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TRESC ZESZYTU

‘Stanislaw Anuszkiewicz — Szkolenie wewnatrzzakladowe w przemysle- motoryzacyjnym — wazny czynnik rozwoju kultury
technicznej. ‘
Mgy inz. Stefan Stankiewicz — Wzmacniacze ukladéw hamulcowych i kierowniczych — Czeéé I

Mgr Henryk Mosurski — Samozaplon i zaplon powierzchniowy.

Inz. Franciszek Baran — Rozwdj metéd nacinania két quatych‘stoikowych.

Mgr ini. Andrzej Uzarowicz: — Mecnanizacja parcy recznej w produkeji i n.';lbrawic samochodéw — Cze$é II.

Inz. St. Ufnalewski — Organizacja gospodarki narzedziowej. ‘

Inz. énelr{z.nlerzy Koronkiewicz — Wplyw konstrukcji komory spalania na wla$ciwosci robocze silnikéw wysokoprqinyclé —
ze§é 11. :

A. B. — Wykonywanie roboczych wzorcéw gladkosci powierzchni metoda "galwaniczna.

Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji.

Zambwienia i przedplaty na prenumerate czasopism technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1953 r., przyjmowane sa
w nowych terminach: od dmia 11 kaidego miesiaca do dnmia 10 nastgpnego miesiaca — na mnajblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesicczne — co miesiac. ' !
Na okresy kwartalne — odpowiednio do dnia 10 m-ta grudnia, marca, czerwca i wrzeénia.
Na okresy pélroczne — do dnia 10 m-ca grudnia i gzerwca. Na okres roczhy — do dnia 10 m-ca grudnia.
Analogiczne dotyczy przyjmowania prenumeraty przez urzedy pocztowe i listonoszy. .

/

1

Woarunki prenumeraty rocznie z! 72.— pélrocznie zl 36.— kwartalnie zt 18.—. Zamédwienia i wplaty na prenumerate
przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.

ng

- SKLAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO
Redaktor Naczelny — inZz. Ryszard Gdulewski
iekretarz Redakeji ~— Krystyna Dargiel
e K arel branaies. ins, Karol Biedraycki i ini. Tadeuss Srujski
t1aléw: finz. Wieslaw Stypulkowski, inz. Karol Pionnier, inz. Karol Biedrzycki i inz. Tadeusz Szujski.
g:::em:: iilzel;ak‘:ji Techniii Motortyy:acyjne y codziennie od godz. 930 do '1630 oraz dodatkowo w kaidy pigtek

od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35.

—_— N

NOT — Naczelna Organizacja Techniczna, Warszawa. 1954.
Naklad 2900 egz. Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86 X 122/16.
Oddano do sklad. 29.1V.54. Podp. do druku 11.VI.54. Druk uk. 2LVI.51
Druk. im. Rewolucji Pazdziernikowej, Warszawa. Zam. 570c/54.
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STANISLAW ANUSZKIEWICZ
Inspektor szkoleniowy
CZPMot.

-SZKOLENIE WEWNATRZZAKLADOWE W PRZEMYSLE MOTORYZA-

CYJNYM

Szkolenie wewnatrzzakladowe odgrywa bardzo wazng role
w podnoszeniu poziomu technicznego i kulturalnego mas pracu-
jacych, stanowi bowiem o jakosci, szybkosci i zasiegu opanowy-
wania nowych umiejetnoéci zawodowych, a budujac fundamenty
na szerokich podstawach w réinych kierunkach specjalizacji,

" otwiera drogi do postepu technicznego, zwickszenia wydajnosci
pracy, podnoszenia stapnia jakosci i obnizenia kosztéw wytwarza-
nia. RS L ¥

Zastanéwmy si¢ nad tym, jak funkcjg szkolema spelnna sig
w zakladach przemystu motoryzacyjnego.

Na wstepie stwierdzié nalezy, ze analiza dotychczasowej akcji
szkolenia wewnatrzzakladowego wykazala wiele niedociagnigé
organizacyjnych i metodycznyéh. Niektére bledy, zwlaszcza na od-
cinku organizowania poszczegdlnych form szkolenia zawodowego,
nie zostaly calkowicie naprawione, ale jest ich coraz mniej. Wy-
niki natomiast szkoleniowe osiaga sie¢ z roku na rok coraz lepsze.

Jeszcze w roku 1951 i cze$ciowo w roku 1952 w niektérych
zakladach stosunek kierownictwa do sprawy szkolenia zawodo-
wego zalogi byl wrecz niewlasciwy.

Szkolenie uwazano wielokrotnie jako dodatkowy, uciazliwy
obowiazek administracyjny, nie traktujac go jako jednej z pod-
stawowych funkcji przedsigbiorstwa socjalistycznego. Obecnie do
wyjatkéw zalicza si¢ kierownika przedsigbiorstwa, ktéry skupiajac
swoja uwage na realizacji planéw produkcyjnych, wykazywalby
krétkowzroczno$é i nie wykrywal Zrédla rezerw wydajnoéci leia-
cego w kwalifikacjach robotnikéw.

Kierownictwa zakladéw w wiekszoéci zrozumialy, jakie korzyéci
produkcyjne i spoleczne przynosi szkolenie przywarsztatowe zalogi.
Potwierdzeniem tego sa wyniki szkolenia wewnatrzzakladowego
w roku 1952 i 1953.

W roku 1952 przeszkolono we wszystkich zakladach przemystu
motoryzacyjnego ogbélem 39,8% iloéci planowanej do przeszkole-
nia w tym czasie robotnikéw.

Plan szkolenia, jakkolwiek nie zostal wykonany, to jednak iloéé
przeszkolonych w poszczegdlnych kwartalach systematycznie wzra=~
stala i tak z ogdlnej iloéci przeszkolonych w ciagu roku, prze-
szkolono: '

w I kwartale — 3,6%
w II " — 16,3%
w III 5 — 30,2%
w IV " — 49,7%

W roku 1953 nastapil dalszy wzrost iloéci przcszkolonych
o przeszlo 100% w stosunku do ilo§ci planowanej. Iloé¢ za$ ppe8
“szkolonych w 1953 r. byla wiecej niz dwukrotnie wyigfd
w 1952 r. W tym okresie nastapil 4

réwniez wzrost sziff
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w poszczegblnych kwartalach — i tak z ogdlnej iloéci przeszko-
lonych w 1958 r., przeszkolono:

w I  kwartale — 21,8%

w1l - — 23,4%

w III » — 22,3%

w IV " — 32,8%

Na zwickszenie zainteresowania robotnikéw szkoleniem powazny
wplyw mialo wprowadzenie w zakladach przemystu maszynowego
rewizji norm i plac, jak réwniez §cistej taryfikacji robdt i kwa-
lifikacji zawodowych. Zaklady stangly przed konieczno$cia prze-
prowadzenia egzaminéw sprawdzajacych dla calej zalogi robot-
nikéw produkcyjnych, celem ustalenia ich istotnych kwalifikacji
i slusznego zaszeregowania do odpowiednich grup kwalifikacyj-
nych. Nalezy tu nadmienié, ze powazna cze§é¢ robotnikéw musiata
przejéé dodatkowe przeszkolenic teoretyczne, poniewaz wymaga- |
nia jednolitych taryfikatoréw kwalifikacyjnych — obok umie-
jetno$ci pracy — stawiaja warunek: znajomo$é podstawowych za--
sad pracy maszyn i urzadzef, rysunku technicznego, bezpieczehstwa
pracy, a wiec — wiadomoSci teoretycznych w zawodzie.

W niektérych wypadkach komisje kwalifikacyjne przyznawaly
grupy kwalifikacyjne warunkowo z tym, Ze robotnicy ci zobowia-
zani zostali do uzupelnienia swoich wiadomo$ci w drodze szko-
lenia przywarsztatowego.

Najlepsze wyniki pod wzgledem iloéci przeszkolonych osiagnieto
w szkoleniu brygadowym: 181,5% planu, oraz w szkoleniu indy-

‘widualnym: 127,7%0 planu. Mniejsze osiagniecia uzyskano w szko-

leniu na kursach: 73,1%, jak rowniez w szkolach przodownikéw
pracy: 88,4% planu. Przedstawione wyniki nie obejmuja szkolo-

. nych na kursach, organizowanych przez Centralny Urzad Szkolenia
Zawodowego, Ministerstwo Przemystu Maszynowego,

Naczelng

Organizacje Techniczng i C.Z.}.Mot., ktére to instytucje prowa-

dzily szkolenia na kursach poza miejscem pracy uczestnikéw

(internatowe). Szkoleniem tym objeci byli przede wszystkim pra-

cownicy inzynieryjno-techniczni.

W szkoleniu wewnatrzzaktadcwym stosowane sa réine formy,

a mianowicie:

a) indywidualne szkolenie robotnika nowoprzyjetego przez ro-
botnika — instruktora,

b) szkolenie systemem brygadowym grupy 3 do 5
przez wysokokwalifikowanego instruktora.
Obydwie formy stosowane s3 w celu wyuczenia robotnika za-

wodu lub przekwalifikowania go w uzasadnionych wypadkach

robotnikéw

do mnych grup zawodowych. Szkolenie to odbywa sie bezpoérednio

i w warsztacie z tym, ze cze§é teoretyczng programu
gerabia z uczestnikami konsultant wyznaczony spo-
6w inzynieryjno-technicznych,
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c) szkolenie na kursach podnoszenia kwalifikacji robotnikéw
juz zatrudnionych w poszczegdlnych zawodach. Ta forma szko-
lenia prowadzi do uzupelnienia wiadomoéci techmcznych oraz
podniesienia kultury techniki pracy.

d) szkolenie w przyfabrycznych szkotach przodownikéw pracy,
ktérych zadaniem jest usprawnienie proceséw technologicznych,
oraz organizacji pracy i stanowiska roboczego w oparciu o do-
$wiadczenia przodownikéw, racjonalizatoréw i nowatoréw
produkcji.

W zaleinoici od tego, jakie konkretne zadania postawione
zcstaly szkole przodownikéw w programie, uruchamiano te szko-
ty w réinych formach, a mianowicie:

1. szkoly wzajemnego nauczania

2. szkoly najwyiszej jakosci produkcji

8. szkoly oszczedzania surowcéw, materialéw i narzedzi

4. szkoly szybko$ciowych metod pracy.

Przez uruchomienie miedzyzakladowej szkoly przodownikéw
uzyska si¢ mozliwo$é wymiany do§wiadczen migdzy poszczegblnymi
zakladami. Mozina bedzie na tej drodze szybciej i w szerszym
zakresie poglebié specjalizacje przodownikéw i wnie§é ich osig-~
gniecia do praktyki warsztatowej wszystkich zakladéw.

Jakkolwiek organizowane szkoly przodownictwa pracy daja
najlepsze wyniki, ta forma szkolenia stosowana jest jeszcze w zbyt
waskim zakresie, na co przede wszystkim sklada si¢ zbyt praco-
chlonne przygotowanie. Przezwyciezone musza byé ponadto trud-
noéci w angazowaniu do -pracy organizowania tych szkél, pra-
cownikéw innych komdrek organizacyjnych poza pracownikami
dzialéw szkblenia zawodowego — jak technikéw normowania
pracy, technologéw i stuiby postepu technicznego. W §cislej wspél-

pracy w tym zakresie z Instytutem Organizacji Przemyslu Ma- -

szynowego nalezy dazyé do uzyskania pelniejszych ~ efektéw,
kiére spozytkowane zostalyby zaréwno przez zaklady, jak i przy-
niostyby korzyéci dla Instytutu. /

Chodzi przede wszystkim o uogélnienie doéwiadczen lepiej
zorganizowanych przedsiebiorstw i metod pracy przodujacych
robotnikéw oraz spopularyzowanie osiagnigtych wynikéw i, prze-
kazanie ich innym zakladom. Waine jest, aby zaklady inicjujace
nowe metody pracy stale je poglebialy i doskonalily, aby wyko-
rzystaly je jak najpowszechniej i wlaczyly do swojej planowej
dzialalnoéci technicznej i ekonomicznej.

Szczegélnie skuteczng formeg szkolenia wykazalo szkolenie
w_wydzielonych warsztatach  szkoleniowych. Zapoczatkowana
akcja w tym kierunku oérodka szkolenia w Zakladach Mechanicz-
nych ,Ursus“, podjeta nastgpnie przez Fabryke Samochodéw
Osobowych, w stosunkowo krétkim czasie wykazala, ze warsztaty
tego typu spelniaja w zupelnoici stawiane wymagania. Zagadnie-
nie to nabralo szczegbélnego znaczenia w okresie koniecznodci
szybkiego wzrostu zalogi i koniecznoéci przeszkolenia nowych ro-
botnikéw w krotkim czasie. W zakladach powstajacych i rozbudo-
wywanych ta forma szkolenia nic powinna by¢ pominigta.

Wydzielone warsztaty szkoleniowe maja te zalete, ze pozwa-
laja skoncentrowaé akcje¢ szkolenia w miejscu i czasie. Za tym
sposobem nauczania zawodu przemawia ponadto mozliwoéé doboru
instruktoréw z wysokimi kwalifikacjami zawodowymi i zdolno$cia-
mi pedagogicznymi, co jest trudne do zrealizowania w wypadku
rozproszenia szkolenia w calym zakladzie. Wydzielony warsztat
wlaczony jest w plan produkcyjny przedsiebiorstwa i stanowi
jednostke calkowicie uzasadniong pod wzgledem ekonomicznym
i organizacyjnym.

Zadania komérek szkolenia wewnatrzzakladowego wedlug za-.

kresu ich pracy i obowigzujacych w tej mierze przepiséw, mozna

ujaé w nastepujacy plan:

1) ukladanie rocznych planéw szkolenia indywidualnego, bry-
gadowego, kursowego i w szkolach przodownikéw pracy,

2) opracowywanie preliminarzy budzetowych dla wyzej wymie-
nionych form szkolenia,

3) opracowywanie programéw szkolenia (siatki godzin),

4) przyjmowanie wyznaczonych kandydatéw na szkolenie, za-
wieranie uméw z uczniami i instruktorami,

5) prowadzenie ewidencji ucznibw i absolwentéw wszystkich
kierunkéw i form szkolenia zawodowego,

6) przedstawianie do dzialu kadr wnioskéw w sprawie angazo-
wania wykladowcéw,

7) hospitacja szkolenia indywidualnego i brygadowego, wizy-
tacja kurséw i szkél przodownikéw pracy, oraz sprawdzanie
postepéw ucznidw,

8) kontrolowanie wydajno$ci pracy uczniéw i ich zarobkéw,

9) sporzadzanie miesiecznych list wyplat dla szkolonych i wy-
ktadowcéw,

10) opiecka nad uczniami w hotelach robotniczych i nadzér nad
ich nauka wtlasna,

11) organizowanie egzamindéw dla ucznidéw szkolenia indywidual-,
nego, brygadowego oraz kursowego i wystawianie $wiadectw
i dyploméw,

12) prowadzenie spraw zwiazanych z odbywamem w zakladzie
praktyk wakacyjnych i dyplomowych, studentéw szkét wyz-
szych oraz praktyk produkcyjnych uczniéw szkél $érednich,

13) sporzadzanie obowiazujacej sprawozdawczoéci.

Do powyiszych naleiy dodaé zadania wynikajace z potrzeb
praktyki zakladowej, ktére powierza si¢ z reguly komérkom
szkoleniowym. Do nich naleza:

1)" sprawy praktyk zagranicznych personelu i mzymerano -technicz-
nego i przodujacych robotnikéw,

2) ustalanie potrzeb i harmonugraméw praktyk krajowych (od-
bywanych w innych zakladach przemystowych), »

3) kierowanie praca zakladowych komitetéw opiekunczych nad
szkotami zawodowymi,

4) organizowanie odpraw metodologicznych dla

i instruktoréw.

wykladowcéw

Zarzadzeniem Ministra Przemystu Maszynowego w sprawie
polepszenia pracy komoérek szkolenia wewnatrzzakladowego na
poszczegblnych szczeblach organizacyjnych w resorcie® przemystu
maszynowego — powolane zostaly w 1953 r. do zycia specjalne
komisje programowe, do zadan ktérych nalezy ustalanie programéw
i charakterystyk kwalifikacyjnych. Tymze zarzadzeniem powolanc
zakladowe komisje kwalifikacyjne. Ta nowa usystematyzowana
forma organizacji podstaw programowego szkolenia wewnatrz-
zakladowego wyznacza kierunki i.zakres wspélpracy komisji pro-
gramowych i kwalifikacyjnych 2z komérkami szkoleniowymi.
Z dotychczasowej jednak praktyki nasuwa si¢ wniosek, ze dla
stworzenia najlepszych wynikéw szkolenia, programy szkoleniowe
dla zakladéw o produkcji podobnej winny byé oparte o programy
wzorcowe. Prace nad stworzeniem tego rodzaju wzorcowych pro-
graméw szkoleniowych i wprowadzeniem ich w zycie nalezy uwa-
7aé za jedno z najpilniejszych zadan w akcji szkolenia wewnatrz-
zakladowego. Powaznie absorbujace czas komérek szkoleniowych
sa sprawy zwiazane z organizowaniem szkét przodownikéw pracy.
Na tym odcinku nie wykorzystuje si¢ bogatych do$wiadczen za-
kiadéw radzieckich, gdzie zagadnieniem szkél przodownikéw
zajmuje si¢ szereg komérek organizacyjnych zakladu, a nie — jak
tc ma miejsce dotychczas w mnaszych zakladach — caly cigzar
prac spoczywa na komérce szkolenia.

Dla przyktadu warto przytoczyé schemat organizacji w akcji
masowego wprowadzenia stachanowskich sposobéw pracy, wedlug
metody inz. Kowalowa w Uralskiej Fabryce Maszyn (Uralmasz-
zawod).

Dzial organizacji, pracy i placy

Organizuje badania nad uogélnieniem i wprowadzeniem
przodujacych sposobéw pracy do produkcji, organizuje prace nad
zestawieniem materialéw instrukcyjnych, broszur, ulotek o racjo-
nalnych metodach pracy przodownikéw, prowadzi instruktaz w za-
kresie wymiany doéwiadczen pomiedzy robotnikami wydziatu.
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Spoleczna komisja wydzialowa
Wybiera najbardziej pracochtonne i limitujace produkcje ope-
racje i opracowuje plany badania przodujacych sposobéw pracy.
Rozpatrzone plany kieruje si¢ do zatwierdzenia przez dzial tech-
nologiczny.

Biuro technologiczne wydzialu

Technolodzy i technicy normowania pracy wydzialu wspélnie
z majstrami badaja do§wiadczenia przodownikéw pracy, stosowa-
nych systeméw obrébki narz¢dzi i pomocy warsztatowych, opra-
cowuja karty rozdzialu czasu roboczego i ustalaja organizacje
miejsca pracy.

Przodownicy pracy

Podczas badania ich metod pracy pomagaja technologowi lub
majstrowi w poznaniu istoty stosowanej przez siebie metody
i pokazujy swoje najbardziej racjonalne sposoby.

Biuro technologiczne wydzialu

Technolodzy i technicy normowania ustalaja na podstawie
wynikéw chronometrazu sposoby pracy poszczegélnych przodow-
nikéw i wybieraja najbardziej wydajne. Na podstawie tego opra-
cowuja karte technologiczna i instrukcyjna, projektuja racjonalny
proces technologiczny, opracowuja plan usprawniefi technologicz-
nych i organizacyjnych, zapewniajacych wprowadzenie przodu-
jacej technologii. ’

Komisja wydzialowa

Omawia sporzadzony plan usprawniefi organizacyjno-tech-
nicznych i przodujacy proces technologiczny. Przesyla plan do
dzialu “technologicznego do zatwierdzenia.

Pod wzgledem zgrupowania poszczegblnych zagadnien doty-
czacych wprowadzenia przodujacych metod pracy; rodzaje prac
przypadajacych na dzialy — jest nast¢pujacy:

Dzial technologiczny

W dziale tym zatwierdza si¢ projekty planu usprawnien
organizacyjno-technicznych i procesu technologicznego. Specjalne
grupy technologdw zajmuja sie rozpowszechnianiem do$wiadczen
przodownikéw jednego wydzialu na takie same prace innych

wydzialéw.
Komisja wydzialowa

Zgodnie z zatwierdzonym procesem technologicznym prze-
wodniczacy komisji (kierownik wydzialu) wydaje zarzadzenie—
o wprowadzeniu przodujacego procesu technologicznego do pro-
dukcji. W zarzadzeniu jest podane: kto powinien si¢ uczyé, kto
uczy i termin szkolenia. Do zarzadzenia zalacza si¢ plan organi-
zacyjno-techniczny wprowadzenia doswiadczen przodownikéw
z podaniem termindw i wykonawcéw.

Dzial technicznej informacji zakladu

Organizuje wydawanie i rozpowszechnianie broszur i ulotek
z opisami przodujacych metod pracy.

Spoleczne organizacje wydzialu

Organizuja kontrole wprowadzenia planu usprawnien orga-
nizacyjno-technicznych. Prowadza narady produkcyjne i technicz-
ne. Wyjaéniaja robotnikom istot¢ pracy wedlug przodujacego
procesu technologicznego.

Biuro technologiczne wydzialu, instruktorzy, majstrowie

Technolodzy, majstrowie i instruktorzyl wyznaczeni przez kie-
rownika wydzialu do wprowadzenia racjonalnej technologii, stu-
diuja ja wedlug kart instrukcyjnych, broszur, plakatéw.

Dzial szkolenia

Dzial szkolenia technicznego organizuje za posrednictwem
organizatoréw wydzialowych zajecia w szkolach przodownikéw
pracy i indywidualne szkolenie wszystkich robotnikéw danej
specjalno$ci w racjonalnych sposobach pracy.

Poszczegélni robotnicy lub brygada:

Wedtug kart instrukcyjnych i pogladowo na zajeciach w szkole
przodownikéw poznaja przodujace metody pracy i w ten sposéb
pulepszaja swoje wyniki.

Przez zespolenie pracy réinych komérek organizacyjnych za-
kiadu przy wydatnym wspéldziataniu organizacji spolecznych
i samych robotnikéw, zaklady radzieckie wprowadzaja nieustan-
nie nowe sposoby pracy, podnoszac wydajnoéé pracy oraz jako$é
wyrobéw. -

Pokazany przyklad zupelnie wyraznie neguje stanowisko
tych zakltadéw, ktére sprawe organizowania przodujacych metod
pracy skladaja na barki nielicznej obsady komérek szkolenio-
wych,

Nic tez dziwnego, ze w zakladach, w ktérych zorganizowano
szkoly przodownictwa pracy nie osiagnigto wynikéw, jakie moga
byé jedynié osiagnigte przez wlaczenie do akcji szerszego kolek<
tywu pracownikéw inzynieryjno-technicznych i agitatoréw spo-
fecznych.

Jedna z metod pracy komérek szkoleniowych powinno byé
organizowanie odpraw roboczych z uczestnikami szkolenia. Wy-
sluchiwanie ich krytycznych uwag przyczynia si¢ do wyelimino-
wania bledéw popelnianych w praktyce szkoleniowej. Niezmiernie
cenna dla komérki szkoleniowej jest opinia uczestnikéw szkolenia
o programach i personelu nauczajacym. Wiemy, ie wielu techni-

" kéw — praktykdntéw, jakkolwiek wybitnych specjalistéw w swoim

fachu, nie potrafi dobrze przekazaé posiadanych wiadomosci
i prowadzone przez nich zajecia nie przynosza sluchaczom ocze-
kiwanych korzyéci. Biorac pod uwage to, ze szkolenie wewnatrz-
zakladowe nie ma jeszcze oparcia o specjalnie do tego celu opra-
cowane podreczniki i ksiazki techniczne, sprawa wla$ciwego doboru
wyktadowcéw i instruktoréw nabiera szczegblnego znaczenia,
gdyz decyduje ona o skuteczno$ci szkolenia oraz wplywu tego
szkolenia na wyniki produkcyjne przedsigbiorstwa wzglednie po-
szczegblnych jego wydzialéw produkcyjnych.

Niezmiernie wainym zadaniem jest spopularyzowanie metod
pracy przodownikéw pracy jednego zakladu wéréd szerszego gro-
na pracownikéw, zatrudnionych w takim samym zawodzie w innych
zakladach. W tym celu staje sie konieczne zorganizowanie migdzy-,
zakladowych szkél przodownikéw przy wiekszych zakladach pra-
cy. Wymiana jednak doéwiadczen pomigdzy zakladami przemystu
motoryzacyjnego (czy nawet w szerszym zasiegu) nie moze si¢
dgraniczaé do szkét przodownikéw, ktére moglyby upowszechnié
doswiadczenia jednostek lub brygad roboczych. Wymiana do-
$wiadczen winna byé realizowana przede wszystkim w zakresie
upowszechnienia postepu technicznego réwniez przy uzyciu réz-
nych innych $rodkéw. )

W tym kierunku zostaly juz podjete dzialania CZPMot., do nich
nalezy np. zorganizowana w Centralnym Zarzadzie Przemystu
Motoryzacyjnego wystawa postepu technicznego. Wystawa ta,
jakkolwiek przedstawia bogaty dorobek naszych zakladéw i przy-
czyni si¢ niewatpliwie w szerokiej mierze do przeniesienia doSwiad-
czeh i wynikéw postepu jednego zakladu na inne zaklady, nie moze
byé uwazana za jedyny, wyczerpujacy $rodek rozpowszechniania
zdobyczy technicznych. Nalezy dazy¢ do jak najwickszego pomna-
zania drdg, na ktérych rebotnicy, technicy i inzynierowie dzielili-
by si¢ swoimi do$§wadczeniami.

* W szczegbélnosci nalezy polozyé duzy nacisk na produkcje
i rozpowszechnianie filméw krétkometrazowych o tematyce zwig-
zanej z osiagnieciami w zakresic postepu technicznego i stosowa-
nie przodujacych metod pracy, jak réwniez na wydawanie bro-
szur i innych wydawnictw omawiajacych te zagadnienia.
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“Wainym czynnikiem w podnoszeniu kwalifikacji pracownikéw
sa kursy zbiorowe urzadzane poza zakladem. W roku ubieglym
Oddzial Warszawski NOT w porozumieniu z C.Z.P.Mot. podjal
cenng inicjatywe w kierunku udzielenia zakladom wydatnej po-
mocy przy organizowaniu szkolenia $redniego dozoru technicznego,
"organizujac prelekcje dla wyktadowcéw i instruktoréw prowa-
dzacych szkolenie w zakladach stolecznych.

Poniewaz poza pewnymi niedociagniéciami, ktérych oméwienie
wykraczaloby poza ramy niniejszego artykulu, szkolenie to dalo
pozytywne rezultaty, z poczatkiem tego roku przemysl motoryza-
cyjny po zmodyfikowaniu programu nauczania, wprowadzil szko-
lenie éredniego dozoru technicznego jako obowiazujace wszystkie
zaklady. Szkolenie na kursach zbiorowych nie moze objaé — ze
zrozumiatych wzgledéw — szerokiego grona robotnikéw. Robot-

nicy s3 szkoleni z najlepszym skutkiem bezposrednio w produkcji.

Majac to na uwadze przemyst motoryzacyjny organizuje kursy
przede wszystkim dla przeszkolenia tych pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych, ktérych specjalizacja i poglebienie wiadomosci
fachowych moze si¢ wydatnie przyczyni¢ do sprawniejszej orga-
nizacji produkcji i organizacji pracy oraz do poprawy jakoSci
wyrobéw, dzieki zaostrzonej dyscyplinie technologicznej. Ankiety -
przeprowadzone wéréd uczesnikéw kurséw potwierdzily potrzebe
tego rodzaju formy szkoleniowej.

Charakterystyczne jest jednak, ze niektérzy pracownicy zakia-
déw, np. technicy mormowania pracy lub kontrolerzy, wypo-
wiadaja si¢, ze beda ‘mieé¢ trudnoéci przy wprowadzaniu w zycie
zdobytych na kursie wiadomoéci, a to ze wzgledu na nie zawsze
pozytywny stosunek czefci zalogi do technika normowania pracy
i kontroli. Faktem jest, ze w - wielu wydzialach zalogi czesto
ustosunkowuja si¢ nieprzychylnie do technika normowania pracy,
ktéry zdaza do ustalenia prawidlowych technicznie uzasadmonych
norm. : i i i i

Kontrolerzy techniczni réwniez traktowani sg jako ,,zto komecz~
ne. Tego rodzaju wypowiedzi §wiadcza o koniecznoci podejmo-
wania specjalnych akcji u$wiadamiajacych zalogi robotnicze
o potrzebie istnienia wspomnianych stanowisk ktérych praca jest
decydujacym czynnikiem na drodze do osiagania coraz wickszej
wydajnoéci pracy, postepu technicznego i jakoéci produkeji, a tym
samym wyiszych zarobkéw i lepszych warunkéw pracy. Taki
stosunek do technika normowania pracy jest niejednokrotnie skut-
kiem zlej pracy samego technika, ktéry w wielu wypadkach nie
potrafi wyjaénié robotnikowi idei wprowadzania mobilizujacych
norm. Sa jészcze wypadki, ze technik normowania przeprowadza
pumiary czasu z ukrycia, ,szczyczac” si¢ swoja przebieglocia.
Ci technicy normowania, ktérzy potrafili znalezé wspélny jezyk
z robotnikami, osiagaja w swojej pracy lepsze wyniki i nie docho-
dzi miedzy nimi a zaloga do nieporozumieni. Robotnik musi dojé¢ do
przekonania, ze podniesienie wydajnoéci pracy jest jednym z nie-
zhednych warunkéw, wplywajacych na obnizke kosztéw wlasnych
i wreszcie na obnizenie cen, czyli w niczym nie narusza w dalszej
prespektywie jego zdolnoéci nabywczej. _

W szkoleniu, szczegbélnie w zakresie ustalania programéw
szkoleniowych, popelniano szereg bledéw, ktére w przyszloéci mu-
sza by¢ naprawione. Szkolac technikéw normowania pracy, usta-
lono program w ten sposdb, aby nauczyé stuchacza normowania
wszystklch niemal robét (czesto takich, ktére w ogdle w zakladzie
nie wystepuja).

