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ZOBOWIAZANIA

w zwqzku = 60-rocznica urodzin Prezydenta Boleslawa Bieruta oraz ze Swigtem 1 Maja caly nasz kraj
objela potgina fala zobowiqzarn. Swial pracy dla zamanifestowania swej glebokiej milosci i czci dla
Pierwszego Obywatela podejmuje zobowiqzania, ktére przyniosly gospodarce narodowej mas¢ lowarowg
i dodathkowe wartofci siegajqce jui setki miliondw zlotych.

Rocznica urodzin Prezydenta Boleslawa Bieruta i Dziert 1 Maja, te dwa [akly majqce pozornie malo
wspolnego laczq si¢ = soba. gdy: oba symbolizujq walke o wyzwolenie spoleczne.

W stulecie zburzenia Bastylii Kongres delegatéw robot-
niczych obradujacy w Paryzu uchwalil, iz corocznie pro-
letariat wszystkich krajow §wicci¢ bedzie Dzien 1 Maja jako
$wieto klasy robotniczej. Klasa robotnicza calego $wiata
pedchwycita te uchwale i realizuje - konsekwentnie.

Dziehi 1 Maja stal sie dniem przegladu sit bojowych pro-
letariatu calego §wiata, dniem demonstracji migdzynarodo-
wej solidarno$ci proletariatu.

Minelo przeszto sze§édziesiat lat.

Przez pierwsze lata kapitaliéci represjami i usuwaniem
z pracy odpowiadali na manifestacje robotnikéw; do thu-
mienia wszelkich przejawdw $wiadomoséci klasowej uzywali
oni wszystkich dostepnych im $rodkéw.

Byly okresy, kiedy prawie we wszystkich krajach starano

sie rozpedzi¢é spokojnie manifestujacych robotnikéw przy
uzyciu policji lub wojska. Czesto wiec manifestacje prze-
ksztatcaly sie w krwawe starcia, ktére proletariat okupywal
ofiarami z najlepszych i z najaktywniejszych swych dzia-
taczy.

Manifestacje i walki oraz poniesione ofiary nie poszly
jednak na marne, podnosily one bowiem §wiadomos¢ klaso-
wa proletariatu, organizowaly go i uczyly walczyé o swe
prawa.

Przed trzydziestu czterema laty proletariat rosyjski, za-
hartowany w wieloletnich walkach, uzbrojony w ideologie
Marksa i Engelsa pod przewodnictwem Partii Bolszewikéw,
ktérej przewodzit Wielki Lenin, zdobyl wladze.

Zwiazek Radziecki realizujac ustréj sprawiedliwoéci spo-
tecznej na jednej széstej czeSci §wiata stal si¢ wzorem i nat-
chnieniem dla proletariatu wszystkich krajéw kapitalistycz-
nych.

Mimo usilowan kontrrewolucyjnych oraz préb interwen-
cji pahstw kapitalistycznych i whrew twierdzeniom, ze ustréj
socjalistyczny jest utopia — Zwiazek Radziecki konsekwent-
nie realizowal i realizuje nowy ustréj.

Z Rosji carskiej — organizmu stabego gospodarczo, po-
litycznie i militarnie, a zacofanego technicznie, wyrost Zwia-
zek Radziecki, na potezne pahstwo bedace ostoja sil postepu
i pokojowej polityki. Po klesce, jaka Zwiazek Radziecki zgo-
towal faszyzmowi w czasie ostatniej wojny §wiatowej, w wie-
Iu krajach proletariat wzorujac sie na wielkim proletaria-

cie rosyjskim zdobyl takze wladze i zaczal budowaé ustréj
socjalistyczny.

Obecnie juz polowa ludzkosci realizujaca ustréj sprawie-
dliwoéci spolecznej, obchodzi Dzien 1 Maja jako $wicto
triumfu, dzieh podsumowania osiagni¢é i przegladu sil.

Ta walka w naszym kraju od dziesiatkéw lat jest $cisle
zwiazana z osoba Prezydenta Bolestawa Bieruta, niestrudzo-
nego bojownika o wyzwolenie narodowe i spoleczne, ofiar-
nego dzialacza, ktéry cale swoje zycie poSwiecil bez reszty
wielkiej idei.

Nic wiec dziwnego, ze w miare zaostrzania sie¢ walki
klasowej i w miare, w zwiazku z tym, rosnacej $§wiadomosci
klasowej, najszersze rzesze polskiego §wiata pracy z tym
wickszym entuzjazmem i rado$cia $wictuja Dzien 1 Maja
i z tym wicksza radoécia manifestuja swa milo§¢ i wdziecz-
ne$é¢ dla Wodza 1 Nauczyciela.

Przemysl motoryzacyjny, oraz przemysl naprawczy i ob-
stugi sprzetu motoryzacyjnego podicty na wezwanie zalogi
Pa-Fa-Wagu wicle cennych zobowiazan, ktére w ogélnych
sumach znacznie przekroczyly 10°/0 wartoéci produkeji pierw-
szego kwartalu. Na warto§¢ te sktadaja sie miedzy innymi:
17 samochodéw ciezarowych, 4 osobowe, 10 ciagnikéw, 60
motocykli itd. Z zobowiazaf na odcinku osiagnieé technicz-
nych na podkreslenie zastuguja nastepujace: fabryka moto-
cvkli zobowiazala sic rozwiaza¢ zagadnienie mechanizacii
docierania sprawdzianéw. Dzial Gtdwnego Technologa Z. M.
.Ursus* przez przy$pieszenie opracowania i wykonanie oprzy-
rzadowania dla nowej technologii na obrébce mechanicznej
zaoszczedzi 4250 maszyno-godzin. Aktyw techniczny Zakla-
déw Starachowickich postanowil nabyte do$§wiadczenie z te-
renu odlewni, w zakresic wprowadzenia metody inz. Kowa-
lowa, przenie$¢ i na inne wydzialy produkeyjne Zakladéw.

Zobowiazania Zaktadéw Napraw Gléwnych Samochodéw
i Stacji Obstugi wyrazaia sie suma ponad 5 milionéw zlo-
tych. W zobowiazaniach tych sa zaréwno indywidualne,
przynoszace to. co ieden pracownik na swoim waskim od-
cinku da¢ moze, jak i zbiorowe, np. opracowania nowych
technologii produkcji, walke o obnizenie kosztéw wlasnych,
a wiec zobowiazania stanowiace trwala zdobycz na danym
odcinku.

Temu bliskiemu i drogiemu Czlowickowi kazdy skiada
to, co posiada najlepszego i najcenniejszego.
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Mgr inz. K. STUDZINSKI

WARUNKI STATECZNOSCI RUCHU SAMOCHODOWEGO

W pierwszej czeSci artykulu autor opisuje warunki statecznoSci samochodu w zaleino$ci od: kaqtéw zno-
szenta ogumionych kot, rozkladu ci¢iarow na osi oraz szybkosci. Druga cz¢$¢ zawiera omdéwienie wplywu

teorii stateczno$ci na nowoczesne konstrukcje podwozi i

nadwozi  samochodéw . osobowych, ciezarowych

i autobusow.

Do niedawna jeszcze wszystkie wta$ciwosci samochodu,
wystepujace przy zmianie kierunku ruchu i okre§lajace
fatwo§é zmiany 1 utrzymania ruchu w pozadanym kierunku,
nazywano dobrym lub zlym ,trzymaniem si¢ drogi.

W miarg jednak wzrostu maksymalnych szybkoéci samo-
chodéw stwierdzono, ze przy ruchu ich na zakrecie toru i po
drodze prostej zaczely pojawiaé sie pewne niepokojace zja-
wiska, ktérych nie mozna bylo wyttumaczyé ani dotychcza-
sowymi zasadami ,trzymania si¢ drogi®, ani nawet prawa-
mi mechaniki teoretycznej.

Przeprowadzone przez réznych naukowcéw badania tych
zjawisk wykazaly, ie gléwnymi ich przyczynami byly od-
ksztalcenia boczne opon pod dzialaniem sit poprzecznych
do plaszczyzny symetrii samochodu, wystepujacych badz to
w postaci sity odérodkowej, badz tez sily wiatru lub skta-
dowej sily cigzkoéci, wywolanej poprzecznym nachyleniem
toru.

Jakkolwiek odksztatcenia opon pod dzialaniem sit bocz-
nych wystepowaly réwniez i dawniej, to jednak ze wzgledu
na stosowane wysokie ciSnienia pompowania w oponach
i znacznie mniejsze szybko$ci samochodéw, nie wywieraly
one wickszego wplywu na ruch samochodu. Dopiero opony
niskiego ciénienia o duzych wymiarach przy matej ich éred-
nicy zewnetrznej, stosowane w samochodach wspétezesnych
staly si¢ przyczyna takich odksztalcenr, ktére jui w wyrazny
sposob wplywaja na kierunek ruchu samochodu.

1. Odksztalcenia opon pod dzialaniem sil bocznych

Jesli stojace nieruchomo kolo samochodowe zaopatrzone
w elastyczna opon¢ pneumatyczna i obciazone sila pionowa
Gt (rys. 1), poddane zostanie dzialaniu sily bocznej Yy,
poprzecznej do jego plaszczyzny symetrii, to w powierzchni
styku opony z jezdnia wystapi pozioma reakcja jezdni Ry
przeciwdzialajaca bocznemu przesunieciu kota. Pod dziata-
niem sily Yz i Rj nastapi boczne odksztalcenie opony, da-
jace .w rezultacie przesuniecié plaszczyzny Il — II symetrii
kota o odcinek x w stosunku do osi symetrii §ladu / — 1.

‘W miare wzrastania sity Y'z, beda rosly réwniez odksztat-
cenia boczne opony, przy czym odbywadé si¢ to bedzie dopéty,
dopoki reakcja Rp nie osiagnie swej maksymalnej wartoéci
Remax = @ Gp sily przyczepnoéci, po przekroczeniu ktérej
nastapi boczny po$lizg kota.

Gdy tak obciazone kolo zacznie toczyé sie, to ruch jego
nie bedzie odbywal si¢ w kierunku wyznaczonym przez
plaszczyzne symetrii kola, lecz po torze odchylonym od tej
plaszczyzny o kat 0, ktéry nazywamy katem znoszenia.

Przyczyny powstawania tego kata mozna wyjasnié w spo-
s6b nastepujacy. Wszystkie punkty lezace na obwodzie §rod-

kowym kota w powierzchni styku z jezdnia, tj. na diugoéci’

AB zostaly przesuniete o odleglos¢ x od powierzchni syme-
trii kola (rys. 2), punkty  za$ znajdujace sie jeszcze nad
" jezdnia na czeéci BC obwodu posiadaja coraz mniejsze od-
chylenia od tej plaszczyzny w miarg zblizenia sie do punktu
C, powyzej ktérego nie posiadaja juz zadnych odksztalcen
bocznych. Odlegloéci odksztatconych punktéw opony od
plaszczyzny symetrii kola sa proporcjonalne do obwodowej
odlegloéci tych punktéw od skrajnego punktu A4 stycznoci
opony z jezdnig.

Przy toczeniu sie¢ tak odksztalconego kola po gladkiej
p?wierzchni drogi punkty obwodu BC opony beda kolejno
nakltadaly sie na jezdni¢, jednak kierunck ich nakladania
si¢ w stosunku do plaszczyzny symetrii kola bedzie taki,
jaki kat skrecenia posiadaja punkty odksztalconej opony,
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znajdujace si¢ jeszcze nad jezdnia, w stosunku do odpowia-
dajacych im punktéw opony, znajdujacych sie juz w stycz-
noéci z jezdnia (rys. 2). W ten sposéb ruch kota przy od-
ksztalconej oponie bedzie odbywal si¢ po torze, odchyla-
jacym si¢ od osi symetrii kota o kat ¥,

Przeprowadzone badania laboratoryjne i do$§wiadczenia
drogowe toczenia si¢ kola obciazonego sita boczna wykazaly,
ze zaleino$¢ kata znoszenia ¥ od wielkoSci sity bocznej Y
posiada typowy charakter dla wszystkich opon, polegajacy

Powierzchnia .
Jjezani

Ptaszczyzna symetrii
kota

0s symetrii
Slodu kota

Kolo nieruchome z odksztalcona opona pod dzia-
laniem sily bocznej Yk

Rys. 1.

na tym, ze przy mniejszych sitach Y p katy znoszenia & 53
wprost proporcjonalne do wielkodci tej sity, nastepnie zas
poczynajac od pewnej wiclkoéci sity bocznej Y1 zaczynaja
wzrastaé znacznie szybciej, co tlumaczy sie wystepowaniem
cze$ciowego poslizgu opony. Z chwila gdy sita boczna wzro-
énie do granicy przyczepnoéci opony, czyli gdy ZaJ(%Zle cal-
kowity poslizg kota, katy znoszenia opony moga badz w dal-
szym ciagu wzrastaé, badz malec.

Typowy wykres zalezno$ci Y = f () pokazany jest na
rys. 3 (dla opony o wymiarze 6,00 X 17%). Odcinek krzywej
OA stanowi linie prosta; powyzej punktu 4 odpowiadaja-
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cego sile Bocznej Y zaczyna si¢ szybszy przyrost kata zno- ,
szenia, odpowiadajacy czeSciowemu poSlizgowi kola, a w 6
punkcie B odpowiadajacemu maksymalnej sile przyczepno$ci POy % [N D N R SR N
—- nastepuje catkowity poslizg boczny kota. P
200 %
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2. Koto toczace sie z odksztalcona opona pod dziala-
niem sily bocznej Yk

RyS.

Zaleino$é katéw znoszenia od sily Y w zakresie punk-
tow O i A mozna wyrazi¢ wzorem
Y=%F-% . . . . . [1]
gdzie Y — sita boczna dzialajaca na kolo [kG]
? — kat znoszenia opony [o] lub [radj]
k — wspblczynnik odpornoéci na znoszenie [kG/o]
lub [kG/ra] ¢

Wspblczynnik % charakteryzuje odpornoéé opony na ka-
towe odksztalcenia boczne i jak wykazaly przeprowadzone
badania:

a) jest on praktycznie niezalezny od szybko§ci ruchu

samochodu, .

b) bardzo malo zmienia sie w zalezno$ci od sily nape-

dowej lub hamujacej, przylozonej na obwodzie kola,

c) zmienia sie w zaleino$ci od wielko$ci obciazenia pio-

nowego na kolo, przy czym przy wzrastaniu obciaze-
nia najpierw wspolczynnik & wzrasta, a nastepnie ma-
leje. Warto§¢ maksymalna uzyskuje on przy obciaze-
niu zalecanym przez wytwdérnie dla tego typu opony,

d) wzrasta wraz ze wzrostem ci$nienia powietrza w

oponie,

e) wzrasta w miare zwiekszania szerokoéci obreczy kola

i zwickszania kata nachylenia sznurka osnowy w prze-
ktadkach opony.

Wedlug badan radzieckich wielko$é wspdtczynnika k& dla
opon samochodéw osobowych zawiera si¢ w granicach
25—70 kG/10.

Zalezno$¢ kata znoszenia od wielkoSci sily bocznej przy
czeSciowym poSlizgu opony, czyli w granicach punktéw

Rys. 3. Wykres zalezno$ci kata znoszenia opony od wielkoSci
. sily bocznej

A 1 B krzywej, jest bardziej skomplikowana i teoretycznie
moze byé wyrazona za pomoca wzoru podanego przez
Juliena

(Yp— k&+¥ﬁ)2
¥ = ¥ — '

- L. .12
2c¢sY ’ (21

gdzie Y, — sila boczna, przy ktérej zaczyna wystepowaé
boczny poélizg opony,

¢ — wspolczynnik bocznej sztywno$ci opony (wiel-

ko$¢ stata i dla opon samochodéw osobowych

zawierajaca si¢ w granicach 50—100 kG/cm)

s — dlugo§¢ powierzchni styku opony z jezdnia (cm).

2. Zasady teorii stateczno$ci ruchu samochodu

Gléwnymi przyczynami wywolujacymi niestateczny ruch
samochodu sa powstajace pod dziataniem sit bocznych katy
znoszenia opon kol przednich i tylnych.

Jesli na samochdd, znajdujacy sie w ruchu po torze
prostym, zacznie dziala¢ jakakolwiek sita boczna Y to wy-
wolane przez te sile reakcje poziome jezdni na kola przednie
Rp1iRp, i na kola tylne Ry 1 Ry, wywoluja na kolach przed-
nich katy znoszenia 9y, i ¥, a na kolach tylnych
Tty 1 Fo (rys. 4).

Przyjmijmy, ze dla osi przedniej wypadkowym katem
znoszenia bedzie ¥, a dla osi tylnej 9, to znaczy, ze kola
pizednie beda si¢ toczyly pod katem 95, w stosunku do osi
symetrii samochodu, kota za$ tylne pod katem ..

Od wielkosci tych katéw zalezy wypadkowy kierunek
ruchu samochodu. O ile katy znoszenia opon kél przednich
i tylnych sa réwne, to jest 9= 9 ,= ¥, to samochéd bedzie
poruszal si¢ po torze prostym, odchylonym o kat % od swego
toru poczatkowego, zachowujac przy tym niezmienne polo-
zenia katowe w stosunku do pierwotnego polozenia swej osi
geometrycznej.

Jezeli katy znoszenia kél przednich i tylnych nie beda
rowne (Jp==9;), to samochéd bedzie poruszat sic po jakimé
terze krzywym, uzyskujac przy tym ruch obrotowy wzgledem
swej osi pionowej z szybko$cia katowa o, ktérej wielkoéé
zalezna bedzie od réinicy katéw znoszenia 9;—9, i od po-
lozenia $rodka cigikoSci samochodu wzgledem jego osi.

Jesli podluzna o§ geometryczna samochodu, ktérego kota
przednie i tylne maja réine katy znoszenia ¥p i ¥ po od-
chyleniu jej o pewien kat od kierunku ruchu samochodu
posiada tendencje, pomimo dzialania sity Y, do powrotu
do swego polozenia pierwotnego bez jakiegokolwiek oddzia-
tywania kierowcy, ruch samochodu bedzie stateczny. Jebli
natomiast 0§ ta ma tendencje do coraz wickszego odchyla-
nia si¢ — ruch taki bedzie niestateczny.

Dla przykladu wezmy samochéd (rys. 5), poruszajacy sie
z szybko$cia v, i znajdujacy si¢ pod dzialaniem sily bocz-
nej Y, ktéra wywolala katy znoszenia na oponach két przed-
nich 9,1 két tylnych 9,. Jeéli réinica katéw znoszenia
¥; — ¥, > O, to ruch samochodu bedzie si¢ odbywat po to-
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Rys. 4. Katy znoszenia opon wskutek dzialania sily bocznej Y

rze krzywym OX, odchylajacym si¢ w kierunku odwrotnym
od kierunku dzialania sity ¥'. Ruch samochodu po torze OX
wywola sile odsrodkowa, ktéra sumujac sie z silg Y, spo-
woduje wzrost sity bocznej, a tym samym wzrost katéw
znoszenia opon, co znéw wplynie na dalsze narastanie sity
oa$rodkowej itd. Proces narastania sity bocznej bedzie prze-
biegat az do chwili, gdy sila ta przekroczy granice przy-
czepno$ci jezdni, co spowoduje poslizg bocznych két samo-
chodu i towarzyszacy mu obrét samochodu dookota osi pio-
nowej, przechodzacej przez $rodek cigzko$ci samochodu.
Tego rodzaju ruch samochodu bedzie ruchem niestatecznym.

Jesli natomiast réznica katéw znoszenia ¥, — ¥ ,, wywo-
fana przez dzialanie sily bocznej Y, bedzie ujemna
(¥ —95,<C 0), czyli katy znoszenia kél przednich 9, beda
wicksze od katéw znoszenia . két tylnych O, to samochéd
bedzie poruszat si¢ po krzywej OZ, uzyskujac dodatkowa
sile odsrodkowa, ktéra bedzie odejmowala sie od sity bocz-
nej Y, wskutek czego sila ta bedzie si¢ zmniejszala. Wywo-
ta to zmniejszenie katéw znoszenia opon, a tym samym dal-
szy spadek sily bocznej Y, ktéry bedzie nastepowal dotad,
az sity boczne zanikna zupetnie i samochdd powrédci do swe-

r4

go pierwotnego kierunku ruchu. Taki ruch samochodu be-
dzie ruchem statecznym.

Dla uproszczenia w przykladzie tym przyjete zostalo, ze
samochdd porusza sie po torze prostym, analogiczny jednak
przebieg beda posiadaly te zjawiska, gdy ruch samochodu
bedzie odbywal sie po torze krzywym, a sila boczna bedzie
sifa od$rodkowa.

Jak z powyzszego wynika, decydujacy wplyw na state-
cznoé¢ ruchu samochodu posiada réznica katéw znoszenia
¥, — ¥, opon két tylnych i przednich. Powstaé tu moga
jednak nastepujace watpliwosci:

1) czy katy znoszenia opon moga przybieraé takie war-

‘toéci, aby mogly wywiera¢ praktyczny wplyw na kierunek

ruchu samochodu?

Jak wykazaly do$wiadczenia, katy te dla obecnie stoso-
wanych opon moga przybiera¢ warto$ci do$¢ duze, gdyz
od 4° do 89, gdy najczeéciej stosowane katy-skretu kot kie-
rowanych samochodu. przy normalnym ruchu na drogach
nie przekraczaja 15

2) czy nalezy przywiazywaé zbyt duze znaczenie do ka-
tow znoszenia opon, gdy réznice ich na kotach przednich

RYyS.
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i tylnych mozna latwo zniwelowaé przez odpowiednie skre-
cenia kot kierowanych samochodu?

Rzeczywiécie kierowca bardzo czesto nie$wiadomie to
robi naprowadzajac kierownica samochéd zbaczajacy z dro-
gi, badZz to pod dzialaniem sily odérodkowej na zakretach,
badz tez pod dzialaniem silnego uderzenia wiatru. Lecz ist-
nieje wiele przypadkéw, w ktérych kierowca nie moze zo-
rientowaé sie, w ktéra strone naleiy skreci¢ kola. Odnosi
sie to zwlaszcza do ruchu samochodu po torze prostym na
nawierzchni o matym wspélczynniku przyczepnosci, gdy przy
pewnej szybkoéci samochéd zaczyna po drodze ,,ptvwac®, co
jest oznaka, ze ruch jego jest na granicy statecznosci.
Kazdy falszywy ruch kierownicy moze woéwczas doprowa-
dzi¢ tatwo do utraty statecznoéci i do zarzucenia samochodu.
Gdy samochéd wpadnie za§ w' ruch niestateczny i rozpocz-
nie ruch obrotowy dookola swej osi pionowej, to odbywa
sie to z tak duzym przyspieszeniem katowym, ze kierowca
czesto staje sie zupelnie bezradny.

Badania stateczno$ci ruchu moga wiec posiada¢ bardzo
znaczy wplyw na podniesienie bezpieczenstwa ruchu samo-
chodéw przez ustalenie warunkéw ruchu statecznego i przez
praktyczne zastosowanie tych warunkéw w budowie i eks-
ploatacji pojazdéw mechanicznych.

3. Warunki ruchu statecznego samochodow

Pierwsze badania nad zagadnieniami stateczno$ci ruchu
zostaly przeprowadzone w latach 1936—1940 przez nau-
kowcoéw francuskich, prof. Y. Roccarda, G. de Seze,
J. Gratzmullera i M. A. Juliena, ktérzy dali teoretyczne
podstawy teorii statecznoéci ruchu wprowadzajac warunki
ruchu statecznego metoda analityczna z réwnan ruchu sa-
mochodu.

Przeprowadzone prawie rownocze$nie badania do$wiad-
czalne wykazaly catkowita zgodno§¢ z teoretycznie uzyska-
nymi wynikami badan. francuskich.

Zastuga catkowitego jednak uporzadkowania i1 opraco-
wania zagadnien stateczno$ci ruchu samochodéw w postaci
teorii naukowej przypada w udziale naukowcom radzieckim,
akad. E. A. Czudakowowi i dr J. M. Piewznerowi, ktérzy
na podstawie przeprowadzonych badan teoretycznych i do-
$wiadczalnych dali niezwykle cenny wklad w rozwiazanie
tych zagadnien.

