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LICENCJE | ICH ROLA W PRZEMYSLEL

Wiekszo$¢ programow produkcyjnych naszego
przemystu konstrukcyjnego, nie tylko samochodo-
wego, lecz i innych jak: parowozowego, wagono-
wego, obrabiarkowego itp. opiera sie gtownie na
wzorach, przejetych z zagranicy w drodze pew-
nych umoéw prawnych, popularnie, czesto zresztg
niestusznie, nazwanych licencjami. Pod licencja
w prawidtowym tego stowa znaczeniu nalezy ro-
zumie¢ taki ukitad prawny, ktéory danemu przed-
siebiorstwu umozliwia wytwarzanie produktu,
rzadziej wykonywanie okreslonych czynnosci, sta-
nowigcych witasnos$é innego przedsiebiorstwa, lub
osoby, zastrzezong patentem. W codziennym uzy-
ciu tego stowa rozszerzono pojecie licencji i na
wszelkie umowy, ktére umozliwiaja produkcje
przedmiotdw niekoniecznie opatentowanych, lecz
stanowigcych jedynie swoisty produkt danej fa-
bryki; prawo to nabywano albo zakupieniem okre-
Slonej ilosci produktu albo zakupieniem rysun-
kow. Jezeli tak pojeta licencja ma umozliwiaé
produkcje nie tylko dzieki dostarczonemu mate-
riatowi rysunkowemu, lecz zapewni¢ nadto udzie-
lenie szeroko pomyslanej pomocy technicznej
w formie instrukcyj wykonawczo - warsztatowych
i doswiadczen laboratoryjno - badawczych, to sta-
je sie ona uktadem licencyjnym, zobowigzujacym
fabryke nabywajgcg licencje do szeregu ograni-
czen i wigzacym jg na diuzszy okres czasu pod
wzgledem rozwoju technicznego z firmg macierzy-
sta.

Ta krotka i ogdlna charakterystyka licencji
pozwala ustali¢ jej gtowne trzy odmiany, a mia-
nowicie: jako ,licencje witasciwal dzieki ktorej
nabywca uzyskuje prawo eksploatacji danego pa-
tentu, jako ,licencje dorazng**, dzieki ktdérej na-
bywca kosztem zakupienia rysunkéw, wzglednie
i odpowiedniej ilosci objektow, otrzymuje bezter-
minowa mozno$¢ dalszej produkcji tego objektu
i wkoncu jako ,,umowe licencyjng**, t. j. uktad Sci-
§le wigzacy nabywce i uzalezniajagcy go od sprze-
dawcy pod wzgledem technicznym, a niejedno-
krotnie i handlowym.

Oczywiscie tak schematyczne ujecie nie jest w
stanie $cisle objg¢ wielu innych odmian umoéw li-
cencyjnych, w kazdym badz razie pozwala ono
z mniejszym lub wiekszym przyblizeniem zaszere-
gowaé¢ dowolng z nich, do ktérejkolwiek z poda-
nych trzech form charakterystycznych.

Najbardziej racjonalna i technicznie uzasadnio-
na grupa pierwsza umow licencyjnych umozliwia
wprowadzenie do konstrukcji, wzglednie do pro
dukcji takich inowacyj i ulepszen, ktére podno-
szg wartos¢ produktu i zwiekszajg jego strono

*)  Tre$¢ referatu wygtoszonego w dn. 15.XII.
1937 r. na posiedzeniu odczytowo-dyskusyjnym Kota
Inzynier6w Samochodowych SIMP.

konkurencyjng; przedmiotem takiej licencji moga
by¢ nie tylko szczegéty konstrukcyjne, a wiec:
ksztatt komory sprezania silnika spalinowego, ro-
dzaj resorowania kota samochodu, ten czy inny
system smarowania, lecz réwniez i metody wyko-
nawcze, jak: rézne sposoby utwardzania powierz-
chni tracych, sposoby zabezpieczenia przed koro-
zja i t. p. Tego rodzaju licencja nabywana jest
prawie zawsze kosztem jednorazowej wptaty, kto-
rej wielko$¢ uzalezniona jest najcze$ciej od cha-
rakteru samego objektu, jaki podlega umowie,
oraz kosztem, zwykle drobnych optat, t. zw. ,,od
wyprodukowanej sztuki**, przy czym sprzedawca
w razie przyjecia tej kategorii optat, ustala naj-
czesciej pewne minimum produkcyjne. Zadaniem
sprzedawcy w takich wypadkach jest utrzymywa-
nie kontaktu ze wszystkimi przedsiebiorstwami,
ktére licencje nabyty, informowanie ich o zmia-
nach, poprawkach i ulepszeniach, jakie zachodza
w czasie eksploatacji oraz odpowiednie instruowa-
nie nabywcy, celem umozliwienia mu najlepszego
wykorzystania patentu w ramach zakupionej licen-
cji. Nabywca ze swej strony nie jest skrepowany ani
Scistym przestrzeganiem zalecanych danych tech-
nicznych, ani formg wprowadzania ich do produk-
cji. Niestety ten sposéb nabywania licencji, daja-
cy uzytkownikowi maximum swobody w grani-
cach stusznej zresztag optaty za prace inwencyjna,
za badania i dosSwiadczenia, jest w naszych sto-
sunkach bardzo mato wykorzystywany.

Forma ,licencji doraznej** uzyta zostata u nas
w wielu przypadkach; przyktadem stuzy¢ moze
nabycie w Belgii oraz w Niemczech prawa pro-
dukcji 2-ch typow parowozéw na podstawie za-
kupienia probnej serii parowozow i kompletow
rysunkéw wykonawczych. W ostatnim z podanych
wypadkéw zakupiony zostat typ, wychodzacy wta-
sciwie w Niemczech z uzycia, ktéry po przekon-
struowaniu dla potrzeb P. K. P. stal sie prototy-
pem kilkuset sztuk parowozéw, kursujgcych
obecnie na wigkszosci polskich linii kolejowych.

Do tej formy licencyjnej zaliczy¢ nalezy i umo-
wy, polegajagce na nabywaniu w renomowanych
fabrykach projektéw na dane objekty w komplet-
nym wykonaniu rysunkowym; byt to sposéb przed
kilkoma laty czesto stosowany przez przedsiebior-
stwa, posiadajace ograniczone biura konstrukcyj-
ne, a z braku zatrudnienia przyjmujgce zamoéwie-
nia, nielezace w ich dotychczasowych programach
produkcyjnych; dzieki ogoélnemu zastojowi prze-
mystowemu, powazne fabryki, jak np. Hanomag,
musiaty czesto decydowaé sie wytgcznie na prace
kreslarsko - konstrukcyjna, by daé¢ zatrudnienie
istniejgcemu licznemu personelowi technicznemu.
W dzisiejszych stosunkach, wobec ogromnego roz-
szerzenia sie aktualnych zagadnien konstrukcyj-
nych, biura studiéw wszelkich przedsiebiorstw sg



Pierwszy lot trwat 12 sekund...

Zaledwie 12 sekund trwai pierwszy lot
braci WRIGHT, w Kitty Hawk, w pamiet-
nym dniu 19 grudnia 1903 r. Ale te 12
sekund zapoczatkowato epoke wspdiczes-
nego lotnictwa.

Jakkolwiek ten pierwszy prymi-

tywny samolot daleki byt od
doskonatosci, jedno w nim byto

bez zarzutu—smarowanie, gdyz

bracia WRIGHT juz wowczas

mieli mozno$¢ skorzystania z
wieloletniego doswiadczenia f-y

Vacuum Ou Company, a zatym
pierwszyw S$wiecie samolot mo-

torowy byt smarowany olejem
MOBILOIL.

P-o VACUUM OIL COMPANY

powstato u kolebki wieku tech-

niki; jej imie jest nierozdzielnie

zwigzane réwniez z rozwojem
lotnictwa. Od tego pierwszego
pionierskiego lotu Mobiloil oka-

zal sie niezawodny podczas lo-

tbw na przestrzeni miliardéow kilometréw.

Do samolotéw, w ktérych smarowanie sil-

nika ma znaczenie, decydujgce o zyciu,

uzywany jest MOBILOIL.

Doskonato$¢ tego oleju wykazata sie row-
niez w przemysle automobilo-
wym. Przeszto 70-letnie doswiad-
czenie dajef. Vacuum Oil Compa-
ny mozno$¢ wytwarzania oleju,
ktéry pod nazwg MOBILOIL stat
sie w catym Swiecie uosobieniem
pojecia wysokiej jakosci i nie-
zawodnych zalet. Miliony auto-
mobilistébw uzywajg tego oleju,
wiedzgc, ze nie tylko zapewnia
on spokojng i bezpieczng jazde,
ale robwniez umozliwia osiggnie-
cie wyzszej wydajnosci i naj-
lepszej konserwacji. MOBILOIL
przyczynit sie do szybkiego po-
stepu techniki samochodowej
i dopomaga do jej dalszego
rozwoju.

YACUUM OIL COMPANY S.A.
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przecigzone na tyle, ze prawdopodobnie do zadnej
realnej i handlowo uzasadnionej umowy tego typu
dojs¢ by nie mogto.

W ogélnosci oceni¢ mozna ten rodzaj nabywa-
nia licencji za niewskazany, bowiem zamyka sig
on jedynie do jednego wytacznie rozwigzania lub
typu; licencja tej odmiany staje sie zwykle tatwa
do nabycia tylko woéwczas, gdy witasciwy produ-
cent zmienia program produkcyjny i, przystepu-
jac do wytwarzania odmiennego typu, odstepuje
niepotrzebny mu materiat rysunkowy.

Pozostaje odmiana trzecia — zawieranie licen-
cji, ktorej podstawg jest z jednej strony — wszech-
stronna pomoc przedsiebiorstwa udzielajgcego li-
cencje, z drugiej — S$ciste podporzadkowanie sie
nabywcy licencji nadawanemu kierunkowi tak
pod wzgledem konstrukcyjnym, jak i materiato-
wym. Oczywiscie, podobnie jak i poprzednio, mo-
ga istnie¢ pewne odchylenia od tego uogdlnienia,
mniejsza lub wieksza zalezno$¢ nabywcy od sprze-
dawcy licencji, lecz zawsze z jednoczesnym mniej-
szym lub wiekszym zakresem udzielanej pomocy
i materiatu technicznego, nadto mniej lub wiecej
dogodna forma handlowa uktadu; stale jednak po-
zostanie czynnik Kkrepujacego podporzadkowania
sie udzielanym dyrektywom strony nabywajgcej,
jezeli odpowiedzialno$¢ za warto$¢ przekazywane-
go materiatu ma w petni obcigza¢ strone udziela-
jaca licencje. Specjalnie ten ostatni wzglad zastu-
guje na podkre$lenie. W naszych warunkach pro-
dukcje oparte na uktadach licencyjnych zaangazo-
waly tak powaznie organizmy przemystowe, ze
techniczne niepowodzenia zalecanych opracowah
konstrukcyjnych moga tatwo naruszy¢ ich réwno-
wage gospodarczg; to tez wytwornie, aby wyko-
rzysta¢ petnie uprawnien gwarancyjnych i unie-
mozliwi¢ falszywa interpretacje w razie ewentu-
alnego stwierdzenia niedostatecznego techniczne-
go poziomu nabytej licencji, przestrzegaja nawet
formalistycznej strony przepiséw, zalecen i in-
strukcyj. Oficjalnie takiemu stanowi rzeczy dzi-
wié sie nie mozna, aczkolwiek z racjonalnego pun-
ktu widzenia jest to stanowisko oportunistyczne,
prowadzace do zaniechania stusznych wielekroé
poczynan tylko z tego powodu, ze wykraczajg one
poza ramy zakre$lone umowg licencyjng, wzgled-
nie sg z nig niezgodne.

Co moze przynie$¢ ukiad licencyjny analizuje
ponizej.

Licencja jako czynnik dydaktyczny.

Zawieranie umoéw licencyjnych podyktowane
jest koniecznoscig produkcyjng z jednej strony, a
brakiem opracowanego materiatu technicznego —
z drugiej; ten brak opracowania wynika najczes-
ciej z niedostatecznego przygotowania personelu
wykonawczego zaréwno na terenie biur konstruk-
cyjnych, jak i warsztatu oraz wuzasadniony jest
w wielu przypadkach brakiem placowek badaw-
czych i doswiadczalnych, dzieku ktérym mozna
bytoby oprze¢ projektowanie i préobna produkcje
na racjonalnej zasadzie.

W specjalnie trudnym potozeniu znajdowat sie
swego czasu przemyst samochodowy, w stosunku,
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dajmy na to, do przemystu obrabiarkowego Ilub
wagonowego, poniewaz musiat bez wstepnego
okresu rozwojowego, jak wszedzie zagranica, sta -
na¢ odrazu w kraju na konkurencyjnej wysoko-
sci wykonania. To tez przyzna¢ nalezy — zawar-
cie umoéw licencyjnych pozwolito wyszkoli¢ liczne
zastepy rzemie$lnikéw, technikéw i inzynieréow,
umozliwoto stopniowe rozszerzanie zakresu pro-
dukowanych szczeg6tow przez eliminacje szczeg6-
tow sprowadzanych z zagranicy, dato zaczatek ar-
chiwom rysunkowym, oraz utatwito rozwdj tych
form administracyjno - technicznych, ktére w tak
specjalnym przemysle, jakim jest przemyst samo-
chodowy, urabiajg warunki pracy, odmienne niz
gdzieindziej.

Jest to rzeczywiscie dodatnia warto$¢ uktadu
licencyjnego, ktdérej negowa¢ nie sposob, pod
tym jednak zastrzezeniem, ze skoro
uktad w tym znaczeniu zostat catkowicie
wy kocr,z stanjy, winien prze sitac
zobowiagzywaé¢, w przeciwnym bowiem ra-
zie staje sie hamulcem dla roz-
woju rodzimej wytwodrczos$ci w sze-
rokim tego stowa znaczeniu.

Aby catkowicie naswietli¢ role licencji jako
czynnika dydaktycznego, nie mozna rowniez po-
ming¢ faktu, iz w ocenie jej wartosci pomija sie
zazwyczaj stan odniesienia do warunkoéw Kkraju,
w ktorym dana koncepcja powstata, a fakt ten
ostabia w pewnym stopniu jej warto$é. Dla przy-
ktadu podam, ze konstrukcje, oparte n? wysoko-
gatunkowych materiatach, starannie aselekcjono-
wanych i wykonczonych, z powodzeniem stosowa-
ne w Ameryce, w naszych warunkach produkcyj-
nych sg czesto nie do osiggniecia i raczej
muszg by¢ zbudowane z materiatbw o kwalifikac-
jach nizszych. Zalecane przez licencje metody pro-
dukcyjne, chociazby tak og6lnie jak to mozna
wskaza¢ na rysunkach, niezawsze dadzg sie prze-
prowadzi¢ przy pomocy posiadanego zespotu obra-
biarkowego i narzedzi. Pewne detale konstrukcyj-
ne, w istocie swej niezawsze stojgce na odpowied-
nio wysokim poziomie technicznym, zalecane by¢
moga przez licencje tylko z tej przyczyny, ze utrzy-
maty sie dzieki posiadanym zapasom Ilub meto-
dom wytwarzania, wzglednie swoistej tradycji,
a to razem wzigwszy, dla nabywcy licencji nie jest
dostatecznym motywem, aby nie stosowat bar-
dziej racjonalnej konstrukciji.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, ze licencja
jako czynnik natury dydaktycznej, dajac wzory
w istocie swej niezmienne, na dalszg mete sta-
je sie koincepcjag martwa, ksztatcag-
cg niedostatecznie nawet w tym przypadku, gdy
jest przez sprzedawce stale uaktualniana, ponie-
waz nie wprowadza bezposrednio nabywcy w do-
Swiadczalne podtoze zalecanych zmian.

Licencja jako czynnik umozliwiajagcy przyspie-
szenie produkcji.

Uruchomienie seryjnej produkcji dowolnego
objektu, a w szczeg6lnosci produkcji samochodo-
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wej musi byé poprzedzane stosunkowo dtugim
okresem przygotowawczym, na ktory skitadajg sie:

a) Opracowanie konstrukcji.

b) Wykonanie prototypu; okres ten wykorzy-
stany jest réwniez na wstepne opracowanie
warsztatowe, ktéore moze w pewnych wy-
padkach wptynaé na zmiany konstrukcyjne.

c) Proby prototypu, ktére stuza dla stwier-
dzenia celowosci i prawidtowosci konstruk-
cji, a nastepnie winny by¢ podstawg uzu-
petnien i zmian, jakie do konstrukcji wpro-
wadzi¢ nalezy.

d) Opracowanie przyrzaddw i narzedzi dla se-
ryjnej produkcji objektu, ktérego ostatecz-
na posta¢ jest wynikiem préb i doswiad-
czen.

e) Wykonanie prébnej serii, ktdra ma na celu
przygotowanie personelu do wtasciwej pro-
dukcji oraz sprawdzenie przyrzadow i na-
rzedzi.

Oczywiscie w programie tym moga zajs¢ pe-
wne skroty, jednak zawsze zwiekszajg one ryzy-
ko przedsiebiorstwa i stwarzaja prawdopodobien-
stwo wytworzenia niepetnowartosciowego pro-
duktu.

Przy oparciu produkcji seryjnej na licencji —
teoretycznie odpadajg pierwsze trzy punkty pro-
gramu, t. j.: opracowanie konstrukcji, wyko-
nanie prototypu i jego proby, t. j. przecigg czasu
wynoszacy co najmniej 1 — 15 roku. W rzeczy-
wistosci jednak, jezeli na podstawie umowy licen-
cyjnej ma byé wyprodukowany obiekt o petnej
zastosowalnos$ci w warunkach krajowych, to zao-
oszczedzenie czasu zmniejsza sie jedynie o
okres opracowania konstrukcji i wykonania pro-
totypu, poniewaz préby z gotowym, dajmy na to
zakupionym, modelem muszg mie¢ miejsce, jezeli
dane przedsiebiorstwo ma posiada¢ peitne przeko-
nanie o jego wartosci w danych warunkach pracy.
Dodatkowo za$ musi by¢ przeznaczony pewien
czas, liczony od chwili zdecydowania tej czy innej
koncepcji produkcyjnej, Kktéry przy wiasnym
opracowaniu odpada, na zalatwienie formalnosci
prawnych miedzy wytwdrnia a firmg udzielajaca
licencje, a nastepnie czas na przeprowadzenie
uzgodnien technicznych i zapoznanie sie personelu
przygotowujgcego produkcje z konstrukcjg licen-
cyjna; nadto przy pracy z licencjg ulega zawsze
rozszerzeniu czasokres poswiecony opracowaniu
przyrzadow i wykonaniu prébnej serii z tego
wzgledu, ze odpowiedni personel nie posiada do-
Swiadczenia, jakie nabyt przy wykonywaniu pro-
totypu opartego o wtasng konstrukcje.

W konkluzji stwierdzi¢ nalezy, ze licencja
stwarza w wiekszosci przypadkéw tylko
pozornie warunki sprzyjajgce szyb-
szemu rozpoczeciu produkcji, w rzeczywistosci jed-
nak jest czynnikiem przy$pieszenia o wartosci
problematycznej.

Wptyw licencji na normalizacje materiatowga

i konstrukcyjna.

Kazda licencja, jezeli wystepuje w szerszym

zakresie, wprowadza za sobg pewne ustalone nor-

samochodowa
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my materiatlowe, swoiste oczywiscie danej fabryce,
wzglednie danemu krajowi, ktére powstaty droga
pewnej tradycji, a jezeli chodzi o materiaty spe-
cjalne — nieraz droga przypadku lub na podsta-
wie specyficznej dla danego rynku koniunktury.
Nie potrzeba uzasadniaé, ze tak utozone normy
materiatlowe nie pokrywajg sie czesto z krajowymi
normami materiatowymi, a nawet z ta wielostron-
nosScia materiatlowg, jaka moga dostarczy¢ nasze
huty i odlewnie.

Wszystkie znane i stosowane dotychczas umo-
wy licencyjne sitg rzeczy powigkszylty ogromnie
zrozniczkowanie materiatowe i stworzyty na ryn-
ku materiatowym réznorodne wymagania tak co
do samych surowcéw, jak i ich witasciwosci tech-
nicznych.

Gdyby $lepo przytrzymywac sie recept zaleca -
nych przez rézne licencje, to racjonalna gospodar-
ka materiatlowa stataby sie bardzo utrudniona i aby
nagig¢ obce zalecenia materiatlowe do istniejgcych
mozliwosci krajowego rynku, przedsiebiorstwa
zmuszone sg czyni¢ niejednokrotnie radykalne
przesuniecia, a przy przejsciu z jednego gatunku
na podobny, przyjmuja oczywiscie odpowiedzial-
nos$¢ na siebie. Specyficzne warunki pracy, jakie
na naszym rynku materialowym panujg, zmuszajg
nieomal zawsze do szybkich decyzji, podyktowa-
nych koniecznosciami ostatniej chwili i opartych
nie na przeSwiadczeniu, ptyngcym z préb nawet
doraznych, lecz na ogélnej znajomos$ci materiatu
>wymagan, jakie mu stawia dane zastosowanie.

