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— Mgr inz. Marian Krairiski — O niektérych zasadmczych warunkach utrzymania rytmicz-
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— Mgr inz. Ryszard Cylc — Podwyiszenie zchzemowe] wytrzymaloécn czebci stalowycb
' samochodu przy pomocy kulkowania
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,,Zaméwxema i przcdplaty na_prenumeratg czasopism technicznych NGT, poczawszy od 1 maja 1953 r., przyjmowane beda
w nowych terminach: od dnia 11 kaidego mleslqca do_ dma 10 nast¢pnego miesiaca — na nabliiszy okres kalendarzowy
Na okresy miesieczne —.co miesigc. .
Na* okresy kwartalne: — odpowiednio od dnia 10-m-ca grudnia, marca, czerwca i wrzeénia.
Na okresy pélroczne — do dnia 10 m-ca .grudnia i czerwca.: Na okres roczny — do dnia 10 m-ca grudma
Analogiczne dotyczy przmeowama prenumeraty przez urzedy pocztowe i listonoszy.*
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Warunki prenumeraty rocznie z} 72.— péirocznie z! 86.— kwartalnie zt 18.—. Zaméwienia i wplaty na prcnumeratq
-przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze. :
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ROK III CZERWIEC ZESZYT 6
W dniu 28 marca br. odbylo si¢ w Warszawie VIII plenarne dazeh proletariatu, z jego zasadniczej misji historycznej — catko-

posiedzenie Komitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej.

Plenum KC PZPR wystuchalo referatu Przewodniczacego pt.:
. NieSmiertelne nauki Towarzysza Stalina orezem walki o dalsze
wzmocnienie Partii i Frontu Narodowego*.

Po przeprowadzonej dyskusji VIII Plenum KC PZPR przy-
jelo jednomyslnie nastepujaca uchwate: ,,VIII Plenum Komitetu
Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej postanawia
uznaé referat, wygloszony na Plenum przez Przewodniczacego KC,
towarzysza Boleslawa Bieruta pt: ,Nieémiertelne nauki Towarzy-
sza Stalina or¢zem walki o dalsze wzmocnienie Partii i Frontu
Narodowego®, za wytyczng pracy calej partii, wszystkich instancji
i organizacji partyjnych®.

Polska Zjednoczona 1Partia Robotnicza jest czolowa czeécia
naszego narodu, jest jego awangarda, jest najaktywniejsza, naj-
bardziej $§wiadoma i dojrzala politycznie czeécig narodu. Dlatego
kazde plenarne posiedzenie KC jest wydarzeniem donioslym nie
tylko dla czlonkéw partii ale dla calego narodu.

Podjete uchwaty na VIII Plenum KC PZPR sa wytycznymi
dzialalnosci i postepowania nie tylko dla czlonkéw partii ale takie
dla Rzadu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, wszystkich orga-
now ludowego aparatu administracyjnego i spolecznego oraz dla
kazdego lojalnego obywatela ‘i patrioty, ktéremu dobro jego
ojczyzny jest drogie.

Dla $wiata technicznego, zaréwno w referacie Przewodnicza-
cego, jak i w wypowiedziach dyskutantéw — uczestnikéw VIII
Plenum, znajduja si¢ wytyczne i zadania jakie stoja przed akty-
wistami technicznymi dla ich pracy zawodowej i dzialalnoéci spo-
leczno-stowarzyszeniowej.

W referacie omawiajacym znaczenie Stalina i jego wplyw na
wspélczesne dzieje Polski i §wiata towarzysz Bierut powiedzial:
»Winni$my przede wszystkim u$wiadomié sobie i wyjasni¢ catemu
narodowi wyjatkowe znaczenie, wielki i nieporéwnalny ‘wplyw
zycia i dziela Towarzysza Stalina na te olbrzymie, epokowe w
dziejach naszego narodu, przemiany rewolucyjne i przeobraze-
nia spoleczne, ktére uwarunkowaly uksztaltowanie — w obecnych
najsprawiedliwszych granicach — rozwoju Polskiej Rzeczypospo-
litej Ludowej, szybko rosnace jej sily twércze oraz nowe warunki
gospodarcze i kulturalne, jakich nigdy przedtem Polska nie miala
1 mie¢ nie mogla”. -

Omawiajac sytuacje polityczna w Polsce w okresie péltora-
wiekowej niewoli, wskazal tow. Bierut na te postepowe i rewo-
lucyjne sily, ktére zawsze znajdowaly plaszczyzne porozumienia
z postepowymi i rewolucyjnymi sitami Rosji i wielka role jaka
odegrali rosyjscy rewolucjonici, z Leninem i Stalinem na czele
w polskim ruchu' rewolucyjnym.

Omoéwiwszy okoliczno$ci w jakich, dzicki zwyciestwu Wielkiej
Rewolucji Pazdziernikowej, odzyskala niepodlegloé¢ Polska w
1918 roku — podkreslit zdradziecka role kliki Pilsudskiego, wy-
stugujacego sig¢ kapitalistom .Wspélprace (Pilsudskiego) z kontr-
rewolucja i napad na mlode panstwo radzieckie. Mimo tych faktéw
stanowisko 'WKP(b) i jej wielkich wodzéw Lenina i- Stalina
nie uleglo zmianie w stosunku do zagadnienia narodowoscio-
wego. :

Do programu statutu partii wlaczona zostala jako jedna

* z podstawowych zasad: prawo kazdego narodu do samookreslania
swego bytu politycznego a wiec prawo kazdego narodu do calko-
witej niepodlegloéci panstwowej lub tez do zwiazku z innymi na-
rodami wedlug wlasnege uznania i woli. Ta prosta, ale jakie
wielka i wzniosta w swei treéci zasada wynikala z podstawowych

witego wyzwolenia czlowieka z wszelkich form przemocy i wyzysku.

O te jasna 1 prosta zasade Lenin i Stalin musieli w ciagu dhu-
gich lat przed pierwsza wojna $wiatowa toczy¢ ostra walke z nac-
jonalistami wszelkiej masci.

Omawiajac role Stalina w okresie drugiej wojny éwiatowe]j
tow. Bierut powiedzial: ,,Podstepna napa$é hitlerowska na Zwia-
zek Radziecki nastapila 22 czerwca 1941 roku wéwczas, gdy Hit-
ler zdotal juz owladnaé baza wojenna calej Europy kapitalistycz-
nej. Jak wiemy wojskom hitlerowskim udalo sie w pierwszych
tygodniach wojny wedrzeé gleboko w ziemig radziecka. Towarzysz
Stalin — nawet w tej groznej dla panstwa radzieckiego sytuacji
— nie zapomina o migdzynarodowych i wyzwolenczych zadaniach
wielkiego Kraju Rad.

Niepomny zdradzieckiej roli Andersa w czerwcu 1943 roku
Stalin pisal do Zwiazku Patriotéw Polskich: , Mozecie by¢ pewni,
ze Zwiazek Radziecki uczyni wszystko, co jest w jego mocy, aby
przy$pieszy¢ kleske naszego wspélnego wroga — hitlerowskich Nie-
miec, umocnié przyjazh polsko — radziecka i wszelkimi $rodkami
przyczynié sie do odbudowania silnej i niepodleglej Polski®.

Tej obietnicy Wielkiego Stalina Zwiazek Radziecki dotrzymat
i realizuje w dalszym ciagu. Dzieki przykiadowi i bezintereso-
wnej pomocy Polska przebudowuje swéj ustréj gospodarczy i po-
lityczny, rozwija przemysl, podnosi rolnictwo, odbudowuje kraj,
rozwija szkolnictwo, podnosi dobrobyt najszerszych mas spole-
czenstwa. Dzieki wielkiemu Stalinowi Polska uzyskala granice na
Odrze i Nysie wiaczajac przed wiekami utracone prastare ziemie
polskie o mocno rozwinietym przemyéle. Dzigki polityce Wielkie-
lgo Stalina Polska ulozyla dobrosasiedzkie stosunki ze wszystkimi
krajami demokracji ludowej. .

,Gdy dzieki zwycigstwu Armii Radzieckiej ludzko§é uwolnita
si¢ od ponurej zmory faszyzmu, zarysowalo sie niebawem nowe
niebezpieczenstwo krwawej wojny ze strony krwiozerczego i za-
chlannego imperializmu amerykanskiego. Wéwczas utrwalenie po-
koju stato si¢ gléwnym Stalinowskim zawolaniem i miedzynaro-
dowym programem walki. Towarzysz Stalin byl zawsze najbar«
dziej konsekwentnym i niezlomnym bojownikiem o pokéj — o
trwaly pokdj miedzy narodami.

/ Utalentowany uczen Lenina i wierny wspéibojownik Stalina,
towarzysz Malenkow méwil nad trumna naszego Wielkiego Na-
uczyciela i Wodza: ,Nasz §wiety obowiazek polega na tym, by
chronié i wzmacniaé najwieksza zdobycz narodéw — - obéz po-
koju, demokracji i1 socjalizmu, zacie$niaé wigzy przyjazni i so-
lidarnoéci miedzy narodami krajéw obozu demokratycznego®.

»Masy ludowe wiedza — stwierdzal Towarzysz Stalin — ze
wladza radziecka pierwsza rozpoczela atak przeciwko wojnie im-
perialistycznej i rozpoczawszy atak, podciela wojne. Masy ludowe
widza; ze Zwiazek Radziecki {jest jedynym krajem walczacym
przeciwko nowej wojnie. Sympatyzuja one z Wladza Radziecka
dlatego, Ze jest ona chorazym pokoju migdzy narodami i nieza-
wodna tarcza przeciwko wojnie®.

Ale najskuteczniej bronimy pokoju, pracujac ze wszystkich sil
nad wzmacnianiem naszego panstwa ludowego — najwiekszej zdo-
byczy i dumy polskich mas ludowych, ostoi niepodlegloci narodu
polskiego. Nieustanne wzmacnianie sity i1 potegi materialnej, obron-
nej i kulturalnej naszego panstwa ludowego — to najSwigtszy
obowiazek kazdego obywatela naszego kraju. Nasze panstwo lu-
dowe — to wynik dziesiatkéw lat walki 1 bohaterskich zm3man
polskiego ludu pracujacego pod przewodem klasy robotniczej, to
niezawodny or¢z w dalszej naszej pracy i walce o zwycigstwo
pokoju, demokracji i socjalizmu.
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ROK II1

DNI JUBILEUSZOWE
POLSKIEGO PRZEMYStU MOTORYZACYJNEGO

W biezagcym roku dwa zaklady Przemystu Motoryzacyjnego,
t. j. Zaklady Starachowickie i Zaklady Mechaniczne ,,Ursus* ob-
chodzily dni jubileuszowe swoich wiclkich osiagni¢é. W dniu 14
marca b.r., z taémy Zakladéw Starachowickich zeszedt 10- ty-
sigczny samochéd cigzarowy ,,Star 20%. Dzien, w ktérym praca
polskiego robotnika i technika zadecydowala o pojawieniu si¢ w
grudniu 1948 r. pierwszej serii samochodéw Star, laczy si¢c z
historyczna data powstania w wyniku polaczenia partii robotni-
czych, Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej.

W uroczystym tym dniu zaloga Starachowic oddala w stuzbe
narodu owoc swoich wiclkich ambicji — samochdéd caltkowicie
wlasnej konstrukcji, wykonany rg¢ka polskiego robotnika. Zaszcayt-
ne zadaniec odbudowy zniszczonych hal fabrycanych, przystoso-
wania warsztatéw do nowych wielkich prac, jakie skladaly si¢ na
stworzenie w Starachowicach pierwszej polskiej fabryki samocho-
déw, zaloga .zakladu podjela ze szczegélng radocia i duma.
7 po$wiecceniem i zapalem wzigto si¢ do pracy. Wyniki nie daly

na siebie dtugo czekaé. Juzi w 1950 r. produkcja wzrosia przeszlo .

$-krotnie, a w 1951 r. 10-krotnie w stosunku do 1949 r.; w 1951 r.
uruchomiono montaz na ta$mie i wykoficzono linie obrébcze —
w ciagu za$§ 1952 r. vzupelniono urzadzenia transportu wewngtrzne-
go i mechanizacj¢ urzadzefi warsztatdw i odlewni i dokonano
dalszej rozbudowy dzialéw nadwozi, odlewni, prasowni i innych,
doprowadzajac Zaklady do zdolnosci produkcyjnej wigkszej ani-
7cli planowano na tym etapie rozwoju. Rok 1953, ktory jest
rokiem przelomowym dla wykoficzenia zadan planu 6-letniego,
Zaktady Starachowickie godnic u$wiecily, oddajac na pozytek
kraju 10-tysigczny samochéd, potezne narzedzie w  walce o
przyépieszenie wzrostu budownictwa socjalistycznego naszych miast
i wsi. Sukces Zalogi Starachowickiej otwiera droge do dalszych
wielkich zwyci_c;sftw, poprzez mobilizacje sit twérczych narodu wal-
czacego o realizacje historycznych zadan Planu 6-letniego.

- Drugi jubileusz obchodzita zaloga Zakladéw Mechanicznych
»URSUS“. W dniu 16-ym kwietnia b.r. o godz. 14, opuscit
hale montazu w Ursuste 20-tysieczny traktor. W kwietniu 1947 r.
zostal wyprodukowany pierwszy polski traktor, dzielo naszego ro-
robotnika i technika. Hale Ursusa byly jeszcze wéwezas zrujno-
wane 1 w najtrudniejszych warunkach zaloga Ursusa podjela
sztandarowe zadanie postawione jej przez Rzad Polski Ludowej
— uruchomienia produkcji traktoréw, tak niezbgdnych dla od-
budowy zniszczenn wojennych i dostarczenia naszemu odradzaja-
cemu si¢ rolnictwu podstawowej sily mechanicznej. Zadanie to
Ursus wykonal z honorem. W ciagu 6 lat ofiarnej i wydaj-
nej pracy wyrosly Zaklady nowoczeénie urzadzone, wprowadzona
zostala obrébka w liniach i gniazdach, obniiono znacznie koszty
wytwarzania, przeszkolono tysiace miodziezy i stworzono nowe
bogate w do$wiadczenia kadry fachowcéw, z ktérych wielu pod-
jelo dalsze chlubne zadania w innych rozwijajacych si¢ albo
nowopowstalych zakladach przemyslowych. Wysoko wzniesiono
sztandar Zakladéw w ruchu wspélzawodnictwa, prace zawodowa
zwiazano z glebokim u$wiadomieniem politycznym catego kolek-
tywu.

W 1952 r. Zaklady ,,Ursus” daly naszemu rolnictwu przeszlo

6 tysiecy traktoréw. Ilo§¢ ta $wiadczy o dynmamice wzrostu pro-
dukcji Zaktadéw, ktére juz w tym roku daly niemal polowe pro-
dukcji poprzednich czterech lat.

Zaznaczyt na]eiy, ze oprocz gotowych traktoréw, réwno'legle

_zwickszala si¢ produkcja czeéci zamiennych, niezbednych dla utrzy-

mania w stalej gotowoéa do pracy traktoréw bedacych w eksplo—
atacji.

O wyprodukowaniu 20-tysiecznego traktora zaloga Ursusa
zlozyla meldunek Prezesowi Rady Ministréw Bolestawowi Bierutowi.
W meldunku tym robotnicy, technicy, inzynierowie Ursusa ‘przy-
rzekli nie zalowaé trudu i wysitku, aby daé naszej Ojczyinie
coraz wigeej i coraz lepsze traktory. Przyrzekli walczyé nieustan-
niec o coraz wyisza wydajno§é pracy, o pelne wykorzystanie mocy
produkcyjnych, o dalszy postep techniczny, o coraz wyisza jako§é
nowych traktoréw, o obnizke kosztdw wiasnych produkcji; przy-

rzekli dazyé do podniesienia §wiadomo$ci politycznej i kwalifikacji

zawodowych zalogi, szkoli¢é mtode kadry. Przyrzekli, ze nowe
setki robotnikéw péjda w §lady 114 czolowych przodownikéw, kté-
rzy wykonali juz zadania przypadajace na nich na okres 6
lat, aby rosta liczba radjonalizatoréw 1 nowatoréw produkcji.
Przyrzekli wreszcie wykonaé przed terminem 200 traktoréow w 1953

roku ponad plan z zaoszczedzonych materialéw. '

Prezes Rady Ministréw Bolestaw Bierut przestal zalodze Ursusa
z okazji jubileuszu ten oto list:

Do )

Robotnikéw, Inzynieréw, Technikéw i Pracownikéw admini-

stracyjnych, Zaktadéw Mechanicznych ,,Ursus"

Drodzy Towarzysze!

Sktadam Wam, w imieniu Partii i Rzadu oraz moim wiasnym,
serdeczne pozdrowienia z okazji Waszego wspanialego sukcesu,
jakim jest wyprodukowamc przez Was dwudziestu tysiecy trak-
toréw.

Wasze osiagniecia ceni wysoko klasa robotnicza i masy pracu-
jacego chlopstwa calego kraju — bowiem traktory potrzebne sa
naszej gospodarce narodowej, a przede wszystkim wsi polskiej
w jej walce o podniesienie gospodarki rolnej na wyzszy poziom,
o zwickszenie wurodzajno$ci pél, o nieustanny wzrost ofwiaty,
kultury i dobrobytu.

Juz dzi§ Wasza praca stuzy ty51qcom powstalych i rozwijaja-
cych si¢ spoldmelm produkcyjnych w walce o “coraz lepsza upra-
we¢ 1 o przebudowe socjalistyczna wsi polskiej. Wasza praca jest

-widomym przejawem braterskiej wspélpracy i pomocy klasy ro-

botniczej pracujacemu chlopstwu w walce o zbudowanie w na-
szym kraju lepszego ustroju spolecznego. B

Dzickuje Wam Towarzysze, za Wasz ofiarny wysilek i zycze
aktywowi zakladu, przodownikom — przodownicom pracy, calej
zalodze dalszych sukceséw w walce o wykonanie Planu 6-let-
niego, o dalszy rozwdj postepu technicznego, o udoskonalenic Wa-
szej produkcji, o opanowanie nowych typéw traktoréw. ‘

W tej walce o coraz wieksza ilo§é i doskonalo§é polskich trak-
toréw potegujecie sile naszej Ludowej Ojczyzny, stuzycie spra-
wie Pokoju. W tej walce zycze Wam jak najwickszych sukceséw.

Prezes Rady Ministréw -
(—) Bolestaw Bierut

Sita ,,Ursusa‘ roénie dalej; coraz wicgcej traktoréw opuszcza
jego hale, a traktory jak powiedzial Stalin —. to pociski rozsa-
dzajace stary burzuazyjny Swiat i torujace drog¢ mowemu socja-
listycznemu ustrojowi na wsi.
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Mgr inz. TADEUSZ SZUJSKl i

ROZWO) SOCJALISTYCZNEGO PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO
W WEGIERSKIEJ REPUBLICE LUDOWEJ

~ Aby zda¢ sobie sprawe z wielkich oriagnigé i zamierzed We-
gierskiej  Republiki Ludowej ma froncie wytwérczoSci motoryza-
cyjnej, nalezy stwierdzié, e przemyst motoryzacyjny nie stanowi
jakiej§ wyjatkowo uprzywilejowanej gospodarki wegierskiej, kté-
rej wielki rozwdj odbywa si¢ kosztem rozwoju innych dziedzin
\/vytwérczoéci, ale ze plan rozbudowy przemysiu motoryzacyjnego

stanowi organiczng cze§¢ ogdlnego planu narodowego, w ktérym .

harmonijnie rozwijaja si¢ wszystkie dzxednny gospodarkn na dro-
dze do zapewnienia dobrobytu ludu pracujacego.

Dzien 4 kwietnia naréd wegierski obchodzi corocznic jako
dzien swojego najwickszego §wieta. W dniu tym przed o$miu laty

bohaterska armia radziecka wyzwolila Wegry od wojsk hitlerow-
skich i rodzimych faszystow Witiadze ujeli w swe rece robotnicy

i chlopi pracujacy, ktérzy pod przewodem Wegierskiej Partii Ko-

munistycznej przystapili od pierwszych dni wyzwolenia do mobi-

lizacji sil twérczych narGdu dla dokonania dziela odbudowy
zniszczonego wojna kraju i stworzenia warunkéw dla nowego
lepszego zycia.

. Osiem lat ofiarnej i cigzkiej pracy w walce o przebudowe spo-
leczna i reformy polityczre, o realizacje planéw “gospoedarczych
i zapewnienie pokoju, dalo chlubne $wiadectwo nieugietej woli
wegierskiej ludu pracujacego — budowy socjalizmu.

Dzisiejsze Wegry, to kraj szybkiego rozwoju przemystu, me-
chamzaql rolnictwa i wielkich osiagnigé kulturalnych.

Do 1949 roku trwalo usuwanie bezpoérednich skutkéw wojny.
W tym czasie podniesiono produkcje przemyslowa na poziom
0 53% wyzszy od poziomu 1938 roku i uzyskano podniesienie sto-
Py zyciowej mas pracvjacych o ponad 40% w stosunku do okre-
su przedwojennego. Wegry przedwojenne jako kraj rolniczy,
w ktérym wiele setek tysiecy chlopéw, cierpialo nedze, zyjac
w najprymitywniejszych warunkach i wyzysku, staly sic obecnie
krajem ludzi wolnych, uprzemyslowionym, o procukcji 8-krotnie
wickszej niz w 1938 r. Z koficem obecnego planu 5-letniego, dal-
szy wzrost produkcll doprowadzi do pr7eszlo 3-krotnej wysokosci
produkcji 1949 r. i do podwyzszema stopy zyciowcj mas pracu-
jacych o dalsze 50%. \

Wegry posiadaja dzi§ silne bazy podstawowych surowcéw
energetycznych i przemyslowych w postaci wegla, zelaza, stali
i aluminium. Produkcja wegla w przeliczeniu na jednego mie-
szkafica jest juz wyisza anizeli we Francji, Wloszech i Austrii,
a zelaza i stali wyzsza niz w Japonii i Wiloszech.

Wraz z realizacja programu przemyslowego Wegierska Repu-
blika Ludowa intensywnie mechanizuje rolnictwo. W ostatnim
roku planu 5-letniego, w 1954 roku 90°% glebokiej orki i 50%
prac zniwnych bedzie zmechanizowane. Maszyn do tego celu do-
starcza rodzime przemysly: traktorowy i maszyn rolniczych.

Realizacja planéw gospodarczych, rozwéj kultury, sportu, tu-
rystyki, wymiany Towarowej i komunikacji, oparta bedzie w prze-
wazajacej mierze na wlasnej produkcji réznego rodzaju $rodkéw
transportowych, wéréd ktérych dominujaca role odgrywal bedzie
przemyst motoryzacyjny.

Podobnie jak w innych krajach demokracji ludowej, budo-
we nowych galezi gospodarki i rozbudowg istniejacych, Wegierska
Republika Ludowa zawdzigcza:@ wydatnej pomocy i wspélpracy
Zwiazku Radzieckiego. Wegierska Partia Pracujacych pod wo-
dza nieugictego bojownika' o pokéj, wolno$é i prawa ludu we-
gierskiego Matyasa Rékosiégo, kroczy zwyciesko do zbudowania
spoleczefistwa socjalistycznego.

Nar6éd Polski z najglebsza sympatia i uznaniem wita kaide
osiagniecie narodu wegierskiego na tej drodze, a przez stale roz-
wijanie i poglebianie wzajemnej wspdlpracy gospodarczej i kultu-

I
ralnej, 'sity obu narodéw wzmocnia sify Obozu Pokoju 1 przy-

$piesza urzeczyw1stmeme naleCI pokoju calej postgpowej ludz-
koci.

Rozwéj wegierskiego przemystu motoryzacyjnego datuje sig¢ od
1945 r. Przed druga wojna §wiatowa budowano wprawdzie samo-
chody cigzarowe i autobusy w fabrykach MAVAG w Budapeszcie
i Gyér, ale produkcja nie wyszla poza male serie, brak bylo
wlasnego przemyslu pomocniczego i dostatecznej ilo§ci fachow-
céw dla rozwiniecia tej galezi przemystu na wicksza skalg. Nie
lezalo to zreszta w interesie obcego kapitatu, do ktérego nalezala
wieksza cze$é wegierskiego przemystu motoryzacyjnego.

Zwrot nastapil po wyzwoleniu w 1945 r. Z poczatku rozpo-
czgto produkcje w zbyt szerokim asortymencie, ale kierunek ten
wkrétce uznano za niewla$ciwy, gdyz wymagal duzych iloci réz-
nych czeéci, komplikowalo si¢ zagadnienie montazu i utrudniona
byla produkcja w seriach wielkosci ekonomicznie uzasadnionych.

Podgfktowany potrzebami gospodarczymi plan produkeji opar-
to, w konsekwencji glebokiej analizy, na racjonalnych zasadach
zmniejszenia ilo§ci typéw i zastosowania w jak najwiekszej mie-
rze unifikacji zespoléw, podzespoldéw i cze¢éci lacznie z wypo-
sazeniem.

Do gléwnych przedstawncnell obecnego programu produkcji na-
leza:

snlmk 4 cyl. — 4 suwowy, wysokopreiny z komora wstepna
o mocy 85 KM przy 2200 obr/min.
silnik 6 cyl. — 4 suwowy, wysokoprezny z komora wstepna

o mocy 125 KM przy 2200 obr/min.
3,5-tonowy samochéd cigzarowy, oraz jego odmiany;
ciagniki kolowe i gasienicowe dla rolnictwa, leénictwa i in-
nych zastosowan specjalnych; 4
autobusy miejskie i migdzymiastowe;

wywrotki typu ,Dumper” dla transportu i wyladunku mate-

rialéw ziemnych i budowlanych;

‘motocykle z silnikami o poj. 125 i 250 cm’.

Wraz z planowanym rozwojem macierzystych fabryk sprzetu
motoryzacyjnego, rozwija si¢ réwnolegle przemyst branzowy po-
mocniczy, zaopatrujacy fabryki macierzyste i cksploatacje w ze-
spoly i cze¢éci nie wchodzace w zakres programu produkcji fabryk
macierzystych.

- Produkcja fabryk motoryzacyjnych oparta jest na silnych ba-
zach w postaci Centralnego Biura Konstrukcyjnego, Biur Kon-
strukcyjnych przyfabrycznych i1 bogato i. nowocze$nie wyposazo-
nych komérek badawczych i1 do$wiadczalnych, ktore zapewniaja
stosowanie w praktyce przemyslowej najnowszych zdobyczy nauki
i doéwiadczen w dziedzinie konstrukcji, technologii i eksploatacji
sprzetu. . X

W pierwszym rzedzie najwicksza uwage zwrécono na sdmk
ktéry wytypowano jako silnik wysokopreiny z uwzglednieniem wa-

runkéw jego trwaloéci, ekonomii produkcji i eksploatacji oraz ma-

terialéw konstrukcyjnych, niezawodnosci rozruchu, dlugotrwatobci
pracy, oraz tatwoSci obstugi i naprawy. Biorac przykiad z rozwia-
zan radzieckich uwzgledniono mozliwo$é produkcji silnikéw nale-
zacych do rodziny 1, 2, 4 i 6 cyl. posiadajacych wymienne ele-
menty. > A

W ten sposéb powstatl silnik 4-cylindrowy CSEPEL — 413,
ktéry po przejéciu wszechstronnych préb laboratoryjnych i eksplo-
atacyjnych, znalazt zastosowanie w samochodzie cigzarowym 3,5 t.
w autobusie miejskim i migdzymiastowym IKARUS — 30. Z drob-
nymi zmianami w systemie zasilania, silnik ten zostal zastosowany
réwniez do wywrotek typu ,,.Dumper®.
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W dalszym etapie powstal silnik 6-cylindrowy CSEPEL — 613,
ktéry zastosowany zostal do autobuséw miejskich i m1qdzym1asto~
wych IKARUS — 50, 60, 66.

Oba silniki, tj. CSEPEL — 418 i CSEPEL — 613 maja ponadto
zastosowanie do réinych innych celéw trakcyjnych i przemy-
stowych.

Samochéd cigzarowy 3,5 tonowy CSEPEL — D-350, odzna-
cza sie dobrymi wlasnoéciami trakcyjnymi réwniez z przyczepa
8,5 t., w terenie plaskim i gérzystym. Podwozie jest specjalnie
przystosowane do pracy w najcigzszym terenie. Urzadzenie do
unieruchamiania mechanizmu réinicowego umozliwia jazde na
§liskiej nawierzchni i w grzaskim terenie. Samochody te posia-
daja silniki CSEPEL — 413. Skrzynka biegéw posiada 5 bie-
gow w przéd i 1 bieg tylny; tylne osie sa odciazone, hamulce
hydrauliczne. Jedng z odmian tego typu samochodu stanowi sa-
mochéd —. wywrotka z hydraulicznie uruchamianym mechaniz-
mem wywrotnym skrzyni ladunkowej.

Autobusy typu IKARUS —'30, posiadaja silnik CSEPEL — 413

umieszczony na przodzie i nadwozie samono§ne konstrukcji spa- .

wanej z profili stalowych ceowych i zamknigtych. Poszycie zew-
netrzne i wewnetrzne ‘wykonane jest z blach aluminiowych spa-
wanych. Do ogrzewania wykorzystano cieplo spalin przechodza-
cych przez uiebrowana rur¢ wydechowa przeprowadzona jako
réwnolegte odgalezienie przewodu wydechowego przez wnetrze
autobusu. Autobus miejski posiada dwoje drzwi dla pasazeréw
i jedne dla kierowcy, autobus mig¢dzymiastowy jedne drzwi dla
pasazeréw i jedne dla kierowcy. Zamykanie i otwieranie drzwi
uruchamiane jest pneumatycznie.

Autobusy ‘miedzymiastowe typu IKARUS —£ 50, posmdaja sil-
nik 6 cyl. CSEPEL — 613 umieszczony na przodzié. Poszycie jest
réwniez aluminiowe. Kabina kierowcy jest oddzielona od wne-
trza autobusu. Dla pasazeréw przeznaczone sa jedne drzwi uru-
chamiane pneumatycznie i do budki kierowcy dwoje drzwi. Na
dachu znajduje sic pomieszczenie dla tysigca kilograméw bagazu.
Hamulce sa ci$nieniowe — powietrzne, ogumienie posiada wy-
miary 1200 X 20%.

Autobusy miejskie typu IKARUS — 60 stanowia zasadniczo
odmiang autobuséw IKARUS — 50. Réznice polegaja na tym, ze
dla pasazeréw jest dwoje drzwi, brak jest pomieszczenia na da-
chu na bagaz i ilo§¢ miejsc siedzacych jest mniejsza na rzecz
miejsc stojacych. Konstrukcje tego typu autobusu konstruktorzy
oparli na nastepujacych gléwnych zalozeniach:

— ulatwienie i przyspieszenie ruchu strumienia pasaieréw,

— wytrzymalo§¢ ze wzgledu ma wystepujace w ruchu miejskim-
czgste przecigienia i dostosowanie do tych warunkéw resoro- -

wania,

— prawidlowe rozlozenie obciazenia, ¢

< duze przyspieszenie dla osiagniecia wysokiej przccnqtne] szyb-
koéci przeblegu migdzyprzystankowego,

— zapewnienie swobodnej pracy kierowcy niezaleznie od ruchu
pasazeréw.

Autobus posigdé 5 biegdw w przéd.i 1 bieg tylny.

Zaktady ,IKARUS" opracowaly ponadto konstrukcyjnie i tech-
nologicznie oraz przygotowaly do produkcji seryjnej dalsze od-
miany autobuséw, migdzy innymi autobus typu IKARUS — 66
z nadwoziem samonoénym przeznaczony do komunikacji daleko-
bieznej i turystyki. Autobus ten odznacza si¢ picknem formy,
wygoda i zaletami trakcyjnymi w terenie plaskim i gérzystym.

Réwnolegle z produkcja cigzkich pojazdéw mechanicznych, roz-
wija sig produkcja motocykli z silnikami dwusuwowymi o poj. 125
i 250 cm®. Motocykle te posiadaja wszystkie cechy nowoczesnych

* rozwiazaf konstrukcyjnych z teleskopowym zawieszeniem kdt.

(13

Wywrotki typu ,Dumper stanowia nowa galaz produkeji '
Zakladéw ,,Czerwona Gwiazda®“, ktéra dzieki zespolonemu wy-
sitkowi konstruktoréw, technologéw i’ robotnikéw osiagngla wyso-
ki poziom doskonaloéci technicznej. Wywrotki tego typu posiada--
ja silnik typu CSEPEL — 418 ze zredukowana moca do 50 KM

~przy ‘1500 obr/min.

W konstrukcji wywroték zastosowano wiele czeéci wspblnych
z samochodem 3,5 t. i ciagnikiem kolowym. Uzyskano przez to
powazne oszczedno$ci w koszcie produkcji i zapewniono ulatwie-
nie obstugi w czeéci zamienne.

Wywrotki typu ,,Dumper” maja dzié bardzo szerokie zastoso-
wanie przy wszelkiego rodzaju zmechanizowanych robotach ziem-
nych i budowlanych, zwlaszcza we wspélpracy z przeno$nikami
taSmowymi i koparkami kublowymi, gdy wymagany jest tran-
sport materialéw na krétkie i érednie odleglo§ci od miejsca wy-
dobycia. Wyladowywanie skrzyni wywrotki odbywa sie automa-
tycznie pod wlasnym ciezarem ladunku, po zwolnieniu diwigni
zabezpieczajacej. Po wypréir’xieniu skrzyni ladunkowej, skrzynia
z latwoécia powraca do polozenia pierwotnego, w ktérym ‘mastep-
nie zostaje automatycznie zabezpieczona. Od tego rodzaju sprzg-
tu transportowego wymaga si¢ silnej budowy, duzej pojemnosci
ladunkowej, szybko$ci jazdy, zwrotno$ci, zdolno§ci poruszania sig
i manewrowania z pelnym obciazeniem” w terenie grzaskim lub
wyboistym oraz niskich kosztéw eksploatacji. Wywrotka ,,Dumper”
»DR—50", poddana zostala wszechstronnym prébom do$wiadczal-
nym; préby te przeszla zwyciesko i obecnie znajduje si¢ w nor-
malnej~eksploatacji na Wegrzech i innych krajach demokracji
ludowej, przyczyniajac si¢ wydatnie do przyspieszenia tempa
wznoszenia nowych wielkich budowli socjalizmu.

Na nowych drogach rozwoju, w oparciu o pomoc Zwiazku
Radzieckiego i z wykorzystaniem wlasnych doéwiadczen i kon-
strukcji, znajduje sie produkcja ciagnikéw dla celéw rolniczych,
leénictwa, robét ziemnych itp. Wegierski przemyst traktorowy
rozbudowuje dla tego celu silne bazy w postaci zakladéw przemy-
stowych, biur konstrukcyjnych i -oérodkéw do$wiadczalnych.

OPISY | CHARAKTERYSTYKI| TECHNICZNE NIEKTORYCH SILNIKOW SAMOCHODOW

Silnik CSEPEL — 413

Silnik wysokoprezny, chlodzony woda, z komora wstepna; ka-
dtub z odlewu stopu aluminiowego; wal korbowy lozyskowany
w 5 lozyskach z panewkami brazowo-olowianymi, statycznie
i dynamicznie wywazony. Korbowody posiadaja w Ibach panewki
brazowo-olowiowe; by korbowodéw dzielpné pod katem 459 co
umozliwia wyjmowanie korbowodéw bez koniecznoéci wyjmowa-
nia walu korbowego. Tuleje cylindrowe typu ,mokrego*. Silnik
‘posiada oddzielna glowice dla kaidego cylindra. Zamienne s3:
glowice, tuleje cylindrowe, korbowody, tloki, panewki.

I MOTOCYKLI PRODUKCJI WEGIERSKIEJ

llo§é cylindréw : s W 4

Ilo§¢ suwéw [l suw xoboczy S .4

§rednica cyl. . ., 110 mm

skok 5 S 140 mm

objeto§é skokowa S 5 - 322 cm®

stos. sprqzama Lo 5 21 -1

moc maks. przy 2200 obr/mm 85 KM

moc z 1 ltr. pojemnoSci 16 KM

zuzycie paliwa ; 180 =200 G/KM godz.
maks. moment obrotowy 30 mkG przy

'1850 obr/min.
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Rys. 1. — Silnik wysokopre7ny CSEPEL — 413
widok strony prawej

1. dzwignia zmiany biegéw, 2. przewody elektr, do §wiec zarowych,
3. przewody wtryskowe, 4. wtryskiwacze z obsadami, 5. pokrywa
glowicy cylindrow, 6. rurka odplywowa, 7. filtr powietrza, 8. filtr
olejowy, 9. przewdd uziemienia, 10. glowica cylindréw, 11. wia-
trak, 12. gniazdo korby ruchomej, 13. wanna olejowa, 14. wspornik
przedniego zawieszenia, 15. rura odpowietrzajaca, 16. wskaznik po-
ziomu oleju, 17. sprzegilo pompki paliwowej, 18. filtr paliwa,
19. pompka zasilajaca, 20, pompka olejowa, 21. oslona sprzegla,
22. dzwignia regul, przepustnicy, 23, wspornik tylnego zawieszenia,
24, skrzynia biegéw

Silnik CSEPEL — 613

Silnik wysokoprezny chlodzony woda, z komorg wstepng. Ka-
diub z odlewu stopu aluminowego; wal korbowy tlozyskowany
w siedmiu loiyskach z pa-
newkami brazowo-olowiowy-
mi, statycznie.i dynamicznie
wywazony. Korbowody i pa-
newki, tloki, tuleje, glowice,
zawory i spreiyny zaworowe

zamienne z silnikiem CSEPEL

Samochéd ci¢zarowy CSEPEL D — 350

"Silnik CSEPEL — 418

Podwozie

rozstaw két przednich r
rozstaw két tylnych
cigzar podwozia

wymiar ogumienia

szybko§¢ maks.

maks. wzniesienie przy obc. 8,5 t. .

promieft skretu min.
po;emnoéé zblomlka pallwa

e

™A

Rys. 2.

