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W OBLICZU 1 KONGRESU NAUKI POLSKIE]

Prace przygotowawcze do I Kongresu Nauki Polskiej dobiegaja konca.

Kongres rozpocznie swe obrady w Warszawie w dniu 29 czerwca 1951 r. Trwacé beda
one do dnla 2 lipca 1951 roku. Miejscem obrad Kongresu bedzie gmach Politechniki War-
szawskiej.

Zebranie Kongresu poprzedza olbrzymia praca przygotowawcza, ktoéra trwa juz przeszio
rok. W ciagu tego okresu czasu najwybitniejsi nczeni polscy zeSrodkowali swe wysitki nad
przebudowa nauki polskiej i nad oparciem jej na wytycznych przodujacej nauki marksitowsko-
leninowskiej. !

Zakres tematyki obrad objal wszystkie dz’edziny nauki polskiej. Zostaly one ujete
w 11 Sekecjach, ktére nastepnie zostaly podzielone na 61 Podsekeji.

Dla prac techniczno-pomocniczych powotano Biuro I Kongresu Nauki Polskiej majace
swg siedzibe w Warszawie przy ul. Sniadeckich 8.

W ramach prac przygotowawczych dokonano 125 zjazdéw i konferencji naukowych
o problematyce kongresowej. W wielu z nich wzieli réwniez udzial uczeni radzieccy.

W poszezegdinyeh Sekejach i Podsekejach opracowano okolo 1200 referatéw problemo-
wych, z ktorych ogloszono drukiem we wiasciwych czasopismach fachowych okoto 250. Od-
byto 639 zebran Plenum i Prezyd éw Sekeji i Podsekeji. W chwili obecnej prowadzone sa pra-
ce nad przygotowaniem do druku i wydaniem wszystkich opracowanych referatéow. Z prze-
gladu tych kilku suchych liczb widaé¢ dobitnie, jak ogromnej pracy juz dokonano i to w ciagu
tak krétkiego okresu czasu. Warto§é tych prac zostanie oceniona w pelni dopiero w wyniku
obrad Kongresu. Jednak juz dzi§ mozemy stwierdzi¢, ze maja one donioste znaczenie,
a w niektérych dziedzinach zapoczatkowaly wlasciwy poziom.

I Kongres Nauki Polskiej odbywaé sie bedzie pod haslem walki o wykonanie Planu
6-letniego — walki o pokdj i postep, na Swiecie.

W okresie gdy nauka burzuazyjna wprzegnieta zostala przez imperializm amerykan-
ski do wykonania morderczych plané6w masowej zaglady ludzkoSci i zniszczenia jej dorobku
kulturalnego, uczeni krajow socjalizmu pragna wykorzysta¢ postepy nauki do walki o pokdj
i 0 zapewnienie dobra ludzko$ci.

Spodziewane osiagniec’a Kongresu przyczynia sie niewatpliwie do lepszego wyko-
rzystania zdobyezy i osiagnie¢ nauki oraz do ich powiazania z praktyka. Umozliwi to szybsze
wykonanie Planu 6-letniego, ktory jest podstawa naszego dobrobytu i potegi a stanowi wielki
wklad w dzielo ogélno-§wiatowej walki o pokdj. |

W obradach I Kongresu Nauki Polskiej weZnie udzial okoto 1500 uczestnikéw. Repre-
zentowany wérod nich bedzie zaréwno nasz $§w'at naukowy z jego wybitnymi przedstawi-
cielami, jak rdéwniez pracownicy naukowi wyzszych uczelni, Instytutéw Naukowo- Ba-
dawezych, racjonalizatorzy, do§wiadezeni praktycy, przodownicy pracy, przedstawiciele wiadz
i organizaci’ oraz zaproszeni goscie. Oczekiwany jest réwniez udzial uczonych zagranicznych
z ZSRR, Krajéw Demokracji Ludowej i innych panstw.

Polski §wiat motoryzacyjny, w obliczu powaznych zadan jakie zostaly postawione mu
do spelien’a, w ramach Planu 6 letniego, poklada duze nadzieje w Kongresie i wierzy, ze
wyniki 1 osiagniecia Kongresu na odcinku wiedzy motoryzacyjnej przyczynia s’e skutecz-
nie zaréwno do ulatwienia wypelien‘a nalozonych obowiazkéw, jak i do dalszego twérezego
rozwoju polskiej my§li motoryzacyjnej.

Bardziej glebokie powiazanie nauki z praktyka, nowych zdobyczy wiedzy teoretycz-
nej z doSwiadczeniem praktyki — pozwola niewatpliwie na pelniejsze zespolenie wysitkéw
oraz na ich racjonalne i celowe wykorzystanie, zaréwno dla stworzenia wiasciwych baz roz-
wojowych, jak i zaspokojenia potrzeb motoryzacyjnych naszego Kraju.
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Mgr inz. JERZY WERNER

STAN ROZWIAZAN KONSTRUKCYJNYCH
W SAMOCHODACH 1950 R.

Autor omawia zaobserwowany w roku 1950 rozwdj i zmiany w poszczegdinych za-
sadniczych zespolach samochoddéw cigzarowy ch i osobowych oraz autobuséw.

Od dawna, po corocznej serii réznych miedzyna-
rodowych wystaw, czy tzw. ,salonéw*“ samochodo-
wych, powtarza sie opinia: ,rok ostatni nie przyniést
zadnych rewelacji‘. .

Istotnie, na tle tempa i rozmiaré6w osiggnieé¢
w roéznych dziedzinach techniki, zaréwno czytelnik
amator, jak i fachowiec, ulegli uodpornieniu na mozli-
wo$¢é imponowania im ,nowo$ciami® 1 przyjmuja
wszelkie zmiany z Kkrytyczng pows$ciggliwoscia. Nie
znaczy to jednak, ze w przemys$le samochodowym nic
sie nie dzieje w zakresie konstrukcji. .

Przeciwnie, trzeba stwierdzi¢ staly rozwdj i zmla-
ny, ktére obserwowane na odcinku. rocznym wywo-
luja uwage o braku rewelacji, a w skali kilku lat
prowadza do zasadniczych réznic w istocie tego czy
innego zespolu.

Dla podkre$lenia stopnia i charakteru tych prze-
mian nalezy rozpatrze¢ aktualny stan konstrukeji
kazdego z zasadniczych zespolow.

SILNIKI

Dominujaca cecha najnowszych samochodowych
silnikéw z zaplonem iskrowym, projektow_anych w la-
tach 1940 — 1945 i pozniej, jest stosowanle wyiszyph,
niz dotychczas, stopni sprezania. Silniki te mozna
podzieli¢ na dwie grupy: L o

pierwsza to te, w ktérych stopien sprezanla usta-
lono w granicach 6,8 do 8 (dla pal:iw“aktualme sto-
sowanych); ' )

druga — to silniki, ktére pracujac na dotyg:h:
czas powszechnie uzywanym paliwie maja stopien
sprezania ok. 7 a w miare wprowadzanlg nowych pa-
liw przewidziane sa do pracy ze stopniem sprezania
10 (a nawet w niektorych ‘przypadkach 14)

W zwiazku z tym, w silnikach _drugle] grupy Zzo-
stata zwrécona uwaga wieksza niz dotychczas na
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sztywnos¢ kadluba 1 elementéw uktadu korbowego,
zmuszonych do przencszenia o wiele wigkszych obcia-
zen. Dazenie do zachowania mozliwie matego ciezaru
silnika skierowata konstruktoréw w tych nowych wa-
runkach do wykorzystania ukladu widlastego, w kto-
rym zcstala zrealizowana znaczna wiekszo$é tych kon-
strukeji.

Coraz wiecej wytwércow silnikéw zastosowato
takze zawory w glowicach, tzw. gorne, nawet w tych
wytwoérniach, ktore dotychczas stosowaly wylacznie
zawory boczne.

Stosunek S : D (skok ttoka do $rednicy cylindra)
zblizony jest lub réwny jednosci a w szeregu silnikéw
osiaga nawet wartos¢ ok. 0,8.

Objetos¢ skokowa silnikéw widlastych, opraco-
wanych dla stopnia sprezania 10 do 14, ulegta zmniej-
szeniu w stosunku do dotychczasowych sze$ciocylin-
drowych, na miejsce ktorych zostaly wprowadzone.
Réwnocze$nie moc zostala powiekszona o kilkana$cie
do 20%. Wskutek tego ulegly zmianie takze wskaz-
niki takie jak stosunek mocy do pojemnoéci, ktéry
wzrést do ok. 32 — 48 KM z litra oraz ciezar silnika
do mocy, ktéry zmalat do ok. 1,2 kG/KM w seryjnie
produkowanych silnikach. Z ostatnio opisywanych
rozwigzan wynika, ze osiggnieto juz w silniku samo-
chodowym 0,8 kG/KM.

Dalszg cechg charakterystyczng nowoczesnych

silnikéw jest smarowanie catego uktadu rozrzadu pod
pelnym ci$nieniem, podobnie jak w uktadzie korbo-
wym (rys. 1).

Rys. 1. Przekréj silnika ,,Studebaker’
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Niezaleznie od tych wchodzgcych dopiero rozwig-
zan konstrukcyjnych nalezy zanotowaé¢ dalszy postep
w dziedzinie ukladéw klasycznych. Postep ten wy-
raza sie dalszym wzrostem mocy, uzyskiwanej z jed-
nostki objetosci skokowej silnika oraz wzrostem $red-
niego ci$nienia efektywnego, dochodzacego do 10
kG/cm2.

Trzeba podkreslic wynikis osiggniete w silniku
samochodu radzieckiega ZIM, w ktérym pomimo sto-
sowania zaworow bocznych osiggnieto moc jednost-
kowag ok. 27 KM z litra. Warto$¢ te zawdziecza sie
miedzy innymi specjalnej uwadze, jakg po$wiecono
ukladowi ssacemu 1 komorze spalania. Studia nad ta
czeScig silnika sa prowadzone stale i wytrwale we
wszystkich krajach, posiadaigcych rozwiniety przemyst
samochodowy i co pewien czas pozwalajg na dalszg
peprawe osigganych wynikéw (rys. 2).
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Rys. 2. Powiekszenie mocy silnika ,,ZIM*

Kilku wytwoércow wprowadzito do swoich samo-
chodéw osobowych silniki z przeciwleglymi cylindra-
mi (tzw. boksery) (rys. 3).

vy
o

Rys. 3. Silnik z przeciwleglymi cylindrami ,,Hotchkiss-Gregoire

Jedli chodzi o samochody ciezarowe, a zwtlaszcza
autobusy, to coraz bardziej rozpowszechniajg sie sil-
niki lezace, pod podlogg (rys. 4).

Rys. 4. Sprzeglo hydrauliczne ze skrzpnia planetarna ,,Willsona‘‘

Powstalo kilka nowych silnikéw chledzonych po-
wietrzem, jak mozna sadzi¢, do pojazdéw specjalnych.

Dominujacym = dazeniem konstruktorow wszyst-
kich cze$ci $wiata jest lepsze wykorzystanie materia-
16w pednych.

SPRZEGLA I SKRZYNIE PRZEKLADNIOWE

Od chwili wyposazenia samochodu w sprzeglo
panowaly, w tej czy innej postaci konstrukcyjnej,
sprzegla cierne. To niepodzielne panowanie zostalo
zaklécone juz w latach trzydziestych biezacego stu-
lecia wprowadzeniem i rozwojem sprzegiel hydra-
ulicznych. Pewne trudno$ci, ujawnione przy stosowa-
niu sprzegiel hydraulicznych w potgczeniu z dotych-
czasowymi rozwigzaniami skrzyn przektadniowych
z przesuwnymi kolami zebatymi, spowodowaly op6z-
nienie w rozpowszechnieniu tego pozytecznego ele-
mentu. Jednakze i ta trudnos$¢ zostata przezwyciezona
przez wprowadzenie rozwigzania, zastosowanegc mie-
dzy innymi w samochodzie radzieckim ZIM,

W miare rozwoju skrzyn przekladniowych ze sta-
le zazebionymi kolami, zwlaszcza w odmianie wyko-
rzystujacej uklady planetarne, ten typ sprzegla uzy-
skuje -coraz wiecej zwolennik6w i coraz szersze za-
stosowanie, nie tylko w pojazdach ciezkich, zwtaszcza
autcbusach, ale i w samochodach osobowych.

Z uplywem lat ustalita sie opinia o przewadze
uktadu, skladajgcego sie ze sprzegla hydraulicznego
i skrzyni przekiadniowej planetarnej np. typu Will-
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' Rps. 5. Sprzeglo hydrauliczne ze skrzpnia planetarna ,,Willsona‘
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sona, dla pojazdéw ciezkich, jak np. autobusy miej-
skie, ktérych warunki uzytkowania wymagajg cze-
stych przystankéw i ruszania z miejsca. Zostato
stwierdzone, ze zmeczenie kierowcy prowadzacego
tak wyposazony pojazd bylo znacznie mniejsze a, co
za tym  idzie, uwaga i skupienie znacznie = lepsze
(rys. 5). )

Te "dos$wiadczenia i wysitki konstruktoréw, pod-
sycane w niektérych krajach wymaganiami uzytkow-
nikéw, domagajacych sie urzadzen, umozliwiajacych
samoczynne dostosowanie sie doprowadzanego do, kot
momentu obrotawego do oporow jazdy, .daly rozwia-
zania skrzyn przekladniowych ‘mechaniczno-hydra-
ulicznych. Okazalo sie, ze okolo 80% wiekszych oso:-
bowych samochodéw, pochodzacych z najnowszej pro-
dukeji, -wystawianych w 1950 roku, bylo zaopatrzo-
nych albo w sprzeglo hydrauliczne albo w skrzynie
przektadniowe mechaniczno-hydrauliczne z samoczyn-
ng zmiang przekladni, (rys. 6).

Charakterystyke jednej z ostatnic wprowadzonych
przekladni tego typu przedstawia rys. 7, a schemat
przebiegu przenoszonego momentu obrotowego rys. 8.

- Uktad sktada sie z cze$ci hydraulicznej i mecha-
nicznej. Pierwsza z nich stanowi wirnik pompy (pra-
wy na rys. 7), wirnik turbiny (lewy na rys. 7) i wie-
niec lopatek kierowniczych; druga — zespol dwdch
przekladni planetarnych, witaczanych przy pomocy

dwoch sprzegiet wielotarczowych i dwoéch hamulcow
tasmowych. Kombinacja tych dwoch uktadéw daje
nastepujace mozliwosci:

Przelozenie w X Przelozenie w Calkowite
ukl. planetarn. czeéci hydraul. = przelozenie
I bieg 2,44 2,1 5,13
I, 1,48 2,1 3,11
nr 1 1,57 1,87 ¢
tylny bieg 2 2,1 4,2
Wobec zmiany przetozenia cze$ci hydraulicznej

w granicach od 1 : 21 do 1 : 1 wahanie przelozenia
ostatecznego (lgcznie  z tylnym mostem) daje bardzo
szeroki zakres zmiennoSci silty pociggowej i stosowal-
nos$ci danego biegu.

Zmiana biegdbw odbywa sie samoczynnie pod
wplywem ci$nienia oleju znajdujgcego sie w uktadzie
sterujacym pod dzialaniem pomp, z ktorych jedna
napedzana jest od silnika a druga — od watu ped-
nego. Dzieki temu na danej szybko$ci pojazdu moga
one pracowac¢ z rozng iloscig obrotéw. Opisane roz-
wiazanie roézni sie¢ od podobnych tego rodzaju kon-
strukeji stosowanych w samochodach seryjnych tym,

Pompka Sprzegto Sprzegfo Tasma Tasma Przekfadnia

Tarcza napedzajace

J = é’« "
aiezeill
==

topatki

Turbina

Pompa

Mechanizm sterujacy

przednia przednie tylne  przednia tylna  planetarna

Watek gtowny
Regulator

Pompka tylna

Urzadzenie postojowe

Dzwignia przepustnicy

Dzwignia zmiany bieqow

Rys. 6. Skrzpnia przekladowa mechauiczno-hydrauliczna z samoczpnna zmiana ,,Ford‘*
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Rys. 7. Charakterpstyka przekladni ,,Ford‘*

ze cze$¢ hydrauliczna pracuje, zaleznie od potrzeby,
albo jako przekladnia albo jako sprzeglo, a cze§¢ me-
chaniczna sktada sie zaledwie z 9 két zebatych.

W szeregu samochodéw osobowych stosowany
jest oddzielny nadbieg (rys. 9), wlaczany samoczyn-
nie przy odpowiedniej szybkosci pojazdu.’ Urzadzenie
to przyczynia sie do znacznej oszczedno$ci paliwa,

zwlaszcza przy jazdach na duzych odleglto$ciach
z szybko$cig jednostajna, przekraczajaca 60 do . 70
km/godz.

WALY PEDNE

Konstrukcja watéw pednych od szeregu lat skost-
niala w formach, ktére nie zwiastowaly mozliwosci
zasadniczych zmian. Tym ciekawsze jest rozwiazanie
oparte na przestankach, dyktujacych stosowanie spre-
zyn obwodowych (tzw. amortyzujacych) w tarczach
sprzegiel. Wazna rola, jaka tam spelniaja, nie jest dzi§
kwestionowana przez nikogo. W tym samym kierunku
wykorzystywane jest miekkie i wahliwe zawieszanie
silnikow.

Wspomniane rozwigzanie wprowadza jeszcze je-
den element o duzej stosunkowo sprezysto§ci pomie-
dzy sprzeglo a tylny most. Jest nim drazek skretny,
uzyty w wale pednym jako cze$¢ przenoszaca moment
cbrotowy (rys. 10). Wedlug danych wytworcey. skretne
odksztalcenie obu koncéw tego:drazka wzgledem sie-
bie pod dzialaniem najwiekszego momentu obrotowe-
go silnika na pierwszym biegu—wynosi ok. 1/6 obrotu.

Azeby unikngé zbytniego zmniejszenia iloSci obro-
tow krytycznych walu i wystepowania tzw. ,biczo-
wania“, drazek skretny ostoniety jest rura. Polozenie
drazka skretnego wzgledem rury jest ustalone za po-
moca krazkéw z twardej gumy. Drzieki temu zostaje
uzyskana pozadana sprezysto§é walu w kierunku ob-
wodowym przy zachowaniu réwniez pozadanej sztyw-
‘noéci w kierunku poprzecznym da osi watu.

Wsteczny bieg

) [

L

i

Rys. 8. Schemat |przebiegu przenoszonego momentu (,,Ford*¢)

MOSTY NAPEDOWE

Rozwigzanie tylnego mostu pozostaly w zasadzie
w formach Kklasycznych: dla samochodéw ciezarowych
prawie wylacznie w postaci sztywnej pochwy a dla
samochodéw osobowych zredukowane do cze$ci $rod-
kowej — obudowy przekladni — ze wzgledu na nie-
zalezne zawieszenie kol. W przekladniach ogromna
przewage maja nadal kola stozkowe z zebami tuko-
wymi z przewaga zazebien hypoidalnych w samo-
chodach oscbowych. Oryginalne rozwigzanie przedsta-
wione jest na rys. 11.

W dazeniu do zmniejszenia mas niezawieszonych
i stworzenia najlepszych warunkéw pracy niezalez-
nego zawieszenia ko6t samochodu, bebny hamulcowe
wraz z calym ukladem szczek i rozpierakéw zostaly
usuniete z kél. Tarcze hamulcowe (szczek hamulco-
wych) zamocowane sg do cbudowy przekladni a beb-
ny hamulcowe — do poétosi. Moment hamowania prze-
noszony jest na kota przez poélosie,
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Rys. 9. Oddzielny mechanizm samoczynny nadbiegu —
;;Lagcock de Normanville‘¢

Dalsze rozwiniecie tego ukltadu utrzymuje bebny
hamulcowe jak poprzednio z tym, ze do obudowy
przekladni zamocowana jest obudowa skrzyni prze-
ktadniowej sprzegta jak to wida¢ na rys. 12. Stwa-
rza to blok zespoléw napedu z tylu wozu pozo-
stawlajac z przodu jedynie silnik a walt pedny prze-
nosi moment obrotowy, niezalezny od wielko$ci
przelozenia uzytego w skrzyni przekladniowej. Takie
rozmieszczenie zespoléw daje najbardziej réwnomier-
ny rozklad naciskéw na kola samochodu.

Zapowiadane rewclucyjne rozwigzanie tylnego
mostu, skladajacego sie z dwéch oddzielnych dla kaz-
dej poélosi przektadni hydraulicznych, eliminujace
sprzeglto, skrzynie przekladniowg i wat pedny — nre
ukazalo sie w postaci przemystowej.

Wsréd przednich napedéw nie zanotowano no-
wych ani oryginalnych rozwigzan.

ZAWIESZENIE KOL

Samochody ciezarowe w dalszym ciggu wyko-
rzystuja prawie wylacznie poéleliptyczne podiluzne re-
sory piorowe w polgczeniu z osiami sztywnymi. Wy-
jatek stanowi rozwigzanie, przedstawione na rys. 13.

W samochodach osobowych rozwigzanie to staje
sie najbardziej rozpowszechnionym dla zawieszen kot
przednich, z ktéorych o$§ sztywna zostala calkowicie
wyparta przez zawieszenie niezalezne. Réwnocze$nie
w wiekszosei wozéw resor piérowy zostal zastapiony
sprezynami $rubowymi. W calym szeregu samocho-
dow sprezyn takich uzyto takze w zawieszeniu kot
tylnych, jak to wida¢ na rys. 12 i rys. 14.

-

Rys.
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Rys. 13. Zawieszenie przednie samochodu ciezarowego ,,Alfa-Romeo**

Drazki skretne rozpowszechniajg sie réwniez co-
raz bardziej. Rys. 15 i rys. 16 przedstawiajg ich za-
stosowanie w zawieszeniu ko6t przednich i tylnych.

Nic dziwnego, ze obydwa te rodzaje elementéow
sprezystych zawieszenia wypieraja resary piérowe.
Ich zdolno§¢ pochtaniania energii na jednostke cie-
zaru wiasnego jest przecietnie od 1,5 do 3 razy wiek-

niz resoru piérowego.

TH

R \\\\\\ N\

10.-Wat pedny ,,Fiat 1400*
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Trzeba stwierdzié¢ jednak, ze w malych samocho-
dach osobowych, w ktorych resor pidrowy uzyty jest
jako poprzeczny, przejmuje on na siebie role waha-
cza prowadzacego kolo majgc dostateczng sztywnosc
w kierunku poziomym. Dzieki temu utrzymuje si¢ on
w tym zastosowaniu, pomimo wspomnianej przewagi
sprezyny $rubowej i drazka skretnego (rys. 17).

Rys. 14. Zawieszenie tylne samochodu osobowego ,,Fiat 1100¢

W dziedzinie samiych két powazne zmiany wpro-
wadzono dzieki konstrukcji malych wozow, w ktorych
ogumienie zakladane jest na obrecz, mocowana do
zewnetrznej cze$ci bebna hamulcowego. W ten sposob
prawie calkowicie znikneta tarcza kola. '

Rys. 15. Przéd podwozia ,,Veritas‘

W samym ogumieniu znajdujemy nowoc$é w. po-
staci ogumienia bez detki, Obrzeiz opony przylega,
z zapewnieniem szczelnoSci, do obrzezy obreczy. Pom-
powanie odbywa sie przez zawor w obreczy (rys. 18).
Opona posiada wewnetrzng okladzing podobng do wy-
kladzin lotniczych zbiornikéw paliwa; w razie prze-
bicia nastepuje samozasklepienie otworu.

MECHANIZMY KIEROWNICZE I HAMULCE

W zakresie tych zespoléw w samochodach 1950
roku nie spotyka sie nowo$ci. Zaréwne w ciezarowych
jak i osobowych operuje sie rozwigzaniami, znanymi
i stosowanymi od lat. Zapowiadane wprowadzenie w
hamulcach hydraulicznych samochodéw ciezarowych
urzadzenia, wzmacniajgcego ich dziatanie i odcigza-
jacego kierowce od wysitku, a polegajacego na za-
stosowaniu pompy, napedzanej przez silnik i ttocza-
cej ciecz pod potrzebnym ci$nieniem do zasobnika hy-

draulicznego, zrealizowane zostalo tylko przez jedne-
go z wytwoércow. W dalszym ciagu przewazaja po-
mocnicze urzadzenia powietrzne.

W samochodach, wyposazonych w przekitadnie hy-
drauliczne w polgczeniu z samoczynnie przelgczanymi
ukladami planetarnymi, hamulec reczny dziatajacy
czy to na beben za przekladnia, czy na szczeki kot

Rys. 17. Podwozie osobowe ,,Panhard-Dyna‘‘

tylnych, zmienil dotychczascwy charakter i stat sie
drugim hamulcem bezpieczenstwa. W zamian za to
dzwigenka pod Kkierownica, ktorej polozenie decy-
duje sposobie dzialnia przekladni, ma pozycje po-
stojowa, przy ktorej zostaje zaklinowane jedno z kot
zebatych ukladu planetarnego, a w ten sposéb —
unieruchomiony caly pojazd.

Rps. 18. Pneumatyczne ogumienie kola bez detki

Druga zmiang, wywolanag wprowadzeniem prz-
kladni hydraulicznych, jest zlikwidowanie pedalu
sprzegta. W zwigzku z tym pedal hamulcowy zostat .
przeniesiony pod lewa ncge.
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RAMY W niektoryeh samochodach umozliwione jest
stworzenie t6zek z kombinacji przednich i tylnych

Jest to zespdl, ktéry w najnowocze$niejszych sa-
mchodach utrzymuje sie w swojej najdawniejszej
pstaci (rys.

Rys. 19. Ramy klasyczne podwozi

(rys. 20 i rys. 21) i w swej przez wielu popieranej
rajmlodszej konstrukcji przestrzennej, jake nadwozie
samono$ne (rys. 22). Cho¢ do niedawna wydawalo sie,
72 nadwozie samono$ne bedzie wylgcznie stosowane
w wozach osobowych, stychaé juz dzi§ glosy przema-
wiajace za utrzymaniem dotychczasowego rozwigza-
nia tj. nadwozia nakladanego na podwozie o ramie
wspoélpracujacej z nadwoziem.

Rys. 20. Podwozie ,,Meteor‘*

W samochodach ciezarewych utrzymuje sie bez-
konkurencyjnie typowa rama klasyczna. Natomiast
w autobusach widzimy rozwigzania z nadwoziem sa-
mono$nym. O konstrukeji tej, wykonanej w niewiel-
kiej ilo$ci, brak na razie danych, $§wiadczacych o jej
zachowaniu sie w uzytkowaniu.

Stwierdzi¢ nalezy rozpowszechniajgce sie zastoso-
wanie blach aluminiowych w nadwoziach, zwtlaszcza
autobusowych i osobcwych.

WNETRZA i URZADZENIA POMOCNICZE

Uderzajaca cecha nowoczesnego samochodu jest
daleko posunieta dbalo$¢ o wygoede jadacych. Przeja-
wia sie to zaréwno w urzadzeniu wnetrza, jak i w
szeregu dodatkowych szczegotow utatwiajacych prace.

Wprowadzone tzw. siedzenia ,,anatomiczne* umoz-
liwiaja samoczynne ustalenie sie siedzenia i oparcia
w polozeniu, odpowiadajagcym najbardziej figurze
i pozycji jadacego.
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19) w roéznych odmianach posrednich

siedzenn; w innych stwarza sie przestrzen na tadunek
po. odpowiednim przemieszczeniu siedzen tylnych.

Rys. 21. Podwozie Jowett-Jupiter‘’

Szyby okienne sg otwierane i zamykane przy po-
mocy silniczkéw elekirycznych lub pneumatycznych.
Dachy zwijane sa réwniez silnikami elektrycznymi.

Znaczna ilo$¢ wozéw wyposazona jest w przymu-
sowe przewietrzanie i ogrzewanie 2z zachowaniem
hermetyczno$ci nadwozia. W zwigzku z tym, w nie-
ktérych wazach, zwlaszeza ciezarowych, wprowadzono
urzadzenie, sktadajgce sie z mikrofonu zamocowanego
w tylnej cze$ci wozu oraz glo$nika nad glowa Kkie-
rowcy. Uzyskano w ten sposob doskonalg styszalnoée
sygnaléw z tylu bez konieczno$ci wytezania uwagi
i stuchu.

W niektérych samochodach na desce rozdzielczej
umieszczone sa manometry, umozliwiajace obserwacje
ci$nienia w ogumieniu. Pozwala to, z wyjatkiem wy-
padkéw naglych, na -unikniecie przykrych skutkéw
uszkodzenia ogumienia,

Stosowane jest regulowanie dzialania amortyzato-
réw z miejsca kierowecy w zalezno$ci od stanu drogi,
obcigzenia i szybkos$ci wozu.

W szeregu samochodéw osobowych mozliwe jest
podniesienie pojazdu, np. dla wymiany kota, bez wy-
siadania z wozu, jedynie przez skierowanie cieczy
z napedzanej silnikiem pompy do odpowiedniego
podnoénika hydraulicznego, przymocowanego na stale
do podwozia.

Rys 22. Nadwozie samono$ne samochodu ,,ZIM‘¢
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W nadwoziach oplywawych stosowane sa reflek-
tory kryte na dzien. Pomystowe oslony otwieraja sie
z chwila wiaczenia pradu, a mate silniczki elektrycz-
ne wysuwaja reflektory na ich wlasciwe miejsce.

Os$wietlenie przestrzeni dokola silnika, wnetrza
nadwozia i bagaznika, wykonane jest czesto z zasto-
sowaniem . zarowek jarzeniowych, wilaczanych przy
otwarciu maski lub ostony silnika, drzwi wejscio-
wych, lub pokrywy bagaznika.

Odbiornik radiowy staje. sie skladowym elemen-
tem samochodu csobowego.

TROCHE LICZB

Rok 1950 zaznaczyl sie stale rosngcym zapotrze-
bowaniem na samochody. Przekraczalo ono ciggle
mozliwo$ci produkecyjne najmocniejszych przemystow
samochodowych. Powstaje caly szereg nowych zakta-
déw wytworeczych tego przemystu. zaré6wno w pan-
stwach, ktére go juz posiadaty, jak i w tych, w kto-
rych 1ch nie byto dotychczas.

Mgr inz. ADAM MINCHEIMER

Swiatowy stan samochodéw wynosit:

w roku 1928 ok. 30 milionéw sztuk
w latach 1946—1947 ok. 40 milionow sztuk
w roku 1950 ok. 62 milionow sztuk

Przemyst . samochodowy ma jeszcze przed sobg
ogramne zadanie podniesienia ilo$ci sprzetu, chocby
tylko w cze$ciach éwiata, posiadajacych go mniej niz
Europa.

Z ilosci okoto 11 milionéw samochodéw, przypa-
dajacych na Europe, penad 1/4 gdyz ok. 27/ posiada
Zwigzek Radziecki.

taczna produkcja $wiatowa przemyslu samocho-
dowego w roku 1950 wyniosta ponad 9 milionéow sa-
mochodéw, z czego ok. 23 miliona cigezarowych. Za-
znaczy¢ nalezy, ze najwiekszym producentem samo-
chodéw ciezarowych w Europie jest Zwigzek Ra-
dziecki.

Z przytoczonych liczb do§¢ wymownie wynika,
jak wielkie znaczenie gospodarcze i spoleczne ma sa-
mechod i przemyst samochodowy i jak bardzo nalezy
dbac¢ o jego rozwdj.

PODSTAWY FABRYKACYJNEGO OPRACOWANIA
PRODUKCJI SAMOCHODOW

Fabrykacyjne opracowanie produkecji samcchodu
jest zadaniem bardzo obszernym i skomplikowanym.
Wynika to z charakteru i form organizacyjnych tej
produkeji’). Opracowanie to nie ogranicza sie tylko
do zaprojektowania przeblegu proceséow technologicz-
nych ale musi obja¢ calo$¢ procesu produkcyjnego.

Nazwg ,proces technologiczny“ okre§Slam w tym
przypadku zespol czynno$ci (i procesow) bezposred-
nio zwigzanych ze zmiang ksztalttow 1 wtasciwosci
materialu obrabianej cze$ci, od chwili nadej$cia do
zaktadu surowca, az do chwili catkowitego ich ukon-
czenia, lub tez zespo6l czynno$ci bezpoé$rednio zwigza-

nych ze skladaniem (montazem) produkowanego
obiektu.
,Procesem produkcyjnym* nazywam natomiast

cato$¢ wszystkich technicznych czynno$ci i procesow,
zarowno bezposrednio jak i posrednio zwigzanych
z prowadzong przez dany zaklad produkcjg lub tez
z wyrobem jednego duzego i skomplikowanego obiek-
tu, jakim jest na przyklad samochdéd. Obejmuje on
poza procesami technolegicznymi  wszelkie czynno$ci
i procesy pomocnicze niezbedne dla prawidlowego
i sprawnego ich przebiegu jak np. transport i obieg
materiatéw produkcyjnych, zaopatrzenie w materia-
ly pomocnicze, zaopatrzenie w narzedzia oraz konser-
wacja narzedzi i przyrzadéw, naprawy obrabiarek itp.

W przypadku produkcji seryjnej Biuro Fabryka-
cyjne opracowuje tylko procesy technologiczne, czesto
w sposéb skrocony, nie przywigzujac poszczegdlnych
cperacji do okre$§lonych stanowisk pracy ale tylko do
typow lub rodzajéw obrabiarek. Zaklad posiada pe-
wien okreslony park maszynowy o bardziej uniwersal-
nym charakterze; jego aparat techniczny prowadzi
niejako swoje wlasne samoistne Zycie a proces pro-
dukcyjny jest biezaco ksztaltowany i kierowany przez
Biuro Planowania. Przebieg procesu produkcyjnego,
a nawet preceséw technologicznych moze byé rozny
dla poszczegbélnych serii danego wyrobu.

Natomiast w ciagtej produkeji samochodowej pro-
ces produkcyjny ma jednolity charakter i stanowi

*) Patrz anykul inz. Jerzego Grodeckiego pt. Zasady organizacji
produkcji samochod()m w zeszycie 1/51 ., Techniki Motoryzacyjnej‘*.

