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HAMULCE SZCZEKOWE WEWNETRZNE

Zwiekszenie  szybkosci  pojazdow
mechanicznych i zageszczenie ruchu
wymagato zwrécenia wiekszej uwagi
na hamulce samochodowe, od spraw-
nosci ktorych zalezy zwiekszenie $red-
niej szybkosci samochodu i bezpie-
czenstwo. Zastosowanie hamulcow do
samolotow, oraz jako elementu w
uktadzie kierowania pojazdow gasie-
nicowych, umozliwito, zwtaszcza w
okresie wojny, poswiecenie wiekszych
sum na badania nad materiatami

Rys. |

Opracowat J. Napidrkowski

oktadzin ciernych. Zainteresowanie
hamulcami przyniosto duzg ilo$¢ roz-
nych rozwigzan konstrukcyjnych, jed-
nak w wiekszosci samochodow' nadal
utrzymaty si¢_hamulec szczgkowe we-
wnetrzne, ktore beds omowione w
ponizszym artykule. Odmiana ha-
mulcéw wewnetrznych ze szczekami
wahliwymi nie bedzie poruszana ja-
ko bardzo rzadko stosowana.

Gtéwne elementy jednego z najno-
woczesniejszych hamulcow wewnetrz-

nycll szczekowych podane sg na rys. i.
lest to hamulec ,,Hydrastatic" firmy
Girling.

Szczeka hamulca jest symetryczna,
jezeli suma katow

oc+ 2/3| =180°

czyli, ze okladzina lezy ,,po$rodku™
szczgki. W innym wypadku szczeka
jest niesymetryczna.

Hamulec nazywamy symetrycznym,
jezeli ma obydwie szczeki o jednako-
wych katach a, przylegania oktadziny,
i katach O™ potozenia okfadziny,
przy czym szczeki moga by¢ syme-
tryczne lub niesymetryczne.

ROZKEAD NACISKOW

W zaleznosci od konstrukcji ha-
mulcéw rozktad naciskéw na beben
hamulca ksztattuje sie rozmaicie.

Odksztatcenie bebna hamulca ma
wptyw na rozktad naciskow, jednak
z innych wzgledéw robi sie bebny tak
sztywne, ze drobne ich odksztatcenia
nie mgj zasadniczego Wﬁ#ywu na ten
rozktad. Jezeli beben hamulca jest
niedostatecznie sztywny, to z powro-
du jego owalizacji nacisk na korcach
okfadziny jest wiekszy od nacisku w
$rodku okfadziny, powodujac skion-
no$¢ hamulca do zakleszczania sie
(Patrz ,,Zakleszczanie").

Odksztatcenia sprezyste oktadzin
ciernych ominieto przy rozwazaniach,
poniewaz, przy ciagle zmieniajacej sie
sile rozpierajacej, majg praktycznie
maty wptyw na rozktad naciskéow.
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Rozkfad naciskéw w hamulcach za-
lezy w pierwszym rzedzie od od-
ksztatcen szczek ~podczas pracy ha-
mulca.

Rozrézniamy dwa rodzaje szczek:
sztywne i potsztywne, w zaleznosci od
tego, jak odksztatcaja sie w pracy.
Dajg one rozne rozktady naciskow.

Nie ma cyfrow?:ch danych odnosnie
odksztatcen szczek, ktére pozwolityb

rozgraniczy¢ szcz&ki sztywne od pol-
sztywnych.  Praktycznym  wskazni-
kiem jest rozktad zuzywania sie okita-
dzin ciernych, poniewaz zuzycie okta-
dzin jest proporcjonalne do nacisku.

Szczeka sztywna odksztatca sie bar-
dzo mato i rozkiad naciskow uktada
sie na niej wedlug prawa sinuséw,
czyli ze nacisk p w dowolnym miejscu
oktadziny jest proporcjonalny do si-
nusa kata /3, ktory okresla potozenie
rozpatrywanego miejsca okfadziny

p = pmjln/3

gdzie pm jest najwiekszym naciskiem
Jednostkowym (rys. 2).

Przy sumowaniu geometrycznym
jednostkowych sit naciskow, wielobok
sit bedzie dazyt do cykloidy.

Szczgka potsztywna odksztatca sie
znacznie wiecej i nacisk roztozony
jest jednakowo na catym obwodzie
oktadziny

pP= pm= conijt.
Wielobok jednostkowych sit nacis-
kéw dazy do tuku pétkola (rys. 3).

MOMENT ROZPIERAJACY Mo

Sita_ rozpierajgca P wzgledem osi
szczeki hamulca .dziatajac na ramie-
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niu h, daje moment rozpierajacy
Mo=P h (patrz rys. 4).

Ramie h najczesciej wynosi 1,25 R
do 175 R, a w konstrukcjach spe-
cjalnych 0,7 R do 0,87 R.

Sita rozpierajgca naciska na stopke
szczeki pochylong pod katem <. Site

P mozna roztozy¢ na dwie sktadowe
Pp i T w stosunku do stopek szczeki,
ktore wzgledem osi szczeki dziatajg na
odpowiednich ramionach a i j, jak
pokazano na rys. 4.

Mozemy zatem przyjac, ze
Mo = aF*+jT

SILA WEACZAJACA Po

Czesto dla obliczen zamiast momen-
tu rozpierajacego wygodniej jest po-
stugiwac sie sita wiaczajacg Po (rys. 5).
ktéra jest sitg na ramieniu xR 1 daje

Szczuka potsztywna

moment rozpierajgcy Mo, czyli

Odlegtos¢ O O, wyrazona jako
cze$¢ x promienia R bebna hamulca
rowniez upraszcza obliczenia. Stoso-
wane sg wartosci x od 0,625 do 0.875.

NACISK

Gdy na szczeke hamulca dziata sita
rozpierajagca P, to materiat cierny
szczeki dociskany jest wypadkowg si-
fa nacisku N, ktérg mozna wyznaczyc¢
wykreslnie znajac rozktad naciskdw
jednostkowych.  Budujac z naciskow
Jednostkowych wielobok sit (rys. 6)
wyznaczamy site N jako bok zamyka-
jacy wielobok.

Z wykresu widac, ze przy szczece
potsztywnej, nie tylko zuzycie okita-
dzin jest rownomierniejsze niz w
sztywnej, lecz, przy tym samym Kka-
cie a przylegania okfadziny i najwiek-

szym nacisku  jednostkowym Pm,
wypz_i)dkowa sita nacisku ,V jest wiek-
sza. i

Sita nacisku N dziata pod katem
nacisku /3(1, ktéry otrzymujemy wy-
kreslnie jak to pokazano na rys. 6.
Przy szczekach symetrycznych kat na-

X). Sita nacisku N=pm b Lo, gdzie
Lo jest dtugoscia zastepcza oktadziny.
Dla szczeki sztywnej L6=Lly, a dla
potsztywnej L =Raly.

Wartosci Lo dla szczek symetrycz-
nych (i niesymetrycznych pé%sz(t}/w-
nych) w zaleznosci od kata a podaje
wykres na rys. 7.

Szczeka sztywno



Lo

cisku /20=90°. Przy szczekach pot-
sztywnych sita nacisku zawsze dziata
wzdtuz dwusiecznej kata a, przylega-
nia oktadziny, czyli

Po=/3,~

Wzory na sznaczanie sity nacisku
N i kata nacisku podane sg w ta-
beli 1, a metoda wykres$lna dla szcze-
ki sztywnej w tabeli I11.

Jezeli naciski jednostkowe dodam
do siebie uwzgledniajac tylko ic
wielko$¢, a nie Kierunek, to otrzy-
mamy liniowg site nacisku N, ktora
bedzie réwna sumie dtugosci bokow
wieloboku sit nacisku na rys. 6.

Warto$¢ N czasami jest stosowana
przy obliczaniu hamulcéw ze szczeka-
mi sztywnymi, poniewaz o0znaczajac
rzut oktadziny na $rednice przez

L =R (cos/3| - cos/3?)

(patrz rys. 6), mozemy przyja¢ ze

= PmbL

SILA TARCIAF | SILA OBWO-
DOWA U

Gdy okfadzina szczeki hamulca z
materiatu ciernego o wspotczynniku
tarcia  dociskana jest sita N, to przy
obracajacym si¢ bebnie hamulca wy-
stgpi wypadkowa sita tarcia F="N,

ktéra nie lezy na obwodzie bebna ha-
mulcowego.

tatwo” jest sobie to uzmystowié
rozpatrujac rys. 8. Wezmy dwa wy-
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cinki okfadzin ciernych a i b, poto-
zone po przeciwnych stronach osi
00. Na wycinkach tych wystepuja
dwie sity tarcia f i f . Ich suma geo-
metryczna f dziata na promieniu g,
ktory jest wiekszy od promienia R
bebna hamulca.

Promien, na ktorym dziata sita tar-
cia F, nazywa sie promieniem hamo-
wania o, a wartos¢ jego mozna wy-
znaczy¢ z rownania

_ M moment hamulca =yR

F sita tarcia

gdzie y jest wspotczynnikiem promie-
nia hamowania. Warto$¢ tego wspot-
czYnnlka 2) dla szczek sztywnych i
potsztywnych w  zaleznosci od kata
przylegania oktadziny a, pokazana

Jest na zatagczonym rys. 9.

Promiern hamowania 0 mozna uwa-
za¢ jako zastepczy promieri hamulca,
0 tym samym momencie hamowania
co dany hamulec, o promieniu R z
ta} réznicg, ze w hamulcu zastepczym
sita tarcia F jest sitg skupiona, a nie
roztozong na obwodzie bebna.

Promienn hamowania g i kat naci-
sku fi (patrz ,,Nacisk") wyznacza po-
tozenie punktu Z, gdzie przecina sie
linia dziatania sity tarcia z linig dzia-
tania nacisku. Punkt Z nazywa si¢
Srodkiem zacisku. Okreslenie jego
potozenia jest jednym z podstawo-
wych zadan przy wykreSinym rozpa-
trywaniu uktadu sil dziatajacych w
hamulcu.

Jezeli moment hamulca Al podzie-
limy przez promien R bebna hamul-
cowego, to otrzymamy site obwodo-
wg U, ktoéra dziala na promieniu
bebna hamulcowego.

tatwo jest udowodnié, ze y=U/F
i z2 U="N a ze F= riN zatem

W

y:N

2) Przy  szczekach — potsztywnych
wartosci y dla szczek symetrycznych
i niesymetrycznych sa jednakowe i za-
lezg tylko od kata @ Podane wartos-
ci y dla szczek sztywnych odnoszg sie
do szczek symetrycznych, lecz stosuje
sie je przewaznie i dla szczek niesy-
metrycznych ze wzgledu na bardzo
mate rdznice w praktycznych rozwia-
zaniach. Wzory dla obliczania y po-
dane sg w tabeli I.
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Na powyiszgj zaleznosci polega wy-
kreslna metoda wyznaczania wspot-
czynnika y pokazana na tabeli IlI.
Kierunek sity tarcia zalezy od
kierunku obrotéw bebna hamulca.

Przyjeto okre$lanie kierunku obro-
tow bebna hamulcowego w odniesie-
niu do zwrotu sity rozpierajgcej
(rys. ). Jezeli kierunki obrotu i si-
ty rozpierajacej sa zgodne, to_szczeka
taka nazywa sie wspotbiezna, jezeli sg
przeciwne — przeciwbiezna. Okre-
slajagc w ten sposob szczeke okresla-
gly zwrot reakcji sity tarcia na be-

en.

Wartosci z indeksemt lub ' odno-
sza sie do szczek wspdtbieznych, a z
indeksem ., lub ” — do szczek prze-
ciwbieznych.

Sita tarcia F w mechanizmie ha-
mulca I'J;ESt sita, ktdéra przeciwstawia
sie ruchowi obrotowemu bebna ha-
mulcowego, a wigc powoduje hamo-
wanie. Za miare w jakim stopniu si-
fa tarcia_hamuje ruch obrotowy beb-
na. przyjeto moment sity tarcia wzgle-

Szczeka wspotbiezne Szczeko przeciwbiezna

Rys.il
dem osi bebna hamulca. Moment
ten nazywa sie momentem .hamul-
ca Al

WSPOLCZYNNIK SAMOWZMAC-
NIANIA HAMULCA K
Ponizszy wz6r przedstawia nacisk
szczeki hamulca na beben w zalez-
nosci od sity wigczajacej, przy obra-

cajacym sie bebnie t). gdy wystepuje
sifa farcia.

sIn/3o+xz (cospo+
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Przy nieobracajacym sie bebnie ha
mulca nie wystepuje sita tarcia, czyli
/(=0 a wiec:

N = P°
0 iin/30

Ze wzordw tych wynika, ze sita tar-
cia ,wzmocni" nacisk dodatnio na
szczece wspotbieznej, a ,,ujemnie"” na
szcz?ce przeciwbieznej.

Dla okre$lenia stopnia santowzmac-
niania sie hamulca, z chwilg gdy be-
ben obraca sie, przyjeto wspotczyn-
nik samowzmacniania K, ktory jest
stosunkiem

Dla szczeki wspdtbieznej wspdtczyn-
nik K zawarty jest miedzy | a nie-
skofczonoscig, czyli | < K <-z,
dla szczeki przeciwbieznej 0 < K < |
Gdy beben hamulca nie obraca sig,
to A=). Jezeli A-> 00 lub A <0,
to nastepuje zakleszczanie sie¢ szczeki
hamulca (patrz ,,Zakleszczanie").

Wozory na obliczanie A podane sg
w tabeli .

Dla szczek symetrycznych —sztyw-
nych i potsztywnych warto$¢ A poda-
je wykres na rys. 12 jako funkcje
wartosci *yj

Ryr. 12

Wspdtczynnik A jest wartoscig wy-
godng przy obliczaniu bardziej skom-
plikowanym uktadéw’ hamulcowych
I przy okreslaniu pewnych wiasciwo-
sci hamulca, co bedzie dalej rozpa-
trzone.

OS SZCZEKI HAMULCA

Site Q dziakajacg na oS szczeki ha-
mulca (rys. 13) znajdziemy okreslajac
poczatkowo sktadowe tej sity, a mia-
nowicie:

Q< = N>t/aN), £ Ppsin"z? +Tcos™)
+ Ppcospz T sinjS
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Rys. 13

i wtedy wyznaczymy

q=vq”o;

Wymiaiy osi wyznacza sie nie zc
wzgledu na docisk szczeki do osi, a ze
wzgledu na uzyskanie dostatecznej
sztywnosci 0si.

W wielu rozwigzaniach o$ szczeki
hamulca nic jest obejmowana przez
obsade szczeki, a jedynie stanowi
punkt oparcia po ktorym obsada
szczeki przetacza sie. Najczesciej 0$
szczeki hamulca wykonana jest w po-
staci mechanizmu regulacyjnego, Kto-
ry pozwala na przesuwanie osi szcze-
Ki w miare zuzywania sie oktadzin
ciernych. Rys. 14 pokazuje mecha-
nizm’ regulacyjny firmy Girling.

ROWNANIE ROWNOWAGI
WZGLEDEM OSI SZCZEKI
HAMULCA
Przy obracajgcym sie bebnie na
szczeke hamulca (rys. 15) dziatajg si-
ty: rozpierajgca P, nacisku N, tarcia
F i reakcja Q. Wzgledem osi szczeki

Rys. 13

hamulca sity te dajg trzy momenty:
Mo = Ph

Mn = Nx R tin/30

Mt = F (xRcos/to«-p|

rozpierajacy
sity nacisku
sity tarcia

Momenty powyzsze sg W réwnowa-
dze, czyli

Mg = Mn + Mt

gdzie znak — (minus) odnosi sie do
szczeki  wspotbieznej kierunek ozna-
czony strzatkg ciaggta na rys.), a znak
+ (plus) do szczeki przeciwbieznej
(strzatka przerywana).

WSPOLCZYNNIK SPRAWNOSCI
HAMULCA Ea

Jezeli sita wigczajagca Po naciska na
klocek hamulca o bardzo malej po-
wierzchni przylegania, to przy obra-
cajagcym sie bebnie wystagpi moment
=pPoR. Przy takim samym bebnie
hamulcowym, lecz przy szczekach o
normalnie stosowanych katach przy-
legania okfadziny, rozktad naciskow
jest inny, jak na matym klocku i w
rezultacie przy ‘tej Samej sile Po
otrzymamy moment hamulca M wiek-

y.

Dla okreslenia, w jakim stopniu
rozktad naciskéw na szczece powiek-
szy moment hamulca w stosunku do

momentu  Po li,  wprowadzono
wspotczynnik sprawnosci hamulca Ea.
M _ yK

X/POR — sin/30

Dla szczeki symetrycznej Ea=y A.
Majac wspotczynnik Ea fatwo jest

wyznaczy¢ moment hamulca
M =/z.PoREa
jak rowniez poréwna¢ hamulec,

zwhaszcza przy ztozonych uktadach.

ZAKLESZCZANIE SIE HAMULCA
SZCZEKOWEGO WEWNETRZ-
NEGO

Zakleszczaniem sie hamulca nazy-
wamy taka jego wihasciwosé przy kto-
rej zwieksza on wytwarzany moment
hamulca do wartosci niekontrolowa-
nej przez site rozpierajacg szczeki. Po
nadto przy ustgpieniu sity rozpiera-
jacej normalnie stosowane sprezyny
odciagajace nie sa w stanie odciagnac
szczek od bebna.

Zakleszczanie sie szczeki wspotbiez-
nej hamulca wewnetrznego moze na-
stapi¢ z nastepujacych powoddw:

1) za duzy wspotczynnik tarcia ,,
materiatu oktadziny ciernej;

2) duza mimosrodowo$¢ bebna ha-
mulca, tak ze oktadziny szczek
dociskajag do bebna tylko kon-
cami.



Roéwnania:

Moment hamulca
Sktodowe zity haciski
Sita nocisku

Tongens kata nocisku

PromleiS hamowanio

Momenty w od sity
stosunku do ~ nacisku
osi szczeki  od sity
hemulea torcio

Oznaczenia przyjete przy rozwigzywaniu powyzszych réwnan

A
M
C i

c —j

Tabela |

Rodzaj
szczek

bomu | co

C sity tarcia

E sity

o

nacisku

r oypi< rajqcy

Sktodowe
sity nacisku

noc i s ku

lInjowo nacisku
ul
wiaczajgca
Kat nacisku
promienia
Ji hamowania

samowZmacniania
homu co

voo

<

sprawnosci
hamulca

mox. tarcia

Mo x. nacisk
jednostkowy
Rzut oktadziny

Diugoit zastgpcza
oktadziny
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Podstawowe wzory

TR=Kr«j pd»-J

MOTORYZACYJNY

N,-bfiJ 2pcos/J 6p Ny = bRj™?psin0d0
H*“VnJ+n]
pP="=)R
M<=»bR p sin0dO

M,-/4bR"" * p (1+icos/3) dO

A'sin“cosp<l/S = *N|sin™M-sinlll ) - AN-AN

- = Bflr83i

Alsin~d™ — co$£,-coi/3j = CN-Cli,

7)coSpdp = ilnpj-iinp, -
(F+~D-—(CF+-~>

%in/3co>ipdp — my(cos->/i,-«»>£;) — Cs-Cfli
"linlpdp = J-[cosp,(2t 1in2/1,)- colA;|z+ lin/1;)] —

r’\in2coipdp

H,, - Hfl|

Sztywno Potsz ty wno
p= pm sin/3 p = pm=const
Niesymetryczno Symctryczno Niesymetryczna Symetryczna
01+02* t80° 0,+02=180" ,+02* 180° 0.+02 = 180°
M Af>mbR*C A = IX pmbR20C
¥ Pm!aRZ COSH p APmbRZQC
M( M+>XRNx ==/ipmbRL M+/x XRN>
Mn XRNy xRNy AyM
Mo Pb=M.x
N» PmMbRA [o] pmbRD (o]
N, PmbRB %ﬁﬁf F hn%fii pmbRC
Pm »¢
N p..bRVA2 + BI' pmbRVc2+D? Zp,,bR>Iny
X POEO= yN
b M-_ M _ h N
° XR aREo xR Eo
tgA i. ' 12s.-90-1 1 K=/¥?) * |/4,,=90°)
C Zcoyp, cc of
y fi? * B U8 2inZ8 Vc2+D? Z»Ing
1 L 1
K ) ITAX
X
Eo yK cK yK
B c X
a+y 7 D+ y
dfck® Po
Pm
L RC 2Rcos0i RC 2Rcos/3t
Lo RV*2» B RB rYc'l-Dl 2Rsiny

Tabela
3 A0 B3
0
2 0,002
0,003
0,006
g 0010
10 0,015
12 0,021
14 0,029
16 0,038
3 0,048
0 0058
2 0,070
4 0,083
6 0,096
8 0,110
0 0,125
2 0,140
4 0,156
6 0,172
8 0,189
0 0206
2 0,223
4 0,240
6 0,258
8 0,276
0 0,293 0,190
2 0,350 0,210
4 0,327 0232
56 43 ,256
58 ,359 0,281
1375 0,307
1390 0,334
4 ,404 0,362
1417 0,390
,430 0,419
1442 0,449
7 ,452 0,480
74 ,462 ,512
76 0470 0545
78 0478 0579
,485 ,613
2 0,491 ,647
4 0,495 0,68
6 ,498 ,71!
8 ,499 ,750
0 ,500 0,785
,499 0,820
)4 ,493 0,855
,495 0,890
1491 0,925
1 485 0,959
> /478 0,993
1 ,470 ,026
1 ,462 ,058
10 ,452 ,089
ito 0442 ,120
112 ,430 1,150
114 ,417 181
116 01404 1,209
>18 ,390 ,238
120 0,375 ,265
122 ,359 ,290
124 0,343 1341
126 ,327 ,337
128 ,310 ,359
130 93 ,380
132 ,276 ,400
134 0258 1419
>36 ,240 436
138 0,223 ,452
140 0,206 467
142 ,189 481
144 ,472 ,494
146 0,156 ,505
,140 515
150 0,125 524
152 ,110 1532
154 0096 1539
156 0,083 546
158 0,070 552
160 0,053 557
162 ,048 > 561
164 0,038 .56-1
166 ,029 ,566
168 ,021 ,568
170 0,0)5 ,H68
172 0,010 569
174 0,006 57
0,003 1,571
17S 0,002 1,571
180 1,571
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przy obliczaniu hamulcéw

12
0,643 0,150
-06)6 0163
0,588 0,176
0,559 0,190
0,530 0203
0500 0,216
0,470 0,229
0438 01242
20,407 0,25
0,375 0,266
0,342 0277
0,309 0,287
0276 0,296
0,242 0,304
0,208 0312
0,174 0.J1
0139 0323
0,105 0,327
<0070 0331
-0,035 0332
) 0333
0035 0332
0010 033
0105 032
0139 0,323
0174 0319
0208 0,312
0242 0,304
0276 01296
0309 0,287
0342 0277
0,375 0,266
0,407 0,254
0438 /242
0470 0229
0,500 0,216
0,530 0203
0559 0190
0588 0176
g8)e 0163
0,643 0,150
0669 0,137
0695 0,124
0719 0112
0743 0,100
0,766 0,080
0788 0,078
0:809 0068
0829 0058
0:848 0,049
0866 0,04)
0:883 0,034
0:899 0,028
0913 0,022
0927 0,017
0940 0,013
0951 0,010
096) 0,007
0970 0.005
0978 0,003
0985 0002
0:990 0,001
6 0
0998 0
01999 0
1000 0
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Tabela llI

Wykreslna metoda wyznaczania sit.

