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PRZED WYBORAMI

Prezydent Bolesiaw Bierut nazwal biezacy rok przelo-
mowym dla wykonania Planu 6-letniego i podkreslit jego
donioste znaczenie dla wynikéw tego planu.

W rozwoju spoleczno-politycznym i gospodarczym kraju
rok ten obfituje w wazne wydarzenia.

W pierwszej polowie roku Sejm postanowil oddaé¢ pod
dyskusje catego narodu projekt Konstytucji Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej. Projekt ten byl dyskutowany za-
rowno przez robotnikdw, chiopéw i inteligencje pracujaca,
jak 1 przez naukowcéw, politykéw i znawcéw prawa pan-
stwowego, ktérzy wnie$li swéj aktywny wklad, a swoim
udzialem zadokumentowali, ze sa wspdttwércami nie tylko
tych wielkich przemian gospodarczych i politycznych, ktére
sie¢ w Polsce odbywaja, ale sa §wiadomymi wspéitwércami
dzisiejszej rzeczywisto$ci we wszystkich jej dziedzinach
i biora udzial w przygotowaniu aktu prawno-panstwowego,
ktéry podsumowuje i sankcjonuje dotychczasowe osiagnie-
cia.

W polowie czerwca biezacego roku odbylo sie VII Ple-
num Komitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej po$wigcone oméwieniu wezlowych zagadnien
obecnego etapu naszego zycia politycznego i gospodarczego.
Prezydent Bolestaw Bierut w referacie gléwnym omoéwil
miedzynarodowa sytuacje polityczna i glebokie, zasadnicze
przemiany polityczne w Polsce; osiagniecia naszego przemy-
slu 1 niedociagni¢cia naszego rolnictwa oraz na tej podsta-
wie postawil konieczno$¢ wzmocnienia spéjni gospodarczej
migdzy klasa robotnicza i chlopstwem.

Na zakonczenie Prezydent Bierut powiedzial: — ,,Walka
o pokdj, demokracje i socjalizm na obecnym etapie, w obec-
nej sytuacji micdzynarodowej i wewngetrznej wiaze wszyst-
kie nasze zasadnicze zadania polityczne i ekonomiczne, na-
rodowe i migdzynarodowe, aktualne i dlugofalowe — w jed-
nolity zesp6l zadan, ktérych wyrazem jest wlaénie codzienna
realizacja Planu 6-letniego”.

W dniu 22 lipca zostala uchwalona przez sejm Konsty-
tucja Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Konstytucja ta jest
podsumowaniem, bilansem i uwieficzeniem dotychczas doko-
nanych przemian spolecznych, politycznych i gospodarczych
— podsumowaniem tych glebokich przeobrazen przelomo-
wych i rewolucyjnych. Konstytucja Lipcowa opiera sie na
mocnym fundamencie zdobytych i ugruntowanych nowych
stosunkéw - ekonomicznych kraju i posiada trwale i mocne
podstawy.

Uchwalenie Konstytucji zakoficzylo sesj¢ Sejmu Usta-
wodawczego.

W dniu 26 pazdziernika odbeda si¢ wybory do nowego
sejmu.

Ubiegty okres kadencji Sejmu Ustawodawczego obejmu-
jacy okres planu 3-letniego i pierwsze trzy lata Planu

6-letniego pozwolil nam odbudowaé zniszczony wojna prze-
myst i realnie zaplanowaé jego rozbudowe w nastepnym
etapie.

W dziedzinie motoryzacyjnej ubiegly okres przyniést
gospodarce narodowej Fabryke Samochodéw Ciezarowych,
ktéra od kilku lat produkuje samochody konstrukeji wlasnej.
Tysiace eksploatowanych samochodéw typu ,,Star 20" do-
wiodly, ze samochdéd ten jest typem udanym, sumiennie
opracowanym i wykonanym przez polskich robotnikéw, tech-
nikéw 1 inzynieréw. Bedace w uruchomieniu dwie wielkie
fabryki samochoddéw ci¢zarowych w Lublinie i samochodéw
osobowych na Zeraniu, oparte na wyprébowanych konstruk-
cjach radzieckich sa fabrykami, ktére dzi§ juz produkuja
tysiace wozdw, na razie jeszcze w oparciu o pomoc materia-
lowa Zwiazku Radzieckiego.

Obie fabryki wybudowane przy dobrosasiedzkiej pomocy
technicznej Zwiazku Radzieckiego wyposazone sa w naj-
nowoczesniejsze urzadzenia, maszyny i obrabiarki i stano-
wig szczyt doskonalodci technicznej w tej dziedzinie.

Tysiace ciagnikéw pracujacych od kilku lat na naszych
pelach i szosach produkcji Zaktadéw Mechanicznych ,,Ur-
sus” sa najlepszym $wiadectwem, 7e Polska Ludowa posta-
wila jako pierwszoplanowe te zagadnienia, ktére wykazy-
waly najwicksze zacofanie w naszej gospodarce.

Motocykle produkeji krajowej, cieszace sie zastuzona po-
pularnoscia, sa sprzetem dostepnym dla wszystkich warstw
naszego spoleczenstwa.

Dla bedacego w cksploatacji taboru samochodowego zor-
ganizowano zaplecze techniczne, skladajace sic z Zakladéw
Napraw Gléwnych Samochodéw i z realizowanej sieci Sta-
cji Obstugi oraz dla ciagnikéw z sieci stacji Technicznej
Obslugi Rolnictwa. ) .

Tak pomyslana i realizowana sie¢ daje gwarancje wla-
$ciwej 1 oszczednej gospodarki.

Podane tu osiagniecia przemyshu motoryzacyjnego sta-
nowia tylko drobna czastke wielkich zdobyczy "1 rozwoju
naszego przemystu i caloksztattu gospodarki narodowej.

Dla przykladu przytoczyliémy osiagniecia branzy moto-
ryzacyjuej jako nam najblizszej i stwierdzi¢ nalezy, ze
w poréwnaniu z okresem dwudziestu lat gospodarki sana-
cyjnej osiagniecia te sa dotychczas w Polsce nie spotykane
i nie do pomyslenia w ustroju kapitalistycznym i w innych
warunkach. )

Przed o$miu laty Polska weszta na droge przelomu, na
droge jedynie stuszng i to pozwolilo zespoli¢ wszystkie sity
twércze i zdrowe calego narodu we wspdlnym wysitku, ma-
jacym na celu zapewnienie naszemu Panstwu bytu niepo-
dleglego i1 niezaleznego od wplywdéw obcego, czy rodzimego
kapitalu i stworzy¢ ustréj sprawiedliwo$ci spolecznej.
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Po oémiu latach tego wspélnego wysitku, kiedy wszyst-
kie obce i rozkladowe clementy zostaja ujawniane, demas-
koewane 1 usuwane, Polska silna i wewnetrznie zespolona
staje do nowych wyboréw do Sejmu z hastem Frontu Na-
rodowego.

Na VII Plenum KC PZPR Prezydent Bolestaw Bierut
tak go okreslil:

,,Front Narodowy oznacza front klasy robotniczej z pod-

stawowymi masami chlopstwa i pracujacej inteligencji prze-

ciwko elementom kapitalistycznym, ktére przeciwstawiaja sie
naszej walce o pokdj i pomyslna realizacje Planu 6-letniego
— stawiajac op6r naszym planom uprzemystowienia Polski,
zapewnienia jej obronnoéci i umocnienia jej niepodleglosci,
przeciwstawiaja si¢ planom budownictwa socjalistycznego.

Oto na czym polega zaréwno narodowa jak i klasowa
istota naszego hasta Frontu Narodowego w walce o pokdj
i Plan 6-letni.

Nasz program klasowy, program ideologii proletariac-
kiej zrést sie jak najsciSlej 1 niepodzielnie z podstawowymi
interesami narodu, z istota jego niepodleglosci, szybkiego
wzrostu jego sil, wzrostu jego zwartosci i mocy wewnetrznej,
szczesliwego rzwoju jego dalszych dziejéw, jego wielko$ci.”

Jedno$¢ catego narodu wokét klasy robotniczej, Polskiej
Zjednoczonej Partii Robotniczej i Rzadu Polskiej Rzeczy-
pospolitej Ludowej stala sie potezna sila rozwoju naszej
Ojczyzny i zabezpieczenia niepodleglo$ci i pokoju.

Obecna kampania wyborcza jest okresem wytezonej mo-
bilizacji dla wypelnienia zadan Frontu Narodowego i ma-
nifestacja zwycieskiej sily 1 zwartoéci tego frontu.

Wybory te — to wielka bitwa polityczna, bitwa o sce-
mentowanie jedno$ci narodu, o zespolenie na gruncie na-
szego budownictwa najszerszych mas narodu. W wyborach
tych caly naréd wypowie si¢ za wykonaniem Planu 6-let-

niego, za dalszym budownictwem, ktére przeksztalci nasz
kraj w wysoko uprzemyslowiony, usunie istniejace braki
i niedociagniecia, zlikwiduje skutki wojny, szkodliwa dzia-
talno$¢ wroga klasowego i agentéw $wiatowego imperia-
lizmu. Jest to droga ofiarnej pracy, wzmozonego wysitku
i realizacji socjalizmu w Polsce.

Zacie$niamy braterska laczno$¢ miedzy wszystkimi stron-
nictwami, stojacymi na gruncie walki o socjalizm pod kie-
rownictwem klasy robotniczej, z organizacjami masowymi,
ktére mobilizuja lud pracujacy do walki o pokéj i Plan
6-letni, z milionami bezpartyjnych patriotéw, robotnikéw,
chlopéw i inteligentéw, budujacych zgodnie z hastami Par-
tii wielko$é 1 szcze$cie Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.

Na listach Frontu Narodowego znajduja sie ci, ktérzy
cale swe zycie po$wiecili walce o wyzwolenie narodowe
i spoleczne i ci, ktérzy wyroéli w pracy dla Polski Ludowej.
Mlodzi i starzy, partyjni i bezpartyjni ale najlepsi i naj-
aktywniejsi bojownicy 1 pracownicy, ci ktérzy prace i walke
o rozkwit Ojczyzny, jej niepodlegloéé i pokéj uwazaja za
swoj obywatelski i ludzki obowigzek.

W przysztym Sejmie nie bedzie przedstawicieli reakeji
i obcych agentur — beda w nim reprezentowane wszystkie
zywe 1 twoércze elementy naszego spoleczefistwa wybrane
przez caly naréd zespolony we Froncie Narodowym.

Pracownicy przemyslu motoryzacyjnego, technicy i inzy-
nierowie, czlonkowie stowarzyszen branzowych, partyjni
i bezpartyjni, ktérzy z pelna $§wiadomoécia i zrozumienniem
potrzeb Panstwa Ludowego ofiarnie realizowali §miale pla-
ny rozbudowy i stali si¢ tym samym aktywnymi wspottwér-
cami tego wielkiego dzieta, dadza swéj wkiad pracy za-
réwno w realizacji powzietych zobowiazan jak 1 w akcji
przedwyborczej, a w wyborach do Sejmu oddadza swe glosy
na listy Frontu Narodowego.

WYSOKIE ODZNACZENIA W PRZEMYSLE
MOTORYZACYINYM

Wyrazem szczegblnej troski panstwa o rozwéj nauki
i postepu technicznego sa przyznane w biezacym roku Na-
grody Panstwowe i Krzyze Zastugi pracownikom przemystu.

Rok bieiacy zaznaczyl si¢ wielkimi osiagnigciami w dzie-
dzinie postepu technicznego, czego dowodem jest znaczne
zwickszenie liczby nagréd w poréwnaniu do roku ubieglego.
O ile w 1951 roku otrzymaly Nagrody Panstwowe w dzie-
dzinie postepu technicznego 24 osoby i 26 zespoléw, to w ro-
ku biezacym liczba ta wzrosta do 36 oséb i 55 zespolow.

Wspélna, wicloletnia praca inteligencji technicznej w jed-
nym szeregu z masami ludowymi o rozwéj i szerokie wpro-
wadzenie osiagnie¢ postepu technicznego wplynela przede
wszystkim na blisko 100 procentowe zwickszenie iloéci ze-
spoléw i oséb nagrodzonych w roku biezacym.

W liczbie nagrodzonych nie zostal pominiety réwniez
przemysl motryzacyjny, ktéry jako jeden z najmlodszych
1 najmnicj dosSwiadczonych przemyslow w Polsce moze po-
szczycié sie takze swymi osiagnieciami w dziedzinie postepu
technicznego. W tym dziale na plan pierwszy wysuwaja si¢
osiagniecia zespolowe, wyrdznione nagroda drugiego stopnia,
inz. Kazimierza Loescha, inz. Emiliana Matyki, Czeslawa
Ruta — $lusarza, szefa produkcji fabryki oraz Mariana
Y.uczkiewicza majstra remontu maszyn, za planowanie, opra-
cowanie technologii oraz uruchomienie pierwszej w Polsce
fabryki samochodéw Star 20. Nastepnie, osiagniecia zespo-
lowe, wyrbznione nagroda trzeciego stopnia, inz. Eugeniusza
Koniecznego, Stanistawa Rymarczyka—technika, Tytusa Bu-
kowskiego — szlifierza-instruktora oraz Jézefa Przytuly —
majstra tokarskiego, za uruchomienie produkeji hamulcow

kelejowych typu Matrasowa. —
Y /%'m\\oteka

Ten wspélny front inzynieréw i robotnikéw przy opra-
cowywaniu probleméw technicznych daje zaréwno szerokie
mozliwo$ci osiagnie¢ w walce o postep przez umiejetne po-
faczenie do$§wiadczenia robotnika i brygadzisty, pracujacego
przy warsztacie, z teoretycznymi wiadomo$ciami i inzynier-
skim ujeciem problemu przez technika, jak i mozliwosci
zblizenia sie inteligencji technicznej do klasy robotniczej
i zrozumienia historycznej roli tej klasy w przebiegu doko-
nywujacego si¢ procesu dziejowego — budowy nowego
ustroju spolecznego.

Poza nagrodami zespolowymi wielu zastuzonych w pracy
zawodowej 1 spolecznej pracownikéw przemystu motoryza-
cyjnego otrzymalo w dniu Swicta PKWN wysokie odzna-
czenia panstwowge.

Zlote Krzyze Zaslugi otrzymali:

z Zakladéw Starachowickich — kierownik odlewni zeliwa
Franciszek Rachowski, ktéry odznaczony zostal po raz drugi
za wybitne zaslugi polozone dla rozwoju zakladéw oraz
zwigkszenia 1 polepszenia jakoéci produkeji; z Zakltadéw Me-
chanicznych Ursus — Stanistaw Hes, Zygmunt Witkowski,
Stefan Kosman, Eugeniusz Remiszewski, Edward Jaworski,
Zygmunt Sobczyk, Henryk Brzuszkiewicz, Czestaw Jelonek
oraz Wladystaw Oldak.

Ponadto wielu robotnikdw, technikéw, racjonalizatoréw
i inzynieréw motoryzacji odznaczonych zostalo srebrnymi
i brazowymi Krzyzami Zastugi. .

Nagrodzone osiagniecia pracownikéw przemyslu moto-
ryzacyjnego, jak tez olbrzymi wkiad pracy w rozwéj tego
przemystu jest najlepszym wyrazem przygotowania do pel-
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MGR INZz. JAN DABROWSKI

PROJEKTOWANIE FABRYK SAMOCHODOW
W SOCJALISTYCZNEJ GOSPODARCE PLANOWEJ

Plan budowy i rozwoju naszego przemyslu samocho-
dowego jest organiczna czeScia ogdlnego planu budowy
dobrobytu, opartego na zasadach gospodarki socjalistycz-
nej, zapoczatkowanej planem 3-letnim i bedacym w toku
realizacji Planem 6-letnim.

W ramach tego planu zalozony rozwdj przemyslu sa-
mochodowego zlaczony jest $cille z problematyka prac
organizacyjno-przygotowawczych, na ktérych czolo wysu-
waja si¢ prace zwiazane z dokumentacja techniczng —
nieodzowng dla realizacji inwestycji.

Charakter i- rozmiar tych prac jest tak duzy i tak
specjalny, ze zagadnienie to musialo znalez¢ odbicie w
decyzjach Rzadu w dziedzinie organizacji specjalnie do
tego celu powolanych biur projektowania zaktadéw prze-
myslowych, z uwzglednieniem potrzeb przemyslu motory-
zacyjnego i w dziedzinie przygotowania fachowego kadr
techniczno-ekonomicznych.

O rozmiarach tego przedsiewziecia $wiadczy to, ze
biura projektowe odpowiedzialne za opracowanie potrzeb-
nej dokumentacji w terminach zapewniajacych wykona-
nie planowanych inwestycji i uwzgledniajace najnowsze
zdobycze techniki, beda rozbudowywane stosownie do po-
trzeb planéw inwestycyjnych i zatrudnia w 1955 roku
dwukrotnie wigcej pracownikéw niz w roku 1949.

Poniewaz zasady i technika pracy biur projektowych,
stuzacych celom gospodarki socjalistycznej, jest zupelnie
odmienna od pracy komérek projektujacych w shtuzbie
gospodarki kapitalistycznej, przedstawione zostana w ni-
niejszym ramowym ujeciu, elementy skladajace sie na
charakterystyke obu tych kierunkéw. Z pordwnania obu
tych charakterystyk jasno uwydatniaja sie dobrodziejstwa
piynace z polityki gospodarki socjalistycznej oddajacej
w stuzbie calego narodu zdobycze nauki i do$wiadczenia,
zarbwno wlasnego kraju jak 1 krajow zlaczonych wspél-
nota idei socjalizmu.

Metody projektewania fabryk w gospodarce
kapitalistycznej

Przyklady i wzory w zakresie prac inwestycyjnych ja-
kie moina spotka¢ w literaturze technicznej panstw ka-
pitalistycznych oparte sa na tak specyficznych przestan-
kach, zaréwno w dzialalno$ci inwestycyjnej jak i w me-
" todach jej realizowania, ze stanowia one material prawie
bezuzyteczny dla naszych potrzeb.

Gléwnym motywem budowy nowego zakladu w gospo-
darce kapitalistycznej jest che¢ wygospodarowania jak
najwickszego zysku i w czasie mozliwie najkrétszym. Bu-
dowa opiera si¢ na koniunkturalnym ukladzie produkcji
na chwilowych warunkach ckonomicznych, socjalnych i
prawnych, ktére sa zmienne i krétkotrwale.

Na bazie tego rodzaju ogélnych przestanek powstaly
specyficzne ,metody” projektowania nowych zakltaddéw.
~Metody* te maja ogdlny charakter nast¢pujacy:

1. Nowe zaklady budowane sa w zupelnym oderwa-
niv od do§wiadczeff uzyskanych przy budowie podobnych
zakladéw w innych czeSciach kraju. Nie ujmuje sie tych
do$wiadczen w pewne normy czy wskazniki, w wyniku cze-
go kazda nowa budowe przedsigbiorca opiera na wlas-
nych wiadomoéciach i czesto powtarza btedy popelnione juz
gdzie indziej.

2. Projekt powstaje przewaznie jako zbiér opracowan
dostawcéw poszczegdlnych urzadzef, co powoduje w kon-
sekwencji brak logicznego powiazania caioéci.

3. Nie uwzglednia si¢ wcale lub nie opiera si¢ na
dostatecznie pewnych przestankach naukowych wielu waz-
nych dla produkcji czynnikéw pomocniczych gospodarki
fabrycznej, jak:

a) przebiegi materialéw na warsztacie

b) zagadnienia transportu wewnetrznego i zewnetrznego

c) urzadzenia zmierzajace do zmniejszenia wysitku ro-

botnika

d) zagadnienia bezpieczefistwa i higieny pracy
e) przejrzysto§¢ ukladu i latwo$é dostepu do réinych
instalacji (elektrycznych, powietrznych, parowych,

wodnych).
4. W nowych inwestycjach przewaza dazenie do jak
najdalej idacego wykorzystania budynkéw i urzadzen

istniejacych, co prowadzi do rozwiazan nieracjonalnych i
nieekonomicznych, ujemnie wplywajacych na dalszy roz-
woéj zaktadow.

5. Nie zna si¢ potrzeb przemystu w skali panstwowej,
lub nie liczy si¢ z tymi potrzebami, co prowadzi czesto
do przeinwestowania jednych dzialéw przemystu lub ,nie-
doinwestowania® innych.

6. Nie korzysta si¢ z najnowszych metod technolo-
gicznych, wobec tego, Ze tajemnicy ich przestrzegaja
wspolzawodniczace zaklady.

Wreszcie zaznaczyé nalezy, ze wszystkie do$wiadczenia
nagromadzone przy budowie nowych zakladéw staja sie
w gospodarce kapitalistycznej wylaczng wlasnoscia tych
zaktadéw — kierownictwo budowy staje si¢ dyrekcja no-
wego zakladu i zatrzymuje dla siebie wszystkie zle i do-
bre strony nowej budowy.

W formic szczegdlnie ostrej wystepuja te sprawy w
przemys$le. amerykanskim.

Czasopismo Factory zamieScilo w 1950 r. seri¢ arty-
kuléw, w ktérych oméwione zostaly zagadnienia dot.
amerykanskich zakladéw przemystowych.

Méwi sie¢ tam wyraznie:

»Nowy zaklad przemyslowy powstaje nie wtedy kiedy
jego kierownictwu wydaje sie ze jest on potrzebny, ani
nawet nie wtedy kiedy to kierownictwo jest przekona-
ne ze jest on potrzebny — ale tylko i wylacznie wéwezas,
kiedy potrafi ono przekonaé ludzi, ktérzy daja pieniadze
— tJ. akcjonariuszy zakladu istniejacego lub przedsta-
wicieli instytucji finansowych™.

Motywem budowy nowego zakladu jest wiec tylko
obnizenie kosztéw produkcji, ktére musi byé tak znaczne,
aby oplacilo budowe nowego zakladu. Zaklad uwazany jest
za przestarzaly, kiedy oszczednoéci w stosunku rocznym
spodziewane przez nowa inwestycje sa réwne lub prze-
wyzszaja roczny koszt budowy nowego zakladu.

Poza tym wprowadza si¢ do ceny wartoci nowej in-
westycji stosunek warto$ci tej inwestycji w stosunku rocz-
nym do wysoko$ci placy robotniczej twierdzac, ze stosunek
ten ma wynosi¢ ok. 5. .

Tak w ogélnych zarysach, przedstawiaja sie warunki
wykonywania inwestycji w gospodarce kapitalistycznej,
technika projektowania za$é nowych urzadzeh inwestycyj-
nych, opiera si¢ na szerokiej wspélpracy micdzynarodo-
wej 1 nie wymaga od projektanta znajomosci wszystkich
elementéw, skladajacych sie na nowoczesny zaklad prze-
myslowy.

W Polsce np. w okresie przedwojennym budowa no-
wej fabryki opierala si¢ albo na jakiej§ nowej licencji
zagranicznej, albo dla projektowanego zaktadu przemyslo-
wego zamawiano urzadzenia wydzialéw specjalnych w jed-
nej ze znanych firm zagranicznych.

Firmy te przesylaly swych monteréw do wykonania
instalacji, dozorowaly ich uruchamianie i prace, rzadko
zostawialy potrzebne rysunki dostarczonych instalacji, a
wigc wprawdzie odgrywaly one role projektanta w okresie
projektowania i inwestora — w okresie ruchu nowych
urzadzen, ale nie przyczynily sic do prowadzenia do-
$wiadczen w dziedzinie projektowania zakladéw przemy-
stowych.

Projektowanie fabryk w gospodarce planowej
socjalistycznej

Inaczej przedstawia si¢ sprawa projektowania zakla-
déw przemystowych w krajach o gospodarce planowej
socjalistycznej. -
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Motywem wszelkiej dzialalnoéci inwestycyjnej jest in-
teres publiczny — dobro obywateli i harmonijny rozwdj

wszystkich dzialéw gospodarki narodowej.

Projekty budowy nowych zakladéw opiera si¢ na pla-
nowym zaspakajaniu potrzeb, z uwzglednieniem istnieja-
cych i planowanych warunkéw ekonomiczno — socjalnych
oraz na planowaniu rozwoju dlugofalowym, wlg przyje-
tych ogélnych wskaznikéw rozwoju i postepu.

Stosownie do takich motywow dziatalno§ci inwesty-
cyjnej, w projektowaniu nowych zakladéw  przemyslo-
wych uwzglednia si¢ nastepujace zasady:

1. Wykorzystanie do$wiadczeft innych zakladéw i
oparcie projektéw na sprawdzonych wzorach, wskaznikach
i normatywach.

2. Plan generalny stanowi logiczne powiazanie calosci,
w ramach ktérego opracowuje si¢ szczegély.

8. Wybér najbardziej racjonalnego przebiegu materia-
téw wewnatrz warsztatéw i wybér najbardziej wia$ciwych
metod transportu wewngtrznego.

4. Wybér metod pracy mnajbardziej
wysitek pracownika.

5. Uwzglednienie wszystkich obowiazujacych przepi-
séw w dziedzinie bezpieczenstwa i higieny pracy.

6. Przejrzystoéé ukladu i tatwo$é obslugi instalacji.

7. Przy ustalaniu lokalizacji fabryki i doborze budyn-
kow — kierowanie si¢ obicktywnymi wzgledami na roz-
woéj zakladu.

8. Dokladna analiza techniczna i ekonomiczna celo-
wobci inwestycji w skali ogdlnopanstwowej.

9. Korzystanie z naukowych opracowan nowoczesnego
planowania.

Taki sposéb projektowania zakiadéw przemystowych
stwarza konieczno$¢ organizowania specjalnych biur pro-
jektowych i dla pracy w tych biurach powstaje nowy typ
inzyniera projektanta, ktéry musi opanowal wszystkie ele-
menty projektowania nowego zakiadu:

Zasadniczo powstaje konieczno§é statej 1 racjonalnej
wspblpracy inzynieréw mechanikéw z inzynierami budo-
wlanymi oraz iniynierami specjalistami od urzadzen in-
stalacyjnych.

Tworzy sie nazwa specjalno§ci — budownictwo przemy-
stowe, ktore z prakiyki zycia przemyslowego przechodzi
do studiéw politechnicznych.

zmniejszajacych

Jesti chodzi o przygotowanie nowego typu inzyniera-
projektanta, to musi to by¢ inzynier, posiadajacy do pel-
nienia tych funkcji potrzebne wiadomo$ci teoretyczne i
praktyczne.

W naszych warunkach stanowiska projektantéw zaj-
muja inzynierowie, ktérzy zajmowali przed tym stanowis-
ka kierownicze w réinych dzialach przemystu. Wiado-
mosci techniczne z odpowiedniej branzy przemyslowej nie
sa jednak wystarczajace.

Projektowanie nowych zakladéw wymaga szerokiego
ujecia wielu zagadniets technicznych i ekonomicznych i wy-
maga umiejetno$ci odrézniania zagadnien wielkich od ma-
tych, wainych od nieistotnych, wreszcie wymaga wyobrazni,
pozwalajacej na wybdr rozwiazan, ktére pozwola na rozwdéj
projektowanego zakladu w przyszlosci. Cechy te staja sie
szczegblnie waine przy opracowywaniu planéw generalnych.

W projektowaniu zakladéw przemyslu mechanicznego
czynnikiem kierujacym i decydujacym staje si¢ inzynier
mechanik, odpowiedzialny za wybdér 1 przebieg najodpo-
wiedniejszego procesu technologicznego, stanowiacego pod-
stawe do opracowan budowlanych i instalacyjnych. Réwno-
cze$nie ze strong technologiczna i budowlano-konstrukcyjna
ida prace architektéw, ktérych zadaniem jest dostosowanie
projektu do wymagan urbanistyki.

Plan rozwoju i rozbudowy miast i osiedli daje wytyczne
dla lokalizacji réznych przemystéw nie tylko ze wzgledu
na rozmieszczenie surowcdw, czy przemysléw pomocniczych,
ale réowniez ze wzgledéw demograficznych, socjalno-poli-
tycznych.

W ten sposéb projektowanie nowego zakiadu przemysto-
wego staje sic logicznym elementem planowania w skali
ogolnopanstwowej.

Terminowe wykonanie planéw inwestycyjnych w gospo-
darce planowej wymaga postepowych metod wykonywania
- dokumentacji technicznej dla inwestycji.