Wynikiem przeprowadzonych dotychczas badan jest usta-
lenie nieodzownego warunku ruchu statecznego samochodu,
warunku, ktéry mozna wyrazi¢ za pomoca wzoru

Gt Gp gl
_— L2 " e w5 & w8
kt k[; v? [ ]
gdzie Gp i G, — obciazenia statyczne kot osi przednieji tyl-
nej samochodu [kG]

kp i k; — wspblczynniki odpornoSci na znoszenie dla
két przednich i tylnych [kG/ra]

g — przyspieszenie ziemskie [m/sek?]

l — rozstaw osi samochodu [m]

v — szybko§é ruchu samochodu [m/sek]

Jak z powyzszego wzoru wynika, stateczno$é¢ ruchu sa-
mochodu zalezy od rozkltadu obciazen statycznych na osie
samochodu, sztywnoéci opon w kierunku poprzecznym, roz-
stawienia osi samochodu i od jego szybko$ci ruchu.

Gdy przyjmiemy, ze rozklad obciazen na kola G, i Gy
oraz wspélczynniki kpi k; sa dla danych warunkéw wiel-
ko$ciami statymi, to wielkoécia zmienna, wplywajaca na
stateczno§¢ ruchu, bedzie szybko§¢ samochodu v, w miare
wzrastania ktérej warunek ruchu statecznego staje sie coraz
trudniejszy do utrzymania®

Szybkos§¢ graniczna samochodu pomiedzy ruchem statecz-
nym i niestatecznym jest nazywana szybko$cia krytyczna
Vg 1 wyznaczy¢ ja mozna ze wzoru

&
G G,

Gt _ Gp Co. . 4]
%, %y

Vpr =

Im szybko$¢ krytyczna samochodu jest wyzsza, tym . po-
siada on lepsze wlasciwosci stateczne. Gdy wyrazenie

G G
B, T Ry

przybierze warto$¢ réwna zero lub mniejsza od zera, to
szybkoéé krytyczna przyjmie warto§é¢ nieskonczenie wielka
lub wurojona, czyli stateczno§é ruchu bedzie zachowana
zawsze.

Tego rodzaju stateczno§é ruchu samochodu nosi nazwe
statecznoéci bezwzglednej i warunkiem uzyskania jej jest,

aby
G _Gr 0 e e e e 8]
ke kp
Wzér [5] moze byé wyrazony przy pomocy innych pa-

rametréw. Np. zastepujac G; przez G 71 i Gpprzez G_lz—

gdzie G wyraza catkowity ciezar samochodu w kG, a I i
ls — odpowiednie odlegloéci * §rodka cigzkoéci samochodu
od osi przedniej i tylnej w metrach, otrzymamy
}\’g'lg—‘*kp'h} . . [6]

Ze wzoru tego wynika, ze samochéd bedzie posiadal bez-
wzgledna stateczno$é ruchu, tj. stateczno$é przy kazdej jego
szybkosci, gdy iloczyn odlegloéci osi od $rodka ciezkosci sa-
mochodu i wspélczynnika odpornoéci opon na znoszenie be-
dzie dla két tylnych wiekszy niz dla kol przednich.

Warunek ten jest bardzo trudny do uzyskania dla sa-
mochodéw ciezarowych, gdyz spelniony moze by¢ tylko
w przypadku, gdy ;

1

ke > kp—lz—

co np. dla samochodéw ciezarowych posiadajacych éL =3

2
sprowadza sie do warunku, aby %, bylo co najmniej trzy razy
wicksze od kp. W samochodach osobowych, posiadajacych
rownomiernie rozlozony ciezar na kola przednie i tylne,
czyli érodek ciezkodci znajdujacy si¢ w polowie odleglodci
osi, warunek ten mozna spelni¢ do$¢ tatwo przez zastosowa-
nie wyzszego ci$nienia w oponach két tylnych niz két przed-
nich.

Wzorom [5] i [6], wyrazajacym warunek zachowania
hezwzglednej stateczno$ci ruchu samochodu, mozna nadac
jeszcze inna posta¢ przez wprowadzenie do nich katéow zno-
szenia opon

R, =kFkpy %y R, = k- ¥y oraz R=R, IL:RP_ZZ_,
1 2
w wyniku czego otrzymamy znany juz z uprzednich rozwa-
zan warunek
Ve —dHp <O . . . . I

Rozwazajac w dalszym- ciagu wzér [4] dojdziemy do
wniosku, ze szybko$¢ krytyczna vg, uzyska warto$¢ rzeczy-
wista, tylko w przypadku, gdy
t _ Gp 0

ky ky >
cc zaé jest réwnoznaczne z wystepowaniem zaleznosci
¥ — ¥ > O (patrz wzér [7]).

Na podstawie tych rozwazah mozna sformulowaé naste-
pujace twierdzenie: je§li samochéd znajdujacy si¢ w ruchu
i poddany dzialaniu sity bocznej posiada katy znoszenia
opon k6! tylnych ¥, wieksze od katéw znoszenia opon kot
przednich ¥, to ruch jego bedzie stateczny tylko w tym
przypadku, gdy szybko$é jego v jest niisza od szybkosci
krytycznej v » (wzér [4]). Natomiast, gdy szybko§¢ samo-
chodu przekroczy szybko§é krytyczna, ruch stanie si¢ niesta-
teczny bez wzgledu na to, czy samochdéd porusza si¢ po to-
rze krzywym, czy tez po drodze prostej.

Jak z tego wynika stateczno§¢ ruchu w tym przypadku
jest zalezna od szybkosci samochodu i w zwiazku z tym na-
zywamy ja stateczno$cia kinematyczna.

Uzyskanie jej jest znacznie latwiejsze niz statecznosci
bezwzglednej, gdyz warunkiem jej jest tylko, aby szybkos¢
maksymalna samochodu znajdowala si¢ ponizej szybkosci
krytycznej. Dodaé tu wypada, ze gdy samochéd poruszajacy
sic po drodze prostej przekroczy szybko$é krytyczna, to,
choéby nie dzialala na niego 7adna zewnetrzna sita boczna,
bedzie on posiadal stateczno$é chwiejna, ktéra moze by¢ za-
ktécona kaidej chwili przez pojawienie si¢ jakiejkolwiek
choéby niewielkiej sity bocznej, wywolanej badz to nieréw-
noécia drogi, badz tez silniejszym podmuchem wiatru.

4. Czynniki wplywajace na stateczno$é¢ ruchu samochodéw
Na podstawie przeprowadzonych prac badawczych mozna
juz obecnie ustali¢, ktére z czynnikéw konstrukcyjnych
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i w jakim stopniu wplywaja na zwigkszenie stateczno$ci
ruchu samochodu.

Najwazniejszym czynnikiem jest mozliwie wysoka od-
pornoéé opon na katowe odksztalcenia boczne. Uzyskat¢ ja
mozna przez:

a) podnoszenie ciénienia pompowania opon, ktéremu od-
powiada wzrost wspélczynnika k. Zaleino§¢ przyrostu tego
wspblezynnika od ciénienia, panujacego w oponie, okresla
wz6r empiryczny

Ap=n. B2 " g O
y4

gdzie A k— przyrost wspoélczynnika %
Ap — przyrost ci$nienia p w oponie [kG/cm?]
LA — wspdlczynnik do$wiadczalny, zalezny od ro-
dzaju opony zwykle réwny 0,4

Stosowanie jednak zbyt wysokich ciéniefi w oponach sa-
mochodéw wspblczesnych nie jest wskazane zaréwno ze
wzgledu na wygode jazdy pasazeréw, jak i konieczno$é za-
bezpieczenia elementéw noénych podwozia od nadmiernych
naprezen dynamicznych;

b) zastosowanie k6t blizniaczych, co daje moznosé
zmniejszenia katéw znoszenia opon o wigcej niz 50°/oWs’§0-
sunku do kola pojedynczego z opong o wymiarze odpowia-
dajacym noénosci két blizniaczych. Rozwiazanie to jest po-
wszechnie stosowane w samochodach cigzarowych; )

¢) zastosowanie opon specjalnych o wysokiej odpornoéci
na odksztalcenia boczne przy réwnoczesnej duzej elastycz-
noéci w kierunku promieniowym. Studia nad tego rodzaju
oponami sa przeprowadzane przez roine fabryki, a pierw-
szym juz ich efektem sa opony Good-Year, dostosowane do
bardzo szerokich obreczy i posiadajace specjalnie wzmoc-
nione boki oraz opony Michelin ,,Metallique — X, ktore
posiadaja dwukrotnie mniejsze katy znoszenia niz opony
normalne.

Drugim czynnikiem wplywajacym powaznie na statecz-
noéé ruchu samochodu jest wlaéciwy dobér odpornoéci na
znoszenie kot przednich i tylnych. Nalezy zawsze dazy¢ do
nadania wiekszej odpornoéci na odksztalcenia boczne opo-
nom két tylnych anizeli két przednich, przy tym réinica ta
musi byé tym wicksza, im bardziej $liska jest nawierzchnia
¢

4

drogi. Wozrost stosunku powoduje zwickszanie szyb-

ky

kosci krytycznej samochodu, gdy za$ osiagnie wyzsza

warto$¢é od A — samochdéd uzyskuje stateczno$é bez-
2

wzgledna.

ke - 1,

. kp : l.l

rakteryzuje wlaSciwosci stateczne samochodu mozna uzys-

kaé¢ przez:

1) zastosowanie mozliwie niskiego ci$nienia pompowania
w oponach két przednich, nizszego nawet niz przepisane
w katalogach dla danego obciazenia kola, oraz mozliwie
wysokiego ciénienia w oponach két tylnych. Mozliwie duza
réznica tych ciénieh jest szczegblnie wazna przy ruchu po-
jazdu po nawierzchni oélizglej, na ktérej poslizg moze wy-
stepowaé juz przy stosumkowo niskich wartosciach sity bo-
cznej; - :

2) zastosowanie kol blizniaczych na osi tylnej, co wsku-
tek wiekszej ich sztywnoici daje wieksza réznice katdéw
znoszenia ¥y —Iy;

8) zastosowanie pochylenia két przednich oraz piono-
wego ustawienia kél tylnych, co posiada powazny wplyw
na stateczno$é ruchu ze wzgledu na zwiekszenie kata zno-
szenia k6l przednich. Jak wykazaty badania, pochylenia
kota w kierunku dzialania sily wplywa na zmniejszenie
odpornoéci opony na znoszenie, natomiast pochylenie w kie-
runku odwrotnym od dzialania jej, podnosi odporno$¢ na
odksztalcenie boczne. Ze wzgledu na to, ze kola jednej osi
posiadaja pochylenia odwrotne, wydawaé si¢ moze, ze zaj-
dzie tu wzajemne znoszenie wplywu pochylenia két. Przy-
padek ten zachodzi¢ moze tylko przy ruchu po torze pros-
tym. Gdy jednak ruch samochodu odbywa si¢ po torze
krzywym 1 wskutek tego wystepuje sita odsrodkowa, to
decydujace znaczenie' posiada pochylenie kola zewnetrzne-

Dobér najkorzystniejszego stosunku , ktory cha-

go, poniewaz jest ono obciazone wigksza sita pionowa. Ze
wzgledu na stateczno$¢ ruchu nalezaloby wiec dawaé moz-
Iiwie duze pochylenia két przednich (carossage, rozwat kolies,
camber) oraz odwrotne pochylenie kot tylnych (contre-caros-
sage), co w odniesieniu do kot przednich znajduje powszech-
ne zastosowanie, natomiast w odniesieniu do kot tylnych jest
prawie zupelnie nie stosowane. Przeciwnie, nawet w niekto-
rych konstrukcjach samochodéw, jak np. Tatra, Mercedes
Iub Skoda stosowane jest znaczne pochylenie kot tylnych, co
oczywiécie wplywa niekorzystnie na stateczno$é¢ ruchu tych
samochodéw.

Konstruktorzy radzieccy, tj. konstruktorzy kraju, gdzie
badania nad stateczno$cia ruchu zostaly najdalej posunigte,
trzymaja sie stanowczo sztywnej ‘osi tylnej zaréwno w sa-
mochodach ciezarowych, jak i osobowych, czego przyczyna
niewatpliwie lezy w daznoéci do zapewnienia prostopadlosci
plaszczyzn két tylnych w stosunku do jezdni przy réinych
stopniach obciazenia.

Trzecim czynnikiem wplywajacym bardzo powaznie na
stateczno$¢ ruchu samochodu jest potozenie jego $rodka ciez-
koSci wzgledem osi. Im blizej osi przedniej znajduje sie
srodek ciezko$ci samochodu, tym ltatwiej jest uzyskaé ruch
stateczny. Zwlaszcza posiada to duze znaczenie dla samo-
chodéw osobowych, ktére ze wzgledu na znaczne szybkoéci
ruchu powinny posiadaé stateczno$é bezwzgledna, a je$li jest
to niemozliwe do uzyskania z réznych wzgledéw konstruk-
cyjnych, to przynajmniej wysoko lezaca szybko$é krytyczna.

5. Wplyw teorii stateczno$ci ruchu na konstrukcje
samochodéw wspolczesnych

Przeprowadzone dotychczas badania stateczno$ci ruchu
samochodéw pozwolity na wykrycie wszystkich czynnikéw,
ktére w mniejszym lub wiekszym stopniu wplywaja na pod-
niesienie wla$ciwosci statecznych samochodu, a tym samym
i jego bezpieczefistwo przy wiekszych szybkoéciach ruchu.

Z czynnikéw tych tylko dwa, tj. dobér ci$nienia pompo-
wania w przednich i tylnych oponach oraz polozenie $rodka
ciezko$ci samochodu wzgledem jego osi kél w granicach
wplywu rozmieszczenia ladunku, zaleza od uzytkownika sa-
mochodu; pozostate za§ sa éciéle zwiazane z konstrukcja
samochodu i stanowia jego charakterystyczne cechy sta-
teczne.

Jakkolwiek warunki, okre$lajace wplyw niektérych pa-
rametréw konstrukcyjnych samochodu na jego wlasciwosci
stateczne, sa zdobycza badan przeprowadzonych dopiero
w latach ostatnich, to jednak wiele wyplywajacych z nich
zalecenn konstrukcyjnych znajduje juz od dawna zastosowa-
nie w budowie samochodéw. Tlumaczy¢ to mozina tym, ze
z jednej strony praktyka i intuicja konstruktoréw wyprze-
dzala teorie, z drugiej za§ strony — ze niektére rozwiaza-
nia konstrukcyjne, podyktowane innymi wzgledami, posia-
daty przypadkowa zbiezno$§é z wymaganiami teorii statecz-
noéci ruchu, czego przykladem moze by¢ np. zastosowanie
két blizniaczych w samochodach ciezarowych lub przesunie-
cie siedzeh pasazeréw pomiedzy osie w samochodach oso-
bowych.

Teoria statecznoéci ruchu nie spowodowala wiec w bu-
dowie samochodéw zadnego gwaltownego przewrotu, lecz
w wickszoéci przypadkéw potwierdzita stuszno§¢ dotychcza-
sowego kierunku rozwoju konstrukcyjnego samochodu i da-
ta naukowo ustalone podstawy do okre$lania wplywu roéz-
nych czynnikéw konstrukcyjnych na wla$ciwosci stateczne
samochodu, co obecnie daje moznoéé konstruktorom $wiado-
mego operowania tymi czynnikami. ’

W krajach przodujacych technicznie w zakresie rozwoju
konstrukcji samochodu, a przede wszystkim w Zwiazku Ra-
dzieckim, istnieja obecnie tendencje, aby samochodom oso-
bowym nadawaé stateczno§é bezwzgledna, a samochodom
ciezarowym pozostawiaé stateczno§é¢ kinematyczna, posiada-
jaca mozliwie wysoka szybko$é krytyczna.

Droga, po jakiej ida konstruktorzy, aby zapewnié te
wlaéciwoéci samochodom osobowym, wyraza sie:

a) daznoscia do stosowania mozliwie duzego obciazen’
két przednich, niekiedy nawet przekraczajacego obciazenie
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przypadajace na kola tylne. Uzyskiwane to jest przez
umieszczanie silnika z przodu wozu, mozliwie najwieksze
wysuwanie go przed o$ przednia i przez stosowanie rozsta-
wienia osi umozliwiajacego umieszczanie pomiedzy nimi sie-
dzen pasazerskich i jak najwiekszego zblizenia ich do $rod-
ka ciezko$ci samochodu.

Przyktadem takiego rozwiazania konstrukcyjnego moze
byé samochéd osobowy, pokazany na rys. 6, ktéry dzieki
znacznemu wysunieciu silnika do przodu posiada bardzo
korzystny pod wzgledem statecznos$ci ruchu rozklad ciezaru
na osie: dla samochodu nie obciazonego — 0§ przednia 57,
o$ tylna 43%; przy pelnym za$ obciazeniu samochodu 4 oso-
bami i1 bagazem — cie¢zar jego rozklada si¢ w 50%0 na kotla
przednie i 50°% na kola tylne;

6 L ls 6,
(- 2500

Rys. 6.
nietym do przodu,

Przekr6j samochodu osobowego z silnikiem wysu-
siedzeniami pomiedzy osiami i nowym
typem nadwozia

b) stosowaniem zawieszen kot przednich i1 tylnych, da-
jacych przy zmianach dynamicznego obciazenia osi szybszy
przyrost katéw znoszenia dla kél przednich niz dla két tyl-
nych. Najprostszym rozwiazaniem konstrukcyjnym dajacym
ten efekt jest zastosowanie niezalezinego zawieszenia przy
pomocy poprzecznych wahaczy trapezowych dla két przed-
nich i sztywnego zawieszenia dla két tylnych. Przez odpo-
wiedni dobér diugo$ci ramion wahaczy kél przednich kon-
struktor moze zawsze uzyskaé w przyjetych granicach zmian
obciazenia szybszy wzrost katéw znoszenia dla kot przed-
nich niz dla tylnych.

Rozpowszechnienie tego systemu zawieszenia kél w sa-
mochodach osobowych znajduje wiec swe usprawiedliwie-
nie nie tylko w prostocie i tanioSci, lecz réwniez i w istot-
nych zaletach kinematycznych, wplywajacych na stateczno$é
ruchu samochodu.

Jako nieodzowne uzupelnienie zawieszenia kél stosuje sie
amortyzatory hydrauliczne oraz stabilizatory dla koét tylnych,
co daje mozno§¢ znacznego obnizenia réznic obciazenia dy-
namicznego kol tej osi;

c) stosowaniem mozliwie sztywnych ukladéw podwo-
zia 1 elementéw noénych w celu unikniecia odksztalcen ka-
towych osi k6l w plaszczyznie poziomej, wywierajacych taki
sam skutek, jak i katy znoszenia opon.

Okazuje sie, ze dla uzyskania tego celu naikorzystniei-
sze jest stosowanie calkowicie stalowych nadwozi samonos-
nych, ktére posiadaja Zhacznie w1eksza, sztywno$¢ od pod-
wozi z ramami typu klasycznego i zamocowanymi na nich
nadwoziami.

Niektére fabryki, zwlaszcza europejskie, przechodza juz
na masowa produkcje samochodéw z nadwoziami samonio-
sacymi, czego przykladem moze byé produkcja radzieckiego
samochodu M-20 ,,Pobieda“;

d) nadawaniem nadwoziom takich ksztaltéw, aby po-
wierzchnia sylwetki bocznej byla symetryczna w stosunku
do $rodka ciezko$ci samochodu.

Przeprowadzone do$wiadczenia wykazaly, ze przesunie-
cie do tylu punktu przylozienia wypadkowej sit bocznych
naporu wiatru na boczna powierzchnie samochodu w sto-
sunku do jego $rodka ciezkoéci wywoluje moment obrotowy
dookola jego osi pionowej, przechodzacej przez $rodek ciez-
koéci, co staje sie przyczyna powstawania dodatkowych ka-
tow znoszenia na kolach tylnych samochodu, obnizajacych
jego statecznoéé¢ ruchu.

Ze wzgledu na bezpieczefstwo ruchu . samochodow,
zwlaszcza przy duzych szybkosc1ach daje si¢ zauwazy¢ obec-
nie tendencja do zarzucania ksztaltéw nadwozi o wysokich
wlasciwo$ciach aerodynamicznych na rzecz ksztaltéw spel-

majacych warunek symetrii powierzchni sylwetki boczne|
wzgledem $rodka ciezko$ci samochodu.

Jako przyklady tego rodzaju nawiazah konstrukcyjnych

nadwozi moga postuiyé¢ ostatnie modele samochodéw ZIM,
Ford Buick, Packard czy choéby Chevrolet ,,De Luxe* lub
obecnie wypuszczane modele nadwozi stynnej wloskiej wy-
tworni Pinin Farina, w ktérych tyl samochodu coraz bar-
dziej upodabnia si¢ do jego czebci przedniej. Nadwozia te-
go rodzaju niewatpliwie posiadaja gorsze wlaéciwosci aero-
dynamiczne w stosunku do stosowanych dotychczas . linii
oplywowych, lecz, wobec oczywistych wynikéw badan sta-
tecznosci, uzyskany tym sposobem wzrost bezpleczenstwa
samochodu jest wazniejszy od niewielkiego obnizenia jego
ekonomii.

Przy projektowaniu nadwozi samochodéw osobowych
konstruktorzy powinni dazy¢ do mozliwie jak najwiekszego
zblizenia $rodka powierzchni bocznej sylwetki samochodu
do jego $rodka ciezkoSci, przy czym maksymalna odleglo§é
ich w zadnym przypadku nie powinna przekraczaé 10%
dlugosci calego samochodu;

e) wprowadzeniem opon nowej konstrukcji o zwiekszo-
nej odporno$ci na odksztalcenia boczne przy zachowaniu ich
dotychczasowej elastyczno$ci promieniowej.

Uzyskane wyniki badan statecznoéci ruchu pozwalaja na
ustalenie, jakie wla$ciwoéci powinny posiadaé opony od-
perne na znoszenie. Nicktére z fabryk opon, jak np. Miche-
lin 1 Good Year, podjely nawet juz produkcje pewnych
wymiaréw opon posxada]acych zwickszona odpornosc na
znoszenie (Michelin — opona ,,Metallique — X*). Przejscie
jednak na powszechne uzywanie opon tego rodzaju jest
utrudnione ze wzgledu na konieczno$¢ wprowadzenia zmian
wymiarowych nie tylko samych opon, lecz i obreczy kol

O ile chodzi o samochody ciezarowe, to teoria statecz-
noéci ruchu wywolata znacznie mniejsze zmiany w ich kon-
strukcji. Czynnikami konstrukcyjnymi, z ktérych wplywem
na stateczno$é¢ ruchu samochoddw ciezarowych powinien si¢
liczy¢ konstruktor, sa: rozstaw osi, rozklad cigzaru na osie,
wysoko$¢ $rodka ciezko$ci nad jezdnia, sztywno§é ramy
i ukladu zawieszenia két oraz ksztalt nadwozia.

Zbyt maly rozstaw osi, zwlaszcza samochodéw cigzaro-
wych posiadajacych wigksze od 65% obciazenie na kola
tylne, wplywa bardzo niekorzystnie na ich wlasciwosci sta-
teczne.

Jako minimalne rozstawienie osi dla szybkich samocho-
dow ciezarowych, niezaleznie od ich ladowno$ci, nalezy
uznaé 4 metry. Dlatego tez w samochodach radzieckich
i amerykanskich o ladownosci nizszej od 5 ton przewaznie
nie stosuje sie kabiny kierowcy wysunigtej do przodu i sie-
dzen kierowcy obok silnika, gdyz prowadziloby to do roz-
stawienia osi mniejszego niz 4 m.