Gdy sita Q jest réwnolegta do sity rozpierajacej P.

| - Polgczy¢ prosta punkty odpowiadajgce na cykloidzie katom f{ i
2-—Zmierzy¢ dlugos¢ odcinka wyznaczonego w pkt. |
3-0dczyta¢ ilos¢ cm na cykloidzie miedzy punktami
4.-Obliczy¢ wspélczynnik promienia hamowania
dlugos¢ wyznaczona w pkt. 3
dlugo$¢ wyznaczona w pkt. |

e $rodka odcinka wyznaczonego w pkt. . wystawi¢ prostopadta ktéra na cykloidzie
wskaze kat nacisku

6- Wyznaczy¢ potozenie srodka zacisku Z majac y i

7- —W zaleznosci od rodzaju rozpieraka wyznaczy¢ wielkoS¢ sit rozpierajacych R i P2

8. Przyjmujgc wspéiczynnik tarcia y wyznaczy¢ kat tarcia

9- - Postepujac jak pokazano na szkicach wyznaczy¢ site tarcia T.

10--Moment hamulca M=y-R-F .



I) Rozpatrzymy poczatkowo pierw-
szy powdd zakleszczania sie hamulca,
tj. za duzy wspotczynnik tarcia ma-
teriatu oktadziny. Na rys. 16 zatozo-
no, ze N jest jednakowy, natomiast
wspotczynniki tarcia jest mniejszy
od czyli odpowiedni Kkat tarcia (pl
jest mniejszy od 3, . Zatem sifa tar-
cia E bedzie mniejsza od F , a suma
geometryczna nacisku i tarcia S be-
dzie mniejsza od S2-

Rys. 16

Jezeli wspotczynnik tarcia. [i2 (rys.
166) bedzie tak duzy, ze wypadkowa
sita S2 dziatajac na ramieniu e2 wzgle-
dem osi szczeki hamulca, bedzie da-
wata moment zgodny ze zwrotem mo-
mentu wigczajacego, to nastapi za-
kleszczanie hamulca. Takie zjawisko
wystepuje z tego powodu, ze moment
sity 62 wzgledem osi szczeki nie row-
nowazy sie¢ z momentem wigczajagcym,
a dodaje do niego (zgodne zwroty)
zwiekszajac nacisk, co w nastepnej
chwili wywota site S’2 wieksza od S2.
W tych warunkach sita S bedzie
ciggle powiekszata sie, a wraz z nig si-
fa tarcia F . Wzrost tych sit przestanie
zaleze¢ od sily rozpierajacej Po czyli
nastepuje utrata kontroli nad hamul-
cem. Zwiekszajaca si¢ sita tarcia mo-
ze wywota¢ tak duzy moment hamul-

ca, ze odrazu zablokuje beben,
stwarzajac  bardzo  niebezpieczne
warunki  zahamowania samochodu.

Jezeli beben hamulca nie zostanie
odrazu zablokowany przez zakleszcza-
jaca sie szczeke, to duze i ciggle wzra-
stajgce sity nacisku i tarcia wraz ze
wzrostem temperatury hamulca, do-
prowadza w koncu do catkowitego je-
go zniszczenia.

Na rys. l6a pokazany jest przypa-
dek, gdzie wielkos¢ Wsp(ﬂczynnlpka
tarcia nie wywotuje zakleszczania.

W warunkach rzeczywistych przy
zmianie wspotczynnika tarcia sita na-
cisku N jest rowniez zmienna, lecz nie
zmienia to zasady ukfadu sit, ktore
wywotujg zakleszczanie, a jedynie ma
wptyw na ich wielkos¢.

Warto$¢  liczbowa  granicznego
wsp6tczynnika tarcia, przy ktdrym nie
nastepuje jeszcze zakleszczanie, moz-
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na znales¢ z warunkow, przy ktorych
wspotczynnik  samowzmacniania K

dazy do co, a mianowicie nie bedzie
zakleszczania jezeli
siny < x
sin(/30-J°) vy
a dla szczek symetrycznych jezeli
<y
a b
Rys. 17

2) Zakleszczanie sig szczeki wspot-
bieznej moze r)astql[()i(:_z powodu do-
ciskania szczeki tylko jednym z kon-
cow oktadziny. Wystepuje to przy
mimosrodowosci bebna w stosunku
do powierzchni okfadziny ciernej lub
duzego wyrobienia szczek.

W granicznym przypadku oktadzi-
ny szczek zaczng dociska¢ do bebna
tylko w jednym ,,punkcie” jak po-
kazano na rys. 17a. Wtedy dla unik-
niecia zakleszczania trzeba, azeby

Z powyzszego wzoru wynika, ze dla
unikniecia mozliwosci  zakleszczania
sie szczeki wspotbieznej musimy brac
pod uwage wielko$¢ wspdtczynnika
tarcia  t). gatunek okfadziny, i kat
potozenia oktadziny, na co trzeba
zwraca¢ uwage przy wymianie zuzy-
tych oktadzin hamulca.

Ponadto przy konstrukcji nowego
hamulca zabezpieczamy sie przed za-
kleszczaniem przez zmiane potozenia
osi szczeki (zmiana wartosci x) lub
przez specjalne osadzenie szczeki na
osi, ktére dopuszcza nie tylko
obrot lecz i jgj przesuw (patent Lock-
heeda) wzglednie przez zamontowanie
szczek na facznikach osadzonych na
osi ?system Hoocka).

Gdy zakleszczanie powstaje nie
przy ..punktowym" przyleganiu okia-
dziny, lecz na ‘pewnym matym luku
a-b, jak pokazano na rys. 18, to w
chwili wytaczania takiego hamulca
otrzymujemy zjawisko, ktére robi
wrazenie jakby ,przyklejania si¢"
oktadziny do bebna.

taczac koniec oktadziny b ze $rod-
kiem osi szczeki hamulca linig prosta
(rys. 18), otrzymamy miedzy prostg a
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promieniem kat y, ktéry mozna wy-
znaczy¢ z réwnania

tg? = x sin/3|(l + xcos/3|)

Zeby zatem uniknaé zakleszczania,
powinno by¢y > @,

Rozpatrzmy drugi skrajny przypa-
dek (patrz rys. 176), gdzie szczeka do-
ciska punktem blizszym osi szczeki.
W tym wypadku dla unikniecia za-

Rrs.»

kleszczenia trzeba, zeby

sin(/3?-y>)

Wykresdlne przedstawienie tych za-
leznosci podaje rys. 19.

Poniewaz w hamulcach szczeko-
wych wewnetrznych warto$¢ jest zaw-
sze mniejsza od 1, wiec mozna stoso-
waé kat B =180° bez obawy zaklesz-
czania sie hamulca tylko wtedy, jeze-
li konstrukcja jego nie dopuszcza do
powstania mimosrodowosci  szczek
wzgledem bebna. Takie rozwiazanie
posiada samocentrujacy sie hamulec
Bendix.

Woprawdzie szczeka przeciwbiezna
nie ulega zakleszczaniu, jednak
sprawdzamy, czy nie wystepuje za-
kleszczanie jej wtedy, gdy zamienia
sie ona na wspotbiezng tj. przy jez-
dzie samochodu do tytu.

Ryj. 19
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Z powyzszych rozwazan widac, ze
wielko$¢ kata a przylegania oktadzi-
n?/ ograniczona jest warunkami za-
kleszczania sie hamulca. Przy szcze-
kach sztywnych bierzemy ponadto
pod uwage nierdwnomiemos¢ zuzy-
wania si¢ okladzin. Duzy kat a po-
woduje wigksze marnowanie materia-
tu ciernego, ktory trzeba wymienia¢
z chwilg zuzycia sie okladziny w
punkcie najwiekszego nacisku.

Jako warto$¢ orientacyjng kata a
przyjmuje sie

oc ~ 180°~ 4y>

Kat a wykonuje si¢ w granicach 60
do 125°, lecz najcz smej stosowane s
wartosu 90 do 118°. Obraz wplywu
zmiany kata a na wielkos¢ momentu
hamulca podaje wykres na rys. 20,
ktéry zrobiono_ dla szczek symetrycz-
nych przy zatozeniu ze

Rys. 21

Rys. 22
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ROZPIERAKI

W hamulcach wewnetrznych szcze-
kowych sita rozpierajgca wytwarzana
LESt przez mechanizm zwany rozpiera-

iem.

Gdy beben hamulca jest nierucho-
my, to sity rozpierajgce obie szczeki
s3 sobie réwne. Przy obracajacym sie
bebnie hamulca, w zaleznosci od kon-
strukcji rozpleraka w hamulcach
dwuszcz?kowych mozemy otrzymac
rézne sity rozpierajace szczeki.

Sg dwa zasadnicze typy rozpiera-
koéw, a mianowicie: rozpieraki prze-
suwne i nieprzesuwne.

W rozpierakach przesuwnych ele-
menty rozpierajace jednej szczeki sg
oporg dla elementéw rozpierajacych
drugiej szczeki i dla tego sity rozpie-
rajace na obie szczeki we wszystkich
wypadkach sg sobie rowne.
~ Do tego rodzaju rozpierakow nale-
73

— rozpieraki hydrauliczne ttoczko-

we, rys. 21,
- rozplerakl Girlinga i Bcndixa,
rys. 2
- rozpieraki krzywkowe przesuw-
--nerys. 23A

Przy rozpierakach hydraulicznych
o0 tloczkach roznej srednicy i
’t;dZ) skliy ropierajgce majg sie do sie-
ie Ja

P, = d)
p2 4

Rozpierak krzywkowy przesuwny,
pokazany na rys. 23A, ma taka kon-

Rys. 24

fa roznica sit E\ - Po, to natychmiast
nastapitoby ich wyréwnanie.

W rozpleraku Girlinga (rys. 22)
role rluznego" zamocowania korpu-
SI% rozpieraka spetnia wyréwnywac/.

Rozpieraki nieprzesuwanc sg takie,
w ktorych oporg dla sity rozpierajace)
kazdej szczeki jest nieprzesuwna ob-
sada roz&ieraka. Tego rodzaju sg roz-
pieraki krzywkowe pokazane na rys.
23B. Przy tym tygie rozpieraka, gdy
beben hamulca obraca sig, sity roz-
pierajace rozktadajg sie w stosunku 3)

Pj.= Kj
8

2
Oznaczajac pPzez P +P =2P otrzy-
mamy

. K:

PI=2P kit K)

Przy szczekach symetrycznych
p.-=p(-/4)

ktére mozna fatwo wyznaczy¢ z wy-
kresu na rys. 24.

Roz ieraki Girlinga da {(q przektad-
nie 2,16 : 1, a w rozpierakach krzyw-
kowych przek}adnla wynosi 4 : | do
5:1" i dochodzi do 8:1 zwiaszcza
przy hamulcach recznych.

) Z chwilg gdy beben hamulca nie
obraca sie to PI=P2=P i wtedy sity
nacisku wynosza:

Przy obracajgcym sie bebnie ha-
mulca odpowiednie sity nacisku be-
da wynosic:

P2 *Rsim3 **KJ

zatem gdy b?ben hamulca obraca sie,
to zmiana sity nacisku, wynosi:

na szczece wspothieznej

— h' (

T Rsiny3i PK.-p)
na szczece przeciwbieznej
h
2k2—
AN2= pciion (P p)

Poniewaz (P-A/\) + (P+AP2)=2P
wiec A-P1=AP2 czyli
P1K1—-P=P2K2—P zatem



Otwor tgczacy
z powietrzemJ,
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Pedat

hamulca przewod ¢ yx«

Kanat faczacy)\,

\/ Lj=IjjXffig||B:Uszczelka filcowac.

/'y

/ Otwor przelewowy./

Uszczelka z giimy
Asyntetycznej™M=

Srednica duzo wieksza

od Srednicy tloka.

Rys.25

I lamutec z ropierakiem uruchamia-
nym pedatem nazywa sie nozny, a
dzwignig reczny — reczny.

Jezeli rozpierak uruchamiany jest
pedatem lub dzwignig za posred-
nictwem ciegiet, to hamulec nosi
miano mechanicznego. Przy cieglach
zwyktych sprawnos¢ przektadni wyno-
si 80 do.85%, a przy linkach w rur-
kach sprawnos¢ iest tylko 65%, jed-
nak nie spada ja przK tatwo brudza
cvch sie cieglach zwyklych dzieki te-
mu, ze linki sg okryte.

Hamulce z rozpierakami hydrau-
licznymi lub z innymi rozpierakami.
uruchamianymi przez tloczki za po-

Srednictwem  ptynu, nazywajg sie
hYdrauIicznymi. Sprawnos$¢  prze-
k¥adni hydraulicznej wynosi  88°L.

przy najczesciej stosowanym cisnieniu
Iv przewodzie ok. 56 kg/cm2.

Firma Girling zastosowata ukfad hK-
drauliczny zwany Hydrastatic o wiek-
szej sprawnos$ci z powodu matego ru
chu cieczy. Poniewaz szczeki hamul-
ca maja bardzo maty luz, ze wzgledu,
ze przy wytaczonym hamulcu, szczeki
lekko "..punktowo" dociskajg do beb-
na (z sitg ok. 0,25 kg), wiec luz na
szczekach jest w granicach odksztat-
cen spreéystych koncow szczek. Glow-
ny cylinder hydrauliczny tego uktadu
pokazany jest'na rys. 25.

Jezeli wysitek nogi (normalnie ok.
50 kg w nagtych wypadkach 100 kg)
nie fest wystarczajacy do uruchamia-
nia rozpieraka przy przektadni mie-
dzy ruchem rozpieraka i pedatu naj-
wyzej | :515 (najczesciej | :41), to
postugujemy sie senro-iirzn Izenianii.
ktére wykonywujg wiasciwg prac
uruchamiania™ rozpieraka. — Pedai
hamulca w duzej mierze stuzy wow-
czas tylko jako element sterujacy ser-
ro-urzadzenie.

Stosowane sg nhastepujace zasadni

czc typy serco-urzadzen:

— mechaniczne, ktére przy porno
cy przekfadni przewaznie zeba
tych i ciernych, pobierajg pra-
ce od silnika .samochodu np.
servo Rolls-Royce,

— prézniowe, w ktérych wyzysku-
Ee sie  podcisnienie EI(\)IK. 0,5

cm2) w rurze ssacej silnika
lub  podcisnienia wytwarzane
przez pompe. W dalszym obie-
gu otrzymuje sie, np. przy po-
mocy urzadzenia Hydrorac ¥
albo stosujac servo Clayton-De-
wandre, ci$nienie w przewodzie
rydraulicznym 100 kg/cm2,

— ci$nieniowe, uruchamiane przy
pomocy kompresora dajacego
powietrze o ci$nieniu od 3.5 do
75 Kkg/lcm2 (najczesciej 5.5
kg/cm2) np. servo Dewandre,

— hydrauliczne, uruchamiane prze
omocy pompy ttoczkowej I.ock-

ieeda, pokazanej na rys. 26.
ktére dajg cisnienie w przewo-
dzie 85 kg/cm2.

Sita rozpieraka poza naciskiem na

szczeke musi pokonac site sprezyn od-

ciagajacych szczeki. Sprezyny te po-
winny dawaé' site nie mniejszag od
podwdjnego ciezaru dwuch szczek.

1) Przeglad Motoryzacyjny. No. 10
Listopad 1945 r.
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11AMULGE D\VUSZCZEKOWE

Uktady hamulcow dwuszczekowych
mozna podzieli¢: na trzy zasadnicze
typy: . .
— hamulce z rozpicrakiem prze-
suwnym — rys. 27,

— hamulec z rozpicrakiem nieprzc-
suwriym — rys. 28,

— hamulce typu Perrota (samo-
wzmacniajgcc si¢) — rys. 29.

Dwa pierwsze typy hamulcéw, roz-
nig sie- miedzy sobg rodzajem rozpie-
raka, a w ftrzecim typie, rozpierak
dziata tylko na jedng szczeke, ktdra
jest zamocowana za pomocg osi do
drugieL szczeki.

W hamulcach dwuch pierwszych
typéw jedna szczeka jest przeciwbiez-
na, a druga wspothiezna.

W hamulcu z rozpicrakiem prze-
suwnym P]=P,, wiec wspotczynnik
sprawnos$ci wynosi

X|R E° X2R E°
E°~ h, h2
TNNNR

Poniewaz najczesciej
h 14 =7/, iXy
P czyli otrzymuje sie:
Eo= P35
a dla hamulca symetrycznego ze szczg-
kami svmetrycznymi:

F . KKz
° 72

) I(Naciski w szczekach rozktadajg sie
jak:

N, = y2E0
Nz  yiEo
\V hamulcu symetrycznym ze szcze-

kami symetrycznymi naciski rozkta-
daja sie w nastepujacy sposob:

n2 Kk

czyli, ze szczeka wspdtbiezna w ha-
mulcu z rozpicrakiem przesuwnym
pracuje pod wiekszym naciskiem.
Dlatego czasami stosujg w tym typie
hamulcéw oktadziny cierne niejedna-
kowej grubosci. Chodzi o to, aby
zmiana okfadzin nastepowata jedno-
czesnie na obydwuch szczekach.

W hamulcach z rozpicrakiem nie
przesuwnym wspotczynnik sprawnos-
ci wynosi:

= KzEj, s-KiEi
° K, + K2
a dla hamulcow symetrycznym ze
szczekami symetrycznymi Ea=y.
Naciski na szczeki rozktadajg sie
jak:
N, _ K2E6y2 h,x2 (
N2 K, Eqy, h2x,

czyli, ze nacisk na obydwie szczeki
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jest jednakowy to znaczy, ze przy nic-
duzych roéznicach kata przylegania
oktadziny na obydwuch szczekach, zu-
zywajg sie oktadziny jednakowo. Jest
to jedng z zalet tego typu hamulcow.

W hamulcach typu Perrota parno-
wzmacniajacych Sif) obydwie szczeki
sg wspotbiezne lub przeciwbiezne
przy jezdzie do tylu. (Rys. 29). Sita
Q nacisku na oS pierwszej szczeki,
jest sitg rozpierajaca szczeki drugie;j.

Wspotczynnik sprawnosci  hamul-
ca:

Eo = Eic ## Q@ Mz
Pi » h

Poniewaz czesto h
" »i= P2 wikc:

W hamulcu symetrycznym ze szcze-
kami symetrycznymi sita wilaczajaca
druga szczeke

PsS=2p~n

a wiec moment wytwarzany przez dru-
ga szczeke wynosi:

vy = s + 24P

Moment hamulca podzieli si¢
miedzy szczeki w stosunku:

gdzie (4/7—
X

ktére nie jest rowne Kn=

Wspdtczynnik sprawnosci hamulca
symetrycznego

Eo = 2/K?
a przy obrotach w odwrotng strone
E0=2yK*

(obydwie szczeki przeciwbiezne). Jed-
na z wad hamulcow typu Perrota jest
duza réznica momentu hamulca przy
jezdzie do tylu w stosunku do mo-
mentu w czasie jazdy w przod fod 4
do 4,5 razy mniejszy). W hamulcach
Bendix duo-servo, ktére sg hamulca-
mi typu Perrota, wade te usunieto
przez odpowiednie osadzenie szczek,
przy ktorym, niezaleznie od kierun-
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ku obrotow bebna, uaoydwie szczeki
zawsze pracujg jako wspotbiezne.

Dla poréwnania podstawowych ty-
pow hamulcéw rozpatrzymy “wykres
na rys. 30.

Wykres ten podaje zmiennos¢
wspotczynnika £a sprawnosci hamul-
cOw symetrycznych w zaleznosci <xl
wartosci przyjmujac, ze dla ha-
mulca z rozpierakiem™Ajirzcsuwnym,
warto$¢ £a réwna sie 1. Rozpatrujac
zmienno$¢ £a rozpatrujemy zmien-
no$¢ momentu hamulca poniewaz

M = MPoREa
W hamulcach z rozpierakiem prze-

Rys. 30

suwnynt praktycznie nie
przekraczamy punktu od-
powiadajgcego  £a—15.
Powyzej tej wartosci, ma-
fe zmiany  wspotczynnika
tarcia  wywotujg  duze
zmiany momentu hamul-
ca czyli otrzymalibySmy
hamulec o bardzo niesta-
tym momencie.

Z tego samego powodu
w hamulcach typu Perro-
ta nie przekraczamy prak-
tycznie punktu odpowia-

ajacego  na  wykresie
£a=55.

Otrzymanie odpowied-
niej wartosci £a jest jed-

) _nYm z warunkéw' ograni-
czajacych wielkos¢ wspotczynnika tar-
cia okfadzin w zaleznosci od typu ha-
mulca.

Rozwigzania samochodowych ha-
mulcéw szczekowych —wewnetrznych
prawie zawsze dadz% sie sprowadzic¢
do  jednego z trzech rozpatrzonych
wyzej typow.

Spotyka sie uktady hamulcéw dwu-
szczekowych, sktadajacych sie z nie-
zaleznie od siebie dziafajgcych dwuch
szczek, z ktérych kazda jJest urucho-
miana jednym rozpierakiem (paten-
ty Lockhceda i Mercedes-Benz).

W hamulcach dwuszczekowych Gir-

Oiwlgnii

Dzwigni

Rys. 31.

linga i Bendixa typu 2LS (Two Lead-
ing Shoe) obydwie szczeki pracuja jak
wspotbiezne, co otrzymano za pomo-
cg uktadu dzwigni przenoszacych site
z rozpicrakbw na szczeki (rys. 31).

W Ameryce dla ciezkich' samocho-
déch stosug]q ukfad hamulcéw dwu-
szczekowych, znany pod nazwg Hi-



Tork, ktoére dziataja przy jezdzie do
przodu jak hamulce typu Perrota,
przy jezdzie do tylu natomiast spe-
cjalny uktad dzwigni i rozpierakow
zwieksza moment wytwarzany przez
hamulec.

Przy hamulcach trzy i wiecej szczet
kowych uktad sktada sie przewaznie
z dwuch poprzednio omowionych
podstawowych typéw hamulcow, z
ktérych jeden jest uktadem Perrota.

MATERIALY CIERNE

Ponizej beda omdéwione gtéwne ro-
dzaje materiatdw ciernych stosowa-
nych na okfadziny szczek hamulco-
wych.

Materiaty azbestowe wykonywane
sg z azbestu (gtéwnie z odmiany chry-
sotil i crocidolit), ktérego wiékna wy-
trzymuja prace nic wyzej temperatu-
Ty 450° C ze wzgledu na zawartosé
wody krystalicznej. Materiaty azbes-
towe dzielg sie na azbestowe i azbes-
towo-metalowe, w zaleznosci od tego
czy do przedzy azbestowej dodano
druty miedziane lub cynowe czy tez
nie. Te wkiadki metalowe gtdwnie
majg na celu zwiekszanie przewéd-

Zmiany wspoéfczynniko tarcia z temperatury
FERODO LTO. Chopel-en-lc Frilh.

Rys. 32
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nictwa cieplnego materiatu ciernego.
Dla wzmocnienia i uzyskania mozli-
wie statego wspdtczynnika tarcia, tka-
nina azhestowa jest impregnowana
bituminami, olejami, plastykami, gu-
ma naturalng lub syntetyczng. W za-
leznosci od Srodkéw impregnacyjnych
i metod produkcji mamy dwie od-
miany materiatow ciernych ,sztyw-
ne" lub ,elastyczne". Ze wzgledu na
przebieg produkcji materiaty azbesto-
we dzielg sie na azbestowe, azbesto-
wo-wulkanizowanc i azbestowo-sta-
piane.

Za maksymalng praktyczng tempe-
rature pracy dla wiekszosci materia-
tow ciernych azbestowych uwaza sie
260° C.

Na ponizszych wykresach (rys. 32
i 33) podana jest zmienno$¢ wspot
czynnika tarcia z temperatura dla kil-
ku materiatow ciernych azbestowych
i dwuch bawetnianych (fibr).

Materiaty bawetniane (znane w Pol-
sce przewaznie pod nazwa ferodo-
fibra) s wykonywane z tkaniny ba-
wetnianej, przy czym moga by¢ doda-
wane druty miedziane tub cynowe.
Tkanina jest impregnowana celem
wzmocnienia, a tym samym zmniej-
szenia zuzycia. Od s$rodkow' impreg-
nacyjnych zalezy maksymalna dopusz-
czalna temperatura pracy, ktéra dla
réznych gatunkéw wynosi: 105°, 122°,
127° i 175° C. Wspotczynniki tarcia
tych materiatdw ciernych zawierajg
sie w granicach ~=0.45 do 0,8. Nie
stosuje sie ich w hamulcach samocho-
dowych, poniewaz majg za niskg do-
puszczalng temperature pracy i za
duzy wspdtczynnik tarcia, ktéry po-
wodowatby zakleszczanie hamulcéw
wewnetrznych.