164

Odpowiednie instrukcje o -sporzadzaniu dokumentacji
okre§laja te wymagania w sposdb nastepujacy.

Zakres i tempo dzialalnoéci inwestycyjnej, wymogi sta-
wiane w stosunku do nowobudewanych i rekonstruowanych
zakladéw i obiektéw gospodarczych, zadania oszczedno$cio-
we postawione przed budownictwem inwestycyjnym — wy-
magaja nieporéwnanie mocniejszego, niz to mialo miejsce
dotychczas, oparcia dzialalnoéci inwestycyjnej o dokumen-
tacje techniczna.

Bez nalezycie przygotowanej dokumentacji technicznej,
ktéra ujmowaé powinna w sposob Scisty i odpowiadajacy
postepowi technicznemu  wskazniki ekonomiczno-techniczne
i problematyke gospodarcza, organizacyjna i wykonawcza.
zwiazana z poszczegblnymi inwestycjami — niemozliwym
bylo by uniknigcie w toku realizacji inwestycji, trudnosci
i popelniania btedéw, co mogloby doprowadzi¢ nawet do
tego, ze ukoficzywszy inwestycje okazaloby si¢ konieczne zre-
widowanie i zmiana zasadniczych zalozefi inwestycji, mo-
globy sie okazaé, ze konieczne przerébki w wielu wypad-
kach beda niewykonalne.

Analiza ekonomiczna nowych inwestycji i uzasadnienie
ekonomiczne ich celowoéci, badanie efektéw i wskaznikéw
ekonomicznych takze z tytulu przysztego uzytkowania jest
podstawowym kryterium poprawnej decyzji w' zakresie po-
dejmowania jakiejkolwiek dzialalnoéci inwestycyjnej”.

Opracowanie dokumentacji technicznej wedlug wyzej
wymienionych wymagah wykonuje si¢ zasadniczo w 4-ch
kolejnych etapach:

a) zalozenia projektu,

b) projekt wstepny,

c) projekt techniczny,

d) rysunki robocze.

Taka dokumentacje opracowuja specjalne biura projek-
towe. Wykonuje sie ja dla kazdej nowobudowanej fabryki
samochodéw i uwzglednia wszystkie najbardziej nowoczesne
wymagania tej specjalnej galezi przemystu.

Cztery fazy dokumentacji technicznej, zawarte w in-
strukcji o zasadach sporzadzania dokumentacji, wyczerpuja
zasadniczo wszystkie zagadnienia potrzebne do wykonania
inwestycji.

Pierwsze stadium opracowania dokumentacji technicznej,
to jest zalozenia projektu, daja calkowicie wystarczajaca
podstawe do opracowania projektu wstepnego.

Zalozenia projekiu opracowuje w zasadzic inwestor, kto-
ry moze w wyjatkowych wypadkach zleci¢ ich sformulowa-
nie organizacji projektujacej.

Jako wyjatki uwazaé nalezy takie przypadki, kiedy in-
westor, np. drobny zaklad — nie posiada w swej organiza-
cji odpowiedniego personelu, zdolnego do opracowania za-
lozen zgodnie z wymaganymi przepisami.

Zalozenia projektu zawieraja:

a) dane ogélne,

b) dane technologiczno-produkeyjne,

c) dane o terenie budowy,

d) dane o budynkach,

) dane o zaopatrzeniu zakladéw w pare, energic elek-
tryczna itd.

f) dane o zaopatrzeniu zakladéw w wode, dane o kana-
lizacji,

g) dane o zaopatrzeniu w surowce i o transporcie,

h) dane o wspélpracy z innymi zakladami,

i) dane o zakladzie, budownictwie mieszkaniowym i so-
cjalnym,

j) dane o kosztach budowy zakladu i wskazniki ekono-
miczno-techniczne,

k) terminarz budowy i terminarz sporzadzania dokumen-
tacji technicznej.

Projekt wstepny — zaktadu przemyslowego opracowuje
sic na podstawie zatwierdzonych zalozeh. Projekt wstepny
ma za zadanie okre$li¢ techniczna mozliwos¢ i ekonomiczna
celowosé planowanej inwestycji we wskazanym w zaloze-
niach projektu miejscu i czasie oraz zapewni¢ prawidlowy
wybér terenu budowy, zrodel zaopatrzenia w zasadnicze
surowce, wode i energie oraz prawidlowe rozwiazanie in-
nych zasadniczych probleméw projektowanego zakladu.

Rozwazania probleméw projektowanego zakladu daja
podstawe sporzadzenia projektu technicznego.
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Wszystkie orientacyjne obliczenia, bedace cze$cia skta-
dowa projektu wstepnego sa sporzadzone na podstawie do-
$wiadczenia analogicznych przedsiebiorstw i na podstawie
$rednich warto$ci w odniesieniu do jednostki produkcyjnej
objetodci itp.

Projekt wstepny opracowuje sie tak aby na zasadzie jego
danych mozna bylo:

1. zawrze¢ porozumienie wstepne z przedsiebiorstwami
budowlanymi, montazowymi i instalacyjnymi na wykonanie
rob6ot budowlanych, montazowych i instalacyjnych

2. szkoli¢ i przygotowaé potrzebne kadry pracownikéw

3. zglosi¢ zapotrzebowanie na doprowadzenie bocznicy
kelejowej, drég kolowych, linii wysokiego napiecia itd.

4. okresli¢ dalszy zakres dokumentacji technicznej i ter-
miny jej wykonania

5. zglosi¢ zapotrzebowanie na wykonanie projektu osie-
dla mieszkaniowego.

Projekt techniczny — opracowany na podstawie zatwier-
dzonego projektu wstepnego stanowi podstawowy doku-
ment, w ktérym powiazane sa ostatecznie wszystkie zasad-
nicze zagadnienia techniczne. Projekt techniczny okreéla
techniczno-ckonomiczne wskazniki projektowanego zaktadu
oraz calkowity koszt budowy. Projekt techniczny zawiera
dane potrzebne do wydania zamdéwien na dostawe wszyst-
kich maszyn 1 urzadzen produkcyjnych i pomocniczych
(energetycznych, transportowych, wodociagowych, kanaliza-
cyjnych itp.) oraz na zawarcie uméw z przedsiebiorstwami
budowlanymi, montazowymi i instalacyjnymi.

Projekt techniczny zawiera ponadto — plan generalny
zakladu, cze$¢ technologiczno-produkeyjna w formie osta-
tecznej 1 kosztorys generalny calego zakladu i oddzielnych
obiektéw. Projekt techniczny powinien skladaé sie z dziatu
opisowego i graficznego. W dziale opisowym zawarte sa
krétkie, lecz wyczerpujace opisy i notatki wszystkich ele-
mentéw projektu i organizacji budowy. W dziale graficz-
nym przedstawione sa wyczerpujaco wszystkie plany, prze-
kroje, rysunki, wykresy i schematy _itp.

Rysunki robocze — sporzadza sie na podstawie zatwier-
dzonego projektu technicznego oraz na podstawie danych
i wytycznych otrzymanych od dostawcéw maszyn i urzadzen.

Rysunki robocze powinny byé¢ tak sporzadzone, aby
mozna bylo na ich podstawie wykonywaé budowe i montaz
wzglednie instalacje i aby nie wymagaly one dodatkowego
opracowania na potrzeby poszczegélnych wykonawcow.

Czesei skladowe projektu stanowia réwniez plany trans-
portu wewnetrznego, ruchu ludzi i materialéw wewnatrz
zekladéw, organizacji robét budowlanych, harmonogramy
robot wykonawezych, sposoby wydatkowania kredytéw in-

westycyjnych i wreszcie do projektu moga nalezeé niekiedy

przestrzenne modele zaktadu, w celu skontrolowania ukladu
i wspélpracy wszystkich elementéw projektu.

Biuro projektowania sklada si¢ z oddzialéw odpowiada-
jacych réznym specjalno§ciom przemyslu maszynowego
(przemyst precyzyjny, maszyn rolniczych, motoryzacyjny
i inne) i z oddzialéw branzowych ogélnych, obstugujacych
rézne specjalnosci przemystowe (budowlany, technologiczny,
instalacyjny).

Biuro projektowania posiada w zakresie swojej specjal-
noéci materialy dotyczace maszyn i urzadzeh produkcji kra-
jowej i zagranicznej, studiuje postep techniczny we wszyst-
kich dziedzinach technologii i urzadzeh pomocniczych, zna
zakres pracy innych biur projektowych.

Zaznaczy¢ wreszeie nalezy, ze dziatalnoéé biur projekto-
wych nie ogranicza sie do samego wykonania dokumentacji
technicznej. Biura projektowe sprawuja nadzér w czasie
budowy, wspéldzialaja w uruchomieniu produkecji — a we-
diug wzoréw radzieckich — opickuja sie réwniez nowo-wy-
budowanymi zakladami przez caly czas ich istnienia, pro-
jektujac ich dalszy rozwéj, wprowadzajac zmiany i ulep-
szenia w stosunku do pierwotnie wykonanych projektéw.

Koszty - wykonania dokumentacji technicznej stanowia
2—5%0 kosztow inwestycji, zaleznie od rozmiaréw robét ni-
welacyjnych, zakresu uzbrojenia terenu, iloéci nowych bu-
dowli, charakteru produkcji itp. i

Koszty dokumentacji dla przebudowy zakladéw istnieja-
cych sa zazwyczaj wyisze niz dla budowy zakladéw no-
wych o 10 do 15%.

Koszty wykonania dokumentacji dla poszczegblnych faz
ksztattuja sie w. przyblizeniu w spos6b nastepujacy:

zalozenia — 7%
projekt wstepny — 20

N techniczny — 33
rysunki robocze — 40

Nowoczesny projekt fabryki samochodéw

Przyktadem sposobu projektowania fabryki samochodéw
moze byé projekt wstepny fabryki samochodéw — wyko-
nany przez jedno z biur projektowych. Projekt ten sklada
sie z nastepujacych czebci:

Podstawa do projektowania.

Lokalizacja zakladu i charakterystyka terenu.
Istniejace budynki i uzbrojenia terenu.

Warunki topograficzne i hydrograficzne.

Przedmiot produkcji.

Program na okres planowania.

Zmianowo$¢ pracy w fabryce.

Charakter produkcji i wspélpraca z innymi zakladami.
Technologia i urzadzenia technologiczne.

10. Pracochtonno$é wyrobdw.

11. Rozmieszezenie i uktad wydzialéw podstawowych.
12. Wskazniki techniczne wydzialéw podstawowych.

13. Organizacja zakladu.

14. Gospodarka pomocnicza i ustugowa.

15. Plan generalny.

16. Transport.

17. Zaopatrzenie w energie elektryczna.

18. Zaopatrzenie w wode i kanalizacje.

19. Charakter budynkéw (strona architektoniczna, bu-
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dowlana).

20. Zapotrzebowanie materialéw i gospodarka magazy-
nowa.

21. Zaloga.

22. Wskazniki techniczno-ekonomiczne.

Projektowanie i budowa nowej fabryki
moze odbywaé sie rdznie.

Produkcja moze opieraé sie na wlasnej konstrukcji sa-
mochodu lub na licencji zagranicznej, w tym ostatnim wy-
padku wraz z licencja na konstrukcje mozna otrzymaé mniej
lub bardziej kompletne materialy do budowy fabryk i urza-
dzen mechanicznych potrzebnych do ich uruchomienia.

Produkcja samochodowa zuzytkowuje w wielkim zakre-
sie artykuly produkowane w réinych dzialach przemystu,
w pierwszym rzedzie w przemyéle mechanicznym i hutni-
czym, poza tym w przemysle elektrotechnicznym, gumowym,
wlékienniczym, ceramicznym i innych.

W nowoczesnym ukladzie fabryka samochodéw posiada
wlasna odlewnie zeliwa szarego i ciagliwego, odlewnie stali,
odlewni¢ metali kolorowych, kuznie, warsztaty obrébki me-
chanicznej, warsztaty montazowe, warsztat stolarski i wszyst-
kie wydzialy pomocnicze potrzebne do utrzymania ruchu.

Stosowanie najbardziej nowoczesnych i ogélnie przyje-
tych maszyn i urzadzeh oraz metod produkeji jest koniecz-
ne ze wzgledu na to, ze produkcja samochodéw odbywa sie
w duzych seriach, wymagany jest wysoki stopien doklad-
noéci, niskie koszty produkcji i maksymalne zaoszczedzenie
pracy fizycznej. .

Jako ekonomicznie uzasadniona wielkoéé produkcji sa-
machodowej mozna uwazaé juz ok. 25000 sztuk rocznie
jednego typu.

Przy produkeji réinych typéw samochodéw wzgledy eko=
nomiczne i techniczne dyktuja zachowanie jak najwiekszej
iloSci czeScl 1 zespoléw wspdlnych.

Przemyst samochodowy wymaga kadr wysoko wykwali-
fikowanych pracownikéw, stawia wysokie wymagania in-
nym przemysfom i staje si¢ w kazdym kraju wainym czyn-
nikiem postepu technicznego.

Z tych powodéw oparcie si¢ o licencje zagraniczna jest
korzystne tylko w takim wypadku, gdy wraz z licencja na
konstrukcje otrzymaé mozna z kraju o wysoko rozwinietym
przemysle samochodowym podstawowa dokumentacje tech-
niczna i nowoczesne maszyny i urzadzenia.

Dokumentacja taka oparta na do$wiaczeniach wla$ciwe-
go przemyslu daje cenne podstawy dla dalszego projekto-
wania 1 wprowadza odrazu przemys! samochodowy na wyso-
ki poziom techniczny.

Na takich podstawach wspélpracy oparta zostala obec-
nie w Polsce produkcja samochodéw osobowych i ciezaro-
wych, wedlug licencji otrzymanej ze Zwiazku Radzieckiego.

samochodéw
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Przyklad projektowania fabryki samochodéw wedlug
wzoréw ZSRR

Szybki i w ogromnym zakresie wzrost przemystu ZSRR,
powstawanie nowych, nieznanych przed tym dzialéw prze-
mystowych, upahstwowienie przemystu, gospodarka planowa
w skali panstwowej. postawily nowe zadania przed tymi,
na ktérych spadl obowiazek wykonywania tych gigantycz-
nych plandw.

Olbrzymie zapotrzebowanie kadr fachowcéw, przygoto-
wanych do nowych potrzeb, doprowadzilo do wzrostu szkol-
nictwa technicznego wszystkich stopni, do ksztalcenia no-
wego typu pracownikéw techniczno-ckonomicznych dla biur
planowania i do niezwyklego rozwoju literatury technicznej.
W celu umozliwienia pracownikom zatrudnionym przy wy-
konywaniu planéw inwestycyjnych — jak najwickszej ilosci
materialéw opartych na do§wiadczeniu i pozwalajacych na
zhieranie dalszych do§wiadczen, opracowany zostal miedzy
innymi 15-tomowy podrecznik techniczny ,,Maszinostro-
jenje, ktérego tom 14-ty obejmuje zagadnienia projekto-
wania zakladéw przemystowych.*)

W swym zakresie i ukladzie i w swych rozmiarach jest
to jedyny tego rodzaju podrecznik techniczny w literaturze
§wiatowej.

Dla przykladu podajemy obliczenie gléwnych parame-
tréw budowy fabryki samochodéw typu ,,GAZ — 51 na
produkcje roczng 30 000 sztuk na dwie zmiany (wedlug
wskaznikéw tabl. 1 i 2) — podanych w cytowanym pod-
reczniku.

Zalezenia: roczna iloéé godzin pracy robotnika — ok. 2 000
- . ” ,,  maszyny — ,, 4000
iloé¢ potrzebnych maszyno-godzin rocznie

wedlug tabl. 1. (46 X 30 000) 1 380 000
iloé¢ potrzebnych rob/godz. montazu rocz-
nie wedhug tabl. 2 (15 37 X 30 000) 461 000
razem godzin produkcyjnych 1841 000
ilo§¢ robotnikéw produkcyjnych

(1841 000 2 000) . : 925
ilo$¢ robotnikéw pomocniczych (5190) 471
razem robotnikow 1396

ilo§¢ pracownikéw umysl(')wyéh 'wediug
tabl. 1. (10 + 45 + 2)% = 16,5%
liczac od 925 . . . 152

*) Tom 14 ,,Maszinostrojenja‘“ wydany zostal w tlumacze-
niu polskim PWT — 1951.

ANTONI ORLOWSKI

Sekcja Inzyniera Wynalazczosci CZPMot.

ROK II
razem pracownikéw . . . 1 548
ilo§¢ maszyn (1380 000 : 4 000) 345 sztuk
powierzchnia potrzebna pod maszyny we-
dlug tabl. 1. (19.5 X 345) . 6727 m?
powierzchnia montazu 35,6/v pow. war-
sztatu mech. wedlug tabl. 2. 2 395 m?

takt pracy fabryki— okres czasu wyrazony w minutach
pomiedzy zejéciem z ostatniego stanowiska wytwérczego
dwdch gotowych produktéw (samochodéw)

r=38
X
G — roczny czas pracy fabryki (przy 2-ch ‘zmianach
— 240 000 min.)
x — roczna ilo§¢ sztuk gotowych produktéw
240 000
T="—"— = inut
30000 ~ ominu
Obliczenie powyisze wskazuje sposéb korzystania ze
wspblczynnikéw techniczno — ekonomicznych 1 odnosi sie
tylko do warsztatéw bezpoérednio produkcyjnych.
Celem skompletowania danych dla calego zakladu

mozna obliczy¢ w podobny sposéb warsztaty i oddzialy po-
mocnicze — jak, narzedziownia, warsztat remontowy, od-
dzial obrébki cieplnej, powlekania metalami, spawalnie, po-
mieszczenia biurowe 1i'socjalne itp.

Przy korzystaniu z materialéw zawartych w podreczni-
ku ,,Maszinostrojenje* nalezy mieé na uwadze, ze:

1) kazdy wskaznik jest prawdziwy tylko dla tych wa-
runkéw dla jakich zostal opracowany, powinien wiec byé
ksiegowany odpowiednio do charakteru projektowanego
obiektu (poziom technologii, charakter produktu, wielko§é
serii itp.) i poréwnywany ze wskaZnikami najbardziej przo-
dujacych zakladéw, podobnych do zakladu projektowanego;

2) nie nalezy uwazaé¢ tych wskaznikéw za stala gra-
nice ograniczajaca wydajno$¢ pracy zakladu, przeciwnie,
kazdy wspdlczynnik powinien by¢ przekroczony przez udos-
konalenia technologii, organizacji produkcji i przez ciagle
stosowanie nowych zdobyczy naukowych.

Materialy zawarte w podreczniku odnoszg sig¢ raczej do
metodyki projektowania zakladéw przemyslowych; zawiera-
ja wiec wskazéwki, dotyczace porzadku opracowania doku-
mentacji technicznej, treéci tej dokumentacji i przyklady
cyfrowe zaczerpniete z doSwiadczen zakladéw podobnych.

J. D.

TEMATYCZNE KIEROWANIE AKCJA WYNALAZCZOSCI
| W PRZEMYSLE MOTORYZACYIJNYM

Méwiac o tematycznym kierowaniu ruchem wynalazczym
trzeba sobie najpierw u$§wiadomié¢: jego role 1 znaczenie.

Dotychczasowy rozwéj wynalazczo$ci na zakladach byt
suchem zZywiolowym — racjonalizatorzy sami wyszukiwali
sobie tematy do usprawnien.

- Powodowalo to, ze w wielu przypadkach zainteresowa-
via racjonalizatoréw skupialy sie réwniez i na zagadnie-
niach mniej istotnych lub o malych mozliwosciach praktycz-
nego ich wykorzystania dla biezacych potrzeb.

celu skoncentrowania twérczej my$li pracownikéw
na najbardziej zasadniczych problemach wymagajacych nie-
jednokrotnie natychmiastowego rozwigzania lub uspraw-
nienia na danym odcinku pracy — rozpoczeto akcje do-
starczania racjonalizatorom, aktualnej tematyki dla ich po-
mystow. )

Nalezy stwierdzié, ze zbieranie tematyki w okresie po-
czatkowym nastepowalo w sposéb do§¢ chaotyczny.. Mimo
to odpowiednie jej przeanalizowanie i przepracowanie po-
zwolilo na wydanie przez wszystkie przedsiebiorstwa Biu-
letynéw Tematycznych w II i 1II-cim kwartale.

Analizujac dobér tematyki, forme uvktadu i szate graficz-
ng pierwszych wydan biuletynéw, nalezy podkreslié celowy
dobdr i jasne sprecyzowanie postawionych zadan, przejrzy-
to§¢ ukladu, interesujaca forme graficzna. Stanowia one

niewatpliwie nowy pomocny instrument dla dalszego wlas-
ciwego rozwoju: akcji racjonalizatorskiej 1 wynalazczoSci.

Stosunkowo mloda jeszcze akcja kierowania tematyczne-
go dala juz powaine osiagniecia Sanockiej Fabryki Wago-
néw, w zakresie zastapienia wytworami krajowymi wielu
czeSci dotad importowanych, przez uruchomienie ich pro-
dukeji w kraju, co umozliwilo pokonanie trudnoéci zaopa-
trzeniowych i usunelo grozbe zagrozenia planu.

Pierwsze poczynione do§wiadczenia praktyczne i obser-
wacje wskazuja na konieczno$¢ wlaciwego rozwiazania i
postawienia problemu zglaszania tematow.

Aby zapewni¢ ciagly i whadciwy rozwéj akcji tematycz-
nego kierowania wynalazczo§cia, nalezy zwrécié uwage
przede wszystkim na zachowanie dwéch zasadniczych mo-
mentéw.

1. Zapewnié staly doplyw tematéw do komérki dziatu

Inzyniera Wynalazczosci.
2. Dobraé¢ i ustali¢ najwlaéciwszy sposéb (specyficzny
" dla kazdego zaktadu) doprowadzenia tematyki zarow-
no do brygad robotniczo-inzynierskich i racjonalizato-
réw, jak i szerokiego ogélu pracownikow.

Jasnym jest, ze gléwnym dostawca tematyki powinien
byé personel techniczno-kierowniczy; bo ktéz moze znaé
lepiej braki, niedociagniecia i trudnoéci, jakie istnieja na
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danym odcinku pracy — jak nie kierownik dzialu, majster
i brygadzista.

Swiadomy kolektyw kierowniczy powinien walczyé we
wiasnym interesie o zdobywanie jak najwigkszej ilo$ci tema-
tyki dla swoich racjonalizatoréw. Ten system pracy dopo-
moze bowiem kierownictwu do przezwycigzienia istniejacych
trudnoéci i przyczyni sie do przedterminowego wykonania
planéw na danym odcinku pracy.

Niewatpliwie najlepsze wyniki w pracy osiagnie ten
dzial, kierownictwo ktérego bedzie §mialo stawialo do roz-
wiazania przed swoim kolektywem pracowniczym — kon-
kretne zadania racjonalizatorskie. Nie znaczy to, ze trzeba
zaniechaé rozpoczetej juz drugiej formy zbierania tematyki,
bezpo$rednio od racjonalizatorébw — przy pomocy stawia-
nych ,,pytaf sugerujacych®. Tematyka oddolna po szczegé-
lowym rozpracowaniu, zakwalifikowaniu oraz zatwierdzeniu
pizez dyrekcje, powinna zostaé réwniez umieszczona w biu-
letynie i dostarczona racjonalizatorom.

Nalezy tu podkresli¢, ze réwnolegle z rozwiazaniem pro-
blemu doplywu i ustalenia tematyki, powinno by¢ rozpraco-
wane zagadnienie zaréwno jej dostarczenia do racjonaliza-

INZ. KAZIMIERZ DEBSKI

licznej juz grupy personelu technicznego,

tora; jak i odpowiedniego spopularyzowania i zaintereso-
wania nia szerokiego ogdtu.

Trudno dawaé tu jaka$ specjalna recepte — zagadnienia
te wymagaja indywidualnego rozpracowania na kazdym za-
kiadzie w uwzglednieniu jego specyficznych warunkéw. Nie-
watpliwie ze¢ i tu powinno byé zainteresowane przede
wszystkim kierownictwo techniczne danego odcinka pracy
i wykaza¢ najwieksza pomoc.

Nie mozna réwniez zapominaé o wyprdbowanej i sku-
tecznej metodzie stosowania ,,propagandy wizualnej®.

Tematyczne kiecrowanie akcjg wynalazczoéci przyniesie
niewatpliwie w krétkim stosunkowo’ okresie czasu powazne
wyniki. Przyczyni si¢ réwniez do przelamania pozostalych
resztek oporu i braku zainteresowania tej stosunkowo nie-
niedoceniajacej
w spos6b dostateczny korzy$ci plynacych z ruchu racjonali-
zatorskiego; przekona jak wielkie mozliwosci thkwia w §wia-
domej swych celéw zalodze, ktéra codzienna praca i wysil-
kiem przyczynia si¢ réwniez i do stalego wprowadzania
postepu technicznego na zakladzie.

ELEKTRYCZNE TENSOMETRY OPOROWE

Artykul zawiera wprowadzenie w zagadnienia lensometrii, opis elektrycznych tensometréw oporowych,
metod i dokladnoSci pomiaréw. T zakorczeniu pordwnane sq elekiryczne tensometry oporowe z innymi

typami tensometrow.

W badaniach wytrzymato$ciowych materiatéw konstruk-
cyjnych- przeprowadzanych na skale laboratoryjna, jak
i w badaniach gotowych juz konstrukcji, duza role odgry-
waja tensometry. Sa to przyrzady pozwalajace na pomiar
przyrostu dlugoéci okreélonej bazy (dlugo$ci poczatkowej
pomiaru) powstalego na skutek dzialania naprezen w bada-
nym przedmiocie. 2

Wyobrazmy sobie (rys. 1) 7
prébke ze stali, na ktérej umo- I é
cowano tensometr o bazie po- |
miarowej lo. Poddajac prébke I
dzialaniu sily rozciagajacej P, —] |..‘__

powodujemy powstanie napre- : !

¢
zenia rozciagajacego i wydlu-
\15 : : % v

zenia prébki, a tym samym
THE/3 0% loral

przyrost dlugo$ci bazy pomia-
rowej o Al. Stosunek przyro-
stu dlugoéci do dlugosci bazy

5 F Rys. 1. Deformacje pod

pomiarowe] wplywem sily rozciagajacej
A1

— =g 1

- M)

nazywamy wydluzeniem wzglednym.!)
Wedlug prawa Hooke’a, w granicach proporcjonalno$ci
istnieje zalezno$é

E— —Z-r = constans (2)

gdzie: o,— naprezenie rozciagajace kG/cm?
'E — wspblezynnik sprezystosci kG/cm?

¢ — wydluzenie wzgledne cm/cm
Podstawiajac do réwnania (2) warto§¢ na & otrzymamy
_ ol
E= Al (3)

Z rbéwnania (3) wynika, Ze tensometry umozliwiaja nie
tylko pomiary wydluzef, lecz réwniez pomiary innych wiel-
koéci, a mianowicie:

modulu sprezysto§ci przy znanym naprezeniu, lub napre-
zenia przy znanym module sprezysto$ci.

Na przykladzie rozpatrzyliémy pomiar tensometryczny
p1zy naprezeniu rozciagajacym. Dla innego rodzaju napre-
zen mozna obliczyé zalezno$¢ miedzy modulem sprezy-
stoSci, naprezeniem i odksztalceniem sprezystym, przy uzy-
ciu odpowiednich wzoréw.

1) dla wyjasnienia:
A, — wydluzenie bezwzgledne mm lub cm
= — wydluzenie wzgledne lub wilasciwe mm/mm lub
cm/em
a = ¢ - 100 — wydluzenie procentowe lub po prostu wy-
diuzenie 9/,

Szerokie zastosowanie pomiardéw tensomctrycznych do-
prowadzilo do powstania wielu, coraz to dokladniejszych
typédw tensometréw. Ostatnio, oprécz tensometréw mecha-
nicznych, mechaniczno-optycznych, pojemnosciowych, czy tez
magnetycznych, coraz czeSciej stosuje sie tensometry elektro-
oporowe.

