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XIX ZJAZD WKP(b)

W dniach od 5 do 14 paZdziernika odbyl si¢ w Mo-
skwie XIX Zjazd WKP(b). Zjazd ten to nie tylko wielki
przelom w Zwiazku Radzieckiem, ale doniosle w skutkagh
wydarzenie o charakterze miedzynarodowym. Wszystkie
zjazdy Partii w dziejach ruchu rewolucyjnego narodéw
Zwiazku Radzieckiego miaty olbrzymie znaczenie. Na zjaz-
dach tych przeprowadzano bardzo wnikliwa analize¢ zaréwno
sytuacji miedzynarodowej, jak i sytuacji wewngtrznej i na
tej podstawie opracowywano plan dalszego dzialania. Zjaz-
dy te odbywaly sie czeSciej w okresie walki z kapitalizmem.
Woéweczas, opierajac si¢ na wielkiej nauce Marksa i Engelsa,
genialny wédz rewolucyjny Lenin organizowal i uczyt
proletariat rosyjski, jak walczy¢ z kapitalizmem o wy-
zwolenie z ucisku klasowego. W ogniu tych walk rosto
znaczenie partii i jej wielkich wodzéw, dojrzewala $wia-
domo$¢ klasowa proletariatu rosyjskiego, ro$li wielcy
przywddcy walczacej klasy robotniczej — Lenin i Stalin.

Zjazdy Partii byly etapami tej wielkiej walki i pracy.
Przed 35 laty walka ta uwiefczona zostala zwyciestwem
klasy robotniczej Rosji, ktéra zrzuciwszy jarzmo ucisku
kapitalistycznego zacz¢ta budowaé nowy ustréj spoleczny.

Poniewaz Rosja carska pozbawila wiele narodéw wol-
noéci i brata udzial w rozbiorach innych panstw, bolsze-
wicy po dojéciu do wladzy oglosili dekret o samostano-
wieniu narodéw. To stanowisko partii bolszewickiej umo-
zliwilo powstanie panstwa polskiego w 1918 r.

Do wtladzy w Polsce przyszedt jednak nie proletariat,
lecz burzuazja.

W ciezkiej sytuacji dla mlodej proletariackiej repu-
bliki rosyjskiej, w sytuacji kiedy ta republika prowadzilta
ciezka 1 zaciekla walke z rodzima reakcja i interwenta-
i obcymi, rzad 6wczesny nie ulozyl pokojowej i dobro-
sasiedzkiej wspélpracy, ale za pieniadze obcego kapitaluy,
uzbrojony w obcy sprzet wojenny zorganizowal wyprawe
wojenna, liczac na latwe sukcesy terytorialne.

Mocna wewnetrznie, zahartowana w walkach, rosyjska
klasa robotnicza odparta wszelkie interwencje i ataki, a
partia zaczeta organizowal planowa przebudowe i rozwdj
nowego socjalistycznego panstwa.

Pierwsze zwyciesko wykonane plany stanowia sukces
gospodarczy Kraju Rad 1 niezbity argument, ze obrana
droga jest stuszna.

W okresie narastajacego kryzysu gospodarczego w
krajach kapitalistycznych w roku 1928—33, w Zwiazku
Radzieckim, kierowanym przez parti¢ bolszewicka, rozwi-
jal si¢ w nie spotykanym nigdy i nigdzie tempie przemyst
i budownictwo socjalistyczne, rést dobrobyt i zamozno$é
§wiata pracy, rosta o$wiata 1 kultura.

Miedzynarodowy kapital zmienil wéwczas metody walki
ze Zwiazkiem Radzieckim. Przygotowywano nowa wojne,
wykorzystujac nastroje odwetowe Niemiec, rozbudzajac
1 podsycajac najbardziej zwyrodniata i zbrodnicza forme
nacjonalizmu niemieckiego.

Partia bolszewicka odpowiedziala na to wzmozong
czujnoécia 1 ostrzejsza walka z elementami obcymi i wro-
giem. Ta czujno§¢ doprowadzila do zdemaskowania i zli-
kwidowania resztek bucharynowsko-trockistowskich szko-
dnikéw i szpiegéw, obcych agentéw i zdrajcdw ojczyzny.

Czujnoé¢ ta chronita Zwiazek Radziecki od popelnienia
bledu zawsze i nawet w tak skomplikowanej sytuacii,
jaka zaistniala na krétko przed rozpoczeciem drugiej
wojny Swiatowej, w okresie gdy kraje kapitalistyczne
usitowaly znalezé wyjécie z kryzysu kapitalistycznego
przez awantury wojenne.

Na terenie migdzynarodowym, zdajac. sobie sprawe
z bezsilnosci Ligi Narodéw, Zwiazek Radziecki prowadzit
polityke demaskowania agresoréw. Ta stuszna i przewidu-
jaca polityka uchronita cata ludzko§é od ostatecznej za-
glady przez zdziczalych imperialistéw hitlerowsko-faszy-
stowskich, uchronita przede wszystkim od catkowitej za-
glady nasz naréd. -

Polski ruch rewolucyjny w latach walk z uciskiem
narodowym i spolecznym zawarl braterski sojusz z rewo-
lucyjnym ruchem rosyjskim. Sojusz ten ma stare, trwale
1 chlubne tradycje siegajace okresu powstania dekabrys-
téw w Rosji i postepowych rewolucyjnych tradycji w po-
wstaniu listopadowym. Wielu Polakéw bralo udzial w
Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej, wielu bohaterskich
bejownikéw 1 ‘najblizszych wspélpracownikéw genialnego
Lenina i Stalina, wéréd ktérych na pierwszym miejscu
wymieni¢ nalezy Feliksa Dzierzyhskiego i Juliana Mar-
chlewskego. i

W okresie krwawej niewoli hitlerowskiej pomoc Zwia-
zku Radzieckiego oraz przyklad Wszechzwiazkowej Ko-
munistycznej Partii (bolszewikéw) byl natchnieniem nie
tvlko dla klasy robotniczej i jej partii, ale dla calego
polskiego $wiata pracy.

Po raz drugi w dziejach naszego narodu zawdzieczamy
wolno§¢ Zwiazkowi Radzieckiemu, ktérego armia wraz
z armia polska, uwolnita nasz naréd i caly §wiat od na-
jazdu hitlerowskiego. Armia radziecka przyniosta Polsce
i innym krajom wolnoé¢ nie tylko polityczna, ale umo-
zliwita ludom uwolnienie si¢ od ucisku klasowego.

Zwiazek Radziecki swoim przykladem wskazuje i uczy
nas, jak postepowaé i jak na kazdym kroku i w kaidej
sytuacji nalezy pomagal i wspéldzialaé z bratnimi naro-
dami budujacymi socjalizm. Do takich klasycznych pray-
ktadéw naleiy pomoc ZywnoSciowa udzielona Czechosto-
wacji i Polsce w okresie suszy i nieurodzajéw. Takim
przykladem braterskiej pomocy jest stala pomoc udziela-
na polskiemu przemyslowi w postaci surowcédw, maszyn,
dekumentacji, przeszkalaniu kadr i radzieckich doradcéw,
przy budowie olbrzymich oérodkéw przemyslowych jak:
Nowa Huta, Fabryka Samochodéw Osobowych na Zera-
niu, Fabryka Samochodéw Ciezarowych w Lublinie oraz
ostatnio wspanialy dar—Patac Kultury. Oceniajac te pomoc,
wdzigczny naréd polski poSwigca miesiac listopad poglebie-
niu przyjazni polsko-radzieckiej.

W kazdej sytuacji, czy to w okresie walki z najezdica,
czy w walce z wrogimi silami reakcji rodzimej, w budo-
nictwie pokojowym, w wypracowaniu nowych, przodu-
jacych metod pracy, w osiagnieciach nauki i sztuki —
Zwiazek Radziecki stanowi przyklad i wzér dla §wiata
pracy innych krajéw. Owiana nie$miertelng chwala Ko-
munistyczna Partia Zwiazku Radzieckiego, ktéra pierwsza
w $wiecie poprowadzila masy ludowe do walki o obalenie
kapitalizmu, a dzi§ buduje komunizm — jest partia, ktéra
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ani na moment nie zatrzymala sie w swoim rozwoju, jest
partia wiecznie zywa, powiazana jak najbardziej bezpo-
$rednio ze wszystkimi zywotnymi 1 zyciowymi zagadnie-
niami narodéw Zwiazku Rad. Odkrywa ona wciaz nowe
mozliwoéci rozwoju sit produkcji, nowe Zrédla energii
i w ten sposéb bez przerwy podnosi potege gospodarcza
Zwiazku Radzieckiego, dobrobyt, oéwiate i kulture naj-
szerszych mas obywateli. -

Ciagly rozwéj i wzrost stawiaja przed kazdym obywa-
telem, a przede wszystkim przed czlonkami partii coraz
to nowe zadania i obowiazki. Dlatego' na XIX Zjezdzie
Partii zostala postawiona sprawa Statutu Komunistycznej
Partii Zwiazku Radzieckiego. Nowy Statut okres$la i mo-
bilizuje kazda organizacje partyjna i1 kaidego czlonka
partii do wielkich i porywajacych zadan piatego planu
5-letniego.

Na Zjezdzie przedyskutowano wytyczne do piatego

planu, ujawniajac gigantyczny program budownictwa ko- -

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

munizmu. W dyskusji zabierali glos wybitni dzialacze
WKP(b), zastuzeni w walce o wyzwolenie klasowe z okre-
su Wielkiej Pazdziernikowej Rewolucji, wspoltwércy i ra-
cjonalizatorzy wielkich planéw budownictwa, do$wiadcze-
ni i zastuzeni bojownicy i dzialacze, ktérych kaida wypo-
wiedZ jest wynikiem glebokiej znajomoéci zagadnien i
wieloletnich do$wiadczen. Kazda z tych wypowiedzi jest
dla nas cennym materialem w naszej pracy i walce, jest
wzorem, jak mamy pokonywaé nasze trudnoéci.

Polska Zjednoczona Partia Robotnicza, ktéra stano-
wiac przodujaca site polskiej klasy robotniczej prowadzi
ja do budownictwa socjalistycznego w Polsce, uczy sig
nieustannie od Wielkiej Partii Zwiazku Radzieckiego;
czerpie doéwiadczenia z bezcennej skarbnicy wiedzy ra-
dzieckiego budownictwa socjalistycznego. Przyjazi, pomoc
i przyktad ZSRR i jego przodujacej sily Partii sa podsta-
wowym Zrédlem osiagnieé naszej partii, naszej klasy ro-
botniczej i naszego narodu.

NA MARGINESIE DRUGIEGO KONGRESU INZYNIEROW
| TECHNIKOW '

Drugi ogélnopolski Kongres
Inzynieréw i Technikéw odbyt sie
w czasie, gdy caly naréd zespo-
lony we Froncie Narodowym do-
kumentowat swa dojrzalo§é poli-
tyczng i $wiadomo$é swego celu
i zadan.

Porywajacy swym rozmachem
program przyszlego Planu 5-let-
niego stawia przed narodem wi-
zje socjalizmu — lepszego jutra,
za ktére walczylo i oddalo zycie wielu najlepszych Polakéw.

Dlatego celem kongresu bylo zadokumentowanie przed
calym narodem, ze wszyscy inzynierowie i technicy, racjo-
nalizatorzy i przodownicy w jednym wielkim szeregu z kla-
sq robotnicza z entuzjazmém przyjmuja do realizacji zada-
nia dalszego etapu budowy socjalizmu postawione przez Par-
tie i Rzad. ) ‘

Prezydent Bolestaw Bierut wytknal jasna droge, ktéra
ma pbjsé cala inteligencja techniczna do walki o postep
techniczny, nowe formy kierownictwa i metody produkcji.

Wskazal On wyraznie, ze podstawowa baza naszej gos-
podarki narodowej jest wyisza kultura techniczna przemy-
slu, wicksza mechanizacja oraz §miale i nowoczesne procesy
technologiczne.

Aby zadaniom tym sprostaé trzeba wzméc pracg nad
rozwojem myS$li technicznej i przy$pieszeniem postepu tech-
nicznego w naszym przemysle i rolnictwie.

Drugi Kongres Inzynieréw i Technikéw - zmobilizowat
inteligencje techniczna do walki o te wielkie i zaszczytne
zadania, stojace przed polskim §wiatem technicznym.

., Przed inteligencja techniczna — powiedzial Prezydent
Bolestaw Bierut — staneto dzi§ — jako realna- mozliwo§¢
i nieodzowna potrzeba wielkie historyczne zadanie: podnie-
sienia w czasie mozliwie najkrétszym poziomu technicznego
naszego przemyslu i calej gospodarki narodowej przez twor-
cze wykorzystanie najnowszych osiagnie¢ nauki i techniki,
za§ w pierwszym rzedzie olbrzymich i wspanialych osia-
gnieé nauki i techniki radzieckiej, ktére udostepnia nam
w catej rozciagloéci zaprzyjazniony z nami wielki Kraj So-
cjalizmu.”

Przyswajajac sobie te wspaniale osiagniecia nauki i tech-
niki wspélczesnej, nasza inteligencja techniczna powinna
nieustannie, na kazdym odcinku wprowadzaé postep tech-
niczny, mechanizacje pracochlonnych proceséw produkeyj-
nych oraz poglebiaé swoja wiedze i kwalifikacje zawodowe
milionowych rzesz robotniczych.

W realizacji tych zadah duza role ma do spelnienia Na-
czelna Organizacja Techniczna i stowarzyszenia techniczne.
Musza one zblizy¢ si¢ do produkeji, do fabryk i powiazaé
swbj program z walka i praca klasy -robotniczej; konse-
kwentnie zwalczaé wszelkie przejawy rutyny i konserwa-
tyzmu technicznego tam, gdzie one jeszcze wystepuja; prze-

tamywa¢ istniejacy jeszcze u niektérych inzynieréw i_tech="
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nikéw brak wiary w twércza inicjatywe i nieograniczone
mozliwoéci klasy robotniczej; ksztaltowaé §wiatopoglad in-
zyniera i technika oraz przyczyniaé si¢ w sposéb realny do
szybszego wychowania socjalistycznej inteligencji technicz-
nej.

]Realizuja,c wytyczne Partii i Rzadu przemyst motoryza-
cyjny postawil sobie powaine zadania rekonstrukeji technicz-
nej wielu zakladéw oraz wprowadzenia nowoczesnych i wy-
dajniejszych metod technologii produkcji, szczegélnie przy
produkcji samochodéw, ciagnikéw i silnikéw przemystowych.

Wykonanie tych zadah wymaga od inzynieréw i techni-
kéw przemystu motoryzacyjnego maksimum inwencji i twér-
czego wysitku oraz mobilizacji wszystkich §rodkéw. Wielka
pomoc na odcinku uruchomienia przemystu samochodowego
okazuje nam Zwiazek Radziecki, niemniej jednak nalezy
sobie uéwiadomié nasz brak doéwiadczenia i kadr — spowo-
dowany zacofaniem i zaniedbaniem tego przemystu w Polsce
przedwrzeéniowej — oraz rozmiary zagadnief, ktére maja
by¢ realizowane przez motoryzacj¢ w obecnym Planie 6-let-
nim i przysztym wielkim Planie 5-letnim.

Postawione zadania moga byé osiagnigte jedynie przy
silnej koncentracji uwagi catej obsady personelu technicz-
nego przemystlu motoryzacyjnego, szczegélnie za$ na naj-
wazniejszym odcinku prac, zwiazanych z przygotowaniem
i uruchomieniem nowych produkcji oraz odpowiednim orga-
nizowaniem produkcji potokowej — ciaglej.

Dwa najwieksze obiekty przemystu samochodowego —
Fabryka Samochodéw Osobowych w Warszawie i Fabryka
Samochodéw Ciezarowych w Lublinie, wybudowane w opar-
ciu o radziecka licencje, pomoc w dostawie maszyn i urza-
dzeh oraz pomoc w opracowywaniu dokumentacji, beda
wzorem w dalszej rozbudowie tych zakladéw i budowie no-
wych wielkich obiektéw przemystu samochodowego w naj-
blizszych etapach naszych planéw gospodarczych.

Moéwiac o warszawskiej i lubelskiej fabryce samochodéw
min. E. Szyr powiedzial — , Mechanizacja 1 automatyzacja
cbejmuja czynnoéci nawet drobne, lecz wymagajace wysitku
fizycznego. Zdalne sterowanie zaopatrzone w potgzne insta-
lacje wyciagowe, kabiny do natryskowego lakierowania ka-
roserii, suszarnie, automatyczne spawarki, szlifierki zaopa-
trzone w odciagi pylu, §wiadcza na kazdym kroku o zwycie-
stwie socjalistycznej myéli technicznej i socjalistycznej tro-
sce o czlowieka”.

Te nowe wielkie budowle socjalizmu na wszystkich od-
cinkach naszego przemyslu oraz porywajacy swym rozma-
chem i perspektywa program rozwoju gospodarczego stwa-
rzaja inzynierom i technikom nowe wspaniale mozliwosci
twoérczej pracy i realizacji najémielszych zamierzen tech-
nicznych.

Zespalajac szeregi inteligencji technicznej z aktywistami
klasy robotniczej w walce o postep techniczny mobilizujemy
ich do realizacji wielkich zamierzen wytyczonych przez Par-

tie i Rzad.
K. D.
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NAUKA | BADANIA JAKO PODSTAWY ROZWOJU
MOTORYZACIJI W ZWIAZKU RADZIECKIM

Historyczny rys rozwoju w Zwiqzku Radzieckim instytucji i prac naukowo-badawczych zwiqzanych
z zagadniemami motoryzacyjnymi. Glowne kierunki prac i uzyskane osiqgmigcia. Dzialalno$é i prace Aka-
demika E. A. Czudakowa oraz innych wybitnych naukowcéw, konstruktoréw i technikéw. Obecny stan
prac i dorobku naukowo-badawczego, konstrukcyjnego i technologicznego’ przodujacej motoryzacji radziec-

kiej.

Wspanialy rozwoj wszystkich dziedzin techniki w prze-
ciagu ostatnich dziesiatkéw lat zawdzigczamy zdobyczom na-
uki, ktéra badajac i poznajac prawa rzadzace zjawiskami
zachodzacymi w otaczajagcym nas §wiecie, wskazuje nam
$rodki i sposoby dla wykorzystania tych zjawisk, w celu co-
raz to lepszego zaspokajania potrzeb ludzkos$ci i podnosze-
nia poziomu naszego Zzycia.

Poznanie podstawowych praw mechaniki pozwolilo roz-
poczaé budowe przeréznych maszyn, ulatwiajacych lub za-
stepujacych prace cztowieka. Poznanie podstawowych praw
mechaniki plynéw i gazéw rozszerzylo zakres uzyskiwanych
zasobéw energii i umozliwilo opanowanie przestworzy oce-
anicznych i powietrznych. Poznanie postawowych praw do-
tyczacych elektryczno$ci otworzylo nieograniczone mozliwo-
§ci w zakresie przetwarzania, rozdzialu i przenoszenia ener-
gii oraz regulowania i kierowania na odleglo$¢ réinorod-
nymi procesami itp. Poznanie podstawowych praw, dotycza-
cych budowy materii i jej wlaSciwo§ci przetwarzania doste-
pnych w naturze surowcéw na materialy najlepiej dostoso-
wane do zaspakajania potrzeb ludzkoSci, a ostatnio udostep-
nito nowe niezmierne zasoby energii.

Dla rozwoju nauki charakterystycznym jest fakt, ze
w miar¢ rozwiazywania i poznawania jakiego§ zagadnienia,
przed oczami badajacego odstaniajg sie nowe niespostrzezo-
ne i nieznane dotad zjawiska i problemy, domagajace sig
rozwiazania. Poznanie podstawowych praw rzadzacych pew-
na dziedzing zjawisk, pozwala dopiero na podjecie badania
nad poszczegélnymi zjawiskami. Powstaje wiec pozorny pa-
radoks: im dalej w swym zwycieskim pochodzie nauka po-
suwa si¢ naprzéd, tym wiecej staje przed nia nowych za-
gadnien do rozwiazywania.

Liczba placéwek naukowo-badawczych-oraz naukowcédw
wciaz wzrasta, ale réwnocze$nie wzrasta i liczba zagadnien
domagajacych sie zbadania.

Pierwsze praktyczne rozwiazania nowych rodzajéw ma-
szyn, silnikéw parowych, silnikéw spalinowych, silnikéw
elektrycznych, samochoddéw, ciagnikéw, samolotéw itp. —
opieraly si¢ zazwyczaj na ogdélnikowym i wstepnym dopiero
zaznajomieniu si¢ przez nauke z dana dziedzing zagadnief
i byly przewaznie osiagane na drodze empirycznej, dzigki
intuicji technicznej konstruktora lub wynalazcy. Takie em-
piryczneé i intuicyjne podejscie, charakterystyczne dla ubie-

glego stulecia, pozwolito wprawdzie na osiaganie postepu —.

postep ten byl jednak czesto przypadkowy i ograniczony.
Doéwiadczenia uzyskiwane w czasie budowy i uzytkowania
pierwszych maszyn danego rodzaju stawiaja przed techni-
kami i naukowcami szereg probleméw do rozwiazania. Do-
piero dokladne badanie i poznawanie przede wszystkim pod-
stawowych zjawisk, wystepujacych przy dzialaniu maszyny,
a nastepnie zjawisk dotyczacych poszczegélnych jej elemen-
téw lub tez poszczeg6lnych proceséw, sktadajacych sie na
jej dzialanie, otwiera drogi wilaéciwego postepu technicznego
1 umozliwia budowanie nowych doskonalszych maszyn da-
nego rodzaju. W ten sposéb nauka i technika tworza na-
wzajem coraz to -nowe bodZce swego rozwoju.

Wielka Rewolucja Pazdziernikowa wyzwalajac masy
pracujace i tworzac na wielkich obszarach Rosji nowe wa-
runki rozwoju spolecznego i gospodarczego, stworzyla réw-
niez nowe i nie spotykane gdzie indziej warunki dla rozwoju
nauki. Wielkie dzielo postepu moglo byé realizowane tylko
w oparciu o zdobycze wlasnej pracy naukowej.

Nauka popchnieta zostala na nowe tory; metodyka jej
zostala oparta o niewzruszone podstawy dialektycznego ma-
terializmu, wytyczono jej wielkie i szczytne, konkretne za-
dania stuzenia dobru ludzko$ci i sprawie pokoju. Sformuto-
wanie nowych zadan nauki zostalo ujete w pelnej gtebokiej
treéci wypowiedzi Wielkiego Stalina: ,,prawdziwie postepo-

.

wa jest taka nauka, ktéra nie odgradza sie i nie odsuwa sie
od narodu, ale gotowa jest sluzyé narodowi, gotowa jest
przekazywaé narodowi wszystkie swoje zdobycze i ktéra stu-
2y narodowi nie pod przymusem, ale dobrowolnie i z ocho-
ta”. Oznacza to, ze kazde badanie naukowe winno w wyniku
przynosi¢ projekt praktycznego zastosowania, a podstawo-
wym kryterium oceny pracy naukowej jest wprowadzenie
w zycie jej zdobyczy. Wskazania te staly sie drogowskazem
dla ksztaltowania si¢ twdrczej myéli nauki radzieckiej, roz-
woju i postepu prac i badan naukowych.

Postawione od poczatku zwyciestwa Rewolucji PaZzdzier-
nikowej hasla 'i zadania z zakresu nauki zostaly w pelni
zrealizowane. .

Stworzono liczne i nalezycie wyposazone oérodki badanh
naukowych, przygotowujace zawczasu materialy i dane wyj-
$ciowe do realizacji poszczegdélnych etapéw plandw rozwoju
przemyslowego i opanowywania sil przyrody oraz torujace
nowe drogi postepu technicznego.

Réwnolegle z zapewnieniem nauce odpowiednich warun-
kéw i mozliwoéci rozwoju, skierowano nurt jej prac na kon-
struktywne tory stuzby narodowi.

W interesujacej nas dziedzinie techniki samochodowej
widzimy przyklad madrej i dalekowzrocznej polityki roz-
woju prac naukowych.

Przed rozpoczeciem wlaéciwej rozbudowy radzieckiego
przemystu samochodowego i ciagnikowego rozwiniete zostaty
naprzdd specjalne o$rodki pracy naukowej, poczatkowy za$
okres produkcji i wprowadzenia do eksploatacji setek ty-
sigcy pierwszych samochodéw i ciagnikéw wlasnej produk-
cji zostal w pelni wykorzystany przez naukowcéw radziec-
kich do stworzenia podstaw dla dalszej pracy konstrukcyj-
nej i badawczej. Owoce tej przygotowawczej pracy nauko-
wej uwidocznily si¢ w przebudowie catego przemyshu samo-
chodowego i ciagnikowego w Zwiazku Radzieckim po za-
koficzeniu drugiej wojny §wiatowej i w przestawieniu jego
produkcji na nowe typy samochoddéw i ciagnikéw, przodu-
jace zaréwno pod wzgledem technicznym i jak najlepiej
dostosowane do potrzeb gospodarczych i eksploatacyjnych.

Dla zobrazowania rozwoju i uzyskanych osiagnieé nalezy
przypomnie¢ w historycznym skrécie kolejne etapy ksztatto-
wania si¢ podstaw naukowo-badawczych radzieckiej moto-
ryzacji. Juz w listopadzie 1918 roku stworzona zostala pierw-
sza placowka do badan z dziedziny techniki samochodowej
— tak zwane N. A. £.. — | Naucznaja Awtomobilnaja Labo-
ratoria”, dzialajaca w ramach naukowo-technicznego od-
dzialu WL S. N. Ch. (Wierchownyj Sowiet Narodnowo Cho-
ziajstwa). W 1921 roku placéwka ta zostala rozszerzona
i przeksztalcona w samodzielny instytut navkowo-badawczy
N AMI — ,Naucznyj Awtomotornyj Institut”, ktéry swym
zakresem obejmowal réwniez zagadnienia dotyczace silni-
kéw lotniczych. W roku 1930 ,,lotnicza” cze$é NAMI zo-
stala wydzielona i przeksztalcona w samodzielny instytut
C.T. A. M., z pozostalej za$§ czeici oraz z pozostalych w tym
okresie placéwek badajacych ciagniki rolnicze utworzony
zostal nowy instytut N. A. T.I. — , Naucznyj Awtotraktor-
nyj Institut”.

W roku 1946 nastapilo rozdzielenie tego instytutu na
dwa niezalezne, z ktérych jeden przejmujac dawne oznacze-
nie N. A.M.I. otrzymal nazwe ,.Nauczno-issledowatielskij
Awtomobilnyj i Awtomotornyj Institut”, a drugi zachowu-
jac oznaczenie N.A.T. I. nazwany zostal ,,Nauczno-issle-
dowatielskij Traktornyj Institut”. Niezaleinie od tego jesz-
cze w roku 1943, a wiec w czasie trwania wojny, w ramach
Instytutu Maszynowego Akademii Nauk utworzone zostalto
Laboratorium Samochodowe (Awtomobilnaja Y.aboratoria
Instituta Maszinowiedienja A.N. ZSRR), a w roku 1945
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w Ministerstwie Przemystu Samochodowego i Traktorowego,
specjalna placéwka badawcza pod nazwa ,,Osobaja awtomo-
bilnaja Laboratoria Ministierstwa awtomobilnej i traktornyj
promyszlennosti”. W tym samym okresie powstaje instytut
C.N.IA.T. — ,Centralny Nauczno-issledowatielskij Insty-
tut Awtomobilnowo Transporta”, po§wigcony zagadnieniom
eksploatacji, obstugi technicznej i napraw samochodéw.

W poczatkowym okresie instytuty NAMI i NATI mialy
réwniez za zadanie opracowywanie konstrukcji nowych ty-
péw samochodéw i ciagnikéw. W miarg jednak rozwoju po-
szczegblnych wytwérni tworzono w nich biura konstrukeyj-
ne, zajmujace sie poczatkowo ulepszaniem dotychczasowych
rozwiazan, przejely stopniowo konstrukcje nowych typéw,
przeznaczonych do produkcji w danej wytwérni. Biura te
zostaly wyposazone w oddzialy do$wiadczalno-badawcze,
przeprowadzajace badania techniczne i naukowe, dotyczace
produkowanego lub przygotowywanego do produkcji sprzetu
oraz technologii produkcji. Rozszerzylo to znacznie rozpo-
rzadzalna baze badawcza dla potrzeb rozwoju motoryzacji
oraz stworzylo zdrowa podstawe dla pracy komnstruktorskiej,
zblizajac ja do o$rodka produkcyjnego i opierajac na wia-
$ciwie postawionych badaniach. Znamienna jest w tym za-
kresie wypowiedz A. A. Lipgarta — Laureata Nagrody Sta-
linowskiej, Gtéwnego Konstruktora Zakltadéw im. Molotowa
w Gorkim — ktéry opisujac w zeszycie nr 11 z 1949 r.
czasopisma ,, Awtobilnaja Promyszlennost” histori¢ rozwoju
pracy konstruktorskiej w tych zakladach, podaje: ,,W toku
prac konstrukcyjnych wykonywanych przed wojna wyrosta
kadra konstruktorow i badaczy i ustalona zostala zasada, ze
nad nowym samochodem pracowaé nalezy nie tylko na pa-
pierze, ale przede wszystkim na wzorcach. Wytworzyliémy
zdecydowany poglad, ze samochody powstaja nie na rysow-
nicy, ale w procesie budowy, badania i przebudowywania
wzorcodw oraz ze projekt techniczny w najlepszym razie jest
tylko surowa jeszcze idea, wymagajaca wszechstronnego
rozpracowywania i sprawdzania”.

Przejécie gléwnego oérodka prac konstrukcyjnych z in-
stytutéw do biur konstrukcyjnych przy wytwérniach nie
oznacza jednak catkowitego odsuniecia instytutéw od zadan
konstrukey jnych. Wprowadzenie w zycie zdobyczy nauko-
wych z dziedziny techniki samochodowej znajduje swéj naj-
lepszy, a wlaSciwie i jedyny wyraz w postaci zastosowania
ich w konstrukcji. Instytuty nadal wigc zajmuja si¢ takze
i pracami konstrukcyjnymi, obejmuja one jednak zagadnie-
nia bardziej ogélne i specjalne, niezwiazane bezpo$rednio
z biezacymi programami masowej produkcji. Dotycza one
przede wszystkim przyszloéciowej postaci poszczegblnych
mechanizméw lub zespoléw, jak np. samoczynne i hydroki-
netyczne przekladnie, budowy pojazdéw o specjalnym prze-
znaczeniu lub nowych formach rozwiazania, jak np. cigza-
rowe samochody o szczegdlnie duzej tadownosci, samochody
parowe, samochody elektryczne, ciagniki kolowe z napedem
na wszystkie kola itp.

Iloéciowy rozwéj w Zwiazku Radzieckim instytutéw, la-
boratoriéw, zaktadowych placéwek konstrukcyjno-badaw-
czych jest sam przez sie bezpo$rednia miara roli, jaka od-
grywaja nauka i badania w rozwoju produkcji i eksploata-
cji samochodéw i ciagnikéw. Wazrost liczby tych placéwek
i stopniowe réznicowanie si¢ ich zadan wystepuje przy tym
réwnolegle ze wzrostem liczby wytwdrni oraz wzrostem licz-
by typéw produkowanego sprzetu. Osiagnicty obecnie w
Zwiazku Radzieckim rozwéj produkcji przemyslu samocho-
dowego i ciagnikowego oraz racjonalnych metod eksploata-
cji sprzetu jest w duzej mierze wynikiem osiagnigtych
i wprowadzonych w zycie zdobyczy nauki i badan.

Zagadnienia nauki i badan to nie tylko sprawa instytu-
tow i laboratoridéw — ale przede wszystkim sprawa ludzi —
zaréwno tych, ktérzy te prace prowadza, ale co wazniejsze
i tych, ktérzy w swej pracy zawodowej umieja korzystal ze
zdobyczy nauki i wcielaé je w zycie. Z poszukiwawcza i ba-
dawcza praca naukowa powinno zawsze i§¢ w parze naucza-
nie i ksztaltowanie nowych kadr pracownikéw zaréwno na-
ukowych jak i przemystowych dla kierowania produkcja
w tej dziedzinie, ktéra opiera si¢ si¢ na zdobyczach danej
dyscypliny naukowe;j.

Zagadnienie szkolenia kadr dla potrzeb przemystu mo-
toryzacyjnego postawione zostalo w Zwiazku Radzieckim
réwnoczeénie i réwnolegle z zagadnieniem organizacji o§rod-
kéw prac naukowo-badawczych.

W roku 1918 wprowadzone zostaly wyklady z budowy
samochodéw na Politechnice w Moskwie (Moskowskoje
Wyiszeje Tiechniczeskoje Ucziliszcze), a w roku 1920 utwo-
rzona zostala tam katedra Budowy Samochodéw. w 1923 r.
utworzona zostala pierwsza specjalna wyzsza uczelnia tech-
niczna dla szkolenia kadr dla przemystu motoryzacyjnego,
ped nazwa ,,Awtotraktornyj Institut im. f.omonosowa” —
przeksztalcona nastepnie w ,,Moskowskij Awtomechanicze-
skij Institut”. Uczelnia ta stala sie gléwnym oérodkiem
ksztaltujacym kierunki i metodyke ksztalcenia kadr inzy-
nierskich dla potrzeb przemystu samochodowego i ciagniko-
wego. W oparciu o te wytyczne tworzone byly dalsze spe-
cjalne samochodowe wyzsze uczelnie — tak zwane ,,Awto-
mechaniczeskije Wtuzy” — lub tez samochodowe wydzialy
na politechnikach. Rozwdj transportu samochodowego uczy-
nil aktualnym i palacym réwniez zagadnienie szkolenia
kadr dla potrzeb eksploatacji. Przed wojna wiec zaczely
powstawa¢é specjalne uczelnie tak zwane ,,Awtodoroinyje
Wtuzy” — ktére obok inzynieréw drogowych ksztalca inzy-
nieréw mechanikéw dla potrzeb obstugi technicznej i na-
praw samochodéw.

Obecnie w Zwiazku Radzieckim w 11 o$rodkach szkolone
sa kadry specjalistbw samochodowych dla potrzeb zaréwno
nauki jak i przemystu oraz eksploatacji.

Dorobek pracy naukowej i szkoleniowej w dziedzinie
techniki motoryzacyjnej jest w Zwiazku Radzieckim olbrzy-
mi. Wéréd wielkiej rzeszy pracownikéw nauki i przemyshu
liczni sa Laureaci Nagréd Stalinowskich i Panstwowych
oraz wyrdznieni zaszczytnymi odznaczeniami za osiagniecia
i wklad dla rozwoju przemystu samochodowo-ciagnikowego
i eksploatacji sprzetu motorowego.

Spoéréd wybitnych naukowcéw i badaczy pracujacych
w ramach instytutéw naukowych i w wyzszym szkolnictwie
motoryzacyjnym wymienié nalezy przede wszystkim: E. A.
Czudakowa, G.W. Zimielejewa, A. W. Osipiana, J. M.
Piewzniera, B. S. Falkiewicza, D. P. Wielikanowa, B. W.
Golda, A. B. Lwowa, I. M. Lenina, Ja. Dolnatowskiego,
N. H. Zukowskiego, R. W. Rotenberga, N. R. Brilinga, G. G.
Kalisza, H.M. Glagolewa i innych. Do zespolu konstruktorsko-
badawczego Zakltadéw im. Molotowa w Gorkim naleza kon-
struktorzy i badacze tej miary jak: wymieniony juz A. A.
Lipgart oraz N. G. Mazochin, W. S. Banin, S. M. Kiszkin,
A. W. Ponomapajew, G. E Tawrit i inni. Z kolektywu za-
ktadéw im. Stalina w Moskwie wymieni¢ nalezy A. A. Ta-
rutina, G. G. Michajtowa, W. S. Sawczenke i W. Z. Stola-
rowa. Spoéréd wybitnych konstruktoréw i badaczy zakla-
déw traktorowych Z. N. Gordiejewicza, W. A. Kargopolo-
wa, A. K. Platonowa, M. S. Sidielnikowa, N. G. Zuberiowa,
N. N. Pierowskiego i Ch. Ja. Teitelbauma.

Szczuple ramy tego artykulu nie pozwalaja szczegélowo
oméwié dorobku poszczegélnych naukowcéw i konstrukto-
row. Nalezy réwniez podkre$li¢, ze metody pracy naukowej
stosowane w Zwiazku Radzieckim odznaczaja sie tym, ze
wyniki zdobywane sa poprzez najbardziej racjonalne i wy-
probowane metody pracy kolektywnej nie sa wylacznie tylko
zastuga wybitnych jednostek. Ogranicze si¢ wiec tylko do
nieco dokladniejszego omdwienia dorobku Akademika E. A.
Czudakowa nie tylko dlatego, Ze jego osobisty wklad do
rozwoju radzieckiej nauki z dziedziny motoryzacji jest
szczegdlnie cenny, ale przede wszystkim, ze jego dzialalno§¢
najlepiej charakteryzuje jej kierunki rozwoju i osiagniecia.
Przycznit sie On réwniez wybitnie do rozwoju wielu pla-
céwek naukowo-badawczych i uksztaltowania pracy ich ko-
lektywéw?).

E. A. Czudakow wystapit juz w roku 1918 z inicjatywa
stworzenia pierwszej samochodowej placéwki badawczej oraz
podjecia na wyzszych uczelniach szkolenia fachowcéw dla
potrzeb samochodowego i ciagnikowego przemystu. Przez
22 lata — do roku 1940 E. A. Czudakow organizowal i oso-
biscie kierowal praca kolejno rozwijajacych sie samochodo-
wych placowek badawczych i instytutéw NAMI i NATL

1) Akademik E. A. Czudakow gos$cit u nas na jesieni
ubieglego roku jako reprezentant WSNITO. W czasie jego
pobytu liczne grono polskich inzynieréw i technikéw, pra-
cownik6w naukowych i studentéw mialo zaszeczyt i przyjem-
nos$é osobistego z nim zetkniecia sie. Cenne wskazoéwki i ra-
dy szczodrze udzielone przez wielkiego znawce zagadnien mo-
toryzacyjnych, postuzyly w wielu wypadkach do wtasciwego
uksztaltowania sie polskiej my$li naukowo-badawczej na tym
odcinku.
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Réwnocze$nie rozwijat zywa dzialalno$é na terenie wyzszego
szkolnictwa, kierujac pierwsza Katedra Budowy Samocho-
déw i wspéldzialajac w organizacji specjalnych uczelni sa-
mochodowych. W roku 1933 powolany zostal na czlonka —
kerespondenta Akademii Nauk, a w roku 1938 zostal wybra-
ny na dyrektora, stworzonego z jego inicjatywy Instytutu
Maszynoznawstwa. A. N. ZSRR. Fakt ten jest bardzo zna-
mienny i potwierdza poérednio niejednokrotnie podnoszone
twierdzenie, ze konstrukcja 1 technologia samochodowa
przoduja innym galeziom budowy maszyn oraz ze nalezyty
rozwéj przemyslu samochodowo-ciagnikowego w danym
kraju przyczynia si¢ znacznie do podnoszenia poziomu tech-
nicznego calego przemyslu maszynowego. W roku 1940
Akademik E. A. Czudakow obrany zostat Wiceprzedni-
czacym Akademii Nauk ZSRR. W ostatnich latach bez-
posrednio wspoéldzialal w reorganizacji instytutéw NATI
i NAMI i w powstawaniu dalszych placéwek badawczych
powojennego okresu. Przez caly niemal okres swej dziatal-
nosci naukowej, bral udzial w pracach réinych panstwo-
wych instytucji i urzedow planujacych lub bezpoérednio
kierujacych rozwojem przemystu Zwiazku Radzieckiego.
Gléwne kierunki prac naukowych i zainteresowan E. A. Czu-
dakowa odzwierciadlaja i pokrywaja sie z zasadniczymi
zagadnieniami i problemami, stanowiacymi w tym okresie
tematyke prac naukowo-badawczych i konstrukcyjno-do-
$wiadczalnych, prowadzonych w Zwiazku Radzieckim na
odcinku motoryzacyjnym.
Sa to: Teoria samochodu

Metodyka badaf samochodu i jego mechanizméw

Obliczenie mechanizméw i cze$ci samochodowych

Analiza konstrukcji samochodu

Procesy pracy samochodowego silnika i zagadnienie

paliwowe

Eksploatacja sprzetu
Stanowily one przedmiot szeregu prac zaréwno E. A. Czu-
dakowa 1 jego wspéipracownikéw, jak i kierowanych przez
niego instytutéw i placéwek badawczych oraz licznej rze-
szy naukowcéw, konstruktordw i technikéw radzieckich.