Natomiast prawie we wszystkich nowoczesnych samocho-
dach ciezarowych mozna zauwazy¢ tendencje do coraz wiek-
szego wysuwania silnika ku przodowi, co naturalnie pro-
wadzi do zwiekszenia obciazenia két przednich, ktére prze-
nosi¢ powinny co najmniej 30%0 calkowitego ciezaru samo-
chodu z pelnym obciazeniem. Podniesienie obciazenia kot
przednich pociaga za soba konieczno§é¢ stosowania mecha-
nizméw kierowniczych o wysokiej sprawno$ci i wiekszym
przelozeniu w lzejszych samochodach cigzarowych oraz do-
datkowych urzadzen podci$nieniowych lub powietrznych
wspomagajacych mechanizm kierowniczy w samochodach
quzszych Zwiekszenie obc1qzen1a kot przedmch prowadzi
rowniez do stosowania opon o wyzszej nosnosci 1 cz¢sto nie-
dostatecznego wykorzystywania ich na kotach tylnych, co
jest objawem raczej korzystnym ze wzgledu na znacznie
trudniejsze warunki pracy tylnych két napedowych.

Ksztalt nadwozi samochodow cigzarowych zasadniczo
ulega malym zmianom 1 to raczej odnoszacym si¢ do Kabiny
kierowcy lub maski silnika i blotnikéw. Natomiast coraz
wicksze wymagania stawia sie konstruktorom pod wzgledem
nadawania mozliwie wysokxe] sztywnoéci ramie samochodu
ciezarowego, gdyz wszelkie jej odksztalcenia w powaznym
stopniu obnizaja jego stateczno$é.

Duze znaczenie posiada réwniez rodzaj zawieszenia i ure-
sorowania két. Pod tym wzgledem zalecane jest stosowanie
osi sztywnych dla két tylnych, pozadane niezalezne zawie-
szenie kot przednich dla l7e]szych samochodéw cig¢zarowych,
uresorowanie za pomoca resoréw o zmiennej sprezysto$ci
mozliwie szybke malejacej, amortyzatory hydrauliczne, o ile
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mozliwoéci z regulacja z siedzenia kierowcy oraz stabiliza-
tory mechaniczne lub hydrauliczne dla kot tylnych.

Znacznie wickszy przewrdt w stosunku do dotychczaso-
wych rozwigzan konstrukcyjnych powinien nastapi¢é w bu-
dowie autobuséw, ktére wreszcie przestana byé podwoziowa
odmiana samochodu ci¢zarowego.

Konieczno$é zapewnienia autobusom wia$ciwoséci statecz-
nych, mozliwie zblizonych do samochodéw osobowych, co
znajduje uzasadnienie zaréwno w wyzszych szybko§ciach niz
samochoddw ciezarowych, jak i przeznaczeniu ich do prze-
wozu pasazer6w, sklania konstruktoréw do szukania rozwia-
zan konstrukeyjnych blizszych samochodom osobowym niz
ClgZarowym.

Jako pierwsze przejawy tego kierunku w konstrukcji
autobuséw wymieni¢ mozna przyklady stosowania samonio-
sacych nadwozi calkowicie stalowych, zwickszania obciaze-

nia na kola przednie (autobus ,,Chausson” — 50% catkowi-
tego ciezaru), wprowadzanie kél pojedynczych, stosowanie
opon o duzej odporno$ci na znoszenie itp.

Trudno przewidywaé, w jakim kierunku péjdzie dalszy
rozwéj konstrukcji autobuséw. Wydaje si¢ jednak, ze za-
poczatkowany nowy kierunek rozwoju konstrukcji autobu-
sow jest calkowicie usprawiedliwiony nie tylko z punktu
widzenia zasad teorii statecznoéci ruchu, lecz réwniez eko-
nomiki eksploatacji i racjonalnoSci konstrukeji.

Krétki ten przeglad wpltywu badah naukowych nad sta-
tecznoécia ruchu na rozwéj konstrukcji pojazdéw mecha-
nicznych nie daje pelnego obrazu przemian, jakie przejsc
powinien samochéd dla pelnego wykorzystania wszystkich
dotychczasowych - zdobyczy nauki, lecz zwraca uwage na
najwazniejsze przemiany, ktére odbywaja sie¢ juz w chwili
obecne;j.

LUBELSKA FABRYKA SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

Pragnac zaznajomié¢ Czytelnikéw z obecnym stanem pro-
cukcji Lubelskiej Fabryki Samochodéw Cigzarowych zwro-
ciliémy sie w tej sprawie do kierownictwa technicznego
zaktadéw, od ktérego otrzymali$émy nizej podane informacje.

Rys. 1.

Whudowywanie tylnego mostu w rame

W obecnym wstepnym stadium produkcji Lubelska Fa-
bryka Samochodéw Ciezarowych otrzymuje wszystkie czedci
potrzebne do budowy samochodéw . Lublin 51 z ZSRR.
Wykonanie sprowadza si¢ wiec jedynic do skladania.
W najblizszej jednak przyszioéci przewidziany jest dalszy
rozwbj zakladéw w kierunku uruchomienia produkcji po-
szczegblnych zespotéw 1 cze$ci skladowych.

Nadeslane czeéci sa rozpakowywane i odpowiednio roz-
mieszczane w magazynach. Stosowane sa przy tym mecha-
niczne $rodki transportowe w postaci malo znanych u nas
widlowych podnoénikéw magazynowych (autopogruzczykow)
poltora, trzy i czterotonowych. Sa to diwigi jezdzace, zaopa-
trzone z przodu w widly, przy pomocy ktérych wyciagaja
one skrzynie z wagondéw i przenosza je do magazynow. Za-
stesowanie tych radzieckich ,autopogruzczykéw® bardzo
usprawnia i przyspiesza wyladunek oraz magazynowanie
cze$cl.

Nastepny etap — to wypakowanie i rozkonserwowanie
elementéw samochoddéw z opakowan, ktére zabezpieczaly te
clementy przed uszkodzeniem i rdzewieniem w okresie po-
drozy.

Dalsza droga — to dostarczenie odpowiedniej ilo$ci czeg-
$ci 1 podzespoléw na pasy skladania przygotowawczego,
skad, po odpowiednim uzupelnieniu i przygotowaniu, zespo-
ty sa dostarczane przeno$nikami na gléwny pas montazowy.

Sktadanie podwozia oraz budki kierowcy jest przepro-
wadzane na pasie gldwnego montazu. Przebieg zasadniczych
czynno$ci jest nastepujacy. Do zalozonej na pas ramy pod-
wozia zostaja wbudowane zespoly osi tylnej i przedniej
wraz z resorami, walem napedowym oraz przynaleznymi
czeSciami 1 podzespolami. Po odwréceniu ramy i wbudowa-
niu czeSci i podzespotéw ukltadu hamulcowego oraz kierow-
niczego nast¢puje zalozenie silnika wraz ze skrzynia bie-
géw oraz dalszych instalacji, czeSci 1 zespoléw podwozia.
Nastepuje wreszcie przymocowanie kabiny kierowcy, pozos-
talych-instalacji i cze$ci oraz regulacja i sprawdzenie pra-
widlowego wykonania montazu.

Po dojsSciu do konica tadmy nastepuje zejécie z niej wo-
zu, ktéry juz o wilasnym napedzie przejezdza do wykan-
czalni.

Nalezy podkre$lié, ze dostarczanie cze$ci, ich podnosze-
nie, obracanie itd. dokonywane jest przy zastosowaniu ca-
fego szeregu specjalnych mechanizmdéw i elektrycznych urza-
dzen transportowych i dzwigowych.

Zastosowanie kluczy elektrycznych zastepujacych zwykle,
reczne klucze monterskie i szeregu innych pomocniczych
uirzadzen mechanicznych oraz wta$ciwe rozplanowanie sta-
nowisk .pracy i kolejno$ci wykonywanych operacji — po-
zwala na daleko idaca racjonalizacje wykonywanych czyn-
nosci.

Gtéwne tas$my montazowe sa napedzane czterobiegowy-
mi silnikami elektrycznymi, co pozwala na regulacje szyb-
ko$ci posuwu taSmy w duzym zakresie i na dostosowanie
jej do wymaganego rytmu produkcji.

Rys. 2. Mlodociani robotnicy przy montazu haka
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Rys. 3. Odpowietrzanie hamulcoéw

Stworzone warunki pracy pozwalaja na korzystanie w
duzej mierze z pracownikéw przyuczonych ulatwiajac w ten
sposob rozwiazanie problemu doplywu kadr fachowych.

Sposréd uruchomionych juz oddziatéw zakladéw na spe-
cjalna uwage zastuguje dzial spawalni. Wyposazony w naj-

bardziej nowoczesne urzadzenia spawalnicze, elektryczne
spawarki stojace i podwieszone, specjalne uchwyty 1 przy-
rzady — zapewnia najbardziej celowe i racjonalne warunki

wykonania prac produkeyjnych.

Nalezy podkresli¢, ze pickne te urzadzenia i wyposaze-
nie, jak zreszta i wickszo$¢ pozostatych, zostaly dostarczone
przez ZSRR. Celem zapewnienia wlaSciwej ich obstugi
wielu pracownikéw odbylo specjalna praktyke w Zakladach
Gorkowskich, co pozwolilo im na praktyczne zapoznanie sie
z ich praca oraz z warunkami prawidlowej obstugi i kon-
serwacji.

W rozwoju i rozbudowie zakladéw czynny udzial biora
vowniez doradcy radzieccy. Ich do$wiadczenie i wiedza sa
nader cenne przy rozwiazywaniu powstajacych trudnoéci
i ich usuwaniu, instrdowaniu wykonawcéw, stuzeniu rada
1 pomoca.

Fabryka znajduje sic w ciaglej. rozbudowie. Wspomnia-
ne przygotowawcze montaze zespolow zostaja stopniowo
przeksztalcane w odpowiednie wydzialy produkcyijne.

W miare postepujacej rozbudowy odbywaé sie bedzie
uruchamianie coraz to- nowych oddzialéw produkcyjnych, az
do objecia wykonaniem wszystkich zasadniczych czeéci i ze-
spoléow samochodu.

Rys. 4. Wbudowywanie silnika w rame¢ samochodu

Istotna réwniez cecha charakterystyczna zakladéw, jako
nowoczesnej fabryki samochodéw, jest zastepowanie wysil-
ku czlowieka przez prace maszyny lub urzadzenia oraz tro-
ska o zapewnienie odpowiednich warunkéw higieny i bez-
pieczenstwa pracy. Wyraza sie to w zmechanizowamu’tran—
sportu i zastosowaniu szeregu maszyn oraz urzadzen po-
mocniczych. Zastosowanie specjalnych urzadzen wentyla-
cyjnych, zaopatrzonych w wodne przeciwpradowe zraszacze,
oddzielajace kurz, drobiny metalu, farby i inne szkodliwe
substancje, zapewnia nie tylko higieniczne warunki pracy,
ale uwalnia réwniez okolice zakladéw od szkodliwych wy-
ziewbw i zanieczyszczen.

Rys. 5. Odwracanie ramy do dalszego skladania odbywa sie
przy pomocy diwigu
F.S.C. — Lublin roénie i rozwija sie. W swej fazie¢ kon-

cowej bedzie to jedna z wigkszych inwestycji Planu 6=let-
niego, odpowiadajaca kubatura miastu o 50 tysigcach
mieszkancow.

Zaklad ten stanie sie jedna z kluczowych wytwoérni pol-
skiego przemystu motoryzacyjnego, przyczyniajac sie wy-
bitnie do rozwoju motoryzacji kraju i jego rozbudowy prze-
mystowo-gospodarczej.

M. S.

Polska Rzeczpospolita Ludowa:

3) organizuje gospodarke planowa, opierajgc sie na przedsiebior-
stwach stanowiqcych wlasnosé spoleczng
4) ogranicza, wypiera i likwiduje klasy spoleczne, zyjace z wy-

zysku robotnikéw i chtopéw

(Art. 3. pkt 3 i 4. projektu Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej)

47



Zeszyt 2(6) TECHNIKA MOTORYZACYJNA Rok il

w zwial_éku z niedawnym uruchomieniem Fabryki Sa- Watl napedowy dwudzielny, nieostoniety
mochodéw Ciezarowych w Lublinie, ktéra na podstawie Tyl t : . —
radzieckiej licencji Samochodowych Zakladéw im. Moto- S ﬁXUdélg;n.yi pr(’z)te;(slia;dn:)e:kifilg'\;ve
towa w Gorkim, rozpoczeta produkcje samochoddéw cieza- Mechanizm ,r(');)nicow ma 4 sa-
rowych typu 51, podajemy opis i kréotka charakterystyke telity y

tego wozu.

Samochod FSC ,Lublin 51 jest lekkim 2,5-tonowym,
szybkim wozem cig¢zarowym, ktory posiadajac dobre wlas-
no$ci trakcyjne  doskonale nadaje si¢ do przewozenia la-
dunku na drogach gruntowych zmniejszajac swoja ladow-
no§¢ tylko o 500 kG. Wysunicty do przodu silnik pozwolit
na wlaSciwe rozlozenie obciazen osi przy zachowaniu du-
zej powierzchni tadownosci.

Dane techniczne glowne

Typ Lublin 51
Ladowno$é na drogach twardych 2500 kG
Y.adowno$¢ na drogach gruntowych 2000 kG
Dopuszczalny catkowity ciezar przyczepy ciag-

nietej na drogach twardych 3500 kG
Rozstaw osi 3300 mm
Rozstaw przednich kot 1585 mm
Rozstaw tylnych két (do osi symetrii kot bliz-

niaczych) 1650 mm
Calkowita dlugo$¢ samochodu 5520 mm
Wysoko$¢ samochodu (kabina kierowcy) 2130 mm
Szerokos¢ samochodu 2200 mm
Wymiary skrzyni ladunkowej 2940 x 1990 x 540 mm
Ciezar wlasny samochodu 2710 kG
Najwiekszy dopuszczalny ciezar samochodu 5350 kG
Obciazenie na 0§ przednia 1600 kG
Obciazenie na 0§ tylna 3750 kG
Najmniejszy promien zawracania 76 m
PrzeSwit poprzeczny 245 mm
Kat natarcia 40°
Kat zej$cia 320

Dane techniczne uzupelniajace

niskoprezny, gaznikowy

Siinik

4-suwowy, 6-cylindrowy
Srednica cylindra 82 mm
Skok tloka 110 mm
Pojemno$¢ skokowa 3,48 1
Stopien sprezania 6,2

Kolejno$é zaptonu 1—5—3—6—2—4
Moc silnika (z regulatorem) 70 KM przy 2800 obr/min

Najwickszy moment obrotowy 20,5 kGm przy 1500—1700
obr/min

Najmniejsze zuzycie paliwa 250 G/KMh
Ciezar kompletnego suchego silnika ze sprze-
glem i skrzynka biegow

Zawor ssacy

310 kG
otw. 9° przed g.z.p.
zamk. 51° po d.z.p.
otw. 47° po d.z.p.
zamk. 13° po g.z.p.
cierne, suche, jednotar-
czowe, pétodérodkowe
4 biegi w przdd, 1 wstecz

Zawdér wydechowy
Sprzeglo

Skrzynka biegéw

przektadnia 1 1:6,40
przektadnia 2 1:3,09
przektadnia 3 1:1,82
przekladnia 4 1:1
1:7,82

przektadnia wsteczna

Uktad kierowniczy przekladnia $limakowa globoidal-
na, przelozenie S$rednie 1:20,5

tarczowe, opony 7,50 x 20.

Kota Ci$nienie.
przod 3,0 atn
tyt 3,5 atn
Hamulce nozny hydrauliczny, reczny dzia-
fajacy na wal napedowy
Rama prasowana i nitowana

12 V, pradnica o mocy 210 W,
Rozrusznik o mocy 1,7 KM. Aku-
mulator — 2 baterie 6 V, 80 Ah

Instalacja _elektryczna

Dane eksploatacyjne

70 km/godz
40—50 km/godz
26,5 1 100 km

Szybko$¢ maksymalna
Srednia szybko$é jazdy
Zuzycie paliwa norma

Niektore pojemnosci

Zbiornik paliwa 1
Uktad chlodzenia

Uklad smarowania

Filtr powietrzny

Skrzynka biegow

Tylny most

Amortyzatory (lacznie 2)
Hamulce hydrauliczne
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Nie jest kwestia przypadku, ze silnik jest, mozna uzy¢
poréwnania, starszym bratem silnika samochodu M—20
~Warszawa". Posiada on giéwne wymiary (skok i $redni-
ce cylindra) identyczne, a caly szereg elementéow samcgo
silnika jak i osprz¢tu jest jednakowy. Ten wlasnie dobér
typéw samochodéw przekresli nasza dawna niestawna tra-
dycje ogromnego zrdznicowania typow 1 czeSci zamien-
nych.

Nowoczesny dolnozaworowy silnik posiada glowice od-
lana ze stopu aluminiowego. Kadlub zaopatrzony jest
w przeciwkorozyjne, krétkie, suche tuleje cylindrowe wy-
konane ze specjalnego kwasoodpornego zeliwa, co zwicksza
znacznie czas pracy silnika. Gorny pierécien tlokowy po-
kryty jest warstwa porowatego chromu, co powoduje zwie-
kszenie odpornoéci na §cieralno$é:

Uklad smarowania jest przykladem wzorowego rozwia-
zania. Pompa zasysa olej przez smok plywajacy, co daje
maksimum szans na pobér mozliwie czystego oleju z miski.
Cze$¢ oleju dostaje sie bezpoérednio za pompa poprzez
specjalny zawér do chlodnicy oleju umieszczonej z przodu
silnika, po czym splywa do miski obnizajac powaznie tem-
perature. Olej przeznaczony do smarowania jest przeciska-
ny przez filtr gléwny typu szczelinowego, po czym dostaje
sie do gléwnego przewodu rozprowadzajacego na poszcze-
gbélne ulozyskowania. Wlaczony do tegoz przewodu filtr
bocznikowy (z wymiennym wkladem) przeczyszcza doklad-
nie nadmiar oleju, ktéry jednoczeénie nieco ochladza sic
i splywa do miski olejowej. Pompa posiada zawér zabez-
pieczajacy przed nadmiernym wzrostem ciSnienia oleju
w zimnym silniku. W przypadku zmniejszenia si¢ ci$nie-
nia oleju w przewodach (ponizej 1 atn) drugi zawodr nie
przepuszcza oleju przez chlodnice. Trzeci zawér, umieszczo-
ny na filtrze szeregowym, przy nie do$¢ starannej obstudze
lub bardzo niskiej temperaturze zapewnia niezawodne sma-
rowanie lozysk.

Réwnie starannie zaprojektowano przewietrzanie komo-

ry korbowej. Powietrze doprowadzone jest rura umieszczo-
na wewnatrz filtra powietrznego, odprowadzone za$ do ru-
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ry ssacej za gaznikiem przez specjalny zawér, ktory po-
woduje niezaklécanie rozruchu i nalezyta prace gaznika.

Silnik chlodzony jest poérednio woda lub ciecza. Pom-
pa wodna napedzana podwéjnym paskiem klinowym tloczy
ciecz do termostatu utrzymujacego wlaSciwa stala tempera-
ture pracy 80—860C. Obieg jest szczelny i posiada specjal-
ny korek chlodnicy, pozwalajacy w przypadku potrzeby na
podniesienie temperatury do 1000C. Zastona (zaluzja) przed
chlodnica sterowania z kabiny kierowcy umozliwia szybka
regulacje temperatury w zalezno$ci od warunkéw klima-
tycznych. .

Paliwo ze zbiornika podawane jest do gaznika pompka
przeponowa zaopatrzona w reczna diwigienke. Po drodze
przechodzi ono potréjne filtrowanie: pierwszy raz na siatce
rurki w zbiorniku, drugi raz we filtrze plytkowym, wresz-
cie trzeci raz — w osadniku pompki paliwowej. Gainik
opadowy posiada gardziel o zmiennym przekroju, pompke
orzyspieszeniowa, oszczedzacz oraz regulator nie dopusz-
czajacy do przeciazenia silnika. Rura ssaca jest ogrzewana,
przy czym stopien nagrzania daje si¢ regulowaé zaleinie
od pory roku.

Instalacja elektryczna 12 V zasilana jest pradnica bocz-
nikowa poprzez regulator pradu i napigcia. Cewka zaptono-
wa ma stale wlaczony dodatkowy opdr, ktéry wylaczany
jest w chwili rozruchu silnika, przez co daje w tej chwili
silniejsza iskre w S$wiecach. Zaréwno wskaznik ci$nienia
oleju jak temperatury wody sa elektryczne. Rozdzielacz
posiada regulatory: odérodkowy i podci$nieniowy, a oprocz
tego latwo daje sie przestawiaé w pewnych granicach, co
jest konieczne przy ewentualnej zmianie rodzaju paliwa.
Swiece maja gwint M18 x 1,5. Typ $wiec (wedlug oznaczen
radzieckich) — M12/10 lub M12/12.

Skrzynka biegéw ma zwiezla i zwarta budowe. Z boku
na odpowiednim otworze mocuje si¢ sprezarke do pompowa-

Inz. J. KOWALSKI

nia opon. Sprezone powietrze przechodzi przez filtr, po czym
wezem zostaje doprowadzone wedlug potrzeby.

Wat pedny dzielony sktada sie z dwu czesci. Lozysko wa-
tu jest zawieszone elastycznie w gumie i zapewnia spokoj-
na jazde bez drgan. Przeguby ulozyskowano na tozyskach’
iglowych. )

Zaréwno tylny jak i przedni most sa zawieszone na re-
sorach poleliptycznych z wieszakami. Tylny most posiada
resor dodatkowy. Drgania przedniej osi tlumione sa przez
amortyzatory tloczkowe mocnej budowy. Zwrotnice ulo-
iyskﬁ)wanf; sa w kierunku osiowym na tozyskach kulko-
wych.

Samochéd zaopatrzony jest w hamulec nozny hydra-
uliczny. Reczny hamulec dziala poprzez szczeki na tarcze
umocowana na koncéwce waln gltéwnego skrzynki biegéw.
Ptyn hamulcowy oparty jest na bazie rycynowej, a miano-
wicie sktada sie z roztworu: 50 oleju rycynowego i 50%0
spirytusu butylowego (lub diacetonowego, albo izoamylo-
wego).

Kabina kierowcy przejéciowo wykonywana jest z drew-
na; po nadej$ciu wlasciwych maszyn przewidziano w nieda-
lekiej przyszloéci konstrukcje metalowa tloczona z blach.
Drewniana skrzynia tadunkowa przewiduje mozliwo§¢ za-
tozenia palakéw i oponczy.

Jak wynika z powyiszego krétkiego opisu i charakte-
rystyki, samochéd FSC ,,Lublin 51* jest nowocze$nie zbu-
dowanym lekkim wozem ciezarowym przeznaczonym przede
wszystkim do obstugi tych wsi, z ktérymi komunikowaé sie
mozna tylko poprzez drogi gruntowe czy trakty. Jest on
jednym - z wielu ogniw sojuszu robotniczo - chlopskiego
i przyczyni sie niewatpliwie do szybszej realizacji Planu
Szeécioletniego — budowy podstaw socjalizmu w naszym

kiaju.
K.P.

ZAGADNIENIE REMONTOW MASZYN | URZADZEN
W WARUNKACH PRODUKCJI POTOKOWEJ®

Realizacja Planu 6-letniego przejawia si¢ w rozbudowie zakladéw i uruchomianiu produkcji opariej
coraz czeSciej ma pracy maszyn i wrzqdzen w liniach potokowych. Planowaunie i wykonywanie remon-
téw jednostek brodukcyjnych :najdujacych si¢ w linii ma powainy wplyw na rytmicznos¢ produkcji.
Autor omawia zagadnienie na tle doSwiadczen radzieckich 1 potrzeb naszych zakladéw.

Zagadnienie remontéw maszyn w warunkach produkcji
potokowej jest bardzo donioste i skomplikowane. Zagad-
nienie to wazne jest przede wszystkim dlatego, ze wiekszosc
zakltadéw przechodzi na potokowy system produkcji jake
na system najbardziej postepowy, a po drugie — system
planowania i wykonania remontéw warunkuje w powaznym
stopniu  planowanie warsztatowe produkcji 1 wplywa
w znacznej mierze na technologie. Jezeli w chwili obecnej
zaktady nie odczuwaja w pelni znaczenia tego problemu,
to zjawisko takie daje si¢ wytlumaczyé stosunkowo krot-
kim jeszcze zyciem produkcji potokowej. Ale sprawy te
beda nabrzmiewaé i juz w 1952 roku zaklady stana oko
w oko z trudnoéciami. Dlatego tez trzeba do tych spraw
przystapi¢ juz w chwili obecnej przejmujac w maksymal-
nym stopniu do$wiadczenia radzieckie odzwierciedlone bar-
dzo szeroko w przystepnej dla nas literaturze.

