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WYSTAWA DZIESIECIOLECIA

Reportaz z Krajowej Wystawy Wynalazczofci
i Postepu Technicznego we Wroctawiu

Minelo 10 lat od chwili kiedy lud pracujacy ujal w swe rece
sladze. 10 lat — to niewielki okres w zyciu maroddéw, maly
+ perspektywie historycznej, lecz droga, ktora przeszla w tym
zasie Polska Ludowa jest wielka.

Niespelna 8 lat temu tow. Bierut, zwracajac si¢ do inteligencji
schnicznej, przodownikéw pracy i racjonalizatoréw produkcji na
Kongresie Technikéw w Polsce Odrodzonej powiedzial:

»»Irzeba abyscie sobie w pelni zdali sprawe ze swej nowej
roli i misji, ze wszystkich nowych obowiazkéw i odpowie-
dzialnoéci, ze swych olbrzymich pelnomocnictw, jak réw-
niez z oczekiwah i nadziei, ktére caly naréd polski, ktére
cala Rzeczpospolita w Was poktada®.

W dwa lata pdzniej na I Zjezdzie PZPR nakreslone zostaly
vstepne wytyczne planu 6-letniego — planu budowy podstaw
ccjalizmu w naszym kraju.

Plan 6-letni zamienil ,,oczekiwania i nadzieje“ w socjalistycz-
1y rzeczywisto$é.

Wiadza Ludowa stworzyla w tym krétkim okresie czasu dla
iolskiego robotnika, inzyniera i technika nie spotykane dotad w
sistorii naszego narodu mozliwoéci realizowania majbardziej §mia-
ych i szerokich koncepcji i idei technicznych, stosowania i rozpo-
vszechniania majnowszych osiagnie¢ nauki i techniki, zdobywa-
sia doéwiadczen i praktyki, nie tylko w przodujacych naszych
rakladach, lecz réwniez poza granicami naszej ojczyzny — w kraju
irzodujacej techniki, w Zwiazku Rad. Znajduje to swéj znamienny
vyraz w opanowywaniu nowoczesnych metod pracy, w stale wzra-
tajacej wydajnoéci pracy, w powszechnym niemal ruchu wspéi-
:awodnictwa oraz w szerokim ruchu wynalazczoéci pracowniczej.
Nystarczy wspomnieé tylko, ze liczba zgloszonych projektéow racjo-
\alizatorskich wynosita w roku 1958 ponad 210 tysigcy, co stanowi
vzrost o 68% w stosunku do roku poprzedniego.

Iloéé projektéw zastosowanych w produkcji w tym okresie prze-
croczyla 125 tysiecy, co wynosi dwa razy wiecej niz w 1952 r.

Krajowa Wystawa WynalazczoSci i Postepu Technicznego
~ve Wroclawiu otwarta w dniu 8. VIII 1954 r. obrazuje ten do-
robek.

Jakie warunki, jakie przestanki umoiliwily zorganizowanie w
naszym kraju wroclawskiej wystawy? Po pierwsze: w procesie
socjalistycznego budownictwa podstawowy trzon robotnikéw, tech-
aikéw i inzynieréw zrést si¢ z naszym przemyslem socjalistycz='
aym, wykazal przywiazanie i hart bojowy w twérczym budow-
aictwie nowego jutra. Ogromna wigkszo$é¢ robotnikéw w oparciu
> doéwiadczenie i wiedze inteligencji technicznej stala si¢ nie
tylko $wiadomymi zolnierzami, lecz réwniez goracymi propaga-
torami socjalistycznego budownictwa. Po drugie: przemysl nasz
z wielka pomoca ZSRR oparl si¢ od razu na nowoczesnej, wyzszej
»d kapitalistycznej technice — na technice socjalistycznej. Cecha
‘harakterystyczna tej techniki jest twércza wspélpraca nauki i prak-
tyki w oparciu o planowy rozwdj postepu technicznego na bazie
rozwoju masowych form socjalistycznego wspélzawodnictwa pra-
cy i masowego ruchu racjonalizatorskiego.

Te dwa warunki spowodowaly, ze rewolucja techniczna zapo-
wiedziana przez Pierwszy Zjazd PZPR oraz walka o postep
techniczny celem podniesienia stopy zyciowej szerokich mas pra-
cujacych, zapowiedziana przez Il Zjazd PZPR — znalazly od-
danych bojownikéw. Bojownikami tymi sa pionierzy postepu tech-
nicznego, racjonalizatorzy produkcji, uczeni, iniynierowie, tech-
nicy, a przede wszystkim przodownicy pracy. Ich to wysilek obra-
zuje wroctawska wystawa, a réwnoczesnie dowodzi wyraZnie,
ze walka o postep techniczny toczy sie ma wszystkich odcinkach
naszego przemysltu, a osiagniecia w tej walce sa widoczne i prze-
mawiajace. Wielka ilo§¢ eksponatéw celowo dobranych pokazuje
jak wielki uczyniliémy krok w ciagu ostatnich lat, w kierunku

realizacji wielkiego dziela uprzemystowienia kraju. Ponadto wy-
raznie wskazuje nam, ze podstawowym warunkiem wykonania tych
zadan jest stale podnoszenie wydajnoSci pracy na bazie wyko-
rzystania szerokiego wachlarza zdobyczy nowoczesnej techniki, oraz
systematycznego wprowadzania nowych metod pracy we wszyst-
kich galeziach naszej gospodarki, zaréwno w rolnictwie, jak i w
przemyéle, transporcie i handlu. .

Wroctawska wystawa stanowi wyrazng ilustracje przemian,
ktére przeszliémy w okresie ostatniego dziesigciolecia, gdy: obra-
zuje w sposéb jasny i bardziej przejrzysty od wszelkich stéw i sta-
tystycznych cyfr, dynamike rozwoju sil wytwérczych w Polsce
Ludowej. Wspaniale eksponaty dowodza, ze w ciagu ostatnich lat
powstaly nowe galezie przemystu, lub poteinie rozbudowaly sie
dotychczas istniejace, jak np. przemyst cigzkich maszyn, mecha-
nicznych i elektrycanych, urzadzen i obrabiarek, przemyst moto-
ryzacyjny, transportowy, przemyst lozysk tocznych, najzupelniej
nie znany w Polsce przedwrze$niowej, przemyst widkien synte-
tycznych, nowoczesnych materiatéw budowlanych, przemyst drzew-
ny i papierniczy. Na wystawie znajdujg sie réwniez makiety lub
produkty wielkich budowli socjalizmu, ktérych lokalizacja w okre-
sie rodzenia si¢ planu 6-letniego byla jeszcze nie ustalona. Wroc-
lawska wystawa dowodzi, ze sfowa naszej Partii i naszego Rzadu
Ludowego maja zelazna konsekwencje, a droga po ktérej kroczy
caly nasz nardd jest stuszna i celowa. ’

Otwarcie wystawy nastapilo w dniu 8. VIIL. 1954 r. W uro-
czysto§ciach otwarcia wzieli udzial: wiceprezes Rady Ministréw
tow. Stanistaw Lapot, przewodniczacy PKPG Eugeniusz Szyr,
sekretarz CRZZ Firganek, sekretarz KW PZPR we Wroclawiu
Kowan, oraz specjalnie przybyle na wystawe delegacje z Czecho-
svl\?wa_lcjx, Bulgarii, Niemieckiej Republiki Demokratycznej oraz

egier.

Rys. 1, Delegacja rzadowa na tle Hali Ludowej.

O wielkim zainteresowaniu wroctawska wystawa dowodzi
fakt, ze w dniu otwarcia zwiedzilo ja ponad 100. tysiecy ludzi,
w czym ponad 12 tysiecy samych racjonalizatoré6w. Kazdego dnia
zwiedzaja ja nowe tysieczne rzesze ludzi pracy, zapoznajac. sig
z naszymi osiagni¢ciami w dziedzinie postgpu technicznego i ruchu
wynalazczoéci oraz z zadaniami, ktére stoja do wykonania przed
nowatorami produkcji — a gléwnym zadaniem naszych racjona-
lizatoréw jest daé co najmniej 3 miliardy zl oszczednosci, co
w planowej obmizce kosztéw wlasnych bedzie stanowié 20% catko-
witych oszczedno$ci.
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Najwiecksze zainteresowanie wéréd zwiedzajacych budza ekspo-
naty przemystu maszynowego, ktére zajmuja na terenie wystawy
poczesne miejsce, a wéréd nich na czolo wysuwaja sie eksponaty
przemystu obrabiarkowego i motoryzacyjnego.

Przemyst maszynowy ma bardzo duze osiagnigcia. Przyrost pro-
dukcji przemyslowej w ciagu 1953 r. wynidst ponad polowe calej
produkcji przedwojennej z 19387 r. Produkcja maszyn na jednego
mieszkanca w 1953 r. byla 9 razy wigksza niz przed wojna, a pro-
dukcja obrabiarek liczona w tonach w tym samym okresie wy-
niosta 15,5 raza tyle co w 1937 r. Znajduje to swoje wyrazne
odbicie na wystawie, a rozmiary i tempo wdrazania nowej tech-
niki w tym przemyéle ilustruja dane z wykonania planu postepu
technicznego za pierwsze pélrocze biezacego roku, cytowane przez
przewodniczacego PKPG tow. Szyra w referacie wygloszonym
w dniu otwarcia w Hali Ludowej.

Zgodnie z tymi danymi ,,uruchomiono 88 prototypéw maszyn
i urzadzen, 14 prototypéw mowej aparatury i sprzg¢tu precyzyjno-
optycznego, 28 nowych odmian maszyn i urzadzeh, 14 nowych
asortymentéw wyrobéw powszechnego uzytku®,

»--.uruchomiono seryjna produkcje 40 nowych typéw maszyn
i urzadzen, 21 asortymentéw aparatury i sprzetu elektrotechniczne-
nego, teletechnicznego i precyzyjno-optycznego, 12 nowych typdéw
narzedzi i przyrzadow®.

Wiele z tych prototypéw, jak réwniez maszyn i urzadzen, kto-
rych produkcja seryjna jest juz w zupelnoéci opanowana znaj-
duje si¢ w pawilonie przemyslu maszynowego.

Na specjalne wyréznienie wéréd obrabiarek zastuguje unowo-
cze$niona 65-tonowa tokarka karuzelowa 2-KCE, ¢ stolu 3200 mm,
@ toczenia 8600 mm, wysokoéé toczenia 1850 mm, 0,5 do 25
obr/min, silnik o mocy 40,5 KW, produkowana seryjnie. Karuze-
léwka ta jest eksportowana i cieszy si¢ wielkim powodzeniem
za granicami naszego kraju. Bardzo duie zainteresowanie budza
réwniez nowoczesne rewolweréwki RV80 i RV50, automat pre-
towy, jednowrzecionowy o przelocie wrzeciona ¢ 25 mm typu
AJ-25, szlifierka SLNC oraz frezarka uniwersalna szybkobiezna
4FWA, stét 2000 X 410 mm, 18 do 1300 obr/min, 4960 kg, ktéra
odgrywa b. powaina role w przemyéle motoryzacyjnym przy wy-
konywaniu érednich i duzych tlocznikéw.

Rys. 2. Pokaz wysokowydajnego toczenia na tokarce TPS-400, pro-
dukowanej przez F. U. M. Wroclaw.
Do toczenia zastosowano néz z nakladana plytka ceramiczng wg
opracowania Instytutu Obrabiarek i Obrébki Skrawaniem.

Przy wejéciu do pawilonu znajduje sie zunifikowana tokarka
produkcyjna TPS-400, $rednica toczenia nad lozem 400, nad su-
portem 225, dlugo$é toczenia w klach 1000 mm, 140 do 1800
obr/min, ciezar 2150 kg, na ktérej dokonuje sie pokazu wysoko-
wydajnego toczenia. Pokaz odbywa si¢ przy zastosowaniu noza
z nakladka ceramiczna, opracowana przez Instytut Obrabiarek
i Obrébki Skrawaniem (I0OS).

Na specjalne wyrdinienie zasluguje demonstrowanie nowych
metod pracy na zainstalowanych w pawilonie obrabiarkach i urza-
dzeniach. Do nich naleza: wysokowydajne szlifowanie na ostrzar-
ce ONM, szlifowanie przy zastosowaniu elastycznego docisku no-
7a do $ciernicy (wg opracowania TOOS-u), lutowanie i harto-
wanie narzedzi pradami wysokiej czestotliwo$ci. Jest tu réwniez
urzadzenie do elektroerozyjnego drazenia o dowolnym ksztalcie
otworéw w plytach hartowanych,

Na ostrzarce produkcji radzieckiej typu 435% pokazuje si¢ no-
woczesny sposéb anodowo-mechanicznego ostrzenia nozy. Tuz obok
znajduje sie polski prototyp ostrzarki anodowo-mechanicznej ty-
pu NKA opracowanej przez I00S. W tej samej grupie odby-
waja si¢ pokazy elektroiskrowego utwardzania krawedzi tnacej
narzgdzi oraz zmodyfikowana ostrzarka typu OCr do pil tarczo-
wych, ktéra jednoczeénie ostrzy pily i przy pomocy specjalnego

Rys. 3. Uniwersalny zurawik warsztatowy. Udiwig 860 kg, szybko$
podnoszenia 0,15 m/sek., wysoko$¢ 2400 mm.

urzadzenia utwardza krawedzie tnace metoda elektroiskrowa. Jes
tu réwniez prototyp pily anodowej. ;

Dzieki staraniom IOOS-u na wystawie wroclawskiej pod
kreSlono w sposéb wyrainy wazno§é zagadnienia regeneracji na-
rzedzi skrawajacych oraz nowoczesne metody ostrzenia, zwracaja
uwage zwiedzajacych na fakt, ze w dziedzinie tej zrobiono wiel
i Ze mozna zrobié jeszcze wigcej, a ponadto, ze zagadnieniu temt
nalezy poé$wieci¢ specjalna uwage, poniewaz stanowi ono bardzc
powazna rezerwe produkcyjng i w walce o obnizke kosztéw wyko-
nania staje sie pierwszoplanowym zadaniem.

Wyrazem walki o ograniczenie stosowania wysokogatunkowyct
stali narzedziowych jest prototyp pily elektrokontaktowej wyko-
nany przez Kuzni¢ Ustron na podstawie wynalazku mgr inz. Cies-
lara Stanistawa i elektryka Kluza Karola. Pila ta stuzy do ciecia
materialéw o dowolnej twardosci, przy czym szybko$é ciecia wy-
nosi 1,2 cm?/sek. Posuw roboczy wynosi do 5 cm/sek, a szybkoét
ruchu wstecznego dochodzi do 1 m/sek, co pozwala na otrzymanie
b. wielkiej wydajnoSci pracy.

Element roboczy pily — tarcza uzebiona ze stali surowej 035
posiada b. duzg szybko$é obwodowa, bo dochodzaca do 90 m/sek.
Naped elektryczny, sterowanie hydrauliczne. Wydaje sig, ze pila
ta powinna znalezé szerokie zastosowanie w przemysSle.

Réwniez interesujace sa pokazy metalizacji natryskowej. Przed-
stawione eksponaty pokazuja mozliwoéci szerokiego zastosowania
metalizacji natryskowej przy regeneracji czeSci i tworzeniu po-
wlok ochronnych, ilustrujac oszczedno$ci uzyskiwane na robociznie
i metalach kolorowych. Natryskiwanie stali i zeliwa przy pomocy
aluminium eliminuje stale Zaroodporne.

Elektryczne pistolety demonstrowane na stoisku sa skonstru-
owane przez Instytut Metaloznawstwa i Aparatury Naukowo-La-
boratoryjnej. Wéréd aparatéw i przyrzaddéw optycznych najwiek-
sze zainteresowanie budzi aparat fotograficzny rodzimej produkcji
START. Przyrzady pomiarowe sa reprezentowane az przez 42 eks-
ponaty, a wéréd nich na czolo wysuwaja sie¢ wzorce gladkoéci
i gladko$ciomierz, przeplywomierze z urzadzeniami rejestrujacymi
i analizatory spalin. Pare¢ krokéw dalej pokazano szeroki asorty-
ment narzedzi do obrébki skrawaniem. Na specjalne wyrdznienie
zastuguja glowice frezerskie z wstawianymi nozykami oraz spe-
cjalny przyrzad opracowany przez 100S do szybkiego ustawie-
nia glowic na zadany wymiar. Wéréd maszyn elektrycznych zwra-
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ca uwage 1500 KW silnik asynchroniczny, dotychczas nie pro-
dukowany w kraju oraz spawarka wirujaca 500 A znacznie lepsza
od spawarek szwedzkich, niemieckich lub czeskich dotychczas im-
portowanych. Jest ona duiym osiagni¢ciem konstrukcyjnym C.B.K.
‘Maszyn Elektrycznych i Instytutu Spawalnictwa.

Réwnie duze zainteresowanie budza rozruszniki i pradnice sa-
mochodowe oraz odgromniki wykonane po raz pierwszy w Polsce
przez brygade robotniczo-inzynierska inz. Lukomskiego.

W dziale radiofonii rzucaja sie w oczy nowe ew. udoskona-
lone typy radioodbiornikéw jak ,,AGA“, ,MAZOWSZE", ,PIO-
NIER® i ,,MAZUR" oraz prototyp nowoczesnego adaptera ele-
ktrycznego z dwoma zakresami obrotéw dla plyt normalnych

i dlugograjacych, sa tu réwniez wzmacniacze, szereg nowoczes-

nych gloénikéw, nadajniki. Ciekawie rozwiazany jest wylacznik
jalowego biegu obrabiarki, oraz caly szereg projektéw racjonali-
zatorskich szerokiego uzytku, wéréd ktérych na czolo wysuwa sig
»elektryczny wibrometr®. Przyrzad ten stuzy do pomiaru amplitudy
drgan mechanicznych maszyn elektrvcznych i obrabiarek. Pozwala
na wykrycie zawczasu uszkodzen lub nadmiernego zuzycia lozyska
i powinien znalezé szerokie zastosowanie w przemys$le maszyno-
wym, szczegbélnie w odniesieniu do obrabiarek unikalnych oraz
specjalnych, jak mp. frezarko-kopiarek o elektronowym sterowaniu.

Rys. 4. Ciagnik gasienicowy KD-35 wyprodukowany pi'zez Z. M.
» URSUS* ’

W .dziale odlewnictwa wida¢ olbrzymi postep w kierunku zme-
chanizowania proceséw technologicznych. Ta — do niedawna naj-
bardziej zaniedbana galaz przemysiu — unowocze$nia si¢ w szyb-
kim tempie dzieki twérczemu wysitkowi polskiego robotnika i in-
zyniera. Mechanizacja dotyczy transportu i przerobu masy for-
mierskiej, formowania, zalewania, oczyszczania itd. Poszczegdlne
eksponaty ilustruja nam droge, po ktéorej kroczy nasze odlewnictwo.
Widzimy tu przenoéniki masy, mieszarke krazkowa, formierke
pneumatyczna, roztrzesowa, narzucarke stala, nadmuchiwarke rdze-
ni itd. oraz urzadzenia do odlewania rur metoda ciagla wg pro-
jektu racjonalizatorskiego.

Kto pamieta zacofanie, brud i beznadziejne warunki pracy
w naszym przedwojennym odlewnictwie — ten potrafi w pelni
zrozumieé, jak olbrzymi zrobiliSmy krok do przodu w dziedzinie
postepu technicznego.

Wisréd maszyn ciezkich na specjalne wyrdinienie zasluguje
turbina TN-0, agreeat okretowy o$wietleniowy KS, oraz prasa
PKr R 200 wykonana przez Zispo. Szczegélnie ta nowoczesna prasa
200-tonowa budzi wielkie zainteresowanie dzieki doskonalemu
wykonaniu oraz mozliwoéci bardzo szerokiego stosowania w prze-
myéle. Na planszy jest pokazana najnowsza, pot¢ina czerparka
wiadrowa do piasku oddana w br. do eksploatacji. Wydajno§¢
czerparki wynosi 800 m?/godz., tj. okolo 1400 ton piasku na go-
dzine. Moc silnikéw tej maszyny wynosi 650 KW, waga 700 ton,
zdolnoé¢ wybierania 16 m w gére i 16 m w dél. Czerparka ta
jest wyrazem nowych osiagnie¢ w budowie maszyn cigzkich.

Ostatnim stoiskiem w pawilonie przemysiu maszynowego jest
dzial dotyczacy transportu wewnetrznego. Skromny ten dzial od-
grywa zasadniczg role w produkcji. Do niedawna byl on najzu-
pelniej niedoceniany. Zamiast maszyn i urzadzen bowiem stoso-
wano site ludzka. Dzisiaj w dobie mechanizowania wszystkich
proceséw technologicznych, transport wewnetrzny stal si¢ pierw-
szym ogniwem mechanizacji. Widzimy tu woézki reczne, spalino-
we, elektryczne widlaste, elektrowciagi itd., na planszach za$§ suw-
nice i most przeladunkowy, ponadto zaraz przy wejéciu na wy-
stawe znajduje sie maly, warsztatowy zurawik. Udziwig jego wy-
nosi 860 kg, szybkoéé podnoszenia 0,15 m/sek., wysokoé¢ 2400 mm,
ponadto jest on pelnoobrotowy. Zakres stosowania bardzo sze-
roki. Nadaje si¢ specjalnie do obslugi wydzialéw montazowo-

produkcyjnych wykonujacych obrabiarki, tloczniki, matryce kamien-
ne, ew. cigzkie przyrzady dla obrébki widrowej. W tym samym
pawilonie znajduja sie réwniez eksponaty i makiety resortu hut-
nictwa. Jakkolwiek resort ten wykracza poza ramy naszego re-
portazu — tym niemniej nalezy zwréci¢é uwage na bardzo ra-
cjcnalne, estetyczne i z wielkim smakiem rozpracowane 14 stoisk,
obrazujacych dorobek mysli twdrczej polskich hutnikéw. W re-
sorcie hutnictwa wiecej niz w jakimkolwieck innym resorcie zwie-
dzajacy widzi prawdziwy postep techniczny, dzieki umiejetnemu
zobrazowaniu celu wystawy. Y.adnie wykonane makiety, interesu-
jace eksponaty, oraz umiejetnie zredagowane plansze i opisy uspra-
wnief, pokazuja w sposdb jasny to co bylo do wczoraj i to co
jest dzis. Z opiséw tych widaé zywego czlowieka, racjonalizatora,
a przede "wszystkim szczera, serdeczna wspélprace .inteligencji
technicznej z robotnikami. Wiekszoéé udoskonalen technicznych re-
prezentowanych na wystawie jest wynikiem twoérczej pracy brygad
inzyniery jno-robotniczych. Korzyéci, wynikajace na skutek badz
to uruchomienia nowej, nie opanowanej dotychczas produkcji, badz
tez zwiekszenia wydajno$ci, przepustowo$ci lub zwickszenia trwa-
todci maszyn i urzadzeh, lub w kohcu wynikajace na skutek
oszczedno$ci materialéw deficytowych, sa przedstawione w sposéb
znacznie bardziej przemawiajacy niz w innych resortach naszego
przemystu, mimo ze te ostatnie sa réwniez bogate i wazne.

Przed pawilonem przemystu maszynowego znajduja sie ¢
stoiska budzace bardzo wielkie zainteresowanie. Sa to nowe, lecz
jakie waine galezie naszego przemystu: maszyny rolnicze i moto-
ryzacja. W rolnictwie mimo stosunkowo stabszego i niedostatecz-
nego rozwoju techniki nastapit powainy wzrost produkcji na jed-
nego zatrudnionego w odniesieniu do przedwojennych lat. Obec-
nie jesteSmy §wiadkami poteinej rozbudowy maszyn i urzadzen,
majacych na celu mechanizacje rolnictwa w mys$l uchwat I Zjaz-
du PZPR.

Tow. Szyr, méwiac o rolnictwie w swym referacie powitalnym,
powiedzial, ze rewolucja techniczna ,,wkracza obecnie na teren rol-
nictwa — poteznym potokiem ciagnikéw, maszyn uprawowych,
siewnych, zniwnych, mltécacych, maszyn i urzadzen do mechani-
zacji prac hodowlanych®.

Wséréd maszyn rolniczych na czolo wysuwa sie kombajn sa-
mobiezny typu S-4 z serii prototypowej, ktérego produkcja w roku
1956 ma osiagnaé 1500 szt. Kombajn S-4 zastepuje prace 100 lu-
dzi. Na stoisku tym pokazano 38 maszyn stuzacych do uprawy roli,
do siewbw, sadzenia, zbioréw, przerdbki zaréwno na wickszych
obszarach w spéldzielniach produkcyjnych i PGR, jak i u in-
dywidualnego chlopa. Wéréd maszyn do uprawy roli reprezen-
towane sa plugi, roztrzasacze obornika, brony, kultywatory, .piel-
niki, obsypniki. Maszyny do siewéw reprezentowane sa przez siew-
niki typu KR-150, KR-25, siewnik ogrodowy SML, siewnik do
saletry SON, do nawozéw SN-2. Widzimy réwniez szeroki asor-
tyment maszyn do sadzenia i zbioréw, jak koparki do ziemnia-
kéw, sadzarke, kosiarke, wiazalke, grabie, wyorywacz do burakéw
oraz potezna nowoczesna mlocarnie pokazana na rys. 4. Bogato
reprezentowane stoisko motoryzacji przylega bezposrednio do stoi-
ska maszyn rolniczych. Na przedzie znajduje sie ciagnik ,,Ursus®,

s
Rys. 5. Nowoczesna mlockarnia produkowana w Plocku.

ktéry znajduje bardzo szerokie zastosowanie w rolnictwie. Juz
ponad 25 tysiecy pracuje ich dla rolnictwa, zdajac doskonale
egzamin. Obecnie wypuszczona jest seria prébna nowoczesnego
ciagnika ,,Ursus* z benzynowym rozruchem i miekkim siedzeniem
dla kierowcy. Tuz obok znajduje sie przedstawiciel prototypo-
wej serii rolniczych ciagnikéw gasienicowych typu KD-35, wyko-
nywanych wg licencji radzieckiej z silnikiem wysokopreznym o mo-
cy 37 KM poj. 4,08 1, stop. sprez. 17, 1540 obr/min., zuzycie
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200 gr/KM/godz. o cigzarze calkowitym 3.700 kg. Dalej znajdu-
ja sie réwnie wazne dla naszej gospodarki rolniczej réznego ro-
dzaju silniki wysokoprezne jak: S61P, S63, S64L, oraz zesp6l na-
pedowy x64P2 z silnikiem przemystowym wysokopreinym oraz
silnjiki spalinowe S50, S82, S82P Ilub S864N; o mocy 48 KM
1200 obr/min., z chlodnica wodna typu samochodowego, z przy-
stawka pasowa, dwustronnie tozyskowana o lacznej wadze 1875 kg.
Nieco dalej znajduja si¢ motopompy pozarnicze M-200, M-800,
MS1000, przy produkcji ktérych zastosowano lacznie 105 projek-
téw racjonalizatorskich, dajacych oszczedno$é 306,085 zt w sto-
sunku rocznym. Z kolei widoczne sg eksponaty naszego przemystu
samochodowego. Przemysl ten, mimo ze jest mlody, rozwija sig
dobrze, bo wyrasta na silnej bazie pomocy Zwiazku Radzieckiego.
Dzigki tej pomocy mogliémy uruchomié Fabryke Samochodéw Oso-
bowych na Zeraniu oraz Fabryke Samochodéw Ciezarowych w Lu-
blinie. Obie te fabryki powstaly w oparciu o doéwiadczenia ra-
dzieckie, przy wspétudziale doradcéw radzieckich, oraz dzieki
przeszkoleniu kadry kierowniczej i fachowej w Zakladach Samo-
chodowych w Gorki. Nasze ,,Warszawy* i ,Lubliny* sa produ-
kowane na licencji radzieckiej, tzn. na kompletnej dokumentacji,
ktéra zostata rozpracowana w ZSRR.

— e SRR 4

” pemsa
Rys. 6. ,JUNAK* budzi jak zwykle olbrzymie zainteresowanie.

W ramach braterskiej pomocy otrzymaliémy réwniez obrabiar-
ki i narzedzia specjalne. Obie te fabryki sa symbolem wielkiego,
zwycieskiego socjalizmu, a przede wszystkim symbolem nowych
stosunkéw panujacych miedzy narodami mitujacymi pokdj. .

Tloé¢ samochodéw kursujacych w Polsce sanacyjnej byla mini-
malna, przy czym byly to samochody w przewazajacej mierze
w posiadaniu bogaczy, uzywane dla osobistych celéw.

Samochodéw ciezarowych nie mieliémy prawie wcale, bo na
10 000 mieszkancow przypadalo ich zaledwie 12 w 1938 r. Dopiero
Polska Ludowa stworzyla nowe mozliwosci dla przemyslu moto-
ryzacy jnego, bedacego jednym z gléwnych elementéw socjalistycz-
nej przebudowy kraju.

Oto stoja przed nami dumne , Warszawy®, ktére w ciagu naj-
blizszvch miesiecy beda juz catkowicie produkowane w Polsce,
z polskich materialéw, rekami polskiego robotnika; oto zgrabme
,Lubliny” i oto w koficu nasze ,Stary“, produkowane wielko-
seryjnie, rozpracowane i wykonane przez polskich inzynieréw i ro-
botnikéw w Zakladach Starachowickich. Mamy juz wiele odmian
,Staréw*, z ktérych na wystawie sa reprezentowane: wywrotka,
autopompa, wbz pozarniczy, ciagnik siodlowy z naczepa i w koncu
autobus ,,Star 52¢.

Roczna produkcja ww. samochodéw przekroczy w 1955 r. caly
stan samochodéw kursujacych w Polsce w 1938 r. — oto dynamika
rozwoju naszego przemyslu samochodowego. )

Miedzy ,,Warszawa® a ,Starem 52 stoja motocykle naszej
rodzimej produkcji: stary typ SHL-125, zmodyfikowany typ SHL
MO05 o usprawnionej konstrukcji z teleskopowym przednim za-
wieszeniem, oraz najnowszy typ MO06 z teleskopowym przednim
zawieszeniem i wahaczem na tylnym widelcu. W koficu najbar-
dziej popularny eksponat wystawy ,,Junak“ prototyp nowego typu
motocykla, wykonany przez Warszawska Fabryke Motocykli.

Junak posiada nowoczesna konstrukcje. Jest on dzisiaj na
ustach nie tylko tych, ktérzy zwiedzili wystawe, ale réwniez
i wszystkich tych, ktérzy interesuja si¢ sportem motocyklowym.
Junak jest stale oblezony, tysiace ludzi chca go obejrze¢, dotknat.

Produkcja motocykli wyniesie w roku przyszlym 32 tysigce —
co jest jednym z dowodéw troski Rzadu Polski Ludowej o wzrost
stopy zyciowej ludzi pracy.