Konstrukcja tensometréw elektrooporowych oparta jest
na znanym zjawisku, mianowicie na zmianie oporu elek-
trycznego przewoddéw, w zaleznoéci od wielko§ci naprezen
jakie w nich panuja.?) Jezeli cienkie przewody z odpowied-
nich metali, czy stopéw, beda przylegaly do przedmiotu,
ktéry ulega deformacjom — to deformacjom ulegna row-
niez i przewody. Réwnoczeénie z deformacja zmieni si¢ opér
pizewodu. Pomiary zmian oporu pozwalaja na okreflenie
deformacji badanego przedmiotu.

Plytki oporowe

Odpowiednio uksztaltowane przewody oporowe nosza na-
zwe plytek oporowych.?) Plytka oporowa (rys. 2) skiada sie
z przewodu oporowego, przewodow odprowadzajacych i na-
Iepki papierowej. Nalepka wykonana jest z cienkiego
(0,01 mm) perowatego papieru, na niej naklejony jest prze-
wéd oporowy z przylutowanymi, miedzianymi drucikami
odprowadzajacymi $rednicy 0,1 do 0,2 mm. Ciezar plytki:
50 do 80 mg.

Plytki oporowe uiywane od pomiaréw tensometrycznych
moga by¢ réinych rodzajéw. Charakterystke ich okresla:
material przewodu, jego opdr i czulo$é, wymiary plytki i
jej ksztalt.

Materialem najczeSciej uzywanym do wyrobu plytek
oporowych jest konstantan (tabl. 1.) Plytki wykonuje sie
o oporach od 50 do 2000 omdéw (+0,25%0). Plytki o oporach
do 300 oméw stosuje si¢ za pomoca galwanometru, o opo-
rach za$§ 1000 do 2000 oméw przy uzyciu oscylografu kato-
dewego. W zaleznobci od zastosowanego materialu drucika
oporowego plytki posiadaja réina czuloéé (tabl. 1), ktéra
powinna by¢ zachowana z duza dokladnoscia.

Czulo$é ptytki definiuje réwnanie:

P AR[R
€
gdzie: & — wspdlczynnik czulo$ci plytki
A — przyrost oporu spowodowany wydluzeniem
R — opér plytki
¢ — wzgledne wydluzenie bazy

2) Chociaz zjawisko to bylo znane juz od dawna, dopiero
przed wojna prof. Simmons zastosowal je praktycznie do po-
miaréow tensometrycznych.

3) Nazwa w jezyku polskim jeszcze nie ustalona (tenso-
metr elektroporowy, wykrywacz naprezen, ptytka oporowa).
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Rys. 2. Plytka eporowa zamocowana na badanym przedmiocie.
1 — badany przedmiot, 2 — warstwa kleju, Ktorym przykle-
jona jest plytka, —— 3 nalepka papierowa, 4 — warstwy kleju
plytki oporowej, 5 — przewo6d ocporowy, 6 — petla, 7 — prze-
wody odprowadzajace, 8 — izolacja przewodu oporowego

(file lub papier), 1 — baza pomiarowa

TABLICA 1.
Wainiejsze stopy i ich zastosowanie do wyrobu tensome-
trow elektro-oporowych.

metal sktad I ezu- | .
Iub stop chemiezny | tosd | ZAStosowanle
nikiel 99,5%/, Ni — 12,1] rzadko stosowany|
97%, Au ‘
2,59, Cr |00 - e
0/ Ni. 980
monel S%é”r ];;[2 ?’85(4/00 C’;&n 41,9 | rzadko stosowany
. obcigzenia sta-
nichrom - -+ 2,1 | tyczne i dynamicz-
N . - S
58,5%0 Cu obciazenia sta-
konstan-| /ot Ni vy tyczne i dynamicz-
tan o0 | ne, najczeSciej
1.5 Mn
9 U0 _stosowany
R1- 0
izo-elas- gé05,5 Z/\?z' Fgo, cr |136] obcigzenia dyna-
tie 1_/5‘)’0/” Mo“’ ’ Y| miczne o
79757”7/ Pt, 5%/ Ir 5.1 | rzadko stosowany
0 9 1 ) y

Czuloéé plytek jest zawsze nieco mnicjsza od czulodci
przewodu opcrowego, dlatego ze w plytce jest kilka ,»petli®,
przez co zostaje zmniejszona czynna dlugo$¢ przewodu.
Oczywibcie, ze czulo$é bedzie zalezna od dlugodci bazy po-
miarowej: im baza krétsza, tym mniejsza (procentowo) diu-
goéé czynna przewoddw, a wice i mniejsza czulo$é (rys. 3).

Plytki moga posiadaé bazy pomiarowe roéznej dlugosci,
poczawszy od 3 mm; réinia sig tez ksztaltem — w zaleznosci
od zastosowania. Gdy znane sa kierunki gléwne deformacji

cauTosl
N

5 10 ) 2c 25 mm

bara /Jf_ysz‘ TMS/36RY

Rys. 3. Cguloéé plytek z drutem oporowym z konstantanu
w zaleznoSci od dlugosci bazy piytki (ptytki wykonane z dru-
tu oporowego o czulosci 2,1)

wystarcza plytka oporowa .&* (rys. 4), lub dwie plytki
przyklejone wzgledem sicbie pod odpowiednim katem, czy
tez jedna z rozetek .0, ¢ lub ,.d”. Jeieli nie znamy kie-
runkéw deformacji, nalezy uzy¢ rozetke typu ,delta® (,e“
tub ,,f). Przy wyborze rodzaju rozetek 1 ich wielko$ci duza
role odgrywa ksztalt badanego przedmiotu. :

Y. ”_‘

TM5/59%79

Rys. 4. Rodzaje plytek oporowych

Dokladnoéé przeprowadzanych pomiaréw zalezy w du-
zym stopniu od sposobu i dokladnosci zamocowania plytek.
Celem zamocowania plytek nalezy wybra¢ gladka powierz-
chnie, oczyéci¢ ja ze smaru przy uzyciu odpowiedniego roz-
puszczalnika. Nastepnie nalezy tak przygotowana powierz-
chnie potrzeé drobnoziarnistym papierem Sciernym i przy-
klei¢ plytke za pomoca specjalnego kleju (tabl. 2), po czym
suszy¢é badany przedmiot wraz z plytka przez odpowiedni
okres czasu. Po wyschnieciu kleju nie mozna odklei¢ plytki
bez jej zniszczenia. Dlatego tez powtdrne uizycie plytki
jest niemozliwe.#)

4) Od dawna przeprowadzane sa proby znalezienia kleju
pozwalajacego na odklejanie plytek. Jak daleko sg one po-
suniete i czy daly pozytywne wyniki — o tym niestety nie
mozemy poinformowaé¢ czytelnikow.

TABLICA 2

Kleje uzywane ZSRR. .
odperny na temperatura i o
) temperatury suszenia czas schnigcia o
nazwa kleju — — uwagi
oC oC godz.
acetonowo - celuloidowy do -+ 60 + 20 | 6 do 10 \
celuloidowy szybkoschngcy - do 60 +20 6 do 8 }
I odporny na dziatanie
B F2 _ 5 50 =ik gorgcej wody, benzyny
(bakelitowy) 50 do + 800 |+ 145 do o 150%) 0,3 do 05%) ‘ auszcz()\v, nafty i 200/(;,
== — — | kwasow o
BF4 K + 100 do + 110%) | odporny na dzialanie
(bakelitowy) — 50w 7 B0 T 60%) ' 400y tugow
opracowany przez B ktopotliwy w przygoto-
Inst. Chemii A. N 60 do - 60 + 20 ‘ waniu

*) temperatura polimeryzacji **) czas polimeryzacji
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Pomiar

Zmiany oporéw plytek mierzymy za pomoca ukladéw
pemiarowych: potencjometrycznego lub mostkowego®) przy
uzyciu, jako przyrzadu pomiarowego, galwanometrit lub
oscylografu.

Na rys. 5 przedstawione sa schematy ukladéw pomia-
rowych stosowanych do pomiaréw deformacji statycznych
lub  dynamicznych.  Uklad pomiarowy jest zasilany
pradem zmiennym lub stalym o napicciu: do 3V, przy pro-
bach statycznych i do 10V przy prébach dynamicznych.
Wybér odpowiedniego napigcia zalezy od opornoici plytek,
czuloéci galwanometru i czasu trwania pomiaru.

nominalny opér plytki: R, = 120 omdw
op6r galwanometru: R, = 300 oméw
czulo§¢ plytki: k= 2

Jak tatwo obliczy¢”) blad pomiaru, spowodowany roz-
rzutem -+ 1% wyniesie:

b = -+ 0,146%

Celem unikniecia bledu przed rozpoczeciem pomiaru
przeprowadzamy regulacje mostka na ,,zero* za pomocg do-
datkowych eporéw Ry. (rys. 7).

2. Czulo§¢ plytki oporowej, a $ciSlej dokladnoSci zacho-
wania czuloéci nominalnej, ma duzy wplyw na dokladno§é
pomiaru. Zalezy ona migdzy innymi od wlasnoéci materia-
tu drucika oporowego,

Rodxzaje deformacyi

od zachowania jego $re-

dnicy nominalnej, od

5tafyczn0 zmﬁe_gne ) 51ybkox.rn/enné:" _ i dlugoéci bazy pomiaro-
4 3 wej itd. (rys. 3). Wplyw
. czulosci plytki na do-
»x Rt Rx R kitadno$¢ pomiaru moz-
na wyrazi¢ réwnaniem:
o Ig =k-¢e-¢
gdzie
Ig — prad w galwa-
IR, nometrze
k  — wspdlczynnik
é czuloci plytki
¢ — wydluzenie
wzgledne
¢ — stala dla dane-
go mostka po-
miarowego
Bledu spowodowane-
go rozrzutem czulo$ci

plytek nie da sie catko-

OINICECNIS:
R — /':v/ tho oporowo

D:Q) — oscylolor

G — golvanomelr
Rt — plyrtko oporowo joko N — wrmocniocz
konclensotor fem/oerv[uf/ D — demooulalor

Rys. 5. Schematy ukladéw pomiarowych. 1 do 5 — uklad mostkowy, 6 — uklad potencjometryczny

Czuloéé pomiaru tensometrami elektro-oporowymi docho-
dzi do kilkunastu kG/cm? Zalezy ona®) miedzy innymi od:

a. czutoéci drucika oporowego

b. czuloéci przyrzadu pomiarowego

c. napiecia zrodla pradu

d. ukladu pomiarowego.

Dokladno$é¢ pomiaru wynosi okolo * 1%. Na doklad-
no§¢ pomiaru maja wplyw liczne czynniki, np.: dokladnoéé
wykonania przyrzadéw wskazujacych, oporéw, ptytek,
wplyw temperatury, ciénienia, wilgotnoéci itd. Oméwimy
ponizej najwazniejsze punkty wg schematu rys. 6, rozpa-
trujac je na przykladzie mostka Wheatstone’a zasilanego
pradem stalym:.

fem/aera Z.

séle nopreienia
Ltarn‘vo:;ek/f] hﬁf,fr;}k“ﬁ]

7453995 wicie uniknaé. Mozna

jedynie zmniejszyé
prawdopodobienstwo
powstania bledu przez
kontrole czuloéci pew-
nej iloSci plytek z par-
) tii.8)

3. Zmiany temperatury plytek oporowych powoduja
zmiany ich opornosci, a tym samym powoduja powstanie
bledu' pomiarowego. Jako $rodek zapobiegawczy stosuje
si¢ plyt'kq kompensacyjna (rys. 7), ktéra umieszcza si¢ (bez
przyklejenia) w poblizu plytki pomiarowej. Zakladajac, ze
obie plytki beda sie znajdowaly zawsze w rownych tempe-
raturach, mozna przyjaé, ze zmiana temperatury plytek nie
spowoduje zaburzen w réwnowadze mostka.

R712Rn

Rys. 7. Mostek do pomiaréow

tensometrycznych
R, = Rp — plytka oporowa

R, — pilytka kompensacyjna
Ry, R, — opory

Rd,, Rd, — opory dodatkowe

‘cloklodnase pomiary

Rys. 6. Wplyw dokladno$ci wykonania pfytki oporowej i tem-
peratury na dokladno$¢ pomiarow

1. Jak wspomniano poprzednio, plytki oporowe wyko-
nuje si¢ z dokladno$cia do 4 0, 25%. Zatézmy dla przy-
kiadu, ze: rozrzut jednej partii wynosi - 1% wartoéci opo-
ru nominalnego

opory R2 = Rz = R« = 120 omdw (rys. 7)

9) Pomiar za pomocg mostka Wheatstone‘a moze byé prze-
prowadzony metoda uchylng lub zerowa. Celem uproszczenia,
w dalszej czeSci artykulu omawiane sa przyklady pomiaru
metoda uchylng,

6) Wedlug réznych autoréw wynosi ona 30, 20, a nawet
10 kG/em2, w odniesieniu do pomiaréw naprezen w stalach.

a
2Rg + Ry + R nom |14 — —
7 @ : ( 100

*  9Rg - R,+ R nom(l ,,,1_‘(1)6)

gdzie:
a,— Wychylenie galwanometru przy pomiarze plytka

0 oporze R nom (1+%)

a,— j. wW., lecz o oporze R nom (1— 1.%)

Rg — op6r galwanometru
a — odchylka oporu plytki od wartoSci nominalnej,
wyrazona w procentach.

8) Sprawdzone
uzytku.

plytki nie nadaja sie do powtérnego
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4. Sily termoelektryczne powstaja w miejscu polacze-
nia (spojenia) dwéch przewodéw wykonanych z réznych
materialéw. W plytkach oporowych sily termoelektryczne
powstaja w miejscach polaczen przewoddéw oporowych
z przewodami odprowadzajacymi. Poniewaz miejsca pola-
czen polozone sa blisko siebie, mozna przyja¢, ze posiada-
ja roéwne temperatury, przez co powstajace sily termo-
elektryczne — réwne wielkoscia lecz o znakach przeciwnych
— znosza sie wzajemnie.?) Aby unikna¢ szkodliwego. wply-
wu pradéw termoelektrycznych na dokladno$¢ pomiaru
nalezy:

a. izolowaé termicznie miejsca polaczeh przewoddw

b. uiywaé przewodéw z jednakowych materiatow, o jed-

nakowych §rednicach i izolacji

c. w razie koniecznoéci uzycia przewoddéw z rdinych

materialéw (np. drucik oporowy plytki i przewdd od-
prowadzajacy) nalezy wybraé pary przewoddéw o ma-
lej sile termoelektrycznej (np. miedZ i konstantan).

P

P ————"
g |

C

Rys. 8. Przyklad rozmieszczenia i polaczenia trzech plyiek
oporowych przy naprezeniu rozciggajacym

—; — opor plytki oporowej

5. Naprezenia, powstajace pod wplywem temperatury,
w naklejonych plytkach oporowych moga doprowadzi¢ do
znacznych bledéw pomiarowych. Naprezenia te powstaja
przy roznych wspdlczynnikach rozszerzalnosci drucika plytki
oporowej i badanego materialu. Celem wyeliminowania te-
gu zjawiska nalezy:

a, stosowaé piytki oporowe wykonane z drucika o po-
dobnym wspétczynniku rozszerzalnosct — co i ma-
terial badany.

lub b. naklei¢ ptytke kompensacyjna na przedmiot podobny
(ksztaltem i materialem) do badanego, a nie pod-
dany dzialaniom sil. Tak naklejona plytke nalezy
umieécié w poblizu badanego przedmiotu.

9)_-N_i_e rozpatrujemy tutaj mozliwoéei powstania sit termo-
elektrycznych w przyrzgdzie pomiarowym.

Rys. 9. Przyklad rozmieszczenia 4-ch plytek oporowych przy
prébach na naprezenia skrecajace, a) i b) przyklady polaczen

Zastosowanie

Tensometry elektro-oporowe moga zastapié wszystkie in-
ne typy tensometréw o bazach pomiarowych do 20 mm')
i mierzonych wydluzeniach do 1°0.1'). Odznaczaja si¢ one
wieloma zaletami, a m. in.

a. nadaja si¢ do pomiaréw statycznych i dynamicznych

b. sa lekkie i praktycznie nie posiadaja - bezwladnobci

c. male wymiary pozwalaja na pomiar w miejscach

niedostepnych dla pomiaréw innymi typami tensome-
tréw

d. pozwalaja na dokonywanie pomiaréw jednym przy-

rzadem w kilkunastu odleglych punktach (przy za-
stosowaniu odpowiedniego przelacznika)

e. daja mozno§¢ automatycznej rejestracji wynikéw

f. moga by¢ uzywane jako cze§é zasadnicza wielu przy-

rzadéw, jak dynamometréw, monometréw, torsjogra-
fow itp.

Dzicki swoim zaletom tensometry eclektro-oporowe zna-
lazly zastosowanie gléwnie w przemy$le lotniczym, samocho-
dowym 1 stoczniowym.

Literatura:
»Maszinostrojenje'* 1947 r. t. 3, str. 232
2. ,,Mietodika ispytanij kranowych mietattokonstrukeij®,
Maszgiz, 1950 r.
»Zawodskaja Yaboratorija* rocznik 1950.
Katalogi firm Huggenberger i Philips.

—

= 0o

10) Np. przy obciazeniach statycznych przy bazie pomia-
rowej wiekszej' n.z 20 mm, mozna uzyska¢ wigksza doklad-
no$é pomiaru za- pomocg tensometru mechanicznego (Zaw.
Laborat, 1¢50, str. 1231).

11) Powyzej a = 2% otrzymujemy silne znieksztatcenia
pomiaru, powyzej a = 1% — odksztalcenia trwale piytki, nie
pozwalajgce na pomiar przy zmniejszeniu obcigzenia.

DO NASZYCH PRENUMERATOROW

7 dniem 1 stycznia 1953 r. nastapi zmiana w dotychczasowym systemie prenumeraty cza-
sopism technicznych, a mianowicie zostaje zniesiona prenumerata kredytowana.

W zwigzku z tym wszystkie urzedy, instytucje i

przedsiebiorstwa panstwowe, ktore

korzystaly w roku 1952 z tej formy prenumeraty i chcg zapewni¢ sobie cigglos¢ otrzymywania
czasopism technicznych od 1 stycznia 1953 r., powinny zamoéwi¢ czasopisma w najblizszym

urzedzie pocztowym.

W tym celu nalezy dokona¢ przedplaty z gory, najpozniej do 15 grudnia 1952 r.
Wszystkie urzedy pocztowe zostaly zaopatrzone w aktualne cenniki i udzielajg wyczer-

pujacych informacji.

Urzedy pocztowe nie beda przyjmowaly prenumeraty wstecz za okresy ubiegle.
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MGR INZ. ALEKSANDER RUMMEL

DWUSUWOWE SILNIKI WYSOKOPREZNE

W prasie technicznej pojawilo si¢ ostatnio wiele arty-
kuléw 1 opiséw wskazujacych na coraz szersze rozpowszech-
nianie sie dwusuwowych silnikéw wysokepreznych, zardwno
w zastosowaniu dc samochodéw ciczarowych jak 1 autobu-
sow. Kierunek ten staje si¢ zrozumialy, jezeli wezmie si¢ pod
uwage wzrastajace wymagania, stawiane nowoczesnvm po-
jazdom uzytkowvm odno$nie ich wskaznikéw dynamicznych,
powickszanie ktérych pociaga za soba w pierwszym rzedzie
konieczno$é¢ stosowania silnikéw wyzszych mocy. Z drugiej
sirony wzrost mocy nic meze odbywaé si¢ kosztein wiekszych
objetoéci skekowych, a wiec wickszych gabarytéw i cieza-
réw, czy znacznym zwickszemem obrotéw, ze wzgledu na
trudno$ci uzyskania dobrego przebiegu spalania. Pewien
wzrost mocy jednostkowych rzedu 30°0 moze by¢ uzyskany
przy silnikach 4-ro suwowych droga doladowania. Przejscie
na bieg dwusuwowy powoduje teoretycznie dwukrotne po-
wickszenie mocy, w stosunku do silnikéw 4-ro suwowych
o tych samych objetoSciach skokowych i obrotach,

w rzeczywistosci za§ moce jednostkowe silnikéw z zaplo-
nem samoczynnym, przy zastosowaniu dmuchaw przeplu-
kujacych wynosza od 75 — ‘100% mocy jednostkowych
analogicznych silnikéw 4-ro suwowych.

Pierwsze 2-u suwowe silniki z zaplonem samoczynnym,
konstruowane pod katem widzenia zasadniczego stosowania
sie¢ dopiero

ich w pojazdach mechanicznych, pojawily

(

w 1938 roku, poprzedzone badaniami, znalezieniem wla$ci-
wych form konstrukcyjnych i po opanowaniu trudno$ci
zwiazanych z wysokimi obciazeniami cieplnymi obiegu dwu-
SUWowego.

Obecnie silniki takie produkowane sa prawie we wszy-
stkich krajach uprzemyslowionych.

Do tej grupy w pierwszym rzedzie nalezy zaliczyé wy-
twarzany masowo w Zwiazku Radzieckim dwusuwowy sil-
nik wysokoprezny — bardzo dobrej konstrukcji, odznacza-
jacy si¢ malymi gabarytami i wysoka moca jednostkowa,
przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej sprawnoéci.

 Silniki produkowane w Jarostawskich Zakladach Sa-
mochodowych w dwéch odmianach jako 4-ro i 6-cio cylin-
drowe JAZ 204 1 206, stosowane sa do wszystkich typéw
samochodéw duzej no$noéci JAZ i MAZ oraz do miejskich
autobuséw ZIS 154. Posiadaja one przeplukanie jedno-
kiecrunkowe ze szczelinami wlotowymi, umieszczonymi w
$rodkowej cze$ei gladzi cylindrowej i zaopatrzone sa w dmu-
chawy Roots’a o ci$nieniu ladowania dochodzacym do
1.5 kg/em? 2 zawory wydechowe znajduja sie w glowicy.
Moce jednostkowe tych silnikéw ksztattuja sie wysoko i wy-
nosza ok. 25 KM/l It przy 2 000 obr./min. Zastosowano
wirysk bezpcéredni, przy czym pompa wiryskowa i wtrys-
kiwacz stanowia jendnolity zespol.

L

TMS/2TRI

RYyS.

1. Przekr6j poprzeczny silnika JAZ-204
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Rys. 2. Charakterystyka zewnetrzna silnika JAZ-204

Na tych samych zasadach co wyiej opisane silniki ra-
dzieckie JAZ, skonstruowane sa silniki: amerykanskie-Ge-
neral Motors, angielskie — Foden i niemieckie — S. W,
z tym ze silniki Foden i S. W. posiadaja mokre tuleje cy-
lindrowe oraz oddzielnie umieszczona pompg wtryskowa i
wiryskiwacze. Moc jednostkowa silnikéw Foden wynosi
30.8 KM/, a SW. 24 KM/l réwniez przy 2000 obr/min.
Wszystkie wyzej wymienione silniki posiadaja dmuchawy
Roots’a, przeplukiwanie jednokierunkowe poprzez szczeliny
i zawory. Rozwiazanie to dajace dobre przeplukanie, wy-
soka moc jednostkowa, maly odsetek gazéw szczatkowych
i wysokie érednie ci§nienie obiegu, jest rozwiazaniem do§¢
skomplikowanym, a technologicznie kosztownym gléwnie
ze wzgledu na istniejacy mechanizm zaworowy.

W celu uproszczenia tego typu silnikéw, przeprowadzono
prace badawcze w kierunku zastosowania przeplukiwania
zwrotnego, podobnego do przeplukiwania stosowanego
w mniejszych dwusuwowych silnikach gaznikowych. Prace
te doprowadzily do wypuszczenia przez Zaklady Krauss-
Maffei w Niemczech i Griaf & Stift w Austrii, wysokoprez-
nych silnikéw bezzaworowych, produkcje ktérych rozpoczgto
w Niemczech w 1950 r., a w Austrii-w 1951 r. »

Pierwszy z nich, a mianowicie silnik  Krauss-Maffei,
skonstruowany przez Dr. Ing. Schniirle jest silnikiem wyso-
kopreznym bezzaworowym o przeptukaniu zwrotnymi i na-
stepujacych wielkoéciach charakterystycznych:

Ilo$¢ cylindréw 4
Uktad cylindréw widlasty o kacie rozwidlenia 90°

Srednia cylindra 120 mm
Skok tloka 130 mm
S/D ‘ 1,08
Pojemno$é skokowa silnika 5,88 1
Stosunek sprezenia 16,5

500 obr/min

Obroty biegu jalowego
145 KM przy 2200 obr/min

Moc nominalna

Moc szczytowa (pod gra-
nica dymienia)

Moc jednostkowa

160 KM przy 2500 dbr/min
24,6 KM/l przy 2200 obr/min i
27,2 KM/1 przy 2500 obr/min
200 kg/cm?®

Szczeliny wlotowe i wylotowe sterowane sa bezposrednio
tlokiem, a dmuchawa przeplukajaca jest typu odé$rodkowego.
Cylindry pojedyncze, osadzone w kadlubie pod katem 90°
przesunicto w stosunku do siebie ze wzgledu na prace obu
korbowodéw na jednym czopie. Wal korbowy posiada dwa
wykorbienia przesunigte o 180°. Dmuchawa umieszczona
w przedniej czebci kadluba, podaje powietrze przeplukajace
de cylindréw przez przelotnig, odlana w rozwidleniu kadlu-
ba, nad ktéra znajduje si¢ pompa wtryskowa.

Wtrysk bezpo$redni, komora spalania w tloku, rozpylacz
wielootworowy.

Ciénienie wtrysku
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Silnik przedstawia konstrukcje bardzo zwarta o naste-
pujacych wielko$ciach gabarytowych:

Dtugos¢ 887
Szeroko$é 910
Wysokoéé catkowita 1100

Do kadluba zeliwnego (linia podzialu ponizej osi walu
korbowego) cylindry mocowane sa pojedynczo wraz z glo-
wicami — 4-ma dwustronnymi §rubami przelotowymi.

Cato$¢ cylindra wiaz z gladzia, kanalami i1 plaszczem
wodnym wykonano z zeliwa stopowego. Wchodzace do ka-
diuba czeéci cylindra uszczelnione sa dwoma pier§cieniami
gumowymi. W kazdym cylindrze po obu stronach znajduja
sie po 3 szczeliny wlotowe i wylotowe, o specjalnych prze-
krojach powodujacych dobre przeplukanie.

Chlodzenie rozwiazane jest w ten sposéb, ze woda prze-
plywajac kanalami odlanymi z obu stron kadluba, omywa
wchodzace w nie dolne czeéci cylindra, przechodzi nast¢pnie
do przestrzeni wodnych cylindra, chiodzi kanaly wydechowe
i poprzez glowice odprowadzona jest do wspélnego prze-
wodu, skierowanego do chtodnicy. Glowice odlane sg z Si-
luminu Gama. Wtryskiwacze umieszczono po$rodku.

Wal korbowy z utwardzonymi powierzchniowo czopami,
ulozyskowany jest w trzech brazo-olowiowych lozyskach. Na
kolnierzu, stuzacym do mocowania kola zamachowego, osa-
dzone jest kolo zebate napedzajace pompe olejowa, prad-
nice i pompe wodna. Od przedniej strony na wale korvo-
wym umieszczono kolo zgbate napedu dmuchawy oraz kolo
klinowe napedu wentylatora i sprezarki ukiadu hamulco-
wego.

Rys. 3. Widok ogélny silnika Krauss-Maffei

Ciezary wywazajace umieszczone sg nie na ramionach
waly, lecz z jednej strony w kole zamachowym — z drugiej
na kole klinowym.

Wirnik dmuchawy ulozyskowany na tozyskach toczo-
nych odlany jest tak samo jak i obudowa wirnika z Silu-
minu — Gama. Obroty wirnika sa 6,86 razy wyzsze od
obrotéw walu korbowego.

Pompa wtryskowa otrzymuje naped poprzez wal wirnika
dmuchawy. Korbowody kute ze stali stopowej o przekroju
dwuteowym posiadaja lozyska z brazu olowiowego odlanego
na wkladkach stalowych. Sworznie tlokowe ulozyskowano
w korbowodzie na lozyskach iglowych.