I. Ogodlne zasady zapobiegawczych remontéow

Charakter produkcji potokowej polega na tym, ze ma-
szyny ustawiane sa wedlug przebiegu technologicznego, tj.
wedlug kolejnosci wykonywania operacji, cze$ci i zespo-
téw (montazu) stale przy pewnym wyposazeniu wykonujac
te same czynno$ci. Nieplanowe wiec wytracenie z ruchu
jednego obiektu produkcyjnego moze pociagna¢ za soba
zaklécenie normalnego cyklu pracy i spowodowaé niewy-
konanie planu. Wynika stad, ze gléwna uwage musimy
zwrécié na zabiegi zmniejszajace konieczno$é remontu, do
minimum, a wiec na nalezyta obstuge obiektéw produkeyj-
nych przez robotnikéw, odpowiednie smarowanie i drobne

1) Na zyczenie autora zostalo w artykule zachowane mia-

nownictwo, stosowane w ' instrukcjach PKPG (uwaga
redakceji).

naprawy. Te drugorzedne na pozér zabiegi sa najbardziej
istotne poniewaz kilkakrotnie przedluzaja zywotno§é ma-
szyn. Na tym nie konicza sie jednak zabiegi profilaktyki.
Oprocz biezacej konserwacji i tzw. malych remontéw mu-
simy w okre$lonych okresach wykonywaé remonty s$rednic
i kapitalne, a oprdcz tego przeprowadza¢ modernizacje
obiektéw produkcyjnych. Modernizacja, tj. unowocze$nie-
nie pracujacych juz maszyn, moze i§¢ w réznych kierunkach,
jak: zautomatyzowanie pracy niektérych zespoléow, zmiana
technologicznego przeznaczenia obiektu, podniesienie wy-
dajnoéci itp.2)

Obecnie powszechnie stosowany system planowo-zapo-
biegawczych remontéw wychodzi z zalozenia, ze kazda
czynno$¢ wchodzaca w zakres odpowiedniego utrzymania
maszyny w zdolnoéci produkcyjnej, a wiec i rézne remon-
ty, ma charakter zapobiegawczy.

Poza wspomnianymi wyze] czynno$ciami zmiejszaja-
cymi potrzeby remontowe i zajmujacymi stosunkowo mato
czasu na ich przeprowadzenie, mamy tez, jak wspomnia-
no, remonty $rednie i kapitalne o duzej zazwyczaj praco-
chlonnosci.

Ze wzgledu na dalsze rozwiniecie tego zagadnienia na-
lezy przypomnie¢ zasadnicze definicje poje¢é zwiazanych
z remontami. Do pojeé¢ tych nalezy tzw. wspélczynnik trud-
noéci remontowej i cykl remontowy. Wspélczynnikiem trud-
noéci remontowej nazywamy liczbe okre$lajaca pracochlon-
noéé remontu. Liczba ta jest iloczynem tzw. jednostek re-
montowych, ktérych warto§é absolutna jest z géry ustalona.

W ZSRR przyjeto, ze pracochlonnoéé remontowa jed-
nej jednostki remontowej wynosi 65 godzin. Jest to pra-

2) Patrz artykul autora w Nr 12 ,,Przeglad Mechaniczny**
z roku 1949.
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cochlonno§¢ kapitalnego remontu wzglednie prostej ma-
szyny, jaka jest ostrzatka lub — jak to przyjmuje sig obec-
nie — pracochlonno$¢ réwna 0,i pracochtonnosci kapitalne-
go remontu tokarni ,,DIP—200, stanowiacej wzorzec. Jeze-
i wiec zalozymy, ze wspdlczynnik trudno$ci remontowej da-
nej obrabiarki wynosi 10 (tj. 10 ,,jednostek remontowych®),
to przemnozenie tego wspotczynnika na warto$¢ jednej jed-
nostki da nam pracochtonno$¢ kapitalnego remontu, tj. 650
godzin.

Analogicznie przedstawia sie¢ sprawa w odniesieniu do
remontéw $rednich i malych. Jednostka remontowa malego
remontu wynosi 10 godzin, a dla $redniego — 32 godziny?).
Okre$lenie wartoéci jednostek 1cmontowych 1 ich ilo$ci na
kazda maszyne jest niezbedne dla wstepnego planowania
pracochtonnoéci robét remontowych.

Cyklem 1emontowym okreélonego obiektu nazywamy
okres miedzy dwoma kapitalnymi remontami. Cykl remon-
towy przeplatany jest przegladami, remontami malymi
i $rednimi. Zasadnicza rdéznica miedzy nimi polega na ich
pracochtonno$ci. Remont kapitalny przewiduje w zasadzie
wymiane wszystkich cze$ci ukladu kinematycznego i uzyska-
nie wskaznikéw technicznych nowego obiektu.

Reasumujac powyzsze przestanki mozemy powiedzieé, ze
gtéwna tendencja, ktéra powinna si¢ przewijaé w stosowa-
niu systemu planowo-zapobiegawczych remontéw, polega na:

a) maksymalnym wydluzeniu cyklu remontowege,

b) zmniejszeniu zakresu $rednich i kapitalnych remon-

tow.

Okres cyklu remontowego jest wielkoScia orientacyjna,
zalozona z goéry na podstawie materialéw statystycznych.
W ZSRR ustalono cykle remontowe dla poszczegdlnych
typéw maszyn, w zaleinoSci od rodzaju przemystu.

Przystepujac do planowania remontéw winnismy przy-
ja¢ okreslone wielkoéci jednostek?). Przedluzenie ustalo-
nych wielkoéci (w stosunku do cykléw) moze bazowac sie na
stanie obicktéw zaplanowanych do remontu. Nalezy tu pod-
kresli¢, ze poza dobrze wykonanymi remontami, opartymi
na stosowaniu postepowej technologii, najbardziej istotne
znaczenic posiada pieczolowita obstuga i konserwacja obie-
ktéw przez robotnikéw produkcyjnych, majacych je w uiyt-
kowaniu. Dlatego tez planujac remonty winnismy rdw-
niez zwrécié szczegdlna uwage na pobudzanie inicjatywy
robotnikéw, na organizacje wspolzawodnictwa pracy, ma-
jace na celu podejmowanie zobowiazan bezawaryjnej pra-
cy, odpowiedniego czyszczenia i konserwacji obiektéw, jak
tez wykonywanie drobnych napraw przez samych robotni-
kéw produkcy jnych. Jest rzecza oczywista, e pozytywie

3) W ZSRR dla réznych przemystéow ustalono rézne war-

to$ci jednostek remontowych i ich ilo$¢ dla okresSlonych ma-
szyn. .Liczby wyzej podane sa liczbami przecigtnymi.

4) Patrz ,Instrukcja o planowaniu i
montéw obrabiarek skrawajacych nr 30-A
MPC.

wykonywaniu re-
wydana przez

wyniki tych przedsigwzie¢ wpiywaja réwniez na zmnicj-
szenie zakresu zaplanowanych robdt, pomewaz odpowied-
nie utrzymanie maszyny zmniejsza ilo$¢ cze$ci potrzebnych
do wymiany, jak tez czyni zbednymi szereg robot.

Zasadnicze warunki okrelajace stopien jakoéci systemu
planowo-zapobiegawczych remontéw polegaja na istnieniu.

a) odpowiedniej dokumentacji technicznej, tj. rysun-

kéw roboczych czeéci i zespoléw, schematéw (kine-
matycznych, elektrycznych itp.) norm odbiorczych
itd.,

b) czeci i zespoléw wymiennych przygotowanych przed

przystapieniem do remontu,

c) odpowiednio wyposazonych oddzialéw remontowych
w poszczegblnych wydzialach produkcyjnych,
dostatecznie mocnej obstugi konserwacyjno-remonto-
wej.

Zasadniczym wicc krokiem do wprowadzenia omawia-
nego systemu jest realizacja wyzej wymienionych postula-
tow.

(=M
=

II. Remont w produkcji potokowej

Szczegbélowe planowanie remontéw zalezy od rodzaju
stosowanego potoku.

Plan winien opiera¢ sie na zalozeniu, ze remonty nie mo-
ga wstrzymaé produkcji, aczkolwiek w niektérych przypad-
kach, jezeli zaklad nie jest odpowiednio przygotowany, nie
zawsze udaje si¢ tak zaplanowaé. Przyjmujac, ze zaklad po-
siada’ niezbedne warunki, zasadnicze rozwiazania moga by¢
nastepujace:

a) na czas remontu okre$§lonego obiektu zamieni¢

obiekt innym ustawiajac go w linii albo

b) utworzy¢ tymczasowo zastepcza linie.

Ogélny charakter niniejszego artykulu nie pozwala bli-
zej analizowa¢ sprawy. Jest rzecza oczywista, ze zasady
te nie zawsze daja sie stosowaé. Gléwna rzecza jest wyko-
nanie zapasu produkcyjnego na obiektach przeznaczonych
do remontu. Schematycznie i przyktadowo rzecz te chara-
kteryzuje harmonogram na rys. 1.

ten

Charakterystyczna cecha tego harmonogramu jest roz-
poczecie remontu od obrabiarki wykonujacej ostatnia ope-
racje. Rozplanowanie to tlumaczy si¢ przede wszystkim tym,
ze gdybySmy chcieli rozpocza¢ remont od obrabiarki wy-
konujacej pierwsza operacje, to juz nastepna nie bylaby,
jak to widaé z wykresu, w stanie przygotowaé odpowiednie-
go zapasu. Przyjmujemy na podstawie wykresu, ze remont
obrabiarki drugiej operacji trwa 3 dni. Ale zapas wypro-
dukowany przez te obrabiarke powinien starczyé na 9 dni
dla trzech frezarek. Wykonanie tego zapasu jest znéw za-
lezne od zapasu pierwszej obrabiarki, ktéra w tym przypad-
ku musialaby wykona¢ zapas na 8-dniowy remont drugicj,
plus zapas na 9-dniowy remont nastepnych trzech obiektéw,
a wiec razem na 12 dni.

mresigca

Oper: "‘/4 Obrabiarki 2021222425 2627

2B T12]3

516181 9]mii]12]13]1]16]i7]/8]19120122]23|24]25126|27| 2938131

/| tokarka wielonoZowa

Zapas przed 2 operac/q

2 | lokarka wielonoZowa

Zapas przed 3 operacjq

3 l frezarka

Zapas przed 4 operac/q

4 | przeciggarka —

Zapas przed 5 operacjg

S [wiertarka wielowrzecionow a —— e

Zapas przed 6 operacjq

6 |JszliFierka

Zapas przed montaiem S

S

montaZ| przenosnik

Praca normalna

Rys. 1. Harmonogram przygotowania zapasu na linii

mmwnam® Praca wemoiona

zzzzzza Przestos

(Tablica z ,,Maszinostrojenija‘, t. XV)
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6 | Selhifierka |14 maty 98| 3 / 3 %

Rys. 2. Harmonogram remontu linii potokowej (Tablica z ,,Maszinostrojenija‘, t. XV)

Pomijajac nieracjonalny zapas, wykonany przez pierw-
sza obrabiarke, rzecz ta, jak wyzej wspomnielismy, nie jest
do przeprowadzenia, poniewaz remonty nastepuja w trzy-
dniowych odstepach, a w ciagu trzech dni druga obrabiar-
ka nie moglaby wykona¢ 9-dniowego zapasu. Te, jak i in-
ne wzgledy wskazuja, ze remont powinien sie zaczaé od
obrabiarek ostatniej operacji (szlifierka). W tym przypadku
zapas na poszczeg6lnych obrabiarkach przygotowany jest,
jak widzimy, w miesiacu poprzedzajacym remonty, gdy je-
steSmy w stanie uruchomié¢ odpowiednia ilo$¢ dodatkowych
i odpowiednio rozlozonych zmian.

Druga charakterystyczna strona tego harmonogramu jest
skupienie remontéw w jednym miesiacu. Doprowadzenie
do porzadku okre$lonego gniazda lub linii w jak nakrétszym
czasie jest jedna z gléwnych zasad, poniewaz ulatwia pla-
nowanie i wykonanie produkcji. Ale jest rzecza oczywista,
ze w praktyce rzadko sie zdarza, aby konieczno§é remontu
poszczegdlnych maszyn wynadla w jednakowym czasie, jak
to pokazuje rozpatrywany przyklad. Jezeli na bazie tego
przykladu zalozymy, ze do remontu powinny ié§¢ tylko 2
obrabiarki, to jest rzecza jasna, ze be¢dziemy mieli inay
okreslony wariant podobnego planowania. Przykladem ta-
kiego harmonogramu jest wykres na rys. 2. Widzimy na
tym przykladzie, ze ilo§¢ zmian brygad remontowych, jak
tez ilo§¢ §lusarzy danych brygad, obliczona jest w sposéb za-
pewniajacy wykonanie remontéw w ustalonym porzadku.

Trzecia charakterystyczna strona omawianego przykla-
du jest uwypuklenie skomplikowanego charakteru samego
planowania. Biorac pod uwage, ze wsp6lczynniki trudno-
$ci remontowej — to jednostki umowne, tak samo jak
pojeciami dosy¢ rozciaglymi sa pojecia remontu $redniego
lub kapitalnego, winniémy zwrdci¢ uwage na dwa zasadni-
cze aspekty planowania warsztatowego. Po pierwsze, oma-
wiany przyklad jest rozwiazaniem wstepnym, dajacym nam
ogblny obraz przebiegu remontéw. Po drugie, planowanie
warsztatowe winno zamieni¢ dane dotyczace wspolczynni-
kéw trudnosci remontowej, jak tez opartych na nich norm
czasowych, na bardziej Sciste dane dotyczace kalkulacji,
a wynikajace z przegladéw i wstepnego zestawienia defe-
ktéw. Ale mimo to zostaje jeszcze element nieokre§lony.
Elementem tym jest konkretny wykaz robdt i cze$ci lub ze-
spoléw, ktére nalezy wymieni¢. Dane te “uzyskuje si¢ po
demontazu obiektu i sporzadzeniu weryfikacji zespolow i cze-
$ci. Weryfikacja w przewazajacej iloéci przypadkoéw wska-
zuje na konieczno§¢ powigkszenia zakresu robot remonto-
wych. I dlatego tez zapas produkcyjny winien by¢ wickszy
od wstepnego zaplanowanego. Na konieczno§é powiekszenia
zapasu wplywa réwniez i stopien kwalifikacji §lusarzy re-
montowych, ktéry w praktyce nie zawsze odpowiada wyma-
ganiom. ~

Kalkulacja wstepna czasu trwania remontu sklada sie
z nastepujacych czynnikow:

— norma czasu jednej jednostki remontowej tjr

—* wspélezynnik trudno$ci remontowej: r

— ilo$¢ $lusarzy remontowych (brygad jednej
zmiany)

— czas pracy jednej zmiany w godzinach d

— iloé¢ zmian brygad remontowych przy danym

obiekcie q
— wspolezynnik wykonania norm czasu przez
brygady kn
Czas trwania remontu A mozna wiec uja¢ wzorem
A=_ Ur-r
R-d-q-kn

Wynika stad, ze odpowiednie podniesienie wartosci znajdu-
jacych sie w mianowniku skréci czas remontéw. Podniesie-
nie tych wartoSci — to nic innego jak szczegbélowe roz-
planowanie i wykonanie wszystkich elementéw, poczawszy
od dokumentacji technicznej i cze$ci wymiennych i skon-
czywszy na obsadzie osobowej. Ale plany remontéw powin-
ny by¢ dokladnie zsynchronizowane z warsztatowym plano-
waniem produkcji. W praktyce mamy az nadto przykladéw,
ze maszyny zaplanowane do remontu nie moga by¢ remon-
towane ze wzgledu na potrzeby produkcyjne lub — w przy-
padku, gdy produkcja dotrzymuje terminéw rozpoczecia re-
montu i wylacza maszyne z produkcji — mamy fakty nic-
przygotowania samego remontu w tym wlaénie terminie.
Wskutek nieprzekazania maszyny do remontu zgodnie z pla-
nem, zuzycie jej postepuje znacznie szybciej, wywolujac
niebezpieczenstwo awarii, a czesto réwniez i awarie. W przy-
padku za$ nieprzygotowania remontu, obrabiarka stoi bar-
dzo czesto bezczynnie wiele tygodni, a nawet miesiecy w
oczekiwaniu na remont. Wida¢ wiec, ze musimy jeszcze
okresli¢ warto$é wyrazajaca zsynchronizowanie planéw pro-
dukcyjnych z remontowymi lub inaczej — czas ktéry uply-
nal od zaplanowanego terminu remontu do faktycznego je-
go rozpoczecia. Jezeli warto$é te okre$limy przez p godzin,
to czas trwania maszyny w przestoju mozna ujaé wzoren

= A + p
gdzie: C — czas trwania przestoju
A — czas trwania remontu (wzér poprzedni)

Jak wiec widzimy, zmniejszenie wartoéci p do zera
zrowna czas przestoju z czasem trwania remontu. I dlatego
tez przygotowanie i wykonanie remontéw winno odbywac
si¢ wedlug zasad remontéw szybko$ciowych.

Charakterystycznymi cechami remontéw szybko$ciowych,
poza dokladnym przygotowaniem dokumentacji, cze$ci i har-
monogramow, sa:

a) ustalenie brygad wyspecjalizowanych do remontow

jak najmniejszej iloSci typéw maszyn lub zespolow,

b) przeprowadzenie remontu w sposéb ciagly (tzn. przez

cala dobe, az do catkowitego zakoficzenia robét).

Wobec tego, ze najlepiej przeprowadzaé remonty pod-
czas trzeciej zmiany (zakladajac, ze fabryka na tej zmianie
nie pracuje) i w $wieta, plany remontéw nalezy opracowy-
waé w spos6b jak najmniejszego obciazenia czasu produ-
keyjnego, a jak najwiekszego czasu nieprodukcyjnego.

Mimo tego, ze czas trwania remontu powinien w zasa-
dzie odpowiada¢ okresowi przestoju, musimy jednak zwro-
ci¢ uwage na niektére wyjatki dotyczace urzadzen prze-
noénych. Jak wiadomo, linie potokowe, oprécz zasadni-
czych obrabiarek lub innych urzadzen produkcyjnych (np.
piecéw), sa silnie nasycone urzadzeniami przeno$nymi, jai
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np. przenoénikami walkowymi, plytkowymi, taémowymi,
podwieszonymi itd. Przebieg remontu tych urzadzen musi
wygladaé nieco inaczej niz remont obrabiarki. Rzecz ta
uwypukla sie szczegblnie wyraznie na przenoénikach monta-
zowych, ktére zazwyczaj sa stacjonarne i w pojedynczych
egzemplarzach. Stosunkowo proste konstrukcje tych urza-
dzen pozwalaja organizowaé remont w sposéb nie przerywa-
jacy produkcji. Majac przygotowane odpowiednie czgsci
i cale zespoly wymienne mozna codziennie podczas trzeciej
zmiany wykonaé cze$é remontu ogélnego, tj. przeprowadzic
catkowity remont kilku zespoléw. W ten sposéb przenosnik
jest zdolny do pracy na pierwszej zmianie.

Aczkolwiek racjonalne przeprowadzanie remontow wy-
maga skrupulatnie opracowanych planéw, tym niemniej na-
lezy podkreélié powazne znaczenie stuzby dyspozytorskiej,
ktéora powolana jest do konkretyzowania okre§lonych lub
nie dajacych sie uja¢ planowaniem. Nalezy tu jednak nad-

mienié, ze zbytnia rozbudowa tej stuiby, ktéra zaczyna pra- -

cowal bez oparcia sie o konkretne plany, jest w warunkaci
produkcji potokowej szczegdlnie niebezpieczna.

Przygotowanie dokumentacji technicznej

System planowo-zapobiegawczych remontéw moze byc
w pelni stosowany, gdy posiadamy rysunki robocze czeSci
i zespoléw oraz schematy instalacyjne. W artykule tym
ograniczamy zagadnienie dokumentacji wylacznie do tego
rodzaju dokumentacji, jaka sa rysunki, jest ona bowiem naj-
bardziej istotna.

Remonty obiektéw tworzacych linie potokowa wymaga-
ja, jak to podkre§limy, dokladriego przygotowania i szyb-
kiego wykonawstwa. Jest rzecza zasadnicza, aby potrzebne
rysunki skompletowaé przed przystapieniem do remontu,
2 nie wykonywaé ich po demontazu maszyny szkicujac je
z natury, poniewaz przedluza o znacznie czas przestoju ma-
szyny w remoncie. Sprawa nie ogranicza si¢ do szkicowa-
nia. Rysunki nalezy odpowiednio opracowaé¢ wyznaczajac
okre$lone tolerancje, a to wymaga czesto wykonywania ry-
sunkéw zespolowych; a wiec czas na wykonanie rysunkow
roboczych na podstawie szkicow przedluza sie jeszcze bar-
dziej. Dlatego tez trzeba wszelkimi mozliwymi drogami
skompletowaé rysunki przed remontem. Po drugie, chodzi
tez o sporzadzenie cze$ci wymiennych, ktére powinny row-
niez by¢ wykonane przed remontem. W przypadku, gdy
otrzymanie rysunkéw z zewnatrz jest rzecza niemozliwa,
nalezy specjalnie demontowaé¢ dane obiekty wylacznie w
celu wykonania rysunkéw. Jest to ze wzgledu na nasze real-
ne mozliwo$ci niezmiernie skomplikowane, ale w takim sa-
mym stopniu konieczne, jezeli w ogéle chcemy, zeby pla-
ny remontowe byly wykonane, szczegélnie w warunkach pro-
dukcji potokowej. Zagadnienie jednak nie ogranicza si¢
wylacznie do strony organizacyjnej. Rysunki nalezy tak
opracowaé, zeby zmniejszy¢ pracochtonno§é remontu, a jed-
nocze$nie w mozliwym do osiagniecia stopniu zmodernizo-
wa¢é dany obiekt.

Jest rzecza zrozumiala, ze niektére prace dotyczace mo-
dernizacji nalezy przeprowadzaé¢ wspélnie z dzialem tech-
nologicznym, skad wyplywaé powinny konkretne wnioski.
Charakter opracowania rysunkéw z punktu widzenia uprosz-
czenia remontu i wniesienia elementéw modernizujacych
wyja$niaja nastepujace przyklady.

A) Wieniec jednego kola zebatego z trzywienczowej od-
kuwki ma kilka wylamanych zebéw. Przygotowanie wicc
rysunku do wykonania nowej czeSci winno polega¢ na uwy-
pukleniu nowej my$li technologicznej, a mianowicie —
zamiast nowej odkuwki.z trzech wiencéow — wykonaé jed-
no koto zebate i przymocowaé je do pozostalych dwoch po
odcieciu uszkodzonego kola.

B) Analogicznie mozna postapi¢ z innymi czeSciami, jak
np. z wrzecionem. Zamiast wykonywa¢ nowe i drogie zaz-
wyczaj wrzeciono, mozna zdja¢ warstwe materialu po-
wierzchni zuzytych i wcisnaé na nie obrobione tuleje, kto-
re nalezy potem jedynie doszlifowac.

Przyklady te wskazuja na wyrazny efekt ekonomiczny,
ktéory wynika z uproszczenia prac konstrukcyjnych i wv-
konawczych. Jest .tez rzecza oczywista, ze i nastcpny 1e-
mont bedzie mniej pracochlonny z powodu dokonanych
zmian konstrukcyjnych.

Elementy modernizujace mozna podzieli¢é na nastepuja-
ce rodzaje:

a) przeciwawaryjne,

b) I;;(,)dnoszace sprawno$¢ 1 wytrzymalo§é czeSci i zespo-

ow,

¢) automatyzujace maszyne.

