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ZESZYT 1

U PROGU CZWARTEGO ROKU PLANU 6-LETNIEGO

Zakonczyli$my trzeci rok planu budowy podstaw socjalizmu
w Polsce Ludowej.

W ocenie Prezesa Rady Ministréw Bolestawa Bieruta rok
ten byl rokiem decydujacym dla wykonania catego planu. Ca-
ty plan jest przedsigwzigciem bardzo trudnym i wymagajacym
niezwyklego wysitku, napiecia woli i mobilizacji wszystkich
rozporzadzalnych sit i $rodkéw. Poszczegélne jego odcinki
roczne sa tak pomys$lane, ze kaidy nastepny roczny plan jest
trudniejszy do wykonania, niz poprzednie plany roczne.

Ciezszy i trudniejszy do wykonania byt plan roku 1952, niz
lat ubiegtych. Po zakoficzeniu roku mozemy z duma powie-
dzie¢, ze odcinek Planu 6-letniego na rok 1952 zostal wykonany
przed terminem. Ze wysilek, mobilizacja i ofiarno$¢ przewaza-
jacej czebci naszego narodu — to jest wszystkich jego sit twor-
czych, sil warto§ciowych — dat oczekiwany wynik.

Naréd polski w tej walce o wykonanie planu, porwany
wielkimi jego celami 1 osiagnigciami, skonsolidowany wokét
Partii i Rzadu, résl, poteinial i przestawial si¢ na wielkie
w naszych dziejach i nie spotykane zagadnienia i sprawy. Wal-
ka o plan stala si¢ wielkq szkola charakteréw. Ten wzrost
i dojrzewanie polityczne naszego narodu mialo swéj wyraz
zar6wno w zywej 1 powszechnej dyskusji nad projektem Kon-
stytucji, jak 1 w dyskusjach w okresie akcji przed wyborami
do Sejmu, a péinicj w powszechnym, bo prawie 100%0 udziale
w glosowaniu; w zainteresowaniu problemami omawianymi na
VIl Plenum Partii i w masowym udziale na zebraniach przed
Kongresem Obroncéw Pokoju, odbytym w miesiacu grudniu
1952 r. w Wiedniu.

Wypowiedzi prostych ludzi, robotnikéw i chtopéw, wypo-
wiedzi nacechowane glgbokim zyciowym wyrobieniem, znajo-
moécia zagadnien i olbrzymim zainteresowaniem — s3 miarg
jak te warstwy spoleczefistwa, ktére w ustroju kapitalistycznym
byly traktowane jak ,roboty” — w naszym ustroju wyrastaja
na pelnowarto$ciowych i §wiadomych gospodarzy kraju.

W tym wielkim i twérczym wysitku calego narodu prze-
mysl motoryzacyjny miat swéj duzy i aktywny udzial. Tysiace
nowowyprodukowanych traktoréw, samochodéw osobowych
i cigzarowych; setki ton czeSci zamiennych dla napraw taboru,
tysiace wozéw po naprawie gléwnej, tysigce wozéw obsluzo-
nych zgodnie z zasadami o racjonalnej gospodarce taborem —
oto osiagniccia produkcyjne przemystu motoryzacyjnego.
W ciagu roku przemyst motoryzacyjny w dalszym ciagu prze-
zywal olbrzymi wysilek inwestycyjny; nawet te fabryki, ktére
osiagnely juz niebywaly w Polsce poziom produkcji, jak np.
Zakiady Mechaniczne ,,Ursus”, czy Fabryka Samochodéw Cie-
zarowych w Starachowicach inwestowaly sie dalej, rozszerza-
jac swoje mozliwosci i zwickszajac swéj potencjat produkeyj-
ny. OczywiScie Fabryka Samochodéw osobowych na Zeraniu
i Fabryka Samochodéw Ciezarowych im. Bolestawa Bieruta
w Lublinie wyprzedzajac swéj planowy rozwéj, korzystajac
z pomocy i do$wiadczen przemyslu samochodowego Zwiazku
Radzieckiego, zainwestowaly w ubieglym roku sumy nie spoty-
kane w dziejach przemysiu polskiego. '

W dziedzinie napraw samochodéw obserwujemy takze nie
spotykany dotychczas nie tylko w Polsce ale i w innych kra-
jach o silnie rozwinigtej motoryzacji, rozwéj duzych zakiadéw
naprawczych wysoko wyposazonych technicznie, ktére $mialo

mozna nazwaé fabrykami naprawczymi, majace wzdr tylko
w analogicznych zakladach Zwiazku Radzieckiego.

Zagadnienie obstugi taboru motorowego réwniez doczekalo
si¢ wlaéciwego ustawienia i dzi§ powstaja wielkie nowoczesne,
wyposazone na wzdr radziecki w najnowocze$niejsze urzadze-
nia obstugowe, stacje obslugi.

Mozna powiedzieé, ze obecny okres jest okresem motoryza-
cji w Polsce. Przy tak burzliwie rozwijajacej si¢ motoryzacji
i jej zapleczu technicznym zaréwno w dziedzinie produkcji,
jak i naprawy oraz obstugi rosna, ksztalcg si¢ i poglebiaja swa
wiedze fachowa nowe kadry, nowe zastepy entuzjastow i $wia-
domych twércéw motoryzacji w Polsce.

Plan 1958 roku przewiduje dalszy rozwdj przemystu, rol-
nictwa, transportu, budownictwa i wszystkich dziedzin gospo-
darki narodowej w Polsce. Plan ten przewiduje takze potginy
rozwdj motoryzacji. Budowane fabryki beda realizowaly swe
poteine plany inwestycyjne. Beda korzystaly z pomocy Zwiaz-
ku Radzieckiego, z olbrzymich doéwiadczen i osiagnigé tech-
nicznych radzieckiego przemystu motoryzacyjnego. Te za$ fa-
bryki i zaklady naprawcze, ktére wyszly z okresu podstawo-
wych inwestycji, rozpoczng nastepny ctap rozwoju, tj. walke
o obnizke kosztéw wlasnych, walke o jak najwieksza mecha-
nizacje procesébw najbardziej pracochfonnych, o dyscypling
technologiczna, o podnoszenie jakoéci wyrobéw, walke z
wszystkimi przejawami marnotrawstwa materialowego i czasu.
Beda one krzeply organizacyjnie, walczyly z pokutujacymi na-
wykami u starych, a ksztalcily i podnosily . kwalifikacje no-
wych pracownikéw. Beda one jeszcze w wickszym niz dotych-
czas stopniu kuznia i szkola nowych kadr dla calego przemy-
stu motoryzacyjnego; beda kuznia mocnych charakteréw, dziel-
nych ludzi i §wiadomych budowniczych socjalizmu.

W jeszcze wickszym niz dotychczas stopniu bedziemy sto-
sowali w przemysle motoryzacyjnym socjalistyczne wspblzas
wodnictwo, ktére gospodarce narodowej we wszystkich jej
dziedzinach dalo wielomilionowe zyski. Niestety w wielu je-
szcze naszych fabrykach i zakiadach to wspélzawodnictwo jest
czysto formalne. Brak jest tablic ilustrujacych osiagnigcia grup,”
czy pracownikéw wspélzawodniczacych, a zainteresowanym nie
podaje si¢ wynikéw ich pracy. Nie wprowadza sig¢ atmosfery
napiecia i walki o lepsze i szybsze wykonanie.

Nalesy jak najszerzej stosowaé obrébke plastyczna (kucie,
prasowanie) i odlewy pod ciénieniem, gdyz te metody oprécz
duzych oszczednoéci przy nastepujacej obrébce widrowej daja
material o znacznie lepszej budowie, co ze wzgledu na bezpie-
czehstwo wymagane w budownictwie motoryzacyjnym jest je-
dnym z wazniejszych czynnikéw. Nalezy przechodzi¢ na obra-
biarki wydajniejsze jak: rewolweréwki, wielonozéwki, auto-
maty itp. Nalezy pobudzaé i pomagaé wynalazczoéci pracow-
niczej. Ruch ten jest niezwykle cenny i rozwigzal, szczegélnie
w dziedzinie napraw, wiele trudno$ci pozornie nierozwiazy-
walnych. Dostarczyt on gospodarce narodowej wiele cennych
pomystéw 1 zaoszczedzil wiele milionéw zlotych. Inzynierowie
i technicy powinni braé udzial w robotniczych klubach racjo-
nalizatorskich, by swoja opieka 1 pomoca fachowa, rada
i wskazéwkami przyczyniaé si¢ do rozwoju wynalazczoSci pra-
cowniczej, podnosi¢ ja na wyzszy technicznie poziom i kiero-
waé na zagadnienia wymagajace jak najpilnicjszego rozwia-
zania.
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Blizsza analiza pracy naszych fabryk i zakladéw powinna
wykryé wszystkie bledy organizacyjne, ktére jeszcze w nich
istnieja. Dzieki tym bledom na naszych fabrykach istnieja
niewykorzystane olbrzymie rezerwy mozliwoéci produkcyjnych.
Ujawnienie bledéw umozliwi uruchomienie tych rezerw.

Zainicjowana przez Fabryke Samochodéw Cigzarowych
w Starachowicach Konferencje Partyjno-Techniczng nalezy zor-
ganizowaé i na pozostatych fabrykach i zakltadach. W ten spo-
s6b ujawnié wszystkie niedociagniecia i btedy w pracy kazdego
warsztatu, kazdej placéwki i we wspélnym, kolektywnym wy-
sitku znalezé potrzebne rozwiazania trudno$ci. W ten sposéb
wciaga Sig caly zespél pracowniczy do twérczego kolektywnego
gospodarowania zakladem i pokonywania trudnoéci praz zry-
wa si¢ z obojetnym stosunkiem pracownika do zaktadu pracy —
jaki cechuje stosunek w ustroju kapitalistycznym.

Zwrbciwszy uwage na wymienione wyzej trudno$ci i poko-
nawszy je w naszej dzialalno§ci zawodowej — niewatpliwie

Mgr inz. A. TYMIENIECKI
dyrektor naczelny CZPMot.

ZADANIA ROKU 1953

Wchodzimy w rok 1953 z zakladami uporzadkowanymi pod
wzgledem profilu produkcyjnego, z przewaga produkcji tylko
jednego asortymentu na poszczegbélnym zaktadzie.

Wchodzimy w rok 1953 z opanowana produkcja wielkose-
ryjng przewazajacej iloéci fabrykatéw. — Jakie wiec beda za-
dania tego przelomowego roku przemystu motoryzacyjnego?

Zadania beda niemate:
po pierwsze obnizka kosztéw wlasnych, po drugie wprowadze-
nie nowych osiagnie¢ techniki do warsztatéw produkcyjnych.

Problem obnizki kosztéw wlasnych przepracowaé wypadnie
przede wszystkim pod wzgledem zmniejszenia materiatochion-
no$ci i pracochlonnoéci kaidego produkowanego asortymentu,
ze szczegblnym uwzglednieniem zmniejszenia do minimum zu-
zycia materialéw deficytowych.

Trudno powiedzie¢, ktére z wymienionych dwéch zagad-
nien jest wainiejsze. Wazne sa oba. !

Nalezy przy tym stwierdzié, ze o ile problem pracochlon-
noéci znajduje na ogét zrozumienie wiréd naszych kadr inzy-
nieryjno-technicznych, to problem materialochlonnoéci jest
w znakomitym stopniu pomijany. 1 tu wiaénie winien nastapié
radykalny zwrot wszystkich bioracych udzial w procesie pro-
dukcyjnym od konstruktora do planujacego obrébke wiacznie.

Oszczgdno$ci bowiem uzyskuje i konstruktor, stosujac wia-
§ciwe tworzywo 1 technolog, dajac wlasciwe naddatki mate-
rialowe. Jednym z zasadniczych pociagnieé winno byé wpro-
wadzenie rysunkéw konstrukcyjnych na odkuwki i odlewy dla
tych produkcji i na tych zakiadach, gdzie nie zostaly jeszcze
wprowadzone. Byloby to gléwnie zadanie dla technologa. Kon-
struktor z kolei ma wdzieczne zadanie przeanalizowania rodza-
joéw stosowanych przez siebie tworzyw, szczegélnie pod katem
widzenia eliminowania deficytowych surowcéw.

Przeprowadzona w roku ubieglym analiza stali, stosowa-
'nych do budowy samochodu cigzarowego ,,Star 20”, pozwolila
na natychmiastowe zmniejszenie zawartoéci w nich niklu o 80%
oraz przewidziala mozliwoéci zmniejszenia o dalsze 33% (po
dokonaniu préb), bez obnizénia jako$ci samochodu. Przykiad
ten jest wysoce charakterystyczny.

W dziedzinie zmniejszania pracochlonno$ci mamy pewne
osiagniecia, lecz i duie jeszcze mozliwosci leza przed nami.
Jakiez sa te osiagniecia?

Podano przykiadowo: silnik S-42 do samochodu ,,Star 20”
kosztowal nas w roboczo i maszyno-godzinach, przyjmujac rok
1950 za 100: w.roku 1951 —62, w roku 1952 — 55. Ciagnik
Ursus C-45 analogicznie w roku 1950 — 100, w roku 1951 — 92,
w roku 1952 — 84. Motopompa: rok 1950 — 100, rok 1951 — 80,
rok 1952 —79.

Gdzie nalezy szukaé dalszych mozliwoci zmniejszenia pra-
cochlonno$ci? — Gléwnie w zwigkszeniu stopnia oprzyrzado-
wania produkcji, w zmniejszaniu naddatkéw materiatowych
na odkuwkach i odlewach, w usprawnieniu organizacji pracy
na warsztacie. i

W najnowszej swej pracy ,Ekonomiczne problemy socja-
lizmu w ZSRR” tow. Stalin stwierdza (str. 97, wyd. Ksiazka
i Wiedza, r. 1952):”... technika nie moze sta¢ w miejscu, musi

przyczynimy si¢ do wykonania planu 1953 r. z lepszym wyni-
kiem niz plan ubieglego roku.

Nasze czasopismo, mnajmlodszy, bo liczacy zaledwie dwa
lata, odcinek zycia motoryzacyjnego, zaczelo ukazywaé sig
w 1951 r. jako kwartalnik, w 1952 r. jako dwumiesiecznik,
w roku za$§ 1953 bedzie wychodzilo jako miesiecznik.

Pierwsze numery Techniki Motoryzacyjnej zostaly przyjete
przez czytelnikéw, dzialaczy i twércéw motoryzacji w Polsce
Ludowej z duzym zainteresowaniem i uwaga.

Dzi§ po dwdch latach dzialalnoéci, majac pewne osiagnig-
cia ale niewatpliwie i popelniwszy niejeden biad, zespél re-
dakcyjny apeluje do wszystkich czytelnikéw i przyjaciél o ak-
tywniejszg niz dotychczas wspoélprace i pomoc i o zyczliwa rze-
czowa krytyke, ktéra umozliwi naszemu czasopismu osiagnaé
wyiszy niz dotychczas poziom.
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si¢ ona wciaz doskonalié, stara technika musi byé wycofywana
z uzytku i zastepowana przez nowa, a nowa przez najnowsza”.
Twierdzenie to dotyczy w calej rorzciagto$ci 1 naszego przemy-
stu motoryzacyjnego. — Jakie wi¢c zadania winni$my sobie
postawié? :

Po pierwsze, osiagniecie na naszych zakladach produkcyj-
nych pelnej dyscypliny technologicznej i konstrukcyjnej, po
wtére wprowadzenie dalszej mechanizacji pracy oraz zapoczat-
kowanie automatyzacji proceséw technologicznych.

Konieczno§é Scistego przestrzegania instrukcji technologicz-
nej, jak to wynika z do$wiadczen ubieglego roku, nie stala sie
jeszcze prawem dla naszych majstréow i brygadzistéw, a w sze-
regu przypadkach i kierownikéw oddzialéw. Z tego tylko po-
wodu byl w ubieglym roku szereg zaburzen w rytmiczno$ci
produkcji oraz nadmierny wzrost brakéw. A wiec straty w ma-
szyno- i roboczogodzinach tym dotkliwsge, ze wielokrotnie tru-
dne potem do odrobienia. .

Typowa ilustracja byly fakty w odlewni zeliwa ,B” Za-
kladéw Starachowickich oraz fakty z odlewni aluminium Za-
ktadéw Mechanicznych ,,Ursus”.

Pod wprowadzeniem ,,dalszej mechanizacji pracy” rozu-
miem przede wszystkim, prace nad zwiekszeniem istniejgcego
oprzyrzadowania poszczegblnych produkcji, dalszego wprowa-
dzenia przyrzadéw wielokrotnych dla uzyskania ciaglej pracy
obrabiarek, wprowadzenia uchwytéw pneumatycznych.

W dazeniu do zmniejszenia wysitku fizycznego robotnika,
powinny znalezé ' szerokie rozpowszechnienie stoly rolkowe
i podnoéniki pneumatyczne. Jak wielki w tym wypadku jest
bezwlad i konserwatyzm, §wiadczy fakt, ze Ursus wprowadzil
je nie$mialo dopiero w III kwartale ubieglego roku, gdy
w Starachowicach pracuja i znajduja juz szerokie zastosowa-
nie od wielu lat. Uzyskane do$wiadczenia wskazuja, ze winny
one znalezé zastosowanie w wigkszoéci naszych zakladdéw.

W roku 1953 winni$my przystapié w naszych zakladach
przemystu motoryzacyjnego do produkowania obrabiarek jedno-
operacyjnych i agregatowych. Inicjatywe w tym kierunku daty
w roku 1952 Zjednoczone Zaklady Rowerowe, produkujac se-
rie rewolwerdwek, dostosowanych do produkcji czeSci rowero-
wych.

yProdukcjt; obrabiarek agregatowych rozumiem na bazie
jednostek wiertniczych i napedéw dostarczanych przez prze-
myst obrabiarkowy.

Zadaniem naszych Zakladéw bylaby w tym zalozeniu kon-
strukcja oraz budowa caloéci w dostosowaniu do potrzeb po-
szczegblnych produkcji.

Osiagajac w roku ubieglym wysokie cyfry produkcyjpe,
osiagajac w kilku wypadkach optymalne zdolnoéci produkcyjne
zakladéw, nie dotrzymywaliémy niekiedy kroku w osiagnigciach
jakoéci produkeji. Kierownicy zakladéw i produkcji nie zawsze
w dostatecznym stopniu wspierali kierownikéw dzialéw kon-
troli technicznych; nie zawsze réwniez wymagali od nich
usprawnienia i mechanizacji pracy kontroli. I na te tez pro-
blemy bedziemy musieli zwrécié baczng uwage w roku 1953.

itechniki .
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ROK III TECHNIKA MOTORYZACYJNA ZESZYT 1
Mgr inz. WACLAW HANYGA
C. Z. P. Mot. 629.11.002

ROZWOJ TECHNIKI W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM

Rozwéj naszego mlodego przemystu motoryzacyjnego ce-
chuje w Planie 6-letnim wielka dynamika wzrostu produkcji,
przy czym wskaznik wzrostu jest jednym z najwickszych spo-
éré6d innych galezi przemystu maszynowego. Ta dynamika
wzrostu, polegajaca nie tylko na iloSciowym ale i na asorty-
mentowym wzro§cie produkeji, stawia przed przemystem .mo-
toryzacyjnym bardzo powazine zadania w dziedzinie stosowania
nowych metod organizacji produkeji, nowej technologii, me-
chanizacji robdt pracochionnych i transportu.

Zadania te maja na celu ulatwienie i zapewnienie wykona-
nia planowanych produkcji, podniesienie jej jakoci i obnize-
nie kosztéw wiasnych. _

Aby unikna¢ zywiolowoéci w stawianiu i rozwiazywaniu
zadan, musza one by¢ kierowane i ujete w plan — plan rozwo-
ju techniki. Plan rozwoju techniki jest organiczna czeécia Na-
rodowego Planu Gospodarczego i musi byé realizowany na
réwni z innymi jego czg§ciami.

Plan rozwoju techniki powinien by¢ §ci§le powiazany z pla-
nem produkcji, zatrudnienia, kosztéw wlasnych i inwestycji.
Zadania postawione w tym planie powinny zapewniaé taki
kierunek rozwoju techniki, aby wszystkie wysitki i §rodki byly
skoncentrowane na wezlowych zagadnieniach danego przemy-
stu lub zakladu; powinny mobilizowaé do jak najwickszego
wykorzystania zdolno$ci produkcyjnych, podniesienia wydaj-
no§ci pracy, zmniejszenia zuiycia materialéw itp.

Nalezy tu podkre$li¢, ze do roku 1952 znaczenie planu roz-
woju techniki i jego realizacji nie bylo doceniane nalezycie
przez zaklady. Kierownictwa zakladéw nie interesowaly sie
planem i nie wciagaly do jego realizacji zalogi. Dopiero rok
1952 i wzrastajace trudno$ci produkcyjne przyniosly zmianeg
w stosunku do planu rozwoju techniki, przyniosty zrozumienie

jego celowoéci 1 waznoSci oraz .skierowaly wysilki zalogi na-

rozwiazanie bolaczek zakladu.

Jednocze$nie zrozumiano, ze realizacja planu jest tylko
wtedy mozliwa, kiedy wspéldziataé w jego wykonaniu bedzie
cala zaloga. O stusznoéci takiego postawienia sprawy $wiadcza,
az nadto dobitnie, odbyte w roku 1952 dwie konferencje par-
tyjno-techniczne, zorganizowane przez Podstawowe Organiza-
cje Partyjne w Zaktadach Starachowickich i w Zakladach Me-
chanicznych ,,Ursus”.

Konferencje te mialy na celu zmobilizowanie calej zalogi
do wykrycia rezerw produkcyjnych, usuniecia ,.waskich gardel”
produkcji oraz do rozwiazania wielu zagadnien technicznych,
niezbednych do zapewnienia wykonania planu i przygotowania
zakladéw do produkcji w latach nastepnych.

Weciaganie do tej pracy po raz pierwszy calej zalogi za-
kiadu dalo nadspodziewane wyniki. W ciggu niespelna trzech
miesi¢cy wplynelo przeszlo 2000 wnioskéw racjonalizatorskich
i usprawniajacych w Zakladach Starachowickich i 1760 w Za-
ktadach Mechanicznych ,,Ursus”.

W czasie przygotowan do konferencji powstaly nowe for-
my pracy kadr inzynieryjno-technicznych oraz nastapilo zbli-
zenie ich do zalogi. We wspélpracy tej rozwigzywano wiele za-
gadnien technicznych, jak: elektroiskrowe utwardzanie narze-
dzi, uruchomienie produkcji narz¢dzi do wiérkowania kol ze-
batych itp.

Przystepujac do oméwienia planu rozwoju techniki na
1953 r. konieczne jest krétkie oméwienie zadan planu technicz-
nego w latach poprzednich.

Zadania planu 1951 r. polegaly gléwnie na opracowaniu
nowych konstrukcji, wykonaniu prototypéw i uruchomieniu
produkcji nowego sprzgtu, potrzebnego gospodarce narodowej,
a przewidzianego do produkcji w Planie 6-letnim. W tym okre-
sie przemyst motoryzacyjny opracowal okolo 11 typéw nowego
sprzetu, wykonal 6 prototypéw, wéréd ktérych na specjalng
uwage zastluguje prototyp autobusu ,Star 50”; wywrotki
»W 147 oraz samochodu ga$niczego. Réwniez w ciagu tego
roku w wyniku realizacji zadaf planu uruchomiono seryjna
produkcje ciagnika siodlowego C-60, naczepy siodlowej D-60,
motopompy szlamowej MS-1000, roweru dzieciecego R-18 i wie-
Iu innych. Wielkim osiagnieciem tego okresu bylo uruchomie-
nie taSmowego montazu samochodu osobowego , Warszawa”
i samochodu cigzarowego ,,Lublin”.

Inne zadania obejmowaly zagadnienie organizacji produk-
cji samochodéw ci¢zarowych i ciagnikéw w liniach i gniazdach,
zwezenie kooperacji zewngtrznej przez przeniesienie do zakla-
déw przemystu motoryzacyjnego produkcji szeregu zespoléw,
dostarczanych przez przemyst wspodlpracujacy.

W 1952 r. gléwny nacisk w planie rozwoju techniki polo-
zony byl na te zadania, ktére ze wzgledu na znaczny wzrost
produkcji w stosunku do roku poprzedmego, umozliwilyby za-
ktadom wykonanie planéw produkcyjnych.

Zadania te obejmowaly nastepujace problemy:

dalsze rozszerzenie organizacji produkcji w gniazdach i li-

niach,

powiekszenie stopnia oprzyrzadowania,

ustalenie typowych procesow technologicznych,

mechanizacja pracochlonnych robét,

organizacja gospodarki narz¢dziowej,

uruchomienie produkcji narzedzi specjalnych jak: przecig-

gacze, noze do wiérkowania kot zebatych, noze Fellowsa itp.

W dziedzinie organizacji — przemysl motoryzacyjny opra-
cowal szczegblowe instrukcje o dyscyplinie konstrukcyjnej
i technologicznej, co pozwoli na zahamowanie dowolno$ci
wprowadzenia zmian konstrukcyjnych i technologicznych.

Jak juz wspomniano przetom w dyscyplinie planowania
i realizacji planu rozwoju techniki nastapit w 1952 r. i dlatego
samo opracowanie planu nabralo innej treSci i znaczenia. Do
opracowania przystapiono przy wspoludziale calej zatogi za-
kiadéw, po wstepnym przeanalizowaniu w kazdym wydziale
trudno$ci, potrzeb i ,,waskich gardet” w produkcji.

Plan rozwoju techniki na 1953 r. kladzie szczegdlny nacisk
na zagadnienia obnizenia kosztéw wlasnych przez zmniejszenie
pracochtonnoéci i materialochlonno$ci, wprowadzenie nowych
metod produkcji oraz rozwoju wydzialéw pomocniczych, narze-
dziowni 1 wydzialéw remontowych. Postawiono nast¢pujace
wytyczne do opracowania planu rozwoju techniki:

1. Obnizenie pracochtonno$ci przez: wprowadzenie. nowych

proceséw technologicznych,

zmniejszenie czaséw pomocniczych w wyniku zastosowa-
nia wysokosprawnych przyrzadoéw, uchwytéw pneuma-
tycznych itp. :

zastosowanie wydajnych obrabiarek zespolowych, wielo-
narzedziowych,

powigkszenie stopnia oprzyrzadowania produkcji,
rozszerzenie kompleksowej metody skrawania szybko-
§ciowego,

mechamzacjg¢ robét recznych i pracochionnych.

W dziedzinie nowej technologii projektuje sie:

a) w odlewnictwie — rozszerzenia stosowania nadlewéw
ci$nieniowych w odlewach staliwnych, co daje w efekcie
znaczne zwickszenie uzyskéw oraz zmniejszenie brakéw,
— zwiekszenie udzialu modeli metalowych w odlewach

" zeliwnych oraz wprowadzenie odlewania w kokilach
i rozszerzenie stosowania zeliwa modyfikowanego;

b) w kuZnictwie — przejcie w wiekszym stopniu na kucie
z preta w wielokrotno$ciach 1 wielostrumieniowego,
przejécie z kucia na miotach na kucie na kuiniarkach,
wprowadzenie walcowanych profili zamiast wstgpnego
kucia oraz wprowadzenie nadgrzewu indukcyjnego;

c) w obrébce cieplnej — wprowadzenie hartowania pradami
wysokiej czestotliwo$ci, co pozwoli w wielu przypadkach
na zastapienie stali stopowych stala weglowa, rozszerze-
nie na mne zakiady naweglania w gazie. ’

Wymienione zadania maja na celu zracjonalizowanie metod
produkcji 1 technologii, dajace w efekcie obnizenie kosztéw
produkcji. Jako dalsze zadania, zmierzajace do obnizenia pra-
cochfonnoéci projektuje sig:

dalsze zmechanizowanie odlewni w zakresie przygotowania

piaskéw i przerobu mas formierskich, formowanie maszy-

nowe, zalewanie form i wybijanie odlewdw,

mechanizacjg transportu i stanowisk pracy w kuzniach i wy-

dzialach obrébki mechanicznej przez zastosowanie rynien,

stoléw rolkowych, podnoénikéw pneumatycznych itp.,
dalsze rozszerzenie organizacji potokowego montazu zespo-
16w i gotowych wyrobdw,
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zmechanizowanie zaladunku i wyladunku w transporcie
zewnetrznym.
9. Obnizenie materialochlonno$ci wyrobéw 1 oszczednoéé
materialéw deficytowych. :
W zagadnieniu zmme]szema zuzycia materialéw podstawo-
wych nalezy mie¢ na uwadze:
wprowadzenie zmian konstrukcynych — powodujacych
zmniejszenie zuzycia materialéw w wyniku analizy kon-
strukcji, przeliczenie dopuszczalnych naprezen, w dazeniu
do zmniejszenia cigzaru gotowego wyrobu,
przeanalizowanie i wprowadzenie zmian proceséw techno-
logicznych dla zmniejszenia obrébki 1 odpadéw (np. nale-
zyte wykorzystanie blachy w produkcji wykrojowej),
przeanalizowanie norm technicznych zuzycia materialéw i
$cisle przestrzeganie ich w produkeji,
zmniejszenie naddatkéw na obrébke w odlewach i odkuw-
kach,
wykorzystanie odpadkéw do produkcji czeSci lub dla prze-
myslu pomocniczego,
przeanalizowanie i zmniejszenie do niezbgdnego minimum
materialéw wyjéciowych do produkcji narzedzi, w szcze-
g6lnosci wymiaréw blokéw na matryce kuziennicze, stoso-
wanie w narzedziach i sprawdzianach wymiennych elemen-
téw skrawajacych i sprawdzs jacych.
Przeprowadzenie oszczedno$ci w uzyciu sktadnikéw stopo-
wych skierowane jest na zastapienie w miare moznoéci:
kwalifikowanych stopéw z aluminium — stopami niekwa-
11f1kowanym1 lub zastapienie ich stala wzglednie zeliwem,
stopéw kolorowych z zawarto$cia cyny — stopami bezcyno-
wymi lub innymi stopami,
blach gteboko tloczonych i odbiorowych — blachami czar-
nymi nieodbiorowymi,

$rub toczonych — czarnymi,
rur bez szwu — rurami spawanymi lub profilami,
powlok galwanicznych niklowych — chromowymi, cynko-

wymi lub lakierem.

