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SAMOCHODOWA

STAN i METODY NOWOCZESNEGO BADANIA SAMOCHODOW

Tak w S$wiecie technicznym jak i zwigzanym
z technikg jest prawie powszechnie wiadoma
i uznang rzecza, ze wszelki postep, bez ktdérego
nie mozna sobie wyobrazi¢ istnienia zadnej po-
wazniejszej dziedzinie techniki, zalezy w pierw-
szym rzedzie od szeroko pojetych badan nad isto-
ta i mozliwosciami danej dziedziny. Mniejsza juz
o to, jak te badania nazwiemy, naukowymi, po-
szukiwawczymi, rozwojowymi, czy jeszcze ina-
czej, gdyz przy obecnie wysokim stanie techniki
wszystkie te okre$lenia sg wtitasciwie synonimami.

Niestety, umieszczajac powyzej zastrzezenie pra-
wie, ma sie na mysli Polske, a w szczegélnosci pol-
skg motoryzacje. Dziwne sie wydaje, dlaczego
w dziedzinie pokrewnej, w lotnictwie, traktuje sie
u nas sprawe zupetnie inaczej, dlaczego waznos¢
badan jest tam nalezycie doceniana a prace i apa-
rat badawczy szeroko rozbudowane.

Nie mozna twierdzi¢, i zdaje sie nikt tego nie
twierdzi, aby rozwdj lotnictwa byt wazniejszy, ani-
zeli motoryzacja kraju. Moze wiec przyczyng jest
to, ze lotnictwo jest mtodsze, ,,modniejszell, naro-
dzito sie zasadniczo juz w czasie wyzszego rozwoju
techniki i posiada wiekszy potencjat rozwojowy.
Mozliwe rowniez, ze gra tu role kwestia odpowie-
dzialnosci. Defekt maszyny lotniczej pocigga za
sobg czestokro¢, oprocz wielkiej straty material-
nej, zniweczenie jednego lub wiecej zy¢ ludzkich,
podczas, gdy wieksza cze$¢ wypadkéw samocho-
dowych zachodzi z winy ludzi, a jezeli zaistnieje
juz defekt maszyny, zresztg kilkanascie lub kilka-
dziesigt razy tanszej, anizeli lotnicza, to stosunko-
wo rzadko ginie przy tym zycie ludzkie. Czesto
konczy sie tylko tym, ze zamiast silnika o kilku-
dziesieciu koniach mechanicznych, przyprzega sie
jeden lub dwa ,jednokonne silniki owsiane z za-
palaniem batem1 jak nazywa konie ztosliwy Nie-
miec [1], opisujac stan naszej motoryzacji. Moze
wreszcie w dziedzinie motoryzacji wieksze szkody
wyrzadzity dwie nasze spoteczne choroby, bedace
przyczyng bodaj ze najwiekszej ilosci zta u nas,
a mianowicie specjalisci od cudzych specjalnosci
i kult niekompetencji. Niestety spotyka sie prze-
ciez ludzi, majacych wptyw na sprawy motory-
zacji, ktorzy ukonhczywszy wyczerpujace stu-
dia samochodowe na jednym z kurséw gentle-
menskich, uwazajg sie za powotanych do wy-
rokowania we wszelkich kwestiach samochodo-
wych i motoryzacyjnych i wygtaszajg zbawienne
opinie w rodzaju np., ze dla rozwoju motoryzacji
potrzeba nam dobrych majstrow a nie inzynie-
row i t. p. Przytoczono tu celowo wypadek kranh-
cowy, ale wiele jest wypadkéw posrednich, moze
w swych konsekwencjach nawet bardziej szkod-
liwych.

Ciezkie uczucie przygnebienia ogarnia Polaka
za granicg, gdy patrzy i porownuje. Naturalnie
nalezy patrze¢ trzezwo i nie zada¢ abySmy, majac

dwadziescia lat zycia panstwowego, doréwnywali
juz innym panstwom o nieprzerwanym od wiekéw
rozwoju. Wystarczytaby jaka$ proporcja, jaka$
podziatka, powiedzmy kilku czy nawet kilkunasto-
krotna. Jezeli jednak tej skali w ogéle nie ma?

W Niemczech nad rozwojem motoryzacji pra-
cuje kilkanascie instytutow badawczych, nie liczac
laboratoriow fabrycznych, wszelkie kwestie sg
rozstrzygane przy pomocy calego aparatu nowo-
czesnej wiedzy i rezultaty mowiag same za siebie.
Jezeli nawet wystepujg pewne niedociggniecia, to
z przyczyny braku surowcéw lub powodéw po-
dobnych. W Polsce nie ma ani jednego takiego,
odpowiednio rozbudowanego, instytutu i wecale sie
nawet nie zanosi na to, aby miat by¢ stworzony.
I znéw rezultaty mowiag same za siebie.

Jezeli znalazty sie $rodki na stworzenie ana-
logicznych placowek w innych dziedzinach tech-
niki jak lotnictwo, metalurgia, chemia i wiele
innych, muszgag si¢ znalez¢ réwniez na
stworzenie instytutu technicznego
motoryzacji, czy jak go inaczej nazwiemy.
Obawy o brak odpowiednich ludzi sg co naj-
mniej ptonne, bo na szczes$cie sg u nas jeszcze in-
ni ludzie oproécz ,niezepsutych wiedzgll Jest na
to czas najwyzszy, jak sie to méwi, pie¢ minut
orzed dwunasta. A moze juz kwadrans poézniej.

Przystepujagc do zapowiedzianego w tytule te-
matu, nalezy zaznaczy¢ tak wielka jego chszernos¢,
ze wypetnityby catlg ksigzke o duzej objetosci,
w stosunkowo wiec ciasnych ramach artykutu
staralem sie przedstawi¢ catoksztatt tematu
w skrotach. Przeznaczajac artykut w pierwszym
rzedzie dla tych czytelnikdw, ktorzy mniej sie
stykali z ta dziedzing techniki, usitowatem jednak
tak rzecz ujg¢, aby i czytelnicy bardziej obeznani
z tym dziatem znalezli bodaj pare ciekawszych
szczeg6tow dla siebie, jak réwniez w miare moz-
nosci  krytyke metod wzglednie  przyrzadow
pomiarowych.

Temat nalezy podzieli¢ na dwa zasadnicze
wielkie dzialty a mianowicie badanie silnikéw
i badanie samochodow.

Badanie silnikow

Badanie silnikow odbywa sie na t. zw. hamow-
niach silnikowych, przy czym nazwa ta, oznacza-
jac zasadniczo urzadzenie do pomiaru mocy, jest
rowniez uzywana dla okreSlenia catego zespotu
urzadzeh pomiarowych i dla innych wielkosci
wzglednie wiasciwosci charakterystycznych silni-
ka. Badanie silnikéw idzie w dwu zasadniczych,
kierunkach, a mianowicie:

A. Badanie silnikow jako catosci t. zn. z tym

wyposazeniem i w takim stanie, w jakim silnik
jest wbudowywany w pojazd mechaniczny. Bada-
nia te obejmujg zasadniczo pomiary mocy, zuzy-
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cia paliwa i olejow smarowych w rozmaitych wa-
runkach pracy, wyznaczenie t. zw. bilansu ciepl-
nego silnika, czyli rozdziatu energii doprowadzo-
nej w postaci paliwa, wreszcie okreslenie zacho-
wania sie silnika pod wzgledem cieplnym i me-
chanicznym w ruchu diugotrwatym. Badania te
majg obecnie zazwyczaj charakter badahn konco-
wych po okresie badan rozwojowych, wzglednie
charakter badan kontrolnych, kwalifikacyjnych
lub odbiorczych.

B. Badanie poszczegdlnych elementéw lub
gadnien silnikowych, przeprowadzane na specjal-
nych silnikach jednocylindrowych, ktérych budo-
wa pozwala na najrozmaitsze, konieczne do ba-
dan zmiany. Metoda ta jest bardzo racjonalna
i rozpowszechniona obecnie przy wszelkich bada-
niach poszukiwawczych, naukowych, gdyz uprasz-
cza ona prace, wytaczajgc szereg zrodet biedu
wzglednie czynnikow ubocznych a skracajac ba-
dania nad catym silnikiem, przyczynia sie do
znacznego zmniejszenia Kkosztow prac rozwojo-
wych, 2 reguty bardzo wielkich. Zakres tych ba-

dan jest bardzo rdéznorodny i obejmuje badanie
ttokéw, pierscieni ttokowych, elementéw uktadu
korbowego, tozysk, cylindréw i tulej cylindro-

wych, zawordéw, rozrzadu, ksztattu komory i same-
go spalania, chtodzenia, paliw, olejow smarowych
it d

Do pomiar6w mocy najczesciej stosuje sie ha-
mulce wodne lub elektryczne. Zasada pierwszych
polega na przemianie w ciepto, a tym samym
praktycznym zniszczeniu mocy silnika na drodze
hydraulicznej, za pomocag tarcia cieczy. Wskutek
tego unika sie wad hamulcéw tarciowych, polega-
jacych na silnym zuzywaniu sie czesci tracych
i koniecznosci ich smarowania wzglednie chto-
dzenia, co pocigga za sobg trudnosci utrzymania
rbwnowagi wymaganej przy pomiarze. Ogolnie
sktada sie hamulec wodny z wirnika potgczonego
z watem badanego silnika, obracajgcego sie w osto-
nie napetnionej woda. Moment silnika przenosi sie
na ostone umocowang wahliwie i potgczong
z odpowiednim dynamometrem, wskazujagcym site
wzglednie ten moment. Woda przeptywa stale
przez hamulec dla usuniecia ciepta powstatego
z przemiany mocy, przy czym doptyw i odpltyw
jej sa tak przeprowadzone, aby nie miaty wpty-
wu na wychylenie ostony. Regulacja wielkosci
hamowanego momentu odbywa sie przez zmiane
wypetnienia ostony hamulca wodg lub przez zmia-
ne stopnia jej zwirowania. Regulacja ta jest ciggta
t. zn. przy kazdej iloSci obrotbw mozna nastawic
dowolng wielko$¢ momentu, lezagca w granicach,
okreslonych wielkoscig danego hamulca. Wszelkie
hamulce posiadajg z reguty wskazniki wzgl. licz-
niki obrotobw. Ze zmierzonego momentu i ilosci
obrotow oblicza sie moc silnika. Najbardziej roz-
powszechnione i prawie wylacznie uzywane s3
hamulce wodne dwu firm: angielskiej Heenan &
Froude (rys. 1), budowane tez przez niemiecka
f-me Krupp oraz hamulce f-my niemieckiej
Junkers.
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Hamulce elektryczne sg to pradnice elektrycz-
ne napedzane przez badany silnik. Dla unikniecia
catej pomiarowej aparatury elektrycznej, wyzna-
czania sprawnos$ci generatora etc. stosuje sie obec-
nie prawie wyitacznie t. zw. dynama wahliwe,
przy ktéorych wprost mierzy sie moment, dziata-
jacy na stator.

Otrzymany prad elektryczny mozna wysytaé
na sie¢, jest to jednak rzadko stosowane w urzg-
dzeniach dla celéow badawczych ze wzgledu na
ograniczenie mozliwosci regulacji momentu hamu-
jacego przez zmiane napiecia. Najczesciej uzywa
sie¢ do ,niszczeniall energii elektrycznej odpowied-
nich opornikébw metalowych, chtodzonych po-
wietrzem lub opornic wodnych. Regulacja uzyski-
wana przez zmiane napiecia i natezenia wytworzO'
nego pradu jest bardzo precyzyjna i réwniez cigg-
ta, jak w hamulcach wodnych.

Hamulce elektryczne goérujg nad wodnymi —
oprécz mozliwosci wykorzystywania mocy hamo-
wanego silnika — mozliwos$cig napedzania silnika

Rys. 1.

np. w celu dotarcia, zbednosScig specjalnego roz-
rusznika, koniecznego przy hamulcach wodnych,
wreszcie niezaleznosciag od mrozu, jednak insta-
lacje te sg bardziej skomplikowane i nie tak pro-
ste w uzyciu jak wodne, a co najwazniejsze sa
znacznie od nich drozsze. Rys. 2 przedstawia ogo6l-
ny widok hamulca elektrycznego f-my Siemens
Schuckertwerke.

Dla préb ditugotrwatych, zwitaszcza masowych
przy stalym obcigzeniu i obrotach, uzywa sie ze
wzgledéw oszczedno$ciowych t. zw. miynkdéw czy-
li rodzaju $migiet, nie wytwarzajgcych jednak
ciggu powietrza. Mitynek taki cechuje sie t. zn.
wyznacza sie jego krzywa pobieranej mocy w za-
leznosci od ilosci obrotéw np. na wachliwych sil-
nikach elektrycznych Ilub obcigzajagc nim jakis$
silnik o znanej krzywej mocy w danych warun-
kach.



Str 126 TECHNIKA

Charakterystyka mtynka jest parabolg trzecie-
go stopnia w uktadzie: moc, obroty na minute,
a parabolg drugiego stopnia w ukladzie: moment,
obroty na minutge. Cechowanie jest wazne tylko
dla tej gestosci powietrza, przy Kktorej zostato
przeprowadzone; przy innym stanie barometru
i temperaturze, przy tych samych obrotach mtyn-
ka, jego moment oporowy bedzie inny i trzeba
wprowadza¢ odpowiedniag poprawke. Uzywa sie
tez miynkéw niecechowanych przy czym silnik
umieszcza sie wtedy w ramie wahliwej, pozwala-
jacej na mierzenie momentu reakcyjnego silnika,
rownego momentowi oporowemu miynka.

Urzadzenia powyzsze, majgc zalete taniosci,
pozwalajg jednak tylko na pomierzenie jednego
punktu krzywej mocy silnika w miejscu przecie-
cia sieg z parabolg mocy miynka. Aby te metode
pomiarowa uczyni¢ bardziej wszechstronng, stosu-
je sie mitynki o zmiennym momencie oporowym,
co uzyskuje sie przez rozsuwanie wzgl. zblizenie
ptyt umieszczonych na czotowych krawedziach
ramion mitynka. Dla silnikéw wymagajacych po-
wietrza do chtodzenia uzywa sie¢ $migiet o zmien-
nym kacie nastawienia topatek, przy czym ostat-
nio stosuje sie nastawialno$¢ w czasie ruchu, aby
unikna¢ zatrzymywania silnika. Nastawianie od-
bywa sie od przodu $migta, np. przez obracanie
umieszczonej w osi $migta Sruby, pociagajacej
drazek zebaty, ktory z kolei obraca topatki [2] [3L
Smigto takie moze by¢ albo cechowane dla wszy-
stkich potozen topatek, albo stosuje sie zamoco-
wanie silnika w ramie wahliwej.