Wymienmy kilka przykladéw. Jezeli chodzi o elementy
przeciwawaryjne, moga nimi by¢ np. sprzegla elastyczue,
$cinajace sie kolki (np. przy prasach, w' zblokowanych ko-
tach zebatych itp.), tj. takie, ktére zabezpieczaja przed du-
zymi naprezeniami. Dla podniesienia sprawno$ci mozna np.
zmieni¢ kat przyporu kot zebatych przechodzac z 15° na 20°,
mozna zmienié¢ rodzaj pasa, np. z plaskiego na klinowy itd.
Celem wprowadzenia elementéw automatyzujacych dziala-
nie obrabiarki, mozna wprowadzi¢ opory, stuzace do auto-
matycznego wylaczenia ruchu (lub zmiany ruchu) okre§lone-
go zespolu, urzadzenia do likwidacji luzéw miedzy §ruba
pociagowa a nakretka itd. itp.

Wyposazenie brygad remontowych

Racjonalna praca brygad remontowych wymaga zaopa-
trzenia ich w odpowiedni sprz¢t. Pomijamy tu typowe przy-
rzady 1 narzedzia, jak np. trzpienie kontrolne, pryzmy, szcze-
linomierze, czujniki itp., poniewaz sa to rzeczy znane. Za-
sadhicze wyposazenie wplywajace na sprawno$§é remoniu
bez zdejmowania obiektu z fundamentu powinno zawierat:

a) szafy do przechowania czgsci zdemontowanych ma-

szyn,

b) stoty S§lusarskie zaopatrzone w przyrzady i narze-

dzia,

c) aparaty do przemywania czesci,

d) podnosniki.

Wszystkie te obickty powinny byé skonstruowane na kél-
kach celem umozliwienia ich przesuwalno$ci na miejsce
pracy.

Artykul niniejszy ujmuje zagadnienie w sposéb ogdl-
ny w oparciu o do$wiadczenia i zdobycze radzieckie. Sze-
reg zagadnien zostalo nie rozpatrzonych, poniewaz nie miesz-
cza sie w ramach artykulu. Nalezy jednak podkresli¢, ze
zagadnienia w nim poruszane wymagaja dosy¢ obszernych
badan technicznych 1 statystycznych.

Jezeli chodzi o badania techniczne, nalezy przede
wszystkim ustali¢ zywotno§é typowych cze$ci maszyn w roz-
nych warunkach pracy, a wiec w mechanicznych, cieplnych
i chemicznych. Tylko wyniki takich badan moga daé¢ naj-
bardziej S$ciste podstawy do nalezytego okreslenia cykli
remontowych, co jest zasadnicza rzecza w planowaniu re-
montéw. Oprécz tego nalezy w poszczegdlnych zakladach
opracowaé wskazniki techniczne (normy) kwalifikujace do
remontu obiekty pracujace w linii i przeznaczone w za-
sadzie do $ciSle okre$lonych operacji.

Zasadnicze warunki wprowadzenia okre$lonej statysty-
ki zostaly oméwione w jednym z artykuléw , Zycia Gospo-
darczego™®).
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METODY KONTROLI JAKOSCI W FABRYCE SAMOCHODOW
IM. MOLOTOWA W GORKIM

W numerze 11, 1951 r. czasopisma Awtomobilnaja Pro-
myszlennost ukazal sie interesujacy artykul B. D. Czinczen-
ko, opisujacy technike i metody kontroli jako$ci samocho-
déw 1 ich czebci, stosowane w Fabryce im. Molotowa w Gor-
kim. J

Przeglad tych metod, w odniesieniu do poszczegdlnych
dzialéw fabrykacyjnych, obrazuje, jak wiele uwagi poéwie-
cono temu ‘zagadnieniu.

Przeplywowy charakter produkcji oraz jej rozmiary
zmuszaja do specjalnego studiowania zagadnienia kontroli
fabrycznej, ktora obejmuje swym zasiegiem caly proces
fabrykacyjny poczawszy od przyjecia materialow, poprzez
wszystkie etapy produkcji, az do prob gotowego samocho-
du wlacznie. Dobrze rozwinieta kontrola fabrykacyjna nie
tylko nie stwarza, jak to sie nieraz wydaje, niepotrzebnych
trudnoéci, lecz jest jednym 2z podstawowych warunkow
utrzymania ciagloéci przeptywu produkcji i1 dzwignia do
podniesienia jakoS§ci produktu.

Przeglad metod stosowanych w réznych dzialach produk-
cji Fabryki im. Molotowa w Gorkim pozwala na zobrazo-
" wanie tego zagadnienia.

Modelarnia

Do roku 1932 okresowa krotrola modeli nie istniala.
Od roku 1932 zostala zorganizowana przy modelarni ko-
morka kontrolna zatrudniajaca trzech ludzi. W dalszym
okresie, w roku 1938, kontrola modeli zostala przeniesio-
na bezpo$rednio do oddzialu odlewni i znacznie rozszerzo-
na. Wszystkie modele podlegaja obecnie okresowej kon-
troli w réznych odstepach czasu, w zaleznosci od ich przcz-
naczenia, ksztaltu i wymaganej dokladno$ci wykonania od-
lewéw. Kontrola modeli odbywa sie wedlug ustalonego pro-
gramu. Okres pracy, po ktérej model zostaje oddany do
skontrolowania; wynosi od 1 do 45 dni. Na przyklad, mo-
dele pierécieni tlokowych podlegaja 100% kontroli, to
znaczy, ze sa one kontrolowane po kazdorazowym formowa-
niu, gdyz, jak sie okazalo, po bardzo krétkim okresie pracy
traca one dokladno§¢ wymiaréw. Modele kadluba silnika,
obudowy sprzegta itp. kontrolowane sa w okresie 45-dnio-
wym. . 5

W razie zaobserwowania zwiekszonej liczby brakow
w odlewni, odnoéne modele sa poddawane kontroli dodat-
kowej, niezaleznie od ustalonego planu graficznego.

Oprocz okresowej kontroli modele podlegaja codzien-
nym ogledzinom zéwnetrznym, ze sprawdzaniem najwaz-
niejszych wymiaréw przy pomocy wzorca. Wszystkie wyni-
ki zapisywane sa w odpowiednich kartach kontrolnych.
W ten sposéb kontrolowane sa réwniez skrzynki rdzenio-
we, wzorniki itp. :

Drugim zadaniem komérki kontrolnej jest prowadzenie
statystyki brakéw odlewniczych zaréwno w odlewni, jak
i wystepujacych w czasie obréki w oddzialach mechanicz-
nych. Analiza wynikéw statystycznych brakéw odlewniczych
daje wskazéwki, w jaki sposéb 1 ktére z modeli nalezy
poprawi¢ lub przekonstruowac.

Odlewnia

Metody kontroli stosowane w odlewni znacznie zm:c-
nily sie w przeciagu 20 lat istnienia fabryki.

Jednvm z najwaznieiszych warunkéw otrzvmania wyso-
kogatunkowych odlewéw jest utrzymanie okre$lonego skladu
chemicznego zeliwa. Na ogél jest to sprawa dos¢ trudna,
zwlaszcza je$li granice odchylen zawarto$ci poszczegblnych
skladnikéw sa zawezone. Zastosowanie metody spektralnej
do analizy jakoS§ciowo-ilo$ciowej sktadu chemicznego po-
zwolilo na szybkie ustalanie skiadu zeliwa w czasie trwa-
nia samego wytopu. Otrzymywane wyniki analizy w cza-
sie trwania samego procesu pozwalaja na dorazna popraw-
ke odchylen zawartoéci skladnikéw. Fotografie spektro-
grafu do analizy skladu chemicznego metali przedstawia
rys. L.

- Drugim wainym warunkiem otrzymania dobrego odlewu
jest utrzymanie mozliwie wysokiej temperatury zeliwa pod-

czas spustu.W odlewni Fabryki im. Molotowa temperatura
kontrolowana jest dla kazdego spustu przy pomocy piro-
metru fotoelektrycznego. Temperatura rejestrowana jest
przyrzadami samorejestrujacymi umieszczonymi w labora-
torium odlewni oraz wskazywana jest réwniez w miejscu
pracy prowadzacego wytop.

Rys. 1.

_ Pewnego rodzaju osobliwocia odlewni jest specjalne
miejsce przeznaczone na zbieranie brakéw odlewniczych.
Miejsce to znajduje sie pod zarzadem dzialu technicznej
kontroli. Tu czesto spotykaja si¢ mistrzowie poszczegélnych
oddzialow, robotnicy i kontrolerzy celem ustalenia przyczyn
brakéw i wyciagniecia odpowiednich wnioskéw do polep-
szenia produkcji i unikniecia powtérnych strat.

Kuznia

Kuznia, ktéra posiada wydzielony oddzial obrébki termi-
cznej, ma osobno zorganizowana kontrole do oceny ksztal-
tow geometrycznych odkuwek i do oceny jakoéci obroki ter-
micznej.

Pod wzgledem kontroli ksztaltéw geometrycznych uczy-
niono w ciagu rozwoju fabryki znaczny postep w kierun-
ku usprawnienia metod kontroli. Podczas, gdy poczatkowo
tylko nieznaczna cze$¢ odkuwek kontrolowana byla przy po-
mocy wzorcow, obecnie wiekszoé¢ z nich sprawdzana jest
przy pomocy specjalnych urzadzen. Na rys. 2 pokazane jest
urzadzenie do sprawdzania ksztaltéw geometrycznych watu
korbowego.

Kontrola zorganizowana jest w ten sposéb, ze jednemu
kontrolerowi podporzadkowanych jest zawsze kilka tych
samych pras. Daje to moznoé¢ lepszej specjalizacji i wni-
kliwszej kontroli. -
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Miejsca pracy kontroleréw zaopatrzone sa w urzadzenia
ulatwiajace szybkie dokonywanie pomiaréw jak: stoly
z klami $rodkujacymi w osi pionowej i poziomej, stoly z ru-
chomymi plytami, wzorce, przymiary itp.

Sygnalizacja pomiedzy kontrolerem i robotnikiem pro-
wadzacym obrobke termiczna odbywa sie¢ przy pomocy
réznobarwnych $wiatel elektrycznych, ktére zapalaja sie we-
dlug umownych znakéw informujac robotnikéw o dobrym
lub zlym przebiegu procesu.

Odkuwki podlegaja badaniom metalograficznym celem
ustalenia mikrostruktury, rozkladu wiékien i grubosci war-
stwy odweglonej w ustalonych procentach i zakresach dla
poszczegblnych rodzajéw odkud.

Kontrola rozporzadza ponadto magnetoskopami do
sprawdzenia ewentualnego istnienia rys i peknie¢ w bar-
dziej odpowiedzialnych elementach.

Nicktore czeéci poddawane sa krontroli stanu obrob-
ki termicznej przy pomocy mostkéw magnetycznych, dzia-
lajacych na zasadzie poréwnania z wzorcem.

Narzedziownia

Do roku 1939 kontrola wyrobu tlocznikéw ogranicza-
la sie¢ do sprawdzania prawidlowo$ci ich zlozenia i zgod-
no$ci z rysunkami roboczymi, bez sprawdzania dzialania
na prasach.

W nastepnym etapie rozwoju kontroli wyrobu tlocz-
nikéw zastosowano instrukcje montazowe, modele wzorco-

we i wzorce objetosciowe (tréjwymiarowe) dla dokladne- .

go dopasowywania plaszczyzn roboczych. Okazalo si¢ wow-
czas, ze duze znaczenie posiada réwniez kontrola wzorca
zmierzajaca do usuniccia bledéw konstruktoréw i techno-
logow.

Bogate do$wiadczenie, nabyte przy kontroli wykonania
oprzyrzadowania dla produkcji samochodéw Gaz—51 i Po-
bieda M—20, rozciagniete w dalszym ciagu na obserwa-
cje niedokladno$ci zauwazonych podczas pracy tych przy-
rzadéw pozwolilo na szybkie i1 sprawne przygotowanie
oprzyrzadowania do samochodu ZIM.

W tym przypadku kontrole wykonania posunicto dalej,
a mianowicie — do sprawdzania kazdej operacji $lusar-
skiej.

W wyniku $cistej kontroli wykonania przyrzadéw i za-
stosowania poprzednio nabytego do$wiadczenia, pozwala-
jacego przewidzie¢ ewentualno$é powstawania bledow, wy-
konano skomplikowane oprzyrzadowanie do samochodu
ZIM bez koniecznoéci pdzniejszych napraw lub zabrakowan.

Oddzial mechaniczny

W dziale mechanicznym wysilek nad ulepszeniem kon-
troli szedl gléwnie w kierunku zwickszenia przepustowo-
§ci punktéw kontrolnych i ulatwienia pracy kontrolerow.
Wymagalo to wprowadzenia przyrzadéw opartych na no-
wych metodach dzialania.

Do dokladnych pomiaréw otworéw wprowadzono za-
miast czujnikéw zegarowych — indykatory pneumatycz-
ne (rys. 3).

Do pomiaru niektérych elementéw o zlozonych ksztal-
tach jak na przyktad zawordw, wprowadzono urzadzenie
pomiarowe o dzialaniu zespolowym, wskazujace od razu
kilka wymiarow.

Rys. 4

Z innych udoskonalonych przyrzadéw kontrolnych na
tym oddziale nalezy wymienié: sprawdzian indykatorowy
do kontroli rozstawienia osi waléw rozrzadu i walu korbo-
wego (rys. 4); urzadzenie magnetyczne do wykrywania pek-
ni¢¢ popychaczy; urzadzenie dynamometryczne do badamia
sity docisku pierscienia dociskowego sprzegla (rys. 5).

Rys. 5

Niezaleznic od $rodkéw kontroli wprowadzono w uzycie
narzedzia pracy zabezpieczajice przed niewla$ciwym wy-
konaniem czynno$ci. Typowym przykladem jest klucz dy-
namometryczny z zabezpieczeniem stuzacy do dokrecania
srub lozysk gléwnych i korbowodowych, przedstawiony na
rys. 6.

Rys. 6.

Przy wywazaniu elementéw ukladu korbowego silnika
wprowadzono dalszy postep w kierunku kontroli zespolo-
wego dzialania. Wywaza sie obecnie nie tylko osobno wat
kerbowy 1 korbowody, ale réwniez caly zespét wraz z ko-
fem zamachowym w stanie zlozonym.

Dzialanie gotowych silnikéw kontrolowane jest na sta-
nowiskach prébnych, posiadajacych urzadzenia do pomiaru
iloSci obrotow, temperatury wody chlodzacej, temperatury
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Rys.

.1 ci$nienia oleju. Prébie hamowania z okresleniem rozwija-
nej mocy poddawana jest nie cala, lecz tylko pewna ilo§é
silnikow pochodzacych z okreélonej partii.

Szczelno§¢ cylindréw i zaworéw badana jest przy po-
mocy . kompresometra® dzialajacego na zasadzie manome-
tru. Badanie ci$nienia sprezania pokazane jest na rys. 7.

Rys. 8

Kontrola ustawienia przerywacza w ukladzie zaplono-
wym odbywa sie przy pomocy urzadzenia elektrycznego, po-
kazanego na rys. 8 1 9.

Rys. 9

Kontrola sprawdzianéw

Duza ilo§¢ sprawdzianéw i przyrzadéw pomiarowych wy-
maga istnienia specjalnego laboratorium podleglego kon-
troli technicznej, celem ich okresowego sprawdzania.

Systematyczne kontrolowanie prawidlowego ustawienia
sprawdzianéw odbywa sie wedlug z gory $ciéle okre$lonego

Rys. 10.

planu. Sposéb przeprowadzania kontrolnych pomiaréw ure-
gulowany jest specjalnymi instrukcjami.

Centralnemu laboratorium pomiarowemu podlega 20
punktéw kontrolnych rozmieszczonych w réznych dzialach
fabryki. Centralne laboratorium pomiarowe i podlegle mu
punkty maja réwniez za zadanie przyswajanie nowych me-
tod pomiaréw i wprowadzenie postepu w tej dziedzinie.
Ogélny widok centralnego laboratorium pomiarowego poka-
zany jest na rys. 10.

Badanie gotowych samochodéw

Do sprawdzania jakoci gotowych samochodéw i zgod-
noéci z wymaganiami warunkéw technicznych zorganizowa-
na jest przy kontroli technicznej stacja do§wiadczalna. Ma
ona za zadanie okresowe badanie produkowanych samo-
chodéw, celem sprawdzenia ich jakoéci. Stacja do$wiadczal-
na wykonuje nastepujace prace:

1) przeprowadza préby dorywcze samochodéw wszyst-
kich typéw na przebiegu 1000 km wedlug planu
ustalonego przez gléwnego inzyniera,

2) przeprowadza préby prawidlowego montazu samo-
chodow i jego poszczegéinych zespoléw, wybranych
dowolnie z partii,

3) przeprowadza préby prototypéw samochodéw mno-
wych i samochodéw z wprowadzonymi ulepszeniami
konstrukcyjnymi,

4) przeprowadza specjalne tadania na zlecenie gléwnego
inzyniera lub szefa dzialu kontroli technicznej.

Niezaleznie od stacji do$wiadczalnej istnieja w kazdym
dziale produkcyjnym niewielkie oddzialy kontrolno-pomsa-
rowe, ktérych zadaniem jest:

1) sprawdzanie poszczegélnych czeéci wybieranych we-

dlug planu graficznege w celu ustalenia ich jakosci
i gwentualnego zapobiezenia powstawania brakéw,

2) sprawdzanie zespoléw [(silnik, skrzynka biegéw, na-
ped itp.) zbrakowanych przez kontrole, celem zna-
lezienia przyczyn wystepujacych wad,

3) sprawdzanie czeSci lub zespoléw wykonanych jako
sztuki prébne przy zmianach konstrukcyjnych lub
po nowym ustawieniu obrabiarki albo po jej na-
prawie itp.,

4) sprawdzanie cze$ci i zespoldw przystanych® do fa-
bryki w drodze reklamacji dla ustalenia przyczyny
wady.

Do zadan tych oddzialéw nalezy takzie kontrola czesci

i zespoléw prototypéw, gdy nie istnieje jeszcze wlasciwe
oprzyrzadowanie pomiarowe do produkcji przepltywowej.

Nadmieni¢ nalezy, ze oddzial konstrukcyiny  posiada
jednocze$nie niezalezna stacje badan wylacznie do sweich
celow.

Fabryka Samochodéw im. Molotowa w Gorkim jest jed-
nym z lepiej wyposazonych zakiadéw pod wzgledem urza-
dzen i narzedzi pomiarowych, a problem kontroli technicz-
nej postawiony jest na wysokim poziomie. Niewatpliwic
jest to jedna z przyczyn wysokiei jakosci samochodéw GAZ
produkowanych przez te fabryke.

A. K.
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Inz. W. OLEDZKI

DOGLADZANIE (HONOWANIE)?

Artykul niniejszy stanowi zapoczqtkowanie cyklu opracowan poswigconych zagadnieniom obrébki wy-
kanczajgcej skrawaniem w zastosowaniu do produkcji motoryzacyjnej. Auter omawia kolejno rodzaje
obrébki wykariczajacej, zasady honowania, stosowane naddatki materialowe, szybkoSci obwodowe i po-
suwy. W dalszym ciqgu autor przechodzi do oméwienia urzqdzen., przyrzqdow i narzedzi, stosowanych do
honowania. Zaczynajac od chlodziwa autor omawia budowe i zastosowanie glowic do honowania otworéw
i otworéw malych, glowic samoczynnych i glowic do honowania zewnetrznego. Nastepnie oméwione sq obra-
biarki do honowania i uchwyty. Wreszcie autor zajmuje sie¢ rolq honowania w produkcji samochodéw. -

Rodzaje obrébki wykanczajacej

Obrébke wykanczajaca stosuje sie dla osiagniecia:

a) wysokiej jako$ci powierzchni i wymaganej struktury
warstwy powierzchniowej [ub

b) wysokiego stopnia dokladnoSci zalozonych wymia-
réw i geometrycznych ksztaltéw powierzchni obra-
bianych lub

¢) obu tych celéw jednoczesnie.

W obrébce metali skrawaniem stosuje si¢ nastgpujace

rodzaje obrébki wykanczajacej:

a) dokltadne wytaczanie i toczenie narzedziami z twar-
dych) spiekéw (lub w pewnych przypadkach diamen-
tami),

b) dokladne frezowanie frezami zaopatrzonymi w plytki
z twardych spiekow,

c) dokladne szlifowanie,

d) honowanie,

e) docieranie,

f) superfinish,

g) polerowanie.

Obrébki ¢), d), e), f) i g) wykonuje si¢ za pomoca

materialéw $ciernych: drobnoziarnistych tarcz, kamieni
i proszkow.

Rozwiercanie z przeciaganiem bywa tez czasem stoso-
wane jako obrébka wykanczajaca. Wobec tego jednak, ze
zazwyczaj nie mozna za pomoca tych obrébek osiagnaé wy-
sokiej gtadkoéci powierzchni obrabianej, nalezy je trakto-
waé jako czynnoéci poétwykanczajace. Poza wymienionymi
wyzej istnieja jeszcze i inne rodzaje obrébki wykanczaja-
cej iak: polerowanie elektrochemiczne, dogniatanie itp.; nie
sa to jednak rodzaje obrébki skrawaniem.

Poszczegblne rodzaje obrébki wykafczajacej skrawa-
niem maja charakterystyczne wspélne cechy, a mianowicie:
przekroje wiéréw i sily skrawania sa bardzo male; stosu-
je sie albo bardzo duze. albo tei bardzo male szybkosci
skrawania. Wszystkie te rodzaje obrébki wykanczajacej
znalazly zastosowanie najpierw w przemysle samochodo-
wym a nastepnie dopiero przechodzily do innych przemy-
stow.

*) Wobec braku jednoznacznych okreSlen na opisywane
rodzaje obrobki wykanczajacej autor uzywa okreSlen obco-
jezycznych stosowanych dotad jeszcze w praktyce przemy-

Dla poréwnania ich z powszechnie znanymi rodzajami
obrébki, jak toczenie i szlifowanie, podajemy dane cha-
rakterystyczne®*) widoczne w tablicy I

W ramach niniejszego artykulu zostanie oméwiony je-
den z najczeSciej stosowanych w przemysle motoryzacyj-
nym rodzajéw obrdébki wykanczajacej, tzw. ,,dogladzanie™
(honowanie), w oparciu o dane zaczerpniete z ksiazki A. J.
Kaszirina ,,Tiechnotogia Maszinostrojenja‘“, Maszgiz, 1949 r.
oraz z prac: H. F. Linsley — . Jak honowa¢®, The Machi-
nist z 21.10.50 r. i E. D. Ball — , Nowe wyposazenie do
honowania®, Machinery z 4.2.51 r. .

Zasady honowania

W wyniku obrébki honowaniem mozna osiagna¢ male od-
chytki od zadanych wymiaréw rzedu 3 do 5 u i wysoka ja-
kosé powierzchni do 13 klasy wedtug GOST 2789—45, przy
malym podwyzszeniu temperatury powierzchni obrabianej
i przy stosunkowo bardzo cienkiej warstwie, w ktérej na-
ruszona zostaje struktura krystaliczna metalu.

Zjawisko tak malego wydzielania sie ciepta ttumaczy sie
tym, ze w procesie honowania jednoczeénie skrawaja ty-
sigce krawedzi malych ziarenek przy malych naciskach.
Wiéry skrawane podczas honowania wykafczajacego sa
bardzo drobne i wygladaja jak pyl. Przy zgrubnym honowa-
niu stali tworza si¢ widry, podobne do drobnych wibréw,
otrzymywanych przy toczeniu lub wytaczaniu wykancza-
jacym (rys. 1). :

Honowaniem mozna obrabiaé nie tylko metale, ale row-
niez szklo i niektére plastyki; natomiast istnieja powaine
trudnoéci przy honowaniu miekkich mosiadzéw, olowiu i ba-
bitow. ’

Najmniejsze otwory, obrabiane za pomoca honowania,
maja $rednice 0,1 cala (ok. 2,5 mm), najwicksze za$ okolo
40 calj (ok. 1000 mm). Dlugosé otworéw obrabianych zale-
zy od dlugo$ci skoku obrabiarek do honowania i wynosi
do 75 stép (ok. 23 m).

Polozenie osi symetrii otworu w stosunku do przedmio-
tu obrabianego nadaje czynno§¢ poprzedzajaca honowanie,
tj. wytaczanie, szlifowanie, wiercenie i przeciaganie a dla
bardzo malych otworéw — wiercenie.

