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O KULTURZE TECHNOLOGICZNEGO PRZEROBU

Lucjzko$¢ byta juz od wiekéw w posiadaniu
wszelakich surowcéw i zrodet energii, jednak wy-
nikiem technologicznego przerobu tych surowcow'
byty ongi$ niezdarne przedmioty codziennego
uzytku, wzglednie bardzo niedoskonata bron, pod-
czas gdy obecnie z rud metali i wegla rodzg sie
samoloty i samochody.

Kapitsilisci  twierdzg, ze cuda wspbiczesnej
techniki zawdzieczajg swe istnienie tylko i wy-
tacznie kapitatowi.

Przedstawiciele geniusza ludzkiego nic nie
twierdza, jako ze kohcza przewaznie zywot w ne-
dzy i zapomnieniu, pozostawiajgc ptody swej szla-
chetnej pracy do uzytku ludzkosci w takiz bez -
imienny sposob, w jaki natura pozostawita ludz-
kosci nieprzebrane swe bogactwa.

Rolnik zywi przywigzanie i kult dla ziemi,
ktora go karmi. Niech wiec i mozni tego Swiata
pamietaja, ze ich zloto stracitloby catg swa pote-
ge, gdyby nie rzucano do tego ztota, jako do gle-
by, ziaren mysli ludzkiej.

Nie méwmy wiec nigdy, ze z warsztatu nie na-
lezy robi¢ laboratorium, lub Zze dzielny inzynier
warsztatowiec nie pozwoli na robienie z fabryki
politechniki. Nie obnosmy sie z ,,praktycznoscig“
i pogardg dla nauki nawet wtedy, gdy moze to
nam zjedna¢ naszych przetozonych. Nie ponizaj-
my sie pragnac sie wywyzszyc.

Kapitat gardzi wszystkim co moze kupi¢. Gar-
dzi wiec naukg, bo moze kupowaé, ba, nawet brac
darmo jej ptody. Nie mniej nauka jest dla kapi-
tatlu tym, czym benzyna dla samochodu. Aby sa-
mochod mogt pozera¢ kilometry trzeba don stale
dolewac¢ benzyny.

Powotaniem inzyniera Test wtasnie state dole-
wanie tej benzyny naukowej do potegi kapitatu.
Nawet wbrew jego woli.

O mistrzach tenisa, lub pitki noznej moéwi sie
czesto, ze sg ,,w dobrej formie" i prezentujg wi-
dzom ,wysoka klase gry“. Fabryka réwniez mo-
ze by¢ w dobrej formie i wykazywaé wysokag klase
przerobu technologicznego. Moze rowniez by¢ w
ztej formie i wyroby swe wymordowywac. Istnie-
ja tez przemysty* o wysokiej kulturze technolo-
gicznego przerobu, przemysty o niskiej kulturze
przerobu technologicznego i przemysty bez zadnej
kultury przerobu technologicznego.

Nowe i kosztowne urzadzenia nie stanowig
jeszcze o kulturze przerobu. O kulturze
przerobu stanowi przede wszystkim po-
stepowanie $wiadome.

Ten i 6w przemystowiec oburzytby sie srodze
gdyby go zapytano czy produkuje $wiadomie, ozy
tez nieswiadomie. Nie mniej wystarczy zadanie

paru pytan, aby sie przekona¢, ze pielegnujemy
skrzetnie postepowanie nieSwiadome. Staramy
sie nawet wykaza¢ pewng wyzszo$¢ postepowania
nieswiadomego nad postepowaniem $wiadomym.
Wiadnie stad pochodzg takie zdania jak ,nie ro-
bienie z warsztatu laboratorium”, lub ,nie bawie-
nie sie w politechnike". Czy nie bytoby uczciw-
szym powiedzenie, ze lekamy sie trudnosci, na
jakie napotykalibySmy przy postepowaniu S$wia-
domym?

NieSwiadomos$¢ jest bardzo wygodna. Specjali-
sci ,,nie bawiagcy sie w laboratorium" robig czesto
tak zwany ,,mat", czyli zastone dymowa, ukrywa-
jaca zwykte nieuctwo.

Wytwarzanie ptynnej stali, oraz innych ptyn-
nych stopéw nalezy do dziedziny procesOw meta-
lurgicznych. Od wiekow te wtasnie procesy me-
talurgiczne oparte byly na doswiadczeniu. Do-
piero ostatnie lata przyniosty zwyciestwo nauce,
ktéra wdarta sie, mimo wielkich trudnosci i wbrew
tradycjom do sanktuariéow ,cudotworcow”. Naj-
pierw chemia wysokich temperatur, a nastepnie
chemia fizyczna pozwolity na rachunkowe ujmo-
wanie zjawisk. Wysuwajag sie na czoto studia
nad wielkosScig ziarna stali w zaleznos$ci od proce-
sow, zachodzacych w piecu metalurgicznym. Pro-
fesor Dr. Skapski rozwigzuje definitywnie sprawe
zaleznosci wielkosci ziarna od zawartosci tlenu w
kgpieli stalowej. Praca naukowa, a jednak o nie-
watpliwej wartosci przemystowej juz na dzi$, to
praca wyzej wymienionego uczonego p. t. ,Mc
Quaid-Ehn grain size test and oxygen content of
the molten steel".

Ten sam uczony atakuje zwyciesko zagadnie-
nie wrgcen niemetalicznych, studiujgc ich pow-
stawanie podczas procesu wytapiania stali. Pra-
ca poswiecona tej sprawie nosi tytut: ,,Controlling
oxygen and inclusions during the steel malyng
process".

Perrin we Francji, oraz Toczinski w Rosji opra-
cowywujg jednocze$nie, lecz niezaleznie, metody
oczyszczanie stali z wtrgcen niemetalicznych za-
pomoca wytwarzania emulsii stal-zuzel. Nowe te-
orie termodynamiczne zmieniajg gruntownie po-
glad na dziatanie odtleniaczy. Stosowanie odtle-
niaczy staje sie wiec Swiadome i skuteczne. Ja-

kos¢ stali i innych stopow podnosi sie znacznie.
Tam, gdzie procesy metalurgiczne prowadzone sg
przez miodych entuziastobw i mitosnik6w nauki

stale martenowskie nie tylko doréownywuja, ale
i przewyzszajg czesto stale elektryczne. Oto kul-
tura przerobu technologicznego w dziedzinie me-
talu ptynnego.
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PrzejdZzmy do przerobu plastycznego stali i in-
nych stopéw na goraco.

Trapigca Swiat caty (przed wojng i szczegdlnie
podczas wielkiej wojny) plaga t. zw. ,ptatkow
$nieznych", czyli wewnetrznych nadpeknigé¢ w
stalach stopowych (chromowych i chromowo-ni-
klowych) opiera sie dilugo niesamowitym wysit-
kom uczonych. Liczne teorie nie wytrzymujg pro-
by zycia. Wreszcie pada stowo ,wodor". Teoria
wodorowa, a co wiecej ptynace z niej wnioski, po-
zwalajg na wydanie wojny zwycieskim dotad
~ptatkom". Jedne huty wyzwalajg sie od tej pla-
gi czesciowo, inne wyzwalajg sie tak dalece, ze
0 groznym niegdy$ zjawisku wogole przestaje sie
mowi¢, a nawet pamietac.

Co data warsztatowi teoria wodorowa?... Czy
byty to jakie zawrotne réwnania rézniczkowe, czy
zawite wzory chemiczne?... Nie. Zalecono jedy-
nie powolne oziebianie po pierwszym przekuciu.
Whbrew oczekiwaniom praktykow ,nie bawiacych
sie w politechnike na warsztacie" okazato sig, ze
specjalnie powolne ozigbianie musi by¢ stosowa-
ne w zakresie niskich temperatur, od 300"
wzniz!

Praktycy chetnie stosujg dzi§ ten skuteczny
zabieg; praktycy nadali mu juz miano warsztato-
we ,wyzarzania przeciwflokenowego"; ale prakty-
cy nie ponizajg sie do tego stopnia, aby zapamie-
ta¢ nazwiska tych, ktorzy ,,bawigc sie w laborato-
rium" doszli do rozwigzania!

Wymienmy wiec bodaj jedng prace: ,,Die Ent-
stehungs ursache der Flocken im Stahl" — Hubert
Bennek, Hermann Schenck, Heinrich Muller, Edu-
ar Houdremont und Heinz Korschan. Essen.

Jezeli chodzi o zjawiska ptyniecia rftetalu pod-
czas plastycznej przerobki na zimno i na gorgco,
to dziedzina ta ulega réwniez naciskowi nauki.

Nie opanowano jeszcze zjawisk rachunkowo,
ale niezliczone badania ;0 charakterze ekspery-
mentalnym przeobrazity catkiem dawne poglady
1 otworzyty droge do nowych pomystéw i poczy-
nan. Z jednej strony wprowadzono plastyczny
przerob stopéw, ktore dawniej uwazane byty jedy-
nie za odlewnicze, z drugiej strony przetamano
przesady i tradycje, przez wprowadzenie znacznie
ciasniejszych granic tolerancyj wymiarowych, co
pozwolito na znaczne zmniejszenie kosztéw obréb-
ki mechanicznej.

Obrdbka cieplna stali i innych stopéw nabiera
dzi$ cech naprawde laboratoryjnych czynnosci.
Stosowanie hartowania stopniowego, stosowanie
cieptych kapieli, najprzer6zniejsze zabiegi odno-
szgce sie do obrobki cieplnej wstepnej, dostosowa-
nie sie do skitadu stali z jednej strony i jej ,ziar-
nistosci" z drugiej (wielko$¢ ziarna i jego rozrost
w funkcji temperatury), tysigczne odcienie i fi-
nezje postepowania, wszystko to ruguje zupetnie
wyraznie majstra-cudotwdérce i powotuje na war-
sztat inzyniera gteboko uswiadomionego i dosko-
nale wyszkolonego w laboratorium.

Do odlewni, opanowanych zda sie niepodziel-
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nie przez ,giserow" wdziera si¢ metalurg, fizyko-
chemik, metaloznawca, mechanik.

Kultura technologicznego przerobu polega, jak
wspomniatlem, na $Swiadomym postepo-
waniu. Jezeli nabyta zostata jaka$ licencja i po-
stepowanie jest zgodne z przepisami tej licencji,
to nie mozemy jeszcze twierdzi¢, ze postepujemy
Swiadomie, gdyz Swiadomie powtarzamy
to, co inni przepracowali w swych mézgach. Nie
z tego nalezy zdawaé sobie sprawe, ze dokladnie
nasladuje sie czynnosci innych, lecz z tego co ta-
kie witasnie czynnosci spowodowato. Bezkrytycz-
ne nasladownictwo jest bardzo ciezkg chorobg na-
szego przemystu. Jezeli chetnie wylamujemy sie,
z ram zapozyczonych rozwigzan, w dziedzinie kon-
strukcji, to prawie zawsze lekamy sie panicznie
wszelkich zmian, a nawet mysli o takich zmia-
nach, w dziedzinie technologicznego
przerobu.

Dzieje sie to z tej przyczyny, ze mamy liczne
zastepy dobrych konstruktorow i zastraszajacy
wprost brak technologow.

Tak sie tez ztozyto, ze wiekszos$¢ stanowisk kie-
rowniczych (a z tych stanowisk nadaw'any jest ton
produkcji) spoczywa w rekach ludzi o nastawie-
niu ogdélnym. Nastawienie ogdlne polega przede
wszystkim na tym, ze nie wie sie co to jest kul-
tura technologicznego przerobu
i traktuje sie z jaknajwiekszym lekcewazeniem
przer6b technologiczny.

Ustyszatem kiedy$ takie zdanie z ust §. p. Dy-
rektora Inzyniera Paszewskiego: ,Laboratorium
i hartownia to bilet wizytowy fabryki".

Istotnie tak jest. Dobrze postawione laborato-
rium i nowoczesny warsztat obrobki cieplnej
Swiadcza niezbicie o tym, ze kierownictwo danej
fabryki uznaje przerob technologie z-
ny, przywigzuje don wage i otacza dbatoscia.

Przejdzmy sie tedy po wielkich i matych fa-
brykach i obejrzyjmy sobie te ,bilety wizytowe".
Czy mocno przesadze gdy powiem, ze w bardzo
a bardzo licznych fabrykach nie znajdziemy wo-
géle laboratorium, a warsztat obrobki cieplnej
(jezeli istnieje) przedstawiac sie bedzie jako ciem-
na, brudna i zadymiona nora, oddana w niepo-
dzielne wtadanie majstra, ktéry ,jako$ sobie tam
radzi".

Czy jestem ztosliwy gdy twierdze, ze przygnia-
tajaca wiekszos¢ konsumentoéw stali nie interesuje
sie jej sktadem i zasadniczymi wtasnosciami; a na
pytaniu ,jaka jest réznica miedzy bragzem i mo-
sigdzem" moznaby $ciag¢ minimum 80% warszta-
towcow!

Biuro konstrukcyjne (zwane czasem biurem
studiow dla zaakcentowania charakteru pracy)
uwazane by¢ musi za moézg fabryki w zakresie
konstruowania.
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Biuro kalkulacji jest znéw mozgiem fabryki
w dziedzinie obliczania, czy tez przewidywania
kosztow produkciji.

Buchalteria to moézg od rachunkowosci

Mézgiem technologicznego przero-
b u jest natomiast laboratorium.

W czasopismie Hutnik, a nastepnie we W iado-
mosciach Grupy Producentéw Narzedzi ukazat sie
artykut Dr. Inz. A. Farnika p. t. ,,Laboratorium
badawcze na ustugach praktykill Trzes¢ artykutu
zywym echem odbita sie w mym sercu, natomiast
przygnebiajagce wrazenie wywiera koniecz-
no$é¢ udawadniania tego oczywiste-
go faktu, ze laboratorium jest médz-
giem technologicznego przerobu.

Konstrukcja samego tytutu wskazuje juz na to,
ze Autor stara sie zlagodzi¢ niemite stowo ,,Labo-
ratorium" stowami ,,na ustugach praktyki".

Czemuz moze stuzyé laboratorium przemystowe
jak nie przemystowi?...

Co skionito wielkie zaktady catego swiata do
budowy wielkich laboratoriow?

Z czego zyja liczne i wielkie fabryki wytwa-
rzajace laboratoryjny sprzet?

Dla kogo i poco go wytwarzajg?

Co sktania przemyst Swiatowy do finansowa-
nia laboratoriow, stojacych po za poszczego6lnymi
placowkami wytworczymi?

Poco jest ,Keiser Wilchelm Institut”, lub ,In-
stitut of Metals"?

Poco praktyczna i materialistyczna Rosja So-
wiecka zasypata kraj caty badawczymi instytuta-
mi?

A w Polsce trzeba pisa¢ artykuty uswiadamia-
jace swiat techniczny o korzysciach, jakie da¢ mo-
ze laboratorium badawcze; o przydatnosci tej in-
stytucji dla prac ,,praktycznych".

Smutna ta konieczno$¢ ptynie przede wszyst-
kim stad, ze stanowiska kierownicze piastowane
sg czesto przez ludzi lekcewazacych jak prace la-
boratoryjna, tak i kulture technologicznego prze-
robu.

Nastepnie musimy przyzna¢, ze ton nadany
zgo6ry, nawet ton wrecz falszywy, znajduje od-
dzwiek srod stabych duchem, a nie lubigcych pty-
nag¢ pod prad.

Nakoniec lek przed wprowadzeniem postepo-
wania $wiadomego (wymagajacego natezenia my-
§li) kaze niektorym warsztatowcom przemawiac
przeciwko pracom laboratoryjnym tylko dla tego,
aby sie uchroni¢ przed konieczno$cig zaniechania
biernosci i koniecznoscig porzucenia roli pogania-
cza, jatowiejgcego z dnia na dzien w sensie nau-
kowym.

Godzi sie na tym miejscu powiedzie¢, ze i nie-
wtasciwa obsada personalna laboratoriow moze
uczyni¢ z nich placéwki bezuzyteczne, a nawet
szkodliwe.

