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TRESC ZESZYTU

— Stalin
— Zgon Klementa Gottwalda

— W walce o plan
= Prof.- Wiktor Sudra — Wspolpraca przemysiu motoryzacyjncgo z eksploatacja samochodow

— Inz. Stefan Ruzycki — O wspélpracy technologa i konstruktora

— Mgr. inz. Anatoliusz Bednarczyk — Typizacja procesow technologicznych

— Mgr. inz. Maciej Bernhardt — Regeneracja pomp wtryskowych metoda chromowania tloczkéw
— T. S. — Dalekobicine europejskie autobusy z silnikami Dicsela

— W. R. — Zasady diagnostyki samochodowej *

= Przeglad Dokumentacyjny Motoryzacji

Warunki prenumeraty rocznie zt 72— pblrocznie 21 36.— kwartalnie - zt 18.—. Zamowxcma i wplaty ‘na prenumeratq
przyjmuja wszystkie -urzedy pocztowe oraz listonosze.

SKEAD KOLEGIUM REDAKCY JNEGO
Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewski
Redaktor Techniczny — Czestaw Piekarski
Sekretarz Rcdakqn — Krystyna Dargiel
Redaktorzy Dzialéw: inz. Wieslaw Stypulkowski, inz. Tadeusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz, Karol Bledrzyckl.
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od godz. 9%° do 16%° oraz dodatkowo w kaqu ﬁtodq
~ od godz. 17 do 18 Warszawa, ul., Czackiege 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35. -

Naktad 2280 evzemplélzy ATK. d,rukov;lych 4. Papier drukowy sat. kl. V, 60 g, ésx12a/16
" Oddano do- sktadania 9.3.1953. Podpisano do druku 14.4.1953. Druk ukoficz. W kwletniu 1953. -
Drukarnia im. Rewolucji Pazdziernikowej, Warszawa, Miniska 65. Zam, 273¢/53. 4-B-13957.
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ROK 1III KWIECIEN ZESZYT 4

STALIN

Komunistyczna Partia Zwiqzku Radzieckiego, narody Zwiqzku Radzieckiero i cala postepowa ludzkoié poniosta niepo-
wetowanq strate. Odszedl na zawsze na]wzgks;y geniusz ludzkosci — Jézef Wissarionowicz Stalin. Cala postepowa ludzkosé
stratg e odczula jak najbole$niejszy cios. Imie Stalina jest drogie i bliskie ‘usvystkzm ludziom na $wiecie, ktérzy walczyli
lub jeszcze walczq o0 sprawiedliwo§é spoleczng, o socmlr'm 0 pokéj. Dzielo Stalina zyé bedzie wiecznie i przez wszystkie
pokolenia bedzie ws[mmmane z najwickszq czcigq 1 mitosciq.

Jozef Stalin cale swe zycw poswiecil bez reszty sprawie wyzwolenia spolecznego, sprawie rewolucji, sprawie budowy
socjalizmu i komunizmu. Majqc lat 15 po raz pierwszy zethnal si¢ z marksistami, zainteresowal si¢ ich wielkq ideq i idei
tej poswiecil reszte swego wielkiego Zycia.

Wraz z genialnym Leninem w ciqgu dlugich lat, w warunkach konspiracyjnych, organizowal klas¢ robotniczq Rosji do
walki z uciskiem klasowym, wyzyskiem obszarnikéw i fabrykantow, z wojennymi zniszczemiami, o wolne i szczesliwe Zycie
na ziemi dla ludu pracujqcego. Wraz z Leninem uczyl Stalin klas¢ roboinicza Rosji jak walczyé o prawa ludzkie. Lenin
szybko ocenil wielkie walory umystu i charakteru Stalina oraz jego zdolnosci organizatorskie, publicystyczne i propagandowe.

W czasie pierwszej wojny Swiatowej obaj genialni wodzowie rosyjskiego proletariatu kierujq ruchem, a péiniej walkq
rewolucy]nq, do/;rowad/.a]qc ja do zwycigskiego korica. Obaj ci genialni wod;oww zakladajq /nerwsw w dziejach Swiata
paristwo robotnikéw i chlopéw, panstwo socjalistyczne.

Lenin i Stalin w ciezkim okresie walki z rodzimq reakcjq i kontrrewolucjq oraz interwencji zbrojnej potrafili zorga-
nizowaé klase robotnicza, nalchnqé jq umilowaniem proletariackiej Ojczyiny i obroni te wielkq zdobycz. Mialo to kolo-
salne znaczenie dla ruchéw robotniczo- wyzwolerczych calego $wiata. Stalo si¢ to natchnieniem i wzorem dla wszystkich
ludzi walczqcych o socjalizm. Pierwsze paristwo robotnikéw i chlopéw stalo si¢ duma, nadue;q i natchnieniem calego
$wiata pracy. Bylo ono niezaprzeczalnym argumentem, ie teoria marksizmu-leninizmu jest nie tylko koncepcjq teore-
tyczng, ale jest- praktycznym 70~/wzqzamem tych s[nzecznoscz gos[)odarczych i politycznych, kiére w ustroju ka{ntalzstycz—
nym nieuchronnie prowadzq do wojen i zniszczenia i stanowiq zaprzeczemie pokojowego rozwoju.

W miare . tego jak Swiat pracy, mimo dywersyjnej roboty socjal-ugody, widzial w szqzku Radzieckim spelnienie
swych idealéw i daien, buriuazja widziala w nim zagroiemieé swoich ciasnych intereséw i -przy$pieszyla rozgrywke ze
Zwiqzkiem Radzieckim wykorzystujqc nastroje odwetowe hitlerowskich Niemiec.

Po $mierci Lenina — kontynuujac jego polityke — Wszech:wiqzkowa Komunistyczna Partia (bolszewikéw), kierowana
przez Stalina, wykorzystala kilka lat okresu miedzywojennego ‘dla pokojowego budownictwa, dla uprzemystowienia kraju,
postawienia go na skale dotychczas nieosiqgalng. Uniezaleinito to Zwiqzek Radziecki od gospodarczej zaleinosci paristw ka-
/)ztallstycznych podniosto rlob?obyt mas ludowych na poziom nigdy dotyc/zrms w Rosji nie spotykany, podniosto §wiadomosé
¢ patriotyzm mas ludowych i w ten sposéb podnioslo obronno$é k;a]u tak, iz mogl on nie tylko wytrzymaé cala furie hitle-
rowskiego ataku, ale doprowadzié wojn¢ do ostatecznego rozgromienia faszyzmu-hitleryzmu.

Osobisty wklad Stalina w budowe socjalizmu i rozbudowe /nzemyslu w Rosji 7est olbrzymi. On bowiem stawial zada-
nia /nzed przemystem na_poszczegblnych etapach i wskazywal kierunki jego rozwoju. ,.Przemyst musi nie tylko zrekonstru-
owalé na nowej podstawie technicznej sam siebie, nie tylko wszystkie galezie przemyslu, w tej liczbic réwniez przemyst
lekki, przemyst spoiywczy, przemyst drzewny, ale musi jeszcze zrekonstruowaé wszystkie galezie transportu i wszystkie ga-
lezie rolnictwa. Moze on jednak spelnié to zadanie ]edyme wtedy, jezeli ﬁrzemysl budowy maszyn, ta zasadnicza diwignia
rekonstrukcji gospodarstwa narodowego — zajmie w nim przewaiajqce miejsce pisal Stalin w Zagadnieniach leninizmu.

Doceniajac gospodarcze i obronne znaczenie motoryzacji pisal: ,My stajemy si¢ krajem o mocno rozwinietym prze-
my$le metalowym, krajem automobilizacji, krajem traktoryzacji. I kiedy ZSRR posadzimy na samochéd, a chiopa na
iraktor, niech sprébujq nas dogonié ,szanowni” kapitalisci, pyszniqcy si¢ swojq ,cywilizacjq”. Zobaczymy wtedy, ktére
kraje naleiy ,.zakwalifikowaé” do zacofanych, a ktore do przodujacych’.

Kiedy po zwycigstwie rewolucji kapitalifci przeszli do walki bardziej perfidnej i podstepnej i przez swoich agentéw usilo-
wali usypiaé czujno$é bolszewikdw teoriq wygasania walki klasowej 1 pokojowego wrastania w socjalizm, Stalin powie-
dzial: — Nalezy rozbié i odrzucié precz zgnilq teorie, gloszqca, e z haidym naszym krokiem naprzéd walka klasowa ma
u nas rzekomo coraz bardziej wygasaé, e w miar¢ naszych sukceséw wrég klasowy staje si¢ rzekomo coraz bardziej oswo-
jony... Przeciwnie, im bardziej bedziemy poruszali si¢ naprzod, im wigcej bedziemy mieli sukceséw, tym wigksza bedzie za-
cieklo§é resziek rozbitych klas wyzyskiwaczy, tym skwapliwiejbedq si¢ one uciekaé do ostrzejszych form walki, tym wiecej
szkodzi¢ bedq paristwu radzieckiemu, tym bardziej bedq chwytaé si¢ najrozpaczliwszych §rodkéw walki, jako ostatnich
srodkéw, kiére pozostaly ludziom skazanym na zaglade.

Trzeba mieé na uwadze, ze resztki rozbitych klas w ZSRR nie sq osamotnione. Majq one bezposrednie poparcie naszych
wrogéw poza granicami ZSRR.

Samo militarne zwyciestwo Zwiqzku Radzieckiego bylo osiqgniete dzigki geniuszowi Stalina i jego osobistemu udzia-
lowi w kierowaniu walka i jego osobistym planom obrony, a nastepnie atakow: przeciw Hitlerowi.
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Dzigki osobistym zaslugom Stalina druga wojna $wiatowa, ktéra miala byé wedlug planéw kapitalistéw likwidacja
Zwiazku Radzieckiego, stala si¢ ogniowq proba, z kiérej Zwiqzek Radziecki wyszedl nie tylko zwycigsko ale wzmocniony
i otoczony parnstwami budujacymi socjalizm w oparciu o wzory, przyklad i pomoc Zwiqzku Radzieckiego.

Druga wojna Swiatowa postawila pozycje Zwiqzku Radzieckicgo w oczach calego Swiata pracy na takim poziomie i za-
pewnila tak wielki autorytet, jakim nigdy zadne pasistwo i zadna organizacja si¢ nie cieszyla. Druge wojna $wiatowa
i okres powojenny udowodnily calemu $wialu, ie Zwiqzek Radziecki byl i jest ostojq pokoju, byt i jest bazq wszystkich
ludzi dobrej woli, ktérym pokojowy rozwdj, kiérym walka.o wyzwolenie narodowe czy-spoleczne jest droga.

Jézef Stalin olbrzymie wysilki swego geniuszu poSwiecit sprawie obrony pokoju i zyskal powszechne miano Chorqiezo
Pokoju i cieszy si¢ tak wielkq popularnoiciq, mitoSciq 1 podziwem, jakim nie cieszyl si¢ nikt na przestrzeni calych ty-
sigcleci. .

Z imieniem Stalina zwiqzane jest rozstrzygniccie jednego z najbardziej skomplikowanych probleméw w historii rozwoju
spoleczenstwa ludzkiego — kwestii narodowosciowej. Gleboki myslicicl i gemialny teoretyk rozwiqzal zagadnienia narodo-
wosciowe stwarzajqc po raz pierwszy wielonarodowe panstwo zapewniajqce kaidemu narodowi jego rozwdj gospodarczy
i kulturalny i likwidujac wickowe wasnie narodowosciowe.

Stalin byl autorem dekretu uchwalonego przez Rad¢ Komisarzy Ludowych 29 sierpnia 1918 r., ktéry proklamowal prawo
wszysthich narodéw do samostanowienia o sobie, az do wulworzenia samodzielnego panstwa. Dekret ten nie uznawal roz-
bioréw Polski i dzigki temu stanowisku Polska odzyskala niepodleglo$¢ w 1918 r. Niestety buriuazja polska wolat: w
1989 roku skapitulowaé przed Hilterem i oddaé naréd polski na tup rozbestwionym zbirom, niz przyjaé pomoc Zwiqzku
Radzieckiego. Po raz drugi wolno$é polityczna it tym razem i spoleczna zawdziecza naréd polski Zwiqzkow: Radzieckiemu.

W okresie krwawej hitlerowskiej niewoli pomoc Zwiqzku Radzieckiego dla maszego ruchu oporu i pomoc w utworze-
niu armit polskiej byla najlepszym przykladem i dowvderr przyjaini, jakim nas darzyl Zwiazek Radziecki i jego genialny
Wodz. A kiedy po wojnie Polska wkroczyla na droge budowy socjalizmu, przyklad i pomoc Zwiqzku Radzieckiego jeszcze
raz dowiodly jak bezinteresownych mamy przyjacioi w Zw. Radzieckim 1 w jego Wodzu. Nowe fabryki wyposazone w
urzqdzenia, maszyny, licencje, dokumentacj¢ lechnicznag, wreszcie wspanialy dar Palac Kultury — oto przejawy tej wyprdbo-
‘wanej w ogniu walk przyjaini.

Dzi$ kiedy zegnamy Wielkiego Stalina, kontynuatora dziela Lenina, twérce pierwszego paristwa socjalistycznego, wypré-
bowanego przyjaciela Polski i Chorgiego Pokoju, bol jaki przeiywajq narody Zwiazku Radzieckiego jest naszym bélem,
ich 2al jest maszym Zzalem. . -

Epoka nasza przejdzie do historii jako epoka Stalina, a S$mieré Jego naklada na nas obowiqzek spot¢gowania wysithéw
w realizacji gigantycznych zadan, ktére nam wshkazal i zapoczqtkowal nieSmiertelny Stalin.

ZGON KLEMENTA GOTTWALDA

Dnia 14 marca br. zmarl po krétkiej lecz ciezkiej chorobie Prezydent Republiki Czechostowackiej i Przewodniczacy Ko-
munistycznej Partii Czechoslowacji tow. Klement Gottwald.

Wiadomos¢ te¢ naréd poiski przyjal z serdecznym zalem i smutkiem oraz z glebokim wspélczuciem dla bratnich na-
-rodéw Czechostowacji.

Strata, jaka narody Czechostowacji poniosly, jest tym dotkliwsza, ze spada ona na Czechoslowacje zaledwie w 10 dni
po stracie jaka.poniosta cala postepowa ludzkosé, caly obdz pokoju — przez $mieré towarzysza Stalina. Strata ta jest tym
dotkliwsza, -ze zabiera niestrudzonego bojownika i ucznia Lenina i Stalina w pelni jego sit zyciowych.

Klement Gottwald od najmlodszych lat bral czynny udzial w walce o wyzwolenie narodowe 1 spoleczne i cale swe zycie
poswiecit tej walce. Walke te prowadzil z niezlomna czujnoicia rewolucyjna. Od 1929 roku Klement Gottwald przewodzi
marksistowsko-leninowskiemu trzonowi Komunistycznej Partii Czechostowacji, ktéry na V Zjezdzie Partii rozgromil oportu-
nistyczne elementy. Niezlomny przywddca klasy robotniczej Czechoslowacji demaskowat oszustwa ,,demokracji” burzua-
zyjnej i burzuazyjnej panstwowoSci i nmawolywal do utworzenia jednolitego frontu ludowego dla przeciwstawienia si¢ fa-
szyzmowi. Wzywajac lud Czechostowacji do obrony ojczyzny wskazywal na mozliwoé¢ obrony jedynie w oparciu o sojusz
ze Zwiazkiem Radzieckim. }

Woéwezas gdy czechostowacka burzuazja, wbrew woli mas ludowych, wybrata kapitulacje przed Hitlerem — zamiast
skorzystaé z pomocy Zwiazku Radzieckiego, Komunistyczna Partia Czechostowacji kierowana przez Gottwalda nie skapitu-
lowala i prowadzila walke o wyzwolenie narodowe i spoleczne. i

Tak jak pozostale kraje demokracji ludowej, Czechostowacja zostala wyzwolona spod krwawej hitlerowskiej okupa-
¢ji przez armie radziecka i wéwczas znéw tow. Gottwald kieruje budowa odrodzonej ludowo-demokratycznej Czechosto-
wacjli.

Gdy w lutym 1948 roku reakcyjna buriuazja Czechosfowacji — agentura imperializmu amerykanskiego, uknula spisek
i przygotowala antyludowy zamach stanu, majacy na celu przywrécenic kapitalizmu w Czechostowacji, wyrwanie jej z obo-
zu pokoju i zniszczenie sojuszu ze Zwiazkiem Radzieckim, Komunistyczna Partia Czechoslowacji pod przewodem Klemen-
ta Gottwalda mobilizuje masy ludowe i rozgramia zdradziecki spisek i w ten sposob umozliwia Czechoslowacji wkroczenie
na droge¢ budowy socjalizmu. Burzuazja czechostowacka pobita w walce otwartej, chwycila si¢ bardziej niebezpiecznych
i perfidnych metod. Komunistyczna Partia Czechostowacji kicrowana przez Gottwalda wykryla i zdemaskowala krecia robote
titowskiej i burzuazyjno-nacjonalistycznej oraz sjonistycznej agentury U.S.A. i przekreslita t¢ krecia robote bandy zdraj-
cbw i szpiegbw ze Slanskim i1 Clementisem na czele. Bylo to jedno z najwickszych zwyciestw nie tylko ludu Czechostowa-
cji, ale calego obozu pokoju i socjalizmu — i jedna z najdotkliwszych klesk imperialistycznych podpalaczy $wiatar

Klement Gottwald, plomienny patriota i internacjonalista, byl goracym przyjacielem narodu polskiego. Torowal On dro-
ge dobrosasiedzkim stosunkom polsko-czeskim, ktére przez tyle lat nacjonalizm burzuazji obu krajéw, wbrew najiywotniej-
szym interesom obu krajéw, zatruwal. Te wysitki Gottwalda zostaly uwieficzone podpisaniem ukiadu o przyjaini i wzajem-
nej pomocy polsko-czeskiej w 1947 roku. Podpisujac ten uklad, wéwczas jako premier rzadu Republiki Czechostowackiej —
Gottwald powiedzial: ,,..wierze, ze sojusz nasz bedzie si¢ nadal umacnial i pogiebial — jak tez, ze nasze stosunki gospo-
darcze oraz kulturalne beda sie szybko rozwijaly, a nasze narody zbliza si¢ do siebie tak, jak jeszcze nigdy w swych
dziejach®. Stowa te spelnily sie, gdyz nigdy w calych dziejach obu narodéw uie istniala tak $cista i dobrosasiedzka wspét-
praca, jednako zmierzajacych do socjalizmu obu narodéw i jednako zwiazanych przyjainig ze Zwiazkiem Radzieckim.

Nie dane bylo Klementowi. Gottwaldowi dozyé¢ tej radosnej chwili, kiedy naréd jego zbuduje socjalizm, kiedy naréd
jego we wspélnym froncie wolnych narodéw, w oparciu o Zwiazek Radziecki, uzbrojony teoria Marksa i Lenina, wychowa-
ny przez Stalina, doprowadzi wielkie dzielo Lenina i Stalina do zwycieskiego konca. '

Whbrew wszelkim przeszkodom i na przekér wszelkim wysitkom wszystkich wrogéw postepu i socjalizmu narody Cze-
chostowacji zbuduja socjalizm, a imi¢ wiclkiego wodza narodu Klementa Gottwalda zyé bedzie zawsze.
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W WALCE O PLAN

Dnia 30 stycznia br.

Prezes Rady Minisiréw Boleslaw Bierut odbyl spotkante z aktywem partyjnym

i gospodarczym przemystu weglowego. Na spotkaniu tym Prezes Rady Ministrow poddal glebokiej analizie zna-
czenie przemystu weglowego dla gospodarki narodowej, trudnoici jakie ten przemysl w realizacji planu napo-

tyka oraz metody zwalczania tych trudnoici.

Zasadnicze trudno$ci przemystu weglowego oraz metody
zwalczania ich nie odbiegaja od trudno$ci napotykanych przez
inne przemysty, a wiec i przez przemyst motoryzacyjny.

Wskazania Prezesa Rady Ministrow Bieruta maja w pelni
zastosowanie do przemysiu motoryzacyjnego, z tym jednak, ze
sytuacja w motoryzacji byla po wojnie znacznie grozniejsza,
niz na odcinku gospodarki weglowej, gdyz przemyst motory-
zacyjny w ogéle nie istnial.

Jako pierwsze zagadnienie Prezes Rady Ministréw oméwil
potrzeby inwestycyjne i wskazal, ze inwestycje te powinny
by¢ ,stale i systematycznic badane i oceniane pod katem wi-

dzenia ich celowosci, efektywnoéci, kosztéw, najmniejszego zu- |

zycia materialdw, tak, aby olbrzymie sumy finansowe i olbrzy-
mie $rodki materialowe wydzielane przez panstwo, dawaly jak
najszybszy wynik 1 najlepsze efekty w rozszerzaniu produk-
cjit.

Jako jedno z kluczowych zagadnien zostalo poruszone za-
gadnienie mechanizacji podstawowych proceséw produkeyj-
nych oraz stosunku pracownikéw do urzadzen mechanicznych,
co w przemysle motoryzacyjnym ma zastosowame w, odnie-
sieniu do urzadzen i obrabiarek.

,Trzeba skofczyé z barbarzynskim stosunkiem do maszyn,
z niedbalg ich konserwacja, ze zlym ich utrzymaniem,
z niszczeniem ich przez karygodna niedbalo$§é. Trzeba sobie
zdaé sprawe, ze zadna produkcja maszyn i urzadzeh nie na-
starczy, o ile w parze z jej wzrostem nie bedzie szlo lepsze
wykorzystanie maszyn, lepsza ich konserwacja i likwidacja
barbarzynskiego stosunku do maszyn®.

Nastepnie Prezes Rady Ministréw Bierut omawiajac zagad-
nienie trudno$ci w dziedzinie zaopatrzenia materialowego po-
wiedzial: ,,Jasne jest, ze dla wzmozenia i poprawy zaopatrze-
nia materialowego, ktére zaleine jest od wielu czynnikéw, od
produkcji wielu galezi przemystu, od dostatecznej iloSci wielu
deficytowych surowcéw — jasne jest, ze dla wzmozenia tego
zaopatrzenia i jego poprawienia pahstwo bedzie robilo wszyst-
ko co nalezy. Ale to nie wyczerpuje zagadnienia. Wiadomo,
ze mamy w przemy$le wiele wypadkéw razacego marnotraw-
stwa materialéw, wiele wypadkéw Zle postawionej gospodarki
materialowej.

Trzeba, aby wszyscy pracownicy przemystu i kierownictwo
przemystu zrozumialo, 7e naleiy podnie§é gospodarke mate-
rialowa na wyzszy poziom, zlikwidowaé marnotrawstwo ma-
terialowe. Wtedy szybciej beda przezwyciezone nasze trud-
noéci i szybciej bedzie rosta produkcja.

Dalej omawia jedna z podstawowych trudnoéci, ktéra
przysparza gospodarce narodowej milionowe straty i jest pla-
ga wielu fabryk w Polsce, a w przemyéle motoryzacyjnym
jest zjawiskiem czesto spotykanym — zagadnienie dyscypliny
pracy i braku rytmiczno$ci w wykonywaniu planu.

»Najwickszym niebezpieczenistwem w przemysle, najwick-
szym wrogiem wykonania planu jest istniejacy jeszcze w wie-
lu miejscach zly stan dyscypliny pracy. Faktem jest, ze ma-
‘my jeszcze bardzo duzo wypadkéw absencji nieusprawiedli-
wionej. Faktem jest, ze ta absencja wzmaga si¢, np. po wy-
placie. premii.

Faktem jest, ze czas pracy nie jest dostatecznie wykorzy-
stany 1 Ze mamy czeste wypadkl schodzenia z pracy przed ter-
minem. Ten stan rzeczy nie moze by¢ tolerowany. Nad wy-
korzystaniem czasu pracy musi byé ustanowiona zelazna kon-
trola. Schodzenie z pracy przed terminem musi byé absolut-
nie wykluczone.

Faktem jest, ze szereg kopalf pracuje u nas nierytmicznie,

[

7e w poczatkach miesigca praca idzie ospale, ,tak sobie’ i do-
piero w kohcu miesigca nastgpuje mobilizacja, powodujaca
czesto konieczno$é nadmiernego wysitku.

Z tym stanem rzeczy tez trzeba skonczyé i juz od 1 lute-
go praca musi i§¢ réwnomiernie i rytmicznie.

Trzeba, zeby wszyscy technicy, inzynierowie zrozumieli,
ze najwiekszym ich wrogiem jest zla dyscyplina pracy.

Trzeba, zeby wszyscy zrozumieli, ze liberalny, tolerancyj-
ny stosunek wobec tych, ktérzy lamia dyscypling pracy jest
przestepstwem wobec panstwa, wobec klasy robotniczej, wobec
potrzeb narodu.

Jezeli wszyscy to dostatecznie zrozumieja i wyciagna z te-
go nalezyte wnioski, to wiele naszych trudno$ci zostanie
szybciej przezwyciezonych i szybciej bedzie rosta produkcja.

Nastepnie Prezes Rady Ministréw Bierut omawiajac zagad-
nienie zlej organizacji pracy powiedzial: ,,po to by organi-
zacja pracy byla dobra, trzeba azeby istniala wyrobiona, wy-
szkolona, posiadajaca fachowe wiadomoéci kadra organizato-
réow pracy, cieszaca si¢ pelnym zaufaniem i autorytetem wéréd
zalogi. A ktéz to sa organizatorzy pracy w przemyéle weglo-
wym? Jest to dozdr nizszy, $redni i wyzszy. Trzeba stwierdzid,
ze dozér w przemysle weglowym nie odgrywa jeszcze w pehi
roli wlaéciwego, energicznego, zdecydowanego kierownika pro-
ceséw produkcji na wszystkich jej szczeblach.

W tej dziedzinie konieczny jest jak najszybszy przelom,
jako jeden z najwasniejszych czynnikéw zabezpieczenia wy-
konania planu.

Jakim warunkom powinien odpowiadaé dozér? Czego od
niego wymaga panstwo, rzad, klasa robotnicza?

Po pierwsze: Dozér powinien byé troskliwy o robotnika,
0 jego warunki pracy, o jego warunki placy, o jego bezpie-
czefistwo, dozér powinien byé kolezenski w stosunku do robot-
nika, tak jak’ w naszej ludowej armii podoficer i oficer ]est
kolezenskl w stosunku do zolnierza.

Po drugie: Dozér powinien byc wymaga]a;cy, powmlen
§ciSle przestrzegaé¢ wszystkich przepisdw gérniczych, wszyst-
kich obowiazkéw dyscypliny, powinien zadaé od podwladnych
wykonania tych obowiazkow i wszystkich zadan produkeyj-
nych.

Fo trzecie: Dozér powinien mie¢ odpowicdnia wiedze fa-
chowa i na niej budowaé¢ swéj autorytet.

Po czwarte: Dozér powinien mieé odpowiednig postawe
i poziom polityczny i na nim budowaé swdj autorytet.

Po piate: Dozér musi strzec swego autorytetu, swojej god-
noéci dowddcy, albowiem ten kto nie troszczy sie o to, aby
jego rozkazy byly SciSle i rzetelnie wykonywane, ten nie za-
stuguje na miano dowddcy.

A wicc dozér powinien byé prosty i skromny w obe]scxu
z ludZzmi jemu podleglymi, kolezenski, ale ]ednoczesnle wyma-
gajacy twardo dyscyplmy, przestrzegania przepxsow i nor-’
malinej produkcji.”

Wreszcie omawiajac zadania organizacji partyjnych na za-
kladzie Prezes Rady Ministrow Bierut podkreslil, ze partia
kieruje budownictwem socjalistycznym, wskazuje klasie robot-
niczej cel, ktéry. pragnie osiagna¢, mobilizuje i organizuje
masy pracujace do zadan warunkujacych szybkie uprzemysto-
wienie kraju, jego przebudowe.

Na zakonczenie Prezes Rady Ministréw przypomnial:

»Plan — to prawo niezlomne Panstwa budujacego socjalizm.
Wykonanie zadan planowych — to najwyzszy obowiazek Kkaz-
dego robotnika, technika, inzyniera, kierownika., Obowiazek ten

musi utrwali¢ sie w $Swiadomo$ci kazdego z nas jako prawo,
ktorego nie wolno lamaé.«

— Nasz wzrastajacy wysitek nad uprzemystowieniem kraju,
nasza praca nad pomnazaniem sit .wytwérczych narodu — to naj-

szczytniejszy obowigzek patriotyczny.

JOZEF STALIN
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PROF. WIKTOR SUDRA

WSPOLPRACA PRZEMYSLU MOTORYZACYINEGO
Z EKSPLOATACJA SAMOCHODOW

- A)
Analiza wspézaleinosci pomiedzy zagadniemiem wytwarzania i uiytkowania samochodéw na tle charak-
terystycznych okreséw jego powstawania i uiytkowania. Zakresy wspolpracy pomiedzy wytwércq i eksploatato-

rem w poszczegblnych okresach. Zagadnienie

Konieczno$é planowej wspélpracy przemystu motoryzacyj-
nego z eksploatacja wynika ze zwiazku i wspodlzaleznodci po-
miedzy zagadnieniem wytwarzania i uzytkowania samocho-
déw.

Wytwarzanie musi byé oparte o $cista analize potrzeb
uzytkowania. W uzytkowaniu znéw muszg byé wykorzystane
wszystkie wlaéciwoéci techniczne samochodu, wynikajace z je-
go cech konstrukcyjnych i metod produkcyjnych. Warunki
uzytkowania musza réwniez zapewnié diugotrwala i ekono-
miczna pracg samochodéw. N

Wspbtzaleznosé tych dwéch zagadnien zarysowywuje sig
wyraZni¢ na poszczegblnych etapach ,,zycia” samochodu, po-
czawszy od chwili’ powziecia decyzji opracowania konstrukcji
nowego typu, az skohczywszy na ostatnim okresie pracy — kon-
czacym si¢ wycofaniem samochodu z uzytkowania.

Szeregujac w sposéb ogbélny te etapy nalezy rozréznic
przede wszystkim:

— 1 okres wstepny: analiza potrzeb eksploatacji, okre-
$lenie wymaganych cech technicznych samochodu, usta-
lenie zalozen konstrukcyjnych.

— 2 okres — opracowanie dokumentacji konstrukcyjnej,
préby kwalifikacyjne, zatwierdzenie na produkcje, opra-
cowanie dokumentacji produkcyjnej.

— 3 okres — produkcja samochodu, skierowanie do eks-
ploatacji. : -
— 4 okres — docieranie samochodu w eksploatacji —

— okres gwarancyjny.
5 okres — praca uzytkowa samochodu.

wycofanie z eksploatacji.

