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ROK 1II STYCZERN — LUTY ZESZYT 1(5)

Z NOWOROCZNEGO OREDZIA PREZYDENTA R. P.
BOLESLAWA BIERUTA

... JesteSmy tym pokoleniem, ktérego udzialem i najbardziej odpowiedzialnym zadaniem historycznym jest zbudo-
wanie nowego ustroju spolecznego, urzeczywistnienie najszlachetniejszych idealéw socjalizmu, wydifwigniecie naro-
du polskiego na nowa droge wspanialego rozwoju, zabezpieczenie jego calkowitej i nieprzemijajacej niepodleglosci,
utrwalenie na wicki pokoju i wspélpracy braterskiej miedzy narodami. Od wickéw lud pracujqcy walczyl o urzeczy-
wistnienie tych dazert, od dziesiqtkéw lat polska i miedzynarodowa klasa robotnicza znaczyly krwiq swojq bruki
miast i fabryk pod sztandarami tych idei. Dzi§ za przykladem rosyjskich robotnikéw i chlopdw, dzieki brater-
skiej pomocy narodéw ZSRR — masy pracujqce Polski Ludowej wcielajq te idee w zycie. Coraz poteiniejszym
tchnieniem twérczej pracy pulsuje dzi§ cale nasze- iycie spoleczne i coraz szybciej Polska Ludowa przeobraia sie
w kraj nowy, silniejszy, bogatszy, bo coraz lepiej wyposaiony w najnowoczesniejsze narzedzia pracy i $rodki wytwdr-
cze — w kraj jnbwoczesnej techniki i nowoczesnego przemystu, na ktérego fundamentach wyrastaé i rozkwitaé be-

zie nowa nasza kultura narodowa i spoleczna... .

... Zadania minionego roku w pracy nad uprzemystowieniem kraju, we wszystkich driedzinach naszego budowni-
ctwa byly nicwatplivie wigksze i trudniejsze od zadan lat poprzednich. Aby unaocznié sobie wielko$é tych zadas,
moina by wiaé za przyklad jednaq tylko cyfre, mianowicie — ogélng sume¢ nakladéw inwestycyjnych minionego roku
na nowe budowle, maszyny i urzqdzenia we wszystkich dzialach naszej uspolecznionej gospodarki narodowej. Jest
to suma 25 miliardéw zlotych, co wynosi przecigtnie tysiqc zlotych na jednego mieszkasica. Tyle przeznaczylismy
z naszego ogdlnego dochodu rocznego, = naszej pracy jako fundamentalny trwaly wklad w powiekszenie i rozszerzenie
naszej gospodarki narodowej, naszego majatku narodowego. Jest to wigcej nawet nii wyniosly inwestycje planowe
za caly okres pierwszego naszego planu 3-letniego, to jest za lata 1947—1949...

... Dzi§, po kilku zaledwie latach gospodarki planowej, mamy jui prawo powiedzie¢ » duma, ie kraj nasz z roku
na rok rosnie w sily. Z roku na rok pomnaza si¢ nasz wklad w dalszy wzrost nowej techniki i nowych sit wytwérczych.
Jest to wielki wysilek, ale wysilek nizewykle cenny i owocny, bo niezniszczalny, nieprzemijajacy. Kaida zlotéwka nie
wydana lekkomyslnie, lecz przeznaczona na pomnozenie sily wytwérczej kraju, ulatwia i zabezpiecza prazyrost no-
wych wartoici...

. Wraz z calym Swiatowym obozem pokoju, ktéremu przewodzi Zwiqzek Radziecki i jego genialny wédz Jézef
Stalin — obozem, kiremu towarzyszq dzi§ najgoretsze uczucia i sympatie olbrzymicj wiekszoéci ludzi na calym
Swiecie — Polska Ludowa kroczy niezlomnie we wspélnym froncie walki o pokdj i wspolprace miedzy wszystkimi na-
rodami, niezaleinie od ich ustroju spolecznego...

... Tym mocniej wigc mobilizowaé musimy wszystkie swe wysitki dla walki o pokdj i o realizacje naszego Pla-
nu 6-letniego. Swiadomo$é, ze w walce tej jesteSmy zlaczeni wuczuciami braterskiego sojuszu z poteinym i niezwy-
cigtonym Panistwem Radzieckim i z krajami demokracji ludowej, e walka o pokéj jednoczy dzi§ olbrzymiq wick-
5z08¢ ludzkosci, Swiadomo$é ta wzmacnialé winna jednosé naszego narodu, dodawaé nam sil i energii w codziennej
naszej pracy...

... Nasz wzrastajacy ofiarny wysitek nad uprzemyslowieniem kraju, nasza praca nad pomnazaniem sil wytwir-
czych narodu polskiego — to najszczytniejszy nasz obowiaqzek patriotyczny. Ten, kto lekkomy$lnie marnotrawi jaka-
kolwiek czaqstke naszego majatku narcdowego — czyni szkode wszysthim, czyni szkode Polsce Ludowej. Walczmy
wigc nieublaganie z wszelkimi przejawami marnotrawstwa czy bezmysinej rozrzutnoici, walczmy z tymi, ktérzy nie
nauczyli si¢ jeszcze szanowaé dobra marodowego jako naj-enniejszego naszego skarbu. Oszczedzajmy kaidy grosz
publiczny, kaidq czqstke materialu, pumielajac, ze z drobnych na poidr czasteczek pommozonych przez miliony wy-
rosnqé moze wielka sila, wielkie zbiorowe bogactwo. Wychowujmy wsréd otoczenia najglebsze poczucie nienaruszal-
nosci i szacunku dla dobra publicznege...

W nowym nadchodzqcym roku jeszcze mocniej zespélmy swe szeregi w pracy dla Polski Ludowej. Umac-
niajmy Jej sily swojq jednoiciq, swym jeszcze bardziej mocnym i zwartym frontem w walce o pokéj i Plan
6-letni...
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Mgr inz. HANYGA WACLAW
Szef Dziatu Technicznego C.Z.P.Mot.

BILANS OSIAGNIEC PRZEMYStU MOTORYZACYINEGO

| ZADANIA

Przystepujac do omdwienia zadan, jakie stoja przed
Przemyslem Motoryzacyjnym w trzecim roku Planu 6-let-
niego, naleiy przypomnieé pokrétce warunki w jakich
Przemyst ten powstal oraz etapy jego budowy i rozwoju.

Etap pierwszy zabezpieczenia Zakladéw i uruchomienie
produkcii

obejmuje lata 1945/46.

Rys. 1. Ciagnik roiniczo - drogowy ,,C-45%

Powolanemu do zycia Zjednoczeniu przydzielono szereg
zaktadéw, zupehie nieprzystosowanych do produkcji sprze-
tu motoryzacyjnego oraz ogolocone z maszyn i urzadzeh
budynki fabryki w Ursusie.

Prace nad organizacja i uruchomieniem produkcii na-
lezalo zacza¢ od podstaw. W pierwszym rzedzie, aby za-
bezpieczy¢é 1 utrzymaé przydzielone zaktady, uruchomiono
w nich przypadkowa produkcje wyrobéw potrzebnych
w tym czasie do odbudowy kraju. Byla to produkcja pomp
przemyslowych, prasek smarnych, hamulcéw, odkuwek dla
kolejnictwa, narzedzi pneumatycznych i skrawajacych,
grzeinikéw centralnego ogrzewania, rowerow itp.

Drugim pilnym zadaniem bylo zgromadzenie kadr fa-
chowcéw 1 zorganizowanie biura konstrukcyjnego oraz

Rys. 2. Samocho6d ciezarowy ,,Star-20¢

NA 1952 R.

fabrykacyjnego dla opracowania wla$ciwej produkcji mo-
toryzacyjnej. Pierwsze prace w tej dziedzinie dotyczyly
najpilniejszych potrzeb rolnictwa i transportu.

Etap drugi obejmuje trzyletni plan (1947—49) — stwo-
rzenie podstaw rozwoju i budowy przemystu motoryzacyj-
nego przy jednoczesnym uruchomieniu produkcji najbar-
dziej potrzebnego sprzetu oraz przystosowania zakladéw
do tej produkcji. W tym etapie uruchomiono, miedzy in-
nymi, produkcje ciagnika rolniczo-drogowego, silnikéw
wysokopreznych dla potrzeb rolnictwa, motocykli o pojem-
noéci 125 cm®, motopomp o wydajnosci 800 litréw na mi-
nute, samochodéw ciezarowych 8,5 t — ,STAR—20“ oraz
cze§ci zamiennych do samochodéw obcej produkeii itp.

Nalezy tu podkresli¢ ofiarno$é i wysitek zalég fabrycz-
nych, inzynieréw i konstruktoréw, ktorzy w krétkim cza-
sie doprowadzili na podstawie wlasnych opracowan kon-
strukeyjnych do produkecji  samochodéw  cigzarowych
STAR—20, nadwozi autobusowych i silnikéw wysokoprez-
nych. Zaznaczyé nalezy, jak juz wspomniano, ze produkcje
te podjeto w zakladach zupelnie do niej nie przygotowa-
nych.

W tym okresie popelniono jednak szereg bledéw. Po
pierwsze, nie - doceniono wainosci i znaczenia przemyslu
pomocniczego, ktéry odgrywa zasadnicza role w produkeji
samochodéw, ciagnikéw i motocykli, wskutek czego nie zor-
ganizowano i nie przystosowano go dla potrzeb przemystu
motoryzacyjnego. Powstale stad trudnoéci w regularnosci
zaopatrzenia i opanowania jakoci produkcji do dnia dzi-
siejszego stanowia przeszkode w normalnej pracy przemyshu

Rys. 3. Autobus 32 osobowy ,,Star-50¢

motoryzacyjnego. Po drugie za malo wysitku poéwi;cono
zorganizowaniu biur konstrukcyjnych i fabltyk?.cy]nych
przy zakladach, wskutek czego caly cigzar Obel]gl produ-
kcji biezacej musial oprzeé si¢ na Centralnym Biurze Kt,)n-
strukcyjnym. Biuro to, zbyt daleko stojace od Zakladow,
nie bylo w stanie dobrze i terminowo obstuzy¢ Zakladu,
a wlaéciwe prace konstrukcyjne nad nowym sprzetem scho-
dzily czesto na dalszy plan. Po trzecie, nie zwrbcono nale-
zytej uwagi na rozbudowe i wyposazenie w Zaktadach wy-
dzialéw narzedziowni. Ze wzgledu na duze zapotrzebowa-
nie pomocy i narzedzi specjalnych stosowanyfh przy pro-
dukcji seryjnej, problem ten winien byl by¢ rozwiazany
w pewnej wymaganej skali. Etap trzeci obejmuje okres
1950/55 . i jest okresem realizacji Planu 6-letniego, wla-
$ciwej budowy i rozbudowy przemystu motoryzacy jnego,
modernizacji i racjonalizacji metod wytwarzania.

Plan 6-letni postawit przed Przemystem Motoryzacyj-
nym bardzo duie i trudne zadania takiej rozbudowy, aby
zaspokojone zostaly potrzeby gospodarki narodowej w dzie-
dzinach  transportu i komunikacji drogowej, pozarnictwa,
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Rys. 4. Samochéd - wywrotka na podwoziu ,,,Stars

mechanizacji rolnictwa, budownictwa, leénictwa, stuzby
fzdrow1a i wielu innych. Do zrealizowania tego programu
i uruchomienia produkecji biuro konstrukcyjne opracowalo:
‘dla_potrzeb transportu — ciagnik siodlowy, naczepy
i przyczepy,
dla potrzeb komunikacji — autobus 32 osobowy ,,STAR-
50 motocykle 125 cm® nowej konstrukcji, rowery
dziecinne, mlodziezowe, wyscigowe i sportowe,
dla potrzeb pozarnictwa — samochéd gaéniczy z mo-
topompa, samochdéd gasniczy z autopompa (napedza-
ng przez silnik samochodu), autocystern¢ o pojem-
noéci 2500 litréw, motopompe o wydajnosci 200 li-
tréw na minute,
dla potrzeb budownictwa — motopompe szlamowa, sa-
mochdéd z wywrotka, przystosowanie silnikéw wyso-
kopreznych rodziny S—61—64 do napedu betonia-
rek, kruszarek, elektrowni przewoznych itp.,

dla potrzeb rolnictwa — przekazniki mocy z ciagnika
na snopowiazalki oraz silniki wysokoprezne,
dla potrzeb le$nictwa — przyczepy klonicowe.

) Cia}gniki siodlowe, autobusy, wywrotki, samochody ga$-
gag‘ze 1 autocysterny — sa pochodnymi samochodu ,,STAR-
- W ubieglym okresie pierwszych dwu lat Planu 6-let-
niego rozpoczeto likwidacje przypadkowych produkcji w
w PrzemySle Motoryzacyjnym i ustalono dla jego Zakta-
déw profile produkcyjne odpowiadajace potrzebom motory-
zacji.

Usuniecie produkcji pomp przemystowych, prasek smar-
nych, narzedzi pneumatycznych i skrawajacych, skupienia
produkgi podwozi i silnikéw motocyklowych w jednym
za__klat?zle — pozwoli na znacznie lepsze wykorzystanie mia-
sz'ynll‘urzqdzcx’lf Doprowadzi to réwnocze$nie do zwieksze-
nia ilo§ciowego produkcji, zastosowania wla$ciwych me-
tod wytwarzania i obnizenia kosztéw wlasnych.

- RySi- 5. Samochéd gasniczy z motopompa na podwoziu
¥ o SR TR ° 1 ) S
9

Rys. 6. Ciagnik siodlowy z naczepa — furgonem
na podwoziu ,,Star¢

W 1951 r. warto§é produkcji przemystu motoryzacyj-
nego wzrosta w stosunku do 1949 r. o 108%, a w stosun-
ku do 1950 r. — o 21%. W roku tym uruchomiono pro-
dukcje ciagnikéw siodlowych, naczep siodlowych, przyczep
kionicowych, motopomp o poj. 200 l/min, motopomp szla-
mowych, gaznikéw motocyklowych i nowych typow rowe-
réw. Na podstawie opracowan biura konstrukcyjnego wy-
konano prototypy autobusu, samochodu gaéniczego i wy-
wrotki. Obecnie prototypy te poddawane sa probom i ba-
-daniu przed oddaniem ich do produkcii seryjnej.

Naprawiajac blad popelniony w latach ubieglych zor-
ganizowano przy pomocy wladz nadrzednych Przemyst Po-
Tmocniczy i dano mu szczegélowe zadania. Rozumiejac trud-
noéci produkcyine spowodowane zbyt szeroka kooperacja

‘postarano sie¢ o jej zmniejszenie przez uruchomienie pro-

dukcji w Zakladach macierzystych szeregu zespoléw, wy-
twarzanych poprzednio w przemyslach pomocniczych.

Dla lepszego wykorzystania nielicznych kadr fachow-
cow i dla skoordynowania ich wysitkéw twérczych oraz
zblizenia konstruktoréw i badaczy do biezacych potrzeb
produkeji — zrealizowano koncepcje polaczenia Instytutu
Motoryzacji z Centralnym Biurem Konstrukcyjnym w jed-
na organizacyjna jednostke pod nazwa Biuro Konstrukcyj-
ne Przemyslu Motoryzacyjnego.

Zdajac sobie sprawe z braku do$wiadczenia naszych
kadr technicznych w dziedzinie produkcji samochodéw oraz
przy projektowaniu i budowie nowych fabryk oparto si¢
na doéwiadczeniach i pomocy technicznej Zwiazku Ra-
dzieckiego. W szczegdlnosci projekty Fabryki Samocho-

“déw Osobowych na Zeraniu i Fabryki Samochodéw Cig-

zarowych w Lublinie zostaly calkowicie opracowane przez
projektantéw radzieckich wedlug najnowszych zdobyczy
i doéwiadczen Przemystu Radzieckiego. Pomoc ta umozli-
wila szeregowi naszych technikéw i robotnikéw odbycie
praktyk w zakladach Zwiazku Radzieckiego celem pr;eszko—
lenia sie i poznania metod wytwarzania i organizacji pro-
dukcji.

Dzicki tej pomocy i wysitkowi zalogi, w dniu 6 lis-
topada br. na Zeraniu uruchomiono pierwsza faze produk-
¢ii — montaz taémowy i lakierni¢ samochodéw osobowych
,Warszawa®, a w dniu 7 listovada br. — lakiernie i mon-
taz samochodéw ciezarowych ,Lublin® w Lublinie.

Rys. 7. Motocykl ,,SHL-125%




Zeszyt 1 TECHNTKA MOTORY7ZACYINA Rok II

sl /

174 1 // -

100

194, 1950 1951 1952
Rys. 8. Silnik wysokoprezny S-60, 8 — 14 KM 949 P

TABLICA I. Wzrost warto$Sci produkcji przemystu motory-

W listopadzie br. Centralny Zarzad Przemystu Motory- zacyjnego w procentach. Rok 1949 — 100%

zacyjnego odwiedzil profesor Czudakow. Znakomity g0§é 40%
1 wielki znawca zagadnien motoryzacyjnych wypowiedzial % A
si¢ na temat szeregu probleméw. Na tle przeprowadzonych 1000 S e
rozméw wylonita sie celowosé powigkszenia nosnosci samo- | /
chodu ,,STAR-20“ do czterech ton oraz zastosowania w nim ;
silnika wysokopreznego, co przyniesie znaczna obnizke ko- /
sztéw eksploatacji. Wprowadzenie pigcio-biegowej skrzynki K.
biegébw przyczyni sie¢ do zwickszenia wykorzystania silni- ) .
ka. Przekladnia tylnego mostu powinna uwzglednié¢ mozii- [ "\)/
wos¢ stosowania przyczepy 3-tonowej. 3]
s ; s SP
W dalszym etapie powinny byé opracowane konstrukcje ] S / o
samochodu cigzarowego o no$noSci 7 — 8 ton z silnikiem §/ §0"\
wysokopreznym oraz samochodu pélcigzarowego 8/4 do 1 Se e“‘g/
tony. / - \Q‘E"
Produkcja seryjna sprzetu motoryzacyjnego wymaga / '\\“/\F/
stosowania nowoczesnych metod wytwarzania. W okresie 9
ubieglym rozpoczeto realizacje tego warunku przez wpro- r 7/
wadzenie montazu tasmowego ciagnikéw i samochodow 3201 1/. /
»STAR-20" oraz zorganizowanie produkcji czeSci i zespo- s o485
téw samochodu i ciagnika w liniach i gniazdach obréb- 2401 // cagnlk - 2207
czych. Uzyskano przez to skrécenie czasu obrobki, zmniej- 220 R L
szenie transportu wewnetrznego, uproszczenie planowania 1601 1 L--7[R0
warsztatowego i latwoéé kierowania produkcja. 100" RS Py T L 4
Réwnolegle przeanalizowano i usprawniono technolo-
gie poszczegbdlnych czeSci zespoléw, co w rezultacie przy-
niosto zmniejszenie pracochlonno$ci na poszczegélnych wy- 1949 1950 1951 1959 Rok
robach (tablica III).
Do poprawienia technologii wytwarzania, oprécz pra- TABLICA II. Wzrost produkcji wainiejszych wyrobéw
cy biur fabrykacyjnych przyczynil si¢ réwniez stale roz- w procentach. Rok 1949 — 100%s
wijajacy sie ruch racjonalizatorski, ktéry otaczany jest %
przez Przemyst Motoryzacyjny specjalna opieka. 100
90| AN
881 N SN .Samochad
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80 ~< iIniki
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.. el 1949 1950 1951 1952
TABLCA III. Zmniejszenie pracochionnoSci na jednostke
Rys. 9. Motopompa ,M-800° o wydajnoSci 800 1/min wyrobu w procentach. Rok 1949 — 100%.
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TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Zeszyt 1

Na rok 1952 przed Przemystem Motoryzacyjnym stoja
bardzo trudne i duze zadania.

W dziedzinie konstrukcji planowane jest, miedzy in-
nymi, opracowanie rysunkéw konstrukcyjnych silnika wy-
sokopreznego do samochodu ,,STAR-20“, zalozen do kon-
strukcji samochodu ciezarowego 7 — 8 ton, motocykia
350 cm3 i zespolu silnika do napedu roweru.

Produkcja przemystlu motoryzacyjnego ma wzrosnaé
w poréwnaniu do 1951 roku o 71% (wartoéciowa) przy
czym wzrost ten dotyczy calego asortymentu produkciji (ta-
blica I). W szczegdlnosci planowany jest bardzo wysoki
wzrost produkcji samochodéw ,,STAR-20%, gdyz o 1900
w poréwnaniu do biezacego roku (tablica II).

Jednoczeénie z powyzszym Przemyst Motoryzacyjny uru-
chomi nowe produkcje autobuséw, podwozi samochodéw —
wywrotek, samochodéw gasniczych, gaznikéw motocykio-
wych 1tp.

Jednym z wazniejszych zadan do wykonania beda dal-
sze prace nad unowocze$nieniem technologii wytwarzania,
celem lepszego wykorzystania obrabiarek, zmniejszenia pra-
cochtonno$ci oraz obnizenia kosztéw  wlasnych.

W dziedzinie -organizacji produkcji, dla uzyskania rtyt-
miczno$ci produkciji, przewidziane jest wprowadzenie na
wszystkich zakladach planowania warsztatowego dalsze

uporzadkowanie profilu produkcyjnego zakladéw przez
wyeliminowanie wyrobdw sprzetu niemotoryzacyjnego oraz
zmniejszenie kooperacji zewnetrznej przez podjecie pro-
dukcji niektérych czeci i zespoléw we wlasnych zakta-
dach.

Na odcinku budowy nowych zakladéw zaplanowana
jest dalsza budowa Fabryki Samochodéw Osobowych na Ze-
raniu i Fabryki Samochodéw Ciezarowych w Lublinie.

Migdzy zadaniami wymienionymi wyzej nalezy posta-
wi¢ zagadnienie zapewnienia produkcji ~wysokiej jakosci.
Wysoka bowiem jako$¢ wytwarzanego sprzetu decyduje
0 bezpieczehstwie ruchu i o dlugotrwaloéci w pracy, a tvm
samym wplywu na obnizenie kosztéw transportu i komu-
nikacji.

Zadania postawione przed Przemystem Motoryzacyj-
nym sa bardzo powazne i trudne do wykonania; wymagaja
one dalszego wzmozonego wysitku zalog fabrycznych, zmo-
bilizowania wszystkich rozporzadzalnych $rodkéw material-
nych 1 sil technicznych, zracjonalizowania dotychczaso-
wych metod i form pracy oraz pelnej koordynacji dzia-
tania 1 planowosci. §

Przemysl Motoryzacyjny uwaza za swdj obowiazek po-
kona¢ wszystkie trudnoSci i przez realizacje postawionych
mu zadah przyczynié sie do dalszej rozbudowy gospodar-
czej Polski Ludowej.

6 LISTOPADA 1951 R. — WIELKIM DNIEM PRZEMYStU
MOTORYZACYIJNEGO W POLSCE

W dniu 6 listopada 1951 r. ruszyla Fabryka Samocho-
déw Osobowych na Zeraniu.

Uroczysto$¢. zejcia z linii montazowej pierwszego sa-
mochodu osobowego ,M-20 Warszawa* odbyla sie przed
zaloga fabryki w obecno$ci Wicepremiera Minca, Marszal-
ka Rokossowskiego i Ministra Przemystu Ciezkiego ob.
Tokarskiego. Najbardziej zastuzeni pracownicy fabryki
otrzymali wysokie odznaczenia panstwowe, wielu otrzy-
malo nagrody i pochwaly. Rado$é na twarzach wszystkich
obecnych byla najlepszym dowodem zadowolenia z wyni-
kéw ofiarnej pracy i uznania za wlozony trud i dobre
wykonanie zadania. z N

Przyjrzyjmy sie teraz jak powstala i jak pracuje pierw-
sza w Polsce Fabryka Samochodéw Osobowych. W urucho-
mionych obecnie oddzialach fabryki sklada sie samochody
z gotowych' zespoléw i czeSci, wyprodukowanych w fabry-
ce samochodéw im. Mototowa w Gorkim w ZSRR. W na-
stepnym etapie rozwojowym, uruchomione beda oddzaly
mechaniczne, prasownia i inne. W oddziatlach mechanicz-
nych obrabiane beda czeéci z materialéw i péifabrykatow,
wytworzonych w kraju; nastepnie czeci te beda skladane
w zespoly. W' prasowni wytwarzane beda czesci prasowa-
ne i tloczone z blachy, przeznaczone do nadwozia 1 podwo-
zia samochodu. ’

Kolejno$é etapdéw rozwoju produkcji zostala tak pomy-
$lana, aby umozliwione bylo wcze$niejsze przyuczanie za-

RysS. 1. Wicepremier Hilary Minc przechodzi w otoczeniu
Czlonkéw Rzadu, dyrekeji fabryki i zaproszonych gosci
obok gléwnego przyrzadu spawalniczego

tég. Tak na przyklad w czasie, gdy pracuja juz oddzialy
montazu zalogi sa szkolone i przyuczane dla oddzialow,
ktére zostana uruchomione w nastepnej kolejnosci. W od-
dzialach tych ustawia si¢’ juz maszyny oraz urzadzenia
produkcyjne i transportowe. W oddzialach, w ktérych prze-
widziane jest uruchomienie produkcji w jeszcze podznicj-
szym etapie, prowadzone sa prace budowlane.

Przenoszenie nadwozia na poczatek gléwnej linii

Rys. 2.
skladania samochodu
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Rok II

Taki plan budowy i uruchomienia fabryki byl mozliwy
tylko dzieki pomocy Zwiazku Radzieckiego. Otrzymaliémy
wiec najpierw pelna dokumentacje¢ techniczng samochodu

Rys. 3. Zakladanie wskaznikow kontroli pracy silnika

nowoczesnej konstrukcji dostosowanego do naszych warun-
kéw eksploatacji; projekt fabryki 1 pelna dokumentacje
technologiczna; maszyny oraz urzadzenia produkcyjne
i transportowe; oprzyrzadowanie specjalne i narzedzia,
ktérych nie mozna bylo wykonaé¢ w kraju. Otrzymali$my
ponadto rysunki-tych urzadzen, oprzyrzadowania i narze-
dzi, ktére przeznaczone sa do wykonania na miejscu w fa-
bryce, wzglednie w naszym przemysle.

Szereg wybitnych specjalistéw radzieckich dopomoglo
nam przy uruchomianiu obecnie pracujacych juz oddzia-
téw produkcyjnych i pomaga nam nadal przy budowie po-
zostalych oddzialéw fabryki i przy rozruchu produkcji.

Rys. 4. Silnik i przednie zawieszenie na poczatku przeno$-
nika gléwnej linii skladania samochodu

6

W zakladach im. Molotowa szkola si¢ nasze kadry tech-
niczne i robotnicze.

Pracujace juz oddzialy montazowe otrzymywaé beda
ze Zwiazku Radzieckiego zespoly i cze$ci do czasu podjecia
tej produkcji przez wlasne oddzialy fabryki.

W produkcji zastosowana jest nowoczesna technologia,
odpowiadajaca wielkim wymaganiom produkcji ciagle;j.

Transport wewnetrzny w oddzialach i miedzyoddzia-
lowy jest w zupelno$ci zmechanizowany.

Czeéci tloczone nadwozia spawane sa najpierw punkto-
wo w zespoly jak: drzwi, podloga, blotniki i inne. Spa-
wanie odbywa sie przy uzyciu specjalnych spawarek o wy-
sokiej wydajnoéci, w uchwytach i przyrzadach réwnicz
specjalnie zaprojektowanych. Cze$ci gtéwne nadwozia spa-
wa sie nastepnie w ostateczne zespoly w specjalnych przy-
rzadach spawalniczych.

Rys. 5. Opuszczanie nadwozia na jezdne zespoly samochodu

Tak przygotowane nadwozie przechodzi na przeno$niku
przez szereg stanowisk, na ktérych uzupelnia si¢ dalsze cze-
§ci, lutuje i1 prostuje miejsca zlaczenia blach celem wy-
réwnania powierzchni pod warstwy lakieru.

Przeno$nik podaje nastepnie nadwozie do oddzialu la-
kierni, gdzie dokonywane sa kolejno operacje bonderyzo-
wania i lakierowania. Lakierowanie odbywa si¢ w specjal-
nych komorach lakierniczych, suszenie za§ wykonywa sie
przy -uzyciu promieni podczerwonych.