Poczatkowe prace kierowanych przez E. A. Czudakowa

placéwek badawczych dotyczyly przede wszystkim poznania
podstawowych cech i wlaSciwoéci samochodu. W roku 1925
przeprowadzony zostal wielki do$wiadczalny raid na trasie
Leningrad-Tyflis-Moskwa, w czasie ktérego przeprowadzone
zostaly badania okolo 150 réinych samochodéw zagranicz-
nych. Badania te mialy na celu ustalenie wymagan technicz-
nych dla samochodéw, ktérych produkcja miata byé podjeta
przez budujacy si¢ przemyst samochodowy. W roku 1928
opublikowana zostala ksiazka E. A. Czudakowa pt. ,,Dyna-
miczne i ekonomiczne badania samochodu”, a w roku 1931
ukazaly si¢ ksiazki pt. ,Badanie samochodu i jego mecha-
nizmu” oraz pt. ,,Napedowe obliczenie samochodu”.

W roku 1935 ukazal si¢ podrecznik pt. ,Teoria samo-
chodu” zawierajacy metodyczne ujecie caloksztaltu dotych-
czasowych badan 1 rozwazaf, stanowiacy pierwsze sformu-
fowanie nowej dyscypliny naukowej.

Nastepne wydania ,,Teorii samochodu”, uzupekione dal-
szymi wynikami badaf, ukazaly si¢ w latach 1940—1950.2)

W ujeciu E. A. Czudakowa ,teoria samochodu” obok
dynamiki i kinematyki, zjawisk wystepujacych podczas jazdy
samochodu oraz wzajemnego oddzialywania samochodu
i otoczenia, w ktérym si¢ porusza, zawiera przede wszystkim
analize zalezno$ci miedzy konstrukcja samochodu a jego
wla$ciwosciami eksploatacyjnymi i ekonomicznymi. Uje-
cie takie nadaje calej dyscyplinie bezpoérednio uzytecz-
ny charakter. Rozwazania teorii samochodu dotycza charak-
teru oporéw ruchu, czynnikéw decydujacych o ich wielkoéci,
srodkow stuzacych do ich zmniejszania, wymagah stawia-
nych zdolno$ciom ruchowym samochodu i budowie mecha-
nizméw napedowych, a zarazem i ekonomicznoéci samocho-
du, wreszcie kierowalnodci samochodu i statecznodci jego
ruchu.

W wydaniu z r. 1950 znalaz! sie po raz pierwszy obszer-
ny rozdzial dotyczacy dynamiki zawieszenia (resorowania)
samochodu, badacy odbiciem licznych prac i badah z tej
dziedziny, przeprowadzonych w ostatnich latach w Zwiazku
Radzieckim.?) Ogélne wnioski ,teorii samochodu” ktada du-

2). Nadmieni¢ tu nalezy, ze analogiczne rozpracowanie
»teorii ciggnika®, jest dzielem A. B. Lwowa.

zy nacisk na to, ze o wlaéciwoSciach samochodu decyduje
nie tylko konstrukcja poszczegélnych zespoléw i mechaniz-
méw, ale przede wszystkim ich wla$ciwe wzajemne zhar-
monizowanie i ogélny uklad samochodu, wlasciwe rozloze-
nie mas.

Dalsza podstawowa dziedzina zainteresowan E. A. Czu-
dakowa i jego wspéipracownikéw byly teoretyczne rozwaza-
nia oraz cksperymentalne badania, dotyczace poszczegélnych
mechanizméw, wchodzacych w sklad podwozia. Obejmowaly
one analiz¢ sposobu dzialania mechanizmu oraz wystepuja-
cych przy tym zjawisk mechanicznych, analize i wielko$ci
obciazen naprezen, a nastepnie analize charakteru przyczyn
uszkodzen, zuiywania sie¢ i niszczenia wspélpracujacych cze-
$ci mechanizmu, jak réwniez problematyke doboru najwia-
Sciwszych materialdow.

W oparciu o ustalone zasady, przeprowadzone zostaly
obliczenia obciazen i naprezen, wystepujacych w elementach
réznych samochodéw produkcji radzieckiej oraz zagranicz-
nych. Nastepnie poszukiwano korelacji miedzy tymi wyni-
kami, a do§wiadczalnie stwierdzona wytrzymaloécia, trwa-
fodcia 1 niezawodno$cia dzialania ich mechanizméw. Do-
$wiadczenia takie przeprowadzano w szerokim zakresie we
wszystkich instytutach i przemystowych placéwkach badaw-
czych w toku badan eksploatacyjnych, drogowych oraz la-
boratoryjnych na specjalnych stoiskach prébnych. Szczegél-
nie duzy nacisk polozony zostal na opracowanie i rozwinie-
cie metodyki badan stacyjnych, ktére pozwalaja na szybkie
vzyskiwanie dokladnych wynikéw oraz na analize wplywu
poszczegbélnych czynnikéw na sposéb dziatania mechanizmu,
jego trwaloé¢, niezawodnoéé itp. Dla tego rodzaju badan
koniecznym byto réwnolegle ustalenie wspdlzaleznosci i wa-
runkéw badan, aby uzyskiwane w warunkach laboratoryj-
nych wyniki dostatecznie wiernie odpowiadaly temu, co wy-
stepuje w rzeczywistych warunkach uzytkowania i eksplo-
atacji samochodu.

Jako przyktady osiagnietego w omawianej dziedzinie
dorobku naukowego wymieni¢ mozna przede wszystkim:
ustalenie rzeczywistych warunkéw pracy sprzegta samocho-
dowego i przebiegu zjawisk przy réznym sposobie jego wia-
czania, zbadanie znaczenia sztywno$ci waléw i kadlubéw
przekladni z kolami zebatymi, opracowanie nowych metod
obliczania z¢béw na wytrzymalo§é i trwaloéé, opracowanie
nowych zasad ksztaltowania zaryséw zebdw, opracowanie
teorii dzialania mechanizméw réznicowych o rbéznym roz-
wiazaniu konstrukcyjnym, opracowanie nowej teorii dziata-
nia oraz zasad obliczania hamulcéw szczekowych itp.

Réwnolegle podejmowane byly obszerne studia dotyczace
historii rozwoju konstrukcji catego samochodu, jak i jego
skladowych mechanizméw oraz analizy wplywu poszczegél-
nych rozwiazan konstrukcyjnych na cechy 1 wla$ciwosci tych
mechanizméw. Ciekawe sa z tej dziedziny radzieckie prace,
dotyczace zwlaszcza samoczynnych i bezstopniowych prze-
kiadni, odbiegajace w swych zalozeniach od rozwiazan sto-
sowanych obecnie w Ameryce.

Zsumowaniem dorobku nauki radzieckiej z omawianych
dziedzin sa miedzy innymi podstawowe dziela E. A. Czu-
dakowa pt. ,Rasczet awtomobila” — wydane w 1936 i 1947
roku, ,,Konstrukcja i rasczet szassi awtomobila” — wydanie
1986 i 1939 r. oraz , Konstrukcja i rasczet awtomobila” —
wydanie 1951 r., atlasy konstrukcji radzieckich samocho-
déw. Dalsze wyniki, to wydane przez Akademie Nauk oraz
poszczegdlne instytuty prace, dotyczace metod badania sa-
mochodu i poszczegélnych jego mechanizméw oraz rozwoju
konstrukcji poszczegdélnych mechanizméw lub tez rodzajow
samochodéw.

Osiagnigcia nauki radzieckiej z dziedziny budowy ele-
mentéw i mechanizméw samochodowych staly si¢ cennym
narzedziem w rekach konstruktoréw przy opracowywaniu
wprowadzonych juz obecnie do produ}(cji nowych typow
sprzgtu oraz przy przerébkach i daleko idacych ulepsz_emach
poprzednich typéw. Nalezyte opanowanie metodyki i tech-
niki badah laboratoryjnych pozwolilo na doprowadzenie na
drodze do§wiadczalnej projektowanych rozwiazan do stanu
jak najlepszej sprawnosci i niezawodnoSci oraz do wytyczo-
nej wymaganiami technicznymi trwalodci. Dzicki powyz-
szym okoliczno$ciom pomy$lnie zrealizowane zostalo zadanie

3) Z omawianej dziedziny wydana zostata w r. 1951 cen-
na praca P. B. Rotenberga pt. ,,Teoria podwieski awto-
mobila‘“.
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uzyskania znacznego podwyzszenia migdzynaprawczych prze-
biegéw poszczegblnych, zespoléw i calego samochodu, jak
réwniez uzyskanie dostatecznie jednakowej trwalosci wszyst-
kich czeéci danego zespolu. )
Specjalng dziedzina, ktérej po$wigcono w Zwiazku Ra-
dzieckim bardzo wiele badafh i poszukiwanh byly zagadnie-
nia konstrukcji i wykonania samoniosacych nadwozi. Prace
te poszty zaréwno w kierunku probleméw budowy samonio-

sacych nadwozi dla samochodow osobowych — zastosowa-
nych juz obecnie w samochodach ,, Moskwicz”, ,,Pobieda”
i, ZIM” — jak i w kierunku budowy nadwozi autobusowych

i trolleybusowych. Przy tym przemyst radziecki zdobyl si¢
tu na szereg ciekawych samodzielnych rozwiazan.

Z dziedziny silnikowej, prace uczonych radzieckich obje-
ty przede wszystkim problematyke ukladu zasilania silnikéw
gaznikowych oraz problematyke ekonomicznosci pracy sil-
nika, rozpatrywanej z punktu widzenia uzyskania jak naj-
mniejszego zuzycia paliwa przez samochéd w réinych wa-
runkach ruchu i przy wykonywaniu réznych zadan transpor-
towych.

Wyniki prac przyczynily sie w znacznej mierze do zmia-
ny konstrukcji wielu radzieckich silnikéw samochodowych
i zastosowania wyzszych stopni sprezania do sprecyzowania
wymagah jako$ciowych i ustalenia norm na paliwa samo-
chodowe oraz do wprowadzenia ekonomizeréw w gaznikach.

Obecnie prowadzone prace dotycza przede wszystkim za-
gadnieh najbardziej ekonomicznego stopnia obciazenia sil-
nika (stopnie wykorzystania mocy silnika) przy réznych wa-
runkach i oporach ruchu, zagadnien jakoSciowej regulacji
silnikéw gaznikowych, zamiast dotychczasowej iloSciowej
oraz zagadnieh skutecznego spalania ubogich mieszanek pa-
liwowo-powietrznych.

Nad zagadnieniami silnikowymi w Zwiazku Radzieckim
pracowala i pracuje bardzo duza liczba wybitnych badaczy
1 naukowcéw we wszystkich instytutach i placéwkach do-
$wiadeczalnych. Dorobkiem ich jest gruntowne opracowanie
teorii i nowych metod obliczania proceséw zasilania i spa-
lania, teorii pracy pier§cieni tlokowych, teorii lozysk §liz-
gowych, teorii wywazania silnika, metodyki obliczania drgan
skretnych watéw korbowych itp. Opracowano wyczerpujaco
metodyke badania szybkobieznych silnikéw i przeprowadzo-
no bardzo ciekawe badanie, dotyczace bilansu cieplnego
silnika, procesébw wymiany i przeplywu ciepla w obrebie
silnika, procesu zaplonu, strat mechanicznych w silniku,
przebiegu wtrysku 1 zaplonu wytryskiwanego paliwa, two-
rzenia si¢ blony cieklego paliwa w przewodzie ssacym,
pracy silnika w nieustalonych warunkach itp.

Specjalng dziedzine stanowia badania z zakresu rozkladu
naprezen 'w podstawowych czeéciach silnika, badania nad
trwatlo$cia i zuzywaniem si¢ gladzi cylindrowej, pierScieni,
tiokéw, lozysk i czopéw waldéw, jak réwniez badania nad
olejami silnikowymi oraz przebiegiem docierania si¢ silnika.
Na szczegélng uwage zastuguje opracowana w Zwiazku Ra-
dzieckim metoda doboru oleju oraz kontroli przebiegu do-
cierania silnika, w oparciu o analize zawarto$ci zelaza w ole-
ju. Caly ten dorobek znajduje wyraz w ciagtym udoskona-
laniu radzieckich silnikéw samochodowych i ciagnikowych,
w podnoszeniu ich jednostkowej mocy, w zwickszeniu trwa-
toéci i niezawodnoéci, w zmniejszaniu jednostkowego zuzy-
cia paliwa itp. Osiagnigty dorobek naukowy znajduje swéj
wyraz w publikacji licznych dziel i prac z tego zakresu.

Zakresem prac naukowo-badawczych objeta réwniez zo-
stala nader waina dziedzina zagadnien eksploatacji sprzetu.
Prace objely nie tylko ustalenie najbardziej celowych form
organizacji i technologii obstugi i napraw sprzetu, ale zo-
staly rozszerzone réwniez i na zagadnienia analizy technicz-
nych potrzeb transportu samochodowego, doboru sprzetu dla
poszczegélnych zadan transportu i jego typizacje.

Praktycznym wyrazem osiagnicé nauki radzieckiej w tym
zakresie bylo opracowanie perspektywicznego planu rozwoju
konstrukcji typéw samochodéw i ciagnikéw oraz pomyslna
realizacja pierwszego podstawowego etapu tego planu, w po-
staci uruchomienia, zaraz po zakofczeniu wojny, pelnej ga-
my nowych typéw samochodéw i ciagnikéw. Plan ten okre-
§la wymagania techniczne dla sprzetu w dostosowaniu do
potrzeb gospodarki radzieckiej na jej obecnym planowanym
etapie rozwoju ekonomicznego, w uwzglednieniu nalezytego
zharmonizowania jako$ci z kosztami produkeji i eksploatacji.
Zdobyta juz w Zwiazku Radzieckim ogélna wiedza o samo-

chodzie i ciagniku pozwolila na rozwiazanie konstrukcyjne
tych typéw, w sposéb odpowiadajacy przodujacemu charak-
terowi radzieckiej wytworczosci.

W Zwiazku Radzieckim kiadziony jest réwniez duzy na-
cisk na produkcje i upowszechnienie stosowania samocho-
déw i specjalnych ciagnikéw z silnikami napedzanymi pa-
liwami nie pochodzacymi z ropy naftowej. Tendencja ta ma
na celu wykorzystanie lokalnych zasobéw paliwa na obsza-
rach odleglych od o$rodkéw wydobycia i przerobu ropy naf-
towej, jak réwniez uzyskanie ogélnej oszczednoSci paliwa.
Podjecie produkeji szeregu dobrych w eksploatacji odmian
podstawowych typow sprzetu motorowego, dostosowanego
do napedu ligroina, gazami sprezonymi, gazami skroplonymi
oraz gazem generatorowym, otrzymywanym z réznych paliw
stalych — mozliwe bylo réwniez tylko w oparciu o wyniki
obszernych badan naukowych z tej dziedziny.

Konczac ten pobiezny przeglad roli, jaka prace i bada-
nia naukowe odegraly i wciaz odgrywaja w rozwoju prze-
myslu samochodowo-ciagnikowego oraz w rozwoju trans-
portu i mechanicznej uprawy, wspomnieé jeszcze nalezy, ze
wszystkie te instytuty i przemyslowe placéwki badawcze pro-
wadza takze bardzo réinorodne i szeroko zakrojone badania
nd zagadnieniami technologicznymi i materialowymi.

Réwnez caly szereg instytutéw technologicznych, odlew-
niczych, obrabiarkowych itp. przeprowadza réine badania
dla potrzeb przemystu motoryzacyjnego. O zakresie takich
prac badawczych §wiadczy miedzy innymi to, ze w zamiesz-
czanych np. regularnie w czasopiémie ,.Awtomobilnaja
i traktornaja promyszlennost” wykazach prac badawczych,
przeprowadzanych przez poszczegélne placéwki badawcze,
blisko 70 do 80%¢ tematéw stanowia zagadnienia technolo-
giczne i materialowe. Jest to zupelnie zrozumiale, poniewaz
nie wystarczy skonstruowaé dobry samochéd lub ciagnik —
trzeba umieé zorganizowaé, uruchomié i przeprowadzié jego
produkcje w sposéb zapewniajacy duza jej wydajnoéé, niski
koszt i wysoka jako$¢ i jednorodno$é¢ produktu.

Przejécie, po zakonczeniu wojny, radzieckiego przemyshu
samochodowo-ciagnikowego na produkcje serii nowych ty-
péw, bylo réwnocze$nie olbrzymim krokiem naprzéd w dzie-

dzinie technologii. Szerokie zastosowanie specjalnych—zespo=———

fowych obrabiarek, automatycznych linii obrébkowych i ca-
fych automatycznych oddzialéw produkcyjnych, jak np.
automatyczne ,,fabryki” tlokéw lub két samochodowych, za-
stosowanie szybkozmiennych pradéw dla powierzchniowego
hartowania oraz podgrzewanie materialu przy kuciu, zasto-
sowanie nowych metod obrébki, zapewniajacych duza gtad-
ko§¢ powierzchni, zastosowanie chromowania pierécieni tlo-
kowych i elektrolitycznego cynowania tlokéw, wprowadzenie
szybko$ciowego skrawania, automatyzacja proceséw kontroli
warsztatowej, mechanizacja i znaczna automatyzacja pracy
odlewni, wprowadzenie nowych niskostopowych stali na
czedci samochodowe, wprowadzenie nowych gatunkéw wyso-
kowarto§ciowego zeliwa, opanowanie technologii tloczenia

. blach nadwoziowych — oto najbardziej krétki i pobieiny

przeglad najwazniejszych osiagnieé radzieckiego przemystu
samochodowo-ciggnikowego w dziedzinie postepu technolo-
gicznego 1 materialowego. Postep ten mdgl by¢ osiagniety
tylko w oparciu o wyniki bardzo rozlegtych i wnikliwych
wlasnych badan i poszukiwan naukowych oraz w oparciu
o bogaty dorobek licznej rzeszy radzieckich naukowcow
1 inzynieréw i przy pelnym poparciu ich wysitkéw przez
panstwo.
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- UDZIAL ROSYJSKICH | RADZIECKICH INZYNIEROW
| TECHNIKOW W ROZWOJU KONSTRUKCIJI I BUDOWIE
SAMOCHODOW

Praca technikéw rosyjskich w okresie przedrewolucyjnym nad konstrukcjq samochodéw.

Stan przemystu samochodowego w Rosji przed Wielkq Rewolucjq Patdziernikowaq.

Prace nad rozwojem konstrukcji samochodow w Rosji po Wielkiej Rewolucji Pa‘dziernikowej.
Przeglad zasadniczych typéw samochodéw produkowanych w Z.S.R.R.

Trzydziesta piata rocznica Wielkiej Rewolucji Pazdzier-
nikowej przypomina nam o zastugach, jakie polozyli w pracy
nad rozwojem konstrukcji samochodéw radzieccy inzynie-
rowie i technicy.

Dzicki wynikom pracy tych ludzi powstal w ZSRR nie
tylko jeden z najpowainiejszych na $wiecie przemystow sa-
mochodowych, ale réwniez i znaczny potencjalny oérodek
naukowo-techniczny, z ktérego czerpaé¢ moga wiedz¢ i pomoc
techniczna narody zaprzyjaZnione.

W Polsce pomoc radziecka w dziedzinie budowy i orga-
nizacji przemystlu motoryzacyjnego posiada szczegélne zna-
czenie, zé¢ wzgledu na jej ogromne rozmiary oraz jej
wszechstronny zakres obejmujacy:

a) pomoc, lub catkowite rozpracowanie projektéw zakla-

déw wytwdrczych.

b) dostawe na dogodnych warunkach platniczych maszyn

i urzadzeh przemystowych.

c) pomoc osobista delegowanych specjalistéw w urucho-

mieniu produkcji.

d) szkolenie naszych pracownikéw na terenie zakladow

przemyslowych ZSRR

e) dostawe niektérych deficytowych materialéw i péifa-

brykatéw do czasu uruchomienia produkcji wlasnej.

Zwazywszy wielkie straty réwnajace sie catkowitemu zni-
szczeniu podczas ostatniej wojny, stosunkowo nieznacznego
polskiego przemyslu motoryzacyjnego oraz prawie zupelny
brak fachowcéw posiadajacych odpowiednie do$wiadczenie
i rutyne fabryczna — stwierdzi¢ nalezy, nie ujmujac zastug
naszym technikom i klasie robotniczej — ze bez tej pomocy
nie bylibyémy -w stanie zbudowal sami takiego przemysthu,
jaki juz posiadamy w chwili obecnej.

Ogromny dorobek ZSRR w dziedzinie naukowej i tech-
nicznej z zakresu motoryzacji, osiagniety zostal przez inzy-
nieréw 1 technikdw radzieckich, dzigki planowej i ofiarnej
pracy licznej kadry naukowcéw, technikéw i robotnikéw,
wybitnej opiece panstwa, jego dalekowzrocznej polityce
gospodarczo-ekonomicznej i pelnym zespoleniu wysitkdw.

Moébwiac o obecnych osiagnieciach nalezy si¢ jednak cof-
naé myS$la 1 do lat przesztych dla zobrazowania tworczego
wkiadu rosyjskich naukowcéw i technikéw w okresie przed-
rewolucyjnym, w stworzeniu podwalin pod przyszly rozwéj
motoryzacji.

‘Wktiad pracy rosyjskich uczonych i technikéw nie zawsze
jednak byl i jest jeszcze nieraz dostatecznie doceniany
1 znany szerszemu ogélowi §wiata technicznego. Wskutek
tendencyjnego bowiem przedstawiania faktéw przez litera-
ture i pi$miennictwo zachodnio europejskie, niedoceniania
osiagnie¢ przez rzad carski, niewielka tylko cze$¢ wynikéow
prac uczonych rosyjskich docieratla do wiadomo$ci szerszego
ogbélu w formie odpowiadajacej rzeczywistoéci. Wiele fak-
téw pomijano zupelnym milczeniem lub co gorsza, pomysty
przyswajane byly niejednokrotnie przez innych ludzi i roz-
glaszane pod obcymi nazwiskami.

Aby zastugi tych ludzi wyciagnaé z zapomnienia, nalezy
siggna¢ do czaséw przedrewolucyjnych.

Pierwsze powazniejsze prace z dziedziny pojazdow me-
chanicznych wykonane w Rosji carskiej, co do ktérych za-
chowaly sie¢ dokumenty historyczne dotycza roku 1830.
W tym to roku petersburski majster K. Jankiewicz zlozyl
projekt wprowadzenia w Rosji ,,szybkich pojazdéw mecha-
nicznych” swojej oryginalnej konstrukcji. Pojazdy te mialy
by¢ poruszane silnikiem parowym zasilanym z kotta umie-
szczonego réwniez na tym samym pojezdzie. Pomysl swéj
wynalazca oparl na zastosowaniu silnika parowego malej
mocy, opartego na pracach wynalazczych wielkiego rosyj-
skiego termodynamika J.J. Polzunowa.

Niezaleznie od tego ukazalv sie projekty: W.Gurjewa,
D. Pisarjewa, Lundyszewa, Jakowlewa i innych proponu-
jace pokrycie calego kraju siecig drdég (bitych) i wprowa-
dzenia trakcji, przez zastosowanie pojazdéw drogowych
o wlasnym napedzie.

W roku 1837 Gamon i Bilbach zbudowali w Rosji pa-
rowy samochéd napedzany dwoma silnikami pionowymi,
podiaczonymi niezaleznie do tylnych kél.

Dalsze rosyjskie konstrukcje samochodéw parowych to
rozwigzania Guczkowa i Solodownikowa z roku 1860 oraz
Baranowskiego z roku 1866.

Samochéd Baranowskiego byl wykonany i wyprébowany
przez jedna z fabryk w Petersburgu. Posiadal on naped na
tylne kola. Tylna 0§ byla podwéjnie wykorbiona i polaczo-
na z kotami. Wykorbienia osi polaczone byly bezpoérednio
z kolzlli/})wodami 2-u cylindrowego silnika parowego o mocy
2:5 s

Okres budowy pierwszych samochodéw parowych doty-
czyl czasu, gdy jeszcze nie byt znany silnik spalinowy. Po-
dobne konstrukcje powstajace w tym czasie w Anglii i we
Francji, w niczym nie przewyzszaly konstrukcji rosyjskich.
Przeciwnie niejednokrotnie ustepowaly im miejsca pod
wzgledem trwaloéci jak i trafno$ci rozwiazania konstruk-
cyjnego.

Wielu rosyjskich uczonych i technikéw polozylo réwniez
cenne zastugi w rozwoju samochodéw o napedzie elektrycz-
nym. Rozwéj tych samochodéw poprzedzony byl wielkimi
odkryciami w dziedzinie nauki o elektrycznosci. Rosyjskimi
wynalazcami z tej dziedziny byli: M. W. Lomonosow,
W. W. Pietrow, W.S. Jakobin, E. H. Lencz, P. N. Jablocz-
kin, A. N. Lodygin, A. S. Popow i inni.

Jednym z pierwszych konstruktoréw samochodéw elek-
trycznych, czerpiacych energi¢ z akumulatoréw, byt P. N.
Jabtoczkin.

Rys. 1. Samochéd elektryczny Romanowa

W koficu XIX stulecia Romanow konstruuje samochéd
elektryczny, przedstawiony na rysunku 1. Samochéd ten po-
ruszany byl dwoma silnikami elektrycznymi. Kazdy silnik
napedzal niezaleznie, za pomoca przekladni tancuchowej,
jedno kolo tylne. Akumulatory umieszczone byly pod po-
dloga pojazdu. Samochody Romanowa byly przez niego wy-
konywane i sprzedawane przez przeciag kilku lat.

Ciekawym przyktadem rosyjskiej konstrukcji samocho-
déw o napedzie elektrycznym byt wybudowany w roku 1902
przez petersburska fabryke Freze pojazd stanowiacy proto-
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typ dzisiejszych ,trolejbuséw”. Pojazd ten wazyl okolo
800 kg i zdolny byl do przewozenia tadunku o tym samym
ciezarze. Pobieral energie elektryczna doprowadzana z elek-
trowni specjalng siecia przewodéw. Po przewodach tych to-
czyt sig wézek odbierajacy prad. Wozek ten zlaczony byt
z pojazdem i przez niego ciagniony.

Wymieni¢ nalezy jeszcze jedna ciekawa konstrukcje ro-
syjska z roku 1905. Ta sama firma Freze zbudowala oparty
na projekcie inzyniera kapitana Geldta pojazd motorowo-
elektryczny. Pojazd ten posiadal silnik spalinowy mocy
35 kM przy 800 obr/mim. napedzajacy pradnice dostarcza-
jaca energie elektryczna do silnikéw napedzajacych poprzez
przekladnie zebate kola jezdne pojazdu.

Obecny jednak rozwdj samochodu nastapil przede
wszystkim przez wynalezienie i przystosowanie do napedu
pojazdéw silnika spalinowego.

Prace wynalazcze silnika spalinowego, a nastepnie samo-
chodu napedzanego silnikiem spalinowym prowadzone byly
réwnolegle na zachodzie Europy przez technikéw francu-
skich, angielskich i niemieckich oraz na wschodzie Europy
przez technikéw rosyjskich.

W Rosji prace nad konstrukcja i budowa samochodow
o napedzie silnikiem spalinowym prowadzone byly od row-
nie dawna jak i w Europie Zachodniej. Wyniki tych prac
nie byly jednak dostatecznie publikowane i nie znalazly na-
leznego im rozglosu poza terenem Rosji.

Przede wszystkim trzeba tu wymienié szereg osiagniec
w zakresie konstrukcji szybkobieinego, wielocylindrowego
silnika spalinowego.

28]

TM/54R2
Rys. 2. Silnik spalinowy E, A, Jakowlewa z 1889 roku

Pomysly i rozwiazania konstrukcyjne silnikéw O. S. Ko-
stowieza 1879 — 1884, Lucznoja 1885 r., E.A. Jakowlewa
1852, stanowily kolejne etapy rozwoju rosyjskich konstruk-
cji silnikéw spalinowych. Zostaly one wykorzystane dla uk-
sztaltowania sie konstrukcji silnika specjalnie dostosowanego
do napedu samochodu. W wielu przypadkach éwczesne kon-
strukcje rosyjskie wyprzedzaly analogiczne osiagniecia kon-
struktoréw innych krajéw, stanowiac nadto powazny wktad
w historyczny rozwdj konstrukcji samochodowego silnika
spalinowego.
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Réwnolegle z pracami nad konstrukcja 1 ulepszeniem
silnikéw spalinowych, prowadzone byly w Rosji prace nad
konstrukcja samochodu napedzanego silnikiem spalinowym.

Juz w roku 1882, wyprzedzajac na 5 lat Benza i Daim-
lera, buduje Putilow z grupa inzynieréw pierwszy samo-
chéd z silnikiem spalinowym. .

W roku 1896 fabryka Freze w Petersburgu wypuszcza
dwuosobowy samochéd z dwukonnym silnikiem benzynowym
Jakowlewa. Zaréwno silnik jak i podwozie byly oryginalnej
rosyjskiej konstrukcji.

W roku 1899 kilka fabryk na terenie Rosji rozpoczyna
produkowaé samochody z silnikami benzynowymi. Sa to fa-
bryki: Chruszczowa, P. Ilina, J. P. Puzyrewa, Leitnera & Co.,
Lessnera, Millera, G. Leista, Rusko-Baltycka Fabryka Wa-
gonéw i inne. Produkcja tych fabryk byta niewielka i wy-
niosla od kilku do kilkuset sztuk.

| rusnd

Rys. 3. Samochéd osobowy Rosyjsko-Baltyckiej Fabryki
Wagonoéw z 1913 roku

Jedna z powazniejszych fabryk w okresie przedrewolu-
cyjnym byla Rosyjsko-Baltycka Fabryka Wagonéw. Rozpo-
czela ona produkcj¢ samochodéw w roku 1907. Poczatkowo
fabryka ta montowala samochody z czeéci importowanych,,
a nastepnie przeszla na produkcje wlasna. Produkowala ona
samochody osobowe i ciezarowe. Osobowy samochéd Rosyj-
sko-Baltyckiej Fabryki Wagonéw przedstawiony jest na
rys. 8. Fabryka egzystowala do roku 1915. Samochody tej
fabryki cieszyly sie duza popularnoscia i uchodzily za jedne
z najlepszych i najekonomiczniejszych. Samochéd tej fabryki
bral udzial w roku 1909 w raidzie na trasie Petersburg —
Ryga, przebywajac te trase w ciagu 8 godzin. Podczas raidu
w roku 1912 préba zuzycia paliwa wykazala. ze samochody
Rosyjsko-Baltyckiej Fabryki Wagondw zuzywaja 24 litry
benzyny na 100 km., podczas gdy tego samego litrazu sa-
mochéd Voxhaul zuzywal 32 litry benzyny na 100 km.

Druga powaina fabryka, produkujacq samochody na te-
renie Rosji, byla fabryka I. J. Puzyrewa w Petersburgu.
Powstala ona w roku 1909. Poczatkowo fabryka wyrabiata
cze$ci zamienne, nastepnie rozpoczela produkcje wlasna.

Rys. 4. Samochéd osobowy J. P. Puzyrewa z 1911 roku

Samochody fabryki Puzyrewa przedstawione na rys. 4
posiadaly silniki czterocylindrowe mocy 40 kM. Rozwiaza-
nia konstrukcyjne poszczegélnych elementéw samochodéw
Puzyrewa wyprzedzaly wspélczesne konstrukcje innych kra-
jow. Na przyklad dzwignie zmiany biegéw znajdowaly sie
wewnatrz samochodu, sprzeglo zaopatrzone bylo w tkanine
cierna, zamiast powszechnie wtedy stosowanej wyktadziny
skorzanej, skrzynka biegéw posiadata kota przekladniowe
o stalym zazebieniu itd.

Niezaleznie od fabryk samochodéw zaczely powstawad
w Rosji fabryki przemystu pomocniczego, jak na przyklad
fabryki opon, rafinerie benzyny, rafinerie olejéw, itp.
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Wszystkie te usilowania produkcji samochodéw w dobie
przedrewolucyjnej uwazaé jednak tylko moina za_pierwsze
kroki pionierskie, dowodzace, ze problem budowy i rozwoju

konstrukcji samochodéw w Rosji nie byl obcy 1 ze wyniki

techniczne osiagniete na tym polu doréwnywaly, a czesto
i przewyzszaly wyniki osiagane w krajach zachodnio-euro-
pejskich.

Na skutek jednak braku zainteresowania i blednej po-
lityki éweczesnych rzadéw carskich, przemystu samochodo-
wego w Rosji przedrewolucyjnej w pelnym tego slowa zna-
czeniu nie bylo. Przez cztery lata przed wybuchem wojny
$wiatowej wyprodukowano w Rosji ogdéltem tylko okolo 360
samochodéw. Park samochodéw wynosit natomiast w 1914
rcku okolo 18.000 sztuk. W tym okolo 10.000 samochodéw
osobowych. Oczywi§cie wickszo§é stanowily samochody im-
portowane okolo 270 réznych marek.

Wskutek wybuchu wojny §wiatowej rzad carski zmuszo-
ny byl do wybudowania nowych fabryk samochodéw. Roz-
poczeto budowe kilku fabryk, a mianowicie w Moskwie, Ry-
binsku, Jarostawiu i innych. Do roku 1918 fabryki te wy-

produkowaly ogélem 7.500 samochodéw..
: Zniszczenie, jakie wywotala wielka wojna $wiatowa,
a nastepnie walki wyzwolencze spowodowaly, ze Zwiazek
Radziecki przejat te fabryki w stanie zupelnego zniszczenia:
zdewastowane, bez maszyn i narzedzi. W tym stanie fabryki
te nadawaly sie¢ jedynie na zaklady reperacyjne.

Wielka Rewolucja Pazdziernikowa przyniosta wraz ze
zmiana ustroju nowe plany odbudowy i rozbudowy przemy-
stu ZSRR, a w nich 1 przemystu motoryzacyjnego.

Planowa gospodarka socjalistyczna znaczona stalinow-
skimi pigciolatkami postawila na wlaéciwe tory sprawe bu-
dowy przemystlu motoryzacyjnego, wysuwajac go na jedno
z pierwszych miejsc planéw ogdlno-narodowych.

Wykorzystano doéwiadczenia pionieréw wiasnych kon-
strukcji. Zbudowano zaklady naukowe, ktére dostarczaty
odpowiedniej ilo§ci wyszkolonych kadr pracowniczych. Zor-
ganizowano instytuty naukowo-badawcze, ktére skutecznie
zajely si¢ rozwiazaniem probleméw technicznych, zwiaza-
nych z powstawaniem przemystu motoryzacyjnego. Instytuty
te zainicjowaly pierwsza porewolucyjna konstrukcje samo-
chodu cigzarowego 1!/2 tonowego AMO — F — 15.

Naukowcom udzielono ze strony pahstwa jak najdalej
idacej pomocy, umozliwiajac tym samym stworzenie moc-
nych, naukowych podstaw budowy przemystu samochodo-
wego i ciagnikowego.

W pracy naukowej zastyneli przy tym tacy ludzie jak:
prof. W. J. Hryniewiecki, ktéry pierwszy opracowal metode
obliczania cieplnego silnika spalinowego; Prof. A. A. Lip-
gart laureat Nagrody Stalinowskiej, gtéwny konstruktor za-
ktadéw im. W. Mototowa w Gorkim; Prof. A. P. Pietrow
znany ze swych prac z zakresu hydrodynamicznej teorii
smarowania. Znany nam z pobytu w Polsce akademik E. K.
Czudakow, utalentowany konstruktor, czlowiek niestrudzony
w pracy, autor niezmiernie licznych prac z dziedziny teorii
budowy pojazdéw mechanicznych. Prof. Lwow, znany ze
swych prac dotyczacych teorii obliczania i konstrukcji sa-
mochodéw i ciagnikow. N. E. Zukowski, C. A. Czaplugin,
Chruszczow 1 wielu innych, ktérych nie sposéb wymienié
w ramach niniejszego artykutu.

Bogaty dorobek radzieckich ludzi nauki i techniki moto-
ryzacyjnej zostal uwidoczniony w wydanych licznych dzie-
tach naukowych i1 fachowych z tego zakresu. Stanowia one
nader cenny wkiad w historyczny rozwéj konstrukcji i bu-
dowy samochodéw.

Réwnolegle z powstawaniem fabryk samochodéw zaczely
powstawaé w Zwiazku Radzieckim fabryki traktoréw. Pierw-
szymi wypuszczonymi po rewolucji traktorami byly: Mogét,
Fordson-Putitowiec.

Tempo rozbudowy przemystu samochodowego w ZSRR
wzmoglo si¢ w 1929 roku, kiedy to J. W. Stalin podjal
$miala inicjatywe budowy przemystu samochodowego, opar-
tego na zasadach produkcji masowej. W tym tez roku uka-
zalo sie oficjalne rozporzadzenie o budowie 2 fabryk
samochodéw, a w trzy lata pézniej w 1932 roku, produkcja
tych fabryk wynosita juz 25000 sztuk samochodéw rocznie.

W roku 1937 radzieckie fabryki wypuszczaly najwicksza
na $wiecie ilo§¢ samochodéw ciezarowych.

Dzi§ na terenie Zwiazku Radzieckiego pracuje wiele ol-
brzymich fabryk samochodéw i traktoréw — sa to znane
nam ze swych wyrobéw:

ChTZ — Charkowska Fabryka Traktoréw im. S. Ordzo-

nikidze

Cz. T. Z. — Czelabinska Fabryka Traktoréw im. J. W.

Stalina
ZIS — Moskiewska Fabryka Samochodéw im. J. W.
Stalina
GAZ — Gorkowska Fabryka Samochodéw im. W. M.
Mototowa

KIM — Moskiewska Fabryka Montazu Samochodéw
Moskiewska Fabryka Samochodéw Malolitra-
zowych

JAZ — Jarostawska Fabryka Samochodéw

MAZ — Mifiska Fabryka Samochodéw

Poza tym w réznych miejscowosciach na terenie ZSRR
istnieje wiele fabryk produkujacych konstrukcje pochodne
1 montowni.

Wreszcie wspomnieé nalezy o olbrzymim przemy$le po-
mocniczym, w skiad ktérego wchodza fabryki: gaznikéw
i instalacji paliwowych, tlokéw i pierScieni, wyposazenia,
sprzetu elektrotechnicznego, ogumienia i wyrobéw z gumy,
narzedzi produkcyjnych i obstlugowych itd.

Wymienione fabryki produkuja obecnie wiele podstawo-
wych typéw samochodéw ciezarowych i osobowych wyszcze-
gélnionych w tablicy I. Poza tym produkowany jest duzy
asortyment pojazdéw, stanowiacych konstrukcje pochodne,
jak na przyklad: autobusy, trolleybusy, sanitarki, autocyster-
ny, wywrotki itp.

Konstrukcje pochodne produkowane sa przez osobne fa-
bryki z zasadniczych zespotéw dostarczanych na drodze ko-
operacji z fabryk typéw podstawowych. W fabrykach pro-
dukujacych konstrukcje pochodne wykonywane sa elementy
nietypowe oraz montaz calo$ci.

Jest rzecza znamienna, ze opracowanie konstrukcyjne
i technolegiczne produkowanego obecnie sprzetu samocho-
dowego wykonane bylo czeSciowo jeszcze podczas trwania
wojny z Niemcami.

Jedna z przyczyn trafnego doboru typéw i dobrego roz-
wiazania konstrukcyjnego obecnie produkowanego asorty-
mentu jest to, ze wysitki konstruktoréw radzieckich zwrécone
sa w kierunku rozwiniccia tych cech pojazdu mechanicznego,
ktére rzeczywiécie polepszaja jego zalety eksploatacyjne
i ekonomiczno produkcyjne,” jak na przykiad:

a) oszczedne zuzycie paliwa, uzyskane przez dobre roz-
wiazanie konstrukcyjne mechanizméw silnika i ze-
spoléw napedowych oraz przez wysokie wykorzy-
stanie mocy silnika w stosunku do uzytecznej ladow-
nosci samochodu. '

W tablicy II podane jest zestawienie, z ktérego
wynika, ze samochody radzieckie posiadaja w poréw-
naniu z samochodami amerykanskimi wicksza ladow-
no$¢ na 1 litr pojemnoéci skokowej silnika. Réznica
ta jest jeszcze wyraniejsza w poréwnaniu samocho-
déw cigzarowych nowszej konstrukcji, przedstawio-
nych w tabl. III. Innymi stowy mozna to wyrazié, ze
cigzarowe samochody radzieckie staja si¢ w swym
rozwoju  konstrukcyjnym bardziej .malolitrazowe”,
niz amerykanskie.