Rys. 3 przedstawia widok od czota $migta
wraz z urzadzeniem do nastawiania, rys. 4 ogol-
ny widok hamowni z ostong na $migto, stuzaca
réwnocze$nie do  odpowiedniego prowadzenia
powietrza. [2],

Metoda pomiarowa za pomocg $migta posiada
jednak wady [4], Jedng z nich, wyzej wspomnia-
ng, a mianowicie zalezno$¢ charakterystyki $migta

Rys. 2.

SAMOCHODOWA

Nr 6

Rys. 3.

od gestosci powietrza, mozemy usungl przez za-
stosowanie dla silnika ramy wahliwej i kazdora-
zowy pomiar momentu. Wtedy jednak powstaje
dodatkowy moment dziatajgcy na silnik, wskutek
tego, ze znajduje sie on w spiralnym strumieniu
powietrza, wywotanym przez $migto. Moment ten
w niekorzystnych warunkach moze zmniejszy¢
moc mierzong o kilkanascie nawet procent w sto-
sunku do faktycznej. Unika sie tego btedu, stosu-
jac specjalne zastony w ksztatcie ,,plastra miodu"
miedzy silnikiem a S$migtem, uzywajac S$migiet
t. zw. ,,cisnacych", t. zn. wytwarzajacych ruch po-
wietrza w kierunku od silnika (tylko dla silnikow
0 chtodzeniu wodnym), wreszcie wyznaczajac go
poréwnaniem mocy otrzymanej na $migle i np. na
mtynku, nie dajacym tego btedu i wprowadzajac
odpowiedniag poprawke.

Przy wolnym wylocie rur wydechowych nale-
zy zwrdci¢ rowniez uwage na takie ich wygiecie,
aby osi wylotow przechodzity przez o$ obrotéw
ramy wahliwej, gdyz w przeciwnym razie moze
powstaé dochodzacy do kilku procent btgd wsku-
tek reakcji spalin.

Aby moéc porownywaé¢ pomiary wykonane
w réznym czasie i ré6znych warunkach sprowadza
sie, czyli redukuje, zmierzong moc silnika do wa-
runkow normalnych. Za warunki normalne przyj-
muje sie najczesSciej cisnienie 760 mm Hg i +15"C.
Moc silnika zmienia sie proporcjonalnie do cis-
nienia barometrycznego, jednak nie nalezy zapo-
mina¢ o tym, ze proporcjonalnos¢ ta odnosi sie do
mocy indikowanej a nie uzytecznej (efektywnej)
1 przy wiekszych ro6znicach w cisSnieniu nalezy
to mie¢ na uwadze.

Odnos$nie do wptywéw temperatury to zmiana
mocy efektywnej jest odwrotnie proporcjonalna do
temperatury bezwzglednej tylko dla silnikow
Diesla. W silnikach gaznikowych wplyw tempera-
tury nie tylko na ciezar ssanego powietrza, ale
rowniez na parowanie paliwa i stosunek mieszanki
komplikuje zmienno$¢ mocy. Dawniej rozréznia-
no jeszcze silniki gaznikowe chtodzone woda, ja-
ko mniej wrazliwe na zmiane temperatury po-
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Rys. 4.

wietrzg i chtodzone powietrzem, bardziej zmie-
niajagce moc z temperaturg [5]. Dla pierwszych
przyjmowano zmiane mocy odwrotnie proporcjo-
nalng do pierwiastka z temperatury bezwzgled-
nej dla drugich opuszczano pierwiastek. Obecnie
stosuje sie najczesciej dla silnikéw gaznikowych
bez réznicy wzo6r pierwiastkowy.

Uwzglednianie wptywu wilgotnosci powietrza
nie jest dotychczas jeszcze ustalone. Uwzglednia
sie ja w ten sposOb, ze od cisnienia barometrycz-
nego odejmuje sie ciSnienie czastkowe pary wod-
nej przy czym jedni [3] redukujg do ci$nienia po-
wietrza suchego, drudzy [6] proponujg w warun-
kach normalnych przyja¢ 50% wilgotnosci, inni
wreszcie twierdza, ze wprawdzie zwiekszenie wil-
gotnosci zmniejsza (ceteris paribus) ilo$¢ po-
wietrza, ale rownoczes$nie dziatajgc katalitycznie,
polepsza spalanie, tak ze w rezultacie wilgotnosé
nie ma wptywu na moc.

Ostatecznie najczesciej uzywany wzor reduk-
cyjny dla silnikéw gaznikowych wyglada w pet-
nej formie nastepujgco:

N. = 273+1,
m - bp—P V 273-U15

Dla silnikbw Diesla nalezy we wzorze powyz-
szym opusci¢ pierwiastek.

Dla mniejszych réznic cisnienia barometrycz-
nego i nie uwzgledniajgc wilgotnosci powietrza
dostaniemy wzor skrécony:

N N.1& f 273

r- p ~ Y 2731 g5

W powyzszych wzorach oznaczaja:

Nr — moc uzyteczng (efektyw.) zredukowang,
Np — moc pomierzona,
7Im — sprawno$¢ mechaniczna silnika,

bp — cisnienie barometryczne w czasie po-
miaru,

SAMOCHODOWA
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p — ci$nienie czastkowe pary wodnej w cza-
sie pomiaru,

td — temperature powietrza
silnik w czasie pomiaru.

ssanego przez

Zuzycie paliwa mozna mierzy¢é metoda wago-
wg ruo metodami objetosciowymi. Metoda waze-
nia, przy ktdérej umieszcza sie gtowny lub pomoc-
niczy zbiornik paliwa na wadze, jest stosunkowo
rzadko uzywana, gdyz jakkolwiek bardzo doktad-
na — jest jednak najmniej wygodna. Czesciej
stosuje sie specjalne cechowane butle pomiarowe
0 ukladzie przewodéw, pozwalajgcym na napet-
nienie ich ze zbiornika gtbwnego w czasie ruchu
1 nastepnie po odcieciu tego ostatniego, przetgcza-
ne na silnik. Naturalnie przy obu powyzszych me-
todach konieczny jest sekundomierz.

Najracjonalniejszym sposobem pomiaru zuzy-
cia paliwa jest zastosowanie przeptywomierza
i to takiego, Kktéry wskazuje to zuzycie stale
w kazdej chwili np. w litrach na godzine. Najbar-
dziej rozpowszechnione sag przeptywomierze, na-
zwijmy je wskazujacymi, angielskiej firmy Amal,
t. zw. ,flowmetry“, ktérych zasada polega na po-
miarze przeptywu paliwa za pomocg zwezenia
przekroju. Przy metodzie tej, szeroko zresztg obec-
nie stosowanej w technice pomiarowej, miara
przeptywajacej ilosci jest, jak wiadomo, réznica
cisnien zmierzonych przed i za zwezka. 0Ogolny
widok takiego przyrzadu podaje rys. 5.

Przeptywomierz posiada dwie zwezki, na
mniejszy i wiekszy zakres przeptywu, ktdére wigcza
sie, wzglednie zamyka, zaleznie od potrzeby kur-
kami a. Przy otwarciu jednego kurka np. lewego,
wydatek paliwa jest wskazywany w 1/godz. przez
stupek tegoz paliwa w lewej rurce szklanej. Stu-
pek paliwa w drugiej rurce spetnia wtedy role
ptynowskazu w zbiorniku ptywakowym przyrzadu
i powinien wskazywaé¢ poziom paliwa doktadnie
rowny z markg b. W przeciwnym razie wskaza-
nia przyrzadu sa btedne.

Aby otrzyma¢ dostatecznie doktadne wskaza-
nia nalezy dba¢ o doktadng filtracje paliwa i sto-
sowa¢ dodatkowe filtry wzglednie osadniki przed
,flowmetrem*; nastepnie nalezy dokiadnie odpo-
wietrza¢ przyrzad specjalnymi do tego celu kur-
kami ¢ i d. Wskazane jest czeste Sprawdzanie
wskazan ,flowmetru“ np. kalibrowanym naczy-
niem i sekundomierzem. W urzadzeniu na rys. 5
zastosowana jest w tym celu butla pomiarowa,
z ktérej paliwo po odpowiednim ustawieniu tréj-
droznego kurka e przeptywa przez ,flowmetrl

Najwieksza zaletg ,flowmetrow*“ jest Kkilka
a nawet kilkunastokrotne skrécenie czasu pomia-
ru, w poréwnaniu do metod poprzednich, co po-
zwala na liczniejsze i czestsze pomiary, a tym sa-
mym wptywa na doktadnos$¢ ich catosci. Przyczy-
nia si¢ do niej réwniez natychmiastowe wskazy-
wanie przez przyrzad zaburzen w doptywie pali-
wa ..Niedogodnoscig ,flowmetrow* jest koniecz-
no$¢ cechowania dla kazdego rodzaju paliwa.
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Niedawno ukazaly sie wskazujgce przeptywo-
mierze paliwa niemieckiej firmy Rotawerke, kto-
re zostang omowione ponizej, przy badaniu
samochoddw.

Zuzycie oleju smarownego mierzy sie najdo-
godniej w silnikach o t. zw. ,,smarowaniu z pu-
stym karterem", czyli posiadajgcych osobny zbior-
nik oleju. Zbiornik ten umieszcza sie na wadze
i tgczy go elastycznymi przewodami z silnikiem.
Ten system smarowania jest jednak rzadko stoso-
wany w silnikach pojazdéw mechanicznych i przy
normalnym rozwigzaniu smarowania stosuje sie
albo metode objetoSciowa, polegajgcg na uzupet-
nianiu zmierzong iloscig oleju do $cisle pomierzo-
nego wyjsciowego stanu oleju w silniku, wzgle-
dnie spuszcza sie olej z karteru przed i po pracy
silnika i wyznacza sie ubytek wagowo. Przy obu
sposobach nalezy zwraca¢ baczng uwage, aby po-
miar poczatkowy i kohcowy odbyly sie w Scisn-

Rys. 5.
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tych samych warunkach stanu cieplnego silnik*
Metody te wymagajg stosunkowo duzych ilosSci
zuzycia oleju a tym samym diugiego czasu po-
miarowego, aby da¢ dostatecznie pewne wyniki.
Nalezy réwniez pamieta¢ o tym, ze zuzycie oleju
zalezy mniej od obcigzenia niz od ilosci obrotéw
silnika i odpowiednio dobiera¢ warunki pomiaru.

W celu utozenia bilansu cieplnego silnika,
oprocz mocy uzytecznej i zuzycia paliwa, mierzy
sie jeszcze straty mechaniczne, ilos¢ ciepta odpro-
wadzang z wodg chtodzacg i gazami spalinowymi
oraz straty wskutek niezupetnego spalania pali-
wa, o ile to ma miejsce.

Straty mechaniczne wskutek tarcia czesci ru-
chomych i t. zw. straty pompowania wyznacza sie
albo napedzajac silnik badany np. silnikiem elek-
trycznym, wahliwym, albo prosciej metoda wyta-
czania po kolei poszczeg6lnych cylindréw i mie-
rzenia mocy pozostatych.

Ilo§¢ ciepta odprowadzong przez wode chito-
dzacg otrzymamy, zmierzywszy ilo$¢ wody prze-
ptywajacej w jednostce czasu i rdznice jej tem-
peratur na doptywie i wyptywie z silnika.

Ilo§¢ wody mierzy sie metodg wagowag w ten
spos6b, ze w obieg jej, po stronie wyptywu z sil-
nika, wiacza sie dodatkowy zbiornik, umieszczo-
ny na wadze, w ktorym na czas pomiaru zamyka
sie odptyw. O ile zastosowana jest w danym ukia-
dzie chtodnica, to woda do niej doptywa wtedy ze
zbiornika dodatkowego, wiaczonego miedzy zbior-
nik pomiarowy a chtodnice. Przy metodzie obje-
tosciowej uzywa sie kalibrowanego zbiornika po-
miarowego, zamiast umieszczania go na wadze.
Przy wiekszych ilosciach przeptywajacej wody
stosuje sie metode pomiaru za pomocg zwezek.
Tam, gdzie potrzebna jest stata kontrola prze-
ptywu wody, metoda ta jest najracjonalniejsza.

W celu zmierzenia ilosci ciepta wuchodzacej
z gazami spalinowymi, musimy oprécz tempera-
tury wyznaczy¢ objetos¢ gazdéw, wyrzucanych
przez silnik w jednostce czasu. Mozna jg obliczy¢
z analizy spalin, jednak mierzy sie jg rowniez
i bezposrednio za pomocag zwezek, ochtodziwszy
spaliny poprzednio w odpowiednim urzgdzeniu
i wyréwnawszy ich pulsujacy przeptyw, powodu-
jacy wielki btad, przez wiaczenie w przewod wy-
lotowy dostatecznie wielkiego zbiornika wyrow-
nawczego czyli t. zw. powietrzni. Dla uniknigcia
trudnosci zwigzanych z wysoka temperaturg spa-
lin zastepuje sie bezposredni pomiar ich przez
pomiar ilosSci powietrza, ssanego przez silnik, do
czego uzywa sie tez zwezek przy zastosowaniu po-
wietrzni wyréwnujacych pulsacje.

Do mierzenia temperatur wody, spalin etc
stosuje sie wszelkie rodzaje termometrow, a wiec
zwykte cieczowe, odlegtosciowe, gazowe i rtecio-
we, elektryczne oporowe i przede wszystkim ter-
momopary (termoelementy).

Dla oceny wtasciwego stosunku mieszanki pal-

nej i dobroci spalania wzglednie obliczenia strat,
spowodowanych spalaniem niezupeinym, koniecz-
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ng jest analiza spalin. Analize te najdoktadniej
przeprowadza sie metodami chemicznymi, prze-
waznie przez absorbcje poszczegdlnych sktadni-
kow spalin.

Pierwowzorem tych analizatorow chemicznych
jest ogdlnie znany aparat Orsat‘a. Ze wzgledu na
niedogodno$¢ postugiwania sie nim w ruchu sil-
nikowym. polegajacg przede wszystkim na dtu-
gim czasie potrzebnym do analizy i kitopotliwej
obstudze, wprowadzono automatyczne aparaty
chemiczne i aparaty elektryczne. Pierwsze z nich
zmniejszajg wprawdzie niedogodnosci aparatu
Orsat‘a, jednak analiza dokonywana jest przez nie
rowniez tylko co pewien odstep czasu. Wady tej
nie posiadaja analizatory elektryczne, ktérych
dziatanie polega na wskazywaniu zmiany oporu
ogrzewanego drutu platynowego, przez ktéry
przeptywa prad elektryczny; zmiana ta jest spo-
wodowana zmiang temperatury drutu, na ktora
znow wptywa katalityczne spalanie trazéw na jego
powierzchni (zasada pomiaru CO+H.,) albo odpro-
wadzanie ciepta przez otaczajace gazy (zasada po-
miaru CO.,)). Te dwa czynniki sa zalezne od skia-
du gazéw spalinowych, wskutek czego skiad ten
wptywa na opor drutu platynowego. Niestety
aparaty elektryczne nie sa pewne w ruchu, wy-
magata bardzo czestego sprawdzania (aparatem
Orsat‘al i psujg sie tatwo, ktéorych to wad me
moze skompensowaé¢ ani wyzei wymieniona zaleta
p’sutych wskazanh, ani stosunkowo mata ich obje-
tos¢. Dozwalajgca na wykonania przenosne. Rvs. fi
przedstawia taki przenosny aparat angielski Cam-
bridge. ktéry wskazuje stosunek paliwa do powie-
trza w mieszance.