Kolejne oméwienie podanych okreséw pozwoli zaréwno na
nalezyte uwypuklenie zwiazku pomigdzy zagadnieniami tech-
nicznymi wytwarzania i uzytkowania, jak i wskaze na koniecz-
no$¢ wspdlpracy pomiedzy przemystem i eksploatacja, w in-
nym zakresie i o innym charakterze dla kazdego z tych okreséw.

Analiza potrzeb eksploatacji — ustalenie zalozen
konstrukcyjnych

W kazdej produkcji wlasciwy dobér srodkéw wytwérezych
jest jednym z podstawowych czynnikéw, wplywajacych na jej
sprawno$¢.

Tak wiec przy produkcji uslug przez transport samochodo-
wy, wlaéciwy dobér samochodéw o cechach technicznych do-
stosowanych do wykonania okre§lonych zadan wplywaé bedzie
w spos6b decydujacy na ekonomiczno$é i sprawnosé pracy.

Potrzeba wiegc bliskiej wspélpracy przemyslu z transportem

. samochodowym wylania sie juz u samych podstaw dzialal-
nosci przemystu motoryzacyjnego, w ramach prac biur kon-
strukcy jno-do§wiadczalnych, przy podejmowaniu decyzji roz-
poczynania prac konstrukcyjnych nad nowym typem samocho-

du. Decyzja taka wymaga bowiem zaréwno wszechstronnej

analizy zadan i potrzeb transportu dla réinych dziedzin zycia
gospodarczego, jak i szeregu dalszych czynnikéw zaréwno
natury .technicznej jak i ekonomicznej, zwiazanych z wiel-
ko$cia zapotrzebowania, mozliwym ograniczeniem ilosci eksplo-
atowanych typéw sprzgtu, celowo$cia gospodarcza i mozli-
wosciami technicznymi podjecia produkcji wlasnej projekto-
wanego typu sprzgtu, wzglednie uzyskania go z eksportu itd.
itd.

Dlatego tez ustalanie racjonalnego programu prac kon-
strukcyjnych musi byé¢ dokonywane przede wszystkim w opar-
ciu o Scisla analize potrzeb eksploatacji. Jest oczywiste, ze
analiza taka powinna byé przeprowadzona przy jak najdalej
idacej wspolpracy zaréwno wytwércy jak i uzytkownika, oraz
wladciwych instytucji naukowo-badawczych. .

Wynikiem tej wspélpracy powinno byé wyrazne ustalenie:
zaréwno wymagan technicznych charakteryzujacych potrzebne
typy samochodéw dla wykonania planowanych w transporcie
zadan, jak réwniez i iloéciowego ich zapotrzebowania.

czesci zamiennych. Wnioski i uwagi koncowe.

Osiagniete wyniki stanowi¢ powinny jeden z podstawowych
elementéw dla podejmowania decyzji rozpoczecia prac kon-
strukcyjnych w oparciu o przeanalizowane zalozenia, jak réw-
niez i ustalenia planu importowego pod wzgledem rodzaju,
jak 1 iloéci samochodéw.

Opracowanie dokumentacji technicznej — zatwierdzenie typu
na produkcje

Zagadnienie to omawiane bylo jui obszernie w Nr 6 (10)
Techniki Motoryzacyjnej przez dyr. mgr inz. ], Prusaka w ar-
tykule pod tytutem: ,,O niektérych zagadnieniach metodologii
i organizacji pracy biur konstrukcyjno-do$wiadczalnych w prze-
my$le motoryzacyjnym®.

Dlatego tez w nawiazaniu do powyzszego artykulu podane
sa tylko krétkie dodatkowe uwagi, dotyczace omawianego za-
gadnienia wspoélpracy. Potrzeba jej wystepuje w zwiazku z ko-
niecznoécia analizy konstrukcji ze strony wymagah technologii
obstugi i napraw, zar6wno w odniesieniu do samochodu, jako
caloci — jak réwniez i w stosunku do zespoléw, podzespo-
léw 1 elementow.

Przy analizie konstrukcji ze strony wymagan obstugi konie-
czna jest jej ocena zaréwno ze wzgledu na potrzebny jed-
nostkowy naktad pracy na wykonanie poszczegélnych rodzajow
czynno$ci obstugi technicznej, a w szczegdlnoéci zabiegi regula-
cj1 wspélpracy poszczegdlnych elementéw, oraz wymagane do
ich wykonania narzedzia i urzadzenia specjalne, jak réwniez
stopien trudnoéci technicznych ich wykonania, wymagane
kwalifikacje pracownikéw stuzby technicznej eksploataciji.

Ze wzgledéw naprawczych przy analizie konstrukcji musi
by¢ ponadto zwrdcona uwaga na nastgpujace przykladowe ce-
chy: latwo$¢ wymiany zespoléw i elementdéw, ich demontaz
oraz montaz, przy malej réinorodnoSci potrzebnych do wy-
konania narzedzi, stopien mozliwoéci stosowania napraw, nie
wymagajacych obrébki, opartych na wymianie zuiytych ele-
mentéw, latwo$é nawiazania proceséw technologicznych napra-
wy do proceséw technologicznych wytwarzania*).

Wspélpraca z transportem samochodowym powinna by¢
réwniez jak najszerzej nawigzana w czasie préb kwalifikacyj-

. nych nowego typu. Wykorzystanie wielkiego laboratorium eks-

ploatacyjnego, jakim sa uspolecznione przedsigbiorstwa trans-
portu, wciagnigcie do wspélpracy w ramy préb kwalifikacyj-
nych przodownikéw pracy — kierowcéw stutysiecznikéw, Scista
analiza wynikéw préb zaréwno przez instytucje naukowo-ba-
dawcze przemystu, jak i transportu — stanowié¢ powinny pod-
stawe do ostatecznego zatwierdzenia konstrukcji na produkcje.

Produkcja samochodu — skierowanie do eksploatacji

Przy opracowaniu fabrykacyjnym procesu wytwérczego jak
i w czasie jego przebiegu, nie nalezy zapominaé, ze ma on.
réwniez §ciste powiazanie z szeregiem zagadnien natury eksplo-
atacyjnej.

Przy naprawach wielokrotnie bowiem zachodzi koniecznosé
obrobki skrawaniem powierzchni zuiytych. Naprawa taka nie
powinna zmienié wymaganego polozenia osi ich prostopadtoéci,
czy tez réwnolegloSci do innych osi czy tez powierzchni na-
prawianej czefci. W wielu wypadkach dla zapewnienia wtla$-
ciwego wykonania jest niezbedne wykorzystanie przy napra-
wach, baz wyjéciowych, ktére spelnily t¢ sama role przy pro-
cesie wytwdrczym.

Opracowanie wigc procesu technologicznego wytwarzania,
jak réwniez i jego'realizacja, powinny uwzglednia¢ nie tylko
potrzeby samej produkcji, lecz réwniez i wymagania wynika-

*) Zagadnienie wymagan wysuwanych przy naprawach w odniesitniu
do konstrukcji oméwione jest obszernie przez prof. W.W. Jefremowa i doc.
K. T. Koszkina w' pracy p.t. ,,Remontnyje trebowanja konstrukcji awtomo-
bilej** (wydawnictwo Osobaja Awtomobilnaja Laboratoria pri NAMI Wy~
pusk 6 Razwitje Konstrukcji Awtomobilej).
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jace z koniecznoci péiniejszych napraw. Tak samo opracowa-

nie procesu technologicznego naprawy powinno by¢ w zasadzie

nawiazane do procesu technologicznego wytwarzania.

Wylania sie wiec tutaj znowu wspdlzalezno$¢ zagadnien
technologicznych wytwarzania z zagadnieniami technologicz-
nymi uzytkowania. :

Uwypukla si¢ ten zwigzek i w dalszych zagadnieniach pro-
dukcyjnych. : '

i Jednym z warunkéw wytwarzania w oparciu o zasady pro-
dukcji przeplywowej jest wymienno$¢ produkowanych czeci.
Zasada wymiennoéci zespotdéw, podzespoléw i elementéw jest

podstawa, do prowadzenia poprawnej gospodarki technicznej

samochodami w okresie ich uzytkowania.

Wynika stad, ze wykonane w toku produkcji czeSci o ce-
chach nie spelniajacych ustalonych warunkéw wykonania mu-
sza by¢ eliminowane jako braki z procesu wytwérczego. Wy-
korzystanie czeéci wykonanej poza ustalonymi granicami wy-
miaréw, a dla umozliwienia jej montazu dorobienie czesci z nig
wspélpracujacej o specjalnych wymiarach — zakléca zasade
wymienno§ci i powaznie utrudnia pézniejsze naprawy w eks-
ploatacji.

Jest to przyklad utraty wymiennoSci wywolanej bledami
wykonania.

Zaklécenie ‘wymiennoici spowodowaé réwniez moga zmiany
konstrukcyjne.

Wprowadzanie zmian wplywajacych na wymienno$¢ czedei
moze by¢ robione tylko w wypadkach rzeczywistych koniecz-
nofci, w sposéb planowy, nie zakldcajacy zasad wspdlpracy
fabryki z uzytkownikami samochodéw. '

Podstawowym warunkiem jest tu informowanie uzytkowni-
kéw o zmianach konstrukcyjnych przez podanie ich opisu i do-
starczenie odpowiedniej dokumentacji, jak 1 przez wyraine
podanie w katalogu cze$ci zamiennych, od ktérego numeru pro-
dukcyjnego samochodu i zespolu zostaly one wprowadzone.

Umozliwia to zapotrzebowanie odpowiednich cze$ci zamien-
nych, oraz opracowanie wlaiciwego procesu technologicznego
naprawy.

Chaotyczne i bezplanowe wprowadzanie zmian zaklécaja-
cych wymienno$é daje do eksploatacji samochody pozornie
tylko jednakowego typu. Pod pojeciem typu rozumieé bowiem
nalezy nie tylko jednakowa charakterystyke techniczna po-
szczegblnych samochodéw i ich zewnetrzny wyglad, lecz réw-
niez 1 jednakowe warunki obstugowe i naprawcze, jak réwniez
i mozliwoéé oparcia si¢ przy naprawach o zasade wymienno-
éci, umozliwiajaca wykorzystywanie czeSci zamiennych. Brak
wymienno$ci uniemozliwia np. przy organizacji napraw gléw-
nych ujecie ich w ramy napraw przeptywowych (potokowych)
wymaga bowiem indywidualnego wiazania czeéci z zespolami.

Istotnym wiec postulatem w uwzglednieniu wymogéw eks-
ploatacji jest konieczno§é grupowania zmian i wprowadzenie
ich laczne w okre§lonych seriach produkcyjnych. Seria taka
powinna obejmowa¢é ilo§¢ wyrazong w tysiacach a nie w set-
kach czy dziesiatkach sztuk wyprodukowanych samochodéw.

Zagadnienie to ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia
racjonalnej obstugi i napraw samochodéw, unikni¢cia powai-
nych strat gospodarczych. .

Wtaéciwe jego postawienie, a w pewnych wypadkach, od-
powiednie u$wiadomienie zalég fabrycznych pozwoli niewat-
pliwie na unikniecie szeregu trudnoici na odcinku eksploatacji.

Przy ocenie celowoSci wprowadzenia poszczegblnej zmiany
czy usprawnienia, nalezy braé¢ pod uwage nie tylko doraine
korzyéci z punktu widzenia technologii wytwarzania, ale row-
niez 1 konsekwencji jakie to powoduje w cksploatacji. W wielu
bowiem przypadkach uzyskane korzy$ci na odcinku wytwarza-
nia’ beda okupione znacznie wickszymi stratami na odcinku
eksploatacji, co w ogélnym bilansie wskazuje na niecelowosé
wprowadzenia tego rodzaju zmian czy usprawnien.

Dalszym powainym czynnikiem w ramach wspélpracy fa-
bryk z cksploatacjg, szczegblnie w odniesieniu do mozliwoéci
opiniowania reklamacji uzytkownikéw i wyciagania wnioskéw
z wynikéw eksploatacji samochodéw — jest poprawnie pro-
wadzona i przechowywana w fabryce dokumentacja techni-
czna, dotyczaca przebiegu produkcji, poczawszy od atestéw
materialowych poprzez kontrole obrébki, karty kontroli mon-
tazu i dzialania zespoléw oraz samochodu jako calosci.

Dokumentacja taka — 'z chwilag wplyniecia reklamacji
uszkodzonej czgéci zespotu o podanym numerze produkcyjnym
— umozliwia okre§lenie wszystkich danych, dotyczacych wy-
produkowanej cze$ci. Ulatwia ona decyzje uznania czy od-

rzucenia reklamacji, jak i wyciagnigcia odpowiednich wnio-
skéw, zaréwno w odniesieniu do wykonania jak i eksploatacji.

Odpowiednio analizowany i grupowany material reklama-
cyjny stanowi powaina baze do$wiadczalna, dla doskonalenia

produkowanego juz sprzetu czy stosowanych metod uiytkowa-
nia lub obstugi. Ma on réwniez zasadnicze znaczenie dla pro-
dukcji nowych typéw sprzetu.

Odpowiednia wiec wspdlpraca na tym odcinku wytwérey
i eksploatatora jest nieodzowna. :

Wiasciwe wykorzystanie samochodu, jak i poprawne wyko-
nanie czynnoéci obstugi technicznej i napraw wymaga, aby
przy skierowaniu do eksploatacji nowego typu samochodu,
dostarczona byla réwniez techniczno-instrukcyjna dokumentacja
cksploatacyjna. :
Dokumentacja ta powinna obejmowac: .
prospekty: zawierajace ogélne dane informacyjne o cechach
technicznych samochodu, i mozliwoéciach zastosowania;
instrukcje dla kierowcéw zawierajace: ogdlny opis technicz-
ny samochodu, jego zespoléw i mechanizméw, wskazéwki
dotyczace prowadzenia, wskazéwki obstugi w okresie do-
cierania, instrukcje dotyczace czynno$ci obslugi technicznej -
wykonywanych przez kierowce.
instrukcje obstugi technicznej i napraw, zawierajace —
migdzy innymi — zardéwno szczegbélowy opis techniczny sa-
mochodu, jak i wyczerpujace wskazéwki, dotyczace poszcze-
gblnych czynno$ci obstugi technicznej, dane techniczne i
opisy potrzebnych narzedzi, przyrzadéw i urzadzenh specjal-
nych, dane dotyczace dopuszczalnych zuzyé poszczegdlnych
elementéw; wskazéwki dotyczace wykonania poszczegélnych
proceséw technologicznych obslugi i napraw §rednich itd.
Instrukcja ta przeznaczona dla stacji obstugi technicznej
jest rowniez pomocniczym materialem dla zakladéw napraw
gléwnych.

— Instrukcje naprawy, zawierajace szczegélowe dane dotycza-
ce wykonania poszczegblnych proceséw technologicznych
naprawy gléwnej przeznaczone dla zakladéw dla tego ro-
dzaju napraw.

Tablice rysunkowe poszczegélnych zespoléw samochodu z
zaznaczeniem elementéw regulacyjnych, punktéw smarowa-
nia — przeznaczone do wywieszania w stacjach obslug,
zakladach napraw, szkolach zawodowych i uczelniach.
Katalogi czeSci zamiennych zawierajace: perspektywiczne
rysunki poszczegdélnych elementéw 1 kolejne zestawienie
cze$ci wchodzacych w sktad kaidego podzespolu, zespotu,
czy mechanizmu z podaniem numeru, ktéry musi byé umie-
szczony w zapotrzebowaniu na czeSci zamienne. .
Albumy rysunkéw cz¢Sci naprawianych, zawierajace szcze-
golowe opracowanie rysunkéw wykonawczych z podaniem
wymiaréw naprawczych przeznaczone dla zaktadéw napraw
gléwnych 1 wytwérni cze§ci zamiennych. ‘
Oczywiscie podane wyzej materialy musza byé odpowiednio
uzupelniane lub korygowane w wypadku wprowadzenia zmian.

Jest rzecza oczywista, ze tak jak produkcja samochodu nie
moze by¢é rozpoczeta przed uzyskaniem pelnej dokumentacji

- technicznej potrzebnej dla jej uruchomienia, tak samo i wpro-

wadzenie do uiytkowania nowego typu samochodu wymaga"
jednoczesnego dostarczenia odpowiedniej dokumentacji tech-
niczno-instrukcyjnej. W pierwszej za$ kolejnoéci: instrukcji
dla kierowcy, instrukcji obslugi i napraw oraz katalogu cze-
$ci zamiennych.

Brak tej dokumentacji utrudnia racjonalna eksploatacje
a wiec wplywa ujemnie na wyniki pracy taboru, powoduje
jego szybkie zuzycie i prowadzi tym samym do wielkich strat
w ogdélnym bilansie gospodarczym kraju. .

Opracowanie tej dokumentacji w gospodarce kapitalistycznej
obciaza calkowicie wytwdrce.

W gospodarce uspotecznionej powinno byé natomiast wy-
konane przy §cislej wspélpracy przemystu z transportem sa-
mochodowym, przy odpowiednim podziale zakreséw opracowan
i ustaleniu form wspélpracy.

Okres gwarancyjny — Docieranie samochodow
w eksploatacji
Mozliwoéé pelnego wykorzystania pracy uzytkowej samo-
chodu poprzedza okres docierania. Znaczenie tego okresu dla
pbiniejszej dlugotrwalodci pracy jest jasne dla kaidego tech-
nika. Rozwazanie metod docierania nie wchodzi w zakres
omawianego tematu — podkresli¢ nalezy tylko odpowiedzial-
noéé eksploatacji za staranne przeprowadzenie docierania.
Docieranie eksploatacyjne samochodu laczy si¢ z okresem
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gwarancyjnym, waznym dla fabryki nie tylko ze wzgledow
formalnych, wynikajacych z odpowiedzialnoéci finansowej, za
wystepujace wady dziatania, ale przede wszystkim ze wzgle-
déw $cidle technicznych.

Okres ten- jest bowiem w duzej mierze sprawdzianem
poprawnoéci wykonania — dlatego tez powinien by¢ przed-
miotem specjalnego, zainteresowania fabryki.

Rejestracja wynikéw przeprowadzanych przegladéw gwa-
rancyjnych, zgloszonych reklamacji, uwag uzytkownikéw —
po odpowiedniej ich analizie stanowi nader cenny material
informacyjny zaréwno dla wytwércy jak i réwniez dla eksplo-
atacji.

Duze ulatwienie dla zorganizowania wiaéciwej wspolpracy
na tym odcinku stwarza uruchamiana obecnie u nas sieé stacji
obstug ogélnego uzytku ,,Technicznej Obstugi Samochodéw*
(T.0.S.). Nawiazanie stalego kontaktu instytucji naukowo-ba-
dawczych przemystu i eksploatacji, jak réwniez i fabryki ze
stacjami obstugi T.0.S. umozliwia zebranie bogatego ma-
terialu dotyczacego nie tylko okresu docierania, lecz 1 pdz-
niejszego okresu pracy uzytkowej samochodu.

Praca uzytkowa samochedu

Dla uzyskania wlasciwych warunkéw eksploatacji uzytko-
wanie samochodéw wymaga wykonywania szeregu okreslo-
nych czynnoici technicznych, ujetych w ramy proceséw tech-
nologicznych obstugi i napraw. Od wykonania tych czynnojci
we wlaéciwym czasie i we wladciwy sposéb, zalezy sprawnos¢
uzytkowanych samochodéw i dlugotrwalo$¢ ich pracy.

Ogélny nakiad pracy konieczny na wykonanie w okresie
uzytkowania samochodu wszystkich czynnoéci technicznych,
wielokrotnie przekracza naklad potrzebny na jego wyproduko-
wanic.

Wynosi on w zaleino$ci od typu samochodu i warunkow
uzytkowania od 8 do 5 roboczogodzin na 100 km przebiegu.
Wynika stad, ze np. przebieg samochodu 200 000 km wymaga
$rednio okolo 8 000 roboczogodzin potrzebnych na wykonanie
wszystkich ' czynnoéci obslugi codziennej, obstug okresowych,
napraw biezgcych, napraw $rednich i napraw gléwnych. Po-
dzial procentowy ogélnego nakiadu pracy pomiedzy poszcze-
gblne rodzaje grup czynnoSci wynosi ramowo:

obstuga codzienna — 28 %, obstuga okresowa pierwsza —

11%0, obstuga okresowa druga — 11%, naprawy biezace

— 20%, naprawy $rednie — 10% i naprawy gléwne —

20%0.

Nowe typy samochodéw wprowadzane do uzytkowania mo-
ga zmieni¢ wielko§é jednostkowego nakladu pracy. Konstruk-
cja bowiem moie zmniejszyé lecz réwniez i zwiekszyé praco-
chlonno$é poszezegélnych czynnosci obstugi lub naprawy.

Nalezy réwniez podkres§lié, ze okre§lony przebieg procesu
technologicznego w fabryce powtarza si¢ jeden raz dla wyko-
nania danej czeSci, okreslone za$§ czynnoSci obstugowe lub
naprawcze powtarzaja sie wielokrotnie w okresie uzytkowania.

Wynika stad, ze bledne bedzie rozwiazanie konstrukcyjne,
jak i wykonanie produkcyjne, dajace oszczedno$¢ nakiadu
pracy przy wytwarzaniu, a powodujace jednocze$nie zwicksze-
nie jednostkowego nakladu pracy potrzebnego na wykonanie
obstugi lub naprawy.

Z jednej strony daje ono wprawdzie jednorazowa oszczed-
no$¢ przy wytwarzaniu, z drugiej za§ powoduje wielokrotne
powigkszenie potrzebnego nakladu pracy w eksploatacji. W
bilansie wigc ogélnogospodarczym, powodowaé bedzie ono du-
ze straty.

Scista wspélpraca przemystu z eksploatacja w okresie uzyt-
kowania samochodéw pozwala na wyciaganie potrzebnych
wnioskéw i zapobiega przed popelnianiem tego rodzaju ble-
déw przy opracowywaniu nowych rozwiazan konstrukcyjnych
i proceséw produkcyjnych.

Stan techniczny taboru samochodowego charakteryzuje
wspodlczynnik gotowoSci technicznej, ktéry okresla stosunek
ilosci dni, w ktéorych samochéd miat pelna sprawno$é tech-
niczng kwalifikujaca go do wykonania zadan transportowych
do ilo§ci dni w danym okresie.

Osiagnigcie wicc wysokiego wspélczynnika gotowoéci tech-
nicznej — koniecznego dla unikniecia strat gospodarczych,
wynikajacych z wycofania samochodu z pracy — wymaga
zmniejszenia czasu jego przestojéw w obsludze i naprawach.

Czas przestoju w naprawach zalezy miedzy innymi od po-
siadania wszystkich potrzebnych $rodkéw do ich wykonania.

Jednym z podstawowych $rodkéw sa tu czeéci zamienne,
konieczne w zwiazku z nieuniknionym zuzywaniem si¢ elemen-
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tow, towarzyszacym pracy samochodu; jak réwniez i zespoly
zapasowe potrzebne dla wprowadzania planowej ich wymiany.

Planowa wymiana zespolow jest to taka metoda gospodarki
technicznej, przy ktérej wymienia si¢ zespoly wymagajace na-
prawy — zespolami nowymi lub uprzednio naprawionymi.
Metoda ta zapobiega konieczno$ci wysylania catego samocho-
du do naprawy, oraz skraca czas jego przestoju do okresu
potrzebnego na wymiane zespolu. Daje wiec ona znaczne po-
wickszenie wspélczynnika gotowosci technicznej, a tym samym
duze korzyéci gospodarcze. Stosowanie tej metody w odniesie-
niu do okre§lonego typu samochodu wymaga wprowadzenia do
gospodarki technicznej samochodami odpowiedniej ilo$ci ze-
spoldéw, a wiec stwarza konieczno§¢ wyprodukowania ich przez
fabryke. Okreslenie potrzebnej ich ilo§ci — jest zadaniem
eksploatatoréw — wprowadzenie natomiast do planu produkeji
fabryki i dostarczenie do uzytkowania — jest znéw podsta-
wowym zadaniem przemystu motoryzacyjnego w ramach pla-
nowej wspblpracy z eksploatacja. '

Potrzebna iloé§é poszczegélnych zapasowych zespoléw nie
jest duza, wynosi §rednio okolto 5% uizytkowanych samochodéw.

Potrzebny na naprawe naklad pracy oraz czas naprawy,
zaopatrzenie w czefci zamienne, ktére decyduja w sposéb za-
sadniczy o przestojach technicznych samochodéw, a wicc i o
mozliwosci racjonalnego ich wykorzystania.

Potrzeba cze$ci zamiennych wynika nie tylko przy napra-
wach gléwnych, lecz takie i1 w czasie trwania przebiegu mie-
dzynaprawczego na skutek zachodzacych zuzyé i uszkodzen
w eksploatacji.

Wprowadzenie do eksploatacji nowego typu samochodu wy-
maga wigc jednoczesnego dostarczenia -okrelonej ilosci i ro-
dzaju czeéci oraz zespoldw zamiennych.

Wila$ciwe rozwiazanie zaopatrzenia w czeéci zamienne i ze-
spoly wysuwa sie wiec jako podstawowe zagadnienie dla oma-
wianego okresu pracy uzytkowej samochodu.

Problem ten nie nastreczajacy wigkszych trudnoéci w pierw-
szych okresach eksploatacji poszczegélnych typéw sprzetu, na-
rasta w spos6b bardzo szybki w dalszych okresach uzytkowa-
nia, ze wzgledu na stale wzrastajace zapotrzebowanie. Wia-
{ciwe jego rozwiazanie wymaga zaréwno odpowiedniego za-
planowania produkcji czeéci i zespoléw zamiennych jak i ra-
cjonalnego podzialu wykonawstwa. g :

Planowanie zaopatrzenia wymaga przede wszystkim usta-
lenia wielko§ci zapotrzebowania. WielkoSci te nie moga by¢
ustalane na drodze mniej lub wiecej dowolnych ,ocen sza-
cunkowych®, lecz w oparciu o wypracowang metodyke obli-
czeniowa, pozwalajacg z dostateczna dokladnoscia na usta-
lenie zaréwno ilo§ciowego jak i terminowego zapotrzebowania
na okreélone cze$ci i zespoly zamienne.

Metoda - obliczania zapotrzebowania na cze§ci zamienne
i zespoly stanowi odr¢bne zagadnienie wykraczajace poza
ramy tematu niniejszego artykulu. Dlatego tez nie jest omé-
wiona.*) Tym niemniej podkre$lié nalezy, ze decydujacym
warunkiem dla poprawnego obliczania zapotrzebowania na
czgéci zamienne jest wlaSciwe okreélenie procentowego zapo-
trzebowania na okre$lona cz¢$¢ na przebieg migdzynapraw-
czy.
Procentowe zapotrzebowanie na jeden przebieg migdzyna-
prawczy na okre$lona czg§¢ charakteryzuje jej stopieh zuzy-
walnoSci. Wyrazone ono jest liczba, ktéra okreSla w jakim
procencie, bedacych w uzytkowaniu zespoldw, istnieje ko-
nieczno$¢ wymiany danej czeSci w czasie jednego przebiegu

micdzynaprawczego zakoficzonego naprawa gléwna danego
zespolu. Oznaczajac te liczbe jako Co okresli¢ ja moina wzo-
rem
Co=C1+ Cs : (1)
gdzie C1 — procentowe zapotrzebowanie na dana cze$¢ w
okresie trwania przebiegu miedzynaprawczego,
C2 — procentowe zapotrzebowanie

na dang czes¢
przy naprawie gléwnej. :

Na przyklad jezeli okre$lone zapotrzebowanie na dana
cz¢§é silnika wynosi Cop = Cy1 + C2 = 10 + 100 = 110%0 ozna-
cza to, ze w czasie trwania przebiegu miedzynaprawczego
nalezy przewidywaé konieczno$¢ wymiany danego elementu
w 10 silnikach na 100 silnikéw pracujacych, a w czasie na-
prawy giéwnej we wszystkich silnikach danego typu.

*) Metodyce obliczania zapotrzebowania na czeéci zamienne i zespoly po-
§wigcony bedzie oddzielny artykul tego samego autora (przyp. red.).
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Przy uruchamianiu produkcji samochodéw poprawne okre-
$lenie wartoéci Co jest trudne, ze wzgledu na brak doéwiad-
czenia z eksploatacji dotyczacych zuzywalnoci poszczegblnych
clementéw samochodu w rdéinych warunkach uzytkowania.

Zaplanowanie jednak od razu produkcji czeSci zamien-
nych jest konieczne. Dlatego tez przy obliczaniu potrzebnych
ich iloSci, wielko§¢ procentowego zapotrzebowania poszcze-
gblnych czeéci zamiennych moze byé wstepnie oparta o préby
przeprowadzone z danym typem samochodu w ramach dzia-
téw préb drogowych instytucji naukowo-badawczych przemy-
stu i transportu samochodowego oraz o do§wiadczenia eks-
ploatacyjne z uzytkowania samochodéw o typie zblizonym.

Pézniejsze zebranie danych z terenu eksploatacji z okresu
uzytkowania samochodéw produkowanego typu, pozwala na
okre$lenie rzeczywistej zuzywalno$ci poszczegdlnych elemen-
téw i daje mozno§é skorygowania przyjetych wstepnie za-
fozen.

Uwypukla sie wiec znowu wyraznie i na tym odcinku ko-
niecznoé¢ bliskiej wspélpracy przemystu z transportem samo-
chodowym i na tym tle instytucji naukowo-badawczych.

Odrebne wreszcie zagadnienie stanowi problem podzialu
produkcji czeéci zamiennych pomiedzy przemystem motory-
zacyjnym, przemyslami pomocniczymi i specjalnymi wytwér-
niami dla produkcji czeéci zamiennych.

Problemy te jako stanowiace odrebne i dalsze zagadnienia
nie beda szerzej omawiane w niniejszym artykule.

Nalezy jednak podkre$li¢, ze opracowanie programu pro-
dukcyjnego czeci zamiennych na prZeciag calego okresu uzyt-
kowania danego typu samochodu, zaréwno pod wzgledem ilo-
$ciowym, jak 1 zaopatrzenia w czasie, okre§lenie rozdzialu pro-
dukcji pomiedzy fabryke macierzysta, wytwdrnie czeSci za-
miennych i przemyst pomocniczy, jest mozliwe tylko przy
Scislej wspélpracy przemystu z eksploatacja.

INZ. STEFAN RUZYCKI

" Posiadanie wlasnego przemystu samochodowego, ktérego
dalszy rozwdj zapewniony jest w ramach planu szeécioletnie-
go, stwarza pelng mozliwo$¢ zbudowania silnych podstaw roz-
woju naszego transportu samochodowego i zapewnienia wy-
konania stojacych przed nim zadan gospodarczych. Koniecz-
ne jest jednak wlasciwe ustawienie wspélpracy przemystu
z eksploatacja, oparte na zasadach socjalistycznej gospodarki
climinujacej koniunkturalne jednostronne zyski i uwzglednia-
jacej tylko ogdélnogospodarcze korzysci.