1740 mm
1650 mm
2500 kG
8,25 X 20

75 — 80 km na god7

82%/o -
16,8 m
130 1

~

— Samochéd ciezarowy CSEPEL-D-350

Dane ogdlne samochodu ze skrzqu tadunkowa

tadownosé

maks. dlugosé

maks. szeroko$§é

cigzar wlasny

dlugoéé zaladowcza
szeroko§é zatadowcza
powierzchnia zaladowcza
zuzycie paliwa

3500 kG
6700 mm
2260 mm
3600 kG
3920 mm
2100 mm
8,2 m?

16 — 20 1/100 km

— 4]13.

Ilo§¢ cylindréw 6 .

Ilos¢ suwoédw |[1 3

suw roboczy . 4

$rednica cyl. 110 mm !

skok. o . 140 mm

objetoéé skoko-

wa . . . . . 7983 cm?

stos. sprezania . 21 : 1.

moc maks. przy

2200 obr/min. . 125 KM

moc z 1 ltr. poj. 15,6 KM

maks. moment

obrotowy . 49 mkG przy
1400 obr/min.

Rys. 3. — Samoch6d cig¢zarowy

CSEPEL D-350 gléwne wymiary

podwozia

TM/i23R3
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Instalacja paliwowa : Obciazenie — miejski — 40 os6b w tym: 22 siedzace ... 3000 kG
instalacja jest typu Bosch; pompka paliwowa napedzana jest 16 stojace
od watka rozrzadu przy pomocy kél zebatych; regulator typu ) 1 kierowca
oérodkowego. _ 1 konduktor

System smarowania ' o _ podmiejski — 36 oséb w tym: 25 siedzace ... 3000 kG
pompka zebata (cién. 4 atm.) tloczy olej do wszystkich czg¢- T . ‘

o s . : : ; 9 stojace
$ci ruchomych silnika przez filtr dokladnego oczyszczania 1 ki
szczelinowy uruchamiany d#wignia polaczona z pedalem . : N G

¢ : ; ; . 1 konduktor
sprzegla; olej chlodzony jest w chlodnicy oleju. _

System chlodzenia : bagaz na dachu 300 kG B
chlodzenie wodne z pompka odérodkowa napedzana paskiem qudzymlastowy — 33 05°b w tym: 32 siedz. 2940 kG
klinowym z walu - gléwnego; regulacja chlodzenia poprzez 1 kierowca '

e reglt:lacj,'e; t.przyslont zaluzjowych uruchamianych rgcznie wg ) : bagai na dach:J 300 kG
skazan . \ . : . . ¢
7z 'w z.a 'Ier'xlx{lome = obciazenie na przednia o§ . . . . . . 2900 kG
aw
JCSZERICESLNIKD S obcigzenie' na tylna o6 . . . . ./, . . 5900 kG

zawieszenie w trzech punktach na poduszkach' gumowych.
Uktad napedowy, stosunki przelozen i szybko$ci jak w samo-

Ukt
adiepsaony chodzie ciezarowym CSEPEL D— 350.

_sprzeglo jednotarczowe — suche, skrzynia blegow 5 biegéw
w przéd — jeden tylny, 3 biegi sa synchronizowane. Ogumienie — 8,25 X 20*
<2 ) B ! h -
o Stosunki przetozen § " Autobus IKARUS — 60 — miejski
Bieg Przetozenie w skrzyn-, Z przetozeniem : Maks. szybko§¢ po-
ce biegow w tylnym moscie jazdu km/godz; Silnik CSEPEL — 618. ;
r. - 1:8,7 1:44,7 €,6 .
. dn Lo B | wymn
g % }59 {g:{z ‘ ;Z’g rozstaw osi . . . . . . . . 5000 mm
oVAGeE 1:8,71 1:44,7 ‘ 8:6 i rozstaw kot przedmch .7 . . . . 1850 mm
rozstaw két tylnych . . . g 1815 mm
Wal pedny i tylny most ‘ dluges¢ . . . . . . . . . . 9600 mm
wal pedny jest dwuczeSciowy z przegubem kardanowym; me- wysokosé .. . . . . . . . 2850 mm
chanizm réinicowy z kolami o zazebieniu $rubowym; urza- szeroko§é S 2500 mm
dzenie do unieruchamiania mechanizmu réznicowego wlacza- wysoko$é wewnatrz . . . . . . . 1900 mm
ne jest z budki kierowcy; pélosie sa odciazone. najnizszy punkt od drogi . . . . . 844 mm
Khleromwmicna ciezar autobusu (mokry) z wyposazeniem . 7950 kG
przekladnia z $§limakiem globoidalnym o stos. przd. 1RR03I50 maks. ciezar autobusu z obciazeniem . . 12600 kG
Dane ogélne: o obciazenie — 62 osoby w tym: 22 siedzace ... 4650 ,kG‘
hamulce hydrauliczne na cztery kola z mechanizmem wspo- i : 38 stojace
magajacym (,servo); recany hamulec dzialajacy na oddziel- 1 kierowca
ne szczeki na tylnych kolach; resory péleliptyczne; resory . 1 konduktor
tylne z resorem dodatkowym; na przodzie amortyzatory hy- '
drauliczne. Budka kierowcy mieéci trzy osoby. Skrzynka na-
rzedziowa umieszczona jest pod siedzeniem kierowcy. Rama
jest spawana elektrycznie; w tylnej poprzeczce umocowany
jest hak pociagowy. Wyposazenic elektryczne sklada sig
z rozrusznika 24 V, 4 KM; pradnicy 12 V, 300 W, 2 aku-
mulatoréw 12 V po 120 — 160 Ah.
Autobus IKARUS — 30 — miejski, podmiejski i miedzymiastowy
Silnik CSEPEL — 413, po odjgciu maski daje‘ si¢ wysunad
wraz z chlodnica, sprzeglem 1 skrzynia biegow.
Nadwozie — samonoéne, konstrukcji spawanej
wymiary :
o \
rozstaw osi : .. <. . . . 4600 mm,
rozstaw kot przedmch .. . . . = 1740 mm
rozstaw kot tylnych . . . . . . . 1630 mm
dtugos¢ . . . . . . . . . . 8400 mm
szeroko$é < s e et 23000 mm e , ;
wysoko§¢ wewnatrz . . . . . . . 1900 mm . Rys. 4 — autobus IKARUS — 60 miejski
. majnizszy punkt od drogi . . . . . 295 mm ol
cigzar autf)blfsu (mokry) UkidRareiawy .
z wyposazeniem
miejski . . . . . . . . . . 5100kG sprzeglo — 1-tarczowe, suche.
podmiejski . . . . . . . . . 5350kG. skrzynia biegow — .5 biegédw w przéd, 1 tylny

miqdzymias‘;towy ... . . ... . 5400 kG » bieg 3,4 i 5 synchronizowane.
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Rys. 5 — autobus IKARUS — 66 miedzymiastowy i turystyczny Rys. 8 — silnik i skrzynka biegéw motocykla CSEPEL — 125
- ’ \ &
/ _ . . Zbiornik paliwa o poj. — 11 litréw
Stosunki przelozen. - Hamulce -— przedni reczny; tylny noiny; érednica bebnéw ham, —
Bieg Przelozenie w skrzyni biegdw I ?:jlfsifﬁgﬁf
1 1:7,22 7,0
2 1:4,33 12,5 «
2 . . 123 215
4 1:1,44 35,0
5 141,00 52,6
tylny bicg 17,22 7,0 ’
Hamulce — powietrzne ‘ci$nieniowe, dzialajace na -wszystkie kola:
hamulec reczny — mechaniczny na tylne kota.

Ogumienie o wymiarach : 11 X 20“
Resory — péleliptyczne na przodzie i tyle; na przodzie amorty-
zatory hydrauliczne.

.

Motocykl CSEPEL — 125

Silnik dwusuwowy — 1 cylindrowy, z tlokiem o plaskim den-
ku. Kadlub silnika i skrzynia biegéw stanowiz jednolita caloé.
Uklad korbowy loiyskowany jest w trzech loiyskach kulkowych.
Skrzynia biegéw trzybiegowa z noina diwignia zmiany biegéw.

Rama kolyskowa rurowa spawana i lutowana. Przednie i tylne,  RY¥S. 9 — teleskopowe Zgg"é;siz:;nii fzrszedniego kota motocykla
zawieszenic kél teleskopowe. :
sur PE—— " Siodlo resorowane na‘sprezynach z regulacja w zaleinoéci od
; obcigzenia.
Wymiary ogumienia .o .25 X 19
cigzar brutto ok. . . . . . . 75 kG
szybko§¢ podréina . . . . . 60 km/godz.
szybko$¢ maksymalna bez przeciazenia . 70 — 75 km/godz.
zuzycie paliwa przy szybkoéci pod-
réznej — ok. . : 8 litry na100km.
| wysoko$¢ siedzenia . . . . . 700mm
' Motocykl CSEPEL — 250
Silnik dwusuwowy — 1 — cylindrowy z tlokiem o plaskim denku.
Kadlub silnika i skrzynka biegéw stanowia
Rys. 7 — motocykl CSEPEL 125 , jednolita calosé. Skrzyn.ka_biegé\«‘/ 4-bie-
: gowa, sprzeglo uruchamiane recznie tylko™
. Charakterystyka silnika . przy wlaczaniu pierwszego biegu. Wiacza-
. Stos. sprezamia . . . . . . 65 :1 . ’ nie nastepnych biegdw odbywa sig bez uzy-
objetoé¢ skokowa . . . . . . 125 em® : cia. sprzegla. ) ‘
skok . . . . . .. .. 54 mm Rama kolyskowa rurowa, spawana i lutowana. Przednie i tyl-
¢rednica cyl. . . . . . . . 54 mm < ne zawieszenie kol teleskopowe. . = ’
moc . . . . . . /. . . 45 —=5KM P B
maks. ilo$é obrotéw . .0 . . . 4300 e Charakterystyka silnika. B
Instalacja elektryczna. / Objetos¢ skokowa .. . . . . . 250 cmd
” Iskrownik pradnica 6 V — 25 W akumulator o poj. 7 Ah — skok : & ® B % % @ & 1 3 68 mm
regulator napigcia umieszczony w reflektorze; reflektor z za- ¢rednica cyl. . . . . . . . . . 68 mm

réwka dwuswiatlowa; sygnal elektryczny.” moc . . ... o« . . . . . .; 10=-12°KM

- ]
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Rys. 10 — motocykl CSEPEL — 250

Instalacja elektryczna.
Iskrownik pradnica 6:V — 25 W, akumulator, regulator na-
piccia umieszczony w reflektorze. Reflektor z zaréwka dwu-
$wiatlowa; sygnat elektryczny.
Zbiornik paliwa o poj. 15 litrow.
Hamulce — przedni reczny, tylny nozny; $rednica bebnéw ham.
200 mm.

.Sprzéglo — 1-tarczowe, suche.

Szybkosci — 3 biegi w przéd, 1 tylny.
Dodatkowa przekladnia dajaca w sumie 6 bie-
goéw w przéd i 2 w tyl. ‘

Biegi 1 2 3 Tylny
normalne . .
przelozenie 9,56 139 28,5 11,9 km/godz.
z przckladnig
\ dodatkowa 4,15 5,97 . 12,25 515

6 — wywrotka ts'rpu sDumper ,,DR-50¢

RYys.

Urzadzenie blokujace mechanizm réinicowy, uruchamiane jest
przy pomocy dzwigni umieszczonej przy sicdzeniu kierowcy.

Resorowanic przedniej osi: przy pomocy dwéch resoréw poprzecs-
nych.

Hamulce — dwa niczalezne uklady: jeden nozny mechaniczny
na tylne kola, drugi rgezny dzialajacy na tylne
polosie.

Uktad kierowniczy — kolumna klerowmcy zaopatrzona jest w dwa
kola kierownicze. Siedzenie kierowcy jest obracalne
dookola kolumny kierownicy dla jazdy przodem
i tylem. .

Rys. 11 — silnik i skrzynka biegow motocykla CSEPEL — 250  Kola i ogumienie — wymiary przednich opon 7,50 — 18/8
wymiary tylnych opon 1400 — 24/16
Siodlo typu wahadlowego z regulacja w zaleznoéci od obc1qzcn1a Zbiornik paliwa o poj. 92 litréw.
Wymiary ogumvema 2.50 X 19°. Wymiary i cigzar — .
diugosé 4670 mm
Szybko$é podréina 65 km/goda. szeroko$é . 2160 mm
Szybko$¢ maksymalna bez przeciazenia 100 km/godz. wysoko§é . 1750 mm
zuzycie paliwa przy szybkosci podréimej ok. 3,5 litréw na 100 km rozstaw osi 2350 mm
N rozstaw kot przedmch .. . . 1750 mm
Wywrotka ,,Dumper* — DR-50 rozstaw két tylnych . . . . 1800 mm
ciezar wlasny . . . ., 4820 kG
Silnik — CSEPEL — 418, ze zredukowana moca do 50 KM przy obcigzenie osi przedniej 1930 kG
1500 obr/min, dla latwego rozruchu zastosowane:sa §wie- obciazenic osi tylnej 2890 kG
ce zarowe; rozruch silnika przy pomocy rozrusznika tadowno$é o 5t
elektrycznego. objetos¢ ladunku 3,5 m3
i »Plan  to prawo nieztomne Parstwa budujacego . socjalizm. Wykonanie
zadar planowych to najwyzszy obowiqzek kazdego robotnika, technika, inzyniera,

kierownika. Obowiqzek ten musi utrwali¢ sie w Swiadomoéci kazdego z nas jako

prawo, ktérego nie wolno tamad“.

BOLESEAW BIERUT
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OGOLNE ZASADY PRZEPROWADZANIA BADAN DROGOWYCH

Ogélne zadania badari drogowych. Rola badar drogowych w ramach badast kwalifikacyjnych, ktére obejmujq
etapy opracowania charakterystyki technicznej pojazdu, charakterystyki eksploatacyjnej oraz okreSlenia trwaloéci
pojazdu. Podstawowe cechy badari drogowych, koniecznoié prawidlowego ich planowania oraz potrzeba stosowania
jednolitych. zasad ich przeprowadzania. Przyjmowanie pojazdéw do badai oraz znaczenie naleiytej znajomoici ich
stanu wykonania. Rola kontroli technicznej doSwiadczalnego warsztatu w okresleniu zgodnoici wykonania prototypu
z wymaganiami i zalozeniami konstrukiora. Potrzeba i znaczenie prawidlowego planowania badari drogowych.
Obsluga techniczna i naprawy badanych pojazdéw jako S$rodek dla kontroli i utrzymania naleiytego stanu technicz-
nego pojazddéw oraz jako przedmiot badan. Wspdludzial doswiadczonych kierowcéw w usprawnieniu badanego sprze-
tu.. Dokumentacja dotyczqca przebiegu i wynikow badasi: karty pomiarowe, tasmy i krqiki samopiszacych aparatéw po-
miarowych, driennik pojazdu oraz ksiqika badani pojazdu. Wymagania naleiytego stanu aparatury pomiarowej i kon-
‘trolnej. Zasady wyboru tras oraz drogowych odcinkéw do przeprowadzania badar. Zasady przeprowadzania préb zuiy-
cia paliw oraz kontroli zuzycia paliwa przez.caly okres badah. Kontrola stanu pojazdu przed poszczegélnymi po-

miarami i probami. .
Rola i zadania badan drogowych

Drogowe badania samochodéw i motocykli stanowia jeden
z podstawowych zakreséw prac placéwek badawczych przemystu
motoryzacyjnego oraz resortu transportowego. S one podstawa
dla okresowych badaf kontrolnych oraz wszystkich rodzajow
kwalifikacyjnych badan, dotyczacych kompletnego sprzetu mo-
torowego. Sa réwniez bardzo cenne przy wielu technicznych ba-
-daniach poszczegblnych zespoléw lub mechanizméw pojazdu.

Drogowe badania nie ograniczaja si¢ wylacznie do przepro-
wadzania préb i pomiaréw poszczegdlnych technicznych wia$ciwo-
§ci pojazdu jak: maksymalna szybkoéé¢, zdolno§é pokonywania
wzniesien, zdolno§é rozpedzania (przyspieszenie) na poszczegdl-
nych biegach, skuteczno$¢ hamowania, jednostkowe zuzycie pali-
wa itp., ale maja réwniez na celu wszechstronne zhadanie ogél-
nych ruchowych i eksploatacyjnych cech' pojazdu. Odpowiednio

postawione badania drogowe pozwalaja z wieksza dokladnobcia-

1 w krétszym czasie rozpoznaé te cechy, niz mialoby to miejsce
w przypadku obserwacji pojazdéw w warunkach normalnej pracy
eksploatacyjnej.

Role, jaka odgrywaja te badania, charakteryzuje najlepiej za-
kres petnych kwalifikacyjnych badadn pojazdéw samochodowych.
Zgodnie z wymaganiami opracowywanej obecnie przez BKP Mot.
normy, dotyczacej ogélnych zasad badafi pojazdéw mechanicznych,
badania kwalifikacyjne obejmuja nast¢pujace trzy etapy:

1 — etap opracowania technicznej charakterystyki pojazdu
2 — etap opracowania eksploatacyjnej charakterystyki po-
jazdu

3 — etap badania trwatlo§ci pojazdu

Na pierwszy etap skladaja sie: analiza i opis konstrukcji po-
jazdu, pomiary wielkoéci okreflajacych rozmiary i ciezar po-
jazdu, rozklad naciskéw na kola i osie, widoczno$é z miejsca kie-
rowcy, zwrotno$¢, kinematyczna charakterystyka zawieszenia oraz
mechanizmu zwrotnego itd. Naleia tu réwniei badania ruchowe,
majace na celu pomiar wspomnianyc¢h poprzednio technicznych

. wlaSciwosci pojazdu oraz oceng zachowania sie pojazdu w. rdi-
nych warunkach drogowych, ocene latwosci i pewnoéci postugi-
wania si¢ mechanizmami prowadzenia jak: uklad kierowniczy,
uklad hamulcowy, urzadzenia sterujace silnik, sprzeglo i skrzynki
przekladniowe itd. Biorac pod uwage przebieg potrzebny do-do-
tarcia i wyregulowanie nowego pojazdu, oraz przebieg potrzeb-
nych na wykonanie préb ruchowych i pomiaréw, calkowity prze-
bieg pojazdu w czaste pierwszego ctapu badan kwalifikacyjnych
wynosi przecigtnie od 3000 do 4000 km. .

Drugi etap badaf kwalifikacyjnych ma na celu ocene tech-
nicznej i ekonomicznej przydatnosSci pojazdu do okreSlonych za-
dah ceksploatacyjnych. Polega on na przeprowadzaniu prébnych
jazd odpowiednio obciazonego pojazdu po okrelonych trasach,
przy réznych zadanych warunkach jak: réine szybkoSci, réiny
sposdb prowadzenia, jazdy nocne, jazdy w.szczegdlnie niesprzyja-
jacych warunkach’ atmosferycznych itp.

W toku tych badant oceniane sa:

a — wielko§¢ i wydajnoéé pracy przewozowej

b — techniczna i eksploatacyjna szybkoéé

¢ — zuzycie materialéw pednych i opon

d — niezawodnoéé w pracy i stopien gotowosci technicznej

e — naklad czasu, materialéw i kosztu potrzebnych na obstu-

ge techniczna i naprawy biezace
— stopiefi trudno§ci wykonywanej czynnoéci obslugi tech-
nicznej i biezacych napraw

g— stopieh trudnofci pracy kierowcy i jej warunki

h — sgopigﬁ zachowania przez pojazdy swych wladciwobci
chhmcznydh_i ruchowych w miar¢ wzrastajacego prze-
1egu '

i — jako§¢ i miezawodnoéé dzialania specjalnych urzadzen
i mechanizméw. -

- Naleézyta ocena wymienionych cech i wlaéciwoéci wymaga doéé
znacznego przebiegu, tak ie w kofcu drugiego etapu kwalifika-
cyjnych badan, ogélny przebieg pojazdu osiaga wielko§é rzedu
10000 do 12 000 km. ‘

Zadaniem trzeciego, ctapu badan kwalifikacyjnych jest stwier-
dzenie, po jakich przebiegach i w jakich warunkach wysteouje
zniszczenie poszczegblnych czedci, badz tez takic ich zuzycie, kto-
re wymaga naprawy mechanizmu lub zespolu. Badania tego eta-
pu polegaja na przeprowadzaniu oméwionych poprzednio préb-
nych jazd na tak dlugim przebiegu, az wystapi koniecznoéé prze-
prowadzenia gléwnej naprawy calego pojazdu w rozumieniu od-
powiednich przepisow M.T.D. i L. Catkowity przebieg pojazdu
przy zakoficzeniu trzeciego etapu badaf kwalifikacyjnych osiaga
zazwyczaj 80 000 do 150 000 km. W toku badan trwaloéci pojazdu,
poza oceng wlaéciwosci i cech badanych juz w czasie drugiego
etapu badan kwalifikacyjnych, analizowane i obserwowane sa
nastepujace zjawiska i zagadnienia:

a — szybko§¢ zuzywania si¢ wspélpracujacych czeéci

b — dopuszczalne granice zuzywania sig¢ wspdlpracujacych

czeSci i kryteria konieczno$ci ich wymiany i naprawy

¢ — naklad czasu, robocizny i materialéw potrzebnych-na na-

prawy planowe wykonywane w toku badan

d — stopien technicznej trudno$ci wykonywania czynnofci na- -
praw planowych. ) N :
e — zachowanie si¢ w pracy naprawionych czebci

f — ogélna ekonomiczno$é eksploatacji pojazdu

Podkreéli¢ nalezy, e w toku drugiego i trzeciego etapu badan
kwalifikacyjnych, co okre§lony czas — mp. po kaidym przebiegu
5000 do 6000 km przeprowadzane powinny by¢ pomiary gléwnych
ruchowych wiaéciwoéci pojazdu jak np. szybko$¢, zdolno$é prazy-
spieszania, skuteczno$¢ hamowania. Préby takie maja na celu

- slwierdzenie, w jakim stopniu w miare wzrastajacego przebiegu

i ogblnego zuiycia sig, pojazd zachowuje swe charakterystyczne
wla$ciwoéci ruchowe. . ]

Réwniez bardzo istotna rzecza jest przeprowadzanie l_mdaﬁ
drogowych réwnoczeénie nad kilkoma egzemplarzami pojazdu.
Poszerza to znaczenie zakres i wnikliwo$é badan oraz zwigksza sto-
pieh pewho$ci uzyskania wynikéw. '

Krétki ten przeglad najwainiejszych zastosowah badaf dro-.
gowych, pozwala zwréci¢ uwagg na kilka istotnych zwigzanych
z nimi zagadnief.

Po pierwsze — badania drogowe sa jedynymi prébami, kt6-
re spelniaja postawione zadania i nie moga by¢ w pelni zasta-
pione innym rodzajem préb. Stwierdzenie to bynajmniej nie um-
niejsza roli i zadah stacyjnych préb i badah czefci oraz zespo-
léw na stanowiskach prébnych — jednak tylko badania drogowe
lub eksploatacyjne moga daé wlaSciwa baz¢ poréwnawcza dla préb
stacyjnych. . -

" Po drugie — badania drogowe z samej istoty sa dlugotrwa-
le, pochlaniaja duzo pracy i .sa kosztowne.

Po trzecie — badania drogowe dotycza calego pojazc.iu' i'ob_cj-
muja réwnoczeénie obserwacje i analize wielu zagadnief i zja-
wisk. .

‘Wiszystkie te okolicznoci wymagaia, zeby planowanie, orga-
nizacja badaf drogowych oraz metody ich przeprowadzania, po-
stawione byly na poziomie zapewniajgcym ugyskame wyczerpuja-
cych oraz pewnych i poréwnywalnych wynikéw, przy jak naj-
mniejszym nakladzie §rodkéw. .

Konieczne jest réwniez stosowanie jednolitego sposqbu po-
stepowania przez- wszystkie placéwki badawcze. Takie jednolite
zasady dotyczdq przede wszystkim techniki przeprowadzania po-
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szczegélnych préb, ogélnego postepowania z badanymi pojazda-
mi, oraz sposobu prowadzenia dokumentacji, dotyczacej przebiegu
i wyniku badan.

Przyjmowanie pojazdéw do badan
Wytyczne postepowania z badanymi pojazdami wynikaja z fak-

tu, ze same préby drogowe sa tylko $rodkiem sluzacym do roz-
strzygniecia i zbadania mozliwie duzej liczby réznych zagadnien

technicznych. Badany pojazd jest w swej istocie jakby ,rucho-.

mym laboratorium” w zwiazku z czym, dokladna i1 stala znajo-
mo$é jego technicznego stanu jest niezbedna dla wlaSciwej oceny
wynikéw poszczegélnych préb i pomiardw.

Bardzo wainym momentem jest juz samo przyjecie pojazdu
do badan. Placdéwka rozpoczynajaca badanie powinna zupelnie
dokladnie zdawaé sobie sprawe, jaki jest stan obiektu przyjmo-
wanego do badan. Wytwoérca obowiazany jest dolaczyé, do prze-
kazywanego do badan pojazdu, wszystkie atesty odbiorcze kon-
troli technicznej. Niemniej wskazane jest przeprowadzenie przy
jego przyjmowaniu wszystkich préb przewidzianych technicznymi
warunkami odbiorczymi dla danego sprzetu. Placéwka badawcza
powinna by¢ _réwnoczeénie zaopatrzona w odno$na kompletng
dokumentacje konstrukcyjna jak: rysunki, listy czeSci, listy ma-
terialowe, wykazy zmian, wedlug ktérej zostal wykonany pojazd
przekazany do badan.

Szczegblnie waine jest przekazanie pelnej dokumentacji- kon-
trolnej w przypadku podejmowania badan prototypu, wykona-
nego przez warsztat do$wiadczalny. W przypadku gdy warunki
wykonania w do§wiadczalnym warsztacie wymagaly odstepstw od
rysunkéw — odstepstwa takie winny byé zaakceptowane przez
konstruktora i uwidocznione w dokumentacji kontrolnej. Przy
okazji warto tu zaznaczyé, ie przy wykomywaniu prototypu nie
jest konieczne w pewnych przypadkach scisle zachowanie po-
danych na rysunkach tolerancji poszczegélnych wymiaréw, z za-
strzezeniem, ze podane na rysunkach rodzaje pasowan dla wspéi-
pracujacych czesci beda bezwzglednie zachowane. Rzeczywiste wy-
miary wykonania powinny byé odnotowane w atestach odbioru,
aby w przypadku badan trwaloéci lub zuzywalnoéci, placéwka ba-
dawcza nie musiala we wlasnym zakresie ponownie przeprowadzaé
pomiaréw wielkoéci wyjsciowych.

W przypadku przeprowadzania kwalifikacyjnych badan pro-
totypu celowe jest réowniez udostepnienie placéwce badawczej
caloéci obliczen przeprowadzonych w czasie opracowania kon-
. strukcji oraz przekazanie wytycznych i dezyderatéw Biura Kon-
strukcyjnego w sprawie wymaganego kierunku i zakresu badan.

/

Planowanie badan drogowych

Dlugi okres trwania badah drogowych, réinorodno§é warun-
kéw, w ktorych beda sie one odbywaé, szeroki zakres zagadnien,
podlegajacych obserwacji i analizie — wszystko to wymaga bar-
dzo starannego i szczegblowego ulozenia planu. Plan taki staje
si¢ znowu podstawa do ulozenia $cistego harmonogramu prac, za-
pewniajacego szybkie i sprawne przeprowadzanie calo$ci badan
oraz przygotowanie zawczasu i skoncentrowanie potrzebnych §rod-
kéw, urzadzen, aparatury.

Opracowanie planu badan drogowych wymaga starannego
przemys$lenia wszelkich okolicznosci, ktére moga si¢ nawet mie-
spodziewanie wyloni¢ w toku badai. Nalezy podkreélié,-ze w mia-
r¢ postepu badan wyniki poszczegélnych préb powinny byé od ra-
zu biezaco analizowane i konfrontowane z ulozonym na poczatku
planem ich przebiegu. Taka natychmiastowa analiza moze w nie-
ktérych przypadkach wskazaé celowo$é¢ zmiany lub uzupelnienia
pierwotnego planu. Wystrzegal sie¢ jednak nalezy zbyt pochopne-
go odstepowania od wytyczonej na poczatku linii, poniewaz mo-
ze to doprowadzi¢ nie tylko do dezorganizacji badan i przewle-
kania si¢ ich w czasie, ale nawet do zupelnego wypaczenia caloéci
badan i zmarnowania duzego wkladu pracy i $rodkéw.

Wzgledy ckonomiczne, a zwlaszcza wysoki koszt samych po-
jazdow, ktore w toku badah drogowych ulegaja znacznemu zu-
zyciu, a nawet zniszczeniu, nakazuja w ramach jednej serii badan
kilka réinych zadan podstawowych.

Uklad planu takich badah wymaga jednak szczegélnie staran-
nego opracowania, aby préby dotyczace poszczegélnych zagadnien
nie kolidowaly ze soba lub wzajemnie nie oddzialywaly na siebie.

Na zakonczenie tego punktu podkresli¢ nalezy z calym na-
ciskiem, ze niedostateczna wnikliwoéé przy ukladaniu planu, prze-
oczenia istotnych okolicznoici, niedociagniecia w stwierdzeniu
wyjsciowego stanu przyjctego do badan pojazdu lub co naj-
gorsze — zbyt pospieszne rozpoczynanie badah bez jasnego pla-
nu — z reguly prowadza do zmarnowania duzego wkladu $rod-
kéw i pracy. Wyniki takich badan nie pozwalaja na wyciagniecie
zadnych okreslonych wnioskéw, poniewai pozbawione sa jasnej
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bazy poréwnawczej lub sa ze soba zupelnie nie skoordynowane.
Niedociagnigcia takie z calag wyrazistoécia moga wystapié juz
w czasie badan; przewaznie jest juz. jednak za pdino, by napra-
wié biedy i odrobié to, co nalezalo i moina bylo wykonaé tylko
na samym poczatku.

Obsluga techniczna i naprawy badanych pojazdéw

Nastepnym  podstawowym  zagadnieniem  organizacyjnym
i technicznym przy drogowych badaniach jest zapewnienie nalezy-
tego 1 systematycznego przeprowadzania obstugi technicznej i na-
praw badanych pojazddow.

Wiasciwa obsluga techniczna i planowe naprawy pozwalaija
w sposéb ciagly - kontrolowaé i utrzymywaé¢ na nalezytym po-
ziomie stan techniczny badanych pojazdéw, dzieki’czemu zostaja
zapewnione wlaéciwe warunki préb oraz okre$lona jest baza, do
ktérej moga byé odnoszone wyniki przeprowadzanych pomiaréw.

Brak znajomo$ci technicznego stanu badanego pojazdu nie
pozwala na wlaéciwg interpretacje uzyskanych wynikéw préb,
a niezauwazone niedomagania lub usterki pojazdu moga zupelnie
wypaczy¢ otrzymywane wyniki i skierowaé cale badania na fal-
szywe tory.

Z drugiej strony przy nalezytym postawieniu i zaplanowaniu
badah drogowych, same czynno$ci obstugi technicznej i napraw,
stanowia rowniez przedmiot badan. Zwrécilem juz na to uwage
poprzednio omawiajac zakres drugiego i trzeciego etapu badan
kwalifikacyjnych.

Placéwka badawcza powinna wiec posiadaé odpowiednio wy-
posazong stacj¢ obslugi i warsztat naprawczy, a praca tych ko-
moérek powinna byé zorganizowana w sposdb zapewniajacy nie
tylko prawidlowe pod wzgledem technicznym wykonanie czynno-
$ci obstugowych i naprawczych, ale réwniez dostatecznie” wnikliwa
ich analize. Powinna ona obja¢: niezawodno$¢ i trwalo$é pojazdu,
przyczyny powstajacych zuzyé i uszkodzen, mozliwoéci wyelimino-

" wania istniejacych wad i usterek przez wprowadzenie zmian i po-

prawek konstrukcyjnych lub technologicznych. Pracownicy tych
komérek powinni zdawaé sobie sprawg, ze wymagane od nich jest
nie tylko fachowe wykonanie czynnosci obstugowych i napraw-
czych ale réwniez wziecie czynnego udzialu w przeprowadzanych
badaniach.

W utrzymaniu wla$ciwego stanu technicznego badanych po-
jazdéw maja znaczny udzial kierowcy do$wiadczalni — z reguly
o duzych kwalifikacjach technicznych. Jak wykazuje do$wiadcze-
nie w pewnych przypadkach moze zachodzi¢ niebezpieczefstwo, ze
kierowcy tacy na wlasng rek¢ beda wprowadza¢ drobne zmiany
regulacji czy nastaw, badZ tez drobne zmiany konstrukcyjne, za-
pewniajace polepszenie osiagéw i wlasciwoéci pojazdéw. Z dru-
giej réwniez strony, kierowcy ci, dzigki duzej rutynie, moga so-
bie doskonale dawaé rade i osiagna¢ dobre wyniki pojazdu, po-
mimo, ze posiada on pewne wady, utrudniajace prowadzenie —
np. niezbyt dobrze dzialajacy uklad kierowniczy, kapryéne hamul-
ce, trudna i klopotliwa zmiana biegéw itp. Wady takie nieraz
nieistotne dla dobrego kierowcy, moga przyczyni¢ wiele klopo-
téw kierowcy o stabszych kwalifikacjach. Kierowcy do$wiadczalni
powinni wiec byé naleiycie pouczeni, ze zadaniem ich jest nie
tylko wykrecenie tylu a tylu kilometréw oraz sprawne wykonanie
takich lub innych jazd, ale przede wszystkim ,badanie’ pojazdu
i wnoszenie do materialu informacyjnego, z przebiegiem badan,
wszystkich swoich spostrzezef, obserwacji i pomystéw usprawnia-
jacych. Nie moze byé poczytane za zastuge kierowcy, ze potrafi
sobie daé rade np. z kapry$Snymi hamulcami nie informujac o tym
— ale obowiazkiem jego jest zwrécenie uwagi na te kapry$nosc
i poméc w jej usunieciu. Zmiany regulacji i nastaw lub drobne
poprawki i zmiany nie moga pozostawaé przypadkowa ,,zawodo-
wa tajemnica’ kierowcy. Powinny one by¢ zgloszone i przeanali-
zowane i dopiero wtedy moga byé uznane jako pozytywny i nie-
raz twérczy udzial kierowcy w usprawnieniu badanego pojazdu.

Przy ukladaniu planu jazd w ramach badan drogowych, powi-
nien byé opracowany réwniez szczegélowy plan okresowych prze-
gladéw technicznych i planowych napraw. W przypadku badania
pojazdu, dla ktérego istnieja fabryczne instrukcje obstugi i na-
praw — plan taki nalezy opracowaé w ovarciu o te instrukcje.
Gdy badany jest nowy typ pojazdu, dla ktérego instrukcji takich
jeszcze nie ma — plan i zakres obstugi technicznej nalezy opra~’
cowal opierajac si¢ na ogélnych przepisach i zarzadzeniach
M.T.D.iL. lub na instrukcjach dotyczacych analogicznych pojaz-
déw. Plan taki moze byé ulozony z my$la przeprowadzania ba-
dan réwniez i nad tym, jaki sposob obstugi technicznej i napraw
jest najbardziej odpowiedni dla~badanego typu. Wyniki osiggnigte
z takich badaf staja si¢ podstawa do opracowania instrukcji fa-
brycznych oraz do opracowania konstrukcjiwurzadzen i narzedzi
potrzebnych do obstugi. +
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Dokumentacje dotyczace przebiegu i wynikéw badan

Dlugi okres trwania wiekszoéci badan drogowych, duza iloé
réznych préb i pomiaréw, réznorodnoéé zagadnien obserwowanych
i analizowanych w toku badan, jak réwniez stosunkowo duza licz-
ba pracownikéw bioracych udziat w badaniach — _wszystkle te
okolicznoéci wymagajg bardzo starannego prowadzenia dokumen-
tacji zwiazane] z przebiegiem i wynikiem badaf. )

Wrynikéw poszczegélnych préb lub pomiaréw nie wolno zapi-
sywaé w postaci fragmentarycznych notatek na dowolnych kartegz:
kach lub w przygodnych zeszycikach. W ciagu paru dni, dopoki
wrazenia z przeprowadzonych préb sa $wieze w pamigci, notatki te
sa jeszcze zrozumiale dla pracownika, ktéry przeprowadzal pro-
by. Po paru jednak tyeodniach lub miesigcach, fragmentaryczne
notatki z wynikami traca sens i nie moga by¢ traktowane jako
dokument odzwierciedlajacy przebieg badan.