Rys. 6.

Rys. 7 przedstawia przenosny analizator nie-
miecki f-my Kroeber & Sohn, wskazujacy procent
zawartoéci CO+H2 i procent C02 Srodkowa tar-
cza tego przyrzadu nalezy do termoelementu,
wchodzacego w skiad aparatu.
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Rys. 7.

Przy silnikach Diesla, oprécz analizatoréw
spalin, uzywa sie jeszcze aparatow okres$lajacych
jako$¢ wydmuchu czyli t. zw. ,,dymienie", zalez-
ne od zawartosci sadzy w spalinach. W jednym
z takich apartéw jest zastosowana Swiatloczuta
komoérka selenowa [3], na ktérg pada strumien
Swiatta poprzez gazy wydechowe. Prad elektrycz-
ny wytworzony przez komorke jest wskutek tego
zalezny od stopnia zanieczyszczenia spalin i na-
tezenie jego stuzy za miare tego zanieczyszczenia.
Nalezy pamieta¢ o tym, ze wydmuch tego samego
silnika bedzie ciemniejszy u wylotu diugiego
przewodu wydechowego anizeli u wylotu krotkie-
go, co spowodowane jest oziebieniem sie gazéw
i podwyzszeniem sie wskutek tego zawartosci sa-
dzy w g/m3.

Jak juz wyzej wspomniano, badania rozwojo-
we i naukowe przeprowadza sie dzi$ na silnikach
jednocylindrowych, przy czym sg to albo silniki
powstate z wielocylindrowych, po zredukowaniu
ilosci cylindréw do jednego, o ile na to pozwala-
ja warunki konstrukcji etc. (np. silniki gwiaz-
dziste), albo buduje sie specjalne silniki dla ce-
6w badawczych. Istnieje kilka typow takich sil-
nikéw, budowanych nawet seryjnie. Do starszych
nalezy zaliczy¢ angielski silnik doswiadczalny
Ricarda. Firma amerykanska Waukesha Motor Co,
buduje silniki CFR (Corperative Fuel Research),
przeznaczone przede wszystkim do badan paliw.
Najciekawsze i najbardziej wszechstronne sg sil-
niki memieckie: DVL [71 (Deutscher Versuchsan-
stalt fur Luftfahrt) i FKFS Rl [31 fForschung-
institut fur Kraftfahrwesen und Fahrzeugmoto-
ren an der T. H. Stuttgart).

Rys. 8 przedstawia o0go6lny widok pierwszego
silnika a rys. 9 przekr6j drugiego.

Zasadniczg cechg wszystkich tych silnikéw jest
mozliwos¢ zmiany stosunku sprezania w czasie
ruchu przez podnoszenie wzglednie opuszczanie
cylindra wzgledem karteru, Silnik DYL pozwala
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Rys. 8.

poza tym na wbudowanie cylindréw o réznych
Srednicach, chiodzonych tak wodg jak i powiet-
rzem i na zmiane wymiaréw catego ukitadu kor-
bowego. Mozna oprécz tego stosowaé rozmaity na-
ped zaword6w, rozmaite poczatki i czasy ich
otwarcia i zamkniecia, wreszcie rozmaite skoki.
Silnik FKFS, podobny do poprzedniego, posiada
specjalne urzadzenie elektryczne do utrzymywa-
nia zadanej temperatury oleju w czasie ruchu.
Specjalny silnik FKFS stuzy do badan z zakresu
zagadnien silnikow Diesla i w tym celu konstruk-
cja jego umozliwia stosowanie zasady pracy tak
wstrzyku bezposredniego, jak komory wstepnej
i zasobnika powietrza. Poza tym silnik jest wypo-
sazony w urzadzenia do wyznaczania opoéznienia
zaptonu i liczby cetenowej paliw.

Do badania przebiegu pracy w cylindrze i dla
wyznaczania mocy indikowanej stuza przyrzady
zwane indikatorami. W szczeg6lnosci podajg one
wykres ci$nien w cylindrze w zaleznosci od czasu
lub drogi ttoka. Ze wzgledu na duze ilosci obro-
tow, stosowane w silnikach samochodowych
i wskutek tego szkodliwe dziatanie mas indikato-
ra, nie mozna tu uzywaé¢ zwyktych indikatorow
sprezynowych, dziatajgcych zadowalajgco przy sil-
nikach statych, wolnobieznych. Istnieje bardzo
wiele konstrukcji, starajgcych sie to zagadnienie
rozwigza¢ na drodze mechanicznej lub mechanicz-
no-optycznej, przez daleko idace ograniczenie po-
ruszajacych sie mas indikatora, jednak albo nie
jest to jeszcze wystarczajgce albo pocigga za sobg
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inne niedogodnosci wzgl. niedoktadnosci. Istniejg
réwniez t. zw. indikatory punktowe wzgl. stro-
boskopowe, za pomocg ktérych obchodzi sie nieja-
ko dziatanie mas, gdyz podajg one wykres ztozo-
ny z punktéw, wybranych po jednym z wielkiej
ilosci cykléw pracy. Indikatory elektryczne mem-
branowe, lub oporowe weglowe, nie daty zadowa-
lajagcych rezultatow [9]. Do celow badawczych
przyjmuja sie obecnie indikatory piezoelektrycz-
ne, za przedstawiciela ktérych mozna uwaza¢ naj-
bardziej dzi§ znany indikator kwarcowy, f-nu;
niemieckiej Zeis-lkon. Schemat jego przedstawia
rys. 10.

Zasada tego indikatora polega na wiasciwosci
krysztatu kwarcu, tworzenia tadunku elektrycz-
nego, przy wywieraniu nan nacisku w pewnym
okreSlonym Kkierunku. Indikator sktada sie zasad-
niczo z elementu kwarcowego, wzmacniacza,
przyrzadu wskazujgcego i przenosnika drogi tto-
ka. Element kwarcowy, odpowiednio przekonstru-
owany, wkreca si¢ w cylinder wprost, o ile jest
to silnik Diesla lub przy silnikach gaznikowych
za pomocg odpowiedniego tgcznika, w ktorym jest
rowniez umieszczona S$Swieca zaptonowa.

Napiecia elektryczne, powstate w elemencie
kwarcowym wskutek cisnien w cylindrze silnika,
wywotujg bardzo stabe prady, ktére sa wielokrot-
nie wzmacniane przez odpowiedni wzmacniacz,

Rys 9
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Rys. 10.

a nastepnie doprowadzone do przyrzadu wskazu-
jacego, ktorym jest oscylograf katodowy czyli
rura Brauna. Strumien elektronow, wychodzacy
z katody tej rury, skierowany jest na jej ekran,
powleczony masg fluoryzujaca i uwidacznia sie
na nim w postaci punktu Swietlnego. Cztery ptyt-
ki sterujgce, umieszczone wewnatrz rury Brauna,
wytwarzajg pola elektryczne, odchylajgce stru-
mien elektronéw. Napiecie dwu z nich, poziomych
(p. rys. 10), jest sterowane przez element kwar-
cowy w zaleznosci od cisnienia w cylindrze, dwie
pionowe otrzymuja napigcie zalezne od potozenia
ttoka, wskutek czego dostajemy na ekranie nor-
malny wykres indikatorowy. Istnieje réwniez
mozliwo$¢ otrzymywania wykres6w  cis$nienia
w zaleznosci od czasu, po przeprowadzeniu odpo-
wiednich zmian w przyrzadzie. W ogdélnosci oscy-
lografy, czy to wyzej opisanego typu, czy t. zw.
oscylografy petlicowe, sg w nowoczesnej technice
pomiarowo-badawczej przyrzagdami niezbednymi
dla $ledzenia szybko przebiegajacych procesow.

Ujemng cechg opisanego indikatora jest to, ze
obstuga jego wymaga duzej dozy wiadomosci spe-
cjalnych, zwtaszcza w razie jakich$, dos$¢ czesto
wystepujacych, niedomagan, oraz bardzo wysoka
jego cena.

Czytajcie, prenumerujcie i wspotpracujcie

zZ czasopismem
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Dla gtebszego wnikniecia w proces spalania
w cylindrze silnika opracowano rézne metody,
z ktorych najprostsza polega na wbudowaniu
w komore spalania mozliwie wielkiego okienka
kwarcowego, pozwalajagcego na bezposrednia ob-
serwacje ptomienia [8], Przez okienko takie spo-
rzadza si¢ nastepnie fotografie ptomienia, badz
stroboskopowe, badz tez fotografuje sie przebieg
palenia sie w cylindrze specjalnymi aparatami po-
dobnymi do kinowych, dajagcymi do 10000 zdjec
na sekunde. Metody te sg réwniez uzywane dla
badania wtrysku i rozpylenia wtryskiwaczy sil-
nikow Diesla.

Do mierzenia temperatur, oprécz wyzej wy-
mienionych termometréow, uzywa sie przy pra-
cach badawczych jeszcze termometrow dzialajg-
cych na zasadzie promieniowania, oraz metod
specjalnych. Jedna z nich stosowana np. do po-
mierzenia rozktadu temperatur w ttoku, polega na
whbijaniu stozkéw, topiacych sie przy pewnych
okreslonych temperaturach w specjalnie nawier-
cone mate otwory [3]. Stozki te, uzyte w dostatecz-
nie wielkiej ilosci, dajg obraz rozkladu tempera-
tur w czasie pracy ttoka. Ostatnio zaczyna sie sto-
sowal specjalne farby [8], ktére zmieniajg kolor,
zaleznie od wysokosci temperatury. Metody tej
uzywa sie np. chetnie do badan w czasie ruchu
cylindréw  chtodzonych powietrzem, zwilaszcza
tam, gdzie istniejg trudnosci mierzenia tempera-
tury zwyktymi sposobami w czasie pracy silnika.

Do badania drgah skretnych, mogacych spowo-
dowa¢ nawet zniszczenie walébw uzywa sie t. zw.
torsiograféw. Ogoélnie sktadaja sie one [3] z dwu
tarcz, jednej sztywnie potgczonej z watem i dru-
giej przyciskanej do niej sprezynami. Pierwsza
tarcza ulega tym samym wychyleniom katowym,
co i wal, podczas gdy druga na skutek swej bez-
witadnosci obraca sie jednostajnie. Przenidstszy
wzajemne przesunigcia tych tarcz na przyrzad re-
jestrujacy, otrzymujemy wykres drgan skretnych.

Osobne dziaty badan tworza wreszcie urzg-
dzenia do badan akcesoriéw silnikowych, jak gaz-
nikéw, aparatow i $wiec zaptonowych, organdow
wtryskowych silnikéw Diesla, sprezarek i t. d.
Istniejg rowniez specjalne maszyny do badan tyl-
ko czesci silnikow jak np. tozysk, watow [8] etc.
Opisywanie powyzszych urzgdzen wykraczatoby
poza ramy niniejszego artykutu. (d. c. n)
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MOTORYZACJA i PRZEMYSE SAMOCHODOWY
W CZECHOSLOWACJI

Czechostowacki przemyst samochodowy po-
siada wieloletnig tradycje, datujgca sie jeszcze
7. przedwojennych czaséw austriackich, pierwszy
bowiem pojazd mechaniczny fabryki Laurin
i Klement zostat wykonany w r. 1892, a pierw-
szy samochéd wyrobu Tatry ukazat sie na ryn-
ku w roku 1901.

Pomimo tej tradycji jednak, i pomimo Swiet-
nych konstrukcji niektérych fabryk czeskich prze-
myst samochodowy przechodzit tam do niedawna
kryzys, stawiajgcy pod znakiem zapytania dal-
szg jego egzystencje. Czechostowacja do ostatnich
bowiem lat nalezala do krajow posiadajgcych
wprawdzie wiasny przemyst samochodowy, lecz
niedoceniajgcych jego znaczenia i nie otaczajg-
cych go specjalng opieka. Nie do$¢ na tym! Poli-
tyka rzgdowa do niedawna jeszcze byta tam wy-
bitnie antimotoryzacyjng. Wyrazato sie to w skre-
powaniu inicjatywy prywatnej w dziedzinie ko-
munikacji cigzarowej i autobusowej, hegemonii
kolei zelaznych, ucigzliwym opodatkowaniu ruchu
samochodowego, wreszcie w wysokiej cenie pa-
liwa.

Czeska antimotoryzacyjna polityka byta zu-
petnie niezrozumiatg, tym bardziej, ze czeskie
konstrukcje czysto wojskowe nalezaty do przodu-
jacych w Europie i zaopatrzenie armii w wozy
specjalne nie pozostawiato nic do zyczenia.

Postepowanie takie sitg rzeczy odbijato sie fa-
talnie na rozwoju produkcji samochodowej,
wskaznik ktoérej doszedt do minimum w latach
1932 i 1933, kiedy to wysokos$¢ produkcji wahata
sie w granicach 8900—9000 sztuk, przy mozliwo-
sciach fabrykacyjnych wszystkich fabryk prze-
kraczajgcych 24.000 sztuk wozdéw rocznie.

Ewolucja produkcji samochodowej Czechosto-
wacji w latach ostatnich charakteryzuje ponizsza
tablica:

TABLICA |I.