Omoéwiona wspélzalezno§é zagadnien wytwarzania i uzyt-
kowania samochodéw na tle pieciu okreséw ,zycia' samocho-
du podkreslita tylko cze$§¢ zagadnien, uzasadniajacych ko-
nieczno$¢ §cistej wspélpracy przemystu z eksploatacja — dal-
sza szersza analiza wysuwa coraz nowe jej uzasadnienia.

Zwiazek techniczny pomiedzy tymi dwoma zagadnieniami
i wynikajace stad wymagania, stawiane zaréwno wytwarzaniu
jak 1 uzytkowaniu, powinien by¢ dobrze rozumiany, zaréwno
przez konstruktora oraz technologa wytwarzania samochoddw,
jak i pracownika pionu technicznego eksploatacji.

Dlatego tez juz w ramach przygotowania inzynierskich
kadr technicznych — konieczne jest danie szerszych wiado-
moéci z zakresu technologii obstugi i napraw oraz zasad or-
ganizacji transportu samochodowego — jednakowych dla
wszystkich szkolonych inzynieréw mechanikéw samochodo-
wych, niezaleinie od kierunku ich specjalizaciji.

Potrzebne to jest dla stworzenia wla$ciwych form pédzniej-
szej wspolpracy pomigdzy zaloga techniczna wytwarzania,
pracujaca w biurach konstrukcyjnych i zakladach produkcyj-
nych, a zaloga techniczna uzytkowania, ujeta w ramach stuzby
technicznej eksploatacji. .

Omawianie technicznej problematyki eksploatacyjnej, w
ramach artykuléw pism naukowo-technicznych, jest tak samo
potrzebne dla poglebiania wiedzy technicznej i stworzenia
podstaw wspélpracy, jak omawianie zagadnien konstrukcyj-
nych, czy tez technologii wytwarzania.

O WSPOLPRACY TECHNOLOGA | KONSTRUKTORA

Nieodzownym czynnikiem dla wlasciwego ustalania rozwiqzan konstrukcyjnych czeéci i zespoléw maszyn
jest odpowiednia wspotpraca konstruktora i technologa. Przeprowadzana analiza opracowarn powinna uwzgled-
niaé szereg czynnikéw zwiqzanych zaréwno z rodzajem i wielkoiciq produkcji jak i istniejacymi warunkami
1 moiliwoSciami wykonania. Analiza poszczegdlnych czynnikéw i warunkéw doboru jak: materialy wyjiciowe,

obrébka itp. Technika przeprowadzamia analizy tzw. ,.technologiczno$ci konstrukcji.

Koniecznosé uwzgled-

nienta zarowno probleméw wykonania jak i czynnikéw eksploatacji i obstugi. Mozliwosci zastosowania poda-
nych wwag réwnie: i do konstrukcji juz produkowanych.

Postep techniczny w produkcji maszyn wiaze sie z rozwo-
jem zaréwno ich konstrukcji jak i technologii wytwarzania.
Nie mozna wigc rozpatrywaé zagadnien produkcyjnych w oder-
waniu od powstawania samego przedmiotu produkcji. Dla-
tego tez dzisiaj, kiedy na zakladach wytwdrczych walczy sig
o nalezyte wykorzystanie na kazdym odcinku produkcyjnym
zaréwno surowcow, poéifabrykatéw, energii, maszyn, narzedzi
jak tez’ wysilku czlowieka — nie nalezy zapominaé, ze w du-
zej mierze mozna osiggnaé oszczedno$ci przede wszystkim
przez analize konstrukcji wytworu.

. Dlatego tez konstruktor z jednej strony, a technolog jako
wytwérca z drugiej — powinni ze soba $ciSle wspélpracowat
przez wszystkie fazy powstawania konstrukcji, a nastepnie w
trakcie jej produkcji, a czesto nawet w okresie jej uzytkowa-
nia.
Wspélpraca ta staje si¢ nieodzowna zwlaszcza dzisiaj,
kiedy w duzej mierze biura konstrukcyjne opracowuja kon-
strukcje w oddaleniu od zaktadéw produkcyjnych, a jedno-
czeSnie zmuszone sa opiera¢ w wielu przypadkach swoje prace
na. konstruktorach bez wickszego do$§wiadczenia warsztatowe-
go, ktérzy po skonczeniu uczelni trafili bezpoérednio do biur
bez dostatecznej znajomoéci techmologii wytwarzania i istnie-
jacych mozliwo$ci wykonawczych warsztatu.

Ci wla$nie konstruktorzy posiadajacy nawet duze wiado-
mos$ci teoretyczne, ale nie stykajacy sie bezpoérednio z war-
sztatem, tworza czesto konstrukcje oderwane od mozliwosci
produkcyjnych i nie dostosowane do wymogéw gospodarczo

uzasadnionych, zaréwno pod wzgledem uzytych materiatéw,
jak i koniecznych nakladéw maszynowych oraz technologicz-
nych.

W warunkach obecnych, w latach szybkiego wzrostu pro-
dukcji przemyslowej, a przemystlu motoryzacyjnego w szcze-
gélnosci, wlasciwa wspéipraca technologa i konstruktora na-
bicra spécjalnego znaczenia.

Metodologia pracy konstruktora sprzetu motoryzacyjnego
oméwiona byla przez mgr inz. J. Prusaka w numerze 6/52
»Techniki Motoryzacyjnej, dlatego tez w artykule tym zo-
stana pominiete fragmenty tam na$wietlone, a podkre§lone na-
tomiast momenty, ktére sa istotne z punktu widzenia techno-
logii wytwarzania i uzytkowania.

Analiza konstrukcji z punktu widzenia wymogéw techno-
logii wytwarzania wigze sie przede wszystkim z uzyskaniem
zalozonych wtlasnoéci konstrukcji, przy najniiszych kosztach
wykonania, mozliwoéci ekonomii zuzycia $rodkéw i nakia-
déw, w przéwidzianych warunkach techniczno-gospodarczych.

Uklad czynmikéw wplywajacych na koszty wykonania jest
do$¢ skomplikowany i zmienny w zaleino§ci zaréwno od wiel-
koéci serii projektowanej produkcji, jak i1 mozliwoéci inwe-
stycji, zaopatrzenia, nakladéw, zadanych terminéw jej uru-
chomienia itd.

Wielko$¢ projektowanej produkcji bedzie warunkowaé wy-
sokos¢ amortyzacji przewidywanych nakladéw, a wiec i w du-
zej mierze dobdér metod wytwarzania.
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Istniejace lub przewidywane mozliwoéci zaopatrzenia beda
réwniez w wielu przypadkach czynnikiem decydujacym dla
ustawienia formy rozwiazania.

Réwniez i zadane terminy uruchomienia produkcji beda
mialy w pewnych przypadkach wplyw na dobér tej czy innej
technologii wytwarzania, w zwiazku z mozliwoéciami przygo-
towania w ustalonych okresach czasu odpowiednich $rodkéw
wytwarzania, uruchomienia produkcji nowych materialéw itd.

Podany tu przykladowo szereg najwazniejszych tylko czyn-
nikéw wskazuje zaréwno na zlozony charakter zagadnienia jak
i nade wszystko na konieczno$¢ wnikliwej analizy przy usta-
laniu form rozwiazania.

Jest rzecza niewatpliwa, ze tylko wila§ciwa wspélpraca kon-
struktora i technologa moze zapewnié uzyskanie odpowied-
nich wynikéw w tym zakresie.

Z bardzo szerokiego wachlarza zwiazanych zagadnien zo-
stanie podane wiele uwag majacych praktyczne znaczenie za-
réwno dla projektujacego konstrukcje jak i technologa wspét-
pracujacego. '

Materialy wyjsciowe

Rozwazania rozpoczniemy od doboru materialu i jego for-
my oraz stanu wyjéciowego.

Rozmiar zagadnien z jakimi spotyka si¢ tu konstruktor
i technolog nie pozwala na ich objecie jedna specjalnoscia
i nalezy na tym etapie konstrukcyjnym wciagnaé do wspolpra-
cy zaréwno metalurga, jak i materialowca, ktérzy nadwietlaé
winni dobér najwla$ciwszego rozwiazania.

Nalezy podkreéli¢, ze do§wiadczenia wskazaly na powaine
mozliwoéci daleko idacych oszczednosci i celowo$ci zuzycia
w tym zakresie, a wiec: zredukowania stali stopowych i za-

stapienia ich stalami weglistymi, brazéw cynowych —~bra}—
zami olowiowymi lub mosiadzami, staliwa lub zeliwa ciagli-
wego — zeliwem szarym lub tez izeliwem modyfikowanym
itd. itd.

Ustalone ksztalty konstrukcyjne i wymagania wytrzyma-
loSciowe czesto nie nasuwaja watpliwoéci przy wyborze. Wy-
bér ten jednak powinien opieraé si¢ na bazie ekonomicznej,
przy czym dla wlaéciwej oceny trzeba uwzglednié zaréwno
koszt polfabrykatu jak i koszt pézniejszej obrobki, ktéry bedzie
zalezny od ksztaltu-i rodzaju aterialu wyjsciowego.

Najbardziej ekonomicznym materialem wyjsciowym w kon-
strukcjach beda odlewy, ktérych ksztalty nie wymagaja du-
zej obrébki widrowej, a koszt wykonania modeli w krétkim
czasie sie amortyzuje. Wprawdzie odlewy staliwne 1 z zeliwa
ciagliwego dotychczas sprawiaja jeszcze trudnoéci w ich
otrzymywaniu, niemniej jednak powinny by¢ stosowane tam
gdzie nie moze by¢ odlew zeliwny, a moga zastapi¢ droisze
potfabrykaty np. odkucia. Nie nalezy réwniez pomijaé celo-
woéci zastosowania dla szeregu wypadkow odlewéw odérodko-
wych, a dla wigkszych serii odlewéw kokilowych lub wykony-
wanych pod ci$nieniem.

Kucie i tloczenie wymaga zazwyczaj droiszych maszyn
i urzadzen w poréwnaniu z odlewnictwem. Stosowaniec wiec
odkuwek i1 wytloczek powinno mie¢ miejsce tam gdzie decy-
dowaé beda wzgledy wytrzymalo§ciowe, wymagany uktad wio-
. kien lub tez ksztalt, ktdrego uzyskanie przy obrébce widro-
wej bedzie drozsze anizeli zastosowanie odkucia. Szerokie za-
stosowanie w obecnych konstrukcjach znajduja elementy tlo-
czone z blachy, zwlaszcza w produkcji seryjnej i masowej,
dla ktérej koszty wykonania oprzyrzadowania. zawsze oplaca-
ja sie. Réwniez laczenie kilku elementéw tloczonych w pod-
zespoly przez spawanie znajduje coraz wigcej zwolennikdw
i stosowanie tej metody nalezy uwazaé¢ za sluszne i celowe.
Konstrukcje winno poza tym cechowal wlaéciwe dobranie
materialéw wyjéciowych. Wykorzystanie w jak majwickszym
stopniu asortymentéw katalogowych ulatwia w produkcji za-
opatrywanie warsztatéw, a odpowiednie dobranie ksztaltéw
nie powoduje zbednych odpadkéw lub tez koniecznoSci prze-
rébki surowcéw w dzialach produkcyjnych fabryki. Ma to
wplyw na przepustowo$é zakladu jak réwniez i ceng goto-
wego produktu.

Obréobka widrowa

_ Tworzy ona na ogét najwicksze pole dla analizy technolo-
gicznej, ze wzglqd.u na mozliwa réinorodno$é zastosowania
sposobdw wykonania i narzedzi oraz z uwagi na przewage
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operacji wykonywanych maszynowo. Rozwiazywanie tych za-
gadnien nalezy wprawdzie do technologa i konstruktor nie
ma obowiazku ustalania przebiegéw operacyjnych dla rysowa-
nych przez siébie cze$ci. Nalezy jednak pamietaé, ze ustalone
przez niego ksztalty -beda okre$laé dla wielu przypadkéw ro-
dzaj obrébki. Niezbe¢dne jest zatem przemyélenie przez kon-
struktora rodzaju potrzebnej obrébki i takie dobranie ksztal-
tu, by ten przebieg wypadl jak najtaniej. Potrzebme sa 1nu
zatem przynajmniej ogdélne wiadomos$ci o sposobie dzialania
réinych obrabiarek, ich mozliwoSciach wykonawczych, kosz-
tach narzedzi i oprzyrzadowania itd.

Nie nalezy sadzié, ze istnieje zbiér ,recept” i wskaznikéw,
ktére by w prosty i §cisty sposéb podawaly pewne normy dla
projektujacego. Ich wartoéci zaleza od wielu czynnikéw jak
wielkoéé produkeji, wyposazenie fabryki itp. Znajomo$é tych
czynnikéw i ich wplywu pozwala jednak na wyrobienie ogél-
nego pogladu niezbednego dla wybrania racjonalnych form
konstrukcyjnych. A zatem bezwzglednie konieczny jest kon-
takt konstruktoréw z warsztatowcami, co wplynie niewatpliwie
na bardziej wnikliwe rozpracowanie konstrukcji.

NajczeSciej spotykane czeici toczone to walki, kola zebate,
tuleje itp. . ’

Dla wykonania tych czeSci stosuje si¢ dzi§ w produkcji
motoryzacyjnej tokarki wielonozowe, rewolweréwki, tokarki
wielostacyjne, pétautomaty i automaty tokarskie oraz dla ope-
racji wykanhczajacych szlifierki bezklowe, szlifierki do .wal-
kéw i otwordw itp. Kazda z tych maszyn cechuje iloé¢ i uktad
narzedzi, a zatem rysunek przedmiotu powinien byé¢ do tego
dostosowany. Zamocowanie przedmiotéw obrabianych na po-
wyzszych maszynach obywa si¢ przy pomocy uchwytéw samo-
centrujacych lub w klach. Specjalne ksztalty wymagaja réwniez
zastosowania uchwytéw specjalnych, co podraza wykonanie.
Zastosowanie narzedzi znormalizowanych ulatwia produkcje
i pomniejsza koszty. Stosowanie ograniczonej iloci wymia-
réw okreslajacych $rednice waléw i otworéw jak i promie-
nie, fazy, érednice gwintéw itp. jest korzystne i ulatwia gos-
podarke narzedziowa fabryki. Nalezy wiec braé pod uwage,
czy przyjeta réinorodno$é zastosowanych wymiaréw i paso-
wan ma uzasadnienie z punktu widzenia jakoSci konstrukeji.
Kazda bowiem $rednica zewngtrzna wymaga zastesowania
sprawdzianu, a wewnetrzna zwicksza potrzebny asortyment
wiertel, rozwiertakéw, sprawdzianéw tloczkowych itp. Réz-
norodnoéé np. skokéw gwintéw na jednym przedmiocie zmu-
sza czesto do zmiany przekladni, co oczywiscie wplywa na
trudno$ci produkcyjne. ;

Dla obrébki przedmiotéw o ksztaltach bardziej ztozomych
uzywane sg obrabiarki réinych rodzajéw jak: wiertarki, fre-
zarki, wytaczarki, przeciagarki, obrabiarki specjalne itd. Wy-
magaja one czesto specjalnego dostosowania lub oprzyrzado-
wania.

Konstrukcje wigc powinny byé bardzo dokladnie przeana-
lizowane, aby nie zachodzila potrzeba wprowadzania pbiniej
zmian w trakcie uruchamiania, czy tez kontynuowania pro-
dukcji. Kazda zmiana pociaga bowiem za soba koszty jej
wprowadzenia oraz dziala hamujaco na przebieg wykonania.

Technika przeprowadzania analizy
»technologicznosci® konstrukcji

Technolog przeprowadzajacy analiz¢ musi posiadaé dosta-
teczne do$wiadczenie fabryczne, znajomo$é proceséw hutni-
czych i obrébczych oraz orientacje¢ w zakresie cen i mozli-
woéci zaopatrzenia materialowege. Musi odznaczaé .sig ‘su-
miennoécia . i wnikliwoscia. W pracy swej powinien korzy-
staé z materialéw pomocniczych jakimi dla niego be¢da normy
materialowe, przedmiotowe, katalogi wyrobéw hutniczych, ka-
talogi narzedzi, obrabiarek, urzadzen itp. Prace swa moze
podzielié na etapy. W pierwszym przegladzie obiektu za-
projektowanego powinna byé wzigta pod rozwage normali-
zacja i unifikacja: ‘

a. S$rednic pasowanych otworéw i walkéw

b. gwintéw

¢. marzedzi potrzebnych do wykonania

d. czeSci normalnych uiytych w konstrukcji.

W drugim etapie analizy konstrukcji winny byé¢ rozpa-
trzone:

a. rodzaje uzytych materialéw

b. wymiary materialéw wyjsciowych
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c. wymagania obrdébki cieplnej

d. ksztalty geometryczne poszczegdlnych czeSci pod katem
ich najlatwiejszej obrébki i przystosowania do mozliwosci wy-
konawczych.

W trakcie tej pracy powinny wylonié sie¢ propozycje upro-
szczen 1 zmian w zakresie wszystkich wymienionych punktéw.
Zmniejszenie asortymentu materialéw ulatwi zaopatrzenie
i uproSci programy hutnictwa. Mozliwosé wykonania réinych
czeSci z jednego modelu czy foremnika uprosci zadania do-
stawcéw odlewdw i odkuwek oraz wlasna gospodarke maga-
zynowg. Uproszczenia uzyskane w przebiegu obrébki cieplnej,
zwlaszcza zmniejszenie gleboko$ci warstwy naweglanej zmniej-
szy koszty robocizny wlasnej oraz zwigkszy przepustowosé
urzadzen 'itp. .

Réwnocze$nie nalezy przeprowadzié szczegélowo rozpatrze-
nie, czy wla§ciwie zostala wybrana postaé¢ materiatu wyjécio-
wego do obrébki, tak pod wzgledem kosztu jego zakupu, jak
i kosztu jego pdzniejszej obrébki. Nalezy przeanalizowal czy
odkuwka nie moze by¢ zastapiona odlewem, a zamiast odlewu
nie wypadnie taniej konstrukcja spawana, I odwrotnie; czy
zamiast obrabiania z preta nie nalezy przewidzie¢ odlewu, czy
nawet odkuwki, aby zmnieiszyé koszt obrobki wydatniej, niz
wzroénie cena materialu wyj$ciowego? Czy zastosowal prety
walcowane na goraco, czy tez ciagnione i kalibrowane? Itd.

Technolog sprawdzajacy nie moze byé w tej akcji odosob-
niony. Powinien on wspéidzialaé zaréwno z konstruktorem jak
i metalurgiem. Kolektywna wspélpraca tych trzech specjalnosci
powinna zapewnié jak najlepsze wyniki oszczednosciowe.

Dalsze przeglady rysunkéw musza ustalié warunki obrébki
wibrowej, jej dokladno§é, rodzaje operacji obrdbczych i ro-
dzaje koniecznych do uzycia narzedai, spawdziandw, przyrza-
déw, pomocy, dobdr obrabiarki czy urzadzenia itp.

Zaréwno warunki dokladno$ci jak i wielko$é serii beda
decydowaé o wyborze obrabiarki. Nalezy przeanalizowal prze-
de wszystkim mozliwo$§é uziycia najtanszej obrabiarki pod
wzgledem zapewnienia wymaganej dokladnosci. Tylko w przy-
padku negatywnym mozna rozpatrywaé uzycie droiszej obra-
biarki. W caloksztalcie analizy nie mozna pomijaé mozliwosci
wykonawczych przewidywanego dla produkeji warsztatu w za-
kresie posiadanych przez niego maszyn, urzadzen, pomieszczen,
dalej jego wlaéciwo$ci organizacyjnych 1 poziomu kultury
technicznej. Dostosowanie si¢ do tych warunkéw bedzie miato
wplyw na pésniejsze koszty doinwestowania zakiadu.

Jezeli planowana ilo$§¢ produkcji jest wysoka, wchodza
w gre dalsze mozliwoéci odpowiedniego dostosowania kon-
strukcji. Przede wszystkim stanie si¢ w pewnych warunkach
oplacalna zmiana czeéci obrabianych widrowo na czesci tlo-
czone. Zyski na takiej zmianie sa oczywiste i tylko koszt na-
rzedzi musi byé zamortyzowany dostatecznie wysoka pro-
dukcja. Nastepnie moina powainie zwiekszyé asortyment
czebci obrabianych na automatach, nalezy tylko uwzglednié
zwiekszony koszt preta ciagnionego w stosunku do walcowa-
nego i koszt ustawiania automatu. Oplacalnoéé proceséw prze-
ciagania i szlifowania bezklowego stanie si¢ pewna. Mozno§é
zwigkszenia oprzyrzadowania rozszerzy zakres robdét wiertar-
skich, pozwoli na lepsze wykorzystanie rewolweréwek i poél-
automatéw oraz bedzie eliminowaé zuzycie maszyny uniwer-
salne oraz zmniejszy konieczny udzial kwalifikowanych wy-
konawcéw itd.

Przeobrazenia technologiczne, jakie umozliwia produkcja
wieloseryjna maja duzy wplyw na ksztalt konstrukcyjny i po-
winny byé podane konstruktorowi.

Dokladno$é¢ obrébki okre$la rysunek odchylkami wykona-
nia i gladko$cia powierzchni. Odchylki oznacza sie wartoécia-
mi liczbowymi lub symbolami, ktére powinny sie mieicié w
przyjetych ukladach pasowan i o ile moznoéci nie wykraczaé
poza uprzywilejowane. Przyjecie zasady stalego otworu czy
stalego walu nie nalezy traktowaé ekskluzywnie. Eaczenie
pewnych elementéw zyskuje ma prostocie w ramach jednej za-
sady, gdy dla innych wygodniejsza jest druga zasada. Decy-
dujacym czynnikiem wyboru beda ilo$ci wystepujacych skoja-
rzetr oraz iloéci potrzebnych narzedzi i sprawdzianéw, ktére
powinny by¢ mozliwie male. Przy zasadzie stalego otworu
zmniejszamy z reguly ilo§¢ rozwiertakéw wzglednie dociera-
kéw oraz sprawdzianéw tloczkowych. Dla zasady stalego walu
oszczedno$é wyrazi si¢ w mniejszych iloéciach sprawdzianéw
szczekowych, ktére chociaz sa drozsze w wykonaniu od tlocz-
kowych, nie wyréwnuja jednak strat na duzym asortymencie
narzedzi do wykofczenia otworéw. Najczeéciej wiec zasada
stalego otworu bedzie tansza w eksploatacji i dlatego jest

przewainie stosowana. Z drugiej storny niektére zastosowa-
nia zasady stalego walu daja mniejsza ilo$é¢ skojarzen oraz
upraszczaja proces obrébczy, co zwieksza ekonomic wykona-
nia.

Gtadko$é powierzchni oznacza konstruktor umownymi ozna-
czeniami i1 symbolami. Technolog sprawdzajacy musi dobrze
wczué sie w intencje konstruktora i sprawdzié zaréwno pra-
widlowo$é i jednoznaczno$é oznaczen jak tez, czy podane wy-
magania nie sa ponad rzeczywista potrzebe. Nieuzasadnione
wymagania powoduja zbedne koszty, a zadaniem technologa
jest temu przeciwdzialal.

Z drugiej strony moze wyniknaé nieraz potrzeba zaostrze-
nia wymagan Konstruktora, z uwagi na konieczno§¢ zapewnie-
nia wymaganej dokladno$ci, czy nawet celem uzyskania lep-
szego efektu ekonomicznego. Na przyklad szlifowanie plasz-
czyzny na uchwycie magnetycznym moze byé znacznie tafsze,
niz wygltadzenie reczne lub na frezarce itp.

Jako specjalne uwarunkowanie dokladnosci wykonania spo-
tyka si¢ nieraz na rysunkach uwage: ,,obrabia¢ wspélnie z cze-
§cia..”. Wchodzi to juz zasadniczo w zakres kompetencji tech-

‘nologa, ale jest celowe zwrécenie uwagi przez konstruktora

na wzajemna zalezno$¢ czgéci. Nalezy jednak podkre$lié, ze
uzyskanie prawidlowej zaleino§ci nie jest wynikiem wylacz-
nie wspélnej obrébki. W naleiycie opracowanej technologii
metoda taka nie powinna byé naduzywana jako niewygodna
i komplikujaca organizacje produkcji, a w skutkach niwe-’
czaca zasade zamiennod$ci. Natomiast przez odpowiednie oprzy-
rzadowanie lub zastosowanie specjalnych obrabiarek i narze-
dzi technolog potrafi tak nastawié¢ produkcje, by uniknaé¢ w
niej nieprawidlowo$ci i wypelni¢é wymagania komstruktora.

Zagadnienie racjonalnofci. rozwiazan poszczegélnych czesci
czy zespoldw konstrukcji nie zamyka sie w samym kregu wy-
konawczym. Obejmuje ono tez okres cksploatacji i obstugi
maszyny. Redukcja wymaganych warunkéw dokladnosci wy-
konania moze odbié sie pdiniej niekorzystnie w ruchu i na-
prawie; i przeciwnie — pewne dodatkowe koszty obrébki mo-
ga by¢ z nawiazka skompensowane trwalo§cia maszyny, czy
tez nizszym kosztem obstugi lub naprawy.

Na ten wzglad musi réwniez zwréci¢ uwage technolog
sprawdzajacy i przedyskutowaé z konstruktorem wzglednie
z uzytkownikami. Dla konstrukcji sprz¢tu motoryzacyjnego
problemy obstugowe maja bowiem zasadnicze znaczenie.

Réinorodnoé¢ narzedzi i sprawdziaméw potrzebnych do
wykonania powinna byé¢ mozliwie mala. Jest to zrozumialy
postulat z uwagi na uproszczenie gospodarki narzedziowej
i niejednokrotnie bedzie mial on dodatni wplyw na skrocenie
procesu obrébki.

Praca technologa w tym zakresie polega na przeanalizowa-
niu sporzadzonych spiséw $rednic, gwintéw, zaokraglen, faz
itp. i wprowadzenia jak najdalej idacego ich ujednolicenia.
Jesli konstruktor nie zwrécil baczniejszej na to uwagi, naleizy
oczekiwaé widocznych efektéw w zmniejszeniu potrzebnego
do wykonania asortymentu wnarzedzi i sprawdzianéw.

Podobnie nalezy przeprowadzié sprawdzenie cze$ci nor-
malnych, érub, nakretek, nitéw, kotkéw, podkiadek, klinéw itp.

W koficu winien sprawdzajacy wykorzystal wielokrotny
przeglad rysunkéw celem ich poprawy i uzupelnienia. Jako
pierwszy uzytkownik latwo moze si¢ wczué w potrzeby wy-
konawcy i podaé wiele praktycznych spostrzezen konstrukto-
rowi. Naleiy réwniez zwrécié baczng uwage na czytelno$é
rysunku. Sposéb wymiarowania powinien koncentrowaé wymia-
ry dla predkiego odczytu.

Wyglad zewnetrzny i sposéb opisywania rysunku jest §wia-
dectwem kultury technicznej konstruktora, a przez wyjscie
rysunku na warsztat, jej rozsadnikiem w przemyéle. Naleiy
tez pamictaé, ze latwo czytelny rysunek, wyczerpujaco opisa-
ny, ulatwia wykonanie i usuwa mozliwo§¢ pomylek.

Podane tu uwagi odnosza si¢ w zasadzie do analizowania
konstrukcji nowoopracowanych. Nie nalezy jednak zapominad,
ze z duzym powodzeniem moga one réwniez byé zastosowane
i do zwickszenia latwo$ci wykonania konstrukcji juz produko-
wanych. =

- Jakie na tym polu istniejg mozliwoéci uzyskania oszczed-
nosci, $wiadczy zardwno powazny procent wnioskéw racjona-
lizatorskich, jak i wyniki prac powolanych na zakladach ze-
spoléw roboczych dla tego zakresu prac. Planowa i metodycz-
na praca w tym kierunku potrafi niezawodnie uzyskal¢ nowe
oszczednoéci oraz przyczyni sie do dalszego zracjonalizowania
i usprawnienia wykonania.
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MGR INZ. ANATOLIUSZ BEDNARCZYIK

TYPIZACJA PROCESOW TECHNOLOGICZNYCH

~

Artykul podaje przyczyny powstania typizacii proceséw technologicznych i jej definicje. Nastepnie om -

wione sq zadania i cele typizacji oraz sposoby postepowania przy opracowaniu. W dalszym ciqgu artykul wska-

zuje na konieczno$é powiqzania typizacji proceséw technologiczmych z klasyfikacja cz¢ici

oraz omawia wy-

tyczne opracowania typowych proceséw. Jako przyklad opracowania zamieszczono typowy proces wykonania
dla korbowodu silnika samochodowego w dwich wariantach.

Jednym z najwazniejszych elementéw zwiazanych z produ-
kowaniem okre$lonego wyrobu, jest opracowanie procesow
technologicznych dla wszystkich jego cze$ci skladowych. Od
sposobu ich zaprojektowania zalezy jako§¢ wyrobu i jego
koszt. .

Procesem technologicznym wykonania czeéci nazywa sig
zesp6l czynnoéci zwiazanych bezposrednio z kolejna zmiana
ksztaltu, wymiaréw, wlasnoéci fizycznych materialu lub jego
stanu powierzchni. Z powyzszej definicji wynika, ze opraco-
wanie procesu technologicznego jest zagadnieniem bardzo zlo-
zonym i wymagajacym od opracowujacego duzej wiedzy i do-
$wiadczenia,

Opracowanie procesu technologicznego powinno ustalaé ko-
lejno$é¢ operacji (plan obrébki), okreslaé potrzebne urzadzenia,
narzedzia, uchwyty i pomoce pomiarowe, warunki wykonania
itp. Opracowanie proceséw przeprowadzaja zazwyczaj wysoko-
kwalifikowani technologowie na podstawie posiadanej wiedzy
i’ do§wiadczenia, oraz zwigzanej dokumentacji, publikacji fa-
chowych itp. (katalogi urzadzen i pomocy warsztatowych,, cha-
rakterystyki obrabiarek, tablice' kalkulacyjne, publikacje itp.).

