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ELIMINACJA STUKU W SILNIKACH SPALINOWYCH

Dr. Inz.

W artykule niniejszym zajmiemy sie <mowieniem
pewnych doswiadczen amerykanskich nad zagadnie-
niem stuku w silnikach spalinowych i nad sposobami
+(_ego eliminacji. DoSwiadczenia te zostaty podjete przez
irme Texaco Development Corporation w ich labo-
ratoriach w Beacon pod New Yorkiem i byly pro-
wadzone przez Dra E. M. Barber’a i jego wsp6fpra-
cownikéw. Opierajac si¢ na obrazie fizykalnym me-
chanizmu powstawania stuku, (godanym przez Witli-
row’a i wspotpracownikéw z NACA, w odniesieniu do
silnikbw wybuchowych i przez Boerlag’a i Broeze’a
oraz Rothrock’a z NACA, w odniesieniu do silnikow
wysokopreznych, udato si¢ skonstruowa¢ silnik, kto-
rego praca jest w szerokich granicach niezalezna od
paliwa (liczba oktanowa, liczba cetenowa, lotnosc),
za$ wystepowanie stuku jest uwarunkowane jedynie
dajifyml sie requlowaC czynnikami konstrukcyjnymi,
do ktorych nalezy w pierwszym rzedzie czas trwania
i=kry i moment zaptonu (rys.6).

Wspomniane doswiadczenia wykazaty, ze czynni-
kiem dominujagcym przy powstawaniu stuku jest
okres czasu w jakim mieszanka przebywa w cy-
lindrze, gdzie panuje wysoka temperatura i cisnie-
nie, od chwili uformowania sie do chwili faktycznego
spalenia. Stuk wystepuje zawsze wtedy, gdy czas ten
jest nadmiernie dtugi.

W silniku Barber’a czas ten jest skrocony do
minimum, dzieki temu, ze mieszanka tworzy sie w
cylindrze warstwami i spala sie réwniez warstwowo.
Silnik pracuje na wstrzyku bezposrednim, (wtryski-
wacz firmy Bosch o0 osi poziomej), ze znacznym wi-

J. Kestin.

rowaniem _powietrza, wywotanym dzieki odpowiedniej
konstrukcji zaworu wlotowego i posiada zapton iskro-
wy. Przy  odpowiednim wyregulowaniu wzajemnego
potozenia witryskiwacza i~ $wiecy, kata wstrzyku,
d’rugloéci czasu trwania iskry, oraz momentu zaptonu
wzgledem poczatku wstrzyku mozna otrz(?/m_aé wolny
od stuku bieg silnika, niezaleznie od rodzaju paliwa

(rys. 7).

. Opisane, doswiadczenia byty przeprowadzone w
WI%(SZGJ czesci przy pomocy zmodyfikowanego silnika
CER. o _zmiennym st(()jpnlu sprezania i 0 wymiarach
Sredn. 3.25x4,5” (Sredn. 82,5x114,5 mm). Silnik ten
pracuje bez stuku przy stopniu sprezania ¢ = 10
przy uzyciu normalnego heptanu (L.O. = O) i a
metylonaftalenu (L.C. = 0). Normalny silnik wy-
buchowy wymagatby w tych warunkach paliwa o L.O.
powyzej 100, za$ normalny silnik wysokoprezny wy-
magatby paliwa o L.C. powyzej 40. W ten sposch
silnik Barber’a stoi na pograniczu tych dwu typow
i taczy w sobie ich dodatnie cechy tj. dobre wyzys-
kanie cylindra przy biegu z pelnym obcigzeniem,
a wiec z bogatg mieszanka i wysoka sprawnos¢ obie-
gu. Otto, oraz dobre wyzyskanie cylindra przy matym
obcigzeniu tj. z ubogg mieszankg jak to ma miejsce
w obiegu Dieseka, poniewaz regulacja jest czysto
ilosciowa, bez dtawienia powietrza dolotowego. W ten
sposob charakterystyka mocy i momentu wypada ko-
rzystnie aczkolwiek obecnie pracujacy prototyp w po-
staci zmodyfikowanego silnika CER ma wyniki nieco,
lecz niewiele gorsze od najlepszych silnikéw wybu-
chowych i wysokopreznych.
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WSTEP
. W celu otrzymania _od_;l)(owiednie'_ sprawnosci
i charakterystyki “pracy silnikéw spalinowych, za-
rowno wybuchowych jak i wysokopreznych, paliwu

silnikowemu stawia sie pewne wymagania odno$nie
lotnosci, liczby oktanowej i cetenowej. Stworzenie
produkcji takich paliw, “ktore sg pochodnymi ropy
naftowej, umozliwito rozw6j i ogromne rozpowszech-
nienie sie silnikow spalinowych w $wiecie wspot-

czesnym.

J)(/azeli paliwo nie odpowiada wymaganym warun-
kom, 'silnik moze stuka¢ ¥ Woystepowanie stuku na-
rzuca gorng granice stopnia spiezania w budowie
silnikéw wybuchowych oraz dolng granice stopnia
sprezania przy konstrukcji silnikéw wysokopreznych.
Jasng jest wigc rzeczg, ze uwolnienie si¢ od tych ogra-
niczen jest bardzo pozadanym celem prac badawczych.
Zanim przystapimy do omowienia konstrukcji, przy
pomocy ktorej cel ten mozna osia

i

t ) ) gl;(nqé, musimy sobie
jasno zda¢ sprawe z istoty zjawiska stuku.

POWSTAWANIE STUKU
A.  SILNIKI WYBUCHOWE

Pod stukiem "rozumiem?/"_ powstawanie gtuche-
go dimgku podczas pracy silnika wybuchowego, kto-
ry Swiadczy o tym, ze spalanie w cylindrach nie
przebiega prawidfowo. Trwajace diuzszy czas zjawisko
stuku powoduje szybkie zuzywanie si¢_silnika wsku-
tek przegrzania, powoduje wzrost cisnienia ponad
dopuszczalng wielkos¢ i gwattowny spadek mocy oraz
wreszcie — przedwczesne zaptony. Stuk jest zjawis-
kiem bardzo szkodliwym, a poniewaz w okreslonych
warunkach pracy stuk wystepuje przy zwiekszeniu
stopnia sprezania, to znaczy w warunkach gdy
sprawno$¢ i moc silnika rosna, zagadnieniu temu po-
$wiecono bardzo wiele czasu J uwagi. Wystepowanie
stuku zalezy w pierwszym rzedzie od rodzaju uzy-
tego paliwa, to tez w celu stworzenia miary porow-
nawczej sktonnosci paliwa do pracy ze “Stukiem,
wprowadzono umowng skale wzorcowg t.zw. liczbe
oktanowa.

Liczbo oktanowag mierzy sie w znormalizowanym
silniku CER poréwnujac prace danego paliwa z pra-
cg mieszanki izooktanu i normalnego heptanu. Sil-
nik ten _ma_regulowany stopien sprezania. W celu
zmierzenia liczby oktanowej CL. O.) danego paliwa
najpierw dobiera sie minimalny stopien sprezania,
przy ktorym silnik zaczyna stukaé, poczym dobiera
sie “takg mieszanke izooktanu i n - heptanu, ktéra
zaczyna stuka¢ przy tym samym stopniu sprezania.
Procentowa zawarto$¢ izooktanu w mieszance sta-
nowi L. O. badanego paliwa. W ten sposéb dla izoo-
ktanu L. O. = 100, za$ dla n - heptanu L. O. = 0.

Pomimo ogromnej ilosci prac badawczych isto-
ta zjawiska sfuku pozostaje wcigz niewyjasniona,
szczeg6lnie odnosnie towarzyszqc?flch_ zjawisk che-
micznych. Obecnie poglady na mechanizm_stuku mo-
ze najlepiej ujmuje hypoteza Withrow’a j wspotpra-
cownikéw z NACA. ¥*

W chwili gdy tlok znajduje sie w gérnym mar-
twym punkcie, w komorze spalinowej znajduje sie
mniej lub wiecej jednorodna, dawka "mieszanki pa-
ry paliwa i powietrza, sprezonej do wzglednie wy-

*) Odnosnie terminologii poréwnaj Kestin, J.:

Mysl  Lotnicza. No. 45/1945/sir. 222.

**) NAGA Hep. 704 (1941); Ind. Eng. Chem. t. 23
(1931) str. 539, SAE. Trans, t. 39 (1936) str. 297.
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sokiego cisnienia. Gdy w mieszance wywotujemy za-
pton przy pomocy iskry _elektrycznej,  poprzez ma-
se iej zaczyna poruszaC sie¢ Kkulista fala, przenoszaca
zapton na se}mednle czasteczki. Szybkos¢ tej fali jest
rzedu 2,5 m/sek zas niespalona mieszanka _przed
czotem ulega sprezeniu, wg. rys. 1. W partii mie-
szanki ktora normalnie ulega spaleniu na koncu, w
t.zw. masie koncowej e, sprezanie trwa najdtuzej, zas
cinienie i temperatura przed spaleniem majg war-
tosci najwieksze. Na zwiekszenie temperatury, obok
sprezania, wptyw ma rowniez promieniowanie sfe-
ry spalania, wskutek czego powstajg tam dogodne
warunki dla przebiegu catego szeregu zjawisk che-
micznych w szczeg6lnosci t.worzenie sie Jigdtlenkow

(peroksydow). Zjawiska chemiczne w masie korcowej
L)rze_blegaf(aZ bardzo szybko, lecz ze skonczong szyb-
oscig tak, ze po odpowiednio dtugim czasie moze
w niej powsta¢ somozapton. W ten sposéb w cylin-
drze pojawia sie d_rugZa faja zaptonowa, biegnaca na
spotkanie pierwszej. Zderzeniu sie tych dwu ftal to-
warzyszy gtuchy dzwiek, zwany stukiem. W warun-
kach normalnej pracy silnika, stuk wystepowatby za-
wsze deby masa koncowa dostatecznie diugo pozo-
stawata "niespalona. Jednakze najczeSciej masa kon-

Swiaco
spaliny
czofo fali spolonio

niespalona mieszanko warstewko mieszonki
moso  koricowa

powietrze
Rys. 1. Rys. 2.
Rys. 1. Schemat powstania stuku.

Rys. 2. Schemat eliminacji stuku przez zastosowanie
spalania uwarstwionego

Swieco
spaliny
czofo foli spalania
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cowa ulega zapaleniu przez czoto pierwszej fali za-
nim uptynie dostateczny czas dla powstania samoza-
ptonu co zapewnia bieg silnika bez stuku. Widzi-
my wigc, ze w silniku pr_zebleqalé; dwa_ przeciwsta-
wne_ zjawiska, za$ wystgpienie lub eliminacja_stuku
zalezag  od wzajemnej szybkosci tych dwu zjawisk.
Gdy ruch fali pierwszej jest dos¢ szybki lub gdy dro-
ga, jaka ona musi przebyC jest dos¢ mata, abK za-
pali¢ mase koncowa, zanim nastapig w niej szkodli-
we przemiany chemiczne, stuku nie ma.

_Z powyzszego schematu widaC, ze stuk musi za-
lezeC w pierwszym rzedzie od wiasnosci fizycznych i
chemicznych paliwa, a nastepnie zas od parametrow
stanu_mieszanki (ci$nienie, temperatura), a wiec od
stopnia sprezania i wreszcie — od ksztattu komory
sp_alanla,_wgiywu chtodzenia i stopnia zawirowania
mieszanki. Stukowi mozna zapobiec w dwojaki spo-
s6b. Pierwszy sposéb polega na_ dobraniu odpowied-
nich wiasnosci chemicznych i _f|2)(_cznych mieszanki,
ktore ujmuie »i¢ przez podanie liczby oktanowej i
stopnialotnosci. Sposob ten byt stosowany oddawna
i polegat na dodawaniu pewnych substancji t.zw.

***) Poréwnaj Egerton, Smith i CJbbelohde Phil.
Trans, lloy. Soc. t. 234C I\S1935) str. 433 Egerton
i Drinkwater: Proc. Inst. Mech. Eng. t. 138 (1938)
str. 501. Egerton i Plumb: Proc. Inst. Mech. Eng.
t. 143 (1940) str. 247.
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antydetonatoréw j.np. czteroetylek otowiu, obok od-
powiedniej przerobki ropg naftowej, celem uzyska-
nia paliwa o wysokiej L.O. Drugi sposob polega na
stworzeniu takich fizycznych ram dla zjawiska, aze-
by wogole wyeliminowa¢ mase koncowa. Opis prak-
tycznego zrealizowania tej idel jest wiasnie tematem
niniejszego artykutu.

13.  SILNIKI WYSOKOPREZNE

W silnikach wysokopreznych moze w pewnych
warunkach powsta¢ zjawisko podobne do stuku w
silnikach wybuchowych. W silnikach wysokopreznych
jednak, gowstawanle stuku odwrotne “jak w  silni-
ach wybuchowych, ogranicza stopien ‘sprezania od
dotu, wskutek czego sg one ciezkie i trudne w rozru-
chu. Badania nad spalaniem w _silnikact) wysoko-
preznych pozwalajg na wytworzenie sobie ponizszego
schematu przebiegu zjawiska ¥
~_Gdy ttok znajduje sie w gornym_martwym poto-
zeniu, W komorze sprezania zamknieta jest pewna
masa_ powietrza, sprezonego do wysokiego cisnienia
i majaca wskutek tego wysokg temperature. Do tej
masy powietrza wstrzykuje sie rozpylone, paliwo.
Kropelki paliwa poruszajac sie przez powietrze, na-
grzewajg sie od niego, czesciowo parnig na powierz-
chni, a gdy temperatura ich jest bliska temperatu-
rze powietrza nastepuje zapton i spalenie. A zatym
od momentu wstnzyku do momentu zaptonu uptyng¢
musi pewien okres czasu, zwany okresem opdznienia
zaptonu. O ile cisnienie i temperatura powietrza
sa dos¢ wysokie, okres ten jest krotki.

Spontaniczny zapton pierwszych kropelek wy-
wigzuje dostateczne ilosci cienia, wskutek czego pow-
state fala spalania, ogarniajaca cata mase paliwa w
cylindrze. Gdy okres opOznienia zaptonu jest dhugi,
samozapton oOgarnia cate paliwo odrazu, ci$nienie
wzrasta nadmiernie i silnik zaczyna stukac. Inten-
sywnos¢ stuku jest funkcja szybkosci wzrostu cisnie-
nia ktora z kolei zalezy od "okresu opOznienia za-
ptonu.

Opobznienie_ zaptonu zalezy w pierwszym rzedzie
od rodzaju paliwa, za$ miarg przydatnosci paliwa do
nracy w silniku wysokopreznym jest liczba cetenowa
L.C

_ Liczbe cetenowa, podobnie jak liczbe oktanows
mierzy sie w normalnym silniku CFR o zmiennym
stopniu sprezania przéz poréwnanie z mieszanka
wzorowg cetenu (L.C. = 100) 1 a — metylonaftale-
nu (L.C. = Ol dobieraiac najmniejszy stopien spre-
zania, przy ktérym spalanie jest jeszcze zadowala-
jace.

Paliwa o wysokiej liczbie cetenowej spalain sie
szybciej, nadajg sie do pracy w silnikach o niezbyt
duzym " stopniu  sprezania, i~ dopuszczajg wtrysk w
duzym zakresie kotéw korby przed martwym po-
tozeniem. Mozliwa jest wtedy szeroka regulacia obro-
tow silnika, silnik ma utatwiony rozruch i lepsze
spalanie (zmnieiszone ,,dymienie’”) na matych obcig-
zeniach i w warunkach pracy na zimno.

C. CECHY WSPOLNE

Z tych dwuch opiséw daje sie przeprowadzi¢
nastepujace poréwnanie wymagar, stawianych pali-
wom w tych dwu zasadniczych typach ~silnikdw.
Nadmiernie dtugi okres czasu w jakim masa kon-

*) Por. Boerlage, G.J). i Broeze J.S.: Engine-
erin% 132 8193%& str. 687-689 t. 132 (1931) str. 755-6
otlirocle, A.M.: Combustion in a |(3;h-S eed
C.l. Engine. NACA. Rep. 401 (1931) t. 132 (1931)
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cowa jpozostaje w cylindrze silnika_wybuchowego po-
woduje spontaniczny zapton mieszanki i  stuk.
Nadmierne op6znienie zaptonu_ w silniku wysoko-
preznym, a WIT(C zndw nadmiernie dtugi czas przeb¥-
wania kropelek paliwa w cylindrze powoduje zte
spalanie i stuk. wigc, wymagania stawiane wias-
nosciom paliw sg w dwu typach silnikdw przeciw-
stawne. W silniku wybuchowym dazymy do skroce-
nia czasu, w jakim masa koncowa pozostaje w cy-
lindrze, aby mozliwie opézni¢ samozapton i stworzyc
warunki spalenia catej mieszanki przez czoto pierw-
szej fal.i. Natomiast w silnikach _sokogr?znych_dq-
zymy do tego, aby samozapton paliwa byl mozliwie
natychmiastowy. Przeciwstawno$¢ tych wymagan ma
swo] wyraz w  doswiadczalnie stwierdzonej Kkorelacji
wiasnosci _oktanowych i cetenowych paliw _silniko-
wych. Mianowicie, paliwa o wysokiej liczbie okta-
nowej majag matg liczbe cetenowa i naodwrot.

ZASADA PRACY SILNIKA BARBERA ¥*

Z poprzednich rozwazan jasno wynika, ze stuk
w silniku  wybuchowym mozna wyeliminowac jesli
zmodyfikuje sie zasade jego pracy tak, aby skroci¢
czas_ pomiedzy wprowadzeniem mieszanki do komory
spalinowej i jej spaleniem. Rys. 2 przedstawia
schemat tej zasady. Jak widzimy, w komorze spa-
lania wypetnionej “sprezonym powietrzem,  znajduje
sie tylko bardzo™ cienka warstewka mieszanki ktora
jest roztozona wzdtuz czota fali spalania. Warstewke
te nalezy stale odnawiaC¢ azeby zapewni¢ wymagana
moc cylindra, przyczyni azeby zapewni¢ prawidio
ruch ptomienia_w obrebie cylindra i dostep Swiezyc
czeistecz,ek powietrza, warstewki mieszanki nalezy
uktada¢ w coraz to nowych okolicach, lecz stale
nieco przed czotem fali. Jest rzeczg jasna, ze zapton
pierwszej warstewki musi nastapi¢ przy pomocy iskry
elektrycznej, ktorej moment powstania winién byc
odpowiednio dobrany. = Tak wigc silnik pracowatby
wedtug zasady, ktora jest potgczeniem zasady pracy
silnika wysoKopreznego z wtryskiem bezposrednim
z zasadg pracy silnika wybuchowego, to jest z za-
i)’ronem iskrowym i ze spalaniem mieszanki pary pa-
iwa z powietrzem. ) ] o

Jest rzecza zrozumiaty, ze uwarstwowienie wtry-
sku w nieruchomej masie powietrza, tak jak wska-
zano na schemacie rys. 2, jest niewykonalne ze
wzgledow praktycznych. Jedynymi wyjsciem z  sy-
tuacji jest wywotanie wirowosci mieszanki, gdyz je-
dynym istotnym wymaganiem jest ruch wzgledny
powietrza i wtryskiwane] warstewki paliwa.

Przy tym zatozeniu mozliwe s?] dwa ukfady ele-
mentéw_ w_ gtowicy cylindra, przedstawione na rys.
3B i 30. Dla uzupetnienia podano na rys. 3A sche-
mat w ktorym powietrze nie ma. wiru, wskutek czego
wtrysk musi postepowaé wachlarzowe od A poiprzez
B i C w kierunku D. Zadowalajace rozwiazanie me-
chaniczne takiego uktadu jest oczywiscie nie do po-
myslenia. . .

Na rys. 3B przedstawiono pierwszy schemat
z wirem powietrznym. Paliwo jest wtryskiwane przy
pomocy wtryskiwacza umijeszczonego w osi cylindra,
przyczyni kierunek witrysku jest staty. Kat wtrysku
Jest tak dobrany, ze po mozliwie krotkim czasie
pierwsze warstewki mieszanki docierajg do iskry
eIektrKg:zneJ w momencie jej wywotania. Paliwo jest
wiryskiwane w sposéb ciagty, czoto strefy (czoto fali)
jest nieruchome wzgledem “cylindra, za$ spaliny zo-
Stajg usuniete dzieki wirowosci ukiadu. oniec

str. 603-6, 687-689, 755-756. . o
**) porownaj Barber. E. Al., Malin. 1. T).,, i Ali-

kita. J. K.: The elimination of combustion knocie.

Jour. Franklin Inst. t. 241/1946/ str. 275-298.
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witrysku winien nastgpi¢ po jednym petnym obrocie
wiru. Zasada ta byla wyprébowana na silniku
Wright G. 200.

Rys. 3C przedstawia drugi schemat z wirem po-
wietrznym.  Paliwo jest wtryskiwane przy pomocy
wiryskiwacza o osi poziomej. WitrySniete paliwo
uktada sie w ksztatcie cienkiego wachlarza, ktory

Paliwo
Mieizonko palno para paliwa powietrze
Plomieri /strefo  spolanial-

sSpaliny.

Kierunek wiru

B WN e

Rys. 3. Schematy urzeczywistniajgce zasada

spalania uwarstwionego

ukosnie przecina wir powietrzny. Wirysk paliwa jest
ciggly i podobnie jak poprzednio, potozenie S$wiecy
jest tak dobrane, aby paliwo zdotalo wyparowac
i zmiesza¢ sie z powietrzem przed dojsciem do Swie-
cy. W chwili gdy pierwsze czasteczki mieszanki znaj-
dujg sie w okolicy S$wiecy, wywolana zostaje iskra,
ktéra powoduje zapton. W cylindrze tworzy sie pra-
wie nieruchoma strefa spalania.

Rys. 4. Schemat zmodyfikowanego silnika CFIt

_Podobnie jak poprzednio, wtrysk winien zakon-
czy¢ sie po péinym obrocie wiru.

_ Ten ostatni uktad okazat sie najbardziej obiecu-
jacy w praktyce.
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OPIS WYKONANEGO SILNIKA

Doswiadczenia nad urzeczywistnieniem zasady
spalania uwarstwionego wykonano przy pomocy dwu
handlowych silnikéw jednocylindrowych, odpowiednio
zmodyfikowanych.  Schemat przedstawiony na rys.
3B byt wyprobowany na silniku Wright G. 200 o

Rys. 5. Przekrdj osiowy wtryskiwacza

Sredn. tloka 6,125’7/155,6mm/ i dlugosci skoku wy-
noszacej 6,875” /174,6mm/ i pracujgcym ze stopniem
sprezania E =9. Wtrysk paliwa odbywat sie przy po-
mocy nieco zmodyfikowanego normalnego wtryskiwa-
cza stosowanego do silnikow wysokopreznych. Sche-
mat ipracy wg. rys. 3C urzeczywistniono przy po-
mocy normalnego silnika CFR o0 zmiennym stopniu
sprezania. Wymiary silnika wynosity $redn. 3.25”
(Sredn. 82,5x114,5nnn) za$ wtrysk, podobnie jak po-
przednio, odbywat sie przy pomocy nieznacznie zmo-
dyfikowanego wtryskiwacza wysokopreznego. Wyniki
doswiadczen, ktére s podane w daiszej czesci ni-
n_ilejsliego artykutu odnoszg sie do tego drugiego
silnika.

Rys. 4 przedstawia schematyczny przekréj po-
przeczny zmodyfikowanego silnika CER. Do wywo-
tania zaptonu uzyto normalnej IOmm $wiecy samo-
chodowej. Przekroj osiowy witryskiwacza, typu Bosch
ADN O SD21 wraz z odpowiednim uchwytem po-
dany jest na rys. 5. Zawirowanie powietrza w cy-
lindrze uzyskano przy pomocy owiewka, umieszczone-
go na zaworze wlotowym. Z pomiaréw wstepnych wy-
nika, ze szybko$¢ wiru wynosi okoto 9 obr./obrét sil-
nika i ze spadek sprawnosci wolumetrycznej silnika,
wywotany zwiekszonymi oporami przeptywu przez ka-
naty wlotowe, jest pomijalny do okoto 1500 obr/min
i moze by¢ tolerowany do okoto 2500 obr/min.
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OSIAGNIETE WYNIKI DOSWIADCZEN

Jak wiemy, czas, w ciggu ktérego mieszanka po-
zo.staje w cylindrze od chwili wtrysku do chwili za-
E’ronu, ‘ma decydujacy wptyw na powstawanie stuku.

kolei czas ten zalezy od wzajemnego utozenia ele-
mentow silnika, a w szczegdlnosci od: )

a. wzajemnego polozenia Swiecy i witryskiwacza;

b. zorientowania S$wiecy i witryskiwacza w sto-

sunku do wiru;

kata wstrzykuj
. kata zaptonu 1 czasu trwania iskry;
charakteg/styki wiryskiwacza, a w szczegol-
. noSci od Statecznosci strumienia paliwa.
Ple_rwsz&/_m wiec zadaniem byto doswiadczalne
ustalenie takich warunkéw pracy, przy ktorych stuk
nie wystepuje. Dla silnika CER, o walcowej ko-
morze spalania przy uzytym witryskiwaczu o uktadzie
wg. rys. 4, znaleziono  warunki podane na. rys. 6,
0 ktorym jeszcze bedzie mowa dalej. Aczkolwiek wy-
niki te s3 stuszne tylko dla tak okreslonych wy-
runkéw pracy, to jednak, jak wynika z do$wiadczen,
s one typowe. Oceniono rowniez, ze czas pozosta-
wania mieszanki w cylindrze skrocono od do 20
procent czasu pozostawania masy koricowej w nor-
malnym silniku Wybuchowi/m.
~ Doswiadczenia wykazaty dalej, ze kat wstrzyku
i kat zaptonu nie stanowig oddzielnych zmiennych,
lecz ze wystepowanie stuku w_danym silniku zalezy
przede wszystkim od czasu, jaki = mija pomiedzy
wstrzykiem i zaptonem. Wptyw czasu trwania isk
najlepiej uzmystowi¢ sobie mozna przez rozwazenie
dwu wypadkéw granicznych.  Zaktadajgc, ze czas
trwania iskry jest réwny zeru widzimy, ze moment
zaptonu ma zasadnicze znaczenie, gdyz inaczej mie-
szanka moze nie zapali¢ sie. Jezeli ponadto paliwo
ma niskg liczbe oktanowa (i wysoka liczbe cetenowa)
to moze nastapi¢ samozapton 1 stuk przy spalaniu,
jak w silniku wysokopreznym.