W lakierni zwrécono szczegélng uwage na dobry wen.
tylacje, ze wzgledu na zdrowie pracownikéw. Oprécz ko-
mér do lakicrowania i suszenia nadwozi, oddzial lakierni
posiada komory lakiernicze i suszarnie do lakierowania
i suszenia mniejszych czeSci i zespoléw samochodu.

Z lakierni nadwozie przechodzi do oddzialu wykon-
czenia nadwozi, gdzie na najdluiszym w fabryce prze-
noéniku przymocowuje sie mniejsze zespoly i czeéci z bla-
chy, zaklada si¢ przewody elektryczne, deske rozdzielcza,
siedzenia, drzwi, klamki itd.
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Rys. 6. Nakladanie nadwozia na gléwnej linii skladania

samochodu

Po zakoficzeniu montazu vowviszych cze$ci nadwozie
wprowadza si¢ do komory deszczowej, gdzie poddaje siec
je probie szczelnosci.

Nastepnie nadwozie przechodzi do oddzialu montazu
gléwnego. Tutaj przymocowuje sie¢ niektére zespoly podwo-
zia, jak amortyzatory itd.

Na trzech gtéwnych liniach montazowych zamocowuje
sie najpierw silnik wraz ze skrzynka przektadniowa, przed-
nie zawieszenie i tylny most. Nastepnie na te zespoly na-
klada si¢ kompletne nadwozie i przymocowuje si¢ je wza-
jemnie, jak np.: poprzeczki do ramy podsilnikowej; wiesza-
ki resoréw tylnych — do wspornikéw itd.; zaklada si¢ wat
pedny i kota.

Tak zlozony samochéd wprowadzany jest na drugi prze-
noénik, gdzie zaklada sie chlodnice i inne zespoly oraz re-
guluje si¢ hamulce. Z tego przeno$nika samochéd prze-
chodzi na przenoénik trzeci, podlogowy, gdzie wykonywane
sa dalsze czynno$ci, miedzy innymi — podlaczenie insta-
lacji elektrycznej, napelnienie chtodnicy woda, zbiornika —
paliwem i uruchamia sie silnik.

Kierowca wprowadza nastepnie samochéd na stanowiska
do regulacji ustawienia kél i regulacji ustawienia reflekto-
réw i wyjezdza na prébna jazde 30 km w terenie. Po jei-
dzie prébnej usuwane sa zauwazone usterki i przeprowa-
dzana ostateczna regulacja mechanizméw.

Koficowy etap stanowi mycie i suszenie samochodu, wy-
konanie drobnych poprawek i oddanie do odbioru przez
kontrole techniczna.

Wszystkie fazy produkcji — montazu, préb i odbio-
ru sg doskonale pomy$lane. Przejrzysto§¢ i celowoéé roz-
planowania stanowisk, wykorzystanie najkrétszych drég
transportu, jego zmechanizowanie, przestronnoéé¢ 1 wygoda
pracy — wszystkie te czynniki zostaly przeniesione z do-
$wiadczenn Zwiazku Radzieckiego, ktérymi chlubi sie dzi-
siejsza technika radziecka.

Kazde miejsce pracy zaopatrzone jest w specjalny ze-
sp6l narzedzi i przyrzadéw pomoeniczych do wykonywa-

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Rys. 7. Wbudowywanie walu pednego

nia danej czynno$ci. Czasy kazdej czynnoéci sa $cisle okre-
§lone 1 sharmonizowane z taktem pracy linii montazo-
wych.

Dbalo$¢ o zdrowie i dobre samopoczucie czlowieka pra-
cy zaznaczyla si¢ tu w doskonalej wentylacji pomieszczen
lakierni, na stanowiskach spawalniczych i .lutowniczych.
Oswietlenie zastosowano jarzeniowe. Szatnie, laznie, stoléw-
ki i inne urzadzenia niezbedne do utrzymania higieny
i zdrowia —wykonane sa najbardziej nowoczeénie i zaspa-
kajaja wszystkie potrzeby zwiazane z pracg i wypoczyn-
kiem.

Rys. 8. Zakladanie ko6l w Kkoncawej fazie skladania
samochodu

Tempo pracy i zapal zalég budowlanych oraz produk-
cyjnych sa tak wielkie, ze dzisiaj nie méwi sie juz o wy-
konaniu planu produkcji 12 000 samochodéw w széstym
roku Planu 6-letniego ale liczy sie juz tysiace samocho-
déw, ktére beda wyprodukowane ponad plan i w terminie
wcze$niejszym.

w. 0.

Wzmozemy wysitki

w trzecim roku Planu 6-letniego!
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Fabryka Samochodéw Osobowych na Zeraniu produkuje

samochody ,M-20-Warszawa‘, bedace polskg wersja ra-
dzieckiej ,,M-20-Pobieda“. Warto przypomnieé ich zasad-
nicza budowe i niektére dane charakterystyczne.

Samochéd ,,Warszawa“ jest konstrukcji bezramowej. Ra-
ma jest zastapiona przez samoniosace nadwozie stalowe
z dwoma wysiegnikami na przodzie, na ktérych wspiera
sie¢ przednie zawieszenie i silnik. Tylny most zawieszony
jest na wieszakach resorowych przymocowanych do spodu
nadwozia.

Silnik

Silnik z zaplonem iskrowym, bateryjnym, czterosuwo-
wy posiada cztery cylindry o sredmc)/ 82 mm i skoku tlo-
ka 100 mm oraz objetoéé skokowa 2,12 litra. Stosunek spre-
zania 6,2 : 1. Moc — 50 KM przy 3600 obr/min. Najwiek-
szy moment obrotowy 12,5 kGm przy 2000 obr/min. Jed-
nostkowe zuzycie paliwa — 265 G/KM/godz. Cigzar silni-
ka ze sprzegltem i skrzynka biegéw, bez oleju — 250 kG.
Cylindry posiadaja w czeSci roboczej wprasowane suche
tuleje ze specjainego zeliwa. Uklad zaworéw — dolny,
jednostronny. Smarowanie pod ci$nieniem z dwoma filtra-
mi: wlaczonym w gléwny obieg oleju filtrem szczelinowym
zgrubnym i bocznikowym filtrem z wymiennym wkladem
filtrujacym. Glowica cylmdrow aluminiowa. Tloki z lek-
kiego stopu z dwoma p1ersc1en1am1 uszczelniaizcymi i1 dwo-
ma zgarnxajqcyml Gorny piericiei — chromowany. Ttok
posiada nad gérnym plersc1emem rowek, ktérego celem jest
obnizenie temperatury gazéw, dz1a1a|qcych na pier§cien.
Sworzen tlokowy osadzony luzno w tloku i korbowodzie
jest zabezpleczony od wysuniccia si¢ dwoma sprezynuja-
cymi pier§cionkami.

Wal korbowy spoczywa na czterech ltozyskach $lizgo-
wych. Szyjki walu sa zahartowane powierzchniowo, przy
uzyciu pradu wysokiej czqstothwosa na glebokoéé 3—4
mm. Wal korbowy wywazony jest dynamicznie wraz z ko-
tem zamachowym 1 sprzeglem.

Lozyska walu i lozyska korbowodowe wyposazone sa
w cienkoécienne wkladki dwumetalowe.

Ustawiénie rozrzadu (przy luzie zaworéw wynoszacy:n
0,35 mm) jest nastepujace: poczatek ssania — 9° przed
g.z.p.; koniec ssania — 51° po d.z.p.; poczatek wydechu
— 47° przed d.z.p.; koniec ssania — 13° po g.z.p. Naped
walka rozrzadczego odbywa sie dwoma czolowymi kolami
zebatymi o sko$nym uzebieniu. Wal uchwycony jest na
czterech lozyskach §lizgowych. Srednica grzybkéw zawo-
réw ssacych wynosi 39 mm, wydechowych — 36 mm. Wy-
mienne gniazda zaworéw wydechowvch ze specjalnego
stopu osadzone sa w. kadlubie silnika.

Istnieja dwa rodzaje popychaczy talerzykowych: w sil-
nikach z walami rozrzadczymi lanymi stosowane sa popy-
chacze stalowe ze stopkami hartowanymi; przy walach sta-
lowych — talerzyki popychaczy posiadaja nakladki z ze-
liwa odbielonego.

Silnik zawieszony jest w trzech punktach na gumo-
wych poduszkach: dwéch z przodu i jednej pod obudowa
sprzegla.

Chlodzenie silnika ciecza jest typu o przymusowym
krazeniu z termostatem, o szczelnym obiegu. Termostat
poczyna otwieraé przeplyw cieczy do chlodnicy przy 68°C
a przy 80° jest w pelni otwarty. Pompa wodna oraz czte-
roskrzydlowy wentylator sa napegdzane paskiem klinowym
Walek wirnika pompy obraca sie na dwéch lozyskach kul-
kowych, smarowanych z zewnatrz. Czc§é pompy kierujaca
chtodziwo jest oddzielona od cze$ci lozyskowej. Tak wigc
ewentualna nieszczelnoéé uszczelki wodnej powoduje je-
dynie wyciekanie chlodziwa na zewnatrz 1 nie dostaje si¢
ono do lozysk. Korek chlodnicy jest szczelny; wyposazony
jest on w dwa zawory bezpieczenstwa: jeden otwiera sie
przy ci$nieniu pary wodnej w ukladzie chtodzenia powyzej
200 mm Hg, drugi — przy podci$nieniu 150 mm Hg. Tak
wiec temperatura wrzenia chtodziwa w uktadzie chtodzenia
zostala podniesiona do 108°C, co pozwala na normalna
prace silnika przy temperaturze cieczy chlodzacej 100°.:
Chlodnica posiada zaslone¢ nastawiana recznie z siedzenia
kierowcy. Skrzynka korbowa kadtuba silnika jest prze-
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wietrzana przymusowo. Powietrze doprowadzane jest do
krééca wlewu oleju z filtra powietrznego, a wyssane przez
rure ssaca -silnika.

Rys. 2. Silniki przygotowane do wbudowania

Doptyw paliwa do gaznika odbywa sie przy pomocy
przeponowej pompki paliwowej napedzanej mimoérodem
walka rozrzadczego. Gaznik pionowy opadowy typu K-22A
posiada regulowane rozpylacze, pompke przyspieszeniowa
o dwbch wielko$ciach wtrysku (na zime i na lato )oraz
oszczedzacz. Ogrzewanie mieszanki — spalinami z regula-
cja samoczynna przy pomocy sprezyny dwumetalowej oraz
z dodatkowa regulacja reczna przy pomocy dzwigienki.
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Rys. 3. Podluzny przekroéj silnika (w réznych plaszczyznach):

1 — pompa wodna, 2 — termostat, 3 — tuleja cylindra,

4 — glowica cylindrow, 5 — zawor ssacy, 6 — zawor wyde-

chowy, 7 — Kkadlub silnika, 8 — obudowa sprzegia, 9 — kolo

zamachowe, 10 — miska olejowa, 11 — plywak smoka pompy

olejowej, 12 — korek spustowy miski olejowej, 13 — wal
korbowy

Oczyszczanie powietrza, zasysanego do gaznika, odbywa

si¢ w filtrze mokrym =— olejowym.
Pradnica 12 woltowa posiada regulacje napieciowa oraz
pradowa. Zapalanie — bateryjne. Rozdzielacz zaplonu

z mechanicznym 1 préziniowym przespieszeniem zaplonu.
Przewidziana jest réwniez regulacja reczna, dla dostosowa-
nia chwili zaptonu do paliw o réinej liczbie oktanowej.
Liczba oktanowa paliwa nie powinna by¢ mniejsza od
70. Swiece zaptonowe 18 mm typ MI12/10 lub M12/12.

Sprzeglo

Sprzeglo typu jednotarczowego suchego. Docisk sprzegla
jest zwiekszany dodatkowo sita od$rodkowa ciezarkéw na
dzwigienkach tarczy dociskowe]. .

Konstrukcja skrzyni korbowej kadiuba i obudowy sprze-
gla pozwala na wyjecie walu korbowego wraz z kolem
zamachowym i sprzeglem w caloSci — bez ich odlaczania.

'TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Skrzynia biegéw

Skrzynia ma trzy biegi w przéd i jeden w tyl. Drugi
i trzeci bieg — zsynchronizowane, ciche. Dzwignia przeklad-
niowa — pod kolem kierowniczym. Przekladnie poszcze-
goélnych biegéw wynosza: I — 2,82; 11 — 1,604; III — 1I;
tyl — 3,383, ‘

Wal pedny

Wat pedny — rurowy odkryty z dwoma przegubami ty-
pu ,Spicer. Wat pedny jest wywazony w zakresie od
0 do 5000 obr/min.

Rys. 4. Poprzeczny przekroj silnika (przez pierwszy cylin-

der): 1 — wal rozrzadczy, 2 — pompa paliwowa, 3 — gaznik,

4 — tlok, 5 — przyrzad zaplonowy, 6 — wskaznik poziomu
oleju, 7 filtr oleju zgrubny
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Rys. 5. Przekladnia osi napedowej i mechanizm réznicowy:
1 — odpowietrznik, 2 — S$ruba obudowy mechanizmu ro6z-
nicowego, 3 — Kolmierz obudowy pélosi, 4 — lozysko walka
atakujacego, 5 — pierScien uszczelniajacy, 6 odrzutnik,
7 — mnakretka walka atakujacego, 8 koilnierz walka,
9 — pokrywa lozyska, 10 — podkladki-regulacyjne, 11 — wal
atakujacy, 12 — lozysko walkowe prowadzace, 13 — kamien
oporowy pétosi, 14 obudowa mechanizmu roéznicowego,
15 — podkladka oporowa koronki mechanizmu réznicowego,
16 — satelit, 17 — uszczelki papierowe, 18 — Kkrzyzak, 19 —
kosz mechanizmu réznicowego, 20 — Srodkowa czeS¢ obu-
dowy przekiadni, 21 stozkowe talerzowe Kkolo zebate,
22 — lozysko przekladni, 23 — poloé
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Rys. 6. Schematyczny widok samochodu M-20 z goéry

Most tylny

Most tylny ma obudowe zlozona z trzech czeSci: dwie
pochwy pélosi z kolnierzami i $rodkowy beben, zlaczony
z pochwami przy pomocv érub. Przekladnia napedowa —
dwoma stozkowymi kolami zebatymi o spiralnym uzebie-
niu. Przelozenie przektadni — 5,125 (41 : 8). Mechanizm

Rys. 7. Przednie zawieszenie: 1 — Sruba mocujaca poprzecz-
na belke zawieszenia do wysiegnika nadwozia, 2 — wysiegnik
nadwozia, 3 — amortyzator, 4 — ramie amortyzatora, 5 —
mimoSrodowy sworzen goérnego wahacza, 6 — Sruba zaciska-
jaca, 7 — gumowy zderzak powrotnego ruchu sprezyny,
8 — 1acznik miedzywahaczowy, 9 — zwrotnica, 10 — sworzen
zwrotnicy, 11 — Kklin sworznia zwrotnicy, 12 — lozysko opo-
rowe zwrotnicy, 13 — poprzeczna belka zawieszenia, 14 —
wspornik dolnego wahacza, 15 — dolny popychacz, 16 — spre-
. zyna S§rubowa, 17 — miska oporowa (gniazdo) sprezyny,

18 — gumowy zderzak ograniczajacy ugiecie sprezyny,
19 — mnakretka sworznia dolnego wahacza, 20 — Wwas
zwrotnicy

réznicowy ma cztery satelity stozkowe. Ulozyskowanie —
stozkowymi lozyskami walkowymi 1 jednym walkowym lo-
zyskiem cylindrycznym. Pélosie w 3/4 odciazone. Piastv
kot osadzone na lozyskach watkowych, smarowanych z zew-
natrz smarowniczkami puszkowymi.

= © i S S c
A — — i vy,

Zawieszenie przednich kol

Zawieszenie przednich kot niezalezne, na wahaczach,
z ktérych gérne sa jednocze$nie ramionami amortyzato-
row. Resorowanie — sprezynami S$rubowymi. Piasty kot
osadzone sa na kulkowych tozyskach no$no-oporowych.
Regulacja ko6t przednich jest nastepujaca: wyprzedzenie
sworzni zwrotnic — 0° * 1% rozchylenie kot géra —
0" £ 30'; zbieino$¢ — 1,5 do 3 mm; nachylenie sworzni
zwrotnic — 6° = 50'. Regulacja rozchylenia két odbywa
si¢ przy pomocy mimo$rodowych sworzni gérnego waha-
cza. Zawieszenie przednie wyposazone jest w stabilizator
zwyklego typu.

Zawieszenie tylne

Zawieszenie tylne posiada dwa podluine resory pidro-
we, ostoniete blaszanymi pokrowcami. Resory przyjmuja
na siebie reakcje skrecajaca i popychajaca tylnego mostu.
Potaczenie z wieszakami — poprzez gumowe tuleje. Tlu-
mienie wychylef resortéw odbywa sie przy pomocy dwdch
amortyzatoréw ramieniowych obustronnego dzialania.

Ogumienie samochodu — o wymiarze 6.00 X 16. Prze-
pisowe ciSnienie powietrza wynosi 2 kG/cm?,

Przekladnia kierownicza

W' mechanizmie przekladni kierowniczej zastosowano
$limak globoidalny wspétpracujacy z podwéjnym krazkiem,
osadzonym na lozysku iglowym. Stosunek przektadni —
16,6. Slimak obraca sie na dwéch stozkowych lozyskach
watkowych. Uklad kierowania kolami posiada trzy poprze-
czne drazki: dwa — polaczone z wasami zwrotnic i je-
den — poéredni — prowadzony dwoma po$rednimi ramio-
nami, z ktérych jedno jest jednocze$nie ramieniem prze-
ktadni kierowniczej.

Hamulce

Hamulec nozny hydrauliczny. Srednica cylinderkéw ha-
mulcowych két przednich — 32 mm, tylnych — 30 mm.
Regulacja szczek — mimoérodami, z zewnatrz. Okladziny
szczek nabieznych obejmuja caly obwdd szczeki; w szcze-
kach przeciwbieznych — okladziny obejmuja jedynie $rod-

—",

Rys. 8. Widok schematyczny samochodu M-20 z boku
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kowa cze$¢ obwodu szczek. Plyn hamulcowy skladaé sig
winien z nastepujacych skladnikéw (wedlug cigzaru): 50%
oleju rycynowego i 509/ spirytusu butylowego diacetono-
wego lub izoamylowego. !

Hamulec reczny dziala za poérednictwem gietkich cie-
giel na szczeki kot tylnych. Uktad hamulca posiada wyréw-
nywacz.

Nadwozie
Nadwozie typu samoniosacego 4-drzwiowe, 5-osobowe
posiada wysieoniki o przekroju skrzynkowym do umoco-
wania silnika i przedniego zawieszenia. Samochéd wypo-
sazony jest w zespél wskaznikéw do kontroli pracy silni-
ka, zegar oraz wentylator-grzejnik, szybko$ciomierz i licz-
nik kilometréw. '

Wymiary samochodu

Wymiary samochodu wynosza: diugo$§¢ 4665 mm; sze-

rokos¢ — 1695 mm; wysoko$é (bez obciazenia) 1640 mmy;
rozstaw osi — 2700 mm; rozstaw kot przednich — 1364
mm, tylnych — 1362 mm. Najnizszy punkt podwozia (obu-
dowa tylnego mostu) — 200 mm od ziemi. Najmniejszy

promien zawracania 6,3 m.
Ciezar samochodu i obciazenia osi podaje tablica po-
nizej:

Samoché6d pu-
sty bez oleju,
paliwa, wody,
narzedzi i kola

Saimochéd
w stanie goto
wym do drogi

z 5 osobaml

zapasowego po 75 kG
w kG w kG
Obcigzenie k6l przednich 685 850
Obciazenie kot tylnych 675 985
Ciezar calkowity 1360 1835

POWSTALA WARSZAWSKA

W sierpniu 1951 r. powstala Warszawska Fabryka Mo-
tocykli, ktéra przejela calkowita produkcje motocykli
SHL-125, wykonywana dotychczas przez kilka zakladow.

Decyzja skupienia produkcji w jednym zakladzie zo-
stala powzieta w celu zracjonalizowania i usprawnienia
metod i organizacji wytwarzania. Przyczyni si¢ to niewat-
pliwie z jednej strony do obnizenia kosztéw wlasnych,
z drugiej — do podwyiszenia jako$ci przez latwiejsze sko-
ordynowanie prac i préb nad udoskonaleniem motocykla.

Fabryka zostala wyposazona w zespél obrabiarek do
obrébki, oraz urzadzenia do badania silnikow.

Organizacje montazu oraz ustawienie obrabiarek w
dziatach produkcyjnych i pomocniczych przeprowadzono
w bardzo szybkim tempie i juz w listopadzie ubieglego

Pojemno$¢ zbiornikéw i poszczegblnych ukladéw jest
nastepujaca:

Zbiornik paliwa 55 litréw
Uktad chlodzenia 10,5  litra
Miska olejowa silnika . 46 litra
Filtry olejowe (szeczelinowy i boczni-

kowy) SR g 1,4 litra
Filtr powietrza posiada oleju . 0,4 litra
Skrzynia biegéw 1,6 litra
Kadlub przekladni tylnego mostu 1,1 litra
Kadlub przektadni mechanizmu kierow-

niczego y 0,33 litra
Amortyzatory przednie 0,235 litra
Amortyzatory tylne . 0,145 litra
Uktad hamulcéw hydraulicznych 0,4 litra

Maksymalna szybko$é samochodu na plaskiej poziomej
nawierzchni (bez wiatru) wynosi 105 km/godz. Norma zu-
zycia paliwa w lecie;, w przecietnych warunkach eksploa-
tacyjnych, wynosi 13,5 litra na 100 km.

Kazdy samochéd ,M-20-Warszawa®, wypuszczany przez
Fabryke ‘Samochodéw Osobowych, posiada bardzo staran-
nie opracowana instrukcje obstugi w formie ksiazeczki
w sztywnei oprawie, oczywicie w jezyku polskim. W in-
strukcji tej oprécz doktadnych danych technicznych sa-
mochodu znajduja sie wszystkie wskazéwki obstugi i uzy-
wania samochodu.

(r.)

FABRYKA MOTOCYKLLWFM"

roku ruszylo pierwsze gniazdo obrobcze silnika. Pozostale
gniazda sa stopniowo uruchamiane.

15 grudnia 1951 r. uruchomiono montaz motocykli
w nowej fabryce, a pierwsze maszyny znajduja sie juz
w rekach uzytkownikéw.

W Planie 6-letnim przed Warszawska Fabryka Mo-
tocykli stoja bardzo trudne zadania kilkakrotnego powie-
kszenia produkcji w stosunku do 1951 r. Przewidywane
jest réwniez uruchomienie produkcji nowych typéw mo-
tocykli.

Biorac za miar¢ dotychczasowe osiagniecia i tempo
pracy zalogi zakladu mozina by¢ pewnym, ze nalozone za-
dania beda wykonane.

W. H.

Polska Rzécpospoliia Ludowa nawigzuje do
najszczyiniejszych postepowych itradycji Narodu Pol-
skiego i urzeczywistnia idee wyzwolencze polskich

mas pracujacych.

(Wyjatek z projektu Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej)
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POSTEP W ORGANIZACJI NAPRAW SAMOCHODOW W ZSRR

W artykule niniejszym podane sq glowne wytyczne dla gospodarki

obslugi i napraw samochoddéw

w Zwiqzku Radzieckim, opublikowane przez redakcje czasopisma ,,Awtomobil w Nr 4 1950 r. Wytycz-
ne te sq wynikiem calorocznej dyskusji nad artykulem prof. Jefremowa, ogloszonym w Nr I 1950 7.
czasopisma ,,Awtomobil” oraz dyskusji przeprowadzonej na konferencji zorganizowanej przez Kadakcje
tegoz pisma z udzialem sekcji samochodowo-drogowej Instytutu Naukowego Techniki Maszynowej. Jak-
kolwick tezy te sqa wynikiem aktualnych potrzeb krajow Zwiazku Radzieckiego, awierajq one jednak
wiele cennych danych, ktére moga byl wykorzystane w organizacji obstugi technicznej naszego trans-

portu samochodowego.

Wraz ze wzrostem produkcji przemyslu samochodowego
uruchomionego w Zwigzku Radzieckim z inicjatywy J. Sta-
lina i na skutek bardzo szybko rozwijajacego si¢ transpor-
tu samochodowego, gospodarka sprze¢tem samochodowym
otrzymala zadanie obslugi technicznej i napraw zorgani-
zowanych jak najracjonalniej i przy uzyciu najmniejszych
nakladéw finansowych.

W Nr 1 z 1950 r. czasopisma ,,Awtomobil* prof. W. Jef-
remow opublikowal swéj artykul p.t. ,Drogi rozwoju na-
praw samochodéw i wymagania stawiane konstrukcji sa-
mochodéw®. Artykul ten wciagnal do dyskusji licznych
czytelnikéw. Zasadnicze ich wypowiedzi drukowane byly na
tamach ,,Awtomobil” w Nr 4, 5,6, 8 i 11 z 1950 r. i w
Nr 1 z 1951 r.

W Nr 4 ,Awtomobil z 1951 r. dokonano podsumowa-
nia wnioskéw z caltorocznej dyskusji nad artykulem prof.
Jefremowa oraz z dyskusji przeprowadzonej na specjainej
konferencji, zorganizowanej przez redakcje czasopisma
z udzialem sekcji samochodowo-drogowej Instytutu Nauko-
wego Techniki Maszynowej (W.N.I.T.0.Masz.).

Jako gléwne wytyczne dla gospodarki obslugi i na-
praw samochodéw wysunigto nastepujace tezy.

1) Celem zabezpieczenia wydajnej pracy transportu samo-
chodowego gltéwna przewodnia my$la w organizacji ob-
stugi technicznej i napraw samochodéw winna byé wy-
powiedz tow. J. Stalina, ze ...,podstawa napraw sa na-
prawy  biezace i $rednie, a nie naprawy gléwne“. Pra-
ktyka wykazata, ze ten wlaénie system planowo-zapo-
biegawczej obslugi technicznej i napraw okazal si¢ pra-
widlowy. Powinien on by¢ dalej rozwijany i rozpow-
szechniany. W systemie tym podstawa napraw winna
sie¢ sta¢ naprawa zespoléw i obstuga w oérodkach tran-
sportowych, polegajaca na wymianie zespolow. Osrod-
ki transportowe winny w tym celu posiada¢ odpowiedni
zapas zespoléw wymiennych.

92) Celem zepwnienie dlugiego okresu pracy samochodéw
i zwickszenia okreséw miedzy naprawami gléwnymi,
nalezy komérkom eksploatacyjnym da¢ do dyspozycji
wszystkie §rodki, potrzebne do ‘obstugi technicznej jak:
powierzchnie, urzadzenia, narzedzia i pomoce, przyrza-
dy i sprawdziany. )

Dla skutecznego przeprowadzenia tego zadania uwa-
za si¢ za potrzebne ustalenie jednakowego i obowia-
zujacego wszystkie komorki eksploatujace sprzet samo-
chodowy systemu organizacji. System ten winien
uwzgledni¢é minimum koniecznych érodkéw organizacyj-
no-technicznych oraz winien by¢ oparty na warunkach
technicznych napraw i obstugi. Warunki te opracuje
Dzial Techniczny Ministerstwa Transportu Samochodo-
wego wspélnie z Centralnym Naukowo-Doéwiadczal-
nym Instytutem Transportu Samochodowego. Warunki
techniczne winny byé zatwierdzone przez wladciwe
organa i musza obowiazywaé wszystkie resorty gospo-
darcze.

3) Jako najbardziej racjonalny system organizacji obstugi
technicznej i napraw samochodéw, uwzgledniajacy za-
sade planowej zapobiegawczo$ci, uwaza sie¢ nastepujacy
system: - :

a) komérki eksploatujace uzytkujace do 5 samochoddéw
powinny wykonywaé codzienny przeglad wilasnymi
érodkami; obstuga techniczna i biezace naprawy win-
ny by¢ dokonywane w rejonowych stacjach obstugi;
naprawy §rednie — w rejonowych warsztatach na-
prawczych. Naprawy gléwne. — w zakladach na-
prawczych lub w rejonowych warsztatach napraw-

czych, pracujacych na zasadzie wymiany gotowych

zespoléw, otrzymywanych z Zakladéw Naprawy Ze-

spotéw, .
b) komérki eksploatujace, posiadajace 5 do 10 samo-

chodéw winny dokonywaé¢ wlasnymi $rodkami co-
dzienny przeglad, obstuge techniczna 1 naprawy
biezace. Naprawy $rednie nalezy wykonywaé w re-
jonowych warsztatach naprawczych; naprawy gliw-
ne — w zakladach naprawczych lub w rejonowych
warsztatach, pracujacych na zasadzie wymiany go-
towych zespolow,

¢) komoérki eksploatacyjne, posiadajace powyzej 50 sa-
mochoddéw, winny wykonywaé¢ wlasnymi §rodkami co-
dzienne przeglady, obsiuge techniczna, biezace i $red-
nie naprawy. Naprawy gldwne winny byé dokonywa-
ne w zakladach naprawczych lub w warsztatach re-
jonowych systemem wymiany gotowych zespolow,

d) bardzo duze komérki eksploatacyjne moga posiadaé
wlasne warsztaty naprawcze dla napraw gléwnych
w oparciu o zaklady naprawy zespolow.