Przeprowadzone oszczednoéci nie moga jednak mieé cha-
rakteru obnizenia jakoéci wyrobu. Powinny one byé przeprowa-
dzone pod katem widzenia celowoéci stosowania tych materia-
16w w produkcji, je$li jest mozliwoéé zastapienia ich innymi,
obnizajacymi koszty produkecji bez ujemnego wplywu na war-
to§¢ wyrobéw.

3. W dziedzinie nowych metod produkcji i kontroli tech-
nicznej plan rozwoju techniki przewiduje:

dalsze rozszerzenie organizacji produkcji w gniazdach i li-
niach,

organizacje stanowisk pracy,

rozszerzenie planowania warsztatowego na wszystkie pro-
dukcje i zaklady,

mechanizacj¢ kontroli technicznej.

Kontrola techniczna jakkolwiek jest jedna z niezbednych
czynno§ci produkcji, to jednak znacznie obciaza koszty wlasne
z powodu doé¢ duzych pracochlonnoéci. Dlatego jako specjalne
zadanie w planie rozwoju techniki na rok biezacy, postawiono
sprawg wyposazenia kontroli w specjalne przyrzady i aparaty
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kontrolne, majace na celu zmechanizowanie wykonywanych
czynnosci.

4. Zadania na odcinku wydzialéw pomocniczych maja na
celu usuniecie zaniedbaf i niedociagni¢é na odcinku gospo-
darki narzedziowej i remontowej oraz niedorozwoju tych wy-
dzialéw w stosunku do wydzialéw produkcyjnych.

Dlatego plan przewiduje przede wszystkim powiekszenie
zdolnoéci produkcyjnej narzedziowni zaktadéw.

Przewiduje sie¢ organizacje produkcji narzedziowni w gniaz-
dach obrébczych dla: narzedzi skrawajacych, pomiarowych,
przyrzadéw i uchwytéw, przeciagaczy, matryc itp. Pozwoli to
na przeprowadzenie specjalizacji i zwu;kszeme wydajnoéci ma-
szyn 1 ludzi.

Na tym odcinku projektuje si¢ réwniez zastosowanie no-
wych technologii produkcji narzedzi, celem przedluzenia ich
zywotno$ci. Mam tu na mysli szerokie zastosowanie elektro-
iskrowego utwardzania narzedzi, ktére daje zmniejszenie zu-
zycia, przedluzenie zycia narzedzi o 100 — 300%, wprowa-
dzenie dyscypliny geometrii ostrza, centralnych ostrzaln.

Celem zracjonalizowania dotychczasowych form organizacji
gospodarki narzedziowej w odlewniach i kuZniach projektuje
si¢ przeprowadzenie wlaSciwej. organizacji gospodarki przy-
rzadami, matrycami i formami na wzér gospodarki narze-
dziowej.

Odduelnym waznym zadaniem na 1953 rok jest powu:k-
szenie przepustowoéci wydzialéw remontowych w zakresie re-
montéw gléwnych 1 $rednich, przez powickszenie parku ma-
szynowego, wprowadzenie wla$ciwej organizacji remontéw i
rozszerzenie remontéw szybkoSciowych.

5. W zakresie konstrukcji planuje si¢ opracowanie i wy-
konanie prototypéw nowego sprzetu i przeprowadzenie ich
badan.

6. Zwickszajaca si¢ ilo§¢ seryjnych produkcji oraz wzrasta-
jaca ilo$¢ asortymentéw wymaga jak najdalej idacej norma-
lizacji czeci 1 zespoléw oraz normalizacji typowych proceséw
technologicznych. Rozwijajaca sie dzialalno§¢ normalizacyjna
w przemys$le motoryzacyjnym przewiduJe opracowanie w 1953
roku okolo 800 norm resortowych i zakladowych, ogélnych,
przedmiotowych, fabrykacyjnych i warunkow technicznych.

W zakresie opracowan typowych proceséw technologicznych,
poza opracowanymi juz dla korbowodéw, tlokéw, zaworébw,
walow korbowych — przewiduje si¢ dalsze opracowania na
czgsci wspblne dla produkcji réinych zakladéw.

7. Do planu rozwoju techniki wlaczony jest réwniez caly
ruch racjonalizatorski, ktérego udzial w realizacji planu jest
niezbednym czynnikiem, gwarantujagcym rozwiazanie wszyst-
kich zadah planu.

Jak wynika z tego-pobieznego zestawienia; gléwne zadania
postawione w planie rozwoju techniki na rok 1953, obejmuija
wszystkie dziedziny technicznego zycia zakladéw i zmierzaja do
rozwigzania zagadnien i trudno$ci produkcyjnych dla zapew-
nienia wykonania planu i przygotowania zakladéw do zadan
w nastepnych latach Planu 6-letniego.

Szczuplo§é miejsca nie pozwala na szczegélowe oméwienie
poszczegdlnych tematéw. Najwazniejsze z nich beda poruszone
w nastepnych numerach Techniki Motoryzacyjne;j.

Nie ma takiej maszyny, urzgdzenia lub narzegdzia

Nie ma rdwniez takiej pracy

ktérych nie mozna by udoskonali¢;

dziatalnosci,

ktorych nie mozna by usprawnic.

Bierzcie czynny udziat w ruchu racjonalizatorskim!
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KONFERENCJA PARTYJNO-TECHNICZNA W ZAKtADACH
MECHANICZNYCH , URSUS*

W $lad za Pa-Fa-Wagiem i Zakladami Starachowickimi,
zorganizowana zostala w Zakladach Mechanicznych ,,Ursus”
w dniu 9.XI.52 r. Konferencja Partyjno-Techniczna. Po$wig-
cona ona zostala rozwiazaniu probleméw organizacyjno-techni-
cznych na drodze do uzyskania rytmicznej realizacji planéw
produkcyjnych i zapewnienia rozwoju produkcji, poprzez mo-

bilizacje calego kolektywu robotniczego, iniynieryjno-technicz- -

nego, administracyjnego, partyjnego i bezpartyjnego.
Pierwsza obecna konferencja w Ursusie ma specjalne zna-
czenie w historii tych Zakladéw, a to ze wzgledu na dlugo-
trwajacy okres niedociagnieé w organizacji pracy, co doprowa-
dzito w konsekwencji do zalamania planéw produkeyjnych
w 1951 r. Rok 1952 jest rokiem przelomowym dla Ursusa,
gdyz w tym okresie Zaklady weszly na droge stalej mobili-

zacji swoich sit wytworczych, zapewniajacych realizacj¢ zadan

Planu 6-letniego.

W pierwszym pélroczu 1952 r. ,,Ursus” stoczyt cigika walke
réwnocze$nie na 2 frontach: o wykonanie planu produkcji
i o stworzenie warunkéw, zapewniajacych pelne wykorzystanie
potencjalu produkcyjnego.

Zalamanie planéw produkcyjnych w 1951 r. nie bylo przy-
padkowe. Zlozyly sie na taki stan miedzy innymi: forsowanie
produkcji przy zlekcewazeniu w ciagu kilku lat pracy Zakla-
déw — oddzialdw pomocniczych, narzedziowni i gléwnego me-
chanika, pozostawienie technologii na poziomie niedostosowa-
nym do wiclkoseryjnej produkcji i zatrzymanie organizacji
produkcji na poziomie niewystarczajacym dla potrzeb Zaktadu.
Podnoszenie iloSciowe produkcji w tych warunkach osiagano
przez przerzucanie ludzi i $rodkéw z dzialéw, ktérych praca
doznawala z tego powodu przerw i zahamowania tempa.

Pierwszym posunieciem przeciwdzialania bylo przestawienie
obrabiarek z dotychczasowego ustawienia wedlug typéw na
uklad tworzacy linie i gniazda produkcyjne, w oparciu o opra-
cowana w tym celu nowa technologic. W toku tej akcji prze-
stawiono w ciagu kilku miesigcy okolo 500 obrabiarek, nie
przerywajac i nie zmniejszajac produkcji, lecz przeciwnie na-
wet zwigkszajac jej tempo. Réwnocze$nie forsowano wprowa-
dzenie na warsztat nowych opracowan technologicznych, lepiej
dostosowanych do warunkéw produkcji seryjnej. Zwrécono
réwniez uwage na podniesienie kwalifikacji pracownikéw juz
zatrudnionych i wprowadzono zasade obowiazkowego przej-
§cia nowych pracownikéw przez specjalny warsztat szkolenio-
wy, dajacy podstawowe wiadomo$ci teoretyczne i praktyczne.
Poprzez §cista wspoéiprace dyrekcji Zakladéw, organizacji par-
tyjnej i Rady Zakladowej, zadania te zostaly zrealizowane
i w rezultacie od lutego program Zakladéw byt wykonywany
z nadwyzka. W lipcu osiagnieto produkcje o 54%0 wyisza od
przecietnej w roku 1951, przy tym samym parku maszynowym.
Nie udalo si¢ jednak osiagna¢ rytmicznosci produkcji, nie uzys-
kano wyprzedzenia zapewniajacego spokojna pracg warsztatu.
Tempo pracy — jakkolwiek wystarczajace dla wykonania pla-
néw miesiecznych — nie pozwolilo na stworzenie nadwyzek
dla wyrédwnania niedoboru pozostalego ze stycznia, czyli nie
zapewnilo wykonania planu rocznego.

Doéwiadczenie pierwszego pélrocza wykazalo,
czasowe metody organizacji pracy, niezaleznie od osiagnietych
rezultatdw, nie sa w staniec ujawnié wszystkich istniejacych
rezerw. W tych warunkach siegnieto do nowej formy walki
o wykonanie caloksztaltu planu we wszystkich wskaZnikach,
a mianowicie do lepszego opanowania techniki przez cala za-
loge.

Po porozumieniu sie z Komitetem Wojewddzkim postano-
wiono zwolaé Konferencje Partyjno-Techniczna, z zadaniem:

ujawnienia istniejacych rezerw produkcy;nych przez wla-

czenie do akcp calej zalogi i

podniesienia jej poziomu u§wiadomienia politycznego w

toku zgtaszania 1 realizacji wnioskéw i projektow.

Celem skierowania wysiléw na rozwiazanie zagadnief naj-
bardziej potrzebnych Zakladom, opracowano ramowa tema-
tyke obejmujaca 26 probleméw.

ze dotych-.

.

Zasadniczymi z nich byly:

1. zmniejszenie pracochlonno$ci, droga wprowadzenia wyiszej
technologii,

2. zwigkszenie przepustowoéci oddzialéw pomocniczych,

3. mechanizacja transportu miedzyoperacyjnego w odlewni,
kuzni i oddzialach mechanicznych.

Praceg przygotowania Konferencji prowadzila Komisja Giéw-
na, ktéra powolala 13 Komisji Wydzialowych, 5 Komisji Pro-
blemowych i Komisje Propagandowa. Calo§é akcji byla pod
stala kontrola organizacji partyjnej, ktéra §ledzila przebieg

- przygotowan do konferencji i czuwala nad kierunkiem pracy.

Punkt ciezkoéci prac organizacyjno-przygotowawczych le-
zal w przeksztalceniu jak najwickszej ilosci pracownikéw 2z
biernych na aktywnych i dlatego duza uwage po§wiecono uma-
sowieniu ruchu racjonalizatorskiego. Naiwiqcej uwagi poéwig-
cono pracy z mlodzieza i kobietami. Zaklady ,,Ursus” posia-
daja 60% zalogi mlodziezowej. Aktyw organizacji oddzialo-
wych wyznaczyl w pierwszej fazie zadania poszczegdlnym
grupom miodziezowym, w drugiej za$ fazie rozdzielono zadania
grupom mlodych technikéw — tegorocznych absolwentéw szkét
technicznych oraz studentéw odbywajacych praktyki dyplo-
mowe.

W mobilizacji szerokiego aktywu mlodziezowego waina role
odegrali agitatorzy, ktérzy w liczbie 280 docierali do stano-
wisk pracy i przelamywali nieufny nieraz stosunek mlodziezy
do postepu i techniki. W efekcie pracy Z.M.P. 100 mlodzie-
zowych pracownikéw Ursusa zlozylo 232 wnioski racjonali-
zatorskie, 142 wyrabia ponad 200% normy, na 180 stanowis-
kach obslugiwanych przez mlodziez wprowadzono metode Zan-
darowe], a na 120 obrabiarkach mlodmez pracuje metoda przy- -
$pieszona.

Na froncie pracy kobiet uzyskano réwniez dobre wyniki.
Dzieki temu, ze dotychczasowa bierno§é zastapil ruch wspél-
zawodnictwa, ilo§¢ kobiet racjonalizatorek doszla juz do licz-
by 57.

Celem usprawnienia organizacji i planowania uaktywniono
mistrzé6w 1 brygadzistbw w wykonywaniu $redniego nadzoru.

Powainym sukcesem przygotowan do Konferencji Partyjno-
Technicznej jest osiagnigcie zwrotu w postawie czgéci pracow-
nikéw inzynieryjno-technicznych. Je§li dotychczas cze$é sposréd
tej kategorii pracownikéw odnosita sie¢ do swych zobowiazan
jedynie formalnie, a w najlepszym razie starala si¢ wykonywa¢
tylko .swoje bezpoSrednie obowiazki zawodowe, to obecnie ci
ludzie porwani zapalem calej zalogi wykazuja coraz wickszg
inicjatywe w rozwigzywaniu zadan stojqcych przed Ursusem.
Coraz mocniej pracownicy inzynieryjne-techniczni opieraja sie
na zalodze, a wzajemna wspélpraca daje coraz lepsze wyn1k1
Wielu dotychczas biernych politycznie pracownikéw inzynieryj-
no-technicznych zostalo wlaczonych do pracy spolecznej. Coraz
wiecej spoéréd nich lepiej uzmystawia sobie patriotyczny i
ogoélno-narodowy sens codziennej pracy zawodowej.

Dzialajac poprzez rozszerzony oérodek S.I.M.P., kolektyw
inzynieryjno-techniczny zorganizowal specjalna komérke, ktéra
objeta 175 inzynieréw i technikéw dla niesienia pomocy tech-
nicznej grupom zwiazkowym. W ostatnim okresie pracowalo
21 grup pomocy, 20 grup tematycznych i 64 brygady robot-
niczo-inzyniery jne. ’

Réwnolegle rozszerzono wspélpracg Zakladu z instytucja-
mi naukowymi. Ursus pracuje obecnie z 7 idstytucjami.
Praca ich odbywa sie¢ albo w formie delegowania ekip opra-
cowujacych calo§é problemdéw na terenie Zaktadéw, albo przez
opracowanie probleméw na terenie instytutéw i przekazywa-
niu rozwigzan w gotowej formie do realizacji w Zakladach.
Bliska wspélpraca zawiazala sie z Instytutem Ekonomiki i
Organizacji Przemystu, ktéry opracowuje zagadnienia plano-
wania warsztatowego i rozrachunku gospodarczego, oraz z In-
stytutem Metaloznawstwa i Aparatury w zakresie metod elek-
trycznej obrébki.
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ROK IIT .

ZFSZYT 1

Rezultatem okresu przygotowawczego bylo osiagnigcie ryt-
micznej produkcji w wysokoSci postawionej jako cel konferen-
cji — wyzszej o 71% od éredniej produkcji w roku 1951 i o
12°/ wyzszej od osiagnietej w miesiacu lipcu 1952 r.

Z 26 probleméw postawionych W tematyce konferencji w
zakresie przygotowawczym zrealizowano 18. Swiadomoéé po-
lityczna zalogi podniosta si¢ na znacznie wyzszy poziom, a do-
wodem tego bylo: zlozenie ogélem 1760 wnioskéow racjonali-
zatorskich przez 835 wnioskodawcéw, udzial w -pracach Komisji
ponad 200 pracownikéw partyjoych i bezpartyjnych, wzrost
o przeszlo 30% iloci pracownikéw bioracych udziat w akcji
‘wspblzawodnictwa i doprowadzenie do tego, ie 86% zalogi
znajduje si¢ w szeregach wspélzawodnictwa.

Na Konferencji Partyjno-Technicznej, ktéra odbyla si¢ dnia
9 listopada 1952 r. dokonano przegladu prac okresu przygoto-
wawczego, podsumowano i zestawiono wyniki z zamierzeniami
i wytyczono gléwne kierunki pracy dla kolektywu zakladowego
na drodze do realizacji planéw produkcyjnych najblizszego
etapu i zapewnienia Zakladom ,,Ursus” warunkéw rozwojo-
wych dla wykonania zadah Planu 6-letniego. T

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

|

Konferencja odbyla si¢ z udzialem przeszlo 400 delegatéw -

z wydzialbw Zaktadéw ,Ursus”, przeszlo 200 zaproszonych
goéci, a wéréd nich ministra Przemystu Maszynowego tow.
Tokarskiego, wicemin. tow. Slusarczyka, kier. Wydz. Przem.

Inz. T. KONCZYKOWSKI

Ciezk. KCPZPR tow. Lapota, sekr. Kom. Woj. PZPR tow. Ja-
nikowskiego, kier. Wydz. Ekonom. CRZZ tow. Firganka.

Dyskusja, w ktérej zabralo glos przeszlo 80 uczestnikéw, wy-
kazata, ze Konferencja zamykajaca pewien etap prac zainicjo-
wanych jako rozwojowe powinna staé sie punktem wyjécia
do dalszej walki o postep techniczny i wzmozenie ruchu racjo-
nalizatorskiego, o danie krajowi wickszej ilosci i jeszcze lep-
szych traktoréw.

Uchwaly Konferencji stanowia wytyczne dla dalszej pracy
i wskazuja na szczegélnie waine odcinki, na ktérych powinna
skupié si¢ uwaga kolektywu Zakladéw. Sa to: mechanizacja
transportu migdzyoperacyjnego, reorganizacja pewnych gniazd
obrébczych i przeksztalcenie ich w linie, usprawnienie pracy
kuZni i narzedziowni, dzialu gléwnego mechanika i modelarni.

Zaloga Ursusa osiagneta juz pickne wyniki; we wspélza-
wodnictwie miedzyzaktadowym w III kwartale 1952 r. tytul
Najlepszego Zakladu Przemystu Motoryzacyjnego i zdobyla
po raz drugi sztandar przechodni Zarzadu Gléwnego Metalow-
céw. ,,Ursus” dat 42 traktory w III kwartale ponad plan i zo-
bowiazal si¢ wykonaé plan IV kwartalu w 104%.

Oto najlepsze dowody, ze zaloga Ursusa potrafi mobilizo-
waé siebie do dalszych zadafi, jakie wyznacza jej rola prze-

. mystu traktorowego — podstawy sily rozwojowej naszego rol-

nictwa.

629.11

SPRZET MOTORYZACYINY KRAJOWEJ PRODUKCII

W pierwszym numerze ,,Techniki Motoryzacyine;” na poczqthu 1951 r. podalismy-przeglad sprzetu motory-
zacyjnego, produkowanego seryjnie w ramach Centralnego Zarzadu Przemyslu Motoryzacyjnego. Od tego czasu
mingly dwa lata, a nasz przemysl motoryzacyjny rozwija si¢, wprowadzajac do produkcji coraz to nowy sprzet,
konieczny dla zaspokojenia potrzeb gospodarki baistwowej. Czas, ktéry uplynql, zostal w pelni wykorzystany,
coraz wigcej driedzin zycia gospodarczego zaopalrywanych jest w sprzet motoryzacyjny, pochodzenia krajowego.

. Tak jak w rozwoju wszystkich przemystéw, tak i w prze-
my$le motoryzacyjnym najwicksze osiagnigcia zawdzigczamy
pomocy Zwiazku Radzieckiego.
Na pierwszy plan wysuwaja si¢ zdecydowanie:
Samochéd osobowy ,,M 20 Warszawa”
ktérego szczegblowy opis techniczny podaliémy w numerze 1(5)
w styczniu 1952 r., oraz :

Samochéd ci¢zarowy 2,5 tonowy ,.Lublin 51¢
ktérego charakterystyke techniczna znalefli czytelnicy w- nu-
merze 2(6) w lutym, 1952 r.
Samochody te wykonuje sie na podstawrie lirencii 7
déw Samochodowych im. W. Molotowa w !

Lla_

AUTOBUS MIEDZYMIASTOWY

—
o
P

8150 -

s [

Rys. 1.

Zastosowanie:

Samochéd przeznaczony do przewozu pasazerdw po drogach
bitych w trakcji miedzymiastowej.

Dane techniczne gléwne:

Typ S Star 51, )
Ilo§¢ miejse siedzacych 30 =+ 2 obstugi
Dopuszczalny cigzar bagazu 350 kg

Rozstaw két- < : ok. 1600 mm
Rozstaw osi 4500 mm
Szerokoéé ramy 850 mm
Szerokoéé¢ samochodu 2500 mm
Wysokoéé samochodu 2990 mm
Najmniejszy promiefn zawracania ok. 9,5 m
Najmniejsza szerokoéé skretu ok. 4 m

Cigzar wlasny samochodu

6

5430 kG

Najwiekszy dopuszczalny cigzar

gotowego do jazdy samochodu
Dane techniczne uzupelniajace:
Silnik

8150 kG\

Typ S 42, niskopreiny, czte-

rosuwowy, gaznikowy 6-cy-
cylindrowy
Srednica cylindra 92 mm
Skok tloka . 105 mm
Pojemno$¢ skokowa 4188 cm?
Stopien sprezania 6,2

85,0 KM przy 2800 obr/min -

Najwicksza moc
26,5 kGm przy 1800 obr/min

Najwickszy moment obrotowy

_Cigzar silnika suchego 350 kG
Rozruch przy pomocy rozrusznika
12 V — 1,8 KM




ROK III

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ZESZYT 1

Sprzeglo
Skrzynka biegéw

cierne, suche, jednotarczowe
4 biegi w przod,
3 i 4 bieg cichobieiny o sta-

1 wstecz,

mem prézniowym, hamulec re-
czny niezalezny dzialajacy na
szczeki kot _tylnych

. lym zazebieniu Rama spawana
przekladnie: 1 1:64 Zawieszenie resory podluine, polehptyczne
2 1:324 mocowane na wieszakach.
3 1: 1,82 Z tylu dodatkowe resory
4 1:1 : wspomagajace na $lizgaczach
wstecz  1:87 Nadwozie blaszane na szkielecie miesza-
Wat pedny dwuczeSciowy z lozyskiem po- nym (drzewo z blacha).
$rednim Na dachu bagainik o noéno-
Tylny most Przekladnia pojedyncza sci 350 kG.

6,57 : 1, kota o zebach luko-
wych, typu Mammano

Uklad kierowniczy Przekladnia §limakowa, globo-

Instalacja elektryczna 12 V pradnica o mocy 800 W
2 akumulatory o pojemnoéci

105 Ah kazdy.

idalna, przelozenia $rednic  Dane eksploatacyjne z pelnym obciazeniem:
. 1:20 ’ Najwicksza predkoé¢ na szosie
Koia Tarczowe, dwudzielne, profil gladkiej poziomej
plaski 127 X 20, opony Predkoé¢ ekonomiczna
8,25” X 20”. Ciénienie powie-  Zuzycie paliwa
trza 5 kG/cm? ok. 75 km/h
Hamulce hamulec nozny hydrauliczny, ok. 55 km/h

wspomagany serwomechaniz-

ok. 32,5 1tr/100 km

CIAGNIK Z NACZEPA SIODLOWA (JEDNOOSIOWA)

1520

2H0

™17 82

Rys. 2.

Zastosowanie:

Samochéd caqzarowy o powickszonej ladownoéci przeznaczony
do przewozu towaréw w dalekim transporcie oraz do przewozu
tadunkéw objetoéciowych.

Dane techniczne gléwne:

hamulec nozny hydrauhczny, ‘wspomagany
przez serwomechanizm prézniowy.  Z pe-
dalem hamulca zwiazany mechanicznie za-
worek sterujacy hamulce naczepy. Hamu-
lec reczny niezaleiny, dzialajacy na szczg-

Typ Star 60 ki tylnych két.

Y.adownoéé 5500 kG Mechanlzm naczepy plytowy o jednej osi obrotu, umieszczony

Rozstaw két ok. 1600 mm przed tylng osia.

Szeroko$¢ zestawu . 2200 mm Naczepa siodlowa Typ D 60

Najmniéjszy promien zawracania ok. 65m ; ;

Najmnieisza szeroko§é skretu ‘ok. 65 m Rama ~spawana z profiléw walcov»{anych, zaopa-

Wysoko$é podlogi skrzyni ladunkowej trzona z przodu w plyte §lizgowa 1 swo-

ponad jezdnia 1270 mm . ] rzeh zaczepu -

- Najwiecksza dtugo§é pojazdu 8960 mm Podpora -skladana opuszczana z kolaml bieznymi skrgtnymi

Ciezar wlasny zestawu 5850 kG Hamulce prézniowe, sterowane pedalem ciagnika.

Najwickszy dopuszczalny ciezar zestawu 11850 kG Cylindry préiniowe membranowe, dziala-

Obciazenie osi przedniej ciggnika ok. 2050 kG jace za posrednictwem krzywek na szcze-

Obcigzenie osi tylnej ciagnika ok. 4750 kG ki hamulcdw mechanicznych. Wiszystkie

Obciazenie osi tylnej naczepy ok. 4550 kG szczeki wspblbiezne. Hamulec reczny dzia-

Dane techniczne uzupelniajace:

Ciagnik Typ C 60
Zbudowany z elementéw samochodu cie-
zarowego ,,Star 20” z nastepujacymi zmia-
: nami: .
silnik: — regulator obrotéw, dzialajacy na przepust-

nice przy obrotach silnjka powyzej 2800
obr/min

przekladnia pojedyncza 7,17 : 1 kola o
z¢bach tukowych typu Mammano

Tylny most

lajacy na szczqkl za poérednictwem krzy-
wek.
odkryta, §ciany boczne i tylna otwierane,
wymiary: 6000 X 2100 X 1200 . mm,
powierzchnia ladowania 12,5 m2, pojem-
noéé 15 m?
~ Dane eksploatacyjne zestawu ciagnik — naczepa z pelnym
tadunkiem :
Szybko§¢ po drodze gladkiej poziomej 45 km/h
ok. 36 1tr/100 km

Skrzynia ladunkowa

" Zuzycie paliwa
-7



TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ZESZYT 1 ROK 111
SAMOCHOD SAMOWYLADOWCZY
} ,jgoo
Rys. 3.
Zastosowaﬂie:

Samochéd samowyladowczy (wywrotka) przeznaczony jest do
przewozu-materialéw sypkich na niewielkie odlegloSci przede
wszystkim dla celéw transportu budowlanego.

Dane techniczne gléwne:

Typ ; W14 -
T.adownodé 3500 kG
Rozstaw két 1600 mm
Rozstaw os1 2500 mm
Szeroko$é samochodu 2270 mm
"Wysoko$é samochodu 2200 mm
Dtugo$é catkowita samochodu 4950 mm
Najmniejszy promieh zawracania ok. 55 m
Najmniejsza szefokoéé skretu : ok. 42 m -
Ciezar wlasny samochodu 3580 kG
Najwickszy dopuszczalny ciezar samochodu 7100 kG

Dane techniczne uzupelniajace
Samochéd zbudowany jest z elementéw samochodu Star 20
, (silnik S 42) -i ciagnika Star 60 z nastépujacymi zmianami:
Skrzynka biegébw.  posiada wyprowadzony naped podnoszenia
skrzyni tadunkowej

‘przektadnia pojedyncza 6,57; 1. Kola o
zebach tukowych typu Mammano
<Skrzyma Iadunkowa stalowa z zebrami spawana. Tylna: klapa
’ " otwiera sie automatyczme w mlarq wy-

wrotu

Tylny most

Wymiary skrzym zewnetrzne:

Dtugo$é 2600 mm
Szerokoéé 1900 mm
Wysoko$é ~ 450 mm
Wysoko§é przeSwitu klapy 550 mm
Pojemnoéé 2,2 m?
Powierzchnia, ladowania 5 m?

Mechanizm wywrotu Typ diwigniowy
Naped hydrauliczny, 1 cylinder
Wydainoé¢ pompy 35 l/min przy 1100
obr/min
Pojemnoé¢ ukladu - -18 1
— silnikowy zimowy

Rodzaj oleju
Maksymalne ci$nienie ok. 50 kG/cm?

Czas podnoszenia 18 sek
Czas opadania 25 sek
Zapotrzebowanie mocy - ok. 8 KM
Ciezar mechan_izmu ok. 1000 kG
Dane eksploatacyjne z pelnym ladunklem
Szybko§¢ maksymalna
na szosie gladkiej pozwme] ok. 72 km/h

‘ok. 80 1/100 km

Zuzycie paliwa
ok, 0,6 1/100 km

Zuzycie oleju

SAMOCHODY GASNICZE

Zastosowanie:
Pazarnicze samochody gasmcze stanowia podstawowy sprzet
strazy pozarnych.