Gdy zq?’fon nastepuje po uptywie diuzszego cza-
su od chwili wytworzenia si¢ mieszanki, stuk moze
wystapi¢ z dwu powodéw. Po pierwsze, jesli paliwo
ma wysoka liczbe oktanowa stuk moze “pojawic _sie
wskutek zbyt ditugiego czasu przebywania w cylind-
rze masy koncowej, to Aest_tak_ jak w_zwyktym sil-
niku wybuchowym. Po drugie, jesli paliwo ma niskg
liczbe oktanowa, dodatkowym powodem moze by¢ sa-
mozapton mieszanki przed powstaniem iskry” elek-
trycznej, a wiec znéw stuk, typu silnika wysoko-
preznego. . . . . .

Pomiedzy tymi granicami, to jest pomiedzy zbyt
wczesng i zPyt” pdzng iskra elektryczng, istnieje za-
kres w ktorym spalanie jest bezstukowe. W ponizszej
tabeli podano przyczyny stuku w formie nieco bar-
dziej przejrzystei'. )

Iskry “wywotane w normalnych urzadzeniach_ za-
ptonowych maja pewien skonczony czas trwania i

P00

TABELA: PRZYCZYNY

Przyczyna

1. Przedwczesna iskra. Iskra Kkonczy sie

przed dotarciem mieszanki do S$wiecy.
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dzieki temu w doborze wzajemnego potozenia witry-
sku i zaptonu jest pewna tolerancja, ktora wzrasta
ze wzrostem czasu trwania iskry (rys. 6). W silniku
CFR tolerancja ta wynosita 10—20 a czasem i wie-
cej,. stopni kata korby, wskutek czego mozliwa jest
racjonalna regulacja silnika na roznych mocach
i obrotach. Wspomniany juz rys. 6 ujmuje to za-
gadnienie w formie wykresu.

Odlegto$¢ pomiedzy wtryskiwaczem i Swiecg (w
katach korby) ma decydujacy wpt na prawidtowg
prace silnika, przyczZyni® stwierdzono, ze istnieje
lF(Jewna warto$¢ maksymalna tego kata ktc’)rei prze-
racza¢ nie wolno. W silniku CER wynosita ona
okoto 90 stopni, lecz praca ze znacznie mniejszymi
katami daje lepsze wyniki.

a - maksymalny przcdpat dla pracy bez stuku
b - minimalny przedpat dla pracy bez stuku

Tolerancja zaptonu .
Rys. 6. Tolerancja zaptonu

_ Charakterystyka wtryskiwacza, ksztatt strumie-
nia i kat osadzenia rowniez wptywajg na prawidto-
wos¢ ﬁracy silnika.  Nie mozna tu poda¢ zadnych
Scistych regut, wobec duzej ilosci zmiennych i trud-
noscl w ich okredleniu. Prawidio i prawidlowo
zmontowany wtryskiwacz mozna dobra¢ jedynie dro-
%q,prob na stacji. Stwierdzono rowniez, ze przewazna
1loSC wtryskiwaczy wysokopreznych —spotykanych w
handlu odpowiada wymaganiom i ze naogdt zawsze
udaje sie dobra¢ prawidfowy kat osadzenia, ktory
ponadto mozna zmienia¢ w pewnych granicach.

DWU RODZAJI STUKU

Paliwo niskooktanowe
(niskocetenowe) (wysokocetenowe)

Samozapton. Mozliwy stuk
(jak w silniku wysoko-

preznym).
2. Spozniony zapton. Znaczna ilo$¢ mieszanki Stuk (jak w silniku wybu- Stuk (jednego lub drugiego
wytworzona przed zaptonem. chowym). rodzaju).
3. Duza odlegtos¢ od wiryskiwacza do $wiecy. Stuk (jak w silniku wybu- Stuk (jednego lub drugiego
Znacznailo$¢ mieszanki wytworzona przed chowym). rodzaju).

zaptonem.
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CHARAKTERYSTYKA PRACYT SILNIKA
DOSWIADCZALNEGO

Silnik doswiadczalny zostat poddany prébom w
bardzo szerokich granicach obrotéw, mocy, gatun-
kéw paliw itd.

a) Stc()fieh sprezania zmieniano w granicach
od 6 do 11

b) Cisnienie w przewodach ssacych zmieniano
od 0.3 do 3.0 ata )

0) Temperature chtodziwa (para glykolu) zmie-
niano od 100 do 190 stopni C.

d) Temperature mieszanki zmieniano od 30
do 200 stopni C. .

e) Obroty zmieniano od 200 do 3600 obr/min.
Przy 200 obr/min silnik moze pracowa¢ na
biegu luzem bez dtawienia doptywu powietrza,
nawet przy cisnieniu wlotowym w rurze ssacej,
wynoszacym 3 ata, a wiec regulacja silnika
moze ogranicza¢ si¢ do regulacji paliwa.
f) Przyspieszenie, Obroty silnika mozna bez
trudu ~zmniejszy¢, z praCy na duzych obro-
tach i prz?/ maksymanlym doptywie paliwa
przez nagfe obcigzenie dynamometru, bez spo-
wodowania opuszczenia zaptonu.  Odwrotna
operacja réwniez byta wykonana bez ujemnych
skutkéw. Podobnie silnik mozna przy$pieszy¢
od biegu luzem do duzych obrotéw, przez na-
8+e otwarcie doptywu paliwa i z wytgczonym
ynamometrem, ‘wyzyskujac jedynie bezwiad-
nos$¢ mas.

g) Srednie cisnienie indykowane zmieniano od
0.6 do 27 ata ) )

h) Zakres stosowanych paliw obejmowat peing
skale liczby oktanowej i cetenowej oraz
lotnosci. o ) .

W tabelce podano niektore uzyte paliwa

Paliwo Charakterystyka
1. lzopentan LO. = 90
2. Alkohol.........cccoviiiiiniin, —
3. Benzen —
4. Nafta_ . —
5. Olej dieslowski ... LC. = 50
6. Tryptan ... —
7. lzooktan L.O. = 100
8. n-heptan LO. =0
9. Ceten L.C. = 100
10. a metylonaftalen LC. =0
11.  l1zooktan 4- 6.0 cm ? cztercct. o
otowiu L.O. powyzej 100

Zmiana rodzaju_paliwa nie miata wplywu na
charakterystyke silnika poza wplywem spowodowa-
nym przéz réznice w wartosci opatowej. Pakt ten
jest zilustrowany na rys. 7, ktory przedstawia Srednie
ci$nienie indykowane 1 zuzycie paliwa w kg/KMh
w funkcji stosunku paliwo/powietrze dla szeregu
paliw pokrywajacych petny zakres liczb oktanowych
I cetenowych. ] L
. Jak wida¢, wszystkie punkty' uktadajg sie w
jedng krzywg co $wiadczy o tym, ze praca silnika
jest niezalezna od charakterystyki paliwa. Jedyny'
wyjatek stanowi a — metylonaftalen ktory, jak wia-
domo, ma znacznie nizsza warto$¢ opatowg od po-
zostatych paliw. Na tym samym rysunku podano
wykres sprawnosci indy'kowanej” w funkcji stosunku
paliwo/powietrze, z ktdrego wynika ten”sam wnio-
sek. Wydaje sie, ze kazde paliwo dostatecznie czyste
i majace temperature parowania w granicach 40" do
350 stopni O nadaje sie do napedu silnika Barber’a.

Kilka uwag nalezy' poswieciC porownaniu pracy
silnika Barbera z silnikiem wybuchowym i wysoko-
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preznym. Przeprowadzajac to poréwnanie nalezy pa-
mietaC, ze dotychczas osiggniete wyniki odnoszg sie
do silnikéw zmodyfikowanych. ~ Nalezy przypuszczac,
ze silnik odpowiednio zaprojektowany w ktérym cha-
rakterystyki wszystkich  elementow _ by'tyby “przysto-
sowane do zasady spalania uwarstwionego dalby wy-
niki lepsze chociaz i obecnie osiagnigte cyfry nalezy
uwazaC za interesujace.

Rys. 7.

. regulacje  wstrzyku mozna
CZ_?é(_)IOWO tylko wyzyska¢ powietrze w ~ cylindrze.
Silnik pracuje wtedy na Bardzo ubogich mieszan-
kach, rozwijajagc matg moc przy niskim zuzyciu pa-
liwa i bez dfawienia doptywu powietrza. nika to
jasno z rys. 8. Jak wiadomo, silniki wysokoprezne
majg podobng charakterystyke i przemq/z_szajq pod
tym wzgledem silniki wybuchowe. W silnikach wy-
buchowych uzyskuje sie niepetng moc przez diawie-
nie mieszanki dolotowej, wskutek czego wzrastajg
straty pompowania i sprawno$¢ silnika maleje.

Celem liczbowego ujecia tej cechy mozna wpro-
wadzi¢ pojecie zuzycia powietrza na 1 KM11, analo-
gicznie do pojecia’zuzycia paliwa na 1 KMh. Na
rys. 8 podano zalezno$¢ pomiedzy zuz?iuem owietrza
w kg/KMh i zuzyciem powietrza w kg/KM i h dla
silnika Barbera, silnika wybuchowego i silnika wy-
sokopreznego, ktéry w sposéb jasny pozwala doko-
na¢ poréwnania ich pracy; oczywiscie pozadane jest,
aby obydwie wymienione "wielkosci byty mozliwe ma-
fe. Linie krzywe rys. 8 zostaty otrzymane dla na-
stepu qc%/_ch_ warunkow pracy : )

al) ilnik CER pracujacy ze spalaniem uwarst-

wionym przy 6=10 i n=1800 obr/min na

A blenéynle 0 L.O.=20 o

Silnik CER. pracujacy na obiegu Otto prz

) e=7 i n:IgOO ojgr)/min. 9 prey

W kazdym z punktow do$wiadczalnych moment
zaptonu byt "dobrany dla maksimum mocy, przyczyni
jalﬁjopali\(/)vg zastosowany byt techniczny izooktan
o L.O. =100.

Przez odpowiedni

¢) Handlo silnik sokoprezn $rednic
) 4,5”x5,vg>’/ /$redn. iNl)éllxMO?n?n/yo e= 16,

j n=1400 obr/min, na oleju o L.C.=50.
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IV zakresie mieszanek ubogich praca silnika
Barbera zbliza sie do pracy sH_mka_wysokopreznﬁﬁo,
dajagc mate zuzycie powietrza i paliwa na 1 KMh.
Porownanie z silnikiem wybuchowym w tym zakre-
sie jest niemozliwe, poniewaz nle mozna w nim
otrzymaC zaptonu iskrowego tak ubogich mieszanek.
Za dolng granice zaleznie od mieszanki uwazac
mozna warto$¢ stosunku paliwo/powietrze = 0,05 —

Ao
jlo

1.02 0.03 0,04 0C
Paliwo/powietrze

Caten

Tryptan

n -Hepton

Izooktan-r6cm3 antydet_

X-Mctylonattol«n

| 0,‘06 ‘ 0,‘08 ‘

Stosunek paliwo/powietrze

Iciezarowy/

0,10

Rys. 8.

W zakresie mieszanek bogatych praca silnika
Barbera zbliza sie do pracy silnika wysokopreznego
na duzych obciazeniach. Poréwnanie z silnikiem wy-
sokopreznym jest w tym zakresie niemozliwe, ponie-
waz silniKi te nie pracue(q zadowalajgoo o ile stosunek
Fallwo/powwtrze przekracza pewng wielkos¢, za-
ezng od typu silnika i paliwa. W badanym silniku

powyzej Stosunku paliwo/powietrze 0,044 pojawiat
sie dym i spalanie bylo niezadowalajgce. Silnik
ktora jednak

Barbéra ma podobng gorng granice,
jest rzedu 0,89—0,10.

Silnik Barbera, jak z tego zestawienia wynika,
faczy w sobie dwie najbardziej pozadane cechy silni-
kow wybuchowych i wysokopreznych, a mijanowicie;
duzg sprawnos$C przy niepetnym” obcigzeniu (silniki
wp.) i duzg moc maksymalng z cylindra (silniki
wyb.) jednakze pod obydwu tymi wzgledami obecnie
nie doréwnuje najlepszym typom wykonanych silni-
kéw tych dwu rodzajow, nie bedac jednak od nich
znacznie gorszym.

Wspétczesne silniki  wybuchowe maja stopien
sprezania e =6—7,5_ (samochodowe i lotnicze) i pra-
cujg bez dotadowania gsamochodowe) na paliwach
0 temp, parowania 40—200 stopni C i L.O.=68—385.
Z dotadowaniem (lotnicze) rzedu 0,5—1,0 ata, temp,
parowania paliwa wynosi 40—150 stopni C zas
L.O.=90 — 100 lub wyzej. ) . .

Wspotczesne silniki  wysokoprezne majg stopien
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sprezania rzedu 14—20 (z dotadowaniem lub bez
i V\ll_ylrJna%ajq pa5lll5w 0 temp, parowania 200-350 Stop.
o .L.U. do — 55.

Widzimy wiec, ze istnieje luka od e =7,5 do
e =14, ktérg mozna zapetni¢, ‘pomijajac silnik Bar-
bera, jedynie droga znacznego podwyzszenia wyma-
gan stawianych paliwom tj. licz g cetenowej W wy-
padku silnikow wysokopreznych lub liczby oktanowej
w wypadku silnikow wybuchowych. Stopieni sprezenia
e =1U jest dostatecznie niski aby me powodowac
trudnosci konstrukcyjnych, dajac przytym optacalne
podwgzszenle Sprawnosci teoreByczneJ od ok. 0,55 dla
e=7,5 do ok. 0,60 dla E=10., w zatozeniu wzorca
powietrznego Otto.

Silnik Barbera wypetnia te wiasnie luke i dla-
tego znaczna ilos¢ doswiadczen byta przeprowadzana

przy e=10.

KILKA UWAG,
DOTYCZACYCH PRODUKCII PALIW

_Ropa naftowa, z ktorej wyrabia sie wiekszo$¢
paliw silnikowych, zawiera "znaczng liczbe weglowo-
doréw réznych ‘rodzajow. Niektore z_nich majg epsze
inne gorsze wiasnoscl, jako paliwa silnikowe. 'Z punk-
tu widzenia dgospodarc_zego, otrzymanie maksimum
mocy na jednostke ciezaru surowej ropy naftowej
jest’ ogromnie wazne, gdyz od tego zalezy koszt
wspolczesnego transportu, a w zwigzku z tym nasz
|gozm[n zyuov(\gy._ Cel ten osigga sie dwiema drogami.

0 pierwsze dazy sie do otrzymania maksimum mo-
cy' z jednostki cigzaru przerobionego paliwa, po dru-
gie w produkcji pallw_dqu_ sie do uzyskania naj-
wiekszej mozliwie ilosci paliw wysokowartosciowycl
z jednostki ciezaru ropy. Zwiekszenie wymagan Sta-
wianych paliwom powoduje zmniejszenie si¢ wydatku
paliw silnikowych z jednostki ciezaru ropy tak, ze
obydwie te tendencje sg ze sobg w konflikcie. Silnik
Barbera wydaje sie prawidlowym wyjSciem z sy-
tuacji.

Paliwa silnikowe
/benzyny i oleje/
stosowane obecnie

Paliwa silnikowe odpowiadcyace
zredukowanym wymaganiom
silnika Barber'a

W %> surowej ropy naftowej-

Rys. 9
Rys. 9 wskazuje WZI’O)S/t wydatku paliwa silniko-
wego na jednostke ciezaru ropy przy obecnych wy-
maganiach silnikowych i w zalozeniu, ze rafinacje
prowadzi si¢ pod katem widzenia zaspokojenia po-
trzeb uzytkownikéw silnikbw Barbera tj. przy
znacznie zredukowanych wymaganiach.

ZAKONCZENIE
Autor R;agnie ztozy¢ serdeczne podziekowanie
Drowi E. . Barberowi za wiele cennych wyja-
$nien ustnych oraz za udzielenie i pozwolenie "zu-
zytkowania szeregu dotagd nieopublikowanych wyni-
kow doswiadczalnych.
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NOWOCZESNE ZELIWA ¥

(JZ. E. McRae Smith — The Institution of Production Engineers, 14 Mareh, 1946)
Thumaczyt Inz. T. Telichowski, TT. I. T.

W przeszto$ci wspOtpraca_pomiedzy odlewnikiem,

warsztatem i uzytkownikiem istniata najczesciej tylko
w zakladach, ktorych odlewnie Pracowaly dla wia-
snych warsztatéw, ~ poza tym byla ona raczej przy-
padkowa, a nie celowo zorganizowana. W wielu wy-
padkach, na skutek braku tej wspdtpracy, stepo-
waly trudnodci na warsztacig, Wz%Iednle odlew w
uzyciu nie wykazywat spodziewanych wiasnosci. By
unikng¢ tych “nieporozumier, zamawiajacy  winien
oinformowa¢ odlewnie o zadanych wiasnosciach od-
lewow, wzglednie n_abywaj?_cy gotowe odlewy winien
zada¢ ich doktadnej specyfikacji. Metody produkcyj-
ne i jakos¢ urzadzen odlewni “zadecyduja, czy moze
ona przyja¢ zamowienie, tak ze wzgledu na jako$¢
zeliwa, Jak i na wielkos¢ odlewu.

Ze wzgledu na jako$¢ zeliwa odlewy dzielg sie
na trzy grupy:
1."Odlewy z Zeliwa szarego
2. Odlewy z zeliwabiatego

3. Odlewy z zeliwa kowalnego.

. W wiekszosci. wypadkéw, warsztat ma do czy-
nienia ze_zwyczajnym zeliwem szarym, wzglednie "z
Je%o specjalnymi " gatunkami i dlatego tym- zeliwom
referat jest poswiecony.

Powszechnie sg przyjete dwie klasyfikacje odle-
wow z zeliwa szarego.

~Jedna dzieli odlewy ze wzgledu na strukture
zeliwa na cztery Kiasy: S
1. zeliwa ferrytyczne (miekkie i stabe) )
2. zeliwa perlityczne (o $redniej Wytr_zyma’roé_c?
3. zeliwa martenzytyczne (tak szare jak i biafe,
nie obrabialne” zwyktymi narzedziami)
4. zeliwa austenityczne (o strukturze rdzni ng
sie od struktury stali nierdzewnych wzgled-
nie magnetycznych obecnoscig grafitu).

Druga klasyfikacja, wgrowadzona przez ,,British
Standard Specirication” (B.S.S.), %)i_era sie na me-
mechanicznych wiasnosciach zeliw. Zeliwa szare obej-
mujg dwie normy. B.S.S. 321 obejmuje zwyczajne
zeliwa szare, a B.S.S. 786 obejmuje Zzeliwa szare
o wysokich wiasnosciach mechanicznych (._hllgh _duty
cast iron). Zeliwa objete jednag norma dzielg sie na
gatunki (grades). B.S.S. nie obejmujg zeliw specjal-
nych, jak zeliw odpornych na wysokie temperatury,
zeliw odpornych na zuzycie, Zzeliw nierdzewnych itd.

_Rozpatruéap odlewy ze wzgledu na ich Kklasyfi-
kacje wg. ,,B.S.S.” nie mozemy poming¢ faktu, ze
90 procent odlewdw wykonuje sie z zeliw objet¥ch nor-
mg B.S.S. 321 w gatunku ,,C”, o wytrzymatosci na
rozerwanie mjn. 14 kg/mm kw., albo gatunku ,,A”
0 wytrzymatoSci na rozerwanie min. 17 kg/mm kw.
Normy 'B.S.S, podajg wytrzymato$¢ na rozerwanie,
mierzong na probkach odlanych o érednlcg 1,27
Normy B.S.S. 321 gatunek ,,A” i ,,C” obejmuja
zeliwa o stosunkowo matej wytrzymatosci. OKresle-
nie w normach ich wiasnoSci mechanicznych nie ma
praktycznego znaczenia, poniewaz rzadko otrzymy-
wane s zeliwa 0 nizszej wytrzymatosci. Zeliwa te majg
szerokie zastosowanie na odlewy, stosowane w prze-
mysle tekstylnym, elektrotechnicznym, ogrzewni-
czym, budowlanym itd. Prawie wszystkie gatunki
tego zeliwa zawierajg fosfor w granicach od 0,7 do

*) Heferat nadestany do Sekcji I.P.E. u> Lon-
dynie.

1,4 procent i przetapiane sg z suréwki angielskiej.

Odlewy z zeliwa fosforowego sg kruche i z tego
powodu me nadajg sie na pewne elementy konstrua-
cyjue pomimo, ze wytrzymatosciowo moga odpowia-
dac wymaganiom. Zatem, z punktu .widzenia uzytko-
wosci odlewu, normy B.S.S nie zawsze sa wystarcza-
{gce do okreslenia nawet najnizszych gatunkow  ze-
iwa. Czesto, gdy mamy do_czynienia z odlewami od
ktdrych wymagana Jest nie tylko dobra obrabial-
nos$¢, ale i dobra odporno$¢ na uderzenia, zachodzi
potrzeba wyszczeg6lnienia normy B.S.S. 1 podania
granic skfadu chemicznego. Na przykiad, zeliwo wy-
soko fosforowe nie nadaje sie na odle cylindréw
motocyklowych i matych™ kompresoréw, oraz podob-
nych elementdw. Réwnocze$nie na te odlewy nie jest
potrzebne zeliwo 0 wyzszej wytrzymatosci od tej jaka
okresla B.S.S. 321 gatunek , A’ Zatem w_tym wy-
padku inzynier kierujacy produkcjg winien podac
norme oraz granice sktadu chemicznego.

Wiekszos¢ zeliw, na odlewy maszynowe jest ob-
jeta normg B.S.S. 786 gatunek 1. Jakkolwiek nor-
ma B.S.S. 786 przewiduje wytrzymatos¢ na rozer-
wanie minimum 22 kg/mm kw, to jednak do zeliw
wysokowartésciowych nie powinno sie zalicza¢ zeli-
wa, ktorego wytrzymato$¢ na rozerwanie nie prze-
kracza 31 kg/mm kw. W normie B.S.S. 786 war-
tos¢ ta jest dolng granica wytrzymatosci dla zeliwa
gatunek I1l. Zeliwa objete normg B.S.S. gatunek 11
majg wytrzymatos¢ na rozerwanie nie mniejszg niz
27 "kg/mm “kw.

. Gdy mamy do Czynienia z zeliwami_gatunku 1
i 11 normy B.S.S. 786, moze réwniez zajsC potrzeba
podania skfadu chemicznego, nawet gdy sg wyma-
gane umiarkowane wiasnosci mechaniczne. Szcze-
golnie odnosi sie to do odlewow gazo- i ptynO-szczel-
nych. Zeliwa fosforowe z zawartoscig 0,7 do 1,2 pro-
cent forforu mogg posiada¢ wiasnosci mechaniczne,
odpowiadajgce gatunkowi 1, lub nawet 11 normy B.S.
S. 7s6, jeanak takie zeliwa majg duzy skurcz przy
krzepnieciu i wykazujg sklonno$¢ do porowatoscCi
odlewu. Z tego powouu jest pozadane ograniczenie
zawartosci fosroru, nawet gdy nie jest, potizebne
okreslenie zawartosci pozostatych sktadnikow.

Wiekszos¢ odlew6w _zeliwnych, — stosowanych w
przemysle maszynowym i urzadzen mechanicznych,
wykonywana, %est z zeliw odpowiadajacych gatunkowi
11 normy B.S.S. 786. Czesto wymaga sie, by przy
zachowaniu wiasnosci  mechanicznych, przewidzia-
nych norma, posiadaty one okresSlony skiad che-
miczny i odpowiednig Strukture.

Do maja 1941 roku, najwyzszej 5;akos’ci zeliwo
stanowit gatunek 11l normy "B.S.S. 786 od ktorego
wymagato sie wytrzymatosci na rozerwanie minimum
31 kg/mm kw. Odlewy, odpowiadajace tej normie,
byty zwykle wykonywane z zeliw St_OpOW¥\(llh, wzgled-
nie z zeliw ,szczepionych” jak zeliwa ,,Ni Tensyl”,
oraz gatunek ,,G. A. Mechanite.”

By zaspokoiC potrzeby wojny, a w szczegolnosci
by mdc zastgpi¢ odlewami zeliwnymi, te stalowe ele-
menty konstrukcyjne, od ktorych wymaga sie duzej
wytrzymatosci i ‘sztywnosci przy niskiej- sprezytosci,
wprowadzono do normy B.S.S. 786 wyzszy gatunek
zeliwa, mianowicie gatunek IV, o wytrzymafosci na
rozerwanie minimum 36 kg/mm kw. eliwa o tej
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wytrzymatosci zawieraja zwykle nikiel, lub nikiel
i ‘molibden, oraz sg szczepione.

~ Nastepnie wystapito zapotrzebowanie na zeliwa
0 jeszcze wyzszej wytrzymatosci, oraz o wieksze]
uaarnosci, dla celow sBeannych nJJ. na foremniki
do kucia, pociski, bomby, korDowody do silnikéw o
Srednich obrotach i t. d. Zeliwo odpowiadajgce tym
celom, po raz pierwszy wyprodukowane w Ameryce,
otrzymato nazwe ,zeliwo iglaste” (aciaular cast
non;. w Angin zosoaio ono wprowadzone przez
LAlond JNickel Company” (Patent Brytyjski 54&102).
Zeliwo ,,iglaste” jest = zeliwem stopowym z niklem
i molibdenem, o charakterystycznej strukturze, me
spotykanej w innych zeliwach, poprzednio produko-
wanych. Zeliwo ,,iglaste” ma badzo dobre wiasnosci
niecnaniczne; jego wytizymato$¢ na rozerwanie lezy
w %ranl_cach, 41" do 55 'kg/mm kw, niezaleznie od
gruDosci scianki odlewu, ~przy wysokiej udarnosci,
przewyzszajacej dwukrotnie udarnos¢ wysoko wytrzy-
matosciowego zeliwa perlitycznego.

Powyzsze zeliwa nalezg do kategorii zeliw o po-
wszechnym uzytku; ich zastosowanie zalezy w duzej
mierze od ich wiasnosci mechanicznych. Niezaleznie
od tych zeliw, sqsw u%yciu zeliwa specjalne, nie ob-
jete normami B.S.S. Te zeliwa sa zwykle podzielone
na nastepuf_ace grupy : zeliwa o duzej” odpornosci na
zuzycie, zeliwa odporne na wysokie temperatury, ze-
liwa nierdzewne, zeliwa niemagnetyczne, zeliwa kwa-
soodporne i zeliwa o matej wydtuzalnosci termicznej.