4) W wyniku przyjecia wyzej podanego systemu obsiugi
technicznej 1 napraw samochodéw konieczne jest stwo-
rzenie:

a) stacji obslugi technicznej samochodéw w kazdej ko-
moérce eksploatacyjnej, posiadajacej powyzej 5 sa-
mochoddw,

b) gestej sieci rejonowych stacji obstugi samochoddéw
osobowych oraz pojedyfczych samochodéw - ciezaro-
wych,

¢) duzej iloéci rejonowych warsztatéw naprawczych dla
wykonywania napraw §érednich oraz napraw glow-
nych systemem wymiany gotowych zespoléw, otrzy-
mywanych z zakladéw naprawy zespolow,

d) zakladéw gléwnych napraw samochodéw,

e) zakladéw gléwnych napraw zespolow.

Odnoénie stacji obstugi i rejonowych warsztatow
naprawczych uwaza sig, Ze powinny one by¢ przeznaczo-
ne do powszechnego uzytku. Budowa tego rodzaju obie-
ktéw” winna byé dokonywana nie tylko przez Minister-
stwo Transportu Samochodowego ale réwniez przez
miejskie i wojewddzkie organa komunikacji.

Zaklady gléwnych napraw samochodéw oraz za--
klady gléwnych napraw zespoléw w zasadzie powinny
byé réwniez przeznaczone do ogélnego uzytku. Ze wzgle-
du jednak na to, ze brak jest ogélnego kierownictwa
organizacji transportu (wnioski odnosza si¢ do zagadnien
obstugi w ZSRR), mozna dopuszczaé budowe tego tv-
pu zakladéw w ramach Ministerstwa lub resortow
eksploatujacych bardzo duze parki samochodowe. Koor-
dynacja planéw budowy takich zakladéw winna nale-
7ze¢ do departamentu samochodowego Urz¢du Plano-
wania.

Zgodnie z perspektywa rozwoju ekonomicznego réz-
nych rejonéw pahstwa'i przewidywanym wzrostem par-
ku samochodowego, departament samochodowy Urzedu
Planowania Gospodarczego Z.S.R.R. powinien okreélié,
kto, gdzie i jakie zaklady ma budowal.

5) Ministerstwo Transportu Samochodowego winno opra-
cowalé typowe projekty zakladéw naprawy glownej, za-
ktadéw naprawy gléwnej zespoléw, warsztatow rejo-
nowych oraz stacyj obstugi technicznej. Zalozenia do
projektéw musza byé¢ szeroko przedyskutowane z uzyt-
kownikami, nalezacymi do réznych resortéw gospodarki
zainteresowanych eksploatacja.
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6) Celem jak najlepszego wykorzystania zuzytych czedel
samochodowych, nalezy zorganizowaé ich systematycz-
na zbiérke oraz ich zabezpieczenie. Naleizy zwickszy¢
zastosowanie do napraw czeéci regenerowanych. Rege-
neracje czeéci nalezy przeprowadzaé przy zastosowaniu
najnowszych metod technologicznych i systemu pracy
potokowej. Czeéci regenerowane powinny by¢ dostar-
czane w cenie nizszej od czeSci nowych.

7) Podniesienie poziomu technicznego pogotowia parkéw
samochodowych wymaga nie tylko usprawnienia orga-
nizacji obstugi technicznej i napraw ale réwniez roz-
szerzenia produkcji cze$ci samochodowych, stanowia-
cych niezbedne uzupelnienie dla cze$ci uzyskiwanych na
drodze regeneracji. Dotyczy to zwlaszcza czeéci naj-
trudniejszych do wykonania i wymagajacych specjalne-
go oprzyrzadowania. Asortymenty czeci 1 ich wymiary
naprawcze winny by¢ znormalizowane.

Normy na czeSci zamienne i wymiany naprawecze,
ktére zostaly opracowane przez Centralny Instytut Nau-
kowo-Badawczy Transportu Samochodowego w uzgod-
nieniu z zainteresowanymi resortami, winny by¢ za-
twierdzone przez Komitet Normalizacyjny przy Radzie
Ministrow.

8) W celu usprawnienia wykorzystania stale wzrastajacego
parku samochodowego w kraju, winien by¢ stworzony
centralny organ do kierowania cala gospodarka tran-
sportu samochodowego i do prowadzenia jednolitej po-
lityki technicznej w zakresie obstugi i napraw.

KRZYSZTOF BRUN
KIERUNKI

KONSTRUKCYJNE MOTOCYKLI

W ramach toczacej sie dyskusji zostal podkreslony
czynny udzial robotnikéw i pracownikéw radzieckiego
transportu samochodowego w zespolowej tworczej pracy
calego narodu. Wprowadzenie nowych form ruchu stacha-
nowskiego i stosowanie metod inz. Kowalowa, przyczynia
sie zarébwno do podniesienia jakoéci wykonania, jak i zna-
cznego zwickszenia wydajnoéci pracy przedsicbiorstw na-
praw i obstugi samochodéow.

Wrykorzystanie rezerw i uporzadkowanie organizacji na
tym odcinku doprowadzi w rezultacie do zmniejszenia okre-
séw przestoju samochodéw i do zwickszenia przebiegéw
miedzynaprawczych. Pozwoli ono réwniez na zwigkszenie
przepustowoéci zakladéw napraw. Obnizone dzicki temu
koszty wlasne przewozéw zwolnig znacznie $rodki finanso-
we dla dalszej budowy komunizmu.

Charakter podanych tez i ich uzasadnienie $wiadcza
dobitnie o tym jak wielkie znaczenie przywiazuje sig
w Zwiazku Radzieckim do zagadnieh gospodarki, obslugi
i napraw sprzetu samochodowego i to zaréwno od strony
technicznej jak i organizacyjno-administracyjnej.

Dla naszych potrzeb gospodarczych — sprawy obstugi
i napraw samochodéw stanowia nie mniej wazne zagadnie-
nie. Doéwiadczenia Zwiazku Radzieckiego w tym zakresie
powinny byé przez nas jak najszerzej wykorzystane, Nale-
zy réwniei zastosowaé i spopularyzowaé metody i $rodki,
przy pomocy ktérych Zwiazek Radziecki osiagnal tak wiel-
kie wyniki.

OSTATNIEJ DOBY

Artykut niniejszy poswigcam Dep. Techn. M.P.C. i C.Z.P. Mot.

O ile niektére rozwiazania motocykli wyczynowych sa
naprawde rewelacyjne, a w wyniki tych bardzo specjalnych
pojazdéw mechanicznych trudno jest nieraz uwierzy¢

(850 cm® — lotny kilometr 280 km/godz. a 125 cm® —
— 200 km/godz.), to w rozwoju konstrukcji motocykli uzyt-
kowych ustalily sie pewne zasadnicze linie rozwojowe. Po-
step idzie tu mniej widocznie, niemniej jednak stale i to
nie tylko w kierunku wickszej wydajnoéci, ale i wickszej

niezawodnosci, cichobiezno$ci, wygody pasazerdéw i czystosci
linii zewngtrznych, a co si¢ z tym laczy — praktycznoSci.
Trzeba zaznaczyé ze w ostatnich czasach. oprécz normal-
nych motocykli (rys. 1, 2, 3, 4) i scooteréw (tzw. motondg)
(rys. 5), powstaje pewien typ po$redni o charakterze zdecy-
dowanie uzytkowym, posiadajacy szereg zalet scootera, ale
posiadajacy réwniez uzytkowe zalety duzego motocykla,
a wiec powazniejszego §rodka lokomocji. Przykladami tego

Rys. 1. BSA ,,Golden - Flash* 650 cm3 dwucylindrowa

s, Falcon 58¢

Rys. 2. Francis - Barnett 197 cm3

Rys. 3. Ziindapp KS 601 600 cm3 dwucylindrowy bokser

BMW R51/3 500 cm3 dwucylindrowy bokser
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Rys. 9. MIW (MIB) z wahadowym zawieszeniem tylnego kotla
125 cm3

Rys. 10. DKW RTI25W

Rys. 6. Velocette ,,LE“ dwucylindrowy chlodzony woda

200 cm3

Rys. 11. NSU ,,Lux‘ 200 cm3

ohojetne, czy wezmiemy motocykle wicksze, mniejsze, czy
tez motonogi (scootery). Widzimy to dobrze w motocyklaca
Jawa, w przednich widelkach z rajasnica motocykli Triumph,
jak rowniez w gladkich zewnetrznych ksztaltach motonogi
Vespa (rys. 5).

Druga ogdlna tendencja jest zapewnienie jak najdalej
idacej wygody kierowcy, tak przez jego jak najbardziej ra-
cjenalna pozycje, wygodne siedzenie, jak i1 przez naprawde

Rys. 7. Guzzi ,,Galetto* jednocylindrowy 160 cm3

poérednicgo typu sa: Velocette LE z silnikiem dwucylindro-  skuteczne resorowanie calosci — przez ,mickkic” zawiesze-
wym 200 cm?, chtodzonym woda (rys. 6 tak cichym, ze przez  nie przedniego i tylnego kola.

dlugi czas biedzono si¢ przy nim nad usunicciem stuku . . . Trzeba tu zaznaczyé, ze o ile w motocyklach wyczyno-
mloteczka przerywacza, oraz Guzzi Galetto z silnikiem  wych rodzaj resorowania nie jest zdecydowanie ustalony, to
160 cm?, ktory wyposazony jest nawet w kompletne kolo za-  jednak jezeli chodzi o rozwiazania uzytkowe — zarysowat
pasowe (rys. 7). sic on w ostatnim roku zupeinie wyraznie. Przednie widelki-

Ogélina cecha prawie wszystkich nowych konstrukcji jest teleskopowe z olejowym tlumieniem zastosowano nawet przy
dazenie do mozliwie optywowych ksztaltow, duzych gtadkich  malych motocyklach jak np. czechostowacki Manet 90 cm?
powierzchni bez wystajacych agregatéw i zakamarkéw i to  (rys. 8). Resorowanie tylnego kola natomiast puszlo wyraz-
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Rys. 8. Teleskop z olejowym tlumieniem widelek czeskiego
Manet 90 cm3
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nie w kierunku widlowego wahacza prowadzacego tylne koto
i dwu elementéw resorujacych, zaopatrzonych w sprezyny,
a przy wickszych motocyklach — i w olejowe ttumiki drgan.

Przykltadéw moina poda¢ bardzo wiele, np. nowy ra-
dziecki MIW (rys. 9), niemieckie - DKW RT 125 W
(rys. 10) i NSU Lux (rys. 11) austriacki nowy Puch,
hiszpanski Ossa 125 (rys. 12), prawie wszystkie motocykle
i motonogi wloskie, angielskie AJS (rys. 13), Matchless
(rys. 14), Royal Enfield, Francis Barnett (rys. 2) i najnow-
szy eksperymentalny BSA raidowy na rok 1952, ktérego
konstruktor zaniechal teleskopowo-suwakowego zawieszenia
tylnego kota i zastosowal zawieszenie z wahaczem i odkry-
tymi sprezynami, wewnatrz ktérych znajduja sie tlumiki
olejowe.

Jezeli chodzi o budowe ram, ktdére dzisiaj bardzo czesto
przestaly byé ramami, a czasem wla$ciwie w ogéle ich nie
ma, jak np. w angielskim Vincent-HRD 1000 cm3 i w nie-
ktérych modelach motocykli wtoskich, to w kazdym razie
nareszcie poczeto si¢ na dobre rozstawaé koustrukcja rowe-
rowa budujac ramy z blaszanych elementéw tloczonych
(rys. 11), z lekkich metali (Vincent i Earles) lub z rurek
stalowych spawanych albo lutowanych na mosiadz bez uzy-
cia specjalnych zlacz. Doskonalym rozwiazaniem jest po-
dwdjna kolyskowa rama wyscigowego motocykla AJS 350
7R (rys. 18) z rurck o réinych $rednicach i owalnych prze-

Rys. 16. DoSwiadczalna rama Earles z lekkiego metalu

Rys. 12. Ossa 125 z wahaczem i samono$nym blotnik em

Rys. 17. Potezny Indian, szczyt zepsutego smaku
amerykanskiego

R

Rys. 13. AJS 7R nowoczesna seryjna wyScigowka

Rys. 14. Matchless ,,Super Clubmau‘ G9 500 cm3 Rys. 18. Harley Dawidson 125 — piedoleina kopia
dwucylindrowy konstrukcji europejskich

»
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Rys. 19. Przekr6j typowego silnika dwucylindrowego

o ukladzie réownolegltym, Triumph 350 3T.
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Rys. 20. Przekri’)j typowego silnika 125 dwusuwowego o prze-
plukiwaniu nawrotowym i zblokowanej konstrukeji

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

krojach. Ciekawymi przyktadami sa ramy sportowych Nor-
tonéw (rys. 15) i do$wiadczalna rama Earles (rys. 16).

Rozwiazania siedzef poszly w dwoéch kierunkach; jeden
— to siodlo zawieszone wahadlowo, czesto z ciernym tlu-
mieniem bez tylnych sprezyn, drugi — to podwdjne siedze-
nie z grubej gabczastej gumy bez sprczyn, tzw. ,kanapa®
(rys. 18 i 14). Stosuja ja m. inn.: HRD, Triumph, Matchless,
A]JS inne wytwoérnie.

Blotniki réwniez zaczynaja przybieral coraz ladniejsze
i praktyczniejsze ksztalty; coraz czecicj spotyka sie wéréd
nich blotniki o rozwiazaniu.,samoniosacym® (rys. 12).

Jedna z zasadniczych i calkowicie ustalonych zmian jest
zaniechanie recznej zmiany przektadni, ktora zastapita wy-
tacznie juz dzi$ stosowana samoczynna dzwignia nozna.

Rys. 21. Radziecki silnik wyczynowy S2B dwusow
ze sprezarka

Rys. 22. Schemat silnika rekordowej motonogi Vespa 125

SILNIKI

Niezmiernie cickawe jest, ze. o ile w silnikach pojem-
neéci powyzej 850 cm® panuje wylacznie obieg czterosuwo-
wy, to ponizej 350 cm® — w zadnej klasie-ani dwusuw ani
czterosuw nie ma hegemonii. Nawet w najmniejszych litra-
zach widzimy silniki czterosuwowe obok .dwusuwowych.

Wachlarz objetoéci skokowej silnikéw motocyklowych
nie zweza sie w ostatnich czasach jak przepowiadano, lecz
wprost odwrotnie — rozszerza si¢. Litraz 1000 cm® pozostaje
nadal; powstalo mnéstwo modeli litrazu 650 cm? jak BSA
(rys. 1), Triumph i inne, budowanych przewaznie na eksport
do obu Ameryk, a szczegélnie do U.S.A., ktére nie moga
jako$ postawié produkcji nowoczesnych motocykli na nale-
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7ytym poziomie budujac takie dziwolagi, jak wielkie Harley
Dawidson i Indian (rys. 17). Nawet kopie rozwigzan euro-
pejskich sa niezreczne i nieudane (rys. 18). Silniki o $rodko-
wych klasach pojemnosci budowane sa nadal, a do najmniej-
szych litrazy 250 i 125 cm?® doszly takie liliputy jak 75, 60
i 48 cm3, dwu 1 czterosuwowe.

Ogélnie biorac wszystkie silniki wykazuja wicksza moc
z jednostki pojemnosci, ktéra wynosi obecnic 40—60 KM/I;
daje sie zauwazy¢ przy tym zwickszenie stosunku sprezania,
a co za tym idzie — znaczne zwickszenie liczby obrotéw
przy bardziej ,kwadratowym® stosunku skoku do $rednicy.
Obecnie stopien sprezania waha si¢ miedzy 7 a 8,5
a obroty dla maksymalnej mocy — od 5000 do 7000 obr/min.
W silnikach czterosuwowych od 350 cm® wzwyz stosuje sie
konstrukcje wielocylindrowe, przewaznie dwucylindrowe,
o ukladzie ,,bokser*. Widzimy to w BMW (rys. 4), Ztindapp
(rys. 3), w szeregu popularnych motocykli radzieckich
i w angielskim Douglas. Istnieje réwniez wiele silnikéw
motocyklowych dwucylindrowych o ukladzie réwnolegltym
(rys 19) jak: Triumph, AJS, BSA, Matchless, Norton, Jawa
500 OHC i inne.

Wicksze silniki dwusuwowe buduje si¢ przewaznie jako
dwucylindrowe, réwniez o ukladzie réwnoleglym, jak np.
Jawa 350 i Excelsior Talizman 250, chociaz w N.R.D. pow-
stal obecnie ,,bokser” I.F. A. 350. W kazdym razie, ostate-
cznie zrezygnowano z cylindréw wiekszych niz 250 cm3.

Inz. JAKOB JASTRZEBSKI

Przewazajaca wigkszo§¢ dwusuwéw — to jednocylindro-
we 125 ecm? o przeplukiwaniu nawrotowym, ktore dzi§ mozna
juz uwazaé za klasyczne (rys. 20).

Zwiazek Radziecki, Wlochy, Austria i Niemcy nie zanie-
chaly jednak préb innych rozwiazan dla silnikéw dwusuwo-
wych. Jako przyklad weZzmy wyczynowy radziecki S8W
i silnik S2B (rys. 21) oraz silnik rekordowej wloskiej moto-
ncgi Vespa 125 (rys. 22). Je$li chodzi o specjalne silniki
sportowe bez sprezarki, to nalezy zaznaczyé¢, ze do dzi$ kla-
syczna jednocylindréwka gérnozaworowa nic zostala catko-
wicie pokonana, z tym jednak, ze stosuje si¢ przy niej wy-
lacznie dwa oddzielne walki rozrzadcze nad glowica.

Czego mamy si¢ spodziewa¢ na przyszloéé? Prawdopo-
dobnie matych silnikéw wielocylindrowych o wysokim stop-
niu sprezania i calkowicie ostonietych napedéw. Takie wy-
rafinowania jednak, jak hydrauliczne czy =lektryczne prze-
niesienia, sa malo prawdopodobne, jezeli wezmiemy pod
uwage skapo$¢ miejsca i cigzar. Konstruktorzy maja i tak
przed soba dluga droge ciaglego postepu i ulepszen, zanim
powstanie co§ naprawde ,idealnie doskonatego®. Jednak,
moim zdaniem, niewatpliwie nadejdzie dzief, ze silnik tlo-
kowy zostanie wyparty przez turbine spalinowa. Bedziemy
wiedy mieli silnik do motocykla o mocy okotv 100 KM wiel-
keéci pitki do rugby i pozostanie tylko sprzac go odpowie-
dnio z tylnym kotem i co zrobi¢ z jego bardzo nieprzy-
jemnym wydechem.

WAZNIEJSZE RODZAJE OBROBKI CIEPLNE]
W PRZEMYSLE SAMOCHODOWYM

Na poczatku autor opisuje piece dla najez¢iciej stosowanego w przemysle samochodowym procesu na-
weglania gazowego. W dalszym ciqgu omowione sq hartowania plomieniowe i indukcyjne, po czym podano
spostrzezenia odnoSnie obrobki cieplnej, stosowanej w niektérych francuskich i wloskich zakladach samo-
chodowych. Podkreslajac ciezar zagadnienia autor poedaje w zakorczeniu przyklady wadliwe; obrébki

cieplnej.

1. Proces naweglania gazowego i rodzaje stosowanych
piecow

Réznorodno§¢ materialéw uzywanycl: w produkcji samo-
chodow, wymagajacych stosowania réznych operacji ciepl-
nych o rozmaitym zakresie temperatui, stwarza roznorod-
nos$¢ urzadzen, w ktérych sa przeprowadzane wymagane ope-
racje cieplne. Ciagly postep techniczny stwarza coraz to no-
we metody wykonania tych samych klasycznych operacji
w sposOb bardziej ekonomiczny. Procesy: zarzenie, normali-
zacja, ulepszenie cieplne — jako procesy, ktérych przebieg
od lat nie ulega powainiejszym zmianom, nie beda w dal-
szym ciagu omawiane. Proces azotacji, ze wzgledu na to, ze
nie znalazl zbyt szerokiego zastosowania w przemys$le samo-
chodowym, réwniez zostanie pominiety. Omoéwienie rodza-
joéw stosowanych piecéw w obrdbce cieplnej. ze wzgledu na
rozleglo§é zagadnienia, ogranicze do opisu piecéw do cemen-
tacji w gazie, pomijajac calkowicie klasyczny sposéb cemen-
tacji w proszkach mimo, iz stosowanie go w przemyéle sa-
mochodowym maloseryjnym, obok cementacji w kapielach
cjanowych, jest jeszcze do$§¢ szeroko rozpowszechnione.

Piece do cementacji w gazie, w zaleinosci od potrzeb
moga mie¢ rozmaite rozwigzania konstrukcyjne. Rozréinia-
my tutaj piece o dzialaniu ciaglym i periodycznym. Piece
o dzialaniu ciaglym dziela sie na muflowe 1 bezmuflowe.
Do piecow o dzialaniu periodocznym moina zaliczyé piece
obrotowe o poziomej osi, retorty oraz piece pionowe o przy-
musowym obiegu gazu cementujacego.

W piecach muflowych (rys. 1) gaz cementacyjny ogrze-
wany jest w mufli z zewnatrz przez spaliny wzglednie elek-
trycznie. W piecach bezmuflowych ogrzewanie gazu cemen-
tujacego nastepuje od grzejnikéw umieszczonych bezposre-
dnio w atmosferze karburyzatora (rys. 2). Piece muflowe, ze
wzgledu na posrednie ogrzewanie gazu naveglajacego, sa
kosztowniejsze w uzyciu i dzi§ juz budowane rzadko. Piece
o dzialaniu ciaglym zaopatrzone sa po obu koficach w za-
suwy chroniace przed utrata karburyzatora oraz w zamy-
kane komory: zaladowcza i wyladowcza. W komorze zatla-
dowczej nastepuje wstepne rozgrzanie tadunku, w komorze
wyladowczej — ochlodzenie do temperatury hartowania.
Gaz doprowadza si¢ w kilku punktach na dlugosci pieca.
Ujécie gazu znajduje si¢ w poblizu komory wyladowczej. Ce-

Komora zatadoweza

A
<
mor dowaczg
Komora cemenfacyjna

Przekrdy A-A
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Rys. 1.

Piec muflowy do naweglania o dziataniu ciaglym
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Rys. 5. Schemat zasilania karburyzatorem plynnym pieca

pionowego do naweglania

Ruch obrotowy w lozyskach watkowych (3) odbywa si¢ za
pomoca kola lancuchowego (4). Szybko§¢ obrotowa retorty
wynosi od 0,5 do 8 obr/min.

2. Hartowanie plomieniowe

Wysokie obroty walu korbowego i duze naciski jednost-
kowe w tozyskach powoduja szybkie wyrabianie si¢ czopow
walu. Dazno§¢ do zapewnienia im wyzszej odporno$ci na
$cieranie przyczynila si¢ do rozpowszechnienia hartowania
czopoéw. Mimo olbrzymiego postepu w obrébce cieplnej pra-
dami indukowanymi, hartowanie plomieniowe czopéw kor-
bowych, szczegélnie w produkcji maloseryjnej, posiada bar-
dzo szerokie zastosowanie. NajczeSciej stosuje sie hartowa-
nie plomieniem acetylenowym. Przebieg hartowania jest sto-
sunkowo prosty.

Hartowanie przeprowadza si¢ zazwyczaj na wycofanej
z uzycia tokarce, ktérej naprawa ze wzgledu na przestarzaly
typ maszyny jest niecoplacalna. W klach takiej tokarki za-
mocowuje si¢ wal wykorbiony, na suporcie zamocowuje sie
palniki, umozliwiajace nagrzewanie obracajacych sie osi
czopéw gléwnych walu do wymaganej temperatury harto-
wania. Po nagrzaniu czopa doplyw gazu zamyka sie i przez
rurke, umieszczona w korpusie palnika doprowadza sie stru-
miefi chlodzacej wody. W analogiczny sposéb hartuje sie
czopy korbowodowe watu. System ten stosowany jest obec-
nie przez wiele zakltadéw w Europie, produkujacych silniki
wysokoprezne w mniejszych seriach. 4
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Rys. 6. Piec obrotowy bebnowy do naweglania

Urzadzenie do hartowania walu wykorbionych przedsta-
wione jest na rys. 7. Hartowanie palnikiem stosowane jest
do calego szeregu innych elementéw jak walek rozrzadu,
kota zebate, 0§ zwrotnicy itd.

3. Hartowanie indukcyjne

Hartowanie pradami indukcyjnymi, dzicki swym zale-
tom, znalazlo w ostatnich latach szerokie zastosowanie w

18

przemyéle. W przemyS$le samochodowym wypiera ono w tem-
pie przyspieszonym klasyczne metody obrébki cieplnej. Poza
watem wykorbionym i walkiem rozrzadowym, dla ktérych
to elementéw hartowanie pradami szybkozmiennymi jest
wyjatkowo korzystne. Ten rodzaj obrébki jest réwniez wy-
godny dla pozostalej olbrzymiej wiekszoéci obrabianych
cieplnie czeSci i czesto stosowany. Istotniejsze zalety dzieki
ktéorym hartowanie indukcyjne tak szybko sie rozpowszech-
nia, sa nastgpujace:

. mozliwo§¢ nagrzewania obrabianego cieplnie elemen-

tu na dowolna glebokosé,

2. mozliwo$¢ nagrzewania w dowolnym $ci§le okreélo-
nym miejscu,

3. wyjatkowo krotki czas nagrzewania,

4. mozliwo$¢ pelnej automatyzacji operacji; w wyni-
ku — otrzymanie jak najbardziej jednolitych wlas-
nosci obrabianych elementdéw,

5. ograniczone odksztalcanie obrabianych czeéci, dzieki

powierzchownoéci i krétkotrwaloéci obrébki,

6. wyeliminowanie utleniania, odweglania i rozrostu

ziarn,

7. mozliwos¢ wykonywania operacji w linii obrébki

mechanicznej elementu,

8. mozliwo$¢ stosowania w znacznie szerszym zakresie
tanszych stali weglowych bez obnizenia wartoéci
uzytkowej wytwarzanych elementéw,

9. mozliwo$¢ uzycia nickwalifikowanego personelu ob-
stugujacego,

10. znaczne obnizenie bezposrednich kosztéw obrébki
cieplnej, ze wzgledu na ogrzewanie tylko tych miejsc,

dla ktérych obrébka cieplna jest wymagana.

>

Rys. 7. Urzadzenie do hartowania acetylenem waiow
wykorbionych.

Niedogodnoéé w postaci stosunkowo wysokich kpsztéw
inwestycyjnych i koniecznosci praktycznego ustalania induk-
toréw, nie jest w stanie powstrzyma¢ szeroklego s@osowama
metody obrébki cieplnej pradami szybkozmiennymi w prze-
my$le samochodowym.

Pokazna iloéé istotnych elementéw jak: wal korbowy.
walek rozrzadczy, kola zcbate itp. jest obecnie obrabiana
cieplnie ta metoda. Do obrébki walu korb?wego stosowane
sa bardzo czesto urzadzenia tunelowe, w ktérych na kazdym
stanowisku hartowana jest jedna szyjka. Konstrukcja takie-
go urzadzenia jest stosunkowo prosta, jednak wymaga Jona
duzo miejsca ze wzgledu na konieczno$¢ przesuwania wozka
z zamocowanym walem do poszczegblnych stanowisk. Diu-
go$¢ takiego urzadzenia dochodzi do 18 m. Urzadzenia te
maja szerokie zastosowanie na Zachodzie.