Pierwszym przelomem na tym odcinku jest wprowadzenie
w Zycie na 1954 r. systematyki pracy, polegajacej na planowym
ujeciu szkolenia w ramach kurséw zbiorczych.

Zrezygnowano z programdéw obszernych i z koniecznosci ogél-
nych, a przyjeto zasade poglebienia wiadomoéci stuchaczéw
w okre$lonym kierunku (w weizszym zakresie).

Takie stanowisko podyktowane jest wzgledem réznorodnobci
specjalizacji- poszczegélnych zawodéw. Dla przykladu zatrzymamy
si¢ nad pracownikami shuiby kontroli technicznej.

W skrécie moina by podzielié zakres pracy komérek kontroli
technicznej nastg¢pujaco: :
1. Kontrola materialéw i czefci przychodzacych do zakltadéw
z zewnatrz, '

2. kontrola wewnatrzzakladowa.
2.1. produkcji w dzialach:
a) obrobki widrowej i $ciernej
b) " cieplnej
c) » plastycznej
d) 5 kuzienniczej i prasowniczej
e) - odlewniczej
f) lakierowania i powlekania metali innymi powlokami
ochronnymi
kontrola montazu podzespoléw i gotowych wyrobéw
kontrola dzialania wyrobéw:
a) na stacjach préb
b) na hamownjach
c) w probach trakcyjnych i innnych
2.4. kontrola ostateczna.
3. Kontrola w pracy — laboratoridéw, izb pomiaréw itp. Widzimy
wiec, nawet z tak pobieinego przegladu zagadnief interesujacych
siuzbe kontroli technicznej, ze ustalanie programu szkolenia kon-
trolerbw — aby dalo skutek musi uwzgledniaé specyfike pracy’
zakladu.
Nie znaczy to, aby programy szkoleniowe nie mialy i nie mo-
gly mie¢ wspélnej tematyki:
Do takich nalezg w przykladzie w. w.:
znajomoéé¢ rysunku technicznego i ukladu pasowan,
poznanie obstugi i konserwacji przyrzadéw pomiarowych,
znajomo$¢ podziatu funkcyjnego w komédrkach kontroli tech-
nicznej i odpowiedzialno$¢ poszczegélnych kontroleréw i bra-
karzy,
znajomo$¢ organizacji i techniki wykonywama kontroli tech-
nicznej, )
wiadomo$ci o znaczeniu roli kontroli technicznej w stuzbie
postepu technicznego, dyscypliny konstrukcyjnej i technologicz-
nej,
znajomoéé cech, jakimi powinien odznaczaé si¢ pracownik
stuzby kontroli technicznej.

2.2.
2.3

1j
2)
3)

4)

Szkolony winien posiadaé §wiadomo$é roli, jaka spelnia w so-
CJallstycznym przedsiebiorstwie przemyslowym. Z tego tez powodu
wykladane na kursie zagadnienia ideologiczne, obok wyja$nienia
praw rozwoju spolecznego, winny przyczynié si¢ do wyjaénienia
roli Kontroli technicznej, jako niezbednego czynnika w realizacji
zasady dania uzytkownikowi nie tylko najwiecej, ale i najlepszych
wyrobéw. Dotychczasowa praktyka . niektérych przedsigbiorstw
orientujacych si¢ wylacznie na ilo§¢ produkcji nie moze by¢ tole-
rowana.

W zwiazku z tym kontroler techniczny produkcji musi u$wia-
domié sobie konkretnie swoje zadanie na danym zakladzie pracy.

Do tego przyczynié si¢ winno szkolenie zaréwno zawodowe
jak i ideologiczne.

Przyklad kurséw technikéw normowania pracy i kontroleréw
technicznych produkcji nie jest przykladem oderwanym. Wypad-

“ki takie wystepuja réwniez w innych przykladach.

W zwiazku z powyzszym na tle w. w. osiagnieé i brakéw pi'zed
szkoleniem zawodowym w przemysle motoryzacyjnym stoja na /
najbliszy okres nastepujace zadania:

1) zwrbcié nalezy wigksza niz dotychczas uwage na jako§é szko-
lenia. W dazeniu do liczby przeszkolonych robotnikéw i pra-
cownikéw inzynieryjno-technicznych nie wolno zapominaé
o najwazniejszym: o jakoéci materialu wykladanego. Powaina
pomoc w tym zakresie moga okazaé komisje programowe i kwa-
lifikacyjne, ktérych praca musi byé bardziej aktywna,

w oparciu o pracg wydzialowych technologéw i technikéw
normowania pracy nalezy przystapi¢ do organizowania w wig-
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kszym niz dotychczas zakresie szkét przodownikéw pracy. Nie
mozna przy tym zapominaé, ze pracy tej nie podola komérka
szkoleniowa, o ile nie znajdzie poparcia i pomocy szerszego
grona pracownikéw inzynieryjno-technicznych i aktywistéw
zwiazkowych,

8) trzeba spopularyzowaé poszczegblne formy szkolenia wewnatrz-
zakladowego, przy aktywnym wspéludziale zakladowych i od-
dzialowych organizacji zwiazkowych,

4) plan szkolenia wewnatrzzakladowego nalezy doprowadzi¢ do
kazdego wydzialu, przedyskutowaé go z robotnikami i opra-
cowa¢é sposoby realizacji,
nalezy zwrécié wieksza niz dotychczas uwage na dobér wykla-
dowcéw i instruktoréw, pomagaé im poprzez systematyczne
organizowanie odpraw metodologicznych. W uzasadnionych
przypadkach trzeba zorganizowal doszkalanie wykladowcéw
i instruktoréw zawodu w zakresie dydaktyki i poglebienia
wiadomo$ci zawodowych oraz u$§wiadomienia spoleczno-poli-

" tycznego. Zarébwno wykladowcy, jak i instruktorzy zawodu
musza zdaé sobie sprawe z roli, jaka powierzono im na od-
cinku szkolenia i doszkalania kadr naszego rozwijajacego sig
przemyslu, .

6) zapewnié nalezy szkoleniu wewnatrzzaktadowemu sale wykla-
dowe oraz niezbedne pomoce naukowe jak: plansze, wykresy,
tablice pogladowe, epidiaskopy, filmy itp.,

7) nalezy przeprowadzaé systematycznie hospitacje’ zajgé szko-
leniowych przez kierownikéw komérek szkoleniowych, kiero-
wnikéw wydzialéw produkcyjnych 1 dyrektoréw przedsie-
biorstw. Niezmiernie waznym momentem begdzie zainteresowa-
nie tym zagadnieniem organizacji partyjnych i zwiazkowych.
Organizacje te moga okazaé szkoleniu wewnatrzzakladowemu
duza pomoc w uéwiadomieniu zalogi o celach i zadaniach,
jakie stawia przed zaloga program i plan szkoleniowy, moga
one réwniez mieé decydujacy wplyw na zapewnienie frekwencji
uczestnikdw zajeé szkoleniowych. Wspélpraca komérek gospo-
darczych z czynnikiem organizujacym zycie spoleczne w za-
kladzie winna przyczyniaé si¢ do osiagnigcia lepszych wynikéw,

8) do pilnych potrzeb naleiy zaliczyé zorganizowanie przy wig-

kszych przedsiebiorstwach miedzyzakladowych szkél przodow-
nikéw pracy. Szkoly te w przemySle motoryzacyjnym maja
szerokie pole dzialania i moga mieé powainy wplyw na wy-
miang osiagnieé miedzy poszczegblnymi przedsigbiorstwami,
9) wzméc nalezy kontrole szkolenia wewnatrzzakladowego ze
strony wladz zwierzchnich. Zagadnienie kontroli wynikéw
i przebiegu szkolenia nalezy wlaczyé do zakresu zadan inspek-
toréw technicznych i ekonomicznych Centralnego Zarzadu,

Ce
~-

Mgr inz, STEFAN STANKIEWICZ

i0) przyjeta winna byé zasada organizowania, ma szczeblu Cen-
tralnego Zarzadu i Ministerstwa, kwartalnych odpraw sprawo-
zdawczo-instruktazowych dla kierownikéw ~komérek szkole-
niowych,

11) usprawniona winna zostaé praca w Ministerstwie i Central-

nym Zarzadzie w zakresie opracowywania programéw wzorco-
wych oraz zatwierdzania - programéw, opracowanych przez
zaklady pracy, ‘

12) Celem utrgymania szkolenia na odpowiednim poziomie, wiecej

uwagi nalezy zwrécié na dobér kandydatéw na kursy zbior-
cze, . .

18) wyniki szkolenia wewnatrzzakladowego winny byé analizo-
wane na naradach produkcyjno-fechnicznych i wyciagniete
z nich wnioski usprawniajace szkolenie zawodowe zalég wyko-
rzystywaé nalezy w- praktyce szkoleniowej,

14) przeanalizowaé nalezy schematy organizacyjne komérek szko-
leniowych i doprowadzi¢ do powigzania ich pracy z dzialami
technicznymi, a w szczegélnoci: dzialem technologicznym,
z komérkami normowania technicznego pracy, gléwnego me-
chanika i energetyka oraz wydzialami produkcyjnymi. Od-
powiedzialnymi za - wyniki szkolenia i realizacje planéw
szkolenia wewnatrzzakladowego winni by¢é — podobnie jak za
wyniki produkcyjne — kierownicy wydzialéw produkcyjnych,

15) zorganizowaé nalezy wigcej wydzielonych warsztatéw szkole-
niowych i opracowaé dla nich odpowiednie programy naucza-
nia oraz wyznaczyé najlepszych instruktoréw i konsultantéw
spo$réd przodujacych robotnikéw i pracownikéw inzynieryjno-
technicznych. ‘

Uwzglednienie tych wytycznych w organizowaniu szkolenia
wewnatrzzakladowego wplynie na usprawnienie akcji szko-+
leniowej i podniesienie jej wynikéw na = wyiszy poziom.
Bolestaw Bierut w referacie wygloszonym na II Zjezdzie
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej i przyjetym za wy-
tyczng dzialania partii wskazal na ogromny dorobek rozwoju
i upowszechniania szkolenia zawodowego i ogdlnoksztatcacego
na réinych szczeblach. Szkolenie wewnatrzzakladowe, jako
uzupelnienie i przedluzenie nauki, ktéra daje szkola, ma do
spelnienia jedna z podstawowych funkeji spolecznych, zapew-
nienie maksymalnego wzrostu kultury technicznej. Polska Lu-
dowa daje nam szerokie mozliwoéci rozwoju uzdolnieh zawo-
dowych. Wykorzystujmy te mozliwoéci dla .uzupelnienia na-
szej wiedzy technicznej i przekazywania jej innym, co jest
niezbednym warunkiem przy§pieszenia budowy socjalizmu.
Przez wyisze kwalifikacje robotnikéw zdazamy najpewniej do
lepszych wynikéw produkcyjnych — do produkcji wyiszej ja-
koSci, a tym samym do wzrostu dobrobytu mas pracujacych.

WZMACNIACZE UKEADOW HAMULCOWYCH | KIEROWNICZYCH

Czesé |

Wstep

Mechanizmami wzmacniajacymi czyli wzmacniaczami nazy-
wamy mechanizmy sluzace do powigkszenia sily wywieranej na
odpowiedni element danego zespolu samochodowego przez kie-
rowce. ; :

Wzmacniacz przetwarza pewnag cze§¢ energii zaczerpnigtej
poérednio lub bezpoérednio z silnika pojazdu mechanicznego
(w niektérych przypadkach z ,zywej sily” pojazdu w ruchu; za
poérednictwem np. kol jezdnych) na prace, ktéra dodaje si¢ do
pracy kierowcy.

Jak wynika z powyiszego, zespoly kontrolowane przez kie-
rowce w czasie jazdy winny byé zaopatrzone we wzmacniacze
o tyle, o ile maksymalna sila kierowcy nie wystarcza do wyko-
nania przypadajacego na nie zadania. Stad wzmacniacze spotyka

si¢ najczeSciej w pojazdach cigiszych, w, zespolach, w }df’)ryph
sita potrzebna do ich uruchomienia wzrasta z wymiarami i cig-
zarem pojazdu. Do takich zespoléw w pierwszym rzedzie naleza
hamulce, nastepnie za§ mechanizm kierowniczy, a w znacznie
mniejszym stoEniu i warunkowo — pozostale zespoly, jak sprze-
glo, skrzynia biegéw i inne.

Zaleinie od sposobu przeksztalcania czeéci energii silnika na
prace wzmacniacza dzielimy te ostatnie na nastgpujace rodzaje:

a) podciénieniowe, w ktérych wykorzystane bywa pod-
ciénienie w rurze ssacej silnika, lub tez dostarczone z napedza-
nego przez silnik ekshaustora;

b) nadcisnieniowe, w ktérych bezpoSrednim Zrédtem
energii jest napedzana silnikiem spreiarka;

c) elektryczne, najczeiciej w postaci elektromagneséw,
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d) hydrauliczne;

e) mechaniczne réinych systeméw,
rzystujace ‘sile tarcia; -

f) kombinowane, laczace w sobie cechy dwu lub wigcej
wyzej wymienionych rodzajéw. o

Wzmacniacze mozna ponadto podzielié na dodane do istnie-

jacych zespoléw-i integralne, tj. zaprojektowane z gory jako

czeéé skladowa danego zespolu. Ogdlnie biorac, wzmacniacz '(daw-
niej: serwomotor lub serwo) sklada si¢ zwykle z nastgpujacych
elementéw:

najczgéciej wyko-
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Rys. 1

a) Zré6dta energii (ekshaustor, sprezarka, pradnica itp)

b) zasobnika, umozliwiajacego korzystanie ze wzmacnia-

cza przez pewien czas po wylaczeniu Zrédla energii (zbior-
nik prézniowy, akumulator, sprezyna itp)

c) wzmacniacza wladciwego

d) urzadzenia sterujacego

e) cze§ci pomocniczych (przewody,
tury itp).

arma-

Przedmiotem niniejszego artykulu sa wzmacniacze hamulcéw

i mechanizméw kierowniczych.

Wzmacniacze hamulcow

Jak wiadomo, zadane i ustalone przez ustawodawstwa rdéznych
krajéw opéinienie, jakie uklad hamulcowy winien z uwagi na
bezpieczefistwo ruchu zapewnié pojazdowi, wynosi 4 — 6 m/sek®
przy nacisku na pedal hamulcowy réwnym okolo 50 kG, co uwa-
zane jest za sil¢ maksymalna, jaka kierowca moze wywieraé
wielokrotnie w ciagu calego dnia roboczego (jednorazowo sila“

ta moze wynosi¢ 80 — 100 kG). Musi ona wystarczyé do wywo-
tania w miejscu styku kél jezdnych z nawierzchnia sily hamowa-
nia pn o wielkoSci wystarczajacej do zapewnienia zZadanego
opébinienia b m/sek®: : -

= g Tx
gdzie G — cigiar calkowity pojazdu w kG
g — 'przys$pieszenie ziemskie 9,81 m/sek?
Mp — moment hamowania két hamulcami w mkG
7, — promieh toczny kola w m.

Szukamy maksymalnej sily Pp, osiagalnej bez uzycia wzmacniacza,

a zapewniajacej wystarczajace opoZnienie. Rozwijajac powyiszy

wzér otrzymamy:
_M_h ke Po-m:rp o
Tk Ig - Tk
gdzie p — wspoélczynnik tarcia miedzy okladzing szczeki
hamulcowej a bebnem o wielkosci 0,3 do 0,4
Po —sila  wywierana na szczeke, przechodzaca-przez
0§ obrotu kola

=[J-'P'i'm‘

Pkg

P — sila wywierana przez kierowce na pedal (p. wy-
zej)

. P, : -~ s 3

i =3 = calkowita przekladnia miedzy pedalem

a szczeka. Wielkoé¢ ‘¢ w dzisiejszych pojazdach
mozna przyjaé rzedu ok. 100. Zbytniemu powig-
kszeniu przekladni ponad t¢ wielko§é stoi na
przeszkodzie z jednej strony niemozno$¢ zmniej-
szenia luzu miedzy okladzing a bebnem ponizej
pewnej granicy, z drugiej za$ powigkszania skoku
pedalu ponad maksymalna korzystna wielko§é
15 do 20 cm (wraz z luzem), przy czym nieko-
rzysinie daje si¢ odczuwaé duza zmiana skoku
pedalu w miarec zuzycia okladziny, a co za tym
idzie koniecznoéé czestej regulacji hamulcéw.

m — wspblczynnik zaleiny od ukladu szczek. Wielkosé
jego waha si¢ w granicach od ok. 1,5 dla ukladu
klasycznego do 2,5 i wigcej dla nowoczesnych
ukladéw np. z dwiema szczekami wsp6lbieznymi
i innych, przy czym jednak uklady o wigkszym m
jako kosztowniejsze stosowane bywaja raczej
w samochodach osobowych, a wiec tam, gdzie
zachodzi znacznie mniejsza potrzeba uzycia
wzmacniaczy. )

Wreszcie 7, — promiet bebna hamulcowego. Wielko§¢ jego
ograniczona jést wymiarami kola jezdnego, przy
" czym stosunek rp : r¢ = 0,5 mozna uwazal za
korzystny.
Jezeli wiec przez Go oznaczymy cigzar graniczny pojazdu
z ladunkiem; powyzej ktérego konieczne staje si¢ zastosowanie
wzmacniacza hamulcéw, to graniczna sila hamowania ~

Ph‘,:b.-—G—‘l
g
g g . rp
= 5_,.BE pim. 2
stad Co=Pho - ;=¥ b O

Po podstawieniu omdwionych wyzej warto$ci -otrzymamy
G, ==4000 = 5000 kG

Rys. 2

Nafezy zaznaczy¢é, ze warto$é ta jeszcze w poczatku lat 30-tych
Lyla o _okolo polowe mniejsza, i tak znaczny jej wzrost nalezy
zawdzigczaé dokonanym w ostatnich latach udoskonaleniom ukla-
déw szczek (ukltady wodzikowe, 2 szczeki wspélbiezne itp.) oraz
ogélnemu przyjeciu si¢ ukladu hydraulicznego, dajacego idealne
wyréwnanie sit hamowania miedzy poszczegélnymi kolami po-
Jjazdu.

Na rys. 1, na wykresie przedstawiajacym zaleznoéé miedzy
sila P na pedale hamulcowym a opéinieniem b pojazdu, literg B
cznaczono obszar najkorzystniejszego stosunku miedzy sila na
pedale a opdinieniem — takiego, przy ktérym sile na pedale
rownej 50\iG odpowiada opdznienie 4 do 5 m/sek?. Hamulce,
dajace przy tych silach opéZnienia wyisze (obszar C), sa zbyt
»ostre”, tj. daja opdinienia trudne do opanowania z powodu
zbyt ciasnego zakresu sil potrzebnych do ‘ich wywolania (linia c).
W obszarze A natomiast mieszcza sie hamulce zbyt ,,mieckkie*,
tj. takie, w ktérych sila nacisku na pedal nie wystarcza do wy-

wolania dostatecznie wielkich opéZnien.

W tym obszarze linia a uwidoczniono zaleino$¢ miedzy na-
ciskiem na pedal a opdZnieniem pojazdu (bez wzmacniacza),
o cigzarze o tyle wiekszym od granicznego, ze przy nacisku na
pedal réwnym 50 kG opéinienie b wynosi tylko 2,5 m/sek®, Aby
zapewni¢ najmniejsze dopuszczalne opdinienie 4 m/sek?, nalezy
do b doda¢ nadwyzke opéinienia b, co mozna osiagnaé przez
zainstalowanie wzmacniacza, ktérego dziatanic zsumowane z dzia-
laniem kierownicy réwnowaine hedzie — jak widaé z wykresu —
sile na pedale réwnej 80 kG.
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Opisang wyzej regule potwierdza wickszo$¢ istniejacych wo-
zéw, co ilustruje ponizsza tablica I.

Zaznaczyé naleiy, ze aczkolwiek zastosowanie ukladu nadcié-
nieniowego zastepujacego catkowicie kierowce (jak w samocho-
dzie ZIS — 150) bywa spowodowane tymi samymi okolicznocia-
mi co zastosowanie wzmacniacza, to jednak nie zalicza si¢ ono
do wzmacniaczy i nie jest przedmiotem niniejszego artykutu.

Poza spelnieniem podstawowego zadania wzmacniacza, tj. za-
pewnienia wlaSciwego stosunku migdzy sila na pedale a opéz-
nieniem pojazdu, wzmacniacz musi spelniaé szereg wymagan za-
rébwno pozytywnej, jak negatywnej natury. Pierwszym z nich
jest wymaganie, by wzmacniacz nie spowodowal zaklécenia
liniowej zaleinoéci miedZy naciskiem na pedal a opéZnieniem.
Jesli spelnienie tego warunku nie jest zawsze mozliwe (patrz ni-
zej — wzmacniacze podciSnieniowe), malezy staraé sie, by zalei-
no§é ta przedstawiala przynajmniej linie lamana, skladajaca sie
z 2—3 odcinkéw prostych.

Dalsze wymagania:

a) wzmacnianie stale (niezmienne w czasie) dla danej wielkosci
sily na pedale. Wazne przy zjezdzie z pochylosci,

b) istnienie wzmacniacza nie powinno powodowaé zwigkszenia
luzéw w ukladzie hamulcowym. Pod tym wzgledem wzmacniacze
wlaczone do ukladu hamulcowego ,réwnolegle” maja przewagg
nad wzmacniaczami wlaczonymi ,,szeregowo®,

¢) wzmacniacz powinien, o ile moznoSci, wchodzié do wspoélpracy
réwnoczeénie z rozpoczeciem hamowania przez kierowce. Nieunik-
nione luzy w niektérych rodzajach wzmacniaczy powinny byé
zredukowane do minimum i — co jeszcze wainiejsze — powinna
istnie¢ moinoéé wyregulowania ich na stala okre$lona wielko$¢.
-d) w razie awarii wzmacniacza powinna istnie¢ mozliwo$é dal-
szego uruchomienia hamulcéw, sama sila nogi kierowcy. Pod
wzgledem Zrédla energii wzmacniacze hamulcéw naleig w ogrom-
nej wiekszoSci do rodziny wzmacniaczy powietrznych, przewaznie
podciénieniowych. Istnieje jednak szereg firm stosujacych i stale
udoskonalajacych wzmacniacze mechaniczne i hydrauliczne.

Wzmacniacze mechaniczne

W2zmacniacze te czerpia zwykle energie z obracajacego si¢
walu gltéwnego skrzyni biegéw, lub z walu pednego, a wigc badz
to z silnika, badZ tez z zywej sily pojazdu za po$rednictwem kot
napedzanych.

Zasada dzialania tych hamulcéw uwidoczniona jest na rys. 2.
Tarcza A jest sprzegnieta z walem gléwnym skrzyni biegéw lub
walem pednym i dzigki temu obraca sig stale, o ile tylko obracaja
si¢ kola jezdne. Tarcza B osadzona jest w taki sposéb, Ze mozna
ja docisng¢ sila P do tarczy B, podobnie, jak to ma miejsce
w sprzegle ciernym. Na wale tarczy B osadzone jest ramie G,
ktérego koniec podlaczony jest do drazkéw ukladu hamulcowego.

Jezeli przy ruchu pojazdu w przdéd tarcza A obraca si¢ w kie-

runku pokazanym strzalka, to gdy tarcza B zostaje dociénigta do .

niej sila P, moment tarcia usiluje obracaé tarcze¢ B w tym samym
kierunku. Wielkoé¢ tego momentu zalezy od sily P, wspélczynnika
tarcia i wymiardw tarcz. Sila P jest czeScia sily wywartej na pe-
dal, pomnozona przez odpowienia przekladnie. W ten sposéb
tarcza B, przekrecajac si¢ nieco pod dzialaniem momentu tarcia,

’

wywiera na ciggno D za posrednictwem ramienia C sile, ktéra
wzrasta tak dlugo, az moment od niej zréwnowaiy moment
tarcia tarcz A i B. W ten sposéb sila przekazana przez wzmac-
niacz ukladowi hamulcowemu jest zawsze proporcjonalna do.
sily na pedale.

fM/227 R3

Pewna trudnoécia przy projektowaniu wzmacniaczy mecha-
nicznych jest zapewnienie ich dzialania réwniez przy jezdzie po-
jazdu do tylu. Istotnie, w opisanym powyiej schemacie obrét
tarczy A, a wraz z nia tarczy B, w przeciwnym kierunku spowo-
wodowalby dzialanie oslabiajace hamowanie zamiast jego wzmac-
niania. Aby temu zapobiec, stosuje si¢ réine sposoby, z ktérych
jeden uwidoczniony jest schematycznie na rys. 3. W tym rozwia~
zaniu rami¢ C zastapione jest diwignia katowa, ktérej jeden ko-
niec polaczony jest z ukladem hamulcowym, drugi za§ za pomoca
dwdch ciggien podatnych X i U (na rysunku — lafcuchéw) podia-
czony jest do koficbw poprzeczki osadzonej na wale tarczy B
zamiast ramienia C. Jak widaé z rysunku, bez wzgledu na kie-
runek obrotu tarcz 4 i B, diwignia katowa pociagana jest stale .
w tym samym kierunku. Przez odpowiedni dobér dlugosci ramior”
poprzeczki i punktéw zamocowania ci¢gien na diwigni katowej
mozna zapewnié wlaéciwy stosunek miedzy sila wzmacniajaca przy
jezdzie w przdéd i do tylu, przy czym ta ostatnia winna byé na
tyle duza, by zapewnié mozino§é naglego zatrzymywania pojazdu
podczas jazdy do tylu. ' -

Na rys. 4 uwidoczniono jedno z rozwiazan Konstrukcyjnych
nowoczesnego wzmacniacza mechanicznego (f-my Renault). Tarcza
cierna A otrzymuje staly naped od walu gléwnego skrzyni bie-
gbéw za pofrednictwem $limaka C i §limacznicy D. Tarcza cierna
pedzona B osadzona jest na tulei, na ktérej z kolei zamocowana
jest na wieloklinie piasta E. Do piasty E przymocowany jest,
w sposéb pokazany na osobnym widoczku na rys. 4, krétki tan-
cuszek X, ktérego drugi koniec podiaczony jest do kofica ramie-

Tablica I.
Typ pojazdu lgciifilﬁigm Szybkoéé maks. Uklad hamulcowy
Star 20 _. 7250 75 km/h Hydrauliczny z wzmacniaczem podci§nieniowym
GAZ M-20 1700 105 km/h Hydrauliczny bez wzmacniacza )
Warszawa
Z1S-110 3100 140 km/h 5 " o
ZI1S-150 7900 90 km/h Nadcisénieniowy (kierowca tylko steruje)
JaG-6 9900 60 km/h Mechénicz_ny z wzmacniaczem podci$nieniowym
GAZ-51 5350 70 km/h Hydrauliczny bez wzmacniacza _
Ford-Kanada 2300—5000 75 km/h Hydrauliczny bez wzmacniacza
F8-F30 . N
F 60 6650—6950 70 km/h Hydrauliczny z wzmacniaczem podci§nieniowym
%h(;agvrolet 3900 70 km/h . Hydrauliczny z wzmacniaczem ,,Hydrovac‘
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nia S, nalezacego jui do ukladu hamulcowego. W ten sposéb,
bez wzgledu na kierunek obrotu tarcz A i B, rami¢ § jest pocia-
gane stale w jedna strone przez nawijajacy si¢ czgiciowo ma
iaste E laficuszek X. Pedal hamulcowy polaczony jest z dZwignia
?", analogiczna dZwignia H polaczona jest z uktadem hamulcowym.
Diwignie F i H sa §ciagniete silna sprezyna §rubowa T (przeciw-
dzialajaca ich wzajemnemu obrotowi), piasty ich za§ posiadaja
zwrdécone ku sobie czolowe powierzchnie uksztaltowane §rubowo,
przy czym miedzy powierzchnie te wsuniete sa stalowe kulki K.