1. ZELIWA ODPORNE NA ZUZYCIE

Zeliwa szare, nalezace do tej kategorii, maja
zastosowanie w blokach cylindrowych, tlokach, beb-
nach hamulcowych, elementach obrabiarek i t. d. Ich
sktad chemiczny jest zwykle $cisle kontrolowany; za-
warto$¢ niklu wynosi 1—2,5 procent oraz chromu 0,3
do 1 procent. Zeliwa te przy dobrej obrabialnosci,
maja znacznie Ieﬁszq wytrzymato$¢ na zuzycie od
zeliw niestopowych, — dzieki~ korzystnemu wptywowi
Ni i Cr na strukture zeliwa szarego. . o

Do zeliw odpornych na zuzycie nalezg rdwniez
zeliwa biate martenzytyczne zawierajgce ok. 4,5 pro-
cent Ni i 1,5—2 procént Cr. znane pod nazwg ,,Ni-
Hard”. Zeliwa te sg znacznie twardsze od zwyktych
zeliw biatych odlewanych w kokilach. Sg one uzywane
na walce, ptyty miynow kulowych, k()jpatki_ wirnikow,
dysze piaszczarek i Srutownic i na duzo innych ele-
mentéw, narazonych na zuzycie przez Scieranie. Te
zeliwa szarego, lub z migkiej stali, w miejscach
w odlewach z ,Ni-Hard” umieszcza sie wkadki z
zeliwa szarego, lub z miekiej stali, w miejscach
ktére majg byc wiercone iub ‘gwintowane.  Oprocz
tych dwoch odmian Zzeliw odpornych na zuzycie, jest
grupa zeliw szarych, martenzytyeznych, o zawaitosci
,5 — 5 procent Ni (zaleznie od grubosci odlewu).
Przez prosta obiobke cieplng zeliwa te moga by¢
zmiekczone przed obrobkg mechaniczng, po czym po-
nownie utwardzone.

2. ZELIWA ODPORNE
NA WYSOKIE TEMPERATURY

_ Sposréd zeliw tej grupy duze zastosowanie znaj-
duja niskostopowe " zeliwa o wysokiej zawartosci
wegla grafitycznego, otrzymywane z surowki hematy-
towej. Skiadnikami stopowymi sg nikiel, chrom i mo-
libden, lub nikiel i chrom. Wysoko weglowe zeliwo
znosi lepiej réznice temEe_rat_ur niz nisko-weglowe, tj.
nie ule%a tak fatwo peknieciom jak ostatnie, jednak
jest stabe i wykazuje porowatos¢ miedzyziarnista.
Obecnos¢ sktadnikéw stopowych powoduje powstanie
struktury drobno - ziarnistej, zwieksza odporno$¢ na
wysokie temperatury, oraz polepsza wiasnosci me-
chaniczne. Te zeliwa stosuje sie na odlewy walcow
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chtodzonych woda (uzywanych w produkcji ptyt szkla-
nych?woraz na formy odlewoéw kokilowych.

+ Miedzy wysoko-stopowymi zeliwami tej grupy ma
szerokie zastosowanie zeliwo o zawartosSci 33 procent
chromu, uzywane na_te elementy piecow, Ktére sj
narazone na_zetkniecie z ogniem,  Odlewy z tych ze-
liw sg obrabialne, o ile zawarto$¢ wegla nie przekra-
cza 1,5 procent. Dotychczas wielko$¢ odlewéw z tych
zeliw jest ograniczona, z powodu matej pojemnosci
piecow nadajacych sie do ich przetapiania.

_ Rowniez niektére Zeliwa austenityczne bywaja
uz&/_wane na odlewy elementow, pracujacych w wy-
sokich temperaturach jak np. ,,Nicrosilal”, z zawar-
toscig 18—20 procent niklu i 5—6 procent krzemu.
Jednak inne Zeliwa, uzywane w tej grupie, jak np.
,,Ni-Risist”, powinny by¢ zaliczone do grupy zeliw
nierdzewnych.

3. ZELIWA NIERDZEWNE i

Do tej grupy naleza zeliwa austenityczne, kto-
rych typowym przyktadem jest zeliwo ,,Ni-Resist”,
zawierajace co najmniej 14 procent niklu, oraz 7 pro-
cent miedzi i 2 ﬁrocent chromu. Sktady chemiczne ze-
liw nierdzewnych sg rézne, w zaleznosci od ich zasto-
sowania, jednak w wiekszosci wypadkdw zawierajg 14
do 16 procent niklu, 6—7 procent miedzi i 1,5—25
procent chromu. W niektérych odlewach nie jest po-
zadana zawarto$¢ miedzi, Jak np. w odlewach ele-
mentéw, majacych zastosowanie w urzadzeniach do

rzerobu i~ magazynowania artykutow jadalnych.
6weczas stosuje sie zeliwo ,,Ni-Resist” z zawartoscig
18 do 20 procent niklu, bez miedzi.

Zeliwo ,,Ni-Resist” moze by¢ otrzymywane ze
zwyczajnego zeliwiaka, stad nie ‘ma ograniczenia co
do wielkosci odlewu. Odlewy z zeliwa ,,Ni-Resist” sg
dobrze obrabialne i maja duza odpornos¢ na zuzycie
dlatego sg uzywane czesto do robu tuleji “cy-
lindrow silnikéw spalinowych. Wspotczynnik rozsze-
rzalnosci cieplnej zeliwa ,,Ni-Resist"d'est prawie 50
procent wiekszy niz zeliwa szarego. Dla zwiekszenia
odpornosci na wysokie temperatury zawarto$¢ chromu
moze by¢ podwyzszona do 5 procent. Jednak odlewy
z takiego zeliwa nie sg obrabialne, moga by¢ wykon-
czone tylko przez szlifowanie.

. 4  ZELIWA NIE-MAGNETYCZNE

Zeliwo ,,Ni-Restist” jest niemagnetyczne i by-
wa uzywane jako takie, jednak wieksze zastosowa-
nie w tej %ruple zeliw' ma t.zw. ,,Nomag”. Zeliwo to
zawiera 11 procent Ni i 6 procent Mu i jest po-
wszechnie stosowane w przemysle elektro-technicznym.

5. ZELIWO KWASO-ODPORNE .

Z prawdziwie kwaso-odpornych zeliw, zastu ude

na uwage zeliwo wysoko-krzemowe, zawierajace 12 do

14 procent Si. Jest ono twarde i kruche, daje sig
obrabia¢ tylko przez szlifowanie.

6. ZELIWA O MALEJ ROZSZERZALNOSCI
CIEPLNEJ

Zeliwo ,,Invar”, typu ,,Ni-Resist”, z zawartos-
cig 36 procent Ni stosuje sie na odlewy, od ktérych wy-
maga sie statosci wymiaréw, to znaczy — minimal-
nej. rozszerzalnosci cCieplnej. Szczeg6lnie w_ Ameryce
zeliwo to jest uzywane na odlewy precyzyjnych ele-
mentéw obrabiarek oraz instrumentow, = w ktérych
niedoktadnos$¢ 0,002 mm powoduje powazny biad. Bar
dziej interesujacymi sg_zeliwa tego typu o szerszym
zastosowaniu, Jak np. zeliwo nisko-stopowe, stosowa-
ne na foremniki do Pras. Na foremniki pracujgce na
zimno uzywa sie zeliwa stopowe niklowo-chromowe,
lub perlityczne niklowo-molibdenowe, za$ na forem-
n’ki pracujgce na gorgco, zeliwa niklowo-chromowo-
molibdenowe.
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Po tym pobieznym omowieniu tych zeliw, shu-
sznym bedzie postawienie ;)ytan_ia, gdzie mozna
otrzymac te specjalne zeliwa? Ot6z mozna je otrzy-
ma¢ w odlewniac s'\rqeqallzumcych sie  w _ wyrobie
tych typéw zeliw. Nie “nalezy ‘spodziewac sie otrzy-
mania specjalnych zeliw z odlewni, produkujacej
zwyktfe zeliwa fosforowe. Waznym jest, by przy za-
mawianiu zeliw specjalnych, byly doktadnie wyszcze-
gdblnione zadania.

PROJEKT ODLEWU

Gdy wchodzi w rachube produkcja masowa, kon-
struktor powinien przy zamawianiu odlewoéw poro-
zumie¢ sie z odlewnig, celem przedyskutowania ry-
sunku, oraz trudnosci, przewidzianych przez odlewnie
i sposob ewentualnego ich usuniecia. =~ Znanym jest
fakt, ze czesto odlewnie przypisujg wine zlego odie-
wu jego konstrukcji, pomimo, ze btedy odlewu nie
Eozostajq_ w zadnym zwigzku z jego ksztattem.

drugiej strony znanym jest fakt, ze mata mody-
fikacja ksztattu' odlewu moze bardzo utatwi¢ pro-
dukcje w odlewni.

KONTROLA | JAKOSC ODLEWU

Jakkolwiek nie jest celem tego referatu zajmo-
wanie si¢ kontrolg odlewow, to jednak nasuwa sig
pare uwag do omowienia. o

Nawet przy bardzo matym zaméwieniu jest
rzecza wazng, by modele byty dokiadne i odpowia-
daty metodom produkcji danej odlewni; w przeciw-
nym razie nie nalezy spodziewaC sie dobrego_ odlewu.

wiekszosci wypadkow najkorzystniejszym jest, gdy
odlewnia wykonuje modele we wilasnym zakresie, a
kosztami_modelu ~ obcigza odlewy pierwszego zamo-
wienia. Godnym podkreslenia jest fakt, ze modele
jednej, odlewni nie zawsze moga nadawacC sie do pro-
dukcji w innej odlewni, stosujacej inne metody pro-
dukcyjne. Odnosi sie to przede wszystkim do pro-
dukcji masowej. o ) .

amawiajacy nie powinien przyjmowac nie tylko
odlewow majacych btedy oczywiste,” ale rowniez i ta-
kich, ktorych wymiary nie odpowiadajg rysunkowi,
przy zatozeniu, ze model jest doktadny.
_.Zamawiajgc duze odlewy, warsztat obrobczy po-
winien zgodzic sie na wieksza tolerancje wymiarows,
oraz na wigkszy dodatek na obrobke. )

W przesztosci odlewnie czesto nie zdawaty sobie
sprawy z klopotow powstajgcych na warsztacie i ko-
sztow = narzedziowni, wywotanych pojawieniem = sie
kilku odlewow twardych™ w partii odléwéw o dobrej
obrabialno$ci. Dzisiaj” wiele odlewni pracuje na wsa-
dach nisko-fosforowych, oraz stosuje ,szczepienie”
zeliwa celem unikniecia roznic w twardosci odlewdw
0 réznych grubodciach $cianki, przy otrzymaniu sta-
fego sktadu namiaru zeliwiaka. .

NV wypadku zamawiania odlewéw majacych _Efa-
cowaC pod cisnieniem, np. tulei cylindrow silnikow
Diesela, nalezy przewidzie¢ naddatek na odlew, ko-
nieczny dla uchronienia Eracumce czesci tulei przed
Rlorowatosmq, wywotang skurczem krzepnacego zeliwa.

adto nalezy pamietac, ze nadlew odlewu zeliwne-
go moze byc¢ L_ISUI’II?(ty’ tylko mechanicznie, a nie
odciety palnikiem, ktory to sposéb stosuje sie zwykle
przy odlewach stalowych.

OBROBKA TERMICZNA ZELIWA
Z roznych procesow obrébki termicznej, jakie
moga by¢ stosowane do zeliw, na czolo wysuwaja
sie nastepujace:
~ 1) Hartowanie i odpuszczanie zeliw, dla polepsze-
nia wiasnosci mechanicznych. o
Konwencjonalne metody hartowania i odpusz-
czania stali moga by¢ stosowane i do zeliw, celem
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polepszenia wytrzymatosci, twardosci, oraz odpornosci
na zuzycie. Zeliwa perlityczne, a w szczegdlnosci ze-
liwa zawierajgce nikiel, podlegajg obrébce termicznej
fatwiej, niz zwykte zeliwa szare. Np. zeliwa zawie-
rajace  nikiel mdzna hartowa¢ w oleju, a nawet w
strumieniu_powietrza, podczas gdy zeliwa nie-stopo-
we musi sie hartowaC w wodzie.  Wptyw obecnosci
niklu na przebieg hartowania w zeliwie ‘jest podobny
do wplywu jego obecnosci w stali, to jest z rosnaca
zawartoscig niklu w zeliwie mozna stosowa¢ tagod-
niejsze warunki hartowania. W praktyce hartowa-
nie zeliwa jest stosowane zwykle do odlewow o pro-
stych ksztattach, jak np. tuleje, waty korbowe itp.

2). Wyzarzanie celem zmigkczenia' i polepszenia
obrabialnosci odlewu.

~ Whyzarzanie stosuje sie do odlewéw z miekkich
zeliw szarych, dla otrzymania elementow maszyn
obrabialnosci np. do odlewdw elementéw maszyn
tekstylnych.  Przy wyzarzaniu zachodzi przemiana
perlitu 'w ferryt, miekki i dobrze obrabialny, ale
0 niskich wiasnosciach wytrzymatosciowych.  Stopien
zmiekczenia zeliw wysoko-fosforowych ‘jest mniejszy
niz niskofosforowych, na skutek obecnosci twarde)
eutektyki_ fosforowej, ktéra nie ulega zmianie przy
wyzarzaniu.

3) Wyzarzanie odlewow celem usuniecia naprezen

Odlewy maszynowe, szczegdlnie o skomplikowa-
nych ksztattach, ‘sa sktonne do znieksztatcen, na
skutek stopniowego wywigzania sie naprezen, po-
wstatych w odlewie w czasie jego stygniecia. Takie
znieksztatcenie odlewu moze spowodowaé duzo kio-
potu, np. znieksztatcenie toza obrabiarki, zmniejszy
Jej dokfadno$¢, znieksztatcenie ttoka silnika moze
spowodowaC jego zatarcie si¢. Dlatego niektore od-
lewy byly dawniej magazynowane przez dtuzszy czas
przed obrobka, dla umozliwienia czgSciowego chociaz
uwolnienia odlewu od naprezen wewnetrznych. To
naturalne odprezenie si¢ odlewu jest_czeisto niewy-
godne, gdyz wymaga diuzszego czasu i dlatego obe-
cnie odlewy tego typu poddaje sie¢ obrobce termicz-
nej. Polega ona na powolnym nagrzaniu odlewu do
temperatury 450 do 500 stopni CL i pozostawieniu
w tej temperaturze przez okres czasu, zalezny od
grubosci odlewu. Odlewy do grubosci 1” sa pozosta-
wione w piecu przez okres 1 godziny, a odlewy grub-
sze — przez tyle godzin, ile cali wynosi grubos¢
Scianki odlewu.” Po tym okresie nagrzewania odlew
chtodzi sie powoli do temperatury Eokqowej. )

. Zostato stwierdzone, ze dla catkowitego usunie-
cia naprezen 6est potrzebna wyzsza temperatura, _sie-
%jqca 0 630 stopni C., a nawet 650 stopni C,
W temperaturach tych zaczynajg jednak wystepowac
uz zmiany strukturalne i dlatego w praktyce zwy-
le nie przekracza sie temperatury 500 stopni C.

4) Utwardzanie powierzchniowe.

~ Odlewy narazone na zuzycie, czesto utwardza
sugb,na powierzchniach pracujacych. Jednym ze spo-
sobow utwardzania powierzchni jest tak zwane utwar-
dzanie ptomieniowe, ktére polega na nagrzaniu po-
wierzchni odlewu palnikiem gazowym do temperatu-
ry hartowania i nastepnie szybkim chlodzeniu tej po-
wierzchni woda.

Czesto zeliwa, poddawane tego rodzaju obrdbce
termicznej, zawierajg 1,5 do 2 proc, niklu dla zapew-
nienia réwnomiernej twardosci i gtebokosci utwardze-
nia, oraz celem zmniejszenia odksztatcer. Poniewaz
wielko$C odksztatcenn rosnie z szybkoscia chtodzenia,
ostatnio zwrocono uwage na chtodzenie powietrzem,
A%/ J)rzg/ tym sposobie chtodzenia otrzymac twardoSc
450 do 500" w skali Brinella, zeliwo musi zawieraC 2
do 3 proc, niklu, zaleznie od zdolnosci samohartowa-
nia sie odlewu, to jest od jego grubosci.
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STALE NIERDZEWNE | ICH OBROBKA
{Harold L. Flynn ,Tlie Machinist””, June 15. 1946)

Thumaczyli:

_ W ciggu wiekéw ludzie przygladali sie bezradnie
jak ich wyroby z zelaza i stali” powoli niszczyty sie,
zarte rdzg. Juz w roku 1831 Berthier zaobserwowat
wiasnosci  kwasoodpodne  stopéw  zelazo-chromoych,
ale dopiero w ciggu ubiegtych 25 lat zbadano wszech-
stronnie stale nierdzewne; znalazty one wazne i sze-
rokie zastosowanie.

Ponizszy artykut jest zestawieniem najnowo-
czesniejszych metod obrobki, opartych na doswiad-
czeniu producentéw i uzytkownikow.

Stal nierdzewng wyprodukowano po raz pierwszy
w czasie pierwszej wojny Swiatowej i stata sie ona
jednym z najwazniejszych stopow w czasie drugiej
Woiny Swiatowej.  Wiasciwie nalezatoby powiedziec:
stala’ sie jednag z najwazniejszych grup stopow, gdyz
nazwa ,stal nierdzewna” ~pokrywa szereg roznych
stopow. Gtéwnym dodatkiem stali nierdzewnej jest
chrom, ale mozna dodawac¢ do tej stali jeszcze sze-
reg innych pierwiastkow, celem “uzyskania specjal-
nych wiasciwosci. Stale chromowo-niklowe typu 18-8,
stanowig dwie trzecie calej produkcji stali nie-
rdzewnych.

Stale nierdzewne dzieli sie zazwyczaj na trzy
grupy . chromowe hartowalne, chromowe nieharto-
walne i austenityczne chromowo - niklowe. Chroni jest
sktadnikiem nieodzownym, jesli chce sie mie¢ praw-
dziwg odporno$¢ na korozje. Chrom ma wieksze po-
winowactwo do tlenu niz zelazo i dlatego na po-
wierzenm stali tworzy sie powitoka z tlenku chro-
mu, Ktora jest mocna, doorze przylegajaca, nie po-
grubiajaca sie, nie tuszczaca sie 1 jesl sie Ja usunie,
liatycnmiast tworzy sie nowa. Ze wzrostem zawar-
tosci cniomu polepsza sie zwarto$¢ i trwato$C tej
powitoki. Stopy ze $rednim dodatkiem chromu har-
tujg sie w powietrzu i stagd ich nazwa ,,hartowalne™.

Wiekszy dodatek chromu do stali niskowegio-
wych uniemozliwia len hartowanie, zas pouwyzszeme
zawartosci wegla powoduje obnizenie odpornosci na
korozje.  WysoKo-cmomowe staie nierdzewne nazy-
wajg sig¢ niehartowalne. Odpowiednio =~ wyzarzone
majg one stosunkowo duzg wytrzymato$¢ i ciggnwosc.

Nikiel zabezpiecza zelazo przed korozyjnymi
czynniKami redukujacymi. Dodatek 6—7 procent ni-
klu do wysoko-cnromow’ej stali powoduje utworzenie
sie struktury austenitycznej /stad nazwa tej grupy
stali nierdzewnych: ,austenityczne stale chromowo -
niklowe™/ i zwieksza jej wytrzymato$¢ w wyzszych
temperaturach. ' aka stal w stanie wyzarzonym jest
stosunkowo migkka i ciggliwa i utwardza si¢ przy
zgniocie na zimno. o

Jkrzem i aluminium, dodane do stali nierdzew-
nych, zwiekszajg ich odporno$¢ na utlenianie sie w
wyzszych temperaturach. Mangan polepsza ich ob-
robke na goraco, za$ siarka, selen 1 fosfor polepsza-
ja ich obrabialnos¢ maszynowa. Molibden zwieksza
0gdlng odporno$¢ na KOFOZ]IS i wreszcie tytan i niob
zmnwszaja korozje mjedzy ryétallcznal.3

czasie ubiegtej Wogny ponad 5000 producen-
tow amerykanskich uzywafto stale nierdzewne, stosu-
jac dla ich_obrébki wiéle nowych lub udoskonalonych
metod. Najnowoczesniejsze zdobycze w tej dziedzinie
ujete sa w zwiezlej i przystepnej formie w poniz-
szym_ zestwieniu metod obrébki. Dane do tego ze-
stawienia dostarczyto ponad 30 wybitnych firm i za-
wiera ono dwukrotnie wiecej informacyj niz poprzed-
nie opracowanie /,,The Working of Stainless Steels”
wyd. w r. 1928/.

M. Florkowski, W.I.T. i Inz. Z. Jakusz, W.L.T.

W Tabeli | zestawione sg dane charakterystycz-
ne stali nierdzewnych.

OBROBKA MASZYNOWA

_ Stale nierdzewne znalazty szerokie zastosowanie
dzieki przede wszystkim zalétom takim, jak odpor-
no$¢ na korozje i ciepto, przy réwnoczesnej wysokiej
wytrzymatosci.  Wysokie  wiasciwosci  mechaniczne
stali ‘nierdzewnych” zmuszajg jednak do zastosowa-
nia przy ich obrdbce ciezszego sprzetu i specjalnych,
ale niezbyt trudnych metod.

Wszystkie stale nierdzewne sa twarde, za$ stale
chromowo-niklowe,  gatunku 18—8 /-austenityczne/
dodatkowo utwardzajg sie znacznie przy przerébce
na zimno. Ogolnie "przyjetym sposobem usuniecia,
wzglednie = zmniejszenia,  rej  niedogodnosci jest
zmniejszenie  szybkosci skrawania, a _zwigkszenie
grubosci widra i ciggtos¢ skrawania.  JeSli dopusci
sie do tego, by néz przestat skrawal i $lizgat sie,
powierzchnia wygtadza sie i twardnieje, co powoduje
trudno$¢, a nawet niemozliwo$¢ rozpoczecia dalszego
skrawania. Jest rzecza znamienng, ze ci producenci,
ktorzy zastosowali szczeg6lnie mocny! naped do
swoich obrabjarek maja najmnielj trudnosci w ob-
robce stali nierdzewnych. Rozwala to skrawa¢ gru-
bym wiérem bez obawy wstrzasow i powstawania
twardych miejsc.

. Mozna naby¢ specjalne tatwo skrawalne stale
nierdzewne, zarowno z gatunku chromowych jak i
clij-pniowo-niklowycli. Dodatek siarki, —selenu lub
fosforu EOWOQUJG tatwe tamanie sie wiora i pozwala
na zwiekszenie szybkosci skrawania nawet o 25 pro-
cent. Takie stale stosuje sie, jesli obrobka maszynowa

rzedmiotu jest znaczna, a Wwymagania wytrzyma-
oSciowe na to zezwalajg. Sktadniki utatwiajace Skra-
wanie  obnizajg nieco odporno$¢ na _korozje, ciagli-
wosc_l_sFawaInos_‘.c. Dodatek siarki jest korzystniej-
szy, jezeli ma sie skrawa¢ duzym widrem, za$ do-
datek selenu nadaje si¢ raczej przy skrawaniu ma-
tymi widrem.
~ Przy wielu operaciach_maszynowy_ch zadawala-
jace rezultaty zaleza gtdwnie od ~wiasciwego doboru
narzedzi. arzedzia ze stali szybkotngcych, to jest
ze stopow wolframu, molibdenu,” kobaltu i wanadu,
daja bor pokrywajacy prawie wszystkie mozliwe
potrzeby. Chetnie] stosowane sg stale “wysoko kobal-
towe lub stopy narzedziowe /stellity/, bo pozwalajg
na wieksze szybkosci skrawania. Narzedzia z W(ég_l-
kéw spieczonych zalecane sa do tych operacji, gdzie
skrawanie jest ciggle przy znacznie zwigkszonej
szybkosci, a wykonczenie _powierzchni  musi byc
gradkie. Jesli chodzi o gwintowanie, gdzie wytrzy-
mato$¢ narzedzi jest rzecza zasadnicza, trzeba wypo-
Srodkowaé miedzy wysoka szybkoéaqks rawania a wy-
trzymatoscia narzynek i gwintownikéw. O ostatecz-
nym doborze narzgdzi decyduje rodzaj obrabiarki,
sposob ostrzenia narzedzi i indywidualne upodobania.

_ Wiadciwe ostrzenie narzedzi i stale utrzymywa-
nie ostrych krawedzi tnacych jest bardzo wazne przy
obréhce stali nierdzewnych. Wygtadzenie ,,marmur-
kiem” szlifowanych powierzchni® narzgdzi ma ogrom-
ne znaczenie i Jest bardzo zalecane. Przediuza to
trwato$C narzedZia, = skrawanie _jest réwnomierniej-
Sze, przez co zmniejsza sie niebezpieczenstwo po-
wierzchniowego Utwardzania przez zgniot.
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TABELA L__ Dane charakterystyczne stali nierdzewnych.