W ZSRR do hartowania waléw korbowych uzywane sa
urzadzenia konstrukcji prof. Wologdina, pozwalajace na
kolejne hartowanie wszystkich czopéw walu na jednym sta-
newisku. Urzadzenie takie, przedstawione na rys. 8, sklada
sie z trzech zasadniczych cze$ci: loza, przesuwanego po nim
wézka z zamocowanym walem oraz dwdéch suportéw z trans-
formatorami i induktorami. Dzialanie urzadzenia jest samo-
czynne. Czas hartowania 9 czopéw walu wynosi 2,5 minuty.

Na rys. 9 jest przedstawiony inny agregat konstrukcji
prof. Wologdina do hartowania walu korbowego samocho-
du osobowego ZIS. Hartowanie czopéw odbywa si¢ samo-
czynnie. W jednej cze$ci nastepuje kolejne hartowanie
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wszystkich czopéw korbowodowych, a w™drugiej — czopéw
gléwnych walu. Wydajno$é automatu wynosi 25 sztuk wa-
{6w na godzine.

Na rys. 10 pokazane jest pélsamoczynne urzadzenie do
hartowania watka rozrzadu samochodu ZIS. Zamocowane
w klach walki obracaja sie, podczas gdy induktor wraz
z transformatorami przesuwa sie¢ w kierunku pionowym. Po
zamknigciu drzwi szafy, cykl obrébki poszczegélnych krzy-
wek i szyjek odbywa si¢ samoczynnie.
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Rys. 8. Urzadzenie konstrukeji prof. W. P..Wologdina do
hartowania waléw wykorbionych ciagnika XT3

Przed wprowadzeniem hartowania indukcyjnego walki
wykonane byly ze stali do naweglania i1 koszt robocizny
i materialéw pomocniczych wynosit woéwczas 13,02 rubla.
Przy hartowaniu indukcyjnym te same koszty wynosza 1,14
rubla.

4. Uwagi o obrébce cieplnej francuskich i wloskich firm
samochodowych

W szeregu zakladéw, zwiedzanych przeze mnie w latach
1948 i 1949 na terenie Francji i Wiloch, proces obrébki ter-
micznej przedstawia si¢ po krétce nastepujaco.

Normalizacja, zarzenie i ulepszenie z reguly wykony-
wane sa przez dostawce, a wiec przez huty. W przypz.ldku7
gdy zaktad posiada wlasna kuZnie, wymienione operacje na
odkuwkach wykonywane sa przez kuznie.

Cementacja najczeSciej przeprowadzona jest w opakoj
waniu w’ proszkach. W stosunku do két zebatych skrzyni
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Rys. 9.

przekladniowej stosowane jest bardzo czesto naweglanie
w kapielach cjanowych. Kolo talerzowe przekladni gléwnej
we  wszystkich zwiedzonych zakladach wykonywane jest
w sposob analogiczny, a mianowicie naweglanie odbywa sie
w proszku przy temperaturze 880 do 900°, studzenie po na-
weglaniu — w skrzynkach na powietrzu; po rozpakowaniu
— powtdérne podgrzewanie do temperatury 800 — 820° i stu-
dzenie w prasach w oleju.

Wszystkie inne elementy, czy to w przypadku nawegla-
nia w proszku, czy tez w kapielach cjanowych, hartowane
sa wprost ze skrzynek wzglednie z kapieli. Hartowanie z re-
guly jest jednorazowe. Przed hartowaniem nastepuje obni-
zenie temperatury naweglania do okofo 820—850°; zaleznie
od materialu i ksztaltu obrabianych cieplnie elementéw.
Traktowane w ten sposéb elementy sa czesto dodatkowo
gotowane w oleju w temperaturze 150—180°. Niekiedy po-
pizestaje si¢ na wygotowaniu przez okoto 2 godziny w wo-
dzie. Powierzchnia przed cementacja zostaje zabezpieczona,
najczeSciej przez elektrolityczne powlekanie miedzia. Ce-
mentacja jest na ogél plytka, najczeSciej w granicach 0,5
do 0,8 mm.

Frzykre do$wiadczenie w postaci klopotéw w eksploacii
z walkiem sprzeglowym skrzyni biegéw, przyczynilo sie do
blizszego zainteresowania si¢ procesem obrébki tego ele-
mentu.

Przeprowadzone badanie powierzchni pracy loiyska nie

wykazalo powazniejszych bledéw obrébki cieplnej w sensie
niskiej twardoéci czy wadliwej struktury naweglonej war-
stwy. Grubo§¢ cementacji wynosila okolo 0,6 mm. Przyczy-
ny czestych uszkodzen dopatrywalem sie, wspélnie zreszta
z wytwdrca, w smarowaniu lozyska. Przebieg obrébki walka
sprzeglowego, stosowany w jednym ze zwiedzonych zakla-
déw, zapobiega, wydaje sig, we wlaéciwy sposéb uszkodze-
nia.
Przebieg obrébki jest nastepujacy: po kilku pierwszych
operacjach zgrubnych, walek z obrobiona powierzchnia pod
lozysko iglowe poddany jest cementacji na glebokoéé okolo
0,7 mm. Po wyzarzeniu nastepuje dalsza obrébka mechani-
czna wykaficzajaca wlacznie z nacinaniem kola zebatego,
Dalej nastepuje drugie naweglanie, w ktérym calo§é ce-
mentuje si¢ na glebokosé okolo 0,7 mm; warstwa nawegla-
na pod lozysko iglowe w dalszym ciagu poglebia sie. W ten
sposéb calo§é, a wiec i powierzchnia kél z¢batych, nawe-
gla sie na glehokosé okoto 0,7 mm, za$ powierzchnia pod
fezysko iglowe — na glebokoéé blisko dwa razy wicksza.
Po zdjeciu warstwy okoto 0,3 mm pozostawionego naddatku
na szlifowanie w miejscu pod lozyskiem iglowym, pozosta-
je bardzo odporna na §cieranie warstwa cementacyjna. Za-
kiad, w ktérym w podany wyzej sposéb prowadzony jest
proces technologiczny, nie zaobserwowal uszkodzefi lozyska
walka napedowego, co utwierdzilo mnic w przekonaniu, ze
przyczyna uszkodzen eksploatowanych wozéw byla zbyt cien-
ka warstwa cementaciji.

W zakladzie tym naweglanie wszystkich elementéw, z wy-
jatkiem kota talerzowego przekladni gléwnej, przeprowadza
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sic w piecach pionowych o przymusowym obiegu gazu na-
weglajacego, przy czym jako karburyzator stosuje si¢ alko-
hol izopropylowy. Czas naweglania na glebokosé okolo
1 mm przy temperaturze 930°C wynosi 3,5 godziny. Przez
zastosowanie tego systemu cementacji czas trwania operacji
zostal skrocony, w stosunku do stosowanego poprzednio na-
weglania w proszkach, przeszlo 3-krotnie.

W celu dalszego obnizenia kosztéw obrobki cieplnej, po
wprowadzeniu naweglania w gazie, przeprowadzono szereg
badan wlasnoéci mechanicznych i mikrobudowy czeéci har-
towanych bezpo$rednio po naweglaniu z temperatury obni-

= _

Rys. 10. Urzadzenie do hartowania waléow rozrzgdu

zonej do okolo 850°C. Wyniki tych badan pozwolily na cal-
kowite wyeliminowanie dwukrotnego hartowania po nawg-
glaniu, przy jednoczesnym wprowadzeniu w stosunku do
hut wymagah na dostawe stali na bardziej odpowlcd'zmlnc
elementy o okre§lonej (najczeiciej drobnej) budowie ziarna.

Obrébka cieplna kontrolowana jest przez inspekcje war-
sztatowa w formie sprawdzania twardo§ci obrabianych
cieplnie elementow.

Temperatura, w jakiej przebiega proces oraz czas trwa-
nia operacji — sa dla poszczegdlnych czesci $cisle ustalone.
W przypadku cementacji, gleboko§¢ naweglonej warstwy
sprawdzana jest na identycznie traktowanych cieplnie prob-
kach. Poza tym kontrole periodyczna przeprowadza labora-
torium. Kontrola ta polega na obserwacji zlomu, makro
i mikrobudowy oraz w razie potrzeby — wlasno§ci wytrzy-
maloéciowych i udarnoéci obrabianych cieplnie elementéw.
Kontrole taka przeprowadza laboratorium na okolo 0;1%%
elementéw, najcze$ciej pochodzacych z réinych wytopéw
stali.

5. Przyklady wadliwej obrobki cieplnej

Dla podkreélenia znaczenia obrébki cieplnej przytocze
wyniki przeprowadzonych w 1948 r. badan kot zgbatych
skrzynki biegéw i mechanizméw rdéznicowych, pojazdéw me-
chanicznych eksploatowanych na terenie Warszawy.

Badaniu poddano szereg kot zebatych skrzyni biegéw,
§limaki pedne tylnego mostu oraz walek napedowy i kolo
talerzowe. Badania przeprowadzono na skutek nadmiernie
szybkiego zuzywania sig tych elementéw. Uszkodzenia na-
stepowaly po réinych przebiegach. Kota niektérych skrzy-

nek biegéw ulegaly uszkodzeniu juz po przebiegu kilku do
kilkudziesieciu tysiecy kilometréw, gdy inne mialy przebieg
ponad 100 000 km. Pekniecie §limakéw nastapilo w jednym
przypadku po przebiegu ca 5000, w drugim za$§ — po prze-
biegu 17 000 km. Szereg walkéw napedowych i két talerzo-
wych uleglo uszkodzeniu juz po kilkunastu wzglednie kilku-
dziesigciu tysigcach kilometréw, gdy inne pracowaly przez
dluzszy okres czasu bez zarzutu.

Wyniki ekspertyzy trzech kot zebatych skrzynki biegéw,
przeprowadzonej przez Zaklad Metalurgiczny Folitechniki
Warszawskiej, przedstawione sa na tablicy I.

TABLICA 1
Nr Sktad chemiczny Twardosé -
kola C Cr Ni l’owizeer;:hnia w zéé'ggku
1 0,17 | 0,66 | 1,1 55 Re | 30 — 34 Re
2 0,18 | 0,85 | 1,34 56 Re | 33 — 35 Re
3 0,20 | 0,62 | 1,18 | 54 — 56 Rc | 39 — 40 Re

Badania mikrograficzne

_Kolo nr 1 — grubo$¢ warstwy naweglonej ca 0,6 mm.
W jednym miejscu na granicy warstwy naweglonej stwier-
dzono pcknigcie hartownicze. Rdzeh gruboziarnisty, sorbi-
tyczny. ’

Kolo nr 2 — grubo§¢ warstwy naweglonej od 0,35 mm
(u podstawy z¢ba) do 0,6 mm (przy wierzchotku). W wars-
twie naweglonej siatki cementytu. Rdzen o budowie sorbi-
tycznej.

K910 nr 8 — grubo$¢ warstwy naweglonej okolo 0,5 mm.
Rdzeh o drobnej budowie sorbitycznej. Przejécie od wars-
twy naweglonej do sorbitycznego rdzenia — tagodne.

Wnioski: twardo$¢ wszystkich zebéw na powierzchni
nieco za niska. Kolo zebate nr 1 i kolo zebate nr 2 wyka-
zuja bledy obrébki cieplnej po naweglaniu (pekniecia har-
townicze, rdzen gruboziarnisty, siatka cementytu).

Trudno si¢ tutaj dopatrzy¢ karygodnych niedociagnieé
w obrébce cieplnej, nie mniej zaréwno napiegcia, gruboziar-
nisto§¢, jak i siatka cementytu, przy stosunkowo cienkiej
warstwie naweglonej, nie §wiadcza o nalezytym docenianiu
obrébki cieplnej przez producenta.

Tego rodzaju bledy powtarzaly si¢ w calym szeregu in-
nych kél poddanych badaniu. Nie podaje wynikéw eksper-
tyzy walka napedowego i kola talerzowego przekladni glow-
nej, tylnego mostu, gdyz material byl analogiczny; wady
obrébki cieplnej polegaly natomiast na zbyt plytkim nawe-
glaniu, czesto budowie gruboziarnistej i zbyt niskiej twar-
dosci. &

Ekspertyza §limakéw napedowych tylnego mostu wyka-
zala sktad chemiczny: C—0,19%, Si—0,24%0, Mn—0,68,
Cr—1,66, Ni—1,22%; innych skladnikéw nie badano.
Warstwa naweglona gruboéci ca 0,7 mm zawierala miejscami
cementyt ukladajacy si¢ w drobna siatke; przej$cie do rdze-
nia — lagodne. Budowa rdzenia: perlit na tle ferrytu.
Twardoéé na powierzchni — 260 jednostek Brinella; twar-
do$§¢ rdzenia — 155 jednostek Brinella. Zlom zmeczeniowy.
Konkretny wniosek: wadliwa obrébka cieplna po naweglaniu.
Orzeczenie o drugim §limaku brzmialo analogicznie.

Wadliwo$¢ obrébki cieplnej nalezaloby w tym przy-
padku potraktowaé jako karygodne niedbalstwo. Polegato
ono albo na calkowitym przeoczeniu hartowania, wzglednie
na hartowaniu od zbyt niskiej temperatury i na calkowi-
tym pominieciu najbardziej prymitywnej kontroli sprawdze-
nia twardoéci, chociazby pilnikiem. Przepuszczenie w stanie
niezahartowanym tak istotnego elementu, jakim jest §limak
napedowy tylnego mostu o $rednicy ca 100 mm i dlugosci
ca 400 mm, §wiadczy o bardzo niskim poziomie technicznym
wytwérni.
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Rys. 2.

mentowanie przebiega w temperaturze okolo 920°C, regulo-
wanej samoczynnie. Czas cementacji w gazie jest krotszy
niz w proszku i wynosi okolo 8 godzin przy naweglaniu na
giebokoéé okolo 1 mm.

Piece o dzialaniu cigglym wyposazone sa czg¢sto w sa-
moczynne urzadzenia, pozwalajace na bezposrednie harto-
wanie po zakonczeniu procesu naweglania. Schemat takiego
urzadzenia pokazany jest na rys. 2. Obrabiane cieplnie ele-
menty spadaja po nawegleniu bezpo$rednio do kapieli, skad
czerpakami wydobywane sa na powierzchnie. W przypadku
wylaczenia urzadzenia, obrabiane czeéci przechodza przez
dalszag komore pieca, w ktérej nastepuje ochtodzenie do
wyznaczonej temperatury, poczem nastepuje rozladowanie.

W ostatnich latach szeroko rozpowszechniaja sie piece
pionowe o periodycznym dzialaniu z przymusowym kraze-
niem karburyzatora (rys. 3 i 4).
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Rys. 3. Piec pionowy do naweglania o przymusowym Kra-

zeniu karburyzatora. Rozwijzanie radzieckie

Karburyzatorem, stosowanym najczcsciej, sg ciecze w po-
staci pirobenzolu, benzolu, nafty i alkoholu izopropylowego.
Produkty rozkladu par cieczy wtryskiwanej za pomoca pomp-
ki, otrzymuja przymusowy obieg od wentylatora napedza-
nego silnikiem elektrycznym. Schemat zasilania takiego pie-
ca pokazany jest na rys. 5. Ze zbiornika, za pomoca pompki
o regulowanym skoku i ilo§ci obrotéw, ptyn podawany jest
do piecéw. Przez wziernik, wbudowany w przewodzie zasi-
la;ja,cym, istnieje mozno§é obserwacji iloéci doprowadzonego
plynu.

Piec poziomy do naweglania o dzialaniu ciagtym _-- "}

Konstrukcja radziecka tych piecéw charakteryzuje sig
tym, ze silnik do napedu wentylatora umieszczony jest na
pokrywie pieca. W rozwiazaniu amerykafiskim wentylator
umieszczony jest w spodzie pieca.Rozwiazanie to posiada te

Rys. 4. Piec pionowy do naweglania o przymusewym ¥raze-
niu Kkarburyzatora. Rozwiazanie amerykanskie

niedogodnoé¢, ze piec wymaga znacznie glebszego funda-
mentu i utrudniona jest konserwacja 1 naprawa napedu.
Tak w jednym jak i w drugim rozwiazaniu wypracowany
gaz wydostaje sie¢ na zewnatrz pieca przez rurke w pokry-
wie i przy zetknieciu z powietrzem spala si¢. Z koloru
i ksztaltu plomienia spalajacego si¢ gazu obserwator wnio-
skuje o prawidiowosci przebiegu cementacji.

Piece tego typu sa bardzo ekonomiczne. Koszt cementa-
cji jest okolo 4-krotnie nizszy w poréwnaniu z cementacja
w proszku. Czas cementacji w piecu na alkohol izopropylowy
na gleboko§¢ 1 mm przy temperaturze 9250C wraz z nagrza-
niem tadunku — wynosi 3,5 godziny.

Picce obrotowe bebnowe (rys. 6) budowane sa na ogét
jako jednostki niewielkie. Stuza one do cementacji drobnych
czebei jak: nakretki, podktadki, walki, sworznie itp. Karbu-
ryzator przeplywa wzdlui uzebrowanej wewnatrz retorty,
ogrzewanej z zewnatrz gazem, wzglednie elektrycznie. Po
odlaczeniu doplywu i odplywu gazu i po odjeciu pokryw
nastepuje roztadowanie pieca przez obrét za pomoca kétka
(10) okolo osi (8). W przypadku ogrzewania gazem, przez
0§ (8) doprowadzone jest réwniez paliwo do nagrzewania.
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O REGENERACIJI POMP WTRYSKOWYCH | WTRYSKIWACZY
SILNIKOW WYSOKOPREZNYCH

Autor podaje przyczyny oraz skutki zuilwania si¢ elementéw pomp wiryskowych i wiryskiwaczy.
Nastepnie omawia najszerzej stosowane metody regeneracji oraz technike ich wykonania. Opracowanie
zostalo cze$ciowo oparte na artykule W. Popowa i A. Jewsikowa ,,Remont nasos — forsunok™, zamiesz-
czonym w czasopiSmie Awtomobil Nr 7 z 1951 r.

Od dluzszego czasu odczuwa si¢ pewne trudno$ci przy
nabywaniu zamiennych czeéci do uktadu paliwowego sil-
nikéw wysokopreznych, a mianowicie elementéw tlocznych
pomp wtryskowych i koficowek wiryskiwaczy. Dla zmniej-
szenia tych trudnoéci i uzyskania oszczednosci (zaréwno bez-
wzglednych jak i dewizowych) powinny by¢ podjete wysitki
zmierzajace do:

1) maksymalnego przedluzenia okresu pracy tych cze¢-
éci poprzez racjonalna eksploatacje ukladu paliwo-
wego oraz

2) jak najszerszego stosowania znanych i opracowywa-
nia nowych metod ich regeneraciji.

Pompy wtryskowe i wytryskiwacze naleza do najbardziej
precyzyjnych urzadzeh samochodowych. Luz miedzy tlocz-
kiem a tulejka pompy wtryskowej wynosi na srednicy
0,002 — 0,003 mm, luz iglicy wtryskiwacza — ok. 0,0015
ram. Taka dokladno$é wykonania konieczna jest do uzyska-
nia wiadciwego rozpylenia paliwa i réwnomiernego wydat-
ku. Jak wiadomo, proces przygotowania mieszanki w trak-
cyjnym silniku wysokopreznym trwa 0,002 — 0,005 sek
(30 — 35° kata obrotu walu korbowego). Ze wzgledu na
tak krétki okres czasu wymaga sie od paliwa dokladnego
rozpylenia a komorom spalania nadaje sig specjalne
ksztalty, sprzyjajace dobremu wymieszaniu paliwa z po-
wietrzem. Stopien rozpylenia zalezy migdzy innymi od
ciénienia wtrysku; wynosi ono dla réznych typéw pomp
150 — 600 atm (a niekiedy i wigcej). Szybkos¢ strugi pa-
liwa przekracza 150 m/sek. )

Jasne, ze w takich warunkach pracy twarde czastki py-
tu, tloczone wraz paliwem, powoduja silne zuzywanie sig
elementéw tlocznych, zawordéw i koncéwek wtryskiwaczy.
Czastki pylu dzialajac jak material §cierny powoduja jed-
noczeénie erozje w miejscach przeplywu strugi paliwa.
W zuzytych czeSciach obserwujemy nastepujace zmiany:
zuzycie tloczka w gérnej czeSci dosigga na $rednicy 0,006
mm, zuzycie tulejki na wysokoéci otworu wlewowego ok.
0,004 mm. Na pozostalej powierzchni zuzycie nie prze-
kracza 0,002 mm. Poza tym wzdluz krzywki tloczka i wo-
két otworu tulejki powstaja podluzne kanaliki (rys. 1),
o glebokoéci 0,008 — 0,004 mm i szerokosci do 0,050 mm.

.
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Rys._l. Zui_yty tloczek. Wykres przedstawia profil obwodu
(powigkszenie poziome X 122, powieKkszenie pionowe X 1660)

Podobne kanaliki obserwujemy na stozkowych powierzch-
niach zaworu (rys. 2), iglicy wtryskiwacza i ich gniazd.
Powierzchnie te ulegaja takie odksztalceniu na skutek
gwaltownego zamykania przeplywu pod wplywem dziala-
nia sprezyn.

W wyniku zuzycia elementéw tlocznych zmniejsza sie
ilo§¢ podawanego paliwa, obniza si¢ ciénienie wtrysku
i wraz z tym pogarsza sie rozpylenie; jednocze$nie wzra-
sta nieréwnomierno$é wydatku dla oddzielnych cylindrow.
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Na skutek tego spada moc silnika, rozruch staje si¢ trud-
niejszy, zuzycie paliwa ro$nie. W wyniku zuzycia stozko-
wej powierzchni iglicy wtryskiwacza pogarsza sie réwniez
rozpylenie paliwa, a jednocze$nie, wobec przeciekania pa-

Rys. 2. Zuzyta powierzchnia stozkowa zaworu

liwa, zachodzi zakoksowywanie otworkéw wtryskowych.
badania przeprowadzone na silniku JAZ-204 wykazaly,
ze moc silnika przy 2000 obr/min spada o 8,3% gdy luz
migdzy tloczkiem a tulejka wynosi 0,008 mm. Dlatego
clementy te sa wymieniane, gdy luz dosiega warto$ci
0,005 — 0,006 mm.

Gléwna przyczyne zuzywania sie precyzyjnych czesc
ukladu paliwowego stanowia zanieczyszczenia zawarte
w paliwie. Vedlug danych NATI zuzycie elementéw tlocz-
nych pompy wtryskowej ciagnika S-65 przy eksploatacji
jego w polu przewyzsza ponad 10-krotnie zuzycie podczas
laboratoryjnych badan. Aby zwickszy¢ odpornosé na zu-
zycie, elementy tloczne, zawory i koncdwki, wtryskiwacze
‘wykonywane sa ze stali chromoniklowych, ulepszanych
cieplnie do wysokich twardo$ci (Ro 60) i czesto azotowa-
nych. Podstawowym jednak sposobem walki o przedluzenie
czasu pracy tych elementéw — to dokladne oczyszczanie
paliwa przed dostaniem sie jego do pompy wtryskowej
i to zaréwno z zanieczyszczen mechanicznych jak i1 che-
micznych.

Wobec wysokich kosztéw produkcji nowych elemen-
tow stosuje si¢ coraz szerzej regenerowanie elementéw
tlocznych, zaworéw i koncéwek wtryskiwaczy. W tej
chwili znane sa dwie podstawowe metody regeneracji: dro-
ga metalizacji galwanicznej i droga mechanicznej precy-
zyjnej obrébki.

REGENERACJA DROGA CHROMOWANIA

Metoda polega na skasowaniu powstatego ludu przez na-
ozenie warstwy chromu. Stosuje sie ja do regeneracji ele-
mentoéw tlocznych, przy czym chromuje sie tloczki. Chrom
stosuje si¢ ze wzgledu na jego wysoka odporno§é na $ciera-
nie i ze wzgledu na stosunkowo dobre przyleganie do po-
wierzchni metalizowanej.

Proces technologiczny jest podobny dla réznych typdéw
elementéw tlocznych i sklada sie w zasadzie z nast¢puja-
cych operacji:

) docieranie tloczka i tulejki,

2) przygotowanie tloczkéw do chromowania,
3) chromowanie tloczkéw,

4) docieranie pochromowanych tloczkéw,

5) docieranie wspdlne tulejki i tloczka,
6) sprawdzenie zregenerowanych zespolow.
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Docieranie tloczka przeprowadza sie¢ albo na malej
tokarce albo na specjalnie wykonanej docieraczce przy po-
mocy zeliwnego docieraka (rys. 3) 1 past $ciernych. Ilos¢
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Rys. 3. Docieranie tloczka: / — docierak, 2 — oprawka do-
cierania, 3 — dzielona tulejka

obrotéw tloczka — 250 — 850 na minute; czestosé podwéj-
nych przesunie¢ docieraka — 30 — 40 na minute. Przy
przechodzeniu z pasty $ciernej na Srednia i wykanczajaca,
tloczek nalezy starannie przemywaé w benzynie. Dociera-
nie tloczka trwa lacznie oko. 20 minut. W analogicznych
warunkach dociera sie tulejki (rys. 4). Operacje te moga
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Rys. 4. Docieranie tulejki: I — docierak, 2 — rozpieracz

wykonywaé przyuczeni robotnicy, jednakie pod ciagla kon-
trola mistrza, ktéry posiada¢ musi duza wprawe w ocenia-
niu jakoéci docieranych powierzchni.

Chromowanie tylko wtedy daje pozytywne wyniki, gdy
warstwa chromu jest réwnomiernie rozlozona i trwale przy-
lega do powierzchni tloczka. Dobre przyleganie zalezy od
starannego oczyszczenia powierzchni z tlenkow i tluszczu,
natomiast réwnomiernoéé warstwy zalezy od sposobu za-
wieszenia w wannie, ksztaltu anody i polozenia tloczka w
stosunku do anody. Na skutek tylu zmiennych niezaleznych
dobre wyniki regeneracji ta metoda uzyskuje sie dopiero po
wiclokrotnych prébach 1 do$wiadczalnym ustaleniu warun-
kéw procesu.

Rys. 5 podaje sposob zawieszenia o$miu tloczkow. Od-
leglos¢ miedzy powierzchnia tloczka a wewnetrzna po-
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Rys. 5. Podwieszenie tloczkow do chromowania. I — SWo-
rzen, 2 — tulejka izolujaca, 3 — haki do zawieszania,
4 — wkret dociskajacy, 5 — listwa gérna, 6 — tulejka odle-
glo$ciowa, 7 — anoda, 8 — tulejka ochronna, ° — celuloidowy
ekran, 10 — listwa dolna

wierzchnia anody wynosi 15 mm. Tloczek centruje si¢
w stosunku do anody na dwéch stozkach. Korzystne jest
ckranowanie dolnej powierzchni anody i dolnych stozkéw
centrujacych; wplywa to na bardziej rownomicrne pokrycie
chromem. Aby uniemozliwié tworzenie si¢ narostéw na
ostrych brzegach krzywki, wydrazenie wypelnia si¢ olowiem.
Powierzchnie, nie podlegajace chromowaniu izoluje sie.
Sktad elektrolitu: CrOs — 200—250 g/l; H2801 — 2,0 —
2,5 g/l. Natezenie pradu — 30 A/dem® Temperatura ele-
ktrolitu 65°C. Celem usuni¢cia wodoru, pochromowane
tioczki poddaje sie obrébce cieplnej w temperaturze 150 —
180°C.

Pochromowane tloczki dociera sie przy uzyciu pasty
$ciernej éredniej i wykandczajacej a nastepnie dobiera sig
tulejki tak, aby po nasmarowaniu olejem gazowym tloczek
dal ‘si¢ przesuwaé z pewnym trudem. Zespol taki po prze-

myciu zostaje nastepnic wspélnie dotarty (rys. 3) przy
uzyciu tlenku glinu. W dobrze dotartym zespole tloczek
nasmarowany olejem powinien opadal pod wlasnym cieza-
rem.