Podczas wciskania pedalu hamulcowego najpierw diwignia H

porusza si¢ razem z dzwignia F az do skasowania luzéw w ukla- -

dzie hamulcowym, nastgpnie za§ przekazuje na ukltad hamulcowy
site proporcjonalnag do kata skrecenia sprezyny 7T, wskutek od-
bywajacego si¢ teraz obrotu diwigni F wazgledem diwigni H.
Jest to wiec dzialanie kierowcy na uklad hamulcowy bez wzmac-
niacza. Réwnocze$nie jednak wskutek istnienia powierzchni $ru-
bowych i kulek K powstaje sila oddalajaca dzwignie H i F od
sicbie. DZwignia H za pofrednictwem lozyska czolowego N prze-
suwa w lewo tarcze cierna A4, diwignia F za$ za poérednictwem
tozyska czolowego L, nakretki P i walu M przesuwa w lewo
tarcz¢ czarna B. W ten sposéb nastepuje Sciéniecie ze soba tarcz
ciernych 4 i B, a co za tym idzie, obrét piasty E i przekazanie
na uklad hamulcowy dodatkowej sily za poérednictwem lafcusz-
ka X i ramienia S.

Rys. 5

Wzmacniacze mechaniczne moga byé réwniez zastosowane
w hydraulicznych ukladach hamulcowych. Przyktadem takiego
rozwigzania jest wzmacniacz (f-my Gates) pokazany na rys. 5.
Na przedluzonym wale gléwnym A skrzyni biegbw osadzone sa
na wieloklinie tarcze napedzajace sprzegla wielotarczowego B.
Elementem $ciskajacym tarcze, a co za tym idzie, wprawiajacym
w ruch obrotowy tarcze napedzane sprzegla sa tloczki C wypycha-
nc w lewo ze swych cylinderkéw ci$nieniem cieczy w przewo-
dach D i E polaczonych z pompa gléwna hamulca hydraulicznego.
Tloczki dzialaja na tarcze sprz¢glowe za posrednictwem nieobro-
towej tarczy wyciskowej F. Tarcze napedzane sprzegla polaczone

\

sa z piasta H, na ktdrej obwodzie zamocowany jest od géry
koniec lancucha K. Drugi koniec tego lancucha nawiniety
jest w rowku piasty gérnej L tak, Zze bez wzgledu na kierunek
obrotu sprzegla piasty L stanowi réwnocze$nie nakretke $ruby
o duzym skoku M, ktérej przedluzenie z prawej strony stanowi
tloczysko zakonczone tlokiem N poruszajacym si¢ w cylindrze P.
Do tegoz cylindra doprowadzony jest przewod E do tloczkéw C.
Prawy koniec cylindra P posiada trzy otwory przewodéw prowa-
dzacych do cylindréw hamulcowych w kotach.

Z chwila uruchomienia pedalu hamulcowego plyn z pompy
gléwnej wplywa przewodem D do cylindra P i przede wszystkim,
przeplywajac przez otwory dzialajacego w tym momencie jako
zawlr zwrotny tloka N, wplywa do przewodéw hamulcéw két,
powodujac rozpoczecie hamowania — bez wzmacniacza. Réwno-
cze$nie plyn hamulcowy, plynac przewodem E, wywiera nacisk
na tloczki C, powodujac tym samym $ciéniecie tarcz sprzegla B
i obrét o pewien kat piasty dolnej H tak daleko, dopéki nie na-
stapi réwnowaga miedzy momentem od sil tarcia a momentem
od sily oporu lafcucha K. Ten ostatni, nawijajac si¢ na piaste
H, odwija sie¢ rbéwnoczeénie z piasty gérnej L, wprawiajac ja
w ruch obrotowy, wskutek ktérego §ruba M, a wraz z nig tlok
beda przesunigte w prawo, przy czym tlok N wywiera dodatkowy
nacisk na ciecz w cylindrze P. Widoczne w cylindrze P i we-
wnatrz piasty L spreiyny zapewniaja, wraz ze sprezynami §cia-
gajacymi szczeki w kolach, powrét w polozenie wyjéciowe wszyst=
kich elementéw tloka N wraz ze §ruba M, piasta L i taficuchem K
z chwilg zwolnienia pedalu.

Jak widaé, uklady te speiniaja doskonale wszystkie wymagania
stawiane wzmacniaczom, nie liczac krétkiego okresu zblizania do
siebie tarcz ciernych, gdy wzmacniacz jeszcze nie dziala. Wzmac-
niacze te odznaczaja sie réwniez duzo mniejsza wrazliwoécia na

" uszkodzenia niz np. wzmacniacz powietrzny. Wada natomiast

wzmacniacza tego typu jest bardzo duzy wzrost zwloki we wla-
czeniu si¢ wzmacniacza w miare zuzywania sie okladzin tarcz
ciernych, a co za tym idzie koniecznoéé czestej regulacji. Druga
wada wzmacniacza mechanicznego sa jego znacznie wyzsze koszty
produkcyjne w poréwnaniu np. ze wzmacniaczem podci§nieniowym.
Poza tym wzmacniacz mechaniczny duzo mniej nadaje sie do
wbudowania jako zespél dodatkowy do istniejacego juz pojazdu.
Np. opisane wyzej wzmacniacze f-my Renault i f-my Gates sa
zespolami integralnymi o obudowie stanowiacej rozszerzanie
obudowy skrzyni biegéw.

Wzmacniacze podci$nieniowe

Stanowia one ogromna wickszoéé stosowanych dzi§ wzmacnia-
czy, szczegblnie w pojazdach ciezarowych o cigzarze catkowitym
rzedu 5 — 8 ton. Wicksze pojazdy zaopatrzone-bywaja zwykle
w uklady hamulcowe nadciénieniowe, ktérych opis przekroczylby
ramy niniejszego artykulu.

Zrédlem energii wzmacniaczy podciénieniowych jest zwykle
rura ssaca silnika Otto, w ktérej przy zamknietej przepustnicy
gaznika panuje podciénienie ok. 0,6 atm. lub tez specjalna pompa
préiniowa, napedzana przez silnik. To ostatnie rozwiazanie bywa
stosowane w przypadku zmiany w typie wozu zaopatrzonym we
wzmacniacz podciénieniowy silnika Otto na wysokopreiny, o ile
konstruktor nie decyduje si¢ na wprowadzenie uktadu hamulco- -
wego nadciénieniowego. Stosowane w tych przypadkach ekshau-
story bywaja przewainie typu paletowego. Moga one oczywiscie
dostarczyé znacznie wicksze podciénienia niz rura ssaca silnika
i z tego powodu znalazly w niektérych krajach (W. Brytania)
doé¢ szerokie zastosowanie w wiekszych cigzaréwkach, autobusach
i ciagnikach, przy czym w tych ostatnich ekshaustor stanowi
znaczne ulatwienie rozwiazania podci$nieniowego uktadu hamulco-
Wwego przyczepy.

Wickszo§é ukladéw ze wzmacniaczem podciénieniowym (zwlasz-
cza ciagniki i autobusy, u ktérych jest to regula) zaopatrzona
bywa w zasobniki, ktére, précz umozliwiania korzystania
ze wzmacniacza, takze przy stojacym silniku zabezpieczaja ten
ostatni przed pewnym zakléceniem pracy w chwili uruchamiania
hamulcéw.

Zasobnik podci$nieniowy wykonany jest zazwyczaj w postaci
zamknietego cylindra polaczonego z rura ssaca silnika wzgl
ekshaustorem za pomoca przewodu rurowego zaopatrzonego
w zawér zwrotny. Dla umozliwienia kilkakrotnego uzycia hamul-
cbéw, przy stojacym silniku, zasobnik musi posiadaé do$é znaczne
wymiary, co nie zawsze jest wygodne konstrukcyjnie, a co gorsza
duzy zasobnik wymaga stosunkowo dlugiego czasu na wytwarzanie
wystarczajacego podciénienia. Aby temu zapobiec, stosuje sie za-
scbniki podwéjne, skladajace sie z zasobnika mniejszego, daja-
cego sie szybko wypompowaé, oraz wiekszego, ktérego wypompo-
wywanie rozpoczyna sie¢ kazdorazowo po osiagni¢ciu wystarczaja-
cego podciénienia w zbiorniku mniejszym,
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Wtaéciwy wzmacniacz podciénieniowy sklada sie
z reguly z cylindra z tlokiem lub przepona zaopatrzona w tloczysko
polaczone z mechanicznym ikladem hamulcowym lub z tlokiem
wzglednie nurnikiem wprowadzonym do ukladu hydraulicznego.
W cylindrze wzmacniacza w chwili jego uruchomienia dziala na
jedna strone tloka ciénienie atmosferyczne, na druga za§ pod-
ci$nienie i otrzymana w ten sposéb réinica ciénieh pomnozona
przez powierzchni¢ tloka daje w rezultacie sile dzialajaca dodat-
kowo na uklad hamulcowy. :

Z punktu widzenia sposobu uruchamiania mozna wzmacniacze
préiniowe podzielié na dwa rodzaje. W pierwszym, obejmu-
jacym tzw. wzmacniacze o stalym ciénieniu
atmosferycznym, obie strony tloka wzglednie przepo-
ny polaczone sa stale z atmosfera i tylko w chwili uruchamiania
hamulcéw polaczenie z atmosfera jednej ze stron zostaje odcigte,
a zamiast niego zostaje otwarte.polaczenie z rura ssaca silnika
lub eksaustorem wzglednie z zasobnikiem. W drugiej grupie, do
ktérej zaliczaja sie tzw. wzmacniacze o stalym
podciénien iu, po obu stronach tloka wzgl. przepony pa-
nuje stale jednakowe podciénienie, w chwili natomiast uruchamia-
nia hamulcéw jedna strona zostaje polaczona z atmosfera. Drugi
rodzaj ma te przewage nad pierwszym, ze nawet przy braku zasob-
nika wlaczenie hamulcéw pozostaje bez wplywu na prace silnika.
Poza tym jest rzecza oczywista z punktu widzenia konstrukcyjnego,
2¢ duzo latwiejsze jest umozliwienie szybkiego wpuszczenia do
cylindra duzej iloéci powietrza atmosferycznego - niz wysysanie
_powietrza przewodami do rury ssacej lub zasobnika.

Najprostszym rozwiazaniem wzmacniacza o stalym ciénieniu
atmosferycznym jest wzmacniacz uwidoczniony ma rys. 6 i 7.
Sklada sie on z cylindra A z tlokiem B, polaczonym za pomoca
ciegna E z déwignia F, mechanicznego ukladu hamulcowego oraz
z zaworu G, wlaczonego szeregowo w ciegno H laczace pedal
hamulcowy z d#wignia F: Zawér G polaczony jest jednym prze-
wodém rurowym z rura ssaca silnika lub zasobnikiem, drugim
za$ z cylindrem A po lewej stronie tloka B. Budowa zaworu G
pokazana jest na rys. 7. Talerzyki J i K osadzone sa przesuwal-
nie na ciegnie H i gdy pedal hamulcowy pozostaje w spoczynku,
talerzyk K przylega do swego gniazda, podczas gdy talerzyk J
jest odsuniety od swego. Tym sposobem cylinder A polaczony jest
obustronnie z atmosfera. Z chwila naciéniecia pedalu hamulcowe-
go talerzyk J osiada na swym gniezdzie, odcinajac tym samym
lewa strong cylindra A od atmosfery, a natychmiast po tym ta-
lerzyk K zostaje oderwany od swojego gniazda, przez co zostaje
utworzone polaczenie cylindra A z rura ssaca silnika lub za-
sobnikiem. Powstala dzieki tak stworzonej réznicy ciénien sila,
wywarta na tlok B, dziala za pcérednictwem ciggna E na diwig-
nie F ukladu hamulcowego, na ktéra jednoczeénie dziala sila wy-
wierana na pedal przez kierowcg, a mianowicie za poSrednictwent
ciegna H, sprezyny M i przedluzonej w prawo obudowy zawo-
rv G. Z chwilg zatrzymania pedalu dalszy niewielki ruch w lewo
dzwigni E pod dzialaniem wzmacniacza powoduje ,,doganianie‘
ciegna H przez obudowe zaworu i zamkniecie zaworka K.

_+» Do rury ssqcef

Atmosfera

A ~

N N

Do pedatu N N
LTWZZ RH , o
N kN Do diwigni ,F

M L 23

! Do cylindra ham., A" l227R7

Rys. 7 ‘ s
Z chwila dalszego wyciéniecia pedalu hamulcowego opisane zja-

wisko powtarza sie. W ten sposéb zapewniona jest proporcjonal-
noéé ruchu dzwigni F do ruchu pedalu, niestety tylko do pewnej

/

granicy, mianowicie do chwili przylgniecia szczek hamulcowych
do bebnéw, od ktérego to momentu zaworek K pozostaje stale
otwarty i sila wywierana przez wzmacniacz osiaga nagle i przed-
wezesnie swa najwicksza mozliwa warto§é. Jest to przebieg hamo-
wania niezbyt zadowalajacy i opisane rozwiazanie ma dzi§ juz
tylko znaczenie historyczne. Znacznym ulepszeniem - opisanego
wzmacniacza bylo zastapienie zaworu G zaworem uwidocznionym
na rys. 8. Jak widaé, réini sie on od poprzedniego tlokiem L,
stanowiacym jedna calo$¢ z ciegnem H, przy czym przestrzen po
lewej stronie tego tloka polaczona jest z atmosfera, po prawej
za§ z przewodem rurowym prowadzacym do eylindra A. Dzieki

TN
I 'E.gw\.
yard—t 13 . T
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& \ \ ek 2 % Ul /10
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Rys. 8 !

powyiszemu, z chwila naciéniecia pedatlu hamulcowego i po-
wstania podci$nienia w cylindrze 4 to samo podciénienie wytwa-
rza si¢ po prawej stronie tloczka L, wskutek czego powstaje pew-
na sila X dzialajaca na tloczek L i skierowana w prawo. Sila
ta wzrasta ze wzrostem podciénienia tak dlugo, ai przewyiszy
sile Y, wywierang przez kierowce za poérednictwem pedalu. Wéw-
czas ciggno H przesunie si¢ nieco w prawo az-do zamkniecia
zaworka K. W tym polozeniu sily X i U sa réwne, a poniewaz -
sita X jest proporcjonalna do wielkoéci podciénienia, wiec w re-
zultacie sila wywierana przez wzmacniacz jest stale proporcjonalna
do sily na pedale, ktéra ze swej strony podczas calego procesu
przekazywana jest na dZwignie-F w postaci sily réwnej sile X,

& 8

o

witarns - P
Rys. 9

a wiec i sile §J. Jak widaé na wykresie rys. 9, opisane zjawisko
trwa az do osiagnigcia maksimum sily wzmacniacza, po czym sila
ta dodaje si¢ stale do sily wywartej przez kierowce. W ten. spo-
s6b linia charakterystyki hamulca sklada si¢ z dwéch galezi: OA
odpowiadajacej réwnoczesnemu wzrastaniu sily na pedale i sily
od wzmacniacza, oraz AB, réwnoleglej do prostej OC (charakte-
rystyka bez wzmacniacza) i odsunietej od niej w gére o wartoéé
b odpowiadajaca maksymalnej sile wzmacniacza, Punkt A zwany
jest punktem przelomowym. Staramy si¢ tak zaprojektowaé wzmac-
niacz, by punkt A odpowiadal warunkom przecietnego silnego

. hamowania, tj. sile na pedale 30—40 kG i opéinieniu okolo

3 mfsek®. Zwiekszone pochylenie galezi AB jest zdaniem nie-
ktérych autoréw nawet korzystne, gdyz uklad taki nie daje
nadmiernie duzych opéZnieh powyzej punktu zalamania. Nowo-"
czesnym rozwiazaniem konstrukcyjnym wzmacniacza, wedlug
- opisanej zasady, jest wzmacniacz Dewandre, stosowany m.in.
w samochodzie radzieckim JaG-6, uwidocznionym mna rys. 10.
Sklada si¢ on z cylindra A stanowiacego zarazem obudowe caloéci
i zaopatrzonego w tlok B uszczelnionym pierScieniem skérza-
nym C. Tlok polaczony jest za pomoca ci¢gna E z dolnym kon-
cem B, déwigni gléwnej F, ktérej gérny koniec polaczony jest za
pomoca wspdlnej tulei i ciegna z dswigienka G, a za jej poéred-

~ nictwem z zaworkiem J i K pokazanymi osobno (w polozeniu obu-

stronnie zamknietym) na rys. 11. Przy obrocie dZwigni F, a z nia



170

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK IV

d¢wigni G w kierunku zgodnym z obrotem wskazéwck'ze‘gara, za-
worek K zostaje odsuniéty od swego gniazdka, otwi'e(aja‘c’pqla‘-.
czenie cylindra 4 z atmosfera. Przy obrocie natomiast dzwigni
F i G w kierunku przeciwnym wskazowkom zegara zostaje otwarty
zaworek J, laczac wnetrze cylindra A z zasobnikiem lub rura ssaca
silnika. Pedal hamulcowy polaczony jest przegubowo ci¢gnem D
z punktem Q diwigni F (wspélna tuleja). Diwignja’ F osadzgna
jest obrotowo na sworzniu O zamocowanym w koficach dwbch

~ Rys. 10 l

diwigien bocznych M. Te ostatnie ze swej. strony osadzone sa
obrotowo na stalym sworzniu N i podiaczone dwoma ciegnami P
do mechanicznego ukladu hamulcowego. Obie tuleje dzwigni F
posiadaja odpowiednio zwymiarowane luzy, zaréwno wzgledem
sworznia statego N, jak i wzgledem sworznia laczacego diwig-
nie M i ciggna P, przy osi Q. Gdy pedal hamulcowy znajduje
si¢ w spoczynku, wéwczas zaworek K jest otwarty i cylinder A4

polaczony jest z atmosfera. Po naci$nigciu pedalu hamulcowego
dzwignia F w pierwszej chwili (tj. do skasowania luzu sworz-
nia N) obraca sie w kierunku przeciwnym wskazéwkom zegara
okolo sworznia O, ktdry na razie jest nieruchomy, gdyz wraz
z diwigniami bocznymi M i ciegnami P zwiazany jest z calo$cia
ukladu hamulcowego. Podczas tego poczatkowego ruchu jednak
zostaje zamknigty zaworek K, a otwarty zaworek J. Ciénienie
w cylindrze A4 z lewej strony tloka B spada i na tlok dziala sila X,
ktéra za poérednictwem ciggna E zostaje przekazana na koniec R
dZwigni gléwnej F. Z chwila gdy sila ta przekroczy pewna granice
odpowiadajaca jakiemu$ polozeniu zatrzymanego w nim pedalu
hamulcowego, nast¢puje obrét diwigni F w kierunku obrotu
wskazéwek zegara azi do poloienia $rodkowego (odnoénie luzu
sworznia N), w ktérym oba zaworki K i J sa zamknigte. W tym
polozeniu sita X réwnowazy sil¢ {/ od ciggna pedalu, przylozona
w punkcie Q. Wazajemny stosunek tych sil okrelony jest row-

Q0

RO

Na ukiad hamulcowy dziala wiec za poérednictwem sworznia O

_Q__O)
RO

Przy dalszym -naciskaniu pedatu sity X i U wzrastaja stale
w tym samym stosunku, az do punktu przelomowego (p. wyzej)
odpowiadajacego maks. wartoéci sily X (najwigkszemu osiagal-
nemu podci$nieniu w cylindrze A). Od tego punktu wzrasta juz
tylko sita U przekazywana wraz ze stala sila X na uklad hamul-
cowy. W tej fazie ruchu dzwignia F obraca sie okolo sworznia N.
Pc zwolnieniu pedalu hamulcowego diwignia F pod dzialaniem

no$cia momentéw: X - RO=Y - QO0stad X=Y-

i dzwigien M sita réwna mw. X — Y=Y (

jeszcze chwilowo dzialajacej sily w cigegnie E oraz swojej goérnej
sprezyny (patrz rys. 10) obraca si¢ w kierunku zgodnym ze wska-
zéwkami zegara, az do otwarcia zaworku K i polaczenia z powro-
tem cylindra A z atmosfera, co powoduje catkowite zwolnienie ha-
mulcow. Wzmacniacz Dewandre moze byé zastosowany réwniez
przy hydraulicznym ukladzie hamulcowym, przy czym cylinder
pempy glownej hamulcowej stanowi zwykle jedna calo§é montazo-
wa z obudowa wzmacniacza. Ten ostatni jednak jest w tym przy-
padku odwrdcony, tj. ciggno P przeniesione jest na lewa strone
dzwigni F i pracujac na $ciskanie wywiera nacisk na tlok pompy
gléwnej, podczas gdy element odpowiadajacy ciegnu D przeniesio=
ny jest na lewa stron¢ i rowniez pracuje na $ciskanie. Wzmacniacz
tego typu pokazany jest na rys. 11, bez pompy gléwnej, z ktérej
widoczny jest tylko mieszek gumowy. Wzmacniacz ten obliczony
jest na ciSnienie w przewodach hydraulicznych réwne okoto
70 kG/cm? przy nacisku na pedal 90 kG. Droga pedalu — 18 cm.

Drugim wzmacniaczem tej grupy jest wzmacniacz typu
Westinghouse uwidoczniony schematycznie na rys. 12. Sklada sig
on z zaworu rozdzielczego oraz cylindra z tlokiem wywierajacym
site wzmacniajaca na uklad hamulcowy. Rozdzielacz pod dziata-
niem pedalu wprowadza podci$nienie do cylindra. Gdy pedal jest
w spoczynku, podwdjny zaworek C spoczywa na swym prawym
gniazdku a, zaslaniajac wylot przewodu polaczonego ze zrédlem
podci$nienia. Drugi grzybek zaworka odsunigty jest od swego
gniazdka b, wskutek czego cylinder poprzez oiwory i, b, ¢ oraz K
polaczony jest z atmosfera. . .

Po naciénieciu na pedal ciggno -P za posrednictwem ciegien-
ka ¢ zostaje pociagniete w lewo (diwignia L na razie pozostaje
nieruchoma, gdyz jest osadzona obrotowo w punkcie Q, a jej
punkt Qi jest zwigzany z uktadem hamulcowym) i za poérednic-
twem swej sprezyny pociaga za soba w lewo obudowe zaworu
rozdzielczego A, wskutek czego gniazdo b opiera sie o wiekszy
grzybek zaworka ¢, zamykajac otwér b, a nastepnie odsuwajac
mniejszy grzybek od gniazdka a. W ten sposib zostaje zamkniete
polaczenie cylindra z atmosfera, a zamiast niego utworzone pola~
czenie ze zrédlem podci$nienia za poérednictwem otworéw d
oraz i. Nastgpuje wzmocnienie hamowania. DZwignia 1 za po-
$rednictwem dolnego ciggna wywiera sile skierowana w prawo na
dolny koniec 01 dzwigni L, wskutek czego drugi koniec o2 diwig-
n1 L odsuwa si¢ w lewo. Powoduje to z kolei lekki ruch ciegna P
w prawo, wigc i obudowa A, przepona m i .zaworek C przesu-
waja si¢ w prawo, az do zamknigcia otworu e zaworkiem C
(mniejszy grzybek). W ten sposéb przy zatrzymanym pedale calo§é
zostaje zatrzymana w okre§lonym polozeniu przy okreslonej sile. Przy
dalszym naciskaniu na pedal (przy czympunkt o; wywiera sile
na dzwignie 1 — jest to bezpo$rednie dzialanie przez kierowce)
opisana gra powtarza sig, sila wywierana na uklad wzrasta. Po
zwolnieniu pedalu wzmacniacz powraca do polozenia wyjéciowego,
w ktérym otwér a jest zamkniety, a cylinder za poérednictwem
otworéw i, b, ¢ oraz K polaczony jest z atmosfera.

@ W spoczynku

l ! l Podcisnienie
Rys. 12

™j221R12

Nowoczesnym wzmacniaczem drugiej grupy tj. o stalym pod-
ciénieniu jest wzmacniacz samochodu Star-20 uwidoczniony na
rys. 13, przy czym, z uwagi na polozenie wzmacniacza w wozie,
przéd tego ostatniego nalezy sobie wyobrazié jako skierowany
w prawo. Wzmacniacz sklada si¢ z cylindra I osadzonego prze-
gubowo na ramie i tloka uszczelnionego pier§cieniem skérzanym
lub gumowym. Tlok posiada tloczysko rurowe polaczone przegu-
bowo z parg jednoramiennych diwigni zewnetrznych 3, ktére za
poérednictwem osadzonej w laczacym je mostku §ruby 17 i dwu~
ramiennej dZwigni §rodkowej 8 dzialaja na popychacz tloka
pompy gléwnej hamulcowej 4, przekazujac nan sile dzialajaca
na tlok 2 wzmacniacza. Cylinder 1 polaczony jest rurg elastyczna-
19 ze #rédlem podciénienia. Obie strony tloka laczy si¢ ze soba
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za poérednictwem otwartego do lewej komory cylindra wylotu®
tloczyska 9 i otworu w tym ostatnim 34. Drugi koniec tloczyska 9,
oslonigtego mieszkiem gumowym 22 laczy si¢ z atmosfera za
poSrednictwem otworkéw 23 1 rury elastycznej I8 zakoficzone
filtrem powietrznym 17. Wewnatrz: tloczyska 9 miesci si¢ trzpien
sterujacy 7.

Prawy koniec tego trzpienia polaczony jest przegubowo
z diwignia §rodkowa 8 za po$rednictwem tulei 15 obejmujacej
z luzem sworzen 15, ktéry laczy dolne konce diwigien zewnetrz-
nych 3 miedzy soba oraz z tloczyskiem 9. W ten sposéb dzwig- -
nia érodkowa 8, osadzona obrotowo na wspélnym sworzniu
z dZwigniami zewnetrznymi 3, moie wykonywaé wzgledem nich
male ruchy obrotowe (o tyle, o ile na to pozwala luz miedzy
tuleja 15 a sworzhiem 12), a wraz z nia trzpien sterujacy 7
moze wykonywaé male ruchy wzdluine wzgledem tloczyska 9.

«//E?W Ly

VZ4 3 BV
AN l\‘\\ ARBUATANIRA RN
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Rys. 13 :

Lewy koniec trzpienia sterujacego 7 (prowadzony wewnatrz tlo-
czyska 9 w blaszanej prowadnicy 27) zaopatrzony jest w dwa
zaworki 5 i 6 rozpierane sprezynka 83 i ustawione naprzéciw
swych gniazd 29 wzgl. 28 po obu stronach osi otworu 84 w tlo-
czysku. Gérny koniec dwuramiennej dZwigni $érodkowej 8 polaczo-
ny jest ciggnem z pedalem hamulcowym. Sruba 17 daje mozno$é
dokladnego wyregulowania luzu miedzy sworzniem 12 i tuleja 15.
Dopéki pedal hamulcowy znajduje si¢ w spoczynku, dZwignia
srodkowa 8 pod dzialaniem ciénienia plynu hamulcowego w pom-
pic gléwnej (wypychanego z cylinderkéw w kolach sprezynami
Sciagajacymi szczeki), a takie spreiyny odciagajacej 24 pozosta-
je w polozeniu pokazanym na rysunku. Zaworek 5 odsunigty jest
od swego gniazda 29, zaworek 6 za§ spoczywa na swym gniez-
dzie 28. W ten sposéb wnetrze cylindra 7 po prawej stronie
tioka 2 odciete jest od atmosfery i polaczone za poérednictwem
olworu 34 i wylotu tloczyska 9 z lewa strona. W ten sposéb po
obu stronach tloka 2 panuje jednakowe stale podciénienie.

Z chwila uruchomienia pedalu hamulcowego diwignia $rod-
kowa 8, obracajac sie¢ w kierunku wskazéwek zegara, naciska za
po$rednictwem popychacza 4 na tlok pompy gléwnej, rozpoczy-
najac hamowanie. Réwnoczeénie dolny koniec diwigni $rodko-
wej 8 za posrednictwem tulei 15 i trzpienia sterujacego 7, zamyka
zaworek 5, po czym natychmiast otwiera zaworek G W ten sposéb
prawa strona tloka 2 zostaje odcigta od lewej i polaczona z atmo-

sfera za po$rednictwem filtru powietrznego 17, rury elastycznej 18,
otworkébw 23 i otworu 84. Powstala w ten sposéb réz-
nica ci$nien porusza w lewo tlok 2 (pokonujac opér sprezyny 10),
ktéry pociagajac za soba tloczysko 9-i diwignie zewnetrzne 3,
wywiera za porednictwem S$ruby II nacisk dodatkowy na tlok
pompy gléwnej. Z chwilg zwolnienia pedalu nastepuje zamknig-
cie zaworka 6 1 otwarcie. zaworka 5, co pociaga za soba wyréw-
nanie’ ciénienia po obu stronach tloka 2 i powrét jego w skrajne
prawe polozenie pod dzialaniem sprezyn 10 i 24 i ciSnienia plynu
hamulcowego w pompie gléwnej. )

Opisany wzmacniacz moze byé oczywiicie uzyty takie w ukla-
dzie hamulcowym mechanicznym, przy czym diwignia 8 dziala
wéwczas zamiast na pompe gldwna na odpowiednie ciggno i da-
lej na rozpieraki szczek hamulcowych. Inny typ wzmacniacza
o stalym podciénieniu uwidoczniony jest schematycznie na rys. 14.
Jest to tzw. wzmacniacz Hydro-Vac, przeznaczony wylacznie do
ukladéw hydraulicznych i sterowany -hydraulicznie.