Dla typowych pomiaréw i préb powinny byé wprowadzone
znormalizowane ,karty pomiarowe”, Pozadane jest oprawienie
blankietéw tych kart w blok, a wyniki préb i pomiarow, od,czyt}f-
wane przez pracownika prowadzacego badapia, powinny by¢ wpi-
sywane atramentowym oléwkiem lub przebltkoyvym piérem przez
kalke. Oryginat karty pomiarowej wyrywany jest z bloku i do-
laczany do dokumentacji badawczej danego pu_1a§du, a kopia
pozostaje w bloku, ktéry jest na stale przydzielony jednemu pra-
cownikowi lub do danego stanowiska badz urzadzenia pomiaro-
wego. Taki tok postepowania zabezpiecza przed ,zaginigciem wy-
nikéw* lub przed ewentualnym poprawieniem, badZz ,naciaga-
niem‘ wynikéw. ) )

Kaida karta pomiarowa powinna byé oznaczona indywidual-
nym numerem i data sporzadzenia oraz podpisana przez pracow-
nika, ktéry przeprowadzal pomiary. Poza samymi zapisami od-
czytébw wskazaf przyrzadéw pomiarowych, odnoszacych sig bez-
poérednio do przeprowadzanych préb, karta pomiarowa powinna
poza tym zawieraé wyczerpujace dane dot’ycza‘ce badanego po-
jazdu i jego technicznego stanu w czasie prob (np. regulacja gaz-

nika lub zaplonu, stan obciazenia, ci$nienie powietrza w opo- -

nach itp., jak réwniez dane dotyczace miejsca i \yarunk()wlprzef
prowadzania préb, ktére moga miet bezposredni lub posredni
wplyw na przebieg préby (np. rodzaj i stan nawierzchni, pogoda,
pora dnia, temperatura wody w chlodnicy, temperatury oleju
itp.).

P)\N przypadku zastosowania przy badaniach aparatu samoczyn-
nie rejestrujacego wyniki i przebieg préb — np. samopiszacy
przyspieszeniomierz lub ,piate kolo“ rejestrujace przcbyte} dro-
ge, szybko$é i czas — odcinki rejestracyjnej tasmy lub tez reje-
stracyjne krazki, odnoszace si¢ do danych badan, powinny byt
oznaczone indywidualnym numerem i data, zaopatrzone w znal}l
lub numery, okreélajace fragmenty zapiséw, ktére odnosza sig
do poszczegblnych pomiaréw. Dla kazdego krazka lub odcinka
ta$my powinna by¢ sporzadzona ,metryka® oznaczona tym samym
numerem i zawierajaca wszystkie ogélne dane dotyczace przebie-
gu préb, analogicznie do omoéwionej poprzednio’karty pomiaro-
wej, jak réwniez wyjaénienie dotyczace poszczegélnych fragmen-
tow 1 zapisdw.

Karty pomiarowe oraz rejestracyjne taémy lub krazki wraz
z ich metrykami sa podstawowymi dokumentami. Na ich pod-
stawie dla poszczegblnych kart lub tez dla pewnych serii lub
grup kart pomiarowych, badz kart rejestracyjnych powinny by¢
sporzadzane (réwniez indywidualnie numerowane) ,karty prze-
liczeniowe® i kontrolne wykresy, na ktérych przeprowadzane jest
‘opracowanie wynikéw préb. Polega ono przede wszystkim na prze-
liczeniu «dla kazdego ,,pomiarowego punktu” wpisanych na po-
miarowej karcie wskazah przyrzadéw lub tez zarejestrowanych na
ta$mie wielko§ci na wynik, charakteryzujace dana prébe. Na przy-
klad przy zdejmgwaniu charakterystyki zuiycia paliwa w funkcji
szybko$ci jazdy, ma karcie pomiarowej notuje sig czas przeJaz‘du
pomiarowego odcinka oraz ilo§¢ centymetréw szeécian}ych zuzy-
tego paliwa — natomiast przy opracowywaniu wynikéw oblicza
si¢ szybkoéé jazdy w kilometrach na godzine oraz zuizycie w li-
trach na 100 km. Majac wyliczone warto§ci dla poszczegélnych
punktéw pomiarowych, przeprowadza sig nastepnie graficznie lub
analitycznie interpelacje uzyskanych wynikéw i na karcie prze-
liczeniowej wpisuje sie wyposrodkowane wartosci dla badanej
funkcjonalnej zaleinoéci oraz oblicza S$rednie wartqém’ bledéw,
charakteryzujace dokladnoéé przeprowadzonych pomiaréw i ich
wynikéw. ) )

Systematyczne sporzadzenie pomiarowych i przglmzemowycb
kart mie wyczerpuje jeszcze zagadnienia dokumentacji badawczej.
Dla kazdego badanego pojazdu powinny byé poza tym biezaco
prowadzone dwie kontrolne ksigzki o numerowanych stronicach:

1. Dziennik pojazdu. : '

2. Ksiazka badah pojazdu. - -

- Dziennik towarzyszy zawsze pojazdowi przy wszystkich ja
zdach i prébach i na jego kartach kierowca lub pracownik pro-

wadzacy badania, biezgco wpisuje wszystkie okolicznoéci zwiaza-
ne z ich przebiegiem. Codziennie nalezy wpisywaé:

a — stan licznika przy wyjezdzie, przy powrocie, przy prze-
jezdzie przez wyznaczone lub charakterystyczne punkty
trasy

b — czas wyjazdu i powrotu oraz czasy przejazdu przez wy-
znaczone lub charakterystyczne punkty trasy, czasy za-
trzymania si¢ na drodze, ponownego odjazdu itp.

¢ — opis przeprowadzanych pomiaréw, utrzymywanej szyb-
ko$ci jazdy, przebytej trasy, obciaienia pojazdu, wyko-
nanej pracy przewozowej itp.

d — numery sporzadzonych kart pomiaréw

e — temperature, ci$nienie barometryczne, kierunek i sile wia-
tru, opady, widoczno$é, stan nawierzchni i jej pokrycie
itp. ’

f — warunki i nasilenie ruchu drogowego i ulicznego

g — iloé¢ pobranych, wlanych lub zwréconych olejéw sma-

rowych i paliwa’

h — oceng dzialania poszczegélnych mechanizméw i zespoléw

i zachowanie si¢ calego pojazdu -
k — niedomagania lub uszkodzenia, ktére wystapily w drodze
i sposéb ich usuniecia

1 — okoliczno§ci i przebieg ewentualnych wypadkéw drogo-

wych i spowodowane nimi uszkodzenia.

O ile na stacji obstugi placdwki badawczej nie s prowadzone
jednolite znormalizowane ,karty obslugi®, to wéwczas w Dzien-
niku Pojazdu nalezy réwniez wpisywaé przeprowadzone czynnoSci
obstugi, wyniki przegladéw technicznych oraz zuiyta robocizng
i materialy.

Ni¢ ma potrzeby wprowadzania w Dzienniku specjalnych ra-
bryk do zapiséw i mozna wpisujacym pozostawié swobode dosto-
sowywania si¢ do réinych okolicznosci. Niemniej jednak nalezy
ich wdrozy¢ do doktadnosci i sumicnnobci zapiséw, poniewaz od
tego zalezy pewno$é i tatwosé interpretacji wynikéw badahn. Wpi-

-sy z kazdego dnia powinny by¢ podpisane przez pracownika od-

powiedzialnego w danym dniu za pojazd, a dodatkowe ewentual-
ne wpisy dotyczace obslugi techmicznej lub biezacych napraw po-
winny by¢ podpisane przez pracownika odpowiedzialnego za wy-
konanie tych czynnoéci.

Dziennik prowadzony jest tylko w tych dniach, w ktérych
pojazd badany odbywa jazdy lub podlega przegladom. Nato-
miast przez caly okres przebywania pojazdu na badaniach w da-

mej placodwce prowadzona jest dla niego ,Ksiazka Badah”, ktéra

jest podstawowym dokumentem odzwierciedlajacym caly przebieg
badan. Na wstepie powinny by¢ w niej wpisane wszystkie formal-
ne okolicznoéci zwiazane z podjeciem badan, jak udzielenie zlece-
nia, cel i zadania badan, dane dotyczace planu badan, ewidencja -
protokétéw zdawczo-odbiorczych sprzetu i przekazanych z nimi
atestéw i dokumentéw Kontroli Technicznej, nazwiska pracow-
nikéw wyznaczonych do przeprowadzania badan itp.

Na dalszych stronicach, w specjalnie do tego wyznaczonych
rubrykach, wpisywaé nalezy kazdego dnia dane dofyczace:

a — stanu licznika, przebieg pojazdu oraz zuzycie paliwa
i smaréw .
b — rodzaj przeprowadzonych pomiaréw, badah jazd lub

innych prac dotyczacych calego pojazdu lub tez oddziel-
nie badanych zespoldw i czgéci (np. badanie silnika na
hamowni, badanie hamulcéw na specjalnym stanowisku
prébnym) wraz z ewidencja numeréw kart pomiarowych
i kart przeliczeniowych

¢ — stwierdzonych niedomagan i uszkodzen wraz z podaniem
znanych lub przypuszczalnych ich przyczyn

d — uszkodzen, napraw i wymiany ogumienia

e — wykonanych czynnoéci obstugi technicznej i wynikéw

przegladéw technicznych wraz z podaniem nakladu ro-
bocizny i materialéw oraz ewidencje¢ odpowiednich kart

f — wykonanych napraw. !

Wpisy do Ksiazki Badan dokonywane sa na podstawie Dzien-
nika Pojazdu, Kart Obstugi i Kart Napraw oraz innych doku-
mentéw sporzadzanych przez poszczegblne pracownie, a zwigza-
nych z badaniami danego pojazdu lub jego zespolu. Dokonywane
wpisy powinny stanowié systematyczny wyciag z tych dokumentéw
oraz wyczerpujace zestawienie potrzebnych danych dla kontroli
wykonania planu badan, oraz odtworzenia ich przebiegu jak i dla
przeprowadzenia oceny eksploatacyjnych wlaéciwoéci pojazdu,
jego niezawodno$ci i trwalosci.

Na koficu w Ksiazce Badan naleiy wpisaé wszystkie formalne
okolicznoéci zwiazane z zakonczeniem badafh, z opracowaniem
i przeslaniem ogdlnych lub cze§ciowych sprawozdah i orzeczef,
ewidencja protokéléw zdawczo-odbiorczych lub innych doku-
mentéw i dowodéw rzeczowych, dotyczacych dalszego przezna-
czenia lub przechowywania danego pojazdu lub jego czebci.

Oméwione powyiej zagadnienia badawczej dokumentacji wy-
daé sie moga niektérym na pierwszy rzut oka zbedna formalisty-
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ka i biurokratyzmem. Tak jednak nie jest i zdobyte dotychczas
przez nasze placdwki badawcze do$wiadczenie wykazalo, ze za-
niedbania systematycznego prowadzenia dokumentacji bardzo obni-
zyly warto§é niektérych badan. '

Aparatura pomiarowa i kontrolna

Jednolite zasady techniki przeprowadzania poszczegélnych
préb i pomiaréw uymowane s w odpowiednich normach i mstruk-
cjach. Niezaleznie od tego istnieje szereg zasad ogélnych obo-
wigzujacych przy przeprowadzaniu préb drogowych.

Podstawowe 1 oczywiste jest wymaganie uzywania do préb
aparatdw i urzadzeh pomiarowych bedacych w nalezytym stanie
technicznym, sprawdzonych i wycechowanych. Dla kazdego apa-
ratu i urzadzenia powinna by¢ prowadzona metryka, w ktorej
wpisywane sg wyniki kazdej kontroli lub regulacji oraz dane
dotyczace dokladnoéci wskazah. Organizacja kontroli takiej ba-
dawczej aparatury moze by¢ oparta na zasadach stosowanych
przy kontroli urzadzen pomiarowych w wytwérniach,

Pojazdy mechaniczne wyposazone sa z reguly w szereg wska-
nikéw, jak szybkosciomierz, liczmk kitometrow, termometr wody,
wskaznik ciénienia oleju, wskaznik poziomu paliwa, wskazniki
elekiryczne itp. Handlowa doktadnoéé tych wskaznikéw, spo-
$réd ktoérych wiele pozbawionych jest skali i stanowi tylko syg-
naly w postaci kontrolnych lampek, wystarcza kierowcy dla ogol-
nej kontroli warunkéw jazdy oraz pracy silnika i instalacji elek-
trycznej, ale nie pozwala na ich stosowanie jako aparatury po-
miarowe] podczas badan. Przeciwnie — w toku wielu badan na-
lezy wiasnie sprawdzi¢ dokladno$é ich wskazan i ogélna nieza-
wodno$é dzialania. Badany pojazd powinien wigc byé wyposazo-
ny w dokladne wskazniki uzupeiniajace jego normalne wyposa-
zenie. Wskazane jest przede wszystkum zainstalowanie dokfad-
nych odlegto$ciowych termometréw temperatury wody przy wlo-
cie i wylocie z silnika ‘oraz temperatury oleju w misce olejowej
i w skrzynkach przekladniowych. Przydatnymi sa réwniez ma-
nometr ci$nienia oleju oraz dokladny amperomierz wskazujacy
prad ladowania lub wyladowania baterii akumulatoréw.

Przy niektorych badaniach celowe jest zainstalowanie doklad-
nego obrotomierza wskazujacego szybko§é obrotéw silnika. Nato-
miast zainstalowanie jakich§ specjalnych szybko§ciomierzy
zbg¢dne. Przy poszczegolnych prébach szybko§é okre§lana jest do-
kladnie przez pomiar czasu przejazdu pomiarowego odcinka, lub
na podstawie zapiséw specjalnych aparatow w rodzaju ,piatego
kota“. Natomiast normalny szybko§ciomierz pojazdu w wielu
przypadkach stuzy kierowcy dla ogélnej kontroli i utrzymywania
szybko$ci zadanej przy poszczegblnych prébach lub jazdach.
W zwiazku z tym na poczatku badah naleiy przeprowadzi¢ ce-
chowanie szybko§ciomierza, jak réwniez i licznika kilometréw.

Bardzo wskazane jest zainstalowanie na badanych pojaz-
dach zegarowych aparatéw rejestrujacych przebieg jazdy — na
przyklad znanych aparatéw firmy Kienzle. Zapisy na rejestruja-
cych krazkach takich aparatéw, stuza nie tylko do kontroli dokiad-
nego i sumiennego wykonywania przez kierowcéw zaleconych
im zadan, ale daja réwnoczeénie bardzo cenny materiat informa-
cyjny dla oceny ruchowych i eksploatacyjnych wlasciwosci po-
jazdu oraz zdolno$ci i umieje¢tnosci kierowcy. Pozwalaja one na
przyklad ocenié, w jakiej mierze réwnomierno$é szybkoéci jazdy
wplywa na zuzycie paliwa, lub tez w jaki sposéb stan obcigzenia
pojazdu, rodzaj nawierzchni oraz warunki ruchu na drogach i na
ulicach miasta odbijaja si¢ na poziomie i réwnomiernoéci szybko-
§ci jazdy.

Trasy i prébne odcinki drég

Ze wzgledu na poréwnawczy charakter wynikéw drogowych ba-
dan, bardzo waine jest jednoznaczne okre§lenie, gdzie i na ja-
kich drogach zostaly one przeprowadzone. Niedopuszczalne jest
przeprowadzanie jazd bezplanowo po réinych drogach. Nalezy
wiec wybraé okreélone trasy lub okre$lone odcinki dla poszczegél-
nych préb.

Dla ogélnych badan eksploatacyjnych i badan trwalo§ci naj-
bardziej wskazane jest wybranie okreinej trasy dlugosci 200
do 300 km po drogach o réinym charakterze pod wzgledem sta-
nu powierzchni i podluznego profilu. Dobér odcinkéw trasy na-
lezy przeprowadzié biorac pod uwage typowe przecietne warun-
ki, w jakich dany typ pojazdu bedzie lub jest uzytkowany i ktd-
re wyrazane s3 procentowym udzialem drég o réznym stanie
nawierzchni lub podluznego profilu. W niektérych przypadkach
mozna wybraé kilka krétszych okreinych tras o jednolitym cha-
rakterze. wtedy jednak plan badan nalezy ulozyé w ten sposéb,
ze w poszczegblnych okresach, pojazdy jezdza po ustalonej tra-
sie. Pozwala to na dokladniejsza ocene wplywu danego rodzaju
drogi na pojazd — jednakie w ramach dluiszego przebiegu pro-
centowy udzial wszystkich wybranych tras o réznych cechach po-
winien odpowiadaé¢ zalozonemu.

jest .

Dla badafi w warunkach ruchu miejskiego nalezy wybraé
okrezna trase o dlugoéci 15 do 20 km. Pojazd powinien krazyé
po takiej trasie w obu kierunkach przez caly dzied, aby wyniki
pomiaréw mogly byé okreSlone jako przecictne w odniesieniu do
natezenia ruchu ulicznego w réznych porach dnia. Wybér trasy
miejskiej zalezy oczywifcie od ukladu arterii komunikacyjnych
miasta 1 danych statystycznych o ruchu ulicznym. Procentowy
udzial dlugosci ulic o okre§lonym natezeniu ruchu, wyrazonym
ilo§cia pojazdéw danego rodzaju przejezdzajacych w obu kierun-
kach w ciagu godziny lub dnia, powinien byt proporcjonalny do
procentowego udziatu przepustowoSci danej arterii, w odniesieniu
do calkowitych przepustowo$ci wszystkich arterii. Ciekawy jest
np. wybér na terenie Moskwy kilku ,standartowych® tras, ustalo-
nych przez CNIAT. Wchodza tu w gre trasy po gléwnych obwodo-
wych arteriach komunikacyjnych jak i trasy promienisto petlowe
kilkakrotnie przechodzace przez najbardziej ruchliwe wezly ko-
munikacyjne. Tak zaprojektowane trasy pozwalaja na duze zréz-
nicowanie badan.

Pomiary podstawowych wla$ciwo§ci ruchowych pojazdu jak:
maksymalna szybko$é, droga i czas rozpedzania, skuteczno§é ha-
mowania, wspélczynnik oporu powietrza, jak réwniez okre$lenie
tak zwanej charakterystyki zuzycia paliwa, czyli zalezno$ci zuzy-
cia paliwa w litrach na 100 km w funkcji ustalonej szybkosci ja-
zdy — powinny byé przeprowadzone na poziomym odcinku dro-
gi o spadkach 1 wzniesieniach nie przekraczajacych 0,80/ 1 posia-
dajacym gladka asfaltowa lub betonowa nawierzchnie bez lokal-
nych uszkodzefi lub napraw. Préby te nalezy przeprowadzaé przy
suchej i bezwietrznej pogodzie (maksymalna szybko$é wiatru rzg-
du 2 = 3 mjsek), wykonujac je przy tym najmniej dwukrotnie
w przeciwnych kierunkach, w celu wyeliminowania wplywu ewen-
tualnych drobnych spadkéw i wzniesiefi lub lekkiego wiatru. Wy-
branie odpowiednich odcinkéw drogi jest nieraz trudne, ponie-
waz powinny byé one o malym nasileniu ruchu, by nie przesz-
kadzal on w przeprowadzaniu prob.

Badania zuzycia paliwa

Specjalne zagadnienie stanowia badania zuiycia paliwa. Procz
wspomnianego okreélenia jego cHarakterystyki, nazywanej réw-
niez charakterystyka ekonomiczna pojazdu i pozwalajacej ustalié
przy jakiej stalej szybko$ci pojazd zuzywa najmniej paliwa oraz
jaki jest wplyw wzrostu szybko$ci na zuzycie — przeprowadzane sa
réwniei préby zuzycia paliwa przy jetdzie miejskiej oraz w roz-
nych okre$lonych warunkach ruchu drogowego. W tym ostatnim
przypadku wybierane sa réine trasy lub odcinki drogowe diugo-
$ci rzedu 100 km o okreflonym charakterze pod wzgledem na-
wierzchni i profilu podluinego. O ile pomiary zuzycia przy okre-
$laniu ekonomicznej . charakterystyki wykonywane sa poniekad
w warunkach ,laboratoryjnych” — poniewaz odcinek pomiarowy
jest doéé krotki rzedu 2 do 4 km i nie nastrecza specjalnej trudno-
éci utrzymania statej szybko$ci pojazdu — o tyle omawiane tu
préby powinny odpowiadaé normalnym warunkom cksploatacyj-
nym. Przy przeprowadzaniu tego rodzaju préb kierowca otrzy-
muje polecenie utrzymania i nieprzekraczania réinych zadanych
szybkoéci (wg szybkoéciomierza). Zestawienie rzeczywiscie uzyska-
nych §rednich szvbkoéci z zadanymi szybko§ciami maksymalnymi
oraz poréwnanie zuzycia paliwa przy poszczeg6lnych- §rednich
szybkoéciach z zuzyciem paliwa wedlug ,.ekonomicznej charakte-
rystyki® przy takiej szybko$ci, wreszcie pordéwnanie tych wszyst-
kich wynikéw przy prébach na réinych drogach, daje dopiero
moznoé¢ wlaéciwej oceny ekonomiczno$ci samochodu przy réznych
warunkach eksploatacji.

Przy wszystkich oméwionych dotychczas prébach zuzycia pa-
liwa, pojazd powinien by¢ zaopatrzony w specjalny, pomiarowy
zbiornik paliwa pozwalajacy na pomiar z duza dokladnoScia ilo$ci

~jego zuzycia.

Niezaleznie od tych wszystkich préb przez caly okres przepro-
wadzania badat drogowych pojazdu, trzeba stale i biezaco pro-
wadzié kontrole i analize zuzycia paliwa. W tym celu najlepiej
jest prowadzi¢ w postaci tablicy liczbowej lub wykresu ewidencji
zuzycia, w ktérej kaidego dnia wpisuje sie:

a — przebieg pojazdu od poczatku badan

b — przebieg pojazdu danego dnia

¢ — catkowite zuiycie paliwa od poczatku badan
d — przecigtne jednostkowe zuzycie paliwa w litrach na 100
km od poczatku badan
f — jednostkowe zuiycie paliwa w litrach na 100 km w da-
" nym dniu.

Aby méc prowadzié tak dokladna analize nalezy stosowaé
w gospodarce paliwowej tak zwana zasade ,,pelnego zbiornika®:
gdy pojazd powraca z jazdy zbiornik jego zostaje dopelmiony,
a ilo§¢ wlanego paliwa odpowiada dokladnie zuzyciu w ciagu
ostatniej jazdy.

Przy analizie oméwionej ewidencji stopniowa zmiana prze-
cigtnego jednostkowego zuzycia paliwa od poczatku badan, wy-
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kazujaca okreélona tendencje wzrostu, czy tez spadku, moze by¢
wskaznikiem wyraznego wplywu na zuzycie paliwa warunkow
jazd w ostatnim okresie, rézniacych sig¢ od warunkéw jazd w okre-
sach poprzednich, badZ tez moze by¢ wskaznikiem zmian technicz-
nego stanu pojazdu w miare wzrastajacego przebiegu. Réwnocze-
énie kazdy przypadek wyraznej réznicy jednostkowego zuiycia
w danym dniu w poréwnaniu z przecigtnym jednostkowym zuzy-
ciem od poczatku badan lub w poréwnaniu z jednostkowym zuiy-
ciem w poprzednich dniach, jest wskazéwka wplywu okreslonych
préb lub badan wykonanych w danym dniu, badz tez sygnalem,
ze co§ jest nie w porzadku z pojazdem lub... kierowca. Dzieki
temu omawiana ewidencja zuzycia paliwa staje si¢ nie tylko do-

datkowym elementem w ocenie ekonomiczno$ci pojazdu, ale i cen- .

nym narzedziem kontroli przebiegu badan.

Stan techniczny pojazdu przy prébach i pomiarach

Na zakonczenie wspomnieé jeszcze nalezy o zagadnieniu tech-
nicznego stanu pojazdu przy przeprowadzaniu pomiaréw i prob
ruchowych. Otéz wszystkie pomiary szybkoéci, drogi i czasu roz-
pedzania, préby hamowania oraz proby zuzycia paliwa wolno prze-
prowadzaé tylko z pojazdem calkowicie dotartym i znajdujacym
si¢ w stanie pelnej sprawnoéci technicznej. W tym celu podczas
obstugi codziennej w dniu préb ruchowych, nalezy dokladnie
sprawdzi¢ i wyregulowaé silnik, uktad hamulcowy, uklad kierow-
niczy i luzy lozysk két oraz doprowadzié do wlaéciwej wielko$ci
ciénienie w oponach. Szczegélnie naleiy zwréci¢ uwage na stan
ukladu zasilajacego, na ktéry sklada si¢ pompa paliwowa i gaZnik
lub pompa wtryskowa i wtryskiwacze, na stan elektrycznej insta-
lacji zaplonowej oraz na regulacje luzéw zaworowych. Pozadane
jest postugiwanie si¢ przy takiej kontroli aparatami diagnostycz-
nymi jak vacuumetry, oscylografy zaplonu itp., ktére predzej
i z wicksza dokladno$cia pozwalaja oceni¢ stan badanego zespo-
tu lub instalacji.

razie zaniedbania starannego przegladu moze okazal sie,
ze jakie§ nieznaczne niedomaganie w rodzaju rozregulowanych
i zacierajacych sie nieco hamulcéw, nieszczelnego zaworka pom-
py paliwowej, zatkanej dyszy paliwowej gaZnika lub tez nieczyn-
nej §wiecy zaplonowej, moze zupelnie wypaczyé wynik préby. Jak
juz wspomnialem poprzednio, pomiary wlasciwo$ci ruchowych ba-
danego pojazdu powinny hyé powtarzane okresowo w ciagu dlu-
gotrwalych badan drogowych celem stwierdzenia w jakiej mierze
wzrastajace w miarg przebiegu zuzycie pojazdu i takie czynniki,
jak np. powickszajaca sie warstwa zweglonych osadéw we wne-
trzu cylindra itp., wplywaja na pogarszanie si¢ tych wla§ciwoci.
Zmiany wlaciwoéci ruchowych pojazdu sa z reguly nieznaczne
i wystepuja powoli — tym wieksza wiec musi byé dokltadno$é po-
miaréw, by te nieznaczne nawet zmiany i ich przyczyny uchwycié.

Inz. mech. WIESLAW GRABOWSKI

Przeglad pojazdu przed prébami ruchowymi nie ma wiec na
celu usuwania skutkéw postepujacego, normalnego. zuzycia, ktére
objawia si¢ na przyklad nieszczelno$cig pierécieni tlokowych, ale
wyeliminowanie przypadkowych niedomagan i doprowadzenie po-
jazdu do takiego najlepszego stanu sprawoéci technicznej, ktéry
przy danym stopniu zuzycia moze by osiagniety w warunkach
starannej eksploatacji. :

Bezposrednio przed samymi prébami i pomiarami.pojazd na-
lezy doprowadzi¢ do stanu wiaéciwego danym warunkom ruchu. -
W tym celu przed przystapieniem do pomiaréw pojazd powinien
przejechaé¢ odcinek dlugo$ci przynajmniej 30 km, aby nalezycie
rozgrzaé nie tylko sam silnik, ale i wszystkie skrzynki przeklad-
niowe oraz piasty koél. Najlepsza kontrola stanu pojazdu przed
pomiarami jest préba wybiegu, ktéra polega na tym, Ze przy
jetdzie z szybko$cia 50 km/godz wylaczony zostaje bieg w skrzyn-
ce przekladniowej i mierzy sie nastepnie diugo§é drogi jaka sa-
mochdd przebedzie z rozpedu, azi do zupelnego zatrzymania,
z drugiej za§ od wielkoéci oporéw ruchu, na ktére skladaija sie
opdr powietrza, opér toczenia kél, straty tarcia w lozyskach két
i stale z nimi polaczonych waltkéw oraz ewentualne straty w ha-
mulcach powodowane ocieraniem si¢ szczek o bebnv wskutek wa-
dliwej regulacji. Prawidlowemu stanowi opon i ciénienia w det-
kach, a nast¢pnie prawidlowemu wyregulowaniu lozysk odpo-
wiada typowa dla danego pojazdu minimalna wartoéé sit opo-
réw, a zatem i najdiluisza droga wybiegu. Spadek sprawnoéci
mechanicznej loiysk, zgestnialy smar, zmniejszone ciénienie po-
wietrza w detkach lub uszkodzenie opony, sa czynnikami zwiek-
szajacymi opory i skracajacymi tym samym droge wybiegu.

Juz w okresie docierania nowego pojazdu, wzietego do ba-
dan, nalezy systematycznie przeprowadzaé préby wybiegu, ktére
w tym przypadku sluzag do oceny stopnia dotarcia i prawidlo-
woéci montazu. Osiagni¢cie po pewnym okresie najdiuzszej dro-
gi wybiegu na dobrej gladkiej powierzchni jest wskaZnikiem do-
statecznego dotarcia pojazdu i dlugo$é te mozna przyjaé za mier-:
nik przy kontroli stanu pojazdu przed poszczegélnymi pomiara-
mi. Préby wybiegu na gorszych nawierzchniach tras, wybranych
do badania zuzycia paliwa w réinych warunkach drogowych, mo-
ga by¢ w pewnych przypadkach miernikiem zwigkszonych opo-
réw toczenia na tych mawierzchniach.

Reasumujac powyiszy przeglad podstawowych zasad obo-
wiazujacych przy przeprowadzaniu badah drogowych podkreélié
nalezy raz jeszcze zaréwno wielkie znaczenie badan drogowych
dla oceny zdolno$ci ruchowych i eksploatacyjnych pojazdéw iak
tez i konieczno$ci planowego systematycznego i jednolitego spo-
sobu ich przeprowadzania, aby duzy wklad czasu, robocizny i ko-
sztéw materialowych mégt dawaé realne i miarodajne wyniki.

DOGLADZANIE | JEGO ZASTOSOWANIE W PRZEMYSLE

SAMOCHODOWYM

Artykul omawia zasadg i przebieg dogladzania (tzw. superfinish) i korzyici zastosowania tej metody gladkofcio-’

wej obrébki w przemysle somochodowym.

Opisano typy obrabiarek do dogladzania, konstrukcje obrabiarek do dogladzania: uniwersalne,j, specjalnei do waléw
korbowych i bezklowej — oraz przyrzadéw umoiliwiajacych dogladzanie na silifierkach do walkéw i tokarkach. W za-
kortczeniu nafwietlono konieczno$é zastosowania dogladzania jako jednego z elementéw walki o polepszenie jakosci

produkcji przemyslu motoryzacyjnego.
1. Uwagi wstepne

W dobie szybkiego rozwoju produkcji $rodkéw transportowych
postawionego przez plan 6-letni, przed przemyslem samochodo-
wym staje zagadnienie intensywnego wprowadzania nowych me-
tod technologicznych; réwniez konieczno$¢ przedluzenia okresu
uzytkowania sprzetu motoryzacyjnego wymaga znacznego zwig-
kszenia trwaloéci poszczegllnych elementéw i dokladno$ci ich
wspblpracy. Miedzy innymi nalezy w tym celu wprowadzié sze-
roko postepowe, wydajne metody obrébki umozliwiajace uzyska-
nie wysokiej gladkoéci powierzchni i jako§ci warstwy podpowierz-
chniowej. Celem sprostania temu, w przemy$le motoryzacyjnym
Zwigzku Radzieckiego i innych krajéw wysoko uprzemystowionych
jest szeroko stosowane dogladzanie (tzw. dogladzanie oscylacyjne,
superfinish). i '

Dogladzanie jest stosowane w przemyéle samochodowym do
takich elementéw jak waly korbowe, panewki, ttoki, sworznie tlo-
kowe, gniazda zaworowe, elementy pomp wtryskowych do silnikéw
wysokopreznych itd.

Pozwala ono uzyskiwaé gladkoéé powierzchni o $redniej kwa-
dratowej wysokoéci chropowato§ci Hsr w granicach 0,01y —
0,025u i gruboéci znieksztalconej warstwy podpowierzchniowej nie

i

przekraczajacej 0,25u. Czas operacji przy tym jest bardzo krétki
(od kilkunastu do kilkudziesieciu sekund), a trwalo§¢ narzedzi
stosunkowo bardzo duza.

Dogladzanie znajduje zastosowanie zaréwno w produkcji ma-
sowej i wielkoseryjnej jak i érednio- a nawet maloseryjnej, dzigki
temu, e moze byé wykonywane nie tylko na specjalnych obra-
biarkach lecz réwniez na obrabiarkach uniwersalnych (tokarkach,
szlifierkach) zaopatrzonych ‘w odpowiednie urzadzenia do dogla-
dzania.

)
'

2. Zasada procesu. Warunki obrébki i‘ich wplyw na gladkosé
powierzchni ’

Dogladzanie jest jedna z metod gladko$ciowej obrébki §cier-
nej. Przeprowadza sie¢ je bardzo drobnoziarnistymi kamieniami
$ciernymi (osetkami) osadzonymi w glowicy. Kamienie te wywie-
rajac na obrabiany przedmiot bardzo male naciski wykonuja
wzgledem niego ruch zlozony z dwéch do szeéciu ruchéw skiado-
wych, z ktérych przynajmniej jeden jest szybkim ruchem zwrot-
nym (oscylacyjnym) o malej amplitudzie. Warunkiem przeprowa-
dzenia procesu jest smarowanie ciecza o odpowiedniej lepkosci.

Schemat dogladzania zewnegtrznej powierzchni tloka przedsta-
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wia rys. 1. Kamienie 1 sa polaczone z korpusem glowicy 38 za
poérednictwem sprezyny 2. W najprostszym preypadku, przed-
stawionym na rys. 1 glowica wraz z kamieniami wykazuje ruch
prostolinijno-zwrotny, przedmiot — wolny ruch obrotowy.

TH1/124 RY

Rys. 1, Schemat dogladzania

Przebieg procesu dogladzania jest nastgpujacy (rys. 2). Z po-
czatku rzeczywisty nacisk kamieni na wierzchotki nieréwnosci jest
. bardzo znaczny, wskutek czego latwo jest przerywana warstwa cie-
_czy smarujacej i nastepuje intensywne usuwanie materla?u nie-
_réwnoéci w postaci drobnych wiérkéw. Z biegiem obrébki zwie-

Caas ksza sie powierzchnia zet-
¢rwanig - kniccia powierzchni przed-
procesy  miotu z kamieniami, a na-

ciski ustaja. Po osiagnig-
ciu okre$lonej powierzchni
0 noénej przedmiotu naciski
staja sie tak mate, ze war-
stwa cieczy smarujacej nie

M 0 jest juz przerywana, wsku-
tek czego ustaje proces
zdejmowania nieréwnosci

MR 0 .o o ne

NS 0

niu procesu gltadko$é po-
wierzchni nie ulega zmia-
nie, poniewaz miedzy na-
rzedziem a przedmiotem
™/iza-R2 nastgpuje tarcie plynne.
Jak widaé przez dogla-
nie uzyskuje sie jedy-
nie polepszenie gladko$ci powierzchni, natomiast nie mozna usu-
naé¢ bledéw wymiarédw i ksztaltéw pozostalych po uprzedniej
obrébce. Dlatego tez operacja poprzedzajaca dogladzanie powinno
byé dokladne ‘toczenie lub wytaczanie, szlifowanie, a nawet gla-
dzenie (honowanie). Naddatek na obrébke powinien byé w zasadzie
rowny wysoko$ci nieréwnoéci pozostalych po operacji poprzedza-
jacej. Zazwyczaj dla przedmiotéw ze stali przyjmuje sie nadda-
tek 5 — 10 p. Naddatek ten miesci si¢ zazwyczaj w granicach
tolerancji, dlatego tez najczeSciej na dogladzanie nie pozostawia
si¢ okreSlonego naddatku, lecz operacje poprzednia wykonuje sie
tak, by powierzchnie zewnetrzne mialy wymiary mozliwie bliskie

Rys.- 2. Przebieg procesu dogladzania d7a

gbrnej, a powierzchnie wewnetrzne — dolnej granicy tolerancji.
Przy wickszych wysokoéciach nierdwnoéci dogladzania prze-
prowadza si¢ w dwu operacjach — zgrubnej, dokonywanej bar-

dziej gruboziarnistymi kamieniami (o ziarnistoéci do 300) i1 wla-
§ciwej — kamieniami o ziarnisto§ci dobranej odpowiednio do
zadanych wynikéw obrébki.
~ Kamienie écierne uzywane do dogladzania powinny odznaczaé
si¢ wysoka jednorodnoscia struktury celem zapewnienia powta-
rzalno$ci wynikéw obrébki. Wykonuje sie je z wysokich gatunkéw
“karborundu i bialego elektrokorundu o ziarnistoéci 300 — 600
(zazwyczaj 400 — 500), o wiazaniu ceramicznym lub — w nie-
ktérych przypadkach bakelitowym. Dla hartowanych stali sto-
suje sie kamienie o twardo$ci H do Iot i o strukturze 10, a dla
stali niehartowanych i innych materialéw — o twardo$ci Iot do H
i strukturze 6 do 8. Poniewaz normalne stopniowanie twardoéci
jest w tym przypadku zbyt grube, w Zwiazku Radzieckim sto-
suje si¢ sprawdzanie twardosci kamieni na przyrzadzie Rock-
wella wg skali H, przy czym twardo$¢ w réinych miejscach jed-
nego kamienia i calej partii nie powinna sie réznié wigcej niz
o 10 Hry. Zalecane twardoSci kamieni wg skali Hry do do-
gladzania stali podaje tabl. I.