Praca laboratoryjna w przemysle nie moze by¢
odrabianiem kawatkéw i wypisywaniem memoria-
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tow. Wysoki poziom techniki badawczej nalezy
potgczy¢ z wzyciem sie w bieg warsztatu, w tem-
po jego pracy, w mozliwosci, jakie dajg posiadane
urzadzenia. Od kierownictwa laboratorium wy-
magana jest wiedza $cista, na rowni z wyrobie-
niem warsztatowym. Staty kontakt laboratorium
przemystowego z warsztatami musi byé oparty na
wzajemnym poznaniu sie, na checi wspotpracy, na
autorytecie personelu laboratoryjnego, na serdecz-
nosci stosunkéw i gorgcym, wspolnym oddaniu
sprawie. Osiggniecie tych wszystkich warunkéw
nie jest tatwe.

Trzeba tez Swiadomie tworzy¢ kadry pracow-
nikow laboratoryjnych, przeszkolonych na warsz-
tacie i kadry warsztatowcow, przeszkolonych w la-
boratorium. Taka wtasnie wzajemna wymiana
ustalona zostata w Panstwowych Wytwodrniach
Uzbrojenia i data wyniki jaknajlepsze.

Warsztatowcy poznajg na tej drodze charakter
pracy i mozliwosci laboratorium, za$ pracownicy
laboratoryjni wzywajg sie w tetno i potrzeby
warsztatu.

Jezeli laboratorium badawcze placéwki prze-
mystowej ma kierowaé zasadami przerobu techno-
logicznego, to musi ono posiadaé urzadzenia, poz-
walajagce na przeprowadzenie, w miniaturze,
wszystkich tych proceséw technologicznych, jakie
beda przebiegaty na warsztacie. Laboratoria hut-
nicze powaznych hut zagranicznych posiadajg wiec
takie nawet urzadzenia jak piece metalurgiczne,
mitoty, walcarki, przeciagarki i t. p.

Im gorzej uposazone jest laboratorium, tym
wezszy jest zakres jego dziatania. Fabryki prze-
tworcze sg w tym Kkorzystnym potozeniu, ze nie
musza pracowaé¢ nad zagadnieniami, zwigzanymi
zwytwarzaniem stali i innych stopéw. Od-
pada wiec kosztowny dziat laboratorium, dziat
metalurgiczny.

Fabryki przetwdércze posiadajgce kuznie, war-
sztaty obrébki cieplnej, hartownie narzedzi i inne
dzialy pomniejsze, poswiecone technologicz-
nemu przerobowi moga sktadaé sie z trzech
tylko pracowni, a wiec pracowni chemicznej, pra-
cowni metalurgicznej (do ktdérej zawsze nalezy
dziat wzorcowania i naprawy pyrometréw) i pra-
cowni wytrzymatosciowe;j.

Kosztem kilku, do kilkudziesie-
ciu tysiecy ztotych mozna juz stwo-
rzy¢ placowke o wielkim zasiegu
i wielkich mozliwosciach. Warunkiem nieodzow-
nym jest jednak kierownictwo fachowe.

Przez takie laboratorium przechodzi¢ musza
wszystkie warunki techniczne, wszystkie dane li-
cencyjne (jezeli wytwodrnia pracuje na podstawie
licencji), wszystkie zamodwienia na materiaty i
potwytwory. Do obowigzkéw laboratorium nale-
ze¢ tez musza: opieka nad przerobem technolo-
gicznym w catej fabryce, kontrola gospodarki ma-
teriatowej, kontrola urzadzeh przeznaczonych do
pomiaru temperatur, oraz rozwigzywanie nowych
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probleméw technologicznych  (przy wspotpracy
z biurem technicznym, lub biurem studiow).

Zaleznie od mozliwosci zakres opisany moze
by¢ stale rozszerzany.

Kultura przerobu technologicznego, rozumiana
jako catkiem $wiadome postgpowanie, oparte na
wiedzy S$cistej i umiejetnos$ci poprawnego rozwig-
zywania zagadnien przemystowych wyzwala prze-
myst krajowy od wptywoéw obcych i umozliwia
twaércza prace.

Jezeli wiec jesteSmy pograzeni w odmecie li-
cencyj i nasSladownictwa przez diugie lata, to za-
wdzieczamy to, bez najmniejszej watpliwosci, te-
mu, ze piastujagcy witadze nie doceniali znaczenia

Ini. M. Bekker
Koto Inz. Sam. S.I.M.P.
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technologii w zyciu fabrycznym, nie doce-
niajg roli laboratoriéow, nie umieja powotaé¢ do
kierowania tymi laboratoriami jednostek, odpowia-
dajagcych w petni wtozonemu na nie zadaniu i nie
chcg godzi¢ sie na wydatkowanie nawet niewiel-
kich sum na nalezyte wyposazenie i personalne
obsadzenie laboratoriéw, oraz dziatbw technolo-
gicznemu przerobowi poswieconych.

Lekcewazenie tej waznej dzie-
dziny powoduje straty wrecz nie-
obliczalne, odsuwa na diugie lata rozwéj na-
szego przemystu, stawia go w sytuacji wysoce nie-
korzystnej w stosunku do przemystu zagraniczne-
go i ostabia potencjat przemystowy, bedacy zasad-
niczym warunkiem obronnosci Kraju.

WYZNACZENIE WSPOLCZYNNIKA TARCIA W PRZEGUBACH
OGNIW GASIENICOWYCH

Jedna ze sktadowych oporu jazdy wozu gasie-
nicowego jest tarcie, powstajace w przegubach ga-
sienicy podczas jej zginania.

Wi ielko$¢ tego oporu, przeciwdziatajgcego sile
pociagowej pojazdu, zalezy od stosunku S$rednic:
sworznia ogniwa i kota napedzajacego, [1], co tat-
wo mozna okres$li¢c z rys. 1, gdzie P oznacza na-
ciag gasienicy, o.  wspoiczynnik tarcia sworznia
0 ogniwo:

Moment tarcia:

P eu =d
Mo =

stagd sita tarcia, mierzona na obwodzie kota na-
pedowego:

R= (1)

Z powyzszego wynika, ze zmniejszajagc stosu-
nek 9 1ub wspotczynnik [j,, mozemy polepszyé

sprawnos$¢ napedu gasienicowego.

Dlatego tez gasienice o cienkich sworzniach
(mate d) nalezy uwazaé za lepsze, niz gasienice
ze sworzniami grubymi.

Dalszym za$ etapem zwiekszenia sprawnosci
w trakcji gasienicowej jest zmniejszenie wspot-
czynnika tarcia przez wprowadzenie smarowania
lub odpowiednich tozysk.

Znajgc wspotczynnik jx, okreslony w jakikol-
wiek sposéb dla r6znych metali na sucho, czy tez
podczas smarowania [2], mozna na podstawie wzo-
ru (1) przewidzie¢ zgruba wielko$¢ skiadowej R
ogo6lnego oporu toczenia [3] pojazdu.

W tych okolicznosciach opisana nizej metoda
doswiadczalnego wyznaczania sity R (lub momen-
tu MR) dla gasienic sworzniowych ma znaczenie
doktadniejszego okreslenia wspoétczynnika tarcia
u w Scisle ustalonych warunkach, — specjalnie
zblizonych do warunkéw pracy gasienicy czotowej.

Dzieki temu metoda ta pozwala na S$cislejsze
poznanie oporow tarcia w przegubach gasienic,
nizby to mozna byto uczynié¢ positkujgc sie tabli-
cg gotowych wspotczynnikow [2],
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Jesli wahadto matematyczne o masie Q wy-
chyli¢ z potozenia rownowagi (rys. 2), to jak
wiadomo, gdyby nie istniaty zadne opory, ruch
trwatby nieskonczenie dtugo.

Rys. 2 Rys. 3.

Skutkiem tego, ze w rzeczywistosci przeciw-
dziata ruchowi jaka$ sita R, bedgaca wypadkowsa
oporu powietrza i tarcia w przegubie O, otrzyma-
my wahania (drgania) tlumione tym silniej, im
wieksze bedzie R.

Ogo6lne réwnanie tego rodzaju ruchu, uwzgled-
niajgce, ze opdér powietrza jest wprost proporcjo-
nalny (K) do przyrostu szybkosci, a opdr tarcia
jest staty (r) bedzie miato nastepujaca postac:

sina-j-r= 0 . 2
g dt2 1 dt 1Q J 2)

Doswiadczenie mozemy jednak tak pomyslec,
ze przez mate wychylenia

sina= arca [4]

op6r za$ powietrza praktycznie nie bedzie wtedy
odgrywat wielkiej roli, zwtaszcza przy doborze
odpowiednio duzego ciezaru Q. Rodwnanie (2)
przyjmie wtedy postac:

L ORI @
Skoro ruch wahadta jest catkowicie ttumiony
tarciem w przegubie O (rys. 2), to sita ttumiaca
R wyniesie:
Q mf. =d
2 el

(gdzie [, oznacza wspoétczynnik tarcia, pozostate
za$ oznaczenia wg. rys. 2).

Wtedy wz6r (3) mozemy napisa¢ w postaci:

,gg,,,,’ ,,,,, Q ,“ . G! -d _
CTE =0 (4)

SAMOCHODOWA Nr 7

Roéwnanie (4) wyraza ruch harmoniczny ttu-
miony, ktérego amplitudy malejg wg. postepu
arytmetycznego o wyktadniku 2w [5], przy czym'

. e
b ©

Positkujgc sie zaleznoscig podang miedzy inny-
mi dla tego wypadku przez Bortona i Browninga
[6], ktora okresla ilos¢ pétdrgan a, potrzebng do
tego, by amplituda A zmalata do potowy:

w -J- A
6
4w ©
mozemy okre$li¢c wspétczynnik tarcia [j., wstawia-
jac wartos¢ (5) do wzoru (6):

2-A -1
d (42— i) @)

Przy przeprowadzaniu wiasciwych pomiaréw
wahadto matematyczne pokazane na rys. 2 zosta-
to zastgpione wahadiem fizycznym O o ksztatcie
podanym na rys. 3. Dla tego wypadku zreduko-
wana diugos$é, ktérg przyjeto nastepnie do obli-
czen wynosi [7]:

Rys. 4.
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Rys. 6.

Mechanizm zegarowy porusza tasme, na Kkté-
rej piéro, potaczone z wahadiem kresli sinusoide
drgan ttumionych (rys. 5). Ponizej zestawione sg
wyniki badan gasienic Yickersa (rys. 6) suchej

Rys. 5.

c* <i>2 Ze sworzniem posmarowanym przy montazu, oraz

12 TiT smarowanej, ze sworzniem obracajgcym sie w
brazowych tulejach (rys. 7).

Gasienice te po pewnym okresie pracy w te-

renie wzieto do proéby.
Samo urzadzenie pomiarowe przedstawione

jest na rys. 4 i 5. Pomiary wykonano dla wychylen a= 1001)
Sktada sie ono ze statywu, do ktérego przymo- Dla uzyskania S$rediniej wartosci wspoétczynnika
cowany jest badany przegub gasienicowy. Dokota wahadto  obcigzono 300 i 400 kg, znajdujac po-
tego przegubu waha sie walec ztozony z ciezarkéw szczeg6lne warto$ci dla obu wypadkow.
zeliwnych o S$rednicy 0 = 250 mm, grubosci Na rys. 8 pokazany jest wykres uzyskany przy
70 mm i wadze po 25 kg. kazdy. pomocy opisanego wyzej przyrzadu na gasienicy

TABLICA Nr 1

lloé¢ drgan znaleziona - Wspotczynnik tarcia
. Srednica 2A 1
Zreduko- z wykresu_przyrz. Amplituda
samopisz. o i —_
Waga wana gasienica p . wyjéciowa SWorznia d mm N d(da— 1)
wahadta dtugosé Vickers'a Jdastenica A _ gasienica  gasienica
= z tulejami : % S Vickers’a iami
8 Qkag. wahadta rys. 6 brazowymi (w miarze = s z tulejami
£ 1 mm smarowana fukowej) ¥ NN o braz.
s sucha smar. rys. 7 N & @g sucha smar. smar.
1 400 1240 19 31 19 0,1367 18 28 023 0141 ~0,145
2 300 1230 20 33 22 0,1367 18 28 0,23 0,142 0,138
Srednia warto$é wspoélczynnika tarcia | z pomiaréw 1 i 2 023 ' 012 —0,14
1) Stanowié¢ to moze nieco wiecej niz przy teoretycznych zatozeniach, gdyz réznica miedzy arc a sin wy

nosi okoto 0,0009, nie mniej jednak doktadnos$¢ jest zupetnie wystarczajaca.
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Rys. 8.

smarowanej z brazowymi tulejkami (rys. 7)
pod obcigzeniem 150 kg.

Zestawienie na tabl. | zawiera wyniki pomia-
row obu rodzajéw gasienic (rys. 6 i 7) przy czym
do smarowania uzyto tego samego oleju maszy-
nowego.

Na podstawie przedstawionych wynikéw moz-
na wysnu¢ wniosek, ze smarowanie sworzni gasie-

Inz. Jerzy Werner
Kolo Inz. Sam. S.I.M.P.

SAMOCHODOWA Nr 7

nicy zmniejsza wspoétczynnik tarcia o ok. 40%,
przy czym stosowanie tulejek brgzowych z nor-
malnie obrobionymi na gtadko powierzchniami
trgcymi nie ma praktycznie wiekszego znaczenia
z punktu widzenia polepszenia sprawnosci gasie-
nicy.
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O SAMOCHODACH TERENOWYCH .SAURER" | ,,TRADO"

Stosunkowo duzo miejsca poswiecono dotych-
czas samochodom terenowym produkcji niemiec-
kiej. Stanowig one wielkg ,rodzine" samochodow
tego typu, zdolng zaspokoi¢ wszelkie wymagania,
stawiane sprzetowi wojskowemu, i reprezentuja-
ca caly szereg réznych rozwiazan konstrukcyj-
nych, tgczacych sie w grupy, oparte o poszczegol-
ne zasadnicze wspdlne zalozenia. Zaden tez chyba
przemyst, poza niemieckim, nie moze si¢ pochwalic¢
takim bogactwem typoéw wozow tego rodzaju.

Jednakze i przemysty samochodowe innych
panstw poswiecity, duzo uwagi zagadnieniu wo-
z6w terenowych, i choé¢ iloSciowo napewno nie
moga sie poszczyci¢ takim dorobkiem, oryginalno-
§cig konstrukcji i pomystowos$cia nieraz moze
przewyzszajg nawet swych silniejszych wspoéiza-
wodnikow.

Taka witasnie konstrukcje, oryginalng i $mia-
ta, zaprezentowaly zaktady A. Saurer w Arbon
(Szwajcaria), wypuszczajac trzy typy podwozi te-
renowych 4M, 6M i 8 M, opartych o te same zato-
zenia konstrukcyjne i wyzyskujgce szereg wspol-
nych czesci, jak: kota z piastami, sprezyny zawie-
szenia, przekiadnie mostéw napedowych z opra-

wami, mechanizmy roéznicowe, ukiady hamulcowe,
servo hamulcowe, dzwignie zawieszenia, wreszcie
ogumienie. - "

Jezeli dodamy do tego, ze wykorzystano do
nich silniki, stosowane przez zaktady Saurer‘a na
zwyktych ciezar6wkach, to tatwo sie przekonamy,
ze jedna z powazniejszych wad samochod6éw tere-
nowych — cena, zostala z powodzeniem opano-
wana.

Wszystkie trzy wymienione podwozia posiada-
ja silniki wysokoprezne, wysuniete do przodu
(miejsce kierowcy obok silnika) i jednakowy sy-
stem zawieszenia kot oparty na tak zwanej ,,0si
tamanej", jednakze z zastapieniem zwykle stoso-
wanych w tych wypadkach resorow piorowych
sprezynami Srubowymi.