Rys. 14

Gdy pedal hamulcowy jest w spoczynku, wéwczas zawér A
jest otwarty, dzigki czemu po obu stronach tloka B panuje jedna-
kowe podciénienie. W tym polozeniu zaworek stozkowy C, stano-
wiacy zakoficzenie tloczyska tloka B, jest odsunigty od swego
gniazda w tloczku H, dzigki czemu istnieje polaczenie miedzy
pompa gléwna D i jej zbiornikiem a przewodami hamulcowymi.
Z chwila naciéni¢cia pedatu ciénienie plynu hamulcowego (poza -
rozpoczeciem uruchamiania hamulcéw) dziala na tloczek E, pod-
noszac do gory przepone F, az do zamknigciaszaworka A4, a na-
stepnie otwarcia zaworka G ten sposob zostaje stworzone
polaczenie lewej strony tloka B z atmosfera i powstala réinica
ci$nien wywiera nah sil¢ skierowana w prawo. Wskutek ruchu
ticka w prawo najpierw zaworek C opiera si¢ o swe gniazdko
w tloczku H, nastepnie za§ popycha ten ostatni w prawo, wzmac-
niajac w ten sposob ciénienie w przewodach "hamulcowych. Prz
tym ci§nienie wywarte bezpoérednio przez kierowce dziala nadal,
obecnie za poérednictwem tloczka H. Ciéniénie po lewej stronie
cylindra préiniowego dziala réwnoczeénie na gérna strone przepo-
ny F i po osiagnieciu wielkoSci wystarczajacej do zréwnowazenia
ciénienia cieczy na tloczek E, przepona nieco opadnie, zamykajac
zawér G. Wowczas ciénienie po lewej stronie tloka B bedzie
proporcjonalne do ciénienia cieczy pod tloczkiem E, a wiec i do
sity nacisku kierowcy na pedal Odleglo§é miedzy zaworkiem C ~
a jego gniazdkiem daje si¢ oczywiScie (w istniejacych konstruk-
cjach) wyregulowa¢ tak; by ograniczyé do minimum zwloke w wej-
§ciu wzmacniacza do wspélpracy. -

(dokoficzenie w nrze nast,)”

Kolejarze, pracownicy iransportu i lgcznosci! Dbajcie o powierzony
Wam sprzet — wlasnos$¢ narodu! Podnoscie sprawnos¢ transportu kole-
jowego, samochodowego i lotniczego! Wiecej troski o lepsze warunki
komunikaciji, o wzorowq obsluge ludnoscil!

Z hasel 1 majowych KC PZPR
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Mgr HENRYK MOSURSKI

SAMOZAPLON | ZAPLON POWIERZCHNIOWY

Autor opisuje przyczyny stukéw w silnikach spalinowych. Samozaplon spowodowany jest malq liczbq oktanowq
paliwa i za duiym stopniem sprezania. Dodatek trojetylku olowiu polepsza wlasnoici przeciwstukowe paliw do pewnej
granicy, gdzie zaczyna wystgpowaé zjawisko nowe ,zaplon powierzchniowy“, na skutek iarzenia sie osadéw w ko-
morze spalania. Osady latwo zarzqce sq to sole olowiowe. Fosforan tréjkrezylowy zapobiega temu zjawisku.

Wydaje sie, ze w kazdej dziedzinie techniki ilo§é pojawiajacych
sic nowych probleméw przewyisza znacznie liczbe probleméw
rozwigzywanych. Rozwiazywanych przewainie cze$ciowo. Nie stano-
wia wyjatkéw takze paliwa plynne do silnikéw spalinowych — na-
wet przeciwnie — problemy wystepuja w szczegblnie ostrej formie,
zc wzgledu na duzy postep w dziedzinie konstrukeji silnika. Produ-

_cent paliwa w naszym kraju, przede wszystkim przemyst naftowy,
z trudem dotrzymuje kroku postepowi konstrukcyjnemu, majacemu
szerokie iozliwoéci udoskonalef, zmian i dysponujacemu dosko-

_nulym obecnie tworzywem.

Jednym z probleméw silnika spalinowego jest stale jeszcze
kwestia jak najwydatniejszego wykorzystania chemicznej energii
" paliwa. Wydajnoéé t¢ mozna powainie zwigkszyé przez zwigksze-
nie stosunku sprezania mieszanki. Konstruktorzy silnikéw na prze-
sirzeni ostatnich dwudziestu lat zrobili duzy krok naprzéd, pod-
- wyiszajac ten stosunek dla przecigtnych samochodéw osobowych
z 4,8 : 1, w roku 1930 do 7,5 : 1 w roku 1953. Przy tak podwyi-
szonym stosunku sprezania uzyskano okolo 15%0 zwigkszenia wy-
korzystania paliwa. Wydawalo sig, ze na tej drodze osiagnaé bedzie
mozna duze oszczednoci, przy réwnoczesnym zwiegkszeniu szybkoéci
przecigtnej wozu. Okazalo si¢ jednak, ze tak ze wzgledéw kon-
strukcyjnych, jak i paliwowych nie moina zwiekszyé nadmiernie
stosunku sprezania i z przeslanek czysto konstrukcyjnych wielko$é
10 : 1 postawiono jako graniczna dla samochodéw osobowych,

Przyjecie takiego zalozenia po linii konstrukcyjnej od razu
stworzylo nowy i ciezki problem dla producentéw paliwa, poniewaz
zwiekszony stosunek sprezania wywoluje u pewnych paliw, §mialo
mozna powiedzie¢ u wiekszoéci paliw, nieprzyjemne zjawisko sa-
mozaplonu i zaplonu przedwczesnego, polaczone ze strata wydaj-
noéci silnika i gloénymi wybuchami w cylindrach, wprawiajacych
cala konstrukcj¢ w drgania i wstrzasy.

Do niedawna nie rozgraniczano tych dwéch zjawisk, w kazdym
razie nie rozgraniczano ich naleiycie. Wszelkie objawy, majace
charakter niewladciwego spalania przypisywano sklonnoéciom stu-
kowym paliwa i niskiej liczbie oktanowej. Obecnie wiadomo jest,
ze nie tylko niska litzba oktanowa jest powodem zaburzen we wila-
$ciwym przebiegu spalania w cylindrze; znane s3 wypadki, ze pa-
liwo o wysokiej liczbie oktanowej moze wywolaé zjawiska po-
dobne do stukania. Artykut ten ma wla$nie na celu przedstawié
obecny stan badan w dziedzinie samozaplonu paliwa (zaleznego
od liczby oktanowej i powodujacego stukanie) oraz przedwczes-
nego zaplonu. )

Ze wzgledu na chronologiczne starszefistwo zagadnienia nalezy
zaczaé od zjawiska samozaptonu, spowodowanego za wysokim dla
danego paliwa sprezeniem mieszanki. Jak juz wspomniano, zja-
wisku temu towarzyszy strata wydajnosci silnika i serie krétkich
- silnych wybuchéw, tzw. stukania, od ktérego cale zagadnienie
otrzymalo swa nazwe. ) i

Bodaj ie najwicksza sklonno§¢ do stukania wykazuja przede
wszystkim weglowodory parafinowe o lafcuchu prostym, stano-
wigce gléwne pod wzgledem ilo§ciowym skladniki obecnie sto-
sowanego paliwa. Nie wykazujs ich natomiast weglowodory pa-
rafinowe rozgalezione, jak na przyklad izooktan, ale ilo§é tych
weglowodoréw w benzynach destylacyjnych jest bardzo mala.
Na podstawie tej réznicy stworzono pojecia liczby oktanowej,
paliw wysokooktanowych, o czym tu jednak nie ma potrzeby si¢
rozwodzié jako o zagadnieniach znanych. Nalezy tylko przypom-

nieé, ze ustalono pewna klasyfikacje paliw plynnych pod wzgle-
dem wlasnoéci stukowych, w ktérej weglowodory izoparafinowe.
posiadaja wysokie liczby oktanowe, weglowodory parafinowe
o lafcuchu prostym — najnizsze, a poérodku znajduja si¢ weglo-
wodory aromatyczne, naftenowe i mnienasycone. Ogélnie wigc
biorac, benzyny posiadaja z natury niska liczbg oktanowa.

zapton iskrq

mieszanka spalona

normalny

zapton

>

i mieszanka nlewypalona

|
»

2apéon od powierzchni osadow — detonacja

4

przeawczesny Stukorie

ostra detonacja

3 y

™/260 R

zapton -
ponierzchniony
opdZniony

czas ——»
Rys. 1. Rodzaje zaplonu schematycznie '

Potrzeba uzyskania wysokiej liczby oktanowej spowodowala
powstanie i rozwéj proceséw przerébezych, do niedawna zupetnie
nic znanych‘i obcych przemystowi naftowemu. Ponadto rozwinieto
caly przemyst dodatkéw, ktdre dodane w malej iloéci do paliwa
podwyiszaja jego liczbe oktanowa, jak np. czteroetylek olowiu.

Badania caloksztaltu zagadnienia stukania nie przyniosly rewe-
lacyjnych wynikéw na przestrzeni ostatnich dwéch dekad; jedynie
badania te ulegly poglebieniu, przede wszystkim nad samym
mechanizmem stukania, oraz stale jeszcze dyskutuje sie¢ nad otwarta
kwestia zaleznoSci sklonnoéci do samozaplonu od struktury che-
micznej paliwa.

Duze natomiast postepy zrokiono w udoskonaleniu aparatury
badawczej, ktéra obecnie daje mozliwoéci przeprowadzenia badan
zarébwno z ubo®imi, jak i bogatymi mieszankami. Precyzyjne in-
strumenty pozwalaja na badanie produktéw reakcji, pobierajac
probki w odstepach 0,2 do 0,3 milisekundy.

Jak wiadomo, normalny przebieg spalania odbywa si¢ w ten
sposob, ze mieszanka zapalona iskra elektryczna spala ‘sig¢ stopnio=
wo z pewna regularna szybkoécia przy stopniowym zwiekszaniu
temperatury i ciSnienia. Przy spalaniu stukowym przebieg ci$-
nienia jest taki sam, tylko nie dobiega -zupelnie regularnie do
kofica: ostatnia porcja mieszanki nie wytrzymuje zwigkszonego cié-
nienia i temperatury, ale wybucha gwaltownie i przedwczeénie,
wyzwalajac prawie momentalnie cala swoja energie. To nagle
wyzwolenie energii wywoluje fale wstrzaséw, przechodzacg tam
i z powrotem przez komore spalan i powoduje wibracje czeéci
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silnika z towarzyszacym charakterystycznym stukaniem. Nasilenie
stukania stoi w prostej zaleznoéci do iloSci eksplozywnie spalo-
nej czefci mieszanki. 7

Zastosowanie wspomnianych wyzej precyzyjnych aparatéw do
pobierania prébek w malych odst¢pach czasu oraz analizy spek-
tralnej pozwala na okreSlenie reakcji zachodzacych w cylindrze
w czasie spalania, ich nastepstwa i zbadanie produktéw reakcji.
Okazalo sie, ze spalanie paliwa nie przebiega calkowicie w jednym
stadium z wytworzeniem tlenkéw wegla i wody, ale e reakcje
utleniania przebiegaja stopniowo, etapami, z wytworzeniem pro-
duktéw poérednich. Z trzech teorii dotyczacych mechanizmu spa-
lania weglowodoréw, hydroksylacyjnej, nadtlenkowej i atomo-
wej, w chwili obecnej teoria nadtlenkowa posiada najwiecej zwo-
lennikéw. Sa one zreszta zgodne co do produktéw i koficowych
wynikéw spalania — réinia si¢ jedynie w interpretacji mecha-
nizmu procesu.

Pierwsza wykrywalna reakcja weglowodoréw parafinowych
zachodzi juz w {emperaturze od 315 do 420°C (w zaleznoéci od
rodzaju weglowodoru) i produktem jej sa przede wszystkim.nad-
tlenki wzglednie hydronadtlenki. W nieco wyaszej temperaturze,
gdy koncentracja nadtlenkéw wzroénie do wartoSci od 0,02 do
0,08%, pojawia si¢ pierwszy widoczny objaw spalania w postaci
niebieskiej luminiscencji, zwanej takie zimnym plomieniem. Zja-
wisku temu towarzyszy znaczny wzrost temperatury i ci$nienia.
W nastepnym stadium tworza si¢ aldehyny z duza iloScia formal4
dehylu, zwiazki nienasycone i wreszcie w temperaturze okolo
600°C pojawia si¢ plomiet, a z nim gwaltowny wzrost ciénienia
i temperatury.

Z drugiej strony weglowodory izoparafinowe, mieszanki ben-
zyny z benzenem lub alkoholem, czyli paliwa o wysokiej liczbie
oktanowej, wymagaja o wiele wyiszej temperatury do zapoczat-
kowania reakcji powstawania nadtlenkéw, a nadto wytwarzaja one
o wiele mniej ciepla w okresie zimnego plomienia. Wynika z tego,
ze roéinica pomiedzy paliwami sklonnymi do samozaplonu, a wy-
sokooktanowym paliwem lezy w latwosci zapoczatkowania reakcji
nadtlenkéw i w ilo§ci ciepla wytwarzanego w pierwszym etapie
utleniania. Paliwa niskooktanowe sa same dla siebie zrédlem
duzych ilosci ciepla, powodujacych nagle podniesienie tempera-
tury mieszanki do temperatury zaplonu, podczas gdy u paliw wy-
sokooktanowych czynnikiem podwyiszajacym temperature jest je-
dynie sprezanie. .
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Rys. 2. Poczatkowa temperatura Zzarzenia

W czasie spreiania obok- reakcji utleniania zachodzi takze
proces pyrolizy i krakingu, czego dowodem znalezione w produk-

tach reakcji weglowodory nienasycone, przede wszystkim ace- .

tylen. Weglowodorowy rozgalezione i cykliczne daja stosunkowo
niewielka ilo§¢ olefin, podczas gdy niskooktanowe palisi *
twarza w okresie zimnego plomienia takie duze ilgdf ﬁm f

Poniewaz weglowodér ten w czasie goracego plomienia nie spala
si¢ calkowicie, ale ulega dalszej pyrolizie do wegla, jest wielce
prawdopodobne, ze jest on produktem przejéciowym - pomiedzy
weglowodorami a koksem i bezpo§rednim powodem stukania i po-
wstawania osadéw w cylindrze. Ze reakcja pyrolizy acetylenu do
koksu jest szybsza od reakcji utleniania w warunkach stukowych,
$wiadczy fakt, ze mocno stukajace paliwa wytwarzaja duze ilosci
koksu.
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Rys. 3. Wplyw dodawania czteroetylku olowiu i fosforanu tréjkre- .
zylowego na wlaSciwoSci paliwa (ilo§é benzyny dla wszystkich
rodzajow 3.78 1)

Reasumujqc — przyczyny samozaplonu i zwrlazanego z tym
stukania s nastepujace:

1. latwe tworzenie si¢ nadtlenkéw i hydronadtlenkéw w zim-
nej fazie spalania,

2. duzy werost temperatury w tym okresie,

3. powstawanie reakcji lafcuchowych, dajacych w wyniku
acetylen,

4. obecnoéé acetylenu i jego pyroliza w goracej fazie spalania.

" Doglebne zbadanie tych probleméw wymaga jeszcze doskonal-
s7ych aparatéw, np. takich, ktére umozliwilyby pobranie jedno-
rodnych prébek z calej masy, lub cylindréw czy komér z wzier-
nikami, pozwalajacymi na analiz¢ spektroskopowa in situ.

Dodatki przeciwstukowe, jak weglowodory aromatyczne lub
cuteroetylek otowiu, albo przerywaja reakcje faficuchowe (benzen,
tcluen), albo dzialaja katalitycznie ma reakcje utlenienia do CO:
o wody (czteroetylek). Dzialanie katalityczne jest selektywne w od-
niesieniu do temperatury, tzn. przy$piesza reakcje utleniania tylko
w wysokich temperaturach.

Nowe procesy przerdbcze, jak alkilowanie, reformowanie
i aromatyzacja z jednej strony i uzupelnianie paliwa czteroetyl-
kiem olowiu z drugiej strony, pozwolilo na podniesienie liczby
oktanowej do wartoéci miedzy 90.i 100 jednostek.

. Przez krétki okres czasu uwazano, ze zagadnienie zostalo roz-
wigzane, gdy niespodziewanie napotkano, przy zwigkszeniu stosun-
ku sprezania, zjawisko podobne w skutkach i objawach, zaplon
powierzchniowy. Poczatkowo otrzymal on nazwe przedwczesnego
zaplonu (preignition), poniewaz nastepowal czesto przed zaplonem
wywolanym iskra. Pézniej jednak odkryto wypadki, kiedy ten za-
plon nastepuje po zaplonie iskrowym, ale jeszcze przed catkowitym
spaleniem mieszanki (jak w przypadku stukania), a wreszcie na-
potkano takie odosobnione wypadki zaplonu po zupelnym wy-
laczeniu iskry, czyli co§ w rodzaju spéZnionego zaplonu (postigni-

tion). Dlatego tez wydaje sie wlaSciwsze stosowanie terminu —
Wy= —=waplon powierzchniowy, ktéry eleminuje okreflenie czasowe, ale

Qt“érm
Politechniki
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tofpdast tlumaczy gléwna przyczyné tego zjawiska.
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We wszystkich tych przypadkach powodem zaplonu mieszanki,

" niezaleznie od zaplonu iskroweg« sa roziarzone osady na $cianach

cylindra czy glowicy tloka. W ten sposéb w komorze spalania

powstaje kilka ognisk zaplonu i chociaz paliwo spala si¢ z normal-

na i regularng szybkoscia, powstaje dwie lub wigcej przeciwnie
skierowanych fal wstrzasowych.

Na ogétl rozréznia si¢ trzy rodzaje zaplonu powierzchniowego,

a mianowicie: i

1. ostry, odosobniony, glo$ny wybuch, polaczony czesto ze
stukaniem, a majacy mlerce przy malych szybkoSciach
silnika, .

.2. wyjatkowo wczesny zaplon mieszanki wydajacy odglos
podobny do obluZnionych loiysk glownych i powodujacy
niskoczestotliwa wibracje silnika,

3. zaplon mieszanki po wylaczeniu iskrzenia.

2apton
pow/rfpl'dnioly
detonacja
[stukanie/ paliwo Randlowe
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B R);s. 4. Wplyw fosforanu tréjkrezylowego na zaplon powierzchniowy

i stukania, widzimy, ze sa fo dwa réine zjawiska, chociaz objawy
i skutki moga by¢ podobne. W obydwu przypadkach zachodza
wysokotemperaturowe reakcje utleniania weglowodoréw, z tym
ze zaplon powierzchniowy jest zlokalizowany i przez to w skut-
kach slabszy, podczas gdy przy samozaplonie zostaje uczulona
sama masa niewypalonego paliwa i wicksza ilo§¢ paliwa bierze
udzial w niewla$ciwym spalaniu.

Problem zaptonu powierzchniowego wystepuje-silniej przy ma-
tych szybkosciach, czestych zmianach szybkosci i postojach, jest
wiec zagadnieniem zwigzanym z ruchem samochodowym w miescie
i nalezy od razu zaznaczyé — w obecnej chwili jest problemem
silnikbw o wysokim stosunku sprezania — w okolicy od 9:1 do
10 : 1’ — moze wiec w naszych warunkach byé jeszcze problemem
niepalacym. Zjawisko zaplonu powierzchniowego nie wystepuje
od razu w silnikach nowych; potrzebna jest pewna ilo§é przeje-

~ chanych kilometréw do zauwaienia pierwszych objawéw, ktére
i tak czesto sa mylnie interpretowane. Potrzeba pewnego okresu
czasu do wystapienia objawéw zaptonu -powierzchniowego napro-
wadzita specjalistéw tej dziedziny na mySl, ze przyczyna moga
byé gromadzace sie¢ w komorze spalan osady.
. Do$wiadczenia laboratoryjne, a poéiniej do$wiadczenia z sil-
nikami w rucliu przez sztuczne wstrzykiwanie osadéw do cylin-
. dréw w pelni potwierdzily te przypuszczenia. Znaleziono, ze
wstrzykniecie juz 0,1 g wegla o wielkosci czasteczki 60 do 100 mesh
powoduje w pewnych przypadkach zjawisko identyczne z zaplo-
nem powierzchniowym. Osady znajdujace si¢ w komorze spalan
Ppo pewnym czasie zaczynaja sie zarzyé i w olbrzymiej wigkszosci
przypadkéw sa one odpowiedzialne za niewlasciwe spalanie. Cho-
~ciaz w nielicznych przypadkach, zaplon moze by¢ spowodowany

rozgrzana powierzchnia metalu. Zdarza si¢ to przy wyjatkowo.

malo odpornych na samozaplon paliwach.

Przy stosowaniu paliw §rednio- i wysokooktanowych tempera-
tura potrzebna do zaplonu wynosi od 875 do 1000°C i taka tem-
peratur¢ wlasnie osiagaja zarzace si¢ osady. Moga one przylegaé
do $cian cylindra czy glowicy tloka lub tez rozpylone unosié sie
w komorze z tym, ze osady latwiej oddzielajace si¢ od $cian sa
bardziej szkodliwe. Osady te, aby si¢ mogly Zarzy¢ musza zawie-

Biorac pod uwage fizyczng nature zaplonu powierzchniowego

raé w swym skladzie substancje palne w postaci koksu czy wegla,

powstalego z niezupelnego spalenia paliwa i oleju lub pyrolizy
tychze. Drugim skladnikiem, ktéry odgrywa waing role w ten-
dencji osadéw do zarzenia jest katalizator (czteroetylck ofowiu),
ktory obniza temperaturq poczatku zarzenia, zwieksza mtensywnosc
i czas trwania reakcji.

Tak wiec problem zaplonu powierzchniowego, abstrahujac od
zagadnien konstrukcyjnych, jest nie tylko problemem paliwa, ale
takze oleju smarowego i dodatkéw znajdujacych si¢ zar6wno w pa-
liwie, jak i w oleju. Problem ten rozpada si¢ na trzy zagadnienia,

a mianowicie:

a — wytypowanie materialéw, ktére przy spalaniu nie daja
zadnych osaddéw lub daja ich bardzo malo,

b — w wypadku powstania osadéw uodpornienie ich na zarze-
nie, skrécenie czasu zarzenia lub pozbawienie ich wlas-
noéci spowodowania zaplonu powierzchniowego,

¢ — uodpornienie paliw na samozaplon od rozgrzanych po-
wierzchni.

Badanie paliw, olejéw i dodatkéw na te wlasnoéci przeprowadza
si¢ wedlug dwéch podstawowych metod, okreslajacych dwa typy
osadéw, mianowicie: swobodnie wirujacego w komorze spalan
i przylegajacego silnie do écian cylindra i tlokéw.

W pierwszej — czastki osadow spalinowych wstrzykuje si¢ do
cylindra; w drugiej — badanie paliwa przeprowadza si¢ w cy-
lindrze, w ktérym uprzednio nagromadzono osady w laboratorium
lub w czasie pracy silnika.

Rézne weglowodory zachowuja sie réznie w tych dwdch meto-
dach, a jeszcze inaczej w prébach ruchowych w silniku. Wyniki
otrzymane z indywiduami chemicznymi nie dadza sie transpono-
waé na wyniki otrzymane z mieszaninami tych indywiduéw. Tak
np. izooktan daje dobre wyniki w kaidym przypadku, natomiast
izobutylen, dajac dobre wyniki w metodzie aspiracyjnej, zupel-
nie zawodzi w metodzie drugiej. Benzen tak czesto stosowany ze
wzgledu na swoje wlasnoci przeciwdetonacyjne, zachowuje sie
podobnie jak izobutylen. Z aromatéw najlepszymi okazuja sie
ksyleny. W mieszankach natomiast dodaték benzenu wydaje sie
wywieraé dodatni wplyw na odporno$¢ paliwa. Wyniki otrzyma-
ne z paliwem, znajdujacym si¢ w handlu nie daja zadnych decy-
dujacych konkluzji. Ustalono jedynie, ze im cigisze paliwo, tym
wigksza sklonno§é do tworzenia osadéw, a tym samym do wywo-
tywania eaplonu powierzchniowego.

Drugim kontrybutorem osadéw w cylindrze jest olej smarowy,
ale sprawa jest o tyle prostsza, ze stosowane obecnie oleje, 0 wy-
sokim indeksie wiskozowym, tworza bardzo malo osadéw i -to
osadéw na ogol nie powodujacych zaplonu.

Najwicksza niespodzianka i to niespodzianka nieprzyjemna,
okazal si¢ wplyw dodatkéw, znajdujacych sie w paliwie, zwlasz-
cza soli olowiowych dodawanych do podwyziszenia liczby oktano-
wej, a wiec wlasnoéci antydetonacyjnych paliwa. Przeprowadzone
p16by wykazaly, ze chemicznie czysty wegiel wymaga bardzo wy-
sokiej temperatury do zapoczatkowania zarzenia. Natomiast obec-
noé¢ soli olowiowych, zwlaszcza tlenkéw i tlenochlorowcowych
polaczen olowiu, a wigc produktéw spalania plynéw etylizujacych,
obniza temperatur¢ poczatku zarzenia wegla o 160 do 220°C.
Ponadto osady zawierajace zwigzki olowiowe iarza sie dluiej.
Paradoksalnie, substancja dodawana dla powstrzymania samo-
zaplonu, a przez to dla podwyzszenia wydajnoéci silnika przez
umozliwienie wickszej kompresji, wywoluje w pewnych przypad-
kach wprost przeciwny skutek.

Badanie réinych soli olowiowyeh wykazalo, ze fosforany olo-
wiowe, w przeciwienstwie do tlenkéw bardzo nieznacznie obniza-
ja temperaturg potrzebng do zapoczatkowania zarzenia. Zwrdcilo
to uwage na wplyw fosforu na proces spalania i tworzenia sig
csadu. Znany skadinad dodatek, fosforan tréjkrezylowy, okazal
si¢ doskonalym antidotum na sole olowiowe, to znaczy pozwala
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na uzupelnienie paliwa czteroetylkiem olowiu dla podwyiszenia
liczby oktanowej, bez ujemnych objawéw zaplonu powierzchnio-
wego.

Produkuje si¢ juz obecnie dodatkl nie tylko utrzymujace wy-
soka temperaturg dla zapoczatkowania Zarzenia, ale przede wszyst-
kim skracajace czas trwania zarzenia (w niektérych przypadkach
praktycznie do zera). Naturalnie wysitki zwracaja sie takze
w kierunku zastapienia. czteroetylku olowiu innymi substancjami
przeciwstukowymi wzglednie w kierunku skomponowania paliwa
wysokooktanowego bez zadnych dodatkow ‘metalicznych, powodu-
jacych osady.

Srodki zapobiegawcze wzglednie kierunki, w:Ktérych péjda
usilowania wyeliminowania zupclnie zaburzén  w spalaniu mozna
podzielié na tymczasowe i dlugofalowe. Do tych pierwszych za-
liczyé nalezy w pierwszym rzedzie czeste usuwanie osadéw i ge-
neralne czyszczenie cylindréw i tlokéw, tak mechaniczne jak
i rozpuszczalnikowe. Innym, drastycznym zreszta $rodkiem
jest wypalanie osadéw przez okresowe forsowanie motoru na
pelnej szybkoéci i duzym obcigzeniu.

Poniewaz w obecnej chwili nie ma widokéw na radykalne
zmiany w naturze i skladzie chemicznym paliwa, a omawiane-do-
datki pozostaja jeszcze w fazie eksperymentalnej, caly cigzar roz-
wigzania problemu od strony producentéw naftowych przerzuca
si¢ na olej smarowy, przez uzupelnienie go dodatkami zawiera-
jacymi przede wszystkim fosfor. Wiadomo bowiem z - praktyki,
7e tak uzupelniane oleje wplywaja wybitnie hamujaco na wyste-
_ powanie samozaplonu i zaplonu powierzchniowego:

Ostatnie dwa lata wy'kazaly, e i u nas zachodzi konieczno$é
uzupelniania olejéw dodatkami wzglednie mhlbxtoramx W obec-
nej chwili chodzi o podwyzszenie stabilizacji oleju,: wlasnoéci anty-
korozyjne i zmniejszenie wzglednie dyspergowanie osadéw po-
wstajacych w oleju i utrudniajacych normalny obieg w oleju.
Osadéw tych nie nalezy utozsamiaé z osadami w cylindrach, po-
niewaz natura chemiczna tychic jest inna. Badajac jednak dzia-
lanie tych inhibitoréw i dodatkéw olejowych, nalezy takze zwré-
ci¢ uwage na ich dodatni czy ujemny wplyw na wywaywame
zaburzen natury zaplonowej w cylindrach.