Tloki odkuto ze stopu lekkiego, przy czym osadzenie
pierwszego pierécienia uszczelniajacego jest wykonane od-
dzielnie i przymocowane $rubami do gérnej czeSci tloka.
Pod tym pierwszym pier§cieniem znajduja si¢ cztery dalsze
— uszczelniajace i w dolnej czeéci dwa zgarniajace. Nad
drugim i trzecim pier§cieniem uszczelniajacym umieszczone
sa pierScienie dodatkowe, majace za zadanie zapobieganie
zapiekania si¢ pier§cieni uszczelniajacych. Cylindryczna ko-
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mora spalania wytoczona w denku tloka posiada $rednice
rowna polowie §rednicy tloka.

Pompa o zebach prostych zamocowana do pokrywy to-
zyska tylnego, tloczy olej do chlodnicy i filtra olejowego,
umieszczonych w przedniej czeSci kadtuba. Z filtra olej do-
prowadzany jest do lozyska $érodkowego i dalej do obu po-
zostatych lozysk walu korbowego. Z tozyska §rodkowego olej
doprowadzony jest do czopéw korbowych.

Rurkowa chlodnice oleju, wiaczona do ukladu chlodze-
nia, umieszczono poprzecznie na dole w przodzie silnika.
Filtr olejowy zlozony z szeregu wkladek siatkowych wiel-
keéci oczek 0,1 X 0,1 mm stanowi element dokrecony do
chtodnicy oleju.

Gtladzie cylindrowe smarowane sa poza rozbryzgiem do-
datkowo olejem podawanym na gladZz oddzielna pompa
tloczkowa. Wydatek tej pompy sterowany jest poérednio
z¢batka pompy wtryskowej w zaleznoSci od stopnia obciaze-
nia silnika.

Pompa wtryskowa posiada regulator biegu jalowego
i obrotow nominalnych. Poczatek wytrysku sterowany jest
pneumatycznie w zaleznoéci od cisnienia powietrza przeptu-
kujacego w granicach 8°—12° Jednostkowe zuiycie paliwa
jest male 1 osiaga (przy pracy po charakterystyce zew-

netrznej) wielkoSci: minimalna 159 gr/KMh w zakresie
1100—1400 obr/min, 174—177 gr/KMh przy mocy nominal-
nej 145 KM i 2200 obr/min oraz maksymalna — 200
gi/KMh przy 160 KM i 2500 obr/min.
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Rys. 4. Jednostkowe zuzycie paliwa w zaleznoS$ci -od obrotow,
§r, ciSnienia efektywnego i mocy silnika ge = f (n, pe, Ne)

Srednie ciénienie efektywne ma przebieg plaski i wynosi
$rednio 5 kg/em?.

Zuzycie paliwa, ustalone podczas prob drogowych, auto-
busu o lacznym ciezarze 12000 kg na autostradzie wynosi
przy szybkoSci

20 km/godz 12,8 1/100 km
50 km/godz 15,2 1/100 km
80 km/godz 23,0 1/100 km.
Srednie zuzycie — 17,5 1/100 km.
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Rys. 5. Zuzycie paliwa w funkeji szybkoSci

Jednostkowe zuzycie oleju mierzone na stanowisku dy-
namometrycznym po charakterystyce zewnetrznej wynosi dla
mocy stalej przy 2200 obr/min — 4,5 gr/KMh, spadajac do
2,8 gr/KMh przy 1700 obr/min i 1,5 gr/KMh przy 1200
obr/min.
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Rys. 6. Jednostkowy wydatek dwuchawy w zalezno$ci od
obrotéow i Sredniego cisnienia efektywnego 1 = f (n, pe)

Zuzycie oleju na drodze —0,4 — 0,6 1/100 km, w za-

lezno$ci od szybko$ci pojazdu.
Wydatek dmuchawy wynosi okolo 1,5-krotnoéci objetosci
skokowej silnika, przy czym wielko$¢ ta pozostaje prawie
niezmienna w calym zakresie obrotéw i obcigzen silnika.
Taki przebieg wydatku jest charakterystyczny dla dmu-
chaw odérodkowych i wpltywa korzystnie na przebieg mo-
mentu obrotowego.

Badanie pierwszego, silnika Krauss-Maffei rozpoczeto na
stanowisku badawczym w 1948 r., po czym od lutego 1949 r.
kontynuowano je na pojazdach drogowych i maszynowych.
Podczas tych badan silnik przepracowal lacznie kilkaset go-
dzin na pelnych mocach oraz przeszedl kilkaset tysiecy ki-
lemetréw nie wykazujac zadnych niedomagan. Obecnie
wicksza ilo§¢ takich silnikéw uzytkowana jest z dobrymi
wynikami na regularnych liniach autobusowych.

Drugim tego typu silnikiem jest ,,Graf i Stift* produko-
wany w dwéch odmianach jako 4-ro i 6-cio cylindrowy,
konstrukcji prof. dr Lista z Graz'u o nastepujacych wiel-
ko$ciach charakterystycznych.

Ilo§¢ cylindréw 4 6
Uktad cylindréw widlasty o kacie rozwidlenia 90°

Srednica cylindra 120 mm 120 mm
Skok ttoka 140 mm 140 mm

S/D 1,16 1,16
Pojemno$é skokowa siln. 6332 cm? 9498 cm?
Stosunek sprezania 16,5 16,5

Obroty biegu jatowego 450 obr/min 450 obr/min
Moc nominalna 125 KM 180 KM

Moc jednostkowa 19,8 KM/1 19,0 KM/1
Ciénienie wtrysku 180 kg/cm? 180 kg/cm?

Szczeliny wlotowe 1 wylotowe sterowane bezposrednio
tlokiem. Dmuchawa przeplukujaca typu Roots’a.

Wtrysk bezposredni, komora spalania umieszczona w glo-
wicy, rozpylacz wielootworowy.

Kadtub jednolity o linii podzialu w osi walu korbowego
odlany jest wraz z obu rzedami cylindréw ze stopu lekkiego.
Tuleje cylindrowe mokre z zeliwa stopowego uchwycone sa
dwustronnie w kadlubie, a uszczelnione w dolnej czeéci,
przy pomocy 2-ch pier§cieni gumowych. Korbowody dwéch
przeciwleglych cylindréw pracuja obok siebie na jednym
czopie.

Dmuchawa Roots’a, umieszczona w rozwidleniu, nape-
dzana jest kotami zebatymi wraz z pompa wtryskowa, spre-
zarka i pradnica od watu korbowego silnika. Pompa wodna
i wentylator napedzane sg paskiem klinowym.

Dmuchawa o przelozeniu 1,5 w stosunku do obrotéw
walu korbowego, podaje powietrze przeplukujace do cylin-
dréw przez szczeliny wlotowe umieszczone w plaszezyznie
podluznej silnika.

Glowice pojedyncze odlane ze stopu lekkiego, wtryski-
wacze umieszczone w $rodku glowic.
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Rys. 7. Przekrdj poprzeczny s’lnika Grif i Siift
a — dmuchawa Roots‘a, b — pompa wtryskowa, ¢ — sprezar-
ka do hamulca, d — szczeliny wylotowe
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Rys. 8. Przekréj podiuiny silnika Grif i Stift, a — szczeliny
’przeplukuja,ce
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Watl korbowy z utwardzonymi powierzchniowo czopami
ulozyskowany jest w silniku 4-ro cylindrowym na 38-ch,
w 6-cio cylindrowym na 5-ciu lozyskach z brazu olowiowe-
go. Ciczary wywazajace umieszczono na ramionach korb.

Korbowody kute o przekroju dwuteowym. ¥.eb korbowo-
dowy rozciety sko$nie pozwala na wyjecie korbowodu przez
tuleje cylindrowa. Lozyska korbowodowe z- brazu olowio-
wego. Sworznie tlokowe ulozyskowane w korbowodach na
fozyskach iglowych.

Tloki odlane ze stopu lekkiego posiadaja cztery pierScie-
nie uszczelniajace i dwa zgarniajace.

Pompa olejowa tloczy olej przez chlodnice oleju, umie-
szczona w ukladzie chlodzacym silnika oraz przez olejowy
filtr szczelinowy do kolektora olejowego, z ktérego dopro-
wadzany jest do lozysk gléwnych, a dalej przez wiercenie
w wale korbowym do tozysk korbowodowych. Gladzie cy-
lindrowe i sworznie tlokowe smarowane sa jedynie roz-
bryzgiem.

Poczatek wtrysku przy wszystkich obrotach i obciaze-
niach silnika pozostaje niezmienny wynoszac okolo 25° przed
G.M.P.

Moce jednostkowe obu silnikéw nie sa wygérowane, na-
tomiast stromy przebieg krzywych momentu obrotowego
pozwala wnioskowaé o duzym wspélczynniku elastycznosci,
gdyz 300 spadek momentu nalezy uznaé dla silnika z za-
plonem samoczynnym za warto$¢ wysoka.
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Rys. 9. Charakterystyka zewnetrzna

Jednostkowe zuzycie paliwa wynosi przy pracy silnika
po charakterystyce zewngtrznej 165 g/KMh przy 1300
obir/min i 180 g/KMh przy obrotach nominalnych.

(W silniku 4-ro cylindrowym uzyskano podczas badan
moc szczytowa 161 KM przy jednostkowym zuzyciu paliwa
191 g/KMh, co odpowiada $redniemu ciénieniu efektywnemu
5,8 kg/cm? i mocy jednostkowej 25,8 KM/I).

Wymiary gabarytowe silnika 4-ro cylindrowego wynosza:

Diugos¢ 865 mm
Szerokos¢ 920 mm
Wysoko$¢ catkowita 1195 mm

Prototypy tych silnikéw przeszty rézne badania na prze-
strzeni powyzej 250 000 km., a obecnie silniki produkcyjne
tego typu wmontowywane sa w odmianie 4-ro cylindrowej
do samochodéw ciezarowych o ladowno$ci 6 ton, natomiast
w 6-cio cylindrowej do autobuséw i 8 tonowych cigzaréwek.

Drugi Ogélnopolski Kongres Inzynieréw i Technikéw stat
sie momentem zwrolnym w szerokiej mobilizacji inwencji twérczej
inzynieréw i technikéw i dalszej zwycieskiej realizacji trudnych
i ambitnych zadan Planu 6-leiniego.
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SAMOCHOD Z TURBINOWYM SILNIKIEM SPALINOWYM

Autor omawia_ pokrétce wlasciwoici i charakierystyke ukladu napedowego trakcyjnego przy zastoso-
waniu silnika spalinowego tlokowego, po czym podaje schemat budowy silnika turbinowego. Trakcje i eko-
nomi¢ napedu turbinowego, wskazujqc na zalely i trudnoici, jakie wylaniajq si¢ w okresie préb praktycz-
nego zaslosowania turbin spalinowych w samochodach.

Postep turbinowego silnika spalinowego w  lotnictwie
i marynarce sklonit konstruktoréw do szukania nowych
mozliwosci zastosowania turbiny spalinowej do napedu sa-
mochoddw.

Samochodowy silnik tlokowy posiada wiele elementéw
o ruchu posuwisto zwrotnym, jak uklad korbowy i mecha-
nizm rozrzadczy. Wystepujace w czasie pracy silnika drga-
nia, pochodzace od niewyréwnanych sit masowych, zmuszaja
do tworzenia wielocylindrowych skomplikowanych uktadéw.
Wielka ilo§¢ czesci tracych pracujaca przy duzych naciskach
powierzchniowych, a niekiedy i w wysokich temperaturach,
stawia wysokie wymagania odnoénie jakoéci olejéow i sposo-
béw  smarowania. Nie mniej klopotéw przysparzaja urza-
dzenia chtodzace. Konieczno$é¢ stosowania systemu zaplono-
wego, wzglednie wysokoci$nieniowych wurzadzen wtrysko-
wych, w duzym stopniu obniza niezawodno$¢ pracy silnika.

Sam proces termodynamiczny, zachodzacy wewnatrz sil-
nika, bardzo powaznie odbiega od zalozen teoretycznych,
a to na skutek niedoskonalo$ci przemian i koniecznosci sto-
sowania mechanizmu rozrzadczego.

Na przeszkodzie do osiagniccia lepszych sprawnosci te-
oretycznych stoja trudno$ci konstrukcyjne i ruchowe od-
noénie wysokopreznych silnikéw, wzglednie dla silnikéw
gaznikowych stosunkowo mala odporno§é przeciwstukowa
paliw lekkich.
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Rys. 1. Charakterystyka silnika tlokowego spalinowego

Rys. 1 przedstawia charakterystyke silnika gaznikowego
zdjeta przy calkowicie otwartej przepustnicy. Widaé wy-
raznie, iz jednostkowe zuzycie paliwa (krzywa J) posiada
swoja najmniejsza wartoéé tylko w waskim zakresie iloéci
obrotéw. Krzywa momentu obrotowego (M) wykazuje swo-
je maksimum tez przy §ci$le okreslonej ilosci obrotéw, co
pozostaje w zwiazku z zalezno§cia napelnienia od predkoéci
tlokowej. Charakterystyczny dla silnika tlokowego wyrazny
spadek mocy (N) i momentu (Mo), w miare obnizania sie
jego obrotéw zmusza konstruktora pojazdu do stosowania
skrzynki przektadniowej.

Skrzynka przekladniowa wystepujaca jako zlo konieczne
pozwala jednak na prace silnika w zakresic najlepszej jego
sprawno$ci oraz na zwigkszenie sily obwodowej kol nape-
dowych w wypadku wzrostu oporéw ruchu, czy konieczno$ci
stosowania przy$pieszen.

Na rys. 2 przedstawiona jest zalezno§é sily obwodowe]
k6t napedowych Py, w zaleznoéci od predkoéci jazdy V
i stopnia przekladni. Opory ruchu wystepujace na dobrej

nawierzchni, przy pochylo§ciach 0% do 15%%, uwidocznione
sa linia przerywana. Maksymalna predko$¢ scharakteryzo-
wanego wykresem pojazdu wyniesie na poziomie okolo
180 km/godz, a warto$¢ wystepujacej wtedy sily obwodo-
wej P gokreslono przez 1. W ten sposdb wszystkie inne sity
obwodowe beda przedstawione na wykresie jako wielokrot-
no$é sity P = 1. :
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2. Charakterystyka trakcyjna samochodu z silnikiem-
tlokewym i klasyczma skrzynka biegow

RysS.

Z rys. 2 widzimy wyraznie, ze przy najwickszym prze-
niesieniu (przektadni I) warto§é sity obwodowej kot osiaga
nawet cyfre 4,5 i pozwala na stosowanie bardzo znacznych
przy$pieszen rozruchowych.

Powaina wada zespolu silnik tlokowy — skrzynka prze-
ktadniowa jest zupelny spadek momentu obrotowego przy
predkosciach bliskich zeru, w zwiazku z czym zachodzi ko-
nieczno$¢ stosowania dodatkowego urzadzenia w postaci
sprzegla, ktére w okresie ruszania pojazdu z miejsca zapew-
nia poslizg miedzy silnikiem, a reszta mechanizméw nape-
dowych, az do chwili osiagniccia przez pojazd pewnej mi-
nimalnej predkoéci. Dalsza ujemna strona skrzynki prze-
kiadniowej jest wyrazny spadek sprawnoéci przy przenosze-
niu malych momentéw.

Caly system napedowy samochodu ulega ciaglym prze-
obrazeniom i doskonaleniom. Wprowadzenie szybkobieznych
silnikéw wyraznie obnizyto ciezar przypadajacy na jednost-
ke mocy. Zwickszenie szybkobieino$ci silnika ttokowego po-
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siada jednak granice podyktowane wytrzymaloscia 1 zuzy-
walnoécia tworzyw. Polepszenie sprawno$ci teoretycznej dla
silnikéw gaznikowych przez podnoszenie stosunku sprezania
jest ograniczone znowu wzgledami konstrukeyjnymi i od-
pornoScia przeciwstukowa paliw.

Jedna z ujemnych stron silnika tlokowego jest niestalo$c
jednostkowego -zuzycia paliwa oraz wyrazny spadek mo-
mentu obrotowego, w zaleznoéci od zaklécen w napelnianiu
(rys. 1). Konstruktorzy dazyli do usunigcia tych niedogod-
noéci przez wprowadzenie sprezarek doladowujacych. Urza-
dzenia te na skutek skomplikowanej konstrukcji 1 wysokich
kosztéw budowy rzadko byly oplacalne.

W dziedzinie mechanizméw przektadniowych wprowa-
dzono w ostatnich czasach bardzo duzo zmian, ktére zasad-
niczo maja na celu udogodnienie obstugi przekladni, wzgled-
nie bezstopniowej zmiany. Obserwujemy tutaj wyeliminowa-
nie klasycznej dzwigni zmiany biegéw i zastapienie jej ma-
la dzwigienka. Automatyzacja skrzynek przekladniowych
oraz wprowadzenie bezstopniowej zmiany przeniesienia sta-
nowia dalszy postep, ktéry jednak jak dotad dal stosunko-
wo male korzyéci, szczegélnie w zakresie zmniejszenia jed-
nostkowego zuzycia paliwa.

Silnik turbinowy.

Zastosowanie do napedu samochodéw spalinowego sil-
nika turbinowego daje w poréwnaniu z silnikiem tlokowym
wiele wyraznych korzysci. Przede wszystkim sam silnik po-
siada czeéci zasadnicze o ruchu obrotowym, pracuje spokoj-
nie i bez drgahn. Mozno§¢ uzycia paliw cig¢zszych ma duzy
wplyw na obnizenie kosztéw eksploatacji i przyczynia sie
do zwickszenia bezpieczedstwa ruchowego. Maly cigzar wlas-
ny, prostota obstugi i konserwacji, brak skrzynki przeklad-
niowej i mechanizmu sprzegtowego podkreslaja zalety sil-
nika ‘turbinowego dla celéw trakcji kolowej.

[

\ /.:Gmod:o'al z srlnikiem Lurbinorym.

samochod z silnikiem tlokowym

Rys. 3.

TM/56RS

Rys. 3 pokazuje korzystne rozmieszczenie silnika turbi-
newego w samochodzie i jego male wymiary w poréwnaniu
z silnikiem tlokowym o tej samej mocy.

N
/
_:"——" : = Rys. 4.. Schemat turbiny
i spalinowej bez wymien-
nika ciepla
& -
4
M36RS

Rys. 4 przedstawia schemat jednej z udanych konstruk-
cji turbinowego silnika samochodowego. Silnik ten sklada
sie z 2 oddzielnych czesci, przy czym cze§é pierwsza sklada-
jaca sie: ze sprezarki (1), komdr spalania (2) i turbiny (3)
odgrywa role wytwornicy gazéw spalinowych oddajacych
swoja energie turbinie napedowej (4) polaczonej juz bezpo-
$rednio z mechanizmem réznicowym i rewersyjnym kot na-
pedowych. Silnik ten wbudowany do do§wiadczalnego sa-
mochodu osiagnal moc N = 95 KM, przy szybkosci pojazdu
V =130 km/godz. Temperatura i ci$nienie gazéw spalino-
wych w tych warunkach wynosza: tz) = 815 C i p2 = 3,2 atn.

W celu podniesienia sprawno$ci silnika zastosowano wy-
miennik ciepla (spalinowy podgrzewacz powietrza) na rys. 5
oznaczony cyfrg 5.

Rys. 5. Schemat tur-
biny spalinowej z
wymiennikiem
ciepla

Lo LL

Iloéci obrotéw turbiny napedzajacej sprezarke wahaja sig
w granicach 30—45 tysiecy/min. Maksymalne obroty wlasci-
wej turbiny napedowej wynosza od 24 do 30, a nawet 35
tys/min, w wyniku. czego konieczna jest duza przekladnia
stala redukcyjna o przelozeniu od 7 : 1 do 12 : 1.

Cickawym bedzie poréwnanie sit Pr wystepujacych na
obwodzie samochodowych két napedowych w wypadku uzy-
cia silnika tlokowego z przekladnia oraz turbiny spalinowej
bez przektadni.
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Rys. 6. Charakterystyka trakcyjna samochodu z turbing
spalinowa

Rys. 6 daje nam charakterystyke napedu turbina spalinowa,
przy czym linia ciagla przedstawia nam turbing bez wy-
miennika ciepla, linia przerywana za$ z wymiennikiem.
7 wykresu tego poznajemy bardzo cenna wla$ciwo$é napedu
turbinowego, a mianowicie, wystepowanie najwickszej sity
obwodowej P wlaénie w chwili ruszania pojazdu z miejsca,
gdy szybko$¢ jego jest najmniejsza, co w zadnym wypadku
nie jest mozliwe do uzyskania przy napedzie silnikowym
ttokowym z przekladnia mechaniczna. Poréwnujac wykresy
(rys. 21 rys. 8), sporzadzone dla silnikéw o tej samej mocy
mozna stwierdzié, z¢ w wypadku zastosowania silnika ttoko-
wego uzyskuje si¢ sile obwodowa Pg wynoszaca az 4,5, na-
tomiast silnikiem turbinowym przy obecnie stosowanych
temperaturach (okolo 800 C) warto§¢ ta nie jest na razie do
osiagnigcia.

Pizez zastosowanie dodatkowej prostej jednostopniowej
przekladni mozna poprawié charakterystyke napedu turbi-
nowego (rys. 7) bez konieczno$ci podnoszenia temperatury
gazu. Nalezy przypuszczaé, ze konstrukcje turbin samocho-
dowych péjda raczej w kierunku podnoszenia temperatur,
niz stosowania dodatkowych przekladni, tym bardziej, ze
bardzo wysokie temperatury wystepuja tylko w okresie po-
czatkowego przy$pieszenia pojazdu, co zwykle trwa bardzo
kroétko.

Sprawno$¢ silnika jest bardzo wainym czynnikiem decy-
dujacym o przydatnosci jego w trakcji drogowej. Sprawnosé
samochodowej turbiny spalinowej zalezy przede wszystkim
od temperatury gazéw spalinowych, wymiany ciepta miedzy
gozami a powietrzem, stopnia sprezania, strat wewnetrznych
i zewnetrznych. Wysitki konstruktoréw ida w kierunku zre-
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Rys. 7. Charakterystyka trakcyjna samochodu z turbing

spalinowa (z dodatkowa przekladnia)

dukowania do minimum wszelkich strat, a w opisanym sil-
niku osiagnieto jui nastepujace rezultaty:

sprawno$¢ adiabatyczna sprezarki 80%0
sprawno$¢ wewnetrzna turbiny do napedu
sprezarki 85%
sprawno$¢ cieplna komor spalania 95%0
sprawno$¢ wewnetrzna turbiny naped. 85%
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Rys. 8. Sprawno$¢ turbiny samochodowej w zalezno$ci od
obrotéw i temperatur gazéw spalinowych

Rys. 8 pokazuje krzywe sprawnoéci samochodowego sil-

nika turbinowego bez wymiennika ciepta, w zalezno$ci od -

temperatury gazéw spalinowych ¢2 i predkoéci pojazdu V.
Wytrzymato§é cieplna lopatek turbinowych ogranicza nie-
stety mozliwoéci stosowania coraz wyzszych temperatur, a
tym samym osiaganie lepszych sprawnos$ci. Natomiast uzycie
wymiennika ciepla bardzo powaznie obniza straty silnika,
co uwidacznia w ogblnym ujeciu rys. 9. Krzywe sprawno$ci

na tym wykresie uzaleznione sa od stosunku ci$nien »
0
(fo — ci$nienie ssania, p; — ciénienie sprezania)

no__ gl
i od stopnia odzyskania ciepta c:liﬂ—li—ﬁprzy czym
g 'p

ty — temp. gazéw wylotowych

{"p — temp. powietrza przed podgrzewaczem

1”p — temp. powietrza po podgrzaniu

Wymienniki o duzym stopniu odzyskania ciepla oplaca
sie stosowaé tylko w zakresie niskich stosunkéw ci$nien ja-
kie wla$nie spotyka sie w turbinach samochodowych.
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Rys. 9. SprawnoS¢ turbiny spalinowej w zalezno$ci od stopnia
odzyskania ciepla i stosunku ciénien

Rys. 10 wskazuje na znaczny wzrost’ w pordwnaniu
z rys. 8 sprawnodci silnika z wymiennikiem ciepta. Charak-
terystyke te¢ zdjeto przy zastosowaniu wymiennika ciepla
o stopniu odzyskania ¢ = 0,75. Straty ci$nienia powietrza
i spictrzenia gazéw spalinowych nie przekraczaly w tym
przypadku warto$ci 0,04 atn. Jak wida¢ z rys. 10 przy tem-
peraturze gazow {2 = 700 C mozna osiagnaé sprawno$é no-
woczesnych tlokowych silnikéw niskopreznych. Jednak wy-
miennik ciepla w silniku samochodowym zwicksza ciezar
agregatu napedowego i komplikuje nieco urzadzenie.
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Rys. 10. Sprawno$¢é turbiny spalinowej z wymiennikiem ciepla
w zaleznofci od v i t2

Cenne wlasciwoéci silnika turbinowego dla celéw trakcji
diogowej polegaja jeszcze na tym, ze wierzchotki krzywych
sprawno$ci leza wlasnie w obszarze najczeSciej spotykanych
oporéw drogowych.

Samochodowy silnik turbinowy z uwagi na swoja nie-
duza moc i male wymiary przedstawia dla konstruktora
bardzo trudny problem jezeli chodzi o zredukowanie do
minimum strat wewnetrznych. Straty te obecnie wynosza:

4—5%9 dla kierownic oraz ltopatek wirnikowych

2,50/ straty wylotowe

1,5% straty nieszczelno$ci (trudne do opanowania ze

wzgledu na male wymiary turbiny).
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Straty wentylacji sa bardzo male i nie przekraczaja
0.8/ dla wykonanych turbin samochodowych.

Praktyczna wielkoécia poréwnawcza samochodu pomie-
dzy soba jest ilo§¢ paliwa zuiywana na przebycie odcin-
ka 100 km. Wykres na rys. 11 przedstawia zuzycie paliwa
w 1/100 km przez samochdéd turbinowy, w zaleznosci od
predkosci jazdy (silnik o mocy 95 KM).
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Rys. 11. Zuzycie paliwa samcchodu turbinowego

Widzimy wyraznie, ze w przypadku zastosowania re-
generacji ciepla zuzycie paliwa nie jest w zadnym przy-
padku wyzsze od zuzycia przez silnik tlokowy.

Dotychczas omawiany silnik samochodowy skladal sie
zasadniczo z dwéch turbin, z ktérych jedna napedzala
sprezarke powietrza, druga za$ tylne kola samochodu.
Ciezkie samochody ciezarowe i autobusy moga by¢ na-
pedzane agregatem turbinowym z przekladnia elektryczna.
Turbina spalinowa w takim ukladzie moze pracowaé przy
prawie niezmiennej iloSci obrotéw, zachowujac staly sto-
sunek sprezania, co ma szczegdlnie duze znaczenie przy
pracy gazami spalinowymi o nizszej temperaturze. Wy-
kres na rys. 12 ilustruje wrazliwo$¢ turbiny spalinowej
na zmiang stopnia sprezania.
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Rys. 12. Sprawno§¢ turbiny spalinowej w zaleznosci od ¢ i to

Na rys. 13 widzimy schematyczny uklad mechanizméw
napedowych samochodu z przekladnia elektryczna. Silnik
turbinowy (a) mnapedza za poérednictwem pojedynczej
przektadni (b) pradnice pradu stalego (c), zasilajaca silnik
trakcyjny (d). Silnik ten zbudowany jest jako szeregowy,
dzicki czemu uzyskuje sie szezegdlnie korzystny dla trakeji
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Rys. 13. Schemat ukiadu napedowego z przeniesieniem
elektryeznym

drogowej bardzo duzy moment rozruchowy. Silnik (d)
przedstawiony jest na rysunku jako przeciwbiezny. Tego
rodzaju rozwiazanic pozwala na wyeliminowanie mecha-
nizmu réznicowego (e); cze§¢ zewngtrzna i wewngtrzna
silnika oddzielnie napedzaja poélosie. Zaleta przekladni
clektrycznej jest jej elastyczno§é oraz mozliwos¢ elektrycz-
ncgo hamowania pojazdu. Powaina wada natomiast jest
duzy ciczar pradnicy i silnika elektrycznego oraz oczywis-
cie cena urzadzenia.

