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SOWIECKI

W ciggu ostatniego dziesieciolecia olbrzymim
wysitkiem stworzyty Sowiety wielki przemyst sa-
mochodowy, ktéry postawit je odrazu w rzedzie
Lwielkich mocarstw samochodowychll, dzieki
osiggnieciu w roku 1937 produkcji blisko 220.000
samochod6éw i powiekszeniu pod koniec roku
ubiegtego znikomego przed laty parku samocho-
dowego do powaznej liczby 560.000 wozdw.

Niski poziom techniczny produkcji sowieckie-
go przemystu samochodowego, niewspétmiernosé
wktadanych wysitkéw i srodkéw z uzyskiwanymi
wynikami, mata przydatnos¢ eksploatacyjna wiel-
kiego nawet iloSciowo parku samochodowego sg
doskonale znane; — nie da sie jednak zaprzeczy¢
juz osiggnietych realnie wynikéw pracy tego
przemystu, oraz tkwigcych w nim olbrzymich moz-
liwosci, ktdre dzieki ciagtej jeszcze jego rozbudo-
wie i ciggtemu podnoszeniu jakosci produkcji da-
ja pewnos$¢, ze w ciggu kilku najblizszych lat So-
wiety, o ile nie nastapig w nich jakie$ zasadnicze
przewroty, stang sie jednym z najbardziej zmoto-
ryzowanych krai.

Uwazne S$ledzenie sowieckiej prasy technicznej
pozwala dzieki stosowanej w niej, nie spotykanej
nigdzie indziej zreszta, metodzie krytyki lub po
prostu napasci, odczyta¢, poza blichtrem imponu-
jacych cyfr oficjalnej propagandy, rzeczywisty
stan i warunki pracy sowieckiego przemystu sa-
mochodowego, a obserwacja ta daje bardzo duzo
ciekawych spostrzezen, nie tylko ze wzgledu na
sam przemyst samochodowy w Sowietach, ale
i 0 znaczeniu og6lnym w zakresie przemystu i mo-
toryzacji. Wyptywajagce stad wnioski, przystoso-
wane do skali naszych warunkéw i potrzeb, moga
da¢ wiele cennego materiatu dla rozwazan o roz-
woju i potrzebach przemystu samochodowego w
Polsce.

Przed wielkg wojng Rosja wtasciwie nie po-
siadata samodzielnego przemystu samochodowego
i jedynie tylko w Rusko-Battyckiej wytwérni ko-
lejowej w Rydze produkowano rocznie po pare-
set samochod6éw osobowych. Po rozpoczeciu wojny
wytwornia ta dos$¢ predko przeszta w rece niem-
cOw, naczelne za$ dowodztwo rosyjskie, nie przy-
wigzujac zupetnie wagi do transportu samochodo-
wego w celach wojennych nie kiadto zadnego na-
cisku na rozwoj tej dziedziny. W ciagu catego
okresu wojny przywieziono do Rosji okoto 25.000
samochodéw i dopiero pod koniec wjny rozpocze-
to budowe, niewielkiej zresztg, wytwdrni samo-
chodéw ,,AMO“ w Moskwie, oraz zaktadéw ,Ro-
syjski Renaultll w Rybinsku.

Bolszewicy, po zdobyciu witadzy w kraju, zna-
lezli sie w posiadaniu kilkunastotysiecznego par-
ku samochodowego najrozmaitszego pochodzenia
i rodzaju, i dwoéch rozpoczetych i nie skonnczonych
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wytworni, przeznaczonych w zasadzie dla produk-
cji samochodowej. Poczatkowo centralna witadze
rewolucyjne tez nie przywigzywaty specjalnego
znaczenia do samochodéw i w ogdlnym chaosie
brak byto oczywiscie jakiego$ okresSlonego planu
motoryzacyjnego i tylko lokalna inicjatywa po-
szczegllnych instytucji, czy nawet oddziatéw woj-
skowych, zajeta sie organizacjg wykorzystania dla
swych potrzeb ,,zdobytegoll taboru.

Wytonita sie oczywiscie konieczno$¢ stworzenia
jakich$ os$rodkéw remontu i konserwacji, ponisz-
czonego okropnie sprzetu motorowego i w zwigz-
ku z tym niedokonczona wytwornia ,,AMO“ prze-
ksztatcona zostata na wielkie samochodowe war-
sztaty reperacyjne; réwnocze$nie za$ w Jarosta-
wiu jedna z niedokonczonych wytwérni uzbroje-
niowych tez zostaje przeksztalcona na warsztaty
remontowe. Dziatalno$¢ tych dwoéch wigkszych
osrodkéw bardzo przypomina nasze ,Centralne
Warsztaty Samochodowell, stworzone przez pik.
Meyera, poniewaz i tam na tle znacznej rozbudo-
wy warsztatbw mechanicznych, zmuszonych do
samodzielnego wykonywania wszystkich brakuja-
cych czeSci zapasowych powstaje inicjatywa sa-
modzielnego wytwarzania silnikéw czy tez catych
samochodéw.

W roku 1923 zakltady ,,AMO“ wypuszczajg
wiasny silnik wykonany na wzor White”, a wro-
ku 1924 rozpoczynajag produkcje podwozia AMO—
F-15, bedacego kopig I'A tonowki Fiata z
35-konnym silnikiem. Siegajaca poczatkowo Kil-
kadziesigt wozéw rocznie, produkcja zostaje zcza-
sem znacznie wzmozona, tak ze w roku 1930 wy-
niosta przeszto 3.000 sztuk.

W zaktadach Jarostawskich natomiast rozpo-
czeto w roku 1924 budowe 3 tonnowych podwozi
ciezarowych wtasnej konstrukcji z zastosowaniem
35-konego silnika, produkowanego przez ,AMOL
dla swych wozéw AMO — F-15. Produkcja tych
wozéw, oznaczonych jako model Ja—3 wyniosta
w sumie koto 90 sztuk i juz w roku 1923 przerzu-
cono sie na produkcje 4-o0 tonowego podwozia Ja-4
z importowanym silnikiem Mercedesa o mocy 60
KM; w roku za$ 1930 wypuszczono podwozie 5-0
tonowe z silnikiem Hercules o mocy 93 KM.
taczna produkcja modelu Ja-4 wyniosta okoto
300 wozow, modelu za$ Ja-5 okoto 1900 sztuk.

Poza lokalnymi os$rodkami przemystowymi
automoblizmem  zainteresowato sie i odbudowy-
wane szkolnictwo techniczne. Przy moskiewskiej
wyzszej szkole technicznej stworzone zostato
w roku 1921 laboratorium samochodowe, prze-
ksztatcone potem na Naukowy Instytut Samocho-
dowy — NAMI. Poza badaniami nad zagadnienia-
mi silnikowymi, samochodowymi i ciggnikowymi,
NAMI zajagt sie rdwniez i konstrukcja i opracowat
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w roku 1926 maty samochdéd osobowy z dwucylin-
drowym silnikiem chtodzonym powietrzem, o po-
jemnosci skokowej 1,16 litra. Produkcja tego wo-
zu NAMI-1 podjeta zostata przez specjalnie do te-
go stworzong wytwoérnie ,,Spartak®, wyniosta jed-
nak zaledwie okoto 400 sztuk. Zaniechana zostata
w roku 1931.

Wszystkie powyzsze poczynania nie miaty o-
oczywiscie zadnego istotnego wptywu na rozwdj
motoryzacji w Sowietach i dopiero podjecie
w 1927 roku stawnej pierwszej ,piatiletki”, majg-
cej zamieni¢ kraj na wielko-przemystowy, posta-
wito motoryzacje na zupetnie innej ptaszczyznie,
poniewaz zostatla powzieta decyzja stworzenia
przemystu samochodowego, pracujacego metoda-
mi produkcji masowej, zdolnego do stworzenia
w krotkim czasie dostatecznie licznego taboru,
stanowigcego podstawe dla rozwoju nowej, inten-
sywnej formy transportu, niezbednego dla prze-
widywanego wzmozenia zycia gospodarczego kraju.

Postanowiono uruchomié¢ jednag wielkg, zasad-
nicza, wytwornie na wzor jakiej$ wielkiej fabryki
zagranicznej — amerykanskiej, ktéra podjetaby
produkcje licencyjna, rozpoczynajagc nawet swa
dziatalno$¢ od montazu wozbéw z gotowych zagra-
nicznych  zespotéw, oraz znacznie rozbudowal
istniejgce juz zaczatkowe wytwornie, dajagc im
rowniez mozno$¢ przejscia na masowa produkcje,
bardziej specjalnych typéw. Zdecydowano poto-
zy¢ nacisk na rozwo6j w pierwszym rzedzie pro-
dukcji samochodéw ciezarowych oraz ciagnikow.

Powotano wiec kilka specjalnych instytucyj,
ktére mialy sie zajg¢ opracowaniem projektow
przysztego przemystu samochodowego jak i ich re-
alizacjg i powysytano kilka komisyj, badz wiek-
szych zespotéw technikéw do Stanéw Zjednoczo-
nych, dla zapoznania sie z metodami pracy ame-
rykanskiego przemystu samochodowego, oraz dla
zawarcia odpowiednich umoéw.

W roku 1929 powziete zostaty konkretne juz
decyzje i zawarto umowy z Fordem na zaprojek-
towanie i nadz6r techniczny budowy wytwarni
matych samochodéw ciezarowych i osobowych
o0 rocznej wydajnosci 120.000 wozéw w Niznim-
Nowogrodzie, oraz z amerykanskim inz. Brandtem
na zaprojektowanie rozbudowy zakiadéw AMO do
wydajnosci 25.000 S$rednich wozéw ciezarowycn
rocznie.

W wielkiej fabryce w Niznim-Nowogrodzie,
ktéora w zwigzku ze zmiang nazwy tego miasta na
Gorkowo, otrzymata nazwe ,,Gorkowskij Awto-
mobilnyj Zawod im. Mototowa“ — w skrécie
GAZ — zdecydowana zostata produkcja 1% to-
nowych samochodéw ciezarowych GAZ-AA be-
dacych modelem AA Forda, oraz otwartych sa-
mochodéw osobowych GAZ-A czyli modelu A
Forda. Oba te modele sg pierwszymi modelami
Forda z trdjbiegowymi skrzynkami przektadnio-
wymi, podjetymi do produkcji po przebudowie je-
go zaktadow w 1927 roku.

W wytwoérni AMO podjeta miata byé produk-
cja 2'A tonowych wozéw AMO-3, bedacych kopia
amerykanskich samochodéw ciezarowych Autocar,
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W roku 1929 rozpoczeta zostata rozbudowa za-
ktadow AMO oraz budowa dwoch wielkich mon-
towni samochodowych w Moskwie i Niznim No-
wogrodzie, ktore juz w roku 1930 rozpoczety skia-
danie wozow z zespotdéw importowanych i ktérych
przenaczeniem byto przejscie na montaz wozéw
produkcji GAZ.

Rozbudowane zakiady AMO rozpoczety pro-
dukcje na jesieni roku 1931, zaktady za$ GAZ,
ktérych budowa podjeta zostata z olbrzymim na-
ktadem sit i srodkéw w roku 1930, ruszyty z pro-
dukcja w styczniu 1932 roku, z tym jednak ze
w ciggu catego tego roku olbrzym ten wyprodu-
kowat zaledwie 7.500 wozoéw, podczas gdy w tym
samym okresie znacznie mniejszy AMO wypro-
dukowat juz przeszto 15.000 wozoéw co Swiadczy
o tym, ze pomimo zakonczenia urzadzania zakta-
dow GAZ, wtitasciwe uruchomienie produkcji da-
lekie jeszcze byto od urzeczywistnienia, z powodu
niemoznosci pokonania trudnosci technicznych.

Pierwsza wiec piatiletka strawiona zestala za-
ledwie na stworzenie samych wytworni samocho-
dowych, nie dajac jednak jeszcze wuruchomienia
wtasciwej produkcji, a mimo to w programie dru-
giej piatiletki (1932 — 1937) przewidziane zosta-
ty nowe, rozszerzone zadania dla motoryzacji, oraz
znaczne zwiekszenie zdolnosci  produkcyjnych
przemystu samochodowego. Postanowiono rozbu-
dwa¢ GAZ, zwiekszajac jego wydajnos¢ do 400.000
samochodow ciezarowych oraz 100.000 osobowych
oraz rozbudowaé AMO, ktére otrzymaty nowa
nazwe ,,Zakladéw imienia Stalina™ — ZIS, zwiegk-
szajac ich wydajno$¢ do 100.000 S$rednich wozow
ciezarowych oraz 20.000 duzych wozéw osobo-
wych rocznie. Rozbudowa tych zakiadéw miata
by¢ potaczona z przejsciem na produkcje nowych
modeli wiasnej konstrukcji.

Najwczes$niej do tych nowych zadan przysto-
sowat sie ZIS i juz od roku 1934 przeszedt na pro-
dukcje wiasnego modelu 3-tonowego wozu cieza-
rowego ZIS-5 z szesSciocylindrowym  silnikiem
o mocy 73 KM, rozpoczynajgc réwnolegle rozbu-
dowe, majgcg na celu zwiekszenie wydajnosci wy-
tworni jak i stworzenie dzialtdw koniecznych do
podjecia produkcji wozu osobowego ZI1S-101, kto-
rego pierwsza prébna seria ukazata sie w roku
1936. W roku 1937 wyprodukowano tych wozow
okoto 800 sztuk. Jest to duzy Iluksusowy woéz z
osmio cylindrowym silnikiem o mocy 110 KM z
obszernym, catkowicie stalowym nadwoziem.

Produkcja wozéw cigzarowych w zaktadach
Z1S zostata rozwinieta od 20.000 sztuk w roku 1934
do 60.000 w 1937 r.

Duzo gorzej z postawionymi zadaniami dat so-
bie rade GAZ, ktéry musiat jeszcze straci¢ pare
lat na rozwiniecie produkcji do poziomu jako ta-
ko odpowiadajgcego swym wymiarom i posiadnym

srodkom, i ktéory w ogo6le dopiero w roku 1935
zaczat dalszg rozbudowe. Majagc o tyle utatwione
zadanie, ze gtowny obiekt jego produkcji — cie-

zarbwka GAZ-AA pozostat me zmieniony, w ro-
ku 1937, juz pomimo cze$ciowej rozbudowy, osiag-
nat wydajno$¢ okoto 110 000 wozéw, a wiec od-
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powiadajgca pierwotnie zatozonej. Zbyt wielkie
wymiary wytwoérni i nie opanowanie nalezytego
kierowania nig, utrudniaty ogromnie wszelkie po -
czynania.