Zawieszenie to polega na nastepujgcej zasa-
dzie: na pochwie poétosi wsparta jest dzwignia ka-
towa, zamocowana obrotowo do ramy i dziatajgca
drugim koncem na sprezyne. Sprezyny sg ze sobg
powigzane dragami, za posrednictwem Kktdérych
ugiecie jednej z nich przenosi sie na pozostatle,
wyrownywujac naciski kot na podioze.

Zastosowanie tego rodzaju ukiadu pozwolito na
osiggniecie bardzo znacznych skokow két, bo az
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Rys. 1.

400 mm, co z kolei utatwia znacznie przebywanie
wielkich nierownosci terenowych.

Wspdlne cechy na wszystkich podwoziach po-
siada rdwniez naped. Jest on przenoszony ze
skrzynki biegéw, zblokowanej z silnikiem, na
skrzynke rozdzielcza, wbudowang w rame, skad
zostaje odprowadzony watkami kardanowymi do
przedniego i tylnego mostéw, zaopatrzonych w sa-
moblokujace sie mechanizmy réznicowe. Stamtad
watkami potosi przechodzi do przektadni zebatej,
mieszczacej sie w kazdym z kot W ten sposéb
znacznie odcigzono potosie od momentu obrotowe-
go, jednocze$nie powigkszajac przeswit.

Na wszystkich trzech typach widzimy hamulce
hydrauliczne uruchamiane przy pomocy ci$nienio-
wego servo powietrznego, dziatajagcego pod wpty-

Rys. 2

wem pedatu noznego. DZzwignia reczna dziala me-
chanicznie na uktad hamulcowy na wale skrzynki
biegéw.

Typ 4M (rys. 1, 2 i 3) jest samochodem 4-ko-
towym ze wszystkimi kotami napedzanymi i kie-
rowanymi, przy czym kierowanie koét tylnych jest
wyitgczalne.

Posiada on 50-konny silnik (przy 2500 obrymin)
i pieciobiegowa skrzynke przektadniowa. Nie-
zwykte rozwigzanie ramy tego wozu przedstawia
rys. 4.

Ciezar podwozia wynosi 2400 kg, no$nos$¢ pod-
wozia — 2000 kg w terenie, a 3300 kg na szosie.
Szybko$¢ — najwieksza 65 km/godz., a najmniejsza
okoto 4 kmzgodz. Ogumienie 230 lub 250 X 20".
Najmniejszy promien skretu przy przednich tyl-
ko kotach kierowanych wynosi okoto 5 m, przy
wszystkich kotach kierowanych — ok. 3 m.

Najwieksze pokonywane wzniesienie, z odpo-
wiednim, przewidzianym dla danych warunkéw

drogowych, obcigzeniem wynosi: w terenie — ok.
65%, na szosie — 50%, a z 2-tonowga przyczepka
(na szosie) — 37%.

Szesciokotowy samochéd 6M (rys. 5) posiada
rowniez wszystkie kota napedzane, kierowane na-
tomiast tylko przednie. Zaopatrzony jest on w sil-

Rys. 3.
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nik 70-konny i w 4-0 biegowg skrzynke przektad-
niowa.

Ciezar podwozia wynosi 3600 kg, nosnos$¢ pod-
wozia — 3000 kg w terenie, a 5000 kg na szosie.
Szybkos$¢ — najwieksza 50 km/godz., najmniejsza
rowniez okoto 4 km/godz. Najmniejszy promien
skretu — 5,3 m.

Najwieksze pokonywane wzniesienie, z odpo-
wiednim obcigzeniem wynosi: w terenie — 60%,
na szosie — 44%, a z 4-tonowga przyczepka na szo-
sie — 30%.

Typ 8M (rys. 6) jest podwoziem o$miokoto-
wym, ze wszystkimi kotami napedzanymi, i kiero-
wanymi czterema przednimi. Posiada on silnik
100-konny (przy 2000 obr/min.) i skrzynke bie-
goéw, dajacg w potaczeniu ze skrzynkg rozdzielcza,
8 przektadni w przoéd.

Ciezar tego podwozia wynosi 4000 kg, no$nos¢
podwozia 5000 kg w terenie, a 7000 kg na szo-

sie. Szybko$¢ — najwieksza 59 km/godz., a naj-
mniejsza — ok. 4,5 km/godz. Najmniejszy promien
skretu — 6,2 m, co dla tego rodzaju samochodu

stanowi wielko$¢ bardzo nieznaczna.
Najwieksze pokonywane wzniesienie wynosi 55%

Rys. 5.

SAMOCHODOWA Nr 7

Rys. 4.

w terenie, 45% — na szosie ,oraz 29% — na szosie,
w wypadku holowania przyczepki o ciezarze 6 ton.

Jak wynika z przytoczonych danych, samocho-
dy te stanowig zespOt, przeznaczony do najczesciej
stosowanych nos$nosci, ktéry posiada duze mozli-
wosci terenowe, jednakze moze budzi¢ pewne wat-
pliwosci, Ze wzgledu na skomplikowang budowe
i stosunkowo duzy ciezar najlzejszego z nich, co
nalezy prawdopodobnie ttomaczy¢ zastosowaniem
elementow wspélnych z podwoziami o wiekszej
nos$nosci.

Mato znang jest fabryka Van Doorne's Aan-
hangwagen Fabriek w Eindhoven (Holandia), kto-
ra wypuscita na rynek dwa podwozia terenowe:
ciagnik Trado (rys. 7, 8 i 9) i lekki typ Trado IV.

Pierwsze z nich jest witasciwie zastosowaniem
specjalnego, patentowanego przez firme, napedu
do zwyklego podwozia samochodu ciezarowego.
Przerobka polega na nastepujacym:

Na konhcach pétosi osadzone sg kota zebate,
wspotpracujgce z kotami, osadzonymi na watkach
podtuznych,obracajgcych sie w pochwach, stano-
wigcych ramiona wahliwe, po obu korncach ktd-

Rys 6.
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1 Dzwignia hamulca 8. Hamulec wyciagarki.
wyciggarki ) 9. Hak z zatrzaskiem.

2. Dzwignia przektadni 10. Wzmocnienie ramy.
dodatkowe;j. PR K

3. Dzwignia zwalniaja- 1. Ezl\(mgma zatrzasku
ca wyciggarke dla a,a.. .
swobodnego rozwija- 12. Gorski wspornik za-

nia limy. porowy.

4. Dzwignia obstuguja- 13. Tylny most.

5 &?a?aﬁ‘a dowy  wv- 14. Ramieg wahliwe z

: ciagarkipe y y watkiem i przektad-

6. Wyciagarka. niami napedu.

7. Rolka prowadzaca li- 15. tapy tancuchéw
ne. przeciwslizgowych.
Rys. 7.
rych znajdujg sie pary koét zebatych, przenosza-

cych moment obrotowy na kota. Ramiona wahliwe
sg utozyskowane na pochwie tylnego mostu. Zwy-
kty woz staje sie w ten sposéb szeSciokotem.
Opierajgc sie na tej zasadzie, z powodzeniem
przerobiono na sze$ciokoty 4 - tonowe podwozia
G.M.C. oraz 3-tonowe podwozia Forda.
Wykonane przez firme ciggniki przeznaczone
sg do holowania lekkich dziat polowych (rys. 10).
Zupeinie oryginalng konstrukcja jest samo-
chod Trado IV, przeznaczony dla wojska, jako woéz
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Rys. 8.

dowdédcow, tacznikowy, telefoniczny lub ciggnik
do dziatek przeciwpancernych (rys. 11).

Jest on oparty na tej samej zasadzie co i pod-
wozie ciagnikowe, jezeli chodzi o system napedu
i zawieszenie kot gdyz jest réwniez podwoziem
szeSciokotowym, w ktéorym zastosowano patento-
wany ukiad tylnych két napedowych.

Samochdd ten zaopatrzony jest w silnik Forda,
dajacy 60 KM przy 2500 obr/min. i w fordoska
troj-przektadniowa skrzynke biegéw; pozostate
mechanizmy sg wykonywane przez zaktady firmu-
jace catosé.

Moment' obrotowy przenoszony jest ze skrzyn-
ki przez reduktor na tylny most, skad przy pomo-
cy przektadni systemu ,, Trado“, opisanej powyzej,
przechodzi na kota. Uwzgledniajgc stosunkowo
niewielki moment obrotowy silnika (12 kgm),
zastanawiajgco mata jest ogolna przektadnia mak-
symalna (na pierwszym biegu z reduktorem) te-
go wozu. Wynosi ona zaledwie okoto 1:26, gdy
zwykle przekracza w tego rodzaju konstrukcjach
stosunek 1 : 40. W konsekwencji samochéd Trado
IV posiada duze szybkosci, gdyz najwieksza osia-
ga 90 km/godz, najmniejsza za$ 4 km/godz.

Zawieszenie wykonano na pot-eliptycznych re-
sorach poprzecznych, zaré6wno z przodu, jak i z ty-
lu. Amortyzatory hydrauliczne uzupetniajg catosé

Rys. 9.
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Rys. 10.

zawieszenia. Jezeli wzigé pod uwage, ze podobnie
jak w wozach Forda rozwigzano tu przeniesienie
sity pociggowej, a wiec za pomocg pochwy watu
pednego, to zauwazymy z tatwoscig gdzie nalezy
dopatrywaé sie zrodia natchnienia do konstrukcji
opisywanego samochodu.

Hamulce zastosowano tu mechaniczne, dziata-
jace na wszystkie szes¢ kot

Kota tarczowe dostosowane do ogumienia o
wymiarach 6,00 X 16“. Na zadanie moga by¢
montowane pneumatyki systemu ,,Cellastic*, nie
pozwalajagce na unieruchomienie wozu wskutek
przebicia opony.

Gtéwne wymiary przedstawiajg sie jak poni-
zej:

Rozstep osi (od osi przedniej do osi mostu na-
pedowego) — 2,5 m.

Odlegtos¢ pomiedzy osiami két tylnych—0,9 m.
Najwieksza diugos$¢ 4,3 m, a najwieksza wyso-
kos¢ — 1,75 m.

Rozstep ko6t przednich — 1,42 m, tylnych —
1,48 m.

Samochd6d przewidziany jest do przewozu sze-
$ciu oséb. Z odpowiednim nadwoziem, wazy on
okoto 1540 kg. Z peilnym tadunkiem i wyposaze-
niem — okoto 2300 kg, przy czym rozkiad naci-
skéw na osi jest nastepujacy: na o0$ przednig —
ok. 700 kg, na kota tylne — 1600 Kkg.

Inne rozwigzanie konstrukcyjne tegoz podwo-
zia przewiduje wyposazenie go w silnik 85-konny,
z pozbawieniem reduktora. w tym wypadku zo-
staje tylko nieznacznie zwiekszona przektadnia
kot zebatych, przenoszacych naped z tylnego mo-
stu na kota.

Rys. 11
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NOWE OBRABIARKI DO CZESCI SAMOCHODOWYCH

Problemem bedacym w S$cistym zwigzku z roz
wojem budowy samochod6éw jest ich cena.

Na potanienie samochodéw wpltywajg takie
czynniki jak: uproszczenia konstrukcyjne i wyko-
nawcze, czas wykonania, wielko$¢ produkcji i tym
podobne. Na jako$¢ produktu i czas wykonania
wptywa stan posiadanych obrabiarek, ktére w mia-
re rozwoju tej gatezi przemystu zaczynajg two-
rzy¢ odrebng grupe obrabiarek do budowy samo-
choddw.

Wymagania jakie stawia sie tym obrabiarkom
sg miedzy innymi nastepujace: moznos$¢ obrobki
na nich czesSci z réznych materiatdow jak stale,
zeliwa, stopy aluminiowe itp., szybkos$¢ obrébki —
przez stosowanie mozliwie duzej iloSci narzedzi
przy jednym zamocowaniu czesci obrabianej, moz-
no$¢ doboru réznorodnych posuwoéw i obrotéw,
tatwos¢ obstugi w pracy i w konserwacji, oraz
moznos$¢ eksploatacji w mozliwie diugim czasie
bez napraw.

Ponizej podaje pobiezny opis nowych obrabia-
rek, mogacych mie¢ zastosowanie do budowy sa-
mochodoéw, a wystawianych ostatnio na Targach
Lipskich.

Tokarki.

Wymagania jakie obecnie stawia si¢ tokarkom,
przeznaczonym do budowy samochoddéw polegajg
na znacznym rozszerzeniu granic szybkos$ci wrze-
ciona i posuwOw, oraz na mozliwosci wprowadze-
nia do obrobki poszczegdlnych czesci mozliwie
duzej ilosci narzedzi.

Zastosowanie w tokarkach wielkich ilosci obro-
tobw wrzeciona pozwala na uzycie do obrobki na-
rzedzi z ultra twardych tworzyw jak djament.,
ptytki vidia itp.

Jednoczes$nie przy zastosowaniu mozliwie ma-
tych posuwow narzedzia, dochodzgcych do 0,01
mm, zostaje umozliwiona obrébka ,na gotowo*
czesSci z metali lekkich, jak silumin, dural itp.

Przy duzych natomiast posuwach mozliwe jest
nacinanie gwintéw, rowkéw $rubowych itp. Wy-
posazenie tokarek w urzadzenia umozliwiajace
stosowanie duzych ilosci narzedzi przyczynia sie
w wysokim stopniu do skrocenia czasu obrébki

poszczegbélnych elementéw, umozliwiajgc duzo
operacji obrobkowych przy jednym zamocowaniu
czesci na tokarce.

W tym celu stosowane sg wielonarzedziowe
gtowice umieszczone na prowadnicach gtéwnych
czy poprzecznych.

Jednocze$nie wyposaza sie tokarki w urzadze-
nia, umozliwiajgce tatwag i szybka obstuge. Sg to
uchwyty hydrauliczne lub elektromagnetyczne
uruchamiane czy to za posrednictwem dzwigni czy
tez odpowiedniego przycisku.

Szereg szybkobieznych tokarek posiada bez
stopniowe skrzynki biegéw f-my P. I. V., umiesz-
czone wewnatrz toza, pozwalajgce na nastawianie
za pomocg dzwigni, najodpowiedniejszej’ szybko-
s§ci w pracy wrzeciona. Skrzynki te potgczone sa
zapomocg tancucha zebatego bezposrednio, lub za
posrednictwem odpowiednich przekiadni zeba-
tych, z wzrecionem tokarki.

Budowane przez firme Heymer Piltz i S-ka to-
karki wiekszych typéw (rys. 1) sa rOwniez za-
opatrzone w skrzynki biegéw P.I.V. i sg obstugi -
wane przez maty silnik elektryczny o mocy 0,2 kW,
wigczany za pomocg przyciskéw, z ktérych jeden
stuzy do wiaczania szybkich, a drugi do wolnych
obrotéw.

Zmiana ilosci obrotébw nastepuje stopniowo
i gdy odpowiednia szybko$¢ =zostaje osiagnieta
naciska sie trzeci przycisk, wytagczajagcy dalszy
wzrost szybkosci. W ten sposob zostaje zachowana
stata szybkos$é, ktérej wielkos¢ mozna odczyta¢ na
wbudowanym liczniku.

Tokarka przedstawiona na rysunku ma ilos¢
obrotéw w granicach od 12,5 do 800/min., a wiec
moze byé stosowana tak do nacinania gwintéw,
jak i do obrébki na gotowo czesci z lekkich me-
tali, zapomocag narzedzi ultra twardych.

W dolnej czesci toza tej tokarki wbudowany
jest silnik elektryczny, potgczony zapomocg pasow
trapezowych z bezstopniowg skrzynkg biegow
zmieniajagca szybkosci w granicach 1:4. Skrzynka
ta potaczona jest z wrzecionem tokarki za posred-
nictwem trzech par przekiadni, ktére mozna zmie-
nia¢c po ustaleniu sie szybkosci w skrzynce. Silnik
moze pracowa¢ przy minimum 360 obr/min.