Koniecznos$ci te prowadza do falszywego poste-
powania, bo w rezultacie zamienia sie materiat,
zalecany, lecz brakujagcy na rynku lub w obowig-
zujgcych normach, materiatem lepszym, a wiec
4 drozszym.

Tak aktualny dzisiaj problem polityKki
surowcowej, ktéry weczesniej czy pOzniej
musi by¢ uporzagdkowany i musi posiadaé wy-
raznag linie kierunkowa, jeszcze bardziej
utrudni rozwigzanie zagadnienia materiatlowego w
przemystach, ktérych produkcja oparta jest na li-
cencji, bowiem przejscie z jednej kategorii mate-
riatbw na inne — zastepcze, jezeli ma by¢ posta-
wione uczciwie, bedzie pracg bardzo odpowie-
dzialng i wymagajacg szeregu diugotrwatych do-
Swiadczen, oraz proby konstrukcyjnej takiej, jak
dla prototypu.

Jezeli trudnos$ci na ptaszczyznie materiatowej
mogg by¢ doraznie opanowywane i wymagania
koncepcji licencyjnych w naszych warunkach za-
spakajane, to z gory nalezy wyraznie podkreslic,
ze w ptaszczyznie normalizacji elementow kon-
strukcyjnych nic powaznego nie da sie zrobic.

Jest faktem ciekawym, ze normalizacja zasad-
niczych elementéw konstrukcyjnych na terenie
danych panstw czy przedsiebiorstw poszta bardzo
daleko i jest poprostu warunkiem nieodzownym
ich prosperacji, za$ normalizacja miedzynarodowa
ciggle znajduje sie jeszcze w zaczatku i nie daje
sie nadal ustali¢ wspolnosci nawet tak zasadni-
czych poje¢ konstrukcyjnych, jak wspdlnos$é gwin-
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tow. To tez licencje zagraniczne, wprowadzajac do
kraju kazda swoj odrebny uktad elementéw nor-
malizacyjnych, powodujg, ze ich ukiady normali-
zacyjne nie pokrywajg sie nawzajem i muszg
istnie¢ obok siebie nieomal niezmiennie; warunek
zachowania identycznosci jest konieczny, jezeli ma
byé zachowana catkowita zamienno$¢ miedzy po-
szczeg6lnymi elementami wykonanymi w Kkraju a
elementami sprowadzonymi w stanie wykornczo-
nym z fabryki, ktédra udzielita licencji. Potrzeba
identycznego wykonywania czesci normalnych jest
rzeczag pozornie blahg, w rzeczywistosci jednak
zlekcewazenie tego warunku moze doprowadzi¢ do
wielu trudnosci w pO6zniejszym montazu danego
obiektu i jego dziataniu.

W dzisiejszym stanie rzeczy nie mozna moéwic
0 jakiej$ wspolnej idei normalizacyj-
nej, ktéra zdolna bytaby objg¢ te czy inne licen-
cje, z ktorymi nasz przemyst samochodowy pra-
cuje, i trzeba zda¢ sobie z tego jasno sprawe, ze
taka sytuacja bedzie tak diugo trwata, jak dtu-
go produkcja naszych wytwoérni be-
dzie opierata sie o wzory obce.

W zakonczeniu tej czesci nalezy podkresli¢ je-
szcze i to, ze jednocze$nie ze stosowaniem odmien-
nych uktadéw normalizacyjnych wytwadrnie, na-
bywajgce obce licencje, zmuszone sg stosowaé¢ od-
rebne systemy pasowan, niezgodne z przyjetym u
nas systemem. Tylko w wyjatkowych przypad-
kach da sie nagigé¢ jakis, najczesciej swoisty danej
fabryce system pasowania, do systemu obowigzu-
jacego u nas i to w skali najczesciej przyblizonej.
W pracy dobierania pasowan zawsze jest sie skre-
powanym warunkiem zachowania peinej wymien-
nosci czesci wykonywanej w kraju i w fabryce,
ktéra udzielita licencji, w stopniu jeszcze wiek-*
szym niz to ma miejsce przy czesciach normalnych
1 materiatowych. To tez, ze wzgledu na wielka
odpowiedzialno$¢, jaka zwigzana jest z wiasciwym
dopasowaniem- czes$ci, specjalnie czesci znajduja-
cych sie w ruchu, rezygnuje sie najczesciej z przej-
§cia z obcego systemu pasowan na wiasny i pozo-
stawia si¢ go w postaci niezmienionej; w rezulta-
cie wytwaornie, a specjalnie tyczy sie to przemystu
pomocniczego, ktéry wiele szczegotéw produkuje
i na ogdlny rynek i na potrzeby danej fabryki li-
cencyjnej, muszg zaopatrywac sie w wielkg ilos¢
przyrzadéw pomiarowych i kalibréow, aby sprostac
technicznym wymaganiom, podyktowanym wyko-
nawczymi tolerancjami danej licencji i to niejed-
nokrotnie w zastosowaniu tylko do jednego zamo-
wienia.

W reasumpcji powyzszych danych jasnym sie

staje, ze warunki pracy, opartej na
umowie licencyjnej, nie umozli-
wiajg racjonalnego rozwigzania

i zagadnienia materiatowego i
normalizacji elementéow konstruk-
cyjnych i wreszcie nie pozwalaja
zastosowac¢ jednego, wspoélnego
i obowigzujgcego systemu paso-
w an.
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Uwagi ogdlne.

Przemyst motoryzacyjny znajduje
sie obecnie w sytuacji, ktéra nie moze by¢ rozpa-
trywana jedynie z gospodarczego wzglednie han-
dlowego punktu widzenia, lecz wymaga roz-
wigzania w ptaszczyznie zagad-
nien panstwowych.

Zagadnienia, jakie przemyst ten ma speknic,
wynikajg z wielu zasadniczych potrzeb o rozmiarze
przekraczajacym mozliwosci jednej fabryki, o bar-
dziej zacieSnionym charakterze.

Kazda licencja, nawet najbardziej szeroka, tj.
umozliwiajaca produkowanie wszystkich typow,
skonstruowanych przez fabryke udzielajgcg licen-
cji, musi zamykac¢ sie w granicach tych ram, jakie
przez te fabryke zostaly zakre$lone. Ze takie ramy
nie mogag sie pokrywaé¢ z planem
naszych zapotrzebowan, uzasadniaé
nie trzeba — nie moze przeciez istnie¢ zgodnosc
nawet przypadkowa tam, gdzie z jednej strony
motywami decydujacymi o programie produkcyj-
nym sa jedynie wzgledy handlowe, z dru-
giej strony — wzgedy racjonalnej gospo-
darki panstwowej i powiedzmy — wzglad
obronnos$ci.

Dla wypetnienia luk w istniejgcym uktadzie
jednostek i typow, ktére oczywiscie zjawia si¢ z
chwila rozszerzania si¢ zagadnienia motoryzacji,
stajemy znowu wobec mozliwosci zawierania no-
wych uméw licencyjnych, a co za tym idzie wpro-
wadzania do obecnego technicznego stanu posia-
dania nowego zastepu obcych poje¢ oraz elemen-
tow i w obliczu odsuwanego na coraz dalszy plan
technicznego uporzadkowania tak waznej galezi
przemystowej.

Znaczenie i rola umow licencyjnych w naszym
przemysle, a przede wszystkim w przemysle samo-
chodowym zostata powyzej przytoczonymi uwa-
gami dostatecznie naswietlona; licencje nie
rozwigzujg w sposob racjonalny splotu we-
wnetrznych naszych zapotrzebowan, bowiem i tak
dob6r jednostek i typéw musimy przeprowadzic¢
sami, liczac sie z indywidualnoscia naszego rynku
i odmiennoscig naszych ogo6lnych warunkéw. Nie
pozwalajg one réwniez utrzymac catkowitej jed-
nolitosci materiatlowej i technicznej, a nadto praca
uzgadniania i dostosowywania obcigzajg w wyso-
kim stopniu personel techniczny, ktérego utrzy-
manie jest dodatkowa pozycja budzetowa, obcig-
zajacy i tak dostatecznie wysoki koszt wta-
sny licencji.

Wyjscie z tego potozenia moze
da¢ jedynie oparcie produkcji
na konstrukcji wtasnej, gdyby na-

wet w pierwszej fazie wytwarzania miata nawig-
zywac¢ do obiektow powstatych na drodze licencji.
Korzysci, jakie na tej drodze mozna uzyskac¢ cho-
ciazby w dziedzinie materiatlowej, juz bedg naj-
lepszym argumentem, przemawiajgcym na rzecz
tego rozwigzania.
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,Uzywajgc samochodu obcego pochodzenia

skazujesz na bezrobocie robotnika...1

Wiele méwigca jest tres¢ plakatéw, ktdre ostat-
nio pokryty mury Paryza i innych miast fran-
cuskich:

»Uzywajac samochodu obcego pochodze-
nia, skazujesz na bezrobocie robotnika fran-
cuskiego".

Francja, daleka jeszcze od sytuacji, w Kktorej
jej przemystowi samochodowemu moégtby zagrazac
import wozéw zagranicznych, odwotuje sie do pa-
triotycznych uczué swoich obywateli, przemawia-
jac do nich ponurg sylwetka, zagtebionego w tro-
sce 0 jutro, robotnika.

A przeciez Francja ciggle jeszcze jest krajem
przodujacym w Europie, w produkcji samocho-
déw, i krajem, w ktorym stosunek ilosci mieszkan-
cow do ilosci kursujacych pojazdow mechanicz-
nych jest najmniejszy.

Jezeli za$ wzig¢ pod uwage, ze stosunek jedno-
stek importowanych do produkowanych wynosi
zaledwie okoto 10%, obejmujacych w znacznej
mierze albo typy nieprodukowane we Francji, albo
reprezentujace specyficzng klase, to obecna sytua-
cja samochodowego przemystu francuskiego, po-
mimo podrozenia produkcji, wskutek obcigzenia,
dodatkowymi kosztami nowych $wiadczen socjal-
nych, nie watpliwie nie jest takg, by tak nieznacz-
ny import moégt spowodowaé jakieS grozne dla
rodzimego przemystu nastepstwa.

Mimo woli nasuwa sie poréwnanie do stosun-
kéw polskich.

Zdawatoby sie, ze w panstwie, ktére posiada
rozbudowujacy sie dopiero przemyst samochodo-

wy, propaganda popierania wtasnej wytwaorczosci
w tej dziedzinie winna znalez¢ wyraz bardzo do-
bitny i powszechny, tak, aby stalo sig oczywistym
dla wszystkich, ze tylko rozwo6j krajowej produk-
cji samochodéw moze dostarczy¢ wiasciwego roz-
wigzania zagadnienia motoryzacji w Polsce.

Niestety, dotad nie tylko nie ujrzeliSmy zadne-
go plakatu, rzucajgcego ogoétowi wyrazne hasto
koniecznos$ci popierania produktéw prawdziwie ro-
dzimego przemystu samochodowego, a przeciwnie
oficjalna opinia czesto nazbyt lekko przechodzi
nad réznymi, o wiele powazniejszymi wystgpie-
niami, uzasadniajgcymi potrzebe popierania i roz-
budowy krajowego przemystu samochodowego,
jak gdyby zagadnienia te moglty by¢ zatatwione
bez udziatu i poparcia szerokich warstw spo-
tecznych.

A nawet w pewnych pozytywnych posunieciach,
zmierzajacych do popularyzacji samochodu, jakimi
byto przyznanie ulg podatkowych dla nabywcow
samochodowych, tak dalece zapomniano o istnieniu
samochodéw wytwarzanych w kraju, i o pozytecz-
nosci istnienia silnie rozwinietego krajowego prze-
mystu samochodowego, ze potraktowano je naréwni
z importowanymi, wprost czy posrednio, wozami
zagranicznymi, nie udzielajgc nabywcom samocho-
dow krajowych wiekszych ulg podatkowych, pomi-
mo, ze znaczenie gospodarcze przyrostu ilosci sa-
mochodéw, wskutek wzmozenia sie wytworczosci
krajowej, czy tez wskutek importu wozéw zagra-
nicznych nie jest przeciez jednakowe.



Str. 40 TECHNIKA

inz. Jan Obrebski
Koto Inz. Sam. S.I.M.P.

SAMOCHODOWA

Nr 2—3

O STALACH ZASTEPCZYCHT?T

Nazwa ,,stale zastepcze*l moze wywotywacé wra-
zenie, ze te witasnie ,zastgpcze** stale sg namiast-
kami, sa tworzywami drugiej klasy, sg czym$ gor-
szym od stali ,,normalnych**.

Tak nie jest. Dzigki nieustajgcemu postepowi
technicznemu wytaniajg sie coraz to inne pomysty,
a ich realizacja doprowadza do powstania catkiem
nowych tworzyw, czestokro¢ przewyzszajg-
cych jakoscig tworzywa dotad stosowane.

Wysitki metalurgdéw zmierzajg nie tylko do
wytworzenia lepszych stali, lecz i do wytwo-
rzenia lepiej kalkulujgcych sie stali,
ktére moga by¢ jednoczes$nie nie gorsze, a nawet
lepsze od stosowanych dotad.

W krajach nie posiadajgcych kopalni rud takich
jak chromowa, niklowa, molibdenowa i inne, wska-
zany jest jak najbardziej wysitek, zmie-
rzajacy do poszukiwania stali,
oraz innych stopdéw, opartych o
surowce krajowe, lub przynaj-
mniej, wymagajagcych jak naj-
mniejszej konsumpcji suro w-
cow zagranicznych.

W krajach, zmuszonych juz dzi§ do racjonalnej
gospodarki materiatlowej i do jak najdalej posu-
nietej akcji oszczednosciowej, stosowanie tworzyw
obrony narodowej jest nakazane
z gory. Taki wtasnie nakaz daje wyniki jak naj-
lepsze i szybkie. Przeciwstawianie sie nakazom
oszczednosciowym jest tez uwazane za dziata-
nie na szkode panstwa.

Niemieckie stale ,,0szczednosciowe**;, a wiec
stale przede wszystkim bezniklowe, a nastgp-
nie stale o mozliwie matej ilosci
dodatkdéw stopowych, ogolnie ,Spar-
stoffe“, nie wplynety bynajmniej na zatamo-
wanie akcji motoryzacyjnej, ani tez na walory bu-
dowanych obiektow.

Zupetnie przeciwnie! Akcja oszczednos$ciowa,
wysitki zmierzajagce ku racjonalizacji, cat-
kowite i powszechne usSwiadomienie, a na koniec
wiedza i upo6r tworcéw ,Ersatz‘ow*, przewyzsza-
jacych czestokro¢ tworzywa podlegajgce zastapie-
niu, otworzylty przed niemieckim przemystem sa-
mochodowym wrota do zwycigeskiego pochodu, a
raczej zwycieskiego wjazdu, na wspaniate auto-
strady.

Nasza gospodarke materiatowa mozna okresli¢
jako kurczowe trzymanie sie danych licencyjnych,
lub tez przekraczanie tych danych w sensie zwiek-
szania marnotrawstwa. Sytuacje taka za-
wdzieczamy przede wszystkim tej okolicznosci, ze
od lat tulimy sie lekliwie do obcych wzoréw i nie
mozemy sie zdoby¢ na rozpostarcie skrzydet wias-

0 Skrot odczytu wygtoszonego w S.I.M.P. na
posiedzeniu Kota Inzynierow Samochodowych.

nej inicjatywy. Brak nam ponadto nakazu
z g6ry, brak nam troche odwagi, brak, jak po-
wiadajg pesymisci, ludzi.

To ostatnie twierdzenie nie trafia mi do prze-
konania. Ludzi nam nie brak. Moze jedynie lu-
dziom czynu, ludziom odwagi, ludziom niezmor-
dowanej pracy codziennej brak... gtosu.

Pionierow samowystarczalnos$ci nie
jest u nas zbyt wielu. Piszgcych rozprawy na ten
temat nie zaliczam bowiem do ludzi czynu. Wielu
jest natomiast przeciwnikéw akcji racjonali-
zacyjnej, jako ze wkraczanie na nowe, moze
cierniste na poczatku, drogi jest mniej wygodne,
niz deptanie codzienne znanej, mitej sercu, acz
smutnej $ciezyny. Jezeli chcemy dojs¢ do czego$
musimy prze¢ naprzéd. Musimy tworzyé i nawet
ryzykowaé¢ popetnienie matych bitedéw. Musimy
opiera¢ sie o potege nauki, jednak nie mozemy
strawié¢ zycia na wiekuistym ,w ybieraniu
danych z literatur y*“ Jezeli jednak
nimb tej literatury (jakze czesto bzdurnej, acz
znajdujacej sie w pismach technicznych zagranicz-
nych!) jest warunkiem nieodzownym kazdej akcji,
to pracujmy sami tak, abysmy mo-
gli wyniki pracy naszej publi-
kowac.

* %
*

Gdy propaguje wyrugowanie stali z niklem na
korzys¢ stali bezniklowych spotykam sie z zarzu-
tem, ze nie zbadatem jeszcze wszystkich stali pro-
ponowanych w takim stopniu, aby wyniki mych
badan zdotaty przekonaé najwiekszych nawet nie-
dowiarkéw. Na moje usprawiedliwienie powiem
tylko tyle, ze moje skromne dociekania pozwolity
mi na wprowadzenie stali zastepczych
w wielu wypadkach i to z wynikiem
jak najlepszym. Tg samg droga kroczyt pierwszy
z pionier6w w tej dziedzinie Inzynier Tadeusz
Biernacki. Prace opublikowane przez niego spot-
katy sie z wielkim zainteresowaniem w Niemczech.
Mato sg natomiast znane u nas w kraju. +t3aczac
gtebokie przestanki naukowe z wyczuciem tego, co
nie mogto by¢ wybadane bez wielkiej straty czasu,
kroczac z calg odwaga i stanowczos$cia naprzéd,
ryzykujac popetnienie bieddéw, ale ryzykujac po
mesku i szlachetnie, tworzyt on rzeczy duze i two-
rzy je nadal.

Jak ten, ktérego wysitki podkreslitem, tak i ja,
mozemy nie wytrzymaé dyskusji ze zbieraczami
..danych z literatury**. Zmienig sie jednak role na
warsztacie. O warsztatowej tez pracy pisa¢ dalej
bede.

* x
*

Do niedawna zadawalnialiSmy sie najzupetniej
tymi danymi cyfrowymi, jakie mozna byto odna-
lez¢é w kazdym kalendarzu technicznym, a doty-
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czacymi wytrzymatosci na rozcigganie ,zela:za",
»stali zlewnej", ,zeliwa" i ,fosforobrgzu". Zycie
zmusito nas jednak do szerszego otwarcia oczu
(nawiasem mowigc nie zawsze i nie wszedzie!).
ZauwazyliSmy, ze wielkg role odgrywa granica
ptynnosci i granica sprezystosci tworzywa (Qr i
Sr jako obliczone z wielkosci Q i R wykresu rys. 1).

Rys. 1

Bardzo wiele prac naukowych poswiecono zagad-
nieniu granicy sprezystosci, oraz wysunieto przy-
puszczenie, ze istotnag nie umowng granice
sprezystosci mozna okres$lic jedynie za pomoca
prob na zmeczenie. Wysuniete tez zostalo
przypuszczenie, ze zmeczenie tworzywa moie
nastagpi¢ jedynie wtedy, gdy granica sprezystosci
(istotna) zostanie przekroczona. Wytwornia
maszyn probierczych A msler‘a wykonata tez
maszyne do badania zmeczenia, przy czym stoso-
wano prébki w ksztatcie walca, obcigzone jedno-
stronnie (rys. 2, gorny szkic). Bardziej udatne
rozwigzanie zawdzieczamy Dr Ernestowi Lehrowi,
ktéry zbudowat maszyne w f-mie Karol Schenck.
Probki badane na tej maszynie (rys. 2, drugi szkic
od gory) réwniez wiruja dookota swej osi geome-
trycznej, jednak sg tak obciazone, ze w catej czesci
cylindrycznej wystepuje jednakowy moment gna-
cy. W miejscach P' mamy obrotowo-wahliwe to-
zyskowanie, za$ w miejscach P" obcigzenie, row-
niez obrotowo-wahliwie tozyskowane. Zbudowane
tez zostaty maszyny do badania na zmeczenie przez
giecie (rys. 2, trzeci szkic od géry), do badania
przez giecie dynamiczne obracajacej sie probki cy-
lindrycznej (rys. 2, drugi szkic od dotu), oraz przez
Sciskanie i rozcigganie (rys. 2, szkic dolny).
Jezeli jeden peiny obrét probki, wzglednie jed-
no petne rozciagniecie i Scisniecie, wzglednie jedno
odgiecie od okre$lonego potozenia z nawrdéceniem
do tegoz potozenia nazwiemy ogdélnie cyklem,
to mozemy powiedzie¢, ze przy znacznych napre-
zeniach jednostkowych w skrajnych witdknach
(oznaczmy takie naprezenie literg delta) probka
tamie sie po matej ilosci cykli, przy zmniejsze-
niu tego naprezeni zltamanie nastepuje po wiek-
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szej ilosci cykli. Wydaje sie tez, ze istnieje takie
naprezenie delta, przy ktéorym probka nie tamie
sie juz i przy wielu milionach cykli. Za praktycz-
ng miare dopuszczalnego naprezenia przy-
jeto takie, ktore nie wywotuje zmeczenia (ztama-
nie sie prébki) po 10.000.000 cykli. Opisane wyzej
ilustruje wykres rys. 3.