Tuz koto motocykli znajduja si¢ eksponaty roweréw, dzie-
cinnych, mlodziezowych, turystycznych, damskich i wyScigowych.

TRk

Rys. 7. ,,JUNAK*® jest nowoczesnym motocyklem. Goérnozaworowy,
4-takt.,, pojemnos¢ 350 cm3, zawicszenie teleskopowe przedniego wi-
delca, tylny widelec na wahaczu, skrzynia przekladniowa 4-biegowa
zblokowana ze skrzynia korbowodow3a silnika, siodlo podwéjne tzw.
,_,ka.napa“. Caly motocykl opracowany przez polskich konstruktorow
i wykonany calkowicie w kraju. Motocykl typ MO07 przeszedl juz
bardzo cigzkie proby drogowe z wynikami jak najbardziej zadowa=
lajacymi. Na fotografii zgrabna sylwetka ,JUNAKAY“ na tle
» WARSZAWY* i ,,STAR,

Najwickszym powodzeniem cieszy sie rower turystyczny z przysta-
wianym silnikiem spalinowym. Silniczek spalinowy, rozpracowany
przez BKPMot. moie byé przystosowany do kazdego typu ro-
weréw. Montaz i demontaz trwa pare sekund. Jest on zakladany
na przedni widelec. Naped na przednie kolo odbywa sie przy po-
mocy malej tarczy ciernej, dociskanej do opony. Uzyskaé mozina
maksymalng szybko§¢ wynoszaca 30 km/godz. Zuiycie paliwa 1,3 1
na 100 km. Ciezar 5 kg.

tErodukcja roweréw wyniesie w przyszlym roku 340 tysiecy
sztuk.

Oto mareszcie przemyst motoryzacyjny w Polsce Ludowej prze-
stal by¢ symbolem elitarnoci klasy posiadajacej a stal sie narze-
dziem dla ludzi pracy, a dla prywatnego posiadacza stal sie
dowodem podnoszenia sie stopy zyciowej.

Tablice i plansze na stoisku motoryzacji omawiaja projekty
racjonalizatorskie oraz pokazuja drogi, ktérymi szta my$l twér-
cza nowatoréw produkcji. I tak przy produkowaniu ,, Warszaw*
zastosowano dotychczas 380 projektdow racjonalizatorskich, ktére
daty 2.579.954 zl oszczednosci.

Przy produkcji ,,Star 52 zastosowano 184 projekty na lacz-
na sume oszczedno$ci 1.627.€72 zb. Przy produkcji przyczepy D-3
wprowadzono 134 usprawnienia, co dalo 3.509.676 zi oszczednobci.

Na planszach sa réwniei podane fotografie czolowych racjo-
nalizator6w naszego przemystu oraz opis ich usprawnied. Np. inz.
J. Szafraniec opracowal zmiang konstrukcji laski popychacza
dzwigni zaworu silnika samochodu Star, zaoszczedzajac w ten
sposob 10.251 maszynogodzin,

Racjonalizator ini. Blocki usprawnil prace silnika przez za-
stosowanie przystawek na zaworach ssacych, uzyskujac oszczed-
no§¢ 15% paliwa, za co otrzymal nagrode w wysokoéci 20.000 zt.

Nowator produkcji Ziemkiewicz zastosowal naweglanie stali
gazem ziemnym, wykorzystujac istniejace piece, przez co uzyskal
1.158.754 zlt oszczednoéci.

Racjonalizator Ciepielowski zmienil konstrukcje przedniej osi
wspornikéw szczek hamulcowych, przez- co uzyskal oszczednosci:

44800 kg stali, 71,872 masz./godz. 16.245 rob/godz.

na ogélng sume 1.072.697 zl.

Oto konkretny dorobek paru zaledwie racjonalizatoréw w prze-
mysSle motoryzacyjnym. Niesposéb podaé jest w krétkim reportazu
wszystkich osiagnig¢ — to sa tylko fragmentaryczne wycinki tego
co jest pokazane na wroctawskiej wystawie,

,Dla opanowania nowej techniki potrzebni sa ludzie, potrzebne
sa kadry na poziomie tej techniki — powiedzial w mowie inau-
guracyjnej tow. Szyr. Pawilon szkolnictwa zawodowego, znajdu-
Jjacego si¢ przy pawilonie przemystu maszynowego, obrazuje nasz
dorobek na przestrzeni ostatnich lat. Z plansz dowiadujemy sie,
ze w 1938 r. mieliémy 4 pracownie i ie wszystkich uczniéw bylo
12100, podczas gdy dzisiaj mamy 310 pracowni i 316,540 uczniéw
z czego w M.P.M. 47.063.

Eksponaty pokazuja, ze mlodziez wczeénie wdraza sie do twér-
czej, kolektywnej pracy. Na szczegélne wyrébzinienie zastuguja ra-
cjonalizatorskie brygady mauczycielsko-uczniowskie, ktére wyko-
naly miedzy innymi ciekawy przyrzad ilustrujacy sinusoidalna
zmienno$¢ pradu oraz pantograf optyczny.
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Wizystkie eksponaty, znajdujace si¢ w pawilonie szkolnictwa
zawodowego, sa wykonane w czasie zaje¢é szkolnych. Do najcie-
kawszych nalezy zaliczyé przyrzady pomiarowe, manometr tlo-
kowy stuzacy jako wzorzec do skalowania innych manometréw
oraz frezarka pozioma DI-2, tokarka kltowa i przyrzad do wyso-
kowydajnego nacinania gwintéw. Wykazano réwniez udzial mlo-
dziezy w walce o podnoszenie stopy zyciowej przez wykonawstwo
produkcji ubocznej, a przede wszystkim wyrobéw uzytku domo-
wego, jak np. réine narzedzia, mlynki itd. . -

Pawilon S.Z. cieszy sie wielka popularnoécia. Wszyscy z wiel-
kim zaciekawieniem ogladaja produkcje przysztych budowniczych

Mgr inz. FRYDERYK BLUMKE

Polski Ludowej i tych, ktérzy za pare lat czy pare dni stang
z nami rami¢ w rami¢ i wspélnie beda ,stuiyé wielkiej sprawie
wzrostu dobrobytu mas pracujacych i umocnieniu sily gospodar-
czej i obronnej pafistwa, by wnie§¢ wkiad godny naszego kraju,
godny Polski Ludowej — w wielkg sprawe zwyciestwa sil pokoju
1 socjalizmu (cytat z referatu tow. E. Szyra).

U waga: Dane dotyczace rozwoju produkcji wzigte sa z referatu
wygloszonego przez przew. PKPG tow. Szyra w dniu
8.VIII.54 r. ma otwarciu wystawy. Dane dotyczace pro-
dukcji i oszczedno$Sci wziete sa z plansz znajdujacych
si¢ na wystawie.

NOWOCZESNE MOTOCYKLE RADZIECKIE

We wstepie autor pokrétce omawia historig rozwoju motocykla na terenie ZSRR, po czym daje przeglad typéw mo-

tocykli turystycznyh, sportowych i wyscigowych.

Rozwéj przemystu motocyklowego w ZSRR

Zacofana gospodarczo i przemystowo Rosja carska nie posia-
data wecale przemystu motocyklowego ani samochodowego. Zrozu-
miale bylo, ze motocykl jako S$rodek transportu i wypoczynku
szerokich rzesz nie wzbudzal zainteresowania u malej garstki kla-
sy posiadajacej, ktéra wolala kupié zagraniczny samochéd aby
zadowoli¢ swoje potrzeby w tym kierunku.

Dopiero Wielka Rewolucja Pazdziernikowa i wladza radziecka
stawiajaca zagadnienie mechanizacji transportu i laczno$ci na
zupelnie nowym i catkowicie odmiennym poziomie stworzyly wa-
runki rozwoju tej galezi przemystu motoryzacyjnego.

Pierwsza konstrukcj¢ nowoczesnego motocykla ,,Sojuz“ opra-
cowala jui w 1924 r. grupa konstruktoréw moskiewskich pod kie-
runkiem znanego specjalisty inz. Lwowa.

Motocykl ten posiadal juz wéwczas resorowane tylne kolo, po-
chylony do przodu cylinder i znaczny prze$wit wynoszacy 160 mm,
cechy spotykane dopiero za granica znacznie péiniej.

Nastepne modele wlasnych motocykli byly wyprodukowane
w r. 1928—29 w zakladach liewskich i nosily nazwy IZ 1 do
1Z-5. Byly one wypuszczane jako prototypy, ktére nie doszly do
seryjnej produkcji, jednak zwrécily ogdlna uwage na zagadnienie
motocykla i spowodowaly szerokie zainteresowanie.

Pierwsza seryjna produkcj¢ motocykli rozpoczeto w 1931 r.
w Leningradzie, gdzie Zaklady ,,Promet” wypuécily motocykl zna-
ny jako £-300 (pdézniej po przeniesieniu predukcji do Izewska
model IZ-7). Motocykl ten pokazany na rys. 1 posiadal sil-

' ™/308 R1 .

Rys. 1. Pierwszy seryjny motocykl E300 z 1930 r.

nik dwusuwowy pojemno$ci 300 cm? moc 6 KM przy 3000 obr/min;
zaplon iskrownikowy. Konstrukcja tego motocykla zblizona' byla
do 6wczesnych motocykli f-my DKW.
W 1931 r. rozpocz¢to w Charkowie
350 cm?® z silnikiem czterosuwowym, podobnym do typu Har-
ley-Dawidson, lecz posiadajacym jui oryginalna ramg i zawie-

produkcje motocykla

szenie. W 1933 r. zaklady te wykonaly prototypy wlasnej konstruk-
cji motocykla 250 cm® dwusuwowego, mocy 5 KM, przy 3500
cbr/min o ciezarze tylko 85 kG.

Produkcja tych motocykli zostala w Charkowie zaniechana
i przeniesiona do innych zakladéw, ktére opracowaly nowy typ
wiekszego motocykla 600 cm?® o ciezarze 200 kG z silnikiem czte-
rosuwowym l-cylindrowym mocy 1€ KM przy 3800 obr/min zna-
nego pod nazwa TJZ-AM-600 (rys. 2). Podobne silniki daja si¢

TM/308 R2

Rys. 2. Motocykl TJZ-AM600 z 1933 r.

réwniez zauwazyé ma zachodzie Europy, jak np. w motocyklach
angielskich BSA, co §wiadczy o dobrym wyborze linii rozwojowej
radzieckiej konstrukcji i dotrzymania kroku owczesnym specjali-
stom w tej dziedzinie.

Rok 1935 daje znowu cickawe i oryginalne rozwiazanie, kiedy
to w Podolskich Zakladach rozpoczeto seryjna produkcje wick-
szych motocykli 750 cm® wiasnej konstrukeji (nieco zblizonej do
typu Indian) NATJ-A750, znanych pod marka PMZ-A750 (rys. 8)

TM/308R3

Rys. 3. Motocykl PMZ-A750 z 1935 r.

z silnikiem czterosuwowym, 2-cylindrowym mocy 13 KM przy
8700 obr/min, o ciezarze 220 kG przeznaczonych gléwnie jako
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motocykl do przyczepki, ktérego produkcja byla nieprzerwana az
do roku 1939.

W 1988 r. przystapiono w tych zakltadach takie do produkecji
pierwszego najlzejszego motocykla 125 cm? o cigzarze 70 kG, zna-
nego pod marka PMZ 125, z silnikiem dwusuwowym-mocy 3 KM
przy 3500 obr/min z rama prasowana.

Zakltady w Leningradzie ,,Promet“ produkuja réwnocze$nie
oryginalne motocykle pozarnicze z wézkiem pod marka %.600, z sil-
nikiem dwusuwowym 2-cylindrowym mocy 12 KM przy 2800
obr/min. Motocykle te posiadaja na woézku umieszczona pompeg
wirowa napedzana dodatkowym napedem od silnika motocykla.
Skrzynka biegéw posiada réwniez tylny bieg. Silnik ze wzgledu na
prace z obciazeniem w czasie pracy motopompy podczas postoju
posiada chlodzenie powietrzne wymuszone za pomoca dmuchawy
na kole zamachowym i owiewek na okolo zeber obu cylindréw.

Zaklady lzewskie ulepszaja motocykl 300 cm?® typ IZ 7 produ-
kujac od 1938 r. do 1941 typ IZ 8 z silnikiem o mocy 8 KM
i szeregiem ulepszeh. Nastepnie ukazal si¢ typ 1Z 9 o mocy 9 KM
z dalszymi poprawkami. Wreszcie w 1940 r. rozpoczeto produkcje
motocykla 350 cm? typ IZ 12 z silnikiem czterosuwowym gérno-
zoworowym, mocy 13 KM przy 4800 obr/min i noing zmiana bie-
g6éw, o szybko$ci ponad 100 km/godz.

wych stanowiacych odmiany wymienionych typéw turystycznych,
jak MIE, K125S, 1238508, 1250, M75 i M76. Wykonano wreszcie
liczne prototypy motocykli wy$cigowych, ktére wykazaly doskonate
wyniki na réinych wyscigach. Nalezaloby dazyé do udostepnienia
tych sportowych i wyscigowych motocykli réwniez i naszym mi-
strzom sportu motocyklowego.

Motocykle normalne turystyczne

Przemyst motocyklowy radziecki dla szybkiego uruchomienia
wlasnej produkcji motocykli wzorowat si¢ poczatkowo na moto-
cyklach zagranicznych najbardziej dostosowanych do warunkéw
eksploatacji w Zwiazku Radzieckim. Nie poprzestawano jednak
na zachowaniu wzoru, lecz przez ciagle préby drogowe i badania
udoskonalano produkowane typy.

Tablica 1 przedstawia charakterystyki motocykli turystycznych
produkowanych w ZSRR po ostatniej wojnie.

Na uwage zastuguje stosowany stosunkowo niski stopien spre-
zenia ponizej &€ = 6 wszystkich silnikéw nawet dwusuwowych wzgl.
e = 5,5 dla czterosuwu dolnozaworowego, co wynika ze stosowa-
nia w ZSRR czystej benzyny bez domieszki czteroetylku olowiu

MOTOCYKLE RADZIECKIE-TURYSTYCZNE

TABLICA 1

Typ motocykla K1B A | 1249 12350 .
Rodzaj silnika (suwdéw) 2 2 2 2 4
Przeptukiwanie-rozrzad poprz. zwrotne zwrotne zwrotne dolnozawor.
Ilo$¢ cylindréw 1 1 1 1 2
Uktad cylindréw _ poch. poch. poch. poch. bokser
Pojemnosé skokowa cm3 98 123 | 346 246 746
Srednica cylindra mm 43 52 72 72 78
Skok ttoka mm 54 58 85 85 78
Stopient sprezania 58 6 58 5,8 5,5
Moc silnikéw KM 2,3 4,75 11,5 11,5 22
przy obr. n/min 3900 4500 4000 4000 4600
Pojemnoéé zbiornika 1 8,4 9 13 15 22
Zuzycie paliwa 1/km 2,25 2,45 3,5 3,5 7
Zuzycie oleju 1/100 km 0,09 0,1 0,14 0,14 0,1
Chlodzenie pow. pow. pow. pow. pow.
Cigzar motocykla kG 65 70 150 145 220/350*)
Szybko$é maksym. km/h 50 70 90 90 110,85%)
Dtugos$é motocykla mm 2010 1938 2118 2110 2130/2380%)
Szeroko$é motoc. mm 655 650 770 770 " 815/1560*)
Wysoko§é motoc. mm 980 900 978 925 980/1000%)
Rozstaw osi mm 1275 1200 1355 1355 1400
Przeswit mm 135 142 140 120 135
Zapton iskrown. bater. bater. bater. bater.
Gwint §wiecy mm 18 14 14 14 14
Napigcie pradnicy V 6 6 6 6 6
Moc pradnicy W 15 35 45 45 45
Ilo$¢ biegdéw 2 3 4 . 4 4
Ogumienie 26" X 2,25" 2,5"—19” 3,25-19” 3,25 19" 3,75 —19
Rama rurowa rurowa prasow. prasow. rur. podwdj.
Przedni widelec trapez telesk. telesk. trapez. telesk.
Naped taric. fanc. tanc. lanc. wal pedny

W okresie ostatniej wojny przystapiono do opracowania sze-
regu nowych konstrukcji motocykli, ktére umozliwialy przystapie-
nie w okresie pokojowym do wielkoseryjnej produkcji w zakla-
dach w Moskwie, Izewsku i Kijowie nowych typéw, jak lekkich
100 cm?® KIB (,Kiewlianin® predukowany do 1953 r.) 125 cm?
K-125 i MIA (Moskwa), §rednich 350 cm® 17 850 i IZ 49 oraz
cigzkiego M72 produkowanych do chwili obecnej.

Przystapiono réwniez do seryjnej produkcji motocykli sporto-

o miskiej liczbie oktanowej 56—62. Dla paliwa samochodowego
radzieckiego wg GOST 2084-48 A66 wzgl. A70 o liczbie oktano-
wej 66 wzgl. 70 stopien sprezania mozna by nieco podwyzszy
bez obawy stukéw. Wszystkie motocykle do 350 cm® posiadaja
silniki dwusuwowe, znacznie tafisze i prostsze w konstrukcji i lat-
wiejsze w eksploatacji. ‘

Tendencje taka daje si¢ zauwazyé i w innych krajach o wy-
soko rozwini¢tym przemyéle motocyklowym.
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Motocykl 100 cm? typ K1B wzorowany na Sachs 98 byl pro-
lukowany do 1953 roku i obecnie zostal zanicchany. Silnik dwu-
uwowy posiadal przeplukiwanie poprzeczne z tlokiem noskowym,
krzynka Z-biegowa, z reczna zmiana biegow.

Ponizej podaje blizsze oméwienie motocykli wyszczegélnionych
v tablicy 1.

Motocykle 125 cm? typ M1A i K125, typy identyczne, produ-
cowane przez 2 fabryki, wzorowane na DKW RT 125 oraz moto-
:ykle 850 cm® typy IZ 350 i 1Z49 wzorowane na DKW typ
NZ350 posiadaja silniki dwusuwowe z przeplukiwaniem zwrotnym
i plasko-wypuklym tlokiem. Rozrzad szczelinowy i uklad wyde-
chowy zostaly dostrojone tak, ze zapewniaja elastyczna jazde na-
wet na niskich szybko$ciach. Czasy otwarcia i zamknigcia kanalu
ssacego powiekszono w typie 1Z 49 na 70° zamiast 66° w starszym
typie I1Z 350. .

Natomiast czasy kanalu wydechowego nieco zmniejszono z €6°
do 63°. Ramy stosuje sie zaréwno rurowe, jak i prasowane, ktére
w typach 1Z 49 i 1Z 850 sa skrecone, a w rurowych spawane,

Zawieszenie przedniego kola typu trapezowego zanika calkowi-
cie i posiada juz tylko I1Z 850 oraz KI1B, ustepujac zawieszeniu
teleskopowemu stosowanemu od 1952 r. na motocyklach 125 cm?
MIA i K125, 1Z 49 i M 72 z amortyzatorem hydraulicznym. Za-
wieszenie tylnego kota jest sztywne na motocyklach typu KIB,
MI1A, K125 i IZ 850, natomiast na typie M7% tylne kolo jest ure-
scrowane, a w typie 1Z 49 posiada dodatkowo hydrauliczny amor-
tyzator.

TM/308R4

Rys. 4. Motocykl M72, 2-cylindrowy 750 cm3,

Motocykl M72 (rys. 4) wzorowany na BMW typ R71 jest za-
sadniczo budowany z woézkiem turystycznym, motocykl moze byé
réwniez wykonany z wézkiem przystosowanym do celéw specjal-
nych. .

Motocykle sportowe

W przeciwienstwie do motocykli turystycznych przystosowa-
rych do zwyklego paliwa motocykle sportowe radzieckie, aczkol-
wiek do nich bardzo zblizone — jako wyczynowe pracuja na pa-
liwie wysokooktanowym, osiagajac znacznie wyisza moc. Posia-
daja one zmieniona przekiadnie gléwna w zalcznoéci od charakte-
ru imprezy (rajdy szosowe, terenowe, moto-cross, wyscigi uliczne).
Fabryka dodaje do motocykla kétka laficuchowe o réznej ilodci
zchéw celem dostosowania odpowiedniej przekiadni.

Motocykle sportowe odpowiadaja co do litrazu motocyklom
turystycznym i obecnie budowane sa nastepujace typy:

w klasie do 125 cm3 — MIE, 1A, K125S, MIW (rys. 5)

w klasie do 850 cm3 — 1Z350S, 1250, 1Z51 i M35

w klasie 750 cm® — M75 i M76

Silniki dwusuwowe motocykli sportowych sa pochodnymi nor-
malnych silnikéw motocyklowych, jak to przedstawiono na tablicy
2. Silniki te posiadaja wszystkie zapton iskrownikowy zamiast ba-
teryjnego, wyiszy stopien sprgzania 8-13, cylinder aluminiowy
z wprasowana tuleja stalowa wzgl. na cylinder zeliwny nasunigte
uzebrowanie aluminiowe, lepiej uzebrowana glowice, odmienny
rozrzad (wieksze katy i przekrojc), podwdjne i zmienione rury wy-
dechowe, niekiedy réwniez megafon zamiast ilumika przy silnikach
przeznaczonych dla préb szybkosci.

e

rm/Jae RS

Rys. 5. Motocykl sportowy 125 cm3 typ M1W,

Motocykle sportowe 350 cm® IZ50M i 1251 posiadaja sprezarke
tlokowa w skrzyni korbowej (rys. 6). Przy wlocie mieszanki do
skrzyni korbowej ttok w cylindrze posuwa si¢ do goéry, a tlok
sprezarki w dol, przez co zwigksza si¢ objetosé skrzyni korbowe;
i zasysa sie wieksza ilo§¢ mieszanki.

Przy przeciwnym ruchu tlok sprezarki posuwa si¢ na spotkanie
tlcka i zmniejsza objeto§é skrzyni korbowej, przez co zwigksza sig
sprezanie wstepne i nastgpuje lepsze przeplukiwanie i napelnie-
nie cylindra.

Podwozia motocykli sportowych (rys.
5 1 7) réinia si¢ od normalnych ure-
sorowaniem nie tylko przedniego ale
réwniez tylnego kola, wieksza $rednica
bebnéw hamulcowych i zmieniona prze-
kladnia, wysoko potozonym ukladem
wydechowym i innymi szczegélami.

Typ K1258 posiada podwéjne bebny
hamulcowe na tylnym kole. Wspélprace
obu hamulcéw uzyskuje si¢ za pomoca
urzadzenia wyréwnujacego przenoszace-
go nacisk ciegla réwnomiernie na szcze-
ki hamulcowe obu bebnéw jednego kola:

Rys. 6. Schemat silnika 1Z 50M
ze sprezarka.

Silniki czterosuwowe motocykli sportowych sa pochodnymi sil-
nika M72 (tablica 2 i rys. 8) zaréwno przy silniku 850 cm3 (typ
M35) jak i 750 cm® (typ M75 i M76) sa one dwucylindrowe.
Zamiast rozrzadu dolnozaworowego silniki sportowe otrzymaly

TM/308R7

Rys. 7. Motocykl sportowy IZ350S,
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TABLICA ¢
SILNIKI MOTOCYKLOWE SPORTOWE
Typ motocykla Silnik Fochod | Klasa em® | Moc KM | obr/min s Sprezarka
MIE dwusuw. MIA 125 7,5 5000 9—-10 bez
K125S . K125 125 7 5000 9 ”
MI1wW 55 MIA 125 8 5500 10 ”
123508 ), 1249 350 15 4500 9 T
17250 " 1259 350 14 4500 8 »
1Z50M . 1249 350 15 5000 8 jest
1Z51 " 1749 350 16 5000 9 ”»
M35 czterosuw. M72 350 20 6200 8,5 bez
M75 5 M72 750 36 5100 8,5 »
M76 . M72 750 40 5000 9 »

specjalne glowice gérnozaworowe i zmienione katy rozrzadu, sto-
pien sprezania €= 8,5—9 i obroty silnika 35000—6%00 obr/min.
Cylindry i glowice sa ze stopu aluminiowego, a tuleje cylindréw
wprasowane stalowe. Smarowanie zmieniono na obiegowe i za-
plon na iskrownikowy, zamiast bateryjnego. Podwozie natomiast
jest prawie identyczne jak przy motocyklach normalnych. Zaréw-
ne M35 jak M75 sa budowane jako motocykle solo i z wézkiem
ze zmieniona przekladnia.

Motocykle wyscigowe
Wszystkie motocykle wyécigowe z silnikami dwusuwowymi
czterosuwowymi posiadaja sprezarki, co wplywa na stopien spre-

zania € = 5,3—6,4 bardzo niski. Motocykle wyécigowe w ZSRR
nie sa budowane jeszcze seryjnie, lecz jako prototypy. Na uwage
zastuguje budowanie 4 typéw motocykli wyscigowych z silnikam!
dwusuwowymi pojemnoéci 125—350 cm?® (tablica 8). Silniki sa 2-
cylindrowe z wyjatkiem 125 cm® i posiadaja przeplukiwanie
wzdluzne z niesymetrycznym rozrzadem i 2 walami korbowymi
oraz przeciwbieznymi tlokami. Waly korbowe sa sprzegnigte ko-
tami zebatymi. Typy S1B, S2B i S3B posiadaja cylindry lezace
wzdluz motocykla, a typ GK1 wpoprzek motocykla. Silniki dwu-
suwowe posiadaja chlodzenie wodne i osiagaja przy 250 i 350 cm?
moc ok. 160 KM/l pojemnoéci cylindra przy ok. 7000 obr/min;
silnik 125 ¢cm?® osiaga ok. 180 KM/l przy 6100 obr/min.

‘ TABLICA 3
MOTOCYKLE RADZIECKIE WYSCIGOWE .
Typ motocykla SIB S2B S3B * GKI M35K 2z
wobzkiem

Rodzaj silnika (suwéw) 2 2 2 2 4
Przeplukiwanie - rozrzad wzdluzne wzdluzne wzdluzne wzdluzne gérnozaw,
[10o§¢ cylindréw 1 2 2 2 2
Tlo§¢ tlokéw 2 4 . 4 4 2
Uktad cylindréw lez. lez. lez. poziome bokser
Chlodzenie popr.
Pojemnosé skokowa cm3 124 248 346 345 347
Srednica cylindra mm 33,5 335 39,5 42 61,7
Skok tloka mm 70,5 70,5 70,5 62 58
Stopieri sprezania 5,3 5,3 6,5 6,4 5,4
Chlodzenie ze sprez. wor'ne wodne wodne wodne powietrz,
Moc silnika 23 40 55 48 45
przy obrotach n/min 6100 7200 6800 7000 6400
Wydajnosé dmuchawy cm?/obr 530 706 706 706 530
Pojemno$é zbiornika 15 30 25 25 30
- Cigzar motocykla kG 128 147 152 136 189
Ciezar z paliwem 146 176 182 — 215
Szybko$§¢ maks. km/h 150. 174 190 181 . 176
Dlugos$é motocykla mm 2225 2153 2153 2012 2700
Szeroko$é motocykla mm 650 675 675 - 1550
Wysoko$é motocyklamm 970 1052 1052 — 1000
Rozstaw osi mm 1510 1460 1460 1380 1400
Przeswit mm 130 135 135 — 174
Zaplon iskrown, iskrown, iskrown, iskrown, iskrown,
Tlo$¢ biegéw 4 4 4 4 4
Ogumienie przéd i wozek 23/ — 21 23,/ — 217 23/, —21” 28/ — 21 28/ — 21"
Ogumienie tyl 2% 217 8/ =91 37 — 217 37 _ 21" 37 21”
Przedni widelec telesk, telesk. telesk. telesk. telesk.
Tylne zawieszenie resor. resor. resor, resor. resor,
Rama rurowa rurowa rurowa rurowa rurowa
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Rys. 9. Motocykl sportowy M?75 (750 cm3).

TM/308R8

Rys. 8. Silnik sportowy M76 (750 cm3 gérnozaworowy).

Wyniki osiagniete $wiadcza o wysokim poziomie tych konstruk-
cji. Rys. 10 przedstawia ten silnik w przekroju. Na cylindrach
(1) i skrzynkach korbowych (2) jest umieszczony kadlub (3) spre-
zarki. Wlot (4) sprezarki poprzez wirnik mimosrodowy (5) i wylot
(6) taczy si¢ ze zbiornikiem wyréwnawczym (7), skad mieszanka
sprezona dostaje si¢ do skrzyni korbowej, wlot mieszanki stero-
wany jest prawym tlokiem, a wylot lewym tlokiem.

Dla zabezpieczenia silnika przed uszkodzeniem w razie za-
plonu mieszanki w zbiorniku (7) przewidziano zawér zabezpiecza-
jacy (11) naciskany sprezyna (9) na gniazdo (8). Zawér jest oto-
czony otwartym na zewnatrz korpusem (/2), a trzpien zaworu pro-

wadzony jest w tulejce brazowej (10). W razie podwyzszenia sig

q
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dwusuwowy wyécigowy 350 cm3 typ GK1 ze sprezarka.
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Rys. 11. Motocykl wyScigowy 350 ¢cm3 typ GK1 z silnikiem dwusu-
wowym ze sprezarka.

ci$nienia w zbiorniku zawdr otwiera si¢ i laczy zbiornik z ciénie-
niem atmosferycznym. Motocykle wyScigowe (rys. 11) typ GKl
budowane s3a w Z odmianach jako 250 cm® i 350 cm?; posiadaja
one sprz¢glo dwutarczowe, skrzynke 4-biegowa, silnik poprzeczny
i naped tylnego kota za pomoca walu napedowego w przeciwien-
stwie do typéw S1B, S2B i S3B, ktére posiadaja silnik lezacy
wzdluzny i naped tylnego kola tafcuchowy.

Przednie kolo posiada zawieszenie teleskopowe z hydraulicznym
amortyzatorem, tylne kolo uresorowane na wahliwych widetkach.
Silniki wy$cigowe czterosuwowe 350 cm® typ M35K sa pochod-

Dr ARTUR KASSUR
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Rys. 12. Motocykl wyScigowy 500 cm3 typ ,,Kometa 2% 'z silnikiem
czterosuwowym ze sprezarka.

nymi silnikéw sportowych, lecz posiadaja réwniez sprezarke mimo-
§rodowo-lopatkowa. Motocykl wyscigowy 500 cm® , Kometa 2%
(rys. 12) osiaga ze sprezarka 50—55 KM przy 6700—€800 obr/min,
silnik réwniez jest pochodnym silnika M75 wzgl. M76, a podwozie

posiada tylko zmienione zespoly motocykla M72.