Z tablicy IIT réwniez wynika, ze konstrukcje roz-
wojowe tych samych fabryk daza do zwiekszenia la-
downo$ci samochodu przy zachowaniu tego samego
litrazu silnika,

b) niski koszt obstugi eksploatacyjnej przez dobér takich
konstrukcji, ktére zapewnialyby fatwy dostep do po-
szczegélnych zespoldw, tatwa wymiennoéé poszczegdl-
nych czeSci, mozliwo$¢ wykonania niektérych czeci
zamiennych we wlasnym zakresie przez zaklady na-

_ prawcze itp.

c) bezpieczefistwo pasazeréw i dobra ochrona tadunku
przed zniszczeniem.

d) wytworzenie warunkéw zapewniajacych wygode jaz-
dy, przy uwzglednieniu istotnych potrzeb pasazeréw.

e) bezpieczenstwo ruchu pojazdu.

f) trwalo§¢ pojazdu i jego poszczegblnych elementéw.

g) przystosowanie pojazdu do poruszania si¢ w réznym
terenie i w réznych warunkach atmosferycznych.

201




" ZESZYT 6(10)

TECHNIKA MOTORYZACYJ NA

ROK -I1

. TABLICA L
PODSTAWOWE I POCHODNE TYPY SAMOCHODOW I CIAGNIKOW PRODUKOWANYCH W ZSRR
A. SAMOCHODY I CIAGNIKI DROGOWE
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- wy tere- |2 - 44
| |nowy B 3280
GAZ-93 2,25 — 42 = 3280| Wywrotna skrzy-
' 3300 nia samowyla-
n doweza, hydrau-
liczna z mechaniz-
[ mem dZwigniowym
S N S g e g
GAZ-651| |autobus | — |23 pasa- 42| 3300 - 3750
B >maty zerskich - -

ZIS-150 — . |ciezaro- |4 — a2l 4000 |ZIS 101.6/114,3| 6/ 5,55/ 85/ | 8900 Dostosowany do
wy zwyk- 120 2400 uciggu przyczep
ty

= — i S
Z1S-151 cigzaro- |4,5 —_— 6X6| — —
o|Wy zwyk- <
ty E
7Z1S-585 | o |cigzaro- |3 — 42| 4000 o 4210| Wywrotna skrzy-
Wy samo- 2 nia samowytadow-
+ (wyladow- - cza z dwoma cy-
czy = lindrami hydrau-
= ~ licznymi bezpo-
« Sredniego dziata-
=< o) nia’
Z18-155 autobus | — |50 pasa- [4X2| — 95/| — | Konstrukeja bez-
$redni zerskich 2800 ramowa samonio-
o - sace nadwozie
ZIS 253 ciezaro- |4 — 42| 3850 |JAZ 108 |127 | 8| 8,48  84/| 4300| Dostosowany do
wy zwyk- 203 2000 uciagu przyczep
ty
Z1S 154 ¢ autobus | — |60 pasa- |[4X2| 5450 [JAZ 108 |127 | 4|4,64{112/| 8100{ Samoniosgce nad-
B duzy zerskich 204 2000 wozie. Silnik z tytu.
Przekl. elektrycz.
JAZ-200 o |cigzaro- |7 - 42| 4520 ;‘ 6170; Dostosowany do
wy zwyk- o uciggu przyczep
w |ty 2 ; ‘
MAZ-205| |ciezaro- |5 — 42| 3800 ‘r 6500 Samowytadowcza
« [Wy samo- ™ skrzynia hydrau-
wytadow- liczna z mechaniz-
~ |czy : By mem dZiwigowym
MAZ- | |ciagnik |12%)| —  |4X2| 3800 g 5500
205D | @|siodlowy g N
JAZ-210| ' |ciagnik ‘|12 —[6X44850+\JAZ | 2|108 |'27 | 6 6,96215/ 10600 Dostosowany do
" lzwykty 1400 206 |0 2000 uciggu przyczep.
& S Silnik o mocy
=2 zwigksz onej
JAZ- ciezar. |12 — 644350 168/|11200| Z wciggarka i nad-
210A specjalny 1400 2000 woziem specjal.
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Dalszy ciag tablicy I

S il n ik &
Marka i model . T x
: Ladownos$é |3 -1 st N
Rodzaj ] 2 o s |=|o HEE
kon- kon- ° g I = B e B I =R = ;
strukeja | strukeja samochodu g :é: .§ g E 2% ; 3 %M QE E é Cechy specjalne
odsta- | pochod- eien |2 R S S~ 2| “ 8| g g|glzclcE| &8
el R t.| mikjse 57 2% | B |3|o&|%E12|2% E2|C %
3 JAZ- ciagnik [25%)| —  [6>(4/3380 215/| 9940| Z weiagarks. Sil-
210D siodtowy 1400 = 2000 nik o mocey zwiek.
JAZ- ciezoro- |10 — 6<4,3380-} = 168/12000;Samowytadoweza
210E wy samo- 1400 £ 2000 skrzynia hydrau-
wyladow- z liczna
ezy E
JAZ- ciagnik |25%; — 6><4/3380- 2 215/ (11620| Ze skrzynig bala-
210G siodtowy 1400 2000 stowg i weiggarks.
» n Siln. omocy zwiek.
MAZ-525 — ciezaro- |25 — 64| 4780 D-12- | £/1150 [180 |12| 38,8/ 30/ |22000, Mechanizm wspo-
WYy samo- A - 1600 magajacy kierow-
wyltadow- 5 nicy. Samowyla-
czy £ doweza skrzynia
) £ hydrauliczna
Uwaga: Zestawienie nie obejmuje pojazdéw wojskowych oraz odmian polegajacych na przystosowaniu do paliw ga-

zowych 1 gazogeneratorowych.
* Ladowno$é przyczepy.

B. CIAGNIKI
- D E.l =%, 2 - g &
g = \%)E%Y wé; ésqv-‘ ol = 3(5 Ng Cechy
. ] = g5 T £sl ¢ (2| 5| & g8 51-
Nazwa i typ ook e = X STE ‘GE)E,E z = g | 8™ 32 szezegol
o= - T g %Nz\ FU,M'.',_: n—aoE picer b = .,EL"P’ w @ ne
S €2 |BEM| «EB - |K¥F & |28 8|88 | #a
S-80 8800 | gasienni- wysokoprezny olej ga- silnik po-
cowy 9,66 | 4 suw. 4 cyl. | 13,53 | zowy 93/1000 (11400 \mocniczy
KDM-46
DT-54 2810 gaxsie?ni- 7,9 | wysokoprezny 7,46 . 54/1300 | 5400 i
CoOwWy 4 suw. 4 <yl ’
KD-35 2400 | - ggsienni- 9,1 wysokvoprQZny 4,08 ., 37/1470 | 3850 ,
cowy 4 suw. 4 cyl. ’
KT-12 3100 | gasienni- | 12,3 ZIS 21-A na - gaz = o starter < :
. cOwWYy ’ gaz 6 cyl. 5,65 drzewny 45/2300 | 5800 elektr. 1e6ny
Uniwersal 800 kolowy | T2 eeikONY,. | 857| nafta | 22/1200 | 2050 | recznie ‘;%’é‘z’g'
- SOT 200 | 2 kotowy | 9 gaznikowy . | ogrod-
1 osiowd 155l 2 BUA. ‘ 0,585 | benzyna | 3/2000 | 280 | recznie Tezy
TABLICA 1II.

POROWNANIE PELNEGO CIEZARU ZALADOWANEGO SAMOCHODU OSOBOWEGO W STOSUNKU DO
LITRA POJEMNOSCI SKOKOWE] DLA ROZNYCH MAREK.

Samochody produkowane w okresie 1930 — 1938 r. _! Samochody produkowane w okresie 1948 — 1950
" ; .. |ciezar na 1L.| o 1 : .. |ciezarna1L.
Marka cigzar z 1a-' pejemnosc pojemnosci Marka clezar z 1a- | pojemnosc pojemnosci
dunkiem kG| skokowa L. skokowej kG dunkiem kG | skokowa L. skokowej kG
M-1 1785 3,28 530 M-20 Pobieda 1800 2,12 850
Zis-101 3000 5,75 522 ZIM 2350 3,48 675
* Buick 2170 4,22 515 Buick 2300 4,07 560
" Ford A 1530 3,28 427 Ford 1810 3,7 - 490
Packart 2480 5,25 466 Packart 2200 4,72 465
Kaizer 1930 3,7 522
TABLICA TII

WZROST LADOWNOSCI SAMOCHODOW CIEZAROWYCH W STOSUNKU DO 1 L. POJEMNOSCI SKOKOWE]
. SILNIKA W MIARE ROZWO]JU KONSTRUKC]I

o Ciezar na 1 ‘o Ciezar na 1
Pelny ciezar Poi s | 1 X Pelny ciezar ; s | :
i 3 ojemnos$¢ | litr pojem- 4 Pojemnosé | litr pojem-
Mk 2 lad}l{lgklem skokowa 1. /nosci skoko-|| DERlc % ladll{léklem skokowa 1. noSci skoko-
wej kG ’ wej kG
GAZ-MM | 8150 | 3928 960 | GAZ-51 5850 3.48 1540
Z18-5 - | 6100 ‘ 5,15 1110° J Z18-150 8060 5,15 1465
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Konstrukcje radzieckie w bardzo szerokim zakresie uw-
zgledniaja réwniez postulat technologiczno$ci rozwiazania.

W dazeniu do obnizenia kosztu wlasnego produkecji, ana-
lizuje si¢ projekt podczas wszystkich kolejnych faz jego
powstawania, pod wzgledem technologicznym i materiato-
wym, z uwzglednieniem wykorzystania materiatlu odpadko-
wego.

Ciekawe i warto$ciowe prace ilustrujace kierunki rozwoju
konstrukcji samochodéw w warunkach panstwa socjalistycz-
nego opracowane zostaly przez D.P. Wielikanowa, B. W.
Golda, A. P. Lipgarta 1 W. W. Osiepczugowa i opubliko-
wane w dziele zbiorowym ,,Woprosy Maszynostrojenia”.

Rewolucja pazdziernikowa zapoczatkowala powstanie
w ZSRR przemystu samochodowego, ktéry nie tylko nadro-
bit zaniedbania okresu rzadéw carskich i zniszczen wojen-
nych lat 1915—1917, ale dopedzil i w wielu przypadkach
przeécignal dorobek na tym polu panstw zachodnio-euro-
pejskich 1 U.S.A.

Stosownie do rozwinietego przemystu motoryzacyjnego
powstata w ZSRR odpowiednia ilo§é¢ uczelni o réznych po-
ziomach nauczania i réznym zakresie dla konstruktoréw,
wykonawcéw i eksploatatoréw.

Powstaly wreszcie instytuty naukowo-badawcze w za-
kresie przemystu motoryzacyjnego.

Caly ten bogaty program produkcyjny z zapleczem na-
ukowym i szkoleniowym kadr, wysoka jako§¢ produkcji, opa-

Mgr inz. JAKUB PRUSAK

nowana nowoczesna technologia masowego wyrobu, wreszcie
olbrzymia ilo§¢ prac naukowo-do$wiadczalnych wykonanych
przez uczelnie, instytuty i poszczegdlne fabryki produkcyjne
— oto $wiadectwo dorobku radzieckich naukowcéw i techni-
kéw w dziedzinie motoryzacji. Dorobku, trzeba przyznaé,
osiagnietego w tempie i rozmiarach godnych miana ,wiel-
kich budowli komunizmu”.
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Moskwa

Izdatielstwo Akademii

O NIEKTORYCH ZAGADNIENIACH METODOLOGII
| ORGANIZACJI PRACY BIUR KONSTRUKCYJNO-DOSWIAD-
CZALNYCH W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM

Biura konstrukcyjno-doé$wiadczalne stanowia nieodzowny
czynnik wlaéciwego rozwoju produkcji motoryzacyjnej.
Doéwiadczenia i osiagniecia Zwiazku Radzieckiego jako
podstawy dla uksztaltowania i rozwoju form organizacyj-
nych i metod pracy konstruktorsko-badawczej. Nowoczesne
meody pracy konstruktorskiej. Technika projektowania.
Podstawy projektowania. Organizacja prac konstruktor-
skich. Prototypownia. Badania i préby. Podstawowe zada-
nia zakladowych biur konstrukcyjno-do$wiadczalnych.

Zagadnienia konstrukcyjno-do$wiadczalne sa $ci§le zwia-
zane z przebiegiem 1 rozwojem produkcji przemystowej.
Ich wla$ciwe powiazanie z biezacymi i przyszloéciowymi
potrzebami przemystu, ujecie w odpowiednie formy orga-
nizacyjne, wyposazenie w nowoczesne metody pracy, przy
jednoczesnym zapewnieniu koniecznych $rodkéw i urzadzen
wykonawczych, stanowi nieodzowny czynnik warunkujacy
zaréwno przebieg i rozwdj produkcji jak i zaopatrzenie
kraju w produkt odpowiedniej jakoéci i przydatnosci uzyt-
kowej. .

Problem ten nabiera specjalnego znaczenia na odcinku
stale wzrastajacej produkcji polskiego przemystu motory-
zacyjnego.

W pelnym dynamizmu — poczatkowym okresie jego roz-
woju, wysitki zostaly w znacznej mierze ze$rodkowane
przede wszystkim na biezacych zagadnieniach, zwiazanych
bezposrednio z organizacja zakladow wytwérczych i uru-
chomieniem ich produkcji.

Spowodowalo to pewna moze niewspolmiernoéé rozwo-
jowa organizacji prac konstrukcyjno-do$wiadczalnych, ktére
w wyniku, nie zawsze byly w stanie nadazyé i zaspokoié
stale wzrastajacych na tym odcinku potrzeb produkcji. Na-
lezy sobie bowiem jasno zdaé sprawe, ze do zakresu zadan
na odcinku konstrukcyjno-do$wiadczalnym nalezy nie tylko
szukanie nowych drég rozwojowych, rozwiazywanie i opra-
cowywanie nowych konstrukcji sprzetu, ale réwniez stala,
metodyczna praca w zakresie: doskonalenia produkowanego
juz sprzetu, dostosowanie istniejacych rozwigzan konstruk-
cyjnych do rozwoju i postepu nowoczesnej technologii wy-
twarzania, uwzglednianie wynikéw i do§wiadczen oraz wy-
magan uzytkownikéw, a takie ogdélnych warunkéw gospo-
darczych 1 ekonomicznych kraju.

Zakres tych zagadnien jest bardzo szeroki i wielostronny
i wymaga rozwiazywania coraz to nowo nasuwajacych sig

probleméw, a co za tym idzie — ustalenia zwiazanych z tym
postepowych form i metod pracy.

Przy doborze najwlaéciwszych form organizacyjnych oraz
metod pracy biur konstrukcyjno-do§wiadczalnych, nalezy
przede wszystkim oprze¢ si¢ na bogatych do$wiadczeniach
Zwiazku Radzieckiego.

W okresie 35-letniego rozwoju socjalistycznej gospodarki,
Zwiazek Radziecki potrafit nie tylko zbudowaé i rozwinaé
potezny przemysl motoryzacyjny ale réwniez zapewnié mu
odpowiednia baze konstrukcyjna i doéwiadczalna. Zostaly
wypracowane i ustalone najbardziej celowe formy i powia-
zania organizacyjne dla tego odcinka zagadnieh oraz wy-
posrodkowane nowoczesne metody prac. Uzyskane za$ wy-
niki i osiagniccia najlepiej $wiadcza o ich wartoéci i ra-
cjonalno$ci doboru. Bogata literatura fachowa i liczne pu-
biikacje na lamach czasopism technicznych oraz obszerne
sprawozdania z biezacych prac instytucji naukowo-badaw-
czych pozwalaja nam na pelne zapoznanie sie z olbrzymim
dorobkiem nauki i techniki radzieckiej na tym polu.

W czasie odbytych praktyk w Zwiazku Radzieckim licz-
ne rzesze pracownikéw naszego przemystu mialy mozno§é
réwniez bezpoéredniego poznania i przyswojenia sobie przo-
dujacych form i metod pracy konstruktoréw i badaczy brat-
niego nam narodu.

Cenne sa réwniez udzielane nam rady i wytyczne w tym
zakresie przez wspdlpracujacych z nami doradcéw radziec-
kich. Posiadamy wiec pelne mozliwosci przyswojenia i wy-
korzystania do$wiadczen i osiagnieé radzieckich, celem wla-
éciwego uksztaltowania form i metodologii prac naszych
biur konstrukcyjno-do$wiadczalnych. Zagadnienie to jest
specjalnie aktualne, ze wzgledu na postepujaca organizacje
tych biur w wielu zakladach naszego przemystu motoryza-
cyjnego. Istotnym wiec bedzie nawietlenie, na tle do§wiad-
czeh 1 osiagnieé radzieckich, niektérych podstawowych za-
gadnien metodologicznych i organizacyjnych z tego zakresu.
Ulatwi to nam nakreélenie wlaéciwych drég w pracy nad.
ulepszeniem dotychczas stosowanej przez nas techniki pracy.

Nowoczesne metody pracy konstruktorskiej

Nalezy podkre$li¢ przede wszystkim ogélnie znana,
a rzadko przestrzegana zasade, ze konstruktor — twérca
maszyny — nie moze postugiwaé sie przy jej projektowa-

niu jedynie ksztaltowaniem materii przy pomocy oléwka na
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papierze, lecz musi réwniez wykorzystywaé wszystkie inn.e
dostepne mu §rodki, pozwalajace na dobér zaréwno naj-
bardziej odpowiedniego materiatu, jak i celowe i oszczedne
wypoérodkowanie ksztaltéw poszczegélnych elementéw oraz
ustalenie ich wzajemnego uktadu i sprzezenia.
Ograniczenie sie konstruktora tylko do mnarysowania
maszyny, a nastepnie obserwacji, wykonanego na tej pod-
stawie prototypu — jest daleko niewystarczajace i nie
moze prowadzi¢ do opracowania w pelni dojrzatej konstruk-
cji — spelniajacej zadawalajaco stawiane jej wymagania
uzytkowe oraz réwnocze$nie dajaca maksymalna oszczednoéé

materialu i prostote rozwiazania, dostosowanego do zalo--

zonych warunkéw technologii produkcji.

Swiadoma postawa twércy wymaga od konstruktora,
wedlug elementarnych zasad nauki — zwrdcenia sie do do-
§wiadczenia, do przeprowadzenia juz w trakcie projektowa-
nia szeregu badan, czy to dla skontrolowania koncepcji, czy
tez dla znalezienia wlasciwego rozwigzania.

Nowoczesne metody pracy konstruktorskiej wprowadzaja
w szerokim zakresie modelowanie przestrzenne i szukanie
na tej drodze wla$ciwego rozwiazania. Dalsza ich cecha
charakterystyczna — to stale kontrolowanie przyjetych
koncepcji na drodze do$wiadczalnej, poprzez badanie
i sprawdzanie poszczegdlnych elementéw, czy nawet fra-
gmentéw rozwiazan i wypoérodkowanie na podstawie uzy-
skiwanych wynikéw ich form ostatecznych. Tylko w takich
warunkach moze by¢ zrealizowana naczelna zasada jak
najdalej idacej oszczedno$ci materialu tak pod wzgledem
ilosci jak i jako§ci, przy zachowaniu jak najwiekszej trwa-
loSci samochodu i jego niezawodnosci biegu.

Stala analiza przyjetych rozwiazahn z punktu widzenia:
ckonomii produkcji, dostosowania do ustalonych zalozen
techniki wykonawczej i1 wartoéci uzytkowej — oto cechy
nowoczesnych metod pracy konstruktorskiej.

Tak wicc do $rodkéw i narzedzi konstruktora przy pro-
jektowaniu nalezy nie tylko oléwek i papier, ale i bezpo-
$rednie modelowanie w materii oraz sprawdzanie spodzie-
wanego efektu-poprzez do§wiadczenie i jego analize. I tu
nalezy podkresli¢, ze rysunek, sposréd calej gamy metod
pracy posiadanych przez konstruktora, jest raczej narze-
dziem pomocniczym, ulatwiajacym konstruktorowi na wstep-
nym etapie projektowania — tworzenie koncepcji, a nastep-
nie — w trakcie projektowania — na $cisle ustalenie wy-
miarowe poszczegolnych elementéw i ich powiazah, i wre-
szcie — w oparciu o przeprowadzone préby i do§wiadczenia,
stanowi formalne zamkniecie pracy konstruktorskiej.

Z wyiej powiedzianego wynika, ze dla zaprojektowania
np. samochodu konstruktor winien ,,w Biurze Konstrukcyj-
no-Doswiadczalnym” posiadaé: a) sale konstrukcyjna — dla
wykonania rysunku, b) warsztat (prototypownie) — dla wy-
konania modeli, makiet i prototypéw oraz c) laboratorium
doSwiadczalne (dzial badan, zaklad do$wiadczalny) — dla
przeprowadzania badaf tak calych samochodéw, jak ich
zespoléow lub poszczegdlnych czeéci.

Kompleks tych trzech dzialéw i odpowiadajace im pod-
stawowe rodzaje pracy, sa nieodlaczne od dzialalno$ci kon-
struktorskiej przy projektowaniu samochodéw lub innych
wyrobéw produkeji motoryzacyjnej.

Etapy projektowania

W dotychczasowej technice pracy konstruktorskiej prze-
strzenne ksztaltowanie bylo ograniczone zazwyczaj do wy-
konania modelu, tzw. makiety calego samochodu w skali
zmniejszonej.

Mialo to na celu przede wszystkim sprawdzenie wygla-
du zewnetrznego, proporcjonalno$ci wymiaréw podstawo-
wych nadwozia i podwozia, estetyki przyjetego rozwiaza-
nia, sprawdzenia wiasnoéci aerodynamicznych.

Stosunkowo rzadziej technika modelowania byla stoso-
wana dla ustalenia polozenia poszczegblnych zespoléw i ich
wzajemnego powiazania, a takze kontroli wykorzystania
wnetrz nadwozi, uksztaltowania siedzef, rozmieszczenia pa-
sazeréw, ladunkéw lub tp.

Postep w dziedzinie projektowania znacznie rozszerzyl
zastosowanie modelowania (makietowania), tworzac z niego
nie tylko instrument sprawdzajacy, ale réwniez metode dla
bezposredniego ustalenia najbardziej celowych i prostych
rozwiazan.

Technika ta nabiera specjalnego znaczenia przy poszu-
kiwaniu najbardziej racjonalnych uksztaltowan czeici prze-

widzianych do wykonania jako: odlewy, czebci prasowane
lub ttoczone.

Przy stosowaniu modelowania (makietowania) unika sie
szeregu bledéw wynikajacych z trudnego do uchwycenia
przy rysowaniu przestrzennego przenikania si¢ bryt lub ich
wzajemnego polozenia. Pozwala ono réwniez na szybka
analize¢ przyjetego rozwiazania z punktu widzenia wymo-
gow technologii odlewania, kucia, czy prasowania i odpo-
wiednio wczesnego usuwania powstajacych stad trudnodci.
Jest ono wrecz niezastapione przy projektowaniu blach nad-
wozi, bardziej skomplikowanych czeéci tloczonych i praso-
wanych, wykonywanych z mas plastycznych itp. Ulatwia
ono w znacznym stopniu konstruowanie b. skomplikowa-
nych zespoléw i czeéci, jak réwnies jest nader pomocne
przy analizie rozwiazania z punktu widzenia wymogow
zarbwno wykonania, jak i w pézniejszej fazie — obstugi
w okresie cksploatacji. Dlatego tei czesto konstruktor po-
szukuje najbardziej odpowiedniej formy dla swej maszyny
przez wykonywanie szeregu kolejnych coraz lepszych makiet.

Jako materialy dla wykonywania modeli (makiet) po-
winny by¢ stosowane przede wszystkim: drzewo, gips, pla-
stelina i inne, zapewniajace latwa obrébke i szybkie, od-
reczne modelowanie. Latwoéé modelowania umozliwia szyb-
kie odwzorowanie réznych koncepci, wprowadzenie do-
wolnych poprawek i ulepszed, dajac w ten spos6b moznosé
wyboru najbardziej wla$ciwego rozwiazania.
~ Modelowanie powinno si¢ odbywaé w wielkoéci natural-
nej, gdyz tylko wtedy otrzymamy $cisle przedstawienie
ksztaltu i wzajemnego ukladu czeéci.

Dotychczasowe do§wiadczenie na makietach proporcjo-
nalnie zmniejszonych (pomijamy zagadnienie aerodynami-
czno$ci) wskazuje, ze pomimo zachowania formalnej po-
prawno$ci w proporcjach, przy przejéciu na wymiary na-
turalne, konstruktor spotykal sie z nowymi trudnoéciami,
nie wykrytymi przy modelu zmniejszonym.

Nastepnie nalezy podkresli¢, ze nowoczesna technika
projektowania jest Sciéle oparta na sprawdzaniu przyjetych
koncepcji na drodze bezposrednich do§wiadczen i badan
kontrolnych na prototypach, a dopiero w wyniku wypoérod-
kowania wlaéciwych rozwiazah — dla skrécenia czasu opra-
cowania i dojrzewania konstrukcji calo$ci samochodu —
wykonywuje si¢ i bada prototypy niektérych zespoléw lub
cze$ci juz na etapie rysunkéw wstepnych. Pozwala to bo-
wiem na umieszczenie w prototypie calego samochodu nie-
ktérych rozwiazah juz opanowanych.

Przy wstepnym badaniu poszczegdlnych zespoléw, dla
ulatwienia i przyspieszenia rozwiazania poszczegdlnych za-
gadnien, zapozycza sie takze czesto zespoly, czeéci lub ele-
menty z juz istniejacych i produkowanych konstrukecji.

Sa to jakby ,,przed-prototypy”, ktérych koszt jest znacz-
nie nizszy, a czas wykonania krétszy niz normalnego proto-
typu. W ten sposéb, w oparciu o gotowe konstrukcje, two-
rzac odpowiednie kompilacje, moina ustali¢ praktycznie
prawidiowo$¢ przyjetej koncepeji oraz wytyczyé mnajbar-
dziej odpowiednie dla danych warunkéw kierunki ~roz-
wigzan.

Ta droga mozna takze przy projektowaniu nowej kon-
strukcji osiagnaé mozliwie maksymalna jej unifikacje z
konstrukcjami, znajdujacymi sie¢ juz w produkcji. To
ostatnie — jak wiadomo — jest w Z.S.R.R. bardzo rozpow-
szechnione, a staranne przepracowanie zagadnienia zabez-
piecza nie tylko przed sztucznym powiazaniem zespoldw o
réznych pochodzeniach, ale wprost przeciwnie — prowadzi
do nowych, ulepszonych i bardziej prostych rozwiazan, sto-
sowanych tak w konstrukcjach starych jak i nowoprojekto-
wanych. Widaé to na przykladzie unifikacji tylnych mostéw
samochodéw osobowych produkcji zakladéw w Gorkim lub
przy unifikacji silnikéw samochodowych tejze fabryki.

Jako przyktad prawidlowego rozwiazania metody ,,przed-
prototypu” moze takze sluzyé sprawdzenie koncepcji samo-
chodu o nadwoziu samoniosacym ,,ZIM“, na bazie elemen-
tow nadwozia ,,Pobieda®.

W badaniach ,,przed-prototypoéw® znajduja czesto zasto-
sowanie roéwniez specjalne urzadzenia, pozwalajace na sto-
sunkowo szybkie i mniej kosztowne wyposrodkowanie wla-
sciwych rozwiazan szeregu elementéw. Beda to specjalne
stoiska do badaf np. uksztaltowania komory sprezania,
doboru katéw rozrzadu i t.p.
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W wyniku dokonanych wstepnych ustalen ksztaltu de:
tali i ich wzajemnego ukladu, w oparciu o wyniki badan

,przed-prototypéw' oraz analize rozwiazania z punktu
widzenia wymogéw technologii wykonania — nast¢puje
opracowanie rysunkéw prototypu. :

W nastepnym etapie — etapie prototypéw — wykonuje
sic na podstawie wyzej wymienionych rysunkéw — w na-

turalnej wielkoéci prototyp samochodu.

Wykonanie prototypu, to dalsza wspélpraca konstuktora
z technologiem. Pozwala ona juz w trakcie wykonywania na
dorazne wprowadzenie szeregu poprawek i uzupelnien opra-
cowania.

Poniewaz juz wstepne badania prototypu pozwalaja na
stwierdzenie szeregu niedociagnieé, przystepuje si¢ po zakon-
czeniu pierwszego prototypu natychmiast do wykonania
nastepnego, w ktorym usuwa si¢ zauwazone usterki. W ten
sposéb postepuje si¢ parokrotnie, az do uzyskania mozliwie
dojrzalej i wykonczonej konstrukeji, przy czym wszystkie
prototypy od pierwszego do ostatniego przechodza pelny
zakres badan dlugotrwalych. Badania prototypu (oraz —
oddzielnie — jego wazniejszych zespoléw i bardziej odpo-
wiedzialnych czeéci) to etap nastepny, ktéry wiaze sie z
wprowadzeniem — w wyniku uzyskanych do$wiadczen —
dalszych uzupelnien i zmian, az do osiagniecia optimalnych
wynikéw, w ramach przyjetych zalozen konstrukcyjnych.

Istotnym warunkiem dla uzyskania wla$ciwych rezulta-
tow jest tu konieczno§é pelnej wspdlpracy pomiedzy kon-
struktorem 1 badaczem, jak réwniez ustalenie planowego
i metodycznego przebiegu badan, uwzgledniajacego pelny
ich zakres.

Brak planowoéci, $cistego okre§lenia przyjetej meto-
dologii, dorazno§¢ przeprowadzanych prob — zaréwno
przediuzaja znacznie okres badaf jak i niepomiernie zwig-
kszaja ich koszt, a przede wszystkim nie daja pewnosci na-
lezytego ich przeprowadzenia, miarodajnoéci otrzymanych
wynikéw oraz uzyskania optimalnych rezultatéw dla przy-
jetej koncepcji rozwiazania konstrukceyjnego.

Czynniki te maja zasadnicze znaczenie i powinny by¢
odpowiednio doceniane i przestrzegane.

Wryniki badan prototypu oraz ewentualnych kolejnych
jego. wersji i odmian, wprowadzone w. czasie badan zmia-
ny i uzupelnienia, stanowia podstawe dla przepracowania
ostatecznej formy przyjetego rozwiazania w postaci rysun-
kéw wykonawczych.

Przy ich opracowaniu konstrukcja zstaje poddana do-
datkowej analizie z punktu widzenia wymogdéw technologii
wykonania i obslugi zastosowanych materialéw, czeéci znor-
malizowanych, unifikacji materialéw, unifikacji czeéci i ze-
spolow, ustalenia warunkéw technicznych wykonania i od-
bioru.

Opracowanie to jest podstawa dla wykonania t. zw.
»wzorca®, Wzorzec ma dwojakie znaczenie. Z jednej strony
jego wykonanie stanowi ostateczna kontrole prawidlowoéci
opracowania dokumentacji konstrukcyjnej, z drugiej stuzy
on do przeprowadzenia badan kwalifikacyjnych typu i na
ich podstawie — do zatwierdzenia konstrukcji na produkecje.

Podstawy projektowania

Analizujac poszczegélne etapy opracowania nowej kon-
strukcji, nalezy specjalnie zatrzymaé si¢ na okresie wstep-
nym, okresie wyboru koncepcji 1 prac nad ,przedprototy-
pami”. Okres ten jest niczym innym jak zbieraniem, upo-
rzadkowaniem i przeprowadzaniem szczegélowej analizy z
zakresu dotychczasowych osiagni¢¢ w dziedzinie projekto-
wanego typu.

Aby prace te daly spodziewany rezultat, konieczne jest
z jednej strony posiadanie uporzadkowanego i przeselek-
cjonowanego materialu informacyjnego, z drugiej przepro-
wadzenie szeregu wstepnych badan poréwnawczych, niekiedy
bardzo szczegélowych (np. na istniejacych samochodach),
aby definitywnie oceni¢ warto$é zastosowania poszczegol-
nych rozwiazan do zalezonych wymagan.

Olbrzymi zaséb doSwiadczen kryja w sobie przede
wszystkim wyniki eksploatacji. Daja bowiem one najbar-
dziej miarodajna i wszechstronna ‘ocene wartoéci 1 przy-
datno$ci uzytkowej - poszczegélnych typéw stosowanego
sprzetu, zachowania sie ich mechanizméw i czeSci.

Whikliwa.i metodyczna analiza pozwala na wypo$rod-
kowanie szeregu wskaznikéw i- wytycznych, majacych za-

206

sadnicze znaczenie zaréwno dla pracy konstruktora, jak
i doboru odpowiednich metod badan i kryteriéw oceny
oraz mozliwoéci poréwnywania uzyskanych wynikéw na
drodze préb laboratoryjnych i t.p.

Stale gromadzenie odpowiednio sprawdzonych i przese-
lekcjonowanych materialéw, zaréwno w zakresie historycz-
nego rozwoju poszczegblnych koncepcji konstrukcyjnych,
wynikéw badan, uzyskanych rezultatéw eksploatacji, stano-
wi nieodzowny czynnik dla wla$ciwej pracy konstruktor-
sko-badawczej. )

Analityczne ich przepracowanie i odpowiednie ujecie
stwarza zasadnicze podstawy do racjonalnej pracy konstru-
ktorskiej.

Bez tej pracy przygotowawczej. na ktora skladaja sie
prace dokumentacyjne, konstruktorskie i badawcze, nie ma
mowy o powaznej dzialalno§ci konstrukcyjnej i o powaz-
niejszych osiagnieciach, odpowiadajacych dzisiejszemu po-
ziomowi techniki.

Zagadnienia te dlatego nalezy podkresli¢, ze sa one do-
tychczas u nas zupelnie niedoceniane, a w planach i har-
monogramach prac albo wcale nie uwzgledniane, albo
uwzgledniane w sposéb niedostateczny.

Organizacja prac konstruktorskich

Ujecie w odpowiednie ramy -organizacyjne prac kon-
struktorsko-badawczych ~ wymaga uwzglednienia szeregu
czynnikéw, wynikajacych z charakteru tych prac, niezbed-
nych dla zapewnienia dostatecznej operatywnoéci dzialania,
i przy pelnym respektowaniu ogdlnych wymogoéw ~organi-
zacji — pozwalajacych jednoczeénie na powazne odciaze-
nie konstruktora i badacza od czynno$ci natury administra-
cyjnej i porzadkowej.

Przy ustaleniu form organizacji nalezy braé¢ pod uwage
konieczno§¢ zapewnienia dostatecznej latwo$ci powiazan
pomiedzy konstrukcja, badaniem i wykonaniem prototypéw.

Musi by¢ réwniez zapewnione wspoldziatanie innych
dzialéw, jak informacji 1 dokumentacji technicznej, nor-
malizacji, specjalistow z poszczegdlnych galezi technologii,
obstlugi i konserwacji sprzetu i t.d.

Spoéréd calego szeregu do§é skomplikowanych proble-
moéw i czynnikdw, jakie sa zwiazane z ustaleniem ram or-
ganizacyjnych dla  tego zakresu prac — ich oméwienie
bedzie  ograniczone do najbardziej charakterystycznego
i waznego odcinka pracy konstruktora.

Poglebienie pracy konstruktorskiej, wymagajacej zna-
jomosci przedmiotu w szczegélach, jak réwniez historii roz-
woju konstrukecji poszczegélnych zespoléw oraz zachodza-
cych zmian w zaleino$ci od warunkéw eksploatacyjnych,
produkcyjnych i materialowych, wprowadza konieczno$é
zastosowania zasady waskiej stosunkowo specjalizacji kon-
struktordw.

Specjalizacja ta nie powinna w zasadzie i§¢ ogdlnikowo
po linii rodzajéw samochodéw (np. samochodéw osobo-
wych, samochodéw cigzarowych), lecz przede wszystkim wg
pgszczegélnych zespoldw, czy nawet elementéw samocho-

ow.

Tak wiec nie tyle istotnym jest podzial biura konstruk-
cyjnego na grupy konstruktoréw projektujacych np. sa-
mochody osobowe, autobusy i t.p. (chociaz jest to juz wstep-
ny etap specjalizacji), ale specjalizacja powinna siegaé gle-
biej przez podzial na grupy projektujace np. tylne mosty,
przednia 0§, skrzynke biegéw itp.

Tego rodzaju podzial umozliwia bowiem zebranie, w ra-
mach specjalizowanej grupy konstruktorskiej, duzej, upo-
rzadkowanej wiedzy technicznej i do§wiadczenia — nie-
odzownych czynnikéw postepu technicznego.

Zasada specjalizowanej grupy - jako podstawowej ko-
moérki biura konstrukcyjnego, narzuca strukture organiza-
cyjng tak samej grupie, jak i calo$ci biura i determinuje
wybdr metodologii pracy i system powiazah pomiedzy gru-
pami oraz miedzy dzialami: konstrukcyjnym, prototypo-
wym i badawczym oraz pozostalymi dzialami wspoélpracu-
jacymi. i

Grupa, jako zamknigta specjalizowana calo§é, poSwig-
cona jednemu lub paru zespolom, nie moze byé¢ w swym’
sktadzie zbyt liczna i1 sktadaé si¢ musi z samodzielnego, nie-’
zaleznego w swej pracy od innych grup zespolu pracowni-
kéw w typowym zazwyczaj skladzie: kierownika grupy
(tj. najlepszego specjalisty z danej dziedziny), st. konstru-
ktora 1 konstruktora. A poniewaz w pracach konstrukcyj-
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nych zasada posiadania pelnowartoSciowego zastepcy na
kazdym szczeblu jest bezwzgledna koniecznoscia, zabezpie-
czajaca ciaglo§é i prawidlowo$é przebiegu — na ogél dlu-
gotrwalych — prac, obok kierownika grupy winien by¢ jego
zastepca — t zw. ,konstruktor prowadzacy". Tak wiec rdzen
grupy sktada¢ si¢ bedzie: z kierownika grupy, zastepcy —
starszego konstruktora oraz konstruktora lub konstruktoréw.

Grupa taka jest typowym zespolem projektujacym w
sposéb kolektywny, a jej kierownik w niewielkiej tylko
mierze zajmuje sie¢ czynno$ciami o charakterze kierowniczo-
administracyjnymi.

Tlo§¢ konstruktoré6w w grupie zalezy od zakresu tema-
tyki, ktéra nie moze obejmowaé jednak zbyt wielkiego wa-
chlarza zagadnien pod grozba utraty specjalizacji.

“Tak wiec biuro konstrukcyjne skladaloby sie z szeregu
wysokowykwalifikowanych i waskospecjalizowanych grup
jako komoérek podstawowych. Grupa prowadzi wszystkie
prace z zakresu swej specjalno$ci, a zagadnienie opraco-
wania nowego zespolu jest powierzone kierownikowi grupy
lub jego zastepcy, t.j. ,konstruktorowi prowadzacemu®, w
zalezno$ci ‘od ich biezacego obciazenia. Obok podstawowych
grup, specjalizowanych wg zespoléw istnie¢ musza w biurze
konstrukcyjnym réwniez grupy projektujace poszczegdlne
samochody jako calo§é. Zadaniem takiej grupy jest opraco-
wanie koncepcyjne calo$ci samochodu, ustalenie wytycz-
nych dla grup - specjalizowanych dla zaprojektowania po-
szczegolnych zespoléw oraz skoordynowanie i powiazanie
zespotéw samochodu w jednolita calo$§é. Grupa taka w
czasie produkcji nadzorowanego przez nia samochodu pro-
wadzi nastepnie biezaca obstuge produkcji, tj. ustala z gru-
pami specjalizowanymi zmiany natury zasadniczej oraz
zmiany wplywajace na szereg zespoléw réwnoczes$nie. Pro-
wadzi takze prace nad modernizacja samochodu.

Metody pracy i sklad fachowy takiej grupy w swej isto-
cie nie rézni si¢ od przyjetych dla grupy specjalizowanej,
jedynie zakres pracy ma nieco odmienny charakter, tyczy
sic¢ bowiem okreslonego samochodu (lub samochoddéw),

a forma pracy jest bardziej koncepcyjna i koordynacyjna. -

Obok wymienionych rodzajéw grup powinna w biu-
rze konstrukcyjnym znalezé sie grupa obliczeniowa.

W zasadzie wszystkie obliczenia potrzebne do projek-
towania powinny wykonywaé¢ w swym zakresie grupy spe-
cjalizowane, natomiast metodologia i systematyka obliczen,
ich normalizacja, trudniejsze specjalne analizy obliczenio-
we powinna opracowywaé i wykonywa¢ grupa obliczeniowa.
Tym samym czuwa ona nad wlasciwym poziomem prac
obliczeniowych i podnosi w tym zakresie kulture techniczna.

Nalezy tu takze przypomnieé o konieczno$ci prowadze-
nia w biurze konstrukcyjnym kontroli wymiarowej, norma-
lizacyjnej i technologicznej.

Z charakteru pracy konstruktorskiej oraz z zalozenia
grupowej organizacji biura konstrukcyjnego wynika - ko-
nieczno$¢ wprowadzenia t. zw. ,konstruktora prowadza-
cego’, koordynujacego w sensie funkcjonalnym prace grup
* odpowiedzialnego za calo$é konstrukcji. Zasada konstruk-
tora (wzglednie grupy) prowadzacego, obok olbrzymiej za-
lety $cislego ustalania odpowiedzialnoci za calo§é zagad-
nienia, jest konieczna na skutek tego, ze podzial pracy pro-
jektowej jest bardzo daleko ~ posuniety, a jej charakter
nie pozwala na centralno-administracyjne jej kierowanie
i koordynowanie wg zasad pracy dyspozytorskiej.