Dla praktyki wystarczata poniekad teoria opie-
wajgca ze 1) Wytrzymanie 10-ciu milionéw cykli
pozwala na przypuszczenie, ze prébka wytrzyma
rowniez kazdag wiekszg ilos¢ cykli i 2) Naprezenie
delta nie wywotujagce ztamania (zmeczenia) po
10-ciu milionach cykli lezy ponizej tego napreze-
nia, jakie odpowiada istotnej granicy
sprezystosci.

Takie zatozenia (ktorych stusznosci nie kwe-
stionuje i nie bronig), pozwolity na przeprowadze-
nie szeregu badah porédwnawczych dla roz-
nych tworzyw.

W miare jak pracowano nad zagadnieniem
zmeczenia wytonity sie rézne kwestie, ze tak po-
wiem, natury ubocznej. Zwr6cono uwage na wzrost
temperatury prébek podczas badania na zmecze-
nie, przeprowadzono pomiary mocy, jaka trzeba
zuzy¢ na obracanie, czy przeginanie prébki; inte-
lesowano sie tez wplywem stanu powierzchni i
wptywem ksztattu probki. Pokazato sie, ze to, cze-
mu przypisywano wptyw drugorzedny, ma, w isto-
cie, wptyw decydujacy. Tym samym powstata ko-
nieczno$¢ podjecia nowych badan odpowiednio
skorygowanych.

Rys. 2.
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Pojecie odpornos$ci na zmeczenie
przestato istnie¢ jako pojecie jednoznaczne. Pow-
staty inne pojecia, a wiec:

1) Odporno$¢ na zmeczenie w wypadku okre-
$lonego rodzaju obcigzenia i przy zatozeniu,
ze powierzchnia prébki jest polerowa-
n a.

2) Odpornos¢ na zmeczenie jak w punkcie
1-szym, lecz przy zatozeniu, ze probka zao-
patrzona zostata w pewne karby o Scisle
okreslonym zarysie.

3) Odporno$¢ na zmeczenie jak w punkcie
1-ym, lecz przy zatozeniu, ze probka podle-
ga jakiemus$ dziataniu korozyjnemu.

itd. itd.

Jezeli od tych skomplikowanych dociekan, na-
tury naukowej i czysto laboratoryjnej, przejdzie-
my do pracy czesSci samochodowej, w warunkach
uzytkowania wozu, to pogubimy sie zupetnie, je-
zeli nie oprzemy sie na pewnych przestankach, bo-
daj w 70%-ach, pewnych.

Takimi przestankami (w/g mego rozumienia) sg:

1) Powstaniu przetoméw zmeczeniowych sprzy-
jaja, w wysokim stopniu, wszelkie ostre
podciecia, raptowne przejscia od duzej do
matej $rednicy, ostre $lady od narzedzi obra-
biajgcych.

2) Powstaniu przetomow zmeczeniowych sprzy-
jaja lokalne zmiany witasnosci mechani-
cznych, ktére to zmiany moga by¢é wywota
ne: 1) wadami tworzywa, 2) wadami ob-
robki cieplnej, 3) spawaniem, 4) skrawa-
niem duzych ilosci tworzywa w miejscach,
gdzie przehartowanie w gigb, a wiec i ulep-
szenie cieplne, jest nieznaczne.

3) Powstaniu przetoméw zmeczeniowych sprzy-
ja obnizenie granicy sprezy-
stos$ci tworzywa. Poniewaz obnizenie
granicy ptynnosci musi i$¢ w parze (nie mo-
wie tu o jakim$ prostym stosunku!) z obni-
zeniem granicy sprezystosci, wiec mozna
twierdzi¢ zgruba, ze obnizenie granicy
ptynnosci sprzyja zmeczeniu.

m LIONON PRZECIEC

Rys. 3
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4) Powstaniu przetoméw zmeczeniowych sprzy-
jaja wszelkie czynniki natury korozyj-
nej.

Jestem przekonany, ze wyznawanie tych zasad
przez konstruktora nie wyjdzie mu na zte. Nie
mniej godze sie catkowicie z tym, ze w wypadkach
krancowych wyzej podane przestanki moga
nie dotrzymac pola.

Dla przyktadu podam mozliwy przebieg rozu-
mowania w wypadku gdy mamy do czynienia z
bardzo znacznymi twardos$ciami (stale har-
towane i nie odpuszczone). Bardzo tatwo mozna
udowodni¢, ze watek z migkkiej stali np. 1010 (w/g
oznaczen P. Z. Inz.) bedzie bardzo mato odporny
na zmeczenie dzieki niskiej granicy
sprezystos$ci. Jednocze$nie takiz watek
bedzie odporny na dziatanie karbu,
gdyz najbardziej ostry karb ,wygtadzi sie*, zni-
weluje, stepi, dzieki znacznej ciggliwosci
stali 1010. Gdy watek opisany wyzej nawegli-
my i zahartujemy, to odpornos$¢ jego na zme-
czenie wybitnie wzros$nie i to witadnie dzie-
ki temu, ze powstanie warstwa o wysokiej
granicy sprezystos$ci. Jezeli hartowa-
nie bedzie uskutecznione wadliwie i na warstwie
naweglonej powstang pekniecia, to pekniecia te
bedg wybitnie ostrymi karbami.
Dzieki tym karbom zajdzie bardzo szybko zmecze-
nie, gdyz twarda warstwa naweglona jest mato
odporna na dziatanie karbu.

Twierdzenie, ze naweglanie i hartowanie pod-
nosi odporno$¢ na zmeczenie, mozna zbi¢, argu-
mentem stabej odpornosci warstwy naweglonej na
dziatanie karbu.

Twierdzenie, ze naweglanie i hartowanie ota-
ni za odporno$¢ na zmeczenie, gdyz twarda war-
stwa naweglona jest mato odporna na dziatanie
karbu, mozna zbi¢ argumentem odwrotnym, tj.
twierdzeniem, ze pekania warstwy naweglonej,
podczas hartowania, mozna tatwo unikng¢!

Gdziez lezy prawda?
Jak zwykle posrodku.

Prawda zyciowa, praktyczna (a wiec i nie
sprzeczna z przestankami naukowymi, acz sprze-
czna ze wszelka demagogia) gtosi, ze:

Podwyzszanie granicy sprezy-
stosSci wptywa korzystnie dotad,
dokagd dziatanie karbu nie zni-
weczy skutkow dodatnich.

Im wyzsza granica sprezystosci, tym doktad -
niej musi by¢ dana cze$¢ wykon-
czona na powierzchni.

Budowa silnikéw lotniczych na tej wiasnie
opiera sie zasadzie.

Moéwigc 0 zmeczeniu musimy bra¢ pod
uwage wptyw wszystkich mozliwych czyn-
nikbw nar azie nie mozemy nigdy twierdzi¢, ze
zwiekszenie sie wptywu czynnika A obala wszel-
kie twierdzenia dotyczace wpltywu czynnika B.
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Po tych rozwazaniach mozna doda¢ piatg prze-
stanke praktyczna:

5) Wraz z podniesieniem granicy sprezystosci
stali przez dobranie odpowiedniego skiadu
i obrébki cieplnej, wzglednie tylko przez
zastosowanie odpowiedniej obrobki cieplnej,
nalezy zwiekszy¢ doktadnos$¢
obrobki powierzchni. Dla za-
danej z gory mozliwej gtadkos$ci
powierzchni musimy dobra¢ c e-
lowe witasnoséci mechaniczne
stali.

Raz jeszcze pragne podkresli¢ jatowos$¢ sporow,
na temat wptywu tego, lub innego czynnika bez
uwzglednienia innych czynni-
k6w, zwigzanych z pierwszym, dyskutowanym,
zaleznoscig nierozerwalng!

A wiasnie takie pojecia, jak granica spre-

zystos$ci, ksztatt pracujgcej cze-
§ci samochodowej, stopien gtad-
koSci jej powierzchni, wptywy
Gir

Rys.
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korozyjne i inne drobniejsze czynniki sg $ci-

§le ze soba zwiazane i od siebie zalezne.
Predominacja jednego z czynnikow powyzszych

zostaje czesto wyczuta przez warsztatowca, lub

doswiadczonego konstruktora.
* *

*

Qr

KOLEJNE WYTOPY

Rys. 6.

Okres$lanie granicy sprezystosci, a tym wiecej
badania na zmeczenie, sg kosztowne i dtugotrwate.
Nic wiec dziwnego, ze korzystamy prawie zawsze
z danych tatwych do zdobycia. Mozemy tez twier-
dzi¢ bez specjalnych wyrzutéw sumienia, ze obni-
zenie, lub podwyzszenie granicy ptynnosci
bedzie szto w parze z podwyzszeniem, lub obni-
zeniem granicy sprezystos$ c‘i. Nie méwie
tu o jakim$ matematycznym zwigzku miedzy Qr
i Sr, a jedynie o tym, ze sens zmian pozostaje ten
sam dla granicy sprezystosci i granicy piynnosci.

Na pytanie: ,Jakie wtasnosci mechaniczne ma
dana stal“, nie mozemy odpowiedzie¢ w sposob
jednoznaczny, jako ze wiasnosci mechaniczne za-
lezne sg od wielu czynnikéw poza sktadem stali.
Tak wiec 0 walca stalowego ulepszonego cieplnie
bedzie wptywata na jego wiasnosci mechaniczne.
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Ponadto wtasnosci te beda zalezne od miejsc «,
pobrania prébki. Na rys. 4 pokazana jest,!

schematycznie, zalezno$¢ Qr od miejsca pobrania
probki. Im dalej w gtgb walca bedziemy posuwali
0$ probki, tym nizszg uzyskamy granice ptynnosci.
Na rys. 5 pokazana jest, réwniez schematycznie,
zalezno$¢ Qr od temperatury odpuszczania zahar-
towanej stali. Z rys. 6 wnioskujemy, ze, przy
wszystkich innych jednakowych czynnikach (sktad
stali, ksztalt przedmiotu, miejsce pobrania probki,
obrdébka cieplna itp.) granica ptynnosci bedzie nie-
co odmienna zaleznie od wytopu stali. ROwniez
wptyng na Qr te, lub inne zabiegi kowalskie (sche-
mat rys. 7).

Jezeli mowimy o granicy ptynnosci, czy grani-
cy sprezystosci, jako o czym$ zwigzanym jedynie
ze sktadem stali, to popetniamy kardynalny
btad. Nie mniejszy biad popetniamy wtedy, gdy
mowimy o wiekszej lub mniejszej odpornos$ci
na zmeczenie danej stali, bez uwzglednienia
wszystkich, a przynajmniej najwazniejszych, czyn-
nikéw, od ktérych odpornos$¢ ta jest uzalezniona.
Dla danej jakiej$ czesci samochodowej o mozliwo-
Sci ztamania przez zmeczenie (Dauerbruch) bedzie
decydowaé¢ przede wszystkim Kksztatt
tej czesci. Nastepnie decydowac bedzie przerodb
stali (w jak najszerszym stowa tego znaczeniu).
W ptyw skiadu stali wypadnie umiesci¢ (w prze-
wazajgcej liczbie wypadkéw) na ostatnim miejscu
(rys. 8).

Jak dalece moga by¢ zmienione wiasnosci me-
chaniczne, jednej i tej samej stali, na drodze
obrobki cieplnej, wykazuje rys. 9.

Rysunek ten zostal opracowany na podstawie
realnych danych, uzyskanych dla stali chromowej
(C 0,40% Cr = 1,2%). Obrébce cieplnej podle-
gaty wycinki o przekroju 25 X 25 mm i dtugosci

SAMOCHODOWA
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300 mm. Hartowanie wszystkich wycinkow odbyto
sie przy temp. 850", w oleju. Nastepnie odpuszczo-
no po dwa wycinki w temperaturach 580" do 680°.
Wykres na rys. 9 odpowiada wprawdzie na
pytanie ,jakie sg wilasnosci mechaniczne danej
stali*“, ale pozostaje w sile dotad, dokad nie zosta-
ty zmienione wymiary prébnych wycinkéw (przy-
najmniej w duzych granicach).

Rys. 10.
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Dobrze wiadomo, ze potwytwory ulepszone
cieplnie podlegaja czesto prostowaniu na zimno.
Jezeli pret stali (rys. 10) wygniemy na zimno jak
to jest przedstawione w spos6b przesadny, to uzy-
skamy obszar zgnieciony (zaczerniony na ry-
sunku). Tak wygiety pret ma tendencje do cze-
sciowego wyprostowania sie. Zakumulowane sg w
nim sity o kierunkach wskazanych na rysunku.
Gdy przytozymy jakie§ zewnetrzne sity, sumuja
sie one z sitami wewnetrznymi. tatwo mozna wy-
whnioskowa¢ z powyzszego, ze okre$lanie, w tak
zgniecionej prébce, granicy sprezystosci (przy zgi-
naniu) doprowadzitoby nas do wynikéw wrecz pa-
radoksalnych.

Z licznych prac dotad opublikowanych wiemy
tez niezbicie, ze raptowna zmiana przekroju czesci
pracujacej (rys. 11) wywotuje réwnie raptowny
skok naprezen wewnetrznych, witasnie w miejscu
raptownego przejscia. Nic tez dziwnego, ze zme-
czeniowy przetom zachodzi w tym miejscu, gdzie
panuja najwieksze naprezenia jednostkowe. W
wielu wypadkach mozemy wywota¢ raptowny spa-
dek granicy ptynnosci od przekroju do przekroju,
a to dzieki ptytkiemu przehartowywaniu sie stali
(np. jakiej$ stali weglowej). Na rys. 12 pokazana
jest kuta i ulepszona cieplnie piasta. Zaczerniono

(na dolnej potowie szkicu) obszar dobrze przehar-
towany, tj. obszar o wysokiej granicy ptynnosci.
Gorzej przehartowany obszar zakropkowano. Do
gornej potowy szkicu wrysowano obrysie piasty
po obrédbce mechanicznej. Zaczer-
niono tez czesci, pochodzace z obszaru dobrze prze-
hartowanego, i zakropkowano czesci, pochodzace
z obszaru zle przehartowanego. +tatwo wywnio-
skowac z tego szkicu jak dalece r6zne bedg wtas-
nosci mechaniczne w roznych czesciach gotowej
piasty! Na rys. 13 pokazany jest okragty pret. Li-
nie przerywane wskazujg gtebokos$¢ dobrego prze-

samochodowa
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hartowania. Wewnatrz preta wyrysowano obrysie
przekroju czesci, wykonanej z tego preta po jego
ulepszeniu cieplnym. Z tego szkicu réwniez tatwo
wywnioskowaé, ze wiasnosci mechaniczne stali w
gotowym wyrobie bedg wysoce zalezne
od miejsca, jakie poddamy badaniu.

Wszystkie te przyktady majag na celu uwy-
puklenie tej okolicznosci, ze nie mozemy

Rys. 14.

méwié o wtasnoséciach mechanicz-

nych stali w oderwaniu od ksztat-

tu przedmiotu, jaki bedzie 2z tej

stali wykonany. Nie do$¢ tego! Nie moze-
Rys. 15.
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my réwniez moéwi¢ o wiasnosciach mechanicznych
stali w obrebie catego przedmiotu z niej
wykonanego, w oderwaniu od miejsca po-
brania probki i kierunku jej osi (w stosunku do
kierunku witoékien materiatu).

Konstruktor pragnatby mie¢ katalog stali z wy-
szczeg6lnionymi wiasnos$ciami mechanicznymi kaz-
dej z nich. Pod katem widzenia zyczen nabywcow
uktadane sg tez takie katalogi, ale opieranie si¢ na
danych z nich zaczerpnietych musi zaprowadzic¢
na manowce.

Wytrawny metaloznawca nie bedzie podejmo-
wat dyskusji przed obejrzeniem rysunku da-
nej czesci. Dobranie wtasciwego skiadu stali moze
byé uskutecznione dopiero wtedy, gdy ma sie
przed oczami rysunek. Rolg konstruktora jest
podanie wymaganych wilasnosci mechanicz-
nych i wskazanie czy majag one panowaé w ca-

SAMOCHODOWA
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tym przekroju, czy tez na pewnej
gtebokos$ci jedynie. Rolg metaloznawcy
jest dobranie sktadu stali i sposobu obrébki ciepl-
nej (czesto i przerébki plastycznej!) w taki sposob,
aby wymagania konstruktora byty spetnione.

Pytany o wtasnosci tej, lub innej stali w oder-
waniu od przedmiotu jaki ma by¢ z niej wyko-
nany nie daje odpowiedzi z zasady.
Zresztg nie moge jej daé, jezeli chce, aby byta po-
wazna.

Czesto zdarza sie, ze uktadajacy warunki tech-
niczne wysilajg sie nad tym, aby ograniczy¢ za-
warto$¢ poszczegolnych pierwiastkéw w stali i my-
§la, ze dziatajg w sensie pozytywnym.

Bardzo czesto jest zupelnie odwrotnie. Ograni-
czenia takie uniemozliwiaja dobre rozwia-
zanie.

TABELA 1.

Przeglad stali do naweglania
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Dla przykiadu podaje schemat wg. rys. 14.
Wyobrazmy sobie, ze mamy zadane witasnosci me-
chaniczne nastepujace: Qr = minimum 60 kg/mmz2,
Rr = minimum 80 kg.mm2, A% = minimum 9%.
Wiasnosci te muszg panowaé w catym prze-
kroju watka. Otéz skiad stali (krocej za-
warto$¢ dodatkbw Mn i Cr) musi zmienia¢ sie w
zaleznosci od Srednicy watka i to w spo-
s6b pokazany na schemacie na rys. 14.

Podobna zalezno$¢ sktadu od S$rednicy, podle-
gajacej przehartowaniu, pokazana jest na schema-
cie rys. 15. Linie ciggte — dla stali chromo-niklo-
wych i chromo - nikio - molibdenowych. Linia
przerywana z napisem Cr, lub ta sama linia + li-
nia z napisem Mo — dla stali chromowych i chro-
mo-molibdenowych. Wykresy te podajg zmiany
sktadu zaleznie od $rednic, przy jednych i tych sa-
mych wiasnosciach mechanicznych.

Jasng jest tez rzeczg, ze dla jednej i tej samej

SAMOCHODOWA
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Srednicy mozna uzyskiwa¢ ro6zne wilasnosci
mechaniczne, manipulujac sktadem stali i obrébka
cieplna.

* *

$

Jezeli teraz zastanowimy sie nad zagadnieniem
stali zastepczych, bezniklowych, stali obrony
narodowej (jak je nazywajg we Francji), to
mozemy wysungé pewne propozycje, pewne pro-
gramy materiatowe. Jako jedng z propo-
zycyj wysungtem wtitasnie stosowanie (w budowie
samochodoéw) trzech stali do naweglania,
przy czym pierwsza W. 10 bytaby uzywana do
wyrobu czesci stabo pracujacych cyanowa-
nych. Przedstawitem te wtasnie trzy stale
na tle catej kolekcji innych.

Jezeli chodzi o stale konstrukcyjne ulep-
szane cieplnie, to zaproponowatem 13
r6znych stali.

TABELA 1L

Stale do ulepszania cieplnego.
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TABELA III.

Stale do stosowania w stanie surowym lub normalizowanym oraz stale sprezynowe i resorowe.

7 0. PNW Sktad chemiczny

C Mn Si Ni Cr Mo
W. 10 o0 5% g.% Slady —  _  _
mon %L
ww. 15 _ 02 L _
wm e % B & - - -
ww. 3 o O, w0 —  — =
ww. 45 o045 g . - = -
Ko — 0% 0% oy - - -
K180 — 0% 0% 13 - -
Kmso - 02 08 05 - - -
I N
ckiw - R BN - B -
Cvise - 0% 0w g.gs - 12 0

Do tego dosztyby stale uzywane w stanie suro*
wym, lub normalizowanym. Jest ich sze$¢. Ze sta-
li na sprezyny i resory moznaby wybrac trzy.

Razem mielibysmy wiec 19 stali odmiennych.

Nie jest to wielka liczba. General Motors Co
dysponuje okoto 140-ma ro6znymi stalami.

PrzejScie na stale zastepcze moze nam sprawic
pewne (chwilowe) trudnos$ci. Tak. Moze.