Rok  Samochody Wskaz- Sgi?iczacrg?/\(/jg Wskaz-  Ogdfem Wskaz-

osobowe nik i autobusy nik Srtuk nik
1927 8.350 — 1.850 —_— 10.200 —_
1928 10.700 100 2.600 100 13.000 100
1929 12.200 116 2.500 96 14.700 113
1930 13.100 122 3.700 141 16.800 130
1931 12.850 120 4,100 157 16.950 131
1932 9.600 89 2 800 108 12.400 103
1933 8.600 80 900 34 9.500 73
1934 8.200 76 700 27 8.900 68
1935 8.300 73 750 29 9.050 70
1936 10.300 96 930 35 11.230 85
1937 12.200 116 1.500 58 13.700 105

PRODUKCIA
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Zwraca uwage szczegOlnie szybki, wprost ka-
tastrofalny, spadek produkcji wozéw ciezarowych.
Byt on bezposrednim wynikiem restrykcji, kon-
cesjonowania i skrepowania ruchu ciezarowego
przez caty szereg zarzadzen wydawanych pod
wptywem kolei zelaznych. Skutki wszystkich tych
zarzadzen byty fatalne. Az do poczatku 1937 roku
notowano oficjalnie staly spadek ilosci kursuja-
cych samochodow ciezarowych i autobusoéw; po-
dawane jednak cyfry i tak daleko odbiegaty od
rzeczywistosci. Wedtug oficjalnych danych na po-
czatku 1937 r. winno znajdowac sie w ruchu oko-
to 29.700 ciezarowek i autobuséw. W rzeczywisto-
$ci jednak, wobec wycofania znacznej ilosci wo-
zow z powodu przecigzen podatkowych, kursowa-
to woéwczas nie wiecej jak 22.000— 23.000 ciezaro6-
wek i okoto 2500— 3000 autobusdow.

Dopiero w roku 1937 nastgpito pewne odpre-
zenie dzieki ostabieniu nasilenia polityki antimo-
toryzacyjnej i ogélnej poprawie gospodarczej.
Zmiany te przewaznie jednak dotyczylty wozéw
osobowych, na rozpowszechnienie ktérych zwré-
cono specjalng uwage.

Wysokos$¢ krajowego zapotrzebowania (zaku-
py nowych wozéw na rynku wewnetrznym) po-

dano w tablicy II.

TABLICA .
L a t a
Samochody
1932 1933 1934 1935 1936 1937
osobowe 9.970 8.050 8.900 8.450 10.060 11.150
ciezarowe

iautobusy 2450 8s0 800 830 1.070 1.830

Razem 12420 8.930 9.700 9280 11.130 12.980
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W tych warunkach, wobec niewyzyskiwania
posiadanych urzadzen, produkcja samochodéw fa-
bryk czechostowackich, w szczegélnosci w latach
kryzysowych nie mogta by¢ lukratywng. Jednakze
mimo wywotanego spadkiem produkcji wzrostu
cen wozow przemyst krajowy zawsze byt dosta-
tecznie ochraniany przed skutkami importu, kté-
ry z 3640 sztuk w roku 1929 spadt do 1000 sztuk
w roku 1937, tak iz zapotrzebowanie na samocho-
dy osobowe w ostatnich latach stale byto pokry-
wane przez fabryki krajowe w wysokosci od 91—
93%, a na samochody ciezarowe—sSrednio w 81%.

Nie byto réwniez, i nie ma witasciwie, w Cze-
chostowacji montowni wozéw zagranicznych, nie
liczac niewielkich ilosci czesciowo montowanych,
a czesciowo produkowanych na zasadach licencyj-
nych przez fabryke J. Walter w Pradze matych
Fjatow typu ,Balillal (w roku 1934 — okoto 400
sztuk i w roku 1935 — okoto 250 sztuk). Licencja
ta zreszta wygasta w lecie 1936 r. i produkcja
i montaz tych wozéw zawieszono.

Mimo wzglednej nieoptacalnosci produkcji, wy-
nikajagcej z wyzyskania zaledwie K— % jej mozli-
wosci mogta by¢ ona stale utrzymywang, bowiem
wszystkie prawie czechostowackie firmy samocho-
dowe sa wiasciwie fabrykami broni, wagonéw,
narzedzi lub wreszcie silnikéw lotniczych, a nie
typowymi wytwdérniami samochodowymi.

Produkcja wiec samochodéw jest dla nich po-
niekad gateziag uboczng oddziatbw specjalnych,
rozbudowanych zreszta i urzadzonych bardzo po-
waznie.

Liczac ze do niedawna wewnetrzny rynek
Czechostowacji mogt by pochtong¢é maksimum do
20.000 sztuk rocznie (cyfra ta obecnie niezawod-
nie stracita na aktualnos$ci) istniejagce fabryki sa-
mochodowe byty w moznosci pokry¢ nie tylko cat-
kowite zapotrzebowanie krajowe, ale réwniez pra-
cowaé na eksport. Eksport zresztg, ktory w okre-
sie spadku produkcji prawie zupetnie zamart,
wzrost bardzo znacznie w ciaggu ostatnich dwoch
lat. W duzym stopniu wptyneto na to niezawodnie
wypuszczenie kilku udanych modeli samochodéw
osobowych.

Charakterystyczne cyfry eksportu podano
w tablicy 111,

TABLICA II.
llosé

Rok wywiezionych
sztuk
1932 352
1933 295
1934 235
1935 690
1936 1.130
1937 2.080
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Dodatnie saldo przemystu samochodowego wy-
niosto w roku 1937 okoto 30 milion6w koron czes-
kich. Ogétem Czechostowacja posiada 8 fabryk sa-
mochodowych. Najpowazniejsze z nich sg Zakta-
dy Skody w Pilznie. Zatlozone w roku 1859 przez
hr. Waldsteina, przechodza w roku 1869 w rece
Emila Skody i rozrastajgc sie stale stajag sie pod-
czas wojny S$wiatowej najwiekszymi zaktadami
przemystu wojennego w Europie $rodkowej. Po-
siadajg one wtasne stalownie, kuznie (wyrabiaja-
ce odkucia do 65 ton), fabryke lokomotyw, samo-
chodow, maszyn itp. Najpowazniejszym dziatem
jest fabryka broni i amunicji. W dziale samocho-
dowym Zaktady Skody pokrywajg obecnie okoto
40% zapotrzebowania krajowego, a udziat ich
w eksporcie samochodowym stanowit okoto 30%.
Produkcje samochodowg Zaktadéw Skody (nie
liczac wozoéw specjalnych i pancernych) nalezy
oblicza¢ w ostatnich latach na 4500—5500 sztuk.
Produkujag one réowniez $wietne S$rednie i ciezkie
samochody pancerne

Drugie miejsce pod wzgledem ilosSci produkcji
samochoddéw zajmuje obecnie Praga (Ceskomoraw-
ska Kolben-Danek). Zaktady te w swych siedmiu
fabrykach (w Libniu, Vysoczanach, Salnym
i Bjemsku) produkuja: lokomotywy, samochody,
turbiny parowe, silniki spalinowe, maszyny i ko-
tty parowe, maszyny elektryczne (Eelektro-Pra-
ga), urzadzenia cukrowni, gorzelni, browarow
itp., wreszcie dla celow wojskowych samochody
specjalne i czotgi. Udzial samochodéw marki Pra-
ga w kursujgcym w Czechostowacji taborze wy-
nosi okoto 27— 28%.

Oprécz dwéch powyzej wspomnianych do przo-
dujacych nalezg marki: Tatra i Aero

Tatra (Ringhoffer Tatra Werke w Koprzywni-
cy na Morawach) wyrabia powszechnie znane sa-
mochody osobowe i ciezarowe, motoréwki, tram-
waje, wagony motorowe, wreszcie aparaty chtod-
nicze.

Wobec znacznego rozpowszechnienia w latach
ostatnich  wozéw  malolitrazowych na jedno
z pierwszych miejsc wysunety sie rowniez bardzo
udane wozy fabryki silnikéw lotniczych , Aero“
(Aero-Towarna Letadel w Pradze). Fabryka ta
posiada dwudziestoletnia tradycje w budowie sil-
nikéw, a od o$miu lat zajmuje sie réwniez budo-
wa samochodoéw. Okoto 7000 sztuk wozow jej wy-
robu kursuje w Czechostowacji. Pozatym samo-
chody buduja: Z (Czechostowacka Zbrojowka
w Brnie), Walter Automobil und Flugmotoren
A. G. (obecnie silniki lotnicze i tylko jeden typ
podwozia ciezarowego), Jawa (r6wniez motocy-
kle) i wreszcie Wichterle i Koralik (Wikor).

Brak koordynacji niewielkiej stosunkowo pro-
dukcji kilku fabryk spowodowat w swoim czasie
ukazanie sie na rynku zbyt wielkiej ilosci roz-
nych modeli. | tak 3 lata temu wszystkie wspom-
niane wyzej fabryki wykonywaty az 20 modeli
samochodéw osobowych (przedtym nawet do 40!),
przewaznie matolitrazowych. 1lo$§¢ modeli produ-
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kowanych obecnie zostata juz wprawdzie zmniej-
szona, wydaje sie jednak jeszcze zbyt wielkg wo-
bec rozmiaréw dotychczasowej produkcji i bedzie
musiata ulec dalszej powaznej redukcji. Z drugiej
strony, wobec powotania do zycia w poczatku ro-
ku biezgcego specjalnej komisji dla opracowania
planu rozwoju motoryzacji, przedstawiciele prze-
mystu samochodowego wysuneli caty szereg po-
stulatow, ktorych realizacja powinna podnie$¢ za-
potrzebowanie na pojazdy mechaniczne wewnatrz
kraju.

Postulaty te obejmowaly: obnizke ceny pali-
wa, przedtuzenie waznosci ulg podatkowych dla
nabywcow nowych wozow, rozluznienie przepiséw
krepujacych ruch ciezarowy (zniesienie stref),
obnizke stawek ubezpieczeniowych, wreszcie zno-
welizowanie przepiséw budownictwa garazowego
oraz przepiséw o pracy na stacjach obstugi w nie-
dziele i dni Swiagteczne.

Poruszono rowniez sprawe podwyzki cet och-

Inz. Tadeusz Kosiewicz
Koto Inz. Sam. SIMP

SAMOCHODOWA
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ronnych na gotowe samochody, ttumaczac to tym
iz znaczna cze$¢ potrzebnych do produkcji krajo-
wej surowcOw jest importowang. Wobec ostatniej
zmiany warunkoéw gospodarczych wiele z tych po-
stulatow stracito oczywiscie na aktualnosci.

Trudno jest réwniez przewidzieé, nie chcac
by¢ prorokiem w kwestiach ekonomicznych, w ja-
ki sposob obecnie bedzie sie rozwija¢ czeski prze-
myst samochodowy i gdzie znajdzie sobie odpo-
wiedni rynek zbytu.

Dla orientacji podam jeszcze ze wedilug da-
nych czechostowackich ogélna ilo$¢ kursujgcego
taboru samochodowego wynosita na 1.1.1938 r.
okoto 109.000 samochodéw. Zrédia amerykanskie,
biorgc pod uwage unieruchomienie pewnej ilosci
samochod6éw, podawaly cyfre znacznie mniejsza,
a mianowicie: ogo6lna ilos¢ wozéw w ruchu:
97.000 sztuk w czym: samochodéw osobowych —
72.500 sztuk, ciezarowych — 22.000 sztuk, auto-
buséw — 2.500 sztuk.

METODY FABRYKACYJNE KOt ZEBATYCH SAMOCHODU

Kota zebate w samochodzie znajdujg zastoso-
wanie w tak zasadniczych zespotach, jak silnik,
skrzynka biegow, tylny most i mechanizm kie-
rowniczy i sg elementem, ktéoremu konstruktor
stawia coraz wieksze wymagania. Nowoczesna
przektadnia musi byé nie tylko dostatecznie wy-
trzymata i trwata, ale i mozliwie cichobiezna. Ten
ostatni warunek stawiany jest z coraz wiekszg
bezwzglednoscia przez odbiorcéw samochodow,
a szczegblnie samochodéw luksusowych, w Kkt6-
rych cichobiezno$¢ mechanizméw przektadniowych
jest wysuwana obecnie jako jeden z czynnikéw
reklamy handlowej.

Artykut niniejszy daje przeglad stosowanych
metod obroébki i sposob6w badania cichobieznosci
kot zebatych czotowych, o zebach prostych i skos-
nych, przy seryjnej produkcji samochodoéw; ob-
rébka kot zebatych stozkowych i przektadni S$li-
makowej nie zostata w jego ramach poruszona,
nalezy jednak podkresli¢, ze wiekszo$¢ uwag do-
tyczacych wykanczania, kontroli profilébw i badan
cichobieznosci jest miarodajna zaréwno dla kot
czotowych, jak i stozkowych.

Przebieg fabrykacji kota zebatego w ogdinych
zarysach jest nastepujacy: kucie potfabrykatu
w wykrojach (matrycach) pod mtotem lub na ma-
szynie kuzniczej, normalizacja, obrobka mecha-
niczna i nacinanie zebéw, naweglanie, hartowanie
i sezonowanie, (materiat — przewaznie stal Cr-Ni.
o zawartosci  0,15% C), wykanczanie profilu ze-

bow (przed lub po obrébce
cichobieznosci.

Ponizej podana tablica obejmuje schemat me-
tod obréobkowych i maszyn do obrébki kot
zebatych.

Obecnie w fabrykach samochodowych znajdu-
je zastosowanie wytgcznie metoda profilowania
obwiedniowego, polegajaca na tym, ze profil ko-
ta obrabianego jest obwiednig kolejnych potozen
profilu narzedzia.

Do obrobki zebow ko6t czotowych metoda pro-
filowania obwiedniowego uzywane sg narzedzia
podane ponizej na rysunkach: Frez Slimakowy
(rys. 1) w przekroju prostopadtym do linii $ru-
bowej zwojow, odpowiada zebatce, ktéra uzy-
skuje ruch obwiedniowy, dzigki ruchowi obroto-
wemu freza i posuw roboczy, liczony na jeden
obrot kota obrabianego, roéwnolegty do osi tego
kota. Narzedzie Fellowa (rys. 2) przedstawia

cieplnej) i badanie

Rys. 1 Rys. 2



Rodzaj kot

Kota czotowe o zebach
prostych lub S$rubo-
wych

Kota daszkowe

Slimak

Slimacznica

Kota zebate stozkowe
0 zazebieniu prosto-
liniowym

Kota zebate stozkowe
0 zazebieniu krzy-
woliniowym

Kota stozk.-daszkowe

Kota stozkowe

TECHNIKA
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TABLICA |

Metoda wykonania

grupa

Metoda profilowania
ksztattowego

Metoda profilowania
obwiedniowego

Metoda prasowania na
goraco

Metoda profilowania
obwiedniowego

Metoda profilowania
ksztattowego

Metoda profilowania
obwiedniowego

Metoda profilowania
obwiedniowego

grupa

Metoda profilowania
ksztattowego

Metoda wykreslno-tworzgca

Metoda profilowania
obwiedniowego

Metoda profilowania
obwiedniowego

Metoda profilowania
obwiedniowego

Metoda prasowania na
goraco

— Kota z zebami

— Kota z zebami

Narzedzie

o przekroju
Profilowy frez tarczowy lub
palcowy

Frez Slimakowy

N6z — koto zebate
N6z — zebatka

N6z o profilu zebatki
(trapezowy)

Koto — matryca

N6z specjalny

Frez tarczowy

N6z — koto zebate

Frez Slimak.-stozk.