Dane techniczne gléwne'

Typ GM 8 i GA 16
Podwozia samochodéw gasmczych 53 pochodnyml samochodu
Star 20 z niewielkimi réznicami, ktére ponizej podano:

Dtugoéé catkowita ok. 6550 mm
Szeroko$é samochodu 2200 mm
Wysokoéé samochodu © 2680 mm
Obciazenie osi przedniej 2480 kG
Obciazenié osi tylnej - 4770 kG
Najwigkszy dopuszczalny ciezar samochodu 7250 kG = —

Dane techniczne uzupelniajace:
Silnik i inne zespoly sa identyczne jak w samochodzie Star 20.
Pomze] podano tylko zmiany w stosunku do podstawowego

typu.

Rama przedluiona -

Ttumik umieszczony z lewej strony
‘Samochéd gasniczy

Typ GM 8

Wyposazeme pozarnicze Motopompa o wydajnoém 800 I/min
Dwa zwijadla dwukotowe, mieszczace
po 5 odcinkéw wezy. Sprze;t pozarni- .

“czy jak: drabiny, bosaki, gaénice, to-
pory, tomy itp.
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ROK 111 TECHNIKA MOTORYZACYJNA ZESZYT 1

~~~~~ NN\ 3
| L B
L 3000 ! |
6200 < Ih 7184 ==
Rys. 4.
SAMOCHOD GASNICZY

Typ GA 16 . :
Skrzynka biegéw posiada wyprowadzony naped ze szczace po 5 odcinkéw wezy. Sprzgt

pozarniczy jak: drabiny, bosaki, gas-

skrzyni biegow
nice, topory, lomy itp.

Wyposazenie pozarnicze Autopompa o wydajnoéci 1600 1/min.

Naped autopompy z przystawki umie-
szczonej z boku skrzyni biegéw. Stero-
wanie autopompy z tylu wozu. Zbior-
nik na wodeg ga$nicza o pojemnosci
400 1. Dwa zwijadla dwukolowe, mie-

Wyposaizenie wspolne:

Oba typy posiadaja
wspélne wyposazenie

Kabina mieszczaca 10 oséb
Reflektor rozpoznawczy

' ze stojakiem
Syrena alarmowa

PRZYCZEPA KLONICOWA
dwuosiowa, bezrozworowa
3775
900
-
pas ) 43
— -7/ SNS—F 2 ¢ o 420
e ‘; R )
! o) .lr@@‘\ﬂ i S Ve, ¥ 7
1 Nt | | N\
, A;l: 2 '0‘1‘ =
2850 ' 2600
6800
= TM/HRS
Rys. 5.

sktada si¢ z dwu oddzielnych ram, spi¢-
tych sworzniem, spoczywajacym na przed-
nim i tylnym wézku podwozia. Ramy cal-

Zastosowanie: Rama noéna
Pojazd przeznaczony do

' ] przewozu ktéd, stupéw, belek drew-
nianych, metalowych itp. )

Dane techniczne gléwne:

Typ D 10
Ladowno$é ’ 10000 kG
Ciezar wlasny przeczepy 3500 kG
Najwiekszy dopuszczalny ciezar przyczepy z la-

dunkiem s ) 18500 kG
Najmniejszy rozstaw osi © 2600 mm
Rozstaw két- 1700 mm
Obciazenie osi przedniej - 6750 kG
Obiazenie osi tylnej 6750 kG
Szeroko$¢ przyczepy 2250 mm
Wysoko$¢ przyczepy - 2250 mm
Kat skretu woézka - % 1800
Srednica ucha otworu zaczepowego 65 mm’

Dane techniczne uzupelniajace:

Osie = sztywne | )

Kota ' bliZniacze o profilu plaskim 127 X- 20,
odstep miedzy osiami kot blizniaczych
255 mm

Ogumienie opony- 8,257 X 20” :

Resory poleliptyczne, warstwowe, wzmocnione re-

sorami dodatkowymi . '

Rama -podwozia

Urzadzenie zwrotne

Hamulce

kowicie spawane, zaopatrzone w poprzecz-
ne zcby, zapobiegajace przesuwaniu sig
przewozonego materialu.

Sklada si¢ z dwu czworobocznych ram,
wbzkéw, spawanych _z belek ceowych.
obrotnice, umozliwiajace obroty wézkéyv
przedniego i tylnego wzgledem ramy nos-
nej. . :
Sté]rowanie wézka przedniego przez dy-
szel, laczacy przyczepg z pojazdem ciag-
nacym.

Sterowanie woézka tylnego reczhe przez
pomocnika kierowcy, umieszczonego za
wézkiem tylnym. )

hamulec najazdowy, dzialajacy samoczyn-
nie na szczeki hamulcéw kél przednich w
czasie hamowania pojazdu ciagnacego.
Niezaleznie od poprzedniego, kota woézka
tylnego hamowane sa ukladem sterowa-
nym recznie przez pomocnika kierowcy.
Hamulce zdolne sa utrzymaé obciazona
przyczepe na pochylo§ci 20%.

9



ZESZYT 1 TECHNIKA MOTORYZACYJNA ROK III
Wyposazenie przyczepy: Srednica ]ihy 10 mm
Klonice przyczepa wyposazona jest w 4 klonice, Dtugo$é liny 25 mb

spinane parami lahcuchami, opuszczane Do prowadzenia lin stuza dwa kota li-

podczas tadowania. ' nowe, nakladane obsadami na widelki
Winda przyczepa wyposazona jest w dwie odej- klonic.

mowane skrzynkowe windy, stuzace do  Podpora Dla podparcia rozlaczonych wézkéw przy-

tadowania kiéd. czepy sluza cztery podpory, chowane w

Winda uruchomiona jest korba reczna czasie jazdy w podtuznicach ram obu woz-

za poérednictwem przektadni - zebatej o kéw.

przetozeniu 1 : 5 i 1 : 10. Cigzar windy Dane eksploatacyjne z pelnym ladunkiem

ok. 15 kG Szybko$¢ dopuszczalna na szosie 20 km/h

PRZYCZEPA SAMOCHODOWA DWUOSIOWA
5 )
P == - / N
- [3 (44
§ T B DA
2870 L 2300
Sayo
THITTRE
Rys. 6.
Zastosowanie -
Pojazd ciagniony przez samochdd cigzarowy lub ciagnik, prze- Ogumienie opony 7,507 X 20”
znaczony do transportu gospodarczego. Resory poéleliptyczne, warstwowe, przednimi kon-
Dane techniczne glowne cami umocowane na sworzniach, tylnymi
Typ P 3 oparte na $lizgaczach
Fadowno$é 3000 kG Rama spawana
Ciezar wiasny 1450 kG Urzadzenie zwrotne Obrotnica, umozliwiajaca obrét wézka
Najwiekszy dopuszczalny cigzar przyczepy z la- przedniego wzgledem ramy przyczepy
dunkiem 4450 kG Hamulec najazdowy, dzialajacy na bebny két przed-

Rozstaw két 1520 mm nich
Obciazenie osi przedniej 2200 kG Nadwozie skrzynia ladunkowa odkryta z otwiera-
Obigzenie osi tylnej 2250 kG nymi §cianami bocznymi i tylna.
Szeroko$é przyczepy 2200 mm Wymiary skrzyni:
Kat skre¢tu osi przedniej 180° 3545 X 2020 X 600 mm

Dane techniczne uzupelniajace =

Osie
Kota

Zastosowanie:
- Rolnictwo
Przeniyst

sztywne, 0§ przednia zwrotna
pojedyncze, tloczone o profilu plaskim
110 X 20

Dane

Szybkoé¢ dopuszczalna na szosie

powierzchnia ladowania 7,18 m2

pojemno$§é skrzyni . 4,8 md
eksploatacyjne z pelnym ladunkiem

50 km/h

SILNIK SPALINOWY WYSCKOPREZNY

— -zespoly elektryczne, zespoly' ze sprezarka,

naped w mleczarniach, naped w tartakach,

/
= '
kolexler spolin ; /
- pahn_gpa/:"rgng :
érequlaforem TR S f T
!
[ o
Q)
o)
|
Lo
" wiem olejy i g o i ‘
~ B — b n 1
209 . 02 . 49 L _eee_ | ecoe—w PR
¢98 5;0—'- Wk
~arg .
Rys. 7. = .
naped stolarni, naped warsztatéw §lusar-
. : P et =
— mlockarnie skich, naped urzadzeh dZzwigniowych i tran-

sportowych, walce drogowe, betoniarki,

mieszalniki, torfiarki, kafary
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TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ZESZYT 1

Zegluga

— Yodzie i promy motorowe, zespoly ele-

ktryczne o$wietleniowe

Trakcja
Dane techniczne:

Typ

i

Srednica cylindra -
Skok ttoka

Pojemno$é skokowa
Stopien sprezania

Moc nominalna

(zmiane mocy uzyskuje
si¢ przez zmiang typu
regulatora PAL)
Kadtub silnika

Naped watka rozrzad-
czego
Tlok

Zastosowanie:
Rolnictwo
* Przemyst

Zegluga
Trakcja

Dane techniczne:
.Typ

Srednica cylindra

Skok tloka

Pojemnoéé¢ skokowa
Stopien sprezania

Moc nominalna

(zmiane¢ mocy uzyskuje sie
przez zmiang cechowanych
cigzarkéw regulatora)

Kadtub silnika

"9 KM ,,

— lokomotywy waskotorowe, ciagniki

S 62 H — wysokoprezny, cztero-
suwowy, 2-cylindrowy, pionowy
110 mm
160 mm -
3040 cm?
1:17
‘14 KM przy 750 obr/min

18 KM ,, 1000 obr/min

22 KM ,, 1200 obr/min
jednolity z tulejami cylindréw
mokrymi

kola zebate, czolowe, z zazgbie-
niem skoénym
plaskodenny, zeliwn:

Doprowadzenie paliwa: \
pompa paliwa
wtryskiwacz

- koficbwka wtryskiwacza

rodzaj wtrysku

paliwo
Chlodzenie

Rozruch

PAL typ PV2B80LS821 ¢

» PAL typ VZ50S170

PAL typ DC40S620 a2 — czopi-
kowa

z komora wirowa, umieszczona
pod zaworem wydechowym -
olej napedowy (gazowy)

wodne, pompa wodna, chiodzenie

wody w zbiorniku
reczny za pomoca korby przy
uzyciu odpreznikéw

Ciezar silnika suchego — okolo 480 kG

Wymiary

Odbiér energii

SILNIK SPALINOWY WYSOKOPREZNY

wysoko$é 1000 mm

szeroko§¢ 550 mm

dlugoé¢ z kolem ' zamachowym
815 mm

posredni, zaleznie od zastosowa-
nia silnika

~ 633

Rys. 8.

mlockarnie.

zespoly elektryczne, zespoly ze
sprezarka, naped w mleczarniach,
naped w tartakach, naped stolar-
ni i warsztatéw §lusarskich, na-
ped urzadzen diwigniowych 1
transportowych, walce- drogowe;
betoniarki, mieszalniki, torfiarki,
kafary . )
lodzie i promy motorowe, zespo-
ly elektryczne oéwietleniowe
lokomotywy waskotorowe, ciag-
niki ,

S61 H wysokoprezny, czterosu-
wowy, -1-cylindrowy, pionowy
110 mm
160 mm
1520 cm?
1:17
7 KM przy 750 obr/min
1000 obr/min
1'KM ,, 1200 obr/min
jednolity z tuleja cylindrowa
mokrg

Naped watka rozrzadczego
Thok

Doprowadzenie paliwa:
pompa paliwa
wtryskiwacz
koficowka wtryskiwacza
radzaj wirysku

paliwo
Chtlodzenie

Rozruch

Ciezar silnika suchego
Wymiary.

Odbiér eneréii

kola zebate czolowe z zazebieniem

sko§nym
piaskodenny, zeliwny

PAL typ PC1B80OP228

PAL typ VZ50S170 ‘
PAL -typ DC40S620a — czopi-
kowa

z komora wirowa umieszczong
pod zaworem wydechowym —
olej napedowy (gazowy)-

wodne. pompa wodna — chtodze-
nie wody w zbiorniku

reczny za pomoca korby przy
uzyciu odpreznika

okoto 370 kG

wysoko§é 1000 mm
szeroko§é 550 mm
dlugo$é z kotem

zamachowym 625 mm

za pomoca kola pasowego, zamo-
cowanego do kola zamachowego
lub w inny sposéb poérednio, za-
leznie od .zastosowania silnika.
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ZESZYT 1 TECHNIKA MOTORYZACYJNA ROK III
ZESPOLY NAPEDOWE X 64
" x6ap ] X & 02
Szarokos¢ zespotu ~620 Szorokast zespaty ~620
S . ,
= - 200 < 40D
= OO0 =
] C < K=
L =T . 3‘
E 1900 ] L 2130 .
1830 : 2200 Inupreg
Rys. 9.
Zastosowanie: 300 mm, szeroko§é 400. mm dwu-
o , : stronnie podparta
Jak silniki wysokoprezne S62H i S61 H Sprzeglo slaleelastens
Dane techniczne: Chlsis ealze
Typ X 64P1 z przystawka pasowa, zbiornikiem paliwa — typu samochodowego, zbiornik umiesz-
jednostronnie podparta czony nad chlodnica.
X64 P2 z przystawka pasowa Rama o ana .
dwustronnie podparta Wymiary d{)a typu X64 P1 caltkowita dlu-
Silnik S64H o mocy trwalej 36 KM gost z korba 1900 mm

przy 1000 obr/min

Przystawka pasowa — dla typu X64P1 $rednica 300 mm, sze-
roko$é 200 mm jednostronnie pod-
parta dla typu X64 P2 §rednica

JAN WOJAKOWSKI
C. Z. P. Mot.

pozostale patrz na rysunku dla
typu X64 P2 catkowita dlugo$é
z korba 2550 mm

pozostale patrz na rysunku

608.1:629.11

ANALIZA ROZWOJU RUCHU WYNALAZCZOSCI W ZAKLADACH
PRZEMYStU MOTORYZACYJNEGO NA PRZELOMIE ROKU 1952-53

Autor artykulu analizuje rozwdj ruchu” wynalazczoéci w 1952 roku i omawia osiqgniecia zakladéw na tym
odcinku, poréwnujac je z wynikami 1951 roku. Réwnoczesnie omawia dostrzezone braki i bledy, ktére w per-
spektywie zadant 1953 roku bedq musialy byé usunigte i przezwycigione.

Powainy rozwdj ruchu wynalazczoéci w motoryzacji pozwa-
la stwierdzié, ie zalogi naszych zakladéw realizuja konse-
kwentnie zadania postawione przez Partie i Rzad na odcinku
udoskonalenia produkecji, wzmozenia walki o postep techniczny
i o danie krajowi wigcej, bardziej doskonalych i tafiszych pro-
duktéw.

« Ruch wynalazczo$ci, rozwijajacy sie zywiolowo na prze-
strzeni ostatnich lat zostal w 1952 r. skierowany na wilasciwe
tory i ujety planowa akcja. - )

Ministerstwo Przemyslu Maszynowego wprowadzilo w 1952
roku plan rozwoju ruchu wynalazczoéci. Decyzja ta znalazia
wérod aktywistéw ruchu wynalazczego wielu zwolennikéw —
cho¢ znalezli si¢ i tacy, ktérzy uwazali, ze planowanie rozwoju
ruchu nie da pozytywnych wynikéw, ze planowanie zgloszen
projektéw racjonalizatorskich jest rzecza niecelowa i niemoz-
liwa. . .
Po okresie roku i po nauczeniu si¢ planowania na tym od-
cinku mozna stwierdzié, ze decyzja Ministerstwa byla stuszna.
Dos$wiadczenia zdobyte na tym odcinku przez Centralny Za-
rzad Przemystu Motoryzacyjnego oraz osiagnicte wymiki tej
planowanej akcji sa do§¢ duze.

Plan rozwoju ruchu zostal zbudowany na bazie osiagnieé
1951 r. z uwzglednieniem wzrostu potrzeb i mozliwosci zakla-
déw. Zalozono, ze zadania postepu technicznego powinny byé
realizowane przez masowy udzial zalég w powszechnej, tema-
tycznie kierowanej akcji wynalazczoSci.

Poniewaz liczby bezwzgledne planéw rozwoju ruchu stano-
wily pewnego rodzaju nowo$é dla naszych zakladéw, stara-
liSmy si¢ stworzyé odpowiedni klimat i odpowiednie warunki
dla wykonania i przekroczenia tego planu. :

Przed administracja przemyslowa stanglo z poczatkiem
1952 r. powazne zadanie — wlaczenia do ruchu wynalazczego

szerokiego aktywu inzynieréw, technikéw i majstréw i pola-
czenia ich pracy z wysitkami robotnikéw-racjonalizatoréw.

Na kierownikach przedsiebiorstw ciazyl obowigzek wiek-
szego niz dotychczas zainteresowania si¢ akcja roztoczenia
opieki i pomocy oraz kontroli nad wykonaniem planu.

Celem zabezpieczenia wykonania planu oraz stalego rozwoju
ruchu Kierownictwo Centralnego Zarzadu zalecilo:

a. doprowadzenie planéw wynalazczo$ci do wszystkich od-
dzialéw produkcyjnych, pomocniczych i obstugowych,
udzielenie jak najdalej idacej pomocy technicznej ra-
cjonalizatorom przy wykonawstwie rysunkéw, modeli,
préb i realizacji projektéw,

state zbieranie tematyki z narad wytwérczych i techni-

cznych oraz opracowywanie biuletynéw tematycznych,

z réwnoczesnym doprowadzeniem tematyki do racjona-

lizatoréw,

. organizowanie brygad robotniczo-inzynierskich celem
rozwiazywania powazniejszych zagadnien produkcyjnych
i technicznych,

. rozwiniecie akcji wéréd mlodziezy :
wzmocnienie i uaktywnienie pracy przedstawicieli dy-
rekcji w Klubach Techniki i Racjonalizacji

. uaktywnienie pracy Klubéw Techniki i Racjonalizacji

. skrécenie czasokresu zalatwiania projektéw przez stwo-
rzenie warunkéw §cistej wspélpracy wszystkich komérek -
organizacyjnych zakladéw, bioracych udzial w realizacji
projektow

i. usprawnienie pracy zakladowych komisji wynalazczo$ci

j- wspblprace z komérkami planu technicznego i umiesz-

czenie projektéw racjonalizatorskich i patentéw w kwar-
talnych i rocznych planach rozwoju techniki.

b.

o
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ZESZYT 1

Centralny Zarzad' zobowiazal kierownictwo zakladéw do
écistej kontroli wykonania miesiecznych planéw i do analizo-
wania ich na odprawach i naradach.

Ofiarny wysilek zalég naszych fabryk i pelne zrozumienie
tej donioslej akcji przez wigkszo§¢ kierownikéw zakladdéw,
Podstawowe Organizacje Partyjne PZPR, Rad Zakladowych
i kierownikéw Komérek Wynalazczoéci, przyczynil sig do wy-
konania zbiorczego planu rozwoju ruchu wynalazczo§ci w kaz-
dym miesiacu — juz od stycznia 1952 r. poczawszy.

Nad pojedynczymi zakladami, majacymi poczatkowo trud-
noéci, roztaczano specjalna opieke, tak ze juz z poczatkiem
drugiego kwartalu byly nadrobione pewne opéznienia. Nizej
umieszczone zestawienie i cyfry poréwnawcze daja nam obraz
rozwoju i osiagieé na tym odcinku w 1952 roku.

1952 r.

- o 1951 r. o[ 1952 .

Nazwa pozycji wykonano L lax:l(())wa wykonano
zgloszenia projektéw racjo- 0 o o
nalizatorskich 100% 132% 402%
zalatwiono projektéw osta- o o =
ecanic 100%, 1419, 236%,
suma oszczednosci wynika-
jaca z zastosowania proje- 1009, 151%, 1759,
ktow w produkcji — w zt
wskaznik umasowienia tj.
pracownikéw produkcyjnych
przypadajgcych na 1 zglo- 13.8 12,3 5,15
szony projekt
ilo&¢ brygad rob.-inz. . 99 150 180
ilo$¢ ogloszonych tematéw
na projekty racjonalizatorskie 225 780 974
ilo§é ogloszonych konkursow — 10 52
ilo§¢ zakladowych wystaw 3 15 20
wynalazczo$ci
ilo§¢ odpraw terenowych 2 6 11
ilosé odczytéw technicznych 60 150 180
ilo$¢ wyswietlanych filmoéw 28 120 185
technicznych -
ilo§¢ spotkan z naukowcami 2 4 18

Zgloszenia projektéw racjonalizatorskich

W trzecim i czwartym kwartale 1952 r. dal sie zaobserwo-
waé powainy wzrost zgloszeh we wszystkich zakladach. Na
wzrost zgloszeh wplynely: dobrze zorganizowana akcja wla-
czenia zalég do opracowania planu rozwoju techniki na 1953 r.,
liczne zobowiazania pracownikéw z okazji Swieta Odrodzenia
Polski, uchwalenia Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Lu-
dowej, wyboréw do Sejmu oraz rozpisany na wszystkich za-
kladach — konkurs na najaktywniejszego racjonalizatora.
Konkurs ten wzbudzil wéréd zalég duze zaiteresowanie. Naj-
wiekszy udzial w zgloszeniach wykazaly Zaklady Mechaniczne
,»Ursus”, Zaktady Starachowickie i Fabryka Samochodéw Oso-
bowych — Zerah. Zaklady Mechaniczne ,,Ursus” 1 Zaklady
Starachowickie uzyskaly duzy wzrost zgloszeh w wyniku prac
przygotowawczych. do  Konferencji Partyjno-Technicznych, a
Fabryka Samochodéw Osobowych dzigki prawidlowemu roz-
propagowaniu wéréd zatogi konkursu na najaktywniejszego
racjonalizatora. ‘

FSO — Zeranh stworzyta w 1952 r. dla ruchu wynalazczego
odpowiedni klimat, w wyniku czego uzyskala powaziny wzrost
zgloszen,

Analizujac wskaznik umasowienia, jako§¢ i sklad zalogi
oraz mozliwoéci ruchu (przy zapewnieniu odpowiedniej opieki
ze strony dyrekcji zakladéw) widzimy w szeregu zakladach
mozliwoéci dalszego, jeszcze bardziej wybitnego wzrostu zgio-
szen.

Brygady robotniczo-inzynierskie

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG o organizacji brygad
robotniczo-inzynierkich, jako wyiszej formy ruchu wynalaz-
czego, zostalo przez nasze zaklady nalezycie docenione.

W koficu 1952 r. pracowalo w zakladach motoryzacyjnych
180 brygad robotniczo-inzynierskich, rozwiazujacych wielokrot-
nie wazne i pilne zagadnienia produkcyjne, zaczerpnicte w
przewazajacej czeSci z tematyki racjonalizatorskiej lub planu
rozwoju techniki.

-

Ilos¢ oglaszanych tematéw na projekty racjonalizatorskie

Liczba 974 tematéw dla racjonalizatréw, oglaszanych w
kwartalnych biuletynach tematycznych, a doprowadzanych ma-
sowo do zaldg, pozwolita zwrbcié uwage racjonalizatoréw na
najpilniejsze potrzeby zakltaddéw.

Akcja tematyczna kierowaly najlepiej Zaklady Staracho-
wickie 1 FSO — Zeran. Okolo 30% projektéw — to uspraw-
nienia zgloszone w oparciu o tematyke zakladowa.

Akcja wyswietlania filméw technicznych

Wyswietlanie filméw technicznych w Klubach Techniki i
Racjonalizacii, w powiazaniu z akcja odczytowa, dalo pozy-
tywny rezultat. 90% zaktadéw posiada obecnie nowoczesne
projektory filmowe produkcji radzieckiej, ktére pozwalaia
wykorzystaé tak popularny §rodek, jakim jest film dla rozwoju
ruchu wynalazczego.

Analizujac gléwne przyczyny stabego tempa realizacii w
szeregu zakladach nalezy wymienié: brak dostatecznej opieki
ze strony dyrekcji zaktadu, slabo rozwiniete premiowanie za
przy$pieszenie realizacii oraz brak udzielenia w dostatecznej
mierze pomocy technicznej.

Poréwnuiac uzyskane wyniki 1952 r. z wynikami 1951 r.
mozna stwierdzié, ze zostaly stworzone warunki do dalszego
powarnego rozwoju ruchu wynalazczego.

W 1952 r. nastgpil szczeegdlnie powainy rozwdi ruchu w
Z.aktadach Mechanicznych ,.Ursus” i Zaktadach Starachowic-
kich dzieki odbytym Konferenciom Partyjno-Technicznym, ktére
wmobilizowaly zatoge zakladéw dookota zagadnien postepu
technicznego, wykorzystania ukrytych rezerw i poprawy warun-
kéw pracy.

Wykonanie planu czwartego kwartalu 1952 r. przyoadto na
okres wielkiego ozywienia politycznego w naszym kraju —
okres kampanii wvborczei iak i wydarzenia o skali ogélno-
§wiatowei — XIX Zjazd WKP(b). Nadalo to naszei pracy
szczegdlnie szeroki rozmach. Osiagniecia na polu rozwoiu ruchu
wynalazezofei w okresie wyboréw do Sejmu i w okresie trwa-
nia XIX Zjazdu WKP(b), stalty sie powaznym wkladem za-
réwno w realizacie Programu Frontu Narodowego, jak i ogél-
nych celéw pokojowego budownictwa socialistycznego.

Racionalizatorzy naszych zaktadéw dla poparcia Programu
Frontu Narodowego i na cze§¢ XIX Zjazdu dali naszej.gos-
nodarce narodowej setki projektéw racjonalizatorskich, do-
kumentuiac tym swa wole przyépieszenia wykonania zadan
Planu 6-letniego oraz walke¢ o wzmocnienie sil naszej Ludowej
Ojczyzny. : i

U progu roku 1953 — roku realizacji nowych wspaniatych
zadafi, zawartych w Programie Frontu Narodowego, musimy
stanaé zwartym szeregiem wobec zagadnieh racjonalizaciii po-
stepu technicznego, a wéwczas bedziemy pewni, ze przy$pieszy-
my nasz marsz ku Socjalizmowi.

Wiele jeszcze trudu i wysitku czeka nas, aby historyczne
dzieto Planu 6-letniego zostalo w pelni zrealizowane.

Swiadomo§é, ze przyczynimy sie swoim wkladem pracy do

utrwalenia §wiatowego pokoju 1 szcze$liwego jutra, powinna
stanowié¢ bodziec i zachete do wzmozenia wysitkéw.
" Dalszy rozwdj ruchu wynalazczego powinien staé sig je-
dnym z podstawowych elementéw pokonywania nasuwajacych
si¢ trudnoSci, doskonalenia dotychczasowych form i metod
pracy.

Plan rozwoju ruchu wynalazczoéci dla zakladéw przemystu
motoryzacyinego przewiduje w 1953 r., trzykrotny wzrost wply-
wu projektéw racjonalizatorskich.

Realizacja projektdw, dotychczas ciagle jeszcze natrafia-
jaca na trudnoéci, bedzie musiala byé znacznie przy$§pieszona.

Ruch racjonalizatorski powinien byé jeszcze lepiej kiero-
wany, niz" dotychczas, poprzez stale opracowywanie tematyki
i wykazywanie wszelkich trudno$ci produkcyjnych w zaktadach
pracy.

Wiecej i1 rzetelniej niz dotychczas, musimy opiekowaé sie
naszymi racjonalizatorami, wiecej dbaé o ich rozwéj polityczny
i zawodowy. .

Plan 1953 roku jest mobilizujacy, ale nielatwy do wyko-
nania. Bedzie on wykonany i przekroczony woéweczas, jezeli
w szeregach racjonalizatoréw stana wszyscy, nie tylko mez-
czyzni ale 1 kobiety, ktére coraz liczniej obejmuja stanowiska
robocze w naszych fabrykach. Do akcji nalezy wciagnaé réow-
niez caly nasza mlodziez zorganizowana i niezorganizowana;
otoczy¢ ja troskliwa opieka w Klubach Techniki i Racjonali-
zacji.
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Racjonalizatorzy musza wigcej korzystaé z pomocy przed-
stawicieli technicznych, ktérych sie¢ w zakladach motoryza-
cyjnych zostala znacznie rozbudowana. Kierownictwo zaktadow
bedzie musiato zwrécié baczniejsza uwage na wlaéciwa obsade
Komérek Wynalazczosci, ktéra spelnia zaszczytne zadanie kie-
rowania tym ruchem.

W oparciu o Uchwale VII Plenum KC PZPR musimy le-
piej rozwinaé tematyke specjalnie na odcinkach: oszczednosci
sity roboczej, oszczednoéci materialéw wszelkiego rodzaju, me-
tali kolorowych, stali stopowych, mechanizacji pracy i trans-
portu, na lepsze wykorzystanie urzadzen i mocy produkcyjnej,
na jako$é i organizacje produkcji, na polepszenie warunkéw
higieny i bezpieczenstwa pracy.

W 1953 r. nalezy zwrécié specjalng uwage na ekonomicznoéé
ruchu i oplacalno§é projektéw. Wyniki oszczedno$ciowe zasto-
sowania projektéw powinny znalez¢ swe odbicie w ksztalto-
waniu sie kosztéw wlasnych.

Rozwiniecie ruchu wynalazczo$ci w wiekszym stopniu niz
dotychczas musi nastapié we wszystkich oddzialach produkeyj-
nych, pomocniczych i ustugowych zakladéw.

Projekty powinny byé w wigkszym stopniu, niz dotychczas,
zgtaszane z zakresu tematyki zaktadowej i1 takie projekty po-
winny byé w pierwszym rzedzie realizowane. Projekty rozwia-
zujace trudno$ci produkcyjne, stanowiace ,waskie gardla”,
nalezy realizowaé w pierwszej kolejnoéci.

Mgr inz. ADAM MINCHEJMER

Prace zakladowych Komisji Wynalazczoéci musza ulec
znacznym usprawnieniom w kierunku szybszego i konkret-
niejszego, a réwnoczeénie bardziej wnikliwego rozpatrywania
projektéw. Unikniemy przez to skladania skarg i zazalen ra-
cjonalizatorbw — do dnia dzisiejszego w wickszoci przypad-
kéw uzasadnionych. Bezwzglednie musimy zwalczaé tu i éwdzie
wystepujacy biurokratyzm i bezduszno§¢ w zatatwiania i rea-
lizacji projektéw racjonalizatorskich.

Cala zaloga zakladu musi sobie zdawaé sprawe ze szkdd,
ktére wynikaja dla zaktadu i calej gospodarki narodowej na
skutek opéznienia wprowadzenia usprawnien do produkcji —
produkcji, o ktéra walczy cala klasa robotnicza.