2 2
<= B
* = Zawartosc, % i3 L ‘2 § 7 ? 3 « Nadaje sie
0 Stan § 5 S < § \8 % o = Wyroby handlowe 2]
15 55 14 b = 2 dobrze do 3)
W . 0o o { < =
préobki > U Q Li S M
cr Ni c Innych £ 2 a b
S kg/
N skiadnikéw kol Snme B % RyO W TWgPPrBRD GTFNS
301 16-18 7-9 0,09-02 Mn 125 Wyza- 63 32 55 145-170 x x X X X X X X X X X X
302 17,5-20 8-10 0,08-02 Mn 125 rzona 63 32 60 60 130-150 X X X X X X X X X X X X X X X B
302B 17,5-20 8-10 0,08 Mn125. Si 70 35 60 65 150-180 X X X X X X X XX X XXXx B
albo Zr 03.
Se 0.07
303 17520 8-10 0,20 Mn0.6.S0.07 63 32 60 65 130-150 x x X X X X X X X X B
304 18-20 8-10 0,08 Mn 2.0 L 67 32 60 60 135-185 1 x X X X X X X X X X X Xx A
308 19-22 10-12 0,08 Mn 2,0 . 63 28 65 65 135185 X X X X X X X X X X x xxx C
309 22-26 12-14 0,20 - 67 32 45 60 175-180 x x X x X X xX X X X X XX x B
309S 22-26 12-14 0,08 R 60 25 40 155 X X X X X X X XX X XXx B
310 24-26 1921 0,25 . 77 42 55 55 145205 X X X X X X X X X X X x x x B
311 19-21 24-26 0,25 L, 77 35 40 40 175-180 X X X X X X X X X X X X A
312 27-31 810 025 X X X X X X
Cu 15, Mo -
35 17-19 7-95 015 walco- 4 39 40 60 15200 x x X X X X X X x B
1-15 wana
316 16 - 18 10-14 0,10 Mo 2-3 Wyza- 60 28 55 70 135-185 X X X X X X XX XX X XXxXx B
317 18-20 1014 0,10 Mo 34  f2ona 60 28 50 150200 X X X X X X X XXX X XXx B
321 17-20 7-10 0,10 Tipow 0.4 . 63 32 55 60 135185 x Xx X X X X X X X x B
325 7-10 19-23 0,25 Cu 1-15 - 67 39 40 50 160-190 X X X X X X X X X XX x xxx C
327 25-30 35 0,25 X X X X X X X X
329 25-30 35 010 Mo 115 s 70 53 20 250-270 X X X X X X X X X X X X X A
330 14-16 3336 025 Walco- ., 35 10 50 190220 X X X X X X XX x x x B
wana
347 17-20 812 010 Cbpow 10 wyka- 60 28 55 60 140180 X X X X X X X X X X X X X x x B
403 11513 0.15 rzona g 32 35 60 135165 x x X x X X X X X X  x x x x B
405 11,5-135 0,08 Al 0,12-0,20 - 53 35 30 65 140-150 x X X X X X X X X X X B
406 12- 14 0,15 Al 4-45 . 53 35 30 65 140-150 x x X X X X X X X X X B
410 10-14 0,15 . 46 25 30 65 135160 X X X X X X X X X X X x x X x B
414 10-14 2 015 Harto- g 80 20 50 250-270 X x X x X X Xx x x x C
wana
416 12- 14 015 S )Se0,07 wyza- 60 42 35 65 145-185 x x X X X X X X X X Kucia x A
)Mo 06  rzona
418 12-14 015 W 25-35 61 45 30 60 145185 X C
420 12-14 015 P . 74 39 24 55 200210 x x X X X X X X X x x x x x B
Odp. 158 130 7 20 420-450 x x X X X X X X B
420F 12 - 14 0,15 P Hart. 95 53 6 7 270-280 x x X X X X X X X x X x A
430 14-18 0,12 Wyzarz. 53 32 28 50 140-150 x x X X X X XX XX X xxx B
430F 14 - 18 0,12 . 63 39 3) 50 145185 X x X X X X X X x x A
¥ Se007
431 14- 18 2 0,15 ) Mo 0'6 Hart. 137 116 15 55 410-420 x x x X X X X X X X X
440 14-18 012P Wyzarz. 70 42 25 40 190200 x x X X X X X X x x x B
Odp. 175 134 5 5 490495 X x X X X X X XX x x C
41 14-18 2 0,15 P Wy::arz. 165 134 5 15 425430 X X X X X X X X X X x C
442 18-23 0,35 . 56 39 . 35 55 170180 x x X X X X X X X x xxx B
446 23-30 0,35 . 56 35 25 45 170-185 X x x X X X X X X X X x x x B
501 4-6 010 P Prébka 42 18 30 160-175 x x X X X X X X X X X X X x B
502 4-6 0,10 rurkowa 42 18 30 160-175 x X X X X X X X X X x xx x B
1) A.LS.. Ameri- O - Odlewy Wg- Walcowane B Blachy N - Nitowanie S - Spawanie
can lron and Steel W - Walcowane na na goraco R - Rury Gt - Glebokie ttoczenie 4)A - dobra albo
Institute. zimno P - Plyty D - Druty F - Formowanie kol- B - $rednia n
2) Ry - Ry”"le T - Ttoczone Pr - Prety okragte8) L - Lutowanie twarde nierzy C -Zia P-\ wiecei
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Noze tokarskie /Rys. 1, 2/

Noze o matym promieniu zaokraglenia wierz-
chotka i kacie natarcia 5—10 stopni sg polecane dla
toczenia, przy czym wieksze katy natarcia stosllge
sie dla stali nierdzewnych chiornowo-niklowych. Kat

natarcia 15—20 stopni, boczny kat natarcia 5—10
stoEnl J kat przytozenia 2—5 stopni pozwalajg na
lekka prace skrawania. Trwatos¢ nozy z naktadkami

PRZEGLAD MOTORYZACYINY

Str. 13

»ztamanie” ostrej krawedzi tngcej —przy pomocy
.marmurka”. Dla obrgbki _wykanc_z_aj%cej, gtebokosc
skrawania powinna by¢ mniejsza niz 0,5 nim a po-
suw od 0,025—0,125 nnn/obr.

Dla sredniej i mafej grubosci widra poleca sie
tamacze widra, szczegolnie dla nozy z nakiadkami

Rys. 2.

ze spieczonych weglikéw, dla unikniecia tworzenia
sie, dtugich ~splatanych wiorow. Jesli rowek tamacza
widra nie przechodzi przez czotowg krawedZ noza,

ze spieczonych weglikdbw mozna zwiekszy¢

przez

mozliwe jest skrawanie na wiekszg glebokosc.

Szybkosci skrawania 1 posuwy.

TABELA 1.
Znak stali wg-. A.1.S.1, — 302 303 309
Automat do Srub
Toczenie zgrubne zwyktym nozem 23-30 33-43 20-26
wykoncz. - " 23-30 33-43 20-26
Toczenie zgrubne nozem profilowym 23-30 33-43 20-26
u wykonicz. . . 23-30 33-43 20-26
Wiercenie ( $rednice 1,5-16 mm ) 23-30 23-43 20-26
Rozwiercanie 23-30 33-43 20-26
Odcinanie 23-30 33-43 20-26
Automaty do $rub typu swajcarskiego
Toczenie . 26-40 36-43 26-40
Odcinanie 26-40 36-43 26-40
Wiercenie 26-40 36-43 26-40
Rewolwe rowka

Toczenie zgrubne zwyktym nozem 20-26 30-40 20-26
wykoncz. N ,, 20-26 30-40 20-26
Toczenie zgrubne nozem profilowym 20-26 30-40 20-26
»  wykoncz. ,, " 20-26 30-40 20-26
Wiercenie 20-26 30-40 20-26
Rozwiercanie zgrubne 20-26 30-40 20-26
wykoncz. 20-26 30-40 20-26

Odcinanie - posuw reczny 20-26 30-40 20-26
. - .. mechaniczny 20-26 30-40 20-26

Automat wielowrzecionowy

Toczenie zgrubne zwyktym nozem 25-32 33-43 25-32
. wykoncz. " " 25-32 33-43 25-32
Toczenie zgrubne nozem profilowym 25-32 33-43 35-32
»  wykoncz. » " 25-32 33-43 25-32
Toczenie zgrubne 25-32 33-43 25-32
wykoncz. 25-32 33-43 25-32
Wiercenie 25-32 33-43 25-32
Odcinanie 25-32 33-43 25-32
Golenie 25-32 33-43 25-32
Rozwiercanie 25-32 33-43 25-32

347-321 403-416 416 430 F
Szybkos$¢  m/min. Posuw

23-30 30-33 40-50 43-53 0,050-0,133
23-30 30-33 40-50 43-53 0.050-0,130
23-30 30-33 43-50 43-53 0,013-0,023
23-30 30-33 40-50 43-53 0,005-0,010
23-30 30-33 43-50 43-53 0,050-0,150
23-30 30-33 43-50 43-53 0,075-0,100
23-30 30-33 40-50 43-53 0,013-0,025
26-40 36-46 43-50 43-53 0,013-0,040
26-40 36-46 40-53 43-53 0,005-0,008
26-40 36-46 4 -X) 43-53 0,013-0,025
22-28 26-33 33-43 36-43 0.130-0,400
22-28 26-33 33-43 26-43 0,130-0,250
22-28 26-33 33-43 36-43 0.025-0,050
22-28 26-33 33-43 35-43 0.013-0.025
22-28 26-33 33-43 36-43 0,075-0.130
22-28 26-33 33-43 36-43 0,130-0,040
22-28 26-33 33-43 36-43 0,075-0,190
22-28 26-33 33-43 35-43 0,013

22-28 26-33 33-43 36-43 0,065

26-32 28-35 36-43 42-55 0.130-0,400
26-32 28-35 36-43 42-55 0,075-0,130
26-32 28-35 36-43 42-55 0,025-0,075
26-32 28-35 36-43 42-55 0,013-0,025
26-32 28-35 36-43 42-55 0,130-0,400
26-32 28-35 35-43 42-55 0,075-0,130
26-32 28-35 35-43 42-55 0,130-0,400
26-32 28-35 35-43 42-55 0,025-0,075
26-32 28-35 35-43 42-55 0,075-0,130
26-32 28-35 35-43 42-55 0.075-0,190
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Noze profilowe /Rys. 3, 4/

Skrawanie nozami profilowymi stali nierdzew-
nych_chromowo-niklowych powinno sie odbywac przy
matej szybkosci. Przy giebokich wtoczeniach noze, po-

winny mie¢ boczny k?t przylozenia 2 do 5 stopni.
Dla ~wygtadzania,  splanowanej takim nozem  po-
wierzchnl, winien byc uthy noz wygtadzajacy. Uzy-
cie w tym celu noza krgzkowego pozwala na umiesz-
czenie obu nozy bezposrednio jeden za drugim.

Rys. 3. Przez nachylenie powierzchni
A pod Icatem 3 do 5 stopni uzyskuje si¢
ghadsze wykonczenie i diuzsze zycie noza

Szerokie npze, nawet gdy sg Sztywno umocowa-
ne, powodujg drgania i nie pozwalaja na uzyskanie
duzej _ dokfadnosci.  Podparcie klinem zwisu noza
zmniejsza drgania i pozwala na stosowanie wiekszego
posuwu.  Gdy noz #']est wykonany z dwdch czesci,
osobno zamocowanych, drgania s znacznie mnlelj-
sze. Tuleje ze spieczonych weglikow, stosowane dla

podparcia swobodnego = korica preta, daty dobre
wyniki.
Rys. 4. Strate wymiaru A na skutek

przeszlifowania noza mozna wyrownac
przecinakiem.

~ Noze profilowe powinny by¢ umocowane z jak
najmniejszym zwisem.

Noze te nalezy wykona¢ z odpowiednim katem
natarcia i kat ten stale utrzymywa¢. Dla nozy
zgrubnych ,,lekkie ztamanie” pstrych narozy prze-
dfuza prace narzedzia i pozwala na wieksze posuwy.

_Podczas zgrubnego szlifowania nozy nalezy u-
wazaC, aby uniknaC przegrzania i peknie¢ powierz-
chniowych. gdyz nie mozna_ich dostatecznie usung¢
przez szlifowanie wykanczajace. Dobre wykornczenie
praCUchyc_h powierzchni nozy otrzymuje sige przez
wygtadzenie ,,marmurkiem” zwilzonym nafta.

Zbyt duze katy szlifowania, powstate na sku-
tek szlifowania obwodem tarczy, ostabiajg krawedz
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tnacag i moga pogarszaC jako$¢ wykonczenia przed-
miotu.

_ Szybkotngca stal narzedziowa daje dobre wyni-
ki, gdy stosowany jest gruby wiér, a obrabiarka pra-
cuje blisko swej maksymalnej (pojemnosci.

Spieczone wegliki, lub stopy' narzedziowe, sg
odporne na Scieranie i. dajg dobre wykoriczenie, jesh
narzedzie oparte jest o poduszke przejmujaca ude-
rzenia. Polecane jest stosowanie kata natarcia 7-10
stopni.

Noze do toczenia poprzecznego pozwalajg na u-
zyskanie dokfadnych wymiarow. KrawedZ tngca win-
na by¢ nachylona ok. 15 stopni, a néz posiada¢ kat
Elrzy ozenia 1-2 stopnie i kat natarcia 10-15 stopni.

oze te pracujg na tych samych predkosciach i po-
suwach jak noze profilowe i moga by¢ 'stosowane na
automatach jedno - wrzecionowych, Tewolweréwkach,
oraz zastgpi¢ szerokie, wykonczajace noze profilowe
na tokarkach stotowych.

_ Wytaczanie. Wytaczadta nalezy stosowaC krot-
kie i sztywne o $rednicy mozliwie “jak najwiekszej,
pozwalajacej jednak na swobodne odprowadzenie
Wiorow.

Dtugie cienkie Wﬁtaczao_l’fa nalezy podeprze¢ w
tulei w gtowicy tokarki. Spieczone wegliki lub sto-
py narzedziowe polecane sg do Wykonczaﬁc_ego Wg—
taczania, za$ stal szybkotngca dla obrébki “zgrub-
nej.

Widr powinieii by¢ ciggly, szczegolnie dla stali
cliromowo-niklowej.

Wiercenie (Rys. 5, 6, 7)

Wiertta spiralne ze stali szybkotnacej sa odpo-
wiednie do wiercenia otworéw “w stalach nierdze-
wnych. Wiertto powinno by¢ ostre, o nieco wiekszym
rozwarciu stozka, sztywnp umocowane i mozliwie
krotkie, aby zapobiec sprezynowaniu. Krawedz wierz-
chotka wiertta powinna byC skrécona, dla zmniejsze-
nia nagrzewania sie.

TABELA ni. Szybkosci 1 posuwy wiertta.
O szybkosé  Posuw  S™®INICR ooupiose posuw
wiertta wiertta

mm obr/min mm/obr. mm obr/min mm/obr
6 735 0.050 36 125 0.225
8 550 0.050 38 115 0.225
10 425 00075 40 110 0.250
12 365 0.075 42 106 0'250
14 305 0.100 44 102 u.275
16 270 0.100 46 97 0.275
18 245 0.125 48 92 0.300
20 220 0.125 50 88 0.300
2 200 0.125 52 85 0.325
24 185 0.150 54 81 0.325
26 170 0.150 56 78 0.350
28 155 0.175 58 76 0.350
30 145 0.175 60 74 0.375
32 140 0.200 62 72 0.375
34 130 0.200 64 70 0.400

Wiercenie stopniowe i uzycie wiertta karabinowe-
go o kacie wierzchotka 140 ‘stopni stosuje sie przy
wierceniu gtebokich otwordw. iertto nie powinno
obraca¢ sie w otworze bez .jednoczesnego skrawania,
szczeg6lnie przy wierceniu otworéw w stalach chro-
mowo-niklowych, ktérych powierzchnia utwardza sie
przez zgniot.
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"Tulejki wiertnicze nalezy wykonywa¢ kroétkie, aby
umozliwi¢ uzycie krotkich wiertet.

Rys. 5. kysinlca szerokosci 0,25 mm
do 1,5 mm pod Icgtem 7 stopni wzma-
cnia krawed? tnaca.

Przestrzeganie wiasciwych szybkosci i posuwow
jest konieczne, szczegolnie dla wiertet o matej Sred-
nicy. Jesli $rednica wiertta jest bliska lub prze-
kracza | grubosci materiatu, szybko$¢ nalezy zmniej-

Rys. 6. llowki. ufatwiajgce
odprowadzanie widrow.

szy¢; jesli za$ jest mniejsza od J grubosci materiatu -
zwiekszy¢. Wiertta piérkowe o matej Srednicy pracu-
ja dobrze, pod warunkiem zastosowania wiasciwej
predkosci i posuwu.

Rys. 7. Kat wierzchotkowy
dla wiercenia ptytkich otworéw.

Dla plytkich otworéw wiertto nalezy przeszlifo-
waé na stozek 130 - 136 stopni. Kat przytozenia po-
winien wynosi¢ 12-16 stopni, dla matych za$ wiertet
8-12 stopni.

llozwiercanie (Rys. 8)

Dla stali nierdzewnych polecane sg rozwiertarki
spiralne o malym kacie nachylenia Srubowej zeba i
waskiej tysince, zamocowane wahliwie w uchwycie.
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Dla otwordéw stozkowych, gdy wymagane jest
gadkie wykonczenie, wytaczanie jest lepsze niz roz-
wiercanie stozkowym rozwiertakiem. Rozwiertaki z
ostrzami ze spieczonych weglikdw daja lepsze wy-
konczenie powierzchni i nalezy je stosowa¢ przy ma-
sowej produkcji. Posuw powinien wzrasta¢ propor-
cjonalnie do srednicy rozwiercanej i powinien wy-
nosi¢ 0.075-0.15 mm/obr. dla rozwiertakbw do
12 mm $rednicy, 0.15 — 0.3 dla $rednic do 25 mm.

Nachylenie $rubowej
20-30 do tego miejsca

Rys. 8. Zalecany sposob zaszlifowania
rozwiertakow dla stali nierdzewnych.

Gwintowanie (Rys. 9)

Dla stali nierdzewnych stosuje sie gwintowniki
o szlifowanym profilu “gwintu 1 nieco wiekszym
stozku niz w gwintowniku dla miekkiego mosigdzu,
zaszlifowane wedlug rys. 9. Maly ujemny kat na-
tarcia, zmniejszona grubo$¢ i wysokos¢ gwintu na
Srodkowej czesci gwintownika ufatwia gwintowanie.
Gwintowniki o przerywanym zwoju i malej gru-
bosci zeba polecane sa dla otworéw glebokich, za$
dwuztobkowe ?wintowniki 0 stozku 15 - 20 stopni dla
otwordw przelotowych. Gwintowniki rozprezne, za-
szlifowane z katem natarcia 15- 20 stopni na wej-
Sciu, nadajg sie doskonale do gwintowania otwordw
Srednicy powyzej 25mm.

Rys. 9. Zwiekszony lIcat natarcia zaszlifowany
do pierwszego zwoju wigcznie.

Otwor gwintowany' w stali  chromowo-niklowej
kurczy si¢ po usunigciu gwintownika. Aby zmniej-
szy¢ hastepstwa zmiany Wwymiarow stosuje “si¢ nieco
wieksza srednice wiertet ,,pod gwint”, niz dla
stali _weglowej. Azotowanie c[robno-zwojowych gwin-
townikéw zapewnia dluzszg prace gwintownika i
zmniejsza mozliwos¢ zgrzewania sie widrow.

Glowice narzynkowe z prowadzeniem na dtugosci
3 -4 zwojow pracujg ekonomicznie przy wiekszych
Srednicach, dla lzejszej pracy nadajg sie narzynki
ierScieniowe sprezynujace. Noze z wyttaczanym %ro_-
ilem gwintu dajg dobre rezultaty dla stali 0 dobrej
obrabialnosci, frezowane noze polecane za$ sg dla
zwyktych stali nierdzewnych. Glowice samootwiera-
jaee sie z tangencjalnymi nozami stosowane sg do
gwintdw  zewnetrznych.  Szybko$¢  gwintowania
chromowo-niklowej stali nierdzewnej powinna by¢ o
potowe niniejsza od szybkosci stosowanej dla stali
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weglowej.
stali

Kat zaszlifowania
chromowo-niklowych 20-25 stopni,
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chromowych 5-10 stopni (patrz Tabela V).

wykoniczénia nalezy

3 'm/min. i grubos¢ wiéra 0,12 — 0,25 mm.

a)
b)
<)
b)

TABELA V.

Typ glowicy

Gtowica z nozami tangencjalnymi.
wkiadkowymi.
krazkowymi.

z wyttaczanym

natarcia) wynosi dla
dla stali
Dla
stosowac szybko$¢ obwodowg 1,5-

403
410
431
430
446

20-28
20-25°
10-12’
10-15’
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Chtodziwa

Jako chtodziwo na automatach uzywany jest olej
r . Oleje emulsujace z woda pozwalaja na
zwiekszenie szybkosci skrawania spieczonymi wegli-

mineralny.

Gatunek stali

420

420 F
440 A
440 C
440 F

15-20°
15-20°
10-12

7-10°

302
304
309
316
347

20-28°
20-30°
10-12’
10-15°

Glowice nirzyokowe - standartowe katy natarcia.

433 F
303

10-20°
20-25°
7-10°
7-10°

profilem gwintu.

Frezowanie.

Frezy powinny posiada¢ maty kat natarcia. Na
skutek duzych oporow skrawania, przyrzady i uch-
wyty do Trezowania nalezy konstruowac ciezkie
i sztywne. Dla okreSlenia posuwu na minute nalezy
przyjmowa¢ posuw na zab wiekszy od 0,12. llosci
obrotéw wrzeciona zaleza od gtebokosci skrawania |
rozporzadzalnej mocyl obrabiarki i sa zazwyczaj
mniejsze od stosowanych dla obrébki stali weglowej.
Za+qczon¥ nomogram (Tabela V) daje potrzebne da-
ne dla frezowania_ tatwo obrabialnej stali nierdze-
wnej typu 18—8. Znajac $rednice freza, ilos¢ zebéw
i gteboko$¢ skrawania, z monogramu znajduje sie
obroty freza i posuw stotu. Albo, ieéli jaki$ okreslo-
ny posuw stolu jest pozadany dla freza o znanej
Srednicy i ilosci zeboéw, mozna znalez¢ odpowiednie
obroty freza. Nomogranr ten jest obliczony dla sta-
li nierdzewnej typu 18-8, Kktora jest najﬁowszech-
niejsza, a zarazem nalezy do najtwardszych. Nomo-
ram ten mozna uzywac i dla innych gatunkoéw sta-
I nierdzewnej. Siatka dodana jest dla utatwienia
odczytow.

Przyktad: mamy frez o $rednicy 75 mm o 10-ciu
zebach i chcemy frezowa¢ na gteboko$¢ 55 mm. Na-
lezy poprowadzi¢ pionowa linie z odpowiedniego miej-
sca na skali gtebokosci skrawania, az do przeciecia
sie z linig_ $rednicy freza. Z punktu przeciecia sie
poprowadzi¢ pozioma I|n|§ do linii bazy i stad pio-
nowo w gore i w dot. ldac w gére dochodzimy do
skali szybkosci freza i odczyttg’emy, A
nien mie¢ 40 obrotéw/min.” Idgc ‘'w dét dochodzimy
do linii 10 i stad znéw prowadzi sie linie poziomg az
do przeciecia z linig wskazujagcg zadang grubo$¢ wid-
ra, w danym wypadku 0,3 mm. Od tego punktu linia
pionowo w gdre wskazuje posuw stotu frezarki row-
ny prawie 130 cm/min.

ze frez powi-

albo zwie-
kszony

kami. Siarkowane i chlorowane oleje do duzych na-
ciskow majg dobre wiasnosci, zapobiegajace zgrzewa-
niu sie przy toczeniu_grubym wiorem z matg pred-
koscig. Gdy posuw jest zmniejszony, a szybkosc
zwiekszona olgj ten mozna rozcieniczy¢ nafta. = Gdy
powstaje dymienie, chiodziwo nalezy “rozcienczyc¢ ole-
jem mineralnym o odpowiedniej wiskozie. o
Ze wzglgdu na silne wiasnosci Scierne stali nie-
rdzewnej o zawartosci 0,35—1,10 procent W(gﬁla, po-
lecane jest stosowane narzadzi ze spieczonych wegli-
kow lub stopdéw narzedziowych i chtodzenie ich ole-
jem mieszanym, zawierajgcym aktywna siarke.
Stale nierdzewne o ZzawartoSci 25—27 procent
chromu maja sktonno$¢ do uginania i ,,mazania” sie
od nozem w czasie skrawania, z tego powodu szyb-
08¢ skrawania winna by¢ obnizona, kat natarcia
zwiekszony i zastosowane chtodziwo o dobrych wias-
nosciach chtodzacych a stabych zdolnosciach smarnych.

OBROBKA CIEPLNA

Do obrobki cieplnej stali nierdzewnych nie trze-
ba zadnego specjalnego wyposazenia, ani metod. Wy-
magane jest natomiast baczne przestrzeganie pewnych
odmiennosci. Obrobka cieplna stali ~nierdzewnych
powinna

1/ stalom chromowo - niklowym, Kktore w czasie
produkcji poddawane byly grzaniu i powolnemu
chtodzeniu poprzez zakres wydzielania sie weglikow,
przywraca¢ maksimum odpornosci na korozje,

2/ zwalnia¢ naprezenia wewnetrzne powstate w
czasie obrébki,

3/ nada¢ wymagane wiasnosci -wytrzymatosciowe.

Do grzania mozna uzywa¢ piece elektryczne, in-
dukcyjne, gazowe, olejowe, wzglednie kapiele solne.
Nie nalezy uzywa¢ piecdw z atmosferg Weglqwodoro-
wa. Konieczng rzeczg jest utrzymywanie stalej tempe-
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ratury, oraz nie dopuszczanie do bezposdredniego
dziatania ptomieni z palnikow na grzane przedmioty.
Sole do kapieli solnych, jesli s3 chemicznie obojetne,

tj. nie naweglaja, ani nie azotujg stali, powoduja
minimalng iloS¢  zendry na stalach nierdzewnych.
Powszechnie uzywanymi sola-ii sa: chlorki baru,

sodu, wapnia i potasu dla wysokich temperatur,
a azotan sodu lub potasu dla nizszych temperatur.
Soli cjanowych nalezy unika¢, bo naweglaja lub azo-
tuja powierzchnio stali.

Grzanie stali nierdzewnych w ptomieniu powoduje
minimalna zendre i odksztatcenia. Stosujgc odpowied-
nie metody, mozna otrzymac¢ utwardzenie powierz-
chniowe przy migkkim i cjagliwym rdzeniu. Przed-
mioty grzane czesciowo /hartowanie miejscowe/ moga
bv¢ studzone w powietrzu lub w oleju. Grzanie in-
dukcyjne mozna z powodzeniem wykonywa¢ w spo-
sob Fodpbn%/, jak dla zwyktych stali weglowych.

esli chce sie przeprowadzi¢ obrdbke cieplng z
kompletnym uniknieciem zendry, nalezy zastosowaé
atmosfere skrakowanego amoniaku lub suchego wo-
doru. Atmosfery utleniajace powodujg grubg zendre,

ktora najtatwiej mozna usunaé przez wytrawienie
Czesci zabrudzone smarem, olejem lub innymi suo-
stancjami organicznymi naweglaja sie miiejscowo
szczegdlnie jesli czes¢ jest ze stali chromowo-niklowej.