Przez zmiane kierunku pradu doptywajgcego
do silnika mozna hamowaé¢ wrzeciono, ktore jest
zaopatrzone w sprzegto przeciwdziatajgce uderze-
niom.

W produkowanych przez siehie szybkobieznych
lokarkach firma Heiligenstadt zastosowata nie tyl-
ko ciagto$¢ obrotéw, lecz takze ciggto$¢ posuwow,
ktérych wielko$§¢ mozna dobiera¢ zapomocg przy-
ciskéw elektrycznych w czasie pracy tokarki.

Firma Rohm w swoich szybkobieznych tokar-
kach zastosowata podparcie przedmiotu obrabiane-
go, zapomocg kita, ktéry dla unikniecia zuzywania
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sie obraca sie w koniku na tozyskach kulkowych
wraz z przedmiotem obrabianym. Aby znie$¢ na-
cisk osiowy na tozyska kila, spowodowany zaci$-
nigciem przedmiotu, zostal zastosowany wewnatrz
konika réwnowazgcy przeciw - nacisk hydraulicz-
ny, regulowany stosownie do wskazan manometru.
W ten sposéb uniknieto nadmiernych naciskéw,
spowodowanych  wydiuzaniem sie przedmiotu
w czasie obrobki, lub zbyt duzymi naciskami po-,
wstatymi przy zamocowaniu.

Firma Weipert w rewolweréwkach wprowa-
dzita urzadzenie hydrauliczne dziatajace pod cis-
nieniem 8 do 10 atm., zapomoca ktérego na przed-
nim tozu uzyskuje sie posuw wzdtuzny do tocze-
nia i poprzeczny do planowania, a na tozu tylnym
posuw poprzeczny do planowania i do przecinania.

Magdeburska tokarka rewolwerowa odznacza
sie tym, ze toze jej zamocowane jest w misie
zwigzanej z fundamentem (rys. 2).

Rys. 2.

Posiada ona dwa niezalezne mechanizmy prze-
suwane, witgczane przy pomocy jednej dzwigni.
Zmiana ilosci obrotéw odbywa sie zapomocg trzech
dzwigni; zmiana kierunku obrotobw za pomoca
jednej. Dzigki zastosowaniu automatycznych sprze-
giet zmiany te moga by¢ dokonane szybko i bez
zgrzytow, gdyz przesunieciu kot zebatych w skrzyn
kach zmianowych towarzyszy jednoczesne wyla-
czenie i zahamowanie mechanizméw, bedacych
w ruchu, poczym ponowne wigczenie wrzeciona.

Gtowica rewolwerowa posiada przyspieszony
poséw jatowy w koncu ktérego przez obrét na-
stepuje zmiana narzedzia. Tokarz naciskajagc od-
powiedniag dzwignie wprowadza narzedzia do pra-
cy i przez caty czas nie potrzebuje poza tym wy-
konywa¢ zadnych dodatkowych ruchéw dla zmia-
ny narzedzi.

Zaktady Hille wykonaty szybkobiezng tokarke
rewolwerowg z szybkos$cig do '3000 obr/min. Przez
zmiane biegunéw w silniku mozna zredukowadé
obroty do potowy. Dalszg zmiane obrotéw uzys-
kujemy zapomocg dodatkowej pary kot i sprze-
giet tak ze catkowita przektadnia moze da¢ stosu-
nek obrotow 1:20, umozliwiajac nacinanie gwin-
tow. Gtowica narzedziowa posiada 2 grupy posu-
wow, z ktérych jedna stuzy do obrébki zgrubnej
a druga do obrdébki na gotowo i wiercenia.
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Nowg maszyne wyprodukowata firma Boeh-
ringer. Jest to ciezki pétautomat do obrébki zgrub-
nej tulei ttoczonych, z mozliwoscia zastosowania
do obrébki na gotowo.

Maszyna ta jest napedzana przez silnik pradu
zmiennego 0 mocy 38 KM.

Do obrébki narzedziami ultra twardymi zasto-
sowano 5 szybkosci od 120 do 530 obrotéw wrze-
ciona na minute, a dla narzedzi ze stali szybko-
tngcych tylez zmian w granicach od 42 do 105
obr/min.

Narzedzie posiada posuw hydrauliczny o szyb-
kosci zmiennej od 0 do 800 mm/min. Réwnomier-
no$¢ posuwu, niezaleznie od oporow skrawania,
zapewnia pompa regulacyjna, potgczona z pompa
zebatkowgq. Bardzo dobrze rozwigzana jest sprawa
odprowadzenia wiorow.

Uchwyt narzedzia moze si¢ posuwaé w obu
kierunkach po prowadnicach podtuznych i poprze-
cznych, i moze by¢ prowadzony w zaleznosci od
ksztattu obrabianego przedmiotu.

Do zamocowania przedmiotu obrabianego za-
stosowany jest specjalny zacisk hydrauliczny wy-
rownywujacy naciski powstajgce wskutek wydtu-
zania sie rozgrzanych obrdbkg czesci.

Po skonczonej obrobce (tj. dojsciu nadzedzia do
koricowego potozenia i zdjeciu czeSci obrabianej)
uchwyt nozowy wraca do potozenia wyjsciowego
przy zastosowaniu szybkiego posuwu powrotnego
hydraulicznego.

W iertarki.

Wi iertarki dla przemystu samochodowego wy-
rézniaja sie miedzy innymi szerszymi granicami
szybkosci obrotow wrzeciona. Uzyskano je przez
stosowanie roznego rodzaju przektadni. Jednocze-
S$nie wiele uwagi poswiecono sprawie uproszcze-
nia sposobu dobierania wtasciwych szybkosci. Te-
mu zawdziecza coraz powszechniejsze zastosowa-
nie bezstopniowa zmiana ilosci obrotéw wrzeciona.

Stosowanie mechanizméw ciggtej zmiany posu-
wu ma miejsce prawie wylgcznie w wiertarkach
precyzyjnych lub wiertarkach do gtebokich otwo-
row. Sa to najczesciej maszyny pionowe.

Do takich nalezy wiertarka do gtebokich wier-
cen firmy Burkhardt Weber posiadajgca hydrau-
liczny bezstopniowy posuw roboczy oraz przespie-
szony posuw jatowy.

Wiertarki do gtebokich lub doktadnych wier-
cen firmy Hahn i Kolb ma réowniez bezstopniowy
posuw hydrauliczny, potaczony z saniami, w kto-
rych osadzona jest tuleja przesuwna z wrzecionem
(rys. 3).

Posuw ten moze sie waha¢ od 0,05 do 3 mm na
1 obr6t wrzeciona. Do ustawienia, jak réwniez do
posuwoOw jatowych, zastosowany jest naped elek-
tryczny wiaczany za pomocag specjalnej dzwigni.
Nacisk narzedzia na przedmiot wiercony jest regu-
lowany w zaleznosci od twardos$ci materiatu przed-
miotu obrabianego.

Poza tym posiadajg one urzgdzenie do samo-
czynnego wysuwania sie narzedzia z otworu, je-
zeli zapotrzebowanie mocy do pracy okaze sie
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Rys. 3.

zbyt duze. Urzadzenia te przyczyniajg sie jedno-
cze$nie do usuwania wiéréw z wierconych otwo-
row.

Ostatnia z wymienionych wiertarek posiada
wbudowang trzy stopniowg skrzynke zmianowa,
pozwalajaca na otrzymanie szeSciu zmian obrotow
przez przetgczenie biegunéw silnika. Ponadto posia-
da ona urzadzenie do chtodzenia narzedzia i przed-
miotu obrabianego.

Przedmiot obrabiany jest umocowany w me-
chanizmie tréjszczekowym, Kktory przy pomocy
matego silnika elektrycznego moze przesuwaé sie
pionowo w goére lub w dét, skracajac jatlowy po-
suw samego narzedzia.

Firma Hille opracowata wiertarke precyzyjng
z czterema ustalonymi wrzecionami, zaopatrzong
rowniez w posuw hydrauliczny (rys. 4).

Moze ona spetnia¢ rézne czynnosci w zalezno-
§ci od roznych osadzonych narzedzi lub tez spet-
nia¢ jedng czynnos$¢ jak np. wiercenie lub rozwier-
canie, w wypadku osadzenia narzedzi tego samego
typu.

Jest ona bardzo pozyteczng przy obrobce
otworéw ustalonych w przedmiocie.

Strugarki szybkobiezne.

W strugarkach szybkobieznych w wielu wy-
padkach stosowany byt naped hydrauliczny do
napedu kulisy, Kktéra porusza glowice nozowa.
Obecnie zastosowano naped hydrauliczny bezpo-
srednio do gtowicy nozowej.
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Poraz pierwszy tego rodzaju strugarke zade-
monstrowata firma Klopp.

Jest to strugarka z ciggta zmiang szybkosci od
4 do 40 m/min. Przy matych szybkosciach moze
ona struga¢ grube wiéry, przy duzych za$ szyb-
kosciach sita skrawania zostaje zmniejszona do
potowy.

Ruch jatowy jest niezalezny od ruchu robocze-
go i moze mieé¢ szybko$¢ do 40 m/min.

Mozna réwniez gtowice nozowg prowadzic¢ recz-
nie, co jest potrzebnym czy to przy ustawianiu
maszyny czy tez przy wykonywaniu profiléw.

Przy ustalaniu skoku gtowicy nozowej wystar-
cza 30 do 50 mm na wprowadzenie noza do pracy
i 2 do 30 mm na wyprowadzenie noza z pracy.

Firma Klopp posiada réwniez przyrzad do wy-
korzystania ruchu jalowego dla obrébki. Wtedy
mozna struga¢ przy ruchu naprzéd i ruchu wtyt

Przeciggarki.

Do niedawna obréobka czesci samochodowych
zapomocg przeciaggania ograniczata sie jedynie do
obrébki otworéw ksztattowych. W ostatnich cza-
sach w Ameryce zaczyna by¢ stosowane przecig-
ganie ksztattdw zewnetrznych, czyli powstaje me-
toda obroébki, zastepujagca w pewnej mierze frezo-
wanie. Do tego celu bywajg uzywane przewaznie
przeciggarki stojace, ktdre zajmuja znacznie mniej
miejsca.

Rys. 4.
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Rys. 5.

W zwigzku z tym rozpowszechniaja sie rOwniez
przeciggarki stojgce do obrobki otwordéw ksztatto-
wych oraz do obrébki ksztattéw wewnetrznych.

Ing. B. Lessmcnn
S. 1A
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Jedng z takich przeciggarek wykonata firma
Forst - Schlitte. Przeciggarka ta posiada site po-
ciggowa 40000 kg.

Ruch roboczy ma kierunek od géry do dotu.
Uchwyt do przeciggania znajduje sie miedzy pro-
wadnicami pionowymi i poruszany jest hydrauli-
cznie w diugim cylindrze.

Istniejg juz dzisiaj przeciggarki réznych wiel-
kosci, budowane przez fabryke Bieli (rys. 5). Po-
siadajg one site pociggowag 10, 20 i 30 ton przy
skoku do 1250 mm. Zapotrzebowanie energii
i szybkosci ruchu roboczego i jatowego mozna re-
gulowa¢ zapomoca ci$nieina. Przebieg pracy tych
przeciggarek moze by¢é obserwowany na tablicy
Swietlnej.

Przeciggarki Bieli powstaty jako odmiana pras
hydraulicznych i moga pracowaé jako przeciggar-
ki, prasy i mtoty. Odznaczajg sie one solidnoscia,
ksztattnym wygladem i znaczng statecznos$cia.
W stosunku do pras mechanicznych prasy hy-
drauliczne majg te zalete, ze ciSnienie moze by¢
utrzymane dowolnie diugo. Sg one wyposazone
w urzadzenia pozwalajgce na powolny lub szybki
wzrost cisnienia. Wzrost ci$nienia moze by¢ tak
szybki, ze nabiera charakteru uderzenia.

Szybkos$¢é ruchu roboczego jak i jatlowego moz-
na regulowaé¢ dowolnie zapomoca dzwigni, po
uprzednim ustawieniu maszyny na maksymalne
ci$nienie.

ZUZYWANIE SIE GLADZI CYLINDROWYCH W SILNIKACH
SPALINOWYCH

Przystepujac do analizy zuzycia gtadzi cylin-
drowych musimy powiedzie¢, co bedziemy rozu-
mieli przez zuzycia: normalne, nadmierne oraz
anormalne. Pod zuzyciem gtadzi normalnym ro-
zumie¢ bedziemy takie zuzycie, jakiego nie da sic
uniknag¢ mimo bezbtednej konstrukecji i fabrykacji.
Zuzyciem nadmiernym nazywaé¢ bedziemy zuzycia
gtadzi powstate z winy samej konstrukcji i wy-
kraczajgce po za pewne normy ustalone statystycz-
nie, albo tez zuzycie dajgce sie zmniejszy¢ droga
zmian konstrukcyjnych lub tym podobnych.
Wreszcie zuzyciem anormalnym nazywac¢ bedzie-
my zuzycia gtadzi spowodowane bitedami fabiy-
kacji, lub ztym stanem silnika.

Zuzycia anormalne mogg by¢ np. spowodowane
zle, lub nie w tolerancjach obrobionymi gtadzia-
mi i ttokami, krzywymi korbowodami itd.

Przedmiotem niniejszej pracy beda wytacznie
zuzycia gtadzi normalne i nadmierne.

Zanim jednak zajmiemy sie jednymi i drugimi
zbadamy naprzéd sposéb zuzywania sie gladzi.

Spos6b zuzywania sie gtadzi

Nalezy rozréznia¢c dwa sposoby zuzywania sie
gtadzi: korozje i Scieralnos$¢, chociaz sa one cat-
kowicie nieroztgczne.

Korozja.

Na korozje, jako sposéb zuzywania sie gtadzi
na zimno wskazat Williams (Director of Research
Institution of Automobile Eng.) juz w roku 1933,
a w roku nastepnym opublikowal szczegétowe ba-
dania nad korozjg gtadzi.

Oto wedtug niego objawy pozwalajace wskazaé
na korozje, jako przyczyne zuzycia.

1. Wzery lub plamy na pierscieniach ttokowych

i gtadziach cylindrowych, po pracy silnika
przy niskiej temperaturze.

2. Wzrost zuzycia przy temperaturach ponizej

punktu rosienia spalin.

3. Obecno$¢ kwaséw w wodzie pochodzacej ze

spalin.

4. Wyrazne zmniejszenie sie zuzycia na zimno

przy uzyciu, jako paliwa — wodoru.
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5. Wyrazne zmniejszenie sie zuzycia przy gta-
dzi cylindrowej wykonanej z materiatu o
wiasnosciach wybitnie antikorozyjnych.

A oto wykaz kwasow powodujgcych najpraw-

dopobniej korozje gtadzi:

1. Kwas azotowy.

2. Kwasy organiczne, jak kwas mrowkowy,
mogacy stanowi¢ produkt niekompletnego
spalania weglowodanow.

3. Kwas siarkowy, pochodzacy ze spalania siar-
ki w obecnosci wody.

4. Kwas weglowy, pochodzacy z rozpuszczenia
sie C02 w wodzie.

Nalezy podkresli¢, ze za wyjatkiem kwasow
organicznych, obecno$¢ wody w stanie
ptynnym jest niezbedna dla powsta-
nia kwasow zdolnych spowodowac
korozje gtadzi.

Wplywu kwasu azotowego nie udato sie pomie-
rzy¢, gdyz doswiadczenia w czasie ktorych zastg-
piono azot z powietrza — dwutlenkiem wegla wy-
kazaty jedynie wzrost zuzycia, spowodowany kwa -
sem weglowym.

Wzrost zuzycia spowodowany kwasem weglo-
wym pomierzono uzywajac jako paliwa wodoru,
raz z powietrzem normalnym, drugi z powietrzem
o zawartosci 15% CO.,. Zuzycia byty w stosunku,
jak 0,038 : 0,102 mm.'

$cieralnos¢.

W zuzyciu przez $cieralno$¢ rozréznia sie dwa
rodzaje zuzycia: abrazje i erozje.