Jak widaé z powyiszego krétkiego opisu radziecki przemyst
motocyklowy daje pelny zakres potrzebnych i stosowanych modeli
motocykli, spelniajacych réine zadania gospodarcze i obronne oraz
zaspokajajacych wymagania wszystkich uzytkownikéw.

LAKIEROWANIE NATRYSKOWE NADWOZI SAMOCHODOW

Autor omawia réine metody lakierowania nadwozi samochodéw osobowych, autobuséw, budek samochodéw
cigzarowydh itd.; charakteryzuje materialy lakiernicze oraz szczegélowo opisuje proces technologiczny i materialy sto-
sowane do lakierowania natryskowego hkombinowanego, tj. z podkladem wykonanym materialami syntetycznymi olej-
nymi i warstwami wierzchnimi wykonanymi emaligmi nitro.

Przemysty takie jak lotniczy, zbrojeniowy, samochodowy, ko-
lejowy, okretowy itd. zuzywaja olbrzymie iloéci farb i lakieréw.
Kladac nacisk na zabezpieczenie przed korozja postarano si¢ jed-
noczes$nie polaczyé wilaéciwo$ci ochronne powloki lakierowej z jej
estetycznym wygladem.

Najwainiejszym celem lakierowania jest i1 pozostanie ochron-
ne zabezpieczenie cze$ci lub calych zespoléw, pracujacych w réz-
nych warunkach, przed dzialaniem czynnikéw niszczacych. Dla
kazdego z wyiej podanych przemystéw produkowane sa réine ma-
terialy lakiernicze. Ponadto nie jest rzecza obojetna dobranie od-
powiednich materialéw lakierniczych, jak gruntéw, szpachléwek
natryskowych, kitéw i emalii. Rozlegla skala wymagan im stawia-
nych powoduje, ze nie mogg istnieé lakiery uniwersalne dla kazdo-
razowych warunkéw i dlatego tez gléwne materialy lakiernicze
zwyklo si¢ ujmowaé wg ich wladciwosci oraz zastosowania. Mier-
nikiem wia$ciwej powloki lakierniczej jest jej odpornoéé na wply-
wy atmosferyczne, twardoéé, $cieralno$é, elastycznoéé, przyczep-
noéé, odporno§¢ na uderzenia, zmiany temperatury, na wode itp.

Nieodzownym warunkiem jest zatem uzycie w kazdym przy-
padku takich materialéw lakierniczych ktére beda odporne na
takie wplywy, na jakie bedzie wystawiona powloka. Nie ulega
réwniez watpliwoéci, Ze racjonalne przeprowadzenie prac lakier-
niczych jest czynnikiem mnie mniej wainym niz odpowiednia
jako$é i rodzaj materialu. Takie wymagania sg calkowicie stusz-
ne i konieczne szczegblnie gdy lakier chroni¢ ma np. samochéd,
ktéry stale lub prawie stale narazony jest na dzialanie wplywéw
atmosferycznych. :

Lakierowanie w produkcji ciaglej jest trudne, a zwlaszcza
w przemy$le samochodowym, gdzie wymagania- sa bardziej wy-
sokie, a kolejno§¢ czynnoéci jest zlozona.

Materialy lakierowe stosowane jako podkladowe (grumty,
szpachléwki i kity) dzieli si¢ zwykle na 8 grupy:

1. Podklady olejne syntetyczne, schnace w temperaturze otocze-
nia 18°C i w podwyiszonej temperaturze w granicach

80 — 140°C. Te drugie nosza nazwe podkladéw piecowych.

2. Nitropodktady schngace w temperaturze otoczenia 18°C i po-
wyzej do 80°C dla przyS$pieszenia procesu suszenia,

3. Podktady asfaltowe (grunty) schnace na powietrzu w temp.
18°C oraz w podwyzszonej temp. 180 — 220°C.

Podklady olejne schnace w piecu, w sktad ktérych wchodza
zywice produkowane przy uzyciu bezwodnika kwasu ftalowego,
uwaza sie dzi§ za najodpowiedniejsze do samochodéw (i nie tylko
do samochodéw). Daja one warstwy elektyczne i posiadaja wla-
$ciwoéci rdzochronne. Sa tafnsze i wydajniejsze niz nitropodkla-
dy. Cechuje je bardzo dobra przyczepno$é¢ do tworzywa. Daja
one po wyschnieciu — razem z tworzywem malowanym — ro-
dzaj monolitu. Te ich wtaéciwoSci spowodowaly zarzucenie sto-
sowania przy lakierowaniu samochodéw nitropodkiadéw schna-
cych w temperaturze otoczenia 18°C i powyzej do 80°C dla przy-
§pieszenia procesu suszenia. )

Podktady (grunty) asfaltowe, schnace w wyzszej temperatu-
rze stosuje si¢ wylacznie pod lakiery asfaltowe — najcze$ciej do
drobnych cze$ci metalowych. Od niedawna w kraju, a juz od
kilku lat za granica stosowane sa tez nitropodklady, jak grunty
i szpachlowki, schnace w temp. podwyzszonej w granicach
110° — 150°C. W tej temperaturze dopiero uzyskuja one wla-
$ciwoéci bardzo zblizone do materialéw olejnych schnacych w pie-
cu. Grunty i szpachléwki wysychajace w tej temperaturze, jak-
kolwiek oparte na nitrocelulozie, skladem swym rézinig sie zasad-
niczo od normalnych nitropodkladéw schnacych na powietrzu
wzglednie w temperaturze podwyzszonej do 80°C. .

Przyiety jest podzial materialéw lakierowych nawierzchnio-
wych uzywanych w przemysle samochodowym na 3 grupy.

1. Olejne (w tym réwniez syntetyczne) schnace na powietrzu

i w suszarce.

2. Nitrocelulozowe schnace w temp. otoczenia 18°C i powyzej
do 80°C dla przy$pieszenia procesu suszenia.

3. Asfaltowe (obecnie rzadziej uzywane) schnace na powietrzu
i w piecu w temperaturze 180 — 220°C,
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Rys. 1. Pistolet natryskowy

Obecnie do lakierowania wprowadzono emalie nitrocelulozowe
schnace w podwyiszonej temperaturze w granicach 110 — 150°C,
ktére dopiero w tej temperaturze nabieraja zasadniczych wiasci-
woéci. Ponadto lakiery dzieli si¢ na bezbarwne i pigmentowane
tzw. emalie.

Kazdy lakier czy emalia, obojetne, w jaki sposéb beda na-
kladane, sklada sie z dwéch rodzajéw skladnikéw: lotnych i nie-
lotnych, tj. substancji blonotwérczej. W skiad substancji blono-
twérczych wchodza réwniez pigmenty. Cze$é blonotwércza lakie-
réw olejnych wszelkich typéw lacznie z piecowymi sklada sig:

a) z zywic syntetycznych lub naturalnych i
b) olejéw schnacych. jak oleje: Iniany, tungowy, perilla.

- Czeéci lotne skladaja sig z rozcienczalnikéw i rozpuszczalni-
kéw. Stosowanie rozcieficzalnikdéw i rozpuszczalnikéw ma na celu
doprowadzenie podstawowych skladnikéw (btonotwérczych) lakie-
réw i emalii posiadajacych zdolnoéci wytwarzania powloki do ta-
kiego stanu, aby moina bylo je za pomoca pedzla, natrysku, zanu-
rzenia itp. rozprowadzié cienka warstwa po powierzchni. Przy
lakierach nitrocelulozowych w skiad nielotnych cze$ci lakieru
wchodza: a) nitroceluloza, b) Zywica sztuczna lub naturalna oraz
c) plastyfikatory._ .

Do ‘wyrobu .lakieréw nitrocelulozowych uiywane sa réwniez
oprécz rozpuszczalnikéw tzw. rozcieficzalniki. Rozcieficzalnikami
sa: toluen, ksylen, benzyna i alkohole. Przy wyborze rozcienczal-
nikéw decyduja ich podstawowe wlaSciwosci, a mianowicie:

1. zdolno$é dobrego mieszania sie rozcienczalnika z rozpuszczal-

nikiem; v
2. szybsze ulatnianie sig rozcieficzalnika od rozpuszczalnika.

Przydatnoé¢ rozcienczalnika jest tym lepsza, im wigcej mozna
go dodaé bez wywolania zjawiska koagulacji ($cinania lakieru).
Dobér iloéciowy i jako$ciowy wszystkich skiadowych czesci za-
réwno w materialach olejnych, jak i nitrocelulozowych ma pod-
stawowy wplyw na wytwarzanie powloki.

Emalie olejne sa trwale, wydajne i znacznie tansze niz ni-
troemalie. Do ich wad gléwnych maleza: duza trudno§é w wy-
konywaniu zaprawek (naprawianie uszkodzen powierzchni lakiero-
wej) maly wybér kolorow (wysoka temperatura stosowana przy
suszeniu lakieréw ogranicza zastosowanie wielu pigmentéw), trud-
noéé utrzymania (konserwacji) polysku. Nitroemalie wysychaja
szybko w normalnej temperaturze i daja wysoki polysk. Polysk
ten latwo mozina utrzymaé przez polerowan.e r¢czne lub mecha-
niczne. Produkuje sie je w duzym wyborze koloréw i latwo daja
sie zaprawiaé. Wada ich jest mala wydajnoéé, wysoka cena, la-
twopalnoé¢ i mala odporno$¢ na zarysowania. Lakiery asfaltowe
sa najbardziej trwale ze wszystkich znanych materialéw lakiero-
wych nawierzchniowych. Sa one elastyczne, twarde i odporne na
wplywy atmosferyczne. Duza ich wada jest kolor — tylko czarny,
niemoznoéé konserwacji polysku i trudno§é zaprawek.

Wszystkie materialy lakiernicze przed dopuszczeniem do pro-
dukcji musza byé¢ zbadane przez laboratorium fabryczne. Badania
te sa wielostronne i wykonuje si¢ je przy zastosowaniu odpo-
wiednich przyrzadéw.

Trzeba dodaé, ze niektérzy lakiernicy przez dlugotrwala prak-
tyke zdobywaja duza zdolno§é oceny jako§ci materiatéw lakiero-
wych i nie nalezy lekcewaiy¢ bynajmniej ich wypowiedzi, zwlasz-

cza jezeli chodzi o obrébke powlok lakierowych przy wydawa-
niu orzeczen jako§ci materialéw lakierniczych przez laboratorium
fabryczne..

“Sposoby lakierowania samochodéw zalezne sa od rodzaju za-
stosowanych materiatéw. Rodzaj materialu lakierowego warun-
kuje metode lakierowania i czas trwania poszczegdlnych czynnosci
(operacii) oraz ostateczny wyglad samochodu. Od rodzaju mate-
rialéw lakierniczych zaleia réwniez urzadzenia lakierni.

W prodikcji samochodéw lakierowanie odbywa sie oddzielnie
dla nadwozi (budka samochodu osobowego, cig¢zarowego, auto-
buséw itd.), oddzielnie dla pozostalych czeci samochodu.

W niniejszym artykule opisane s3 metody i materialy lakier-
nicze stosowane w produkcji nadwozi dla warunkéw przemyslto-
wych w procesie ciaglym.

Istnieje kilka sposobéw lakierowania nadwozi samochodéw.
Mozna je ujaé w nasteoujace zasadnicze grupy: lakierowanie ma-
teriatami wylgcznie nitrocelulozowymi. Ten sposéb w przemysle
samochodowym uzywany byl przez dluiszy czas; lakierowanie
materialami wylacznie olejnvmi, schnacymi w temp. otoczenia
18°C albo olejnymi piecowymi opartymi na zywicach® syntetycz-
nych; oraz lakierowanie kombinowane, gdy podloze wykonane
jest materialami syntetyczno-olejnymi piecowymi, a wierzchnia
warstwa emaliami nitro.

Najczesciej stosowany jest sposéb ostatni. Przy tym sposobie
proces technologiczny przebiega nastgpujaco:

Operacja wstepna

Jakkolwiek przy operacji tej nic sie nie maluje; to jednak
uwazam, ze potrzebne jest opisanie jej w calosci, ze wzgledu na
zle skutki wynikajace z niewla$ciwego przygotowania tworzywa.
Chodzi mianowicie o to, ze powierzchnia tworzywa przed poloze-
niem na niej powlok lakierowych musi byé zupelnie czysta,_ to
jest: wolna od rdzy, zattuszczenia, kurzu i §ladéw wilgoci, bowiem
tylko przy takiej powierzchni powtoki lakierowe beda trwale zwia-
zane z tworzywem. . .

W tym celu przedmiot poddaje si¢ kapieli przez natrysk gora-
cym alkalicznym roztworem o temp. 80°C — 90°C, oraz zmyciu
najpierw zimna, a potem goraca biezaca woda o temp. 80—90°C
w specjalnie zbudowanej komorze. Zabieg ten usuwa brud, kurz
i tluszcze, ale nie usuwa rdzy. Roztwér alkaliczny winien byé tak
dobrany, by zmydlal tluszcze roélinne i zwierzece oraz emulgowat
oleje mineralne. Skuteczno§é odtluszczania maleje wraz z obni-
zeniem temperatury kapieli i wraz ze wzrostem iloéci zanieczysz-
czen. Do usuniecia rdzy i czasowego zabezpieczenia blachy przed

Rys. 2. Suszarka tunelowa (promienniki podczerwone)
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rdzewieniem, jak réwniez dla stworzenia warunkéw jak najécislej-
szej przyczepnoéci powlok lakierowych do blachy, przeprowadza
si¢ jeszcze dodatkowe, bardzo istotne chemiczne zabiegi tak zw.
fosfotyzacje. Polega ona na utworzeniu na powierzchni tworzywa
warstewki trudnorozpuszczalnych fosforanéw, ktéra czasowo za-
_bezpiecza powierzchnie metalu od dzialania czynnikéw koroduja-
cych. Rozréiniamy réine procesy fosfatyzacji zwane parkeryzacja,
atramentacja, bonderyzacja itd. Nazwy te pochodza od firm pro-
dukujacych preparaty pod nazwa soli Parkera, ,Atrament"
(I.G.F.L.), soli Bondera itd.

Najczesciej stosowany jest proces zwany bonderyzacja. Polega
on ma zanurzaniu przedmiotu poprzednio odtluszczonego i obmy-
tego w goracej kapieli roztworu Bondera w temp. 95—98°C.
Po bonderyzacji przedmioty myje si¢ najpierw w biezacej zimnej,
a potem w goracej wodzie o temp. 80—90°C i wysusza w su-
‘szarce. Mozna postapié inaczej i zamiast bonderyzacji zastosowaé
usuniecie rdzy mieszaning odrdzewiajaca (powszechnie zwana od-
rdzewiaczem). Mieszanina odrdzewiajaca sklada sie w gléwnej
mierze z kwasu ortofosforowego z dodatkiem $rodkdéw rozpuszcza-
jacych ttuszcze, a to celem ulatwienia zwilzania metalu przez kwas
ortofosforowy. W sklad mieszaniny wchodza réwniez inhibitory
jak hydrohinon. Mieszaning ta zwilza si¢ blache, gniazda rdzy
zrusza -sie szczotka druciana recznie lub mechanicznie, nastepnie
splukuje sie silnym strumieniem goracej wody o temp. okoto 70°C
i wyciera szmatami na sucho i odmuchuje sprezonym powietrzem.
Mieszanina odrdzewiajaca mie powinna dzialaé na powierzchnie
przedmiotu (po nasmarowaniu) dluzej niz 10 minut aby kwas nie
atakowal blachy. Resztki odrdzewiacza zoboj¢tnia si¢ mieszaning
etanolu z amoniakiem, po czym nastepuje suszenie w suszarce
w ciggu 10—15 minut w temp. 120°C. Istnieja réwniez inne metody
mechanicznego usuwania rdzy. Nie wdajac si¢ w szczegdly tych
metod, nadmienié nalezy, ze istotny zabieg stanowi w nich szli-
fujaco Scierajace rdze dziatanie suchego piasku rzecznego lub stru-
zek stalowych, uderzajacych o powierzchnie¢ blachy. Operacja
ta odbywaé sie musi w pyloszczelnej kabinie.

Po zakoficzentu wstepnej operacji pod grunt, poprawno$é wy=-
konania sprawdzaja pracownicy kontroli migdzyoperacyjnej. Przy~
gotowana powierzchnia pod grunt powinna byé wolna od rdzy,
tluszczu, pylu, zawilgocenia 4 innych zanieczyszczen i osadu. Po
kontroli przeciera sie caloéé przedmiotu szmatka, zwilzong etano-
lem 96%. ‘

Operacja I — zalozenie gwintu

Celem gruntowania jest trwale zabezpieczenie rdzochronne po-
wierzchni blachy, oraz'-stworzenie warstwy wiazacej tworzywo
z nastepnymi warstwami lakieru. Przebieg operacji w procesie
gruntowania jest nastgpujacy: po odpowiednim przygotowaniu po-
wierzchni blach jak oméwiono poprzednio nastgpuje natrysk cien-
kiej warstwy gruntu syntetycznego (gliptalowego). Suszenie w_su-
szarce konwekcyjnej w temp. 100—110°C w ciagu 40 minut. No-
woczesna technika stosuje jesli tylko pozwalaja na to warunki pro-
mienniki podczerwone — grunt wtedy wysycha w ciagu 20 minut.

Rys. 3. Kabina do natrysku

Oméwienie: po oczyszczeniu przedmiotu z rdzy i przetar-
ciu etanolem, nalezy niezwlocznie przystapi¢ do gruntowania. Czyn-
noéci tej w zadnym wypadku nie moina odkladaé do' dnia na-
stepnego aby na powierzchni blachy nie osiadaly wilgoé i kurz,
ktére wplywaja ujemnie na zachowanie si¢ powloki gruntu, gdyz
przede wszystkim maleje przyczepno§é warstwy gruntu do blach.

Poza tym w czasie gruntowania temperatura przedmiotu i tempe-
ratura gruntu powinny by¢ mozliwie jednakowe, a to dlatego, ze
z temperaturg zmienia si¢ lepko§é lakieru, co z kolei wywoluje
niepozadane zmiany blony lakierowej. Przez zagruntowanie po-
wierzchnia przedmiotu otrzymuje ,przykrywke wodo- i powietrzo-
szczelna, trwale zlaczong z blacha. Warstwa gruntu zabezpiecza
blache przed korozja, nie przepuszcza bowiem powietrza ani wil-
gocl. . )

Rys. 4. Aparat Du Pont do badania odpornos$ci na uderzenia -

Wymagania robocze: temp. otoczenia w czasie natrys-
ku winna wynosi¢ minimum 18°C. Ciénienie sprezonego powietrza
w pistolecie natryskowym winno wynosi¢ 5—b6 atmosfer, a ciénie-
nie sprezonego powietrza w zbiorniku z gruntem 1,0—1,5 atmosfer.
Dysza pistoletu do gruntu winna mieé $rednice 1,2 mm. Trzeba
pamigtaé, ze wady pistoletu odbijaja si¢ na wykonaniu roboty
przy kaidej operacji natryskowej. Lepko§é gruntu mierzona cza-
sem wyplywu gruntu z lejka Forda Nr 4 w temp. 18—20°C winna
wynosi¢é 22—24 sekundy. Grunt rozcieficza sig solwent-nafta (we-
glowodoér aromatyczny, zblizony wilasnoéciami do ksylenu) i filtru-
je przed natryskiem przez siatke (600 oczek na 1 cm2). Gruboéé
warstwy gruntu po wyschnigciu wagowo odpowiada 25—30 G/m?2,
a po oszlifowaniu na sucho 15—20 G/m?2.
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Operacja 1I

Natry$nigty gruntem przedmiot poddaje si¢ suszeniu w su-
szarce w temperaturze i czasie jak podano przy operacji pierwszej.
Nastqpme wypelnia sie¢ nieréwnoéci kitem przez tak zwane ,ki-
towanie“. Celem kitowania jest wstepne wygladzenie powierzchni
gruntowanej. Przebieg operacji kitowania jest nastepujacy: olejny
kit za pomoca stalowej elastycznej lopatki (szpachelk1) naktada
sic ma zagruntowana powierzchni¢, wypelnia nieréwne miejsca,
wglebienia, rysy, dziurki. Po podsuszeniu kitu po uplywie 10—
15 minut w temperaturze otoczenia 18°C szlifuje si¢ na sucho
papierem szklistym najpierw micjsca kitowane, a nast¢pnie lekko
cala zagruntowana powierzchnie.

Omoéwienie: poniewaz tworzywo nie jest zupelnie gladkle,
posiada bowiem dziurki, rysy i nieznaczne zagle¢bienia, powierz-
chnie nalezy wygladzié sztucznie przez uzycie past wypelniaja-
cych, zwanych kitami lub szpachléwkami recznymi i szpachléw-
kami natryskowymi.

Wymagania robocze: kit rozciencza sie solwent-nafta
(w razie potrzeby). Konsystencja kitu winna by¢ taka, aby kit nie
splywal w ‘czasie pracy z metalowej plaskiej lopatki. Podsuszenie
w temperaturze minimum 18°C w czasie 10—15 minut. W ciagu
tego czasu kit winien przeschnaé na tyle, aby mozna przystapic
do szlifowania na sucho. Ostateczne wyschniecie kitu nastepuje
w suszarce po natrysku na kit jeszcze dwdch warstw szpachlowek
krzyzowo (patrz operacja trzecia). Wskazana grubo$¢ natozonej
warstwy kitu po wyschnieciu i szlifowaniu nie powinna przekra-
cza¢ 0,5 mm. Zasadniczym wymaganiem jest, aby wyschniety kit
nie pekal i nie odpadal. Kit szlifuje si¢ papierem szklistym Nr
000, grunt Nr 000-0000 (oba szlifowania wykonuje si¢ na sucho).

Po I i II operacji w kontroli migdzyoperacyjnej sprawdza sig
czy grunt jest natry$niety prawidlowo, to znaczy czy warstwa po-
siada jednakowa grubo§¢ i bez zaciekéw i czy nie zostawiono
miejsc nienatry$nietych, oraz czy zaszpachlowano wszystkie ry-
sy, zaglebienia itp. Sprawdzeniu podlega réwniez oszlifowanie
powierzchni powloki gruntu. Zaznaczone przez kontrole usterki
natychmiast poprawia sie.

Operacja III

Po oszlifowaniu miejsc kitowanych i powierzchni powloki grun-
tu przedmiot przeprowadza sie do kabiny natryskowej, gdzie na-
tryskuje sie¢ warstwe szpachlowki. Celem tej operacji jest w dal-
szym ciggu wyréwnanie powierzchni przedmiotu.

Przebieg operacji: przed natryskiem szpachléwek sto-
suje sie najpierw odmuchanie przedmiotu spre¢zonym powietrzem,
a potem sczyszczanie kurzu, osiadajacego z otaczajacego powietrza
oraz pylu (nie zdmuchanego) pozostalego jeszcze ze szlifowania
na sucho kitu (szpachléwki recznej) i gruntu. Sczyszcza si¢ gaza
zamoczong w roztworze zywicy i wyciénieta. Roztwér w/w posiada
wlaéciwoéci zlepiania i zbierania czasteczek. kurzu, nie atakujac
jednoczeénie powloki lakierowej. Potem nastepuje nalozenie przez
natrysk pierwszej warstwy szpachléwki syntetycznej (gliptalowej)
krzyzowo tj. w kierunku poziomym, a pdzniej pionowym. Po
uplywie 15 minut natryskuje sie druga warstwe szpachléwki krzy-
zowo jak pierwsza. Tlo§¢ powlok wykonywanych natryskowa szpa-
chléwka bywa rdéina, zaleznie od stanu powierzchni tworzywa
i od wymagan. Przecietnie wystarcza jednak dwukrotne pokrycie.
Po natryénieciu szpachléwki, przedmiot wprowadza si¢ do suszar-
ki, gdzie obie warstwy szpachléwki wraz z kitem wysychaja
w temperaturze 100%—110°C w ciagu 60 minut. Jezeli istnieja
warunki i pozwalaja na to ksztalty przedmiotu, suszenie przeprowa-
dza sie obecnie najczesciej w suszarkach reflektorowych (z pro-
miennikami podczerwonymi), w ktérych czas schnigcia wynosi 20
minut.

W lakierni nie powinny by¢ uzywane suszarki, ktérych wnetrze
ogrzewane jest bezpo§rednio plomieniem lub rozzarzonymi do czer-
wonoéci elementami grzejnymi (gole przewody elektryczne). Su-
szarki powinny byc zaopatrzone w wentylacje wyklucza;qca, moz-
liwo$§é tworzenia sieg stf;zen wybuchowych oparow i gazow. Tem-
peratura w lakierni .nie powinna byé niisza niz 18°C. Kabiny la-
kiernicze, urzadzenia natryskowe jak: pistolety, zbiorniki z mate-
rialami lakierniczymi itd. winny by¢ uziemione. Powierzchnie
przedmiotu, ktére maja byé¢ lakierowane na czarno lakierem
ochronnym asfaltowym (np. spody kabin samochodowych), lakie-
ruje si¢ po zagruntowaniu i suszy sie w suszarce konwekcyjnej
albo promiennikowej.

Oméwienie: przez nalozenie szpachléwki natryskowej po-
wierzchnia blachy zostaje wygladzona prawie zupelnie, to znaczy
wyréwnane sg wszystkie wieksze rysy, dziurki, nierdwnoéci i wgle-
bienia. Pozostaja jedynie drobne rysy i nieliczne drobne zagle-
bienia, ktérych wykryé w tej operacji nie mozna, poniewaz po-
wierzchnia szpachléwki jest matowa. Pokrycie spoddéw nadwozi

lakierem asfaltowym ma na celu izolowanie tworzywa od niszcza-
cego dzialania blota oraz wszelkich nieczystoéci, znajdujacych sie
na drogach. Lakier asfaltowy, ktéry jest bardzo przyczepny do
zagruntowanej blachy jest na tyle twardy, ze nie rysuje si¢ i nie
przeciera szybko od rzucanego piasku i kamykéw przez kola sa-
mochodu.

Wymagania robocze: obie szpachléwki (gliptalowe)
oraz lakier asfaltowy rozcieficza sie solwent-nafta. Lepko$é¢ obu
szpachléwek mierzona czasem wyplywu z lejka Forda Nr 4 w
temp. 18—20°C winna wynosi¢ 18—20 sekund. Obie szpachléwki
przed natryskiem filtruje sie przez siatke (600 oczek na 1 cm?).
Temperatura otoczenia w czasie natrysku winna wynosié mini-
mum 18°C. Ciénienie sprezonego powietrza w pistolecie natrysko-
wym winno wynosié 5—6 atmosfer, a ciénienie sprezonego po-
wietrza w zbiorniku na szpachléwke 1,0—1,5 atmosfer.

Dysza pistoletu do szpachléowek powinna mieé $rednice 1,8—
2,0 mm. Yaczna grubo$§é warstw natry$nietych szpachléwek wraz
z gruntem po wyschnieciu wagowo odpowiada 70—80 G/m2. La-
kier asfaltowy natryskuje sie w temp. otoczenia minimum 18°C.
Cis$nienie ‘robocze w pistolecie natryskowym winno wynosi¢ 5—6
atmosfer, a w zbiorniku z lakierem asfaltowym 1,0—1,5 atmosfer.
Lepko§¢ lakieru asfaltowego mierzona czasem wyplywu z lejka
Forda Nr 4 w temperaturze 18—20°C winna wynosi¢ 55—60 se-
kund. Dysza plstoletu natryskowego powinna mieé $rednice
1,8 mm,

Thjzars

Rys. 5. Aparat Eriksen do badania rozciagliwo$ci

Operacja IV

Po wyjsciu z suszarki przedmiot wprowadza si¢ na stanowisko
szlifowania. Celem tej operacji jest dokladne wyréwnanie caleJ
powierzchni szpachlowanej.

Przebieg operacji: szlifowanie wykonuje si¢ na mo-
kro papierem Sciernym wodoodpornym edpowiedniej ziarnisto$ci.

Oméwienie: szlifowanie przeprowadza si¢ zawsze na mokro
tzn. zwilzajac obficie miejsca szlifowane woda, baczac ciagle, aby
nie wyszlifowaé (wybraé) za gteboko, to jest aby nie spowodowaé
powstania nieréwno$ci powierzchni, Praca ta musi byé wykona-
na bardzo starannie i dokladnie, gdyz przy wadliwym oszlifowa-
niu nie otrzymuje si¢ ani réwnej, ani gladkiej powierzchni. Pra-
cujacy na tym stanowisku maja ulatwiona kontrole swojej pra-
cy, gdyz w technice lakierowania umyS$lnie stosuje si¢ rézne ko-
lory dla gruntu, kitu i kazdej poszczegélnej warstwy szpachléwek
natryskowych. W miejscach przeszlifowania kolejnych powlok
ujawniajg sie réznokolorowe warstwice,
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Wymagania robocze: temperatura otoczenia w cza-
sie pracy nie powinna byé nizsza niz 18°C. Temperatura wody
do szlifowania winna wynosié 20—30°C. Papier §cierny powinien
byé wodoodporny. Zaleca si¢ stosowanie papieru o ziarnistoéci
Nr 180—220; papier do szlifowania nie powinien byé pomigty.
Wskazane jest uzywanie papieru naciagnigtego na specjalna gu-
mowa ksztaltke. Zapewnia to uzyskanie réwnej powierzchni bez
falistoéci.

Operacja V

Celem tej operacji jest dokladne usuni¢cie powstalego przy
szlifowaniu szlamu (szlichty) silnym strumieniem wody (z weza),
przy jednoczesnym S§cieraniu szlamu reczna szczotka szczecinowa,
gdyz szlam ten mocno przywiera do powierzchni i usuwanie go
jest bardzo klopotliwe. Szczecinowa szczotka posiada twardy wlos
dobrze przylegajacy do powierzchni, przez co dokladnie zbiera
szlichte. Po optukaniu przedmiotu woda, nadmiar wody zbiera
sie¢ skérka zamszowa lub ircha po czym wydmuchuje si¢ resztki
wody strumieniem sprezonego powietrza szczegélnie z wnek, za-
glebien i innych miejsc trudnodostepnych. Wytarty i odmuchany
przedmiot wprowadza sie do suszarki o temp. 120°C na 8—10 mi-
nut, w ktérej w strumieniach cieplego powietrza nastepuje catko-
wite osuszenie powierzchni.

Omoé wienie: szlam nalezy starannie usunaé, poniewaz po-
zostalo§ci jego ma powierzchni po wyschnigciu stalyby si¢ ro-
dzajem ,,ruchomej izolacji“ miedzy warstwa szpachléwki i nastep-
nymi warstwami emalii, a ,,izolacja“ taka zepsulaby przyczepnosé.