-wigzan. Obok fego istnieja rézne rozwigzania

planawa dobrze zorganizowana calo$¢, ktéra musi byé
we wszystkich szczegoélach z goéry zaprojektowana.
Fabrykacyjne opracowanie produkcyjnego pro-
cesu wyrobu samochodu sklada sie z szeregu powig-
zanych ze soba Kkolejnych etapow. Techniczna doku-
mentacja tego opracowania stuzy nie tylko dla przy-
gotowania i nastepnie prowadzenia proceséw techno-

logicznych, lecz stanowi réwniez glowne skladniki
ogb6lnego planu technicznego fabryki.
Zadaniem niniejszego artykulu jest zestawienie

tych podstawowych etapow fabrykacyjnego opracowa”
nia oraz okreslenie ich zadn i wzajemnych powiazan.

Zakres i forma opracowania fabrykacyjnego za-
lezg przede wszystkim od tego co, gdzie i w jakiej
ilosci ma by¢ fabrykowane.

Podstawowe rozstrzygniecia o technologii prze-
znaczonego do produkcji samochodu muszg byé doko-
nane rownocze$nie z opracowywaniem jego kon-
strukcji.

Konstrukcja i technologia sg ze scbg S$ci$le zwia-
zane. Chodzi przy tym nie tylko o szczegoly konstruk-
cji poszczegoélnych czesci, majace na celu upro$ci¢ na-
rzedzia lub usprawni¢ operacje obrébkowsg, ale o za-
sadnicze uksztaltowanie mechanizméw samochodu.

Postep techniczny w budowie samochodow wyra-
za sie nowymi konstrukcyjnymi rozwigzaniami majg-
cymi na celu podniesienie waloréw technicznych
i przydatnosci eksploatacyjnej samochodu. Do, takich-
rozwigzan nalezy na przyklad zastosowanie niezalez-
nego zawieszenia, hydraulicznych przekladni, samo-
niosgcych nadwozi itp.

Technologewie musza znalezé nowe metody dla
ekonomlcznej i sprawnej realizacji takich nowych roz-
kon-
strukcyjne tego samego mechanizmu lub podstawowej
czeéci, ktore pod wzgledem sprawno$ci dziatania sg
zupelnie jednakowe, roznig sie jednak zasadniczo tech-
nologia wykonania i napraw. Chodzi tu np. o zastoy
sowanie kadtuba silnika jednolitego lub ze wstawiany-
mi tulejami, pochwy tylnego mostu jednolitej 1lub
dzielonej z takim lub innym rozwiazaniem utozysko- -
wania piast lub poétosi itp. Poza tym wielko$é pro-
dukeji narzuca pewne wymagania co da metod obréb-
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ki, co ze swej strony wplywa na uksztaltowanie czesci.
W takich przypadkach technolodzy powinni zdecydo-
waé o wyborze tego lub innego rozwigzania.

Z drugiej za$§ strony mamy ciggly niezalezny po-
step w dziedzinie technologii, ktory daje konstrukto-
rowi nowe mozliwo$ci rozwigzan konstrukeyjnych.
7 dziedziny tej wymieni¢ mozna np. postep w dzie-
dzinie . tlocznictwa, precyzanych adlewdéw, powierz-
chniowego utwardzania pradami wysokiej czestotli-
wosci, specjalnych metod wykanczania powierzchni,
polaczen guma-metal itp.

Decyzja o tym, jakim ma by¢ nowy typ samo-
chodu, musi wiec by¢ oparta zaréwno na przestankach
wynikajgcych z potrzeb konstrukcyjnych, jak przezna-
czenie samochodu 1 sposéb wywigzywania sie z po-
stawionych mu zadan oraz na przestankach technolo-
gicznych — ekonomiczne, przemystowych.

Takie technologiczne przestanki, jak i sam dalszy
przebieg opracowywania procesu produkcyjnego,
ksztattujag sie rozmaicie w zalezno$ci od wielkosSci
produkeji i w zalezno$ci od tego, czy zamierzone jest
podjecie produkcji nowego typu samochodu w fabry-
ce, ktéra ma by¢ dopiero zbudowana, czy tez w wy-
tworni juz istniejgcej.

W pierwszym przypadku bardzo duza role odgry-
wa poziom i mozliwo$ci techniczne majgce postaé¢ no-
wej wytwoérni macierzystej 1 przeznaczonego do
wspolpracy z nig przemystu pomocniczego; wielkos¢
za§ zamierzonej produkecji przesadza z gory, jakie
trzeba bedzie przyja¢ podejscie do opracowania pro-
cesOw technologicznych,

W drugim przypadku zadanie z jednej strony jest
tatwiejsze, gdyz zaré6wno konstruktorzy jak i wytwor-
nia posiadaja odpowiednie do$wiadczenie, z drugiej
za§ strony trudniejsze, poniewaz uruchomienie pro-
dukcji nowego typu musi odby¢ sie bez zahamowania
pracy wytwoérni, co wymaga nader precyzyjnego roz-
planowania okresu przejSciowego, zanikajgcej starej
i rozpoczynajacej sie nowej produkcji oraz sprawne-
go przeprowadzenia wszystkich czynnosci przygoto-
wawczych i1 uruchomieniowych.

Inny bedzie przy tym przebieg opracowania
i przygotowania produkecji jezeli nowy typ posiada
zasadnicze rozwigzanie konstrukcyjne a zatem i cha-
rakter technologiczny taki sam, jak typy poprzednie
i wielko$¢ produkcji nie ulega wiekszym zmianom,
a inny — gdy nowy typ posiada zupelnie nowe roz-
wigzanie i produkcja ma ulec zasadniczemu zwiek-
szeniu.

W pierwszym przypadku nasuwa sie konieczno$c
jak najszerszego wykorzystania poszczegoélnych czesci
i wyposazenia produkcyjnego poprzedniege typu
a uktad i wielko$§¢ fabryki nie ulega zmianie. Na-
ktad pracy na opracowanie fabrykacyjne jest stosun-
kowo nieznaczny.

W drugim przypadku cala wytwornia podlega za-
sadniczej przebudowie i rozbudaowie, konieczne jest
bowiem opracowanie i opanowanie zupelnie nowej
technologii. Naklad pracy na, opracowanie fabryka-
cyjne jest olbrzymi i udziat technologéw w opraco-
waniu konstrukeji nowego typu znacznie wzrasta.

Sytuacja jeszcze bardziej komplikuje sie gdy
wchodzi w gre rownoczesne uruchomienie produkcji
kilku nowych typow. Zadanie takie wykonat na
przykiad radziecki przemyst samochodowy urucha-
miajagc w wielkiej pieciolatce powojennej produkcje
calej gamy nowych samochodow.

Inny znéw charakter ma
produkecji na podstawie obcej licencji. Wchodzi tu
w . gre zaprojektowanie, zbudowanie i uruchomienie
- nowei fabryki w oparciu o pomoc techniczng i do-
$wiadczenie wytwoérni dajacej licencje. Jezeli jednak
wielko$¢é produkeji ma by¢é znacznie mniejsza niz w
macierzystej, to nie mozna bezpo$rednio kopiowac

przygotowanie nowej
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przebiegu procesé6w technologicznych i trzeba je opra-
cowaé stosownie do wielkosci produkeji w nowej wy-
tworni.

W radzieckim przemysle samochodowym przy-
jety jest nastepujacy tok postepowania przy opraco-
wywaniu konstrukeji nowych samochodéw. Po za-
twierdzeniu wstepnego projektu, ktorego zadaniem
jest skonkretyzowanie omowionych poprzednio pod-
stawowych  zalozen konstrukcyjno-eksploatacyjnych
i technologicznych; biuro konstrukcyjne opracowuje
szczegblowe rysunki, wykonuje w swoim zakladzie
do$wiadczalnym prototyp i przeprowadza z nim pro-
by. Po ich zakonczeniu opracowuje rysunki dla serii
probnej, ktérej obrobke wykonuje juz wytwornia
a sklada zaklad doSwiadczalny biura konstrukeyj-
nego. W tym etapie pracy biorag czynny udziat techno-
logowie wytworni.' Obszerne proby z tg seriag wozoéw
przeprowadza biuro konstrukcyjne réwniez przy udzia-
le technologow wytwoérni.

Po ostatecznym zatwierdzeniu nowej konstrukcji
i ustaleniu programu jej produkcji, biuro konstruk-

cyjne opracowuje ostatecznie rysunki warsztatowe
i montazowe a wytwoérnia opracowuje szczegoélowy
harmonogram wszystkich prac przygotowawczych

i uruchomieniowych.

Materialem wyjSciowym do opracowania fabry-
kacyjnego, produkcji jest komplet rysunkoéw, list cze-
$ci i wstepnych warunkoéw technicznych na cze$ci i ca-
to$§¢ wozu, przekazywanych wytworni przez biuro
konstrukcyjne. Dazeniem przy tym jest by na rysun-
kach cze$ci, przeznaczonych do masowej produkcji,
naniesione byty wszystkie wymagania tak, by odpa-
data konieczno$é opracowywania warunkoéw technicz-
nych, jako oddzielnych dokumentéw technicznych.

Pierwszym etapem wtlasciwego opracowania fa-
brykacyjnego jest szczegélowa analiza kazdego ry-
sunku i ustalenie kolejno dla kazdej czeSci redzaju
i postaci materialu wyjsciowego, ktéry ma otrzymywacé
wytwornia (surowiec, odkucie, odlew, cze$¢ gotowa od-
dzielna lub tez w kompletnym gotowym zespole itp.)
a nastepnie ogodlnego przebiegu jej produkcji, ktéry
ustala, skad i jaki materiat przychodzi do wytwoérni
i do ktérego oddzialu lub warsztatu zostaje skiero-
wany, przez jakie kclejno oddziaty lub warsztaty
przechodzi, wreszcie — na ktérym oddziale lub linii
obrobkowej dana cze$¢é zostaje zitgczona z innymi cze$-
ciami w podzesp6l lub zesp6l i w ten sposéb kon-
czy swoja indywidualng egzystencje. Odpowiednie ze-
stawienie™) (wykaz) podaje wszystkle czesci w kolej-
no$ci zamieszczenia ich w liscie cze$ci biura konstruk-
cyjnego, by mieé¢ kontrole ujecia wszystkich czeSci
danego samochodu. Na jego podstawie sporzadzane sg
dla uzytku .zaopatrzenia listy materialowe grupujace
poszczegdlne materialy wyjsciowe lub gotowe czeéci
i zespoly nadchodzace z zewnatrz stosownie do ga-
tunku i charakteru materialu lub dostawcéw. Sa one
dla zaopatrzenia podstawg do zaplanowania i zorga-
nizowania dostaw, przy czym na dostawcach zasad-
niczo cigzy obowiazek samodzielnege opracowania
przebiegu produkcji ich wyrobéow w sposéb zharmoni-
zowany z produkcja wytwoérni macierzystej.

Sporzadzane sg nastepnie dla poszczegdlnych od-
dzialéw, linii lub warsztatow przetwoérczych macie-
rzystego, zakladu wykazy wykonywanych przez nie
czeéci z podaniem skad i w jakiej postaci otrzymuja.
dla nich materialy wyjsciowe oraz dokad i w jakiej
postaci je przekazuja (np. jako luzng cze$é na okres-
long linie montazowa lub magazyn, badz wbudowuja
ia same do okre$lonego podzespotu). Sporzgdza sig
takze dla poszczegdélnych linii lub stanowisk montazo-
wych wykazy cze$ci, ktére maja otrzymywaé do skta-
dania.

*) W aritgkule tym nie podaje¢ wzoréw omawianych wykazéw
technicznych lub warsztatowych poniewaz moga one mie¢ réing postac.
Zalezy mi tylko na okresleniu ich zadan.
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Rownocze$nie sporzadza sie szczegéltowy iloScio-
wy roczny program produkcji kazdej cze$ci. Oblicza
sie go biorgc pod uwage roczng produkcje danego ty-
pu wozu, ilo§¢ sztuk danej czeSci w samochodzie, ilosé¢
dedatkowych zespoldéw zamiennych lub procent na
czeSci zamienne, .a w niektérych | przypadkach takze)
procent przypuszczalnych brakéw. Tak na przyktad
program produkcji kadtubéw silnika bedzie dla od-
lewni inny niz dla warsztatu mechanicznego, a ten
znéw bedzie wiekszy niz program produkcji komplet-
nych samochodéw.

Roczny program produkceji kompletnych samo-
chodéw decyduje o ogdélnym takcie produkcji wy-
twérni, a programy produkcji poszczegdlnych czesci
“decyduja o takcie produkcji danej czeSci. )

Taktem produkcji nazywam przy tym staty okres
czasu uplywajacy miedzy wypuszczeniem z danej li-
nii dwuch kolejnych wyrobéw przy produkcji prze-
ptywowej cigglej***). Obliczamy go dzielac rozporza-
dzalng roczng ilo$¢é godzin roboczych danej linii przez
ilo§é cze$ci do wyprodukowania. Przyjmujac np. wg
srédet radzieckich roczna ilo§é godzin pracy na jed-
na zmiane 2248 godz., obliczymy, ze ogdlny takt ¢ przy
rocznej produkcji 25000 sztuk samochodéw na 2 zmia-
ny wyniesie:

2224860 .
= —‘——25000 = 10,5 min

Jezeli samochéd ten posiada 6-cylindrowy silnik i po-
trzeba 20% ttokéw na cze$ci zamienne, to takt pro-
dukecji tlokéw wyniesie:

" 2'2248°60 .
= 725000612 1,5 min

Takt produkecji narzuca do pewnego stopnia me-
tody technologiczne i organizacje pracy linii obréb-
kowych, jakie moga lub powinny by¢ zastosowane.

Ten wstepny etap opracowania produkcji decydu-
je o ogdélnym uksztaltowaniu macierzystej wytworni,
o jej wspélpracy i powigzaniu z przemystem pomoc-
niczym oraz o charakterze metod technologicznych.
Na jego podstawie rozpoczyna sie réwnolegte opraco-
wywanie ogdélnego planu technicznego fabryki oraz
technologicznych proceséw w poszczegolnych oddzia-
lach i warsztatach.

Opracowanie procesu produkcyjnego nie moze by¢
wykonane od razu w ostatecznei postaci. Konieczne
jest zastosowanie metody kolejnych przyblizen, a opra-
cowanie poszczegolnych etapéw wykazuje konieczno$é
wnoszenia poprawek i uzupelnien wynikéw poprzed-
nich rozwigzan.

Wynikiem pierwszego etapu opracoawywania pro-
cesu ‘technologicznego ma byé plan operacyjny dla
kazdej z czeéci, czyli wyszczegélnienie kolejnych ope-
racji lub zabiegéw, z zaznaczeniem, co na jakim
stanowisku ma byé wykonywane w poszczegélnych
cperacjach. .

Istnieje zawsze mozliwo$é réznych sposoboéw wy-
konania danei cze$ci. O wyborze jednei z mozliwych
odmian decyduja wymagania technologiczne i ekono-
miczne. Pod wzgledem technolegicznym wymagamy,
by projektowany proces zapewnit w sposéb niezawod-
ny i staly uzyskanie podanych na rysunku doktad-
noéci wymiaréw i ksztaltéw, gladkosei i stanu po-
wierzchni, odpowiednich’ wtasciwos$ci ‘i materiatu itp.
Pod wzgledem ekonomicznym wymagamy. by technicz-
ne wladciwoéei wyrobu uzyskane zostaly przy zada-
nych ilociach i ogélnych warunkach produkeii ko=z-
tem jak naimniejszege naktadu robocizny, $§rodkow
pomocniczych, inwestycji itp. Przy takiej ekonomicznej

***) Stownictwo dotuczace metod masowej i ciaglej p odukcji nie
jest jeszcze n nas nstalone. Uznwane tu okre$lenia oméwione sa w liscie
autora do Redakcji pt. ,,Produkcja ciagla czy przeplywowa?*‘ zamieszczo-
nym w innym mnriejscu niniejszego zesztu.

analizie nalezy wzia¢ pod uwage réwniez i konstruk-
cje danej cze$ci lub samochodu jako catosci ocenia-
jac jak dalece dla zmniejszenia kosztéw produkeji
mozna zej$é z wymaganiami doktadno$ci lub trwa-
tosci cze§ci bez niedopuszczalnego obnizenia przydat-
noéci eksploatacyjnej samochodu.

Opracowanie poszczegolnych procesow technolo-
gicznych odlewania, kucia, tloczenia i obrébki skra-
waniem wykonywane jest réwnolegle przez oddzielne
grupy fachowcéw, zaréwno ze wzgledu na rézny cha-
rakter technologii jak 1 ze wzgledu na funkcjonalng
zazwyczaj niezalezno$é odno$nych —oddziatéw — wy-
tworni. Nalezy tu podkresli¢ konieczno$é peinej wspot-
pracy poszczegdlnych grup opracowywujacych, szcze-
gdlnie na odcinku ustalania postaci i wlasciwosci od-
lewu lub odkucia wzglednie cze$ci pracowanej. Chodzi
tu o to, ze z jednej strony moze by¢ rézny rozdzial za-
dah technologicznych miedzy odlewnia, kuznia i pra-
sownia a warsztatem mechanicznym: nroste, mniej do-
kladne odlewy lub odkucia wymagaja wiekszego na-
ktadu pracy przy obrobce skrawaniem, natomiast do-
kladne poHabrykaty (odlewy precyzyjne, odlewy ko-
kilowe, odkucia kalibrowane na goraco i na zimno)
ogromnie skracaja prace warsztatu mechanicznego ale
pociagaja za soba bardziej ztozona prace odlewni lub
kuzni i wymagaja duzych i trudnych nieraz do prze-
prowadzania inwestycji. O takim lub innym rozwigza-
niu zagadnienia poélfabrykatéow decyduja przede
wszystkim wzgledy ekonomiczne,

7 drugiej strony wyj$ciowymi bazami do pierw-
szej operacii sa surowe powierzchnie péifabrykatow,
a o prawidlowym i jednolitym przebiegu obrébki
skrawaniem i o trwalo§ci narzedzi decyduje statoéé
naddatkéw obrébkowych. Na wstepie nalezy wiec
okreélié dokladnie wymiary i ksztalty poétfabrykatu,
wyznaczyé powierzchnie bazowe i chwytowe oraz to-
lerancje. Dla uzyskania dobrych baz wyj$ciowych ko-
nieczne jest nieraz dodanie wystepow lub nadlewow,
czesto nieprzewidywanych przez rysunek konstruk-
cyjny.
‘Analogicznie — na wstepie ovnracowania obréb-
ki czeSci wykonywanych z surowcoéw jak prety, rury,
tasémy, blachy itp. nalezy ustali¢ wymiary i ksztalty
tych materialéw, ich tolerancje oraz odcinki Tub
arkusze. Potrzebna tu jest analiza ogdlnej optacalno$ci
wvkonania danej cze$ci z odkucia lub pelnego pre-
tn. zastesowania odkucia foremnikowego lub tez za-
stosowania sveczania na zimno lub goraco na stano-
wisku w linii obrébkowej itp. Przy czesciach ttoczo-
nych z blachy lub tasmy wchodzi w gre zagadnienie
najbardziej ekonomicznega wykorzystania  ksztattu
i wymiaréw materialu wyisciowego, wykorzystanie
odpadkéw itp. Szkieletem kazdego planu operacvi-
nego ze wzgledu na omoéwione poprzednio wymagania
technologiczne jest dobér kolejnych baz poczaws7v od
bazy wyjSciowej na surowej powierzchni pdé'fabry-
katu — poprzez bazy przejSciowe — do bazy kon-
cowei, ktéra powinna byé zgodna z powierzchnig lub
elementem, decydujacym o polozeniu czesci w zespole
i o jej wspolpracy z innymi czeSciami zespotu. Z do-
borem baz taczy sie takze ustalenie obrébkowych nad-
datkéw miedzyoperacyjnych oraz taki dobér kolei-
noéeci operaciji, by jak najpewniej doj$é¢ do wykonania
podstawowych dokladnych powierzchni. Kolejno$¢
wykonania powierzchni drugcrzednvch jak: otwory
na ¢ruby. gwinty, postebienie, zaciecie itp. jest za-
sadniczo oboietna, byleby nie przeszkadzata w wv-
konaniu obrébki gléwnych powierzchni i nie narazata
na uszkodzenia i odksztalcenia juz obrobicanych gtow-
nych vowierzchni.

Dla uzyskania dokladno$ci wymiaréw a  zwlasz-
cza ksztaltéw, koniecznym jest zabezpieczenie przed
odksztalcaniem sie przedmiotu podczas obrobki.

Dla dostosowania sie do oméwionych ekonomicz-
nych wymagan procesu technologicznego koniecznym
jest oparcie sie o jak najbardziej wydajne metody
obrébki, ktére juz w ogdélnym zarysie omawiane byly
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we wspomnianym artykule inz. J. Groedeckiego. Chce
tu Jedyme jeszcze raz podkre$lic ogromne znaczenie
operacji zlozonych——to znaczy operacji przy ktorych
réwnocze$nie pracuje kilka narzedzi (tokarki wielo-
nozowe, wiertaki wielowrzecionowe) lub obrabiane
jest na danym stanowisku kilka cze$ci (ciagle frezo-
wanie, automaty wielowrzecionowe, linie automatycz-
ne). Zdawaé sobie jednak nalezy sprawe. ze niektére
procesy technologiczne musza by¢ wykonywane jako
pojedyncze czynnos$ci, poniewaz jest to konieczne dla
uzyskania potrzebnej doktadnosci wzglednie gtad-
kosci lub tez lezy tc w samej istocie procesu.

Jednym jednak z najwaznlejszych czynnikow de-
cydujacych o uksztattowaniu procesow technolog1c7-
nych jest takt produkecii danej cze$ci. Czas ovneracji
musi byé mozliwie bliski taktu lub . stanowi¢ jego
catkowita wielokretnos¢. W tym ostatmm przypadku
na danym stanowisku musi znajdowac sie odpowied-
nia ilosé Jednakowych obrabiarek, lub jedna obra-
biarka z wielokrotnym przyrzadem, O ile dla danei
cze$ei czasy poszezegélnych operacji sa rowne lub
zblizone do taktu produkecji. to proces technologic7ny
moze byé ujety w forme linii o statej ciaglej prze-
plywowej produkcji.

Jezeli jednak takt nrodukeji jest duzy a czasy
operacii sa od niegn znacznie krétsze to nalezy two-
rzy¢ dla grupy pokrewnych obrobkowo czeéci linie
o produkcji przeptywowej grupowej lub zmiennej.
W tym przvnadku na danei linii réwnocze$nie obra-
biane sa rézne czeéci a niektére obrabiarki stuza do
obrébki kilkn czeéci. W wiekszosci przypnadkéw cze$ci
obrabiane sa partiami. ktére nastepuja po sobie
w &ciSle zaplanowanej kolejnosci. )

W przynadku onracowywania operacyjnegoe planu
ciaglej produkecji danei ezedei. raly wvsitek powinien
byé¢ skierowany na dostosowanie czasu operacji do
taktu oraz nalezy dobieraé¢ lub opracowvwac specjal-
ne obrabiarki, najcze$ciei asgregatowe lub automa-
tyczne, dostosowane wylacznie do danego zadania.

Opracowywanie planéw operacyinych dla c7esci,
ktére beda cbrabiane na nrzeptywowej linii grupo-
wej lub zmienneij musi bvé wykonywane réwnoczes$-
nie dla catej grupy. Nalezv tu staraé sie o zastosowa-
nie tego samego przyrzadu do kolejnej obrébki réz-
nych czeéci lub tez wprowadzaé operacje, w ktérych
réwnoczeénie obrabiane sa rézne cze$ci w ilesei od-
powiadajacei kompletowi na ieden samochdéd (np. réz-
ne pokrywy lozysk lub kadtuba. widetki wodzikéw
skrzynki biegéw itp.). Poza niektérymi obrabiarka-
mi specjalnymi niezbednymi dla specialnych proce-
séw (np. wielowrzecionawa wytaczarka) obrabiarki
takiei grupowej linii nowinnv mieé bardziej uniwer-
salny charakter a konstrukeja przyrzadésyr i uchwy-
té6w musi byé dostosowana do latwego i szybkiego
przezbrajania obrabiarek.

Powyzsze rozwazania dotycza nie tylke warsztatu
mechanie7neso luh nadwoziowni ale i odlewni kuzni,
prasowni i innych pomocniczych dzialéw produkevi-
nych. Tam réwniez mamy do czynienia z liniami
przeptywowvmi ¢ réznej organizacji i ciaglosci pracy.

Ze wzgledu na réozny takt produkcji poszczegdl-
nvch czeéci oraz na rézny czas trwania operacji przv
poszezegdlnych typach proceséw technologicznych
(kucie, tloczenie. odlewanie, obrobka mechaniczna pra-
ca automatéw $rubowych. obrébka cieplna itp.) orga-
nizacja techniki nrodukcii wytwérni samochodowei
nigdy nie jest jednolita. Im ogdlny takt produkcji jest
krotszv, tym wiecej jest cigglych  przeptywowych
linii dla pojedynczych czesci; w najwiekszych jednak
wytwdérniach samochodowych istnieja dzialy, jak np.
tlocznie, gdzie mamy do czynienia z produkcja prze-
rywang.

Réwnolegle z planami operacyjnymi dla polfabrv-
katéw oraz dla obrébki skrawaniem, opracowywane
sa plany montazowe, ustalajace przebieg i kolejnosé
czynno$ci przy skladaniu. Tu zadanie jest znacznie
latwiejsze, gdyz do wymaganego taktu dostosowaé sie
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* poszczegoblnych czesei po linii.

mozna droga rozbicia zespolu wszystkich czynnosci
montazowych na odpowiednig ilo$¢ stanowisk a majac
wyznaczona ilo§¢ stanowisk opracowuje sie odpowied-
nie ich wyposazenie. Dazy sie do tego by montaz byl
rozbity na réwnoczesne sktadanie duzej ilo$ci ' pod-
zespoléw 1 zespolow tak, azeby na nasie montazu kom-
pletnego wozu zakladaé¢ trzeba bylo jak najmniej réz-
nych cze$ci lub ukladow. Linie skladania poszczegol-
nyvch podzespoléw i zespolow robi sie jako bezpo-
érednie przedluzenie linii obrobki podstawowej czesci
tego zespolu, Unika sie w ten sposéb przej$ciowego
magazynowania gotowych cze$ci.

Po przeprowadzeniu kaulkulacji wstepnie opraco-
wanego planu operacyjnego i po opracowaniu sche-
matu linii obrobkowei nastepuje kontrola obcigzenia
stanowisk i doboru obrabiarek, a w przypadku linii
grupowej lub zmiennej — takze kontrola przeplywu
Kontrela taka wyka-
zuje, po ile sztuk jednakowych obrabiarek trzeba
umie$ci¢ na jednym stanowisku, ktore stanowiska sa
niedocigzene a ktoére przeciazone, a na jej podstawie

nastepuje rewizja cato$ci planu operacyjnego lub
poszczegdlnych operacji tak, aby uzyska¢ mozliwie
réwnomierny = rozklad obcigzenia wszystkich stano-

wisk w granicach 85 do 95%.

Zbyt duza ilo$§¢ jednakowych maszyn na jednym
stanowisku wskazuije na celowo$¢ zastosowania na
tym stanowisku bardziei specialnych maszyn auto-
matycznych wielopozycyjnych. Zbyt male obcigzenie,
o ile jest nie do unikniecia ze wzgledow technologicz-
nych, moze by¢ usuniete przez zmiane nktadu ope-
racji lub przez przerrucenie cze$ci z jednej linii na
druga. Przeciazone stanowisko. posiadajace zbyt mata
przepustowodé (ilo&é c-eéci ktére moga byé obrobio-
ne w ciagu jednej codziny lub jednej zmiany) sta-
nowi .waskie przejScie“ danej linii przepltywowei
i~hamuje jej wydajnos$c.

Rardzo waznvm czynnikiem decyduiacym o cza-
sie trwania caltej operacji jest konstrukecja i snoséb
dzialania przyrzadow i uchwytéw. Przez utatwienie
i uproszczenie zakladania obrabianego przedmiotu
oraz przez uproszczenie czynno$ci mocowania (np.
uchwyty sterowane jedna dzwignig craz pneumatycz-
ne lub elektromagnetyczne) mozna znacznie skroécié
czasy pomocnicze.

Poza stopniem obciazenia czasu pracy obrabia-
rek trzeba réwniez sprawdzi¢ ich techniczne obcig-
zenie w odniesieniu do ich mocy i wytrzymatoéci. by
niepotrzebnie nie stosowaé ciezkich i mocnych obra-
biarek tam gdzie moga byé¢ zastosowane lzejsze i stab-
sze. Trzeba rowniez sprawdzi¢ zastosowane szybkosci,
gtebokosci. i nosuwy skrawania ze wzgledu na spraw-
nos$¢ i wydajnos¢ narzedzi.

W tym etapie pracy nalezy rowniez zanalizowad
mozliwo$ci pracy wielostanowiskowej oraz cbliczyé
obsade robotnicza linii i poszczegdlnych oddziatéw.

Po wnies‘eniu poprawek i zmian wynikajgcych
z ocmoéwionej analizy obcigzen stanowisk nastepuje
opracowanie planéw overacyjnych obrébkowych
i montazowvch oraz instrukecji w ostatecznej postaci,
zawierajacej szczegolowe okreslenie wyposazenia sta-
newisk, wykonvwanveh zabiegow, zastosecwanych baz
uchwycenia tolerancji wymiaréw, rodzaju i wymaga-
negn sposobu dziatania uchwytéow. przyrzadéw i na-
rzedzi oraz sprawdzianéw. Instrukcje operacji kon-
troli powinny zawiera¢ réwniez decktadne wskazania,
co w jaki'sposob i jakimi sprawdzianami lub narze-
dziami pomiarowymi ma by¢ sprawdzane.

Na podstawie takich definitywnych planéw ope-
racyjnych i instrukcji rozpoczynaja sie prace zwig-
zane z konstruowaniem przyrzadow, uchwytéw, na-
rzedzi 1 sprawdzianéw, z zamawianiem i kompletowa-
niem obrabiarek, ze szczegélowym planowaniem ich
ustawienia na warsztatach, z projektowaniem wyko-
nywania wyposazenia linij obrébkowych i montazo-
wych w urzadzenia transportowe, przeno$niki, insta-
lacje elektryczne, wodne, pneumatyczne itp. jak réw-




Rok I TECHNIKA MO

TORYZACYJNA Zeszyt 2

niez- w specjalne urzadzenia do mycia, lakierowania,
grzania, spawania, obrdbki cieplnej itp.

Roéwnocze$nie nastapi¢ musi opracowanie sposobu
wykonania calo$ci oprzyrzadowania i wyposazenia dla
uruchomienia produkcji w przewidzianym terminie jak
rowniez sposobu biezacego zaopatrywania warsztatow
w narzedzia i sprawdziany oraz ich ostrzenia lub
konserwacji. Obejmie to zagadnienie organizacji i wy-
posazenia narzedziowni, ostrzalni, izb pomiarowych,
wypozyczalni narzedzi i przyrzadow itd.

W miare opracowywania i zatwierdzania rysun-
kéw przyrzadéw, uchwytéw, narzedzi, sprawdzianéw
i specjalnego wyposazenia nastepuje ich zamawianie
i wykonywanie. Cato$¢ tych prac musi byé tak roz-
planowana by mozna bylo jak najpredzej przystapié
do prac zwigzanych z wykonaniem oprzyrzadowania
najtrudniejszego i najciezszego lub przeznaczonego dla
potfabrykatéw jak: foremniki, tleczniki, matryce, ko-
kile itp. Ich opracowanie i wykonanie wymaga bo-
wiem stosunkowo dtuzszych okreséw czasu od pozo-
stalego oprzyrzadowania.

Przed przystapieniem do wlasciwego uruchomie-
nia produkeji musi nastgpi¢ doktadne sprawdzenie
w pracy kompletu oprzyrzgdowania dla kazdej ope-
racji przy uzyciu wlasciwego potfabrykatu. Préby ta-
kie nieraz wykazuja konieczno§é¢é zmian lub poprawek
pétfabrykatu, uchwytu, przyrzadu lub narzedzia.

Mgr inz. Z. RYTEL

W miare nadchodzenia obrabiarek i ogélnego wy-
posazenia warsztatowego, postepu robét budowlanych
i instalacyjnych oraz kompletowania oprzytrzadowa-
nia dla podstawowych operacji, opracowywany jest
plan wlasciwego uruchomienia produkecji. Jest to za-
danie bardzo trudne gdy przejscie z dawnej produkcji
na nowa musi nastapi¢ bez przerwy w pracy wy-
tworni. Plan taki okresla dla poszczegdlnych oddzia-
16w lub linii daty zakonczenia poprzedniej i rozpo-
czecia nowej produkcji i tempo stopniowego wzrestu
jej wielko$ci. Ten stopniowy wzrost tempa produkcji
jest konieczny dla opanowania przez robotnikéw ich
nowych zadan, dla zgrania i zsynchronizowania pra-
cy poszczegolnych stanowisk, dla opanowania rze-
czywistego przeptywu materialow w fabryce itp.

Okres uruchamiania produkeji wymaga zmobili-
zowania calej zalogi wytwérni, a ci, ktérzy opraco-
wywali i projektowali proces produkeyjny, powinni
czynnie wzigé udzial w pracy na warsztacie wyszu-
kujac 1 usuwajac usterki, instruujac pracownikéw
i pomagajac im w opanowywaniu nowych zadan.

Opracowanie procesu produkcyjnege samocho-
du konczy sie wiec dopiero gdy wytwornia osiagnie
zatozone tempo produkcji, ale i wtedy dla technicz-
nych i fabrykacyjnych pracownikéw wytwoérni po-
zostaje jeszcze bardzo szerokie i owocne pole pracy
nad dalszym usprawnieniem 1 racjonalizacja pro-
dukcji.