Materiaty z tkaniny aluminiowej
impregnowane guma lub materiata-
mi syntetycznymi majg przewaznie
poczatkowy  wspotczynnik  tarcia
~=0,28, ktéry ze wzrostem tempera-
tury rosnie do 0,4 a nastepnie opada
i utrzymuje sie na wartosci okoto
1,=0,35. Zuzycie tego materiatu jest
okoto 3 razy mniejsze od zuzycia
przecietnych materiatéw azbestowych.
Do produkcji tego materiatu stosuje
sie gtéwnie dtugie niekruszace sie
widry z duraluminium RR 56 lub 59.

Materiaty cierne ze sproszkowanych
i spiekanych metali. Uzywa sie cze-
sto materiatbw o osnowie miedzianej
z takimi dodatkami jak otow, cynk
lub zelazo i drugim gtownym skiad-
nikiem, ktorym jest materiat posia-
dajacy duzy wspotczynnik tarcia jak
np. krzemionka. 1lo$¢ tego drugie-
go skfadnika zalezy od wymaganego
wspotczynnika tarcia. Czesto stosuje
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Tabela IV

NITY Z £BAMI PLASKIMI-RURKOWE- MIEDZIANE

150° ST T
Grubos¢ okladziny 4=, 4-6 69 omrr

Srednico nita D 3 45 6
Srednica d 2 25325 4
Wymiar  x 15 2
Wymiar L 152
Naddatek N ‘5 15 5.\
-0,375mm
Tabela V

HITY 2 £BAMI STOZKOWYMI— RURKOWt-MIEOZIANE

Cruboi¢ oWadrmy  3-6 -9 &
Srednico nita D 4 5 ¢
Srednico d 25325 4
Wymiar X 115 2
Noddotek N Vs 25 35

-0,375mm’

sie materiat o /t=0,35 ktdry utrzymu-
je sie w wyzszych temperaturach i
ulega matym zmianom pod wpltywem
wody i oleju. Drugim gatunkiem te-
go rodzaju materiatdw' ciernych jest
spiekane zeliwo.

Poniewaz materiaty spiekane sg do-
sy¢ stabe i kruche, dlatego wymaga-
ja osadzenia na silnym podtozu, do
ktorego s3 mocowane od razu przy
spiekaniu w czasie produkcji. Inne
materiaty cierne w hamulcach samo-
chodowych mocuje sie do szczek ni-
tami przewaznie miedzianymi lub
aluminiowymi. Wielko$¢ i ksztatt po-
jedynczego nita dobiera sie w zalez-
nosci od gatunku i grubosci okfadzi-
ny. 5) Przy materiatach sztywnych
poleca sie nity z tbhami ptaskimi (patrz
tabela 1V), a dla materiatéw elastycz-
nych — nity z thami stozkowymi
(Tabela V).

Ostauiio stosowane jest przykreca-
nie oktadzin ciernych na $ruby z ma-
teriatbw syntetycznych (patent Ben-
dix Awiation Co.) lub przyklejanie
metoda Redux. 6)

Dobor rodzaju oktadzin ciernych
zalezy od rodzaju hamulcéw, mate-
riatlu bebna hamulcowego i warun-
kow pracy.

W hamulcach samochodowych uzy-
wa sie materiaty cierne o wspotczyn-
niku tarcia w granicach %(=0,3 do
0,48 przy czym czesto na szczece
wspotbieznej stosuje sie materiaty o0
wspotczynniku tarcia nizszym, a na
szczece przeciwbieznej wyzszym. W
hamulcach typu Perrot stosuje sie

5) Dane z firny British Belting ir
Asbestos Lid.

) Przeglad Motoryzacyjny ,\r. 10.
Listopad. 1945.
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materiaty o wspoiczynniku tarcia
z=0,28 - 0,32.

Woda obniza wspotczynnik tarcia
materiatdw azbestowych o okoto 60%
w stosunku do pracy na sucho, a ma-
teriatow specjalnych azbestowych jak
np. Mintex M 4 o 10%.

Oleje | smary zmniejszajg wspot-
czynnik tarcia materiatow ciernych
azbestowych do wartosci ponizej 0.1.

Maksymalny nacisk  jednostkowy
oblicza sie w-g wzoréw podanych w
tabeli 1.

Wyhbor- najwiekszego nacisku jed-
nostkowego przy oktadzinach azbesto-
wych dla hamulcéw samochodowych
odbywa sie przewaznie na podstawie
wartosci fipmv =700 kg/cm2 m/min.,
co odpowiada 0,155 KM z cm?2 po-
wierzchni okladziny (niektére mate-
riaty dopuszczajg p.p,,,v= 1050 kg/cm?
m/min.). Niektore linny polecaja
wybor na podstawie wartosci p,,tv—
1400 do 2150 kg/cm2 m min. (zalez-
nie od materiatu), poniewaz ,, jest
bardzo zmienne. Najczesciej jednak
przy wyborze materiatw na oktadzi
ny hamulcéw samochodéw rynko
wycli nie bierze sie pod uwage szyb-
kosci, przyjmujac ja za stata, a jedy-
nie warto$¢ up,,,, ktoéra zaklada sie
rowng 4.25 kg/cm2 dla wiekszosci ma-
teriatow' azbestowych europejskich.
Dla hamulcow ze szczekami sztywny
mi  przyjmujg czasami =5,25
kg/cm2  Materialy azbestowe amery-
kanskie  dopuszczajg  fip,,,-5.75
kg/cm2. W specjalnych warunkach
pracy jak np. przy pracy hamulcéw
autobusowych w terenach gorskich
stosuje sie mniejsze wartosci /ip,,r

Przy bebnach hamulcowych praso
wanvch ze stali niskoweglowej o twar-
dosci ponizej 200" Brinella, naleze
stosowa¢ cierne materiaty azbestowe
bez. drutéw metalowych, a przy beb-
nach twardszych — oktadziny z dru-
tami cynkowymi. Przy bebnach z do-
brego zeliwa praktycznie mozna uzy
wac okladzin ciernych wszystkich ga-
tunkéw. pamietajac jednak ze okia-
dziny z drutami miedzianymi lub bez-
metalowe mogg mie¢ sktonnos¢ do
»Zacierania" sie z zeliwem. Bebny z
biatej kujnej leizny pracuja dosy¢ do-
brze z oktadzinami azbestowymi bez-
metalowymi lub z drutami cynkowy-
mi.

MATERIALY NA BEBNY
HAMULCOWE
W samochodach osobowych i lek-
kich ciezarowych gtéwnie byly stoso-
wane bebny prasowane ze stali nisko-
weglowej. ktéra nie wspotpracuje do-
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brze z oktadzinami ciernymi. Bebnc
ttoczone przewaznie nie zapewniajg
dostatecznej sztywnosci ze wzgledu na
trudno$¢ ttoczenia specjalnych zeber,
lecz stosuje sie je ze wzgledu na tan
sza produkcje w tanszych wozach.

Glownym materiatem na bebny ha-
mulcowe jest zeliwo perlitycznc, naj-
czesciej o zawartosci grafitu 2,3 do
2,4% i twardosci od 200° do 250
Brinella.  Stosowane sg przewaznie
zeliwa stopowe jak réwniez Mecha-
nice 1), czesto jednak decyduje cena,
a nie najlepsze wihasciwosci technicz-
ne. Dobra obrabiarno$¢ zeliwa po-
zwala na otrzymanie dostatecznie
gtadkiej powierzchni wspotpracujg-
cej z materiatem ciernym okfadzin.,
co ma bardzo duzy wptyw na powoi
niejsze zuzywanie sie oktadzin i beb
na.

Kujna leizna biata, jako materiat
na bebny hamulcowe, dajc $rednie
wyniki. Staliwo nie jest pozadane na
bebny hamulcowe, a kujna leizna
szara i materiaty niezelazne nic nada-
ja sie zupetnie.

W samochodach wyscigowych cza-
sami stosowano bebny hamulcowe
aluminiowe lub elektronowe 1. wktad-
kami zeliwnymi, pracujacymi jako
powierzchnie trgce. Ostatnio takie
rozwigzanie znalazto zastosowanie i
w wozach popularnych np. Gregoire.

Ostatnio w U.S.A. ukazaty sie beb-
ny hamulcowe z przynitowanymi wy-
ktadzinami skfadajacymi sie z trzech
warstw: tasmy stalowej, warstwy ze
spiekanych proszkéw miedzi i war-
stwy materialu ciernego ze spieka-
nych metali (takie wyktadziny sg sto-
sowane i dla szczek hamulca). Wy-
ktadziny te (Patent S.A. Wellman
Go. U.S.A.) zapobiegajg miejscowym
przegrzaniom bebna przez szybkie
rozprowadzenie ciepta poprzez war-
stwe miedziana.
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BRYTYJSKIE SAMOCHODY OSOBOWE

(cigg dalszy) *
SKRZYNKI BIEGOW

(,,Automobile Engineer"—Oct. 1945—Extra Number.)
Ttumaczyli inz. J. tazoryk, W.L.T. i inz. J. Mihulowiez, W.IL.T.

ALVIS

Skrzynki biegow tej firmy wyroznia-
ja sie zastosowaniem synchronizacji
dla wszystkich czterech biegéw. Ory-
ginalna ta konstrukcja chroniona jest
trzema patentami.  Wszystkie biegi
w przod majg daszkowe kota zebate
o statym zazebieniu. Mechanizm syn-
chronizujacy zabezpiecza przed zbyt
wczesnym  wigczeniem sprzegiet  kio-
wych.

Skrzynka jest skonstruowana jako
oddzielny zesp6t i jest napedzana od
sprzegta krétkim watkiem, za posred-
nictwem przegubu elastycznego. Wa-
fek sprzegtowy, utozyskowany w du-
zych tozyskach: kulkowym i rolko-
wym, ma drobni wieloklin 'dla osa-
dzenia na nim kota zebatego, a za-
konczony jest kotnierzem z uzebie-
niem wewnetrznym,  stanowigcym
cze$¢ sprzegta ktowego. Na zewnetrz-
nej Srednicy kotnierza osadzony jest
pierscien stozkowy sprzegietka syn-
chronizujacego.  Przesuwka sprzegta
ktowego ma kty po ob ustronach, tak
ze przy ruchu do tytu zazebia si¢ z ko-
fem biegu trzeciego, i akie samo urza-

*) Poczatek patrz ..Przeglad Moto-
ryzacyjny" No. 11-12. str. 2.

dzenie zastosowane jest dla kot dru-
giego i Pierwszego iegu, lak wiec
watek gtowny niesie trzy kota o ze-
bach daszkowych i jedno o zebac
prostych, przy czym wszystkie sg w
statym zazebieniu / kotami watka po-
$redniego.

Konstrukcja taka powoduje oczy-
wiscie, ze skrzynka jest nieco dtuzsza
niz normalnie, zwfaszcza wobec ko-
niecznosci podparcia obu watkow to-
zyskami posrednimi. Stozki sprzegic-
lek synchronizujacych przymocowane
do kot zebatych sg ze stali, za$ mole-
towane gniazda stozkowe tulei syn-
chronizatoréw. z bragzu. Na zewnatrz
tulei synchronizatora znajduje sie
$rodkowy pierscien, za ktory chwyta-
ja widetki. Wewnatrz tulei wytoczo-
ny jest pierscieniowy rowek, w ktory
wchodzi kulkowa zapadka, dla ustale-
nia przesmyki sprzegta w potozeniu
Srodkowym.

Przestawienie’ dzwigni zmiany bie-
gow' powoduje przesuniecie zespotu
synchronizujgcego  w  odpowiednim
Kierunku, przy czym najpierw wcho-
dza w zetkniecie sprzegietka synchro-
nizujgce, wyréwnujac obroty. Tuleja
synchronizatora i przesuwka sprzegta
ktowego obracaja sie razem, majgc
jednak pewng swobode ruchu wzgle-

Czeterobiegowa, catkowicie S){r?c_hronizowana skrzynka biegow
1lvis.

dem siebie, gdyz trzy ramiona prze-
smyki wchodza w podtuzne, rozszerzo-
ne w S$rodku, wyciecia tulei. Przy
sprzeganiu zatem przesuwka sprzegta
klowegzo pozostajc nieco w tyle i
sprzegto zoslaje wiaczone po zulge4-
nym docisnieciu sprzegietka sync
nizujacego.

Przedni koniec watka gtéwnego osa-
dzony jest w gniezdzi¢ watka sprzeg-
towego, za pomocga rolkowego tozyska
typu 1l-tyatla. Watek posredni posia-

a wieloklin dla osadzenia czterech
kot zebatych. Osobliwoscig tej skrzyn-
ki jest przedzielenie jej Sciang $rod-
kowa. Przektadnie wynosza: bieg bez-

ro-

posredni i :i; trzeci 1,43 : 1, drugi
2,03 . 1, pierwszy 3,15 : [ i wsteczny
3511

AUSTIN

Skrzynka ta posiada cztery biegi
w przod i jeden wstecz, przy czyni
bieg drugi, trzeci i czwarty sg syn-
chronizowane. Zeliwny korpus skrzy n-
ki jest odlany wraz z ostong sprzegta.
Watek sprzegtowy i tylny koniec wal-
ka gtéwnego w tozysku rolkowym.
Kolo zebate watka sprzegtowego jest
wykonane z jednej sztuki z tym wal-
kiem, jednak stozek synchronizatora
i czeS¢ sprzegta ktowego sg oddzielne
i osadzone na wieloklinie. Na watku
gtdwnym znajduje sie Kkotnierz prze-
ubu. osadzony na wieloklinie i usta-
ony nakretka, koto szybkosciomierza,
korpus synchronizatora z przesuw-
nym na nim kotem zebatym pierwsze-
go biegu, kola drugiego i trzeciego
biegu, obracajace sie na tulejkach
brazowych osadzonych na wieloklinie
watka i oddzielonych pierécieniem
odlegtoéciowym z wieloklinent we-
wnetrznym. oraz, korpus synchroni-
zatora trzeciego i czwartego biegu
przesuwng tta nim przesuwka ktowa.
Kota drugiego i trzeciego biegu s3
ustalone na watku za pomoca pier-
Scieni z wieloklinent wewnetrznym,
ktore sg przestawione o p6t podzialki
wicloklina i ustalone w tym potoze-
niu kolkami dociskanymi sprezynka-
mi. Tylne fozysko watka gtownego
osadzone jest w gniezdzi¢ o Srednicy
zewnetrznej nieco wiekszej od naj-
wiekszego kola zebatego, co umozli-
wia wyjecie catego zespotu watka.
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Czterobicgowa skrzynka samochodu
Austin Ten.

W gornej czesci skrzynki znajdujg
sie dwa drazki wodzikowe, ustalone
Eoosiowo przez przednig i tylng po-
rywe skrzynki. Przesuwajace sie po
drazkach widetki, z kulkowymi za-
padkami, sg poruszane wprost doi
nyiu loncern dzwigni przektadnio-
wej. Wahliwa phytka selektora usta-
la widetki niewtgczanych biegéw, w
ich potozeniu neutralnym. Dla wig-
czenla biegu wstecznego, dzwignia
zmiany biegdw musi by¢ uniesiona w
gore, by przekroczy¢ zderzak zabez-
pieczajacy bieg wsteczny. Przy prze-
ktadni mostu tylnego 6,143:1, cal-
kowite przektadnie wynosza: bieg
czwarty 6,143 : G trzeci 10,5 : 1; dru-
gi 16,77 : »1 pierwszy 27,6 : | i wstecz-
ny 3551

ASTON MARTIN

Czterobicgowa skrzynka biegow sto-
sowana w samochodach Aston Martin
nie posiada synchronizacji biegow,
gdyz w samochodach sportowych bez-
posrednie wigczanie biegéw daje po-
dobno wigksze zadowolenie kierowcy.
Korpus skrzynki, wykonany ze stopu
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aluminiowego, jest zwartej i sztywnej
konstrukcji i miesci mocne, o0 pro-
stych zebach kota czotowe, osadzone
na krotkich, sztywnych watkach, uto-
zyskowanych w tozyskach kulkowych
i rolkowych o duzych wymiarach.
Watek™ sprzegtowy jednym koricem
spoczywa na  tozysku — kulkowym
umieszczonym w kotnierzu kota za-
machowego, drugim za$ na duzym
tozysku kulkowym osadzonym ~ w
przedniej Scianie skrzynki. tozysko
to jest ustalone za pomocag kotnierza
na zewnetrznym pierscieniu tozyska,
ktory jest przytrzymany pokrywa. W
podobny sposéb “ustalone jest tylne
tozysko watka gtéwnego i oba tozyska
watka posredniego. Watek sprzeg-
towy jest wiercony dla zmniejszenia
ciezaru i-posiada szlifowane wytocze-
nie stanowiace bieznie fozyska rolko-
wego watka gtownego. Bezposrednio
na watku naciete jest koto zebate sta
tego zazebienia i kty sprzegta Biegu
bezposdenicgo. Wieloklin watka gtow-
nego niesie koto zebate biegu trzecie-
go, 1 nacietymi na nim ktami sprzeg-
ta biegu bezposredniego, oraz kota
drugiego i pierwszego biegu, ktore s
wykonane oddzielnie i skrecone $ru-
bami. Poza tozyskiem tylnym watek
gtowny, dla osadzenia kdtka S$rubo-
wego napedu szybkosciomierza i kot-
nierza przegubu. Kotnierz ten jest
zabezpieczony nakretka, ktora takze
dociska wewnetrzny pierscien tozyska
tylnego do odsadki na watku.
~Wieloktinowy watek posredni nie-
siony jest na przednim koncu przez
tozysko kulkowe, za$ na tylnym przez
rolkowe. Wszystkie kota tego watka
sa wykonane oddzielnie i sg $cisniete
pomiedzy tozyskami za pomoca na-
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Czterobicgowa skrzynka biegéw Aston Martin.

kretek. Koto biegu wstecznego z tu-
lejka tozyskowa obraca sie na nieru-
chomej oce.

Przektadnie skrzynki sg nastepuja-
ce: bieg najwyzszy 1:1; trzeci
1,377 : tJ drugi 1,879 : L. pierwszy
2,564 : 1 i wsteczny 2,32 : 1.

BENTLEY

Skrzynka biegéw dla modelu Bcnt-
Icy Mark V byta Brojektowana albo
jako skrzynka trzybiegowa z nadbie-
giem, albo jako normalna czterobie-
gowa; dalszy opis odnosi sie do
skrzynki  cztcrobiegowej. Watek
sprzegtowy jest normalnej dtugosci;
jego przedni koniec spoczywa na to-
zysku kulkowym osadzonym w gniez-
dzi¢ przymocowanym Srubami do kot-
nierza kota zamachowego. Zasadnicze
podparcie watka sprzegtowego stano-
wi duze tozysko kulkowe, o dzielo-
nym pierscieniu wewnetrznym, przej-
mujace sity osiowe w obu kierunkach.
Watek ten jest przewiercony ze wzgle-
du na lekkos¢ i posiada na koncu wy-
toczenie dla tozyska rolkowego nio-
sgcego watek gtéwny. Précz kola sta-
tego zazebienia watek posiada naciete
na koncu zeby wewnetrzne, ktore
wraz z uzebieniem na przesuwce Lwo-
rza sprzegto ktowe dla biegu bezpo-
$redniego. Przesuniecie przesuwki w
strone przeciwng, powoduje sprzeg-
niecie podobnego mechanizmu w ze-
spole trzeciego biegu.

Mechanizm synchronizujacy zwy-
czajnego typu, z zapadkami dociska-
nymi sprezynkami, stwarza mozliwo$¢
wiaczenia sprzegta ktowego przed
zsynchronizowaniem obrotow. Ab?/ te-
go unikna¢, w rozwigzaniu Bcnlleya
poczatkowy ruch przesuwki powoduje
docisniecie sprzegietka synchronizu-
jacego, przy czym nacisk osiowy prze-
suwki na tarcze' sprzegietka synchro-
nizujacego przenoszony jest” przez
skosne powierzchnie krzywek. Mo-
ment obrotowy spowodowany tarciem
sprzegietka, tacznie z naciskiem osio-
wym na przesuwke, powoduje zwiek-
szenie nacisku na skosne powierzch-
nie krzywek. Jak diugo zatem istnie-
je na sprzegietku poslizg, sprzegto
ktowe nie moze by¢ wiaczone. Z chwi-
I% gdy nastgpi zsynchronizowanie
obrotéw i zniknie moment obrotowy
od tarcia, nastepuje ruch krzywek po
sobie i sprzegniecie sprzegta klowego.

Przesuwki ~ synchronizatorow moga
moga posiadac urzadzenia przeciw
Erzechotaniu, sktadajace sie z szeregu

ulek dociskanych sprezynkami, jed-
nak stosowanie tych urzadzen nic jest
zawsze konieczne. Dla wigczania
pierwszego i drugiego biegu stuzy
Erzesuwne na watku gtownym koto,

torego ruch w przéd powoduje zaze-
bienie jego wprost z kotem na watku
osrednim, za$ ruch wstecz wigczenie
iegu drugiego, za posrednictwem
synchronizatora. Watek posredni od-
biega od normalnie stosowanej kon-
strukcji i sktada sie z nieruchomej
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Czterobiegowa Skrzynka biegéw samochodu Bentley Mark V.

oski i obracajacego sie na niej w to-
zyskach stozkowych zespotu két po-
Srednich.

Skrzynka czterobiegowa posiada na-
stepujace przektadnie: bieg bezpo-
Sredni i :i; trzeci 1,38 :1; drugi
2,01 : 1; pierwszy 2,98 : 1, za$ trzybie-
gowa z nadbiegiem: nadbieg 0,836 : 1;
trzeci 11:1; drugi 1,43 : 1 i pierwszy

B.S.A.

Zespot przektadniowy samochodu
B.S.A., model Scout, 0 napedzie na
przednie kota, zawiera sprzegto wie-
lotarczowe, skrz?/nke trzybiegowe i $li-
makowg przekfadnie koncows. Ca-
tos¢ umieszczona jest przed silnikiem.
Watek sprzegtowy, wykonany razem
z kotem statego zazebienia, jest wier-
cony i ma wprasowang tuleje, ktéra
odpiera koniec watka gtéwnego. Wa-
ek ten wystaje daleko w przod, gdzie
osadzony “jest na nim
slimak,  napedzajacy
koto Slimakowe i dyfe-
rencjat. Watek gtéwny
Eosiada naciety wielo-

lin dla osadzenia kot
przesuwnych i biegnie
w dwoch  tozyskach
kulkowych. Kofa state-
go zazebienia i kota
drugiego biegu sg dasz-
kowe, za$ kota biegu
pierwszego i wsteczne-
go sg 0 zebach pro-
stych. Przy biegu bez-
posrednim naped prze-

noszony jest przez
gprzeglo ktowe i koto
rugiego biegu. Wia-

czenie drugiego biegu
nastepuje przez przesu-
niecie i sprzegniecie
kota drugiego biegu na
watku posrednim z ko-
tem pierwszego biegu.
Para koét drugiego bie-
gu ma zeby daszkowe,

tak zc oba kota przesuwajg sie razem.
Wigczenie biegu pierwszego nastepu-
je po przesunieciu k6t biegu drugie-
go w potozenie neutralne i przesunie-
cie kola biegu pierwszego na watku
gtownym w zazebienie z kotem biegu
pierwszego na watku posrednim. Bieg
wsteczny uzyskany jest przez koto po-
Sredniczace, zazebiajgce sie z ostatnim
kotem na watku posrednim. Sprzeg-
to na korbe rozruchowa znajduje sie
na przednim koricu watka posrednie-
go 1 naped na koto zamachowe prze-
noszony Jest przez kota statego zaze-
bienia.