Trud i wysilek naszych racjonalizatoréw, inzynieréw i tech-
nikéw, ktérzy swoja praca tak chlubnie przyczynili sie do wy-
konania planu rozwoju ruchu wynalazczoéci w 1952 r. w za-
kiadach przemystu motoryzacyjnego, jest gwarancja, ze trud-
ne zadania planu roku 1953 beda wykonane z nadwyzka.

Nasz masowy ruch racjonalizatorski, to jeszcze jedna z
tysiaca odpowiedzi na zakusy podzegaczy wojennych.

Realizujac Program Frontu Narodowego — stafmy wszys-
cy w szeregach racjonalizatoréw i aktywistéw ruchu wynalaz-
czo§ci:

Nie powinno zabraknaé ani czlonkéw partii, ani jednego
bezpartyjnego obywatela, ani jednego mlodziezowca, ani jed-
nej kobiety w chlubnej awangardzie racjonalizatoréw, przy-
$pieszajacych budowe Socjalizmu.
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ZAKRES | ORGANIZACJA BADAN W PRZEMYSLE
MOTORYZACYINYM

Klasyfikacja badas. Rola kontroli technicinej w badaniach. Badania kwalifikacyjne. Badania techniczne.
Badania naukowe. Badania eksploatacyjne. Badania drogowe. Tory do$wiadczalne. Badania laboratoryjne i sta-
nowiskowe. Organizacja badari w przemysle motoryzacyjnym i proponowany podzial badar.

Zagadnienie organizacji i roxwoju badan motoryzacyjnych stanowi niewatpliwie problem iywo interesujacy
inzynieréw i technikéw naszego przemystu. Nadeslana praca mgr ini. A. Minchejmera stanowi prébe usta-
lenia systematyki badart jak i ich organizacji i podzialu. Uwaiajac poruszang przez autora tematyke za nader
aktualng, redakcja zwraca si¢ do czytelnikéw o nadeslanie uwag i wypowiedzi w tym zakresie.

Bliski juz zakoficzenia etap budowy naszych nowych wytwér-
ni samochodowych na Zeraniu i w Lublinie i coraz szerszy za-
kfes.podejmowanej przez nie produkcji, coraz to wieksza i
réznicujaca sie produkcja wytwérni Starachowickiej, wreszcie
zadania wykonawcze i plany rozwojowe Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego oraz oddzialéw konstrukcyino-
badaw_czych poszczegdlnych wytwdrni, czynia coraz to pilniej-
szym 1 wazniejszym zagadnienie wlaSciwego postawienia za-
kresu i organizacji badah w przemysle motoryzacyjnym.

Na lamach Techniki Motoryzacyjnej kilkakrotnie porusza-
ne juz byly poszczegblne zagadnienia, dotyczace badania sa-
mochodéw lub ich zespoléw. Jednakzie na obecnym etapie ce-
lowe jest zrobienie krétkiego, analitycznego przegladu, usta-
lajacego, na czym polega z punktu widzenia potrzeb prze-
mystu istota badan, jakie sa ich zadania oraz jaka miewaja
one postaé. :

W wyniku tej analizy postaram si¢ nastepnie wysunaé pro-
pozycje w sprawie podziatu zadah pomiedzy B.K.P. Mot., ktére
ma byé- instytucja prowadzaca caloksztalt przyszlo$ciowych
zagadnien konstrukcyjnych oraz pomiedzy oddzialy konstruk-
cyjno-badawcze poszczegélnych wytwérni, ktére beda mialy
przede wszystkim za zadanie obsiuge biezacych potrzeb pro-
dukcji tych wytwérni. :

Klasyfikacja badan

Zamierzona analiza przeprowadzona bedzie w oparciu o pré-
he klasyfikacji poszczegélnvch rodzajéw badah. Wszelka jed-
nak klasyfikacja ma warto$é wzgledna i zalezy od celu, jakiemu
ma s'uzyé, a klasyfikowanie badan jest zagadnieniem tym
bardziej niewdzigcznym, ze trudno jest ustalié zupelnie §ciste
i okre§lone granice dla poszczegélnych ich rodzajow.

Zastosowana w dalszvm ci~ou klasyfikacja nie zamierza
wigc stwarzaé szufladek z etykietkami 1 ustalaé zasady, wedlug
"“d-vch mozna by przydzielaé kazde badanie do okreélonej
szufladki. Ma ona na celu ogélne okreélenie najbardziej cha-

rakterystycznych rodzajéw badah oraz zwrécenie uwagi na
podstawowe ich oceny. Zadaniem jej jest uporzadkowanie spo-
sobu myS$lenia i uzywanych okre$len oraz ulatwienie pracowni-
kom badawczym bardziej jasnego u$wiadomienia charakteru
podejmowanych przez nich zadan oraz lepszej oceny stosowania
srodkéw i metod pracy.

Przy takich nawet upraszczajacych zalozeniach nie mozna
i nie jest celowe klasyfikowaé badanie wchodzace w zakres
zainteresowai przemystu motoryzacyjnego wedlug jednego tyl-
ko ukladu. Wynika to z tego, ze cel, dla ktérego podejmowane
sa badania, jest w znacznej mierze niezalezny od $rodkéw
i metod postepowania, ktérymi postugujemy si¢ przy ich prze-
prowadzaniu.

Pod wzgledem przeznaczenia badania moga by¢ podzie-
lone na nastgpujace rodzaje:

1. Badania kontrolne, majace na celu sprawdzenie zgodnosci
cech i jakoéci przedmiotu badania z ustalonymi zawczasu
wymaganiami i kryteriami oceny.

9. Badania kwalifikacyjne dla rozpoznania 1 ustalenia <ech

i wlaéciwoéci badanego sprzetu oraz oceny jego przydat-

noéci.

Badania dla wypo$rodkowywania najbardziej wla$ciwych

form rozwiazan konstrukcyjnych, doboru technologii wyko-

nania i-techniki uzytkowania — okre§lane nazwa-,badan
technicznych.”

4. Badania poszukiwawczo-naukowe dla wykrywania i usta-
lania nowych praw i zasad, zwigzanych z dziedzing moto-
ryzacji, jej rozwojem i postepem technicznym.

Analizujac dobér $rodkéw i metod badawczych nalezy pod-
kresli¢, ze 1 on przede wszystkim zalezy od rodzajéw rozwiazy-
wanego zagadnienia oraz przedmiotu badania. Z drugiej za$
strony dobdr $rodkéw i metod decyduje o wnikliwoéci przepro-
wadzonych badaf, ich kosztach i dlugotrwalosci, dokladno$ci
i pewnoéci uzyskiwanych wynikéw. 2

w
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Interesujace przemyst motoryzacyjny badania materialow,
czefci zespolow 1 caloéci sprzetu oraz technologii jego wytwa-
rzania mogg byé podzielone na nast¢pujace rodzaje w zalez-
noéci od sposobu ich przeprowadzania i zastosowanych metod:
1. Badania eksploatacyjne,

2.. Badania drogowe,
3. Badania na torze do$wiadczalnym,
4. Badania laboratoryjne i na specjalnych stanowiskach.

Uzyskiwane wyniki badan moga mieé charakter bads bez-
wzgledny, okre$lany w ustalonych jednostkach pomiarowych
np. moc silnika, sita uciagu, sprawno$é przekladni itd., lub
charakter wzgledny — pordwnawczy odnoszony do ustalonych
warunkéw, pomiaru i wzoréw, np. badania na zmeczenie, spre-
zyn, zawordéw, dzwigien i ramion kierowniczych oraz zwrotnic,
odpornosci na korozje itp.

Podejmujac i przeprowadzajac badadnia nalezy wiec przede
wszystkim jasno u$wiadomié sobie ich cel i przeznaczenie, a na-
stepnie w zalezno$ci od charakteru postawionego zadania i ro-
dzaju badanego przedmiotu, nalezy dobraé i zastosowaé takie
sposoby i metody postepowania, ktére w najprostszy sposéb
pozwola uzyskaé najdokladniejsze i dostatecznie miarodajne
dla danego celu wyniki.

Rola kontroli technicznej badania

Przystepujac do dalszej analizy chce z calym naciskiem
podkreslié, ze badania prowadzone w ramach przemystu sa nie
tylko czynnikiem, zwiazanym z przygotowaniem do produkcji
nowych rozwiazan konstrukcyinych sprzetu oraz z szeroko ro-
zumianym postepem technicznym i naukowym, ale stanowia
réwniez bardzo wainy skladnik biezacej produkcji. Przy racjo-
nalnym bowiem postawieniu produkcji, badania wchodza prze-
de wszystkim w sklad normalnych czynnoéci kontroli technicz-
nej. Ze wzgledu na to, ze zagadnienie badan przeprowadzo-
nych przez kontrole techniczna jest u nas czesto jeszcze nie-
dostatecznie doceniane, badaniom tym poéwiece stosunkowo
wigcej uwagi.

Ogé6l czynnoSci kontroli technicznej mozina podzielié na
dwie zasadnicze grupy. Do jednej z nich naleza czynnoéci,
ktére maja na celu stwierdzenie, czy pewna okreélona i nie-
zmienna w czasie sprawdzania wtasnoéé fizyczna materiatu lub
przedmiotu, nadajaca sie do bezpoéredniej oceny lub pomiaru,
jest zgodna z wymaganiami ustalonymi rysunkiem konstruk-
cyinym lub warunkami technicznymi. Przykladem takich czyn-
nosci jest sprawdzanie wymiaréw przedmiotéw oraz prawidlo-
woéci polozenia powierzchni i osi przy uzyciu przyrzadéw po-
miarowych lub sprawdzianéw, jak réwniez sprawdzanie przez
ogledziny lub poréwnania z wzorcem stanu gladkoici obrobio-
nej powierzchni, stanu powloki ochronnej itp.

Do tej samej grupy bezpoérednich czynnosci kontrolnych -

zaliczy¢ nalezy takie czynnosci kontroli montazu, ktére pole-
gaja na sprawdzeniu zlozenia wszystkich potrzebnych czeéci,
prawidlowego ich polozenia lub na sprawdzaniu, czy zostaly
zalozone potrzebne zabezpieczenia §rub czy nakretek.

Druga grupa czynnoéci kontrolnych obejmuje badania, kté-
rych istota polega na przeprowadzeniu pewnego do$wiadczenia,
podczas ktérego badany mechanizm lub zespdl zostaje wpro-
wadzony w dzialanie w $ci$le okres$lonych warunkach, badZ tez
badana cze§¢ lub material poeddany zostaje oddziatywaniu okre-
§lonych zjawisk fizycznych lub chemicznych. Takie badania
maja na celu stwierdzenie, czy dany mechanizm lub zespdt dzia-
la w wymagany sposéb, badz tez stwierdzenie, czy dany przed-
miot lub material posiada wymagane wlaéciwoéci, ktére mozna
stwierdzié tylko na podstawie tego, w jaki sposéb reaguje on
na poddanie go dzialaniu okre§lonych czynnikéw fizycznych
lub chemicznych — jak np. sila ci$nienia, temperatura, che-
micznie czynne §rodowiska itp. ‘

Ocena kontrolowanej zdolnoéci lub wlasnoéci nastepuje po-
srednio na ,podstawie wynikéw dodwiadczenia i badania maja
przewaznie charakter poréwnawczy.

Przy odbiorze dostarczanych do wytwérni materiatéw, pot-
fabrykatéw, gotowych cze§ct mechanizmu i zespoldw, kontrola
techniczna wytwérni samochodowej lub ciagnikowej stoi zawsze
wobec zadania przeprowadzania calego szeregu badan okreslo-
nych warunkami technicznymi. Do badan takich naleza przy-
kladowo — np. okreélanie sktadu chemicznego i struktury ma-
terialéw, préby drutu sprezynowego na przeginanie, proby ela-
stycznych przewodéw hamulcowych, na wytrzymalo$é, rozsze-
rzalno§é oraz trwaloéé przy przeginaniu, badanie okladzin
ciernych dla okre§lania wspélczynnika tarcia, nasigkliwosci,

$cieralnoéci, badania prawidlowo$ci dzialania pradnic, rozru-
sznikéw, kierunkowskazéw, regulatoréw itp.

W toku produkcji i montazu, kontrola techniczna bada
poszczegblne podzespoly i zespoly: pompy olejowe i wodne,
sprzegla, skrzynki biegow, gléwne przekladnie napedowe, tylne
mosty, poszczegblne mechanizmy ukladu hamulcowego itp.
Sprawdzeniu podlega prawidlowo$§¢ montazu, prawidiowoéé
dzialania zespolu, wydatek pomp, cichobiezno§é¢ kél zebatych
itp.

Silnik po zmontowaniu podlega dotarciu, a nastepnie regu-
lacji, badaniom i pomiarom na hamowni. Kompletny zmonto-
wany samochéd lub ciagnik odbywa prébng jazde, podczas kté-
rej badana jest calo§é dzialania i zachowania sie pojazdu.

Niektérym badaniom poddawane sa wszystkie sztuki do-
starczonych lub wyprodukowanych przedmiotéw, innym za§ ze
wzgledu na niszczacy charakter (np. préby wytrzymatoSciowe)
lub wysoki koszt i duzy naklad czasu poddawane sa tylko nie-
ktére egzemplarze z odbieranej partii. Wyniki uzyskane ze
zbadania takich wybranych losowo egzemplarzy stuza w opar-
ciu o zasady statystyki do oceny jako§ci calej partii. Poziom
techniczny produkcji oraz system pracy kontroli techniczej de-
cyduja o ukladzie i wzajemnym ustosunkowaniu poszczegél-
nych badaf. Przy masowej na wysokim poziomie technicznym
postawionej produkcji dazy sie do jak najskrupulatniejszego
odbioru dostarczanych do wytwérni materiatéw i pétfabryka-
téw, a nastepnie do jak najdokladniejszego badania poszcze-
g6Inych zespoléw i mechanizméw przed ich zlozeniem w kom-
pletny silnik lub samochéd.

Dzieki temu w toku procesu produkcyjnego mozna ograni-
czy¢ do minimum lub tez nawet catkowicie zaniechaé do§¢
kosztowne badania silnika i prébne jazdy catego samochodu,
ktérych dalsza niedogodnoécia jest to, ze przy globalnym ba-
daniu wspéldziatanie wszystkich zespoléw i1 mechanizmow tru-
dno jest w szybki i obiektywny sposéb wykryé wlasciwe Zrédlo
ewentualnych niedomagat oraz ze stwierdzenie to nastepuje
czesto jui zbyt pézno po wykonaniu i zanotowaniu w szeregu
wadliwych czesci. ;

W kasdei wytwérni précz badan przeprowadzanvch stale
przez kontrole techniczna w toku procesu produkeyinego prze-
nrowadzane sa co pewien czas znacznie obszernieisze kontrolne
badania silnikéw 1 pojazdéw wazietych z produkeji pewnego
okresu—miesiaca, kwartatu lub pétrocza. Obeimuia one wszech-
stronne zbadanie wszystkich cech i wla$ciwoéci techniczo-eks-
ploatacyjnych produkowanego sprzetu, w celu oceny ogélnej
iakoéei produkcii. Wyniki takich okresowych bad~# :lanowia
dla kierownictwa wytwérni bardzo cenne wskazania o pozio-

mie i kierunku ksztaltowania si¢ produkcji w zakresie jakosci.

Badania kwalifikacyine

Badania kwalifikacyine maia na celu rozpoznanie i udo-
kumentowanie cech i wla§ciwoéci badanego sprzetu, a ich wr
niki sa podstawa do powziecia decyzji o donuszczeniu dancgo
tyou sprzetu do produkcji lub uzytkowania. Badaniu pocﬂegala‘
wzorce lub prototypy i sprawdza sie, czy uzyskane wyniki od-
powiadaja wymaganiom technicznvm nostawionym przy opra-
cowaniu konstrukciji lub tez przy zaméwieniu,

W niektérych wypadkach, gdy nie byly lub nie mogly by¢
zawczasu postawione dostatecznie wyczerpujace wymagania,
przeprowadzona zostaje ocena, czy cechy i wla$ciwoéci bada-
nego sprzetu zaspakajaja w sposéb dostateczny potrzeby uiyt-
kowania: ' )

Usytkowane wyniki badan stuia dopiero do sformulowania
definitywnych warunkéw technicznych.

Przemyst motoryzacyiny we wlasnym zakresie przeprowadza
réwniez badania kwalifikacyjne: zespotéw, mechanizméw apa-
ratébw i urzadzef, zamawianych w przemystach pomocniczych.
Badaniom takim podlegaia rozdzielacze, pradnice, rozruszniki,
reflektory, regulatory, chlodnice, gazniki, pompy paliwowe,
wtryskiwacze itp. Badania kwalifikacyjne sprzetu produkowa-
nego przez przemyst motoryzacyjny przeprowadzane sa przy
wspbtudziale zainteresowanych uzytkownikéw. W toku takich
badah stwierdzane sa i oceniane takie cehy, jak wyczyny sil-
nika i calego pojazdu, jego wlaéciwoéci ruchowe, ekonomicz-
no$é, tatwosé i pewnoéé prowadzenia, jako§é zawieszenia, trwa-
10é¢ i niezawodno$é, wygoda, przydatno$¢ do okreflonych za-
dan transportowych lub roboczych, tatwoéé obstugi, napraw itp.

Do badan kwalifikacyjnych zaliczyé nalezy réwniez prze-
prowadzane przez przemyst badanie obcych — zagranicznych
silnikéw i samochodéw. Wszechstronne i systematyczne bada-
nie wzordw pozwala orientowaé sie w kierunkach rozwojowych
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i poziomie konstrukcji oraz produkcji krajéw przodujacych
w postepie motoryzacji. Wyniki takich badan, a zwlaszcza ocena
przydatnoéci obcych pojazdéw do naszych potrzeb stanowia
bardzo cenny material przy ustalaniu rodzaju i wlasciwosci
pojazdéw, ktérych konstrukcje mamy podejmowaé. Dobra prak-

tyczna znajomo$é stosowanych gdzie indziej rozwiazan kon-

strukcyjnych oraz wla$ciwa ich analiza — sa nieoceniona po-
moca przy wlasnej pracy konstruktorskiej.

Badania techniczne ;

Badaniami technicznymi nazwaé nalezy badania, podczas
ktérych droga kolejnych préb i poréwnan dazymy do uzyska-
nia najlepszego rozwiazania danego zagadnienia konstrukcyj-
nego lub materialowego, lub tez pragniemy praktycznie spraw-
dzi¢é prawidlowo$é i stuszno§é przyjetych zalozen. Badania ta-
kie stanowia wiekszo$é prac oddzialéw do$wiadczalnych prze-
mystu.

W poczatkowym etapie préb prototypu wystepuje szereg
niedomagan. Silnik lub pojazd nie osiagaja zalozonych przez
konstruktora wyczynéw, wykazujac niespodziewane cechy i wia-
§ciwosci, ujawniaja sie bledy konstrukcyjne lub wykonawcze.
W zasadzie konstruktor nigdy nie moze z cala pewnoscia roz-
strzygnaé na rysownicy, jakie rozwiazanie bedzie najlepsze. Nie
we wszystkich réwniez wypadkach obecny poziom wiedzy tech-
nicznej z dziedziny budowy samochodéw pozwala z dostatecz-
na pewnoScia przeprowadzié potrzebne obliczenia. Wytania sie
wi¢c konieczno$é przeprowadzania calego szeregu badan dla
wykrycia i usuniecia przyczyny niedomagania, popelnionych
przy konstrukcji omylek, poznania rzeczywistego rozkladu ob-
ciazen, naprezen, odszksztalcen i temperatur, uzyskania potrzeb-
nej trwaloéci i niezawodnodci ustalenia najwlaéciwszego doboru
materiatu, pasowan, gladko$ci i twardoSci powierzchni itp.
Badania takie poprzez kolejne proby prowadza do szeregu_ po-
prawek i ulepszen, a prototyp wykonywany jest w kilku
réwnoleglych lub kolejnych odmianach. W wyniku takich po-
réwnawczych badafn powstaje definitywny wzorzec produk-
.cyjny, dojrzaly pod wzgledem konstrukcyjnym, uzytkowym
i technologicznym. :

Nalezy réwniez podkre§lié, ze przy uruchamianiu oraz
w toku produkeji i uiytkowania danego sprzetu wciaz wyla-
nia si¢ caly szereg zagadnien wymagajacych przeprowadzenia
dalszych praktyczno-poréwnawczych badan technicznych. Pro-
ponowane zmiany i ulepszenia konstrukcyjne i materialowe
wymagaja uprzedniego zbadania i poréwnania z dotychczaso-
wym rozwiazaniem. Uruchamianie, opanowywanie i usprawnia-
nie poszczegélnych proceséw technologicznych wymaga nieraz
bardzo wszechstronnych i réznorodnych préb i badah. Wyste-
pujace w toku produkcji i uzytkowania przypadkowe, okre-
sowe lub stale niedomagania lub wady, jak stuki, zacieranie
sic, pekanie lub nadmierne wyrabianie si¢ caeéci wymagaja
wykrycia przyczyn tych zjawisk i poszukiwania $rodkéw za-
radczych.

OczywiScie nalezy dazyé do tego, zeby przez odpowiednio
wszechstronne i wyczerpujace badania klasyfikacyjne koniecz-
noéé takich dodatkowych badan i zmian zmniejszyé do mini-
mum, niemniej jednak w praktyce trzeba sie liczy¢ z koniecz-
nodcia ich przeprowadzania. Nie moina bowiem zapomnieé
o stalym postepie technicznym, doskonaleniu technologii wy-
twarzania, nastepujacych wymagan cksploatacyjnych, warun-
kéw ekonomicznych itp.

Konieczne jest réwniez przeprowadzanie szeregu specjal-
nych badan w celu ustalenia najwlasciwszych*metod i urzadzen
dla przeprowadzania omawianych poprzednio badah kontrol-
nych oraz dla ustalenia takich kryteriéw dla oceny ich wyni-
kéw. ktére zapewnilyby wlaiciwa, z uiytkowego punktu wi-
dzenia. jako$¢ odbieranych materialéw, czeéci lub zespotéw.

Badania naukowe

Badania naukowo-poszukiwawcze wybiegaja poza potrzeby
produkcyjne przemystu. Maja one na celu wykrycie i ustalenie
catkowicie jeszcze nie znanych lub tylko czedciowo znanych
praw rzadzacych przebiegiem zjawisk, wystepujacych podczas
jazdy i uzytkowania samochodu, jak réwniez w czasie wytwa-
rzania i badania poszczegélnych jego czeéci i zespoldw. Rozsze-
rzaja one dotychczasowa wiedz¢ i daja nam w rece nowe
érodki i narzedzia dla dalszego doskonalenia techniki motory-
zacynej, stajac sie tym samym podstawowym bodzcem postepu.

Na kazda naukowa prace sklada sie kilka etapéw. Rozpo-
czyna si¢ ona od obserwacji przebiegu poszczegélnych elemen-
téw zjawiska, poczym nastepuje analiza i klasyfikacja poczy-
‘pionych spostrzezen oraz wyciagniecie uogélniajacych wnio-

skéw prowadzacych do sformulowania hipotezy o prawach
rzadzacych przebiegiem zjawiska. W oparciu o hipotezg wy-
ciggniete zostana wnioski, w jaki sposéb powinno przebiegaé
dane zjawisko w nowych, nie badanych dotad warunkach lub
w nowym zastosowaniu.

W koficowym za$ etapie nastepuje dodwiadczalne sprawdze-
nlie’ stusznoéci postawionej hipotezy i opartych na niej wnio-
skéw.

Zilustruje to przykladem: na podstawie obserwacji i bada-
nia przebiegu zjawiska detonacji w dawniejszych silnikach,
przy zastosowaniu rozporzadzalnej wdéwczas benzyny, zostaly
sformulowane ,,prawa’ detonacji oraz rozpoznane czynniki de-
cydujace o jej wystepowaniu. Zdobyta na tej drodze wiedza
postuzyta w wyniku réznych préb do ulepszenia jakoéci paliw
silnikowych oraz do zmiany sposobu ksztaltowania komory spa-
lania. Dzieki temu wspdlczesne silniki samochodowe moga pra-
cowaé przy wysokim stopniu sprezania i odznaczaja si¢ duza
ckonomiczno$cia.

Podany przyktad jest charakterystyczny réwniez i z innego
punktu widzenia. Zdobyta dotychczas wiedza o detonacji po-
zwolila wprawdzie osiagnaé bardzo powazne i cenne zdobycze
praktyczne — niemniej jednak do dzi§ badacze nie maja jesz-
cze definitywnie ustalonego pogladu, jaka jest istota samego
zjawiska i przebiegu detonacyjnego spalania mieszanki w cy-
lindrze, i istnieje kilka odmiennych teorii.

Podobne przykltady mozna mnozyé w nieskonczono$é, a kaz-
dy z nich wskazywaé nam bedzie, ze celem kazdej pracy nau-
kowej jest znalezienie praktycznego zastosowania nowych zdo-
byczy wiedzy oraz, ze w kaidej dziedzinie techniki pozostaje
jeszcze wiele do zbadania i poznania.

Badania eksploatacyjne

Przechodzac teraz do omawiania badan z punktu widzenia
sposobu i metod ich przeprowadzania oraz stosowanych §rod-
kéw, w pierwszej kolejnosci podam analize badania eksploata-
cyjnego. Szczegblny ich charakter polega na tym, ze terenem
dos$wiadczenia sa normalne, rzeczywiste warunki uzytkowania
sprzetu, Sama technika przeprowadzania badan eksploatacyj-
nych polega badZ na: zorganizowaniu wlasciwego doplywu in-
formacji i opinii o zachowaniu si¢ wszystkich lub tez przynaj-
mniej wieckszoéci znajdujacych sie w uzytkowawniu samocho-
déw danej wytwérni, lub tez na mniej lub wiecej bezpo$rednim
obserwowaniu jakiej§ okreslonej grupy normalnych produk-
cyjnych samochodéw. W pewnych wypadkach moga to by¢
réwniez samochody. specjalnie przystosowane lub wyposazone
w zmienione cze$ci lub zespoly. Taka obserwowana grupa sa-
mochodéw moze wykonywaé zwykle szablonowe zadania tran-
sportowe lub tez pracowaé w okreélonych warunkach eksplo-
atacji.

Przykladem pierwszej odmiany badan eksploatacyjnych jest
zbieranie reklamacji przez wytwdrnie, ankietowanie uzytkow-
nikéw, analiza sprawozdawczoéci z pracy transportowej taboru,
analiza sprawozdawczo$ci pracy stacji obslugi i warsztatéw
naprawczych, analiza zapotrzebowan i obrotu czgsci zamiennych
itp. Uzyskiwane w ten sposéb dane stanowia najlepszy materiat
dla oceny przydatnoéci danego typu samochodu, jego zalet
i wad, jak réwniez oceny jakoéci produkcji w poszczegélnych
okresach,

Przykladem drugiej odmiany badan eksploatacyjnych sa
pizeprowadzone przez BKPMot. badania samowyladowczych
odmian samochodu ,,Star” — wywrotek W4 i W14. Kilka préb-
nych wywrotek o réznym wykonaniu mechanizmu podnoszacego
i skrzyni oddanych zostalo do Zaktadéw Transportowych Bu-
downictwa Miejskiego i pracowalo na réinych wykopach na
terenic Warszawy. Niektére wywrotki obstugiwane byly prze~
kierowcéw Z.T.B.M., a inne przez kierowcéw BKPMot; kon-
serwacja i naprawy wywrotek przeprowadzane byty w BKPMot.

Badania eksploatacyjne stanowia najlepszy, a zarazem osta-
teczny probierz przydatnoéci i warto$ci uzytkowania calego
samochodu, jego zespoldw, czeSci. Sprzet jest tylko wtedy do-
bry, gdy dobrze zdaje swdj egzamin w czasie pracy, do ktérej
jest przeznaczony. Niedostatkiem jednak badan cksploatacyj-
nych jest to, ze nie daja one okre§lonych cyfr bedacych miaza
poszczegblnych cech technicznych danego typu samochodu oraz
to, ze material do$wiadczalny gromadzi si¢ dopiero stopniowo
przez dluiszy okres czasu. Otrzymywane dane liczbowe charak-
teryzuja przede wszystkim wyniki pracy samochodu — jego
zdolnosé¢ przewozowa, ekonomiczno$é, stopien gotowosci tech-
nicznej, niezawodno$é, trwaloé¢ itp. Maja przy tym charakter
statystyczny o istotnej wartoéci, gdy dotycza one dostatecznie
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duzej liczby wozéw. Nalezy réwniez pamigtaé, ze réine wa-