Powazniejszym dorobkiem GAZ byto urucho-
mienie w roku 1936 produkcji nowego wozu oso-
bowego wtasnej konstrukcji, model GAZ-M1,
ktéry zastgpit dotychczasowy GAZ-A, wyprodu-
kowany ogétem w ilosci okoto 46.000 sztuk. Nowy
model GAZ-M1 jest S$rednim, 5-0 o0sobowym
wozem z catkowicie stalowym zamknietym nad-
woziem, z silnikiem o mocy 50 KM. Produkcja te-
go wozu wyniosta w roku 1936 okoto 2500 sztuk
a w roku 1937 okoto 10.000.

Rozbudowa zaktadéw ZIS i GAZ, przewidziana
w programie drugiej piatiletki, nie zostata jeszcze
ukonczona i przeciegnie sie do roku 1939- 40.

Zaznaczy¢ jeszcze nalezy ze zaréwno ZIS jak
i GAZ wypuscity w tym okresie pewng ilo$¢ spe-
cjalnych odmian swych normalnych podwozi, jak
naprzyktad trzy-osiowe, autobusowe, przystoso-
wane do wozéw pozarniczych itp.

Najmniej wysitku wtozono w zaktady samo-
chodowe w Jarostawiu — JAZ, ktérych produkcja
ciezkich podwozi zostata jedynie zdwojona i po-
wiekszona z 1.200 w roku 1931 do 2.500 sztuk,
utrzymujac sie na tym samym poziomie w ciagu
lat od 1934 do 1937. Przy tym jednak poziom
techniczny wozéw JAZ znacznie obnizyt sie wsku-
tek zaprzestania importu silnikéw zagranicznych
i zastosowania do dotychczasowego podwozia 5-0
tonowego Ja-5 znacznie stabszego silnika AMO-3
0 mocy 60 KM. Zastosowanie potem silniejszego
troche silnika ZI1S-5 o mocy 73, okazato sie tez
oczywiscie nie wystarczajgce. Poza tym samo pod-
wozie ,rodzimejl sowieckiej konstrukcji z roku
1929 jest tez wybitnie przestarzate np. podiuznicze
ramy wykonane sg z handlowych ceownikéw.

Gtowna bolaczka JAZ jest brak wiasnego od-
dziatu silnikowego, przy rownoczesnym braku na
rynku sowieckim jakiego$ innego odpowiedniego
silnika. Wtasnej nawet sowieckiej konstrukcji li-
groinowe lub wysokoprezne silniki ciggnikowe nie
nadajg sie do wozéw ciezarowych, a przewidziana
w programie drugiej piatiletki specjalna wytwor-
nia silnikébw w Ufie, ktéra, miedzy innymi mia-
taby produkowa¢ opracowane juz zreszta kon-
strukcyjnie silniki wysokoprezne do duzych sa-
mochodéw ciezarowych, daleka jest jeszcze od
ukonczenia.

Pozytywnym dorobkiem JAZ jest wykonanie
kilku podwozi specjalnych jak trzy-osiowe auto-
busowe, lub nawet cztero-osiowe 12-0 tonowe,
oraz rozpoczecie seryjnej produkcji trolley-busow,
ktére sg przewidywane na najblizszg przysztosé
jako gtéwny Srodek komunikacyjny dla wigekszych
miast.

O niskim ogo6lnie poziomie pracy sowieckiego
przemystu samochodowego $wiadczy, juz wspom-
niane poprzednio, nie osiggniecie, po uptywie Kil-
ku nawet lat, poziomu produkcji na jaki dane wy-
twornie byty budowne i projektowane, liczne za$
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bardzo nawet czasami ztosSliwe Kkrytyki zawarte
w technicznej prasie samochodowej — (najpowaz-
niejsze czasopismo ,Motorll i ,,Awtotraktornoje
Dietol) pozwalajg zda¢ sobie sprawe z niedo-
ciggnie¢ i bledéw, tkwigcych na réznych szczeb-
lach pracy tego przemystu.

Btedy te i niedociagnigcia dotyczg przede
wszystkim wewnetrznej organizacji wytwaérni jak
i poziomu technicznego ich produkcji. Sam ustroéj
organizacyjny wytwoérni, wedtug zdan krytykow,
wcigz jest nieustabilizowany przy ogromnym roz-
proszkowaniu i rozcztonkowaniu zadan i funkcji
poszczegbélnych komoérek, nie powigzanych czesto
logicznym i przejrzystym ukitadem zaleznosci.
Brak czesto wyraznie okreSlonych zadan, jak i za-
kresbw odpowiedzialnosci. Utrudnia to znacznie
gtdbwnemu  zwierzchnictwu wytworni sprezyste
kierowanie tak wielkim i r6znorodnym przedsie-
biorstwem, kierownictwo za$ poszczegdlnych od-
dziatéw, wobec braku ogolnej dyscypliny produk-
cyjnej, zaczyna czesto dziataé na witasng reke, nie
koordynujagc -swej pracy z innymi oddziatami
i uzyskujac nieraz powierzchowny efekt wykona-
nia powierzonego zadania, kosztem znacznego
przekraczania przewidzianego budzetu i rabunko-
wej gospodarki materiatami i srodkami technicz-
nymi przy roéwnoczesnym przekroczeniu prelimi-
nowanej robocizny i przy ciggtej pracy w godzi-
nach nadliczbowych.

W pierwotnych projektach wytworni, opraco-
wanych przez amerykan, sowieccy ,specjaliscill
porobili szereg poprawek i ,ulepszenl, ktére mia-
ty mie¢ na widoku jeszcze dalej idgce usprawnie-
nie produkcji, badz przystosowanie jej do prze-
widywanych, specjalnych, warunkéw pracy w so-
wietach, odmiennych od amerykanskich. Skutek
tych poprawek byt taki, ze wiele oddziatow oka-
zato sie niezdolnymi do prowadzenia prawdziwie
ciggtej, masowej, produkcji, wobec nieré6wnomier-
nej przepustowosci poszczegolnych  stanowisk
i zmorg sowieckich wytwoérni sg tak zwane ,wa-
skie miejscall o zbyt matej przepustowosci, nie po-
zwalajace na przepchniecie produkcji i dezorga-
nizujgce caty bieg materiatlowy. W ciggu rokul936
zainstalowanych zostalto w GAZ 2300 a w ZIS
2.100 obrabiarek przeznaczonych tylko dla zwiek-
szenia przepustowos$ci ,,waskich miejscll

Gospodarka ,materiatem ludzkimll w wytwor-
niach sowieckich pozostawia tez wiele do zyczenia.
Wobec statego braku fachowcow samochodo-
wych, wytwornie wktadaja wiele wysitku w szko-
lenie i wyrabianie kadr technicznych i kierowni-
czych, narastajg one jednak zbyt wolno w stosun-
ku do witasciwych potrzeb wytwoérni, co odbija s;e
potym na ich pracy, réwnoczesnie za$ prawie nic
nie robi sie dla szkolenia samych robotnikéw,
ktérzy w dodatku wobec ciezkich warunkéw pra-
cy braku nalezytych warunkéw mieszkaniowych
i aprowizacyjnych, w budujgcych sie jeszcze
wcigz osadach przyfabrycznych, stanowig element
bardzo ptynny, wcigz porzucajacy swa prace
i szukajacy jej gdzie indziej. Btedy w organizacji
produkcji, jak réwniez niskie kwalifikacje i ptyn-
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nos$¢ elementu robotniczego, przyczyniajg sie do
tego, ze stosunek ilosci robotnikdw produkcyjnycn
do pomocniczych wynosit np w roku 1936 w ZIS—
45:55 a w GAZ — 42:58 podczas gdy wedtug da-
nych sowieckich stosunek ten w amerykanskich
wytwadrniach samochodowych wynosi 60,5:39:5.

Nieudolno$¢ techniczna personelu kierownicze-
go i projektujagcego wystgpita w petni przy opra-
cowaniu i uruchamaniainu produkcji nowych mo-
deli wozéw osobowych. Praca ta wymagata oczy-
wiscie duzej samodzielno$ci, poniewaz konstruk-
cja tych wozéw znacznie odbiegata od dotychczas
produkowanych ciezarowek. Nie byto na czym
wzorowa¢ sie bezposrednio i nalezato zaprojekto-
wac i uruchomié¢ szereg dziatbw produkcyjnycn,
dotad nieznanych na terenie wytworni, jak na
przyktad aluminiowe odlewy kokilowe, odlewy pod
ciSnieniem, ttoczenie blach karoseryjnych, chro-
mowanie i niklowanie dekoracyjnych elementéw
nadwozia itp. Przy uruchamianiu produkcji okaza-
to sie dopiero, ze pominieto w planach operacyj-
nych caty szereg operacji obrébkowych dla po-
szczegllnych grup czesci, wskutek czego nie prze-
widziano dla nich ani obrabiarek ani urzadzen.
Pominieto w ogdle w programie produkcyjnym
szereg drobniejszych cze$ci, eksperymentowac
trzeba byto dopiero z nowymi procesami techno-
logicznymi i nieraz zasadniczo zmienia¢ zaprojek-
towane urzadzenia. Zadna niemal z matryc do tio-
czenia blach nie mogta by¢ uzyta w stanie pier-
wotnie zaprojektowanym bez przeprowadzenia
gruntownych przerédbek.

Ogromng bolgczka wytwdrni  sowieckich jest
niska jako$¢ produkowanych czesci, spowodowana
zaréwno lichym gatunkiem stosowanych materia-
téow, jak i ztym wykonaniem, przyczyna ktérego
jest brak jakichkolwiek kwalifikacji wiekszosci
robotnikow, niskim poziomem technicznym kie-
rownictwa, nie umiejgcego opanowac¢ trudnosci,
jak réwniez i niewtasciwym postugiwaniem sie
maszynami i pomocami technicznymi, ktére ule-
gaja przez to nadmiernemu zuzyciu, i zniszczeniu,
i w tym stanie w dalszym ciagu do produkcji sg
uzywane. Btedy tkwig w dostarczanych na wai-
sztat mechaniczny péHabrykatach, mimo tc zie
potfabrykaty puszczane zostajg na obrébke, co
powoduje olbrzymie braki na poszczeg6lnych od-
cinkach produkcji, a i na montaz trafia bardzo
wiele czesci nie nadajgcych sie do uzycia

Nie jest to nawet wing niedostatecznej kontroli
fabryezriej, i powodowane jest przede wszystkim
btedng politykg produkcyjna, oraz zla organizacja
fabryki, przy ktorej poszczegblne oddziaty nie po-
czuwajg sie dostatecznie do odpowiedzialnosci za
cato$¢ produkcji. Dla fikcyjnego utrzymania narzu-
canych bezkrytycznie ilosciowych programéw,
poszczego6lne oddzialy wypychaja do nastepnych
czesdci nadajace sie wiasciwie do odrzucenia a nie-
jednokrotnie w braku witasciwych materiatéw uzy-
wane sg znacznie gorsze materiaty zastepcze. Pro-
cent rocznej wymienialnosci w eksploatacji po-
szczegOllnych czesci jest olbrzymi i wynosi na-
Przyktad dla watka wentylatora w silniku GAZ-A
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108%, a dla watka
gow 88%!

Warto$¢ techniczna samodzielnych konstrukcji
sowieckich jest bardzo niewielka, zwtaszcza jezeli
chodzi o wéz GAZ-M1. W64z ten zawiera kilka cie-
kawych pomystéw, zwigzanych specjalnie z so-
wieckimi warunkami technicznymi, cato$¢ jednak
jest z gruntu przestarzata, (sztywne zawieszenie,
wolnobiezny silnik — 2.200 obrotow orzy mie-
szanym systemie smarowania) i wykazata w
eksploatacji szereg zasadniczych btedoéw jak skiton-
nos¢ do shymmi, zite trzymanie drogi, zta amor-
tyzacja, nadmierne zuzycie benzyny (przeszio 20
litrbw na 100 km. przy 50 konnym silniku). O wo-
zie Z1S-101 trudno na razie co$ konkretnego po-
wiedzie¢, bo stosunkowo mato danych zosraio
opublikowanych.

W6z ciezarowy ZIS-5 tez jest mocno krytyko-
wany, zwtiaszcza jezeli chodzi o jego silnik.

Omawiany juz poprzednio Naukowy Instytut
Samochodowy — NAMI rozwijal wprawdzie coraz
szerzej i ciekawiej swg dziatalno$¢ badawczg i wy-
dawniczg, i po dolgczeniu do niego w roku 1935
samodzielnego dotychczas ,Panstwowego instytu-
tu do projektowania samochodowych zaktadow
przemystowychll (przy czym zmienione zostato je-
go oznaczenie na NATI), przejagt réwniez zada-
nie opracowywania konstrukcyj samochodowych
i ciagnikowych, i stworzyt ciekawy dorobek w
zakresie przerobek specjalnych podwozi, jak i prze-
de wszystkim w zakresie silnikow, wysokoprez-
nych ' gazowych, oraz gazo-generatoréw, jednak,
jako instytucja nie zwigzana bezposrednio z prze-
mystem samochodowym, stat na uboczu prac tego
przemystu i konstrukcje GAZ-M1, ZIS-5 i Z1S-101
opracowane zostaty przez same wytwdrnie, a na
NATI spadio niewdzigczne i spdznione zadanie
przeprowadzenia badan nad tymi wozami i usu-
waniu ich wad i btedéw konstrukcyjnych.

Niedociagniecia i btedy sowieckiego przemystu
samochodowego tkwig nie tylko w samych wy-
twoérniach, ale i w organizacji i pracy catosci tego
przemystu.