Catkowite przektadnie wynoszq:
bieg trzeci 52 : 1 drugi 79: L
pierwszy 17,2 : 1, wsteczny 20.8 : 1.

CITROEN

Zespdl przektadniowy dla wozu
Citroen, o napedzie na przednie ko-

Trzybiegowa skrzynka biegébw samochodu

B.S.A. Scout.
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fa, jest ciekawej konstrukcji i posiada
szereg interesujgcych szczeg6tow. Na
Eed od silnika, Kktory jest ustawiony
otem zamachowych do przodu, prze
noszony jest przez sprzegto jednotar
czowe, poza ktérym znajduje sie bez-
posrednio przektadnia koricowa, z kot
stozkowych o zebach spiralnych, a
dalej przed nig trzybiegowa skrzynka
przektadniowa.

Ponad przektadnig koncowa znaj-
duje sie przedtuzenie watka sprzegto-
wego, bedace watkiem gtownym
skrzynki. Watek ten jest utozyskowa-
ny w tozyskach kulkowych i posiada
przesuwne na wieloklinie koto pierw-
szego biegu i zespot synchronizujacy
biegu drugiego i trzeciego. Czop na
przodzie watka niesie kolo biegu trze-
ciego. Pary kél trzeciego i drugiego
biegu posiadajg zeby skosne. Koto
zebate drugiego biegu na watku gtow-
nym jest wykonane wsp6lnie z dru
gtm wezszym kotem i zebach skos-
nych i obracajg sie one swobodnie na
watku, az do czasu wiaczenia syn
chronizowanego sprzegta ktowego.

Watek posredni, wykonany razem
z stozkowym kotem = napedzajacym
przektadni~ koAcowej, jest podparty
na dwoch tozyskach kulkowych. Na
watku tym zaklinowane jest koto hic
gu trzeciego, Srubowe koto napedu
szybkosciomierza i kolo biegu dru-
giego. Na koncu walka obraca sie
swobodnie zespdl kol sktadajacy sie
7 waskiego kota o zet?_ach skosnych |
z kota pierwszego biegu o0 zebach
prostych.

Bieg trzeci uzyskany jest przez
sprzegniecie za pomocg przesuwki ko
fa trzeciego biegu z watkiem gtow-
nym. W ten sposéb naped zostaje
przeniesiony z watka gtownego przez
pare kot trzeciego biegu na watek Ipo
sredni i na stozkowe koto przektad-
ni koncowej. Bieg drugi odbywa sie
w spos6b podobny, poprzez kota dru-

%i_ego biegu. Naped natomiast przy
iegu pierwszym | wstecznym jest zu-
petnie inny. ~Przy biegu pierwszym

przesuwne koto na watku gtownym
zostaje potgczone z kolem pierwszego
biegu na watku posrednim. Naped
zatem zostaje przenoszony przez pare
kol pierwszego biegu, nastepnie przez
waskie kota skosne z powrotem na
watek gtowny i stad przez, pare kot
drugiego biegu na watek posredni.

Bieg wsteczny uzyskuje sie przez
przesuniecie kota pierwszego_ biegu w
zazebienie z kotem posrednim biegu
wstecznego, wykonanym razem z ko-
tem zazebiajacym sie z jednym z was-
kich kot skosnych. Naped przecho-
dzi dalej przez pare két drugiego bie-
gu na watek posredni. Dla recznego
rozruchu silnika watek gtéwny ma na
koncu kolek, dla sprzegniecia z korbg
rozruchowa.

Catkowite przekiadnie dla samo-
chodu ,, Twclve* wynosze: bieg naj-
wyzszy 4,9 : 1; drugi 8,3 : 1; pierwszy
14,8 .1 i wsteczny 19,7 : 1.
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Skrzynka biegéw Citroen, o napedzie na przednie kola.

DAIMLER

Ta dobrze znana skrzynka biegéw
sktada si¢ zasadniczo z czterech zespo-
téw przekfadni planetarnych, odpo-
wiednio taczonych ze soba, za pomoca
mechanizmu selekcyjnego i tasm za-
ciskajacych. W normalnej skrzynce
czterobiegowej pierwszy, drugi, trzeci
i wsteczny bieg uzyskuje sig przez od-
powiednie taczenie roznych zespotow
planetarnych, natomiast bieg czwarty
przez wiaczenie sprzegta o malej Sred-
nicy, ktore blokuje wszystkie zespoty,
tak ze obracajg si¢ razem, dajac bieg
bezporsedni.

Celem wigczenia danego zespotu
planetarnego, odnosny jego beben zo-
staje unieruchomiony przez pare tasm
zaciskajacych, tak utozonych, Zze re-
akcje momentu obrotowego jest zrow-
nowazona, a watek gtéwny odcigzony
od sit zginajacych. Tasmy hamulco-
we s3 zaciskane za pomocg silnej spre-
zyny, dziatajgcej na drazek, ktory
przechodzi wzdtuz wszystkich zespo-

tow  planetarnych,  uruchamiajac
dzwignic i zaciski, ktore z kolei dzia-
taja na tasmy hamulcowe poszczegol-
nych bebnow. )

Mechanizm jest wyposazony w urza-
dzenie wyréwnujace automatycznie
zuzywanie sie taSm hamulcowych. Se-
lekcja biegobw odbywa sie za pomoca
watka 2 krzywkami, znajdujacego sie
wewnatrz skrzynki, sterowanego mata
dzwigienka pod kotem kierownicy.
Specjalne  urzadzenie  zabezpiecza
przed jednoczesnym wigczeniem wie-
cej niz jednego biegu. Caty mecha-
nizm jest smarowany olejem dostar-
czanym przez mata pompke, umiesz-
czong z przodu skrzynki na watku
sprzegtowym, a selektor i mechanizm
uruchamiajacy sg zanurzone w oleju.

Tego t%/pu skrzynka, remontowana
w samochodzie Daimler z silnikiem
s| litra, o przektadni tylnego mostu
4,86 : i, ma catkowite przektadnie na-
stepujace: bieg pierwszy 19,182 : I;
drugi 11,27 : t trzeci 7,58 : 1; czwar-
ty 4,86 : 1 i wsteczny 26,23 7

Preselekcyjna skrzynka biegow Daimler.

* W mechanizmie tym mozna tatwo
zastosowa¢ dodatkowo bieg piaty ja-
ko nadbieg, przez dodanie Jeszcze jed-
nego zespotu przektadni planetarnej.

HILLMAN

Ostatni model skrzynki biegow sa-
mochodu Hillman ,,Minx* jest bar-
dzo zwartej konstrukcji, co polepsza
cichobieznos¢ i zwieksza trwatosc.
Bieg drugi, trzeci i bezposredni sg
synchronizowane, za$ uktad skrzynki
nie odbiega od normalnie spotyka-
nych konstrukcji. Watek sprzegtowy
spoczywa w tozysku kulkowym o dtt-
$rej srednicy, Kktore osadzone jest w
pokrywie przykreconej do przedniej
sciany korpusu skrzynki, odlanego ze
stopu aluminiowego. Przedni koniec
watka sprzegtowego jest utozyskowa-
ny w piascie kola zamachowego. Sma-
rowanie watka gtdwnego uzyskane jest

C.zterobiegowa skrzynka biegow
Hillman Minx.

przez spiralne rowki naciete na po-
wierzchni czopa koricowego i na po-
wierzchni tulejek kot trzeciego i dru-
giego biegu. ~ Doprowadzenie oleju
odbywa sie przez twory wywiercone w
kole statego zazebienia na waltku
3przgg%owym i w kofach trzeciego i
rugiego “biegu na watku gtownym.
Pierscienie z stozkami synchronizu-
jacymi i ktami_sprzegajacymi dla bie-
gu bezposredniego | trzeciego sg wy-
konane oddzielnie i osadzone na_ko-
tach zebatych. Koto drugiego biegu
wykonane jest z jednej sztuki wraz z
stozkiem i ktami. Pierwszy bieg nie
posiada synchronizacji.

tozysko na tylnym koricu watka
gtownego jest osadzone wprost w Scia-
nie korpusu skrzynki i ustalone lang
pokrywa, ktéra ponadto spetnia role
wspornika, podtrzymujacego tyt ze-
spotu silnika i skrzynki biegdw. Ze-
spot kot watka posredniego obraca sig
na nieruchomej osce, na tozyskach
iglowych. Zapadki kulkowe, znajdu-
i’qqe sie w widetkach, ustalaj% ich po-
ozenie na nieruchomych ~drazkach
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Czterobicgowa skrzynka biegow Humber Liglit-Six.

wodzikowych. Dzwignia zmiany bie-
?éw jest osadzona w normalnym Kku-
owym gniezdzi¢, przy czym bieg
wsteczny jest zabezpieczony przy po-
mocy poziomego ttoczka obcigzonego
sprezyna. Przy wigczaniu pierwszelgo
biegu dzwignia nic opiera sie o tto-
czek. Dla wigczenia biegu wsteczne-
go konieczne jest nacisniecie dzwigni
w bok, co spowoduje wcisnigcie ttocz-
ka i umozliwi wiaczenie biegu. Po-
krywa skrzynki ma wskaznik i wlew
oleju. Przy przekfadni tylnego mostu
5,33 1 3 przektadnie catkowite wyno-
sza: bieg bezposredni 5,33 : 1; trzeci
794 : 1, drugi 13,16 : 1; pierwszy
1S.99 11 * wsteczny 25,37 : +

HUMBER

Skrzynka biegéw samochodu Hum-
ber ,,Snipe" ma cztery bie%i w przéd
i jeden wstecz, przy czym bezposred-
ni i trzeci sg synchronizowane. Wa-
tek sprzegtowy z nacietym na nim ko-
tem statego zazebienia spoczywa w
kulkowym tozysku o duzej S$rednicy.
Wewnetrzny pierscien tego tozyska
jest uchwycony przez tulejke z uszczel-
nieniem labiryntowym i nakretke. Od
strony skrzynki, watek sprzegtowy ma
kotnierz, na ktérym naciete sa zeby
do sprzegniecia z przesuwka biegu
bezposredniego i trzeciego. = Zespot
synchronizujacy jest czesto spotyka-
nego typu, z tym ze powierzchnie
cierne stozkdw majg naciete rowki,
utatwiajace wycisniecie oleju przy fa-
czeniu sprzegietka. Ruch przesuwki
w kierunku przeciwnym powoduje
wiaczenie trzeciego biegu. Koto trze-
ciego biegu obraca sie na tulei osa-
dzonej na watku gtéwnym, ktéry pod-
party jest w $rodku w tozysku rolko-
wym, a na koncu w tozysku kulko-
wym o duzej $rednicy. Przedni czop
watka gtownego podparty jest w to-
zysku rolkowym typu Hyatta, -w wat
ku sprz?(glowym. Sity osiowe pomie-
dzy watkiem sprzegtowym a gtownym
sg przenoszone przez cztery kulki,
umieszczone w  wytoczeniu  watka
msprzegtowego.

Poza $rodkowym tozyskiem watka
gtownego znajduje sie koto zebate
drugiego biegu, obracajace sie na tu-
lejce | posiadajgce uzebienie we-
wnetrzne, tworzace cze$¢ sprzegta kto-
wego. Wigczanie drugiego biegu nie
jest synchronizowane. Zesp6t kot wat-
a posredniego, tworzacy jedng ca-
toé¢, osadzony jest na nieruchomej
osce, na tozyskach rolkowych typu
Hayatta. Ws(zjystkie kota s ze stali
chromo-molibdenowej, przy czy m ko-
la statego zazebienia sg 0 zebach skos-
nych. Korpus skrzynki jest zeliwny.
Oddzielna miska skrzynki jest ttoczo-
na z blachy i ma pojemnos¢ okoto 3
litrow. Przekfadnie  wynosza: bieg
bezposredni 1:1; trzeci 1,46 : 1, dru-
gi 2,48 : L. pierwszy i wsteczny 3,7 : 1.

JAGUAR

Ta czterobicgowa skrzynka ma
wszystkie  biegi  synchronizowane,
précz pierwszego i vystecznego. Biegi
synchronizowane majg kota daszkowe,
bedace w statym zazebieniu. Watek
posredni i wafek biegu wstecznego sg
umieszczone ponizej walka gtéwnego,
za$ drazki wodzikowe s3 wyprowa-
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dzone dos¢ daleko do tylu, gdzie
umieszczona jest dzwignia zmiany
biegébw. Takze walek gtowny jest
wyprowadzony do tyhu, tak aby prze-
gub watu napedowego byt poza po-
przeczka Srodkowa ramy.

Kota zgbate bedace w statym zaze-
bieniu sa wiaczane przy pomocy syn-
chronizowanych sprzegietek ktowych.
Watek sprzegtowy jest osadzony w du-
zym tozysku rolkowym na tylnym
koncu, za$ w piascie kota zamacho-
wego na przodzie. Koniec watka
sprzeglowego posiada osadzone na
nim kolo stalego zazebienia, a we-
wnatrz wytoczenie z tulejg dla pod-
parcia watka gtéwnego. Na wielokli-
nach walka gtownego osadzone sg ze-
spoly synchronizujace. Tylny koniec
watka gtéwnego jlest podparty w du-
zym tozysku kulkowym, ktore jest
osadzone w korpusie skrzynki. Prze-
dtuzenie watka 1est utozyskowane w
dodatkowej ~ ostonie  aluminiowej,
przykreconej do skrzynki. Kotnierz
przegubu osadzony jest na wielokli-
nie, na_koncu watka ?iéwnego, bez-
posrednio za matym kotem $rubowym
dla napedu szybko$ciomierza. Zespol
kot posrednich skfada sie z tulei, wy-
konanej wspdlnie z kotem zebatym
pierwszego biegu, oraz nasadzonych
na niej kot drugiego i trzeciego bie-

u, oraz kota statego zazebienia. Ca-
0S¢ obraca sie na nieruchomej osce.

Catkowite przekfadnie  skrzynki
wraz z tylnym mostem wynoszg: bieg
bezpodredni 4,5 :1; trzeci 6,18 : L
({guzgi 19,51 : 1, pierwszy i wsteczne

JOWETT

Czterobicgowa skrzynka biegéw sto-
sowana w samochodach Jowett, za-
opatrzonych w silnik czterogylindro
wy, jest prosta w konstrukcji I stano-
wi jeden zesp6t wraz z sprzegtem i
silnikiem. Skrzynka posiada cztery
biegi w przéd, przy czym bieg drugi,
trzeci i czwarty sa synchronizowane
i majg kota o zebach skosnych.

Cztcrobiegowa skrzynka biegéw Jaguar.
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Watek sprzegtowy jest utozyskowa-
ny z jednej strony w kole zamacho-
wym, a z drugiej w tozysku kulko-
wym osadzonym w $cianie skrzynki.
Naciety na tym watku rowek spiral-
ny i ostona stanowig zabezpieczenie
przed wyciekaniem oleju do sprzegta.
Wieloklinowy watek gtdwny, niosacy
zespoty synchronizatoréw i Kkota ze-
bate, po Earty jest z przodu na fto-
zysku rolkowym w otworze watka
sprzegtowego, a z tylu na _tozysku kul-
E_owym osadzonym w $cianie skrzyn-

i

Kofa posrednie pierwszego, drugie-
go i trzeciego biegu wykonane s z
ednej sztuki, za$ kolo statego zaze-

ienia osadzone jest na tym zespole
przy pomocy wpustki. Caty zespét
obraca si¢ na tozyskach igtowych na
nieruchomej osce, posiadajace] wier-
cone otwory, przez kLore dostaje sic
olej do tozysk.

W pokrywie skrzynki osadzona jest
na przegubie kulowym dzwignia
zmiany biegéw i mechanizm selekcyj-
ny.
IPrzek’:adnie, tacznic z lg)_rzekéadnia
nego mostu, wynoszg: bieg bezpo-
té)lfedn% 489 : 1; \?Qz/eci %,33 :gl; drl?gi
11,66 : 1; pierwszy i wsteczny 20,8 : t.

Whprawdzie skrzynka biegéw stoso-
wana w modelu produkowanym w
roku 1937 zostata zastgpiona w poz-
niejszych modelach przez normalng

skrzynke synchronizowang, jednak
warto o niej wspomnie¢. Sktada sie
ona z normalnej skrzynki biegow

i osobnego zespotu synchronizujace-
go, zamocowanego do tylu skrzynki.
Urzadzenie to, produkowane na pod-
stawie patentu Werrena, pofaczone
jest z pedatem sprzegta gtownego, w
ten sposob, ze w czasie wytgczania
sprzegta nastgpuje odtaczenie skrzyn-
ki biegéw od watu napedowego. "W
momencie wiaczenia sprzegta, silnik
zostaje potaczony ze skrzynka biegow,
a_przenoszenie mocy nastepuje do-
piero w momencie gdy ilosc obrotow
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Z lewej:
Czterobiegowa skrzyn-
ka biegow Jowett. typ
obecny.

Z prawej:

Skrzynka biegéw Jo-
wett z roku
osobnym zespotem syn-
chronizujacym.

iyyj z

watka gtownego skrzynki zréwna sie
z iloscig obrotow watu napedowego.
Osiaga sie to przez zastosowanie ,,wol-
nego kota". »
ewnetrzna cze$¢ zespotu wolnego

kota jest osadzona na watku gtownym
skrzynki biegdw i moze obracaC sie
na nim o kilka stopni. Przy nieco
szybszych obrotach zewnetrznej czesci
wolnego kola, nastepuje nieznaczne
przesuniecie wewnetrznej czesci, co
pocigga za soba rozigczenie napedu.
Natomiast przy nieco wolniejszych
obrotach zewnetrznej czesci wolnego
kota, nastepuje ztaczenie watka gtow
nego skrzynki z waleni napedowym.
W czasie dziatania wolnego kola, za-
padki znajdujace sie na wewnetrznej
czesci zespotu usuwajg sie i nie za-
czepiajg 0 ruchome zapadki na ze-
whnetrznej czesci obracajacej sie szyb-
ciej, co pocigga za sobg roziaczenie
walka_gtownego od watu napedowe-
go. Bardzo nieznaczne zwigkszenie
obrotow’ watka gtdwnego ponad obro-
ty watu napedowego, powoduje prze-
suniecie elementu, co pocigga za so-
ba wysuniecie zapadek na zewnetrz-
nej i wewnetrznej czesci i zahaczenie
sie ich o siebie, a wiec przenoszenie
napedu ze skrzynki biegow na wat
napedowy.

Poza synchronizacja w czasie zmia-
ny biegéw, mechanizm wolnego kota
ozwala na toczenie sie wozu nieza-
leznie od biegli silnika. Mozliwym
jest réwniez, po przymknieciu prze-
Pust_nicy. wigczenie wstepne (prese-
ekcja) dowolnego biegu w czasie to-
czenia sie samochodu, a przeniesienie
napedu na tylne kota nastepuje do-
piero po zwiekszeniu obrotéw silnika.
Dla wykorzystania silnika do hamo-
wania samochodu, konieczne jest
szybsze wecisniecie pedatu gazu i na-
tychmiastowe jego zwolnienie.

LAGONDA

Skrzynka biegébw w samochodzie
osobowym | agonda V-i2 jest oddzie-

lona od silnika i zawieszona elastycz-
nie w' ramie samochodu. Skrzynka la
posiada szereﬁ specjalnych rozwigzan,
rzadko spotykanych w samochodach
nawet o lak wysokiej cenie jak samo-
chody l.agonda. Najwazniejszym za-
%adnleniem byto osiggniecie cicho-
icznodci i przy szybkosciach do 130
km/godz. na biegu trzecim oraz do
95 km/godz. na biegu drugim me-
chanizm pracuje zupeknie cicho i spo-
kojnie.  Zastosowano kota o zebach
skosnych dla wszystkich przektadni,
wlgcznie  z  biegiem  wstecznym.
Wszystkie pary kot zebatych sg ze so-
ba stale zazebione, za wyjatkiem kot
biegu pierwszego i wstecznego.

Watek sprzegtowy utozyskowany
jest z przodu w dwurzedowym tozy-
sku kulkowym i z tytu w tozysku rol-
kowym. Jest on Wykonan}y z jednej
sztuki wraz ze sprzegtem kfowym bie-
gu bezpo$redniego. Koto statego za-
zebienia osadzone jest na watku
sprz?g4owym przy pomocy wpustek.
Wieloklinowy watek gtowny jest sto-
sunkowo bardzo dtugi. Jest on utozy-
skowahy z przodu w tulejce osadzo-
nej w watku sprzegtowym, w Srodku
w tozysku kulkowym i na koncu w
dwurzedowym tozysku  kulkowym.
Watek posredni podparty jest row-
niez na trzech tozyskach, z ktérych
przednie jest dwurzedowe kulkowe,
srodkowe jednorzedowe kulkowe, a
tylne rolkowe. .Zespo+g_ synchronizu-
jace trzech wyzszych biegéw zapew-
niajg szybkie ich™ przetaczania. Ze-
spot synchronizujacy drugiego biegu
umieszczony jest na watku posred-
nim. W celu szybkiego doprowadze-
nia oleju na powierzchnie stozkowe-
go sprzegietka synchronizujacego, w
momencie jego roziaczania, zewnetrz-
na powierzchnia stozka wewnet_rzneg];)
sktada sie z szeregu matych powierzch-
ni, oddzielonych od siebie obwodo-
wymi i prostopadtymi do nicli row-
kami.

Przy wigczaniu biegu wstecznego,.



watek biegu wstecznego, normalnie
nieruchomy, zostaje przesuniety po-
osiowo i kota na nim osadzone zaze-
biaﬂ'q sie z kotem biegu trzeciego na
watku posrednim oraz z kotem bie-
gu Pierwszego na watku gtéwnym.

Ttoczkowa pompka, napedzana od
mimos$rodu na watku sprzegtowym,
dostarcza olej do wszystkich, wyma-
gajacych smarowania, czesci skrzyn-
ki. Cisnienie oleju regulowane jest
przez zawor przelewowy. Skrzynka
miesci okoto 2,5 iltrow oleju. Wlew
oleju i wskaznik poziomu sg dostep-
ne po wyjeciu siedzenia kierowcy.

Przektadnie sg nastepujgce: bieg
bezposredni 1 : 1; trzeci 1,25 : 1; dru-
gi 1,67 : 1; pierwszy 3,25 : 1 i wstecz-
ny 2.99 1 i-

LEA-FRANCIS

W samochodach osobowych o mo-
cy podatkowej 12 i 14 HP (R.A.C)
zastosowana jest skrzynka biegéw o
s/ynchronizowanym drugim, trzecim i
(/.wartym biegu. Stale zazebiajgce sie
kola zebate wykonane sg jako dasz-
kowe. ~Watek sprzegtowy, na swym
przednim koncu, ufozyskowany jest
w wale korbowym. Koto statego za-
zebienia osadzone jest na tym watku
za pomocg phytkiego wieloklina. Ko-
nieczne to byto ze wzgledu na to, ze
watek posiada na koncu kotnierz o
Srednicy wiekszej, od kota zebatego,
co uniemozliwia naciecie na nim te-
%o kota bezposrednio. Wspomniany

otnierz, na ktérego obwodzie nacie-
te sg zeby, stanowi cze$¢ sprzegta
ktowego, ktora zazebia sie z przesuw-
ka synchronizatora. Przesuwka ta
stuzy "do wiaczania biegu bezposred-
niego i trzeciego, po uprzednim
zsynchronizowaniu  obrotow' tgczo-
nych elementow za pomocs sprzegie-
tek ciernych. Przesuwka ustalona jest
w swym potozeniu neutralnym przez
kulki® dociskane sprezynkami. Urza-
rzenie to zapewnia roéwniez odpo-
wiedni docisk sprze?ieika synchroni-
zZujacego w czasie wiaczania biegu.
Zestaw kot posrednich osadzony jest
na nieruchomej os$ce, umieszczonej
ponizej watka gtownego. Osadzona
na osce dtuga tuleja stanowi witasci-
wy watek posredni, na ktérym nacie-
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Czlerobiegowa skrzynka biegéw Lea-Francis. .

te jest koto pierwszego biegu. Na po-
zostate] dlugosci tulei naciety jest
wieloklin dla osadzenia trzech dal-
szych kot.  Watek gldwny z jednej
strony utozyskowany jest w tulejce
osadzonej w watku sprzegtowym, a
z drugiej] w tozysku rolkowym osa-
dzonym ~w tylnej Scianie korpusu
skrzynki oraz w jednorzedowym fo-
zysku kulkowym osadzonym w_spor-
niku przymocowanym do tylnej scia-
ny skrzynki.