runki eksploatacyjne i réiny sposéb obchodzenia sie ze sprze-
tem daja zupelnie rdéine wyniki pracy i trwalo$ci samochodu.
Badania eksploatacyjne daja wiec niezmiernie cenny i wainy
material informacyjny, nie moga jednak zastapié szeregu in-
nych badan przeprowadzanych bezpoérednio przez przemyst
motoryzacyjny.
Badania drogowe

Badania drogowe stanowia juz bezpoérednie do$éwiadczenia
przeprowadzane przez placdwke badawcza przemyslowa, pole-
gaja na przeprowadzaniu pomiaréw wla§ciwoéci i technicznych
cech samochodu oraz na obserwowaniu jego pracy i zachowa-
nia sie¢ podczas jazdy po drogach w normalnych warunkach
ruchu drogowego. Stuza one do przeprowadzania systematycz-
nych i wszechstronnych badah wedtlug z géry okreélonego pla-
nu oraz do poznania przydatnosci uzytkowej, ekonomicznosci
i trwalo§ci wozu. Ich wyniki s3 zblizone w pewnym zakresie
do wynikéw badan eksploatacyjnych. Moga by¢ wprawdzie
szybciej uzyskane, odnosza sie¢ jednak tylko do okre$lonych
warunkéw przeprowadzania badan, ktére nie wyczerpuja moz-
liwoéci eksploatacyjnych, oraz do ograniczonej iloSciowo grupy
samochodéw. Waina wiec rzecza jest écisle okre§lenie i zacho-
wanie warunkéw przeprowadzania préb drogowych oraz do-
stateczna ilo§¢ badanych wozéw. Odpowiednie normy ustalaja
zasady przeprowadzania takich préb i pomiaréw, a jazdy od-
bywaja si¢ po okre$lonych stalych trasach. Na przyklad po-
miary szybkoSci, rozwijanego przyépieszenia, skutecznoéci ha-
mowania, zuzycia paliwa przeprowadza sie przy jeidzie w
dwéch kierunkach na tym samym odcinku drogi, w celu wy-
eliminowania wplywu wiatru oraz wzniesien i spadkéw. Trasy
. dobierane sa w ten sposéb, ie procentowy udzial nawierzchni
o réznym stanie odpowiada przecietnym warunkom ruchu w
calym kraju lub w okre$lonych okolicach. Dobierane sa tu réine
trasy o specyficznym charakterze, np. trasy o zlej nawierzchni,
trasy goérskie, trasy terenowe itp.

W toku préb drogowych stwarzane sa z zasady warunki
ruchu cigzsze od spotykanych w eksploatacji: stala jazda z
pelnym nawet nadmiernym obciazeniem, duza szybkoéé jazdy,
duze dzienne przebiegi. Przyépiesza to zuzywanie si¢ samocho-
du. a tym samym wynik strat. Specjalnym typem badah dro-
gowych sa rajdy, przeprowadzane przewainie w ramach badan
kwalifikacyinych. W rajdach, ktérych trasa o dlugosci kilku
lub nawet kilkunastu tysiecy kilometréw przebiega przez réine
okolice kraju, bierze udzial do$¢ duza grupa prébnych egzem-
plarzy badanego typu samochodu. Intensywne warunki jazdy.
ograniczone nieraz warunki obstugi technicznej, réinorodnosé
warunkéw drogowych i terenowych oraz pogody i klimaty czy-
nia z rajdu bardzo trudny i wszechstronny egzamin. Z prasy
radzieckiej znane s3 nam sprawozdania z takich wielkich raj-
déw, przeprowadzanych w celu zatwierdzenia konstrukcji no-
wych typéw samochoddw.

Tory doswiadczalne

Zblizone charakterem do badah drogowych, lecz pozwala-
jace na jeszcze szybsze uzyskanie dokladniejszych danych w
okre§lonych warunkach sa badania przeprowadzone na torach
do$wiadczalnych. Wiekszo$é wytwérni samochodowych posiada
tory prébne, nie wchodzace w sktad publicznej sieci drogowej,
na ktérych przeprowadzane sa probne jazdy badz dla osta-
tecznej kontroli i odbioru produkowanych samochodéw lub
.tez innych badaf.*) Do zadah takich wykorzystywane bywaja
réwnez specjalne tory wyscigowe lub poligony doéwiadczalne.

Badania na torach i poligonach do§wiadczalnych maija te
wy7szo§¢ nad zwyklymi badaniami drogowvmi, ze poszczegblne
préby i pomiary nie sg zaklécane przypadkowymi warunkami
ruchu drogowego. Istnieie mozliwos¢ stalego zainstalowania
precyzyjnej aparatury pomiarowej (np. elektryczne czasomierze
sterowane komérkami fotoelektrycznymi), wreszcie mozna bez-
piecznie przeprowadzaé préby dlugotrwalei jazdy z duzymi
szybko§ciami. Tory doswiadczalne nie ograniczaija sie tylko do
okrezanego toru dostatecznej dlugoéci o dobrej nawierzchni i z
tukami specjalnie przygotowanymi do duzei szybkoéci jazdy.
Istotnymi i bodaj czy nie wainiejszymi ich skladnikami sa
specjalne odcinki lub nawet cate obwody o specjalnie uksztatto-
wanej zlej nawierzchni, odcinki specjalnie dobranych rodza-
jow ,bezdrozy”, bardzo strome wzniesienia oraz ,przeszkody”
i ,szykany” w postaci rowéw lub skarp ,koryt” napelnionych
woda, tuncli kurzowych itp. Takie specjalne odcinki pozwa-
laja na odtworzenie warunkéw drogowych nie spotykanych

*) Taki tor prébny budowany jest na przyklad na terenie
FSO — Zerah.

w poblizu wytwérni lub nawet w danym kraju, o ile sprzet
jest przeznaczony na cksport. Pozwalaja one na znaczne skré-
cenie prob trwaloéci pojazdéw i odpornoéci na specjalne wa-
runki pracy. Przez odpowiednie dostosowanie umozliwiaja
réwniez przeprowadzania okre$lonych badafh naukowych, jak
np. zawieszenia i resorowania, wlasciwosci akustycznych sa-
mochodu itd. Do takich celéw stuia np. odcinki betonowej na-
wierzchni falistego ksztattu lub z rozmieszczonymi w rézny
sposéb wystepami, wzglednie odcinki nawierzchni powodu-
jacej bardzo duzy halas podczas przejezdzania itp. Specjalne
betonowane place duiych rozmiaréw o réwnej powierzchni,
umozliwiaja dokladne badania nad zachowaniem si¢ samocho-
déw 1 motocykli na zakrecie.

Tor do§wiadczalny jest wielkim i kosztownym laboratorium,
pozwalajacym jednak na znaczne skrécenie czasu badaf i ob-
nizenie ich bezpoérednich kosztéw oraz podniesienie dokladno-
$ci i pewnosci uzyskanych wynikéw.

Badania laboratoryjne i stanowiskowe

Szczegblne znaczenie maja dla przemystu badania labo-
ratoryjne 1 na specjalnych stanowiskach. Dotycza one przede
wszystkim materiatow, sktadowych czeéci i zespoldéw, silnikéw,
a tylko w stosunkowo nieznacznym stopniu kompletnych sa-
mochodéw. Istota ich jest to, ze dzialanie lub zachowanie sie
badanego przedmiotu ma miejsce nie w naturalnych warun-
kach ktére wystepuja podczas jazdy samochodu, ale w warun-
kach sztucznie stworzonych podczas do$wiadczenia. Warunki
wytworzone w czasie do§wiadczenia na$laduja warunki ,na-
turalnej” pracy mechanizmu, sa jednach od nich znacznie in-
tensywniejsze, co skraca czas badania. Druga i istotna cecha
badan laboratoryjnych jest to, ze pozwalaja one na wykonanie
pomiaréw niemozliwych lub trudnych do przeprowadzenia
podczas jazdy samochodu. .

Wymienione istotne cechy badan laboratoryinych decyduia
o ich zaletach i niedostatkach. Zaleta badan laboratoryinych
iest to, ze pozwalaja one w krétkim czasie i malym stosun-
kowo kosztem uzyskaé dokladne i pewne wyniki, niedostatkiem,
7e uzyskane wyniki w przewazaiacej liczbie wypadkéw maja
warto$¢ tylko poréwnawcza. Szybko§é¢ badan laboratoryinych
uzyskuie sie np. dzieki zastosowaniu w czasie préoby obciazen
znacznie wiekszych, niz wystepujace w normalnych warunkach
vracy. Dokladnoéé i pewno$é wynikéw uzyskana zostaje dzig-
ki uzyciu precyzyjnej aparatury pomiarowej oraz temu. ze
badane zjawisko zostaje $ciSle wyodrebnione i warunki jego
przebiegu sa dokltadnie kontrolowane. Poréwnawcza tylko war-
to§¢ wynikéw préb laboratoryjnych zwigzana jest natomiast
z odmiennoicia warunkéw przebiegu badanego zjawiska, w
odniesieniu do naturalnych warunkdw wystepujacych podczas
jazdy.

Oto pare wyjasniajacych przykladéw. Elastyczne gumowe
przewody hamulcéw hydraulicznych ulegaja w eksploatacii
pekaniu raczej przypadkowo i po dluiszych przebiegach, prze-
waznie dluiszych od przebiegbw miedzynaprawczvch samo-
chodu. Z reguly sa one wymieniane na nowe przy kazdej na-
prawie §redniei. Taki sam przewdd podczas laboratoryinej
préby na przeginanie peka po kilku lub nawet kilkunastu go-
dzinach. Przyou$émy, ze préby przeprowadzone z przewodami
dwdéch réinych gatunkéw wykazuija, ze przewodv gatunku A
pekaia po 8 godzinach, a gatunku B po 16 godz. Przewody
gatunku B s3 niewatpliwie lepsze od przewodéw gatupku A.

Na podstawie wyniku takiei préby nie mozna jednak stwier-
dzié, ze przecietne przebiegi eksploatacyjne do pekniecia prze-
wodéw gatunku B beda dwa razy dtuisze od przebiegbw prze-
wodéw A, jak réwniez. ie przewody gatunku A w ogéle nie
nadaia si¢ do uzytku. Ostatecznie miarodajne sa tylko wvniki
badan eksploatacyjnych. Trzeba wiec na podstawie poprzednie-
go do$wiadczenia eksploatacyjnego ustalié, jaki gatunek prze-
wodéw — nazwiimv go C — wykazal zno$na i mozliwa jeszcze
do przyiecia trwafoéé, po czym z tymi przewodami nalezy prze-
prowadzié prébe laboratorying. Jezeli w jej wyniku okaze sie,
ze gatunek C peka po 8 lub 9 godzinach — w takim wypadku

‘gatunek A mozna uwazaé za réwnowainy gatunkowi C, co

néiniej nalezy jeszcze sorawdzi¢ w prébach eksploatgcyinych.
Tezeli nasomiast gatunek C peka po 10 — 12 godzinach, to
w takim przypadku gatunek A mozna uwazaé za nie nadajacy
sie do uzytku i nie warto juz z nim podeimowaé badan eksp!o-
atacyjnych. Przy badaniach laboratoryjnych konieczne wige
jest posiadanie pewnego wzorca (w omawianym przykladzie
przewody gatunku C) i w odniesieniu do niego ocenié¢ wyniki.

Jako inny nieco przyklad moze sluzyé nastepujace zagad-
nienie: zwrotnica przedniej osi produkowanego typu samo:
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chodu okazala sie bardzo mocna i w eksploatacji nie wystepuja
wypadki jej pekniecia.

celu uzyskania oszczedno$ci materiatu, wylania si¢ prob-
lem ewentualnej zmiany stali stopowej na weglista lub zmniej-
szénie wymiaréw zwrotnicy. Taka zmiana przed wprowadze-
niem do produkcji wymaga przeprowadzenia specjalnych ba-
dah poréwnawczych. Poniewaz wchodzi tu w gre wytrzymato§é
zmeczeniowa, w przypadku préby rozwiazania tego problemu
na podstawie badan drogowych, trzeba byloby kilka do$wiad-
czalnych samochodéw zaopatrzyé w zmienione zwrotnice i pué-
ci¢ je na dlugotrwale préby rzedu 80 do 100000 km przebiegu.
Nalezv wigc uciec sie do badan laboratoryjnych. W tym celu
trzeba najpierw przeprowadzié¢ specjalne badania w warun-
kach jazdy w celu ustalenia wielko§ci sit dziatajacych na przed-
nie kola samochodu np. przy zastosowaniu ekstenzometréw przy
jezdzie w réinych warunkach drogowych. Nastepnie przy uzy-
ciu odpowiedniej maszyny do badahn zmeczeniowych lub tez
specjalnego urzadzenia przy zastosowaniu wibratora zbadat
wytrzymalo$¢ zmeczeniowa zaréwno dotychczasowej zwrotnicy,
jak réwniez np. przy uzyciu pekajacych powlok ustalié rze-
czywisty rozklad naprezen, odnoszac wszystkie te wyniki wiel-
kosci sit dzialajacych na kolo samochodu. Nastepnie analogicz-
ne badania przeprowadzié ze zmieniona materialowo lub kon-
strukcyjnie zwrotnica i wyniki te zestawié z badaniami dotych-
czasowej zwrotnicy i wyciagnaé wnioski w oparciu o ogélne
zasady wytrzymaloéci zmeczeniowej materialu. Caly problem
moze byé rozwiazany w przeciagu kilku tygodni lub najwyzej
paru miesiecy przy znacznie réwniez mniejszym nakladzie kosz-
tow.

Rozpatrzymy jeszcze pokrétce, jakie sa typowe rodzaie
badan laboratoryjnych i stosowanego wyposazenia.

Do kategorii badah laboratorvinvch naleza wszystkie nor-
malne badania kontrolne, przeprowadzane przez kontrole tech-
niczna w toku .produkeii i odbioru materiatéw dostarczanych
z zewnatrz. Cze§é tych badah przeprowadzana jest przy zasto-
sowaniu specialnie do tego celu zbudowanych aparatéw i przy-
rzadéw, ‘czebé zaé w ramach typowo wyposazonych labora-
toriéw fizyko-chemicznych i wytrzymalo$ciowych. Laboratoria
te précz pracy na rzecz kontroli technicznej wspéldziataja
z oddzialami ~do$wiadczalnymi, wykonujac szereg préb i
oznaczen, majacych przewaznie pomocniczy charakter dla wlas-
ciwych badah. Wyposazenie takich laboratoriéw w specjalna
aparature, fotometryczna, akustyczna, ekstenzometryczna itp.
pozwala znacznie rozszerzy¢ mozliwosci badawcze zakladu. Duza
_role moga odegra¢ specjalne silniki do§wiadczalne dla badania
paliw i smaréw, przebiegu spalania, jak réwniez szereg urza-
dzehn specjalnych dla wykonywania okre§lonych pomiaréw
i badan, ‘ p it BB

Typowym wyposazeniem do badah stacyinych jest hamow-
nia silnikowa, stanowiaca cze§¢ sktadowa kaidej wytwérni sa-
mochodowej, ciagnikowej lub motocyklowej. Précz stanowisk
dvnamometrycznych dla produkcyjnego docierania i odbioru
silnikéw powinna ona posiadaé stanowiska dla badan okre-
sowych jak i specjalnych. : ,

Hamownie odwoziowe odgrywaia mniejsza rolg. Stoso-
wane sa stosunkowo rzadko przy produkcyjnym odbiorze samo-
chodéw. przydaja sie natomiast dla pomiaréw poréwnawczych
oraz bietacej kontroli technicznego stanu do$wiadczalnych sa-
mochodéw. wzglednie dla specjalnych badan dotyczacych me-
chaniki’ toczenia sie kél i pracy mechanizméw jezdnych.

Do rozwiazvwania szerokiego zakresu zagadnien, zwiaza-
nvch ze specjalnymi badaniami, sluza réinorodne odpowied-
nio do poszczegblnych zadah budowane aparaty, przyrzadv
i maszyny. Z najbardziej typowych wymienié mozna stanowiska
do badania sprawno$ci przekladni i przegubdéw, do badania
sztywnoéci, trwaltoéci i wytrzymaloéci mechanizméw, do ba-
dania dzialania amortyzatoréw, sprzegiel, hamulcéw, pomp
paliwowych, pomp wtryskowych, wiryskiwaczy, gaZnikéw i
calego sprzetu elektrycznego itp. : .

* Organizacja badan w przemy$le motoryzacyjnym

W poprzedzajacej analizie problematyki badafi dla potrzeb
przemystu motoryzacyjnego staralem sie wykazaé, jak duza rolg
odgrywaja one w hiezacym toku produkcji. Stad wynika jasny
wniosek, ze kazda z naszych wytérni samochodowych, ciagni-
kowych i motocyklowych powinna w odpowiednim zakresie
i na wla§ciwym poziomie postawié sprawe badan produkowa-
nego przez nia -sprzetu zaréwno w celu zapewnienia nalezyte-
go opanowania jakoSci produkcji, jak i dalszego doskonalenia
konstrukcyjnego i wykonawczego. )

Kontrola techniczna wytwérni powinna opanowaé i pro-
wadzi¢ caloksztalt biezacych badan kontrolnych, natomiast
Oddziaty Konstrukcyjno-Badawcze wytwérni powinny wziaé na
siebie wszystkie badania techniczne, zwiazane z opanowywaniem
trudno$ci 1 niedomagan produkcyjnych oraz zwiazane z ulepsze-
niem i modernizacjg produkowanego sprzetu.

W radzieckich wytwdrniach motoryzacyinych kontrola
techniczna précz biezacych produkcyjnych badah kontrolnych
prowadzi takie wszystkie badania okresowe, jak réwniez caly
szereg ogolniejszych badan technicznych, zwiazanych z opra-
cowywaniem 1 opanowywaniem metodyki badan kontrolnych
oraz wykrywaniem i usuwaniem trudne$ci i niedomagah pro-
dukcyjnych. Posiada w tym celu wlasne dobrze wyposazone
oddzialy do$wiadczalne, pracujace niezaleinie od oddzialéw
do$wiadczalnych Biura Konstrukcyjnego. W naszych obecnych
warunkach, wobec braku wyposazenia i dostatecznie do§wiad-
czonego personelu, takie rozdzielenie i podwajanie zadan jest
jeszcze moze przedwczesne. Natomiast oddzialy konstrukcyino-
badawcze zakladéw powinny znacznie blizej i bezpoérednio
wspolpracowaé z kontrola techniczna, biorac na siebie w okre-
sie przejsciowym przeprowadzenie wspélnie z kontrola tech-
niczng ckresowych badan kontrolnych sprzetu oraz ustalenie
wladciwej metodyki biezacych badahn w toku produkcji. Po-
winny one réwniez wspéldzialaé w zakresie opanowywania
1 usuwania trudno$ci produkcyijnych.

Pozwoli to skoncentrowaé wysitki i przyspieszyé opanowanie
procesu produkcyjoego. Réwnoczeénie ulatwi naszym. oddzialom
konstrukeyjno-badawczym gruntownie poznaé zaréwno sam
sprzet, jak i jego proces wytwarzania, a taka znajomo$é moze
byé¢ dopiero wlasciwa baza wyjSciowa do ich dalszych prac
nad ulepszeniem sprzetu i metod jego produkcii.

. Wytwérnie nasze powinny réwniei jak najpredzej posta-
wi¢ na wyzszym poziomie eksploatacyjne badania znajduja-
cego si¢ juz w uiytkowaniu sprzetu ich produkcji. Wymaga
to dalszego poglebiania wspétpracy z gléwnymi przedsiebior-
stwami i zakladami transportu, z przedsicbiorstwami obstugi
technicznej oraz z zakladami napraw samochoddw, z pan-
stwowymi ofrodkami maszynowymi itp.

Réwnocze$nie prawidlowo prowadzona i wyczerpujaca do-
kumentacja z przebiegu wszystkich wykonywanych w toku pro-
dukcji czynnosci kontrolnych stanowié powinna baze do szyb-
kiego rozpoznania przyczyn powstawania niedomagah w eks-
ploatacji oraz wladciwego kojarzenia wahan poziomu produkeii,
ich odbiciem w eksploatacji sprzetu.

W rozwazaniach tych fiie moina réwniez pominaé proble-
matyki badan zwiazanych z zagadnieniem obslugi i naprawy
sprzetu.

Istnieje niewatpliwa konieczno§é ustalenia zaréwno odpo-
wiedniego podziatu tematyki pomiedzy placéwki konstrukcyjno-
badawcze przemystu motoryzacyjnego oraz gléwnych uiytkow-
nikéw, jak réwniez zapewnienia odpowiedniego wspéldzia-
fania w tym zakresie.

Zaréwno wyniki badan przemyshu powinny stanowié nie-
odzowny czynnik dla wlaéciwego ksztaltowania szeregu prob-

-leméw obshugi, jak i badania uzytkownikéw w zakresie udos-

konalenia eksploatacji i obstlugi — powinny znalei¢ swe od-
bicie w odpowiednim dostosowaniu konstrukcji w/g technologii
wytwarzania do wymogéw i postepu nowoczesnej cksploatacji-

1 techniki obstugowo-naprawcze;j.

Zagadnienia te powinny réwniez wei§é w zakres tematyki
prac biur koustrukcyjno-do$wiadczalnych wytwdrni.

W oddzialach doéwiadczalno-konstrukcyjnych poszczegdl-
nych wytwérni, powinny réwniez ze$rodkowaé sie badania nad
materiatami uzywanymi w produkcji — zaréwno w zakresie
ich doboru, jak i probleméw technologicznych, bezposrednio
zwiazanych z wykonywaniem danej produkcii.

Do zadah natomiast Biura Konstrukcyjnego Przemystu Mo-
toryzacyjnego w zakresie badawczym powinny naleze¢ przede
wszystkim prace zwiazane z opracowaniem i przygotowaniem
do produkcji nowych typéw sprzetu, a wiec wstepne i kwali-
fikacyine badania prototypéw, kwalifikacyine i eksploatacyjne
badania sprzetu obcego pochodzenia oraz badania naukowo-
poszukiwawcze w zakresie wylaniajacych si¢ probleméw przy
podejmowaniu nowych prac konstrukcyjnych. Tak krétko sfor-
mulowany program zadah B.K.P.Mot. kryje w sobie szeroki
i réznorodny zakres Ladah ze wszystkich dziedzin. W zwiazku
z tym Dzial Badah B.K.P.Mot. powinien byé najbardziej roz-
winieta i najlepiej wyposazona placéwka badawcza przemysiu
motoryzacyjnego. Powinien on byé réwniez gléwnym oérodkiem
opracowujacym warunki techniczne, metodyke i technike ba-
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dan oraz koordynowaé prace dzialéw badawczych poszczegdl-
nych wytwérni. Szczegélnie waine jest nalezyle rozwiniecie
w B.K.P.Mot. Dzialu Laboratoriéw i Préb Stacyjnych, opar-
tego o dostatecznie silny oddzial Konstrukcji i Aparatury Ba-
dawczej.

W okresie najblizszym B.K.P.Mot. niewatpliwie bedzie zmu-
szone w do$é znacznym zakresie zastepowal i wyreczaé niedos-
tatecznie jeszcze rozwiniete oddzialy do$wiadczalno-konstruk-
cyjne wytwérni. Nalezy jednak dazyé do jak najszybszego ich
rozwiniqcia aby B.K.P.Mot. moglo byé¢ odciazone od zagad-
niet wynikajacych z doraénych potrzeb produkeji, zeby wszys-
tkimi silami ruszyé z pracami wyprzedzajacymi obecnie za-
dania produkcyjne dla przygotowania dalszych etapéw roz-
wojowych naszego przemystu motoryzacyjnego.

Nie oznacza to bynajmniej oderwania B.K.P.Mot. od za-
gadnien i potrzeb biezacej produkcji; zawsze pozostawaé beda
zagadnienia zbyt obszerne i trudne do rozwiazania przez od-
dzialy doéwiadczalno-konstrukcyjne wytwérni lub tez zagad-
nienia, ktére nie ograniczaja si¢ do zainteresowan jednej wy-
tworni. Oczywiscie zagadnienie takie powinno byé rozwiazane
przez B.K.P.Mct. tym wiecej, ze posiadane wyposazenie zwlasz-

Inz. JERZY MIRACKI

cza w zakresie laboratoryjnym i préb stacyjnych bedzie poz-
walalo na podejmowanie tego rodzaju prac.

Nalezy réwniez dazyé, zeby B.K.P.Mot. moglo podjaé jak
najpredzej prace i badania o charakterze naukowym, bezpo-
$rednio zwiazane z potrzebami i postcpem nowoczesnej tech-
niki motoryzacyjnej. Szeroki zakres tych zagadnien wymagaé
bedzie oczywifcie jak najdalej idacej wspdlpracy z odpowied-
nimi instytucjami naukowo-badawczymi.

Nie jest ani celowe, ani mozliwe czynienie z B.K.P.Mot.
uniwersalnej placéwki naukowo-badawczej; powinno ono wspél-
pracowaé przede wszystkim z wyspecjalizowanymi przemyslo-
wymi instytutami naukowo-badawczymi oraz z katedrami i
zakladami wyzszych uczelni, podejmujac prace zwigzane bez-
po’érednio z budowa i dzialaniem samochodu i jego mechaniz-
méw.

Dalsze zadania na tym odcinku, to wykorzystywanie dla
potrzeb przemystu motoryzacyjnego zdobyczy naukowych i po-
stepu wiedzy, jak réwniez stawianie do rozwiazania lub opra-
cowania przed wiladciwymi instytucjami naukowymi proble-
méw i zadan niezbednych dla potrzeb rozwowwych przemystu
motoryzacyjnego.

629.11.002.5

PRZECIAGAC CZY FREZOWAC

Niestychanie szybki rozwéj naszego przemystlu motoryza-
cyjnego zmusza do stosowania jak najbardziej ekonomicznych
i nowoczesnych metod obrébki. Jednym z rodzajéw obrébki
skrawaniem, ktérego rozwdéj jest $ciéle zwiazany z wytwdrczo-
§cig samochodéw 1 traktoréw, jest przeciaganie. Przeciaganie
jest nowoczesna ekonomiczna obrébka skrawaniem szeroko sto-
sowanag w dobie obecnej, zaré6wno do obrébki otworéw jak
i powierzchni zewnetrznych. Obrébka otworu przeciaganiem jest
stosowana od wielu lat, gdyz poprzednie sposoby byly zbyt
powolne i nie gwarantowaly odpowiedniej dokladnosci.

" Obecnie jedynym sposobem produkcyjnie wydajnym i za-
pewniajacym osiaganie duzych dokladno$ci okrébki przeloto-
wych otworéw o réznych ksztattach jest przeciaganie. Sposéb
ten pozwolil na zastosowanie w elemenetach samochodu réznego
rodzaju polaczen wieloklinowych, prostoliniowych i §rubowych.
Szybkie rozpowszechnienie przeciagania otworéw nalezy zaw-
dzigczaé nieporéwnywalnie duzej wydajnoci, w stosunku do
innych sposobéw. Jako przyktad moze stuzy¢ wykonanie otwo-
ru wielorowkowego na dlutownicy, ktére pochlania kilkadzie-
kierunek ruchu roboczego przeciggaczo
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siat razy wigcej czasu niz na przeciagarce, niezaleznie od wy-
magan wysokich kwalifikacji obstugujacego diutownice.
Przeciaganie zewnetrzne zostalo wprowadzone do przemystu
w okresie szczytowego rozwoju nowoczesnej obrébki frezowa-
niem i dlatego réznice w wydajnoSci nie byly tak razace jak
przy przecigganiu otworéw. Jednak zaréwno analiza procesow
zachodzacych w kaizdym z tych rodzajow obrébki jak i wyniki
praktyczne wskazuja, ze przeciaganie zewnetrzne jest obrébka
wielokrotnie szybsza od frezowania. Przeciagacz pracuje w za-
sadniczo réznych warunkach niz frez, posiada on na swej cze$ci
tnacej szereg zebow, z ktérych kaidy skrawa warstwe materia-
tu o przewidzianej gruboSci tylko jeden raz, podczas jednego
przejécia narzedzia, pozwala to na zastosowanie odpowiedniej
grubo$ci warstw do obrébki zgrubnej i wykafczajace;j.

samochodu.

Cz¢$é przeciagacza wi-

doczna w pierwszym planie wykonuje obrobke bokow i czeS¢ .

przeciecia, dalsza cze$é przeciggacza odcina pokrywe calkowicie.

Rysunek przedstawia uchwy.y w. stanie zamknietym; tuz ponad
plyta uchwytu widoczne sg korbowody

Rys. 2. Operacja przecinania korbowodu
wykonywana na przeciggarce pionowej.

sStar 204

Poszczegolne ostrza narzedzia u]egaja niewielkiemu stg-
pieniu, co wplywa dodatnio na gladko$¢ i dokladno§é obréb-
ki oraz na trwalo§¢ narzedzia i zwiekszenie okresu czasu mig-