W pierwotnym zatozeniu wytwdrnie samocho-
dowe miaty obja¢ niemal catkowicie samodzielne
wytwarzanie wszystkich czes$ci samochodu. Zato-
zenie miato pewien pozér stusznosci w okresie,
gdy nie byt jeszcze rozbudowany ogélny przemyst
sowiecki, na wspotprace ktérego mogtyby liczyé
wytwornie samochodowe. Skomplikowato to ogrom-
nie ukiad tych wytwoérni, wobec koniecznosci Ko-
jarzenia w jednej catosci dziatéw o zupetnie od-
rebnych metodach i technologii wytwarzania,
utrudnito jej kierowanie i uczynito ja niezdolng
do sprawnego przechodzenia od produkcji jedne-
go modelu do nowego. Powstaty tez takie gospo-
darcze nonsensy jak kolejowy transport z gitebi
Syberii czy Kaukazu surowego zupeitnie materia-
tu drzewnego do wielkich oddziatobw tartacznych
i stolarskich wytwoérni GAZ i AMO, zamiast tran-
portu gotowych juz czesci stolarszczyzny, obro-
bionych na miejscu w tartakach i stolarniach
miejscowosci dostarczajagcych drzewo.

posredniego skrzynki bie-
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W dodatku i tak nie udato sie catkowicie obejsé
bez wspétpracy przemystu pomocniczego. Stwo-
rzono wiec trzy specjalne wytwadrnie gaznikéw,
instalacji elektrycznej oraz akcesoryj i wskazni-
k6w, poza tem za$ musiano sie zwréci¢ dc istnie-
jacych, badz tworzonych przemystéw o zaspokoje-
nie potrzeb przemystu samochodowego w zakresie
wyrobow gumowych, tektury, szkia, materiatow
tapicerskich, uszczelek, tozysk kulkowych, aku-
mulatoréw oraz drobnej armatury.

Wspoétpraca z przemystem pomocniczym nie
zostata z gory przewidziana og6lnym planem
i ksztattowata sie przygodnie, od wypadku do wy-
padku, i byta o tyle trudna, ze nie miata charak-
teru bezposredniego kontaktu handlowego miedzy
dwoma przedsiebiorstwami, ale musiata odbywaé
sie dluga droga urzedowa poprzez centrale prze-
mystu samochodowego GUTAP i centrale poszcze-
golnych gatezi przemystow, do ktorych te wy-
twdérnie pomocnicze nalezaty. Przy tym w wiek-
szosci wypadkow programy tych przemystow nie
przewidywatly specjalnie potrzeb przemystu sa-
mochodowego, wskutek czego powstawaty takie
sytuacje, ze badz co badz bardzo nowocze$nie
urzgdzona wytwdérnia samochodéw o produkcji ma-
sowej, zaopatrywana bywata przez jaka$ malag fa-
bryczke, o metodach pracy raczej rzemies$lniczych,
albo tez, ze program danej gatezi przemystu nie
przewidywat produkcji gatunkéw materiatow, po-
trzebnych dla samochodéw tak, ze musiano brac
i stosowaé¢ gatunki zupetnie nie odpowiednie, jak
na przyktad zwykty papier pakowy dla uszczelek
lub cienkie, a drogie i nietrwate sukno do obija-
nia wnetrza budek wozoéw ciezarowych!

Pomijajac juz Kkonieczno$¢ stosowania przez
przemyst samochodowy w ogéle niewtasciwych ga-
tunkéw materiatow, byt on zmuszony z reguty do
postugiwania sie materiatami lichego gatunku.
Przemyst szklany w Sowietach dotad nie wytwa-
rza jeszcze lustrzanych szyb szlifowanych, a sto-
sowane obecnie na odwietrzniki ,niettukace" sie
szyby wykonywane sg z nieszlifowanego szkia,
sklejanego ze soba zelatyng w dodatku metniejaca
w uzyciu, a przemyst chemiczny zdotat dotad wy-
tworzy¢ lakier nadajgcy sie do natrysku tylko
w jednym, czarnym kolorze, a i to lakier ten jest
bardzo lichy i szybko tuszczy sie i matowieje.

Najbardziej do potrzeb samochodowych przy-
stosowat sie przemyst gumowy, tworzac kilka wy-
tworni opon samochodowych. W okresie stosowa-
nia surowca pochodzenia zagranicznego, opony so-
wieckie bytly podobno znos$nej jakos$ci, od czasu
jednak stosowania wiekszych domieszek surowca
syntetycznego Ilub zastepczego krajowego, jakos¢
opon niestychanie si¢ obnizyta i przecietna trwa-
tos¢ kompletu opon, wliczajagc w to i zapasowe, nie
przekracza 10 do 13.000 km. Wobec nie wypet-
nienia w dodatku programu przewidzianego dla
przemystu gumowego, daje sie w Sowietach od-
czuwa¢ brak opon i znaczna cze$¢ taboru unieru-
chomiona jest tylko z tego powodu.

W ramach zagadnienia motoryzacji w szerszym
znaczeniu sprawa przemystu samochodowego sta-
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nowi tylko jeden, wazny wprawdzie ale nie wy-
taczny odcmek. Zasada ta stuszna jest dla kraju
0 normalnej gospodarce, tym wieksze za§ ma zna-
czenie cha kraju jais Sowiety, gazie cate zycie go-
spodarcze tworzone i uktadane jest wedlug planéw
1 zlecen idacycn zgory i ten sam w zasadzie czyn-
nik decyduje o proaukcji samochodéw, jak i ich
uzyciu i eksploatacji. Jak wiec wyglada w Sowie-
tacn sprawa wykorzystania wyprodukowanego
sprzetu samochodowego?

Stwierdzi¢ nalezy, ze jak dotad na tym odcinku
Sowiety odniosiy fiasko w stosunku do swych
pierwotnych przewidywan i zatozen. Wskutek ni-
skiej jakosci wypuszczonego na rynek sprzetu, bra-
ku umiejetnosci nalezytego postugiwania sie nim,
oraz braku warunkoéw i Srodkéw nalezytej obstugi
i konserwacji, warto$¢ eksploatacyjna imponujacej
juz liczby 5t>0.000 wozéw, w kohcu zesztego roku,
jest bardzo nieznaczna, a stworzony dotad tran-
sport samochodowy, posiadajacy juz i obecnie bar-
dzo duze znaczenie dla zycia gospodarczego So-
wietow, pod wzgledem organizacji, sprawnosci
dziatania, oraz wysokich kosztéow i wtasciwego
wykorzystania sprzetu pozostawia jeszcze duzo do
zyczenia. Wedtug danych oficjalnych okoto 30%
sprzetu jest stale unieruchomiona wskutek uszko-
dzen i trudnosci naprawy, w rzeczywistosci jednak
procent ten prawdopodobnie jest znacznie wigkszy.

Od samego poczatku rozpoczecia polityki mo-
toryzacyjnej, powotane zostaly specjalne instytu-
cje, ktore mialy zajgé sie stworzeniem i zorgani-
zowaniem transportu samochodowego, stacyj re-
montu i obstugi oraz budownictwa garazowego,
okazato sie jednak ze instytucje te prawie wecale
swych zadan nie wykonaty, wskutek niewtasciwej
moze oceny przewidywanych zjawisk, fatszywych
przewidywan i planéw, oraz nieudolnosci, badz tez,
jak twierdzi prasa sowiecka, wskutek stosowane-
go przez trockistéw sabotazu.

Mylnym okazato sie przewidywanie, ze samo-
chody skupig sie przede wszystkim w wielkich
przedsigbiorstwach transportowych, ktére same
stworzy¢ bedg mogty dla swego sprzetu duze, ra-
cjonalnie zorganizowane, garaze i warsztaty obstu-
gi, poniewaz w rzeczywistosci samochody pracujg-
ce w zespotach nie mniejszych od 10 stanowig za-
ledwie okoto 20% catego taboru samochodowego,
olbrzymia za$ reszta — obecnie okoto 400.000 wo-
z6éw, rozproszona jest po drobnych os$rodkach go-
spodarczych, przede wszystkim na wsi. Wobec ni-
skiej ogolnie kultury technicznej oraz specyficz-
nej struktury gospodarczej kraju, gdzie nie moze
powstaé jaka$ inicjatywa prywatna, tworzgaca
drobne warsztaty naprawcze, ,techniczne zdrowie"
tych wszystkich wozéw poddane musi by¢ opiece
tworzonych przez panstwo stacyj obstugi. W pro-
gramie drugiej piatiletki przewidywana byta bu-
dowa okoto 200 wielkich stacyj obstugi, z ktérych
wykonano zaledwie kilka. Wprawdzie w tych Kil-
ku stworzonych stacjach obstugi ogé6lnego prze-
znaczenia, jak i w stacjach i warsztatach niekto-
rych wiekszych przedsiebiorstw, zdotano stworzy¢
i rozwing¢ ciekawe metody masowego ciggtego re-
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montu, polegajgcego na wymianie catych zespotéw
w wozie, a nastepnie metodycznym przegladzie
i remoncie znajdujgcych sie na stacji luznych ze-
spotéw, to jednak sa to nieliczne eksperymental-
ne os$rodki, nie majace wptywu na ogdlne podzwig-
niecie zagadnienia stworzenia dostatecznej obstugi
sprzetu samochodowego w Sowietach.

Bardzo powaznym utrudnieniem uporzgdkowa-
nia zagadnienia obstugi i remontéw jest zupeiny
prawie brak nalezytej gospodand czeSciami za-
miennymi. Wytwérnie samochodowe nie mogac
da¢ sobie rady z programami produkcyjnymi wo-
z6w i nie bedac zainteresowane bezposrednio w za-
gadnieniach eksploatacji wozéw na rynku, ze spe-
cyficznym dla sowietow brakiem poczucia odpo-
wiedzialnosci za cato$¢ sprawy, nie wykonujg po
prostu] swych programoéw w zakresie produkciji
czesci zamiennych, a z chwilg przejscia na produk-
cje nowego typu wtiasciwie wecale juz nie robig
czeSci zamiennych dla modeli poprzednich.

Druga piatiletka — okres uruchomienia pro-
dukcji wytworni samochodowych i podniesienia
jej do znacznego poziomu, okres rozbudowy wy-
tworni oraz okres pierwszych doswiadczen, w wa-
runkach eksploatacyjnych, z wypuszczonymi juz
w setkach tysiecy wozami, pozwolita sowieckim
sferom kierowniczym na poczynienie odpowiednich
spostrzezen i poznania witasciwego oblicza zagad-
nienia wielkiej motoryzacji od strony realnych po-
trzeb, oraz na skontrolowanie swych dotychczaso-
wych doktrynerskich pod wieloma wzgledami po-
gladow. Programy motoryzacyjne na trzecig pia-
tiletke, ropoczynajaca si¢ rokiem biezacym sg juz
odbiciem nowych, zupetnie zdrowych pogladéw.

Przewidywana juz poprzednio wydajnos$¢ roz-
budowywanych obecnie zaktadéw ma pozosta¢ bez
zmiany — to znaczy GAZ — 400.000 wozoéw cie-
zarowych i 100.000 osobowych, ZIS — 100 000 wo-
zow ciezarowych i 20.000 osobowych i JaZ 15.000
wielkich wozéw ciezarowych.

Ulegly natomiast zasadniczej zmianie poglady
na metody pracy przemystu samochodowego jak
i na rodzaje produkowanych maszyn. Z jednej
strony uznano konieczno$¢ tworzenia kilku mniej-
szych wyspecjalizowanych w okreslonym kierun-
ku fabryk, oraz znacznej rozbudowy przemystu
pomocniczego, rezygnujac z forsowania pojedyn-
czych, wielkich, wszechstronnych, wytwoérni —
koloséw-omnibusoéw, z drugiej za$ strony stwier-
dzono, ze wypuszczanie na rynek jednego tylko
standartowego modelu wozu danej klasy, nie mo-
ze zaspokoié¢ réznorodnych potrzeb, zwitaszcza wo-
bec tak rozmaitych warunkéw klimatycznych
i drogowych, jakie sie spotyka na rozlegtych tere-
nach Ros;ji.

Rownolegle z tym wyptyneta po raz pierwszy
w Sowietach sprawa racjonalizacji gospodarki pa-
liwowej i to w zakresie oszczednosci jego zuzycia,
jak i w zakresie przystosowania transportu samo-
chodowego w ro6znych regionach Sowietéw do
uzywania paliwa najtatwiej dostepnego na danym
terenie, by uzyska¢ przez to bardziej racjonalne
zuzywanie wszystkich rozporzadzalnych w Kkraju
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zasobow paliwa, oraz uprosci¢ sprawe transportu
paliwa i zaopatrywania w nie okolic bardzo odle-
gtych od jego zrodet.

W zwigzKu z powyzszym postanowiono we
wszystkich modelacn wozéw ciezarowych przewi-
dzie¢ produkcje odmian z silnikami benzynowy-
mi, wysokopreznymi, na gaz sprezony w butlach
oraz na gaz generatorowy. Obszerne préby i do-
Swiadczenia przeprowadzone juz zostaly przez
NATI.

W wyniku tych zatozen postanowiono procz
rozbudowy istniejacych juz specjalnych, pomocni-
czych, wytworni przemystu samochodowego —
gazniKi, instalacje lip., rozbudowa¢ w ramacn po-
szczegOllnych gatezi przemystu racjonalnie urzadzo-
ne wytwornie, specjalnie przeznaczone tylKo dla
obstugi potrzeb przemystu samochodowego, a prze-
de wszystkim stworzy¢ kilka wyspecjalizowanych
wytworni dla produkcji raKich czesci jaK tioiu,
zawory, kota zebate, pierscienie ttokowe, korbo-
wody a nastepnie catych zespotéw jak kierownice,
sprzegta, hamulce hydrauliczne itp. Wyspecjalizo-
wane takie wytwornie bedag bardziej elastyczne
i podatne do zmiany rodzaju produkcji, a przede
wszystkim bedg mogty catkowicie przejag¢ produk-
cje czesci zamiennych, odcigzajac od tego wtasci-
we wytwoérnie samochodowe.

Z drugiej za$ strony postanowiono przystapic
do rozbudowy licznych rozrzuconych w réznych
okolicach montowni, oraz wytwoérni, przeznaczo-
nych do produkcji specjalnych odmian wozow,
jak na przyktad autobusy, skrécone ciagniki, pod-
wozia tréjosiowe, przyczepki, badz o specjalnym
przeznaczeniu jak pozarnicze, do réznych maszyn
miejskich, z samoczynnymi skrzyniami-wywrotka-
mi, oraz specjalnego typu nadwozia cigezarowe,
przystosowane do réznych rodzai towaréw.