Klasa
czy- Uwagi:
stosci
1 S | N
11
! Stale na blachy
oraz do stosow. w stanach N i S
1l
Qr, Rr —>normy Z.0. i PNW.
1
n

Sprezyny, resory

Niemcy pokonali juz te trudnosci dawno.
Sprawit to nakaz z gory.
Sprawito to catkowite zrozumienie konieczno-

§ci unikania surowcOw zagranicznych. Sprawity
to takie szlachetne czynniki jak wiedza, wola
i Smiatosc.

Marnie bedzie wygladatl naréd, ktéoremu za-
braknie tych wiasnie podstaw w jego gospodarce.

-PRZEZ SILNY PRZEMYSt SAMOCHODOWY

DO NAJWYZSZEJ OBRONNOSCI

KRAJU*
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Inz. T. Kosiewicz
Koto Inz. Sam. S.I.M.P.
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OBLICZENIE | FABRYKACJA PLASKICH RESOROW
SAMOCHODOWYCH

(Dokonczenie)

Rys. 16 a, b, daje schematy mozliwych rozwigzah
recznego wzglednie czesciowo zautomatyzowanego
krepowania piér: a) krgpowanie na przyrzadzie,
obok wanny do hartowania; docisk piéra stemp-
lem do szablonu przy pomocy S$ruby, ewentualnie
ttloka i sprezonego powietrza; szablony dla po-
szczegOllnych piér resoru wymienne; piéro wykre-
powane zanurza robotnik do wanny; b) przyrzady
do krepowania umieszczone sg na wolno wirujg-
cym bebnie, zanurzajgcym sie dolng swa czescig
do wanny hartowniczej. Zaktadanie pi6or odbywa
sie w czesci wynurzonej, a krepowanie tgcznie
z hartowaniem w czeSci zanurzonej;, przy czym po
zahartowaniu piéra, nastepuje otwarcie przyrzadu
i piéro przy pomocy transportera pochytego wy-
ciggane jest z wanny.

W wypadku hartowania w przyrzadzie, pi6ro
chwytane jest w palce state, badz nastawne, zapew-
niajace swobodny przeptyw cieczy chtodzacej, ce-
lem dobrego hartowania. Krepowanie z hartowa-
niem, catkowicie zautomatyzowane, wedtug pa-
tentu f. Collet-Engelhard-Offenbach-Main, przed-
stawione jest na rys. 17. Przyrzad do krepowania
sktada sie z dwodch pakietdw resorowych: szablo-
nu-matrycy i szablonu-stempla. Szablon-matryca
zbudowany jest jako resor majacy po odksztatce-
niu statg krzywizne i zaopatrzony w zeby uchwy-
towe; szablon ten mozna regulowaé¢ przed krepo-
waniem na potrzebny promieh Kkrzywizny pibra,
w granicach 650 — 6000 mm, przy czym wielkos$¢
jego tatwo odczytuje sie na zegarze widocznym na
srodku. Praca robotnika sprowadza sie do potoze-

a)

Rys. 17.

nia na rusztowaniu pod szablonami nagrzanego
pi6ra i uruchomienia automatu, na skutek czego
uktad dzwigni blokujacych zbliza szablon-stempel
do szablonu-matrycy i obcigga go az do catkowi-
tego zablokowania, a wiec wykrepowania pibra,
po czym nastepuje obrot wszystkich mechanizmow
(wywazonych w stosunku do osi obrotu) w celu
zanurzenia piéra do wanny olejowej, i hartowanie.
Czas hartowania jest regulowany automatycznie,
na specjalnym zegarze, nastawianym w granicach
15 do 30 sek., dajac $rednia wydajnos¢ hartowania
okoto 50 piér na godz., przy pojedynczej i 100 pior
na godz. przy maszynie podwodjnego dziatania (je-
den przyrzad w cieczy, drugi gotowy do zalozenia
piéra). Maszyna zaopatrzona jest w automatyczng
regulacje oleju i licznik ilosci zahartowanych pior.

W tym miejscu oméwimy zasade budowy reso-
ru i wielkosci wykrepowania pidér. Resor niezwig-
zany (niezebrany) skitada sie z pior stycznych do
siebie koncami i odlegtych od siebie w przekroju
srodkowym o wielkosci t. zw. luzéw miedzypio6ro-
wych  (rys. 18), gwarantujgcych wytworze-
nie po zebraniu resoru naprezen wstepnych, dajg-
cych dobre przyleganie pié6r i nieodstawanie kon-
céw przy odcigzaniu resoru przy pracy. Wielkos¢
tych luzéw, jak rowniez strzatka pidéra gtdwnego
Fj musi by¢ ustalona dla kazdego resoru na dro-
dze praktycznej i tak dobrana, aby resor w stanie
zebranym i sprasowanym posiadat przewidziang
strzatke w stanie wolnym Fwi aby dodatkowe na-
prezenia, powstate w pidérach matych, nie byty
zbyt duze i nie daly, po zsumowaniu ich z napre-
zeniami roboczymi resoru pod obcigzeniem ma-
ksymalnym, przekroczenia granicy sprezystosci
materiatu. Strzatke F( ustala sie zwykle w zalez-
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nosci od strzatki resoru w stanie zebranym przed
prasowaniem, obowigzujacej resorownika przy pa-
sowaniu resoru (F, ); strzatka Fr jest wieksza od
strzatki Fw o wielkosci AF osiadania wstepnego
resoru, ktére towarzyszy pierwszemu sprasowaniu
na prasie gotowego resoru. Osiadanie wstepne,
przy pierwszym maksymalnym obcigzeniu proéb-
nym, dla materiatu idealnie sprezystego i idealnie
obrobionego cieplnie, powinno by¢ prawie réwne
zeru. W praktyce jednak wynosi ono od kilku do
kilkunastu mm i mozna je okresli¢, dla orientacyj-
nych obliczen wstepnych jako:
A F~ 0,005 -r- 0,01 -L,

gdzie L jest odlegtoscig uszu resoru. Strzatke wiec
resoru w stanie zebranym przed prasowaniem
mozna okresli¢ na Fr= Fw-]- AF, i nalezy jg uzy-
ska¢ przez odpowiednie dobranie strzatki F[ i lu-
zo6w miedzy pidrowych SI(Sjj, S,,. Wielkosci te
jak juz wspomniano wyzej, sg ustalane przy fa-
brykacji resoru prébnego i nie dadzg sie ustali¢
na drodze obliczeniowej. Orientacyjnie, na zasa-
dzie praktyki, mozna poda¢ nastepujace dane:
o ile grubo$¢ w s$rodku niezebranego resoru, obej-
mujgcg sume grubosSci pior i sume luzow miedzy-

piérowych oznaczymy przez H,to H = Eh -j-
0,14-f-0,16 L,
skad
ss =S{-].S,,4-. ..sn = H—n

a wiec jest wyznaczone. Same luzy malejg mniej
wiecej wedtug postepu arytmetycznego, ktorego
pierwszy wyraz Sl 0,25 XS. a ostatni prze-
waznie rowna sie zeru (Sn — 0). Wielkos¢ strzat-
ki fabrykacyjnej piora gtébwnego Fj mozna przy-
ja¢  F[ 0,5 h- 0,6 Fr, przy czym wiekszy
wspoétczynnik daje lepsze wyniki dla wiekszej ilo-
§ci pior. Resor, wykonany z odpowiednimi luzami,
pozwala na praktyczne ustalenie promieni wykre-
powania poszczegblnych piér, dla ktoérych nalezy
wykonaé¢ odpowiednie szablony, lub nastawié¢ ma-
szyne do krepowania pior. Rys. 19 podaje szkic
ptyty do pasowania resoréw i jej przyblizone wy-
miary. Ptyta wykonana jest z zeliwa o grubosci 100
do 120 mm i obrobiona jest na powierzchni robo-
czej; przy narozach plyty, po przekatnej, sg umie-
szczone dwa kowadetka (dla dwoch resorownikow)
do korekcji krzywizny pior; cato$¢ ustawiona jest
na drewnianej podstawie. Do pasowania piér re-
sorownik uzywa szczypcy, i mtotka o wadze ca 5 kg.
Spasowane resory zbierane sg na przyrzadach,
ktérych schemat podano na rys. 20, po czym pod-
dawane sg badaniom na specjalnych prasach.
Maszyny do badania resor6w mozna podzie-
li¢ na dwie grupy: prasy statyczne i prasy sta-
tyczno-dynamiczne; na prasach tych resor praso-
wany jest wstepnie, a nastepnie przeprowadzane
sg proby kontroli wewnetrznej, ewentualnie od-
bioru resoru, a mianowicie: badania ugie¢ i strza-
tek pod zadanymi obcigzeniami, i osiadania reso-
ru, przy maksymalnym dopuszczalnym obcigze-
niu. Maszyny takie budowane sg dzisiaj przez sze-
reg firm w réznych odmianach; o napedzie recz-
nym, transmisyjnym, wywierajgce nacisk przy
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Rys. 18.

Rys. 19.

pomocy cisnienia wody, lub szybkobiezne, nape-
dzane osobnym silnikiem elektrycznym. Nowo-
cze$nie rozwigzane maszyny pozwalajg na: a) auto-
matyczna rejestracje, na wykresie, obcigzen w za-
leznodci od ugie¢ resoréw, b) moznos$¢ kazdorazo-
wego odczytu przydiuzen cieciwy resoru, i kata
wychylenia wieszaka, na ktéorym zawieszone sg
uszy resorowe, c¢) szybka zmiane przydatnosci ma-
szyny do réznych wielkosci resoréw, d) fatwosc
zakltadania i zdejmowania resoru przy probie,
e) doktadng regulacje i kontrole doktadnosci wska-
zah maszyny. Zasadnicze typy maszyn podane sa
na rys. rys. 21, 22, 23, 24.

Rys. 21 przedstawia widok maszyny statycznej,
0 napedzie hydraulicznym, w wykonaniu f. Mohr
u. Federhaff- Mannheim; zasadnicze czesci ma-
szyny: stét z rozsuwanymi wieszakami do zamo-
cowania resoru, podwieszony na uktadzie dzwigni,
obcigzonym statycznie przy pomocy ciezaréw (nie-
widocznych na rysunku), cylinder z ttokiem dzia-
tajagcym na resor i pompa zasilajgca.

Rys. 22 daje przekréj maszyny statyczno-dy-
namicznej: resor zaklada sie na stot i przy pomo-
cy przesuwnych ciezarow, przygotowuje sie prze-
widziane obcigzenie na ramieniu wahadtowym, po-
czym obcigza sie go statycznie, ciSnieniem hydrau-
licznym, dziatajagcym na ttok, sztywno zwigzany
ze stotem; po uzyskaniu réwnowagi i odnotowaniu
ugiecia i strzatki dokonywa sie proby dynamicz-
nej, przez wprowadzenie recznie w ruch waha-
dtowy dzwigni z ciezarami, poddajac resor zmien-
nym obcigzeniom o czestotliwosci i w czasie
w/g przewidzianych warunkéw. Maksymalne ob-
cigzenie dynamiczne prébne, przeliczone na odpo-
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Rys. 21.

wiedni przyrost ugiecia, ponad ugiecie pod obcig-
zeniem statycznym, odczytuje sie przy probie na,
zaznaczonej na rysunku, skali kotowej, w poblizu
raczki do wywolywania wahan.

Bardziej nowoczesne maszyny do prob dyna-
micznych posiadajg naped mechaniczny do wywo-
tywania ugie¢ resoru. Rys. 23 podaje catkowicie
zmechanizowang maszyne statyczno-dynamiczng
w wykonaniu f. Mohr u. Federhaff, a rys. 24 sche-
mat zasadniczych jej mechanizmoéw. Badanie sta-
tyczne polega na unieruchomieniu urzadzenia wa-
hadtowego (m, n, I, o, p) i dziataniu na resor, przy
pomocy przektadni Slimakowej d i Sruby pocig-
gowej e, naciskajgcej przez ttok i stét j resor ba-
dany; miedzy ttok i st6t wstawiona jest hydrau-
liczna poduszka pomiarowa, wykazujaca kazdo-
razowe obcigzenie resoru. Z chwilg uzyskania
rownowagi pod obcigzeniem statycznym, nasta-
wia sie zmienny punkt obrotu p mechanizmu mi-
mosrodowego (n, |I) na odpowiedni skok, odpo-
wiadajagcy dopuszczalnemu obcigzeniu dynamicz-
nemu, odczytany na skali q i uruchamia mecha-
nizm wahadtowy, sprzegajac z napedem koto ze-
bate m, po czym resor zaczyna wykonywaé serie
ugie¢, z czestotliwoscia, uzalezniong od ilosci obro-
tow silnika napedowego.

I1I. KONTROLA FABRYKACII |
RESOROW

Fabrykacja resoréw i jej witasciwy poziom mu-
szg by¢ stale bacznlie kontrolowane, celem za-
pewnienia mozliwie najwyzszej jakos$ci elemen-
towi tak odpowiedzialnemu jak resor samochodo-
wy; lezy to zar6wno w interesie producenta, jak
i odbiorcy, i obaj muszag interesowal sie prawi-
diowosciag proces6w wytworczych, poniewaz od-
biér koncowy gotowego wyrobu nie zawsze wy-
kryje btedy fabrykacji. Omawiajgc pobieznie prze-
bieg kontroli, nalezy zwréci¢ uwage przede wszyst-
kim na kontrole jakosci stali resorowej i prawi-
dtowosé obrobki cieplnej pior resorowych. Stal
stopowa uzyta na resory musi by¢ starannie kwa-
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lifikowana wstepnie w preciskach, przez badanie
ztomow ptytek ulepszonych cieplnie, pobranych od
gtowy i stopy wlewka, oraz badanie szlifow na
wtrgcenia niemetaliczne, ktorych wielkos$¢ i ilos¢
nie moze przekracza¢ granic, ustalonych dla naj-
wyzszych gatunkéw stali konstrukcyjnych. Wresz-
cie przez badania mechaniczne prébek ulepszo-
nych cieplnie.

Poza tym, dla stali resorowej, przeznaczonej na
element pracujacy przy maksymalnych obcigze-
niach, bardzo blisko granicy sprezystosci, pozada-
nym jest okreslanie tej granicy (S,), jako jedy-
nie miarodajnej dla konstruktora resoréw. Wresz-
cie dla okres$lenia wtasnosci stali przy pracy dy-
namicznej celowym jest prowadzenie badan na
zmeczenie tworzywa (maszyny Schencka Ilub
Wdhlera). Ta ostatnia proéba, przeprowadzona na
normalnej, wypolerowanej prébce, nie moze by¢
miarodajna dla pracy piéra resorowego 0 po-

Rys. 22.

wierzchni nieidealnej, czesto posiadajgcej rysy po
walcowaniu, wzglednie $lady mtotkowania, bedace
potym Zrédiem peknie¢ zmeczeniowych; niemniej
wyniki préby zmeczeniowej moga by¢ wytycznag
przy dobieraniu najbardziej odpowiedniego gatun-
ku stali resorowej, wzglednie przy zmianie ga-
tunku materiatu. Nastepnie, przy kontroli fabry-
kacji nalezy zwroci¢ uwage na prawidtowa obrdéb-
ke cieplng. Kontrola roéwnego wygrzewu pior
i temperatury wygrzewu, hartowania i odpuszcza-
nia, maja tu znaczenie wielkiej wagi. Teoria, gto-
szona czesto o resorach, ze najlepszy resor mozna
dosta¢ u specjalisty kowala, ktéry hartuje na oko,
a temperatury odpuszczania kontroluje przez po-
cieranie pidéra kawatkiem drzewa, powinna by¢
zwalczana i ustepowaé miejsce dazeniu do opano-
wania metod produkciji.

Odbidr resoréw samochodowych mozna podzie-
li¢ na 3 fazy: a) odbidr stali resorowej, b) odbior
wymiarowy i proby obcigzen na prasie gotowego
resoru, c) proba trwatosci resoru.

a) Badanie jakos$ci stali resorowej zaczyna
od kwalifikacji wstepnej materiatu, co zostato juz

sie
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omoéwione i ta faza odbioru powinna naleze¢ do
buty wytwarzajgcej stal. Huta wystawia S$wia-
dectwo jakosci, gwarantujagce dopuszczenie do
przerobu tylko zdrowych czesci rygli o podanych
witasnosciach. Odbiorca natomiast przeprowadza
badania wtasnosci mechanicznych probek, ulepszo-
nych cieplnie na wymagane warunki koricowe
(Rr, Qr, Sr, A, U), i proby technologiczne giecia
piéra i uderzenia. Proba giecia polega na wygi-
naniu pidra, ulepszonego cieplnie i wykrepowa-
nego na promien r = 70 do 100 grubosci piora, az
do wywotania maksymalnych naprezen przewi-
dzianych dla obcigzenia dynamicznego resoru.
Obciazenie prébne wylicza sie ze wzoru:

P | sh2
2 2
stad
4 «Kj sh2
h2= -
6 <600 " 900 ~ K

gdzie kg = 100— 120 kg mm2, zaleznie od gatun-
ku stali; czas trwania obciazenia minimum 5 min.,
przy czym pierwsze obcigzenie powinno da¢ osia-
danie maksimum 1% ugiecia a drugie obcigzenie
osiadanie rowne zeru. Préba uderzenia przewi-
dziana jest w warunkach technicznych wtoskich
i francuskich. Warunki wtoskie moéwia: piéro re-
sorowe o dtugosci 200 mm, ulepszone cieplnie pod-
parte na dwodch podporach odlegtych o 100 mm
uderzane jest w S$rodku ciezarem 25 kg z wyso-
kosci
s mhn
400 650

trzykrotnie z kazdej strony, po czym nie moga
powsta¢ zadne $lady peknie¢ czy naderwan. Wa-
runki francuskie przewidujg: piéro podparte na
dwaéch podporach odlegtych o 100 mm uderzane
jest dwukrotnie ciezarem 50 kg zaokrgglonym na
r —25 mm z wysokosci

Hm=

s mhmm
4

Hcm

i nie moze wykaza¢ peknigé; nastepnie liczy sie
ilos¢ uderzen potrzebnych do pekniecia piora.

Piora resorowe, obrobione cieplnie, powinny
by¢ przez producenta zbadane w 100% na twardos¢
(Brinell, Rockwell), po czym odbiér sprowadza sig
do sprawazenia kilku procent resoréw zgtoszo-
nych. Odcisk wykonywa si¢ zwykle przy koncu
piéra, w miejscu zaszlifowanym nie gtebiej jak
0,3 mm; pioro gtéwne nalezy bada¢ w odlegtosci
kilku cm od ucha, ktére jest przez niektore wy-
twdérnie wyzarzane po odpuszczeniu, wskutek cze-
go twardos$¢ jego jest znacznie mniejsza niz ca-
tego pidra.

b) Odbiér wymiarowy i préby na prasie:
badanie wymiaréw sprowadza si¢ przede wszyst-
kim do kontroli profilow uzytych na piora i ich
dtugosci, grubosci resoréw w S$rodku, szerokosci
i Srednicy uszu i luzbw miedzypidrowych. Tole-
rancje walcowanych profilbw sa nastepujace:

SAMOCHODOWA

Nr 2—3

nie-

Normy wioskie mieckie austr.
grubos¢ + 0,25 + 03 + 03

—0 —01
szerokosé + 05 + 05 + 05

Normy ameryk. kraj. prod. res.
grubos¢ do V,” + 025 + 0,2
'‘Ai'—55’+ 04
szerokos¢ L 2 0.4 + °lub+ 05
2"—6"+ 0,8

Luzy miedzypiéorowe w gotowym resorze po-
winny by¢ jak najmniejsze i sg one dowodem ja-
kosci spasowania pior. Luzy te, mierzone szczeli-
linomierzem, nie powinny przekraczaé 0,5 mm,
na diugosci nie wiekszej jak 50 mm. Préba sta-
tyczna na prasie polega na obcigzeniu resoru silg
dynamiczna, odciazeniu go do zera i nastepnym
obcigzeniu sitg statyczng. Zanotowane ugiecie po-
zwala obliczyc sprezystos¢, a odjete od strzatki
w stanie wolnym, daje strzatke pod odnosnym
obcigzeniem. W tym miejscu nalezy zwr6ci¢ uwa-
ge na dwa zagadnienia: pierwsze wigze sie z t.zw.
zjawiskiem ,histerezy“ resoru, polegajacym na
tym, ze tarcie miedzypi6érowe powoduje to, ze
resor, obcigzany i odcigzany az do uzyskania sta-
nu réwnowagi na prasie, przy tym samym obcig-
zeniu, wykazuje innie wielkosci ugie¢, a zatym
i strzalek. ROznice te wprawdzie sa nieznaczne,
o ile resor jest dotarty i dobrze nasmarowany, ale
odbiorca w kazdym razie powinien ustali¢ w jaki
sposob resory beda badane, przy czym stosuje sie
przewaznie badanie strzatek przy obcigzaniu re-
soru, przez analogie do resor6w kolejowych, cho¢
stuszniej bytoby dla resoréw samochodowych
uzna¢ za miarodajng strzatke przy odcigzaniu re-
soru. Rys. 25 daje wykres obcigzania i odcigzania
dla resoru Nr 1, podanego na rys. 9. Druga spra-
wa, to zagadnienie uzgodnienia tolerancji spre-
zystosci (ugie€) i strzatek resoru pod obcigzeniem.
Czesto konstruktor i odbiorca nie rozumiejag, ze:
po pierwsze producent nie ma wpltywu na sprezy-
stos¢ resoru, ktoéra przy prawidtowej obrobce ter-
micznej i zachowaniu wymiaréw piér zalezy je-
dynie od konstrukcji resoru, po drugie — strzal-
ka w stanie wolnym i strzafita pod obcigzeniem
(jedynce miarodalna dla samochodu) nie moga
jednoczes$nie zados$éczyni¢ rysunkowym wymiarom,
poniewaz sg one powigzane wielkoscig ugiecia,
ktére waha sie w szerszych granicach niz tole-
rancja fabrykacyjna strzatek, ze wzgledu na
wptyw na nie zmiennej grubosci piér, smarowa-
nia oraz sity dokrecenia srub chomatkowych i $ru-
by wigzgcej. Dlatego odbiorca, rozumiejacy fabry-
kacje resorow, zwraca uwage tylko na zachowanie
wielkosci strzatki pod obcigzeniem statycznym, do-
puszczajagc strzatki w stanie wolnym wieksze od
rysunkowych, w wypadku wiekszej sprezystosci,
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Rys. 23

i naodwrét. Byle sprezysto$¢ byta zawarta w prze-
widzianych granicach. Na zasadzie praktyki tole-
rancje strzatek, sprezystosci i odlegto$ci uszu, mo-
zliwe do utrzymania przy fabrykacji seryjnej re-
soréw sa nastepujace:

Odchytki na sprezystosé fIn0 do 10 mm /100 kg+ 8%

1 — 20 » +7 °/0
21 30 ' 46%
ponad 30 " +5 %

odchytki na strzatkach pod obc. statycznym Fslat
przy odlegtosci uszu L 1000 mm = 2,5 mm

1500 mm + 3 "
2000 ,, x4 i
odchytki na odlegtosci uszu 1000 ,, + 4 .
pod obc. stat. Lstat przy L 1500 ,, =5 .
2000 ,, =6

Préoba dynamiczna polega na poddaniu resoru
petnemu wstrzgsowi, zmierzeniu strzatki w stanie
wolnym, nastepnie poddaniu resoru 60 peinym
wstrzgsom w ciggu jednej minuty na maszynie do
badan dynamicznych (np. jak na rys. 23) i zmie-
rzeniu powtérnym  strzatki, Kktéra moze ulec
zmniejszeniu o maksimum 2 mm. Ugiecie resoru
przy prébie dynamicznej powinno odpowiadac
przewidywanemu konstrukcjg obcigzeniu dyna-
micznemu i jest ono praktycznie 50— 100% wiek-
sze od ugiecia pod obcigzeniem statycznym.