‘W suszarce ma miejsce nie tylko odparowanie wody z powie-
rzchni ale réwniez wyparowanie wody, ktéra nasiakly czeSciowo
warstwy szpachléwki. Niedopuszczalne jest  natryskiwanie mna
szpachlowke, z ktérej woda nie wyparowala catkowicie, gdyz do-
bre wiazanie si¢ (przyleganie) warstw emalii z warstwami szpa-
chléwki uwarunkowane jest zupelnym usunieciem $ladéw wilgoci,
szlamu (szlichty), kurzu i innych zanieczyszczen.

Wymagania robocze: woda biezaca do splukania po-
winna byé doprowadzona pod ci$nieniem okolo 2 atmosfer.
Powietrze sprezone do odmuchiwania 3 do 4 atmosfer. Szczotki
reczne winny byé szczecinowe. Temperatura otoczenia w czasie
pracy nie nizsza niz 18°C. Temperatura w suszarce winna wyno-
si¢ okoto 120°C. Czas suszenia 8—10 minut.

Po zakoniczeniu III, IV i V operacji pracownicy kontroli mie-
dzyoperacyjnej sprawdzaja w szczegdlnoéci wyglad przygotowa-
nej powierzchni pod nitroemalie przed wejéciem do suszarki —
czy jest rébwna i gladka oraz czy jest bez szlamu po szlifowaniu
lub bez innych zanieczyszczeh. Usterki zaznaczone przez kontrole
usuwa si¢ natychmiast.

Rys. 6. Aparat Wacker — Steel do badania twardoS$ci

Operacja VI

Po wyjsciu z suszarki przedmiot wprowadza sie¢ do kabiny
natryskowej dla natrysku nitroemalii jako warstwy kontrolnej —
czyli tzw. ,,wywolywacza“, Celem tej operacji jest wykrycie nie-
dostrzezonych dotad nieréwnoéci powierzchni.

Przebieg operacji: przed wprowadzeniem przedmiotu
do kabiny natryskowej, cala powierzchnie przeciera sie gaza zwil-
zong przygotowanym do tego celu roztworem zywicy, celem usu-
nigcia z powierzchni osiadlego kurzu (patrz operacja III — wy-
magania robocze). Poza tym w przypadku, gdy przez szlifowanie
operacji IV nastapilo tzw ,przecigcie” powlok lakierowych, *to
znaczy przeszlifowanie wszystkich warstw az do obnazenia blachy,
miejsca takie zagruntowuje si¢ ponownie, ale juz nitrogruntem,
szybkoschnacym na powietrzu. Nastepnie natryskuje sig¢ cienka
warstwe nitroemalii jakoéci i koloru wierzchnich warstw. Schniecie
warstwy kontrolnej trwa okolo 15 minut w temperaturze otocze-
nia 18°C. Po wyschnigciu zaznacza sie lekko kreda, a jeszcze le-
piej mydlem obojetnym miejsca, ktdre musza byé jeszcze wyréw-
nane. Réine znaki jak kétka, krzyzyki, linie faliste itp. sa zna-
kami umownymi i wskazuja rodzaj koniecznej poprawki, a wiec:

® — doszlifowaé na podkladce
(VSN — zacieki lub niedoszlifowane miejsca-
X — odprysk lub za matlo szlifowane
O — male wglebienia — nalezy kitowaé

— lyse — spod warstwy nitroemalii widoczny kolor
2 P

podktadu

{ — na zewnetrznej stronie nadwozia obecno$é usterek,

ktére sa niewidoczne na zewnatrz, ale sa dostrze-
galne np. po otwarciu drzwi, maski
G — wyglebienie, ktére blacharz musi wyréwnaé

®>» — guzy i gérki — do wyréwnania przez blacharza.

Oprécz tego stosuje si¢ nazwy usterek jak np. plama tlusta, plama,
dotki, kratery.

Kontrole te przeprowadza sie ze szczeg6lna staranno$cia. Wszel-
kie zaglebienia, rysy, dziurki wyréwnuje si¢ nitrokitem, jako
materialem szybkoschnacym bez stosowania suszarek. Zakitowane
miejsca zwane ,,zaprawki nitrokitem* po wyschnigciu w temp. oto-
czenia szlifuje si¢ papierem éciernym wodoodpornym na mokro
przy uiyciu benzyny lakowej (dlatego, ze powoli ulatnia sig). Po
ukoficzeniu szlifowania, przedmiot zmywa si¢ dokladnie benzyna
ekstrakcyjna jako szybko lotna. Benzyna ekstrakcyjna zmywa sig
nie tylko miejsca szlifowania kitu, ale i te miejsca na ktérych
osadzil sie szlam.

Oméwienie: nitrogrunt, ktéry stosuje sie do pokrycia miejsc
przeszlifowanych do gotej blachy, posiada ponadto wladciwosci
antykorozyjne — oczywiécie chodzi tu o nieliczne i niewielkie po-
wierzchnie przeciecia. Juz w operacji III w omdwieniu po-
dano dlaczego nie wszystkie drobne usterki, nieréwnoéci, zagle-
bienia, ryski itp. dadza sie wykryé i wyréwnaé po kicie i na-
trysku szpachléwkami. Poniewaz natryénigta tzw. kontrolna war-
stwa emalii — jako powierzchnia blyszczaca — .z duza ostrodcia
uwidacznia wszelkie niedokladnotci z operacji H, III, i IV, prze-
to w tej operacji (VI) nastepuje ostateczne wyréwnanie i wy-
gladzenie powierzchni. Do tego celu sluiy nitrokit.

Podkreéli¢ nalezy, ze prawidlowo przeprowadzone kitowanie
polega na nakladaniu kilku cienkich warstw, a nie jednorazowo
grubej warstwy. Nakladane grubsze warstwy moga powodowat
péiniej pekanie powlok lakierowych u uzytkownikéw samochodéw.
Szlifowanie kitdéw za pomoca papieru wodoodpornego winno od-
bywaé sie na mokro przy uzyciu benzyny lakowej, a nie wedy.

Chodzi bowiem o to, aby warstwy kitu stosunkowo do§¢ porowate

nie nasigkaly woda. Szlifowanie przy uzyciu wody wymagatoby
dodatkowego czasu na odparowanie wody i ewentualnie dodatkowej
suszarki. Pozostawienie nieodparowanej wody w warstwach nitro-
kitu byloby tak samo szkodliwe, jak przy szpachléwce (patrz ope-
racja V — omodwienie).

Wymagania robocze: nitrogrunt oraz nitroemalie roz-
cienicza sie nitrorozcienczalnikiem. Lepkoéé nitrogruntu mierzona
czasem wyplywu z lejka Forda Nr 4 w temperaturze 18—20°C
winna wynosi¢ 22—24 sekund. Temperatura otoczenia w czasie
natrysku nitrogruntem i nitroemalia winna wynosi¢ nie mniej niz
18°C. Cisnienie sprezonego powietrza w pistolecie natryskowym
winno wynosi¢ 3—4 atm. Przy zaprawach tego rodzaju stosuje sie
zazwyczaj pistolety z wlasnym zbiornikiem. Dysza pistoletu na-
tryskowego do gruntu winna mieé $rednice 1,2 mm. Okoto
25—30 G nitrogruntu na 1 m? daje warstwe zadanej grubosci.
Lepkoéé nitroemalii mierzona czasem wyplywu z lejka Forda Nr 4
w temperaturze 18—20°C winna wynosi¢é 21—2%5 sekund. Nitro-
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emalie przed natryskiem filtruje sie przez siatke (1500 oczek na
1 cm?). Moina réwniez zastosowaé jedwab naturalny. Grubosé
btonki warstwy kontrolnej po wyschnieciu nie powinna wynosié
wiecej jak 10 mikronéw. Ciénienie sprezionego powietrza w pi-
stolecie natryskowym winno wynosi¢é 5—6 atmosfer, a ci$nienie
sprezonego powietrza w zbiorniku z nitroemalig od 1,2 do 2 at-
mosfer. Dysza pistoletu wnnia mie¢ $rednice 1,8 mm. Czas schnie-
cia nitroemalii 10—15 minut w temperaturze minimum 18°C.

Nitrokit winien mieé taka konsystencje, aby nie splywal z lo-
patki oraz przy kitowaniu nie walkowatl sie. Nitrokit schnie okoto
20 minut. Dopuszczalna grubo$¢ warstwy nitrokitu po wyschnie-
ciu do 0,5 mm, Yopatka, ktéra naklada sie nitrokit, winna byé
elastyczna. Y.opatki stosuje sie stalowe, celuloidowe lub gumowe.
Do szlifowania stosuje si¢ papier wodoodporny Nr 240. Zwraca
sie uwage na to, ze zastosowane przy tej operacji benzyny: la-
kowa i ekstrakcyjna, nie moga zawieraé tluszczéw. Przed natrys-
kiem warstw nitroemalii, pracownicy kontroli miedzyoperacyjnej
dokladnie kontrolujg miejsca kitowania, oszlifowania kitéw, ew.
zaciekéw itd., a to celem stwierdzenia: )

1. czy kit dostatecznie przysecht

2 czy kit nie byl zbyt grubo nalozony jednorazowo

8. czy grubo$¢ warstwy kitu nie przekracza dopuszczalnych gra-
nic

4. czy benzyna odparowala w zupelnoéci

5. czy usunigto szlam (szlichte) po oszlifowaniu.

W kontroli sprawdza sie réwniez, czy we wszystkich miejscach
przewidzianych do wyréwnania kitem, operacje te zostaly wy-
konane i czy wszystkie zaznaczone miejsca do szlifowania (jak za-
cieki, zle wygtadzona sznachléwka z operacji IV itp.) zostaly oszli-
fowane,

Operacja VII

Po wykonaniu zaprawek naklada sie natryskowo w kabinach
lakierniczych warstwe nitroemalii. Celem tej operacji jest stwo-
rzenie dla podkladu warstwy ochronnej.

Przebieg operacji: po skoficzconym szlifowaniu i zmy-
ciu powierzchni lekka benzyna z pylu powstalego przy szlifo-
waniu, natryskuje si¢ co najmniej 8 warstwy — kazda krzyzowo —
nitroemalii, w odstepach okolo 10 minut w temperaturze otoczenia
minimum 18°C. W odstepach co 10 minut wprowadza sie przed-
miot do poszczegélnych kabin natryskowych i po natryénieciu osta-
tniej warstwy do suszarki. Czas schniecia w suszarce wynosi 15—
20 minut, w temperaturze nie wyiszej niz 80°C.

Rys. 7. Mechaniczne polerowanie polerownica

Oméwienie: ilo§¢ warstw nitroemalii uzalezniona jest
od jej zdolnoéci tzw. krycia, tak, aby po oszlifowaniu i spolero-
waniu podloze jakiegokolwiek badz koloru nie przebijalo (prze-
§witywalo) spod warstw nitroemalii. Praktyka wykazala, ze dla
emalii silnie kryjacych 8 warstwy sa wystarczajace, natomiast dla
stabiej kryjacych 4 do 5 warstw. Poniewaz przewiduje sie, ze
uzytkownik dbajac o wyglad samochodu bedzie go polerowal,
a co za tym idzie — chociaz w minimalnym stopniu, ale stale
bedzie zmniejszal grubo§é powloki lakierowej, dlatego daje sig
1 warstwe wiecej niz niezbedne minimum.

Najwieksza wydajnoéé i réwnomiernoéé krycia osiaga sie sto-
sujac przy natrysku strumien plaski. )

Przy suszeniu warstw nitroemalii nie zaleca si¢ stosowania

wyiszych temperatur niz 80°C, gdyz wiele rodzajéw pigmentéw .

wchodzacych w sklad nitroemalii w wyiszej temperaturze traci
lub Zzmienia swéj wlasciwy kolor, dajac ,brudne” odcienie jak
np. #6lcien chromowa, biel tytanowa, niektére rodzaje btekitow
itp. Do_rozcieAczania nitroemalii nie nalezy stosowaé rozpuszczal-

nikéw szybko utleniajacych sig, poniewaz tego rodzaju rozpusz-
czalniki wywieraja ujemny wplyw na powloke i utrudniaja la-
kierowanie. Przy szybkim bowiem utlenianiu sie rozciehczalnika
znacznie obniza si¢ temperatura powloki i w tych warunkach
znajdujaca sie w powietrzu para wodna skrapla sie na ochlodzo-
nej powierzchni, powodujac bielenie powloki. Przy natryskiwaniu
wickszej iloéci zwlaszcza duzych przedmiotéw, stosuje sie obie-
gowe zasilanie pistoletéw przewodami z centralnej przygotowalni.
Przy tym systemie, materialy lakiernicze ciagle kraza od zbior-
nikéﬁu w przygotowalni, do pistoletéw przy kabinach natrysko-
wych.

Wymagania robocze: nitroemalie rozciehcza sie nitro-
rozcienczalnikiem. Lepkoéé mierzona czasem wyplywu z lejka For-
da Nr 4 w temperaturze 18°—Z20°C powinna wynosi¢ 21 do 25
sekund. Przed natryskiem, emalie filtruje sie¢ przez siatke (1500
oczek na 1 cm?). Temperatura otoczenia w czasie natrysku nie
powinna by¢ nizsza niz 18°C. Ciénienie sprezonego powietrza
w pistolecie winno wynosi¢ 5—6 atmosfer, a ciSnienie na emalie
w zbiorniku (niezaleznie od wysokoéci, do ktérej sie natryskuje),
powinno wynosi¢ 1,2 do 2 atmosfer, zaleinie od konsystencji ma-
terialu. Dysza winna mieé $rednice 1,8 mm. Kazda warstwa na-
tryénigtej nitroemalii po wyschnieciu nie powinna mieé gruboéci
wiekszej niz 18 mikronéw. Przed kaidym przystapieniem do na-
trysku powierzchnie przeciera sie gazg specjalnie przygotowana
do tego celu (patrz operacja III — wymagania robocze). Pisto-
let nalezy prowadzi¢ w linii prostej z jednakowa szybkoicia,
utrzymujac stale jednakowa odleglo$é pistoletu od natryskiwanej
plaszczyzny.

" Natryskiwanie emalia wszystkich warstw przeprowadza sie
nitroemalia o jednakowym rozcieficzeniu. Dobre nalozenie emalii
zaoszczedza wiele czasu podczas obrébki powloki lakierowej jak
np. przy szlifowaniu lub polerowaniu.

Operacja VIII

Po wykonaniu wszystkich natryskéw nitroemalii i wysusze-
niu, przedmiot wprowadza sie na stanowisko szlifowania. Celem
tej operacji jest wygladzenie ostatniej warstwy mitroemalii.

Przebieg operacji: cala powierzchni¢ przedmiotu po-
kryta nitroemalia szlifuje si¢ na mokro (woda z dodatkiem my-
dla) papierem $ciernym. Z chwilag ukonczenia szlifowania, po~
wierzchnie zmywa sie dokladnie strumieniem czystej wody (z
weza) ze szlamu powstalego przez szlifowanie. Po oplukaniu ca-
fego przedmiotu woda, wyciera si¢ go skéra zamszowa lub ircha
i osusza strumieniem sprezonego powietrza, szczegélnie w za-
glebieniach oraz miejscach trudno dostgpnych.

Omoéwienie: powloka emalii powinna daé sie szlifowaé
tak, aby papier wodoodporny nie zamulat si¢. Powloke szlifuje sig
na mokro przy uzyciu wody z mydlem, a to dla zwigkszenia po-
§lizgu i unikniecia porysowania. Niezmiernie wazine jest dokiadne
obmycie po oszlifowaniu. '

Wymagania robocze: temperatura otoczenia w czasie
pracy winna wynosi¢ minimum 18°C. Temperatura wody 20—30°C.
Papier écierny musi byé wodoodporny o ziarnisto$ci Nr 280—320.
Szlifuje sie na mokro przy uzyciu wody z dodatkiem mydta. Do
sptukania uzywa si¢ biezacej wody pod ciénieniem okolo 2 at-
mosfer, do obsuszenia (odmuchiwania) za$§ spre¢zonego powietrza
pod cisnieniem 3—4 atmosfer.

Po operacji szlifowania nastepuje kontrola jakoéci wygladu
oszlifowanej powloki emalii. Powloka winna mieé powierzchnig
gladka, bez niedoszlifowanych miejsc, zadrapan, glebszych rys
i bez przeszlifowan az do podkladéw szpachléwki czy tez grunm-
tu. Kontrola obejmuje réwniez sprawdzenie, czy miejsca zakito-
wane nie przebijaja, to znaczy czy nie sa widoczne poprzez war-
stwe nitroemalii. Wszystkie zauwazone i oznaczone przez kontrole
usterki usuwa si¢ na tym stanowisku jeszcze przed natryskiem
rozcieficzalnikiem nawierzchniowym.

Operacja IX

Oszlifowany, poprawiony i osuszony przedmiot wprowadza sig
do kabiny natryskowej dla natrysku nitrorozcienczalnika nawierz-
chniowego. Celem tej operacji jest wyréwnanie drobnych rys
powstatych przy szlifowaniu papierem §ciernym.

Przebieg operacji: calag powierzchnie przedmiotu na-
tryskuje sie pojedyncza warstwa nitrorozcieficzalnikiem tzw. na-
wierzchniowym i nastgpnie suszy w suszarce w temp. 70°C w ciggu
15 minut.

Oméwienie: natrysk musi byé przeprowadzony umiejet-
nie, co wymaga wprawy. Zbyt silny natrysk lub za wolne prze-
suwanie pistoletu, niewlasciwa jego odleglo§¢ od natryskiwanego
przedmiotu spowoduja zacieki.

Wymagania robocze: temperatura otoczenia w czasie
natrysku nie powinna byé nizsza od 18°C. Ciénienie sprezonego
powietrza w pistolecie natryskowym winno wynosié 3—4,5 at-
mosfer, Dysza pistoletu powinna mie¢ $rednice 1,2 mm. Rozcien-



- 302

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK IV

czalnik przed natryskiem winien by¢ przefiltrowany przez najgest-troemalia tzw. ,zaprawka™, a no wyschnieciu ponownie szlifuje

sza gaze mlynska lub przez flanelg. . )

W kontroli sprawdza sie, czy rysy powstale przy szlifowaniu
papierem $ciernym sa dokladnie zamkniete, czy nie powstala zbyt
wyrazna ,,pomaranczowa skérka® (nazwa ta okre§la wyglad powtoki
podobny do wygladu pomaranczowej skérki — drobne gesto usia-
ne gorki i wglebienia), czy nie powstaly zacieki i wglebienia jak
po uktluciu szpilki.

Operacja X

Po wykonaniu natrysku nawierzchniowego, przedmiot wpro-
wadza si¢ ma stanowisko oszlifowania i polerowania. Celem tej
operacji jest nadanie polysku powierzchni warstwy nitroemalii.

Przebieg operacji: powierzchnie warstwy nitroemalii
smaruje si¢ pasta do szlifowania i nastepnie przesuwa si¢ po
nasmarowaniu powierzchni szybkobiezna tarcza polerownicy ob-
ciagnieta futerkiem baranim. Bezpo$rednio po szlifowaniu pasta,
powierzchni¢ smaruje sie¢ plynem do polerowania i poleruje cala
powierzchnie az do uzyskania ostatecznego, glebokiego polysku.
Miejsca niedostepne do polerowania poleruje si¢ recznie stosujac
flanelg 1 te same pasty.

Omoéwienie: przez wlasciwe szlifowanie pasta uzyskuje
sie potysk, polerowanie poglebia go, usuwajac tluste smugi i §lady
po pascie. Polysk jaki musi posiadaé np. nadwozie samochodu
spelnia dwa zadania.

Pierwsze zasadnicze zadanie polega na tym, ze powierzchnia
I$nigca odbija promienie sloneczne, przez co powloka lakierowana
nie ulega zbyt szybkiemu zniszczeniu (lakier nie nagrzewa sie
zbyt silnie). Ze l$niacej gladkiej powierzchni latwo splywaja
krople rosy lub deszczu, gdy tymczasem z matowych powierzchni
trudno splywaja, a kazda taka kropla rosy lub deszczu dziala jak
soczewka, powodujac szybkie zniszczenie powloki lakierowej, gdy
znajduje si¢ ona pod wplywem promieni stonecznych. Oprécz tego
matowe powierzchnie blon lakierowych pochlaniaja zamiast od-
bijaé promienie sloneczne przez co nastepuje szybkie zniszczenie
powlok lakierowych (wzmozona depolimeryzacja).

Drugie zadanie — wazne dla uzytkownika — to uzyskanie
efektu dekoracyjnego, wrazenia czystoéci i dobre uwydatnienie
koloru i ksztattu.

Wymagania robocze: pasta nie moze zawieraé sklad-
nikéw, ktére dzialatyby szkodliwie na powloke. Dlatego tei pasta
nie powinna zawieraé takich alkoholi jak metylowy, etylowy itp.
Poza tym nie moze wykazywaé ani kwasowego, ani zasadowego
odczynu. Nie moze pozostawiaé po sobie plam i wywolywaé
zmian koloru. Konsystencja past do szlifowania musi byé
taka, aby przy szybkich obrotach tarcz polerownic (nie wiecej niz
1800 obr/min), rozbryzg pasty nie byl zbyt duzy. Futerko baranie
musi mieé wlos gesty, Ni¢ moze mieé¢ miejsc obnazonych do sa-
mej skorki i winno by¢ tak zszywane, aby szwy nie rysowaly po-
wierzchni lakierowej.

Plyn do polerowania powinien latwo zbiera¢ (usuwaé) resztki
tlustej emulsji pozostalej po paécie i wybitnie zwiekszaé potysk,
nie pozostawiajac po sobie zadnych tlustych smug. Tak jak pa-
sta, plyn nie powinien wplywaé ujemnie (nie atakowaé) na po-
wierzchni¢ powloki lakierowej. Nie moze on pozostawiaé po so-
bie zadnych tlustych plam, wywolywaé zmiany koloru i rysowaé
powierzchni emalii.

Operacja XI

Celem tej operacji jest usuwanie usterek powstalych w pro-
cesie szlifowania i polerowania.

Przebieg operacji: miejsca przeszlifowane pasta (,ly-
se) najpierw wyciera sie szmatka zwilzong benzyna ekstrak-
cyjna, aby usunaé cienka warstwe emulsji pozostalej po pascie
i plynie do polerowania. Nastepnie miejsca te natryskuje si¢ ni-

pasta i poleruje plynem do polerowania. Do zaprawek nalezy
uzywaé pistoletow z dysza malej $rednicy 0,8 do 1,0 mm. Celowo
stosuje si¢ male $rednice, aby natrysk obejmowal tylko mniewiele
wiecej powierzchni niz powierzchnia usterki.

Oméwienie: po wypolerowaniu powierzchni, miejsca prze-
szlifowane to jest takie w ktérych poprzez emali¢ przebija (wi-
doczne jest) inne tlo (kolor) ,zaprawia si¢”, to jest naklada sie
natryskowo mie prze§wiecajaca warstwe nitroemalii, Moze sie oka-
za¢ roéwniez koniecznoéé naprawienia skaleczen na powloce lakie-
rowej, to jest miejsc ostro zarysowanych lub zadrapanych. Tego
rodzaju uszkodzenia trafiaja sie w transporcie i przy robotach
tapicerskich. Usterki takie usuwa sie w sposéb wyzej podany w
odpowiednio zmniejszonej skali. Poprawki pedzelkiem umaczanym
w nitroemalii przeprowadza si¢ tylko tam, gdzie przeszlifowania
nastapily na krawedziach, brzegach oku¢ itp.

Nalezy zaznaczyé, ie wyziej podane tzw. ,zaprawki” wykony-
waé¢ moga tylko lakiernicy posiadajacy duze do§wiadczenie
i wprawe, aby na powierzchni wylakierowanej nie powstaly plamy,
zacieki, zmarszczenia itp. wady.

Po zakoniczeniu wszystkich opisanych operacji przedmioty pod-
dawane sa w kontroli ostatecznej szczegétowym ogledzinom. Cala
lakierowana powierzchnie np. nadwozia w przypadku braku do-
brego $wiatla dziennego, sprawdza sie przy uzyciu reflektoréw lub
silnych lamp celem stwierdzenia takich bledéw jak:

a) tyse przepolerowane miejsca

b) miejsca nieréwno blyszczace

c) widoczne rysy od szlifowania

d) niejednolity {olor, to jest przejScie koloru w inne odcienie
e) pozostawienie tzw. ,,pomarafhczowej skoérki‘.

»Pomarafnczowa skérka“ powstaje na skutek szybkiego odpa-
rowywania czeéci lotnych poprzéz tworzaca sie blone lakierowa,
jak réwniez niedostatecznego wyschniecia poprzednich warstw.
Zadaniem tej kontroli jest ponadto sprawdzenie dokladno$ci wy-
lakierowania spodu. Poniewaz czeste pochylanie sie byloby me-
czace dla kontrolujacych, stosuje si¢ dla ulatwienia pracy zwier-
ciadlo ptlaskie z raczka.

W wyniku odrzucenia przedmiotu przez kontrole,-zabiegi ,,za-
prawek® i poprawek musza by¢ powtarzane.

W lakierniach samochodowych wykonuje sie réwniez nakta-
danie pasty tlumiacej (zwanej pasta gluszaca). Proces ten zasad--
niczo nie wchodzi w zakres prac lakierniczych samochodowych,
wykonywany jest jednak tak w kraju jak i za granica z innych
wzgledéw w lakierniach nadwozi i dlatego dla porzadku podaje
jego opis: paste naklada sie przy pomocy aparatu lub recznie.
Paste naklada sie dla stlumienia brzeczenia blach i jednocze$nie
uszczelnienia przed kurzem. Paste naklada si¢ poprzecznym ruchem
reki (w rekawiczce) w stosunku do ztacza blach w ten sposéb, aby
pasta dostala sie do szczelin miedzy spawanymi brzegami blach.
Nastepnie warstwe pasty wyréwnuje sie ruchem' wzdluz szczeliny,
Aak aby jej grubo$¢ nie byla wigksza od 1 cm. Wewnatrz nad-
wozia nalezy pasta wylozy¢ zlacza blach podlogi i platy drzwiowe.
Zewnatrz nadwozia nalezy tak samo wylozy¢ spéd podlogi.

W sklad pasty gluszacej wchodzi azbest dlugowléknisty oraz
spoiwo oparte. na asfalcie. Pasta dla spelnienia wymagan musi
sie odznaczaé nastepujacymi cechami: :

1. mieé¢ doskonala przyczepno$¢ i nie §ciekaé w czasie suszenia

i nie puchnaé
¢. posiadaé¢ wlaéciwoéci gluszenia dzwickdéw mozliwie w najwig-

kszym stopniu, oraz
8. nie krusze¢ pod wplywem zimna (—40°C) i nie przechodzié

w stan ciekly pod wplywem ciepta (przy t = €0°C).

Nalezy zwrécié ponadto uwage na to, ze w lakierni prowadzi
si¢ réwniez na osobnym stanowisku przed gruntowaniem drobne
roboty blacharskie. Celem tych robdét wykonywanych przez fa-
chowcéw blacharzy (a nie lakiernikéw) jest dorazna naprawa
wszelkich usterek trudnych do zaobserwowania w blacharni, zwla-
szcza woOwczas, gdy blachy nadwozi sa zardzewiale i zabrudzone.

Stosujac doswiadczenia radzieckie zwiekszasz swoj udzial w walce

o wzrost dobrobytu narodu.
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WPROWADZENIE NORMY WYMIAROWEJ KLASYFIKACII
GLADKOSCI POWIERZCHNI W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM

Zagadnienie gladkoici powierzchni w produkcji motoryzacyjnej. Klasyfikacja i oznaczenia "gladkofci powierzchni.
Parametry oceny stopnia giadkosci. Whytyczne dla ustalenia wymagarn gladkosciowych. Organizacja i $rodki kon-

troli gladkosci powierzchni. Wykaz literatury.
WSTEP

Sta'}y postep techniczny przejawia si¢ migdzy innymi we wzro-
§cie wymagan stawianych przez konstruktora, technologa i uzyt-
kownika w zakresie mikrogeometrii, czyli gladko$ci powierzchni
czeSci maszyn wspélpracujacych obrotowo czy suwliwie, jak tez
taczonych na wecisk, lub powierzchni swobodnych, zewngtrznych.

Wynika to z wplywu jaki wywiera gladko§é -powierzchni na
mechaniczne wlasnoci cze$ci maszyn, na ich odporno§¢ na koro-
zje, a przede wszystkim na trwalo§¢ i charakter ich wspélpracy.

Dotychczasowy system precyzowania wymagan gladko$ciowych
umieszczeniem na rysunku czeSci oznaczenia V, VYV lub yvyv
okazuje sie w odbiorze wykonanych czeéci niedostateczny, gdyz
oznaczeniom tym nie podporzadkowano zadnych wymiernych
cech powierzchni — nie istnieje zatem mozliwo§¢é ustalenia w
sposéb jednoznaczny réinic miedzy tak oznaczonymi powierzch-
niami.

Wprowadzenie norm klasyfikacji gladko$ci na podstawie kry-
teribw wymiarowych w szeregu panstw, a w szczegblnodci w Zwia-
zku Radzieckim, ulatwilo konstruktorowi precyzowanie wymagan,
a technologowi prawidlowy — ze wzgledu na te wymagania —
dobér warunkéw obrébki. Stworzylo réwniez podstawy do wlasci-
wej kontroli wykonania czeSci maszyn, umozliwiajac ponadto
uzyskanie miarodajnych liczbhowych danych o wplywie gladkosci
na eksploatacyjne wlasno$ci czeSci mechanizméw.

Norma gtadkosci GOST-2789-45 i zastepujaca ja obecnie nor-
ma GOST-2789-51 ustalilty wymiarowe kryteria i sposéb klasy-
fikacji gtadko$ci powierzchni. Jako obowiazujace dla przemysiu
Zwiazku Radzieckiego normy te znalazly rowniez zastosowanie w
dokumentacji technologicznej, z ktérej korzysta nasz przemyst
w wyniku pomocy udzielanej Polsce przez Kraj Rad.

W przeprowadzanej adaptacji radzieckiej dokumentacji licen-
cyjnej stosuje si¢ zazwyczaj — wg uznania przeprowadzajacego
adaptacje — dwie metody przedstawiania wymagan gladko$cio-
wych:

a — pozostawienie oznaczen klas gladko$ci bez zmian, zgod-

nie z normg GOST-2789-51,

b — ,,upraszczanie” oznaczen przez pominiecie numeru klasy

a pozostawienie znaku grupy: vy, VvV, lub yyy.

W pierwszym przypadku, wykonawcy i kontrolerzy produkcji
otrzymuja w dokumentacji wyrobu prawidtowo okre§lone, lecz
bez odpowiedniego przeszkolenia, niezrozumiate dla nich warunki
techniczne wutalajace gladkosé.

W drugim przypadku, wypacza si¢ charakter oznaczen glad-
ko$ciowych likwidujac najistotniejsza ich ceche: okreélenie kla-
sy, umozliwiajace jednoznaczne, wymiarowe podanie gladkosci.