W tym uktadzie zasadnicza wielka wytwodrnia
GAZ lub ZIS miataby za zadanie produkcje gtow-
nych specjalnych czesci wozu oraz montaz zespo-
tow, montaz za$ zasadniczej liczby wozoéw odby-
watby sie w montowniach, a wytwoOrnie wozow
cpecjalnych otrzymalyby wszystkie zasadnicze ze-
spoty z gtéwnych wytwérni, wykonujac u siebie
tylko czesci i zespoly specjalne oraz nadwozia.
Wobec przewidywanego zapotrzebowania na po-
szczeg6lne odmiany wozéw specjalnych, w ilosci
kilku lub nawet kilkudziesieciu tysiecy sztuk rocz-
nie, wszystkie te wytwaornie specjalne mogtyby by¢
zorganizowane dla racjonalnej wielko-seryjnej
produkciji.

Podniesiona zostata konieczno$¢ modernizaciji
zasadniczych produkowanych typow. Nos$nos$¢ sa-
mochodow ciezarowych GAZ podniesiona ma by¢
do 2 ton, konstrukcja wozu GAZ-M1 ma by¢ po-
prawiona i oba te wozy zaopatrzone majg by¢
w nowry szesciocylindrowy, szybkoobrotowy silnik
0 zwiekszonej mocy. Nosnos$¢ podwozi ciezarowych
ZIS ma by¢ powiekszona do 4 ton przy powieksze-
niu mocy silnika do 90 KM, podwozia za$ JAZ
majag by¢ zasadniczo przekonstruowane, dostoso-
wane do nos$nosci 6 ton i zaopatrzone w silniki



Str. 104 TECHNIKA

o mocy 110 do 120 KM, produkcji zaktadéw silni-
kow w Ufie.

Procentowy podziat produkcji podwozi z r6z-
nymi odmianami silnikbw ma by¢ nastepujacy:

Benzy- Gaz Gaz Wysoko-
nowe genera- spre- prezne
torowy zony
Ciezkie wozy JAZ 25% 15% 10% 50%
Srednie wozy ZIS 50% 10% 10% 30%
Lekkie wozy GAZ 95% 2% 2% 1%

Wi ielkie luksusowe wozy osobowe ZI1S-101 ma-
ja pozosta¢ w postaci nie zmienionej. Podniesio-
ne natomiast zostatlo zagadnienie stworzenia lek-
kiego wozu osobowego, ktory by miat zapetni¢ lu-
ke jaka powstata po zaniechaniu produkcji wozu
GAZ-A. Mo6wi sie o wozie z silnikiem 2 litrowym,

Inz. K. OcHeduszlco
Koto Inz. Sam. S.I.M.P.
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nie powzieto jednak w tym kierunku jeszcze zad-
nej okreslonej decyzji. Dla produkcji tego wozu,
ktéra miataby wnies¢ 200.000 zostataby powotana
do zycia zupetnie nowa wytwdrnia, ktora jednak
odrazu bytaby nastawiona na oparcie sie w pro-
dukcji przede wszystkim na omawianych poprzed-
nio wytworniach pomocniczych specjalnego cha-
rakteru.

Program trzeciej piatiletki, poza rzeczywistg
racjonalizacja pracy przemystu samochodowego
i podniesieniem jakosci jego produktow przewidu-
je uporzadkowanie wszystkich bolgczek eksploata-
cji i obstugi wozéw, jednak zagadnienia tego jako
odrebnego od witasciwego tematu nie omawiam,
konczac na tym ogdlny szkic dotychczasowego roz-
woju i zamierzen na przyszto$¢ sowieckiego prze-
mystu samochodowego.

GRANICE COFNIECIA PROFILU ZEBOW PRZY KOREKCJI
KOt ZEBATYCH

W step

Sprawa korekcji zeb6w nie jest nowa. Istniata
do niedawna pod réznymi postaciami. Spotykano
bowiem korekcje f-my A.E.G. czy Maag‘a. Jed-
nakze zadna z tych korekcji nie dawata konkret-
nych i uporzadkowanych wskazéwek dla kazdego
wypadku. Doda¢ nalezy, ze korekcje te byty sto-
sowane przy ogOllnie wowczas obowigzujacym ka-
cie przyporu a = 15" (14°30%).

Korekcj a f-my Maag (Ziirich) polega na
zmianie kata przyporu. Odbiega wiec od zasadni-
czego kata przyporu a = 15° i przez jego zwiek-
szanie pozwala na zejscie do mniejszej ilosci ze-
béw bez podciecia u podstawy. Oprocz tej jednej
zalety kota w ten sposéb skorygowane wykazujg
w stosunku do k&t o kacie przyporu a — 15"
(14"30") jeszcze szereg innych, a wiec:

1) Stopien pokrycia jest wiekszy przy matej
ilosci zebow két wspotpracujagcych.  (Przy
wiekszej ilosci zebéw stopien pokrycia jest
nieco mniejszy, anizeli w przypadku kot
o kacie przyporu a = 15°).

2) Zeby wykazujg wiekszg wytrzymato$¢ na
zginanie, anizeli w wypadku zazebienia
o kacie przyporu a = 15°

3) Wytrzymatos¢ zebow na zgniatanie, ktoére
ma miejsce podczas pracy, jest wieksza.

4) Zuzywanie sie zebOw jest mniejsze, gdyz
dtugos$¢ roboczej czesci profilu zeba jest
wieksza, a przez to i poslizg mniejszy.

5) Ze wzgledu na tagodniejsze przejscie z wien-
ca do podstawy zeba, kota o wiekszym kacie
przyporu mniej pacza sie w obrdbce
cieplnej.

O DIN 867.

Korekcja tego typu posiada jednak i wady, do
ktérych czesciowo mozna zaliczy¢ punkt 1) spo-
§rod zalet. Druga wadg jest wzrost naciskow tozy-
skowych i to tym wiekszy, im wigkszy jest kat
przyporu. Dlatego tez niemiecki komitet normali-
zacyjny przejagt jako normalny kat 2001). Nie
obrano kata przyporu wiekszego, gdyz obie wy-
szczegOlnione wady rosng, a kat przyporu a = 20°
daje dla celéow praktycznych dostatecznie dobre
wyniki.

W korekcji f-my A.E. G. ulega skréceniu
glowa zeba duzego kota, wydtluzeniu natomiast
gtowa zeba kota matego, przy niezmienionej catko-
witej wysokosci zebdéw. Wielkos¢é tego skrocenia,
wzglednie wydtuzenia gtow byta podana dowolnie
i wynosita 0,5 m, tj. wysoko$¢ gtowy kota matego
wynosita 1,5 m, a wysokos$¢ gtowy zeba kota du-
zego 0,5 m, przy niezmienionej catkowitej wyso-
kosci zeba réwnej (2,1 ~ 2,3) m.

Jak juz uprzednio wspomniano, oba te sposoby
korekcji nie rozwigzywaly sprawy w kazdym mo-
zliwym wypadku. | tak n.p. w zasadach korekcji
Maag‘a nie ma mowy o tym jak postapi¢, gdy ilos¢
zebow jest mniejsza od tak zwanej granicznej
(najmniejszej bez podciecia profilu).

Z drugiej strony korekcja f-my A.E.G. nie po-
daje co nalezy zrobié¢, gdy pomimo zwiekszenia
gtowy zeba kota matego o 0,5 m, zgb wypada pod-
ciety, ani tez czy przez cofniecie profilu zeba (wy-
dtuzenie gtowy zeba) o 0,5 m, zab nie wypadnie
za ostry u wierzchotka.

Jednym stowem zagadnienie byto nieuporzad-
kowane.

Dopiero prof. Kutzbach w ksigzce pt. ,,Grund-
lagen und neuere Fortschritte der Zahnraderzeu-
gung“ — 1925 rzucit nieco $wiatta na te sprawy.
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W jego opracowaniu réwniez ukazaty sie w 1929
roku normy korekcji zebow, jako DIN 870.

Korekcja wedtug DIN 870 polega na przesu-
nieciu profilu, przy czym zeby kota matego maja
prawie zawsze profil cofniety, tj. zwiekszong wy-
sokos$¢ gtowy zeba (przy réwnoczesnym obnizeniu
podstawy i zgrubieniu zeba na kole podziatlowym),
natomiast zeby kota duzego majag profil albo
wsuniety, tj. gtlowa zeba jest krotsza od normalnej
(przy réwnoczesnym zwiekszeniu podstawy i zcie-
nieniu zeba), albo tak jak w matym kole, tez pro-
fil cofniety. W szczeg6ty korekcji jednakze w tym
artykule nie bedziemy wchodzili, ograniczajac sie
jedynie do omowienia jednego tylko fragmentu,
a mianowicie granic cofniecia profilu (dodatniego
przesuniecia).

Z rys. 1 widzimy, ze przez wycofanie narze-
dzia o j/,, a potym o vy.,, przy czym o tylez samo
zwieksza sie wysokos$¢ wierzchotka zeba, a skraca
sie podstawa, zeby (przy y,) przestajg by¢ pod-
ciete. Jednak (przy y,) moze sie zdarzy¢, ze na
skutek zbyt duzego cofniecia profilu (y2) zab staje
sie spiczasty, a nawet nastgpi¢ moze przyciecie gto-

Rys. 1. Skutki co-
fniecia profilu. Przez
cofniecie oy, zab
przestaje by¢ podcie-
ty. Przez cofniecie oy2
zab staje sie spiczasty
zgrubiajgc sie na kole
podziatowym.

wy zeba. Z punktu widzenia wykonawczego do-
chodzi jeszcze jeden wzglad — mianowicie ten, ze
narzedzia nie mozna cofngé wiecej jak o wysokos$é
jego gtowy (z pominieciem zaokraglenia), gdyz
przy wiekszym cofnigciu ostrze narzedzia przesta-
je byé¢ stycznym do ewolwenty.

Dolng wiec granice cofniecia profilu daje ko-
nieczno$¢ unikniecia podciecia zebéw u podstawy,
gérng za$ — niebezpieczenstwo wykonania zbyt
ostrych u wierzchotka zebdw, oraz ograniczenie
wielkosci cofniecia profilu wysokos$ciag gtowy zeba
narzedzia.

Dla przejrzystosci pozniejszych wywodow usta-
limy, ze dla zeboéw zerowych (niekorygowanych):
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wysokos$é gtowy zeba jest
hg= a mm

wysoko$¢ podstawy zeba
hs= a mm -[- 0,2 m

catkowita wysoko$¢ zeba
hz= (2a-[-0,2)m

poza tym okreslamy jako:

1) zeby normalne te zeby, gdzie
a - |

2) zeby niskie (krotkie) te zeby, gdzie
a< 1

3) zeby wysokie (dtugie)
a>1

Umowa ta jest wiasciwa przy zebach zerowych
(niekorygowanych). Przy korygowanych za$ ze-
bach ulega zmianie zaréwno gtowa jak i stopa
zeba, jednakowoz catkowita wysoko$¢ zeba pozo-
staje bez zmiany-’).

Graniczna ilos¢ zebow bez podcigcia.

Ze wzgledu na to, ze korekcja w sensie DIN 870
t. zn. przez przesuniecie profilu daje sie przepro-
wadze prawie wylgcznie za pomocg narzedzi w
ksztatcie zebatki, przeto w dalszych wywodch
bedziemy tylko o tym moéwili.

Aby podciecie podczas nacinania zebéw na-
stapito, musi linia BG gtowy zeba narzedzia prze-
cig¢ linie zazebienia CG poza odcinkiem CG

-) Oczywiscie za wyjatkiem wypadku, gdy ze
wzgledoéw konstrukcyjnych lub montazowych skra-
ca sie glowe zeba normalnego (podstawa za$ posiada
wysoko$¢ normalng). Zab robi woéwczas wrazenie
niskiego.
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(rys 2). Innymi stowy, aby podciecie zeba nie
miato miejsca, linia wierzchotka zeba narzedzia nie
moze przekroczy¢ punktu G, czyli, ze punkt G
jest punktem granicznym, a ilo$¢ zebdéw, jakiej
ten warunek odpowie, bedzie iloscig graniczna.

"(Th

Rzutujagc promien podziatowy
nacinanego kota na linie zazebie-
nia CG, po czym na linie central-
ng OC, znajdziemy:

BC — OC esin a =sin a

lecz

OoC =

przeto

zZem
BC — —-— sinZa (1

Poniewaz w kazdym narzedziu o ksztalcie ze-
batki wysoko$¢ wierzchotka zeba BC, po pomi-
nieciu czesci zaokragglonej wierzchotka, wynosi

BC a.m

przeto

. sin2a

zatym teoretyczna graniczna ilos¢ zebdéw, nie da-
jaca podciecia profilu,

2a
sin2 a

(2)

wyraza sie tak prostym wzorem. Ze wzoru tego

dla zebéw normalnych (a = 1) znajdziemy prze-
to, ze:
przy a = 15° Zg= 30 zebow
a= 17n30' zg = 22
a=20° z.= 17
a= 22°30' zg= 14
a = 25° z,= 11
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W praktyce jednak dopuszcza sie¢ lekkie pod-
ciecie, ktore wyraza sie wzorem:

, 5 2a

& 6 sin2a )

Rys. 2. Pomocniczy rysunek
do obliczenia granicznej iloSci
zebow.

Kw — koto wierzchotkowe

Kp — koto podziatowe

Kz — koto zasadnicze

G — punkt stycznosci linii
zazebienia CG z kotem zasad-

niczym

MM — linia $rodkowa na-
rzedzia

TT — linia toczna narzedzia

a wiec praktyczna graniczna ilo$¢ zebéw bez pod-
ciecia jest réwna 58 teoretycznej granicznej ilosci
zebow.

Wyliczone na podstawie wzoru (3) graniczne

ilosci zebow dla zebéw normalnych (a ~ 1)
przedstawiajg sie nastepujaco:
przy a= 15° Ze = 25 zebow
a= 17°30 zg~ 18
a — 20° * = 14
a= 22°30' z'= 12
a= 25° 9

Jezeli zachodzi konieczno$¢ zastosowania mniej-
szej ilosci zebéw anizeli to wynika ze wzoru (3),
musimy uciec sie do korekcji za pomocag cofnigcia
profilu, gdyz zeby podciete nie tylko wykazujg
mniejszg wytrzymato$¢ na zginanie (ciensze zeby
u podstawy), ale ponadto posiadajg duzo mniejszy
stopien pokrycia (okres zazebienia, po niemiecku:
Uberdeckungsgrad, Eingriffsdauer), i gorsze wa-
runki pracy wskutek poslizgu, i wystepujgcego
przez to silniej zuzywania sie zebdw.

Dolna granica cofniecia profilu podczas korekcji.