Kolo zebate trzeciego biegu osadzo-
ne jest za pomocg wieloklinu na czes-
ci sprzegta kiowego. Zespdt synchro-
nizujacy drugiego biegu osadzony
jest przesuwnie na watku gtéwnym i
posiada na sobie przesuwne koto
pierwszego biegu. Ruch przesuwki
v przéd powoduje zazebienie sie
sprzegta i wigczenie drugiego biegu,
natomiast ruch w przeciwnym Kie-
runku powoduje wiaczenie biegu
pierwszego. Bieg wsteczny uzyskuje
sie przez zazebienie posredniczacego
kota biegu wstecznego, o podwojnej
szerokoscl, z kotami pierwszego bie-
gu.
Irzy pary widetek przesuwkowych
osadzone sg na trzech wodzikach,
przesuwajacych  sie w  pokrywie
skrzynki.” Pokrywa skrzynki jest wy-
dtuzona ku tytowi i na jej koncu
osadzona jest dzwignia zmiany bie-
géw. Korpus skrzynki wykonany jest
z zeliwa, a pokrywa i tylny wspornik
ze stopu aluminiowego.

Przektadnie sg nastepujace: bieg
bieg bezposredni 1:1; trzeci 1,45 : 1;
drugi 2,42 : 1, pierwszy i wsteczny
3>94 1 >

MORRIS

Czterobicgowa skrzynka biegow w
samochodach Morris  posiada syn-
chronizowany biengrugl, trzeci i bez-
posredni. Wszystkie kota przektadni
Sﬁnchronizowanych posiadajg ~ zeby
skosne, zapewniajace cichobieznosc.
Dzwignia zmiany biegéw o0sadzona
Lest bezporéednio w po rYWie skrzyn-

i. Walek sprzegto utozyskowany
jest w Scianie skrzynki w duzym to-
zysku kulkowym. Koto zebate state-
0 zazebienia i o wiekszej od niego
Srednicy kotnierz zebaty, na ktory za-

chodzi przesuwka synchronizatora w
czasie sprzegania watka sprzegtowego
z watkiem gtéwnym, stanowig jedna
cato$¢ z watkiem sprzegtowym. Ze-
spot kot posrednich, stanowiacy jed-
n% catosc, gosiada_ wprasowane dwie
tulejki i obraca sie na nieruchomej
osce. Oska ta jest z obu koncow
przewiercona i posiada promieniowe
otwory, Erzez ktére olej dostaje sie
do fozysk. Sity osiowe, pochodzace
od k6t o zebach sko$nych, przenoszo-
ne s przez potlktadki oporowe, znaj-
dujgce si¢ z obu koncow zespotu kot
porsednich. Podkfadki te s3 zabez-
pieczone przeciw obracaniu sie przy
pomocy Kotkéw, ktére wchodza w
rowki w' Scianach korpusu. Przez te
rowki olej dos_ta%e sie do oski zespo-
tu kot posrednich. .
Watek gtdwny utozyskowany jest
na jednym koricu w watku sprzegto-
wym, a na drugim w tozysku kulko-
wym zaopatrzonym w odrzutnik ole-
ju. Watek gtowny na swej przedniej
czesci ma naciety wieloklin, na kto-
rym osadzony jest zespét synchroni-
zatora . Dalsza cze$¢ watka jest okrag-
fa i szlifowana, z kotnierzem w. $rod-
ku swej dtugosci. Czes¢ ta stanowi
bieznie tozysk igtowych két trzeciego
i drugiego biegu. Dalsza czg$¢ watka
ma naciety wieloklin, na ktorym osa-
dzone jest zespdl synchronizatora
biegu drugiego wraz z koleni zebatﬁm
biegu pierwszego. Wieloklinowy ko-

Czterobiegowa skrzynka biegow
Morris Ten-Four.
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nie¢ watka nul nieco mniejsza Sredni
ce i osadzony jest na nim kotnierz
przegubu, na ktorego piascie nacigty
Jest gwint zapobiegajac) wyciekaniu
oleju ze skrzynki. Poza tym na pias-
cie kotnierza przegubu znajduje sig
kotko napedzajace szybkosciomierz.
Kofa zebate drugiego i trzeciego bie-
gu ustalone s3 poosiowo na watku
gtéwnym przy pomocy podkiadek z
wieloklinem wewnetrznym, zabezpie-
czonych kotkami wypychanymi spre-
zynkami.

Koto zebate biegu wstecznego ma
podwojng szerokoscC i iest utozysko-
wane na osce, po lewej stronie
skrzynki. Caly ukfad do wiczania
biegu wstecznego jest prosi) w dzia-
faniu, mimo ze posiada szereg czesci.
W pierscieniowy rowek na obwodzie
kota biegu wstecznego wchodzg wi-
detki przesuwajace sie po watku osa-
dzonym w dwu nadlewach w S$cia-
nach skrzynki. Dla uruchomienia wi-
defek stuzy dzwigienka, ktérej punkt
obrotu znajduje sie w gdrnej czesci
korpusu skrzynki.  DZwigienka ta
w potowic swej dtugosci posiada ko-
fek, obejmowany przez widetki przy-
mocowane do jednego z trzech wo-
dzikéw zmiany biegéw', osadzonych u
gory skrzynki.

Przektadnie skrzynki sg nastepuja-

ce: bieg bezposredni i :i; trzeci
1,506 : I, drugi 2,253 : 1, pierwszy
I wsteczny 3,807 : 1.

SINGER

Czterobiegowa skrzynka biegow- w
samochodzie Singer “jest normalnej
konstrukcji | posiada synchronizowa-
nY bieg drugi, trzeci i czwarty. W wy-
dtuzonej do tylu pokrywie, wykona-
nej ze stopu aluminiowego, osadzo-
na jest dzwignia zmiany biegéw, Kkto-
ra dziata na wykorbiony watek. Pa-
lec znajdujacy sie na koncu watka
wchodzi, przez przykrecong do po-
krywy odpowiedniego ksztattu pro-
wadnice, w wyciecia widetek zamoco-
wanych do wodzikéw. Zatrzaski kul-
kowe, dociskane sprezynkami, wcho-
(ﬂzqhw glebienia w okragtych wodzi-
ach.

Czterobiegowa skrzynka biegow

Singer Super Ten.
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Watek sprzegtowy podparty jest i
jednej strony w tozysku $lizgowym
osadzonym w piascie kota zamacho-
wego, a z drugiej w tozysku kulko-
wym o duzych wymiarach, osadzo-
nym w $cianie skrzynki. Koto state-
go zazebienia, kotnierz, . nacietymi na
obwodzie zebami, stanowigcy cze$¢
sprzegta klowego, oraz stozek syn-
chronizatora wykonane sg z jednej
sztuki wraz z watkiem sprzegtowym.
Przesuwka  synchronizatora, ktora
moze zazebiaC sie z kotnierzem zeba-
tym na watku sprzegtowym lub na
kole trzeciego biegu, jest zazebiona
z zespolem synchronizatora, kotry z
kolei osadzony jest na wieloklinic na
watku gtdwnym.

Przedni koniec watka gtéwnego
podparty jest w wytoczeniu watka
sprzegtowego na dtugiej ptywajgcej
tulejce, zas tylny w tozysku kulko-
wym osadzonym w $cianie skrzynki.
Przesuwka synchronizatora drugiego
biegu wraz z kotem biegu pierwszego
osadzona jest suwliwie na zespole
synchronizatora, ktory z kolei prze-
suwa sie na wieloklinie watka gtow-
nego  Kola zebate drugiego i trzecie-
go biegu obracajg sie luzno na tulci
ragzowej osadzonej na wieloklinie
watka gtownego. Tul%ja ta jest usta-
lona na watku przez dwie podktadki
oporowe. Podktadki te posiadajg na
swej Srednicy wewnetrznej naciety
wieloklin. Daja sie one obréci¢ w
rowku wycietym na obwodzie watka
gtownego 0 pot podziatki wieloklina
i ustali¢ w tym potozeniu przy po-
mocy kotka dociskanego sprezyna.

Na nieruchomej o$ce zespotu po-
$redniego obraca SI% na dwoch pty-
Wagazcyc tulejkach brazowych zespol
kot zebatych posrednich. Sita osiowa
pochodzaca od kot zebatych o zebach
skoénlych przejeta jest przez grubg
podkfadke bragzowg. Na podobnej
osce z tulejkami brgzowymi obraca
sie koto biegu wstecznego. Obie oski
zabezpieczone sg przed obracaniem
sie przy pomocy wpustki przykreco-
nej do Sciany korpusu skrzynki.
_Catkbwite przekfadnie miedzy sil-
nikiem a kotami napedowymi” przy

normalnej przekfadni w moscie tyl-
nym 5,13 .| wynosza: bieg bezpo-
Sredni 5,43 : 1; trzeci 7,93 : 1, drugi
11,4 . 1, pierwszy 20,6 : I i wsteczny
27,6 1 1.

Trzybie%owa skrzynka biegow
I'auxhall Ten 1 Twelue.

VAUXHALL

Ta trzybiegowa skrzynka posiada
synchronizacje drugiego, i bezposred-
niego biegu, speCJ;laIne urzadzenie dla
blokowania widetek przesuwkowych
w kazdym zadanym potozeniu, pale
két drugiego biegu umieszczong z ty-
tu skrzynki w celu zwigkszenia cicho-
bicznosci, i wszystkie kota, facznic z
przesuwnymi kolami pierwszego |
wstecznego biegu, o zebach skoénych.

Wiaczanie biegu bezposredniego i
drugiego odbywa sie za pomoca tulci
przesuwnej na $rubowym wieloklinic
watka gtdwnego. Sama tuleja posia-
da na zewngtrz takze wieloklin $ru-
bowy, na ktorym osadzone jest prze-
suwne koto biegu pierwszego i wstecz-
nego. Oba konce tulei majg wyto-
czenia, w ktorych mieszczg sie ze-
wnetrzne brazowe stozki sprzegietck
synchronizujacych. Wewnetrzne stoz-
Ki sg przytrzymywane luznie w stoz-
kach zewnetrznych, za pomocg pier-
Scieni sprezynujacych. W rowku na

Czterobiegowa, skrzynka biegow

Wolseley Eight.



wewnetrznej Srednicy kazdego stozka
wewnetrznego umieszczona jest pier-
Scieniowa, specjalnego ksztattu spre-
zyna zapadkowa, dziatajaca na trzy
szerokie kliny. Kliny te wchodzg w
spiralne rowki na watku sprzegto-
wym wzglednie na kole drugiego bie-
gu, oraz zaczepiajg 0 trzy wystepy na
wewnetrznej powierzchni stozkow ze-
wnetrznych synchronizatora.

Walek sprzegtowy wykonany jest z
jednej sztuki z kotem statego zazebie-
nia. Koto drugiego biegu obraca sie
bezposrednio na watku gtownym, na
jego tyInI)K/m koncu i jest oddzielone
od tozyska watka grubg podkiadka
oporowa. Zespot kot posrednich obra-
ca sie na tozyskach igtowych, za$ ko-
to biegu wstecznego, stale zazebione
7 kotem posrednim, ma tulejke i ob-
raca sie na swej osce. Widetki osa-
dzone sg na rurkach, ktore moga sie
nieznacznie przesuwa¢ po drazkach
wodzikowych. Drazki te sa porusza-
ne przez dzwignie zmiany biegow.
| stalenic potozenia widetek uzyskane
jest za pomocg ttoczkéw obcigzonych
sprezynkami, ktdére przechodza przez
wyciecia w rurkach wodzikéw i stoz-
kowymi swymi koncami wchodzg w
naciecia na drgzkach.

Korpus skrzynki i ostona sprzegta
tworzg wspolny odlew' zeliwny. Prze-
ktadnie skrzynki wynoszg: bieg bez-
posredni i : i; drugi 1,638 : 1, pierw-
szy i wsteczny 3,434 : 1.
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WOLSELEY

Skrzynka biegéw' stosowana w wiek-
szych modelach samochodéw Wolsc-
leya posiada cztery biegi w przod i
jeden wstecz. Bieg bezposredni i trze-
ci sg synchronizowane i posiadajg ko-
la daszkowe. Watek sprzegtowy jest
podﬂarty z jednej strony w kole za-
machowym na dwurzedowym tozysku
kulkowym, a z dlugiej w duzym fto-
zysku kulkowym, osadzonym w przed-
niej Scianie skrzynki. Tylny koniec
tego walka posiada kotnierz z nacie-
tymi na nim zebami, ktére zazebiajg
sie z wewnetrznymi zebami przesuw-
ki. Sama przesuwka przesuwa sie po
korpusie synchronizatora, osadzone-
?<o na wieloklinie watka gtéwnego.

ofto zebate trzeciego biegu posiada
rowniez podobny kotnierz z zebami,
dla sprzegniecia z przesuwka synchro-
nizatora. Przez wsuni?(cie przesuwki
na kotnierz zebaty walka sprzegtowe-
go lub kola trzeciego biegu, nastepu-
Jje najpierw zetkniecie sie powierzch-
ni jednego ze sprzegietek ciernych, co
powoduje wyrownanie obrotéw taczo-
nych watkéw, przed zupetnym prze-
sunieciem przesuwki. Przesuwka po-
siada na wewnetrznej powierzchni
trzy pierscieniowe rowki, ustalajace
przesuwke w trzech potozeniach, z
ktorych srodkowe jest neutralne. W
rowki te wskakujg kulki dociskane
matymi sprezynami. Zaréwno kulki
jak 1 sprezyny sg osadzone w korpu-
sie synchronizatora.
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Dla utatwienia produkcji, koto sta-
tego zazebienia jest wykonane od-
dzielnie i osadzone na watku sprzeg-
towym przy pomocy wpustki. Zespot
kot posrednich obraca sie na tozy-
skach iglowych na nieruchomej osce.
Koto zebate posrednie pierwszego
biegu wykonane jest z jednej sztuki
z tuleja, na ktorej osadzony jest ze-
spot kot statego zazebienia 1 biegu

rugiego. Koto biegu trzeciego jest
osadzone przy pomocy wpustki na
piascie kota' biegu drugiego.

Watek gtowny ma naciety wielo-
klin. W srodku je%? dtugosci  znaj-
duje sie rowek, w ktérym osadzony
jest pierscien z wieloklinem we-
wnetrznym, przytrzymywany do wat-
ka $rubg zaciskowa. Pierscien ten
ustala potozenie kota zebatego trze-
ciego biegu, ktore obraca sie luznie
na tozysku igtowym, w czasie gdy nic
jest sErzegnigte za pomocg przesuwki
z watkiem gtownym. Na tylnym kon-
cu watek gtowny posiada mniejsza
$rednicg, z nacietym na niej wielo-
klinem. na ktory nasuniety jest kot-
nierz przegubu.  Kétko Srubowe na-
pedzajace szP/bkoéciomierz stuzy ljako
wskawka odlegtosciowa miedzy fozy-
skiem kulkowym podpierajacym wa-
fek gtowny a kotnierzem przegubu.

Mechanizm zmiany bieg6éw jest nor-
malnej czesto spotykanej konstrukcji.
Skrzynka posiada nastépujace prze
ktadnie: bieg bezposredni 1:1; trzeci
14:1 drugi 235: 1 pierwszy
4,17 : | i wsteczny 5,36 : 1

ROZWOJ STOPOW OGNIOODPORNYCH W STANACH ZJEDNOCZONYCH A.P.

(,,The Engineers’ Digest”, Vol. VII, No. 1, January, 1946.)

Strescit C.S., W.L.T.

Na poczatku wojny, ze strony armii zostaty wysuniete
zapotrzebowania na stopy, ktére w temperaturach 650° -
800° C miatyby wytrzymalo$¢ o jakiej dotychczas nie sty-
szano. W pierwszym rzedzie stopy te byly potrzebne na
czesci turbin spalinowych. Najpierw dla sprezarki turbi-
nowej, potem dla silnikow gazowych turbinowych do sa-
molotow o napedzie odrzutowym i wreszcie dla turbin ga-
zowych do napedu lokomotyw .okretéw i sitowali.

Poniewaz w okresie wojny gtéwny nacisk ktadziono na
zaspokojenie zapotrzebowali na silniki lotnicze, wiec ba-
dania ograniczaty sie do stopdw, ktére wytrzymywatyby
duze obcigzenia jednostkowe przez stosunkowo krotki
okres czasu. Zywot silnika lotniczego w warunkach wo-
jennych jest zazwyczaj bardzo krotki i trwato$¢ czeSci me-
talowych wynoszgca kilkaset godzin zadawalata konstruk-
torow. W niektorych wypadkach zywot czesci wynosza-
¢y 100 godzin byt uwazany za wystarczajacy. W innych
wypadkach wymagany byt zywot czeSci wynoszacy 300 lub
1000 godzin.

Préby odbiorcze oparte byty na danych z badan na
tzw. ,,naprezenia zrywajace”. Wyniki badan okreslaja
wielkos¢ napr?zenia, ktore dany stop znosi bez pekania
iv ciagu okreslonej ilosci godzin i w okreslonej tempera-
turze. Ze wzgledu na to, ze préby przeprowadzano na
czesciach silnikéw lotniczych dlatego czasy trwania préb
ustalono odpowiednio na 100, 300, 500 lub 1000 godzin.
Wyniki najczesciej podawano dla 100 lub 1000 godzin
pracv. W wypadkach silnikéw przewidzianych na dtuzszy

okres pracy, wielko$¢ naprezehn zrywajacych w tych wa-
runkach pracy obliczano metoda ekstraﬁolacji.

Poczatkowo sgdzono, ze praca silnika w temperaturze
650° C bedzie zadawalajgca. Wkrétce jednak zmieniono
zdanie i rozpoczeto badania majgce na celu znalezienie
stopow’, ktorcby posiadaty wysokg wartos¢ ,,naprezenia
zrywajacego” w temperaturze 800" C. Najlersze ze zna-
nych w roku 1941 byty stopy nikiel-chrom-zelazo oraz ni
kicl-chrom, 1 matym dodatkiem lub bez dodatku innych
sktadnikéw. Stopy te wytrzymywaly naprezenia 21-35
kg/mm2 przy 100 godzinnej pracy, oraz 14 - 28 kg/tnm?
przy 1000 godzinnej pracy w temperaturze 650° C. Stopy
(ti%op%y niemal bezuzyteczne w temperaturach powyzej

Wedtug okres$lonego wspblnego programu opracowana
zostata duza ilosC roznych stopow. W pierwszych pro-
bach usitowano podnies¢ wytrzymatos¢ w wysokich tent
Eeraturach przez maty dodatek do stopow Lednego lub

ilku skfadnikéw utwardzajacych, takich jak: wolfram,
molibden, kolumb, tytan, azot i wegiel. Podstawowe sto-
py do ktorych dodawano skiadniki utwardzajace sktada-
ty sie zwykle z 15%, 20% lub 25% chromu, 15% - 30%
niklu i zelaza. Stosowano niski dodatek Wﬁgla (ponizej
0,10%) albo $redni (okoto 0,50%). Skiadniki utwardza-
jace dodawane byty w réznych ilosciach i kombinacjach.
Wytrzymatos¢ na zerwanie tych stopéw' byla wyzsza od
wytrzymatosci stopow' wyjsciowych, a mianowicie: wytrzy-
matos¢ w temperaturze 650° Cl wynosita 39 kg/mm2 przy
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100 godzinnej pracy oraz 32 kg/mm?2 przy 1000 godzinnej
pracy. Warto$¢ naprezenia zrywajacego w temperaturze
800° C zostata podniesiona do 14 kg/mm2 przy 100 go-
dzinnej pracy oraz 7 kg/mmz2 przy 1000 godzinnej pracy.

Rozpracowano catg grupe stopéw o podstawie niklowej,
o dobrych wiasnosciach wytrzymatosciowych w tempera-
turze 800° C. Sa to stopy niklu i chromu, ze $ladami ze-
laza i utwardzone sa matymi dodatkami innych skiadni-
kéw. Nie zawierajg one ani kobaltu ani wolframu. Naj-
lepszy stop z tej grupy wykazuje bardzo wysoka wartos¢
naprezenia zrywajacego w temperaturze 650° C, mianowi-
cie: 42 kg/mma2 przy 1000 godzinnej pracy, oraz 39 kg/mm?
przy 1000 godzinnej pracy; w temperaturze 750 ° C stopy
tete wyrzymujg natprezcnie 34 kg/mm2 przy 100 godzin-
nej pracy i 27 kg/mm?2 przy 1000 godzinnej pracy; w tem-
peraturze 800° C wartosci te wynosza odpowiednio 21
kg/mm2.

Niektorzy z wytworcow dodali kobalt do stopu nikiel-
chrom ,z bardzo dobrym wynikiem. Zmieniono stopy
podstawowe przez dodanie 20% - 40% kobaltu do przy-
jetych poprzednio stopéw o zawartosci 15% - 25% chro-
mu i 15% - 30% niklu. Te zmodyfikowane stopy podsta-
wowe zostaty znowu utwardzone sktadnikami takimi jak:
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W, Mo, Cb, Ti, N , i C dodawanymi w réznych ilosciach.
Dodatek kobaltu podnidst warto$¢ naprezenia zrywajace-
go w temperaturze 800° C do poziomu ledwie osiagalnego
dla stopéw o podstawie niklowej. W temperaturze 750° C
1.650° C stopy te nie s jednak tak dobre jak stopy o pod-
stawie niklowej. Dane powyzsze odnoszg sie do  stopdw,
ktére mozna produkowac w duzych, wytopach, kuc i wal-
cowa¢. Badania odlewow z tych stopow wykazaty réwnie
dobre a nawet i wyzsze wiasnosci, jednak odlewanie ogra-
niczone jest do matych czesci.

Niemal wszystkie z obecnie rozwijanych stopdw nadajg
sie do obrobKi cieplnej. Stopy o podstawie niklowej s3
z reguty poddawane obrobce cieplnej, jesli majg by¢ sto-
sowane w temperaturze 550 C lub wyzszej. Wytrzyma-
tos¢ w temperaturze 800°C stopéw obecnie dostepnych
jest co najmniej dwa razy wyzsza od wytrzymatosci najlep-
szych stopéw znanych przed wojna. Rozwdj ognioodpor-
nych ,stopéw 800° C* umozliwit budowe turbin gazo-
wych pracujagcych w temperaturach 650° - 750° C, a na-
wet i wyzszych. Ze wzgledu na wysoka sprawnosc teore-
tyczng tych turbin przewidywane sg duze mozliwosci sze-
rokiego ich zastosowania a rozwoj ognioodpornych stopow
moze sie okazaC jednym z najwartosciowszych zdobyczy
metalurgii w czasie wojny.

SPAWANIE OPOROWE

(,,Resistance Welding™ by R. TE. Ayers, M. Inst. W. ¥ — , Aircraft Productiori’,
London, August, 1945, September, 1945.)