Zalety i wady napedu turbinowego

Zastosowanie silnika turbinowego do napedu samocho-
du w miejsce silnika tlokowego i przekladni posiada wiele
cennych zalet, a mianowicie:

1. prosta konstrukcja, brak czeSci tracych i zlozonych
mechanizmdéw o ruchu posuwisto-zwrotnym
spokojna praca silnika bez drgah i wstrzaséow
proste rozwiazanie systemu chlodzeniowego przez
doprowadzenie wtérnego powietrza ze sprezarki do
komé6r spalania i ew. do lopatek wirnika turbiny
4. niewybredno$¢ silnika na gatunki paliw (jako pali-

wo turbin samochodowych brane sa pod uwage tyl-

ko cicisze frakcje ropy naftowej). Zagadnienie pa-
liw o wysokiej liczbie oktanowej tutaj nie istnieje.
5. zuzycie oleju 1 zanieczyszczenie jego w czasie pra-
¢y sa bez poréwnania mniejsze niz w silniku tlo-
kowym
6. urzadzenie zaplonowe jest czynne tylko w okresie
rozruchu i nie ma najmniejszego wplywu na poéi-
niejsza prace silnika
male wymiary silnika turbinowego i niski jego cig-
zar (0,8 — 0,5 kG/KM)

8. prostota obstugi, konserwacji, praca bez zrywoéw

i uderzen dynamicznych, szybki rozruch i natych-
miastowa gotowo$¢ do pracy bez koniecznosci od-
czekania na zagrzanie silnika 1 rozprowadzenie
oleju.

Ponizsze zestawienie tabelaryczne podaje poréwnawczo
zuzycie paliwa na 100 km i cene samochoddéw, przy czym
jako podstawe orientacyjna przyjeto cene samochodu z sil-
nikiem tlokowym i zwykla skrzynke przekladniowa réw-

0o 1o

~1

nz ,,100%.
Samochéd Samotcllllrci)d. z‘%ilnikiem
z silnikiem InoWyI
tlokowym bez z wymienni-
B wymiennika kiem
Zuzycie paliwa| 19 — 18 91 — 97 12 — 16
w 1/100 km
Cena w jed-
nostkach po- 100 60 80
réwnawezych

Silnik turbinowy posiada réwniez wiele wad. Lopatki
két turbinowych pracuja w bardzo wysokich temperatu-
rach, co zmusza konstruktoréw do stosowania drogich sto-
péw lopatkowych, a réwnocze$nie staje si¢ powainym
srodtem  zaklécen w pracy silnika. Lopatki poza silnym
nagrzewaniem sie narazone sa jeszcze na wielkie sity ma-
sowe i korodujace dzialanie gazéw spalinowych o duzym
nadmiarze powietrza.

Dzisicjsza metalurgia opracowala stopy lopatkowe
o podstawie chromowej wzglednie kobaltowej, pozwalajace
na ciagla prace w temperaturach okolo 850 C. Do$wiad-
czenia z jednym z ostatnich samochodowych silnikéw tur-
bimowych wykazaly, ze po 3000 godzin pracy w tempera-
turze 720 C i przy naprezeniach ¢ = 2100 kG/cm? pelzanie
lopatek (trwale odksztalcenie) wyniosto tylko 0,1%. Nale-
2y przypuszczaé, ze wprowadzenie lepszych tworzyw lopat-
kowych o nowych bazach, wzglednie nowych kombinacji
metali z tlenkiem, czy weglikami albo nawet zastosowanie
chlodzenia topatek pozwoli na pracg turbiny w temperatu-
rach do 1100 C, co z kolei bedzie mialo duzy wplyw na
podniesienie sprawnoéci i pozwoli na rozwijanie bardzo
duzych momentéw rozruchowych pojazdu.

Zagadnienie regulacji turbiny samochodowej w zakre-
sie spotykanych warunkéw ruchu drogowego nie przed-
stawia sic prosto. System regulacyjny musi wplywaé z jed-
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nej strony na dozowanie iloéci paliwa do wtryskiwaczy,
z drugiej za$§ strony musi ogranicza¢ maksymalne tempera-
tury 1 obroty silnika. Calo§¢ tworzy wysoce skomplikowa-
ny mechanizm regulacyjny.

Typowe dla trakcji drogowej hamowanie silnikiem
nic ma miejsca przy napedzie turbinowym, a rozruch sil-
nika wymaga zawsze sprawnie funkcjonujacego rozruszni-
ka elektrycznego.

Konstrukcja silnika turbinowego  wymaga  dlugich
i zmudnych obliczen teoretycznych. Zbudowanie sprawnie

NZ. TADEUSZ MILLER

dzialajacego prototypu musi byé poprzedzone licznymi
i kosztownymi badaniami laboratoryjnymi. Dlatego tez
turbinowy silnik samochodowy w poczatkowych fazach
swego rozwoju przedstawia bardzo kosztowne urzadzenie,
a wyrazne korzySci wystapia dopiero przy wielkoseryjnej
produkeji. Moina przypuszczaé, ze silnik turbinowy po
probach i udoskonaleniach bedzie bedzie mégl w niedtu-
gim czasiec z powodzeniem konkurowaé z silnikiem tloko-
wym.

REGULACJA | USTAWIENIE KATOW PRZEDNICH KOt
W SAMOCHODACH OSOBOWYCH

Artykut niniejszy omawia jednq z operacji przy montaiu samochodu osobowego.
W pierwszej czeSci artykutu podany zostal opis konstrukcji stanowiska do regulacji kél. Stanowisko

tego typu jest jednq z

najnowocze$niejszych konstrukcji, opartych na doSwiadczeniach Z.S.R.R., po-

wwalajqcej na szybkic. przeprowadzenie pomiaréw, a iym samym zapewniajqcej ciqgle i nieprzerwane

tempo produkcyjne. Obsluga stanowiska jest prosta i nie

dowych.
Druga cz¢$¢ podaje

wymaga specjalnych kwalifikacji  zawo-

technike  przeprowadzenia pomiaru i ustawiania kqtéw przednich kél z zacho-

waniem  kolejno$ct wykonywanych operacji dla poszczegblnych pomiaréw.

Witep

Zasadnicze znaczenie w eksploatacji samochodu o nie-
zaleznym zawieszeniu odgrywa wlasciwe i dokladne usta-
wienie katow przednich két. Ustawienie to zapewnia do-
bre prowadzenie samochodu jak réwniez w znacznym
stopniu zmniejsza opdr toczenia kéi, co z kolei wplywa
na zmniejszenie zuzycia cze$ci przednieco zawieszenia oraz
ogumienia i paliwa. W zwiazku z tym, kazdy samochéd
osobowy powinien przej§é przez specjalne stanowisko regu-
lacji katow i ustawienia przednich kél. Regulacje wyko-
nuje si¢ przy pelnym statycznym obciazeniu samochodu,
gdyz wraz ze zmiang obciazenia zmieniaja sie i wartoci
katow ustawienia. W zakres regulacji wchodza nastepu-

jace katy:
1. Kat wyprzedzenia' (dodatni do przodu lub ujemny
do tylu) — +.

2. Kat pochylenia két — B.
3. Zbiezno$¢ k6l (mierzona na oponach na wysoko$ci
srodkéw két) — a.

4. Skret két.

Zmiana lub nicodpowiednie obciazenie samochodu po-
cigga za soba zmiane kata wyprzedzenia i kata pochyle-
nia kol. Regulacji kata wyprzedzenia i pochylenia kél,
dokonuje sie przez przesuniecie gérnego konca lacznika
wahaczy.

Przesunigcie to uzyskuje sie przez obrét sworznia wa-
haczy amortyzatoréw. Przesunigcie gérnego konica laczni-
ka wahaczy do przodu lub tylu wzdluz osi samochodu
zmienia kat wyprzedzenia na dodatni lub ujemny. Nato-
miast przesuniccie gérnego konca lacznika w kierunku do
lub od osi podiuinej samochodu zmienia kat pochylenia
mA3d L6

\

™ 5/29 Ry
Rys. 1. Przednie zawieszenie samcchodu. 1 — podiuznica, 2 —
amortyzator, 3 — wahacz amoriyzatera, 4 — wahacz doiny,
5 — sworzen wahaczy amortyzatorow, 6 — Sruba zaciskowa,
7 — zderzak, 8 — laczn‘k wahaczy, $ — zZwroinica

kél Jeden pelny obrét sworznia daje przesunieccie gdrne-
go konca lacznika do przodu lub tylu, zaleinie od kierun-
ku obrotu w lewo lub w prawo. Poniewaz dolny koniec
facznika jest nieruchomy, przeto przesuniecie gérnego kon-
ca odbywa si¢ kosztem luzéw w przegubie dolnego kofica
lacznika. Jednocze$nie ze zmiana katéw pochylenia két
w ustalonych przedzialach zmienia si¢ 1 kat wyprzedze-
nia. Regulacja kata wyprzedzenia i1 pochylenia kél, ze
wzgledu na ich konstrukecyjne powiazanie, odbywa sie

jednocze$nie.
Opis stanowiska regulacji kot
Regulacji  kata wyprzedzenia — vy, kata pochyle-
nia — P i zbieznoSci — a, jak réwniez skretu kol, doko-

nuje si¢ na specjalnym stanowisku zapewniajacym szyb-
kic 1 dokladne ustawienie két w/g wymaganych wielkoéci.
Stanowisko regulacji sklada sie z trzech zasadniczych ze-

spolow:
A — pomostu.
B — mechanizmu do obciazenia statycznego samo-
chodu.
C — przyrzadéw pomiarowych.
A — Pomost

Konstrukcja pomdstu sktada sie z dwdch prowadnic (1)
rys. 2, ustawionych réwnolegle do siebie w odlegtoéci
réwnej szerokoSci rozstawienia két samochodu (x) i zmon-
towanych na wspornikach (2) o wysoko$ci okolo 880 mm
od poziomu pod’ogi. Wsporniki zwiazane sa na stale z po-
dloga. Przednia i1 tylna cze$¢ pomostu posiada zjazdy
o takim samym przekroju jak i prowadnice, polaczone
z nimi przegubowo przy pomocy sworzni i pochylone
w stosunku do poziomu podlogi. Pochyly wjazd (4) i zjazd
(5) pozwalaja na lagodne wprowadzenie samochodu na
pemost, jak réwniez lagodny zjazd na nastepne stanowisko
montazowe po zakofczonej regulacji kél. W przedniej
cze¢$ci pomostu, przed zjazdem (3) w osi prowadnic,
umieszczone sa obrotowo przesuwane tarcze (5) o §rednicy
rownej szeroko$ci prowadnic. Tarcze osadzone w gniaz-
dech, na dwoéch stozkowo-§rubowych sprezynach i stalo-
wych kulkach daja si¢ lekko obraca¢ i przesuwaé promie-
niowo, w ograniczonym zakresie.

Konstrukcja pomostu pozwala na ustawienie samocho-
du na odpowiedniej wysokoSci ponad  poziomem podlogi,
a tym samym na latwy i1 wygodny dostep do czesci
i miejsc, w ktérych dokonuje sic regulacji. Obrotowo
przesuwane tarcze, dzicki swemu promieniowemu przesu-
nigeiu, pozwalaja na takie ustawienie samochodu, aby o$
przednich kot pokryla si¢ z osia przyrzadéw pomiarowych
i aby o§ wzdluzna samochodu pokryla sie z osia stano-
wiska. Obrét tarcz wykorzystywany jest do wykonywania
sliretow kotami w lewo lub w prawo, koniecznych przy
regulacji kol, przy uzyciu niewielkiej sity.
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B — Mechanizm do obciazenia statycznego samochodu

Mechanizm do obciazenia statycznego, skladajacy sig
7z przekladni §limakowych, kélek recznych do naciagu (6)
rys. 2 i kétek linowych w bebnach ochronnych (7) z na-
winietymi na nie linkami, przymocowany jest do pomostu.
Linki stalowe zakoficzone sa specjalnymi uchwytami dla
zaczepienia o wsporniki zderzakéw. Dwa mechanizmy do
obciazenia przymocowane sa do'lewej i prawej prowadnicy
w przedniej czeSci pomostu. Pozostaly mechanizm sklada-
jacy sie z przekladni $limakowej i dwéch kélek linowych
(70 osadzonych na wspélnym walku, umieszczony jest w
tylnej cze$ci pomostu. Odleglo§¢ pomiedzy osiami wal-
kéw kélek linowych przedniego i tylnego mechanizmu do
obciazenia statycznego, dobrana jest tak, aby wsporniki tyl-
nego i przedniego zderzaka samochodu, ustawionego na
stanowisku, lezaly nad ich osiami. Na wsporniki zderza-
kéw, w ten sposéb ustawionego samochodu, zaklada sie
kofcéwki linek stalowych, po zalozeniu ktérych pokrecajac
kétko reczne (6) w' prawo, dzieki przektadni $limakowej
wprawia si¢ w obrotowy ruch walek wraz z osadzonym na
‘nim kétkiem linowym (7), ktére z kolei przez zaczepiona
linke przyciaga samochéd do stanowiska regulacji. Wiel-
koéé tego przyciagniecia daje odpowiednia warto$¢ obcia-
zenia samochodu. Obrot kotka recznego w lewa  strong
zwalnia samochéd spod obciazenia. Jak z tego wynika me-
chanizm wyzej opisany dostosowany jest do maksymalnego
statycznego obciazenia przy regulacji katéow kot

C — Przyrzady pomiarowe
W przedniej czeSci pomostu z prawej i lewej strony
prostopadle od osi stanowiska, na zespole wspornikéw (2)
znajduja sie dwa przyrzady pomiarowe. Na wspornikach

MR

(2) zamocowana jest plyta (8) zaopatrzona w pryzmatyczne
prowadnice, stuzace do prowadzenia przyrzadéw pomiaro-
wych w kierunku od i do osi stanowiska. Przyrzad pomia-
rowy sklada sie¢ z korpusu (1) rys. 3, ktéry stanowi rodzaj
kolumny posiadajacej w gérnej czeSci otwér na walek glo-
wicy, a w dolnej stope z pryzmatycznymi wecigciami. Dolna
cze$é korpusu zaopatrzona jest w diwigni¢ reczna, przy po-
mocy ktérej uzyskuje si¢ odsuniecie lub przysuniecie przy-
rzadu pomiarowego do kol samochodu. W gérnej czesci
korpusu wpasowany jest walek glowicy (2), na ktérego
jednym koncu osadzona jest stala glowica (8), a na dru-
gim zesp6l skal pomiarowych (4). Glowica wraz z zespo-
tem skal i walkiem glowicy, moze obracaé si¢ dookola jego

osi w otworze korpusu — w lewo lub w prawo o '90°
W sklad zespolu skal wchodza cztery nastepujace skale
pemiarowe: i

a) skala gléwna (4c). przeznaczona do pomiaru i usta-
wienia skretu kol, zaopatrzona w podzialke katowa od
érodka skali w prawo 1 w lewo.

b) ruchoma skala stuzaca do pomiaru i ustawienia kata
wyprzedzenia kot (4a), zaopatrzona w podziatke dla war-
tedci ,,+ i “ od punktu ,,00. Skala ta daje si¢ prze-
suwaé wzdluz podziatki w dowolna strong i ustalaé recz-
nie przy pomocy §ruby zaciskowej.

¢) skala przeznaczona do sprawdzania i ustawiania ka-
ta pochylenia kot (4b), zaopatrzona w podzialke katowa
dla wartoéci ,,+" * od punktu ,,00.

d) skala do pomiaru zbiezno$ci kot (4d) zaopatrzona
w podziatke wyrazona w milimetrach dla wartosci ,,+*
i, —" od punktu ,,0°

Do glowicy przyrzadu pomiarowego (3) przykrecone
jest ramie (5), ktorego drugi koniec posiada nacigcia, wska-
zujace odpowiednie warto$ci na kazdej ze skal pomiaro-
wych. Ponadto w prowadnicy glowicy (3) zamocowane jest
wodzidlo (6), na ktérego obu koncach zalozone sa kon-
cowki (7 1 8). Koncéwki te mozna przesuwac wzdluz wodzi-
dla dla ustawienia w polozenie, wymagane przy regulacji.

%

Ramie (5) wraz z wodzidlem (6) oprécz ruchu obrotowego

1,

. ‘
1 57—
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dcokola osi watka glowicy posiada ponadto ruch obrotowy
dookota osi przechodzacej przez punkt przeciecia sie pla-
szczyzny symetrii ramienia z osia walka glowicy, czyli ruch
obrotowy w plaszczyZnie wodzidla i skal pomiarowych.
Dzi¢ki temu obrotowi, rami¢ przyrzadu pomiarowego wraz
z wodzidtem i kofcéwkami mozna ustawié w takie polo-
zenie, aby podziatki zerowe ,0° kaidej ze skal - pomiaro-
wych (oprécz skali kata wyprzedzenia, ktéra jest przesuwa-
na i daje si¢ ustawi¢ na dowolna warto$¢) pokryly sie
z nacieciami na koncach ramienia. Wartosci ,,0° otrzyma-
ne przy poziomym ulozeniu ramienia i skal ustawiaja wo-
dzidto (6) wraz z koncoéwkami w linii réwnoleglej do osi
stanowiska, przy pionowym za$ ulozeniu przyrzadu — w li-
nii prostopadlej do poziomu podlogi.

Poziome i pionowe ustawienie przyrzadu pomiarowego
sfuzy do okre$lenia katow ustawienia kél, co zostanie po-
dane w technice pomiaréw katéw kol Dla wykonania re-
gulacji, oprécz stanowiska, uzywane jest rowniez wyposa-
zenie, w sklad ktérego wchodza miedzy innymi: statyw
z przesuwanym na nim rysikiem dla ustawienia dolnego
wahacza przedniego zawieszenia w polozeniu réwnoleglym
do poziomu podlogi podczas obciazenia samochodu.

Technika pomiaru i ustawiania katéw kol
Przebieg regulacji i ustawiania katéw przednich kot
mozna w zasadzie podzieli¢é na dwie grupy czynnoéci, to
jest na:
1. przygotowanie samochodu do regulacji i
2. wlaéciwa regulacje katéw, ktéra obejmuje regula-
cje 1 ustawienie kata wyprzedzenia — vy, kata po-
chylenia — [, zbiezno$ci — o i skretu kot
1. Przed wprowadzeniem samochodu na stanowisko re-
gulacji nalezy przygotowaé potrzebne wyposazenie i narze-
dzia dla ustawiania katéw oraz zabezpieczyé przyrzady
pized uszkodzeniem w czasie wjazdu i ustawiania samo-
chodu na stanowisku. Na przygotowanym w ten sposéb
stanowisku ustawia si¢ przednie kola samochodu na obro-
towo przesuwanych tarczach (5) rys. 2 tak, aby o§ przed-
mia két pokryla si¢ z osia przyrza,du pomiarowego.
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Rys. 3. Przyrzad pomiarowy. 1 — korpus przyrzadu, 2 — wa-

tek, 3 — glowica obrotowa, 4 — zespo6l skal, 4a — skala kata

wyprzedzenia, 4b — skala kata pochylenia, 4c — skala glow-

na, 4d — skala zbiezno$ci, 5 — ramie, 6§ — wodzidlo, 7 — kon-

céwka dolna do pomiaru kata pochylenia, 8 — koncowka,
9 — Kkolo

Nastepnie dosuwa si¢ jeden z przyrzadéw pomiarowych
ustawiony poziomo do kola w ten sposéb, aby koncowki
(7 1 8), znajdujace sie na wodzidle, dotykaly  bocznej po-
wierzchni opony rys. 3. Dociskajac dzwignia przyrzad do
opony ustawié, przy pomocy obrotu kierownicy, kola w ta-
kic polozenie, aby warto§¢ kata odczytanego na skali gtow-
nej przyrzadu (4c), byla réwna zeru ,,0°¢, co odpowiada
rownolegtemu ustawieniu k6t w stosunku do osi~ samo-
chodu.

Nastepnie odsuwa si¢ przyrzad od kola, zaklada sie
koncéwki linek tylnego mechanizmu do obciazenia na
wsporniki zderzakéw i przez pokrecenie kétka recznego (6)

obciaza si¢ samochdd dotad, az dolna krawqdz nadwozia
znajdzie si¢ w polozeniu réwnoleglym do poziomu prowad-
nicy pomostu. Polozenie takie odpowiada w przyblizeniu
maksymalnemu obciazeniu samochodu. Z kolei zaklada sie
uchwyty linek na wsporniki przedniego zderzaka i obciaza
samochdd przez pokrecanie kétkiem recznym do chwili, az
dolne wahacze zawieszenie (1) rys. 4 lewego i prawego
kola zajma polozenie réwnolegle do poziomu podlogi.

7
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Rys. 4. Pomiar obciazenia przodu, 1 — wahacz dolny, 2 — sta-
tyw, 3 — rysik, x — odleglo$¢ od poziomu do osi wahacza

Pomiaru dokonuje sie rysikiem na statywie (wg poka-
zanego rysunku) przesuwanym po poprzecznej plycie po-
mostu (8) rys. 2. )

2. — Jak juz powiedzieliSmy, po przygotowaniu samo-
chodu dokonuje sie wlasciwej regulacji koél, kolejno dla
lewego 1 prawego kola.

Regulacja kata wyprzedzenia vy . — W pierwszej fazie
pomiaru ustawia si¢ przyrzad pomiarowy poziomo i do-
suwa do kola tak, aby koncéwki wodzidla dotykaly opony.
Przy pomocy kierownicy skreca sie kola w lewo dotad, az
warto$¢ kata skretu, odczytana na gltéwnej skali kato-
wej (4c) wyniesie 20°. W dalszym ciagu odsuwa sie¢ przy-
rzad od kola i obraca glowice wraz z zespolem skal o 90°,
tj. w polozenie pionowe, po czym przyrzad dosuwa sie do
kota, ustawia skale (4a) wg naciecia na ramieniu na
wartoss 0% i unieruchamia ja w tym polozeniu.

O

Rys. 5. Pomuar Kqia wyprzedzenia — y przy skrecie kot w le-
wo na 200
Nastepnie nalezy przyrzad odsunaé od kota i nadaé
mu polozenie poziome. Przy pomocy kierownicy wykonaé
skret kot w prawo, po tym dosunal przyrzad. do kola
i wyregulowa¢ skret na warto$¢ kata 20° odczytanego na
glownej skali katowej. Nastepnie odsuwa si¢ przyrzad od
kola i po ustawieniu go w poloienie pionowe (obrét
0 90, ponownie dosuwa do kola.
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Warto$é odezytanego kata na skali (4a) powinna odpo-
wiada¢ odchylkom przewidzianym dla danego typu wozu.

0" :r

Sruba wahaczy
amortyzatora

™ 5/29 R6
Rys. 6. Kat wyprzedzenia kot
Regulacja kata pochylenia f. — Po wyregulowaniu ka-
ta wyprzedzenia nalezy skreci¢ za pomoca kierownicy kota

f 0° A

BN

Sruba wahaczy
mortyzalora

™ 5/29 R7
Rys. 7. Kat pochylenia kéi

INZ. ANATOLIUSZ BEDNARCZYK

tak, aby przyrzad pomiarowy, ustawiony poziomo i do-
sunicty do kota, wskazywal na glownej skali katowej (4c)
warto$¢ ,,0°, co odpowiada ustawieniu két w polozeniu
jazdy po linii prostej. Nastepnie przyrzad odsuwa sie od
kola i obrara o 90° w polozenie pionowe, po czym dosuwa
do kola i odczytuje na skali (4b) wielko$é¢ kata pochylenia.

Wartoé¢ kata pochylenia powinna odpowiadaé odchyl-
kom przewidzianym dla danego typu samochodu. Regula-
cj¢ nalezy wykonywaé dopéty, dopdki nie otrzyma sie
wiasciwych odchylek katowych.

Regulacja zbieznosci két — a. — Regulacji zbieznoéci
kol dokonuje si¢ przez zmiang dlugoéci lewego i prawego
zewnetrznego drazka kierownicy (1) rys. 8.

™ 5/29 RS

Rys. 8. Zbiezno$¢ koéi. 1 — drazek kierownicy zewneirzny,
2 — obejma drazka ze Srubami zaciskowymi. Wielko$é 2B<2A.

Kolejno$é czynnoéci  jest nastepujaca: przy pomocy
dzwigni nalezy najpierw dosunaé przyrzad pomiarowy do
kola i obraca¢ przy pomocy klucza zewnetrzny drazek do-
tad, az osiagnie si¢ przewidziang rdinice wartosci A—B.
Ta sama operacje nalezy powtdrzyé dla drugiego kola.
Trzeba zwrécié uwage na to, aby wymiar 2B byl mniejszy
od wymiaru 2A w granicach dopuszczalnych.

Ustawienie skretu kél. — Operacja ta ma za zadanie
ustawienie skretu kél na odpowiedni kat. W tym celu do-
suwa si¢ ustawiony poziomo przyrzad pomiarowy do kola
i caly czas dociskajac go, wykonuje si¢ przy pomocy kie-
rownicy skre¢t két w prawo dotad, az warto$¢ otrzyma-
ncgo kata na gléwnej skali pomiarowej (4c) przyrzadu wy-
niesie 300 Jezeli warto$¢ kata skretu jest mniejsza lub
przekracza 30° nalezy dokonaé regulacji skretu.

Ze wzgledu na to, ze regulacja kot przeprowadzona
niedbale lub niewla$ciwie moze w duzym stopniu przy-
$pieszy¢ zuzycie czeéci i wywolaé wiele nieprzewidzianych
niespodzianck w eksploatacji samochodu, wykonuje sie ja
dokfadnie, zgodnie z zalozeniami technologicznymi, a ja-
ko§¢ ustawienia jest sprawdzana przez kontrole techniczna
fabryki.

AUTOMATYZACJA KONTROLI PIERSCIENI TLEOKOWYCH

W numerze 3 miesi¢cznika ,,Awtomobilnaja i Traktornaja Promyszlennost™ =

1951 r. opubli-

kowano cickawy artykul W. W. Fokina i E. M. Lebiensona pt. .. Awtomatizacja kontrola porszniewych
kolec”, opisujqcy calkowilq automatyzacje sprawdzania wainych dla przemystu samochodowego czeici
— pierScieni tlokowych. Ponizej podajemy sireszczenie tego artykutu.

Pierécienie tlokowe naleza do odpowiedzialnych czebci
silnika, juz wiec z tej racji kontrola ich powinna by¢
szczegblnie dokladna 1 wszechstronna. Poza tym sa one
produkowane masowo, co stwarza dodatkowo koniecznosé
utrzymania bardzo S$cistych tolerancji, ze wzgledu na wa-
runek wymiennoéci. Obie okolicznoéci sprawiaja, ze po-
mimo prostoty ksztaltu geometrycznego, kontrola wykona-
nych pierScieni nie jest tatwa, tym bardziej, ze musi byé
przeprowadzona szybko.

Metody kontroli stosowane obecnie w wiekszoéci za-
kiadéw, polegajace na badaniu grubo$ci i wysoko$ci piers-
cieni przy pomocy sprawdzianéw szczckowych, specjalnych

przyrzadéw 1 wag (np. przyrzadu $wietlnego do sprawdza-
nia luzu promieniowego i wagi dla sprawdzania sprezy-
stoSci), nie tylko ze sa uciazliwe ale co najwazniejsze nie
daja 100% pewnofci.

Postugujac si¢ sprawdzianem szczekowym kontroler
sprawdza wymiary w 2, najwyzej w 3 przekrojach, co
okazuje si¢ niedostateczne. Podobnie rzecz ma  sie
przy kontroli Juzu promieniowego, przy pomocy przyrzadu
$wietlnego ,,fonar®.

Celem umozliwienia ciaglej kontroli wszystkich (prze-
widzianych specjalna norma GOST) wielkoéci charaktery-
stycznych opracowano w fabryce ZIS specjalne, automa-
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tyczne przyrzady kontrolne, przystosowane do warunkéw
produkcji masowej. Na przyrzadach tych sprawdza sie pier-

écienie do silnikéw samochodowych ZIS-150 (Srednicy
101,6 mm) i sprezarek (§rednicy 52 mm).
-0.12

3

—] e

0.25-0.45 przy ustawionio w -
sprawdzianie plorSTienionym § 1006

(i i1

Rys. 1

Na rys. 1 pokazano wszystkie wymiary pierScieni tlo-
kowych do silnika ZIS-150, ktére sa sprawdzane na wspo-
mnianych automatach.