Do roli konstruktora prowadzacego nalezy — na etapie
wstepnym — zebranie i przepracowanie wszystkich mater-
ialow, potrzebnych dla wykonania prototypu oraz zaplano-
wanie- w uzgodnieniu z komdrkami wspélwykonawczymi
programu (harmonogramu) prac obejmujacych wykonanie
zadania, nastepnie, w trakcie opracowywania konstrukcji,
czuwanie nad wla$ciwym biegiem i biezacym zharmonizo-
waniem poszczegblnych prac pomiedzy grupami projekto-
wymi, wzglednie pomiedzy biurem konstrukcyjnym, a pro-
totypownia i dzialem badawczym. !

Do konstruktora prowadzacego nalezy takze dawanie wy-
tycznych dla przeprowadzania poszczegdlnych etapéw pracy
w odpowiednich dziatach (prototypowania, dzial badawczy)
oraz ustalenie treSci (a niekiedy i form) miedzydzialowej
wepdlpracy.

"~ Konstruktor prowadzacy powinien réwniez ustalaé zalo-
zenia- dla ‘poszczegblnych badah oraz uzgadniaé z odpowied-
nia komérka badawcza program badan. '

Powiazanie konstruktora prowadzacego z innymi gru-
pami konstrukcyjnymi lub dziatami jest czysto funkcjonalne
1 nie moze mie¢ wplywu na administracyjna strone prowa-
dzenia grupy lub dzialéw oraz nie zdejmuje odpowiedzial-
nosci kierownikéw za wykonanie ustalonych planem prac.

Dla uzupelnienia oméwienia gléwnych ogniw biura kon-
strukcyjno-do§wiadczalnego nalezy wymienié komérki in-
formacji technicznej, nornralizacji oraz dokumentacji tech-
nicznej.

O ile zagadnienie normalizacji oraz skoncentrowanej
i jednolitej gospodarki dokumentacja techniczna znajduje
coraz wigksze zrozumienie w naszym przemysle, o tyle pro-
blem informacji technicznej jest jeszcze bardzo malo popu.
larny i zupelnie niedoceniany. Tymczasem zadne biuro
konstrukcyjne nie moze opertywnie pracowaé bez nasta-
wionego na jego obstuge oérodka informacji technicznej.

Poza tym informacja techniczna biura konstrukcyjnego
ma kolosalne znaczenie dla catego zakladu. Kaide biuro
konstrukcyjno-doswiadczalne z racji swej pozycji i roli na
zakladzie jest predystynowane do roli o$rodka rozpowszech-
niajacego postep i kulture techniczna. Komérka stuzaca do
wykonania tego zadania winien si¢ staé oddzial informacji
technicznej.

Prototypowanie :

Jednostka sluzaca w biurze konstrukcyjno-do$wiadczal-
nym- do wykonywania modeli, makiet, przed-prototypéw
i prototypéw jest warsztat-prototypownia. W pracy war-
sztatu-prototypowni nalezy podkre$li¢ poniisze charakte-
rystyczne momenty:

1) Prototypownia powinna byé wyposazona w bardzo
silny oddzial modelarni-stolarni, ktéry bedzie w stanie wy-
konywaé nie tylko modele odlewnicze, ale réwniez wszel-
kiego rodzaju makiety oraz (gdy wchodzi 'w gre wykonanie
nadwozia) drewniane matryce oraz tzw. ,master-makiety*
oraz ,,master-modele®.

Konieczny jest réwniez dobrze wyposazony oddzial bla-
charsko-nadwoziowy dla wykonywania prototypéw nadwozi.

Warsztat mechaniczny prototypowni powinien posiadac
zespOl "typowych ‘obrabiarek uniwersalnych o duzej doklad-
nosci wraz z pelnym ich wyposazeniem. Konieczny jest
przede wszystkim stosunkowo duzy park tokarni i poziomych
wytaczarko-frezarck o réznych wielkosciach.

2) Prototypownia dla swej dzialalno$ci musi mieé moc-
ne zaplecze w postaci zaopatrzenia w cz¢Sci normalne, de-
tale produkowanych samochodéw i w szeroki wachlarz ma-
terialéw 1 pétfabrykatow.

Poniewaz tworzenie specjalnych magazynow byloby za-
mrozeniem nieproporcjonalnie wielkich kwot w  stosunku
do wartoéci  produkeji prototypowni, nalezy zaopatrzenie
oprzeé przede wszystkim na zaopatrzeniu calego zakladu
przy zagwarantowaniu odpowiedniego priorytetu.

Powyzsze odnosi sie takze do robdét (odlewdw, odku,
obrébki specjalnej), ktére prototypownia nie jest w stanie
wykonaé. Bez uwzglednienia powyzszego dzialalno$¢ B.K.D.
bedzie stale szwankowaé, a programy beda ciagle zrywane.

3) Prototypownia -wykonuje prace o specjalnym charak-
terze, obejmujacym szeroki zakres robdt przewaznie niepow-
tarzajacych sie, jednostkowych i co najwyzej obejmujacych
wykonanie kilku sztuk. Wymaga to odpowiedniego uwzgled-
nienia przy ustaleniu form organizacyjnych dla jej prac.
Przede wszystkim w prototypowni winna si¢ znajdowat
silna grupa technologéw, zadaniem ktérych jest nie tylko
opracowywanie technologii wykonania czeéci i zespolow,
lecz takze prowadzenie w sensie funkcjonalnym i koordy-
nowanie prac przy wykonywaniu poszczegdlnych prototy-
poéw. I tu réwniez konieczna jest odpowiednia specjalizacja
technologéw wg zespoléw samochodu. ;

Na podkreslenie zastuguje takie problem zapewnienia
prototypowni odpowiedniej obsady wykonawczej. Zaloga
powinna skiada¢ sie przede wszystkim z ‘wysokowykwali-
fikowanych rzemie§lnikéw o duzym do$wiadczeniu i mozli-
wej uniwersalnoéci. Procent plynnoéci kadr winien by¢ zni-
komy. Jest to nieodzowne dla nabrania przez obsade proto-
typowni odpowiedniego doéwiadczenia, pozwalajacego na
sprawny (wydajny) i terminowy p.rze.bleg wyk.onar}la:- pro-
tetypu, przy jednoczesnym zapewnieniu odpowiedniej jego
jakoéci. Pozwala to na wia$ciwe wykorzystanie obrabiarek,
a tym samym zapobiega powstawaniu nadmiernych obsad
i parku maszynowego. :
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Na zakoficzenie uwag o prototypowni nalezy podkreslié,
ze musi ona rdwniez w sposéb szybki wykonywaé szereg
urzadzen i aparatéw dla potrzeb dzialu badan lub prac
pomocniczych dla biura konstrukcyjnego. W wielu wypad-
kach; ze wzgledu na wylaniajace sie¢ konieczno$ci, prace te
moga mieé charakter dorywczy, czesto wykraczajacy poza
ustalony planem program. Jest to jednak konieczne, o ile
tck prac obu wyzej wymienionych dzialéw ma przebiegaé
wlasciwie.

Nalezy stale mie¢ na uwadze, ze zaistnienie tzw. ,,wa-
skiego gardla™ w prototypowni, to zamrozenie caioksztaltu
dzialalnoéci B.K.D., prowadzace w konsekwencji do opdz-
nien lub zaburzen planowego przebiegu przygotowania pro-
dukecji.

Badania

Na dzial badawczy B.K.D. skladaja si¢ przede wszyst-
kim laboratoria: préb drogowych, badan silnikéw oraz ba-
dan stacyjnych.

Do ustugowych komérek dziatu nalezy: grupa konserwa-
cji i remontu samochodéw badawczych oraz grupa konser-
wacji, remontu i wykonania aparatury badawczej. Nalezy
réwniez podkreéli¢, ze w ramach organizacyjnych B.K.D.
powinna istnie¢ réwniez grupa projektowania urzadzen ba-
dawczych dla potrzeb poszczegdlnych laboratoriéw,

Typowe  prace laboratoriéw: wytrzymalo$ciowego, ma-
terialoznawczego, fizyko-chemicznego itp. wykonywuja dla
BKD centralne laboratoria zakladu.

Z zagadnien pracy laboratoriéw badawczych nalezy pod-
kre§li¢ przede wszystkim:

a) prace laboratoriéw powinny byé $ci$le zharmonizo-
wane z pracami biura konstrukcyjnego i podporzad-
kowane zasadniczym zadaniom projektowym B.K.D.,

b) systematyka badan, organizacja badan oraz podsta-
wowe programy 1 instrukcje badan typowych powin-
ny by¢ znormalizowane. Rozpracowanie wynikéw ba-
dan powinno by¢ usystematyzowane,

c) laboratorium préb drogowych powinno zajmowaé sig
nie tylko wlasnymi prébami eksploatacyjnymi, ale
prowadzi¢ jak najszersza obserwacje¢ i kontrole eks-
ploatacji samochodéw w wigkszych organizacjach
transportowych,

d) badania drogowe, chociaz charakteru eksploatacyjne-
go, sa prowadzene na wigkszych szybkosciach, z wigk-
szymi obciazeniami i w gorszych, niz przecietnie wa-
runkach drogowych,

e) odbiér prototypéw przez dzial badan z prototypowni
winien nastepowaé protokularnie, z podaniem zau-
wazonych przy odbiorze wad i usterek,

f) dla ustalenia wlaéciwych danych przecigtnych, bada-
nia powinny by¢ przeprowadzane rdéwnocze$nie na
szeregu prototypach. Ilo§¢ badanych prototypéw na-
lezy ustali¢ dla kazdego wypadku oddzielnie, w za-
leznosci od charakteru i zakresu badan,

g) w ramach poszczegdlnych laboratoriéw nalezy wy-
dzieli¢ grupy pracownikéw fizycznych (ustugowych,
laborantéw), w celu operatywnego przydzielenia ich
wg potrzeb biezacych. Daje to duza elastycznoéé
w pracy oraz maksymalne wykorzystanie czasu pracy
sity roboczej,

h) przy specjalizacii inzynieréw (technikéw) badan na-
lezy pbéjs¢é dwojaka droga. Z jednej strony nalezy
specjalizowaé fachowcéw w okreSlonej dziedzinie
badan, jak np. badania zmeczeniowe, urzadzenia wi-
bracyjne, czy akustyczne, z drugiej strony natomiast
— specjalizacja powinna péjé¢ po linii opanowania
problematyki, badania i analizy pracy poszczegodl-
nych zespoléw, jak na przyklad: silnik i jego zasad-
nicze instalacje, skrzynka biegdéw, tylny most, nad-
wozie, instalacja elektryczna itd.

Na specjalne oméwienie zastuguja tzw. ,badania sta-
cyjne”. Istota ich polega na przeprowadzaniu badan poréw-
nawczych danej czeéci lub zespolu, w stosunku do ustalo-
ncgo wzorca, wzglednie innej czeéci lub zespolu o spraw-
dzonej wartoéci uzytkcwej. Badania takie sa przeprowa-
dzane w warunkach laboratoryjnych, na urzadzeniach od-
twarzajacych, w miare moznosci, warunki pracy wystepu-
jace przy uzytkowaniu.

Zaleta, ich jest mozno$§é zachowania jednakowych i sta-

tych warunkéw badania, a wykluczenie czynnika przypad-

kowoéci, co zwieksza 'miarodajnoé¢ wynikéw. Mozliwoéé
uwielokrotnienia wystepujacych obciazen lub ich czestotli-
woéci pozwala réwniez na znaczne przySpieszenie uzyskania
wynikéw, a tym samym skrécenia okresu badania.

Przy pomocy badaf stacyjnych poréwnawczych mozna
wyposrodkowaé najbardziej wta$ciwa forme przedmiotu,
najbardziej celowe wykoficzenie powierzchni i najbardziej
odpowiedni material dla jego wykonania.

Z drugiej strony stosowane w praktyce urzadzenia, nie
odtwarzaja w sposéb §cisty wszystkich warunkéw pracy,
wystepujacych w eksploatacji. Uzyskiwane wiec wyniki ma-
ja charakter poréwnawczy, a nie bezwzgledny. Prawidlo-
wo$¢ wynikéw takich badan zalezy od wlasciwego doboru
parametréw badawczych.

Badanie stacyjne prowadzimy przewaznie w odniesie-
niu do zespoléw, czy detali, ktérych zachowanie sie w eks-
ploatacji jest znane i ocenione jako dostateczne. Wedlug
zachowania si¢ znanych 1 sprawdzonych w uzytkowaniu
zespoléw, czy detali, na okre$lonych urzadzeniach badaw-
czych, ustala si¢ wskazniki badan, na podstawie ktérych
ocenia si¢ nowe konstrukcje. W ten sposéb u podstaw ba-
dan stacyjnych lezy do$wiadczenie eksploatacyjne.

Wypracowanie wlasciwych metod badah stacyjnych po-
zwala na unikniecie w szeregu wypadkach kosztownych
i diugotrwalych préb drogowo- eksploatacy]nych co zaré6wno
obniza koszt badan, jak i znacznie przyépiesza ich prze-
prowadzenie. Stacyjne badania poréwnawcze pozwalaja na
szczegblowa analize pracy i zachowanie sie kazdego detalu
lub zespolu i dlatego sa specjalnie uzyteczne.

a) Na etapie wstepnym opracowania nowej konstruk-
cji, gdy przy ich pomocy ustala si¢, na podstawie
badan istniejacych konstrukcji, wymagania i wskaz-
niki poréwnawcze oraz przeprowadza wstepne bada-
nia nowych rozwiazan,

b) Na etapie prototypéw, gdy konstrukcja = przechodzi
okres wypracowania ostatecznych form i ksztaltéw.

c¢) W czasie produkcji samochodu — kiedy usuwa sie
jego wady 1 braki, przeprowadza poprawki, wpro-

wadza ulepszenia, unifikacje, czy pelna modernizacje.

Aparatura badan stacyjnych stuzy takze do biezacej
kontroli jako$ci produkowanych zespoléw czy detali.

Wtedy wskazniki graniczne (kontrolne) badan ustala sie
poprzez wielokrotne powtdrzenie tych samych badahn na
wielu sztukach i poréwnania wynikéw z zachowaniem sig
tychze zespoléw w czasie cksploatacji. Wskazniki te umiesz-
cza si¢ w warunkach technicznych przeprowadzania badan
kontrolnych.

Przy projektowaniu urzadzen do badan stacyjnych na-
lezy wychodzi¢ z zalozenia odtworzenia na urzadzeniu sil
dzialajacych w czasie eksploatacji (ewentualnie czestotli-
wosci — przy badaniach zmeczeniowych) w wielkoéci fak-
tycznej lub ich wielokrotno$ci. Przyjecie innych czynnikéw
— jako stalych parametréw — jak np. naprezenia, odchy-
lenia, ugigcia itp. jest bledne i nie daje prawidlowego
obrazu poréwnawczego.

Przy pomocy badan stacyjnych najczeéciej sprawdzamy:
wytrzymalo$¢ dorazng detalu (zespolu), wytrzymaloéé zme-
czeniowa oraz wielko§é zuzycia wspdlpracujacych czeéci.

Podstawowe zadania zakladowych biur konstrukcyjno-
do$wiadczalnych

W poczatkowym okresie rozwoju naszego przemystu mo-
toryzacyjnego powstajace przy zakladach biura konstruk-
cyjne, w wickszoSci wypadkéw stanowily komérke raczej
typu pomocniczo-uslugowego, ktérej zakres prac ogranicza
sic gléwnie do prowadzenia gospodarki rysunkowej.

Obecny stan produkcji wymaga znacznego rozszerzenia
zakresu prac, a przede wszystkim objecia nim stalego do-
skonalenia 1 unowocze$nienia konstrukcji produkowanego
sprze¢tu oraz czuwania nad poziomem jako$ci, a w niedale-
kiej juz perspektywie réwniez i przejecia rozpracowywania
nowych rozwiazan konstrukcyjnych. Wymaga to uprzednie-
go przygotowania zaréwno odpowiednich kadr konstruktor-
sko-badawczych, jak i baz dla rozwoju wigkszych prac do-
$wiadczalno-badawczych. Dlatego tez przy organizowaniu
zaktadowych B.K.D. nalezy odrazu zaklada¢, ze do ich roli
winno nalezeé, -obok biezacej obstugi produkcji i okreso-
wych badan sprawdzajacych jako§¢ wyrobu, réwniez i za-
gadnienie stalego polepszania i unowocze$niania konstruk-
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cji, a w dalszym okresie i wykonywanie nowych opracowan
konstrukcyjnych.

W tym celu BK.D. musi byé wyposazone w baze ba-
dawcza, gdyz tylko wtedy jest ono w stanie wykonaé jaka-
kolwiek badZ prace, majaca na celu ulepszenie wyrobu,
moze na podstawie materialu do$wiadczalnego zajaé stano-
wisko w stosunku do stanu produkcji i jej trudnoéci, moze
badaé stan jako$ci wyprodukowanych samochodéw 1 ich
zespoléw 1 wreszcie — co jest niemniej wazne — wycho-
wywaé dojrzala kadre konstruktorska.

W szczegélnoSci B.K.D. powinno byé wyposazone w la-
boratorium badan stacyjnych, przy pomocy ktérych moze
jedynie:

a) oceni¢ w szczegblach jako§é wyrobu,

Inz. FRANCISZEK BARAN

b) ujawnié¢ Zrédia brakéw i niedociagnigé, a tym samym
uchroni¢ produkeje zakltadu przed obnizeniem jako$ci
oraz

c) znale§¢ najodpowiedniejsze $rodki dla podniesienia
jakos§ci wyrobu.

Nalezy bowiem podkresli¢, ze konstruktor, oddajac opra-
cowana konstrukcje wyrobu wraz z wszystkimi jej wskazni-
kami jako$ciowymi, powinien mie¢ nadzér i moznoéé spraw-
dzenia ich faktycznych wartoéci w trakcie produkcji.

Stojace zadania przed zakladowym biurem konstruk-
cyjno-do$wiadczalnym sa odpowiedzialne i trudne.

Wilasciwe ich ujecie i wypeklienie stanowié bedzie za-
sadniczy element na drodze rozwoju i postepu naszej pro-
dukcji motoryzacyjnej, jak i naleiytego wypeliania przez
nig nalozonych obowiazkéw w ramach Planu Szeécioletniego.

WYKONANIE NOZY FELLOWSA | NARZEDZI KRAZKOWYCH
DO WIORKOWANIA KOt ZEBATYCH NA OBRABIARKACH
STOJACYCH DO DYSPOZYCJI W KRAJU

W artykule autor podaje moiliwosci otrzymania prawidlowych zaryséw tworzacych zeba narzedzi typu
SPellowsa” oraz narzedzi do widrkowania przy wykonaniu ich na szlifierce firmy ,,Deutsche Niles”.

Szlifierka ta zostala dostosowana w Zakladach Starachowickich i calkowicie zastepuje szlifierke do
kol zebatych Maaga, pozwalajac na wykonywanie narzedzi do obrébki két zebatych.

Dotychczas opracowane i stosowane metody szlifowania
nozy Fellowsa w kraju (inz. mech. B. Kiepuszewski ,,Sposo-
by wykonywania nozy Fellowsa”. Przeglad Mech. 2—3.
1948 r.) przyjmowaly jako obrabiarke zasadnicza szlifierke
do két zebatych Maaga. Szlifierka ta pomimo swojej wyso-
kiej dokladnoéci wprowadza szereg ograniczen, uniemozli-
wiajac uzyskanie modyfikacji zarysu ewolwentowego, a po-
zwalajac jedynie na wykonanie nozy Fellowsa, w ktérych
zarys zeba ponizej kola zasadniczego nie jest zarysem pra-
cujacym.

Wystepujace w obrébce samochodowych kot zebatych
noze Fellowsa oraz narzedzia krazkowe do wiérkowania wy-
konywane sa w wiekszo$ci z modyfikacja zarysu ewolwen-
towego 1 wymagaja stosowania specjalnych szlifierek do tego
celu (National Tool, Sykes, David Brown).

I. Typowe noze Fellowsa oraz narzedzia krazkowe do wiér-
kowania, wykonywane z modyfikacja zarysu ewolwento-
wego.

Przy struganiu nozem Fellowsa otrzymujemy u podsta-
wy zeba kola zaokraglenie, ktérego wysoko$é zalezy od
$rednicy noza i od wysokoSci wierzcholtka zeba noza.

Podczas wspdélpracy kola nacietego, z kotem o wickszej
iloci zebdw niz ilo§¢ zebdw noza Fellowsa, wielkoéé¢ luzu
wierzcholkowego moze by¢ niewystarczajaca dla unikniecia
wspolpracy ponizej tej cze$ci zgba, ktéra jest ewolwenta,
a wspoélpraca nieewolwentowego profilu grozi interwencja.

A. Noze Fellowsa z modyfikacja podstawy.

Celem unikniecia interferencji u podstawy zebdéw nacina-
nych kot zebatych wykonuje si¢ noze Fellowsa z pewna
modyfikacja zarysu ponizej kola zasadniczego. N6z ten
wedlug firmy Fellows nosi nazwe ,,modyfying” lub ,,flank”.

Zmiana profilu kota nacinanego nastepuje u wierzchotka
zgba. Zasadnicza wada nozy tego rodzaju jest zmiana dlu-
gosci profilu modyfikowanego, wystepujaca w miare ostrze-
nia noza, powodujaca nieznaczne réznice pomiedzy nacina-
nymi koltami zebatymi.

B. Noze Fellowsa z modyfikacja podstawy typu ,,H’

Drugi typ noza Fellowsa, typ ,,H” (patent) uchyla zmien-
noé¢ dlugosci profilu modyfikowanego, ktéra wystepuje

rofil_2ebow noia modyf
kacyinego T
Rys. 1. N6z Fellowsa z mo- '

dyfikacja podstawy ThjugRs

styczna do ewolweniy

w kotach zebatych nacinanych nozami ,.flank” w miare zu-
zywania si¢ narzedzia. Po zeszlifowaniu czola noza, ksztalt
wierzchotkéw  ze¢béw nacinanych kot ulega zmianie przy

nacinaniu nozem przedstawionym na rys. 1, natomiast nie
zmienia si¢ przy nacinaniu nozem typu ,,H”.
C. Noze Fellowsa stosowane do obrébki przed widrkowa-
niem ze¢béw (preshave) typu x-x.
Nastepujacym typem noza o profilu modyfikowanym
jest typ ,,x-x" rys. 2, .
) W tym przypadku modyfi-
kacji podlega nie wierzcholek
lecz podstawa zeba kola zg-
batego. Zastosowanie tych no-
zy nastepuje woéwczas, gdy z¢-
by kot zebatych o normalnych
proporcjach  wysokoSciowych

wierzcholek noza typu x-x°

™Rz , i

s wykanczane sa przez wiérko-

Rys. 2. No6z Fellowsa wanie lub za pomoca docie-
typu ,,x-x‘ (preshave) rania zebdw.

Zachodzi wéwczas potrzeba uzyskania podczas obrébki
wstepnej nieco odmiennego profilu zeba, rézniacego sig¢ od
teoretycznej ewolwenty, jak gdyby profilu pomocniczego.
Przy docieraniu jak réwniez i przy wiérkowaniu podstawa
zeba pozostaje nieobrabiana, co powoduje powstanie u pod-
stawy z¢ba nieznacznego progu i moze staé si¢ powodem
interferencji z z¢bami kola wspédlpracujacego.

Celem unikniecia powstawania progéw mozna zastoso-
wa¢é zwigkszone wysokosci z¢béw oraz ostrzenie normalnych
nozy Fellowsa pod katem natarcia § > 5° (7°—9°). O ile
pierwszy sposob powoduje oslabienie zeba, to drugi moze
by¢ z powodzeniem stosowany. Poprawnym jednak jest za-
stosowanie nozy typu ,x—x", ktére pozwalaja na wlaciwe
przygotowanie profilu zebéw pod wiérkowanie.

D. Modyfikacja zarysu z¢ba narzedzi krazkowych
do widérkowania. .

Przy obrébce kél zebatych narzedziem do wibrkowania
o profilu teoretycznej ewolwenty wystepuje znieksztalcenie
zarysu ze¢ba kola widrkowanego.

Znieksztalcenie profilu wystepuje szczegblnie podczas
obrébki wiérkowaniem kot zebatych o zebach prostych, przy
ktérych na profilu w okolicy kota podzialowego powstaje
wglebienie wielkosci 0,02—0,04 mm (rys. 38).

3 % 5 02-094 "
Rys. 3. Znieksztalcenie profilu ze- o

ba podczas wioérkowania narze-
dziem o nie modyfikowanym za-
. rysie TM49RS3

Celem unikniecia tego wglebienia narzedzia do wibrko-
wania wykonuje sie z pewna modyfikacja zarysu zeba, kté6-
rej wielko$§é zalezy od wielkosci kata pochylenia oraz od
ilosci zebéw obrabianych kot zebatych.
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E. Modyfikacja na dlugosci zebéw narzedzi do
wiorkowania.

Na przestrzeni ostatnich lat w budowie skrzyn biegéw
samochodéw szeroko stosuje sie kola zgbate o beczkowa-
tym ksztalcie zebéw. Zastosowanie ,beczkowania® prowa-
dzi do lokalizacji naciskéw na §rodkowej czesci zebow, eli-
minujac szkodliwa koncentracje naciskéw na koncach zg-
béw 1 zapewniajac cichobiezno§é.

W parze kol zebatych, wystepujacych w zazebieniu,
jedno z kol wykonuje sie jako beczkowane. a wspélpracu-
jace z nim wykonuje si¢ w sposéb normalny.

Otrzymanie beczkowatego ksztaltu zeba wymaga stoso-
wania wiérkarek, ktérych stét moze wykonywaé ruch wa-
hadlowy, lub moze byé tez wykonane na widérkarkach star-
szego typu, przy uzyciu narzedzi modyfikowanych na diu-
go$ci zeba (rys. 4).

e Przekrgj A-A

At

™/4984

Rys. 4. Modyfikacja wdluzonego zarysu narzedzi do
wiérkowania
Ten rodzaj modyfikacji nastepuje w wyniku szlifowania
tarcza szlifierska o lekko stozkowym ksztalcie, ktora zapew-
nia otrzymanie pozadanej wklestosci narzedzia.

II. Sposoby wykonywania modyfikacji zarysu ewolwento-
wego na szlifierkach specjalnych.
Modyfikacje zarysu mozna osiagna¢ dwoma sposobami.
A. Modyfikacja przez ograniczenie ruchu odtaczania.
Pierwszy szeroko stosowany sposéb modyfikacji nozy
Fellowsa polega na tym, ze odtaczanie plaskiej tarczy szli-
fierskiej zostaje wstrzymane w
iRk punkcie ,,a” (rys. 5), powodujac
zwiekszenie grubosci zeba noza u
podstawy. Pomimo swojej prosto-
ty sposéb ten nie jest polecany
z uwagi na pewne wady z nim
zwiazane.
Metoda powyzsza daje dosy¢
niczenie ruchu odta- duza réinice $cinania wierzchol-
czania kéow zebéw nacinanych kél w mia-
re ostrzenia noza Fellowsa wykonanego ta metoda, krafco-
we zaé wielkoéci $ciecia zwickszajace si¢ z zuzyciem noza
przekraczaja dopuszczalne Sciecia wierzcholkéw zeba.

#refy. modyfikacii THAIRS

Rys. 5. Modyfikacja
zZarysu przez ogra-

B. Modyfikacja przez szlifowanie tarcza szlifierska
z modyfikacja ksztaltu.

Druga metoda modyfikacji polega na stosowaniu pla-
skiej tarczy szlifierskiej, na powierzchni ktérej wykonujerpy
prostolinijne $ciecie, tworzace powierzchnig stozkowa. S.cu;-
cie to podczas szlifowania nozy Fellowsa powoduje zwiek-
szenie gruboéci zgba noza u podstawy.

Rys. 6. Modyfikacja za-

rysu przez zmiane j
ksztaltu ta}:fljy szIfier- g of, mogyfikecil/  rmigre
skie

Przy stosowaniu tarczy szlifierskiej tego rodzaju, odta-
czanie prowadzi sie bez ograniczenia, az do podstawy zeba.
Ten sposéb modyfikacji daje wielkoéé éciecia wierzchotkéw
zchéw nacinanych ko6l praktycznie nie zmieniajaca sie¢ w
miare¢ ostrzenia nozy Fellowsa.

Powracajac do szlifierki Maaga nalezy stwierdzié, ze
nie posiada ona obu tych mozliwoéci (patrz art. inz. B.
Kiepuszewskiego), natomiast modyfikacje zarysu zeba moz-
na osiagna¢ dwoma wspomnianymi sposobami na szlifierce
»Deutsche Niles Werke®, ktéra posiada zaréwno mozliwo$é
ograniczenia ruchu odtaczania, jak i mozliwoé¢ whudowa-
nia urzadzenia do zaprawienia tarczy wedlug zadanej mo-
dyfikacji i ktéra mozna przystosowaé do pracy w warun-
kach jak najbardziej zblizonych do pracy szlifierek spe-
cjalnych do szlifowania nozy Fellowsa, czy tez szlifierki
specjalnej do ostrzenia narzedzi do wiérkowania (National

Broach & Machine Co. ,,Red Ring* typ CGA).

III. Przystosowanie szlifierki do kél zebatych firmy
»sDeutsche Niles-Werke* do szlifowania nozy Fellowsa
i narzedzi do wiérkowania.

Na wstepie nalezy podkreélié, ze na szlifierce , Niles
po jej przystosowaniu istnieje mozliwo$¢ wykonywania
nozy zaréwno systemu Simonsa, jak i systemu Reineckera.”)

Jak wiadomo, szlifierka ,,Niles“ (pracujaca na zasadzie
Lees Bradner) pracuje tarcza szlifierska w formie zebatki
(rys. 7), ktérej polowa kata réwna si¢ wartoéci kata przy-
poru szlifowanego kota.

£~15°
—%ﬁ.\
<
3+ +

. b
X’ . TA/uarE .._lé_

Celem wuzyskania wysokiej jako$ci powierzchni zebdéw
nozy Fellowsa, jak réwniez narzedzi do wiérkowania, nie-
zbednym staje si¢ wprowadzenie profilu zasadniczego tar-
czy szlifierskiej — tarczy plaskiej oraz wyeliminowanie
ruchu na przemian zwrotnego wrzeciona szlifierskiego, to
znaczy szlifowania przy stalej niezmienionej wysokosci
wrzeciona szlifierskiego. Wéwczas wzér na wielkos§é prze-

59,7686

Dt ulegnie nastepujacym prze-

15°+25
4157725

¢ 240
@ 300

@45

(e

Rodzaje iarcz
stosowa-

Rys. 7.
szlifierskich
nych na szlifierce
s, Deutsche Niles Wer-
ke“: a — przed przy-
stosowaniem, b — po
przystosowaniu do szli-
fowania narzedzi

ktadni odtaczania i

ksztatceniom:
oznaczenia: o — kat przyporu kola zebatego

Dp — férednica podz. ,, ’

a1 — kat przyporu taczy szlifierskiej

Kt — $érednica kota toczonego dla 59,7686 —

stala szlifierki ,,Niles”

Dz = Dp. cosa

Dz

Ki = cos o1

Dz Dp - cosz

Kt =

cos o  COSu
Poniewaz w przypadku zastosowania tarczy plaskiej
ay = 0% cos oy = 1 warto§¢ érednicy kola toczonego bedzie
rowna Kt = Dp. cos o a wzér na wielko§¢ przektadni odta-
.. B9 -7686
czania i = [ o0y

Przebieg szlifowania nozy Fellowsa.

Szlifowanie zebéw prowadzi sie oddzielnie dla kazdej
flanki wykorzystujac mozliwo§¢é ograniczenia ruchu odtacza-
nia na szlifierce ,,Niles” przy pomocy nastawnych zderzakéw.

Jak wspominano poprzednio, na szlifierce ,,Niles” mozna
szlifowaé zaréwno noze systemu Reineckera jak i systemu
Simonsa, dobierajac odpowiednie wartoéci ,,h”, zaleznie od
$rednicy tarczy szlifierskiej oraz od wysokosci noza. Ana-

*) Patrz artykul inz. B. Kiepuszewskiego.
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Rys. 8. Wyznaczenie Srednicy kola toczonego dla szlifowania
narzedzia przy roéznych katach przyporu narzedzia i tarczy
szlifierskiej

logicznie do szlifowania zarysu nozy Fellowsa przebiega
wykonanie narzedzi krazkowych do widrkowania, jak réw-
niez nozy Fellowsa o zebach §rubowych.

Urzadzenie do profilowania tarczy szlifierskiej.

Podczas przystosowywania szlifierki ,,Niles” do wykony-
wania narzedzi do két zebatych, najwicksza uwage nalezy
zwrécié na doktadne wykonanie urzadzenia do profilowania
tarczy szlifierskiej. Przystepujac do dostosowania szlifierki
,»Niles” do szlifowania wyzej wymienionych narzedzi nalezy
wybudowaé oryginalne urzadzenie fabryczne, przewidziane
do zaprawiania tarczy szlifierskiej w formie zebatki w za-
kresie regulacji katowej od 15° —25% W miejsce wybudo-
wanego urzadzenia zostaje wmontowane urzadzenie do za-
prawienia plaskiej tarczy szlifierskiej. Rys. 12 przedstawia

tarcza szlifiersko

a. Kroncowae polozenie odbaczania.
Rozpoczecie szlifowania
prowej flanki.

Nykonywcnc narzedzie

/ b. Szlifowanie zarysu zeba.

c. Przyspieszony ruch

podziclowy

d. Przaejscie do szlifowania
nasigpnego zgbo
(ruch przyspieszony)

TMIYRY

Rys. 9. Przebieg szlifowania nozy Fellowsa i narzedzi krazko-
wych do wiérkowania na szlifierce do ko6l zebatych ,,Deutsche
Niles Werke**

0 - o5 obrotu torczy
szlifierskie;

h - odleglos¢ od osi obretu
do czolo noza Fellowso
Rys. 10. Szlifowanie noza Fellowsa o ze¢bach prostych

(prawa flanka)

takie urzadzenie, zaprojektowane w Fabryce Samochodéw

w Starachowicach, ktére umozliwia profilowanie tarczy szli-

fierskiej wedlug zadanej modyfikacji zarysu narzedzia.

Dziatanie urzadzenia
jest nastepujace: obracajac

ramieniem korbki poz. 6

powodujemy przesuwanie

si¢ w plaszczyznie piono-
wej (prostopadtej od osi
wrzeciona  szlifierskiego)
glowicy poz. 1, ktéra prze
suwa sie na dwéch prowad-
nikach cylindrycznych poz.

4. W glowicy poz. 1 zamo-

cowany jest przesuwnie wa-

tek poz. 2, zakoficzony z

jednej  strony  stozkowa

koncowka poz. 3, a posia-
dajacy od strony szlifier-
skiej diament w oprawie

poz. 5. Koncéowka poz. 3

TmkgRI0

Szlifowanie noza
Fellowsa o zebach prostych
(lewa flanka)

Rys. 11.

podczas pionowego ruchu
glowicy przesuwa sie po )
wymiennym szablonie poz. 7, kopiujac ksztalt szablonu na
p-aszczyZnie tarczy szlifierskiej. W ten sposéb, zaleinie od

Kompeniacijo zutycia tarcxy
—_——

Ehyseh =

TANIRIE

szlifierskiej
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profilu szablonu, otrzymujemy réine profile tarczy szlifier-
skiej, co pozwala nam na wykonywanie narzedzi z modyfi-
kacja zarysu ewolwentowego.

Kompensacja zuzycia tarczy szlifierskiej nastepuje przez
dosuwanie korpusu urzadzenia w kierunku tarczy szlifier-
skiej. Wielko$¢ modyfikacji zarysu ewolwentowego dla nozy
Fellowsa i narzedzi do widrkowania podane sa w nastepnej
czesci (IV) artykulu.

Przy projektowaniu urzadzenia do profilowania tarczy
szlifierskiej w fabryce samochodéw przyjeto typ szablonu
stosowany przez wytwérnie National Broach. (Wiele wy-
twérni samochodéw stosuje szablony innego ksztaltu).

Zapobieganie $cinaniu wierzchotkow z¢béw podczas
szlifowania.

Podczas szlifowania zebéw nozy Fellowsa, szczegélnie
wigkszych moduléw, nastepuje $cinanie profilu wierzchol-
kéw zebéw. Zjawisko to wystepuje w koncowym momencie
szlifowania zeboéw przy wyjsciu tarczy szlifierskiej, a prze-
bieg jego powstawania jest nastepujacy: przy rozpoczeciu
szlifowania zeba (rys. 9b) plaszczyzna styku tarczy szlifier-
skiej z zarysem zeba jest stosunkowo duza, az do momentu
wyjscia tarczy szlifierskiej (rys. 18) i wskutek tego istnije-
jace luzy w obrabiarce zmniejszaja si¢. W momencie kon-
cowym szlifowania zeba plaszczyzna styku jest niewielka,
nastepuje wzrost luzu obwodowego i §cinanie profilu. Zja-
wisko to moze mieé¢ przebieg odwrotny przy szlifowaniu ze-
béw na szlifierce innego typu jak szlifierka ,,Deutsche Niles
Werke”. W celu ograniczenia do minimum wielkosci tego
écinania obok przeprowadzenia regulacji samej obrabiarki
poleca si¢ zwickszenie naddatku na wykanczajace szlifowa-
nie na $rednicy zewngtrznej noza od 0,7—0,2 do 0,9—0,2 mm,
a oprécz tego noze o module powyzej m = 2,75 poleca sie
wykonywaé zgruba z katem przylozenia réwnym 3°.

13. Scinanie profilu narzedzi, wystepujace podczas
szlifowania

RYys.

Podczas operacji szlifowania $rednicy zewnetrznej noza
na gotowo, wspomniany naddatek zostaje usuniety, a tym
samym zostaje usunieta S$cigta
cze$é zeba u wierzchotka. Pozo-
stawienie wickszego naddatku na
$rednicy zewnetrznej noza posia-
da jeszcze te zalete, ze podczas
ostatecznego szlifowania $rednicy
zewnetrznej usuwa si¢ ewentual-
nie odweglona warstwe najbar-
dziej obciazonej czeci profilu —
wierzchotka zeba.

naddatek

TAFERY

Rys. 14, Naddatek na
Srednicy zewnetrznej
noza Fellowsa

IV. Przeprowadzenie modyfikacji nozy Fellowsa i narzedzi
krazkowych do wiérkowania.

A. Modyfikacja zarysu z¢ba noza Fellowsa u podstawy
(flankowanie).

Ten rodzaj modyfikacji przeprowadzamy przy zastoso-
waniu szablonu o ksztalcie podanym na rysunku.

L orcza szlifiersk
Rys. 15. Wykonywanie narzedzi z modyfikacja zarysu noza
u podstawy zeba

TA/4GR 15

Literatura radziecka ,,Zubereznij instrument” Maszgiz 1947
A. N. Grubin, M. B. Lichcjer, M. S. Polockij podaje war-

toéci omawianej modyfikacji (tabela I).

TABELA 1
PROFIL ZEBATKI ZASADNICZE] NOZA FELLOWSA
Z MODYFIKAC]JA.

Ilos¢ zgbéw| Modut | Kat mo-| Wysokos¢| Wielkosé
noza m dyfikacji modyfikacji | modyfikacji
Zn 1 W mm Aa, Ah A
13 \ 8 525 | 024 | 0267
15 7 40 0,24 0,0190
7750 | =6 | 3 | 020 0,0121

Angielskie wytwoérnie (wedtug inz. Z. Kornbergera) sto-
suja tabele modyfikacji przy flankowaniu dla modutu
m = 1 i kata przyboru o = 20° ktéra mozna stosowaé dla
kazdego innego modulu mnozac warto$é¢ z tabeli przez wiel-
ko§¢ modulu.

koto nacinane —\

_nd% Fellowsa

Rys. 16. Modyfikacja zarysu narz¢dzi u podstawy zeba

TABELA 1L
MODYFIKACJA PODSTAWA ZEBOW FELLOWSA.