Frez profilowy tarczowy

N6z do diutowania steréw,
krzywka

N6z do diutowania ster.
uktadem mech. korbowych

N6z o profilu zebatki
(trapezowy)

Frez tarczowy

Frez Slimakowy

N6z o profilu zebatki
(do diutowania)

Frez specjalny

Stozk. frez Slimakowy

No6z specjalny

Koto — matryca
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Obrabiarka

statym

Frezarka uniwersalna
Frezarki specjalne

Barber Colman
Brown Scharpe
Pfauter

Fellow
Lorentz

Maag
Sunderland

Reinecker

Anderson

Bdotcher

Dawid Brown

Fellow

Reinecker
Dawid Brown

0 przekroju zmiennym

Frezarka uniwersalna
Brown Scharpe
Hamilton

Oerlikon Gleason

Robey Smith
Dubosc

Bilgram Gleason
Heidenreich i Harbeck

Beale (Brown Scharpe)
Warren (Loewe)

Chambon
Monneret
Bilgram
Gleason

Klingelnberg

Bétcher

Anderson
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Rys. 3.

w profilu tngcym prawidtowe koto zebate, o ze-
bach zaszlifowanych w ten sposéb, by posiadaty
potrzebne do skrawania katy natarcia, skraw anir
i odsgdzenia. Narzedzie posiad obwiedniowy ruch
obrotowy (rys. 3) i wgtebny roboczy, w sensie
zblizania odlegtosci osi kota i narzedzia. Zeby no-
za Fellowa w miare tepienia si¢ i zaszlifowywania
ich zmieniajg swe potozenie w stosunku do osi
noza i wyjsciowej $rednicy podziatowej, nie zmie-
niajg natomiast swej konstrukcji, t. zn. sg nadal
rozwijajaca (ewolwentg) tego samego kota zasad-
niczego (rys. 4). Trzecie narzedzie (rys. 5) przed-
stawia noéz-zebatke Maaga, ktore skrawa analo-
gicznie jak néz Fellowa przy ruchu posuwistym
zwrotnym, a ruch obwiedniowy odpowiada posu-
wowi zebatki w
kierunku prosto-
padtym do osi ze.
béw noza w pta-
szczyznie kota o-
brabianego.

Rys. 6 przed-
stawia maszyne
Barber-Colmana,
nacinajaca zeby frezem S$limakowym. Na maszy-
nie tej moga by¢ nacinane zeby proste i Srubowe.
Proces skrawania dla wypadku zebdw prostych
podaje rys. 7. Zasadniczymi elementami maszyny
sa: wrzeciono z frezem S$limakowym, utozyskowa-
ne w suporcie
i zakonczone
kotem zama-
chowym i gto-
wica z wrze-
cionem, nape-
dzajagcym Kko-
to obrabiane.
Frez posiada
ruch obroto-
wy koto swej
osi i posuw
roboczy row-
nolegty do osi
kota obrabia-
nego. W wy.
padku obrébki kot o zebach prostych o0$ fre
za otrzymuje wychylenia w ptaszczyznie pozio-
mej od prostokgtnego potozenia w stosunku do
osi kota obrabianego o kat o odpowiadajacy ka-
towi pochylenia zwojéw freza S$limakowego;
w wypadku obrébki két o zebach Srubowych wy-

Rys. 5.

Rys. 6.

SAMOCHODOWA Nr 6

Rys. 7. Rys. 8.

chylg sie o kat @-j- @, wzglednie @— @ zgod-
nie lub przeciwnie z zegarem, gdzie @ jest ka-
tem pochylenia zebdw $rubowych nacinanych,
a p katem pochylenia zwojow freza.

Nastawienie maszyny dla naciecia zebow jest
do$¢ proste, oparte na wyliczeniach przektadni
mechanizméw maszyny wedtug wzorow katalogo-
wych; wylicza sie dwie przektadnie: 1) podziato-
wa t. j, gwarantujgca prawidlowe zazebienie fre-
za S$limakowego z kotem obrabianym, przy czym
wychodzi sie z zatozenia, zgodnos$ci szybkosci ob-
wodowe] kota obrabianego i szybkosci posuwu
obwiedniowego zebatki tngcej freza (dla zebow
skosnych — poprawka zalezna od pochylenia ze-
bow), 2) posuwowga t. j. dajagcg odpowiedni po-
suw roboczy suportu z frezem, (posuw skiada sig
na jeden obrdét kota obrabianego). Poza tym
osobna przektadnia pozwala, niezaleznie od prze-
ktadni oméwionych, zmieni¢ ilos¢ obrotéw freza,
a wiec szybkosé¢ skrawania; dla uzyskania gtadkiej
powierzchni zebdw, na czym zalezy specjalnie
przy fabrykacji k6t z zebami nieszlifowanymi, na-
lezy stosowa¢ mozliwie duze szybkosci skrawania.
Przy nacinaniu kot czotowych przy pomocy fre-
za S$limakowego (Barber-Colman, Brown-Sharpe,
Pfauter), wykonywanych ze stali Cr-Ni do na-
weglania, stosowane sg szybkos$ci skrawania 30—
35 m/min, przy posuwie roboczym freza 0,45 —
0,6 mm na jeden obrét kota obrabianego. Opis
powyzszej frezarki uzupetniajg rys. 9-ab, przed-
stawiajagcy sposoby chwytania kot przy obroébce
i rys. 10, dajagcy schemat zasadniczych mecha-
nizmow.

Wieksze zastosowanie w fabrykach samocho-
dow znajduje amerykanska maszyna Fellowa (rys.
11). Profil zeba powstaje przez obwiedniowy ob-
rotowy ruch noza, ktéry zazebia sie przy nacina-
niu z kotem obrabianym. Diutownica Fellowa od-
znacza sie prostotag konstrukcji i obstugi: od kota
pasowego (rys. 121 lub silnika elektrycznego uzy-
skuje sie mimosrod, ktéry przez korbowdéd, wpra-
wia w ruch wahadtowy dzwignie dwuramienna,
ktérej drugie ramig, zakonczone segmentem uze-
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Rys. 9b.

bionym, powoduje ruch posuwisty zwrotny wrze-
ciona z nozem (ok. 500 skokéw roboczych na mi-
nute; przy skoku ok 30 mm. szybkos$¢ skrawania
v=500.2.0,03=30 m/min.). Zmiana mimosrodu da-
je zmiane skoku noza, a zmiana ditugosci korbo-
wodu— potozenia wyjsciowego noza. Ruch obroto-
wy noza, jak juz byto wspomniane, daje profilo-
wanie zebow; zmiana przektadni Pi wptywa na
szybszy lub wolniejszy obrét noza i oblicza sie ja,
wychodzac z zatozenia iloSci skokdw roboczych no-
za na jeden jego obrét (wielkos¢ ta waha sie
w granicach od 500 do 2400; dla kot czotowych
skrzynki biegow przy module 2,5 do 4,5 stosuje
sie¢ przektadnie, dajgcg 1600 do 2000 skokéw ro-
boczych noza na jeden jego obr6t. Zmiana prze-
ktadni podziatowej P2 zapewnia prawidiowg
wspoétprace noza i kota nacinanego, zaleznie od ich
ilos§¢ zebow. Rys. 13 przedstawia schemat posu-
wu wgtebnego noza w koto obrabiane. Suport S,
zawierajagcy w sobie wrzeciono robocze z nozem,

N9I2 Hobbing Machine Gear Train

Rys. 10.
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Rys. 11

odciggany jest od kota obrabianego przy pomocy
ciezaru (oczywiscie Slimak SL na rys. 12 jest
przesuwany na klinie), posuw wgtebny za$ otrzy-
muje od krzywki, napedzanej S$limacznicg (Sc).
Nalezy wzr6ci¢ uwage, ze gdy néz idzie do gory
jatowo, suport z osig Il oddala sie nieznacznie od
osi I, celem unikniecia skrobania noza po po-
wierzchni obrabianej. Przy matych modutach ko-
to jest nacinane przy dwodch jego obrotach i jed-
nym przy tym obrocie krzywki, przy czym pro-
mien ri — odpowiada zagtebieniu noza na gtebo-
kos¢ réwng wysokosci nominalnej zeba mniej
0,5 mm., za$ r2 — peinemu zagiebieniu. W wypad-
ku nacinania k&t czotowych z zebami $rubowymi,
konstrukcja Fellowa pozwala zastosowaé¢ do tej
samej maszyny wrzeciono z nozem, ktére oprécz
posuwistego ruchu tnagcego, posiada dodatkowy
ruch obrotowy, sterowany krzywkg, a w rezulta-
cie daje ruch Srubowy zebow tnacych noza. Rys.
14 przedstawia wrzeciona z nozami, o prowadze-

Rys. 12
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niu pionowym prostolinijnym i Srubowym. Ze
wzgledu na to, ze dla kazdego pochylenia zebdéw
Srubowych konieczna jest specjalna krzywka,
frez sSlimakowy dla matych seryj znacznie jest
wygodniejszy i taAszy w uzyciu. Zalety pro-
cesu skrawania nozem  Fellowa w stosun-
ku do freza slimakowego sg nastepujace:

Jednakowy op6r skrawania na catej dtugosci
zeba, zmniejszenie szkodliwych dla powierzchni
drgan i usuniecie zjawiska skrobania noza o po-
wierzchnie obrabiang przed zaczeciem skrawania,
co ma miejsce w wypadku freza S$limakowego.
N6z Fellowa oddaje bardzo duze ustugi przy na-
cinaniu uzebienia wewnetrznego, nieprzelotowego.
Wymaga on jednak wolnego miejsca do przejscia
poza zab nacinany. Wielko$¢ ta x, dla zebow pro-
stych i Srubowych, ktérag znaé¢ powinien konstruk-
tor, waha sie dla modutéw od 1 do 6,5 w grani-
cach 3,5 do 6 mm. — dla zebéw prostych i 5 do
8 mm. — dla zebéw Srubowych, proporcjonalnie
do wielkosci modutu. Nacinanie uzebien specjal-
nych, speiniajacych role sprzegiet ktowych, badz
potaczen klinowych, wykonywane jest z reguty
na Fellowie przy pomocy nozy specjalnych. Rys. 15

podaje przy-
ktad uzebienia
obnizonego o
niepetnej licz-
bie zebow, za-
stosowanego
jako potacze-
nie klinowe
przesuwanego
korpusu syn-
chronizatora
skrzynki bie-
gow, gdzie li-
nie kreskowa-
ne oznaczajg
teoretyczne
uzebienie, z
ktérego po-
wstaje uze-
bienie spec-
Rys. 14. jalne.
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Poza wymienionymi wyzej typowymi obra-
biarkami stosowana jest w przemys$le samochodo-
wym maszyna, konstrukcji inzyniera szwajcar-
skiego Maaga, ktora odznacza sie mocng budowa
i precezyjng pracg. Konstruktor jej uzyt do skra-
wania narzedzia w ksztatcie zebatki i wystudio-
watl korekcje zebéw, pozwalajaca na prawidtowg
prace przektadni przy czterech, a nawet trzech
zebach (rys. 16). Maag wyszedt z zatozenia, ze
przektadnie wyznaczejg kota zasadnicze (z kté-
rych odwija sie ewolwentg), a nie podziatowe,
ktére moga by¢é zmienne; wyznaczyt on popraw-
ki dla szeregu przektadni na zmiane S$rednicy ze-
wnetrznej. a stagd uzyskal zmiane S$rednic ko6t po-
dziatowych, ksztattow zebow i katow przypo.ru;

Rys. 15.

zeby w ten spos6b zmienione sg grubsze u pod-
stawy, mocniejsze, o wiekszej diugosci czynnego
profilu i mniejszej krzywiznie, a wiec mniej zuzy-
waja sie, tembardziej, ze poslizg miedzyprofilowy
znacznie sie zmniejsza. Schemat przebiegu stru-
gania podaje rys. 17. Koto obrabiane przy biegu
jatowym noza porusza sie tak, jakby toczyto sie
po zebatce. Ruch ten osigga sie nastepujgco: koto
nacinane zamocowane jest na wrzecionie piono-
wym (rys. 18), osadzonym na suporcie, posiada-
jacym posuw rownolegty do linii podziatowej ze-
batki (noza) przy pomocy $ruby pociggowej. Su-
port ten spoczywa na drugim suporcie, mogacym
sig porusza¢ w kierunku poprzecznym, co pozwa-
la nastawi¢ wrzeciono w zadanej odlegtosci od
zebatki w zaleznosci od $rednicy kota obrabiane-
go. Odpowiednie kota zmianowe dajag obrét wrze-
ciona (przekiadnia $limakowa) i odpowiedni po-
suw wzdiuzny suportu; w ten sposéb uzyskuje sie
profilowanie obwiedniowe. Ruch obrotowy kota
obrabianego nie jest ciggly: podczas skrawania
przedmiot jest nieruchomy, posuw za$ ma tylko
miejsce przy jalowym skoku noza, co ma wplyw

Rys. 16. Rys. 17.
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dodatni na diugotrwato$¢ organdéw posuwowych.
Poniewaz ilos¢ zebéw zebatki w wiekszosci wy-
padkéw nie wystarcza do jednorazowego przejscia
kota obrabianego, suport cofa sie co pewien czas
podczas postoju noza o wnelko$¢ jednej podziatki.
Cofanie sie suportu przy kazdym zebie zmniejsza
wplyw ewentualnego btedu Sruby pociggowej, za-
rowno jak i podziatki zebatki; doktadnos$¢ podziat-
ki zalezy jedynie od doktadnosci przektadni $§li-
makowej wrzeciona. Rys. 18 podaje widok dtu-
townicy Maaga, ustawionej w tym wypadku do
nacinania kot srubowych.

Powyzszym mozna zamkna¢ pobiezny opis naj-
bardziej charakterystycznych obrabiarek stoso-
wanych do nacinania ko6t zebatych, przy seryjnej
obrébce w wytworniach samochodowych. W prak-
tyce spotkamy
w warsztatach
obrobki kétze.
batych prze-
waznie conaj-
mniej dwa ré-
zne typy ma-
szyn, przy.
czym jednym
znich jestzwy-
kle Fellow,
ktory jest naj-
bardziej roz-
powszechnio-
ny, ze wzgle-
du na swg uniwersalno$¢ (nacina on zeby kot
0 uzebieniu zewnetrznym i wewnetrznym o ze-
bach prostych i $Srubowych) i wiekszg wydaj-
nos$¢ od frezarek obwiedniowych. Przy podziaie
produkcji pomiedzy dwie maszyny nalezy pamie-
ta¢ o zasadzie, ze oba kota danej przektadni po-
winny by¢ obrabiane tym samym narzedziem.