REGENERACJA PRZEZ SPECZANIE TULEJKI

Metodg te¢ opracowal i opatentowal w 1950 r. Polak, ob.
Olsinski. Nadaje sie ona do elementéw nieutwardzanych
powierzchniowo (np. przez azotowanie). Wynalazek polega
na speczaniu podgrzanej do temperatury ok. 900°C tulej-
ki pod prasa w specjalnej matrycy (rys. 6) oraz na pod-
daniu jej nastepnie normalnym zabiegom obrébkowym.
W wyniku tych operacji $rednica zewnetrzna i wewngtrz-
na tulejki zmniejsza
sie ok. 0,05 mm, co nie
ma praktycznego wply-
wu na prace pompki.
Dla zachowania wsp6l-
osiowoéci  tulejki i
gniazda w  kadlubie
pompy, nie podlega $ci-
skaniu dolna cze$¢ kol-
nierza centrujacego na
diugosci  ok. 3 mm.
Zmniejszenie $rednicy
zewngtrznej na pozosta-
tej czeSci tulejki ma
niedostrzegalny wplyw
na prace pompy, po-
niewaz szczelno$é za-
pewniona jest przez
docisniecie $ruba kadtu-
ba zaworu do doklad-
nie dotartej plaszczyz-
ny czolowej, a ewen-
tualne odsuniecie osi
kétka zebatego na tu-
lejce regulujacej o 0,05 mm nie moze mie¢ ujemnego wply-
wu na zazebienie; wplyw tego odsuniecia na nieregular-
noéé¢ wydatku jest minimalny. Dla przywrécenia pierwotnej
struktury i twardosci, tulejki po speczeniu i wstepnej
obrébce zostaja cieplnie ulepszane.

Kolejnoé¢ operacji przy tej metodzie jest nastepujaca:

1) podgrzewanie tulejek (piec elektryczny),
2) speczanie tulejek (prasa hydrauliczna),
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Rys. 6. Speczanie tulejki: I —
tulejka, 2 — matryca

3) rozwiercanie tulejki, )

4) szlifowanie powierzchni zewnetrznej,

5) szlifowanie czola,

6) obrébka cieplna (hartowanie w 900°C, olej; od-
puszczanie w 280°C),

7) pierwsze docieranie tulejki,

§) drugie docieranie tulejki,

9) docieranie czola,

10) szlifowanie tloczka,

11) docieranie tloczka,

12) docieranie wspélne zespolu tloczacego,

13) sprawdzenie zregenerowanego zespolu.

Oprzyrzadowanie operacji docierania — jak w meto-
dzie opisanej poprzednio.

Metoda ta daje w praktyce zupelnie zadowalajace wy-

niki. Koszt regeneracji jednego zespolu wynosi okolfo
25 zl.
REGENERAC]JA PRZEZ DORABIANIE NOWYCH

TULEJEK

Niektére zaklady korzystajac z tego, ze produkowanie
tulejek nie jest skomplikowane, dorabiaja je do starych
tloczkéw. Te ostatnie sa oczywiScie uprzednio docierane.
Metoda ta jest oczywiScie drozsza i do stosowania jej ko-
nieczne jest posiadanie wysoko warto§ciowego materiatu.

DOCIERANIE PLASZCZYZN

Plaszczyzny czolowe tulejek i koncéwek wtryskiwaczy
dociera si¢ na plycie zeliwnej przy uzyciu éredniej i wykan-
czajacej pasty $ciernej. Dla docierania mechanicznego moz-
na wykorzystaé wiertarke; nalezy wtedy wykona¢ uchwyt,
pozwalajacy na jednoczesne docieranie kilku elementéw.
Taki uchwyt do tulejek pokazany jest na rys. 7. Tulejke
wklada sie do szklanki 4 az do oporu o kultke 3 i calo$¢
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do obejmy 6 poprzez wydlutowane na wylot kanaliki. Na-
stepnie szklanke obraca sie o 90°, przez co zaczepy jej
wchodza w wydrazenia w dole obejmy. Sprezyna 2 przez
kulke 8 dociska tulejke do zeliwnej plyty. Przyrzad obra-
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Rys. 7. Przyrzad do docierania plaszczyzn czolowych tulejek

cany jest wokél osi 7 poprzez nastawna dzwigni¢ 5. W cza-
sie docierania tulejki moga obracaé¢ sie wokét swych osi;
na skutek tego uzyskuje sie ruch zlozony, zapewniajacy
dobre tarcie.

DOCIERANIE POWIERZCHNI STOZKOWYCH

Zawory pomp wtryskowych i koncéwki bezczopikowych
wtryskiwaczy moga by¢ regenerowane przez szlifowanie
i docieranie stozkowych powierzchni, o ile nie s3 one nad-
miernie znieksztalcone Wymagane sa do tego celu precy-
zyjne uchwyty i specjalne szlifierki, zapewniajace -doklad-
ne utrzymanie pierwotnego kata rozwarcia stozka. Repro-
dukowane ponizej dwa zdjecia, przedstawiaja urzadzenia
do regeneracji wtryskiwaczy a mianowicie: stét do rozbie-
rania, sprawdzania i mycia pod ci$nieniem (rys. 8) oraz
maszyne do szlifowania i docierania iglic oraz gniazd
(rys.—9).

Rys. 8. Stanowisko pomocnicze do regeneracji wtryskiwa-
czy. A — rozbieranie B — sprawdzanie, ( — mycie

Kolejno$¢ prac przy regeneracji wtryskiwaczy (analo-

gicznie 1 zaworéw) bedzie nastepujaca:

1) mycie cz¢sci w benzynie,

2) obserwacja pod mikroskopem lub lupa dla ustale-
nia stopnia zuzycia i przydatno$ci do regeneracji,

3) szlifowanie stozkéw iglic i gniazd,

4) mycie czeci

5) docieranie wspélne przy uzyciu pasty $ciernej wy-
kanczajacej,

6) mycie czeSci,

7) skladanie i sprawdzenie.

Najbardziej odpowiedzialng operacja jest wspélne do-
cieranie. Paste $cierna naklada sie w niewielkiej ilosci na
koniec iglicy. Cala uwage naleiy skierowaé na to, aby pa-
sta nie dostala si¢ na cylindryczng prowadzaca cze$é iglicy.
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Rys. 9. Maszyna do szlifowania i docierania iglic i gniazd
wiryskiwaczy

Po docieraniu nalezy jak najstaranniej oczysci¢ iglice 1 jej
gniazdo z resztek pozostalej pasty i dokladnie przemyé.

DOCIERAKI I PASTY SCIERNE

Material docierakéw powinien charakteryzowaé si¢ wy-
soka odporno§cia na zuzycie i jednorodnoicia - struktury.
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Rys. 10. Przyrzad do sprawdzania elementéw - ttocznych
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Rys. 11. Czas opadania tloczka w funkeji luzu
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Warunkom tym najbardziej odpowiada perlityczne zeliwo
o twardoéci 190 — 230 Hp. Pracujaca powierzchnie do-
cierakéw po obtoczeniu i szlifowaniu nalezy starannie do-
trzed.

Pasty §cierne do docierania precyzyjnych elementéow
sa dwdch rodzajéw: dzialajace mechanicznie i chemiczno-
mechanicznie. W sklad pierwszych wchodza proszki écierne,
w sklad drugich — przede wszystkim tlenek chromu i tle-
nek glinu. Jako material wiazacy stuza: stearyna, parafi-
na, olej kostny, nafta i tluszcz zwierzecy. Wielkoé¢ ziarn
pasty grubej wynosi 35—17, éredniej 8—7, wykanczajacej
— 7—1. Pasty te sa stosowane przez przemys! optyczny.

SPRAWDZANIE REGENEROWANYCH ZESPOLOW

Rys. 10 podaje przyktad prostego urzadzenia do bada-
nia regenerowanych zespoléw tlocznych. Badany zespoét
wstawia si¢ w gniazdo kadluba 7 i1 dokreca nakretka 4.
Potozenie tulejki ustala sie wkretem 3, czolo uszczelnia si¢
podkladka 2. Ttoczek ustawia si¢ w polozeniu odpowiadaja-
cym $redniemu wydatkowi paliwa. Obciazenie 6 diwigni
5 dobiera si¢ tak, aby ci$nienie wywierane na paliwo przez
tloczek wynosito 250 kg/cm® Prébe przeprowadzamy w
temperaturze okolo 20°C, lepko$é paliwa winna wynosié
1,4 — 1,5°E.

Przy podniesieniu dzwigni 5, tulejka napetnia sie ole-
jem z doprowadzajacego przewodu. Po opuszczeniu dzwigni
paliwo powoli przeciska si¢ przez luz miedzy tloczkiem
a tulejka. Czas opadania dZwigni, mierzony przy pomocy
stopera, jest miara szczelno$ci zespolu tloczacego. Czas ten
nie powinien by¢ krétszy niz 5 sekund .

Rys. 11 podaje zalezno$é czasu opadania w funkcji luzu
dla nominalnej $rednicy tloczka 6,35 + 0,02 mm. Krzywa
ma - charakter paraboliczny.

We wtryskiwaczu sprawdza sie ciénienie wtrysku, kat
strugi i stopien rozpylenia. Prosty przyrzad do tego celu

WOJAKOWSKI JAN

KIEROWNIK SEKCJI INZYNIERA WYNALAZCZOSCI CZPMot.

pokazany jest na rys. 12. Jest to jednotloczkowa pompka,
napedzana recznie. Ci$nienie wtrysku odczytuje si¢ na
manometrze, a stopien rozpylenia i kat strugi ocenia sig
przez poréwnywanie z nowym wtryskiwaczem. Juz przy
wolnym nacisku dzwigni powinno nastepowac dcbre rozpy-
lenie.

Rys. 12.

Przyrzad do badania wtryskiwaczy

Dla sprawdzania i regulowania réwnomierno$ci wy-
datku kazdego zespolu pompy najlepiej nadaje sie aparat
typu ,Belcan®. Na aparacie tym mozna réwniez mierzy¢
ciSnienie pompy przy réznych obrotach waltka rozrzad-
czego.

NOWE DROGI PRACY KOMOREK WYNALAZCZOSCI
| USPRAWNIEN W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM

Wiaéciwa 1 prawidlowa praca komérek wynalazczo$ci
w zakladach pracy w oparciu o nowe przepisy i nowa or-
ganizacje ruchu wynalazczo$ci winna znalezé swoje istot-
ne odbicie nie tylko we wzroécie wplywu projektéw, w pra-
widlowym ich zalatwianiu, opracowywaniu tematéw, orga-
nizowaniu konkurséw, wystaw, narad, odczytéw, wymianie
do$wiadczen, propagowaniu wynalazczoéci na terenie za-
klac}éw — ale przede wszystkim w réwnolegle dobrze zor-
ganizowanym systemie szybkiej realizacji projektéw przy-
jetych do wykorzystania.

Szybka realizacja przyczynia si¢ bowiem najlepiej do
umasowienia wynalazczoéci, jako czynnik postepu nowej
socjalistycznej techniki.

Nowe przepisy i zarzadzenia, dotyczace wynalazczo$ci
pracowniczej, stworzyly wszelkie warunki dla radykalnej
zmiany na lepsze na odcinku szybszego wykorzystania przy-
jetych do realizacji projektéw racjonalizatorskich. Pra-
ktyka i doSwiadczenie wykazuje jednak, ze realizacja pro-
jektéw nie idzie jeszcze réwnolegle z rozwojem ruchu wy-
nalazczego i z dynamika zgloszen, nie idzie réwniez réow-
nolegle z istniejaca i palaca potrzeba biezacego ich roz-
patrywania i wprowadzenia do produkcji.

Przyczyny niedomagan

W gléwnej mierze przyczyny tkwia w tym, ze realiza-
cja projektéw wymagajacych bardziej pracochtonnego prze-
analizowania konstrukcyjnego i fabrykacyjnego oraz wy-
konania przyrzadéw i narzedzi jest zazwyczaj odsuwana
na dalszy plan, natomiast projekty nie wymagajace istot-
nych zmian konstrukcyjnych, budowy specjalnych przy-
rzadéw i skomplikowanych narzedzi — sa zalatwiane w

tak zwanej pierwszej kolejnoéci. Poniewaz liczba zgloszen
stale wzrasta, zaklady wybieraja z nich do realizacji pro-
jekty tatwiejsze i w koficu po kilku miesiacach moga sie
znalezé w trudnej sytuacji koniecznoSci zatatwienia na-
gromadzonych zalegloéci. \

Ta btedna i szkodliwa dla ruchu wynalazczoéci i dla pro-
dukcji metoda doprowadza do tego, ze tak pracujace za-
ktady po okresie jednego roku, gromadza tyle projektow
niezalatwionych — w przewazajacej czeSci projektow waz-
nych dla produkcji — ze ich szybka realizacja nie moze
sie juz odby¢ bez zaburzen w organizacji produkcji.

Stad wniosek, ze do biezacej realizacji projektéw na-
lezy przystepowal w sposob planowy, tj. realizowaé pro-
jekty systematycznie wedlug kolejnosci wplywéw, a nie
wybiera¢ do realizacji tylko projektéw latwych. Nalezy
mie¢ jednak na uwadze potrzeby produkcyjne zakladu
i efekty ekonomiczne wyplywajace z zastosowania projek-
téw 1 w zwiazku z tym projekty o powainym znaczeniu mo-
ga 1 powinny mieé pierwszenstwo przy realizacji.

Mozna twierdzié, ze zaklady posiadajace duze zaleglosci
w niezalatwionych projektach racjanalizatorskich — to
przewaznie zaklady chore — chore najczesciej na brak or-
ganizacji i planowania produkcji lub chore na konserwa-
tyzm i na brak zrozumienia akcji wynalazczosci i uspraw-
nien.

Kierownik zakladu produkcyjnego, nie moze si¢ szczy--
ci¢ wykonaniem planu produkcji, jezeli posiada plik nie-
zalatwionych od roku projektéw racjonalizatorskich. Pro-
jekty te bowiem realizowane we wlasciwym czasie przynio-
styby przedsicbiorstwu powazne oszczednoSci na materia-
tach, robociZnie, pracochlonnos$ci procesow technologicznych
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i w konsekwencji przyczynilyby sie do szybszego wykona-
nia planu produkcyjnego.

Nalezy jednak stwierdzié, ze duza ilo$¢ zakladéw pra-
cuje bez zaleglo$ci rozpatrujac biezaco wplywajace pro-
jekty. Dzieje si¢ to w takich zakladach, w ktorych istnieje
kolektywna praca, gdzie robotnik i inzynier, technik i maj-
ster wraz z kierownictwem zakladu daja swéj wkiad dla
realizacji, w miare mozliwoéci, kazdei zdrowej mysli tech-
nicznej.

Co nazywamy zalegloScia w zalatwianiu projektow?

Projektem zaleglym w zasadzie jest taki projekt ktory:

a) nie zostal ostatecznie rozpatrzony przez kompeten-
tna komisje wynalazczoéci i za ktéry twoérca nie
otrzymal wynagrodzenia lub pierwszej zaliczki,

b) nie znajduje sie w realizacji na skutek przewlekle-
go zalatwiania w poszczegélnych dzialach, przez kto-
re musi byé¢ opiniowany lub przepracowany,

¢) winien by¢ realizowany zgodnie z planem wykorzy-
stania projektu a z nieuzasadnionych przyczyn rea-
lizacja ulega zwloce.

Rozrézniamy poza tym zaleglodci biezace i zaleglosci

przestarzale.

Zalegloéci biezace sa to zalegloéci, ktére powstaly z bra-
ku biezacej kontroli wykonania zleconych prac, z braku
kontroli harmonograméw, czestych zmian personalnych w
komérkach wynalazczoéci, 7le dobranej obsady personalnej
komérek, mafo wydajnej pracy klubu T. i R., braku kon-
troli pracy komérek i komisji wynalazczo$ci przez Rady
Zakladowe, Podstawowa Organizacje Partyjna itp.

Zaleglo§ci przestarzale sa to zalegloSci w zalatwianiu
projektéw wskutek niedbalo$ci lub powierzchownosci pra-
¢y tych komérek zakladu, ktére sa zobowiazane do realiza-
ciji projektéw ale czas zalatwiania jest niewspotmiernie diu-
gi w stosunku do rzeczywistych potrzeb realizacji.

Zalegloéci przestarzale sa szczegdlnie szkodliwe dla roz-
woju akcji wynalazczoéci i usprawnief i dla postepu tech-
nicznego w zakladzie, demobilizuja one zaloge, marnujac
czesto najlepsze talenty racjonalizatorskie.

Analiza takich przypadkoéw wykaazla, ze niestety w tej
kategorii zaleglo§ci przestarzale znajduja si¢ czesto pro-
jekty powazne, ktére nie zostaja realizowane li tylko przez
pozorne trudno$ci, w rzeczywistosci za$ nie sa realizowane
z braku nadzoru ze strony kierownictwa zakladu.

Z takim objawem nalezy nareszcie skonczyé i wydaé mu
zdecydowana walke.

Metody walki z zaleglo$ciami w przemysle
motoryzacyjrym

Celem ustalenia stanu zalegloéci w zalatwianiu proje-
ktéw w zakladach, wprowadzono miedzy innymi perio-
dyczne arkusze sprawozdawcze, przy pomocy ktérych zana-
lizowano, ile znajduje sie projektéw niezalatwionych i gdzie
one sa. Arkusz sprawozdawczy posiadal takie rubryki jak:

data zgloszenia projektu,

data wydania opinii przez klub T. i R,

data rozpatrzenia przez komisje wynalazczodci,

data opracowania konstrukcyjnego itd.

Poza tym zaklady podawaly gdzie w danej chwili pro-
jekt si¢ znajduje, powody jego niezalatwienia oraz termin
ostatecznego zalatwienia.

Tego rodzaju sprawozdawczo§é przeprowadzana pélrocz-
nie lub kwartalnie zezwala w pewnej mierze na kontrole
zalatwiania i1 dawala podstawy do interwencji wiadz
zwierzchnich, czy to w formie ponaglen, czy kontroli w
terenie.

Przeprowadzone kontrole trybu zalatwienia projektow
wykazywaly czesto, ze projekty, umieszczono po kilka ra-
zy w arkuszach sprawozdawczych jako niezalatwione, ale
przez zaklady usprawiedliwione, np. z powodu koniecz-
noéci wykonania rysunkéw konstrukcyjnych, przyrzadow,
prob, zasiegniecia opinii w instytutach itp. — lezaly mie-
siacami nieruszone w t.zw. ,realizacji.

Metoda ta nie data w pelni pozadanych rezultatéw, gdyz
byla mato skuteczna w przyspieszenie realizacji projektow.

Sprawozdawczo$é miesieczna ,,GUS™ Z-6 z akcji wy-
nalazczo$ci zezwala orientowaé si¢ tylko iloSciowo o sta-
nie zalegloéci, nie daje natomiast obrazu o cyklu realizacji
projektéw, wskaznik bowiem zalegloéci jest tylko wskaz-

nikiem wplywu projektéw w stosunku do zaleglo$ci bieza-
cych i przestarzalych. Natomiast wskaznik cyklicznosci re-
alizacji projektéw wskazywalby $rednie czasy etapow re-
alizacji projektéw racjonalizatorskich. Przede wszystkim
zatem winniSmy staraé sie skraca¢ cvkle realizacji proje-
ktow.

Druga metoda walki z zaleglo$ciami sa periodyczne wy-
jazdy w teren i przeprowadzanie podczas inspekcji analizy
realizacji projektéw. Metoda ta jest w zasadzie dobra, ze
wzgledu jednak na ograniczone mozliwo$ci przezanalizo-
wania w czasie pobytu w zaktadzie wickszej liczby pro-
jektéw, daje réwniez rezultaty za male.

Idac w $lady organizacji i struktury pracy komoérek wy-
nalazczoéci w Zwiazku Radzieckim zaczeliSmy wprowadzaé
w zakladach pracy komisyjna kontrole kolektywna reali-
zacji projektéw racjonalizatorskich, t.zw. ,przeglady ra-
cjonalizatorskie®.

Komisje przegladéw racjonalizatorskich

Komisje przegladéw racjonalizatorskich — sa to ko-
misje mieszane, ktére maja za zadanie przeprowadzanie
planowej kontroli dzialalno$ci komoérki wynalazczoéci na
odcinku:

a) zalatwienia projektéw racjonalizatorskich,

b) ewidencji projektéw i poréwnania stanu faktycznego

ze stanem ewidencji,

¢) kontroli podjetych uchwal Komisji Wynalazczosci
i stanu ich realizacji,

d) wprowadzania w Zzycie wynagradzanych projektow
racjonalizatorskich, ktérych 12-miesicczny okres sto-
sowania nie upltynal przed data dokonywania prze-
gladow, .

e) tematycznego kierowania akcja wynalazczodci.

W sktad komisji przegladéw racjonalizatorskich wcho-
dza: gléwny inzynier zakladu, jako przewodniczacy ko-
misji; przewodniczacy Klubu T. i R.; przewodniczacy rady
zakladowej; sekretarz Podstawowej Organizacji Partyjnej;
kierownicy zainteresowanych dzialéw technicznych; kierow-
nik komérki wynalazczo$ci oraz wybitni racjonalizatorzy.

Udzial kilku racjonalizatoréw z réznych dzialow pro-
dukcyjnych jest podstawowym warunkiem osiagniccia do-
brych wynikéw pracy komisji.

Gléwnym celem przegladéw jest przede wszystkim ana-

liza stanu zalatwiania piojektow racjonalizatorskich ktore

nie zostaly wynagrodzone, wzglé¢dnie za ktére nie wypla-
cono pierwszej zaliczki.

W wyniku tej analizy sporzadza si¢ harmonogramy re-
alizacji projektéw i zglasza odpowiednie wnioski do kie-
rownictwa zakladu pracy celem usuniecia ewentualnych
niedociagnieé i trudnoéci w realizacji projektow.

Dobrze i starannie przeprowadzone przeglady racjo-
nalizatorskie winny ustali¢ faktyczny stan rozwoju wyna-
lazczo$ci pracowniczej w zakladzie pracy i umozliwi¢ po-
stawienie trafnych wnioskow do wykorzystania przez kie-
rownictwo zakladu. Wynikiem dobrze i starannie prze-
prowadzonego przegladu winno byé szybsze przepracowa-
nie projektéw oraz szybka realizacja zaleglosci.

Praca komisji przegladowej winna byé¢ oparta o plan
dzialania pracy kontroli poszczegélnych odcinkéw pracy.
7 kaidego posiedzenia winny byé sporzadzane protokély
wraz z wnioskami dla kierownictwa zakladu pracy.

Organizacja i przebiegiem prac komisji przegladdw
racjonalizatorskich kieruje zarzad klubu T. i R. przy Sci-
stej  wspblpracy komérki wynalazczo$ci, przedstawiciela
technicznego w klubie T. i R. kierownictwa zakladu pra-
cy, ktére jest obowiazane do udzielenia najdalej idacej
pomocy przy realizacji tych zadan. System przegladéw ra-
cjonalizatorskich wzorowany na do$wiadczeniach radziec-
kich dobrze zdaje u nas egzamin.

Zaktady pracy, ktére przeprowadzily przeglady prawi-
dlowo i wnikliwie, osiagnely pozytywne wyniki, a w szcze-
gblnosci:

a) usunieto powazne niedociagniecia przey realizacji
projektéw przez ustalenie powodéw przewlekiego ich
zalatwiania,

b) otrzymano jasny obraz rzeczywistego stanu ruchu
wynalazczego na zakladzie oraz otrzymano mate-
rialy, na podstawie ktérych kierownictwo zakiadu
moglo operatywnie usprawni¢ prace na zagrozonych
odcinkach,
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¢) zrealizowano zalegle projekty w oznaczonych termi-
nach, ktére zostaly komisyjnie uzgodnione i zatwier-
dzone, '

d) wylowiono nagromadzone projekty, ktére zostaly
samowolnie wycofane z produkeji,

e) uzupelniono i skorygowano ewidencje
zgodnie ze stanem faktycznym,

f) zrealizowano uchwaly komisji wynalazczosci zgod-
z powzietymi orzeczeniami.

Mozna stwierdzi¢ na podstawie dotychczasowego na-
szego doSwiadczenia, ze na skutek wprowadzenia systemu
prawidlowych przegladéw racjonalizatorskich zaleglosci ob-
nizyly sie o okolo 30° a w wielu przypadkach organizacja
ruchu ulegla radykalnej poprawie.

Spoleczna kontrola dziatalno$ci komérek wynalazczo-
éci i innych dziatéw produkcyjnych wzbudza zaufanie i wia-
re u racjonalizatordw, ze wysitek ich pracy i twércza ini-
cjatywa nie idzie na marne, ze przeglady przyczyniaja si¢
do usuniccia brakéw i do udoskonalenia stylu pracy tych
dzialéw w zakladzie, ktérym powierzono realizacje ich
twérezych pomysiow.

Spoleczne przeglady racjonalizatorskic daja pracow-
nikom komodrek wynalazczo$ci gwarancje pomocy w kole-
ktywnym wspéldzialaniu przy rozwiazywaniu zagadnien,
majacych decydujacy wplyw na odrobienie zalegloéci i bie-
zaca realizacj¢ projektow.

Kierownictwo zakladu i rada zakladowa otrzymuja na
podstawie wynikéw i wnioskéw z przeprowadzonych prze-
gladéw cenny material do wlaéciwego kierowania wartkim
nurtem wynalazczoéci pracowniczej, celem zrewolucjonizo-
wania naszej techniki.

Nie ulega watpliwoéci, ze akcja przegladéw racjonali-
zatorskich bedzie musiala ulec w formie i treéci dalsze-
mu udoskonaleniu tak, aby na podstawie dalszych do§wiad-
czen wzbogacala si¢ nowymi kierunkami i sposobami wy-
korzystania rezerw produkcyjnych.

Przystapie obecnie do sprawy biezacej szybkiej reali-
zacji projektow.

Moéwiac o szybkiej realizacji projektéw i mierzac cy-
kliczno§é realizacji liczbami, nalezy projekty podzieli¢ na
nastgpujace grupy:

a) projekty, ktére wymagaja wprowadzenia niewiel-
kich zmian w istniejacych rysunkach lub instrukcjach
technologicznych,

b) projekty wymagajace wykonania nowych rysunkow
wzglednie dokonania przerébek instrukeji technolo-
gicznych,

¢) projekty wymagajace powaznych zmian konstrukeyj-
nych i technologicznych, w polaczeniu z zapotrze-
bowaniem nowych materialéw, budowy urzadzen,
inwestycji itp.,

d) projekty nalezace do jednej z wyzej podanych grup
ale majace donioste znaczenia dla gospodarki na-
rodowej.

Jest rzecza zrozumiata, ze projekty ostatniej grupy win-
nv byé realizowane w pierwszej kolejnosci. Projektéow
tych jest stosunkowo maly procent, a uprzywilejowana ich
realizacja nie moze mie¢ wplywu na réwnolegla realizacje
innych projektéw.

Pierwsza grupa projektéw winna by¢ w zasadzie zrea-
lizowana w ciagu 6 do 8 tygodni.

Druga grupa, w zalezno$ci od tematu i charakteru pro-
jektu, winna by¢ zrealizowana od 10 do 16 tygodni.

Trzecia grupa, w zaleizno§ci od powagi zagadnienia
i wielko$ci dokonanych zmian, winna by¢ zrealizowana w
ciagu 12—24 tygodni.

Przyjeliémy zasade, ze przy wszystkich projektach ter-
miny wstepnego rozpatrzenia, akceptacji uchwal Komisji
Wynalazczoéci i wyplaty wynagrodzenia nastepuja w ter-
minach okre$lonych w zarzadzeniu przewodniczaczego
P.K.P.G. z dnia 7 lipca 1951 roku.

Podane terminy realizacji sa terminami orientacyjny-
mi i jako takie moga by¢ sztywne. W rzeczywisto$ci mo-
ga one by¢ krétsze lub diuisze w zaleino$ci od charakteru
projektu, od wielko$ci dokonanych zmian i od pracochlon-
nosci przeprowadzonych potrzebnych zmian.

Podstawa szybkiej realizacji projektu jest plan wyko-
rzystania projektu, sporzadzony zgodnie z treicia zarza-
dzenia przewodniczacego P.K.P.G. z dnia 7.VIL.1951 r.

projektow,

Bez planu wykorzystania, co byloby zreszta sprzeczne z po-
wyzszym zarzadzeniem, mozna z gory zalozy¢, ze realizacja
projektu natrafi na liczne przeszkody, a w konsekwencji
({)p(’)li‘r‘li si¢ 1 wreszcie przejdzie do ,zalegloéci przestarza-
ych®.

Po przyjeciu projektu do wykorzystania przez Komisje
Wynalazczo$ci i po wstepnych prébach z wynikiem pozy-
tywnym oraz po zatwierdzeniu uchwaly Komisji przez dy-
rekcje zakladu sporzadza sie plan wykorzystania w pro-
dukeji.

Do sprawdzania planu wykorzystania jest obowiazany
gléwny inzynier zakladu pracy w porozumieniu z wlalci-
wymi komoérkami organizacyjnymi.

Budowa planu wykorzystania

Plan wykorzystania powinien by¢ opracowany w opar-
ciu o plan techniczno-przemystowo-finansowy zakladu pra-
cy na dany rok i podawaé przewidywane potrzebne $rodki
realizacji.