Abrazja jest to zuzycie spowodowane przez cia-
ta obce znajdujgce sie w warstewce oleju. Pocho-
dzenie tych cial moze byé najrozmaitsze. Najcze-
sciej sa to odrobiny piasku odlewniczego ze Zle
oczyszczonego kadiuba silnika, opitki, resztki
szmerglu po docieraniu zaworéw itd. Sg to jed-
nym stowem biledy fabrykacji, ktorymi zajmowacé
sie nie bedziemy. Jest jednak jeszcze jedna droga
dostawania sie cial obcych do wnetrza silnika;
jest nig przewdd ssacy. W6z jadacy z szybkoscig
60 km/godz. zasysa na przestrzeni 1 Kkilometra
1500 do 2500 litrow powietrza, w naszych warun-
kach drogowych czesto gestego od pytu.

Erozja jest to zuzycie spowodowane kontak-
tem gfadzi i pierscieni, wzglednie gtadzi i ttoka.

Kontakt ten moze powstaé na skutek:

nierownosci gtadzi lub ttoka, pochodzacych od

odksztatcen mechanicznych lub termicznych:
zaniku warstewki oleju, wskutek wysokiej
temperatury, lub tez ztego, wzglednie nieodpo-
wiedniego gatunku oleju;

braku smarowania w ogoéle, naskutek innych

uszkodzen silnika.

Wzajemnego stosunku iloSciowego zuzycia gta-
dzi przez S$cieralno$¢ i korozje ustali¢ nie zdotano,
gdyz mogq sie one zmienia¢ w do$¢ szerokich gra-
nicach, zwtaszcza korozja.

Williams przyjmuje, ze zuzycie przez korozje
jest 6 do 10 razy wieksze od zuzycia przez $cie-
ralno$é. Potwierdza to zresztg praktyka. Niejedno-
krotnie zostalo stwierdzone, ze silniki pracujgce
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bardzo diugo ,non stop*“, a wiec stale gorgce, po
setkach godzin pracy posiadajg gtadzie nieznacznie
zuzyte.

Okreslenie wielkosci zuzycia

Dla Okreslenia wielko$ci zyzucia powszechnie
stosowana metoda polega na okresowym dokony-
waniu pomiarow: ttokéw, gladzi, oraz ciezaru
pierscieni.

Metoda ta posiada wiele wad, z ktérych naj-
wazniejszymi sa:

1. Silnik przed i po probie musi byé starannie

pomierzony, co zabiera duzo czasu.

2. Niezaleznie od tego trzeba poswieci¢ wiele
czasu na pedzenie silnika, dla wytworzenia
zuzy¢ takich, aby nie zawieratly sie w gra-
nicach btedow pomiarowych.

Pomimo -tego metoda ta jest niezastgpiona,
wowczas, gdy chodzi o jakosciowe okreSlenie zu-
zycia, zaréwno, jak o0 jego repartycje.

Z chwilg jednak, gdy zalezy nam wyiacznie
na ilosciowym okre$leniu zuzycia niezmiernie in-
teresujaca staje sie metoda pomiar6éw ciggtych,
opisana przez Everest‘a i Meller'a (The Pennsyt-
vania State College).

Metoda ta wediug autorow jest niezwykle
czuta i jednoczes$nie tatwa do zastosowania. Pole-
ga ona na okresowych pomiarach zawartosci zela -
za w oleju, znajdujagcym sie w obiegu silnika.

W czasie pracy silnika pobiera sie co 2 godzi-
ny z przewodu olejowego probki oleju, w ktérych
okres$la sie nastepnie wagowga zawarto$¢ Fe. Stad
mozemy wykresli¢ krzywa procentowej zawarto-
sci w oleju Fe w funkcji czasu.

Znajgc ilos¢ pobranych probek, zuzycie oleju,
ewentualne inne ubytki, oraz uzupetniania oleju—
mozna wykres$li¢ krzywa zuzycia w gramach w
funkcji czasu.

O dokfadnosci tej metody moze dac¢ pojecie
fakt, ze autorom wudato sie uchwyci¢ réznice za-
wartosci Fe w odstepach czasu 10-0 minutowych
na silniku, ktorego obroty odpowiadaty szybkosci
wozu 60 mil na godzing, a wiec dla odcinkéw dro-
gi rownych 16 kilometrom.

Rys. 1

W Swietle osiggnietych przez autoréw wyni-
kéw (rys. 1.) okazuje sie ze:
natezenie zuzycia nie jest wielkoscig statg
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i ustala sie, malejagc, w ciggu okoto 2 godzin roz-
ruchu silnika;

proba 8-o0 godzinna wystarcza dla oznaczenia
natezenia zuzycia przy rozruchu i na chodzie.

Zuzycie gtadzi normalne

Najbardziej rozpowszechnione zuzycie gtadzi
przedstawia sie nastepujgco: Wdtuz tworzacej cy-
lindra maksymalne zuzycie wystepuje doktadnie
w miejscu, w ktérym zatrzymuje sie w GMP gor-
ny pierscien tloka. Zuzycie to jest Scisle zlokali-
zowane i przechodzi prawie na catej dtugosci sko-
ku, zwiekszajagc sie znowu w dole cylindra, do-
ktadnie w miejscu, gdzie w DMP wypada dolny
pierscien ttoka. Zuzycie to jednak jest zazwyczaj
wyraznie mniejsze od zuzycia w GMP.

Zuzycie na obwodzie cylindra w ptaszczyznie
prostopadtej do tworzacej nie posiada tego cha-
rakteru powszechnosci, co poprzednie. Zdarza sie,
coprawda, ze zuzycie to jest réwnomiernie rozio-
zone po obwodzie cylindra, ale wypadki takie na-
lezg raczej do rzadkosci. Ogledziny wielkiej ilosci
silnikbw nie potwierdzajg tez teorii o wigkszym
zuzyciu w ptaszczyznie ruchu korbowodu. Bardzo
czesto zwiekszone zuzycie konstatuje sie po za stre-
fa nacisk6w bocznych.

Zuzycie gtadzi uznane za normalne wyraza sie
w chwili obecnej cyfrg 0,1 mm na 25.000 do 30.000
kilometrow. Dotyczy to zuzycia maksymalnego w
gorze cylindra. Zuzycia rzedu 0,2 mm powodujg
najczesciej nieszczelno$¢ ttoka i spalanie oleju.

Nadmierne zuzycie gtadzi i przyczyny
ich powstawania

Zuzycie gtadzi jest funkcjg wielu zmiennych,
totez aby naswietli¢ je odpowiednio nalezy zrobi¢
przeglad wszystkich czynnikow powodujacych sa-
mo zuzycie, lub tez majacych nan wptyw.

Williams podaje 25 czynikéw majacych wielki
wplyw na zuzycie gtadzi. Sag to:

1. Cylindry: a) material, b)
c) odksztatcenia, d) obrobka.

2. Ttoki: a) materiat, b) konstrukcja, c) dobor
tolerancji.

3. Pierscienie: a) materiat, b) konstrukcja,
¢) dobor tolerancji, d) szeroko$¢, e) sprezystosc,
f) obrdébka.

4. Warunki pracy: a) liczba obrotow, b) ob-
cigzenie, c) temperatura.

5. Paliwo: a) charakterystyka paliwa, b) bo-
gactwo mieszanki, c¢) temperatura mieszanki,
d) liczba oktanowa, e) go6rne smarowanie.

6. Smar: a) wiskoza oleju, b) skiad oleju,
c) ilos¢ oleju smarujaca gtadzie, d) zanieczyszcze-
nia oleju.

konstrukcja,

Jakkolwiek lista tych czynikbw moze wydac
sie na pierwszy rzut oka nazbyt wielka, nie jest
ona kompletna; rozszerzyt jg sam Williams prze-
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prowadzajac badania nad wpitywem pracy silnika
z przerwami, nad wptywem siarki zawartej w ben -
zynie itd.

Wptyw materiatu cylindrowego.

Wptyw materiatu cylindrowego na zuzywanie
sie gtadzi nie ulegat nigdy watpliwosci i dlatego
najwidoczniej kwestia ta jest dzi$ dostatecznie
dobrze postawiona: sg tu stosowane materiaty
w wielkim stopniu odporne na korozje, a wiec
przewaznie zeliwa i stale austenityczne. Z punktu
widzenia ScieralnosSci staje sie oczywista koniecz-
nos$¢ stosowania materiatdbw mozliwie twardych,
a wiec stali lub zeliw azotowych. Stosujgc cylin-
dry z materiatdbw bardzo twardych nalezy mie¢ na
uwadze: konieczno$¢ wykonywania napraw przez
samego producenta, lub tez tylko przez specjalne
stacje obstugi, wyposazone we wtasciwe obrabiarki.

Rozwigzanie konstrukcyjne znane pod nazwa
»mokre tuleje cylindrowe" narzuca si¢ w tym wy-
padku samo przez sie, bedac idealnym z punktu
widzenia problemu remontu; fabryka produkuja-
ca przygotowuje, jako czesci zamienne, tuleje cy-
lindrowe, wykonane catkowicie na gotowo z pet-
nowartosciowego materiatlu i przygotowane do
osadzenia wprost w kadtubie silnika.

W wypadku przyjecia przez konstruktora kon-
cepcji ,,mokrych tulej" mozna wyzyska¢ dalszg
korzys$é, polegajaca na wykonaniu tulei z taniego
materiatu i powleczenia jej wewnatrz, szczegolnie
nadajacym sie do tego, chromem.

Zalety chromowania wykazaty w catej rozcigg-
tosci badania przeprowadzone przez Williams‘a.
Przez powleczenie gtadzi chromem osiggnagt on, na
silniku chtodzonym wodga, siedmiokrotne zmniej-
szenie zuzycia gtadzi, a czterokrotne zmniejszenie
zuzycia gornego pierscienia. W ciezkich warun-
kach pracy, przy wysokiej korozji, wielkos¢ ta
rosnie na korzy$¢ chromu, zmniejszajac zuzycie
10 do 30-krotnie.

Chromowanie cylindréw osiagneto juz dzi$ ta-
ki stopien doskonatosci, ze firma Ston i Kromhout
stosuje je na wszystkich swoich silnikach (wolno-
biezne DieseTe).

Na podstawie odpowiednich danych, mozna
stwierdzi¢, ze powiloka chromowa grubosci 0,05
mm wystarcza na 30.000 km.

Z okazji badan nad zuzyciem gtadzi chromowa-
nych zaobserwowano ciekawe zjawisko, ze zmniej-
sza sie tg droga réwniez i zuzycie niechromowa-
nych pierscieni. Wykonano wobec tego probe
z pierécieniami chromowanymi, pracujgcymi na
niechromowanej gtadzi. Uzyskano i tym razem
nie tylko spadek zuzycia pierscieni, ale i gtadzi.

Wptyw konstrukcji cylindrow.

Pod konstrukcjg cylindrow rozumie¢ nalezy
konstrukcje catosci kadtuba. Postaramy sie wy-
jasni¢, w jaki sposob konstrukcja kadiuba moze
wplywaé na zuzywanie gtadzi:
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1. Nieodpowiednia konstrukcja komory spre-
zania, oraz przewoddw ssacych pocigga za
sobag zte spalanie i staje sie przyczyng nad-
miernych zuzy¢.

2. Niezbyt sztywne zwigzanie kadtuba jest
ogromnie szkodliwe dla gtadzi przy prze-
chodzeniu przez obroty krytyczne.

3. Niewtasciwa konstrukcja powoduje niekie-
dy przy dokrecaniu gtowicy odksztatcenia
kadtuba i gtadzi, wykonanych z doktad-
noscig kilku setnych milimetra. (Niegdy$
btad ten w konstrukcjach nie byt rzad-
koscia).

4. Réwniez niewtasciwg konstrukcjg spowodo-
wane jest powstawanie miejsc goracych,
ktére pociggaja za soba znowu odksztatce-
nia gtadzi.

5. Wreszcie wielkos¢ komory sprezania, a wiec
stopien sprezania, ma rowniez wplyw na
zuzycie gtadzi. Zauwazono przeciez juz da-
wno, ze silnik detonujacy zuzywa o wiele
wiecej oleju, co wskazuje na nienormalng
wspotprace gtadzi, pierScieni tlokowych
i ttokow.

Wptyw odksztatcen cylindrow.

Odksztatcenia cylindréw pod wplywem tempe-
ratury powodujg nie tylko nadmierne zuzycie gta-
dzi, ale moga spowodowaé zatarcie ttokéw. Znany
jest fakt, ze konstruktor zmuszony byt da¢ w pe-
wnym cylindrze tltoki o luzniejszej tolerancji, gdyz
ulegaty wszystkie zatarciu w jednakowy sposéb.
Dowodzito to odksztatcania sie cylindra na gora-
co. Powodem odksztatcania jest prawie zawsze
nieudana konstrukcja silnika, powodujgca powsta-
wanie miejsc gorgcych. Niestety, jest to do4¢ trud-
ne do usuniecia, a jeszczef trudniejsze do uniknie-
cia.

Wada ta, wraz z rozwojem silnikdw, stata sie
o wiele grozniejsza: silniki nowoczesne zmieniajg
wiekszg ilos¢ kalorii na prace w jednostke czasu,
wiekszg tez ilos¢ ciepta musimy odprowadzi¢, stad
tez r6znice temperatur sg wieksze i grozniejsze,
stad powstaja odksztatcenia cylindréow.

Bezposrednig przyczyng odksztatcenia jest tem-
peratura S$cianek, ktéra pogarsza poza tym sma-
rowanie, zmniejszajac w miejscach goragcych lep-
kos¢ oleju i powiekszajagc w tychze miejscach na-
cisk pierscieni, czesto, az do zerwania warstewki
oleju.

Z wytuszczonych wyzej powodéw zagadnie-
niem bardzo waznym w silnikach dolno - zaworo-
wych jest odprowadzenie ogromnej ilosci ciepta,
pozostawionego przez spaliny na gniezdzie zawo-
ru wydechowego, oraz w przewodzie wydecho-
wym, znajdujacym sie przewaznie wewnatrz ka-
dtuba silnika. Nalezy tu pamieta¢ o kardynalnej
zasadzie unikania gwattownych zmian grubosci
Scianek.
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Wptyw obrébki gtadzi.

Wptyw obrébki i wykonczenia gtadzi na jej
zuzycie nie ulega watpliwosci. Wykonczenie gtadzi
winno by¢ wykonane bardzo starannie. Gtadz
winna by¢ doktadnie cylindryczna, z doktadnos-
cig do jednej setnej milimetra i przytym mozliwie
gtadka, a wiec polerowana.

Wptyw materiatu ttokowego.

Stosowanie stopéw glinowych nie moze juz
dzi$ podlega¢ dyskusji. Tym niemniej stopow tych
jest taka obfitos¢, ze moze powsta¢ dyskusja na
temat wyzszosci jednych nad drugimi. Godnymi
polecenia wydajg sie stopy, ktéorych wspétczynnik
rozszerzalnosci bytby bliski wspétczynnika zeli-
wa uzytego na cylindry. Beda to stopy wysoko-
krzemowe, ktore tez bytyby bezwzglednie najlep-
szym materiatem na ttoki, gdyby nie byly tak
przykre w obrobce. Wazne jest jeszcze, by tltok po-
siadat dos$¢ duzg twardos$¢, a to dla unikniecia
zbijania sie rowkéw pierécieniowych.

Ostatnio wprowadza sie aluminitowanie tto-
kéw aluminiowych. Proces ten ma na celu stwo-
rzenie cienkiej warstewki ochronnej o znacznej
twardosci i jednoczesnie porowatej. Dla ilustracji
panujacych pogladéw przytoczymy dwie charak-
terystyczne opinie: zdaniem Taub‘a (Vauxhall
Motors) i Roensctna (Chrysler Corporation) tto-
ki zeliwne daja mniejsze zuzycie gtadzi w poréw-
naniu z aluminiowymi, a to dlatego, ze do tych
ostatnich przylepiajg sie czasteczki koksu, powo-
dujgce szybkie zuzycie.