**) Patrz ,,Maszinostrojenje‘, tom. 2, str. 120 — 131, tom 7,

stowej. str. 18 — 21.
TABLICA I
Srednia geome- 1 o Grubo$é war-
tryczna wyso- Skok Szybkosé Odd"ylkl Mle]s.cowe. st\?}fm;i)gzvvgrz-
Rodzaj ko$§é nieré6wno-| nieréwnosci obwodowa WYImIArGwy podwyzszenie !
(dokladnosc) t eratur; o strukturze
obrobki §ci powierzchni| w mikronach w emp rary zmienionej
w mikronach () m/min wg klas w_stopniach skutkiem
) OCT C obrobki
) Wv P.,
Toczenie 1,6 —125 120 —1500 15— 150 m—Iv 316 —b538 254 —3175
Szlifowanie 04 — 3,2 0,1— 2,0 900—2400 IT—III 316 --927° 127 — 760
Honowanie 0,025— 0,4 2,6— 50 45— 70 —I 38 —149 25 — 25
Docieranie 0,01 — 0,2 25— 25 - Ii wyzej 12,2— 38 0,25— 256
Superfinish 0,01 — 0,1 = 5— 15 — 0— 10 0 — 025

56




Rok II

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Zeszyt 2(6)

Jak wynika z samej budowy glowicy do honowania, jest
ona prowadzona w otworze. Za pomoca honowania mozna
tylko zmieni¢ $rednice otworu i jako$¢ jego powierzchni,
natomiast nie mozna zmieni¢ polozenia jego osi symetrii w
stosunku do przedmiotu obrabianego (rys. 2).

Stosowane naddatki, szybkosci obwodowe i posuwy

Do honowania wykanczajacego stosuje sie naddatki od
0,0002 do 0,001 cala (od 0,005 do 0,25 mm); czynno§ciami
poprzedzajacymi sa tu najczeciej: dokladne wytaczanie,
niekiedy przeciaganie, rozwiercanie lub szlifowanie.

Obecnie coraz czegéciej stosuje sie przed honowaniem
wykanczajacym honowanie zgrubne; naddatki dechodza w
tym przypadku do 1/16 cala {okolo 1,6 mm), a wydajnos¢
od 1,5 do 2'/2 cala szeSciennego (od 24500 do 41000 mmn?)
materialu na minute.

Przed honowaniem zgrubnym wystarczy obrébka wier-
ttem lub zgrubne wytoczenie olworu. .

Honowanie zgrubne stosuje sie czesto przy obrobce otwo-
réow kot zebatych. Tak obrobiony otwér jest nastepnie ba-
za do wykonania zazebienia. Fo obrébce cieplnej honuje
sie otwér wykanhczajaco zbierajac okoto 0,003 cala
(0,075 mm) na $rednicy. Ze wzgledu na samocentrowanie
glowicy otwér pozostaje $ci$le wspétérodkowy z kotem po-
dzialowym. Jezeli odksztalcenia w obrébce cieplnej sa wigk-
sze niz poczatkowo liczono, nalezy zwiekszy¢ naddatek na
honowanie wykanczajace.

Przy honowaniu otwordw przelotowych kamienie powin-
ny wychodzi¢ z otworu na okolo jedna czwarta ich diugo-
$ci. Przy honowaniu otworéw $lepych wskazane jest, aby
otwér byl zakonczony podtoczeniem (rys. 3). Podtoczenia
nalezy stosowa¢ mozliwie dlugie; gdy wykonanie podtoczen
nie jest mozliwe, to nalezy przy kazdym skoku glowicy za-
trzymaé ja przez pewng liczbe obrotéw w koncu otworu; je-
zeli tego nie uczynimy, to koniec otworu bedzie stozkowy.

Wydajnoéé (ilo§¢ wiéréw w okre$lonym czasie) honowa-
nia zalezy od rodzaju materialu obrabianego, szybkosci
skrawania, posuwu i rodzaju materialéw $ciernych.

Dla materialéw mickkich w honowaniu otworéw o dlu-
goéci réwnej 3 do 4 $rednicom, mozna osiagnaé wydajnosc
okolo 0,02 cala (0,5 mm) na érednicy na minute; dla ic-

liwa — od 0,015 do 0,018 cala (od 0,37 do 0,46 mm); dla
stali o twardo$ci do 65 Rc — od 0,006 do 0,012 cala {od
0.15 do 0,30 mm).

Jedna z fabryk amerykanskich podaje zaleznoSci obra-
bianych $rednic 1 otworéw dla stosowania wla$ciwych szyb-
koéci skrawania, zestawione w tablicy II.

TABLICA II
Srednice w calach Obroty na minute
Twarda stal Zeliwo Honowanie H"“E’Wa'.“e
) zgrubne wykanczajace
916 1 400 | 500
5/g 2 280 360
1 3 200 280
11/, 4 160 220
13/4 5 130 180
2 | 6 100 | 140
2/, 8 65 100
3 10 50 65
4 12 40 56
51/, 20 20 35

Prof. Kaszirin poleca nastepujace szybkoéci skrawania:
dla zeliwa i brazu — 60 do 70 m/min, dla stali — 45 do
60 m/min.

Do okre$lenia wtaéciwej szybkosci obwodowej glowi-
cy jest pomocny diwiek wydawany przy honowaniu. Gdy
szybko$¢ obwodowa glowicy jest zbyt wielka, to dzwiek jest
wysoki. Kamienie wodwczas szybko ,tepia sie* i $cianki
przedmiotu obrabianego silnie sie nagrzewaja. Przy zbyt
matych szybkoSciach obwodowych kamicnie wydaja mickki
gwizd; wprawdzie wykruszanie materialu $ciernego jest
wowczas réwnomierne, ale zuzycie jego jest znaczne. Przy
wiasciwie dobranej szybkoéci obwodowej diwiek jest ostry,
kamienie- mie ,tepia sie”, a wykruszanie si¢ jest réwno-
mierne. Scianki przedmiotu obrabianego zbytnio si¢ nie
nagrzewaja. Przy zwickszaniu obrotéw spada wydajnosé
lecz poprawia si¢ jako$§¢ powierzchni; przy zmniejszeniu
obrotéw — wzrasta wydajnoé¢ i zuzycie kamieni.

Wielko$¢ posuwu wrzeciona dobiera sie tak, aby kat
linii $rubowej byt okolo 45° gdy chcemy otrzymaé po-
wierzchni¢ bardzo gladka, to stosuje sie katy 20 do 30°.

Kamienie $cierne i ich zastosowanie

Jako material Scierny do obrébki stali stosuje sie ele-
ktrokorund Al203 a weglik krzemu (SiC) — do obrébki ze-
liwa. Wiazania stosuje si¢ ceramiczne lub organiczne. Do
obrébki wyjatkowo twardych materiatléw, jak wegliki spie-
kane, stosuje sie proszek diamentowy. Wielkoé¢ ziarna
kamieni $ciernych stosuje sie od 36 do 600, w tym do ho-
nowania zgrubnego — zwykle od 80 do 150, do honowania
wykaniczajacego — od 150 do 250, do otrzymania powierz-
chni szczegblnie gtadkich przy wykanczaniu — od 300 do
600. Drobne ziarno stosuje sie na ogél do otrzymania po-
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wierzchni o wyzszej gladko$ci z tym, ze dla kazdego rodzaju
obrabianego materiatu, rodzaj ziarna nalezy ustali¢ na pod-
stawie przeprowadzonych prob.

Chlodziwa

Chiodziwo ma duzy wplyw na jako§¢ obrabianej po-
wierzchni. Stosuje sie zwykle nastepujace chtodziwa: do ze-
liwa — nafte lub olej mineralny; do rur stalowych — mie-
szanine nafty i oleju mineralnego siarkowanego oraz tlusz-
czu zwierzecego; do twardych stali — mieszanke jak wyzej
z tym, ze tluszcz zwierzecy zastepuje sie olejem maszyno-
wym; do szkla i materialéw kruchych — terpentyne; do
brazéw 1 innych metali miekkich — tluszcz zwierzecy; do
niektérych rodzajéw brazéw — olej mineralny siarkowany.

Prof. Kaszirin poleca nastepujace chlodziwa: do zeliwa
i stali — nafte, ewentualnie z dodatkiem 10°% oleju ma-
szynowego lub mieszanine 60% nafty i 40% kwasu oleino-
wego, albo mieszaning 70°/0 nafty i 30% oleju siarkowanego;
do honowania powierzchni chromowanych lub azotowa-
nych — 5% emulsje olejowa; do honowania brazéw poleca
stosowaé wode lub tez honowa¢ je na sucho.

Chtodziwo musi byé czyste, nie moze zawiera¢ drob-
nych wiéréw metalowych; nalezy wiec stosowaé filtry i cze-
sto je czyéci¢. Do materialéw 7elaznych wskazane jest uzy-
wanie filtréw magnetycznych.

Glowice do honowania otworéw

Konstrukcja glowic do honowania winna zapewniaé wla-
$ciwe rozstawienie kamieni w miare ich zuzywania si¢ i po-
wickszania $rednicy otworu, jak rowniez nadawanie im ru-
‘chu obrotowego 1 posuwisto-zwrotnego.

Rozstawienie kamieni moze by¢ regulowane mechanicz-
nie lub hydraulicznie. Najcze$ciej stosuje si¢ rozsuwanie
oprawek kamieni za pomoca dwdch stozkéow.

Do obrébki otworéw o malych §rednicach w czg$ciach
bardzo ~lekkich stosuje sie glowice osadzone sztywno
we wrzecionie obrabiarki; cze$¢ obrabiana musi mieé
mozno§¢ swobodnego usta-
wienia sie w takim poloze-
niu, aby o$§ symetrii obra-
bianego otworu lezala $ci-
§le w osi glowicy i wrze-
ciona obrabiarki. Do ob-
robki ctworéw w czeSciach
o wiekszym ciezarze sto-
suje si¢ glowice skladajace
sic z trzech zasadniczych
czeéci. We wrzecionie ob-
rabiarki osadza sie (najcze-
{ciej za pomoca stozka
Morsa lub  metrycznego)
glowice napedzajaca.

Glowica napedzajaca jest polaczona z glowica, w kté-
rej zamocowane sa kamienie, za pomoca walu napedzaja-
cego i dwoch przegubéw. Mechanizm do regulowania roz-
stawienia kamieni mieéci sie badz w glowicy napedzajacej,
badz tez w wale napedzajacym (rys. 4).

Firma ,,Micromatic* wytwarza szereg typoéw glowic do
honowania, ktérych .charakterystyki podane sa w dalszej
czesci artykulu.

W glowicy przedstawionej na rys. 5 zastosowano trzy
dzwigienki; gdy glowica wchodzi do otworu, diwigienki,
Sciskane przez specjalna tuleje, zwalniaja sprezyne, ktora
dziala na stozek regulujacy, co powoduje szybkie rozwarcie
kamieni. Kamienie uderzaja o $cianki otworu przez co od-
pada z nich cienka warstewka stepionych ziaren materiaiu
$ciernego 1 moga one znéw wydajnie skrawaé. Gdy otwor
staje sie wiekszy, kamienie zuzywaja sie i docisk maleje,
ziarna materialu $ciernego tepia si¢ i powierzchnia otworu
otrzymuje lepsze wykonczenie.

Stosowana w innego typu glowicach regulacja docisku
za pomoca $ruby mikrometrycznej pozwala na wyréwnywa-
nie docisku w miare zuzywania si¢ kamieni i powieksza-
nia otworu. Zia strona tej regulacji jest trudnos¢ ustalania
wla$ciwego docisku. Bardziej jeszcze komplikuja zagadnie-
nie réznice pomiedzy $rednicami wstepnie obrobionych
otworéw w serii. W przypadkach krancowych, gdy $rednica
otworu obrobionego'wstepnie jest wykonana w dolnej gra-
nicy tolerancji, moze nastapi¢ uszkodzenie powierzchni
z powodu zbyt wielkiego docisku poczatkowego.
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Rys. 4.

W glowicach z mechanizmem regulujacym za pomoca
hamowania przez uzycie hamuica zmienia si¢ polozenie
sworznia regulujacego o pewien kat za posrednictwem prze-
ktadni planetarnej. Wobec tego, ze sworzeh ten jest na kon-
cu nagwintowany, przy obrocie zbliza on dolny stozek re-
gulujacy do stozka gdrnego, skutkiem czego rozstawienie
kamieni zostaje zwickszone (rys. 6). Ten typ glowicy jest
najbardziej rozpowszechniony; pozwala on na latwe regu-
lowanie docisku kamieni, grubosci warstwy zbieranej i )a-
ko$ci wykonczenia.

;_;(gﬁow[ ca
. napedzajgca
glowica

hamulec
A e
napedzajaca

i

- mechanizm
requlujacy
rozstawienie
kamien(

| odchylajaca
;. dzwigienk:

h mechanizm
 requlujgcy
13 rozstawiene
= kamiend

Rys. 6.

W glowicach typu ,Hydrobrake” sworzen, regulujacy -
rozstawienie oprawek kamieni dwoma stozkami, przesuwany
jest za pomoca mechanizmu hydraulicznego, znajdujacego
si¢ w glowicy obrabiarki (rys. 7). Glowice tego typu by-
waja wyposazone dodatkowo w mechanizm regulujacy za
pomoca hamowania.

Glowice typu ,,Micromold*“ maja budowe bardzo uprosz-
czona. Kamienie sa zalane w walcu ze specjalnego plasty-
ku; ich zewnetrzne powierzchnie pokrywaja si¢ z zewngtrz-
na powierzchnia walca. W gérnym koficu walca jest otwor
stozkowy, do ktérego wchodzi metalowy stozek; przez wci-
skanie stozka nastepuje rozpieranie walca. Regulacja odby-
wa sie przy pomocy $ruby mikrometrycznej. Glowice tego
typu nadaja sie¢ specjalnie do honowania otworéw na wielo-
wypusty itp. ]

Glowice typu ,,Alexander Ball“ maja regulacj¢ mecha-
niczna za pomoca dwoéch stozkéw przesuwajacych - sic
w przeciwnych kierunkach (rys. 8). Oprawki kamieni nie sa
ustawione tak jak w innych glowicach, §cisle promieniowo,
ale pod pewnym katem, aby w poczatku pracy glowicy byly
obciazone przednie krawedzie, co zapobiega zakleszczaniu
sie kamieni.

Glowice do honowania malych otworéow

Glowice wykonywane przez firme ,Sunnen® réznia sie
znacznie od opisanych powyzej. Do honowania otworow
o $rednicy do 2%[s cala (okolo 66,6 mm) uzywa si¢ glowic
jak na rys. 9. Sa one wyposazone w jeden lub kilka ka-
mieni ustawionych w szeree. Docisk reguluje sie za pomoca
klina. Trzy niesymetrycznie rozlozone punkty styku (rys. 10)
zapewniaja stabilizacje narzedzia w otworze i uzyskanie
otworu dokladnie okraglego. Glowice osadza si¢ sztywno
we wrzecionie obrabiarki w poatozeniu poziomym, przedmiot
za$ obrabiany przesuwa sie reka.
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Rys.

Glowica typu ,,Honall® zbudowana jest podobnie (1ys.
11). Umocowana jest ona prregubowo w jarzmie, ktore-
go chwyt osadza si¢ we wrzecionie obrabiarki. Glowice te
maja zastosowanie do otworéw o érednicy 3/16 do 1 cala
(4,8 do 25,4 mm); pozwalaja one na uzyskanie gladkosci
powierzchni do 2 mikrocali i dokladnoéci do 0,0001 cala.
Do" obrébki otworéw wiekszych niz 23/s cala (66,6 mm)
uzywa sie glowic wyposazonych w 4 oprawki (rys. 12), kto-
rych rozstawienie mozna regulowaé za pomoca walka zeha-
tego. Tylko dwie oprawki wyposazone sa w kamienie Scierne,
dwie za$§ pozostate stuza tylko do prowadzenia glowicy
w otworze.

Se— ..
1 kamien

“gq zacisk
8 8

acisk

oncow!

2
k

Gloweca

Rys. 9.

Glowice samoczynne

Sposréd wielu typdéw glowic specjalnych omdwione zo-
stana dwa typy, przeznaczone specjalnie do produkcji ma-
sowej.

W glowicach samoczynych mniejszego typu kamienie
$cierne sa zalane w oprawkach z plastyku, dtuzszych niz ka-
mienie. Oprawki te §cieraja sie razem z kamieniami. Nad
obrabianym otworem umieszczo-
ny jest sprawdzian.pier§cieniowy
z twardego spieku (rys. 13), kto-
rego $rednica utrzymana jest w
dolnej granicy tolerancji otworu
obrabianego. Pier§cien posiada
wyciecie, o ktére opiera sie spre-
zyna tak, Ze nie moze on sie
obracaé. Konce oprawek przy kaz-
dym ruchu do géry wchodza do
pier$cienia. Gdy otwér zostal ob-
robiony na wymiar zadany., do-
ciskaja si¢ one do pierécienia z sila, ktéra powoduje obré-
cenie si¢ piericienia o pewien kat, przez co, jak pokazano
na rysunku, zostaje zamknicty obwdd pradu elektrycznego.
Prad ten za pomoca specjalnego przekaznika uruchamia me-
chanizm powodujacy najpierw
zatrzymanie rozwierania sie
kamieni, a nastepnie cofnie-
cie kamieni w kierunku osi
glowicy 1 wysuniecie glowicy
z otworu.

W glowicach samoczynnych
wigkszego typu dwie plytki
zamocowane sa z dwu stron
do pierécienia, ktéry moze
rozwiera¢ sie na zawiasie
(rys. 14). Plytki dociskane sa
lekko do powierzchni obrabia-
nego otworu za pomoca spre-
zyn. Po przeciwleglej stronie
zawiasy znajduje sie styk, kto-
ry za pomoca Sruby z prze-
ciwnakretka mozna tak nasta-
wi¢, aby w chwili, gdy otwér
zostal obrobiony na wymiar
zadany, nastapilo zwarcie ob-
wodu elektrycznego. Wtedy
dziala urzadzenie elektryczne
i mechanizm omdwiony po-

przednio.

Dokladnosci, jakie mozna otrzymaé, wynosza do 0,0003
cala (0,0076 mm) dla mniejszej glowicy i do 0,0007 cala
(0,018 mm) dla wiekszej. Do honowania tulei duzych silai-

Rys. 10

Rys. 11.

chwyl glowicy

kamien prowadzacy
Rys. 12.

kéw wysokopreinych itp. stosuje sie specjalne duze glowi-
ce o $rednicach do 8 cali (209 mm) 1 od 7 do 15!z cala
(od 177 do 8394 mm). Glowice tego typu maja wymienne pro-
wadnice do oprawek kamieni (rys.15); aby pokryé zakres
$rednic np. od 7 do 152 cala (177 do 394 mm), stosuje
si¢ rozne wielko$ci prowadnic co 1 cal, tj. 8 wielkosci pro-
wadnic. Aby osiagna¢ duze wydajnoSci stosuje sie obra-
biarki o duzych mocach, od 20 do 60 KM. Zwykle stoso-
wane detychczas w Europie obrabiarki do honowania wy-
posazone byly w silniki 7%/2 do 10 KM.
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-glowica w najwyzszym pofozeniu
sprawdzian piersceeniowy

;' korce oprawek z plastyku

Glowice do honowania zewnetrznego

W produkcji silnikéw coraz czeSciej stosuje sie hono-
wanie zewnetrzne np. czopdw, waléw itp. Wal obrabiany ma
zazwyczaj ruch obrotowy glowice za$§ do honowania —
ruch posuwisto-zwrotny. Moment obrotowy glowicy jest
réwnowazony za po-
moca ramienia, ktére-
go koniec opiera si¢ na
prowadnicy. Ruch po-
suwisto-zwrctnv nada-
je sie zazwyczaj reka.
W  przypadkach, gdy
nalezy liczyé sie z ugi-
naniem na znacznej
dlugoéci, kamienie po-
winny posiadaé¢ dlugosé
wynoszaca okoto /3 dtu-
go$ci powierzchni ob-
rabianej. Glowice do
honowania zewnetrzne-
go typu ,Micromatic”
(Rys. 16) zbudowane sa
na podobnych zasadach
jak glowice do honowa-
nia otworéw. Oprawki
kamieni sa dosuwane
przez dwie wewngtrzne
powierzchnie stozkowe, ktére sa wzajemnie przesuwane me-
chanicznie lub hydraulicznie.

Rys. 14.

Obrabiarki do honowania

Do honowania otworéw dhigich, do obrdébki otworow
cze$ci drobnych podawanych z magazynka, jak np. pro-
wadnice zaworéw i do honowania zewnetrznego (rys. 17)
stosuje sie obrabiarki typu poziomego. Do honowania

A0
st

Rys. 15.

otworéw pozostatych najczesciej stosuje sie
nowe jedno i wielowrzecionowe.

obrabiarki pio-

Nowoczesne obrabiarki do honowania wyposazone sa
zazwyczaj w mechanizmy hydrauliczne dla posuwisto-zwrot-
nego ruchu wrzeciona, co zapewnia latwa i ciagla regula-
cje oraz wlaéciwy dobér posuwu. Natomiast wygodne " jest
reczne regulowanie dlugosci skoku, gdyz szybko moga by¢
usuniete niedoktadno$ci i bledy obrébki wstepnej, wyste-

Rys. 16.

pujace niekiedy w jednej tylko czeSci otworu. Do produkcji
masowej stosuje sie obrabiarki pélsamoczynne.
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Rys. 18.

Uchwyty

Uchwyty plywajace stosuje sie do obrébki matych otwo-
réw, tj. w przypadkach, gdy glowice osadza sie sztywno
we wrzecionie obrabiarki. Budowa ich nastrecza trudnosci,
gdyz powinny one zezwala¢ na ulozenie sie osi otworu
przedmiotu obrabianego stosownie do osi glowicy i przed-
miot obrabiany nie powinien sie obracaé. Wieksze jednak
trudno$ci, jakie nasuwa wykonanie przegubdw uniwersal-
nych malych wymiaréw, zmuszaja do zastosowania uchwy-
tow plywajacych (rys. 18).

Do obrébki honowaniem otworéw wickszych stosuje sig
sztywne uchwyty i glowice do honowania z przeguba-
mi uniwersalnymi. Do tego rodzaju uchwytéow stosuje

Mgr inz. KAZIMIERZ DEBSKI

sie zwykle tuleje wprowadzajace glowice do otworu. Do
honowania tulei bardzo krétkich stosuje sie uchwyty, w kto-
rych mocujé sie jednocze$nie po kilka tulei, jedna nad
druga, celem wykorzystania catkowitego skoku wrzecio-
na obrabiarki. Do obrabiarek wielowrzecionowych stosuje
sie uchwyty obrotowe wielostanowiskowe, np. dla obrabiar-
ki dwuwrzecionowej, jedno wrzeciono — do honowania
zgrubnego, drugie — do wykanczajacego; na trzecim sta-
nowisku zdejmuje sie przedmiot obrobiony i zaklada sie
nastepny.

Honowanie w produkcji samochodéw

W produkcji samochodéw stosuje si¢ w coraz to wigk-
szym zakresie honowanie do wykanczania powierzchni
otworéw. Zakres i rodzaj honowania ustala si¢ w zaleznosci
od konstrukcji 1 wymaganej dokladnoéci wykonania dane-
go typu samochodu. Honuje si¢: tuleje cylindrowe mokre
i suche; gladzie cylindréw nie tulejowanych; otwory do
osadzenia panewek cienko$ciennych w gléwkach korbowo-
déw itp.; otwory prowadnic zaworowych; otwory gléwnej
pompy hamulcowej i cylinderkéw hamulcowych; otwory
w kadlubach amortyzatoréw; gtadzie cylindréw servo; otwo-
ry w kolach zebatych itp.

Na ogét honowaniem wykancza si¢ wigcej otworéw w
samochodach osobowych niz w cigzarowych oraz wigcej
w samochodach wyczynowych i luksusowych niz w popular-
nych.

W miare unowoczeé$niania technologii przez poszczegol-
ne fabryki, zakres stosowania honowania wzrasta bardzo
szybko i ilo$¢ otworéw wykaficzanych honowaniem jest dla
danego typu samochodu wieksza obecnie niz np. przed dazie-
sieciu laty.