ZASADY BUDOWY TRAKCYJNEGO SILNIKA WYSOKOPREZNEGO
CHLODZONEGO POWIETRZEM

Autor na wstepie poréwnuje trakcyjne silniki chlodzone bezposrednio powietrzem

z silnikamj chlodzonymi cieczq. Analizujgc wady i

cyjne w zaleznosci od sposobu chlo

dowy silnikéw wysokopreznych chlodzonych powietrzem.

konstrukcje charakterystycznych el

zalety oraz trudnosci konstruk-
dzenia autor w konkluzji stwierdza celowos¢é bu-
W dalszym ciggu omawia
ementéw — cylindra, glowicy oraz sterowania za-

woréw. Nastepnie podaje ujete w wykresy i poparte przykladami wytyczne konstruk-
cyjne zasadniczych wielkodci silnika wysokopreznego chlodzonego powietrzem,

Wiele rozwiazan konstrukcyjnych z zakresu po-
jazdow mechanicznych wprowadza w ostatnim dzie-
sigtku lat silnik wysokoprezny o chlodzeniu bezpo-
$rednim jako jednostke napedowa. Silnik tej odmiany
posiada istotnie swoiste zalety; instalacja silnikowa
w tym przypadku staje sie prosta bowiem jest
ona pozbawiona urzadzen zwigzanych z chlodzeniem
wodnym. Odpada konieczno§¢ uzycia zawsze wrazli-
wej na czynniki mechaniczne chlodnicy, pompki wod-
nej i wentylatora,

Wielkim uproszczeniem konstrukcyjnym jest sto-
sunkowo nieskomplikowany odlew kadtuba silnika
i cylindrow, zastepujacy zawily zespoél, jaki tworzy
dwusciankowy zwykle kadlub obejmujacy plaszez
wodny, w ktérym poza nieodzownymi w obu przy-
padkach — dokladno$cia odlewu i jego okreslong
strukturg — wymaga sie bezporowato$ci zewnetrznych
nieobcigzonych cieplnie $cian otaczajacych komory
wodne. Uzytkowy punkt widzenia podkresla ponadto
jako cenng zalete brak czynnika chlodzgcego w po-
staci wody, ktéra nastrecza tyle trudnosci eksploata-
cyjnych.

Wyeliminowanie wodnej instalacji  chlodzgcej
usuwa i wtorne wady, jakie zwykle sa zwigzane z ta
instalacja, a wiec w silnikach o chlodzeniu bezpo-
$rednim nie istnieje przeciekanie wody, tak grozne
w skutkach jezeli dostanie sie ona do wnetrza tulei

cylindrowej, rdzewienie zwilzanych powierzchni, od- -

nych, parowanie wody, a co zatem idzie — niebez-
pieczenstwo rozsadzenia chlodnicy w przypadku
do$¢ czesto zawodnych wurzadzen zabezpieczajgacych
wyplyw wody z chlodnicy.

Silnik chtodzony powietrzem jest oddawna roz-
powszechniony, jako jednostka malej mocy w insta-
lacjach napedowych, pracujacych w naturalnym pra-
dzie powietrza a wiec przede wszystkim w moto-
cyklach. W zastosowaniu do celéw gospodarczych
a nawet trakcyjnych lecz o matej predkosci jazdy
(np. ciagniki ogrodowe) silnik o chlodzeniu bezpo-
§rednim znalazt réwniez liczne zastosowania mimo,
ze nie data sie utrzymac¢ pelna prostota konstrukcyjna
i we wszystkich tych przypadkach nalezalo stwo-
rzy¢ sztuczne zrodlo pradu powietrza chlodzacego,
przez wzmozenie jego przeplywu specjalnym wietrz-
nikiem-dmuchawg wykonang zwykle w wiencu ko-
ta zamachowego badZz specjalnie dobudowang do
wienca.

W oméwieniu niniejszym pomijam silnik lotni-
czy. Znaczna predkosc¢ lotu badz dostatecznie inten-
sywny prad chlodzacego powietrza wzniecony wiru-
jacym $miglem, stwarzaja wystarczajace warunki
dla chlodzenia silnika i zapewniajg dostateczne podilo-
. ze dla wielkiego rozwoju tej konstrukeji.

W pojazdack mechanicznych warunki chlodzenia
silnika napedewege sa znacznie gorsze. Koniecznos$é
ostoniecia siinika, ze wzgledu na bezpieczenstwo ob-

kladanie sie osadu kamiennego i ta w miejscach naj- gastugi i estetyke pojazdu, uniemozliwia wykorzystanie

bardziej wrazliwych pod wzgledem obcigzen ciepl-gnaturalnego pradu powietrza,

ponadto jazda bprzy
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wvsokim obcigzeniu silnika lecz matej predkosci, tak
charakterystyczna - dla samochodéw  ciezarowych
i ciggnikéw, nie zapewnia dostatecznego oplywu rpo-
wietrza i odbierania ciepta od rozgrzanych Scianek
glowicy i tulei cyimrdrow;ch. Ta okoliczno$¢ powaz-
nie obcigza konstrukcyine rozwigzanie silnika samn-
chodowego o chlodzeniu bezposrednim, tym bardziej,
7e moce rozwijane przez silniki napedowe sa tego
rzedu, iz nie wystarcza wietrznik badZz polowicin'e
rozwigzana dmuchaw1 ijako element kola zamacheo-
wego, a nalezy wp.ow=dzi¢ racjonalnie- zbudowang
dmuchawe o wysokiei wydajno$ci i sprawnos$ci rrzy
ciénieniu tloczenia, -apewniajacym intensywne prze-
dmuchanie zeberkowo uksztaltowanej powierzchni
chiodzzcej.

Jest to jedna » powazniejszych wad tej odiniany
cilnika; do instalacji siln‘kowej zcstaje wprowadzc-
ny organ, ktéory poolera wieksza moc niz zwykly
wietrznik, pokonujacy jedynie przeplywowy opor

chtodnicy i wymaga bardziej starannego zaprojekto- .

war.ia i wykonani=.

Instalacja chtoizenia pow.rna by¢ zaopatr‘ona
w urzadzenie do regriowania irtensywnos$ci chtcdze-
nia, bowiem czesto przy niezmiennej iloSci obrotéw
silnika, a wiec przy jednakowej wydajnos$ci dmucha-
wy, obciazenie .cieplne §cianek moze ulegac, zaleznie
od warunkéw jazdy, znacznym zmianom. Taki stan
rzeczy mogtby prowadzi¢é do znacznych wahan tem-
peratury $cianek tulei cylindrowej i glowicy. Na
og6t silnik, w przypadku chlodzenia bezposredniego,
pracuje przy wyzszych temperaturach. Ma to swoje
dobre lecz i zle strony.

W okresie przedwojennym wiele uwagi po$wie-
cono zbadaniu przyczyn stosunkowo szybkiega zuzy-
wania ‘sie gtadzi cylindrowych, gdyz trudno bylo to
przypisa¢ jedynie czynnikowi mechanicznemu, jaki
wywiera tarcie tloka badZz pier§cieni tlokowych®).

Pod tym wzgledem analiza techniczna zgodnie
ustalila, ze wéréd wielu przyczyn istotnym jest czyn-
nik chemiczny, powstajacy w procesie spalania,
szczegblnie intensywnie przy przechtedzeniu silnika.
Na tym tle powstaly zalecenia o niedopuszczaniu do
obnizenia temperatury cieczy chtodzacei ponizej 650 C.

W silnikach o chlodzeniu bezpoérednim tempera-
tura gladzi cylindrowej jest z reguty wyzsza od 100° C
i wobec tego nie zachodzi obawa kondensacji pary
wodnej tego podstawowego czynnika korozji, zwiek-
szajacego szybko§é zuzywania sie gladzi.

Ta dodatnia strona silnika chtodzonego powie-
trzem jest obecnie czesto wysuwana jako czynnik re-
klamowy, zalecajacy silnik tej odmiany jako bar-
dziej trwaly, nawet przy uzyciu oleiu gazowego
o znacznej domieszce siarki. Wysoka temperatura
tulei i glowicy cylindrowej w silnikach chtodzonych
bezpoérednio posiada i ujemne strony, bowiem two-
rzywo jest narazone na wyzsze naprezenia, wywola-
ne wiekszymi rozpieto§ciami temperatur. Ponadto
trudno jest rozwiazaé¢ konstrukecyjnie problem ochta-
dzania tak goracych czeSci, jakimi sa zawoér wyde-
chowy oraz w silnikach z zaplonem iskrowym —
gniazdo $§wiecy zaplonowej, za§ w silnikach z zapto-
nem samoczynnym — gniazdo wiryskiwacza ‘i sam
wtryskiwacz.

Szczegdlnym zagadnieniem jest chlodzenie ttoka,
ktéry przy wyzszei iloSci obrotéw powinien byé wy-
konany ze stepu lekkiego, a ten nie dopuszcza zagrze-
wania sie ponad okre§long dla danego stopu tempera-
ture (270 do 330° C).

Poglady na zakres stosowalno$ci silnikow wyso-
kopreznych o chtodzeniu bezpoérednim nie sa dosta-
tecznie skrystalizowane i w ocenie ich jest jeszcze
wiele sprzecznoéci.

*) Opinie na ten temat zamieszczone zostaly swego czasu przez
inz. B. Lessmana w ,, Technice Samochodowej‘ Nr 7 i 8 w 1938, rémwniez
aer. ,.Cylinder Bore Wear" w Automobile Engineer — Marzec 1939 r.
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Przytaczam pare opinii. W jednym =z poradni-
kéw  technicznych, przeznaczonych dla inzynieréw
specjalno$ci samochodowej znajdujemy nastepujace
zdania:

,2Poréwnanie silnikéw chlodzonych powietrzem
badz woda w zastosowaniu do pojazdéw mechanicz-
nych wysuwa w wielu punktach na pierwsze miej-
sce silnik chtodzony bezposrednio.

Zalety silnika chlodzonego powietrzem przewa-
zaja nad jego wadami, jezeli jest on zastosowany
do celéw specjalnych a w szczegblnoSci — w sprze-
cie wojskowym. Nalezy spodziewaé sie, ze i te wa-
dy moga by¢ opanowane, je$li potrafi sie zrealizo-
wac te osiggniecia, ktore sg udziatem doskonatlej
konstrukceji, jaka juz jest tlokowy silnik lotniczy.
Obecni¢ w pojazdach mechanicznych przewazajag
silniki, pesiadajace chtodzenie wodne; bedzie ono
nadal posiadalo wielkie znaczenie we wszystkich
silnikach szczegéblnie wysoko cieplnie obcigzonych”.
W jednej z powaznych prac (Pietrow i Malja-

winskij Awtomobilnyje dwigatieli str. 508). poswie-
conej silnikom samochodowym, poglad na chtodzenie
bezposrednie jest sformulowany w nizej podanych
stowach:

,w silnikach chtodzonych bezpo$rednio

odbierane jest od wuzebrowanych $cian

drow 1 glowicy przez krazace powietrze. Po-
niewaz spolczynnik przenoszenia ciepta jest

w tym przypadku niewielki, nalezy powierzchnie

nrzewodzace odpowiednio powiekszyé przez uze-

browanie, aby mozna bylo uzyskaé dostateczne
odprowadzenie ciepta. Tym nie mniej temperatu-
ra pracujgcego silnika, chtodzonego bezposrednio,
jest znacznie wyzsza niz silnika chtodzonego wo-
da. skutkiem czego silniki te posiadaja mniejsza
sprawno$¢ abjetoSciowa, wieksze straty tarcia

i dopuszczaja stosowanie niezbyt wysokiego stop-

nia sprezania (w silnikach z zaptonem iskrowym).

W  rezultacie silniki, chlodzone bezpo$rednio,

rozwijaja mniejsza moc jednostkowg i maija

mniejsza sprawno$¢ ogdlng tj. wieksze jednostko-
we zuzycie paliwa‘.

W silnikach chlodzonych powietrzem obowiazu-
je konstrukcja oddzielnego kadluba ze wstawianymi
zebrowanymi cylindrami, skutkiem czega obrysowa
dtugoéé silnika rzedowego jest wieksza a jego sztyw-
no$¢ w.porozumieniu z silnikiem chltodzonym ciecza —
mniejsza.

Oba przytoczone orzeczenia zawierajg trafne uwa-
gi. jednak podkre$li¢ nalezy, ze deotycza one gléow-
nie silnikéw z zaptonem iskrowym i dlatego pewne
ujemne cechv niekorzystne dla tej odmiany silnika,
a wiec przede wszystkim wysoka temperatura prze-
strzeni roboczej cylindra “— moga okazaé sie cecha
dodatnig dla odmiany wysokopreznej.

Bezspornie nalezy uznaé konieczno§é wprowadze-
nia do konstrukeji silnika wyzszych jako§ciowo two-
rzvw specialnie do cylindréw, gloawic cylindrowych
i ttokéw. To samo dotyczy i olejow silnikowych, kto-
re w przypadku chltodzenia powietrznego powinny
réwniez posiadaé¢ jako§¢é odpowiednio dobrana do pra-
cy silnika spalinowego w podwyzszonej temperaturze.

ciepto
cylin-

KONSTRUKCJA PODSTAWOWYCH ELEMENTOW
SILNIKA CHEODZONEGO BEZPOSREDNIO

Silnik chlodzony powietrzem posiada kilka cha-
rakterystycznych elementéw sktadowych, wystepuia-
cych tylko w jednostkach tej admiany. Do nich nale-
7a: tuleja cylindrowa, glowica cylindrowa i dmu-
chawa. '

Cylindry stanowia w tym przypadku odrebne
cze$ci osadzane w kadtubie i przytwierdzane don Sru-
bami; zewnetrzna strona cylindra jest gesto uzebro-
wana.
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W silnikach trakcyjnych przyjelo sie zebrowanie
prowadzone w plaszczyznach prostopadiych do osi cy-
lindra. Nie jest to jednak regula bez wyjatkow. Je-
den z najwcze$niej seryjnie wyrabianych silnikéw
wysokopreznych chlodzonych bezposrednio, miano-
wicie silnik Krupp M611, budowany jako 4-cylindro-
wy przeciwlegly, posiada zebra prowadzone zgodnie
z kierunkiem tworzacych cylindra. Ta metoda w da-
nym przypadku wynikata z ogélnych zalozen kon-
strukeyjnych i ulatwita przeprowadzenie powietrza
chtodzacego z czeéci srodkowej kadluba, gdzie umiesz-
czono dmuchawe, do glowic cylindrowych.

W doborze metody prowadzenia zeber przewaza-
ja oczywiscie wzgledy najkorzystniejszego zwieksze-
nia -powierzchni promieniujacej cieplo i Kkoszty wy-
konania, ktére przy seryjnym wytwarzaniu odgrywa-
ja wybitng role. Jak mys$l konstrukcyjna usilowata
rozwigza¢ ten problem — najlepiej wskazuje historia
poczynan, podejmowanych w tej mierze przez firme
¥ranklin Manufacturing Comp., ktéra w dzieqzinie
silnika z zaplonem iskrowym chlodzonego powie'rzem
rozpoczela badania jeszcze przed 1921 r. ,Pierwsze
silniki tam produkowane posiadaty zebra prowadzone
wzdtuz tworzgcych cylindra; glowica cylindrowa
wlasciwie nie posiadata uzebrowania, totez przegrze-
wala sie juz przy niezbyt wielkim obcigzeniu silnika.
Ten objaw sklonil wytwornie do wprowadzenia spe-
cjalnych s$rodkéw zwiekszajgcych intensywnos$¢é chto-
dzenia cylindra. W tym celu pierwotnie zageszczano
podziatke wzdiluznego uzebrowania cylindra do wiel-
ko$ci, jakie dalo sie uzyska¢ w odlewie, a nastepnie—
gdy wszelkie wysitki w tym kierunku nie dawaty
pozadanego rezultatu — zebra odlewane =zastgpiono
zebrami z blachy stalowej, ktéra zalewano w tulei cy-
lindrowej, W koncowym okresie préb zastagpiono na-
wet zebra stalowe zebrami z miedzi. Przy tego ro-
dzaju metodzie wuzyskano ogromng powierzchnie
chtodzaca oraz bardzo wysoki spoiczynnik odprowa-
dzania ciepla. Jednak juz w roku 1929 wytwoérnia
zerwala z dotychczasowymi sposobami wzdiluznego
prowadzenia powietrza chlodzgcego i przeszia na po-
przeczne prowadzenie zeber do osi cylindra. Trzeba
podkres§lic w tym miejscu, ze silnik trakcyjny nie
moze wykorzysta¢ w pelni rozwigzan lotniczych,
w ktorych najcze$ciej na cylindry uzywa sie calko-
wicie  obrobicnego stalowego odkucia, dzieki czemu
istnieje mozliwos¢ utworzenia wielkiej powierzchni
chtodzgcej w postaci licznych i cienkich zeber o ptasz-
czyznach prostopadiych do asi cylindra. To rozwia-
zanie byloby za kosztowne. Totez wysitki konstruk-
toréw poszty po innej drodze.

Jednym =z pierwszych usilowan jest zastapienie
odlewu zeliwnego przez aluminiowy jako posiadaja-
cego wiekszg przewodno$¢ cieplng (aluminium ok. 175
keal/mh, zeliwo — 40 kcal/mh). Poniewaz aluminium
ze wzgledéw mechanicznych nie moze by¢ bezposred-
nio, uzyte na gtadz tulei cylindrowych (aczkolwiek
i pod tym wzgledem czynione sg proby powierzchnio-
wego utwardzania stopow aluminiowych badz powle-
kania twardymi sktadnikami) stop aluminiowy stuzy
tylko jako ‘zewnetrzna cze$é cylindra, ktora stanowi
uzebrowanie, podczas gdy od wewnatrz gtadz cylin-
drowg tworzy cienko$cienna tuleja z odpowiedniego
materiatu. To rozwigzanie konstrukcyjne sprawia
wykonawcom wielkie trudno$ci; ogromna roéznica
spotezynnikéw rozszerzalno$ci (stopy aluminium —
24 do 28-10-¢, stal weglowa — 11.10-°) powoduje, ze
nawet uzycie znacznych wciskow badz osadzenie ze
skurczem zawodzi i obie czeSci po pewnym czasie
w podwyzszonej temperaturze pracy silnika rozdzie-
lajg sie.

Ograniczona zdolno$¢ odprowadzenia ciepta przez
zeliwny cylinder zmusza zatem do umiarkowanego
obcigzenia cieplnego, ktore jest wlasciwe, w odroéz-
nieniu od silnikéw lotniczych, silnikom trakcyjnym
a szczegblnie silnikom wysokopreznym, tym bardziej,
ze i pojemnoéci skokowe, przypadajace na cylinder

tej odmiany silnika nie przekraczaja na ogét 1,8
litra. Totez w tym przypadku konstrukcja ogranicza
sie¢ do cylindréw odlewanych jednolicie z zebrami,
zwykle z zeliwa stopowego, celem uzyskania wyzszej
odporno$ci gtadzi na S$cieranie. Mozna uzyskaé¢ jeszcze
wyzszy stopien odporno$ci na zuzycie tulei cylindro-
wej przez pokrycie wewnetrznej powierzchni tulei
cienkg warstwg specjalnego zeliwa (meteda odérod-
kows); przy tym rozwigzaniu zewnetrzna cze$¢ cylin-
dra i jego uzebrowanie mega by¢ wykonane z zeliwa
nie zawierajacego domieszek uszlachetniajgcych. Za-
geszczenie zeber, zalezne od trudno$ci odlewniczych
i mozliwo$Sci produkcyjnych, powinno byé jednak
doprowadzone do maXimum. Przecietnie podziatka

- uzebrowania wynosi 8 do 10 mm, aczkolwiek wytwor-

nie staraja sie ja mozliwie zmniejszyé. Jedna z wy-
tworni europejskich, wyspecjalizowanych w konstruk-
cji silnika o chlodzeniu bezposrednim, stosujgc me-
chaniczng obroébke odlanych zeber wprowadzila po-
dzialke rownag 5,5 mm przy grubosci zebra na krawe-
dzi — 1,5 mm a u podstawy 3,5 mm. Wysoko§¢ zeber
na cylidrze jest zmienna; po stronie doprowadzenia
powietrza zebra sa czesto nizsze, po stronie splywu —
wyzsze. Przecietna wysoka$¢é wynosi okoto 30 do 35
mm za$§ miedzy sasiednimi cylindrami, aby nie wy-
diuza¢ nadmiernie silnika, spada nawet do 10 mm.
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RysZl. Cylinder silnika chlodzonego powietrzem

Zebra sg jednakowe mniej wiecej do polowy wyso-
kos$ci cylindra; nastepnie, im blizej kadluba — po-
wierzchnia zeber stopniowo zmniejsza sie, poniewaz
w przykadlubowej cze$ci cylinder posiada nizszg tem-
perature i rozbudowywanie powierzchni chtodzacej
jest niecelowe. W czeSci przykolnierzowej cylindra
czesto rezygnuje sie z umieszczenia zeber, co utatwia
nakladanie i zakrecanie nakretek, mocujacych cylin-
der do kadtuba, o ile lgezy sie krotkimi dwustronny-
mi $rubami. Jednak w wieksza$ci przypadkéw glo-
wica cylindrowa i cylinder przytwierdzane sg do ka-
dluba wspélnie diugimi $rubami, ktére przenikajac
przez uzebrowanie czeSciowo przestaniaja przekroje
przeplywowe chlodzacego powietrza. Aby zmniejszy¢
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Rys. 2. Glowica cplindrowa silnika czolgowego z nasadzong komora
wstepna

to szkodliwe oddzialywanie nalezy przyjmowaé¢ matlg
Srednice trzona $rub stosujac wysoka jako$é stali.

Nie rozstrzygniety jest w pelni wplyw stanu po-
wierzchni Zeber na sprawno$¢ odprowadzania ciepta.
Nalezy liczy¢ sie z tym, ze surowy odlew, na skutek
naturalnej chropowatos$ci, daje wiekszy opoér przeply-
wowy powietrza, za§ tzw. naskoérek odlewniczy posia-
da mniejszy spétczynnik przewodzenia ciepta niz po-
wierzchnia obrobiona, ktéra jednak znacznie podraza
wykonanie cylindrow.

Drugim charakterystycznym elementem silnika

o chlodzeniu bezpos$rednim, jest glowica cylindrowa. -

Mime, ze konstrukcja glowicy jest jednosciankowa,
odlew jest zawily na skutek gestego uzebrowania,
ktére narzucone jest Kkon‘ecznc$cia odprowadzenia
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Rys. 3. Glowica cplindrowa silnika czolgowego (Simmerring
z komora wstepna
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bardzo powaznych iloSci ciepia. Najwyzszs tempera-
tury S$cianek -glowicy wystepuja w okolicy gniazda
zaworu wydechowego i wtryskiwacza w sasiedztwie
wlasciwej komory spalania. Zaleznie od systemu

wirysku obszary te lacza sie w komeorze cylindro-

wej — co zachodzi przy wtrysku bezposrednim —
lub sa rozdzielone, co najwyrazniej wystepuje przy
wirysku do komory wstepnej.
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Rys. 4. Glowica cylindrowa silnika widlastego samochodu
terenowego (Tatra) z wtryskiem bezposrednim

Oczywiscie  komorowy system wtryskiwania
w mniejszym stopniu obcigza cieplnie glowice cy-
lindrowg, bowiem komora moze posiada¢ wlasne uze-
browanie, ktore odprowadza czeS§¢ ciepta i tempera-
tura przestrzeni roboczej cylindra zostaje nieco obni-
zona. Ten stan wplywa rowniez korzystnie na zacho-
wanie sie ttoka, elementu bardzo wrazliwego na wy-
sokie temperatury wobec ograniczonych badz co badz
mozliwoéci odprowadzania ciepla przez .uzebrowane
Scianki cylindra.

Jednak komora wstepna jest na og6l stosowana
niechetnie, bowiem posiada swe organiczne wady, jak
niska sprawno$¢ wyrazajaca sie w stosunkowo wy-
sokim jednostkowym zuzyciu paliwa i frudno$¢ uru-
chomienia zimnego silnika, ktéry zaczyna pracowac
poprawnie dopiero, po dostatecznym rozgrzaniu $cia-
nek komory.

Pod wzgledem latwo$ci uruchomienia wysuwa sig
na pierwsze miejsce silnik z wtryskiem bezpo$rednim,
ktory czesto jest konstruowany nawet bez specjalnych
elementéw podgrzewajacych. Silnik tej odmiany poe-
siada wysoka sprawnos$¢, co sprawia, ze ostatnio wy-
twarzany jest powszechnie, mimo, ze obcigzenie ciepl-
ne w tym przypadku sa najwyzsze.

W ustawieniu chlodzacych zeber glowicy cylin-
drowej mozna wyodrebni¢ dwa kierunki konstruk-
cyjne: prowadzenie zeber prostopadie do dna glowicy
i do $cian, otaczajacych nasady zaworowe i ich kana-
ty ssace badz wydechowe (system powszechnie uzy-
wany w gwiazdowych silnikach letniczych, w ktérych
nochyte i nazewnatrz skierowane ulozenie zaworéw
umozliwia postawienie w $rodkowej partii dna znacz-
nej iloéci prostopadlych zeber chtodzacych) oraz —
prowadzenie zeber rownolegte do dna glowicy (sy-
stem stosowany gléwnie przy rzedowym ustawieniu
cylindrow), Przy réwnolegtym prowadzeniu zeber
cieplo przejete przez dno glowicy odprowadzane jest
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Rys. 5 i 6. Glowice cplindrowe silnikéw gwiazdzistych z uzebrowaniem prowadzonym prostopadle do écian nasad zaworowgch i dna
glowicy

z niej posrednic na uzebrowanie przez $ciany nasad
zaworowych i osadzenia prowadnic zaworowych; te-
go rodzaju uzebrowanie pozwala ustawi¢ prostopadte
zebra zwykle na niewielkiej tylko zewnetrznej czesci
dna przejmujac bezposrednio z niej strumien ciepta.

Sprawnos$¢ - chtodzaca uzebrowania prowadzonego
prostopadle jest wysoka jednak przy wielkich mocach
osigganych z pojemnosci skokowej cylindra (np. 35—
50 KM/litr). Nalezy sie liczy¢ jednak ze znacznym
wzrostem temperatury S$cianek glowicy az do 300° C.

W silnikach trakcyjnych, ktore w przewazajacej
ilosci sg. budowane jako rzedowe, wymagana zwar-
to$¢ budowy nie pozwala na bogate zwymiarowanie
uzebrowania chtodzacego i z konieczne$ci musi byé¢
ono zacie$nione. Trudno$ci w prowadzeniu zeber po-
wieksza jeszcze okeliczno$é, ze zawory ustawia sie
zwykle w poblizu gléwnej plaszezyzny symetrii sil-
nika, przechodzacej przez osie cylindrow, tak Ze prze-
kroje przeplywowe dla powietrza stajg si¢ bardzo
mate. Oczywiscie byloby o wiele korzystniej ustawi¢
nasady zaworowe jedna za drugg w kierunku proesto-
padlym do plaszczyzny symetrii silnika tj. zgodnie
z kierunkiem pradu powietrza, bowiem pozwolitoby
to na dogodne prowadzenie zeber, analcgicznie jak
to zachodzi w silnikach lotniczych uktadu gwiazdo-
wego.

Prostopadle ustawienie ptaszczyzny osi zaworow
do osi walu korbowego komplikuje jednak uklad
dzwigowy napedzajacy zawory, ktéry w rzedowych
silnikach jest najchetniej rozwiazywany przez umiesz-
czenie jednego walka. rozrzadczego w kadlubie i przez
przeniesienie skokéw popychacza za posrednictwem
drazkéw na dzwignie zaworowe, osadzone na 0got
réwnolegle i na wspolnej osi wahan. Totez w takich
przypadkach nalezy plaszczyzny zebrowania prowa-
dzi¢ raczej prostopadle do osi cylindra, za§ osie za-
werow tak ustawiaé, by mozna bylo zapewni¢ dosta-
teczne przekroje przeptywowe dla powietrza po obu
stronach nasad zaworowych i ich prowadnic. Przy
takim rozwigzaniu cieplo, przenikajgce od wewnetrz-
nej strony glowicy, moze byé¢ odprowadzone bezpo-
érednio tylko w ograniczonej ilo$ci, za§ wiekszo$¢
ciepta musi odplyna¢ ku S$ciankom nasad zaworo-
wych, z ktérych odprowadzone zostaje przez uzebro-
wanie. Szczeg6lng uwage, jak i w innych konstruk-
cjach silnikowych, nalezy zwro6ci¢ na chlodzenie za-
woru wydechowego; wiekszo§¢ cieptla, zbierajacego
sie na grzybku zaworowym, powinna by¢ odprowa-
dzona przez'trzon zaworowy ku prowadnicy, ktérej
gniazdo w glowicy powinno posiadaé mozliwie silnie
rozbudowana. chtodzgcg powierzchnie uzebrowania.

Nalezy przewidzie¢ jak najkrotszy kanal wydecho-
wy w glowicy, aby zabezpieczy¢ $ciany glowicy przed

przejmowaniem odpadkowego ciepta spalin, posiada-
jacych jeszcze wysoka temperature.

Oczywiscie gorgca strona glowicy, tj. strona wy-
dechu, powinna byé zwrécona ku pradowi powietrza.

Ilo§¢ zeber podyktowana jest rozporzadzalnym
miejscem i ich podzialkg. Nalezy poming¢ mozliwosé¢
wyfrezowania zeber z pelnego materialu, jako ope-
racje zbyt kosztowng dla silnika trakcyjnego, mimo
2e pozwala ona ogromnie zage$ci¢ zebra.

Dla stopu aluminiowego, zwykle stopu Y, jako
jednego z najlepiej dostoscwanych do podwyzszonych

temperatur, mozna przyjaé¢ nastepujace wielkosci
zeber:
podziatka 5,5 — 9 mm
wysoko$¢ zeber 35 — 50 a nawet do 80 mm
grubo§¢ u podstawy zebra 2,5 — 4 mm
grubo$¢ na krawedzi zebra 1,5 — 25 mm.

Wazne jest oczywiscie wprowadzenie matych podzia-
tek, co zalezy od technicznego poziomu odlewni i sto-
sowanych metod.

WYTYCZNE KONSTRUKCYJNE

Projektowanie silnika wysokepreznego chtodzo-
nego powietrzem wymaga postawienia nieco innych
zatozen konstrukeyjnych niz w przypadku chlodzenia
wodnego; dotyczy to w gléwnej mierze przyjecia
okreslonej $redniej predkosci tlokowej c¢s S$redniego

ciénienia efektywnego pe 1 odleglosci osi cylindro-
wych.

. . L, s-.n

Srednia predkos$¢ tlokowa ¢s = 30 nie prze-

kracza na ogét w trakcyjnych silnikach wysokoprez-
nych 10 m/sek przy najwyzszej dopuszczalnej ilo$ci
obrotéw. To ograniczenie wynika z wielu wzgledéw.
Jednym z istotnych — jest daznos¢ do uzyskania
trwatej budowy odpornej na zuzycie. To ograniczenie
jest ciagle aktualne mimo, ze ostatnie osiaggniecia
w dziedzinie doberu materialéw ttoka, pierscieni tto-
kowych i tulei cylindrowej tak podniosty trwalo$¢
konstrukcji, iz nie nalezg do wyjatku przebiegi silni-
kow trakcyjnych o mocy okoto 100 KM, przekracza-
jace 80000 km bez dokonywania napraw. W silnikach
o chlodzeniu bezposrednim istniejg jednak powody,
sktaniajgce do utrzymania nizszej predko$ci c¢s Mam
na myS$li wyzsza temperature §cianek tloka, tulei
i pierScieni tlokowych i jej wplyw na zuzywalno$t
tych cze$ci. Aczkolwiek nie jest znana $cista zalezno$¢
odporno$ci na $cieranie powierzchni po$lizgu réznych
materialé6w od temperatury, mozna przyja¢, ze ta zu-
zywalno$¢ w wyzszych temperaturach jest wyzsza
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i tym samym trwalo$¢ silnika a szczegélnie elemen-
tow mechanizmu korbowego. ulega zmniejszeniu®).
Z tej przyczyny korzystnym byloby dla jednostek
wiekszej mocy utrzymanie c¢$ w granicach 8 — 9
‘m/sek, chyba ze konieczno$¢ uzyskania wiekszej mocy
z jednostki pojemnosci skokowej bedzie przewazala
nad podniesieniem trwalosci silnika.

Rys. 7. Glowica
prowadzonym prostopadle do osi cylindra

cylindrowa silnika rzedowego 2z viebrowaniem

Ograniczeniu wielko$ci c¢s sprzyja ponadto przyj-
mowanie warto$ci ilorazu s/d (skoku tloka do $red-
nicy cylindra) bliskiej jedno$ci. Dotychczas w silni-
kach wysokopreznych przyjeto sie ustala¢ iloraz s/d
w granicach 1.2 — 14 co pozwolilo, przy okreslonej
pojemnosci skokowej jednego cylindra ws zmniejszyé
naciski ttokowe i odcigzy¢ w pewnym stopniu lozyska
czopéw korbowych i czopéw gléwnych watu korbo-
wego. Ostatnie jednak wyniki w zakresie stopéw to-
zyskowych oraz powszechnie juz stosowane utwar-
dzanie powierzchni §lizgowych czopéw  znacznie
zmniejszyly obawy przed nadmiernym zuzywaniem
sie powierzchni poslizgu, powiekszaniem sie luzéw
tozyskowych, zacieraniem itp. Totez nawet w silni-
kach z zaplonem samoczynnym coraz czeSciej stosuje
sie s/d bliski jedno$ci. Przykladem stuzyé moga dwie
najnowsze konstrukcje:

3 - e
.‘g ; skok o= s E &
Sredn b v =
Typ fé = c:jelillnécr: ttoka T e f ‘?g .g- f
=3 #lez]l =8 o
Mea- 6 5,125% 5,125 |1 |130] 1900 | 8,45
dows < (133,35 (133,35
mm) mm)
AEC 6 5 1/8“ 5 5/8* | 1,1/150f 2000 | 9,5
(130,175 | (142,875
mm) mm)

Oba wymienione silniki chlodzone sa ciecza.

Niska warto§¢ ilerazu s/d pozwala ponadto do-
godniej rozwigza¢ Kkonstrukcyjnie wuklad zaworowy,
przyja¢ nawet nieco wieksze wymiary zaworéw, co
posiada szczegélnie korzystne znaczenie dla zaworu
ssacego. Mozliwo$¢ wiekszego rozsuniecia osi zawo-
réow w kazdym cylindrze zapobiega réwniez szkodli-
wemu dzialaniu roéznicy temperatur, jaka panuje
miedzy dwoma gniazdami zaworowymi i jaka az na-

*) Trienje i iznos w maszinach. Prace Akademii Nauk ZSRR Sbornik
1V sir. 31 i nastepne.
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zbyt czesto jest przyczyng powstawania peknie¢ glo-
wicy na tzw, mostku miedzyzaworowym. Przy nis-
kiej warto$ci s/d obciazenie cieplne S$Scianek, otacza-
jacych przestrzen cylindrowa, rozklada sie raczej nie-
korzystnie, bowiem ciepto spalania w znacznej mie-
rze przenika do glowicy i podnosi temperature dna
tloka — elementu, jak zaznaczylem, wrazliwego na
wzrost temperatury i trudnego do ochtodzenia. Totez
przy doborze ilorazu s/d nalezy byé ostroznym
i w przypadku przyjecia jego wartoSci bliskiej jed-
nodci przewidzie¢ w konstrukcji  odpowiednie $rodki
zapobiegawcze, jak np. clejowe chtodzenie dna tloka.