Niewlaéciwe, ,,uproszczone* przedstawianie wymagan gladkos-
ciowych, brak znajomo$ci podstaw klasyfikacji powierzehni oraz
brak $rodkéw kontroli prowadzi do czestych zatargéw migdzy
wytwérca a odbiorca produkcji, powoduje niecelowe i nieekono-
miczne zwiekszanie gladko§ci powierzchni wyrobéw. Ponadto
jak stwierdzono w pewnych przypadkach — powoduje dyskwali-
fikowanie przez wlasna kontrole techniczna lub przez odbiorcéw

produkeji calych partii czeéci wykonanych zgodnie z dokumen-
tacja licencyjna, w zadanej a czasem nawet w wyiszej klasie glad-
kosci (braki ,,pozorne™).

Z drugiej strony dopuszczenie do uzytku czeSci o gladkosci
nizszej od wymaganej obniza warto$é uzytkowa tych czeéci, po-
woduje szybsze ich zuiycie, a nawet mozie byé przyczyna awarii
maszyn, w sklad ktérych wchodza wymienione czebci.

Zapewnienie prawidlowej jakoéci przedmiotom produkcji,
zmniejszenie- istotnych lub pozornych brakéw, obnizenie kosztéw
produkcji — to przyczyny, dla ktérych zapoznanie sie z proble-
mem jako$ci powierzchni, a w przypadkach produkcji opartej na
dokumentacji licencyjnej, $cisle stosowanie jej wymagan w tym
zakresie, powinno byé obowiazkiem kazdego iniyniera i technika-
konstruktora, technologa czy pomiarowca.

- KLASYFIKACJA I OZNACZANIE GLADKOSCI
POWIERZCHNI

Podstawa oceny gladko$ci jest zawsze profil powierzchni, czyli
zarys odwzorowany w plaszczyZnie pomiarowej prostopadlej do
badanej powierzchni. Profil powierzchni przyjeto charakteryzowaé
jednym z nizej podanych parametréw, ktérych wartoci przyréw-
nuje si¢ do znormalizowanego ciagu liczb ustalajacego zakresy
klas gtadkosci. TS

\ Lima_wierecholhowa |

H

Linia pod's tawowo

TMI301R

1. Wyznaczenie wysokos$ci chropowato$ci H i $redniej wyso-
koSci chropowato$ci H z profilu powierzchni

RysS.

a— Wysoko$§é chropowato$ci H (rys. 1). Po wy-
znaczeniu odcinka pomiarowego L, ktérego warto§é jest zwiazana
z klasa gladko$ci i waha si¢ w granicach od 3 mm do 0,12 mm
(przy czym zawsze musi on obejmowaé co najmniej 5 powta-
rzajacych sie elementéw profilu), ustala sie polozenie prostej
wierzcholkowej jako linii interpolowanej miedzy wierzchotkami
nieréwnoSci. Odleglo§é tej linii od réwnoleglej do niej prostej
przeprowadzonej w analogiczny sposéb miedzy najnizej polozo-
nymi punktami profilu — nazywana jest wysokoécia chropowato-
$ci H. Sposéb ten obecnie jui zarzucony byt zalecany w instruk-
cjach firmowych obslugi podwéjnego mikroskopu Linnika i mi-
kroskopu Schmaltza. Wada takiego sposobu okreélania wysokoéci
chmpﬂwa»t.okéci jest znaczha subiektywno$é oceny polozenia pro-
stej wierzcholkowej i réwnolegtej do niej prostej podstawowej,
co ilustruje rys. 2.

b — Srednia wysoko$é chropowato$ci H (rys.
1) Hy posiada warto§¢ réwng lub zblizona do wartosci wyso-
ko$ci chropowato$ci H, a rézni si¢ jedynie sposobem wyznaczania.
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Rys. 2. Przyklad trudno$ci w wyznaczaniu polozenia prostej wierz-
cholkowej i podstawowej profilu powierzchni

Srednia wysoko§¢ chropowatosci H . uzyskuje si¢ jako Srednia
arytmetyczng Hiy, Haz ... Hy — wysokoci mierzonych od wierz-
chotkéw nieréwnoéci do sasiadujacych z nimi wglebien:

Dla tego samego odcinka powierzchni warto$¢ H, jest zazwyczaj
wyisza od warto$ci H, o kilka procent. Pomiedzy warto$ciami Hsg
i H nie zachodzi bezpoérednia, geometryczna zaleino§é, jednak
na podstawie licznych pomiaréw ustalono zwiazek empiryczny wy-
razajacy si¢ wzorami:

dla toczenia i strugania Hsr (mikrony)

0.128 Hk0,963 (mikro-

cale)

dla frezowania walcowego H,, (mikrony) = 0,144 H;9.937 (mikro-
cale)

dla szlifowania Hy  (mikrony) = 0,127 H ;095 (mikrocale).

Wzory powyisze znane pod nazwa wzordw Ligskiego staly sie
podstawa dla stworzenia uogélnionego wzoru:
H_ (mikrony) = 0,14 H_0.9 (mikrocale) = 8,9 H%° (mikrony).
Parametr H stanowi podstawe klasyfikacyjna obecnej normy
radzieckiej GOST-27-51, norm amerykanskich i normy czeskiej.
Klasyfikacje gladkoSci powierzchni wg normy radzieckiej, normy
polskiej PN/M-04251 oraz projektu normy miedzynarodowej, opra-
cowanego przez sekretariat ISA do spraw gladkoéci powierzchni

1
Hs,-=-; « (Hi+He+Hs+ ..., +Hp) mieszczacy si¢ w Zwiazku Radzieckim, podano w tabl. 1.
TABLICA 1
KLASYFIKACJA GLADKOSCI POWIERZCHNI
parametr ten zostal wprowadzony norma GOST Klasa Norma PN/M-04251 | Norma GOST-2789-5] Projekt normy 1SA
2789-51 w miejsce dawniej obow1qzu]a,cego pa- ~ | Oznacze- . [Hsr [1] Oznacze-
rametru H, ktérego sposéb wyznaczama zostat ﬁiﬁ%i nie Iér Hék Oleliéllczenle Si< Hsé[#] nie  [Hs' 0] Hik [u]
wyiej godany e : Kasy | S | S a5y S | Kasy | S| S
c—Przecietne odchy lenie chro-
powatoéci od linii %$rodkowej 1 V1 _| 200 - V1 | 200 - Vi 200
p; of ilidep e lesg érednial agyn}rlletgczna 2 V2 | 125 — V2 | 125 - V2 125
z bezwzglednych warto$ci réwnoleglych od sie-
bie rzednych hi, ke ... ki, okre$lajacych odle- 3 V3 63 — V3 63 - V3 63
glos¢ odpowiednich punktéw profilu powierz- 4 V4 40 = 74 | 40 - V4 40
chni od prostej §rodkowej: 5 5 20 6,3 75 | (20) 6,3 75 _ 6,3
H 1 6 V6 10 3,2 VV6 | (10) 3,2 6 — 3,2
27 7 V7 |63 | 1,6 VUV | 63) | 1,6 V7 — | 1,6
3,2 0 8 —
AR (OESCNE I + (hn) s V8 | 32 | 08 VYV | (32) | 08 | V¥ 0,8
9 9 1,6 0,4 vVvve | (1,6) 0,4 V9 — 0,4
linia $rodkowa (rys. 3) dzieli profil. powierz- 10 710 0,8 0,2 | YVVVI0 (6,8) 0,2 v10 — 0,2
chni w ten sposéb, ze sumy pdl lezacych po
obu stronach tej linii a zawartych miedzy 11 Vi1 0,5 0,1 | YVVVIL | (0,5) | 0,1 Vil -~ 0,1
zarysem profilu i linia $rodkowa sa sobie réw- 12 12 | 025 | 0,05 YVUVVI2 {(0,25)| 0,05| /12 — 0,05
nes 13 13 | 0,12 | — |[wvwuwvisd| 02| — | 13 — | 0,025
G1 + G2 + + Gn = 14 Vida | 006 | — | VVVVI4 | 0,06 | — V14 — | 0,012
= Ki + K2 + + Kn
UWAGA: .
parametr ten wprowadzony w normie angiel- Dla normy GOST-2789-51 wartoéci H  ujete w nawiasy tworza zastepczy

skiej pod symbolem have i obecnie jest propo-
nowany jako podstawa klasyfikacji gladko$ci
w projekcie normy miedzynarodowej.

d — Srednie kwadratowe odchylenie chro-
powatoéci od linii §rodkowej profilu Hy (rys. 3).

Hsy oblicza sig jako pierwiastek kwadratowy z sumy kwadra-
téw tych samych rzednych ki1, hz ... kh; podzielonej przez ich
ilo§é ,,n":

Hg = l/;]l— (B + ha* 4 b2+

4 M/ﬂ”& m\ux o7

TMI0ER D

0.-4 6a

Rys. 3. Wyznaczenie przecietnego odchylenia chropowato$ci od linii
§rodkowej profilu Hp i Sredniego kwadratowego odchylenia Hg,

szereg klasyfikacyjny dopuszczony do stosowania za zgoda zainteresowanych
stron, w miejsce odpowiadajacego mu szeregu klasyfikacyjnego wartosci H

Wszystkie podane normy przewiduja 14 klas gladkoéci o zgod-
nych zakresach. Podstawa klasyfikacji w pierwszych 4 klasach jest
§rednia wysoko$¢ chropowatoéci Hs,. W klasach od 5 do 12 nor-
ma GOST 2789-51 przyjmuje za podstawg parametr Hg, dopu-
szczajac stosowanie — za zgoda zainteresowanych stron — w miej-

sce pomiaru Hgk, pomiaru Hg,. Norma polska w klasach od 5 do
12 przewiduje klasyfikacje wg Hs lub Hsi zalecajac pomiar Hsk
dla celéw kontroli produkcyjnej. Obie normy w klasach 13 i- 14

za podstawe klasyfikacji przyjmuja parametr Hgr. Projekt normy
migdzynarodowej w klasach od 5—14 opiera si¢ na pomiarze war~
tosci H,.

Koniecznoé¢ wprowadzenia dwéch réinych podstaw klasyfika-
cyjnych, innej dla powierzchni bardzo chropowatych i bardzo
gladkich, innej dla powierzchni o przecigtnej gladkosci — wynika
z- mozliwoSci pomiarowych., Zakres mierniczy profilometréw —
jedynych przyrzadéw wskazujacych bezposrednio wartosci H lub
H ogranicza si¢ dla klas od 5—14 przy czym w dwéch ostatmch
klasach niepewno$¢ pomiaru jest stosunkowo duza.
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- Poza podzialem na klasy wszystkie omawiane normy przewi-
luja zréznicowanie klas powierzchni bardziej gladkich — od 6
vlacznie tworzac stopnie gladkoéci przy czym stosowanie klasyfi-
:acji wg stopni nie jest zalecane.

Klasy gladkoSci okre$la si¢ na rysunkach warsztatowych lub
7 dokumentacji technologicznej przez umieszczenie symbolu glad-
oéci i po jego prawej stronie liczby klasy. Norma polska i pro-
¢kt normy miedzynarodowej przewiduja jednolity symbol po-
edynczego tréjkata, norma GOST-2789-51 podaje symbole zréz-
icowane: dla klas 1—3 jeden tréjkat, dla klas 4—6 dwa tréj-
aty, dla klas 7—9 trzy tréjkaty, dla klas 10—14 cztery tréj-
aty. Symbol i liczba klasy umieszczone na rysunku oznaczaja, ze
ladkoéé danej powierzchni nie moze byé mniejsza od wartosci
ranicznej danej klasy. Np. symbol V3 oznacza, ze wartos¢ H,
lla danej powierzchni nie przekracza 63 mikrondw.

Jezeli wymagana gladko$¢ ma mieécié si¢ w okre$lonym prze-
lziale wéwczas obok symbolu gtadkoéci umieszcza sie liczby klas
tanicznych dla wymaganej gladkoéci. Np. symbol yyy 9 —
7vvv 10 oznacza wg GOST-2789-51, ze wymagany przedzial
Hsk wynosi ok. 0,4 do 0,1 mikrona.

W radzieckim przemysle samochodowym umownie przyjeto, iz
yowierzchnie oznaczane symbolem i liczba klasy nie podlegaja
ystematycznej kontroli, chociaz gladko§é ich powinna miescié sig
v zakresach ustalonych dla danej klasy. Dla podkre$lenia koniecz-
wcéci kontroli gladkoéci podaje si¢ po prawej stronie symbolu
7 miejsce liczby klasy wartoéé liczbowa H,.

Dla przemystu samochodowego ZSRR ograniczono liczbe klas
stopni gladkoéci powierzchni wymagajacych systematycznej kon-
roli do klas wybranych, ktére zestawia tabl. 2.

TABLICA ¢
ZJALECANE DO STOSOWANIA W PRZEMYSLE SAMOCHO-
DJOWYM ZSRR KLASY I STOPNIE GLADKOSCI WG GOST-
2789-51

Klasy gladkosci zalecane do stosowania w miejsce daw-
nych znakéw obrébki dla okre§lenia powierzchni nie
wymagajacych systematycznej kontroli gladkosci

Dawny znak| K1asa gladkosci| gy, p) . Hy[u]
obrobki GOST-g2789-51 nie wigksze od: | nie wigksze od:
\Y Vv 1 200
A vV 4 40 =
AV \AVAVAR (6,3) 1,6
\AVAVAVAR AVAVAVAVAR 1 (0,8) 0,2

STOPNIE GLADKOSCI ZALECANE DLA PO-
WIERZCHNI CZESCI SAMOCHODOWYCH WY-
MAGAJACYCH SYSTEMATYCZNE] KONTROLI

GLADKOSCI

i slg?)sizn Oznacze- H?l(igu] i g?ﬁﬁﬁ Ozn?cze- H:li:[:y]

gtadkosci nie wflé?ze gtadkosci nie w1§d:sze
5 VV63 | 63 8b YVV 0,63 0,63
6a YVv32 | 3.2 8c A\VAVAVA'R] 0,50
6b YV2L5 | 25 9a YV 0,4 | 0,40
6¢c VV2,0 | 20 9b YV 0,32 0,32
7a |[VVV 16| 1,6 9c VvV 0,25 0,25
7b | VYV 1,25 1,25 10a  [YVYVV02| 020
¢ |[YVV 10| 1,00 10b |VVVV0,16] 0,16
82 |VVV08]| 0,80 11a |VYVYVVO0,1| 0,10

Stosowanie innych klas i stopni nie jest zalecane. W zalezno-
i od przyjetego kierunku pomiaru wzgledem $ladéw obrébki
»zostalych na powierzchni, rozréznia si¢ chropowato$¢é po-

przeczna, mierzona poprzecznie do dominujacych §ladéw ob-
robki; chropowato$é podtuzna — mierzong wzdluz tych
§ladéw. Na ogét chropowatoéé poprzeczna jest wielokrotnie wiek~
sza od podluinej. Gladkoé¢ powierzchni klasyfikuje si¢ wg naj-
wigkszej chropowato§ci wystepujacej na badanej powierzchni, bez
wzgledu na kierunek jej usytuowania wzgledem $ladéw obrébki.

. WYTYCZNE DLA USTALANIA WYMAGAN
GLADKOSCIOWYCH

Potrzeba $cistego, wymiarowego precyzowania wymagan glad-
kcéciowych wynikla z pewnych mmiej lub bardziej wyraznych
zaleznoéci, miedzy uzytkowymi wlasnoéciami i przebiegiem zuzy-
wania si¢ wspélpracujacych czeSci mechanizméw, a gladkoécia ich
powierzchni. Inz. W. S. Sokolow z Gorkowskich Zakladéw Sa-
mochodowych im. Molotowa przytacza szereg jaskrawych przy-
kiadéw wplywu gladkoSci powierzchni na sposéb i jakoéé pracy
niektérych czeéci samochodéw GAZ-51.

Tak np. zbyt niska gladko$¢ powierzchni laczenia obudowy
przektadni z pochwa tylnego mostu, w pierwszych samochodach
GAZ-51 doprowadzala do ostabienia polaczenia z pochwa i tym
samym stwarzala nienormalne warunki pracy tylnego mostu.

Niedostateczna gladko$¢ powierzchni przy uszczelniaczach typu
»oimmera“ i uszczelkach powodowala bardzo szybkie zuzycie lub
spalanie si¢ kolnierzy: miewla$ciwa gladko§é powierzchni stozko-
wych wspélpracujacych z przesuwnym pier§cieniem synchroniza-
tora doprowadzala do nadzwyczaj szybkiego zuiywania obu po-
wierzchni synchronizatora i do powstawania luzéw oraz zataré
powodujacych trudno$ci w wylaczaniu. Mala gladko§é sworzni kul-
kowych wspélpracujacych gniazd w ukladzie drazkéw kierowni-
czych powodowala szybkie ich niszczenie w wyniku zgniatania i
$cierania si¢ wierzchotkéw nieréwnoéci.

Od wlasciwej gladkoéci zalezy odporno§é na zuzycie tracych
si¢ powierzchni elementéw wspélpracujacych oraz trwalo§é wy-
maganych dla nich pasowan ruchowych czy spoczynkowych.
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Wysokosc nierdwnasci  powierzchni Hu
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Rys. 4. Zalezno§é wspéiczynnika tarcia kinetycznego od gladkoS$ci
powierzchni przy tarciu péiplynnym przy zmiennych gmboﬁclach
»S smaru wg Suchowa

W ukladach $lizgowych powierzchnie doskonale gladkie za-
pewnilyby tarcie plynne, a wigc tym samym nieograniczona ich
trwaloé§¢ bez wzgledu na szybko$é §lizgu. Przy tarciu suchym stali
po mosiadzu — stwierdzil Suchow — istnienie pewnej optymalnej
chropowatoéci dla kazdej pary badanych powierzchni, wspélpra-
cujacych w okre§lonych warunkach pracy. Podobna zaleino$é¢ moz-
na zaobserwowaé dla tarcia pélplynnego przy gruboSciach warstwy
smaru ponizej 0,% mikrona, rys. 4. Dla warstw smaru o grubo-
éci s > 0,2 mikrona, minimum- warto§ci wspélczynnika tarcia za-
nika. Stad wniosek praktyczny dla budownictwa maszynowego, w
ktérym w wigkszoéci przypadkéw powierzchnie wspdlpracujace ru-
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chowe 53 smarowane, ze podwyzszeniu gladkosci powierzchni to-
warzyszy zawsze obnizanie si¢ wartoéci wspélczynnika tarcia.
W budowie samochodéw, gladko$é powierzchn. wspélpracujacych
$lizgowo okre§la si¢ w zaleznoéci od materialéw tracych si¢ po-
wierzchni, rodzaju obciazenia, szybko§ci wzajemnego przemiesz-
czania si¢ powierzchni. Dla lozysk tocznych w zaleinoci od wa-
runkéw pracy.

Niektére dane dla tozysk $lizgowych, powierzchni roboczych
cylindréw i ttokéw, dla czopéw pod diawiki, tarcz sprzegiet, beb-
néw hamulcowych oraz lozysk tocznych przytoczono w tabl 3. Dla

TABLICA 3
WYTYCZNE DOBORU GEADKOSCI POWIERZCHNI
CZESCI SAMOCHODOWYCH WSPOLPRACUJACYCH
SLIZGOWO (WG SOLOWIEWA)

Stopien B ]
Okreslenie cze$ci i charakteru gladkosci sk LIk
- ] nie wigksze
wspolpracy wg od-
PN/M-04251 ’
I. Lozyska §lizgowe
a — tarcie stali po stali
powierzchnia walka ¥ 9a 0,4
powierzchnia otworu Y 8c 0,5
powierzchnia czolowa v 8c 0,5
b — tarcie stali po zeliwie
powierzchnia stalowa V 9a 0,4
powierzchnia zeliwna  8b 0,63
¢ — tarcie stali po brazie lub bab-
bicie
powierzchnia stalowa < 10a 0,2
powierzchnia brazu lub bab- ‘
bitu ¥V 8¢ 0,5
II. Lozyska toczne
a — bieznie zewnetrzne V9a—10a | 0,4—0,2
b-— bieznie wewnegtrzne -\V8b—9a | 0,63—0,4
| III. Cylindry i tloki
a — silnik
gladZ cylindra V 9a 0,4
powierzchnia cylindryczna
tloka V8 | 08 |
b — hamulce i
gladZ cylindra ¥V 10a 0,2
gtad? tloczka \ 8b 0,63
Cc — amortyzatory
gtadZ cylindra V 8b ., 063
gladZ tloczka 0,5
IV. Sprzegla i hamulce — pow. . =
trace po ferrodzie
a — toczone wykanczajaco \ 6a 3,2
b — docierane lub dogladzane
oscylacyjnie ¥ 9b 0,32
V. Czopy uszczelnione pierScie-
niami typu Simmera — w za-
leznosci od szybko$ci obw.
wdn .
v = 50000 m/sek. gdzie d —
$rednica czopa (mm) n —
obroty _
a — v < 1,5 m/sek V 8a 0,8
b — v = 15+5 mfsek YV 9a 0,4
¢ — v = 5+10 m/sek Y 10a 0,2
d —v > 10 m/sek ¥ 10b 0,16

czeci wspolpracujacych ruchowo, zuzycie powierzchni poza ro-
dzajem uzytych materialbw na wykonane czgfci i czasem ich
wspélpracy zaleiy réwniez w duzym stopniu od ich gladkoéci po-
czatkowych. Rys. 5 przedstawia ilo§¢ startego metalu w zaleznosci
od czasu pracy oraz gladkoéci poczatkowej wg badan P. E. Dia-
czenki.
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Rys. 5. Zalezno$¢ zuzycia powierzchni od czasu pracy i gladkosci
: wg P. E. Diaczenki

Najintensywniejsze zuzycie wystepuje w poczatkowej fazie do-
ciecrania. Jest ona tym dluzsza, im wieksza jest chropowato$é po-
wierzchni. Jak wiadomo, §cieraniu sie materialu musza towarzy-
szy¢ zmiany wymiarowe — powstawanie luzéw. Zastapienie choé-
by cze$ciowe fazy docierania cbrébka mechaniczna powodujace
obnizenie chropowato$ci powierzchni jak np.: docieraniem me-
chanicznym (lapping), obciaganiem (honing), dogladzaniem oscy
lacyjnym (superfinish), przedtuza okres normalnej wspélpracy ele-
mentéw, zwigksza ich trwalo$§¢ wymiarowa, a tym samym trwa-
lo§¢ wymaganych pasowan polaczenia. W tabl. 4 podano orien-
tacyjne zalezno§ci miedzy sposobem obrébki a uzyskiwana klasz
powierzchni oraz wytyczne doboru klas gladkosci, w zaleznosci oc
wymiaru nominalnego i klasy doktadno$ci wspélpracujacych z so:
ba walkéw i otwordw. Tablica 5 zestawia klasy gtadkosci powie-
rzchni, zalecane dla polaczen spoczynkowych odpowiedzialnycl
cze$ci znajdujacych sie pod obcigzeniem.

Elementy mechanizméw pracujacych w warunkach zmiennycl
obciazen wykazuja tym wyisza wytrzymalo§¢ zmeczeniowa, in
wyzsza jest gladko§é ich powierzchni, gdyz nieréwnoéci powierz:
chni, bruzdy i rysy stanowia skupiska naprezen przyépieszajacycl
proces zmeczenia materialu obciazanego dynamicznie. Zjawisko te
nabiera szczegélnego znatzenia w przemys$le lotniczym i samocho
dowym, gdzie jednym z podstawowych zadan stawianych kon-
strukcjom jest osiagniecie malego cigzaru maszyny przypadaja
cego na jednego konia mechanicznego, przy réwnoczesnym wyma
ganiu duzego wspdlczynnika bezpieczenstwa.,

Wplyw stopnia wygladzenia powierzchni na wytrzymalo§é zme:
czeniows stali wg badan Moore'a, Kommersa i Ludwiga podaj
pogladowo rys. 6.

Wyg radzieckiego badacza S. W. Serensena wytrzymalo§é zme:
czeniowa stali o R, = kG/mm?, obrobionej toczeniem jest o 12
mniejsza od wytrzymalo§ci prébki z tego samego materialu, ktére
powierzchnie polerowano, a dla prébek wykonanych ze stal
o R =110 kG/mm? réznica ta zwigksza si¢ 2-krotnie.

Chemiczne dzialanie atmosfery, gazéw i par na powierzchni
powoduje korozj¢ metali. Stwierdzono, ze gladsze powierzchnie s
mniej podatne na korodujacy wplyw o$rodka, wykazuja wigksz:

_odporno$é, a powlekane powtokami ochronnymi wiaza si¢ z nim

bardziej trwale. Tym uzasadnia sie stosunkowo wysokie wymaga.
nia- gladko$ciowe stawiane niektérym powierzchniom wspétpracu
jacym, swobodnym. Dla innych powierzchni swobodnych, np
czeSci nadwozia czy platéw lub kadluba samolotu, gladko§é po
wierzchni powoduje zmniejszenie oporéw tarcia powietrza.
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TABLICA 4

WYTYCZNE DOBORU KLAS GLADKOSCI WALKOW I OTWOROW ‘W ZALEZNOSCI OD WYMIARU NOMINALNEGO
I KLASY DOKLADNOSCI (ISA) WYKONANIA ORAZ MATERIALU I MOZLIWOSCI OBROBKOWYCH (Z PRAC AU-
TORA WYKONYWANYCH W INSTYTUCIE OBRABIAREK I OBROBKI SKRAWANIEM W KRAKOWIE).

Klasa doktadnosci .
Klasa gladkos$ci
5 6 7 | 8 l 9 | 10 | 11 12
Wymiar nominalny w milimetrach ® walki | otwory
1-3 Ava () N9
3—6 1-—3 Vv 9 V9
6—18 3-10 1—6 v 9 V8
18—30 10—18 6—10 Vv 9 V4]
30—80 18—50 10—24 1—6 Vv 8 V8
80—500 50—315 24—120 6—24 1—6 Y 8 7
315—500 120315 24—80 6—18 1—6 VvV 7 V7
315—500 80—315 18—80 6—24 1-3 Y 1 /6
315—500 80—315 24—80 3—10 ¥ 6 V6
315—500 80—315 10—30 1-6 v 6 /5
315—500 30—120 6—18 A\VAR] AV
120—500 | 18—80 V5 V4
80—500 Y 4 V4
Walki Otwory
Sposéb obrébki Materiat Klasa gladkosci
4|56l 7|8|9ofw|n|n2|j4]s5]|6|7]8]9 10]11]12
stal X | X| X1 0] ol @ X| X| X| O] O @ [
toczenie lub wytaczanie zeliwo: X| X| X| o] ol e X| X| Xl 0o| @
braz X| X| X|o|lo|O| @ X| X| X| X| O] O| @
stal XI X 0|.O| @
rozwiercanie zeliwo
braz X X| X|_ Ol O| @
stal Xl 0| O]l O| @
przeciaganie zeliwo
braz X X x| Ol O| @
stal X| X110l O| @
szlifowanie otworéw zeliwo XI'X| ol @
braz na
stal x| X| x| o|lo|o| e -
szlifowanie klowe walkéw zeliwo xI X Xl ol e
braz e
stal x| X| x| olol|l o] e .
szlifowanie bezklowe walkéw zeliwo
braz - —_—
stal o|lo| ol o]0 e/ 0| 0|0 O
docieranie zeliwo - o
braz ol o| Ol O] O 0| 0| 0] 0] O
stal ol ol ol 0| O
obciaganie (honing) zeliwo
braz —_—
stal ol o0flolo olololoh
dogladzanie (superfinish) zeliwo
braz
stal O]l O] O| @ O]l 0]l 0| @
polerowanie zeliwo
braz

UWAGA: Dane dla brazu i stali wg zaleceh ENIMS potwierdzonych badaniami autora, dane dla zeliwa wg badan autora.

X — obrébka zgrubna
O — obrébka wykanczajaca
® — granicznie uzyskiwana gladko§¢ przy zaostrzonych warunkach produkcyjnych.
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UWAGI O ORGANIZAC]I I SRODKACH KONTROLI
GLADKOSCI POWIERZCHNI

Zastosowanie nowych norm gladkoéci powierzchni wymaga
wprowadzenia do produkcji obowiazkowej kontroli gladkoéci w za-
sadzie dla wszystkich cze$ci metalowych obrabianych skrawaniem,
a bezwzglednie dla czebci, ktérych powierzchnie okre$lono w do-
kumentacji technologicznej klasa lub klasa i stopniem gladkosci.

TABLICA 5

WYTYCZNE DOBORU GLADKOSCI POWIERZCHNI DLA
POLACZEN SPOCZYNKOWYCH ODPOWIEDZIALNYCH
CZESCI SAMOCHODOWYCH ZNAJDUJACYCH SIE POD
OBCIAZENIEM (WG SOLOWIEWA)

Stopieni Hex [1]
1 S,
OkreSlenie czeéci 1 charakteru gta‘?vl;oéc; nie
wspolpracy PM/M- wigksze
04251 | ©°d
I. Polaczenia stozkowe, przenoszace
momenty
a — Powierzchnia stozka obejmowa-
nego e 1,0
b — Powierzchnia stozka obejmuja- . e
cego Véc 2,0
II. Zlacza lozysk z korpusem lub
walkiem
a — Pasowania obrotowe lub suwliwe
lozyska na wale lub w korpusie
powierzchnia walka V8a 0,8
powierzchnia otworu korpusu Véc 2,0
b — Pasowania wciskowe i wtlaczane
powierzchnia walka Ve 1,0
powierzchnia otworu korpusu . V6a 3,2
III. Ziacza wciskowe i wtlaczane czg-
$ci silnie obciazonych
a — Walki stalowe wtlaczane w otwo-
ry korpuséw zeliwnych
powierzchnia watka Vb 1,20
powierzchnia otworu korpusu Véc 2,0
b — Tuleje stalowe wtlaczane na wal-
ki stalowe
powierzchnia walka V8b 0,63
powierzchnia otworu tulei Ve 1,0

O ile warunki technologiczne nie narzucaja kontroli przez po-
miar gladkosci przyrzadami, kontrole przeprowadza si¢ przez ogle-
dziny powierzchni i poréwnanie jej z wzorcem. Przy ustalonym
procesie technologicznym stosuje si¢ w praktyce kontrole wyryw-
kowa w zakresie ustalonym odpowiednia instrukcja fabryczna.