Zn I I'x ’ Px ‘ Ey
12 | 5,675 — —
16 | 7,615 520 0,600
18 | 8,6575 1007 0,490
20 | 9,5646 10045" 0,440
21 10,054 1104/ 0426
24 11,525 11956" 0,405
27 13,004 12043’ 0,397
28 13,498 12057°30" | 0,396
30 14,4906 13925 0,395
32 15,486 13%50’ 0,396
36 17,480 14°35 0,401
42 20,476 1530 0,4135
48 23,480 16010° | 0,4275
b4 26,486 16042’ 0,4425
60 29,4048 17% 0,457
66 32,5665 | 17025 0,4735

7, — 1l0§¢ zebdw noza 2

ry — promien poczatku modyfikacji zebéw noza

oy — kat pomiedzy styczna do profilu zebéw noza,
a promieniem

Ey — wielkoé¢ modyfikacji wierzchotka zebdéw zebatki
nacinanej modyfikowanym nozem.

B. Modyfikacja zarysu z¢béw narzedzi krazkowych do
wiorkowania.
Celem przeprowadzenia powyzszej modyfikacji stosuje
sie szablony o odmiennym ksztalcie (rys. 17).
Zaktady im. Stalina w Moskwie polecaja nastepujace
warto$ci powyiszej modyfikacji (tabl. III).

TABELA III.
WIELKOSCI MODYFIKAC]JI NARZEDZI KRAZKO-
WYCH DO WIORKOWANIA
Kat pochylenia spirali | Wielko§¢é wgtebienia ,a”
kota wiérkowanego w st. w mm (o = 20°)

0—10° 0,020—0,025
10—15° 0,010—0,015
15—25° 0,005
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TABELA IV )
USTAWIENIE TARCZY SZLIFIERSKIE] POD KATEM ,y” DLA SZLIFOWANIA SZABLONOW (WARTOSCI
R W CALACH).
R| 5 | 6 | 8 | 10 | 12 | 14 | 16 | 18 | 20 | 22 | 2
| 29797 | 25013 | 18713 | 1429 | 12°8° | 10°09° | 89 | 8 | i1’ | 681 | %7
R | 26 30 | 85 | 40 45 50
| 5983 | 448 | 404 | 3935 | 8011 2051 | N
Rys. 17 przedstawia szablon zaprojektowany przez wy-  gdzie Ao = wiclkgéc: wglqbieniq narzgd'zia (strzatka)
twérnie National Broach & Machine Co. dla narzedzia do * Rt = promien tarczy szlifierskiej

wiérkowania kola zebatego skrzyni biegéw samochodu oso-
bowego z = 14, kat przyporu o = 20°, kat pochylenia linii
$rubowej P = 17°10".

L]
~ [ 32 g
2 =
el
\_ e
sne| |5/32 ¥
1/4
13/16 MR}

Rys. 17. Szablon wytwoérni National Broach & Machine Co

Wytwdrnie narzedzi do wibrkowania polecaja nastepu-
jacy spos6b wykonania szablonu dla zamierzonej wielkoSci
promienia R, dla stalej wartosci cigciwy ¢ = 3/8”,

ThH[«gRIB

Rys. 18. Szlifowanie profilu szablonu

Warto$é kata ,,¥y” mozna wyliczy¢ postugujac si¢ wzorem
R — YR — 0.03515625
0.00704"

R = zadany promien na szablonie w calach.

C. Modyfikacja na dlugoéci zebéw narzedzi do wiérko-
wania.

Kat zaprawiania tarczy szlifierskiej ,,0 okre$lamy we-
diug wzoru

sin 1 =

Ao
4

b = szeroko$¢ kota zebatego
Praktyczne wielko$ci kata ¢ wynosza od 40" — 20,

Rys. 19. Szlifowanie noza Fellowsa o zebach $rubowych na
szlifierce ,,Niles
Literatura:
I. inz. Z. Konberger — , Kola zebate”, Huddersfield 1946
2. 2 ,.-Obrébka samochodowych két ze-
batych”

3. »Metody obliczania két zebatych

oraz narzedzi do ich wykonania”

4. inz. K. Ocheduszko — ,Kola zebate w przystepnym za-
rysie” t. II. Wykonanie

5. inz. B. Kiepuszewski — Sposoby wykonywania nozy Fel-
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lowsa”, Przeglad Mechaniczny
2 — 3, 1948

6. B.M. Matjuszin — ,.Zuboreznie dotbiaki”, Maszgiz 1948

7. M. A. Szlemowicz, Z. S. Pomeranec — ,,Proizwodstwo
Zuboreznogo instrumenta” Masz-
giz 1948

& Klepikow — ,,Szewing Proces”, Maszgiz 1946

9. A.N. Grubin, M. S. Polockij, M. B. Lichcjer — ,,Zubo-

reznij instrumient” tom I. Maszgiz 1947

10. Bruins — ,,Werkzeugmaschinen fiir spanabhebendes For-
men”, Berlin 1942
11. J. Forster — ,,Werkstatttechnik und Werksleiter” ze-
szyt 14, 1938
12. Lodovico Soria — ,Tecnica degli ingranoggi®, Torino
1947

13. Katalogi wytwérni narzedzi do két zebatych Umberto
Belati, Torino
14. Katalog szlifierki do narzedzi do wiérkowania, Wytwérni
~ National Broach & Machine Co. ,.Red Ring” typ CGA
15. Katalog szlifierski ,,Deutsche Niles-Werke”.
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Pierwsza Konferencia Partyjino-Techniczna
w Zaktadach Starachowickich

Wielkie zadania, jakie postawione sa w Planie 6-letnim
przed przemyslem motoryzacyjnym wymagaja jak najwiek-
szej mobilizacji zalég fabrycznych w kierunku wykrycia
i wykorzystania wszystkich rezerw produkcyjnych Zakla-
déw, usuniecia ,,waskich gardel” produkcji, wprowadzenia
postepu technicznego w celu zmniejszenia pracochlonnosci
i materiatochtonno$ci wyrobow.

Szczegblnie trudne zadania stoja przed Zakladami
Starachowickimi, spowodowane bardzo szybkim wzrostem
produkcji. Wzrost ten wynosi w roku 1952 — 185%,
w stosunku do produkcji 1951 r., a produkcja miesiaca
pazdziernika br. jest wyzsza, anizeli roczny plan 1950 r.

W poszukiwaniu nowych form politycznej i technicz-
nej mobilizacji zatogi i kolektywu inzynieryjno-technicz-
nego Komitet Fabryczny PZPR w §lad Pa-Fa-Wagiem
postanowil zorganizowaé¢ Konferencje Partyjno-Technicz-
na. Konferencja ta miala za zadanie przeprowadzenie mo-
bilizacji calej zatogi pod haslem: ,Postep techniczny w
Zaktadach Starachowickich w walce o plan 1952 r.” Celem
wiec bylo ujawnienie i wykorzystanie rezerw produkcyj-
nych, wlaciwa organizacja produkcji, powickszenie prze-
pustowoéci Zakladu, rozwiazanie szeregu zagadnien tech-
nicznych, zmniejszenie pracochlonnoéci zuzycia materialéw
w ogble i materialéw deficytowych w szczegdélnosci.

Wykonanie tych zamierzen zapewni¢ mialo realizacje
zadan produkcyjnych 1952 r. i przygotowaé Zaklad do
wykonania planéw produkcyjnych w latach nastepnych.

Komitet Fabryczny PZPR powotal w dniu 23.VI. br.
Komisje Tematyczna, ktéra opracowala projekt tematyki
Konferencji Partyjno-Technicznej, obejmujacy 16 pun-
ktéw tematyki szczegélowej. w dniu za$ 4.VII. na rozsze-
rzonym posiedzeniu Komitetu Fabrycznego podjeto uchwa-
te. o zorganizowaniu Konferencji Partyjno-Technicznej
oraz powolano Komisje Gléwna pod przewodnictwem
Gtéwnego Inzyniera Zakladéw ob. inz. Loescha.

Powodzenie i wyniki akcji przygotowawczej do kon-
ferencji byly uzaleznione od dobrej organizacji, ktorej
poswigcono duzo uwagi i rozwiazano doskonale.

Akcja miata by¢ masowa i kierowana, t. zn. nalezalo
wlaczyé do wspélpracy cala zaloge i dac jej tematy za-
gadnien do rozwiazania, aby osiagnaé cele podane poprze-
dnio.

Organizacje przeprowadzono w nastepujacy sposob:
na czele akcji stala Komisja Gléwna, ktérej podlegalo 12
Komisji Wydzialowych. W kazdym wydziale powolano
grupy brygadowe, ktére bezposrednio wspolpracowaty
z zaloga.

W akcji przygotowawczej wziely udzial organizacja
partyjna i zwiazkowa, ktére swa praca polityczna przygo-
towaly podstawy do umasowienia akcji oraz wlaczenia do
niej calego kolektywu inzynieryjno-technicznego. Stwier-
dzié nalezy, ze zadanie to organizacje wykonaly bardzo
dobrze, o czym $§wiadcza osiagniete wyniki.

Akcja tematyczna dotyczyla nastepujacych gléwnych

zagadnien.

. Opracowanie tematyki dla akcji wynalazczosci

. Akcja wynalazczo$ci-tematwcezna

. Akcja wielowarsztatowosci

. Momyslty i wnioski (nie racjonalizatorskie) dotycza-
ce: usuniecia ,,waskich gardel” w produkcji, ulep-
szenia transportu, organizacji magazynow, organi-
zacji produkcji, organizacji kontroli

. Rozwiniecie metody Zandarowej

. Zorganizowanie gospodarki narzedziowej zakladow
. Zorganizowanie gospodarki narzedziowej odlewni

. Wprowadzenie elcktroiskrowego utwardzania narze-
dzi tnacych

9. Préby ostrzenia narzedzi metoda elektrokontaktowa
10. Préby kucia brazéw w stanie pélplynnym

11. Zastosowanie odlewéw staliwnych ci$nieniowych
12. Zastosowanie odlewéw z zeliwa sferoidalnego

18. Zastosowanie kokili metalowych do odlewéw zeliw-

nych

M 00 MO —

0~ O O

14. Zastosowanie nagrzewu indukcyjnego przy hartowa-

niu waléw korbowych

15. Powiekszenie przepustowo$ci podwoziowni do pozio-

mu silnikowni

16. Zmniejszenie zuzycia materialéw — szczegélnie de-

ficytowych.

W wyniku trwajacej 2!/2 miesiecznej akcji przygotowaw-
czej zaloga zlozyla 2212 wnioskéw usprawniajacych, w tym
1198 pomystéw racjonalizatorskich we wszystkich postawio-
nych zagadnieniach. .

Rozpracowano i wprowadzono na wielu wydzialach elek-
troiskrowe utwardzanie narzedzi, ktére w efekcie daje zwiek-
szenie trwalo§ci narzedzi od 100% do 400%, co zmniejsza
obciazenie narzedziowni i daje duze oszcz¢dnosci. Do utwar-
dzania zastosowano aparaty wlasnej konstrukcji wykonane
w Zaktadach Starachowickich. Wprowadzono i zastosowano
nadlewy ci$nieniowe w odlewach staliwnych, w wyniku
czego zwiekszono uzysk i zmniejszono braki. Wykonano pré-
by zastosowania kokili metalowych do odlewoéw zeliwnych,
co pozwala na uzyskanie wiekszych dokladno$ci wymiaréw
(zmniejszenie naddatkéw na obrébke) oraz lepszych wiasno-
$ci odlewdw i zmniejszenie brakow.

Wielkim osiagnicciem jest przeprowadzenie z dodatnim
wynikiem préb kucia brazéw w stanie pélplynnym — spo-
s6b ten zastepuje obrébke z preta (zmniejszenie zuzycia bra-
z6w o ok. 60%) lub kucie normalne (oszczedno$¢ materiatu
20%0).

Duze sukcesy osiagnieto dzieki pomystowosci robotnikéw
i technikéw w dziedzinie oszczedno$ci w zuzyciu materia-
téw deficytowych, ktére stanowily duza trudno$¢ w zaopa-
trzeniu oraz oszczedno$ci w zuzyciu stali.

W akcji przygotowawczej wprowadzono wielowarsztato-
wo$é na 53 obrabiarkach nie przystosowanych do tego celu,
zmniejszajac w ten sposéb iloé¢ zalogi o 30 oséb, a proco-
chlonnoé¢ o 1,5 godz. na samochéd. Na 300 stanowiskach
pracy zastosowano metode Zandarowej.

Konferencja Partyjno-Techniczna, ktéra odbyla sie¢ dn.
12.X.br. byla podsumowaniem osiagni¢¢ zalogi Zakladéw
i uzyskanych wynikéw. Udzial w niej wziglo ponad 700
0s6b, a wéréd nich kierownik Wydzialu Przemystu Ciezkie-
go KC PZPR ob. Lapot, v-min Przemyslu Maszynowego
ob. Slusarczyk, dyrektorzy Instytutu Odlewnictwa i Insty-
tutu Metaloznawstwa i Aparatury Naukowo-Laboratoryjnej,
przedstawiciele wielu zakladéw przemystu motoryzacyjnego
i innych z terenu catej Polski, aktyw partyjny i inzynieryj-
no-techniczny, przodownicy pracy i racjonalizatorzy Zakla-
dow Starachowickich.

Na Konferencji zostala powzieta jednomyélnie uchwala
stwierdzajaca, ze zamierzone cele zostaly osiagnigte. Uzy-
skano: a) pelna mobilizacje zalogi do walki o wykonanie
zadan produkcyjnych, o postep techniczny, zawiazanie
bezposredniej wiezi z bezpartyjnymi oraz z kolektywem in-
zynieryjno-technicznym i powiazanie ich pracy z praca za-
logi, b) podniesienie $wiadomoéci politycznej calej zalogi
robotniczej 1 inzynieryjno-technicznej. Uchwala zawiera
réwniez terminy i zakres dzialaf, jakie maja by¢ zrealizo-
wane dla wykonania planu 1952 r. i zapewnienie wyko-
pania planu 1953 r.

Efekty ekonomiczne tej akcji nie zostaly jeszcze osta-
tecznie podliczone, ze wstepnych jui jednak obliczen wy-
nika, ze osiagniete rezultaty przyniosly i przyniosa w dal-
szych etapach produkcji ogromna warto$¢ wielu milionéw
zlotych. .

Poza efektami ekonomicznymi i rozwiazaniem wielu tru-
Inoéci produkcyjnych, jednym z najwazniejszych osiagnieé
akcji bylo zblizenie kolektywu inzynieryjno-technicznego
de warsztatu — do robotnika, zacieénienie bezposredniego
wzajemnego kontaktu i poglebienie wspélpracy przy roz-
wiazywaniu i opracowywaniu wnioskéw racjonalizatorskich
1 usprawnien.

Zaltoga Zakladéw Starachowickich zlozyta dowody po-

stawy prawdziwie patriotycznej — postawy tych, co we
wspélnym Froncie Narodowym walcza zwycigsko o dobro-
byt, socjalizm i pokéj. w. H.
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METODY BADANIA GAZNIKOW | ICH CZESCI

Autor na wstepie podkresla wainosé [unkeji, jakq musi spelniaé w silniku spalinowym gainik oraz
cel jego badania. W dalszym ciqgu opisuje typowe metody indyzqidualnegq badania gainika, sklada-
jace si¢ z préb czeésci, nastepnie jego mechanizméw, wreszcie omawia badanie w caloSci na stanowisku
bezsilnikowym. W zakoriczeniu podaje pokritce przebieg badan gainika na hamowni silnikowej oraz na
samochodzie — wplyw wlasciwosci gainika na zdolnosci trakeyjne. :

Gaznik jest czeécia skladowa zespolu zasilajacego sil-
nika spalinowego z zaplonem iskrowym na paliwo plynne
i lekkie. Efekt dzialania gaznika moze by¢ uchwycony licz-
bowo metoda poérednia, to znaczy przez zbadanie charak-
terystyki silnika i wykrycie wplywu, jaki wywiera gainik
i poszczegblne jego elementy na te charakterystyke.

Ne
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TM/35R 1
st. 1. Charakterysiyka silnika gaznikowego

n

Konstruktor zapewnia sobie wplyw na wszystkie wazne
wla$ciwoéci silnika za pomoca réznych czynnikéw, poczaw-
szy od zalozen konstrukcyjnych, poprzez wtasciwy dobér
wymiardw i ksztaltéw, az do ostatecznej regulacji silnika
na hamowni. Ostatni ten etap — jeden z najistotniejszych
w badaniu silnika, zawiera w sobie przede wszystkim
nalezyte dobranie gaznika i jego wlaéciwa w danych wa-
runkach prace.

Kazdy silnik, zaleznie od celu jakiemu ma stuzyé, ma
postawione sobie pewne wymagania, z ktérych najbardziej
istotnymi sa: moc silnika i zuzycie paliwa w funkcji obro-
téw, momenty oraz stosunek n,/n,. Na wszystkie te czyn-
niki karburacja ma wplyw bardzo powazny, aczkolwiek
w praktyce nie zawsze doceniany.

Silnik musi mieé zapewniona mozno$¢ pracy na mozliwie
niskich obrotach — na biegu jalowym, nastepnie w sposob
elastyczny i réwnomierny ma przej$¢ na wysokie obroty
i duza moc, co powinno byé polaczone z mozliwie niskim
zuzyciem paliwa.

Osiagniecie stanu idealnego jest trudne, totez godzi-
my sie zwykle na pewien kompromis miedzy wysoka moca,
a niskim zuzyciem paliwa. Zasadniczy wplvw na charakte-
rystyke silnika ma sklad mieszanki w funkcji jego obrotow
— jako gléwny czynnik regulujacy moc — oraz zuzycie pa-
liwa. Funkcje te spelnia pierwsze z wymienionych ponizej
trzech zadan gaznika:

a) odmierzanie nalezytej iloci paliwa i1 powietrza

b) rozpylanie i przemieszanie paliwa z powietrzem

c) czeSciowe odparowanie paliwa, celem utworzenia ga-

zowej mieszanki palnej (Dalsze odparowanie nastg-
puje w przewodzie ssacym ‘i cylindrze).

Na tym tle rysuje sie wyraznie cel badah gaZznika. Od-
noénie punktu a) nalezy okreélaé iloSciowo parametry mie-
szanki, a wiec paliwo i powietrze, w réinych warunkach.
Odnoénie punktu b) i ¢) zbadanie bezpoérednie tych czyn-
nikéw jest bardzo trudne, latwiej uchwyci¢ mozna wplyw

bezposrednio, obserwujac oddzialywanie ich na sprawnosc¢
silnika.

Wyprowadzajac ostateczne wnioski, cel badan mozna

okreéli¢ dwojako:

— stwierdzenie czy dany gaznik zapewnia silnikowi
nalezyta sprawno$¢ i wlaéciwa prace w calym za-
kresie: swych mozliwosci,

— dobranie -gaznika o najwlaéciwszej, w danych wa-
runkach silnika, charakterystyce.

Oba te zadania sprowadzaja sie do tych samych metod

badania.

Metodyka badan

Przystepujac do badania gaznika nalezy zdaé sobie

sprawe z dwdch gléwnych trudnosci, ktérymi sa:

— niemoznoéé $cistego liczbowego uchwycenia z gory
zjawisk zachodzacych w gaZniku,

— czulo§¢ na czynniki zewnetrzne jak: temperatura,
‘ciezar. wlaéciwy, opory przeplywu i tp.,

co narzuca badaniom gaznika wieksza niz w innych dzie-
dzinach badan potrzebe dokladnosci.

Systematyka badania gaZnikéw i jego czeSci zawiera

sie w czterech zasadniczych punktach:

a) ustalenie warunkéw odniesienia

b) przygotowanie aparatury badawczej"

c) badanie

d) ocena wynikéw 1 wnioski

Punkty te mozna w zasadzie uogdélnié na wszelkie badania,
jednak w odniesieniu do gaznika maja one specyficzne
znaczenie. Nalezy uwzgledni¢ jeszcze jeden zasadniczy
czynnik, mianowicie mozliwo$¢ dwojakiego celu przepro-
wadzanych badan:

— jako préby odbiorczej wykonanego w serii gaZnika

— jako badania indywidualnego okre$lonego gaznika.

Rozréznienie to jest o tyle istotne, Zze na jego tle powstaja
znéw dwie metody badan:
— w pierwszym przypadku bedzie to préba o charak-
terze poréwnawczym w stosunku do pewnego wzorca.
Poréwnaniu podlegaja takie parametry jak ciénie-
nie i czas, okre§lajac przeplyw mieszanki gazowej
i paliwa,
— w drugim przypadku bedzie to préba indywidualna,
majaca na celu otrzymanie cyfrowych wartoéci bez-
wzglednych, charakteryzujacych dzialanie gaznika.
Préba poréwnawecza, z punktu widzenia produkcji, wy-
maga jednorazowego starannego przygotowania przy usta-
leniu wzorca i dobraniu wyraznego kryterium oceny. Od-
powiednia w tym kierunku metoda musi byé ujeta $cisle
warunkami technicznymi. Nalezy okreélié réwniez §cisle
odstepy czasu, w ktérym aparat oraz wzorzec maja byé
sprawdzane. Zalezy to oczywiScie od badanej cze$ci i czu-
losci aparatu. Préby poréwnawcze wykonuje sie¢ zwykle
celem kontrolowania biezacej produkcji w pewnym umow-
nym procencie. Zaleznie od jako$ci procent waha sie¢ do
50% przy czeSciach, od 8% do 20% przy zespolach.

Préba indywidualna, jakkolwiek przeprowadzana bar-
dzo zblizonymi metodami, ma inny charakter niz poprzed-
nia, gdyz zmusza do znacznie dokladniejszego odczytywa-
nia wynikéw w réznych zmiennych warunkach pracy gazni-
ka. Badanie takie obejmuje szerszy zakres dziatlania gaznika,
dajac pelniejszy obraz jego pracy i zwiazana z tym S$cié-
lejsza mozliwo§é oceny.

Opis badan

Cale zagadnienie badan gaznika mozemy podzieli¢ na-

stepujaco:
A. Ustalenie warunkéw odniesienia
B. Badania czeSci gaznika
a) dysza
b) ptywak
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C. Badanie mechanizméw gaznika
a) komora plywakowa
b) mechanizm iglicowy
c) pompa przy$pieszajaca
d) zawér rozruchowy
) oszczedzacz

(4

D. Badanie calego gaznika

) na stanowisku bezsilnikowym
b) na hamowni silnikowej
¢) na samochodzie (czy motocyklu) -

Ustalenie warunkéw odniesienia.

Warunkiem przeprowadzenia prawidlowych badan musi
by¢ ustalenie warunkéw odniesienia, a wiec ci$nienia i tem-
peratury otoczenia oraz wlasno$ci paliwa. Atmosfere wzro-
cowa okre$la polska norma nr PN/L — 02001, ustalajac
nast¢pujace warunki odniesienia: :

temperatura otoczenia — to = 15°C
ci$nienie otoczenia — Bo = 760 mm Hg.
cigzar wlaéciwy powietrza — yo = 1,225 kg/m?

Jezeli przeprowadzamy badania w innych, niz wzorcowe,
nalezy ciezar wlasciwy przeliczaé wedlug wzoru:

_ __288 3
vx = Bx - 0,00161 973tz Kg/m

Przed przystapieniem do badan nalezy stwierdzié¢ za pe-
moca wycechowanych i sprawdzonych przyrzadéw stan cié-
nienia Bx i temperature otoczenia tx°C.

Drugim punktem wyjécia musi by¢ charakterystyka pa-
liwa, ktéra okresla:

sktad chemiczny,

krzywa destylacji,

cigzar wlasciwy,

cieplo parowania,

warto$§¢ opalowa uzyteczna,

liczbe oktanowa.

B. Badania czesci gaznika
a) Dysza

Jedna z najwazniejszych czeSci gaznika jest dysza. Dy-
sze stuza do dawkowania przeplywajacych przez nie ply-
néw (paliwa lub powietrza). Poniewaz iloéci tych elemen-
tow, ze wzgledu na sktad mieszanki, posiadaja zasadnicze
znaczenie dla dzialania gaZnika, dlatego wielko$é dysz mu-
si by¢ dokladnie okre$lona. Jako ceche charakterystyczna
dyszy uznaje si¢ przeplyw przez nia $ciéle okre$lonego ply-
nu pod ustalonym ci$nieniem w jednostke czasu. Odnoénie
okre$lenia szczeg6téw przeplywu istnieja dwa réwnorzed-
ne sposoby.

1. ciecza, za pomocg ktérej badamy przeplyw, moze by¢

paliwo (np. benzyna, benzol) lub woda.

2. ci$nienie okre$lone wysokoécia stupa cieczy bywa
przyjmowane rézne np. 50 cm stupa benzyny lub
100 cm -stupa wody.

3. temperatura odniesienia 15°C (Wyjatkiem sa kraje
stosujace skale¢ Fahrenheita, gdzie temperatura ta
wynosi 15,69).

W przypadku stosowania paliwa jako cieczy, przyjaé
mozna za normalny ci¢zar whasciwy 0,71. Wielko$¢ stupa
cieczy przyjmujemy 50 cm. Przy takich zalozeniach, o cha-
rakterze czysto umownym, pomiar przeprowadzaé moina
w warunkach odbiegajacych od tych zalozen, a nastepnic
przeliczaé teoretycznie do warunkéw odniesienia. Prze-
plyw oznaczamy symbolem Bem3/min. Jezeli zaloiymy, ze
proba zostala przeprowadzona pod dowolnym ci$nieniem
hy cm stupa cieczy o ciezarze wlasciwym vy i data wynik
Bx cm®/min, warunki za$ odniesienia h = 50 ecm i v = 0,71,
to otrzymamy przeplyw teoretyczny B
_ xY-a g DX 3/mi
B = By il = 0,725 s cm?/min

Do badania przeplywu stuza specjalne aparaty zwane
przeplywomierzami (ang. flowmetr). Zasade dzialania wy-
kazuje rys. 2. o g

Zbiornik 1 zaopatrzony w mechanizm plywakowy utrzy-
muje ciecz na stalym poziomie hy Ciecz przechodzi na-
stepnie do obsady (6), gdzie umieszczone sa dysze odniesie-
nia (2) i dysze badane (3). Przestrzen miedzy dyszami po-
laczona jest ze szklana rurka wskaznikowa (4), obok kt)-
rej znajduje sie przesuwna skala (5). Widzimy, ie w za-

3
B 57,

o

i
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e

Rys. 2.

TM[55R2
Schemat przeplywomierza automatycznego

leznosci od wzajemnego stosunku przeplywéw przez dysze
(2) i (8) wstali sie pewien poziom cieczy w rurce szkla-
nej. Ustalajac dysze (2) jako stala, normalna, mozemy tak
wycechowaé aparat, ze wysoko§¢ stupa 1 wskaze nam
bezpos$rednio przeplyw w jednostce czasu. Tego rodzaju po-
miar jest wiec niezwykle dogodny i nie wymaga zadnych
dodatkowych manipulacji przeliczeniowych. Na tej zasa-
dzie oparte sa przeplywomierze firmy Amal.

Prawidtowe i doktadne dziatanie przeplywomierza uza-
leznione jest od wlaSciwego wycechowania aparatu. Do
tego celu stuza wzorcowe dysze odniesienia, wykonane’
i sprawdzane w sposéb laboratoryjny. Przeplywomierze mu-
sza byé sprawdzane w okresach 2—3 miesiecznych za po-
mocg dysz wzorcowych. Ewentu-
alne odchylenia regulowane sa
przesuwna skala przeplywu. Ba-
danie przeplywu mozna przepro-
wadzaé na aparatach prowizory-
cznych, pozwalajacych na posred-
nie okre§lanie przeplywu. Apara-
ty takie zapewniaja tylko wplyw
pod stalym ciénieniem, nie wy-
magaja zadnego cechowania i po-
zwalaja na okre$lenie ilosci wy-
plywajacej cieczy przez zbieranie
jej w menzurce. Czas mierzy si¢
stoperem.

Schemat  takiego = aparatu
przedstawia nam rysunck 3. Ko-
mora plywakowa 1 zapewnia u-
trzymanie stalego poziomu paliwa

Na drodze paliwa znajduje
si¢ zaworek 2, a w obsade u wy-
lotu wkrecamy badana dysze 4.
Pod wylotem ustawia sie menzur-
ke 3 z wycechowana skala obje-
tosci, po czym otwiera sie kran 2, J
naciskajac jednoczeénie stoper. Po
uptywie ustalonej jednostki czasu
(zwykle minuty) zamyka sie kran
1 zatrzymuje stoper. Menzurka 3
pokazuje ilo§¢ paliwa, ktére wy-
plynelo w jednostke czasu. Wy-
zej opisany aparat jest bardziej
ktopotliwy i mniej dokladny w
uzyciu, niz przeplywomierz typu
Amal.

TS5R3

Rys. 3. Schemat prze-
plywomierza prostego
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Niekiedy warunki produkcyjne stwarzaja koniecznos¢
dokladnego mierzenia érednicy otworu dyszy. Poniewaz sa
to zwykle otwory male (od 0,5 do 1,5) pomiar ich zwykly-
mi metodami natrafia na trudnoéci (Wymagana doktadnosé
0,02 =+ 0,03 mm). Pomiary takie wykonywaé¢ mozna na mi-
kroskopie pomiarowym o powickszeniu przynajmniej 10-
krotnym lub na mikromierzu ci$nieniowym (typu Solex).

®

E -
=1 (= h
t =
TM/55RY -

RysS. 4. Schemat pneumatycznego mikromierza typu ,,Solex*

Aparat sktada sie z obsady 3, na kérej koncach umiesz-
czone sa dysze 1 i 2. Przestrzen przed dysza 1 polaczona
jest z manometrem, wskazujacym stale ci$nienia powie-
trza dolotowego 4. W wyniku przeplywu powietrza w prze-
strzeni 8 powstanie pewne inne ciénienie h, zalezne wylacz-
nie od wielko$ci otworu dyszy 2. Przez odpowiednie wyce-
chowanie aparatu wskazane h pozwoli na odczytanie Sred-
nicy dyszy 2. Pomiar tym aparatem jest czuly i pozwala
na dokladnoéé pomiaru $rednicy do 0,001 mm. Mikromierz
ciénieniowy bywa uzywany réwniez do sprawdzania szczel-
noéci przepustnicy lub zaworu rozruchowego, o czym wspo-
mnimy przy omawianiu tych mechanizmow.

Opisane wyzej préoby moga nosi¢, zaleznie od potrze-
by, charakter préb odbiorczych lub czysto badawczych
a wlaéciwa ocena wynikéw jest w obu przypadkach bardzo
wazna. Nalezy sie tu kierowaé wymaganiami konstruktora,
a odchylenia od dopuszczalnych toleranciji traktowa¢ z duza
ostrozno$cia.

b) plywak

Plywak podlega tylko dwu rodzajom badania, a miano-
wicie na ciezar i na szczelno§é. Prymitywne ale skuteczne
sprawdzanie szczelno$ci moze polegaé na zanurzaniu go-

towego plywaka na 2 — 3 minuty w goracej cieczy o tem-
peraturze okoto 50°C. O ile nie zauwazymy wydzielajacych
siz-baniek powietrza — plywak jest szczelny.

C. Badanie mechanizméw gaznika
a) Komora plywakowa

Badanie komory plywakowej polega na zmierzeniu wy-
soko$ci poziomu paliwa, uzyskanego mechanizmem plywako-
wym w stosunku do wylotu paliwa z rozpylacza. Pomiar
ten przeprowadza sie zwyklymi érodkami: albe bezposrednio
w komorze plywakowej w stosunku do jej krawedzi, albo
w dolaczonej rurce szklanej ze skala, tworzacej naczynie
poltaczone z komora plywakowa.

Utrzymanie wta$ciwego poziomu paliwa jest bardzo waz-
ne, ze wzgledu na wiasciwe jego rozpylanie. Zwykle przyj-
muje sie poziom 1 — 2 mm ponizej wylotu rozpylacza.
Podwyzszenie poziomu paliwa powoduje zwiekszone jego
zuzycie 1 wadliwe dzialanie kompensaciji sktadu mieszanki.
Poziom za niski daje wynik odwrotny, réwnie szkodliwy.

b) Mechanizm iglicowy

Zawoér iglicowy jest bardzo waznym elementem, od
ktérego dostatecznej szczelnoSci zalezy prawidlowe dzialanie
gaznika na ealym zakresie obrotéw silnika. Proby szczelnoécei
zaworka iglicowego pclegaja na wywarciu odpowiedniego
cinienia od strony wlotu paliwa i sprawdzeniu czy zawdr

¢

iglicowy utrzymuje go na stalym poziomie. Mozemy prze-
prowadza¢ je dwoma sposobami. Pierwszy polega na wy-
warciu ci$nienia sprezonym stupem powietrza, drugi zaé od-

- powiednim stupem paliwa. Pierwszy rodzaj préb przepro-

wadza si¢ za pomoca aparatu przedstawionego na rys. 5.

cowego nadciSnienia powie-

/ Rys. 5. Schemat sprawdze-
S CSSSSSSSSSS nia szczelnoSci zaworu igli-
/ TM/STRS rza

Wewnetrzna przestrzen obsady 1 posiada polaczenie
z manometrem 3 oraz z rurka 5, ktérej dolny koniec za-
nurzony jest w rteci 4 odcinajac w ten sposéb przestrzen
powietrza miedzy zwierciadlem rteci, a manometrem. Zbior-
nik rteci umocowany jest przesuwnie i zréwnowazony po-
przez krazek z odpowiednim przeciwciezarem. Podnoszenie
zbiornika rteci ku gérze powoduje sprezenie powietrza w
komorze 1, co wykazuje manometr 3 rdznica wysokosci
stupébw — A h. O ile zawdr iglicowy gaznika 2 jest szczel-
ny, to ciSnienie w komorze 1 powinno by¢ stale i manometr
powinien wykazywaé state ci$nienie h. Wszelkie nieszczel-
noéci zaworka iglicowego spowoduja spadek ci$nienia, co
wykaze manometr 8. Zaworek jest normalnie zainstalowany
na gazniku z napelniona komora paliwa.

Drugi sposéb badania szczelno$ci zaworkéw iglicowych
zrealizowany jest w przyrzadzie, ktérégo schemat przed-
stawia rys. 6.

Zawor iglicowy 1 tacznie z kompletnym gaznikiem
przylacza sie¢ do-aparatu. Paliwo znajduje sie automatycz-
nie pod stalym ci$nieniem utrzymywanym przez mechanizm
plywakowy 8. Zawér 4 pozwala na polaczenie zbiornika 3
z rurka wskaznikowa 2; nastepuje wtedy napelnienie rur-
ki 2 do wysokosci stupa paliwa h. W dalszym ciagu prze-
taczamy kran 4 do pozycii, przy ktérej rurka wskaznikowa
2 laczy sie bezposrednio z zaworem iglicowym, obciazajac
go ci$nieniem h cm stupa paliwa. Tezeli zawdr bedzie nie-
szczelny stup paliwa w rurce wskaznikowej zacznie opadad.

Poniewaz uzyskanie absolutnej szczelno§ci produkowa-
nych seryjnie zaworkéw iglicowych jest w praktyce nie-
mozliwe; dopuszcza sie zwykle pewne przeciekanie, wy-
razajac je odpowiednim spadkiem ci$nienia w jednostce
czasu.

c) Pompa przyspieszajaca

Pompa przy$pieszajaca jest mechanizmem majacym na

celu dostarczenie w sposéb szybki dodatkowej dawki pa-

217




TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK II

ZESZYT 6(10)

| -

Rys. 6. Schemat sprawdzenia
szczelnoSci zaworu iglicowego
stupem paliwa

TM/55R6

liwa. Ma to wplynaé¢ na chwilowe zwiekszenie ZIywu po-
jazdu.

Istqie_iq dwa systemy konstrukcji pomp przy$pieszaja-
cych: jeden oparty jest na dzialaniu podciénienia w prze-
wodzie ssacym, drugi na mechanicznym dzialaniu pompki
tloczkowej. Badania obu typéw pompek beda sie zasadniczo
rézni¢ od siebie. Badania polegaé beda przede wszystkim
na pomiarze wydatku pompy w funkcji §cile okreélonego
czynnika uruchzmiajacego. W odniesieniu do pompek me-
chanicznych uruchamianie jej jest dokonywane przez spre-
zona z tloczkiem przepustnice. Mechanizm powinien byé
tak pomyslany, aby przy raptownym otwarciu przepustnicy
pompka nagle zadzialala. Z tego wzgledu ustalenie wydai-
noSci pompki jest mozliwe w funkcji umownej iloéci pel-
nych okreséw otwarcia przepustnicy w jednostce czasu.

Problem badania pompek pneumatycznych jest bardziej
skomplikowany, poniewaz wymaga wickszej instalacji —
wyposazonej w manometry i dmuchawe. Istnieje mozliwoéé
préb pompek pneumatycznych na dzwonie powietrznym, kté-
ry bedzie opisany przy badaniu calo$ci gaznika.

Nadmienié nalezy, ze badanie bezpoérednie pomp przy-

$pieszajacych jest bardzo rzadko praktykowane.

d) Zawér rozruchowy

Zawbr rozruchowy jest mechanizmem uruchamiajacym
recznie, niezaleznie od reszty wyposazenia gaznika. Ma on
na celu otwarcie specjalnego doplywu zwiekszonej iloéci
paliwa 1 powietrza w okre§lonym stosunku w momencie
rozruchu. Mieszanka jest wtedy bardzo bogata i z tego
wzgledu ewentualne odchylenie ilo$ciowe jej skladnikéw nie
wplywa powaznie na dziatanie gaznika. W mechanizmie
rozruchowym nalezy wiec sprawdzaé nie jego wydajnosé
ilo$ciowa lecz szczelno§é, ktéra ma nie dopuéci¢ do przecie-
kéw paliwa, czy powietrza w czasie normalnej pracy sil-
nika, to znaczy przy zaworze rozruchowym zamknietym.

Aparat sktada sie z ukladu trzech naczyn polaczonych,
z ktérych jedno stanowi obszerniejszy zbiornik 2 polaczony
elastycznie z wezem gumowym 3 z rurka 4. Rurka 5 za-
opatrzona jest w specjalna koncéwke stozkowa, ktéra wcho-

dzi szczelnie do otworu paliwowego, lub powietrznego 1 za-
woru rozruchowego. W tak uszczelnionej przestrzeni 5 znaj-
duje si¢ pewna ilo§¢ powietrza, ograniczona zaworem z jed-
nej. a zwierciadlem rteci z drugiej strony. Celem wywola-
nia sprezenia powietrza 5 podnosimy w gére do polozenia
6 zbiorniczek rteci 2, podwyzszajac poziom rteci we wszyst-
kich naczyniach polaczonych. W ten sposéb nastepuje réw-
niez podniesienie poziomu rteci w rurce 5 1 sprezenie znaj-
dujacego sie nad nia powietrza.

Podobnie jak i w poprzednich przyrzadach stalosé¢ cis-
nienia wykazuje na szczelnoéé zaworu.

Inny sposéb sprawdzania szczelno$ci zaworka polega
na przylaczaniu go do mikromierza ci$nieniowego typu So-
lex (wg. rys. 4) w miejsce badanej dyszy 2. Zmiana ci$-
nienia h wskazuje na stopien szczelno§ci zaworu rozrucho-
wego.

e) Oszczedzacz

Oszczedzacz jest to mechanizm, ktérego zadaniem jest
w pewnym stopniu zwiekszenie doplywu iloéci paliwa, przy
pelnym otwarciu przepustnicy, a wiec w momencie kiedy
jest to rzeczywiscie konieczne. Natomiast w pozostalym za-
kresie pracy doplyw paliwa jest nieco ograniczony, bez
szkody oczywiécie dla mieszanki. Konstrukcyjnie osiaga sie
to w sposob nastepuijacy: )

W gléwnym ukladzie paliwowym wprowadzony jest do-
datkowy otworek przymykany zaworkiem (lub kalibrowa-
nym drazkiem). Stopief otwarcia tego zaworka decyduje
o mniejszym lub wiekszym przeplywie paliwa. W konstruk-
cji uruchamiania oszczedzacza istnieja dwie koncepcje:
oszczedzacze pneumatyczne, gdzie zaworek sterowany jest
tloczkiem podci$nieniowym oraz oszczedzacze mechaniczue
sterowane dzwigienka polaczona z przepustnica.

Przyktadem pierwszego rozwiazania moze by¢ gainik ra-
dziecki typu K 49, drugiego za$ gaznik amerykanski Carter
WO. Istnieja réwniez rozwiazania po$rednie.