Plany wykorzystania musza by¢ zatwierdzone przez kie-
rownika zakiadu pracy, a plany, ktérych realizacja wyma-
ga nakladéw ponad 30 000 zt, musza by¢ zatwierdzone przez
CZP.

Po zatwierdzeniu plan staje si¢ obowiazujacym a dzial
planowania winien wlaczyé go do ogélnego planu technicz-
no-przemyslowego oraz do operatywnych miesiecznych pla-
néw produkeyjnych.

Przy opracowaniu planu wykorzystania nalezy, dla szyb-
kiej realizacji, w wickszej mierze niz dotychczas korzystaé
z zarzadzenia przewodniczacego P.K.P.G. z 24 sierpnia
1951 r. w sprawie premiowania i wynagradzania za pomoc
techniczna przy opracowywaniu pracowniczych wynalazkdw,
udoskonalen technicznych 1 usprawnien. Dotychczas jed-
nak ani komisje wynalazczoéci ani kierownicy zakladéw nie
korzystaja z tych tak waznych przywilejow.

Rowniez niezrozumialy jest fakt, ze fundusze na pre-
miowanie za szybsza realizacje projektéw racjonalizator-
skich, zgodnie z Uchwala 291 Rady Ministréw, rozdziat V,
nie sa wykorzystywane, co dowodzi, ze tre$¢ i sens tych
donioslych uchwal nie trafily jeszcze do znacznej czesci
komérek naszej administracji przemyslowej.

Opracowanie planu wykorzystania

Dla projektéw grupy pierwszej wystarczy uproszczony
plan wykorzystania wedlug wzoru przedstawionego na ta-
blicy 1, z tym, ze tre$¢ planu stosuje sie odpowiednio do
indywidualnych potrzeb.

Zatwierdzony plan wykorzystania otrzymuja wszystkie
zainteresowane dzialy zakladu, dla ktérych plan ten jest
planem produkcyjnym; poza tym — komoérka wynalazczo-
$ci i klub T. i R. oraz rada zakladowa.

Sledzenia realizacji projektow, kontroli wykorzystania
planu i przyspieszenia realizacji projektéow dokonuje kie-
rownictwo komérki wynalazczoSci. :

Jezeli chodzi o plany wykorzystania projektéw grupy
b, ¢ 1 d — to proponuje¢ aby byly one opracowywane szcze-
golowo z uwzglednieniem wszystkich potrzebnych faz reali-
zacji projektu, a w szczegdlnosci takich jak:

— przygotowanie materialow i surowcéow,

— zapewnienie $rodkéw finansowych,

— przygotowanie dokumentacji technicznej,

— wykonanie modeli, prob itd.

Plan wykorzystania projektéow musi zawiera¢ dane w za-
lezno$ci od jego charakteru i procesu produkcyjnego i mu-
si podawaé organizacyjne odpowiedzialne za realizacje
poszczegbélnych czeSci planu w ustalonych terminach do
daty rozpoczecia produkcji wlacznie. .

Jednym z waskich przej$¢ przy realizacji projektow,
zwiazanych z wykonaniem nowych przyrzadéw lub narze-
dzi, jest z zasady narzedziownia. Komérka wynalazczosci
winna wszelkimi sitami dba¢ o to, aby urzadzenia wyko-
nywane w narzedziowni byly sporzadzane w terminach za-
planowanych dla wprowadzenia projektu w zycie.

Skutecznym $érodkiem do szybszej realizacji projektéw
w narzedziowni jest zarezerwowanie pewnej liczby godzin
w jej planach produkcyjnych.

Jednym z najmtodszych $rodkéw przyspieszenia reali-
zacji projektéw stanowi warsztat racjonalizatorski, ktéry
za przykladem organizacji wynalazczoSci w Zwiazku Ra-
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dzieckim — zorganizowaly Zaklady Starachowickie, jako  odlewy itp. Oprécz tego w oddziatach fabrycznych wyko-

pierwsze w Polsce. Warsztat racjonalizatorski ma za za-
danie wykonywanie potrzebnych do realizacji projektow
urzadzeh, przyrzadéw, narzedzi, modeli i prototypéw. Po-
za tym warsztat racjonalizatorski jest osrodkiem, w kto-
rym mysl wynalazcy przeksztalca sie w urzadzenie, powi-
nien on byé przeto przygotowany do wykonania przyrza-
déw nawet takich dla ktérych nie ma ukohczonych jeszcze
rysunkéw. Warsztat racjonalizatorski pozwala odciazy¢
produkcje i daje mozliwoéci przeprowadzania badan i do-
$wiadczen. Ilo§¢ pracy dla warsztatu nie da si¢ dokladnie
z géry okreéli¢, gdyz jest ona zalezng od ilosci ,,zamdéwich®
w_formie projektéw racjonalizatorskich, dla ktérych ko-
nieczne jest wykonanie przyrzaddéw, narzedzi i przeprowa-
dzenie préb, tym bardziej, ze projekty naplywaja niejed-
nostajnie. )

Plan produkcyjny warsztatu sporzadza si¢ na podsta-
wie liczby przyjetych projektéw racjonalizatorskich oraz
na przypuszczalnej liczbie projektéow, ktére zostana zglo-
szone wedlug podanych tematéw do wiadomosci zalodze.
Dla okreélenia wielko$ci warsztatu, nalezy zalozy¢ przy-
puszczalna objetosé prac.

Warsztat racjonalizatorski winien shuzyé poza tym do
przeprowadzenia préb przy przerébce technicznego wypo-
sazenia warsztatowego.

Powinno si¢ dazy¢ do tego, by warsztat pracowal wy-
lacznie na jedna zmianeg; druga wino si¢ udostepnié racjo-
nalizatorom i wynalazcom do wykonywania przez nich sa-
mych ich wlasnych modeli. Wynalazcy, racjonalizatorzy
i czlonkowie brygad racjonalizatorskich, ktérzy pragna
sami pracowaé nad wykonaniem swoich projektéw, winni
otrzymaé¢ od kierownictwa zezwolenie na prawo pracy w
warsztacie w godzinach pozastuzbowych.

Wedlug zarzadzenia .PKPG o brygadach racjonaliza-
torskich, praca twércéw w brygadach jest specjalnie wy-
nagradzana.

Warsztat racjonalizatorski nie moze, rzecz jasna, pra-
cowaé bez pomocy dzialéw fabrycznych. Szereg prac mu-
si by¢ wykonany w oddziatach zakladu jak np. modele,

nuje sie prace, ktérych w warsztacie racjonalizatorskim
nie mozna wykona¢ ze wzgledu na bark odpowiednich ma-
szyn, jak np.: wytaczanie, przeciaganie, dokladne skrawa-
nie, termiczna obrébka itp. .

Sredni typowy warsztat racjonalizatorsko-doswiadczal-
ny winien by¢ wyposazony w nast¢puiace obrabiarki:

: Nazwa ~Tlos¢
Tokarki 3
Frezarki 2
Wiertarki 2
Szlifierki 1
Strugarki | 1
Celem umozliwienia wykonania rdéznorodnych prac

obrabiarki winny by¢ typu uniwersalnego.

Na podstawie danych z praktyki zakiada si¢ sredni czas
wykonania jednego przyrzadu lub do$wiadczalnego narze-
dzia dla projektu racjonalizatorskiego orientacyjnie okolo
80 godzin, z czego przypada na:

Prace maszynowe ‘ B Godzin
tokarskie } 30
frezarskie i 3
wiertarskie 3
szlifierskie 12

Prace reczne
traserskie 3
§lusarskie 24
|
Razem | 80
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Projekty racjonalizatorskie 1 prace do$wiadczalne w
dziedzinie mechanizacji i automatyzacji naleza z zasady do
prac trudniejszych, wymagajacych specjalnych urzadzen.
Jednakze niektére tego rodzaju prace moga by¢ wykonane
rébwniez w warsztacie racjonalizatorskim.

Srednie wykonanie obiektu w tej dziedzinie trwa okolfo
200 godzin, z czego przypada na:

Prace maszynowe Godzin -
tokarskie 50
frezarskie 20
wiertarskie 5
szlifierskie 35

Prace reczne
$lusarskie i wykanczajace 90
Razem 200

Znajac zapotrzebowanie prac na wykonanie pewnego
obiektu wedlug danych statystycznych komérki wynalazczo-
$¢1 mozna okre$li¢ zakres i program pracy-warsztatu racjo-
nalizatorskiego.

Podane poprzednio §rednie normy czasowe, odpowied-
nio dostosowane do rodzaju prac w warsztacie racjonali-
zatorskim, moga stuzyé za podstawe do zaprojektowania
urzadzen i potrzebnej liczby pracownikéw. k )

Warsztat racjonalizatorski moze sie znajdowaé w jakim-
kolwiek oddziale mechanicznym, jednak pozadanym jest,
aby mial on wlasne wydzielone pomieszczenie z oddziel-
nym wejsciem. Powierzchnie warsztatu okreéla si¢ ‘wediug
ilo$ci maszyn i zalogi. Pracownicy powinni by¢ fachowcami
o wysokich kwalifikacjach.” Kierownikiem warsztatu moze
by¢ mistrz. 3

Warsztat do$wiadczalny w Zakladach Starachowickich

Warsztat w Zaktadach Starachowickich zostal uroczy-
$cie uruchomiony w dniu 22.XI1.1951 r. w obécnoéci se-
kretarza Komitetu- Wojewddzkiego P.Z.P.R. w Kielcach,
przedstawiciela O.R.Z.Z., przedstawiciela dziennika ,,Glos
Ludu®, przedstawiciela K.F. P.Z.P.R.,, Rady Zakladowej,
dyrekcji oraz 600 racjonalizatoréw i pracownkéw Stara-
chowickich.

Organizacja warsztatu

Technik wynalazczo$ci przygotowujac na Komisje pro-
jekt racjonalizatorski opracowuje wstepny harmonogram
jego realizacji. Harmonogram poprawia wzglednie zatwier-
dza Komisja Wynalazczo$ci i daje zlecenie wykonania pro-
jektu. Harmonogram zostaje przedlozony gléwnemu inzy-
nierowi do akceptacji. Wszystkie czynno§ci winny byé w
nim uwzglednione i przewidziane, a terminy prac dotrzy-
mane. Jezeli projekt wymaga opracowania konstrukcyjnego,
zostaje on przestany do biura fabrykacji jako normalna
praca dla konstruktora lub, w celu szybszej realizacji, do
biura fabrykacji na pisemne zlecenie gléwnego inzynicra
(zarzadzenie przewodniczacego PKPG z dnia 24.VIIL51 r.).
Zambwienie do wydziatu produkcji narzedzi FH/TWI wy-
stawia technik wynalazczo§ci, a zatwierdza kierownik od-
powiedniego wydziatu obciazajac konto oddziatu korzysta-

jacego ze zgloszonego projektu z adnotacja: ,,Warsztat do-
$wiadczalny”. Technik do spraw produkcji wynalazczosci
(etat FN)- wspélpracujacy z technikiem wydzialéw po-
mocniczych, po rozpatrzeniu nadestanego projektu i har-
monogramu, uzgadnia z biurem planowania warsztatowego
FN termin wykonania. Potwierdzenie tego terminu jest
akceptowane przez szefa produkcji fabryki narzedzi.

Projekt racjonalizatorski po przejrzeniu, jezeli wymaga
operacji dokladnej obrébki, kierowany jest do biura pla-
nowania FN. W przypadku mniej dokladnej obrébki —
do warsztatéw szkolnych os$rodka szkolenia zawodowego
Zaktadéw Starachowickich.

Biura Planowania FN wpisujac symbol polecenia (A—I)
i numer przesyla projekt do biura fabrykacji — do wy-
dzielonego kalkulatora (etat FN) — ktérego zadaniem jest
catkowite przygotowanie polecenia dla warsztatu (instruk-
cja, kalkulacja, polecenie, kwity materiatowe).

Biuro planowania warsztatowego wykonuje wszystkic
prace zwiazane z produkcja w warsztacie doS§wiadczalnym
i wspoéldziala z technikiem do spraw produkcji wynalaz-
czo$cl.

W przypadku zaistnienia niejasnoéci, technik ten poro-
zumiewa si¢ z racjonalizatorem, wnosi poprawki oraz kie-
ruje wykonaniem zaméwien posiadajacych przywilej pierw-
szehstwa (projekty o doniostym znaczeniu).

Projekty niewymagajace dokladnej obrébki kierowane
sa jak juz wspomniano do warsztatow szkolnych. Wszyst-
kie niejasnoéci sa uzgadniane przy wspdlpracy kierownika
warsztatu szkolnego z technikiem do spraw produkcji.

Kierownictwo nad warsztatem do$wiadczalnym i odpo-
wiedzialno$¢ za wykonanie zadania w. potwierdzonym ter-
minie spoczywa na kierowniku narzedziowni. Obrabiarki
sg obciazone wylacznie projektami racjonalizatorskimi.

Celem mozno$ci ustalenia wartoéci produkcji wykony-
wanej w warsztacie do$wiadczalnym, wszystkie polecenia
zaopatrzone sa specjalnymi symbolami, aby ,koszty wlas-
ne” mialy mozno$é ustalenia catkowitego kosztu produkcji
projektéw racjonalizatorskich w okre$lonym czasie.

Zadaniem mistrza jest bezpo$redni nadzér nad praca
robotnikéw przydzielonych do warsztatéw z wydzialu FN.

‘Wyposazenie warsztatu

Wyposazenie warsztatu stanowi:
1) szlifierka do plaszczyzn ze stolem magnesowym,
2) wiertarka stolowa,
) szlifierka uniwersalna,
) 2 tokarki,
) frezarka pionowa.
) frezarka pozioma,
7) strugarka,
8) wiertarka stupowa.
Poza tym_ Zaklady Starachowickie wykorzystuja dla
szvbszej realizacji prostych nieskomplikowanych projektow
warsztaty szkolne przyfabrycznej szkoly zawodowej.

3
4
5
6

Warsztat racjonalizatorski zorganizowany zostal w Za-
ktadach Starachowickich zespolowym wysitkiem dyrekcji
Zakladéw, Klubu T. i R. rady zakladowej i komérki wy-
nalazczoéci. Otwarte zostaly w ten sposéb nowe drogi do
szybkiej realizacji projektéw oraz nowe drogi dla do-
$wiadezen racjonalizatoréw i licznych brygad racjonaliza-
torskich.

Do PT Prenumeratoréw!

W zwiazku ze zmiana czasokresu ukazywania sie naszego czasopisma
z kwartalnego na dwumiesieczny, uprzejmie prosimy PT Prenumerato-
réw, ktérzy viscili naleznoéé wylacznie za pierwszy kwartat b.r.,, o do-
konanie doptaty do sumy prenumeraty pétrocznej lub rocznej celem
‘umozliwienia wysytki nastepnych numeréw.
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Inz. ANTONI KRASUSKI

ALUMINIOWE CYLINDRY Z CHROMOWANA GLADZIA

Artykul opracowany na podstawie publikacji p.t. ,,Aluminium Cylinders without Cast Iron Li-
ners, zamieszczonej w czasopismie ,,Automotive Industries” z 15 lutego 1951 r. zawiera: przeglad ma-

terialdw, uiywanych do wyrobu tulei cylindrowych, badania cylindréw z aluminium i

z jego stopow
S

w silnikach w firmie Mahle A.G. przy stosowaniu chromowania powierzchni pracujacej.

Cylindry i tuleje cylindrowe sa nadal jednym z naj-
bardziej wrazliwych na zuzycie elementéw silnika pomimo
stosowania rdinych materialéw 1 konstrukcji.

Wprowadzenie oddzielnych tulei cylindrowych zamiast
jednolitych kadlubéw przyniosto, wraz z podniesieniem
trwaloéci silnikéw mozliwosé wymiany zuzytych tulei na
nowe oraz ograniczenie stosowania specjalnych materiatow.
obrébki cieplnej i galwanicznej do elementéow malych roz-
miaréw w poréwnaniu z kadtubem.

Spoéréd duzego asortymentu materialdw uzywanych do
wyrobu cylindréw oraz tulei cylindrowych, zaréwno mo-
krych jak i suchych, najbardziej rozpowszechnione sa naste-
pujace:

1) zeliwo szare perlityczne,

9) zeliwo perlityczne stopowe o yrzecigtnej zawartosci

sktadnikéw stopowych: Ni 1—2%; Cr 0,5—1,5%0;
Mo 0,5—1,5%0,
a) bez obrobki termicznej,

b) obrobione termicznie hartowaniem do twardoSci
400—500 Hs.

c) obrobione termicznie azotowaniem celem utwar-
dzenia powierzchniowego,

d) obrabiane powierzchniowo chromowaniem poro-
watym.

3) zeliwo miedziowe austenityczne o przecietnej zawar-
toéci skladnikéw stopowych: Ni powyzej 12%; Cu
5—1%; Cr 1—2,5%b.

Kazdy z tych materialéw ma swoje zalety i wady za-
réwno ze wzgledéw fizyko-chemicznych, jak i technologicz-
nych, wystepujacych przy obrébce mechanicznej.

Tablica I uwidocznia dane liczbowe charakteryzujace
faktyczna odporno$é na zuzycie tulei, wykonanych z roz-
nych materialdéw w warunkach eksploatacyjnych.

TABLICA I

Przebiegi samochodu
w km odpowiadajaee
zuzyciu tulei o C,1 mm

Material tulei

Zeliwo szare 12000 — 16000
Zeliwo szare perlityczne 19000 — 25000
Zeliwo stopowe hartowane 50000 — 60000
“Zeliwo stopowe chromowane |

porowate 50000 — @O()O

Zeliwo utwardzone powierzchnio-
_wo _azotowaniem 75000 — 130000

55000 — 100000

Zeliwo austenityczne miedziowe

Podane w tablicy liczby sa liczbami orientacyjnymi.
Wyniki uzaleznione sa zaréwno od konstrukcji silnika, jak
tez i od warunkéw, w jakich silnik pracuje.

Do chwili obecnej najbardziej rozpowszechnione jest
stosowanie zeliwa szarego zwyklego lub stopowego pod wa-
runkiem korzystnej budowy perlitycznej bez miejscowych
wydzielenn cementytu lub ferrytu. .

Korzystna strukture -tulei z zeliwa szarego stopowego
pokazuje rys. 1 oraz rys. 2.

Na tle przegladu dotychczas stosowanych materialéw
na cylindry i tuleje cylindrowe cickawa pozycjec zajmuje
aluminium i jego stopy. Badania w tym zakresie prowa-
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dzone sa w Niemczech przez fabryke Mahle A.G. oraz
w Kanadzie przez Hornet Industries. Do$wiadczalne cylin-
dry i tuleje wykonane zostaly ze stopéw aluminium, a na-
stepnie porowato chromowane na powierzchni roboczej.

Préby wykonano z okolo 30 silnikami réinej konstruk-
cji, jak dwu i czterosuwowymi, nisko i wysokopreznymi,
benzynowymi i olejowymi, chlodzonymi woda i powietrzem.
Silniki prébne wykonano o ,réznej mocy i réznych Sred-
nicach cylindréw poczawszy od $rednicy okolo 40 mm do
$rednicy okolo 120 mm.

Rys. 1. Budowa perlityczna tulei

1 cylindrowej. Widoczny
perlit z eutektyka fosforowa

(powiekszenie 600-krotne)
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Rys. 2. Rozklad grafitu zeliwa tulei cylindrowej

(powiekszenie 100-Krotne)

Dokladne dane z wynikéw préb nie zostaly opublikowa-
ne. P.M. Heldt podaje w czasopiémie Automotive Indu-
stries, February 15, 1951 r., ze probne pojazdy przejechaly
lacznie przeszto 1,5 miliona kilometréw i, ze wiele pojaz-
déw przebylo od 60 do 70 tysigcy kilometréw.

Ze wzgledu na duze przewodnictwo cieplne aluminium
stopien sprezania w silnikach mozna bylo podnieéé o okoto
10%. Zwickszono réwniez liczbe obrotéw co z kolei spo-
wodowalo wzrost mocy o okolo 10%. Zuzycie jednostko-
we paliwa zmalalo §rednio o okolo 10%.
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Przy zamianie tulei cylindrowych zeliwnych na alumi-
niowe o gladzi chromowanej, niektére wskainiki zmienilty
si¢ nastgpujaco:

|
Tuleje Tuleie

s
Nazwa wskaznika zeliwne ialuminiowe

Gietar silnika w kG 90 \ 86
Moc w KM 24 26,5
Ciezar jednostkowy w kG/KM 3,75 L 3,25

Dokladne dane odno$nie wielkoéci zuzycia gladzi cylindra
nie zostaly podane przez autora.

Pewnym wskaznikiem matego zuzycia tulei jest podany
wynik préby rozchodu oleju przeprowadzonej na jednym
z silnikéw, ktéry wykazal, ze silnik pojazdu po przejecha-
niu 50 000 km zuzyl przy dalszej pracy okoto 800 G oleju
na 5000 km. Swiadczy to réwniez o dobrych warunkach
wspélpracy tloka i cylindra. Materialy, z ktérych zbudo-
wane sa oba elementy, posiadaja bowiem prawie réowny
spolczynnik rozszerzalnoéci cieplnej.

Rézny spolczynnik rozszerzalnosci cieplnej chromu i alu-
minium nie posiada wiekszego znaczenia. Aluminium roz-
szerzajac sie pod wplywem cieplta w wickszym stopniu niz
chrom powoduje liczne peknigcia warstewki chromowej.
Pekniecia takie nie tylko nie wywieraja ujemnego wplywu
na prace silnika, ale przeciwnie, tworza male zbiorniki ole-
ju sprzyjajace lepszemu smarowaniu.

Dalsza zaleta tulei aluminiowych iest ich odpornosc
na korozje. Ma to duze znaczenic zwlaszcza dla silnikow
chlodzonych woda. Bardzo cenne wreszcie moze okazac sie
w niektérych zastosowaniach zmniejszenie cigzaru.

W jednym z konkretnych przypadkéw zamiany tulei
cylindrowych zeliwnych na aluminiowe uzyskano wedtug
P. M. Heldta nastepujace wyniki:

Tamora “waladnils Tuleje ‘ Tuleje
Nazwa wskaznika Saliome ‘ulummiowe
Stopien sprezania 5 ! 6
Moc tracona na chiodzenie E [
w KM 1,0 05
Luz miedzy tlokiem i cylin-
drem w mm 0,17 0,045
Ciezar cylindra w kG 7.5 ‘ 2,5
e T asinn, il * !
Moc silnika w- KM 4 |7
przy liczbie obr/min 4000 ‘ 4500
Technologia“~ galwanicznego chromowania aluminium

jest wedlug firmy Mahle catkowicie opanowana. Obydwa
metale wykazuja doskonalta przyczepno$¢. Wplyw na ja-
ko$¢ powloki posiadaja tak jak w kazdym innym procesie
galwanicznego powlekania metalami: przygotowanie po-
wierzchni, temperatura kapieli, sktad chemiczny kapieli,
natezenie i napiecie pradu elektrycznego.

Powloki chromowe wykazuja w eksploatacji rézna od-
porno§¢ na $cieranie w zaleznoéci od wykonczenia ich po-
wierzchni. Powierzchnie stosuje si¢ gladkie lub porowate.
Powierzchnia porowata daje jednak znacznie lepsze wy-
niki ze wzgledu na lensze smarowanie i dlatego nalezy sto-
sowa¢ wylacznie chromowanie porowate. Polega ono na
normalnym chromowaniu przez przeciag 8—12 godzin dla
otrzymania gladkiej warstwy gruboSci 0,2 do 0,25 mm
a nastepnie na wykonaniu zabiegu powodujacego powsta-
nie powierzchni chropowatej o licznych drobnych wgle-
bieniach. Tego rodzaju powierzchnia tworzy drobne zbior-
niczki oleju, ktére stwarzaja dobre warunki smarowania.

Sam zabieg tworzenia powierzchni porowatej moze sig
odby¢:
a) galwanicznie na drodze odciagania chromu, przez
zmiane na pewien okres czasu biegunéw pradu elek-
trycznego,
b) na drodze mechanicznej,
¢) na drodze chemicznej.
Te dwa ostatnie sposoby znajduja sie w fazie ekspery-
mentowania.
Obrébka mechaniczna powierzchni chromowanej, celem
dostosowania do wymiaru tloka, odbycie si¢ przez szlifowa-

e
%

Rys. 3. Warstwa chromu na bazie stopu aluminiowego

Instalacja do chromowania cylindrow aluminiowych
w fabryce Mahle

Rys. 4.
nie lub honowanie. Zabieg ten jest jednak kosztowny i zu-
zywajacy duzo materiatu $ciernego. Prowadzone sa proby
w kierunku otrzymania tulei o wymiarze ostatecznym bez-
posrednio po obrdébce galwanicznej.

Zaréwno rodzaj stopu aluminiowege jak i sposéb jego
przerébki nie posiada dla procesu galwanicznego chromo-
wania zadnego znaczenia. Firma Mahle zrobila do§wiadcze-
nia ze stopami grupy siluminéw, stopami AlCu, hydrona-
lium, RR53, oraz duraluminium z wynikami dodatnimi.
Tuleje byly odlewane z piasku w kokilach metalowych, od-
$rodkowo lub odkuwane. Dla masowej produkcji szczegélne
znaczenie ma mozliwosé stosowania odlewéw pod ciSnie-
niem.

Ze wzgledu na maly wspélczynnik rozszerzalnoéci ciepl-
nej siluminum, dobre wyniki uzyskano przez wykonanie
tloka z siluminu i tulei ze stopu AlCu. Wigkszy spéiczyn-
nik rozszerzalnoéci cieplnej AICu niz siluminum wyréwny-
wany jest wyisza temperatura tloka.
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Z TECHNIKI SAMOCHODOWEJ

Lutowia do powlekania panewek przed wylaniem ich babitem (biatym metalem)

(Na podstawie artykutu A. I. Anopowej i M. K. Chakimdzanowej — Litiejnoje Proizwodstwo Nr 2, 1951)

Panewki silnikéw szybkobieznych wylewane sa prze-
waznie babitem cynowym lub olowiowym: W celu otrzy-
mania dobrego powiazania warstwy wylanej z panewka,
nalezy te ostatnia powlec. Panewki wylewane babitem cy-
nowym- powleka: ‘si¢ przewaznie . czysta cyna.- Lutowie za-
wierajace oléw jest wtym przypadku niedopuszczalne, gdyz
oléw w-ilofci 0,5% w stopach cynowych tworzy niskoto-
pliwa eutektyke potréjna: Pb ~+ SbSn. + alfa — Sn, to-
piaca sie w temperaturze 184°C. Oprécz tego, niewielkie do-
datki olowiu do babitéw cynowych w ilo§ci 0,6 — 0,7%
powoduja obnizenie wlasnosci przeciwciernych tych sto-
pow.

Przy wylewaniu panewek babitami olowiowymi nie za-
leca si¢ stosowania czystej cyny. Cyna w babitach olo-
wiowych, podobnie jak oléw w cynowych, tworzy tatwo-
topliwa eutektyke potréjna. Zwykle do powlekania panewek
przed wylaniem babitem olowiowym uzywa si¢ lutowia
POS 30.

Laboratorium Moskiewkich Zakladéw ZIS (Zaklady
Samochodowe im. Stalina) prowadzilo prace badawcze ce-
lem uzyskania bardziej ekonomicznego lutowia do powle-
kania panewek wylewanych babitem olowiowym. Badano
lutowia POS 18, POSS 7—10 i POSS 4—6 a dia pordw-
nania — réwniez POS 30.

TABLICA I
Ozna- Sktad chemiczny | Domieszki | Norma
czenie | sn | Pb | Sb | Cu|Bi|As| GOST
POS 30 [29—30|reszta/1,5—2 ]0,15| 0,1 0,05 1499—42
POS 18 [17—18|reszta|2,0—2,5] 0,15 0,1| 0,05| 1499—42
POSS4—6| 3—4 |reszta| 5—6 0,15!‘ 0,1/ 0,05| 1499—42
L

W tablicy- I podano” sklad chetniczny omawianych lu-
towi (1). Stop:POSS '7—10, zawierajacy okolo 7 o Sn
i 80% S8h nie jest objety noFmami GOST 1499—42, jak
réwniez nie znajduje’ sie- w normach DIN 1707, DIN E
1730, ASTM B 82—46T ani ‘w. projekcie PN/H-87100 (2;

* Lutowia POSS 426 i POSS' 7—10 leza w tym samym
obszarze potréjnego ~wykresu Pb—Sn—Sb. Mikrostruktura
tych: ~stopéw - sklada “si¢ z ‘dendrytow roztworu' stale-
go Snt Sb w Pb {ciemne), - podwéjnej - eutektyki
Pb + SbSn oraz potréjnej ettektyki. Pb +°5bSn "+ delta
(delta: roztwor staly Sn i Pb w Sb)7(3)7*Réznia si¢ one
pomiedzy soba stosunkiem poszczegdlnych skladnikéw stru-
kturalnych. W mikrostrukturze lutowia POSS 7—10 przewa-
za podwdjna i potréjna eutektyka, natomiast w strukturze
POSS 4—6 przewazaja ciemne krysztaly roztworu stalego
Sn i Sb w Pb.