dzy ostrzeniami.

SzybkoSci skrawania stosowane przy przeciaganiu zewnetrz-
nym stali, narzedziami ze stali szybkotnacej wahaja si¢ w gra-
nicach 5—10 metréw na minute, grubo$ci warstwy skrawanej
0,05—0,15> mm na zab. Przy frezowaniu, szybko$ci skrawania

Rys. 1. Uklad warstw skrawanych: a. przeciagan'e, b. skrawaniesa kilka razy wieksze, a grubo$¢ warstwy skrawanej do dwéch
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Rys. 3. Przeciaganie korbowodu samochodu ,Star 20¢. Z lewej

sirony widaé kKorbowéd przed zalozeniéem na lewe stanowisko

uchwytu, z prawej po zdjeciu z prawegeo stanowiska uchwytu,
pokrywa jest juz odcieta od trzona

razy wicksza, mimo to przeciaganie jest obrébka, przy ktérej
ilo§¢ kilograméw widréw otrzymana w jednostke czasu jest
wielokrotnie wicksza, niz przy frezowaniu. Wynika to z réi-
nego ukfadu warstw skrawanych w obu rodzajach obrébki, jak
to wskazuje rysunek la i b. Przy przeciaganiu skrawane war-

Inz. W. OLEDZKI

stwy ,,S° maja uklad réwnolegly do kierunku ruchu przecia-
gacza (rys. la), przy frezowaniu w przyblizeniu prostopadly do
kierunku posuwu freza (rys. 1b). Jezeli jeszcze wziaé pod uwa-
ge to, ze przy przecigganiu zawsze pracuje kilka zgboéw jedno-
czénie, a przy frezowaniu przewaznie jeden zab, to stad wynika,
ze przeciaganie jest obrébka znacznie szybsza od frezowania.

Przeciaganie jest tym korzystmiejsze, im mniejsze sa nad-
miary na obrébke, przy normalnych nadmiarach jest 3—5 razy
szybsze od frezowania, przy zmniejszonych nadmiarach nawet
do 10 razy.

Rozszerzenie przeciggania zewnetrznego w przemysle samo-
chodowym jest zwiazane ze zwickszeniem produkcji tegoi prze-
mystu. Jezeli dawniej do wykonania obrobki czeéci, ktéra mo-
gla byé wykonana frezowaniem czy przeciaganiem wystarczalta
np. jedna frezarka, to wprowadzenie obrébki przeciagania zew-

‘netrznego wraz z trudno$ciami wykonania nowych stosunko-

wo malo znanych marzedzi nie bylo jeszcze palaca koniecz-
noécia. Jednak przy obecnym wazroscie produkcji nie jest obo-
jetne ale staje sie konieczne zastapienie np. pieciu frezarek
jedna przeciagarka, co technicznie 1 gospodarczo jest uzasad-
nione. Wérdd calego asortymentu wytwarzanych czeéci silnika
i podwozia w wiekszoéci z nich frezowanie moina zastapil
przeciaganiem.

Na szczeg6lng uwage zasluguja te czebci, kibre wystepuja
w ilodci kitku sztuk na jednostke samochodu jak: korbowody,
przeguby czy diwignie zaworowe. Oprzyrzadowanie narzedzia
do przeciagania korbowodéw samochodu STAR 20 zostalo juz
zaprojektowane i wykonane, proby daly pomyélne rezultaty.
Rys 2 i 8 przedstawiaja fragmenty przeciagania korbowodéw.

Przy wprowadzaniu przeciagania zewnetrznego nalezy sig
liczyé z zaletami tego sposobu, jak réwniez z trudno$ciami,
ktére przy tym wynikaja. ;

Zaletami bedzie:

—

Wielokrotne zwiekszenie wydajnosci.

2. Polepszenie gladkoéci 1 prostoliniowoéci powierzchni
przeciaganych. :

Dobre 1 dlugotrwale zachowywanie wymiaru czesci.

Znaczna trwalosc narzedzia.

Wielokrotne zmniejszenie powierzchni produkcyjnej.

EN 5IED

Trudno$ci zas moga wystepowac przy:

1. Otrzymaniu tolerancji wykonawczych suréwek, ktore
winny by¢ zacie$nione. ,

2. Zabezpieczeniu narzedzi przed uszkodzeniem co pociaga
wprowadzenie sprawdzianéw dla suréwek.

3. Otrzymanie jednorodno$ci materialu czeSci podlegaja-
cych przeciagamiu.

4. Wykonaniu malo znanych narzedzi jakimi sa przeciaga-
‘cze zewnetrzne.

629.11:621.834

SZYBKOSCIOWE TOCZENIE ODKUWEK KOt ZEBATYCH

wedgug’ wrmianki w czasq[)z's'mie SMachinery” z 81.5.1951 r. w zakladach Forda (St. Zjedn. A.P.) uzyskaino
I?qrdzo krétkie czasy obrébki odkuwek kdl zebatych przekladni gléwnej samochodu na nowoczesnych wielono-
zowkach, wyposazonych w silniki o stosunkowo bardzo duzej mocy.

Odkuwki kota napedzajacego wykonuje si¢ ze stali S.A.E.
4028 o skladzie procentowym C = 0,25 — 0,30; Mn = 0,70 —
— 0,90; Si = 0,20 — 0,35; Mo = 0,20 — .0,80. Zwraca sic
specjalng uwage na utrzymanie stalej temperatury zarzenia,
ktéra powinna wynosié¢ okolo 6400C. Po zarzeniu odkucia ma-
ja jednolita twardo$é okoto 160 Brinella i jednolita strukture
perlityczng. Zarzenie nastepuje bezposrednio po kuciu.

Pierwsza operacja obrébkowa jest frezowanie powierzchni
czolowych i centrowanie ich na trzystanowiskowej frezarko —-
centréwce. Nastepna operacja jest toczenie wszystkich po-
wierzchni na wymiar ostateczny na tokarce wielonozowej typu
Fay (firmy Jones — Lamson) o pélautomatycznym cyklu pra-
cy. Moc silnika wielonozédwki wynosi 50 KM. Wrzeciono ma
1200 obr/min, a wiec szybko$é obwodowa na najwiekszej éred-
nicy kola obrabianego wynosi 1130 stép na minute (345 m ua

minute) — patrz rys. 1. Czas skrawania 12 sekund; w tym cza-_

sic zbiera sie okolo 2 funtéw — ok. 0,91 kG widréw.

20

Po zalozeniu odkuwki w kly maszyny naciska sie guzik, co
powoduje wlaczenie posuwu hydraulicznego konika. Konik
z sita 14000 funtéw (okolo 6200 kG) dociska odkucie do 5
ostrzy zabierajacych, wykonanych z twardego spicku, znajdu-
jacych si¢ na powierzchni czolowej wrzeciona. W czasie obréb-
ki sila docisku maleje i wynosi 1200 funtédw (okolo 545 kG).

Rysunek 2 pokazuje wymiary kola napedzajacego przed
{4 po obrébce na wielonozéwce, rys. 3 uzbrojenie wielonozéwki.
Wielonozéwka pracuje 18 nozami, z ktérych 7 shizy do to-
czenia, 4 do planowania i 2 do profilowania. Jedno ostrze
obrabia od 150 do 1200 czeéci bez ostrzenia. Dla nozy do to-
czenia zastosowano posuw — 0,014 cala (okoto 0,36 mm) na
obrét, dla planowania — 0,012 cala (okolo 0,34 mm) na obrot.
Calkowity czas obrébki wynosi 25 sekund; wydajno$é 125 sztuk
ra godzine. Czopy pod lozyskami posiadaja tolerancje * 0,0025
cala (okoto 0,064 mm) na szlifowanie, koncentrycznoéé 0,0005
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Rys. 1.

cala (okolo 0,0127 mm), pozostale wymiary maja tolerancjg
-+ 0,005 cala (okoto 0,127 mm) — patrz rys. 2. )
Odkucia két zebatych pedzonych przekiadni giéwnej (két
talerzowych) wykonuje si¢ ze stali SAE 8620, o skladzie pro-
_centowym: C = 0,18 — 0,23; Mn = 0,70 — 0,90; Si = 0,20 —
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Operacja pierwsza

Wyfacza
zgrubnie

‘wylaczaé kszlallowo

przez wcinanie Planowaé
P

-— .
Zaokraglic
§ krowedi
-— Toczye
Fazowaé pod Kalem
‘ TM/66 R4

Rys. 5.
— 0,35; Ni = 0,40 — 0,70; Cr = 0,40 — 0,60; Mo = 0,15 —
— 0,25. Sa one .zarzone podobnie jak poprzednie.

Wszystkie powierzchnie z wyjatkiem powierzchni tyl-
nej, obrabiane sa na gotowo w dwu nastepujacych po sobie
operacjach, jak pokazano na rys. 4, na tokarkach wielonozo-
wych firmy Morey Mach. o mocy 50 KM i posuwach hydra-
ulicznych. Odkucia mocuje si¢ w tréjszczekowych uchwytach
hydraulicznych (rys. 5). Obroty wrzeciona 500 obr/min, szyb-
ko$¢ obwodowa na najwickszej $rednicy 1050 stép na minute
(okolo 320 m/min). : ' .

Dla operacji pierwszej stosuje si¢ posuwy 0,014 cala (oko-
fo 0,36 mm) na obrét; czas skrawania wynosi 19 sekund; czas
catkowity 30 sekund. Wydajnoéé 70 obrobionych kél na godzine
przy 80% wykorzystania obrabiarki. Dla operacji drugiej sto-
suje si¢ posuwy jak poprzednio.— czas skrawania wynosi 19
sekund, czas calkowity — 27 sekund.

Wobec tego ze powierzchnia tylna kota musi byé obrobio-
na z dokladno$cia 'do 0,001 cala (okolo 0,025 mm), co bylo
mozliwe ze wzgledu na naprgzenia. wewnetrzne wyzwalajgce
si¢ przy obrobce, dodano jeszcze operacj¢ dodatkowa — pla-
nowanie tej powierzchni na innej obrabiarce. :

Nalezy podkre§lié, ze produkcja podanych wyzej dwu fre-
zarkocentréwek i dwu wielonozéwek typu Fay byla wykonana
poprzednio na dziesigciu pélautomatach piomowych wielowrze-
cionowych. Produkcja czterech wielonozéwek Morey (2 dla
operacji pierwszej i1 2 dla drugiej) byla réwniez wykonywana
na dziesieciu podobnych pélautomatach wielowrzecionowych.

Jak widaé zastosowanie nowoczesnych, sztywnych wielono-
z6wek o duzej mocy dalo bardzo duze oszczednoéci.
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KRAJOWA NARADA W SPRAWIE REMONTOW

»Naleiy na wlaSciwym poziomie postawil gospodarke remontowq 't uwazaé za niedopuszczalne nieusprawie-
dliwione wypadanie z procesu produkcyjnego poszczegélnych agregaléw, maszyn i urzqdzen. Nalezy stale i sy-

stematycznie modernizowaé i rekonstruowal istniejace urzadzenmia®. :

Zagadnienie przedluienia okresu sprawnego uzytkowania
maszyn i urzadzen produkcyjnych stanowi jeden z kluczowych
probleméw naszych przemystow. Wiaze si¢ ono &cifle z ra-
cjonalng organizacja i prowadzeniem akcji konserwacyjno —
remontowej na tym odcinku. Waga tego zagadnienia zostala
w pelni uwidoczniona i podkre$lona w ramach wskazan VII
Plenum KC PZPR.

Naczelna Organizacja Techniczna z inicjatywy Departamen-

“tu Techniki PKPG oraz w porozumieniu z CRZZ, zorganizo-
wala w dniach 28 i 29 listopada 1952 r. w Domu Technika
w Warszawie ,Krajowa Narade w Sprawie Remontéw*.
W obradach jej wzielo udziat okoto 800 technikéw, inzynieréw,
racjonalizatoréw, przy wspoéludziale przedstawicieli: Instytu-
téw Naukowych, Ministerstw Gospodarczych, Panstwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego, Polskiej Akademii Nauk,
Zwiazkéw Zawodowych, Partii.

Obrady plenarne w pierwszym dniu Narady po zagajeniu,
powolaniu prezydium i komisji, wypelnil referat programowy
wiceministra Gérnictwa .mgr inz. M. Lesza, po ktérym na-
stapita dekoracja odznaczeniami pafstwowymi 49 inzynieréw,
technikéw i racjonalizatoréw, ktérzy poloiyli szczegdlne zastugi
w dziedzinie organizacji i rozwoju' gospodarki remontowej.
Dalsze prace toczyly si¢ w 14 Sekcjach, odpowiadajacych po-
szczegdlnym resortom gospodarczym.

Drugi dzieh Narady po$wiecony zostal obradom sekcji oraz
koficowemu zebraniu plenarnemu. Wygloszone referaty, zlo-
zone sprawozdania z prac Sekcji oraz wysunicte wnioski i tezy
wywolaly ozywiona dyskusje, ktérej podsumowania dokonal
minister Energetyki Bolestaw Jaszczuk. -

NOWA METODA WYKONYWANIA TLOCZNIKOW

{Bolestaw Bierut na VII Plenum KC PZPR)

Przyjecie szeregu wnioskéw oraz rezolucji w zakresie orga-
nizacji gospodarki konserwacyjno-remontowej ujelo w formy
skonkretyzowane wyniki prac Narady. _ i

Wyslanie przez uczestnikéw listu do Prezesa Rady Mini-
strow Bolestawa Bieruta, zadokumentowalo wole zebranych —
pelnej realizacji wskazan VII Plenum KC PZPR oraz aktyw-
nego wlaczenia sie do walki o pokéj i socjalizm, rozwdj gospo-
darczy i wzmocnienie obronne kraju, wypelnienie Programu
Frontu Narodowego.

Braterskie pozdrowienia, przestane radzieckim technikom
i inzynierom pod adresem Wszechzwiazkowej Rady Nauko-
wych Stowarzyszefi Inzynieréw i Technikéw ZSRR, podkreslity
bliskie wiezy laczace polski i radziecki §wiat techniczny.

Oceniajac rezultaty Narady nalezy wskazaé na powainy
wktad prac zaréwno w organizacje Narady, jak i przygoto-
wanie materialéw dla jej obrad. Nalezy réwniez wymienié wy-
danie zeszytu czasopisma ,,Przeglad Techniczny Nr 12, po$wig-
conego w gléwnej mierze zagadnieniom remontowym. Cenng.
informacja bedzie zamieszczony w podanym zeszycie czasopisma -
,Przeglad wydawnictw i publikacji z zakresu obstugi, konser-
wacji i remontéw’.

Wyniki Narady pozwola niewatpliwie na znaczmne uspraw-
nienie stosowanych dotad form organizacyjnych jak i metod
pracy oraz w znacznej mierze przyczynia si¢ do pelniejszego
i bardziej racjonalnego wykorzystania posiadanego potencjalu
urzadzen wytwérczych — nieodzownego warunku sprawnego
wykonania zadain Planu 6-letniego.

629.11.011.5.002

DO PRODUKCJI NADWOZI SAMOCHODOWYCH

W N1 7 — czerwiec 1951 r. — czasopisma Machinery, H. R. Smith podaje nowaq metode wykonywania
tlocznikéw do produkcji nadwozi samochodowych, przyjetq obecnie przex fabryke Kaizer-Frazer.

Konstruktor opracowujac nowy model wraz z konstrukto-
rem oprzyrzadowania usunal wszystkie czeSci, ktdre nie sa
niezbedne, starajac si¢ zmniejszyé przede wszystkim do mi-
nimum ilo§¢ wytloczek, ktérych uruchomienie jak wiadomo
siega 50%0 kosztéw uruchomienia calego samochodu. Zreduko-
wano rzeczywiscie ilo§¢ wytloczek do 1/3 iloéci uzytej w po-
przednich modelach. Wszystkie elementy wykofczeniowe tabli-
(ciylprzyrza,d()w i wnetrza samochodu uzyto z poprzednich mo-

eli. :

Zastosowanie nowej metody wykonania tlocznikéw do tlo-
czenia blach nadwozia umozliwilo skrécenie czasu wykonania
oprzyrzadowania o polowe, zmmiejszajac jednoczeénie znacznie
koszty wykonania. Gléwnym zyskiem w nowej metodzie jest
wyeliminowanie modeli drewnianych, bardzo kosztownych w
wykonaniu i zastapienie ich modelami z mas plastycznych, wy-
konywanych na podstawie modelu z gliny. Uzyskano jedno-
czebnie wigksza dokladno$¢ i stalo§¢é ksztattu modelu.

Stara metoda:

Wykonywano r¢cznie model z gliny. Wyznaczano prze-
kroje interesujace konstruktora i w tych przekrojach dopaso-
wywano szablony obrysu konturéw. Nastepnie kontur na tych
szablonach korygowano, aby uzyska¢ wlaéciwy rysunek i plyn-
noé¢ linii. Tak poprawione szablony obrysu konturu uzywano
do wykonania drewnianej tzw. ,master-makiety”. Na ,master-
makiecie zachodzila zawsze koniecznoéé skorygowania jej
ksztattéw obrysu. Po przeprowadzeniu tej korekty poprawiano
jeszcze raz szablony obrysu konturu w poszczegélnych przekro-
jach. Wedtug tych szablonéw wykonywano rysunki na plycie
metalowej dla wykonania rysunkéw detali. Na podstawie za$

tych rysunkéw i szablonéw wykonywane byly modele drewnia-
ne, potrzebne do wykonania tlocznikéw. Modele te byly za-
formowane w gipsie, a formy te uzywano jako modele do wy-
konywania tlocznikéw na frezarce — kopiarce Kellera.

Nowa meloda. .
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Nowa metoda: .

Z modelu glinianego zrobionego re¢cznie formuje sig gipsowe
formy, ktére nastepnie zalewa sie masa plastyczng moczniko-
wa. Do wigkszych modeli wstawia sie szkielety drewniane.
Skurcze powstale podczas stygni¢cia masy usuwa si¢ w ten
sposéb, ze zastygly model z plastyku wklada sie jeszcze raz do
formy gipsowej i zalewa si¢ cienka warstwa plastyku, wyréw-
nujaca skurcze. Naslgpnie przeprowadza si¢ korekte ksztaltu
modeli. Masa plastyczna jest bardzo latwa w obrébce. Po wy-
prowadzeniu ksztaltu z jednej strony plaszczyzny symetrii do-
pasowuje si¢ polowe szablonu obrysu konturu. druga polowe
szablonu robi sie symetrycznie i nast¢pnie odwzorowuje sig
druga potowe modelu. Do dopasowama szablondw uzywa sig
réwniez masy plastycznej.

Szablony wykonuje si¢ o przyblizonym ksatalcie, a §cisly
ksztalt otrzymuje si¢ przez zaformowanie krawedzi szablonu
masa plastyczng wedlug modelu. Szablony te uzywa sie do ry-
sunkéw na plycie metalowej dla otrzymania ksztaltéw detali.
Poprawione modele sa uiyte do zaformowania form gipso-
wych. Wedlug tych form gipsowych robi sie modele tloczni-
kow z gipsu, ktére sa uiywane do produkcji tlocznikéw na
frezarce-kopiarce Kellera.

Modele z mas plastycznych zlozone razem tworza ,ma-
ster-makiete“ samochodu. Poszczegélnych , master-modeli*
z plastykéw uzywa si¢ do sprawdzania przyrzadéw. Zuzywa-
jace si¢ krawedzie i powierzchnie pokrywa sie mosigdzem.

Zalaczony schemat przedstawia naoaznie zalety nowej
metody. v J. A
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WPLYW GORNEGO SMAROWANIA NA STOPIEN ZUZYCIA
GLADZI CYLINDROWYCH W OKRESIE ROZRUCHU SILNIKA
| W STANIE ZIMNYM

W Nr 7—1952 ATZ. R. Poppinga w art. p.t. ,,Der Ein-
fluss der Obenschmierung auf den Zylinderverschleiss beim
Kaltstart”, opisuje przebieg do§wiadczeh wykonanych w Insty-
tucie Samochodowym Politechniki w DreZnie, dotyczacych
wplywu gérnego smarowania na stopien zuzycia cylindréw
i pier§cieni tlokowych w okresie od chwili rozruchu silnika na
zimno do czasu osiagniecia normalnej temperatury pracy. Olej
do gérnego smarowania byl dostarczony przez szwedzka f-me
Aktiebolaget Speadoil Malmé i zawieral skladniki alkaliczne,
do neutralizacji korodujacych kwasnych zwiazkéw powstajacych
w czasie zimnego rozruchu silnika, w przestrzeni cylindrowej.

Do préb uzyto dwéch silnikéw o pojemnoéci skokowej 1,8 1.,
mocy 42 KM przy n = 3600 obr/min.

Jeden z tych silnikéw smarowany byl normalnie, drugi za$
otrzymywal w okresie rozruchu dodatkowe gérne smarowanie.

Stanowiska do préb byly tak urzadzone, aby zachowane
byly jednakowe temperatury rozruchu na zimno oraz tempera-
tury pracy normalnej. Temperatury rozruchu ustalone byly na
15°C, temperatury za§ pracy silnikéw przy poborze maksymal-
nej mocy, na 95°C.
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Rys. 1. Schemat urzadzen stanowiska préb.

1. Pompa wodna silnika, 2. chlodnica samochodowa, 3. przewocdy

wodne, 4. pompa wodna z obcym napedem, 5. doplyw Swiezej

wody, 6. przelew, 7. zbiornik wody, 8. chlodn'ca oleju, 9. pompa

oleju, 10. powietrze chlodzace kadlub z zewnatrz, 11. powieirze

chiodzace kadiub ~wewnatrz, 12. zbiornik oleju, 13. Kkurki
trojdrozne

Aby w badaniach odtworzone byly warunki mozliwie zbli-
zone do rzeczywistych warunkéw eksploatacji i moina bylo
jak najbardziej zwigkszyé czestotliwoéé powrotu do stanu po-
czatkowego, — zbudowano specjalng instalacje pokazana sche-
matycznie na rys. 1.
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RyS. 2. Zuzycie c&lindra po 240 cyklach pracy jako Srednie dla

4 cylindréw i 4 $rednic. 1 cykl sklada sie z: 10-minutowego

okresu pracy .od stanu poczatkowego (150C) do stanu normalnego
(959C) :

Pierwsze wyniki poréwnano po dotarciu silnikéw na drodze
tloka wynoszacej ok. 1180 km. Silnik z gérnym smarowaniem
otrzymywal olej dodawany do paliwa w iloéci 0,24%o, w. okre-
sie za$ rozruchu silnik ten otrzymywal dodatkowo 10 cm® ole-
ju do gbérnego smarowania, ktéry wprowadzano do przewodu
ssacego przy pomocy specjalnego aparatu z regulacja termo-
statyczna.

W kaidym okresie rozruchu, czas pracy silnika wynosil
10 minut. Czas za§ powrotu do stanu poczatkowego (150C) wy-

" nosit 40 minut. Caltkowity czas jednego cyklu wynosil wiec 50

minut. Ogélna iloé¢ cykli dla kazdego silnika, po ktérych ba-
dano wielkoéci zuzycia cylindréw 1 pierécieni, wynosila 40.
Badania zamknieto dla kazdego silnika w 5 etapach, z tym ze
pierwsze 4 etapy mialy po 40 cykli a ostatni 80 cykli.

Kazdy wiec silnik mial 240 rozruchéw.
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Rys. 3. Zuzycie pierScieni tlokowych po 240 cyklach pracy

Ogélny przebieg tloka w etapach badan byl stosunkowo
niewiclki 1 wynidst ok. 1570 km cp odpowiadalo drodze sa-
mochodu 8760 km, jak pokazano na rys. 2.

Zuzycie cylindréw dla obu silnikéw bylo najwicksze w stre-
fie gérnego i dolnego martwego punkty, z tym ze w silniku dru-
gim z gérnym smarowaniem zuzycie bylo 20—55% mniejsze.
(Pomiary doktadne w.réinych punktach jednakowo polozonych
w obu silnikach).

" Srednie zuzycie pier§cieni tlokowych silnika z gérnym sma-
rowaniem bylo o 47 mniejsze. (rys. 3).

Opisane badania nie daly odpowiedzi na pytania, czy
zmniejszone zuzycie cylindréw i piercieni w silniku z gérnym
smarowaniem bylo wynikiem dzialania neutralizujacego sklad-
nika oleju do gérnego smarowania, czy tez bylo wynikiem
doprowadzenia oleju smarujaceg6d $cianki cylindra. Planowa-
ne w tym zakresie dalsze badania nie zostaly jeszcze ukon-
czone. .

Uzyskane dotad rezultaty préb wskazuja na celowo$§¢ prze-
analizowania tego problemu w zakresie mozliwosci zastoso-
wania odpowiednich urzadzeh do gérnego smarowania, jako
normalnego wzglednie dodatkowego wyposazenia silnika.

Zagadnienie to nabiera specjalnego znaczenia dla uzytko-
wania samochodéw w okresie zimy, zwlaszcza przy garazowa-
niu w pomieszczeniach nieogrzewanych.

T. 8.

629.11:621.89

GORNE SMAROWANIE SYSTEMEM ,TOPCYL*

W zeszycie 8 ATZ 1952 podano krétki opis urzadzenia, kté-

re pod nazwa urzadzenia , Topcyl“ wprowadzila na rynek — .

angielska firma E.D.K. Products. Londyn. Urzadzenie to stu-
2y do tzw. ,,gérnego smarowania silnikéw*.

W czasie rozruchu zimowego silnika, zwlaszcza w okresie
zimowym, gérna cze$¢ cylindréw nie otrzymuje dostatecznej
iloSci oleju, wskutek czego praca odbywa sie ,na sucho®, co
powoduje przyépieszone zuzywanie sie czeSci wspoélpracujacych.

Urzadzenie ,,Topcyl” dostarcza, w okresie poczatkowej pra-
cy silnika, olej do przewodu ssacego i wylacza sie¢ samoczyn-
nie z chwila, gdy olej zostanie ogrzany do temperatury prze-
widzianej dla normalnej pracy. ,

Jak pokazano na rysunku, urzadzenie to wlaczone jest po-
migdzy przewdd obiegu oleju i rure ssaca.

Przeplyw oleju odbywa sie przez zawér regulowany termo-
statem. Olej podawany jest do przewodu ssacego w ciagu kil-
ku minut od chwili rozruchu silnika w ilo§ci okolo 2G/min
pod ciénieniem okoto 2,5 kG/cm?.

. Ilo§¢ podawanego oleju zalezy od ciénienia wzrastajacego
z ilo§cia obrotéw silnika.
Zaleta tego urzadzenia jest jego samoczynne dzialanie.
T.S.

:

TM[ESRI
Rys. 1.

629.11.01:621.735

ODKUWANIE CZESCI Z PRETOW SPECJALNIE WALCOWANYCH

Odkuwanie skomplikowanych czeéci samochodu przeprowa-
dza sie zwykle w matrycach posiadajacych kilka wykroi: wy-
kréj przygotowawczy, ksztaltujacy i wykafczajacy. Jako ma-
terial wyjéciowy do wykonania odkucia uiywa sie zwyklych
pretéw walcowanych o stalym przekroju. s

Wykonywanie odkuwek w matrycach wielowykrojowych
wymaga zatrudnienia robotnikéw o wysokich kwalifikacjach
oraz powoduje réwniez duza strate czasu na operacje przy-
gotowawcze, na ktére zuzywa sie zwykle od 50 do 70° catko-
witego czasu wykonania. -Stosowanie matryc - wielowykrojo-
wych wplywa czesto i na warunki eksploatacji samego urza-
dzenia. Wykroje dla operacji przygotowawczych sa roz-
mieszczone zazwyczaj na kraficach matryc wielowykrojowych.
Mimoérodowe uderzenia mlota w czasie kucia wywoluja
w. trzonie tlokowym naprezenia, ktére sa przyczyna zlaman
trzona oraz niszczenia uszczelki dlawnicy, -poza tym przy-

24

czyniaja sie one do szybszego zuzywania czeSci oraz ppwoduja
konieczno$é czestego ustawiania matryc i regulacji prowadnic.
Do wad tej metody nalezy takze zaliczyé duze zuzycie ma-
terialu na matryce wielowykrojowe i trudno$ci zwiazane z ich
wykonaniem (obrébka mechaniczna i obrébka cieplna). Wyko-
rzystanie mocy mlota jest male, poniewai pelng moc wyko-

. rzystuje si¢ tylko przy kuciu w wykroju wykanczajacym. Réw-

niez bardzo trudno jest uzyska¢ w operacjach przygotowaw-
czych dokladne wypelnienie metalem wykroju matrycy.

Wymienione powyzej wady kucia w matrycach wielowykro-
jowych przyczynily sie do zastosowania pretéw specjalnie wal-
cowanych, charakteryzujacych sie¢ odpowiednim przekrojem
i ukltadem wibkien. Pozwolilo to na skasowanie w procesie
technologicznym nieekonomicznych operacji przygotowaw-
czych, jak réwniez polepszylo warunki pracy samych urza-
dzen.
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W artykule zamieszczonym w 5 numerze mies. ,,Awtomo-
bilnaja i Traktornaja Promyszlennost” z 1951 roku podane

sa przyklady i korzy$ci zastosowania w procesie kuzienniczym

pretéw specjalnie walcowanych.

Poczatkowo do wykonania odkué osi przedniej samochodu
GAZ—51 uzywano pretéw o przekroju kwadratowym 65 mm
i dlugosci 1140 £ 3,0 m. Material po przecigciu na nozycach
byl przesylany na linig kucia.

ta?

polfobry

TMI¥RI
przedniej samochodu