Analizujac procesy technologiczne rdéznych cze$ci, wcho-
dzacych w sktad nawet tylko jednego wyrobu, mozna zauwa-
zy¢ wiele wspdlnych cech w procesach technologicznych wy-
konania tych czeéci. Bardzo czesto natomiast zachodzace réz-
nice w poszczegdlnych procesach ich wykonania bardziej za-
leza od podejécia technologa niz od wlasciwo$ci obrabianego
przedmiotu, lub od urzadzenia produkcyjnego. W zwiazku
z tym powstala my$§l opracowania proceséw technologicznych
nie dla oddzielnych cze$ci lecz dla pewnych ich typéw. Wie-
lokrotnie "powtarzajace si¢ projektowanie proceséw technolo-
gicznych dla czeéci podobnych — czesto spotykane w prakty-
ce — powoduje niepotrzebng strate czasu i $rodkéw. Celem
uniknigcia tego, w Zwiazku Radzieckim juz od dawna rozpo-
czeto prace nad normalizacja i typizacja proceséw technolo-
gicznych, uzyskujac znaczne osiaggniecia w tym zakresie.

Typizacja . proceséw technologicznych nazywamy prace
oparte na podstawach naukowych i majace na celu ustalenie
najbardziej racjonalnych w danych warunkach proceséw tech-
nologicznych dla przedmiotéw podobnych, sklasyfikowanych
w odpowiednich grupach.

. Prace w dziedzinie typizacji proceséw technologicznych
skladaja si¢ z dwéch gléwnych etapéw: klasyfikacji i opraco-
wania typowych proceséw.

Zadania typizacji proceséw technologicznych

Typizacja proceséw technologicznych ma na celu pra-
widlowe ,rozwiazanie szeregu zagadnien zwigzanych z pro-
jektowaniem proceséw technologicznych, ktére mozna podzie-
li¢ na dwie zasadnicze grupy: zagadnienia organizacyjne
1 technologiczne.

Do najwazniejszych zadan charakteru organizacyjnego na-
lezy zaliczyé:

1. ustalenie racjonalnego toku postepowania przy pro-

jektowaniu proceséw technologicznych,

2. przyjecie jednakowej technologii dla cze$ci podobnych,
co w znacznej mierze ulatwia opanowanie procesow
technologicznych,

3. ulatwienie opracowania co znacznie
wykonania,

4. skrécenie czasu przygotowania produkcji oraz zapozna-

nia si¢ z nowymi urzadzeniami,

unifikacj¢ wyposazenia (przyrzadéw i uchwytéw, na-

rzedzi skrawajacych i pomiarowych),

okreslenie wytycznych potrzebnych do typizacji obra-

biarek,

7. ulatwienie organizacji fabryk w oparciu o zaprojekto-
wane juz oddzialy, przeznaczone do obrébki czeéci po-
dobnych (gniazda obrébkowe),

skraca czas jego

o o

/

8. utatwienie wprowadzenia metod organizacyjnych pro-

dukcji masowej w produkcji seryjnej,

9. ulatwienie kooperacji migdzy fabrykami,

10. ulatwienie przygotowania nowych kadr technicznych.

Gléwne zadania charakteru technologicznego sa nastepu-
jace: '

1. wprowadzenie postegpowych metod technologicznych.

2. wymiana do$wiadczen miedzy fabrykami,

3. zastosowanie do$wiadczefr produkcji masowej w pro-

dukcji seryjnej,

4. podniesienie oraz ulatwienie oceny poziomu technologii

w réznych fabrykach, :
5. ulatwienie wspélpracy migdzy konstruktorami i techno-
logami.

Omawiajac szereg korzyéci charakteru organizacyjnego
i technologicznego wynikajacych ze stosowania typizacji pro-
cesOw, nalezy réwniez wziaé pod uwage mozliwoéci niewlasci-
wego czy bezmyélnego wprowadzania ‘'w zycie idei typizacji.

Jedniym z czestych objawdw tego niewla$ciwego podejscia
do typizacji procesow jest uwazanie typizacji jako $rodka
prowadzacego do usuniecia wszystkich brakéw produkcji, bez
wziecia pod uwage wilaSciwych przyczyn powodujacych ich.
powstawanie. Innym tego przykladem jest na przyktad daze-
nie do wybierania z réznych zespoléw, a nawet i wyrobéw
czeScl jednego typu, laczenie ich we wspélne serie i ko-
lejne przepuszczanie przez wszystkie operacje. Taka organi-
zacja produkcji przy niedostatecznym przemysleniu doboru
moze spowodowa¢ nieregularna dostawe cze$ci na montaz,
a nawet w konsekwencji dezorganizacje pracy fabryki.

Réwniez dazenie do nadmiernego uproszczenia typow tech-
nologii okazuje si¢ w praktyce szkodliwe, Takie uproszczone
procesy na pierwszy rzut oka wydaja si¢ dobre, po dokladniej-
szym jednak zbadaniu okazuja si¢ zbyt schematyczne i nie na-
dajace sie do praktycznego zastosowania.

Innym przykladem naduizywania idei typizacji jest usta-
lenie bez dostatecznej analizy jako typowego — procesu nie-
zbyt racjonalnego lub nieprawidlowego, co znacznie utrudnia
pbzniejsze wprowadzanie wnioskéw racjonalizatorskich, maja-
cych na celu jego usprawnienie.

Nalezy réwniez podkre§lié ze wlasciwie nawet ustalone
procesy powinny by¢ periodycznie przégladane i uaktualnia-
ne, dla stalego uwzgledniania zachodzacego postepu w meto- .

dach wytwarzania.

Typizacja powinna uwzgledniaé wszystkie charakterystycz-
ne wlasnoéci obrabianych czeSci i w pierwszym rzedzie okre-
$laé¢ plan obrébki tzn. ustalaé kolejno$é operacji i1 czyn-
noéci. Przy opracowaniu typowych proceséw technologicznych
nalezy bra¢ pod uwage zespdél czynnikow wplywajacych na
przebieg procesu i ich wzajemne oddzialywanie i powiazanie.

Wprowadzenie typizacji proceséw technologicznych powin-
no speinié w efekcie dwa nastepujace zadania: uporzadkowa-
nie istniejacej na zakladzie technologii oraz zastosowanie no-
wych doskonalszych sposobéw obrébki. :

Podane zadania typizacji proceséw technologicznych po-
winny byé realizowane stopniowo. W pierwszym etapie przy
opracowaniu proceséw, nalezy opieraé si¢ na urzadzeniach,
ktérymi rozporzadza dana fabryka oraz liczyé sie z istnieja-
cymi w danym momencie mozliwo§ciami jak np.: z kosztami
zwiazanymi z wykonaniem specjalnego wyposazenia, przepu-
stowo$cia narzedziowni itp. Tego rodzaju typowe opracowa-
nie powinno ustalaé¢ technologig, ktéra mozna zastosowal nie-
zwlocznie. W wielu przypadkach bedzie to po prostu upo-
rzadkowana biezaca technologia. Taka technologie zgodnie
z przyjeta w Zwiazku Radzieckim terminologia nazwiemy
Ooperatywna®‘ .

Rozwiazanie drugiego zadania wymaga opracowania tech-
nologii ,pr.ogresywne j* Technologia taka bedzie
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miala na celu wprowadzenie najracjonalniejszych sposobéw
cze$ci. W oparciu o opracowania technologii progresywnei za-
mawia si¢ nowe obrabiarki i urzadzenia, wykonuje specjalne
wyposazenie itp. W niektérych przypadkach nalezy opracowaé
kilka wariantéw, z ktérych jeden mozna zrealizowaé wczeéniej,
a drugi moze by¢ urzeczywistniony w pbzniejszym terminie.
Technologia progresywna jest jakby rozwinieciem i udosko-
naleniem technologii operatywnej.

Rodzaje typowych opracowan

W zaleznoéci od charakteru przedmiotéw obrabianych moz-
na wyodrebnié dwa rodzaje typowych opracowan:

1. opracowania proceséw dla czeSci normalnych,

2. opracowania proceséw typowych dla cze$ci podobnych.

Dla cze$ci' normalnych, rdiniacych sie miedzy sobag tylko
wymiarami, a czasem dokladno§cia obrébki 1 materiatem,
opracowuje sie procesy normalne. Okre§laja one w sposéb
szczegblowy proces technologiczny dla poszczegblnych czedci,
a wigc: ustalajag  kolejno$¢ operacji i czynno$ci, potrzebne
urzadzenia i wyposazenia, warunki skrawania, normy czaso-
we itp.

W odniesieniu do czefci podobnych jak na przyktad: wa-
ly schodkowe o réinych S$rednicach i dlugoéciach, procesy
technologiczne ich wykonania beda réwniez zblizone. Dla ta-
kich czeSci projektuje si¢ procesy typowe, ktére maja za za-
danie ustali¢ zasady wykonania wspélne dla wszystkich czeéci
danego typu. Ze wzgledu jednak na zachodzace réznice w od-
niesieniu do poszczegdlnych czesci, szereg warunkéw wykona-
nia nie bedzie mégt byé dokladnie okreSlony. Nie bedzie
mozna np. w tym wypadku podaé: warunkéw skrawania, norm
czasowych, wzglednie cech pomocy warsztatowych, tak jak
to miato miejsce dla proceséw normalnych.

Klasyfikacja cz¢Sci maszyn

ldea typizacji jest nierozerwalnie zwiazana z klasyfikacja

cze$ci maszyn, ktéra uwaza si¢ jako pierwszy etap pracy przy
sporzadzaniu typowej technologii*). Klasyfikacja cze$ci ma-
szyn do tego celu powinna posiadaé charakter technologiczny,
tzn. nalezy wykonaé¢ ja w ten sposéb, zeby polaczyé czesci
podobne pod wzgledem sposobéw obrdbki.

*) Obszerne oméwienie zagadnienia klasyfikacji zawiera praca A. P. So-
kotowskiego ,,Kurs technologii budowy maszyn‘* cze§é¢ 1, Warszawa 1952 r.

Technologiczna klasyfikacja cze§ci maszyn réznié sig¢ wiec
bedzie od klasyfikacji stosowanych przez konstruktoréw, kté-
re oparte sa przede wszystkim na charakterze pracy czeéci
w wyrobie. . ‘

Nawet najlepiej przeprowadzona klasyfikacja nie wy-
czerpuje jednak zagadnienia. Dla jednego i tego samego
przedmiotu mozna bowiem zaprojektowaé kilka proceséw tech-
nologicznych, prowadzacych do tego samego celu, ale réinig-
cych sie od siebie zasadniczo. Czynnikami wptywajacymi
w znacznym stopniu na proces technologiczny, ale nie zwia-
zanymi bezpoSrednio z samym przedmiotem obrabianym sa:
charakter produkcji (masowa, seryjna, jednostkowa), posia-
dany park maszynowy, przepustowo$é narzedziowni itd. Dla-
tego tez nalezy projektowaé zazwyczaj kilka wariantéw typo-
wych proceséw, stosownie do réznych warunkéw produkeyj-
nych. : !

Opracowanie typowej technologii -

Przy -ustalaniu typowych proceséw nalezy przeprowadzié
przede wszystkim analize istniejacych do tej pory sposobéw
wykonania danej czeéci, oraz uwzglednié do$wiadczenia przo-
dujacych zakladéw. Dla obrébki czeéci jednego typu, powinno
si¢ opracowa¢ kilka wariantéw proceséw technologicznych.
Zastosowanie tego lub innego rozwiazania bedzie zalezalo od
charakteru produkcji oraz posiadanego parku maszynowego.
Oczywiscie jako pierwszy sporzadza si¢ operatywny wariant
typowego procesu, a dopiero po tym warianty progresywne.

Pierwsze prace w dziedzinie typizacji proceséw technolo-
gicznych w naszym przemy$le motoryzacyjnym zostaly prze-
prowadzone w 1952 roku.

W wyniku tych prac zostaly opracowane typowe procesy
technologiczne dla: korbowodéw, tlokéw, zaworéw, waldw
korbowych, kadtubéw i glowic silnikéw spalinowych, obudowy
skrzyni biegéw i pierécieni tlokowych. Szereg dalszych opra-
cowan jest w toku realizacji.

Ponizej zostaja podane jako przyktad opracowania dwa
rozwigzania typowych proceséw technologicznych dla ob-
robki korbowodéw z tbem dzielonym. Pierwsze opracowanie
o charakterze operatywnym jest przystosowane do obecnych
mozliwoéci obrébkowych i posiadanego parku maszynowego,
drugie natomiast — opracowanie progresywne, uwzglednia za-
stosowanie nowych, wydajniejszych metod obrdbkowych.

p WARIANT 1
TYPOWY PROCES TECHNOLOGICZNY OBROBKI KORBOWODOW Z 1BEM DZIELONYM (BEZ UZYCIA
PRZECIAGAREK)
Nr o7 o Ki P _Oorabiarka .
Gperadii Tres$¢ operacji Szkic omoce STancwicko Uwagi
1 2 3 4 5 6
1 Frezowsa¢ plaszczyzny Uchwyt ustalajacy | Frezarka pozioma |W razie potrze-
obu tbdéw zachowujgc : ) | korbowdd na we- | dwuwrzecionowa |by jako operacje
symetri¢ wzgledem wnetrznej  poétce | lub jednowrzecio- |pierwsza  stoso-
plaszczyzny x—x trzona i mocujacy | nowa z zespolem [|waé prostowanie]
na tby frezéw korbowodu
Uchwyt wiertarski | Wiertarka szerego-
2 | Wierci¢ i rozwierci¢ ustalajacy korbo- | wa lub stupowa
otwér w ibie malym wédd na plaszezy- | z uchwytem szyb-
(H8) znach tbéw -oraz | kozmiennym
. zarysie tba matego.
Zamocowanie na
plaszczyznach tbow.
3 Wierci¢ 1 rozwiercié Uchwyt z  tuleja | Wiertarka stupowa
otwor we tbie duzym pro.wgdzch. Usta-
na $rednic¢ dokladng lenie’ korbpwodu
(H8) w uchwycie na
plaszczyznie i za-
rysie itba duzego
oraz otworze ma-
lego tba
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Obrabiarka
vopg;cji Tres¢ operacji Szkic Pomoce ' g e Uwagi
1 2° 3 4 5 6
4 Szlifowac ksztalt zew- Uchwyt z ustale- | Szlifierka do wal-
netrzny iba duzego niem 1 mocowa- | kow
na §rednic¢ dokladng niem na plaszczy- -
(h8) znach i otworach
Operacj¢ tg stosowaé bow
w korbowodach o ob-
rabianym ksztalcie
zewnetrznym duzego
tba
5 | Frezowac¢ plaszczyzny Uchwyt z usta- | Frezarka pozioma
pod iby $rub korbo- leniem korbowodu | z zespolem frezéw
wodowych i odcigé na otworach i pla-
pokrywe szczyznie itba du-
‘ Zego
6 Szlifowa¢ plaszczyzny Uchwyt z ustale- | Szlifierka do ptasz-
stykowe w trzonie niem na otworze | czyzn
i w pokrywie oddziel- tba malego oraz
nie powierzchni zew-
netrznej, obrabia-
nej iba duzego lub
na poélotworze.
Uchwyt 'z ustale-
niem na obrobio-
nym cylindrze zew-
’ netrznym i oplano-
wanych powierzch-
niach pod 1by §rub
7 Wierci¢ i rozwiercié Uchwyt z ustale- | Wiertarka szerego-
otwory dla §rub korbo- niem na otworze | wa lub stupowa
wodowych w trzonie tba malego oraz | z uchwytem szyb-
i pokrywie plaszczyznie i pél- | kozmiennym
otworze lub po- {
wierzchni 2ewW-
netrznej obrobio-
nej 1ba duzego.
Uchwyt z ustale-
niem na plasz-
czyznie czolowej,
obrobionym pét-
otworze i plasz-
czyznie pod §ru-
by lub na plasz-
czyznie czotowej,
obrobionym boku
i piaszcz. pod $ru-
by
8 Pogtebi¢ otwory "pod Uchwyt ustalajacy | Wiertarka stupowa |
by $rub w trzonie polozenie trzona
i w pokrywie wg otworéw. na
< $ruby
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Nr i . Szki Obrabiarka U
eperacii Tre§¢ operacji zkic Pomoce Stanowisko | wagl
1 2 3 4 5 6
9 Frezowa¢ otwory dla Wiertarka stupowa
$§rub korbowodowych
10 Skreci¢ korbowéod Stan. $lusarskie
z pokrywa i cechowaé
A " Uchwyt z ustale- | Wytaczarka lub to- -
11 Wytoczy¢ otwér w du- niemwykorbowodu kagka
zym lbie z _ Zapaseim na malym otworze
na wytoczenie wykan- oraz . plaszczyznie
czajgce czotowej i szlifo-
wanym . boku iba
duzego
12 Wytoczyé na gotowo Uchwyt z ustale- | Wytaczarka dwu-
otwory w obu lbach niem korbowodu | wrzecionowa szyb-
na plaszczyznie tba | kobiezna
duzego oraz na
obu otworach ob-
robionych - (piloty)
13  Wecisnaé tulejke w ot- Uchwyt Prasa Tulejkg tba ma-
woér iba malego lego wykonaé
tak, by zacho-
dzila wspotosio-
wos¢  $rednicy
zewnetrznej
i wewngtrznej
14 Zespot operacji przewidzianych rysunkiem konstrukcyjnym, a nie ujetych typowym procesen
15 Wmontowaé panewke
(wkiadke) w otwor
tba duzego
16 Wytoczyé na gotowo Uchwyt ustalajacy | Wytaczarka dwu-
(wspdlnie) oba otwo- polozenie korbo- | wrzecionowa szyb-
ry tbow wodu na otworze | kobiezna
tulejki w ibie ma-
lym, obrobionym
boku duzego 1iba
i plaszczyznie du-
Zego 1ba
17 Zespol operacji przewidzianych rysunkiem konstrukcyjnym, a nie ujgtych typowym procesem
18 Wywazyé wg zalozen
konstrukcyjnych
19 Kontrola ostateczna

107



ZESZYT ‘4

TECHNIKA MOTORYZACY JNA.

ROK III

i WARIANT II i
g’IYPOWY PROCES TECHNOLOGICZNY OBROBKI KORBOWODOW Z ELBEM DZIELONYM Z UZYCIEM PRZE- .
. CIAGAREK; POLFABRYKAT SKEADA SIE Z DWOCH ODKUWEK: TRZONA I POKRYWY. :

OBROBKA TRZONA KORBOWODU

Nr Tl e Szki p Obrabiarka B B
operacji res¢ operacji zkic . , omoce _ “Stanowisko Uwagi
1 2 3 4 B 5 6
1 Przeciggnaé plaszczy- ~ .3_6 5 Uchwyt z ustale-. Przeciagaika zew- | W razie potrzeQ
zny iba duzego niem korbowodu | netrzna by, jako ope-
najego trzonie, mo- racje pierwsza
cowanie .na lbach" stosowaé pro-
P stowanie kor-
bowodu
’ . .
- 5 .
2 Prze?{)agnqélp{aszczy- lljcpwyt kz busta— Przeciagarka zew-
zny iba malego eniem korbowo- | n¢trzna
' Ly du. na plaszczyzi- -
nie obrabianej iba
i duzego, mocowa-
N / ‘nie na obu tbach
A _\_\Jc,..j_
; -g4 . -
3 Przec1agnqc plaszczy- i > Uchwyt z usta: | Przeciagarka zew-
zne podziatu (styko- . leniem korbowo- ngtrzna
wa} oraz powierzchni¢ du na plaszczyznie
‘cthdrycznq z nad- |. .. obrobionej i za-
datkiem na obrobke 3 rysach ibow. Mo-
¢ . - cowanie na lbie
; - duzym
i ' /
4 Usungé 2adziory~ Recznie”
'5.- | Prostowac: = i
: prostowaé¢ tak, aby
gt plasz'czyzny tba duze-
go i malego by{y réw-
nolegle .
6 | Wierci¢ i rozwierca¢ ¢ Uchwyt z ustale- | Wiertarka stupowa
otwér maty (HS) —-{ ‘ niem na  po- | zuchwytem narzg-
N = wierzchniach ob- | dziowym szybko-
__y‘ 1 d& robionych  ibéw | zmiennym lub sze-
N regowa
7 |P rz?t:nlquc glaszczyzny Uchwyt z wusta- | Przeciagarka zew-
na fby Sru Janiem korbowo- | ng¢trzna
! du na powierzch-
i niach obrabianych
: tba duzego oraz
otworze iba mate-
go. Mocowanje na
tbie duzym
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Nr 5 ok A, . Obrabiarka .
operacii Tre§¢ operacji Szkic -Pomoce ~Stanowisko Uwagi
1 2 3 4 ¥ 5 6
8 Przeciggnaé boki Iba Przeéiagarka zew- '

duzego na wymiar do-
ktadny (h8) -

jak w operacji 7

ngtrzna,

Szlifowaé na gotowo
plaszczyzne podzialu
tba duzego ’

\

Uchwyt z ustale-

.} niem korbowodu

na  otworze 1ba
malego oraz plasz-
czyinie i bokach
obrobionych  1ba
duzego. Mocowa-

‘Szlifierka do plasz-
czyzn

10

1 Wierci¢ i rozwierci¢

otwory'dla $rub kor-
bowodowych

nie na ibie duzym

Uchwyt wiertar-
ski 'z ustaleniem
korbowddu = jak

"w operacji 9, (tu-

lejki ~ wymienne)

iz 7
Wiertarka  szere- |.
“gowa lub z uchwy-

tem narz¢dzio-
wym szybko-

‘zmiennym

11

Poglebi¢ otwory pod
tby $rub korbowodo- |
wych

Uchwyt ustélajqcy
polozenie = trzona

, wg ‘otworéw na

sruby ~

-y

Wiertarka stupo-
wa .

12

Frezowaé otwory dla
$rub korbowodowych

Wiertarka shupo-
wa

13

Kontrola

Stan kontroli
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OBROBKA POKRYWY KORBOWODU
Nr . ] . . z Obrabiarka o
operacji Tre$é operacji Szkic Pomoce “Stanowisks Uwagi
1 2 3 4 5 6
I3
1 Przeciggaé obie plasz- <] Uchwyt ustalajacy { Przeciggarka zew-
czyzny pokrywy i mocujacy na za- | ngtrzna
) 2 rysie zewnetrz-
nym
4 S —ira 0
n g
- ’ 4 ‘ . ’

2 Przecigga¢ plaszczy- 3 L. Uchwyt ustalajacy | Przeciggarka zew-
zng¢ podziatu oraz po- - < na zarysie zew- | netrzna
wierzchnig cylindrycz- netrznym i obro-
ng & bionej plaszczyz-

nie
! /
3 Przeciagaé plaszczyz- : : Uchwyt ustalajacy | Przeciagarka zew-
ny pod nakretki . % na poyvierzchniach netrzna
_ﬂ [ } Bt obrobionych
' z Do
.L‘ i
4 Przeciagnaé boki ‘6- ; " Przeciggarka zew-
4gng oo jak w operacji 3 netrzna
krywy ' X :
— 7 vz
k2
&
5 Szlifdwaé e - Uchwyt ustalajacy | Szlifierka do plasz-
: na bocznej plasz- | czyzn
plaszczyzny pod‘zxalu_ czysnie obrobio- 3
. nej oraz na obro-
bionych plasz-
czyznach pod na-
kretki
6 Wierci¢ i r'dzwiercié Uchwyt - wiertar- | Wiertarka szére-
) otwory dla $rub kor- ski ustalajacy po- | gowa lub slupowa
bowodowych krywe .na plasz- | z uchwytem na-
czyznie podzialu | rzedziowym szyb-
i bokach obrobio- | kozmiennym
nych, tulejki wy-
mienne ¢ 3
7 Poglebi¢ otwory dla Uchwyt wiertar- | Wiertarka stupo-
$rub korbowodowych ski /z ustaleniem | wa
pokrywy na otwo-
rach dla $rub
\ v -
i Wiertarka stupo-

8 Frezowaé otwory dla q0 wa

$rub korbowodowych
aza
9 | Kontrola %Stan. kontroli |
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OBROBKA KORBOWODU KOMPLETNEGO ‘
Nr Ly . . Obrabiarka G .
operacji Tres¢ operacji Szkic Pomoce Stanowiko wagli
1 2 3 4 5 6
1 Skrecié korbowdd Stan. §lusarskie
z pokrywg i cechowaé '
]
}
" i “Uchwyt z ustale- | Wytaczarka lub
2 Wytoczy¢ otwér w du- = aiem korbowodu | tokarka
zym tlbie z zapasem ﬁ na malym otwo- -
na  wytoczenie wy- f rze oraz plasz-
kanczajace . czyznie czolowej
; i obrobionym bo-
— ku tba duzego
- Uchwyt z ustale- | Wytaczarka dwu-
3 Wytoczyé na gotowo niem korbowodu | wrzecionow4 szyb-
otwory w obu ibach : > na plaszczyznie | kobieina
4@ tba duzego oraz |. -
%, na obu otworach b
= obrobionych (pilo-
ty) : .
Tulejke iba ma-
4 Wcisngé tulejke w o- Uchwyt Prasa lego  wykonaé
twér iba matego N tak, by zacho-
’ : dzita wspol-
osiowo$¢  §red- .
nicy zewnetrz-
nej i wewnetrz-
nej
5 Zespdt operacji przewidzianych rysunkienLi konstrukcyjnym, a nie uj¢tych typowym procesem
6 Wmontowaé panew-
ke (wkladke) w otwor
iba duzego
7 Wytoczy¢é na gotowo Uchwyt ustalajacy | Wytaczarka dwu-
(wspélnie) oba otwo- polozenie korbo- | Wrzecionowa szyb-
ry tbow i wodu na otworze | kobiezna
- tulejki w ibie ma-
tym, obrobionym
7 boku duzego iba i
plaszczyznie duze-
go lba .
8 Zespol operacji prze- :
widzianych rysun- 5
kiem konstrukcyj- d
nym, a nie ujgtych
typowym “ procesem
9 - Wywazyé wg zalozen
konstrukcyjnych
10 Kontrola ostateczna
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MGR INZ. MACIEJ BERNHARDT

REGENERACJA POMP WTRYSKOWYCH METODA CHROMOWANIA
| TLOCZKOW

Problem regencracji pomp wiryskowych dla silnikéw wysokopreinych ma zasadnicze znaczenie dla potrzeb

eksploatacji.

Na specjalng. uwage zastuguje problem regeneracyi tloczkéw i cylinderkéw. Omiwienie stoso-

wanych metod naprawy, urzqdzen i materialdow pomocniczych. Wnioski koncowe.

Wysokie walory ekonomiczne siinika wtryskowego w pola-
Czeniu ze wzrastajaca stale niezawodnoécia jego pracy, ktéra
dzi$ nie tylko doréwnala, ale przewyzszyla niezawodno$é pra-
¢y silnika gainikowego, powoduja coraz szersze zastosowanie
go do napedu samochodow cigzarowych, autobuséw i ciagni-
kow.

Pewne trudno$ci w eksploatacji silnikéw wtryskowych po-

woduje znaczna precyzja wykonania niektérych czesci ukladu
jasilania, wymagajaca zaréwno od personelu obslugujacego
wyzszych kwalifikacji i wiekszej kultury technicznej, jak i po-
waznie utrudniajaca przeprowadzenie napraw takich czesci
jak pompy wtryskowe i wtryskiwacze.
i  Wobec znacznego kosztu zakupu wspomnianych czesci, i to
zakupu, ktéry musi byé dokonywauy poza granicami naszego
kraju — problem regeneracji ich ma bardzo powaine zna-
czenie gospodarcze. Wysoka dokiadno§¢ i odrebno$¢ metod
obrébki szeregu cze$ci jak tloczki, cylinderki i zawory ciSnie-
niowe pomp, iglice wtryskiwaczy itd., uniemozliwia przepro-
wadzanie napraw indywidualnych, zmuszajac do organizowa-
nia specjalnych zakladéw, zajmujacych si¢ jedynie regene-
' racja czeSci precyzyjnych.

Pomimo, ze silniki wtryskowe uzytkowane w kraju sa na
og6l doéé réinorodnego pochodzenia, naprawe wspomnianych
czebci ulatwia do$é daleko posunigta normalizacja wymiarowa.

Zagadnienie napraw pomp paliwowych zostalo obszernie
naswietlone w artykule mgr inz. E. Kaminskiego — ,, O rege-
neracji pomp wtryskowych 1 wtryskiwaczy silnikéw wysoko-
" preznych” — opublikowanym w zeszycie Nr 1/52 r. ,,Techniki
Motoryzacyjnej*.

W nawiazaniu do podanego artykulu zostana obszerniej
na§wietlone metody napraw i regeneracji jednego z najbar-
dziej precyzyjnych zespoléw — tlocznika i cylinderka.

Czesci te wykonywane sa z wysokostopowych stali specjal-
nych lub narzedziowych. Warunki techniczne wykonania sta-
wiaja bardzo wysokie wymagania. Dla ilustracji podaje tu
"wyjatki z warunkéw technicznych dla pompy wtryskowej sil-
nika ciagnika Staliniec S-80:

dopuszczalna:

— stozkowato§é cylindra pompy do 2 mikronéw,
— owalizacja cylindra do 1 mikrona,
— owalizacja tloczka do-0,6 mikrona.

Czesci te musza rdwniez posiadaé powierzchnie wspélpra-
cujace o wielkiej gladko$ci i polysku lustrzanym.

Wykonanie zgodnie z warunkami technicznymi uzyskuje
si¢ drogg zastosowania docierania jako obrébki wykonczajacej.

Poniewaz przy wszystkich metodach naprawy mniezbgdne
jest stosowanie docierania, omdéwie na wstepie nieco blizej
pasty do docierania i docieraki.

1. Pasty do docierania i polerowania

Pasty do docierania dziela sie na dwie zasadnicze grupy:
na pasty o dzialaniu mechanicznym i chemiczno-mechanicz-
nym. .
W sktad pierwszych wchodza proszki materiatéw $ciernych
naturalnych 1 sztucznych jak korund, elektrokorund, weglik
boru i diament; w sklad drugich tlenek chromu, tlenek gli-
nu, kwasy organiczne i inne.

Charakterystycznymi cechami proszkéw materiatéw $cier-
nych jest ich twardos¢ i wielko$¢ ziarna, ktéra waha si¢ od
1 — 28 mikronéw dla tak zwanych mikroproszkéw 1 28 — 74
mikronéw dla proszkéw o grubszym ziarnie.

Materialem wiazacym przy sporzadzaniu past moga byé:
stearyna, parafina, olej kostny, 16j zwierzecy i inne.

W czasie docierania twarde czasteczki materialu $ciernego
mieszczace si¢ pomigdzy przedmiotem docieranym i dociera-
kiem, wgniataja si¢ w miekki material docieraka (okres tzw.
»uzbrajania® docieraka) i nastepnie przy przesuwaniu si¢ do-
cieraka wobec przedmiotu docieranego $cinaja wystajace cze$ci
metalu z jego powierzchni.

Powierzchnia metalu obrabianego pokryta jest najczeiciej .
cienkg spoista warstwa tlenku, trudna do zdjecia. Dlatego
tez szybszy na ogél jest skutek zastosowania past o dzialaniu
chemiczno-mechanicznym, gdyz pomimo mniejszej twardosci
skiadnikéw powoduja one rozluZnienie zewnetrznej warstwy
tlenku, a tym samym przy$pieszaia jej usunigcie.