Przy nowym lub przy zmiennym procesie technologicznym, za-
leca si¢ 100-procentowa kontrole gladkosci przez poréwnywanie
z wzorcami oraz ponadto sprawdzanie wyrywkowe pomiarem na
przyrzadach. Wzorce gladkoéci powierzchni sa prostym i tanim
$rodkiem kontroli selekcyjnej, powszechnie stosowanym w przemy-
§le radzieckim i amerykanskim.,

Aby ocena gladkoéci powierzchni przez poréwnanie z wzorcem
mogla daé prawidlowe wyniki, musza byé zachowane trzy pod-
stawowe warunki:

a — material wzorca i poréwnywanego z nim przedmiotu po-
winien by¢ taki sam lub o zblizonych wlasnoéciach i o po-
dobnej mikrostrukturze. Np. uzycie wzorca wykonanego ze
stali jest prawidlowe dla wszelkich przedmiotéw wykonanych
z dowolnych gatunkéw stali, a bledne przy sprawdzaniu glad-
ko$ci powierzchni przedmiotéw zeliwnych czy aluminiowych.

”y/rzymm.s'c’ tmzmlom w%
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Rys. 6. Wplyw nier6wno$ci powierzchni na wytrzymato§é zmecze-
niowa wg badan Moore’'a, Kommersa, Ludwiga

b — ksztalt powierzchni wzorcowej i poréwnywanej z nia po-
wierzchni przedmiotu sprawdzanego powinien byé zblizony.
Ze wzgledu na ksztalt rozréinia sig trzy zasadnicze grupy
powierzchni: plaszczyzny, powierzchnie cylindryczne zewne-
trzne (watki), powierzchnie cylindryczne wewnetrzne (otwo-
ry). Dla powierzchni cylindrycznych o malej krzywiznie (pro-
mien R > 1000 mm), celowe bedzie uiycie raczej wzorca
plaskiego niz cylindrycznego.

¢ — sposéb obrébki powierzchniowej wzorcowej powinien by¢
taki sam. Bledem byloby np. uiycie wzorca klasy 7 obro-
bionego toczeniem, dla kontroli powierzchni szlifowanych
wykonanych w tej samej klasie gladkosci. Tak zwane ,uni-
wersalne” komplety wzorcéw gladkich skladaja sig zawsze
z zespoldw wzorcow wybranych klas gladkoéci obroblonych
toczeniem, struganiem, frezowaniem, szlifowaniem itd.

Rys. 7 i 8 podaja fotografie kompletéw wzorcéw produkc;ji
amerykanskiej oraz wzorcébw wykonanych w Instytucie Obrabiarek
i Obrébki Skrawaniem. Dla tych ostatnich w tablicy € zestawionc
schematycznie zespoly wzorcéw, odpowiadajacych poszczegélnym
sposobom obrébki i klasom gladkoéci.

Ze wzgledu na wyzej przytoczone warunki prawidlowego uzy-
cia wzorcéw, najlepszymi wzorcami gladkoSci sa czeéci wybrane
z produkcji i na podstawie pomiaréw uznane za tak zwane wzorce
produkcyjne.

Powierzchnia wzorcowa powinna posiadaé gladko$é najniisza,
lecz jeszcze dopuszczalng dla danego wyrobu. Nominalna warto$¢
H czy H dla takiej powierzchni odpowiada zatem gérnej, gra-
nicznej warto$ci tych parametréw, w klasie gladko$ci wymaganej
dla wyrobu,

Rzeczywista wartoéé Hsr ustala si¢ jako §rednig arytmetyczna
7 dziewigciu pomiaréw kontrolnych dokonywanych najczeéciej po-
dwoéjnym mikroskopem Linnika*) — dotychczas jedynym gladko-

*) Patrz tegoz autora — Mechanik Nr 7-8/52 ,,Przemystowe meto-
dy kontroli gladkosci powierzchni¢.
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Rys. 7. Komplet wzorcéw gladkoSci produkceji amerykaﬁs;i(’ié;i" fi}my

sRubber Co*¢

Rys. 8. Podreczny komplet uniwersalnych WZOorcow gladkoécl pro-
dukeji I. 0. O.

Sciomierzem szerzej rozpowszechnionym w polskim przemyle. Ka-
;da ze zmierzonych na wzorcowej powierzchni wartosci H  moze
wykazywaé odchylki od wartoci nominalnej przypisanej wzor-
cowi w granicach od plus 5 do minus 25%, lecz $rednia arytme-
tyczna z wszystkich dziewieciu pomiaréw nie moze mieé odchytki
gbrnej, a odchyltka dolna nie moze przekraczaé 20% wartoéci no-
minalnej H_. Wymieniona zasada nie da si¢ w pelni zastosowaé
dla wzoréw stopm gladkoéci. Od wzorcéw tego typu wymaga sig
jedynie, aby kazda zmierzona na wzorcowej powierzchni warto$é
H_, miecécita si¢ w przedziale wartoéci danego stopnia.

Pow1erzchmq, ktérej gladkosé podlega sprawdzeniu, uznaje sig
za dobra, jezeli gladko§¢ jej jest wyisza od gladkoici powierzchni
WZOTCOWEj.

W klasach gladkoéci od 1 do 9 ocene przeprowadza si¢ przez
wziokowe poréwnanie badanej powierzchni z wzorcem przylozo-
nym do niej tak, aby §lady obrébki na obu powierzchniach mialy
zgodny kierunek, a o$wietlenie bylo réwnomierne.

Mozina réwniez poréwnywaé obie powierzchnie, kolejno prze-
suwajac po nich niezbyt szybko — poprzecznie do §ladéw obrob-
ki — paznokie¢ lub blaszke z migkkiego metalu o zaokraglonych
brzegach, rys. 9.

TABLICA 6
ZESTAW UNIWERSALNY WZORCOW GLADKOSCI
PRODUKC]JI INSTYTUTU OBRABIAREK I OBROBKI
SKRAWANIEM W KRAKOWIE

Sposéb obrébki UOiﬁ Klasa gtadkosci

powierzchni wzorco- :zzzf:)r-
wych céw123456789

Toczenie ‘ 8 ©T-©T-©.-©l-©-.@-.©--©
Wytaczanie 4 @TEe—~@+®
Sffupanie 3 |oretororetotete
Frezowanie walcowe 4 @"@T@'»‘@
Frezowanie czolowe 4 @T@“@T@
Szlifowanie plasz-
czyzn 4 ©+©“©"©
Szlifowanie watkéw 4 @+@--©-r@h
Razem wzorcow 36
-stalowych

Rys. 9, Ocena gladkoSci powierzchni metoda dotykowo-przesuwna

] ; . . .
Zakres oceny wzrokowej moina rozszerzyé na powierzchnie

wykonane w wyiszych od 9 klasach gladkosci, przez odpowiednie
powickszenie obserwowanego obrazu powierzchni — zatem przez

obserwacje mikroskopowa, lecz
. jedynie w tym przypadku, gdy
. w polu widzenia moga znalezé sie
réwnoczeénie obie powierzchnie.

Mikroskopy tego typu o roz-
dwojonej osi optycznej wedlug
schematu podanego na rys. 10
53 stosowane dla kontroli powierz-
chni pod nazwa: gladkoSciowych
komparatoréw optycznych. Jeden
takich komparatoréw stosowany
w angielskim przemys$le samocho-
dowym, a dajacy 40-krotne po-
wigkszenie pokazano na rys. 10.
Przyklady obrazéw obserwowa-
nych w polu widzenia kom-pafa-
tora podano na rys. 11. .

Rys. 10. Warsztatowy optyczny
komparator gladkoSciowy



310

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK IV

Rys. 11. Powierzchnie por6wnawcze z wzorcem, obserwowane w polu
widzenia komparatora optycznego

Dla powierzchni bardzo gladkich, odznaczajacych sie duzym
polyskiem i wykonanych z tego samego materiatu oraz tym samym
sposobem obrébki, moina réwniez oceniaé gladko§é powierzchni
przez poréwnanie zwierciadlanego odbicia wzorcowej podstawy
wykonanej w postaci czarno-bialej szachownicy. Metoda ta zilu-
strowana przykladem na rys. 12 nie wymaga blizszych obja$nien.

Odzielnego  oméwienia wymagalyby stosowane w przemysto-
wej kontroli gtadkoéci profilometry oraz uiywane dla pomiaréw
laboratoryjnych profilografy i gladko$ciomierze optyczne, jednak

Prof. KAZIMIERZ STUDZINSKI

dostatecznie wyczerpujace dane o ich konstrukcji, budowie i za-
stosowaniu podaje literatura, miedzy innymi nizej wymienione
prace, wobec czego temat ten pominigto w niniejszym artykule.

N

sy

-
- .
W‘n,‘» ® O e o
o e e v
a5 e wmb
P T »
T W :
e g W »
W e g &
- o i
T s&
5 o B -
3 M 3
¥, o - :
)
#‘x*"
LB i

Rys. 12. Ocena gladkoSci powierzchni na
odbicia szachowni
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SAMOCHODY POPULARNE PANSTW ZACHODNICH | NRD

Analiza ksztaltowania si¢ podziatu produkcji samochodéw osobowych w krajach zadhodniej Europy w okresie po-
wojennym. Zasadniczy podzial samochodéw popularnych. Oméwienie przodujacyt konstrukcji w klasie samochodow
popularnych malych i $rednich. Ogélna charakterystyka rozwiqzan konstrukcyjnych samochodéw popularnych.

I — Wstep

Poréwnujac obecny przyrost samochodéw osobowych w kra-
jach kapitalistycznych Europy z przyrostem migdzywojennym moz-
na stwierdzi¢ bardzo znamienny fakt gwaltownego spadku ilo§ci
osobowych samochodéw duzych i §redniej wielkoéci, na rzecz ma-
tych samochodéw popularnych, odznaczajacych si¢ niskim zuzy-
ciem paliwa i stosunkowo niisza cena zakupu.

Ogéblny spadek zamozino$oi, zwlaszcza ludzi pracy w europej-

skich panstwach kapitalistycznych, zmusil producentéw samocho-
déw do znacznego zredukowania ilo$ciowej produkcji drogich sa-
mochodéw osobowych $redniej wielkosci, ktére w okresie przed-
wojennym stanowily gltéwna baze produkcyjna tych fabryk i przej-
$cia na wytwarzanie tanszych 1 ekonomiczniejszych samochodéw
popularnych, bardziej dostosowanych do zdolnosci nabywczej szer-
szych warstw spotecznych.
* Gdy w okresie przedwojennym male samochody popularne,
wytwarzane przewaznie przez drobne fabryki przemyslu motory-
zacyjnego stanowily niewielki procent ogélnej ilosci produkowa-
nych samochodéw osobowych, to obecnie samochody tego rodzaju
stanowia gléwny przedmiot produkcji w wielu duzych fabrykach
samochoddw, a roczny ich przyrost w niektérych panstwach prze-
kracza ‘juz obecnie 1/2 doprowadzanych na rynek samochodéw oso-
bowych, wykazujac stale tendencje zwyzkowe.

Pewne pojecie o zachodzacych zmianach w motoryzacji za-
chodnich panstw kapitalistycznych moga daé nastgpujace przykla-
dy: przemyst samochodowy zachodnio-niemiecki w roku 1953 wy-
produkowat okolo 500 tysigcy samochodéw osobowych, w czym okolc
75% samochodéw popularnych, a tylko okolo 25° samochodéw
$redniej wielkosci. W tym samym roku we Francji produkcje
samochodéw popularnych wynosita 45% calkowitej produkcji sa-
mochodéw osobowych.

Produkcja samochodéw popularnych w przemyéle francuskim
w roku 1953 wynosila: Renault 4 CV — 68220 samochodéw
Citroén 2 CV — 24 800 samochodéw, a w przemyéle niemieckim ok
180 000 samochodéw Volkswagen i ok. 25000 samochodéw DKW-
Meisterklasse — nie liczac samochoddéw innych .firm.

Ta charakterystyczna dla okresu powojennego koniunktura sa-
mochodéw popularnych skierowala ich konstrukcje na nowe tory
czestokroé do$é znacznie odbiegajace od utartych szlakéw, kto-
rymi dotychczas odbywal sie stopniowo postepujacy rozwdj sa-
mochodu.

Idea samochodu popularnego nie jest nowa, gdyz w rejestrze
konstrukcji z ostatnich lat trzydziestu znalezé moina caly szereg
prob jej urzeczywistnienia. Powodem, ze préby te dawniej nie
dawaly rezultatu, jest to, ze wielki przemysl samochodowy nie
zdradzal powazniejszego zainteresowania mimi, a inicjatorzy zamie-
rzali ide¢ samochodu osobowego rozwiazaé wylacznie przez uzyska-
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nie mozliwie majprostszej i majtanszej konstrukcji, realizowanej w
- wiekszoéci przypadkéw w drobnych fabryczkach samochodowych.
W ten sposéb podstawowa cecha samochodu popularnego — ta-
nioé¢ — byla uzyskiwana przez mozliwie daleko idaca jego pro-
stote, graniczaca czesto z prymitywizmem.

Samochéd za$, bedacy w tej postaci raczej namiastka samo-
chodu, posiadal tyle wad, ze nawet niska jego cena nie mogla
stanowié¢ dostatecznej zachety do jego szerszego rozpowszechnia-
nia sie.

Przelomowym punktem w dziejach malego samochodu bylo wy-
puszczenie w roku 1936 przez fabryke Fiat malych samochodow
Fiat 500, ktére przy niezwykle malych wymiarach i stosunkowo
niskiej cenie posiadaly wszystkie urzadzenia samochodéw duzych.
Jakkolwiek samochdéd Fiat 500 konstrukcyjnie nie wnidst zadnych
rewelacji do techniki samochodowej, to jednak udowodnit on, ze
zastosowanie wielkoseryjnych metod wytwarzania do malych sa-
mochodéw daje mozno$é znacznego podniesienia ich jakoéci przy
cenie konkurencyjnej w stosunku do prymitywnych samochodzi-
kéw wytwarzanych w drobnych warsztatach. Samochéd Fiat 500
wykazal réwniez znaczne zalety ekonomiczne matych samochodow
i pobudzil pomystowo$é¢ konstruktoréw w kierunku stworzenia sa-
mochodu popularnego bardziej uniwersalnego od Fiata 500,

Z drugiej strony wieloletnie do§wiadczenia firm niemieckich,
zwlaszcza za§ DWK, z malymi samochodami o silnikach dwusu-
wowych daly bogaty material dla nowoczesnych konstrukcji te-
go rodzaju samochoddw.

Rozwiazanie konstrukcyjne samochodu popularnego okazalo sig
jednak w praktyce znacznie trudniejsze niz jakiegokolwiek in-
nego samochodu.

Pogodzenie wymagan, stawianych samochodowi popularnemu,
moglo byé rozwiazane tylko na drodze kompromiséw, pozwalaja-
cych na dobdr jego cech stojacych czestokroé z soba w kolizji.

Stawiane w stosunku do samochodéw popularnych wymagania,
jak niska cena i mozliwie male zuzycie paliwa, ‘dajace sie uzyskaé
przez mozliwie maly cigzar wlasny samochodu oraz mala moc
silnika, kolidowaly z wymaganiami co do pozadanych ze wzgledu
na wygode pasazerébw wymiaréw wnetrza oraz wymaganiami co
do wlasno$ci dynamicznych, latwo$ci. przyépieszania samochodu
i jego szybko$ci szczytowej.

I
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Rys. 1. Tréjkolowiec wloski ,,Jzetta‘* produkowany obecnie w du-
zych seriach.

Przy projektowaniu samochodu popularnego nie jest mozliwe
stosowanie jakiej$§ jednej reguly przy doborze kompromisowych
cech samochodu, gdyz wymagania odbiorcéw, wynikajace z upo-
doban, przyzwyczajef, temperamentu i wreszcie warunkéw eko-
nomicznych, w kazdym kraju sa inne. Inne wymagania stawiane
sa samochodom popularnym we Francji, inne w Niemczech, a in-
ne we Wiloszech czy Anglii.

Dlatego tez wszystkie istniejace samochody popularne réznig
si¢ pomiedzy soba swoimi cechami, ze wzgledu na to, ze w za-
lezno§ci od wymagan i warunkdéw maja niektére z cech bardziej
korzystnie dobrane kosztem innych. Cechy, ktére decydujaco wply-
waja na konstrukcje samochodu popularnego, mozna nazwaé ce-
chami dominujacymi.

Rys. 2, Podwozie tréjkotowca ,,Izettacs,
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Dominujaca np. cecha niemieckich samochodéw popularnych
jest ich niska cena, gdy dla francuskich niskie zuzycie paliwa,
dla angielskich za§ wlasnoéci dynamiczne i wygoda.

Ze wzgledu na charakterystyczne cechy konstrukcyjne samocho-
dy popularne podzielié mozna na dwie zasadnicze grupy:

a) male samochody popularne, przewainie dwuosobowe, do kto6-
rych zaliczyé mozina wszystkie samochody tréjkolowe oraz sa-
mochody czterokolowe o cigzarze wlasnym od 300 do 550 K
i o mocy silnika ponizej 20 KM, i . :

b) samochody popularne éredniej wielkoéci, czteroosobowe, o cie=
zarze wlasnym od 550 kG do-900 kG i o mocy silnika od 20
do 40 KM.

II — Samochody popularne male

Samochody tréjkotowe, zaliczane do tej grupy, stanowia pod
wzgledem konstrukcyjnym i technologicznym pojazdy po$rednie
pomiedzy motocyklem i1 samochodem.

Pod wzgledem eksploatacyjnym tréjkolowce posiadaja te prze-
wage nad motocyklami z wdézkiem, ze nadwoziowo sa wiecej zbli-
zone do samochodu, wskutek czego zapewniaja wieksza wygode
pasazerom 1 lepiej chronig od wplywéw atmosferycznych. Od
samochoddéw czterokotowych réinia sie wieksza prostota i lekkoécia
konstrukcji, wskutek czego sa od nich tansze. Ze wzgledu na wick-
sza prostote pod wzgledem konstrukcyjnym, podwozia moga by¢
wytwarzane w drobnym przemyéle, zwlaszcza gdy do budowy ich
wykorzystywane sg silniki motocyklowe.

Ceny tréjkolowcéw zwykle sa nizsze o 30—40% od najtan-
szych samochodéw czterokolowych, co w niektérych panstwach
jak np. Wiloszech lub Anglii wystarcza do nadania im atrakcyj-
noéci. -

.
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Rys. 3. Samochdéd popularny ,,Citroén 2CV*,

Wada pojazdéw tréjkolowych w stosunku do normalnych sa-
mochodéw czterokotowych jest znacznie mniejsza wygoda, nizsza
trwalo§é, mniej przyjemne warunki jazdy na wyboistych drogach
i trudniejsza jazda w terenie ze wzgledu na toczenie -sie kol po
trzech réznych torach, co w znacznym stopniu utrudnia kierowcy
omijanie przeszkdd terenowych.

Z tych wzgledéw tréjkotowce zyskaly wieksze rozpowszechnienie
tylko w tych krajach, ktére posiadaja gesta sie¢ drég o ulepszo-
nych nawierzchniach. Najwigksze rozpowszechnienie zyskaly tréj-
kolowce w Anglii i we Wloszech, jakkolwiek przyczyny tego w obu
tych krajach sa rédine. W Anglii tréjkotowiec zawdziecza swe
rozpowszechnienie pewnemu pokrewienstwu z motocyklem i sta-
nowi jak gdyby dalsze przedluzenie bardzo rozwinietego sportu
motocyklowego. We Wiloszech natomiast popyt na tréjkotowce jest
wylacznie wynikiem wiekszej przystepnoéci jego ceny w pordéwna-
niu z samochodem czterokotowym.

Pod wzgledem konstrukcyjnym tréjkolowce odznaczaja sie lek-
ka budowa, ciezar ich nie przekracza 850 kG przy stosowanym
zwykle nadwoziu dwuosobowym. Przewaznie posiadaja one dwa
kota kierowane z przodu i jedno napedowe z tylu.

Uklad taki daje istotne uproszczenia konstrukcyjne tréjko-
lowca, polegajace na moznoéci zastosowania bardzo prostej prze-
kladni napedowej, zebatej, badZ tez tahcuchowej, zamiast dro-
giego mostu napedowego z mechanizmem réznicowym, stosowanego
normalnie w samochodach czterokolowych’

O ile do niedawna jeszcze tréjkolowce posiadaly nadwozia
otwarte z podnoszona buda plécienna, to obecnie przewainie sa
stosowane lekkie nadwozia zamkniete, czesto skladajace sie w gor-
nej swej czeSci z wielkich profilowanych szyb, zapewniajacych
pasazerom doskonala widoczno$é. W trdjkotowcach ostatniej pro-
dukcji na uwage zasluguje rozwiazanie wchodzenia pasazeréw,
polegajace na zastapieniu niewygodnych drzwiczek przez podno-
szenie calego nadwozia, badZ tez przedniej jego czeSci, co daje
moznoéé¢ bardzo tatwego wchodzenia pasazerow. Na rys. 1 przed-
stawiony jest tréjkolowiec wioski ,Izetta”, posiadajacy podno-

szony przdd nadwozia i czefci dachu zamiast drzwi, ktérych
umieszczenie w nadwoziu samochodéw tréjkotowych sprawialo
wiele trudno$ci. '

Znacznie atrakcyjniejsze od tréjkotowcéw sa mate czterokolo-
we samochody popularne, stanowiace obecnie w wielu przypadkach
nader ciekawe rozwiazania konstrukcyjne.

Rys. 4. Wnetrze samochodu ,,Citroén CCV*

Wymienié tu mozina takie samochody jak: z francuskich —
Citroen 2 CV, Rovin i Rosengart-Ariette, z niemieckich — Cham-
pion i Lloyd, z wloskich — nowy Fiat 500 C.

Sposéréd tych samochodéw na szczegélng uwage zastuguje Ci-
troén 2 CV (rys. 3)*), ktéry wyrdznia sie nie tylko swoimi wlasno-
§ciami eksploatacyjnymi, lecz przede wszystkim oryginalng i cie-
kawa konstrukcja znamionujaca wszystkie samochody Citroéna.
Jest on samochodem czteroosobowym i w stosunku do tej ilosci
miejsc posiada bodaj najmniejsze wymiary zewnetrzne. Ciezar
wlasny samochodu wynosi 500 kG, a moc silnika 9 KM, co daje
najnizszy wskaznik mocy do ciezaru samochodu wynoszacy
0,018 KM/kG.

Charakterystyka tego samochodu pokrétce przedstawia sie w
sposéb nastepujacy: silnik dwucylindrowy, czterosuwowy, lezacy,
chtodzony powietrzem o mocy 9 KM przy 3800 obr/min, jest ze-
spolony ze skrzynia biegéw i przektadnia gtéwna. Caly agregat
napedowy jest umieszczony z przodu samochodu, naped za$§ jest
przenoszony na kola przednie tak zreszta, jak to ma miejsce we
wszystkich samochodach Citroéna.

Rys. 5. Zespolona skrzynka biegéw z przekladnia gléwng samochodu
Citroén 2CV,

Podwozie i nadwozie stanowia konstrukcje posrednia pomie-
dzy rozwigzaniem ramowym podwozia, a konstrukcja nadwozia
samono$nego, gdyz lekka wytlaczana z blach rama o profilu jest
polaczona za pomoca spawania z podloga stalowego pudia nad-

* Patrz TM Nr 9/53 str. 272 Z. L. Popularny, samochéd.,,Citrén
2CV*.
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wozia. W swej §rodkowej partii rama posiada dwie poprzeczki
rurowe, na ktérych osadzone sa wahacze podiuine koél przednich
| tylnych.

Bardzo oryginalne jest uresorowanie két przednich i tylnych
polegajace na zastosowaniu podwdjnej, catkowicie ostonigtej spre-
zyny, umieszczonej w $rodkowej czeSci wozu, na ktéra dzialaja
krétkie ramiona wahaczéw két przednich i tylnych.

Tego rodzaju rozwiazanie konstrukcyjne zawieszenia daje du-.

73 miegkko§¢ uresorowania, umozliwia duiy skok wahaczéw oraz
duzy okres wahan, co wszystko razem wzigte zapewnia duza plyn-
noéé ruchu tego malego samochodu przy réinych obciazeniach.
Szybkoéé szczytowa wynosi 70 km/godz, a zuzycie paliwa 5
1/100 km. )

Tetfs08 nE

Rys. 6. Niemiecki samoché6d popularny ,,Champion 400

Dwuosobowe samochody Rovin i Rosengart sa od wielu lat, pro-
Jukowane w niewielkich seriach, podlegajac stosunkowo nieznacz-
nym modyfikacjom konstrukcyjnym.

Samochéd Rovin posiada silnik czterosuwowy chlodzony woda,
dwucylindrowy o pojemnoéci skokowej 423 cm?, dajacy 11 KM
przy 3200 obr/min. Silnik umieszczony z przodu, a naped jest
przenoszony na kola przednie. Ciezar wlasny samochodu wynosi
380 kG i rozwija¢ on moze szybko$é szczytowa 70 km/godz; $red-
nie zuzycie paliwa 4,7 1/100 km.

Samochéd Rosengart-Ariette ma czterosuwowy, czterocylindro-
wy silnik o pojemno$ci 474 cm?. .

Z wtoskich matych samochodéw popularnych zasluguja na spe-
cjalne wyréinienie tylko dwa: nieprodukowany juz obecnie dwu-
bsobowy Fiat 500 (Toppolino) i nowy czteroosobowy Fiat 500C.

Rys. 7. Samochéd popularny ,Fiat 500C*.

Mate samochodziki Fiat 500, choé nie sa juz produkowane od
at kilku, to jednak doéé znaczna ich ilo§é kursuje jeszcze w rdi-
1ych krajach, cieszac sie duzym uznaniem uzytkownikéw zaréwno
ze wzgledu na swoja niezawodnoéé jak i duza ekonomie.

Jakkolwiek Fiat 500 pod wzgledem ukladu konstrukcyjnego
nie wnibst do techniki nic nowego, to jednak w okresie przedwo-
jennym stanowil w pewnym stopniu rewelacje techniczng jako
najmniejszy samochéd, posiadajacy wszystkie urzadzenia samo-
chodu normalnego. O warto$ci jego konstrukcji $wiadczy zreszta
to, ze w chwili obecnej nie jest jeszcze uwazany za.samochéd
przestarzaly.

O ile chodzi o nowego Fiata 500C, to miewatpliwie mozna go
rébwniez uznaé za najmniejszy samochdd czteroosobowy, gdyz cal-
kowita jego dlugo$¢ wynosi zaledwie 3250 mm, gdy np. Citroén
2 CV ma 3780 mm i wydaje si¢, ze wymiary zewnetrzne tego sa-
mochodu stanowia dolna granice, trudna do przekroczenia dla
samochod6éw czteroosobowych.

Posiada on silnik czterosuwowy, gérnozaworowy, czterocylin-
drowy o pojemno$ci skokowej 570 cm3, dajacy 16,5 KM przy
4400 obr/min, Silnik chlodzony woda umieszczony jest z przodu
samochodu, a naped przenoszony jest na kola tylne. Szybko$é
szczytowa samochodu wynosi 95 km/godz, a $rednie zuzycie pa-
liwa 5 1/100 km. Hamulce hydrauliczne, dzialajace na 4 kola.
Cigzar wlasny samochodu wynosi €70 kG. Przyczyn tak znacznego
cigzaru wlasnego samochodu mozna dopatrywaé si¢ w zastosowa-
niu klasycznego rozmieszczenia mechanizméw napedowych oraz
w zastosowaniu zupelnie nieuzasadnionej z punktu widzenia wy-
trzymatoéci konstrukcji ramowej podwozia, na ktérym oparte jest
wytlaczane z blach pudlo nadwozia.

W Niemczech istnieje kilka drobnych fabryczek, wytwarzajacych
od wielu lat male samochody osobowe i dostawcze, stosujac do
nich niektére zespoly, a nawet i silniki wykonywane przez inne
fabryki. Spoéréd nich zasluguja na uwage nastepujace: Champion
typ 400*), posiadajacy dwusuwowy, dwucylindrowy, chlodzony
woda silnik ,,JLO*, o pojemnoéci skokowej 397 cm?® dajacy 14 KM
przy 4000 obr/min. Caly zesp6l napedowy jest umieszczony z tylu
samochodu i naped jest przenoszony na kola tylne. Samochody
te sa wykonywane z nadwoziem zamknietym, mieszczacym 2 sie-
dzenia normalne i jedno siedzenie dodatkowe z tylu dla dzieci.
Szybko$§é szczytowa wynosi 85 km/godz, a $rednie zuzycie paliwa
4,3 1/100 km.

Lloyd — LC 300, dwuosobowy, LP 300 czteroosobowy z nad-
woziem zamknigtym, o wymiarach zewnetrznych zblizonych do
samochodu Fiat 500C. Ciezar samochodu wynosi ok..480 kG, a je-
go dwusuwowy, dwucylindrowy chlodzony woda silnik posiada
293 om® pojemnoéci skokowej i daje 10 KM przy 4400 obr/min.
Naped jest przenoszony na kola przednie.

Mate samochody popularne, poza nielicznymi wyjatkami, w
zadnym kraju nie zyskaly takiej popularnoéci, ktéra usprawiedli-
wialaby podjecie wielkoseryjnej ich produkcji. Przyczyna tego
lezy w niedostatecznej uniwersalno$ci malych samochodéw popu-
larnych, a wiec malo przyjemnej jeidzie po wyboistych drogach,
malej przydatnoSci do dalszych podrézy wskutek niedostatecznej
wygody dla pasazeréw, zbyt malej szybkoéci oraz w zbyt malym
prze§wicie samochodu, utrudniajacym jazde w niektérych oko-
liczno$ciach, !

Zalety malych samochodéw popularnych w postaci wiekszej
nieco zwrotno$ci w ruchu miejskim, mniejszych klopotéw z ga-
razowaniem i mniejszego zuzycia paliwa wyraZnie wystepujace
w stosunku do samochodéw normalnych $redniej wielkosci, okaza-
ty sie bardzo nieznaczne w stosunku do samochodéw popularnych
$redniej wielkoSci 1 zupelnie niewspélmierne do wyszczegélnio-
nych uprzednio wad.

Z chwilag pojawienia si¢ nowoczesnych samochodéw popular-
nych $redniej wielko$ci, dajacych mozno§é w dostatecznie wygod-
ny sposéb odbywania dalszych podrézy i niewiele ustepujacych
pod wzgledem zuzycia paliwa. samochodom malym, w wiekszo$ci
krajéw zachodnich prawie catkowicie zniknelo zainteresowanie

‘malymi samochodami popularnymi.

*) Patrz TM Nr 12/53 str. 372, L. Z. Maly samoch6d ,,Champion
400¢¢,
(dokoniczenie w numerze nastgpnym)

Poznanie i upowszechnianie przodujacych radzieckich doswiadczen
i metod pracy — obowiazkiem kazdego aktywisty i czlonka TPPR
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INSTALACJA OGRZEWANIA AUTOBUSU PARA WODNA

We wstepie autor podnosi konieczno$é zastosowania ogrzewania wnelrz autobuséw, po czym opisuje systemy dotqd

stosowane jak grzejniki z przeplywem spalin, nagrzewnice wodne, nagrzewnice ogrzewane spalinami

lub cieplem

z obcego Zrédla. Nastepnie autor szczegdélowo opisuje ogrzewanie ,parowe* podkreilajqc prostote, niezawodno$é dzia-

lania i skuteczno$é tego systemu.