Srednie ciénienie efektywne pe jest wielkoScia
zmienng zalezng glownie od iloSci obrotéw silnika
i od ilo$ci wtryskiwanego paliwa; przy niezmiennych
obu tych parametrach na wysoko$¢ $redniego ci$nie-
nia ma réwniez wplyw czynnik konstrukcyjny, mia-
nowicie rodzaj wtrysku paliwa; najwyzsze wielko$ci
pe uzyskuje sie przy wtrysku bezposrednim, najniz-
sze — przy wtrysku do komory wstepnej. Pozostale
systemy, a wiec wtrysk do komory zasobnikowej badz
do komory wirawej, pozwalajg uzyskaé¢ wartoSci po-
$rednie. Wplyw ilosci obrotéow na wielko$¢ pe
jest nieznaczny; zachowujac te samg dawke paliwa
mozna stwierdzi¢, ze przy niskiej ilosci obrotow
silnika $rednie ci$nienie efektywne pe utrzymuje
sie mniej wiecej na stalej wysokosci az do pewnej
okres$lonej $redniej predkosci tloka c¢s, dla ktoérej
moment obrotowy osigga maXimum. Dalszemu po-
wiekszaniu iloSci obrotow towarzyszy na ogoét nie-
znaczny spadek $redniego ci$nienia, a co za tym idzie
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Rys. 8. Wysokosé¢ éredniego ciénienia efektywnego w zaleinoéci od
iloéci doprowadzonego paliwa lub nadmiaru powietrza.
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i nieznaczne zmniejszenie momentu obrotowego sil-
nika, jednak jest ono nieznaczne. Dla silnika wysoko-
preznego charakterystyczng jest wladnie plaskosé
krzywej pe nakre$lonej w odniesieniu do ilosci obro-
tow badz do S$redniej predkosci tlokowej; istotnym
natomiast jest wplyw ilosci wtryskiwanego paliwa na
wielko$§¢é pe. W zakresie $rednich obcigzen silnika
istnieje nawet wyrazna proporcjonalne$é miedzy wiel-
ko$cig dawki paliwa a uzyskiwanym $rednim cisnie-
niem pe- Ta prosta zaleznoéé¢ niknie jednak w mia-
re wyczerpania sie tlenu w zassanym ladunku
powietrza, ktore w przecietnych obcigzeniach silnika
powinno byé w znacznym nadmiarze A = 1,4 — 2,0

i wigcej.

wzrasta ilo§¢é obrotéw. Dla cieplnego obciazenia den-
ka ttoka, tulei, zaworéw, dna glowicy itp. miarodajna
jest zatem ilo$¢ paliwa wprowadzona w jednostce
czasu do silnika. W silnikach czterosuwowych chlo-
dzonych ciecza ten stan rzeczy jest jednak dostatecz-
nie opanowany dzieki intensywnemu odprowadzeniu
ciepta i agrahiczenie wynika raczej z obawy przekro-
czenia dopuszczalnej granicy dymnosci, natomiast
w silnikach chlodzonych powietrzem na ogoét wezes-
niej nastepuje przekroczenie dopuszczalnych obcia-
zen cieplnych, zanim ukaze sie wyrazne zadymienie
spalin. Totez na ogoél srednie ci$nienie pe $a w przy-
padku bezposredniego chlodzenia silnikéw nieco niz-
sze, szczegblnie gdy rodzaj wtryskiwania wprowadza
wyzsze cieplne obcigzenia
elementéw silnika wrazli-

~N
SN
S

1

K(zgvye_lsprqwnos'ci silnika przy

roz’jne; t{osa obrotow na min
|

A R :
! wych na wysokle tempera-

tury.
Odleglto$é osi cylindro-

-
&
\&

Oé//

[N
Granica b[ezdg [nLe’gQ_wlfgdechu

[N
NS
S
7/
4
\\
@IL

~N

S
S

| wych w silnikach chlo-
dzonych bezposrednio  jest
oczywiscie wieksza niz w
silnikach o chtodzeniu cie-

—
So
S

paliwa wq/KMh

Jednostkowe zuzycie

cza. Przyczyna znacznego
rozstawienia jest uzebro-

i
T?gb .
A

\

\

wanie tulei cylindrowej,

X
>
<

20 80 100 122

Moc efektywna tew K

Rps. 9. Jednostkowe zuzgcie paliwalw zaleinoéci od rozwijanej mocy dla rézngch ilosci obrotéw

W silnikach wysop‘reinych zwykle nie wykorzy-
stuje sie catkowitej iloSci powietrza dla spalenia pa-
liwa i nawet w szczytowych obcigzeniach silnika
nadmiar powietrza A jest 1,25, bowiem juz wecze$-
niej wystepuje niezupelnie spalanie, znamionujgce
sie coraz bardziej intensywnym ,dymieniem‘ silnika.
Jednocze$nie z powyzszym zaczyna spadaé sprawnos$é
silnika, prowadzgca, jak wiadomo do coraz wigksze-
go jednostkowego zuzycia paliwa.

Ustalajge zatem dla silnika wysokopreznego
mozliwo$ci uzyskania racjonalnie wysokich $rednich
ci$nien pe nalezy przeprowadzi¢ odpowiednie proby
na stanowisku dynamometrycznym w zakresie okres-
lonych stopni predko$ci, z jednoczesnym pomiarem
sprawno$ci silnika i obserwacja stopnia , dymno$ci‘
wydechu. Ta ostatnia ocena, aczkolwiek w pewnym
stopniu subiektywna wobec braku bezwzglednej skali
odniesienia, pozwala jednak okredli¢ wielko§é pe
z dostateczng dla praktycznych warunkéw doklad-
noécia gwarantujaca poprawny bieg silnika.

Pe

Duza dawka paliwa, zwigzana z wysokim

po'finosi oczywiScie t(?mperature wnetrza cylindra,
ktéora ponadto staje sie tym wyzsza, im bardziej
§ Wirysk bezposredni
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Rys. 10. Zalecane érednie ci$nienia efektywne w silnikach wysoko-
prezngch chlodzongch bezposrednio

[
(40 160

ktore aczkolwiek w plasz-
czyznie osi cylindrowych
zmniejszone co do Wyso-
kosci  stanowi  powazny
szczegbdl, wplywajacy na
wydluzenie calego silnika. W silnikach trakeyjnych
chtodzonych woda, nawet przy wstawianych tulejach
cylindrowych mozna uzyska¢ odleglo$¢ osi cylindro-
wych

180 200

L= 1,25 dcyl

W silnikach chlodzonych powietrzem odleg-
lo§é ta przekracza na ogél 1,4 de a mimo ta zawsze
zachodzi obawa o niedostateczne ochlodzenie czesci
tulei cylindrowych . lezacych najblizej siebie.

Odleglo$é te narzuca gloéwnie cze§¢ cylindrowa
silnika, natomiast w konstrukcji glowicy cylindrowej
jak sie okazuje mozna uzyska¢ zblizenie osi wtasci-
we silnikom o chtodzeniu ciecza. Pod tym wzgledem
bardzo ciekawa proba konstrukcyjna jest przeksztatl-
cenie silnika z zaplonem iskrowym o pojemno$ci 3,6
litra — samochodu ciezarowego OPEL na chlodzenie
bezpoérednie z zachowaniem nie tylko tego samego
rozstawienia osi cylindréow ale i okre§lonego oprzy-
rzadowania produkcyjnega kadiluba -i glowicy. Tego
rodzaju zadanie zostalo narzucone wytwoérni w zimie
1944 r. przez czynniki techniczne, ktére, przekonane
o taktycznych =zaletach silnikéw chlodzonych bezpo-
$rednio, pragnety w krotkim czasie zwiekszyé ilos-
ciowy stan taboru ciezarowego tej odmiany. Poniewaz
wszelkie usitlowania otoczenia tulei cylindrowej po-
wietrznym ptaszczem chtodzacym nie daty rezultatu
i z konieczno$ci prowadzity do rozsuniecia osi cylin-
drowych, zdecydowano chtodzi¢ tuleje cylindrowa
olejem za$§ chlodzenie powietrzne zastosowaé¢ jedynie
do glowicy. Odnosnie chlodzenia olejowego wykorzy-
stano do$wiadczenia zakladow BMW, ktére juz po-
siadaly rozwigzana analogiczng konstrukcje silnika

" typu stacyinego. W ten sposoéb powstaty 3 silniki pro-

totypowe chtodzone powietrzem, ktére jednak nie zdg-
zyty wejé¢ do produkcji. Rezultaty prob po pewnych
zmianach w konstrukecji silnika byly dodatnie i sil-
niki przetrwaly probe dlugotrwatego obcigzenia (95%
mocy normalnego silnika) w ciggu 50 godzin. Tempe-
ratura $cianek glowicy i cylindra nie przekraczala
1500 C.

Jak wida¢ z zamieszczonych rysunkéw, jedna glo-
wica zamyka dwa sasiednie otwory cylindrowe o nie-
zmienionym (w odniesieniu do silnika chlodzonego
wodg) rozstawieniu osi L = 108 mm przy §rednicy
cylindrade — 90 mm i stopniu sprezania & = 5,75.
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Kanaly wydechowe w tej glowicy sa oddzielne dla
kazdego cylindra i tak uksztattowane, aby zajmowaty
stosunkowo mato miejsca w kierunku poprzecznym
do osi cylindra. Kanaly ssace sa polaczone w jeden
przewéd w goérnej czeSci gloawicy. Plaszczyzny uze-
browania zostaly poprowadzone porstopadle do osi
cylindra, jedynie w okolicy gniazd na $wiece zapto-
nowe, zebra sg prostopadie do plaszczyzny dla glo-
wicy. Podzialka zeber, bardzo drobna, wynosi 6,5 mm,

Inz. mech. ROMAN M. PIJANOWSKI

i
®

Rys. 1I. Glowica cylindrowa przekonstruowa-
nego silnika Opel 3,5 litra

wolne przekroje przeplywowe miedzy zebrami posia-
daja wysoko$¢ ok. 3,5 mm.

Konstrukcja - powyzsza wyraznie dowedzi, ze
punkt ciezko$ci w dobraniu rozstawu osi cylindrowych
lezy w mozliwie niewysokim uzebrowaniu tulei cylin-
drowych w miejscu zblizenia sgsiednich cylindréw,
bowiem — przy cdpowiednim uksztattowaniu glowicy
nie stawia ona przeszkéd w przyjeciu bliskiego roz-
stawienia osi cylindrow. D. ¢

ZAGADNIENIA OBSLUGI SAMOCHODOW

Autor omawia nastepujqce sprawy: Czynniki wplywajqce na organizacje obslugi.
Definicja c¢zynnosci obslugowych, Koniecznos¢ organizacyjnego scentralizowania obslu-
gi w zakresie pracy jednej instytucji. Przewaga metody wykonywania czynnosci ob-
slugi biezqcej przez specjalny personel w specjalnych punktach obslugowych, nad
obstugq przez kierowce. Stacje obslugowe publiczne i dla indywidualnych uzytkow-
nikéw. Czynniki wplywajqce na przepustowos$é stacji obstugi. Rytm czynnosci obstu-
gowych. Analiza poszczegélnych rodzai napraw. Specjalizacja i organizacja zakla-
déw naprawczych i stacji obslugowych. Konieczno$¢  organizacji  napraw  gléw-
nych w odrebnych warszatatach, Metody napraw przeplywowe i jednostanowiskowe.
Rola diagnostyki warsztatowej w organizacji napraw, Naprawy indywidualne i potokowe,

Rola dokumentacji technicznej

Transport samochodowy jest waznym i zasadni-
czym czynnikiem w gospodarce Panstwowej. O jego
gotowoéci do wypelnienia cigzacych na nim zadad
decyduja nastepujace czynniki:

a) Czynniki wplywajace na organizacje obsltugi
1. dobér odpowiednich pojazdéw dla wykonania
wlasciwych zadan,

2. jako§¢ techniczna pojazdow.
3. prawidlowe ich wykorzystanie,
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w prawidlowym opracowywaniu

technologii napraw.

4. prawidlowo zorganizowana i
nujaca obsluga.

Czynnik obstugowy jest decydujacy jezeli chodzi
o zapewnienie ciggloSci eksploatacji i jaknajwieksze
przedtuzenie przebiegéw miedzynaprawczych w gra-
nicach optacalnosci.

Wplyw jakoSci obstugi na wielko§é przebiegéw
miedzynaprawczych pojazdéw, jest jaskrawo widocz-
ny i latwy nawet do ujecia cyfrowego. Dane statys-
tyczne wskazuja na prosta zaleznos¢ wielko$ci prze-
biegdbw miedzynaprawczych pojazdéw jednego typu,

dobrze funkcjo-
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od gestosci sieci warsztatéw naprawczych i stacji ob-
stugi w danym terenie.

Réwniez zasadniczy wplyw ma jako$¢ obstugi na

ksztaltowanie sie przestojow pojazdow. Zakidécaja one
cigglo$¢é eksploatacji i powoduja wielkie straty w
skali krajowej, polegajace na rozkladaniu sie kosz-
téw amortyzacji na mniejszy \przebieg uzytkowy po-
jazdéw. Zagadnienie obstugi jest zagadnieniem bar-
dzo obszernym i to zaréwno pod wzgledem proble-
moéw  technicznych, jak tez pod wzgledem organiza-
cyjnym.

O mozliwo$ci wykonania zadan stojacych przed
obstuga, stanowi, oprocz jej poziomu @echnicznego
i gestos$ci sieci, stopien podporzgdkowania jej form

organizacyjnych czynnikom nig wrzadzgcych.

Czynnikami tymi sa:

1. konkretna suma czynno$ci technicznych, kto-
re w okreS§lonym czasie winny by¢ przy po-
jezdzie wykonane dla zachowania jego spraw-
nosci eksploatacyjnej,

2. lokalne warunki pracy pojazdow lub calego
taboru samochodowege w rekach uzytkownika
organizujgcego sobie obstuge,

3. ilo§¢, rodzaj i stopien roéznorodnesci pojazdow
obstugiwanych,

4. rejonizacja (rozmieszczenie) obstugiwanych po-
jazdow,

5. rézne wzgledy ekonomlczne

Ze wzgledu na to, ze oddzialywanie tych czyn-

nikéw jest bardzo roéznorodne. przewidywaé nalezy
rézne formy organizacji obstugi. Przy wyborze od-
powiedniej formy organizacyjnej nalezy opieraé sie
na istniejacych juz gdzie indziej wzorach.

Centralizacja gospodarki samochodowei w Polsce

w rekach Panstwa stwarza specjalne mozliwosci ko-
rzystnych i najbardziej odpowiednich rozwiazan or-
ganizacji obstugi, ze wzgledu na mozno$¢ centralnego,
planowego ujecia tego zagadnienia.

Warunki pracy taboru samochodowego u nas sa

odnowiednikiem warunkow w Zwigzku Radzieckim,

ktérego do$wiadczenia w tym wzgledzie moga nam

dostarczy¢ przyktadow prawidlowego rozwigzania za-
gadnien obstugi. Przencszenie jednak bezkrytyczne
na nasz grunt form organizacji obstugi istniejacych
juz gdzie indziej nie byloby shiszne bez uwzglednie-
nia wszvstkich tych okolicznos$ci, ktorych istnienie
moze mie¢ swo6j wplyw na ksztaltowame problemu
obstugi. .

Analizowaé organizacje obstugi samochodéw moz-
na jedynie w $cistym powigzaniu z okoliczno$ciami,
w ktérych ma by¢ ona wykonywana.

Przechodzac do bardziej szczegdétowych rozwa-
zan na temat obstugi nalezy sobie zda¢ sprawe. co
rozumiemy pod jej mianem.

b) Definicja czynnosci obstugowych

Pod pojeciem obstuga rozumiemy te wszystkie
czynnos$ci, jakie nalezy wykona¢ przy pojezdzie od
chwili jego wyprodukowania do chwili wycofania go
z eksploatacji i oddania na zlom. Czynno$ci te maja
na celu jak najwieksze optacalne orzedtuzenie zycia
noiazdu oraz zapewnienie mu ciggloSci i bezpieczen-
stwa w eksploatacii. Tak pojeta obstuga jest zagad-
nieniem bardzo obszernym. wvosiadajacym nawet w
niektérych fragmentach wszelkie aspekty przemysto-
we. Obejmuje ona w swoim zakresie zaréwno naj-
prostsze czynno$ci profilaktyczne, nie wymagajgce
ani specjalnych urzadzen, ani fachawo$ci oraz na-
prawy do wykonania ktérych potrzebny ijest wvsoki
poziom kwalifikacji personelu i w1elka réznorodno$é
maszvn i urzadzen.

"Te wielkie zadania obslugi wymagaja odpowied-
nich érodkéw ich wykonania. Srodkami tymi sa:

— personel zatrudniony przy obstudze,

— urzadzenia i ‘narzedzia,

— pomleszczema

— cze$ci zamienne i materiaty pomocmcze

Ze wzgledu na duzg rozpieto§¢ zadan, a wiec
i srodkéw, ktore do ich wykonania sg potrzebne, ca-
lo§¢ planowanej obstugi samochodu dzielona jest na
poszczegblne elementy. Podzial ten jest robiony pod
katem wymaganych kwalifikacji personelu, jak i pod
katem potrzebnych urzadzen do wykonania okre$lo-
nych prac. W réznych okoliczno$ciach spotykamy
w réznych krajach odmienne sposoby podziatu.

¢) CzynnoSci obstugowe

Najpowszechniejszym podzialem czynno$ci obstu-
gowych jest podziat nastepujacy:

A. obstuga biezgca,

B. naprawy:

B. 1. naprawy biezace (drobne)
B. 2. naprawy zapobiegawcze (Srednie)
B. 3. naprawy glowne.

Podzial ten jest praktycznie rzecz biorgc stoso-
wany i u nas.

Podzial ten stanowi tok ciagly czynnosci ob-
slugowych, ktére nie powinny byé¢ rozbijane w pla-
nowej organizacji obstugi pomiedzy roézne, niezalezne
od 'siebie instytucje. Nalezy pamieta¢, ze nawet naj-
trafniejszy podzial kompetencji przy obstudze nie
pozwala na zupelnie unikniecie zazebien poszczego6l-
nych jej fragmentéw, ktorych izolowanie od siebie
powodowaé moze luki w obstudze.

Wracajac do podanego wyzej podziatu nalezy so-
bie okresli¢, czym sg poszczegdlne rodzaje prac przy
pojezdzie, ujetych w tym podziale.

A. Obstuga biezaca jest to zespél czynnosci przy po-
jezdzie, zmierzajacy do zapewnienia prawidlo-
wych warunkéow pracy zdrowym zespolom
i czeSciom. Do zakresu jej nalezy: uzupelnianie
oleju w misce olejowej, w skrzyni przekladnio- .
wei itp., smarowanie podwozia, tadowanie aku-
mulatora oraz czynno$ci nie wymagajgce na-
prawy i wymiany zuzytych cze$ci. Fragmentem
obstugi biezgcej jest réwniez zespét czynnos$ci
zmierzajacy do utrzymania pcjazdow w czys-
tosci.

B. Naprawa biezaca (drobna) jest to naprawa po-
legajaca na usuwaniu mniejszych uszkodzen
zewnetrznych i wymianie zuzytych lub uszko-
dzonych cze$ci, nie wymagajacych rozebrania
zespolu. (Jako zespoly uwaza sie tu jedynie ze-
spoly gléwne jak: kompletny silnik, skrzynka
biegéw, tylny most itp.).

B. 2. Naprawa zapobiegawcza (Srednia) jest to

naprawa lub wymiana elementu zespotu,
majaca za zadanie przeciwdzialanie postepu-
jacemu procesowi zuzycia danego zespotu.
Naprawa ta powoduje konieczno$§¢ czeScio-
wego rozebrania zespolu jak np. szlifowa-
nie lub wymiana zaworow.
. Naprawa gléwna zespotu polega na calko-
witym- jego rozebraniu craz naprawie lub
wymianie wszystkich zuzytych lub wuszko-
dzonych cze$ci.

Obstuga samochodu odnosi sie do czynno$ci zwia-
zanych z konserwacja catego pojazdu. Natomiast na-
prawy odnosi¢ sie mogg jedynie do poszczegdlnych
zespoléw, ze wzgledu na ich przewaznie niewsp6l-
mierne zuzywanie sie w czasie. Jako przyklad podaé
mozna. ze przecietnie na 100 samochodow osobowych
ktorych silniki wymagaja pierwszej naprawy glow-
nej. zaledwie 10-15% tylnych mostéw w tych pojaz-
dach wykazuje zuzycie, ktore usprawiedliwia wktad
pracy, wlozony w ich rozbidérke i ponowne zlozenie.

W  pozostatych 85-90% samochodow  wystarcza
dokonanie naprawy “gléwnej silnika (bez doprowa-
dzania nawet calego pojazdu do zakladu napraw
glownych) oraz rownolegle przeprowadzona naprawa
$rednia i biezaca innych zespoléow w miare potrzeby
ustalanej na drodze dobrze postawionej diagnostyki.
Przypadki takie zachodza specjalnie w plerwszych
okresach eksploatacji pojazdu.
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Zdarza sie rowniez, kiedy wiekszosé zespotow da-
nego pojazdu wymaga naprawy gléwnej, ze rozebra-
nie calego pojazdu lgcznie ze zdrowymi zespolami
moze byé uzasadnione ekonomia naprawy (np. zdje-
cie nadwozia i rozebranie jego dla ulatwienia pracy
i skrécenia czasow naprawy silnika, skrzyni biegéw
i tylnego mostu). Wtedy méwimy o naprawie gléwnej
catego pojazdu. Tak samo mozemy okres$lic mianem
naprawy $redniej paiazdu kilka napraw $rednich
poszczegdlnych zespolow w danym pojezdzie,

Przystapimy do - rozwazania sposobow wykonv-
wania wyzej podanych czynno$ci przy poijezdzie
uwzgledniajac $rodki stosowane w obstudze. tj. per-
¢onel, urzadzenie pomieszczenia, cze$ci zamienne.

Zakres czynno$ci przy obstudze biezgcej ujety jest
z reguly fabryczna instrukcja obstugi. ktéra winna
byé¢ dolaczona do- sprzedawanego pojazdu.

Czynnoéci te nie wymagaja w zasadzie wysckich
kwalifikacji fachowych i mozna je wykonaé¢ do$¢
prymitywnym# $rodkami jak np. smarownicg reczna,
zespolem typowych narzedzi z wyposazenia samocho-
du itp. Uzywanie tych prymitywnych $radkéw nalezy
traktowaé jako ostateczno$¢é w przypadkach nie pos
siadania do dyspozycji nowoczesnych, specjalnie prze-
znaczonych do tego celu urzadzen.

Nalezy przy tym zwrécié uwage, ze instrukcje
obstugi fabrycznej pojazdéw obcego pochodzenia z re-
guly wymagaja aktualizacji. Musza byé bowiem
uwzglednione specyficzne warunki drogowe uzytkow-
nika, rodzaje paliwa 1 smaréw, przecietna fachowos$¢
personelu obstugi i kierowcéw oraz warunki klima-
tyczne.

d) Konieczno§é scentralizowania organizacyjnego
obstugi biezacej

Nasuwa sie pytanie, kto powinien wykonywac te
czynno§ci przy poiezdzie: kierowca, czy personel
specialny garazu lub stacji obstugi?

Za wykonywaniem tych czynno$ci przez kierow-
ce przemawia moznoéé bezposredniego zwigzania go
7 pojazdem. Stworzenie mu mozliwosci wplywania
droga usprawnienia obstugi na zwiekszenie przebiegu
miedzynaprawczego i na jej ciagto§é. Przeciwko
udzialowi kierowcy w czynno$ciach z tego zakresu
przemawiaja nastepujace okoliczno$ci:

a) mniejsze nrzygotowanie fachowe kierowey do
tych zadan,

b) réinorodnoéé poziomu
¢) niemozne$¢é postawienia do
odpowiednich urzadzen,

d) przedtuzenie czynnoéci obstugi w czasie, (stad

wieksze przestoje pojazdu),

e) sktonno$é do przeciggania przebiegu kilome-

fachowego xierowcow.
jego dyspozycji

tréw miedzy poszczegbélnymi fragmentami ob-.

stugi,

f) wiekszy koszt takiej cbstugi — i wreszcie

o) gorsza jako$¢ obstugi.

Na podstawie wymienionych. przestanek nie moz-
na rozstrzygnaé dla wszystkich okoliczno$ci eksplo-
atacyjnych jak ma byé rozwiazany ten problem, za-
lezy to bowiem jeszcze od wielu innych czynnikow.
Na wybér maja tu wplyw réwniez takie wzgledy jak
no.: ilo§¢ pojazdéw w danym oérodku garazowania,
odlegloéé miejsca garazowania od naiblizszej stacji
cbslugi i inne okolicznoéci, ktére decyduja o oplacal-
no$ci jednej z podanych metod. Instalowanie kosz-
townego urzadzenia i trzymanie personelu stacn dla
zbyt malej ilo§ci obstugiwanych pojazdéw nie poz-
woli na predkie zamortyzowanie kosztéw takiej in-
westycji. Ciagle pokonywanie przez pojazd duzych
odleslo$ci. dzielacych miejsce jego garazowania od
stacji obstugi, moze byé¢ réwniez zbyt kosztowne.

Przeprowadzenie konkretnego obliczenia w for-
mie bilansu, ktéry po jednej stronie posiadac¢ bedzie
planowane oszczedno$ci z tytulu uzyskania wiekszej
ciggtosci eksploatacji, dtuzszego przebiegu miedzyna-
prawczego itp., a z drugiej — Kkoszty dodatkowe
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zwigzane z zainstalowaniem stacji obstugi, dodatko-
wym, mewykorzystanym przebiegiem kilometréw do
niej itp., da nam obraz oplacalnosci instalowania jej
w terenie.

Ogoélnie zakladamy ze wzgledu na lepsza jako$é
i wieksza sprawno$é¢ takiego systemu, ze nalezy da-
zy¢ do obstugi wykonywanej przez specjalny perso-
nel na specjalnych punktach cbstugowych. Przyj-
mujac takie zatozenie trzeba jednak zdaé sobie spra-
we z mozliwosci istnienia obiektywnych okoliczno$ci.
kiedy kierowca musi sam przeprowadzaé¢ obstuge po-
wierzonego sobie pojazdu.

Czasami zachodzi to w praktyce w tak drastycz-
nej formie, ze kierowca wykonuje przy poiezdzie
wszelkie czynno$ci — do napraw gléwnych “wlacznie.
Jest to jednak oczywiScie sprzeczne z normalnie po-
jeta obstuga i najczeSciej ‘odbija sie katastrofalnie na
stanie  pojazdu, gdyz w przewazajacych przypadkach
z gory mozna przewidzie¢ zla jako$é takiej naprawy.

e) Stacje obslugowe publiczne i dla indywidual-
nych uzytkownikéow

Forma organizacyjna stacji obstugi winna mieé
Awa rozwigzania w naszych warunkach. Moze ona
hyv¢é albo wylacznie pestawiona do dyspozycji okres-
lonej jednostki uzytkujacei tabor samochodowy (no.
obstuga vrzy garazach). albo stuzvé samochodom réz-
nych uzytkownikéw (stacje publiczne).

Z punktu widzenia daznc$ci do najwiekszego
usprawnienia dzialalno$ci technicznej stacji obstugi,
orawidlowego gospodarowania kadrami fachowcéw,
kosztownymi urzadzeniami i cze§ciami zamiennymi,
centralne rozwigzanie tego problemu przez powotla-
nie stacji publicznvch jest ze wszech miar stuszne.
Wtasne punktv obstugi moga by¢ wskazane jedynie
w przypadkach:

a) duzej iloSci uzytkowanych w danej jednostce
samochodéw, nie powtarzajacego sie gdzie in-
dziej typu,

b) specjalnie donicstych zadan speilnianych przez
tabor w danei jednostce (tam gdzie uzywanie
taboru samochodowego stanowi sens dziatal-
nosci danej instytucji, np. przedsiebiorstwa
przewozowe itp.). Pecciaga to za soba koniecz-
no$¢ uzyskania w eksploatacii taboru maksy-
malnej sprawno$ci i ciggloscei,

c) istnienia specjalnych wzgledéw, np. w odnie-
sieniu do taboru wojskowego.

Zakladaigc w gespodarce planowej stusznosé sy-
stemu stacji publicznvch nalezy bardzo ostroznie de-
cydowaé sie na organizowanie wlasnych stacji posz-
czegdlnych uzytkownikéw. Niewystarczajaca bprzepu-
stowo$é istniejacych stacji obstugi publicznej moze
byvé powedem. dla ktérego zgodzi¢é sie musimy z ist-
nieniem stacji indywidualnych.

f) Czynniki wplywajace na przepustowosé stacji
obstugi

Miernikiem przepustowosci stacji obstugi sa trzy
czynniki:

a) personel,

b) urzadzenia,

¢) powierzchnia.

Planujac powierzchnie uzytkowa stacji obslugi.
badz to publicznej, badz tc wtasnej jakiej§ instytucji
opieramy sie na nastepujgcych wskaznikach:

a) ilo§¢ pojazdéow planowanych do obstugi,

b) $rednia’ powierzchnia pojazdéw przewidzianych

do obstugi,

¢) planowany S$redni czas przestoju pcjazdéw na

stacii,

d) spétezynik wykorzystania powierzchni (przejs-

cia, ruch pojazdéw itp.).

Ilo$¢ pracownikéw stacji obstugi obliczamy przy
zalozeniu potrzebnej iloSci roboczogodzin przy pla-
nowanym S$rednim przebiegu pojazdéw przewidzia-
nych' do obstugi rocznie. Obliczenie potrzebnych ro-
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boezogedzin przeprowadza sie oczywiScie osobno dla
kazdéj kategorii czynnosci, wymagajacych roéznych
kwalifikacji personelu.

Rozwazajac przepustowosé stacji obstugi tworzo-
nych indywidualnie nalezy zwroéci¢ uwage, ze utat-
wiaja one bezposredni nadzér nad pejezdem. OKko-
licznos¢ ta utatwia planowanie i wykorzystanie po-
mieszezen. Publiczne stacje obstugi wtedy znajda sie
w podobnie korzystnej pod tvm wzgledem sytuacji,
kiedy bedzie do pomy$lenia cbstugiwanie przez nie
pojazdow zakontraktowanych na state do obstugi na
danej stacji. Tego rodzaju rozwigzanie problemu, po-
za wymienionymi Kkerzys$ciami, zapewniloby staran-
niejsza obstuge zakontraktowanych pojazdéw, kto-
rvch uzytkownicy zmuszeni byliby do okresowego
podstawiania samochoddéw dla wykonania czynnnosci
obstugowych.

g) Rytm czynnosci obslugowych

W organizacji obstugi biezacej sprawag zasadni-
cza jest zachowanie ,rytmu®“ czynno$ci obstugowych.
Poniewaz obstuga ta nie polega w zasadzie na usu-
waniu niedomagan, z przypadkowoscia ktérych na-
lezy sie liczyé z gory nalezy planowaé czesto$é wy-
konywania poszczegdlnych czynnasci. Godnymi uwa-
gi sa dwa njbardziej zasadnicze systemy sposrod
stosowanych:

1. svstem obstugi kilometrazowy,

2. system obstugi grupowy.

System kilometrazowy wpolega na ustaleniu ilesci
kilometréw przebiegu, po ktérym winny by¢ przy
nojezdzie wykonane okre$lone czynno$ci obstugowe.
System ten jest z reguly podstawg fabrycznych in-
strukcji obstugowych. Kontrola tego systemu polega
na vprowadzeniu specjalnych harmonograméw czyn-
nos$ci obstugowych (najwygodniej typu Gantta).

System obstugi grupowy polega na wytypowaniu
pewnych grup zespoléw pojazdéw, ktore sa przegla-
dane i cbstugiwane w réwnych odstepach czasu.
Kontrola tego systemu jest latwiejsza przez wzglad
na mozno$¢ automatycznego nadzorowania w okres-
Jlonych dniach wykonywania okre$§lanych, zawsze tych
samych czynno$ci.

Wybdér jednej z tych metod zalezy od warunkow
pracy taboru samochodowego i od pozicmu facho-
wego personelu obstugi. Dlatego wszedzie tam, gdzie
vojazdy sa stale oderwane od swoich baz i zdane wy-
tacznie na onieke kierowcy lub stabego technicznie
personelu, system grupowy jest korzystny (np. przy
eksploatacji w warunkach terenowych).

System kilometrazowy, jako zgodniejszy -z istot-
nymi potrzebami pojazdu, winien by(’; dostosowany
wszedzie tam, gdzie vpoziom techniczny personelu jest
wyzszy 1 okoliczneéei pozwalaja na liczenie sie z su-
mienno$cia  terenowego -~ wykonania odpowiednich
czynno$ci.

Bardzo istotnym czynnikiem w calo$ci zagadnie-
nia obstugi sa tak zwane przeglady ckresowe. Prze-
glady te winny byé wykonywane przez personel spe-
cialny, w miare mozno$ci na stacji obstugi. Zada-
niem przegladéw okresowych jest kontrola wykona-
nia obstugi biezacej, przéprowadzenie ckresowych.
bardziej skomvlikowanych czynno$ci obstugi oraz
wykrywanie niedomagan pojazdu, ktére moglyby go
kwalifikowaé do naprawy. Stesowanie przegladéw
okresowych jest wskazane specjalnie tam, gdzie ob-
stuga biezgca spoczywa w rekach kierowcy.

Poniewaz jako$¢ wykonanej obstugi ma zasad-
nicze znaczenie dla gespodarki panstwowei, a poza
tym nie pozostaie bez wplywu na bezpieczenstwo ru-
chu. mozna myvs$le¢ o powiagzaniu przegladéow okreso-
wych z kwalifikowaniem pojazdéw do ruchu przez
terencwe organy witadzy administracyjnej. Jest to
catkowicie mozliwe do zorganizowania w gospodarce
planowej.