Préba statyczna powinna by¢ przeprowadzona
na minimum 10%, a dynamiczna na minimum 3%
ilosci zgtoszonych do odbioru resoréw. Dla porow-
nania podajemy przepisy francuskie i amerykan-
skie, dotyczace badania resoréw na prasie; przepisy
francuskie mowig: resor obcigzony trzykrotnie ma-
ksymalng dopuszczalng sitg (P dn ) nie powinien
wykaza¢ odksztatcen trwatych, po czym poddany
zostaje prébie obcigzenia zmiennego (50 ugie¢ na
min.), wzrastajagcego od zera do 80% powyzszej
sity, wreszcie zostaje przeprowadzona préba prze-
cigzenia (2% resorow) sita o 50% wieksza od
pierwszego obcigzenia uzytego do préby i resor
powinien sie przy tym odksztalci¢, ale bez nader-
wan i peknie¢. Przepisy amerykanskie przewidujg
obcigzenie probne wieksze o 50% od normalnego
obcigzenia uzytkowego, poczym po pierwszym
obcigzeniu osiadanie moze wynies¢ max. glu
a przy drugim i trzecim obcigzeniu — zero.

c) Préba trwatosci resoru jest najistotniejsza
dla wytwércy i uzytkownika samochodu. Wyniki
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tej préby sg widomym dowodem odpowiednio do-
branego i wysokowartosciowego gatunku stali,
dobrej konstrukcji i starannej fabrykacji. Wnio-
skowanie o odpornosci resoru na obcigzenie trwa-
te, na zasadzie wynikéw prob zmeczeniowych,
przeprowadzonych dla stali resorowej, jak juz
wspomniano wyzej, nie moze by¢ brane pod uwa-
ge; rowniez zastosowanie maszyn do prob dyna-
micznych celem diugotrwatych badan zmeczenio-
wych resoru (co zalecane jest w katalogach tych
maszyn) nie da nam pozadanego wyniku ze wzgle-
du na odmienny charakter obcigzen (czestotliwos¢,
kierunek w odniesieniu do zawieszenia) resoru
na maszynie i w wozie; zresztg dla matych czesto-
tliwosci, stosowanych w tych maszynach, obliczyw-
szy niezbedna ilo$¢ przegie¢ (wychodzagc ze $red-

Rys. 24.

Rys. 25.

niej czestotliwosci drgan wiasnych resorow samo-
chodu; i minimalnego przebiegu kilometrowego)
préba taka ciggnetaby sie cale miesigce. Dlatego
wydaje sie jedynie racjonalnym badanie resoréw
bezposrednio na wozie probnym. Rzeczywiste wa-
runki drogowe, wiraze, zrywy i hamowania, moga
dopiero sprawdzi¢ witasciwosci resor6w, po czym,
po zrewidowaniu ich konstrukcji, mozna przystg-
pi¢ do seryjnej fabrykacji. Warunki podobne
w pewnym stopniu do rzeczywistej pracy resorow
mozna odtworzy¢, budujgc przy fabryce samocho-
dow doswiadczalng maszyne kotowa (kierat),
analogiczng do stosowanych w fabrykach opon sa-
mochodowych, na ktérej resor obcigzony biegatby
z normalng szybkosciag po torze, odtwarzajgcym
przecietng droge.
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BADANIA NAD ZUZYWANIEM SIE GNIAZD ZAWOROWYCH
ORAZ SPOSOBEM OBNIZENIA TEMPERATURY ZAWORU

(opracowane na podstawie danych, zawartych w ,Journal of I. A. E.*)

W roku 1937 zakonczono w Laboratorium In-
stitution of Automobile Engineers badania nad zu-
zywaniem sie gniazd zaworowych, przedsiebrane
juz przed pieciu laty, lecz nie doprowadzone wte-
dy do konca. Badania byty prowadzone z duzym
naktadem kosztéw i w warunkach mozliwie ideal-
nych. W tym celu uzyto zamiast silnika, specjalnie
skonstruowanego aparatu.

Aparat ten, przedstawiony na rys. 1, skiada sie
z cylindra, w ktérym umieszczono palnik z dopty-
wem powietrza gtéwnego i dodatkowego, pozwa-
lajagcym na regulacje mieszanki w bardzo szerokich
granicach, i ze specjalnej gtowicy, ze sterowanym
z gory zaworem, wspOtpracujgcym z wymiennym
gniazdem, wykonanym z materiatu, ktéry ma by¢
poddany badaniom. Na gtowicy przewidziano mo-
zno$¢ umieszczenia mikromierza, do pomiarow
wielkosci zagtebienia zaworu w gniezdzie. Dla
ustalenia temperatury zaworu wmontowano pyro-
metr optyczny. Wreszcie w uszczelce gtowicy
umieszczono przewody termopary, pozwalajacej
na okres$lenie temperatury gniazda.

Zuzycie gniazda mierzone byto zagtebieniem
sie zaworu, jednak odczytane pomiary daty sume
zuzycia sie gniazda zaworowego i samego zaworu,
oraz btad pochodzacy z ewentualnego wyboczenia
sie trzonka zaworu lub zdeformowania jego kon-
ca. W wiegkszosci préb, wykonanych z zaworami
ze stali austenitycznej, zmierzone zagtebienie sie
zaworu pochodzito prawie wytgcznie ze zuzycia sie
gniazda, co ustalone zostato przez skrupulatne po-
miary grzybka i trzonka zaworu po dokonanej
prébie.

Do kazdej préby trwajgcej okoto 50 godzin
uzyto nowego gniazda i zaworu. Stosowano nie-
mal we wszystkich probach gniazda zeliwne, oraz
zawory z materiatu, majagcego obecnie szerokie za-
stosowanie, o procentowym sktadzie chemicznym,
oraz twardosci w jednostkach Brinella, podanych
w ponizszej tabeli:

Element i materiat

TABELA

Sktad chemiczny

wegiel wolny 3.33

gniazdo zeliwne »  Zwigzany 0.59
krzem 2,05

zawor ze stali wegiel 041

: : krzem 0,92
austenitycznej mangan 079
zawor ze stali \Iivri%iril ggf
chromowo-krzemowej mangan 0:61

W ptyw spalin

Badania przeprowadzono na opisanym wyzej
aparacie, przy szybkosci watu rozrzadczego 1200
obr/min. i luzie zaworowym 0,5 mm. Szybkos$¢ za-
mykania sie¢ w chwili siadania zaworu wynosita
0,6 m/sek. Do préby uzyto zaworu ze stali auste-
nitycznej, a gniazda zeliwnego, (patrz tabela I).
Przez caly czas proby byla utrzymywana stata
temperatura zaworu, wynoszaca 790". Jako paliwa
uzyto kolejno dwodch mieszanek, dajacych spaliny
0 nastepujacym skladzie:

TABELA II.
Spaliny ©5COg % co2 % CO
utleniajgce 6.0 8,0 0
redukujgce 8,0 — 4.0

frh'Mrom'«rz —

Prromefr opfyczny

Termopara

Rys. 1. Przyrzad pomiarowy.
l.

Twardos$é Brinella

mangan 0,58
fosfor 0,43 232
chrom 029

nikiel 14.7
chrom 14,0 245
wolfram 2,07

nikiel 0,27
chrom 8,4 298
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Wptyw skitadu mieszanki na zuzycie gniazda.

Osiggniete wyniki przedstawiono graficznie na
rys. 2. Sg one prawdziwg rewelacjg! Juz
po 40 godz. pracy zuzycie gniazda przy spalinach
utleniajgcych bylo blisko 20 - krotnie
wyzsze, niz przy spalinach redukujagcych.

Dla potwierdzenia tych wynikéw przeprowa-
dzono badania na silniku o pojemnosci 500 cm3
przy 3000 obr/min., $rednim cisnieniu 5 kg/cm2
zaworze ze stali austenitycznej i gniezdzie zeliw-
nym. Temperatura zaworu, mierzona przy pomo-
cy pirometru optycznego, wynosita okoto 700°.
Temperatura ta byta utrzymywana jako stata przy
ré6znych mieszankach paliwowych. Temperatura
gniazda wynosita okoto 280°. Luz zaworowy wy-
nosit 0,25 mm na zimno i dochodzit do 0,5 mm na
goraco.

Napotkano na wielkie trudno$ci z pedzeniem
silnika na mieszankach odbiegajgcych od normal-
nie stosowanych.

Przy mieszance bogatej spaliny zawieraty od
5% do 10% CO (Srednio 8,4%) i nie mozna byto
uwolni¢ sie catkowicie od tlenu, ktérego zawartosc
wynosita $rednio 0,6%. Stosunek benzyny do po-
wietrza wynosit 0,086.

Przy mieszance ubogiej spaliny zawieraty S$re-
dnio 3,4% tlenu, a zawartos¢ CO wynosita 0,8%.
Stosunek benzyny do powietrza byt 0,058.

Wyniki badan, ujete graficznie na rys. 3, po-
twierdzaja w zupeinosci poprzednie badania: naj-
wieksze zuzycie gniazd byto przy uzyciu mieszan-
ki ubogiej, a najmniejsze przy mieszance bogatej.
Zuzycie gniazd przy mieszance, pozwalajgcej na
osiggniecie najwiekszej mocy, zawiera sie pomie-
dzy tymi dwoma, ale jest znacznie blizsze zuzycie
przy mieszance bogatej.

Zjawisko bardzo szybkiego zuzywania sig
gniazd przy ubogiej mieszance ttumaczy sie tym,
ze ulegaja one szybkiemu utlenieniu, wskutek du-
zej zawartos$ci tlenu w spalinach. Powstate tlenki
nie przylegajg dostatecznie $cis$le do gniazda i zo-
stajg zniesione uderzeniami zaworu.

Nalezy zauwazy¢, ze znany fakt szybszego zu-
zywania sie gniazd zaworowych przy stosowaniu
ubogich mieszanek przypisywano dotychczas, naj-
zupetniej niestusznie, wyzszej temperaturze, tym-
czasem (jak to wida¢ w dalszym ciggu) tempera-
tury osiggane przez gniazda przy mieszankach

ubogich sg nizsze, niz przy mieszankach teoretycz-
nie wtasciwych.

Wptyw paliw uodpornionych na detonacje

Wyzej opisane badania, ktérych wyniki podano
na rys. 3, powtdrzono z mieszankg uodporniong
czteroetylkiem oftowiu w ilosci 0,75 i 1,5 cm3 na
1 litr mieszanki. Stwierdzono nieznaczny wzrost
zuzycia gniazda zaworowego, ktory jednakowoz
byt rzedu btedéw pomiarowych.

Wptyw temperatury

Pomiary dokonane na silnikach wykazaty, ze
temperatury maksymalne osiggane przez zawory
sg bardzo wysokie i wahajg sie dla réznych silni-
kéw od 640° do 850°. Nasuwato sie przypuszczenie,
ze tak wysokie temperatury nie mogg pozostawac
bez wpltywu na zuzywanie sie gniazd. W tym ce-
lu przeprowadzono na opisanym juz aparacie ba-
dania dla okreslenia ilosciowego wplywu tempe-
ratury na szybko$¢ zuzywania sie gniazd zeliw-
nych, przy dwoéch rodzajach zaworéw. (Skiady
podane w tabeli ). Czas kazdej préby wynosit 50
godzin.

270 330 350 femp. ynrozc/ou °C

Rys. 4. Wplyw temperatury zaworu i spalin na

zuzycie gniazda (krzywa ciggta) — zawér ze stali

Cr-Si krzywa przerywana — zawOr ze stali auste-
nitycznej.
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Analogiczne badania przeprowadzono dla spa-
lin: utleniajgcych i redukujgcych (patrz tabela II).

Wyniki badah przedstawiono graficznie na ry-
sunku 4. Dwie krzywe gorne odnoszg sie do spalin
utleniajacych. Widaé, ze zuzycie wzrasta bardzo
gwattownie, ze wzrostem temperatury, przy spa-
linach utleniajagcych i do$¢ nieznacznie, przy spa-
linach redukujacych.

Rodzaj stali uzytej na zawdr nie pozostaje tez
bez wplywu na zuzycie gniazd; zuzycie to przy za-
worach ze stali chromo-krzemowej (krzywa cig-
gta) byto nieco wyzsze, niz przy zaworach ze stali
austenitycznej, (krzywa przerywana).

Rys. 5. Wptyw luzu popychaczy na zuzycie gniazda.

Wplyw luzu zaworowego

Dla zbadania wplywu luzu zaworowego na
szybko$¢ zuzywania sie gniazd zaworowych uzyto
na aparacie doswiadczalnym zaworu ze stali au-
stenitycznej, ktérego temperatura w czasie do-
Swiadczenia osiggneta 715° i gniazda zeliwnego,
ktéorego temperatura w tym samym czasie wyno-
sita 335°. Wat rozrzadczy obracat sie z szybkoscig
1250 obr/min. Pomiaréow dokonano przy luzach
0,15 mm i 0,50 mm. Szybkosci zamykania zaworu
wynosity odpowiednio: 0,35 m/sek. i 0,70 m/sek.

Wyniki, przedstawione graficznie na rys. 5,
wykazujg szybki wzrost zuzycia ze wzrostem luzu:
przy luzie 0,5 mm zuzycie byto blisko 8 razy wiek-
sze, jak przy luzie 0,15.

Wptyw szerokos$ci gniazda

Obserwacje poczynione uprzednio naprowadzi-
ty na mysl, ze wielko$¢ powierzchni styku zaworu
i gniazda nie ma wptywu na jego zuzycie. Badania
na aparacie pomiarowym z gniazdem zeliwnym
i zaworem ze stali austenitycznej, dokonane w
temperaturze, jak poprzednio, 715", przy statym
luzie zaworowym 0,5 mm, potwierdzily te do-
mysty.

Wyniki liczbowe przedstawiono graficznie na
rys. 6. Wida¢ z nich, ze zuzycie jest state przy
rozmaitych szerokos$ciach gniazda. Istotnym czyn-

SAMOCHODOWA
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nikiem dla zuzycia gniazda jest wiec uderzenie za-
woru w gniazdo przy siadaniu, a nie nacisk jed-
nostkowy.

W ptyw sity sprezyn zaworowych

Badania przeprowadzono na tym samym apa-
lacie pomiarowym. Do préb uzyto zaworu ze stali
austenitycznej, przy temperaturze 715" i gniazda
zeliwnego. Szybko$¢ zamykania sie zaworu wyno-
sita 0,60 m/sek. Proba trwata 50 godzin. Site spre-
zyn zmieniano przez naktadanie podkitadek i przez
wyjmowanie sprezyny wewnetrznej. Wyniki uje-
to graficznie na rys. 7. Wida¢ z nich, ze zuzycie
wzrasta prawie proporcjonalnie do sity sprezyn.

Rys. 6. Wptyw szerokosci gniazda na jego zuzycie.

Wptyw materiatu

Na aparacie pomiarowym, wykonano préby
7 okoto 30 rozmaitymi materiatami na gniazda. Za-
wory stosowano wytacznie ze stali austenitycznej,
uzywajac do kazdej préby nowego zaworu. Préby
byty wykonane w temperaturze 715°, ze spalinami
utleniajagcymi i przy luzie zaworowym 0,5 mm, to
jest w warunkach, jak wida¢ z tego, co powie-
dziano wyzej, wybitnie sprzyjajacych szybkiemu
zuzywaniu sie¢ gniazd.

2

/O /5 20 25 30 35 40 45 50 55
fStla sprezyny u c/iui/i zamykania
zoNoru a/ ky.

Rys. 7. Wpilyw sity sprezyn zaworowych
na zuzycie gniazda.
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Na tablicy Ill zestawione sg materiaty gniazd
i szczeg6towe wyniki tych badan. Tablica podaje
rowniez wspotczynnik rozszerzalnosci, Kktéry gra
duzg role przy wyborze gniazd zaworowych, a to
ze wzgledu na unikniecie ich deformacji w wy-

padku, gdy np. gtowica ma wspoéiczynnik rozsze-
rzalnosci duzo mniejszy od samego gniazda. Na
rys. 8 przedstawiono te same wyniki graficznie.
Na podkres$lenie zastuguja doskonate wyniki osigg-
niete z gniazdami: z metalu Monel, stellitowany-

TABELA Il

ZESTAWIENIE WYNIKOW ZUZYCIA ZAWOROW | GNIAZD

(Stopy zelaza)

:§ < Wspdlez. ZUzyCie
Materiat Sktad procentowy TZ rosszerzainose gniazda Uwagi
& C  X106dla temp. WMmM.Na g
2c 25°—200°c. 50 godz.
-
Zeliwo A C—3,33; C-zwigzany— 0,59, 232 11,6 1,20 Szybko$¢ zuzycia stata.
Si—2,05; Mn—0,58; P—0,43, Slady wzeréw na zaworach.
Cr—0,29.
» B C- 2,33; C zwigzany- 0,63, 286 12,0 0,75 Zuzywanie sie nieréwne, ale
Si—2,51; Mn—0,57, P—0,72 mniej wzerow niz przy A.
C Cc—3,0; Si—1,8; Cr—3,0; 402 12,4 0.9 Gniazdo w doskonatym stanie.
Mo—5,0; Lekka rysa na zaworze.
» D C- 3,36; C zwigzany— 0,74, 262 12,2 1.1 Gniazdo w doskonatym stanie.
Si—1,93; Mn—0,83; P—0,64 Lekka rysa na zaworze.
Ni—0,44; Cr—0,43.
» D skiad j. w. Hartowanie w oleju 340 — 0,91 Zuzycie gniazda zmniejszyto sie
term. obr. w temp. 840", potem 480" C. 0 16%. Zawoér tez lepszy.
Zeliwo E C—3,25; C zwiagz.—1,37; 290 12,9 0,95 Gniazdo w dobrym stanie.
S—2,11; Mn—0,94; S—0,067 Lekkie wzery na zaworze.
P—0,38; Ni—0,15; Cr—0,68.
F C—225 — 2,75; Si—2,25 — 2,75 248 1,16 Slady zgorzeli (zendry) na gnie-
Mn—05 — 1,0; Cr—11 — 15 Zdzie, ale nie ma wzeréw ani na
gniezdzie ani na zaworze.
. G C—261; Si—3.24; Mn—05; 174 16,2 14 Nieznaczne $lady wzerow.
P—0,36; Ni—26,1; Cr—4,15
» H C—3,0; C zwigz.—18; 217 1,18 Gniazdo i zawo6r w dobrym sta-
Si—2,28; Cr—1,0; Mo—1,0; nie.
Mn—1,86; P—0,415 Slady zgorzeli (zendry) na gnie-
zdzie.
. H sktad j. w Hartowane w powie- 420 0,35 Gniazdo i zawo6r w dobrym sta-
term. obr. trzu od temp. 900"—910 szybko, nie. . .
potem od temp. 650" wolno. Zuzycie zmniejszyto sie do 4 po-
przedniego.
Zeliwo au- C—2,8; Si—2,0; Ni—14,0 196 18,4 0,66 Gniazdo w dobrym stanie.
stenityczne Cr—2,5; Cu—86,5;
Zeliwo C—2,07; Si—2,68; 418 10,7 0.19 Gniazdo w doskonatym stanie.
chromowe Cr—32,0; Lekka rysa na zaworze.
Stal szybko- W—14,0; C—0,78; Cr—1,3; 228 12,5 0,125 Gniazdo w doskonatym stanie.
tnaca nor- Lekka rysa i wzery na zaworze.
mal
Stal szybko- skifad j. w. Hartowana w oleju 590 1333 <0,02 joow.
tngca term. w temp. 1150", i w powietrzu od
obr. 720"
StaINiMnCr Ni—12,0; Mn—5,0; Cr—4,0; 195 22,3 035 Gniazdo w doskonatym stanie.
Slady rys i wzerow na zaworze.
Stal weglo- C—0,35 139 1,02 Gniazdo w doskonatym stanie.
wa

Slady zgorzeli (zendry) i wze-

réow na zaworze.
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d. c. TABELI Il

Materiat

Brazal
lany

Brazal
kuty

Stop alumi-
niowy

D.T.D. 191

Braz
berylowy

Powtoka
chromowa

Mosigdz
specj.