GAZ-51 z pretow zwyklych

° Rys. 1. Kolejno§é operacji kueia osi

1 — grzanie; 2 — Kkucie przygotowawcze pierwszego konca; 3 —

giecie pierwszego konca; 4 — kucie; 5 i 6 — gra‘owanie pierw-

szego konca i grzan e; 7 — Kkucie przygotowawcze drugiego konca;

8 — giecie; 9 — Kucie; 10 — gratowanie drugiego konca;

11 — grzanie; 12 — kalibrowanie pierwszego konca; 13 — grzanie;
© 14 — Kkalibrowanie drugiego konca

Kolejno$¢ operacji procesu jest przedstawiona na rys. 1.
Po nagrzamiu jednego kofica preta w piecu komorowym naste-
powalo jego kucie w trzywykrojowej matrycy. Do kucia za-
stosowano milot 8,5 t. Iloé¢ uderzen bijaka w poszczegélnych
wykrojach wynosita: 7 do 8 w wykroju przygotowawczym, 8
do 4 w gnacym i 5 do 6 w wykafczajacym.

Usuniecia gratu dokonywane na prasie korbowej 250 t.
Opisany cykl operacji powtarzal sie dla drugiego konica preta,

niez dla kazdego kofica oddzielnie. Nastepnie cze$é¢ byla pod-
dawana dalszym operacjom jak: oczyszczenie z zadzioréw,
obrébka dlugosci, obrébka cieplna itp.

Przy zastosowaniu pretéw specjalnie walcowanych, material
na odkuwki jest dostarczany w postaci pretéw profilowych
o dlugoéci rownej kilku dlugoéciom osi. Po pocigciu na kawatki,
na pilach tarczowych, prety sa przesylane na lini¢ kucia osi.
Po jednoczesnym nagrzaniu obu koficéw preta nastepuje kucie
zaréwno jednego jak i drugiego konica oraz gratowanie i kali-
browanie.

Kucie przeprowadza sie na mlotach parowych 3,5 t. w trzy-

_ wykrojowej matrycy. Ilo§¢ uderzen bijaka jest nastepujaca:

1 — wykonanie krawedzi na zgrubieniach walcéwki, 2 do 8 —
giecie i splaszczanie poétki, 3 — 4 kucie na gotowo. Dalsze ope-
racje maja przebieg taki sam jak w procesic dawniej stoso-
wanym. Uproszczenie procesu uzyskano dzigki zmniejszeniu
iloéci uderzen mtota przy kuciu, co pozwoli'o na skrécenie cza-
su uzupelniajacego ogrzewania cz¢Sci przed operacja kalibro-
wania. Na rys. 2 przedstawiona jest linia kucia osi przednich
wedlug dawnego i nowego procesu technologicznego.

Na rys. 3 pokazano pélfabrykat w postaci preta specjalnie
walcuwanego oraz gotowa of przednia samochodu GAZ-51.

s )

Rys. 3. Péifabrykat w postaci preta specjalnie walcowanego (a)
:» gowowa 0§ przednia (b) samochodu GAZ-51

W wyniku wprowadzenia pretéw specjalnie walcowanych
uzyskano powaine oszczednosci, ktére podaje tablica 1.

TABLICA 1
OSZCZEDNOSCI W PROCESIE KUCIA OSI PRZEDNIE]
SAMOCCHODU GAZ-51 UZYSKANE DZIEKI ZASTOSO--
WANIU PRETOW SPECTALNIE WALCOWANYCH.
(OBLICZENIA  OSZCZEDNOSCI PRZEPROWADZONO
DLA 100 CZESCI).

) Kucie z preta Osscneds
Wskazniki J edr}ostka specjalnie noﬁg
miary | zwyklego | walcowa- | o/
nego =
Materiaty:
Zuzycie stalj " KG 3742 3220 13,6
Koszt stali — — — 5,18
Zuzycie paliwa KRG 1180 663 43,5
Robocizna:
Pracochlonno$é godziny 108,6 56,5 48,0
Koszt robocizny . — — — 40.5
Koszt odkuwek
e IFIIERE:
dzine =2

W efekcie ogélnym uzyskano obnizenie kosztu wykonania

po czym of byla kalibrowana. Kalibrowanie wykonywano réw- 1 sztuki osi przedniej o 10,2%.
-
/
-

- i . . . oy s . Kolibrowanie .
e Granie 2= G"’m""”é.eaam Kucia Gra?‘ow:mae‘.,oam{ fbrovagrgam e
Jozjvce Prae Mol 35t Prosa Piec Mol 3,5t Prasa Prec FPrasa  Prec Prasa szlifrerka

omorony ] 250t Komorowy 250t Komoromy 800 Komororv)/ 8oo?
7 |
. ' s - o/ bro. :
w CEani Kucre Grofonan Kucre GraTowan. Ko/td ‘wva.me

e

Ocz % xc2enge

Frle a Frlecme Tod)(czn}/

3 352 250z

Ml  Prasa fIrel 3,5 Prasa Frasa frosa siifierka

, 250l 800t 8oot

Tm/ung

Rys. 2. Linia kucia osi przednich samochodu GAZ-51 z pretow zwyklych i pretow specjalnie walcowanych

I — proces kucia z pretéw zwyktych.

II — proces kucia z pretéw specjalnie walcowanych,
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Kucie osi przedniej samochodu GAZ-MM.

Do czasu zastosowania pretéw specjalnie walcowanych osie
przednie samochodu GAZ-MM odkuwano z pretéw o przekro-
ju 80 X 50 mm i dlugosci 1575 mm. Po pocieciu i nagrzaniu
pierwszego konca preta wykonywano 2 speczenia, a nastepnie
tym samym zabiegom poddany byl drugi koniec. Po obcieciu
gratu, spegczone polfabrykaty podlegaly kuciu. Kaidy koniec
byl kuty przy zastosowaniu oddzielnego grzania. Na rys. 4
przedstawiono kole_]nosc operacji, a na rys. 5 schemat kucia
osi. :

f)o'//'abn/kat'

J TMIR Yy

Rys. 4. Kolejno§¢ operacji kucia osi przedniej samochodu
GAZ-MM z pretow zwykiych
1 — grzanie; 2 i 3 — speczanie pierwszego Kkonca preta i grzanie;
4 i 5 — speczanie drugiego konca preta i grzanie; 6 — kucie
pierwszego kofica; 7 — oczyszczenie pierwszego konca; 8 — grza-
nie; 9 — kucie drugiego konca; 10 — oczyszczenie drugiego
kofica .

Zastosowanie do kucia materialu speclalme walcowanego
pozwolilo na skrécenie czasu trwania operacji speczania i oczy-
szczania z zadzioréw speczonych koficow oraz uproécito proces
technologlczny
sppcLan€

5/.7 eczanie .
grzarng

/ZOOIQ

copcee oczyszczeme oczysicienie  Kuer@

Rys. 5, Linia kucia osi przednich samochodu GAZ-MM z pretéw zwyklych

Koleinoéé operacji kucia z prqtéw/specjalnie walcowanych
podano na rys. 6, a na rys. 7 — schemat linii. Rys. 8 przed-
stawia fotografie poéifabrykatu i gotowej czgéci.

ootabryhal -~

THURG

Rys. 6. Kolejno§é operacji i(u-cia, osi przedniej samochodu
GAZ-MM 1z pretéw specjalnie walcowanych
.1 — grzanie; 2 — giecie; '3 — jednoczesne Kucie obu koncéw na
zadany wymiar; 4 — gratowanie pierwszego kofica i 5 — gra-
towanie drugiego kofica na zimno

Eorzyéci zastosowania pretéw specjalnie walcowanych po-
dane sa w tablicy &.
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TABLICA 2
OSZCZEDNOSCI W PROCESIE KUCIA OSI PRZEDNICH
SAMOCHODU GAZ-MM UZYSKANE DZIEKI ZASTOSO-
SPECJALNIE WALCOWANYCH.
(OBLICZENIE OSZCZEDNOSCI PRZEPROWADZONO
DLA 100 CZESCI).

Kucie z preta Oszczed-
Wskazniki | Jednostka specjalnic|  moté |
miary | zwyklego | walcowa- | %
nego
Materialy:
Zuzycie stali KG 1825 1800 1,37
Koszt stali ruble — — 1,0
| Zuzycie paliwa KG 650 325 50,0
Robocizna:
Pracochlonno$é godziny 34,68 286 ' 17,5
Koszt robocizny ruble — - 8,1
Koszt odkuwek
- ruble 2835,46 | 2684,36 5,3
fopgukcja pa 80 | gruki | 80 9 | 110

W wyniku wprowadzenia pretéw specjalnie walcowanych
uzyskano obniienie kosztéw wykonania jednej osi o 5,3%.

Crecre Kucre ocz}/slcze/ue
Greanie Glatot,vaﬂte
. TM4Ry

Rys. 7. Linia kucia osi przednich samochodu GAZ-MM z pretéw
specjalnie walcowanych

Otrzymanie mniejszéj stosunkowo oszczednoéci niz w- po-
przednim przykladzie tlumaczy sie niewyzyskaniem jeszcze
wszystkich mozliwo§ci zracjonalizowania procesu, a mianowi-
cic- wprowadzenia jednoczesnego kucia calej czqsm na urza-
dzeniu o WIQI\SZCJ mocy oraz usuniecia operacji dodatkowego
nagrzewania.

Jako nastepny . przyklad podano zastosowanie pretéw spe-
cjalnie walcowanych przy odkuwaniu pélosi tylnego mostu sa-

mochodu ZIM.

% ; Pétoska  samochodu  ZIM,
ao;vame przedstawiona na rys. 9, posia-
da zmienne przekroje. Wykony-
wanie trzpienia o jednakowym
przekroju powodowaloby zwiek-
szenie zuzycia materialu oraz
znaczng strate czasu na obrébke
maszynewa . Dzieki zastosowaniu pretéw specjalnie walcowa-
nych otrzymano odkuwke o wymaganym przekroju.

Péifabrykaty (rys. 10 A) wykonywane sa na specjalnych
walcarkach. Po nagrzaniu grubszy koniec preta podlega spe-
czaniu na poziomej kuZniarce.

MRS

NN e Y e S e

3 T Tmfure
Rys. 8. Pétfabrykat w postaci preta specjalnie walcowanego (a)
i gotowa o§ przednia (b) samochodu GAZ-MM_

Speczanie odbywa si¢ w matrycy kuiniarki w caterech za-
biegach przedstawionych na rys. 10 B

.

—-E==r—= = k2 1
™ RY

Rys. 9. Odkuwka pélosi tylnego mostu samochodu ZIM

Zastosowanie w procesie kucia poélosi pretéw specjalnie
walcowanych pozwala na obnizenie ogélnego kosztu wykona-
nia o 14,2%. Tablica 8 podaje zestawienie oszczednofci. Po-
niewaz p01051e samochodu ZIM byly od poczatku wykonywane
z pretéw specjalnie walcowanych, przeto zamieszczone dane
poréwnawcze sa obliczone teoretycznie.




ROK II1 TECHNIKA MOTORYZACYJINA ZESZYT 1
TABLICA 3 = —1—
0SZCZEDNOSCI W PROCESIE KUCIA POLOSI SAMO- ===k =
CHODU ZIM, UZYSKANE DZIEKI ZASTOSOWANIU ¢
PRETOW SPECJALNIE WALCGWANYCH 4-EBZ_I_—F~ =
(OBLICZENIE OSZCZEDNOSCI PRZEPROWADZONO
DLA 100 CZESCI).
Rys. 10. Kolejno§é
Kucie z preta Oszczed- og:rac;li kuci‘:l%‘:l%Si 2 {’}-n»t mas: = ==
Fogrin Jednostka samochodu ZIM na g A
Wskazniki miary specjalnie nosé poziomej KkuZniarce
. zwykdego walcowan.| W % :os-t-';cipmggg kz:)e‘:_ 3 Cme——e— o
Materialy: igalniie éwz:tslc?lwan;’ﬁf
Zuzydi: stali KG 9502 | 8200 | 16,0 lejne operacje spe- 4 ; : _
Koszt stali’ ruble — — | 158 czania prela e
Robocizna: '
Pracochlonno$éé godziny 8,5 34 25,0 Wszechstronne badania i préby mechaniczne gotowych pél-
Koszt robocizny ruble — <= 40,0 osi wykazal}.', e zastosowanie pretéw specjalnie walcowanych
Koszt odkuwek ruble 1226,25 1053,3 14,2 nie powoduje zaniZenia .jako§ci cz¢§c1.' 2
- 621,434.21

NOWY SILNIK BENZYNOWY CHLODZONY POWIETRZEM
| - LGRANIT 30 K* PRODUKCJI NRD

W Nr 9 i 10 br. czasopisma ,,Kraftfahrzeugtechnik” poda-
na jest krdtka charakterystyka nowego silnika ,,Granit 30 K”.
Silnik ten, malezy do rodziny silnikdw benzynowych chlodzo-
nych powietrzem, wytwarzanych z wielkim powodzeniem od
wielu lat przez, specjalizujaca si¢ w produkcji tego typu sil-
nikéw, fabryke¢ ,,Phinomen" w Zittau. Silnik ,,Granit 30 K*
jest owocem zespolowej pracy inzynieréw i technikéw Central-
nego O$rodka Badan w Chemnitz, gdzie opracowany zostat pro-
totyp silnika. .

S e o

i g i o i o, e A+ S g o i 1w e evin e =2

TM/E3R2 &

Rys. 1.

Zadanie polegalo na polepszeniu charakterystyki i wyczy-
nowoéci produkowanego dotychczas silnika benzynowego ,,Gra-
nit 27", przy zalozeniu wykorzystania w jak najszerszym zakre-
sie elementéw wspélnych z silnikiem ,,Granit 27 i silnikiem
wysokopreznym ,,Granit 32”. Mialo to na celu uzyskanie
maksimum zamienno§ci i wykorzystania istniejacego oprzy-

rzadowania i parku maszynowego. W opracowanym na tych
zalozeniach silniku, zastosowano cylindry takiej samej $redni-
cy oraz zawory wiszace jak w silniku wysokopreznym.

- Moc zwigkszono o 15,8% tj. doprowadzono ja do 55 KM.
Chlodzenie zastosowano o wigkszej wydajnoéci wzdluz osi ka-
dluba z dmuchawy konstrukeji analogicznej, jak w silniku wy-
sokopreznym. W stosunku do silnika ,,Granit 27, silnik ,,Gra-
nit 30 K%, posiada zwickszony moment obrotowy o 22,2%
i zmniejszone zuzycie paliwa o 7,22%.

it e dae e we
e >

.

Yim/sinl

Rys. 2.

Nowy silnik przezndczony jest do samochodu cigzarowego
2 t. i w prébach drogowych wykazal dobre wiasnoci trakcyj-
"ne z dostateczna rezerwa mocy dla jazdy w goérskim terenje,
wzglednie z przyczepa.

Na rys. 1 i 2 przedstawiony jest w widoku z dwéch stron
nowy silnik ,,Granit 30 K*. .
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T. Sokolowski i A. Rostocki — ,,Transport samochodowyj’—
Zasady eksploatacji i planowania, Wydawnictwa Komunika-
cyjne 1952, stron 312, cena zl. 40.— o

Literatura o transporcie staje si¢ na calym §wiecie, a szcze-
gblnie w Zwiazku Radzieckim, coraz bardziej obszerna i upo-
rzadkowana. . -

W naszej literaturze odczuwamy pod tym wzgledem wiel-

kie braki, bo je$li nawet pojawia si¢ coraz wigcej ksiazek z
dziedziny transportu, to odnosza si¢ one raczej do transportu
kolejowego. Dlatego wlasnie ksiazka T. Sokolowskiego i A.
Rostockiego jest tak wazna i pozadana.

Ksigzka zawiera nastepujace rozdzialy: I — Ogédlne wia-
domo$ci o transporcie, II — Pojazdy samochodowe, III —
Wydajno$é¢ transportu, IV — Koszty transportu, V. — Sposo-
by obnizania kosztéw transportu, VI — Wykorzystanie urza-
dzeh zaplecza technicznego, VII — Marnotrawstwo w trans-
porcie samochodowym, VIII — Zasady planowania, IX —
Sprawozdawczo$é eksploatacyjna. '

Rozdzialy I, VII, VIII, IX — opracowal A. Rostocki, po-
zostale rozdzialy T. Sokolowski.

Ksiazka opracowana jest przejrzyécie i wyczerpujaco. Naj-
wicksza jej zaleta jest, ze caly material rzeczowy w dziedzi-
nie organizacji i eksploatacji oparty jest na przykladach z
krajowej gospodarki samochodowej i wzorowany na zasadach
planowania przyjetych w zwiazku radzieckim — jedynym
kraju — posiadajacym bogate dofwiadczenia w dziedzinie pla-
nowania transportu w skali krajowej.

Co do tresci ksiazki nasuwaja sie nastepujace uwagi:

Rozdzial 1[I — zawiera podstawowe okre§lenia i wskazniki
potrzebne do kontroli i sprawozdawczo$ci z pracy przedsie-

- SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

biorstw przewozowych. Nasuwa sie pytanie, czy potrzebne jest
tak drobiazgowe ‘rézniczkowanie tych pojeé i czy jest ono sto-
sowane w sprawozdawczo$ci.

Rozdziat IV — zawiera bardzo ciekawe przyklady (tablice
i wykresy) ilustrujace wplyw wskaznikéw techniczno-ekono-
micznych na koszty transportu. -

Rozdzialy V i VI — zawieraja cickawe dane o czasie czyn-
nosci ladunkowych (tabl. 21, 22, 23, 24) urzadzeniach zajezd-
ni, efektywnoéci inwestycji budowlanych w warsztatach na-
prawczych (tabl. 30). .

Rozdzialy VIII i IX — zawieraja wreszcie «przejrzyécie
ujete zasady planowania i szczegdlnie pozyteczne omdwienie
sposobu wypelniania sprawozdah (ST!) o iloéci posiadanych
pojazdéw 1 (ST2) — z rodzajéw przewozéw.

Ksiazka posiada sporo drobnych bledéw, ktére powinny byé '
usuni¢te w nastepnych wydaniach.

Od str. 70 do 97 — brak kolejnej numeracji wzoréw, co
utrudnia zrozumienie treSci; w przykladzie na str. 95 — jest
niezgodnos$¢ z tabl. 12, na str. 128 — zuzycie oleju silnikowego
winno byt 3,5% (a nie 35%), a zuzycie oleju przektadniowego
0,8% (a nie 8%); wreszcie w rozdziale VII — lepiej byloby
nie odmienia¢ wyrazu ,marnotrawstwo” w liczbie mnogie],
uzywajac wzamian zlozona formeg ,rodzaj marnotrawstwa’”.

Bledy te, ktére niewatpliwie beda w nastepnych wydaniach
usuniete, nie zmniejszaja znaczenia i waznoéci tej pozytecznej
ksigzki.

Wreszcie zaznaczy¢ nalezy, ze cena (40 zb.) jest zbyt wysoka
i moie byé przeszkoda w szerokim rozpowszechnianiu tej bar-
dzo pozytecznej ksiazki. -

629.11.(03)

(Ciag dalszy) :
Objasnienia znakéw podano w zeszycie 1/51

(ang) — oznaczenie angielskie; (am) — oznaczenie amery-
rykanskie.
Slowa ujete w nawiasy — oznaczenie amerykanskie

X. Skrzynka biegow

1. Skrzynka (sf) biegow
KOpoOKa (sf) mepemad
gearbox (s) (ang); transmission (s) (am)
boite (sf) de vitesse
Wechselgetriebe sn

2. Obudowa (sf) skrzyki biegéw
KapTep (sm) KopobGkm Hepepad
gearbox casing (s) (ang); transmission case (s) (am)
carter (sm) de la boite de vitesse
Getricbegehduse sn; Wechselrddergehduse sn

3. watek (sm) sprzeglowy skrzynki biegéw;

BaJa (Sm) NEePBUYHBLIM KOPOOKMU mepenad

transmission main drive shaft (s) (am)

gearbox clutch schaft (s) (ang); transmission input shaft (s)

arbre (sm) d’embrayage; arbre (sm) primaire de la boite
de vitesse :

Antriebswelle (sf) des Wechselgetriebes
4. odrzutnik (sm) smaru lozyska walka sprzeglowego
MacJooTpazkaresab (Sm) MOALIMIIHMKA IIEPBUYHOTO BaJa
gearbox clutch schaft bearing oil thrower (s) (ang)
pare-huile (sm) de roulement d’arbre d’embrayage
Olschleuderring (sm) zum Lager der Antriebswélle,
5. lozysko (sn) walka sprzeglowego skrzynki biegéw
TOJIUIMITHUK (SM) NEPBUYHOTO Bajla KOPoOKM mepejay
gearbox clutch shaft bearing (s) (ang); transmission main
drive bearing (s) (am) . .

roulement (sm) d’arbre d’embrayag

Lager (sn) zur Antriebswelle } :

6. pierscien (sm) ustalajacy lozysko watka sprzeglowego

skrzynki biegéw

KOJIBLIO (ST) CTOIIOPHOE TMNOALIMOHMKE MEePBUYHOTO. BaJa

_ KOpobxu mepepay ¢ e

clutch shaft bearing snap ring (s) (ang); main drive bea-
ring snapring (s) (am)

arretoire (sm) du roulement d’arbre d’embroyage
Sprengring (sm) zum Lager der Antriebswelle
7. pokrywa (sf) przednia skrzynki biegéw
KPBILIKA ($f) NOAIIUITHMKA MEPBUYHOIO BaJia KOPOOKI
nepenayu .
gearbox front cover (s) (ang); transmission iain drive bear-
ing snapring (s) (am)
couvercle (sm) avant de carter de la boite de vitesse
vorderer Verschlussdeckel (sm) zum Getriebegehéduse
8. uszczelka (sf) przedniej pokrywy skrzynki biegéw
NPOKNAAKa (5f) KPBIIKK NOAIINITHMKA MepPBUYHOTO Ba-
Jla KOpPOOKM mepenayd .
gearbox front cover joint (s) (ang); trafismission main drive
bearing retainer gasket (s) (am) ) .
joint (sm) de couvercle avant de la boite de vitesse
Dichtung (sf) zum vorderen Verschlussdeckel
9. korek (sm) spustowy skrzynki biegéw
npobka (sf) MaclONMBHOTO OTBEPCTUS KOPOOGKM Iiepe-
naq :
gearbox (transmission) oil drain plug s .
bouchon (sm) de vidange de carter de la boite de vitesse
Ulablassstopfen (sm) zum Getriebegehiuse
10. blok (sm) poSrednich két zebatych skrzynki biegéw
BJIOK (Sm) IllecTEpEeH IMIPOMEKYTOYHOTO Baja KOPOBKU
nepegay )
layshaft gear cluster (s} (ang); countershaft gear cluster
(s) (am)
block (sm) d’engrenages d’arbre intermédiaire de la boite
de vitesse
Vorgelegezahnradblock sm
11. 0§ (sf) bloku kot zebatych po§rednich skrzynki biegéw
ock (sf) OJoKa IHIeCTEPeH NPOMEKYTOYHOTO Baja KO-
PobRM mnepenay
gearbox layshaft (s) (ang); transmission countershaft
(s) (am)
arbre (sm) intermédiaire de la bolte de vitesse
Vorgelegeachse sf '
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

tozysko (sn) bloku k6t zebatych po§rednich skrzynki biegbéw

MOAIIMUIIHUK (SM) POJIMKOBBIM OJIOKa HIECTepeH Npo-
MEeXKyTOYHOI0 Bajia KOPoOOKM Ilepemad

Iaysha(ft)gear bearing (s) (ang); countershaft gear bearing
(s) (m

roulement (sn) d’engrenages d’arbre intermédiaire

Rollenlager (sm) zum Vorgelegezahnradblock

koto (sn) zegbate napedzajace przekladni statej skrzynki
biegdw

mrectepua (sf) Bepymiada KOpoOKM mnepenad

primary drive gear (s) (ang); transmission main drive gear
(s) (am); transmission clutch gear (s) (am)

pignon (sm) de commande de la boite de vitesse

Antriebszahnrad (sn) auf der Antriebswelle

kolo (sn) zebate po§rednie przekladni stalej skrzynki biegéw
uiecTepHd (sf) BegoMasa NIPOMEIKYTOYHOTO BaJjia KOpoo-
KM mepenad
constant running wheel (s) (ang); driven counter gear
(s) (am); transmission countershaft drive gear (s) (am)
pignon (sm) entrainé d’arbre intermédiaire de la boite
de vitesse
angetriebenes Vorgelegezahnrad (sn)

kolo (sn) zebate poérednie wstecznego biegu (na walku
posrednim) '

1iecTepHA (Sf) 3afHEro Xo0ja Ha MPOMEKYTOYHOM Baje

layshaft reverse pignon (s) (ang); reverse counter gear
(s) (am)

pignon (sm) d’arbre intermédiaire pour commande
de marche arriére

Vorgelegezahnrad (sn) zum Riicklauf

kolo (sn) zebate poérednie pierwszego biegu

niecrepHs (sf) IepBOit INepefayuyM Ha HIPOMEKYTOYHOM
BaJje

layshaft first speed pignon (s) (ang); first speed counter
gear (s) (am) ,

pignon (sm) d’arbre intermédiaire pour la 1-&re vitesse

Vorgelegenzahnrad (sn) fir erste Geschwindigkeit

kolo (sn) zebate poérednie boczne wstecznego biegu
mecTepHA (sf) mapa3smMTHaA 3a[HETr0 Xoja
reverse pignon (s) (ang); reverse idler gear (s) (am)
pignon (sm) de marche arriére '
Riicklaufzahnrad sn

20.

21.

22.

23.

2t 27 23 32 30 3 36

<
39

. kolo (sn) zebate drugiego biegu (na waltku gléwnym) -

ulecTepHA (Sf) BTOPOI mepenauy (Ha BTOPUYHOM BaJe)
second speed wheel (s) (ang); transmission mainshaft
second speed gear (s) (am)
~pignon (sm) de 2-¢me vitesse sur l'arbre des baladeurs
Zahnlrlac):l (sn) fur zweite Gechwindigkeit (auf der Haupt-
welle

. kolo (sn) zcbate posrednie drugicgo biegu

uiecTepHa (sf) BTOpOV mepepaum

layshaft second speed pignon (s)
counter gear (s) {am)

pignon (sm) d’arbre intermédiaire pour la 2-éme vitesse

Vorgelegenzahnrad (sn) fir zweite Gechwindigkeit

tuleja (sf) odlegloéciowa tozysk bloku két zebatych posred-
nich skrzynki biegéw )

pTyJdka (sf) pacrmopHas IOJZINMITHMKOB GJoKa Iecre-
DEH TIPOMEIKYTOYHOTO BaJa KOPOOKM Iepenay

layshaft gear bearing distance bushing (s) (ang) counter-
shalt gear bearing spacer (s) (am) .

entretoise (sf) des paliers d’engrenages d’arbre intermé-
diaire .

Abstandshiilse (sf) fiir Lager auf der Vorgelegeachse

walek (sm) gléwny skrzynki biegéw

BaJl (Sm) BTOPUYHBINA KOpoOGKM mepenad

gearbox (transmission) mainshaft s

arbre (sm) des baladeurs de la boite de vitesse

Hauptwelle (sf) des Wechselgetriebes

tozysko (sn) przednie gltéwnego walka skrzynki biegéw

TIOAIUIMUIIHUK (SM) NepefHero KOHLA BTOPMUYHOIO Bala
KopoORrU repenay

gearbox (transmission) mainshaft front bearing s

roulement (sm) avant d’arbre des baladeurs

Rollenlager (sm) zur Hauptwelle vorne

kolo (sn) zebate przesuwne pierwszego i wstecznego biegu
((na watku gléwnym)

HIecTepHA (S8f) CKOJIB3AIAA IIEePBOM IlepefayM M 3a-
JIHET0 X0Za

gearbox (transmission) mainshaft first speed and reverse
sliding gear s '

pignon (sm) baladeur de 1-&re vitesse et marche arri¢re

Scllliel;errad (sn) [ir die erste Geschwindigkeit und Riick-
au ©s

(ang); second speed
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24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

tulejka (sf) kola zgbatego drugiego biegu

BTyJKa (Sf) ILIECTEPHM BTOPOJ Iepepaum .

second speed wheel bushing (s) (ang); transmission main-
shaft second speed gear bushing (s) (am)

bague (sf) pour pignon de 2-éme vitesse sur 'arbre des
baladeurs : i

Biichse (sf) zum Zahnrad fiir zweite Geschwindigkeit

tuleja (sf) sprzegla drugiego i trzeciego biegu

cKoJab3A1aa MydTa (sf) NeperIOUYEeHUA BTOPOIl M Tpe-
TEH Iepenayum

gearbox (transmission)-mainshaft -second and third speed
clutch sliding sleeve s . .

manchon (sin) pour attaquer la 2-¢me et la $-éme vitesse

Schiebehiilse (sf) fur zweite und dritte Geschwindigkeit

piasta (sf) sprzegta drugiego i trzeciego biegu

crynmua, (sf) MydTbl NepekJYeHusa BTOPOH M Tpe-
Te! Nepenaudu

gearbox (transmission) mainshaft second and third speed
clutch hub s

corps (sm) pour manchon pour attaquer la 2-éme et 8-¢me

vitesse
Nabe (sf) zur Schicbehiilse fiir zweite und dritte
Geschwindigkeit

podkladka (sf) oporowa kola zebatego drugiego biegu

manba (sf) ynmopHasa IlleCTepHM BTOPOM Iepeaaun

second speed wheel (transmission mainshaft second speed
gear) thrust washer s

bague (sf) de fixation pour pignon de 2-&me vitesse sur
Iarbre des baladeurs ;

Druckring zum Zahnrad fiir zweite Geschwindigkeit

pierScien (sm) ustalajacy piaste sprzegla drugiego i trze-

ciego biegu

KOJBLO (SM) CTONOPHOE CTYNMLLI My(TBI IIePeKJIo-
YeHMA BTOPOM M TpeTeM nepemadym

second and third speed clutch hub snap ring s

arrétoir (sm) du corps de manchon pour attaquer la 2-éme
et la 3-éme vitesse

Sprengring (sn) zur Nabe der Schiebehiilse

podkladka (sf) regulujaca gléwnego walka skrzynki biegéw

maitba (sf) peryaMpoBOYHad BTOPUYHOIO Bajia KOPOO-
KM Iepepay

gearbox (transmission) mainshaft spacer s

entretoise (sf) d’arbre des baladeurs de la bofite de vitesse

Ausgleichscheibe (sf) zur Hauptwelle

lozysko (sn) tylne waltka gléwnego skrzynki biegéw

TNOAIUMITHMK (SM) BTOPMYHOIO Bajia KOPOOKM mepenay
nepenay 3agHUN

gearbox (transmission) mainshaft rear bearing s

roulement (sm) arriére d’arbre des baladeurs de boite de
vitesse

Lager (sn) auf der Hauptwelle hinten

pier§cien (sm) ustalajacy tylne lozysko walka gléwnego
skrzynki biegéw

KOJIBLIO (ST) CTOIIOPHOE 3aJHETO IMOALUMIIHMKA BTOPUY-
HOro Bajla KOpobkmu nepenay

gearbox (transmission) mainshaft rear bearing snap ring s