Sprawdzanie sprezysto$ci pierscieni

Automat do sprawdzania sprezystoéci pier$cieni tloko-
wych dokenuje pomiaru $rednicy zewnegtrznej pierécienia,
znajdujacego si¢ pod obciazeniem. Pomiar przeprowadza
sic w kierunku prostopadlym do plaszczyzny przechodzacej
przez zamek.

Na rys. 2 pokazano schemat automatu.

Widek 7 kierunku A

TH3/33 42

Rys. 2

Podlegajace sprawdzeniu pier§cienie umieszcza si¢ w
magazynie 5, z ktérego dolny pier§cien jest podawany na
pozycje sprawdzania przy pomocy san 4. Sanic 4 otrzy-
muja ruch posuwisto-zwrotny od silnika elektrycznego za
poérednictwem waltu giéwnego 1, kulisy 2 i rolki 3.

Sprawdzany pier$cien spoczywa na plaszczyznach 7 i 8.
Polozenie przedmiotu w pozycji sprawdzania uzyskuje sie
przez dociéniecie pierScienia do plytki oporowej 9 plaska
sprezyna 10. Wlaéciwe ustalenie polozenia pierScienia (po-
fezenie zamku w plaszczyZnie symetrii plytki 9 i sprezy-
ny 10) otrzymuje si¢ przy pomocy pionowej linijki 6.

Sprawdzana sila sprezystoéci pierScienia wywoluje od-
ksztatcenie sprezyny 10. Wielko§¢ odksztalcenia odczytuje
si¢ przy pomocy czujnika elektrycznego 11.

Sprawdzone pierécienie zsuwaja si¢ po- rynnie 12 do
odpowiednich korytek-zbiornikéw — 14. Polozenie ryn-
ny 12, uruchamianej eclektromagnesem 13, jest uzaleznio-
ne od wymiaréw sprawdzanych pier§cieni.

Automat sortuje pierécienie na 3 grupy i dobre; brak
— sila sprezystoéci za duza; brak — sila sprezystosci za
mala.

Blad pomiaru na automacie nie przewyisza 50 G. Zdol-
noé¢ pomiarowa przyrzadu 2400 szt/godz. W razie koniecz-
no$ci moze ona byé¢ zwiekszona do 3600 szt/godz.

Celem poréwnania podajemy, ze w przypadku spraw-

dzania sprezystosci pierScieni na zwyklych przyrzadach
kentrolnych lub wagach, zdolno§é pomiarowa waha sie w
przedziatach 400 — 700 szt/godz.

Sprawdzanie luzu promieniowego i wymiaréw zamka

pier$cienia

Sprawdzanie luzu promieniowego i wymiaréw zamka
jest najtrudniejsze w calym procesie kontroli pierécieni.
Kontrola na przyrzadach $wietlnych z recznym ustawie-
niem przedmiotéw jest malo wydajna (max 400 szt/godz)
i subiektywna.

Fabryka ZIS zastosowala do tego sprawdzania automa-
ty kontrolne pneumatyczno-elektryczne. Badany piericien
wkiada si¢ do sprawdzianu w ksztalcie pierscienia o $red-
nicy réwnej $rednicy nominalnej cylindra. Przez miejsce
zetknigcia pierScienia 1 sprawdzianu przepuszcza sie po-
wietrze o stalym ciénieniu. Istnienie lub brak luzu powo-
duje zmiang oporu przeplywu powietrza, mierzone przy
pomocy czujnika pneumatyczno-elektrycznego.

Na rys. 3 pokazany jest schemat pomiaru luzu promie-
niowego i wymiaréw zamka pier$cienia.
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Potrzebne dla przyrzadu powietrze pobiera sie z sieci
fabrycznej, po obnizeniu jego ci$nienia do zadanej wiel-
kesei (okolo 1.3 KG/cm?) 1 po dokladnym oczyszezeniu.

Powietrze o stalym ci$nieniu pomiarowym wchodzi je-
dnocze$nie do komory A i B czujnika pneumatyczno-elek-
trycznego. Komory sa ograniczone pokrywami 1 i 2 oraz
gumowymi membranami 3 i 4. Membrany rozdzielone sa
korpusem 5 1 zwiazane ze soba sworzniem 6.

Komora B jest polaczena z atmosfera przez maly otwér
w postaci dyszy, dzieki temu w komorze stale utrzymuje
sie niezmienne ci$nienic powietrza.

Powietrze z reduktora przechodzi przez rurke 13 do
komory A i dalej przez rurke 15 do sprawdzianu 16 w
ksztalcie pier§cienia. Nastepnie powietrze przechodzi we-
wnetrznymi  kanatkami sprawdzianu W, rezmieszczonymi
na calym obwodzie sprawdzianu. W przypadku istnienia
Inzu migdzy badanym pier$cieniem i sprawdzianem 16, po-
wietrze uchodzi przez kanalek W w atmosfere, co powo-
duje zmiany ci$nienia w komorze A.

Wahania ci$nienia roboczego w komorze A przy stalym
ciénieniu w komorze B wywoluje przegiecie w jedna lub
druga strong¢ membran 3 i1 4, zwiazanych ze soba sworz-
niem 6. Ruchy membran powoduja odchylenia dzwigni
kontaktu 7, ktéra jest stale odciagana od oporu 12 sprezy-
na 9. Na koficu ruchomej dzwigni 7 znajduje sie kon-
takt 8, ktoéry przy odchytkach granicznych styka si¢ z kon-
taktem 10 lub 11. Polozenie kontaktu 10 reguluje sie przy
pomocy $ruby. Kontakty 10 i 11, za posrednictwem specjal-
nego urzadzenia elektrycznego, kieruja ruchem mechaniz-
mu sortujacego.

W podobny sposéb przeprowadza sie sprawdzanie zam-
ka. W sprawdzianie 16 znajduje si¢ otwor G, z ktérego
powietrze przechodzi przez szczeline w zamku badanego
piercienia. Otwor G sprawdzianu 16 polaczony jest za
pemoca drugiej rurki 15 z drugim czujnikiem pneumaty-
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czno-elektrycznym, ktéry jest identyczny, do poprzednio
opisanego. Czujnik do badania zamkéw pierscieni jest row-
niez polaczony z mechanizmem sortujacym.

Konstrukcja przyrzadu, wyklucza mozliwoé¢ wzajemne-
go oddzialywania pomiaréw: luzu promieniowego i zamka
przy procesie ich sprawdzania. Kanalek W, w sprawdzia-
nic 16, sluzacy do badania luzu promieniowego jest wy-
konany tylko na czesci obwodu. W przerwic kanalka W
* wykonano kanalek G do sprawdzania zamka pierécieni.
Miedzy kanalkami W i G wykonane sa przegrody, ktére
nie pozwalaja na zmieszanie si¢ strumieni powietrza, uzy-
wanych w jednym i drugim pomiarze.

Na przyrzadzie pneumatyczno-elektrycznym osiaga sie
dokladno$¢ pomiaréw 1 u, co jest wystarczajace zaréwno
dla pomiaru zamka jak i kontroli luzu promieniowego.

Wada automatu jest bezwladno$¢ pneumatycznego ukla-
du pomiarowego. Celem zabezpieczenia si¢ przed mozliwo-
écia powstawania z tego powodu bledéw nalezy zapewnic
mozliwie mala objeto§¢ ukladu pomiarowego, przez odpo-
wiednie jego rozwiazanie kontrukcyjne.

TH3/35 04 |

Rys. 4

Rys. 4 podaje schemat opisanego automatu.

Sprawdzane pier§cienie umieszcza si¢ w magazynie 4, z
ktérego dolny pierScienr jest przesuwany saniami 3, nape-
dzanymi od walu gléwnego 1 za poérednictwem kulisy 2.
Sanki 3 w ksztalcie pétkola dosuwaja badany pierScien do
sprawdzianu 8. W tej pozycji popychacz 5, posiadajacy
ruch pionowy, przesuwa pierScien w dol na pozycje po-
miarowa. W polozeniu tym nastepuje jednoczesny pomiar
obu sprawdzanych wielko$ci. Oba czujniki pneumatyczno-
elektryczne za poérednictwem uktadu elektrycznego przeka-
zuja impulsy jednemu z eclektromagneséw 10, ktéry steruje
rynna 9 mechanizmu sortujacego.

Ponowny ruch popychacza 5, uruchamianego przez
d4wignie 6 i 7 od krzywki na wale 1, wprowadza na po-
zycje pomiarowa nastepny pierScien oraz powoduje wy-
pchniecie ze sprawdzianu 8 pier§cienia juz sprawdzonego,
ktéry spada na rynne 9 i stacza si¢ do odpowiedniego ko-
rytka 11.

Automat sortuje pierScienie na 4 grupy; dobre, brak —
ze wzgledu na istnienie luzu promieniowegobrak — za
duzy wymiar zamka (powyzej 0,45 mm), brak — za maly
wymiar zamka (ponizej 0,25 mm).

Zdolno§¢ pomiarowa automatu osiaga 2400 szt/godz, to
znaczy 5—6 razy wigcej niz na przyrzadzie $wietlnym.
Oprécz tego rezultaty pomiaréw sa zupelnie - obiektywne.

Nalezy dodaé, ze automat pneumatyczno-elektryczny do
sprawdzania luzu promieniowego i wymiaréw zamka piers-
cieni tlokowych znacznie przewyisza pod wzgledem dokiad-
noéci, czuloéci, niezmienno$ci w pracy, a takie prostoty
wykonania i eksploatacji — analogiczne urzadzenia przy
zastosowaniu foto-elektronowych metod pomiaréw.

Sprawdzanie wysokosci piericieni
Matla tolerancja wysokoéci (12 1) oraz warunek réwno-
legloéci plaszczyzn pierécieni tlokowych nie pozwalaja na

ograniczenie sprawdzania tego wymiaru tylko w kilku miej-
scach, lecz zmuszaja do wykonania pomiaréw na calym ob-
wodzie.

Schemat dzialania automatu do sprawdzania wysoko§ci
pierscieni na calym ich obwodzie podano na rys. 5.

. Rys. 5.
Sprawdzane pierécienie laduje sie do magazynu, z kt6-
rego dolny pierScien przesuwa si¢ sankami 6. Sanki posia-
daja ruch posuwisto-zwrotny od silnika elektrycznego 2,

przez przek®dnie §limakowa 3—4 1 mechanizm korbowy.
Sanki 6 dosuwaja sprawdzany piercienn 1 do nieruchomej
plytki oporowej 7. Nastepnie popychacz 14, posiadajacy
ruch pionowy, przesuwa pierécien do géry do sprawdzianu
8, wykonanego w postaci pier§cienia.

Pionowe przesuniecia popychacza 14 otrzymuje sie od
krzywki 5, za poSrednictwem drazkéw i dZzwigni. Sprawdzian
pierécieniowy 8 jest wprawiany w ruch obrotowy przez od-
powiednie napedy pasowe.

7 chwila osiagniecia przez pierScien pozycji pomiarowej
w sprawdzianie 8, nastepuje wysuniecie szczeki 9, az do
zetkniecia sie ze sprawdzanym pier$cieniem. Dolna nierucho-
ma cze$¢ czujnika posiada koncdéwke kulista 10, stykajaca
sic z dolna plaszczyzna przedmiotu. Z plaszczyzna goérna
styka sie druga ruchoma koncéwka kulista, zamocowana na
plaskiej sprezynie 11.

Réznice wymiaréw wysokoSci pierScienia powoduja od-
ksztalcenia sprezyny, przekazywane czujnikowi elektryczne-
mu 12. Czujnik za$ polaczony jest z elektromagnesem 15,
sterujacym polozenie rynny 16, mechanizmu sortujacego.

Koncéwki sprawdzianu 10 i 11, ze wzgledu na staly kon-'
takt z przedmiotem, ulegaja szybkiemu zuzyciu, co moze
spowodowaé bledy pomiaréw. Celem zabezpieczenia si¢ przed
tym nalezy regularnie (1 raz na zmiane) ustawiaé czujnik
wg wzorca. Dla zmniejszenia zuzycia, koncéwki wykonuje
si¢ z weglikow spiekanych.

W automacie zastosowano czujnik taki sam jak w przy-
rzadzie dla sprawdzania sprezysto$ci pier$cienia.

Automat sortuje pierScienie tlokowe na 3 grupy: dobre,
brak — pierécienie za wysokic (h > 8 mm), brak — pierécie-
nie za niskie (h <2,988 mm).

Dokladno$¢ pomiaréw automatu do 1 u; zdolno$é pomia-
rowa 2400 szt/godz.

Sprawdzanie grubosci pierScieni

Grubo$é pier§cieni tlokowych jest wymiarem mniej waz-
nym, nie wymagajacym 100°0 sprawdzania. Tolerancja gru-
bosci wynosi 0,2 mm. Jednak ze wzgledu na masowo$é pro-
dukeji pierScieni — fabryka ZIS zastosowala do sprawdza-
nia grubo$ci pier$cieni réwniez specjalny automat.

Ogélny schemat dzialania automatu jest przedstawiony
na rys. 6.

Sprawdzane pierScienie naklada si¢ na obracajacy trzpien
6 automatycznego magazynu 5. Dolny pier§cien z magazynu
przesuwa si¢ sankami 4, posiadajacymi ruch posuwisto-
zwrotny od silnika elektrycznego przez wal gléwny 1, ku-
lis¢ 2 1 rolke 3. Sanki dosuwaja pierScien do sprawdzianu
7, w ksztalcie pierScienia. W tym momencie nastepuje ruch
do dolu popychacza 11 i specjalnego czujnika 8. Czujnik 8
posiada 2 koncéwki pomiarowe: nieruchoma 9 i ruchoma 10.
Kohcéwka 9 styka sie z powierzchnia sprawdzianu 7, na
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stem dzwigni i ciegien, wprowadza na po-
zycje pomiarowa nastepny piercien, wypy-
chajac jednocze$nie pier§cien juz sprawdzo-
ny, ktéry spada na rynne 12 1 stacza si¢ do
odpowiedniego koryta 14,

Polozenie rynny 12 jest sterowane za

pomoca elektromagnesu 13 przez czujnik
elektryczny 8:

Automat sortuje piercienie na 38 grupy:
dobre, brak, — grubo§¢ za duza (powyzej
4,3 mm), brak — grubo$¢ za mata (ponizej
4,1 mm).

Opisany przyrzad dokonuje pomiaru nie
na calym obwodzie, lecz tylko w kilku prze-

b

NS

krojach. Pierécienie sprezarki (¢ 52) spraw-

AITI T

A

dza si¢ w 3 przekrojach, a pierécienie sil-
nika (¢ 101,6 mm) w pieciu.
Popychacz 11 posiada odpowiednia ilo$¢

N

czujnikéw 8.

THI/39 6 ]

Rys. 6.

ktorej ustawiony jest pierScien. Ruchoma kofcéwka 10 sty-
ka si¢ z powierzchnia wewnetrzna sprawdzanego pierécienia.

Po dokonaniu sprawdzenia ponowny ruch do dolu po-
pychacza 11, uruchamianego od watu gléwnego 1 przez sy-

MGR LUDWIK KRZYMUSKI

Sprawdzdny ploricien
thak A

Zdolno§¢ pomiarowa automatu docho-
dzi do 2000 szt/godz.

Przez zastosowanie opisanych powyzej
automatéw osiagnicto wysoka jako§é pier-
$cieni tlokowych, przesylanych do montazu.
Uzyskuje sie to dzieki wykonaniu pomia-
row elementéw pierécieni tlokowych z duza
dokladnoécia, przy jednoczesnym usunieciu
czynnika oceny subiektywnej sprawdzajacego.

Dzicki zastosowaniu automatéw zdolnoéé
zwickszyla sie okolo 4 razy.

showy

pomiarowa

KATALOGI CZESCI ZAMIENNYCH POJAZDOW
MECHANICZNYCH

Autor podaje zasadnicze warunki jakim powinien odpowiadaé katalog cz¢éci zamiennych pojazdéw me-
chanicznych. Z wwagi na brak w tej dziedzinie dokumentacji opartej na jednolitym micdzynarodowym
wzorze, autor zapoznaje czytelnika = przykladami zaczerpnictymi ze Zwiazku Radzieckiego, gdzie katalo-
gornawstwo oparte zostalo na podstawach naukowych i wwzgledna zasadnicze potrzeby uiytkownika.

Katalogom cz¢ici zamiennych pojarzdéw m:echanicznych poswiecono u nas dotychezas zbyt malo wwagi,
pomimo ze stanowiq one dokumentacje zaréwno techniczng jak i handlowq i sa kluczem do identyfikacji

cze$ci zamiennych.

Bez dokumentacji katalogowej racjonalne planowanie
i realizacja zaopatrzenia, obrdot i gospodarka czeiciami za-
miennymi sa w ogdle niemozliwe. Dokumentacja katalogo-
wa powinna spelnia¢ nastepujace warunki:

1) jednolito§¢ klasyfikacji, numeracji i nomenklatury

polskiej, :

2) latwa identyfikacje cze$ci zamiennych.

Ponadto dokumentacja katalogowa powinna wyprzedzaé
dostawy sprzetu tj. czeSci zamiennych oraz powinna by¢
stale aktualizowana i uzupelniana réwnocze$nie z zacho-
dzacymi zmianami konstrukcyjnymi, wprowadzonymi do
produkcji. '

Zeby katalogi mogly spelnia¢é wyzej wymienione postu-
laty powinny one posiadaé wlaéciwy uklad i zawieraé nas-
tepujace dzialy:

Wistep

1) Spis rzeczy

2) Charakterystyke techniczna pojazdu, jego gléwnych

zespolow, podzespoléw i czebci

3) Onbjasnienie ukladu katalogu, system klasyfikacji

i numeracji cze$ci oraz wskazéwki postugiwania sie
katalogiem

4) Skorowidz z podzialem na zespoly i podzespoly (gru-

py i podgrupy katalogowe) kompletnego spisu czeéci
zamiennych, wedlug przyjetego systemu klasyfikacji.

Dzial katalogowy
5) Kompletny spis pelnych nazw poszczegblnych czesci
zamiennych z ich katalogowymi numerami (w kolejnosci
zespoléw 1 podzespoléw) powiazany numeracja porzadkowa
z odpowiednimi rysunkami oraz podaniem ilosci cze$ci przy-
padajacych na podzespél.

6) Zestawienia zbiorcze, tablice oraz ewentualnie sche-
maty cze$ci znormalizowanych, wspdlnych dla réinych zes-
poléw i podzespoléw wraz z rysunkami wedlug ich rodza-
jéw i wymiaréw, numerami katalogowymi oraz podaniem
itlo$ci danej czeSci w talym pojezdzie.

7) Ewentualnie inne zestawienia zbiorcze, tabele i sche-
maty.

Dzial indeksowy

8) Skorowidz (indeks) numeréw czeéci w ich wzrastajacej
kolejno$ci wraz z podaniem numerdw podzespoléw (pod-
grup katalogowych) oraz czeéci wchodzacych w ich sktad.

9) Skorowidz (indeks) nazw czeSci w kolejnosci alfa-
betycznej wraz z podaniem numeréw podzespoléw (pod-
grup katalogowych) oraz czeSci wchodzacych w ich sklad.

W gospodarce kapitalistycznej katalogi publikowane
przez wytwoércéw pojazdéw sa traktowane przede wszystkim
jako $rodek propagandowy zbytu cze§ci zamiennych, na
ktérych z reguly zarabia sie wigcej. niz na samych pojaz-
dach.

Charakterystyka techniczna pojazdéw o ile w ogble jest
pedawana, to w formie do§¢ pobieinej, analogicznie jak w
handlowych, propagandowych prospektach samych pojaz-
dow.

Klasylikacja na zespoly i podzespoly (grupy i podgrupy)
katalogowe 1 numeracja katalogowa czeéci zamiennych jest
u poszcezegblnych wytwdrcéw niejednolita. Numeracja nie
jest zwigzana z klasylikacja, a jej podstawy, system i tech-
nika nie sa ujawniane i wyjaéniane. Odbiorcy 1 uzytkow-
nicy pojazddéw nie sa wiec w stanie wyciggnaé na podsta-
wie numeracji zadnych wnioskdw, w zakresie wspolwymien-
neéei czeSci zamiennych, nie tylko z innymi modelami tej
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samej marki pojazdu ale w stosunku do identycznych cze-
§ci, wystepujacych w poszczegélnych zespolach tego samego
modelu pojazdu.

Zestawien i tablic cze$ci znormalizowanych albo w ogdle
brak, albo nie zawieraja one danych odno$nie zespolow
i podzespoldw, w ktérych skladana cze$¢ wchodzi i jaka
jest ich faczna ilo$¢ na caly pojazd.

Reasumujac, katalogi te zawieraja na og6l dane dla iden-
tyfikacji oddzielnie kazdej poszczegélnej czesci modelu po-
jazdu objetego katalogiem, natomiast nie zawieraja danych
pozwalajacych na identyfikacje wspéiwymiennos’ci czeScl
nawet w ramach danego modelu pojazdu, zar6wno nie pro-
dukowanych przez samego producenta pojazdu, Jak i znor-
malizowanych.

Zawieraja one natomiast zwykle skorowidze (indeksy)
numeréw katalogowych, pozwalajace uzytkownikom na
identyfikacje, w jakim podzespole cze$¢ wystepuje 1 jaka
jest jej nazwa.

Przykladem odmiennego podejécia w zakresie opraco-
wania katalogow, ich uktadu, klasyfikacji, numeracji, da-
nych jakie one zawieraja, sa katalogi cze$ci zamiennych po-
jazdoéw produkowanych w ZSRR.

Charakterystyka katalogéw radzieckich

W  katalogach radzieckich charakterystyka techniczna
pojazdéw jest bardzo wyczerpujaca. Zawiera ona dokladne
opisy zespoldw 1 podzespoléw, ich budowy, wymiaréw, wiel-
koéci charakterystycznych itd., a co najwazniejsze z punktu
widzenia planowania 1 realizacji zaopatrzenia, zawiera
oznaczenia modeli nadawane przez oryginalnych wytwoércow
czeéci sktadowych, nie produkowanych przez producentéw
pojazdéw, co stanowi klucz dla ich wspdélwymiennosci, w
stosunku do. czebci sktadowych pojazddéw innych modeli.

Katalogi cz¢Sci zamiennych pojazdéw radzieckich zawie-
raja na samym wstepie objaénienia systemu jednolitej kla-
syfikacji i numeracji katalogowej czeSci zamiennych, wpro-
wadzanego stopniowo przez Ministerstwo Przemystu Samo-
chodowego i Traktorowego we wszystkich zaktadach budo-
wy samochoddéw i traktoréw w ZSRR.

W systemie znormalizowanego uktadu katalogéw w ZSRR
uwzglednia si¢ podzial czeSci zamiennych na dwie gléwne
klasy:

czeSci zamienne podstawowe — specyflczne dla poszcze-
gblnych zespolédw i podzespoldéw pojazdu,

czeSci zamienne znormalizowane, ktére moga byé wspdl-
ne dla poszczegélnych zespoléw i podzespolow (np. czedci
mocujace i laczace, jak $ruby, nakretki, podkladki itd.).

A. Klasyfikacja katalogowa

Poszczegélne zespoly pojazdu (grupy katalogowe) ozna-
czone sa dwucyfrowymi numerami.

Poszczegblne podzespoly w ramach zespoléw (podgrupy
w ramach grup katalogowych) oznaczone sa réowniez dwu-
cyfrowymi numerami,
— pierwsze dwie cyfry oznaczaja numer zespolu (grupy)
—- drugie dwie cyfry numer podzespolu w ramach zespolu

(podgrupy w ramach grupy).
Na przyktad: Zespét (grupa) 10 — Silnik

Podzespét (podgrupa) 1001 — silnik kompletny,

1002 — zawieszenie silnika,
1008 — glowica cylindréw,
1004 — tloki i korbowody itd.

” 2
” ”

) i)

B. Numeracja katalogowa czeici zamiennych pedstawowych
(specyficznych)

Pelny identyfikacyjny numer katalogowy czesci zamien-
nych sktada sie z 2-ch gléwnych elementow oddzielonych
od sichie kreska pozioma tj.:

1) identyfikacyjnego dwu lub trzycyfrowego numeru,
wzgledne oznaczenia (symbolu) modelu oryginalnego wy-
tworcy.

2) siedmiocyfrowego identyfikacyjnego numeru katalo-
gowego rodzaju danej cze$ci zamiennej.

1. W katalogach radzieckich, przy oznaczeniu modelu
oryginalnego wytwércy, stosowane sa trzy nastepujace alter-
natywy:

a) podawane jest oznaczenie (numer lub symbol) modelu
pedwozia, wzglednie nadwozia pojazdu, w sktad  ktérego

wchodzi cze$é,

b) podawane jest oznaczenie (numer lub symbol) modelu
zespolu, wzglednie podzespolu, w sktad ktérego wchodzi
cz¢§¢é, o ile wytwodrea zespolu wzglednie podzespolu nie jest
wytwoérca pojazdu podwozia lub nadwozia, a jego poddo-
stawca,

¢) podawane sa réwnolegle obydwa oznaczenia jak a)
i b), jedno w pelnym numerze cze$ci zamiennej w rubryce
numerow cze¢Sci, drugie w rubryce nazw czelci.

Podawanie oznaczen modeli oryginalnych wytwércow
zespolow, wzglednie podzespoléw jest kluczem dla uzytkow-
nika do identyfikacji ich wspélwymiennoéci miedzy réznymi
markami i modelami pojazdéw ZSRR.

2. Siedmiocyfrowy identyfikacyjny numer katalogowy
jest jednakowy dla tego samego rodzaju czeéci wszystkich
pojazdéw i ciagnikéw ZSRR.

Siedmiocyfrowa numeracja podstawowych specyficznych
czeSci zamiennych zawarta jest organicznie w ramach kla-
syfikacji 1 sklada sie (liczac od strony lewej do prawej)
z trzech czebci:

— dwucyfrowego numeru zespotu (grupy katalogowej)

— dwu)cyfrowego numeru podzespolu (grupy katalogo-

wej

— trzycylrowego wlasnego numeru porzadkowego czesci

zamiennej, wchodzacej w sklad okre$lonego podzes-
polu i zespolu.
System katalogowej numeracji wyja$nia nastepujacy
przyklad: cze§¢ zamienna samochodu typu ,,Pobieda M-20%
zespol 30, podzespét 3001.
Pelny identyfikacyjny numer katalogowy czeci zamien-
nej ,,20 — 3001018". Sworzen zwrotnicy — kompletny sktada
si¢ z oznaczenia modelu podwozia:
20 — numer modelu podwozia oraz siedmiocyfrowego
numeru czeSci zamiennej o nastepujacych skladnikach:
30 — numer zespolu (grupy katalogowej)
»Zwrotnice 1 drazki kierownicze*

01 — numer podzespolu w ramach zespolu (podgrupy
katalogowej w ramach grupy),
., Zwrotnice'

018 — numer porzadkowy wlasny czeéci zamiennej (,,Swo-
rzen zwrotnicy™) w ramach podzespolu (podgrupy)
»Zwrotnice'.

Wyiej opisany system stanowi znormalizowany szkielet
budowy numeracji czeéci zamiennych samochodéw i ciagni-
kéw ZSRR. Ponadto katalogowe numery cze§ci zamiennych
moga zawicral przyrostki (suffiksy) literowe oddzielone
kreska od podstawowego numeru cze$cl, oznaczajace zmiany
konstrukcyjne czesci, wprowadzone w poszczegdlnych seriach
fabrykacyjnych.

C. Numeracja czesci znormalizowanych

Na podstawie przykladéw zaczerpnietych z rozmaitych
katalogéw mozna stwierdzi¢, ze numer katalogowy czeéci
zamiennej znormalizowanej jest identyczny dla tych samych
cze$ci we wszystkich modelach pojazdéw i ciagnikéw ZSRR
i sktada sie z dwéch czlondéw oddzielonych od siebie kreska
pozioma — sze$ciocyfrowego numeru i przyrostka (suffiksu),
oznaczajacego sposob wykonczenia czeSci.