Melchior
specj.

Spiz spec;j.

Metal Monel

., Monel K

Stop niklo-
wy

Powtoka
stellitowa

Sktad procentowy

Cu—=80,7; Al—9,87;

Cu—=87,9; Al—9,9

Be—2,0; Cu—reszta

Cu—82,5; Zn—14,6;
Al—1,0; Ni—0,72;
Si—0,76

Cu—72,5; Ni—6,0;
Al—15; Si—0,76

Cu—=83,95; Zn—10,95;

Sn—4,46; Al—0,2;
Fe—0,4; P—0,04

Ni—67,4; Cu—28,4;
Fe—2,46; Mn—1,05;
C—0,19.

Ni—66,2; Al—29,9;
Cu—2,93; Fe—1,35;

Ni—60,0; Fe—16,0;
Cr—15,0; Mo—7,0;
Mn—2,0; Be—0,7

TECHNIKA

SAMOCHODOWA

(Metale kolorowe)

Twardos¢
Brinella

228

92

332

212

178

137

149

265

321

641

mi, z zeliwa chromo-molibdenowego (C), ze stopu
niklowego, z brazu berylowego i wreszcie z zeli-
wa chromowego o zawartosci 32% Cr., — wyka-
zujagcymi zuzycie od 0 do 0,25 mm po 50 godzi-

nach.

Podkresli¢ réwniez nalezy duzg rozpieto$¢ wiel-
kosci zuzycia, miedzy wyzej wymienionymi mate-
riatami, a pozostatymi, wykazujacymi okoto 1 mm

na 50 godzin.

Proby z innymi materiatami zaworowymi

Jak widzielismy z wykresu na rys. 4 materiat
uzyty na zawér ma pewien wplyw na zuzywanie
sie gniazd. Badania te powtdrzono z catym szere-
giem stali. Ponizsza tabelka podaje ich skiad pro-

centowy.

Stale A, F i G sa stalami austenitycznymi.
Badania prowadzone byty na wyzej opisanym
aparacie, w temperaturze 715 ° przy luzie zawo-

rowym 05 mm

i spalinach utleniajgcych.

Sktad

Witpélcz. Zuzycie
rozszerzalnosci  ghiazda
x106dla temp. W MM. Na

25— 00"c. 50 godz.
18,2 1,0
18,5 0,64
25,5 2.1
18,7 0,125

0,150
18,4 0,87
18,8 0,95
18,5 0,90
14.5 0,05
15,6 0,05
129 0,10
— 0,075

procentowy spalin

Uwagi

Gniazdo w dobrym stanie.
Wyrazne rysy na zaworze.

Gniazdo w dobrym stanie.
Rysy i wzery na zaworze.

Gniazdo silnie wyzarte.
Slady wytopienia metalu.

Gniazdo i zawdr w dobrym sta-
nie.

Zuzycie rownomierne do zaniku
powtoki chromowej.
Zawor zarysowany.

Gniazdo w dobrym stanie. Zawér
po probie wyztobiony na gteb.
0,2 mm.

Gniazdo w dobrym stanie.
Zawor silnie porysowany.

Gniazdo w stanie ztym i obluzo-
wane w giowicy. Plastyczne
odksztatcenie metalu.

Gniazdo i
stanie.

zawér w doskonatym

Gniazdo w doskonatym stanie.
Zawor lekko zarysowany.

Gniazdo i zawér w doskonatym
stanie.

Gniazdo i zawo6r w doskonatym
stanie.

jak w tabeli Il: CO2— 6%,

Oa— 8%, CO — 0%.
Czas trwania proby wahat sie od 20 do 60 go-

dzin, zaleznie od deformacji samego zaworu.
Sktad procentowy
Stal

C Ni Si Cr w Mn Mo
A 041 1472 092 140 207 079 —
B 0,46 0,29 2,64 7.2 — — 0,54
C 043 0,09 3,65 2,72 — — —
D 0,45 05 25 94 — — —
E 060 — 15 6,0 — 0,3 —
F 0,11 — 1,75 215 — — —
G 0,36 6,6 10 21,7 303 — —

wszystkich préb uzyto gniazda zeliwnego o skta-
dzie podanym w tabeli I. Wyniki ujeto w wykre-

sie  (rys. 9).

Nr 2— 3
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M ateriat:

Stal szybkotngca term. obr.
Gniazdo stellitowe (]komDIet
Zawor stellitowany

Metal Monel

Metal Monel K

Powtoka stellitowa

Zeliwo C

Stop niklowy

Braz berylowy

Stal szybkotngca normalna
Powtoka chromowa
Zeliwo chromowe

Stal NiMnCr

Zeliwo H term. obrab.
Brazal kuty

Zeliwo austenityczne
Zeliwo B

Mosigdz specjalny

Spiz specjalny

Zeliwo D term. obrab.
Melchior specj.

Zeliwo E

Brazal lany

Stal weglowa

Zeliwo D

F

esO0O0QOoooo—"

» ¥
A
Zeliwo G

—i Stop aluminiowy

0 0% 05 ofs 125 15 35 2 mm

Zuzycie w mm zagtebienia zaworu w ciggu 50 goclz.

Rys. 8. Graficzne ujecie wynikow osiggnietych

z ré6znymi materiatami gniazd.

Najmniejsze zuzycie gniazda uzyskano przy za-
worze ze stali D, sam zawor jednak ulegt defor-
macji zupetnie dyskwalifikujgcej ten materiat.

Najmniejszym deformacjom uleglty zawory ze
stali: A, F i G, tj. ze stali austenitycznych, oraz
zawor stellitowany. Z tych najmniejsze zuzycie
gniazda daly zawory ze stali F i G.

Badania te, wykazujagc wyrazng przewage stali
austenitycznych, potwierdzajg poprzednio zaobser-
wowane zjawisko.

W niosek:

Opisane wyzej badania wskazujg, ze przyczy-
nami nadmiernego zuzywania sie gniazd zaworo-
wych sg wysokie temperatury, ubogie mieszanki,
luzy zaworowe i silne sprezyny.

mm. 2
17*

ISO

oc/Asztalfcente

moferiaizworowy

Wplyw materiatu uzytego na zawor

Rys. 9. ater |
na zuzycie gniazda.
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Rozpatrzmy z kolei mozliwosci
tym szkodliwym czynnikom:

1) obnizenie temperatury zaworu i gniazda
(w dalszym ciggu zobaczymy, ze np. zmniej-
szenie S$rednicy cylindra, wydtuzenie pro-
wadnika zaworu, powiekszenie $rednicy
trzonka zaworu dajg doskonate wyniki),
skasowanie luzéw zaworowych, przez sto-
sowanie samoczynnej regulaciji,

3) dobo6r odpowiednich materiatéw.

Ten ostatni spos6b zapobiegania zuzyciu wyda-
je sie najbardziej celowy, zwazywszy doskonate
wyniki z niektdrymi metalami, w najbardziej nie-
korzystnych warunkach (wysoka temperatura, du-
zy luz zaworowy, spaliny utleniajgce). W podanej
tabeli metali przoduje co do wynikow stal szyb-
kotngca hartowana, nie wydaje sie jednak godna
polecenia ze wzgledu na trudng obrabialno$¢ i wy-
sokg cene. Dotyczy to rowniez stellitu; godnym
polecenia natomiast jest metal ,,Monel", ktory wy-
daje sie najlepszym zwtlaszcza w zastosowaniu do
aluminiowej gtowicy.

zapobiegania

2)

BADANIA NAD SPOSOBEM OBNIZENIA
TEMPERATURY ZAWORU

Jak juz zostato podkreslone poprzednio, tem-
peratury osiggane przez zawor sa bardzo wysokie
i wahajg sie od 640 do 850". Przeprowadzono wiec
z kolei badania nad mozliwos$cig obnizenia tych
temperatur tak niebezpiecznych dla organow
silnika.

Wszystkie badania wykonano tym
silnikach.

razem na

Wptyw ilosci obrotow i $rednicy cylindrow
Pomiary przeprowadzone na 5-ciu réoznych sil-
nikach o nastepujacej charakterystyce:

Sredn. cyl. Srednica
i skok zaworu
A-Silnik do ciezaréwki 95X126 43,65
B-Silnik 1-cyt chitodzony woda 85,7X85,7 44,45
C-Silnik 1-cyl. chtodzony po-
wietrzem 80X99 41,27
D-Silnik do wozu turystycznego 75X112 39,69
E-Silnik do wozu turystycznego 61,25X84,6 30,16
Wyniki przedstawiono graficznie na rys. 10.

We wszystkich silnikach temperatura zaworu ros-
nie, prawie liniowo, z iloscia obrotéw. Doktadniej-
sza obserwacja otrzymanych wynikéw nasuwa

Rys. 10. Wptyw ilosci obrotéw silnika

na temperaturg zaworu.
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przypuszczenie, ze takg samg role jak ilos¢ obro-
tow gra réwniez $rednica cylindréw. Dla potwier-
dzenia tego wniosku pomierzono temperatury za-
woréw w 5-ciu silnikach o r6znej S$rednicy cy-
lindrow (wedtug poprzednich danych) przy 2700
obrotach na minute.

Otrzymane wyniki potwierdzity w zupetnosci
te przypuszczenia: do 0 90 mm temperatury za-
woréw rosng bardzo gwattownie, potem rosnag da-
lej, ale juz nieznacznie.

Wpltyw paliw

Proby z silnikiem jednocylindrowym, chtodzo-
nym woda, wykazaty, ze przy 4000 obr/min. i uzy-
ciu metanolu temperatura zaworu wynosita 735 °
podczas gdy przy mieszance spirytusowej — 7807
a przy mieszance spirytusowo-benzolowej — 800 "

Na silniku chtodzonym powietrzem przy przej-
§ciu z mieszanki spirytusowej na metanol spadek
temperatury zaworu wyniost okoto 60 0 na catej
gamie szybkosci.

Wptyw ksztattu prowadnika zaworu

Doswiadczenia robione z silnikiem jednocylin-
drowym chtodzonym woda wykazaty, ze wydtuze-
nie prowadnika w kierunku grzybka zaworu dato
przy 4000 obr/min. obnizenie temperatury zaworu
o 40 0C, w poréwnaniu z temperaturg przy pro-
wadniku krétkim. Doswiadczenia z diugim pro-
wadnikiem, wykonanym w ten sposéb, ze czes¢ je-
go od strony grzybka nie stykata sie z trzonem
zaworu, dalo w rezultacie obnizenie temperatury
o dalsze 10"C. Na silniku o 0 61,25 wydtuzenie
prowadnika spowodowato spadek temperatury za-
woru o 12—20". Wreszcie wykonano doswiadcze-
nie z prowadnikiem miedzianym tulejowanym
brazem. Spadek temperatury zaworu wyniost: 10"
przy prowadniku krotkim i 30" przy—wydtuzonym.

Wptyw S$rednicy trzonka zaworu

Powiekszajgc $rednice trzonka zaworu z 8,7 mm
na 10,2 mm otrzymano na silniku 1-cylindrowym
chtodzonym powietrzem spadek temperatury za-
woru o 20", przy catej gamie szybkosSci.

Wplyw stopnia sprezania

Powigkszenie w silniku 1-cylindrowym, chito-
dzonym powietrzem, stopnia sprezania z 6 na 7,9 —
obnizyto temperature spalin o 25", a temperature
zaworu o 12". Przy pracy na metanolu zaobser-
wowano zjawisko wprost przeciwne; temperatu-
ra spalin wzrasta nieznacznie ze wzrostem stopnia
sprezania.

Przy zastosowaniu specjalnej gtowicy i mie-
szanki o zawartosci 50% benzolu jako paliwa, pod-
niesiono stopien sprezania z 6 na 13,2 i uzyskano
przy duzych obrotach silnika spadek temperatury
zaworu z 750" na 710 °. Natomiast na matych obro-
tach wystgpito zjawisko detonacji, powodujgce
gwaltowny wzrost temperatury zaworu.

Wpltyw materiatu gtowicy

Préby na silniku o $rednicy cylindrow 61,25 mm,
wykazaty spadek temperatury zaworu o 10"
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a gniazda zaworu o 35", po zastgpieniu gltowicy
zeliwnej — aluminiowa.

Wptyw temperatury wody chtodzacej

Proby z obnizeniem temperatury wody wylo-
towej, poczynione na silniku do ciezaréwki, wy-
kazaty, ze temperatura zaworu i gniazda obnizyty
sie rdwniez. Wartosci $cistych nie zdotano jednak
ustalic. .

Wptyw mieszanki i zaptonu

Badania przeprowadzone na catym szeregu
silnikbw samochodéw ciezarowych wykazaty, ze
zawoér osigga najwyzsza temperature przy mie-
szankach bogatych oraz na skutek przys$pieszenia
zaptonu.

Mieszanki ubogie natomiast i op6znienie zapto-
nu wywotujg zmniejszenie sie temparatury zawo-
ru. Przyczym ze zubozeniem mieszanki nie nalezy
iS¢ zbyt daleko, gdyz jak wiadomo z poprzednich
rozwazan, powoduje to przypieszenie zuzycia
gniazda i zaworu.

Wptyw szeroko$ci siedzenia zaworu

Proby z silnikiem samochodu cigezarowego wy-
kazaty, ze przy powigkszaniu szerokosSci siedzenia
od 0,8 mm do 2 mm temperatura zaworu wzrasta-
ta od 730 — 745° Natomiast przy dalszym po-
wiekszaniu szerokosci siedzenia, temperatura za-
czyna spadac i przy szerokosci 2,8 mm wynosita juz
tylko 720 "C.

W niosek

Dla obnizenia temperatury zaworu, jednej
z waznych przyczyn nadmiernego zuzywania sie
gniazd zaworowych, nalezatoby budowaé silniki
o matej Srednicy cylindrow i o wysokim stopniu
sprezania. Prowadniki zaworowe nalezatoby robi¢
mozliwie dtugie, trzonki — o duzej $rednicy, a gto-
wice, przy gérnym umieszczeniu zaworow, ze sto-
pu aluminiowego.

Nie bez znaczenia okazuje sie tez dobo6r odpo-
wiedniego paliwa i regulacja przyspieszenia za-
ptonu.

Przedptate potroczng

w sumie zt 5.—
wptacaé nalezy
na

P.K.0. konto nr 22505

.lechnika Samochodowa"
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BADANIA PRZYCZYN USZKODZEN KOL
ZEBATYCH W SAMOCHODACH SOWIECKICH

Ttomaczyt z nr. 1/1938

,Awtotraktornogo Diela“

inz. Witodzimierz Horwatt-Bozyczko

Artykut ten, chociaz tyczy sie samochodéw so-
wieckich, ma jednak znaczenie ogdine.

Autor bada kilka wypadkéw zniszczonych kot
zebatych w samochodach ZIS i JaG 4, a miano-
wicie:

1) Koto atakujace stozkowe o zebach prostych
tylnego mostu JaG 4,

2) Koto talerzowe tegoz mostu,
oraz z samochodu ZIS-5:

3) Koto czotowe proste tylnego biegu skrzynki

przektadniowej o ilosci zebow z — 19,
4) Koto czotowe proste tylnego biegu skrzynki
przektadniowej o ilosci zebow z — 22,

5) Koto atakujgce stozkowe spiralne tylnego
mostu,

6) Koto talerzowe stozkowe spiralne tegoz tyl-

nego mostu.
M etody obliczen.

a) Obliczenie trwatosci cylindrycznych kot ze-

batych z zebami prostymi wykonuje sie w/g:

1) Normalny wzér na giecie zeba sitag obwo-

dowa, przytozong w wierzchotku zeba, przy zato-
zeniu grubosci zeba, w obliczanym niebezpiecz-
nym przekroju, rownej X t, ma postac:

24 mP mh
gdzie P — sita obwodowa; h — wysoko$¢ zeba;
t — podziatka; b — szeroko$¢ zeba.

2) W/g wzoru Lewisa, uwzgledniajgcego site
zgniatajacg zab i jego forme (grubosé w przekroju
niebezpiecznym, za posrednictwem specjalnego
wspoétczynnika y we wzorze na naprezenie wyra-
za sie ono jako:l)

P
C— b et my

Wartosci tego wspoiczynnika vy, okreslone
graficznie dla najbardziej rozpowszechnionych
form zebow normalnych i dwu-modutowych, przy
kacie przyporu rownym 14,5°, 15° i 20° sa podane
w tablicach catego szeregu autorow.

3) W/g, zaproponowanego przez autora, przy-
blizonego, lecz doktadniejszego, wzoru do oblicze-
nia na wytrzymato$¢, biorgcego pod uwage rzeczy-
wisty punkt przytozenia sity, dziatajacej na zab
w najniekorzystniejszym momencie, przy jednej
tylko parze zebdw pracujacych, i rzeczywistej
grubosci zeba S w obliczanym przekroju, napre-
zenie gnace bedzie:

6 .P <ehx
3 b mS2

®m) Wiasciwie chodzi o site zginajaca zab, a nie
jak autor pisze zgniatajaca. Przyp. Red.

gdzie
hx= Rx — (R0O— ht") dla kota pedzacego,
hx'= Rx'— (R0'— ht) dla kota pedzonego,

wartosci Rx i R/ okresla sie odpowiednio ze
wzoru:

Rx — |/ r,2-]- p22

*'=j/ r0»+ Pl'»

gdzie Rhi R'o — promienie kot podziatowych,
rOi r'o — promienie két zasadniczych,
p2 — promien krzywizny profilu zeba

kota pedzacego w punkcie, od-
powiadajacym koncowi odcinka
pracy jednej pary zebow;

pt' — promien krzywizny profilu zeba
kota pedzonego w punkcie, od-
powiadajagcym poczatkowi odcin-
ka pracy jednej pary zebdw.

Wyrazenia p3 i p/ maja nastepujaca forme:

Pa= Pi+ = (r0+ r0)tgP— I/R*2—r02-f- t,
Pi= (ro+ O tgpt+ t,— p"=

= (r0+ ro)tgP+ th — / L2

gdzie R i R’ — promienie kot wierzchotkéw,
t, — podziatka na kole podziatowym.

Jak wykazaly specjalne teoretyczne badania,
przeprowadzone przez autora, wzor ten daje wiel-
kosci naprezen dostatecznie bliskie wielkosciom,
okreslonym w g doktadnego wzoru na wytrzy-
matosc.

4) W/g wzoru, przyjmujacego pod uwage rze-

czywistg grubos$¢ zeba w obliczanym niebezpiecz-
nym przekroju, ale przyjmujacym wielko$¢ sity
dziatajacej na zab jako rowna sile obwodowej, a
punkt jej przytozenia w wierzchotku zeba, napre-
zenie o jest:

__ 8 mp mh
b «S2
b) Okres$lenie nacisku jednostkowego w/g zna-
nego wzoru Hertza:
K= 0,418
V b pup
K' — dla punktu profilu zeba, odpowiadajgcego

poczatkowi zazebienia, w zatozeniu chwi-
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lowej wspotpracy tylko jednej pary zebow i

K, dla punktu profilu zeba, odpowiadajacego

poczatkowi odcinka przyporu jednej pary
zebow.