Rys. 18.

Do modutu m = 3 wliacznie zeby przewaznie
nacinane sg odrazu na petng wysoko$¢ h = 2,16 m,
czyli przy dwéch obrotach kota obrabianego na
Fellowie, wzglednie jednym przejsciu freza S$li-
makowego. Przy module wiekszym od trzech, sto-
suje sie dwie operacje: nacinanie zgrubne i wy-
kahczajgce. Przy nacinaniu zgrubnym zeby noza
zagtebiajla sie w materiat ikota obrabianego na
gtebokos¢ h—x, gdzie x = 1 do 1,5 mm; w ten
sposob nacinanie wykanczajgce profilu polega na
skrawaniu cienkim widrem, a wiec daje po-
wierzchnie gtadsza i pozwala na wieksze doktad-
nosci wymiarowe.

Pozatym, dla wyeliminowania wptywu do-
ktadnosci wykonania narzedzia na ostateczny pro-
fil zeba, do nacinania wykanczajgcego uzywa sie
narzedzi zaszlifowanych nie wiecej, jak na 50%
wysokos$ci roboczej zebdw, wykorzystujac narze-
dzia bardziej zuzyte do nacinania zgrubnego.
W wypadku, gdy warsztat ma zesp6t frezarek
1 dtutownic do ko6t zebatych, to nacinanie zgrubne
wykonywa sie na frezarkach, a wykahczajagce na
diutownicach; korzystnym jest réwniez w wy-
padku posiadania samych tylko diutownic wy-
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dzielenie pewnej grupy bardziej zuzytych, do ob-
rébki zgrubnej, przy ktérej ze wzgledu na wiek-
sze opory skrawania obrabiarka bardziej sie zuzy-
wa i po pewnym czasie staje sie niezdatng do do-
ktadnego skrawania wykanczajacego.

Najstaranniej wyfrezowane czy wydtutowane
kota zebate nie mogag by¢ uzyte do montazu bez
specjalnej operacji ostatecznego wygtadzenia,
ewentualnie dotarcia powierzchni procujgcych ze-
béw, co jest koniecznym warunkiem cichobiez-
nosci przektadni zebatej.

Istnieje kilka metod ostatecznego wykanczania
profilow stosowanych przed lub po obrébce ciepl-
nej, a nieraz w obu wypadkach; przed obrobka
cieplna stosuje sie widrkowanie, wzglednie rolo-
wanie, po obrobce cieplnej za$ szlifowanie wzgle-
dnie docieranie (ewentualnie i jedna i druga ope-
racja).

Szlifowanie ze wzgledu na trudnos$ci utrzyma-
nia dokiadnosci tarczy szlifierskiej i sam proces
szlifowania nie daty tych wynikéw przy obrébce
w duzych seriach, ktérych spodziewal sie produ-
cent wzamian za duze koszty tej operacji. Nadto
praktyka dowiodta, ze niejednokrotnie kota o ze-
bach szlifowanych okazujg sie bardziej hatasliwe
w zespotach montazowych niz kota wykarnczane
innymi metodami. Analiza sposobéw szlifowania
wykazata, ze uzebienie z podiuznymi Sladami po
tarczy szlifierskiej daje gorsze wyniki pracy od
zebow szlifowanych metodg obwiedniowg, majg-
cych na powierzchni $lady krzyzowe od tarczy
szlifierskiej. Szlifierka Maaga stuzy do szlifowania
zebow o profilu ewolwentowym i pracuje tak sa-
mo metodg profilowania obwiedniowego, jak
i strugarka Maaga. Schemat przebiegu szlifowania
podaje rys. 19; widzimy na nim toczenie sie kota
szlifowanego po zebatce, ktorej jeden zgb odtwa-
rzaja dwie tarcze szlifierskie talerzowe, ktérych
osie tworza kat z poziomem, odpowiadajagcy ka-
towi przyporu danego zazebienia. Potozenie tarcz
szlifierskich trzeba co pewien czas korygowac,
gdyz wskutek zu-
zycia tarcz pier-
wsze zeby bytyby
ciensze od ostat-
nich. Czynnos¢ te
wykonywa spe-
cjalny przyrzad,
wskazany na
tymze rysunku:
sktada sie on z
dzwigienki dwu-
ramiennej, jna
jednym kohcu
ktorej znajduje
sie ptaskp szlifo-
wany diament
podczas gdy dru-
gi koniec zaopa-
trzony jest w
kontakt c, kt6-
ry moze doty-

ka¢ kontaktu d. RyS. 19.
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Co pewien czas diament zbliza sie do tarczy i do-
tyka jej pod naciskiem stabej sprezynki (wowczas
kontakt ¢ prawie ze dotyka kontaktu d). Gdy tar-
cza ulegnie zuzyciu, kontakt c dotknie kontaktu
d, podczas gdy diament nie dosiegnie juz tarczy;
wtedy zaczyna przeptywaé prad przez elektroma-
gnes, ktéry wigcza mechanizm kompensacyjny,
przysuwajagcy tarcze do diamentu o 0,001 mm (tak
drobny przeséw daje sie uzyska¢ przez przektad-
nie réznicowg). Proces ten powtarza sie co 5 sek.,
dopdki tarcza nie stanie we witasciwym miejscu
i odsunie kontakt c, przerywajac obwdd elektry-
czny.
Z kolei omoéwimy operacje docierania.

Operacja ta chetnie zostata wprowadzona przez
wytwoérnie, poniewaz konkuruje ze szlifowaniem
swa tanioscia, a kota z zebami docieranymi sg do-
statecznie cichobiezne. Docieranie wykorzystuje
zjawisko tarcia miedzyzebnego i polega na wygta-
dzeniu profilu kota docieranego przez wspoOtpra-
ce jego pod obcigzeniem ze specjalnym dociera-
kiem, wykonanym z drobnoziarnistego zeliwa
utwardzonego, w obecnosci proszku szmerglowe-
go lub karborundowego z nafta, olejem badz gli-
ceryng. Dawna metoda docierania polegata na do-
cieraniu na szmergiel bezposrednio pary koét, prze-
znaczonej do montazu; obecnie metoda ta nie jest
stosowana, jedynie niektore wytwdrnie stosujag
docieranie zespotdw montazowych tylnego mostu,
badz mechanizmu kierowniczego w celu krétko-
trwatego przetarcia nowych przektadni. Przy do-
bieraniu profilow szlifowanych nalezy pamiegtaé
0 zasadzie, ze przez docieranie trzeba tylko wy-
rowna¢ szorstkag powierzchnie szlifowana, t. zn.
usungé bruzdy i nic ponadto, gdyz przy dalszym
docieraniu nastepuje zjawisko tuszczenia; moment
tuszczenia jest zjawiskiem Kkrytycznym przy do-
cieraniu i nie moze by¢ przekroczonym, gdyz ina-
czej powierzchnia traci swe zalety. Wada docie-
rania jest nierobwny stopien dotarcia profilow
ewolwentowych ze wzgledu na rozng szybkos$¢
wzgledng miedzyprofilowg na réznej wysokosci
zeba. Rys. 20 podaje wykres szybkosci wzglednej
dla ewolwenty, rys. 21 za$ wynik dtugiego, nie-
dobrego docierania w postaci znieksztatconego ze-
ba. Widzimy, ze na S$rednicy podziatowej, gdzie
mamy czyste toczenie bez poslizgu, docieranie nie
zachodzi, za$ u wierzchotka i podstawy jest naj-
wieksze. Celem zmniejszenia ujemnych skutkow
docierania, fabryki obrabiarek do k&t zebatych
wyprodukowaty t. zw. docieraczki, w Kktorych
kota docierajgce oprocz ruchu obrotowego ma-
ja ruch osiowy zwrotny (niezbyt korzystne ze
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wzgledu na prostolinijny ruch szmergla rysu-
jacy profil), lub ruch wzgledny, prostopadty
do osi kot (promieniowy), z jednoczesng zmia-
na naciskéw miedzyzebnych przy pomocy ha-
mulcéw, osadzonych na osiach kot docieranych.
Uktad czterech kot daje prosty schemat ma-
szyny docierajacej Fellowa (rys. 22): 1, 2, 3,—
kota docierajace wzorcowe oryginalne Fellowa
(Fellow wykonywa kota te o tej samej S$rednicy
zewnetrznej, a réznej ilosci zebow tak, ze koto
2 ma o jeden zgb wiecej, a koto 3 o jeden zab
mniej, niz koto 1), koto z — osadzone jest na osi
silnika napedzajgcego. Odlegtosci miedzy osiami
docierakow, a osig kota docieranego sg state;
wrzeciono napedzajgce posiada oprécz ruchu obro-
towego ruch osiowy zwrotny; hamulce na koh-
cach wrzecion docierakéw sa regulowane, a osie
gornych docierakobw moga by¢é nastawiane pod
matym katem w stosunku do osi kota dociera-
nego.

Ostatnio znalazta zastosowanie w przemysle
samochodowym pomystowa metoda wykanczania
profilu zeba przed obrébkag cieplng, tak zw. rolo-
wanie (burnishing, rullatura). Rolowanie zebow
polega na krétkotrwatej wspotpracy nacietego ko-

ta przed obrobkag cieplng, a wiec miekkiego
z twardym kotem (lub kilkoma) wzorcowym,
doktadnie szlifowanym. Podczas wspoétpracy wy-
tworzony nacisk miedzyzebny daje wgniot zebow
twardych w miekkie i w efekcie koto rolowane
uzyskuje gtadka i biyszczacag powierzchnie czyn-
na zebow. Zgniot ten jest minimalny i wynosi za-
leznie od materiatu i modutu kota 0,015 do 0,03
mm mierzony na grubosci zeba na kole podziato-
wym. Operacja ta stosunkowo tania zastepuje
z powodzeniem kosztownag operacje szlifowania,
dajac bardzo dobre wyniki, a wykonywaé¢ jg mo-
zna na zwyktej frezarce, ewentualnie maszynach
specjalnych. Rys. 23 daje schemat rolowania na
frezarce . Koto rolowane z wspotpracuje z kotami
wzorcowymi 1, 2. 3. Koto 1 jest napedzajacym,
a samo bierze naped od wrzeciona frezarki w. Ko-
ta 2 i 3 zamocowane sg na statych osiach uchwy-
tu p, ustawionego na stole frezarki s. Dla zrolo-
wania kota z wystarcza ruch obrotowy kota 1
w obie strony po 15 do 25 sek. z jednoczesnym
naciskiem miedzyzebnym, wytwarzanym recznie
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przez unoszenie stotu do gory przy pomocy recz-
nego kotka posuwu pionowego stotu. W maszy-
nach specjalnych do tego celu czynno$¢ ta odpa-
da, gdyz nacisk wytwarzany jest przy pomocy
dzwigni i ciezaréw, obcigzajgcych koto wzorcowa,
dobre wyniki daje rolowanie w obfitym strumie-
niu oleju maszynowego.

Poza oméwionymi stosowane jest rowniez wy-
kanczanie profilbw zeba przed obrébka cieplng
przy pomocy t. zw. widrkowania (shaving). Wior-
kowanie jest niczym innym, jak skrawaniem wy-
kanczajacym, zbierajgcym wior 0,05 do 0,1 mm;
a operacje te mozna poroéwnaé¢ do operacji szabro-
wania. Jako narzedzie stuzy¢ moze koto zebate
hartowane i szlifowane, z wycietym posrodku
zebow rowkiem, biegngcym obwodowo rownole-
gle do powierzchni czotowej kota. Przy obrébce
narzedzie zazebia sie z kotem wiorkowym, ktore
oprécz ruchu obrotowego posiada ruch posuwisty
zwrotny.

Przy seryjnej produkcji két zebatych bardzo
waznym zagadnieniem jest skuteczna kontrola
wykonania zarbwno miedzyoperacyjna, jak i kon-
cowa, gwarantujgca dopuszczenie do montazu je-
dynie prawidtowo pracujacych zespotdw  kot,
a wiec przede wszystkim cichobieznych. Na po-
czatku produkcji nowej skrzynki biegow wykony-
wa sie zesp6t kot wzorcowych, z ktérymi poréw-
nywane sg potem kota wykonywane seryjnie,
i ktéore sg podstawg do wykonania sprawdzianéw
roboczych i kontrolnych. Do kontroli wzorcowych
k6t moga by¢ uzyte powszechnie znane metody
pomiarowe, a wiec pomiar grubosci zeba bezpo-
Srednio, przy pomocy suwmiarki (rys. 24, 25, 26),
sprawdzenie podziatki przy pomocy aparatu Maa-
ga i badanie wspétpracy pary koét przy pomocy
aparatéw specjalnych (Maag, Saurer, Parkson).

W

Rys. 24. Rys. 25. Rys. 26.

Rys. 27 daje widok aparatu do badania wspotpra-
cy kot koto lewe umocowane jest na sprezynowo
utozyskowanych przesuwnych saniach, zaopatrzo-
nych w skale z podziatkg; drgania sanek przeno-
szg sie na igte kresSlagca krzywa wspotpracy, po-
zwalajgcg na szybkie zorientowanie w prawidto-
wosci wykonanego zazebienia.