D. Oznaczenie slowne czeSci zamiennej

Pelne stowne oznaczenie okrefla jednoznacznie i1 jasno
poszczegblng cze§é zamienna. Sklada sie ono z nastepujacych
elementéw:

— zasadniczej nazwy konstrukcyjnej np. ,,pokrywa*

— okreéla polozenie czy rodzaje funkcji, z podaniem
przynalezno$ci do podzespolu, czy zespolu np. ,...obu-
dowy skrzynki biegéw"

— ewentualnego przymiotnika wskazujacego dokladniej-
sze umiejscowienia np. ,,..boczna...”

— okreflenia odréiniajacego zestaw, czy podzestaw od
pojedynczej czesci np. ,,..kompletna...”.

Czasami w razie potrzeby wyraznego odréznienia podob-

nych czeSci uiywa si¢ przymiotniki okre§lajace material np.
,,skérzany*, lub wymiary ,,nadwymiarowy®, ,,dtugi”, , krotki”.

E. Uklad katalogowy czeSci zamiennych — podstawowych,
(specyficznych) i znermalizowanych
CzeSci podstawowe (specyficzne) dla danych zespolow
i podzespoldéw wyszczegdlnione sa w katalogach tylko raz
w ramach pelnego, ilustrowanego rysunkami spisu czebcl
dziatu katalogowego.
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Czeéci znormalizowane np. mocujace i laczace wyszcze-
gélnione sa podwdjnie: s

— raz w ramach podzespoléw, bezpoérednio po cze$ciach
przez nie mocowanych i Iaczonych,

— drugi raz w oddzielnych zestawieniach i tabelach
zbiorczych cze§ci znormalizowanych, ilustrowanych
rysunkami i podgrupowych wg rodzai, z podaniem
numeréw oraz iloSci danej czeSci w sprzecie (ew. w
rozbiciu na podzespoly).

F. Inne zestawienia zbiorcze

Katalogi w dziale stuzacym do identyfikacji czeSci za-

miennych zawiera¢ moga rowniez inne zestawienia zbiorcze
dla catego.pojazdu niektérych rodzajéw cze$ci zamiennych
z podaniem ich numeréw katalogowych, nazw, wymiaréw,
rozmieszczenia w poszczegblnych podzespolach oraz iloéci
(np. tozysk tocznych itd.).

Zestawienia i schematy zbiorcze sa bardzo pozadane dla
odbiorcéw 1 uzytkownikéw, gdyz ulatwiaja w analogiczny
sposéb jak zestawienia czeSci znormalizowanych; planowanie
zaopatrzenia pojazdéw w cze$ci wspélne, wystepujace w po-
szczegblnych zespotach i podzespolach bez koniecznoéci do-
szukiwania si¢ takich cze$ci w ogdélnym pelnym spisie.

G. Dzial indeksowy

1. Skorowidz numerdw czeéci podstawowych (specyficz-
nych).

W kolejnoéci wzrastajacych numeréw z podaniem nume-
ru podzespolu (podgrupy) oraz ew. strony katalogu, w ja-
kiej dana cze¢$¢ wystepuje.

Znormalizowany system klasyfikacji i numeracji ukladu
katalogéw czeSci zamiennych pojazdéw ZSRR przedstawia
liczne zalety dla gospodarki obrotu cze§ciami. Jest on prosty
i jasny, dostepny dla niefachowcédw i moze stuzyé za wzér
do klasyfikacji, numeracji i uktadu katalogéw czeSci za-
miennych pojazdéw wytwarzanych w Polsce.

Wytyczne opracowania katalogéw czeéci zamiennych po-
jadéw mechanicznych z punktu widzenia uzytkownikéw.

Jakie w $wietle powyzszych rozwazan sa najwazniejsze
postulaty opracowania katalogéw, realizacja ktérych zaspa-
kajalaby potrzeby uzytkownikéw?

Zgodnie z podanym na poczatku artykulu podzialem na
czeci: wstepna, katalogowa i indeksowa mozna bedzie ujaé
ramowo wytyczne opracowania katalogdw.

Dzial wstepny

Koncepcja 1 uklad czeéci zamiennych katalogéw i ich
poszczegblnych dzialéw maja stanowié jedna harmonijna
1 konsekwentng calo§é. Powinny one by¢ narzedziem .bez-
blednej i latwej identyfikacji czeci oraz w miare moznoéci
ich wspélwymiennoéci 1 ulatwié uzytkownikom racjonalne
planowanie, realizacje zaopatrzenia i gospodarke cze$ciami
zamiennymi.

Opis i charakterystyka techniczna pojazdu, jego glow-
nych zespoléw, zespoléw i podzespoldw, zasadniczo oparta
na przyjetej klasyfikacji powinna w pierwszym rzedzie za-
wieraé¢ te dane konstrukcyjne, ktére sa konieczne dla celéw
identyfikacji i zaopatrzenia.

Rysunki zawarte w dziale katalogowym obejmuja jedy-
nie poszczegdélne podzespoly rozszczepione na czeéci i nie
zawsze uzytkownik moze zorientowaé sie w ukladach catosci
pojazdu oraz w funkcjach poszczegdlnych zespoléw i pod-
zespoléw.

W zwiazku z tym opis i charakterystyka techniczna
pojazdéw powinna byé¢ dopeliona rysunkami w postaci
ogblnych widokéw wzgl. przekrojéw: caloéci pojazdu, pod-
wozia i nadwozia, ukladu silnika przeniesienia mocy mecha-
nizmu jezdnego itd.

Klasyfikacja i .numeracja katalogowa czeSci zamiennych
powinna uwzgledniaé podzial czeSci na dwie gtéwne klasy:

1. czeci zamienne podstawowe (specyficzne),

2. czeSci zamienne znormalizowane.

Koniecznym jest przyjecie znormalizowanej klasyfikacji
katalogowej z podzialem pojazdu na zespoly i podzespoly
craz oparcie uktadu katalogowego tj. spiséw czesci na ta-
kiej klasyfikacji. Koniecznym jest réwniez wprowadzenie
w miare moznoéci jednolitego systemu numeracji czesci.
Przykladem w tym zakresie moze stuzyé system znormalizo-
wanej katalogowej klasyfikacji i numeracji ZSRR.

Skorowidz znormalizowanej klasyfikacji tj. spis zespoldw
i podzespoléw (grup i podgrup katalogowych) powinien byé
umieszczony w dziale wstepnym kazdego katalogu.

Dzial wstepny powinien bezwzglednie zawieraé wyczer-
pujace wskazdwki postugiwania sie katalogiem oraz wyjas-
nienia ukladu klasyfikacji i numeracji, a takie wszelkich
stosowanych symboli, oznaczen i skrétéw.

Celem bezblednej katalogowej identyfikacji potrzebnych
czedci zamiennych dla eksploatowanego sprzetu — uzytownik
musi nie tylko znal symbolistyke i katalogowe oznaczenia
wytwoércy pojazdéw, ale musi wiedzie¢  w jakich seriach
fabrykacyjnych zastosowane zostaly przez wytwoérce zmiany
i w sklad jakiej serii fabrykacyjnej wchodzi ekspolatowany
przez niego pojazd.

Kluczem do stwierdzenia sa zwykle kolejne fabrykacyjne
numery silnika 1 pojazdu wybite na samym silniku oraz
podwoziu.

Wytwoérca wprowadzajac zmiany konstrukcyjne w bu-
dowie czebci i oznaczajac je suffiksami (przyrostkami) w ka-
talogowych numerach czefci powinien nie tylko zapoznaé
uzytkownika katalogu ze znaczeniem takich oznaczen, ale
podaé réwniez od jakiego numeru fabrykacyjnego zmiany
te sa wprowadzona.

Dzial katalogowy

Dzial katalogowy powinien zawieraé w pierwszym rze-
dzie w ramach i w kolejnoéci przyjetej klasyfikacji na zes-
poly i podzespoly — kompletne spisy cze$ci zamiennych
z podaniem w kolejnych rubrykach (od strony lewej do
prawej):

1. ich numeréw porzadkowych, odpowiadajacych rysun-

kom ilustracyjnym,

2. numerdéw katalogowych cze§ci zamiennych,

3. nazw cze$ci zamiennych,

4. iloéci czgSci w podzespole.

Budowa nazw cz¢éci zamiennych pojazdéw mechanicz-
nych powinna by¢ znormalizowana, a wigc oparta w calej
rozciagloéci na dotychczasowych wynikach prac w tym za-
kresie Polskiego Komitetu Normalizacyjnego.

Katalogi cze$ci zamiennych pojazdéw mechanicznych wy-
twarzanych w Polsce stana si¢ wowczas $rodkiem do rozpro-
wadzenia wspélnego jednolitego mianownictwa i budowy
polskich nazw wszystkich czeSci zamiennych, tj. zaréwno
produkcji krajowej jak i importowanych. To samo mianow-
nictwo powinno réwniez by¢ stosowane w zakresie pojeé
katalogoznawczych tj. ukladu, klasyfikacji, rubryk, iden-
tyfikacji, symbolistyki itd.

Poza kompletnymi spisami czeSci zamiennych, bezpos-
rednio po tych spisach katalogi powinny zawieral zesta-
wienia zbiorcze cze§ci znormalizowanych objetych gléwnym
spisem. Zaréwno jedre jak i drugie musza by¢ ilustrowane
rysunkami, ktére sa podstawowym elementem katalogowej
identyfikacji czeSci.

Rysunki ilustracyjne spiséw i zestawien cze$ci moga by¢
wykonane jako:

— rysunki aksonometryczne wzglednie fotografie zespo-
16w lub podzespotéw rozszczepionych na poszczegdlne czesci
sktadowe w kolejnoéci ich monfazu. Takie rysunki sa naj-
odpowiedniejsze dla ilustracji i identyfikacji cze$ci za-
miennych w ramach gléwnego ich spisu. Tego rodzaju ry-
sunki sa stosowane w katalogach czeSci zamiennych ,,Pobie-
da M-20“ i ,,GAZ-51%, lub przekroje z podaniem podstawo-
wych identyfikacyjnych wymiaréw “czesci.

Waznym jest zrealizowanie w ukladzie katalogéw postu-
latu powiazania i réwnolegloéci rysunkéw ze spisami czgsci
umieszczonych na rysunkach, szczegélnie w ramach glow-
nego, kompletnego spisu czeéci zamiennych.

Uzytkownik katalogu powinien w jak najkrétszej drodze
méc zidentyfikowaé nazwe czeéci, umieszczonej na rysunku
i odwrotnie. Aby to byto mozliwe koniecznym jest zapew-
nienie:

1. Numer wskazujacy, za pomoca odnoénika dana czgsé
na rysunku, powinien by¢ porzadkowym numerem spisu cze-
éci w ramach danego podzespotu. Podawanie bowiem na ry-
sunkach pelnych katalogowych czeSci zajmuje wiccej miej-
sca, nie pozwala na zastosowanie numerowej kolejnosci
i utrudnia orientacje przecietnemu uzytkownikowi katalogu.

2. Rysunki powinny by¢ w katalogu umieszczone réwno-
legle do spiséw czeéci, o ile mozliwe tak, aby uiytkownik
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mégt je jednocze$nie widzieé. Przykladem wiasciwego po-postugiwania si¢ katalogami. Uzytkownicy powinni bowiem

wiazania rysunkéw z tekstem sluiy¢é moze katalog czesci
zamiennych samochodu ,,Mercedes—Benz” typ 170 V7, gdzie
spisy czeSci poszczegblnych podzespoléw rozpoczynaja sig
zawsze od nowej prawej strony, po lewej za§ réwnoleglej
stronie umieszczony jest odpowiadajacy rysunek wzglednie
fotografia.

Racjonalne planowanie i realizacja zaopatrzenia w czg-
éci zamienne powinna opieral si¢ na normach zaopatrze-
nia, zaleznych od czasokresu cyklu zaopatrzenia i od zu-
zycia.

Normy zaopatrzenia okre$lane sa w iloéciach czedci za-
miennych, ktére powinny by¢ dostarczone w ciagu jednego
roku dla 100 pojazdéw. Tego rodzaju normy powinny by¢
ustalone na podstawie do$wiadczen uzyskanych w ciagu
wieloletnich okreséw eksploatacji i zaopatrzenia pojazdéw
w czeSci zamienne.

Wytwércy moga jeszcze bardziej przyj$¢ z pomoca
uzytkownikem, podajac w katalogach zestawy naprawcze
cze$ci wymagajacych z reguly réwnoczesnej wymiany. Ta-
kie zestawy naprawcze oznaczone odpowiednimi katalogo-
wymi numerami umieszcza si¢ w ramach zespoléw 1 pod-
zespoldw gléwnego spisu czeSci wraz z podaniem czesci
wchodzacych w ich sklad.

Dzial indeksowy

Indeksy zaréwno numeréw (numerowe) jak nazw (abe-
cadlowe) czeéci zamiennych sa bardzo istotnym narzedziem

mie¢ moznoéé¢ zidentyfikowaé na podstawie katalogu dana
cze$é, znajac jedynie jej numer, jak rowniez znajac jedy-
nie jej nazwe. Ponadto indeks abecadlowy stanowi cenne
narzedzie dla uzytkownika w zakresie planowania zaopa-
trzenia, wedlug poszczegdlnych rodzajow czeSci (np. dia-
wic, lozysk, kot zebatych, nakretek, érub, tlokéw, tulei, za-
wordw itd.).

Przyktadem wtaéciwie sporzadzonych indekséw zaréwno
numerowego jak abecadlowego moze stuzy¢ katalog czedci
zamiennych samochodéw , The Universal Jeep” model
,Cy —2A" — Willys. W katalogu tym wprowadzona jest
pewna godna na$ladowania odmiana sporzadzenia indeksu
numerowego, a mianowicie: oprécz katalogowych numerdow
czesei, pelnych numerdéw, grup, podgrup 1 stron katalogu
(czyli samych cyfr) sa krétkie, zasadniczo jednowyrazowe
nazwy rodzajow czeSci np. dlawica, tozysko, kolo zebate,
nakretka  itd.

Bez wlaéciwej dokumentacji katalogowej racjonalne
planowanie zaopatrzenia i gospodarka cze$ciami zamienny-
mi sa w ogéle niemozliwe. Racjonalna dokumentacja kata-
logowa jest bowiem §rodkiem przy$pieszenia cyklu i obni-
zenia, norm zaopatrzenia oraz narzg¢dziem wlasciwego pla-
nowania i gospodarki cze$ciami.

Niniejszy artykul nie wyczerpuje tematu, ograniczajac
si¢ jedynie do najwazniejszych zagadnief uktadu katalo-
gbw czeSci zamiennych i wskazujac wzory do ich rozwia-
zania.

POJAZDY GYROSKOPOWE

Poszukiwania nowych form dogodnego rozwiazania loko-
mocji miejskiej, doprowadzily szwajcarska Fabryke Orlikon
do ciekawej konstrukcji pojazdu gyroskopowego. Laczy ona
w sobie zalety pojazdu o napedzie elektrycznym z charak-
terystyczna dla pojazdéw silnikowych niezaleino$cia ruchu
na drodze. Podwozie tego pojazdu przedstawia rys. I.

Rys. 1. Podwozie gyroskopu

Istotna cz¢§¢ mechanizmu napedowego stanowi kolo za-
machowe o wadze 1500 kg i $rednicy zewngtrznej 1,6 m,
ktére wprawiane jest w ruch obrotowy silnikiem osadzonym
na osi kota. ’

Zmagazynowana w wirujacym kole energia wynosi 2 mi-
liony mkg przy 3000 obr/min.

Koto jest wykonane z wysokostopowej stali i obraca sig
w atmosferze wodoru. Dobre ulozyskowanie zmniejsza opory,
tak, ze spadek obrotéw od 3000 obr/min do 0 odbywa sig
w ciagu 10 godzin przy swobodnym ruchu.

Zakumulowana energia pozwala na przebycie przez auto-
bus 80-osobowy odcinka drogi o dlugo$ci ok. 5 km z szyb-
koécia do 50 km/godz, przy spadku iloéci obrotéw kola wiru-
jacego z 3000 do 1500 obrotéw.

Pobér energii elektrycznej odbywa si¢ na przystankach
przez przylaczenie do sieci pradu zmiennego wysuwalnych
wysiagnikéw kontaktowych. (rys. 2).

Ruch obrotowy nadaje kotu zamachowemu silnik elektry-
czny, tak ze w ciagu 1 minuty zwicksza ono obroty z 1500
na 3000 obr/min.

Przeniesienie mocy na kola napedowe odbywa sie réwniez
na drodze elektrycznej.

Wspomniany wyzej silnik po odlaczeniu od sieci pracuje
jako pradnica napedzana przez kolo zamachowe; uzyskana
w ten sposéb energia elektryczna przekazywana jest silni-
kowi elektrycznemu, zwiazanemu poprzez dyferencjal z osia
napedowa.

W tak rozwigzanym ukla-
dzie elektrycznym trudnosci
nastreczaly dwa problemy,
a mianowicie:

— chwilowe pobranie z
sieci pradu zmiennego sto-
sunkowo duze mocy, co po-
wodowaloby zaklécenia w
innych odbiornikach, pra-
cujacych na tej sieci,

— uzyskanie potrzebnych
przelozen dla zmian wiel-
koéci momentu na kolach
napedowych.

Pierwszy problem zostal
rozwiazany przez wyelimi-
nowane w czasie eksploata-
cji pradu rozruchu, co uzy-
skano przez dopuszczenie
do spadku iloéci obrotéw
kota zamachowego jedynie
z 3000 do 1500 obr/min,
wskutek czego w czasie po-
bierania, energii z sieci uzyskano dobry wspélczynnik mocy,
zimieniajacy si¢ w granicach cos ¢ = 0,8 =+ 1. ’

Przelozenia uzyskano natomiast na drodze wspélpracy
pradnicy, dajacej prad o zmiennej czestotliwoéci 25 — 100
obr/min z wielostopniowym silnikiem napedowym.

Dodatkowe mechanizmy ,,gyrobusu®, gdyz taka nazwe
nadano omawianemu pojazdowi, sa zasilane energia z aku-
mulatoréw.

Gyrobus charakteryzuje sie bardzo dobra statecznoscia
w czasie ruchu z uwagi na gyroskopowy efekt wirujacego
kola zamachowego, posiadajacego duza mase.

Pierwsze pojazdy tego typu zostaly juz w Szwajcarii
oddane do ruchu publicznego, przy czym probna eksploatacja
potwierdzala spodziewane zalety tego mowego $rodka loko-
mocji miejskiej. T. W.

Dane zebrano na podstawie artykutéw opublikowanych
w ,,Technique Suisse” 1950 r., ATZ 1952 r., Kraftfahrzeug
Technik 1951 r.

Rys. 2. Gyrobus Orlikon 18

godzin dziennie w ciagu

14 dni poddany byl proé-

bom. Proby zakeonczono
bardzo pomyS$inie
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PRZEKAZNIK SYGNALOW DZWIEKOWYCH

Kierowcy pojazdéw ciezkich i dlugich oraz ciagnikéw
ciagnacych przyczepy nie slysza czesto diwickéw sygnalow,
dawanych przez kierowcéw pojazdéw pragnacych wyprze-
dzi¢ jadacy przed nimi ciezki pojazd wzglednie pociag
drogowy.

Ze wzgledu na bezpieczefistwo i usprawnienie ruchu na
szosach w niektérych krajach wprowadzono obecnie chowia-
zek instalowania na pojazdach o no$nosci 9 ton i wyzej oraz
w pociagach drogowych, specjalnego urzadzenia, pozwala-

jacego na przekazywanie do budki kierowcy sygnaléw dawa-
nych przez pojazdy wyprzedzajace.

Jedna z wprowadzonych tego rodzaju instalacji, oparta
jest na zasadzie elektroakustycznej. Sklada sie ona z mikro-
fonu umieszczonego na tyle pojazdu, wzglednie na koncu
pociagu drogowego, wzmacniacza oraz brzeczyka, ktéry
umieszczony jest w budce kierowcy. Sygnaly pojazdéw ja-
dacych z tylu sa przekazywane kierowcy przez dzialanie

brzeczyka.
’ T. S.

SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciag dalszy)

Obja$nienia znakéw podane w zeszycie 1/51 r.

IX. SPRZEGLO

1. sprzeglo sn
crieryieHue (sn)
clutch s
embrayage sm
Kupplung sf

RODZAJE SPRZEGIEL

1o

sprzeglo (sn) cierne
(bpUKIIMOHHOE CLENJICHNEe SN
friction clutch s

embrayage (sm) a friction
Reibungskupplung sf

3. sprzeglo (sn) hydrauliczne
IMAPABANYECKOE CLeIJIeHNe Sn
hydraulic clutch s

embrayage sm hydraulique
Flussigkeitskupplung sf

4. sprzeglo (sn) suche
CcyXoe CLCIJICHME SN
dry disc clutch s
embrayage (sm) a disques secs
Kupplung trocken laufend

823

sprzeglo (sn) mokre

MOKpO€ CIIEIIJICHIE S
lubricated disc clutch s
embrayage (sm) a disques graissés
Kupplung (sf) in 6l laufend

6. sprzeglo (sn) jednotarczowe
OJJHO/IICKOBOE CIIEIIJIEHVE SN
single disc clutch s
embrayage (sm) a disque unique
Einscheibenkupplung sf

sprzeglo (sn) wielotarczowe
MHOTOZVICKOBOE CLIETIJICHE SN
multiple disc clutch s
embrayage (sm) a disques
Mehrscheibenkupplung sf

~1

§. sprzeglo (sn) stozkowe
KOHyCHOE CIIeIlJICHIEe SN
cone cluth s
embrayage sm a cone
Kegelkupplung sf

CZESCI SPRZEGEA

9 tarcza (sf) sprzegta kompletna
BEJOMBII IVCK (Sm) cirernjeHnus B cbope
clutch disc (s) assembly
disque (sm) d’embrayage avec garniture
Kupplungsscheibe (sf) mit Beldgen

10. tarcza (sf) sprzegla
IOVICK (SMm) CLEIIeHMS BeAOMBIiL
clutch disc s
disque (sm) d’embrayage
Kupplungsscheibe sf

11. piasta (sf) tarczy sprzegla
crynuna (sf) AUCKa CleIieHud
clutch disc hub s
moyen (sm) de disque d’embrayage
Kupplungsnabe sf

12. okladzina (sf) tarczy sprzegla
(PUKIMOHHOE KOJbIO (SN) CLerNJeHus
clutch lining s
garniture (sf) d’embrayage
Kupplungsbelag sm

13. nit (sm) okladziny tarczy sprzegta
3agJonka (sf) (PPMKLMOHHOIO KOJIbLA CLENJICHNUA
clutch lining rivet s
rivet (sm) de garniture d’ambrayage
Niet (sm) des Kupplungshelages

14. sprezyna (sf) tarczy sprzegla
neMmribmupyomas npyzkuHa (sf) CLemnJeHud
clutch damping spring s
amortisseur (sm) d’oscillation d’embrayage
Dampfungsfeder sf der Kupplungsscheibe

15. pierScien (sm) dociskowy sprzegla
HaXKVMHOM IJVCK (Sm) CLeIlIeHNA
clutch pressure plate s
disque (sm) de pression d’embrayage
Kupplungsdruckplatte sf

16. sprezyna (sf) dociskowa sprzegla
HaxRVUMHAsA NPYyKUHA (Sf) CLENIeHNnd
clutch pressure spring s
ressort (sm) d’embrayage
Kupplungsdruckfeder sf
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17.

19.

20.

dzwigienka (sf) wylaczajaca sprzegla

pbIgar (sm) OTTAXKHOM JMCKa CLENJeHNUd

clutch release lever s
levier (sm) de débrayage
Ausriickhebel (sm) der Kupplung

. oprawa (sf) sprzegla

KOXKyX (Sf) cueneHus
clutch cover s

couvercle (sm) d’embrayage
Kupplungsdeckel sn

widetki (sn) wylaczajace sprzegle
BUJKA (Sf) BBIKJIOYEHUS CLEIJICHUSA
clutch release fork s ’
fourchette (sf) de débrayage
Ausriickgabel sf

Tuleja (sf) wylaczajaca sprzeglo
mMydora (sf) BBIKJIOYSHUSA CLIENJIEHUS

" clutch release (withdrawal) sleeve s

manchon (sm) de débrayage
Ausrickmuffe sf

21. ostona (sf) sprzegla
~ Kaprep (sSm) CcuenjeHusa
clutch housing s
cage (sf) d’embrayage fixe
Kupplungsgehaiise sn

N
ro

. plytka (sf) sprezysta tarczy sprzegla
nyactTMHa (sf) Npy:KMHHAsS AMUCKa CLEeIJIeHUS
clutch disc spring plate s
plaquette (sf) elastique de disque d’embrayage
Federblech (sn) der Kupplungsscheibe

22. nit (sm) plytki sprezystej tarczy sprzegla
3aKkjenKa (sf) MiacTMHBI OPYIKUHHON AMCKA CLer-
JIeHuA
clutch disc spring plate rivet s
rivet (sm) de plaquette elastique de disque d’embrayage
Niet (sm) des Federbleches der Kupplungsscheibe
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ROCZNIK IIL WARSZAWA — wrzesien, pazdziernik 1952 Nr 5
Gwiazdkami .obol.\' por’-zazd_kowyc.h liczb  artykutéw 282 621.438 F:L. C2 5.52
oznaczone s3 publikacje znajdujace si¢ w Instytucie Mo- V. A. Turbina gazowa — silnikiem przyszioéci. ,la tur-

toryzacji.
F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

226 629.1138:629.11.012.553.001.4:620.15 FM C2 552

Douglas A. G. Zachowanie si¢ opon i wozu. ,Tyres and
car behaviour® Autocar, London, tyg., t. 95, Nr 2840, kw.
50, s. 392; 80X21 cm., 5 str., 5 fot., 5 wykr. Krétki opis
metod badaf opon pod katem ich warto§ci uzytkowej w za-
lezno$ci od ksztaltu naciecia bieznika i materialu. Obszernie
potraktowany opis przyrzadéw pomiarowych do badan i po-
sfugiwania si¢ nimi. Na uwage zasluguja: zastosowanie przy-
$pieszeniomierza, integratora Adlera-Otto, Zyroskopéw Sper-
ry oraz urzadzenie dla uniezaleznienia badan od reakcji
kierowcy na koto kierownicze.

227% 629.113:620.001.5 F:K C2 552

Badanie aerodynamiczne samochodu. cz. I i IT ,Full scale
automobile aerodynamics. Part I a. II”". Motor, London, tyg.,
t. 97, Nr 2518, 2514, 8 marz., 15 marz., 50, s. 157, 185;
28 X 19 cm., 6.5 str., 3 fot., 2 rys., 4 tabl., 2 wykr. Badania
samochodéw przeprowadzone w tunelu aerodynamicznym
i na drodze. Opis konstrukcji tunelu aerodynamicznego
i przebiegu badan. Wyniki pomiaréw zestawione w tabel-
kach i przedstawione na wykresach.

228 629.118:629.11.012.311:629.1.05 FM (C2 5.52

Kontrola ustawienia kol przednich. ,,Checking front wheel
alignment”. Autocar, London, tyg., t. 95. Nr 2853, lip. 50,
s. 756; 80 X 21 cm., 0.5 str., 1 fot. Opis i fotografia przy-
rzadu do sprawdzania ustawienia ko6t przednich. Sposéb
sprawdzania zbiezno$ci i pochylenia. Wnioskowanie o zuzy-
ciu lozysk piast i zwrotnic.

229* 621.431.73:621.43—4 F:L C2 552

Barrington R., Downing E. W.: Zastosowanie wtrysku ben-
zyny w silnikach samochodowych. ,,An application of petrol
injection to automobile engines”, Motor, London, tyg., t. 97
Nr 2518, kw. 50, s. 830; 28 X 19 cm., 4 str., 1 fot., 3 rys.
Badania nad zastosowaniem do silnikéw samochodowych
systemu bezpoéredniego wtrysku benzyny, wyprobowanego
w okresie wojny w silnikach lotniczych, pozwolily na uzys-
kanie wiekszej mocy, wickszego momentu obrotowego i
mniejszego zuzycia paliwa — w pordéwnaniu z systemem
zasilania paliwem przy pomocy gaznika ujawnily jednak
wade polegajaca na ciezkim rozruchu silnika w temperatu-
rze ponizej zera.