Tablica I
ZALECANE TWARDOSCI KAMIENI DO DOGLADZANIA
Rodzaj wijzania
Material obrabiany Ceramiczne | Bakelitowe
Twardo$§é Hpy
Stal twarda 3050 10-=-15
Stal §redniej twardosci 50—=65 15222
Stal migkka 6575 2245

' jego stopniowe zwickszanie.

Ksztalty kamieni do dogladzania (wg norm GOST) podaje
rys. 3. NajczeSciej stosuje si¢ kamienie o przekrojach kwadrato-
wych o wymiarach 10 X 10, 18 X 18 i 25 X 25 o dlugo$ci 50,
80 i 100 mm. W niektérych przypadkach (do dogtadzania pla-
szczyzn, krzywek waltkéw rozrzadczych i in.) sa uzywane tarcze

“§cierne plaskie i garnkowe.

Obciaganie kamieni przeprowadza si¢ najczeciej na obrabiar-
ce, na ktérej dokonuje si¢ obrébke, przy pomocy jednego z obra-
bianych przedmiotéw pokrytego prosz-
kiem §ciernym zmieszanym z nafta lub
obciagnigtego drobnoziarnistym plétnem
$ciernym.

Nalezy zaznaczyé, ze prawidlowo do-
brane kamienie nie wymagaja obciaga-
nia, az do catkowitego zuzycia, ponie-
waz intensywna ich praca w pierwszej
fazie operacji powoduje réwniez inten-
sywne Scieranie kamieni, a wigc — RyS. 3. Przellil‘o.ie kamie-
. . . . rnyc. rzezna-
toh osirzenie \obciaganic). ., ctonven do dogladsania

1 a jace), jak juz (wg norm GOST)

wspomniano, jest smarowanie powierz-

chni pracujacych kamieni i przedmiotu, dzicki czemu uzyskuje sie
w koficowej fazie obrébki zbieranie widréw o coraz mniejszych
przekrojach, az do przerwania procesu ich skrawania w chwili
uzyskania okreflonej gladkoéci. Ciecz smarujaca ma réwniez za
zadanie chlodzié obrabiang powierzchnie celem zmniejszenia szkod-
liwego wplywu nagrzewania na strukturg¢ warstwy powierzchnio--
we] oraz usunaé zebrane wiéry ze strefy obrébki. Dlatego tez na-
lezy stosowaé ciagly przeplyw cieczy 1 staranne jej filtrowanie,
gdyz zawieszone w niej ziarna $cierne - wykruszone z kamieni
i czastki obrabianego przedmiotu powoduja powstawanie glebokich
rys na dogladzanej powierzchni. Celem usuniecie cze$ci metalowych

stosuje si¢ czgsto separatory elektromagnetyczne w zbiorniku cie-
czy

/120 &3

Nalezy réwniez zwracaé uwage na utrzymanie stalej tempe-
ratury cieczy, gdyz w przeciwnym przypadku ulega zmianie jej
lepko$é, a wiec réwniez — warunki obrébki.

Szerokie zastosowanie do gladzenia znajduje mieszanina 10
cz¢dci nafty i 1 czeSci oleju maszynowego, turbinowego lub wrze-
cionowego. Do twardych stali uzywa sie¢ niejednokrotnie samej
nafty, a do stali ciagliwych — wody mydlanej.

Dobér iloéci ruchéw sktadowych glowicy i przedmiotu oraz
ich charakteru i szybkoéci zalezy przede wszystkim od ksztaltu
degladzanych powierzchni, ich materiatu, wysokoéci nieréwnoéci
przed obrdébka i zadanej gladkoci.

W najezestszym przypadku dogladzania powierzchni walco-
wych ruch wzgledny glowicy i przedmiotu sktada sie z trzech
ruchéw: szybkich ruchéw oscylacyjnych glowicy, wolnego ruchu
obrotowego przedmiotu i wolnego ruchu prostoliniowo-zwrotnego
przedmiotu lub glowicy wzdluz osi obrabianej powierzchni. Przy
obrébce krétkich powierzchni walcowych {np. czopéw waléw kor-
bowych, powierzchni zewnegtrznej tlokéw) nie stosuje sie wolnego
ruchu prostoliniowo-zwrotnego, dobierajac kamienie o dlugoéci
bliskiej obrabianej powierzchni. Wigksze iloéci ruchéw sktadowych
stosuje si¢ do dogladzania plaszczyzn, co jest konieczne w tym
przypadku dla -uzyskania jednakowo intensywnej obrébki we
wszystkich miejscach przedmiotu.

Dobér szybkoéci ‘ruchéw jest $ciéle zwiazany z wielkoscia
nacisku. Zazwyczaj stosowane szybko$ci ruchu oscylacyjnego ka-
mieni wahajg sie w szerokich granicach od 500 do 2000 i wiecej
podwéjnych skokéw na minute¢ o amplitudzie od 1,5 do 6 mm,
przy czym nalezy stosowal mniejsze amplitudy i duze czestotli-
wosci ruchu oscylacyjnego do twardych materialéw (hartowanych
stali) i wicksze amplitudy a mniejsze czestotliwoéci do materia-
téw ciagliwych o nizszej twardosci.

Jezeli chodzi o predko§é obrotowa przedmiotu to obowigzuje
zasada, iz czym twardszy jest dogladzany material tym mniejsza
powinna byé ta szybko$¢. Wielkos¢ posuwu wzdluinego ma ma-
ty wplyw na wyniki obrobki.

Wielkie znaczenie na uzyskiwana gladko$é powierzchni i pra-
widlowa prace kamieni §ciernych ma wielko$§¢ nacisku. Jest oczy-
wiste, ze im mniejszy jest ten nacisk tym szybciej nastgpuje
przerwanie procesu obrobki, wobec powstania tarcia plynnego
miedzy narzedziem i przedmiotem. Z drugiej strony zbyt duzy
nacisk w poczatkowej fazie obrébki powoduje bardzo intensywne
zuzycie kamieni oraz ich zalepianie skrawanym materialem. Celem
wiec uzyskania wysokiej gladko$ci powierzchni przy jednoczeénie
prawidlowej pracy narzedzia w okresie poczatkowym stosuje sig
zmiang wielkoéci nacisku w czasie dokonywania operacji przez
Drugim sposobem umozliwiajacym
uzyskanie tego samego celu jest stopniowa zmiana szybkoéci ruchu
obrotowego przedmiotu.

‘Wytyczne doboru warunkéw obrébki przy dogladzaniu podaja
tabl. II i IIIL
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Tablica 11
WYTYCZNE DOBORU WARUNKOW DOGLADZANIA

POWIERZCHNI WALCOWYCH

Wplyw charakterystycznego dla dogladzania ruchu oscylacyj-
nego polega przede wszystkim na tym, iz wskutek ciaglej zmiany
kierunku pracy ziaren $ciernych wyzyskuje si¢ wszystkie ich kra-

wierzchni czotowych

wedzie skrawajace, co znacznie przyépiesza obrébke i zmniejsza
! 2 & : Predko$¢ obwodowa przedmiot: svel ieni $¢ ni 5 lent i D
s |8Sg, g ¢ p iotu zuzycie kamieni (trwalo§¢ niektérych kamieni jest tak duza iz
Materiat | 22 = goge| o8 | proces P jednym kompletem mozna obrobi¢ do 10000 sztuk przedmiotéw)
obrabiany | £ o § ’é:,gnzﬁ 'EE“‘.E jednostopn. o sovont. oraz ulatwia usuwanie ze strefy skrawania ziarn wykruszonych
“—”?:fi $GEGE ‘§§§E e ) ) z narzedzia oraz wiérkéw zdjetych z przedmiotu.
BE5 |O283%|%a8E| m/min | v m/min | v, m/min Widoczne z tablic II i TII mate naciski i szybkosci ruchéw
St umozliwiaja uzyskanie wysokiej jakoSci obrabianych powierzchni.
hartowana | <o | 450600 3,5 15--35 68 3540 Dzieki uzyciu drobnoziarnistych kamieni — otrzymamy wysoka
Tnne Sk et . - 3 - - gladko$¢ powierzchni (tabl. 1V) oraz wskutek niskich temperatur
materiaty | 2°+0° | 3501200 | 26 340 3--10 20--40 1 malych naciskéw niezniszczona warstwe podpowierzchniowa.
Tablica III
WARUNKI DOGELADZANIA NIEKTORYCH
PRZEDMIOTOW
) Czgstot. i p
Nazwa Ciecz Srednica Nacisk Predkosé ruchu Wielkos¢ Posuw
przedm. ‘Materiat smarujaca przedmiotu (catk.) obrot. oscyl. skoku ‘wzdhuzny
. mm kG przedmiotu podw. glowicy mm/obr
v obr/min skok/mm mm
Zawor stal niehart. woda 18 7-10 300 800 4,5 0,1
Sworzen . t 10% . )
tlokowy stal niehart. rolfgjs t_l’l_rb. % 50 15—-20 200 800 — 1000 3 . 0,1 .
Czo; tal utw. .
ol koib; Dot jak wyzej % 1015 300 800 3 -
Tlok aluminium nafta 180 7—9 100 250 6 7,8
Sprawdzian stal hart. L 10-30 2-5 500 1100 2 reczny
Czolo tarczy stal hart. jak wyzej 100 8—10 100 1100 2 reczny
al L
1. oscylacyjny
glowicy cl . d3 2
2. obrotowy 1. oscylacyjny i 1. oscylacyjny
przedmiotu glowicy el Sciernicy
3. obrotowy 2. obrotowy == 2. obrotowy
zwrotny glowicy glowicy §ciernicy
3. oscylacyjny 7 3. obrotowy
przedmiotu et przedmiotu
4. obrotowy l)
) przedmiotu 4
a
1. oscylacyjny
glowicy
2. obrotowy
przedmiotu 7: da
c2 . 1. oscylacyjny
1. oscylacyin % przedmiotu
glogvicny ¥ 5 'n:x" 2. obrotowy
2. obrotowy 2[NS Sciernicy
a3 przedmiotu y 3. obrotowy
1, oscylacyjny ! ‘-i« przedmiotu
glowicy }
2. obrotowy
przedmiotu
di
1. oscylapyjny das
ad R éctzjier:ncy 1. oscylacyjny
y 5 2. obrotowy Sciernicy goérnej
K g?g\};}lii(;ymy Sciernicy 2. oscylacyjny
2. obrotow 3. obrotowy §ciernicy dolnej
" gtowic y przedmiotu 3. obrotowy
y 4, prostoliniowo- Sciernicy goérnej
zwrotny przed- 4. obrotowy
~miotu Sciernicy dolnej
bl
1. oscylacyjny )
glowicy ld2| cylacyjny ds 1i;
2. obrotow - 08 : —
przedmigtu $ciernicy 1. ‘oscylacyjny Al
2. obrotowy Sciernicy ]
Sciernicy 2. gb}‘otqu .
3. obrotowy , Sclernicy
przedmiotu 3. oscylacyjny
4. prostoliniowo- przedmiotu ] Al
zwrotny przed- 4. obrotowy )
b2 miotu przedmiotu 3 7]
L gfg‘};li%cy;]ny Rys. 4. Schematy pracy obrabiarek do dogladzania: a = ¢ — obrabiarki pracujace
2 o,bmtoi,’vy kamieniami §ciernymi; a — obrabiarki do dogladzania zewnetrznych plaszezyzn cylin-
.glowicy drycznych: 1 — uniwersalna kiowa, 2 — bezklowa do krétkich przedmiotéw, 3 — do
3. prostoliniowo- watow korbowych, 4 '— do szczek hamulcowych; b — obrabiarki do dogladzania we-
: zwrotny przed- wnetrznych powierzchni cylindrycznych: 1 — do krétkich tulei, 2 — otworéw pod mo-
Tiotis b kre tuleje cylindrowe; ¢ — obrabiarki do plaszczyzn 1 — uniwersalna, 2 — do po-

tarcz; d — obrabiarki do dogladzania pracujace tarczamij $cier-

nymi: 1 — do tulei, 2 — do zewnetrznych powierzchni cylindrycznych, 3 — do po--

wierzchni Kulistych, 4 — do krzywek walkéw rozrzadczych, 5 — do powierzchni cylin-
drycznych matych przedmiotéw (trzpieni tlokowych itp.), 6 — do plaszczyzn.



168

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA

ROK III

Tablica IV
GLADKOSC POWIERZCHNI UZYSKIWANA PRZEZ
DOGLADZANIE
| Srednia kwadratowa
wysokoéci nieréwnosci
Przedmiot Materiat %%rg(;?g:arﬁ?;d Hgg o
przed po
dogladz. dogladz.
ABcEnar
Watek rozrzadczy stal W‘;,il:gacrz);?qce 2-3 0,12—¢,15
Be¢ben hamulcowy zeliwo ;Ziﬁebrgz 0,10—0,25
Tarcza seliwo | iveeneeaiace | 12 | 0,08 025
Czopy waiu . B
korbowego stal szlifowanie 1-1,2 0,1-0,12
Zawor stal spec. szlifowanie 1-1,2 0,04—0,06
Gladz cylindr. stal gladzenie 0,12—-0,15 | 0,04—0,05
Sprawdzian stal polerowanie 0,12—0,2 0,04—0,05

3. Maszyny i przyrzady do dogladzania

Jak juz wspomniano dogladzanie mozna przeprowadzaé na

obrabiarkach do dogladzania lub na obrabiarkach uniwersalnych
zaopatrzonych w specjalne urzadzenia.
_ -Rys. 4 przedstawia schematy pracy czeSciej spotykanych obra-
biarek do dogladzania. W zalezno$ci od budowy narzedzi i spo-
sobu ich pracy mozna odréinié obrabiarki pracujace kamieniami
Sciernymi (rys. 4a — 4c), powierzchni¢ czolowa tarczy lub (rys.
4d 2, 3, 5, 6) powierzchni¢ obwodowa tarczy (rys. 4d 1,4). Na
rys. 4 podano réwniez ruchy narzedzi i przedmiotéw w czasie
ich pracy.

Jak wida¢ z tego rysunku zastosowania dogladzania sa w
technologii budowy samochodéw bardzo szerokie.

5
v-orkw 2 Dol B 16 6 § 1 10

n=10000br/min

N=05 kW

skiwany ciénieniem cieczy tloczonej przez pompe 9 na tlok 13
polaczony z uchwytem kamieni $ciernych 14. Ciénienie cieczy
na tlok 138, a wiec i ‘wielko$¢ nacisku kamieni moze byé regulo-
wana zaworem ciénieniowym 15. Szybkie dosuwanie kamieni do
przedmiotu przy rozpoczynaniu dogladzania i szybkie ich odsu-
wanie dokonuje si¢ za pomocg zaworu 16. Szybki prostoliniowo-
zwrotny oscylacyjny ruch glowicy 6 jest nadawany przez odreb-
ny silnik 17 osadzony na korpusie glowicy i napedzajacy pasem
klinowym. trzpieh 18 z zamocowanym na nim mimo$rodem 19.
Mimoéréd ten osadzony w rowku suwaka 20 nadaje mu ruch
oscylacyjny. Suwak ten wraz z glowica 6 moze si¢ swobodnie
poruszaé po krétkich cylindrycznych prowadnicach 21 osadzo-
nych w korpusie glowicy. Zmiane amplitudy ruchu oscylacyjnego
uzyskuje si¢ przez zmiang wielko$ci mimo$rodowo$ci mimosrodu
19, za§ zmiane czestotliwosci tego ruchu uzyskuje si¢ przez zmia-
n¢ két posuwowych napedu.

W zakladach budowy samochodéw szerokie zastosowanie znaj-
duja obrabiarki do dogtadzania czopéw waléw korbowych. Rys. 6
przedstawia obrabiarke do jednoczesnego dogladzania wszystkich
czopéw walu korbowego. Jej cecha charakterystyczng jest to, iz
poszczegblne glowice dogladzajac wykonuja taki sam ruch jak
czopy obrabianego walu. Ruchy takie uzyskuje si¢ przez ulozysko-
wanie glowic na dwéch wzorcowych watach 2, o takim samym
ksztalcie i wymiarach jak wal dogladzany. Waly 2 kinematycznie
polaczone sa zebatymi przekladniami stozkowymi 8 i czolowymi 4
z wrzecionem 5, na ktérym jest osadzony dogladzany wal. Ruch
obrotowy wszystkich waléw jest nadawany silnikiem 6 za po-
érednictwem paséw klinowych. Suport 7 na ktérym sa osadzone
waly wzorcowe 2 z glowicami 1 jest dosuwany i odsuwany w
kierunku osi obrabianego walu po prowadnicach korpusu za po-
moca urzadzenia hydraulicznego, zlozonego z cylindra 8 zamo-
cowanego do korpusu i tloka 9 polaczonego z suportem 7. Na-
cisk roboczy kamieni 10 jest wywolany sprezynami 11. Ruch
oscylacyjny kamieni uzyskuje si¢ od odrebnego dla kazdej glo-
wicy silnika elektrycznego 12 o malej mocy przy pomocy mimo-

érodu 13. Obstuga obrabiarki

7 jest dokonywana z jednego

miejsca za pomoca urzadzen
hydraulicznych, sterowanych
zaworami zgrupowanymi w
skrzynce 14. Ciecz smaruja-
ca chlodzaca tloczona jest
pompg 15 poprzez filtr 16 i
dostarczana gietkimi przewo-
dami 17 do miejsca obrdbki.

Rys. 7 przedstawia obra-
biarke do bezklowego dogla-
dzania przelotowego. W obra-
biarce tej konstrukcja glowic
jest podobna jak na rys. 6.
Obrét przedmiotéw 1 ich pro-
stoliniowy posuw jest nadany
dwoma bebnami pokrytymi
materialem o duizym wspél-
czynniku tarcia, z ktérych je-
den jest pochylony do kie-
runku przesuwu. Dzialanie
tych bebnéw jest analogiczne

5 jak tarcz szlifujacej i napg-
= n=[500 obrimin 4 dzajacej w szlifierce bezklo-
wej. Oczywiscie kat pochyle-
s — nia bebna musi byé obrany.
o wr ,,L odpowiednio do czasu dogla-
dzania, ktéry jest w tym przy-
d' padku réwny czasom przej-
) ) N el Scia przedmiotéw pod kamie-

Rys. 5. Uniwersalna obrabiarka do dogladzania zewnetrznych powierzchni cylindrycznych .

Schemat uniwersalnej obrabiarki klowej do dogladzania ze-
wnetrznych powierzchni cylindrycznych jest uwidoczniony na rys.
5. Przedmiot P osadzony w klach wrzeciennika 1 i konika 2,
ktéry moze si¢ przesuwaé po prowadnicach wykonanych w kor-
pusie 8 obrabiarki, otrzymuje ruch obrotowy od silnika elektrycz-
nego 4 za. posrednictwem bezstopniowej przekladni ciernej 5. Kor-
pus glowicy dogladzajacej 6 moze si¢ przesuwal réwnolegle do
osi przedmiotu po dwéch cylindrycznych prowadnicach 7. Celem
uzyskania wolnego ruchu prostoliniowo-zwrotnego (posuwu wzdluz-
osiowego), korpus glowicy jest polgczony z cylindrem hydraulicz-
nym 8 przesuwanym przez ciecz doplywajaca z pompy 9 poprzez
drag tlokowy 10. Zmiana kierunku doplywu cieczy na jedna lub
druga strong¢ tloka jest dokonywana zaworem 11 sterowanym za
pomocg zaworu 12 przestawianego recznie lub przez odpowiednie
urzadzenie zderzakowe. Docisk kamieni do przedmiotu jest uzy-

niami $ciernymi.

W przypadku dogladzania mniejszych serii przedmiotéw sto-
suje sie¢ urzadzenia do dogladzania ustawione na obrabiarkach
uniwersalnych przede wszystkim tokarkach i szlifierkach. Schemat
urzadzenia do dogladzania na tokarce przedstawia rys. 8. Urza-
dzenie to jest ustawione na suporcie tokarki i moze wraz z nim
wykonywaé wolny prostoliniowo-zwrotny ruch wzdluz osi obra-
bianego przedmiotu, zamocowanego w klach obrabiarki lub w
uchwycie osadzonym na wrzecionie. Ruch oscylacyjny jest na-
dawany odrebnym silnikiem elektrycznym 1 matej mocy, nape-
dzajacym za pofrednictwem pasa tarcz¢ 2 o krzywoliniowej po-
wierzchni czolowej. Do tej powierzchni tarczy dociskane jest
sprezyna 4 wrzeciono 3 glowicy zaopatrzone — celem zmniejsze-
nia oporéw tarcia — w rolke 5. Wrzeciono 3 jest osadzone suw-
liwie w korpusie 6. Uchwyty kamieni 7 s3 zamocowane przegubo-
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Rys. 6, Obrabiarka do dogladzania czopéw waléw kbrbowych

wo oraz za poérednictwem elementéw sprezystych .na wysunie-
tym koficu wrzeciona. ;

o M[124°R8
Rys. 8. Schemat urzadzenia do dogladzania na tokarce

Konstrukcja urzadzenia do dogladzania tulei cylindrowych itp.
przedmiotow wg podanego schematu zostala opracowana w Zwia-
zku Radzieckim przez P. E. Djaczenke. Na-rys. 9 przedstawia-
jacym tg konstrukcje zastosowano takie same oznaczenia jak na

7

TMj20R9

7

Rys. 9. Konstrukcja urzadzenia do dogladzania wg schematu.
2 Z rys. 8 opracowana przez P. E. Djaczenke

rys. 8. Na rysunku tym oznaczono dodatkowo przez: 8 — sprg-
zyne dociskajaca kamienie §cieme do przedmiotu, 9 — diwi<
gni¢ do szybkiego odsuwania kamieni po zakoficzeniu dogladzania,
10 — kamienie §cierne; 11 —-wkladki uniéruchamiajace kamienie
przy wkrecaniu $rub 12; 13 — of na ktérej jest osadzona obejma
kamienia,” umozliwiajaca jego swobodne ustawianie si¢ odpowie-
dnio do tworzgcej otworu; 14 — of obrotu ‘uchwytu kamieni,
zapewniajaca jednakowy nacisk' obu kamieni $ciernych.

Urzadzenie to, o stosunkowo prostej konstrukcji, znajduje
réwniez zastosowanie w produkcji malymi seriami i w odpowiednio
zorganizowanych warsztatach remontowych, “dzicki temu, iz przez
zmiane uchwytu wraz z kamieniami moze byé szybko i latwo
dostosowane™ do obrébki zaréwno wewngtrznych jak i zewngtrz-
nych powierzchni cylindrycznych w szerokim zakresie $rednic.

Lekkie i proste ‘urzadzenie do dogladzania zewngtrznych po-
wierzchni na tokarce uwidacznia rys.- 10. Podstawa 1 posiada
pionowa prowadnice 2 po ktérej moze si¢ przesuwaé korpus 3.-
Ruch ten jest nadawany dZwignia 4 zaopatrzona w zapadke i po-

] / laczona sztywno z wycinkiem zebatym 5
zazebiajacym si¢ ze¢batka nacigta na pro-
wadnicy 2.

Ruch oscylacyjny nadawany jest glowi-
cy 6 przez mimoS$rod 7 napedzany silni-
kiem elektrycznym 8 o kilku predkoéciach
obrotowych.” Przy ruchu tym glowica jest
prowadzona na krétkich prowadnicach cy-
lindrycznych 9 osadzonych w korpusie 3.
Kamienie $cierne 'dociskane sa :do przed-
miotu spre¢zyng 10, ktérej napigcie moze
by¢ regulowane wkretem 11.

Rys.. 7. dbrabiark’a bezklowa do przelotowego dogladzania ﬁrzed-
miotow c¢ylindrycznych o §rednicach od 80 do 320 mm
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Rys. 11, Konstrukcja urzadzenia do dogladzania na szlifierce
i 5, . do waltkow LR !

Urzadzenie do dogladzania na szlifierce do walkéw o nieco
bardziej zlozonej konstrukcji przedstawia rys. 11. W urzadzeniu
tym silnik 1 napedza poprzez przekladnie zebata 2 (o wymien--
nych kolach, celem uzyskiwania réinej czestotliwoéci ruchu oscy-
lacyjnego) trzpien 8 uloiyskowany tocznie w korpusie urzadze-
nia. Na koficu trzepienia znajduje si¢ mimoéréd 4 wchodzacy
w otwér lacznika 5. W laczniku wykonany jest podiuiny otwér
w ktéry wchodzi palec 6 wcisnigty w glowice 7 i madajacy jej
ruch oscylacyjny. Glowica ta przesuwa si¢ po cylindrycznych
prowadnicach 8, Uchwyt 9 kamieni jest zamocowany przegubowo
w tulei 10. Napiecie sprezyny 11 dociskajacej kamienie reguluje

- si¢ za pomoca wkreta 12. Szybkie dosuwanie i odsuwanie tulei

10 wraz z uchwytem kamieni moze byé¢ dokonywane kolem recz-
nym 13, na ktérym jest zaklinowane kolo ze¢bate zazgbiajace sig
z zebatka nacieta na tulei 10. DZwignia 14 stuzy do zakleszcze-'
niaktulei w ustalonym polozeniu w czasie przeprowadzania ob-
rébki. : ' ‘

4, Zakonczenie

Zagadnienie podniesiénia gladkosci powierzchni 1 jakoéci
warstwy powierzchniowej ma niewatpliwie ogromny wplyw na
przedluzenie okreséw miedzyremontowych i zwickszenie okresu

-.uzytkowania' samochodéw, czego dowodza liczne badania i dane

eksploatacyjne. Staje si¢ ono szczegélnie donioste obecnie, w chwi-
Ii rozpoczecia na szeroka skale walki o podniesienie jakoéci pro-
dukcji. Jak widaé z podanych przykladéw, dogladzanie moina
przeprowadzaé przy uiyciu przyrzadéw o stosunkowo prostej
konstrukcji . na  obrabiarkach znajdujacych si¢ we wszystkich
‘warsztatach remontowych i produkcyjnych. Stosowanie specjal- -
nych obrabiarek do dogladzania jest usprawiedliwione jedynie .
w produkcji wielkoseryjnej i masowej, ze wzgledu na bardzo
krétki czas operacji, wahajacy sie od kilkunastu do kilkudzie- -
sieciu’ sekund. : . ’

Jesli chodzi o koszty obrébki, to zaréwno ze wzgledu na
krétkie czasy operacji jak i male zuiycie narzedzi przy pra-
widlowym doborze warunkéw skrawania, sa one niewspélmiernie
male w poréwnaniu z korzy§ciami uzyskanymi dzigki znacznemu
zwiekszeniu trwaloéci.
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O NIEKTORYCH ZASADNICZYCH WARUNKACH UTRZYMANIA

RYTMICZNOSCI PRODUKCJI

(Artykut dyskusyijny)

Autor omawia warunki jakie powinny byl przestrzegane celem zapewnienia utrzymania rytmicznoici produkcji

w przemysle motoryzacyjnym.
Podkreslona jest waino$é wykonywania zadan
praca ich z wydzialami produkcyjnymi.

Na przestrzeni ostatnich dwéch lat jednym z czolowych zadah,
postawionych przez Rzad i KC PZPR przed wszystkimi zakladami
wytwérczymi w Polsce, stalo si¢ uzyskanie i utrzymanie rytmicz-
noéci produkecji. Od rozwiazania tego. zadania zaleiy bowiem
mozliwo$é barmonijnego rozwoju poszczegbélnych galezi naszej go-
spodarki narodowej, powiazanych .ze soba wzajemnymi potrze-
bami, oraz harmonijnego, bez zakldcen, zaspakajania potrzeb lud-
no§ci. Od utrzymania rytmicznosci produkcji uzalezniona jest
rébwniez prawidlowa gospodarka $rodkami obrotowymi, gdyz
rytmiczno§¢ produkcji jest podstawowym warunkiem utrzymania
ustalonych normatywéw zaréwno materialowych jak i robét
w toku. ‘ )

Utrzymanie rytmicznoéci produkcji jest réwniez waznym czyn-
nikiem, wplywajacym na obnizenie kosztéw wlasnych produko-
wanych wyrobéw, a co najmniej zapobiegajacym ich wzrostowi.
Brak rytmiczno$ci powoduje bowiem zaburzenia w procesie wy-
twarzania, objawiajace si¢ w przestojach robotnikéw, maszyn
i urzadzef, a zarazem zmusza zaklady dla ratowania zagrozo-
nych planéw miesigcznych do ,,podganiania” produkcji za wszel-
ka ceng, kosztem pracy w godzinach nadliczbowych i w dnie
$wiateczne. Ponadnormatywne zwickszenie robét w toku i niere-
gularnoé¢ faktur, wskutek braku rytmicznoéci 'powoduje trudnodci
tinansowe dla zakladu i konieczno$¢ placenia wysokich odsetek
za przeterminowany kredyt.

__ Brak rytmicznoéci produkeji wplywa réwniez niekorzystnie na
jako$¢ wytwarzanych produktéw. W atmosferze poépiechu, zde-
nerwowania, a cze¢sto i przeme¢czenia pracownikéw wzrasta mozli-
wo§¢ popelnienia omylek i przeoczefi, a tym samym wytwarzania
brakéw. Przy braku rytmiczno$ci powstaje czesto niezdrowa ten-
dencja ratowania planu przez wywieranie nacisku na kontrole
techniczna, aby przepuszczala czeSci wykonane niezgodnie z wa-
runkami - technicznymi. Zreszta nawet bez tego nacisku praca
kontroli technicznej wykonywana w atmosferze poépiechu stwa-
rza dogodne warunki do przepuszczenia brakéw.

Ws;xstkie te ujemne skutki braku rytmicznoéci spowoduja
oczywiscie zaréwno wzrost kosztéw wytwarzania, jak i straty ma-
terialéw podstawowych.

Szkodliwo$é braku rytmicznosci produkcji, wielkoéé zaburzeh
wywolywanych przezed w procesie wytwarzania, oraz mozliwosci
usuni¢cia ich wplywéw w toku wykonywania planéw, zalezg od
tego, czy produkcja jest jednostkowa, seryjna, wieloseryjna, ma-
sowa, czy tez potokowa. Zasadniczo im wyzszy jest poziom orga-
nizacji produkcji, tym latwiej jest utrzymaé rytmiczno$é poprzez
prace aparatu planowania warsztatowego, ale brak rytmicznosci
moze spowodowaé jednoczeSnie tym wigksze zaburzenia i tym
wigkszy wzrost kosztéw wytwarzania im wieksza i kosztowniejsza
jest produkcja.

W niniejszym artykule zajme si¢ omdéwieniem warunkéw, kté-
rc wplywaja na utrzymanie rytmicznosci produkcji w przemysle
motoryzacyjnym. W sklad tego przemystu wchodza zaklady pro-
dukujace sprzgt motoryzacyjny, jak samochody, ciagniki, moto-
cykle itp., pracujace prawie wylacznie na zasadach produkcji wie-
loseryjnej 1 czesto w wiekszym lub mniejszym stopniu na zasa-
dach produkcji potokowej, oraz zaklady wytwarzajace czeSci za-
mienne lub cze$ci dla potrzeb zakladéw wyzej wspomnianych, jak
np. fabryki tlokéw, pierScieni tlokowych, panewek, sprezyn itd.,
pracujace na zasadach produkcji seryjnej lub masowej. Przy oma-
wianiu poszczegélnych warunkéw utrzymania rytmicznoéci pro-
dukcji omawiane beda réwniez i skutki, wynikajace z niedotrzy-
mania tych warunkéw.

NajczeSciej przy omawianiu zagadnienia rytmicznoéci pro-
dukcji porusza sie jedynie zagadnienie planowania warsztatowego
i w sprawnym dzialaniu aparatu tego planowania widzi si¢ je-
dyna mozliwoé¢ utrzymania rytmiczno$ci. Stad wyplywa tak du-
2y nacisk na doprowadzenie planu produkcji jak najbardziej
w dél, do kazdego stanowiska roboczego. Jest to jeden z podsta-
wowych czynnikéw, wplywajacych na utrzymanie rytmiczno$ci,
ale nie decydujacy. Aby ustali¢ istotne warunki utrzymania ryt-

w poszczegélnych komdrkach organizacyjnych zakladu i wspél-

miczno$ci produkcji, nalezy poddaé analizie prace wszystkich ko-
moérek organizacyjnych zakladu i wylowié te czynniki decydu-
jace. Przy ustalaniu tych czynnikéw, nalezy rdéwniez braé pod
uwage to, ze wplyw ich bedzie ksztaltowaé sie rozmaicie, w za-
lezno§ci od tego, czy zaktad znajduje sie w stadium rozbudowy
i réwnoczesnego uruchamiania produkcji, czy tez bedacy w pel-
nym ruchu przestawia si¢ na nowa produkcje, czy tez zaktad, kt6-
ry opanowal swa produkcje¢, ma za zadanie jedynie jej utrzyma-
nie lub stopniowe powiekszanie do zaplanowanego poziomu.
Warunki utrzymania rytmicznoéci produkcji omawiane w ni-
niejszym artykule dotyczy¢ beda przede wszystkim zakladéw,
znajdujacych si¢ w fazie pelnej opanowanej produkcji.

1. Prawidlowe zaopatrzenie zakladu w materialy podstawowe
Podstawowym warunkiem utrzymania rytmicznoéci produkcji

jest prawidlowe, pod wzgledem iloSciowym 1 terminowym, za-
opatrzenie zakladu w materialy podstawowe przerabiane w za-

kladzie 1 gotowe do montazu, a wigc zaréwno materialy
hutnicze 1 poélfabrykaty (odkéwki 1i. odlewy), jak 1 cze-
§ci gotowe, wytwarzane przez inne zaklady (loiyska tocz-

ne, uszczelki, podkladki, sprzet elektryczny itd). Aby zapewnié
prawidlowe zaopatrzenie zakladu, konieczna jest nie tylko dobra
organizacja i wydajna, aktywna praca Dziatu Zaopatrzenia, ale
réwniei nalezyta wspélpraca Dzialu Produkcji, Kooperacji i Dzia-
tu Gléwnego Technologa, a nawet i Gléwnego Konstruktora.

Dzial Gléwnego Technologa przez opracowanie technicznych
norm zuzycia materialéw podstawowych stwarza podstawe do
prawidlowego zaopatrzenia zaktadu pod wzglgdem ilo$ciowym.
Dzial Gléwnego Technologa winien przy opracowywaniu techno-
logii cze$ci wykonywanych z materialéw pretowych, walcowanych
i ciagnionych, wybiera¢ w miare mozliwosci profile pretéw uzna-
ne przez hutnictwo za ,,chodliwe”, tzn. takie, ktére nie stwarzaja
dla hut waskich gardel produkcyjnych. Zapewni to mozno$¢ har-
monijnej, terminowej dostawy tych materialéow.

Dzialy produkecji i Kooperacji winny opracowaé, w oparciu
o wytycziie Dzialu Zaopatrzenia, §ciste normatywy minimalnych
zapaséw magazynowych materialdéw podstawowych, zapewniaja-
cych prawidlowa prace poszczegdlnych wydziatéw produkcyjnych,
a nawet oddzialéw, gniazd lub linii z uwzglednieniem dlugosci
odpowiednich cykléw produkcyjnych. Dzialy te powinny opra-
cowa¢ dla Dzialu Zaopatrzenia $ciste plany z harmonogramami
dostaw zaréwno ilosciowe, jak i terminowe. Dzialy te, niezaleznie
od Dzialu Zaopatrzenia, ktéremu podporzadkowane sa wszystkie
magazyny, powinny pilnowaé zgodnie z harmonogramami reali-
zacji dostaw i stanéw magazynowych, aby interweniowaé o przy-
$pieszenie nastepnych dostaw we wla$ciwym czasie tzn. takim,
ktéry powinien zagwarantowaé doplyw nowego materialu — przed
czasem wyczerpania ustalonego minimalnego normatywu zapasu.
Tylko wtedy zagwarantowane bedzie utrzymanie ciaglo§ci pro-
dukcji na poszczegblnych wydzialach, a tym samym zachowane
beda warunki, pozwalajace na utrzymanie rytmicznoéci pro-
dukeji.