Przez cofniecie narzedzia (rys. 1 i 3) przesuwa
sie linia srodkowa3) M-M narzedzia (zebatki)
oy.m, przez co z kotem podzialowym styka sie
linia toczna narzedzia T-T, oddalona od wierzchot-
kéw zebdéw narzedzia o a.m — y..m = m(a—vy).
Znajdziemy wowczas w spos6b podobny jak

® Linig $rodkowa M — M narzedzia zebatki
okreSlamy linie, w Kktorej grubo$¢ zeba narzedzia

jest rowna szerokosci luki miedzyzebnej = Tal= t9
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Rys. 3. Pomocniczy rysu-
nek do obliczenia dolnej
granicy cofniecia profilu w
celu uniknigcia podciecia
zebéw

Kw — koto wierzchotko-
we

Kp — koto podziatowe

Kz — koto zasadnicze

Kg — koto podstaw

G — punkt stycznosci linii
zazebienia CG z kotem za-
sadniczym

p — promien kota zasa-
dniczego

r0 — promien kota podzia-
towego

MM — linia $rodkowa
narzedzia

TT — linia toczna narze-
dzia

wzor (2):

esin2a= (a —y) . m

lecz ze wzoru (2) mamy:
. 2a
sim a
zatym

Z em 2a
-= (a—y) mm

skad ostatecznie

V= a . )

Wi ielko$¢ cofniecia wyliczona z tego wzoru da-
je gwarancje, ze zeby kota nie beda podciete.
Wspominalismy juz jednak, ze lekkie podciecie z
praktycznego punktu widzenia nie jest szkodliwe,
gdyz nie wptywa na stopien pokrycia. Zatym mo-
zemy napisaé wzor:

\ a (5)

ktéry uwzglednia lekkie podciecie,

gdzie y — jednostkowe, teoretyczne, przesunie-

cie profilu, liczone dla modutum = 1.

y‘ — jednostkowe, praktyczne przesuniecie
(dla m = 1),

a — wspotczynnik wysokosci gtowy zeba
niekorygowanego,

zg — teoretyczna, graniczna ilos¢ zebow
bez podciecia ze wzoru (2),

7Zg — praktyczna, graniczna ilos¢ zebow bez

podciecia ze wzoru (3).,

Wyliczona w ten spos6b dolna granica mini-
malnego cofnigcia profilu w celu usunigcia skut-
kéw podciecia przedstawiona jest na rys. 5 6, 7,
jako linia AB — dla teoretycznej, i A' B* — dla
praktycznej granicy cofniecia profilu.
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Gorna granica cofniecia profilu ze wzgledu na zbyt
ostre wierzchotki zebdw.

Okreslamy przez: (rys. 4)

gw — grubos$¢ zeba w wierzchotku
R — promien kota zewnetrznego (wierzchot-
kowego),

— kat nrzyporu narzedzia (w punkcie C
przeciecia ewolwenty z kotem podziato-

wym),

p — kat przyporu, odpowiadajacy punktowi
W ewolwenty,

y — kat srodkowy, odpowiadajacy potowic

grubosci zeba w wierzchotku,
vyo — kat S$rodkowy, odpowiadjacy potowie
grubosci zeba na kole podziatowym,

y — Jjednostkowe cofnigcie profilu (dla m=1),
z — ilo$¢ zebéw Kkota,

m — modut,

a — wspotczynik wysokosci glowy zeba ze-

rowego (niekorygowanego)
znajdziemy na podstawie rys. 4.

g
'R
skad
2R m )
lecz
Y= Yo+ (tga— °0 — (tg P~ P) (b)

a kat. y0 — odpowiadajagcy potowie grubosci ze-
ba mierzonej po tuku kota podziatowego, (ktora
jest rowna M podziatki, wiecej ‘A zgrubienia zeba
A g\ powstatego przez wycofanie narzedzia o y.m)
2 ) wyniesie:

m % | Ag
4 "y
Yu—" Z mam
2

lecz rys. 5 odczytamy
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S»

.............. = .+ 4 mrmlcc (d)

Z *m 1z

Promien wierzchotka zas:

2a4-2y

z4-
R= —X X .m . . . . (e)

a po wstawieniu wartosci (b), (d) i (e) w (a)
znajdujemy:

t—+ 4y ~tg a
2 =z

gw= m(zA-2a-\- 2y)
-j-(tga—a) —(tgp— B (6)

Poza tym z rys. 4 znajdujemy:

AW! -]- QA2== OW?2

lecz

AW : OA = tgp
skad

AW = OA =tg B

Z em

OA = ——-- *C0S a

wreszcie
OwW= R = m

a po wstawieniu tych wartosci w rownanie (f)
otrzymujemy:

SAMOCHODOWA Nr 5

Z em
cosaj =(!-)-tg2@Q@ =

a ostatecznie
2y —z ecos aj/l tg2p— (z4-2a) 0)
Obecnie mozemy sobie zastrzec:

a) ze grubos$¢ zeba w wierzchotku
rébwna zeru (teoretyczny warunek)

moze byc¢

Iw= 0
b) albo, ze grubos$¢ zeba w wierzchotku:
1

dw= N =m

gdzie: gp — grubos¢ zeba zerowego (niekorygo-
wanego), mierzona po tuku kota po-
dziatowego, czyli

m mjc
dpP 2 (8)
a wiec:
1 m =z
9w~~3: ' 2

a) Teoretyczny warunek gw= 0

Przyrobwnawszy réwnanie (6)
dziemy:

do zera znaj-

z-]-4y mtg a

i (tga—a) — (tg B— @= 0
skad

PMYREE L - @ tga— 2

ic-1—4 ;
z[(tge' p)—(tga_a)]: ICI y mig a

a po wstawieniu wartosci ze wzoru (7) znajdziemy:

2z[(tgp— P — (tga— a)] =

= jt 2z esinaj/l-)-tg2p— 2 (z-[-2a) tga

2z[tgp— p— tga-j
-[-a— sinaj/l-)-tg2p-)-tgal] — z — 4a =tg a

skad ostatecznie:

2a ~tga
z= = ) ) - (9)
a- sinaj/l-[-tg2p-(- (tg P— P)
W stawiajac rézne wartosci na p otrzymamy
z rownan (7) i (9) wielkosci, ktére naniesione na
wykresy (rys. 5, 6, 7) dadza krzywe, nad ktérymi
napisano: pw=0.
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-ty

@)
a

e}

Rys. 5. Wykres granic-g

cofniecia profilu dla réz--£,

nych ilosci zebéw przy: §
=1lia= 20°

K
+

b) Praktyczny warunek gw= — =g

Warunek teoretyczny praktycznie jest o tyle
niepozadany, ze wierzchotek zbyt cienki ma ten-
dencje do wykruszania sie, zwitaszcza w kotach ze
stali cementowanych i matych stopniach po-
krycia, jakie maja miejsce dla matych przetozen
przektadni zebatych. Dlatego tez praktycznie
przyjmujemy, ze grubos$¢ wierzchotka zeba ma pe-
wna realng warto$¢ i wyrazamy jg wzorem:

a po wstawieniu tej
znajdziemy:

wartosci w réwnanie (6)

771 - TC

. Ti-j-4ytga
o— —rn-(z-Jj- 2a-j-2y) R

4 (tga a) — (tgp ?)

a po wstawieniu wartosci (7)

— [z-]- 2 e¢t-\-z mcosaj/l4 tg2? (24~ 2 a)l

t4 2z msina)/l4 tg2? — 2(z4 2a)tga

2z[(tga— o — (tg p— p)
2z
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ilos¢ zebow

skad po przeksztatceniu otrzymujemy ostatecznie:

cosaj/ 14 tg2? — 2a -tga

cos aj/l + tg'-?[a+(tgp -P)-sina(/ A+tg2p] "(10)

Po wstawieniu kolejno réznych wartosci na p we
wzory (7) i (10) znajdziemy wielkosci, ktére na-
niesione na wykresy (rys. 5 6, 7) dadzag linie
Krzywe, oznaczone

— 0, — itd.
109 5 ap

Gorna granica cofniecia profilu ze wzgledéw wy-
konawczych.

Poruszone w dwoéch poprzednich ustgpach gra-
nice cofnigcia profilu braty pod uwage ksztait ze-
ba. Tymczasem dochodzi jeszcze warunek wyko-
nawczy (warsztatowy), a mianowicie Koniecznos¢
stycznoséci boku zeba narzedzia do profilu zeba
kota nacinanego.

W miare wycofywania narzedzia (rys. 1) otrzy-
muje sie coraz grubsze zeby kota nacinanego, ate
grubos$¢ te mozemy kazdorazowo obliczy¢ na pod-
stawie wzoru (patrz tez wz6r (c))

g= |y + 2y "tg*j em = = (n)

gdzie g — grubos$¢ zeba mierzona po tuku Kkota
podziatowego.
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a as It LV,
// Rys. 6.
iy Wykres granic cofnie-
e < / cia profilu dlaréznych
8 ' I A ilosci zebéw przy:
" a= 085
/A a= 20°
03 ! / A
+ R VY 20~
) / y \ Q *0.85"
/ \
/1 / \
/1 / /
Ol I S

0 2 U 6 8 10
ilos¢ zebow

Gdy za$ cofniecie profilu (narzedzia) przekra-
cza wielko$¢ réwna wysokosci gtowy narzedzia
(z pominieciem zaokraglenia wierzchotka) narze-
dzie przestaje by¢ styczne swym bokiem do profi-
lu zeba (rys. 8), a wiec nie nacina juz ewolwenty,
i nie ma mowy o znalezieniu grubosci zeba w ko-
le podziatowym. Dlatego tez maksymalne cofniecie
profilu ze wzgledéw wykonawczych wynoszace
a. .to zostato naniesione na rys. 5 6, 7 jako linio
grube.

Rys. 7.
Wykres granic cofnie-
cia profiludlaréznych

ilosci zebow przy:
a=1081ia= 20

/ \
/ / \@\@
12 K

16 18 20 22 2(f

Przyktad:

Znalez¢ granice cofniecia profilu dla zebow
kota 0z —9, a= 20°,a= 1. m = 4 i obliczy¢ gru-
bos¢ zeba po luku kota podziatowego.

Z wykresu na rys. 5 znajdujemy, ze dolna

praktyczna granica cofnigcia bedzie:
V'=103

czyli dla modutu m = 4

ilos¢ zebow
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jest to cofniecie profilu najmniejsze, aby zab nie
wykazat szkodliwego podciecia u podstawy zeba
(patrz tez wzor (5)).

Gorna granice natomiast mozemy sobie obrac
takg, aby grubo$¢ zeba u wierzchotka nie byta
mniejsza jak np. 1 mm, ze wzgledu na to, aby
wierzchotek nie wykruszat sie podczas pracy, co
miatoby miejsce w wypadku przecementowania
sie zeba na wylot. W tym celu obliczamy naj-
pierw normalng grubos$¢ zeba po tuku kota po-
dziatowego (bez korekcji)

m ejt
6,28 mm

Walczcie z przesgdem

wyzszosci wyrobow
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a wiec winno by¢:
gw>1 mm—-~gp
Na rys. 5 znajdziemy ng=z~5g , dla ktorego

najwieksze cofniecie przy z = 9 odczytujemy:

Vimax 0,35
adlam = 4

Vivex 0,35 4= 1,4 mm.

Grubos$¢ zeba po tuku kota podziatowego przy
cofnieciu profilu o y=0,3 wyniesie wg wzoru(ll):

0= (-£--{-2 =y -tgaj ®0 =

= |y + 2°3°°365] «4= 71

Na zakonczenie zwracamy uwage, zZe poruszo-
ne w niniejszym artykule zagadnienie jest jednym
z fragmentéw, zwigzanych z korekcja kot zeba-
tych i tylko o nig zaczepia. Sama korekcja za$ nie
zostata poruszona w catosci w sensie norm nie-
mieckich, zainteresowanych za$ odsytam do facho-
wej literatury jak: DIN 870, Kutzbach —,,Grund-
lagen und neuere Fortschritte der Zahnraderzeu-
gung“, Pfauter — ,Walzfrasen“, Stock — ,Fra-
serhandbuch”, Buckingham i Olah — ,Stirnrader
mit geraden Zahnen*.

zagranicznych —

\i

Popierajcie motoryza-
cyjny przemyst krajowy.
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Inz. J. Obrebski — (SIMP)
Inz. Z. Gedliczka — (Akademia Gornicza)

SAMOCHODOWA Nr 5

METODA PRZYSPIESZONEGO NAWEGLANIA STALI
(,,JO"-METODA)

W zeszycie 3-im miesiecznika HUTNIK z roku
1937-go zamieszczony byt artykut pt. ,,O0 mozli-
wosciach przyspieszenia procesu naweglania stali®.
Zgodnie z wytycznymi tej metody przeprowadza-
ne bylo naweglanie szeregu gatunkéw stali
(w okresie jednego roku), przy czym uzyskiwano
niezmiennie doskonate wyniki. Tym samym ,mo-
zliwos¢ przyspieszenia procesu naweglania“ prze-
istoczyta sie w catkowicie opanowang metode.
Ostatnio postanowiliSmy przeprowadzi¢ pewne pro-
by, majagce na celu dokladne sprawdzenie wyni-
kow dla stali weglowej — marki W15 (stal we-
glowa o zawartosci wegla okoto 0,15%), chromo-
wej — C.20 (0,22% wegla i 0,6% chromu), ktéra
to stal opisana byta w artykule wyzej wymienio-
nym, oraz chromowo-niklowej — NC.2.15 o za-
wartosci 0,16% wegla, 2,3% niklu i 0,7% chromu.

Aby nie zmuszaé Czytelnikébw do wyszukiwa-
nia odnosnego numeru czasopisma HUTNIK po-
damy w streszczeniu zasady postepowania.

Wiemy, ze w stali naweglonej do zawartosci
wegla ponadeutektoidalnej powstaje,
w warstwie naweglonej, siatka cementytu (dla
stali weglowych) lub siatka ztozonych weglikow

Fot. 1 Pow. 200 X o — Siatka weglikbw w war-
stwie naweglonej. Najwieksza zawarto$¢ wegla 1,4%.
Prébka wolno oziebiana od temperatury naweglania.

(dla sali stopowych). Obecno$¢ takiej siatki czyni
warstwe naweglong kruchg i tatwo odpryskujaca.
Na fot. 1 pokazane jest opisane zjawisko.