Zastosowanie past o, dzialaniu chemiczno-mechanicznym
jest szczegélnie celowe przy docieraniu wykanczajacym, gdy
zdzierana jest bardzo cienka warstwa materialu i warstwa
tlenku stanowi znaczna jej czes$é.

Proces docierania mozna podzieli¢é na
okresy:

1. Docieranie wstepne przy uzyciu pasty o dzialaniu me-
chanicznym i wielko$ci ziarna 80 — 50 mikronéw (stosowane '
jedynie przy naprawach w wypadkach, gdy nie moze byé za-
stapione szlifowaniem),

2. Docieranie wlasciwe przy uzyciu:

— dla zdjecia warstw grubszych — pasty zdzierajace
o dzialaniu chemiczno-mechanicznym i wielko$ci ziarna 17 —
35 mikronéw;

— dla zdjecia warstwy kilku setnych mm — pasta §rednia
o dzialaniu chemiczno-mechanicznym i wielko$ci ziarna 8 — .
16 mikrondéw; :

— dla zdjecia warstwy kilku tysiecznych mm — pasta wy- -
kanczajaca o dzialaniu chemiczno-mechanicznym i wielkoSci
ziarna 1 — 7 mikrondw.

8. Docieranie ostateczne zespotu tloczek — cylinder przy
uzyciu pasty zawierajacej 5— 8% tlenku glinu o ziarnie
1 — 7 mikron. :

Poniewaz wynik docierania zalezy w znacznym stopniu od
jednorodnoSci wymiarowej proszku $ciernego, instrukcje ra-
dzieckie zalecaja przygotowywanie proszkéw i sporzadzanie
past Sci$le wg warunkéw technicznych ustalonych przez G.O.1.
(Gosudarstwiennyj Opticzeskij Institut).

2. Docieraki

Material i jako$¢ wykonania docierakéw ma zasadniczy
wplyw zaréwno na gladko$é i dokladno$é docieranych czesci
jak 1 na czas docierania.

Materiat docierakéw winien odznaczaé si¢ znaczna odpor-
nos$cia na S$cieranie, jednorodnoicia, i nie powinien utrudniaé
“uzbrajania® docieraka ziarnami materiatu §ciernego. W zwiaz-
ku z tym ostatnim, twardo$é docieraka powinna zawieraé sie
w granicach 190 — 230 Hp:

Najczgiciej uzywa sie docierakéw z zeliwa pérlitycznego
o skladzie: ¢ — 2,8 — 8%, Si — 1,3 — 2,4%, Mn — 0,7 — .
1,5%, S — ponizej 0,15%, P — ponizej 0,3%, Cr — 0 —
0,2%0, Ni — 0. — 0,5%. (Nizsze zawartoéci wegla odnosza si¢
do zeliwa z dodatkiem Cr i Ni, wyzsze dla zeliwa, bez do-
datkéw stopowych).

Celem uzyskania jednorodnej budowy i struktury drobno-
ziarnistej, docieraki poddaje si¢ wyzarzaniu w ciagu 4 — 5 go-
dzin w temperaturze 850 — 900° C, po czym studzi si¢ je ra-
zem z piecem. >

Srednica docierakéw powinna odpowiada¢ érednicy czebci
docieranej, a powierzchnia robocza musi posiadaé skoéne rowki
dla pomieszczenia pasty. Powierzchnia robocza podlega szli-
fowaniu i docieraniu. i

trzy zasadnicze

3. Naprawa tloczkéw i cylinderkéw pomp wtryskowych

Zuzyte tloczki i cylinderki moga byé wykorzystane w tro-
jaki sposéb: .

a. droga selekcji zuzytych elementéw (po krétkotrwalym
ich docieraniu cienka pasta dla usuniecia stozkowatoéci i owal-
no$ci oraz dla indywidualnego doboru).

b. przez zastosowanie tloczkéw i cylinderkéw o wymia-
rach naprawczych. ;

c. przez regeneracje tloczkéw droga -chromowania.

Sposdéb pier wszy, aczkolwiek najprostszy, po-
siada niewiclkie zastosowanie, gdyz pozwala na skompletowa-
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nie w praktyce najwyzej ok. 20% par tloczek — cylinder.
Reszta tloczkéw przewaznie posiada za male rozmiary w sto-
sunku do wyrobionych cylindréw 1 nie moze byé z nimi
skompletowana. -

Sposdéb drugi, moze miel zastosowanie jedynie
tam, gdzie istnieje wlasna produkcja pomp wtryskowych
i gdzie jako czeSci o wymiarach naprawczych mozna wyko-

rzystaé cylinderki i tloczki wybrakowane w produkcji (a przy-

najmniej pewien ich %bo).

Wada tego sposobu jest konieczno§¢ posiadania duzego
asortymentu cze¢Sci o wymiarach naprawczych, gdyz inaczej
trudno zapewni¢ wysoki %o wykorzystania cze$ci zuzytych.

W polskich warunkach sposob ten nie ma wigkszego zna-
czenia praktycznego.

"Sposdb trzeci, najbardziej rozpowszechniony pozwa-
la na wykorzystanie 90 — 95% elementéw zuiytych i1 za-
pewnia wysoka trwalo$é czeSci regenerowanych.

Wada tego sposobu jest wysoka twardo$é¢ warstwy . osadzo-
nego elektrolitycznie chromu i1 zwiazane z tym trudnoéci ob-
robki. Proces technologiczny regeneracji par tloczek-cylinder
drog_a, chromowania tloczkéw, sklada sie z nastepujacych ope-
racji:

“a. przemycie tloczkéw i cylindréw, _

sprawdzenie stopnia zuzycia i klasyfikacja,

obrébka mechaniczna, '

przygotowanie tloczkéw do chromowania,
chromowanie tloczkéw,

przygotowanie tloczkéw do obrébki mechanicznej,
obrébka mechaniczna tloczkéw i dobér ich do cylindréw,
kontrola zespoléw. '

Przemycie ttoczkéw icylinder-
k 6 w — powino odbywa¢ sie. w specjalnych wanienkach po-
siadajacych sito z migkkiego materialu zawieszone w do$é du-
zej odlegloci od dna. Do przemywania nalezy stosowaé
nafte (przemycie zgrubne) i olej napgdowy (przemycie do-
ktadne). Po osuszeniu w strumieniu powietrza, tloczki i cy-
lindry ustawia sie w drewnianych stojakach tak, jak praco-
waly w pompach.

Sprawdzenie i klasyfikacja
ttoczkdw — polega na ich zewnetrznych ogledzinach,
sprawdzeniu szczelnoéci par tloczek — cylinder i wytypowa-
ll’lill: czeSci do regeneracji droga chromowania lub droga se-
ekcji. . .

Jak wykazuje praktyka naprawy pomp wtryskowych, pe-
wien procent tloczkéw 1 cylinderkéw z pomp ‘przeznaczonych
do naprawy nadaje si¢ jeszcze do dalszej .eksploatacji.

Czeéci te w zasadzie powinny byé jednak naprawione dla
uzyskania jednakowego stanu technicznego z pozostalymi
czgSciami. )

Zaktady naprawcze w pewnych wypadkach, gdy nie sa
w stanie pokryé pelnego zapotrzebowania stosuja tego rodza-
ju czeSci do naprawy pomp wtryskowych tzw. II kategorii
o zmniejszonej zywotnosci. .

W zadnym jednak wypadku nie wolno stosowaé wsta-
wiania do jednego kadluba pompy zaréwno zespoléw regenc-
rowanych rbéinymi sposobami, jak i mieszaé zespoly regene-
rowane z nieregenerowanymi. Dotyczy to takze i tych wy-
padkéw, gdy zespoly te naleza do tej samej grupy szczel-
noéci (patrz punkt h).

c. Obrébka mechaniczna tloczkéw i cy-
linderkéw ma na celu nadanie im prawidlowej formy geome-
trycznej i usuniecie $§ladéw zuzycia i rys. Przeprowadza sig
ja na dokladnej tokarni, lub obrabiarce specjalnej przy po-
mocy docierakéw. Bardzo waine jest, aby przedmioty do-
cierane byly mocno 1 centrycznie uchwycone, a wrzeciono
obrabiarki nie mialo luzéw w  lozyskach. .

Najlepsze wyniki docierania uzyskuje sig, jezeli tloczek
wykonuje 350 do 450 obr/min, a docierak 30 do 40 podwdj-
nych skokéw na minute. Dlugo$é docieraka powinna byé tak
dobrana, aby przechodzil on 20 do 25% swej dlugosci poza
powierzchnie obrabiana.

Jezeli czesci podlegajace obrdébce sa silnie zuiyte (znaczna
owalizacja, glebokie rysy) nalezy zaczaé obrébke od pasty
zdzierajacej, przechodzac nastepnie na paste $rednia i wykan-
czajaca. .

Wiekszoé¢ czeSci moze byé docierana od razu pasta
$rednia. Przy zastosowaniu pasty zdzierajacej w ciagu 4 — 5
minut nastepuje zdjecie warstwy metalu o gruboéci 5 do
6 mikrondéw.

POER e a0 T

Przy zmianie pasty nalezy cz¢§¢ obrabiana dokiadnie wy-
myé i stosowal dalej docierak przeznaczony do ‘nastepnej
gruboéci pasty, przy czym im drobniejsza jest pasta, tym do-
cisk docieraka do przedmiotu docieranego musi by¢ slabszy.
W przeciwnym wypadku trudno uzyska¢ wymagana gladkos¢®
powierzchni.

Czas docierania wykofczajacego nie powinien przekraczaé
3 minut. :

Po wymyciu, *czebci podlegaja kontroli wymiarowej i se-
lekcji na grupy. Stozkowato§é i owalnoéé zadnej z czefci nie
moze przekraczaé 2 mikronéw, $rednice za$ czeSci zawartych
w jednej grupie nie moga si¢ réznié wigcej niz o 2 mikrony,

Docieranie wykanczajace tloczkéw moie byé przeprowadza-
ne réwniez na specjalnej plaskiej docieraczce mechanicznej,
ktérej schemat pokazuje rys. 1. ;

TM/100 &

Rys. 1

Docieraczka ta posiada dwie zeliwne dotarte wzgledem
siebie tarcze. Docieranie przeprowadza si¢ przy uzyciu cien-
kiej pasty o dzialaniu chemiczno-mechanicznym. Najwicksza
gltadko§é¢ powierzchni uzyskuje si¢ przy kacie nachylenia tlocz-
ka do promienia tarczy 12 do 15° iloéci obrotéw tarczy 15
do 30 na minute i docisku 450 do 500 g na 1 cm biezacej
dlugoéci powierzchni docieranej. Wielko§¢ mimoérodu dla
tloczkéw o nominalnej & 10 mm wynosi 6 mm, a dla
2 6 mm — 4 mm.

Docieraczka plaska wymaga, aby $érednice docieranych
réwnocze$nie tloczkéw rdinily sie nie wiecej niz o 2 mikrony.
Optymalny czas docierania wynosi 20 do 30 sekund. :

Przy obrébce cylindréw nalezy zwrécié szczegblng uwage
na zachowanie prostopadloéci pomiedzy osia otworu cylindra,
a dotarta uprzednio powierzchnia czolowa. Odchylenie na dlu-
gosci cylindra moze tu wynosi¢ najwyzej 0,01 mm. Najlepsze
wyniki osiaga sie, gdy wrzeciono wykonuje 250 do 350 obro-
téw na minute, docierak 25 do 30 podwdjnych skokéw. Czas
docierania wykoniczajacego nie powinien przekraczaé 5 min.
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d. Przygotowanie tloczkéw do chromo-
wania polega na:
— przemyciu ich w benzynie,
— 1zolacji powierzchni nie podlegajacych chromowaniu,
®_ zawieszeniu na wieszaku,
— odluszczeniu,
-— przemyciu w wodzie,
— anodyzacji,
i ma na celu zapewnienie prawidlowego powigzania nakla-
danej nastepnie warstwy chromu z materialem tloczka.

Po przemyciu tloczkéw w benzynie dla usuniecia §ladéw
pasty do docierania i czeciowego odtluszczania i po wysu-

szeniu ich w strumieniu powietrza — powierzchnie czeéci nie .

wymagajace chromowania powleka sie podwdjna warstwa ce-
luloidu rozpuszczonego w acetonie. Tego rodzaju warstwa izo-
lacyjna wymaga nastepnie suszenia w suszarce w temp. ok.
40°C.

Gruboé¢ wydzielonego w czasie elektrolizy chromu jest
wskutek niejednorodnoéci pola elektrycznego niejednakowa.
Najgrubsza warstwa wydziela si¢ tam, gdzie natezenie pola
jest najwieksze, tzn. na ostrych krawedziach tloczka. Nieréwno-
mierne wydzielanie sie chromu utrudnia powaznie pézniejsza
obrébke mechaniczna,.

Celem uniknigcia powyiszego naleiy stosowaé specjalne
wieszaki, ktére zapewnia wspétérodkowe ustawienie ttoczka
z cylindryczna anoda, oraz pokrywaé wglebienie w tloczku
warstwa olowiu wystajaca ok. 0,1 do 0,2 mm ponad jego po-
wierzchni¢. Warstwa olowiu powoduje bowiem bardziej réwno-
mierne rozlozenie linii pola elektrycznego, a po chromowaniu
bez trudnosci daje sie zdjal.

Odtluszczenie tloczkéw najlepiej jest dokonywaé metoda

elektrolityczna, poniewaz w tym wypadku zajmuje ona naj-
mniej czasu. Pamigtaé jednak nalezy o podlaczeniu tloczkéw
do anody, gdyz w przeciwnym wypadku — osadzajacy sie na
nich wodér dyfunduje w glab materialu tloczka, powodujac
jego krucho$é. Jako elektrolitu mozna uzywaé nastepujacego
roztworu: :
100 g NaOH i 2 do 3 g Na2SiO3 na jeden litr wody desty-
lowanej. W optymalnych warunkach (temperatura kapieli 60
— 70°C, natezenie pradu 5 do 10 A/dcm?2) czas odtluszczania
wynosi 2 do 3 minut.

Dla zapewnienia dobrego przylegania chromu, bezpoérednio
przed chromowaniem poddaje sie tloczki anodyzacji, ktéra ma
na celu usunigcie powierzchniowej warstwy tlenkéw.

Anodyzacj¢ przeprowadza si¢ w tej samej wannie, co i
chromowanie przy zastosowaniu przeciwnego kierunku prze-
plywu pradu.

Przy natezeniu pradu 15 do 30 A/dcm?2 czas anodyzacji
wynosi 20 do 30 sekund.

e. Chromowanie tloczkéw. Wilasciwa twardoéé
i jednorodno$¢ wydzielonego chromu uzyskuje si¢ przez za-
stosowanie elektrolitu o skladzie 200 do 250 graméw CrOs
12,0 do 2,5 graméw H2SO4 na jeden litr wody destylowanej,
temperaturze kapieli ok. 65°C oraz przy natezeniu pradu
30 A/dcm?2.

W podanych wyiej warunkach szybko§é osadzania si¢ chro-
mu wynosi 25 — 30 mikronéw na godzine.

Przecigtnie wystarcza przy regeneracji tloczkéw uzyskanie
warstwy o gruboéci 45 do 50 mikronéw wliczajac w to juz do-
datek na obrébke.

f. Przygotowanie ttoczkéw do obrébki me-
chanicznej po chromowaniu — polega na usunie-
ciu warstwy olowiu i celuloidu, przemyciu w wodzie desty-
lowanej dla usunigciu §ladéw elektrolitu, wysuszeniu i ogrza-
niw 'w ciagu 2 do 3 godzin w temperaturze 150 do 180°C
celem wydzielenia wodoru, ktéry dyfundowal do warstwy chro-
mu w czasie elektrolizy. Nastepnie sprawdza sie, przy uzyciu
szkiet. powiekszajacych, prawidlowo§é osadzenia si¢ chromu.

g Obrobka mechaniczna po chromowaniu
przebiega podobnie jak i przed tym zabiegiem. Je$li war-
stwa chromu zostala wydzielona réwnomiernie, mozna rozpo-
czyna¢ docieranie od pasty $redniej.

Nalezy tu pamietaé, ze obrabialno§é-chromu jest 3 do 4
razy gorsza od obrabialnosci stali stopowej i skutkiem tego
szybciej bedzie nastepowalé zuzywanie sig pasty §ciernej. Ce-
lowe  jest stosowanie past zawierajacych material $cierny
znacznej twardoSci jak np. weglik boru z dodatkami dziata-
jacymi chemicznie.

Wobec wiekszych oporéw. skrawania, nalezy stosowaé niz-
sze obroty wrzeciona (200 do 300 obr/min) i mniejszy docisk
docieraka, aby nie dopuci¢ do nagrzewania si¢ ttoczkéw, —
gdyz powoduje to pogorszenie gtadkoéci powierzchni.

Po zakoniczeniu obrébki i kontroli wymiarowej, tloczki
podlegaja selekcji na grupy, przy czym wewnatrz jednej gru-
py najwieksza réznica $rednic nie powinna przekraczaé 1
mikrona,

Nastepnie laczy sie tloczki z odpowiednich grup z odpo-
wiadajacymi im cylindrami (uprzednio réwniez podzielonymi
na grupy) i przeprowadza si¢ ich wzajemne dotarcie przy
uzyciu najdrobniejszej pasty, z niewielka iloécia tlenku glinu
jako materiatu $ciernego.

h. Kontrola ostateczna zespoléw — polega na
ogledzinach powierzchni wspélpracujacych, ktére musza mieé
lustrzany polysk i nie zawieraé¢ zadnych rys ani zaciemnieh.
Tloczek musi poruszaé sie wewnatrz cylindra, niezaleznie od
swego poloienia; bez miejscowych lekkich nawet oporéw, po
wyciagnigciu za§ go z cylindra na 45-—50 mm powinien
on wlasnym ciezarem powoli wsunaé sie do cylindra.

Kontrolg szczelno§ci przeprowadza si¢ na specjalnych przy-
rzadach umozliwiajacych = uzyskanie i utrzymanie ciénienia
rzedu 500 atmosfer przez dluiszy przeciag czasu. }

Miara szczelnoéci moze byé czas opadania ci$nienia we-
wnatrz cylindra zamknigtego tloczkiem (np. od 300 do 200 atm).

Po przyjeciu pary tloczek — cylinder przez kontrole osta-
teczna, oznaczana jest ona przy pomocy ,piéra elektrycznego'.

Oznaczenie to powinno okre$laé metode (chromowanie, czy
selekcja), grupe wymiarowa tloczka i cylindra, oraz grupe
szczelno$ci. :

Przy dobieraniu par przy sktadaniu pomp wtryskowych na-
lezy zwracaé uwage na to, aby wszystkie pary wchodzace do
jednego kadiluba byly regenerowane ta sama metoda, nale-
zaly do tej samej grupy szczelnoSci i do tej samej, wzglednie
bliskich sobie grup wymiarowych. W przeciwnym wypadku
trudno, a czasami nawet niemozliwe jest dokonanie prawidto-
wej regulacji réwnomierno$ci wydatku pompy w calym zakre-
sie wtrysku, co odbija si¢ ujemnie na pracy silnika, z ktérym
dana pompa wspélpracuje i powoduje zwigkszenie zuzycia
paliwa.

‘Whioski:

1. Jak wynika z poprzednich wywodéw (choé omawialy one
jedynie cze$¢ zagadnienia), proces naprawy pomp wtrysko-
wych jest do§é skomplikowany i wymaga fachowego perso-

nelu i specjalnego, cho¢ nie specjalnie skomplikowanego,
oprzyrzadowania.
Dlatego tez wydaje si¢ celowe scentralizowanie tych

napraw w jednym warsztacie naprawczym, specjalnie przy-
stosowanym do tego celu. :

2. Jezeli chodzi o metod¢ naprawy, to odnoSnie czegci
sprawiajacych najwiecej klopotu — jak cylinderki i tloczki,
celowe jest zastosowanie metody chromowania tlokéw w
polaczeniu z metoda selekcji, gdyz pozwalaja one najmniejszym
nakladem kosztéw, w naszych warunkach gospodarczych, roz-
wiazaé powyisze zagadnienie.

8. Problem wytwarzania niezbednych przy naprawie past
do docierania mozna rozwigzaé przez wykorzystanie radziec-
kich warunkéw technicznych GOI, przy czym produkcje past
(wzglednie samych proszkéw) nalezaloby powierzy¢ zakltadom
wytwarzajacym podobne pasty dla naszego przemyslu optycz-
nego. ‘

4. Obrabiarki i oprzyrzadowanie, choé niewatpliwie bardzo
specjalne, nie przedstawiaja jednak wigkszych trudno$ci kon-
strukcyjnych, ani wykonawczych i moga byé bez trudu wy-
produkowane przez nasz przemysl maszynowy.
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DALEKOBIEZNE EUROPEJSKIE AUTOBUSY Z SILNIKAMI DIESELA

Opracowane na podstawie artykulu J. A. Steenmana ogloszonego w ,,The Institution of Mechanical Engi-
neers, Automobile Division”, Proceedings 1951—52, Part 1 i dyskusji jaka zostala na ten temat zorganizowana
przez Sekcj¢ Samochodowa Stowarzyszemia Iniynieréw Mechanikéw w Londynie.

Zagadnienia zwiazane z konstrukcja autobuséw dalckobiez-
nych dla warunkéw eksploatacji europejskiej sa obecnie przed-
miotem wszechstronnych rozwazah zaréwno konstruktoréw
i technikéw jak i wytwdrcédw i uzytkownikéw.

Przyczyna tego jest fakt rozbudowania po wojnie sieci
dlugich linii komunikacji autobusowej w terenach plaskich
i gorzystych i potrzeba posiadania do tego celu autobuséw
specjalnych.

Od autobuséw tego typu wymaga sie aby: wygodnie mie-
Scity jak najwicksza liczbe¢ pasazerdw, posiadaly duza szybkosé
i zdolnoé¢ pokonywania stromych spadkéw przy dilugotrwalej
pracy, byly tatwe w obstudze, zapewnialy maksimum bezpie-
czehstwa jazdy i byly tanie w eksploatacji.

Jakkolwiek wymagania stawiane autobusom tego rodzaju sa
bardzo wysokie, znacznie wyisze od tych jakie uznaje sie za
wystarczajace dla typdéw autobuséw utrzymujacych komuni-
kacje ma blizszych odleglo$ciach podmiejskich i miedzymia-
stowych, to jednak szereg cech i rozwiazan konstrukcyjnych
jest wspdlnych wzglednie podobnych.

Dlatego dane dotyczace autobuséw specjalnych daleko-
bieznych moga byé pomocne w studiach i pracach projekto-
wych podejmowanych w dziedzinie budowy autobuséw duzej
fadownosci przeznaczonych dla komunikacji miedzymiastowej.
Zaznaczy¢ nalezy, ze podane w artykule wypowiedzi i wnio-
ski oparte sa na studiach i analizie pracy autobuséw obecnie
eksploatowanych w dalekobieznej komunikacji europejskiej.

Oddajemy teraz glos autorowi na wstepie cytowanego arty-
kulu, J. A. Steenmanowi oraz dyskutantom, ktérych wypowie-
dzi zostaly opublikowane wraz z artykulem autora w spra-
wozdaniu Stowarzyszenia Inzynierdéw Mechanikéw w Londynie
z 1951—52 roku, cze$é¢ 1.

Wypowiedzi autora artykulu

Europejskie dalekobiezne autobusy z silnikami Diesela mu-
sza przebiegal trasy w terenach plaskich i gérzystych. Dzien-
ne przebiegi wynosza od 500 do 650 km z szybko$cia 80 —
95 km/godz, a na autostradach od 110 do 120 km/godz.

W warunkach wysokogérskich musza one by¢ zdolne do
pokonywania dlugich i stromych wzniesien dochodzacych do
20°. Mechanizmy napedowe tego typu autobuséw posiadaé
musza konstrukcje silniejsza od konstrukcji stosowanych dla
normalnych warunkéw eksploatacji. Wazne jest réwniez, aby
zmiana biegéw dokonywana byla w sposdéb szczegélnie latwy,
aby system hamulcowy byl przystosowany do wyjatkowo cigz-
kich warunkéw hamowania przy zjezdzie na wielkich i diu-
gich spadkach, oraz aby kierowanie pojazdem bylo ulatwione,
co ma szczegblne znaczenie przy zjazdach na waskich drogach
o duzych spadkach i ostrych zakretach.

Rozwdj europejskiej komunikacji dalekobieinej autobu-
sowej datuje si¢ od 1945 roku, kiedy na skutek dzialan wo-
jennych zniszczony zostal tabor kolejowy i dla uzupelnienia
powstalych luk w komunikacji, wprowadzone zostaly na dale-
kie odleglosci autobusy. Pomimo to jednak, ze tabor kolejowy
zostal odbudowany, sieé dalekobieznych polaczet komunikacji
autobusowej nie tylko ze sie nie zmniejszyla, ale stale sig

. rozwija. Dlugo§é niektérych z tych regularnych linii autobu-
sowych wynosi od 1500 do 3000 km.

Pewna ilo§é typéw autobuséw bedacych obecnie w eksploa-
tacji jest specjalnie przystosowana do tego rodzaju warun-

kéw pracy, ale wiele jeszcze autobuséw nie odpowiada stawia- .

nym wymaganiom.

Autor w dalszym ciagu artykulu omawia zagadnienia do-
tyczace silnika i podwozia, nie porusza jednak zagadnien zwia-
zanych z nadwoziem i wykonaniem wnetrza, jakkolwiek stwier-
dza, ze wymagaja one réwniez specjalnego potraktowania.

Istniejace przepisy o ruchu pojazdéw na szosach publicz-
nych ustalaja wielko§¢ obciazen i1 wymiary gabarytowe po-
jazdéw. Z tym jednak wiaze si¢ sprawa polozenia silnika ze
wzgledu na jego wplyw na ilo§¢ miejsc siedzacych, wygode
i rozklad obciazenia.

Miedzynarodowe przepisy ustalaja nastepujace maksymalne
wielkoéci pojazdu:

diugos¢ — 11 m

szeroko$¢ — 2,5 m

najwieksze dopuszczalne obciazenie na o§ — 8 ton.

Dazeniem jest aby autobus mial 45 miejsc siedzacych
zwrbconych do przodu, ale przy silnikach pionowych umiesz-
czonych na przodzie, iloéci tej nie da si¢ uzyska¢ i wynosi ona
38 dla autobusu o najwiekszej dlugo$ci 11 m. 45 miejsc moz-
na uzyskaé przy silniku podpodlogowym i wéwczas wszystkie
miejsca moga by¢ skierowane do przodu.

Przy silniku umieszczonym na tyle uzyskuje si¢ wigcej po-
wierzchni, anizeli woéwczas gdy silnik jest z przodu, ale ze
wzgledu na nadmierne obciazenie tylnej osi w konstrukcji z sil-
nikiem z tylu, konieczne jest zmniejszenie tadownosci kosztem
iloéci miejsc siedzacych.

Male poza tym obciazenie przedniej osi przy nieco obciazo-
nych autobusach powoduje §lizganie si¢ przednich két na mo-
krej nawierzchni.

Zaleta konstrukcji z silnikiem podpodlogowym umieszczo-
nym miedzy osiami jest m.i. to, ze takie polozenie silnika da-
je korzystne rorlozenie ciezaru na osie. W stanie obciazonym
i nieobciazonym zezwala si¢ na mniejszy rozstaw osi oraz na
maly promien skretu.

Waine jest, ze oba rodzaje silnikéw, tj. tylne i pot.ipod{o—
gowe moga byé dogladane i sprawdzane od zewnatrz i Ze do
wnetrza pojazdu halasy pracy silnika przedostaja si¢ w mi-
nimalnym stopniu.

Wedtug opinii autora silniki podpodiogowe posiadaja naj-
wiccej zalet w zastosowaniu do autobuséw komunikacji dale-
kobieznej.

Silnik

Przy nadwoziach stosowanych obecnie w Europie, zbudo-

‘wanych na podwoziu ramowym i mieszczacych 40 — 45 pasa-

seréw siedzacych, cigzar autobusu bez obciazenia wynosi oko-
lo 9 ton. Ciezar 40 — 45 pasazeréw i bagazu na kazda osobg
18,5 — 17 kg — daja w sumie okolo 4 tony, czyli cigzar cal-
kowity autobusu wraz z obciazeniem wynosi okolo 13 ton.

Silnik winien dawaé taka moc, aby 13-tonowy autobus
mégt rozwijaé maksymalna szybko$¢ na gléwnych drogach 95
do 105 km/godz i przekladnia winna by¢ tak dobrana, aby po-
jazd mégl pokonywaé wzniesienia 20 — 25%.
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Rys, 1. Moc zuzywana na opor toczenia i opoér powietrza
krzywa A — moc zuzywana na -opér toczenia
krzywa B — moc zuzywana na opor toczenia i opér powietrza
krzywa C — moc zuzywana na opér wiatru czolowego o szyb-
koSci 32 km/godz
W warunkach — oporéw toczenia o wielkoSci 12 kg/tone i wspél-
czynnika oporu powietrza 0,8
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Opor toczenia na drogach bitych wynosi 11 do 13,5 kg/tone,
a na drogach migkkich okolo 20 kg/tonq wzglqdme nawet wig-
cej.-Poniewaz najwickszg szybko$¢ osiaga si¢ na drogach bi-
tych, przyjmuje si¢ $rednig warto§¢ oporu toczenia — 12
kg/toneg.

Warto$¢ wspélczynnika oporu powietrza dla autobuséw nie
posiadajacych linii oplywowych przyjmuje si¢ 0,8 (patrz
rys. 1).°

Poniewaz przy szybko$ciach wyzszych od 65 km/godz opér
powictrza odgrywa juz role w zuzyciu mocy silnika, dlatego
wspdlczynnik oporu powietrza nalezy uwagledniaé w oblicze-
njiach,

. Wplyw sily wiatru czolowego przedstawia krzywa C na
rys. 1. . '

W nowoczesnych nadwoziach, wspélczynnik oporu powie-
trza wynosi 0,6 — 0,65.

Nalezy mieé na uwadze to, ze przy zalozonej dlugosci
maksymalej nadwozia 11 m aerodynamiczne uksztaltowanie
tylu pociaga za soba konieczno$¢ zmniejszenia iloSci miejsc
siedzgcych.