Moéwiage o technicznym poziomie obstugi biezgcej,
nalezy podkre§li¢, ze nie jest stuszny poglad, spoty-

kany u duzej ilosci uzytkownikéow samochodéw, ja-
koby pewna zupelnie minimalna ilo§¢ czynnosSci z za-
kresu obslugi wystarczata catkowicie dla zapewnie-
nia pojazdowi wtasciwej eksploatacji. Stosowanie
wtasnie wszystkich finezji obstugi, czesto u nas za-
niedbywanych, jak np. wywazanie dynamiczne koét, do-
ktadne ustawianie ich nachylenia i zbiezno$ci itp., ma
wielki wplyw na przedluzenie przebiegéw miedzy-
naprawczych, a wiec na ekonomie eksploatacji. Ko-
rzy$ci te sa catkowicie uchwytne i tatwe nawet do
cbliczenia. Dowodem ich istnienia sa dane statystycz-
ne. wskazujace na zalezno$¢ wielko$ci Srednich prze-
biegéw miedzynaprawczych od gesto$ci rozmieszcze-
nia dobrze zorganizowanej stacji. obstugi samocho-
déow w danym terenie.

h) Analiza poszczegolnych rodzai napraw

Jak juz wpominano, moéwiac o dalszych czyn-
nosciach przy pojezdzie poza obstuga moéwimy o na-
prawach.

Rozpatrujac ich 3 rodzaje przytoczone w niniej-
szym artyvkule nalezy je oceni¢, tak jak i obsluge bie-
zaca. nod wzgledem $rodkéw jakie sa pctrzebne do
ich wykonywaniu. W odniesieniu do wszystkich trzech
rodzajéw napraw nie ma watpliwosci kto ma je wy-
konywaé. Wszystkie argumenty przemawiaja za wy-
konywaniem ich przez specialny personel w specjal-
nie przygotowaniych zakladach. Decyduja tu wyma-
sane kwalifikacje fachowe, ktéore w potaczeniu z od-
nowiednimi urzadzeniami moga jedynie zagwaranto-
waé wiléciwa jako$¢ napraw. Zdarza sie wprawdzie
czesto, ze kierowcy posiadaja odpowiednie kwalifi-
kacje fachowe, a okoliczno$ci zmuszaja do korzysta-
nia z ich pracy przy naprawach. Jest to jednak nie-
<higzne i jedynie ostateczna konieczno$é w postaci
braku w dyspozycii odpowiedniego warsztatu moze
byé powodem, dla ktérego kierowca sam bedzie prze-
nrowadzaé naprawy brzy powierzonym sobie pojez-
dzie. W zadnym przypadku nie meczna tego trakto-
waé jako zasady przy organizowaniu obstugi.

Takie czynniki jak iako§¢ naprawy, czas jej
trwania., odpowiednie wyvkorzystanie maszyn i urza-
dzen. wyraznie przemawiaja za stuszno$cia zaltozenia
wvkonvwania napraw przez svecjalny personel w spe-
cialnych zaktadach. Nie méwi sie tu oczywiscie o ta-
kich przypadkach. jak wykonywanie w drodze na-
prawy, koniecznej do kontynuowania podrozy. Przy
stabej sieci warsztatow naprawczych udzial kierow-
cv moze tu byé w pewnym. raczej minimalnym za-
kresie, konieczny; nie ma to jednak znaczenia dla
zalozen racjonalnej sieci zakladéw naprawczych.

Przystepujac do analizy poszczegélnych rodza-
jéw napraw nalezy stwierdzié wielkg réznorodnosé
maszyn 1 urzadzen potrzebnvch do ich wykonywania
wlaczaiac w to najbardziej precyzyjne obrabiarki,
sprawdziany itp.

Naprawy biezace (drobne) wymagaja stosunkowo
naiskromniejszego ich asortymentu, na ktéry ovoroécz
wvposazenia zasadniczego pojazdu (narzedzia S$lusar-
skie) sklad sie stosunkowo niewielka ilo$¢ rodzajow
innych narzedzi.

Analizujac obstuge biezaca mowiliSmy o stacjach
specjalnie przygotowanych do jej wykonywania.
Praktycznie stacje takie juz istnieja i spelniaja do-
skonale swoje zadanie, a sa specjalnie popularne w
krajach o duzych tradyvciach motoryzacyinych. W
przewazajacej jednak wiekszo$ci przypadkéw napra-
wy drobne i $rednie, a czasami nawet i gléwne, do-
konywane sa na stacjach, ktére przeprowadzajg row-
niez obstuge biezaca. W takich przypadkach przyto-
czone uprzednio teoretyczne rozwazania na temat
charakteru i wielko§ci obstugi ulegaja zmianie pod
katem:

1) rodzaju potrzebnych kwalifikacji personelu,
2) wielko$ci pomieszezen,
3) asortymentu urzadzen i maszyn.
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i) Specjalizacja i organizacja zakladéw napraw-
czych i stacji obstugowych

Ilo§¢ fachowego personelu na stacji-warsztacie
naprawczym ustala sie wedlug takich samych zasad
jak i dla stacji obstugi. Personel zatrudniony na
stacji-warsztacie posiada¢ jednak musi specjalne
kwalifikacje w zalezno$ci od rodzajow przewidywa-
nych do wykonywania napraw. Dochodzg tu pewne
wyspecjalizowane grupy rzemie§lnikéw jak: lakier-
nicy, tapicerzy, stolarze, $lusarze itp.

Wielko§¢ pomieszczen uzytkowych  obliczamy
rowniez na zasadach podanych dla stacji obstugi,
uwzglednia¢ jednak musimy dluzsze przestoje pojaz-
déw w zalezno$ci od planowanych ilo§ci napraw réz-
nych rodzajow przy zalozeniu czasu potrzebnego do
ich wykonania. Na wielko$¢ pomieszczen w stacjach-
warsztatach wplywaja jeszcze dodatkowo dwa czyn-
niki, ktéorymi sa:

1) pow1erzchn1a pod maszyny i urzadzenia stale,

2) magazyny czeSci zamiennych i materialéw po-
mocniczych.

Ustalenie powierzchni dla maszyn i urzadzen sta-
tych nie przedstawia problemu i opiera sie na takich
samych zasadach jak przy projektowaniu innych za-
ktadow przemystowych. Ustalenie natomiast powierz-
chni, potrzebnych na magazyny czesci zamiennych,
jest problemem zupelnie specjalnym.

Naprawy biezace wymagaja zupelnie skromne-
go asortymentu czeSci i w malych iloSciach; nato-
miast naprawy zapobiegawcze wymagaia asortymen-
tu znacznie wiekszego i znacznie wiekszej iloSci
czesci na jednostke przew1dzxanych do naprawy samo-
chod6éw. Problem ten nie jest drastyczny dla stacji-
warsztatow, przygotowanych do obstugi pojazdéow jed-
nej marki i typu. jak to dzieje sie w autocryzowanych
przedstawicielstwach fabryk samochodéw. Jest on na-
tomiast praktycznie nie do rozwigzania przy checi
nastawienia warsztatéw na pelna obstuge wiekszych
ilo$ci réznych marek i typoéw pojazdow.

Naprawy gléwne poglebiajag jeszcze bardziej te
trudno$ei poniewaz potrzebuja znacznie wiekszego
asortymentu i znacznie wiekszych ilosci czeSci za-
miennych na jednostke naprawianych pojazdéw.

W gospodarce planowej ogoélnepanstwowej ze
wzgledu na ulatwienie zaopatrzenia w czeéci za-
mienne, powinny byé spelnione dwa warunki:

1) specjalizowanie warsztatbw w naprawach posz-
czegblnych marek, a nawet typow pojazdow,

1) co za tym idzie, ,rejonizacja”, ktéra jest koniecz-
nym warunkiem realnosci punktu paprzedniego.
Przez rejonizacje rozumiemy grupowanie pew-

nych marek, czy nawet typow pojazdéw w pewnych

tvlko dzielnicach kraju i konsekwentne przygotowy-

wanie warsztatow naprawczych, znajdujgcych sie w

tym terenie do obstugi tych wtaénie typéw pojazdéow.

Rowniez istotnym wzgledem dla stuszno$ci kon-
cepcji specjalizowania warsztatéw naprawczych jest
specjalizacja personelu w naprawach pojazdéw da-
nej marki. Skraca to znacznie czas samej naprawy
jak, rowniez czasy manipulacyjne (opracowanie do-
kumentacji, kalkulacja czaséw itp.) oraz podnosi w
konsekwencji jako§¢é naprawy. Nie bez znaczenia dla
gospodarki panstwowej jest korzy$¢é wynikajaca ze
specjalizacii, w postaci zredukowania do minimum
.martwych* zapaséw cze$ci do pojazdéw danej marki
przez fakt skoncentrowania minimalnych zapaséw
magazynowych w mniejszej ilo§ci miejsc.

Te same okoliczno$ci przemawiaja za powolywa-
niem do zycia warsztatéw, specjalizujacych sie w na-
prawach glownych poszczegélnych zespolow jak np.
silnikoéw.

Praktyka wskazuje, ze najkorzystniejszym rozwig-
zaniem organizacyjnym stacji-warsztatu sa zaktady
przystosowane do obstugi biezgcej, napraw bxezacych
i zapobiegawczych. Jest to uzasadnione chocby m.in.
trudnym rozgraniczeniem zazebiajacych sie zakre-
s6w czynno$ci przy tych naprawach.
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Zasady, ktérymi nalezy si¢ kierowaé przy przed-
siebraniu decyzji, czy tego rodzaju zaklady maja byé
publiczne, czy indywidualne — sg takie same jak
w odniesieniu do stacji obstugi biezgcej. Tak samo
moze mie¢ tu zastosowanie metoda ,kontraktowania®
pojazdéw do obstugi, o ktérej wspomniano przy oma-
wianiu sposobdéw planowania stacji obstugi bie-
zacej.

j) Koniecznosé¢ organizacji
w odrebnych warsztatach

napraw glownych

Konieczno$¢ lokowania napraw gléwnych w zu-
pelnie odrebnych, specjalnych warsztatach uzasadni¢
mozna konieczno$cia posiadania przez nie:

1) duzych magazynéw cze$ci zamiennych,

2) zupelnie odrebnej technologii napraw gléwnych,
ktéra pocigga za soba —

3) specjalizowanego personelu wtasnie w tym ro-
dzaju napraw,

4) specjalnych maszyn i urzadzen, ktére nie maja
zastosowania do pozostalych rodzajow napraw
itp.

W pewnych wyjatkowych warunkach jest jed-
nak do pomy$lenia wykonywanie napraw gléwnych

w warsztatach ,,uniwersalnych*.

k) Metody mnapraw przeplywowe i jednostano,
wiskowe
Omawiajac dzialalno§é stacji-warsztatéw, przy-

stosowanych do napraw biezacych i zapobiegawczych

oraz do obstugi biezacej, nalezy wymieni¢ dwa za-

sadnicze systemy pracy:

1) metoda przeptywu i —

2) metoda jednostanowiskowa.

Metoda przeptywu polega na zorganizowaniu war-
eztatu dzialami branzowymi, jak np. podwoziownia,
silnikownia, tapicernia, dzial elektryczny itp. Pojazd,
w zalezno$ei od rodzaiu naoraw. jakie maja byé przy
nim wykonane, przechodzi od dzialu do dzialu
(czesto za pomocy transportu wewnetrznego warszta-
tnw a w kazdym razie przy pomocy sity obcej), gdzie
wykonywane sa przy nim czynno$ci, wchodzace w za-
kres specjalno$ci danego dziatu.

Metoda napraw jednostanowiskawych polega na
wykonywaniu  wszystkich czynno$ci naprawczych
przy pojezdzie na jednym stanowisku.

Na wybor metody maja wplyw nastepujace czyn-
niki:

1) 7akres navnraw (przy biezgcych — ze wzgledu na
ich mniejsza stosunkowo réznorodno$é i wieksza
latwo$¢ wykonania — metoda jednostanowisko-
wa),

2) ilo§¢ pojazdow vrzewidzianych do naprawy,

3) stopien snecjalizacji warsztatu w naprawach po-
jazdéw danej marki,

4) posiadane urzadzenia i maszyny,

5) fachowo$¢ personelu itp.

1) Rola diagnostyki
napraw

warsztatowej w organizacji

Duze znaczenie dla prawidlowo$ci dziatania
stacji-warsztatu ma dobrze postawiona ,diagnostyka®
uszkodzen. Usprawnia ona prace warsztatu, eliminuje
nienotrzebne czynno$ci i zapewnia wykonanie wszyst-
kich potrzebnych napraw. Po zakwalifikowaniu po-
jazdu, czy jega zespolu, do naprawy gléwnej dany
zespél podlega catkowitej rozbiérce bez wzgledu na
stopien zuzycia jego poszczegdlnych czeSci sktado-
wych. Dopiero po rozbiérce podlegaJa weryfikacji
poszczegbdlne czeSci. Natomiast wykrycie przyczyny
niedomagania pojazdu przy naprawie biezacei — za-
pobiegawczei jest czynnikiem zasadniczym dla wy-
dania decyzji o celowos$ci napraw. Podstawa do za-
kwalifikowania pojazdu lub zespolu do naprawy
gléwnej winna by¢é rowniez prawidlowa diagnoza.
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1) fachowo$¢ personelu, zatrudnionego przy diag-
nostyce,
2) doboru urzadzen i aparatury diagnostycznej.

Fachowos$¢ personelu jest czynnikiem decyduja-
cym. W krajach o duzej kulturze . motoryzacyjnej
praktykowane jest specjalne szkolenie diagnostéw na
duza skale sposréod najbardziej doswiadczonego per-
sonelu warsztatowego.

Urzadzenia do diagnozy sga produkowane dzisiaj
w wielkim i réznorodnym asortymencie. Organizowa-
ne sg specjalne kabiny diagnostyczne, wyposazone
w takie urzadzenia jak: analizatory spalin, mierniki
dziatania poszczegdlnych elementéw instalacji elek-
trycznej, aparaty do badania hamulcéw na stano-
wiskach, aparaty do nastuchiwania pracy silnika itp.

Znaczenie prawidlowej diagnozy nie podlega
kwestii i nie nalezy szczedzi¢ wysilkow w kierunku
postawienia diagnostyki na wysokim poziomie.

m) Naprawy gléwne, indywidualne i potokowe

Przechodzac do omoéwienia tzw. napraw glow-
nvch zespotéw lub calych pojazdéw stwierdzié nalezy
istnienie dwéch réznych sposobéw wykonywania tych
napraw pod wzgledem ich technologii:

1. naprawy. indywidualne,

2. naprawy potokowe.

Przez naprawy indywidualne rozumiemy wyko-
nvwanie wszystkich czvnno$ci naprawczych osobno
przy kazdym pojezdzie lub zespole. Pojazd Jub zesn6t
nie traci swojej indywidualno$ci. Wszystkie cze$ci
wchodzgce w sklad danego zespolu wracaija z powro-
tem do niego, uzupelnicne cze$ciami, ktérymi zasta-
pione zuzyte i wszystkie zespoly wracaja do wtasci-
wego sobie pajazdu. System ten posiaca z soba kon-
sekwencje, polegajaca z reguly na wykonywaniu przez
poszcezegblne zespoly monterskie wszystkich czyn-
no$ci naprawczych przy danym zespole.

Przez naprawe potokowa mrozumiemy natomiast
proces naprawowy polegajacy na rozbiérce pojazdéw
lub zespoléw seriami. Wtedy czeSci wchodzace w
sktad zespolu i zespoly wchodzace w sklad pojazdu
zatracaja swoia indywidualno§é. (Niektére czeSci
wprawdzie traktowane sa grupami jako nierozerwal-
na calo$é. jak np. kolo atakujace i talerzowe prze-
ktadni napedowej. a to ze wzgledu na konieczno$é
zachowania ich cichobieznosci w dalszej pracy, co
uwarunkowane jest réwnomiernym zuzyciem).

Sensem metody potokowej jest nadawanie wszyst-
kim czynno$ciom naprawczym pelnej cigglosci, przy
jaknajdalej posunietei specjalizacjii na poszczeg6l-
nych stanowiskach roboczych.

Organizacja napraw potokowych posiada wszel-
kie cechy organizacji seryinej produkcii przemysto-
wej iak np. seryjnej produkcji samochodéw.

Na decyzje wyboru jednej z dwdch wymienio-
nych wyzej metod naprawy gléwnej wplywajg na-
stepujgce czynniki:

1) ilo$é. pojazdéw danego typu przewidywanych do

naprawy glownej;
(naprawy potokowe — biorac pod uwage ko-
niecznoéé inwestowania dla ich wykonywania
specjalnych urzadzen, opracowania szczegoto-
wej dokumentacji technicznej itp. — sa optacalne
przy iloSci pojazdéw lub zespoltéw wiekszej od
nominalnej optacalnej, ktéra mozna ustali¢ za
pomocyg obliczen),

2) kategoria uzytkownikow pojazdéw; (prywatni po-
siadacze pojazdéw niechetnie godza sie ze zmia-
na poszcezegdlnych zespoléw zasadniczych, wcho-
dzacych w sktad ich pojazdu. W krajach kapita-
listyeznych, gdzie motoryzacja opiera sie na po-
jazdach, stanowigcych prywatna wtasno§é, metoda
potokowa stosowana bywa jedynie da taboru
wojskowego), i

planowanie zaopatrzenia w czeSci zamienne oraz

samo zaopatrzenie, ktére jest warunkiem  zacho-

wania potoku),

4) dysponowanie personelem fachowym np. dla biur
fabrykacji warsztatéw pracujacych metoda po-
tokowa, od ktérego wymagane sg kwalifikacje
niemniejsze, cho¢ nieco innego rodzaju, niz od
perscnelu w fabrykach samochodéw, )

5) dysponowanie mozliwoscig zaopatrzenia warsztatu
w bardzo skomplikowane przyrzady i urzadzenia,
konieczne dla oplacalnego prowadzenia naprawy
potockowej (narzedziownia itp.).

Nie ulega kwestii, ze dobrze zorganizowana na-
prawa potokowa jest bez poréwnania tansza ze
wzgledu na skracanie czasow poszczegblnych - ope-
racji; gwarantuje lepsza jako$¢ przez fakt wigkszej
specjalizacii robotnikow w paszczegdlnych czynnos-
ciach; pozwala na lepsze wykorzystanie maszyn,
urzadzen itp. Dlatego tez tam tylko, gdzie jest to
mozliwe, winni§my dazy¢ do stosowania tej " metody
napraw gléwnych. Dla mozliwosci wykonania napraw
przez warsztat metoda potokowa decydujace znacze-
nie posiada specjalizacja zakladu w pewnych okres-
lonych typach pojazdow (ze wzgledu na przyrzady,
dokumentacje, specjalizacje personelu, magazyny
czeSci itp.). Rejonizacja pojazdéw markami i typami
nie jest tu juz czynnikiem znacznie komplikujacym
planowanie napraw, poniewaz transport pojazdéw, czy
zespolow do naprawy glownej nie jest w skali za-
gadnienia problemem najwazniejszym, jakkolwiek
nie jest on tez bez znaczenia.

Moéwige o naprawach glownych nalezy wspom-
nie¢ o istniejacych dwoéch sposabach kierowania zes-
poléw czy pojazdow do naprawy glownej pod katem
obstugi uzytkownika:

1) wymienianie pojazdéw lub zespoléw przez wy-
dawanie ich uzytkownikowi z puli rezerwowej
w zamian oddawanego do naprawy,

2) naprawianie pojazdéw lub zespoléw nalezacych
do uzytkownika przy jednoczesnym jego wycze-
kiwaniu w okresie trwania naprawy (przestéj).
Zalety pierwszego systemu dla gospodarki pan-

stwowej w odniesieniu do pojazdow eksploatowanych

przez Panstwo nie wymagaja naswietlania. System
ten praktykowany jest z reguly w organizacji obslugi
taboru wojskowego na calym S$wiecie, a nawet przed-
stawicielstwa niektérych wytwdérni samochodéw (np.

w Anglii) praktykuja ten system w stosunku do pry-

watnych posiadaczy samochodow.

n) Rola dokumentacji technicznej w prawidlo-
wym opracowaniu technologii napraw

Na zakonczenie powyzszych rozwazan nalezy
bezwzglednie wspemnieé o znaczeniu, jakie dla ob-
stugi posiada dobra dokumentacja techniczna.

Dokumentacja techniczna winna by¢ podstawa
dziatalno$ci warsztatow naprawczych na wszystkich
szczeblach i dla wszystkich rodzajéw napraw. Pra-
widlowe okresélenie wszystkich mozliwych operacji
przy naprawach pod katem ich technolcgii daje gwa-
rancje wiasciwej jakosci obstugi i usprawnia wysi-
tek warsztatu — a wiec potania jego dziatalno$é. Nie
trzeba juz tu podkre§la¢ znaczenia, jakie posiada zor-
ganizowanie samego warsztatu pod wzgledem odpo-
wiedniego planowania warsztatowego, opracowan
fabrycznych itp. Wymagania, jakie pod tym wzgledem
nalezy stawia¢ warsztatom naprawczym, nie réznig
sie od wymagan-stawianych $ci§le produkcyjnym za-
kladom przemystowym.

Szczegbdlnie wazne jest posiadanie przez stacje
obstugi biezacej oraz przez warsztaty napraw — pel-
nych charakterystyk technicznych obslugiwanych po-
jazdéw. Poza danymi szczegéltowymi, potrzebnymi dla
opracowywania planéw technologicznych napraw,
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musza one posiada¢ dane dotyczace typizacji sprzetu
silnikowego i podwoziowego (jak np. numery katalo-
gowe lozysk, typy filtréw olejowych, paliwowych itp.).
Powyzsze rozwazania sa jedynie bardzo pobiez-
nym przej$ciem poprzez zagadnienia obstugi, ktéra
jest tak istotnym problemem dla motoryzacji, a wiec
i gospodarki krajowej. Artykul niniejszy traktowac
mozna jako probe uporzadkowania poje¢, sktadaja-
cych sie na wielkie zagadnienie obstugi, w formie
encyklopedycznej pozostawiajacej fragmenty nie roz-
strzygniete, mogace by¢ podstawa dyskusji. Kazdy
7 poruszonych elementow tega zagadnienia moze sta-
nowi¢ przedmiot osobnej obszernej rozprawy i do-
ciekan i to zaro6wno w odniesieniu do strony organi-
zacyjnej, jak i &ci§le technicznej problemu obstugi.
Nawet tak pobiezne ujecie zagadnienia obstugi
wskazuje na jego ogrom i znaczenie. Obstuga pojaz-

Inz. J. NAPIORKOWSKI

déw mechanicznych — konieczne$é postawienia jej
na odpowiednim poziomie organizacyjnym i tech-
nicznym, tak czesto u nas niedoceniana — stanowi
niewatpliwie jedno z kluczowych zagadnien w gospo-
darce panstwowej. Niedocenianie dotad tego proble-
mu polega przede wszystkim na niedostatecznym
nrzygotowaniu .kadr fachowcow w tej dziedzinie
techniki motoryzacyjnej. Wydaje sie by¢ konieczne
uruchomienie na Politechnikach i w Szkotach Inzy-
nierskich specjalnych katedr obstugi i eksploatacji
pojazdéw mechanicznych z dobrze postawionymi za-
ktadami do$wiadczalnymi. Praca poczatkujacych fa-
chowecdéw samochodowych w warsztatach —napraw-
czych jest stazem pracy w przemysle samochodowym.
Niewatpliwie, postawienie obstugi na odpowied-
nim poziomie jest pierwszym krokiem w kierunku
osiggniecia , kultury motoryzacyjnej“ w kraju.

ZWIEKSZENIE WYTRZYMALOSCI NA ZMECZENIE

W budowie sprzetu lotniczego i moto ryzacyjnego

konstruktorzy i technolodzy

muszq uwzgledniaé wytrzymalo$§é na zmeczenie elementéw mechanizméw znajdujqcych
sie pod wplywem zmiennych obciqzen. Badania wykazaly ze decydujqcy wplyw na odpor-

nos¢ na zmeczenie majq napréienia w zew netrznej warstwie powierzchniowej.

Znane

sq obecnie réine rodzaje obrébki powierzchniowej, ktére w skutku dajq zwiekszenie wy-
irzymalosci zmeczeniowej. Szerokie zastosowanie ma obecnie zimna obrébka plastyczna

przez tzw, kulkowanie. W arlykule niniejszym omdéwiono teorie

zjawiska kulkowania

i poddano przyklady prakiycznego zastosow ania tej metody.

W budowie nowoczesnych maszyn. a zwlaszeza
w budowie elementéw samochodéw i samolotéw uczy-
niono duzy postep w coraz lepszym wykorzystaniu
materialéw. Przy rozpatrywaniu warunkéw pracy
maszyn coraz wieksza uwage musimy zwracaé na
zmienno$§¢ obcigzenia ich poszczegdélnych elementéw.
Wyniki prowadzonych w tym kierunku glebszych
badan koryguja nieraz dotychczasowe poglady na
wytrzymato$¢é wielu elementow.

Badania uszkodzonych cze$ci, ktére pekty pod
wplywem zmiennych obcigzen zmeczeniowych wy-
kazaly, ze zewnetrzna warstwa tworzywa jest mniej
wytrzymala na zmecz:nie, anizeli dalsze warstwy.

Na podstawie danych doswiadczalnych stwierdzo-
no, ze naprezenia zmeczeniowe w warstwie po-
wierzchniowej probki stalowej wynosza okolo polowy
naprezen w warstwie podpowierzchniowej. Wyniki te
sklonily do specjalnego zajecia sie zbadaniem rozkla-
du naprezen w zewnetrznych warstwach materiatu
i metod obrobki, ktére maja wplyw na zwiekszenie
wytrzymalo$ci na zmeczenie.

Powszechnie jest znane, ze wszelkie §lady obréb-
ki, ostre krawedzie itp. niedokladnoSci na powierz-
chni przedmiotow zmniejszaja ich wytrzymato§¢é na
zmeczenie i dlatego préobki muszg mie¢ b. starannie
wykonczong powierzchnie.

W ostatnich latach dokonano duzego postepu w
stosowaniu specjalnej obrébki, zwanej ,kulkowa-
niem*, wskutek ktérej zwieksza sie odporno§¢ na
zmeczenie czeSci pracuigcych pod duzym zmiennym
naprezeniem. Ta metoda obrébki w jezyku angiel-
skim znana jest pod nazwa ,shot-peening“ (wyma-
wiaé: ,,szot pining®).

Kulkowanie polega na obrébce na zimno po-
wierzchni przedmiotéw przez poddanie ich uderze-
niom strumienia $rucin stalowych lub zeliwnych, pe-
dzacych z duzg szybko$cia.

W dalszej tresci podane zostang rozwazania wy-
jasniajace zjawisko zwiekszenia odpornosSci na zme-
czenie przez kulkowanie, na wstepie za§ wymienie
kilka przykladéow zwiekszenia tym sposobem wy-
trzymato§ci zmeczeniowej elementéw samochodu.
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Po kulkowaniu “sprezyny stalowe zwiekszyly
ilo§¢ ugie¢ 13,7-krotnie deo chwili pekniecia, Kolo ta-
lerzowe mechanizmu réznicowego o $rednicy zew-
netrznej 325 mm przenoszace moment 900 kGm pra-
cowato po kulkowaniu przeszto dwa razy dtuzej.
Piéra resoréw samochodowych po kulkowaniu réw-
niez wykazujg przeszlo dwukrotng zywotnosé. Wa-
ly rozrzadcze, korbowody i inne elementy po kulko-
waniu zwiekszajg swoja odpornc$é na zmeczenie co
najmniej dwukrotnie.

Ogoélnie mozna powiedzie¢, ze zasadnicza zalety
kulkowania jest powiekszenie wytrzymato$ci na zme-
czenie danej czeSci bez zwiekszenia jej ciezaru.

Rys. 1 i 2 pokazuja przyklady stosowanych ma-
szyn do kulkcowania.

Rys. 1. Maszyna do kulkowania ze stolem obrotowym
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Rys. 2. Maszgna do kulkowania z przenosénikiem lancuchowym

Budowane obecnie maszyny do kulkowania opar-
ne sa na dwoch zasadach:

— w jednej, éruciny miotane sg sila od$rodkowa
szybko obracajgcego sie wirnika (rys. 3); ta-
kie urzadzenia stosowane sg przy b. duzej pro-
dukeji przedmiotéw o prostych ksztattach, jak
np. piéra resorowe;

— w drugiej, $ruciny miotane sa sila sprezo-
nego powietrza; ten typ urzadzen stuzy prze-
waznie do kulkowania cze$ci o skomplikowa-
nych ksztaltach i specjalnie do obrobki spre-
zyn $rubowych.

Doprowadzenie

Wirntk  srucin ze zbiornika

Rps. 3. Wirnik maszynyg do kulkowania

W maszynach do kulkowania nalezy zwrdcié¢
uwage na nastepujace elementy:

— oddzielacz - automatyczny do usuwania
cin peknietych i-zuzytych;

— zasilacz automatyczny dc uzupelniania ma-
szyny $rucinami: nowymi w miejsce usunig-
tych przez oddzielacz;

— uchwyty do mocowania przedmiotéow, ktére
nieraz muszq wykonywa¢ ruchy zlozone, ce-
lem zapewnienia réwnomierno$ci kulkowania.

Powierzchnie przedmiotéw, ktoére nie majg byé¢
kulkowane, okrywa sie ostonami metalowymi. Cze$ci
maszyny do kulkowania, narazone na dziatanie $rucin,
sq ostoniete guma. Zastony gumowe zatrzymuja Sru-
ciny wyrzucone na zewngtrz maszyny.

Dotychczas publikowane opisy maszyn do kul-
kowania nie podajg blizszych danych o urzadzeniach
do kulkowania sprezyn S$rubowych. Pewne wskazow-
ki odnoénie dzialania takiego urzadzenia moze dac
rys. 4. )

Wynika z niego, ze nalezy stosowaé kilka rucho-
mych dysz miaotajagcych $ruciny, a sprezyny w czasie
kulkowania maja posiada¢ ruch obrotowy i posuwis-
ty zwrotny. Kulkowanie sprezyn S$rubowych jest
trudne, zwlaszcza w odniesieniu do sprezyn o malej
$rednicy wewnetrznej i matym skoku.

Skutki kulkowania zaleza od:

— szybkoéci $rucin, ktéra dochodzi niekiedy do

4000 m/min i nie powinna zmienié¢ sie wiecej
jak 0 10%;

— $rednicy S$rucin, ktore uwaza sie za zuzyte, je-
zeli zmniejsza swo6j wymiar o 20% od S$red-
nicy poczatkowej;

— kata uderzenia srucin o przedmiot kulkowany;

— zageszczenia uderzen $rucin;

— czasu kulkowania;

— ilosci peknietych S$rucin i czestotliwo$§é ich

Sru-

usuwania; catkowita ilo§¢ $rucin wadliwych
nie moze przekraczaé¢ 15%;
g)@ Oysza Oysza
S
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2/ Ruchy sprezyny w czasie kulkowania

Rys, 4. Schemat maszgny do kulkowania

— twardo$é $rucin i przedmiotu kulkowanego;

— ksztaltu przedmiotu kulkowanego.

Zalezno$ci czynnikdéw majacych wpltyw na kulko-
wanie tak sa zlozone, ze dotychczas ich wielkoSci
ustalane sg przewaznie droga proéb.

Intensywno$¢ kulkowania okre§la sie proba Al-
mena. Metoda ta oparta jest na zjawisku wyginania
sie¢ cienkiej blaszki, peddanej jednostronnemu kulko-
waniu, pod wplywem wywolanych naprezen wew-
netrznych. Wielko$cig strzalki ugiecia ocenia sie wiel-
ko$¢ naprezen wewnetrznych, jakie zostaly wywotane
w blaszce. W praktyce blaszke przykreca sie Sru-
bami do plaskiej stalowej podstawki. Po kulkowaniu
blaszke odkreca sie i mierzy wysoko$é tuku. Do tych
pomiaréw skonstruowano specjalny sprawdzian (rys. 5)
dla pomiaréw wysokosci tuku na cieciwie 31,75 mm.
Pomiary wykonywane sa od strony gtadkiej po-
wierzchni blaszki prébnej aby unikngé btedow, jakie
moze spowodowaé nier6wno$¢ kulkowanej po-
wierzchni.
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"ALMEN N0, mas
Q PANGBORN CORP

Rys. 5. Sprawdzian do pomiaru skali Almena

Pomiarowa blaszke ,A“ o grubo$ci 1,295 mm,
wykonang z dokladnosScia + 0,025 mm stosuje sie
do pomiaru lekkiego kulkowania, dla ktérego wyso-
ko$¢ tuku odksztalcenia blaszki po kulkowaniu nie
przekracza 0,66 mm. Do pomiaru energiczniejszego
kulkowania stosuje sie blaszke oznaczong literg C
o grubosci 2,282 mm. Obydwie blaszki majg wymiar
76,2 /19 mm ze stali o twardosci C 44 do 50 Rock-
wella.

W oznaczeniu skali Almena cyfra przed literg
okres§la wysoko$§¢ luku wyrazona w calach.

Nalezy podkresli¢, ze proba Almena nje daje war-
tosci bezwzglednych i jest tylko préba poréwnawczy
przy prébach po kulkowaniu w roéznych maszynach
i przy przedmiotach o réznych ksztattach.

Dla okreSlonej energii kulkowania wysokos$¢ tu-
ku w skali Almena ro$nie wraz z czasem kulkowania
az do pewnej wartoéci, poza ktorg wysckos§é tuku
praktycznie -pozostaje bez zmian, niezaleznie od dal-
szego przediuzania czasu kulkowania.

" Na wykresie ‘zalezno$ci wskaznika Almena od
czasu kulkowania (rys. 6) otrzymamy punkty prze-
giecia odpowiadajace ,nasyceniu®“ przebiegu kulko-
wania. Polozenie tego charakterystycznego punktu na
krzywej zalezy od danych charakterystycznych urza-

Krzywa “nasycenia”kulkowania
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Czas kulkowania
Rys. 6. Zalezno$¢ wyniku kulkowania od czasu
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dzenia miotajacego $ruciny i gtéwnie od $rednicy §ru-
cin, ktoére praktyczme trudno jest utrzymaé¢ jako
stale

Przeprrowadzajac proby ze $Srucinami réznych
Srednic, wyznaczy¢ mozna poszczegblne punkty ,,na-
sycenia“ kulkowania. Punkty te dadzg krzywa ,na-
sycenia“ dla danej maszyny do kulkowania. Stosujgc
rézne czasy kulkowania lub rézne szybkosci i wiei-
ko$ci $rucin, mozemy otrzymaé jednakowe wyniki.