Opinia ta nie moze byé¢ traktowana powaznie,
gdyz zuzycie gtadzi nalezy taczy¢ raczej z pierscie-
niami i trudno uwierzyé, aby materiat ttokowy
miat znaczniejszy wptyw na zuzycie. Na korzysé
ttok6éw zeliwnych przemawiatoby jedynie to, ze,
dzieki jednakowemu z cylindrem wspétczynniko-
wi rozszerzalnos$ci, mozna stosowa¢ mniejsze luzy,
zmniejszajac w ten sposob nieszczelnosc.

Jesli pokutuje jeszcze gdzieniegdzie opinia
0 wyzszosci ttokéw zeliwnych, to pochodzi to pra-
wdopodobnie stad, ze zastosowanie tlokéw alumi-
niowych zbiegto sie ze zwiekszonymi zuzyciami
gtadzi, wskutek budowy nowoczesnych silnikow
o0 wiekszej szybkosci ttoka, o wiekszych naciskach,
jak rowniez z uzytkowaniem samochodu na krét-
kich przestrzeniach, co, jak zobaczymy dalej, ma
ogromny wplyw na zuzycie gtadzi.

Doswiadczenia wykonane przez Williams‘a
z ttokami zeliwnym i aluminiowym — kiada
ostatecznie kres tym pogladom.

Do préby uzyto ttokéw zeliwnego i aluminio-
wego, 0 podobnej konstrukcji, ktérych ciezary
(bez sworzni i pierscieni) byty w stosunku 5:3.
Proby wykonano w ciggu ok. 90 godzin; raz w wa-
runkach sprzyjajacych korozji, drugi raz z wyklu-
czeniem Kkorozji.

Okazato sie, ze pod dziataniem korozji zuzycie
gtadzi dla obu tlokéw byto identyczne i wyniosto
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0,022 mm na 10.000 km. Natomiast zuzycie g6rne-
go pierscienia przy ttoku aluminiowym byto 3 ra-
zy mniejsze, niz przy zeliwnym i wyniosto 0,077
mm na 10.000 km., co zresztg nalezy przyznac,
jest zupetnie niezrozumiate.

W warunkach wykluczajagcych korozje zuzycie
gtadzi byto 1,5 raza mniejsze przy ttoku alumi-
niowym i wyniosto 0,016 mm na 10.000 km. Zu-
zycie gornego pierscienia na ttoku aluminiowym
byto 1,3 raza mniejsze i wyniosto okoto 0,035 mm
na 10.000 km. Doswiadczenia te obalaja ostatecz-
nie twierdzenie o wiekszym zuzyciu gtadzi przy
ttokach aluminiowych.

Stwierdzono natomiast, ze rowki pierscienio-
we zachowaty sie lepiej na ttoku zeliwnym, gdyz
po 200 godz. pracy zuzycie ich dochodzito do
0,025 mm, podczas, gdy w aluminiowych zuzycie
to wyniosto od 0,025 do 0,050 mm.

Stwierdzono réwniez, ze po 200 godzinach
pracy zuzycie oleju przy ttoku aluminiowym byto
przeszto 2-krotnie wigksze, co jest zrozumiate, je-
zeli wzig¢ pod uwage wieksze luzy na tloku alu-
miniowym, oraz zuzycie sie rowkéw pierscienio-
wych.

Wptyw konstrukcji ttoka.

Konstrukcja ttoka musi czyni¢ zado$¢ naste-
pujacym warunkom:

1. posiada¢ dostateczng wytrzymato$s¢ na cis-
nienie gazo6w, oraz uderzenia, pochodzace
od detonacji,

2. posiada¢ dostateczng sztywnosé,

3. odprowadza¢ mozliwie wielkie ilosci ciepta,

4. zapewniaé¢ szczelnosé.

Dwa ostatnie warunki sg ze sobg $ciSle zwigza-
ne, gdyz odprowadzenie ciepta, =zardéwno, jak
szczelno$¢ osiaggamy w duzej mierze dzieki piers-
cieniom.

Sprawa rozmieszczenia i wielkosci piersScieni,
to sprawa szczelnosci i dobrego smarowania tto-
ka. Na plan dalszy schodzi sprawa odprowadze-
nia ciepta, tymbardziej, ze stoi w kolizji z warun-
kiem lekkosci, wymagajagc duzych mas w gtebi
ttoka. Najwiasciwsze rozwigzanie bedzie kompro-
misem miedzy sprzecznymi warunkami.

Ottaway po dokonaniu wielu dos$wiadczen, za-
rowno z silnikami gaznikowymi, jak wtryskowy-
mi, przywigzuje wielka wage do wysokosci gor-
nej czesSci ttoka, oraz do jej luzu. Waska géra i luz
zbyt wielki powodujg przedostawanie sie cisnie-
nia po za gérny pierscien, i odwrotnie, szeroka
cze$¢ gorna i niewielki luz, wptywajag dodatnio
na szczelno$¢ ttoka i zuzycie gtadzi.

Wptyw tolerancji ttoka.

Zostato stwierdzone, ze im wiekszy jest luz
miedzy koszulkg ttoka, a gtadzig, tym szybciej
nastepuje zuzycie gtadzi, oraz gérnego pierscienia.
Z drugiej strony zbyt mate Iluzy sa powodem
zniszczenia gtadzi i tloka, skutkiem zatarcia. Zna-
lezienie wymiarow minimalnych, nie powodujg-
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cych zatarcia, jest waznym zagadnieniem przy do-
borze tolerancji. Trudno jest poda¢ tu wartosci
absolutne tego luzu, nawet w funkcji S$rednicy
ttoka, gdyz zalezy on od ksztattu i materiatu ttoka.

Znane sg wypadki montowania ttokow wyso-
ko-krzemowych o $rednicy 70 mm z luzem 5),03
mm, z doskonatym wynikiem, cho¢ na ogo6t ttoki
tej Srednicy z koszulkg przecinang montuje sig
z luzem 0,07 do 0,08 mm. Zdaje sie nie ulegac
watpliwosci, ze w stosunku do luzu optimalnego,
kazda 0,01 mm luzu dodatkowego powoduje wzrost
zuzycia. Stad wniosek, ze luz ttoka w cylindrze
powinien sie waha¢ w granicach 0,02 mm. Tu tez
lezy najwieksza trudnos$¢, gdyz wynika z tego
bezposrednio, ze zaréwno ttok jak i cylinder win-
ny by¢ wykonane z doktadnoscia do 0,01 mm.
Spojrzyjmy na te sprawe od strony warsztatu,
a bedziemy musieli przyznaé¢, ze wykonanie ttoka
zar6wno, jak cylindra z dokiadnoscig do 0,02 mm
przedstawia juz dostateczng trudno$é. Zwazywszy
mozliwosci warsztatu dochodzimy do wniosku, ze
najlepszym rozwigzaniem sg ttoki z koszulka prze-
cinang, dopuszczajace wieksze odchyitki. Ttok prze-
cinany moze by¢, w indentycznych warunkach mon -
towany z luzem 0,02 do 0,03 mm mniejszym, jak
ttok petny. Przy czym caty czas jest mowa o wiek-
szym wymiarze koszulki ttoka, gdyz jego goéra,
niosgca pierscienie, musi by¢ wykonana ze znacz-
nym luzem. Koszulke tloka robi sie stozkowo,
rozszerzajac ku dotowi. Luz pierscieni w rowkach
nie moze przekraczaé kilku setnych milimetra,
stagd wynika doktadnos$¢ ich wykonania.

Z powyzszych uwag widaé¢ jasno, 2e ttok jest
organem silnika wymagajacym bardzo duzej do-
ktadno$ci wykonania i to, w pierwszym rzedzie
dyktuje konieczno$¢ docierania silnika.

Wpltyw materiatu pierscieni.

Wpltyw materiatu pierscieni jest widoczny
a priori. Brak jednak- danych ilosciowych. Piers$-
cienie ttokowe leje sie dzi$ indywidualnie z zeliw
stopowych. Istnieje powszechnie uznawana teoria,
ze pierscienie tlokowe winny posiada¢ twardos¢
mniejszg od gladzi.

Przeciwnikiem tej teorii jest Young, ktéry
uwaza, ze twardos$¢ pierscienia winna by¢ conaj-
mniej taka, jak gtadzi.

Na fakt, ze twardos$¢ pierscienia sama przez sie
nie ma ujemnego wplywu na zuzycie gladzi,
wskazuje doswiadczenie z chromowaniem po-
wierzchni zewnetrznej pierscieni, wykonane przez
Wi illiams‘a. Préba ta data rewelacyjne wyniki; zu-
zycie gtadzi zmniejszyto sie w stosunku 2,8:1,
a zuzycie samego pierscienia w stosunku 3,7:1.
Gtadz nie byta chromowana.

Zjawisko to nie jest zrozumiate.

Wptyw wysoko$ci pierscienia.

Sprawa jest do$¢ delikatna i skomplikowana.
Doswiadczenia przeprowadzone w laboratorium
I. A. E. wykazaly jednak, ze zuzycie gadzi maleje
ze wzrostem wysokosci pierscienia.
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Doswiadczenia byty robione z pierscieniami
o wysokosci od 1,2 do 4,8 mm, w warunkach wy-
kluczajacych korozje, i daty w wyniku dla skraj -
nych przyktadéw zuzycie gtadzi w stosunku 1A,
a pierscieni 1:7.

Wysokie pierscienie posiadajg wielkg zalete, 2e
pozwalajg na odprowadzenie wigkszej ilosci ciepta,
zmniejszajagc w ten sposéb niebezpieczenstwo za-
pieczenia sie. Posiadaja jednak i grozng wade.
Jest nig niebezpieczehAstwo zakleszczenia sie w
rowku pierscieniowym, wskutek zwiekszonej roz-
szerzalnosci, a nastepnie mozliwo$¢ wywotania za-
tarcia ttoka. Wiekszej rozszerzalnosci za$ nie mo-
zna zwalcza¢ powigkszaniem luzéw w rowkach,
poniewaz na zimno ciezkie pierscienie wybityby
szybko rowki, a to przyczynitoby sie do szybszego
zuzycia gtadzi. Druga wada wysokich pierscieni,
to konieczno$¢ powiekszenia gtowki tltoka, a w
konsekwencji ciezaru ttoka.

Z tych nieco ditugich rozwazan mozna wypro =
wadzi¢ wniosek, ze w doborze wymiaréw pierscie-
ni nalezy sie trzymaé ztotego $rodka.

Potwierdza to

pierscieni powszechnie
2,5 do 3,5 mm.

zresztg praktyka: wysokoI¢
stosowanych waha sie od

Wptyw sprezystosci pierscienia.

Doswiadczenia, wykonane w laboratoi lach
I. A. E., wskazujg wyraznie na znaczny wpiyw
sprezystosci pierscienia na zuzycie gtadzi. Zuzycie
jest tym wieksze im wieksza jest sprezystosc.
W szczegdllnosci stwierdzono, ze przy zwiekszaniu
sprezystosci, odpowiadajgcej naciskowi 0,4 kg'cm2
do 1,47 kg/cm' zuzycie wzrosto dwukrotnie. Wi-
da¢ stad, ze stosowanie pierscieni o zbyt duzej
sprezystosci jest wyraznie szkodliwe i dlatego
wydaje sie, ze nalezy zatrzymac¢ sie na wartosci
okoto 0,8 kg/cm2

Dla ilustracji podajemy ponizej ciekawe zesta-
wienie, opublikowane przez Taub‘a, ktéry, nalezy-
to stwierdzi¢, broni tezy, ze pierscienie o duzej
sprezystosci nie powodujg zwiekszonego zuzycia,
gdyz naciski pochodzace od nich sg drobng czescia
naciskéw ogélnych.

o . Naciski jed-
Miejsce i czas nost.

Stosunek $red-
nicy pierscie-
na d jego
grubosci

Ameryka w latach
1920-1927

. do roku 1932

, do roku 1937

0,49 do 0,63 kg/cm2 225/1
0,63do 0,77 ,, 28,0/1
0,84do 1,19 ,, 24,0/1

Europa w latach
1928-1934
,» do roku 1937

0,21 do 0,35 kgZ/cm2  295/1
042do 059 ,, 28,0/1
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Wptyw konstrukcji pierScieni

Pod konstrukcjg pierscieni bedziemy rozumieli
ksztatt pierscienia, ksztalt przeciecia (zamka),
ilos¢, rodzaj, umieszczenie itp.

Wobec braku danych liczbowych, odnoszacych
sie do wptywu konstrukcji pierscienia na zuzycie
gtadzi, wnioski, co do korzys$ci stosowania pew-
nych rozwigzan, mozna wyciggna¢ z przegladu
stosowanych konstrukcji. Nie przywigzuje sie dzu
znaczenia do ksztaltu przecigcia. Stosowane sa
jednak raczej przecigcia skos$ne, cho¢ przeciecia
labiryntowe teoretycznie sg lepsze.

Wychodzac z zatozenia, ze zmienne ci$nienie,
panujace za pier$cieniem moze powodowaé jego
wibracje i doprowadzi¢ nawet do pekniecia, ro-
bi sie pierscienie o zmiennej po obwodzie pierscie-
nia sprezystosci. W pierscieniach takich sprezy-
sto$¢ jest wieksza koto przeciecia i o 180“ od prze-
ciecia, niz po $rednicy prostopadiej.

Z innych, nowszych, rozwiazan nalezy zanoto-
wac pierscienie uszczelniajace stozkowe. Stozek
ten wynosi zaledwie 0,5 do 1 [ na 1 mm i ma na
celu zapewnienie wtasciwego smarowania gtadzi,
dopoki pierscien zgarniajagcy sie nie dotrze. Po-
trzeba na to okoto 3000 km, tylez na zuzycie
stozka.

Co do ilosci pierscieni, to stosuje sie obecnie
prawie powszechnie trzy piersScienie uszczelniajg-
ce i jeden zgarniajacy. Ostatni piers$cien uszczel-
niajacy bywa tez zastgpowany przez piersScien
pét-zgarniajacy.

PierScien zgarniajacy bywa czasem umieszczo-
ny u spodu ttoka; jak sie zdaje jednak naskutek
zbyt obfitego smarowania dotu cylindra. Nie jest
to jednak rozwiazanie wtasciwe.

Wydaje sie rowniez niewtasciwym, mimo po-
wszechnej obecnie tendencji zredukowania do mi-
nimum zuzycia oleju, stosowanie wiecej niz jedne-
go pierscienia zgarniajacego. Zbyt Sciste usuwanie
oleju z gtadzi mogtoby wplyngé¢ szkodliwie na
smarowanie gory cylindra. Przeciwnie, w cylind-
rach o wyrobionej gtadzi mozna poleci¢, jako naj-
prostszy spos6b zmniejszenia zuzycia oleju, zasta-
pienie ostatniego pierscienia uszczelniajgcego —
zgarniajacym.

Pozostaje do oméwienia kwestia otworow w
piersScieniach zgarniajagcych. Zwazywszy ich role
mozna powiedzie¢, ze im wiekszej sg $rednicy, tym
lepiej, gdyz zmniejsza sie prawdopodobienstwo
zasklepienia ich nagarem. Z tego samego powodu
otwory okragte sg lepsze od przecie¢ podiuznych.
Jest to jednak zmniejszenie skutkéw zta istnieja-
cego; problemem zasadniczym jest unikniecie for-
mowania sie nagaru, przez dobre wymieszanie,
spalanie i dostateczne, a niezbyt obfite smarowanie.

Wptyw tolerancji pierscieni

Jak w poprzednim wypadku, z braku materia-
tu laboratoryjnego, musimy sie ograniczy¢ do po-
dania stosowanych toleranciji.
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Jest oczywistym ze luzy w rowkach powinny
by¢ jaknajmniejsze, jednak wykonane tak, aby
pierscien nie zakleszczat sie w wysokich tempera-
turach. Luzy te sg rzedu 0,03 do 0,05 mm. Wyni-
ka stagd konieczno$¢ zastosowania odpowiedniej
tolerancji wykonania pierscienia, ktéra wynosi
przecietnie okoto 0,01 mm. Luz pierscienia w zam-
ku winien by¢ réwniez mozliwie maty. W prak-
tyce luzy te wynoszg 0,1 do 0,3 mm.