Chwilowy choéby brak jakiegokolwiek materiatu produkeyj-
nego spowodowaé moze przestéj robotnikéw i maszyn. Przy pro-
dukcji seryjnej, gdy obrabiarki ustawione sa w grupach wedlug
typéw oraz przy produkcji gniazdowej zjawisko to nie musi po-
ciggaé za soba wickszych nastepstw, gdyz istnieja zazwyczaj mozli-
wosci rozpoczecia produkcji innych czeSci; przy produkcji w li-
niach obrébczych brak materialu powoduje zatrzymanie szeregu
maszyn i przestdj obstugujacych je robotnikéw. Nie ma bowiem
mozliwoéci rzucenia na te maszyny innych czefci ze wzgledu na
to, ze sa to maszyny specjalne, lub uniwersalne ale specjalnie
oprzyrzadowane. Przestawienie tego rodzaju maszyn na inng pro-
dukcje wymaga dluiszego czasu. Nadrobienie straconego czasu
wskutek braku materiatu, jest latwiejsze przy produkcji seryjnej
lub gniazdowej, gdyz w danym przypadku roboty mozna rozdzie-
li¢ na wicksza ilo$¢ maszyn przez wstrzymanie produkeji czebci,
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ktére sa w danej chwili mniej pilne. Przy produkcji w liniach
obrébczych istnicje tylko jedna mozliwo$é nadrobienia straconego
czasu, a mianowicie: wykorzystanie pelnych trzech zmian i §wiat
- oraz pracag robotnikAw w godzinach nadliczbowych. W kazdym
podanym przypadku nastapi_wzrost kosztu wytwarzania na sku-
tek czy to pracy straconej na przezbrajanie maszyn i przerywa-
nie robdt mniej pilnych, czy tez pracy w godzinach nadliczbo-
wych. Poza tym utrudnia to wybitnie prace aparat planowania
warsztatowego. Nalezy pamiegtal, ze wynagrodzenie w produkcji
pilnych robot dezorganizuje normalny przebieg pracy i moze spo-
wodowaé, przy uratowaniu .planu jednego miesiaca, zagrozenie
nastepnego. (W praktyce je$li wiecej niz 10% wytwarzanego asor-
tymentu cze$ci w wydziale mechanicznym stanie si¢ bardzo pil-
ne, to nalezy liczyé si¢ z wystapieniem ujemnych skutkéw nfe-
rytmiczno$ci produkcji.

Podobne znaczenie dla pracy montazu ma terminowa dosta-
wa czeSci gotowych od poddostawcéw, ktéra powinien opickowaé
si¢ Dzial Kooperacji. Brak jakiejkolwiek czgéci zmusi montaz do
odstawiania na bok (dla zapobiezenia przestojom) niekompletne-
go sprzgtu. W wypadku montazu potokowego, a zwlaszcza ta$-
mowego, moze to doprowadzi¢ do zatrzymania lub catkowitej de-
zorganizacji montaiu, jeezli brakujace czg$ci moga byé zamon-
towane jedynie na ta$mie. W kazdym przypadku nalezy liczyé
sie powaznic z tym, ze w zakladach z naleiycie wykorzystana po-
wierzchnia produkcyjng, zabraknie miejsca na skiadowanic nie-
wykoniczonych wyrobéw. Uzupelnienie brakujacych czefci bedzie
wymagalo dodatkowych, nieprzewidzianych w planiec godzin pra-
cy. Réwnie waing jest dostawa . wyposazenia produkowanego
sprzegtu, gdvz opébinienie tych dostaw, choé nie powoduje bez-
posrednich zaburzefi w procesie montazu, tym niemniej uniemo-
zliwia oddanie sprzgtu uzytkownikom, a wiec rdwniez narusza
rytmicznoé¢ produkceji.

Bardzo wainym problethiem z dziedziny zaopatrzenia, wply-
wajacym na rytmiczno$é produkcji, jest problem materialéw za-
stepczych. Problem: ten winien by¢ ograniczony jedynie do wy-
szukiwania materialéw zastepczych nie obnizajacych jakoéci, do
czego konieczna jest zywa wspélpraca Gléwnego Konstruktora.
Stosowanic materialéw zastgpczych o wigkszych wymiarach moze
uratowaé plan np. danego miesiaca, naturalnie przy zwickszeniu
zuzycia materialéw i pracy. Musi to jednak doprowadzi¢ do cal-
kowitego zalamania rytmicznoéci produkcji, jezeli wzrost praco-
. chlonnoéci bedzie tak duzy, ze posiadany park maszyn lub zalo-
ga nie beda mogly w tych warunkach wykona¢ zalozonych pla-
néw. Jednym z najtrudnicjszych do rozwiazania zagadnien jest
zastepowanie materialéw ciagnionych materialami walcowanymi.
Jezeli obrébka czeéci zaplanowana jest na automatach, to wraz
z zastapieniem materialu ciggnionego walcowanym, zaklad staje
przed dylematem, w jaki sposéb uzyskaé potrzebna przepustowo$¢
na innych typach maszyn zastepczych, rewolweréwkach lub to-
karkach. W wielu przypadkach uzycie materialéw zastepczych
o innych wymiarach moze wymagaé zmiany istniejacych przyrza-
déw, lub tez obrébki czeici bez przyrzadéw. W tym ostatnim przy-
padku obrébke trzeba powierzyé robotnikom o wysokich kwalifi-
kacjach zawodowych. Dlatego tez walka o dostawg materialu
przewidziane technologia, wtaciwego pod wzgledem wymiaro-
wym, jest jednym z wazniejszych warunkéw utrzymania rytmicz-
noéci produkcji.

2. Nalezyte wyposazenic w pomoce warsztatowe

Drugim, niemniej waznym warunkiem utrzymania rytmiczno-
$ci produkcji jest nalezyte wyposazenie wszystkich miejsc pracy
w wydzialach produkcyjnych i w kontroli technicznej w pomoce
warsztatowe, tj. narzedzia, przyrzady i sprawdziany. Spelnienie
tego warunku zalezy przede wszystkim od prawidlowej dzialal-
no$ci Dzialu Gospodarki Ndrzedziowej. Dzial ten odpowiedzialny
jest za norme zuzycia wszelkich rodzajéw pomocy warsztatowych
i na stale korygowanie norm na podstawie systematycznej kon-
troli statystycznych danych zuzycia. Powinien on takie opraco-
waé wlaSciwe normatywy maksymalnego i minimalnego zapasu
poszczegblnych pomocy warsztatowych w  wypozyczalniach na-
rzedzi i magazynie centralnym. Normy zuiycia sa podstawa do
stworzenia planu zaopatrzenia w pomoce warsztatowe pochodzace
z zakupu i z produkcji wlasnej zakladu. Normatywy' zapasu nie-
zbedne sa dla prawidlowej pracy wypozyczalni narzedzi. Wypozy-
czalnie narzedzi winny stale éledzi¢ stan zapaséw i zawiadamiaé
Dzial Gospodarki Narzedziowej o potrzebie uzupelnienia zapasu.

Na odcinku tym musi byé utrzymana stala wspéipraca z apa-
ratem planowania warsztatowego, ktéry musi réwniez czuwaé
nad stanem wyposazenia miejsc pracy w pomoce warsztatowe.
Brak narzedzi powoduje konieczno$é przestoju produkcji lub od-
lozenia rozpoczetych robét. Brak sprawdzianéw powoduje opdé-
nienie pracy kontroli technicznej i nagromadzenie czeéci nie-

sprawdzonych wskutek koniecznosci’przeprowadzenia kontroli przy
pomocy narz¢dzi pomiarowych uniwersalnych. Brak przyrzadéw
lub ich awaria powoduje najpowazniejsze zaburzenia. Narzedzie
mozna latwiej zastapi¢ innym i w krdtszym czasie wykonaé nowe
we wlasnei narz¢dziowni. Jeéli zabraknie przyrzadu konieczne
bedzie wykonanie danej operacji bez przyrzadu, co zawsze po-
ciagnie za soba wzrost kosztu wykonania. Operacja bowiem bedzie
dluzej trwala 1 wymagaé bedzie robotnika o wyzszych kwalifi-
kacjach. Moze réwniez zaistnieé konieczno§é przerwania produkcji,
gdy operacja jest tak dokladna, ze wykonanie jej bez przyrzadu
jest niemozliwe. Najwicksze zaburzenia w orodukcji wystepuja
naturalnie na liniach obrébczych, gdzie niemoznoéé wykonania
jednej operacji zatrzymuje prace na wszystkich nastepnych ma-
szynach. Dlatego tez Dzial Gospodarki Narzedziowej musi stale
czuwal nad stanem przyrzadéw, kontrolowaé periodycznie ich
stopien zuzycia, przygotowywaé zawczasu drugie egzemplarze
przyrzaddéw 1 utrzymywaé nalezyty zapas cze§ci zamiennych.

Nalezy tu takie wspomnieé o konieczno§ci zorganizowania przy
wypozyczalniach narzedzi prawidlowej dziatalno$ci ostrzarni na-
rz¢dzi. Aby nic dopu$cié do chwilowego nawet braku narzedzi na
warsztacie ostrzarnie musza pracowaé wedlug dokladnie ustalonej
pilnoéci ostrzenia poszczegdlnych asortymentéw.

3. Utrzymanie maszyn i vrzadzen w nalezytym stanie

Utrzymanie maszyn i urzadzen w nalezytym stanie, ich pelnej
sprawnoéci i uzywalno$ci, jest réwniez jednym z gléwnych warun-
kéw zapewnienia rytmiczno$ci produkcji. Rodzaj maszyny wskutek
drobnego uszkodzenia spowodowaé 'moze kilkugodzinna przerwe
w produkcji. Zuzycie lub awarie maszyny zmuszaja nieraz do
przeprowadzenia kapitalnej jej naprawy. Moga wskutek tego
powstaé trudnoci dlugotrwale, ktérych tak latwo nie da sig
odrobié i ktére moga zburzyé rytmiczno§é produkcji. Nastepuje
to zwlaszcza w przypadku maszyn specjanych, gdy zaklad nie
dysponuje maszyna zastepcza, oraz w .przypadku maszyn w li-
niach produkcyjnych. :

Aby zapobiec podobnym wypadkom, Gléwny Mechanik za-

_kladu winien sporzadzaé szczegélowy plan periodycznych prze-

gladéw maszyn 1 urzadzen, realizowaé go z zelazna konsekwencja;
na podstawie tych przegladéw sporzadzal plany napraw zapo-
biegawczych, §rednich i kapitalnych, uzgadniajac je z kierowni-
kami zainteresowanych wydzialéw produkcyjnych. Dla usprawnie-
nia dziatalnoéci na tym odcinku dobrze jest powolaé we wszystkich
wiekszych wydziatach ~ produkcyjnych . Mechanikéw Wydzialo-

. wych 1 stworzyé podlegajace im bazy naprawcze.. Mechanicy ci,

pracujac w bezpoérednim kontakcie z kierownictwem wydzialu,
znaja dobrze potrzeby wydzialtu, stan maszyn, ich obciazenie, pil-
noé¢ robét itp., majac do dyspozycji bazy remontowe, wyposazone
w najniezbednicjsze obrabiarki, moga przeprowadzaé we wlasnym
zakresie wszelkie naprawy drobne, zapobiegawcze i §rednie we-
dlug potrzeb wydzialu.

Aby zmniejszyé wplyw unieruchomienia poszczegélnych obra-
biarek na rytmiczno$é produkcji, Gléwny Technolog winien réw-
niez przewidywaé mozliwo$ci przerzucenia danej operacji na inng
obrabiarke, zwlaszcza co do operacji trudnych i pracochtonnych.
W tym celu zaklad winien posiadaé dla tych operacji albo drugie
zapasowe oprzyrzadowanie przeznaczone na inne maszyny, albo
oprzyrzadowanic dostosowane do przerzucenia z jednej obrabiarki
na druga. Jeéli zaktad posiada ujednolicony park maszyn, tzn.
wszystkie obrabiarki o podobnej charakterystyce jednego typu, to
przerzucenie robét z jednej maszyny na druga, a tym samym
utrzymanie rytmicznosci jest ulatwione. .

Wazinym jest takie unikanie tzw. waskich gardet wskutek istnie-
nia grup, lub pojedynczych obrabiarek obciazonych w znacznie
wiekszym stopniu, niz pozostale maszyny. Wypadniecie z ruchu
takiej grupy albo obrabiarki — powoduje znaczne zaburzenia
w rytmiczno$ci produkcji. Dlatero tez zaklad powinien dbaé o to,
aby wykorzystanie maszyn bylo jak najbardziej réwnomierne.

4. Dyscyplinz technologiczna i walka z brakami

_Przy produkcji seryjnej, a zwlaszcza wieloseryjnej, technologia
jest zazwyczaj opracowana bardzo. dokladnie. Wyznaczane sa
éciste tolerancie zaréwno wymiaréw, stanowiacych bazy obrébcze
dla nastepnych operacji, oraz naddatkéw, pozostawionych do
zdjecia w dalszym toku obrébki. Na tei podstawic opracowywa-
ne sa analityczne normy czaséw wykonania poszczegélnych operacji.
W wiclu przynadkach technologia zacie§nia tolerancje podane na |
rysunku konstrukcyinym dla wymiaréw, wg ktérych powierzchnig
nalezy obrabiaé jedynie przed obrébka termiczna, a to ze wzgledu
na deformuiacy wolyw obrébki terminowej — gwarancje uzy-
skania prawidlowych ksztaltéw ostatecznych. Dlatego utrzymanie
§cistej dyscypliny technologicznej jest nieodzownym warunkiem
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zmniejszenia mozliwo§ci powstawania brakéw i utrzymania za-
planowanej pracochlonno$ci wyrobéw, a tym samym warunkiem
ulatwiajacym utrzymanie rytmiczno$ci produkcji. i

Wszelkie odstepstwa od wymiardw, podanych w instrukcjach
technologicznych, powoduja zwigkszenie czasu trwania operacji
nast¢pnych, albo konieczno§é zastosowania nieprzewidzianych ope-
racji dodatkowych, na przyktad w przypadku niedotrzymania wy-
miaréw stanowiacych podstawg do zamocowania w przyrzadzie.
Nieraz te dodatkowe operacje poprawkowe nie dadza sie wykona¢
na obrabiarce, na ktérej byla wykonywana poprzednia operacja.
Wszystko to wprowadza zaburzenia w rytmicznoéci produkcji
i zwigksza koszt wykonania przedmiotu. W celu wdrozenia dy-
scypliny technologicznej na warsztacie nalezy wprowadzi¢ za-
sade, ze robotnik otrzymuje wynagrodzenie jedynie za przedmio-
ty, wykonane §ci§le wedlug instrukcji technologicznej, bez wzgle-
du na to, czy przedmioty wykazujace odchylenia dadza si¢ po-
prawié, czy tez sa zdyskwalifikowane jako braki.

Zasadniczo nienaruszalna jest réwniez kolejno$¢ operacji
w planie technologicznym. Istnieja jednak przypadki, gdy ope-

racje nastgpujace po sobie nie s3 ze soba wzajemnie powigza-s

ne 1 wychodza z tych samych baz obrébczych. Jak juz wyzej bylo

wykazane, wskutek chwilowego braku pomocy warsztatowych lub

maszyny do wykonania danej operacji, zachodzi nieraz koniecz-
noé¢ zatrzymania produkcji lub tez ominigcia pewnych operacji.
Na warsztacie winien wiec znajdowaé sie technolog wydzialowy,
ktéry moze powziaé decyzje co do mozliwo$ci pominiecia poszcze-
gélnych operacji. Powinien on réwniez usuwaé mozliwo$ci za-
trzymania produkcji danej czeéci przez przerzucenie jej na inna
obrabiarke lub przez narzucenie sposobu wykonania za pomoca
innych pomocy warsztatowych. Poza tym technolog wydzialowy
analizuje przyczyny powstawania brakéw, najbardziej pracochlon-
ne operacje, wla$ciwe dzialanie przyrzadéw itp. wysuwa odpo-
wiednie wnioski dla Gléwnego Technologa oraz czuwa nad utrzy-
maniem dyscypliny technologicznej. Praca-technologéw warszta-
towych jest wigc réwniez waznym warunkiem utrzymania rytmicz-
noéci produkcji.

Walka o utrzymanie wlaéciwej jako§ci wyrobéw i o zmniej-
szenie iloéci brakéw laczy si¢ nierozerwalnie z zagadnieniem
utrzymania dyscypliny technologicznej. Ilo§é brakéw zalezy jed-
nak takie od wielu innych czynnikéw, do ktérych naleza miedzy
innymi: nalezyty stan obrabiarek, prawidlowo wykonane  narz¢-
dzia, przyrzady i {sprawdziany, dobry instruktaz robotnikéw,
a przede wszystkim dobrze zorganizowana kontrola techniczna.
Ta ostatnia nie moze ograniczaé si¢ w swej dzialalnoéci do po-
dzialu wykonywanych przedmiotéw na dobre i zle. Do jej obo-
wiazkéw nalezy zapobieganie powstawania brakéw, przez spraw-
dzanie wykonania pierwszych sztuk przez lotna kontrol¢ na sta-
rowiska pracy; przez analize przyczyn brakéw (np. kontrola do-
kladnoéci obrabiarki, kontrola przyrzadu) i przez nalezyta pe-
riodyczna kontrole sprawdzianéw i sprzetu pomiarowego. Zanied-
banie tych obowiazkéw moze spowodowaé powstawanie naglych,

otoczyé opieka swoje kadry robotnicze, stworzyé warunki zache-
cajace do pozostania na stale w zakladzie, oraz dba¢ o podno-
szenie kwalifikacji robotnikéw. ’
6. Koordynacja planéw poszczegélnych wydzialow
produkcyjnych

Wainym czynnikiem, wplywajacym na utrzymanie rytmicz-
noéci produkcji towarowej zakladu, jest prawidlowa koordynacja
planéw poszczegblnych wydzialéw produkcyjnych. Dotyczy to za-
kladéw, posiadajacych oprécz wydzialéw mechanicznych i mon-
tazowych wlasne odlewnie, czy tez kuznie. Aby zapewnié rytmicz-
no$§é pracy calego zakladu, musza byé w tym przypadku zachowa-
ne nastgpuiace warunki: .

a. ustalenie i §cisle przestrzeganie normatywéw zapaséw pél-
fabrykatéw (odlewéw i odkuwek), aby zapewnié ciagla bez
przerw prace wydzialu mechanicznego. Normatywy te mu-
sza uwzglednia¢ dlugoéé cykli produkcyjnych poszczegél-
nych czg¢éci w wydziale mechanicznym, oraz dlugoéé cykli
produkcyjnych péifabrykatéw;

b. ustalenie i przestrzeganie normatywu zapasu czeéci goto-
wych do montazu, ktéry zasadniczo winien pobieraé czesci
jedynie z magazynu, a nie otrzymywaé je bezpoérednio
z wydzialu mechanicznego;

c. opracowanie plandw produkcyjnych poszczegdlnych wydzia-
téw takie, aby zapewnialy one zachowanie ustalonych nor-
matywow.

Za prawidlowe wykonanie tych wszystkich prac odpowiedzial-
ny jest Dzial Produkcji. .

7. Prawidlowe i operatywne planowanie warsztatowe

O rytmiczno$ci produkcji kazdego wydzialu produkcyjnego de-
cyduje praca jego aparatu planowania warsztatowego. Aparat ten
ma wysoce ulatwiona prace, o ile wszystkie wymienione poprzed-
nio warunki rytmicznoSci sa zachowane. Musi jednak byé brane
pod uwage to, ze w zakladzie nie moze byé tak idealnych warun-
kéw pracy, aby nie nastegpowaly wypadki zakiécenia prawidlo-
wej pracy innych komérek zakladu. Wtedy wtlaénie aparat pla-
nowania warsztatowego musi ratowaé sytuacje, musi wykazaé
swa operatywno$é i elastyczno$§é. Aparat ten winien mie¢ opraco-

_ wane $ciste harmonogramy splywu kazdej produkowanej czedci,

nieprzewidzianych, powainych ilo§ciowo brakéw, co w wysokim *

stopniu zakléca rytmiczno§¢ produkcji, a poza tym powoduje
straty materialowe. Straty te moga by¢ trudne do wyréwnania
i moga odbi¢ sie na rytmicznoéci produkcji w nastepnych okre-
sach czasu.

5. Zapobieganie plynnosci kadr

Rytmiczno§é * produkeji uzalezniona jest réwniez $ciéle od
utrzymania zalozonej wydajno$ci pracy robotnika, od osiagnicte-
go przez niego stopnia przekraczania wyznaczonych norm pracy
dzicki nabytej wprawie i od nieprzekraczania ustalonego procen-
tu brakéw. Na dotrzymanie tych warunkéw decydujacy wplyw
wywiera plynnoéé kadr, a w szczegélnosci odchodzenie robotnikéw
dobrze zaznajomionych z produkcja i przyjmowanie na ich miej-
-sce nowych niewprawionych. Jako przyktady moga stuzyé fakty

jakie zaistnialy w jednej z fabryk. Na jednym z gniazd obréb-
czych od 4 lat — 8 szlifierzy szlifowalo otwory. Osiagali oni

érednio 168% normy przy 2,1% brakéw. W ciagu 6 tygodni
odeszto 4 z nich, na ich miejsce przyjeto nowych, ktérzy pod
wzgledem jako$ciowym odpowiadali wymaganiom, gdyz procent
brakéw utrzymywal si¢ bez wigkszych zmian. Wyrobienie jednak
_ normy wskutek braku wprawy bylo tak®male, ze spadio w 1-szym
miesigcu do 112%, a po trzech miesiacach podniosto si¢ zaledwie
do 148%. W.tymie zakladzie w ciagu jednego kwartalu ubylo
z wydzialu mechanicznego 28% robotnikéw, na ich miejsce przy-
jeto mowych tak, ze stan zalogi wzrést nawet nieco, ale pomimo
stosowania godzin nadliczbowych, produkcja spadla o prze-
szto 10%.

Z tych przykladéw widaé, jak wielki wplyw na rytmicznoé
produkcji ma plynno§¢ zalogi. Dlatego tei kaidy zaklad winien

winien planowaé wlaéciwe roboty na kazdy dzien i1 na kazde sta-
nowisko pracy, winien znaé dobrze wydajno$¢ pracy na kaidym
stanowisku i kazdego robotnika, aby dawaé realne zadania dzienne.
Winien on dbaé o wyposazenie stanowisk pracy w pomoce war-
sztatowe, znaé stan maszyn, slowem mie¢ w reku wszystkie dane

«potrzebne do prawidlowego spelnienia swej funkcji.

Zadania produkcyjne kazdego wydzialu beda wypelniane,
a tym samym rytmiczno§é zachowana, jezeli dobrze pracujacy
aparat planowania warsztatowego doprowadzi plan opracowany
na kazdy dzien do kazdego robotnika w wydziale, jezeli poinfor-
muje go, ile i co ma’ wykonaé, czy wyznaczona robota jest pilna
i w jakim stopniu zalezy od jej wykonania realizacja planu
zakladu. Wtedy, dopiero mozna skutecznie mobilizowaé ogét
pracownikdéw wydzialu do walki o rytmiczne wykonywanie pla-
nu. Brygadzici 1 majstrowie, kierownicy gniazd, czy tez linii
obrébczych, slowem -caly tzw. éredni nadzor techniczny winien
bezwzglednie wspélpracowaé z aparatem planowania warsztato-
wego i SciSle wykonywaé jego zalecenia. Jakiekolwiek lekcewaze-
nie tych zaleceh musi zawsze odbié¢ sie szkodliwie na utrzymaniu
rytmiczno$ci. W kazdym zakladzie winna panowaé zasada: kolej-
no$é i ilo$¢ wskazuje aparat planowania warsztatowego, o wy-
konanie tego zadania i o jako§¢ walczy nadzér techniczny.

Praca aparatu planowania warsztatowego jest odpowiedzialna
i trudna. Jest ona najtrudniejsza na wydziatlach mechanicznych
w. zakladach, w ktérych obrabiarki ustawione sa grupowo wedlug

"typéw. Przechodzenie do wyiszych form organizacji produkcji, do

tworzenia gniazd i linii obrébczych znacznie ulatwia te prace,
lecz jednocze$nie zmniejsza elastyczno$§é (moznoéé przerzucenia
rob6t z maszyny na maszyne, rozdzielenia ich na wigcej stano-
wisk itp), a tym samym utrudnia szybkie likwidowanie zaburzen
rytmicznoS$ci. ' .

Z tego krétkiego przegladu najbardziej istotnych i waznych
warunkéw utrzymania rytmicznoéci produkcji widaé, jak uzalez-
nione jest osiagnigcie dobrych rezultatéw od prawidlowej pracy
wszystkich komérek zakladu. :

Niedotrzymanie choéby jednego z tych warunkéw daje mniej-
sze lub wicksze zaburzenie rytmicznoéci i latwo moze doprowa-
dzi¢ do tego, e nawet przy idealnym doprowadzeniu planu do
kazdego stanowiska pracy i przy najlepszej pracy calego plano-
wania warsztatowego rytmiczno§é moze zosta¢ zlamana. :
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ROK III

Mgr inz. RYSZARD CYLC .

PODWYZSZENIE ZMECZENIOWEJ WYTRZYMALOSCI CZESCI
STALOWYCH SAMOCHODU PRZY POMOCY KULKOWANIA

‘Wstep

Zagadnienie podwyzszenia trwalo$ci cze$ci pracujacych w wa-
runkach zmeczeniowych réinych mechanizméw, zajmuje od da-
wna jedno z wainiejszych miejsc w badaniach zaréwno labora-
toryjnych, jak i prowadzonych na skal¢ przemystowa przez réz-
ne zaklady. W Zwiazku Radzieckim specjalng uwage pos$wigca
temu zagadnieniu przemyst samochodowy i obrabiarkowy. Stwier-
dzono, ze na dlugotrwalo$¢ pracy czeSci poddawanych czesto
zmiennym obciazeniom duzy wplyw ma gladko§¢ powierzchni.
Starano sie zatem o otrzymanie jak najgladszej powierzchni
przez bardzo staranng obrébke np. przez szlifowanie. Ostatnio
przeprowadzone badania wykazaly jednak, ze przy szlifowaniu
nawet na mokro, wierzchnia cienka nawet warstwa materia-
tu rozgrzewa si¢ do bardzo wysokich temperatur (okolo 2000°C),
wskutek czego powstaja bardzo wielkie naprezenia
prowadzace do wiloskowatych peknigé. Kaide za$ takie peknie-
cie powoduje wzrost naprezen w czasie pracy.

Metoda szlifowania uznana zostala za  niepraktyczng i nie-
pewna, w skutkach.

W ostatnich latach, po dokladnym zbadaniu skutku réznego
rodzaju obrébki powierzchni materialéw w czeSciach pracuja-
cych w zmiennych czestych obcigzeniach stwierdzono, ze przez
poddanie tego rodzaju powierzchni tak zwanemu ,kulkowaniu®,
wytrzymalo§¢ na zmeczenie wzrasta bardzo znacznie i opraco-
wano ‘dla poszczegélnych konkretnych zastosowan przemyslowe
metody i urzadzenia do tego rodzaju obrobki.

Na czym polega ta obrébka ji jakie jest jej dzialanie, zo-
stalo juz opisane w Nr 2/51 w artykule inz. J. Napiérkowskiego
pt: ,,Zwiekszenie wytrzymalo$ci na zmeczenie”, oraz w Nr 6/52
w artykule inz. E. Kamifskiego pt: ,,Wzmocnienie resoréw pid-
rowych droga wstepnego przeprezania®. )

Nie bede wiec omawial tej czeSci zagadnienia. Ze wzgledu
jednak na to, ze stale prowadzone w ZSRR badania -w tej
dziedzinie przyniosly ‘mowe duze osiagni¢cia majace-'znaczenie
dla praktyki przemyslowej, podaje niektére szczegdly zaczerpnig-
te z artykuléw A. M. Tarasowa i D. A. Swiesznikowa —

A. Swiesznikowa i I. G. Parchilowskiego oraz N. A. Karosewa
oglaszonych na lamach czasopisma ,,Awtomobilnaja i Traktor-
naja Promyszlennost® w 1952 r. Dane te rzucaja nowe $wiatlo

na zagadnieni¢ kulkowania i stanowia cenny material dla prak-

tycznego zastosowania w produkcji.

W Gorkowskiej Fabryce Samochodéw, jak réwniez i w in-
nych fabrykach samochodowych Zwiazku Radzieckiego przepro-
wadzono badania nad wplywem
poszczegblnych parametréw ob-

termiczne .

Na rys. 1 pokazana jest schematycznie maszyna C-184, réz-
niaca’si¢ od maszyny C-8 tym, iz ta ostatnia posiada jedna
turbing. Oba te urzadzenia sa to maszyny do ciaglej obrdbki
z automatycznym podawaniem $rutu do turbin i automatycznym
wydzieleniem $rutu rozbitego i wprowadzeniem na jego miejsce
‘réwnowaznej mu ilodci nowego §rutu.

Istnieja réwniez urzadzenia, ktére w konstrukcji przenoénika
posiadaja obracajace si¢ rolki ze specjalnymi uchwytami, po-
zwalajacymi na zamocowanie przedmiotéw, ktére maja byé ob-
robione $rutem na kilku powierzchniach. W urzadzeniach tych
stosuje si¢ réwniez specjalne oslony dla zabezpieczenia powierz-
chni, ktére nie sa przewidziane do obrébki $rutem. Przed przy-
*stapieniem do obrébki sprawdza si¢ iloéé obrotéw turbiny, szyb-
kos§¢ przeno$nika, ilo§¢ $rutu podawanego do turbin, kierunek
potokéw $rutu i réwnomierno§é rozrzutu §rutu na calej szero-

“ko$ci przenosnika.
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2. Rozmieszczenie powierzchni kulkowanych na przeno$niku
w urzadzeniu typ C-184

AR
RyS.

~

Rys. 2 pokazuje uklad powierzchni rozrzutu érutu w dwutur-
binowej maszynie C-184 oraz ulozenie piér resorowych na tas-
mie. przenoénika. Jak widaé¢ z rysunku pidra resorowe ulozone
sa po trzy na szerokoci taSémy. Piéro §rodkowe obrabiane jest
(jak wida¢ z schematu) kulkowaniem przez obie turbiny; piéra
polozone przy brzegach przenoénika obrabiane sa natomiast ka-
zde przez jedna turbine. Zauwazyé naleiy, ze kulkowanie takie
nie jest rdwnomierne. Najwicksze natgzenie gestoSci $rutu znaj-
duje sie w §rodkowej czeéci powierzchni zakreskowanych. Stad
tez piéro $rodkowe jest stabiej naklepane, niz piéra ulozone
przy brzegach przenoénika. Celem zbadania wplywu obrébki §ru-
tem na poprawienie wytrzymalo$ci zmeczeniowej stali przepro-
wadzono w Gorkowskiej Fabryce Samochodéw badania wzorcéw
pidér resorowych. Warunki techniczne badania: $rut zeliwny o
wymiarach 0,7 -+ 1,2 mm, obroty turbiny n = 2500 obr/min,
szybko§¢ przeno$nika v = 3,0 m/min, ilo§¢ podawanego
do turbin $rutu Q = 90 kg/min.

robki $rutem wielu cze$ci samo-
chodowych 1 do obrébki stoso-

Wzory wykonane byly ze stali 50 XT'A walcowanej
na goraco, z zachowaniem profilu walcowania wg GOST

wano najczeSciej §rut zeliwny —
jako najtanszy i najlatwiejszy
do wykonania. Dla obrébki piér

resorowych uzywano urzadzen
skonstruowanych w Gorkowskiej

Fabryce Samochodéw o cechach

4555-48. Wymiary wzorcéw: 6 X 45 X 500 mm. Wzo-
ry poddano obrébce termicznej wg obowiazujacej tech-
nologii produkcyjnej. Nastepnie przeprowadzono bada-
nia zmeczeniowe na specjalnym urzadzeniu dajacym
1000 wychylen na minutg. Schemat dzialania takiego
urzadzenia pokazany -jest na rys. 3.

C-8 1 C-184. Sprezyny zaworowe,
sprezyny przedniego podwiesze-
nia samochodu 1 kola zebate
skrzynek biegéw obrabiane byly
na maszynach innych konstruikcji.

Przed badaniem wykonano pomiar strzatki ugiecia
przy wiadomym z géry zalozonym obciazeniu. Z otrzy-
manych wynikéw moina bylo obliczy¢ naprezenia gnace
we wzorcu. Rezultaty badan zmeczeniowych przedstawia
wykres (rys. 4), z ktérego moina odczytaé, ze maksymal-
ne naprezenia sa najwicksze we wzorcu obrobionym $ru-
tem na skraju taémy przenoénika (o = 78,8 kg/mm?),

Rys. 1. Schemat ‘urzadzenia do kulkowania typ. C-184
1 — naped przenoSnika, 2 — miejsce zaladowania pior

10

rescrowych, 3 — porcjo-

mierz (dozownik), 4 — re-

/2 gulator ilo§ci obrotéow tur-
biny, 5 — turbina Nr 2,

F T 6 — przenosnik pionowy .
1+ (elewator), 7 ~— naciag
= o o e ﬁ‘“ tasmy przeno$nika piono-
1l Bzg“ * wego, 8 — naped wentyla-
= e TT' tora seperatora, 9 — sepe-
L I 13 rator, 10 — zbiornik zapa-

N - 2 sowy, 11 — turbina Nr 1,
1 | | 12 — miejsce zdejmowa-
1 | nia piér resorowych, 13 —

L)
\

~—

TR naped przenoSnika S§lima-

kowego
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najmniejsze za§ na wzorcu nie obrobionym $rutem (¢ =
= 39,7 kg/mm?). 8‘

3

8

-[—‘ l 430 ‘I f;l/!|°ﬂ!

Rys. 3. Schemat urzadzenia do badania piér resorowych

Wzorzec - obrobiony $rutem na linii $rodkowej przenoénika
wykazuje maksymalne naprezenie mniejsze o 4,3\ kg/mm?2 od na-
prezenia wzorca bedacego na skraju przenoénika.

o] 1%

80 3

3
a:{IE)

2
m

~
S

kg/mi
o
S

G,

3
(o]
7

ot

N
S

napiezere
[¢
7

%
S

o/ Q5 | 2 34-/0°¢
ilos¢  przegiec w9 R4

Rys. 4. Wyniki badan zmeczeniowych piér resorowych
1 — bez kulkowania, 2 — piéra kulkowane na Srodkowej linii prze-
no$nika, 3 — piéra kulkowane na skrajnych liniach przenoS$nika

Parametry obrébki Srutem

Za parametry obrobki §rutem uwazaé nalezy: jako§é, rozmiar
i szybko§¢ Srutu, jak réwniez ksztalt i wymiary obrabianych
detali. Przy obrébce $rutem resoréw uzywa si¢ frakcji Srutu
zeliwnego o érednicy od 0,4 do 0,6 mm 1 szybkoSci rdwnej
57 m/sek.

Dane statystyczne wykazuja, ze po godzinie pracy maszyny
ilo§¢ rozbitego Srutu dochodzi do 60 — 70%. Grubsze frakcje
§rutu daja w tych samych warunkach jeszcze wieckszy ubytek.
Oddzielne badania §rutu wykazuja, ze jako§¢ jego mozna pod-
nie§¢ przez zmniejszenie w zeliwie fosforu, a dodanie miedzi.
Zaznaczy¢ nalezy, ze w procesie kulkowania nie moze byé $rutu
rozbitego powyiej 5% — wedlug danych radzieckich i powy-
zej 15%0 — wedlug danych. angielskich i amerykafnskich.

Ze wzgledu na zautomatyzowanie urzadzen do obrébki $ru-
tem (automatyczne usuwanie rozbitego érutu i dopelnianie $ru-
tem calym) nalezy bardzo starannie przeprowadzaé sortowanie
przez odpowiednie dokladne sita. Jednakowy wymiar i usunigcie
rozbitego $rutu gwarantuje utrzymanie krzywizny . obrabianego
przedmiotu w jednakowych, z géry przewidzianych granicach,
co jest szczegélnie wazne przy resorach samochodowych.

Wplyw iloéci érutu podawanego do turbin badany byt przy
uzyciu frakcji Nr 08 (ziarna o $rednicach od 0,6 do 0,8 mm), przy
obrotach turbiny n = 2200 obr/min i szybkoéci przenoénika
V = 2,6 m/min.

Otrzymane wyniki ujete w wykres podane sa na rys. 5. Z wy-
kresu widaé, ze powiekszanie iloéci érutu jest celowe tylko dla
pewnych granic. Biorac to pod uwage, do obrébki piér resorowych
.uzywano 100 — 120 kg/min. Zaznaczyé nalezy, ze kulkowanie
innymi wymiarami $rutu daje charakterystyke podobng do po-
kazanej na rys. 5.

Strzatho ugiecia Home -

rolney ptylkr

Zmieniajac szybko$§é¢ §rutu mozna réwniez i na tej drodze do-
bra¢ najkorzystniejsze warunki. Wielko$¢ érutu mierzona jest jego
$rednica, a szybkoéé iloscig obro- P
tow turbiny miotajacej. Rys. 6 &
pokazuje te wladnie zalezno$ci . P
dla dwu szybko$ci miotania §ru- & —
tu. Otrzymane wyniki wskazuja, /
ze najwicksze warto$ci zmecze-
niowej wytrzymaloéci przedmiotu
kulkowanego otrzymujemy przy
$rucie nr 0,6 (0,4 = 0,6 mm). %0

Uzywajac $rutu innych wy- 2
miaréw, otrzymujemy obnizenie
zmeczeniowej wytrzymalo$ci cze-
§ci kulkowanej.