Pierwsza zasada metody ,JO“ polega na
szybkim oziebieniu naweglonych przed-
miotéw juz od temperatury naweglania, przy
czym temperatura naweglania moze by¢ pod-
niesiona, dla wszystkich stali, nie-
zaleznie od ich sktadu, do 1050" w skrzy-

ni, a wiec do 1070" nawet 1100° w piecu.
Zawarto$¢ wegla dochodzi przy tym do 1,4%,
a nawet 16% w skrajnych warstwach nawe-
glonych. Mimo tak wysokiej zawartosci wegla
siatka weglikow nie wydziela sie, jako ze
oziebienie od temperatury naweglania jest do-
statecznie szybkie. Praktyka poucza, ze:

Dla stali 12.3.15 i wyzej stopowych wystarcza
najzupetniej wyjecie przedmiotow naweglonych
ze skrzyni i oziebienie ich w powietrzu.

Dla stali 12.2.15 i zblizonych, wystarcza mvyje-
cie ze skrzyni i oziebienie w miejscu przewie w-
ny m, lub oziebienie strumieniem powietrza spre-
zonego.

Na koniec dla stali o mniejszej zawartosci do-
datkéw stopowych i stali czysto-weglowych wy-
starcza oziebienie w tak zwanych cieptych
kagpielach o temperaturze 200° — 300°.

Tak tagodne oziebianie nie moze by¢ uwazane
za hartowanie w pelnym tego stowa znacze-
niu, a raczej w znaczeniu warsztatowym. Nie
istnieje tez najmniejsza nawet obawa, ze, podczas
takiego oziebiania powstana pekniecia. Roczne

Fot. 22 Pow 200 X 0o — Austenit + martenzyt

w warstwie naweglonej. Najwyzsza zawarto$¢ wegla

1,4%. Probka oziebiona w cieptej kagpieli (200°—300").
Stale stopowe.

stosowanie nowej metody w Zaktadach Ostrowie-
ckich pokazato, ze wynik jest 100%-owo pewny.

Po opisanym wyzej oziebieniu, od temperatury
naweglania, uzyskujemy struktury w warstwie na-
weglanej jak na fot. 2 (dla stali stopowych) a wiec
martenzyt4-austenit, lub jak na fot. 3 (dla stali
weglowej) martenzyt z resztkami austenitu +tro-
ostyt. Na fot. 4 pokazana jest struktura catej war-
stwy w probce stali weglowej.
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Fot. 3. Pow. 200 X 0 — Stal W15. Warstwa nawe-

glona prébki oziebionej od temp. naweglania w cie-

ptej kapieli (250°—280"). Martenzyt (pola jasne)
i troostyt (pola ciemne).

Pierwsza operacja ma wiec na celu nawe-
glenie do zawartosci maximum wegla 1,4%,
a nawet 1,6%. Druga operacja (oziebianie po ukon-
czeniu naweglania i od temperatury naweglania)
ma na celu zapobiezenie powstaniu
siatki weglikow. Trzecia operacja to wy-
trzymanie przedmiotéw naweglonych w czasie od
1 do 8 godzin (zaleznie od sktadu stali) w tempe-
raturze 600° — 680°. Operacja ta ma na celu roz-
tozenie resztek austenitu. Gdyby kto$ chciat bli-
zej zapozna¢ sie z przebiegiem zjawiska, to pole-
camy broszurke Durjerrit-
Miitteilungen, Heft 12, Okto-
ber 1936, Jahrgang 5tstr. 59.

mmmwivi

Czwarta operacja pole-
ga na hartowaniu w ole-
ju przy temp. 840" — 870",
zaleznie od sktadu stali, za$
piata i ostatnia polega na
hartowaniu przy 750° —
770° w wodzie (zaleznie od
sktadu stali).

Nie zawadzi nigdy sto-

sowanie odprezania przy
100° — 180", ale ta dodat-
kowa operacja moze by¢
pominieta.

Na fot. 5 pokazane sa
przetomy prébek trzech sta-
li (sktady podane wyzej).
Rzad A po operacji 2-iej,
za$ rzad B po operacji 5-ej.
Przy bardzo krétkiej préb-
ce dla jednej z tych stali
powstato pekniecie podczas

tamania.
Przedmioty naweglane
nie sg jednak tamane! pieli. Rzad B:
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Fot. 4. Pow. 12 X 0, R — rdzeh. Wyze] cata war-
stwa naweglona w stali W15. Biate poletka marten-
zytu na tle troostytu (poréwnaj fot. 3)

Rozktad twardosci na przekroju prébek podany
jest na zatagczonym wykresie. Jak widzimy twar-
dos¢ na powierzchni jest, dla wszystkich probek,
wyzsza od 64 stopni Rockvella (ska-
la C).

A/C.2 . /dr

Fot. 5. Pow. okoto 2 X 0 '- Probki stali W15, C.15 i NC.2.15. Rzagd A: prze-
tomy probek naweglonych i oziebionych, od temp. naweglania, w cieptej ka-
przetomy prébek po catkowitej obrdbce ciepline;j.
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Praca nasza, majaca na celu sprawdzenie wy-
nikéw, jakie daje metoda ,,JO“, na stali juz ba-
danej tj. C.20 i stalach nie badanych uprzednio,
a wiec W 15 i NO.2.15 potwierdzita w zupetnosci
to, co zostalo opisane w artykule ogtoszonym
w czasopismie HUTNIK.

Dzieki nowej metodzie uzyskujemy bardzo
znaczne przyspieszenie procesu naweglania. Po-
nadto staje sie zupeitnie zbedne dobieranie tempe-
ratur naweglania na podstawie sktadow stali. Mo-
zna stosowa¢ jedng standartowag tempe-
rature 1050° dla wszystkich stali do
naweglania.

Jezeli chodzi o wiasnoséci mechaniczne i struk-
ture, oraz twardos$é, to nowa metoda daje znacznie
lepsze wyniki od metod dotad stosowanych. Po-
wtarzamy wiec zasady postepowania:

1) Dla wszystkich stali: nawegla¢ przy tempe-
raturze 1050°.

2) Zaraz po ukonczeniu naweglania otworzy¢
skrzynie i wyja¢ przedmioty naweglane, po
czym oziebia¢ je badz w spokojnym powie-
trzu, badz w strumieniu powietrza, badz
w cieptej kapieli (patrz wyzej).

3) Wytrzymaé¢ 1 — 8 godzin w temp. 600° —
680°.

M. Skwierczynski
S. I A

HAMULCE

Jeden z bardzo odpowiedzialnych organéw sa-
mochodu — hamulce nastreczajg konstruktorowi
wiele kilopotéw, szczeg6lnie przy projektowaniu
podwozi dla samochodéw o ciezarze powyzej 3,5
ton. W poszukiwaniu nowych rozwigzan kon-
strukcyjnych, polepszajgcych hamowanie, kilka
wytworni samochodowych zaczeto stosowaé ha-
mulce o uktadzie przedstawionym na rys. 1

Szczeka hamulcowa 1 jest potgczona ze swym
punktem za-
mocowania C
na tarczy ha-
mulcowej za
pomocg wo-
dzika 2. Dzieki
wodzikowi,
docisk szczeki
hamulcow ej
do bebna, w
czasie hmowa-
nia, jest ro-
wnomierny,
gdyz przylega
ona do bebna
odrazu catag

Rys. 1 SWo0jg powie-
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4) Hartowac¢ pierwszy raz w oleju (temp. dla
rdzenia).

5) Hartowaé drugi raz w wodzie (temp. dla
warstwy)..

6) Bardzo ciezko pracujgce czesci odprezaé
przy 100° — 180°.

WODZIKOWE

rzchnig cierng, polepszajgc skutek hamowania i po-
wodujgc prawie jednakowe na catej powierzchni
zuzywanie sie oktadzin. Poza tym uklad ten pozwa-
la na pewne zwigkszenie kata opasania (0 okladzi-
ny, nie zachodzi tu bowiem wypadek zakleszczania
sie szczeki, gdy kat q jest mniejszy od kata
tarcia, gdyz kat ten w tym ukladzie zastepu-
je kat cp, ktory jest zawsze wiekszy od kata tarcia.
Zakleszczenie mogtoby nastapi¢ gdyby kat cpl byt
mniejszy od kata tarcia, lecz z konstrukcji kat o
wypada zwykle tak duzy, ze ta obawa odpada.

Ponizej podaje rozwazania nad hamulcem o
uktadzie wodzikowym (rys. 2)

Wielko$¢ sity potrzebnej do docisku szczeki do
bebna hamulcowego dla wywotania zgdanego
przys$pieszenia ujemnego okre$lamy ze wzoru:

P — G 'T'M «r*

G — ciezar przypadajagcy na hamowane koto w kg.

j — zadane przys$pieszenie ujemne w m/sek-
g = 9,81 m/sek2
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rk ;= promien kota w m.

r — promien bebna hamulcowego w m.

A — wspodiczynnik tarcia dla okfadzin szczek
szczek hamulcowych = 0,25 — 0,35

M — wspodtczynik rozktadu naciskéw na grunt

w czasie hamowania.

= 1-[- E-L-.-—h . Q dla kot przednich
M,= 1—7? . 3 dla kot tylnych
h — odlegtos¢ srodka ciezkosci samochodu od
ziemi w m.
L — rozstaw osi samochodu w m.
Q — ciezar catego samochodu w kg.

— obcigzenie statyczne osi przedniej w kg.
Q, — obcigzenie statyczne osi tylnej w Kkg.

Rozwazmy najpierw szczeke prawa. Dla upro-
szczenia przyjmiemy, ze sita przypadajgca na te
szczeke

Wielko$¢ sity na obwodzie bebna hamulcowego
okreslamy ze wzoru:

U= P m

Znajagc wielkosci sit P i U mozemy okresli¢
wielko$¢ wypadkowej tych sit ze wzoru

W P (¢ 1-fp2

Site W musza zréwnowazy¢: sita S — rozpie-
rajaca szczeke i reakcja T.

Poniewaz szczeka jest zamocowana przegubo-
wo w punktach C i D, wiec sita T musi przyjac
kierunek CD. — Sita S ma okreslony kierunek
BOr Sita P jest normalna, a sita U styczna do
obwodu bebna hamulcowego. Sita W, tworzaca z

sitg P kat a, (tg a = PP- i) jest przytozona

do obwodu bebna hamulcowego w punkcie A
i prosta OA tworzy z osig XX kat $

Poniewaz potozenie punktu A zalezy od kata
A , zaktadajagc wiec ten kat mozemy okresli¢ od-
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powiadajgcy mu kat
$= p— a-f, Y
r sin a

I/ b2-]- [(b

sin 7.
c) tg A]2

b bsiny

|/b2-)- [(b—+c) =tg Al5 rsina
Rozpatrzmy teraz jaki ma wplyw potozenie
punktu A, a wiec kat — na site rozpierajaca S.

W tym celu napiszmy réwnanie momentéw wzgle-
dem punktu C.

sin p=

S(-)-¢c)— W]c e=cos @B —r esinal]= 0
stad

W .
S = [c ®cos (ot 53— —mr esin a]

Poniewaz — W, b, ¢, r i a sg to wielko$ci sta-
te dla danego uktadu, wiec

s = /<)
S bedzie maksimum, wzglednie minimum, gdy

S*=f Q= 0

S'= 33-= — — — ec esin (ot D= 0
dﬁ) boj- G ¢ esin (ot 4

Warunek ten zostanie spetniony gdy

af-®= 0
a wiec gdy
a= —4
gdy
a= — 9 wtedy W//XX (rys. 3).
X
Poniewaz
0-J-9— 0
wiec

cos a 0= 1
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W (c — rsina)

*max — T j =
o [

Dla danego kata > mozna okreslic warto$¢
tg A z réwnania

(b—rsing ecotg@ * iP rcos

tg A—
9 b t c

poniewaz dla Sn
sin(a-f-f)= 0
wiec
cotg(a + = 0 i tgA=
co odpowiada
A= 90"

Wychodzac z robwnania momentdw mozemy na-
pisa¢, ze
S=z0 gdy c ecos(a f )= r sina
a to ma miejsce gdy
A= 90 — (7 4 0) (rys. 4)
Poniewaz

sin [90 — (7 ¢ "Bl —cos (7 4 1)

wiec
S = 0 dla wartosci
r esin 7
sin A= — R

i dla tej wartosci T = W.
Majac juz okresSlong site S mozemy okreslic¢
site T wychodzac z réwnan sit:
EPxx= S— Wcos (7 4- 1) 4Tsin A= 0 .(1)
stad
Wcos (7+ (i)— S
sin A
lub
2 Pyy= Wsin 74— TcosA= 0 . (2

stad
W sin (7 4- tj)
cos A

Analogiczne rozumowanie mozemy przeprowa-
dzi¢ i dla lewej szczeki hamulca.

Poniewaz sita U odchyla site W od osi OO,
o kat vy, jednakowy dla obu szczek, lecz o kie-
runku przeciwnym dla szczeki lewej, znajagc kat vy
mozemy okresli¢ punkt A‘ przytozenia sity W* znaj-
dujac kat 9, jaki tworzy prosta OA’ z osig XX.

9= p47—Y

Wychodzac z réwnania momentéw wzgledem
punktu C rozpatrzmy wptyw kata 9 na site S

W'[c ecos @ — 7) -4r esin71— S «(b 4 ¢c)= 0
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stad

w .
S r= [c ecos ) — 7) -4 r . sin 71
b| ¢ :

S osiggnie maksimum, wzglednie minimum
gdy
ds W' . 0
= —== —;— —. c sin — 7=
dD- b.ac ( )

Warunek ten zostanie speiniony gdy:
99— 7= 0 a wiec gdy 3= 7

wtedy W'//XX (rys. 5)

Poniewaz
9 —7=0 wiec cos(9—7n=1

W’ (c 4-r *sin 7)
mex = bac
Dla danego kata A
(b —rsin9) ecotg (9 — 7) 4 r =cos 9
tg A=
bac
Poniewaz dla S,,
sin(9— 7= 0
wiec
cotg (9 —7)= o0 i tgA= ®
co odpowiada
A= 90°
Wychodzac z rownania momentdw mozemy na-
pisa¢, ze:

S=0
gdy
r esin7z==—2c¢ ®cos (9 — 7)
Poniewaz wyrazenie ¢ «cos (9 — 7) nie moze

mie¢ Wartosci ujemnej, wiec dla lewej szczeki ha-
mulca wypadek S = O nie zachodzi.
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Z powyzszych rozwazan widzimy, ze dla obu
szczek sita S, potrzebna do ich rozpierania, maleje
gdy wzrastajg katy <$i O\ Tym samym maleja
katy A . Jednak ze wzgledéw konstrukcyjnych
z wartos$cig kata A nie mozna schodzi¢ zbyt nisko.