Do kulkowania stosowane sa $ruciny z zeliwa
biatego lub stali o $rednicach od 0,4 do 1,7 mm lub
ciety drut stalowy o dlugosci réwnej jego s$rednicy.
Drut stalowy posiada Sx{ldd C 0,45—0,70; Mn 0,6—1.2;
Ph 0,045 max; S 0,056 max; Si 0,1—0,3 i twardosci
C 45—50 R. Do kuikowania wielu cze$ci samocho-
dowych uzywa sie $rutu o $rednicy 0,580 mm.

Uwaza sie, ze np. przy kulkowaniu sprezyn zawo-
rowych Srut stalowy jest bardziej ekonomiczny ani-
zeli §rut zeliwny, 1 kG $rutu stalowego zuzywa sie
bowiem w tym samym czasie, co 6 kG $rutu zeliw-
nego.

Przejde z kolei do blizszego omoéwienia zjawiska
kulkowania.

W wyniku kulkowania zewnetrzna, b. cienka war-

stewka metalu ulega trwalemu odksztalceniu.
- W warstwie dolnej, lezgcej pod warstwg po-
wierzchniows, kulkowanie wywoluje naprezenie nie
przekraczajace granicy plynncéci. Warstwa ta zacho-
wuje zatem swojg sprezysto$é i naciska na warstwe
zewnetrzng. Po kulkowaniu ostatecznie ustala sie te-
go rodzaju réwnowaga, przy ktorej powierzchniowa
warstwa materiatu jest $ciskana, warstwa za$ podpo-
wierzchniowa jest rozciggana.

Wielko$¢ wewnetrznych naprezen $ciskajgcych
w warstwie powierzchniowej po kulkowaniu podaje
rys. 7.

Naprezenia wewnetrzne $Sciskajagce w powierz-
chniowej warstwie pod wplywem kulkowania osiggaja
wartes¢ zblizong do polowy granicy plynnosci mate-
rialu kulkowanego. ;
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Rys. 7. Wielkoé¢ wewnetrzngch naprezen wywolanygch kulkowaniem
w zaleinosci od glebokosci warstwy i twardoséci badanej probki
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Wewnetrzne naprezenia sciskajqce

Zwiegkszenie odporno$ci na zmeczenie po kulko-
waniu tlumaczy sie obecnie dwiema teoriami.

Jedna z tych teorii zaklada, ze obrébka na zimno
taka jak kulkowanie wzmacnia ~warstwe powierz-
chniowg przez zgniot. Przy naprezeniach zmeczenio-
wych korzystne jest zwiekszenie naprezen wywola-
nych zgniotem na zimno, chyba Ze pekniecia zmecze-
niowe zapoczatkuja sie w metalu nienaruszonym kul-
kowaniem, a wigc zarazem ponizej warstwy utwardzo-
nej. Uwaza sie, ze ten niezgnieciony przez kulkowan'e
material ponizej warstwy powierzchniowej przejmuje
wigksze obcigzenia zmeczeniowe. Roznica naprezen
w wierzchniej warstwie metalu { w warstwie zaraz po-
nizej warstwy kulkowanej musi by¢ réwna lub wiek-
sza od warto$ci naprezen pochodzgcych od zgniotu na
zimno. Zmiany naprezen mogg by¢ wyliczone, jezeli
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znana jest grubo$é warstwy zgniecionej kulkowaniem.
Teorie te jednak obecnie podwazajg wyniki pomia-
réw twardo$ci i naprezen w warstwie powierzchnio-
wej kulkowanych bardzo twardych stali.

Wedlug drugiej teorii materiat w zewnetrznej
warstwie pod wplywem powtarzajacych sie obcigzen
staje sie stabszy od materialu w warstwie podpo-
wierzchniowej i pekniecia zmeczeniowe moga powsta-
wa¢é¢ jedynie pod wplywem 'naprezen rozciagajacych.

Wedlug tej teorii odporno$é na zmeczenie zwiek-
sza sie przez kulkowanie, poniewaz w cienkiej war-
stwie zewnetrznej wywolane sg wewnetrzne napreze-
nia $ciskajgce. W wyniku tego naprezenia rozcigga-
jace w tej warstwie, wywotane obcigzeniami ze-
wnetrznymi, zmniejszone sg o warto$¢ rowng wywotla-
nym wewnetrznym naprezeniom $ciskajgcym.

Na rys. 8A pokazany jest wykres naprezen w zgi-
nanej belce, ped wplywem sily zewnetrznej dziata-
jace w punkcie O.
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Rys. 8. Wykres A podaje wielko$¢ naprezen zmieniajacych si¢ z gle-
bokoscia od powierzchni w belce zginanej sila skupiona dzialajaca
do dolu. Wykres B podaje zmiane napreien po odjeciu zewnetrznej
sily zginajacej gdy w belce pozostana tylko naprezenia wewnetrzne
wywolane kulkowaniem
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Rys. 9. Wykres A przedstawia naprezenia w belce poddanej kulkowa-

niu, gdy naprezenia od sil zewnetrznych beda réwne napreieniom na

granicy odksztalcen sprezpstych. Wykres B przedstawia naprezenia
wewnetrzne po odjeciu zewnetrznego obciazenia

~<— Rozciaganie

Kulkowanie wywoluje zawsze naprezenia dwu-
kierunkowe. Przy rozpatrywaniu naprezen w zgina-
nych belkach mozna nie uwzglednia¢ naprezen po-
przecznych i dlatego w dalszych opisach bedzie mo-
wa jedynie o naprezeniach wzdiuznych.

Naprezenia w warstwie powierzchniowej dolnej
(rys. 8A), gdy jest ona rozciggana pod wplywem ob-
cigzen zewnetrznych, staja sie po kulkowaniu napre-
7eniami $ciskajacymi, o wielkosci O'M réwnej poto-
wie naprezen S$ciskajacych sprezystych O'C.

Po zdjeciu zewnetrznego obciazenia zginajgcego,
sprezyste odksztalcenia belki ustapia. Pozostang na-
tomiast naprezenia wywolane przez kulkowanie, jak

to pokazano na rys. 8 B. Wewnetrzne naprezenia $cis-
kajace w dolnej warstwie powierzchniowej sa wtedy
rowne wielko$ci O'M’, ktdéra zarazem jest rowniez
granicg odksztalcen sprezystych materiatu.

Naprezenia te pozostang w belce nieobcigzonej,
poniewaz sg to naprezenia wewnetrzne $ciskajgce
wywotane kulkowaniem -dolnej powierzchni belki.

Pod obciazeniem dziatajacym do goéry, odpornosé
na zmeczenie bedzie sie zmniejszaé w belce z napre-
zong kulkowaniem powierzchnia dolng, poniewaz
w gornej warstwie powierzchniowej niekulkowanej
nie bedzie wewnetrznych naprezen S$ciskajacych, kté-
re przeciwstawily by sie zwiekszonym naprezeniom,
powstalym od obciazen zewnetrznych.

Jezeli w czasie kulkowania w prébce zostang wy-
wolane naprezenia $ciskajgce znacznie wieksze od
potowy naprezen pod wplywem obcigzenia staty-
stycznego, np. rowne granicy sprezysto$ci, jak poka-
zano na rys. 9 A, to naprezenia $ciskajace w gornej
warstwie powierzchniowej beda zmniejszone wsku-
tek kulkowania do wielko$ci OJ, ktora jest w przy-
blizeniu réwna potowie naprezen granicy plynnosci
pod cbciazeniem statycznym.

Z chwilg odjecia obcigzenia zewnetrznego, w gor-
nej warstwie powierzchniowej beda naprezenia we-
wnetrzne rozciggajace (rys. 9 B), o wartosci OJ', réw-
nej w przyblizeniu potowie naprezen rozciggajacych
granicy plynnosci.

W dolnej cze$ci wykresu 9 A suma naprezen roz-
ciggajagcych pod wplywem sit zewnetrznych i napre-
zenh wewnetrznych . Sciskajacych, powstatych wskutek
kulkowania, wyraza sie wielkoscig T°M.

Po odjeciu obcigzenia zewnetrznego, znikng, spo-
wedowane nim naprezenia rozciggajgce i jako wynik
otrzymamy naprezenia $ciskajace, rowne wielko$ci
O'M”, pokazane na rys. 9 B. Poniewaz naprezenia
tej wielko$ci przekroczg granice plynno$ci pod obcig-
zeniem statycznym o wartos¢ M‘MY, wiec nadwyzka
ta zostanie natychmiast pochlonieta przez plastyczne
odksziatcenie. W wyniku koncowym otrzymamy na-
prezenia wewnetrzne $ciskajagce réwne naprezeniom
na granicy plynnosci metalu.

Rozpatrywany dotychczas rozklad naprezen moz-
na nazwac ,idealnym®, natomiast na rys. 10 pokazany
jest rozklad naprezen rzeczywistych w piérze resoru
wykonanym ze stali chromo-manganowej (SAE 5150),
obrobionej cieplnie do twardosci C 47 Rockwella.
Kulkowanie nastosowano tylko na dolnej powierzchni.
Pomiar naprezen wykonano po uprzednim poddaniu
probki 140000 odksztatcen zginajgcych silami dzia-
tajacymi do dotu.

Na rys. 10 pokazano naprezenia wewnetrzne, roz-
ciggajace sie miedzy punktem C i D w warstwie,
ktéra nie doznala trwatych odksztalcen podczas kul-
kowania.

Przedtuzenie linii CD do goérnej powierzchni
w punkcie A i do dolnej powierzchni w punkcie B
pozwoli pomierzyé odksztatcenia trwate na obu war-
stwach powierzchniowych. W dolnej warstwie po-
wierzchniowej odksztatcenia trwale wyrazaja sie od-
cinkicm BO'.
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Rys. 10. Pomierzone naprezenia wewnetrzne w prébcee kulkowanej po

uprzednim wykonaniu 140000 zgie¢; kulkowanie przeprowadzono po

tej stronie probki, w ktérej wystepuja napreienia rozciagajace po-
chodzace od sily zginajacej
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Linig kropkowana oznaczono nagreienia, ktore
wywolano w probce sita zewnetrzng, dzialajacg
w czasie kulkowania. Podczas proby zmeczeniowe]
sity zginajace zmienialy sie tak, ze odpowiednie na-
prezenia do tych sil jako statycznych wynosily by 17
do 168 kG/mma2,

Odlegtoé¢é od pionowej linii pomiedzy punktami
C' i O do linii wynikowej naprezen HGK jest miara
okre$lajaca wielke$¢ odksztalcen sprezystych pod
wplywem dynamicznych sit §cistajacych blisko goérnej
powierzchni probki. Trwale odksztalcenie w metalu
blisko powierzchni jest bezposrednio wywotane kulko-
waniem, lecz odksztalcenia trwale na wiekszej glebo-
koéci od 0,5 mm sg spowodowane odksztalceniem ma-
teriatlu pod wplywem wibracji wywolanych uderze-
niami $rucin w czasie kulkowania.

Naprezenia - wewnetrzne rozciggajgce, wywolane
kulkowaniem w materiale ponizej warstwy powierz-
chniowej, zwiekszaja sie w miare zwiekszania in-
tensywnos$ci kulkowania oraz zaleza one od grubo$ci
przedmiotu.
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Rys. 11. Wplyw intensywnosci kulkowania na odpornoé¢ zmeczenio-
wa stali cieplnie obrobionych do C 33 — 36 R

Dla kazdego przedmiotu istnieje najlepsza inten-
sywno$¢ kulkowania i przekraczajac te wielko$é
spowodiujemy zmniejszenie wytrzymatosci kulkowa-
nego przedmiotu, poniewaz wzrosng naprezenia we-
wnetrzne rozciggajace, ktore beda dodawaé sie do na-
prezen rozciggajacych od obcigzenia zewnetrznego.

Wyniki prob podane na rys. 11 przedstawiajg wy-
raznie takg granice.

Przez polerowanie probek po kulkowaniu, wiel-
ko$¢ naprezen wewnetrznych nie zostala przypusz-
czalnie znacznie zmieniona, lecz polerowaniem usu-
nieto na powierzchni wiekszo§¢ uszkodzen zwieksza-
jacych naprezenia.

Wyniki prob zmeczeniowych wykazaly, ze odpor-
no$¢ na zmeczenie probek polerowanych @ zwiekszyla
sie 0 20% w pordéwnaniu z probkami niepolerowany-
mi po kulkowaniu. Mozliwe jest, ze polerowanie do-
datkowo powieksza naprezenia wewnetrzne, gdy prze-
prezenia przez kulkowanie w warstwie powierzchnio-
wej nadal sie utrzymuja.

Wyniki jednej z porownawczych prob podaje rys.
12, gdzie pokazana jest zmienno$¢ wytrzymato$ci na
zmeczenie plytki zaworowej sprezarki, wykonanej ze
stali weglistej SAE 1080 o zawartoSci manganu 0,6
do 0,9%, obrobionej termicznie do twardosci C 46 —
52 R. Kulkowanie bylo przeprowadzone z intensyw-
no$cia 0,007 A2 wg skali Almena.

W probach podanych na rys. 12 docieraniem zbie-
rano warstwe 0,05 mm, co okazalo sie wystarczajace
dla usuniecia nieréwnosci po kulkewaniu, ktére miej-
scowo zwiekszaly naprezenia. Gdy gleboko$é warstwy
zdjetej przez polerowanie zwiekszono do 0,075 mm
naruszajagc warstwe z naprezeniami $ciskajacymi
uzyskanymi przez kulkowanie, to oadporno$¢ na zme-
czenie malata i byla tylko nieznacznie wieksza od
tej, jaka wykazaly ptytki polerowane lecz niekulko-
wane.
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Rys. 13. Naprezenia wewnetrzne w prébkach azotowangch i nawegla-
nych wywolane rozszerzaniem si¢ warstwy utwardzonej podczas
hartowania
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wykazujag ze odporno$é na
zmeczenie stali  zmniejsza
sie z twardoscia. W prob-
kach podanych kulkowa-
niu, przy naprezeniach jak
pokazano na rys. 10, pek-
nigcia zmeczeniowe zaczy-
naja sie w jednym z trzech
miejsc, ktore omowie po
kolei. ’
1) Pekniecia moga zapo-
czatkowaé¢ sie na gor-
nej powierzchni- ped

wplywem naprezen roz-
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Rys. 12. Wyniki préb zmeczeniowych plytek zaworowych sprezarki kulkowanych i niekulkowanygch,
poddanych ponadto rézngch operacjom wykanczajacym
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jacych. Podpowierzchniowa warstwa metalu, w kto-
rej wystepuja naprezenia $ciskajace, tworzy nie-
przekraczalng granice dla rozszerzenia sie peknie-
cia powstalego na powierzchni. Pekniecie takie
moze wystapi¢ tylko po ustapieniu zewnetrznej
sity zginajgcej. Naprezenie OE jest stosunkowo
male, jezeli wiec powstang pekniecia, to przyczy-
nig sie do tego jedynie uszkodzenia powierzchnio-
we, ktore spowoduja zwiekszenie naprezen.

2) Pekniecia zmeczeniowe moga zapoczatkowaé sie
na dolnej powierzchni prébki pod wplywem
naprezen rozciggajacych O'K, ktore wynosza
14 kG/mm?2. Rzeczywiste naprezenie jest wieksze
od naprezenia pomierzonego, poniewaz duzy wpltyw
na wzrost naprezen wywieraja uszkodzenia po-
wierzchniowe powstate pod wplywem uderzen
w czasie kulkowania.

3) Pekniecia zmeczeniowe zapoczatkowuje sie w
warstwie podpowierzchniowej metalu na gtebo-
kosci G o naprezeniach rozciggajacych O'G, ktore
wynoszg 140 kG/mm?2. Pekniecia w warstwie pod-
powierzchniowej pod wplywem naprezen o war-
tosei 140 kG/mm? wystepuja mniej wiecej tak sa-
mo czesto, jak pekniecia powierzchniowe pod
wplywem naprezen rozciggajacych 14 KkG/mm?.
Naprezenia zmeczeniowe w warstwie powierzch-
niowej. sa vprzewaznie dziesieciokrotnie mniejsze
od naprezen zmeczeniowych w warstwie podpo-
wierzchniowej.

Wtasnie ten stosunek naprezen gléwnie przyczy-
nia sie do opinii o matei wytrzymatosei warstwy po-
wierzchniowei., ktéra peka przy tak stosunkewo ma-
lych naprezeniach. c.

Podanv stosunek naprezen nalezy jednak uwazac
7o nrzejaskrawiony z tego powodu. Zze metody po-
miaru naorezen w warstwie powierzchnicwei nie daija
Aostatecznie dokladnych wynikéw, pozwalajacych na
liczhowe pordéwnania.

Przy wprowadzeniu w czasie kulkowania dodat-
kowego rozciagania  probki  sitami  zewnetrznymi,
uzyskujemy polepszenie warunkéw pracy po kulko-
waniu.

Jezeli prébka jest naprezona do warto$ci potowy
naprezen rozciagajacveh wielko$ei graniev ptynnosei
i w tym stanie bedzie ona poddana kulkowaniu, to
naprezenia w warstwie zewnetrznej mimo to zmie-
nia sie z rozeiagaiacych na $ciskajace.

Po odieciu sit wywolujacych dodatkowe rozcia-
ganie. nrébka powrdei w przyblizeniu do poczatkowej
dtugosei. To orzeciwdziatanie zwiekszy wewnetrzne na-
prezenia $ciskajace. a tym samym zwiekszy sie od-
pornoéé na zmeczenie vod wplywem obcigzen zew-
netrznych wywoluiacveh naprezenia rozciggajace.

Po kulkowaniu. dalsze zwiekszenie wytrzyma-
toéei mozemv uzyskaé stosuiac . przeorezanie ma-
teriatu. nadajac mu odksztalceria wieksze od tvch.
jakie ma on uzvskaé w normalnei nracv. Odksztat-
cenia pod wnlywem iednokierinkowvch obciazen dy-
namicznveh wywoluin wewnetrzne naprezenia, ktore
7mniejszaia naprezenia wvnikowe w czasie pracy.

Na rys. 10 pokazano. 7e odksztalcenia w warstwie
podpowierzchniowei 7mnieiszaja wielko§¢ naprezen.

,Przeprezaniu“ poddaje sie po kulkowaniu resoro-
we drazki skrétne przv czym oneracja ta wywotuie
w materiale wladciwodei magnetyczne, ktére trzeba
nastennie usunaé.

Wewnetrzne naprezenia $cislajgce w warstwie
nowierzchniowej, zwiekszaiace odnorno$¢ na zmecze-
nie mozna otrzymaé réwniez nrzez zonint rolowaniem.
-tére no. w zastosowaniu do resorowych drazkéw
slrretnych zwiekszalo ich odpornoéé o 50 — 70%. Wv-
niki rolowania sa zalezne od wielko$ci rolki. posuwu
rolki i gruboéci warstwy pewierzchniowej zgniecionej
rolowaniem. Mozliwoéci stosowania tej metodv zalez-
ne sa iednak od ksztattu przedmiotu. natomiast kul-
kowanie moze byé¢ stosowane do przedmiotéw prak-
tycznie o dowolnych ksztattach.

Nastepng metoda zwiekszania odporno$ci zmecze-
niowej jest stosowanie azotowania i naweglania, ja-
ko najbardziej skutecznych z obrébek cieplnych, wy-
wo'lujacych naprezenia §ciskajgce w warstwie zew-
netrznej.
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Rys. 14. Pomiar twardoéci w prébkach kulkowangch i niekulkowanych

Naprezenia Sciskajgce
i

Na rys. 14 pokazane sa naprezenia wewnetrzne,
wywolane w probkach azotowanych i naweglanych,
spowodowane rozszerzaniem sie warstw zewnetrznych
utwardzonych w czasie przemian zachodzgacych przy
obréobce cieplnej. Naprezenia wewnetrzne otrzymane
tg metoda sa mniejsze niz po kulkowaniu bardzo
twardych stali (rys. 7), natomiast sa one wieksze, od
powstajacych po kulkowaniu stali bez azotowania czy

naweglania. Rozklad naprezen w zginanej probce
azotowanej pokazuje rys. 15.
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Rys. 15. Rozklad naprezen w zginanej prébce azotowanej

Mozna rowniez zwiekszy¢ odporno$¢ zmeczeniowa,
przez szlifowanie, jezeli przeprowadza sie je z jednej
strony przy zastosowaniu miekkiego, ostrego kamie-
nia i za kazdym razem zbiera sie warstwe 0,002 mm
Jub mniej. Normalne szlifowanie wywoluje napreze-
n'a wewnetrzne rozciggajgce, co wplywa na zmniej-
szenie odpornosci na zmeczenie.

Powyzszy przeglad najwazniejszych metod ob-
robki zwiekszajacych wytrzymatos¢ zmeczeniowa da-
je podstawe do wysuniecia wniosku, ze w przemysle
a zwlaszcza w produkeji motoryzacyjnej stosowanie
metody kulkowania przynosi bardzo powazne korzy$ci.
Przedluza sie bowiem okres pracy mechanizmoéw
i ich elementow oraz zwieksza sie stopien bezpie-
czenstwa. Zastosowanie opisanych metod pozwala na
lepsze wykorzystanie wtasno$ci uzywanych materia-
tow.

Opracowane na?'podstawie publikowanych prac I. O. Almena w:
—" Product” Engineering — November 1950 r. — Machinery — 27 th Oct.

1945 r. — Manichinery — 27 th Dec. 1945 r. i pracy A. G. Ligier w —
Revue Generale de Mecanique — Octobre 1950 r.
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Z TECHNIKI SAMOCHODOWE]

»LIM"

W gamie typow radzieckich samochodéw osobo-
wych brakowato jednej pozycji: samochodu o duzej
pojemnosci, szybkiego, komfortewego i jednocze$nie
taniego. Taki typ powinien by! zaja¢ miejsce pomie-
dzy luksusowym samochodem ZIS—I110 a popular-
nym M-—20 ,Pobieda“. Typ ten zcstat juz zrealizo-
wany w postaci wchodzacego obecnie na tasme pro-
dukecyjna samochodu pod marka ZIM,

ZIM jest wiekszym bratem znanej u nas dobrze
,Pobiedy”. Posiada on wiele cze$ci identycznych
z czeSciami M-20 i stanowi pewnego rodzaju rozwi-
niecie konstrukecyjne ,,Pobiedy“ w oparciu o jej ele-
menty. Twierdzenie to potwierdzone byé moze fak-
tem, Ze nowo opracowane niektore zespoly, jak
skrzynka. przekladniowa, tylny most i inne — maja
by¢ zastosowane réwniez w nastepnych seriach M-20.

NOWY WIEKSZY BRAT ,,POBIEDY”

W niniejszej wzmiance informacyjnej przytoczo-
na zostanie pokrétce ogoélna charakterystyka samo-
chodu ZIM, najbardziej nowoczesnego samochodu ra-
dzieckiego dzisiejszej doby.

ZIM jest skrotem nazwy ,,Zaklady Imienia Molo-
towa*, to jest zakladéow Gorkowskich (Gorkowskij
Awtomobilnyj Zawod im. Mototowa), ktére wy-
puszczajg wiele typow samochodéw, miedzy innymi
osobéwke M-20 ,Pobieda“ i ciezarowke GAZ-51.

Zapoznajmy sie teraz z nowym samochodem ZIM.

SILNIK

By nie opracowywa¢ nowego typu silnika a wy-
korzysta¢ dotychczasowe urzadzenia wytwérni, po-
stanowiono zastosowa¢ w samochodzie ZIM szeScio-

_cylindrowy silnik o pojemno$ci skokowej 3,48 litra,

wbudowywany do samochodu GAZ-51. Droga poprawie-
nia napelniania cylindréow i podwyzszenia stopnia
sprezania podniesiono moc silnika z 70 KM na 90
KM, przy czym na probach osiggnieto az 95 KM. Po-
przedni stopien sprezania 6,2 podniesiono na 6,7
przy jednoczesnym zastosowaniu aluminiowej glowi-
cy. Poprawiono ksztalt przewodow i kanaléw ssacych
oraz wydechowych i opracowano nowy gaznik dwu-
dyszowy z pier$cieniowa komora plywakowsg. Przewod
ssacy zostal przepolowiony tak, ze kazda dysza gaz-
nika zasila trzy cylindry. Wyréwnanie ssania pomie-

Rys. 1. Silnik samochodu ZIM ze sprzeglem hydrauliczngm i posilkowym — ciernym
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dzy obu polowkami zapewnia otwér w $ciance dzia-
towej o $rednicy 12 mm.

Oprocz zastosowania w gazniku dwoch rodzajow
oszczedzaczy: pneumatycznego i mechanicznego, no-
woscia jest wbudowanie pod gaznikiem dwodch lej-
koéw, kierujacych mieszanke paliwowa na goraca
plytke przewodu wydechowego. Urzadzenie to znako-
micie poprawia prace silnika na biegu jalowym. Przy
wiekszym ssaniu odchylaja sie sprezynkowe Kklapki,
zastaniajgce otwory w $ciankach lejkéw i mieszanka
skraca swa droge omywajac znacznie stabiej plytke
grzejna. Nowy ten pomyst zdal calkowicie egzamin
i speilnit pokladane w nim nadzieje.

et - -1

9 9
Rys. 2. Wkiadki pod gainikiem w przewodzie ssacym. a — w polo-
zeniu malego ssania, b — w polozeniu silnego ssania

Proby powiegkszenia $rednicy zaworéw ssacych
i zmiany ksztaltu krzywek garbow rozrzadczych nie
daly pozytywnych rezultatow; wymiary zaworéw
i ksztalty garbow pozostaly wiec bez zmian. Jedynie
nastgpito pewne zlagodzenie krzywizn garbéw celem
zmniejszenia hatasu mechanizmu rozrzadczego.

Wat korbowy wydluzono o 8 milimetrow. Byto
to konieczne w zwiazku z zastosowaniem sprzegla
hydraulicznego. Tak wiec zmienilo sie rozstawienie
czopéw watu korbowego. Natomiast korbowody wzie-
to bez przerobek z M-20.

Ponizsze zestawienie pozwoli poréwnaé¢ niektore
dane silnikéw samochodéw radzieckich.

POROWNANIE CECH SILNIKOW

Z1S-110 | M-20 | GAZ-51| ZIM

Stopieni sprezania 6,85 6,2 6,2 6,7
Moc max z 1 litra przy

3600 obr/min 23,6 | 22,5

Moment obrotowy max

z 1 litra . 6,16 59 5,9 6,6

Sr. cién. efekt. przy mom.

obr. max. 7,74 7.42) 7,42 8,31
Zuzycie paliwa w A
G/KM/godz . 260 260 270 245

Uwaga: przytoczone dane dotycza silnika GAZ-51
ze zdjetym ograniczalnikiem obrotéw.
A teraz rozpatrzmy krotkie

POROWNANIE SILNIKOW GAZ-31 I ZIM

- o1 w
. . 2| & S5 .| = g £lsgs
Silnik 3 gég S%E §§ s '§\E ;é %
Z| sls | &%s| 54 |=2| 58|=%8°7
GAZ-51 6|82x100| 348 | 6,2 | 70|2800] 20,5
z regulatorem
GAZ-51 o hgov100| 3,48 | 6,2 | 80[3600] —
bez regulatora
ZIM 6182x100| 3,48 6,7 | 95|3600| 22,5

Uklad olejenia nie odbiega od stosowanego
w M-20 z dwoma filtrami oleju. Zastosowanc jednak
rurkowa chlodnice oleju, umieszczong przed chlodni-
ca wody. Chtodnica wody posiada zaluzje, regulowana
recznie. Na desce rozdzielczej umieszczono $wiatelko
alarmowe, zapalajace sie, gdy temperatura chlodziwa
przekroczy 95 C.

Pompe wodng wziete z GAZ-51, jednak zmienio-
no zespo! ltozysk kulkowych watka wirnika na roz-
bieralny przy zastosowaniu znormalizowanych tozysk
kulkowych promieniowych.

Zaplonowa instalacja bateryjna typu normalnego
na napiecie pierwotne 12 woltow ze $wiecami 14 mm
nie przedstawia nic nowego.

'SPRZEGLO

Po raz pierwszy wprowadzonc w produkcji seryj-
nej sprzeglo hydrauliczne o napelnieniu 80%. Sprzeg-
to to na wolnych obrotach silnika przenosi moment
obrotowy 4 kGm. W zakresie 2500 — 3000 obr/min po-
§lizg sprzegla nie przekracza 2 — 2,5%.

Rys. 3. Sprzeglo hydrauliczne i cierne

Poniewaz sprzeglo hydrauliczne nie pozwala na
przelgczanie biegéw normalnej skrzynki przektadnio-
wej o przesuwnych koltach zebatych, przeto zastoso-
sowano dodatkowe sprzeglo jednotarczowe cierne
z , Pobiedy“, jednak powiekszono ilo§¢ sprezyn $ru-
bowych z 6 na 9, usunieto z tarczy sprezyny amorty-
zujace i ciezarki z dzwigienek. Laczna sila sprezyn
tarczy dociskowej wynosi 585 kG.

SKRZYNKA BIEGOW

Opracowano nowg skrzynke biegéow. Wszystkie
kola zebate posiadaja zeby sko$ne. Biegi: 2 i 3 — sa
zsynchronizowane. Przekladnie poszczegolnych bie-
gow powiekszone. o 10% w stosunku do M-20. Po-
krywa skrzynki jest plaska, co poprawia ksztalt po-
dlogi w przedziale kierowcy. Dzwignia przekitadniowa
przeniesiona jest pod kolo kierownicze. Ta nowa
skrzynka zostanie réwniez wbudowywana do samocho-
dow M-20 ,Pobieda“.

WAL PEDNY

Wat pedny podzielcno i podparto w $rodku to-
zyskiem posrednim. Dalo to spokojniejszy bieg watu,
ktéory nie wywoluje obiawdéw rezonansu az do 7280
obr/min, jak rowniez pozwolila na obnizenie podto-
gi tylnego przedzialu samochodu bez koniecznos$ci
stosowania niewygodnego dla pasazeréw tunelu.
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Zeszyt 2 TECHNIKA MOTORYZACYJNA Rok I
MOST TYLNY REGULACJA ZAWIESZENIA

Opracowana nowy most tylny z przektadnig hy- . . ) 6 & =nf

poidalng o stosunku obrotéw 4,55 (41 :9). W niedzie- Kat wyprzedzenia sworznia zwrotnicy 00 * 30

lonym bebnie umieszczono dwa stozkowe satelity. , .

Lozyska walka atakujacego i bebna mechanizmu Skton (rozchylenie) kot 0° do 0°30
roznicowego — waltkowe stozkowe, Zbieznosé k6t 15 do 3,0 mm

Rozchylenie sworznia zwrotnicy . . 69
ZAWIESZENIE TYLNE
Zawieszenie tylne stanowia dwa niezwykle dlu-
N gie resory piérowe typu klasycznego (diugo$é 1400 mm),
100 mm dluzsze od resoréw M-20 i o 20 mm diluzsze
= g l od resorow ZIS-110. Resory te, posiadajace ostony
—— . N 2 blaszane ,zawieszone sg na przednich koz@olkach i tyl-
= nych wieszakach wahliwych za poérednictwem tulej
> gumowych.

5 4 Z Na podkre$lenie zastuguje zastosowanie dla kaz-
N dege resora w poblizu jego koncéw — dwéch dodat-

Rys. 4. Przekladnia tylnego mostu

Poétosie typu polobciazonego posiadaja na zew-
netrznych koncach tarcze, do ktérych przykrecone sa
bezposrednio bebny hamulcowe i tarcze kol. Lozyska
zev}vnetrzne jednorzedowe kulkowe niosa i prowadza
kota.

Na podkres$lenie zastuguje zmniejszenie ilo$ci
czedci tylnego mostu o jedna trzecia w stosunku do
mostu M-20.

ZAWIESZENIE PRZEDNIE

Zawieszenie przednie wzorowane jest na zawie-
szeniu ,Pobiedy*, z ktéorym posiada wiele czeéci iden-
tycznych. Resorowanie zapewniaja dwie sprezyny
$Srubowe o duzej $rednicy zwojoéw, oparte na ksztal-
towych miskach. Po dwa wahacze poprzeczne zawie-
szone sg na wysiegnikach szkieletu nadwozia. W miej-
scach zamocowania posiadaja one podktadki gumo-
we, znakomicie zmniejszajace przenoszenie sie halasu
na nadwozie,

Rys. 5. Zawieszenie przednie

W skrajnym®gérnym i dolnym potozeniu kol na-
stepuje ich rozchylenie o 3 i 3,5 stopnia, co powo-
duje, ze $lad két na drodze przy kazdym ugieciu re-
sorow pozostaje prawie bez zwezenia.

Przyzwrotniczy sworzen gérnego wahacza po-
siada mimo$rodowe urzadzenie do regulacji rozchyle-
nia ko6t i wyprzedzenia sworznia zwrotnicy.
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kowych zderzakéw gumowych celem zabezpieczenia
resoréw od uszkodzenia w razie silnego przecigzenia
oraz w celu zwiekszenia w tym przypadku sztyw-
no$ci resora. To urzadzenie spowodowalo, ze podpzas
najciezszych probnych jazd nie wydarzyl sie anl je-
den przypadek pekniecia resora,

Rys. 6. Zawieszenie tylne

POROWNANIE UGIECIA ZAWIESZEN M-20 I ZIM

M-20 ZIM

Obciagzenie 2 “ e -
= =1 2 =1

g g ] g 2 ?'3 g 2 g 2

58| 2E| % ||[EE|2E| &
Bez pasazer6w . . . |149(102|1,46(169|128]1,32
Z zaj. przed. siedz. . [161|114|1,41( 185|140]|1,32
Z peln. obciaz. . . . |176(155|1,13| 198 |1811,09

Jak wiec wida¢ z powyzszego zestawienia, stosu-
nek ugie¢ przedniego zawieszenia do tylnego przy
pelnym obcigzeniu  jest bliski jedno$ci, co nalezy
uzna¢ za wynik bardzo dobry,

UKLAD KIEROWNICZY

Z powodu znacznego wysuniecia silnika ku przo-
dowi w celu uzyskania mozliwie pojemnego nadwo-
zia, poprzeczne drazki kierownicze trzeba bylo, prze-
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Rys. 7. Uktad draikéw kierowniczych
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TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Zeszyt 2

nie§¢ ku przodowi. Opracowano zatem bardzo udany
uklad trzydrgzkowy z dwoma ramionami posrednimi.
Uktad ten pozwolil na zachowanie prawie doskonalej
prawidtowosci ustawienia ko6l przednich przy dowol-
nym ich wychyleniu i ulalwil powaznie kierowanie
samochodem.