N
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Rys. 7. Schemat sprawdzenia szczelno$ci zaworu rozruchowego

Jak wida¢ z powyiszego opisu jednym z wazniejszych
celéow badania oszczedzaczy jest ustalenie rozpoczecia zwiek-
szania przeplywu paliwa, w zaleino$ci od kata otwarcia
przepustnicy. Element ten podlega badaniu na specjalnych
stanowiskach prébnych. Nie mozna w tym przypadku mo-
wi¢ o jakim§ uniwersalnym przyrzadzie do badan, gdyz
musi on by¢ przystosowany indywidualnie do okre$lonego
typu gaznika, zaleznie od konstrukcji oszczedzacza. Omoéwi-
my tu dla przyktadu urzadzenie do badan oszczedzacza typu
mechanicznego, stosowane w gazniku MKZ — 6 (rys. 8).
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Rys. 8. Schemat badania oszczedzacza

Przepustnica gaZnika zaopatrzona jest w dZwignie 2,
wskazujaca z jednej strony kat wychylenia przepustnicy,
drugim za$ koncem naciskajaca tloczek oszczedzacza. Przy
poruszaniu w dot tloczek ten spreza powietrze w przestrze-
ni 8, powodujac otwarcie zaworka 4. Zaworek 4 jest do-
ciéniety do gniazdka lekka sprezynka i na koncu posiada
kontakt 6. Otwarcie zaworka powoduje wlaczenie obwodu
elektrycznego i zapalenie sie lampki kontrolnej 5. Aparat
ten pozwala zbadaé kat otwarcia przepustnicy, przy kto-
rym nastepuje uruchomienie oszczedzacza.

D. Badanie calego gaznika

Badanie calego gaznika mozie by¢ ‘przeprowadzone: na
stanowisku bezsilnikowym, na hamowni silnikowej i na sa-
mochodzie.

a) Na stanowisku bezsilnikowym

Préb){ bezsilnikowe w ogdélnym ujeciu polegaja na prze-
puszczaniu przez gaznik powietrza dostarczonego przez dmu-
chawe, w warunkach zblizonych do pracy ukladu ssacego
silnika. Pomiarom podlegaja wéwczas ci$nienia w miejscach
charakterystycznych gaznika na przyklad przy gardzieli.
Réwnocze$nie dostarczamy do gaznika paliwo i mierzymy
jego zuzycie w jednostce czasu. Istnieje kilka odmian urza-
dzen zblizonych do powyzszego schematu.

Aparaty typu prostego polegaja na tym, ze wdmuchi-
wane powietrze nie jest mierzone, a sprawdzane jest tylko
zuzycie paliwa. Proby maja wéwczas na celu wykazanie, czy
w takich $ci$le okre$lonych warunkach zuzycie zawiera sie
w okre$lonych granicach. Préba taka, jak i inne préby bez-
silnikowe, maja charakter porébwnawczy, to znaczy opieraé
sie musza na poréwnaniu dzialania badanego gaznika
z gaznikiem wzorcowym. Gaznikiem wzorcowym nazywamy
gaznik dobrany i prawidlowo wycechowany na silniku wzor-
cowym i wykazujacy charakterystyke dzialania zgodna z wy-
maganiami.

Doktadne pomiary gaznika odno$nie obu skladnikow
mieszanki wykonywaé mozna na stoiskach wyposazonych
w dzwony powietrzne, ktére pozwalaja na dokladny pomiar
przeplywajacego powietrza w sposob bezpoSredni.

Dzwon powietrzny (rys. 9) jest to zbiornik pojemnosci
1—2 m?, skladajacy sie¢ z dwu pionowych walcow wchodza-
cych jeden w drugi. Gérny walec Al poruszal si¢ moze po
osi pionowej, wchodzac w o§ dolna A2 i odcinajac w ten
sposéb wnetrze zbiornika od.otoczenia. Dmuchawa S zasy-
sa z tego zbiornika powietrze pod stalym ci$nieniem atmo-
sferycznym, powodujac opadanie gérnej cze$ci dzwonu. Ze
wzgledu na stala $rednice gérnego dzwonu oraz latwy do
zmierzenia jego skok, obliczamy pojemno$é powietrza zas-
sanego. Jendocze$nie mierzymy w sposéb normalny zuzycie
paliwa. W ten sposéb poznajemy
sktad mieszanki wytwarzanej w

m——

o \J

ﬁ badanym gazniku L i poréwnu-
jemy go z efektem dzialania gaz-
nika wzorcowego. Najnowoczes-
niejsze urzadzenia tego typu wy-
posazone sa w calkowicie zau-
tomatyzowana instalacje, pozwa-
lajaca na jednoczesny pomiar zu-
zycia paliwa i czasu, w ktérym
nastapilo zassanie §ci$le okre$lo-
nej iloSci powietrza.
Schemat takiego kompletnego
urzadzenia przedstawia rys. 9.

S
=
i o
- . TSR
Rys. 9. Urzadzenie bezsilnikowe badania gaznika. A — wspornik wylacznika elektrycznego, B-D — zbiorniki polaczone od-
ciazajace, F — przeciwciezary, Al - A2 — dzwon giowny gorny i dolny, Z — zawér zamykajacy, G — kolierz zbiornika
dolnego, J — przewé6d ssacy powietrza, H — auiomatyczna pokrywa bezpieczenstwa, C — linie 13aczace pokrywy bezpie-
czenstwa z goéornym dzwonem, E — przewéd manometru, L — badany gaznik, M — oslona gaznika, K — podstawa gaz-
nika, N — przew6éd manometru ci$nienia w rurze ssacej, O — przew6d paliwowy, W — bateria akumulatoréw, 1 —
lampka Kkontrolna, 2 — stoper, 3 — manometr rteciowy, 4 — rurka pomiarowa paliwa, 5 — rur‘ka wskazujaca poziom
paliwa, 6 — dzwonek sygnalizacyjny zakonczenia pomiaru, 7 — Kurek przelaczenia paliwa, 8 — glowny wylacznik obwo-
du elektrycznego, 9 — przycisk wylaczenia stopera, 10 — wylacznik silnika napedu dmuchawy, X — korba podnoszenia
i opuszczania oslony M, R — separator paliwa i powietrza, S - T — dmuchawa i silnik.
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b) Na hamowni silnikowej

Nastepna cze$¢ badan gaznika — bezpo$rednia, przepro-
wadzana jest na silniku.

Jak zaznaczyliSmy na wstepie, badanie to polega na wy-
kryciu wplywu, jaki wywiera gaznik i jego regulacja na
charakterystyke silnika.

Préba na silniku zawiera w sobie badanie wszystkich
oméwionych poprzednio zespolow.

Zaczniemy od dyszy glownej. Badanie polega tu na
zdejmowaniu charakterystyki silnika w funkcji przekroju
dyszy. Dokonuje sie to albo przez kolejne wymienianie dy-
szek o rdznvch przekrojach albo za pomoca specjalnej dy-
szy o nastawialnym w sposéb ciagly przekroju. Urzadzenie
takie jest bardzo dogodne dla szybkiego okreSlenia opty-
malnego przekroju dyszy. Wyniki tych badafi ujete wykre-
sami pozwalaja na wyciagniecie ciekawych wnioskéw od-
no$nie doboru regulacji na zakresie wysokich i §rednich
obrotéw.

Badanie dyszy wolnych obrotéw nie wymaga takiej do-
kladnosci, ze wzgledu na mniejsza czulo§é¢ gainika w tym
zakresie pracy. Tym niemniej przeprowadza¢ mozna w spo-
s6b podobny przez wymienianie réinych dyszek i spraw-
dzanie jakoéci mieszanki na wolnych 1 $rednich obrotach
w stosunku do teoretycznego kryterium.

Nastepnym elementem badanym jest gardziel gaznika.
Whplyw gardzieli na szczytowe moce silnika jest znaczny,
wlasciwy wiec dobér jej przekroju jest rzecza wazna. Do-
bér ten wykonywuije sie, jak poprzednio przy dyszach, me-
toda selekcji i sprawdzania charakterystyki silnika w za-
kresie od 8/4 do pelnej mocy.

Wynik badania dysz i gardzieli na calym zakresie obro-
téw silnika nalezy uja¢ w forme wykresu przedstawiajacego
funkcje skladu mieszanki od iloSci obrotéw i stwierdzi¢
o ile ten wynik odpowiada stawianym wymaganiom.

Drugi etap badan gaznika na silniku obeimuie mecha-
nizmy pomocnicze, jak: przebieg kompensacii oraz pompeg
przy$pieszacza, rozruch i1 oszczedzacz.

Urzadzenia kompensacyine, spotykane w przecietnych
rozwiazaniach, bada sie¢ metoda odcinania ich dziatania
i stwierdzania wadliwych skutkéw ich braku. Nie wnika-
jac w szczegély kompensacji przypomnimy jedynie, ze ce-
lem tego urzadzenia jest zubozenie mieszanki na wysokich
obrotach. Sprawdzanie tego, opisana wyzej metoda poéred-
nia, jest wiec fatwe przez okreélenie krzywej jednostko-
wego zuzycia paliwa przy zamknietej i otwartei dyszy kom-
pensacyinei. Otrzymana réznica charakteryzuje dzialanie
urzadzenia kompensacyinego.

Mgr inz. BEDNARCZYK ANATOLIUSZ

Sprawdzanie pompy przy$pieszacza w cyklu produkeyj-
nym jest niepotrzebne, natomiast z punktu widzenia ba-
dawczego moze by¢ interesujace, pomimo ze wplyw tego
urzadzenia na caloksztalt pracy silnika nie jest tak bardzo
istotny, a wyraza sie dopiero we wlasnosciach trakcyjnych
na pojezdzie.

Badanie urzadzen rozruchowych na silniku jest bardzo
tatwe, gdyz wystarczy po prostu obserwowaé rozruch silni-
ka w réznych warunkach zewnetrznych (np. w niskiej tem-
peraturze) przy uzyciu zaworu rozruchowego i bez jego
uzycia. Obserwacja skladu mieszanki, czy wielkosci dysz
powietrznej i paliwowej rozruchu nie wymaga zadnych pre-
cyzyjnych urzadzeh czy pomiaréw.

Odnoénie oszczedzacza oméwimy wplyw jego dopiero
przy badaniach trakcyjnych.

c) Badanie na samochodzie

Badanie gainika na samochodzie pokrywa sie prawie
catkowicie z badaniem pojazdu w ogéle i polega na okresla-
niu wplywu niektérych mechanizméw gaznika na zdolnoéci
trakcyjne pojazdu. Wymieni¢ tu nalezy przede wszystkim:

a. oszczedzacz i jego wplyw na eksploatacyine zuzycie
paliwa,

b. przy$pieszacz i wplyw jego na wielkosci osiagnietych
przy$pieszen samochodu.

Badanie oszczedzacza wykonaé¢ nalezy stosowana juz
przez nas metoda eliminowania tego urzadzenia z obiegu
i badania wplywu jaki wywrze to na eksploatacyjne zuzycie
paliwa, np. na 100 km jazdy w ustalonych warunkach, przy
statej szybkoéci 1 jednakowej nawierzchni drogi. Kryterium
oceny tych préb ma byé zdolno§¢ do zmniejszenia zuzycia
paliwa na §rednich szybko$ciach jazdy.

Badanie trakcyjne przy$pieszacza okreéli¢é ma zdolnoé
silnika do nadania pojazdowi przyépieszenia. Préba ta, prze-
prowadzana zwyklymi metodami i przyrzadami spotykanymi
w trakcyjnych badaniach, polega na poréwnaniu w pew-
nych ustalonych warunkach zdolnoéci do pokonywania
wzniesien 1 do nadania przy$pieszenia. Wyniki okreélajace
maksymalne wzniesienia i maksymalne przy$pieszenia po-
winny sie niewiele od siebie rézni¢ (w granicach 10—15%).
Pomiary te moina wykonywaé przyrzadem Tapley‘a.

Oméwione wyzei badania 1 uzyta do mich aparatura nie
wyczerpuje wszystkich mozliwych rozwiazan.

Wiele préb zaré6wno silnikowych, jak 1 trakcyinych do-
konywanych jest w réinych wytwdrniach metodami, czy
aparatami, odmiennymi od wyzej opisanych, tym niemniej
ogblne zasady nakre§lone powyzei pozostaja na og6t stuszne,
a rézne aparaty prowadza do tych samych mniej lub wiecej
doktadnie osiaganych celéw.

TECHNOLOGIA WYKONANIA TEOCZNIKOW NADWOZI
SAMOCHODOWYCH

Artykul opisuje poszczegélne fazy wykonania tlocznikow dla wielkoseryjnej produkcji nadwozi sa-

mochodowych: wykonanie makiety

modeli

wzorcowych, modeli gipsowych, obrébke cze$ci ttocznikow,

ustawienie i proby tlocznikéw. Oprécz tego artykul omawia wykonanie tlocznikéw drewnianych i alu-
mniowo-cynkowych stosowanych dla wykonania prototypu oraz w produkcji maloseryjnej.

Tloczenie na zimno znalazlo w przemyéle motoryzacyj-
nym bardzo szerokie zastosowanie przede wszystkim w
produkcji seryjnej nadwozi samochodéw osobowych i cie-
zarowych oraz autobuséw.

Cze$ci nadwozi samochodéw charakteryzuja sie duzymi

wymiarami i zlozonymi ksztaltami oraz wysoka gladko$cia’

powierzchni. Do wykonania cze§ci nadwozi w produkcji se-
ryjnej stosuje sie réznego rodzaju tloczniki jak: wykrojniki,
ciagowniki, tloczniki gnace i ttoczniki zlozone.

Proces wykonania tlocznikéw dla nowego modelu nad-
wozia sktada sie¢ z nastepujacych gléwnych etapdw:

1) wykonanie makiety samochodu,

2) wykonanie drewnianych modeli wzorcowych,

3) wykonanie modeli gipsowych,

4) obrébka cze$ci sktadowych tlocznikéw,

~

5) montaz i ustawienie tlocznikéw,

6) préby tlocznikéw.

Przy projektowaniu i wykonaniu tlocznikéw dla czesci
nadwozi samochodowych oprécz normalnych wymagan tech-
nologicznych (otrzymanie zadanych wymiaréw i ksztaltow,
doktadnos$ci, niski koszt wykonania itp.) nalezy réwniez spro-
sta¢ wymaganiom specjalnym, do ktérych zalicza sie:

1) uzyskanie prawidlowych ksztaltéw przy sktadaniu

cze$ci nadwozi w podzespoly i zespoly,

2) osiagniecie wysokiej gtadko$ci powierzchni czeéci,

3) uzyskanie duzej trwaloéci tlocznikéw,

4) osiagniecie wysokiej wydajnosci,

5) uzyskanie optymalnej tlocznoéci blachy,

6) osiagniecie latwoéci eksploataciji tlocznikdw,

7) zagwarantowanie duzego bezpieczenstwa pracy.

220



ZESZYT 6(10)

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK II

Makieta samochodu

Opracowanie nowego modelu nadwozia samochodu roz-
poczyna sie od wykonania rysunkéw. Po zatwierdzeniu ry-
sunkéw projektu nadwozia sporzadza si¢ model gipsowy w:
skali: 1 : 5. Na modelu tym ustala si¢ wstepnie ksztalt nad-
wozia oraz rozmieszczenie innych elementéw, jak latarnie,
zderzaki itp.

Po naniesieniu zmian wyniklych z modelu na rysunki
projektu, przystepuje sie do wykonania drewnianej makie-
ty samochodu w naturalnej wielkoéci (rys. 1). Czesto dla
prawidlowego ustawienia siedzen, kierownicy i innych wew-
netrznych elementéw nadwozia wykenuje sie tylko lewa
cze$§¢ makiety.

TM/SORY

Rys. 1. Drewniana makieta nadwozia samochodu osobowego

Z1S-110

Wykonanie makiety sklada si¢ z nastepujacych etapdw:
1) przygotowanie i suszenie drzewa,

) podzielenie makiety na czeéci sktadowe,
3) przycinanie desek,

) wykonanie szablonéw,

5) wstepna obrébka i sklejanie desek,

6) obrébka zgrubna,

wykonanie ramy makiety,

8) montaz,

9) obrébka wykonczajaca,

10) wstepne przyjecie,

11) naniesienie poprawek i zmian,

12) pokrycie gipsem nieréwnosci,

-
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13) oczyszczenie skérka pod malowanie,

14) malowanie,

15) ustawienie reflektoréw, zderzakdw, koét, kierownicy
i siedzen,

16) ostateczne przyjecie.

Przy ustaleniu p-ktu 2, podzialu makiety na czeéci skia-
dowe, nalezy kierowaé sie wzgledami wykonania i monta-
zu.. Podzialu makiety na zbyt duza iloé§¢ czeSci nalezy
unikaé ze wzgledu na trudno$ci wykonania i strate czasu
na dopasowanie miejsc taczonych.

Modele wzorcowe

Modele wzorcowe czeSci nadwozia samochodu sa uzywa-
ne do odlewania modeli gipsowych stuzacych do wykona-
nia odlewéw matryc i stempli. Modele wzrocowe maja
jeszcze inne zastosowanie, a mianowicie sluza one jako po-
moce do przeanalizowania konstrukcji tlocznika.

W tym celu w/g modeli wzorcowych wykonuje si¢ odle-
wy gipsowe czeSci nadwozia i sporzadza sie kilka warian-
téw usytuowania cze$ci. Wspomniana analiza w stosunku
do tlocznikéw ciagownika pozwala na:

1) najwygodniejsze usytuowanie cze$ci,

2) wytrasowanie plaszczyzny zamocowania,

8) unikniecie ostrych przejéé,

4) zapobiegniecie powstawaniu fald,

5) okre§lenie technologiczno$ci zaprojektowanej cze$ci.

Wykonanie modeli wzorcowych czeéci nadwozia jest bar-
dzo odpowiedzialnym etapem w. przygotowaniu nowego
nadwozia, wymagajacym duzego nakladu pracy i wysoko-
wykwalifikowanych robotnikdw.

Modele te wykonuje si¢ z drzewa wedlug szablonéw, wy-
konanych na podstawie makiety samochodu. Drzewo dla
wykonania modeli powinno by¢ tatwo obrabialne i niewra-
zliwe ma zmiany temperatury i wilgotnosci otoczenia.

Najlepiej odpowiadaja tym wymaganiom mahof i ol-
cha.

Pierwszym etapem pracy przy wykonaniu drewnianych
modeli wzorcowych jest przygotowanie i suszenie drzewa
(dopuszcza sie do 1290 wilgotnoéci), pociecie drzewa na de-

ski i obrébka ich powierzchni. Nastepnym etapem jest
przyciecie desek w/g wytrasowanych za pomoca szablonéw
lub na podstawie rysunkéw linii na pile ta$mowej i skle-
janie obcietych desek w sekcje, po czym nastepuje susze-
nie sekcji zamocowanych w imadtach stolarskich.

Dla zmniejszenia ciezaru, modele wzorcowe wykonuje
sic wydrazone i mocuje si¢ je na specjalnych podstawkach,
wykonanych z tego samego drzewa. Polozenie modelu na
podstawce powinno odpowiadaé rzeczywistemu polozeniu
czeSci.

Po sklejeniu sekcji i zmontowaniu ich na podstawce mo-
del posiada powierzchni¢ schodkowa, ktéra obrabia sie przy
pomocy diuta i struga. Obrdbke wykaniczajaca przeprowa-
dza sie w/g szablonéw (rys. 2).

TM/SORE

Rys. 2. Obrébka modelu wzorcowego wedlug szablonow

Wszystkie przekroje modelu wzorcowego, podlegajace
sprawdzaniu (zgodnie z rysunkiem konstrukcyjnym) nalezy
wytrasowaé. Czesto zamiast trasowania dla okre$lenia prze-
kroju przybija sie drewniane listewki (rys. 3).

Rys. 3. Model wzorcowy z przybitymi na stronie zewnetrznej
drewnianymi listewkami

Sprawdzenie i dopasowanie krzywizny modelu w danym
przekroju wykonuje sie na farbe w/g specjalnych szablo-
néw. Przej$cia miedzy poszczegdlnymi przekrojami wykonu-
je si¢ poczatkowo na czucie (dotyk), a pdiniej w/g odci-
skow gietkiej linijki, posmarowanej farba.

Wykoficzenie modeli przeprowadza sie bardzo dokladnie,
skrobaniem przez wysokowykwalifikowanych modelarzy.

Przy wykonywaniu modeli podlegajacych laczeniu z in-
nymi modelami nalezy pamieta¢ o pozostawienie w miej-
scach styku odpowiedniego naddatku. W czasie pasowania
modeli sg one ustawiane i mocowane na specjalnych ra-
mach. Po dopasowaniu laczonych miejsc powierzchnie mo-
deli oczyszcza sie papierem §ciernym i pokrywa lakierem
spirytusowym.

Modele gipsowe
Modele gipsowe maja dwojakie zastosowanie:
1) jako formy odlewnicze do wykonania matryc i stem-
pli tlocznikdw,
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2) jako modele wzorcowe dla obrébki matryc i stempli

na frezarkach kopiarkach.

Stosowanie dla formowania i obrébki modeli gipsowych
jest podyktowane warunkami ekonomii oraz szybko$cia
i prostota ich wykonania.

Modele gipsowe wykonuje si¢ z odpowiednich modeli
wzorcowych. Dla oszczednosci zuzycia gipsu, duze modele
sporzadza si¢ na specjalnym drewnianym lub metalowym
szkielecie. Warstwa gipsu powinna mie¢ grubos¢ 100—
120 mm.

Wykonanie modelu gipsowego matrycy i stempla odby-
wa sie w nastepujacy sposob:

Model matrycy: Na poczatku wykonuje si¢ drewniany
szkielet. Na powierzchni szkieletu od strony, ktéra ma by¢
zalana gipsem wbija sie do poltowy dlugoéci gwozdzie pa-
powe, dla lepszego utrzymania gipsu. Gotowy szkiclet usta-
wia sie nad modelem wzorcowym czesci, ustawionym w od-
powiednim polozeniu dla wykonania ttocznikéw. Cato§é obi-
ja sie deskami, a szczeliny smaruje gestym gipsem. Dla uni-
kniecia przylepiania sie gipsu i lepszego zdjecia odlewn,
model 1 wewnetrzna strone obicia pokrywa sie lakierem
spirytusowym, po czym nastepuje zalanie gipsem.

Po przesuszeniu gipsowego modelu nalezy rozebraé obi-
cie 1 ostroznie zdja¢ model.

Modele gipsowe podlegaja dokladnemu oczyszczeniu
1 sprawdzeniu w/g szablonéw, poczym pokrywa sie je la-
kierem spirytusowym.

Model stempla: Gipsowy model stempla wykonuje sie
analogicznie uzywajac zamiast modelu wzorcowego z drzewa,
gipsowego modelu matrycy. Gipsowe modele do obrébki
na frezarkach-kopiarkach czeéci tlocznikéw odréiniaja sie
od gipsowych modeli dla formowania tym, ze nie posia-
daja pelnego ksztaltu i wymiaréw czeSci tlocznika. Wy-
miary modeli gipsowych stuzacych jako formy odlewnicze
dla czeéci tlocznikéw powinny byé ustalone z uwzglednie-
niem rozszerzenia gipsu, skurczu metalu, oraz naddatkéw
na obrébke. Dla przy$pieszenia procesu obrébki, wielkosé
naddatku przyjmuje sie w granicach 10-12 mm.

i
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Rys. 4. Model odlewniczy tlocznika ze znakami ustawczymi

Ustawienie duzych i ciezkich odlewéw czeéci ttocznikow

na frezarkach kopiarkach wymaga znacznej straty czasu
nawet po uprzednim ich wytrasowaniu. Uniknaé¢ tego
mozna stosujac na modelach odlewniczych specjalne znaki
ustawcze (Rys. 4).
Ustawienie odlewu na kopiarkach — frezarkach wedlug
znakéw ustawczych (rys. 5) jest znacznie szybsze 1 doklad-
niejsze. Oprécz tego odpada konieczno$¢ trasowania odlewu,
co réwniez znaczmie przyépiesza proces wykonania tlocz-
nika i obniza jego koszt wykonania.

Obrébka czeéci skladowych tlocznikow

Wiekszoéé czesci nadwozia samochodu posiada z reguly
zlozony ksztalt, ktéry przy wykonaniu tlocznikéw ciagni-
kéw wykonuje sic na frezarkach kopiarkach w/g modeli
gipsowych z naddatkiem na wykanczajaca obrébke $lusar-
skg (rys. 6).
Powierzchnie robocze tlocznikéw powinny posiadaé wyso-
ka gladko$é i nie powinny by¢ faliste, poniewaz od jakosci
i gladkoéci zalezy jako$¢ tloczonych czesci.

Poslugiwanie sie znakami ustawczymi przy obrobce
odlewu

Rys. 5.

Do obrébki wykanczajacej stempla tlocznika, po obrébce
na frezarkach-kopiarkach, stosuje si¢ specjalne szablony,
wykonane na podstawie modelu wzorcowego.

TM/5008

Rys. 6. Obrobka czeSci tlocznika na frezarce kopiarce wedlug
modelu gipsowego

W chwili obecnej bardzo duze zastosowanie do wyko-
nywania szablonow znalazly stopy tatwotopliwe (o tempera-
turze topliwo$ci 60-80°C) o nastepujacym skladzie: 50%0 Bi;
27% Pb; 13%0 Sn; 10°% Cd.

Gléwnymi zaletami stosowania tego stopu sa:
1) mozno$é odlewania bezpoérednio z modelu wzorcowego,
2) zwiekszenie trwaloéci szablondw,
8) wysoka dokladno$§é, szybkoé¢ i prostota wykonania sza-
blonéw, nie wymagajaca wysokowykwalifikowanych ro-
botnikéw. Latwotopliwy stop mozna zalewaé na drewniany
szkielet lub na blache o grubo$ci 3-5 mm. W tym drugim
przypadku dla lepszega przylegania stopu nalezy w bla-
sze wywierci¢ szercg otworéw o S$rednicy od 5 do 10 mm.
Blacha powinna byé wygieta w/g ksztaltu modelu i przys-
pawana do metalowego szkieletu. Dawniej wykonywano
szablony w postaci kraty. (rys. 7).
Szablony takie kopiowaly model wzorcowy waskimi listew-
kami. Powierzchnie miedzy nimi obrabialo si¢ na oko za-
chowujac plynnoéé przejéé profilu. Stosowanie szablonéw
w postaci kraty wymagalo zatrudnienia $lusarza o bardzo
wysokich kwalifikacjach.

Zastosowanie szablonéw o pelnej powierzchni (rys. 8)
pozwolilo na znaczne skrécenie czasu wykonania czeSci
tlocznika. Pelne szablony mocuje sie na prasach, a spraw-
dzanie ksztaltéw przeprowadza sie na farbe. Wszystkie
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nieréwnoéci (w/g farby) usuwa sie specjalnymi maszynkami
recznymi lub pneumatycznymi.

TM/50R7

Szablon w postaci Kraiy do obrobki wykanczajacej
ttocznika

Rys. 7.

W wypadku uzywania jednego szablonu do wykonywa-
nia calego zespolu tlocznikéw, dla zabezpieczenia sig
przed bledami wykonania tlocznikéw, wynikajacymi na
skutek naturalnego zuzycia, deformacji drewnianej cze$ci
szablonu oraz ewentualnych rys cze$ci roboczej nalezy
kazdorazowo szablon sprawdza¢ wedlug modelu wzorco-
wego.

TM/50R8
Rys. 8. Szablon o pelnej powierzchni do obrobki wykanczaja-
cej tlocznika

Dla przy$pieszenia wykonania czeSci tlocznikéw oraz
dla zlikwidowania ,,waskich gardel” narzedziowi przy wy-
konywaniu ttocznikéw, coraz cze$ciej znajduja zastosowanie
szybko§ciowe metody skrawania.

Czeéci ttocznikéw wykonane ze stali lub zeliwa chromo-
niklowego podlegaja obrébce cieplnej. .

Szerokie zastosowanie powinno znalezé przy tym nagrze-
wanie pradami wysokiej czestotliwoéci, ktére poza innymi
zaletami pozwala na znaczne skrécenie czasu obrdébki cie-
plnej.

Ustawienie i proby tlocznikow

Tloczniki po zmontowaniu nalezy ustawié na prasach.
Ustawienie tlocznikéw na prasach jest operacia bardzo od-
powiedzialna. Nieprawidlowe bowiem ustawienie moze spo-
wodowaé awarie tlocznika albo prasy, moze réwniez by¢
przyczyna nieszczeSliwych wypadkéw. Celem dokonania
prawidiowego ustawienia nalezy znaé dobrze konstrukcje
prasy oraz umie¢ regulowaé wszystkie jej mechanizmy.
Ponizej podamy podstawowe zasady prawidlowego usta-
wienia tlocznikéw na prasach.

1) Ustawi¢ tlocznik na prasie tylko wtedy, gdy odlegloéé
pomiedzy suwakiem prasy w jego dolnym polozeniu,
a plyta stolu jest wicksza od wysokosci zlozonego ttocz-
nika.

2) przy ustawieniu tlocznika na plycie stolu nie powinno
na niej by¢ niepotrzebnych przedmiotéw, a powierzchnia
plyty powinna byé czysta.

3) przéd ustawieniem tlocznika na prasie nalezy doklad-

nie oczy$cié powierzchnie plyty.

przy podnoszeniu tlocznika diwigiem tatcuchy lub liny

powinny obejmowa¢é tlocznik w tych miejscach, gdzie

wykonane sa specjalne nadlewy lub wyctiecia, nie nalezy
stosowaé lancuchéw tam, gdzie przewidziane jest uzy-
cie lin 1 na odwrét.

przy ustawieniu wykrojnikéw, suwak powinien byé tak

ustawiony, zeby gleboko§¢ wejécia stempla w matryce

byla réwna grubo$ci materialu.

6) dolna cze$¢ tlocznika nalezy mocowadé tylko przy pomocy
specjalnych dociskéw, érub i podkladek, a nie nalezy
stosowaé elementéw uniwersalnych. Gérna cze$é nato-
miast nalezy mocowaé za chwyt lub $rubami.

Ttoczniki po ustawieniu na prasie podlegaja sprawdzeniu

przez kontroleréw zgodno§ci z rysunkiem i -z warunkami

technicznymi, po czym przystepuje sie do prob.

Przy prébach tlocznikéw uwidaczniaja si¢ wszystkie
niedoktadno$ci ich wykonania, pomytki w procesie techno-
logicznym, oprécz tego uwydatnia sie stopien technologicz-
nosci tltoczonej cze$ci, a takze wielkoéci odksztalcen spre-
zystych jej elementéw.

Dla doprowadzenia tlocznikéw do wlaéciwego stanu
(usunigcie wszystkich defektéw) przeprowadza sie ich dopa-
sowanie. Dopasowanie tlocznikéw nadwoziowych (specjalnie
ciagnikéw) jest praca bardzo odpowiedzialna, wymagajaca
duzego nakladu pracy oraz wysokokwalifikowanych robot-
nikéw. W kazdym przypadku dokladno$é obrébki czeéci
tlocznikéw, zastosowanie odpowiedniego urzadzenia oraz
doswiadczenie konstruktoréw, technologéw i robotnikéw,
pozwalaja na szybkie dopasowanie tlocznikéw nadwozio-
wych. Nalezy podkreélié, ze nie wszystkie tloczniki wymaga-
ja dopasowania. W przypadkach maltoskomplikowanych
tlocznikéw, lub w przypadkach powtérnego wykonania tych
samych tlocznikéw nie powinno mieé miejsca dopasowanie.

Ponizej podamy przyczyny czesto powodujace wykony-
wanie ‘brakéw przy prébach tlocznikéw:

1) wlaSciwosci lub niedoskonato$é konstrukeji

czesci,

) nieracjonalny proces technologiczny tloczenia,

) wady konstrukcji tltocznikéw,

) sprezysto§é tloczonego metalu,

) niedokladno$§é wykonania tlocznikéw.

o
~
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Tloczniki drewniane i aluminiowo-cynkowe

Opisana kolejno$é¢ czynno$ci ma miejsce przy sporzadzaniu
tlocznikéw dla produkcji wielkoseryjnej cze§ci nadwozi
samochodéw w przypadku wykonywania oprzyrzadowania
dla ustalonych proceséw technologicznych. Produkowanie
nowego modelu samochodu poprzedza zwykle wykonanie
prototypu i serii prébnej. ’
Wykonanie nadwozia dla prototypu i serii probnej wy-
maga przezwyciezenia wielu trudnoéci, specjalnie dla ope-
racji ciagnienia cze$ci nadwozia o duzych wymiarach
i skomplikowanych ksztaltach.
Wykonanie operacji ciagnienia recznie jest bardzo trudne,
dlatego dla prototypdéw i serii prébnych wykonuje sie spec-
jalne tloczniki drewniane lub olowiano-cynkowe.
W  procesach technologicznych prototypu przewiduje sie
zastosowanie oprzyrzadowania oraz obrdébki recznej. Ko-
lejnosé operacji jest nastepujaca:
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1) obciecie materiatlu na gilotynie,

2) ciagnienie tlocznikiem drewnianym (na prasie hydra-
ulicznej) lub ksztaltowanie (na mlocie spadowym),

3) trasowanie w/g szablonéw konturu wycinanej czesci

1 otwordw,

obciecie na pile taSmowej lub na prasie,

wywijanie 1 giecie reczne na drewnianym tloczniku,

wiercenie otworéw lub reczne przebijanie przy pomocy

przyrzadow,

7) wyklepanie mlotkiem mechanicznym lub recznym.

4
¥
6

==

Rys. 9. Prasa hydrauliczna z bocznymi zaciskami do mocowa-
nia przedmiotu

Na rys. 9 pokazano przyktad uzycia tlocznika drewnianego
do ciagnienia czeSci przedniej dachu autobusv ZIS-154.
Operacje przeprowadza si¢ na prasie hydraulicznej z bocz-
nymi zaciskami do mocowania przedmiotu. Miejsca, w
ktérych pojawiaja sie faldy, a takze miejsca, w ktérych
metal nie przylega do ttocznika podlegaja recznemu mlot-
kowaniu.

Ttoczniki drewniane projektuje sie z sekcji sporzadzo-
nych z drzewa bukowego lub olchy. CzeSci wewnetrzne
nadwozia ksztaltuje sie zwykle tlocznikami olowiano-cyn-
kowymi na mlotach spadowych. Jako$§¢ powierzchni czeéci
otrzymanych tym sposobem jest stosunkowo nieduza. Wy-
konanie tlocznikéw olowiano-cynkowych nie przedstawia
zbyt duzych trudnoéci. Matryce odlewa sie z cynku wedlug
modelu gipsowego, wykonanego z modelu wzorcowego. Po
odlaniu, robocza powierzchnie matrycy oczyszcza sig za
pomoca recznej maszynki pneumatycznej. Stempel z regu-
ty odlewa si¢ z olowiu wedlug matrycy. Do wykonania
tego matryce ustawia sie¢ w polozeniu poziomym i obija
deskami. Nastepnie matryce podgrzewa si¢ do temperatury
75-959C, smaruje sie jej powierzchnie roztworem kredy

Mgr inz. EUGENIUSZ KAMINSKI

i zalewa olowiem o temperaturze 380 — 400°C. Dla podwyz-
szenia twardo$ci odlewu, do olowiu dodaje sic okoto
10%0 antymonu. Po zastygnieciu metalu zdejmuje sie obicie,
znakuje matryce i stempel, po czym powierzchnie robocza
stempla oczyszcza si¢ reczna maszynka  pneumatyczna.

Ttoczniki aluminiowo-cynkowe znalazly zastosowanie
w maloseryjnej produkcji nadwozi samochodowyeh (nad-
wozia autobusowe).

Technologia wykonania tlocznikéw alumintowo-cynko-
wych sktada si¢ z nastepujacych operacji: wykonanie mode-
iu 1 1rorm ao odlewania, procesu odlewania i mechanicznej
obrébki odlewdw.

Do wykonania tltocznikéw uzywa sie stopu o nastepujacym
sktadzie: 7-8°0 Al; 2-8% Cu; 1,8 Pb; 0,5 Fe; reszta
Zn. wthasno$ci mechaniczne stopu Rr = 20-26 kG/mm?,
Hb — 100-110, » = 1,5%.

Obecnie omdéwimy zalety 1 wady tlocznikéw drewnianych
i aluminiowo-cynkowych.

Zaletami tlocznikéw drewnianych jest stosunkowo maly
naktad pracy na ich wykonanie, mozliwo§é nieuzywania
specjalnych obrabiarek i niski koszt ich wykonania. Pomi-
mo tych cennych zalet stosowanie tlocznikéw drewnianych w
produkcji matoseryjnej jest ograniczone ze wzgledu na ich
mala trwalo$é.

toczniki aluminiowo-cynkowe charakteryzuja siec nas-

tepujacymi zaletami:

1) prosta technologia odlewania,

2) tatwoéé obrébki mechanicznej,

3) stosunkowo dobra odporno$é na $cieranie,

4) mozliwosé stosowania zgrzewania i naprawiania defek-
téw zalewaniem,

5) male straty przy przetapianiu.

Do gléwnych wad tlocznikéw aluminiowo-cynkowych na-

lezy zaliczyé:

1) niska trwatos¢,

2) niezbyt duza gtadko$¢ powierzchni tloczonych czesci,

3) konieczno$¢ zatrudnienia wysckokwalifikowanych robot-
nikéw.
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WZMOCNIENIE RESOROW PIOROWYCH DROGA WSTEPNEGO
PRZEPREZANIA

Oparte na. publikacji: A. A. Tarutyn ,Uproszczienje listowych  ressor
plasticzeskoj osadki”, Awtomobilnaja Promyszlennost Nr 8/1951 .

Powierzchniowa warstwa stalowych elementéw charak-
teryzuje sic obnizona wytrzymaloScia. Przyczyna tego jest
odweglenie powierzchni i jej wady mechaniczne. W wyni-
ku obnizonej granicy sprezystoSci i plynnosci warstwa ta
zaczyna plynaé znacznie szybciej, niz pozostala obciazona
réwnomiernie cze§é przekroju. Dlatego tez w tej warstwie
sa najwicksze odksztalcenia trwale. Wyjatek stanowia ele-
menty utwardzane powierzchniowo. W elementach zgina-
nych wystepuje w powierzchniowej, najbardziej obciazonej
warstwie, szczegblnie widoczne powiekszenie trwalych od-
ksztalcen.

Nieréwnomiernie rozlozone odksztalcenia
powstanie wzdluz przekroju . trwalych naprezen”. W war-

powoduja °

metodom  predwaritjelnoj

stwie powierzchniowej maja one znak przeciwny do na-
prezenia, ktére spowodowalo odksztalcenie.

Jezeli element pracujacy na zginanie przeprezymy, tzn.
celowo wysoko obciazymy, tak zeby w warstwie rozciaga-
nej pozostaly po usunieciu obciazenia ,trwale naprezenia”
§ciskajace, to w czasie normalnej pracy elementu uzyskamy
zmniejszenie naprezen rozciagajacych w  warstwie ze-
wnetrznej, a tym samym wieksza trwalo§é elementu. Roz-
ktad naprezen w przeprezonym elemencie zginanym ilust-
ruje rys. 1. W wyniku operacji przeprezenia rosna co
prawda naprezenia w warstwie S§ciskanej, ale nie ma to
wplywu na dlugotrwalo$é elementu, poniewaz wytrzymalos¢
stali na $ciskanie jest dwukrotnie wyzsza, niz wytrzyma-
to§¢ na rozciaganie.
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Rys. 1.

Przepr¢zanie i wytrzymalo$¢ zmeczeniowa piéra resoru.

Odksztalcenie pidra resoru moze byé rozdzielone na
dwa okresy: odksztalcen sprezystych i plastycznych, z przej-
$ciowym okresem plynnoéci. Na rys. 2 pokazana jest cha-
rakterystyka odksztalcen piér resoréw ze stali 55C2%), usta-
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Rys. 2. Charakterystyka odksztalcen piér resoréw ze stali
55C2

lona podczas badan na prasie, w warunkach czteropunk-
towego schematu obciazenia (rys. 3). Na osi odcietych od-
lezono naprezenia o, na osi rzednych wskaznik wielkoéci
odksztalcen — A o h, réwny iloczynowi zmiany krzywizny
pidra przez jego grubo$é. Wielko$¢ ta jest proporcjonalna
do odksztalcen warstwy powierzchniowej.
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L}}ys, 3. )Schemat obciazenia piéra podczas badan (ugiecie
= 0—0¢,),
! E
naprezenie g =
(a+ 3ib )/h

*) oznaczenie stali wg norm GOST

Uzyskane krzywe wykazuja, ze w granicach dopusz-
czalnych wahan w skladzie chemicznym stali, jej twardosci
i grubo$ci warstwy odweglonej pochylenia charakterystyk
pozostaja te same; natomiast znacznie zmienia si¢ granica
plynnosci i wytrzymalosci. Pochylenie krzywej dla odksztat-
cen sprezystych wyraza sie wielko$cia
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Rys. 4. Wplyw omay DA diugotrwato$é pracy piér resoréw przy
’ Ac = 400 kg/cm?

Pochylenie w czeéci odksztalcen plastycznych jest ponad
2-krotnie mniejsze i wyraza sic wielkoécia

tg 0O

T = 024E
Granice plynnosci i wytrzymalo$ci wynosza:
Qp = 12000 + 14000 kg/cm?
R, = 18000 + 21000 kg/cm?
Jak z tego wynika dla piér resoru, réiniacych sie mie-

dzy soba skladem chemicznym i réznie obrobionych
cieplnie, jednakowe odksztalcenia przy przeprezaniu daja
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roine odksztalcenia i naprezenia trwate. Pibéra o nizszej
granicy plynnoSci  uzyskaja wieksze odksztalcema trwale
1 wicksze wzmocnienie.