Mikrostruktura lutowia POS 18 sktada si¢ w krysztalow
roztworu stalego Sn i Sb w Pb, podwdjnej eutektyk:
Pb + SbSn i potréjnej eutektyki Pb + SbSn + alfa
(alfa: roztwér staty Sb i Pb w Sn).

Mikrostruktura stopu POS 30 sktada si¢ z rotzworu sta-
lego. Sn i Sb w. Pb, podwéjnej eutektyki Pb + alfa oraz
potréjnej eutektyki Pb + SbSn + alfa.

Krysztaly roztworu statego Sb i Pb w Sn (alfa) sa bar-
dziej plastyczne i1 miekkie niz krysztaly roztworu stalego
Sb i Sn w Pb, roztworu stalego Sn i Pb w Sb (delta) oraz
zwiazku miedzymetalicznego SbSn (faza beta). W zwiazku
z tym lutowia POS 18 a szczegélnie POS 30, sa plastycz-
niejsze niz POSS 7—10 i POSS 4—6, co potwierdzaja prze-
prowadzone badania wlasno§ci wytrzymalosciowych.

Wilasnoséci mechaniczne stopéw badano na prébkach od-
lewanych do form metalowych. Prébki na rozciaganie mia-
ly érednice 12 mm i dlugo$¢ pomiarowa 60 mm (probka
pieciokrotna); udarnoéé badano na prébkach o przekroju
10 X 10 mm, bez karbu. Temperatura formy przy laniu wy-
nosita 150°C; naskérka odlewniczego przy probkach nie

TABLICA 1II
Stop R, a; Udarnosé Twardos¢é
kG/mm? | % kGm/mm? |HB kG/mm?
|
POSS 7-10 8,7 13,7 1,2 23,9
POSS 4-6 6,7 15,9 2,34 26,1
POS 18 5,1 12,8 2,97 12,7
POS 30 7,2 22,9 4,15 15,7

usuwano. Temperatura przegrzania wynosita 50°C powy-
zej temperatury poczatku krzepniecia (likwidusa).

Tablica I1*) przedstawia wyniki badah wlasnosci me-
chanicznych. Na jej podstawie mozna stwierdzié, ze luto-
wia POSS 7—10 1 POSS 4—6 maja znacznie wyzsza twar-
doé¢ a nizsza udarnosé niz POS 18 1 POS 30.

Przy wylewaniu panewek najwiecksze znaczenie posia-
da powiazanie warstwy wylanej z panewka, co ma wiasnie
zapewni¢ dobre lutowie. Lutowie musi by¢ dobrze zwiazane
z )tworzywem panewki (w opisywanym przypadku ze sta-
la).

Autorzy wyrazaja przypuszczenie, ze nizsze wlasnoSci
plastyezne lutowia POSS 7—10 i POSS 4—6 nie moga
by¢ przeszkoda dobrego powiazania. Powiazanie lutowia ze
stala 1 babitem badano bezpo$rednio na stalowych tulejach
silnikowych tulejek samochodu cigzarowego. Przed powle-
czeniem lutowiem stalowych odtluszczono je przez gotowanie
w ciagu 8—10 min w stezonym roztworze sodowym (stezenie
300 — 400 G Na2COg3 na 1 litr wody), nastepnie zanurza-
no na 5—10 sek. do stezonego kwasu solnego oraz ptukano
w goracej wodzie z soda. Czesto stosuje sie nastepnie zanu-
rzenie w zimnej wodzie.

Powierzchnie, ktére nie mialy byé wylewane, pokryto
roztworem minii w szkle wodnym. Przed powleczeniem
wszystkie powierzchnie tulejek (odtluszczone i pominiowa-
ne) zwilzono chlorkiem cynku.

Tulejki powlekano zanurzajac je w wannie z roztopio-
nym lutowiem w temperaturze wyzszej o 40—50 stopni
od temperatury likwidusa, w czasie 1—1'/2 min. Kazdym
lutowiem badanym (POSS 7—10, POSS 4—6, POS 18,
POS 30) powleczono 30 tulejek; wszystkie dawaly sie do-
brze nowlekaé¢ dajac réwna, blyszczaca warstwe.

Tulejki wylewano babitem tellurowym BT o skladzie:
14—16%0 Sb, 0,7—1,1%0 Cu, 0,05—0,20% Te, 9—11°%0 Snu
reszta Pb (GOST 1320—41) w maszynie odérodkowe]
w temperaturze 410 — 430°C. Po wylaniu badano tulejki
przez obstukiwanie miotkiem: wsystkie dawaly metaliczny
dzwiek, §wiadczacy o dobrym powiazaniu.

Po sze$é tulei z kazdej partii przecieto i badano powia-
zanie przez wyprostowanie pocietych tulejek: to badanie,
jak 1 préba dlutowa, wykazaly réwniez poprawno$é powia-
zania 1 nie bylo réznicy przy stosowaniu lutowania POS 30
i POSS 7—10 czy POSS 4—6.

W zwiazku z dobrymi wynikami przeprowadzonych ba-
daf przystapiono do seryjnej produkcji panewek lozysko-
wych wylewanych babitem BT 'z zastosowaniem najeko-
nomiczniejszego lutowia POSS 4—6. W ten sposéb wyko-
nane panewki lozyskowe pracuja juz ponad p6t roku
(w ilo$ci 400 sztuk) w silnikach samochodéw cigzarowych

ZIS.
Z.G.iT. W.

LITERATURA

1. A. Smirjagin Szpagin: Olowianistyje bronzy, babbity pri-
poj i ich zamienitjeli, Metallurgizdat, Moskwa 1949.
2. R. Kiihnel: Werkstoffe fiir Gleitlager, Berlin 1939.

*) Zestawienie w tabeli $§rednie z badan uzyskanych przez
autoréow.
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Uniwersalny podnosénik hydrauliczny

Wymiana két bieznych, wzglednie niewielkie dorazne
naprawy samochodéw wymagaja uzycia podnoénika. Czyn-
noéci te, wykonywane w drodze, zwlaszcza przy niesprzyja-
jacych.warunkach atomosferycznych, bywaja czestokroé do§é
uciazliwe ze wzgledu na nieodpowiednia konstrukcje pod-
roénika.

RS

0

i

\éf\

Rys. 1.
podnos$nika:

Schemat instalacji
a -— zbiornik,
L — pompa, ¢ — zawor
zwrotny, d — wilacznik,
e — kurek oproézniajacy,
1 — rozdzielacz, g — pod-
no$nik, h — lampka elek-
tryczna

RV e

Rys. 2. Podno$nik hydrau-

liczny. Po lewej — teleskop

podczas pracy, po pra-
wej — W spoczynku

Rys. 2

Zaproponowane przez Pougeta hydrauliczne urzadzenie
podnos$nikowe cechuje duza uniwersalno§é, pewno$é dziala-
nia i latwo$é obstugi. (Schemat urzadzenia pokazany jest na
rys. 1). )

Dwutlokowa pompa reczna b, umieszczona w dogodnym
miejscu obok siedzenia kierowcy, jest zaopatrywana w plyn
ze zbiornika a. Podczas pompowania, pltyn pod ci$nieniem,
poprzez zawdr zwrotny ¢ i rozdzielacze f, zostaje doprowa-
dzony przewodami do dowolnego z czterech teleskopowych
podnoénikéw, powodujacych podniesienie poszczegélnych

kél.

=
Q

A/ G

Rys. 1

Rys. 2 przedstawia konstrukcje teleskopowych podnosni-
kéw przymocowanych do osi wzglednie ramy w sasiedztwie
kazdego kola.

Ruch powrotny — zlozenie podno$nika — odbywa sie -
cigzarem pojazdu oraz sila rozciagnigtej sprezyny érubowe;j.

Mozliwo$¢ uniesienia kazdej osi z osobna, wzglednie czte-
rech kél na raz, pozwala na regulacje hamulcéw. Uniesie-
niz i zablokowanie osi napedzanej moze byé réwniez wy-
korzystane, jako zabezpieczenie pojazdu przed kradzieza.

Opracowane na podstawie: La Vie Automobile, ma-
rzec 1951 r.

T. W.

Nowe samoczynne urzadzenia do kontroli produkcii

W przemyéle samochodowym coraz szerzej zostaja wpro-
wadzane zmiany w systemie kontroli produkcji, zmierza-
jace do mozliwej automatyzacji czynnoSci sprawdzajacych.
W zwiazku z tym zamiast recznej kontroli czeci, wyma-
gajacych §cistego wymiarowego sprawdzenia, zostaja wpro-
wadzone urzadzenia sprawdzianowe elektryczne, elektrono-
we 1 powietrzne o dzialaniu caltkowicie lub czeSciowo sa-
moczynnym. Urzadzenia te przy ciaglej ich eksploatacji
nie tylko podnosza jako$é¢ produktéw uniemozliwiajac prze-
puszczenie cze$ci o niewla$ciwych wymiarach ale rowniez
zmniejszaja znacznie koszty kontroli.

Nowoczesne samoczynne urzadzenia pomiarowe wymaga-
ja minimum nadzoru, pozwalajac zatem na przeniesienie
wykwalifikowanego personelu, zatrudnionego przy recznej
kontroli, do innych zajeé. Poza tym samoczynne maszyny
skracaja czas kontroli i daja pelna gwarancje odrzucania
niewlaéciwych czeéci, za co nie mozina reczyé przy kontroli
wykonywane]j przez czlowieka. Poniewaz system ten jest no-
wy, wiec przyda si¢ opis kilku pracujacych juz urzadzen.

Rozpatrzmy sprawdzanie sworzni tlokowych i cze$ci
zamiennych produkowanych w olbrzymich iloiciach. Do-.
tychczas uzywane do tego celu urzadzenie mechaniczne zo-.
stalo zastapione przez maszyne o dzialaniu, opartym na ste-’
rowaniu~ elektronowym. Jest' ona -calkowicie  samoczynna
i nie wymaga od obstugujacego zadnych czynnoéci dodat-'
kowych poza ogélnym nadzorem. Przepustowosé jej pozwala
na sprawdzenie 2 800 sworzni na godzine. Sworznie tez sa
dostarczane do maszyny samoczynnie. Maszyna posiada 6;
punktéw. pomiarowych, przekazujacych wyniki pomiaréw
przy pomocy urzadzen elektronowych i odrzucajacych sztu-:
ki, élie odpowiadajace przepisanym tolerancjom. Kolejnoéé
operacji jest' nastepuiaca:

1. sprawdzanie twardoéci,

2. sprawdzanie “gtadkoéci obrébki za pomoca kompa-
ratora,

sprawdzanie dlugoéci,

4. sprawdzanie okraglodci,
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5. sprawdzanie zbieznoS$ci,
6. sortowanie wedlug $rednic na 3 wymiary, rdéznigce
sie od siebie o 0,0025 mm.

Maszyna posiada na konicu 5 rynien spadowych, a glo-
wica pomiarowa jest tak urzadzona, ze kieruje ruchem mie-
rzonych sworzni wsuwajac je do odpowiedniej rynny. Od-
rzucone sworznie wpadaja do oddzielnej rynny umieszczo-
nej z boku. Ruch cze$ci miedzy punktami pomiarowymi
odbywa si¢ za pomoca specjalnego mechanizmu po prowad-
nicach szynowych, okltadanych safianem dla unikniecia
ewentualnych uszkodzent powierzchni. Do obstugujacego
maszyne nalezy jedynie dozér nad doplywem czesci i wkia-
danie posegregowanych juz sworzni do odpowiednich skrzy-
nek. W rezultacie, dzieki zastosowaniu tej maszyny, otrzy-
mano zwickszona sprawno$¢ przy mniejszej uwadze obslu-
gujacego, a jednocze$nie uzyskano gwarancje lepszego wy-
konania kontroli i rozdzialu. Widok ogélny maszvny przed-
stawia rys. 1. )

Drugim przykladem jest zestaw maszyn do kontroli tlo-
kéw. Kazda z tych maszyn wraz z obstugujacym zastepuje
8 kontroleréw robiacych pomiary recznie. Przepustowo$é
maszvny wynosi 800 tlokéw na godzing. Ogdlny widok urza-
dzenia podaje rys. 2.

Do obstugujacego nalezy tadowanie przenoénika, roztado-
wanie i znaczenie wymiaru. Maszyna mierzy sprawdzianem

RysS. 2

Rys. 3

powietrznym $rednice otworu na sworzen i od razu stawia
znak klasyfikacyjny; dalej mierzy szerokosé rowkéw pier-
$cieniowych, $rednice tloka na gléwnej osi elipsy oraz
wszystkie pozostale §rednice. Ostatnio nawet stosuje si¢
sortowanie tlokéw na 8 wymiaréw $rednic w odstgpach co
0,0076 mm. Maszyna podaje wymiar na czujniku zegaro-
wym, umieszczonym z boku i pozwala obslugujacemu na
zanotowanie i oznaczenie tego wymiaru na denku tloka.
Przy stwierdzeniu przez maszyne przekroczenia wymiaréw
w ktérymkolwiek z 12 punktéw pomiarowych — tlok jest
odrzucany, co wskazane zostaje przez zapalenie sie czerwo-
nego $wiatla ostrzegawczego i niepostawienie znaku przy-
jecia na wybrakowanym tloku.

Ciekawym jest, ze po uruchomieniu tej maszyny pro-
cent wykazanych brakéw w produkcji byl wigkszy niz przy
kontroli re¢cznej. To spowodowalo od razu kontrole prze-

RysS. 4
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biegu wykonania dajac w’rezultacie wzrost jako$ci wyro-
bu i obnizke kostzow.

Inny przyklad stanowi samoczynna kontrola wykonania
wymiennych gniazd zaworowych. Urzadzenie to przedsta-
wia rys. 3.

Przebieg kontroli wymiennych gniazd zaworowych jest
nastepujacy: 1. érednica zewngtrzna — tolerancja dopusz-
czalna * 0,0053 mm, 2. grubo$¢ — tolerancja dopuszczalna
+ 0,025 mm, 3. pekniecia i rysy. Ta préba odbywa si¢ w
ten sposéb, ze pierScien jest wpuszczony na odpowiednio
umieszczone kowadelko i odbijajac sie od niego wpada do
naczynia. Jezeli pierécien jest wadliwy, to po odbiciu sig
od kowadetka nie dosiegnie naczynia i wpadnie do drugiego,
umieszczonego nizej. Podobnie jak i w maszynie do kon-
troli ttokdw. Elektronowe urzadzenie pomiarowe steruje me-
chanizmem kierujacym pierécienie do jednej z pigciu ry-
nien opadowych w zaleino$ci od wyniku_pomiaru. Pier-
§cienie dobre sa kierowane do $rodkowej rynny i z kolei
poddawane sa prébie odbicia od kowadetka. Do pozosta-
lych czterech rynien sa kierowane pier$cienie o zbyt duzej
érednicy, zbyt grube, o zbyt matej -$rednicy i za cienkie.
Maszyna jest zdolna sprawdzi¢ 3 600 sztuk w ciagu godziny.

Odmienny przyktad od poprzednich stanowi pneumatycz-
na maszyna do sprawdzania szczelno$ci kadlubow silnikéw
na wode.

Urzadzenie, pokazane na rys. 4, jest catkowicie zautoma-
tyzowane w dzialaniu. Kadluby silnikéw sa dostarczane
przez przenoénik i wkladane do uchwytéw urzadzenia. Za
naci$nigciem przycisku maszyna samoczynnie mocuje ka-
dtub, zaktada uszczelki i wpuszcza powietrze pod cisnieniem.
Gdy ciénienie ustali sie na 5.5 kg/cm2, zawér powietrzny
zamyka sie i badany kadlub zostaje poddany przez pewien
okreslony czas dziataniu ci$nienia. Czuly manometr poka-
zuje nawet najmniejszy ubytek powietrza i wtedy zapala
sic czerwone S$wiatlo, wskazujace na nieszczelno$é. Po pro-
bie, ponowne naci$ni¢cie przycisku przez obslugujacego po-
woduje samoczynne wyjecie kadtuba. W przypadku wykry-
cia nieszczelnoSci dalsze badanie odbywa si¢ w maszynie
wodnej.

Na zakoficzenie warto nadmienié, ze podane przyklady
nowych metod urzadzen sa dopiero jednymi z pierwszych;
dalsze prace w kierunku automatyzacji kontroli sa prowa-
dzone intensywnie przez przemyst samochodowy i wobec
tego nalezy spodziewaé si¢ wprowadzenia nowych pomysto-
wych urzadzeh w tej dziedzinie. S. Brz.

Docieranie silnikéw samochodowych

Zagadnienie tzw. ,,wstepnego docierania® silnikéw sta-
nowi nadal jeden z bardziej istotnych probleméw zwiaza-
nych z produkcja i eksploatacja samochodow™).

W czasopiémie A.T.Z., Sondernummer — April 1951
N1 4a, podany jest opis instalacji i przebieg docierania sil-
nikéw stosowany obecnie w zakltadach Daimler-Benz A. G.
w Untertiirkheim.

Istotna cecha opisanej instalacji jest zastosowanie cen-
tralnego obiegu oleju, ktéry zapewnia staly dopltyw oczysz-
czonego i odswiezanego oleju i przeplukiwanie nim dociera-
nego silnika.

Staly przepltyw duzych ilosci czystego oleju przez silnik
w okresie docierania ma zasadnicze znaczenie dla jako$ci
procesu docierania i dla przyspieszenia jego przebiegu. Prze-
plywajacy olej usuwa bowiem natychmiast powstajace przy

*) 'Patrz: Przeglad Mechaniczny Nr 10/51, Biuletyn Infor-
macyjny G. I. M. ,,Docieranie i hamowanie silnika samocho-
dowego w toku produkecji‘.

Stanowiska
do docigrania
olejem

—

& !’R_ Fillr magnelyczn
Sl
! |

| Zbigrnik
oleju zanieczyszczoneqo

0dd:zielacz

wody i

ssaca

Separalory De-Leval

é)raco»«aé rowno -

moga.
czesnie albo na zmlane

Przewod od}urowqdza/'acy

docieraniu czasteczki®cieranego materiatu, odprowadza rézne
zanieczyszczenia i polepsza warunki smarowania.

Przebieg docierania w opisanej wyzej instalacji jest na-
stepujacy. Silniki po zejéciu z ta$my montazowej zakladane
sa na stanowiska do docierania olejem. Kazda partia stanowi
jednogodzinna produkcje montazu. Silniki pracuja na wtlas-
nym napedzie. Jako paliwo napedowe dla silnikéw benzy-
nowych stosowany jest gaz $wietlny, dla silnikéw za$ wyso-
kopreinych — olej gazowy. Warunki docierania, to jest
obroty, temperatura wody chlodzacej, temperatura oleju do-
prowadzanego do silnika itd. — sa ustalane do$wiadczalnie
dla danego typu silnika. Z rurociagu zasilajacego, olej, po
przejéciu przez filtr filcowy typu ,,Zeppelin®, zostaje dopro-
wadzony do przewodéw smarowania silnika. Obieg oleju
jest tak przemy$lany, ze olej nie krazy w silniku, ale po
kazdorazowym przejéciu przez silnik przechodzi do zbior-
czego przewodu odprowadzajacego, zabierajac ze soba resztki
metaliczne 1 zanieczyszczenia. Po przejSciu przez filtr ma-
gnetyczny oddzielone zostaja czasteczki magnetycznych me-

fillr filcowy

] . . Zi i
Przewod dla $wiezego oleju (Typ Zeppelin)

Filty silnika

2uzyly olef ; .
Zawor bezpieczensiwa

= :
Ogrzewanie parowe M }
7emp. oleju 90-100°¢

Zoiornik,
wyrownujacy
cisnienie

<
Z
Pompa gldwna
3wiezego vieju
Siinik napedzajacy
ompe

P

rys. 1
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filty konlrolny

Filtr dokladnggo
oczyszczanid

Fillr silnika

rys. 2

tali, a w specjalnym oddziclaczu zostaje usunigta woda. Tak
czeéciowo oczyszczony olej przechodzi do pierwszego zbior-
nika, skad pompy przepompowuja go przez separatory o$rod-
kowe typu De Laval do drugiego zbiornika, zasilajacego
centralnie cala instalacje. Do zbiornika tego dodawane sa
porcje nowego oleju dla zapewnienia niezmiennych jego
wlasno$ci. Separatory maja za zadanie oddzielanie z oleju
przy pomocy sily o§rodkowej pozostalych obcych cial. Olej
w zbiorniku zasilajacym utrzymywany jest w temperaturze
¢0 — 1000C, aby temperatura oleju doprowadzonego do
silnikéw nie spadla ponizej 60 — 80°C.

Okres wstepnego docierania silnikdw trwa przecietnie
45 minut, przy czym w tym czasie przeplywa przez silnik
350 do 450 litréw oleju. Codziennie wymienia sie 50%0 oleju
na nowy.

Po wstepnym dotarciu silniki przenosi si¢ na stanowiska
do hamowania, gdzie zostaja poddane ustalonym dla posz-
czegblnych typéw silnikéw cyklom hamowania i prébom od-
biorczym. W tym okresie pracy silniki nie sa przylaczone do
centralnej instalacji olejowej. Dla zapewnienia jednak jak
najlepszych warunkéw smarowania wlacza sie w obieg nor-
malnego ukladu olejowego silnika dodatkowy filtr doklad-
nego oczyszczania oraz filtr kontrolny (rys. 2).

Silniki pracuja na hamowni na paliwie cieklym.

Po hamowaniu oczyszcza si¢ uklad olejowy i napelnia
silnik $§wiezym olejem.

Po takim przygotowaniu silnikéw samochody Mercedes
moga rozwijaé szybko§é¢ do 80 km na godzing na bezposre-

dnim biegu przez pierwsze 500 km, do 90 km na godzing
przez nastepne 1000 km i juz pdézniej moga osiagaé maksy-
malne szybkoSci bez obawy wystepowania nadmiernego zu-
zycia lub uszkodzen silnika.

W fabryce samochodéw ,,Volkswagen® (Porschewagen)
zastosowana jest podobna instalacja z szeSciostopniowym
systemem filtrujacym. Kazdy silnik docierany jest najpierw
przez 8 minut przy zastosowaniu obcego mapedu, nastepnie
pracuje przez 17 minut spalajac gaz §wietlny i w koficu —
przez 5 minut przy uzyciu benzyny. Ogétem w ciagu 30 mi-
nut przeplywa przez silnik okoto 270 litréw §wiezego oleju.
Co dziesiaty silnik poddawany jest kontroli wykonania i idzie
na hamownie¢ (wodna), gdzie zdejmuje si¢ jego charaktery-
styke mocy 1 zuzycia paliwa.

Dla samochodu ,,Volkswagen® dopuszcza sie¢ szybko$¢
40—60 km na godzine przez pierwsze 500 km, 70 km na
godzine przez nastepne 1000 km i 80 km na godzine przez
nastepne 2 000 km, oczywi§cie przy zmianie oleju, dokony-
wanej w okresach przewidzianych w instrukcjach obstugi.

W Zakiadach Forda stosuje si¢ réwniez zabieg przeptu-
kiwania i docierania olejem przed hamowaniem.

Zaklady Opla wprowadzily obecnie do produkcji podob-
na instalacje. Docieranie olejem trwa 30 minut przy obiegu
300 litréw oleju w temperaturze 80°C. Pojedyncze silniki
z partii sprawdza si¢ nastepnie na hamowni na moc i zuzy-
cie paliwa. Po dotarciu wstepnym i po hamowaniu dopusz-
cza si¢ dla nowych samochodéw szybko$é 80 km na godzine.

7.8

Polska Rzeczpospolita Ludowa:
..zapewnia rozwoj i nieustanny wzrost sil wy-
tworczych kraju przez jego uprzemystowienie, przez

likwidacje zacofania gospodarczego,

i kulturalnego...

technicznego

(Art. 3, pkt 2) projektu Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej).
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SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciag dalszy)

ObjasSnienie znakéw podane w zeszycie 1/51

VI. CHLODZENIE SILNIKA 19. korek (sm) wlewu chiodnicy
(ciag dalszy) npobka (sf) pajmuaropa HaJMBHAs

15. zbiornik (sm) chiodnicy gérny radiator filler cup s

KopoOKa (sf) panmaropa BEpXHSs bouchon (sm) de remplissage de radiateur

radiator upper tank s Einfullverschluss (sm) des Kiihlers

" ; , . diat . .
réservoir (sm) supérieur de radiateur 20. zbiornik (sm) chlodnicy dolny
Wasserkasten (sm) oberer des Kiihlers
KopoOKa (sf) pammaTropa HHUIKHSAS
; . adiator fill s
16. kréciec (sm) dopltywowy chlodnicy radia o.r tler cup ?
. réservoir (sm) inférieur de radiateur
natpyOoK (sm) paguaTopa IOIBOMIAILIMI
radiator inlet (s) fitting Wasserkasten (sm) unterer des Kiihlers
raccord (sm) d'entrée de radiateur 21. kréciec (sm) odplywowy chiodnicy
Kihlereinlaufstutzen sf HaTpyGoK (sm) pagMaTopa OTBOMALLIMA
radiator outlet (s) fitting
raccord (sm) de sortie de radiateur

Kiihlerauslaufstutzen sf

292. kurek (sm) spustowy chlodnicy
KpauHuK (s/m) CIWBHOW paauaTopa

radiator drain cock s

robinet (sm) de vidange de radiateur
Ablasshahn (sm) des Kiihlers

23. tapa (sf) chlodnicy
KpoHIITEHH (s7m) paguaTopa
radiator bracket s
patte (sf) d'attache de radiateur

Kiihlerfuss sm

24. kroéciec (sm) odplywowy glowicy

43 % naTpyOoK (sm) BBIIYCKHOM (BOASHOMN) rOJIOBKH LMJIMHAPOB
&gﬂ cylinder head water outlet (s) fitting
EEEFQ raccord (sm) de sortie d’eau de culasse
T Auslaufstutzen (sf) des Zylinderkopfes
20
25. termostat sm
- TEpMOCTAT S$M
/ﬁﬁ thermostat s
23 2/ 22 thermostat sm

Thermostal sm

17. rurka (sf) przelewowa chlodnicy

e

. pompa (sf) wodna

TpyOKa (s amuatopa KOHTPOJIbHAST .
Py () pan p p BOJSHOU HACOC SMm

radiator overflow s
water pump s

tuyau (sm) de trop-plein de radiateur
Ueberlaufrohr (sn) des Kiihlers

pompe (sf) a eau

Wasserpumpe sf; Kihlwasserpumpe sf

18. wlew (m) chlodnicy

27. kadlub (sm) pompy wodnej
natpyGoK (sm) paguaropa HaJIUBHOU Kopryc (sm) BOISHOrO Hacoca
filler neck (s) of radiator water pump body s
goulotte (sf) de remplissage de radiateur corps (sm) de pompe a eau
Einfiillstutzen (sf) des Kiihlers Wasserpumpengehatise sn
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28. walek (sm) pompy wodnej 33. skrzydlo (sm) wentylatora
BamK (sm) BOASHOrO Hacoca stonacth (sf) BEHTHIIATOAP
water pump shaft s fan blade s
arbre (sm) de pompe a cau ailette (sf) de ventilateur
Wasserpumpenwelle sf Wentilatorfligel sm

29. wirnik (sm) pompy wodnej piasta (sf) wentylatora

KpbLabuatka (sf) BOJSHOrO Hacoca crynuua (sf) BenTanATOpa

water pump impeller s fan hub s

moyen (sm) de ventilateur
Windfligelnabe sf

palettes (sf) de pompe a cau

Fligelrad (sn) der Wasserpumpe

30. uszczelniacz (sm) walka pompy wodnej
canpHUK ($7) BajuKka BOISIHOTO HAacoca
water pump shaft seal s
garniture d'etanchéite sm

Wasserpumpenwellendichtung sn

29 28 27 36

31. uszczelka (sf) pompy wodne; 3% kolo (sn) pasowe wentylatora

npoknazgKa (sf) Koplyca BOASIHOTO HAcoca wKUB (sm) BEHTUJIATOPA BEJOMBIA
water pump body gasket s fan pulley s.

joint (sm) de pompe a eau poulie (sf) de ventilateur

Wasserpumpendichtung sn Windfligelriemenscheibe sf

32. wentylator sm 36. pasek (sm) wentylatora

BEHTUJIATOD SM peMeHE (sm) BEHTUIIATOPA

fan s fan belt s
ventilateur sm courroie (sf) de ventilateur
Windfliigel sm Windfligelriemen sm

Oparte na materiatach P. K. N.
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INFORMACIJE

w sprawie rozprowadzania ,Prac Instytuté6w Naukowo -Badaw-
czych®, wydawanych przez Pafnstwowe Wydawnictwa Techniczne

\

W obrocie ksiegarskim ,,Domu Ksigzki“ znajduja sie¢ ,Prace nastepujacych
instytutow:

Centralnego Instytutu Ochrony Pracy Instytutu Naftowego

Gtéwnego Instytutu Gérnictwa Instytutu Odlewnictwa
Gléwnego Instytutu Lotnictwa : Instytutu Organizacji i Mechanizacji
Gloéwnego Instytutu Pracy , Budownictwa

Gltéwnego Urzedu Miar ‘ Instytutu Przemysiu Rolnego
Instytutu Architektury i Urbanistyki i Spozywczego

Instytutu Budownictwa Mieszkaniowego Instytutu Przemystu Skérzanego
Instytutu Celulozowo-Papierniczego Instytutu Techniki Budowlanej
Instytutéw Chemii Przemyslowej Instytutu Torfowego

Instytutu Elektrotechniki ' Instytutu Widkiennictwa
Instytutéw Mechanicznych Przemystowego Instytutu
Instytutu Metalurgii Telekomunikacji

W celu zapewnienia zainteresowanym systematycznej dostawy kolejnych ze-
szytéw ,,Prac Instytutéw Naukowo-Badawczych®, Ksiagarnia Techniczna , Domu
Ksigzki“ w Warszawie, ul. Bracka 20 wprowadza z dniem 1 kwietnia 1952 r.
system abonamentowy dostawy (sprzedaz wigzang) wfw wydawnictw. Zaktady
pracy, instytucje i osoby prywatne, ktére pragng otrzymywac ,,Prace INB*“ powin-
ny przesyla¢ zamowienia na dostawe tych wydawnictw do wlw ksiegarni ,,Domu
Ksigzki‘.. .