280*  629.1138:629.1.072:629.1.077:629.1.073 F:J (G2 5.52
Pomieroy L.: Sposoby okreilania przy$pieszenia i pokony-
wania wzniesien. ,,Some methods of estimating acceleration
and hill-climbing®. Motor, London, tyg., t. 96, Nr 2504,
stycz. 50, s. 789; 28 X 19 cm., 4 str., 1 fot, 4 wykr. Wy-
prowadzenie wzoréw na obliczenie przyépieszen i zdolnoSci
pokonywania wzniesien na podstawie charakterystyki tech-
nicznej samochodu. Pozwala to na przeprowadzenie pordéw-
nania z wynikiem praktycznym otrzymanym w czasie proby
drogowej. Liczne tego rodzaju przyklady zilustrowano na
wykresach.

231* 629.113:621.438 F:L C2 552

Pomeroy L.: Samochéd turbinowy i jego widoki na przy-
szlo§é. | The turbine car: its prospects and promise”. Motor,
London, tyg., t. 97, Nr 2514, marz. 50, s. 189; 28X19 cm.,
2 str., 1 fot., 1 rys., 2 wykr. Rozwazania nad mozliwoécia
zastosowania turbiny gazowej do napedu samochodéw. Kon-
strukcja odpowiedniej turbiny napotyka na trudnoéci z
uwagi na to, ze moc potrzebna do napedu samochodu jest
stosunkowo mata w poréwnaniu do mocy rozwijanej przez
obecne turbiny. Omoéwienie kwestii zredukowania zuzycia
paliwa przez turbine.

bine a gaz moteur de demain’. Vie Auto., Paris, dwutyg.,
t. 45, Nr 1419—20, maj 50, s. 99; 29X21 cm., 9 str., 6 wykr.,
2 tabl., 3 rys., 1 fot., Rozwéj turbin gazowych i poréwna-
nie wilasnosci réznych typoéw. Mozliwosci podwyzszenia
ogodlnej sprawnoéci turbiny i jej warunki pracy ilustrowane
wynikami préb. Zakres zastosowania turbin gazowych w ko-
munikacji i urzadzeniach stacyjnych: zalety turbin gazo-
wych, mozliwoéci rozwojowe. Wyniki préb turbiny ,,Tur-
bomeca Artouste” 220 KM.

233 621.432.4 F:L C2 5.52

Violet M. Nowoczesne silniki dwusuwowe. ,,Moteurs a deux
temps modernes” SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr spec., pazdz.
50, s. 63: 25x 18 cm., 8 str. Poréwnanie wlasnosci charak-
terystycznych silnikéw 4-ro i 2 suwowych, zalety dwusuwu:
opis wynikéw do$wiadczenr dokonanych celem podniesienia
sprawnoéci silnika. Wnioski okre$lajace zasady budowy no-
woczesnego silnika dwusuwowego. )

234 629.113:620.17 F:K C2 552

Locati L. Zmeczenie, trwalo§¢ i przeciazenie elementow
w konstrukcjach samochodowych. ,Fatigue duree et sur-
charge dans les constructions automobiles. SIA J., Paris,
mies., t. 23 Nr spec., pazdz. 50, s. 160; 25 X 18 cm., 3§ str.,
1 schem., 5 wykr. Analiza rodzajéw obciazen elementéow
samochodu, sprawdzenie trwalo$ci czesci, wytrzymalo§¢ ma-
terialu ponad granica dopuszczalnych naprezen zmeczenio-
wych. Metoda badan na zmeczenie, zastosowanie prawa su-
perpozycji: tolerancja wymaganych warunkéw trwaloéci przy
probach zmeczeniowych czeéei seryjnych.

2385 629.113:629.11.011:62001:629.1.05 F C2 552

Badanie zespolow. ,Research on components” Autocar,
London, tyg., t. 95, Nr 2856, lip. 50, s. 828: 30 X 21 cm,
1 str., 2 fot. Opis zbudowanej przez laboratorium zakladéw
R. Owen’a hamowni tylnego mostu 1 podwozia konstrukeji
Henan Froude’a. Naped na wal pedny od silnika 140 KM,
1950 obr/min. Hamowanie przy pomocy hamulcéw hydra-
ulicznych w bebnach, na ktérych stoi podwozie lub nape-
dzanie kol przez bebny i hamowanie walu pednego pradnica.
Préby zmeczeniowe kél, kél zamachowych silnika wsporni-
kéw rury wydechowej.

236* 629.113.001.5 F C2 552

Prace naukowo-badawcze i do$wiadczalne wykonane przez
instytuty i zaklady Ministerstwa Przemystu Samochodowego
i Ciagnikowego ZSRR. Wyszczegélnienie Nr 3. 1952 r.
»Nauczno issledowatielskije 1 ekspierimientalnyje raboty wy-.
polniennyje institutami i zawodami Ministierstwa Awtomo-
bilnoj i Traktornoj Promyszlennosti SSSR. Pierieczen Nr 3,
1952 g* Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies. Nr 3,
marz. 52, s. 30; 22 X 29 cm., 0.5 str. Wyszczegélnienie prac
do$wiadczalnych i badan naukowych wykonanych w r. 1952
przez zaklady i instytuty Ministerstwa Przemystu Samocho-
dowego i Ciagnikowego ZSRR (13 prac).

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH: ZASADY
OBLICZEN I KONSTRUKC]JIL

287% ' 629.113:621-59.132 J C2 552

Obciazenie hamulcéw. ,Bremsheanspruchung®, Kraftfzg-
techn., Berlin, mies., t. I, Nr 8, sierp. 51, s. 191; 29X21 cm,
1 str., 1 tabl. Wyprowadzenie wspélczynnika obciazenia ha-
mulcéw wyrazajacego si¢ stosunkiem energii kinetycznej
poruszajacego sie pojazdu do powierzchni okladzin ciernych.
Tabela przeliczeniowa dla 42 samochodéw osobowych.
Whioski i wytyczne dla konstruktora.
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ROCZNIK II.

PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZAC]I

Nr 5

238 621.43.044:621.43.01 JJF:L C2 552
Pelici N., Point M. Zaplon elektrostatyczny w silnikach
spalinowych. ,L’allumage eléctrostatique des roteurs
a ¢éxplosion’. STA J., Paris, mies., t. 23, Nr spec., pazdz. 50,
s. 66; 25 X 18 cm., 8 str., 2 schem., 1 wykr., 1 rys. Zasada
dziatania indukcyjnego ukladu zaplonowego, wplyw ilosci
obrotéw na napiecie iskry w ukladzie magneto i cewki za-
plonowej, wady uktadu indukcyjnego. Zapton elektrostatycz-
ny: zasada dzialania, wlasnoéci charakterystyczne, rozwia-
zanie konstrukcyjne, wyniki préb poréwnawczych.

239 629.113.629.1.073 J:)K C2 525

Buen-Lozano V. Wstepne ustalenie warunkéw stateczno$ci
przy projekiowaniu samochodu. . Predétermination de la
condiction de stabilité des véhicules automobiles dans 1'éta-
blissement d‘un projet”. SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr spec.,
pazdz. 50, s. 127; 25x18 cm., 4 str.,, 2 rys. Oméwienie wy-
maganych warunkéw réwnowagi i statecznoéci samochodu:
analiza matematyczna obejmujaca wprowadzenie wzoréw,
tok rachunku, przyklad obliczeniowy i metode wykreslna.

240% 629.113:621.43.03 J C2 552

Kurin N. W. Zingier P. N.: Badanie gazogeneratoréw pra-
cujacych na drewnie o zwickszonej zawarto$ci wilgoci
Ispytanja transportnych gazogienieratorow rabotajuszczich
na driewiesinic powyszennoj wlaznosti”, Awtom. i Trakt.
Promyszl., Moskwa, mies., Nr 2, luty 52, s. 16; 22 X 29 cm,
4 str., 4 rys., 1 wykr., 8 fot., 5 tabl. Opis i dane techniczne
konstrukeji 4-ch rodzajéw gazogenecratoréw produkowanych
w ZSRR do samochodéw i ciagnikéw. Sposoby suszenia
drewna napedowego wewnatrz obudowy gazogeneratordw
w czasie ich pracy. Zaleinoéé sprawnoéci silnika od rodza-
ju i wilgotnosci drewna w pojazdach gazogeneratorowych.
Sklad chemiczny gazu otrzymywanego z réznych gatunkow
drewna. Wplyw stopnia wilgotno$ci drewna na sprawnosé
i moc silnika.
K. POJAZDY MECHANICZNE

241%* 629.114.4-445.9 K G2 5.52
Postnow M.: Samochéd samowyladowczy konstrukeji E. M.
Frotowa. ,Awtorazgruzczik konstrukeji %.. M. Frolowa®
Masz. Trakt. Stancja, Moskwa, mies., Nr 11, list. 51, s. 43;
17X26 cm., 4 str., 1 rys. Urzadzenie samowyladowcze, ktére
moze byé zastosowane w kazdym samochodzie ci¢zarowym.
Urzadzenie polega na zastosowaniu szufli poruszancj mecha-
nicznie (od silnika samochodu), wysuwaja,cej’siq ku tylowi
pojazdu i wypychajacej ladunek. Sprawno$¢ urzadzenia
i przyklady szybkoéci roztadunku.

242 629.117.33 K G2 552
Bond Minicar De Luxe. ,,The Bond Minicar De-Luxe".
Motor, London, tyg., t. 97, Nr 2525, maj 50, s. 551: 28 X
> 19 cm., 8 str., 4 fot., 2 rys., 1 tabl. Trojkolowy samochp—
dzik z silnikiem o pojemno$ci 197 cm?, chlodzonym powie-
trzem o napedzie na przednie kola, rozwija szybkos¢ okolo
4¢ mil/godz. przejezdzajac przy tym 70 mil ‘z.galor.la. (4.?4
litra) paliwa. Opis konstrukcji, charakterystyki i wyniki prob
drogowych.

248% 629.114.2; 2:63 K:L C2 5.52
Solowiejezyk A.: Wladciwosci wykorzystania cia‘gnik(’)'w
7 silnikami wysokopreinymi de zbieréw przy zastesowaniu
kombajnéw. ,Osobiennosti ispolzowanja dizielnych tra.k—
torow na kombajnowoj uborkie'. Masz. Trakt. Stancja,
Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 51, s. 18; 17X26 cm, 2.5 str,
1 wykr.,, 1 tabl. Zaleino$¢ szybkosci i wydajnosci zespolu
ciagnik-kombajn od iloéci obrotéw silnika. ROZ]W&ZEU?IB_ ngd
najkorzystnicjszym czasem przelaczania biegow c1a‘gn1/kz§
z silnikiem wysokopreznym, wynikajace stad oszczednosci
w zuzyciu paliwa. Zachowanie sie silnika przeciazonego
i niedociazonego podczas pracy.

244* 629.114.3-445.9 K C2 552

Przyczepa Dyson. 100 tonowa 16 kolowa konstrukcja do
transportéw specjalnych. ,The Dyson trailer. A 100 ton
16-wheeled design for special ttansport”, Auto Engr., Lon-
don., mies., t. 40, Nr 530, sienp. 50, s. 295: 21 X 29 cm,
2.5 str., 2 fot., 1 rys. Krotki opis techniczny przyczepy skla-
dajacej si¢ z ramy i dwéch wézkéw — przedniego 1 tyl-
nego — dwuosiowych po 4 kota, skonstruowanej specjalnie
do przewozenia cigzkich poglebiarek. Przyczepa posiada
podnoéniki hydrauliczne do opuszczania i podnoszenia ramy
pizy przejazdach przez podjazdy kolejowe itp.

245% 629.113:669.717 K C2 552
Aluminium w pojazdach mechanicznych. Wyciag z réznych
zrédel o zastosowaniu lekkich stopéw. ,,Aluminium in road
transport. Extract from a symposium on the uses of light
alloys”. Auto Engr., London, mies., t. 40, Nr 525, marz. 50,
s. 102; 21 X 29 cm., 2 str. Rozwazania na temat zastosowa-
nia aluminium 1 stopéw lekkich w budowie samochoddéw
osobowych dla zmniejszenia cigzaru pojazdu i zmniejszenia
kosztéw eksploatacji przy nieznacznym tylko zwickszeniu
ceny samochodu. Oméwienie zasad konstrukcji i wykonania
oraz narzedzi do obrdbki.

246* 629.113:629.1.049 K C2 552

Przeglad akcesorii. ,.Accessory review”. Motor, London,
tyg., t. 96, Nr 2507, stycz. 50, s. 846; 28 X19 cm, 2 str, 4 fot.,
3 rys. Drobne przyrzady i narzedzia samochodowe w ro-
dzaju termometréw, wycieraczek, $ciagaczy itp. majace na
celu usprawnienie jazdy i obstugi samochodu. Opisy i ry-
sunki konstrukeji.

247 629.114.5:658.56 K C2 5.52

Matwiejew J.: Autobus GZA—651. ,, Awtobus GZA—651°
Awtomobil, Moskwa, mies., Nr 10 pazdz. 51, s. 34; 20X26
cm, 2 str., 1 rys. Seryjna produkcja autobuséw na bazie
pedwozia samochodu GAZ—51 (19 miejsc siedzacych) prze-
znaczonych do komunikacji miejskiej i podmiejskiej. Wy-
szczegélnienie zmian podwozia GAZ—51 w zastosowaniu do
autobusu i opis nadwozia.

248* 629.113.6 K C2 552

Shultze-Manitius H. Gyrobus ,,Der Gyrobus®, Kraftfzgtechn.,
Berlin, mies., t. 1, Nr 9, wrzes. 51, s. 208; 29 X 21 cm, 2.5
str., 3 fot., 2 rys. Opis konstrukcji autobusu napedzanego
elektrycznie z sieci pradu zmiennego. Pomysl oparty na no-
wej zasadzie magazynowania energii kinetycznej w kole za-
machowym o wadze 1500 kg. Pobranie energii dla na-
dania odpowiedniej iloéci obrotéw kola zamachowemu od-
bywa sie na kraficowych przystankach. Wielka zalete sta-
nowi zbedno§é sieci elektrycznej wzdluz trasy przebiegu
gyrobusu. ‘

249% 629.113.21 K C2 5.52
Buttner S. Ciagnik parowy DW65 produkcji LOWA. | Die
LLOWA—Strassen Damfzugmaschine DW65°. Kraftfzgtechn.,
Berlin, mies., t. 1, Nr 5, maj 51, s. 108; 29 X 21 cm, 3 str.,
1 fot., 2 rys, 2 wykr, 1 tabl. Opis drogowego ciagnika
parowego o mocy max. 70KM 1 szybko$ci max. 35 km/godz.
bedacego w stanie holowaé po drodze plaskiej przyczepe
o ciezarze 20 t. Prototyp ciagnika wykonany w NRD byt
wystawiony na targach lipskich w roku 1951.

250% 629.114.5 K C2 552
Jegorow .. A. Jeremiejeczew A. W. Autobus ZIS — 155
LAwtobus ZIS—155%. Awtom. 1 Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 8, luty 52; K; 22 X 29 cm, 2 str., 1 rys., 3 schem.,
4 wykr., 3 fot. Rysunki i schematy rozwiazan konstrukcyj-
nych: walu pednego, zawieszenia tylnego, hamulcéw pneu-
matycznych 1 ogrzewania autobusu ZIS—155. Wykresy cha-
rakterstyk: silnika, szybkoS§ci rozbiegu 1 zuzycia paliwa.
Fotografie wnetrza autobusu.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motory-
zacji. Pelna dokumentacja ukazuje sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Doku-
mentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa Al. Niepodleglosci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumenta-
cyjnych, ktéra moze obejmowad zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna jak i oddzielne jej dzialy, lub poszcze-
gblne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 gr. CIDNT wykonuje
(za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zardwno przegladem bibliograficznym, jak i kartami

dokumentacy jnymi. e
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Nowe polskie normy z dziedziny mechaniki

W miesigcach czerwcu i lipcu 1951 r. zostaly przez

H — 74010 Zeliwne rury kanalizacyjne. Tréjniki
PKN wydane drukiem nastepujgce normy: dwuplaszczyznowe
H — 84033 Stal na lancuchy techniczne. Klasyfi-
Hutnictwo kacja
PN/H — 04209 Analiza zelazo-stopéw. Zelazo-wanad H — 85021 Stal narzedziowa do pracy na gorgco.
H — 04675 Badania technologiczne zeliw. Pr()ba ta- Klasytikacja

mania klina

H — 85023

Stal narzedziowa stopowa do pracy na
zimno. Klasyfikacja

H — 04677 Badania technologiczne zeliw. Préba
lejnosci H — 92128 Stal walcowana nierdzewna, kwasood-
H — 15000 Ztom stalowy porna i zaroodporna. Blachy. Wymiary.
H — 15100 Ziom zeliwny H — 92130 Stal walcowana szybkotnaca. Blachy. .
H — 74016 Zeli kanalizacyjne. Dotgczniki Womtiary -
- t;plzv m;“rury anallzacyjne. Dolgcznixi H — 93409 Stal weglowa walcowana. Szyny was-
H 74075 Zeli . kanali j Konstruk Kotorowe
— 740 cjea ‘Eleeligtl:;y analzacyine. SOUAIEU- H — 93410 Stal weglowa walcowana. Szyny diwi-
- gowe
H — 7437 iggi. i ik ie- ‘
4875 lsgg}ff%vgyrﬁggkl iAW Kolsie H — 93411 Stal weglowa walcowana. Szyny tram-
. REGES Stal sziblick I wajowe o wysoko$ci 160 mmm -
- A% szypismingea; SasTIRRcE H — 93412 Stal weglowa walcowana. EZubki pla-
H — 86020 Stal nierdzewna. Klasyfikacja ~ skie do szyn waskotorowych
H — 86021 Stal kwasoodporna. Klasyfikacja
H — 93404 Stal walcowana. Ksztaltowniki okien- T echnika warsztatowa

ne i poreczowe. Wymiary
H — 93830 Miedz. Drut okragly ciggniony wymiary

jednoplaszczyznowe

PN/M — 13150

M — 82053

Rurki szklane wodowskazowe do ko-
ti6w parowych

M — 53141 Glebokoéciomierze - suwmiarkowe ' ze
; $§rubg zaciskowg i noniuszem 0,1 mm
Terhniks waFsziatowa . — 53143 Gleboko$ciomierze suwmiarkowe ze
PN/M — 53130 Suwmiarki. Wymagania techniczne, $érubg nastawczg i noniuszem 0,02 mm
M 53151 }Smnsefwlc]a ‘d°pafowame o M — 53166 Katowniki 900 peine
—f a ednostronne ze $ruba za-
cgmari l.ngnius"zsefn O’Ie nim A ) M — 53167 Katowniki 900 cylmdryczne (lub wal-
cowe)
M — 53132 Suwmiarki jednostronne ze $rubg na- . X
stawcza i noniuszem 0,02 mm M — 56152 ngOJesm proste dlugie
M — 58901 Rozwiertarki trzpieniowe state. Zdzie- M — 56153 RekojeSci diugie
raki krete z chwytem stozkowym Mor- M — 60157 Oprawki zaciskowe z chwytem stozko-
se‘s, (PN/N-166 z 1948 r. uniewazniono) wym 7:24 do frezéw z chwytem cylin-
M — 589380 Rozwiertaki nasadzane. :'Zdzierakj. na- drycznym ’
kl.adhane ptytkami z weglikéw spieka- M — 60901 Imadta réwnolegle przenosne
nych
yem o L M — 60911 Imadla maszynowe
M — 58981 Rozwiertaki nasadzane. Wykonczaki
nakladane plytkami z weglikéw spie- M — 60912 Imadia maszynowe pochylone
kanych M — 60913 Podstawy do imadel maszynowych
M — 63480 Przebijaki blacharskie kwadratowe M — 61292 Przyrzady i uchwyty. Ustawiak okragly
M — 61293 Przyrzady i uchwyty. Ustawiak prf)sto-
Cze§ci maszyn katny
PN/M — 80502 Lancuchy gospodarcze o ogniwach pro- M — 61294 Przyrzady i uchwyty. Ustawiak kato-
stych krétkich wy gorny
M — 80503 Eancuchy gospodarcze o ogniwach M — 61295 Przyrzady i uchwyty. Ustawiak kato-
skreconych krétkich wy boczny
M — 80504 Lancuchy gospodarcze o ogniwach M — 62015 Przyrzady i uchwyty. Podstawy do
skreconych dlugich : czujnika
M — 82411 Sruby pazurkowe ze lbami grzybkowy- M — 74085 Armatura przemysiowa. Klucze do za-
mi ’ : suw i hydrantéw
M — 82511 Sruby klamrowe ze ibami wypukiymi M — 77038 Lopatka uniwersalna aluminiowa
M — 82512 Sruby klamrowe ze tbami ptaskimi M — 78018 Sprzet warsztatowy. Szafki na ubrania
W miesigcach sierpniu i wrzeéniu 1951 r. zostaty M — 178019 Sprzet warsztatowy. Szafki z przegro-
przez PKN wydane drukiem nastepujace normy: da na ubrania
Czed§ci Maszyn
Hutnictwo v M — 82051 Sruby, nakretki i wkrety, ich wyko-
PN/H — 04210 Analiza chemiczna zelazo-stopéw. Ze- nanie i dopuszczalne odchytki wymia-
lazo-tytan rowe
H — 74006 Zeliwne rury kanalizacyjne. Troéjniki M — 82215 Wkrety ze lbami walcowymi plasklmx
sko$ne z gwintem krétkim
H — 74007 Zeliwne rury kanalizacyjne. Tréjniki- M — 82052 Sruby i wkrety. Zakresy $rednic i diu-
proste goéci gwintéw walcowanych
H — 74009 Zeliwne rury kanalizacyjne. Czwoérniki Sruby, nakretki i wkrety. Klasyfikacja

stali stosowanych do ich wyrobu.



Cena zeszytu zt 9 —
Wyniki Konkursu na Popularng Broszure Techniczng

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne majac na uwadze potrzebe zasilenia literatury
technicznej ksigzkami autoréw polskich, ktére w sposéb przystepny a jednoczesnie wyczer-
pujgcy poglebialy wiedze fachowa robotnikéw zatrudnionych w przemyS§le, oglosily w gru-
dniu 1950 roku Konkurs Otwarty na Popularng Broszure Techniczng.

W wyniku ogloszenia Konkursu nadestano do PWT 73 prace omawiajace czynnoSci pro-
dukcyjne stosowane w r6znych dziedzinach techniki.

lezystkle prace zaopiniowane przez WybltHYCh fachowcow poszczegélnych . galezi prze-
myshu

Decyzja Sadu Konkursowego wy}omonego z Rady Programowej PWT przyznane zostaly
nastepujace nagrody:

NAGRODA I — w wysokosci zt 2.500. — dr inz. Julian Nadziakiewicz za prace ,,Przy-
gotowanie wsadu weglowego do piecow koksowmczych“

‘NAGRODA II — w wysokosc1 zt 2.000.— — inz. Tadeusz Kozlowski za prace ,Piece
koksownicze i ich obstuga*.
NAGRODA Il — w wysokoécl zt 2.000.— — inz. Piotr Klich za prace ,,Wzbogacanie mu-

16w i gospodarka wodna na pluczkach wegla koksujgcego®.
NAGRODA III — w wysokoSci zt 1.500.— — Zdzislaw Sepielak za prace ,,Technika spa-

wanie rur chromo-molibdenowych*.

NAGRODA III — w wysokosci zt 1.600.— — Jerzy Stobinski za prace ,,0 pracach zwig-
zanych z chemicznym utrwaleniem owocéw i ich przetworow*.

NAGRODA IIIl — w Wysokoéci zt 1.600.— — inz. Bronislaw Lis za prace ,,Obstuga licz-
nikéw energii elektrycznej*.

NAGRODA III —w WYSOkOSCl zt 1.500.— — inz. Jakub Wajntraub za prace ,Bielenie

tkanin bawemianych.
NAGRODY pocieszenia w wysokosci zt 500.— otrzymali:
inz. Lestaw Brodzik za prace ,,Wsadzarka piecé6w koksowych®.
Piotr Sosnowski za prace , Drewniana obudowa wyrobisk w kopalni®.
inz. Feliks Perzyna za prace ,,Skrobanie w zastosowaniu do montazu i remontu maszyn®.
inz. Tadeusz Kowalski za prace ,,Obstluga pieca elektrycznego lukowego®.
mgr inz. Michat Godlewski za prace ,,Wyréb rdzeni“.
Tadeusz Klossowski za prace ,,Sortowanie jelit zwierzecych®.
inz. Maciej Radwan za prace ,,Obsluga przemystowych aparatéw rentgenowskich®.
inz. Majer Wajntraub za prace ,,Elementarz dla pracownikéw zatrudnionych przy montazu
adloodblermkow Pionier*.
Wiegkszo§¢é nagrodzonych w ramach Konkursu prac zostanie przez PWT wydana dru-
kiem.
Warszawa, dn. 3.1.52 r.

Plan Pracy T. W. P. w 1952 r,

Nad planem pracy na rok 1952 obradowal w Warszawie dwudniowy Zjazd prezesow i se-
kretarzy Zarzadéw Wojewédzkich Towarzystwa Wiedzy Powszechnej z udzialem -czlonkéw
Prezydium Zarzadu Gléwnego TWP.

waarzystwo Wiedzy Powszechnej, ktére dotychczas organizuje od 4.000 do 5.000 odezy-
tow mlesu;czme rozszerzy znacznie swg dzialalno$¢ w 1952 r., w oparciu o organizacje
masowe i Swietlice Ministerstwa Kultury i Sztuki.

W stycznlu TWP zorganizuje 7.000 odczytow, dochodza,c pod koniec 1952 roku do 15.600
odezytéw miesiecznie. Wigkszo§é tych odezytow odbywaé sie bedzie na wsi oraz w zakladach
produkcyjnych. Celem usprawnienia tej akeji utworzone zostana od stycznia powiatowe
kola prelegentéw TWP, pracujace w sekcjach przyrodniczych i spoleczno-humanistycznych.

W dotychczasowej tematyce odczytowej na zadanle terenu uwzglednione zostang roéw-
niez zagadnienia regionalne.

.
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Aktualny wykaz ksiegarn ,,Domu Ksigzki* specjalizujacych sie w sprzedazy
ksigzek technicznych i gospodazczych

1. Bialystok, Rynek Koféciuszki 12  13. Kielce, Kilifskiego 10 26. Rzeszéw, 3-go Maja 2
2. Bielsko, Jagiellofiska 10 14. Krakéw, Rynek 36 27. Sosnowiec, 3-go Maja 23
3. Bydgoszcz, Dworcowa 14 15. Leszno, Rynek 28 28. Starogard, Swierczewskiego 15
4. Bytom, Stalina 10 - 16. Lublin, Krak. Przedm. 52 29. Szczecin, Sikorskiego 7
5. Chorzéw, Wolnoéci 22 17. Lédz, Piotrkowska 45 30. Tczew, Dabrowskiego 18
6. Cieszyn, Pl. Stalina 6 18. Lod%; Piotrowska 193 31. Walbrzych, Gdanska 3
7. Czestochowa, Al. N.M.P. 14 19. Olsztyn. Pl. Wolnoéci 2/3 82. Warszawa, Bracka 20
8. Elblag, Krélewiecka 14 20. Opole, Ozimska 8 83. Warszawa, Marszatkowska 62
9. Gdahsk - Wrzeszcz, Grunwaldz- 21. Ostréw Wlkp. PL Stalina 9 34. Warszawa, Poznanska 12
ka 8 22. Piotrkéw, Stowackiego 1 35. Wroclaw, Stalingradzka 32
10. Gdynia, 10-go lutego 9 23. Poznah, Paderewskiego 6 36. Wtoclawek, Stalina 25
11. Gliwice, Zwyciegstwa 31 24. Radom, Zeromskiego 1 87. Zabrze, ul. Wolnoéci 288

12. Katowice, Mlyfiska 2 25 Rybnik, Zamkowa 8 38. Zielona Goéra, Zeromskiego 11