Wplyw przeprezania pior resorowvch na “ich wytrzy-
malo$é zmeczeniowa . ilustruja wykresy 4 = 6. Roznia sig
one rozpictoicia przykltadanych naprezen zmiennych wecza-
sie cyklu (A 0). Wykresy te przedstawiaja wyniki badan
dla pioér o pr7ckr0Ju 6,5 X 63 mm, obrobionych cieplnie.
Piéra przeprezano i badano wg schematu podparcia jak
na rys. 8. Z wykreséw tych wida¢é, ze przeprezanie kilka-
krotnie zwicksza dlugotrwalo$¢ pidr. Najwickszy efekt
wzmocnienia wida¢ w zakresie naprezen nie przewyzszaja-
cych granicy wytrzymalo§ci na zmeczenie. Im wicksza roz-
picto$¢ zmiennych naprezen (A o), tym mniejszy jest wplyw
przeprezania.
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Rys., 6, Wplyws
: Ac — 7000 kg/cm?2

max

Na podstawie tych wykreséw, biorac pod uwage naj-
mniej korzystne wyniki, wykonano nowy wykres zalez-
noéci maksymalnych naprezefi cyklu pracy piéra od ich
rozpietosci (rys 7). Wynika z niego, ze w granicach roz-
pietoéci naprezehi w resorach samochodéw osobowych, wy-
noszacych A o = 4500 - 3000 kg/cm?, przeprezanie
zwicksza dilugotrwalo§é resoréw ponad 20 razy. Jezeli przy
tym maksymalne naprezenia wynosza Gmax = 9500 = 11500
kg/em?, to wytrzymalo$¢ resoru przeprezonego odpowiada
granicy wytrzymaloéci na zmeczenie (przy iloéci cykléw
8-10%), co oznacza w praktyce catkowite wykluczenie pek-
nie¢ resoréw w czasie eksploatacji.
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Rys. 7. Dlugotrwalo§é pracy piér resorow w zaleznoSci Odcmax
i Ao (krzywe punktowane — dla piér nieprzeprezonych)

‘W' samochodach ciezarowych, gdzie rozpieto§¢ napre-
zen zmiennych wynosi A ¢ = 8000 —=- 6000 kg/cm?, dlu-
gotrwalo$¢ przeprezonych piér resoréw wzrasta tylko 3—10
krotnie. Zeby granica wytrzymalo$ci zmeczeniowej przepre-
zonych piér samochoddéw cigzarowych nie byla niisza od

naprezen. roboczych, rozpigto§¢ naprezen zmiennych nie po-
winna przekraczaé wartoSci A 6 = 6200 kg/cm2 Pod tym
warunkiem moze byé usuniete zjawisko pekania resoréw
zarbwno w samochodach ciezarowych, jak i osobowych na
drodze przeprezania pidr.

Wplyw tarcia miedzy piérami i rdzewienia na dlugo-
trwalo$é piodr resorow.

Badania oddzielnych izolowanych piér resorow wyka-
zaly, ze mozna je wzmocni¢ droga przeprezania. Warunki
wykorzystania tych mozliwoéci dla calego resoru mogly byé
znalezione tylko na drodze badan resoréw zlozonych. Cha-
rakterystycznymi cechami pracy piér w resorze jest tarcie
migdzy piérami na powierzchniach wzajemnego przylegania
oraz rdzewienie pod wplywem wilgoci tracych sie po-
wierzchni.

Tarcie piér w resorze nie rozklada si¢ rownomiernie na
calej powierzchni, lecz koncentruje si¢ w oddzielnych punk-
tach przypadkowych wypuklosci, najczesciej przy brzegach
piér. Naciski w tych miejscach sa bardzo znaczne; wyciska-
ja one kazdy smar i prowadza do tarcia suchego. Sily su-
chego tarcia powoduja powstanie okresowych, zmiennych
naprezen w oddzielnych punktach. Naprezenia te prowa-
dza do powierzchniowego zmeczenia materiatu, do powsta-
wania pierwszych mikro-p¢knieé 1 ognisk zniszczenia zme-
czeniowego. W olbrzymiej wickszoéci zmeczeniowych zlo-
moéw pidr resoréw, ogniska zmeczenia pokrywaja sic z miej-
scami tarcia w rozciaganej powierzchni. Na wytrzymalo§é
piér przeprezonych — zmienne naprezenia powierzchniowe
wywolane tarciem maja szczegblny wplyw: niszcza one usta-
lona wiez miedzyczasteczkowa i orientacje krysztatow.

W miejscach tarcia piér powierzchnia silnie rdzewieje,
a to na skutek podwyzszonej temperatury i braku smaru.
Rdza powoduje miejscowe zniszczenia warstwy powierz-
chnipwcj./i koncentracje naprezen, przyépieszajacych zme-
czenie pidra.

Rys. 8. Przepre¢zanie calego resoru

Doéwiadczalne okreélanie stopnia wplywu tarcia i rdze-
wienia na wytrzymalo§é piér przeprowadzono droga bada-
nia resoréw na zmeczenie na stanowisku laboratoryjnym.
Badaniom poddano speqalme wykonane resory o po-
wickszonej krzywiznie pidr. Plzeprqzame wykonano na
prasie (rys. 8) z zastosowaniem resoru wyréwnujacego, po-
zwalajacego na uzyskame rownomxernego rozlozenia trwa-
tych odksztalcen i naprezen na calej diugosci piér. W pro-
cesie przeprezania, gdy naprezenia w $rodkowej czeéci
osiagna granice plynnoSci i zaczna ja przekraczaé, zaczyna
dziata¢ resor pomocniczy, powstrzymujacy dalszy wzrost
naprezenn w $rodkowej czgci 1 przenoszacy naprezenia na
dalsze cze$ci. Dlugo§é resoru wyréwnujacego wynosi
2/3 —+ 3/4 dlugo$ci badanego resoru.

Resory badane wykonano- ze stali. 55C2. Naprezenie
przeprezania wynosifo o = 1250, — 0,850, (granica
plynno$ci — o,, granica wytrzymaloSci — or). Przy tej
wielko$ci uzyskuje si¢ stale 1 jednakowe‘rezultaty wzmoc-
nienia. Zeby zadane naprqzeme przeprezania ¢ mozna by-
lo osiagnaé¢ w przekrOJach plora gtéwnego, odpowiadaja-
cych koficem resoru wyréwnujacego, maksymalny nacisk na
kohcu przeprezanego resoru powinien wynosié
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ROK II TECHNIKA MOTORYZACYJNA ZESZYT 6(10)
gdzie Jp — laczny moment bezwladnosci pi6r, dzialajacych
w rozpatrywanym przekroju,
A — réinica polowy dlugoéci resoréw przepreza-
nego i wyroéwnujacego,
hi — grubos§é pidra gléwnego.

Dlugoé¢ badanych resoréw wynosita 1050 mm, ilos¢
piér — 12, przekrdj 6,5 X 63 mm. Wszystkie piéra zosta-
ly obrobione cieplnie i mialy twardo$¢, mierzong $rednica
odcisku Brinella Dg= 3,0 = 38,4 mm. Strzalki resoréw
przed ‘przeprezaniem wynosity — 186 mm, po przeprezaniu
— 105 mm.

Przeprowadzono badania w nastepujacych wariantach:

1) bez przeprezania — resor 1,

2) z przeprezaniem — pidra z przekladkami suchymi —

resory 2, 3, 4, 51 6;

— piéra z przektadkami wilgotnymi
— resory 7 1 §;

— pibra  bez przekladek, na sucho
resory 9, 10, 11 i 12; :

3) bez przeprezania — pi6ra z przekladkami suchymi —

resor 13.

Przektadki wykonano z cienkiej fibry oraz folii mo-
sicznej. Przekladki z folii mosieinej w resorze 3 szybko
przetarly sie i przy$pieszyly zniszczenie resoru. Fibrowe
przektadki moczono w wodzie deszczowej i zwyklej. Dla
poréwnania na koncu tabeli podano wyniki analogicznych
préb przeprowadzonych dla przednich resoréw samochodu
ZIS-150 w wykonaniu normalnym bez przeprezania.

TABLICA 1
DELUGOTRWALOSC PRACY BADANYCH RESOROW.

|
| |llosé cykli | Pekniecie
Charakterystyka N do vacgrwl- Q_ Uwagi
resoru || szego pek- | . oglegt. wag
1 n’ecia pioro od $rod.
Bez przeprezania - . 190 i |nie pekt
i bez przekltadek i 188 291 518 160 prze;kl. 4
Przeprezane,prze-| 2|4 381500 — - - h’lslil {Zno-
ktadki suche 3(1343000, 3 150 | . Si€%
nie pekl
\ 4/3003124 |, — —
51031460 — — pn 2
6/ 1067000 | — i »oo”
Przeprezone, prze-| 7| 586200| 2i8 |150i70/  —
kiadki wilgotne | 8| 569870 11i12| 52i50 —
Przeprezone, bez | 9| 443200 [1,5110] 60,210

przekladek, nie i 90

smarowane

10 166000| 1 60 | —
11 185200 10 | 115 | —
19/ 209820 12 | 65| — -

Bez przeprezania,

przektadki suche 13 334128 11 85 -
Normalny przedni N
resor samochodu.| 14, 132742 1 370 —

Z18-150

Z poréwnania wynikéw badan (tabl. 1.) wida¢, ze przez
zastosowanie przeprezania mozna wielokrotnie przedluzy¢
dlugotrwaloéé pracy resoréw i osiagnaé praktyczna ich nie-
zniszczalno$é; jednakie nalezy usunaé skoncentrowane tar-
cie miedzy pidérami i rdzewienie tracych si¢ powierzchni.
Pierwsze wymaganie moze by¢ wykonane tylko przez za-
stosowanie niemetalicznych przekladek, drugie — przez za-
bezpieczenie piér od wilgoci.

Tak wiec dla praktycznego zastosowania metody prze-
prezania konieczne jest dobranie trwalych przekladek i od-
powiednich smardw.

Przekladki miedzypiérowe i smary do resoréw.
Przekladki miedzypiérowe powinny posiadaé nastepuja-
ce wlaéciwoéci: odpornoéé na zuzycie, sprezystoéé, mala pla-
styczno§¢ i odporno§é na nasiakanie woda.

Rys, 9. Zuzyte przekladaiki fibrowe

Rys. 9 przedstawia przektadki fibrowe, ktére przepraco-
waly rézne iloSci cykléw na stanowisku laboratoryjnym
w resorach majacych tepe konce pidr. Najwicksze zuzycie
widoczne jest na koficach; na pozostatej dlugoSci obserwu-
je sie miejscowe zuzycie powierzchni, powstale w procesie
docierania sie nieréwnoéci. Przy pelnym zuzyciu koncéw
przektadek konce piér stykaja sie¢ 1 dalsze zuzywanie. prze-
kiadek zostaje silnie zmniejszone. Zeérodkowane ‘tarcie na
wypuklo§ciach koficow piér nie-ma wickszego wplywu na
ich trwalo§¢, poniewaz tarcie po stronie Sciskanej resoru
nie wplywa na jego wytrzymalo§¢, a tarcie po stronie roz-
cigganej konca pidra zachodzi na jege -czg¢éci malo napre-
zonej, nie narazonej na zniszczenie zmeczeniowe. Na po-
zostatej czeéci dlugo$ci przekladki zachowuja swoje dzia-
fanie izolujace.

W celu pobrania najbardziej trwalych przektadek w
normalnej eksploatacji przeprowadzono préby z fibra, kar-
tonem i fornierem brzozowym. Stwierdzono, ze w stanie
surowym zaden z tych materialéw nie spelnia wymagan
podanych na wstepie rozdzialu: Ustalono natomiast, ze naj-
lepsze wla$ciwo$ci posiada fornier brzozowy gruboéci 0,5 =+
-~ 2 mm, nasycony olejem wrzecionowym, w temperaturze
100 = 120°C, w ciagu 20 min.

Zeby ochronié trace sie powierzchnie od rdzewienia, na-
lezy stosowaé antykorozyjne pokrycia, posiadajace nastepu-
jace cechy: dobra przyczepnoéé do powierzchni piéra, nie-
rozpuszczalno§¢é w wodzie 1 odporno$¢ na zmyecie, plastycz-
no$¢ w niskich temperaturach (—60°C), dobre przyleganie
w temperaturach wysokich (+60°C) oraz nie utleniajace
powierzchni. Spoéréd kilku zbadanych $rodkéw najlepsze
wla$ciwoéci posiada mieszanina oleju cylindrowego z ply-
nem aluminiowym 10% i mieszanina oleju silnikowego ze
smola pogazowa 50b.

‘Whioski.

1. Przeprezanie pidr resoréw znacznie przedluza ich diu-
gotrwalo§¢ — wzrasta ona do 3.10° + 4.10° cykléw ob-
ciazen i wigcej, podczas gdy dotychczas wynosila® ona
2.10% = 5.105 cyklow.

2. Przeprezanie piér moina przeprowadzié dla calego re-
soru lacznie, ale z zastosowaniem resoru ,,wyréwnujacego”,
pozwalajacego na ~uzyskanie ~réwnomiernego rozlozenia
trwalych odksztalcen i naprezen.

3. Zeby calkowicie wykorzystaé wzmacniajace dzialanie
przeprezenia, nalezy bezwzglednie wyeliminowaé miejscowe,
skoncentrowane tarcie miedzy pidrami przez zastosowa-
nie niemetalicznych przektadek oraz chroni¢ piéra przed
rdzewieniem przez stosowanie antykorozyjnych smardw.

4. Zastosowanie przekladek miedzypiérowych w reso-
rach nieprzeprezanych przedluza ich dlugotrwalo§¢ pracy
¢ 50 -+ 100%o, co wskazuje na celowo§¢ ich stosowania we
wszystkich resorach, niezaleinie od stosowania przepreza-
nia.
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DOLADOWANIE WYSOKOPREZNYCH SILNIKOW
SAMOCHODOWYCH

Zadane powickszenie szybko$ci przyépieszen i sil pocia-
gowych rozciaga si¢: w calej pelni réwniez na samochody
cigzarowe i autobusy duzych no$noici.

Powoduje- to staly wzrost mocy silnikéw wysokoprez-
nych;  w ktore wyposazone sa przewaznie pojazdy tych ka-
tegorii. Wzrost ten nie odbywa sie jednak jedynie droga
powickszenia pojemnosci skokowych, lecz idzie w kierunku
zwigkszenia mocy jednostkowych, a wiec mocy uzyskiwa-
nych z jednego litra objetosci skokowej silnika.

Moc jednostkowa zaleina jest ze swej strony od obro-
téw i $redniego ciénienia obiegu, przy czym w przypadku
silnikéw z zaplonem samoczynnym, powickszenie obrotéw
ograniczone jest w gléwnej mierze prawidlowoécia prze-
miany spalania, a wiec dotychczasowy limit obrotéw lezy
tu znacznie nizej niz w silnikach iskrowych.

Powickszenie $redniego ciénienia droga zwickszania sto-
sunkéw spreiania staje si¢ nicoplacalne, po przekroczeniu
wielkoéci stosunkéw sprezania rzedu 12—14, ze wzgledu na
okupywanie nieznacznego wzrostu »pe”’ duzym wzrostem
ci$nienia spalania, powodujacym nadmierny wzrost na-
ciskéw i naprezen w ukladzie korbowym i innych elemen-
tach silnika.

Powigkszenie natomiast $redniego ci$nienia obiegu,
a wiec i mocy silnikéw, moze by¢ uzyskane droga dotado-

wania, tzn. wprowadzeniem do cylindra wickszej wagowo
ilodci powietrza i paliwa, bez zwigkszenia stosunkéw spre-
zania.

Doladowanie 4-ro suwowych silnikéw wysokopreznych
rozpowszechnia si¢ coraz bardziej i stosowane jest obecnie
przez wiele wytwérni silnikéw samochodowych.

Jako zespoly doladowujace uzywane sa zaréwno turbo-
sprezarki wykorzystujace do napedu energie kinetyczna ga-
z0w spalinowych, jak i mechanicznie napedzane sprezarki
Roots’a.

Artykut inz. Bertrama (MTZ 11/1952) pt. ,Badanie
wplywu doladowania na wskazniki samochodowego silnika
wysokopreznego Kaelble” omawia poréwnawczo wyniki
uzyskane przy obu systemach dotadowania.

Badanym silnikiem byl 6-cio cylindrowy, 4-ro suwowy
seryjny silnik  wysokopreiny f-my Kaelble z komora
wstepna o $rednicy cylindréw i skoku tloka 130 X 180 mm
1 objetosci skokowej 14,3 1.

Na silniku tym przeprowadzono badanie poréwnawcze
z doladowaniem turbosprezarka Brown Boveri i sprezarka
Roots’a.

Unmieszczenie obu sprezarek uwidoczniono na rys. 1,
4, przy czym turbospreiarka zalaczona jest wg  schematu
Biichi, natomiast sprezarka Roots’a napedzana jest od ko-

Rys. 3 i 4. Silnik z doladowaniem dmuchawg Roots‘a
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la pasowego zamocowanego na przednim koncu watu kor-
bowego, za po§rednictwem 4-ch paskéw klinowych poprzez
sprzeglo wylaczalne. Poza tym, specjalnie umieszczona na
przewodzie ssacym przepustnica odchylna pozwala na wy-
taczanie sprezarki bez jej zatrzymywania.

Pierwsze badania z turbosprezarka Brown-Boveri prze-
prowadzone byly przy normalnym seryjnym watku roz-
rzadczym, przy czym moc efektywna silnika wzrosla ze 156
na 209 KM, przy iloci obrotéw n = 1400 obr/min. Srednie
cisnienie efektywnie wzroslo z 7,0 na 9,4 kg/cm?2, nato-
miast jednostkowe zuzycie paliwa obnizylo sie ze 185 do
175 g/KMh.

Uzyskana przy tych badaniach temperatura gazéw wy-
dechowych rzedu 650°C okazala si¢ zbyt wysoka do napedu
turbosprezarki 1 spowodowana byta niewlaéciwym do pracy
z turbosprezarka watkiem rozrzadczym.

Po zastosowaniu specjalnego watka rozrzadczego uzy-
skano intensywniejsze chlodzenie cylindréw, zmniejszono
ilo$¢ gazéw szczatkowych, w konsekwencji czego tempera-
tura produktéw spalania zostala obnizona do wysokosci do-
puszczalnej 550 — 600°C.

Przy dalszych badaniach, w ktérych temperature gazéw
wydechowych utrzymywano w granicach 600°C. uzyskano
30% wzrostu mocy w catym zakresie obrotéw uzytkowych
silnika i moc 200 KM, przy 1400 obr/min,

Wyniki badan przedstawiono na wykresie 5 i 6.

Przy doladowaniu sprezarka Roots'a uzyskano moc
efektywna 188 KM przy 1400 obr/min, przy érednim ciénie-
niu efektywnym 8,4 kg/cm?, ciénieniu fadowania 1,26 kg/cm?
i zmniejszeniu jednostkowego zuzycia paliwa 185 do 180
gr/KMh.

Temperatura gazéw wydechowych wynosita 680°C, przy
czym mogla ona by¢ znacznie obnizona, analogicznie do
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Rys. 8. Charakterystyka turbosprezarki Roots‘a

temperatur uzyskanych przy doladowaniu turbosprezarka,
lecz prace w tym kierunku nie zostaly jeszcze zakonczone.

Przeprowadzono réwniez pomiary mocy silnika przy ob-
cym napedzie sprezarki Roots’a, przy czym w tym przy-
padku moce uzyskane przy obu rodzajach dotadowania by-
ty do siebie bardzo zblizone. Natomiast w przypadku na-
pedu sprezarki bezposrednio silnikiem tzn. w warunkach
normalnej pracy, moc silnika ze sprezarka Roots’a byla
mniejsza od mocy silnika z turbosprezarka o moc pobiera-
na na naped dmuchawy.

Wryniki- badan ze sprezarka Roots’a uwidocznione sa na
wykresach 7 1 8.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze wzrost mocy ksztaltu-
je sie korzystniej w przypadku doladowania turbosprezar-
ka, natomiast koszt instalacji doladowujacej jest mniejszy
w przypadku stosowania sprezarki Roots’a.

A. R.

PRZYRZADY OBSLUGOWE DO MYCIA | SMAROWANIA
SAMOCHODOW

Autor dokonuje krétkiego przegladu asortymentu przyrzqdéw oraz urzadzer do mycia i smarowa-

nia samochodéw. Omawia on niekiére typowe rodzaje dtwigbw, sprezarek,

smarownic, zespolow sma-

rowniczych, pomp wodnych i przyrzadéw recznych. (U zakorczeniu autor wymienia przeplywowq linig
obstugowa. Omawiane urzqdzenia nadaja sie w zasadzie dla wiekszych stacji obslugi, jednak autor nie
pomija i przyrzadéw, stosowanych w najbardziej prymitywnych warunkach obstugi.

Niniejszy artykul ma na celu dokonanie skréconego
przegladu urzadzen oraz przyrzadéw do obstugi samocho-
déw w zakresie mycia i smarowania. Omodwione zostana
urzadzenia obstlugowe od najprostszych — stosowanych
w warunkach prymitywnych, do najwickszych — uzywa-
nych’ przez duze stacje obstugi. Artykul, z braku miejsca,
ograniczony jest do przegladu typowych urzadzen z pomi-
nicciem istnicjacej poza tym szerokiej skali innych rozwia-
zah, dajacych mozno§¢ wyboru najbardziej celowego i od-
powiedniego oprzyrzadowania. Odpowiedni wybér moie by¢
dokonany na podstawie analizy planowanego zakresu pracy
stacji obstugi, zalozonej przepustowo$ci i rozporzadzanego
budzetu inwestycyjnego.

Zagadnienia obslugi normuje w ogélnym zarysie zarza-
dzenie Ministra Komunikacji z dnia 28.1X.1950 r. w ,,In-
strukcji o obstudze technicznej pojazdéw mechanicznych”
numer SM-173, ogloszonym w Dzienniku Taryf i Zarzadzen
Komunikacyjnych nr 30 z dnia 25.X.1950 r., poz. 246.

1. Kolejno$é¢ czynnosci

Typowy schemat kolejnoéci wykonywanych czynnosci ob-
stugowych w zakresie mycia, czyszczenia i smarowania sa-
mochodéw, stosowany przez wiekszo§¢ stacyj obstugi przed-
stawia sie nastgpujaco:

1) mycie, czyszczenie i odmuchanie podwozia sprezonym
powietrzem,

2) smarowanie podwozia i nadwozia,

3) uzupelnienie wzglednie zmiana smaréw,

4) zroszenie mgta oleju gazowego, nafty, wzgl. oleju
grafitowego odpowiednich zespolow,

5) wyréwnanie ciénienia powietrza w ogumieniu,
6) uzupelnienie chlodziwa w ukladzie chlodzenia,
7) oczyszczenie wnetrza samochodu,

8) mycie i suszenie nadwozia, czyszczenie szyb,

9) wypelnienie karty obslugowej.

Powyizsze czynnoéci moga byé wykonane badz przy
uzyciu najprostszych urzadzen, znajdujacych sie w kazdym
malym garaiu, badZ tez przy pomocy calkowicie zmecha-
nizowanych przyrzadéw, stanowiacych wyposazenie duzych
i zasobnych stacyj obslugi.

. *y Artykul stanowi zapoczatkowanie cyklu opracowan po-
$wieconych oméwieniu technologii obstugi i napraw sprzetu
samochodowego (Redakcja).
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2. Podnoéniki

Podnoéniki sa sprzetem, nieodzownym do dobrego obsltu-
giwania samochodu, pozwalajacym na podniesienie calego
samochodu lub jego cze$ci. Umozliwiaja one swobodny: do-
step do zespoléw podwozia od spodu. LA

Istnieje szereg rozwiazan tego typu urzadzen. Poza ma-
lymi przeno$nymi podnoénikami mechanicznymi lub hydra-
ulicznymi lub tez wézkami podno$nikowymi, do najprost-
szych naleza tak zwane ,,doly inspekcyjne”, i réznego typu
podjazdy”. Bardziej dogodnymi w uzyciu sa dzwigi, umoz-
liwiajace tatwy dostep do spodu pojazdu po jego podnie-
sieniu do zadanej wysokoéci.

Sposréd wielu rozwiazah konstrukcyjnych najwicksze
rozpowszechnienie znalazly dzwigi kolumnowe o napedzie
hydrauliczno-pneumatycznym.

Zasada dziatania dZwigbéw tego typu polega na tym, ze
sprezone od 8 do 14 atm powietrze ci$nie na po$redniczacy
olej, ktéry wypycha ku goérze tlok wraz z umieszczona na
nim konstrukcja belkowa, unoszaca pojazd. Diwigi te budo-
wane sg jako jednokolumnowe lub dwukolumnowe.

Rys. 1. Dzwig kolumnowy, pozwalajacy na odcigzenie kot
i zawieszenia

. Dzwigi jednckolumnowe posiadaja te dogodno$é¢, ze po-
zwalaja na dowolne obracanie pojazdu, co ulatwia czynnosci
obstugowe. Dziela si¢ one na dwa rodzaje. Pierwszy rodzaj
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przewiduje oparcie samochodu na ramie dzwigu w ten spo-
s6b, ze podwozie spoczywa na $rodkowej cze$ci przedniego
i tylnego zawieszenia, co powoduje calkowite odciazenie
két, zwrotnic, cze$ci zawieszenia oraz uktadu kierowniczego.
Pozwala to na latwe sprawdzenie stanu lozysk, przegubdw,
sworzni i tulej, na wygodna regulacje szczek hamulcowych
oraz na zbadanie w ruchu ukladu napedu két. Wada nato-
wiast” jest nieco utrudniony dostep od spodu, na przeszko-
dzie stoi bowiem waska rama dzwigu. Ponadto pewna nie-
wygoda jest konieczno$é stosowania specjalnych podkiadek
pod przednie i tylne zawieszenie samochodu oraz istniejace
zawsze niebezpieczenstwo uszkodzenia elementéw zawiesze-
nia przy najmniejszej nieuwadze przy podnoszeniu samo-

chodu.

Rys. 2. Dzwig kolumnowy, na ktérym samochoéd stoi na
kolach

Drugi rodzaj usuwa powyzsze niedogodnosci, rama dzwi-
gu bowiem stanowi jezdnie dla kél, na ktéra samochdd wiez-
dza przed uruchomieniem dZwigu. System ten nie daje jed-
nak moznoéci odciazenia két i ukfadu zawieszenia bez zasto-
sowania dodatkowych podno$nikéw pomocniczych o nape-
dzie recznym.

- Dzwigi dwukolumnowe, w ktérych tlok jednej kolumny
podnosi przéd, a drugi — tyl samochodu, zapewniaja 1a-
twiejszy dostep do spodu podwozia od jednokolumnowych,
natomiast nie pozwalaja na obracanie samochodu, a stata
odlegto$¢ miedzy kolumnami ogranicza ich zastosowanie do
samochodéw o mniej wiccej jednakowej dlugosci.

Wszystkie omawiane wyzej rodzaje dZzwigéw budowane
sa w wielu odmianach, w zalezno$ci od zadanego udzwigu.

W przypadkach, gdy nie mozna lub nie optaca si¢ whu-
dowywaé w nawierzchni¢ pomieszczenia obslugowego calej
konstrukcji kolumny, stosuje si¢ dzwigi ,;nozycowe’ oparte
na zasadzie réwnolegloboku ze zmiennymi katami bokéw
lub tez dzwigi ramowe’’, w ktorych konstrukcja niosaca sa-
mochéd podnoszona jest przy pomocy linek stalowych na
czterech stupach, umieszczonygh w czterech rogach dzwigu.
Jako naped tego rodzaju dzwigéw stosowany bywa naped
hydrauliczny lub mechaniczny, a jako zrodlo energii — sil-
nik elektryczny lub nawet (szezegdlnie w diwigach przezna-
czonych do pracy w warunkach polowych) sita mig¢$ni ludz-

kich.

Rys. 3. Dzwig rownolegloboczny

Rys. 4. Diwig ramowy

3. Sprezarki

Kazda wiasciwie wyposazona stacja obslugi musi dyspo-
nowaé sprezonym powictrzem, ktére niezbedne jest do na-
pedu dzwigéw, do odmuchiwania podwozia, do mechanicz-
nego smarowania i spryskiwania oraz do uzupelniania ciénie-
nia powietrza w ogumieniu. Sprezonego powietrza dostar-
czaja sprezarki tlokowe o napedzie elektrycznym lub, rza-
dziej, benzynowym.

Stosuje si¢ sprezarki jedno- lub dwustopniowe, chtodzone
powietrzem lub woda. Do wyposazenia- sprezarki naleza:
zbiornik sprezonego powietrza: z manometrem,; uklad chlo-
dzenia tego powietrza, samoczynny wlacznik — wylacznik,
zawor bezpieczenstwa, osadnik ‘oleju i wody (kondensatu)
oraz regulator ci$nienia. Sprezarki budowane sa jako stale
lub przewozne. Normalne ci$nienie powietrza wynosi od 10
do 14 atm, natomiast budowane sa réwniez sprezarki do
celéw specjalnych o ci$nieniu powietrza do 30 atm.

Oddzielna pozycje stanowia male przewozne: sprezarki,
stosowane wylacznie do pompowania ogumienia. Przewaznie
nie posiadaja one zbiornikow powietrza. Naped tych spreza-
rek stanowia badz silniki elektryczne jednofazowe, badz tez
male dwusuwowe silniczki benzynowe.

Dla polowych stacji obstugi budowane sg réwniez spre-
zarki o napedzie silnikiem spalinowym, polaczone w jedna
caloé¢ z pompa wodna do mycia samochodéw.
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Rys. 5. Jednostopniowa sprezarka powietrza, chlodzona po-
wietrzem, 1 — glowica cylindra sprezarki, 2 — zawor grzyb-
kowy, 3 — cylinder, 4 — lozysko walu sprezarki, 5 — kolo
zamachowe z wentylatorem, 6 — chtodnica powietrza, 7 —
filtr zasysanego powietrza, 8 — okienko do sprawdzania po-
ziomu oleju, 9 — wlew oleju, 10 — zawér zwrotny powietrza,
11 — silnik elektryczny, 12 — samoczynny wilacznik- wquwnik
silnika, 13 — zbiornik sprezonego powietrza, 14 — zZawor bez-
pieczenstwa, 15 — manometr powietrza, 16 — otwor do za-
kladania manometru kontrolnego, 17 — Kkurek do odwadnia-
nia zbiornika, 18 — kurek wyplywu powietirza

4. Pompy wodne

Mycie podwozm wykonuje si¢ przy pomocy strumienia
wody. Poniewaz ci$nienie wody w miejskiej mstahcu wo-
dociagowej jest zbyt mate, by skutecznie oczy$ci¢ podwozie
z za.schlcgo blota, przeto stosuje
sie mycie przy podwyzszonym
ci$nieniu wody 1 przy uzyciu pra-
downic specjalnego rodzaju, z
ktéorych woda wytryskuje cien-
kim zwartym strumieniem o zna-
cznej szybko$ci: Pradownica po-
siada wylot regulowany. Regula-
cja ta pozwala na zmiang rodza-
ju strumienia ze zwartego na roz-
proszony o charakterze deszczu.
Tym rozproszonym deszczem my-
je sie nadwozie.

Pompy wodne budowane sa jako tlokowe lub tez zgbate.
Rzadziej stosuje sic pompy wirnikowe. Do napedu stuia
przewaznie silniki elektryczne, cho¢ spoiyka sie tez pompy
z silnikami spalinowymi.

Rys. 6. Pradownica o re-
gulowanym strumieniu
wody

Pompy wodne budowa-
ne sa w dwdch odmianach:
ze zbiornikiem po$rednim,
posiadajacym  urzadzenie
do utrzymywania stalego
poziomu wody, lub tez
bez zbiornika poéredniego.
Wtedy pobieraja one wo-
de wprost z miejskiej in-
stalacji wodociagowej.

Nalezy wspomnieé jesz-
cze o przyrzadach pomoc-

niczych do mycia samo-
chodéw, jak: wszelkiego
rodzaju szczotki, koncowki

z gabkami do weza wod-
nego, skérki zamszowe
do wycierania lakierowa-
nych powierzchni nadwo-
zia oraz wyzymaczki do
wyciskania wody ze ské-
rek i szmat,

Rys. 7. Zebata pompa wodna

5. Tlocznice do smarow

Do weciskania gestego oleju podwoziowego lub smaru
polstalego (zwanego w gwarze samochodowej ,,towotem”)
w smarowniczki stuza wszelkiego rodzaju tlocznice.
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Rys. 8. Pompa wodna ze zblornikiem poSrednim

Rys. 9. Kombinacja pompy wodnej i sprezarki powietrza

z napedem silnikiem spalinowym

W warunkach polowych lub w malych stacjach obstugi
uiywane sa przewaznie tlocznice reezne, ktérych jest wiele
rodzai.

]\ozrozmamy tlocznice reczne
dokrecane i wciskane. Wciskane
dzielimy na tlocznice o ci$nieniu
$rednim i o wysokim.

Bardziej zmechanizowanymi
tlocznicami o wysokim ci$nieniu
sa tlocznice noine z przegubowy-
mi przewodami tlocznymi, osadzo-
ne wraz ze zbiornikami smaru na
dwukotowych wdzkach.

W duzych i dobrze wyposazo-
nych stacjach obstugi stosuje sig
tlocznice mechaniczne, nap¢dzane
powietrzem sprezonym w grani-
cach 10 atm. Umieszczona we
wieku zbiornika smaru pompka
powietrzna tloczy smar pod zna-
cznie wyzszym ci$nieniem, prze-
kraczajacym z reguly 300 atm.
Cis$nienie to jest calkowicie wy-
starczajace  do
smaru przez

Wyzymaczka
skorek i Sciereczek

Rys. 10,

przepchnigcia  do
najwezsze kanaly.
Tlocznice mechaniczne budowane sa w dwéch odmianach:
posiadajace centralne zbiorniki smaru oraz takie, w ktérych
zbiorniczek smaru znajduje si¢ w pistolecie smarowniczym.
Pistolet smarowniczy jest to przyrzad, stanowiacy za-
konczenie przewodu smarowniczego, posiadajacy zawor
w postaci naciskanej palcami dzwigienki do otwierania
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i zamykania doplywu sma-
ru. Wylot pistoletu zaopa-
trzony jest w koncéwke
smarownicza, wymieniang
w zalezno$ci od typu sma-
rowniczki w obslugiwanym
samochodzie.

Smarowniczki samocho-
dowe sa znormalizowane,
przy czym powszechnie sto-
sowane sa koncéwki typu
,,Hydraulic”, ,,TAT”, ,M¢é-
trolub” albo ,,Zerk”, nato-
miast wyjatkowo uzywane
sq tez ,,Lub” i ,,Alemite”.
Zespét wymiennych kon-
coéwek do pistoletéw sma-
rowniczych nalezy do wy-
posazenia tlocznicy.

Do szybszego napelnia-
nia tlocznic recznych i
zbiorniczkow pistoletéw
samosmarowniczych stuzy
oddzielna pompa reczna
lub mechaniczna, whudo-
wana zazwyczaj w wieko
zbiornika smaru.

W

Rys. 11. Tlocznia mechaniczna
o napedzie powietrznym

6. Pompy oleju
Pompy oleju”maja na celu zastapi¢ ppwszechnie stoso-
wany sposob nalewania oleju z naczynia przy pomocy
lcjka, lub tez przez wciskanie oleju do SkI:Zynkl" przektad-
niowej lub obudowy przekladni gléwnej przy pomocy
recznej pompki (strzykawy).

Rys. 13. Pistolet sma-

rowniczy ze zbiornicz-

kiem smaru i wymienna
koncowka

Rys. 12. Pistolet smarowniczy

Pompy oleju, whudowane zazwyczaj w wieko zbiornika,
dziela sie¢ na reczne (przewaznie zebate) i mechaniczne, na-
pedzane sprezonym powietrzem. Do wyposazenia pompy
mechanicznej nalezy przeplywowy licznik, wskazujacy iloé¢
pobranego oleju oraz gictki przewdd, zakohczony zagicta
sztywna rurka z przyciskowym lub kurkowym zaworem.

Pompy oleju moga byé osadzone na wézkach 1 wtedy
posiadaja stosunkowo krétkie przewody gictkie; moga one
tez by¢ typu stalego — wtedy zaopatrzone sa w dlugie prze-
wody, zawieszone niekiedy na wysiegnikach lub odwijane
z bebndéw, zwijajacych je samoczynnie po uzyciu. Tego ro-
dzaju dlugie przewody stosowane sa wylacznie w pompach
mechanicznych.

W tym rozdziale nalezy wspomnieé¢ o zbiornikach zuzy-
tego oleju. Sa to zbiorniki o pojemnosci 100 lub wiecej li-
tréow, zaopatrzone w duze leje, wysuwane do géry na zadana
wysoko$é. Zbiorniki te, osadzone na kélkach, podsuwa sie
pod otwdr spustowy silnikowej miski olejowej, skrzynki
przekladniowej lub obudowy tylnego mostu i wysuwa si¢ ku
gérze lej, w ktéry splywa spuszczany olej. W duzych sta-
cjach obstugi stosuje sie tez centralne zbiorniki zuzytego
oleju, zaopatrzone w przegubowe wysiegniki rurowe, za-
konczone lejami.

7. Rozpylacze

Do zraszania podwozia
olejem gazowym lub nafta
sluza odpowiednie rozpyla-
cze reczne—pompkowe lub
tez mechaniczne, dziala-
jace przy pomocy Ssprezo-
nego powietrza. Rozpyla-
cze mechaniczne moga po-
siada¢  wlasne niewielkie
zbiorniczki plynu lub tez
moga pobieraé olej ze zbior-
nikéw centralnych. W tym
przypadku do rozpylacza
prowadza dwa przewody:
jeden—powietrzny, a dru-
gi—do plynu. Ze wzgledu
ni wyglad zewnetrzny roz-
pylacze te nazywane sa
potocznie pistoletami do
rozpylania nafty lub oleju
gazowego.

Odmian¢  powyzszych
rozpylaczy stanowia rozpy-
lacze do oleju grafitowe-
go, stosowanego do smaro-
wania resoréw pidérowych.

e

Rys. 14. Koncowki ttocznic

i odpowiadajace im sma-

rowniczki. Od goéry: ,,Hy-

draulic*, ,,Zerk*, , TAT*
i ,,Alemite*

8. Urzadzenia do pompowania ogumienia

Urzadzenia do pompowania ogumienia pobieraja spre-
zone powietrze z centralnej sprezarki stacji obstugi i skla-
daja sie zazwyczaj z duzego manometru kolumnowego lub
$ciennego, wskazujacego ci$nienie powietrza ladowanego,
z jednego lub kilku gumowych przewodéw gictkich i z kon-
co6wki przewodu zaopatrzonej w reczny lub samoczynny za-
wor. Zawér ten przewaz-
nie posiada trzy pozycje:
zamknietego doplywu po-
wietrza, napelniania ogu-
mienia 1 wreszcie—spraw-
dzanie ciSnienia. w ogu-
mieniu. W przypadku, gdy
koncéwka przewodu nie
pusiada takiego ' zaworu,
ciénienie powietrza w ogu-
mieniu sprawdza si¢ recz-
nym manometrem.

W tym miejscu nalezy
wspomnie¢ o uzywanych
niekiedy sprezynowych
miernikach twardo$ci opo-
ny, pociskanych w celu do-
konania pomiaru do boku
opony. Maja one dawaé
pomiar ci$nienia powietrza
w oponie, jednak pomiar
ten jest tak niedokladny,
ze ten rodzaj przyrzadéw
. nie powinien byé stosowa-
Rys. 15. Dystrybutor powietrza ny.

do pompowania ogumienia
i mierzen’a ci$nienia

Sprezone powietrze jest
uzywane réwniez do od-
muchiwania podwozia po
jego umyciu. Do tego uzywa si¢ odpowiednich koncowek,
nakrecanych na-wylot weza powietrznego, zaopatrzonych
w przyciskowy lub dZwigienkowy zawér. Koncowki te nazy-
waja potocznie pistoletami do powietrza.
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9. Umywalnia samoczynna

Do szybkiego samoczynnego mycia pojazdéw mechanicz-
nych okrelonej wielko$ci i ksztaltu, jak np. autobuséw, trol-
leybuséw itp., sluzy samoczynna umywalnia mechaniczna.