Na zakoficzenie chcialbym zwrécié uwage, ze rozwiazanie
problemu, kto wie czy nie pelniejsze nawet, moze zaleze¢ w: duzej
mierze od stopnia zainteresowania si¢ nim przez przemysl moto-
ryzacyjny, $ciSlej przez konstruktoréw samochodowych. Jest
faktem stwierdzonym, ze istnieje zaleznoé¢ miedzy iloicia osadéw
spalinowych, a ksztaltem komory spalania — zalezno§¢ zwiazana
z ruchem turbulentnym i rozchodzeniem si¢ mieszanki w cylindrze.
Wiekszoéé konstruktoréw $wiadomych tego faktu zgadza sie z tym,
ze niewielkie zmiany w konturach cylindra, chociaz bezsprzecznie

INZ. FRANCISZEK BARAN

wplywaja na ilo§¢ osadéw, jednak nie w jaki§ uporzadkowany,
matematycznie wytlumaczalny sposéb, ale raczej przypadkowo
i kapry$nie. Tym niemniej jest mozliwe uchwycenie podstaw tej
zaleinoéci przy odpowiedniej dozie inwencji, zainteresowania
i zapalu.

Inne pole do popisu to przeanalizowanie stosunkéw wymia-
rowych cylindra; stwierdzono juz bowiem, e cylinder $rednicy
réwnej skoku zmniejsza wstrzasy wibracyjne konstrukcji. Prawdo-
podobnie jeszcze lepsze rozprowadzenie ciepla mogloby tez zawa-
zy¢ na mozliwoSciach powstawania zaplonéw powierzchniowych.

Mozliwosci wylicza¢ mozina wiele, ale pominawszy juz bar-
dziej rewelacyjne zmiany, nasuwaja si¢ dwie drogi, na ktérych
mozina by uzyskaé pewne pozytywne osiagniecia, a to kontrola
doplywu i rozprowadzenia oleju oraz wykoficzenie powierzchni
wewnetrznej cylindra. W pierwszym przypadku krytyczne prze-
analizowanie konstrukcji pier§cieni olejowych przynioslo jui pew-
na poprawe, podczas gdy w drugim pedantyczna staranno$¢ przy
wykoficzeniu powierzchni moze zredukowaé powaznie iloéé powsta-
jacych osadéw. Stwierdzono bowiem, ze osady sa o wiele- obfit-
sze na powierzchniach o duzych nieregularno$ciach.

W zwiazku z tym, ze zjawisko zaplonu powierzchniowego ma
miejsce raczej przy §rednich szybkoSciach i §rednim obciazeniu —
przy czestych przerwach i zmianach szybko$ci nalezaloby uzupel-

. ni¢ obecne badanie silnikéw przy maksymalnych ostrych warunkach

prébami $rednimi. Badania takie beda bardziej realne i bardziej
beda odpowiadaé warunkom rzeczywiétym. .
Odpowiednia instytucja musi skonstruowaé oryginalne wzgle-
dnie przyswoié zagraniczne, niezbedne aparaty kontrolne i pomia-
rowe do wykrywania i mierzenia nieregularno$ci w -pracy silnika
spalinowego, poniewaiz bez tych urzadzen wszelkie do$wiadczenia
i préby zawisna w préini. Aparatura taka odda ustugi szerokim
rzeszom konstruktoré4w i pozwoli przemyslowi naftowemu na
dostosowanie swoich produktéw do wymagan silnika. Stworzy
to réwnocze$nie platforme, na ktérej- pracownicy obydwu galezi
polacza swoje wysitki w kierunku podwyiszenia sprawnoSci- sil-
nika i materialéw pedno-smarowych. P .
Instytut Naftowy zrobil juz pierwsze kroki w nawiazaniu-
wspolpracy ze sferami motoryzacyjnymi, na razie w dziedzinie
clejéw smarowych; tu leza dalsze mozliwoSci poglebienia tej
wspblpracy, ktérej korzyéci i koniecznoéci nie trzeba uzasadniaé.
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ROZWOJ METOD NACINANIA KOt ZEBATYCH STOZKOWYCH

Ostatnie lata przyniosly szereg rewelacji w dziedzinie obréb-
ki két zebatych stozkowych, zaréwno o zebach prostych, jak
i o zebach lukowych, ktére pod wzgledem wydajnoéci wyprze-
dzaja bardzo znacznie dotychczas stosowane obrabiarki. Jest rze-
cza charakterystyczna, ze obrabiarki reprezentujace najwickszy
postep w tej dziedzinie (metoda obrotowego przecinania két stoz-
kowych o zebach prostych opracowana przez Zaklad im. Molo-
tewa w Gorki i metoda nacinania , Formate-Cutting” (wytwérni
Gleason) stanowig nawrét do metody ksztaltowego nacinania przy
wykorzystaniu aktualnego stanu techniki w dziedzinie budowy
obrabiarek. Obrabiarki stosowane w przemysle samochodowym,
przeznacZone z reguly do obrébki wielkoseryjnej powinny odpo-

wiadaé ogdlnie znanym wymaganiom. Dadza si¢ one uja¢ w trzech

punktach:
1. krétkie czasy maszynowe
2, - ~, pomocnicze

3. sztywna budowa

Powyiej okre§lone wymagania stwarzaja ograniczenia w kon-
strukcji obrabiarki zwezajac znacznie zakres jej stosowania. O ile
przy stosowaniu metod obwiedniowych mozemy uzyskaé zwieksze-
nie wydajnoéci gléwnie droga powiekszenia iloéci wizecion ro-
boezych — to nowoczesne metody ksztaltowe nawet przy jednym
wrzecionie roboczym posiadaja wyraina przewage nad metoda-
mi obwiedniowymi pod wzgledem skrécenia czasu maszynowe-
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go, a wiec spelniaja zasadniczy warunek stosowalno$ci w pro- Podczas frezowania obie glowice sa pochylone wzgledem sie-
dukcji wielkoseryjnej. bic pod katem i wycinaja luki mi¢dzyzebne.

I. Nadinanie kol z¢batych stozkowych o zgbach prostych

W tej dziedzinie zanotowano kilka rozwiazan czolowych wy-
twérni obrabiarek specjalizujacych si¢ w zakresie budowy obra-
biarek do mnacinania kél stozkowych. Obok znanego w okresie
miedzywojennym 4-wrzecionowego pélautomatu Gleasona (rys. 1)
pojawily sie obrabiarki pracujace na zupelnie odmiennej zasa-
dzie. Najbardziej wydajna jest obrabiarka pracujaca na zasadzie
obrotowego przeciagania (rys. 2) (na zachodzie znana pod nazwa
»Revecycle — Gleason Nr 8¢). '

! {adowanie

Rys. 2. Obrabiarka do ké1 stozkowych o quach"prostych Gleasoln

wykahczanie sRevecycle -
(glowica strugarki s . s T 3
qoowieanioggn .. Noze rozstawione s3 w ten sposéb, ie réwnocze$nie jeden noz

jednej glowicy pracuje z dwoma nozami drugiej. Podczas fre-

nacinafiie zgrubne 2 3 . F 5
(qtowical, Revex ) zowania na drugim stanowisku roboczym nastepuje wymiana i la-
= dowanie nowego kota.

i sprawdzanie
Inj241 R

Rys. 1, 4-wrzecionowy pélautomat wytwoérni Gleason

Czas nacinania 1 luki migdzyzebnej przy zastosowaniu tej me-
tody wynosi o 1,96 do 5,5 sek. Obrabiarka zapewnia mozliwos¢
uzyskania zarysu beczkowatego. Jedna para narzedzi (praecia-
gacz obrotowy o érednicy ok. 600 mm) Pozwala na wykonanie
7 komibinacji o nastepujacych przelozeniach: 10/16, 10/17, 1018,
10/19, 10/20. :

Dla przypomnienia podajemy tablic¢ I, przedstawiajaca po-
rébwnania nowej metody z metoda obwiedniowa?).

Wiosna 1951 roku wytwérnia Klingelnberg wyprodukowala
nowa frezarke dwuwrzecionowa do nacinania koél stozkowych pra-
cujaca metoda obwiedniowa.

Frezarka pracuje 2 glowicami nozowymi o $rednicy ok.
600 mm, z ktérych kazda uzbrojona jest 36 nozami o prostolinij-
nym zarysie (rys. 3),

/

1) patrz ,,Mechanik* 1/52 ,,Przecigganie obrotowe kot stozkowych L THARERE
o zebach prostych* Z, K. Rys. 3. Glowice nozowe frezarki BF-201
TABLICA I
Charaktery- ' SZybkoé:é Czas wykonania 1 szt. w min.
styka kola Metoda Obrabiarka skrawania Maszy- Pomocni-, | Organiza- Calko- Yaczny czas
z¢batego - | w m/min, nowy czy cyjny wity obrébki-
3 wrzecio-
nowa frezar- 35 5,0 1,0 0,5 6,5
Z=20 Stara-dwie ka -
m=35 operacje Strugarka -
h=10mm do kot ze- 18 5,7 0.1 0,2 50 . 11,5
b=20mm batych
nowa-jedna Specjalna
operacja (rys. 2) 35 1,43 . 0,06 0,01 1,5 1,5
frezarka do
: kot zeba- 45 1,37 0,1 0,03 1,5
Z—11 stara-dwie tych
m=>5 operacje strugarka :
h=10mm do két ze- 18 2}8 0;1 031 ’ 3,0 4,5
b=20mm batych
nowa-jedna Specjalna _
operacja (tys. 2) 35 0,66 0,06 .0,01 0,73 0,73
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Suporty narzedziowe z glowicami nozowymi otrzymuja posu-
wowy ruch wglebny w kierunku kofa nacinanego i nie wykonu-
ja dodatkowego ruchu posuwowego w kierunku grubosci z¢ba.
Rys. 4 przedstawia frezarke Klingelnberga podczas pracy. Wiel-
koé¢ wahania kola (ruch obwiedniowy) okre§la si¢ za pomoca
nastawnych zderzakéw . umieszczonych z tylu glowicy roboczej
(rys. 5). Czas obrébki jednej luki miedzyzebnej wynosi od 5
" do 40 sek. '

Rys. 4. Dwuwrzecionowa !rezarka do k6t stozkowych — Klingeln-
berg BF-201

Pomigdzy dwoma ostrzeniami glowica moze wykonaé od
10.000 do 40.000 zebéw przy szybkoéci skrawania 60—70 m/min.
Obrabiarka budowana jest w trzech wersjach:

BF-201 do nacinania kél stozkowych

BF-152 do nacinania ko6t walcowych o zgbach prostych i $ru-
bowych. '

BF-201/152 do nacinania k6t stozkowych i walcowych (uniwer-
salna).

Na obrabiarce mozna uzyskac z¢by beczkowane.

II. Nacinanie kél zebatych stozkowych o ze¢bach lukowych

Szerokie zastosowanie w przemysle samochodowym znajduje
obecnie metoda ksztaltowa nacinania, znana pod nazwa -, Forma-
te-Cutting* 2).

Obrabiarki pracujace na tej zasadzie buduje’ réwniez ZSRR i sa
" one przewidziane do nacinania két zebatych tylnego mostu sa-
mochodu M20—, Warszawa®“ F.S.0.

Metoda ksztaltowego nacinania stanowi w obecnej dobie naj-
szybszy sposéb wykanczan‘a két talerzowych o zebach tukowych.

Zeby kola talerzowego nacinane s przy zablokowanym ruchu
obwiedniowym i posiadaja prostolinijny zarys flanek. Walek

2) rpatrz ,,Technika Motoryzacyjna‘* Nr_8/53 Fr. Baran ,Metoda
nacinania ko6t zebatych stozkowych o lukawej lmn zeba wg syste-
mu Fiat-Mammano*‘.

wspdlpracujacy z kolem talerzowym ,Formate® nacinany jest me-
toda obwiedniowa. Kola nacinane ta metoda sa bardziej doktadne
anizeli nacinane obwiedniowo i wykazuja wyiszy stopien wykon-

_czenia powierzchni zebdw.

Pierwszorzedna zaleta tej metody jest wydajnoéé. Wpraw-
dzie koszt wykonania watka atakujacego w metodzie ,,Formate®,
nie ulega obnizepiu, jednak czas zaoszczedzony na wykonaniu
kola talerzowego o co najmniej 3-krotnie wickszej iloéci zebdw
ma znaczenie decydujace o obnizeniu kosztéw wykonania pary
kol stanowiacej zespél. Poza tym wprowadzenie specjalnych na-
stawiakéw (Set-Up Gages) przy ustawieniu obrabiarki, znacznie
ulatwiajacych i upraszczajacych ustawienie, jest czynnikiem du-
zej wartofci przy zakrojonej na duza skale produkcji.

Rys. 5 Zderzaki freza.rki’Kllngelnberg BF-201 (widok po zdjeciu
oslony wrzeciona roboczego)

Nacinanie z¢béw kola talerzowego °

Uzebienie kot talerzowych-podlega najpierw obrébce zgrub-
nej w zwykly sposéb hez wprowadzenia ruchu obwiedniowego na
standartowych frezarkach zgrubnych Gleasona, nastepnie sa wy-
kaficzane na specjalnej obrabiarce do nacinania wykafczajacego
(rys. 6). Na obrabiarce do wykanczania kazda luka miedzyzeb-
na zostaje wykoficzona podczas jednego obrotu glowicy nozowej
przedstawionej na rys. 7 (stad péchodzi angielska nazwa —
»Single Cycle“). Glowica nozowa ,,Formate® réini si¢ ‘od normal-
neJ glowicy Gleasona sposobem ustawienia nozy.

“Glowica pracuje w sposdb bedacy analogia obrotowego prze-
ciagania. Noze zgrupowane w segmentach “posiadaja stopniowo
wzrastajaca grubo$¢. Kolo podczas przebiegu macinania jest unie-
ruchomione, za§ w glowicy nozowej znajduje si¢ przerwa miedzy
ostatnim a pierwszym nozem, co pozwala na dokonanie podzialu
podczas jalowej czeéci obrotu glowicy nozowej. S

Dzigki temu rozwiazaniu- czas potrzebny na dokonanie po-
dzialu zostal zredukowany do minimum, a wobec wykluczenia ru-
chu posuwowego suportu uzyskano duza sztywnoéé obrabiarki.

Reasumujac powyzsze nalezy podkresli¢, ze sztywno$¢ ukladu
w polaczeniu z racjonalnie rozlozonymi naddatkami na obréhke
wykanczajaca (podaial odbywa si¢ przy dokladnej tarczy podzia-
lowej zamocowanej na wrzecionie roboczym), pozwalaja na
uzyskarﬁe wyiszej dokladno$ci wykonania, anizeli byloby to mo-

N,

TABLICA -I1
SZerO' SZ bk 22 C -
&& e ybkosé zas . .
Mo B Eol | | it _ | Metods | ponn | St e | S o | vy
Lp.| dut bz?- wien-) Uperacja c s — | nacinania | sek/zab nia [P wity |“piarki  jazt./godz
o W min. €2Y  lwmin,| Parst szt./godz.
min. : :
1| 7 | 49| 48 |zdzieranie |Nr22zgrubna 8,8 38 04 |76 | 80% 6,
2 wykariczanie| Nr 22 wykanczajaca | Single Cycle 8,3 6,8 0,5 7,3 80%, 6/, -
3 8 | 48 |zdzieranie | Nr 16zgrubna 34 38 0,3 4,8 80% 10
4| 7 wykanczanie| Nr 16 wykanczajaca |Fixed Setting| 35,5/5 45,5 0,4 51/5| 80% 91/,/5

material: stal chromoniklowa do naweglania

S — czas wykanczania jednej flanki
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iliwe przy zastosowaniu kazdej innej metody nacinania. Glo-
wica nozowa typu ,Formate“ skladajaca si¢ z segmentéw obej-
mujacych kilka nozy (4) posiada jeszcze te¢ zaletg, ze moze byé

znacznie szybciej ustawiona od normalnej glowicy Gleasona (po- .

réwnanie to wypada jeszcze korzystniej na tle glowicy ,Mam-
mano®). ; i

!

Rys. 6. Frezarka do wykornczania kot talerzowych metody ,,For-
mate“ — Gleason Nr 11

Nacinanie walka atakujacego wspédlpracujacego z kolem
,,Formate*

Réznica pomigdzy kolem talerzowym nacinanym obwiednio-
wo a kolem talerzowym ,Formate polega na zmianie zarysu
flanki.

Rys. 7. Glowica nozowa Gleasona — ,,Formate* B

Kolo ,Formate” posiada flanki proste, tj. méwiac innymi
slowy nadmiar matenialu u podstawy i wierzcholka zeba w sto-
sunku do teoretycznej ewolwenty. Powyizsza réinica przy Sred-
nicy kota 250 mm i kacie spirali § = 400 wynosi 0,08 mm. Wo-
bec tego w celu stworzenia poprawnych warunkéw -wspélpracy
na zarysie walka atakujacego nalezy wprowadzi¢ zmiany w prz¢-
ciwnym kierunku, tj. zebraé warstwg materialu u podstawy
i wierzchotka zeba, co zostaje dokonane przy zmodyfikowanym
ruchu obwiedniowym.

Tablica II przedstawia uktad obrébki pary kél zebatych tyl-
nego mostu samochodu cigzarowego metoda ,,Formate®.

Niskie czasy pomocnicze uzyskuje si¢ w wyniku zastosowa-
nia zaciskéw hydraulicznych,

Urzadzenie do lokalizowania $ladu wspélpracy
w~Modified Roll" 4

Najnowsze obrabiarki Gleasona do wykanczania walkéw ata-
kujacych (Gleason Generator Nr 16 — rys. 8) zostaly wyposa—
zone w urzadzenie specjalne do lokalizowania §ladu wspélpracy.
Urzadzenie przedstawia rys. 9. Zastosowanie urzadzenia pozwala
na zmiang¢ wzdluznego® zarysu zebéw i na lokalizacje §ladu wspot-
pracy w dowolnym miejscu na dlugoéci zeba (niezaleznie od
mozliwo$ci zmiany $§ladu wspélpracy droga zmiany wstawienia
nozy w glowicy nozowej). Slimak napedu kolyski zawieszony jest
przesuwnie. Krzywka za poérednictwem rolki powoduje na pew-
nej czeSci obrotu dodatkowe przesunigcie obrotowe kolyski, nie-

Frezarka do wykanczanria walkéw atakujacych Gleason
Nr 16 ¢

Rys. 8.

zaleznie od stalego ruchu obrotowego.- Zmiana w ruchu obroto-
wym spowodowana ruchem krzywki przypada na odcinku naci-
nania koficbw zebéw i wskutek tego wystepuje modyfikacja
wzdluznego zarysu zeba. Wielko$¢ modyfikacji zalezy od ksztattu
krzywki. Wyzej opisane urzadzenie posiada duze znaczenie przy

masowej produkcji w przemysle samochodowym 3) ulatwiajac

gtowica noZowa

strefy modyfikaciji P

‘Rys. 9. Urzadzenie do zmiany wzduinego zarysu zeba ,,Modified
Roll*

3) Patrz' ,,Technika Motoryzacyjna‘* Nr 11/53 Fr. Baran ,,Techni-
ka montazu ko6t zebatych tylnego mostu samochodéw osobowych*.
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Rys. 10. Pélautomat do nacinania két zebatych stozkowych o zebach /
tukowych — Klingelnberg
Podczas wojny w Niemozech w Zakladach Klingelnberga skon-
struowano pélautomat wielqwrzecionowy do réwnoczesnego zdzie-
renia, wykonania faz na zebach i wykonczenia kot zgbatych stoz-
kowych o zebach lukowych (rys. 10). Charakteryzuje sig¢ wy- _‘ 4 /|
soka wydajnoécia, np. nacinanie na gotowo lacznie z fazowaniem Try241 R 11 i
walka atakujacego Z = 7, m = 5,3 wynosi 2,5 min. Rys. 11. N6z wykanczajacy do glowicy Gleasona 12”7 z modyfikacja
. ssToporem* '

Na zakoficzenie nalezy wspomnieé, ze ostatnie modele freza-
rek zgrubnych Gleasona wyposazone sa z reguly w’ urzadzenia
do $cinania faz na kole talerzowym (Chamfering attachement).
Na odcinku konstrukcji narze¢dzi poza wspomniang glowica no-
zowa ,Revecycle” i ,Formate zwraca uwage wprowadzenie

Mgr inz. ANDRZEJ UZAROWICZ

przez Gleasona nozy wykafczajacych z modyfikacja wierzchol-
ka (tzw. ,toporem“ — rys. 11). Zastosowanie narzedzi o zmody-
fikowanym zarysie prowadzi do polepszenia wspélpracy i do
vyeliminowania interferencji zazebienia. -

MECHANIZACJA PRACY RECZNEJ W PRODUKCIJI | NAPRAWIE
SAMOCHODOW

Czesé I

W poprzednim artykule autor oméwil ogdlnie pcdzial przyrzqdéw oraz przyrzady do laczenia ‘elementéw gwin-
. towych. W tej czefci zostang oméwione inne przyrzady z napedem mechanicznym, sltuiqce do mechanizacji pracy

recznej w produbcyi i naprawie samochodéw.

Jedna z bardziej pracochlonnych czynno$ci przy produkcji sa-
mochodéw jest wygladzanie i usuwanie chropowatoéci odlewanych
czeSci silnikéw, wykanczanie powierzchni po spawaniu,. obréb-
ce kowalskiej i $lusarskiej, a takze polerowanie po szpachlo-
waniu i lakierowaniu. Wszystkie te czynno§ci mozna zmechanizo-
waé stosujac szlifierki i polerownice z napgdem pneumatycznym
lub elektrycznym. Wydajnoéé tych przyrzadéw jest w poréwnaniu

e -

z pracg reczng 2 =+ 5 razy wigksza, a w niektérych przypadkach
szczeg6lnie przy pracy przyrzadami elektrycznymi o napedzie
z silnikiem na prad wysokiej czestotliwodci, wydajnoéé powigksza
si¢ 0 8 =+ 20 razy. Np. wedlug sprawdzonych danych icigcie na
odlewie szwu o dlugosci 200 mm zwyklym recznym narzedziem
wymaga 3,3-+-4,1 minuty. Ta sama operacja przy pomocy przy-
rzadu szlifierskiego wykonywana jest w ciagu 0,13-+-0,52 minuty.
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Rys. 9. Szlifierka pneumatyczna
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Nr rys. 9 pokazana jest szlifierka z napedem pneumatycz-
nym. Konstrukcja silnika jest identyczna jak we wkretaku pne-
umatycznym. Z powodu jednak wymaganych 3 do 4 razy wigk-
szych obrotéw wrzeciona niz w przypadku wkretakéw, szlitierki
nie posiadaja wbudowanej skrzynki przekladniowej tylko bezpo-
érednio obroty z wirnika przechodza przez sprzeglo klinowe na
walek z zamocowana §ciernica. Szlifierki posiadaja ponadto jed-
na ceche konstrukcyjna odrdzniajaca je od innych przyrzadéw
wirujacych, a mianowicie — regulatory obrotéw. Po przekrocze-
niu bowiem pewnej predkoéci obwodowej tarcza moze ulec ro-
zerwaniu, co moze byé powodem $miertelnych wypadkéw. Regula-
tory zainstalowane w szlifierkach pneumatycznych ograniczaja
iloSci obrotéw, ktére moga przy biegu luzem przekraczaé znacz-
nie iloSci obrotéw dopuszczalnych. Na rys. 9 regulator posiada
ksztalt skrzydetek I, ktére pod wplywem zwigkszonych obrotéw
i wzrastajacej w wyniku sily odérodkowej rozchylaja sig¢. Powo-
duje to wysuwanie si¢ zaworka grzybkowego 2, ktéry przystania
wlot powietrza zmniejszajac tym samym obroty.

Stosuje sig tez niekiedy szlifierki z napedem elektrycznym, kté-
rych konstrukcja jest podobna do konstrukcji- wkretakow elek-
trycznych. Ze wzgledu jednak na zbyt duzy cigzar przyrzadéw
i niebezpieczenstwo porazen pradem, szlifierki te nie znalazty szer-
szego zastosowania. Wieksze rozpowszechnienie posiadaja nato-
miast elektryczne przyrzady szlifierskie z walem gigtkim. Skiada-
j4 sie one z opisanych poprzednio elementéw oraz wymiennych
koficbwek pozwalajacych na rbine sposoby szlifowania lub pole-
rowania.

Koficbwki mozna podzielié na: koncéwki proste — jezeli o
ich jest przedluzeniem osi walka przeznaczone do szlifowanid ob-
wodowego i koncéwki katowe — kiedy of koncowki i narzedzia
jest prostopadla do osi walka, stuzace do szlifowania czolowa po-
wierzchnig narzedzia.
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. Konicéwka watka gigtkiego do mocowania tarczy Sciernej

Nr rys. 10 pokazana jest koncéwka prosta walka gigtkiego do
mocowania tarczy S$ciernej. Rozwiazania glowic szlifierskich ka-
towych. w dostosowaniu do ,suchego i ,mokrego* szlifowania
podaja rys. 11 i 12,

T3S RIN

Rys. 11. Katowa glowica szlifierska do ,suchego szlifowania‘

Rozwiazanie konstrukcyjne glowicy do ,suchego® szlifowania
lub polerowania jest nastepujace: Na wale 14 osadzone jest kolo
stozkowe 11 zazebiajace sie z kolem 6 zamocowanym na wrze-
cionie gléwki 7. Wrzeciono z lozyskami 5 i 9 umieszczone jest w
korpusie glowicy 10 i zakryte przykrywka 4. Elementy umieszczo-
ne na wrzecionie mocowane s3 nakretka 8. Na koficu wrzeciona
zamocowana jest fibrowa tarcza I zlaczona z tarcza stalowa 2,
przyciskang naktadka-3. Papier écierny 17 mocowany jest z tar-
cza fibrowa I przy pomocy nakretki 18. Glowica posiada uszczel-

nienie labiryntowe 15, zapobiegajace wyciekaniu oleju smarujace-
go. Przelozenie przekladni stozkowej wynosi 1 : 4. Liczba obro-
tow wynosi ok. 4000 obr/min.

TM/258 R12

Rys. 12. Katowa glowica szlifierska do ,,mokrego szlifowania‘‘

Rozwiazanie glowicy katowej do ,mokrego’ szlifowania przy
zastosowaniu $ciernicy garnkowej ilustruje rys. 12. Zasadnicza
cecha jest tu urzadzenie umozliwiajace doplyw cieczy chlodzace;j.
Glowica posiada rekoje§é 3 oraz rur¢ 5 z zaworem 4 dla dopro-
wadzania cieczy chlodzacej, ktora przeplywa do tarczy przez
otwér wrzeciona 2. Wprowadzenie cieczy chlodzacej podwyisza
wydajno§é pracy. Liczba obrotéw tarczy n = 825 ogrﬁnin. Glo-
wica taka mozina obrabiaé duze powierzchnie.

Waina czynno§cig przy produkcji i naprawie samochodéw jest
docieranie zawordéw i gniazd zaworowych w cylindrach silnika.

- Stosowane jeszcze niekiedy, szczegélnie przy naprawach silnikéw,

docieranie reczne, moze byé znacznie usprawnione przy zastoso-
waniu odpowiedniego przyrzadu. Najbardziej rozpowszechnionym
przyrzadem sluzacym do mechanizacji procesu docierania jest
przyrzad z napedem elektrycznym przedstawiony na rys. 13.

".'BJ TARSSRY3

Rys. 13. Mechaniczna docieraczka do zaworéw

Wrzeciono przyrzadu obraca si¢ w jedna i druga strong o kat 90°.
Przyrzad sklada sie z korpusu z wmontowanym silnikiem 7 i prze-
kladni zebatej 2. Na wrzeciono maszyny nasadzany jest zabierak
8 do zabierania zaworu w czasie docierania. Wrzeciono posiada
400 wahnieé (éwieré obrotéw) na minute. W dolnej czeéci rysun-.
ku pokazane sa dwa poloienia kraficowe docieranego zaworu.
Czas docierania w poréwnaniu z procesem wykonywanym recz-
nie skraca si¢ 3 — 4 razy. .

W pewnych wypadkach, szczegélnie przy naprawach, jest sto-
sowane tzw. ,skrobanie”. Przy skrobaniu w zaleznoéci od ksztaltu
powierzchni, narzedzie wykonuje ruch w " kierunku wzdluznym
lub poprzecznym w stosunku do swojej osi. Skrobanie reczne jest
procesem pracochlonnym. Dzigki mechanizacji skrobania wydaj-
noé¢ zwicksza si¢ kilkanascie razy. Powszechne zastosowanie w tym
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przypadku znalazly przeﬁoéne przyrzady z walem gietkim. Na
rys. 14 pokazany jest mechaniczny skrobak skladajacy sie z sil-
‘nika 8, skrzynki regulujacej obroty 7, walka gietkiego 6, korpu-

su 5, mimo$rodu 4, korbowodu 8 i sanek 2. Skrobak I mocuje -

sie w sankach ‘2. Przy pracy skrobakiem robotnik prawa reka trzy-
ma gléwke 5 za rckojesé, a lewa naciska na skrobak przyciskajac

Rys. 14. Mechaniczny skrobak z mechanizmem korbowym

go do powierzchni skrobanej. Silnik podwieszony jest na wézku
i moieP przesuwaé si¢ po szynie. Do zmniejszenia wysitku rak
przyrzady powyiszego typu zaopatrzone sa niekiedy w specjalny
teleskopowy drazek oporowy, ktéry przyjmuje osiowe sily wyste-
pujace podczas skrobania rys. 15.