HARTOWANIE

Szereg odmian stali chromowych, zaleznie przede
wszystkim od procentu wegla, ma twardo$¢ weglo-
wej “stali hartowanej. Male zmiany w procencie
wegla “ub chromu w stalach wysoko-weglowych majg
nieznaczny wplyw na maksymalng twardos¢ tych
stali po hartowaniu.

stepne podgrzewanie jest na ogdt zbyteczne,
potrzebne jest tylko gdy zachodzi obawa powstania
duzych naprezen™i peknie¢, a wuf_c w wypadkach gdy
przedmiot jest duzy lub skomplikowanego ksztattu,
a takze gdy grzeje sie odkuwki w stanie utwardzo-
nym. Zalecane jest jednakze wstgpne podgrzewanie
stali o wysokiej zawartosci W%gla | robi sie to w spo-
s6b, nast?pUJacy: poczawszy od ok. 550 stopni C pod-
nies¢ wolno temperature do ok. 790 stopni C, grza¢
przez 1 do 2 godzin, by otrzyma¢ jednostajng tern-
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perature w catej masie i dalej mozna juz szybko
podgrza¢ do temperatury hartowania.

Maksymalng twardo$¢ stali chromowych mozna
uzyska¢ jedynie przez hartowanie w temperaturach
duzo powyzej dolnej temperatury krgtyczneé. Harto-
wanie w temperaturach posrednich 800—1050 stopni
C daje twardos¢ wahajaca sig od twardosci stali wy-
zarzonej az do twardosci stali w petni zahartowanej,
zaleznié od rodzaju i temperatury osrodka ch’ro_d_zz1;
cego. Wytrzymatos¢ za$ otrzymuje sie nizszg anizeli

TABELA VI. Temperatury hartowania stal. chromowych
Wstepne podgrze- ‘iz
Gatunek wanie Temp Twardos¢
. hartowania Rock-
stali Temp. woc “Z&SW w °C Brinell well w
godz. skali C
410,403,416 * * 925-1010 380-415  39-43
414 * * 985-1065 400-450  42-47
431 * * 985-1:65  440-440 42-46
420 540-790 X 1dol1r 985-1C65 530-560 53-56
440 A 540-790 i, n/z  1010-1065 555-590  55-58
440 B 540-790 1, IRz . 1010-1065 575-610  57-59
443 C 540-790 1, 2 1010-1065 620-630 60-62

* Potrzebne jedynie przy duzych odkéwkach;
X Mate przedmioty mozna ogrzewac szybko do temp. 790°

dla stali w petni zahartowanej. Wyzsze temperatury’
hartowania stosuje sie celem zapewnienia maksymal-
nej twardosci i vglt[zymaloéu_ po hartowaniu i usu-
nieciu _naprezen. ile natomiast przedmiot po har-
towaniu ma by¢ odpuszczany, le>plej jest dobra¢ niz-
sza temperature hartowania  aby otrzyma¢ maksy-
malng warto$¢ udarnosci.

Dlugie przetrzymywanie czesci w temperaturze
hartowania nie jest potrzebne, ani wskazane, zu-
petnie wystarcza 10—15 min. dla mniejszych czesci,
a 1/2 godziny dla czesci o wiekszych przekrojach.
Diuzsze grzanie nie da wiekszej twardosci, a moze
spowodowac odweglenie i rozrost ziarna.

TABELA VII.  Usuwanie naprezen.
Gatunek stali  Temp, w °C Czas w Twardose
godz. Brinell Rockwell
w skali C
410,403,416 230-370 * 1do3 360-800 37-40
414 230-370 1 ;3 380-420 40-44
431 230-370 1 3 355-400 36-42
420 150-370 1 2 470-530 48-53
440A 150-370 1 2 500-560 51-56
440B 150-370 1 2 520-590 53-58
440C 150-370 1> 2 540-620 55-60

* Nizsza temp, jesli chce sie otrzymac¢ maks, twardos¢,

Srednia - maks, wytrzymatos$¢ bez kruchosci,
wyzsza - maks, ciagliwosc.

Hartowane &  nierdzewne studzone w oleju
lub w powietrzu hartujg sie na wskros i jednostajnie.
Hartowanie w oleju daje wigkszg twardosC i wyzszg
granice sprezystosci,  za$_ hartowanie w powietrzu
nadaje sig do czeSci o nieregularnych BrzekrOJach,
z ostrymi przejsciami, nie znoszacymi zbyt raptow-
nego chtodzenia, ze yvzgl?]du na _mozliwo$¢” powstania
odksztatcern i peknie¢. Chtodzenie w wodzie stwarza
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duze niebezpieczenstwo peknie¢, zwiaszcza w stalach
wysoko - weglowych. Czesci majace byC odpuszczane
lub poddane procesowi usuwania naﬁrez_en_ /odpre-
zaniu/ nie powinno sie wyjmowaé z kapieli hartow-
niczej i wkiada¢ do pieca, dopdki nie ostygna po-
nizej temperatury 285—400. stopni C i nie stang sie
magnetyczne. Czesci hartowane powinny by¢ poddane
odpuszczeniu w niskiej temperaturze, celem usuniecia
naprezen wewnetrznych, przy czym dla stali o wy-
sokiej zawartosci wegla nalezy przeprowadzi¢ to bez-
posrednio po hartowaniu, Kiedy czesci & jeszcze sg
ciepte. Po takim odprezeniu czeSci mozna studzic
w powietrzu, albo w oleju lub w wodzie.

Odpuszczanie

Hartowane stale gatunku 403, 410 i 416 odpusz-
cza sie w temperaturze od 540 do 760 stopni C. Im
wyzsza temperatura, albo im dluzszy jest czas od-
puszczania, =~ tym mniejszg otrzymuje sie twardosc,
wytrzymatoSC i granice ptynnosci, a tym w:gkszg
udarno$¢, wydtuzenie 1 przewezenie. Pozadana jest
doktadna regulacja temperatury, zwiaszcza w niz-
szych zakresach. Czas odpuszczania daje si¢ od 1 do
4 ‘godz., przy czym dtuzszy czas stosuje sie do niz.
szych temperatur. Po odpuszczeniu zazwyczaj studzi
sie czesci w powietrzu, ale dla wygody mozna je
studzic w oleju lub w wodzie.

Wyzarzanie stali bartowalnych.

Przez zagrzanie ponad temperature Krytyczng
i nastepnie powolne ochtodzenie, uzyskuje sie komp-
letne zmiekczenie stali. Szybkosc, chfodzenia moze sie
waha¢ od 15 do 30 stopni C na godz., wolniejsze
chtodzenie daje troche mniejszg twardo$¢. Powolne
chtodzenie przerywa si¢ zazwyczaj miedzy 590—650
stopni C, czeSci wyjmuje si¢ z pieca | mozliwie
raptownie studzi.

TABELA VIII.  Wyzarzanie stali hartowalnych.
Woyzarzanie zmigkczajace.
Gatunek Temp, w Czas w Twardos¢
Chtodzenie
stali °C godz Brinell Ro.kwell

410,403,416 730-790 1-3 Dowolne 170-195 B 86-92
414 650-710 4-8 » 240-255 B 99-C 24
431 625-660 4-8 230-260 B 97-C 24
420 730-790 2-6 205-225 B 86-92
440 A 730-790 2-6 230-245 B 97-C 22
440 B 730-790 2-6 235-250 B S8-C 23
440 C 730-790 2-6 240-255 C 22-C 27

- Pelne wyzarzanie. -

410,403,416 840-900 1-3 Powolne 135-160 B 75-83
420 870-900 1-2 155-180 B 81-89
440A 885-915 1-2 " 190-215 B 91-95
440B 885-915 1-2 205-230 B 94-98
440C 885-915 1-2 215-240 B 95-99

Woyzarzanie stali niehartowalnych.
430 790-840 1-2 W wodzie 140-165 B 77-85
430 F 630-790 1-2 lub powie- 165-190 B 85-91
442 790-840 1-2 trzu 150-175 B 80-88
446 790-840 1-2 160-185 B 84-90

Dobrym procesem zmiekczajgcym do operacji ta-
kich, jak speczanie na. zimno /stan 440-17 procent
Cr., wysokoweglowej/ jest grzanie przez 2-3 godz., w
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temperaturze 885—910 stopni C., ochtodzenie w piecu
do temperatury 760—790 stopni C i przetrzymanie
w tej temperaturze przez 4—6 godz., nastepnie dal-
sze ochtodzenie w piecu z szybkoscig 15—30 stopni C
na godz., do temperatury 540—590 stopni C, po czyni
ochtodzenie w powietrzu. Stal gatunku 431 nie rea-
guje na wyzarzanie z powolnym chtodzeniem i zale-
cane jest dla niej V\g/iarzan_ie przez 4—8 godz. w
temperaturze 620—660 stopni C i nastepnie chio-
dzenie w powietrzu lub w wodzie.

Pelne wyzarzanie zmiekczajace stali z gatunku
hartowalnych nie jest konieczne, chyba ze potrzebna
jest maksymalna miekko$¢ i ciggliwo$¢ dla przerébki

na zimno. Normalnie, wyzarzanie w temperaturze
tuz ponizej temperauty krytycznej jest wystar-
czajace.

Wyzarzanie stali niehartowalnych

_Stale chromowe gatunku 430, 442 i 446 utwar-
dzajg sie bardzo nieznacznie, przez hartowanie w Wg/-
sokie] temperaturze. Ich ziarna majg tendencje do
wzrostu. Przetrzymywanie tych stali przez dluzszy
czas w temperature ponad 900 stopni C powoduje
rozrost ziarna i zwigzang z tym krucho$¢. Mozna
stale te, przestrzegajagc maksymalne temperatury,
chtodzi¢ raptownie, a to celem poprawienia ich udar-
nosci. ~ Stal gatunku 430, ktora ma_byC poddang
gleboklemu formowaniu na zimno, mozna zmigkczyC
0 tego celu droga Wgzarzanla przez 2 —-3 godz.,
w temperaturze 815—900 stopni C, po czym nalezy
ochtodzi¢ la z szvhkoscia 15—30 stopni C na godz.
do temoeratnrv 540—650 stopni C, a dalej do tem-
peratury pokojowej, w powietrzu.

Wyzarzanie stcili chromowo - niklowych.

Stale chromowo - niklowe sa austenityczne, nie-
magnetyczne i na ogot nie daia si¢ utwardzaC przez
obrobke cieplng. Wyzarzanie ich ma na celu:

1/- uzyskanie maksi/malnej ciaggliwosci przez usu-
niecie naprezen powstatych przy obrobce na zimno,

2/ rozpuszczenie W(E(gllkow chromu, ktére mogty
wydzieli¢ sie w czasie kucia lub spawania, albo w
czasie wolnego studzenia, poprzez Krytyczne tempe-
ratuW 4p.5—870 stopni C

egliki chromu znajdujgce sie na- granicach
ziarri musza bv¢ rozpuszczone. W tym celu nalezy
stal zagrza¢ ponad temperature 870 stopni C i na-
stepnie raptownie ostudzi¢. by wegliki nie miaty
czasu znéw sic wydzielic. )

Or6lme mowige, nizszy zakres temperatur mozna
stosowa¢ do wyzarzania stali nisko-weglowycli. a wyz-
szy zakres do_stali wysoko-weglowych. Wyzsze tem-
peratury wyzarzania dajag w rezultacie mniejsza
twardosc. ) ) . )

Bardzo mate czeSci mozna studzi¢ w powietrzu,
ale wieksze czesci powinny by¢ no wyzarzeniu_ stu-
dzone w wodzie. Gtowng zaleta” studzenia- w powietrzu
Jest mnieisze odksztatcenie cienkich przekroi. Stal
gatunku 310 /25—20/ <zaleca sic zawsze hartowaé
w wodzie, gdyz nawet przy szybkim chtodzeniu w
powietrzu, wydzielaig sie W%ghkl. Duze czesci lub
duze tadunki pieca, musza by¢ pospiesznie przeno-
szono do kanieli. aby nie ostygty ponizei temperatury
870 stonuj C przed zanurzeniem w wodzie.

. Stale 321 i 347 majg_dodatek tytanu i niobu dla
zwigzania wegla i zmniejszenia ilosci weglikéw chro-
mu, przez co struktura jest bardziej trwata i stale
takie /t.zw. stale stabilizowane' na ajalb sie do spa-
wania, zwiaszcza tych czesci, ktére maja byé nastepnie
narazone na ostre warunki korozyjne. Jeszcze trwal-
sza strukture uzyskuje sie, stosujac nizsze tempera-
tury wyzarzania, Wyzszy zakres tempertur mozna
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zastosowac jezeli pozadane jest, uzyskanie maksymal-
nej ciggliwosci do pdzniejszégo formowania na zimno.

_ Dalsza obrdbka stali, po wyzarzaniu lub spawa-
niu, polega na_ogrzewaniu przez 1 do 3 godz. w
temperaturze 870—900 stopni C i nastepnym ostu-
dzeniu w powietrzu lub wodzie, dla uzyskania trwa-
fego rozproszenia wszystkich weglikdw.

TABELA IX. Wyzarzanie stali chromowoniklowyctL

Gatu- Temp, w Czas w Chiodzenic Twardos$¢
:tzll(i oe min. Brinell VF\a’oSckkavlvieg
301 1010-1120 10-30 W wodzie 155-175 60-90
302 1010-1120 10-30 140-160 75-84
304 1010-1120  10-30 " 140-160 75-84
303 980-1120  10-30 155-175 80-90
308 1010-1120  15-30 Dowolne 145-165 75-85
309 1010-1120  10-30 165-185 85-95
310 1040-1070  15-30 W wodzie 165-185 85-95
316 1060-1120  10-30 W powietrzu 140-160 75-85
321 937-1070  10-30 W wodzie 145-160 75-85
347 930-11C0  10-30 145-165 75-85

Ostatnio pojawita si¢ stal nierdzewna z gatunku
18—8 utwardzajgca si¢ przez wydzielanie.  Stosujac
wiasciwg obrobke cieplng,  mozna tej stali nadac
twardo$¢ RockwelPa 39—47 /w skali C/, wytrzyma-
to$¢ na rozerwanie do ok. 160 kg/nnn kw. i granice
ptynnosci ok. 127 kg/nim kw.

Tygowy sktad tej stali nierdzewnej “IV” jest:
Cc — 0,07, Mn — 0,50; P — 0,01; SI — 0,50; Ni
— 7,00; Cr — 17,00; 'Ti — 0,70; Al — 0,20; reszta
Fe. Najwazniejszym sktadnikiem tutaj jest tytan,
ktory jest podstawowym czynnikiem utwardzajacym
?rzez wydzielanie, oraz mocno sprzyja tworzeniu sie
errytu.

KUCIE

Stale nierdzewne sg twardsze w wyzszych tem-
peraturach, niz miegkkie stale weglowe i potrzebujg
dluzszego czasu na osiggniecie temperatury kucia.
Defekty powierzchniowe rygli i pretéw, jak np. znaki
po walcach, rzedstaV\(laj?i _powazniejszy  problem,
gdyz stal nierdzewna nie daje sie zgrzewa¢. Stale
nierdzewne wymagaja ok. 25 procent wiecej uderzen
miota, niz stale weglowe, oraz dwukrotnie wiekszg
moc. Temperatury musza by¢ bacznie przestrzegane,
Im wieksza zawarto$¢ wegla w stali, tym wczesniej
kucie musi by¢ przerwane dla ponownego grzania,
zwhaszcza jesli stal jest chromowo-niklowa.

Do kucia stali nierdzewnych nadajg sie mioty
arowe, mogace zaleznie od potrzeby, ku¢ ciezkimi
ub lekkimi uderzeniami. Do niektorych rodzai ro-
bot uzywa sie miotéw spadowych. Wiele czesci kon-
strukcyjn%/_ch mozna uczyni¢ Nnadajagcymi sie do od-
kucia, robigc dodatkowe wgtebienia w foremniku, aby
kucie bylo bardziej stopniowe, albo dodajac operacje
potwykanczajaca.

Zalecany jest staranny doboér materiatu, na fo-
reniniki, gdyz trwato$¢ ich jest o potowe krétsza niz
przy kuciu miekkich stali weglowych. Ostrozne pod-
rzewanie foremnikow przedtuza ich trwato$¢ i po-
epsza Kkucie.

_Mate przekroje /prety ponizej 25 mm grubosci/
mozna grza¢ wprost do temperatury Kkucia, ale
wieksze przekroje nalezy podda¢ najpierw wstepnemu
grzaniu.  Czas przetrzymania powinien by¢ mniej
wiecej dwukrotnie dtuzszy niz potrzebny = jest dla
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migkkich stali weglowych. Zbyt wysokie temperatury
moga powodowacC rozczepianié si¢ i pekniecia stali,
za$ zbyt niskie temperatury wywotujg nierdwne na-
prezenia i w nastepstwie pekniecia. Stale chromowe
sg podatne do rozrostu ziarna w wysokich temperatu-
rach i dhugie grzanie ich w temperaturze kucia jest
niepozadane. . ) ) )

Pierwsze uderzenia miota powinny by¢ lekkie.
Po uformowaniu zgrubsza, dalsze kucie powinno by¢
prowadzone szybko gdyz stale chromowo-niklowe
utwardzajg sie na skutek zgniotu, nawet w wyzszych
temperaturach. Wykonczajac kucie stali z Wigkszymi
zawartosciami chromu i niklu, jak stali 25—20 i
25—12, uderzenia miota wraz ze spadkiem tempe-
ratury powinny by¢ coraz lzejsze.

TABELA X. Temperatury kucia.

Gatu- Wstepne Nagrzewanie Pozadana

Poczatek
nek ) poQgrze- Kucia w oc kucia w °c W temperat. SZbeOS_C
stali wanie w °C kucia chtodzenia
302 820-870 1150-1200 870-940  Ograniczone Duza
3031)  82C-870 1150-1200 870-940
3472)  82C-870  1150-1200  870-040 Srednia
3212)  820-870 1150-1200 870-940 Dozwolone
3162)  820-870 1150-1200 870-940 »
3092)  820-870 1180-1230 940-990 »
3102)  820-870 1180-1230 940-990
4302)  760-820 1040-1090 800 Ograniczone Duza
4463)  760-820 1040-1090 800 »
410 760-820 1090-1150 820 Dozwolone Mata
416 76C-820 1090-1150 820
403 76C-820 1090-1150 820

1) Nie nadaie sie do duzej przerébki przez kucia.

2) Nie kuje sie dobrze ponizej 9tC°; ponizej tej temperatury
mozna tylko wykorczaé przedmiot lekkimi uderzeniami.

3) Unika¢ dilugiego nagrzewania w temperaturze kucia, ze
wzgledu na niebezpieczeristwo odweglenia i nadmiernego
rozrostu ziarna.

_ Rabki odkuwek ze stali nierdzewnych powinny
by¢ obcinano na goraco, po czym, o ile moznoSci
odkuwka powinna_ by¢ jeszcze wygtadzona pod mio-
tem. = Odpowiednio wysoka temperatura zapobiega
rozdzieraniu sie i pekaniu rabka. Jesli obcinanie
rabkéw na zimno jest nie do uniknigcia, nalezy od-
kuwki najpierw wyzarzyc.

Odkuwki ze stali nierdzewnych z gatunku chro-
mowo-niklowych hartowalnych “powinny by¢ wolno
studzone z ‘temperatury Kkucia, celem uniknigcia
zbytniej twardosci.  Niestabilizowane  gatunki stali
chromowo-niklowych wykazujg obecnos¢ wydzielonych
weglikdw po wolnym ostudzeniu.

USUWANIE ZENDRY

Powstawanie zendry w stosunkowo wysokich
temperaturach, jakie potrzebne sg do wyzarzania,
spawania i kucia, jest nie do unikniecia 1 stwarza
konieczno$¢ usuwania, jej. Stale njsko-stopowe utle-
niajg suE) i pokrywaja zendrag w wysokich tempera-
turach bardziej, niz stale wysoko-stopowe i ze.udra
jest mocniej przylegajaca.

Piaskowanie i passywacja.

Piaskowanie usuwa grubg zendre, ktérg inaczej
trzeba by nadmiernie wytrawiaC. Postepuje sie w
sposdb normalny, uzywajac czystego piasku,  odzi
sie strumieniem” po catej powierzchni w sposob ciagly
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waniu cienkosciennych przedmiotéw. Nie nalezy sto-
sowa¢ piaskowania” do usuwania zendry, o ile” dana
czes¢ ma by¢ polerowana. Po piaskowaniu czesci po-
winny by¢ poddane passywacji celem wytworzenia
na nich Zzabezpieczajacego filmu z tlenkéw, oiaz ce-
lem rozpuszczenia ciat obcych, ktére mogly utkwic
w powierzchni. Powierzchnié nic powinny by¢ zabru-
dzone ciezkim smarem, ani olejem. Passywuje sig,
zanurzajac czyste czesci:

w roztworze kwasu azotowego /15-20 procent o
temp. 55—60 stopni C/ na przecigg 10—15 minut
i nastepnie szorujgc w czystej gorgcej wodzie,

albo w 20—40 procentowym roztworze
azotowego o temp. 50—60 stopni
15—30 min, po czym myjac je.

) Wytrawianie

Stezenie i temperatury podanych roztworéw
mozna zmienia¢ i dobiera¢ stosownie do rodzaju
i ilosci zendry. Konieczng rzecza jest doktadne opfu-
kanie i wyszorowanie czeSci w goracej wodzie, ce-
lem usuniecia przylgnietego kwasu. Do stali chro-
mowo-niklowych nalezy uzywa¢ roztworu Nr 3 by
zmiekczy¢ i spowodowac rozktad zendry (uwaza¢ przy
tym. by nie zaczgt wyzerac staliz), po czym po ob-
myciu mozna uzyc roztwor Nr Kolor i wyglad
stali nierdzewnych mozna-polepszy¢ przez zanurzenie
na 10—15 minut w 10—20 procentowym roztworze
handlowego kwasu azotowego /ciezar wh 1,42/ o
terno. 55—50 stopni O i nastepnie ptuczac w goracej
mwodzie,

Wiekszo$¢ walcowni uzywa do usuwania zendry
proces Du Pont’a, stosujacy wodorek sodu, Roz-
puszcza sie wodorek sodu w stopionym tugu; roztwor
taki redukuje i rozluznia tlenki metali tak, Ze odpa-
daja one w’ kapieli wodnej. W ten spos6b zendre
daje sie tatwo usung¢, bez wzerdw i straty stali-

kwasu
C na przeciag

lfoztwory do wytrawiania

1. Kwas siarkow

(ciezar wt. 1,84) 6-8 czesci objetosciowo

kwas solny

(ciezar wt. 1,60) 2-4
Woda, reszta do 100
Temperatura 60-70° C.

2. Kwas azoto
(ciezar W}\.N{AZ)

10-20 czesci objetosciowo
Kwas fluorowodorowy ... 1-4

Woda, reszta do 100
Temperatura 38-52° C.

3. Kwas siarkowy ... 10 czesci objetosciowo
Sal kamienn\z,ivy 1 kgena_ 40 {_e ]
Woda, reszta do .< 100 czesci objetosciowo
Temperatura 70-80° C.

20 czesci wagowo

100
110° C.

Nadmanganian potasu
Woda, resztado
Stosowaé gotujacy sie ...

Uwagi.: ) ) .
oztwor 1 — stosowaé do grubej zendry celem

poluznienia jej.

Roztwor 2 — stosowa¢ do usuwania lekkiej
zendry wzglednie zendry zluznionej roztworem 1.
Powinna byC¢ zapewniona dostateczna wentylacja.

Roztwor 3 —stosowany jest dla zendry stali
chromowych.

Roztwdr 4 —po walcowaniu na zimno. Dla cien-

i pod minimalnym ci$nieniem, zwlaszcza przy prasko- kiej jednostajnej zendry.
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WULKANIZOWANIE GUMY PRADEM WYSOKIEJ CZESTLIWOSCI

(T. 11. Messenger — ,,Electronic Engineering”, September, 1946).
Thumaczyt inz. 4. Bzdawka, TY. 7, T.

Wulkanizowanie gumy IJest procesem, w ktorym
guma podlega dtuzszemu  [ub Kidtszemu dziataniu
termicznemu.  Poniewaz wieksza cze$¢ skladnikow
emieszaimr,! gumowej nie przewodzi piadu. elekciycz-
nego wobec tego otwierajg sie szerokie mozliwosci
zastosowania l0znych metod ogrzewania pradem o
wysokiej czestotliwosci.

Pionierem w_tej ciekawej dziedzinie byt H. A,
Leduc, ktory usitowat skrociC diugie okresy (do 16
godzin) wulkanizowania rolek pokrytych guma. Przy-
stosowujac piec wysokiej czestotliwosci K. A. Du-
four a, "ii. A. Leuuc otrzymat wkiotce zachecajace
wyniki, ktére pozwolity mu na zademonstiowanie
swojej metod(}/ w giuuinu 1035 r. Wielu badaczy po-
szto jego Sladem I obecnie istnieje juz szeroka litera-
tura na ten temat.

Czestotliwo$¢ pola zmiennego stosowanego w te-
chnologii gumy nie jest czynnikiem statym, moze sie
waha¢ od 1 do 200 Mc/sek.

W zwia}zku z Wulkanizacjakgumy pradem o wyso-
kiej czestotliwosci, bardzo ciekawe wnioski wysunetfa
niemiecka fnma ,,Heimes”. (twierdzi ona, ze pod-
czas tego piocesu guma jest wystawiona nie tylko na
dziatanie pola elektrycznego o wysokiej czestotliwosci
lecz l6wniez na powstajgce wowczas drgania mecha-
niczne o czestotliwosci drgali  ultra-dzwigkowych
rzedu okoto 20000 c/sek.

Jakkolwiek w technologii gumy o?yzewa_nie pra-
dem pojemnos$ciowym wysokiej czestotliwosci odnosi
sie gtéwnie do goracej wulkanizacji to jednak nie
ogranicza sie ono do tego jedynego zastosowania, jak
to wynika z ponizej podanych przyktadow.