Straty Jednak wskutek operu powietrza mozna wydatnie
zmniejszyé przez odpowmdnlq zabudowe podwozia od dolu,

tak aby strugl powietrza nie napotykaly na przeszkody stawia-

jace opor.
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Rys. 2. Moc zuzywana na opor toczenia i opér pow1etrza

Kkrzywa A — moc zuzywana na opoér toczenia

krzywa B — moc¢ zuzywana na opor toczenia i opér powietrza
krzywa C — moc zuzywana na opor wiatru czotowego o szybko-
$ci 32 km/godz

W warunkach — oporéw toczenia o wielko§ci 12 kg/tone i wspol-
czynnika oporu powietrza 0,8,

Na rysunku 2 pokazane sg krzywe mocy silnika przy wspél-
czynniku oporu powietrza 0,6 i szybkosci 95 km/godz oraz wie-
trze czolowym o szybkoéci 82 km/godz. W pordwnaniu z przy-
padkiem gdy wspélczynnik oporu powietrza wynosi 0,8 (rys. 1)
zapotrzebowanie mocy przenoszonej na tylne kola jest mniej-
sze o 27 KM.

Potrzebna moc silnika przy szybkoéci okolo 90 km/godz,
gdy nie ma wiatru czolowego wynosi okolo 100" KM i okolo
132 KM przy wietrze czolowym.

Dla utrzymania stalej szybko§ci 80 km/godz na drodze po-
ziomej przy niewielkim wietrze czolowym i przebiegach kilku-
godzinnych, silnik musi mieé moc okoto 110 KM jak widaé
z krzywej C, a z uwzglednieniem warunku bezdymnego spala-
nia okolo 150 KM.

Na rys. 3 pokazano jak wplywa wielko$¢ wzniesienia drogi
na zuzycie mocy silnika. Krzywa C wsl\azuje zapotrzebowang

moc silnika przy pokonywaniu wzniesienia 5%, krzywa D —
" 10% 1 krzywa E — 15%o.

Najwickszy wplyw na sprawno$¢ pojazdu w warunkach
goérskich ma cigzar brutto pojazdu jak wskazuja krzywe kre-
skowane Ci, D1 i E1 (dla autobusu o ciezarze brutto 10 ton),
dla wzniesien 5%, 10%0 i 15%.

Poniewaz cigzar pojazdu brutto ma wplyw na przyspiesza-
nie i opdznianie predkoéci, przed konstruktorami wobec tego
stoi wazne zadanie zmniejszania cigzaru podwozi i madwouzl.
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Rvs 3. Wplyw wzniesienia na zuzycie mocy
krzywe A i A; — moc zuzywana na opor toczenia
krzywe B i By — moc zuzywana na opor toczenia i opoér powietrza
krzywe C i C; — moc zuzywana na pokonanie wzniesienia 5% .

krzywe Di Dy — ,, » » » s 10%
krzywe Ei Ey — ,, 15%s
----- linie kreskowane —_ dla autobusu 10 t

linie peine dla — autobusu 13 t
W warunkach oporéw toczenia o wielko$ci 12 kg/tone
i wspélczynnika oporu powietrza 0,8

Typ silnika

Najodpowiedniejszym silnikiem okazal sie silnik z wtry-
skiem bezposrednim, “ktéry odznacza sie niezawodnym rozru-
chem, pracuje dlugotrwale, wykazuje male zuzycie paliwa i po-
siada dobrg sprawno$¢ termiczna. Wazne jest réwniez i lo,
ze praca jego jest wzglednie cicha, tym bardziej ze nowocze-
sne instalacje wtryskowe wybitnie zmniejszaja charaktery-
styczne stuki silnikdw wysokopreznych.

Regulacja wtrysku

Pompa wtryskowa winna by¢ tak wyregulowana, aby jej
maksymalna wydajno§é¢ byla mniejsza o okolo 10% od wydaj-
nosci na granicy dymienia. Przy takiej regulacji silnik pracuje
na wysoko$ci 1500 m bez dymienia, z ktérym laczy si¢ przy-
§pieszone zuzycie silnika.

Pompy wtryskowe mniejszych silnikéw, ktére ustawione sa

-na maksymalna wydajno$¢ na granicy dymienia musza mieé
dodatkowe urzadzemia pozwalajace na zmniejszenie wydajno-
$ci pompy na wiekszych wysoko$ciach w gérach, aby silnik
nie dymil. Ekonomiczniejsze sa jednak silniki o wiekszej po-
jemnoéci, przy ktérych niema konieczno$ci stosowania tego
rodzaju dodatkowej regulacji wydajno$ci pompy.

System chlodzenia

Silnik musi mieé¢ zapewnione odprowadzanie ciepla w wa-
runkach dlugotrwalej pracy w wysokiej temperaturze otoczenia,
ktére panuja w polowie lata na wysokoéci przeleczy wyso-
kogérskich.

Termostaty musza dziala¢ tak, aby otwieraly gléwny prze-
plyw wody przy 60° C, a przeptywy bocznikowe musza za-
mykaé si¢ przy 70° C.

Oprécz tego w zaleznoéci od potrzeby nalezy regulowaé
temperature przy pomocy zaluzji chlodmcy

Gdy silnik jest calkowicie albo czeciowo obudowany to
nalezy woéwczas zastosowaé chlodzenie oleju w chtodnicy. Na-
lezy mieé réwniez na uwadze to, ze wiele bedacych obecnie
w uzyciu olejéw jest wrazliwych na niskie temperatury i dla-
tego pozadane JCSt wbudowanie termostatu w system obiegu
ole]u

Filtry
Dlugos¢ zycia silnika zalezy w wysokim stopniu od czy-
* sto$ci powietrza zasysanego przez silnik. Dlatego nalezy spe-
cjalna uwage zwracaé na system filtracyjny powietrza zwlasiz~
cza dla silnikéw podpodlogowych

Dobrze pracuja filtry mokre olejowe — duzych rozmiardw
— z tym, ze musza one by¢ umieszczone w takim miejscu, aby
powietrze zasysane przez filtr bylo jak najczystsze. Powietrze
zatem nalezy pobieraé z miejsc polozonych na przodzie, hoku
lub dachu autobusu, ale w zadnym razie nie od spodu:

Filtry paliwa winny by¢ réwniez duzych rozmiaréw, aby
mie¢ pewno$¢, ze kazda zapotrzebowana przez silnik ilo§¢ pa-
liwa bedzie dostarczona w stanie oczyszczonym.

Dla uniknigcia przedostawania sie¢ do przewodu ssacego po-
wietrza — ktérego obecno$é jest trudna do sprawdzenia bez
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pomocy specjalistéw stacji obstugi — filtr paliwa winien by¢
umieszczony za pompa zasilajaca. Ostatni filtr powinien byé
typu przelewowego w celu uniemozliwienia przedostawania
sie powietrza do wtryskiwaczy.

Mechanizmy napedowe

W autobusach omawianego typu, obojetne jest czy po—
siadaja one skrzynie biegéw zwyczajne z zazebieniem bez-
poérednim, czy synchronizowane, czy przeselekcyjne wzglednie
hydrauliczne albo tez przetwornice momentéw, w kazdym przy-
padku musza one zezwalaé na osiaganie sLybkosci maksymal—
nej okolo 100 km/godz i na pokonywanie wzniesien o spadku
20 do 25%. ~

Na przeleczach wysoko- gy
gorskich drogi serpentynowe o
sa - tak waskie, ze autobus nie
moze skreci¢ za jednym ra-
zem 1 musi sie cofaé, a na-

3530
stepnie przy pelnym skrecie /
przednich két must ruszaé z N0 —
miejsca, przy czym spadki na /
najwigkszych drogach serpen-  m
tynowych dochodza do 20%e

Na wykresie (rys. 4) przed-  yppl y.
stawiono zalezno$§¢ sily nape-
dowej dla autobusu 13-tono- /
wego od wielko$ci spadku a0
drogi. W poréwnaniu z sila
400 do 450 kg potrzebna przy 098
szybko§ci maksymalnej na
drodze poziomej, sila po- 300
irzebna na wzniesieniu o
spadku 25% wynosi okolo 1
3000 kg. s B 13w 2

Tego rodzaju warunki tra- waniesienie 42 wimew
keyjne wymagaja, aby stosu-  Rys 4. Wplyw wzniesienia na
nek najwickszegu i najmniej-  wielkoS¢ sily pociagowej auto-
szego przelozenia wynosil 6,5 bust 130 ¢
a nawet wiecej w zalezno$ci od charakterystyki momentu sil-
nika.

Ze wzgledu na wymagana dobra sprawno$¢ jazdy, stosunek
poszczegélnych przelozen nie powinien byé wigkszy niz 1.6,
gdyz w przeciwnym razie trzeba by zastosowaé 5 biegow.
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Rys. 5. ZaleznoS$¢ szybkoSci od liczby obr. silnika przy 4-biegowej
skrzynce bhiegow
krzywa A Jjest krzywa mocy silnika 125 KM

Przy 4-biegowej skrzynce biegdw nie daje sie jednak osiag-
naé jednocze$nie dwdch korzySci, tj. maksymainej szybkosci
i zdolnoéci pokonywania stromych spadkdéw.

Na rys. 5 przedstawiona jest zaleznos$¢ szybkosci autobusu

" od iloSci obrotéw silnika przy 4-biegowej skrzynce biegbw. Ze

wzgledu na stosunek przelozenia w tylnym moscie i wymiany
opon, szybko$¢ maksymala 85 km/godz uzyskuje sie przy 1800
obr/min silnika, co nie jest wielkoicia duza. Krzywa A przed-
stawia zalezno§é mocy silnika 125 KM w zalezno$ci od liczby
obrotéw.

Stosunki przelozeh w tej skrzynce biegéw sa odpowiednie
dla autobuséw miejskich albo krétkodystansowych szosowych,
ale dla komunikacji dalekobieinej stosunek przelozen miedzy
pierwszym i ostatnim biegiem jest za maly.

Korzystne jest aby zmiana biegéw odbywala si¢ woéwezas
gdy przy przyépieszaniu obrotéw silnika do maksymalnych,

. silnik osiagal moc 80 do 95 KM.
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Rys. 6. Wykres mocy na tylnych kolach przy 4-biegowej
skrzynce biegéow

krzywa A — moc zuzywana przez opor toczenia .
krzywa B — moc zuZywana przez opor toczenia i opér powietrza
krzywa C — moc zuzywana na wzniesieniu 5%

krzywa D — moc zuzywana na wzniesieniu 10%s

krzywa E — moc¢ zuiywana na wzniesieniu 15%

krzywa F — moc zuzywana na wzniesieniu 20%,

‘Na rys. 6 przedstawiona jest dla silnika 125 KM i 4-biego-
wej skrzyni biegéw zalezno$é szybkoéci od mocy (krzywe 1, 2,
31 4). Krzywe A 1 B przedstawiajg moc zuzywana na poko-
nanie oporéw toczenia oraz lacznie oporéw toczenia i oporu
powietrza. -

Krzywe C, D i E przedstawiaja zuzycie mocy w zaleznodci
od wielkoci spadéw (5%, 10%, 15%0 1 20%0).

Najwieksze wzniesienie, ktére moina pokona¢ na 1 bie-
gu wynosi dla 13-tonowego autobusu okolo 13%0

W celu otrzymania lepszej sprawno$ci jazdy ‘przy tym sa-

mym silniku, nalezaloby w tym przypadku zmniejszyé stosunek
dwéch kolejnych przelozen, ale zwiekszy¢ stosunek przeloze-
nia pierwszego i najwigkszego.
. Na rys. 7 pokazano zalezno$¢ szybkoSci autobusu od obro-
téw silnika i mocy. W danym przypadku zastosowano 6 prze-
lozen o stosunkach od 1,6 do 1,43. Wykorzystana moc silnika
przy zmianie przelozenia wynosi od 91 do 102 KM. Stosunek
za$§ przelozenia miedzy 1 i 6 stopniem wynosi 8,5.

Na rys. 8 pokazana jest zalezno$¢ szybko$ci i mocy prze-
noszonej przez tylng oé dla tej 6-stopniowej skrzynki biegéw.
Krzywe C, D, E i F odnosza sie do spadkéw 5, 10, 15 i 20%.

Osiagana szybkoé¢ maksymalna na bezpo$rednim biegu wy-
nosi okoto 94 km/godz. Na pierwszym biegu moina pokonat
w tym przypadku wzniesienie o spadku 20%, na drugim —
15%0 i na trzecim — 10%o.

Sprawno$é jazdy tego pojazdu na drogach falistych i diu-
gich wazniesieniach bedzie wybitnie wyzsza, anizeli ‘w przy-
padku poprzednio oméwionym przy 4-bicgowej skrzynce bie-
gow.

Wedlug opinii autora, przetwornica momentéw jest mniej
przydatna dla tego rodzaju trakcji, poniewaz sprawno$é jej
przy stromych wzniesieniach jest mala..Skrzynka biegéw na-
tomiast z przekladnicg zebata jest pod tym wzgledem znacznie
korzystniejsza.
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130 975 Konstrukcja tego systemu hamulca polega na wbudowamu
’ w przewodzie wydechowym zaworu dlawiacego. Zamkniecie
120 = g0 zaworu poweduje wzrost ci$nienia wydechu od 2 do 38 atm.
i silnik praCUJc woéwezas jak jednostopniowa sprgzarka ni-
_ : A skiego ci$nienia.
1o 825 . Dzialanie bamulca wydechowego w pojezdzie z silnikiem
/ o pojemnosci 10 1 uwidocznione jest na rys 9.
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krzywa A — jest krzywa mocy silnika 125 KM

Dobre wyniki daja oba typy skrzynek biegéw, tj. z zaze-
bieniem zwyczajnym i preselekcyjnym ze sprzeglem hydra-
ulicznym. Skrzynka biegéw preselekcyjna ze wzgledu,na lat-
wo$é i szybko§¢ zmiany biegéw oraz wysoka sprawno$é jest
szczegblnie pozadana na trasach wysokogérskich.
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Rys. 8. Wykres mocy na tylnych kolach przy 6-biegowej
skrzynce blegow
krzywa A— moc Zzuzywana przez opor toczenia
Kkrzywa B — moc zuzywana przez opor toczenia i opor powietrza
krzywa C — moc zuzywana na wzniesieniu 5%
krzywa D — moc zuzZywana na wzniesieniu 10%
krzywa E — moc zuzywana na wzniesieniu 15%
krzywa F — moc zuzywana na wzniesieniu 20%s
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Przy napedzie hydraulicznym musi byé zwrocona na to
uwaga, aby przy pokonywaniu diugich wzniesien, sxlmk nie
pracowal na niskich obrotach, przy ktérych sprawnoéé napedu
hydraulicznego jest niska 1 nastepuje zbytni wzrost tempera-
tury oleju.

Hamulce

Normalna instalacja hamulcowa powietrzno-ci$nieniowa
okazala si¢ niewystarczajaca dla tego rodzaju eksploatacji
i obecnie stosuje si¢ dodatkowe hamowanie przez wykorzysta-
nie nadci$nienia wydechu.

Krzywa A obrazuje moc przenoszona przez sprzeglo silni-
ka o mocy 125 KM przy 1 800 obr/min.

Krzywa B przedstawia moc na tylnych kolach, pomniej-
szong o straty mechaniczne.

Krzywa C przedstawia moc przenoszona przez sprzeglo przy
zamknietym zaworze dlawigcym wydech.

Krzywa D daje obraz skutku hamowania.

Jesli krzywe D i B lezg blisko siebie, to oznacza to, ze
w wielu przypadkach przy zjezdzie mozna mieé wlaczona prze-
kladnig taka jak przy jezdzie pod gére o tym samym spadku,
bez potrzeby uzywania hamulcéw cieznych.

Stosujac w sposéb umiejetny hamowanie kompresyjne, moz-
na ograniczy¢ uzycie hamulcéw normalnych jedynie do krét-
kich odcinkéw drogi. Efekt uzycia hamulcdw cieznych bedzie
wéwczas w pelni skuteczny, gdyz okladziny i bebny hamulco-
we beda zimne.

Kierowca moze regulowaé dlawienie zaworu dla otrzyma-
nia potrzebnego skutku hamowania 1 gdy szybko$é pojazdu
przy zamknietym zaworze wzrasta, moze on zmieni¢ bieg na
taki, przy ktérym szybkosc pojazdu bedzie odpowiednia dla
warunkéw jazdy.

Ten typ hamulca moze byé zastosowany do w1qkszosc1 4-su-
wowych silnikéw wysokopreznych.

Autor omawia nastepnie jak sposéb postepowania w przy-
padku zainstalownia hamulcéw wydechowych w silnikach z re-
gulatorami od$rodkowymi i pneumatycznymi i stwierdza, ze
hamulce wydechowe do tego stopnia polepszaja warunki jazdy
w terenie gérskim, ze powinny one stanowié¢ normalna insta-
lacje wszystkich pojazdéw eksploatowanych w gérach.

Mechanizm kierownicy i przednia o$

Autor stwierdza, ze ‘obecnie stosowane autobusy posiadaja
system kierownic przewaznie bez urzadzenia wspomagajacego.
Ze wzgledu na ulatwienie w pracy kierowcy na drogach gé-
rzystych i kretych, autor uwaza, ze dla tego typu eksploatacji
nalezy bezwglednie mechanizmy kierownic zaopatrywac w urza-
dzenia ,,serro‘.

Przednia oé w pojazdach tego typu przenosi obciazenie oko-
to 5,5 ton, wobec tego do obliczen nalezy wprowadzi¢ obcia-
zenie 6 ton.

Wypowiedzi w dyskusji
W dyskusji podane zostaly przyklady wziete z praktyki
eksploatacyjnej, z ktérych podajemy niektére wainiejsze.
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Dla wykazania znaczenia jakie ma moc silnika dla jego
dlugotrwalo$ci przytoczono fakt z eksploatacji w Norwegii.
2 autobusy o cigzarze brutto'11 ton, jeden z silnikiem o mocy
100 KM, drugi z silnikiem mocy 185 KM, posiadajace w przy-
blizeniu jednakowe zuzycie paliwa 0,27 — 0,3 1/km przebiegly
nastepujace drogi do naprawy gldéwnej silnika: z silnikiem
o mocy 100 KM — 75000 km, z silnikiem o mocy 185 KM —
175000 km. Trzeci autobus z silnikiem o mocy 150 KM —
po przejechaniu 162 000 km pracowal nadal bez jakichkolwiek
objawéw Swiadczacych o konieczno$ci naprawy.

Odnoénie systemu ogrzewania — zwrbcono
uwage, na to, ze ogrzewanie przy pomocy ciepla wody z obie-
gu chlodzacego silnika, albo ciepla spalin, jest zalezne od pra-
cy silnika i w temperaturze ponizej 0°C, nastrecza powazine
trudno$ci ze wzgledu na regulacje temperatury silnika. Jak-
kolwiek jest drozsze, ale daje pewne wyniki ogrzewanie nie-
zalezne, wzglednie czeSciowo niezaleine elektryczne lub ze spa-
lania oleju.

Odno$nie hamulca wydechowego — zwrd-
cono uwage na zanotowane przypadki duzego zuzycia silnikéw

- zaopatrzonych w tego rodzaju urzadzenie oraz na to, ze osad
zweglonych czasteczek paliwa na czeSciach ruchomych zaworu
dlawiacego powodowal niemozno§¢ wlasciwej regulacji zaworu.
Uznano jednak, ze przy zastosowaniu wla$ciwej konstrukcji
zaworu, wla$ciwego jego umocowania w przewodzie wydecho-
wym i konstrukcji elementéw regulujacych wspélprace zaworu
z pompka wtryskowa, ten system hamulcowy winien da-
waté dobre rezultaty. .

W wypowiedzi w dyskusji autor podaje miedzy innymi
nastepujace dane:

Odnoénie systemu chlodzenia — za najlepsze
usytuowanie chlodnicy dla silnika podpodlogowego uznaé na-

lezy umieszczenie jej na przodzie przed przednia osia. W tym
miejscu chlodnica jest najmniej narazona na zakurzenie i oblo-
cenie co wplywa na efekt chtodzenia. Dluisze s3 natomiast
w tym przypadku przewody w pordéwnaniu z dlugoécia dla
silnikow pionowych. W polozeniu na przodzie autobusu, chlod-
nica musi by¢ nizsza i glebsza,jzbiornik gérny i dolny wypa-
daja wieksze i nalezy mieé na uwadze mozliwo§é powstawa-
nia nieszczelno$ci wskutek pracy pod ci$nieniem okoto 0,5 at-
mosfery i zwigzanego z tym wzrostu temperatury wrzenia ze
100 na 110°C. :

Odnoé$nie hamulcéw elektromagnetycz-
nych — hamulce tego typu sa umieszczane miedzy skrzynka
biegébw i tylna osia i pracuja bardzo lagodnie. Znalazly one
zastosowanie zaréwno w autobusach miedzymiastowych jak
i w miejskich. W eksploatacji jednak wysokogérskiej na stro-
mych zjazdach, gdy szybkoé¢ pojazdu jest mala, ich zdolnosé
hamowania jest niewystarczajaca. Hamulce elektromagnetycz-
ne posiadaja bowiem dobra sprawno§¢ przy wielkiej iloéci
obrotéw walu napedowego.

Poza tym koszt ich jest znacznie wyzszy od kosztu hamul-
céw wydechowych.

Odno$nie” silnikéw wysokoprezinych dwu-
suwowych — przytoczono przyklad silnika Graff u. Stifft.
Silnik ten ma 4 cylindry w uktadzie V, moc 125 KM przy
2000 obr/min i pracuje z doladowaniem. Cigzar jego wynosi
540 kg (w stanie suchym).

Stwierdzono jedak, ze sprezarka powoduje zwickszenie
glosnej pracy silnika i obniza jego sprawno$¢ przy malym ob-
cigzeniu. Silniki dwusuwowe sa skomplikowane w obstudze
i produkcja ich jest trudniejsza- w pordéwnaniu z produkcja
silnikéw 4-suwowych. T §

ZASADY DIAGNOSTYKI SAMOCHODOWEJ

Na wstepie autor omawia osobe diagnosty
styki z podzialem na badanie poszczegblnych

samochodowego. Nastepnie podaje w skriocie zasady diagno-
ukladéw samochodu i omawia kolejno badania poszczegblnych

mechanizméw. Podaje on réwniez zasady postugiwania sie niektérymi specjalnymi przyrzqdami badawczymi
i pomiarowymi. W korcu autor omawia wydanie orzeczenia diagnostycznego, zasade okreSlania stanu zuiycia
samochodu i zapowiada omdwienie praktycznego sposobu badania samochodu w nastgpnym artykule.

U wielu uzytkownikéw samochodu istnieje dotychczas prze-
konanie, ze wystarczy byé dobrym kierowca, aby méc bez-
blednie wykrywaé wady lub uszkodzenia samochodu. Jest to
przekonanie bledne. Diagnosta musi nie tylko dobrze zna¢ kon-
strukcje danego typu samochodu, ale przede wszystkim musi
on posiadaé wiedze¢ teoretyczng oraz zdolno$¢ logicznego
wnioskowania. Umiejetne§é natomiast kierowania samochodem,
jakkolwiek bardzo pozadana, nie jest jednak niezbedna.

Szczegblnie waina jest umiejetmosé logicznego wnioskowa-

nia, wigkszo§¢ bowiem badanych zespoléw i mechanizméw jest
niedostepna dla obserwacji wzrokowej. Diagnostyka musi sie
przeto cze¢sto opieraé na wnioskach wyciagnietych z objawdw
wtérnych, z obserwacji stuchowej i ze wskazan przyrzadéw
badawczo — pomiarowych.

Diagnosta musi ponadto posiadaé¢ duze doswiadczenie,
a szczegblnie — duzg ilo§é zarejestrowanych w pamieci cha-
rakterystycznych objawéw uszkodzen i wad, wystepujacych
w okre$lonych typach samochodéw i w okre§lonych ukiadach.
Do$wiadczenie takie powainie wplywa na szybkos¢ postawie-
nia i trafno$¢ diagnozy.

Celem zilustrowania tego twierdzenia przytocze dla przy-
kladu diagnoze trzech diagnostéw o réznym stopniu doéwiad-
czenia, ktérzy stwierdzili droga obserwacji wzrokowej i shu-
chowej, ze silnik podczas pracy przy obciazeniu 0,5 mocy daje
rytmiczne zaplony zwrotne w rurze ssacej, zwane ,strzela-
niem w gaznik®.

Diagnosta I: ,juboga mieszanka...,

diagnosta II: ,zawisanie zaworu ssacego...”,

diagnosta III: ,zawisanie zaworu ssacego, pcknigta spre-
zyna zaworu ssacego lub pekniety izolator w $wiecy: brak
charakterystycznego syku w rurze ssacej §wiadczy o tym, ze
wchodzi w gre tylko peknigcie izolatora w $wiecy lub wadli-
wa izolacja przewodu $wiecy...“.

Powyiszy przyklad, wziety na chybil-trafit z zycia co-
dziennego, wyraznie wskazuje na réinice poziomu zawoedowego
tych trzech diagnostow.

W ninicjszym artykule omdéwione zostang zasady diagno-
styki w odniesieniu do poszczegélnych uktadéw samochodu,
mozliwej do wykonania przy uiyciu przyrzadéw badawczych
i pomiarowych, jakie powinna posiada¢ kazda przecigtnie wy-
posazona stacja obstugi. Przyjmuje, ze diagnosta posiada
w dostatecznym stopniu znajomo$é postugiwania si¢ ogdlnie
znanymi przyrzadami, jak réwaiez, ze posiada on konieczne
minimum wiedzy zawodowej i do$wiadczenia.

Podam réwniez w skrocie sposéb postugiwania sig specjal-
nymi przyrzadami badawczymi. Ne bede jednak poruszal dia-
gnostyki opartej na badaniach laboratoryjnych, jako nie wcho-
dzacej w zakres prac stacji obstugi.

&

Czynno$é¢ wstepna

Gdy samochéd przedstawiony zostaje do zbadania jego
stanu, nalezy najpierw przcprowadzi¢ wywiad wstepny z kie-
rowca stale jezdiacym tym samochodem i nalezy dowiedzieé
sic o objawach uszkodzenn i dokonanych poprzednio napra-
wach. Nastepnie nie umytym samochodem nalezy wykonaé
krétka jazde prébna, o ile mozno$ci na zlym bruku i zareje-
strowaé w pamieci rzucajace si¢ na pierwszy rzut oka wady
mechanizméw. Ulatwi nam to péiniejsze badanie dokladne
i zwrdci naszyz uwage na okrcélone zespoly i mechanizmy.

Przez umycie samochodu utrudnione .byloby dla diagnosty
umiejscowienie zgrzytéw 1 piskow nadwozia, a zmniejszona
skuteczno§é kFamulcéw mcgiaby prowadzié do blednych wnios-
kéw. Dlatego tez naleiy umy¢ samochéd dopiero po odbyciu
wstepnej krétkiej probnej jazdy. Po tym moina przystapi¢ do
szczegblowego badania ustawiwszy samochéd w  dobrym
oéwietleniu 1 jezeli to jest mozliwe, w pomieszczeniu zamk-
nigtym 1 ogrzanym.
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Najlepiej przeprowadzié jest badanie szczegblowe wedlug
podanego dalej schematu, przy czym kolejnoéé poszczegélnych
czynno$ci moze hy¢ zmieniona. Mozna réwniez wykonywaé
jedncczeénie badanic dwéch réinych elementéw znajdujacych
si¢ w bliskim sasiedziwie, lub ‘wspélpracujacych ze sobd. Waz-
ne jeit jednak, aby nie gromadzi¢ w pamieci nadmiernej licz-
by obscrwacji, gdyz powinny one by¢ zapisane w notatniku.

1. Badanie silnika

Badanie silnika przeprowadza si¢ podczas postoju samo-
chodu. Obserwacje maja nastepujaca kolejnosc:

1.1. — rozruch, praca zazebienia rozrusznika, latwos¢ i pra-
widiowo§é rozruchu, dzialanie rozrusznika,
1.2. — praca silnika na biegu jalowym, powolne zwicksza-

nie; liczby obrotéw, prawidlowo§é przejécia przez cala skale
Hrotow,

2 e

l List 8 130

Rys. 1. Nowoczesne urzadzenie do badania pracy silnika, wykry-
wania niedomagan i bledéw regulacji

1.3. — krétka praca na najwyzszych obrotach (bez przekra-
czania jednak) przewidzianych przez wytwérnig,

1.4..— kilkakrotne gwaltowne przejécie z biegu powolnego
na pelne obroty (gwaltowne przyspieszenie) i nagle zamknig-
cie przepustnicy gaznika; zatrzymanie silnika przez wylaczenie
zaplonu na powolnych obrotach.

W prébach tych nalezy sprawdzi¢ wystgpowanie stuku tlo-
kéw, ltoiysk, zaworéw i innych odglosdw, ich rodzaj i cha-
rakter, zakres obrotéw, na ktérych te stuki wyst¢puja; nalezy
umiejscowié stuki i nienormalne odglosy; zaobserwowaé spa-
liny, a szczegblnie wydzielanie spalin oleju, przedmuch spalin
do kadiuba silnika i wydzielanie si¢ ich przez otwér wlewu
oleju; stwierdzi¢, czy nie wystcpuja nienormalne drgania lub
uderzenia; zwrbcié uwage na regularno§¢ wybuchéw; stwier-
dzi¢, czy regulacja gaznika jest wlasciwa, czy dziala prawidlo-
wo pompka przyspieszajaca. Zwrécié nalezy uwagg na wskaz'mk
ciénienia oleju i na przebigg wzrostu cisnienia, przy zwiek-
szaniu obrotéw silnika; sprawdzi¢ ladowanie akumulatora
i dzialanie pneumatycznej regulacji zaplonu. Przy zatrzy-

TM/0ARZ -
e Rys. 3.
o dokladno$ci pomiaru do
0,01 mm z wkiladkami na 4 za-

Mikromierz szcz¢kowy

Rys. 2. Dwa rodzaje ci$nie-

niomierzy . maksy{na{nych Kresy pomiaru: 0—25—50—75—
do ba;dam:.l sprezania w —100 mm, Zastepuje on cztery
cylindrach oddzielne mikromierze

120

" sprawdzania swieé zaplonowych

mywaniu silnika zwréci¢ nalezy uwage, czy nie powstaja sa-
mozaplony. o

1.5. — dokonanie ogledzin zewngtrznych silnika podczas
postoju. Sprawdzi¢, czy pasek klinowy jest wlaSciwie napre-
zony, czy lezy w plaszczyinie; stwierdzi¢ nalezy, czy olej nie
wycieka ze skrajanych foiysk walu korbowego, spod pokrywy
zawordw z innych miejsc; sprawdzié szczelno$é przewodéw pa-
liwa; obejrze¢ chlodnice i przewody wodne; sprawdzié luz
w lozysku watka pompy wodnej; sprawdzié¢ stan gaznika, luzy
w lozyskach walka przepustnicy, dzialamic klapy powiectrznej
lub urzadzenia rozruchowego, stan drazkéw i diwigni gaZnika;
sprawdzi¢ poziom i stan oleju w kadlubie silnika; dokonaé
-ogledzin rozdzielacza zaplonu, $wiec, przewoddéw, zaciskéw,
cc;wki zaplonowej; sprawdzié prawidlowo§é ustawienia za-
pifonu, '

' iy TH/IDARS.