Woptyw obrébki pierscienia

Wykonczenie pierscieni powinno by¢ zupetnie
gtadkie. Znaczenie gtadkich powierzchni pierscie-
nia nie powinno ulega¢ kwestii. Byty coprawda ro-
bione préby z pierscieniami, ktére konczylty swo-
ja obrobke wewnatrz cylindra, nie bedziemy sie
jednak nad tym eksperymentem diuzej zatrzymy-
wali, gdyz rola opitkbw metalicznycn na gtadzi
cylindra zostata juz wyzej omoéwiona.

Wptyw zaokraglen krawedzi pierscieni

Stwierdzono, ze krawedzie pierscieni po diuz-
szym uzyciu zaostrzajg sie. Poniewaz krawedzie
takie nie wydajg sie korzystne dla utrzymania
warstewki oleju na gtadzi — Hawkes i Harcry
przeprowadzili badania z pier$cieniami o krawe-
dziach zaokraglonych. Nie ulega kwestii, ze zao-
kraglenia te zmieniajag warunki smarowania. Do-
Swiadczenie zostato wykonane z dwoma pierscie-
niami o wysokosci 2,4 mm oraz 4,8 mm, w wa-
runkach sprzyjajacych korozji. Zaokraglenie by-
to wykonane recznie, promieniem ok. 0,5 mm.
Wyniki byty bardzo ciekawe. Przy uzyciu piers-
cenia zaokraglonego o wysokosci 2,4 mm zuzycie
gtadzi zostatlo zredukowane o 46,5%, a zuzycie
gérnego pierscienia o 34,5%; natomiast przy piers-
cieniu 4,8 mm wysokos$ci — zmniejszenie zuzycia
gtadzi byto rzedu biedéw pomiarowych, a zato
zuzycie pierscienia zmalato o 42,5%.

Z przebiegu tej proby wida¢, ze zaokraglanie
krawedzi pierscienia jest w kazdym razie ko-
rzystne i powinno by¢ stosowane. Polepszenie jed-
nak ta drogag warunké4w pracy moze okazal sig
chwilowym, gdyz na zaokrgglonych krawedziach
gromadzi¢ sie moze twardy koks, ktdry zniweczy
zalety zaokraglonych krawedzi.

Wptyw liczby obrotow

O wptywie liczby obrotow na zuzycie gtadzi
moze by¢ mowa jedynie w wysokich temperatu-
rach. Williams twierdzi, ze zuzycie gtadzi jest
proporcjonalne do liczby obrotow. W teorii tej za-
ktada sie, oczywiscie, ze temperatury poszczegol-
nych organéw silnika nie osiagnety wysokosci
niebezpiecznej, tj. powodujgcej odksztatcenia, za-
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piekanie sie pierscieni, lub zanik warstewki oleju
wskutek zmalenia lepkosci.

Wptyw obcigzenia

Na zimno, to jest w warunkach sprzyjajgcych
powstawaniu korozji, zuzycie wzrasta bardzo szyb-
ko ze wzrostem momentu obrotowego — twierdzi
Prevost.

Na tle powyzszego twierdzenia zachodzi pyta-
nie, jak korzystniej grzac¢ silnik: krecie go bez ob-
cigzenia dtuzej, czy tez przeciwnie — obcigzy¢ sil-
nie dla szybszego nagrzania. Nie ma na to reguty.
Wydaje sie korzystniejszym nagrzewanie szybkie,
przy pomocy obcigzenia, trzeba jednak zwrécié
uwage na olej: nie nalezy ryzykowac szybkiego
grzania przy oleju o duzej gestosci, gdyz nie zda-
zy on nasmarowac¢ wszystkich organéw silnika,
a w szczego6lnosci gtadzi.

Na goragco wptyw obcigzenia na zuzycie gtadzi
jest niezaprzeczalny, ale stosunkowo niewielki —
twierdzi tenze Prevost.

Aby zda¢ sobie z tego sprawe wystarczy prze-
studiowa¢ zmiane naciskbw bocznych tloka w
funkcji obcigzenia.

Wptyw obcigzenia na zuzycie na goraco, tak
dtugo mozna uwaza¢ za nieznaczny, dopdki term
peratura nie osiggnie granic dopuszczalnych.

Wptyw pracy z przerwami

Praca silnika przerywana przy$piesza znacznie
zuzycie, gdyz przedtuza funkcjonowanie silnika
w warunkach sprzyjajagcych korozji. Z drugiej
strony silnik pracujgcy nieprzerwanie, ale na
zmiennych obrotach zuzywa sie szybciej od silni-
ka pracujagcego réwnomiernie. Przyczyna tego zja-
wiska lezy: 1) w popadaniu w warunki sprzyja-
jace powstawaniu korozji, 2) w niekompletnym
spalaniu naskutek ztego wymieszania. Niekomplet-
ne spalanie sprzyja pokryciu sie pierscieni naga-
rem, ktory zwieksza zuzycie przez S$cieralnosc.
Niewykluczone tez, ze niekompletne spalanie po-
woduje powstawanie kwaséw szkodliwych dla
gtadzi.

Williams podaje wyniki obserwacji na wozach
dostawczych, przebiegajgcych srednio 56 km dzien-
nie z 60 postojami. Zuzycie gtadzi na tych wozacn
wynosito $rednio 0,11 mm na 1000 km.

W tych samych warunkach zuzycie udato sie
zredukowa¢ do 0,025 mm na 1000 km przez zasto-
sowanie tulej cylindrowych termicznie obrabia-
nych, oraz dzieki utrzymywaniu odpowiedniej
temperatury. Wida¢ stad jasno, ze praca z przer-
wami jest b. powaznym czynnikiem zuzycia.

c.d.n.
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Z PRZEMYStU

Ozywienie polskiego zycia gospodarczego nie
pozostato bez wplywu na polski przemyst sa-
mochodowy. Zaréwno zwiekszony popyt na sa-
mochody na rynku prywatnym, jak i zbyt wolno
niestety krzepnace, przeswiadczenie o konieczno-
§ci posiadania wtasnego, szeroko rozbudowanego
przemystu samochodowego, posiadajacego tak
wielkie znaczenie w dobrze opracowanym planie
obrony panstwa, przyczynity sie do szeregu wy-
darzen, mogacych mie¢ olbrzymi wptyw na ksztat-
towanie sie naszej przysztoSci motoryzacyjnej.

W koncu wrze$nia r. b. odbyta sie uroczystosc
poswiecenia kamienia wegielnego nowej wytwor-
ni firmy Lilpop, Rau i Loewenstein, w Lublinie.
Powstajaca placéwka przeznaczona jest narazie
do produkcji silnikéw, z czasem, niektorych in-
nych zespotéw, jak np. mostéw napedowych, wo-
z6w licencyjnych, dotychczas catkowicie monto-
wanych.

Duzo jeszcze trudnosci czeka kierownictwo za-
ktadéw do chwili wypuszczenia na rynek pierw-
szych silnikéw amerykanskich, w oplowskiej od-
mianie europejskiej, catkowicie wytworzonych
w Polsce. Z chwilg jednak, gdy odbiorcy bedg mo-
gli naby¢ silniki wykonane w Lublinie, wielki
krok naprzéd zostanie dokonany.

Nie nastapi to prawdopodobnie wcze$niej niz
za 2 do 2'A lat, gdyz przygotowanie serii prébnej
zajmie niewatpliwie pewien okres czasu, nie mo-
wiac juz o przygotowaniach ostatecznych do wiel-
kiej serii. Jednakze czas ten nie bedzie stracony.
Zatrudnieni przy tym inzynierowie, technicy i rze-
mieslnicy wzbogaca znacznie zas6b swego do-
Swiadczenia, powiekszajgc w ten spos6b szczupte
dziis kadry wykwalifikowanych pracownikéw
przemystu samochodowego.

W pazdzierniku rb. zatwierdzony zostat uktad,
zawarty przez koncern ,Wspélnota Interesowl ze
zwigzkiem niemieckiego przemystu samochodowe-
go ,Reichsverband der Automobjlindustrie". Na
tej zasadzie ,,Wspoélnota Intereséw" jest upowaz-
niona do montowania i' sprzedazy samochodéow
osobowych i ciezarowych szeregu fabryk niemiec-
kich. W zwigzku z tym takze przedstawiciele od-
powiednich fabryk w Polsce otrzymali jakoby wy-
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mowienie, z dniem 1 stycznia 1939 r., zawartych
Z nimi w swoim czasie umoéw, a koncern ,W.I."
zamierza przystapi¢ do budowy montowni w Cen-
tralnym Okregu Przemystowym.

Z zadowoleniem nalezy przyjagé wiadomosé o
powstaniu nowego osrodka przemystu samochodo-
wego.

Jednakze, czy stusznym jest dalsze przyczynia-
nie sie do wzrostu ilosci marek i typoéw, sktadaja-
cych sie na i tak bardzo réznorodny tabor moto-
ryzacyjny Polski? Czy nalezy stwarza¢ nowych
konkurentéw dla wytworni, ktére zdazyty juz
wyzwoli¢ sie z pet montownianych, przechodzac
ria catkowicie samodzielng produkcje? Czy wresz-
cie nie nalezatloby raczej wielkiego wysitku finan-
sowego, witozonego w budowe nowej montowni,
podja¢, celem przygotowania sie do niedalekiej juz
zdaje sie produkcji catkowicie krajowej, bo opar-
tej o konstrukcje polskich konstruktorow?

W roku biezacym przypada 20-lecie powstania
pierwszych warsztatbw samochodowych, Kktore
z czasem przerodzity sie w Panstwowe Zaktady In-
zynierii. W ciggu tego okresu przechodzity one
rozne koleje, rozne prady scieraty sie nad nimi,
roznym kierunkom zmuszone byty ulegad.

Pierwsze w Polsce, i jak dotad jedyne, wykona-
ty one w 1927 r. pierwsze konstrukcje polskich
konstruktorow.

Nabyta nastepnie licencja wstrzymuje chwilo-
wo te tworcze wysitki, lecz przyczynia sie w zwig-
zku z prowadzong produkcjg do wyszkolenia per-
sonelu technicznego, bedacego zarodkiem krajo-
wych fachowych sit samochodowych, oraz do po-
wstania i rozwoju pomocniczego przemystu samo-
chodowego, zdolnego dzi$ dzieki temu do zaspoko-
jenia stale wzrastajgcych potrzeb, juz nie tylko
Panstwowych Zaktadow Inzynierii.

Zdobyte doswiadczenie, przezwyciezone trud-
nosci, dokonany wysitek i poniesione ofiary byty
podstawg, na ktdrej ugruntowato sie przeswiad-
czenie o koniecznosci oparcia dalszej produkecji
i dalszych planow tej placowki na konstrukcji
wilasnej, czysto polskiej.

To przekonanie, powziete po przejsciu réznych
préb, jest dos¢ znamiennym i powinno by¢ drogo-
wskazem dla poszukiwaczy najlepszych drég dla
rozwoju motoryzacji Polski (W).
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Z TECHNICZNEJ PRASY
KRAJOWEJ | ZAGRANICZNEJ

WPLYW WOISKA NA PRZEMYSL

Jednym z bardziej znamiennych artykutéw, jaki
ukazat sie ostatnio w fachowej prasie poswieconej
zagadnieniom motoryzacji kraju — jest bezsprzecznie
praca p. kpt. J6zefa Zasadniego, zamieszczona w 9-ym
zeszycie Przeglagdu Wojsk Pancernych pod tytutem
»Zagadnienia motoryzacji w Niemczech". Najbar-
dziej charakertystyczny ustep tego artykutu podaje-
my ponizej:

~Wplyw wojska na przemyst motoryzacyjny
(w Niemczech) wyraza sie tym, ze:

ochrania fabryki samochodowe przed wigzaniem

sie z miedzynarodowymi kapitatami oraz przed

obcym wptywem zaréwno pod wzgledem perso-
nalnym, jak i gospodarczym;

wspiera gospodarczo przemyst motoryzacyjny,

aby w ten sposob zapewni¢ sobie wptyw natury

militarnej na konstrukcje samochodowe;

motoryzacja wojska opiera sie ScisSle na przemy-
$le samochodowym i motoryzacji zycia gospodar-
czego, tzn., ze wojsko wykorzystuje catkowicie
dla swych potrzeb fabryki oraz znajdujgce sie na
rynku krajowym typy pojazdéw mechanicznych

i ich czesci zamienne".

Zamieszczamy ten ustep catkowicie, pomijajac
szereg innych uwag zresztg bardzo wnikliwych i ak-
tualnych, z zamiarem podkres$lenia tych odmiennych

warunkéw, w ktoérych Kkrzepnie i doskonali sie
chaotyczny dotychczas, jezeli chodzi o Kkierunek
techniczny, — samochodowy przemyst niemiecki.

W roku biezagcym nastgpito w Niemczech ustale-
nie, nie przez wszystkich jeszcze u nas zrozumiane,—
takich wazkich punktéw programowych, jak ujedno-
licenie typu silnika do samochodow ciezarowych,
standaryzacja mobilizacyjnego samochodu cigezarowe-
go, oraz wydane zostato szereg rozporzadzen, odpo-
wiednio regulujgcych produkcje matolitrazowych wo-
z6w osobowych ze wzgledu na bliskie juz uruchomie-
nie produkcji samochodu ludowego.

Przytoczone fakty potwierdzajg oczywiscie wy-
zej podane zasady i $wiadczg, jak dalece interesy
panstwowe i armii sg naczelnym motywem w orga-
nizowaniu przemystu samochodowego. Nie sposéb nie
stwierdzi¢ na tym miejscu, jak rozw0j naszego prze-
mystu motoryzacyjnego idzie odmiennymi drogami
i jak mu daleko jeszcze do uniezaleznienia si¢ od
wplywoéw obcego kapitatu i do warunkéw, w ktérych
czynnik militarny miatby wptyw na dane techniczne
wyrobéw prywatnego przemystu samochodowego.
Nadto niewiadomym jest czy ostatnio zawarty ukiad,
oparty na wspolipracy z niemieckim przemystem sa-
mochodowym pozwoli wprowadzi¢ do kraju jednost-
ki konstrukcyjne, ostatnio zalecone w panstwie nie-
mieckim, czy raczej bedziemy rynkiem, na ktory rzu-
ci sie to, co juz w Niemczech przestanie mie¢ prawo
obywatelstwa.

Z CZEGO ROBIA WALY KORBOWE?

Sktad stali uzywanej na waty korbowe wyrabia-
ne przez f-me Morris jest nastepujacy:
C — 0,30 do 0,35%
Si — max. 0,30%
Mn — 0,80 do 1,20%
Ni — 0,70 do 1,20%
S — max. 0,05%
P — max. 0,05%

Po obrobce cieplnej stal ta musi posiada¢ wy-
trzymato$¢ na rozcigganie 63 do 79 kg/mma przy
przydtuzeniu 22% minimum. (Machinery, kwiecien,
1938 r.).
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HARTOWANIE WALKOW ROZRZADCZYCH
SPOSOBEM ,,TOCCO".

W ciagu ostatnich czterech czy pieciu lat system
hartowania sposobem ,,Tocco" watléw korbowych dat
w f-mie Packard tak dobre wyniki, ze zastosowano
go obecnie do hartowania watkéw rozrzadczych. Jest
to pierwszy wypadek zastosowania tego sposobu har-
towania do tego rodzaju czesSci w Stanach Zjedno-
czonych.

Urzadzenie zostalo zainstalowane w zaktadach
f-my Packard w Detroit na linii obrébkowej watkéw
rozrzadczych, a dostarczone zostalo przez Ohio
Crankshaft Co., Cleveland, Ohio, wiasciciela patentu
na te metode obrobki cieplne;j.