Zaktadajac, ze obie szczeki sa rozpierane z jed-
nakowa sitg S, mozemy okresli¢c sity W' i T dla
lewej szczeki, wychodzac z r6wnan momentéw i sit:
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Ponizej tablica 1 podaje warto$¢ sity S oraz
wspoétczynnika y dla katow ii od 90° do 40°; jed-
nakze praktyczne wzgledy konstrukcyjne nie po-
zwalajag przyja¢ dla kata A wartosci mniejszej
jak 60° — 55"

Tablica zostata utozona dla wartosci:

r=r 200, b= 160, ¢c= 180, P — 3000 i u= 0,3

TABLICA 1

\ L] p
90° — 16° 40" 0 0
80" — 10" 14' 4" 44" 1° 42"
70" 3" 22 9" 48’ 3° 30'
60" 355 15" 12" 5° 23
50" 12°35° 21" 40" 7° 35°
40" 22°40"  29° 15' 10 "05'

iM = W' m[c =cos (i1 — a) -f- r msin a]
— S <eb-)c)= 0. (3)
AP>xx= W esin(t—a) —T’ ecosA— 0 4
1PYyy-_ S—W- ecos «(lt_a)-)- T esin A= 0 5

w = soHc)
¢ =cos (9°— a), r esin a

W' esin (>— a)

T —
cos A

W' ecos (9-—a) -S

lub T = sin A

Majac juz okres$lone sity W i W‘ mozemy na-
pisa¢, ze wspotczynnik obcigzenia szczek
W' c ecos(a + fJ) — r =sina
n W c mcos (- — a) -j-r esin a

stad ostatecznie mozemy napisa¢, ze catkowita sita
docisku szczek do bebna hamulcowego, potrzebna
do wywotania zgdanego opOznienia, roztozy sie
W nhastepujacy sposob:

dla szczeki prawej
P — P _J —
1+

P'=PCe 1-
1+ V

dla szczeki lewej

16° 40’
19"42'
22° 58"
26" 29'
30" 45"
35"50°'

y ! 1. ! S
I+ vy 1+ V
0,516 0,7360 0,340 1130
0,512 0,662 0,338 1120
0,502 0,666 0,334 1090
0,473 0,678 0,322 1020
0,421 0,704 0,296 920
0,360 0,735 0,265 755

Mozliwo$é szybkiego okreslenia sity S i T, dla
danego kata A i danej sity W daje metoda wy-
kreslna, ktérg ponizej podaje.

Zaktadamy pewng skale dla wymiaréw oraz
dla wielkosci wektorow sit (rys. 6),

Zataczamy koto o promieniu r i oznaczamy po-
tozenie punktéow B i C. Z punktu B prowadzimy
prostag o kierunku sity S, a z punktu C prostg
o kierunku sity T tj. prosta pod katem A. Punkt
przeciecia tych prostych O, fagczymy z punktem O.
Z punktu O promieniem OO, zakreslamy tuk.
Z punktu O’, przeciecia sie prostej OO, z obwodem
kota, odktadamy wektory sit P i U i znajdujemy
wypadkowa W. Przedtuzajgc prostg, na ktorej lezy
wypadkowa, az do przeciecia sie z zakreSlonym lu-
kiem, otrzymujemy punkt O\, Kktéry #aczymy
z punktem O. Punkt A przeciecia sie prostej 00\
z obwodem jest punktem przytozenia sit P i U do
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szczeki hamulcowej. Punkt A tgczymy z punk-
tem 0, na otrzymanej prostej odktadamy wektor
wypadkowej W i z wieloboku sit znajdujemy si-
ty S i T. W analogczny sposéb postepujemy z lewa
strona.

Metoda graficzna jest wygodniejsza od metody
analitycznej, gdyz jest od niej duzo szybsza, dajac
jednoczes$nie dostateczng doktadnosc.

Aby unikngé¢ ujemnego wpitywu lewej szczeki
na skutek hamowania, dobrze jest stosowac¢ ukitad
pokazany na rys. 7.

W tym wypadku sitg S mozemy wywotaé¢ pew-
nag site Pe' a wiec zamiast

P,
bedzie

Rys. 7 Rys.

P/ —P-fP= Pc ) ) K
iy

np. dla kata A = 70" (patrz tabl. 1)

zamiast sity Pc otrzymamy site

Pc'— Pc mK = 1,332 Pc

Wspotczynnik K mozemy nazwaé¢ wspoétczynnikiem
wzmocnienia.

Wada tego ukiadu jest staby skutek hamowa-
nia przy jezdzie do tytu, gdyz zamiast Pc sita S
jest w stanie wywotac tylko site Pc"™ = 0,668Pc(dla
kata A = 70"). Nie jest to jednak zbyt powazna
wada, gdyz jazda do tylu odbywa sie stosunkowo
rzadko i z matg szybkoscig.

Przyktad obliczenia typowego, wodzikowego
hamulca két tylnych, oraz wodzikowego z odwro6-
conymi szczekami.

Dane:

Ciezar samochodu Q = 5000 kg.

Statyczne obcigzenie tytu Q, = 3200 kg.
Ciezar przypadajacy na jedno koto G = 1600 kg.
Czynny promien kota rk = 0,44 m.

Rozstaw osi L = 3,6 m.
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Odlegtos¢ Srodku
h = 09 m.
Wymagane przyspieszenie ujemne j — 4 misek-.

Promieri bgbna hamulcowego r = 0,2 m.

Wspotczynnik tarcia dla oktadziny szczeki ha-
mulcowej jx=. 0,3

ciezkosci sam. od ziemi

0,407 «0,9 5000
3,6 ' 3200

G «zZf mM,, mrk
n er

0,841

4000 kg

C
a) Hamulec typowy (rys. 8)
Pozostate wymiary hamulca:
Szerokos$¢ szczeki e = 80 mm
Odlegtos¢ osi cylindra rozpierajagcego od osi

ham. b = 160 mm

Odlegtos¢ osi zamocowania szczek od osi ham.
c = 180 mm

Kat opasania @@= ([3, — [3) = 120°
(L= 160°, a p, aby unikngé zakleszczania sie
szczek, nie moze by¢ mniejszy od 40").

Przede wszystkim musimy okresli¢ wspotczyn-
nik obcigzenia szczek.

Jezeli zatlozymy, ze sity docisku szczeki do beb-
na hamulcowego sa proporcjonalne do wgniecen
oktadziny w beben, to rysujgc szczeke w potozeniu
docisnietym (rys. 8), znajdziemy wielkosci wgnie-
cen. Zaktadajac, ze wielko$¢ wgniecenia odpowia-
da pewnej sile, ktérej rzeczywistej wielkosci nie
znamy, mozemy narysowac wielobok tych sit, z kto-
rego okreslimy punkt przytozenia do szczeki ha-
mulcowej i kierunek wypadkowej tych sit, ktorg
bedzie sita P — docisku szczeki do bebna, potrzeb-
na do wywotania zgdanego op0Oznienia.

Jest prawie niemozliwym okresdlenie wielkosci
wagniecenn graficznie, gdyz kat wgniecenia 0 jest
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bardzo maty (max. okoto 30'), co wymagatoby
rysunku w bardzo duzej skali. Wielkosci wgnie-
cen X mozemy okre$li¢ analitycznie, zaktadajac,
ze kazdy z punktéw na obwodzie 1,2,3 itd. prze-
sunie si¢ o kat 0 np. 30'.

Wielko$¢ wgniecenia X (rys. 9) mozemy okre-
§li¢ ze wzoru

X=]/c2-j-d2— 2c-d mcos (v—+0©)—r
gdzie
d= c ecosv-)-]/r2— c2 (1 — cos2v)

Kat e odchylenia punktu A, przylozenia wy-
padkowej P od osi XX waha sig, w zaleznos$ci od
konstrukcji hamulca, w granicach 5°— 10°.

W danym przyktadzie kat s= ~ 8°.
W celu znalezienia wspotczynnika y obcigzenia
szczek, napiszmy réwnania momentow.

Szczeka prawa:
S e(b-j-¢c) —W e[c e=cos (a — s) — r esina] — 0
stad
S m(b t- )
W= — X-

Szczeka lewa:

S({b-f-c)— W'[c ®cos (7.-j-S) -j-r ®sin7]= 0

stad
S e
W .(b+ c) _
c ®cos (a-j- s) -]-r esin a
wiec
w* c =cos (77— s) —rsina
v w ¢ =cos (a -j- s) }-*sin 7
e= 8n
7= 16"40"
180 «0,989 — 200 . 0,287
0,546
y ~~ 180 «07909 -f 200 -1)7287
Obcigzenie prawej szczeki:
! 4000 = 2585
Pem_ o 1546
Obciazenie lewej szczeki:
P'=PC.(l
K+y
1
= 4000 = 1 1415 kg
1,546

Majac site P mozemy okresli¢ site W i site S —
rozpierajacg szczeki (zaktadajgc w kalszym ciagu,
ze jest ona jednakowa dla obu szczek, co ma miej-
sce np. w hamulcach hydraulicznych)

W=P m|/l-j- {&= 2585 «(1 i 0,32: 2700 kg
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W[c ®cos (7 — e) —r esina]
i b-l~c '
2700 (180 =0,989 — 200 =0,287)
160 4-180

960 kg

Majac sity W i S mozemy okresli¢ jeszcze si-
te T

W esin 7 — n
W mcos7— S = m

m W =cos 7—S
n

N — —J— A
X = = W -sifi7
n W sin a
coS X cos X

t 2700 =0,9586 — 960
9x 2700 =0,287 - ’

X = 64n30°

2700 . 0,287

1790 kg
0,431

Obliczmy jeszcze docisk jednostkowy okta-
dziny:
P
b mpner

pw— 140° — 20° = 120"

2585

8 . 120 . n =20
180

7,75 kg/cm?2

a dla szczeki lewej:

1415 4,2 kg/cm?2
Pi 120 e K9
er. m20
180

b) Hamulec wodzikowy.

Dla poroéwnania pozostawiamy wszystkie wy-
miary bez zmiany, zmniejszamy jednak kat (3
do 20", zwiekszajac w ten sposob kat opasowania
@ do 140". Poza tym zakladamy dla tego typu
hamulca kat A= 60",

Z tabl. 1 bierzemy wartosci:

0,678
14-y

1
1 0,322
1+ Yy

Obcigzenie szczeki prawej:

P P cm 1 = 4000 =0,678 = ~ 2710 kg
1-i-V
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Obcigzenie szczeki lewej

P, eU 4000 m0,322 ~ 1290 kg

T 14-y

W—P mj/l4-[4= 2710 «¥14-03-" 2825 kg

w .
S= —:+— fc ecos(ad- ) —r esin 3]
b4~ c 1"
Z tabl. 1
@ = 3°55'" wiec a4-4g= 20fl35"
2825
(180 =0,936 — 200 . 0,287)
160 4-180
= ~ 920 kg
T W esi 4 - 2825 - 1
_ sin (a ) 825 «0,35 1980 kg
cos A 0,5
Dociski jednostkowe oktadziny:
W szczece prawej:
2710
b b 140 = ~6,9 kg/cm2
~ [ - J—
Bo=r — 4 130 T = 20
180
W szczece lewej:
P’ 1290
Pi -3,3 kg cm-
b m?277 'r 8 .1 e @20
18
c) Hamulec wodzikowy z odwréconymi szcze-
kami.
W tym wypadku bedziemy mieli jednakowe

obcigzenie obu szczek.

4000
X == 2000 kg

Zostawiajagc kat A bez zmiany mozemy napisaé:

W — 2000 = = — 2085 kg
2085
-------- (180 «0,936 — 200 . 0,287) =
160 -f- 180 v '
= ~ 680 kg
2085 m0,351
= e e 1460 kg
0,5
Docisk jednostkowy:
2000
= = - 5,1 kg/Z/cm2
P=P 140 ’
8 - Tt m20
180

W podobny sposéb mozna by przeprowadzic¢
obliczenie hamulca zwyktego z odwrdéconymi szcze-
kami.

Z powyzszych obliczeh zdawatoby sie, ze ro6z-
nica miedzy hamulcem typowym i wodzikowym
jest tak nikta, ze nasuwa sie pytanie, czy warto
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stosowaé¢ ktopotliwe i nieco drozsze w rozwigza-
niu hamulce wodzikowe, tym bardziej, ze przy icn
zastosowaniu wystepuje gorszy stosunek obcigze-
nia szczek.

Musimy jednak wzigé pod uwage, ze przepro-
wadzone obliczenie hamulca typowego daje tylko
wartosci przyblizone, gdyz doktadne okres$lenie
kierunku i punktu przytozenia wypadkowej sit
docisku jest tu niemozliwe, natomiast hamulec
wodzikowy mozemy obliczy¢ zupetnie $cisle, a wiec
przeprowadzone poréwnanie obliczeniowe jest ra-
czej porOwnaniem orientacyjnym.

Poza tym wielkg i najwazniejszg zaleta hamul-
cow wodzikowych jest to, ze szczeki pozbawione
ruchu wymuszonego, przylegajg swobodnie do beb-
na hamulcowego odrazu catg swojg powierzchnig
cierng, powodujagc mniejsze i bardziej rownomier-
ne zuzywanie si¢ oktadzin, a praca tarcia w eza-
sie hamowania odbywa sie przy nizszej tempera-
turze, gdyz jest roztozona odrazu na duzej po-
wierzchni.

Najkorzystniejszym jednak rozwigzaniem jest
hamulec wodzikowy 2z odwréconymi szczekami,
gdyz do wymienionych zalet hamulca wodzikowe-
go dochodzg jeszcze inne, a mianowicie: wydatne
zmniejszenie sity potrzebnej do rozpierania szczek,
a tym samym potrzebnego nacisku na pedal ha-
mulca, oraz zmniejszenie docisku jednostkowego
oktadziny, przez co zwigkszenie jej trwatosci. Przez
jednakowe za$ warunki pracy oktadzin obydwéch
szczek zapewniamy im jednakowe zuzywanie sie

Na zakonczenie nalezy wspomnie¢ o hamul-
cach, ktére na pierwszy rzut oka przypominajg
hamulce wodzikowe, lecz w zasadzie sg zwyklymi
hamulcami  wyposazonymi tylko w dzielone
szczeki.