Rys. 4. Mikromierz wewngtrzny (Srednicowy) o dokladﬁoéci_ po-
miaru do 0,01 mm

1.6. — zmierzy¢ ci$nienie w cylindrach po wykreceniu
wszystkich $wiec; nalezy obracaé¢ walem. korbowym przez co
najmniej 3—4 spre¢zania w kazdym cylindrze, .

1.7. — sprawdzanie stopnia zuzycia 1 luzéw w czgéciach
pracujacych silnika (w razie konieczno$ci w wyjatkowych
przypadkach) — 2djaé¢ glowice cylindréw i miske olejowa,
stwierdzi¢ stan gladzi cylindrowych, zmierzy¢ S$rednice cy-
lindréw u géry, w érodku i na dole, zmierzyé owal; stwierdzié
stan tlokéw i pierécieni tlokowych (po wyjgciu tlokéw wraz
z korbowodami .bez poruszania pierécieni tlokowych); stwier-
dzi¢ stan loiysk korbowodowych,
ktére zazwyczaj sa bardziej zu-
zyte _od gléwnych walu korbo- s e
wego; zmierzyé owalizacje czo- &

pbébw korb;
1.8. — w silnikach ‘wysoko-
preznych — sprawdzanie dziala-

nia pompy wtryskowej i wtryski-
waczy przez probe wkretakiem:
sprawdzenie dzialania instalacji
podgizevraczy.

Przy dokonywaniu powyiszych
badan pastugujemy si¢ narze-
dziami i przyrzadami badawczy-
mi i pomiarowymi, ktére po-
winny naleze¢ do wyposazenia

kazdej stacji obstugi. Sposréd
naicze$cie] uzywanych znane s3
nastepujace przyrzady: mikro-

mierz szczegkowy i $rednicowy,
czujnik zegarowy, przyrzad do

pod ciénieniem 1 ciSnieniomierz
maksymalny do badania ciénie-
nia sprgzania w cylindrach; ste-
toskop akustyczny lub elektrycz-
ny (mikrofonowy), pozwalajacy
na wystuchanie wzmocnionych i
do pewnego stopnia wyodrcbnio-
nych szmeréw i stukéw w silniku
(stetoskop mozna zastapi¢ slu-
chawka stykowa); prézniomierz
do badania stanu silnika podczas
pracy, pozwalajacy wprawnemu
diagnoscie wykry¢ kilkanacie ro-
dzajéw niedomogan (préznio-
micrz stuzy réwniez do badania
sprawnoéci  pomp paliwowych);
lampa neconowa do strobosko-
powego badania chwili zaplonu

Rys. 5. Czujnik zegarowy

S Narow. DohtuAmost o -

¥ miaru do 0,01 mm E ; Thlmfks
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TABLICA 1
WSKAZANIA PROZNI

OMIERZA

Silnik w dobrym
stanie
Strzatka stale wska-
zuje jedng liczbe po-

miedzy 18 a 20

Silnik w dobrym stanie’
Gdy na matych obrotach nagle
otworzymy przepustnice, to strzal-
ka spadnic na 2 i podniesie sig

na 25

Wadliwa regulacja roz-
pylacza biegu jalowego.
Strzatka powoli waha sig¢
od 10 do 20 i z powrotem

Zawér zacina sig
Okresowe szybkie drgania
strzatki pomiedzy 16 a 19,
zgodne 2z liczba obrotow
watka rozrzadczego

Wyciagniety laficuch roz-
rzadczy lub inne opéz-
nienie rozrzadu
Strzatka powoli waha si¢

pomiedzy 7 a '10

Wypalony grzybek za-
woru

Strzalka rytmicznie i gwal-

townie spada z 18 na 7, za-

leznie od liczby wypalonych

zawordéw i wielkosci niesz-

czelnosci

Przerwana uszczelka
glowicy
Strzatka rytmicznie i gwal-
townie spada z 18 na 7 je-
den raz na dwa obroty watu

&

Pe¢knicta lub nieszczelna A
rura ssaca. Zluzowany

gaznik, nieszczelnosé .,
Strzalka: stoi stale i spo-
kojnie na malej liczbie, w
zalezno$ci od rodzaju nie-
szczelnosci

oraz do sprawdzania dzialania $wiec za-
plonowych; analizator spalin, wskazujacy
bezposrednio  prawidlowosé skladu mie-
szanki na podstawie skladu chemicznego
spalin; przyrzad elektronowy z oscylogra-
fem do badania instalacji elektrycznej;
przyrzad do badania rozdzielaczy zaplonu,
wreszcie — reczne przyrzady do-badania
ciSnienia wirysku i do regulacji wtryski-
waczy, lub tez — stoly probiercze do ba-
dania wtryskiwaczy i pomp wtryskowych
silnikéw wysokopreznych.

2. Badanie ukladu jezdnego

Badanie to przeprowadzamy podczas po-
stoju samochodu na ziemi, a dodatkowo po
podniesieniu samochodu na dzwigu i po

__odciazeniu kél. Zwracamy uwage na nastg-

pujace zespoly: .

2,1. — rama samochodu — badamy
stan ramy, zgigcia, zwichrowanie, wgniece-
nia, rozluinienie nitédw, pekniecia, uszko-
dzenia szwéw oraz miejsca zardzewiale;

2.2. — zawieszenie przednie i tylne —
sprawdzamy stan resoréw piérowych, spre-
zyn $rubowych, drazkéw skretnych lub in-
‘nych czeSci zawieszenia; sprawdzamy osio-
wy i promieniowy luz w tulejach i sworz-
niach resorowych oraz stan gumowo-meta-
lowych czg$ci zawieszenia; stan gumowych
zderzakéw, jarzm resorowych, uchwytéow
amortyzatoréw; stan przegubdéw i lozysk
wahaczy 1 elementéw- niezaleinego zawie-
szenia; wreszcie — stan amortyzatoréw i
ich lacznikéw wraz z tulejami i przegu-
bami. Nalezy réwnicz sprawdzié stan sta-
bilizatoréw i ich polaczen; '

2.8. — mechanizm zwrotny — badamy
osadzenie 1 zamocowanie sworzni zwrotnic
w uchach osi sztywnej i w lgczniku wa-
haczy przy zawieszeniu niezaleinym;
sprawdzamy luz w tulejach sworzni zwrot-
nic; ‘

2.4. — kola przednie i ich ustawienie
— sprawdzamy regulacje i stan lozysk
piast kél; sprawdzamy czy tarcze ké! nie
sa zwichrowane lub pekniete; sprawdzamy
ustawienie kot przednich: nachylenie, po-
chylenie sworzni zwrotnic, wyprzedzenie
sworzni zwrotnic i zbiezno§é kél; zwraca-
my szczeg6lng uwage, czy nachylenie kol
pochylenie i wyprzedzenie sworzni zwrot-.
nic jest jednakowe dla obu kél. Nalezy
zaznaczy(, ze ustawienie két nalezy badaé
nie na dZwigu lecz na ziemi, gdy kola sg
obcigzone.

Wprawny diagnosta potrafi wprawdzie
ocenié w przyblizeniu prawidlowo$é usta-
wienia k6t przednich droga obserwacji
wzrokowej, ale dokladna ocena nie jest
mozliwa bez postuzenia si¢ przyrzadami.
I[stnieje wiele podrecznych przenoénych
przyrzadéw do regulacji ustawienia kél;
postugiwanie si¢ nimi jest jednak tak réz-
ne, ze nie da sie uja¢ wspélnym opisem.
Dlatego tez dniagnosta powinien zapoznaé
si¢ dokladnie z instrukcja uzycia danego
przyrzadu i postepowaé §cisle wedlug niej.
W Polsce rozpowszechnit si¢ przyrzad recz-
ny firmy Dunlop, nie wymagajacy przy-
krecania go do czopu zwrotnicy. Przyrzad
ten, bardzo prosty w uzyciu, wymaga jed-
nak zachowania dokladno$ci — ustawienia
samochodu na plaszczyznie poziomej, gdyz
niewielkie nawet pochylenie samochodu
daje btedny odczyt na skali. Przyczyna te-
go jest oparcie wskazah przyrzadu na kie-
runku ciazenia, czyli na pionie. Tak wiec
przed badaniem plyte, na ktérej stoi sa-
mochéd nalezy sprawdzié poziomnica.
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Zuzyte pieré§cienie tloko-
we lub za péiny zaplon
Strzalka stoi stale pomieg-
dzy 14 a 16

kierowniczym. Nastepnie nalezy zbadal
diwignie pofrednie, ramic zwrotnicy, déwi-
gnie zwrotnic oraz drazki /kierownicze i
sworznie kuliste. Szczegélna uwage nalezy
zwrécié na stopie zuzycia kulistych sworz-
ni i miseczek w drazku podiuinym, gdyz
niedopatrzenie moze by¢ poSrednia pray-
czyna wypadku w razie rozlaczenia sig
drazka z ramieniem.

4. Badanie ukladu hamulcowego

Badanie ukladu hamulcowego ograni-
cza si¢ do ogledzin zewnetrznych i préby

Slaba lub peknigta spre-
zZyna zaworowa
Bardzo znaczne i gwaltow-
ne okresowe wahania si¢
strzalki raz na dwa obroty
watu korbowego. Wahania
moga obejmowaé .zakres

od 5 do 20

réwnomierno$ci hamowania przy pomocy
przyrzadu ze wskaznikiem momentu.

4.1. — Badanie hamulca noznego me-
chanicznego polega na stwierdzeniu stanu
dzwigni, walkéw poérednich, ciggiel, linek
lub ciegiel gigtkich, lozysk walkéw krzy-
wek (rozpieraczy) i ew. diwigni réznico-
wej;

4.2. — badanie noznego hamulca hydra-
ulicznego polega na sprawdzeniu szczelno-
$ci przewodéw, luzu na pedale hamulca,
wlaéciwej regulacji szczek i wla$ciwego

odpowietrzenia, 'jak réwniez na sprawdze-

Sprawdzanie zbicino$ci sprezynujacym drazkiem jest do-
kladue jedynie wiedy, gdy uklad poprzecznych drazkéw kie-
rowniczych nie ma luzéw, w przeciwnym bowiem przypadku
otrzymujc sie. wyniki falszywe. Pomiar zbiezno$ci kél nalezy
wykenywaé metoda przetoczenia samochodu o pél obrotu kola
z zalozonym drazkiem. Przy tej metodzie ewentualne zwichro-
wanie tarczy kola lub wybrzuszenie opony nie wplywa na do-
kladno$é pomiaru.

3. Badanie ukladu kierowniczego

Badanie ukladu kierowniczego odbywa si¢ bez uzycia przy-
rzadéw. Nalezy wykomaé nastepujace czynnosci:

3.1. — sprawdzenie zamocowania kota kierowniczego na
wale i prawidlowo$é ustawienia szprych kola: przy dwéch
szprychach powinny one byé ulozone poziomo gdy kola przed-
nie skierowane sg dokladnie na wprost; przy trzech szpry-
chach — jedna pionowo do géry, a dwie — ukosénie ku do-
towi; przy czterech’ — ukonie na krzyz;

Rys. 6. Przenoény przyrzad do sprawdzania stanu silnika i insta-

lacji elektrycznej oraz do wykrywania wad. Posiada on wbu-
dowany prozniomierz

3.2. — sprawdzenie przymocowania obudowy przekladni
kicrowniczej do ramy samochodu; jezeli wal kierowniczy
nic posiada przegubu, to nalezy zwrédcié uwage, czy nie jest
on narazony na naprezenia zginajace wskutek niewlasciwego
przymocowania pochwy walu do deski czolowej nadwozia.
Gdyby tak bylo — to nalezy zwolnié é$ruby mocujace obudo-
we do ramy i pozwolié na swobodne przesuniecie sie obudo-
wy; otwory na §ruby w obudowie sa podluzne i umozliwiaja za-
mocowanic obudowy w zadanym poloieniu. W dalszym ciagu
malezy zbadaé stan przekladni kierowniczej, jej luzy w czedci
przekladniowej oraz w lozyskach; zbadaé walek ramienia kie-
rowniczego i stwierdzié, czy mie jest on skrecony w rowko-
wanym koficu i — czy nie ma luzu w polaczeniu z ramieniem

niu poziomu plynu hamulcowego w zbior-

s niku. W szczegdlnoéci nalezy zwrécié uwa-

ge, czy nie ma objawdéw zacinania si¢ tloczkéw w cylindrach
hamulcowych 1 gestnienia plynu hamulcowego;

4.3, — badanie prézniowego urzadzenia wspomagajacego
(servo) polega na sprawdzeniu jego regulacji, szczelnosci tlo-
ka w cylindrze prézniowym i sprawnoéci ukladu polaczen pe-
dalu z zaworem sterujacym; )

44. — badanie ukladu hamulca pneumatycznego zalezy
od systemu hamulca. W kazdym razie nalezy sprawdzi¢ od-
wodnienie zbiornika powietrza, sprawno§é dzialania zawordw,
szczelno§¢ przewoddw, dzialanie sprezarki i wskaznika ciénienia
-oraz dzialanie cylindréw hamulcowych wzglednie komér
z przeponami.

7. Analizator spalin, wskazujacy prawidlowo$¢ skiladu
mieszanki

RysS.
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Rys. 8. Elektronowy przyrzad do badania pracy silnika i do
wykrywania wad, W gérnym okienku — denko rury oscylografu
do badania przebiegu zapalania

Po ukonczeniu badania hamulcéw na postoju, nalezy prze-
prowadzi¢ badanie w pracy w ramach koficowej jazdy proéb-
nej. Wprawny diagnosta moze ocenié¢ z dostateczna dokladno-
écia sprawno$é dzialania hamulcéw, jednak pozadane jest
uzycie opéznieniomierza. Najbardziej znanymi przyrzadami do
pomiaru opéznienia sa: opéznieniomierz bezwladno$ciowy ply-
nowy Siemens typu policyjnego ze skala liczbowa i barwna
(pole ziclone pokazuje zakres hamulca sprawnego) oraz przy-
spieszeniomierz wahadlowy Tapleya ze skalami liczbowymi.
Oba te przyrzady opisane byly w zeszycie 3 z roku 1951 , Tech-
niki Motoryzacyjnej“. Tam tez podany byl szczegélowo spo-
séb ich zastosowania.

Rys. 10. Przyrzad do statycz-
nego i dynamicznego wywaza-
nia ko6t samochodu

Rys. 9. Elektronowy przyrzad
do sprawdzania i regulacji
przerywacza i rozdzielacza

4.5. —’Po‘z/os?taje do zbadania mecharizm hamulca recznego.
w szcg?golnosq l.l.aleiy sprawdzié, czy diwignia daje si¢ po-
zostawié w pozycji zacisnigtej oraz, czy po zwolnieniu diwig-
ni szczeki lub taSma nie tra o bebny.

5. Badanie ukladu napqdow;ago
Badanie to nalezy przeprowadzié dwukrotnie: podczas po-

stoju samochodu na diwigu oraz podczas kohcowej jazdy
prébnej.
5.1. — Badanie sprzegla ma postoju “ogranicza si¢ do

stwierdzenia dostatecznego’ luzu pedatu, stwierdzenia czy plyt-
ka pedalu jest dostatecznie szorstka (nacigta lub pokryta gu-
m3a) oraz — czy podczas naciskania pedalu nie pojawia sie
stuk, zgrzyt lub szczek. Podczas jazdy nalezy zwrécié uwage
na lagodno$¢ i mickko§¢ wlgczania, na wystepowanie drgan
(nie nalezy myli¢ z drganiami spowodowanymi uszkodzeniem

TECHNIKA MOTORYZACY JNA

poduszek zawieszenia silnika), oraz na poSlizg sprzegla przy
wlaczaniu go przy duzych obrotach silnika; -

52, — skr}'zynka biegéw i skrzynki przekladniowe wyma-
gaja sprawdzenia szczelno$ci, szczegdlnie pierécieni uszczel-
niajacych watki wyprowadzone na zewnatrz; nalezy sprawdzié
nastepnie luzy w diwigni przekladniowej, tatwoéé przekladania
dzwigni a podczas probnej jazdy -

— latwos$é przelaczania biegow, |
cicho$¢ pracy, niewyskakiwame
poszczegdlnych biegéw 1 dziata-
nie synchronizatoréw. W urza-
dzeniach wspomagajacych pod-
ci$nieniowych nalezy sprawdzié
sprawno$¢ urzadzenia i szybko$é
przelaczania oraz luzy w diwi-
gniach 1 drazkach sterujacych u-
rzadzeniem.

Jezeli samochéd posiada sprze-
glo hydrauliczne i skrzynke
przekladniowg samoczynna wie-
lostopniowa, bezstopniowa, sate-
litowa, elektryczna lub inny
zmiennik momentu — wtedy na-
lezy (w przypadku, gdy diagno-
sta nie zna tych urzadzen) zapo-,
znac sie¢ dokladnie z przepisami
i instrukcjami wytwoérni i posta-
pi¢ SciSle wedlug tych przepisow.
W szczegélnoéci nalezy zwrbcié
uwage¢ na termin wymiany plynu
w sprzggle hydraulicznym. Nie
nalezy przedsigbraé regulacji tych
urzadzen, jezeli nie posiada sig
gruntownej znajomosci ich kon-
sirukcji i dzialania, gdyz lekko-
my$lno§¢ w tej dziedzinie moze
spowodowaé jedynie rozregulo-
wanie a nawet uszkodzenie ze-
spotu.

" 5.3. — Przeguby walu pednego lub waléw pednych mozli-
we sa do sprawdzenia jedynie, gdy waly sa otwarte, nic w
pochwach. Sprawdzenie stanu lozysk przegubéw nie nastrecza
trudnoéci. Nalezy zwrdcié tez uwage na luzy w polaczeniach
suwliwych — wpustkowych.

"5.4. — waly pedne nie wymagaja sprawdzenia wzrokowe-
go; natomiast podczas koficowej prébnej jazdy nalezy zwré-
ci¢ uwage, czy nie wystepuja. drgania pochodzace ze zlego
wywazenia waléw lub z ich skrzywienia. W walach. dzielo-
nych nalezy sprawdzi¢ stan lozysk poérednich, ktérych wyro-
bienie moze wywolywaé drgania waléw.

55. — Stan mostu mapedowego lub mostéw napedowych
moina ustali¢ jedynie droga wnioskowania, jezeli posiada sig
dostateczna wprawe. Nalezy stwierdzié, czy nie ma osiowych
luzéw walka atakujacego i poélosi oraz, czy suma luzéw mie-
dzyzebnych w przekladni gléwnej i mechanizmie réinicowym
nie jest zbyt duza. W przypadku stwierdzenia podczas jazdy
prébnej, ze przekltadnia gléwna nie pracuje cicho — nalezy
zdjaé pokrywe przekladni i stwierdzi¢ stan kol zebatych oraz
tozysk.

‘W czasie jazdy prébnej ey s
nalezy sprawdzié, czy suma i
Juzéw w ukladzie napedowym . !
niec jest zbyt duza. W tym }
celu nalezy podczas jazdy na :
pierwszym biegu z caltkowicie
wlaczonym sprzeglem doda¢
gazu, a nastepnic — odjaé
gaz. Czas uplywajacy pomig- I
dzy dodaniem gazu a szarp- !
nicciem i — pomigdzy od- 3
jeciem gazu a szarpnigciem ;
bedzie miara sumy luzbdw, ;
ktérych  dopuszczalnoéé  lub :
niedopuszczalno$é  wprawny {
diagnosta oceni z dostateczna
dokladno$cia. Prébe te nalezy
powtdrnie wykonaé na biegu
bezpo§rednim (nic na nadbie-
gu), by wyeliminowaé z rozwazania luzy migdzyzebne i lo-
zyskowe skrzynki biegéw. - .

e e e

]

-3
(i1

; muhudm:lnnl

Rys. 11. Ci$nieniomierz do

ogumienia z przykladowo

podanymi r6Znymi skalami
na rézne ciSnienia

RLTEC L

Rys. 12, Wygodny podreczny
woltomierz trzyzakresowy
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6. Badanie instalacji elcktrycznej .

Badanie instalacji elektrycznej niskiego napigcia polega
na stwierdzeniu stanu przewdddéw i ich izolacji, stanu zaci-
skéw, stanu i konserwacji akumulatora, stanu bezpiecznikdéw
topikowych, prébie bezpiecznika-wylacznika maksymalnego ter-
micznego lub magnetycznego (przez prdébne zwarcie) oraz na
zbadaniu dzialania odbiornikéw pradu. W szczegdlnosci dia-
gnosta powinien sprawdzi¢ regulacje reflektoréw, ustawienie
zarédwek i bezbledne dzialanie §wiatla do mijania, jak réwniez
wlaéciwe 1 przepisowe umieszczenie i dzialanie tylnego §wiatla.

™/104013

Rys. 13.- Kwasomierz do badania stezenia elektrolitu w akumu;
latorze

~ W przypadku stwierdzenia niedomagania pradnicy lub sa-
.moczynnego wquczmka albo regulatora napiecia i pradu —
nalezy zawezwaé specjaliste elektrotechnika samochodowego,
ktory. sprawdzi zespoly przy pomocy przyrzadu elektronowego
lub na stole elektrotechnicznym. Diagnosta w zasadzie nie po-
winien przeprowadzaé regulacji, jezeli nie jest specjalista
w tej dziedzinie.

7. Badanie wskaznikow -

Badanie wskaZnikéw pracy samochodu polcga na sprawdze-

niu sprawnego ich dzialania. Badanie to mozha wykonal cze-

$ciowo w czasie dokonywania innych badan na postoju jak
réwniez podczas jazdy probnej.

8. Badanie nadwozia

Badanie nadwozia polega na stwierdzeniu uszkodzen zew-
netrznych, peknieé blach, wgniecen, zarysowan oraz na stwier-
dzeniu stanu lakieru. W szczegblnoéci nalezy zwrdcié uwage
na przerdzewiale miejsca w blotnikach i odpryski lakieru. Ba-
danie wnetrza nadwozia polega na stwierdzeniu uszkodzen wy-
bicia tapicerskiego, uszkodzen sprezyn siedzen, stanu szyb itp.
Réwniez nalezy zwrécié uwage na szczelno$é drzwi i luzy
w zamkach.

9. Jazda prébna -

Jazda prébna powinna byé dokonana na odlegloéci nie
mniejszej, niz 5 km na réinej nawierzchni drogi i przy rézi-
nych szybKosciach. Obserwacje dokonane podczas jazdy préb-
nej maja byé uzupelnieniem badania na postoju, ewentualnie
potwierdzeniem tych obserwacji. W kazdym razie diagnosta
musi powziaé decyzje, czy samochéd wykazuje dostateczny
stopien bezpieczenstwa, czy tez nalezy go wycofaé z eksploa-
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rozruszni-
regulator(’)w

Rys. 14. St6l elektrotechniczny do badania pradmc
iskrownikow, samoczynnych wylacznikow i

tacji. W jeidzie prébnej przeprowadza sic kohcowe dokladne
badanie pojazdu.
10. Orzeczenie koncowe

Po ukonczeniu badania diagnosta sporzadza orzeczenic
techniczne wedlug nastepujacego schematu:

10.1. — Analiza stwierdzonych wad i uszkodzen.

10.2. — Stwierdzenie przyczyn wad i uszkodzen:

" — normalne zuzycie,

— nicewladciwa eksploatacja i konserwacja,

— zaniedbanie dokonania napraw zapobiegawczych lub bie-

zacych,

— uszkodzenie awaryjne, ‘

— wada materialowa, nieprawidlowe zlozenie lub wadliwa
regulacja (nalezy zachowaé daleko idaca ostroinoé¢ w kwali-
fikacji),

— uszkodzenie z przyczyny nicustalonej- przez d'agnOstq'

10.3. — Stwierdzenie koniecznoci dokonania naprawy, jej
zakres i sposéb wykonania.
10.4. — Ocena stopnia zuiycia silnika, podwozia i nadwo-

zia wedlug umownego podzialu, przyjetego tymczasowo przez
chp(’)l Rzeczoznawcéw Polskiego Zwiazku Motorowego, a mia-
nowicie:

— do_10%b, gdy samochdd jest nowy, niedawno zare]estro-
wany,

od 11% — do 80°%, gdy samochéd znajduje si¢ w poczat-
kach eksploatacji,

od 81% — do 40% — stan dobry, samochéd nadaje SiQ
do dalszej eksploatacji bez koniecznoéci naprawy,

od“41% — do 60% — samochéd wymaga dokonania na-
prawy biezacej i znajduje si¢ w koficowym okresie przebiegu
mic¢dzynaprawczego,

od 61% — do 80% — samochéd wymaga dokonania na-
prawy gléwnej,
od 81% — do 90% — samochéd nie nadaje si¢ do na:

prawy; cze§ci moga byé wykorzystane do innych pojazdéw,
powyzej 90%0 — nie nadaje si¢ do wykorzystania; zlom.
Powyisze zasady diagnostyki samochodowej zostaly -po-
dane w wielkim skrécie, gdyz dokladne ich oméwienie przy-
braloby rozmiary pokaznej ksiazki. Nie zostaly poruszone spo-
soby badania a w szczegélnoéci badania metoda wnioskowa-
nia. Temat ten bedzie oméwiony w jednym 2z nastgpnych
artykutéw. ; W. R

’




PRZEGLAD DORUMENTACYJIJNY MOTORYZACII

OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYINEGO
DODATEK DO MIESIECZNIKA ,,TECHNIKA MOTORYZACY]JNA”

ROCZNIK III.

WARSZAWA — kwiecien 1953

Nr 3

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
sa publikacje znajdujace sie w Biurze Konstrukcyjnym Prze-
mystu” Motoryzacyjnego. :

L. SILNIKI PO]AZDOW MECHANICZNYCH I PO-
KREWNE ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKLADOWE

328% 629.118(061.4)+621.438+621.431.73 K:L:M. 20.
Faroux C. Ogélne spojrzenie na paryski salon samochodowy
1952 r. ,Regard d'ensemble sur le salon de l'automobile de
Paris”. Vie Auto, Paris, mies., t. 47, Nr 1456, paidz. 52,
s. 289; 29X21 cm,, 9 str., 10 fot., 2 rys.

Przeglad kierunkéw konstrukcyjnych w nowych rozwia-

zaniach wystawionych w paryskim salonie 1952 r. omawiaja-
cy: 19) ogblna charakterystyke wozéw osobowych seryjnych
(amerykaniskie, angielskie, francuskie, niemieckie, wloskie),
29) wyniki préb 4 charakterystke samochodu Socoma-Gregoire
z opisem konstrukcji turbiny spalinowej Cematurbo (sprezar-
ka, komory spalania, turbina wysokiego i niskiego ciénienia,
regulacja turbiny, wyposazenie): 3°) wyniki badan i zasade bu-
dowy silnika Hunprey ze zmiennym stopniem sprezania.
329*% 629.113.066 K:L:W 20.
Touvy A. Rozwazania na temat niektérych zagadnien wypo-
sazenia elektrycznego dotychczas jeszcze nie rozwiazanych.
,Sur divers problémes d'equipement électrique non encore
résoluts®.” SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr spec. 52, s. 29;
25X18 cm, 4 str., 1 wykr., 4 rys.

Omoéwienie caloéci instalacji elektrycznej i jej poszczegdl-
nych elementéw z zestawieniem ich wlasnosci aktualnych i po-
zadanych udoskonalef, obejmujace: uklad zaplonowy, napiecie
robocze, zaréwki. oswietleniowe, przewody, oéwietlenie drogi,
regulator napiecia, rozruch silnika, $wiece zaplonowa.

330* 629.1134621.438.1/4 K:F:W 29.
Hill H. Kilka zagadnien zwiazanych z zastosowaniem turbiny
spalinowej do samochodu. ,Quelques problémes d‘application
de la turbine a gaz & l‘automobile. Vie Auto, Paris, mies.,
t. 47, Nr 1451, maj 52, s. 99; 29X21 cm, 5 str.,, 12 fot., 4 wykr.

Analiza cech .charakterystycznych turbiny spalinowej w za-
stosowaniu do samochodu (omawiajaca niedomagania eksplo-
atacyjne i sposoby ich usunigcia, drgania ukladu, wlasnosci
wyczynowe pojazdu napedzanego turbina, chlodzenie, tlumie-
nie halasu), przeprowadzona w oparciu o wyniki dlugotrwa-
tych badan laboratoryjnych i drogowych turbiny spalinowe]
f-y Boenig.

331% 6621.438:629.113 15 20.
Duszkiewicz A. A. Samochodowa turbina gazowa. ,,Awtomo-
bilnyj gazoturbinnyj dwigatiel“. Awtom. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 1, stycz. 50, s. 6; 30X21 cm, 3.5 str.,, 5 rys., 2 fot.

Zasada dzialania samochodowej turbiny gazowej. Pordéw-
nanie silnika tlokowego z turbina gazowa. Analiza ekonomicz-
na zastosowania turbiny gazowej do napedu samochodéw.
Przyktady istniejacych rozwiazan. ° T
332* 6621.555.621.5.002.2:621.431.73 L:.T 20.
Sorokin W. Technologia produkcji termostatéw. , Technologia
proizwodstwa (iermostatéw*. Awtom. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 2, luty 50, s. 21; 30X21 cm, 2 str., 6 rys., 1 tabl.

Opis technologii produkcji- mieszkéw termostatéw do regu-

lacji temperatury wody chlodzacej w silnikach samochodo-
wych. Okreélenie materialéw na narzedzia i na termostat.
Szkice przyrzadéw i opisy: dzialania.
383* 621.431.73 L:T 20.
Grigorjew A. P. Obrébka kolorowych metali $rutowaniem.
,2Drobiestrujnaja obrabotka cwietnych mietalow®. Awtom.
Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 50, s. 24; 30X21 cm,
1 str., 5 fot.

Obrébka §rutowaniem elementéw silnikéw wykonanych
z metali kolorowych, podnosi wytrzymalo§é ich na zerwanie
od 16 do 43%. Opis korzysci jakie daje proces $rutowania w
zastosowaniu do silnikéw lotniczych. Srutowanie czesci alu-
minionych zwlaszcza tlokéw moze mieé zastosowanie w sa-
mochodach.

334* 621.341.73:621.771:621-242 L:T 20
Wojszko W. O. Rozwalcowywanie otworu na sworzen w tlo-
kach duraluminiowych. ,Rolikoraskatka otwierstij pod palec
w duraluminowych porszniach”. Awtom. Promyszi, Moskwa,
mies., Nr 1, stycz. 50, s. 23; 30X21 cm, 1 str., 2 fot., 1 rys.