Rys. 16. Samoczynna umywalnia mechaniczna

Pojazd przejezdza przez t¢ umywalnie i w czasie przejazdu
zostaje natryskany ze wszystkich stron silnymi strumienia-
mi wody, oczyszczony watkowymi szczotkami, oplukany i od-
muchany. Umywalnia taka dziala samoczynnie i oddaje cen-
ne ustugi w zajezdniach, gromadzacych jeden typ pojazdow,
choé¢ dokladno$é mycia ustepuje nieco myciu r¢cznemu.

10. Zespoly urzadzen obslugowych

Poszczegblne centralne mechaniczne urzadzenia smarow-
nicze i uzupelniajace olej, wod¢ oraz powietrze moga
byé laczone w zespoly. Tworza one wtedy tak zwane ,ba-
terie obslugowe”, ktére ustawia si¢ we wladciwym miejscu
pomieszczenia stacji obslugi, z reguly obok podnoé$nikéw lub
diwigbéw.

Dobér zespolu urzadzeh baterii obslugowej zaleiny jest
od zapotrzebowanja. W zasadzie zawiera on urzadzenia do:
smarowania podwozia smarem pélstalym lub gestym olejem,
uzupelniania oleju silnikowego. uzupelniania oleju przeklad-

Rys. 18. Wnetrze oddzialu

I

Rys. 17. Najprostsza bateria smarownicza. 1 — zbiornik z pom-
pa powietrzna do tloczenia oleju silnikowego, 2 — koncowka
weZza zZ zaworem recznym, 3 — wahliwe zawieszenie przewo-
du oleju, 4 — licznik przeplywowy do oleju, 5 — waz gumo-

wy, 6 — powietrzna tlocznica do smaru péistatego, 7 — ma-
nometr ci$nienia smaru ze skala do 400 atm, 8 — pistolet
smarowniczy, 9 — wieszak do zawieszania pistoletu, 10 —

gietki przewéd metalowo-gumowy do smaru, 11 — zbiornik

oleju grafitowego lub nafty do zraszania podwozia, 12 — roz-

pylacz do zraszania olejem grafitowym, 13 — podwdjny waz
gumowy do powietrza i do oleju grafitowego lub nafty

smarowniczego stacji obslugi o trzech diwigach. W gl¢bi — zesp6l baterii smarowniczych

oraz dwa zbiorniki do’ spuszczania zuzytego-oleju
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Rys. 19. Kolumna roz-
dzielcza dla dwoéch sa-
mochodéw 2z przewo-
dami do smarowania,
dopeiniania oleju, zra-
szania nafta, odmuchi-
wania powietrzem i
pompowania ogumienia.
Leje do spuszczania zu-
zy.ego oleju znajduja
sie na przegubowych
wysiegnikach i odpro-
wadzaja olej do zbior-
nika centralnego

niowego, zraszania podwozia nafta lub olejem gazowym,
natryskiwania olejem grafitowym, odmuchiwania podwozia
powietrzem i pompowania ogumienia. Sprezone powietrze
do obstugi baterii moze byé¢ pobierane z centralnej sprezar-
ki, natomiast woda do mycia pod zwiekszonym ciénieniem
wymaga zastosowania oddzielnej pompy wodnej o wlasnym
napedzie.

Do zorganizowania stacji obstugi w warunkach polo-
wych mozna postuzyé sie gotowymi zespolami przewoz’ny:
mi. Zespot taki stanowi zwarta calo$é, dajaca sie przewozié
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na samochodzie o no$nosci 1,5 tony. Zawiera on wszystkie
przyrzady do smarowania, uzupelniania oleju, odmuchiwa-
nia, zraszania olejem gazowym lub nafta i olejem grafito-
wym oraz do pompowania ogumienia. W sklad zespolu
wchodza réwniez zbiorniki olejéw i smaréw. Energii mecha-
nicznej dostarcza zespolowi sprezarka powietrza z silnikiem
spalinowym. Dach zespotu daje si¢ opuszczaé do przewozu,
a boki zastaniane sa opoficzami.

Powyzsze zespoly przewozne wykonywane sa réwniez w
postaci jednoosiowych przyczep samochodowych.

11. Przeplywowa linia obstugowa

W stacjach obstugi, przeznaczonych dla znacznej liczby
samochodéw, to jest w stacjach o wymaganej duzej przepu-
stowosci, stosuje si¢ przeplywowe (potokowe) linie obstu-
gowe.

Zasada organizacji takiej linii jest rozmieszczenie sta-
nowisk obstugowych wzdluz posuwajacego sie stale z okre-
$lona szybkoScia laficucha, do ktérego zaczepia sie samocho-
dy, jeden za drugim, w ustalonych odstepach. Stanowiska
obstugowe rozmieszczone sa w kolejno$ci czynnoéci obstu-
gowych z tym jednak, ze mycie, odbywaijace sie w oslonie-
tej kabinie przy pomocy natrysku o zwickszonym ciénieniu,
nastepuje tylko jeden raz. Poniewaz podnoszenie samo-
chodéw na dzwigach nie jest tu mozliwe , stosuje sie prace
pod podwoziem  w dlugim dole inspekcyinym.

Zasadnicza cecha obstugowej linii przeplywowej jest
przesuwanie sie samochodu przez poszczegblne stanowiska
obstugowe. z ktérych kazde wykonuje tylko jedna okre§lona
czynno$¢. Przy wysokiej specjalizacji kazdego pracownika
w. tej jednej, stale wykonywanej czynnosci, uzyskuje sig
znaczne skrécenie czasu trwania operacji i zwickszenie do-
ktadnosci wykonania. Unika sie réwniez manewrowania sa-
mochodem przy wjezdzie na déwig i zjezdzie z niego, co
jest czynno$cia stosunkowo niewygodna w systemie obstu-
gi indywidualnej.

Dla zapewnienia wlasciwej pracy na linii konieczne jest
zachowanie rytmiczno$ci przebiegu prac, przeto nie moze
by¢ ona stosowana na tych stacjach obstugi, do ktérych sa-
mochody przyjezdzaja dorywczo, bez $cile ustalonego cza-

Brezeniowe
astony boczog

Prowadnice lin
do podnoseenia
zespafe

&i/ﬁf’li; spalinawy

BAPLULGIGeY e

zagﬁ . ALy sp ‘
pach uluminiony
Rynna

. Eiliry powielrza

ndrowa

v ?ﬁ?f‘éﬁf& d;u»
sopniows

| Uszezelki

- yoha dopodne
e flgﬂg}? g

| rownivzych

 Zafrzoski do wy-
Heg KO doetiu

.. Zhiorik ‘512;53555
w pozycii roba

Zaczen do vmo
cowanig zbior-
nika smary

Haks do podno-
szenia zespoly

bt kS

boczoyeh do :fz%uefmzz da v

i Gigiow

Wpiesy

i s 5 7
7 5 Zhigrimk ' smarownce
Skngﬂka : smag;g g ol napggmﬁe powielrzem
£wiz,}dw§1 X9 Wiy
18 0lRly :

P/ AR ED

Rys. 20. Przewozna stacja obstugi samochodow
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Rys. 21, Schematyczny widok koncowego odcinka przeply-

wowej linii obslugowej

su. Natomiast daje ona bardzo dobre rezultaty i znaczne
korzyéci w przypadku stalego i réwnomiernego doptywu sa-

mochoddéw, szczegélnie jednej marki i jednego typu, co
jest mozliwe w ramach duzego przedsigbiorstwa transpor-
towego o centralnej dyspozyturze.

12. Uwagi koncowe

Niniejszy artykul bynajmniej nie wyczerpuje tematu
i nie opisuje wszystkich rodzai i systeméw urzadzen obstu-
gowych. Ma on na celu jedynie zorientowal czytelnikow,
jak powaznym zagadnieniem ulatwienia i przyspieszenia
wykonania czynnoéci obslugowych jest zastosowanie sta-
rannie przemy$lanych i celowo skonstruowanych urzadzen,
bez ktérych nie' moze si¢ oby¢ zadna prawidiowo zorgani-
zowana stacja obslugi.

WR.

ERRATA
W numerze 5/9 1952 r. naszego czasopisma w artykule inz. K. Debskiego pt. ,Elektryczne tensometry

oporowe” blednie podano nastepujace oznaczenia:

L]

strona szpalta wiersz jest ' powinno byé
rysunek obrécono o 90°
167 lewa rys. 1. w kierunku ruchu wska-
zowek zegara
réwnanie JAY ¥
” ” -
M 7;
rownanie y - or: N _or-],
” " (3) A1 - /_\l
. " 5-ty od dotu N1 Al
) . 1-szy od dolu % (%]
do 300 omow stosuje do 300 omoéw stosuje sie do
- prawa 16-ty od dotu sie za pomoca galwano- pomiar6w za pomocag galwa-
metru.... nometru....
- 9 1-szy od dotu elektroporowy elektrooporowy
' ’ 8-my od dotu JAY ) AR
R,
rys. 5. . u(@
169 ] lewa sch}émat 9 btednie narysowany '
podpis pod rys. 5. | ptytka oporowa jako komn- plytka oporowa jako kompen-
» 2 oznaczenie densator temperatury sator temperatury
4 5 rys. 6. temperat. temperatura
170 - rys. 8.
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BIULETYN

INFORMACYJNY

BIURA KONSTRUKCYJNEGO PRZEMYStU MOTORYZACYIJNEGO

LABORATORIA B.K.P.MOT.

Do jednych z wainiejszych zadan, jakie zostaly posta-
wione przed Biurem Konstrukcyjnym Przemystu Motoryza-
cyjnego nalezy doskonalenie wlasnych metod pracy w tym
stopniu, aby ostatecznym wynikiem dzialalnoéci Biura by-
ly konstrukcje mozliwie najbardziej przemy$lane i wypré-
bowane pod wzgledem prawidlowo$ci dzialania, ekonomii
stosowanych materialow oraz technologiczno$ci produkcji.

W dazeniu do realizacji tego zadania utworzone zosta-
ty w B.K.P.Mot. dzialy badan obejmujace swym progra-
mem catkowity zakres prac badawczych pojazdéw, silai-
kéw, poszczegblnych elementéw konstrukcyjnych i mecha-
nizméw prototypéw, a takie stosowanych materialéw kon-
strukcyjnych.

Dzialy badawcze prowadzone sa pod kierunkiem gléw-
nego inzyniera badan.

Jednym z pionéw podleglym gléwnemu inzynicrowi ba-
dan jest dzial laboratoriéw. Jest to dzial stosunkowo naj-
mlodszy w strukturze organizacyjnej B.K.P.Mot. Jak wy-
kazalo jednak do$wiadczenie, program i zakres prac wyma-
gany od laboratoriéw ulega szybkiemu powickszeniu wsku-
tek stale wzrastajacych wymagan ze strony uzytkownikéw
od opracowywanych konstrukcji. Te rosnace wymagania za-
spakajane sa miedzy innymi na drodze coraz lepszego i bar-
dziej gruntownego rozpracowywania konstrukcji pod wzgle-
dem naukowo-badawczym.

Powaina role¢ w tych pracach odgrywaja laboratoria,
w ktérych sktad wchodza nastepujace pracownie:

1. Laboratorium fizyko - chemiczne

9. Laboratorium metalograficzno - wytrzymatoiciowe
3. Laboratorium materialéw niemetalowych

4. Laboratorium elektrotechniczne

5. Laboratorium technologiczne

6. Laboratorium fotograficzne

Zakres prac laboratoriéw B.K.P.Mot. obejmuje:

1) Zbieranie danych odno$nie réznych materiatéw sto-
sowanych w réinych konstrukcjach samochodéw dla
ustalenia ich wladciwoéci fizyko - chemicznych i tech-
nologicznych.

2) Badanie zuzywalno$ci materiatléw konstrukcyjnych
w warunkach wspélpracy réznych eclementéw i wy-
ciaganic wnioskéw majacych na celu podniesienie
trwaloéci tych elementéw.

3) Analizy i ekspertyzy materialowe dla potrzeb wlas-
nych i dla zaktadéw podleglych i wspélpracujacych
z C.Z.P.Mot.

4) Prace nad zastosowaniem tworzyw sztucznych i gu-
my w konstrukcji samochodu.

5) Typowanie réinej obrébki powierzchniowej i pokry¢
réznymi tworzywami dla polepszenia cech wytrzy-
matoéciowych lub antykorozyjnych réznych elemen-
tow.

6) Typowanie wlaSciwej termicznej obrébki materialéw
wybranych na réine elementy konstrukcyjne.

7) Przeprowadzanie préb technologicznych materiatow-w
celu ustalenia ich obrabialno$ci.

8) Badania naprezenn wyst¢pujacych w réznych elemen-
tach podczas pracy w warunkach rzeczywistych lub
zblizonych do rzeczywistych, celem wyznaczenia od-
powiednich wspétczynnikéw bezpieczenstwa.

9) Okresowa analiza jako$ci niektérych wyrobéw prze-
myslu motoryzacyjnego i przemysléw wspélpracuja-
cych (gléwnie sprzet elektryczny, wyroby z gumy
1 materialéw niemetalowych oraz materialy chemicz-
ne, jak plyn hamulcowy, lakiery itp.).

10) Wszelkie prace laboratoryjno-badawcze z zakresu
elektrotechniki samochodowej. W tym rdéwniez ty-
powanie odpowiednicgo sprzetu i materialéw na pod-
stawie badaf konstrukcji wlasnych i obcych.

1) Dobér paliw i smaréw dla konstrukcji wlasnych oraz
analizy sprawdzajace ich jako$é.

12) Prace nad wprowadzeniem do przemystu motoryza-
cyjnego nowych metod technologicznych i kontrol-
nych.

Praca laboratoriéw skierowana jest na mozliwie naj-
wigksze wspoéldziatanie z instytutami naukowo badawczy-
mi oraz zakladami politechnicznymi. ‘Wychodzi sie przy
tym z zalozenia, Ze zasadniczym celem prac laboratoryj-
nych — naukowych jest wykorzystywanie wiedzy i osiag-
ni¢¢ instytutow specjalnych i przeszczepianie ich zdobyczy
do przemystu motoryzacyjnego. Nie wyklucza to przy tym
mozliwo§ci wykonywania wlasnych prac o charakterze po-
szukiwawczym.

W obecnej fazie laboratoria nie rozwingly jeszcze swej
pelnej dzialalno$ci ze wzgledu na szczuplo§é pomieszczen,
pewne braki w aparaturze oraz niedostateczng ilo$¢ wy-
kwalifikowanego personelu naukowo - technicznego. Nie-
mniej jednak istniejace $rodki umozliwily juz podjgcie prac
na odcinkach najbardziej naglacych potrzeb.

Tak na przyklad Iaboratorium metalograficzno - wytrzy-
maloéciowe jest w stanie wykonywal wszystkie statyczne
badania wytrzymalo$ciowe oraz w mniejszym zakresie ba-
dania zmeczeniowe. Poza tym badania metalograficzne, ten-
sometryczne przy pomecy ckstensometrow oporowych na
stanowiskach stacyjnych oraz defektoskopowe nie nisz-
czace.

T

Rys. 1. Fragment stoiska do badania fonometrycznego
i zme¢czeniowego sygnalow elektrycznych

Laboratorium fizyko - chemiczne przeprowadza bada-
nia skladu chemicznego metali przy pomocy kilku metod,
jak na przyklad klasycznej wagowej, kolorymetrycznej, po-
larograficznej i poépiesznej kroplowej. Ponadto mozliwe
jest wykonywe.iie wszelkich prac wymagajacych ustalenia
zasadniczych wia$ciwosci fizyko - chemicznych, jak cieza-
réow wia$ciwych, lepkosci w réznych temperaturach, refrak-
cji, temperatury zaplonienia, punktéw topienia i parowa-
nia, krzywej destylacji itp. Do$¢ wysoko postawiona jest
termometria, ktéra wymaga przy badaniu silnikéw szyb-
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kobieiznych szczegélnej pomystowosci. Ponadto prowadzone
sa badania drgan przy pomocy torsiografu i wibrografu.
Dla badah eclementéw znajdujacych sic w réwnomiernym
ruchu drgajacym lub obrotowym duze uslugi oddaje urza-
dzenie stroboskopowe.

Rys. 2. Skalowanie ekstensometré6w oporowych i mostka przy
pomocy dynamometru

Laboratorium materialéw niemetalowych rozporzadza
znaczna ilo§cia przyrzadéw specjalnych dla ustalenia wla-
§ciwoéci fizycznych gum i tworzyw sztucznych. Prowadzi
szereg prac laboratoryjnych zwiazanych z uruchomieniem
nowej produkcji nicktérych artykuléw samochodowych

z materialéw niemetalowych. Prowadzi ponadto znacznie
zaawansowane badania nad mozliwoscig zastapienia me-
tali kolorowych i stali materialami z tworzyw sztucznych.

Laboratorium elektrotechniczne przeprowadza badania
kwalifikacyjne sprzetu elektrotechniki samochodowej pro-
dukcji krajowej. Przeprowadza réwniez badania poréwnaw-
cze ze sprzetem produkcji obcej. Wyposazone jest w sto-
iska prébne typu Crypton, Giidel, stoiska do préb zme-
czeniowych dlugotrwalych, stoiska wysokich napig¢ do
60 KVA, aparature oscyloskopowa do analizy przebiegu
zaplonu oraz szereg urzadzef pomiarowych.

Laboratorium technologiczne prowadzi kilka prac ba-
dawczych z zakresu ekonomii zuzycia metali i zuzywalnoSci
cze$ci samochodowych. W obecnej jednak fazie rozwoju na-
stawione' jest gléwnie na wykonywanie aparatury badaw-
czej dla wszystkich dzialéw badan.

Laboratorium fotograficzne oprécz normalnego wypo-
sazenia w aparature do zdjeé technicznych, powigkszalniki
itp. posiada do§¢ rzadka aparature specjalng do zdjeé szyb-
kich z oscyloskopu, poza tym aparatur¢ do zdje¢ i pro-
jekcji ruchomej na ta§mic 16 mm. Laboratorium to pokry-
wa juz w znacznej mierze bieiace potrzeby dzialéw ba-
dawczych.

Aktualne plany rozwojowe sygnalizuja, ze juz w naj-
blizszej przyszloéci laboratoria otrzymaja nowe specjalnie
przystosowane pomieszczenia oraz aparaturg, przy pomocy
ktérej bedzie mozna prowadzi¢ badania przy zastosowaniu
najnowszych metod. Przyczyni si¢ to w znacznej mierze dq
podniesienia jako$ci sprzetu produkowanego 1 ekonomii
jego wytwarzania.

Redaguje: Biuro Konstrukcyjne Przemyslu Motoryzacyjnego — Warszawa, Stalingradzka 5a.

WARUNKI ZAMIESZCZANIA PRAC W CZASOPISMIE
,TECHNIKA MOTORYZACYJNA*

1. Redakcja czasopisma ,, Technika Motoryzacyjna® przyjmuje prace oryginalne nigdzie n’ie‘ drukowane.
-2, Artykuly powinny byé napisane zwiezle i przejrzyScie. Uklad tematyczny powinien by¢ jasny, podzielony na lo-

giczne ustepy i zakoficzony konkretnymi wnioskami, powiazanymi z realnymi

potrzebami przemystu motoryza-

cyjnego oraz aktualnymi na danym etapie zagadnieniami gospodarczymi. o
3. Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania wszelkich poprawek jezykowych, skladniowych itp., uzupelniania nad-

sylanych prac, jednak
15 stron.

bez naruszenia zasadniczych myéli autora. Maszynopis nie powinien zawieraé wigcej niz

4. Wszystkie prace powinny by¢ pisane na maszynie, jednostronnie, na arkuszu znormalizowanym A4, z pozostawie-
niem po lewej stronie 5 cm marginesu oraz podwéjnym odstepem miedzy wierszami dla umozliwienia dokonywa-
nia poprawek redakcyjnych. Liczba poprawek na jednej stronie nie moze przekraczaé pigciu. Wzory chemiczne

i matematyczne musza byé podawane bez poprawek.

5. Wszelkie prace nalezy nadsylaé w dwoéch egzemplarzach.

6. Przesylane do umieszczenia wykresy, rysunki, mapy itp. nalezy wykonywaé w jednym egzamplarzu w tuszu na
papierze lub. kalce kreélarskiej, w formacie nie wigkszym niz 950 X 700 mm. Opisy i1 znakowanie ilustracji po-
winny byé wykonane pismem technicznym. Fotografie winny byé¢ wykonane na blyszczacym papierze, mozliwie
na jasnym tle.

7. Rysunkéw i fotografii nie nalezy zginadl.

8. Rekopisy, rysunki i fotografie z prac wydrukowanych nie sa zwracane autorem. Prace niewykorzystane przez re-
dakcje moga by¢ zwrécone tylko po uprzednim zastrzezeniu. ’

9. Redakcja nie przyjmuje zobowiazat co do terminu zamieszczenia na lamach czasopisma prac zakwalifikowanych
do druku.

10. Autorzy prac sa odpowiedzialni za poglady w nich wyrazone.

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO
Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewski
Redaktor Techniczny — Czestaw Piekarski
. Sckretarz Redakcji — Krystyna Dargiel
Redaktorzy Dzialéw: inz. Wiestaw Stypulkowski, inz. Tadeusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz. Karol Biedrzycki.

Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny coddziennie od godz. 9°° do 16 oraz dodatkowo w kazda érode
od godz. 17-ej do 18-tej. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, pokéj 204, tel. 8-95-10 do 16 wew. 37.

238




PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZACII

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSEU MOTORYZACYJIJNEGO
DODATEK DO DWUMIESIECZNIKA ,TECHNIKAMOTORYZACY]JNA"”

ROCZNIK II.

WARSZAWA — listopad — grudzien 1952 Nr 6

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw ozna-
czone sg publikacje znajdujace si¢ w Biurze Konstrukeyj-
nym Przemyslu Motoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE

251%*, 629.113:62.001.5 F BKPMot.
Red.: Naukowo-badawcze i doswiadczalne prace wykonane
przez instytuty i zaklady Ministerstwa Przemyslu Samocho-
dowego i Ciagnikowego ZSRR. Wyszczegélnienie Nr 4
1952 r. ,Nauczno-issledowatielskije 1 ekspierimientalnyje
raboty, wypolniennyje institutami i zawodami Ministierstwa
Awtomobilnej i Traktornoj Promyszlennosti CCCR. Pie-
rieczen No 4, 1952 g. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 4, kw. 52, s. 31: 22X29 cm. 0,5, str. Wyszczegél-
nienie prac do$wiadczalnych i badah naukowych w roku
1952 wykonanych przez zaklady i instytuty Ministerstwa
Przemyslu Samochodowego i Ciagnikowego ZSRR.

252%. 629.113:621.822 W:F BKPMot.
Gerand P. Lozysko ,,plynne“. ,Le palier fluide”. SIA ]J.
Paris, mies., t. 24, Nr 6, czerw. 51, s. 185: 25X 18 cm, 4 str.,
5 rys., 8 fot., 4 wykr. Zasada dzialania i schemat budowy
fozyska ,,ptynnego” (powierzchnia czopa walu wspélpracuje
z plynem lub gazem o wysokim ciénieniu). Analiza wtlas-
nosci tozysk plynnych obejmujaca: zuzycie lozyska, mozli-
woéci zastosowania réznych cieczy, zmniejszenie oporéw
tarcia, stopiefi dokladno$ci utrzymania osi geometrycznej
walu podczas pracy w polozeniu nominalnym, rodzaj i wiel-
ko$¢ przenoszonych obciazen, mozliwoéci zastosowania.

253% 629.113:621.824.37:620.17 F:L BKPMot.
Szetomajew Ju. W. O wytrzymaloéci kutego walu korbo-
wego w roznych jego czesciach. ,,O procznosti kowano ko-
lenczatowo wala w razlicznych jewo czastiach”. Wiestn.
Maszstroj., Moskwa, mies., Nr 7, lip. 51, s. 15:26X20 cm.,
1 str.,, 1 rys., 1 tabl. cyfr. Badanie zmian wlasno$ci mecha-
nicznych kutych waléw korbowych oraz okreélenie wplywu
skrecania szyjek walu w procesie kucia.

254 629.113:629.1.058:629:11.012.311 F:M:N  BKPMot.
sUniwersalne przyrzady do sprawdzania ustawienia kol
,.Universal aligning gauges®. Autecar, London, tyg., t. 95,
Nr 2874, grud. 50, s. 1322: 30X21 cm, 0,5 str., 1 rys. No-
wy uniwersalny przyrzad do sprawdzania ustawienia kot
przednich jest przyrzadem optycznym. Bazowanie przy po-
miarze na kotach tylnych. Zastosowanie do samochodéw
wszystkich rozmiaréw. Rysunek schematyczny ilustruje spo-
séb przeprowadzenia pomiaru.

255 629.113:62001.5 F:-M BKPMot.
J. F. H. Badania pojazdéw. ,Proving the product”. Auto-
car, London, tyg. t. 95, Nr 2869, list. 50, s. 1172:30X21 cm,
3 str., 7 fot. Reportaz z zakltadu do§wiadczalnego ,,Nuifield”’
w Anglii. Opis: badah scieralnoéci metali w zaleznosci od
uzytych smaréw, wyposazenia do pomiaréw cichobieznoéci,
badania amortyzatoréw na hamowni podwoziowej, odpor-
noéci nadwozia na drgania, badania szczelnoéci nadwozia,
pomiaru szybkoéci samochodu dla kontroli szybko§ciomie-
rzy (przy pomocy aparatéw z fotokomérka).

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH, ZASADY

OBLICZEN I KONSTRUKC]JI

256%*. 629.113:621-585:621.0 J BKPMot.
Kulikow N. K.: Sposéb obliczenia wskaznikéw trakcyjnych
i oszczednosciowych samochodu z progresywna przekladnia
w czasie rozpedu. ,Mietod rasczeta dinamiczeskich i eko-
nomiczeskich pokazatielej awtomobila s progriesiwnoj pie-
riedaczej w processie razgona“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 5, maj 52, s. 12: 22X29 cm., 4 str.,
1 wykr. Wzory i wytyczne do obliczenia przektadni stop-
niowanych i ciaglych (hydraulicznych i elektrycznych)
w skrzynkach przektadniowych. Rozwazania teoretyczne.
Réwnania do obliczenia ruchu i przyspieszen samochodu.
Sposéb obliczenia zuzycia paliwa przy rozbiegu samochodu.

257*, 629.114.2:620.17 ] BKPMot.

Gorbunow P. P.: O sztywno$ci konstrukcji ciagnikéw.
O zestkosti konstrukcji traktorow. Awtom. i Trakt. Pro-
myszl., Moskwa, mies., Nr 2, luty 52, s. 9; 22X29 cm, 38 str.,
2 rys., 4 fot., 4 wykr. Zagadnienie sztywnoéci poszczegél-
nych czgéci samochoddéw i ciagnikéw jako czynnika zwia-
zanego z trwaloécia i wytrzymalo$cia danych czesci. Urza-
dzenia do badania deformacji (sztywnosci) czeéci samocho-
dowych i ciagnikowych. Wykresy deformacji w zaleznoéci
od wymiaréw czebci. Przyktady i opisy przedwczesnego zu-
zycia czeSci wskutek niedostatecznej ich sztywnosci.

258%, 621.481.73:631.43.01 ] BKPMot.

Kulikow N. K. Najkorzystniejsza charakterystyka silnika
samochodu pracujacego w raptownie zmiennych warunkach
eksploatacji. ,,Optimalnaja charaktieristika dwigatiela aw-
tomobila rabotajuszczawo na riczko pieriemiennych rezi-
mach®. Awtom. 1 Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 4,
kw. 52, s. 18; 22X29 cm, 5 str., 20 wykr. Rozwazania teore-
tyczne, réwnania 1 wzory obliczeniowe zuzycia paliwa, nad-
miaru mocy i wlasnoéci trakcyjnych poszczegblnych samo-
chodéw produkowanych w ZSRR. Wykresy charakterystyk
i wsp6lczynnikéw nadmiaru mocy. Dane poréwnawcze wy-
zej wymienionych wielkosci dla réinych samochodéw ra-
dzieckich, osobowych i cigzarowych.

259%, 629.113:621.78 J BKPMot.

Kontor JJ.; Ryskin S. Je.: Konstruowanie czg¢Sci hartowa-
nych powierzchniowo i spawanych. , Konstruirowanje die-
talej pod powierchnostnuju zakalku i pajku. Awtom. i
Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 5, maj 52, s. 10:
22X29 cm, 8 str., 9 rys. Zalety (np. zwiekszenie twardosci)
przy hartowaniu powierzchniowym w poréwnaniu do har-
towania zwyklego. Opisy i przyklady rysunkowe hartowa-
nia powierzchniowego poszczegblnych czeéci samochodéow
radzieckich. Okreélanie stref hartowania. Hartowanie cze$ci
zlozonych i zazebien.

260 629.114.2:631.3 J:K:P: BKPMot.
Jouhannaud G. Polaczenie narzedzi i pojazdéw rolniczych
z ciagnikami kolowymi i ciagnikami gasienicowymi. ,Liai-
son des instruments aratoires et des vehicules agricoles
avec les tracteurs a roues et les tracteurs & chenilles rigi-
des“. SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr 8, sierp. 50, s. 260:
25X18 cm, 4 str., 6 wykr., 2 rys. Analiza warunkéw dyna-
micznych jedno i wielopunktowego polaczenia narzedzia
z ciagnikiem przy napedzie na tylne, przednie i wszystkie
kota. Wplyw warunkéw uciagu ciagnika gasienicowego na
spos6b polaczenia z narzedziem. Wspélczynniki uzyteczno$ci
cksploatacyjnej przyczepy i naczepy oraz poréwnanie réz-
nych rozwiazan transportu rolniczego.

261 629.114.2:631.3 J:K BKPMot.

Deuico A. Rolnicze narzedzia zawieszone bezposrednio na
ciagniku. ,,Les outils portes et leur adaptation sur les trac-
teurs”. SIA J. Paris, mies., t. 23, Nr 8, sierp. 50, s. 256,
25X 18 cmy, 4 str., 13 rys. Omdéwienie zalet bezpoéredniego
mocowania na ciggniku narzedzi rolniczych w poréwnaniu
z uktadem ciagnik — narzedzie ciagniete (oszczednoéé kosz-
téw produkcji i obstugi, zmniejszenie lacznego cigezaru, do-
ktadnoéé i latwoéé sterowania narzedziem). Zasady moco-
wania narzedzi (zawieszenie w dwéch 1 trzech punktach,
czworobok przegubowy). Stosowane rodzaje mocowania na-
rzedzi.

262*. 629.113:533.6 ] BKPMot.

Jante A.: Zasady wyznaczania wielkoSci oporu powietrza
dla pojazdow mechanicznych. ,Die Grundlagen der Kraft-
wagen-Stromungslehre. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 1,
Nr 6—7, czerw., lip. 51, s. 131—156: 29X21 cm, 6,5 str., 16
rys., 2 wykn. Zwiezle i praktyczne ujecie teorii wyznaczania
wielko$c1 oporu powietrza poruszajacego sie ciala. Zasto-
sowanie powyzszej teorii do pojazdéw mechanicznych.
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263*. 621.431.73:621.432.004.15 J BKPMot.

Jante A.: Charakterystyki silnikéw i pojazdéw mechanicz-
nych. -, Fahrzeugmotoren-und Kraftfahrzeug-Charakteristi-
ken“. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 1, Nr 12 grud. 51,
s. 278: 29X21 cm, 6 str., I' rys., 14 wykr., 1 tabl. Zasady
wyznaczania charakterystyki silnika spalinowego. Poréwna-
nie charakterystyk wykre§lnych jako miara postepu w bu-
dowie silnikéw. Zasady wykre§lnego wyznaczania charak-
terystyk pojazdéw mechanicznych. Wyznaczenie charakte-
rystyk samochodu BMW340.

264*. 621.431.73:621.1.011 ] BKPMot.
Jante A.: Postep w budowie samochodéow w $wietle dyna-
miki pojazdéw mechanicznych. , Die Kraftfahrzeugentwic-
klung im Spiegel der Fahrmechanik". Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 1, Nr4, marz. 51, s. 52: 29X21 cm, 7 str., 10 wykr.,
2 tabl. Analiza wplywu wspélczynnika wyrazajacego sto-
sunek ciezaru pojazdu do mocy silnika na budowe wykresu
trakcyjnego. Zaleino$é iloéci biegéw w skrzynce przeklad-
niowej od warto§ci wyzej wymienionego wspélczynnika
przy zasadzie hyperboli réwnej mocy. Zestawienie danych
charakterystycznych dla pojazdéw biezacej produkcji §wia-
towej.

K. POJAZDY MECHANICZNE

265%, 629.114.5 K BKPMot.
Jegorow L. A., Jeremiejeczew A. W.: Autebus ZIS — 155
~Awtobus ZIS — 155“ Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 3, luty 52: K: 22X29 c¢m, 2 str,, 1 rys., 3 schem.,
4 wykr., 8 fot. Rysunki i schematy rozwiazaf konstrukcyj-
nych: waltu pednego, zawieszenia tylnego, hamulcéw pneu-
matycznych i ogrzewania autobusu ZIS — 155. Wykresy
charakterystyki silnika, szybkoéci rozbiegu i zuzycia paliwa.
Fotografie wnetrza autobusu.

12066%*. 629.114.5 K BKPMot.
Jegorow L. A. Jeriemiejeczew A. W.: Autobus ZIS — 155.
L Awtobus ZIS — 155%“. Awtom. i Trakt. Promyszl. Moskwa,
‘mies., Nr 8, marz. 52, s. 7; 22X29 cm., 1.5 str. Charakte-
rystyka techniczna autobusu ZIS — 155 ze zmodernizowa-
‘nym silnikiem benzynowym samochodu ZIS — 120. Samo-
no$ne nadwozie typu wagonowego, 50 miejsc, w tym 28
isiedzacych. Wyszczegblnienie i opis zespoléw i czgsci po-
‘branych z innych samochodéw radzieckich. Zastosowanie
‘w szerokim zakresie materialéw zastepczych i nowej tech-
pologii produkcji w poréwnaniu do konstrukcji istniejacych.

RETE. 629.113.066 K:P BKPMot.
'Goldbierg G.: Wyposazenie elektryczne samochodu ZIS —
'150. , Elektrooboruwanje awtomobila ZIS — 150 Awtomo-
bil., Moskwa, mies., Nr 7, lip. 48, s. 14: 29X21 cm, 7,5 str.,
i1 fot., 10 rys. Ogélna charakterystyka wyposazenia elek-
\trycznego samochodu ZIS — 150. Opis konstrukcji glow-
Inych agregatéw, ich charakterystyczne wartosci liczbowe,
{schematy elektryczne i warto$ci eksploatacyjne.

1268%, 629.114.2 K:T BKPMot.
Red.: O dalsze podniesienie jakosci ciagnikéw. ,Zadal-
Iniejszoje powyszenje kaczestwa traktorow”.  Awtom.
/i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 3, marz. 52, s. I,
[22X29 cm., 1 str. Wytyczne, jakimi powinien si¢ kierowaé
konstruktor przy projektowaniu nowych konstrukcji ciag-
‘nikéw. Zastosowanie nowych materialéw w celu zmniejsze-
nia cigzaru sprzetu. Zastosowanie nowych sposobéw obrébki
i rozwiazah technologicznych, jak chromowanie piercieni
ttokowych, hartowanie gladzi cylindréw pradami wysokiej
iczgstotliwosci itp.

266, 629.118:620.15 K:W BKPMot.

# Charczenko P. E.: Hydrauliczny dynamograf rotacyjny.
,.Gidrawliczeskij rotacjonnyj dinamograf*. Awtom. i Trakt.
fromyszl., Moskwa, mies., Nr 4, kw. 52, K: 22X29 cm.,
i

2 str., 1 rys.,, 8 fot., 2 wykr. Opis i rysunki dynamo-
grafu do okreslenia sily na haku, momentu skrecajacego
polosi i ugiecia ogumienia ciagnika. Wykre§lne i oblicze-
niowe przedstawienie wynikéw badan.

270 629.114.2:621.436 K BKPMot.
Passelegue G. Lekkie ciagniki z silnikiem wysokopr¢znym.
,.Les tracteurs diesel legers®, SIA J., Paris, mies. t. 25, Nr2,
luty 52, s. 41: 25X18 cm., 5 str., 2 tabl. Analiza ogélnych
wlasnoéci ciagnika rolniczego i wplywu wymagan uzytkow-
nika na jego charakterystyke (wielko§¢, moc, predkosci
jazdy). Zestawienie istniejacych rozwiazan i ich charakte-
rystyka obejmujaca ciezar wlasny ciagnika, moc silnika,
predkosci jazdy, ogélny uktad konstrukcyjny mechanizméw
napedowych. koszty eksploatacji.

271%, 629.114.82:629.113 K BKPMot.
Beyer H.: Rozwéj w budowie pojazdéw wyscigowych w
NRD. , Technische Entwicklung der Renwfahrzeuge in der
Deutschen Demokratischen Republik”. Kraftfzgtechn., Ber-
lin, mies., t. 1, Nr 12, grud. 51, s. 289: 29X21 cm., 6 str.,
20 fot. Przeglad motocykli i samochodéw produkcji niese-
ryjnej w NRD, wykonanych dla celéw” wyscigowych. Omé-
wienie szczegbétéw konstrukcyjnych i zilustrowanie ich licz-
nymi fotografiami.

272*, G29.114.4 K BKPMot.
Phinomen ,,Granit 27 i 32“ — 2 tonowe szybkie samocho-
dy ciezarowe produkcji IFA. ,Phinomen Granit 27 und 32
die Leistungsfahige 2-t-Schnelllastwagen der IFA”. Kraftfzg-
techn., Berlin, mies., t. 1, Nr 12, grud. 51, s. 285: 29X21
cm, 8 str., 5 fot. Opis techniczny i charakterystyka 2-tono-
wego szybkiego samochodu ci¢zarowego produkcji IFA. Sa-
mochody wyposazone sa w 50 KM silnik zaworowy chlo-
dzony powietrzem (Granit 27), badZz tez w 52 KM silnik
Diesla (Granit 32). Mozliwoéé wzajemnej wymiany tych
silnikébw bez wprowadzania przerébek konstrukcyjnych
w podwoziu samochodu.

273*. 629.113.6 K BKPMot.
Shulze-Manitius H.: Gyrobus. ,,Der Gyrobus* Kraftfzgtechn.
Berlin, mies., t. 1, Nr 9, wreé. 51, s. 208; 29X21 cm, 2.5
str., 8 fot., 2 rys. Opis konstrukcji autobusu napgdzanego
elektrycznie z sieci pradu zmiennego. Pomyst oparty na
nowej zasadzie magazynowania energii kinetycznej w kole
zamachowym o wadze 1500 kg. Pobranie energii dla nada-
nia odpowiedniej iloéci obrotéw kotu zamachowemu od-
bywa si¢ na krafcowych przystankach. Wielka zaletg sta-
nowi zbednoéé sieci elektrycznej wzdluz trasy przebiegu
gyrobusu.

214*, 629.113 K BKPMot.
Beyer H.: Pojazdy mechaniczne produkcji wegierskiej.
,Kraftfahrzeuge der Volksdemokratische Ungern®. Kraft-
fzgtechn., Berlin, mies., t. 1, Nr 10, pazdzier. 51, s. 232:
29X21 cm, 8 str., 8 fot., 1 rys. Opisy techniczne sprzetu
motoryzacyjnego powojennej produkcji wegierskiej obej-
mujace motocykle 125 i 250 cm3, 3.5-tonowy samochéd cie-
zarowy z silnikiem Diesla oraz autobus ,Ikarus 30 z sa-
monoénym nadwoziem.

275 629.113:678.1 K:N:S BKPMot.

Hublin R.: Zastosowanie kauczuku w budowie samochodu
obecnie i w przyszloéci. ,L’utilisation et I’avenir du caot-
choue dans I'automobile”. SIA J. Pairs, mies., t. 23, Nr 8,
sierp. 50, s. 249: 25X18 cm, 4 str. Szczegélowe omdbwienie
zakresu zastosowania kauczuku obecnie i mozliwosci zasto-
sowania go w przyszloSci w budowe: nadwozia, ukladu na-
pedowego, hamulcéw, wyposazenia (zderzaki, wycieraczki,
siedzenia, uszczelki szyb, izolacja wnetrza nadwozia), za-
wieszenia. Zastosowanie kauczuku w samochodach cigza-
rowych. Uzasadnienie koniecznoéci wspoélpracy francuskie-
go przemystu gumowego i samochodowego; dane dotyczace
dokumentacji na temat kauczuku.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie

cz¢é¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motory-

zacji. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Doku-
mentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, al. Niepodlegtoéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumenta-
cyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacj¢ naukowo-techniczna jak 1 oddzielne jej dzialy lub poszcze-
gblne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumercie 10 gr. CIDNT wykonuje
(za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objctych zaréwno przegladem bibliograficznym, jak i kartami
dokumentacyjnymi. Zapotrzebowania nalezy adresowaé: Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej,

Warszawa, al. Niepodlegloéci 188.
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