Zmniejszenie” szybkoéci $rutu,
czy to przez mniejsza iloéé obro-
téw wirnika, czy tez zmniejszenie §rednicy wirnika wplywa réw-
niez na obnizenie zmeczeniowej wytrzymalo§ci przedmiotu. Ra-
cjonalne zatem wykorzystanie urzadzenia do kulkowania, gwa-
rantujace okres niezawodnej pracy urzadzenia i odpowiednia ja-
ko§¢ kulkowanego przedmiotu, zmuszaja do wybrania odpowied-
niej szybko$ci miotania §rutu, okre§lonej na drodze do$wiadczal-
nej. Rys. 6 wskazuje poza tym, ze przy uzyciu $rutu wiekszych
$§rednic, niz optymalna wielko§¢ (Nr 06) nalezy dla uzyskania
dobrych rezultatéw zwiekszy¢ szybko§é miotania, co jednak po-
woduje wieksze zuiycie czeSci pracujacych urzadzemia do kul-
kowania i zwigksza sie¢ procent rozbitych $rucin. Z tego tez wzgle-
du nie zaleca si¢ stosowania §rutu zbyt grubego.

kg /mm

50

G,

40 80
ilosé¢ Sruiu

120 hg/min

Dyeas

Rys. 5. Zalezno$¢ wytrzymato-
$ci od iloSci Srutu podawanego
do turbin
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\\4 5
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Rys. 6. Zalezno§é wytrzymalo$ci od Srednicy $rutu i iloSci obrotéw
turbiny

Jeszcze jednym waznym czynnikiem jest czas kulkowania, czyli
czas przetrzymania przedmiotu pod dzialaniem strumienia $rutu.
Stopieh nasycenia kulkowania okre$lany jest metoda Almena przy
pomocy plytek kontrolnych dwdch typéw (A i C) wykonywanych
ze stali (marki 65 wg oznaczen radzieckich), obrabianych ter-
micznie do twardoéci R, — 44 <+ 50. Wymiary plytek po prze-
liczeniu na milimetry sa: typ A — 76,2 X 19,05 X 1,29 mm, typ

C — 762 X 19,056 X 2,89 mm.

Badania wykazaly, e wielkos¢é

wygiecia kulkowych ptytek kon-

trolnych i zwiekszenie wytrzy-
: malo$ci zmeczeniowej stali sg w
l $cistym zwiazku z czasem kulko-
wania.

Z przeprowadzonych badan
wynika, ze wygiecie plytek 1 wy-
trzymaloé§é¢ stali wzrasta, az do
momentu nasycenia. Dalsze kul-
kowanie nie zmienia krzywizny
plytek (rys. 7) i wplyw jego na
wytrzymato$é stali staje si¢ uiem-
ny. W zwiazku z tym czas kul-
kowania musi by¢ $cifle okreSlony, a dla urzadzeh automatycz-
nych musi byé ustalona taka szybko$é przenoénika niosacego cze-
éci, aby czas kulkowania byl t; jak na rys. 7. W tym to czasie
plytka kontrolna powinna wykazaé pelne odksztalcenie, jednak
bez §ladéw przekulkowania majacego duzy wplyw na zmniejsze-
nie wytrzymaloéci zmeczeniowe].

Jednoczeénie z badaniami laboratoryjnymi plytek wzorcowych
przeprowadzane byly badania na specjalnych urzadzeniach tyl- -
nych ze stali 50 XTA, przednich i tylnych pomocniczych re-
nych ze stali 50 X A, przednich i tylnych pomocniczych re-
soréw samochodu GAZ — 51 (Lublin — 51), wykonywanych ze
stali 50 XT, oraz két zebatych skrzynek biegéw samochodu M-20,
wykonywanych ze stali 40 X.

Resory i kola zgbate pobierane byly do préb z linii produk-
cyjnych po ostatecznym przyjeciu ich przez kontrole techniczna.

Resory i kola zebate byly juz obrobione termicznie.

« 4

Czos  wulkowonio W

Rys. 7. Odksztalcenia trwale
spowodowane kulkowaniem ja-
ko funkcja czasu kulkowania
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Kola zebate sprawdzano wymiarowo i cale skrzynki biegéw
badano poza tym na cichobieznosé.

Po kulkowaniu okazalo si¢, Zze wymiary kota zebatego na
skutek powstania chropowatej powierzchni zwigkszyly si¢ na §red-
nicy i grubo$ci z¢ba o 0,001 = 0,03 mm. Badane byly réwniez
zestawienia osi przy zazebieniu bez luzu kola kulkowanego z ko-
lem wzorcowym.

‘Wszystkie odchylki mieécily si¢ w granicach zalozonych to-
lerancji wykonania. Mozna jednak wprowadzié pewna korekte
w operacjach “ poprzedzajacych, gdyby to si¢ okazalo konieczne.

Dalsze badania skrzynek biegéw ujete sa w nizej podanych

tablicach: <
’ Tablica 1 :
WARUNKI KULKOWANIA KOL OBRABIANYCH
SRUTEM

Ilo$¢ obrotéw turbiny na minutg i 2200
Szybko$é przeno§nika m/min | 4,8
“Tlosé podawanego $rutu kg/min | 110
Ogolny czas przebywania kola pod strumieniem $rutu sek. | 60
“$rednica §rutu w mm ' | 0,4—+0,8

. Tablica 2
BADANIE WYTRZYMALOSCI POD OBCIAZENIEM
STATYCZNYM SKRZYNKI PRZEKLADNIOWE]
Z KULKOWANYMI KOLAMI ZEBATYMI

Niszczacy mo- Wspélczynnik_bczp.
Przekladnia ";:;{“f I;f;;gd;a wg techno- | otrzy- Charakter zniszczenia
skrz. bieg. kgm. logii many
. Wylamane trzy z¢by kola
1 © 100 7,04 7,4 pierwszego biegu na waltku
_poérednim
Wylamane trzy zg¢by posre-
II 160 7,55 163577 dniego kota z¢batego statego
° zazg¢bienia
Skrecony walek napedowy
III 340 20,0 25,2 skrzynki przekladni
o Wylamane d kot
wsteezna | 0 110 Tor (Wil v e kel
Tablica 3

ZMECZENIOWE BADANIE SKRZYNEK BIEGOW

Czas pracy skrzynek
i h dz.
SosEDNObraby M| Peckiadn IO c twiacaz )
két zebatych Rezultat badan
do zniszcze-| do zdjgcia
nia z urzadz,
Wg technologii 1355 Wylamane cztery zeby w kole
bez kulkowania pierwszego biegu na watku poér.
828 Wylamane 6 z¢béw w kole pierw-
i szego biegu na watku posrednim
1410 Wylamane dwa zeby w kole
i pierwszego biegu na walku posr.
- Wylamany jeden zab kota walu
2 o = napedowego i 4 zgby kola pierw-
szego biegu watka posred.
Kulkowane wszystkie T ; -
kola zcbate p— 13100 Nadaje si¢ do dalszej eksploatacji.
i — 1319 i. w.

Z powyzszych tablic wyraznie widaé ogromny wplyw kulko-
wania na zwiekszenie zmeczeniowej wytrzymatoéci kot zebatych
skrzynek biegébw. W nizej podanej tablicy przedstawione sa wy-
niki badaf resoréw.

Dane ujete w tablicy 4 wykazuja wzrost zmeczeniowej wy-
trzymalos$ci resoréw kulkowanych (badanych na wurzadzeniach)
o 300 do 600%. Z tablicy tej wida¢ jednocze$nie, ze whrew la-
boratoryjnym wynikom badaf prébek, najlepsze wyniki komplet-
nych resoréw uzyskano przy kulkowaniu $rutem grubszym, a nie
jak przy plytkach wzorcowych Srutem Nr 06. Zwiazane to jest
z tarciem migdzy pidrami, niedostatecznymi parametrami kulko-
wania — trudnymi do ustalenia. .

Na podstawie danych statystycznych i badan przyjmuje sie
obecnie do obrébki resoréw $rut Nr 08 (0,6 — 0,8).

Wplyw kulkowania na zmiang¢ krzywizny piér resorowych

Krzywizna resoréw jest $ciéle okre$lona i tolerowana. Dla
resoréw GAZ-51 odchylenie krzywizny piéra od krzywizny wzorca
kontrolnego okre§lone jest na plus 2 mm i minus 1 mm. Przy
kulkowaniu krzywizna ta zmienia si¢ z tego wzgledu, ze resory
kulkowane sa tylko po stronie wklestej, a powstale powierzchnio-
we naprezenia zmieniaja wielko§é krzywizny pidra resorowego.

W celu okreSlenia zalezno§ci zmiany krzywizny od parame-
trow kulkowania i odpowiedniego zaprojektowania pomocy do

operacji poprzednich (przyrzadéw do giecia i hartowania) prze-
prowadzono specjalne do$wiadczenia.

Tablica 4
WYNIKI POROWNAWCZE ZMECZENIOWEGO BADANIA
RESOROW
| maks ym.
Nr | Nominalna Ilos¢ I}oéé prze- ilo§&
Warunki obrébki $ru-|éredn. $rutu|bada-|gie¢ do zni-| pamanych
tu w mm nych szczenia piér
resor.| $érednio w resorze
Tylne resory samochodu M — 20
Bez kulkowania = - 2 | 73870 | 1
Kulkowane w nast. warunkach |
Ilo§¢ obr. turb. n=23000 — 0,4—0.8 2 458750 2
Ilo§¢ §rutu Q=30 kg/min
Szybkoéé przenosnika
v=1,8m/min
Czas kulkowania 40 sek :
Przednie resory samochodu. GAZ —51
Bez kulkowania , — | - 5 | 141100 1
kulkowane w nast. warunkach: }
ilo§é obrotéw turbiny n=2500 — 0,4—-0.6 4 264300 3
szybko$¢ przenoénika
v=3.0 m/min . — 0,4—1,0 3 278040 3
Ilo§¢ $rutu Q=9C kg/min
czas kulkowania t—-23 sek. = 0,7—1,2 4 428830 2
Tylne pomocnicze resory samochodu GAZ — 851

5 49090 2

Bez kulkowania
bez kulkowania ale szlifowane

'1
|

piéra przed obrobka termiczng — 4 89800 1
kulkowane w nast¢gpujacych wa-

runkach: ilo§¢ obrotéw turbiny| 06 0,4—0,6 | 3 142900 2
n=:2200 v

szybko$é przeno$nika 08 0,6—0,8 3 306000 2
v=2,6m/min

ilo§é $rutu Q=105 kg/min 1,0 0,8—1,0 ; 3 300000 3
czas kulkowania 23 sek 1,2 1,0—1.2 l 3 341430 il

\
Do badah pobierano resory réinej grubosci i kulkowano je
$rutem réznych wymiaréw. Zmiana krzywizny

1 1 1
2RI TR TR
okazala sie zaleina od grubosci piéra i wielkoci $ritu i dala sie
ujaé w prosty wzér empiryczny:
1 1
o (w) <=
w ktorym K — wspdlczynnik wymiaru $rutu dla Nr 0,6;
0,8; 1,0; 1,2; wynosi odpowiednio 0,00295; 0,00448; 0,00619;
0,00780 : I
h — grubo$§é piéra resoru
Ri i R: — promienie krzywizny przed i po kulkowaniu.
Poréwnanie wynikéw do$wiadczalnych wyzej podanym wzo-
rem empirycznym wskazuje rys. 8.
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Rys. 8. Srednie obliczeniowe zmiany krzywizny piér resorowych

Srut stalowy

Nieskomplikowana technologia otrzymywania §rutu zeliwnego
wplynela na to, ze byl on stosowany do ostatnich lat. Otrzy-
mywanie $rutu zeliwnego polega na odpowiednim laniu zeliwa
na’ wode. Dzieki bardzo szybkiemu studzeniu otrzymuje sie ze-
liwo odbielone posiadajace twardos¢ R, = 58 = 64. Srut ze-
liwny ma jednak wade, ktéra do pewnego stopnia umniejsza- za-
lete prostej technologii i jego twardoéci. Wada ta jest bar-
dzo matla plastycznoé¢ i krucho$é. W praktyce okazalo sie, ze z
powodu tupania sie rozchéd $rutu na jedng turbine miotajaca
$rut z szybkoécig 70 = 80 mfsek dochodzi do 30 + 50 kg/godz.
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Fakt ten w znaczny sposdb podraza ten rodzaj obrébki. Prébo-
wano zatem wytwarza¢ lany $rut staliwny, lecz ze wzgledu na
duzo gorsze wladciwosci lejne stali okazalo sie to trudne i nie-
oplacalne.

Prébowano do kulkowania uzywaé kulek stalowych otrzymy-
wanych w procesie spawania, lecz réwniez bez powodzenia.

W latach 1949 — 1950 rozpoczeto stosowaé §rut stalowy otrzy-
many przez cigcie drutu. Skonstruowano jednocze$nie automat do
ciecia dajacy 6 kg/godz §rutu érednicy 1,2 mm. Otrzymane re-
zultaty kulkowania takim $érutem okazaly si¢ catkowicie zado-
walajace.

Srut stalowy zaraz po pocieciu stanowi cylindry, ktérych wy-
soko§¢ réwna jest Srednicy. Ostre krawedzie §rutu znikaja juz
po godzinie pracy.

Rys. 9.
Rysunek 9 jest fotografia pokazujaca zmiany ksztaltu §rutu:
a — po ucieciu; b — po jednej godzinie pracy; ¢ — po 16 go-
dzinach pracy; d — po 300 godzinach pracy.
Jednocze$nie wskutek powierzchniowego utwardzenia przez

uderzanie wzrasta twardo$¢ $rutu stalowego z czasem pracy. I tak
na przyklad: §rut wykonany z drutu stalowego o zawartoéci 0,7%
C posiada twardo$¢ R, = 36 --37. Po 40 godzinach pracy twar-
do$¢ jego wzrosta do R = 42 -+ 44, a po 300 godzinach do
R, = 48 = 50.

Wielka zaletg $rutu stalowego jest to, ze zuzycie pracujacych
czgéci (wirnika, topatek turbiny, obudowy i innych) maszyny
do kulkowania jest duzo mniejsze, niz przy uzyciu $rutu zeliw-
nego. Wedlug danych praktycznych zycie lopatek turbinki mio-
tajacej przedluza sie okoto 20-krotnie przy uzyciu $rutu stalo-
wego. Zmienia si¢ réwniez charakter zuziycia lopatek, co pokazuje
rys. 10.

Srut zeliwny zawierajacy duza ilo$é twardych karbidkéw zlobil
topatki bardzo szybko 1 nieréwnomiernie (najwigcej w czesci
$rodkowej). Ze wzgledu na specyficzny charakter zuzycia lopa-
tek (powstawanie progéw i otwordéw), miotanie $rutu bylo coraz
slabsze. Spada zatem intensywno$é kulkowania i wzrasta ilo§é
rozbitego $rutu niezdatnego do dalszego uzytku.

Przy uiyciu §rutu stalowego zuzycie lopatek jest réwnomierne
i miotanie §rutu jest caly czas jednakowe.

ANTONI ORLOWSKI

Zuzycie $rutu stalowego jest stosunkowo bardzo male i w
pierwszym okresie pracy trwajacym od 400 = 500 godz. spo-
wodowane jest stratami przez uciekanie $rutu przez zaslony i przy
wyjmowaniu detali kulkowanych z urzadzenia. Przy normalnej
pracy straty te (a jedno-
cze$nie zuzycie) wynosza
0,5 = 1,5 kg/godz. na jed-
na turbinke, na skutek pe-
kania $rutu.

Srednie zatem zuzycie
$rutu stalowego jest 30--50
razy mniejsze, niz Srutu
zeliwnego.

Srut stalowy mozna
wytwarzaé w dowolnych
wymiarach 1 gatunkach.
Najczeéciej do wyroba
$rutu uzywa sie drutéw w
gatunkach handlowych.
Do specjalnych celéw u-
sywa sie drutéw ze stali
wyzszej jakosci, a nawet
obrobionych termicznie.
Dla wykonania miekkich
gatunkéw S$rutu uzywa sie
mickiego drutu stalowego
lub drutu z metali kolo-
rowych.

Koszt wykonania jednego kilograma érutu stalowego (przez
cigcie drutu) jest 4 —+ 5 krotnie wyiszy od kosztu wykonania
$rutu zeliwnego. Amortyzuje sie to jednak z nadwyika, poniewaz
zuzycie $rutu stalowego jest 30 —- 50 razy mniejsze niz zeliwnego.
W rezultacie kulkowanie §rutem stalowym staje si¢ tafisze 8 —-
=10 razy, niz przy uzyciu $rutu zeliwnego. Dochodzi do tego mo-
zliwo$¢ uproszczenia urzadzen, gdyz moga one byé gabarytowo
mniejsze 1 przez zmniejszenie seperatoréw $rutu, filtréw powie-
trza 1 oslon pancernych wykonanie jest 2,5 +— 3,5 razy tansze.

Jedynym minusem S$rutu stalowego jest to, Ze proces ciecia
drutu jak do tej pory jest bardzo pracochlonny.

Przeprowadzone badania wzoréw ze stali 55C2 kulkowanych
§rutem @ 1,2 mm wykazaly. ze przy uiyciu érutu z ostrymi kra-
wedziami wytrzymalo$é sztuki wzorcowej wynosi 0,94 wytrzyma-
loSci uzyskanej przy uzyciu §rutu zeliwnego, a przy $érucie sta-
lowym z juz zaokraglonymi krawedziamj podnosisie do 1,08 wy-
trzymalo§ci uzyskanej przy kulkowaniu Srutem zeliwnym. Czas
pracy wzorca (ilo$¢ przegieé) réwniez wzrasta prawie dwukrotnie
przy ulepszaniu stali §rutem stalowym.

Kulkowanie jakkolwiek od kilku lat wprowadzone do produkeji
w krajach wielkiego przemystu (ZSRR, St. Zjednoczone, Anglia),
znajduje si¢ w stadium dalszych badan, a przez wprowadzenie
na szeroka skale $rutu stalowego uprosci i obnizy koszty tego
rodzaju obrébki.

KIEROWNIK SEKCJI INZYNIERA WYNALAZCZOSCI C.Z.P. Mot.

WAZNIEJSZE PROJEKTY RACJONALIZATORSKIE WPROWADZONE
OSTATNIO DO PRODUKCII W PRZEMYSLE MOTORYZACYINYM

1. Projekt inz. Zienkiewicza Jerzego z Z. M. ,,Ursus®.

Projekt dotyczy zastosowania gazu iiemncgo jako §rodka na-.

weglajacego, przez dostosowanie do tego celu istniejacych pie-
cébw gazowych, przeznaczonych do naweglania w proszkach ce-
mentacyjnych.

Przed usprawnieniem wszystkie czeSci byly naweglane w spe-
cjalnych skrzynkach z mieszanka cementujaca na bazie wegla
drzewnego.

Po usprawnieniu wszystkie czeci sa naweglane w tym sa-
mym piecu gazem ziemnym, bez skrzynek — bezpo$rednio w mufli
pieca. Korzy$ci jakie zwiazane sa z wprowadzeniem nowej me-
tody cementacji sa nastepujace:

1. czas naweglania jest obecnie okolo dwukrotnie mniejszy
w stosunku do czasu cementacji w skrzynkach;

2. wyeliminowane zostaly czasy tracone na zaladowanie i wy-
ladowanie skrzynek i przygotowanie proszkéw cementacyjnych;

3. zaoszczedzenie kosztéw skrzynek;

4. mozliwo$¢ przystosowania do cementacji w gazie, istnieja-
cych piecéw do cementacji w proszkach.

W razie braku gazu ziemnego moga by¢ uzyte gazy otrzymane
z wytwornic gazyfikujacych rope naftowa wzglednie nafte.
Oszczedno$¢ z zastosowania wyzej wym. projektu w Z.M. Ursus
przyniesie w stosunku rocznym przeszlo 2 miln. zl.

2. Projekt inz. Zienkiewicza Kazimierza dotyczy walcarki
do gwintéw.

Zasada pracy walcarki jest nastepujaca: gwintowanie odbywa
sie przy pomocy dwdéch walcéw ,.a“ i1 ,,c (o osiach poziomych)
z nacigtymi gwintami o danym skoku i wymiarze. Walce na-
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Rys. 1. Szkic walcarki do gwintu
a — walec 1; b — prowadnica; ¢ — walec 2; d — kolo atakujace;
e — krzywka; f — spreiyna odciggajaca; g — kolo napedowe;
h — przekladnia §limakowa; i — ramie wahadla; k — wal napedowy;
1 — regulacja $redn. gwintu; m — przednia §ciana Kkorpusu

.Rys. . e
pedzane sa w przeciwnych kierunkach przy pomocy przekiadni
§limakowych ze wspélnego walka ,k“. Walek ,k* otrzymuje na-
ped z silnika elektrycznego przy pomocy két z paskami klino-

wymi. Oé walca ;,a“ jest przesuwalna w prowadnicy w zaleznofci
od zadanej $rednicy gwintu. Do ustalenia polozenia osi stuzy
éruba regulujaca 1. Drugi walec ,c posiada o§ umocowana
wahadlowo. Docisk walca ,,c¢ do przedmiotu gwintowanego od-
bywa si¢ przy pomocy krzywki ciernej ,e“. Spreiyna ,f* sluzy
do odciagania walca ,,c¢ i zwalniania nagwintowanego przedmio-
tu wéwczas, gdy krzywka przejdzie w polozenie, w ktérym odle-
glo$é osi walca ,,b* od osi krzywki zacznie sie zmniejszaé wraz ze
zmiana promienia krzywki. Czas wykonania gwintu drobnozwojo-
wego np.: M8/55, z materialu o wytrzymatoéci 70 — 90 kG/mm?
wynosi okolo 2 sek. Po doliczeniu czaséw pomocniczych i traco-
nych czas ten wynosi 4,5 sek. na szt., co odpowiada wydajnofci
800 szt./godz. ‘

3. Projekt ob. Budka Wladystawa z Fabryki Drutu i Wyro-
béw z Drutu im. K. Woéjcika, dotyczy przeciagadel do prze-
ciagania pretéw stalowych szeéciokatnych, rys. 3.

vk

Rys. 3. Przeciggadlo skladane sze§ciokatne

Udoskonalenie polega na.zmianie konstrukeji dotychczas sto-
sowanych przeciagadel wykonanych ze stali lub weglikéw spie-
kanych jako jednolite i w miejsce nich zastosowanie przeciaga-
det dzielonych z 6 segmentéw zamocowanych we wspélnej opra-
wie.

Zalety przeciagadel dzielonych i ich wyiszo$é nad przeciaga-
dtami dotychczas sfosowanymi polegaja ‘m.un. na: . .

1. fatwicjszym wykonaniu przeciagadel i zmniejszeniu pra-
cochlonno$ci poniewaz obrébka ogranicza si¢ do obrébki jedynie
plaszczyzn zewnctrznych; ' :

2. moznoé¢ dlugotrwalego uzywania przeciagadla, dzicki wy-
mienno$ci poszczegélnych segmentéw. Dotychczas w stosowanych
przeciagadlach w razie uszkodzenia konieczna byla wymiana ca-
lego przeciagadla;

8. mozno$¢ zastosowania zuzytych segmentéw (po ich oszlifo-
waniu) do przeciagadet mniejszych wymiaréw.

Pracownicy naukil

Rozwijajcie tworczo piekne tradycje nauki polskiej — tradycje Kopern?ka,
Modrzewskiego, Lelewela, Curie-Sklodowskiej!

Wzbogacajcie nasza nauke nowymi odkryciami i wynalazkamil

Umacniajcie wigz nauki z realizacjg naszych planéw gospodarczychl

Hasta KC PZPR na 1 Maja 1953 r.
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WYZNACZANIE MOCY POTRZEBNEJ DO ROZRUCHU SILNIKOW

WYSOKOPREZNYCH

W Nr 12 1952 ». czaso[n'sma .Kraftfahrzeugte chnik” in:. H. Hillmer rozwaia zagadnienie instalacji rozrucho-
wej w silnikach wysokopreinych, ‘wplyw lepkoici oleju na moc zuiywang na rozruch i przedstawia w wykre§lnym
- ujeciu zaleino$¢ mocy rozruchu od czynnikéw wplywajacych na jej wielko$¢.

W kwalifikowaniu pojazdu mechanicznego, zasadnicza role
oprécz mocy silnika, jego wladciwoéci trakcyjnych, wzgledéw
produkcyjnych i eksploatacyjnych, odgrywa latwo$é obslugi,
a w szczeg6lnobci szybko$é i pewno$§é rozruchu. Praktyka wykazu-
je, ze w przypadku zastosowania rozrusznika o niedostatecznie
duzej mocy, warto§é pojazdu zmmiejsza sie ze wzgledu na zly
rozruch. Jest (o szczegblnie wazne dla pojazddéw i traktordw,
ktérych obstuga musi byé latwa nawet w zimowej porze roku. Dla-
tego w pojazdach z silnikami wysokopreinymi pracujacym: w zi-
mie, gdy sprawno$¢ instalacji rozruchowej elekirycznej powainie
si¢ zmniejsza, do rozruchu stosuje si¢ silniki niskoprezne benzy-
nowe dwusuwowe, uruchamiane recznie.

Koszt instalacji silnika rozruchowego, ktéry .jest normalnym
silnikiem seryjnym, jest nizszy od instalacji rozruchowej elek-

trycznej, 1 przy tym silnik taki pozwala na zaoszczedzenie miedzi’

i olowiu (w akumula‘orach). Ponadto, w silnikach wysokoprez-
nych o pojemno$ci powyzej 5 | zainstalowanie dodatkowego sil-
nika benzynowego nie przedstawia wiekszych trudnoéci monta-
zowych. '

W Zwiazku Radzieckim i w Czechostowacji silniki trakcyjne
wysokopreine sa z reguly wyposazone w przepisowa instalacje
rozruchowa z silnikiem benzynowym. Rozruch reczny bezpo$red-

ni stosowany jest jedynie dla silnikéw wysokopreznych malych

mocy. Konstruktor jednak w kazdym przypadku winien okreslié
teoretyczna potrzebna moc rozruchu.

Nalezy zwrécié uwage na to, e ze wzgledu na szkodliwy
wplyw niskich temperatur’ na zywotnoéé¢ silnika powinno sig
unikaé rozruchu w takich warunkach. Skladniki rozkladu paliwa
w niskich temperaturach i niespalone czasteczki wplywaja bo-
wiem destrukcyjnie na material tlokéw i $cian cylindréw. Dla-
tego w porze zimowe]j zaleca si¢ stosowanie przed rozruchem pod-
grzewanie silnika.

. -~ Mo rozruchu '
00%

N7\
~— q b~ e —m

TM/129RI

Rys. 1 — Warto$ci procentowe oporéw skladajacych si¢ na catkowity
op6ér rozruchu
a — wal karbowy i korbowody (23%), b — pompa olejowa (8,5%),
¢ — pompka wtryskowa, walek rozrzadu, zawory i regulator (3%y),
d — tloki (37%), e— sprezanie (28,5%0)

Nalezy réwniez dbaé o to, aby silnik osiggnal normalna tem-
perature w czasie mozliwie najkrétszym. .
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Rys. 2 — Zalezno$¢é Sredniego ciénienia oporow rozruchu w- silnikach
trakeyjnych od lepkoSci oleju

Badanie  mocy zuzywanej na rozruch dla réinych silnikéw
wysokopreznych przeprowadzano przez pomiar sily pociagowej.
Udzial procentowy poszczegdlnych czynnikéw w catkowitym za-
potrzebowaniu mocy rozruchu przedstawia wykres rys. 1. W da-
nym przypadku wszystkie lozyska sa §lizgowe, a wykorbienia wa-
lu obustronnie lozyskowane. Jeieli wal obraca si¢ w loiyskach
tocznych, to zapotrzebowanie mocy zmniejsza si¢ i wéwczas przy
postugiwaniu sie¢ wykresem wg 1ys. 5 nalezy wprowadzié odpo-
wiedni wspélczynnik. =
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Rys. 3 — Zalezno$§é lepko$ci olejow od temperatury
a — olej letni; b — olej zimowy; ¢ — olej letni z dodatkiem 20%

paliwa; d — olej gazowy (temp. Kkrzepniecia — 500C)

Caltkowite zapotrzebowanie mocy wyraza sie¢ wzorem [1],
w ktérym p, — oznacza umowne {rednie ciénienie dzialajace na
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Rys. 4 — Zalezno§¢ Sredniego ci$nienia oporéw tarcia olejow silmiko-

wych od temperatury
a — olej letni (1000E przy 20°C), b — olej zimowy (230E przy 20°C)
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tlok. Ciénienie —'pr obrazuje wielko§é oporéw ruchu tegoz tloka. Moc rozruchu oblicza si¢ nastepujaco:
Stwierdzono, ze ciénienie {,, zaleine jest przede wszystkim od lep-
koéci oleju, natomiast nie zmienia si¢ przy réznych objeto§ciach )
71620 9 ,VS <Pt -t
skokowych. . Mo, _ 8
Na rys. 2 przedstawiona jest zalezno$¢ ciénienia p, od lep- . . 450
kosci oleju. -

Potrzebny moment obrotowy przy rozruchu silnika wynosi:

~

przy czym dla silnikéw z komora wstepna Ug mnozy si¢ przez
Rys. 8 przedstawia wplyw temperatury na lepko$é réinego ro- - wspéiczynnik 1 = 1,1. !

dzaju powszechnie uzywanych olejéw zimowych i letnich.
Rys. 4 pozwala okresli¢ wielko§¢ oporu tarcia p, w zaleznoSci
od temperatury oleju. i ! N, . Moy - n, -

Moc rozruchu wynosi:

'

: . - 71620 o
! Wyznaczanie wielko$ci mocy rozruchu

(2]

4 , Mornfient obrotowy na watku rozrusznika elektrycznego okre-
Minimalna potrzebna liczbe obrotéw na minute dla dozruchu

§la wzér:
silnika przyjmuje si¢ 60 do 100 (60 obr./min. dla wickszych sil- ’ ) “ .
nikéw, 100 dla mniejszych), celem uzyskania wymaganej tempera- Mo, ::71620 Vs -py i 03]
- tury spalania i wlaciwego rozpylenia. paliwa przez wtryskiVacze. ; o - 450 . - )
g ° e %0 w0 N N ) 0 - -0 -0 -13olmoley imowego & TOC rozrusznika:
E é fe‘mpora/urb rozruchu [femperature silnika) I, N = Moy - ny 4]
- o8 C weo 0 &0 0~ X 0 ? -10 -20 ' dlgolejv el iego o2y
= /0; et 2 2 - . e w0 oznacza:
§_ 90 — 1 v 2 50 VS = objetoé¢ skokowa w dm?
S 80 AW an’ Nr = moc rozruchu silnika w KM
» 3 4 L — .
] 18 ; . 40 Ny = moc rozrusznika w KM
’}; /////1 / // A s Mo, = moment obrotowy rozruchu sil-
5 60 // 74 ATV / _nika w kGem
y // A4 L Y Jo Moy' = moment obrotowy rozrusznika w
00 - S0 4 4 4 4 #
90 45 : / / / % 25 kGem
P W0 ////// 4 £ : n, = liczba obrotéw silnika przy roz-
| = ] A 20 ruchu na minute
0 s A /////L // 2t // ny = liczba obrotéw rozrusznika w
60 jo - - / e ‘/ /’ V4 V4 obr/min.
0 25} / /?/ / * // /V/ A
3 =\ n
i 40 20 = ///A//// vl - / g 1= jlo§é suwdw roB(:czych na kazdy
< 7 / / . / -l 0 S obrét (dla silnikéw dwusuwo-
Sy X5 : / I/ // 92 wych i = 1; dla silnikéw czte-
§ = ' _ / V/V s - rosuwowych i = 0,5)
$ 2% At // / | ///// 7 S Moc rozruchu N, przedstawiona jest na
X / v ) pa /// /// 6- 3 wykresie — rys. 5 — jako funkcja réznych
2 o /-7 alanvamlias // /s S parametréw istotnych dla'- konstruktora.
18 A i o
. v / / j /| ] / ‘V sredme ci$nienie ,,oporéw tarcia“ p,, ob
/ _l// 7 /’ /, . jetosé skokowa Vg, moc rozruchu N,, tem-
14 2 7 V/// vy aay peratura rozruchu ¢, i liczba obrotéw roz-
» / / //// / /' 35 ruchu nr — przedstawione na rys. 5 (dla
/ // /L/// / ‘//\ ‘/ 3 obu rodzajéw olejéw — zimowych i let-
o BT 3 / 4 nich) jako krzywe logarytmiczne otrzyma-
/ { ‘A % /// V] / |25 ne na podstawie wykreséw jak rys. 1, 2,
8 7 7 3 i:4.
/ Y / / // 2 Z réwnah [1] i [2] otrzymuje sie
i / / / i :
6 . - / - 7 . Vs - pr-1-n
. 77/// Va4 VRILALE TLEL
5 7/ |
/// / 48% // p, = 2830 ¢ (6]
4 7 pa // // // B ' Vs-z-‘n,
/ / V / / Logarytmujac réwnanie [6]
: / / / lg pp = lg (N, - 450) — [, Vs-i- )
3 // / otrzymuje si¢ réwnanie linii prostej:
/ y=m-g2~- b _
/ y // Zakladajac Ig m = 1, uzyskuje si¢ na
5 li h po-
2 2 4 5 6 1 8 9104 R2BKISkgem® ‘:Kklr::echryso q k:::;fg45°‘"" prostycntipo
™/I29R3’ a Srednie mmeme_apardn rozruchu p, Ve

; 5 ' odstaw1e réwnania raz wy-
Rys. 5 — Zalezno§¢ mocy rozruchu dla réznych objetosSci skokowych Vg (od 2 do 100 dm3) od Na p (5, o y

éredmego ciénienia oporéw rozruchu i temperatury silnika (liczba obrotéw przy rozruchu kreséw wg rys. 2 3 i 4, zakladajac jedno-

n,= 80 obr/min’ = constans) czeénie ilo$é obrotéw silnika w czasie roz-
Dla silnikﬁw z walem korbowym na lozyskach tocznych, otrzymane z wykresu wartoSci _ . PR -
nalezy pomnoZyé przez wspélczynnik 0,85 ruchu 80 obr/min.. nanosi si¢ na wy
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kres w skali logarytmicznej odpowiednie wielkosci i uzyskuje w
ten sposéb jeden nomogram jak na rys. 5, dla obliczenia mocy
rozrusznika. . B e

Przyklad:

Silnik  4-suwowy  wysokoprginy o objctoéci  skokowej
Vs = 10 dm? z rozrusznikiem elektrycznym, temp. rozruchu mi-
nus 10°C. Wielko$¢ mocy rozruchu (przy liczbie obrotéw rozru-
chu #, = 80 obr/min) odczytujemy z nomogramu na rys. 5,
przez znalezienie punktu przeciecia si¢ prostej, poprowadzonej
z punktem odpowiadajacego temperaturze — 10° (dla olejow zi-
mowych) z prosta dla Vg = 10 dm? i prowadzac z tego punktu
pozioma do przeciccia si¢ ze skala mocy rozruchu dla silnikéw
4-suwowych. ' -

Wykonujac rachunek sprawdzajacy wg réwnania [5] otrzy-
mujemy

° N, = R g = 7,02 KM dla
T 450 - 2 z
watu korbowego z lozyskami §lizgowymi.

Mo Ahymolator= jspp
windg | SR - .
n{ 0w 2 \\\‘ Akumulalor f volt ]
9 9 8 W T
I \ \ N
8| & 000 16 TN N
"ol b e =

LN | [

X

5| 5 0 N 1 N\
D3 d \\l 7 Y
A~ XM

4 4|20 & N < &\ N \

£ ] J»-—---—‘- T _1 ‘_\"\“; &‘_\‘ N\ \

[ B 5000 7N A N \
2| 2| w0 & - \: "\\ \_\
] / 2 / / [ \‘ AN \\

N
/ \\‘ '~ “_“ N
1 SRR
0 200 4oo (7] 800 wgh A .

Rys, 6§ — Charaktérystyka rozrusznikéw elektryczn&ch dla temp. —
100C (dot. rozrusznikow KM/24 V, & = 150 mm)
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W przypadku lozysk tocznych, wartoéé ta zmniejsza si¢ o 15%o,
wobec czego -

N, = 085 - 7,02 = 6 KM
Z nomogramu (rys. 5) mozemy réwnicz odczytaé, ze przy uzy-
ciu oleju letniego w tym samym silniku — w temp. rozruchu

— 10°C, zapotrzebowana moc rozruchu wynosi 9.8 KM, tj. o 40%
wigcej. )

Z wykresu czytamy réwniez, ze silnik musi byé podgrzany do
temp. najmniej 2°C, aby przy zastosowaniu oleju letniego moc

_rozruchu pozostala taka jak dla oleju zimowego w temp. — 10°C.