arrétoir (sm) du roulement arriére d’arbre des baladeurs

Sprengring (sm) zum hinteren Lager der Hauptwelle

odrzutnik (sm) smaru tylnego lozyska watka gléwnego
skrzynki biegéw

MacJI00TpazKaTe b (Sm) 3aJHEr0 MOALUMIIHMKA BTOPUYU-
HOIO BaJla KOpoOKuM Iepenay

gearbox mainshaft rear bearing oil thrower (s) (ang);
transmision mainshaft rear bearing oil slinger (s) (am)

pare-huile (sm) de roulement arriére d’arbre des baladeurs
de la boite de vitesse

33.

34.

85.

36

37

38.

39.

40.

41.

UOlschleuderring (sm) auf der Hauptwelle hinten

pokrywa (sf) tylna skrzynki biegéw

KpBIUKA (Sf) 33ZlHEr0o NOALIMUITHMKA BTOPMYHOTO Baja
KOpPOORM mepepay

gearbox end cover (s) (ang); transmission mainshaft rear
bearing retainer (s) (am)

couvercle (sm) arriére de carter de la boite de vitesse

hinterer Verschlussdeckel (sm) zum Getriebegehduse

uszczelka (sf) tylnej pokrywy skrzynki biegéw

NPOKJaAKa (Sf) KPBIUKM 33aAHEro IajlUMIHMKa BTO-
PUYHOTO Bajia KOPOOKM mepenad

gearbox end cover joint (s) (ang); transmission mainshaft
rear bearing retainer gasket (s) (am)

joint (sm) de couvercle arrié¢re de carter de la boite de
vitesse )

Dichtung (sf) zum hinteren Verschlussdeckel

pierécien (sm) uszczelniajacy gldéwnego watka skrzynki
CaJbHMK (SM) BTOPMYHOIO BaJja KOPOOKM Iiepe;ad
gearbox (transmission) mainshaft oil seal s

joint (sm) d’arbre des baladeurs de la boite de vitesse
Dichtring (sm) zur Hauptwelle

kolo (sn) zebate napedzajace napedu szybko§ciomierza
mecTepHs (Sf) MpMBOAA COMAOMETPa BeAylas
speedometer drive gear s

vis (sf) sans fin de commande de compteur
Schraubenrad (sn) zum Kilometerzihlerantrieb

walek (sm) napedu szybko§ciomierza z kolem zgbatym
napedzanym

mrecTepHa (sf) NMpuUBOAA CIMAOMETPa BeaoMas
speedometer driven shaft (s) with gear

pignon (sm) de commande de compteur

Antriebswelle (sf) zum Kilometerzahlerantrieb

obsada (sf) watka napedu szybkoSciomierza

WITyLHep (Sm) TMOKOIO Bajia COMAOMeTpa

speedometer driven shaft fitting s

support (sm) de pignon de commande de compteur

Lagerbiichse (sf) zur Antriebswelle des Kilometerzahler-
antriebs

plytka (sf) ustalajaca obsady walka napedu szybkoécio-
mierza

CTOIOP (SMm) wITylepa TMOKOro Baja CIMAOMETPa

speedometer driven shaft fitting lock plate s

clavette (sf) de support de pignon de commande de
comrpteur

Haltefeder

(sf) zur Lagerbiichse des Kilometerzdhler-
antriebs :

kolnierz (sm) gléwnego walka skrzynki biegéw

baaner; (sm) BTOPMYHOTO Bajia KOPOOKM nepepay

gearbox (transmission) mainshaft companion flange s

manchon (sm) d’arbre des baladeurs de la boite de vitesse

Kupplungsflansche (sf) auf der Hauptwelle des Wechsel-
getriebes

odrzutnik (sm) blota na kolnierzu gléwnego watka skrzynki
biegow

rps300TpaxKarenb (sm) diaaHa BTOPMYHOIO Bajia KO-
pobky mepemad

gearbox (transmission) mainshaft companion flange dust
slinger s

pare-boue (sn) de manchon d’arbre des baladeurs de la
boite de vitesse

Spritzschutz (sm) zur Kupplungsflansche auf der Haupt-
welle
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PRZEGLAD DORUMENTACYJNY MOTORYZACIJI

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRURCYJNE(PRZEMYSEU MOTORYZACYJNEGO
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ROCZNIK III

WARSZAWA — styczen 1953

Nr 1

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
sa publikacje znajdujace si¢ w Biurze Konstrukcyjnym Prze-
mystu Motoryzacy jnego.

L. Silniki pojazdéw mechanicznych i pokrewne ich mecha-

nizmy i elementy skladowe.
276 621.43.044:629.113 L:F 1.53
MORET Ch. Zaplon silnika spalinowego na wysokich i niskich
obrotach. ,L’allumage des moteurs aux vitesses élevées et au
depart”. SIA J, Paris, mies., t. 25, Nr 1, stycz. 52, s. 13,
25X 18 cm, 3 str., 2 wykr,, 2 rys. Ogélne oméwienie podstaw
dziatania ukladu zaplonowego i jego charakterystyki. Wady
uktadu zaplonowego, mozliwoéci polepszenia dziatania zaplonu
bateryjnego przy wysokich obrotach silnika (dodatkowy re-
gulator). Zasada dzialania cewki zaplonowej: warunki w nis-
kim zakresie obrotéw.

277 621.486:621-6:621.43.019.265:621.43.018.3:621.43.019.863

L:N 1.53
DUBREUIL G. Silnik wysokoprezny i jego paliwo. Préba
wyznaczenia granic zastosowania tego typu silnika. ,Le mo-
teur Diesel et son combustible. Recherche des limites d’appli-
cation de ce type de moteur”. SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr 1,
stycz. 50, s. 21:25X18 cm, 2 str., 1 wykr. Poréwnanie wias-
nosci stosowanych paliw (jednostkowe zuzycie, liczba okta-
nowa i cetanowa) i ich wplywu na charakterystyczne cechy
cksploatacyjne silnikéw gaznikowych i wysokopreznych. Koszt
silnika i jego eksploatacji, warunki amortyzacji pojazdu i wy-
nikajacy z tego zakres zastosowania silnika wysokopreinego
oraz pozadane wlasnoéci paliwa cigzkiego.

278 621.43.044:621.319.3 L:F 1.53

FELICI N. Nowoczesne maszyny elektrostatyczne i ich za-
stosowanie przemyslowe. Zaplon elektrostatyczny silnikéw
spalinowych. , Les machines electrostatiques modernes et leurs
applications industrielles. Allumage electrostatiques des mo-
teurs“. SIA J. Paris, mies., t. 24, Nr 6, czerw. 51 s. 125,
25X18 cm, 7 str, 1 rys, 8 wykr. Rys historyczny maszyny
elektrostatycznej na tle postepu i rozwoju elektrotechniki:
charakterystyka ogélna budowanych obecnie maszyn elektro-
statycznych. Szczegbélowy opis dzialania i schemat budowy
elektrostatycznego uktadu zaplonowego, jego charakterystyka
i zakres zastosowania, wyniki badan (poréwnanie wplywu
zaplonu bateryjnego i elektrostatycznego na wtlasnosci wy-
czynowe silnika).

278 x.621.431.73:621.43.045 LT 1.53

CHWOIKA H.: Swiece zaplonowe silnikéw gaznikowych. ,Die
Zindkerze im Ottomotor”. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 1,
Nr 4, kw. 51, 29X21 cm, 8 str., 6 rys., 4 wykr., 8 tabl., cyfr,,
10 poz. bibl. — Budowa i wymagania stawiane przez silnik
spalinowy §wiecom zaplonowym. Materialy izolacyjne stoso-
wane do budowy §wiec zaplonowych, ich charakterystyki. Do-
bér wiasciwej Swiecy zaplonowej do silnika pod wzgledem
warto$ci cieplnej. Wplyw mieszanki palnej na prace $wiecy
zaplonowej. Konstrukcja elektrod i materialy na nie uzywane.
Préby $wiec.

280 x.621.481.73:621.43.019.8 L 1.53

RICHTER K.: Przyrzad do pomiaru stukéw w siinikach opar-
ty na zasadzie wzrostu przeplywu ciepla. ,Klopfanzeiger nach
dem Verfahren des erhonten Warmeitberganges”. Kraftfzg-
techn., Berlin, mies., t. 1, Nr 7, lip. 51, 5. 162; 29 X 21 cm,
3 str., 2 rys.,, 5 wykr. Opis przyrzadu do pomiaru poczatku
stukéw w silnikach spalinowych. Mozliwo$é pomiaru poczat-
ku stukéw w kazdym z cylindréw wielotlokowego silnika.

281 x.621.431.73 L 1.53
WOLF O.: Préby z piericieniami zgarniajacymi. ,,Erprobung
von Ulabstreinfringen*. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 1,
Nr 1, stycz. 51, 20: 29%X21 cm, 1 str., 4 rys., 2 wykr. Opis
prob przeprowadzonych z wielowkladkowymi pierécieniami
zga}rniajqcymi pomystu Otto Wolfa. Mozliwo$é podniesienia

okresu pracy silnika o 10 = 20 tys. km przebiegu samochodu.

282 x.629.113:621.313.1 L:M 1.58

RAUCH S.: Uklad elektryczny pradnica — rozrusznik w sa-
mochodzie DKW F8. ,Die Dynastartanlage im DKW-Wagen
F8“. Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 1, Nr 4 i 5, kw. 51,
s. 891 111: 29X21 cm, 6 str., 8 rys. Budowa i sposéb dziala-
nia ukladu elektrycznego samochodu DKW F8 z zastosowanym
pradnico-rozrusznikiem. Zasady dzialania regulatoréw patro-
nowych, stosowanych w samochodach DKW starszych typéw,
oraz regulatoréw plaskich, stosowanych od 1950 r. Uszkodze-
nia i wadliwe dzialanie instalacji elektrycznej oraz sposéb
badania i usuwania wad.

283 x.629.113:621.43.018.8:621.436.12 L 1.53
SCHUMANN H. Hamownia silnikéw w Zakladzie Budowy
Ciagnikéw IFA — Bradenburg. ,Die Motorenprufstande des
IFA — Schlepperwerkes Bradenburg®. Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 1, Nr 5, maj 51, s. 117: 29X21 cm, 2 str.,, 4 fot.,
1. rys. Opis hamowni przeznaczonej dla 30-konnego silnika
ciggnikowego. Tlumienie drgan przez specjalne rozwiazanie
fundamentu stanowiska. Zastosowanie centralnej tablicy z
przyrzadami dla odczytéw wszystkich mierzonych parametréw.

284 X.621.431.7:669.131.622 L 1.53

. Czesci silnikow traktorowych z zeliwa modyfikowanego. ,,Die-

tali traktornych dwigatielej iz modificirowannowo czuguna”.
Wiestn. Maszstroj.,, Moskwa, mies., Nr 5, maj, 51, s. 51:
20X26 cm, 2.5 str., 2 rys. Wyniki badahn nad watkami roz-
rzadu i popychaczami oraz walami korbowymi wykonanymi
z zeliwa_modyfikowanego. Podane sklady chemiczne zeliiva.
Zuzycie walkéw rozrzadu i popychaczy z zeliwa madyfikoifa-
nego jest mniejsze niz wykonanych ze stali. W walach kor-
bowych zuzycie take samo jak w walach stalowych. Zeliwo
modyfikowane nadaje si¢ do produkcji tych czesci dla silnikéw
traktorowych.

285 x.658.51:629.115:621436:621-244 L.T 1.53

SZPARBIER P. M.: Automatyczna linia obrébki glowicy cy-
lindrow silnika Diesla DT-54. , Awtomaticzeskaja linija dla
obrabotki golowki cilindrow diziela DT-54 Wiestn. Masz-
stroj., Moskwa mies, Nr 8, sierp. 51, s. 56: 26X20 cm, 4,5 str.,
7 fot, 2 rys., 1 tabl. Opisanie calkowicie zautomatyzowanej
linii obrébki glowicy cylindréw silnika wysokopreznego DT-
54, skladajacej si¢ z 20 obrabiarek zespolowych. Linia zos-
tata zainstalowana 1949 roku w Charkowskiej Fabryce Ciag-
nikéw. Schemat ustawienia obrabiarek i plan obrdébki glowicy.

286 x.621.431.73:621-272:620.193.4:620.197.5 L 1.58

Lamliwo$é sprezyn zaworowych na skutek dzialania wodoru.
»Wodorodnaja chrupkost klapannych pruzin®“. Wiestn. Masz-
stroj., Moskwa, mies., Nr 5 wrzes. 51. s. 52: 20X26 cm, 1 str.
Dzialanie wodoru na sprezyny zaworéw powoduje ich pekanie.
Przy badaniach stwierdzono, ze 5 — l5-minutowe elektroli-
tyczne cynkowanie sprezyn zaworowych silnikéw wysokoprez-
nych z nastepnym przemyciem w goracej wodzie i wysusze-
niem w piecu oraz kolejnym odpuszczeniem w temperaturze
180°C + 200°C usuwa lamliwo§é spowodowana dzialaniem
wodoru.

M. Mechanizmy podwozia pojazdéw mechanicznych

287 x.629.118:621-585 M:] 1.58

PIETROW W. A.. Automatyczne sterowanie bezstopniowa
skrzynia przekladniowa samochodu. ,,Awtomaticzeskoje upra-
wlenje biesstupienczatoj korobkoj pieriedacz w awtomobile®.
Awtom i Trakt. Promyszl,, Moskwa, mies., Nr 8, marz. 52.
s. 9: 22X29 cm, 6 str., 9 wykr. Wplyw bezstopniowej skrzyni
przekladniowej na polepszenie trakcyjnych i oszczednoscio-
wych wtasno$ci samochodu. Rozwazania dotyczace zaleznoici
wiasciwej pracy silnika samochodu w ruchu, od automatycznie
sterowanej skrzyni przekladniowej. Charakterystyka poréw-
nawcza zuzycia paliwa przez samochéd ze skrzynka zwykla
i automatyczna.
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S. Surowce i materialy

288 629.118:669.01:621.775.7 K:S:F 1.53
SOUSTRE L. Metalurgia proszkéw spickanych — jej moz-
liwoéci, zakres zastosowania, zalety i zastosowanie w prze-
mysle samochodowym. ,.La metallurgie des poudres. Ses pos-
sibilités — ses limites — ses avantages. Applications a l'in-
dustrie automobile“. SIA J., Paris, mies., t. 23, Nr 9, wrzes.
50, s. 271: 25X18 cm, 5 str., 2 rys.,, 6 wykr.,, 3 fot., 3 tabl.
Oméwienie techniki fabrykacyjnej obejmujace sposoby wy-
twarzania proszkéw, prasowanie, spiekanie i wykanczanie.
Analiza wplywu technologii wykonania na gesto$¢ i wlasnosci
mechaniczne prébki. Zalecenia odnoénie rozmiardéw 1 ksztal-
tu czeéci. Tolerancje wykonania i wlasno$ci mechanitzne
czeSci z proszkéw spiekanych. Zastosowanie proszkéw spie-
kanych w przemy$le samochodowym.

289 x.629.113:669.7.018 S:K 1.53
SCHNITZLEIN G.: Lekkie metale w konstrukcjach pojaz-
déw mechanicznych. ,Leichtmetalle im Kraftfahrzeugbau®.
Kraftfzgtechn. Berlin, mies, t. 1, Nr 11, list. 51, s. 52:
29X 21 cm, 3.5 str., 6 fot., 1 rys. Szerokie zastosowanie stopéw
lekkich w budowie samochodéw prowadzi do polepszenia
wlasnosci trakcyjnych pojazdéw. Wytyczne stosowania sto-
pow lekkich w konstrukcjach samochodowych. Rodzaje i wins-
noéci stopéw lekkich majacych zastosowanie w budowie sa-
mochoddéw. -

290 x.629.113:669.14:621.771.9:620.16 S 1.58
LETCZFORD N. J.: Jakos¢ stali do samochodéw. , Kaczestwo
stalej dla awtomobilej Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Mo-
skwa, mies., Nr 8, marz. 52, s. 22X29 cm., 3 str.,, 6 fot., 11
wykr., 3 tabl. Gatunki stali na poszczegélne czeéci samochodu.
Zmeczenie materiatu. Powody (opisy i rysunki) przedwczesne-

go zuzycia cz¢bci. Termiczna obrébka. Badanie blach na sta-~

rzenie (wykresy). Tloczenie blach. Wymagania stawiane bla-
chom stalowym na czeSci tloczone do samochodéw M-20

1 GAZ-51.

291 T x.629.118.3:629.118.4:629.113.43 S 1.53
ZWERGER L.: Gazy do napedu samochodéw. , Treibgase fur
Kraftfahrzeuge Kraftfzgtechn., Berlin, mies., t. 1, Nr 1, stycz.
51, s. 18, 29X21 cm., 2 str., 2 rys. Klasyfikacia gazéw nada-
jacych si¢ do napedu samochodéw. Krytyczna ocena zastoso-
wania gazéw z punktu widzenia technicznego i ekonomii.

T. Technologia i produkcja

292 x629.1138:621.79.052(0.91) K:T 1.53
RUSAKOW S. I.: Rozwéj spawania w zakladach samochodo-
wych im. Molotowa w Gorki. ,,Rozwitje swarki na Gorkows-
kom awtozawodie im. Molotowa“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,
Moskwa, mies., Nr 5, maj 52, s. 16: 22X29 cm., 5 str., 1 wykr.
11 fot. Rys historyczny rozwoju spawania w ZSRR. Rodzaje
1 sposoby spawania stosowane w zakladach GAZ od poczatku
ich istnienia. Fotografie i opisy urzadzeh do spawania po-
szczegblnych cz¢éci samochodu. Spawanie nadwozi samocho-
déw osobowych. Zgrzewanie punktowe rolkowe i garbowe.
Spawanie automatyczne i reczne. ;

293 x.629.113:621.9.016:621.787 T 1.53
TARASOW A. M, SWIESZNIKOW D. A.: Proby zastosowa-
nia strugowej obrobki $rutem zeliwnym w celu podniesienia
wytrzymalo$ci czesci samochodowych. ,,Opyt primienienja czu-
gunnoj drobni dla pawyszenja ustalostnoj procznosti awtomo-
bilnych dietalej mietodom drobiestrujnoj obrabotki. Awtom.
t. Trakt. Promyszl., Moskwa mies., Nr 2, luty 52, s. 25: 22X29
cm, 4.5 str., 5 rys., 4 wykr., 4 tabl. Opis i charakterystyka urza-
dzet do obrébki powierzchniowej czgéci samochodowych me-
toda strugi érutu zeliwnego. Zaleznoéé obrébki od $rednicy
i skiadu chemicznego $rutu przy utwardzaniu két zebatych i
resoréw samochodowych. Wytrzymatoiciowe dane poréwnaw-
cze przed i po obrébce oraz wyniki badah (tablice ilustrujace
zwigkszenie wytrzymalo$ci zmeczeniowej cze$ci samochodo-
wych, a w szczegélnosci resoréw, kél zebatych oraz sprezyn
zaworowych 1 zawieszenia przedniego samochodéw M-20

i ZIM)).

294 x.629.113:621.74.04 T 1.58
LEAWRIENTJEW S. Je.: Nowoéci w produkcji odlewniczej
zakladéw samochodowych im. Molotowa w Gorki. , Nowoje
w litiejnom proizwodstwie na Gor’kowskom awtozawodie im.
Molotowa®“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 1,
stycz. 52, s. 28: 22X29 cm., 1.5 str., 2 rys., 3 wykr. Mechani-
zacja formowania i odlewdéw czgsci samochodéw GAZ réznych :
typéw. Opisy i rysunki odlewéw odsrodkowych i kokilowych '
bez dalszej obrébki. Nowe sposoby oczyszczania odlewédw.
Zmniejszenie cigzaru odlewéw bez obnizenia ich wytrzyma-
losci, przez zastosowanic nowoczesnych metod formowania.
295 x.629.11:629.1.071.5 b T 1.53
REJMIERS A. N.: Oszczednosci metalu i obnizenie cigzaru
samochodéw. ,,Ekonomia mietatla i snizenja wiesa awtomobi-
lej*. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 4, kw. 52,
s. 5: 22X29 cm, 3.5 str. 9 rys. Zmniejszenie cigzaru poszczeg6l-
nych czeéci samochodu przez zastosowanie w szerszym zakre-
sig tloczenia i wykorzystanie przy tym odpadkéw. Obliczenia
wytrzymaloéciowe i przyktady rysunkowe czgéci wykonanych
sposobem tloczenia na zimno.

296 x.629.113:621.787:621.9.016 T 1.53
KARASEW N. A.: Zastasowanie srutu z drutu stalowego do
naklepywania czesci. ,,Primienienje stalnoj drobi iz prowoloki
dla naklopa dietalej”. Awtom. 1 Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 2, luty 52, s. 31, 22X29 cm, 1.5 str., 6 fot. Analiza
poréwnawcza $rutu zeliwnego ze Srutem cigtym z drutu stalo-
wego do utwardzania powierzchni metali. Lepsza wydajnos¢
i mniejsze zuzycie urzadzen do naklepywania (utwardzania)
przy zastosowaniu Srutu z drutu stalowego cigtego — uzasadj
nienie. Wymiary drutu i struktura widkien. Wzrost twardosci
i wydajnosci drutu stalowego w miar¢ jego uzywania.

297 . x.621-233.13 T 1.53
SZOWKUN W. E.: Ubrébka cieplna duzych waléw korbowych
ze stali weglowych i niskostopowych. Tiermiczeskaja obrabot-
ka krupnyca kotenczatych watow iz uglerodistych 1 niskolegi-
rowannych stalej*. Wiestn., Maszstroj., Moskwa, mies., Nr 3;
marz. 51, s. 39: 20X26 cm, 5 str., 4 rys., 5 tabl, 3 wykr. Prze-
pisy obrébki cieplnej duzych watéw korbowych ze stali weglo-
wych o zawartosci 0.30 < 0.45%0C, stali niklowych o zawartosci
0.30 = 0.40%0C i okoto 1% Ni, oraz stali chromowych o za-
wartoéci 0.38 = 0.48%C 1 okoto 1% Cr.

298 x.621.431.73:621.222:621-33 T:L 1.58
NIKOLAJEW J. N. Automatyczne hartowanie zaworéw.
Automatischen Hirten von Ventilen*. Kraftfzgtechn., Berlin,
mies., t. 1, Nr 9, wrzes. 51, s. 12:29X21 cm, lstr., 3 fot., 1 rys.
Opis indukcyjnej metody automatycznego hartowania koncéw
trzonkéw zaworowych, opartej na projekcie iniynieréw ra-
dzieckich.

U. Zagadnienia organizacji przemyslu i wytwoérczosci.
299 1.53
RED.: Dwudziestolecie zakladéw samochodowych im. Molo-
towa .w Gorki. ,,20-letje Gorkowskowo awtozawoda im. Mo-
lotowa”. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 1,
stycz., 52, s. 1: 22X29 cm., 4 str, 4 tot. Kys historyczny roz-
woju zaktadéw samochodowych w Gorki od poczatku ich ist-
nienia (1932 r.). Kozwdj poszczegblnych dziatow zakiadow.
Wyszczegblnienie produkowanych typéw pojazdéw. Rozwdj
technologit produkcji.- Zmiany i ulepszenia w procesach tech-
nologicznych jak: stykowe elektryczne nagrzewanie w kuzni,
obrébka termiczna pradami wysokiej czgstotliwosci, automaty-
zacja poszczegblnych operacji itp. 8000 zatrudnionych praco-
wnikéw w koncu 1951 r. .

W. Maszynoznawstwo i konstrukcja
300 629.113.066 W:F 1.53
BAILLY F.: Nowoczesna technika o$wictlenia samochodowego.
»Nouvelle technique d'éclairage automobile”. SIA ]., Paris,
mies., t. 24; Nr 2, luty 51, s. 34: 25X 18 cm, 3 str., 4 rys. Wady
stosowanych sposobéw o$wietlenia szosy i szczegélowa analiza
wiasnoéci nowego typu szkiel reflektorowych (equilux), pozwa-
lajacych na uzyskanie wlaéciwego rozktadu strumienia §wiatla.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie czeéé

analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzaciji.

Peina dokumentacja ukazuje sic w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Na-

ukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegtoéci 188). CIDN T przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze

obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczng jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i te-

maty techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopic i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem
bibliograficznym, jak i kartami dokumentacyjnymi.
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Cena z1. 4.50 .

INFORMACIJA

w sprawxe rozpowszechniania w roku 1953 ,Prac Instytutéw Naukowo-Badawczych“ wYy-
dawanych przez Panstwowe Wydawnictwa Techniczne

Podobnie jak w roku 1952, ,Prace Instytutéw Naukowo- Badawczych" beda rozprowadza-
ne w roku 1953 systemem abonamentowym /

Zaklady pracy, instytucje i osoby prywatne, ktére pragng zapewnic sobie otrzymywanie
kolejnych zeszytow ,Prac INB” w roku 1953, muszg przesla¢ zaméwienie na ich dostawe
pod adresem: Ksiegarnia Techniczna ,Domu Ksigzki”, Warszawa, ul. Bracka 20.

Zamo6wienia malezy sklada¢ na formularzach, ktére na zgdanie s3 dustarczane bezplatnie
przez te ksiegarnie oraz przez wszystkie instytuty pubhkujqce SWO]e wprace’’.

" W przypadku braku formularzy nalezy zlozy¢ zaméwienie pisemne podajqc

a) dokladny odres zamawiajgcego,
b) pelna nazwe instytutow, ktérych ,Prace” maja by¢ dostarczane,
c) serie>,prac’ (w przypadkach gdy sa wydawane w seriach),

-+ d) ilo$¢ egzemplarzy zamawianych ,Prac” — oddzielnie dla kazdego instytutu.

Przestane zamowienie zobowigzuje do odbioru i oplacania wszystkich ' zeszytow (albo
tylko zeszytéw zamowionej serii), wychodzacych w ramach planu wydawniczego danego in-
stytutu na rok 1953. = '

Na podstawie zaméwien ksiegarnia ,,Domu Ksigzki” bedzie wysytaé¢ zamaw1a]qcemu ko-
lejne zeszyty ,Prac INB" z roku 1953.

Przesytka nastgpi w miare ukazywania sie poszczegolnych zeszytow za zaliczeniem po-
cztowym z doliczeniem: kosztéw przesylkl.

Ksiegarnia quz1e dostarcza¢ — réwniez na zamowienie — poszczegolne zeszyty . Prac
INB" z roku 1951 i 1952 w przypadku posiadania ich na skladzie.

W roku 1953 beda w obrocie ksiegarskim nPrace” nastepujacych instytutow: .

1) Gloéwnego Instytutu Gérnictwa w seriach:
A. Gérnictwo (obejmujgc: gornictwo wlasciwe, mechaniczng przerobke wqgla petrografie,
geologie wegla 1tp)
B. Koksownictwo: i badanie wegla (obe]mujqc koksowmctwo, wytlewanie, - chemiczna
przerébke wegla i wqglopochodnych badanie analityczne itp.).

2) Instytutu Ekonomiki i Organizacji Przemystu (dawniej Glownego Instytutu Pracy) w - se-
riach:

0. Zagadnienia \\konomlkl i orgamzacjl pracy — ogélno przemyslowe

01. Zagadnienia ekonomlkl i orgamzacll pracy — w przemysle ciezkim,
02. Zagadnienia ekonomlkl i orgamzacll pracy — w przemyS$le lekkim,
03. Zagadnienia ekonomiki i organizacji pracy w roln1ctw1e oraz w przedsiebiorstwach
przemystlu rolnego i spozywczego.
Uwaga: Pozadane jest, aby abonenci poszczegolnych serii 017, 02" Tub »03" zamawiali
rowniez serie ,,0". -
3) Instytutu Naftowego w seriach:
* A. Kopalnictwo, B. Rafinerie.
4) Istytutow Techniki Budowlanej w seriach:
I. Materialy Budowlane, II. Konstrukcje Budowlane, IIl. Drogi i Mosty
5) Instytutu Urbanistyki-i Architektury w sefiach:
1. Architektoniczna, 2. Urbanistyczna. 3. Tereny zieleni i uklady w1elkoprzestrzenne
6) Centralnego Instytutu Ochrony Pracy,’
7) Instytutu Budownictwa Mieszkaniowego,
8) Instytutu Celulozowo-Papierniczego,
9) Instytutéw podlegltych Ministerstwu Przemysiu Chemicznego,
10) Instytutu Elektrotechniki,
11) Instytutow Mechaniki (lgczne wydawnictwo Instytutow: Metaloznawstwa i Aparatury

Naukowej, Obrabiarek i Obrobki Skrawaniem, Obrobki Plastycznej),

12) Instytutu Mechanizacji Gornictwa,

13) Instytutu Metalurgii,

14) Instytutu Odlewnictwa, _
15) Instytutu Organizacji i Mechanlzacp Budownictwa,
16) Instytutu Przemystu Rolnego i Spozywczego

17) Instytutu Widkiennictwa,

18) Przemyslowego Instytutu Telekomumkacp

Ponadto mozna sklada¢ zamowienia na ,Prace” nizej podanych 1nstytutow wydawa-
nie drukiem ,Prac"” tych instytutow jest uzaleznione od dostateczne] ilosci zamowien:
Instytutu Jedwabiu Naturalnego,

Instytutu Przemystu Wiodkien Eykowych,
Instytutu Techniki Cieplnej,

Instytutu Technologii Krzemian6éw,
Instytutu Wzorownictwa Przemystowego,

. Laboratorium Kolorystycznego. _
DOM KSIAZKI - | 'PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
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