Maszyny do hartowania zostaly podzielone na
dwie grupy, po cztery maszyny w kazdej, z ktorych
jedna obstuguje watki rozrzadcze silnikéw 6-0 cylin-
drowych, a druga 8-0 cylindrowych. Kiedy jedna gru-
pa pracuje, druga jest przygotowywana do procesu.

Przy tej metodzie hartowania wszystkie garby,
koto $rubowe napedu rozdzielacza i mimosréd pomp-
pki paliwowej sg utwardzone do 58—60 stopni twar-
dosci RockwelTa C., na gtebokos¢ okoto ‘A cala, przy
czym utwardzone zostajg tylko czesSci wymagajace
zwiekszonej twardosci. W pozostatych czesciach za-
chowuje sie pierwotna twardos$¢ wiasciwa danemu
materiatowi.

Watki rozrzadcze sa wykonywane ze stali SAE
1045, zawierajgcej wiecej wegla od stali uzywanej
ogOlnie do tego celu, w wypadku naweglania i har-
towania zwykla metodg. Powoduje to dodatkowe
trudnosci przy obrobce, jednakze zalety produktu
hartowanego systemem ,,Tocco" kompensujg je. Wat-
ki rozrzadcze sg hartowane po wykonaniu wszyst-
kich operacji, za wyjatkiem szlifowania wykancza-
jacego, ktorego dokonywa sie po obrobce cieplnej.
W tej ostatniej operacji zostaje usuniete 0,005 —
0,006 cala z powierzchni utwardzone;j.

Hartowanie systemem , Tocco" polega na elek-
trycznym rozgrzaniu przedmiotu, podlegajacego ob-
rébce cieplnej, i indywidualnym chtodzeniu wodg po-
wierzchni, przeznaczonych do utwardzenia. Walek
umieszczany jest w maszynie pionowo, pomiedzy kia-
mi, przy czym dolny kiet jest usprezynowany, dla
utatwienia wiozenia. Do kazdej maszyny zakiada sie
po dwa watki. Po zatadowniu wszystkich czterech
maszyn danej grupy zostaje zamkniete przednie
okienko maszyny, przez ktére wktadano watki, i wia-
czony kontakt elektryczny uruchamiajgcy urzadze-
nie.

Watki rozrzadcze obracajg sie z szybkosScig oko-
to 60 obr./min. dla zapewnienia rownomiernego roz-
grzewania sie, opuszczajac sie stopniowo, tak by gar-
by, koto Srubowe napedu rozdzielacza i mimosrod
pompy paliwowej znalazty sie kolejno pod dziata-
niem induktora. Ruch postepowy dokonywa sie sa-
moczynnie, pod dzialaniem tloka, poruszajgcego sie
pod wptywem cieczy w specjalnym cylindrze, a od-
stepy pomiedzy przystankami watkbw w obrebie
dziatania induktora sa regulowane przy pomocy
wspotpracujgcego urzadzenia pneumatycznego.

Kiedy garb watka rozrzadczego wejdzie w otwor
induktora prad elektryczny wysokiej czestotliwosci
obiega powierzchnig, majaca podlega¢ hartowaniu i
ogrzewa ja do temperatury okoto 15001 Farenheita, w
ciggu 4,5 sekund. Wtedy przez szereg otworkéw kor-
pusu induktora natry$nieta zostaje w ciggu 7,5 sek.
zimna woda, po czym caty uchwyt opuszcza sieg,
wprowadzajgc do induktora nastepny garb, lub inng
majacg podlega¢ hartowaniu powierzchnie.

Dziatanie urzadzenia ,,przystankowego" w czasie
podgrzewania i chtodzenia jest regulowane przez sa-
moczynny mechanizm zegarowy. Po dokonaniu catej
obrobki cieplnej uchwyt z watkiem wraca do poto-
zenia poczatkowego pod dzialaniem urzadzenia hy-
draulicznego.
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Azeby zmniejszy¢ zapotrzebowanie pradu catego
urzadzenia hartowniczego jest ono pomyslane w ten
sposéb, ze w danym momencie proces podgrzewania
ma miejsce tylko w jednej maszynie grupy. Dzieki
temu dla calej instalacji wystarcza 200 kW-owa
pradnica, wytwarzajgca prad zmienny o 2000 okre-
séw na sek. i napieciu 800 wolt, przy niskim nateze-
niu, ktéry jest transformowany na prad o napieciu
25 wolt i wysokim natezeniu i dostarczany do induk-
tora, gdzie wytwarza pole magnetyczne ogrzewajgce
powierzchnie watka do wymaganej temperatury. Za-
stosowano tu prad o wysokiej czestotliwosci, gdyz
im wyzsza jest czestotliwos$¢, tym wieksza skionnos$é
pradu do przebiegania powierzchniowego.

Proces hartowania jest bardzo krotki. Watek roz-
rzadczy dla silnika 8-ocylindrowego, posiadajacy 18
powierzchni utwardzonych, przy jednoosobowej ob-
studze, opuszcza maszyne po 1™ minuty. Watki sil-
nikbw 6-ocylindr. o 14 powierzchniach utwardzonych
sa gotowe co minute.

Jednostajno$¢ wynikéw hartowania jest przy
tym sposobie zapewniona przez ustalenie operacji i
ilos¢ dostarczanej mocy.(Machinery, vol. 52, Nr 1348)

NITY WYBUCHOWE

W konstrukcji zdarza sie czesto potrzeba umiesz-
czenia nita w miejscu wprost nieprawdopodobnym
np. nitowanie blachy z zamknietym profilem skrzyn-
kowym (konstrukcje lotnicze). Aby nie wierci¢
otworéw w celu wiozenia i przytrzymania nita, na
co nieraz nie pozwalajg wzgledy wytrzymatosciowe,
M. Buttler (Niemcy) robotnik zaktadéw Heinkel za-
projektowat nit ,,wybuchowyll

Whnetrze nita wypelnione jest substancjag wybu-
chowa, ktdrej skiad jest trzymany w tajemnicy.

Po wiozeniu nita do otworu przyciska go sie spe-
cjalnym nagtéwnikiem wyposazonym w opornik
elektryczny nagrzewajacy gtéwke nita. Stad ciepto
przenika dalej, az do substancji wybuchowej. Czas,
od chwili przytozenia narzedzia do nita do chwili
wybuchu, waha sie od 1 — 5 sek., zaleznie od wy-
miaréw nita. Aby zapobiec przechodzeniu ciepta na
nitowane przedmioty, co opoOzniatoby wybuch, nity
sg pokryte specjalng izolacjg cieplna.

Préby wykazaty, ze tego rodzaju nity duralowe
majg wytrzymatos¢ rowng 85% wytrzymatosci zwyk-
tego nita duralowego. Nity ,,wybuchowell mozna wy-
konywaé¢ z roznych materiatbw pod warunkiem, ze
materiat bedzie posiadat wydtuzenie wieksze od 15%.
Ksztatt gtowki zewnetrznej nita moze by¢ dowolny,
podobnie, jak w nitach zwyktych. (Les Ailles, wrze-
sien, 1938 r.).

UPROSZCZONY SPOSOB OBLICZENIA SPREZYN
SRUBOWYCH

Czesto spotykana w konstrukcji sprezyna $rubo-
wa z preta, o przekroju kotowym, nasuwa pewne trud-
nosci w obliczeniu, jezeli nie posiada sie pod reka ta-
blic lub odpowiednich wykreséw. Wobec czego nader
pozyteczne sa wzory uproszczone, za pomocg ktérych
mozna dokona¢ obliczenia zupetnie samodzielnie,
gdyz zdarza sie, ze wszystkie inne pomoce moga oka-
zaC sie niedostateczne. Wzorami wyjsciowymi sa zna-
ne wzory:

T d3

16 kd (1

4tmr! kd
G - . (2)
Jezeli wedtug wzoru (1) zamiast promienia po-

. Dz~d

dziatowego zwoju podstawimy wyrazenie — g— >gdzie
Dz — S$rednica zewnetrzna sprezyny, ad — S$rednica

preta, z ktérego sprezyna jest zwinieta, to otrzymamy
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= e d' d2«d
kd 16 ' Dz—d Dz —d D.- d iD
2 4" 2 2 d 2
- . . D
Jezeli zas zamiast wyrazenia 2 bz _ 11\ podsta-

wimy y, to otrzymamy wzOr uproszczony:

zd1
P
kd ©)
ar
Stad y po uproszczeniu bedzie réwne ,albo

d ey

Jezeli teraz do wzoru (2) wstawimy to ostatnie
wyrazenie, to:

4tc  d-y™ , _ dey-Kk,
n 16G' d 'ko— 16G
4V

Mianownik ostatniego wyrazu bedzie przy réznych
wartoéciach G nastepujacy:

16 G
G = 8500 kg/mm2 to -J’f— = 108 =104

T
G = 8300 ,» = 106 =102
G = 8000 » = 102 =102
G = 7500 » = 96 =102

W wypadku G = 8300 ostatni wzdr przyjmie po-
stac:

n ?06( f (4)

Na podstawie wzoréw (3) i (4) mozna juz tatwo
dokona¢ obliczenia ostatecznego.

Przyktad:

Dobra¢ sprezyne, ktoraby przy sile P = 9 kg
i zewnetrznej S$rednicy Dz = 16 mm ugieta
sie o f = 12 mm.

Przyjmiemy drut o $rednicy d = 2 mm.

Nalezy znalez¢ wyraz y ze wzoru

\Y
nastepnie
Tk 5
P 4
kO y 14 14
Stad
P m]4 - ~
kG - Ay —

Jezeli grubos$¢ drutu okaze sie za matg lub za du-
za, wtedy nalezy obliczenie powtarza¢ dotad, dopoki
nie otrzyma sie¢ odpowiedniego wspoétczynnika wy-
trzymatosci na skrecanie k,,.

Ugiecie sprezyny otrzymujemy ze wzoru (4)

f d 2
n 166~ V- "0 106 (A
41
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Przy G = 8300 kg/mm'! 7,7%, a wiec w cyfrach nieznacznych, mato znacza-
cych; jednak zauwazona progresja, zwiaszcza w sto-
f 1., 40 sunku do importu z Niemiec, musiata wywota¢ zanie-

n = 53 (1'4)'40 = 53 -1,96 = 147 pokojenie.

Przypomniano sobie, ze cena najbardziej rozpo-
wszechnionego w Anglii wozu niemieckiego wyno-
sita z poczatkiem 1938 r. okoto 135 £, gdy analogicz-
ny woz angielski kosztowat 185 £.

Sprezyna wiec winna mie¢ 8 zwojow czynnych. Zapowiadana w Niemczech budowa w wielkich
seriach wozu ludowego w cenie 990 RM—czyli 80 £ —
(A.-T.Z. Nr 15 z 1938 r.). musiata z drugiej strony podnieci¢ zainteresowane

kota angielskie, rozumiejgce, ze niemiecki wo6z ludo-
wy przeznaczony jest rowniez na eksport. Jak wia-

EWOLUCJA IMPORTU SAMOCHODOW domo Izba Gmin zado$éuczynita odpowiednim wnio-
OSOBOWYCH DO WIELKIEJ BRYTANII skom, wiaczajagc cta na samochody w ogdéiny system
) ) ) protekcyjny ustawy z r. 1932,
_ Szereg angielskich fabryk samochodowych obja- Zarzadzenie odnoséne dziata od 20 sierpnia 1938 r.
wia od kilku miesiecy niepokdj wobec powaznego .
przyrostu importu samochodéw réznego pochodzenia. (Biuletyn Bureau Permanent nr 83/84 — 1938 r.).

[\Izgstepujqc_a tabela naswietla odnosne dane wediug
zrodfa oficjalnego: OBROBKA WYKAKNCZAIJACA BRAZOWYCH

Kraj 1'SZy 2-gi 3-ei 4-ty Razem l-szy TULEI
. trymestr trymestr trymestr trymestr trymestr R R R .
pochodzenia 1937 r. 1937 r. 1937 r 1937r W 19371 1g3g . Dla wygtadzenia powierzchni tulejek brgzowych
zastosowano ostatnio ciekawe narzedzie. Jest to ro-
Niemcy 299 2126 1.976 818 5219 3.174 dzaj przeciggacza sktadajacego sie z preta ze stali
Belgia 8 2 16 4 30 — narzedziowej, na ktérym kolejno zostaty wykonane
. siedem barytek kulistych (zaokraglonych), na dal-
Francja 397 139 227 334 1097 274 szej za$ czesci Scienionej osadzono o$m pierscieni,
Wiochy 845 608 754 670 2.877 179 dzielonych pomiedzy sobag tulejkami dystansowymi,
RAzne 3 2 6 — U 6 o powierzchniach bocznych, réwniez zaokraglonych,
wykonanych z b. twardego materialu. Sze$¢ z tych
Europa pierscieni powieksza $rednice przyciaganego otworu,
ogétem 1552 2877 2979 1.826 9.234 3.633 dwa za$ posiadajg wymiary zatoczehh samego nharze-
SZEL éred_nicli séeéciu _piﬁrécieni_ Eak}adanych sqktajfk
obrane, ze kaz Z nic owieksza otwér o okoto
KanaFIa 525 765 263 217 1770 556 0,04 mm, tak, ze yrazem dajg to ezwiekszenie Srednicy
St. Zj. A.P. 2047 1522 510 2597 7576 2.080 0 0,24 mm. Ponadto po przejéciu reszty narzedzia
otwoér powieksza sie jeszcze o 0,025 mm. Przed o$mio-
Ameryka ma pierécieniami nakladanymi znajdujg sie jeszcze
ogotem 3472 2287 773 2814 9.346 2.636 trzy pierscienie prowadzace, réwniez ze stali narze-
R6zne _ 1 — _ 1 — dziowej. Wszystko Sciagniete jest nakretkg. Naktada-
ne pierscienie zgniatajagce, wykonane sg b. doktadnie,
. przy czym majg tak dobrane odchyiki, ze mogag mieé
Ogotem 5024 5165 3.752 4.640 18.581 6.269 do 1 mikrona gry na sworzniu. W wypadku zuzycia
sie pierécieni zgniatajacych zamienia si¢ je nowymi,
W poréwnaniu z ogdlng ilo$ciag samochodéw o0so- odpowiadajagcymi wymiarom. Diugo$¢ narzedzia wy-
bowych w Wielkiej Brytanii, sprzedanych w liczbie nosi okoto 300 mm. Trwato$¢ jego jest okoto 40 — 60
318.461 (tacznie z Po6inocng Irlandig) w r. 1937 oraz razy wieksza, niz zwyklego przeciggacza ze stali na-
81.264 w ciggu 1 trymestru 1938 r., mozna stwierdzi¢, rzedziowej. (G. Eglinten, Machinery, Vol. 44 (1938)
iz procentowy stosunek importu wzrést z 58% na nr 9).

CENY OGLOSZEN: Przy ogtoszeniach

wielokrotnych rabat:
1 str.— z300.—

' — — - * 0,

:& S%F - Z 18% fa Tlr i 11l str. okKtadki 50% doptaty. a{%przy gkrot%m
% str.— zI 45— Zal i IV str. oktadki 100%  doptaty. 15% ” n krotnym
Viistr. — zt 25— Za ogtoszenie o poszukiwaniu pracy str. — zt 8.— 20% ,, 2+ krotnym

Warunki przedptaty: Rocznie — 10 zt, poétrocznie — 5 zt

Przedptate nalezy wptaca¢ do PKO na konto nr 22505 — ,,Technika Samochodowa" lub pocztowymi ,,Przekaza-
mi Rozrachunkowymi", w cenie 1 grosz za sztuke bez dodatkowych optat manipulacyjnych.
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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. Telef. 281-85.
" TT— ” e — s — m.. —

5493 — Zaktady Drukarskie W. Piekarniaka, Warszawa, Oko6lnik 10, tel. 644-59 i 593-40.