Zastosowano przekladnie kierowniczg typu $limaka
globoidalnego z pcdwojng rolkg na tozyskach kul-
kowych (nie iglowych). Zwiekszono stosunek prze-
kltadni z 1:16,6 (w M-20) na 1:18,2. Zwiekszenie
tego stosunku dalo wiekszg latwosé kierowania bez
zmniejszenia zwrotnosci samochodu.

HAMULCE

Pozostawiono hamulce hydrauliczne bezposred-
niego dzialania bez wprowadzania mechanizmu posit-
kowego (servo). W ukladzie hamulcowym wzieto wie-
le cze$ci z typu M-20, w tym rowniez i bebny ha-
mulcowe,

W hamulcach kot przednich zastosowano ruch
szczek wspollbiezny z dwoma niezaleznymi cylinder-
kami. W kotach tylnych — normalny uklad szczek
przeciwbieznych, rozpieranych jednym cylinderkiem
dwuttoczkowym.

Duzy nacisk polozono na niezawodne dziatanie
hamulca recznego, ktoéry musi byé uzywany zawsze
na postoju celem pokonania przenoszenia momentu
obrotowego przez sprzeglo hydrauliczne. By zabez-
pieczy¢ kierowce od omylkowego ruszania przy za-
ciénietym hamulcu — na desce rozdzielczej wprowa-
dzono ostrzegawcze S$wiatetko, gasngce z chwilg zlu-
zowania hamulca recznego. Przewidziano ulatwionag
regulacje hamulca pozwalajaca na szybkie kompen-
sowanie wytarcia sie szczek.

NADWOZIE

Somoch6d ZIM wypuszezony jest w dwoéch rodza-
jach: z nadwoziem czterodrzwiowym zamknietym
(kareta) o konstrukecji szkieletowej samoniosacej oraz
z nadwoziem przemiennym (kabriolet) z samoniosgca
plyta podlogowa.

Nadwozia posiadaja w przedniej czesci wysieg-
niki — podituznice, w ktorych osadzony jest zespol
silnikowy 1 do ktérych przymocowane sa koziotki wa-
haczy zawieszenia przedniego.

Oba nadwozia posiadaja dwa stale siedzenia:
przednie i tylne o uktadzie kotyskowym w stosunku
do przedniej i tylnej osi samochodu. Précz tego wbu-
dowano dwa dodatkowe fotele, chowane w oparcie
przedniego siedzenia. Zwymiarowanie siedzen jest
wyjatkowo pomyS$lne i zapewnia calkowita wygode
jadacym. Aczkolwiek samochody przewidziane sa
w zasadzie na sze$¢ miejsc, to jednak na obu siedze-

niach glownych z tatwoscia mieszczg sie pa trzy do-
roste osoby, co zwieksza pojemno$¢ samochodu w ra-
zie potrzeby do o$miu oséb.

W konstrukeji nadwozi uderza wielka dbatosé
o zachowanie ciszy jazdy. Jest ona znacznie wieksza,
niz w M-20, a jedynie bardzo niewiele ustepuje samo-
chodowi ZIS-110. Prowadzone sg w tym Kkierunku
dalsze usilowania.

Na podkreslenie zastuguje zastosowanie nowego
ukladu przewietrzania i ogrzewania z doprowadza-
niem pobieranego na przodzie powietrza oddzielnie
do przedniego i tylnego przedzialu. Przewidziane jest
tez omywanie strumieniem powietrza szyby przedniej
od wewnatrz. Do ogrzewania stuzy plyn z chlodnicy.

Nadwozie jest wybitnie szczelne, nie tylko za-
bezpieczone od kurzu, ale i wody. Podczas prob
niejednokrotnie przebywano brody o gteboko$ci 55
cm i nie stwierdzono przedestawania sie wody do
wnetrza.

Widaé¢é wyraznie wielkg staranno$¢ w wykoncze-
niu nadwozia tak zewnetrznym, jak i wewnetrznym.
Wyposazenie zapewnia wygode i przyjemno$¢ jazdy.
Wprowadzono, samoczynnie powracajgcy do pozycji
normalnej przelacznik kierunkowskazéw, alarmowe
$§wiatlo nadmiernej temperatury chlodziwa, $wiatto
ostrzegawcze hamulca recznego, zapalniczki w obu
przedziatach, popielniczki, uchwyty pasowe dla pasa-
zerow itp.

Do normalnego wyposazenia nalezy trzyzakreso-
wy odbiernik radiowy, co stanowi nowo$¢ w dziedzi-
nie samochodowej. .

POROWNANIE NIEKTORYCH WYMIAROW

ZIS-110| M-20 | ZIM
Wysoko$¢ karety w mm . 1730 | 1590 {1630
Odl. od tyl. siedzenia do dachu .| 920 | 950| 985
Prze$wit pod obciazeniem w mm . 125 | 240 240

Wymiary zewnetrzne samochodu ZIM podane sa
dalej. .

PRZEZNACZENIE SAMOCHODU “ZIM

Nowozbudowany samoch6d ZIM mial za zadanie
wypelni¢ luke, jaka wytworzyta sie pomiedzy popu-
larnym M-20 ,Pobieda“ a luksusowym ZIS-110. Za-
danie to spelnil calkowicie i bez zarzutu. Przeznaczo-
ny on jest do stuzbowego uzytku wtadz panstwowych
i spotecznych przy przejazdach kilkoosobowych; ma
stuzyé, jako kilkoosobowa, szybka i pojemna takséw-

Nc-t)‘t;v-f;r'
el o i

Rys. 8. Podwozie w widoku z géry
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ka, szczegoélnie do przejazdow miedzymiastowych; ja-
ko szybka i zwrotna sanitarka — pogotowie ratun-
kowe; wreszcie — jako idealny samochéd wielkiej
turystyki dla rodzinnege, uzytku.

Wybitne jego zalety eksploatacyjne, potaczone ze
stosunkowo niewielkim zuzyciem paliwa, mozna
stwierdzi¢ na podstawie ponizszych zestawien.

POROWNANIE MOCY I OBJETOSCI SKOKOWLJ
NA 1 t CIEZARU

Moc obj. ciezar moc na 11t poj. cyl.
Samochéd siln. skok. szame(;;h. - cigzaru na 1t
w KM | w litr. Obll):.kd w KM ’ w ciezaru
M-20 50 2,12 | 1835 27,2 72,5 1,11
ZIM 90 3,48 | 2390 37,5 | 100 1,46
ZIS-110 140 6,00 | 3100 45,0 | 120 1,97

POROWNANIE PRZYSPIESZEN NA BIEGU

BEZPOSREDNIM
Czas uzyskania szpbkosci od 12 km/godz
Samochéd do 60 km/godz do 80 km/godz
sekund %% sekund 0/
M-20 23,0 135 36,0 138
ZIM 17,0 100 26,0 100
ZIS-110 14,5 85 20,7 80
PROBY

Z samochodem ZIM zostaly dokonane wszech-
stronne proby drogowe. Jazdy proébne, przewaznie
dlugodystansowe, przedsiebrane byly tak zima, jak
i latem, w upale i w trzaskajagcym mrozie; na do-
skonatych asfaltowych szosach i najgorszych dregach;
na piaskach i w grzaskich blotach; w kurzu i poprzez
kilometrowe brody. Wszystkie te proby samochody
ZIM przeszty bez zarzutu. Tak wiec mozna z calg
pewnes$cia twierdzi¢, ze nowy samochéd ZIM, wiek-
szy brat M-20 ,Pobiedy*, jest pierwszorzednym sa-

mochodem $redniej klasy do wszechstronnego uzyt-
ku, tanim a niezawodnym, efektownym i ultra-nowo-

czesnym.

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA SAMOCHODU

ZIM

Ilo$¢ miejsc

Wymiary samochodu:
dtugose
szerokos¢

wysoko$¢ (bez obcigzenia)

rozstaw osi
rozstaw kot przednich
rozstaw kot tylnych

Szybko$¢ najwyzsza
Ciezar pustego samochodu

Przecietne zuzycie paliwa na 100 km

Silnik:
iloé¢ cylindrow
$rednica cylindra
skok ttoka
objetosé skokowa
stopien sprezania

moc najwyzsza przy 3600 obr/min

Sprzegta:
zasadnicze
pesilkowe

Skrzynka biegéw

przekltadnia: 1 bieg
2 bieg
3 bieg
tylny bieg

Przektadnia tylnego mostu:

typ
stosunek przekladni

Kotla
Ogumienie

Przekladnia kierownicza:

typ

przetozenie

Hamulce:
nozny
reczny

Instalacja elektryczna
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5550 mm
1998 mm
1670 mm
3200 mm
1460 mm
1500 mm

125 km/godz
1800 kG
18—19 litrow

6

82 mm
110 mm
3,48 litra
6,7

95 KM

hydrauliczne
jednotarczowe suche
cicha, 2 i 3 bieg
synchronizowane

3,115

1,772

1.000

4,005

hypoidalna

455 (41 : 9)
tlaczone 6 X 15
7,00 X 15

§limak globoidalny
z podwojna rolkg
1:18,2

hydrauliczny
mechaniczny na
szczeki kot tylnych
12 woltow

W. R.




Rok I TECHNIKA MOTORYZACYJNA Zeszyt 2
NOWE SWIECE ZAPLONOWE
Tre$¢ oparta jest na artykule N.P. Stiepiczewa z 6-go numeru ub. roku radzieckiego

czasopisma ..Autcmobilnaja i

traktornaja promyszlennost‘.

Autor omawia zastosowanie

$wiec zaptonowych w ktorych uzyto krystaliczny korund jako materiat izolacyjny. Tego ro-

dzaju $wiece przeszly proby na wielu samochodach

wiasnosci.

W nr 6 czasopisma ,,Awtomobilnaja i trak-
tornaja promyszlennost“ ukazat sie artykutl
N. P. Stiepiczewa informujacy o postepie prze-
mystu radzieckiego w zakresie produkeji §wiec
zaptonowych z izolatorami ceramicznymi.

roznorodne
zaptonowym

Autor wskazuje na trudne i
wymagania stawiane §wiecom
a mianowicie:

1. izolator S§wiecy winien wytrzymywac:

a. ciSnienie 2—3 t

b. uderzenia gazéw spalinowych o ci$-
nieniu do 70 kG/ecm?

¢. naprezenia wibracyjne

d. gwaltowne zmiany temperatury od
—40 do +800 °C

e. naprezenia elektryczne 22 do 25 kV

2. temperatura dolnej czeSci izolatora

i elektrody §Srodkowej, zaleznie od ob-

cigzenia i typu silnika, winna wynosi¢

od 400 do 800 °C (nizsza temperatura

pozwala na osiadanie przewodzacej sa-

dzy na izolatorze, wyzsza powoduje

samozaptony)

3. czas pracy Swiecy w silniku winien wy-

nosié ok. 1000 godz.

Ze wzgledu na réznorodne typy silnikéw
§wiece musza mieé¢ rézne wilasnosci cieplne, by
utrzymaé temperature dolnej czeSci §wiecy w
wymaganych granicach.

& & ¢ B v

NT7-8A N77I—I0A NT7-12A NTHAA NT7HEA

Swiece zaplonowe z gwintem 10 mm uszeregowane wedlug
wartosci cieplngch

Autor omawia sprawe doboru $wiecy dla
silnika, wskazujac, ze odbywa sie to wylacznie
na drodze doSwiadczalnej i okresla cechy Swiecy
zimnej tzn. nadajacej sie do pracy w silnikach
nowoczesnych o wysokiej temperaturze w ko-
morze spalania. Cechy te sa nastepujace:

1. zmniejszone pobieranie ciepta od gora-
cych gazow, osiagniete przez ogranicze-
nie komory cieplnej §wiecy i powierzch-
ni dolnego stozka izolatora oraz elek-
trody Srodkowej,

2. zwiekszone przewodnictwo cieplne elek-
trody Srodkowej,

radzieckich i wykazaly doskonate

3. zwiekszona
ciepto.

powierzchnia  oddajaca

Przy intensywnym wyzyskiwaniu mocy sil-
nikéw dotychczasowe §wiece 2z izolatorami z
masy o podtozu talkowym lub krzemo-glinowym
pracowaty niezadawalajaco — nie mogac spro-
sta¢ wszystkim wymaganiom. Dopiero wprowa-
dzenie nowego materiatu izolacyjnego — krysta-
licznego korundu dato mozno§é skonstruowania
Swiec odpowiednich dla nowoczesnych silnikéw.

ZESTAWIENIE WLASNOSCI IZOLATOROW
7Z KORUNDU KRYSTALICZNEGO I INNYCH

MATERIALOW
wytrzymato$é na "i‘, & § 2
udarno$é w 0Charyy | © S| = EE
materiat —ﬁis E_-,E;
$ orzed | po prébach | £ E 5 .‘N‘ED-%—‘
préba | termicznych é‘?.% 370
korund krystaliczny . 173 150 21 10
masy z zawartoscia \
SiO, i ALOs . . . 135 70 1,3 6
surowiec zakladéw
Irbickich . . . . 90 60 0,8 5
talk zaklad6ow
Irbickich. . . . . 86 70 0,5 5

Zastosowanie izolatoréw z korundu krysta-
licznego pozwolito na skonstruowanie §wiec za-
plonowych o malych wymiarach 2z gwintem
10 mm oraz na zmniejszenie szeregu warto$ci
cieplnych S$wiec do 5 typéw zaspokajajacych
wymagania wszystkich s Inikéw. :

WIELKOSCI CHARAKTERYSTYCZNE NO-
WYCH SWIEC O ROZNYCH WARTOSCIACH
CIEPLNYCH

typ Swie y 10 mm | NIT-8A [ NTT-10A | NTT-124 | NTT-14A [ NT7-16A

objetos¢ komory

cieplnej cm3 | 0,170 | 0,210 | 0,250 | 0,290 | 0,330

powierzchnia stoz-
ka izolator;a cm? | 1,2 1,8 2:2 2,5 2,9

typ Swiecy 14 mm | NA12-3A | NA12-BA | NAT2-BA | NA12-10A | NA12-12A

objeto$¢ komory

cieplnej cm3 | 0,140 | 0,200 | 0,290 | 0,380 | 0,440

powierzchnia stoz-

ka izolatora cm? | 0,90 | 1,4 1,8 2,0 2,5
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Specjalnie wazna cecha nowych Swiec jest
wlasciwe dzialanie w b. szerokim obszarze pracy
silnika (np. przy malym obciazeniu i przy naj-
wiekszej mocy) oraz utrzymanie szczelnosci
dzieki zastosowaniu uszczelnienia z materiatu
sproszkowanego.

Nowe $wiece sa nierozbieralne. Konstruk-
cja ich posiada nastepujace cechy charaktery-
styczne:

1. Izolator wykonany z korundu krysta-
licznego, o wiasciwosciach dielektrycz-
nych, termicznych i mechanicznych
wielokrotnie przewyzszajacych cechy
dotychezas stosowanych materialéw.

2. Specjalna glazura zapewnia dobre wila-
Sciwoéei dielektryczne przeciwdzialaja-
ce wyladowaniom powierzchn owym.

3. Calkowita szczelno§é potaczenia izola-
tora §wiecy =z korpusem uzyskiwana
jest dzieki dokladnemu wykonaniu po-
wierzehni lgczonych i wlasciwemu kg-
towi zaciskania. Uszczelnienie elektro-
dy Srodkowej wykonanoc przy pomocy
specjalnego cementu 1 uszczelnienia
metalowego tak, ze zapewnia ono ko-
nieczng kompensacje cieplna.

Przeprowadzone badania i préby wykazaly
wyzszo§é nowych radzieckich - §wiec zaplono-
wych nad $wiecami importowanymi. Podczas
jazd probnych mna dystnsie powyzej 40000 km
$wiece te nie ulegly ani razu uszkodzeniu.

Swiece te znalazly zastosowanie i przeszly
préby w nastepujacych typach samochodéw ra-
dzieckich: 10 mm NT7—I12A w samochodzie
ZI8—110; 14 mm w samochodach ZIS—150,
ZIS—151 i ,,Moskwicz*. Podczas préb stwier-
dzono dodatkowo, ze w odrdznieniu od §wiec
poprzednich, nowe Swiece posiadaja wieksza od-
porno$¢ przeciwko osadzaniu sie nalotu olowiu
przy pracy silnika na paliwie antydetonacyj-
nym. "

Autor konezy artykut opisem budowy mi-
kroskopowej izolatoréow z krystalicznego korun-
du i podaje sklad chemiczny obu stosowanych
jego rodzai:

ALO; Si0, 710, MgO CaO
1| 89,50 5,12 2,86 0,70 1,82 |%
2| 79,00 5,85 2,51 0,57 2,07 | %

W zwigzku z problemem uruchomienia w
Polsce produkeji §wiec zaplonowych jest spra-
wa nader wazng dokonanie szcze§liwego wybo-
ru materiatu izolatora. Wydaje sie, ze korund
(Al,05) jest w obecnym stanie techniki mate-
rialem gwarantujacym wysoka warto§é tech-
niczng Swiec, prawie rownorzednym =z mika,
pozwalajacym jednak mna zachowanie dotych-
czasowego poziomu cen $§wiec z izolatorami ce-
ramicznymi. C. Z.

SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciqg dalszy)
Obja$nienie znakéw podane w zeszycie l

1. kolo (sn) lancuchowe napedzajgce rozrzad
uernHas 3Be3podyka (sf) rRoJieHyaToro Basna
crankshaft sprocket s; crankshaft chain wheel s
rue (sf) de vilebrequin
Kurbelwellenkettenrad sn

2. lancuch (sm) napedu rozrzadu
uenb (sm) npvBoja pacnpenesneHud
camshaft driving chain s
chaine (sf) de commande de distribution
Nockenwellenkette sf

3. koto (sn) tancuchowe watu rozrzadczego
uenHad 3Be3goura (sf) pacrnpenenvTesibHOro Bana
camshaft sprocket s; camshaft chain wheel s
rue (sf) de l‘arbre & cames commandéé par chaine
Nockenwellenkettenrad sn

4. wal (sm) rozrzadczy
pacnpenenvresnbibli Ban sm
camsnaft s
arbre (sf) & cames
Nockenwelle (sf)

5. korek (sm) walu rozrzagdczego
npo6ka (sf) pacrnpenesurenbHOro Bana
camshaft plug (s)
bouchon (sm) d’arbre a cames
Nockenwellenverschluss sn

6. krzywka (sf) napedu pompki paliwowe]
3KCUEHTPHR (Sm) nmpuBOJA TOIUIMBHOIO Hacoca
fuel pump driving cam (s)
came (sf) de commande de pompe d’alimentation
Antriebsnocke (sf) der Kraftstoffpumpe
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7. Krzywka (sf) walu rozrzadczego
RyJjlayer ($m) pacrnpepesMTe/lbHOro Bana
timing cam s
came (sf) d’arbre de distribution
Nocke (sf) der ' Nockenwelle

8. koto (sn) zebate napedu rozdzielacza zaplonu
wecrtepHs (sf) npuBopma pacrnpenesinress 3amuraHud
ignition distributor driving gear s
pignon (sm) de commande d‘allumeur
Antriebsrad (sn) des Zundverteilers

9. czop (sm) walu rozrzadczego

sonopHas. wekka (sf) pacnpenenurenbHOro Basa
camshaft journal s
maneton (ms) d‘arbre & cames
Nockenwellenzapfen sn

10. tuleja (sf) watu rozrzadczego tylna
BTyJRa (sf) pacrnpenenuTesnbHOro Basja 3amgHss
camshaft end bearing s
palier (sm) arriére d’arbre a cames
hinterer Nockenwellenlager sm

11. popychacz (sm) zaworowy
TOJIRaTeNb (sm) rRianaHa
valve tappet s; valve lifter s
pussoir (sm) de soupape; taquet (sm) de soupape
Ventilstossel sm

12. drazek (sm) popychacza
wradra (sf) Tonkarens
valve push rod s
tige (sf) de poussoir
Stosstange sf
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13. éruba (sf) nastawcza dzwigienki zaworowej
GOJNT (sm) peryiMpoBOYHbIM KilanaHHOro KOpOMbICIia
rocker -arm adjusting screw s
boulon (sm) du culbuteur
Einstellschraube (sf) des Schwinghebels

14. nakretka (sf) éruby nastawczej dzwigienki zawo-

rowej

raira (s) perynvpoBouHoro Gonrta KjanaHHOro Kopo-

MbICa
rocker arm adjusting screw nut s

écrou (sm) de boulon du culbuteur

Mutter (sf) der Einstellschraube des Schwighebels

15 14

9 18

5

15. dzwigienka (sf) zaworowa
RJIaraHHOE KOPOMBICIIO ST
valve rocker arm s
culbuteur (sm) de soupape
Ventilschwinghebel sm

16, o (sf) dzwigienek zaworowych
ocb (sf) rianaHHbBIX KOPOMbICE
rocker arm shaft s
axe (sf) de culbuteurs
Schwinghebelachse sf

17. wspornik (sm) osi dzwigienek zaworowych
KPOHILUTEHH (sm) OCH KOpOMbICen
rocker arm shaft bracket s
support (sm) de 'axe de culbuteurs
Schwinghebelbock sm

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

18.

19.

20.

21.

23.
24.
25.
26.
27.
28,
29.

30.

sprezyna (sf) rozpierajagca dzwigienki zaworowe
npyskuHa (sf) pacrnopHas KopomMbiC/ia

rocker arm shaft spring s

ressort (sm) entre culbuteurs
Schwinghebelabstandfeder sf

miseczka (sf) sprezyny rozpierajacej dzwigienki
Zaworowe

onopHas wakba (sf) pacnopHOH NpysKWHbI KOpPOMbIC/A
rocker arm shaft spring washer s

cuvette (sf) d’appui de ressort entre culbuteurs
Teller (sm) der Schwinghebelabstandfeder.

tuleja (sf) walu rozrzadczego $rodkowa
BTyJIRa (sf) pacrnpenenuTenbHOro Bajia CPefHss
camshaft middle bearing s

palier (sm) median d’arbre a cames
mittlerer Nockenwellenlager sm

tuleja (sf) watu rozrzadczego przednia
BTy/Ka (sf) pacrnpenenuTenbHOro Bajia NnepenHss
camshaft front bearing s .

palier (sm) avant d‘arbre a cames

vorderer Nockenwellenlager sm

. zawOr (sm) ssacy

BCacbIBalOLIMM KianaH sm
inlet valve s

soupape (sf) d‘admission
Einlassventil sm

zawor (sm) wydechowy
BbIXJIOMHOMW KjamnaH sm
exhaust valve s

soupape (sf) d‘échappement
Auslassventil sm .

grzybek (sm) zaworu
tapesika (sf) rnanana

valve head s

téte (sf) de soupape

Ventilteller sm

trzonek (sm) zaworu
CTEPsKEHDb (sn) RianaHa
valve stem s

tige (sf) de soupape
Ventilschaft sm

gniazdo (sn) zaworowe (wstawiane)
ruesno (sn) rianaHa (BCTaBHOE)
valve seat ring s

sieége (sm) de soupape (raporté)
Ventilsitzring sm

prowadnica (sf) zaworu

BTyaKa (Sf) Hanpasnswowas knanaHa
valve guide s

guide (sm) de soupape
Ventilfliihrung sf

sprezyna (sf) zaworu
npvkuHa (sf) knanaua
valve spring s

ressort (sm) de soupape
Ventilfeder sf

miseczka fsf) sprezyny zaworu

Tapenka (sf) mpvKWHBI RianaHa

valve spring washer s

cuvette (sf) d‘appui de ressort de soupape
Ventilfederteller sm

zamek (sm) miseczki sprezyny zaworu
cyxapb (sm) rnanawa
valve spring retainer s
clavette (sf) de soupape
Ventilkeil sm
(D.c.n.).

Oparte na materialach P.I{.N.
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TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Zeszyt 2

SPREZYNUJACA TULEJKA USTALAJACA

- W przemy$le maszynowym i . motoryzacyjnym
znalazta obecnie szerokie zastosowanie sprezynujaca
tulejka ustalajaca. Zostala ona znormalizowana i ja-
ko element masowej produkcji przynosi nowe ko-

Zaleta tulejki jest to, ze otwory nie musza by¢
specjalnie wykanczane przez rozwiercanie lub szli-
fowanie. Tulejka nie wymaga zadnego dodatkowego
zabezpieczenia z zewnatrz, moze ona by¢ wielokrot-

rzy$ci, zastepujac w wielu przypadkach stosowane - do-
tychczas potaczenia i zabezpleczenia przy pomocy
kotkow, klinow, srub i zawleczek.

Tulejki te zwijane sg z tasmy stalowej, ale moga
byé rowniez wykonane z taémy platerowanej i ze sto-

nie uzyta 1 bardzo latwo i szybko przeprowadza sie
przy jej pomocy skladanie i rozbieranie zespotu.

Zaltaczone zdjecia przedstawiajg kilka typowych
tulejek i przyklady ich zastosowania.

T. S.

péw miedzi.

ERRATA

W zeszycie 1 na stronie 4 wkradla sfq pomyltka w liczbie produkowanych w 1938 ro-
ku samochodéw. Odpowiednie zdanie powinno mie¢ nastepujqce brzmienie:
, W kraju, w ktérym w 1938 r. (wedlug rocznika statystycznego) porodukowano ponad

4000 samochadéw ciezarowych i osobowych — produkcja w

tej dziedzinie w 1955 roku

osiggnie zawrotng jak na nasze stosunki liczbe 37.000 sztuk.”
Niniejszym prostujemy omylke i przepraszamy naszych Czytelnikéw.
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZACIJI
OPRACOWANY PRZEZ INSTYTUT MOTORYZAC]I

DODATEK DO MIESIECZNIKA

+wTECHNIKA MOTORYZACYJNA”

ROCZNIK 1

WARSZAWA — RKwieciefn, maj, czerwiec 1951

Nr 2;

Gwiazdkemi, obok porzadkowpych liczb artykoléw oznaczone sa publi-
kacje znajoujace sie w Bibliotece Instytutu Motoryzaciji.

L — SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH
I POKREWNE ICH MECHANIZMY I ELEMENTY
SKEADOWE.

42 621.43.01 L Ce—2.51

Marchal R.: Wskazowki dotyczace ulepszenia silnikow
spalinrowych wynikajace z systematycznej analizy ich
uszkedzen. ,Les renseignements que l‘on peut tirer de
l‘examen systematique des avaries pour le perfection-
nement des moteurs®. SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr 4,
kw. 1950, s. 110, 21 x 27 cm., 5 str., 3 fot, 4 rys,
1 wykr. — Metody systematycznej analizy uszkodzen
silnikow spalinowych. Pekniecia zmeczeniowe wywo-
lane drobnymi rysami wskutek docisku elementéw
wspoipracujacych. Pekniecia wskutek sumowania sie
naprezen cieplnych i mechanicznych. Pekniecia wsku-
tek odksztatcen elastycznych elementéw wspotpracu-

jacych. Zalezno$§¢ wytrzymatosci gltowki Kkorbowodu
od sztywnos$ci sworznia tlokowego.
43* 621.43.73 L C2—2.51

Dicksee C. B.: Szybkobiezny silnik wysokoprezny. ,,The
High Speed Compression — Ignition Engine“. Wyd. 4,
London i Glasgow, 1946 r., Blackie Son Imt., D, As,
331 str., 24 fot., 31 rys., 26 tab., 131 wykr. — Szcze-
golowe omowienie zjawisk zachodzacych w czasie pra-
cy szybkobieznych silnikow wysokopreznych. Poza
0gbllnymi zasadami termodynamiki przedstawione sg
doktadnie zagadnienia bilansu cieplnego silnika, spre-
zania powietrza, przebiegu spalania, ruchu powietrza
wewnatrz cylindra, typy komor spalania, oraz wy-
trysk paliwa. To ostatnie zagadnienie opracowane jest
najbardziej szczegdélowo ze specjalnym uwzglednie-
niem kwestii rozprysku paliwa wewnatrz cylindra. Wy-
kresy, rysunki i fotografie w tekscie uzupelniajg ca-
to$¢ materialu w sposéb jasny i przejrzysty.

44 621.43.73 L Ce—2.51

Rozwéj silmikow samechedowych na tle konstrukeji
wystawicnych na wystawie w Genewie., , Ein volles
Dutzend Motorenarten“. Auto, Bern, mies., Nr 3,
15 marz. 1950, s. 55, 21 x 30 cm., 3,5 str., 1 fot., 8 rys. —
Krotkie omoéwienie konstrukeji silnikéw samochodo-
wych wystawionych w salonie samochodowym w Ge-
newie. Poréwnanie roznych rozwigzan konstrukcyjnych
pod wzgledem uzyskania mozliwos$ci oszczednosci pa-
liwa, jak réwniez i niezawodno$ci w dzialaniu.

45 621.431.73 L C2—2.51

Nowa wersja silnika Meyer i Drake Midget o pojem-
ncScei skokoewej 1750 cm® j sprezarce odsredkowej.
,»Una nuova variante del motore Meyer e Drake Mid-
get da 1750 cm?® con compressore centrifugi®“. Inter
Auto, Milano, mies., t. 8, Nr 2, luty 1950, s. 29,
24 x 32 cm., 1,5 str., 2 wykr., 1 tab. — opis techniczny
ncwego silnika dla samochodu wyS$cigowego f-my
Meyer i Drake. Zastosowanie szybkcobrotowej spre-
zarki odérodkowej przewodéw ssacych o znacznej
$rednicy, szczegotowa analiza ksztaltu komory spala-
nia pozwolity na osiggniecie 299 KM przy 7500
obr/min. i pojemno$ci skokowej zaledwie 1750 cm?®.

46 621.438 L Ca—2.51

Forshaw J. R.: Pomiar drgan pracujacych turbin ga-
zowych ze szczegolnym uwzglednieniem sil przenoszo-

nych przez zameccowanie. , Vibration Measurements
on Running Gas Turbines with Particular Reference
to the Forces transmitted trough the upports®“. Pro-
ceedings of the Int. Congress for Applied Mechanics,
t. 3, 1948, s. 286, 16 x 20 cm., 13,5 str., 2 fot., 2 rys.,
1 schem., 7 wykr., 3 poz. bibl. — Opis i wyniki po-
miaréw drgan i naprezen wystepujacych w lotniczych
turbinach gazowych i silnikach odrzutowych. Glow-
nym celem badan jest okre$lenie sii wywieranych
przez silnik na jego zamocowanie.

47 6:21.43.001 LF Ca—251

Hepworth J. L., A. M. I. Mech. Zestawy tlokowe. ,Pi-
ston Assemblies“. Automobile Engr. ,London, mies.,
t. 39, Nr 522, grudz. 1949, s. 528, 22 x 31 cm., 7 str.,
7 fot., 2 rys., 2 wykr., 4 tab. — Autor rozpatruje nor-
malnie spotykane uszkodzenia tlokow i pierscieni. Na-
stepnie czynniki wplywajace na trwalos¢ tlokow, oraz
badanie zuzycia zestawow tlokowych z wykazaniem
najbardziej narazonych punktow.

48 621.431.73.001 L:F Ce—2.51

Heron S. D. i Felt A. E.: Badania nad zjawiskiem de-
tenacji w silniku ¢ zmiennym stopniu sprezania. ,,Va-
riable C. R. Engine Aids Detonation Study“. S. A. E.
Journal, New York, mies., t. 58, Nr 5, maj 50, s. 62,
22 x 29 cm., 5,5 str., 1 rys.,, 8 wykr. — Dane z badan
stuku w silniku doswiadczalnym skonstruowanym
specjalnie w tym celu. Zjawisko stuku badano przy
granicznym  stopniu sprezania 30.

49* 621.431.73 |74 § Ce—2.51

Bottinskij W. N.: Silniki samochodowe i ciggnikowe.
sAwtotraktornyje dwigatieli, Wyd. 2, Moskwa, 1948,
OGIZ, Gos. Izd. Sielsko Choz. Lit.,, 19 rub., 15 kop.,
D, Bs, 623 str., 303 rys. — Jest to podrecznik obejmu-
jacy teorie, konstrukcje i obliczenia islnikow. W cze-
$ci teoretycznej podano opis procesow zachodzacych
w silniku oraz charakterystyki roéoznych typéw silni-
kow samochodowych i ciggnikowych. Cze$¢ o0gdlno
konstrukeyjna zawiera parametry poréwnawcze, okre-
slanie zasadniczych wymiaréw silnika oraz obliczenia
dynamiczne ukiadu korbowegc. Trzy czwrte objeto-
$ci ksigzki stanowi projektowanie i obliczanie poszecze-
gbélnych mechanizmoéw i ich elementéow. Rozpatrzone
sg rézne rodzaje urzadzen zasilajgcych do .silnikéw
gaznikowych, wysckopreznych i gazowych ze szcze-
gélnym uwzglednieniem gazogeneratoréw. Osobny
rozdzial zajmuje sie mechanizmami pomocniczymi
(smarowanie, chtodzenie, rozruch i regulacja obrotéw).
W koncu podana jest technika przeprowadzenia ba-
dan silnikéw z opisem urzadzen hamownianych i apa-
ratury pomniarowej. Liczne i starannie wykonane ry-
sunki oparte sg przewaznie na konstrukcjaca radziec-
kich. Ksigzka moze okaza¢ duzg pomoc konstrukto-
rowi przy projektowaniu silnikow.