Oczywiscie, ze K, — nalezy dawaé pierwszen-

stwo przed K', jezeli w wypadku doktadnie wyko-

nanych zebéw K, okaze sie wieksze niz '

72
¢) Obliczenie wytrzymatosciowe koét zebatych

stozkowych o zebach prostych przeprowadza sie
nastepujaco:

1) W/g wzoru przyblizonego, obliczenie na gie-
cie w przekroju z, odpowiadajgcym promieniowi
przytozenia sity przenoszonej

Fr2\ r}

z zatozeniem réwnosci wskaznika przekroju zeba
zo wskaznikiem przekroju prostokata, odpowiada-
jacego modutowi zeba w przekroju z, naprezenie
wyrazi sie wzorem:

24 mM . h,

L mtr mb m

gdzie < maxymalny promien kota zebatego,

r2 minimalny promien kota zebatego,
wysoko$¢ i podziatka w przekroju
okres$lone z zaleznoSci:

K
h. r,

2) W/g przyblizonego wyrazenia, ze wzoru Le-
wisa naprezenie

M
rz ey mb mt,

przy czym wspoétczynnik y brany jest z odpowied-

nich tablic dla ilosci zebow io' gdzie o — kat
stozka podziatowego (rys. 1).

Niestety, wartosci y, ujetych w tabele, dla ko-
rygowanych kot (za wyjatkiem dwu-modutowych)
nie ma; w tym wypadku wybiera sie y odpowied-
nio bliskie w/g kata przyporu i ogo6lnej wysokosci
zeba.

3) W/g doktadniejszej postaci wzoru normal-
nego, dla obliczenia wytrzymatosci zebéw przyj-
mujacego, ze sita dziatajgca w przekroju z jest
proporcjonalna do odlegtosci punktu przytozenia
sity od wierzchotka stozka, naprezenie gnace

72 mM mh.
L «(1— a3
gdzie L — odlegto$¢ od wierzchotka stozka do ko-

ta podzialowego, bedacego wiekszg
podstawg stozka. Odlegto$¢ od wierz-
chotka stozka do kota podziatlowego,
odpowiadajagcego matej podstawie,
oznaczona jest przez alL;

a — wspotczynnik okre$lajacy ditugos¢ zeba.

SAMOCHODOWA
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4) W/g dokladniejszego wyrazenia wzor Lewisa
3 M
t. er, L =«(1—aj

5) W/g przyblizonego wzoru autora (Osipia-
na) dla doktadniejszego obliczenia zebow kot stoz-

kowych na wytrzymato$sé, w wypadku dobrego
styku zeboéw na catej diugosci
18 M eh,
0= =
8i2 *Fj L -(1—-a3)
gdzie Si grubos¢ zeba w obliczanym niebez-

piecznym przekroju u wiekszej
stawy stozka,

wysokos$¢ obliczeniowa zeba, odpowia-
dajagca punktowi przytozenia sity,
dziatajacej na zab na poczatku i kon-
cu wspotpracy jednej pary zebow.

pod-

We wzorze tym roztozenia naciskéw na diugo-
§ci zebdéw przyjeto réwniez odpowiednio do wa-
runku proporcjonalnosci sity, dziatajagcej w pew-
nym przekroju z, do odlegtosci jego od wierzchot-
ka. Okres$lenie h w tym wypadku (obliczenia
zebow kota stozkowego na wytrzymatosé) jest ana-
logicznym do okreslenia h dla wypadku (réw-

nowaznej) przektadni czotowej o ilosci zebow cos 0

i odpowiednio:
o promieniach két podziatowych

RN r'2¢l RO '>ﬂ
COs 01 COs 02

o promieniach kot zasadniczych

ro-~ ecosp; r - *COS ;

COSs 0X cos o,

o promieniach ko6t wierzchotkow
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Przy okres$leniu promieni krzywizny profilu
zeba, odpowiadajagcych  poczatkowi zazebienia
i koncowi odcinka przyporu dla jednej pary ze-
bow w wypadku obecnosci podciecia, stosowana
byta poprawka w/g prof. Dobrowolskiego-)

6) W/g wzoru, uwzgledniajagcego rzeczywista

grubos¢ zeba w przekroju obliczanym, ale zakita-
dajgcego dziatanie na zgb sity réwnej sile obwo-
dowej, a punkt jej przytozenia w wierzchotku ze-
ba, wielko$¢ a wyraza sie wzorem:

18 mM mh
S* .r, .Lt.(1- o%
7) W/g wzoru Bacha, przyjmujacego catg site

obwodowa, skupiong na wierzchotku zeba w jed-
nym rogu

3 M

r-i -S*

O ile przy wspoiczesnej doktadnosci wykonania
czotowych kot zebatych z zebami prostymi3), do-
ktadnym i sztywnym montazu, oraz réwnolegtosci
osi — przytoczony wz6r Bacha moze by¢ uznany
za przestarzaty, o tyle przy ,konsolowej" (zwykle
stosowanej) konstrukcji utozyskowania stozkowe-
go kota napedzajacego, wyzej przytoczony wypa-
dek skupienia catej sity w jednym rogu przy
wierzchotku zeba, jak wykazano ponizej, moze by¢
zupetnie mozliwym.

Przy wyprowadzeniu tego wzoru, stosowanego
zwykle przy obliczeniu zeboéw két czotowych, zro-
biono zatozenie, ze ksztatt zeba jest pryzmatyczny,
na skutek czego wskaznik wytrzymatosci przekro-
ju niebezpiecznego, odpowiadajgcego maxymalnej

1
wielkosci naprezenia, przyjeto réwnym 6 *Przy

kotach o zebach korygowanych (korekcji V-plus)
wynikajacy stad biad moze wypas$¢ bardzo znacz-
ny. Przy stosowaniu tego wzoru do obliczenia kot
stozkowych, przytoczony bilad staje sie jeszcze
wiekszym.

8) W/g wzoru autora (Osipiana), dla okresle-
nia rzedu naprezen w zebach stozkowych prze-
ktadni przy konsolowej konstrukcji utozyskowania
kota atakujgcego i duzym odksztatceniu watu, be-
dzie:

P mh ecos @
cos p

W ea
Moment bezwtadnosci niebezpiecznego prze-

kroju:
| S4-

-) Trudy MSII Nr 1, 1937 r.

3) Bardzo rozpowszechniony poglad, ze wzér ten

daje, w poréwnaniu do zwyktego, zbyt duze warto-
tosci naprezen, nie odpowiada rzeczywistosci; warto-
§ci naprezen, uzyskane z tego wzoru, przy zwykle
stosowanych diugosciach zebow ,,b*“,_sa, jakby nale-
zato oczekiwaé, podobne do naprezen, obliczonych ze
wzoru zwykiego.
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na skutek czego wskaznik przekroju:

W 2 m | S4 - e4
= n
24 S *(S —¢)
P mh mcos | S'—e4
= a
cos [i 24 S (S —¢g)

wstawiajgc | = do ostatniego rownania,

sin ©
otrzymamy:
P mh mcos @ a-<h S4— e4
cos [j 24 esin@ S m(S - ¢)
skad
24 eP esincp ecoscp S m(S —eg)
cos p Sl—e4
12 m P esin 2p S «(S—¢e)
cos p S4— e4

zas
12 - P S «(S—e)
Imix — cos~p~~ '—HA— e4
przy @ = 45°.

Stosujac ten wzér w przypadku két stozko-
wych, otrzymamy:

12 «M
-mix~ R acOs p'

(Sj— ez)

Pewne zmniejszenie wartosci wskaznika prze-
kroju, wskutek pominiecia krzywizny profilu zeba
(dotad przyjmowaliSmy wskaznik przekroju ze-
batki) ,kompensuje sie przyjetym zatozeniem réw-
nolegtosci wierzchotka zeba.

Badania Almend4), wykonane w laboratorium
GMC, pozwolity na zaobserwowanie, ze w wypad-
ku ,.konsolowego" utozyskowania kota atakujgce-
go nastepuje silne odchylenie osi. Przesunigcie to
powoduje zmiane rozktadu obcigzenia na diugosci
zeba, obcigzajgc go silniej od strony wiekszej pod-
stawy stozka.

W zwigzku z tym, zatozenie o przylozeniu si-
ty na wierzchotku zeba, w wypadku konstrukecji
»konsolowej" i nieprawidtowo dobranych tozysk,
przy duzych wielkosciach sit przenoszonych, mo-
ze okaza¢ sie zupetnie realnym. Charakter zuzy-
cia i uszkodzenia zebdéw podobnych kot jest po-
twierdzeniem stusznosci tego zatozenia.

c) Okres$lenie jednostkowego nacisku miedzy-

zebnego dla punktéw profili zebéw odpowiada-
jacych:

1) Biegunowi zazebienia, byto przeprowadzone

przez Fischera w/g zmienionego wzoru Hertza

4) Automotive Industries Nr 16 i 23, 1935 r.
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«f 14 «M <E msin 25, y-j-1
\ sin 2 3D,3 =0 i0
gdzie
1 /b\2
L 1 3\L
tg 32
tg g
E — modut sprezystosci materiatu zebow.
2) Poczatkowi zazebienia, byto dokonane w g

zmienionego wzoru Hertza:

K — oag I 3'N'E(OFHC) = P

\ rlecospep *pjL «(1— a

3) Poczatkowi odcinka przypru jednej pary ze-
béw w/g wzoru:

K. — 0,418 1/

3'K 1IEm + r«](tgP

ryecosp ep mfj\ mL (1= a3

W ostatnich dwoch wzorach r0, r0', px p/, ptip\
okres$la sie jak dla réwnowaznej przektadni czo-
towej w/g metody Trautscholda.

d) Okreslenie sekundowej jednostkowej pra-
cy tarcia KvT (iloczyn cisnienia jednostkowego K,
obliczonego ze wzoru Hertza, przez szybko$¢ po-
slizgu ) dla punktéw profilu zebéw odpowia-
dajacych:

1) Poczatkowi zazebienia:

K' mVti= 0,418 <0 p{— A

3. M<E . (r,+ 1) =tgp
rt ecos p epi epi' =L m(1 —aj

2) Poczatkowi odcinka przyporu jednej
zebow:

pary

K, «vTI= 0,418

Pi f
3. M eE <(r,,-fr,") tgp_
*coS P ep, «Pj' =L (1—aj
gdzie i — wielko$¢ przektadni.

Okreslenie powyzszego parametru przeprowa-
dzone byto dla przektadni bezposredniej samocho-
du, przy obrotach i momencie obrotowym silnika
odpowiadajagcych jego maxymalnej mocy.

e) Obliczenie wytrzymatosciowe ko6t zebatych
stozkowych ze spiralnymi zebami odbywa sie w/g
nastepujacych wzoréw:

1) W/g uproszczonego wyrazenia zwyklego
wzoru na giecie w przekroju z, odpowiadajgcym
promieniowi przytozenia sity rz

24 maM . h.
12
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gdzie tzn— podziatka w przekroju normalnym,
t,— tt -cos X X- kat spirali.
2) W/g przyblizonego wzoru Lewisa:

M

— rz ey mbh mt.,
przy czym wspoétczynniky przyjmuje sie z odpo-
wiednich tablic w zaleznosci od ilosci zebdéw

c0s 0 ®#cos3X cos 0

Tablic wartosci y, dla wypadku obliczenia w/g
wzoru Lewisa stozkowych k&t ze spiralnymi zeba-
mi, nie ma, i korzystanie z wartosci y, podanych
dla rownowaznei ilosci zebéw przekiadni czotowej

z iloscig zebdéw albo, co w/g autora, jest
stuszniejsze jest umowne.
cos 0 cos3X
3) W/g doktadniejszej postaci zwykiego wzoru
Lewisa
. 72 . M mh.
' mrxmL m(l — ad)
4) W/g doktadniejszej postaci wzoru Lewisa
3 M

t, eV art mL (1 — aj

gdzie t,n —
go u wiekszej

podziatka w/g przekroju normalne-
podstawy stozka.

5) W/g przyblizonego wzoru autora dla do-
ktadniejszego obliczenia wytrzymatoSciowego ze-
béw stozkowych kot zebatych w wypadku dobre-
go styku na catej dtugosci

18 mM mK
S\a.r, =L «(1-a)
gdzie Sla — grubos¢ zeba w obliczanym niebez-

piecznym przekroju w ptaszczyznie prostopadiej
przy wiekszej podstawie.

6) W/g wzoru, uwzgledniajacego rzeczywistg
grubos$¢ zeba w obliczanym przekroju, ale przyj-
mujacego site dziatajgcg na zab réwng obwodo-
wej, a punkt przytozenia w wierzchotku zeba, na-
prezenie

18 mM mh
m rt.L. (1-aj3

7) W/g wzoru Bacha

3 M

S-Y

8) W/g wzoru autora (Osipian) dla okreslenia
rzedu naprezen przy obliczaniu zebéw két stozko-
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wych przy ,konsolowej" konstrukcji utozyskowa-
nia kota atakujgcego

12 «M *SiIn «(SIn- e 2n)
0"“ - R ecos @+ (S\n-e\ ar

gdzie ez3 — grubos$¢ zeba przy wierzchotku, w
przekroju normalnym z.

e) Okreslenie jednostkowego nacisku miedzy-

zebnego w punktach profilu odpowiadajgcych:

1) Biegunowi zazebienia, odbywato sie w/g po-

prawionego przez Fischera wzoru Hertza.

4 «M <E esin 20, (i0-]- 1)
sin 2 @3=Dt3 =0 <i0

K.

2) Poczatkowi wspétpracy — réwniez w/g po-
prawionego wzoru Hertza

K'= 0,418 ./ ~ r') . tg
\ rxecospepi *pi =L (1 — a3

3) Poczatkowi odcinka przyporu — w/g wzoru

K1= 0,418 /

Zastosowania wzoru Herza do obliczenia kot
zebatych ze spiralnymi zebami jest wzgledne. Po-
stugiwanie sie kilkoma ré6znymi wzorami dla okres-
lenia naprezen w zebach tejze przekiadni wynika
Z nastepujacego:

3 eM <E m(r,,-]-r0) tgp__
cos BepkLep,) oL (1 — c59)

Najbardziej rozpowszechnionym wzorem do
obliczania wytrzymatosci zebow jest zwykly naj-
prostszy wzér wytrzymatosciowy oraz wzér Le-
wisa. Przy czym jako specjalng zalete tych wzo-
row, a w szczeg6lnosci pierwszego z nich, nalezy
uwazac¢ fakt, ze wg. tego wzoru zostatlo obliczo-
nych wiele dobrze pracujacych przektadni. Dowod
ten nalezy jednak uznaé¢ za niedostateczny, gdyz
btad, wynikajacy ze stosowania tych wzoréw jest
rozny dla réznych profilow zebéw. W zwigzku
z tym niemozliwym okazuje sie postugiwanie sie
nimi nawet dla poréwnania ze sobg wartosci po-
szczegOllnych przektadni.

Zaproponowany wz6r przyblizony daje wyniki
bliskie do uzyskanych z poprawionego (doktad-
niejszego) wzoru wytrzymatosciowego, co wobec
znajomosci wiasnosci wytrzymatoSciowych mate-
riatu zebéw pozwala na ocene wytrzymatosciowg
przekiadni. Wzorem tym postugiwano si¢ w dal-
szym ciggu artykutu, przy badaniu przyczyn
uszkodzen kot zebatych. Jednoczesnie azeby mieé
pojecie o rzedzie wielkosci naprezen w zebach,
wobec duzych btedéw wykonawczych, uzyto wzo-
ru, opartego o zatozenie, ze stale zazebia sie tylko
jedna para zebow. Przy obliczaniu mechanizméw
samochodowych przyjeto jako punkt wyjscia naj-
wiekszy moment silnika. Jednakze w niektdrych
wypadkach mechanizmy przektadniowe samocho-
du moga by¢ obcigzone momentem przekraczaja-
cym znacznie moment silnika. Powstanie momen-

SAMOCHODOWA

Str. 65

tu dodatkowego ttomaczy sie momentem bez-
wiadnosci, pochodzacym gtownie od masy kota za-
machowego. Moment ten wystepuje przy gwat-
townym wiaczeniu sprzegta na niskiej przektadni,
w wypadku przecigzenia albo przy gwattownym
hamowaniu samochodu. Moznos¢ wykorzystania
tego momentu jest uwarunkowana: 1) wspotczyn-
nikiem zapasu momentu przenoszonego przez
sprzegto, 2) dostateczng sitg przyczepnosci w chwili
przenoszenia tego mementu. Dla spetnienia dru-
giego warunku koniecznym jest, azeby wspo6tczyn-
nik przyczepnosci, promieh kota i obcigzenie osi
pedzacej samochodu byty takie, by moment od si-
ty przyczepnosci na kotach samochodu nie byt
mniejszy od momentu, dostarczonego przez sprze-
gto. Jezeli warunek ten jest spetniony, to elemen-
ty przektadni bedg obcigzone momentem pocho-
dzacym od sity przyczepnosci. W tych warunkach
moment od sity przyczepnosci, przy wspotczynni-
ku zapasu sprzegta wiekszym od 1 moze okazaé
sie wiekszym od momentu silnika, pozostajac w
granicach momentu mozliwego do przeniesienia
przez sprzegto. W zwigzku z tym caly ponizej
przytoczony rachunek byt przeprowadzony w czte-
rech wariantach:

1) Dla najwiekszego momentu obr. silnika, na
pierwszym i na wstecznym biegu Mra, i MnB.

2) Dla momentu od sity przyczepnosci przy
normalnym obcigzeniu samochodu Mb.

3) Dla momentu od sity przyczepnosci przy sa-
mochodzie przecigzonym o 2 tony — Mbm

4) Dla momentu przeniesionego przez sprzegto
na pierwszym i wstecznym biegu — Mcl i Mc3.

Wi ielkos$¢ jednostkowej, sekundowej pracy tar-
cia ustalono przy momencie i obrotach odpowia-
dajagcych najwiekszej mocy silnika na biegu bez-
posrednim. Silnik, sprzegto i skrzynka biegéw s3g
jednakowe w samochodach typ. ZIS-5 oraz JaG-4.
Przektadnia tylnego mostu jest rozna.

Najwiekszy = moment silnika przyjeto na
Mm= 30,5 kgm. przy 1000 obr/min. Przektadnie
skrzynki biegéw na pierwszym biegu i = 6,6, na
wstecznym i3 = 7,63. Moment silnika odpowiada-
jacy najwiekszej mocy przyjeto na M — 22,75 kgm
przy 2300 obr/min. Sprzegto dwutarczowe, a wiec
ilos¢ tragcych sie powierzchni wynosi 4; ilos¢ spre-
zyn — 12. Sita nacisku jednej sprezyny p = 43 Kkg.
Sredni promien tarcia R =1,11.

Moment mozliwy do przeniesienia przez sprze-
gto w/g wzoru Mo—P-i-[x-Rc, wynosi 57,33 kgm.
Wspotczynnik zapasu sprzegta rowna sie 1,879.
Przektadnia mostu napedowego (stozkowo-czoto-
wa podwodjna) wynosi dla typu JaG-4 i0 = 10,9,
dla ZIS-5 — i0 = 6,41. Dla obydwo6ch typow mo-
ment od sity przyczepnosci przy przecigzeniu liczo-
ny byt przy 2 tonach dodatkowego tadunku.

(Dokonczenie nastgpi)
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ROZWOJ PRZEMYStU
KRAJOWEGO

W niedziele, dn. 19 czerwca r. b. odbyto sie uro-
czyste poswiecenie nowego gmachu fabryki ,,Mag-
net“, wybudowanego przy ul. Stepinskiej 13 w
Warszawie, oraz przekazanie 4 CKM. przedstawi-
cielom Broni Pancernej. Uroczysto$¢ ta zgromadzi-
ta przedstawicieli Armii, przemystu, samorzadu
gospodarczego, organizacji kupieckich, odbiorcow
i przyjaciot tej tak pomys$lnie rozwijajgcej sie
placéwki. Wiasciciel p. Zygmunt Poptawski powi-

tat przybytych, dziekujagc za pamie¢ i wziecie
udzialu w uroczystosci podkres$lajac, ze rozwdj je-
go firmy jest w duzej mierze skutkiem przychyl-
nosci wiadz panstwowych, oraz Panstwowych Za-
ktadéw Inzynierii. Po dalszych przemoéwieniach
i dokonanym akcie pos$wiecenia zgromadzeni go-
scie mieli mozno$¢ zapoznania si¢ z rozplanowa-
niem wytwérni, zwiedzajgc jej hale.

Z radoscig mozna byto stwierdzi¢, ze wyposa-
zenie fabryki skiada si¢ z obrabiarek i urzadzenh
pochodzenia krajowego. Potrzebne do produkcji
formy i matryce sa wykonywane na miejscu, cat-
kowicie we wiasnym zakresie.