1) Erocesy przerobki

Wystawiajgc ,,latex” na zdziatanie pota elek-
trycznego wysokiej czestotliwosci uzyskuje sie catko-
wite ogizanie cieczy, a jezeli to pole jest jednostajne,
to i ogrzewanie bedzie réwniez léwuomierne. Ciepto
pochodzi z dwuch nastepujacych zrodet : jako ciepto
wywigzujgce sie na podstawie prawa Joule’a w se-
rum, oiaz wskutek strat dielektrycznych w gumie.
Por.lewaz czasteczki gumy nie sg elektrycznie obo-
J%me' _zost_zijg one zmuszone do bardzo szybkiego ru-
chu pizy jednoczesnym wzroscie temperatury. Jakie
dziatanie moze by¢ wykorzystane do S$ciecia (koagu-
lacji) ,.latex’u”.

. Przez_dodanie_pewnych domieszek ,,latex” stanie
sie wrazliwy na ciepto t0 znaczy, ze Scina sie ekoagu-
luje) szybko pod wplywem wzrostu temperatury. Do
chwili obecnej zastosowanie tego procesu w przemy-
$le ogranicza sie do_wzglednie cienkich przedmiotow,
poniewaz przenikanie ciepta poprzez grubg warstwe
,latex’u” ‘wymaga diuzszego czasu. Procz tego, gdy
masa ,,latex’u” wrazliwego na ciepto bedzie ogrze-
wana od strony zewnetrznej, lub np. przez zanurze-
nie do goracej wody, to wystepuje nieréwnomierna
koagulacja, masa staje sie “porowatg od wewnatrz,
a bardziej zwartg od strony zewnetrznej, na skutek
Wi(f_kszej daznosci do Scinania sie. Natomiast w jed-
nolitym polu elektrycznym wysokiej czestotliwosci
koagulacja nie tylko Jjest “szybka, lecz rowniez jest
jednolita poprzez catg mase ,latex’u’. W urzadze-

niu clo przeprowadzenia tego procesu przynajmniej
jedna z elektrod powinna byC utworzona ze ‘Sciany
naczynia, wzglednie z rury wlotowej, wchodzacej do
tego “naczynia.

Technika wysokich czestotliwosci _moze' réwniez
znalez¢ zastosowanie przy koncentracji ,,latex’u na
diodze wyparowania. Proponowana metoda polega na
natozeniu’_cienkiej wartwy , latex’u” na wewnetrzng
strone odizolowanej elekirycznie rury tub metalowe-
go bebna i umieszczeniu catosci w polu elektrycznym
0 wysokiej czgstotliwosci. Zapewnia to szybkie i row-
mierne ogizewanie. Koncentracja moze by¢ skutecz-
nie przeprowadzona za pomocg uchodzacych peche-
rzykow (powietrza poprzez ogrzany latex.

. Istnieje juz dzisiaj wiele patentdw na ogrzewa-
nie ,la.tex’u” pragdem o wysokiej czestotliwosci dla
uzyskania koagulacji, koncentracji, wzglednie formo-
wahia poszczegblnych przedmiotow.

Przedmioty z ,latex’u” produkowane metodg
zanurzania moga by¢ koagulowane, suszone i wulka-
nizowane w jednej operacji.

_ Ta metoda, koagulacji w polu 6 wysokiej czesto-
tliwosci moze by¢ wyzyskana w produkcji nici gumo-
wych, gdzie uwrazliwiony na ciepto ,,latex” jest prze-
ciskany przez kalibrowane wyloty specjalnych dysz.

Przekonano sie, ze przy zastosowaniu gtowicy 0
przegustowoscl 2,5 kg/min. otrzymuje sie szybkos¢
od 3-5 m/min, przyczyni zuzycie energil jest tak
mate, ze nie wptywa na ceng produkowanej nici. Le-
duc wytwarza nici gumowe 0 srednicy 1 mm z szyb-
koscig "Kkilkunastu metréw na sekunde, uzywajac ze-
spét 15 do 20 dysz i oscylator o mocy 100 Wat6w.

rzez zmiang ksztattu kalibrowanych wylotow otrzy-
ma¢ mozna inne wyroby np. tasmy lub piyty gu-
mowe.

_ Wielkie znaczenie w okresie przedwojennym
miata wyrabiana z ,,latex’'u” guma gabczasta. Przy
produkcjl tej gumy otwierajg sie koizystne mozliwo-
sci taniego ogrzewania pradem o wysokiej czestotli-
wosci. lila przyktadu: przy robie ptatow gabcza-
stej gumy moc wejsciowa oscylatora wytwarzajacego
pole elektryczne wynosi 6 kW. Oscylator ten E/ra—
~cuje na fali 27 m/czestotliwosC ok. 11 Alc/sek
est potaczony z dwoma, poziomymi elektrodami w
sztatcie ptyt.  Elektrody m_ajg Wymlaré/ 4” x 2'6”
(100 x 450 m) i sa ustawione jedna nad drugg w od-
legtosci 3” (75 mm).

Do gumowej ,tacy” o wewnetrznej szerokosci 1'
(300 mm) i gtebokosci 1”7 (25 mm3 wlewa sie zwykig
mieszanke piankowatego ,,latex’u”, wyrownugqc je%o
warstwe ostrzem zbieraka do jednostajnej grubosci 1”
(25 mm). Wypetniona_,,latex’em” taca przesuwa sig
teraz pomiedzy omoéwionymi poprzednio dwoma ele-
ktrodami z szybkoscig 4”’/min. (I0Omiii/min). Pian-
ka ,latex’'u po przejsciu pomiedzy elektrodami sta-
je sie catkowicie substancjg galaretkowaty, a tempe-
ratura jego wzrasta do 70 stopni C. 'Tg metods
otrzymuje sie jednolite ogrzewanie calej mieszaniny
przy zachowaniu gabczastej struktury. Galaretkowa-
ty ‘produkt jest wulkanizowany, suszony i pociety
normalnymi sposobami.
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2) Goraca wulkanizacja wyrobéw z gumy .

Chociaz w wielu wypadkach mozna nie uzyskac¢
praktycznych korzysci, to jednak nie ma zasadniczych
przeszkdd w zastosowaniu do goracej wulkanizacji
ogrzewania pradem wysokiej czestotliwosci.  NalezZy
z tego Wy’chzgc gatunki gumy przewodzace prad ele-
ktryczny. dpowiednia literatura omawia szereg
wyrob6w gumowych, a mianowicie:  pneumatyki,
rolki pokryte guma, pasy, kable, watki drukarskie
i inne pokryte gunig, uszczelki, tarcze szlifierskie,
gumowe Kostki na nawierzchnie drogows, gumowe
chodniki, ptyty gumowe, guma gabczasta., termiczna
regeneracja gumy i porowaty ebonit z pylu ebonito-
wego.

3) Kable.

Waulkanizacja izolowanych guma przewodow i
kabli sposobem ciq?iym zrobita wielkie postepy w
okresie ostatnich kilku lat. W wyniku tego rozwoju
metoda ogrzewania pradem wysokiej czestotliwosci
szybko znalazta wiasciwe zastosowanie dla tego ro-
dzaju szczeg6lnych robot. B )

Ponizsze informacje o fabrykacji kabli dotyczg
tylko sposobu ciagiej ~wulkanizacji zapoczatkowanej
przez nuiour'a i reduc a. Zgloszony przez nich w
roku ly.fo patent, omawia sposub ciagiej wulkanizacji
mieszanki gumowej na metalowym przewodniku ka-
bla przesuwajgcego sie wewnatrz cylindrycznej eie.
ktrody otaczajacej powtoke gumows. Gumowa po-
wloka kabia jest wewnetrznie ogrzewana do tempe-
ratury wulkanizacji przez pole elektryczne wysokiej
czestotliwosci, wytwarzane pomiedzy przewodem ka-
bla a otaczajaca elektroda. . o

Powyzszg metode udoskonalita po6zniej firma
,»Okonite Company””.  Mianowicie, ditugie kawatki
gumy (np. izolacja kabla) wulkanizuje sie przesuwa-
Jac je w dtugiej kolumnie ptynu lub wodnej zawie-
siny ciat statych (woda, stona woda, rtec, tlenek oto-
wiu, woda mydlana), a mePIo uzyskuje sie przez _u-
mieszczenie kolumny w_polu elektrycznym sokiej
czestotliwosci.  Cisnienie wytwarza' sama kolumna,
dlatego unika sie koniecznosci stosowania dtawikdow.
Materiat wymagajacy wulkanizacji jest réwnomier-
nie przesuwany przéz komore wypetniong ptynem
pod cisnieniem, gdzie potrzebne ciepto jest wytwa-
rzane przez pole elekryczne wysokiej czestotliwosci.
Kable elektryczne izolowane gumg dadzg sig¢ wulka-
nizowa¢ sposobem cuig{ym rowniez w ten sposob, ze
przesuwa sie¢ je wzdtuz komory wypetnionej ptynem
pod ci$nieniem (stona woda lub mieszanina gestego
smaru z pylem grafitowym) i ogrzewa przy pomo-
cy pola elektrycznego wysokiej czestotliwosci.  Ce-
lem uniknigcia® znieksztatcenia “izolacji na  wejscio-
wej i wyjsciowej uszczelce dlawikow, urzadzenia
dfawikowe nie sg wykonane gazoszczelnie. Wskutek
tego powietrze przedostaje sie do obu uszczelek i
utrzymuje  cisnienie _zmieniajace sie  z_cisnieniem
rzewodze}cego ptynu. Stosuje sl? cidnienie_siegajace
|IkEse'; untéw na cal kw. (kilkudziesieciu kg.” na
cm kw.).

Wynalazcy tej metody wspotpracowali Scisle z
Britisli insulated Cables JLtd. Wszystkie trudnosci
zwigzane z wulkanizacjg przy pomocy pradu wyso-
kiej czestotliwosci zostaty przez nich pokonane przez
zastosowanie pomystowych sposobow.

Przy sposobie ciagtej wulkanizacji w polu ele-
ktrycznym wysokiej czestotliwosci, tworzonym Po-
miédzy cyllndéyczna elektrodag (wzglednie zespotem
takich elektrod umieszczonych koncami jedna za
druga) a przewodem kabla pokrytego dwiema war-
stwami gumy o roznej przewodnosci elektrycznej
stwierdzono, ze wewnetrzna izolacyjna powioka
przylegajaca bezposrednio do przewodnika ogrzewa
sie “Znacznie szybciej, od lepiej przewodzacej lecz
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mechanicznie wytrzymalszej powtoki zewnetrznej.
Przyczyng tego zjawiska jest niejednako rozkiad

spadku napiecia, na obie powloki.” Wiekszo5¢ spadku
napiecia wystepuje w_dobrze izolujacej wewnetrznej
warstwie gumy tak, ze spadek napiecia na przewo-
dzacej zewnetrznej powloce jest niewielki, a_ wiec o-
grzewanie jej jest powolne. Aby zapewniC jednolitg
wulkanizacje obu tych warstw, obrabiana termicznie
guma jest przesuwana wzdtuz krotkiej cylindrycznej
cewki, dolaczonej do zaciskdw zrddia pradu zmienne-
go wysokiej czestotliwosci. Wskutek tego wewnatrz
cewki zostaje wzbudzone pole magnetyczne wysokiej
czestotliwosci. W polu magnetycznym tej cewki prze-
wodzaca warstwa gumy dziata jako zamkniety jedno-
zwojowy wtérny obwod transformatora, w ktérym
wy'twarzA sie cieplo wskutek przeptywu pradu

ysokiej <czes)tortliwosci. Zamiast jednej ‘mezna uzy¢
szeregu cewek UuAnieszczonydh jedna za druga.
Polecane sg czestotliwosci od 102 do 200 Mc/sek.
Mozna tutaj réwniez uzy¢ oddzialywania na gume
gazem pod ci$nieniem, lécz w takim razie urzadzenie
musi _posiada¢ na wyjsciu i wejsciu uszczelki gumo-
we dla prowadzenia kabla.

Gumowe artykuty techniczne.

Diugie okresy czasu, niezbedne do otrzymania
jejdncRtej wulkanizacgi 'grubych  warstw gumy po-
rywajacych walec byly jednym z przykfadéw wybra-
nych .przez Leduc’a dla wykazania rzeczywistych ko-
rzysci, wynikajacych z ogrzewania pradem wysokiej
czestotliwosci. “Zaproponowat on nastepujace rozwia-
zanie obejmujace dwie oddzielne operacje. Najpierw
metalowy ‘rdzen powinien byC ogrzany pradem indu-
kowanym w nim przez zmienne pole magnetyczne;
nie wywiera to zadnego wpltywu na gume. Naste-
pna operacje stanowi wulkanizacja gumy w polu
elektrycznym wysokiej czestotliwosci.

Bardzo ciekawe dane zawiera patent firmy Car-
borundum Co., omawiajacy zastosowanie pradu wy-
sokiej czestotliwosci do wulkanizowania gumowych
tarcz szlifierskich. W pierwszym rzedzie patent wska-
zuje na ogromng 0szczedno$C czasu w porownaniu z
poprzednimi sposobami (mata tarcza szlifierska o
srednicy 8 cali i grubosci  cala wymagata wulkani-
zowania w czasie 20 godz., podczas gdy przy wulka-
nizacji_metodg ogrzewania pradem wysokiej czesto,
tjiwosci) caty zabieg trwa tylko 25 min.) Nastepnie
podaje on, ze przy tej metodzie wigkszosc ciepta jest
wytwarzana w czasteczkach ciernych, wobec czego
bezposrednio stykajaca sie z tymi  czasteczkami gu-
ma jest bardziéj zwulkanizowana, a wiec twardsza
od odlegtych partii gumy. W rezultacie czasteczki
cierne sg” lepiej umocowane w materiale niz w wy-
padku tarczy roéwnomiernie miekkiej. Tak wykonane
tarcze  szlifierskie posiadajg znacznie wieksza trwa-
08¢ uzytkowa.

Kostki drogowe z gumy, wymagajgce zazwyczaj
okoto 2 i pot godzinnej wulkanizacji,” przy zastoso-
waniu _nowej metody mozna zwulkanjzowaC w prze-
ciggu 5 do & minut.

Piyty gumowe.

Leduc przypuszcza., ze metoda —ogrzewania
pradem wysokie] czestotliwosci moze znalezC zastoso-

wanie przy produkcji kazdego artykutu o duzej diu-
gosci, ktéry mozna “wulkanizowa¢™ po nawinieciu na
waitki, jak np. pasy transmisyjne, pokrywane gu-

ma tkaniny 1 gumowe chodniki.
ze 1000 metréw tkaniny, nawinietej na watek c
Srednicy 1 m, tworzy' warstwe o grubosci 20 cm.
Zespot “taki mozna fatwo ogrzac, a roznica tempera-
tur pomiedzy poszczegolnymi czeSciami wulkanizo-
wanej gumy nie przekracza 1-2 stopni C.

Powiada, on np.
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Guma gabczasta.

Jakkolwiek guma gabczasta jest bardzo ztym
przewodnikiem ciepta, to jednak "udato si¢ zmniej-
szy¢ czas wulkanizacji i zapewni¢ jednolite ogrzewa-
nie. Leduc podzielit mieszanke gumy gabczastej jak
gdyby na dwie czesci. Jedna z_ nich jest wulkani-
zowana zwykta metodg, wymagajagca ok. 200 minut
czasu, a druga w polu elektrycznym wysokiej czesto-
tliwosci w przeciggu 35 minut.

Firma Expanded Rubber Co., zaleca przygoto-
wanie gumy gabczastej przez uzycie adsorbcyjnego
wegla, Kktory w czasie ogrzewania staje si¢ czynni-
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kiem gazotwérczyra.  Wegiel zostaje uwolniony z
pierwotnie pochtonietych gazow przez dziatanie pro-
Zni oraz dziatanie ?(azow obol_Ftnych, takich jak hel,
azot, lub dwutlenek wegla. Tak Erzygotowany we-
giel zostaje wymieszany z gumg, ktora ogrzewa sie
nastgpnie w polu elektrycznym ~ wysokiej — czestotli-
woscl. Stwierdzono, ze gabczasto$¢ jak i wulkaniza-
cja sa catkowicie réwnomierne. Jacob stwierdzit, ze
uitraporowata guma o0 bardzo matym przewodnic-
twie moze by¢ Yatwo wykonana z pytu ebonitowego
przy pomocy metodg pradu elektryCznego wysokiej
czestotliwosci. — Jest to niezmiernie trudnym za-
biegiem przy metodach dotychczas stosowanych.

SZOSTY MIEDZYNARODOWY KONGRES MECHANIKI STOSOWANEJ
Dr. Inz. J. liestin

IV dniach od 22 do 29 wrze$nia ubiegtego roku
odbyt sie w Paryzu w gmachu Sorbony, 6 Miedzyna-
rodowy Kongres Mechaniki Stosowanej.  Kongresy
Mechaniki Stosowanej zdobyty sobie uznang stawe w
Swiecie pracownikéw naukowych przed wojng, gdyz
dawaty one moznoSC okresowego przegladu prac z
kilku “dziedzin nauk Scistych, ktore bezposrednio wia-
zg sie z rozwojem techniki. Obecny Kongres odbyt
sie po_7-letnjej przerwie, spowodowanej wojng i_cie-
szyt sie duzg popularnoscig w $Swiecie pracownikow
naukowych. ) .

Wsrod cztonkéw Kongresu znaleZli sie przedsta-
wiciele prawie wszystkich narodow _cywilizowanych,
z wyjatkiem pokonanych w tej wojnie Niemiec i Ja-
ponii, W Kongresie szE udziat caty szereg znanych
zastuzonych badaczy, ktorym przewodzit Th. von
Karman (Pasadena), ceniony badacz i czarujacy
przewodniczacy wielu posiedzen. ) .

_ Przewodniczacym ~Kongresu byt piof. Henri
Villat, a cztonkami Komitetu — uczeni francuscy,
ktérzy w roku biezacym zhalezli sie w roli gospo-
darzy. Trudno$ci organizacji tak szeroko pojetego
i tak licznie obsadzonego kongresu sa w normalnych
czasach znaczne. W czasach powojennych, po 7’ la-
tach tak bogatych w dorobek n@ukowg/,_ ktory wiasnie
teraz poraz pierwszy moze by¢ opublikowany i za-
komunikowany $wiatu naukowemu i technicznemu,
byty ogromne. Gospodarze pokonali je z prawdziwie
francuska elegancja. Na Kongresie panowat nastrgj
bardzo przyjazny i swobodny, w godnej i wspania-
tej atmosferze Sorbony. ]

Z powodu braku papieru referaty nie mogty byc
ogtoszone drukiem przed ich Wydgk_)szemem, wskutek
czego dyskusje byty krotkie, gdyz brak czasu nie
pozwalaf na opanowanie ogromu “materiatu. Cenno$¢
tego materiatu mozna bedzie osadzi¢ dopiero po uka-
zaniu sie zapowiedzianego tomu referatow, na co w
obecnych warunkach przewiduje sie okoto roku.

Kongres byt podzielony na 4 sekcje, ktére zbie-
raty sie_jednoczesnie a niekiedy zmuszone byly dzie-
lic_sie jéeszcze na gl’L_IEy. Sekcje obejmowaty " naste-
pujace dziaty mechaniki stosowanej

. Wytrzymato$¢ materiatdbw. Zagadnienia elas-
tycznosci i plastycznosci.

1. Hgdro i aerodynamika.

I11. Dynamika ciat statych.
Tarcie i smarowanie.

_ V. Termodynamika.
nie. Zagadnienia teoretyczne,
jadrowej.

Ponadto zbierata si¢ grupa pracujgca nad za-
gadnieniem dynamiki gazéw, ktére znajduje sie na
pograniczu sekcji 11 i IV.

Z zagadnien, ktore interesowa¢ moga czytelni-

Hydraulika.
Drgania i dzwigek.

Wymiana ciepta. Spala-
dotyczace energii

kéw ,,Przegladu Motoryzacyjnego” nalezy wymienic¢
doskonaty referat Dra E. Al. Barbera (Beacon Re-
search Laboratory, New York) pt. ,Wpltyw czasu

spalania w komorze silnika na wystgpowanie stuku”,
w ktorym autor podaje sprawozdanie z_bardzo cie-
kawych i udanych do$wiadczert nad usunigciem stuku
w silnikach spalinowych. Prace te omoéwiono szerzej
w oddzielnym artykule. Ponadto warto wspomnieC
o referacie inz. J. Rateau (Lab. Sorbony w Saint-
Cyr) o wynikach osiagnietych z silnikiem, specjalnej
konstrukcji o zmienngj dtugosci korbowodu. Prace te
tez zmierzaly do wyjasnienia mechanizmu powstawa-
nia stuku i staraty” sie znalez¢ 'sposoby powiekszenia
stopnia sprezania w silnikach napedzanych paliwami
0 niskiej liczbie oktanowej.
_ Przyjemng cechg Kongresu byta mata ilos¢ przy-
Jgé oficjalnych (jedno przed otwarciem Kongresu w
ircle International des Aliees i drugie w Hotel de
Ville) i ograniczona do minimum ilos¢ przemowien
oraz znaczna ilo$¢ wycieczek do francuskich zakia-
déw bada-wczych.
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RYNEK SAMOCHODOWY

BRYTYJSKIE SAMOCHODY OSOBOWE.

Pelne zestawienie powojennych modeli.

(Autocar, November 1-st. 1946).

Streécit Inz. L. Sliwowski, IV. I. T.

A. C.

~ Nowy model ukaze sie dopiero na wioshe i be-
dzie sie znacznie roznit ocl wszystkich modeli dotych-
cAzasl_\Nypuszczonyml przez tabiyKe w lhaines Lhtcon,

nglia.

nguIitro szeSciocyiindrowy  silnik, wykonany
ze stopow lekkich, bedzie nadal w produkcji z nie-
wielkimi tylko zmianami. Wozy A. (J. wyrdzniajg sie
indywidualnoscig wygladu zewnetrznedgo, oraz posia-
daja reputacje osiggnietych juz rekordow i zwyciestw
na zawodach.

ALLARD

~ Nowy model odznacza sie matym ciezarem na
jednostke mocy i nowoczesnym przodem o optywo-
wych liniach. = Zaiéwno silnik V8 d’ak i wiele czesci
podwozia s§ wykonane przez Forda i dzieki temu
sg tatwe do nabycia na catym Swiecie.

ALTA

Firma Alta Gar & Engineering Co. jest jedng z
nielicznych fabi%k, ktoie zdobyly rynek  dla” wozow
wyscigowych. becnie buduje” ona "1,5 litrowy woéz
wgécigowy na zawody Giand-Prix w klasie wozow do
15 litra. Silnik pozostaje {ak dotychczas czterocy-
lindrowy, natomiast pre-se ekcl)(/an skrzynke prze-
kladniowa zastapiono zwykia skrzynka synchronizo-
wang. Dzwignie przektadniowg umieszczono tuz pod
tablica kierowcy. Bardzo powazng inowacjg jest za-
stgpienie w niezaleznym zawieszeniu spiralnych spre-
zyn resorowych poduszkami  gumowymi. -~ Znaczna
ilos¢ wozéw z jednoosobowymi nadwoziami poéjdzie na
pokrycie obecnie powaznego zapotrzebowania na wo-
zy wyscigowe w krajach europejskich. Reszta bedzie
yv?ipuszczona na rynek z nadwoziami sportowymi lub
jako karety o wybitnie optywowych liniach.

ALVIS

~ Wojna zniszczyta fabryke, ktora zdobyfa sobie
opinie wytwdérni mocnych “i wytrzymatych =~ wozéw.

Obecnie budowany model zawiera niewiele nowosci
technicznych, lecz odznacza sie szczeg6lnie mocng ra-
ma o skrzynkowym przekroju. Czterocylindrowy gor-
nozaworowy silnik (1,892 litra) odznacza si?( v(\?/sok_q
sprawnoscig. Ukfad przeniesienia napedu skfada sie
z jednotarczowego sprzegta, czterobiegowej synchro-
nizowanej  skrzynki przektadniowej i _hypoidalnej
przektadni napedu dyferencjatu, pozwalajacej na ob-
nizenie podtogi.

ARMSTRONG SIDDELEY

Mocna rama przechodzi pod tylnym mostem i
jest zakonczona na przedzie nadbudowa, dzwigajaca
rozwidlony czton niezaleznego zawieszenia obu przed-
nich kat, "resorowanych drazkami skretnymi. SzeScio-
cylindrow¥<, goérno-zaworowy _silnik stanowi jeden ze-
spot ze skrzynka przektadniowa. Nabywca moze so-
bie wybra¢, “albo czterobiegowa skrzynke preselek-
cyjna z nieodtgcznym hydraulicznym “sprzegtem, lub

Rys. L
Samochéd Allard.
Silnik
o$mio-cylindrowy
Forda
w uktadzie V.

tez synchronizowang
sprzegtem ciernym.

_Armstrong Siddeley nalezy do koncernu Hawker
Siddeley Aircraft i dzieki temu uzywa dla swoich
samochodoéw nazw samolotéw : Lancaster dla karety,
Hurricane dla wozu sportowego, i ‘Typhoon a
kabrioletu.

skrzynke z jednotarczowym

452'0rY MARTIN

W koncowych prébach znajduje sie zupetnie no-
wy 2-litrowy woz z czterocylindrowym gérnozawo-
lowym silnikiem, réznigcym Ssie od opracowywanego
tuz przed wojng tym, ze zamiast dawniej stosowa-
nego giérnego watka rozrzadczego zastosowano zwy-
kty uktad z watkiem rozrzadczym w karterze. Ukiad
zawoibw wyidznia sie tym, ze” jeden zespot zaworow
sg to stojgce prosto, a drugi — sg to zawory usta-
wione pod katem. tancuchowy naped watka rozrzad-
czego znajduje sie na tyle, a nie na przodzie silni-
ka. Masywny wat korbowy jest odlany ze specjalne.
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go zeliwa. Nigdzie nie wida¢ zadnych przewodoéw
oleju — wszystkie one sg ukryte wewnatrz.

AUSTIN

~ Austin pierwszy zapowiedziat i uruchomit naj-
wiekszg ilosciowo produkcje powojennycn modeli. Ma
on oDecuie w produkcji 4 ‘modele,” wérod ktérych naj-
popularniejszym jest najmniejszy wdz, ale fechnicz-
nie najciekawszym jest” s.eamio-osobowa limuzyna
nazywana w Anglii ,,Austni-16” z czterocylindrowym,
goinozawor owym silnjKiem o duzej mocy.