W zamé6wieniu nalezy podaé:

a. dokladny adres zamawiajacego,

b. pelng nazwe instytutow, ktérych ,Prace” majg byé dostarczone,

c. ilo§¢ egzemplarzy zamawianych ,Prac‘, oddzielnie dla kazdego instytutu.

Przestane zaméwienie zobowigzuje do odbioru i optacania wszystkich zeszytow,
wychodzacych w ramach planu wydawniczego danego instytutu na rok 1952.

Na podstawie zaméwien w/w ksiegarnia , Domu Ksigzki“ bedzie wysyla¢ za-
mawiajgcemu kolejne zeszyty ,,Prac INB“z roku 1952. -

Przesytka nastepuje w miare ‘'ukazywania sie poszczegbélnych zeszytow — za
zaliczeniem pocztowym z doliczeniem kosztéw przesylki.

Ksiegarnia bedzie dostarczaé réwniez na zaméwienie poszczegolne zeszyty ,,Prac
INB“ z roku 1951 w miare posiadania ich na skladzie. Niezaleznie od rozprowadza-
nia ,Prac INB“ systemem abonamentowym, sa one do nabycia w wolnej sprzedazy
w nastepujacych ksiegarniach ,,Domu Ksigzki“: , c

Gdansk-Wrzeszez® ul. Grunwaldzka 8 Rzeszow ul. 3 Maja 2.

Gliwice ul. Zwyciestwa 31, Szczecin ul. Sikorskiego 7,
Katowice ul. Mlynska 2, Warszawa ul. Bracka 20,
Krakow Rynek 36, Warszawa ul. Poznanska 12,
Lodz ul. Piotrkowska 45 Warszawa ul. Wilecza 27,
Poznan ul. Paderewskiego 6, Wroctaw Rynek 14,

DOM KSIAZKI PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE




Cena zl 9.—

PANISTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

polécoiq ksigzki z zakresu metaloznawsiwa, mechaniki i dziedzin pokrewnych

Ans;erow M.: Uchwyty i przyrzady do tokarek
i szlifierek do okraglego szlifowania, ttum.
z ros. M. Wakalski, 1951, str. 207, zi. 50.—

Azarow A.: Automatyzacja obrébki na tokar-

kach, ttum. z ros. K. Ukielski, 1951, str. 122,

zt. 15.—

Daskowski k.: Atlas przyrzadéw i uchwytéow
do obrobki skrawaniem, tlum. z ros. W. Mer-
mon, 1951, str. 171, z1. 39.—

Dobér kot zmumowych Pomocnicze tablice licz-
bowe (praca zbiorowa), ttum. z niem. E. Zie-
leniewski, 1951, str. 206, zt. 13.50

Gostiew W.: Kontrola techniczna i zwalczanie
brakéw w przemysle maszynowym, tlum.
z ros. S. Kowalczyk, 1951, str. 76, zi. 4.—

Gosztowtt L.: Uszczelnienia, 1951, str.
z1. 22.—

Hoare W. E.: Cynowanie na goraco, tlum. z ang.
K. Tarnowski, 1951, str. 152, zi. 15.—

Junosza-Humiecki B.: Co kazdy palacz kotlowy
wiedzie¢ powinien, wyd. II, 1951, str. 72,
z%. 3.50

Jasnogorodski I.: Ogrzewame metali i stopéw
w elektrolicie, ttum. z ros. W. Chitruk, 1951,
str. 124, zi. 20.50

Kieffer R., Hotop W.: Metalurgia proszkéw
i materialy spiekane, tlum. z niem. W Rot-
kowski, 1951, str. 448, z1. 65.—

Lewis W. R.: Lutowanie mickkie, ttum. z ang.
K. Tarnowski, 1951, str. 128, zi. 10.50
Lewicki T.: CzeSeci maszyn, 1951, str.

zt. 10.50

Papinski J.: Metalizaeja natryskowa, czes¢ 1 —
Urzadzenia i organizacja warsztatu, 1951,
str. 60, zt. 7.—, cze$é II — Wykonanie, 1951,
str. 120, zi. 18.—

Makarewicz B., Michejew W., Tichwinski W.:
Regeneracja narzedzi skrawajacych, tlum. z
ros. W. Ostrowski, 1951, str. 186, zi. 34.—

Mlagkow W.: Tolerancje i pasowania obowia-
zujace w ZSRR, tlum. z ros. R. Baranowicz,
1951, str. 204, zt. 37.—

Miracki J.: Przeciaganie, 1951, str. 118, z1. 18.—

Moszynskl W.: Wyklad elementow maszyn,
cze$é I — Polaczenia, wyd. II, 1951, str. 440,
zt. 32— cze$é-II — Lozyskowanie, wyd. 1I,
1951, str. 328, zt. 30.—, czes¢ III — Napedy,
wyd. II, 1951, str. 342, zt. 28.—

Nowikow M.: Konstrukc]a przyrzadéw monta-
zowych, tlum. z ros. W. Ostrowski, 1952,
str. 280, zl. 42.—

230,

126,

Palmgren A.: Lozyska toczne, tlum. z ang. J.
Babinski, 1951, str. 238, zt. 26.—

Pilarczyk J.: Kurs spawania - elektrycznego,
wyd. III (w pytaniach i odpowiedziach),
1951, str. 123, zt. 7—

Pelczynski T. Sypniewski R.: Metaloznaw-
stwo, wyd. II, 1951, str. 196, zl. 7.—

Pietkiewicz K., Luliniecki A.: Poradnik mistrza,
tlum. z ros. S. Albrycht, 1951, str. 94, zi. 12.20

Piotrowski P.: Slusarstwo, 1951, str. 136, z1 7.50

Poradnik techniczny — Mechanik (dzielo zbio-
rowe pod red. A. T. Troskolanskiego),

tom I, cze$¢ 2, wyd. III, 1950 —
zeszyty 7—8, 9—10, 11
tom I, czes¢ 2, wyd. III, 1951 —
= zeszyty 12, 13, 14, 15 '
tom II, cze$¢ 4, wyd. III, 1951 —
zeszyt 1
tom II, cze$é 4, wyd. III, 1952 —
zeszyty 2, 3
tom IV, cze$¢ 3, wyd. III, 1951 —
’ zeszyt 1
tom IV, cze$¢ 3, wyd. III, 1952 —
zeszyty 2,

Cena pojedynczego zeszytu zl. 9.—, podwdj-
nego zl. 18.—

Pufal Z.: Spawanie miedzi, mosiadzu i brazu,
1951, str. 90, zt. 10.—

Russjan S.: Normowanie techniczne w odlew-
nictwie, tlum. z ros. M. Skarbinski, 1952, str.
168, zt. 30.—

Romanowski W.: Tloczenie wielotaktowe, ttum.
z ros. S. Grzymalowski, 1951, str. 108, zt. 23.—

“\Smiriagi‘n A., Szpagin A.: Stopy cynowe i ich

stopy zamienne, tlum. z ros. B. Dobrzyr'lski
1951, str. 96, zt. 10.—

~ Szupp B.: Kurs spawania acetylenowego (w pPy-

taniach i odpowiedziach), Wyd IV, 1952, str.
108, zt. 6.—

Szupp B.: Podrecznik spawania acetylenowego,
wyd. II, 1951, str. 341, zt, 22.—

Szymborskl Wi Materxaly wysokoogmotrwale,
1951, str. 130, z1. 26.—

Troskolansk1 A. T.: Hydromechanika techmcz—
na; tom I, — Hydromechanika racjonalna,
1951, str. 352, zt. 40—

Winogradow L.: Podstawowe wiadomosci dla
ustawiaczy tlocznikéw, ttum. z ros. R. Bara-
nowicz, 1951, str. 60, zi. 7.50

KSIAZKI POPULARNO-NAUKOWE

Chmielewski H.: Logarytmiczny suwak rachun-
kowy, wyd. II, 1951, str. 46, z1. 3.60 |
Lisiecki L.: Deorazna pomoc wypadkowa, 1951,

str. 168, zt. 8.—
Mierzanowski W.: Jak walczyé z pozarami, 1951,
str. 48, zt. 0,80 ‘
Perelman J.: Mechanika w kalejdoskopie, ttum.
z ros. J. Smolak, 1950, str. 149, zt. 4.—
Piotrowski P.: Slusarstwo, 1951, str. 136, zt. 7.50
Sawaszynski J.: Przeciwpozarowe zaopatrzenie
wodne, wyd. II, czesé I, 1950, str. 152, zk 9.—,

czesé 11, 1950, str. 336, zt. 16.50, czesé II1i IV
1950, str. 203, z1. 12.50

Sladem inzyniera Kowalowa (sprawozdanie
z narady inzynieréw i technikéw w Katowi-
cach), 1951, str. 68, zl. 4.—

Troskolanski J.: Matematyka w zarysie w zakre-
sie szkol Srednich, 1951, str. 276, zi.. 18.50
Weaver E. C,. Foster L. S.: Chemia otaczajace-
go nas §Swiata, ttum. z ang. H, i T. Zamoyscy,

1950, str. 158, zi. 10.50

Do nabycia w ksiegarniach technicznych DOMU KSIAZKI



PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZACJI

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO »
DODATEK DO DWUMIESIECZNIKA ,TECHNIKA MOTORYZACY]JNA”

ROCZNIK II

WARSZAWA — styczen — luty 1952

Nr 1(3)

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykuléw ozna-
czone s3 publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura
Konstrukcyjnego Przemystu Motoryzacyjnego.

D. FIZIOLOGIA, BIOLOGIA, NAUKI PRZYRODNICZE

142 612 + 347.768 D:0 C2—3.51

Black K. Opinie lekarza w kilku spornych slewach. ,,A me-
dical view on some controversial topics*. The Motor, Lon-
don, tyg., t. 98, N. 2546, 29 list. 50, s. 356, 21 X 29 cm,
1 str., 1 fot. — Ruch lewostronny w Anglii, jako nieuza-
sadniony przezytek. Przestanki fizjologiczne i psychiczne
dla wprowadzenia ruchu prawostronnego przy jednocze-
snym pozostawieniu kierownicy z prawej strony. Doéwiad-
czenia z austostrad niemieckich.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

143 621.431.73 : 662.7 F:L C2—3.51

Vichniewsky R. Wplyw podgrzewania i zdolnosci detona-
cyjnych réznych paliw na przedwczesny zaplon w silnikach
wysokopreznych. , Relation Between the Pre-Ignition by
a Hot Spod and the Knocking Combustion of the Different
Fuels*. Proc. of the 7 int. Congr. for appl. Mech., 1948,
t. 8, s. 288, 16 X 20 cm, str. 14., 15 fot. 4 tab., 5 wykr. —
Wplyw sktadu mieszanki, jej temperatury, stopnia spreza-
nia 1 obrotow silnika na przedwczesny zaplon. Zaleznoéé
pomiedzy stopniem zjonizowania spalanej mieszanki a cie-
plem wydzielanym z podgrzewacza. Badania przeprowadzo-

no na silniku C.F.R. 1 F.K.F.S.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH, ZASADY
OBLICZANIA I KONSTRUKC]JI

144 629.113 J Ce—3.51

Orlandi A. Silnik umieszczony z tylu czy w érodku auto-
busowego podwozia?. ,Motore posteriore o motore centra-
le?* Inter Auto, Milano, mies., Nr 11, list. 50, s. 29,
32 X 24 cm, 2 str. — Rozwazania nad wadami i zaletami
umieszczenia sinikéw autobusowych po érodku lub z tylu
wozu.

145 629.113 J Ce—3.51

Warring R. H. Kierowanie i statecznoéé. ,,Steering and sta-
bility”, The Motor, London, tyg., t. 99, Nr 2562, 21 marz
51, 5. , 29 X 24 cm, 3 str., 4 rys. — Omoéwienie zasad
statecznoéci ruchu samochodu na drodze i wplywu na nia
katédw ustawienia kél, zawieszenia, rozkladu ciezaru, polo-
zenia §rodka ciezkoéci, ciénienia w oponach, i ksztaltu
nawierzchni. Rozwazania nad odpowiednim doborem wszyst-
kich tych czynnikéw dla uzyskania jak najlepszej statecz-
noéci samochodu w ruchu.

146 629.113 : 388.1 J:K: M Ce—5.31
Kulikow N.K. kand. Nauk Techn. NAMI. Wykorzystanie

energii hamowania do podniesienia ekonomicznych i dyna-
micznych wlasciwosici samochodu. Ispolzowanje energii tor-
mozenja dlia powyszenja ekonomiczeskich i dinamiczeskich
swojstw awtomobila. Awtomobilnaja 1 Traktornaja Promy-
szlennost, Moskwa, mies. Nr 1, stycz. 51, s. 18, 29 X 21 cm,
1.5 str., 1 rys., 2 tabl. -— Przy hamowaniu samochodu ener-
gia kinetyczna zostaje zamieniona w cieplo i tracona bezpro-
duktywnie. Straty z tego powodu, zwlaszcza w autobusach
miejskich sa bardzo znaczne. Autor wyprowadza wzér dla
cbliczania strat tej energii w stosunku do energii dostar-
czanej przez silnik. Dla wykorzystania tej energii autor
ptroponuje zastosowanie specjalnego kola zamachowego
z wbudowanymi przekladniami planetarnymi, przy pomocy
ktérego nastepowaloby hamowanie pojazdéw, a nagroma-

dzona energie mozna by nastepnie uzywaé do rozruchu sil-
nika i nadania przyspieszenia calemu pojazdowi mechani-
cznemu.

147 629.114.011 J:M Cz2—3.51

Calkowicie automatyczny system zmiany biegéw. , A fully
automatic gear control system“, The Commercial Motor,
London, tyg., t. 42, Nr 2387, 19 styczn. 51, s. 512, 29X24 cm,
1,5 str., 4 fot. — Calkowicie samoczynne urzadzenie do
zmiany biegbéw, polegajace na sterowaniu elektri;cznym na-

pedu pneumatycznego, dokonywujacego zmiany biegu w za-
leznoSci od polozenia pedalu przepustnicy.

K. POJAZDY MECHANICZNE
148 629.113 + 629.1.06 K:0 Ce2—3.51

Nowoczesne urzadzenia ogrzewnicze i wentylacyjne w sa-
mochodach. ,.I moderni dispositivi di rsicaldamente e ven-
tilazione sulle automobili”, Auto ital., Milano, dwutyg.,
Nr 18, lip. 50, s. 27, 29 X 21 cm, 1 str., 2 fot. — Rozwéj no-
woczesnych urzadzen wentylacyjnych 1 ogrzewniczych do
samochodéw osobowych. Zastosowanie termostatéw regulu-
jacych samoczynnie intensywno$é podgrzewania.

149 629.114.82 K:X C2—3.51
Nowy samochéd wyscigowy Cisitalia. ,,La nouvelle Cisita-
lia de course. Vie auto, Paris, mies., Nr 1397—98, kw. 49,
s. 128, 24 X 81 cm, 1,5 str., 2 fot. — Opis techniczny samo-
chodu wyscigowego Cisitalia 1500 cm?. Bardzo ciekawe roz-
wiazanie silnika o mocy 300 KM, jak réwniez zespoléw na-
pedowych i zawieszenia.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH -
I POKREWNE, ICH MECHANIZMY I ELEMENTY

150 621.431.73 L Ce—38.51

Strunnikow N. F. Wplyw tulei austenitycznej na zmniej-
szenie zuzywalno$ci silnika. ,,Wlijanje austenitnoj gilzy na

iznosostojkost’ dwigatiela”. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
Nr 8, sierp. 50, s. 7, 22 X 29 cm, 4 str., 7 wykr., 3 tabl.,
I mikrogr. — Zastosowanie w gérnej czeéci cylindra tulei

austenitycznej wysoko$ci okofo 50 mm znacznie zmniejsza
zuzycie nie tylko écianek cylindra, ale réwniez pier$cieni
tlokowych i elementéw wspéipracujacych, jak wykazaly licz-
ne i dlugotrwale préby samochodéw z silnikami GAZ—51
w réznych warunkach eksploatacji. Okresy miedzynapraw-
cze silnikéw tulejowanych wzrosty kilkakrotnie. Konieczno$é.
$cislego przestrzegania procesu technologicznego przy pro-
dukeji tulei austenitycznych i mozliwoéci dalszego ich ulep-
szania.

151 621.431.73 : 621.45.019.8 L:N Ce—38.51

Stuk spowodowany detonacja i przedwczesny zaplon. ,,Knock
pinking and pre-ignition*. Motor Cycle, London, tyg., t. 86,
Nr 2496, 8 luty 51, s. 128, 26 X 21 cm, 2 str., 4 rys., 1 tab.
Wplyw sklada paliwa, temperatury silnika, ksztaltéw ko-
mory spalania, polozenia zaworéw 1 §wiecy oraz powstalego
nagaru na zjawisko stuku i przedwczesnego zaplonu. Zalez-
no$¢ wzajemna powstawania stuku i przedwczesnego zaplonu.

M. MECHANIZMY PODWOZI POJAZDOW
MECHANICZNYCH

152 629.113.59 M Ce2—3.51

Pomeroy L. Dlaczego dwie przeciwbiezne szczeki? ,,Why
two trailing schoes?”. The Motor, London, tyg., t. 98,
Nr 2546, 29 list. 50, s. 468, 21 X 29 cm, 3 str.,, 2 rys.,
2 wykr. — Oméwienie pracy szczek hamulcowych wspétbiez-
nych i przeciwbieznych. Wplyw zaniku spétczynnika tarcia
miedzy szczeka i bebnem na dziatanie poszczegblnych typoéw
szczek. Wyzszo§é szczek przeciwbieznych.
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZACIJI

Nr 1 — 1952

P. EKSPLOATACJA I GOSPODARKA TECHNICZNA

153 656.13 P Ca—2.51

Jewreinow D. Powigkszenie rozmiaréw gospedarstw samo-
chodowych  polepsza prace transportu samochodowego.
, Ukrupnienje awtochoziajstw — put k uluczszenju raboty
awtotransporta®, Awtomobil, Moskwa, mies., t. 26, Nr 7,
lip. 51, s. 4; 20 X 26 cm, 2 str., 1 tab. — Rozleglejsza skala
érodkéw technicznych i szersze mozliwoci eksploatacyjne,
bedace w dyspozycji duzych gospodarstw samochodowych
pozwalaja na obnizenie kosztéw przewozéw oraz na lepsza
konserwacje ich, pelniejsze wykorzystanie posiadanego tabo-
ru, co przemawia za laczeniem malych gospodarstw samo-
chodowych w wieksze jednostki.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

154 620.127 : 621.431.73 T C2—2.51

Pletniew D. W. Powierzchniowe porowate chromowanie.
,.Powierchnostno-poristoje chromirowanje*, Wiestn. Maszi-
nostroj., Moskwa, mies., t. 81, Nr 2, luty 51, s. 51, s. 51,
20 X 26 c¢cm, 6 str. i Nr 8, marz. 51, s. 69, 20 X 26 cm,
2 str., 8 rys., — Instrukcja technologiczna, zawierajgca po-
rzadek i opis poszczegélnych operacji porowatego chromo-
wania pierécieni tlokowych, tulei cylindrowych oraz skorup
panewek lozyskowych. Rysunki przyrzadéw pomocniczych.
Kontrola jakoéci powtoki chromu.

U — ZAGADNIENIA ORGANIZAC]JI PRZEMYSLU
I WYTWORCZOSCI

155 658.51 : 629.114.4 U C2—2.51

Selifonow W. J. Studiowanie pracy stachanowcéw wedlug
metody F. Kowalowa. ,Izuczenje raboty stachanowcow po
mietodu F. Kowalewa*“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 2, luty 51, s. 8, 22 X 29 cm, 3 str., 5 rys., 8 tab. —
Szczegbélowa analiza pracy stachanowcéw, wybér na podsta-
wie tej analizy najlepszych sposobéw wykonywania poszcze-
gblnych czynnoéci i rozpowszechnienie tych sposobéw na
calo§¢ procesu produkcyjnego i wéréd wszystkich robotni-
kéw przy jednoczesnym wprowadzeniu odpowiednich ulep-
szeh w urzadzeniach, organizacji i wyposazeniu technicznym
kazdego stanowiska roboczego — oto istota metody F. Ko-
walowa. Opis wynikéw osiagnietych dzigki niej w niekto-
rych oddziatach Mosk. Fabryki Sam. im. Stalina.

W — MASZYNOZNAWSTWO I KONSTRUKCJA

156 621.9—49 w Cz2—2.51

Sawierin M. M. Urzadzenia do kuikowania eclementéw.
,Drobiestrujnaja ustanowka dla uprocznienja detalej®.
Wiestn. Maszinostroj., Moskwa, mies., t. 31, Nr 2, luty 51,
s. 12, 20 X 26 cm, 4,5 str., 6 rys. — Charakterystyka tech-
niczna urzadzenia do kulkowania typu DU-1 skonstruowa-
nego przez CNIITMASZ. Opis konstrukcji i dzialania ca-
loéci oraz poszczegbélnych zespoléw urzadzenia. Nicktére
szczegdly dotyczace technologii kulkowania.

157 621.398 : 62.0022 w Ce—2.51
Kulikowa N. K. Obliczanie wytrzymalo$ciowe mechanizméw
rolkowych wolnego biegu. ,Rasczot rolikowowo mechaniz-
ma swobodnowo choda na procznost”. Wiestn. Maszyno-
stroj. Moskwa, mies., t. 31, Nr 2, luty 51, s. 9, 20 X 26 cm,
2 str., 2 rys. — Mechanizmy wolnego biegu znajduja w bu-

dowie maszyn coraz szersze zastosowanie. Ulepszona metoda
obliczania wytrzymalo§ciowego tego rodzaju mechanizméw
z uwzglednieniem wystepujacych w rzeczywistoéci dosé
znacznych stykowych sil tarcia. .

158 621.431.783—24 : 658.5 w Ca—2.51

Fokin W. W. i Lewenson E. M. Automatyzacja kontroli
pierscieni tlokowych. ,,Awtomatizacja kontrola porszenie-
wych kolec”, Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 8, marz. 51, s. 10, 22 X 29 cm, 4,5 str., 7 rys., 5 fot. —
Zautomatyzowanie skomplikowanych proceséw pomiarowych
zwiazanych z wytwarzaniem piericieni tlokowych zapewnia
calkowita kontrole jakoéci produkcji. Opis aparatury do
automatycznego pomiaru i kontroli pier§cieni skostruowanej
iszbudowanej przez Moskiewska Fabryke Samochodéw im.
talina.

159 621.833.7 : 629.113 w Ce—2.51

Andozskij W. D. O obliczeniu przekladni z¢batych na za-
cieranie. ,K rasczotu zubczatych pieredacz na zajedanje®.
Wiestn. Maszinostroj., Moskwa, mies., t. 81, Nr 4, kw. 51,
s. 18, 20 X 26 cm, 7,5 str., 5 wykr., 1 sch. — Nowa metoda
obliczania ké! zebatych walcowych na zacieranie. Propono-
wany wzér do obliczania chwilowych odchylef temperatury
przy miejscowym przegrzaniu jest dokladniejszy od dotych-
czas stosowanych. Zamieszczone wykresy upraszczaja meto-
d¢ obliczania i czynia ja tatwo dostepna do praktycznego
stosowania.

160 629.113 : 621.8.001 w Ca—2.51

Kudriaszow A. A. i Chlupow W. A. Badania laboratoryjne
przekladni tancuchowych. ,F.aboratornyje essledowanja cep-
nowo priwoda“, Wiestn. Maszinostroj., Moskwa, mies., t. 31,
Nr 2, luty 51, s. 5, 20 X 26 cm, 4,5 str., 7 rys. — Opis ba-
daf przeprowadzonych w specjalnym laboratorium Moskiew-
skiego Instytutu Obrabiareck i Narzedzi dla okreélenia czyn-
nikéw, od ktérych zalezy trwalo§é przektadni tancuchowych.
Schemat uzytej do badaf aparatury. Najwlaéciwsze ksztalty
zaryséw zebéw. Whioski oraz zalecenia dotyczace dalszych
badan.

161 658.56 : 621.431.73—24 w:U C2—2.51

Nikitin S. A. Zautomatyzowana fabryka tlokéw do silni-
kow samochodowych. ,,Zawod-awtomat po proizwodstwu
porszniej awtomobilnych dwigatielej, Awtom. i Trakt.
Promyszl., Moskwa, mies., Nr 3, marz. 51, s. 16, 22 X 29 cm,
11,5 str., 10 rys., 13 fot., 2 tab. — Dwie automatyczne linie
do produkcji tlokéw zaprojektowane przez ENIMC (Insty-
tut Obr. Wiérowej). Opis oddzielnych obrabiarek i urzadzen
zcspolowych ustawionych stosownie do kolejnych etapéw
produkcji. Zdolno§¢ wytwércza zautomatyzowanej fabryki
i rola personelu obstugujacego.

ZAGADNIENJA OGOLNE
VX. HANDEL, TARGI, WYSTAWY, PROPAGANDA

162 629.114 (061.4) X:K Ce—3.51

Thomas P. Wystawa brukselska. ,Brussels show*, Bus a.
Coach. London, mies., t. 23, Nr 266, luty 51, s. 44,
21 X 29 cm, 4 str., 11 fot. — Sprawozdanie z wystawy samo-
chodowej zorganizowanej w styczniu 1951 r. w Brukseli.
Ogdlne tendencje do stosowania silnikéw autobusowych pod
podloga. Przeglad belgijskich nadwozi na angielskich pod-
woziach. Amerykaniskie podwozia GMC z silnikiem z tylu
z francuskim silnikiem tylnym poprzecznym.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu motoryza-
cji. Pelna dokumentacja ukazala si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Gléwny Instytut Dokumen-
tacji Naukowo Technicznej (Warszawa, Ligocka 8). GIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra
moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegélne zagad-
nienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem biblio-
graficznym jak i kartami dokumentacyjnymi. Zapotrzebowania nalezy adresowaé: Gléwny Instytut Dokumentacji

Naukowo-Technicznej. Warszawa, ul. Ligocka 8.
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