Autobusy przeznaczone sa do przewozu pasazeréw na odleg-
loéci tak krotkie jak i dlugie. Trasy krétkie sa najczeSciej spo-
tykane w komunikacji miejskiej, dlugie za§ w komunikacji mig~
dzymiastowej, obstugujacej transport pasazerski z osiedli i wsi
polozonych w poblizu drég bitych, a zwlaszcza odleglych znacz-
nie od kolei zelaznych. Do tras dlugich naleza ponadto transporty
turystyczne wycieczkowiczéw.

Zagadnienie ogrzewania autobuséw jest rzecza waina przede
wszystkim dla komunikacji miedzymiastowej i turystycznej, w
porze chlodéw jesienno-wiosennych oraz w szczegélnosci w czasie
zimy. Pasazer zmuszony do siedzenia dluiszy stosunkowo czas
w bezruchu w samochodzie nieogrzewanym szybko zigbnie, znacz-
nie szybciej niz w czasie jazdy pociagiem, zwlaszcza wtedy, gdy
auvtobus jest przeladowany i z powodu ciasnoty ruchy pasazeréw
sa bardziej skrepowane.

Réwniez wazne jest ogrzewanie autobuséw komunikacji
miejskiej, mimo iz obstuguja one znacznie krétsze odcinki tras.
Czesto zdarza sie, ze autobusy miejskie obstuguja dalekie przed-
mieécia czy osiedla robotnicze polozone w znacznej odleglo$ci od
centrum miasta. .

Tego rodzaju eksploatacja autobuséw miejskich stwarza wla-
§ciwie bardzo podobne warunki eksploatacji parku autobusowego
miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych warunkom eksploatacji
autobuséw dalekobieznych, migdzymiastowych czy turystycznych.
Trzeba jeszcze zwréci¢ uwage na fakt, ze pasazer miejski jest
znacznie lzej ubrany w okresie chtodéw niz udajacy si¢ w diuz-
sza podroéz.

Zagadnienie cieplego wnetrza autobuséw jest jednakowo wazne
dla wszystkich rodzajéw przeznaczenia patrzac z punktu widzenia
obstugi — kierowcy i konduktora, ktérzy w nieogrzewanym auto-
busie migdzymiastowym czy tez miejskim musza wykonywaé swa
cigzka prace przez dluiszy czas.

Wskazania II Zjazdu Partii o podniesieniu stopy zyciowej
jasno wskazuja droge, by tam gdzie tylko moina polepszyé¢ wa-
runki pracy, czynié ja liejsza, gwarantujaca wicksze bezpieczen-
stwo 1 wygodeg pasazerow. .

Dotychczas eksploatowane w Polsce autobusy nie wszystkie
posiadaja instalacje ogrzewania. Istniejace instalacje sa albo trud-
ne w obstudze, albo latwo uszkadzalne i z tych powodéw czesto
nie dzialaja wcale lub pracuja wadliwie.

Dotychczasowa produkcja krajowa autobuséw Star 51 prze-,

znaczona jest do obslugiwania ruchu pasazerskiego miedzymiasto-
wego, a jak dotychczas nie wyposaza autobuséw w instalacje
grzejne.

Opisana ponizej instalacja ogrzewania autobusu para wodna
zostala opracowana w pierwszym rzedzie z my$la zastosowania
do naszych autobuséw Star 51 lub Star 52, a takie dla innych
autobuséw czy samochodéw specjalnych,

Prostota urzadzenia pozwala przypuszczaé, ze bedzie mozna
ogrzewaé kabiny kierowcédw samochodéw cigzarowych,

Samochody osobowe moga byé réwniez wyposazone w urza-
dzenia grzejne dzialajace na tej zasadzie.

Dotychczasowe ogrzewanie wnetrz autobuséw czy samochodéw
osobowych bylo rozwiazane przewainie w postaci réznego rodza-
ju urzadzen grzejnych w oparciu o pobieranic ciepla, dostarcza-
nego przez silnik spalinowy.

Jednym z najczeSciej spotykanych urzadzen grzejnych autobu-
sOw jest instalacja oparta na wykorzystaniu ciepla goracych spa-
lin wyrzucanych na zewnatrz. W celu wykorzystania tego ciepla
instalowano przewody rurowe obiegajace wicksza lub mniejsza
czesé podlogi lub écian wnetrza autobusu. Przez rury przechodzi-
ly gorace gazy oddajac ciepto rurom, od ktérych z kolei nagrze-
walo sie powietrze wnetrza samochodu. Gazy spalinowe po od-
daniu swego ciepla powietrzu wnetrza skierowywane byly nastepnie
na zewnatrz pojazdu.

Tego rodzaju instalacja grzejna jest na ogét skuteczna, wy-
maga jednak znacznej dlugoéci przewodéw rurowych rozmieszczo-
nych mozliwie najbardziej réwnomiernie na powierzchni wnetrza
samochodu.

Najwieksza wada tego systemu ogrzewania jest niebezpieczen-
stwo zaczadzenia pasazeréw i obslugi w przypadku powstania nie-
szczelno$ci przewodéw,

Ogrzewanie takiego systemu musi byé bardzo starannie wy-
kenane pod wzgledem szczelnoéci, co przy duzej iloSci prze-
wodbéw i zlaczy nie jest rzecza prosta, a dla zapewnienia pelnego
bezpieczenstwa przed zaczadzeniem zmusza do obudowania prze-
wodoéw grzejnych szczelnymi ostonami. Réwniez stosuje sie insta-
lowanie przewodéw spalinowych w szczelnych komorach odizolo-
wanych od wnetrza autobusu czy samochodu. Tego rodzaju dodat-
Kowe zabezpieczenia znacznie zwigkszaja cigzar instalacji grzej-
nej i tak juz nie lekkiej, co w rezultacie odbija si¢ ujemnie na
no$noSci samochodu, pracy silnika i zwicksza zuzycie paliwa dla
przewozu tego samego ladunku, czyniac instalacje nieekonomiczna.

Inny system ogrzewania wnetrz autobuséw czy samochodéw
osobowych polega na odbieraniu ciepla wodzie chlodzenia silnika.
W tym celu w obieg chlodzenia silnika wlaczone sa nagrzewnice
wnetrza samochodu, przez ktére przeplywajaca goraca woda od-
daje swe cieplo powietrzu wnetrza pojazdu. Taka instalacja wy-
maga znacznej iloSci przewodéw grzejnych, jest wiec ciezka.
Nie ma natomiast tej wady co poprzednie urzadzenie, gdyz nie
zagraza bezpieczenstwu pasazeréw zaczadzeniem.

Instalacja tego systemu wodnego ma zasadnicza wade innego
rodzaju, a mianowicie zwigkszajac objetoé¢ uktadu chlodzenia
silnika obniza znacznie temperature wody chlodzacej, pogarszajac
prace i przy$pieszajac w duzym stopniu zuzycie silnika.

Instalacje tego typu z powodu nadmiernego obnizania tempe-
ratury czynnika chlodzacego ukfadu chlodzenia nie do kazidego
silnika w ogéle mozina zastosowaé. Taki system moze nie tylko
si¢ nadawaé do silnikéw o duzym nadmiarze mocy, co ma naj-
cze$ciej miejsce w samochodach osobowych, a w ktérych pojem-
ne$é ukladu chlodzenia przez instalacje grzejna systemu wodnego
znacznie sie powiegksza, oddzialywanie szkodliwe wtedy na sil-
nik jest w zmniejszonym stopniu, Poza tym w autobusie sg wiel-
kie trudnoéci z eksploatacja w czasie mrozéw, jeSli nie ma ogrze-
wanych garazy.

Szeroko stosowanymi systemami ogrzewajacymi za granicg sa
urzadzenia pokrewne dwdém poprzednio opisanym. Sa to” systemy
ogrzewania cieplym powietrzem wdmuchiwanym do wnetrza auto-
busu przez odpowiednie dmuchawy. Dmuchawy te zasysaja po-
wietrze z zewnatrz pojazdu, przez chlodnice silnika lub z wnetrza
autobusu tloczac je na nagrzewnice, przez ktére przeplywaja go-
race -gazy spalinowe lub goraca woda z ukladu chlodzenia. Po-
wietrze odbiera cieplo od nagrzewnicy, a tloczone dalej do wnetrza
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autobusu czy samochodu osobowego ogrzewa jego wnetrze.

Prawie wszystkie opisane wyiej urzadzenia posiadaja jedna
wsp6lna wade, a mianowicie zaleino$¢ miedzy obciazeniem sil-
nika a ilodcia ciepla dostarczonego do wnetrza samochodu. Od
tej wady wolne jest urzadzenie wodne dolaczone do silnika zao-
patrywanego w termometr. Nalezy jednak zauwaiyé, ze o ile
w samochodzie osobowym starcza ciepla wytwarzanego przez silnik
dla ogrzania wnetrza, to w autobusie bedzie ta iloéé za mala.

Sytuacja taka moze zaistnieé na przeciag kilkunastu minut
w czasie zjazdu autobusu w goérskim terenie na dlugotrwalym
spadku.

Dlatego tez w ostatnich czasach zaczyna si¢ rozpowszechniaé
urzadzenie dostarczajace ciepla ze Zrédla niezaleinego od silnika.
Olej gazowy spalony w palnikach dostarcza ciepla do wymiennika,
przez ktéry przy pomocy wentylatora przedmuchiwane jest §wie-
Ze powietrze zasysane przewodem z przodu pojazdu. Ogrzane po-
wietrze jest wprowadzone w kilku miejscach do wnetrza autobusu.
Oczywiécie urzadzenie takie jakkolwiek stosunkowo lekkie, wa-
zace lacznie ze zbiornikiem okolo 150 kg, posiada prosta budowe
i niewielkie wymiary, ale jednocze$nie ma do§¢ skomplikowana
budowe.

Systemy te, mimo Ze sa moie najprzyjemniejsze dla pasazera,
jednak oprécz uprzednio opisanych wad posiadaja jeszcze do-
datkowe, w postaci znacznie wickszego rozbudowania instalacji,
koniecznoéci zuzycia mocy na naped dmuchawy, oraz powigk+
szenia czynnoéci obslugi i konserwacji: Dmuchawy musza mieé
duza wydajnoé¢ a ponadto nagrzewnice wodne lub spalinowe mu-
sza posiadaé znacznie wieksze powierzchnie grzejne, a to z uwagi
na to, ze czynnikiem grzejnym wnegtrza jest tloczone powietrze.
Powietrze tloczone do wnetrza autobusu czy samochodu powoduje
pewne nadci$nienie, co w rezultacie zwigksza ucieczke cieplego po-
wietrza na zewnatrz pojazdu, a wiec tym samym znacznie pod-
wyisza straty ciepla w bilansie ogrzewania autobusu i daje mniej-
sza sprawno$§é instalacji.

Tego rodzaju urzadzenia ogrzewania wnetrz zajmuja duzo
miejsca w autobusie, co przeczy przeznaczeniu po_]azdu jakim jest
autobus czy nawet samochdéd osobowy.

System ogrzewania para wodna, pozwalajacy pod kazdym wzgle-
dem najekonomiczniej ogrzaé w sposdb niezawodny a jednoczes-
nie bezpieczny dla pasazeréw i obslugi wnetrze autobusu, polega
réwniez na wykorzystaniu ciepla gazéw spalinowych.

Rys. 1. Schemat instalacji ogrzewania autobusu para wodng
1 — Silnik
2 — Kolektor wydechowy
3 —Zawoér sterujacy
4 — Tlumik
$ — Podgrzewacz
6 — Korek przelewowy
7 — Korek spustowy
8 — Korek wlewowy i odpowietrzajacy
9 — Kociolek podgrzewacza
10 — Przeslona tlumiaca
11 — Rozlaczne ziacza
12 — Grzejnik

Schemat tego systemu przedstawiony jest na rys. 1. Gazy spa-
linowe wychodzace z kolektora wydechowego silnika moga by¢
skierowane za pomoca zaworu sterujacego albo bezpo$rednio na

tlumik albo na podgrzewacz wody. Zawér w postaci prostej klapy
steruje diwignia kierowca. Zawér ten w granicznych polozeniach
kieruje spaliny na ttumik albo na podgrzewacz. CzeSciowe otwar-
cie klapy w polozeniu poSrednim spowoduje w mniejszym lub
wiekszym stopniu podgrzewanie urzadzenia .w zaleznoéci od tem- -
peratury wnetrza autobusu.

Gorace gazy spalinowe przedostaja si¢ na podgrzewacz, oddaja
swe cieplo wodzie i uchodza przez przeslone tfumiaca przewodem
na zewnatrz samochodu juz bez posrednictwa tlumika.

Podgrzewacz wody spelnia wtedy czgSciowo role tlumika.
Przestona tlumiaca dopelnia tlumienia stawiajac opér przeptywo-
wi gazéw spalinowych. Otwory w przeslonie tlumiacej sa tak do-
brane, by opér tlumienia podgrzewacza i przestony byl réwno-
wazny normalnie stosowanemu tlumikowi. Przeslona ta o tyle
ponadto jest potrzebna, ze stawiajac opér wyplywowi gazéw spa-

_linowych zmniejsza ich szybko$¢ wyplywu, z podgrzewacza, a tym

samym zezwala na wigksze odebranie ciepla spalinom przez wode,
pcdnoszac znacznie sprawno$é instalacji.

Tego rodzaju przeplyw gazéw spalinowych w niczym nie od-
dzialuje na pogorszenie pracy silnika nie stwarzajac zadnych
dodatkowych oporéw na wydechu, a instalacja ogrzewania czer-
pie tylko cieplo normalnie tracone przez uchodzace gazy spalinowe.

Podgrzewacz wody sklada sie ze zbiornika o specjalnym ksztal-
cie, spelniajacego role kocioltka parowego, polaczonego przewo-
dem z grzejnikiem. Sam kociolek znajduje si¢ w oslonie podgrze-
wacza, przez ktéra przeplywaja gorace gdzy spalinowe.

Podwéjne Scianki ostony podgrzewacza posiadaja migdzy so-
ba izolacje¢ azebestowa. Taka izolacja jak podwdjne §cianki za-
bezpiecza przed strata ciepla. Przewdd doprowadzajacy gorace
gazy spalinowe od kolektora wydechowego silnika do podgrze-
wacza jest izolowany osionami azbestowymi. Tak samo zewnetrzne
przewody odprowadzajace par¢ od podgrzewacza do grzejnikéw
izolowane sa na zewnatrz nadwozia.

Woda w kociotku zamienia si¢ na parg, ktéra przewodem prze-
chodzi do grzejnika umieszczonego wewnatrz autobusu i tam od-
daje swoje cieplo. Skropliny pary Scickaja z powrotem tym sa-
mym przewodem do kociotka podgrzewacza, gdzie od poczatku
biora udzial w’ obiegu cieplnym. Kociolek podgrzewacza zapelnia
si¢ woda tylko do pewnego poziomu, na ktéry wskazuje korek
przelewowy umieszczony na przewodzie tuz kolo oslony podgrze-
wacza. Zalewanie woda nastepuje przez korek wlewowy umie-
szczony w gérnym punkcie grzejnika. Ewentualny spust wody do-
konuje si¢ przez korek umieszczony na przewodzie obok podgrze-
wacza w najnizszym punkcie calej instalacji grzejnej. Przy spu-
szczaniu wody gérny korek musi byé otwarty. Aby instalacja
grzejna mogla sprawnie dzialaé, musi byé odpowietrzona, Odpo-
wietrzanie instalacji odbywa si¢ w ten sposéb, ze po nalaniu wody
i zakreceniu korka przelewowego uruchamia si¢ siinik i obser-
wuje sie otwér korka wlewowego odpowietrzajacego. W chwili
gdy para zacznie wydobywaé si¢ przez otwér, nalezy zakrecié
korek. ;

W celu ulatwienia $ciekania skroplin grzejniki i przewody
ulozone sa pochylo ze spadkiem ciaglym w kierunku do podgrze-
wacza, ktdry zajmuje najnizszy punkt instalacji parowo-wodnej.

Podgrzewacz praktycznie nie powinien byé dalej podlaczony
niz 1 metr od kolektora wydechowego silnika.

Grzejnik parowy wykonany jest z cienko$ciennej rury z na-
winigta spiralka z cienkiej blachy. Caloé¢ grzejnika jest pocyn-
kowana, co polepsza przewodno$¢ cieplnag migdzy rurkami a spi-
rala. v

Specjalnej budowy zlacza dopelniaja caloéé instalacji i daja
latwo§é montazu jej w autobusie, czy tez w innym samochodzie.

Opisany pojedynczy ukiad grzejny posiadajac ogdlng pojem-
nos$é okoto 2600 cm3, napelniony jest woda w iloéci okolo 400 cm?
i wyposazony jest w grzejnik o okolo 2,3 m? powierzchni ogrze-
walnej. Przeprowadzone préby eksploatacyjne daly nizej opi-
sane wyniki,

)
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Instalacja od chwili wlaczenia silnika zaczyna dzialaé bardzo
szybko — grzejnik staje si¢ goracy w przeciagu 1 do 1,5 minuty.

Temperatura grzejnika waha si¢ w granicach 110°—160°C przy
przecietnym ciénieniu pary 4 do 15 at. Mierzona temperatura
gazéw spalinowych na wlocie do podgrzewacza wykazywala okolo
500 do 600°C. Dane takie uzyskano juz po 5—6 minutach jazdy
autobusem.

Tego rodzaju instalacja grzejna pracuje przy wysokich cisnie-
niach pary. Wysokie ciénienie pary w instalacji nie stwarza zad-
nych niebezpieczenstw dla pasazeréw, a to z nastepujacych po-
woddw: przeliczone przekroje najbardziej narazone na dzialanie
sit preznoéci wykazuja przy zalozonym maksymalnym ciénieniu
pary 20 at. wartoéé naprezen nie przekraczajacych 1 kg/mm2 Mata
iloé¢ wody w ukladzie 1!/ szklanki daje malg iloé¢ pary, ktéra
w przypadku pekniecia czy powstania najmniejszej nieszczelnoSci
traci szybko swoja preinoéé. Ponadto ostona z blachy perforo-
wanej okrywajaca grzejnik i przewody wewnatrz autobusu, za-
bezpiecza przed ewentualnym poparzeniem od pary, przede wszyst-
kim od poparzenia si¢ przez dotyk reka goracego grzejnika.

Instalacja w obstudze jest nadzwyczaj prosta, nie wymaga zad-
nej pieczy ze strony kierowcy. Raz nalana woda do ukladu grzej-
nego po odpowietrzeniu ukladu pozostaje przez caly sezon zimo-
wy niespuszczana ani zmieniana. Szczelno§¢ ukiadu (prébne cis-
nienie 50 at), zapewnia niezmieniong ilo§¢ wody w ukladzie a wiegc
instalacja zawsze jest gotowa do pracy. Mala ilo§¢ wody w pod-
grzewaczu nie stwarza zadnych niebezpieczenstw rozsadzenia ko-
ciotka przez zamarzni¢cie wody w przypadku niespuszczenia wody
przy pozostawionym autobusie na mrozie. Przez okres letni woda

nadal pozostaje w instalacji. Instalacja moze wiec dziala¢ kilka
sezonéw przy zalozeniu dobrej szczelnosci zlacza.

Te wszystkie zalety czynia instalacj¢ niezawodna w dzialaniu,
nie wymagajaca zadnej obslugi, bezpieczna, a co najwainiejsze
lekka i nie zajmujaca prawie wcale miejsca w autobusie. We
wnetrzu autobusu znajduje si¢ bowiem tylko podluzny grzejnik,
ktéry wykonany w postaci dwoch uzebrowanych rur mocowany
jest na §cianie tuz nad podloga. Calkowity ci¢zar instalacji o po-
" jedynczym ukladzie wynosi okolo 10 kG.

W zaleinoéci od wielkoéci wnetrza autobusu ‘czy innego sa-
mochodu mozna zakladaé instalacje w postaci dwéch, trzech i wie-
cej ukladéw grzejnych, Do ogrzewania natomiast kabiny kierow-
cy -nalezaloby jeszcze uklad pojedynczy odpowiednio zmniejszyé
w zaleznoSci w pierwszym rzedzie od pojemno$ci pomieszczenia,
umieszczenia silnika, 1 szczelno§ci samej kabiny.

W autobusie Star 51 zostala wyprébowana instalacja zloiona
z trzech sprzezonych ukladéw grzejnych, jak to schematycznie
przedstawia rys. 2. Kazdy z ukladéw ma odddzielny obieg parowo-
wodny;. sprzezone sa tylko podgrzewacze (rys. 2). 3 grzejniki pod-
laczone do oddzielnego podgrzewacza umieszczono w trzech réz-
nych punktach wngtrza autobusu, a mianowicie: dwa wzdluz bocz-
nych §cian tuz nad podloga, trzeci za siedzeniem pomocnika kie-
rowcy. Oslona podgrzewacza zostala wyposazona w przestonke
miedzy kociotkami w celu kierowania gazéw na $rodek kazdego
kociotka. Trzy oddzielne uklady grzejne daja pewno$é dziatania
instalacji, oraz mozno§é wylaczenia jednego lub dwéch ukladéw

grzejnych przez spuszczenie wody. Wskazané raczej jest co
prawda nie spuszczanie wody, a raczej przymykanie zaworu steru-
jacego, tak by wszystkie trzy grzejniki grzaly nie za mocno.

wyiol paln

Rys. 2. Schemat instalacji ogrzewania autobusu para wodna
trzech sprzezonych ukladéow grzejnych

1 — Silnik

2 — Kolektor wydechowy

3 — Zawér sterujaey

4 — Thumik

5 — Sprzezony podgrzewacz

6 — Korek przelotowy

7 — Korek spustowy

8 — Korek wlewowy i odpowietrzajacy

9 — przeslona podgrzewacza

10 — przestona tlumigca

11 — Rozlaczne zlacze
12 — Grzejnik I
13 — Grzejnik II °

14 — Grzejnik III

Szeregowe ustawienie kociotkéw daje réine temperatury i cié-
nienia pary ma grzejnikach, gdyz istnieje réinica temperatur ga-
z6w spalinowych na wlocie i wylocie z podgrzewacza przecigtnie
rz¢du okolo 150° do 200°C. W celu wyréwnania temperatur i ci§-
nien w grzejnikach wykonano uklady grzejne odpowiednio o
zwickszajacych sie objeto§ciach oraz o odpowiednio réinej za-
warto§ci wody regulowanej korkami przelewowymi w nich, W ten
sposéb uzyskano jednakowe efekty grzejne wszystkich trzech ukla-
déw grzejnych.

W ostatecznym wyniku ustalono, ze calkowita ilo§¢ wody za-
wartej w trzech ukiadach grzejnych wynosi nie wiecej niz 1 litr.
Natomiast préba autobusu w ciezkich warunkach zimowych przy
silnym wietrze i temperaturze zewnetrznej —20° do —30°C wy-
kazala stala temperature pustego wnetrza +20° do +22°C. W auto-
busie z kompletem pasazeréw efekt ogrzewania wzrasta znacznie
z uwagi na cigisza prace silnika oraz cieplo wydzielane przez
pasazeréw.

Cigzar instalacji potréjnego ukladu nie przekracza 30—385 kg.

Jesli klapa regulujaca doplyw spalin do kociotka bedzie po-
ruszana odpowiednim regulatorem termostatem to wydaje sig,

ze tego rodzaju ogrzewanie parowe moze dziala¢ najlepiej i naj-

skuteczniej ze wszystkich systeméw przy zachowaniu odpowied-
niego bezpieczenstwa pracy ukladu i wielkiej prostoty budowy.
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J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH,
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]I

733* 629.113:621—578.001.24 J BKPMot
Brooke R. Konstrukcja sprzegla elektromagnetycznego. ,, The de-
sign of an electro-magnetic clutch”. Machinery, London, tyg., t.
84, Nr 2162, kw. 54, s. 867; 25 X 18 cm, 3 str., 1 rys., 2 tabl.—
Tok obliczania i konstruowania sprzegla tarczowego elektro-
magnetycznego na przykladzie sprzggla malego silniczka spalino-
wego o mocy 2 KM. Podane wzory na liczbach ogélnych oraz
obliczenie na liczbach szczegélowych wspomnianego sprzegla.
Wzory obliczania wielkoSci geometrycznych sprzeglta. Wzory na
obliczenie magnetycznej sily przyciagajacej. Obliczenie strumie-
nia magnetycznego. Analiza obwodu magnetycznego. Wzory na
obliczenie uzwojenia.

734% 621.481.73:621.48.044.3:621.3.035.001.24 ] BKPMot
Batagurow W. A.: Magnetyczne obliczenie danych uzwojenia ce-
wek zaplonowych. , Magnitnyj rascziot obmotocznych dannych
katuszek zaziganja dla batieriejnoj sistiemy“. Awtom. i Trakt.
Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 5, maj 54, s. 19; 29 X 22 cm, 3 str,,
1 rys., 4 wykr.

Rozwazania teoretyczne i zasady obliczen wymiaréw i danych
elektrycznych cewki zaplonowej na podstawie zaloionej induk-
cyjnosci i opornoéci uzwojenia pierwotnego. Indukcyjnoéé i spra-
wno$é cewek z obwodem otwartym i uzwojeniem pierwotnym
umieszczonym na zewnatrz. Zalety tych cewek w poréwnaniu z
cewkami o obwodzie prawie zamknig¢tym i uzwojeniu pierwot-
nym wewng¢trznym.

K. POJAZDY MECHANICZNE

785* 629.113.011.5:609.018.21.004.15 K BKPMot
Valeur J.: Nadwozia przemystowe ze stopéw lekkich. ,,Carosseries
industrielles en alliages legers*. SIA ], Paris, mies., Nr specjalny,
58, s. 14; 25 X 18 cm, 4 str.,, 7 fot.,, 1 wykr.,, 8 tabl.—

Dotychczasowe rozwiazania konstrukcyjne nadwozi ze stopéw
lekkich, mimo ze pozwalaly znacznie obnizyé ciezar pojazdu, nie
znalazly szerszego zastosowania z uwagi na do§é wysokie koszty
wykonania. Nowa metoda konstruowania nadwozi z czeéci pre-
fabrykowanych obniza znacznie koszt wlasny wykonania. Korzysci
zasadnicze wynikajace ze stosowania nadwozi ze stopéw lekkich:
a) mozliwosci przewozenia wiekszego ladunku, b) tatwo$é na-
praw (wymiana czeéci prefabrykowanych), ¢) odporno§é na ko-

rozje.
736% 629.114.5 K BKPMot
Autobus przeznaczony dla 200 pasazeréw. ,,A 200-passenger

articulated bus“. Bus a. Coach, London, mies., t. 26, Nr 5, maj
54, s. 161; 29 X 21 cm, 2 str, 1 fot, 1 rys.—

Rozwazania nad czynnikami, ktére sklonily konstruktoréw szwaj-
carskich zakladéw Saurer do budowy autobusu na 200 pasaze-
ré6w — duze nasilenie pasazeréw w godzinach ruchu szczytowego
oraz niskie oplaty w stosunku do kosztu przejazdu. Opis kon-
strukcji autobusu dlugoéci 15,60 m przeznaczonego dla 200 pa-
sazeréw. Tylnia cze$§é autobusu polaczona przegubowo z przed-
nia czebcia (moznoéé ustawiania pod pewnym katem osi czesci
tylnej i przedniej ma zakrgtach). Silnik (240 KM) umieszczony
z tylu napedza kota osi §rodkowej. Autobus zaopatrzony w trzy
osie. Osie tylne i przednie zaopatrzone w kola pojedyncze, 0§
$rodkowa w kola podwdjne. Mechanizm kierowniczy i zawiesze-
nie normalne. Opis polaczenia przegubowego dwéch czeéci auto-
busu i uwagi odno$nie poruszania si¢ na zakrgtach. Trzy nie-
zalezne systemy hamowania dla poszczegdlnych osi.
737% 629.114.5(061.4) K BKPMot
Thomas P. M. A. Autobusy wystawione po raz pierwszy na wy-
stawie w Genewie. ,Newcomers at Geneva“. Bus a Coach, Lon-
don, mies., t. 26, Nr 4, kw. 54, s. 121; 29X21 cm, 4,5 str., 12 fot.—
Ciekawsze rysy konstrukcyjne niektérych autobuséw na wysta-
wie w Genewie (marzec 54 r.) zaopatrzone w komentarze autora.
Autobus Oerlikon napedzany silnikiem elektrycznym pobierajacym
prad z pradnicy napedzanej energia kinetyczna duzego kola za-
machowego. Do§¢ obszerny opis autobusu wegierskiego Ikarus —
55 miejsc siedzacych, silnik wysokoprezny o mocy 125 KM umie-
szczony z tylu, nadwozie samoniosace. Wylaczanie sprzegla spre-
zonym powietrzem — manewrowanie skrzynka biegéw hydraulicz-
ne. Autobus Setra z silnikiem 5,4 1 z tylu — chtodnica z przo-
du autobusu. Przewody pomiedzy silnikiem a chlodnica wyko-
rzystane do ogrzewania wnetrza. Autobus Swiss Saurer na drogi
alpejskie — 26 miejsc siedzacych — silnik wysokoprezny 170 KM.

Autobus produkcji firmy Seits and Ruf A.G z silnikiem wy-
sokoprgznym S.L.M. chlodzonym powietrzem o ukladzie tlokéw
przeciwbieznym (150 KM). :

738* 629.114.5:629.113.06:662.6/.9 K BKPMot
Smith D. M.: Ogrzewanie wnetrza autobusu. ,Interior heating*.
Bus a. Coach, London, mies., t. 26, Nr 6, maj 54, s. 193; 29X 21
cm, 0.5 str.—

System ogrzewania autobusu w wypadku umieszczenia silnika
z tylu pojazdu opatentowany przez Daimler Benz A.G. (patent
Nr 700270). Wtaéciwa chtodnica umieszczona  z boku autobusu,
moze byé w razie potrzeby odlaczona od systemu chlodzenia sil-
nika i ciecz chlodzaca przechodzi z silnika do wymiennika ciepla
umieszczonego na przodzie autobusu. Powietrze chlodzace wy-
miennik ‘ ciepla przechodzi przez tunel pod podloga autobusu
i wplywa do jego wnetrza przez odgalezienia doprowadzone do
oparé -siedzen. Przewody prowadzace ciecz od silnika do wy-
miennika umieszczone we wspomnianym tunelu. 3

739* 629.114.82 BKPMot
Faroux R.: Nowe modele samochodéw f-my Mercedes. ,,Des nou-
veautés chez Mercedes”. Vie Auto, Paris, mies., t. 54, Nr 1473,
marz. 54, s. 57; 30 X 21 cm, 1 str., 2 fot.—

Dane techniczne najnowszych samochodéw sportowych i wysci-
gowych f-my Mercedes i modelu 300 SL z 6 cyl. silnikiem o mocy
240 KM o pojemnoéci skokowej 2996 cm?® z wtryskiem benzyny
oraz modelu 190 SL z 4-cylindrowym silnikiem o mocy 125 KM
przy 6000 obr/min. o pojemnosci skokowej ok. 2 1. Krétko opi-
sano tez model o oplywowych liniach Daimler Benz 220 oraz

" zmiany w normalnym modelu Mercedes 300.