Przy spawaniu tukowym lub pto
mieniowym, przedmioty  nagrzewa
sie do temperatury topliwosci two-
rzyw. taczenie nasteEUJe przy tej
temperaturze na skutek zlania sie z
sobg materiatéw, przy czym prze-
strzen miedzy spawanymi czeSciami
zapetnia si¢ tworzywem dostarczo-
nym w postaci elektrod, wzglednie
pretow.

atomiast przedmioty  spawane
oporowo, nagrzewa sie jedynie do
temperatury kowalnoéci a taczenie
tworzyw nastepuje pod dziataniem
silnego nacisku mechanicznego. Pro-
ces spawania oporowego jest zblizo-
ny za tym do przebiegu zgrzewania
kuziennego. ROzni sie za$ od niego
tym, ze uderzenia miota, ktére sto-
suje kowal celem zigczenia dwuch
nagrzanych czeSci metalowych, za-
stepuje sie odpowiednio wysokim na-
ciskiem.

Przy rozwigzaniu konstrukcyjnym
spawarki oporowej winno sie dazy¢
0 sharntonizowania nastepujacych
czynnikow:

1) doboru wiasciwego pradu elek-
trycznego o odpowiednim nateze-
niu,

) écis’re%o wyregulowania czasu
jego przeptywu, oraz

3) przewidzenia odpowiednio sil-
nego nacisku elektrody i zastoso-
wania go w odpowiednim momen-
cie.

) Dyrektor naczelny firmy Sciahy
Electric Welding Machines Lid.

Strescit 1.Z., W.L.T.

TWORZYWA SPAWANE

Poza otowiem i stopami pokryty-
mi grubg warstwg tlenkdw, wszyst-
kie inne tworzywa metalowe mozna
spawa¢ oporowo. Na skale przemy-
stowg spawa sie obecnie:

a) aluminium i jego stopy.

Wymagajg stosowania spawarek o
duzych mocac

b) braz i mosiadz.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze niekto-
re mosigdze o duzej zawartosci cyn-
ku na skutek ulatniania sie tego
ostatniego daja porowate spawki.

c) stal i zeliwo.

Stal o zawartosci wegla powyzej
0,25% nastrecza pewne trudnosci
przy spawaniu punktowym, odcisko-

Rys. 1
Zasada spawania punktowego.

wym i ciggtym-rolkowym. ~Zeby je
przezwycigzy¢, spawarki winny by¢
zaopatrzone w dodatkowe urzadze-
nia dla wtornego nagrzewania przed-
miotéw spawanych.

d) blacha stalowa powlekana, jak
naprz. cynowana, pokryta warstwag
otow-cyna lub elektrolicznie powle-
kana dowolnym metalem.

Spawa sie ona z fatwoscig, ale na
skutek procesu nastepuje czesciowe
uszkodzenie  zewnetrznych — warstw.
Ponadto powierzchnie stykowe elek-
trod szybko zanieczyszczajg sie i wy-
magaja czestego czyszczenia. Warun-
kiem powodzenia jest dostateczne
przewodnictwo elektryczne natozo-
nej warstwy. Niektore procesy stoso-
wane w przemys$le jak naprzykiad
elektrolityczne powlekanie cynkiem
lub szerardyzowanie, zapewniajg przy
spawaniu punktowym nie gorsze wa-
runki od stali niskowegliste] o czystej
powierzchni.

e) stal nierdzewna i stal kwaso-od-
porna.

f) nikiel i jego stopy.

g) srebro, platyna itp.

W poréwnaniu ze spawaniem tu-
kowym, koszta spawania oporowego
sg stosunkowo niskie ze wzglei'du na
mate zuzycie pradu oraz wyelimino-
wanie topnikéw i tworzywa posred-
nio dostarczonego przy spawaniu lu-
kowym w postaci elektrod. Dodatko-
we Kkorzysci zapewnia zautomatyzo-
wanie procesu potaczone z wielkg
wydajnoscig i prostotg obstugi.



SPAWANIE PUNKTOWE

Mozna  wyodrebni¢ nastepujace
rodzaje spawania Oporowego:

1) spawanie punktowe, ktérego od-
miang jest ciagte spawanie punk-
towe,

2) spawanie odciskowe,

3) ciggte spawanie rolkowe,

4) spawanie oporowo-stykowc z wy-
zarzeniem lub bez.

Spawanie punktowe bezwatpienia
znajduje najszersze zastosowanie. Stu-
zy ono do tgczenia dwuch natozo-
nych na sieble blach i zastepuje z
powodzeniem nitowanie.

Na rys. 1 przedstawiono zasady
procesu. Miedziane elektrody o wy-
miarach odpowiadajacych Srednicy
spawki, dociska sie do czesci spawa-
nych.  Nastepnie przepuszcza sie
miedzy elektrodami prad o wysokim
natezeniu (amperazu), a niskim na-
pigciu (woltazu). Na skutek oporno-
sci czesci spawanych nastepuje na-
grzewanie tych ostatnich w miejscu
styku. W momencie, gdy w wyniku
wzrostu temperatury tworzywo o0sig-
ga stan plastyczny, prad zostajc
przerwany. Nacisk  mechaniczny
elektrod jest utrzymany jeszcze przez
pewien czas celem utrwalenia spaw-

Rys. 2

Schemat spawarki punktowej
typu noznego.

Spawarki punktowe, starszych ty-
pow (rys. 2) byty recznie sterowane.
Stosowano w nich transformator
stopniowy z zaczepami w uzwojeniu
pierwotnym dla regulacji pradu ro-
boczego. Nacisk na elektrody byt
wywierany za pomocg pedatu zaopa-
trzonego w odpowiedni uktad dzwig-
niowy, dziatajacy za pomocy sprezy-
ny. Przy spawarkach tego typu czas
przeptywu pradu byt regulowlany
przez spawacza.

Poniewaz wyniki spawania zalezg
przede wszystkim od czasu przepty-
wu pradu, wiec szybko zdano sobie
sprawe, ze czynnik te winien by¢
uniezalezniony od widzi mi sie spa-
wacza. W wyniku, pierwszym kro-
kiem do ulepszenia spawarki byto
wprowadzenie automatycznych urza-
dzen do Scistego kontrolowania prze
ptywajacego pradu. Praca nowoczes-
nej spawarki sprowadza si¢ do naste-
pujacych faz:

— elektrody zostajg poddane uprzed-
nio ustalonemu naciskowi, ktére-
Eo zadaniem jest zapewnienie_ sty-

u czedci spawanych i ogranicze-
nie przestrzeni
tworzywa,

nagrzewania sie
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— poczcra  zostaje wiaczony prad,
tory przeptywa w ciggu Sscisle
okre$lonego czasu, potrzebnego
do nagrzania tworzywa do zada-
nej temperatury,

— nastepnie prad zostaje wytaczony,
ale nacisk elektrod utrzymany,

— w koricu elektrody zostajg rozsu-
niete.

W pewnych wypadkach cykl pra-
cy spawarki bywa bardziej skompli-
kowany. Ma to miejsce zwhaszcza w
(sjpawarkach dla lekkich stopéw, lub

la grubych blach wzglednie ksztat-
towych pretéw stalowych. )

Roznice konstrukcyjne, pomiedzy
spawarkami roznych typéw i poszcze-
golnych wytworcow, sprowadzajg sie
wiasciwie tto systemu naciskowego
elektrod, do urzadzeri kontrolujacych
prze[tJ)iyw przfu, ktore posiadajg nie-
raz bardzo skomplikowang konstruk-
cje oraz do sposobéw skoordynowa-
nia tych dwuch czynnikow.

Zardwno konstruktor jak i usta-
wiacz spawarki powinni pamiegtac, ze
musi by¢ ona tak wyregulowana, ze-
by nacisk rozpoczynat dziata¢ przed
wigczeniem pradu oraz dziatat przez
pewien czas po jego wytgczeniu. Przy
pominieciu tego warunku nastepuje
silne spalenie powierzchni, grozace
wypaleniem otworéw w blasze.
Szereg czynnikéw wpltywa na ilos¢
ciepta wytworzonego przy spawaniu.
Najwieksze znaczenie maja 3 z nich,
a mianowicie:

1; prad wtérny, to jest roboczy,

2 oporqnoéé przedmiotow spawa-
nych,

3) czas przeptywu pradu.

Jak wyzej wspomniano automa-
tyczne urzadzenia kontrolne pradu
sg podstawowymi elementami nowo-
czesnych spawarek. Urzadzenia te
posiadajg duze znaczenie zwiaszcza
przy  wiekszych tﬁpach spawarek
Eunktowych, przy ktorych czas wy-
onania spawki wynosi czestokro¢
utamek sekundy.

URZADZENIA KONTROLUJACE
PRZEPLYW PRADU | AUTOMA-
TYCZNE WYLACZNIKI

W uzyciu sg rozmaite typy urza-
dzen kontrolujacych przeptyw pradu.
Zgruba mozna je podzieli¢ na urza-
dzenia kontrolujace: a) czas przepty-
wu pragdu—t.j. czasowe oraz b) ilos¢
przeptywajacego pradu.

Urzadzenia czasowe spotyka sie w
rozmaitych rozwigzaniach, a wiec
poczynajac od prostych hydraulicz-
nych lub powietrznych cylindrow
tfumiagcych, do naukowo opracowa-
nych elektronowych, w ktérych uzy-
to lamp tyratronowych.

Urzadzenia kontrolujace ilos¢ prze-
ptywajacego pradu, oparte sg na licz-
nikach energii zu?ytejk oraz na opoz-
niajagcym dziataniu kondensatorow,
wigczonych- w obwdd pierwotny spa-
warki. Zdania sg podzielone odnos-

nie wartosci poszczegdlnych typéw
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urzadzen kontrolnych; bezwatpienia
nalezy jednak oddaé pierwszenstwo
tym z nich, ktére kompensujg cho-
clazby czeSciowo rdznice stanu po-
wierzchni  przedmiotow spawanych
oraz indukcyjno$¢ obwodu wtdrnego.

Dalszym udoskonaleniem spawarek
punktowych bylo zastosowanie mag-
netycznych wylacznikéw dla wiacza-
nia i wylaczania obwodu pierwotne-

go0= - _ .
Zastgpity one wylaczniki reczne i
znacznie skrocity, w poréwnaniu z ty-
mi ostatnimi, czas wiaczania i wyfa-
czania pradu zasilajagcego spawarke.
Konserwacja ich jest prostsza, a po-
nadto tatwiej zgra¢ z regulacja naci-
sku, zapewnlajac tym samym zupel-
ne zautomatyzowania spawarki.
Typowy magnetyczny  wytacznik
Eosmda zazwyczaj jeden lub pare sty-
Ow sterowanych' elektromagnetycznie
z ktérych gtdwny pracuje w obwodzie
roboczym. Z biegiem rozwoju tech-
niki zastosowano Wx}qczniki z lampa-
mi ignitronowymi, ktore przedstawia-
ja zalctv zwtaszcza dla ‘spawarek o
krotkich okresach przeptywu pradu
lub o jego duzym natezeniu. Lam-
py lego typu zdolne s bowiem do
ﬁrzepuszczania pradu o natezeniu
ilku tysiecy aniperéw. Nie posiada-
ja one ruchomych czesci i nie wyma-
gaja konserwacji. Mozna je stosowac
Jedynie w potaczeniu z normalnym
urzadzeniem kontrolujacym przepfyw
pradu. Zesp6t taki nosi miano wy-
facznika ignitronowego, a jego doktad-
nos$¢ zalezy od jakosci zastosowanego
urzadzenia kontrolnego. W spawar-
kach w ktérych sa wymagane bardzo
krotkie okresy przeptywu pradu, sto-
suje sie lampe ignitronowg w pota-
czeniu z urzadzeniem kontrolnym,
ratronowym. Tego rodzaju urzg-
zenia zapewniajg regulacje czasu
przeptywu pradu z doktadnoscig pot
okresu od pot okresu w gore.

SREDNICA | NACISK ELEKROD

Dla celowego wykorzystania spawa-
nia punktowego nalezy dostosowac
wielko$¢ spawki do grubo$ci materia-
tu spawanego. Zrozumiatym jest, ze
naprzyktad spawka o $rednicy 3 mm
przy blasze o grubosci 0,8 mm daje
dostateczng wytrzymatos¢ w stosunku
do wytrzymatosci blachy, ale spawka
0 tej ‘samej $rednicy nie zastgpi nitit
normalnie stosowanego dla blach o
grubosci 3 mm.

Przy obliczaniu potrzebnej $redni-
cy (cf) koncowki elektrody nalezy
przyjmowac:

d=5Vvg~
gdzie g=grubos¢ pojedynczej blachy
spawanej w mm, przy czym otrzymu-
jemy d w mm.

Przy uzyciu miar calowych wzor
powyzszy przyjmuje postac:

Wielko$¢ nacisku wywieranego na
elektrode musi by¢ proporcjonalna
do grubosci spawanego materiatu.
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Normy angielskie (B.S.1140) polecaja
stosowa¢ w normalnych warunkach
naeisk réwny 10.000 funtéw ang. na
| cal kwadratowy przekroju elektro-
dy, co w jednostkach metrycznych da
je okoto '6,2 kg na 1 mm2 Jest to
minimum konieczne.

SPAWARKI NAPEDZANE MECHA-
NICZNIE, HYDRAULICZNIE
| PNEUMAIYCZNIE

Wraz 7 rozszerzeniem zastosowania
spawania punktowego, zwiaszcza w
zZwigzku z ui%/ciem go do spawania
grubych blach stalowych i lekkich
stopow, zaczeto stosowaé spawarki
nap?dzane mechanicznie, hydraulicz-
nie lub pneumatycznie. Pozwolito to.
nie tylko zwiekszy¢ nacisk elektrod —
czynnik bardzo istotny przy spawaniu
grubych blach — ale réwniez zwiek-
szy¢ szybkos¢ produkcji bez. spowodo-
wania zmeczenia robotnika, co miato
miejsce przy spawarkach sterowanych
recznie‘lub noznie.

Jako przyktad spawarki o napedzie
mechanicznym przedstawiono na rys.
3 schemat maszyny napedzanej za po-
mocg krzywki ~ osadzonej na wale,
ktorego sprzegto jest noznie wiaczane.

Przy pracy, krzywka naciska bezpo-
$rednio lub” za pomocg dzwigni spre-
zyne, a ta ostatnia dziata na suwliwg
obsade elektrod?/. Gzas dziatania na-
cisku jest regulowany przez zmiang
szybkosci obrotu watu na ktorym jest
osadzona krzywka. W tym rozwigza-

.Schemut gtowicy spawarki punktowej
sterowanej za pomoca krzywek.

Rys. 4
Schemat gtowicy spawarki punktowej
sterowanej sprezonym powietrzem.
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Rys. 5

Nowoczesna spawarka punktowa 0
mory 50 k.l.,4., sterowana sprezo-
nym powietrzem.

liilu prad jest wiaczany i wytgczany
przy pomocy drugiej Krzywki o wez-
szym garbie (porownaj rysunek).
Dzieki tgj konstrukcji krzywek zardw-
no przed wiaczeniem jak i po wytg-
czeniu pradu, elektrody znajdujg sie
pod naciskiem.

Przy napedzie hydraulicznym i po-
wietrznym glowica spawarki jest za-
opatrzona w cylinder i tlok. Rys. 4
przedstawia schematyczny przekroj
spawarki 0 napedzie powietrznym.
Sprezone powietrze jest doprowadza
ne do gory cylindra przez zawor (nic
pokazany ~na rysunku), sterowany
elektrycznie za _Eomocq wiacznika
noznego. Wiacznik pradu, znajduja
¢y sie w pedale spawarek noznie ste-
rowanych, jest tu zastapiony przez
wiacznik cishieniowy umieszczony nad
cylindrem (patrz szkic).

Po osizignieciu odpowiedniego cis-
nienia wiacznik cisnieniowy zamyka
obwdd wytacznika. Wyk:]cznik radu,
ktory zaczyna w tej chwili dziata¢ jest
zaopatrzony w 2 dodatkowe styki, je-
den z nich uruchamia urzadzenie cza-
sowe, drugi wiacza sotenoid sterujgcy
urzadzenie za pomocyg ktorego jest

ierany nacisk mechaniczny na
elektrody. Nacisk ten trwa dopoty,
dopoki urzadzenie kontrolujace nie
przerwie przeptywu pradu. W tym
momencie nastepuje zwolnienie na-
cisku na elektroay, ktére sie rozsuwa
ja. Pneumatyczny typ spawarki
(rys. 5) g']est obecnie najbardziej roz-
powszechniony. Zapewnia on moz-
no$¢ regulacji nacisku na elektrody
iv szerokim = zakresie (za poSredni-
ctwem zaworu redukcyjnego), tatwosé
regulacji czasu spawania oraz tatwg
zmiang szybkosci spawania przy po-
mocy regulowanej przepustnicy.

Zaréwno spawarki mechaniczne jak
hydrauliczne czy pneumatyczne mo
ga by¢ nastawtone na ciagta prace
automatyczng. W tym wypadku ilose
spawek wgkonywanych W ciagu minu-
ty moze by¢ regulowana. Gérna jej
granica wynosi okoto 200 spawek na
minute ) .

Na ‘rys. (i przedstawiono typowe
sposoby  wykonywania jednej lub
wuch spawek. Znajdujg one zasto-
sowanie nie tylko lia spawarkach za-
opatrzonych w jedng pare elektrod,
ale |Awuiez stanowig podstawe do
konstrukcji spawarek w ieloclcktrodo-
wych.

SPAWARKI WIELOELEKRO-
DOWE

Nowoczesne metody, przy masowej
produkeji  wzglednie przy spawaniu
duzych zespotow, przewidujg stosowa-
nie spawarek mogacych za pomoca
kilku elektrod wykonywa¢ kilka spa-
wek naraz. Tego rodzaju maszyny
ostatnio zaczeto produkowac seryjnie
i nalezy przypuszczaC, Zze rozpo-
wszechnig sle one wielce w przysztos-

Ci.

Z punktu widzenia konstrukcji spa-
warki wieloelektrodowej naped pneu-
matyczny wglkazu'e wielkie zalety tam
wszedzie, gdzie elektrody nie s usta-
wione szeregowo (tatwos¢ doprowa-
dzania sprezonego powietrza do do-
wolnego miejsca). Jezeli sterujace
gtowice sa zblizone do siebie duze
ustugi oddajc naped hydrauliczny ze
wzgledu na to. 1z pozwala stosowac
wyzsze ci$nienie, a tym samym cylin-
dry napedzajace elektrody moga po-
siada¢ mniejsze wymiary.

Dla zobrazowania typowych kon-
strukcji na rys. 7, 8 i 9 pokazano
schematy wicloelektrodowycli spawa-
rek, a na rys. 10, 11 i 12 ich fotogra
lic. Krotkie objasnienia pod rysim
kami wystarczajg do zrozumienia ich
dziatania.

Przy masowej produkcji matych ze-
spotow'. ktdre musza by¢ centrowane.

Rys. (i _
4 — Klasyczna metoda spawania
punktowego. B Wykonywanie
dwuch spawek réwnoczesnie, prad
przeptywa przez blok dystansowy mie-
dziany. C — Spawanie réwnoczesne
dwuch blach do czesci Srodkowej,
prad przeptywa przez czesé, srodkowa.
1) — Wykonywanie dwuch spawek
naraz: prad przeplywa czesciowo
jirzez dolny element, czeSciowo za$
przez podstawe spawarki.



TRANSFORMATORA

PRZEPLYW PRADU
SPAWAJACECO

Rys. 7

Trzy gtowicowa spawarka punktowa
dziatajagca na zasadzie pokazanej na
szkicu A (rys. 6). Trzy spawki wy-
konywane nai'az zapewniajg wspot-
osiowo$C zespotu, spawanego w cig-
gu jednej operacji (poréwnaj rys. ro).

Rys. 11

Szesciogtowicowa spawarka, ktérej schemat
pokazano na rys. S
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Rys. 8

Szesciogtowicowa spawarka punkto-
wa sterowana powietrzem. Zebz
utrzyma¢ tolerancje wewnetrznycl

wymiarow rzedmiotu  spawane-
go, w waskich granicach, przedmiot
jest montowany na trzpieniu mie-
dzianym, umiejscowiony przy pomo-
cy zaciskdw i spawany w jednej ope-

racji.

sg stosowane spawarki zaopatrzone w
zasilajgcy stoi  obrotowy (rys. 13).
Konstrukcja stotu obrotowego jest tu
analogiczna do stoiéw stosowanych w
prasach. 1lo$¢ stanowisk na stole jest
odpowiednia do pracy, stot jest prze-
suwny automatycznie, a ruch gtowic)
spawalniczej jest zsynchronizowany z
obrotem stotu. Zasilanie i zdejmowa-
nie przedmiotéw moze odbywac sie
automatycznie i w tym wypadku wy-
dajnos¢  maszyny dochodzi do 3000
sztuk na godzine.

SPAWARKI PRZENOSNE

Duze zespoty, niewygodne do prze-
noszenia na zwykle spawarki, lub
zbyt skomEIikowane do wykonania
na spawarkach wicloelektrodowych
spawa sie w przyrzadach spawarkami

Rys. 10

Trzygtowicowa spawarka, ktorej
schemat jest pokazany na rys. y.
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Szesciogtowicowa spawarka punkto-

wa sterowana powietrzem, stuzaca do

przyspawania w czasie jednej opera-

cji wzmocnienia do powtoki potkulis-

tej. W maszynie tej zastosowano za-
sade D (rys. 6).

przeno$nymi. Do tego rodzajow ze-
spotow nalezy zaliczy¢: ramy i nad-
wozia samochoddw, komory chtodza-
rek. urzadzenia biurowe, duze zespo-
ty samolotow ilp.

Spawarka punktowa typu przenos-
nego jest skonstruowana na tych sa-
mych zasadach, co spawarka typu
statego. ROznica polega na tym, iz
gtowica spawarki (rys. 14), to jest ze-
spot elektrod wraz z urzadzeniem na-
ciskowym, jest niezalezna, lekka jed-
nostka. pofaczong z transformatorem
i urzadzeniem kontrolnym jedynie za
pomocg kabla (rys. 15) dla” wtérnego
pradu oraz przewodu powietrznego
do przekazywania nacisku mechanicz-
nego na elektrode. Wiacznik reczny
zamontowany na glowicy zastepuje
pedatowy wilacznik maszyny statej.
Podobnie jak te ostatnie, poczatkowo
przeno$ne spawarki byly sterowane
recznie. Glowice posiadatly ksztatt
nozyc, ktore robotnik Sciskat. Tym
sposobem nacisk wywierany na elek-
trody zalezat od sity robotnika i kon-

Rys. 12

Szesciogtowicowa spawarka, ktérej schemat
pokazano na rys. 9
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Rys. 13

Automatyczna spawarka punktowa

zaopatrzona w stot obrotowy o 10 sta-

nowiskach, zdolna do spawania 3000
zespotow na godzine.

strukcji przektadni dzwigniowej. Jak
to uprzednio podkreslono, nacisk wy-
wierany na elektrody winien by¢ pro-
Borcg‘lonalny do grubosci spawanej
lachy. Stosowanie nacisku recznego
ograniczato proces z punktu widze-
nia konstrukcji zespotéw spawanych
oraz wydajnosci i szybkosci spawania.
Naturalny rozw6j punktowych spa-
warek spowodowat zastosowanie ste-
rowania sprezonym powietrzem row-
niez w spawarkach przenosnych. ta-
twos¢ doprowadzania powietrza do
zadanego miejsca okazata sie tu bar-
dzo wygodna.

Na rys. 15 pokazano typowe urza-
dzenie przenosne, powszechnie stoso-
wane w przemysle. W tym tyPie
transformator i urzadzenia kontrolne
sg zabudowane jako jedna cato$¢. U
dotu transformatora sg umieszczone
koncowki pradu wtérnego tj. robo-
czego, potaczone kablem z glowicy
spawarki.  Przy tym rozwigzaniu
skrzynka zawierajgca transformator i
urzadzenia kontrolne jest zazwyczaj
zawieszona lub zamocowana pona
miejscem pracy i zdolno$¢ przesuwa-

Kys. 14

Spawanie grubych blach spawarki
przenosna.
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nia glowicy spawarki jest zalezna je-
dynie od dtugosci doprowadzonego
do niej kabla.