Wyliczone metody kontroli badajg koto tylko
wymiarowo i majg zastosowanie przewaznie przy
badaniu ko6t wzorcowych. Kota produkowane w
duzych seriach muszg by¢ badane w spos6b moz-
liwie uproszczony, a gwarantowa¢ zarazem cicho-
biezng wspotprace gotowych zespotdw, przezna-
czonych na montaz; po zdjeciu wiec kota z ma-
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Rys. 27.

szyny nacinajacej sprawdza sie grubos¢ zebow
i Srednice podziatlowg przy pomocy specjalnego
sprawdzianu dopasowanego do kota wzorcowego
przy czym grubos$¢ zebow kota wzorcowego jest
mniejsza od nominalnej wielkosci potowy po-
dziatki o luz miedzyzebny). Kontrola luzu mie-
dzyzebnego odbywa sie na drodze badania wspot-
pracy kot natozonych na osi o ustalonej odlegto-
§ci. Aparat do badania prawidtowosci zazebienia
sktada sie z piyty, na ktorej zamocowane sg dwa
zespoty trzech osi, odtwarzajgcych osi skrzynki
biegow. O ile teoretyczne odlegtosci osi két, wy-
liczone, jako potowy sum odnos$nych $rednic po-
dziatowych, oznaczymy przez x, y, z, to w przy-
rzadzie tym mamy trzy osi, odpowiadajgce tym
odlegtosciom, a trzy odlegtosciom zmniejszonym,
o 0,1 do 0,15 mm, zaleznie od modutu ko6t bada-
nych (dla m=3 ca 0,1 mm). Rys. 28 podaje sche-

Rys. 28.

mat takiego przyrzadu z zatozonymi do badania
kotami biegu wstecznego; zeby kot badanych po-
winny by¢ na tyle ciensze od teoretycznych, aby
przy kontroli w czesci B przyrzadu, pracowatly
bez luzéw, co mozna uzyska¢, wykonywujac zeby
obu kot ciensze od teoretycznych o okoto 0,025 mm
wzglednie tylko zeby kota mniejszego o ca 0,05
mm; w czesci A przyrzadu po obrdbce wykancza-
jacej powinny kota wspétpracowa¢ z wyczuwal-
nym luzem. Uwzgledniajagc pewne znieksztatcenia
zebow przy obrobce cieplnej dla zapewnienia do-
statecznego luzu miedzyzebnego w skrzynce bie-
gow i niezawodnego montazu, wykonywa sie zwy-
kle odlegtosci osi w karterze skrzynki, zwiekszo-
ne o 0,1 mm w stosunku do teoretycznych, t.j.
x + 0,1y + 0,1,z + 0,1 w mm. Po obrébce ciepl-
nej i oszlifowaniu kota, sprawdzana jest jeszcze
wspotsrodkowos¢ wienca zebatego z osig otworu
(wzglednie watka), najprosciej przy pomocy rol-
ki i czujnika, ktory nie powinien da¢ wychylen
wiekszych od 0,02— 0,03 mm.

Ostatnia i zasadnicza kontrola jakos$ci wyko-
nania két, to badania w kabinie cichobieznoscl
(silent room). Metod akustyczna badania kot ze-
batych znajduje w ostatnich czasach coraz wiek-
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sze zastosowanie, a celem jej jest uzyskanie dro-
ga selekcji két i korekcji profilow, bezszumnej
przektadni, ktéraby po wmontowaniu w karter nie
dawata stukéw i t. zw. wycia. Przy przenoszeniu
momentu obrotowego w zespotach, pracujgcych
z wysoka liczbg obrotéw, niejednostajno$¢ ruchu
przejawia sie w postaci impulséw sit, ktére przy
odpowiedniej czestotliwosci (szczegOlnie przy bie-
dach profilu powtarzajgcych sie na wiekszej ilo-
S§ci zebow) sa zZrodiem drgan zespotu; poza tym
powodem drgan (uderzen) jest zmiana kierunku
tarcia miedzyzebnego po przekroczeniu punktu
styku két podziatowych. Kabiny cichobieznos$ci sag
budowane na warsztatach jako pomieszczenia sta-
rannie izolowane od hataséw zewnetrznych, zwy-
kle o podwojnych $cianach, przektadanych grubg
warstwag masy izolacyjnej. Wewnatrz przy S$cia-
nach kabiny zainstalowane sg stoty z aparatami do
badan akustycznych. Wielko$¢ kabiny pozwala na
swobodne poruszanie sie wewnatrz 3 — 4 ludzi.
Najprostsze urzgdzenie do badania cichobieznosci
kot zebatych przedstawia rys. 29: s — silnik,
o — waltek napedzajacy, o, — watek napedzany,
Zi, z, — kota badanej przektadni, t,, U — tozyska
szyjno-oporowe, p, — podstawa aparatu, p2 —
stot, h — hamulec szczekowy, k — opornik wodny,
sc — $ciana kabiny. Badanie polega na stuchaniu

i klasyfikacji wedtug ,stopnia hatasliwosci" pary
k6t pod obcigzeniem hamulca, przy zmiennej ilo-
s§ci  obrotéow, uzyskiwanej oporem wodnym k.
Obiektywna ocena hatasliwosci két zebatych i kla-
syfikacja na kota dobre i zte jest rzecza bardzo
trudng i wymaga ucha wykwalifikowanego w tym
kierunku pracownika; podziat ten nalezy ustali¢
prawidtowo w kabinie cichobieznosci, aby potem
przy montazu nie mie¢ niespodzianek i nie na-
raza¢ sie na straty robocizny wskutek demontazu
i przerwy w ciggtosci produkcji; zespoty kot wy-
eliminowane w kabinie nalezy w miare moznosci
umie¢ poprawi¢, a zatem nalezy zdawac sobie
sprawe z przyczyny wywotujgcej niepozadany ha-
tas. WskazOowki, dotyczace badan akustycznych
trudno jest ujgé w stowo pisane, bo ocena prze-
ktadni oparta jest wytacznie na efekcie stucho-
wym, wyczuwalnym przez badajacego, ktéry na
zasadzie praktyki decyduje, jaki hatas jest do-
puszczalny i zmniejszy sie w zespole montazowym
(w karterze), a jaki sie tam moze spotegowac.

SAMOCHODOWA Nr 6

Sprébujmy jednak opisaé te zjawiska na zasadzie
obserwacji piszagcego w jednej z fabryk samocho-
dowych, podajac warsztatowe wyrazenia wtoskie,
uzywane przy probach w kabinach:

1) rumorosita — szmer tarcia materiatowego;
daje sie stysze¢ przy prawidlowo obrobionych ze-
bach e minimalnych odksztatceniach przy obroéb-
ce cieplnej; jest to hatas nieunikhiony, ktory po
wmontowaniu kota w Kkarter, napetniony gestym
olejem praktycznie zaniknie. Szmer ten jest wy-
nikiem tarcia miedzyzebnego i manifestuje aku-
stycznie prace, dajagca zuzycie profilow zebow:
dla két o zebach sko$nych hatas ten jest oczywis-
cie mniejszy, niz dla két o zebach prostych.

2) stridore — hatas tarcia, w potgczeniu z ude-
rzeniami; daje wrazenie akustyczne S$lizgania sig
po sobie dwoch nieré6wnych powierzchni; przy-
czyng moga by¢ odchylenia wymiarowe (podziat-
ka, grubos¢ zeba i t. p.) spotegowane deforma-
cjami przy obrébce cieplnej. Hatas ten dla kot
czotowych o zebach prostych jest wiekszy niz dla
k6t o zebach skos$nych, w ktérych przypér ma
miejsce nie na catej grubosci zeba jednocze$nie.
Przy wzroscie ilosci obrotéw wysokos$¢ tonu
wzrasta. Taki zespo6t nie moze by¢ wmontowany
w karter, gdyz w nim hatas spotegowaltby sie.
Hatas ten mozna wyeliminowa¢ jedynie droga
selekcji koét, dobierajac do kazdego z kot hatasli-
wych danej przektadni inne koto z serji, ktérego
btedy wykonania miatyby sens odwrotny i po-
prawityby wspotprace.

3) urlo — ,,wycie"; ostry przenikliwy ton naj-
bardziej akustyczny przy badaniu i po montazu.
Przyczyng jego jest nieciggta praca profilu (pra-
cuje wierzchotek lub podstawa ewolwenty, wzgle-
dnie nieprawidtowy kat nachylenia linii Srubowej
przy zebach sko$nych), z powodu nieprawidio-
wego naciecia badz z powodu zwichrzenia catego
zeba przy obrébce cieplnej. Hatlas ten szczegélnie
czesto spotyka sie przy zespotach z zebami skos$ny-
mi i natezenie jego przy duzych obrotach
i zwigkszonym obcigzeniu wzrasta. W takim wy-
padku nalezy pokryé zeby cienka warstwa minji
i po obcigzeniu przektadni, zbadaé powierzchnie
czynne zebdéw, ustalajagc miejsca pracy; nastep-
nie, w wypadku matych odchylen, wyszlifowac
kamieniem ,India" szkodliwe wypuktosci, az do
usuniecia wycia. Usuwanie wycia jest praca
zmudna, szczegOlnie przy kotach o duzej ilosci ze-
béw, ale przy dostatecznej wprawie robotnika da-
je sie ono do$¢ szybko wykonaé. Poza tym bada-
nie na miinje két prébnych daje wskaznik w ja-
kim sensie zeby ulegajg odksztatceniu w obrébce
cieplnej i jak skorygowaé to potozeniem narze-
dzia przy nacinaniu.

4) colpo — okresowy stuk od uderzenia;
przyczyna sa najrézniejsze nieréwnosci (okale-
czenia) powierzchni czynnej zebéw, powstate
w czasie transportu kot lub przy obrdbce ciepl-
nej. Halas ten manifestuje sie okresowymi ude-
rzeniami, ktorych czestotliwos$¢ zalezy od ilosci
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obrotow i ilosci zebdéw skaleczonych. Usuniegcie Miarg prawidiowos$ci badan poszczegdinych
tego hatasu nie nasuwa zadnych trudnosci, po kot zebatych jest ostateczne badanie catej skrzyn-
wyszukaniu uszkodzonych zebdéw. ki biegéw w kabinie ciehobiez.iosci, gdzie skrzyn-

5) sbatacchiamento — turkot, pochodzacy od ka obcigzona hamulcem przenosi obroty i moc, na

luzéw miedzyzebnych, jesli sg cne zbyt duze;
charakterystyczny hatas ten daje sie dobrze sty-
sze¢ przy malych obrotach kot i stanowi wypa-
dek do$¢ rzadki przy starannej kontroli grubosci
zebow i luzéw po nacieciu.

Hatasliwos¢ kot zebatych wzrasta z iloscig ob-
rotbw i obcigzeniem przektadni. Przektadnie o ze-
bach $rubowych zwane sg cichobieznymi, gdyz
przy prawidtowym wykonaniu ich tatwo uzyskac
jest bezszumng prace, poniewaz konstrukcja ich
sprowadza szmier tarcia materiatlowego do mini-
mum, czyniac go praktycznie niestyszalnym,
a inne efekty akustyczne, oméwione wyzej, dajg

jakie jest skonstruowana. Badanie to ma na celu
sprawdzenie wytrzymatosci przektadni i prawid-
towosci montazu wszystkich czesci skrzynki bie-
goéw, jak rowniez ostateczny efekt akustyczny;
mozna przy tym zaobserwowaé¢ wptyw konstruk-
cji skrzynki, (przede wszystkim grubosci $cianek
i jej materiatu, (zeliwo, aluminium) na tlumie-
nie drgan, a wiec hatasliwos¢ zespotu.

Proby obciazenia skrzynki sg przeprowadzane
przy obu kierunkach obrotu silnika, co odtwarza
dwa wypadki pracy samochodu: gdy silnik nape-
dza kota samochodu lub gdy jest uzywany jako
hamulec przy zjezdzaniu bez gazu; w tym ostat-

sie przy fabrykacji i kontroli usung¢. Badania nim wypadku nalezy wymaga¢ wiekszej, a co-
akustyczne zdaty juz swoj praktyczny egzamin najmniej réwnej ciphobieznosci skrzynki, gdyz
w przemys$le i obecnie niesposéb wyobrazi¢ sobie silnik wtedy nie pracuje i wszelkie inne hatasy
prawidtowy montaz két zebatych bez kabin ci- mechanizmoéw samochodu bardziej razg i niepo-

chobieznosci.

kojg jadacego pasazera.

KOMUNIKAT
ZARZADU KOLA INZYNIEROW SAMOCHODOWYCH SIMP

Koto Inzynierow Samochodowych SIMP rozpoczyna na jesieni swdéj nowy okres dziatalnosci.
Zarzad Kota przystgpit do zorganizowania, na wzoér roku ubiegtego, cyklu referatow, poswie-
conych technicznym zagadnieniom samochodowym. Referaty te wygtaszane beda na specjalnych

zebraniach odczytowych Kota, ktére odbywac¢ sie bedg w $rody, w odstepach 2 lub 3 tygodniowych.

Przez Koto organizowane beda réwniez poniedziatkowe zebrania odczytowe SIMP, poswieco-
ne zagadnieniom samochodowym.

Cykl referatow Kota rozpoczety zostanie w listopada r. b.

Specjalng pieczotowitoscia Zarzagdu Kota otoczony zostaje réwniez organ Kota — ,Technika
Samochodowa*, ktéra po wstepnym okresie organizacyjnym i ustaleniu swej formy bedzie dazyta do
rozszerzenia zakresu poruszanych na jej tamach zagadnien w kierunku odzwierciadlenia catosci tech-
nicznego i produkcyjnego dorobku naszego przemystu samochodowego.

Rownolegle ozywiona zostanie rowniez praca poszczeg6lnych specjalnych sekcji Kota.
Zarzad Kota Inzynierow Samochodowych SIMP podaje réowniez do wiadomosci cztonkéw na-

stepujace wyjasnienie w sprawie Walnego Zebrania Kota:

Stosownie do 8 12 regulaminu Kota, Walne Zebranie powinno odbywaé sie w styczniu i obej-
mowac¢ sprawozdania z ubiegtego Walne Zebranie,
w zasadzie odby¢ sie w styczniu 1938 roku, zostato przyspieszone i odbyto sie w czerwcu 1937 roku,
ze wzgledu na rezygnacje ze swego stanowiska 6wczesnego prezesa Kota Pana Dyrektora J. Dabrow-
skiego, w zwigzku z jego wyjazdem z Warszawy dla objecia nowej placowki.

kalendarzowego roku. Ostatnie ktore miato

Obecny Zarzad Kota nie zwotywatl juz ponownego Walnego Zebrania w styczniu 1938 roku,
poniewaz wybdr jego nie miat charakteru tymczasowos$ci, a niespetna poétroczny pracy
pozwolit mu woéwczas w petni rozwingé projektowanej dziatalnosci. Najblizsze Walne Zebranie Ko-

okres nie
ta, zgodnie z regulaminem, zwotane zostanie w styczniu 1939 roku, aby wyrédwnac¢ przesuniecie termi-
nowe spowodowane przedwczesnym Walnym Zebraniem w czerwcu 1937 roku i dostosowac¢ organi-
zacyjng strone pracy Kota do okreséw sprawozdawczych i organizacyjnych cato$ci SIMP.

ZARZAD KOLA INZYNIEROW
SAMOCHODOWYCH SIMP.
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PRZEKLADNIA SLIMAKOWA W TYLNYM MOSCIE

Powodem wycia tylnego mostu z przektadnia
slimakowg, ktore tatwo mozna stwierdzi¢ przez
podlewarowanie napedzanej osi i wiaczenie silni-
ka na szybki bieg, jest czesto uszkodzenie S$li-
macznicy, powstate od zatarcia.

Tego rodzaju uszkodzenie $limacznicy moze
by¢ skutkiem niedostatecznego wyregulowania
przektadni albo niewtasciwego utozyskowania S$li-
maka.

Racjonalna regulacja takiego zazebienia ma
miejsce wtedy, gdy wspdipracujace powierzchnie
slimaka i $limacznicy sa najwieksze, co uzyskuje
sie gdy Slimak i $limacznica sg $cisle wspo6tosiowe.