Analiza mozliwoéci zastosowania rozwalcowywania otwo-
ru na sworzeh tlokowy, zamiast rozwiercania. Rozwalcowy-
wanie daje gladsza powierzchni¢ 1 przedluza okres pracy. Opis
narz¢dzi do rozwalcowywania z podaniem warunkéw pracy.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW MECHA-
NICZNYCH

335% 62.892.097.2 K:N:F 20
M. R. Zastosowanie olcjéw o wysokiej zawartosci dodatkow
specjalnych. . De 1'emploi des huiles detérgentes & haute te-
neur en additifs*. Vie Auto, Paris, mies.,, t. 47, Nr 1453,
lip. 52, s. 160; 29X21 cm, 3 str., 1 wykr, 1 tabl, 2 fot.

Zestawienie wynikéow préb, dotyczacych wplywu gatunku
i rodzaju oleju na prace i zuzycie silnikéw przeznaczonych
do ruchu w mieécie 1 przebiegéw miedzymiastowych.

336* 629.113:629.11.012.813 K:M:W 20
V. A. Niektére wlasciwosci amortyzatora f-y Houdaille.
»Quelques particularités de l‘amortiseur Houdaille”. Vie

Auto., Paris, mies., t. 47, Nr 1450, kw. 52, s. 92; 29X21 cm,
1 str., 1 rys.

Oméwienie zasad budowy i dzialanie oraz podkre$lenie

specjalnych wlasnoéci hydraulicznych amortyzatora f-y ,,Hou-
daille” zaopatrzonego w termostat.
387* 629.113:621-578-82 K:M:W 20
Maurice ]J. Sprzegla hydrauliczne, ich zastosowanie w budo-
wie samochodéw. ,Les coupleurs hydrauliques. Leurs appli-
cations dans l'automobile”. SIA J., Paris, mies.,, t. 26, Nr
spec. 52, s. 22; 25X18 cm, 7 str., 2 rys., 2 wykr.

Historia oraz szczegélowy opis budowy 1 dzialania sprze-
gta hydraulicznego w zastosowaniu do samochodu, z oméwie-
niem jego wlasnosci i wplywu na dzialanie ukiadu napegdo-
wego (rozruch i bieg luzem silnika, zmiana biegéw, warto$é
momentu na biegu luzem, punkt ,sprezenia“ przy momencie
maksymalnym silnika, zuzycie paliwa). )
338* 629.113:621-583 A M 20
Pietrow W. A.: Podstawy teoretyczne automatycznej zmiany
przekladni. ,,Tieorieticzeskije osnowy awtomaticzeskowo pie-
rekluczenja pieriedacz”. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 1, stycz. 50, s. 10; 30X21 cm, 5 str., 7 wykr.

Oméwienie warunkéw jakim odpowiadaé¢ powinna auto-
matyczna przekladnia, oraz wplywu poszczegélnych czynnikéw
na charakterystyke przekladni, jak moment zmiany przeloze-
nia, dynamika, ekonomiczno$§é, czestotliwo§é zmiany przelo-
zenia. Przykiad obliczenia i ustalenia warunkéw optymal-
nych automatycznej przekladni dla samochodu ,Moskwicz®.

339% 629.1134-529.1.04(0.614) K:L:M 20
Reichel M.: Wyposazenie samochodu na wystawie 1952. ,Les
equipements au salon 1952°. Vie Auto., Paris, mies., t. 47,
Nr 1456, pazdz. 52, s. 304; 29X21 cm, 3 str., 1 fot.,, 4 rys.

Nowoczesne rozwiazania elementéw silnika i podwozia
wlasnosci udoskonalonych gaznikéw, opis budowy 1 zalety
kilkucze$ciowych pierécieni tlokowych, charakterystyka sprze-
giel i skrzynek biegéw sterowanych samoczynnie, ewolucja
w budowie zawieszeh i amortyzatoréw, postep w rozwiaza-
niach oSwietlenia i sygnalizacji $wietlnej, nowe zastosowania
materialéw i mas plastycznych.

340* 629.1.053:629.113 M 20
Szmakatow P. A.: Nowy zunifikowany szybkoSciomierz dla
samochodéw i motocykli. ,,Nowyj unificirowannyj spidomietr
dla awtomobilej i motociklow". Awtom. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 8, marz. 50, s. 15; 30X21 cm, 2 str., 4 rys., 1 fot.

Opis konstrukcji szybkoéciomierza projektu T. Szczerba-.-
kowa zunifikowanego dla samochodéw i motocykli oraz ko-
rzyéci produkcyjnych i ekonomicznych zwiazanych z jego
wprowadzeniem.

5



TECHNIKA MOTORYZACY JNA

ROK III

0. OGOLNE ZAGADNIENIA MOTORYZAC]I, ZASTO-
SOWANIE POJAZDOW, ORAZ ICH PROWADZENIE

341* 629.114.3 K:O 20
«Chambran J.: Transport przy zastosowaniu przyczep. ,Le
transport par véhicules articulés™. SIA J., Paris, mies., t. 26,
Nr 8, marz. 52, s. 75; 25X18 cm, 5,5 str, 4 fot., 1 wykr,
2 tabl.

Szczegélowe omoéwienie zakresu zastosowania przyczep
w transporcie drogowym. Charakterystyczne wlasnoéci i po-
réwnanie rozwiazan konstrukcyjnych obejmujace: naczepy,
ciagniki drogowe, pociagi drogowe. Analiza rachunkowa wia-
snodci trakcyjnych, oplacalno$ci zastosowania; zalety omawia-
nych ukladéw i ich mozliwosci rozwojowe.

P. EKSPLOATACJA 1 GOSPODARKA TECHNICZNA

342* 629.1.056.36+656.075 K:O:F i 20
M. R. Prowadzenie wozu bez zbednych strat paliwa. ,,Con-
duire sans gaspiller 1'essence”. Vie Auto, Paris, mies., t. 47,
Nr 1453, lip. 52, s. 155; 29X21 cm, 2 str.

Zestawienie wynikéw préb drogowych przeprowadzonych
przez Vacuum Oil C-y na samochodach réinych typéw
w spos6b wykazujacy mozliwo$é oszczednego zuzycia paliwa.

Q. DROGI, ULICE I ZAGADNIENIA RUCHU

343* 629.113.066+629.1.018 K:Q 20
Verney F. Walka przeciw o$lepiajacym $wiattom przy mijaniu
samochodéw. ,La lutte contre l’eblouissement”. Vie Auto.,
Paris, mies., t. 47, Nr 1451, maj 52, s. 118;. 29X21 cm,
2,5 str., 7 rys., 1 tabl.

Oméwienie mozliwoéci uzyskania $wiatel nieo$lepiajacych

przy mijaniu sie samochodéw, za pomoca oéwictlenia tylko
prawej strony szosy: zalety i wady rozwiazania.
344* 629.118.066+629.1.018 K:Q 20
Dubosq R. Tragiczny problem. ,.Un probléme tragique®. Vie
Auto., Paris, mies., t. 47, Nr 1450, kw. 52, s. 80; 29X21 cm,
5,5 str., 5 rys.

Propozycja wprowadzenia o$wietlenia nieoslepiajacego przy
mijaniu sie samochoddéw za pomoca 10 (lampy o specjalnej
konstrukcji okapturzenia 29) §wiatla spolaryzowanego (ana-
liza teoretyczna, mozliwo§ci praktycznej realizacji).

345% 656.134-656.08 K:Q 20
Gallienne G. Nowe na$wietlenie zagadnienia bezpieczenstwa
drogowego. ,Nouveaux aspects du probléme de la sécurité
routiere”. SIA J., Paris, mies., t. 26, Nr 4, kw. 52, s. 96;
25X18 cm, 2 str. i
Oméwienie danych statystycznych i przyczyn wypadkéw
samochodowych (konserwacja i stan pojazdéw, stan drég,
czynnik ludzki). Analiza sposobéw zapobiezenia wypadkom.

S. SUROWCE I MATERIALY

346% _ 669.14:621.78:669—16 K:S: 20
Gorczakow A. W.: Nowe procesy termochemicznej obrobki
stali. ,Nowyje processy chimiko-termiczeskoj obrabotki sta-
li“. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 4, kw. 50, s. 16;
30X21 cm, 2 str., 1 fot.,, 2 wykr.

Nowe procesy utwardzania powierzchniowego, opracowane

celem wyeliminowania nieekonomicznego procesu naweglania.
Jednym z nich jest gazowa nitro-cementacja dostosowana do
. warunkéw masowe]j produkcji czeéci samochodowych. Warun-
ki pracy i wyniki badan eksperymentalnych.
347* 629.113.002.3:669.14.0182 K:S 20
Assonow A. D. Nowe sowieckie wysokogatunkowe stale
z tytanem. ,Nowyje sowietskije wysokokaczestwiennyje stali
z titanom®. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 4, kw. 50,
s. 18; 80X21 cm, 2 str., 5 fot., 7 wykr.

Opis nowych gatunkéw stali 18XTT, 40XTT zawieraja-
cych jako sktadniki stopowe i modyfikatory Chrom 1—1,3%0
oraz Tytan 0,08—0,15%; stale te przeznaczone sa jako stale
zastepcze masek 40XH, 40XHN, 12X244A i innych zawiera-

jacych Ni, Cr, Mo. Opis wlaSciwoéci i cech fizycznych. Po-
rownanie gatunkéw miedzy sobg. Dobre wiasciwosci wytrzy-
malo$ciowe pozwalaja przypuszczaé, ze stale te beda szeroko
stosowane W przemysle motoryzacyjnym.

348* 620.1134679.5 K:S 20
Burelle P. Zastosowanie mas plastyczynych w przemysle sa-
mochodowym. ,Les matiéres plastique et I'industrie automo-
bile*. SIA J., Paris, .mies., t. 26, Nr 3, marz. 52, s. 62;
25X18 cm, 4 str.

Przeglad mozliwoéci zastosowania mas plastycznych w bu-
dowie nowoczesnego samochodu (czeéci mechaniczne, instala-
cja elektryczna, wyposazenie) z szczegélowym omodwieniem
charakterystyki i technologii wytwarzania réznych ich rodza-
jéw przy jednoczesnym pordwnaniu wlasnoéci mechanicznych
z metalami.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA

349*% 658.51:621.113 K:T 20
Taurit G. E. Potokowa produkcja samochodéw osobowych
Pobieda“. ,Potoczno massowoje proizwodstwo legkowych
awtomobilej ,,Pobieda‘. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 4, kw. 50, s. 8; 80X21 cm, 5 str., 5 fot.,, 1 tabl.

Opis metod produkcji stosowanych w fabryce GAZ przy

wyrobie samochodéw ,,Pobieda®. Obejmuje okres przygoto-
wania produkcji, organizacji produkcji, cickawsze przykliady
produkcji poszczegélnych elementéw silnika 1 podwozia oraz
montazu. Przytoczono niektére dane cyfrowe dotyczace do-
kladno$ci obrdébki, wywazania czeSci wirujacych, wstepnych
naprezen, $rub laczacych itp.
350% 629.113:621.791.73 K:T 20
Kalaczew K. A. Automatyczne wiciopunktowe maszyny spa-
walnicze. , Awtomaticzeskije mnogotoczecznyje swarocznyje
masziny“. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 4, kw. 50,
s. 18; 30X21 cm, 3 str., 5 fot., 6 rys.

Nowoczesna technologia toczenia poszczegélnych wypra-
skow blach karoserii samochodowych coraz czeiciej postuguje
si¢ spawaniem punktowym przy pomocy maszyn o automa-
tycznym dzialaniu stykéw: Opis, charakterystyka,” warunki
pracy, przyklady zastosowania jednej z tych maszyn produk-
cji fabryki ZIS. !
351* 629.113.1.002.71:658.542.35 K:T 20
Gulajew G. Transport czeSci samochodowych przy pomocy
urzadzen pochylnych i podnosnikéw. , Transportirowka awto-
dietalej pri pomoszczi naklonnych ustrojstw i podjemnikéw.
Awtom. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 3, marz. 50, s. 16;
30X21 cm, 8 str, 5 rys., 2 fot.

Opis nicktérych urzadzef transportowych dzialajacych na
zasadzie réwni pochylej, majacych zastosowanie w produkcji
clementéw samochodowych. Opis korzy$ci uzyskanych na sku-
tek wprowadzenia tych urzadzeh jako $rodkéw . transportu
przy produkcji.

352% 658.513:621.431.78 L:T 20
Inoczkina I. P. Nowa automatyczna linia obrébki. , Nowaja
awtomaticzeskaja linja“. Awtom. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 8, marz. 50, s. 22; 30X21 cm, 2 str., 5 rys., 4 fot.

Krétki opis nowej automatycznej linii obrébki czeéci sil-
nika ciagnika DT-54. Wskazniki ekonomiczne przy poréwna-
niu obrébki przeplywowej i automatycznej.

353* 629.113:650.11 L.T 20
Skworcow W. N. Eksperyment brygady A. Ja Bielousowa
z oddzialu kuzni. ,Opyt brigady kuzniecznowo ciecha stz
A. Ja Bielousowa”. Awtom. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 4,
kw. 50, s. 21; 80X21 cm, 2 str. 6 rys.

Usorawnienie dokonane przez brygade roboczy przy pro-
dukeji odkuwek korbowych, dotyczace zmian operacji, zmian
ksztaltu pétwyrobu, nowej organizacji pracy. Jest to przyklad
mozliwosci podwyzszenia produkcyjnej wydajnoéci zakladu
przez wprowadzenie zmian technologicznych i organizacyjnych.

Niniejszy Przeglad Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji.
Petna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Na-
ukowo-Technicznej (Warszawa, Al. Niepodlegltoéci 188). CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze
obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i te-
maty techniczne. CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem

bibliograficznym, jak i

i, dokumentacyjnymi.
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KONKURS DLA MLODYCH ENERGETYKOW

. W celu pobudzenia twérczoéci naukowo-technicznej mlodych energetykéw Polski Ludowej oraz skierowania tej twérczo-
éci ku opracowaniu tematéw z zakresu gospodarki i techniki energetycznej — zal"za‘dza sig drugi z kolex_Konkur's Mtodych

- Naukowcéw Energetykéw na opracowanie tematéw teoretycznych, laboratoryjnych i konstrukcyjnych, nadajacych si¢ do pra-
ktycznego wykorzystania w energetyce. . . .

Do konkursu moze stana¢ kazdy obywatel polski, ktéry w dniu 1 stycznia 1953 r. nie przekroczyl 85 lat iycia.

.. W zakres prac konkursowych moga wchodzié zagadnienia gospodarki cieplnej, wodnej, gazowej, elektrycznej oraz bezpie-
czefistwa pracy. - E ‘

. Przed przystapieniem do pracy konkursowej uczestnik konkursu powinien zglosi¢é w Ministerstwie Energetyki Departament
.Techniki temat, jaki zamierza opracowa¢, do zaakceptowania. ) : -

Ministerstwo Energetyki, akceptujac temat wymagajacy przeprowadzenia doéwiadczef lub préb za pomocg urzadzed technicz-

nych, moze na wniosek uczestnika konkursu spowodowaé udostgpnienie tych urzadzen oraz pomoc w doéwiadczeniach i prébach.

Ministerswo Energetyki Departament Techniki udzielaé bgdzie w razie potrzeby i w miar¢ moznosci informacji, co do poia-

danych tematéw prac konkursowych. =

Udzial w konkursie nalezy zglosi¢ do dnia 31 marca 1958 r.pod adresem wskazanym w pkt. 4, podajac: imig i nazwisko,

adres, date urodzenia, stopien zawodowy lub naukowy oraz mi€jsce pracy.

Gotowe prace konkursowe nalezy sktadaé w terminie do dnia 15 pazdziernika 1953 r. pod adresem, wskazanym w pkt. 4.

Jezeli skladana praca byla zaméwiona przez przedsigbiorstwo pahstwowe, nalezy zaznaczyé to na skladanym egzemplarzu pra-

_ cy. Praca konkursowa powinna by¢ zlozona w maszynopisie z 4 odbitkami. v )

. W sklad jury konkursu wejda przedstawiciele Ministerstwa Energetyki, Polskiej Akademii Nauk, Ministerstwa Szkolnictwa
Wyiszego, Naczelnej Organizacji Technicznej oraz Zwiazku Zawodowego Pracownikéw Energetyki. Jury moze w razie potrze-
by powolaé do pomocy ekspertéw.

Uchwaly jury zapadaja wickszoscia gloséw.

W razie réwnej iloSci gloséw decyduje o wyniku glos prze wodniczacego.

Przewodniczacego jury wybieraja czlonkowie jury sposréd swego grona na pierwszym posiedzeniu.
Za najlepsze prace beda przyznane nagrody:

Jedna 1. 8.000 zt, dwie II. po 5.000 zi, trzy III. po 4.000 zi.

Prace nienagrodzone Ministerstwo Energetyki bgdzie moglo zakupié po cenie 2.000 zl za prace.

Prace zakupione i nagrodzone beda mogly byé wykorzystane w przedsicbiorstwach pafistwowych bez osobnego wynagrodzenia
dla autora.

TEMATYKA NA KONKURS MLODYCH NAUKOWCOW ENERGETYKOW W 1953 r.
Czgsé cieplna -
. Przystosowanie turbin malej i $redniej mocy do pracy z pogorszona préiniag (w konkretnym przypadku).
; ?{/Io?er;r;izacja starych kotléw w celu zwickszenia wydajnoéci (w konkretnym przypadku — poza projektami Biura Modernizacji
otiéw).
. Opracowanie metod zwalczania zeszlakowywania kottéw.
. Automatyzacja pracy kotiéw. N
Opracowanie nowych metod przygotowania wody zasilajacej dla kotléw wysokiego ciénienia.
. Kontrola przygotowania wody metodami elektrycznymi.
Odkrzemianie wody metodami elektrolitycznymi.
. Oprac. metod walki z korozja w kondensatorach.
. Oprac. metod walki z osadami w kondensatorze.

. Praktyczne zastosowanie metody przyrostéw waglednych ciepla przy rozdziale obciazefi systemu pomigdzy réwnolegle pra-
cujgce elektrownie. \

. Oprac. racjonalnych sposobéw mechanicznego odpopielania.

. Oprac. metod mechanizacji pracy przy remontach w elektrowniach.

. Czgsé elektryczna
. Oprac. eksploatacyjnych podstaw celowo$ci lub niecelowoéci kompensacji pradéw doziemnych w sieciach kablowych $rednich

napigé. ) f
Oprac. i wykonanie wskaZnika dla okre§lenia kabla znajdujacego si¢ pod napigciem. '

. Okreélenie warunkéw, jakim winien odpowiadaé gdérny przewdd Srednich napieé przy wykorzystaniu go jako przewédd odgro-

mowy.

. Oprac. projektu organizacji remontu sieci wys. nap. pod napigciem.

. Oprac. metod pomiaru pradéw pojemno$ciowych linii napo wietrznych.

. Oprac. zagadnienia przewrotu napigcia (ferrorezonansu) w ukladzie 3 — faz.
Oprac. i wykonanie prototypu urzadzenia (np. radarowego) dla stwierdzenia miejsca uszkodzen dla linii przesylowych wyso-

kiego napiecia (w oparciu o elementy i materialy dostgpne w kraju). :

. Oprac. i wykonanie prototypu urzadzenia do wykrywania uszkodzef izolatoréw bez wchodzenia na slup (w oparciu o ele-
menty i materialy dostepne w kraju). .

. Opracowanie projektu regulacji napi¢¢ w sieciach (6, 15, 830, 60, 110 kV) jednego okrg¢gu z uzasadnieniem potrzebnych regu-
lacji i propozycji do ich typizacji.

Obliczenie statecznoéci wspétpracy poszczegélnych ZEO i oprac. sposobéw jej polepszenia (dokonanie pelnych obliczed dla

konkretnych syst.).

Oprac. wytycznych instalacji baterii kondensatorébw wysokiego napiecia dla poprawy spétczynnika mocy (dobér wytacznikéw,
zabezpieczenia przed asymetria, zagadnienia przepigciowe).

12, Analiza techniczna i ckonomiczna poprawy spélczynnika mocy za pomoca baterii kondensatoréw oraz za pomoca urzadzen

18.

14.
15.
16.
17.
18.
- 19.

.- 20.
21.
22.

maszynowych. )

Oprac. i wykonanie prototypu malego silnika synchronicznego 3—5 kW z mozliwoécia oddawania pradu pojemnoéciowego do
sieci (w oparciu o elementy i materialy dost¢pne w kraju).

Oprac. sposobu zastosowania nieczynnych przelacznikéw pod obciazeniem z transformatoréw 6 kV na 110 kV.

Oprac. sposobu zwigkszenia mocy, wylaczalnej wylacznikéw (w oparciu o elementy i materialy dostepne w kraju). '
Oprac. i wykonanie odgromnika wydmuchowego 80 kV (w oparciu o elementy i materialy dostepne w kraju).

Oprac. wytycznych stosowania odgromnikéw w sieciach miejskich, rozdzielczych, okregowych i najwyiszych napieé.

Oprac. praktycznych sposobéw badania szczelno$ci odgromnikéw zaworowych w warunkach zakladu sieciowego.

Oprac. praktycznych sposobéw okreslenia technicznych i handlowych strat w skomplikowanych sieciach miejskich przy istnie-
jacych licznikach i aparatach. '
Oprac. i wykonanie prototypu urzadzenia do pomiaréw profilaktycznych dla generatoréw (w oparciu o elementy i materialy
dostepne w kraju). ‘ :

Oprac. i wykonanie prostego, przeno§nego prototypu urzadzenia dla pomiaréw kata stratnoéci w oparciu o elementy i materialy
dostepne w kraju. '

Sygnalizacja obecnofci napigcia ze wzgledu na bezpicczefistwo pracy.
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Oprac. metody projektowania samoczynnego regulatora wzbudzenia (z kompaundowaniem), pracujacego przy pomocy wzmac-
niaczy magnetycznych (calkowity bieg obliczen wszystkich elementéw regulatora wzbudzenia wychodzac z danych generatora
i wzbudnic).

Oprac. projektu technicznego samoczynnego regulatora czestotliwoéci (w oparciu o elementy i materialy dostepne w kraju).
Oprac. projekt techniczny przekainika kontroli synchronizmu (do SPZ i samoczynnych synchronizatoréw) (w oparciu o ele-
menty i materialy dostepne w-kraju).

Oprac. projekt techniczny urzadzenia dla kompaundowania regulatoréw napigcia BBC i Tirilla (w oparciu o elementy i mate-
terialy dostepne w kraju). . :

Automatyczne forsowanie wzbudzenia przy stosowaniu ukladu z dodatkowym Zrédlem sily elektromotorycznej.

Modernizacja przekaznikéw odlegloéciowych, pracujacych na sieci skompensowanej w celu przystosowania ich do pracy na
sieci ze sztywno uziemionym punktem zerowym.

Wprowadzenie samoczynnego powtérnego zalaczania linii otwartych i pierécieniowych (uklady oszczednoSciowe).
Zastosowanie automatéw do.zalaczania rezerw.

Oprac. i wykonanie prototypu nadajnika i odbiornika telemetrycznego do przesylania na dalekie odlegloéci pomiaréw cia-
glych lub cyklicznych napiecia, pradu, mocy czynnej i biernej, mocy sumarycznej i czgstotliwoéci, wykorzystujac jeden z ka-
natéw noénych kabli telegraficznych miedzymiastowych (w oparciu o elementy i materialy dostepne w kraju).

-Oprac. i wykonanie prototypu aparatury telesygnalizacyjnej nadawczo-odbiorczej do przesylania na duze odleglo$ci wskazan

poiozen wylacznikéw, wykorzystujac kabel telefoniczny mig¢dzymiastowy wzgl. jeden lub kilka kanaléw noénych kabla telegr.
(w oparciu o materialy dostepne w kraju). i ’

. Oprac. i wykonanie prototypu urzadzenia do zabezpieczenia wybiorczego z SPZ 1—faz. i 3—faz dla sieci wys. nap. z bez~

poérednio uziemionym punktem zerowym, wykorzystujac urzadzenia telefonii noénej ZCK 10 i ZCK 30 .M. Ericson (w opar-

ciu o elementy i materialy dostepne w kraju).
Elektrownie wodne

Automatyzacja> ew. pélautomatyzacja elektrowni wodnych.

Budownictwo energetyczne

L)
0000 = N0 1o D

stacjach i rozdzielniach. .
Oprac. typowych rozwiazan ukladéw wielobokowych.
Oprac. metody montazu blokowego kotléw krajowych.

G

Oprac. klucza dla prowadzenia gospodarki wodnej w elektro wni

Roinéw lub Pilichowice w okresie wezbraf.

Ustalenie zasad racjonalnej wspéipracy elektrowni wodnych i cieplnych.

.

Okreélenie ekonomicznych gestoéci pradu dla przewodéw napowietrznych i kabli aluminiowych dla warunkéw krajowych.
Oprac. wzorcowych projektéw organizacji robét dla budownictwa liniowego stacyjnego i kablowego.

Oprac. metody mechanicznego stawiania slupéw drewnianych i kratowych oraz mechanicznego naciggu przewodéw.

Oprac. metody prefabrykowania fundamentéw stupowych dla stupéw kratowych oraz prefabrykowania kanaléw kablowych na

~

PAKSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Nowoéci wydawnicze

Bruins D. H.: Obrabiarki do metali. Tlum. z niem. T. Pietrz-
kiewicz. 1953. S. 805, zt 19,— (w oprawie) >

Dietrych J.: Osadzarki. 1953. S. 204, zt 20,40 (w oprawie)

Foryst J.: Wytrawianie stali. 1953. S. 48, zl 2,60

Hoare W. E.: Blacha biala. Produkcja i zastosowanie. Tlum. z
ang. K. Tarnowski. 1953. S. 40, zi 2,80

Ignatow I. I.: Mloty matrycowe. Tlum. z ros. K. Bosiacki. 1953.
S. 867, z1 38,30 (w oprawie) :

Mechanik. Poradnik techniczny. Dzieto zbiorowe pod red. A.
T. Troskolanskiego. Tom, II. Czeé¢ 3. Wyd. 3 calkowicie
przerobione. 1953. S. 244, zt 20,50 (w oprawie)

Mechanik. Poradnik techniczny. Dzielo zbiorowe pod red. A. T.
Troskolanskiego. Tom IV. Cze$é 3. Wyd. 3 catkowicie
przerobione. 1953. S. 666, zt 76,— (w oprawie)

Obrapalski J.: Gospodarka energetyczna. 1953. S. 336, 'zt 81,—
(w oprawie)

Pietrzkiewicz T.:* Pomiary mocy silnikéw spalinowych. 1953. S.
120. zt 8,50 :

Ksiazki wydane

Akimow G. W.: Podstawy. nauki o korozji i ochronie metali.
Tium. z ros. M. Orman. 1952, s. 359, zt 56.—

Gosztowtt L.: Usprawnienie obstugi i modernizacja pras hydra-
ulicznych. 1952, s. 88, zl 11.60

Gosztowtt L.: Uszczelnienia. 1951, s. 230, zt 22.—

Kataliza i katalizatory, Praca zbiorowa. 1952, s. 878, zt 59.—

Kowalski F.: Egzamin mechanika motopompy. 1952, s. 166, zi
12.— (w oprawie)

Kreid F.: Obmxlla i sprzet przeciwpozarowy w pozarnictwie, 1952,
s. 121, zt 7.— ‘ :

Lipowicz R.: Urzadzenia chlodnicze sprezarkowe. Dzialanie i ob-
sluga. 1952, s. 92, zt 10.—

Maslanka Z.: Korozja i ochrona przed korozja magnezu i
stopow. 1950, s. 83, zl 16.50

Nowakowski W.: Metody oczyszczania wody zasilajacej kotly
parowe, 1951, s. 208, z 23.— .

Olczakowski W., Ficki Z.: Woda w zakladach przemyslowych.
1952, s. 258, zt 35.— S

Olczakowski W.: Zmickczanie wody w wymiennikach sodowych.
1953, s. 51, 2 2.80 . _

jego

Przestepski W.: Tynki w budownictwie. 1953. S. 182, zt 17,80

Szczukariew B. A.: Metody potokowe w produkcji wielkoseryj-
nej. Thum. z ros. W. Kaminski. 1953. S. 151, z1 14,10

Szmirek J.: Powietrzne- wiertarki obrotowe. Obchodzenie sig i na-
prawa. 1953. S. 35, zlt 1,80 =t .

Szupp B.: Kurs spawania acetylenowego (w pytaniach i odpo-
wiedziach). Wyd. 5 niezmienione. 1953. S . 108, zl 4,—

Techiika bezpieczefistwa w gérnictwie. Praca zbiorowa. Gérnic-
two tom XVIII. 1953. S. 491, zt 45,50 (w oprawie)

Tomaszewski A.: Zarys metrologii warsztatowej. Podstawy teore-

i tyczne i érodki miernicze do pomiaréw dlugoéci i katéw.
1953. S. 4381, zt 58,50 (w oprawie)

Zninski Z.: Stolarstwo budowlane. Cze§é 2. Analiza jednostkowa
robocizny i zuzycia materialéw robét stolarsko-budowla-
nych. 1953. S. 128, zt 38,— (w oprawie)

Zyszkowski Z.: Podstawy elektroakustyki. 1953. S. 682, zt 58,—
(w oprawie)

poprzednio
Oszczedna gospodarka weglem. Praca zbiorowa. 1951,s. 338, zt
38.—

Przychodzki J.: Straty ci$nienia w armaturze wodociagowej. 1952,
5. 25, 2t 13.— ‘

Riedel A.: Drogi wodne w planie szeicioletnim, 1952, s. 67, zl.
6.— —

Riedl R.: Urzadzenia i ruch gazowni. Ttum. z czeskiego L. Obi-
dowicz i J. Czaplicka. 1952, s. 588, zt 80.—

Rosner W.: Kontrola ruchu urzadzea do ulepszania wody. 1950,
s. 95, zt 10.—

Sawaszyhski J.: Przeciwpoiarowe zaopatrzenie wodne. Wyd. 2.
Cze$é 1..1950, s. 152, zt 9.—. Czesé 2. 1950, s. 836, zt 16.50.
Czeéé 3 1 4. 1950,-s. 203, zt 12.50

Steferowski B.: Chlodnictwo. 1952, s. 367, zI 60.—

Toltoczko B.: Kotly parowe. Tom I. Zeszyt 1. 1951, s. 92, zt 8.—
Zeszyt 2. 1952, s. 147, zt 5.—

Wotoszyn S.: Wykai materialéw stosowanych do wyrobu urza-
dzen odpornych na korozje. 1952, s. 142, z1 14.—

Do nabycia w ksiegarniach technicznych Domu Ksiazki