Przenosne spawarki punktowe mo-
ga_ réwniez skfada¢ sie z trzech od-
zielnych zespotéw. W tym .wypad-
ku urzadzenia kontrolne znajduja sie
w skrzynce przytwierdzonej do muru
lub stupa. I ransformator, stanowia-
cy oddzielng cato$¢ jest zawieszony na
transporterze  jednoszynowym  (rys.
16) celem umozliwienia przesuwania.
Glowica, potgczona kablem z trans-
formatorem jest rozwigzana w sposob
podobny jak w poprzednim wypad-
ku. Tego rodzaju konstrukcja za-
pewnia znacznie wiekszg ruchliwoscé
giowicz. Kable dla Erqdu wtérnego
sg wykonywane z kilku miedzianych
lin; ilos¢ ich zmienia sie w zalez-
nosci od przewidzianego natezenia
pradu i od zadanej gietkosci kabla.
Poniewaz Wy_maEania odnoénie giet-
kosci zmuszajg konstruktorow' stoso-
waé mniejsza ilos¢ przewodow, niz to
bytoby koniecznym z punktu widze-
nia utrzymania kabla w niskiej tem-
Eeraturze w czasie Sspawania, wiec
able sg zaopatrzone w wrndny system
chtodzenia. W tym celu miedziane
przewody s3 umieszczone w rurze z
grubej gumy o Srednicy nieco wiek-
szej niz bytoby to koniecznym ze
wzgledu na wymiary kabla. Woda
zostaje doprowadzona do_jednego z
kabli, przeptywa wzdtuz niego i przez
glowice spawarki, poczem wyplywa
drugim kablem. Zazwyczaj ze wzgle-
du na obnizenie ciezaru, transforma-
tor jest réwniez chtodzony tg sama
woda. Na rys. 17 przedstawiono prze-
kréj kabla.

Dla ufatwienia manipulacji gtowi-
ca spawarki jest zawieszona na spre-
zynowej przeciwwadze. Pomimo te-
go odciazenia, jasnym jest, ze zmniej-
szenie wagi gtowicy J/SSt zagadnieniem
bardzo istotnym. tym celu jest
ona wykonywana normalnie ze spe-
cjalnego stopu taczacego w sobie lek-
kos¢ z wytrzymatoscia mechaniczng
i doboru  przewodnictwem ciepta.
Na rynku znajduje sie wnele glowic
rozmaitych typéw. Dobranie odpo-
wiedniego typu dla danej pracy ufa-
twia wielce robote i zapewnia odpo-
wiednio duza wydajnos¢. Przy du-
zych seriach optaca sie czestokro¢ pro-
jektowaé dla danej roboty specjalng
gtowice.

Opisane powyzej spawarki sg ste-
rowane przy pomocy Sprezonego po-
wietrza. Hydrauliczny naped jest jed-
nak réwniez stosowany w tyra celu,
zwihaszcza przy spawaniu grubych
blach, przy ktérych jest wymagany
silny nacisk na elektrody. Wchodzi
tu w gre zagadnienie clezaru: oczy-
wistym jest bowiem, ze na przykiad
przy cisnieniu 70 kg/cm?2 potrzebny
Jest mniejszy cylinder niz przy cisnie-
niu 7 kg/cm2.

Przy systemie hydraulicznym za-
Zwyczaj jest stosowana zwarta kon-
strukcja spawarki. Diawik pneuma-

Rys. 15 Rys. 16

Rys. 15. Przenosna spawarka punk-
towa o0 mocy 70 k.V.A., sterowana
sprezonym powietrzem. Transforma-
tor i urzadzenie kontrolne, umiesz-
czone w skrzynce, sg tu wahliwie za-
wieszone ponad miejscem pracy.

Rys. 16. Przeno$na spawarka punk-

towa o mocy 50 k.V.A., sterowana

powietrzem. Transformator i gtowi-

ca sg tu zawieszone za pomocag kotka

na transporterze jednoszynowym i

moga by¢ oddalone od urzadzen kon-
trolnych.

tyczno-liydrauliczny jest nieraz bar-
zo dogodny.

W jednym urzadzeniu stosuje sie
czesto dwie przenosne gtowice, ale
nie moga one pracowac rownoczesnie
i nalezy przewidzie¢ automatyczne
wytaczenie jednej gdy pracuje druga.
Zaleta systemu polega na tym, iz
przy niektorych pracach dostep do
wszystkich miejsc majacych byc spa-
wanymi nie da sie zapewni¢ za pomo-
ca tego samego typu glowicy, wyste-
puje wiec koniecznos¢ uzywania
dwuch ich typéw, a z drugiej strony
czas potrzebny na spawanie nie uspra-
wiedliwia zainstalowania 2 oddziel-
nych spawarek.

PRZEPLYW WODY

z cumy
WZMOCNIONEJ
BAWELNA
WYTRZYMUJACY
CISNIENIE WODY
DO 2.1 Kc/CM?

PRZEWOD Z LINEK
MIEDZIANYCH

Rys. 17
Przekréj kabla chtodzonego woda.

SPAWANIE PUNKTOWE LEK-
KICH STOPOW

Wiele pisano w ostatnich czasach
na temat punktowego spawania lek-
kich stopéw. Olbrzymie zapotrzebo-
wanie na samoloty w czasie wojny i
rozwéj techniki punktowego spawa-
nia doprowadzity do szerokiego sto-



sowania tego procesu w przemysle
lotniczym. Dotychczas jednak stoso-
wano dla tego celu gtéwnie spawarki
state o jednej parze elctrod; spawar-
ki przenosne i wieloelektrodowe nic
znalazty szerszego zastosowania.

Proces spawania lekkich stopow za
sadniczo nie rézni sie od spawania
innych tworzyw. Nalezy jedynie
uwzglednie, ze aluminium, dural itp.
posiadaja niska opornos¢ elektryczna.
W stosunku do miedzi jest ona wiek-
sza jedynie o 50%. Prad nagrzewa
wiec te stopy bardzo mato w poréw-
naniu do stali i w wyniku trzeba sto-
sowa¢ spawarki o znacznie wiekszej
mocy.

Spawanie duralu neutralizuje jego
obrobke cieplng i obniza wiasciwosci
wytrzymatosciowe, nalezy wiec przed-
siewzigé specjalne $rodki ostroznosci
zeby zmniejszy¢ do minimum ujem-
ny wptyw tego procesu. Pozatcm alu
minium z fatwoscig tworzy stop%/ 7
miedzig i jezeli nagrzana czes¢ bla-
chy aluminiowej styka sie bezposred-
nio z elektroda, to na tej ostatniej
powstaje warstwa stopu aluminium-
miedz, ktéra nta sktonno$¢ do przy-
legania do aluminium przy wykony-
waniu nastepnej spawki, powodujac
spalanie powierzchni.

Jak widzimy punktowe spawanie
stopéw aluminiowych sprowadza sie
do stosowania spawarek o duzej mo-
cy i krotkim okresie przeptywu pra-
du. Wymaga to bardzo doktadnych
urzadzen Kkontrolnych, celem zapew-
nienia dobrej Eracy. Zazwyczal S
uzywane spawarki na prad zmienny o
mocy do 500 k.V.A. i wyzej, wypo-
sazone w urzadzenia kontrolne typu
(ijgnitronoyveg_o. Czas przeﬁiywu pra-

u stosuje sie w granicach od ! do
10 okresow. Zadaniem ignitronowe-
go urzadzenia kontrolnego jest Scista
regulacja czasu i natezenia pradu
pierwotnego, zasilajacego spawarke.
Prad roboczy (wtdrny) jest kontrolo-
wany przez dwa wytgczniki ignitro-
nowe wiaczone réwnolegle lecz w
przeciwnym kierunku. Czas spawa-
nia moze by¢ regulowany od pot
okresu w gore z dokfadnoscig pot
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okresu. Poza tym zapewniona jest
kontrola faz dla uzyskania ciagtej re-
gulacji  wytwarzanego ciepta bez
zZmiany przektadni zaczepami trans-
formatora. Lampy ignitronowe, za-
opatrzone w ostony stalowe i chio-
dzone woda, sg zdolne do przerywa-
nia ptadu o mocy do 1200 kVA.
Automatyczny wytacznik wody unie-
mozliwia uruchomienie lamp igni-
tronowych bez doptywu wody chto-
dzacej .

rzy spawaniu lekkich stopéw, ob-
robionych cieplnie, mozna zwigkszy¢
wytrzymato$¢ spawek przez ich wyza-
rzenie po ukofAczonym spawaniu. W
tym celu urzadzenie ignitronowe
luozna wyposazy¢ w dodatkowe urza-
dzenie wiaczajace prad na okreslony
czas, po ukonczonym spawaniu, ce-
lem ponownego nagrzania spawki.

SPAWARKI AKUMULUJACE
ENERGIE

Jednofazowe instalacje o duzych
mocach, nastreczajg wiele klopotow
zaréwno z punktu widzenia uzytkow-
nika jak i producenta praciu elek-
trycznego. TrudnosSci te wzrastajg
w miare zwiekszania sie ilosci ma-
szyn. Dla zaradzenia tym trudno-
sclom zostaty zastosowane spawarki
akumulujace prad elektryczny. Aku-
mulacje pradu mozna uzyska¢ droga
elektromagnetyczng lub przy pomocy
kondensatoréw.

W pierwszym rozwigzaniu prad
wtorny (spawalniczy) uzyskuje sie z
transformatora, ktdrego obwod pier-
wotny jest zasilany pradem statym.
Po wiaczeniu, prad w obwodzie pier-
wotnym wzrasta wedtug krzywej ,,za-
mykania pragdu w obwodzie", ener-
gia za$ magazynuje sie w obwodzie
magnetycznym.” Gdy prad w obwo-
dzie pierwotnym osigga przewidziang
wartos¢,  wytacznik  automatyczny
przerywa go, przez co indukuje sie
prad w uzwojeniu wtérnym, polaczo-
nym z elektrodami. Prad wtérny,
ktory osiq?a swoje maksimum w(i'ed-
nej chwili, zanika szybko wedtug
krzywej ,,wylaczania pradu w obwo-
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dzie", w miare jak zakumulowana
energia magnetyczna zuzywa sie nha
przezwyciezenia oporéw  elektrycz-
nych w obwodzie wtdrnym.

Przektadnie transformatora tj. sto-
sunek ilosci zwojow uzwojenia wtor-
nego do pierwotnego dobiera sie tak,
zeby otrzymac¢ zadang charakterysty-
ke pradu roboczego na elektrodach.

Do zasilania urzadzen tego typu,
prad staly dostaczany jest przez pro-
stowniki -~ rteciowe, zasilane z sieci
tréjfazowej, réwno w tym wypadku
obciazonej. Zalety tego rodzaju ma-
szyn mozna oceni¢ z faktu, ze przy
zuzyciu 40 kW pradu tréjfazowego
osiggnieto 1000 kVA, a spawanie od-
bywato sie w czasie 1/200 czesci se-
kundy to zn. w ciggu 1/4 okresu.
Czas spawania, czyli czas wytadowa-
nia, mozna regulowa¢ za pomoca
oporéw o rdznej wielkosci, wiaczo-
nych w obwdd wtdrny.

W spawarkach z kondensatorami
energia elektryczna akumuluje sie na
oktadzinach kondensatoréw. Ener-
gia ta po pofaczeniu kondensatora z
uzwojeniem pierwotnym, jest wytado-
wywana poprzez transformator w ob-
wodzie wtornym. Regulacje pradu
roboczego uzyskuje sie przez zmiane
napiecia zasilajacego, przez zmiane
Eo;em_noém lub przez zmiang prze-
tadni transformatora zaopatrzonego
w odpowiednie zaczepy. Spawarki
tego typu sa zasilane pradem statym,
podobnie jak spawarki akumulujace
prad elektromagnetyczne.

Nacisk mechaniczny na elektro-
dach musi by¢ Scisle kontrolowany,
i wiekszo$¢ spawarek posiada urza-
dzenia do zmiany wielkosci nacisku
podczas spawania. Zazwyczaj nhacisk
zostaje zwiekszony bezposrednio po
wykonaniu spawki, celem uniemozli-
wienia kurczenia sie materiatu i prze-
ciwdziataniu powstawaniu wgtebien.
W uzyciu jest réwniez system, ktory
stosuje silny nacisk przed wiaczeniem
pradu, redukuje go w czasie przepty-
WU i W zmacnia ponownie po przer-
waniu pradu.

(Dokonczenie nastgpi.)

SAMOCHODOWE WARSZTATY NAPRAWCZE ,L.M.S. RAILWAY CO."

(The Automobil Engineers, February, 1946.)

Towarzystwo ,L.M.S.  Railway
Co.”“ posiada jeden z najwiekszych
tabor6w pojazdéw  mechanicznych
w  Wielkiej Brytanii, obstugujacych
bardzo duzy obszar kraju.—Dla nale-
Zytego utrzymania duzej ilosci pojaz-
dow ng tak rozlegtym obszarze, je-
den centralny warsztat naprawczy
bytby niepraktyczny i wobec tego, ob-
szar obstugiwany przez te pojazdy zo-
stat podzielony na okregi, z ktérych

Strescit inz. W. Bogucki

kazdy posiada swoj wiasny warsztat
naprawczy.

Stosownie do lokalnych warunkoéw,
»L.M.S."  modernizuje istniejgce
warsztaty lub buduje nowe.

Najnowoczesniejszym z warsztatow
,»L.M.S." jest uruchomiony w listo-
padzie 1945 r. warsztat naprawczy
Manninghant, Bradford. Zostat on
zbudowany dla napraw i konserwacji
pojazdéw mechanicznych ,,L.M.S"

obstugujacych okreg Bradford. War-
sztat ten jest przeznaczony do wyko-
nywania napraw gtéwnych silnikéw,
nadwozi i podwozi, jak réwniez do
dokonywania przegladéw okresowych
i biezacych napraw, dla okoto tysiaca
pojazdéw. Obecny stan w tym okregu
wynosi 726 pojazdow motorowych i
635 przyczepek. Warsztat jest wypo-
sazony we wszelkie urzadzenia do na-

raw pojazdow roznych typéw i wiel-
osci.
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T — Kaprawy biezagce. B — Podnosnik. C +— Kanaly inspekcyjne.
I) — Oddziat demontazu. E — Oddziat napraw gtéwnych podwozi.
1" — Oddziat napraw gtéwnych silnikow. G — Warsztat mechaniczny.
H — KuzZnia i spowalnia. K — Warsztat wulkanizacyjny. L — War-
sztat elektrotechniczny. M — Hamownia. N — Lakiernia. P — Od-

dziat budowy i napraw nadwozi.
S — Magazyn ciezkich zespo

zyn gtowny.

Q — Magazk/n smaréw. R — Maga-
ow. T — Kottownia.

VV — 5-ton. suwnica. V — Rampa. W — Stotéwka u dotu, biura na

BUDYNEK. | JEGO KON-
STRUKCJA

Specjalnie zaprojektowany budynek,
zostat wykonany zc spawanych ram
stalowych. Rozpietos¢ ﬁrzeya da-
chu wynosi 36 m, wysokos¢ Sciany
55 m, wysoko$¢ szczytowa gm. Prze-
sta i ramy o rozstawie 6 m tworzg 15
sekcji, ktérych Sciany wypetniono
murem z cegly. Konstrukcja ta eli-
minuje stupy wewnatrz budynku,
wskutek czego podtoga na catej swej
powierzchni wynoszacej 3250 m2 jest
catkowicie wolna.

Szczegblng uwage zwrdcono na do-
bre o$wietlenie naturalne. Okna
§cian bocznych, ktorych dolna kra-
wedz siega prawie do podtogi,
dajg doskonate o$wietlenie dzienne.
Oprocz tego dach miedzy przestami
jest oszklony.

Specjalne oddziaty wewnatrz bu-
dynku, jak warsztat elektrotechnicz-
ny, warsztat wulkanizacyjny, lakier-
nia natryskowa i hamownia silnikow
posiadajg oprocz okien bocznych,
oszklone stropy zelazo-betonowe, a to
celem uzyskania lepszego o$wietlenia
wnetrz.

Dla zmniejszenia niebezpieczen-
stwa pozaru, specjalny mur ogniowy
z rozsuwalnymi stalowymi drzwiami,
odgradza hale gtéwng od czeSci w
ktérej miesci sie lakiernia natrysko-
wa i warsztat naprawczy nadwozi.

gorze. X — Zmywalnie pojazdow.
OSWIETLENIE SZTUCZNE,
OGRZEWANIE | PRZEWIETRZA-
NIE

Catkowita moc zainstalowana dla
oSwietlenia wynosi okoto 60 KkW.
Hala gtéwna jest oswietlona normal-
nymi zaréwkami wolframowymi, na-
tomiast kabiny dla lakierowania na-
tryskowego, oraz kanaty dla inspek-
c||| wozéw od spodu, posiadajg oswie-
tlenie elektryczne fluoryzujace. Swia-
tlo to jest bardzo zblizone do dzien-
nego i dobieranie odcieni koloréw
przy lakierowaniu zostato bardzo
ufatwione przez zastosowanie tego
oSwietlenia. Ponadto Swiatto to, w
stosunku do konwencjonalnego, wy-
kazuje te zalete, ze nie daje cieni,
lo bylo powodem, ze w kanatach
inspekcyjnych zainstalowano lampy
elektryczne fluoryzujace, przez co
wyeliminowano przenosne lamp
elektryczne wraz z ich kablami, kto-
re zazwyczaj nastreczaty wiele ktopo-
tow. W kazdym kanale sg wbudo-
wane w S$ciany boczne cztery takie
lampy, co daje dobre oSwietlenie
pojazdu od spodu.

Poszczegdlne stoly warsztatowe i
obrabiarki zaopatrzone sg w indywi-
dualne lampy nastawne. Potki ma-
gazynéw sg oSwietlone normalnymi
zarbwkami  gesto  rozmieszczonymi,
lecz wszystkie kontakty umieszczone
sg wzdtuz gtdwnego przejscia. Dro-
ga dojazdowa i teren na ktérym za-
instalowane sa] pompy benzynowe,
oSwietlone sg lampami umieszczony-

mi na slupach betonowych.

Wielka uwage zwrocono na nalezy-
te ogrzewanie i przewietrzanie bu-
dynku. Zastosowano niskocisnienio-
we ogrzewanie gorgcg wodg, systemu
dwururowego, ze sztucznie przyspie-
szong cyrkulacjg. Wielkos¢ instala-
cji dla ogrzewania i przewietrzania
zostata tak dobrana, by zapewnic¢
osiggniecie temperatury:

16° C, przy trzykrotnej wymianie
powietrza w warsztacie, —

18" C, przY 30-krotnej wymianie
powietrza w lakierni, +— oraz

18° C, przy dwukrotnej wymianie
powietrza w biurach, przy tempera-
turze zewnetrznej 0° C w cieniu.

Ponadto, niektére oddziaty posia-
dajg instalacje dla ogrzewania gora-
cym powietrzem wdmuchiwanym z
gory.

ROZPLANOWANIE

Plan budynku Brzedstawiono na
rys. 1. Naprawy biezace i przegla-
dy okresowe pojazdéw odbywajg sie
po jednei' stronie hali g{éwngj, na-
prawy gtéwne podwozi po drugiej
stronie, a czes¢ Srodkowa hali stuzy
dla ruchu pojazdow.

Trzy kanaty dla kontroli (rys. 2)
faczg sie ze wspolnym kanatem, w
ktorym znajduja sie stoly warsztato-
we. ~Kanaly sg wytozone biatymi ka-
flami i jak poprzednio wspomniano
oSwietlone elektrycznymi  lampami
fluoryzujgcymi. Spaliny ze silnikow
sa odprowadzane nazewnatrz budyn-
ku specjalnymi przewodami. Kana-
ty obstugiwane sa trzema 1-tonowy-
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Kanaty inspekcyjne z fluoryzujagcymi lampami w $cianach bocznych.

mi dzwigami S$ciennymi o wysiegi!
7,5 m. W poblizu kanatow znajduje
sie  pneumatyczny podno$nik, o
udiwi%u 7 ton i wysokosci podnosze-
nia 1 Ul

Wyposazenie dziatu nadwozi skia-
da sie: z suwnicy o udzwigu 0,5 tonv
obstugujacej  miejsce  demontazu.
--Ciu zurawi S$ciennych, o udzwigu !
tony i promieniu zasiegu 6m. — jed-
nej  zmywarki tluszczu f-my 1.C.I.
usuwajacej ttuszcz przy pomocy troj-
chlorku etylenu, oraz stotéw do prze-
gladu czesci.

Oddziat mechaniczny jest dobrze
w(?/posazony w obrabiarki potrzebne
od napraw gtéwnych i posiada: dwie
tokarki klowe, wiertarke promienio-
wa, wiertarke stupowsg, wytaczarke
cylindréw, prase do wciskania tulel
cylindrowych, 50-cio tonowg prase
reczng, obrabiarke do przetaczania
hamulcéw, dwutarczowg szlifierke
kolumnowg i aparat magnetyczny do
wykrywania pekniec.

Oddziaty: mechaniczny i napraw
silnikéw, ~s3 oddzielone od reszty
warsztatu $ciang z cegiet o wysokosci
1,20 m. Warsztat wyposazony jest
rowniez w tadownie akumulatoréw

oraz oddziaty: wulkanizacyjny, elek-
trotechniczny, kuznie i spawalnie.

Z powodu roznorodnosci typow
pojazdéw mechanicznych obstuguja-
cych okreg Bradford, warsztat jest
zmuszony —utrzymywaC na skladzie
duzg ilos¢ czesci zapasowych. Maga-
zyn ich jest dwupigtrowy i zajmuje
bardzo duza powierzchnie. Magazyn
zespotow' ciezkich wyposazony jest
w suwnicai(o udzwigu 0,5 ton. Drew-
niane potki siegajg na catg wysokosc
magazynu.  Specjalne stojaki stuza
do magazynowania opon. Magazyn
pos&ada rowniez wypozyczalnie na-
rzedzi.

HAMOWNIA

Sprawdzanie silnikow odbywa sie
w specjalnym pomieszczeniu, w czes-

ci budynku oddzielonej od hali
gtéwnej  murem przeciwpozarowym.
Hamownia firmy ,,Heenan and

Froude DPX.4" "hydrauliczna, jest
przystosowana do przeprowadzania
pomiaréw silnikéw do 200 K.M. mo-
cy. Silnik przeznaczony do proby,
zostaje zamocowany na uniwersalne]
podstawde.  Silnik jest poczatkowo
napedzany pomocniczym silnikiem
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rozruchowym o mocy 15 KM, nastep-
nie uruchomiony 1 podczas é)racy
sprawdzany i regulowany. Woda do
hamulca ,,Fronda"”, jest dostarczana
za pomocg pompy odsrodkowej
(3 KM) czerpigcej wode ze zbiornika
0 pojemnosci 1000 gal. Dla chtodze-
nia sprawdzanego silnika, zamiast z
normalnej chtodnicy, doprowadza sie
wode ze specjalnego centralnego
zbiornika. Gdy silnik jest odpowied-
nio nagrzany, dalsza jego tempera-
ture reguluje si iloécig1 przeptywu
wody. Przy prébach silnika wyko-
nuje sie réwnocze$nie pomiary zuzy-
cia paliwa przy pomocy specjalnych
przyrzadow.

LAKIERNIA NATRYSKOWA

Kabiny lakiernicze, ktorych jest
pie¢, posiadajg najbardziej nowo-
czesne urzadzenia. Sa one doskonale
oswietlone zardwno jesli chodzi o na-
turalne jak i sztuczne oswietlenie.

W s$rodku kazdego dpomieszczenia
znajduje sie w podiodze kanat, w
ktorym lakiernik siedzac moze wy-
godnie lakierowa¢ podwozia od spo-
du. Specjalne kanaty wentylacyjne
zaopatrzone w wentylatory, stuza do
dobrego przewietrzania kabin.