Rozwigzanie tego rodzaju daje nastepujace ko-
rzysci:

Prostote i tanio$¢ wykonania, gdyz zasadnicze
czesci sktadowe, jak: szczeka, tgcznik i wspornik
szczek sg sztancowane z blachy.

Wiasciwa tarcza hamulcowa jest -wyttoczo-
na z cienkiej blachy (2 — 2,5 mm) i gra tu role

raczej tylko ostony, gdyz wszelkie wysitki prze-
nosi prosty w konstrukcji wspornik.
Zamocowanie szczeki na wsporniku jest réow-

niez bardzo proste, a mianowicie szczeka jest za-
mocowana przegubowo na wsporniku za pomocg
sworzenia zabezpieczonego z obu stron przed wy-
padnieciem zawleczkami, wzglednie pierscieniami
Seeger‘a.

Wreszcie tatwos$¢ regulacji szczek, gdyz w mia-
re zuzywania sie oktadziny wystarczy odkrecié
srube regulacyjng, nastawié szczeke i Srube dokre-
ci¢ z powrotem. Unika sie przez to kiopotliwego
i kosztownego sworznia mimosrodowego w punk-
cie obrotu szczeki.

Na ostatniej Wystawie Samochodowej w Berli-
nie dato sie zaobserwowac kilka tego rodzaju roz-
wigzanh w zastosowaniu do samochoddéw ciezaro-
wych. Hamulce te wyrézniaty sie z posrdéd innych
Sswojg prostotg i taniosciag wykonania.
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Taschenbuch fur den Auto-Ingenieur

Wyd. przez Franckh‘sche Verlagshandlung Stutt-
gart w opracowaniu prof. dipl. ing. H. Buschmann‘a
i ing. Hansa Arnolda Konig‘a.

Olbrzymi postep w budowie samochodéw w ostat-
nich latach spowodowat, ze w kotach Inzynieréw Sa-
chodowych dawat sie odczuwa¢ brak nowoczesnego
samochodowego kalendarza technicznego.

Swiezo wydana ksigzka niemiecka Taschenbuch
fur den Auto-Ingenieur w opracowaniu prof.
H. Buschmann'a bedzie mogta w pewnym stopniu te
luke w pisSmiennictwie technicznym wypetni¢. Jest
to ksigzka w porecznym formacie, zawierajgca ok.
500 stron b. drobnego druku.

W czesci | podane sg krétkie wiadomosci z me-
chaniki, (kinematyki i dynamiki) i termodynamiki,
potrzebne w teorii samochodu. Sporo miejsca po-
swiecono drganiom pojazdéw. Zajeto sie tez powsta-
waniem i istotg hatasu wywotanego w samochodzie
ssaniem, wydechem, pracg kot zebatych, resorow itp.
oraz walkg z jego przyczynami. Specjalny rozdziat
poswiecono teorii optywu.

Czes¢ 1l traktuje o tworzywach uzywanych w sa-
mochodach; a wiec o stali, bardzo obszernie o sto-
pach lekkich (z duza iloscig tablic z danymi mecha-
nicznymi i technologicznymi), o metalach koloro-
wych, sztucznych prasowanych zywicach, gumie, oraz
materiatach ciernych do sprzegiet i hamulcow.

Czes$¢ 111 zawiera cze$ci maszyn uzywane w bu-
dowie samochodéw, jak to: Sruby, tozyska kulkowe,
uszczelnienia itp. do$¢ szczeg6towo opracowane sa
kota zebate: konstrukcja, obliczenie oraz uzywane
materiaty.

Cze$¢ IV — najobszerniejsza poswiegcona jest sil-
nikowi.

Podano teoretyczne podstawy silnikow wybu-
chowych i wysokopreznych; obliczenia mocy i zasad-
niczych elementéw; szczegétowo opisano chtodzenie:
wodne i powietrzne, obliczenia poszczegdlnych ele-
mentéw z przyktadami konstrukcyjnymi; obszernie
potraktowano mechanizmy pomocnicze, jak: pompki,
filtry, wentylatory itp. Zupetnie wyczerpujgco opisa-
ne sg ttumiki, z podaniem sposobéw obliczenia, co
dotad trudno byto znalez¢ w literaturze.

Nastepnie opisano rodzaje uzywanych silnikow
samochodowych, motocyklowych, wodnych.

Czes¢ V daje szczeg6towe dane tyczace paliw na-
turalnych i syntetycznych, ptynnych i gazowych. Wy-
czerpujgco potraktowano gazniki, zawory mieszalni-
kowe do gazu, gazogeneratory, pompki i wtryskiwa-
cze do silnikéw Diesel’la.

Stosunkowo najbiedniejsza jest cze$¢ poswieco-
na podwoziu, t.j. VI i VII, zajmuje bowiem zaledwie
78 stron, na 500 catego kalendarza. Podano tu me-
chanike samochodu oraz opisano poszczegélne czesci
podwozia, a wiec: rame, agregaty napedowe, kota,
opony, zawieszenie kot, niestety, z bardzo matg iloScig
przyktadéw konstrukcyjnych. Obszerniej ujeto kie-
rowanie i hamulce: obliczenie, sytemy serva itp.

Rozdziat VIl daje pojecie o badaniu silnikéw
i samochodéw; napisany jest przez asystentéw prof.
Kamma.

Cze$¢ IX poswiecona jest smarowaniu silnikow
i podwozi.

Czes¢ X wyczerpujaco omaWia elektrotechnike
samochodowa.

W czesci X1 opisano budowe nadwozi z uwzgled-
nieniem ksztatltow optywowych.

Czes$¢ X1l — obejmuje aparature pomiarowa.

X1l — poswiecona jest gospodarce samocho-
dowej.
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Na zakornczenie podano krotkg tablice matema-
tyczng — przeliczenia z miar angielskich na dziesiet-
ne, oraz bardzo cenny spis bibliograficzny.

Nie pomniejszajgc niezaprzeczonej wartosci opi-
sanego wydawnictwa, nalezy stwierdzié, ze catos¢
jego jest zbyt szczupta i nie zastgpi znanego ,kalen-
darza" Busiena.

Kalendarz Spawalniczy Nr 7, na 1938/39 rok.
Wydawnictwo Sp. Akc. Perun, str. 422, cena Zt 5.
(Odbiorcy f-my Perun i osoby pracujgce naukowo-
technicznie oraz w szkolnictwie technicznym, jak
rébwniez instytucje i stowarzyszenia naukowo-tech-
niczne otrzymajag kalendarz bezptatnie).

Zwyczajem lat ubiegtych Sp. Akc. Perun wy-
data obecnie Kalendarz Spawalniczy N V Czesc
og6lno-informacyjna, ktora powtarza sie z roku na
rok zostata catkowicie przerobiona i uzupetniona
licznymi nowos$ciami z dziedziny spawania acetyle-
nowego i tukowego.

Obok wiadomosci ogo6lnych z dziedziny spawal-
nictwa kazdy z kalendarzy wydawanych przez f. Pe-
run od r. 1931 zawiera obszerniejszg prace, ktorej
tematem jest jedno z najbardziej w danym zakresie
aktualnych lub waznych zagadnien. Ostatnie = ka-
lendarze zawieraly rozprawy: o cieciu tlenem, o me-
talizowaniu natrykowym i o napawaniu twardymi
metalami. Obecnie wydany kalendarz poswiecony
jest kalkulacji kosztéw spawania ace-
tylenowego i tukowego oraz kosztow
ciecia tlenem.

Przeprowadzona w tej pracy szczeg6towa anali-
za kosztow daje kalkulatorowi, czy tez wiascicielowi
mniejszego warsztatu minimum niezbednych pod-
staw teoretycznych do wprowadzenia racjonalnej
kalkulacji, a ponadto — szereg tabel i wykresow
wraz z wydanym w r.z. ,,Suwakiem Spawalniczym"—
umozliwia szybkie uzyskanie danych do kalkulacji
przyblizonej w konkretnych wypadkach.

Poniewaz niedawno opracowane (a jeszcze mato
znane) nowe metody spawania pozwalaja niejedno-
krotnie zmniejszy¢ koszty spawania o 50% i wyzej
w poréwnaniu do dawnych metod ,klasycznych ,
specjalny rozdziat w Kalendarzu traktuje o nowo -
czesnych metodach spawania acetyle-
nowego, a w rozdziale o elektrodach zamieszczo-
no réwniez wskazéwki dotyczace réznych spo-
béw spawania tukowego.

Na zakonczenie nalezy zaznaczy¢, ze osobny roz-
dziat Kalendarza poswiecony zostat zagadnieniu
bezpieczenstwa pracy, ktorym w ostatnich
czasach kota techniczne zywo sie interesujg.

Wobec tego, ze polska literatura spawalnicza
jest jeszcze dos¢ uboga, wydawnictwa Peruna sta-
nowig duzg pomoc fachowga dla licznych juz w Pol-
sce spawalnikow.
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Z TECHNICZNEJ PRASY
ZAGRANICZNEJ

PRODUKCIJA SWIATOWA ROPY NAFTOWEIJ

Produkcja $wiatowa ropy wzrasta z roku na rok.
Podczas gdy w roku 1935 wynosita 230 milionéw ton,
to juz w 1936 przekroczyta 247 milionéw, a w roku
ubiegtym osiggneta ogromng cyfre 278 milionéw ton.
Ponizej podajemy podziat tej produkcji na poszcze-
gélne panstwa. (Cyfry w nawiasach oznaczajg pro-
cent produkcji Swiatowej).

St. Zj. A. P. 173.460.000 ton (62,24%)
Z. S. R R 27.250.000 ton (9,77%)
Venezuela 24.993.000 ton (9,67%)

Iran 10.361.000 ton (3,72%)

Rumunia 7.171.000 ton (2,57%)
Indie Holend. 7.154.000 ton (2,56%)
Meksyk 6.827.000 ton (2,47%)
Irak 4.300.000 ton (1,57%)
Kolumbia 2.791.000 ton (1,0%)
Peru 2.304.000 ton (0,83%)
Argentyna 2.290.000 ton (0,82%)
Trinidad 2.180.000 ton (0,77%)
Indie Brytyjskie 1.400.000 ton (0,5%)
Bahrein 1.053.000 ton (0,38%)

Pozostate 4 miliony ton czyli 1,13% produkciji
Swiatowej produkuje Borneo, Polska, Niemcy, Kana-
da i Japonia. (La Vie Automobile, maj 1938).

SWIATOWE WYDATKI NA ZBROJENIA

Wg oceny Instytutu Badania Koniunktur Swia-
towe wydatki na obrone (na armie) beda w roku
1938 wynosity okoto 30 — 40 miliardéw marek nie-
mieckich (liczonych w ztocie), a wiec eonajmnigj
0 10 do 15% wieksze niz w roku 1937. W ten sposéb
zostanie osiggniety najwyzszy poziom tych wydatkow,
przekraczajagcych dwukiotnie wydatki Swiatowe na
ten cel w roku 1929, a trzy, do trzy i poét-krotnie
wydatki z 1913 r.

Udziat wydatkéw rzeczowych w ogélnych wy-
datkach na cele wojskowe jest prawie réwny war-
tosci  wszystkich dobr, wyprodukowanych przez
wszystkie kraje europejskie w roku 1936. | tak Anglia
wydaje dzi$§ na zbrojenia prawie 7% dochodu spo-
tecznego, w przeciwienstwie do 3% w 1928 r. W tym
samym czasie we Francji procent ten skoczyt z 4,5%
na ok. 10% a w Stanach Zjednoczonych A. P. z 1%
na 1,5%. Znane jest réwniez wysokie obcigzenie do-
chodu spotecznego ZSSR. (w 1935 r. — 12,5%),
Japonii (1935 r. — 8%) i Polski (1935 r. — 9%).
W przeciwienstwie do tego w catym $wiecie dochdd
spoteczny dazy do osiggniecia poziomu z 1928/29 r.
Uwzgledniajac to zobaczymy ze udziat w wydatkach

CENY OGLOSZEN:
1 str. — zt 300.—

SAMOCHODOWA Nr 5

zbrojeniowych z 1% roku 1929 wzrést na 3% lat
1937/38. A poniewaz wiecej niz potowa dochodu
spotecznego idzie na zaspokojenie statych potrzeb
jak: wyzywienie, ubranie, mieszkanie zatem udziat
wydatkéw na armie, w pozostatych do dyspozycji
srodkach stanowi¢ bedzie z pewnoscia 7 do 10%.
(Wochenber. Inst. Konj. — Forschg. Bd 11 (1938)
ur. 25 str. 186).

OSZCZEDNOSC NA WADZE PRZEZ
RACIONALNOSC KSZTALTOW

Przy zastosowaniu tego samego materialu mozna
znacznie ulzy¢ ciezar konstrukcji przez racjonalne
zaprojektowanie.

Ponizszy rysunek ilustruje przyktad, przeliczony
przez dr ing. Kloth‘a, (Berlin), ktory cytujemy
z (Maschinenbau Bd. 17 ur. 15/16, 1938 r).

Jak wida¢ z niego przez wiasciwe uksztattowa-
nie konstruktor uzyskat ulzenie wspornika (przy
tym samym naprezeniu materiatu) z 13,6 kg do 1,7
kg czyli o 87,5%.

Przy ogtoszeniach
wielokrotnych rabat:

"Z gg — ;: 188-— Za | i IV str. oktadki 100% doptaty 1%‘;//0 przy g t:gm{/m
L — — . . (o
. str. — 7t 45— Zalli Il str. oktadki 50% doptaty 15% " 12 krotnym
Vi6éstr. — zt 25— Za ogtoszenie o poszukiwaniu pracy ‘/ic str. — zt 20°'0  ,, 24 krotnym
Warunki przedptaty: Rocznie — 10 zt, poétrocznie — 5 zh
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.

REDAKCJA | ADMINISTRACJA ,,TECHNIKI SAMOCHODOWEJ"— WARSZAWA AL.JEROZOLIMSKA 8m. 13
czynna codziennie od godz. 9 — 16 oraz we wtorki i pigtki od godz. 18 — 20.
Rachunki regulowane sg we $rody i soboty w godz. urzedowych. Tel. 281-85

5257 — Zaktady Drukarskie W. Piekarniaka, Warszawa, Oko6lnik 10, tel. 644-59 i 592-41.