50 621:436.656.13 L:P Cs—2.51

Curtis A. i Guerasimoff C. N.: Wspolpraca kemstrukto-
ra z uzytkewnikiem dla przystosowania islnika Diesla
dla transpertu drogowego. ,,Operator Maker Teamwork
Tailors Diesel to Truck Transport“, S. A. E. J., New
“York. mies,, t. 58, Nr 3, marz. 50, s. 59, 22 x 29 cm.,
3,5 str., 2 wykr. — Badanie Buda Co i Garvet Freight
Lines, Co. nad przystosowaniem silnika wysockoprezne-
go Buda 6 DC — 844 do transportu samochodowego
na szosach goérskich i na réwninach. Ciekawe uwagi
na temat trudnosci z przystosowaniem pomp wtrysko-
wych do tych silnikéw.
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51% 621.43.01 L:J Cs—2.51

Maleev V. L., A. S. M. E. i S. A. E.: Teoria i kon-
strukcja silnikow spalinowych. ,Internal Combustion
Engines Theory and Design®, Wyd. 2, New York i Lon-
don, 1945, Mc Graw Hill Book Company Inc., D., As,
616 str., 2 fot., 248 rys., 185 rys. — Podstawy termo-
dynamiki, konstrukcji i dziatania silnikéw spalino-
wych. Do§¢ cbszerny materiat bogato ilustrowany ry-
sunkami i wykresami stanowi¢ moze dobry podkiad
i przygotowanie dla oséb chcacych sie poSwiecié kon-
strukeji silnikéw spalinowych. Omoéwione sa zaréwno
silniki samochodowe lotnicze i stale, benzynowe, ga-
zowe i wysokoprezne. Osobny rozdzial zreszta doéé
Ggoélnikowy poswiecony jiest turbinom gazowym.

52% 621.43.01 L:J:P Ce—2.51

Mclloy E. Wspolprac. Chalcner J. H., Iawrence H, (&
Walshaw Z. O.: Kenstrukcja i obsluga ncwoczesnego
silnika wysockepreinege. ,Modern Oil Engine Practi-
ce“. Wyd. 3, Londonu, Anglia, 1947, G. Newnes Imt.
Tower House Southampton Street Strand, D, As, 670
str,, 236 fot., 228 rys., 53 wykr. — Opis konstrukeji,
dziatania i szczegétowej obstugi silnikéw Diesla sta-
Iych, okretowych, samochodowych oraz kolejowych
i lotniczych. Wigkszo§¢é oméwionych silnikéw stano-
wig brytyjskie, nie pominieto jednak lepszych typéw
silnikéw innych krajow, jak np. Suizer, Junkers, Alfa
Romeo. Na szczegélng uwage zastuguja: rozdziat
o drganiach skretnych waléw korbowych, ilustrowany
wykresami torsjografu, oraz rozdzial o prébach sil-
nikéw na hamowniach. Na koncu podane sa wykresy
rozrzadu najbardziej popularnych obecnie uzywanych
silnikow.

53 621.431.73+621.71 L:K

Wotkow B. inz. WIM: Szczelny system chlcdzenia sil-
nika traktorowego. ,Zakrytaja sistema ochtozdienja
traktornawo dwigatiela“. Masz, trakt. Stancja, Moskwa,
mies., t. 10, Nr 7, lip. 1950, s. 50, 17 x 25 cm., 1,25 str.,
1 rys. — Por6éwnanie chtodnicy ,otwartej“ z chtodni-
ca hemetycznie zamkniety; jej zalety, opis dziatania
zawor6w niedopuszczajacych do nadmiernego wzrostu
cisnienia w chicdnicy i nadmiernego podciénienia pow-
stalego po ostygnieciu wody. Podane proste urzadze-
nie pozwalajgce na wykonanie w kazdym warsztacie

z chilodnicy ,otwartej — chlednicy hermetycznie
zamknietej.
54 629.113.3 L:K C2—2.51

Picrwszy samcchod napedzany turbing gazewa. ,La
prima automobile con turbina a gas: il »Turbocar
Rover®, Auto i tal., Milano, mies., t. 31, Nr 8, 15 kw.
1950, s. 29, 22 x 29 cm., 15 str., 1 fot, 1 wykr. —
Zasada dziaalnia turbiny spalinowej. Opis turbiny
przystocsowanej do napedu samochodow wykonanej
przez f-me Rover. Rover. Ogélne dane wynikéw prob
pierwszego samochodu z turbing spalinowa. Trudnosci
konstrukcyjne i technologiczne przy budowie turbin
wyzej wyzej wymienionego typu. Przewidywany kie-
runek rozwoju.

55 621.43.73:665.4 L:N Ce—2.51

Wedeniapin G.: Zuzycie pierScieni- tlokowych -a roz-
chéd oleju silnikewego. ,Iznos porszniewych kolec
i raschod karternawo masta“. Masz. trakt. Stancja,
Moskwa, mies., t. 10, Nr 5, maj 1950, s. 29, Bs, 1i5 str.,
1 wykr., 1 tabl. — Wplyw zuzywania sie pier§cieni
tlckowych w traktowych silnikach gaznikowych na
spadek mocy silnika a w szczegélnodci na rozchéd ole-
ju silnikowego. Autor podaje rodzaje przeprowadzo-
nych badan w celu osiagniecia w remontowanych sil-
nikach jak najmniejszego zuzycia oleju przez zasto-
sowanie odpowiednio dobranych pierécieni kompresyj-
nych.

56 621.43.73-621.72 L:P C2—251

Goldfeld G., Duplij I., Ferel A.: Ulepszenie sposobu
smarowania silnika ciagnikowego. ,Utuczszenje rezima

C2—251

smazki traktornawo dwigatiela“. Masz. trakt. Stancja,
Moskwa, mies., t. 10, Nr 6, czerw., 1950, s. 36, Bs,
2,5 str., 2 tab. — Ogdlne omoéwienie przyczyn szybkie-
go zanieczyszczania oleju silnikowego. Opis sposobu
pobierania prébek oleju z karteru z réznych poziomow
oraz sposobu oczyszczania go z zanieczyszczen w nim
zawartych w celu uzycia go do dalszej pracy w silni-

ku. Pcdano wyniki przeprowadzonych badan, wraz
Z ich analizg.
57 621.73.7+629.114 L:P C2—2.51

Brusiancew N. i Lewin D. CNIIAT. Wplyw stcpnia
zuzycia silnika na terminy zmian oleju. ,Wlijanje
stiepieni iznoszennosti dwigatiela na sroki smieny
smazocznawo masta“, Awtomobl, Moskwa, mies., t. 28,
Nr 4, kwiec. 50, s. 3, 22 x 29 cm., 4 str., 7 wykr,
3 tabl. — Wyniki préb przeprowadzonych przez
CNIIAT na hamowni z silnikami GAZ-51 o 3 réznych
stcpniach zuzycia. Charakterystyki uzytych do prrob
silnikow. Wykresy ilustrujace ilosci spalanego oleju,
oraz przenikajacego do komory korbowej gazu. Sto-
pien zanieczyszczenia oleju osadami w funkcji czasu
pacy silnika. Szybszy wzrost ilo§ci osadéw $ciernych
w silnikach zuzytych wskazuje, ze polecane w instruk-
cjach obstugi terminy zmiany oleju winny uwzgledniaé
stan techniczny silnika.

58 621.431.73:621.72 L:P Ca—2.51

Diegtierew G.: Ncewe ladowarki samechodowe. ,,No-
wyje awtopogruzeziki, - Awtomobil, Moskwa,  mies.,
t. 28, Nr 4, kwiec. 1950, s. 15, 22 x 29 cm., 25 str,
2 rys, 1 tabl. — Produkcja ladowarek w Zwiazku
Radzieckim. Opis konstrukeji i dziaalnhia 2 typéw la-
dowarek magazynowanych oraz 1 ladowarki uniwer-
salnej na pneumatykach. Zestawienie charakterystyk
technicznych wszystkich trzech typéw. Podstwowe
prawidla techniki bezpieczenstwa przy pracy z tado-
warkami.

59 621.43.038.82 L:P C2—251

Glubiew G.: Jak zapewnié¢ normalna prace wiryski-
wacza silnika KD — 35, | Kak natadit’ normalnuju ra-
botu forsunki dwigatiela KD — 35 Trakt. Stancija,
Moskwa, mies., t. 10, Nr 6, czerw. 1950, s. 42, 17x 25
cm, 1,25 str., 1 wykr. — Wplyw zuzycia wiryskiwa-
czy w silnikach wysokopreznych na ci§nienie wtrysku
oraz na spadek mocy i zuzycia paliwa. Metody prze-
prowadzenia badan wtryskiwaczy w celu sprawdzenia
koniecznodci ich wymiany, przyczyn uszkodzen i spo-
scby zapobiegania ich niszczeniu przy montazu.

60 621.431.72 L:P Ca—2.51

Seniff R. W.: Usuniecie niedomagan trakcyjnych sil-
nikéw kolejewych. ,Four Point Program Cann Ease
Railrcad Diesel Engine Pains®“. SAE J., New York,
mies., t. 58, Nr 2, luty 1950, s. 35, 22 x 29 cm.,, 5 str.,
1 tabl, 1 wykr. — Autor wysuwa cztery zasadnicze
problemy majgce na celu poprawienie trwalosci i eko-
nomicznej eksplcatacji ~ silnikéw  wysokopreznych
w kolejnictwie, a mianowicie: 1. poprawienie obstugi,
2. relizacja ujednolicenia palwa oraz réwnowagi mie-
dzy jakoscia paliwa a kosztami obstugi, 3. poprawienie
jako$ci smaru j dokatdno$ci smarowania, 4. normali-
zacja czesSci.

61 621.431.73:669.017.9 L:T C2—251
Rozenberg L. Technologia porowatego chremowania
pierScieni tlekowych przy naprawach samochodow.
,Tiechnologija poristowo chromirowanija porszniewych
kolec w awtoremontnom proizwodstwie“, Awtombil,
Mcskwa, mies., t. 28, Nr 2, Iuty 1950, s. 16, 22 x 29 cm.,
4 str.,, 6 rys. — Jednym ze skutecznych $rodkéw dla
przedituzenia okresow miedzynaprawezych silnika
jest stosowanie w ttokach gérnego pierscienia uszezel-
niajacego pokrytego porowatg warstewksa chromu,
Opis potrzebnych przyrzadéw, oraz poszczegbdlnych ope-
racji chromowania, pozwalajgcych otrzymaé chromo-
wane powierzchnie pierécieni ttokowych o pozadanym
stopniu porowatosci.
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62 621.431.73.—59 L:W Ca—251

Hutchinson R. V. Ce powinno sie¢ wiedzie¢ o kon-
strukeji mechanizmu sterujacege zawery. ,,Things to
know about Valve Gear Design“. SAE J., New York,
mies., t. 51, Nr 6, czerw. 1950, s. 48, 22 x 29 cm,,
4 str., 4 rys. — Rozwazania nad konstrukcja mecha-
nizmu sterujacego zawory z punktu widzenia otrzy-
mania jak najlepszej pracy rozrzadu oraz jak naj-
mniejszego zuzycia poszczegélnych jego czeSci w roz-
nych typach silnikéw spalinowych.

63 621.431.73:796.716 LY C2—2.51

Speluzzi M.: Analiza charakterystyk silnikéw samo-
choedewyeh wySeigowych, , Analisi delle caratteristiche
e valutasione dei motori da corsa“. Inter' Auto, Mi-
lano, mies., t. 8, Nr 4, kw. 1950, s. 51, 24 x 32 cm,,
11 str., 31 wykr., 3 poz. bibl. — Zaleznc$¢ wspdlczyn-
nikéw charakterystycznych od wymiaréw silnika. Za-
lezno$é mocy maksymalnej od podstawowych wymia-
row silnika. Zagadnienie wspolczynniké6w charakte-
rystycznych i ich poréwnywalnosci. Nowe metody
okreélenia wtadciwoséei silnikow.

64 621.431.73:796.716 LY C2—2.51

Speluzzi M. Analiza charakterystyk silnikéw same-
chedow wysScigewych. ,,Analisi delle caratteristiche
e vaelutazione dei motori da corsa®“. Inter Auto, Mi-
lano, mies., t. 8, Nr 3, marz. 1950, s. 21, 24 x 32 cm.,
12 str.,, 19 wykr.,, 1 tab. — Przeglad silnikéw wozow
wyécigowych od najdawniejszych do najnowszych ty-
poéw, ilustrowany bardzo szczegdélowo. charakterystyka
307 silnikéw oraz wykresami zalezno$ci miedzy cha-
rakterystycznymi wielke$ciami dla istniejacych silni-
kow. Calosé stanowi bardzo cenny materiat przy kon-
strukeji, Tub ocenie nowych silnikéw. Zwracaja uwage
wspoélezynniki charakterystyczne niespotykane w zad-
nej innej literaturze.

M — MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH.

65 629.113.012 M C2—2.51

Czy nie bedzie wiecej przelaczania biegéw? ,Nicht
mehr schalten?“, Auto, Bern, mies., Nr 3, 15 marz.
1950, s. 71, 21 x 30 cm., 4,25 str., 2 fot, 2 rys., —
Omoéwienie chronologiczne rozwoju przektadni hydro-
statycznych i hydrokinetycznych. Odpowiednio do roz-
weju podanych konstrukcji zestawiono postepujace
uproszczenia czynno$ci kierownicy przy zmianie bie-
gOW.

66 629:1i4 M:K C2—2.51

Maschiochi P.: Pedwozia specjalne przeznaczone do
zamoentowania na nich urzadzen diwigowych lub ko-
raczkewych. ,,Unita gonnate per installazicne di mac-
chine da scavo e sollevamento“. Inter Auto, Milano,
mies., t. 8, Nr 2, luty 1950, s. 19, 24 x 32 cm, 4 str,
10 fot, 1 wykr.,, 1 rys. — Zagadnienie zapewnienia
dobrej przyczepnos$ci kot napedzanych oraz korzystne-
go rozlozenia mas dla samochodu kopaczki i samocho-
du dzwigu. Opis techniczny 3 typéw podwozi f-my
Thew Lorain mod MC 4 16, MC 6 x 6, MC 4 x 2,
oraz zastosowanych do napedu podwozia oraz urzadzen
dzwigowych silnikéw.

67 629.113.112:621.79 M:T C2—2.51

Jak Chevrelet cbrabia sweoje nowe przekladnie. ,How
Chevrolet Machines its New Transmission®“. Iron Age,
New York, tyg., t. 165 Nr 25, 8 czerw. 1950, s. 75,
20 x 28 cm., 4 str., 7 fot. — Druga czeS$¢ opisu ob-
robki nowej przekladni Chevrolet. Obrébka odbywa
sie na standartowych obrabiarkach, przewaznie wie-
lowrzecicnowych z zachowaniem duzej dokladnos$ci
wymiaréw. Do kontroli uzywane sa przewaznie urza-
dzenia pneumatyczne, oraz przeprowadzane jest wy-

wazenie statyczne i dynamiczne cze§ci obracajacych |

sie. Montaz odbywa sie w zamknietej sali, gdzie pa-
nuje nadci$nienie powietrza, aby uniemozliwi¢ dostanie
sie kurzu przy otworzeniu drzwi.

N — MERIALY ERSPLOATACYINE

68 629.113.012.55 N Ce—2.51

MNowy sposéb regeneracji bieznikow cpon samochodo-
wych. , Nuovo procedimento di recistruzione dei pneu-
matici¢, Inter Aute, Milano, mies., t. 8, Nr 1, stycz.
1950, s. 33, 24 x 32 cm., 1 str., 2 fot. — Bieznik opony
samochodowej ze spiralg stalowg utozong wzdluz ob-
wodu kola powoduje zwiekszenie przyczepnosci zwla-
szcza na mokrej jezdni i przy produkcji wedtug syste-
mu Tyresoles umozliwia przeprowadzenie regeneracji
opon 5 do 6 razy, dajac zarazem oszczedno$é ok. 55%
na kauczuk surowym, a 80% na calkowitym koszcie
ogumienia.

69 665:656.13 N C2—251

Bergman M.: Stacja regeneracji oleju samcchodowe-
go, , Stancja regeneracji awtomobilnowo masta‘“. Awto-
mobil, Moskwa, mies., t. 28, Nr 7, lipiec 1950, s. 12,
29 x 22 cm., 2 str.. 4 rys. — Podany jest projekt ta-
kiej stacii o wydajno$ci 300 kg oleju-na dobe, zawie-
rajacy plan budynku z rozmieszczeniem aparatury,
krotki opis aparatury, oraz samego procesu regenera-
cji. Keszt oczyszezenia wynosi 50% kosztow $wiezego
cleju.

70 662.753.12 N Ce—251

Ciborowski St.: Newa substancja przeciwstukowa.
Przem. Chem., Warszawa, mies., t. 6, Nr 5, maj 1950,
s. 277, 21 x 29 cm., 25 str, 1 tab., 6 poz. bibl. —
W zwiazku z podniesieniem stosunku sprezania w sil-
nikach spalinowych i w zwigzku z wystepowaniem
ziawiska stukania zaistniala konieczno$§¢é stosowania
paliw w wyzszej liczbie oktanowej. Autor udawadnia
jak wielkie znaczenie ma wielko§é liczby oktanowej,
podkre$lajac jak wielkie oszczedno$ci moga dawaé
nowe zwigzki przeciwstukowe, oraz zwraca uwage na
wlasno$ci przeciwstukowe ksylidyn. Przez wprowadze-
nie ksylidyn do mieszanek zawierajacych czteroetylek
olowiu i alkohol etylowy bedzie mozna zaoszczedzié
benzen. ktéry jako domieszka benzyny jest zbyt kosz-
townym produktem.

71 686.4.001 N:F C2—2.51

Shaw R. F.: Metedy badan twerzyw elastycznych
w mniskich femperaturach. ,,Test Methods for Elasto-
mers at Extreme Low Temperatures“. India Rubb. W.,
New York, mies., t. 122, Nr 4, lip. 1950, s. 421, 21 x 29
em. 5,3 str., 5 fot.. 2 wykr. 2 tab., 65 poz. bibl. —
Omoéwieniae badan przeprowadzonych nad guma w ni-
skich temperaturach do —70° F., celem dobrania od-
powiedniego materiatu do sprzetu wojskowego uzy-
wanego w okregach arktycznych. Gléwny wysitek po-
tozono na dobdér odpowiednich prob dla poszezegdl-
nych czesci tak, aby wyniki otrzymane w komorze ni-
skich temperatur ckazaly sie zgodne z praktyka. Poza
metodami i wynikami podane sa najnowsze aparaty
i przyrzady uzyte do tych préb.

72 662.75:621.431.73 N:L Ce—251

Siemionow W.: Wplyw zawarte$ci siarki w benzynie
ra prace silnika. ,Wlijanije sodierzanija siery w ben-
zinie na rabotu dwigatiela“. Awtomobil, Moskwa,
mies.. t. 28, Nr 2, luty 1950. s. 12, 22 x 29 cm., 3,5 str.,
8 wykr., 3 tab. — Opis préb przeprowadzonych przez
NAMI na 4 silnikach motocyklowych napedzanych
benzyna o roznych stopniach zanieczyszezenia siarka.
Wzrost zuzycia czeS$ci silnika i spadek jego mocy przy
wiekszym procencie zanieczyszczen. Wyniki prob wska-
zuja potrzebe oczyszczania benzyny, celem obnizenia
zawarto§ei siarki przynajmniej do 0,05%.

0 -— OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZACIJI,
ZASTOSOWANIE POJAZDOW, ORAZ ICH
PROWADZENIE,

73 629.113:631.36 o Ce—251

Doganowskij M.: Autematyczne ochraniacze w narze-
dziach shizacych do obrébki ziemi ornej. ,, Awtomati-
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czeskije predcchranitieli na poczwo obrabotywaju-
szczich maszinach“. Masz. trakt. Stancja, Moskwa,
mies., t. 10, Nr 5, maj 1950, s. 35, Bs, 2 str.,, 1 fot,
2 rys. — Opisy ochraniacza automatycznego (sprezy-
nowego) do pluga orzacego b. kamienista glebe, spre-
zynowego kultywatora KP — 3 o specjalnej budowie,
przystoscwanej ido spulchniania kamienistej ziemi
ornej. Wspemniano ¢ ochraniaczach skonstruowanych
peprzednio do innych narzedzi i maszyn rolniczych.

74 . 629.114.6:650.012 o C2—2.51

Rezwoj malego samechedu w Szwecii. , Sweden de-
velops a small car“. The Motor, London, tyg., t. 96,
Nr 2485, 24 sierp. 1949, s. 108, 20 x 29 cm., 4 str.,
8 fot, 3 rys, 1 tab. — Prace szwedzkiej wytworni
lotniczej Svenska Aeroplan Aktiebolaget — Saab —
nad konstrukecja malego samochedu, ktérego produkcja
ma. byé rozpoczeta w roku 1950. Jest to przekonstruo-
wany DKW pcjemno$ci 764 cm? umieszczony réwno-
legle do osi przed przednimi napedzanymi kotami. Za-
wieszenie wszystkich k&l niezalezne z zastosowaniem
drazkow skretnych. Nadwozie samoniosace, w ktérego
budowie zastosowano wiele szczegotow typowych dla
konstrukeji samolotow, Ciezar czteromiejscowego sa-
mochodu wynosi 750 kg.

5 656.132.438 ,,1949—1955% o C2—2.51

Madeyski M. inz.: Charakterystyka 6-letniego planu
PKS, Transport i Spedycja. Warszawa, mies., t. 2,
Nr 2, luty 1950, s. 55, 21 x 29 cm., 25 str., 3 tab. —
Krétka charakterystyka 6-cioletniego planu PKS za-
wiera analize nowoczesnego przedsiebiorstwa przewo-
zowo spedycyinego z zestawieniem zaplanowanych cyfr
w poszczeg6lnych latach.

P — EKSPLOATACJA I GOSPODARKA
TECHNICZNA.

76 656.13 P Ce—2.51

Zawada Z.: O plancwanie gospoedarki samochodowej
w tzw. taborach wlasnych. Transport i Spedycja. War-
szawa, mies., t. 2, Nr 3, marz. 1950, s. 116, 21 x 29 cm,,
1,5 str. — Z uwagi na to, ze plan 6-letni naklada na
transport samochodowy bardzo powazne zadania, po-
ruszeno role, jaka w obecnym stanie naszej gospo-
darki odgrywaja przewozy tzw. wlasnym taborem sa-
mochodowym, bedacym w posiadaniu urzed6éw insty-
tucji i przedsiebicrstw. Z rozwazan na ten temat wy-
nika konieczno$é wprowadzenia przez wlaSciwe wia-
dze ogblnych zasad planowania gospodarki tym tabo-
rem wlasnym, zalecajac $cista wspodlprace pomiedzy
ustugobiorca i ustugodawca z dwoéch wzgleddéw, a mia-
nowicie: aby ustugobiorca moégt zagwarantowaé sobie
ustlugi w odpowiednim czasie i wielkoSci, oraz PKS
mogt na podstawie zgloszen sporzadzi¢ swoj plan prze-
WOzOW.

78* 656.13 P Co—251
Kramarienko G. W., Afanasjew L. L.: Eksplcatacja
transportu samcchcdowego. , Eksploatacja awtomobil-
nawo transporta“. Wyd. 1, Moskwa. 1949, Gos. N

Techn. Izd. Masz. Literatury, 16 r. 60 kop., D, Bs,
376 str., 346 rys. 32 tab., 49 poz. bibl. — aCloksztalt
zagadnien zwiazanych z eksploatacja transportu sa-
mochodowego podzielono na 4 czeéci. Podstawowe ty-
py pojazdéow mechanicznych stcsowanych w transpor-
cie samochodwym, ich charakterystyki techniczne
i wtadciwosei  eksploatacyjne, Organizacja i mierniki
pracy taboru samochodowego na linii, wydajnos¢

i koszty wtasne przewozéw pasazerskich i towaro-
wych; dalekosiezne linie samochodowe. Najwiecej
miejsca udzielono cbstudze technicznej i naprawom
sprzetu samochodowego. Opisano urzadzenie diagno-
styczne, obstugowe i kontrolne, metcdy garazowania
raz zacpatrzenia taboru w materialu eksploatacyjne.
Na specjlng uwage zastuguje rozdzial omawiajacy
$rodki dla uzyskania ekonomii w zuzyciu paliwa i sma-
row. Ostatnia cze§¢ posSwiecona jest zalczeniom tech-
nologicznym i projektowaniu przedsiebiorstw transpor-
towych. WartosSciowa ksigzka dla zaktadéw eksploata-
cyjnych i os6b pracujacych nad zagadnieniami trans-
portu samcchodowego.

Q — DROGI, ULICE I ZAGADNIENIA RUCHU.

79 625.7 Q C2—2.51

Buszma Eug. inz.: Drogi kclowe w planie szeSciclet-
nim. Transport i Spedycja, Warszawa, mies., t. 2,
Nr 2, luty 1950, s. 53, 21 x 29 cm., 25 str., 2 wykr. —
Plan 6-letni w ramach roczwoju komunikacji ladowej
réwnolegle do rozwoju samcchodu przewiduje pod-
niesienie sprawnosci tego transportu przez rozbudowe
nowych drég o nawierzchni twardej. Celem poprawie-
nia stanu drég okoto 7 % otrzyma wlepszong na-
wierzchnie, w stosunku do stanu z 1949 r. przepro-
wadzi sie zwiekszenia odbudowy mostéw o 55%, a me-
chanizacje robot ziemnych o 20%. Autor analizuje ko-
rzy$ci jakie przez to uzyska transport samochodowy,
oraz jakie powstanag oszczednosci dla gospodarki na-
rodowej, dajac szereg przykladow z osiagnie¢ w tym
wzgledzie w ZSRR.

80 625.731:536.21 Q C2—2.51

Croney D. i Coleman . D.: Cieplne wlasnosci ziemi za-
stoscwane do ckresSlania zmian wilgetnosci w podkla-
dzie drogi. ,Soil Thermodynamics Applied to the Mo-
vement of Moisture in Road Fouandation“. Proc. of
the 7 International Congress for Applied Mechanica,
t. 3, 1948, s. 163, 16 x 20 cm., 7,5 str., 9 wykr. — Wy-
niki badan przeprowadzone nad zmianami wilgotnos$ci
w warstwie stanowigcej podktad drogi i wptywem tych
zmian na trwato$¢ 1 wytrzymato§é nawierzchni. Ruch
wcdy w podiozu drogi w zalezno$ci od zmian tem-
peratury gruntu ujety jest w formy matematyczne.

81 629.1.06.113:621.3 Q Ce—2.51

Buffoni F. ing.: Zagadnienie cSwietlenia samochoedow.
,I1 prcblema della auto illuminazione esaminato a
fonde da un tecnico del ramo*. Auto ital.,, Milano,
dwutyg., t. 31, Nr 2, 15 stycz. 1950 r., s. 23, 22 x 29 cm.,
4 str. 11 rys. — Rozw0j o$wietlenia samochodéw, nowe
tendencje konstrukcyjne zwierciadel, reflektorow,
szkiet, zaréwek. Wplyw rodzaju i umieszczenia re-
flektorow na o$lepianie kierowcéw mijanych pojaz-
dow. Widoczno$é i celowo$é rozmieszezenia Swiatel po-
zycyjnych.

82 656.11 Q Co—251
Blasi di F.: Dla zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu ko-
lowego w necy. ,,Per una maggiore sicurezza della
circolazione notturna®“. Auto ital, Milano, dwutyg.,
t. 31, Nr 9, 1—15 maj 1950 r., s. 89, 22 x 29 cm.,
4 str, 1 fot, 2 rys. — Analiza celowos$ci aktualnych
rczwigzan $wiatel pozycyjnych, kierunkowskazéw,
Swiatel szosowych, tylnych i ostrzegawczych. Za-
gadnienie miedzynarodowej unifikacji najasnic samo-
chcdowych. Ciekawe rozwiazanie lustra tylnego zapo-
biegajacego oflepianiu kierowcy przez $wiatlo wyprze-
dzajacego w nocy samochodu.

Na zadanie moga by¢ wykonane za zwrotem kosztéw fotokopie publikacyj oznaczonych gwiazdka przy
kolejnym numerze publikacji. Zapotrzebowania nalezy adresowa¢: Glowny Instytut Dokumentacji Nauko-

wo-Technicznej, Warszawa, ul. Ligocka 8.




Samochodowego S.I.M.P. na rok 1951.

kol. Mieczystaw Tomiczek
, Jakub Prusak

,» Stanislaw Fisz

» Adam Mincheimer

» danusz Sobifiski

,, Antoni Krasuski

,» Karol Pionnier

2)

3)
4)

5).
6)
7)

warzyszenia N.O.T.
Akcja wydawnicza.

Akcja Szkoleniowa.
Akcja Wycieczkowa.

. KOMUNIKAT
KOEA SAMOCHODOWEGO
S. 1. M. P

W dniu 18 lutego odbylo sie walne zebrame czlonkéw Kotla Samochodowego
‘S.LM.P. z udzialem przedstawicieli i terenu na ktérym powolano nowy Zarzad Kola

DoZarzadu weszli koledzy :

— przewodniczacy,

— wice-przewodniczgcey,

— sekretarz Kola, P
— czlonek Zarzadu,

” ”

2 ”

” ”

Plan prac Kola na rok 1951 przedstawia sie nastepujaco:

1) Zorgamzowame Konferencjl Motoryzacyjne;j.
Wspo}praca inzynieréw i technikéw motoryzacji w ramach jednego sto-

AkCJa odczytowa prowadzona nie tylko w Okregu Warszawskim, ale
i we wszystkich osrodkach terenowych
Organizacja K6t Terenowych.

BIBLIOTEKA'TECHNICZNA

NACZELNEIORGANTZACIITECHNICZNEJ

podaje do wiadomosci

BIBLIOTEKA GLOWKA WARSZAWE,

Czytelnie czasopism

obejmuigca 800 tytuléw techmcznych
Biblicieke podreczng z dzialuami:

encyklopedii w 450 woluminach, slownikéw w 150 wolummach podrecznikéw

podstawowych w 500 woluminach.

Ksiegozhior:

w ilosci 800 woluminéw, obe]mu)acy wydawnictwa techniczne,

gospodaicze i literature marksistowska.

Biblioteka uzupelnia stale swéi ksiegozbiér wszelkimi nowymi publikacja-

mi technicznymi, jak réwniez wydawnictwami antykwarycznymi.

Biblioteka i czytelnia czynne sa codziennie w dni powszednie, w - godzi-

BIBLIOTEKI CDDZIALOWE NOT

‘nach 9 — 19,

- Bialymstoku Katowicach
Bydgoszczy - Kielcach
Gdansku Krakowie
Gliwicach Lublinie

w
Lodzi - Poznaniu
Olsztyhie Szczécinie
Plocku Wroclawiu

sg zaopuairzone

w najnowsza literature techniczna polska i zagraniczna, posiadaja ksiegozbiory, obe]mujqce wydawnictwa
techniczno-gospodarcze, og6lno-techniczne i branzowe, oraz literature marksistowska; sa dobrze zaopatrzone w techni-

czne czasorisma polskie i zagraniczne, w szczegélnoéci radzieckie.

CZACKIEGD 3/5 PI]SIADA

techniczno-



DO PRENUMERATOROW

7Z dniem 1 maja 1951 r. zgodnie z ustawa z 20.12 1949 r. Dziennik Ustaw

R. P. Nr 63 poz. 497 oraz Rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministré6w i Przewodni-
czacego Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego o prenumeracie i kolpor-
tazu czasopism i wydawnictw, kolportaz wszystkich czasopism technicznych zo-
staje przejety przez PPK ,,RUCH".

W zw1azku Z POWYZSzym prosimy prenumeratoréw o dokladne zapoznanie

sie z nowymi zasadami prenumerowania czasopism technicznych i zastosowanie sie
do nich dla zapewnienia dalszego regularnego otrzymywania abonowanych czaso-
pism.

1.

2.

Whplata prenumeraty powinna nastepowaé z goéry, co najmniej na 10 dni przed
rozpoczeciem okresu (kwartalu, péirocza, roku).

Optacenie prenumeraty za II kwartal1951 r. wyjatkowo moze nastgpi¢ w ter-
minie do 15 maja br. .

Whplata prenumeraty zaleglej oraz prenumeraty za II kwarta} 1951 r. od
prenumeratoréw moze by¢ dokonana na dotychczasowe konto PKO odpowied-
niego czasopisma.

7Z dniem 1.V 1951 r. PPK ,,RUCH* otworzy dla kazdego czasopisma nowe
konto, ktorego numer bedzie podawany w czasopiSmie. Na powyzsze konto
winna by¢ wplacana prenumerata w przedplacie przez wszystkich prenumera—
toréw od drugiego poétrocza 1951 r.

Wplata prenumeraty od .instytucji wedlug rachunkéw wystawionych przez
wydawece winna nastgpi¢ na dotychczasowe konta PKO, najpézniej do dnia
1 czerwca 1951 r.

Whplata prenumeraty od instytucji wedlug rachunkéw wystawionych przez
PPK ,RUCH“ winna nastepowaé na konta PKO, otwarte przez PPK , RUCH*
dla poszczegélnych czasopism.

Wysokos§é prenumeraty, zaréwno normalnej jak i ulgowej, pozostaje bez zmia-
ny. Bez zmiany pozostaja réwniez uprawnienia do korzystania z prenume-
raty ulgowej. [

Uprawnienia do prenumeraty ulgowej sa nastepujace:

1. Z prenumeraty ulgowej korzystaja indywidualnie wszyscy czlonkowie Sto-
warzyszen NOT nosiadajacy aktualng legitymacje.

2. Z prenumeraty ulgowej korzystaja zbiorowo — przy abonowaniu co naj-
mniej 5 egzempl.,
a) czlonkowie Zw. Zawodowych przez oddzial lub kolo zwigzku, rade za-
kladewa,
b) studenci wyzszych uczelni przez zrzeszenia studenckie,
¢) uczniowie szkét. zawodowych przez dyrekcje szkoly,
d) czlonkowie klubéw racjonalizatorskich przez zarzad klubu.

3. Przy oplacaniu prenumeraty ulgowej indywidualnej nalezy przedstawiaé
legitymacje Stowarzyszenia NOT, wzglednie przy wplatach na PKO poda-
waé Stowarzyszenie, ktérego sie jest czlonkiem.

4. Przy zamawianiu prenumeraty ulgowej zbiorowej w Oddziale PPK
,, RUCH* nalezy przedstawia¢ za§wiadczenie jednej z 1nstytuc31 wymienio-
nych wp. 7.2, przy dalszych wptatach nalezy podawaé Nr i date zaswiad-
czenia upowazniajacego do ulgowej prenumeraty, Przy wplatach ulgowej
prenumeraty na PKO nalezy podawaé¢ na blankiecie instytucje wystawana}-
cy zasw1adczeme, Nr i date zas§wiadczenia.

Przy zamawianiu prenumeraty ulgowej po raz pierwszy, zaSwiadczenie
winno byé przestane do Oddzialu PPK ,,RUCH¢.

Naezelna Organizacja Techniczna