T mAsIRS

Rys. 15. Mechaniczny skrobak z walkiem
teleskopowym .

Doé¢ meczaca operacja jest pilowa-
nie, totez istotnym zagadnieniem jest
jego mechanizacja. Rys. 16 pokazuje pil-
nikarke napedzana walkiem gictkim. Bu-
dowa jej jest podobna do budowy skro-
bakéw mechanicznych z tym, ze skok
narzedzia jest wiekszy przy mniejszej
iloéci skokéw na jednostke czasu. Wiel+
ko$é¢ skoku pilnika jest ograniczona i wy-
nosi emax = 25 mm. Stosowane iloSci sko-
kow narzedzia zawieraja si¢ w grani-
cach 200 —- 400 na minute. Ich regu- 5
lacje moina wuzyskaé przy zastosowaniu
skrzynki przekladniowej. _

Przy produkcji samochodéw jak i na-
prawie, szczegélnie przy  operacjach:
oczyszczania odlewéw i odkué, wyréw-
nywania powierzchni rurowych, usuwania
zadzioréw, przecinaniu, wycinaniu otwo-
réw, nitowaniu itd., znajduja czesto za-
stosowanie mlotki o napedzie mechanicz-

nym. Opisy tych przyrzadéw i zakresy zastosowania byly juz
oméwione w artykule autora w czasopiémie ,,Mechanik*
Nr 8/53 r. i podawane tu nie bedal).

Inna grupe przyrzadéw do mechanizacji pracy recznej stano-
wia nozyce 1 pily przenosne o napedzie mechanicznym. Znajduja
one duze zastosowanie szczegblnie przy naprawach samochodéw,
a niekiedy i przy produkcji. Nozyce elektryczne znacznie prze-
wyzszaja wydajnoéé nozyc recznych. W zaleino$ci od gruboéci
czeéci przecinanych i mocy silnika, wydajnoéé mierzona dlugoscia
cigcia waha si¢ w granicach od 2,5 = 5 m na minute. Nozyce
elektryczne sa specjalnie przydatne do cigcia blachy wg krzywej
o malym promieniu krzywizny. Max. grubo§¢ przecinanych ele--

o ' _ 3 \1///////, —

I

mentéw wynosi 3 mm. Do przecinania powyzej 3 mm nie wyko-
nuje si¢ nozyc, poniewaz bylyby one zbyt cigzkie i niewygodne
w pracy. Nozyce elektryczne, ktérych przekréj pokazany jest na
rys. 17 skladaja si¢ z silnika (nie pokazanego na rysunku), prze-
kiadni zebatej k, watka mimo$rodowo zakonczonego i oraz obsa-
dy narzedzia. Z walka wirnika przenosi si¢ ruch obrotowy przez
dwie pary kél zebatych na walek i o mimoérodowym zakonczeniu
h, polaczony ¢ ruchomym uchwytem ¢ noza e. W ten sposéb ruch
obrotowy zamieniamy na ruch prostolinijno-zwrotny noza e.

Rys. 17. Nozyce elektryczne

1) Patrz Mechanik Nr 8 — &3 r., mgr inz. A. Uzarowicz: Mlotki z na-
pedem mechanjcznym. . ”
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Rys. -16. Mechaniczna pilnikarka
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Zamiast zwyklych recznych obcinarek do
rur oraz w przypadku ciecia blach i dykty
przy duzych promieniach krzywizny, mozna’
z powodzeniem stosowaé pitki z napedem
clektrycznym rys. 18. Skladaja si¢  one
z korpusu, w ktérym miefci sie silnik elek-
\tryczny, podwéjnej przekladni zebatej z wal-
kiem &, na ktérego koncu zamocowany jest
beben b majacy spiralny rowek. Do rowka
tego wpasowany jest kotek ¢, ktéry pray
obrocie walka silnika przesuwa suwak
z zamocowana na kohcu tego suwaka pilka.
Podczas przecinania narzedzie opiera sig
o przedmiot nacinany koficem diwigni e.
Stosowane sa réwnijez nozyce i pily elek-
tryczne o napedzie walem gietkim. Ich za-
sada dzialania jest podobna. Duze zastosowanie znajduja réw-
niez wszelkiego typu przenosne wiertarki o napedzie mechanicz-
nym. Zasada konstrukcji tych przyrzadéw jest taka sama jak
mechanicznych wkretakéw, z ta rdéinica, e nie stosuje sig
w tych konstrukcjach sprzegiel bezpieczenstwa. ‘

Na rys. 19 pokazane sa typy wiertarek z napedem mecha-
nicznym.

TH/258R 19a

Rys. 19. Typy przeno$nych wiertarek o napedzie mechanicznym
a — wiertarki pneumatyczne
b — wiertarki elektryczne -~
c ~- koficbwki wiertarek elektrycznych z walem gietkim

4, Zakonczenie

Podany opis zasadniczych rodzajéw i typéw przyrzadéw wska-
zuje na nader szerokie mozliwoéci ich zastosowania dla mechaniza-
cji pracy recznej. Podane wskainiki wzrostu wydajnosci w poréw-
naniu do wykonywania recznego analogicznych czynnoéci, dobit-
nie uzasadniaja celowoéci techniczno-ekonomiczne ich szerokiego
wprowadzenia do przemystu. Réwnie wainym aspektem jest po-
wasne zmniejszenie wysitku fizycznego pracownika i polepszenie
warunkéw pracy przez niego wykonywanej. W ZSRR np. kaida

INZ. ST. UFNALEWSKI
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niemal czynnoéé reczna jest zmechanizowana. OczywiScie moznoéé
szerszej mechanizacji pracy recznej laczy sie z odpowiednia roz-
budowa wytwoérczosci wlasnej przyrzadéow tego rodzaju.

Doniosto§é mechanizacji pracy recznej jako jednego z czyn-
nikéw’ postepu i usprawnienia proceséw produkcyjnych znalazla
pelne odzwierciedlenie w tezach IX Plenum KC PZPR.

Przed aktywem technicznym naszego przemyslu motoryzacyj-
nego stoi wiec konkretne zadanie dalszego zwigkszenia stopnia
mechanizacji pracy recznej zaréwno na odcinku produkeji, jak
i napraw i obshugi. -

ORGANIZACJA. GOSPODARKI NARZEDZIOWE)J

Nie spotykany dotychczas w dziejach Polski obecny rozwdj
przemyslu stawia przede wszystkim przed przemyslem maszyno-
wym ogromne zadanie zmierzajace do wytwarzania §rodkéw
prédukcji, tj. maszyn i narzedzi majwyiszej- jakoSci, w iloéciach

. potrzebnych do: zabezpieczenia prawidlowego biegu zakladéw,
rytmicznoéci w wykonywaniu planéw produkcyjnych, zastepowa-

nia coraz cze§ciej pracy recznej na rzecz mechanicznej, co w re-
zultacie sprowadza si¢ do uzyskania zmniejszenia pracochlon-
noéci produktu, podniesienia wydajnoici i obmizenia kosztéw.
O ile maszyna-obrabiarka zostala juz we whaéciwym czasie
w przemy§le naszym doceniona i gospodarka nia uporzadkowa-
na, o tyle narzedzie w najszerszym tego slowa znaczeniu, w wiec
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pomoce warsztatowe sa jeszcze w wielu
. i w wielu fabrykach traktowana ]a.ko sprawa drugorzedna.

Tymczasem coraz szersze - przejécie od wykonywania jedno-
stkowego do érednio- i wieloseryjnego, a wreszcie do produkcji
masowej, stawia wytwarzanie przyrzadéw, matryc kokili, spraw-
dzianéw, narzedzi itd. na poziomie nie mniej waznym niz sama
obrabiarka.

Wprawdzie dorobek w tej dziedzinie jest memaiy i istnieq
je obecnie, jak wykazala ostatnia Konferencja Narzedziowa zor-
ganizowana przez SIMP, szereg ustalonych zupelnie trafnych
i dajacych w praktyce dobre wyniki rozwiazan, brak jednak syn-
tetycznego ujecia caloéci, ktére by ujete w oparciu o dotych-
czasowe doéwiadczenie, dalo jednolite wytyczne regulujace te
sprawe.

Ministerstwo Przemyslu Maszynowego, biorac pod uwage po-
wyiszé aspekty, przyjmujac jednocze$nie . stuszne zalozenia, ze
zagadnienie pomocy warsztatowych wymaga pelnego rozwiazania,
jako sprawa zupelnie dojrzala, powolalo komisje¢ do opracowa-
nia orgamizacji gospodarki narzedziowej.

W wyniku pracy tej komisji skladajacej si¢ z najbardziej

do$wiadczonych w kraju iniynieré6w oraz w oparciu o bogata -

literatur¢ i do§wiadczenie przodujacej techniki radzieckiej, zro-
dzilo si¢ w Polsce pierwsze wydanie, opracowane w sposéb bar-
dzo dostepny i przejrzysty, umozliwiajace wprowadzenie jedno-
litej, planowej, - zorganizowanej gospodarki pomocarm warszta-
towymi.

Pojeciem gospodarki narzedziowej objeto komérke, ktérej po-
wierzono zadanie, jako jedynemu  dysponentowi na zakladzie
w zakresie narzedziowym, zapewnienia calkowitego i terminowego
zaopatrzenia wydzialéw produkcyjnych i pomocniczych w nie-
zbedne pomoce warsztatowe.

W szczegblnoéci do zadan gospodarki narzedziowej naleia:
1) Przy wykorzystaniu opracowah technologicznych i danych wy-
dzialéw pomocniczych, ustalenie calkowitego asortymentu pomo-
cy warsztatowych potrzebnych do pracy zakladu i norm zuiy-
cia tych pomeocy.

2) Na bazie planéw produkcy_]nych sporzadzenie dlugofalowych
i tocznych planéw zapotrzebowania pomocy warsztatowych oraz
operatywnych planéw miesiecznych.

8) Podzial planéw zaopatrzenia w pomoce ma cze$é, ktéra nabyta
bedzie z zewnatrz i te, ktéra wyprodukuje wlasna narzedziow-
nia.

4) Dopilnowanie realizacji zakupu pomocy warsztatowych z ze-
wnatrz, :
5) Kierownictwo i nadzér nad wlasna narzedziownia, w celu
zapewnienia realizacji jej planéw produkcyjnych.

galeziach przemysluA

6: Wlaiciwe gospodarowanie posiadanymi przez zaklad pomo-
cami warsztatowymi przez ustalenie normatywéw magazynowych,
terminowego uzupelnienia zapaséw i wladciwego wykorzystania
stanu posiadania.
7) Nadzér techniczny nad prawidlowa eksploatacja pomocy war-
sztabowych, wlaSciwym ich zastosowaniem, przechowywaniem
transportera i konserwacja.
8) Ekonomicznie i technicznie prawidlowa konserwacja pomo-
cy warsztatowych przez ich ostrzenie, naprawe i regeneracje
w celu catkowitego wykorzystania ich zdolnosci, uzytkowej.
9) Zapewnienie zaopatrzenia materialowego, niezbednego do
pracy narzedziowni. :
10) Stale podnoszenie poziomu technicznego metod wytwarzania
pomocy warsztatowych, przy stosowaniu najbardziej postepowej
techniki i dbalo§¢ o wlaSciwa jakoéé stesowanych pomocy.
Wymienione zadania stanowia calo$¢ zagadnien gospodarki
narzedziowej, przy czym podporzadkowanie jej narzedziowni przy-
fabrycznej pozwala gospodarce narzedziowej na kompleksowe roz-
wiazanie stojacych przed nig zadan.

Wielkoéé gospodarki narzedziowej uzalezniona jest od wiel-
koéci zaktadu, ktéry zwykle proporcjonalny jest do wielkodci
produkcji, a co za tym idzie wielko$ci zuzywanego oprzyrza-
dowania. Naturalnie, ze rodzaj produkcji odgrywaé bedzie réw-
niez znaczenie zasadnicze, gdyz ze zmiang tego rodzaju zmienia
si¢ rébwniez warto$¢ oprzyrzadowania mierzona w 9/¢% kosztéw
produkcji.

Niezmiernie waznym i réwniez decydujacym czynnikiem wply-
wajacym na wielko§¢ komérki gospodarki narzedziowej jest
wielko§¢ posiadanej narzedziowni przyfabrycznej, ktéra normal-
nie biorac jest takie w pewnym stalym stosunku do wielkoéci
pxodukcyjnego parku obmblarkowego naturalnie je$li- chodzi
o réine rodzaje produkcji.

Mimo iz zadanie i cele gospodarki “narzedziowej w kazdym
zakladzie sa jednakowe, to jednak réinorodnoéé zakladéw pod

vzgledem wielkoéci nie pozwolila na ustalenie wspélnego sche-
matu. ‘

Biorac pod uwage zasadnicza folq jaka w zaopatrzeniu zakla-

du w pomoce warsztatowe odgrywa wlasna narzedziownia, opra-

cowanie schematu oparto na wielkoéci parku maszynowego na-
rzedziowni.

Dla uniknigcia tworzenia zbyt duzej iloéci schematéw, doko-
nano podzialu narzedziowni na cztery wnelkoécl najczesciej spo-
tykane w praktyce:

Jako narzedziownig pierwszej wielkoéci (schemat podany nizej)
przyjeto taka, ktéra posiada ponad 120 obrabiarek zasadmiczych,
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tj. obrabiarek produkcyjnych (ostrzatki do produkeji nowych na-
rzedzi uwazane sa za obrabiarki produkcyjne).
Narzedziownia drugiej wielkoéci od 50 do 120 obrabiarek
“zasadniczych.
Narzedziownia
zasadniczych.

trzeciej wielkoéci od 20 do 50 obrabiarek

Narzedziownia czwartej wielkosci do 20 obrabiarek zasad-
niczych. _

Podany wyzej podzial na wiclko§ci nie nalezy traktowaé jako
podstawe do opracowania innego schematu; w praktyce przy
zblizeniu si¢ do granicznych iloéci obrabiarek, zastosowanie tego
wlaénie schematu o zmniejszonej ilosci samodzielnych komérek
oparte byé musi o lokalne warunki zakladu, wynikajace z potrzeb
produkcji.

Wychodzac z zalozenia, ie zaopatrzenie zakladu w pomoce
warsztatowe z zewnatrz, jest zagadnieniem w duzym stopniu
o charakterze handlowym, natomiast produkcja pomocy we wlas-
nym zakresie — sprawa techniczna, worganizacyjnie w G.N. wy-
dzielone zostaly dwa zasadnicze piony; — TNg — pion biur
i TNa — narzedziownie.

Pion TNg — obejmuje gléwnie zadania dotyczace planowe-
go ujecia potrzeb zakladéw, uruchomienie realizacji zakupu po-
mocy, nadzér nad eksploatacja i skonkretyzowanie zadan plano-
wych dla narzedziowni.

Pion TNa — jest pionem wybitnie produkcyjnym i obejmuje
zadania zwiazane z technologicznym przygotowaniem produkcji,
pomocy i ich bezposrednim wytwarzaniem.

Inz. mech. JERZY KORONKIEWICZ

Bezposrednim kierownikiem obydwdch pionéw jest szef dzia-
tu, ktéry odpowiada bezpoérednio przed gléwnym inzynierem
za terminowe i wlaéciwe pokrycie zapotrzebowania zakladu w po-
moce warsztatowe oraz ustalenie -wytycznych polityki gospodar-
ki narzedziowej, w szczegélnosci zaé stopien udzialu narzedziowni
w wytwarzaniu pomocy warsztatowych i kierunek jej rozwoju,
oparty ma ekonomicznych i technicznych zalozeniach.

Omoéwienie poszczegblnych komérek i ich szczegétowej dzia-
lalnoéci wymaga specjalnego opisu, jednak z wyszczegdlnionych
wyzej zadan wynika jasno, jaki zakres obowiazkéw nalezy do
éci$le powiazanego pionu TNg i TNa.

Szczegélowe omoéwienie schematdéw organizacyjnych mozna
znalez¢ w pracy MPM, opracowanej w 2 formach.

Bez dobrze postawionej i pracujacej operatywnie narzedziowni
nie mozemy wyobrazi¢ sobie rytmicznie pracujacego zakladu.
Podkre$li¢ tu malezy, ie wigkszo§é zakladéw pracuje na proce-
sach technologicznych, ktére w zwiazku z postepem technicz-
nym, udoskonaleniami konstrukcyjnymi wyrobdéw ulegaja w cza=
sie produkcji zmianom, lub przechodza pelna zmiane przebiegu
wykonawstwa w zwiazku z adoptacja konstrukecji. '

Caly szereg innych jeszcze clementéw, np. nowe uruchomie-
nie produkcji itd. stawiaja przed kaidym zakladem przemyshu
maszynowego warunek — mieé dobrze zorganizowany dzial go-
spodarki narzedziowej przyzakladowej.

Niewatpliwa pomoca dla zakladéw w tym  kierunku jest pra-
ca komisji powolanej zarzadzeniem Ministra Przemystu Maszy-
ncwego, ktéra stuzyé bedzie narzedziowcom do pokonania trud-
nych zadaf, wynikajacych z realizacji planéw produkeyjnych.

WPLYW KONSTRUKCJI KOMORY SPALANIA NA WEASCIWOSCI
ROBOCZE SILNIKOW WYSOKOPREZNYCH

Czeséé

4. Warunki przeprowadzonych badan

Podczas .calego cyklu badahn nastawy rozrzadu byly stale
i przy luzach zaworowych 0,4 vm wynosily odpowienio:

Kat poczatku otwarcia zaworu ssacego 200 przed GMP
Kat zamkniecia zaworu ssacego 36° po DMP
Kat maksymalnego wzniosu zaworu ssacego  98° po GMP
Catkowity kat otwarcia zaworu ssacego 2360

Kat poczatku otwarcia zaworu wydechowego 500 przed DMP
Kat zamkniecia zaworu wydechowego . 169 po GMP
Calkowity kat otwarcia zaworu wydechowego 2469

Kat maksymalnego wzniosu zaworu wydechowego 739 po DMP

Kat poczatku wtrysku, oraz ci$nienie wtrysku bylo zmieniane
w zaleznoéci od typu badanej glowicy i dla poszczegdlnych typéw
glowice wynosily:

TABLICA IV
S e Poczatek Poczatek :
Tin | T |kl R e ke
glowicy |  kg/em? °b r;mi . “br /lmin toéci érednie
|
Glowica 180 50° przed | 57° przed | 25° przed
»P GMP GMP GMP
Glowica 150 37° przed | 37° przed 15°—10°
))R“ GMP GMP przed GMP
Glowica 130 32° przed | 37° przed | 100 przed
" | GMP GMP GMP

Wyzej podane warto$ci mnalezy traktowaé jako orientacyjne.
Za poczatek wtrysku przyjeto, podczas powolnego obracania walu
korbowego, moment podniesienia si¢ poziomu paliwa w cienko-
éciennej szklanej rurce, dolaczonej do rozgalezienia pompy wtrys-
kowej, zamiast przewodu doprowadzajacego paliwo do wtryski-
wacza. Jest to zatem wladciwie poczatek tloczenia paliwa, rzeczy-
wisty wtrysk nastepuje w pracujacym silniku znacznie péiniej
i zalezy od ksztaltu- krzywki pompy wtryskowej, iloéci obrotéw
i ci$nienia wtrysku. '

Ponadto czas trwania wtrysku jest réwniez zmienny i zalezy
miedzy innymi od wielkoéci paliwa przypadajacej na 1 skok ttocz-
ka pompy wtryskowe;j.

Orientacyjnie mozna przyjaé, iz opdéZnienie pomi¢dzy momen-
tem rozpoczgcia tloczenia, a rzeczywistym wiryskiem wynosi 200

do 250 walu korbowego w zakresie obrotéw silnika od 500 do

1500-obr/min. Podane warto$ci ci$nienia wtrysku nalezy uwazaé,
jako ciénienie konieczne do otwarcia iglicy wtryskiwacza. Wiado-
mo bowiem, iz rzeczywiste wartodci ciénienia wirysku sa zmien-
ne i w czasie pracy nastepuje pewien przyrost ciénienia uzaleinio-
ny od iloéci obrotéw, dawki paliwa itp. Przyrost ten dochodzi
nawet do 40 kg/cm? przy maksymalnym uniesieniu si¢ czopika
wtryskiwacza, przy iloéci wyplywu paliwa 36,5 cm?fsek dla n =
= 1000 obr/min.

d Gr
8) Krzywe charakterystycznych wielko$ci W__r: &; -—(-;— dla
’ c G da
glowicy poréwnawczej o B = 04 zostaly odwzorowane z wykresu
zamieszczonego w artykule pt.: ,,Strémungsvorginge im. Ver-

brennungsraum von' Dieselmotoren‘* MTZ. Nr 10, 1952 r.
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Tym niemniej jednak dla celéw poréwnawczych podane war-
toéci mozna przyjaé, jako wielko§ci umownego ukladu odniesie-
nia. Stopnie sprezania badanych glowic starano sie utrzymaé
w granicach jak najbardziej do siebie zblizonych, a mianowicie:

a) glowica ,P* e = 174

b) glowica ,R*“ € = 16,8

c) glowica ,L* & = 17,6

Réznice procentowe pomigdzy poszczegdlnymi wspélczynnika-
mi spre¢zania w stosunku do glowicy ,P“ wynosza dla komory
spalania ,R“ — 3,45%, a dla glowicy ,L“ -1 1,15%. Dokonane
swego czasu badania wplywu wielkoéci € na osiagi robocze silnika
przy jego wspélpracy z, glowica ,,P“ wykazaly, ie wzrost € od
16,8 do 17,6 czyli o 4,75%0 spowodowal obnizenie wartoici jed-
nostkowego zuiycia paliwa w zakresie obrotéw od 750 do 1500
obr/min. dla odpowiednich mocy zamionowych o 4,5%.

Z uwagi zatem na stosunkowo niewielki wplyw wspélczynnika
sprezania nie starano sie zrownywaé wszystkich trzech wielkoéci e.

5. Wyniki badan

Wyniki badah zostaly przedstawione w formie graficznej
w postaci wykresu charakterystyk obcigzeniowych dla czterech
zakreséw obrotéw znamionowych: 750, 1000, 1200 i 1500 obr/min.
Przedstawione charakterystyki obciazeniowe zdejmowane byly
przy stalych wartoéciach ciénienia wtrysku i kata poczatku wtrysku,
uzyskanych w wyniku bada za optymalne dla danych obrotéw
znamionowych i odpowiadajacych im obciazen znamionowych.
Nastawy rozrzadu dla czterech badanych modyfikacji glowic po-
zostawaly nienaruszone. '
W celu bardziej przejrzystego uwypuklenia réznic w otrzymanych
wynikach badanh trzech wariantéw glowic podane sa zestawienio-
we tabele, w ktérych wyznaczono najwazniejsze parametry cha-
rakteryzujace prace silnika. Podane w tabeli wartoéci tzw. sza-
cunkowego jednostkowego zuiycia paliwa ge, nalezy traktowad,
jako érednia arytmetyczna rzednych réwnomiernie rozlozonych
w przyjetym zakresie mocy odpowiednich charakterystyk obciaze-
niowych.

Na podstawie zestawionych tablic i wykreséw mozna stwier-
dzié, iz najlepsze osiagi silnika jednocylindrowego uzyskiwane
sa przy pracy z glowica ,L"
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Rys. 7. Wykres zestawieniowy charakterystyk obciazeniowych sil-
nika wysokopre¢inego jednocylindrowego przy wspélpracy z trzema
modyfikacjami glowic dla » = 750 obr/min.
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Rys. 8. Wykres zestawieniowy charakterystyk obciazeniowych sil-
nika wysokopreznego jednocylindrowego przy wspélpracy z trzema
modyfikacjami glowic dla n = 1000 obr/min.

TABLICA ZESTAWIENIOWA DLA » = 750 OBR/MIN —
' TABLICA V ‘
. . 8¢ przy Nnr moc 3e. odeY(fw 8¢, w przedziale mocy
Typ glowicy | Nemax KM | Ne max Znamio- przy Nn fg‘l’\‘,‘[h P ’ od 5 do 8,5
: gr/KMh nowa gr/KMmh | &7/ € min KM gr/KMh
. P 8,95 280 7,5 239 225 6,1 237
R 9 350 7,5 208 206 7,2 217
, L 11,2 280 7,5 180 180 8 181
TABLICA ZESTAWIENIOWA DLA n = 1000 OBR/MIN —
TABLICA VI
g Nn KM ‘8 i
Typ glowicy |Nemex KM | Norag | moc zna- | ‘e przy emin | Ne odpow e wogrgfgf;glglmocy
. gr/KMh mionowa |Nn gr/KMh gr/KMh emin KM KM gr/KMh
P 11,85 440 10 269 239 8 268
., R« 12 350 10 224 216 8,8 235
L 15 366 10 182 179 8,7 183
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TABLICA ZESTAWIENIOWA DLA » =

1200 OBR/MIN —

‘"TABLICA VII

o f¢ przy. ge przy g, . | Ne odpow. fe, w przedziale mocy
Typ glowicy | Nemax KM |  Ne max Nn KM Mh €min od 7 do 13
ar/KMh Npn 8r/K gr/KMh | fepi KM KM gt/KMh
WP 14,25 390 12 284 275 104 280
,» R 13,55 370 12 235 226 10,7 236
. 1715 394 12 192 189 10,8 193
TABLICA ZESTAWIENIOWA DLA » = 1500. OBR/MIN —
TABLICA VIII
3 ge przy g 2,.. Ne odpow. 8¢, w przedziale mocy
Typ glowicy | Nepmax KM Ne - Nn KM e przy émin od 85 do 15,5
gr/Kl\';lIa}}xz Nn gr/KMh| gr/KMh | %enin KM KM’ gr/KMh
P 16,5 410 14 296 267 10,75 284
LR 159 340 14 239 230 12,65 242
L™ 19,15 386 14 210 208 134 212
o o] et =t I
St == o 9/%4/, | el
VT 0 1
m <
/] Y
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T
kLY 7
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Rys. 9. Wykres zestawieniowy charakterystyk obciazeniowych silni-
ka wysokopreznego jednocylindrowego przy wspéipracy z trzema
modyfikacjami glowic dla » = 1200 obr/min,

Na drugim miejscu mozna mnatomiast sklasyfikowaé glo-
wice ,,R“. Analizujac poszczegélne przebiegi krzywych wykreséw
charakterystyk obciagzeniowych nalezy stwierdzi¢, iz najbardziej
plaski przebieg o najwiekszym zakresie mocy na wszystkich czte-
rech zakresach obrotéw posiada glowica ,,L“. Krzywe charakte-
rystyk obciazeniowych silnika przy wspélpracy z glowica ,R“ sa
najbardziej wypukle, a ponadto przy obrotach 1200 i 1500 obr/min
. uzyskiwane szczytowe moce sa nawet niisze niz w przypadku
glowicy ,,P“.

Wydaje sig, iz to ,przedwczesne” zalamywanie si¢ krzywej

8 g 0 o2 3 14 6 17 BN

RYyS. 10. Wykres zestawieniowy charakterystyk obciazeniowych sil-
nika wysokopreznego jednocylindrowego przy wspélpracy z trzema
modyfikacjami glowic dla » = 1500 obr/min.

charakterystyki obcigzeniowej glowicy , R jest spowodowane
niezbyt odpowiednim uksztaltowaniem kanalu przeplywowego
i nieodpowiednim dobraniem kata wtrysku dla wyzszych obro-
téw. Tym niemniej wplyw zwickszenia intensywnoéci zawirowa-
nia i szybko$ci przeplywu powietrza, uwydatnil si¢ w obnizeniu
wartoéci jednostkowego zuzycia paliwa w zakresie normalnych
eksploatacyjnych mocy.

W rachunku procentowym zmniejszenie jednostkowego zuzycia
paliwa dla glowicy ,L“ i ,R“ w stosunku do glowicy ,,P* przed-
stawia si¢ nastepujaco:

TABLICA IX
%% wielkoséci obnizenia jednostkowego zuzycia paliwa odpowiadajacego mocom znamionowym
L Ty? 8¢ dla 8e dla 2e dla . 8¢ dla
P glowicy Nn=75 KM Nn =10 KM Nn=12KM Nn=14 KM
n =750 obr/min n = 1000 obr/min n = 1200 obr/min n = 1500 obr/min
1 LR 13 % 16,7% 17,25% 19,25%
2 L 24.7% 3239%, 323% 29,0%
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Rys. 11. Charakterystyka uniwersalna silnika jednocylindfowego

/400 1500n obrfmin

TIM/266 R11
wysokopreznego o objetoSci skokowej 1,5 litra przy wspélpracy

1200 . 1300

z glowica ,,typu L*.