Jezeli roiwazany silnik ma byé zaopatrzony w rozrusznik
elektryczny, to dla ustalenia charakterystyki rozrusznika naleiy
postugiwaé sie wykresem (rys. 6). ~

Rozrusznik np. o mocy nominalnej 6 KM daje przy akumu-
latorze o pojemnosci 150 Ah i 1300 obr/min. moc 7 KM i mo-
ment obrotowy 3,4 kGm. Najwickszy moment obrotowy odpowia-
da najmniejszej iloéci obrotéw rozrusznika.

Przelozenie

Jak wynika z wykresu na rys. 6 moment obrotowy rozrusznika
Mo, = 3,4 kGm;
z réwnania (3] oblicza sic wielko§¢ przelozenia migdzy rozrusz-
nikiem i silnikiem, ktére wynosi:
71620 - 10 - 79 - 1
= 340 - 450 - 2

Liczba za§ obrotéw rozrusznika:

n, = @ -n, = 185 80 =

= 185

1480 obr/min.

Nalezy zwréci¢ na to uwagg, ze instalacja rozruchowa elek-
tryczna dla wigkszych silnikéw jest bardzo kosztowna i ze zu-
zywa ona wiele metali kolorowych.

Przecigtna stosowana instalacja rozruchowa elektryczna o mo-
cy 15 KM 2z akumulatorem 450 Ah, wazy okolo 180 kG, przy
czym wigkszo§é materialu stanowia oldw i miedz.. _

Korzystnicj jest wobec tego w tych wypadkach stosowac o
rozruchu silnik benzynowy albo powietrze sprezone. ) ’

7. 8.

SILNIK DWUSUWOWY, NISKOPREZNY Z BEZPOSREDNIM WTRYSKIEM

BENZYNY

Na tegorocznych wystawach. samochodowych ukazal sie samo-
chéd 4-osobowy firmy ,,Goliath®, zaopatrzony. w niskoprezny,
dwucylindrowy silnik, w dwojakim wykonaniu (o tym samym ga-
barycie): 1) gainikowy i 2).z wtryskiem bezpoérednim. Notatka
niniejsza omawia silnik 2z wtryskiem bezposrednim. Silnik ten,

| TMfi30Rs

S

Rys. 1. Uklad napedowy 2z silnikiem gaznikowym ,,Goliath*

o osi walu prostopadlej do osi samochodu zmocowany jest lacznie
ze sprzeglem, skrzynka bicgéw, gléwna przekladnia i mechanizmem
réznicowym w jedna caloéé, przystosowana do napedu na przed-
nie kola. Tioki, wykonane z lekkiego stopu, posiadaja kazdy po
3 pierScienie uszczelniajace. Kadlub odlano z zeliwa, glowice
z lekkiego stopu. Wal korbowy jest dzielony, ulo-
zyskowany w lozyskach tocznych. Specjalna pompka
wtryskowa Bosch‘a typu PFM2KL50/1211 podaje ben-
zyne do wtryskiwaczy-DV2953. Czynnikiem chlodza-
cym jest ciecz Krazaca w przymusowym obiegu, re-
gulowanym termostatem. Silnik posiada bateryjna-
instalacj¢ zaplonowa.

\

Srednica cylindréw 74 mm
Skok tloka 80 mm
Pojemno§é skokowa 688 cm®

I8 Ul
26,8 KM przy 4300 obr/min
59 kGm przy 2500 obr/min
Pompka przeponowa podaje poprzez filtr benzy-
ne ze zbiornika do pompki wtryskowej: ,,a“ (rys. 2),
ktéra tloczy paliwo przewodami ,h* do wtryskiwaczy
¢ typu zamknigtego. Otwarcie wtryskiwaczy na-
stecpuje przy ciSnieniu 45 atn. Ilo$é. wtryskiwanego

Stosunek sprezania
Moc maksymalna
Moment maksymalny
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paliwa reguluje pneumatyczny regulator ,d".  Konstrukcja
tego rodzaju regulatora jest znana i stosowana w pompkach sil-
nikéw wysokopreznych malej mocy. Membrana ,,d* uruchamia-
na zmiennym podciénieniem, panujacym za przepustnica ,.¢* dziala
na zebatke ,,c* i tloczki pompki wtryskowej ,,b“. Nadmiar pali-
wa doprowadzany do pompki wtryskowej jest réwnocze$nie czyn-
nikiem chlodzacym i zostaje skierowany przewodem zwrotnym do
zbiornika. Najkorzystniejszym  punktem  poczatku wtrysku

jest DM.P. z tym, ie na wtryskiwaczu otrzymuje si¢ opdinienie,

wynoszace kilka stopni kata obrotu walu przy niewielkich. obro-
tach silnika. Ze zwickszeniem si¢ obrotéw zaréwno opéznienie jak
1 czas wirysku zwieksza si¢ znacznie.

e e e e et e . 2 i

Rys. 2. Silnik niskopreiny 2z wtryskiem paliwa

a) pompa wtryskowa, b) tloczek pompy wtryskowej, ¢) zebatka re-
gulacyjna, d) regulator podci$nieniowy, e)_przepustnica, f) Kréciec
przepustnicy, g) system dysz krééca przepustnicy, h) przewody tlo-
c¢zace, i) wtryskiwacze, k) pompka olejowa, 1) nadlew na pompce
wtryskowej, m) miejsce wtrysku oleju, n) uszczelka olejowa, o) za-

woér dilawiagcy, p) czujnik Kkontrolujacy smarowanie silnika

S R

Budowa pompki wtryskowej nie réini si¢ zasadniczo od ana-
logicznych pompek, przeznaczonych dla silnikéw wysokopreznych
z tym, ze jej skladowa czeécia dodatkowa w danym przypadku
jest pompka olejowa ,k“, mocowana do obudowy na nadlewie
,»1“. Pompka olejowa pobiera §wiezy olej ze specjalnego wydzie-
lonego osobno zbiornika oleju, smaruje ‘wnetrze pompki wtrysko-"

‘wej i poprzez zawér redukcyjny ,,0" podaje olej do krééca prze-
pustnicy ,f* w miejscu ,,m“. Nastepnie olej, mieszajac sig ze
zassanym powietrzem dostaje si¢ do komory korbowej i cylin-
dréw. Ciénienie na zaworze redukcyjnym ,,0° kontrolowane jest
przy pomocy specjalnégo czujnika i lampki umieszczonej na ta-
blicy rozdzielczej. :

Silnik niskoprezny z bezpoérednim wtryskiem, a w szczegdl-
noéci dwusuw, w poréwnaniu z analogicznym silnikiem gazniko-
wym posiada bardzo wiele zalet, ktére potwierdzi zapewne diuz-
sze do$wiadczenie. SilniK taki ma duzo latwiejszy rozruch, specjal-
nie przy nizszych temperaturach otoczenia, ze wzgledu na nie-
wystepowanie kondensacji, charakterystycznej dla silnikéw gaz-
nikowych. Bezpoérednio po uruchomieniu silnika mozna bez oba-
wy nadmiernego zuzycia gladzi cylindrowej znacznie obcigzyé
silnik z uwagi na niezaleine od paliwa smarowanie §wiezym ole-
jem. Dalsza zaleta jest znaczne zmniejszenie jednostkowego zu-
7zycia paliwa i powigkszenie mocy jednostkowej w odniesieniu
do pojemnoéci skokowej. Srednie zuzycie paliwa dla samochodu
napedzanego omawianym silnikiem w réinych warunkach drogo-
wych wynosi 7,6 1/100 km. Zuzycie paliwa jest mniejsze o 25%
od odpowiedniego silnika gaznikowego tej samej firmy. Zaréw-
no wzrost mocy — jak spadek zuiycia paliwa tlumacza sig
zmniejszeniem. strat na przeplukanie cylindréw przy obiegu dwu-
suwowym oraz.zwiekszeniem stopnia sprezaniaz 1 : 6,4 nal : 7,7,
co jest mozliwe przez wytworzenie wlasciwej mieszanki, po-
lepszajacej ‘wlasnoéci antydetonacyjne. Sprawno$é wolumetrycz-
ng réwniez zwieksza sie, gdyz lotne paliwo nie przechodzi przez
nagrzang rur¢ ssaca i komorg korbowa. )

Silnik z wtryskiem bezpo$rednim szybciej reaguje na przy-
spieszanie i opbZnianie, co szczegdlnie korzystnie daje sie odczu-
waé w ruchu miejskim. Krzywa momentéw ma przebieg bardziej
plaski, .powodujacy wigksza elastycznosé silnika. '

Jakkolwick mozna by spodziewaé sie, ze praca na wolnych! obro-
tach bedzie réwna, nie przypominajaca typowej dla dwusuwéw
nieregularno$ci, jednak tak nie jest. Charakterystyczna nieréwno-
mierno§¢ biegu, wprawdzie w mniejszym stopniu, istnieje i tu
nadal.

Najwicksza trudnoécia w opracowaniu tej konstrukeji, ktéra
ma niewatpliwie duza przyszlo§é, jest wykonanie pompki wtry-
skowej i wtryskiwacza. Praktyka eksploatacyjna pokaze jak be-
dzie przebiegat zuiycie elementéw' tych zespoléw, co uwarunku-
je ekonomiczno$é¢ i ewentualny rozwdj silnikéw .niskopreznych
o bezpoérednim wtrysku.

J. R

WSPOLPRACA NAUKOWO - TECHNICZNA | PRZEMYSLOWA

POLSKO - WEGIERSKA

-W lutym br. bawita na Wegrzech polska delegacja rzado-
wa, w sprawach wspdlpracy naukowo-badawczej, - technicznej
i przemyslowej obu krajéw dla potrzeb przemystlu motoryzacyj-
nego. °

Rozwijajacy si¢ na Wegrzech i w Polsce w oparciu o do-
§wiadczenia i pomoc Zwiazku Radzieckiego przemyst motoryza-
cyjny zaspokaja juz w wielkiej mierze potrzeby rolnictwa i tran-
sportu w obu krajach. Na drodze dalszej rozbudowy tego prze-
mystu, przez zacie$nienie wspdlpfacy naukowo-technicznej, oraz
przez wymiang do$wiadczen oba kréje szybciej realizowaé beda
zadania ujete w planach rozwoju przeémyshi' motoryzacyjnego
i tym samym doprowadza do przy$pieszenia wzrostu potencjalu
sit wytwérczych we wszystkich dziedzinach gospodarki rolnej-
i przemystowej. '

Delegacja polska zwiedzila zaklady przemystu motoryzacyj-
nego i traktorowego, zapoznala si¢ z nowymi  metodami pracy
i z wielkimi osiagnigciami naukowcéw, technikéw i robotnikow
w@%ierskich, ktérzy w pracy zespolowej dzieki socjalistycznemu

- wspbélzawodnictwu wprowadzili przemyst Wegierskiej Republiki

Ludowej na nowe drogi wielkiego rozwoju.

Serdeczne przyjecie zgotowane delegacji polskiej przez przed-
stawicieli Rzadu Wegierskiej Republiki Ludowej, rad zaklado-
wych, dyrekcji- zakladéw oraz przedstawicieli instytucji nau-
kowo-badawczych bylo wyrazem uczué, jakie zywi wolny naréd
wegierski do wolnego narodu polskiego i wiezi jaka laczy oba
narody na drodze do wspdlnego celu — zapewnienia pokoju

i zbudowania spoleczehstw socjalistycznych.
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PNEUMATYCZNE ZAWIESZENIE PODWOZIA AUTOBUSOWEGO

W ostatnich dzi;es‘iat\l(ach lat w budowie samochodéw cigza-
rowych i autobuséw moina bylo zauwaiyé tylko drobne ulepsze-
nia powszechnie stosowanych sztywnycﬁ osi, zawieszonych na
podluinych resorach piérowych. Niedawne firma GMC wypusci-
ta na rynek seryjnie budowane autobusy, zaopatrzone w nowe,

cieckawe rozwiazanie konstrukcyjne pneumatycznego zawieszenia..

Problem dobrego zawieszenia jest szczegblnie wainy dla szybko-
bieznych, miedzymiastowych autobuséw, gdyz w pojazdach tego
rodzaju trudno jest polaczyé konieczna wygode pasaieréw z pod-
woziem wzorowanymi zasadniczo na zawieszeniu samochodéw cie-
zarowych.

Rys. 1 — Zawieszenie pneumatyczne

Pierwszym krokiem do zawieszenia pneumatycznego bylo
przejécie z ogumienia twardego na pneumatyczne. Poduszka po-
wietrza, jaka przedstawia detka w oponie jest tylko do pewnego
stopnia. elastyczna, gdyz jej zawarto$¢ powietrza jest ograniczo-
na i stala, a opona nie moze zbyt wiele uginaé si¢. Zasadg dziala-
nia nowego typu zawieszenia mozna przyréwnaé do dzialania bar-
dzo mickkiego ogumienia. Podwozie spoczywa na oémiu wypel-
nionych sprezonym powietrzem ,,poduszkach®, opartych parami
na wspornikach sztywnych osi (rys. 1). Poszczegélne ,poduszki®
_polaczone sa z ukladem sprezonego powietrza, ktére umozliwia, dzig-
ki specjalnemu urzadzeniu, ciagla progresywna prace zawieszenia.

Rys, 2 — Przekréj przez ,,podusz-

ke zawieszenia pneumatycznego,
1 — widok ramy ze zbiornikiem,
2 — zasadniczy element zawiesze-
wmer nia — mieszek, 3 — rura laczaca

mieszek ze zbiornikiem

»Poduszka®“ (rys. 2) sklada si¢ z trzech zasadniczych czgéci.

Podwéjne mieszki, wykonane z nylonu zwiazanego z guma.syn-
tetyczna sa mocowane na krétkich rurach, polaczonych z rama.

Zamkniety obustronnie odcinek ramy, o przekroju skrzynkowym-
tworzy zbiornik powietrza sprezonego. Kazde dwie, przypadajace

na jedno kolo, poduszki posiadaja jeden wspélny-zbiornik, wylo-
zony guma. Srednica mieszkéw wynosi na przodzie 230 mm, na
tyle — 300 mm. Zbiorniki, zaréwno przednie. jak tylne posiadaja
specjalne zawory, regulujace ciénienie powietrza, dostarczanego
z ukladu powietrza sprezonego (okolo 8 atn), obslugujacego jed-
nocze$nie hamulce i innc pomocnicze urzadzenia. Sterowanie za-
woréw (rys. 3) nastepuje za poérednictwem drazka, ktéry dzia-

lajac na diwignig, zmienia jej polozenie w zaleinosci od wza-
_jemnej odlegloSci osi i ramy. Diwignia uruchamia trzpieh zaworu
taczac doplyw spreionego powietrza do zbiornika lub. odptyw po-
wietrza ze zbiornika do atmosfery. Wazrost obciazenia powoduje
doladowanie zbiornika, zmniejszenie obciazenia obniza ci$nienie w
zbiorniku. Zawieszenie tego systemu przyjmuje w zupélnosci dro-

Rys. 3 — Zawér regulujacy
ciSnienie powietrza w po-
szczegblnym ukladzie za-

wieszenia : @
1 — przew6d doprowadza-
jacy sprezione- powietrze,
2 — przew6d laczacy zbior- = —
nik z zaworem, 3 — dzwi- 44
gnia zaworu, 4 — drazek o @

sterujacy , |

bne drgania i wstrzasy, nie, przenoszac ich na podwozie. Duza za-
leta konstrukcyjna wynikajaca z progresywnego dzialania jest sto-
sunkowo maly skok czeéci nieresorowanych, przez co uzyskuje sig
bardzo niskie potozenie ramy. Poza tym rama jest prosta, pozba-
wiona normalnie wystepujacych w autobusach wygieé nad osiami,
a wygiecia w nadwoziu, przeznaczone na-kola maja niewielkie wy-
miary. Wysokoé¢ ramy od jezdni podlega bardzo niewielkim wa-
haniom w zaleinoéci od obciazenia, przechylanie si¢ autobusu na
zakretach jest minimalne, dajac w ostatecznym efekcie bardzo
dobra stateczno$é pojazdu.

Rys. 4 — Schemat rozmieszczenia drazkéw reakcyjnych

Zawieszenie to, podobnic zreszta jak resory spiralne nie jest
zdolne przenosié jakichkolwiek sit bocznych (rys. 4), totez osie mu-
sza byé zaopatrzone w drazki reakcyjne, przejmujace sily nape-
du czy hamowania oraz wszelkie sily boczne dzialajace na po-
jazd. Kazde z kol posiada amortyzator teleskopowy. Bardzo wai-
nym momentem jest réwniez nadzwyczaj cicha praca zawiesze-
fnia, wplywajaca znacznie na komfort jazdy.

Rys. 5 — Widok zewnetrzny autobusu GMC 2z zawieszeniem
pneumatycznym ¢

Autobus dalekobieiny, obliczony na 41 miejsc pasazerskich, po-
siada silnik dwusuwowy, wysokopreiny o mocy 200 KM, umiesz- -
czony z tylu (rys. 5). Naped przenoszony jest na tylny most za
poérednictwem automatycznej skrzynki biegéw i skoénie potozone-
go krétkiego- walu mapedowego. - K. P.
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NOWA SZLIFIERKA DO USUWANIA ZADZIOROW Z KRAWEDZI KOL ZEBATYCH
PO OBROBCE NA FREZARCE LUB DLUTOWNICY OBWIEDNIOWE]

W czasopismach ATZ nr 9 rok 1952 — str. 207—208 i ,,Machinery” z dnia 30.10.1952 r. — str. 948 po-
dano opisy nowej szlifierki do usuwania zadzioréw z krawedzi kol zebatych. Szlifierke te wyprodukowala fa-

bryka BMW Spandau.

Technologia obrébki mechanicznej kél zgbatych osiagnela
juz tak wysoki stopien doskonalo$ci, ze nie nalezy si¢ liczyé
w najblizszym czasie z powainicjszymi usprawnieniami w tej
dziedzinie. Wyjatek stanowi wykoficzeniowa operacja usuwania
zadzioréw z krawedzi zebéw po frezowaniu lub dlutowaniu, kté-
ra czesto jeszcze wykonuje sig reeznie. Préby wykonywania tej
operacji na obrabiarkach dawaly dotad stosunkowo mala wy-
dajno$é.

Szlifierka BMW po raz pierwszy zostala wystawiona na
wystawie obrabiarek w Hannowerze w roku 1951. Szlifierka ta
pracuje przy pomocy profilowanej tarczy S§ciernej metoda
podobna jak frezarka obwiedniowa.

/
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ZAGADNIENIE ZMNIEJSZENIA

Na rysunku 1 pokazano-obrabiarke BMW najnowszej kon-
strukcji, wystawiona w roku 1952, ktéra jest juz produkowana
seryjnie.

Naped tarczy §cierncj otrzymuje si¢ od silnika elektrycznego
za pomoca przekladni pasowej. Dla zmiany obrotéw tarczy
wymienia si¢ kola pasowe. Naped wrzeciona z osadzonym ko- |
lem obrabianym otrzymywany jest od wrzeciona tarczy-$cier-
nej za pomoca przekladni zechatej. Przez wymiang két zgha-
tych tej przektadni mozna otrzymaé zadany stosunek obrotéw
tarczy Sciernej do obrotéw kola obrabianego. Przy pomocy
opisanej obrabiarki mozna usuwaé zadziory réwniei w kolach
zechatych o zgbach skoénych. ‘

Profilowanic’ zgrubme tarczy $ciernej odbywa si¢ przy po-
mocy diamentu i specjalnego przyrzadu. Profilowanie wykan-
czajace przy pomocy stalowego zahartowanego kola zgbatego,
ktére zaklada si¢ na miejsce kola obrabianego. Przy profilo-
waniu stosuje si¢ zmniejszona ilo§é obrotéw tarczy $ciernej.
Profilowanic zgrubne trwa od 8 do 12 minut, wykanczajace od
5 do 8 minut. Zuzycie tarczy §ciernej jest niewielkie, gdyz po
kazdym profilowaniu mozna obrobié okolo 500 két z¢batych
o §rednicy 250 mm. Zuzycie kola zebatego wzorcowego do
obciagania jest tez niewiclkie, gdyz do obrobienia 25000 két
zebatych zuzywa sig warstwe metalu o grubosci okolo 10 mm
wzorcowego kola zcbatego. Gdy krawedzic z¢béw zaharto-
wanego kola zebatego do obciggania zuzywaja si¢ — zeszli-
fowuje si¢ jego powierzchnig czolowa.

Obrabiarka BMW sluzy do obrébki kél zebatych o module
od 1 do 5 i érednicach od 40 do 250 mm. Wrzeciono posiada
od 1800 do 4500 obr/min.

Do usuniecia zadzioréw kola zebatego wystarczaja zazwy-
czaj 3 jego obroty. Calkowity czas obrébki 14,5 do 27 sekund
dla két o $rednicach od 40 do 250 mm.

Obrabiarka pracuje poétautomatycznym cyklem pracy.

Dla dosuniecia.i odsuniccia wrzeciennika kola obrabianego
zastosowano posuwy przy§pieszone.

w.0.

ZUZYCIA MIEDZI W KONSTRUKCII CHLODNIC

SAMOCHODOWYCH

W nr 7 — kwieciet 1952 r. czasopisma ,,Automobile In-
dustries” — opublikowano wyniki akcji, dotyczacej zasta-
pienia miedzi innymi dostepnymi materiatami lub zmniejsze-
nia jej zuzycia w produkcji -chiodnic samochodowych.

Akcja ta dala nastepujace wyniki: stwierdza sie, ie za-

oszczgdzenie miedzi jest moiliwe na drodze korzystniejszego
(ze wzgledéw wytrzymatoSciowych) uksztaltowania chlodnicy?

mianowicie takiego, ktére pozwoliloby na zastosowanie cien--

szej blachy. Moiliwe jest réwniei uzyskanie wickszego skutku
-chlodzenia, a wigc zmniejszenie chlodnicy przez zwickszenie
przeplywu iloéci powietrza prZez chlodnicg, na co ma wplyw
rozwiazanie ksztaltu przodu samochodu. Zmniejszenie cigzaru
" chtodnicy mozna réwniei uzyskal przez zastosowanie materia-
lu cienszego w przypadku elastycznego zamocowania chlodnicy.

Jebli chodzi o materialy zastepcze w miejsce stosowanej
dotychczas . powszechnie miedzi lub jej stopéw, to jak wynika
z opublikowanych danych; nie osiagnieto zadowalajacych re-
zultatéw i tak: stwierdza sig, ze aluminium przynosi wprawdzie
zmniejszenie cigzaru i zezwala na stosowanie wiekszych cié-
nief, posiada jednak te wade, ze chlodnica taka nie daje sie
lutowaé tak jak miedziana (przez zanurzenie) i musi byé recz-
nie spawana, albo lutowana specjalnym twardym lutem. Alu-
minium posiada wprawdzie mniejsze przewodnictwo cieplne
anizeli mieds, ale strat¢ te mozna wyréwnaé stosujac ciefisze
§cianki. Aluminium nie jest odporne na dzialanie korozji i dla-
tego konieczne jest uodpornienie powierzchni przez zastoso-
wanie odpowiedniego procesu chemicznego.

- strukcji silnikéw chlodzonych powietrzem:

Proces taki jednak wymaga drogich sktadnikéw chemicz-
nych i.poze_x tym bardzo szybko niszczeja czeéci instalacji za-
nurzeniowej. .

Blacha stalowa powlekana miecdzia okazala si¢ malo war-’
toSciowym materialem na chlodnice, gdyz powloka miedziana
jest praktycznie niecodporna na rysy, a tym samym nie daje
ona wymaganego zabezpieczenia przed korozja blachy stalo-
wej, prowadzacego do zniszczenia chlodnicy. Ponadto miedZ
z blachy stalowej powlekanej miedzia nie moze byé odzyskana
ze zlomu. ‘

Stal posiada 5-krotnie mniejsze przewodnictwo cieplnc niz
miedZz i grubo$¢ powloki miedzianej ni¢ moze byé mniejsza
niz 0,676 mm. .

Blacha stalowa miedziowana elektrolitycznie moze byé
ewentualnie stosowana na zbiorniki gérny i dolny chlodnicy
ale wskutek dzialania korozji trwalo§é¢ takiej konstrukcji jest

. stosunkowo mala.

Nalezy nadmienié, ze wprowadzenie materialéw zastgpczych
na chlodnice pociaga za sobg koniecznoéé¢ stosowania do wody
chlodzacej $rodkéw przeciwdzialajacych korozji.

W dyskusji, jaka rozwingla si¢ dookola zagadnienia materia-
16w zastepczych na chlodnice, zwrdcona zostala uwaga na to,
ze~ze wzgledu ma koniecznoéé ograniczenia zuzycia miedzi
i malych szans znalezienia pelnowarto$ciowych materiatéw
zastepczych latwo dostepnych, wskazane jest rozwijanie  kon-

TS

ROK III
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SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciag dalszy)

Objasnienie zZnakéw podano w ze.szycie 1/51

Diwignia (sf) zmiany biegéw

pBIYar (Sm) mepeKJIOYeHMsA Mepepad

gear control lever (s) (ang), gear shift lever (s) (am)
levier (sm) de changement de vitesse

Schalthebel sm

Galka (sf) dZwigni zmiany biegéw

DPYKOATKa (Sf) pblYara meperyNo4eHusa nepeaay
gear control (shift) lever knob s

boule (sf) de levier de vitesse

Schalthebelgriff sm

Pokrywa (sf) gérna skrzynki biegéw

Kpbmuka (Sf) Bepxusas KOpobKu Inepenay ’
cover (s) of gear box housing

couvercle (sm) du carter de chdngement de vitesse
Schaltdeckel (sm) der Wechselgetriebe

Widelki (ps) wodzika wlaczania m-tego i n- tego biegu
BUIKa (Sf) mmepeximouenmns nepenay

gear control (shift) fork s

fourchette (sf) de boite de vitesse

Schaltgabel sm

Wodzik (sm) wlaczania m- tego i n-tego blegu -
IITOK (SM) NepeKJIoYeHus nepeaay

gear selector rod (s) (ang), gear shift bar (s) (am)
coulisseau (sm) de fourchette : '
Schaltstange sf

Kotek (sm) ryglujacy wodzikéw

MON3YH (SM) CTONOPHBLIM IUTOKOB IIE€PEKJIIOYEeHUS
peaay

locking plunger s

bonhdmme (sm) de verrouillage

Riegel sm

ne-

ﬁ%}——

™/128 22

7.

: Plytka (sf) prowadzaca diwignie zmiany biegbw
‘nnactvHa (sf) HanpaBaAOLag BUAKM IEPEKJIOYEeHMUsa Ie-

Sprezyna (sf) oplorowa wstecznego \biegu

npyxuHa (Sf) OTKMMHas pblYara INepeKIIOYeHMA IIe-
penay

reverse gear stop spring s

ressort (sm) de marche . arriére

Rickwartsgangfeder sf

\

penay
guide plate s
plaque ‘(sf) de guidage
Fihrungsplatte sf
-XI. Wal napedowy

watl (sm) napedowy kompletny

BOJI (Sm) KapAaHHbIA B cGope _
propeller shaft (s) assembly; drive shaft (s) assembly
arbre (sm) de transmission i cardans

*Gelenkwelle (sf) vollstindig

rura (sf) walu napedowego.
tpyba (sf) xkapaauHoro Bana
propeller (drive) shaft tube s
tube (sm) d‘arbre de transmission

Gelenkrohrwelle sf *

widelki (#is) przegubu nasadowe

Buaka (sf) kapzaHHOro Baja

propeller shaft yoke s, drive shaft fork s
fourche (sf) de joint de cardan
Gelenkgabel sf

. konAcéwka (sf) walu napedowego w1e]owypustowa

ILIMLEBOM KOHEI| (™) KapAaHHOTO BAna
propeller shaft splined end s

moyeu (sm) avec cannelure de joint de cardan
Gelenkwellenstumpf sm

widetki przegubu kolnierzowe
dnanen-smnka (sf) xapaamHoro Basa
propeller (drive) shaft flange yoke (fork) s

-fourche-moyeu (sm) de joint de cardan-

krzyzak (sm) przegubu Z

kpecroBuHa (Sf) xapaana

universal joint spider s; universal joint star s
croisillon (sm) de cardan '
Gelenkkreuz (sn); Kreuzgelenkzapfen sm

smafowniczka (sf) krzyzaka przegubu .
npeccmaciieHKa (Sf) KpecTOBMHBI Kap/laHa
universal joint spider fitting s

graisseur (sm) de crisillon

Druckschmierkopf (sn) zum Gelenkkreuz

szklanka (sf) lozyska przegubu

TIOAIUMITHMK (S/M) KapAaHa

universal joint bearing s; universal joint trunnion bearing s
palier (sm) de croisillon

Gelenkkopf (sn); Kreuzgelenklager (sn)

uszczelka (sf) lozyska przegubu

canbHMK (SM) KapAaHa

universal joint bearing oil seal s
cache-poussiére’ (sf) de pallier de croisillon
Dichtring (sm) zum Gelenkknopf
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10. miseczka (sf) uszczelki lozyska przegubu.
oboitma (sf) _casibruga KappaHa

universal joint bearing oil seal cup s

14. pokrywa (sf) uszczelki przeSuwnych widelek przegubu
oboitma (Sf) canbHMKA CKONBL3ALIEl BUIKM KapAaHa
universal joint sleeve yoke dust cap s
couvercle (sm) de joint de fourche baladeur

ROK III

calotte (sf) de cache-poussi¢re de pallier de croisillon

Dichtungsk: Nutflansch
Kappe (sf) zum Gelenkknopf - e appe ) s kil anse

(] 4 5 '
\
= e n v/ re

15. mieszek (sm) widelek przesuwnych ostaniajacy

MmydTa (Sm) 3ammMTHas LIAXI] KapAaHHOIO BaJja
universal joint sleeve yoke boot s

11. widelki (ps) przegubu przesuwne
BuaKa (Sf) cromb3Allag KapAaHHOTO Basa
universal joint sleeve yoke s
fourche (sf) baladeur de cardan
Nutflansch (sm) zur Gelenkwelle

12. podkiadka (sf). uszczelki przesuwnych widelek przegubu
KOJIBLO (Sn) calbHMKA CKOJB3AIEH BUIKK kapzara
universal joint sleeve yoke plug washer s
rondelle (sf)- de joint de fourche baladeur
Zwischenscheibe (sf) zum Nutflansch

13. uszczelka widelek przesuwnych przegubu
CalbHUK (SM) CKONb3SALIei BUJIKYM KapAaHa
universal joint sleeve yoke dust washer s cache-poussi¢re (sf) de.fourche baladeur
joint (sm) de fourche baladeur de cardan : Stulpe (sf) zur Gelenkwelle; Gummibalgen (sm) zur Gelen-
Abdichtscheibe : (sf) zum Nutflansch kwelle

Nakladem Pafistwowych Wydawnictw Technicznych zostala wydana i ukazala si¢ w sprzedaiy kmqgarsklej k51qzka opracowana
przez Naczelna Orgamzaqq Techniczng pt.

GOSPODARKA REMONTOWA

format B5, s. 304, rys. 96, tablica, cena zl. 8.—
Ksiazka napisana w oparciu o materialy i rezulucje Pierwszej Krajowej Narady Remontowej oraz do$wiadczenia techniki ra-
dzieckiej, stawia po raz pierwszy w. Polsce zagadnienie gospodarki remontowej pod katem caloéci rozwiazafn organizacyjnych
i technicznych. Celem jej jest mobilizacja kadr technicznych do walki o przedluzenie zycia maszyn oraz o maksymalne wykorzy-
stanie zdolno$ci produkcyjnej zakladéw wytwérezych. - . <

Ksigzka omawia szereg konkretnych tematéw z zakresu postqpowych metod technologii remontéw oraz poda]e obszerna biblio-
grafie liczaca pofiad 700 pozycji z llteratury polskiej i zagranicznej, szczegélnie radzieckiej..

,,-GOSPODARKA REMONTOWA* moze byc z—pozytklem wyko rzystana  przez wszystkich pracownikéw stuzib produkcy]nych
w szczegblnoSci Konserwacyjno-remontowych, moze réwniez stuz zyc jako lekiura pomocnicza w szkolach S$rednich i1 wyiszych
technicznych.

Ksiazke. ,,Gospodarka Remontowa mozna nabywaé w ksiggarniach technicznych Domu Ksnazkx oraz zamawiaé (do przesytki poczta)
- w nastepujacych ekspozyturach Domu Ksiazki:

Wiroclaw — ul. Rynek 60
Opole Gléwne — ul. Kropidly 5
Stalinogréd — Pl. Wolnosci 12a
Krakéw — ul. Smolensk 33
Rzeszéw — ul. Asnyka 18.

Bialystok — ul. Sienkiewicza 2
Olsztyn — Pl. Wolnoéci 2/3
Gdansk — ul. Miszewskiego 16
Koszalin: — ul. Grunwaldzka 1
Szczecin — Wojska Polskiego 29
Zielona Géra — Rynek Drzewny 1

Warszawa — ul. Wiejska 16
Bydgoszcz — 'ul. Parkowa 2
Poznan — Pl. Kolegiacki 17
L.4dz, Fabr. — ul. Piotrkowska 96
Kielce — ul. M. Buczka 33
,Lublin — ul. Dabrowskiego 8

SKELAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO

Redaktor Naczelny  — inz. Ryszard Gdulewskl

Redaktor Techniczay — Jézef Izycki

Sekretarz Redakcji =~ — Krystyna Dargiel
Redaktorzy Dzialéw: inz. Wieslaw Stypulkowski, inz. Tadcusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz: Karol Biedrzycki.
Sekretariat  Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codziennie od godz. 93° do 1630 oraz dodatkowo w kaidy piatek
od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 6.74.61 wew. 35.
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Rocznik III

Warszawa — czerwiec

Nr 5

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
sa publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura Konstrukcyjnego
Przemystu Motoryzacyjnego.—

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH,
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKCJI

376* 621.481.78-621.48.01.019.8.001 J 20
BRADBURY C. H.: Halas silnika i mechanizméw. Jego pomiar
i interpretacja. ,,Machinery and engine noise. Its measurement and
interpretation”. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 550, luty
52, s. 75; 29X21 cm, 2.5 str. 1 fot., 2 rys.,, 2 wykr.—

Wryniki studiéw nad powstaniem halaséw w silniku i mecha-
nizmach. Rodzaje halaséw. Metody pomiaréw i interpretacji otrzy-
manych wynikéw. Mozliwoéé zmniejszenia halasu.

K. POJAZDY MECHANICZNE

377* 629.114.3+629.1.073 K:M 20
MARENBON A. Przyczepy i naczepy. ,Trailers and semitrai-
lers”. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 552, kw. 52, s. 143;
29X 21 cm, 6 str., 7 fot., 9 rys,, 1 wykr.—

Definicje przyczep i naczep. ,,Trzymanie si¢” $ladéw két na
zakretach przez przyczepy 1 naczepy. Konstrukcje urzadzen do
ciagniecia przyczep i naczep. Konstrukcja piatego kola naczep,
konstrukcja zwrotnic w przyczepach. Mechanizmy zaczepowe przy-
czep. Rodzaje stosowanych resoréw i két w naczepach i przy-
czepach.

378% 629.114.6+629.113.011 K:L 20
Jaguar typ VIL Samochéd turystyczny o duzej szybkosei i wy-
jatkowych zaletach. . The Jaguar MK VII. A high speed tou-
ring saloon of outstanding merit”“.. Auto. Engr., London, mies,,
t. 42, Nr 549 stycz. 52, s. 3; 29X21 cm, 6 str., 6 fot., 8 rys.—

Charakterystyka i dane techniczne podwozia, dwuosobowego
samochodu turystycznego Jaguar typ VII. Opis elementéw kon-
strukcyjnych z wyszczegdlnieniem materialéw zastosowanych w
konstrukcji i podaniem zasad dzialania: silnik, sprzeglo, skrzy-
nia przektadniowa, wal napedowy, tylny most, zawieszenie, uklad
sterowania, rama i hamulce. Dokladny opis silnika w zeszycie
lipcowym Automobil Engineer z roku 1950.

379% 629.114.6+629.113.011 K:M:L 20
Samochéd Daimler Regency. 3-litrowe podwozie dla czescioosobo-
wego pojazdu nowoczesnego stylu. ,, The Daimler Regency. A 3-
litre chassis for a six-seater vehicle of modern style”. Auto Engr,,
London, mies., t. 42, Nr 550 luty 52, s. 43; 29X21 cm, 13 str,
9 fot.,, 6 rys.,, 1 wykr—

Dane techniczne i charakterystyka samochodu szeécioosobowe-
go Daimler Regency z dwugaznikowym silnikiem szeéciocylindro-
wym ‘0 mocy 90 KM przy 4100 .obrfmin. Opis elementéw kon-
strukcyjnych samochodu z podaniem ich rozmieszczenia i dzia-
lania oraz materialéw uzytych do produkecji: silnik z wyposaze-
niem, skrzynia biegéw, tylna of, tylne i przednie zawieszenie,
mechanizm kierowniczy. Wzmianka o sposobie smarowania, ha-
mulcach i osprzecie elektrycznym.