740% 629.118.5/.6.001.42 K BKPMot
Motocykl B.S.A. B31-348 cm3. ,,348 cm® overheadvalve B.S.A.
B31“., Mot. Cycle, London, tyg., t. 92, Nr 2663, kw. 54, s. 482;
30 X 21 cm, 3 str., 8 fot., 1 tabl.— )
Opis i wyniki préb drogowych zmodyfikowanego motocykla BSA
B31 o jednocylindrowym, gérnozaworowym silniku pojemnoéci
348 cm® Modyfikacja polega na wprowadzeniu rozdwojonej tyl-
nej czgSci ramy w zwigzku z wprowadzeniem resorowania te-
leskopowego na wahaczu, zmianie ksztaltéw zbiornika i skrzynki
na narzedzia. Fotografie szczegéléw motocykla i tablica z da-
nymi technicznymi.

741% 629.118.5/.6:621.432.3—122.2 K BKPMot
Motocykl Le Velocette — 192 z dwucylindrowym silnikiem. ,,192
c.c. twin-cylinder Le Velocette*. Mot. Cycle, London, tyg., t. 92,
Nr 2650, stycz. 54, s. 66; 30 X 21 cm, 2 str., 3 fot., 1 tabl.—
Wyniki préb drogowych motocykla Le Velocette o czterosuwo-
wym dwucylindrowym silniku w uktadzie przeciwbieznym, o po-
jemnos$ci skokowej 192 cm3. Niezwykla okazala sie cichobiez-
no§¢ pracy silnika. Tablica z danymi technicznymi. Fotografie:
motocykla, silnika mocowanego do tloczonej ramy, skrzynki na-
rz¢dziowej na zbiorniku paliwa.

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

742% 621.431.73:621.43.031 BKPMot
Czapczajew A. A., Usawow A. D.: Unifikacja pomp paliwowych
silnikéw samochodowych. ,,Unifikacja bienzinowych nasosow aw-
tomoblinych dwigatielej“. Awtom. i Trakt. promyszl, Moskwa,
mies., Nr 5, maj 54, s. 9; 29 X 22 cm, 3,5 str.,, 9 rys.—

Propozycja ujednolicenia pomp paliwowych na bazie juz ujed-
noliconych pomp samochodéw M20, GAZ 51 i ZIM. Opisy i uza-
sadnienie zmian konstrukcyjnych wprowadzonych do poszczegél-
nych cze$ci pomp paliwowych, oraz zmiany jakie nalezaloby
wprowadzié¢ do pompy zunifikowanej. Charakterystyka poréwnaw-
cza wydajnoéci pomp ze zmienionymi czeSciami w stosunku do
pomp produkcji poprzedniej.

743* 621.431.73:621.43.038.8(088.8) L BKPMot
Smith D. H. Samocentrujacy si¢ zawér wiryskiwacza. ,Self-
aligning injector valve®. Bus a. Coach, London, mies., t. 26, Nr
6, maj 54, s. 192; 29 X 21 cm, 0,5 str.,, 1 rys.—

Krétki opis konstrukcji wtryskiwacza opatentowanej przez C.A.V.
Ltd. (patent Nr 698144). Iglica prowadzona w korpusie wtrys-
kiwacza posiada otwér w ktérym umieszczony jest walek za-
konczony stozkiem zamykajacym otwér w przykreconej kohcéw-
ce wtryskiwacza. Stozek w stosunku do iglicy posiada pewien nie-
wielki luz pozwalajacy na dobre samoczynne ulozenie sie stozka
w otworze kofcéwki, zapewniajacy szczelnoéé zaworu,
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744* 621.431.73:621.43.04 L BKPMot
Waniejew A. S. Drogi udoskonalenia ukladu zaplonu samocho-
déw. ,,Puti usowierszienstwowanja sistiemy zaziganja awtomobi-
lej*. Awtom. i Trakt. Promyszl, Moskwa, mies., Nr 5, maj 54,
s. 2; 29 X 22 cm, 8 str., 20 rys.— .
Czynniki wplywajace na wlasciwa pracg instalacji zaplonowej
silnika samochodowego. Zasady pracy ukladéw niskonapigcio-
wych. Opisy zespoléw i czelci instalacji. Zestawienia poréwnaw-
cze czasu pracy i wielkoSci zuzycia poszczegblnych czedci insta-
lacji. Sposoby zmniejszenia zakiécen odbioru radiowego w sa-
mochodzie przez stosowanie oporéw dtawikowych, dodatkowych
kondensatoréw, ekranowania polaczen i przewoddéw i in.

745% 621.431.73:p.629.113.056.36.004.18 L BKPMot
Czynniki wplywajace na zuzycie paliwa. ,Some factors affecting
fuel consumption®. Bus a. Coach, London, mies., t. 26, Nr 4, kw.
54, s. 126; 29 X 21 cm, 3 str., 2 wykr.—

Streszczenie referatu W. T. Skinnera gléwnego inzyniera przed-
sicbiorstwa Eastern National Omnibus Co Ltd, omawiajacego
zagadnienie oszczednoéci paliwa. Wplyw sprawnoéci termicznej
— znacznie wicksza ckonomia silnikéw wysokopreznych w po-
réwnaniu do gaznikowych, Czynniki konstrukcyjne mogace zwigk-
szy¢é ekonomieg silnika wysokopreznego — zwickszenie obrotéw,
skrécenie czasu grzania silnika, dobra sprawno$¢ wolumetryczna.
Odpowiedni dobdr przekladni — skrzynki pigciobiegowe, prze-
kladnie w tylnych mostach. Zagadnienie cigzaru pojazdu — sto-
sowanie stopéw lekkich. Wplyw smaréw silnikowych na zuzycie
paliwa. Wplyw smaréw stosowanych w mechanizmach przenie-
sienia oraz ogumienia pojazdu na ekonomie eksploatacji.
746%* 621.431.73.004.6 L BKPMot
Wskazéwki wynikle z uszkodzen silnika. , Lessons arising from
engine failure“. Oil Eng., London, mies., t. 21, Nr 250, kw. 54,
s. 440; 29 X 24 cm, 1,5 str, 3 rys.—

Krétkie streszczenie ciekawego referatu rozpatrujacego praktycz-
ne wskazéwki wykonawczo-konstrukcyjne odnoénie wazniejszych
czeéci silnika, jak: korbowéd, §ruby korbowodowe, piericienie tlo-
kowe, glowice i inne. Wywody poparte przykladami charaktery-
stycznych uszkodzen.

747% 621.436:629.114.4:621.43.056 L BKPMot
Nowy system spalania — M — zastosowany w wysokopreznych
silnikach MAN. ,Das M — Verfahren der Niirberger MAN —
Dieselmotoren. MTZ, Stuttgart, mies., t. 15, Nr 4, kw. 54, s.
105; 29 X 21 cm, 1,5 str., 4 fot.,, 1 rys.—

Dane techniczne wysokopreznych silnikéw dla napedu samocho-
déw ciezarowych, o tadownosci 6—10 t. produkcji MAN. W sil-
nikach tych wprowadzono nowy system spalania okre$lony sym-
bolem M, odznaczajacy si¢ réwnomierna praca silnika w ca-
tym zakresie obrotéw (do 2000 obr/min.) przy pelnym obcia-
zeniu, System M jest udoskonaleniem zasady wtrysku bezposred-
niego, cechuje go specjalny ksztalt komory spalania w tloku.
748* 621.431.73:621.43.044 L BKPMot
Moret C.: Nowe metody zaplonu. Zaplon elektrostatyczny. , Les
nouveaux procédés d‘allumage, L‘allumage electrostatique™. SIA
J., Paris, mies., t. 26, Nr 10, pazdz. 53, s. 284; 25 X 18 cm, 8 str,,
6 rys., 1 tabl.—

Opis nowego systemu zaplonowego w silnikach spalinowych cha-
rakteryzujacego si¢ wytwarzaniem iskry zapalajacej na drodze
wyladowan elektrostatycznych w przeciwstawieniu do rozpowszech-
nionej ogdélnie metody indukcyjnej. Elektrostatyczne urzadzenie
zaplonowe odznacza si¢ wicksza pewnoécia dzialania w poréwna-
niu z indukcyjnym. Wyniki badah zebrane w tabeli poréwnaw-
czej pozwalaja oceni¢ w szczegélach zalety systemu elektrosta-
tycznego.

0. OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZAC]IL,
ZASTOSOWANIE POJAZDOW ORAZ ICH PROWADZENIE

749% 629.118.5/.6:621—515 0 BKPMot
Mechanizmy kierownicze dla motocykli wyczynowych. Steering
for world‘s records”. Mot. Cycle, London, tyg. t. 92, Nr 2650,
stycz. 54, s. 68; 30 X 21 cm, 3 str., 3 fot.,, 5 rys.—

Wybér wypowiedzi czytelnikéw Mot. Cycle w dyskusji na temat
wla$ciwego rozwiazania mechanizméw kierowniczych motocykli
w szczegoOlno$ci dla maszyn wyczynowych. Niektére wypowiedzi
popierajg stanowisko autora artykulu dyskusyjnego, ze obecne roz-

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna do-

wiazania sa niewla$ciwymi przykladami dawnych rozwiazan Ner-
a-Car, OEC i Wallira oraz obecnego Reliant Regal. Wypowiedzi
przeciwne podkre§laja strone estetyczna, cigzar i koszty wyko-
nania.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

750* 621—272.004.12:658.561 T BKPMot
Schwarz A.: Sprezyny z brazu berylu. ,,Federn aus Beryliumbron-
ze“. VDI, Disseldorf, tyg., Nr 4, luty 54, s. 107; 29 X 21 cm,
1 str, 1 wykr, 2 tabl.—

Witasnosci trakcyjne sprezyn z brazu berylu. Sposoby produkcji
i przerébki. Wytrzymalo$¢ na rozrywanie, granica sprezystoéci
i wydluzenia w zalezno$ci od temperatury odpuszczenia. Wlas-
nosci wytrzymalo§ciowe w wyzszych temperaturach. Odpornoéé
na korozje¢ w poréwnaniu ze stalami sprezynowymi. Przewodnic-
two elektryczne i spawalno$é.

751% 621.431.73:621.43.038.5:621:785.616.22 T BKPMot
Stopniowe hartowanie czesci pompy wiryskowej za pomoca urza-
rzenia Efco. ,,Martempering fuel pump components with Efco
equipment”. Machinery, London, tyg., t. 84, Nr 2159, kw. 54,
s. 705; 25 X 18 cm, 1,5 str,, 1 fot., 1 tabl.—

Krétki opis hartowania stopniowego cylindréw pomp wtrysko-
wych 1 koncéwek wtryskiwaczy za pomoca specjalnego urza-
dzenia Efco-Ajax (Electric Resistance Furnace Co Ltd), skta-
dajacego si¢ z pieca z kapiela z roztopionych soli: jedna o tem-
peraturze 760°C i druga chlodzaca o temperaturze 230°C. Za-
lety hartowania tym sposobem w poréwnaniu do hartowania w
oleju: mniejsza ilo§¢ brakéw na skutek deformacji oraz uzyska-
nie twardszej powierzchni. .

752* 621.436:621.43.038.8:658.561 T BKPMot.
Produkcja wtryskiwaczy do silnikéw wysokopreinych. , The pro-
duction of Diesel engine injection atomizers“. Machinery, Lon-
don, tyg., t. 84, Nr 2162, kw. 54, s. 835; 25 X 18 cm, 11 str.,
12 fot., 4 rys.—

Opis produkcji wtryskiwaczy podjetej niedawno przez zaklady
F. Perkins Ltd. produkujace silniki wysokoprezne. Opis i ry-
sunek wspomnianego wtryskiwacza typu iglicowego. Krétki ogél-
ny opis dzialu produkujacego wtryskiwacze. Obrébka odkuwek
korpuséw wtryskiwaczy na automatach Wickmana — schematycz-
ne rysunki zestawéw narzedzi przy toczeniu i wierceniu. Apa-
raty pomiarowe Sigma z oznaczonymi obszarami tolerancji roz-
mieszczone wzdluz linii obrotu. Obrébka przeciaganiem powie-
rzchni bocznych. Wiercenie otworéw paliwowych na wiertarkach
szybkobieinych. Indukcyjne hartowanie powierzchni przylegaja-

cej do koncéwki; szlifowanie tej powierzchni (stét magnetyczny)..

Docieranie, mycie i sprawdzanie.

758% 621.436:621.791.75:658.561 T BKPMot
Chase H. Automatyczne spawanie lukowe czeici silnika wysoko-
preznego, Automatic arc welding of Diesel engine parts. Ma-
chinery, London, tyg., t. 84, Nr 2160, kw. 54, s. 743; 25 X 18 cm,
3,5 str., 4 fot., 1 rys.—

Spawanie czeéci silnikéw wysokopreznych produkowanych przez
General Motors Corporation. Spawanie wewnetrzne i zewnetrzne
glowic do tulei cylindrowych na specjalnie przerobionej do tego
celu tokarce nadajacej spawanym czeSciom ruch obrotowy. Ry-
sunek i opis uchwytu zapewniajacego prawidlowe wzajemne po-
tozenie. Krétki opis elektrycznego urzadzenia spawalniczego. Spe-
cjalna maszyna do spawania plaszcza wodnego. Przebieg spawa-
nia zautomatyzowany.

754% 629.113:621—222.1:621.785.6 T BKPMot
Simkins D. S. Plytkie hartowanie powierzchniowe za pomoca pra-
déw indukcyjnych o wysokim natezeniu. ,,Shallow casehardening
by a high intensity induction technique®. Machinery, London,
tyg., t. 84, Nr 2158, marz. 54, s. 650; 25 X 18 cm, 3 str., 3 fot.—
Opis prac przeprowadzonych przez dzial obrébki cieplnej zakta-
déw Electric Furnace Co. Ltd, przy budowie urzadzen do har-
towania za pomoca pradéw indukcyjnych o wysokim napieciu
i przy hartowaniu ta metoda. Hartowanie powierzchniowe gladzi
tulei cylindrowej i zeliwa stopowego za pomoca pradéw induk-
cyjnych o wysokim natgzeniu, Zalety — duza twardo$é powierz-
chni, réwna gleboko§¢ utwardzonej warstwy, brak peknigé i od-
ksztalcen. Specjalny przyrzad sluzacy do hartowania tulei cylin-
drowych. Hartowanie pradami indukcyjnymi czopéw waldw.

kumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznej (Warszawa, al. Niepodlegloéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé za-

réwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne je
pibliotex,
{Po!itechniki)

CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikg
i kartami dokumentacyjnymi. ‘

dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne.
ii objetych zaréwno przegladem dokumentacyjnym, jak

“)\\ ll)”n ~i _-.e‘{:\e'\/
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Warunki nrenumeraty czasopism techniczmych na rok 1955

Administracja Czasopism Technicznych Naczelnej Organizacji Technicznej,

Wydawnictwa Gérniczo-Hutnicze, Wydawnictwa Komunikacyjne i Filmowa

Agencja Wydawnicza wprowadzaja nastepujace warunki prenumeraty czaso-
pism technicznych na rok 1955:

A b on ame ot
L. Nazwa czasopisma Opiata norinaina OUpiata ulgowa
D poI- kwar pM kwar-
Foezlia | coczna | taina "’”"“'rnczna taina
T Vi a » | 8
CZASOPISMA NAUKOWO-TECHNICZNE
1. Architektura 180,— 90,— 45— 90— 45— 2250
2. Budownictwo Przemysiowe 108,— 54,— 27— 54— 27— 13,50
3. Cement, Wapno, Gips 54— 27,— 13,50 36,— 18— 9,—
4, Drogownictwo 72,— 36,— 18,— 36— 18— 9,—
5. Energetyka (dwumies.) 72,— 36,— — 36— 18— —
6. Energetyka Przemystowa
(Gospodarka Cieplna) (dwumies-) 48,— 24,— — 24— 12— —_
7. Gazeta Cukrownicza 54,— 27,— 13,50 36,— 18— 9,—
8. Gaz, Woda i Technika Sanitarna 72,—~ 36— 18— 36— 18— 9,—
9. Gospodarka Wodna 96,— 48,— 24,— 54,— 27— 13,50
10. Hutnik 108,— 54,— 27— 54— 27— 13,50
11. Inzyniera i Budownictwo 108,— 54,— 27,— 54— 27— 13,50
2. Materialy Budowlane 72,— 36— 18— 36— 18— 9,—
13. Nafta- 72,— 36— 18— 36,— 18— 9,—
14. Odziez 54,— 27— 13,50 —_— —_ _
15. Ochrona Pracy 72,~ 36,— 18,— —_ —_ —_
18. Poligrafika (dwumies.) 36,— 18,— — 18— 9— —
17. Przeglad Budowlany 108,— 54— 27— 54— 27— 13,50
18. Przeglgd Elektrotechniczny 108,— 54— 27— 54— 27— 13,50
19. Przeglad Geodezyjny .72,— 36— 18— 36— 18— 9,—
20. Przeglad Gorniczy - 108,— 54,— 27,— 54,— 27,— 13,50
21. Przeglad Kolejowy 36,— 18,— 9,— — —_ —_
22 Przeglagd Mechaniczny 108,— 54— 27— 54— 27— 13,50
23. Przeglagd Odiewnictwa 72~ 36— 18— 36— 18— 9,—
24 Przeglad Papierniczy 60,— 20,— 15— 36— 18— 9,—
.25. Przeglad Skoérzany 60.— 30,— 15— 36— 18— 9,—
26 Przeglad Spawalnictwa 54— 27— 13,50 36— 18— 9,—
27. Przeglad Techniczny 108,— 54— 27— 54— 27— 13,30
23. Przeglad Telekomunikacyjny 72,— 36— 18— 36— 18— 9,—
29. Przemyst Chemiczny 108.— 54— 27— 54— 27— 1350
30. Przemys! Drzewny ) 72— 35— 18— 36— 18— 9,—
31. Przemys! Rolny i Spozywczy 90,— 45,— 2250 54— 27— 13,50
32. Przemyst Wilokienniczy 108,— 54— 27— 54— 27— 13,50
33. Szklo i Ceramika 54,— '27,— 13,50 36,— 18— 9,—
34. Technika i Gospodarka Morska 72,— 36— 18,— —_ —_ —
35. Technika Lotnicza (dwumies.) 54,— 27,— — 36— 18— —
38. Technika Motoryzacyjna 72— 36— 18— 36— 18— 9,—
CZASOPISMA POPULARNO-TECHNICZNE
37. Chemik 54,— 27,— 13,50 18,— 9, 4,50
38. Gospodarka Rgcznosci 54,— 27,— 13,50 — —_ —_
39. Gospodarka Weglem 35— 18— 9— — — ==
40. Horyzonty Techniki 36— 18—~ 9— — — =
41. Kinotechnik 36— 18— 9,— — - —_
42 Mechanik 108,— 54— 27— 36.— 18— 9.—
43. Motoryzacja : 6d,— 30— 15— 18— 9,— 4,50
44. Przeglad Kolejowy Drogowy 36,— 18— 9,— — - -
45 Przeglad Kolejowy Elektro-
techniczny 38,— 18— 9,— — — —
46 Przeglyd Kolejowy Mechaniczny 3€¢,— 18,— 9,— —_ — —_
47 Przeglad Kolejowy
Ruchowo-Handlowy 36,— 18— 9— - — —
43. Radioamator 48,— 24— 12— —_ — —
49 Technik Przemysiu Spozywczego 36,— 18— 9,— — — -
50. Transport 72,— 36— 18— —_ — —_
51 Wiadomosci Elektrotechniczne 36— 18— 9— 18— 9,— 4,50
52. Wiadomosci Telekomunikacyjne 36,— 18— 9— 18— 9,— 4530
53. Wiadomosci Gornicze 54,— 27— 13,50 18— 9,— 4,30
54. Wiadomosci Hutnicze 54— 27— 13,50 18— 9.— 4590
55 Wiokiennictwo 36— 18— 99— —_ - —_

Przy czasopismach: ,Gospodarka kLacznosci®, ,,Odziez“, ,,Ochrona Pracy*,
.Przeglad Kolejowy“, ,Technika i Gospodarka Morska*, ,Gospodarka Wg-
Zlem*, ,Horyzonty Techniki“, ,Kinotechnik*  Przeglad Kolejowy Drogowy*,
~Przeglad Kolejowy Elektrotechniczny", ,Przeglad Kolejowy Mechaniczny*,
JPrzeglad Kolejowy Ruchowo-Handlowy*, ,Radioamator"”, ,.Technik Przemystu
Spozywczego“, ,Transport* i ,Wtokiennictwo* — ze wzgledu na niskie ceny
obowigzuje tylko prenumerata normalna,

PRENUMERATA NORMALNA

Zgloszenla na prenumerate¢ normalng na rok
1955 przyjmujg urzedy pocztowe oraz listonosze
miejscy 1 wiejscy. Ponadto mozna zamawia¢
prenumerate normalna przez wpilacanie nalezno-
§éci na odpowiednie konto przekazem PKO.

PRENUMERATA ULGOWA

A. CZASOPISMA
NAUKOWO-TECHNICZNE

Z prenumeraty ulgowe) czasopism naukowo-
technicznych na rok 1955 korzystaé moga jedy-
nie: -

1) czlonkowie stowarzyszen naukowo-technicz-
nych zrzeszonych w NOT,

2) cztonkowie Klubéw Techniki 1 Racjonalizacii,

3) studenci 'szké! wyzszych.

B. CZASOPISMA
POPULARNO-TECHNICZNE

Z prenumeraty ulgowe) czasopism popularno-
technicznych na rok 1955 korzysta¢ moga:

1) cztonkowie stowarzyszen naukowo-technicz-
nych,

2) cztonkowie Klubéw Techniki i Racjonalizacjl,
3) studenci szké! wyzszych,
4) uczniowie szk6l zawodowych.

Sposéb zamawiania prenumeraty ulgowe}

ZamoOwienia na prenumerate ulgowsg powinny
by¢ sporzgdzane zbiorowo. imiennie, z poda-
niem dokiadnego adresu ofaz okresu prenume-

. raty. na kazdy tytu! oddzielnie

Zamoéwienia te. tacznie z naleznoscia, przyimo-
waé¢ bedy kota zakitadowe. a. od cztonk6w nie-
zrzeszonych w Kkotach - oddzialy stowarzyszen
naukowo-technicznych, przekazujac je w odpo-
wiednich terminach bezposrednio do PPK
»Ruch” w Warszawie, Stalinogrodzie lub todzi,
w zalezno$éci od miejsca wychodzenia czaso-
pisma

Analogiczny tryb postepowania obowigzuje stu-
dentow i uczniéw szkél zawodowych z tym, iz
na uczelniach prenumerate przyjmowaé¢ beda
kota naukowe uczelni, a w szkolach zawodo-
wych — dyrekeja szkoty.

Termainy skiadania zgloszefi na prenumerate
ulgowa

Nieprzekraczainy termin przekazania zamoéwien
i naleznosci do PPK ,,Ruch” na | kwartal 1455 r.
przez kola zakladowe. oddzialy stowarzyszen
naukowo-technicznych, Kkota naukowe uczelni
i dyrekcie szk6l — up'ywa 1 grudnia 1954 r.
(obowiagzuje data stempla pocztowego).

zamowienla na nastepne kKwartaty 1955 r. na-
lezy zglasza¢ w terminach:
I1 ‘kwartal — do 1 marca 1955 r,
IT1 kwartat -~ do 1 czerwca 1955 r.
IV kwartat - do 1 wrzesnia 1955 r.
Naleznos¢ za wszystkie rodzaje prenumerat
wpiacaé¢ nalezy na nastgpujgce konta:
dla czasopism: poz 1, 2, 4. 6. 7, 8, 9, 11, 12, 15, 16,
17, 18, 18, 21. 22 26. 27, 8. 29.
30, 31, 33, 34, 35. 36, 38, 40, 41,

42, 43, 44, 45, 46. 47, 48, 4y, 50,
51, 52

PPK ,,Ruch”, Warszawa, Centralna Ekspedyc
Srebrna 12, konto PKO Nr 1-1190/14000 bedyeIn,

dla czasopism: poz. 14, 24, 25. 32, 55

Oddziai PPK ,.Ruch” w Lodzi. konto PKO Nr
VII-579/110

dla czasopism: poz. 38, 5, 10, 13. 20, 23, 37, 39, 53, 54

. Oddziat PPK ,,Ruch*, Stalinogréd, konto PKO

Nr III-17763/110.

UWAGA: Przy zamawianiu prenumeraty ezaso-
pism technicznych prosimy podawaé
doktadnie: nazwisko, adres. okres pre-
numeraty oraz tytud czasopisma,



Cena zl 6.—

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

NOWOSCI WYDAWNICZE

Biegeleisen-Zelazowski B.: Metoda inz. Kowalowa jako wyzsza
forma wspélzawodnictwa. S. 64, zt 3.—

Chmielewski H.: Logarytmiczny suwak rachunkowy. Wyd. 4. S.
48, zt 8.— .
Ciesielski W., Perliski S.: Technika pomiaréw warsztatowych.

S. 852, zt 30.—, (w oprawie). | '

Dobraczyfiski A., Pochwalski J.: Technologia przetwérstwa tlo-
czyw termoutwardzalnych, Czeéé 1. S. 196, zt 18.— (w opra-
wie).

Dobrov)volski J., Rottengruber J.: Polerowanie elektrolityczne.
Biblioteka Ochrony Pracy S. 48, zl 5.—

Dobrzanski T.: Rysunek techniczny. Wyd. 5 uzup. S. 180, zt 12.—

Gierasimow S. G., Dudnikow E. G., Czistiakow S. F.: Automa-
tyczna regulacja urzadzen kotléw parowych. Tlum. z ros. E.
Augustyniak i W, Nalecz-Gembicki. S. 562, zt 34.— (w opra-
wie).

Lisiak S.: Gwintowanie r¢czne. Seria ,,Bede fachowcem®, S. 44,
zt 12.— )

Michalak W.: Regulacja napigcia w sieciach elektrycznych. S.
199, zt 12.—

Moszyhiski W.: Wyklad elementéw maszyn, Czg$¢ 4. — Mecha-
nizmy. Wyd. 2. S, 318, zt 22.—

Moszyhski W.: Wytrzymaloé¢ zmeczeniowa czesci maszynowych.
Wyd. 2 niezmienione. S. 279, zt 25.— (w oprawie).

Muszyhski Z.: Czeéci maszyn w éwietle literatury patentowej.
S. 59, zt 4.—

‘Nowacki P. J.; Kordecki A., Stankiewicz Z.: Atlas konstrukcji
maszyn elektrycznych, Tom 1. — Cze¢éci maszyn elektrycznych.
Tabl. 38, zt 15.—

Poradnik dla uzytkownikéw i wytwércéw narzedzi mierniczych.
Praca zbiorowa. Wyd. 2 uzup. Biblioteka Metrologiczna Gléw-
nego Urzedu Miar. S. 511, zt 38.— (w oprawie).

Siwicki J.: Technologia paliwa i wody. S, 279, zt 12.— (w opra-

wie). :
Szalek R.: Swietléwki. Dzialanie — montaz — eksploatacja. S.
59, zt 8.50

Szubert W.: Zagadnienia prawne ochrony pracy. Biblioteka Wy-
kladowcy BHP. S. 56, zt 8.—

Zembrzuski J.: Atlas uzwojen tréjfazowych silnikéw asynchro-
nicznych. Wyd. 2. S. 134, z1 10.—

Bry$ S.: Spawanic i lutowanie przewodéw aluminiowych, Wyd.
2. S. 128, zt 9.— ;

Buczylo E.: Suszenie w przemysle chemicznym. Seria ,,Bede Fa-
chowcem®. S. 44, zI 2.—

Elementy mechanizméw. Praca’ zbiorowa pod red. S. N. Kozew-
nikowa. Tlum. z ros. T. Gnoinski. S. 544, zt 59.— (w oprawie)

Fili;sakowskil S.: Szkolenie zalég. Biblioteczka Wykladowcy BHP.

. 24, zt 1.—

Fla:tau J.: Oswietlenie. Biblioteczka Wykladowcy BHP. S. 32,
zt 2.—

Garlicki R.: Organizacja i dzialalno§¢ stuzb bhp. Biblioteczka
Wyktadowcy BHP. é 58, zt 2.50

Kucharski J.; Koziorowski B.: Oczyszczanie éciekéw przemysto-
wych. Metody i przyklady. S. 820, zt 28.— (w oprawie)

Lutgslawskil J.: Proces wypelnienia formy i krzepnigcia metalu.

. 87, zt 6.—

Myﬁl{icki A.: Zasady doboru przyrzadéw rozdzielczych. S. 131,
zt 10.— '

Niezewienko G. S.: Moje do$wiadczenie przy szybkoiciowej ob-
rébce metali. Tlum. z ros. Z. Zurakowski. S. 65, zt 8.—

Pelczynski T., Sypniewski R.: Metaloznawstwo. Wyd. 8. S. 208,
z1 9.— Zatwierdzone do uzytku szkolnego przez CUSZ

Skoczyhski Z., Nowacki P. J.: Zwarcia w wysokonapié¢ciowych
ukiadach energoelektrycznych. S. 832, zt 57.— (w oprawie)

Starczakow W.: Przekladniki. S. 240, zt 19.— (w oprawie)

Troskolanski A. T.: Hydromechanika techniczna. Tom 2. — Hy-
draulika. S. 460, zt 37.—

Wiasow W, F.: Lampy elektronowe. Tlum. z ros. J. Groszkow-
ski. Wyd. 2. S. 580, zt 55.— (w oprawie) ’
Woronow W. T., Lowckij N. N.: Projektowanie urzadzefi ener-

goelektrycznych zakladéw przemystowych, Tium. z ros, S. Mos-

sakowski. S, 804, zt 31.— (w cprawie)

Do nabycia w ksi¢garniach technicznych Domu Ksiazki
i u kolporteréw zakladowych
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		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie
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		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis
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