. Wszystkie_ modele Austina posiadajg czterocy-
lindrowe™ silniki, oraz caly szereg juz wyprébowa-
nych ulepszen, jak na przyktad waty Korbowe z
przeciwwagami, ~ przeciwkorozyjne  zabezpieczenie
trzonkéw zawordw, tancuchowe kota napedu rozrza-
du, osadzone w gumowych tulejach, ulepszone osa-
dzenie korbowodu, usprawnione olejenie watéw kor-
bowych, doprowadzenie oleju do watka posredniego
skrzynki przektadniowej, nowy typ przektadni kie-
rownicy, oraz specjalne ztgcza (przeguby) uktadu kie-
rowniczego.

BENTLET.
. Nowa 45 litréwka niema obecnie réwnego so-
bie wozu w Klasie bardzo szybkich samochodow lu-
ksusowych. W konstrukgl zastosowano _te same zasa-
dy, co i dla Rolls — Royce’a typ ,,Silver-Wraith”
z tym, ze zmniejszono rozstaw~ 0si, _zastosowano
specjalny watek rozrzadczy, powiekszajacy moc na
szczytowych  obrotach silnika, dano dwa blizniacze
gazniki S.U., oraz zastgpiono uruchamiane termo-
statycznie zaluzje chtodnicy, kontrolowanym termo-
statycznie zaworem przepustowym.

Silnik rézni sie znacznie® od dotychczasowych

konstrukcji pod wzgledem uktadu zaworow: zawory

ssace sa gorne, zawory wydechowe — dolne. Dzieui
temu uktadowi zawory moga byC znacznie wieksze.
Gdyby zastosowano takie zawory w ukfadzie w jed-
nym szeregu, silnik musiatby bycC szkodliwie dtugi, a
zasilanie oraz napetnianie cylindrow bytoby mato
sprawne. PoraZz pierwszy Bentley wypuszcza opra-
cowane przez siebie nadwozia. Jest to czterodrzwio-
wa kareta ze stalowej blachy i z luksusowym wyko-
naniem wnetrza.

CITROEN . - . o

W miejscowosci Slough w Anglii znajduje sie
montownia, otrzymujaca najwazniejsze zespoty z Fran-
cji i produkujgca obecnie” angielski ,,Citroen” 157
Jest to woz o bezramowej konstrukcji i napedzie na
przednie kota, przy czym silnik, sprzegto, trzybiegowa
skrzynka przektadniowa i naped dyferencjafu tworzg
jeden zwarty zespot. Silnik jest gornozaworowy o. wy-
miennych tulejach cylindrowych.” Dzwignia przektad-
niowa jest umieszczona w przedniej Scianie, dzieki
czemu nie zajmuje miejsca na podtodze. Przod wozu
jest o niezaleznym zawieszeniu, a caty woéz jest ure-
sorowany drgzkami skretnymi.

DAIMLER

Daimler wypuscit w tym roku dwa zupetnie no-
we modele, przewyzszajace wszystkie dotychczasowe
osiggniecia te] znanej wytworni samochoddw V\QISOKIEJ
klasy. Sg to 4 litrowy, szeSciocylindrowy i 5,5 litro-
wy, “o$miocylindrowy, ~ szeregowy — dwa najwieksze
brytyjskie samochody osobowe. Pomimo ich maje-
statycznego wygladu, sg one bardzo tatwe do prowa-
dzenia i na szybkosciach jazdy, nieomal wyscigo-
wych, doskonale trzymaja sig¢ drogi. Z posrod wie-
lu” ciekawych szczegotow konstrukcyjnych zwraca u-
wage wysoko sprawny —gornozaworowy silnik (prze-
robka silnika, ze stawnego Scout-Car i z innych mwo-
zow pancernych). Hydrauliczne sprzegto, ~ bardzo
sztywna rama, specjalnej konstrukcji niezalezne za-
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wieszenie  przednich ko, uresorowanie drazkami
_skr((gjtnyml wraz z hydraulicznymi amortyzatorami
1 t.d.

_inny popularny model Daimlera jest to 2,5 li-
trowKa, " pigcioosobowa limuzyna prze WOfennej kon-
struKcji, ooecnie niewiele przerobiona, lecz ~nadal
wyrozniajaca sie Wlel_kEL sprawnoscia. .Jest to pigkny
samochod $redniej wielkosci.

FO1UD.

Wiele setek tysiecy matych Forddéw wyszio 7 fa-
bryki w Dagenham pod Londynem. To tez dwa
obecne modele : ,,Ford 8-Anglia i ,,Ford 10-Prefect”
wiele zawdzieczajg do$wiadczeniom zdobytym na po-
przednich typach. Sg to klasyczne fordowskie kon-
strukcje z 4 cylindrowymi silnikami o dolnym roz-
rzadzie, z samoczynng regulacjg luzow zaworowych.
W wyniku wojennego  doswiadczenia zwr6cono spec-
1a|na uwage na tatwos¢ i pewnos¢ rozruchu, oraz na
epsze zabezpieczenie stalowych nadwozi od rdzewie-
nia. Oba modele sa bodaj najtariszymi w swej klasie
wozami brytyjskiej rodukqbl. Daja one wystarcza-
jace pomieszczenie dla 4 oséb, i ~posiadajg za sobg
potezng $wiatowg organizacje obstugi Forda.

FRAZER NASH — BRISTOL )

Konstrukcja tego wozu_ budowanego przez Bri-
stol Aeroplan Co., opiera sie na typie B.M.W. ze
zmianami wprowadzonymi przez znanego angielskie-
go konstruktora H. J. Aldington’a. .

] _Dwulltrowi/, szesciocylindrowy, goérnozaworowy
silnik 0 mccy 100 KM posiada wat rozrzadczy z boku
w Kkarterze, przy czym jeden zespdt zawoidw Jest uru-
chamiany w zwykty sposob dtugimi trzonkami i dzwi-
gniami, za$ drugi (po prawej stronie) ma_dodatk6w,
trzonki ustawione pod katem i uruchamiajace dodat-
kowe dzwignie. ) )

_ Ciekawym szczeg6tem obiegowego ukiadu oleje-
nia jest to, ze olej przeptywa przez uzebrowany prze-
wod osadzony wewnatrz plaszcza wodnego.

. Przednie kota wozu sg o niezaleznym zawiesze-
niu za pomocg poprzecznego resoru  pidrowego.
Tylnz most pozostaje zwyklego typu z uresorowaniem
drazkami skretnymi.

_ Czterobiegowa skrzynka przektadniowa ma trzy
wyzsze biegi synchronizowane, za$ wolne koto pozwa-
la na fatwe wigczenie pierwszego (nie synchronizowa-
nego) biegu.

Mocna, krotka rama jest prawie catkowicie spa-
wana. Uktad kierowniczy o przektadni typu koto ze-
bate - segment zebaty, ‘daje bezposrednie i lekkie
kierowanie, a doskonate zawieszenie pozwala na osig-
anie duzych szybkoSci na bardzo ztych drogach.
owoczesne nadwozia, sg wyposazone W urzadzenia
do ogrzewania i przewietrzania.

"W uzupehieniu, do wyzej opisanego modelu, Kkto-
2/ Scisle mowigc nie jest wozem sportowym. f;rnia
.F.N. Ltd. opracowuje typowe szybkobiezne yvozP/
sportowe, utrzymujac w ten sgoso_b ciggtos¢ dziatal-
goiﬁlv{;rzejetq od ~ Frazer Nash i Frazer Nash —

H. R. O.

_Istnieja dwa typy tej marki. Jeden z nich o li-
trazu_1.100 cm sze$c, jest matym wozem sp_grtovB/m,
prawie catkowicie przedwojennej Konstrukcji. ru-
gi, rowniez woz sportowy, _jest to nowy model z
czterocylindrowym silnikiem iz catkowicie aerodyna-
micznym nadwoziem, o skfadanym dachu i opuszcza-
nych szybach.

~ Zbiornik paliwa znajdui'e sie pod lewym przed-
nim btotnikiem, a to w celu lepszego rozktadu ob-
cigzen i uzyskania na tyle obszerniejszego pomiesz-
czenia na bagaz i na koto zapasowe.
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HEALEY

David Healey, znany kierowca wyscigowy, wio-
zyt cale swoje doswiadczenie w opracowanie cztero-
osobowe?o wozu sportowego. Stosuje on 2,4 litrowy,
czterocylindrowy silnik Riley, o mcy 100 KM przy
4.000 obr/min. i sprowadzg do minimum ciezar po-
jazdu, umozliwiajac szybkosci jazdy do 170 km/godz.

Rama wozu jest wyjatkowo mocna, z podiuzni-
cami 0 skrzynkowym przekroju wysokosci ponad 150
mm. Na przodzie obie podiuznie© sg silnie wzmoc-
nione i zwigzane poprzeczkami, aby utworzyC bar-
dzo sztywng obsadg niezaleznego zawieszenia przed-
nich kot. awieszenie to jest typu dwucztonowego,

ktérego dolne ramie jest wykonane ze stopu lekkie-
go o wysokiej wytrzymatosci, za$ goérne ramie jest
czescig specjalnego hydraulicznego amortyzatora Lu-
vax-Girling., Duza Spiralna sprezyna resorowa uzu-
petnia zawieszenie Kkota. »

Spiralne sprezyny resorowe sg réwniez zastoso-
wane na tyle, przy czym osobne drazki przejmujg
reakcje tylnego mostu.

HILLMAN

. Piecioosobowa czterodrzwiowa kareta Minx jest
jednym z nielicznych brytyjskich samochodow bezra-
mowych. Powojenny model karety Minx ma szereg
drobnych ulepszen, jak np. specjalne zatrzaski,
utatwiajgce zamykanie drzwi bez potrzeby silnego
zatrzaskiwania, -~ samoczynnie zapalajaca sie_lampka
wewnatrz bagaznika, wiéksza ochrona przeciw rdze-
wieniu itd. Silnik o litrazu 1,185 cm sze$¢, ma ulep-
szone komory spalania. Skrzynka przektadniowa jest
wzmocniona. Zawieszenie jest uzupetnione przez do-
danie drazka skretnego " sprzegajacego oba tylne
amortyzatory.

IHHUMBEIi
_ Wszystkie cztery modele: Hawk, Snipe, Super
Snipe i Humber Pullman_ sg zbudowane na tych sa-

m){ch podwoziach (ostatnie nieco przedtuzone). Mo-
del "*Hawk” ma czterocylindrowy oszczedny " silnik
(ok. 45 KM), pozostate modele majg szesciolindrowe
silniki duzej mocy. . ] .

Pojemne stalowe nadwozia majg tadnie wykon-

przeglad motoryzacyjny
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czone wnetrza i odsuwane dachy. Przednie kofa sg
0 niezaleznym zawieszeniu typu” rozwidlonego z po-
przecznym ‘resorem piérowym.

INYICTA
Nowly model jest peten nowosci_ technicznych.
Jego 3 [itrowy, ~szeSciocylindrowy silnik ma gorny

wat rozrzadczy i motopradnice, — spetniajaca jedno-
cze$nie funkcje rozrusznika i pradnicy. ~ Niezalezne
zawieszenie jest na wszystkich czterech kotach z ure-
sorowaniem ~drgzkami skretnymi.  Prowadzenie ra-
mion, zwrotnic w tukowych prowadnicach n'e pozwala
na ich pionowe unoszenie sie i opadanie wraz z ko-

faini. Cztery podnosniki wbudowane w rame sg uru-
chamiane silnikiem elektrycznym. )

Skrzynka pizeklauniowa “w dotychczasowej po-
staci nie istnieje i jest zastgpiona hydrauliczng
pompa, samoczynnie przystosowujaca przektadnie |
potozenie przyspiesznika ao stopnia obcigzenia.

W zwigzku z tym nie ma tu réwniez i sprzegta.
Prowadzenie wozu sprowadza sie do przequcenla
wylacznika na  potozenie ,,naprzéd”, ,w ty¥’ lub
.potozenie neutralne”.

JAGUAII
Trzy typy podwozia ma{(q odpowiednio 1- litro-
czterocylindrowy silnik oraz 1| i 3| litrowe
szesciocylindrowe silniki i wyr6zniajg ~ sie = dobrym
roporcjonalnym  rozmieszczéniem “czeSci i wyjat-
owg pewnoscig Lazdy na bardzo duzych szybkos.
ciach. Ich $rodek ciezkosci jest stosunkowo niski,
a zawieszenie (na sztywnych osiach) jest uresorowa-
ne dtugimi, szerokimi, poteliptycznymi resorami pio-
rowymi, ktore sa prawie ptaskie.

JENSEN

Zaprojektowany przez dwuch braci, nowy 4 li-
trowy model jest ‘rzeczywiscie wozem specll_a nym i
oryginalnym. Zupeknie nowe* _budovgy 8 cylindrowy,
szeregowy %érnozaworowy silnik o dwuch "gaznikach
S.U. daje 130 KM przy 4.300 obr/min.

Suche sprzeglo tarczowe jest wyposazone w od-
srodkowy wzmacniacz docisku, a 4-biegowa skrzynka
przektadniowa jest catkowicie synchronizowana. Naj-
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istotniejsza inowacja jest jednak szczegdlnie mocna
rama., zbudowana wylacznie z rur 1 _przekrojow
skrzynkowych. Na bardzo silnie usztywnionym pizo-
dzie ramy znajduje sie odejmowany zespot niezalez-
nego zawieszenia przednich k&t typu rozwidlonego
p przekrojach rurowych i z uresurowaniem spiral-
nymi sprezynami.

JOWETT

Nowy model ,,Javelin” wzbudzit wielkie zainte-
resowanie swoim czterocylindrowym, 6rnozaworo-
wym, ptasko lezgcym silnikiem o litrazu 1.500 cm
szesC., poza swojg bezramowsg konstrukcjg z zawie-
szeniem na drazkach skretnych na przodzie i na
tyle wozu.

KENDALL

Firma Grantham Productions Ltd. ma przy-
stapi¢ do masowej produkcji najmniejszego na rynku
brytyjskim samochodziku ,,Kendall””, znanej fran-
cuskiej konstrukcji M. Gregoire’a o silniku umiesz-
czonym na tyle pojazdu.  Silnik ten jest dwucy-
lindrowy, chtodzony  powietrzem, przeciwbiezny i le-
zacy, 0 .pojemnosci skokowej 594 cm szes¢.” Caty
woz wazy okoto 900 kg.

W opracowaniu znajdulje sie nieco wiekszy mo-
del z trzycylindrowym silnikiem w ukfadzie pro-
mieniowym.

przeglad motoryzacyjny
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lancjuesteh

Zaprojektowany jeszcze przed wojng i ostatnio
ostatecznie przygotowany do produkcji no model
posiada Daimlerowskie "hydrauliczne “sprzeglo, gor-
nozaworowy silnik bardzo podobny do silnika Dai-
mler Scout, lecz 0 mocy 40 KM przy 4.200 obr/min.

Woéz jest budowany jako wygodna czteroosobo-
wa Kkareta.

LEA-FItANCIS

_ Pionierska w_dziedzinie rowerdw i motocykli —
firma obecnie daje jeden model samochodu osobowe-
0 0 dwuch (do wyboru) czterocylindrowych silni-

ach: 1,496 cm. sze$¢, 1 1,767 cm. sze$¢.  Silniki
te  zawierajg szereg patentowanych  ulepszen
Gorne ich =~ zawory sa pochylone i s3 uruchamiane

rzez dwa wat
ekkich i krotkich popychaczy.
sg potkuliste. o

W06z jest bardzo pewny w prowadzeniu i .jest
wyposazony w fatwe do uruchomienia hamulce o
wielkiej mocy. Zawieszenie jest na poteliptycznych
resorach.

M. G.

_Powojenny model ,.T,C.” zawiera niewiele
zmian zasadniczych, a tylko pewne poprawki, jak
na przyklad poszerzone siedzenia, ulepszong 12 wolt,
instalaCje elektryczng, nowego typu hydrauliczne

rozrzadcze za. posrednictwem bardzo
Komory  spalania

Rys. 3. Samochéd Healey, cztero-cylindrowy, 2,4 litra

LAGONDA.

Najnowszy 2} litrowy model, konstrukcji W. O.
Bentley’a ma szesciocylindrowy, gornozaworowy sil-
nik o mocy 100 KM., o zeliwnym bloku, z wymien-
nymi tulejami cylindrowymi. zeliwnej  odejmo-
walnej g’row_lcy potkuliste komory spalania sg catko-
wicie “obrabiane mechanicznie. ~Zawory s ustawio-
ne pod kz}tem i uruchamiane bezposrednio przez dwa
gorne waly rozrzadcze.

Elektro-magnetyczna  skrzynka d
Cotal’a przekazuje _naﬁ)ed przez nieostoniety wat
kard_arj:owy na hypoidalng przekfadnie napedu dyfe-
rencjatu.

Niezalezne zawieszenie przednich kot jest za po-
mocg pionowo ustawionych' spiralnych sprezyn, za$
tylnych két — za pomoca dragzkéw Skretnych.

przektadniowa

amortyzatory, gumowe tulejki w zlaczach zawiesze-
nia i t.p.

Czterocylindrowy, gérnozaworowy silnik, — 1.250
cm. sze$C.,” jest wyposazony w dwa bliZzniacze gaz-
gci)ki S. U. Srednica cylindrow 66,5 mm, skok tloka

mm.

_Inne cechy: jednotarczowe sprzegto suche, 4-ro
biegowa  synchronizowana skrzynka przektadniowa
poteliptyczne resory piorowe, hydrauliczne hamul-
ce, pojemnos¢ zbiornika paliwa, ponad 60 litrow, ta-
twos¢ podniesienia budy w razie deszczu i tp.

MOHIGAN
Tiy.p 4-4 ma rame z poprzeczkami 0 przekroju
d.*Z”, na ktoérych ‘spoczywa mocna drewniana po-
0ga.
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Na przodzie jest wbudowany w rame, rowno-
legtobok ze stalowych rur, d2W|gance/ pionowo sto-
jace rury, stuzace jako prowadnice dla zwrotnic kot,
unoszacych sie w gore lub opadajacych podczas jazdy
po nierownosciach drogowych. Ruchy te sg amorty-
zowane spiralnymi sprezynami.

Czterocylindrowy gornozaworowy silnik  daje
40 KM i pozwala, na jazde z szybkoscig do 120
km/godz. Skrzynka przekfadniowa nie znajduje sie
tuz za silnikiem lecz jest przesunigta nieco do tytu,
dzieki czemu dzwignia przektadniowa jest tuz pod
reka kierowcy i nie zajmuje podtogi na przodzie
przedziatu kierowcy. . .

Poteliptyczne resory piérowe na tyle pojazdu sg
osaEZORe w prowadnicach, a nie zawieszone na wie.
szakach.

PRZEGLAD MOTORYZACYINY
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ROLLS-ROYCE

~ W produkcji tych luksusowych wozéw kazdy
najdrobniejszy szczeg6t jest wynikiem diugotrwatymi
wyczerpujacych studiow. ) )
»Silver Wraith”  jest najnowszym 41 litrowym
modelem Rolls-Royce’a’ z  szesciocylindrowym silni-
kiem o gornych zaworach ssgcych i dolnych zaworach
wydechowych. Konstrukcja i wykonanie tego silnika
zape%/vnla mu 160.000 km. jazdy bez kapitalnego re-
montu.

Trudno jest da¢ w skrécie obraz techniczny ca-
tego nozu. Trzeba jednak podkresli¢ bardzo mocng
budowe ramy, niezalezne zawieszenie specjalnego ty-
pu, dzielony wat napedowy, z samoustawnym  ufo-
zyskowaniem posrodku, hydrauliczne podnosniki z

Rys. 4. Samochdd Jowett. Silnik 1,5 litra

MORRIS

_ Obecna seria E _,,Morris 8” wykorzystuje dos-
wiadczenie poprzednich serii.Jest to mata czterooso-
bowa dwudrzwiowa kareta o stalowym  przysrubo-
wanym do ramy nadwoziu, Ktorego boki usztywniajg
rame dodatkowo. Czterocellln(jrowy, dolnozaworowy
silnik stanowi jeden zesp6f z jednotarczowym sprzé-
glem i czterobiegowg synchronizowang
przekiadillowa.

Nieostonigty wat kardanowy przekazuje naped
dp*srubowej, stozkowej przektadni napedu dyferen-
cjatu.

»Morris 10" jest to Kkareta, ktorej produkcje
rozpoczeto w 1938 roku i ktdra jest nadal produko-
wana z niewielkimi zmianami. Ostatnio wyglad jej
przodu zostat zmodernizowany.

~ Ma ona czterocylindrowy, gérnozaworowy silnik
i czterobiegowg synchronizowang skrzynke przekiad-

skrzynka

niows.
gtalowe nadwozie jest przyspawane do ramy,
ktorg usztywnia i wzmacnia.

R1LEY

Od 25 lat firma buduje szybkobiezne samochody
0 duzej indywidualnosci. ~ ObecCny :I'_\l litrowy model
»R.ley 12" "utrzymuje te tradycje. Nowy powojenny
model bedzie wkrotce zapowiedziany jako 2,4 litro-
wy, czterocylindrowy woéz o szybkosci jazdy do 160
km/godz.

napedem od silnika, scentralizowane smarowanie
podwozia i t.d.
ROYER

Obecnie s wyrabiane 4 modele. dwie czterocy-
lindréwki ,,Rover 10” i ,Rover 12” oraz dwie sze-
Sciocylinclrowki ,,14” i ,16””. Wszystkie one sg o

jednym typie konstrukcyjnym,
szczegoly “sa nastepujace’

— mocna, nisko biegnaca
pod tylnym mostem, ) .

— wolne Kkofo, Wla}(czane przez kierowce Qed¥ny
brytyjski samochéd z kontrolowanym wolnym kotem
Wwraz "z czterobiegowa, synchronizowang ~ skrzynkg
przektadniowa). . )

— samoczynne smarowanie catego podwozia.

Ostatnio Rover ukonczyt urzadzenie swej nowo-
czesnej fabryk' samochoddw.

SINGER

W powojennych dwu modelach jest caly szereg
cennych ulepszen, pojemnos¢ skokowa czterocylin-
drowego gornozaworowe%o silnika zostata ostatnio
nieco powigkszong do 1.193 cm. szesC.  Zastosowa-
no dolnossacy gaznik S.U., zupetnie nowej bUdOV\Q/
czterobiegowg synchronizowang skrzynke “przektad-
niowg, ulepszone  poteliptyczne resory” pidrowe i tp.

_ Silnik daje 36 KM przy 5000 obr/min. i ostat-
nio zostat przesuniety jeszcze dalej do przodu, uste-

ktérego wazniejsze

rama, przechodzaca
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E_ujap okoto 75mm na rzecz powiekszenia przedziatu
ierowcy.

STANDAUD-

Do produkowanf/ch dotychczas
»Standard 8” i ,,12” dodano ostatnio eksportowg
odmiane éypu ,»12”  pod nazw% wStandard 14”7 z
czterocytindrowym silnikiem 1.776 cm. szes¢. i z
przektadnia na czwartym, biegu 1:4,57 , Standard

7 ma p%emnos’c’ skokowa 1.609 cm. szes¢, i prze-
ktadnie 1 :4,86).

Wszystkie modele majg niezalezne zawieszenie
przednich két oraz czterobiegowe, synchronizowane
skrzynki przekfadniowe.

SUNB1SAM-TALBOT

Przedwojenne modele ,,Dziesigtka” i ,,dwuli-
trowka” zostaty ostatnio ulepszone przez Koncern
Rootes’a w kierunku godwyzszema sprawnosci  silni-
kg oraz powiekszenia bezpieczenstwa i wygody ja-
zdy.

dwuch  modeli

,Dziesigtka” ma rowniez czterocylindrowy, dol-
no zaworowy silnik lecz o mocy 56 KM przy 3800
obr/min.

Zastosowano nowy typ  wzmocnionej ramy 0
skrzynkowych przekrojach™ oraz szersze resory pio-
rowe.

TIHUMPII

Powojenne modele odznaczajg sie oryginalnoscia
zewngtrznych linii i nowoczesnoscig konstrukcji.
to cechy charakterystyczne:
—I wyjgtkowo sztywna rama, wykonana ze sta.
lewych rur o duzej $rednicy,
— niezalezne zawieszenie przednich kot

. — czterocylindrowy, gornozaworowy silnik 0
wielkiej spprawnosci, )
— czterobiegowa  synchronizowana  skrzynka

przektadniowa z dzwignig na kole kierownic?(,
_ — nowe hydrostatyczne hamulce Girling’a o
wielkiej mocy i samoczynnej regulacji.

PRZEGLAD MOTORYZACYINY
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— stylizowane nadwozie o ostrych krawedziach,

. — ,fawkowe” siedzenie w przedziale kierowcy,
mieszczace trzy osoby i wyposazone w uchylang po-
recz.

VAUXHALL

Wszystkie trzy obecne modele sg wozami bezra-
mowymi i maja 4-ro, lub_ 6-cio cylindrowe silniki
gornozaworowe 0 specjalnie opracowanej komorze,
spalania. o .
~ Ukfad_ przeniesienia napedu jest typu przedwo-
jennego (jednotarczowe sprzegto, 3 biegowa skrzyn-
ka przekfadniowa z synchronizowanym 2-im i 3-im
biegiem, $rubowa przekfadnia stozkowa napedu dy-
ferencjatu). .

Tyt wozu jest zawieszony na zwyktych resorach
iorowych, natomiast przod jest zawieszony nieza-
eznie na przednich kotach za posrednictwem zespo-
tow drazkow skretnych i hydraulicznych amortyzato-
row.

WOLSBLBY .
Dazeniem zespotu konstruktoréw Wolseley’a jest

zapewnienie przede wszystkim wygody, a dopiero
na drugim miejscu sg modne linie optywowe.
Zawieszenie na zwyktych resorach piérowych

jest ulepszone przez dobor takich resoréw, aby wa-
ania przodu i tylu byly zsynchronizowane i utrzy-
mywaty pojazd w poziomie. . )
Szczegolng uwage zwrdcono na wygode siedzeri i
na catkowitg izolacje 'wnetrza od zewnetrznych ha-
fasow.
Istnieje pie¢ typdw samochodéw tej marki:
Wolseley 8 — najmniejszy nowo zbudowany typ
. 10 — woéz dla” matych rodzin
. 12'— z silnikiem 48 KM — piecioosobowa
kareta
. 14 — z  silnikiem
mocy 60 KM
Y 18 — z silnikiem o mocy 85 KM

szeSciocylindrowym o

STATYSTYKA SWIATOWA POJAZDOW MECHANICZNYCH
A. Herlach. W.IL.T.