Poniewaz wiele pojazdéw jest do-
starczanych do warsztatu kolejg, zbu-
dowano przy przylegtej bocznicy ko-
lejowej, specjalne rampy do wytado-
wania | zatadowania pojazdéw’.” Spe-
cjalny dzwig 5-lonowy ustawiony
przy rampie stuzy do tadowania po-
Jazdow unieruchomionych.

PRZEROBKA ZUZYTEGO OLEJU

Poniewaz dos$wiadczenia wojenne
wykaza dy Ze oczyszczanie zuzytego'
oleju daje duze oszczednosci, oma-
wiany warsztat zainstalowat u siebie
aparature do filtrowania oleju spusz-
czanego z silnikéw, gdzie jest on
oczyszczany ze szlamu, a nastepnie
odsytany de destylarni ,,Northern
Oil" reclamation plant" do dalszej
przerobki.

Po dokonanym tamze odczysz-
czeniu, olej moze by¢ powtornie uzy-
ty do silnikéw.

1it — NAJLZEJSZY ZE ZNANYCH METALI

(G. Fritzgerald, Lee,

Nowoczesna metalurgia dostarczy-
ta przemystowi sporg liczbe stopéw
lekkich, ktdre dzieki taczeniu w sobie
dobrych wiasciwosci wytrzymatoscio-
wych z lekkoscig, skutecznie zastgpity
stopy ciezkie w takich czeSciach ma-
szyn i konstrukcji jak np. Kartery,
bloki cylindrowe, tfoki, Sruby nape-
dowe, smigta, zebrowania kadtubow.

Strescit W. Cz., W.L.T.

odlewy i ksztattéwki w ogélnosci, ar-
kusze, rury, odkuwki itp.
Sktadnikami podstawowymi stopow
lekkich sg: aluminium lub magnez.
Stopy aluminiowe doréwnujg wias-
nosclami mechanicznymi stalom pét-
twardym, przy zaledwie | ich ciezaru
wiasciwego %,Hiduminium RR. 77
posiada wytrzymato$¢ na rozerwanie

,,Aircraft Engineering”, 203, Pol. XIII, January 1946.)

ok.) 60 kg/mm2, za$ ciezar wiasciwy
2.8).
Stopy magnezowe doréwnujg wy-
trzymatoscig stalom miekkim, przy
zaledwie j ich ciezaru wiasciwego
(Magnuminium 266 posiada wytrzy-
matos¢ na rozerwanie ok. 31 kg/mmz2.
a ciezar wiasciwy 1,8).

Zaréwno aluminium jak magnez
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posiadajg Wiasciwosci, utrudniajgce
ich zastosowanie w technice jak np.
gwattowne pochtanianie tlenu, trud-
na spawalno$¢ itp. Istniaty wiec po-
wazne watpliwosci co do mozliwosci
stosowania tych metali jako podsta-
wowych sktadnikow stopdw uzytko-
wych. Mimo to stopy aluminiowe i
magnezowe zostaty wyprodukowane i
sukcesy osiggniete przez takie stopy
jak Hinduminium, Elektron, MG 7,
Itp. sg dzi$ dobrze znane.

Z posrod metali lekkich pozostaje
jeszcze iit. dotad niestosowany, a mo-
gacy mie¢ duze mozliwosci.

Wiasnoéci_litu sa jeszcze bardziej
osobliwe i nie korzystne niz wiasnosci
magnezu. Mozliwos¢ pokonania trud-
nosci zapewne istnieje i przemyst po-
siadlb?/_ szczegblnie cenne stopy lek-

It

kie z litem.
Lit, podobnie jak s6d i potas jest
metalem  alkalicznym,  zobojetnia

kwasy, tworzy sole, ma wyglad sreb-
rzysty, ciemnieje na powietrzu i wil-
goci, Jest pieciokrotnie Izejszy od alu-
minium, trzykrotnie lIzejszy od magne-
zu. dwa razy lzejszy od wody — po-
siada bowiem ciezar whasciwy 0,5. Zo-
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stat odkryty przed okoto 130 laty przez
Arftedsona. Z uwagi na szczegolne
wiasciwosci litu, mozliwosci jego za-
stosowania nie zostaty jeszcze docenio-
ne. Lit jest twardszy niz sod i potas,
a miekszy od otowiu. Wyslepujc w
wielu mineratach jak np. lepidolil
(lithis mica), mika litowa, petalit —
zwykle w potaczeniach z krzemionka.
Lit posiada najwyzsze, z posrdd pier-
wiastkow statych, ciepto wihasciwe bo
0,9408, tj. wymaga az 0,9408 kalorii
do podgrzania 1 grama o 1° C. Jego
punkt topliwosci jest zblizony do
punktu topliwosci delikatnego " luto-
wia (a czesci cyny + 1 cz. ofowiu),
a mianowicie 180° C. Jest kujny jak
otow i w stopach z otowiem powodu-
je utwardzanie i wzmacnianie stopu.
W stopach cynku, otowiu i alumi-
nium, oraz w niektoérych stopach mie-
dzi lit wptywa skutecznie na zmniej-
szenie ziarna. W odlewach z miedzi
domieszka litu polepsza wiasnosci fi-
zyczne, a zwihaszcza przewodnictwo
elektryczne.

Z posrod licznych przyktadéw stoso-
wania litu w stopach zastugujg na
wzmianke:

1) Seleron, stop aluminiowy, pro-
dukowany przez Vereinigte Leicht-
metal — W\ erke, Bonn, zawierajacy
12% cynku, 3% miedzi, 6% manga-
nu, 05% krzemu i nie wiecej niz
0.1% litu. Seleron dostarczany jest w
postaci arkuszy, obrabianych cieplnie,
posiada wytrzymatos¢ na rozerwanie
43;0 kg/mmz2, oraz twardos¢ Brinella
120.

2) Telectal, inny stop aluminio
produkowany przez  Metallgescll-
schaft, Frankfurt, zawierajgcy 1.5%
krzemu i 0,1% litu, posiada wytrzy-
matos¢ na rozerwanie ok. 38 kg/mm?
i twardo$¢ Brinella 120.

Obecne wydobycie litu wynosi zale-
dwie 14000 ton rocznic, lecz mogto by
by¢ znacznie podwyzszone w razie
wzrostu zapotrzebowania. Cena litu
wynosi okoto £5 za kilogram, lecz na-
lezy sadzi¢, ze przy wiekszej produkcji
spadta by ona do okoto £2 la. Kilo-
gram. Pordwnajac ceny, nalezy pa-
mieta¢, ze | kg stali zajmuje objeto$¢
ok. 130 cm3, | kg aluminium zajmuje
ok. 357 cm3, | kg magnezu ok. 555
cm3 za | kg litu zajmuje objetos¢
2000 cm3.

RYNEK SAMOCHODOWY
AUTOBUS FAGEOL TWIN COACH
(,,The Fageol Twin Coach“ by D. H. Smith, M.I.A.E. Assoc. Inst. T. —

,,Bus and Coach®, March, 1946.)

W_nowych typach autobusdw fir-
my Twin Coach Company of Kent,
Ohio, U.S.A., (rys. 1) zastosowano

szereg nowych rozwigzan, jak np. za-
mocowanie na plask pod podtoga sil-
nikow, wyé;ietq kolumne kierowni-
cy itp. Od przeszto trzech lat trzy
prototypy tych wozéw kursujg na li-
niach: Cleveland, Baltimore, Wash-
ington. Dotychczas nie opublikowa-
no zadnych blizszych danych za wy-
jatkiem reklamowej ulotki. Wydaje
sie jednak, ze nadwozie nic bedzie

zbytnio odbiegato od standartowych
Twin Coach, budowanych przez ta
firme .ktdre sktadajg sie z autobusu
ciggnika i przyczepy, potaczonych
przejsciem ,harmonig”, podobnie
Jak wozy kolejowe. Brak jest doktad-
nych danych co do ztgczenia dwuch
czesci podwozia ze soba.

Normalna _powojenna produkcja
firmy przewiduje nadwozia roznej
wielkosci, a mianowicie: 32, 34, 41
lub tez 44 osobowe. Zaleznie od tego
dtugosé autobusu waha sie od 8,2 do

Rys. 1

Strescit Cz. K., W.L.T.

10,6 1l przy szerokosci okoto 2.4 m.
Catkowita powierzchnia jest uzytko-
wa ze wzgledu na umocowanie silni-
kéw pod podtoga, i tak na przyktad
autobus o wymiarach 10,6x2,4 m
wystarcza na wygodne pomieszczenie
44 pasazerow.

Zastosowano silniki 6 cylindrowe
benzynowe o $rednicy cylindrow 4|"
(ok. 107,9 nim), skoku 4J" (ok. 120,6
mm). Objetos¢ skokowa silnika wy-
nosi 6619 cm3, a moc maksymalna
przy 2400 obr/min. okoto 150 KM.

Autobus Super-Twin Coach dla 58 pasazeréw.



i napedu osi tylnej.
Silniki s t.zw. typu ptaskiego o cy-
lindrach zlckka podniesionych (10°)
w stosunku do_ptaszczyzny poziomu,
celem utatwienia sptywania oleju do
kartem.

Nalezy podkresli¢, ze w poréwna-
niu z przedwojennym typem tego sil-
nika zredukowano ciezar na I KM
z 4,3 kg do 2,5 kg oraz powiekszono
moc_ i moment o 40% jak réwniez
zmm_el|<s_zono zuzycie paliwa o 40%.
Wyniki te wydajg sie przesadzone al-
b*o wskazuja, ze prototyp silnika byt
zly.

Osiagniecie tych bardzo powaznych
wynikow firma przypisuje zastosowa-
niu ,nowej zasady spalania™. Przy
tym rozwigzaniu komora spalania o
Przekroju prostopadtym do osi cy-
indra ma ksztatt owalny, ktérego
powierzchnia stanowi ok. f powierz-
chni tloka, bedac zblizong do komo-
ry opatentowanej w W. Brytanii
przez H. Weslake. Zgodnie z orze-
czeniem firmy Twin Coach Company
komora tego rodzaju umozliwia

DROBIAZGI

KONTROLA MATERIALU PRZY
POMOCY FALI PONADDZWIEKO-
WEJ

(Non-destructiue Materiat Testin%_by
the Hypersonic-Analyzer. —,,Machin-
ery", New York, January, 1946.)
Strescit Z. J., W.L.T.

Przyrzad, wyprodukowany przez
firme ,,'lhe Brush Dcvclopment Co.
Cleyeland, Ohio. U.S.A." pozwala na
wykrywanie defektow w materiale
przy pomocy fali ponaddzwiekowej.
Metoda badania polega na przepusz-
czeniu fali ponaddzwiekowej przez
badang Erébke. Fala znieksztatcona
na skutek przejscia przez proébke zo-
staje odbierana przez specjaInY od-
biornik. Czestotliwos¢ i amplitude
fali mozna tak dobra¢ dla danej
probki, ze jakiekolwiek wady mate-
riatu np. wewnetrzne pekniecie, pe-
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zwiekszenie  normalnego  stosunku
sprezania dla paliwa o danej licz-
bie oktanowej. Obecny silnik posia-
da stosunek sprezania 1:7,3 przy
uzyciu 72 oktanowego paliwa. Silnik
ten moze by¢ w praktyce nawet bar-
dzo dobry, ale do jego danych tech-
nicznych "ustosunkowac sie nalezy ra-
czej ostroznie, ze wzgledu na rekla-
mowy charakter ulotki, ktdra zawie-
ra caly szereg btedéw technicznych.

W innych mechanizmach i urza-
dzeniach “zastosowano réwniez szereg
niespotykanych rozwiazan.  Podw'0-
zie autobusu i nadwozie jest typu
,»Samomosgcego”.  Zawieszenia typu
»rorsilastic”, w ktorym guma uzy-
ta jest do przenoszenia momentu skre-
cajgcego.

Stopy aluminiowe sa stosowane bar-
dzo szeroko w catej konstrukcji. Nie
wiadomo jednak czy to odnosi sie tak-
ze do podwozia. Mate tipy autobusow
sg zaopatrzone w silniki  pojedyncze,
wieksze w podwojne, ktore sg umiesz-
czone pod podtoga réwnolegle do sie-
bie (rys. 2). Zastosowanie dwuch sil-
nikébw stanowi zrodto nazwy ,,Twin
Coach". Silniki napedzaja pdétosie po
przez skrzynki zawierajgce przektad-
nie stozkowe i dyferencjaty. Jednak
nie jest jasne ,czy dyferencjaty sa w
ogdle stosowane przy ukfadzie po-
dwodjnego napedu. Jezeli bowiem
kazdy z silnikow napedza niezaleznie
swoje koto, to zmiana momentéw
na silnikach przy pokonywaniu za-
kretdbw moze zastgpi¢ dziatanie nor-
malnego dyferencjatu. Przypuszcze-
nie to jest uzasadnione zwazywszy na
to, ze Twin Coach Company stosuje
w swoich autobusach przektadnie
hydrauliczna.

Przenoszenie momentu odbywa sie
przez hydrauliczng skrzynke biegow
Spencer  (Lysholm Smith) zaopatrzo-
ng w automatyczne bezposrednio ste-
rowane sprzegto dla gornego biegu.
Wydaje sie jednak, ze przektadnia w

cherze, warstwowo$¢ wiokien, itd.,
powodujg bardzo znaczne znieksztat-
cenie fali odbieranej po za probka,
co pozwala na tatwe wykrycie wadli-
wej probki. Metoda ta najlepiej na-
daje si¢ do kontroli materiatu o sta-
tym przekroju poprzecznym np. pr((jg-
ty i profile walcowane, blacha, itd.
Przyrzad sktada sie z trzech zasad-
niczych czedci: 1) krysztat piezo-elek-
tryczny stuzacy jako nadajnik fali,
2) krysztat piezo-elektryczny stuzacy
jako odbiornik, 3) Erzekainik,.po 3-
czony z odbiorczym krysztatem i uru-
chamiajacy znacznik lub wyrzutnik.
Nadajnik wysyta wigzke ponad-
dzwiekows poprzez badany materiat
— odbierana ona jest przez odbior-
nik, z chwilg gdy wiazka zostanie
znieksztatcona przez wewnetrzne pek-
niecie materiatu lub tp. odbiornik
uruchamia przekaznik, ktéry z kolei
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tym uktadzie; a mianowicie 5: 1 jest
zbyt duza w stosunku do wartosci
4 1 ogolnie przyjetej przez konstruk-
toréw angielskich do skrzynek tego
typu.

Jeszcze jedng niespotykang nowos-
cig jest kolumna kierownicy wygieta
lukiem (rys. 3), ze wzgledu na wyko-
rzystanie miejsca i umozliwienia prze-
suniecia ku przodowi siedzenia kie-
rowcy, oraz, na znaczne cofniecie osi
przedniej do tylu. Kolumna kierow-
nicy ze wzgledu na swoj ksztatt zawie-
ra ukfad czterech watkéw potaczonych
z sobg przegubami Karciana.

Nalezy zaznacz?qé, ze pochwa mostu
tylnego i bebny hamulcowe sg wyko-
nane z kujnego Zzeliwa w przeciwien-
stwie do Anglii, gdzie elementy te s
wykonywane ze stali niklowej. Beb-
ny hamulcowe posiadajg_ srednice
rowng 14,5" (ok. 370 mm), a wiec
mniejszg niz stosowane w W. Bryta-
nii.

Reasumujac cato$¢ nalezy stwier-
dzi¢, ze szereg rozwigzan podanych
przez firme Twin Coach Company
zastuguje na uwage i gtebokie prze-
studiowanie.

TEGHNICNE

wprawia w ruch znacznik, wyrzutnik
lub urzadzenie sygnalizacyjne.

. Poniewaz czgstotli_wos’é drgan waha
sie od 50 do 1000 kilocykli na sekun-
de, reakcja przekaznika jest b. szyb-
ka tak, ze materiat badanK moze by¢
przesuwany przez wigzke ponad-
dzwiekowa z duza szybkoscig. Przy-
rzad jest bardzo czuly i mozna nim
wykry¢ pekniecia o grubosci 0.025
mm.

Zadawalajace proby zostaty prze-
prowadzone dla réznych metali, jak
aluminium, braz fosforowY, mosiadz,
stal, i inne stopy, oraz dla materia-
tow plastycznych.

Przewiduje si¢ zastosowanie tego
przyrzadu do sprawdzania wigzania
dwuch réznych materiatéw, gdyz ja-
kakolwiek szczelina pomiedzy po-
wierzchniami wigzania moze by¢ ta-
two wykryta.
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WYKONYWANIE STOZKOW NA
ZWIJARKACH O ROWNOLEG-
£YCH WALKACH

(,,Sheet Metal Industries",
March 1946.)

Thumaczyt W.Z.

Ksztattowanie stozkow czesto na-
strecza trudnosci mato wprawnemu
blacharzowi, jakkolwiek moze ono
by¢ wykonane w sposéb podobnie
prosty,dak zwijanie cylindréow. Poni-
zej podany sposob stosowany byt z
powodzeniem przez szereg lat dla bla-
chy z migkkiej stali do 3 mm grubos-

Rys. i-

PRZEGLAD MOTORYZACYJINY

ci. Katownik 25x25x5 mm, dtugos-
ci ok. 350 mm, z wycieciem ok. 25 mm
na koncu (rys. 1), utrzymuje sie row-
nolegle do watkow dociskajac go do
ramy zwijarki. Wykréj na stozek
wkiada sie miedzy watki tak, by jego
krawedz o mniejszej Srednicy opiera-
fa sie o wyciecie katownika (rys. 2).
Na skutek nacisku krotszej krawedzi
na katownik podczas zwijania, zacho-
dzi obrét wykroju wzgledem jego
wierzchotka | otrzymuje sie stozek
Sciety o doskonatej symetrii. Jeden
warunek musi byC zachowany, mia-
nowicie: nigdy nie obraca¢ watkow w
odwTotnym  Kierunku podczas zwija-
nia. Zaleca sie wykonywaé zwijanie
w kilku przejsciach.

CIENKIE WIERTLA

(,,The Machinist", March 9th, 1946.)
Thumaczyt W.Z.

Cienkie wiertta moga by¢ zrobione
z igiet do szycia w nastepujacy sposob:

Rys. 3

Wibraé iglte z ptaskim oczkiem o sze-
rokosci nieco wiekszej od zadanej
$rednicy otworu. Odtamac oczko jak
pokazano na rys. 3 a nastepnie ostrzy¢
na drobno-ziarnistym kamieniu lub
papierze $ciernym, naklejonym na
ptytke szklang. “Przy doktadnym wy-
konaniu, proces ostrzenia da krawe-
dzie tnace, na przeciwlegtych stronac

ostrzonego konca. (Patrz rys. 3.)

PRECYZYINY PRZYRZAD DO
TRASOWANIA

(,,The Machinist", April 6th, 1946.)
Thumaczyt W.Z.

Suwmiarka, bez jakiejkolwiek zmia-
ny, moze by¢ dodatkowo uzywang ja-
ko przyrzad do trasowania, przez za-
stosowanie w niej specjalnych zacis-
kow' na rysiki. Dwa przyktady rysi-
kéw, dla rozmaitych robot, sg poka-
zane na rys. 4.

SZCZEKA SUWMIARKI

IGEA GRAMOFONOWA

Rys. 4

PRZEGLAD WYDAWNICTW

PRASA TECHNICZNA W POLSCE

Otrzymalismy Nr. 14 z 20.11.1945
i Nr. 1z 10.1.1946 ,Przegladu Tech-
nicznego" x) oraz Nr. 7 z r. 1945 i
Nr. 1 zr. 1946 ,Przegladu Wiokien-
niczego". ) Oba te pisma Sa wyda-
wane przez Spotdzielnie Wydawniczg

1) ,,Przeglad Techniczny". — Cza-
sopismo poswiecone sprawom techni-
ki i przemystu. Wydawnictwa, rok
szesCdziesigty siodmy. Adres Redak-
cji i Administracji: £6dz, ul. Piotr-
kowska 50.

2) ,,Przeglad Wiokienniczy" — Or-
(\;ﬁn Centralnego Zarzadu Przemystu

tokienniczego.  Wydawnictwa rok
drugi. Adres Redakcji: £6dz, ul.
Gdanska pi. Adres Administracji:
t6dz, ul. Piotrkowska 50.

»Wydawnictwa Techniczne" i wycho-
dza w todzi.

»Przeglad Techniczny" kontynuuje
swa blisko siedemdziesiecioletnig tra-
dycje i zamieszcza artykuly z dziedzi-
ny:" gospodarczej, szkolnictwa tech-
nicznego oraz $cisle techniczne, wysu-
wajac Jako swe hasto w Nr. 1 z 1946
r,, — ,wszystkie nasze wysitki skiero-
wane beda ku jednemu celowi, jakim
jest dobro Ojczyzny".

Jako dodatek do ,,Przegladu Tech-
nicznego" wychodzi ,,Przeglad Pa-
pierniczy". a jako wktadki zataczono
Projekt Polskich Norm: ,,Obcigzenia
w (;bliczeniach statycznych". (PN/B-
189).

Z przyjemnosciag notujemy przy-
chylng wzmianke o ,,Przegladzie Mo-

toryzacyjnym", jak réwniez zamiesz-
czenie przedrukow z Nr. 9 naszego
pisma.

»Przeglad Wiékienniczy" — pismo
nowe, ale stojace na wysokim pozio-
mic technicznym — zamieszcza, obok
artykutdbw natury gospodarczej, sze-
reg artykutdw' fachowych, z ktérych
znaczng czg$¢ stanowig prace ,,Badaw-
czego Instytutu Widkienniczego" w
Lodzi.

Z Komunikatéw zamieszczonych w
»Przegladzie Technicznym” dowie-
dzielismy sie, ze obecnie wychodzg
w Polsce ponadto nastepujace Eisma
techniczne: ,,Przeglad Komunikacyj-
nﬁ »Przeglad Gorniczy", ,,Przeglad
Chemiczny", ,,Przeglqd Budowlany"”,
»Wiadomosci Rynku Chemicznego"
I ,,Wiadomosci Gospodarcze".



BIBLIOTEKA ,,PRZEGLADU MOTORYZACYJNEGO"

Ukazaly sie nastepujgce tomy Biblioteki ,,Przegladu Motoryzacyjnego® ;

Nr. | A Theegarten, V.D.l. i M. Geyer, V.D.l. ,,FREZOWANIE" (2 wy-
nia. Cena 4/-, wraz z przesytka 4/6.

Nr. 2. — ,,DRYKOWANIE" (2 wydania). Cena 4/-, wraz przesytka 4/6.

Nr. 3. — ,,PRODUKCJA WYROBOW BAKELITOWYCH" (2 wydania). Ce-
na. 4/6, z przesyika 5/-.

Nr. 4. — ,,CHROMOWANIE" — zastosowanie chromowania celem utrwalenia
i uodpornienia na zuzycie powierzchni sprawdzianéw, narzedzi do skra-
wania, matryc, form oraz czeSci maszyn. — Cena 4/6, z przesyitka 5/-.

Powyzsze broszury sg ttumaczeniem wydawnictwa

Machinery ,,Yellow Back Series™.

W przygotowaniu sg nastepujace dalsze tomy :

-KOLA ZEBATE" —.w opracowaniu inz. Z. Kornbergera.

.PRODUKCJA ODKUWEK FOREMNIKOWYCH" — w opracowaniu inz.
J. Malanowskiego.

»TOKARSTWO"™  w opracowaniu inz. Cz. Falkowskiego.
,PRASY DO PRZEROBU BLACHY" — w opracowaniu inz. T. Zylinskiego.

Ponadto jest w opracowaniu ,,KALENDARZYK PRZEGLADU MOTORYZA-
CYJINEGO™.

Ksigzki mozna zamawia¢ wptacajac naleznos¢ na rece Skaibnika komitetu
Redakcyjno-Wydawniczego ,,Przegladu Motoryzacyjnego”, kol. S. Bissenika
(Charleshill near Aberdour, File, Great Britain).
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