Rola firmy ,,Magnet" nie ogranicza si¢ do wy-
twarzania. Nalezy podkresli¢ jej znaczenie dla
kwestii ksztatcenia wykwalifikowanych rzemiesl-
nikow, ktérych brak odczuwamy na kazdym Kkro-
ku. Wzrost liczby zatrudnionych z kilkunastu
w roku 1922 do powyzej 300 w chwili obecnej,
Swiadczy najlepiej o wynikach osiggnietych na tym
polu.

Najwymowniej jednak $wiadczy o postepach
technicznych firmy, jako$¢ jej wyrobéw, popra-
wiajgca sie z roku na rok. Dzi$§ mozna $miato po-
wiedzie¢, ze doréwnywujag one wyrobom konku-
rencyjnych firm zagranicznych, posiadajgc nad
nimi te przewage, ze sg osiggnieciem polskiego
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przemystu, i wynikiem wspdtpracy polskiego
technika i robotnika.

Niewatpliwie to, czego dokonanano dotad nie
jest jeszcze kresem mozliwosci firmy ,,Magnet",
dlatego posSwiecajagc tych pare stdw uroczystosci,
zwigzanej z rozbudowa wytworni, zyczymy jej
dalszego, jak najpomysiniejszego rozwoju, najlep-
szych wynikéw pracy i tego, by jakoscig swoich
wyrobow byta w stanie przekona¢ najupartszych
pesymistow o zdolnosci skutecznej rywalizacji
przemystu krajowego z zagranicznym.

BIBLIOGRAFIA

Bezpieczenstwo i higiena spawacza

Wyd. Czas. ,,Bezpieczenstwo i Higiena Pracy". W-wa
1938. 12 X 17 cm, str. 64, ryc. 8. Cena broszurki ZzZi
1.50. Adres Wyd. Warszawa, Polna 40.

Naktadem czasopisma ,BezpieczehAstwo i Higie-
na Pracy" ukazatla sie przy wspotpracy Stowarzysze-
nia dla Rozwoju Spawania i Ciecia Metali, broszurka
pod powyzszym tytutem, omawiajgca warunki jakie
powinny by¢ spetnione aby praca spawaczy byta cat-

kowicie bezpieczna dla nich jak i dla otoczenia
Duze znaczenie jakie w tym wzgledzie posiadajg
obowiazujace przepisy i rozporzadzenia urzedowe

oraz koniecznos¢ stosowania ich w praktyce, zostato
tu nalezycie podkres$lone, a tres¢ tych przepiséw do-
ktadnie omodwiona i skomentowana.

Publikacja ta zostata wydana przy wspotpracy
Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia Me-
tali, ktére w ciggu swej 10-letniej dziatalnos$ci za po-
Srednictwem swego czasopisma, specjalnych wydaw-
nictw, oraz wykladoéw na kursach spawaczy wiele
juz zdziatatlo w kierunku uswiadomienia spawaczy
i nadzoru technicznego o koniecznosci przestrzegania
warunkoéw bezpieczenstwa.

Spawanie uchodzi za prace niebezpieczna, gdyz
niektére jego elementy dziataja zywo na wyobraz-
nie (fatwopalnos$¢ acetylenu, wysokie cisnienie tle-
nu, osSlepiajgce Swiatto tuku, operowanie prgdem, wy-
sokie temperatury) statystyka jednak wykazuje, ze
sg to pozory, gdyz ilos¢ wypadkow w tym dziale —
w stosunku do ilosci os6b zatrudnionych — jestf bez
poréwnania mniejsza niz np. w przemysle drzewnym
lub transportowym, ktére wydajg sie mniej niebez-
pieczne. Wykazujac ze stosowanie elementarnych
i zupetnie nieskomplikowanych przepiséw zapewnia
catkowite bezpieczenstwo 1 ochrone zdrowia tak
obstugi jak i otoczenia, publikacja ta powinna sie przy-
czyni¢ do rozwigzania legendy o niebezpieczenstwie
spawania, ktdra do dzisiejszego dnia pokutuje wsrod
sfer technicznych i utrudnia rozwdj spawania. Szcze-
g6lnie na tym cierpi spawanie acetylenowe, cho¢ nie
jest ono wcale mniej bezpieczne od spawania tuko-
wgo.

Jak zaznacza dr A. Sznerr w ,,motto" umieszczo-
nym na czele tej publikacji, petne bezpieczenstwo
pracy, tak w spawaniu jak i na kazdym polu dziatal-
nosci technicznej, jest podstawowym warunkiem
najwyzszej sprawnosci pracy. Nie tylko, wiec wzgle-
dy humanitarne, ale i wzgledy techniczno- ekono-
miczne przemawiajg za tym, aby przemyst poswiecit
zagadnieniu bezpieczenstwa jak najwiecej uwagi.

»Wydanie specjalnej broszurki, omawiajacej
cato$¢ zagadnien bezpieczenstwa, nasuwajgcych sie
w pracy spawalnicze], zostanie niewatpliwie powi-
tane z uznaniem przez kierownikéw wytwarni i war-
sztatbw spawalniczych ,gdyz ufatwi im zapoznanie
sie z caloksztattem tych zagadnienn i wydanie odpo-
wiednich zarzadzen w celu osiggniecia petnego bez-
pieczenstwa os6b pracujacych pod ich nadzorem”...



Nr 2—3 TECHNIKA

Z TECHNICZNEJ PRASY
ZAGRANICZNEJ

PRZEKLADNIE MOSTOW NAPEDOWYCH

W czasopismie N. K. Z. nr 52 z 1937 r. inr 1i 2
r. b. zostat umieszczony popularny artykut o mecha-
nizmach napedowych kot samochodowych. W arty-
kule tym, miedzy innymi, znajdujemy poréwnanie
roznych rodzajow przektadni w tylnym moscie;
a wiec kot stozkowych o zebach spiralnych, ko6t hy-
poidalnych oraz przektadni $limakowych.

Przektadnia stozkowa o zebach spiralnych, ogol-
nie stosowana w samochodach osobowych, zostata
wprowadzona na miejsce przekladni stozkowej o ze-
bach prostych. Dzigki ,spiralnemu" ukiadowi i jed-
noczesnej wspotpracy wiecej niz jednej pary zebéw
daje ona moznos¢ stosowania mniejszych modutéw
przy lepszym pod wzgledem wytrzymatosciowym
wykorzystaniu materiatu, oraz pozwala na stosowa-
nie mniejszej ilosci zebéw kota atakujgcego, co po-
woduje moznos$¢ stosowania wiekszej redukcji obro-
tow w moscie napedowym. Poza tym cenng wiasci-
woscig tej przektadni jest cichobieznosc¢.

Przez stosowanie mniejszej ilosci zebow i mniej-
szych modutéw uzyskujemy mniejszy i bardziej
zwarty mechanizm, wskutek zmalenia wymiaréw ko-
ta talerzowego. Dzieki temu mozna unikngé podwodj-
nej przektadni stozkowo-czotowej, czesto stosowanej
ze wzgledu na coraz wigksze ilosci obrotéw silnikow.

Zazebienie stozkowe spiralne, popularnie zwane
zazebieniem Gleasona od nazwy przedsiebiorstwa,
wykonywujacego obrabiarki do produkcji tego ro-
dzaju kot, ma te wade, ze profil zeba jest niejedna-
kowy i zmniejsza sie w kierunku srodka stozka.

Ostatnio stosowane zazebienie Klingelnberga da-
je lepsze wyniki, gdyz profil zeba na catej dtugosci
zachowuje statg grubos¢, a tym samym zeby sg sil-
niejsze.

Przektadnie te sg wykonywane przewaznie ze
stali. Jednakze kota z tego materialu wymagajg cia-
gtego smarowania, w przeciwnym bowiem razie na-
stepuje szybkie zuzywanie sie zebow, zwilaszcza przy
przecigzeniu. Jesli koto talerzowe wykonane jest
z bronzu, to chwilowe niedostateczne smarowanie
nie powoduje zniszczenia zebow.

Przektadnie stozkowe hypoidalne sg rzadziej sto-
sowane. (Obecnie w niektdorych nowych konstruk-
cjach amerykanskich — przypisek red.). Polegaja
mone na tym, ze o$ kota atakujgcego nie przechodzi
przez wierzchotek stozka kota talerzowego i jest
przesunieta o wielko$¢ od 0,16 do 0,19 Srednicy zew-
netrznej kota talerzowego. Wieksze przesuniecia po-
wodujg znaczne poslizgi w zazebieniu, mniejsze —
utrudniajg utrzymanie odpowiedniego kata spirali.

Jedng z dodatnich witasnosci przektadni tego tv-
pu jest to, ze obnizenie osi kota atakujgcego pozwala
na obnizenie $rodka ciezkosci catego samochodu.
Druga to, ze otrzymuje sie bardziej poziome potoze-
nie watu kardanowego, a tym samym obroty réwno-
mierniejsze niz przy stosowaniu przektadni slimako-
wej ze $limakiem z dotu.

Z powodu przesuniecia osi kota atakujgcego
otrzymuje sie diuzsze zeby, i, co za tym idzie, wigk-
sza powierzchnie zetkniecia w czasie pracy anizeli
W nr-~ktadni stozkowej, o zebach prostych czy spi-
ralnych, a dzieki temu zyskuje sie spokojniejszy bieg
i zwiekszona wytrzymatosé. Koto atakujgce tej prze-
ktadni ma $rednice wiekszg niz w innych rodzajach
przektadni stozkowych i przy niezmienionych wy-
miarach kota talerzowego wzrost ten wynosi od 20
do 30%, co daje mozno$¢ przeniesienia wiekszych
momentow, ale wymaga lepszego smarowania. | no-
mimo, ze przektadnie te mozna budowac¢ o okoto 20%
mniejszg, jest ona mniej praktyczna ze wzgledu na
koniecznos$¢ troskliwszej opieki w eksploatacji.
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Smary do tych przekiadni powinny w wigekszym
stopniu odprowadzac¢ ciepto z powodu poslizgow wy-
stepujacych przy wiekszych naciskach jednostko-
wych. W tym celu stosuje sie specjalne smary, t. zw.
tiypoidalne.

Przektadnie $limakowe stosowane sg gidwnie w
samochodach ciezarowych, zwiaszcza w wypadku na-
pedzanych dwoch osi tylnych (samochody tréj-osio-
we). Mogg one by¢ znacznie przecigzane. Wymagaja
jednak bardzo starannego smarowania wysokowar-
toSciowymi smarami, z powodu duzych naciskéw po-
wierzchniowych, zachodzgcych podczas pracy.

Zaletg przektadni Slimakowej jest mozliwos¢ sto-
sowania znacznych redukcyj obrotow bez konieczno-
sci powiekszenia wymiaréw obudowy, co pozwala
jednoczes$nie na tanie przeprowadzenie zmiany sto-
sunku przektadni. Poza tym odznacza sie¢ ona duzg
trwatoscia, tatwym montazem, szybkim demontazem,
prostotg regulacji i lepszym utozyskowaniem organu
napedzajgcego t. j. slimaka.

Uktad przektadni moze mie¢ slimak z gory lub
z dotu. Ten ostatni uktad jest bardzo dobry ze wzgle-
du na smarowanie oraz ze wzgledu na to, ze dzieki
niemu obniza sie znacznie $rodek ciezkosci catego
samochodu. Uktad ze Slimakiem goérnym posiada te
wade, ze rozruch nastepuje przy prawie niesmaro-
wanym $limaku.

Na og6t Slimaki wykonywane sg ze stali, $lima-
cznice zas z brazu, odpornego na S$cieranie, a zdol-
nego do przenoszenia znacznych naciskow.

Przektadnia S$limakowa z powodu statosci zaze-
bienia odznacza sie duzg cichobieznoscig. Dzieki zna-
cznym powierzchniom zetkniecia przy wspoOtpracy
$§limaka i S$limacznicy, przektadnia ta dobrze znosi
przecigzenia, a przy racjonalnym montazu i smaro-
waniu jest bardzo trwata i posiada sprawnosc
do 97%.

W artykule tym poza omoéwieniem tych przekta-
dni podane sg rozwigzania mostow napedowych
o podwéjnym stosunku przeniesienia. Najciekawszy
z nich, zaopatrzony w dwie pary stozkowych két spi-
ralnych, przytaczamy.

BLOTNIKI Z GUMY

Najbardziej narazong czeécia samochodu jest
btotnik, ktérego uszkodzenia sa nieuniknione. Koszt
naprawy moze byé pokazny, jesli sie wezmie pod
uwage strate z powodu niemoznosci uzytkowania wo-
zu przez czas pewien. Fabryka Dunlop przedsiewzie-
ta produkcje btotnikéw gumowych. Wyniki osiggnie-
te wskazujg, ze materiat ten moze mie¢ w przysztosci
szerokie zastosowanie w tym zakresie. Materiat ten
posiada dostateczng wytrzymatos¢, przy duzej ela-
stycznos$ci. Matryce do takich btotnikow sg kosztow-
ne, gdyz nie réznig sie wiele od stosowanych do wy-
robu btotnikéw metalowych. Czas potrzebny do wy-
konania jest diluzszy, niz w wypadku cze$ci metalo-
wych. Fabryka Dunlop wydata katalog swych wyro-
bow, wspotpracujac z fabrykami nadwozi, celem
ograniczenia ilosci produkowanych btotnikéw i ich
normalizacji. Btotnik gumowv zewnetrznie nie rézni
sie  prawie od metalowego. Jako standartowy przy-
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jeto kolor czarny, bedacy skutkiem naturalnego wy-
konczenia powierzchni. Blotniki mogg by¢ malowa-
ne inaczej, z zastosowaniem farby nie zawierajgcej
roztworéw gumy. Zalety btotnikow gumowych sa
nastepujgce: mniejszy ciezar, rzadsze przestoje wozu,
spowodowane naprawg btotnikow, tatwosé zdejmo-
wania két przy matych wycieciach w btotnikach,
mniejsza mozliwo$¢ uszkodzenia samych btotnikéw
i wozu potraconego, wreszcie brak brzeczenia wsku-
tek drgan. (The Automobile Engineer — pazdziernik
1937 r.).

JAKIE MAMY STOSOWAC SZYBY
W SAMOCHODACH?

Na marginesie dwudziestocztero-godzinnych za-
wodéw w Mans, regulamin ktérych przewidywat sto-
sowanie szyb niettukacych sig, C. Faroux w ,La Vie
Automobile®“ wypowiada sie za wprowadzeniem do
fabrykacji samochodéw szyb ,,ptytkowych".

Istniejg bowiem dwa zasadnicze rodzaje szyb
,bezpiecznych" i dwie metody wykonywania ich.

Pierwsza polega na ,hartowaniu": szyba harto-
wana zmienia swojg strukture wewnetrzng, wskutek
procesbw podobnych jak przy hartowaniu metali.
Nie moze ona podlega¢ obrobce i pomimo, ze naogét
jest wytrzymalsza, pod wptywem uderzenia, zwiasz-
cza ostrym przedmiotem (np. kamieniem), peka od-
razu na catej swej powierzchni, na niezliczong ilo$¢
drobnych kawatkéw, tracgc natychmiast swa prze-
zroczystos¢. Fakt ten stwarza witasnie najwieksze nie-
bezpieczenstwo, gdyz kawatki, na ktére szyba sie
rozpryskuje, nie powodujg naog6t ciezkich okaleczen.

Druga metoda wytwarzania niettlukacych sie
szyb polega na potaczeniu spoiwem, o tych samych co
szkto wiasnos$ciach optycznych, szeregu cienkich pty-
tek szklanych. W ten sposéb wykonana szyba me
rozpryskuje sie pod wpltywem uderzenia, gdyz pek-
niete kawaltki trzymane sa nadal spoiwem. A co naj-
wazniejsze przezroczystos¢ szyby nie ulega przy tym
zmianie. (Nalezy tu zaznaczyé¢, ze narodowy kongres
amerykanskich towarzystw ubezpieczen od wypad-
kéw samochodowych dopuszcza stosowanie jedynie
szyb ,,ptytkowych"). Szyby te majg jeszcze duze za-
stosowanie w czotgach, gdyz posiadajg bardzo wielka
odporno$¢ na uderzenia. Pocisk przeciwpancerny ka-
rabinu maszynowego, przebijajacy stalowy pancerz
czotga, na szybie ,,ptytkowej" znaczy jedynie nie-
wielkg ,,gwiazdke". (,,La Vie Automobilemaj,
1938).

SKRZYDLATY SAMOCHOD

W Ameryce zostatl zbudowany przez Waldo Wa-
terman‘a, doswiadczonego pilota pocztowych linii
lotniczych, samochdd, przystosowany do lotéw. Jest
to juz druga z kolei konstrukcja tego rodzaju.

CENY OGLOSZEN:

1 str. — z} 300.—
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SAMOCHODOWA
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Nr 2—3

Nie jest ona jeszcze na dos$¢ wysokim poziomie,
lecz faktem jest, ze samochéd ten jest zdolny do la-
tania.

Jest to sportowo-turystyczna maszyna, sktadaja-
ca sie ze Scietego, czyli nie posiadajgcego ogona, ka-
diuba, do ktérego sg zamocowane dwa drewniane
skrzydta, pokryte w wiekszej czesci duralowg blachg.

Osobliwoscig tej maszyny jest mozno$¢ odjecia
skrzydet po lgdowaniu, przy czym operacja ta trwa
trzy minuty, a kadtubem, jako samochodem, mozna
porusza¢ sie po ziemi.

Kadtub zbudowany jest z rur stalowych, pokry-
tych blachg. Diugos$¢ jego wynosi 3 metry.

Pojazd zaopatrzony jest w 100-konny silnik sa-
mochodowy Studebakera i rozwija na ziemi szybkos$é
110 km/godz. Z tytu znajduje sie $migto, wprowa-
dzane w ruch za pomocg specjalnego mechanizmu.
Podwozie posiada trzy kota, z ktérych jedno, przed-
nie, jest kierowane, a dwa tylne napedzane i tylko
tym przypomina samolot, ze na tyle znajduje sie nie-
ruchome $migto. Garazowany moze byc¢ réwniez ja-
ko normalny samochdd.

Silnik wbudowany jest z tylu, poza siedzeniami
dla jadacych. Chtodnica znajduje sie na przodzie w
zagieciu kadtuba. Wielkie okno na przodzie zapewnia
dostatecznie dobrg widocznos¢.

Aby maszyne te przygotowa¢ do lotu, nalezy po
przyjezdzie na lotnisko przymocowac skrzydia, kté-
re moga tam by¢é przechowywane, i przetaczyé sil-
nik na naped $migta.

Silnik pracuje na tym samym paliwie, zaréwno
na ziemi jak i w powietrzu.

Jako samolot maszyna rozwija szybko$¢ 165
km/godz.,, a przy maksymalnych obrotach 190
km/godz. Szybko$¢ ladowania 72 km/godz. Szyb-
kos¢ startowania 13 km/godz. Maksymalna osiagal-
na wysokos¢ 4600 m. Zapas paliwa wystarcza na
przebycie w powietrzu 640 km.

Rozpieto$¢ skrzydet wynosi 11,6 m, a powierzch-
nia nosna 24,4 m-. Najwiekszy dopuszczalny ciezar
tego ,,samolotu” z tadunkiem wynosi¢ moze 1000 kg.

Tworca skrzydlatego samochodu oblicza jego ce-
ne na 2990 dolaréw, co nie jest sumag zbyt wielka,
biorgc pod uwage uzyteczno$¢ takiego pojazdu.
(N. K. Z. nr 18 z 5.V. 1938 r.).

NOWE PRZECIWSLIZGOWE OPONY

F-ma Goodrich ogtasza wypuszczenie nowego,
przeciws$lizgowego protektora, usuwajacego catkowi-
cie niebezpieczenstwo poslizgu i zarzucenia na wil-
gotnej jezdni, i posiadajagcego w tych warunkach
wspotczynnik przyczepnosci, odpowiadajagcy normal-
nej spotykanej wielkosci dla suchych nawierzchni.

Protektor posiada paski, nachylone pod katem
30". Paski te powodujg wyciskanie wody z miejsca
przylegania opony do ziemi. (Bus Transportation —
kwiecien 1938 r.).

Przy ogtoszeniach
wielokrotnych rabat:

Przy 3 krotnym

\ £ Z 3 45= Zalli Il str. oktadki 507, doptaty Jgjg » 12/°"nym
Za ogloszenie o poszukiwaniu pracy ’'/is str. — zt 8.— 20°/0 ,, 24 krotnym
Warunki przedptaty: Rocznie — 10 zi, potrocznie — 5 zt
Przedptate nalezy wptaca¢ do PKO na konto nr 22505 — ,, Technika Samochodowa" lub pocztowymi ,,Przekaza-

mi Rozrachunkowymi”, w cenie 1 grosz za sztuke bez dodatkowych optat manipulacyjnych.
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Rachunki regulowane sg we S$rody i soboty w godz. urzedowych. Tel. 281-85

5J64 — Zaktady Drukarskie W. Piekarniaka,

Warszawa, Okodélnik 10, tel. 644-59 i 592-40.