Podczas pracy wystepujg znaczne sity prosto-
padte do osi $limaka, jak réwneiz i sity osiowe.
Sity prostopadte do osi Slimaka przesuwaja nie-
co wspotpracujgce powierzchnie w kierunku ob-
rotu $limaka. Jest to skutkiem sprezystosci ma-
teriatu, z ktoérego Slimak jest wykonany.

Regulacja zazebienia jest dostatecznie popraw-
na,, jezeli powierzchnia wspoétpracy znajduje sie
catkowicie w obszarze zazebienia.

Powierzchnie wspéipracy tatwo mozna zaobser-
wowaé po oczyszczeniu Slimaka i Slimacznicy ze
smaru i posmarowaniu S$limaka smarem nagrafi-
towanym. Po kilkakrotnym obréceniu go otrzy-
muje sie ciemne $lady powierzchni wspoétpracujg-
cej na Slimacznicy.

Regulacje S$limacznicy uskutecznia sie czv tn
za pomoca gwintowania pierscieni przesuwajgcych

tozyska $limacznicy, czy tez przez wkiadanie pod-
ktadek regulacyjnych miedzy pokrywy tozysk,
umocowane Srubami do karteru przektadni tozy-
ska S$limacznicy.

Najwtasciwszymi tozyskami do podpierania
oprawy S$limacznicy sg tozyska ze stozkowymi
watkami. Slimacznica winna sie obraca¢ swobod-
nie, lecz luzy osiowe tozysk sg niedopuszczalne.

Niemniej wazng role w racjonalnosci wspo6t-
pracy przekiadni Slimakowej odgrywa utozysko-
wanie $limaka. Powinno ono odpowiada¢ nastepu-
jacym zatozeniom: tozyska, podpierajgce $limak
winny znajdowac sie jak najblizej siebie, przeciw-
dziatajgc nadmiernemu uginaniu sie $limaka, jed-
nocze$nie powinny umozliwiaé odksztatcenia spre-
zyste $limaka.

W tym celu stosowane sg tozyska wachliwe.
W przektadniach $limakoy/ych przenoszacych nie
duze momenty obrotowe z gtebokim prowadze-
niem kulek. Jezeli przenoszony jest wiekszy mo-
ment, to Slimak posiada tozysko stopowe, przej-
mujgce naciski osiowe. tozysko to winno by¢ tak
uregulowane aby $limak obracat sie¢ swobodnie,
lecz bez luzéw osiowych.

Slimak winien byé tak skonstruowany, aby
zwoje S$limaka konczyty sie poza obszarem zaze-
bienia.

Dla orientacji podajemy pewne dane dotycza-
ce regulacji.

1) Nalezy zwraca¢ uwage, by kat miedzy osia
Slimaka, a osig w ptaszczyznie prostopadtej jak
réwniez osig w ptaszczyznie réwnolegtej do S$li-
macznicy wynosit mozliwie doktadnie 90".

2) Tolerancja odlegtosci miedzy tozyskami S$li-
maka i $limacznicy nie powinna przekracza¢ 0,1
milimetra.

3) Przesuniecie $limaka w kierunku osiowym
i przesuniecie $limacznicy w kierunku jej osi nie
powinno przekroczy¢ 0,15 mm dla wigkszych
przektadni; dla mniejszych odpowiednio mniej;

4) Luz miedzyzebny miedzy zwojami $limaka,
a zebami $limacznicy nie powinien przekroczy¢
0,25 mm.

Na zakonczenie nalezy dodaé, ze smarowanie
przektadni $limakowej winno by¢ dokonane odpo-
wiednio przepisanym smarem. Wybdér smaru za-
lezy od wielkosci miedzyzebnych naciskow jed-
nostkowych i od lepkosci smaru. 1los¢ smaru
w moscie napedowym winna by¢ taka, by byta
gwarancja dostatecznego smarowania. Problem ten
jest szczeg6lnie wazny w przektadniach z gérnym
Slimakiem.
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Z TECHNICZNEJ PRASY
ZAGRANICZNEJ

SUCHE TULEIJE CYLINDROWE W SILNIKACH
SAMOCHODOWYCH

Wbudowanie tulei cylindrowych do bloku cy-
lindrowego silnika ma za zadanie zabezpieczenie gta-
dzi cylindrowych przed przedwczesnym zniszcze-
niem, spowodowanym czyto wyrobieniem sie, czyto
porysowaniem czgsteczkami, pozostatymi z narzedzia
podczas szlifowania.

Omoéwione beda tu tylko tuleje cylindrowe su-
che, to znaczy takie, ktére po wbudowaniu ich do
bloku nie stykajg sie z wodg chtodzaca silnik.

Aby tuleje cylindrowe odpowiadaty swojemu
zadaniu winny one by¢ wcisniete do otworu cylin-
drowego, posiadajacego dostatecznie gtadkie po-
wierzchnie, w przeciwnym bowiem razie bardzo cze-
sto powstajg luzy, spowodowane wptywami tempe-
ratury. Otwor wiec cylindra pod tulejg winien by¢
zupetnie gtadko przeiszlifowany.

Scianki cylindrow w bloku powinny by¢é mozli-
wie cienkie, a jednocze$nie zapewnia¢ dostateczng
trwato$¢ przy weciskaniu tulei. Wykonczanie gtadzi
na wymiar nominalny nastepuje po wcisnigciu tulei
w blok.

Tuleje cylindrowe sg wykonane metoda odsrod-
kowa z odpornego na S$cieranie zeliwa, z kotnierzami
przeciwdziatajacymi przesunigciom osiowym i sa za-
bezpieczone od obrotu dwoma kotkami gwintowa-
nymi.

Typ A B c D E
o 211 HEBY 1ior0@ 1143R 1m+00
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F D 325
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GD 328 10"7815 1s0zooi 181008 B+0.0

Kotnierz tulei winien by¢ nieco nizszy anizeli gte-
bokos$¢ przewidziana dla niego w bloku, a jego zew-
netrzna S$rednica mniejsza anizeli $rednica otworu,
jak rowniez winien mie¢ zaokraglenie przy przejsciu
do normalnej $rednicy zewnetrznej, o promieniu
mniejszym niz wielko$¢ fazy, przewidzianej w bloku.

Na zewnetrznej powierzchni tuleja réwniez mu-
si mie¢ brzeg stepiony, aby nie rysowac¢ powierzchni
cylindrowej w bloku podczas weciskania.

Tabela ponizsza podaje odchytki wymiaréw dla
tulei otworow cylindrowych w silnikach Biissing
N. A. G.

Otwory na tuleje w bloku cylindrowym sg prze-
wiercane z niedomiarem 0,45 — 0,50 m/m, przewi-
dzianym na obrébke wykanczajacg (szlifowanie na
przepisany wymiar).

Przy obrébce na gotowo nalezy zwrdéci¢ szcze-
gblnie baczng uwage na $cista wzajemng réwnole-
gto$¢ otworéw cylindrowych, na zachowanie wymia-
row odlegtosciowych, na $cistg prostopadtos¢ wzgle-
dem osi watu korbowego oraz na S$cistg walcowa-
tos¢ otworéw (brak owalizacji), przy jednoczesnym
zachowaniu przepisowych odchytek wymiarowych.

Do wci$niecia tulei cylindrowej do otworu w blo-
ku cylindrowym wystarczy prasa hydrauliczna,
z urzadzeniem prowadzacym tuleje. Cisnienie 5 ton
wystarczy do wecisniecia tulei o $rednicy 130 m/m.

Aby utatwi¢ weciskanie tulei pozadanym jest po-
ciggniecie jej, za pomoca pedzelka, specjalng ciecza.
Ciecz taka nie wydziela wcale sadzy przy spalaniu
sie, a jednocze$nie stuzy jako uszczelniacz miedzy
tulejg a blokiem.
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Po wecisnieciu tulei nalezy ja przeszlifowaé i wy-
gtadzi¢ od wewnatrz na przeznaczonych do tego obra-
biarkach.

Wszelkie nieréwnosci po szlifowaniu gtadzi cy-
lindrowych zostajg usuniete przy wygtadzaniu, tak
ze zagwarantowany jest najdoktadniejszy dotyk czy-
to ttoka, czy tez pierscienia ttokowego.

Wygtadzanie gtadzi cylindrowych odbywa sie
pod dziataniem silnego strumienia nafty, majgcego
na celu zmycie wszystkich pytéw pochodzacych z wy-
gtadzania lub z narzedzia, a mogacych powciskaé sie
w pory gladzi cylindrowych.

W ten sposdb wykonczona gfadz cylindrowa
gwarantuje catkowita przyczepno$¢ powierzchniowa

oleju smarowego podczas pracy silnika. (N. K. Z
nr 26/1938).

SAMOCHODOWY RYNEK AMERYKANSKI

Podajemy dane dotyczace ilosci sprzedanych wo-
z6w wazniejszych firm amerykanskich w ciggu
pierwszych 4 miesiecy roku 1938, oraz odpowiadajace
cyfry za rok 1937

415 115 30 137zm2 iggroo1

rok 1938 rok 1937
1. Chevrolet 114.101 158.823 spadek 028,2%
2. Ford 67.133 132.445 spadek 049,3%
3. Plymouth 32.080 83.010 spadek o0 61,3%
4.  Buick 20.575 21.325 spadek o 3,6%
5. Dodge 14,526 42.826 spadek 066,1%
6. Pontiac 13.407 24922 spadek 046,2%
7. Oldsmobile 12.606 21.984 spadek 042,7%
8. Chrysler 7.066 12.464 spadek 043,3%
9. Packard 6.746 13.149 spadek 048,7%
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Kolejno$¢ marek w/g ilosci sprzedanych wozow.
Na podkreslenie zastuguje pierwsza pozycja Buick‘a,
ktéory w poréwnaniu z rokiem zesztym stracit tylko
3,6% klientéw, natomiast Dodge, az 66,1%.

Catkowita ilos¢ sprzedanych wozéw wyniosta
w St. Zjedn. w ciagu pierwszych 4 miesiecy r. b.
266.137, wobec 495.588 w tych samych miesigcach ro-
ku zesztego. Stad spadek sprzedazy w roku biez.
wyniést az 46,3%.

Nie tak dawno notowano szczytowsq ilo$¢ sprze-
danych w St. Zjedn. w ciggu roku 4 milionéw wo-
zéw, podczas gdy w roku biez. nie przekroczy praw-
dopodobnie 1 miliona. ( La Vie Automomile, czer-
wiec 1938). )

ZYCIE SAMOCHODU.

Dziwig nieraz czytelnikbw prasy technicznej
liczby produkcji wielkich wytworni  samochodéw,
i chtonnos$¢ rynku, ktory je spotrzebowuje. Przewaz-
nie jednak zapominajg oni 0 zuzywaniu sie wozow,
nie zdajac sobie sprawy z przecietnej zywotnosci sa-
mochodu. Sierpniowy zeszyt Automobil Engineer
z r. b. podaje ciekawy wykres trwatosci samochodu.
Wykres ten przytaczamy ponizej. Widzimy z niego,
ze w ciggu pierwszych 4 lat uzywania wozu odpada
zaledwie 10%. 75% wozow ,,zyje” 6 lat, a okoto 5% —

CENY OGLOSZEN:

SAMOCHODOWA Nr 6

az 12 lat. Warto zwr6ci¢ uwage rowniez na te 3%
samochodéw, ktore wychodza z uzycia juz po 2 la-
tach. Jest to ta ilo$¢, ktéra ulega powaznym wy-
padkom i zostaje wycofana wskutek przedwczesne-
go zniszczenia, a nie normalnego zuzycia.

RENESANS SAMOCHODU PAROWEGO?

W artykule pod powyzszym tytutem M. Lunet
w ,,La Machine Moderne“ z sierpnia 1938 zastanawia
sie nad mozliwoscig odrodzenia samochodu parowe-
go, produkowanego z powodzeniem w Stanach Zjed-
noczonych, a ktérego licencje miaty ostatnio naby¢
az dwie firmy niemieckie: Henschel i Borsig.

M. Lunet przyznaje, ze idealnym samochodem
bytby samochéd elektryczny; niestety sprawa lekkich
bateryj akumulatoréw i stacyj wymiany nie rokuje
nadzieji szybkiego rozwigzania. Drugim wiec skolei
samochodem, w ktoérym autor upatruje wiele zalet
jest samochod parowy. Oto jego poréwnanie z samo-
chodem obecnym:

Zalety:

1. Obieg o wiele prostszy od obiegu Otto.

2. Mozno$¢ spalania pod kottem paliwa duzo

taniszego od benzyny.

3. Duze przyspieszenie bez koniecznosci ucieka-
nia sie do skrzynki biegéw. Stad zbyteczne
manewry: sprzegto — bieg.

4. Wielka elastycznos$¢ silnika,
wytgcznie doptywem pary.
Uproszczone prowadzenie
skrzynki biegow.

Niskie obroty silnika (conajwyzej 700 — 800
obr,min.) przedtuzajace jego zycie.

Clchy, pozbawiony wibracyj chod.

Wielki moment obrotowy przy matych szyb-
kosciach.

9. Mozno$¢ odwrdcenia kierunku doptywu pa-
ry, a zatym niezwykle prosty i skuteczny
sposéb hamowania.

10. Usuniecie niespodzianek z silnikiem bedacym
w ruchu.

11. Mniej czesci ruchomych w silniku i mecha-
nizmach napedu — stad dluzszy zywot samo-
chodu.

12. Wyeliminowanie calego szeregu czesci i ze-
spotéw, jak: sprzegto, skrzynka biegow, wat
kardanowy, gaznik, rozdzielacz, Swiece itd.

13. Przediuzenie zycia ogumienia wskutek tagod-
nego ruszania.

14. Mniejsze zuzycie smaréw w silniku.

Wady:

1 D}ugl rozruch samochodu, o ile czeka¢ na
ci$nienie w kotle.

2. Niewygoda pochodzaca z koniecznos$ci opala-
nia kotta.

3. Zuzycie wody.

W chwili obecnej samochody parowe budujg
w Stanach Zjednoczonych Zaktady Stanley, Dobble
oraz Newcomb and Scott.
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Warunki przedptaty: Rocznie — 10 zi, potrocznie — 5 zh

Przedptate nalezy wptacaé do PKO na konto nr 22505 — ,, Technika Samochodowa" lub pocztowymi ,Przekaza-
mi Rozrachunkowymi”, w cenie 1 grosz za sztuke bez dodatkowych ootat manipulacyjnych.
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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

5360 — Zaktady Drukarskie W. Piekarniaka, Warszawa, Okélnik 10, tel. 644-59 i 592-40.