PROJEKTOWANIE ZAKEADOW NAPRAWY SPRZETU
MOTOROWEGO

We wstepie artykutu autor omawia znaczenie statystyki i dokumentacji technicznej dla eksploatacji, ob-
slugi i naprawy sprzetu motorowego, jak rowniez konieczno$é rozgranmiczenia czynno$ci obstugowych
1 naprawczych. W dalszej czeSci omawiane sq czynniki, stanowiqce [)odstawy do [no;ektowmna jak:
przebiegi miedzynaprawcze, planowanie nalnaw, normatywy czasu, zuzycia czeSci zamiennych i materia-
léw oraz technologia napraw. Nastepnie omowiona jest metodyka projekiowania, kalozema, projekt
wstepny 1 techniczny, charakterystyka zakladu i wspolpraca z innymi zakladami, produkcja, rozmieszcze-
nie wyposazenia, instalacje, transport i magazyny, bezpieczenstwo i higiena, warto$¢é produkcji i inwes-

tycji oraz organizacja zakladu.
A. UWAGI WSTEPNE

1. Statystyka i dokumentacja techniczna

Racjonalna gospodarka duzym taborem sprzetu motoro-
wego winna by¢ oparta o pelna dokumentacje techniczna,
dotyczaca konstrukcji obstugi i napraw oraz o dobrze pro-
wadzona statystyke. W naszych warunkach bedziemy mieli
poza taborem produkcji wlasnej réwniez pewien procent
taboru przewaznie specjalnego, pochodzacego z importu. Tak
w jednym jak i w drugim przypadku pierwsze wozy odda-
ne do eksploatacji powinny by¢ poddane dokiadnej biezacej
obserwacji oraz okresowym przegladom. Podczas biezacej
obserwacji nalezy notowaé przebiegi, zuzycie paliwa i sma-
réw oraz wszystkie niedomagania 1 naprawy z podaniem
przyczyn ich zaistnienia. Przyczyny te powinny by¢ anali-
zowane przez kompetentna instytucje techniczno-badawcza
na podstawie pelnej dokumentacji technicznej dla danego
pojazdu, ktéra dla pojazdéw krajowej produkcji powinna
zawieraé:

a) rysunki zestawieniowe calego pojazdu otaz zespolow

z podaniem gléwnych wymiaréw oraz dopuszczalnych
luzéw dla kontroli montazowej,

b) rysunki konstrukcyjne czesci,

c) schematy i opisy montazowe projektowanej konstruk-
cji, instalacji i urzadzen pomocniczych,

d) obliczenia kinematyczne, dynamiczne i wytrzymalos-
ciowe, niezbedne dla zagadnieh zwiazanych z napra-
wami sprzetu motorowego,

e) instrukcje, dotyczace badah i préb calego pojazdu
i zespolow,

f) warunki techniczne, dotyczace odbioru pojazdu, zes-
poldéw, czeSci i materialow,

g) instrukcje opisowe, obslugowe, naprawcze, katalogi
czeSci zamiennych, dopuszczalne normy czééci oraz
normatywy zapaséw magazynowych.

W odniesieniu do wozéw importowanych nalezy dazy¢
do posiadania maximum materialéw wyzej wymienionej do-
kumentacji, co najmniej jednak wymienione w poz. c), f)
ig).

Podczas okresowych przeglqdow w odstepach co okoto
10000 km wozy do$wiadczalne winny by¢ poddawane po-
miarom mocy, po czym demontowane w celu pomlaru Zuzy-
cia poszczegblnych elementéw. Te przeglady wozéw dos-
wiadczalnych powinny byé prowadzone przez caly okres
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ich eksploatacji w celu wcze$niejszego uzyskania danych
eksploatacyjnych i naprawczych.

Na podstawie prowadzonych w ten sposob obserwacji
probnych wozéw powstaje statystyka, dajaca obraz zuzywa-
nia sie sprzetu oraz wskazéwki do planowania potrzeb na-
prawczych eksploatowanej serii.

2. Czynnosci stacji obslugi

Wozy eksploatowanej serii poddawane sa w zakresie
stacji obstugi nastepujacym czynno$ciom obstugowym:

— konserwacja codzienna, na ktéra sktada si¢: oczysz-
czenie wozu, obmycie, przetarcie, zaopatrzenie w wo-
de, paliwo i olej,

— obstuga I stopnia, na ktéra sktadaja sie czynnosci
konserwacji codziennej, a ponadto: smarowanie pod-
wozia wedlug instrukcji, dokrecenie obluznionych na-
kretek, sprawdzenie dzialania poszczegdlnych instala-
cji oraz uzupelnienie smarowania tych instalacji,

— obstuga techniczna II stopnia, na ktéra skladaja sie
czynno$ci obstugi I stopnia, a ponadto: odlaczenie
poszczegdlnych zespoléw i sprawdzenie ich stanu tech-
nicznego i prawidlowoéci dzialania, regulacja oddziel-
nych mechanizméw i polaczen, zmiana oleju smaro-
wego 1 ewentualnie filtréw oleju oraz czynnosci
zwiazane z przejsciem z eksplotacji letniej na zimowa
badZ na odwrdt.

Niekiedy podczas obstugi technicznej wychodzi na jaw
konieczno$¢ dokonania naprawy, jak np.: doszlifowanie za-
wordw, oczyszczenie komory spalania z nagaru, zmiana pier-
écieni tlokowych lub zmiana oktadzin ciernych itp. Jedna-
kowoz te czynnoéci nie wchodza do zakresu prac stacji ob-
stugi, lecz do zaktadéw naprawczych.

Czynnoéci obstugi, technicznej, wedtug ,,Sprawocznika po
remontu awtomobilej, traktorow i motornorelsowowo tran-
sporta’ zachodza w nastepujacych odstepach czasu:

Normy przebiegu w km

Typ samochodu Obstuga Obstuga

1 stopnia 1I stopnia
1.| Samochoéd lekki 600—1000 |4 800—8 000
2.1 Samochéd ciezarowy 500—1000 |2 500—5 000
3.1 Autobus 400— 800 |2 800—5 600

W dalszej tresci nie bedziemy omawiaé zagadnien ob-
stugowych lecz ograniczymy si¢ do analizy napraw i pro-
jektowania zakladéw naprawczych.

3. Metody naprawy sprz¢tu motorowego

Zaleinie od ilo§ci pojazdéw przeznaczonych do naprawy
rozroznia si¢ dwie metody napraw:

— metoda napraw indywidualnych,

— metoda napraw zespolowych.

Przy metodzie indywidualnej pojazd jest catkowicie roz-
bierany, zespoly i1 czeSci podlegaja kontroli technicznej i na-
prawie, po czym nastepuje sktadanie. Przy tej metodzie po-
jazd, jako calo$§¢, wychodzi z uzytku na czas naprawy, wsku-
tek czego przestéj naprawczy jest znaczny i dlatego tez ta
metoda moze byé zalecana jedynie w przedsiebiorstwach
eksploatujacych male ilo$ci pojazdow.

Metoda zespolowa polega na wymianie jednego tylko
lub kilku zespoléw uprzednio naprawionymi juz zespolami.
Przy tej metodzie przestdj naprawczy jest skrocony, a po-
jazd znajduje sie dluiszy czas w eksploatacji. Organizacja
pracy w zakladzie naprawczym pozwala zastosowaé metody
potokowe i podzial ludzi na brygady wyspecjalizowane
w naprawach poszczegblnych zespotow.

Z tych wzgledéw, wszedzie tam gdzie ilo§¢ pojazdow
w eksploatacji jest dostatecznie duza, winny by¢ zastoso-
wane metody napraw zespolowych.

Jako gléwne zespoly samochodu nalezy uwazaé: silnik
w caloéci, skrzynka przekladniowa, skrzynka odbioru mocy
skrzynka rozdzielcza, przedni most, tylny most oraz mecha-
nizm kierowniczy.

Rozrézniamy nastepujace rodzaje napraw:

a) naprawy drobne pojazdéw 1 zespolow,

b) naprawy $rednie pojazdéw i zespolu silnika,

c) naprawy gléwne pojazdéw i zespolow.
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a) Naprawy drobne polegaja na usunieciu uszkodzen od-
dzielnych czeSci oraz niedomagan polaczen i zespoldw, ja-
kie wystepuja w codziennej eksploatacji pojazdu. Zespoly
podczas naprawy nie sa wyjmowane z podwozia, a koniecz-
ne i mozliwe poprawki sa czynione na podwoziu.

b) Naprawy $rednie zasadniczo polegaja na wymianie
cze$cl lub zespotu. Wedtug ,,Sprawocznika po remontu awto-
mobilej* rozréznia sie nastepujacy zakres dla napraw sred-
nich:

— dla starych typéw wozéw: gléwne naprawy silnika,
przedniego mostu i mechanizmu kierowniczego oraz
$rednie naprawy  skrzynki przekladniowej i tylnego
mostu, a ponadto drobne naprawy zespoléw instala-
cji bez ich catkowitej rozbi6rki,

— dla nowych typéw wozéw beda to $rednie naprawy
gléwnych zespoléw i drobne naprawy instalacji.

c) Naprawy gltéwne polegaja na pelnej rozbidérce samo-
chodu na poszczegdlne zespoly, a zespoléw na czebci, po
czym nastepuje kontrola i segregacja czeéci oraz ich na-
prawa, uzupelnianie czesci, sktadanie zespoléw i samochodu
oraz proby sprawdzajace na drodze.

Poza wymienionymi moga zaistnie¢ naprawy zapobie-
gawcze, zachodzace w okresie pomiedzy naprawami plano-
wanymi oraz naprawy poawaryjne.

B. ELEMENTY DO PROJEKTOWANIA ZAKEADOW
NAPRAWY SPRZETU MOTOROWEGO

4. Przebiegi mi¢dzynaprawcze

Wielko$¢ przebiegbw miedzynaprawczych zalezy od:
rodzaju pojazdu, jego stanu technicznego, warunkéw dro-
gowych eksploatacji oraz warunkéw obstugi, konserwacji
i napraw. W szczegdlnoéci na dluzsze przebiegi mozina li-
czyé przy nowych samochodach i przy lepszych warunkach
drogowych. ,,.Sprawocznik po remontu awtomobilej..."“ przyj-
muje nastepujace $rednie przebiegi pomigdzy gléwnymi na-
prawami dla wozéw eksploatowanych na réznego rodzaju
nawierzchniach drogowych:

| Sredni przebieg w tys. km

Typ pojazdu ’mi@dzy naprawami gléwnymi

1. GAZ—M.20 ,,Pobieda* .. 80
2., Moskwicz* ! ... 50
3. GAZ—51 ‘ .. 80
4. 7IS —150 3 . 80
5. ZIS —154, Autobus§

Diesel ...154

Dla samochodéw ciezarowych, ktére pracuja z dwiema
przyczepami, przyjmuje si¢ przebieg miedzynaprawczy o
30%/0 mniejszy, a przy jednej przyczepie — o 20°% mniej-
szy. Dla samochodéw pracujacych w trudnych warunkach
eksploatacji, jak np. przy cigzkich robotach ziemnych i przy
wywoézce drzewa z lasu, przebieg zmniejsza si¢ o 10%o.

W stosunku do wyzej podanych przebiegéw miedzy na-
prawami gtéwnymi mozna przyjaé o-polowe mniejsze prze-
biegi dla napraw $rednich, to znaczy, ze pomiedzy napra-
wami gtéwnymi wypada jedna naprawa $rednia.

Normy przebiegéw miedzy naprawami gléwnymi przyj-
muje sie dla gtéwnych zespoléw, jako réwne przebiegom
dla catego samochodu. :

5. Planowanie ilo$ci napraw i normatywy

Zaleinie od iloéci i rodzaju cksploatowanego sprzetu
oblicza si¢ ilo§¢ napraw drobnych, §rednich i gléwnych
biorac za podstawe normy przebiegéw miedzynaprawczych
oraz normy przestoju podczas naprawy. Te ostatnie oblicza
sic w zalozeniu, ze réwnocze$nie na wszystkich szczeblach
napraw nie spowinno znajdowaé si¢ wigcej niz 15%0 taboru
samochodowego.

Dla przyktadu podajemy wedlug ,,Sprawocznika® normy
przestojow podczas naprawy w zaleznosci od przyjetej me-
tody naprawczej: indywidualnej lub zespolowej.
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TABLICA 1
PROCENTOWA PRACOCHLONNOSC DLA OBSLUGI 1 NAPRAWY POJAZDOW MECHANICZNYCH
W STOSUNKU DO NAPRAWY GLOWNE] SAMOCHODU GAZ-51

Procentowy stosunek pracochtonnoseci
Rodzaj obstugi i naprawy Sam. ciez. | Sam. ciez. | Sam. ciez. | Sam. osob. | Przyczepa
GAZ-51 Z15-150 Chevrolet Pobieda 2-osiowa
% % % % %
1. Konserwacja codzienna 0,28 0,35 0,3 i 0,3 0,04
9. Obstuga techniczna Nr. 1 | 1,1 1,1 ; 1,1 0,23
3. Obstuga techniczna Nr. 2 [ 4 4,7 4,7 ‘ 4,7 —
4, Naprawa drobna na 100 km | 0,17 0,18 0,18 0,14 0,05
5. Naprawa srednia 50 61 61 ‘ 78 —
6. Naprawa gltowna 100 117 130 ‘ 140 13

Ramy te moga by¢ podwyzszone o 15% dla wozéw stra-
zackich, jak réwniez moga by¢ zmienione w gére i w dot
o 20%0 w zaleinoéci od wyposazenia i mozliwo$ci produk-
cyjnych zakladéw naprawczych.

Rodzaj Jednpstka ;‘I_,IOSC jednostek przy naprawie
naprawy miary i indywidualnej zespolowej
drobna 1 zmiana 1

/8 godz/
Srednia doba 6 — 11 3—5
gltéwna doba 12 — 20 4 — 7 |

Przyjete normy przestoju oraz wynikajaca z nich ilo§é po-
jazdéw 1 czas ich naprawy stanowia ogdlne wytyczne do pla-
nowania napraw oraz daja materialy do doboru ilosci i wiel-
koséci zakltadéw naprawczych. Sa to jednak dane nie wystar-
czajace do wstepnego projektowania wlaciwych zakladow.
Podstawowym czynnikiem do projektowania jest okreslenie
pracochtonno$ci ogélnej dla danego rodzaju naprawy i dla
danego typu wozu. Na okreélenie tego istnieja réwniez nor-
my statystyczne, ktérych wielko§é zalezna jest od organiza-
cji 1 wyposazenia zakladu i od przyjetej metody produkeji.

Jesli przyjaé pracochtonnosé dla naprawy gléwnej ty-
powego wozu radzieckiego, jakim jest samochdd ciezarowy
GAZ-51, za 100, to wedlug zZrédet z literatury radziec-
kiej otrzymamy wielkoéci procentowe dla typowych rodza-
jow obstugi i napraw, ujete w tablicy I.

Powyisze stosunkowe warto$ci dotycza napraw calosci
pojazdu motorowego.

Niezaleznie od norm pracochtonno$ci dla naprawy ca-
tych pojazdéw powinny byé opracowane normy dla napra-
wy poszczegblnych zespolow.

6. Warunki techniczne dla przekazania sprzetu
do naprawy i do odbioru po naprawie

Przyjecie i éciste przestrzeganie przepiséw lub norm do
przekazywania pojazdu lub zespolu do naprawy, jak réw-
niez do odbioru sprzetu po naprawie stanowi sprawe bardzo
istotna zaréwno dla przedsiebiorstwa eksploatacyjnego jak
i naprawiajacego sprzet motorowy. Niejasne okre$lenie tych
przepiséw bedzie powodowaé pozostawienie remanentéw
cze$ci w jednostkach eksploatujacych oraz nadmierne ich
zuzywanie w zakladach naprawczych, co w konsekwencji
moze powodowaé¢ dodatkowe przestoje podczas naprawy.
zwiekszenie kosztéw napraw oraz nieporozumienia pomiedzy
instytucja eksploatujaca a zaktadem naprawczym.

Dlatego tez zaréwno do oddania pojazdu lub zespolu
do naprawy, jak i do jego odbioru, winny by¢ opracowane
odpowiednie warunki techniczne, w ktérych powinno by¢
zastrzezone, ze pojazd lub zespél powinien by¢ zdany w
komplecie wraz z instalacjami i osprzetem. Moga by¢ do-
puszczalne braki jedynie w cze$ciach normalnych jak: $ru-
by, nakretki, kotki itp.

Warunki techniczne powinny réwniez omawiaé zasade
standaryzacji podczas napraw. Sprzet przychodzi do napra-
wy po kilku latach eksploatacji i moze sie¢ zdarzy¢, ze w
tym okresie zostaly przez wytwdrni¢ wprowadzone popraw-
ki lub zmiany konstrukcyjne, wskutek czego naprawiony
sprzet bedzie posiadal inne cze§ci zamienne lub nawet nie-

kiedy inne drobniejsze zespoly. W tych sprawach wytwor-
nia, zaklad naprawczy oraz instytucja eksploatujaca musza
$cisle wspolpracowaé, aby zapewnié¢ latwa i szybka napra-
we sprzetu. Warunkiem zasadniczym jest aktualne prowa-
dzenie katalogu cze$ci zamiennych, bez czego prawidlowa
gospodarka taborem samochodowym staje si¢ niemozliwa.

7. Normy zuzycia czg¢$ci zamiennych do naprawy
sprzetu motorowego

Duze wytwoérnie samochodéw lub przedsiebiorstwa eks-
ploatujace w duzych iloéciach sprzet motorowy oraz zakla-
dy naprawcze prowadza statystyki zuzywania si¢ cze$ci, na
podstawie czego moga by¢ opracowane i zatwierdzone odpo-
wiednie normy.

Normy te winny by¢ opracowane oddzielnie dla kazdego
typu pojazdu i podawa¢é zuzycie czeSci zamiennych podczas
napraw gléwnych, $rednich i drobnych. Podaja one zazwy-
czaj kolejno zespolami numery katalogowe i nazwy czesci,
ilo§¢ tych czeSci przypadajacych na jeden pojazd oraz pro-
cent tych cze$ci podlegajacych wymianie podczas danej
naprawy.

Normy te daja podstawy dla catej gospodarki cze$ciami
zamiennymi. W jakim stopniu jest to wazne, mozemy oce-
ni¢ biorac pod uwage, ze wytwornie samochodéw przezna-
czaja okolo 20°/0 swych materiatéw i robocizny na produk-
cje cze$ci zamiennych.

Zaklady naprawcze stosownie do swego planu produk-
cji tj. iloSci wozoéw danego typu, jakie maja by¢ napra-
wione, zglaszaja odpowiednie zapotrzebowania na czesci
zamienne biorac za podstawe obliczen nermy zuzycia.

8. Normy zuzycia materialéw do naprawy sprze¢tu
motorowego

Podobnie do norm zuzycia czeSci zamiennych istnieja
réwniez normy zuzycia materialéw podczas napraw glow-
nych, $rednich i drobnych. Jest to réwnie konieczne dla
prawidltowej gospodarki materialami, dla planowania pro-
dukcji w zaktadach naprawczych, jak réwniez przy projek-
towaniu zakladéw. Beda to materialy w gléwnej czesci re-
glamentowane i dlatego zapotrzebowanie zakladéw na te
materialy powinno §ciéle odpowiadaé potrzebom naprawia-
nego sprzetu motorowego.

Dla przyktadu podajemy w tablicy Il zuzycie materia-
6w do naprawy .radzieckiego samochodu ciezarowego
3-tonowego ZIS-5.

Zuzycie materialéw podane jest przyktadowo, a jego
wielko§¢ zalezna jest od tego, w jakim stopniu naprawy
sq oparte na gotowych czeSciach zamiennych. Im wicksze
bedzie operowanie cze$ciami gotowymi, tym mniejsze be-
dzie zuzycie materialéw.

9. Wybrakowanie samochodéw nie nadajacych sie
do naprawy

Samochody, ktérych zespoly ulegly tak znacznemu zu-
zyciu, ze nie nadaja sie¢ do dalszego uzytkowania lub na-
prawy, powinny by¢ wybrakowane. Do oceny samochodu do
wybrakowania powolywana jest komisja. Za podstawe do
oceny komisja winna wzia¢ przebieg samochodu. Przy pra-
widlowo prowadzonej gospodarce parkiem samochodowym
i prowadzeniu odpowiedniej statystyki moina. opracowac
normy minimalnych przebiegéw dla samochodéw, po kto-
rych samochéd moze byé¢ zakwalifikowany do wybrakowa-
nia. Dane z literatury radzieckiej rozrézniaja minimalne
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TABLICA 1I
NORMY ZUZYCIA MATERIAL.OW DLA SAMOCHODU CIEZAROWEGO ZIS—5
Normy zuzycia
Jed-
X . do napraw
Rodzaj materialu EZSt' glow- srzd- irob- Przeznaczenie materialu
nej | niej | nej
1. | Materialy zelazne kg | 136 25 5 Wykonanie réznych czesci zamiennych i normalii
2. | Materialy kolorowe kg 10 53| 0,04| Wylewanie panewek, wykonanie tulejek, remont|
akumulatorow
3. | Materialy drobne | kg 19 3,7] 03 | Sworznie, podkladki, gwozdzie
4. | Materialy cierne kg | 19 8,6 | 1,0 | Szlifowanie i docieranie zaworéw, czopéw
5. | Materialy azbestowe “kg 0,3 0,2| — | Pokrycie czeSci przy cementacji
6. | Materialy tekstylne kg 18 3,7 0,4 | Naprawa czeSci nadwozia
7. | Materialy papiern. i wl. szt. kg 6,6 1,8| 0,03| Podktadki i cze$ci instalacji elektrycznych
8. | Chemikalia kg 20,7 5,6 | 1,0 | Naprawy akumulatoréw, czesci z masy plast., spa-
wanie, trawienie i inne
9. Farby i lakiery kg 10 43| 0,5 | Malowanie i lakierowanie
10. | Drewno kg 1 0,2| — | Naprawa czesci nadwozia
11. | Materialy rézne:
— wegiel drzewny kg 8 2,0| 1,0 | Podgrzewanie czeSci przy spawaniu przy za -
lewaniu panewek
— wegiel kamienny . kg 15 6,0 | 0,01 | Podgrzewanie w kuzni
— nafta kg 9 2,0 0,3 | Mycie i oswietlenie

normy przebiegéw amortyzacyjnych w zaleznosci od rodzaju
drég, na ktérych samochéd byt eksploatowany:
— dla drég miejskich 1 nawierzchni gladkich
od 220000 do 350 000 km,
— dla eksploatacji w warunkach wiejskich — od 180 000
do 225000 km.
Czynnikami decydujacymi do wybrakowania sprzetu mo-
torowego sa koszty zwiazane z naprawa i oplacalno$¢ dal-
szej eksploatacji pojazdéw.

Komisja powinna dokona¢ gruntowsiego przegladu ca-
foéci samochodu i poszczegélnych zespoléw, stwierdzié ich
stan techniczny, udokumentowaé go pomiarami i w odnie-
sieniu do zespoléw i caloéci postawié odpowiednie wnioski.
Whioski te winny zakwalifikowaé pojazd i jego zespoly,
jako nadajace sie do dalszej naprawy i eksploatacji lub do
rozbidrki, jako material- wybrakowany. Przy dalszym ba-
daniu i1 pomiarach jednostka zainteresowana wykorzysta-

niem wybrakowanego sprzetu winna zakwalifikowaé poszcze-
goélne czesci do ewentualnej regeneracji lub na zlom.

10. Technologia napraw sprzetu motorowego

Uprzednio podaliémy normy czasu dla obstugi i napra-
wy pojazdéw motorowych. Byly to jednak liczby przyblizo-
ne, przeznaczone do planowania napraw oraz do projekto-
wania ilosci 1 wielko$ci zakladéw naprawczych. Projekt
techniczny okre§lonego zakladu naprawczego winien byé
oparty na bardziej dokladnej analizie technologii wykony-
wanych napraw.