Amerykanski dwutygodnik ,.Au-
tomotive and Avia.tion Industries”
z dnia 15/3. 1946 r. w specjalnym
numerze statystycznym, wyclio-
dzacym raz do roku, podaje mie- cgj
dzy ‘innymi szereg danych “statys-
tycznych, dotyczacych™ pojazdow
mechanicznych’zarejestrowanych w
poszczegdlnych krajach na ‘catym

skiego.

kfadne sg dane z terenu europej- 1945 r. sj raczej wziete ,,na oko”
. Dla przyktadu podajemy
szereg liczb z réznych krajow eu-
rcipejskicli, ktére to liczby najwie-
nasuwaja  watpliwosci, 4
chodzi o iclrécistos¢, a mianowicie :

ig45 rok 1938 rok

i mato jest prawdopodobnym, aby
te zaokragl_(_)ne_ cyfry cho¢ w du-
zym przyblizeniu odpowiadaty sta-
nowi rzeczywistemu  (Francja,
Niemcy, Rumunia, Jugostawia).
Ciekawym jest, ze dane z terenu
Polski nie S3 podane w cyfrach za-
okraglonych, jak to ma miejsce

jezeli

Swiecie. Dania : 75.000 143.000 esli 1dzie o inne wyzej \_Ny(rjn,lenlone

Zestawienie (Tabela 1) sporzg-  Credja: = 9000 8000 Gl RUE O fo P hrzedstania
dzone na podstawie tych danych, ~Francja: 310000 2.192.000 sie duzo korzystniej w poréwnaniu
daje nam CiekaWy Obraz rozmiesz- Nlemcy_: 100000 1709000 z ubytk|em w innych rajach eu-
czenia pojazdéw ‘mechanicznych w ~ Rumunia:  3.000 25.000 ropejskich (zastuga zapewne UNII
réznych czesciach Swiata i pozwoli  Jugostawia : 3.000 12915 RR). Poza tym zestawienie nie
na ogolne zorientowanie, sie I wy-  Polska : 30.460 34.324 obejmuje zupelnie pojazdow woj-
ciagnigcie wnioskow, _ jesli idzie o 11948 sko 0#1, ktore zreszta nigdy i

perspektywe dla przemystu samo-
chodowego na najblizsze lata.

_Zestawienie_posiada wiele luk i
niedoktadnosci,  wynikajacych za-
pewne z trudnosci otrzymania
scistych danych z poszczegolnych
krajow. Tak np. w ?r_uple panstw
Azji brak jest zupetnie danych z
Japonii (w1938 r. miata 176.000 *)
samochodow ¥  Szczegolnie niedo-

xx) rok 1936
XXX) rok 1939

Dane 1z

matego Bocznika
Statystycznego Polski z 1939-1941.

przed wojng nie byty uwzgledniane
w org];(')lnych statystykach panstwo-
wych.

Przechodzac do _ poréwnania
ogolnych liczb 1945 i 1939 r. —
rzuca sie w (_)cz?{ ogromny spadek,
wyrazajacy sig liczbg ok.”6.415.000
Epjazdow mechanicznych wszyst-

ich typow. Jak wynika z tabeli,

Jak z powyzszego zestawienia
oréwnaczego wynika — dane cy-
rowe z wymienionych krajow za



Str. 30

ZESTAWIENIE ZAREJESTROWANYCH POJAZDOW MECHANICZNYCH W POSZCZEGOLNYCH CZESCIACH SWIATA.

TABELA

ub

Ccb

mst

03

03
ND
03

03
-l

azen

v

= Se1 7, -

»ws 0 Zacom aw odv v 3

o

Bosy Razsa **

osofowz K & ac & =

R 20

524.096 .

02 s

wOow

co
M

co

Cs
0

Tb
M

526.088

Tb

co
00

s
za

1.144.255

E N0

co
co
ts

co

co
co

co
Tb

co

>0

co

Cs

00

ob

™

zN

PRZEGLAD MOTORYZACYINY

© =4 Lo i
< oi
g S &
=) < s
n
< = & ,
N =] I} f
co i) co o
e cs s 10
cs W
o o A E;
8 m 10
cs o
o & ol
0 oi ni .
s - ° s
- oM co'
! m ) s
i co = co
° o s S
cs & ia
uj
o R
o m ol 8
2 8 8 in
ol ) R w
D) 0 i &
oM o oM
o ol cs
& ] cs
co 8 ¢ 3
o s to
oM 8 M
o ts 10 co
Vi V)
co o 16
tf) n a
e 16
on ol 0 in
= S o o
0) B 0
|
o 8 m
m oi
1 [
<] s co
- v) cs
oi oi
s )
¢
8 10 ]
o ®
co 0 : S
00 s 10 00
00 8 o
16 o c6
&l ts V) ol

Ess 8(1 M co

o] o
0 oi z 16
i) i) tq -

) o o
o & 8 s
o . o
M ] ;
4 g M
Ll 10 2
ol
on
m 13 co ¥
a
" . i
a
8
2 to co
] Cs ™
1
c [
& B

&N N b o B
o 4 u P
g 1< W of

< N ﬁ ©

P
2 ¢

1947

prawie ca’r% ubytek Eo'azdéw me-
chanicznych (blisko 5.452.000) po-
chodzi z panstw europeisklch, ana
reszte % 963.000 sktadajg sie:
Azja i Oceania, natomiast pozo-
state panstwa obu Ameryk wyka-
zuja zwyzke,, wynoszaca ok. 7 pro-
cent (150.000 sztuk). W dalszym
ciagu nalezy zauwazy¢, ze najwigk-
szy ubytek pojazdow mechanicz-
nych wystepuje w _samochodach
osobowych, (prawie  6.400.000
sztuk),” natomiast w ciezarowych
jest ‘zaledwie brak ok. 100.000
sztuk, a w autobusach ok. 50.000.

Ciekawym zjawiskiem, jesli idzie
o teren eéuropejski, jest to, ze
znaczne zwiekszenie sie ilosci po-
jazdéw mechanicznych w okresie
Jednego roku tj. od 1944 nalezy
thumaczy¢ tym,” ze szereg panstw
otrzglmaio przez UNRRA lub w
drodze zakupu wozy wojskowe cie-
zarowe z demobilu angielskiego lu
amerykanskiego!

Gdybysmy uwzile(jnil_i charakte-
rystyczny wypadek, jaki wystepuje
po zakonczeniu wojny (po wojnie
1914—1918 byto to samos), a mia-
nowicie:  ze szereg wozow bylo
unieruchomionych  jedynie ze
wzgledu na brak do nich czesci
zamiennych, jak rowniez z braku
benzyny (obecnie Niemcy), to mo-
zna przyjac, ze ilos¢ zarejestrowa-
nych kursujagcych wozéw podana
w tabeli w pewnym stopniu od-
biega od ilosci wozow  znajduja-
cych sie w rzeczywistosci_na Swie-
cie, a unieruchomionych jedynie z
takich czy innych, tylko chwilo-
wych, powodow.

W sumie jednak, biorac pod
uwage pozostate czeSci Swiata,
ktérych dane liczbowe nie _nasu-
wajg zastrzezen, bledy, wynikajace
z niedoktadnych danych z terenu
europejskiego, — nie” stanowig dla
catosci- zbyt duzego procentu
(maks. 1-2 procent) 1 w zwigzku z
B/m mozna przyja¢, ze zestawienie

aje obraz bardzo zblizony do rze-
czywistosci.

Przystepujac  do oceny stanu
kursujacych” wozow, bedziemy mo-
%ll fatwo stwierdzi¢ na podsStawie

abeli 2, ze samochoddw’ o0soho-
wych w stanie dobrym jest nie-
wiele i ze znaczny ich procent, bo
blisko 20, (okoto 6.000.000 wozow),
w normalnych warunkach znalazto-
by sie juz  dawno na cmentarzys-
kach, gdyby tylko byta mozliwos¢
zastapienia” ich nowymi.

Jakkolwiek Tabela Nr 2 zawie-
ra niezbyt Sciste dane, to jednak
istniejace btedy nie maja wigksze-
go znaczenia tym bardziej, ze do-
tycza mniejszych producentow i ze
ogolna iloSC produkowanych samo-
chodow’_jest oceniana raczej na_in
plus. (Przyjeto cyfry produkcyjne

za poszczegolne lata we  Francji,
Niemczech i innych krajach jako
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goérne granice produkcji, przyjmu-
Jac za podstawe do_tego obliczenia
dane z 1936 r. i stalg zwyzke,
jaka cechowata, produkcje wozow
osobowych w latach przedwojen-
nych).

Przeprowadzone w 1936 r. 'stu-
dia z inicjatywy Stowarzyszenia
Producentéw ~“Samochodéw “w W.
Brytanii wykazaty, ze przecietnie
rocznie wycofywane jest z_ruchu
na terenie Wielkiej Brytanii okoto
8,2 procent og6lnej ‘ilosci Kkur-
sujacych wozéw osobowych. Jest
to ilos¢ wozow, ktéra na skutek
,, zestarzenia sie ’, powaznych
uszkodzen lub catkowitego rozbi-
cia nie jest wiecej zdatna do
uzytku.

Przyjmujac ten wskaznik ubytku
c_),rlent_acijnle_ dla wszystkich kra-
jow, jakKolwiek z gory mozna po.
wiedzie¢, ze jest b’ﬁdn ,_poniewaz
w St. Zjednoczonych A.P., w Ka-
nadzie i innych krajach o wysokim
staudarcie zyciowym stosunek ten
jest znacznie wyzszy (po 6—7 la-
tach, tj. 12—14 procent), mozna
$miato zaryzykowac twierdzenie, ze
Eoiem nalezatoby wyprodukowaé
oto 12.400.000 wozéw osobowych
6.400.000 ubytek, plus 20 procent
przestarzatych, tj. 6.000.000), ab
osiggnaC Stan wozow osobowyc
zarejestrowanych w 1939 r.

Zastanbwmy sie, *’akie sa mozli-
wosci osiggniecia cyfry wozow oso-
bowych zarejestrowanych w 1939 r.
uvyzgl(%dniajazc mozliwosci  produk-
cyjne tego” typu pojazdéw przez
poszczegolne kraje.

Maksymalne roczne mozliwosci
produkcyjne poszczegblnych krajow
przedstawiatyby sie nastepujaco”

0
0
(

St. ZBjedn. AP.: 4587.400 (1929
W. Brytania: 389.633 (1937
Kanada : 203.307 (1929
Francja : 190.000 (1938
Wiochy : 59.000 (1939
Czechy : ) 10.000 (1938
Pozostate kraje : 100.000

razem: 5.539.340 sztuk
Jak z powyzszego nika, do-
Biero_ gdzigéwv)\; po owjgvyl948 roku
edzie 'mozna osiggngC stan z 1939
roku, o ile oczywiscie produkcja
Swiatowa wozow osobowych utrzy-
ma sie w swoich gérnych punktach
mozliwosci produkcyjnych.
~ Wiadomo jednak juz wszystkim,
ze osiagniecie maksymalnej pro-
dukcji prz;ez poszczegodlne ~kraje,
w szczeg6lnosci przez St. Zjedno-
czone. — jest obecnie rzecza nie-
mozliwa, ze wzgledu na brak su-
rowcow, ktory jest wynikiem ogol-
nych strajkéw oraz niedostateczne-
go. naptywu rgk roboczych do
roznych gatezi przemystu, "zwigza-
nego bezposrednio lub posrednio z
przemystem samochodowym  (W.

PRZEGLAD MOTORYZACYJINY Sir. 31
TABELA No. 2
KreCJ Produkcja wozéw osobowych Ogoleni'
1045 1942 1941 | 1940 1939 | 1938 1937

U.S.A. 83,703 220,814 3.744300| 3,692,328 2,866,796 | 500,985 3,915,889 20,440,754
W.Brytania 16928 nie byto produkcji 3200001 343330 389,633 1,068,951
Kanada 5000 12236 966)3 109911 1083671 13761 153046 608,925
Francja ¥ nie byto produkcji 180,000 ' 190,000 170,000 540,000
Italia }* 1,973 9'071 | 11,3C6| 22,252 55533 | 59000 45000 204,135
CZEChOSIO&’}’:} nie byto produkcji 10,030 10,000 10,000 30,000
Niemcy ¥ die hylo”~pro-.. | 40,000 130,000 300,000 300,000 290,000 1,080,000
Rosja "% nie byto produkcji | 25,000 25,000 25,000 25,000 100,000
Inne kraje ¥ 100 000
mmo= 24,172 835

*) Brak $cistych danych.

*%)

Dane podane przez Associazione Nazionale Fra Industrie Automobilistiche E Affini.

***) Cyfry w pryblizeniu,oparte na ozélnej ilosci kursujacych wozéw osobowych w Rosji

1170 000/.

Uwaga! Wedtug posiadanych danych i informacyj niebyty produkowane samochody oso-
bowe przeznaczone na rynek prywatny w latach 1943-4.

Brytania?:. Wedtug  o$wiadczenia
Charles F. Wilson’a, prezesa naj-
wigkszego_koncernu samochodowe-
R/IO na swiecie, jakim jest Generat
fotor, Kktérego produkcja wszyst-
kich Wozow osobowych w 1941 r.
wynosita 1.700.000, nie nalezy spo-
dziewac S|g, aby ta maksymalna
liczba produkcyjna byta, wczesniej
osiggneta, jak dopiero na poczatku
1948 roku.

W St. Zjednoczonych A. P. na
1946 rok przew_ldr)]/wan_a l()jyla pro-
dukcja wszystkich pojazdow me-
chanicznych w_ilosci_ok. 4.000.000.
Obecnie “jest juz wiadomym, 7Ze
osiggnie ~ona maksimum okoto
2.700.000.

Po uwzglednieniu sytuacji obec-
nej i perspektyw na najblizszg
przysztosé, jedli “idzie 0 produkcje
wozéw w St. Zjednoczonych i W
Brytanii (mozliwos¢ ograniczenia
dostaw blachy stalowej do 50 pro-
cent iloSci zapotrzebowanej przez
przemyst samochodowy), to jest w
dwucli najpowaznieiszycli krajach
produkcji “samochodéw osobowych,
nie wydaje sie zupetnie mozliwym
(_)s%gnleue poziomu stanu [L() -
jazdow_  osobowych z 1939 roku,
wczesniej jak dopiero ok. 1949/50
roku, tj. za lat 3—4.

Sytuacja natomiast w grupie
wozow ciezarowych, ubytek ktdrych
jak wynika z Tabeli 1. podczas
wojny ‘wyniost zaledwie ok. 100.000
nie nastrecza wiekszych trudnosci
w pokryciu tego braku przez bie-
73cg produkcje Swiatowg i mozna

by¢ przekonanym, ze juz w 1946
roku ogoélna ilos¢ wozow cigzaro-
wych powing przekroczy¢ stan z
1939 roku.

To samo odnosi sie do autobu-
sow, ktérych ubytek w ilosci ok.

50.000 powinien by¢ wyréwnany w
koncu 1946 roku lub na. poczatku
1947.

Transport kotowy juz w okresie
przedwojennym wykazat znaczny
rozwoj. Na skutek™ dziatan wojen-
nych transport kolejowy dotkliwie
ucierpiat i W zwigzku z_tym zaszta
koniecznos¢ uzupetnienia” go przez
transport kotowy, w szczegolnosci
odnosi ‘'sie to do terenéw euro-
pejskich.

 Obecnie nalezy spodziewac sie,
ze transport kotowy znajdzie jesz-
cze wieksze zastosowanie, ze wzgle-
du na swoje dodatnie strony
(szybkos¢, wygoda), a w _zwiazku
z tym otwierajg si¢ nowe i wiekfwe
mozliwosci dla rozwoju przemystu
samochodowego.

W reasumcji, /po uwzglednieniu
jeszcze jednego_ bardzo Wazne%o
czynnika, a mianowicie, ze sHa
nabywcza ludnoSci szeregu krajow,
Z wyjatkiem  panstw ,Pob_ltych w
ostatniej wojnie, naogot uje tylko
nie zmalata, ale w pewnych kra-
jach nawet powigkszyta sie (St.
Zjedn. A. P., Panstwa Ameryki
Potudniowej, Dominia W. Brytanii

niektore “neutralne panstwa w
uropie) mozna liczyC sig z
dtugg kilkuroczng falg prosperity
dla catego Swiatowego przemystu
samochodowego.
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DROBIAZGI TECHNICZNE

CHROMOWANIE NARZEDZI

(A.A. Spisak — ,,The Machinist”,
June 8th, 1946)

Strescit Inz. M.S.W., W.L.T.

Autor podaje wyniki, jakie osia-
gnieto w firmie ,,Warnér & Swa-
sey Co” (St. Zjedn.) przez chro-
mowanie twardym chromem narze-
dzi do skrawania, przy zastosowa-
niu metody chromowania _Lund-
ley’a. Chromowanie narzedzi meto-
dami poprzednio stosowanymi nie
dato tak dobrych wynikéw.

Na trwatos¢ powtoki chromu
wplywa_szereg czynnikow, z kto-
rych najwazniejszymi sg : o

— osiggniecie  mozliwie najwie-
kszej czystoSci przedmiotow
przeznaczonych do chromowa-
nia,

— otrzymanie odpowiedniej gru-
bosci  powtoki chromu; gru-
bo$¢ ta zwykle nie powinna
przekraczaC 0,0025 mm

— usuniecie wodoru, uwigzione-
go podczas chromowania pod
warstwg chromu; osigga sie
to przez obrobke termiczng w
kapieli olejowe;j.

Narzedzia nalezy chromowa¢ po
kazdym ostrzeniu. Zazwyczaj naj-
pierw narzedzie poddaje sie szlifo-
waniu, nastepnie usuwa sie reszt-
ki chromu przez umieszczenie n
rzedzia jako anody w kapieli kwa-
su chromowego | wreszcie — naste-
puje_ponowne chromowanie. Cza-
sem jednak zachodzi potrzeba usu-
wania chromu przed ostrzeniem
narzedzia, ze wzgledu na duzg
ilos¢ ciepta wywiazujacego sie przy
zeszlifowywaniu twardego chromu.

_Przez zastosowanie chromowa-
nia osiggnieto nastepujace przediu-
zenie czasu uzywalnoscl narzedzi
(ilos¢ razy w porownaniu z narze-
dziami niechroniowanymi) :

Rozwiertak

Gwintownik

Narzynka

Pita

Wiertto )

Pogtebiacz z pilotem

Frez profilowy )

Frlsz palcowy dwupior-
0

5-9
4-30
12 - 22

N6z strugarski

N6z do fazowania

Wytaczak

Tuleja prowadzaca da
przeciggacza

Sprawdzian do wielo-
klinow 6

Sprawdzian ttoczkowy 7

Sprawdzian pierscie- 6

Aol WO

7-10

nlovv&/ .
Sprawdzian szczekowy 5

Autor doszedt do wniosku, ze
nie warto chromowaé¢ wiertet ma-
tych (do 6,5 mm).

NARZEDZIE DO PODTACZNIA
GWINTU W SLEPYCH OTWO-
RACH

(The Machinist, November 16.
1946 — Practical Ideas)

Strescit Z. J.

Dla podtaczania gwintu w Sle-
pych otworach zostato zaprojekto-
wane narzedzie przedstawione na
rys. 1. Narzedzie sktada sie z trz-
pienia o S$rednicy nieco mniejszej
od wewnetrznej “Srednicy gwintu,
zaopatrzonego w chwyt, pozwalaja-
cy na zamocowanie narzedzia "w
wiezyczce rewolwerowkj lub w u-

Rys. i

chwycie wiertarki. Trzpier, w dol-
nej swej czk(%éu posiada prostokatny

kanat, w ktérym zawieszony jest
na sworzniu ptaski ruchomy oz
podcinajacy. NoOz gbrnag swa kra-
wedzig = opiera si¢ 0 sprezyne,
umieszczong W mimosrodowo ‘wy-
wiercowym otworze w trzpieniu,
dolna za$ krawedZ noza jest gtad-
ko wypolerowana o zaokrgglonych
krawedziach, celem zmniejszenia
tarcia, w czasie pracy. Sprezyna
odpycha noz do takiego potozenia
(linia kreskowana _na_ rysunku),
ze czesC tnaca kryje sie wewnatrz
Srednicy trzpienia. Gd&/ narzedzie
zostaje” wprowadzone do otworu,
dolna krawedZ noza opiera sie 0

dno otworu, a przy dalszym osio-
wym ruchu narzedzia, néz obraca
sie dookota sworznia, cze$¢ tnaca
wysuwa sie nazewnatrz | wytacza,
podtoczenie. Z chwilg gdy koniec
trzpienia oprze sie o dno” otworu,
skrawanie ustaje a podtoczenie
jest catkowicie wykonane. Narzeg-
dzie moze by¢ szybko usuniete z
otworu bez  obawy uszkodzenia
otworu czy gwintu.” Stosowane 0no
jest zarébwno do podtaczania wyko-
nanego gwintu jak rowniez dla
podtaczania otworu przed gwinto-
waniem.

PROSTY SPOSOB ZWIJANIA
SPREZYN SPIRALNYCH.

»The Machinist” podaje nade-
stany przez jednego z czytelnikow
sposob  zwijania  sprezyn spiral-
nych nie wymagajacy zadnych
specjalnych pomocy lub przyrza-
dow. Jak to wida¢ z rys. 2 do zwi-
jania potrzebne jest imadto, kawa-
tek pasa skorzanego, pret o odpo-
wiedniej $rednicy dla danej spre-
zyny oraz sercOwka tokarska z za-
bierakiem.  Skrajny zwdj oraz
pierwszy o wiasciwym skoku nale-
zy wykona¢ recznie przy pomocy
kleszczy. Nastepnie nasungé¢ te
zwoje na pret i zamocowa¢ w ser-
cowce, uchwytujac $rubg jednocze-
$nie i drut I pret. Kawalek pasa
pednianego (ok. 6 mm grubosci)
zgina sie w ksztalt litery U i
umieszcza miedzy szczekami ima-
dfa tworzac w ten sposob toze dla
preta. Pret uchwytuje sie mocno
w imadle wraz z pierwszym zwo-
jem; sercowka stuzy do obracania
preta podczas zwijania sprezyny.

Rys. 2

Autor listu nauczyt sie tego spo-
sobu od starego rzemiesinika
przed 25 laty i dotychczas z powo-
dzeniem sposdb ten stosuje.



inz. 4.- Malanowski

PRODUCIA

ODKUWEK
FOREMNIKOWYCH

Zawiera zwiezty przeglad ‘wy-
posazenia  maszynowego  kuzni,
najnowszych  metod produkcyj-
nych i pelny opis stosowanych
narzedzi.

Wiele tablic cyfrowych, przy-
kfady rozwigzan konstrukcyjnych
narzedzi i doktadna analiza icii
budowy daje bogaty materiat dla
specjalistow w tej dziedzinie.

Ksiegarnia

WITOLD FILSKI

29, Buckingham Patace Rd.
London, S.W.I.

posiada na skiadzie ksigzki tech-
niczne, wydawnictwa ,,The Polish 3)
Technical Publishing

W lutym wyjdzie z druku i bedzie
do nabycia we wszystkich wigkszych ksiegarniach

polskich i brytyjskich

SEtOWNIK TECHNICZNY

15.000 pojec
w czterech jezykach :

angielsko-polski-francuski-niemiecki
znakomicie utatwiajgcy korzystanie z podrecz-

nikéw technicznych.

Przystepna cena 15/-

BIULETYN
BUDOWNICTWA

LOTNICZEGO

Nr. 11 — 12. o 245 stronach,
zawiera nastepujace artykuty :
1) Dhugo$¢ startu i ladowania,
2) 'Charakterystyka  wodociagu
na lotnisku.
Utrzymanie ciepta przez kon-

Trust”, strukcje budowlane.

~

) Problem statycznej wyzna-

Stowarzyszenia Technikow  Pol- czalnosci  plaskich ~ ustrojow

skich na terenie Niemiec i ltalii, budowlanych,

. . 5) .Modele hydrauliczne,
~Przegladu  Motoryzacyjnego : 6) Badanie chemiczne wody,
inne. 7) Tyczeire tukéw z krzywymi

przejsciowymi,
Juz obecnie moze przyjmowaé za- 8) ?;Pg?tcowe%sg samolotu  tran-
mowienia na stownik techniczny w 9) Zagadnienié uzycia najbar.

czterech jezykach.

Piezyjmuje zamowienia pocztowe.

dziej ekonomicznego sprzetu
mechanicznego do robdt ziem-
nych.

10) Samolot w obronie narodowe;j.




“BIBLIOTEKA PRZEGLADU MOTORYZACYJNEGO!
Ukazaty sie nastepujace tomy Biblioteki ,,Przeglagdu Motoryzacyjnego™ :

Nr. I—A Theegarden, V.D.l. i M. Geyer, Y.D.I. ,,FREZOWANIE" (2 wydania).
Cena 4/-.

Nr. 2— ,DRUKOWANIE" (2 wydania). Cena 4/-.
Nr. 3 — ,PRODUKCJA WYROBOW BAKELITOWYCH" (2 wydania). Cena 4/6.

Nr. 4 — ,CHROMOWANIE"—zastosowanie chromowania celem utrwalenia i
uodpornienia na zuzycie powierzchni sprawdziandw, narzedzi do skrawania,
matryc, form oraz czeSci maszyn. Cena 4/6.

Powyzsze broszury sg ttumaczeniem wydawnictwa
Machinery ,,Yellow Back Series".

Nr. 5 —,PRODUKCJA ODKUWEK FOREMNI KOWYCH" —
inz. Malanowski. Cena 5/-.

Nr. 6a—, TOKARSTWO" —cze$¢ | . ,,Skrawanie metali nozami" —
inz. Cz. Fatkowski. Cena 5/6.

Nr. 7—,WYROB NARZEDZI DO OBROBKI METALI | DREWNA"
inz. Obrebski. Cena 4/-.

W druku sg nastepujgce tomy :

»TOKARSTWO", cze$¢ Il . ,,.Budowa tokarek"—inz. Cz. Falkowski.

-,POMIARY WARSZTATOWE | TRASOWANIE" —inz. M. Leuschner (ttumacze-
nie z niemieckiego).

Ksigzki mozna zamawia¢ wplacajac naleznos¢ na rece Skarbnika Komitetu
Redakcyjno Wydawniczego ,,Przegladu Motoryzacyjnego”, kol. S.Bissenika (Airfield,
Miliom, Cumberland, Great Britain).
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