Widzimy wiec na podstawie powyzszej tablicy, ze wielko$ci
procentowych spadkéw wartoéci jednostkowego zuzycia paliwa
odpowiadajacego mocom znamionowym w przypadku zastosowa-
nia glowicy ,L* sa wysokie, a ponadto uzyskiwane bezwzgledne
wartoéci jednostkowego zuzycia paliwa kwalifikuja silnik do grupy
silnikéw ekonomicznych. Ponadio na skutek korzystnego plaskiego
przebiegu charakterystyk obcigzeniowych oraz wydatnego podnie-
sienia mocy na granicy dymienia, mozna podnie§é warto$ci mocy
znamionowej w stosunku do glowicy ,,P* o nastepujacej wielkoSci:
dla n 750 obr/min z 7,5 KM do 85 KM przy nieznacznym
wzroécie jednostkowego zuiycia paliwa do wartoéci 183 gr/KMh
(wzrost o 1,64%). Dla » = 1000 obr/min z 10 KM do 11,5 KM
przy wzrofcie .jednostkowego zuiycia paliwa do 187 gr/KMh
(wzrost o 2,75%). Dla n 1200 obr/min z 12 KM do 13,3 KM
przy wzrodcie ge do 201 gr/KMh (wzrost o 4,48%).

Dla n 1500 obr/min z 14 KM do 15 KM przy wzroicie ge do
217 gr/KMh (wzrot o 8,3%).

" ZESTAWIENIE WARTOSCI SREDNIEGO CISNIENIA
EFEKTYWNEGO DLA MOCY ZNAMIONOWYCH PRZY
PRACY Z GLOWICA ,P* I DLA PODWYZSZONYCH MOCY

. PRZY PRACY Z GLOWICA ,L“

TABLICA X
. Wartoéci pe kg/cm?
n Wartosci pe kg/em® |41, mocy znamionowych
. |dla mocy znamionowych f

obr/min . | podwyzszonych przy
przy pracy z glowica , P pracy z glowica L

750 5,92 6,7

1000 5,92 6,8

1200 5,92 6,65

1500 5,5 5,92

Na marginesie zagadnienia podwyiszenia mocy znamionewych,
naleiy zaznaczyé, iz powiekszone wartoSci tych mocy stanowia

75°0—80%0 mocy maksymalnych uzyskiwanych na danym zakresie
obrotéw. Taka regulacja jest najczeiciej stosowana dla silnikéw
wysokopreznych. :

Wykres 11 przedstawia uniwersalng charakterystyke silnika przy
wspolpracy z glowica , L* w nastepujacym ukladzie wspdlrzednych:®
Pe = f (n) dla stalych wielkoéci jednostkowego zuzycia paliwa

-w granicach od 180 gr/KMh do 280 gr/KMh. Na wykresie tym

zostaly réwniez naniesione krzywe stalych mocy w zakresie od 2
KM do 19,5 KM. Wykres ten pozwala na odczytanie dla danych
-mocy odpowiednich obrotéw, przy ktérych zachodzi najbardziej -
ekonomiczna praca silnika, Analizujac przebiegi poszczegélnych
warstwic jednostkowego zuzycia paliwa nalezy stwierdzié, iz
optymalne warunki pracy silnika zachodza w rejonie obrotéw od
700 obr/min do 1300 obr/min w zakresie pe od 3,39 kgfcm? do
5,94 (od 4 KM do 18 KM) w obszarze ge 180 — 195 gr/KMh.
" Praca w’zakresie obrotéw wyzszych od 1300 obr/min do 1500
obr/min przy obecnej regulacji jest raczej niewskazana, ponie-
waz wykracza poza zakres ge uznanych za ekonomiczne. Nalezy
nadmienié, ze charakterystyka ta swoim ukladem nadaje si¢ raczej
do silnikéw wolnobieznych. Wydaje sig, iz przesunigcia wartosci
optymalnego™ge w kierunku obrotéw wyiszych mogloby sie udaé
na drodze przekonstruowania krzywek walka rozrzadu, lub zmiany
$1ednicy wlotowej komory w tloku w kierunku jej zmniejszenia.
Oczywiécie zagadnienie to nalezaloby uprzednio przebadaé. Tym
niemniej nalezy jednak stwierdzié, iz komora spalania typu ,L*
w obecnym wykonaniu poprawia wiaiciwosci robocze silnika
w porbéwnaniu z glowea , P + ,R". )

6. Oméwienie zachowania si¢ silnika przy wspélpracy z trzema
badanymi modyfikacjami glowic
6.1. Badania majace na celu polepszenie przebiegu spalania
w ‘komorze typu ,,P“ byly nadzwyczaj Zmudne i pracochlonne.
Obejmowaly one bowiem, poza ustaleniem zasadniczych wielkodci
jak: )
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badanie wplywu tcmperatury wody
osiagi silnika;

badanie wplywu ciénienia wtrysku oraz kata poczatku wtrysku;
badanie wplywu stopnia sprezania;

badanie nastawéw rozrzadu i luzéw zaworowych;

badanie wtryskiwaczy czopikowych o réznych katach stozka wtxys-
kiwanego paliwa;

badanie z wtryskiwaczami wielootworowymi;

dodatkowo caly szereg specjalnych badan nad stosowaniem rdéznego
rodzaju plytek przystaniajacych kanal przeplywowy do komory
spalania réznymi reflektorami na tloku, nad kojarzeniem ze soba
dzwigienek o réinej wielkoSci skokéw, a nawet nad natryskiwa-
niem oleju od wewnatrz denka tloku. Niektére z tych zmian
polepszaly wprawdzie wlaSciwoSci robocze silnika, ale stwierdzo-
no, iz zadna z tych zmian nie wplynela w sposéb radykalny na
polepszenie spalania. Najlepsze rezultaty osiggni¢to przez zasto-
scwanie zaworu ssacego z przesionka. Ogdlnie mozina powiedzieé,
iz kazda z zastosowanych kombinacji, ktéra dawala w swoim efek-
cie polepszenie zawirowania byla bardziej korzystna od pierwot-
nej koncepcji glowicy ..P*“.

Whioski konicowe, jakie wyciagnigto z powyiszych badan glo-
wicy ,,P“, byly nastepujace:

Najlepsze wyniki osiagane sa przy ciénieniu wtrysku 220
kg/cm?. Optymalne katy poczatku wtrysku (poczatek tloczenia
paliwa):

dla 750 obr/min i 1000 obr/min

dla 1200 obr/min i 1500 obr/min — 57° przed GMP.
Optymalny stopien sprezania wynosi 17,9.

Kat maksymalnego wzniosu zaworu ssacego 93 — 98 po GMP.
Kat maksymalnego wzniosu zaworu wydechowego 73° po DMP.
Optymalna kofcéwka wtryskiwacza typu DC 40 S 620 (czopik
o §rednicy 2 mm przy kacie stozka wtryskiwanego paliwa 400).

Analizujac uzyskane optymalne wartoéci, a szczegblnie duzy
kat wyprzedzénia wtrysku, jak réwniez wysokie' ci$nienie wtrysku,
widzimy, iz bieg silnika nie moie byé mickki i dlugotrwaloéé
elementéw ukladu korbowego, na skutek duzego przyrostu ciénie-
nia spalania na 19 obrotu walu korbowego, nie moze byé zagwa-
rantowana, co zreszta potwierdzily przeprowadzone badania zu-
zyciowe. Praca silnika przy zastosowaniu glowicy ,,P* jest w wy-
sokim stopniu nieekonomiczna. Przebieg spalania niekorzystny;
przy pracy ma mocach znamionowych wystepuje zjawisko dymie-
nia. Po parugodzinnej pracy zaréwno denko tloka, jak i komora
spalania pokrywa si¢ nagarem, ktéry wystepuje w formie plyt-
kowej. Wadliwy przebieg procesu spalania jest przyczyna zapie-
kania si¢ wtryskiwaczy powodujac zwickszenie czestotliwosci ich
wymiany. Zaleta jest stosunkowo latwy reczny rozruch silnika.
€.2. Gtowica ,R".

Zastosowanie glowicy , R pozwolilo na osiagniecie bardziej
mickkiego biegu, dzieki mozliwoéci znacznego opéinienia wtrysku

chiodzacej wylotowej na

— 500 przed GMP,

.

(kat poczatku tloczenia paliwa do 379 przed GMP) z jednoczesnym
obnizeniem warto$ci ci$nienia wtrysku (ciénienia potrzebnego do
otwarcia igly wtryskiwacza do wartosci 150 kg/cm?). Wplywu na-
stawu roerzadu na wla$ciwoéci robocze silnika nie sprawdzono.
Praca silnika przy uzyciu tej glowicy bardziej ekonomiczna. Ob-
ciazenie instalacji wtryskowej mniejsze na skutek obnizenia war-
toSci ciénienia wtrysku. Spalanie bardziej poprawne. Po 70
godzinach pracy ma stanowisku dynamometrycznym §ladéw naga-
ru w formie plytkowej nie stwierdzono.. °

- Po zakoficzeniu prob po wyjeciu wstawianej komory spalania nie

stwierdzono §ladéw nadpalenia materiatu.

Do stron ujemnych powyiszej glowicy nalezy zaliczyé ciezki
rozruch silnika. Pomimo podgrzewania komory przy rozruchu
$wieca zarowa, rozruch silnika klopotllwy

6.3. Glowica ,L“.

Najbardziej ekonomiczna praca silnika zachodzi przy uzyciu
glowicy ,L“ Bieg silnika miekki, na skutek opdinienia kata
wtrysku w stosunku do glowicy ,,P* 0 200 i wobec obnizenia
cisnienia wtrysku o 50 kg/cm® w poréwnaniu z optymalna wiel-
koéciag uzyskana w przypadku glowicy ,P“. Po zakoficzeniu ba-
dan i po zdjeciu glowicy nie zauwazono §ladéw nagaru. Powierz-
chnia tloka miata kolor lekko rézowy, §wiadczacy o poprawnym
przebiegu spalania. Nalezy dodatkowo nadmienié, iz na skutek pa-
nujacych wyiszych temperatur spalania i wickszego obcigzenia
termicznego gérnej powierzchni tloka, po okresie 50 godzin pra-
cy silnika nastapito lekkie zatarcie si¢ tloka w gornej jego cze-
éci pierécieniowej. Przez powigkszenie luzéw o 0,2 mm na czeci
piercieniowej w stosunku do wykonania pierwotnego, w ciagu
dalszej pracy $ladéw zacierania nie stwierdzono. Rozruch reczny
silnika latwy.

Do nielicznych wad takiego rozwiazania konstrukcyjnego ko-
mory spalania mnalezy przede wszystkim dosyé klopotliwe za-
mocowanie tulejki obsady wtryskiwacza i zapewnienie wystar-
czajacej szczelnoSci. Wydaje si¢ jednak, iz przy obecnych me-
todach wcisku skurczowego (podgrzanie glowicy do 70°C i za-
mrozenie tulejki do —70°C), nawet w warunkach produkcyj-
nych, wykonanie nie powinno nastreczaé trudno$ci.

Jako druga wade¢ mozna wymienié dosyé duza wrazliwo$é
instalacji wtryskowej na zanieczyszczenia, a szczegblnie wielo-
otworowy wtryskiwacz, ktéry w warunkach eksploatacyjnych na
skutek czestych zatykaf si¢ otworkéw moie byé przyczyna prze-
stojéw. Obawy te w zasadzie sa sluszne i badania ‘wykazaly, iz
lekkie niedomagania wtryskiwacza, jak np. saczenie zachodzace
przy powolnym ruchu tloczacym, a zanikajace przy raptownych
ruchach tloczacych, powoduje wzrost jednoczesnego zuiycia pa-
liwa w calym zakresie pracy silnika o 10% i niepozadane zja-
wisko dymienia. Tym niemniej jednak moim zdaniem klopotéw

TABLICA KOSZTOW PALIWA I OSZCZEDNOSCI
NA 1000 GODZ. PRACY SILNIKA
Tablica XII.

Oszczed-

- Glowica ,,P* Glowica ,,L*
S Gt kfgodz | G, 1@ 1000 [koszt 1 godz.| koszt 1000 | __ Gt Gna 1000g.| koszt 1 | koszt 1000 | “owa -

£/8042Z- | 56dz. pracy pracy godz. pracy kg/godz. pracy godz. pracy | godz. pracy kg
B o i 1,79 1790 kg 3,56 zt 3560 zt 1,35 1350 kg 2,7 zt | 2700 zt 440
e -l I 1 2690 kg 54 zt 5400 zt 1,82 1820 kg 3,64 21 | 3640 zt 870
R a4 3400 kg | 6,8 .2t | 6800z | 23 2300kg | 4,6 2t | 4600z | 1100
R S0 fas 4150 kg 8,3 zt 8300 z 2,94 2940 kg 59 zt | 5900zt | 1210

Podane w tablicy oznaczenie Gt = godzinowe zuzycie paliwa.
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tych mozna uniknaé, przez zastosowanie dwéch filtréw paliwo-
wych, oraz przez wprowadzenie do norm obstugowych dodatko-
wego warunku filtracji paliwa przy napelnieniu zbiornika. Zre-
szta konieczno$é dokladmej filtracji paliwa wystepuje przy ra-
cjonalnej eksploatacji kazdego silnika wysokopreznego.
Wydaje si¢ zatem, ie ze wzgledu na znakomite osiagi ekono-
miczne, glowica ta, po przeprowadzeniu oczywiScie préb dlugo-
trwalych na zuiycie elementéw silnika, winna znaleZé zastosowa-
nie produkcyjne. Na zakoficzenie tej argumentacji pragne podaé
kilka danych liczbowych, odzwierciedlajacych wynikajace oszcze-
dno§ci na paliwie przy pracy silnika z glowica typu ,L“ w po-
réwnaniu z glowica ,P* przy przyjeciu umownej ceny 1 kg
paliwa = 2 zl. ‘

Wydaje si¢ zatem, ze uzyskane wielkoSci z tytulu oszczed-
nofci na paliwie sa dostatecznym argumentem ekonomicznoéci
pracy silnika przy zastosowaniu komory spalania typu ,L“.

7. Ogélne wnioski

W oparciu o wyniki badah mozna przyjaé, iz potwierdzily
cne analize konstrukeji trzech badanych glowic zawartych w punk-
cie 3 niniejsezgo artykulu i wykazaly:

a) celowoé¢ wstepnych przeliczeh w oparciu o nemogramy
i wzory podawane w literaturze technicznej odnoénie komér wi-
rowych i komér o bezpofrednim wtrysku;

b) zwigkszenie stopnia zawirowania i szybkoéci przeplywu po-
wietrza podnosza osiagi ekonomiczne silnika;

c) zwiekszenie i usystematyzowanie ruchu wirujacego powie-
trza obniza wartoci ci$nienia wirysku i opdinia katy wyprzedze-
nia wtrysku;

d) obnizenie wartoéci ciénienia wtrysku i opéZnienie kata wy-
przedzenia wirysku poprawia jako$é biegu silnika (bieg silnika "
staje sie bardziej migkki);

€) zjawisko ,saczenia“ wiryskiwaczy pogarsza osiagi mocy i jed-
nostkowego zuzycia paliwa. Wzrost wartoSci ge w przypadku
badanego silnika jednocylindrowego wyniést 10% w poréwnaniu
z wielko§ciami uzyskanymi przy prawidlowym rozpylaniu. Wy-
kazane zostalo ponadto, iz wtryskiwacze naleiy sprawdzaé, przy
powolnym, a nie szybkim ruchu tloczacym paliwo do dyszy.

f) dominujacy wplyw konstrukcji komory spalania na wlaéci-
woéci robocze silnikéw wysokopreznych.

Niniejsze badania wykazaly zupelnie wyraznie, iz odpowied-
nio uksztaltowana komora spalania radykalnie poprawia wlaéci-
woéci robocze silnika.

Pierwotne sugestie, iz gléwna przyczyna niskiej sprawnofci
ogblnej sa zbyt male warloéci wspblczynnikéw sprawnoéci mecha-
nicznej i wolumetrycznej, okazaly si¢ niestuszne. Wskazéwka za-
tem na przyszloéé, niech bedzie taki tok postepowan, azeby wpierw
na drodze badan wytypowaé najbardziej odpowiedni ksztalt ko=
mory spalania, a dopiero po osiagnigciu pozytywnych rezulta-
téw przebiegu jako$ci spalania, zajaé si¢ pozostalymi czynnikami
majacymi za zadanie polepszenie sprawnosci

wolumetrycznej,
mechanicznej itp. ’

WYKONYWANIE ROBOCZYCH WZORCOW GtADKOSCI
POWIERZCHNI METODA GALWANICZNA

W ZSRR opracowana zostala nowa oryginalna metoda spo-
rzadzania roboczych wzorcéw gladkoéci powierzchni. Nie ma ona
wad, jakie wystepuja przy sporzadzaniu wzorcéw sposobem me-
chanicznym, .

Wykonani¢ wzorcéw gladkoéci powierzchni metoda galwa-
niczng sktada sie z 3 etapéw. Pierwszym etapem jest sporzadze-

Warstwa miedzi

: | Warstwa niklu
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Rys. 1 Schemat otrzymywania wzorcéw gladkosci powierzchni me-
toda galwaniczng. .

nie ze stali mierdzewnej jednego kompletu wzorcéw sposobem
mechanicznym. Nastepnie ze wzorcéw tego kompletu zdejmuje
si¢ megatywy metoda galwaniczna. Z negatywéw tych, réwniez
metoda galwaniczna wykonuje si¢ dowolng iloé¢ dokladnych
kopii — pozytywéw — wzorcéw gladkoci powierzchni o gru-
boéci 0,5 — 0,8 mm. '

Schemat wykonywania wzorcéw pokazany jest na rys. 1. i 2..

Rys. 2. Schemat. otrzymywania cylindrycznych i plaskich roboczych
wzorcéow gladkoS$ci powierzchni.

1 — wzorzec — matryca cylindryczna i plaska (poszczegdlne odcin-
ki maja rézne klasy gladkosci. :

2 — kopie i negatywy, .

3 — kopie — pozytywy.

Negatywy sporzadza si¢ w nastepujacy sposéb: Wzorzec po-
krywa si¢ galwanicznie warstwa niklu grubosci 0,015 — 0,02 mm.
Na warstwe niklu naklada sie réwniez galwanicznie warstwe -
miedzi gruboéci 1,5 — 2 mm. W ten sposéb ze wzorca. otrzymuje
si¢ plytke powloki, ktérej strona czolowa jest dokladng nega-
tywna kopia powierzchni wzorca.
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Dla dobrego zdejmowania negatywéw wzorce gladko$ci po=
wierzchni — matryce — nalezy wykonywaé z metali biernych
w._ procesie galwanostegii.

Do takich materialéw zalicza si¢ stale nierdzewne o zawar-
tosci 12 — 14% Cr. Bierno§é¢ metali spowodowana jest tym, ze
we wszystkich wypadkach zanurzania metali w roztworze kwasu
na ich powierzchni tworzy si¢ cienka warstwa tlenku, chroniaca
metal od dalszego dzialania elektrolitu.

Rys. 3. Widok ogélny wzorca gladko§ci powierzchni 1 Klasy,
- otrzymanego metoda galwaniczna.

Jeéli przerwiemy proces niklowania, a po pewnym czasie
wznowimy go, to druga warstwa niklu bedzie si¢ oddzielaé od
pierwszej. Ta ujemna wla$ciwoéé niklu w procesie galwanostegii
ckazala si¢ decydujaca, dodatnia zaleta przy sporzadzaniu pozy-
tywu z negatywu niklowego. .

Metoda galwanicznag mozna wykonywaé wzorce gladkosci po-
wierzchni wszystkich klas od 1 do 14.

Na poczatku wzorce — matryce — wykonywano ze stali nie-
rdzewnej EZ-2 sposobem mechanicznym- (struganiem, frezowaniem,
szlifowaniem) o gladkoéci powierzchni odpowiadajacej klasom
8 — 10. Ze wzorcéw tych otrzymano negatywy, a z negatywow —
pozytywy po 10 sztuk dla kazdego rodzaju obrébki i dla kazdej
klasy gladkoéci. Poréwnianie wielkoéci chropowato$ci powierzchni
kopii z oryginalami matrycami przeprowadzono na podwdjnym
mikroskopie Linnika, na elektrodynamicznym profilometrze KW-4
i na profilografie IZP — 17.

Przeprowadzone badania wykazaly, ze:

1) metoda galwaniczna odtwarza wszystkic chropowatosci po-

wierzchni z zupelnie dostateczna dokladnoscia,

2) dokladno$¢ odtworzenia chropowatoéci okazala si¢ tego
samego rzedu, co i bledy pomiarowe posiadanych §rodkéw
mierniczych, - .

3) wyszystkie kopie maja jednakowa wielko§é¢ chropowatosci,

4) z jednego negatywu mozna otrzymal wicksza lio§¢ kopii,

5) wzorce w malym stopniu podlegaja dziataniu korozji i ma-
ja wystarczajaca twardosé, a réwniez i odporno§é na zu-
zycie, poniewaz strona czolowa kazdego wzorca jest wyko-
nana z czystego niklu,

ogblny roboczych wzorcéw glddkoécl powerzelmi
14 klasy, otrzymanych metoda galwaniczna.

4, Widok
od 1 do

RysS.

€) koszt wykonania kopii jest kilkakrotnie mniejszy od

kosztu wykonania innymi metodami.

Konstrukcja wzorcéw jest pokazana na rys. 3. Wzorzec jest
wstawiony w korpus, wykonany z masy plastycznej, skladajacy sig
z dwéch poléwek, zamocowanych wkretem. Mozna go braé do reki
nie dotykajac powierzchni roboczej. Poszczegélne wzorce jednego
kompletu sa umieszczone w futerale, jak pokazano na rys. 4.

_ Zaleta opisanej metody jest mozno$¢ wykonania wzorcéw
gladkoéci powierzchni tego samego ksztaltu, jaki maja przedmioty
pedlegajace sprawdzaniu. Pozwala to na postugiwanie si¢ przy

. kontroli gladkoéci powierzchni wszystkimi metodami i subiektyw-

nymi (ze skala) i obiektywnymi (przy pomocy fotoelementu).

Opracowal na podstawie czasopisma: Stanki i Instrumient Nr 11
z 1953 r. M. G. Bogustawski ,,Opyt izgotowlenia raboczych obrazcow
czistoty powierchnosti galwaniczeskim mietodom“.A 5

KSIAZKI NADEStANE

Mgr ini. Fryderyk Bliimke ,Samochody pozarnicze”, For-
mat A5, stron 114, rysunkéw 52, tablic 14. PWT, Warszawa,
1954 r. Cena zt 8.—

Ksigzka podaje opisy najczefoiej spotykanych rodzajéw sa-
mochodéw pozarniczych ze szczegélnym uwzglednieniem drabin
samochodowych. Zawarte w pracy przepisy o uzytkowaniu sa-
mochodéw zostaly opracowane na podstawie instrukcji Komen-
dy Gléwnej Strazy Pozarnych i Ministerstwa Transportu Lot-
niczego i Drogowego. Yo ’

Ksiazka jest przeznaczona dla oficeréw pozarnictwa, - techni-
kéw i mechanikéw pozarniczych oraz dla pracownikéw tech-
nicznych przemystu pozarniczego.

Mgr ini. Piotr Moroz ,Przemyst obrabiarkowy w Polsce
Ludowej“. Format A5, stron 61, rysunkéw 10, tablic 10, PWT,
Warszawa, 1954 r. Cena zl 5.59.

W ksiazce opisano rozwéj produkcji obrabiarek w Polsce ze
szczegélnym uwzglednieniem okresu planu 6-letniego, klasyfi-
kacje obrabiarek oraz zasady planowania produkcii.

Praca jest przeznaczona dla pracownikéw przemyslu maszy-,
nowego oraz dla oséb interesujacych si¢ rozwojem i osiagnie-
ciami przemystu polskiego. -

Dni Oswiaty Ksigzki i Prasy upowszechniajg czasopisma techniczne w kraju.
W Dniach Oswiaty, Ksigzki i Prasy zwiekszajmy jeszcze bardziej zainteresowanie prasa techniczna.
W Dniach Oswiaty, Ksigzki i Prasy kazdy mechanizator rolnictwa zaprenumeruje branzowe czaso-

pismo techniczne.
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OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYINEGO
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DODATEK DO MIESIECZNIKA
Rocznik!y ‘

Warszawa — Czerwiec 1954

Nr 6

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw, oznaczone sa publi-
kacje znajdujgce sie w bibliotece Biura Komstrukcyjnego Przemyslu Moto-
ryzacyjnego. Stosowana jest klasyfikacja dziesietna, wydanie polskie.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

639%) 629.113:621-233.2.004.6 K:F BKPMot.

BARWELL E.T. Zjawisko zuzycia, Skutki smarowania i wlas-
ciwosci warstwy wierzchniej. ,,Wear phenomena. Effects of lu-
brication and the nature of superficial layer®. Auto Engr., London,
mies., t. 43. Nr 563, luty 53, s. 77; 29X21 cm., 3.5 str., 1 wykr.—
Rozwazania nad zjawiskami zachodzacymi w czasie pracy lozysk.
Proces docierania si¢ tozysk i okres stabilizacji. Scieralno$é i wy-
kruszanie si¢ powierzchni lozysk. Rola tlenkéw metali w procesie
docierania sie lozyska. Zmiany na powierzchni lozyska i pod
jego powierzchnia. Sztuczne ulepszanie powierzchni przez fos-
fatyzowanie i galwanizacje. Reakcje zachodzace miedzy wierzchni-
mi warstwami loiyska a smarem. .

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH
'~ ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]I

640* 629.114.2.001.1:631.372 . J BKPMot.

HENDRICHS A.: Uwagi dotyczace kierunku rozwojowego nowo-
czesnych ciagnikéw. ,,Gedanken zur neuzeitlichen Traktoren-
entwicklung”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies.. t. 3, Nr 10, pazdz.
58, s. 297; 29X21 cm., 4 str., 7 fot, 6 rys. —

Przeglad rozwoju myS$li konstrukcyjnej w dziedzinie ciagnikéw
rolniczych. Omoéwienie ewolucji mechanizméw napedowych,
kierowniczych i zaczepowych. Wytyczne doboru mocy silnika
w zaleznoSci od przeznaczenia i zadan ciagnika. Sprecyzowanie
wymagan technicznych stawianych nowoczesnemu ciagnikowi.

K. POJAZDY MECHANICZNE

641%) 629.114.3:692.113-442 K BKPMot.

Wywrotki i przyczepy. Ostatnje interesujace ulepszenia. , Tippers
and trailers. Recent interesting developments”. Auto Engr,
Lofndon, mies., t. 43, Nr 563, luty 53, s. 83; 29X21 cm. 2 str,
6 fot. —

Krétkie opisy rozwiazan konstrukcyjnych elementéw skladowych
przyczep 1 wywrotek jak: tylna of przyczepy, mechanizm wyréw-
nawczy do hamulcéw tylnych w przyczepach firmy Hand, odej-
mowany tylny zestaw két naczepy firmy Taskers of Andover,
nieodejmowany tylny zestaw két przyczepy firmy Hand, nad-
wozia wywrotek firmy Scammel Lorries Ltd., koncernu Tele-
hoi.';:: ihfirmy Bedford, przeznaczonych do pracy w ciezkich wa-
runkach.

642*) 629.114.3-44 K BKPMot.

Przyczepa f-rmy Schenerle o niskim pomoscie ladowania. Nowa
przyczepa o duzej mosnoéci. ,,Der Schenerle—Tieflader. Ein neuer
Schwerlastanhdnger. ATZ, Stuttgart, mies, Nr 8, marz. 53, s.
81; 29X21 cm., 1,5 str., 2 fot.

Dane techniczne o przyczepie do przewozenia duiych cigzaréw,
budowanej przez f-rme¢ Schenerle. Oméwienie konstrukcji po-
szczegblnych zespoldw. Sposéb uzytkowania.

643%) 629.118.5/6-482 K BKPMot.
Dalsze postepy w konstrukcji motocykli. ,, Weiterentwicklung im
Kraftradbau“. Kraftfzgtechn,, Berlin, mies., t. 8, Nr 10, paZdz.
53, s. 819; 29X21 cm., 0.5 str, $ fot, —

Na tle konstrukcji dwu motocykli wyécigowych Moto-Guzzi
i BMW klasy 500 cm3, oméwione zostaly zmiany noszace cechy
postepu. Oba motocykle, ktére odniosty sukcesy sportowe, posia-
daja silniki niskopre¢zne o bezposrednim wirysku,

644%) 629.114.4-442 K:0 BKPMot.