380%* 629.118.5.514+629.114.4 K:M:L 20
KRIGIER A. M.: O ulepszeniach konstrukcyjnych samochodu
Z1S-150. ,,0 konstruktiwnych uluczszenjach awtomobila ZIS-150%.
Awtom. 1 Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 7, lip. 52, s. 13;
29X22 cm, 5 str., 8 rys.—

Wyszczegdlnienie ulepszenn konstrukcyjnych powodujacych
zwigkszenie przebiegu samochodu ZIS-150 z podaniem czasu zu-
zycia ulepszonej czeSci w pordwnaniu z czebciag pierwotna. Ry-
sunki zespoléw silnika i podwozia do ktérych wprowadzono no-
we rozwiazania konstrukcyjne. Poprawa wygody prowadzenia i
obslugi. Zmniejszenie cigzaru poszczegdlnych zespoldéw.

381* 629.114.2+629.118+631.372 K 20
DRONG ]J. J.: Ciagnik ,Bialorus®. , Traktor Biclarus”. Awtom.
i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies.,, Nr 10, pazdz. 52, 's. 8;
29X22 c¢m, 4 str., 4 rys., 2 fot., 8 tabl.—

Charakterystyka techniczna ciagnika rolniczo-drogowego ,,Bia-
toru$”. Wtasnoéci trakcyjne i eksploatacyjne na poszczegélnych
przekladniach skrzynki biegéw. Przyklady zastosowania w rol-
nictwie ciagnika o normalnym i zwezonym rozstawie koél przed-
nich. Opisy i rysunki poszczegélnych zespoléw ciagnika. Wy-
szczegllnienie wazniejszych zespoldw i czeSci pobranych z innych
ciagnikéw i samochodéw radzieckich.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH I POKREWNE
ICH MECHANIZMY I ELEMENTY SKLADOWE

382* 629.113+621.431.73 L:J 20
CZISTOZWONOW S. N.: Poréwnanie techniczno- -ekonomicznych
charakterystyk silnikéw samochodowych. ,Srawnienje tiechniko
ekonomiczeskich  charaktieristik awtomobilnych dwigatielej*.
Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 7, lip. 52, s. 8;
29X22 cm, 8 str., 4 rys., 2 wykr, 1 fot.—

Wybér wlasawego irédia energii i rodzaju silnika przy pro-
jektowaniu i produkcji samochodéw. Wymagania stawiane sil-
nikom samochodowym. Opis silnikéw tlokowych na paliwo ptyn-
ne, stale i gazowe. Silniki parowe, elektryczne i turbinowe na
rézne paliwa. Ogélne charakterystyki wyzej wymienionych sil-
nikéw. Zalety i wady. Schematy poszczegblnych silnikéw na
rézne zrédla energii.

383*% 629.113:621.48.018.001.4:621.434 +621.456 L:J 20
ZDANOWSKI] N. S. Okreflanie strat mechanicznych silnikéw
samochodowych i ciagnikowych metoda wylaczenia cylindréw.
K opriedielenju miechaniczeskich potier awtotraktornych dwi-
gatielej sposobom wykluczenja cilindrow*. Awtom. i Trakt. Pro-
myszl., Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 52, s. 5; 29X22 cm, 1.5 str.—

Rozwazania teoretyczne i sposoby okreélania wspélczynika

sprawnosci, oporéw tarcia i mocy metods wylaczania poszcze-
goélnych cylindréw silnika. Wzory i réwnania do okre$lania mo-
cy przy wylaczonym cylindrze i bez jego wylaczenia oraz réz-
nice w wynikach obu tych sposobéw. Omawiana metoda w za-
stosowaniu do silnikéw gainikowych i wysokopreinych pracu-
jacyc)h na réinych paliwach (benzyna, spirytus, nafta, olej ga-
zowy).
384* 621.431.78+621—713.1:621.43.0.18.001 1G]] 20
MATWIEJEW A. I.: Badanie wydajnosci cieplnej chlodnic.
.Issledowanje tieplowoj effiektiwnosti radiatorow™. Awtom. i
Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 6, czerw. 52, 5. 6; 29X22 cm,
5 str., 1 rys., 8 wykr.—

Wplyw wlaéciwej temperatury silnika na jego sprawno$é, moc
i dlugotrwalo§é pracy. Zalety chlodzenia wodnego w stosunku
do powietrznego. Wzory, wykresy 1 rozwazania, dotyczace wply-
wu temperatury 1 szybkoéci powietrza na sprawno$é¢ chlodnic
(wodnych) poszczegélnych samochodéw radzieckich. Whnioski z
przeprowadzonych badan i rozwazan.

385% 621:431.73+629.114.2+621—232.1 L 20
KASZUBA B. P, GIERSZOJG E. L.: Ulepszenie konstruk-
cji korbowodu silnika ciagnika DT-54. ,Uluczszenje konstrukcji
szatuna dwigatiela traktora DT-54“ Awtom. i Trakt., Promyszl.,
Mosl;xlma, mies., Nr 10, pazdZ. 52, s. 15; 29X22 cm, 2 rys., 3 fot.,
2 tabl.—

Wplyw prawidlowego rozkladu naprezeh w poszczegdlnych
przekrojach glowy korbowodu, na wla$ciwa prace panewek kor-
bowodowych i calego ukladu korbowego. Opis i rysunki nowego
korbowodu o ulepszonej konstrukcji w silniku D-54. Dane po-
réwnawcze korbowodéw silnika D-54 z korbowodami silnikéw
innych ciqgnikow radzieckich dotyczace powierzchni przekrojéw,
oraz momentéw wytrzymatloci i bezwladno$ci w réznych miejscach
glowy korbowodu.

386* 621.431.73.001.42 1+ 621—436 L:J 20
SIEMIONOW S. S., ZLOTIN G. N., SOBOLEW K. W.: Ba-
danie procesu roboczego silnika D-54. . Issledowanje raboczewo
processa dwigatiela D-54“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Moskwa,
mieks., Nr 10, pazdz. 52, s. 16; 29X22 cm, 2.5 str., 1 fot., 10
wykr.—

Charakterystyka techniczna silnika D-54. Przygotowanie sil-
nika do badah. Opis aparatury badawczej. Metody badan. Da-
ne liczbowe i wykresy ilustrujace wyniki badan przy réinych
obrotach silnika. Okreélenie: mocy, zuzycxa paliwa, wspélczyn-
nika sprawnofci, kata wyprzedzenia, ciénienia, wspélczynnika na-
pelnienia 1 innych.

387* 621.431.73:621.928.4:665.546.5 L 20
SKIRIDOW ]J. S.: Ulepszenie filtrowania oleju w silniku cia-
gnika KD-35. , Uluczszenje filtracji smazocznowo masta w dwi-
gatiele traktora KD-35“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 10, pazdz. 52, s. 12; 29X22 cm, 2 str., 10 fot.—

. Zasada pracy filtréw OICJOWYC}I glownego i boczmkowego
w silniku KD-35. Wplyw wlasciwej konstrukc_u filtra na zmniej-
szenie zuiywania sig¢ silnika. Stosunek poréwnawczy (wagowo)
iloéci zatrzymywanych czasteczek i osadza na elementach filtracyj-
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nych filtréw gléwnych i bocznikowych. Przebieg zmian konstruk-
cyjnych, charakterystyki techniczne i opisy filtréw olejowych
w silniku KD-35 od poczatku jego produkcji.
'388* 621.431.73+621.434+539.62+621:43.018.001 L:J 20
KAKUJEWICKI] W. A. Straty na tarcie w samochodowych
silnikach gaZnikowych. ,,Potieri na krienje w awtomobilnych kar-
biuratornych dwigatielach®. Awtom. i Trakt., Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 10, pazdz. 52, s. 20; 29X22 cm, 4 str., 6 wykr.—
Whplyw sily tarcia na zmniejszenie mechanicznego wspélczyn-
nika sprawnoéci silnikéw gaZnikowych. Teoretyczne rozwazania,
wzory i1 metody okre§lania poszczegélnych i sumarycznych strat
na tarcie. Wykresy poréwnawcze mocy i sprawnosci oraz wspél-
czynniki obliczeniowe dla okres$lenia strat na tarcie w silnikach
poszczegblnych samochodéw radzieckich.

389* 621.431.73+621.43.038.771 L:J 20
TAGAMLIK D. E.: Filtry powietrza silnikéw samochodowych
i ciggnikowych. ,Wozduchoczistitieli awtotraktornych dwigatie-
lej“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 10, pazdz.
52, 5. 24; 29X22 cm, 4 str., 7 rys., 1 fot., 3 wykr.—

Znaczenie oczyszczania zasysanego przez silnik powietrza.
Czynniki - wplywajace na wlaiciwa prace filtréw i stawiane im
wymagania. Wplyw oporéw filtrowanego powietrza na spadek
mocy i sprawnoéci silnika. Sposoby wyboru odpowiedniego fil-
tra. Rozwigzania konstrukcyjne i rysunki przekrojéw réinych
typoéw filtréw powietrza. ‘

390* 621.431.73+621—144.4-+621.89 L 20
Silniki dwusuwowe. Rozwazania nad systemem smarowania mie-
szanka benzyna — olej. ,, Two stroke engine. Consideration of

the petroil lubrication system“. Auto Engr., London, mies., t. 42,
Nr 550, luty 52, s. 68; 29X21 cm, 3 str.—

Silnik dwusuwowy napedzany mieszanka benzyna — olej ze
sprezaniem w komorze korbowej i przeplukiwaniem uwaza sie
za jeden z najekonomiczniejszych pod wzgledem zuzycia paliwa.
Wiaze si¢ z tym sprawa smarowania silnika. Rozwazania na
temat lepkosci stosowanego oleju, zalet i wad smarowania sil-
nika ‘'dwusuwowego mieszanka benzyna — olej. Wplyw tetra-
etylku olowiu w mieszance na zanieczyszczanie $wiec. Rozwaza-
nia nad problemem oddzielania oleju z mieszanki dla celéw
smarowania.

391%* 629.113.066:629.114.5+621.313.1 L 20
KURIEO  A. J., FRIEZINSKIJ M. L.: Autobusowe instalacje
elektryczne (obwéd pradnicy) na prad zmienny. , Awtobusnyje
gienieratornyje ustanowki pieriemiennowo toka“. Awtom. i Trakt.
Promyszl.,, Moskwa, mies.,, Nr 8, sierp. 52, s. dod.; 29X22 cm,
2 str., 5 rys., 1 schem., 3 fot., 1 tabl.—

Dodatnie strony instalacji elektrycznej na prad zmienny sto-
sowanej w autobusach i innych pojazdach mechanicznych w po-
réwnaniu do instalacji na prad staly. Wyszczegolnienie i ogoélna
charakterystyka elektryczna zespoléw skladowych obwodu prad-
nicy instalacji elektrycznej na prad zmienny w autobusie ZIS-155
(pradnica, prostownik, regulator napiecia). Opis i rozwigzania
konstrukcyjne poszczegélnych aparatéw obwodu pradnicy. Sche-
mat i rysunki.

392% 629.113.066+629.114.6+621.313.1 L 20
KOPYLOWA 1. W, BIEKIETOW E. W.:. Nowa instalacja ele-
ktryczna samochodu ,,Moskwicz”. , Nowoje elektrooborudowanje
dla awtomobila ,,Moskwicz“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 9, wrze$. 52, s. dod.; 29X22 cm, 2 str., 2 fot.,, 2 schem.

Charakterystyka elektryczna zespolu pradnica-regulator napig-

cia na prad staly, stosowanego obecnie do silnika samochodu ,,Mo-
skwicz"., Zalety w stosunku do poprzednio stosowanej trzyszczot-
kowej pradnicy na prad zmienny. Wplyw nowej pradnicy na
usprawnienie automatycznej regulacji doplywu pradu do aku-
mulatora. Rysunki i schematy nowego urzadzenia.
393* 629.113.066.004 L 20
WANIEJEW A. ]J.: Przedluzenie czasu pracy samochodowej in-
stalacji elektrycznej. ,,Powyszenje sroka stuizby awtomobilnowo
clektrooborudowanja“., Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 6, czerw. 52, s. 1; 29X22 cm, 3.5 str., 5 rys, 2 wykr, 2
fot.—

Wyszczegblnienie usterek w zespolach i aparatach instalacji
elektrycznej samochodéw radzieckich, jak regulatorach napigcia
pradnicy, cewkach zaplonowych, rozdzielaczach, kondensatorach,
reflektorach oraz wskainikach temperatury wody i oleju. Naj-
bardziej zuzywajace si¢ czefci aparatdéw elektrycznych i sposoby

ich usprawnienia. Opisy i rysunki poréwnawcze nowych rozwiazah
konstrukcyjnych poszczegélnych czesci “Aparatébw wykazujacych
przedwczesne usterki.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

394* 629.113—585:629.114.2-+629.1.32 M:J 20
MATIUCHOW G. P.: Zwigkszenie czasu pracy koficowej prze-
kladni ciagnika KD-35. ,Powyszenje sroka stuzby koniecznoj
pieriedaczi traktora KD-35“ Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
miesglNr 8, sierp. 52 s. 16; 29X22 cm, 1.5 str., 3 rys.,, 1 wykr,
1 tabl.—

Nowe rozwiazania konstrukcyjne konicowych (bocznych) prze-

kiadni napedzajacych gasienice w ciagniku KD-35. Zmiany
uszczelnien i ulozyskowania oraz rysunki nowych rozwiazan. Wy-
niki poréwnawcze zuzycia kot zebatych przekladni oraz stopnia
zanieczyszczenia oleju w nowym i starym rozwiazaniu.
395* 629.113:621—578:621.431.73.001 M:J 20
RODIONOW W. F.: Wywazanie samochodowych sprzegiel hy-
draulicznych. ,Urawnowiesziwanje awtomobilnych gidromuft®.
Awtom. 1 Trakt. Promyszl., Moskwa, mies., Nr 9, wrzes. 52, s.
13; 29X22 cm, 4 str,, 1 rys., 4 schem., 2 fot.—

Zalety sprzegiel hydraulicznych i wplyw ich dokladnego wy-
wazenia na réwnomierna prace silnika. Sprzeglo hydrauliczne
jako czynnik zmniejszajacy ilo$¢ przelaczen skrzynki biegéw.
Rozwazania teoretyczne, wzory i zaleznosci do wyliczenia wy-
nikdw wywazenia sprzegla na urzadzeniach badawczych 2 ty-
péw. Opis i poréwnanie obu urzadzen badawczych.

396% 629.113.3+662.765.1 M:]J 20
WOZNIESIENSKIJ N. P.: Badania pracy paleniska gazogene-
ratora transportowego. ,Issledowanje raboty bunkiera transport-
nowo gazogienieratora. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa,
mies., Nr 6, czerw. 52, s. 11; 29X22 cm, 4 str., 4 rys., 1 wykr.—

Rola i zasady pracy paleniska w urzadzeniu gazogenerato-

rowym. Podzial na strefy palenia i oméwienie tworzenia si¢ ga-,

zu w gazogeneratorze produkcji seryjnej. Rozwigzania konstruk-
cyjne gazogeneratoréw stosowanych w samochodach radzieckich.
Wplyw wilgotnoéci drewna na sprawno$é pracy gazogeneratora.
Préby z gazogeneratorami nowej konstrukcji o zmodyfikowanym
palenisku (drewno ulozone w polozeniu pionowym).
397% 629.118.012.812 M

JEGOROW L. A. Amortyzator hydrauliczny typu teleskopowego,
o dwustronnym dzialaniu. ,,Gidrawliczeskij amortizator tielesko-
piczeskowo tipa dwustronnowo diejstwja“. Awtom. i Trakt. Pro-
myszl., Moskwa, mies., Nr 10. pazdz. 52, s. 28; 29X22 cm, 4 str.,
5 rys.,, 6 fot, 1 wykr.—

Zasady pracy amortyzatoréw hydraulicznych réinych typéw.
Sposoby zamocowania amortyzatoréw teleskopowych w podwo-
ziach samochodéw osobowych. Dane poréwnawcze i zalety amor-
tyzatoréw teleskopowych w stosunku do tlokowych. Rozwigzania
konstrukcyjne i.rysunki amortyzatoréw teleskopowych i ich cze-
$ci sktadowych. i
398* 629.112.012.813+658.5 M:T 20
Amortyzatory. Przeglad wyrobéw i metod produkcji zakladéw
Newton and Bennet Ltd. ,Suspension control units. A survey
of products and production methods of Newton and Bennet Ltd“.
Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 552 kw. 52, s. 131;
29X21 cm, 5 str., 9 fot.,, 1 rys., 1 wykr.—

Asortyment amortyzatoréw wyrobu zakladéw Newton and

Bennet Ltd typ teleskopowy dla wszelkich typéw pojazdéw od
najlzejszych do najciezszych (powyzej 12 ton). Opis dzialania:
Materialy stosowane do produkcji. Metody produkeji. Montaz
1 sprawdzanie gotowego wyrobu.
399* 629.113:012.857.3+621.1.073 M:]J 20
Niezalezne tylne zawieszenie. Wydatne korzySci i wymagania.
»Independent rear suspension. Potential advantages and require-
ments”. Auto Engr., London, mies., t. 42, Nr 549, stycz. 52,
s. 13; 29X21 c¢m, 4 str., 4 rys., 4 wykr.—

Wykazane korzyici zastosowania niezaleznego tylnego zawie-
szenia: zmniejszenie cigzaru nieresorowanego, eliminowanie bo-
cznych wstrzaséw, zmniejszenie poflizgu kél tylnych. Wplyw
podskoku jednego kola na ruch samochodu na boki. Mozliwo$é
lepszego rozmieszczenia elementéw tylnej czeéci podwozia. Roz-
wazania na temat mozliwego do przyjecia rozwigzania nieza-
leznego tylnego zawieszenia kol

Niniejszy Przeglad ‘Dokumentacyjny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna
dokumentacja ukazuje sie¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicz-

nej (Warszawa, Al. Niepodlegtosci 188).

CIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaré6wno cata dokumentacje naukowo-technicz-

na, jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegélne zagadnienia i tema!:—y;ﬂaﬁcmiczzne
B
“e

Przegladem Dokumentacyjnym

olitechni

) CIDNT wykonuje (za zwrotem Kkosztéw) fotokopie i mil¥ofilmy . publiRacji objetych zaréwno
jak i kartami dokumentacyjnymi. BIOGOTeL ,
.
ki
b, &)
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KSIAZKI NADEStANE

A. A. Matalin ,,PODSTAWY WYMIAROWE I TECHNOLO-
GICZNE". Ttumaczyt z rosyjskiego mgr inz. W. Wasiljew. For-
mat A5, stron 150, rysunkéw 99, tablic 15. PWT, Warszawa,
1953. Cena zt 11,90.

W ksigzce podano klasyfikacje podstaw stosowanych przy
kcnstruowaniu, obrébce i montazu oktadnych wyrobéw oraz
wytyczne racjonalnego wymiarowania rysunkéw. Poza tym
ksigzka zawiera opis badafn nad dokladnoScig zamocowania
czesci w uniwersalnych uchwytach, oraz przyktady konstruowa-
nia i wykonania dokladnych przyrzadéw w warunkach prcdukcji
wielkoseryjnej.

Ksigzka przeznaczona jest dla konstruktoréw i technologow
oraz dla studentéw, wydzialdw mechanicznych wyiszych uczelni
technicznych.

K. I. Klimienko ,,SPOSOBY PODNIESIENIA WYDAJNO-
SCI PRACY W PRZEMYSLE MASZYNOWYM ZSRR*. Tiuma-
czyt z rosyjskiego inz. Euzebiusz Koch. Format AS5, stron 172,
tablic 6. PWT, Warszawa, 1953. Cena zi 10,90.

W ksiazce oméwiono zagadnienie wzrostu wydajncsci pracy
w przemy$le maszynowym i wskazano na wplyw, jaki wywiera-
ja na ten wzrost poszczegélne czynniki techniczne i organiza-
cyjno-techniczne oraz ruch wspélzawodnictwa pracy i racjo-
nalizatorstwo.

Ksigzka ‘przeznaczona jest dla uzytku technikdéw i inzynie-
row oraz wszystkich oséb zajmujacych jakiekclwiek stanowiska
kierownicze w przemys$le maszynowym, a takze dla aktywistéw
partyjnych i zwigzkowych z przemystu maszynowego.

Mgr inz. Tadeusz Sawicki ,,ORGANIZACJA KONTROLI
TECHNICZNEJ] W ZAKLADACH PRZEMYSLU METALOWE-
GO“. Format BS5, stron 202, rysunkéw 8, tablic 52. PWT, War-
szawa, 1953. Cena zl 17,20.

W ksigzce omdwiono ogélne podstawy organizacji, zakres
kompetencji i prace Dziatu Kontroli Technicznej (DKT) w przed-
sigbiorstwach przemystu metalowegec.

Ksigzka zapoznaje czytelnika z metodg prac i organizacjg
poszczegélnych komérek organizacyjnych wchodzgcych w sklad
tego dzialu, z klasyfikacja i dol{uvmentacja brakéw oraz zagad-
nieniami kontroli produkcji, poczynajac od kontrcli dostaw po-
przez kontrole w czasie samej produkcji w réznych dziatach

CZASOPISMA

»,OCHRONA PRACY* zeszyt 5/53 zawiera artykuly: inz.
Czestaw Grzebalski ,Sita odporowa przy frezowaniu drewna“
(6,5), inz. Zygmunt Pufawski ,Pomysly racjonalizatorskie z za-
kresu ochrony pracy spawacza“ (2).

,WIADOMOSCI URZEDU PATENTOWEGO“ zeszyt 2/53
przynosza artykuly: ,, IV Krajowa Narada Aktywu Wynalazczosci
pracowniczej w Stalinogrodzie (4,5), in2. Z. Cz. Koczorowski
nZasady twoérczosci w technice (cz. 2—3,5), mgr Tadeusz
Majchrowicz ,Ujednolicone druki w -sluzbie komérek wynalaz-
czodci (2), inz. Karol Pechaty ,Nowa konstrukcja nozy tokar-
skich ze wstawianymi plytkami tnacymi (3), in2. N. A. Po-
nomarew ,Obrabiarka do przecinania rur” (1,5), inz. A. N. Bie-
likow ,,Zastosowanie promieni podczerwonych przy tloczeniu
przedmiotow z blachy ze stopéw magnezowych® (1,5).

»PRACE INSTYTUTU ODLEWNICTWA* — w zeszycie 5/53
znajdujemy: Z. Wertz ,,Wplyw temperatury uprzedniego prze-
grzania na wlasno$ci wiazace glin i wytrzymatosé syntetycz-
nych mas formierskich* (16), K. Hess, Z. Grodzinski, J. Marcin-
kowski ,Podsuszanie form promieniami podczerwcnymi, J.
Rgczka ,Koagulacja cementytu enetektoidalnego w perlitycz-
nym zeliwie ciagliwym* (12), R. Krzeszewski i K. Sgkowski
»Zastosowanie filtrow Swietlnych w mikrofotografii“ (6,5).

wPRZEGLAD SPAWALNICTWA® w zeszycie 5/53 przynosi
artykuty: ,,Drogi rozwoju spawalnictwa w ZSRR* (3,5), inz.
Wtadystaw Pac ,Przygctowania wytwérni do spawania kotiéw
i zbiornikéw* (6,5), in2. Zdzistaw Szczeciriski ,,Metody spawal-
nicze w oszczednoSciowej produkeji narzedzi skrawajacych*
(6,5), in2. Jozef Biernacki ,W sprawie bezpiecznikéw wod-
nych®“ (2).

LPRZEGLAD TECHNICZNY" zeszyt 5/53 zawiera artykuly:
inz. Jan Porgbski ,,0 zadaniach prasy technicznej” (4,5), inz.
Jan Plgskowski ,,Rozwéj produkeji ksigzki technicznej” (2,5),
in2. Tadesz Zamojski ,,Rola stowarzyszefi technicznych w pro-
pagowaniu ksigzki technicznej* (2,5), in2. Jan Switkowski ,Za-
dania stowarzyszenl technicznych w sprawach ncrmalizacyjnych*
(2), inz. Kazimierz Sawicki ,Nasza pierwsza politechnika
(1825—1831)“.

przedsigbiorstwa, a koriczgc na kontroli gotowego prcduktu, jak
réwniez ze wspélpracg DKT z innymi dzialami przedsigbiorstwa.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw przemystu me-
talowego, a w szczegélnosci dla pracownikéw zatrudnionych
w dziale kontroli technicznej.

Mgr inz. J. Kgpa i mgr inz. W. Leskiewicz ,URZADZENIE
I OBSLUGA WALCOWNI — ZGNIATACZA“. Format A5,
stron 160, rysunkéw 61, tablic 22. PWT, Stalinogréd, 1953. Ce-
na zt. 9,50.

Ksigzka zawiera zasady walcowania wlewkéw w walcowni-
zgniataczu z uwzglednieniem gniotéw, katéw chwytu, . posze-
rzenia i wyprzedzania metalu oraz opis konstrukcji zgniata-
cza. :

Ksigzka przeznaczona jest dla wykwalifikowanych walcow-
nikéw, mistrzéw i innych pracownikéw walcowni, moze byé
réwniez bardzo pozyteczna dla stuchaczy $rednich szkdl hutni-
czych.

Inz. Mieczystaw Stankiewicz i inz. Jézef Chromik ,WYTA-
PIANIE STALI W PIECACH MARTENOWSKICH". Format
A5, stron 195, rysunkéw 79, tablic 28. Cena zi. 12,00.

Ksigzka opisuje wytapianie stali w piecach martenowskich,
ich budowe i rozplanowanie oraz materialy ogniotrwate i wsa-
dowe, opalanie piecéw, budowe i obstuge czadnic, prowadzenie
wytopéw od tadowania wsadu do spustu stali, odlewanie wlew-
kow, ich wady i sposoby usuwania. W celu lepszego zrozumie-
nia zagadnien produkcyjnych poprzedzono je podstawowymi
wiadomos$ciami z chemii w powigzaniu z procesem ‘stalowni-
czym oraz uzupelniono fizyko-chemicznymi podstawami wyta-
piania stali.

Ksigzka przeznaczona jest dla wytapiaczy, mistrzéw i tech-
nikéw stalownikéw oraz moze by¢ pomoca naukowa w $rednich
szkotach i technikach hutniczych.

Inz. Tadeusz Bleszyriski ,SPAWANIE SZYN TERMITEM®.
Formal AS, stron 42, rysunkéw 20, tablic 8. PWT, Warszawa, -
1953. Cena zi. 3.

W ksigice oméwiono metody spawania szyn termitem oraz
materialy i sprzgt potrzebny do spawania jak réwniez orga-
nizacjg pracy na torze. ’

Praca przeznaczona jest dla wykwalifikowanych robotnikéw
i technikéw.

NADEStANE

+~PRZEGLAD ODLEWNICTWA® zeszyt 5/53 oglasza arty-
kuty: in2. Jerzy Lutostawski ,Organizacja wewnetrzno-warszta-"
towa w odlewni“ (4,5), in2. Stanistaw Pelczarski ,Organizacja

“kontroli technicznej w odlewni (7); inz. Kazimierz Hess ,Wy-

tyczne doboru uktadéw wlewowych” (4,5), Jerzy Glogier ,Sta-
liwne wlewnice z wilgotnym rdzeniem* (3). :

»PRZEGLAD MECHANICZNY" zeszyt 5/53 zawiera artykuly:
in¢. Edward Zmichorski ,Niektére zagadnienia techniczne w
produkcji narzedzi“ (3), prof. in2. Jan Oderfeld ,Zasady sta-
tystycznej kontroli towaru w toku produkcji (3,5), ins. Andrzej
Mystkowski ,,Silniki elektryczne w napedach ‘obrabiarek* (2,5),
inz. Wtadystaw Pac ,Klasyfikacja kotlowych i zbiornikowych
walczakéw spawanych (4,5), in2. Marek Zakrzewski ,Skrecarko-
zginarka (1,5), in2. Stanistaw Rytwiriski ,Podstawy oceny
gladkodci powierzchni“ (dok. 2), inz. Wiodzimierz Debski” Gle-
bokie tloczenie bez uzycia pierScieni ciagcwych® (2), ,,Nowo-
czesne sposoby nitowania drobnych konstrukeji“ (1).

\

,TECHNIKA LOTNICZA“ zeszyt 3/53 ogtasza artykuly: in2.
Jan Rosciszewski ,,Zastosowanie napedéw odrzutowych do $§mig-
lowcow* (dok.-5,5), in2. Kazimierz Kubski ,Tunele ma niskie
i $rednie predkosci (3), mgr Andrzej Prqdzyriski ,,Zastoscwa-
nie rentgenografii w przemysle lotniczym® (3,5), SV. Zameénik
,Obstuga samolotéw sportowych* (cz. 11-2,5), Zbigniew Bu-
rzyniski ,,Polski stratostat z roku 1938“ (4).

Zeszyt 5/53 zawiera artykuly: in2. Kazimierz Studzifiski
»Wplyw niektérych parametréw konstrukcyjnych samochodu
na jego wiasnosci ekonomiczne* - (5,5), in2. Tadeusz Gorny
,2Automatyczne linie cbrébkowe* (4,5), inz. Witold Koficzykow-
ski ,,Obliczanie warstwowych resoréw piérowych“ (5), inz. Ro-
man Skwarek ,Wplyw obnizenia temperatury pracy silnika na
wielko§¢ zuzycia“ (2), ,,O prawidlowe uzywanie narzedzi w
obsludze i naprawach pojazdéw mechanicznych (2).

»HUTNIK* zeszyt 6/83 zawiera artykuly: inz. Heliodor
Chmielewski ,,0 polskie stownictwo techniczne* (2), inz. Zyg-
munt Wusatowski ,Powstawanie naprezenn i mechanizm wstep-
nych odksztalcenn plastycznych miekkiej stali“ (4), ,,Makro-
skopowa metoda okreSlenia zawartosci wodcru w stali i Ze-
liwie** (3), ,,Stopy magnezu z cyrkonem i pierwiastkami ziem
rzadkich® (3).
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Nowosci wydawnicze

Bartoszewicz S., Piechowicz M.: Nawilzanie gliny parag w prze-
mysle ceramiki budowlanej. 1953, s. 60, zI 3.50

Berezin B. I.: Materialoznawstwo poligraficzne. Tium. z ros. W.
Tarcikowski. 1953, s. 879, zt 21.—

Beski W.: Schematy czyszczarh mlyiskich. 1953, s. 64, zt 8.90 -

)
Biclow M. W. Kartaszew 1. P.: Mechanizacja pracochlonnych
operacji. Tlum. z ros. W. Natanson. 1953, s. 32, 21 1.50

Bogdanow S. G.: Metalqznawsfwo i obréobka cieplnastali. Tlum.
z ros. W. Chitruk. 1958, s. 260, zt 20.— (w oprawie)

Ciborowski J.: Inzynieria chemiczna. Cze$¢ III. 1953, s. 868, zl
'45.— (w oprawie) ' :

Czajkowské J.: Prébki geologiczne i rdzenie wiertnicze. 1953,
s. 49, zt 3.—

Dobrski J., Poppe ]J., Rudzifiski J.: Aparaty rentgenowskie. In-
stalacja, obstuga, konserwacja. 1953, s. 132, zt 8.—

Drecki A.: Naparzalnie niskoprgime. 1953, s. 186, 21 14.50
Dubois J.: Technologia torfu. 1953, s. 224, zt-22.— (w oprawie)

Eliasz S.: Szkodliwe  drobnoustroje w przemysle piwowarskim.
1958, s. 56, 21 8.— :

Gierdziejewski K.: Odlewnictwo. Wyd. 2 poprawione i uzupel-
nione. 1953, s. 356, zt 11.50

Gisman S.: Opanowywanie gérotworu w kopalniach wegla. 1953,
s. 88, zt 5.— ‘ '

Karrer P.: Chemia orgahiczﬁa. Tom 1. Cz¢$¢ II — VI. Thum.
.z niem. zespél. 1953, s. 299, z1 24.50

Klimienko K. J.: Sposoby podniesienia wydajnosci pracy w prze-
mysle maszynowym ZSRR. Tlum. z ros. E. Koch. 1953
s. 172, zl 10.90 :

Kochanowski J., Stuzewski Z.: Walka z zakazeniem migsa w
produkeji. 1953, s. 72, zt 3.60

Korczagin N. W., Nikolskij W. S.: Normewanie w kopalni.
Tlum. z ros. H. Debska. 1958, s. 124, zt 12.—

Kosmaczew I. G., Liecbiediew N. A.: Ostrzarka anodowo-mecha-
niczna konstrukcji N. A. Liebiediewa./ Ttum. z ros. Z.
Koéciotek. 1953, s. 44, zt 2.30

Kowalski F.: Uzytkowanie i konserwacja sprz¢tu poiamiczego.
1953, s. 152, z1 8.70 :

Koztowski T.: Wytwarzanie i wlasnosci lotnych produktéw ko-
ksowania. 1955, s. 64, zt 4.— '

Matalin A. A.: Podstawy wymiarowe i technolégiczlfe. Thum.
z ros. W. Wasiljew. 1953, s. 150, zi 11.90

Moisiejew S. L.: Mistrz ofganizatot wzorcowego odcinka bu-
dowlanego, Tium. z ros. L. Koludzki. 1953, s. 26, zt ‘2\—-—

Mones I. M.:Zastosowanie tarcz malej $rednicy do budowy miej-
skich budowli podziemnych. Tlum. z ros. W. Szcze¢k. 1953,
s. 234, zt 15— oo .

Myronowicz M.: Anodowe wytwarzanie powlok na aluminium.
1953, s. 56, zt 3.50 *

Pindera J. T.: Zarys elastooptyki. 1953, s. 350, zt 28.— (w opra-
wie) )

Poszepczyniski W.: Magazynowanie

g migsa i jego przetworow.
1958, 5. 122, 2zt 6.50°

. Praca tkaczki na kroénie automatycznym do bawelny. Metoda

inz. F. Kowalewa. 1953, s. 56, zt 3.—

Radiwicki K.: Wykrywanie i usuwanie wad wlewkéw stalowych.
1953, s. 52, zt 3.—

Stapf H.: Podstawy chemii i technologii dla zatrudnionych w
i przemyéle. . Tlum. z niem. Z. Bahkowski. 1953, s. 376,
zt 28.50 (w oprawie)

Syromiatnikow- I. A.: Praca silnikéw asynchronicznych. Thlum.
z ros. B. Walentynowicz. 1953, s. 224, zt 23.— (w oprawie)

Taktyka walki z pozarami. Komenda Gléwna Strazy Pozarnych.
1958, s. 170, zt 8.50

Tierpigoriew A. M., Diemidow P. N., Protodiakonow M. M.:
Maszyny gérnicze do wybierania pokladéw kopalin uzy-
tecznych. Tlum. z ros. L. Ballenstedt i O. Przysiecki. 1953,
5. 512, zt 4520 (w oprawie)

Toloczko B.: Kotly parowe. To_m I. Zeszyt 3. 1933, s. 75, 2l
6.40

Wojciechowski W.: Roboty malarskie w budownictwie. 1953,
s. 131, zt 6.70 ‘

Wyklady o mechanizacji robét goérniczych. Zeszyt 4 — Plano-
wanie i organizacja rob6t zmechanizowanych. Praca zbio-
rowa. Instytut Mechanizacji Gornictwa. 1953, s. 128,
zt 12—

Do nabycia w ksi¢garniach technicznych Domu Ksiazki

W celu najszerszej popularyzacji ‘czytelnictwa i krzewienia °

umiejetnoéci korzystania z ksiazki technicznej, zwlaszcza wéréd
nowych kadr przybywajacych do przemystu — Pafistwowe Wy-
dawnictwa Techniczne podjely nowe wydawnictwo pod nazwa
»Ksigzka Techniczna®, przeznaczone dla fabryk, zwiazkéw za-
wodowych, bibliotek, klubéw techniki i racjonalizacji, urzedéw,
instytucji.

Biuletyn ,,Ksiazka Techniczna* zawiera dokladne informacje
o treSci 1 cechach wydawniczych ksiazek PWT, ktére ukazaly
si¢ ostatnio w sprzedazy ksiegarskiej, oraz o ksiazkach, ktérych
ukazanie przewiduje sie w najblizszej przyszlosci; zawiera po-
nadto recenzje dotyczace niektérych ksigzek uprzednio wyda-’

fabryk,

nych, cze$é artykulowa i informacyjna oraz dzial poradnictwa
czytelniczego.

Biuletyn ,Ksiazka Techniczna® rozsylany jest bezplatnie do
bibliotek, klubéw techniki i racjonalizacji, két zaklado-
wych NbT,. urzedéw, instytucji — ktére zglosza do PWT, War-
szawa. ul. Mazowiecka 2/4, zapotrzebowanie na stale  otrzymy-

‘wanie biuletynu ,,Ksiazka Techniczna®. Dotychczasowym odbior-
" com powielanego biuletynu PWT, biuletyn drukowany ,Ksigzka:

Techniczna® dostarczany jest nadal bezplatnie bez specjalnych
zgloszen..

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
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