CZUDAKOW JE.P., WIELIKANOW D.P.. Samochody samo-
wyladowcze dla budowli piatej pieciolatki. ,,Awtomobili samo-
swaly dla strojek piatoj piatiletki“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
12\40'518;17:«1, mies., Nr 8, sierp. 53, s. 10; 29X22 cm., 5 str., 3 wykr,
tabl. —
Wybér kierunku, w jakim nalezy dazyé przy konstrukcyjnym
opracowaniu samochodéw_samowyladowczych, na podstawie da-
nych uzyskanych droga badah i eksploatacji tych. pojazdéw.
Wybér typu i wielkosci samochodu samowyladowczego w zalez-

noéci od charakteru pracy i warunkéw drogowych. Dazenie do
budowy nadwozia nie na podwoziach istniejacych samochodéw
ciezarowych, lecz na podwoziach projektowanych specjalnie dla
samochodéw typu samowyladowczego. Wymagania konstrukcyjne,
jakim powinien odpowiada¢ omawiany samochéd.

645%) 629.114.5:621.436 K:L BKPMot. -

EISELE F. Autobusy z silnikami wysokopreznymi w zachodnio-
europejskiej komunikacji dalekobieznej. ,,Diesel Omnibusse “im
westeuropdischen Langstreckenverkehr. ATZ, Stuttgart. mies.,
Nr 8, sierp. 53, s. 224; 29X21 cm, 5,5 str, 2 rys, 8 wykr, 1
tabl., 4 poz. bibl. — '
Zagadnienie autobuséw wyposazonych w silniki wysokoprezne
i stosowanych szeroko na zachodzié¢ Europy w komunikacji dlu-
godystansowej. Pod katem specjalnych wymagan stawianych
wyzej wymienionym pojazdom odnoénie wlasnoéci trakcyjnych
i uzytkowych omawiane sa zagadnienia konstrukcyjne silnika, ele-
mentéw napedu, mechanizmu kierowniczego i hamulcowego.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH
ICH MEGHANIZMY I ELEMENTY SKEADOWE

646*) 621.43.088.3:621.431.73 L BKPMot.

MADARO G.: Zasilanie wtryskiwaniem w silnikach o wewne-
trznym spalaniu, , L’alimentazione ad iniezione nei motori en-
dotermici”. Auto ital., Milano, tyg., t. 34, Nr 28, sierp. 53, s. 29:
29X22 cm., 3 str, 4 rys. — ) :
Poczatek serii artykuléw zamierzajacych w sposéb popularny
opisaé wyczerpujaco dzialanie i §rodki do tego sluzace systemu
doprowadzania paliwa pod ciénieniem (wtryskiwania) bezpo$rednio
do komory spalinowej silnikéw wybuchowych i wysokopreznych
2- i 4-taktowych na mieszanki benzynowe i ropg. Wprowadzenie
i uzasadnienie oraz poczatek pierwszej czeSci. Wtryskiwanie
w silnikach wysokopr., zawierajace opis rozrzadu i napgdu pompy-
paliwowej.

) M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH '

647*) 629.118:621-585 M BKPMot.

MEIER A. Nowe udoskonalenia w budowie skrzyn przekladnio-
wych samochodéw osobowych. ,,Neuere Entwicklungen im Per-
sonenwagengetriebebau ATZ, Stuttgart., mies., Nr 8, sierp. 53; s.
205, 29X21 cm, 9 str., 14 rys., 11 wykr., 5 poz. bibl. — :
Obszerny opisowy przeglad konstrukcji produkowanych seryjnie
nowych skrzyh przektadniowych samochodéw osobowych. Ustale-
nie termindw i przedstawienie rozwoju gléwnych typéw przeklad-
ni oraz oméwienie podzialu elementéw na grupy i procentowy
stosunek produkcji réznych typéw; oméwienie konstrukcji nowo-
czesnych skrzyh przekladniowych. Calo§é stanowi przedstawiony
obrazowo i poparty wykresami material statystyczny i wskazuje
kierunki rozwojowe w budowie skrzyn przekladniowych. ,

648%) 629.113:621-585 M BKPMot.
SCHMIDT FR. Synchronizator f-my Porsche ze wzmocnieniem
servo. ,.Die Porsche-Synchronisierung mit Servo-Effekt“. ATZ,
Stuttgart, mies., Nr 8, marz. 53, s. 62; 29X21 cm; 1 str,, 1 fot,
8 rys. i -

Opis konstrukcyjny synchronizatora f-my Porsche, ktdrego za-
leta jest niezwykla prostota. Wyczerpujace dane konstrukcyjne
pozwalaja w oparciu o podane’'w ATZ (Nr 7 z 1958 r.) podstawy
obliczeniowe na pelne zuiytkowanie materialu przez konstrukto-
row.

649*) 629.113.014.511.002 M:T BKPMot.

TOKOLOW W.N.: TRAFILEJEW N.M.: Rolkowanie wykaf-
czajace na zimno zaryséw globoidalnego slimaka mechanizmu
kierowniczego. ,,Cholodnaja pritirka profilej globoidnowo czer-
wiaka rula“. Awtom i Trakt. Promyszl. Moskwa, mies., Nr 6,
czerw. 53, s.°20; 29X2% cm., 2. str., 5 rys, 1 wykr, 2 fot. —
Wymagania stawiane przekladni $limakowej mechanizmu kie-
rowniczego. Sposob obrébki dodatkowej gotowego élimaka me-
chanizmu kierowniczego samochodu ZIS-150 polegajacy na

“‘utwardzeniu powierzchni §limaka przy pomocy specjalnej rolki.

Zmniejszenie kosztéw tej obrébki w stosunku do poprzednio
stosowanego docierania. Opis obrabiarek do rolkowania i prze-
bieg obrdbki.
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€50%) 629.113:621-592.13 M:] BKPMot.

TOGHILL E.C.: TANGUS H.: Bebny hamulcowe z Zeliwa.
Ulepszenia konstrukcyjne i materialowe. ,,Cast iron brake drums.
Developments in design and materials“. Auto Engr., London,
mies., t. 43, Nr 571, pazdz. 53, s. 409; 29X21 cm, 10 str., 15 fot,,
7 rys. — -

Krétka historia rozwoju bebnéw hamulcowych w pierwszym
30-leciu istnienia samochodéw. Wpymagania stawiane materia-
lom do wyrobu bebnéw. Wiasciwosci i struktura zeliwa. Teoria
odprowadzania ciepla. Konstrukcja bebnéw hamulcowych zwia-
zana z koniecznoécia energicznego odprowadzania ciepta. Hamulce
tarczowe, ich zastosowanie i rodzaje stosowanych materialéw.
Sprawdzenie jakoéci materialéw do wyrobu hamulcéw i warunki
techniczne, jakim powinien odpowiadaé material na bebny hamul-
cowe.

651%) 629.113.011.11 M BKPMot.

Wystawa w Earls Court. Ramy. Rozszerzenie konstrukcji bezra-
mowej nadwozia na konstrukcje samochodéw sportowych. ,Earls
Cort exhibition. Frames. Extension of chassisless construction to
sports car design“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 573,
list. 53, s. 514; 29X21 cm., 2 str., 4 fot.

Ogblne zasady konstrukcji nadwozi niosacych (bezramowych) nie-
ktérych z wystawianych samochodéw malych i érednich. Opisy
wiecej charakterystycznych konstrukcji podwozi ramowych i bez-
ramowych wystawionych samochodéw z podaniem rozmieszczenia
czeéci skladowych.

652%) 629.113.012:621-233.1 M BKPMot.

Wystawa w Earls Caurt. Tylne osie i waly napedowe. Male zmiany
lecz szersze zainteresowanie konicowym napg¢dem stalym, ,Earls
Court exhibition. Rearaxles and propeller shafts. Little change
but wider interest in fixed final drive. Auto Engr., London,
mies., t. 43, Nr 578, list. 53, s. 505 29X21 cm., 1,5 str., 4 fot.
Konstrukcja osi tylnej i walu napedowego.na razie w stadium
stabilizacji. Z malymi wyjatkami ogdlnie przyjety typ pélod-
ciazonej osi banje. Ogélnie stosowany wal napedowy Hardy
Spicer z loiyskami iglowymi. Opisy rozwiazan konstrukcyjnych
tylnej osi i polaczenia ze skrzynka biegéw. Zalety zblizenia
skrzynki biegéw do tylmej osi. Tendencja do odciazenia tylnej
osi 1 przesuniecia obciazenia ku przodowi samochodu.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

653*) 629.113.012.112:621.785.52 T BKPMot.

Naweglanie gazem. Metody stosowane przez firm¢ Rover Co.
Ltd dla kél talerzowych i atakujacych. ,Gas carburising. Me-
thods employed by the Rover Co. Ltd for crown wheels and
pinions“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 565. kw. 53, 5. 149;
29X21 cm., 2.5 str., 8 fot. —

Pomimo niezaprzeczalnych korzyéci naweglania gazem w wielu
oérodkach niechgtnie ‘jest ono stosowane. Duze koszty inwestyciji.
Stosowanie naweglania gazem specjalnie korzystne dla két tale-
rzowych i atakujacych. Czynno§ci wykonywane przed nawegla-
niem i hartowaniem. Opis urzadzen stosowanych do naweglania
przez firme¢ Rover. Sklad uiywanego gazu. Zalety metody nawe-
glania gazem. '

654%) 629.113.011:621.785/.7:621.865.5 T " BKPMot.

WARBUTON BROWN D. Nagrzewanie indukcyijne. Kilka ostat-
nich zastosowan w samochodzie. ,Induction heating. Some recent
automobile applications”. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr
570, wrzes. 53, s. 879; 29X21 cm, 6,5 str., 11 rys., 2 fot., 1 wykr, —
Nagrzewanie indukcyjne znajduje coraz szersze zastosowanie
w produkcji samochodéw przy lutowaniu migkkim i twardym
oraz przy hartowaniu. Czas i sposéb nagrzewania zalezy od wy-
miaré6w przedmiotu, Dla zorientowania inzynieréw samochodo-
wych o mozliwoéciach zastosowania nagrzewania indukcyjnego
podany szereg przykladéw nagrzewania czeéci jak: Sruby popy-
chaczy, walki dZwigni zaworowych, laczniki rur, ramiona zawie-
szefi, walki wycieraczek szyb itd.

655%) 629.113.01.002.3 K:S:T BKPMot.

Ulepszenie spawania, Przeglad metod stosowanych dla madwozi .

Vauxhall Velox i Wyvern. ,,Welding developments. A review
of the ‘methods employed for Vauxhall Velox and Wyvern bo-

dies“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 567, czerw. 53, s.
247; 29X21 cm., 11 str.,, 23 fot. —

Trudnoéci reoganizacyjne przy zapoczatkowaniu przez firme
Vauxhall Ltd produkcji samochodéw osobowych Velox i Wyvern.
Spawanie zespoléw i podzespoléw w prasach lub systemem
Hydromatic. Opis pras do tloczenia czeéci i zespoléw oraz spa-
wania w dziale spawania Hydromatic. Urzadzenia do spawania
w prasach, sposéb spawania, uchwyty. Przebieg wykonania drzwi
samochodowych z podaniem kolejnych operacji. Zalety spawania
w prasach. Opis dzialu spawania calego nadwozia i poszczegdl-
nych zespoléw. ’ '

656*) 621-232.1:669.71.5 M BKPMot.

Korbowody z aluminium. ,,Pleuelstangen aus Aluminium™ M.T.Z.,
Stuttgart, mies., Nr 1, stycz. 53, s. 9; 29X21 cm, 1 str., 1 fot.,
1 rys. — 2

Powody i zakres stosowania korbowodéw ze stopéw aluminiowych.
Strona ekonomiczna stosowania korbowodéw ze stali i ze stopéw
lekkich. Zalety stosowania i sposéb wykonywania korbowodéw zc¢
stopéw aluminiowych. Oméwienie rodzaju materialu i sposobéw
lozyskowania.

657%) 629.118:621-562:621.914 T:P 'BKPMot.

Szybkosciowe frezowanie kol ze¢batych w warsztatach Vauxhall
Motors Ltd. ,,High speed hobbing at the works of Vauxhall
Motors Ltd“. Machinery, London, tyg., t. 83, Nr 2135, pazdz. 53,
s. 767; 24X18 cm., 4 str.,, 5 fot. —

Opis podjetych przez firme¢ Vauxhall Motors Ltd za przykladem
Allison Division of General Motors Corporation préb szybkoscio-
wego frezowania kél zebatych. Proby przeprowadzone na frezarce
obwiedniowej Churchill — Cleveland Rigid obejmowaly obrébke
két zebatych o zebach prostych i §rubowych stosowanych w sa-
mochodach powyiszej firmy. Przy opisie poszczegélnych préb po-
dano wymiary obrabianych kél, ich material oraz przeznaczenie,
dane odnoénie narzedzia oraz stosowane szybkoéci skrawania, po-
suwy i poréwnanie czasu obrobki szybko§ciowej w stosunku do
czaséw obrdébki stosowanej poprzednio.

658%) 629.113.012.857.002 T BKPMot.
SZAPOSZNIKOW D.]JE.: Tloczenie mimosrodu przedniego zawie-
szenia samochodu ,Moskwicz“ w kuzni Moskiewskiego Zakladu
Samochodéw Malej Mocy. ,Sztampowka kriwoszipa pieried-
niej podwieski awtomobila ,,Moskwicz" w kuznice Moskowskowo
zawoda malolitraznych awtomobilej. Awtom i Trakt. Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 7, lip. 53, s. 28; 29X22 cm., 3 str, 5 rys,
1 fot. —

Technologia produkcji bardziej zlozonych odkuwek w Moskiewskim
Zakladzie Samochodéw Malej PojemnoSci. Zasady czeSciowego
nagrzewania indukcyjnego przy wykonaniu odkuwki. Wielkoéci
temperatur. 1lo§¢ zuzywanego metalu i dobdér wlaSciwej prasy.
Sposoby zmniejszenia odpadéw i wyplywéw nadmiaru materialtu
przy tloczeniu odkuwek. Konstrukcja pras i rodzaje matryc.

659*) 621.431.73:621-242.002.53 T BKPMot.

Uchwyt hydrauliczny do dokladnego wiercenia otworéw w tlokach.
»A hydraulically operated fixture for fine boring pistons®. Ma-
chinery, London, tyg., t. 83, Nr 2181, wrzes. 53, s. 564; 24X18
cm., 4,5 str., 3 rys.—

.Opis uchwytu na trzy tloki samochodowe, uzywanego w zakladach
- Forda do wiercenia i wykonczania “otworu na sworzen tlokowy.

Uchwyt zaopatrzony w instalacje hydrauliczna Vickers — Detroit
(Stein and Atkinson Ltd) jest uzywany na wiertarce Ex-Cell-O
(firmy A.A. Jones and Shipman Ltd.). Dokladny opis instalacji
hydraulicznej. 1 rysunek zestawieniowy samego uchwytu. 2 ry-
sunki schematyczne instalacji hydrauliczne;j.

660%) 621.113:621-233.27.002 T BKPMot.
RYSKIN S. JE.: Samoczynne indukcyjne urzadzemie do nagrze-
wania i walcowania kulek. ,, Awtomaticzeskij indukcjonnyj na-
griewatiel dla raskatki szarow“. Awtom i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr €, czerw. 53, s. dot.; 29X22 cm., 2 str,, 2 fot. 2 rys. —
Opis urzadzenia nagrzewajacego material (w pretach) do wyrobu
kulek na loiyska toczne. Urzadzenie calkowicie zmechanizowane,
zaopatrzone jest w elektryczna, indukcyjna komorg grzejna. Wy-
dajnoéci urzadzenia 1100 kg/godz. przy zuzyciu mocy 300 Kwh.
Temperatura nagrzewania 850°C.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$é analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna doku-

mentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych

(Warszawa, al. Niepodlegloéci 188). CIDNT przyjmuje pren

dokumentacj¢ naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy Jf

/4

(za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji obj
cyjnymi.
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it entacyjnych, ktéra moze obejmowa¢é zaréwno cala

dnienia i tematy techniczne. CIDNT wykonuje
m bibliograficznym, jak i kartami dokumenta-
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Ksiqzki nadestane

W. S. Satukwadze — AUTOMATYCZNE SPAWANIE POD TOP-
NIKIEM ZBIORNIKOW | PRZEWODOW RUROWYCH. Prze-
lozyt z jez. ros. mgr in2. Marek_Potok. Format A5, stron 119,
rys. 57, tablic 17. Wydawnictwo Gérniczo-Hutnicze, Stalinogréd,
1954. Cena zt 9.—

W ksigzce opisano sposoby wykonywania rob6t spawalniczych
i montazowych przy budowie zbiornikéw i przewodéw rurowych
za pomocg automatycznego spawania pod topnikiem.

Ksigzka przeznaczona jest dla spawaczy, monteréw i mist-
rzéw zatrudnionych przy montazu wyzej wymienionych konst-
rukeji stalowych. .

Prof. J. I. Sznee — TEORIA TURBIN GAZOWYCH. Ttumaczyt
z jez. vos. mgr inz. Leon Niemand. Format B5, stron 367, ry-
sunkéw 275, tablic 61. PWT, Warszawa, 1954, Cena zt 35.—

W ks'azce podano podstawy teoretyczne i rozwigzania kon-
strukeyjne turbin gazowych, oméwiono wiasnosci sprezarek osio-
wych i ich wpltyw na prace turbin gazowych oraz warunki sto-
sowania turbin gazowych.

Niezaleznie od tego podano w niej wyniki dotychczasowych
badan pelzania materiatu przy wysokich temperaturach i infor-
macje dotyczace doboru odpowiedniego materialu do pracy
w wysokich temperaturach- w budowie turbin, gazowych.

Ksigzka przeznaczona jest dla inzynieréw-konstruktoréw,
pracownikéw instytutéw badawczych pracujgcych w dziedzinie
turbin gazowych oraz dla studentéow wyzszych uczelni technicz-
nych.

Mgr in2. Michat Skarbiriski — profesor Politechniki Lédzkiej —
PROJEKTOWANIE PROCESOW TECHNOLOGICZNYCH W
ODLEWNI. Format BS5, stron 387, rysunkéw 351, tablic 67.
PWT. Warszawa, 1954. Cena zl 50.—

Ksigzka zawiera wytyczne dotyczace projektowania proceséw
technologicznych, sposobu obliczania czaséw roboczych w odlew-
ni oraz przykiady opracowan technologicznych.

Ksiazka jest przeznaczona dla inzynieréw i technikéw zatru-
dnionych w biurach technologicznych odlewni oraz w odlew-
niach. Moga z niej réowniez korzystaé studenci odlewniczych
wydziatéw politechnik.

Gustaw Trzciriski i Eugeniusz Krawczuk — NARZEDZIA SKRA-
WAJAGE_ DO METALI (Materialoznawstwo, przechowywanie
i konserwacja). Format B5, stron 99, rysunkow 114. Polskie

Wydawnictwa Gospodarcze, Warszawa, 1954 (Biblioteka Gospo-

Cena 1zt 4,25.

Niniejsze opracowanie w czesci materialoznawczej zapozna-
je w najogdlniejszym zarysie ze wszystkimi narzedziami stoso-
wanymi do obrobki metali za pomoca skrawania, nie wylgczajgc

darki Magazynowej, Nr 1).

$ciernic i materialow do obrébki $Sciernej, gdyz charakter obréb- .
ki przy ich pomocy jest identyczny z obrébka przy uzyciu na- -

rzedzi ze stali, jak frezy, noze itp. W kilku stowach, ze wzgledu
na szczuple ramy miniejszej broszury, podano przeznaczerie i za-
kres stosowania narzedzi, kojarzgc te ~wiadomos$ci z danymi
o warunkach, w jakich przebiega produkcja.

W dalszych czeSciach pracy oméwiono metody przechowy-
wania i konserwacji marzedzi oraz pokrétce najbardziej dstotne
zagadnienia gospodarki marzedziowej. *

A. A. Cejdler — METALURGIA MIEDZI | NIKLU. Przelozyt
z jez. roz. mgr in2. Cyryl Niewiadomski. Format B5, stron 292,
rysunkéw 71, tablic 33.. Wydawnictwa Gorniczo-Hutnicze, Sta-
linogréd, 1954. Cena zt 29.—

W ksigice zamieszczono ogdlne wiadomosci o rudach miedzi
i niklu, opisano wiasno$ai i zastosowanie tych metali oraz pro-
cesy technologiczne ich wytapiania § rafinowania. Ponadto
opisano w niej sposoby oczyszczania gazéw z pylu, filtry elek-
tryczne i pluczki stosowane w zaktadach metalurgicznych wytwa-
rzajgcych miedZ i nikiel.

Ksigzka przeznaczona jest dla technikéw i inzynieréw hut-
nikéw, lecz moga z niej korzystaé takze stuchacze wyzszych tech-
nicznych zaktadow mnaukowych.

Poliheinik i
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Wtadystaw Gryksztas — HUTNICY KRAJU RAD. Format A5,
stron 104, rysunkéw 55. Wydawnictwo Gdrniczo-Hutnicze, Sta-
linogréd, 1954. Cena zt 6.— ’
Ksigzka zawiera wiadomoéci o pracy, nauce i odpoczynku
hutnikéw radzieckich. W ksigzce opisano rozwdj metalurgii

"w ZSRR, prace wielkopiecownikéw, stalownikéw i walcownikéw

oraz .podano formy ksztalcenia miodych kadr hutniczych i spo
soby spedzania wolnego czasu po pracy przez . hutnikéw ra-
dzieckich.

Ksigzka przeznaczoma jest dla robotnikéw rozpoczynajgcych
pracg w przemysle hutniczym, zwlaszcza dla tych, ktérzy intere-
suja si¢ sprawami hutnictwa radzieckiego.

PORADNIK TECHNICZNY »MECHANIK" — Tom"III, czes¢
1-2. Obrobka Plastyczna Metali. Wydanie trzecie, catkowicie
przerobione. Format A5, stron 512, rysunkéw 446, tablic 161.
PWT, Warszawa, 1954. Cena z} 42—

Tom ten obejmuje zagadnienia obrébki plastycznej metali pod
katem widzenia potrzeb przetwérczego przemystu metalowego.

Poradnik Techniczny ,,Mechanik" jest przeznaczony dla in-
zynieréw 1 technikéw-mechanikéw pracujacych na polu nauko-
wym i w dziedzinie wytwérczoSci oraz dla studentéw wydzia-
l6w mechanicznych wyzszych szkét technicznych.

Niniejsze wydawnictwo stanowi trzecie wydanie dzieta zbio-
rowego pt. ,,Poradnik Techniczny Mechanik", zapoczgtkowanego
przez Instytut Wydawniczy SIMP.

Prof. inz. Fryderyk Staub — ZASTOSOWANIE MIKROSKOPU
DO BADANIA STALI I ZELIWA (Biblioteka Racjonalizatora).
Wydanie 2. Format B6, stron 105, rys. 81. tablic 2. PWT, War-
szawa, 1954. Cena zt 2,50. E

Broszura zawiera krotki opis mikroskopu metalograficznego
i wykonania zgladu, przyktady typowych struktur stali i zeliwa
oraz ekspertyz. ;

Broszura jest przeznaczona dla pracownikéw racjonalizato-
réw, robotnikéw wykwalifikowanych i mistrzow, zatrudnionych
w przemysle hutniczym, przy kontroli produkowanej stali oraz
przy odbiorze péiwyrobéw stalowych i zeliwnych, jak rowniez
dla pracownikéw zatrudnionych w réznych galeziach przemystu
metalowego przy kontroli gotowych wyrobow ze stali i' zeliwa.

Inz. mech. Andrzej Jozefik i in2. mech. Jan Kaczmarek (Insty-
tut Obrabiarek i Obrobki Skrawaniem). WYSOKOWYDAJNE
WIERCENIE I NACINANIE GWINTOW. Format A5, stron 41,
rysunkow 32, tablic 16, PWT, Warszawa, 1954. Cena zl 2,50.

W broszurze omdéwiono zasady wysokowydajnego wiercenia
i nacinania gwintéw oraz konstrukcje marzedzi przeznaczonych
do wysokowydajnej obrébki.

Praca przeznaczona jest dla wysoko wykwalifikowanych wier-
taczy i tokarzy, jak réwniez mistrzéw i technikéw oraz moze
byé pomoca dla konstruktoréw narzedzi.

Prof. A. P. Sokotowski (doktor nauk technicznych) — KURS
TECHNOLOGII BUDOWY MASZYN. Cze$é II. Technologia
Obrobki CzeSci Maszynowych. Tilumaczyl z jez. ros. mgr inz.
Wiodzimierz Wasiljew. Format B5, stron 438, rysunkéw 994, .
tablic 35. PWT, Warszawa, 1954, Cena zi 28—

~Praca ta sktada si¢ z dwdéch czesci, z kidrych pierwsza za-
wierajgca ogoélne zagadgienia technologii obrébki mechanicznej-
zostala wydana przez Panstwowe Wydawnictwa Techniczne
w 1952 r. >

W czedci drugiej podano technologie obrébki waléw, tulei,
tarcz, mimo$rodow, przedmiotéw o fprzecinajacych sig¢ osiach,
powierzchni plaskich i ksztaltowych. Gléwng uwage zwrécono
na zasady obrébki poszczegdlnych grup podobnych przedmio-
tow. .

W koncowej czeSci ksigzki zostaly rozwazone pewne zasad-
nicze zagadnienia dotyczace technologii montazu i wywazania
przedmiotow.

Ksigzka przeznaczona jest dla inzynieréw technologéw pra-
cujgcych w biurach fabrykacyjnych i w zakladach produkcyjnych
przemystu maszynowego oraz moze sluzy¢ jako pomoc dla stu-
dentéw wydzialéw mechaniczno-technologicznych wyzszych
uczelni technicznych.



Cena 6 zt

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowosci wydawnicze

Ciborowski J.: Problemy rachunkowe w inzynierii chemicznej.
S. 407, zt 28.— (w oprawie)

Jézefik A., Kaczmarek J.: Wysokowydajne wiercenie i nacinanie
gwintéw. Instytut Obrabiarek i Obrobkl Skrawamem S. 43,
zt 2.50

Kassenberg K., Rucifski J.: Elementy laczeniowe, sygnalizacyjne
i zabezpieczajace. Tom II. S. 5483, zt 49.—

‘Koberski P.: Produkcja tlenu i obsluga aparatury. S. 176, zt 10—

(w oprawie)

Mazanek E.: Bezpieczehstwo pracy przy w1elk1ch plecach Biblio-

- teka Ochrony Pracy..S. 87, zt 4.— )

Mechanik. Poradnik techniczny. Praca- zbiorowa pod red.
A. T. Troskolanskiego. Tom III. Cze§¢ 1-2. — Obrébka

plastyczna metali. Wyd. 3 calkowicie przerobione. S. 512,
zl 42.— (w oprawie)

Skarbinski M.: Projektowanie proceséw technologicznych w od-
. lewni. S. 387, zt 50.— (w oprawie)

Turk W. L: Pompy i pompownie. Tlum. z ros. M. Arkuszewskl

S. 206, zt 12.— Zatwierdzono do uzytku szkolnego przez
CUSz :

Wiasow A. F.: Technika bezpleczenstwa pracy na obrabiarkach
do skrawania metali. Thum. z ros. A. Wysocki. S. 164, zt 12.—

Zagajewski- T., Malzacher S., Kuliszkiewicz W.: Elektronika
przemyslowa. Zastosowanie urzadzen elektronowych do
grzejnictwa, pomiaréw przemystowych, sterowania i auto-
matyzacji. Wyd. 2. S. 387, zt 83.— (w oprawie)

Zerwie G. K.: Przemyslowe " badania maszyn elektrycznych
Thum. -z ros. T. Koter. S. 302, zt 26.— (w oprawie)

Do nabycia w ksiggarniach technicznych Domu Ksigzki

i u kolporteréw zakladowych

Przeglad Techniczny — organ gléwny Naczelnc; Organizacji

artykuly:

Technicznej Nr 6/54 zawiera nast¢pujace

— Zadania inzynieréw i technikéw w §wietle uchwat III Kongresu Zwiazkéw Zawodowych — A, Firganek
— O roli aktywu inzyniersko-fechnicznego w opracowaniu i reallzac_]l zaktadowych uméw zbiorowych — inz. D. Ga=

jewski.
— Pelniej realizowaé uchwaly w sprawie poprawy warunkéw ochrony pracy — inz. L. Taniewski.
— Braterska wspélpraca miedzy klasa robotnicza a inteligencja NRD — inz. G. Hain.
— O przyspieszenie realizacji projektéw racjonalizatorskich — inz. J. Nazarewski.
— Obecny stan prac nad poprawnym polskim slownictwem technicznym — inz, J. Switkowski.
. — Muzeum Techniki — prof. J. Bukowski.
— O wplywie barw na bezpieczefistwo i wydajno$é pracy — inz. I. Baran.
— Nowoczesna technologia i oszczedno$é enmergii.
— Trelon — nowe wlékno poliamidowe — dr H. Ludewig.
— Metoda Soboljewa i systematyka konstrukcji — in. F. Hansen.

Nowiny techniczne z prasy zagranicznej. Wolna Trybuna. Sprawy -

organizacyjne NOT i stowarzyszen. Krytyka

i’ bibliografia. Kronika. Biuletyn CIDNT. Biuletyn GUM. Przeglad Dokumentacyjny Metrologii.
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