Pod pojeciem technologii napraw ‘bedziemy rozumieé
dokumentacje techniczna, zawierajaca: plany operacyjne,
rysunki lub numery katalogowe przyrzadéw, narzedzi
1 sprawdziandéw oraz instrukcje wykonawcze.

W planach operacyjnych podane beda kolejne czynnoéci
podczas naprawy z okre$leniem specjalno$ci robotnikéw, po-

TABLICA 1IT
PLAN OPERACY]JNY ROZBIORKI SILNIKA ZIS—5

) . Rodzaj Specjalnosé wylsgsznia

Kolejne czynnosci oprzyrzado- robotnika | czynnosci

wania rob. min.
1, Spuszezenie oleju z miski olejowej silnika oraz zdjecie silnika 210

ze sprzeglem z samochodu
2. Zdjecie przewodow wodnych, wentylatora, kolektora ssgcego 50
i wydechowego
3. | Odlaczenie i rozbidrka sprzegla ij 39
4. | Zdjecie pompy wodnej i filtra oleju % 25
5. | Zdjecie kola' zamachowego ZJ < 25
6. | Zdjecie pokrywy rozrzadu i glowicy = 5 60
(- Zdjecie kol zebatych rozrzadu = El 60
8. | Zdjecie pokrywy zawor6w i odlaczenie zaworéw = - 50
9. | Zdjecie karteru silnika 5 15
10. | Zdjecie pompy olejowej e 15
11, Zdjecie walu rozrzadczego 20
12, Zdjecie korbowodow wraz z tlokami 120
13. Zdjecie panewek i walu korbowego 40
14. Odtaczenie $rub od kadluba silnika 60
15. Przemycie czesci, kontrola, kwalifikacja i kompletowanie Przyrzad 300
kontrolny
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trzebnych narzedzi lub maszyny oraz czasu w robotniko-
minutach. na wykonanie danej czynnoéci. Jako przyktad po-
dajemy w tablicy III plan operacyjny dla rozbiérki silnika
podczas naprawy $redniej samochodu ciezarowego ZIS-5.

W podobny sposéb powinny by¢ opracowane plany ope-
racyjne dla wszystkich szczebli napraw w odniesieniu do
wszystkich zespoléw pojazdéw i czesci podlegajacych na-
prawom. Czasy poszczegblnych operacji i czynnoéci dla
réznych pojazdéw beda rézine; dlatego tez normy te powin-
ny byé¢ opracowane dla wszystkich pojazdow typowych
znajdujacych sie¢ w eksploatacji. Normy czasu dla pojaz-
déw nietypowych moglyby by¢ przyjmowane przez ana-
logie.

Dokumentacja technologiczna zawiera réwniez rysunki
potrzebnego oprzyrzadowania, jakie jest wykonywane wlas-
nymi $rodkami zaktadu naprawczego, w tym celu, aby po-
trzebne do napraw przyrzady, uchwyty, sprawdziany mogly
by¢ dostarczane na zapotrzebowanie przez narzedziownie.
Jest to szczegblnie wazne przy naprawach czeci, polega-
jacych na obrébce widrowej, jak na przyklad wytaczanie,
i szlifowanie cylindréw, szlifowanie czopéw walu korbo-
wego itp.

Bardziej skomplikowane czynno$ci planu operacyjnego
powinny byé opisane w instrukcjach wykonawczych, co jest
szczegélnie wskazane dla operacji obrébki wiérowej, rege-
neracji czeSci przez natryskiwanie metalem, przez galwa-
niczne powlekanie, spawanie lub napawanie.

Majac do dyspozycji plany eperacyjne mozna na pod-
stawie kontroli 1 kwalifikacji czeSci do naprawy zaplano-
wa¢ potrzebna pracochtonno$é¢ do dokonania naprawy cze-
§ci, zespolow i pojazdu oraz okres$li¢ stopien obciazenia ma-
szyn 1 urzadzen produkcyjnych. Beda to elementy do pla-
nowania produkcji zakladu naprawczego.

Te same elementy beda stuzy¢ do projektowania poszcze-
golnych oddziatéw zakladu naprawy pojazdéw mechanicz-
nych.

G. PROJEKTOWANIE ZAKLADOW NAPRAWY
SPRZETU MOTOROWEGO

Przy projektowaniu zakladéw rozréznia sie nastepujace
fazy:

— zalozenia,

— projekt wstepny,

— projekt techniczny,

— rysunki robocze.

Fazy te stanowia rozwiniecie projektu w miare opraco-
wywania, dlatego tez ograniczymy si¢ do bardziej szcze-
gbélowego omdwienia zalozeni oraz czeSci sktadowych projek-
tu technicznego.

11. Zalozenia dla projektowania

Podstawa do zalozen i do wykonania projektu sa wy-
tyczne. Winny one sformutowaé: typy pojazdow przewidzia-
ne do naprawy, iloéci w skali rocznej oraz rodzaj naprawy
(drobna $érednia, gléwna). Dane te wynikaja z dlugofalo-
wego planu przebiegéw sprzetu motorowego w skali ogdélno-
panstwowej, z dlugofalowego planu napraw oraz z planu
rozmieszczenia zaktadéw naprawczych. Plan przebiegow
oparty jest na zalozeniu, ze pewna cze$¢ pojazdéw znajduje
sie w stanie przestoju w celu dokonania niezbednych na-
praw.

Ta cze§¢ pojazdoéw, w zaleinosci od planowanych prze-
biegow eksploatacyjnych oraz przebiegéw miedzynapraw-
czych podlegaé¢ bedzie naprawom réznych szczebli, podczas
ktérych pojazdy znajdowaé si¢ beda w stanie przestoju.
Opierajac sie na poprzednich rozwazaniach, w ktérych przy-

kiadowo podane byly warto$ci — przebiegéw oraz normy
przestojow podczas naprawy — mozemy obliczyé fundusz
czasu, potrzebny w skali rocznej dla poszczegélnych szczebli
napraw.

Zaktadajac ilo§¢ zakladéw naprawczych ze wzgledu na
potrzeby terenowe otrzymujemy S$redni fundusz czasu po-
trzebnego na wykonanie napraw dla typowego zakladu.
Bedzie to czas robocizny bezpoéredniej do wykonania na-
prawy. )

Wytyczne do zalozen projektowanego zakladu, tj. ja-
koé¢ sprzetu, ilo§é i rodzaj naprawy, beda oparte na glebo-
kiej analizie warunkéw i potrzeb terenowych oraz na tere-
nowym planie przebiegéw i napraw, dzieki czemu projekto-
wany zaklad bedzie mégl zaspokoié te potrzeby.

Zalozenia, jako cze§¢ projektu, powinny zawieraé:

a) dane ogolne,

b) dane o wspdlpracy z innymi zakladami,

c) dane technologiczno-produkcyjne,

d) dane o terenie budowy i budynkach,

e) dane o instalacjach pary, energii elektrycznej, wody,
kanalizacji itp.,

f) dane o zaopatrywaniu w surowce i o transporcie,

g) kosztorysy 1 wskazniki techno-ekonomiczne,

h) budewnictwo mieszkaniowe i socjalne,

i) terminarze.

12. Projekt wstepny
Projekt wstepny jest rozwinieciem zalozen i rozpraco-
waniem dokumentacji inwestycyjnej do formy umozliwiaja-
cej: porozumienie z przedsiebiorstwami budowlanymi, poro-
zumienie z dostawcami maszyn i urzadzen, szkolenie perso-
nelu i wykonanie innych prac niezbednych do uruchomienia
produkcji, ktére wymagaja diuiszego okresu przygotowan.

13. Projekt techniczny

Projekt techniczny jest dalszym rozwinieciem projektu
wstepnego i zawiera w ostatecznej formie materialy umoz-
liwiajace zawarcie uméw inwestycyjnych o roboty budowla-
ne i o dostawe maszyn, urzadzen produkcyjnych i pomocni-
czych. Na podstawie projektu technicznego moga by¢ opra-
cowane rysunki robocze dotyczace zabudowan, instalacji
wodociagowej, kanalizacyjnej i energetycznej oraz rysunki
do zainstalowania i montazu urzadzen transportowych itp.
Nizej podajemy krétki spis czesci skladowych projektu tech-
nicznego w odniesieniu do zakladéw naprawy sprzetu mo-
torowego wedlug podzialu przyjetego w zalozeniach.

14. Charakterystyka ogélna projektowanego zakladu

W tym miejscu winien by¢ doktadnie okres$lony rodzaj
naprawy, ilo§¢ sprzetu przychodzacego do naprawy jako ca-
tych pojazdéw lub gléwnych zespoléw wraz z podaniem ka-
talogowych nazw marek i typéw. Dokladne sformulowanie
tvch danych umozliwia oparcie si¢ przy projektowaniu
i opracowywaniu technologii o dokumentacje techniczna, bez
czego projekt nie mialby pelnego technicznego uzasadnienia.

Poza tym powinno by¢ dokladnie okre$lone polozenie
zaktadu, rozplanowanie zabudowan i powiazanie zakladu
z drogami dojazdowymi, ewentualnie ze stacja kolejowa.

15. Wspdlpraca z innymi zakladami

Projekt powinien dokladnie okre§laé¢ czynnoéci napraw-
cze, jakie ma wykonywaé zaklad oraz winien okresli¢, w ja-
kim- zakresie projektowany zaklad korzysta z uslug innych
zakladéw. Moga to by¢ ustugi zakladéw wyspecjalizowanych
w naprawach niektérych zespotéw, jak zespoly instalacji
elektrycznej lub pompy wtryskowe, badz tez wyspecjalizo-
wanych w naprawach czeéci przez regeneracje, jak: obréb-
ka skrawan‘em, natryskiwanie, galwanizacja, spawanie
i napawanie lub dostarczajacych pétfabrykatéw albo goto-
wych czebci zamiennych, a w szczegblno$ci czeéci znormali-
zowanych.

Projektujacy winien dazyé¢ do tego, aby zaprojektowane
urzadzenia produkcyjne byly racjonalnie wykorzystane.
Totez w przypadkach, gdy w ramach jednego zaktadu lub
oddzialu zachodzi niedostateczne wykorzystanie, nalezy po-
szukiwaé wspolpracy przez wykorzystanie wolnych godzin
na zamdéwienia z zewnatrz, badZ tez, je$li proces technolo-
giczny na to pozwala, oddawaé niektére roboty poddostaw-
cy. Jest to szczegélnie zalecane, gdy chodzi o kosztowne
i wyspecjalizowane urzadzenia, jak np.: obrabiarki do szli-
fowania waléw korbowych i watkéw rozrzadczych, piece do
obrébki cieplnej itp.

Poza sprawami produkcyjnymi wspélpraca moze doty-
czyé: korzystania ze wspdlnego zrédla energii, $rodkéow
transportu, szkolenia personelu i urzadzen socjalnych, jak:
klub racjonalizatorski, biblioteka, stolownie itp.

16. Zagadnienia technologiczno-produkcyjne

Po wylaczeniu z projektu czynnosci przekazanych zakla-
dom wspolpracujacym nalezy dla okre$lonej produkeji da-
nego zakladu dobra¢ najstosowniejsze metody naprawy oraz
opracowaé odpowiednie procesy technologiczne. Dobér me-
tod naprawczych zalezy od wielkosci produkcji, stopnia za-
leznosci od zaopatrzenia w czeSci zamienne i od poddo-
stawcow, od posiadanych urzadzen produkcyjnych i od fa-
chowoéci personelu. Uprzednio wykazaliémy wyzszo§¢ me-
tody napraw zespolowej od indywidualnej. Jednak musimy
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pamictaé, ze metoda zespolowa wymaga wspdtpracy z war-
sztatami lub wydziatami, ktére sa nastawione na wielkose-
ryjne naprawy zespoléw. Aby to bylo mozliwe, warsztaty
te powinny otrzymywaé do naprawy zespoly tego samego
typu. Woéwczas naprawy zespoléw moga byé zorganizowane
wedtug newarzesnveh zasad: rozbidrki i sktadania na linii,
naprawy lub regeneracji w gniazdach, prawidlowego prze-
biegu operacji, uzycia bardziej wydajnych narzedzi pracy
i mechanicznych $rodkéw transportu oraz wykorzystania
mniej fachowego personelu. :

Przy naprawach sprze¢tu o znacznej réznolitoéci typow,
a szczegllnie w przypadkach trudnoéci zaopatrywania sie
w gotowe czeSci zamienne, gdy zachodzi koniecznosé¢ dora-
biania cze$ci — wskazane jest projektowanie indywidual-
nych metod naprawy. W zwiazku z tym narzedzia pracy
beda bardziej uniwersalne, organizacja zakladu bardziej
elastyczna, a od personelu wymagaé si¢ bedzie wiekszej fa-
chowoéci 1 zaradno$ci.

Po dokonaniu zasadniczego wyboru metody naprawczej
projektujacy winien sporzadzi¢ bilans cze$ci zamiennych,
jakie beda dostarczane w stanie gotowym i bilans czesci do
wykonania w zakresie projektowanego zakladu. Z tego bi-
lansu wyniknie zadanie do zaprojektowania wydzialéw.
ktorych celem bedzie produkcja, naprawa lub regeneracja
czeSci zamiennych. Bilans czeSci do wykonania bedzie wiec
rozbity, z podaniem jako$ci i iloéci cze$ci na poszczegdlne
wydzialy, a mianowicie na:

— produkeyjne, jak: kuZnia, odlewnia, warsztat mecha-
niczny, hartownia,
— naprawcze, jak: ramownia, resorownia, blacharnia,
tapicernia, nadwoziownia, lakiernia,
— regeneracyjne, jak: spawalnia, galwanizernia, natrys-
kownia, oddzial wylewania panewek oraz
— specjalne, jak: warsztat elektrotechniki samochodo-
wej, naprawy instalacji wtryskowej do silnikéw wy-
sokopreznych, naprawy ogumienia itp.
Nalezy réwniez pamieta¢ o wydziatach pomocniczych,
jak: naprawczy do obstugi maszyn i urzadzen produkcyj-
nych, narzedziownia, izba pomiaréw, kontrola techniczna,

rozdzielnia i magazyny. Wyzej wymienione wydzialy wcho-
dzi¢ beda w skiad duzego zakltadu naprawy samochodéw,
podczas gdy w malych zaktadach moga by¢ do tych zadan
zaprojektowane stanowiska i brygady robocze.

Po opracowaniu w ten sposéb zalozehn dla poszczegdl-
nych wydzialéw projektowanego zakladu, nalezy dobraé od-
powiednie metody produkcyjne dla poszczegblnych 'czesci,
jak np. regeneracja pokrywy sprzegla przez spawanie przy
pemocy stali, regeneracja kadluba silnika przez spawanie
peknieé koszulek wodnych przy pomocy zeliwa krzemowego
albo przez lutospawanie przy pomocy mosiadzu, stellitowa-
nie gniazd zaworowych, nadbudowa czopéw watu korbowe-
go przez galwaniczne powlekanie niklem albo chromem,
nadbudowa powierzchni ciernej sprzegta w kole zamacho-
wym przez powlekanie natryskowe stala itp.

Po dokonaniu wyboru odpowiednich metod produkeyj-
nych nalezy opracowaé plany operacyjne. Beda to czynnosci,
ktére nalezy kolejno wykonywaé podczas naprawy danej
cze$ci. Opracowanie procesu technologicznego winno zawie-
raé: poszczegélne operacje przy uzyciu odpowiedniej ma-
szyny lub narzedzi, wskazanie potrzebnych przyrzadéw lub
sprawdzianéw, wreszcie oznaczenie kwalifikacji robotnika
oraz czasu potrzebnego na wykonanie danej operacji. Czasy
te powinny by¢ oddzielnie podane dla robét maszynowych
i recznych.

Z otrzymanych w ten sposéb czaséw na wykonanie po-
szczegblnych operacji otrzymujemy sumaryczne czasy na
naprawe czesci, zespolu i calego pojazdu.

Wychodzac z czaséw jednostkowych dla poszczegdlnych
maszyn i stanowisk roboczych — przy uwzglednieniu rocz-
nej produkcji, zgodnie z zalozeniami, otrzymujemy praco-
chlonno$¢ sumaryczna, jaka jest potrzebna do wykonania
programu produkcyjnego dla maszyny, stanowiska robocze-
go, wydzialu i calego zakladu.

Do dalszego projektowania nalezy zalozyé prace na
dwie zmiany. Po odliczeniu dni wolnych od pracy pozosta-
nie nominainy fundusz czasu pracy, ktéry wynosi na dwie
zmiany 4664 godz. Od tego czasu nalezy dla pracy recznej
odliczy¢ czasy przeznaczone na urlopy, kursy szkoleniowe
itp., skutkiem czego pozostanie efektywny fundusz czasu
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pracy recznej, ktéry wyniesie 4200 godz. Dla maszyn na-
lezy zalozyé procent ich wykorzystania przy uwzglednieniu
czaséw przygotowawczych i przestojow naprawczych. Zakla-
dajac 70% wykorzystania maszyn otrzymujemy efektywny
fundusz czasu pracy maszyn 3264 godzin rocznie.

7 kolei mozemy obliczyé zdolno§¢ produkcyjna maszyn.
jest to iloczyn iloSci maszyn produkcyjnych w danej gru-
pie przez nominalny roczny fundusz czasu pracy, ktéry wy-
nosi 4200 godzin.

Na tej podstawie nalezy obliczy¢:

— zdolno$¢ wykonania produkcji réwna stosunkowi
zdolnoéci produkcyjnej do pracochlonnosci w danej
grupie maszyn,

— obciazenie maszyn réwne stosunkowi pracochlonnosci
do zdolnoéci produkcyjnej na dwie zmiany,

— zmianowo$é réwna stosunkowi pracochtonnosci pla-
nowanej produkcji do zdolnoéci produkeyjnej na jed-
na zmiane.

Dla wyzej wymienionych wartoéci jak: pracochlonnosc,
iloé¢ maszyn i stanowisk roboczych, nominalny roczny fun-
dusz czasu pracy oraz wskaznikéw, jak: zdolno$¢ produk-
cyjna, zdolnoé¢ wykonania produkcji, obciazenie maszyn
i zmianowo§é — nalezy wykonaé zestawienie zbiorcze dla
poszczegblnych wydzialéw produkeyjnych i pomocniczych.

Wartoéci te i1 wskazniki ilustruja ogélnie, w jakim
stopniu projektowany zaklad uwzglednia nowe, postepowe
metody produkcyjne, czy w wyniku zastosowania tych me-
tod nastapi obnizenie pracochlonnosci prowadzonych na-
praw i, czy maszyny i narzedzia produkcyjne sa dostatecz-
nie wykorzystane.

Projekt winien zawieraé w swojej czeSci technologicznej
rowniez schematy przebiegédw wazniejszych proceséw pro-
dukcyjnych. Dla przykladu podajemy schemat przebiegu
mycia i czyszczenia silnika i jego czeSci w duzym zakladzie
dla seryjnych napraw gléwnych silnikéw samochodowych.

Na podstawie pdézniejszego rozplanowania maszyn i urza-
dzen produkcyjnych nalezy dla wymienionych przebiegow
podaé odleglosci miedzy poszczegblnymi stanowiskami pracy
oraz sumaryczny przebieg w metrach dla najbardziej pra-
cochlonnych czeéci. Daje to mozno§¢ sprawdzenia czy roz-
planowanie wydzialéw produkcyjnych jest zgodne z wy-
maganiami proceséw technologicznych i czy transport we-
wnatrz-zakladowy zostal prawidlowo zaprojektowany. Duze
odlegloéci pomiedzy stanowiskami pracy badz tez miedzy
wspélpracujacymi ze soba wydzialami $wiadczylyby o nie-
korzystnym rozplanowaniu zakladu.

Opierajac si¢ na maszynach i urzadzeniach produkcyj-
nych wytypowanych przy opracowaniu proceséw technolo-
gicznych nalezy sporzadzi¢ ich zestawienie podajac: nazwe
maszyny, wydzial dla ktérego jest przeznaczona, cechy cha-
rakterystyczne, ilo§¢, moc silnitka w KM oraz typ katalo-
gowy, wedlug ktérego mozna dokonaé zamdwienia. Ilo$é
maszyn jednego typu oblicza si¢ z ogdlnej pracochlonnosci
dla tego typu maszyny i warto$¢ te nalezy podzieli¢ przez
roczny efektywny fundusz czasu maszyn, rowny 3264 godzi-
nom.

Przyblizone obliczenie ilo§ci pracownikéw w poszczegol-
nych wydzialach oparte jest réwniez na pracochlonnoéci su-
marycznej dla robdt recznych i maszynowych. Do otrzyma-
nia liczby robotnikéw produkcyjnych nalezy ilo§¢ godzin
dla robét recznych podzielié przez 4200, a ilo$¢ godzin ro-
bét maszynowych — przez 3264. Personel pomocniczy, tech-
niczny i administracyjny oblicza si¢ w przyblizeniu procen-
towym do liczby robotnikéw produkcyjnych.

Obliczenie powierzchni roboczych jest zaleine od profilu
produkcyjnego i wyposazenia produkcyjnego. Dla zakladow
naprawczych opartych o wilasny warsztat mechaniczny
przyjmuje si¢:

— w warsztacie mechanicznym 15—18 m? na obrabiarke,

— w wydzialach naprawy urzadzen produkcyjnych

11—15 m? na obrabiarke,
— w wydzialach pomocniczych 9—11 m? na obrabiarke.

Doktadniejsze obliczenia wymagaja rozplanowania ma-
szyn i stanowisk pracy w skali z uwzglednieniem przelotow
do transportu oraz pomieszczei pomocniczych jak: maga-
zyny, rozdzielnia, narzedziownia itp.

Dla oddzialéw montazowych przyjmuje sie $rednio
w przemysle samochodowym:
-— na montazu silnika i skrzynki biegéw 18—25 m2 na
1 rob. produkc., ’

— na montaz podwozia 18, 5—28 m? na 1 rob. produkc.

Z powierzchni roboczych oblicza sie kubature budynku
oraz poszczeg6lnych wydzialéw, co bedzie potrzebne poézniej
do obliczenia wymiany powietrza do celéw wentylacyjnych.

Obliczenie ilo$ci surowcéw, potfabrykatow, paliwa i cze$-
¢i zamiennych winno by¢ oparte o normy zuzycia dla po-
szczegblnych typdw pojazddéw i szczebli napraw, o czym byla
mowa uprzednio. Obliczenie ilo§ci narzedzi przyrzadéow
i sprawdzianéw nalezy zestawié¢ na podstawie plandw ope-
racyjnych.

17. Rozmieszczenie wyposazenia technicznego

Na podstawie opracowanych proceséw technologicznych,
przebiegéw i odlegtoéci miedzyoperacyjnych nalezy przysta-
pi¢ do zaprojektowania rozmieszczenia wyposazenia tech-
nicznego. Jest to decydujaca faza opracowania projektu.
7 planu rozmieszczenia widoczna jest technologia produk-
cji danego zakladu. Projektujacy winien oszczednie dyspo-
nowaé powierzchnia produkcyjna i pamigtaé o zapewnieniu
dobrego potaczenia miedzy wydziatami produkcyjnymi oraz
drég do transportu materiatléw surowych, cz¢sei obrabianych
oraz maszyn 1 narzedzi produkcyjnych i pomocniczych.
Réwnocze$nie winien pamietaé, aby odleglosci migdzyope-
racyjne byly mozliwie krétkie i pozwalajace tam, gdzie to
jest celowe, na transport zmechanizowany. Réwnie wazne
jest zapewnienie dogodnych warunkéw pracy na stanowis-
kach roboczych, jak: swobodny dostep do maszyny lub na-
prawianego pojazdu czy zespolu, ustawienie w najbardziej
korzystnym miejscu stolu §lusarskiego oraz zapewnienie naj-
korzystniejszego oSwietlenia dziennego 1 sztucznego.

W okresie projektowania rozmieszczenia urzadzen ko-
nieczne sa konsultacje z architektem 1 instalatorem, gdyz
rozmieszczenie urzadzen jest dla nich punktem wyjsciowym
do zaprojektowania konstrukcji budynku. Maja oni prawo
wysuwania sugestji projektujacemu mechanikowi w kierun-
ku ponownego przeanalizowania przebiegu produkcji, jesli
w wyniku mozna bedzie uzyskaé¢ korzysci pod wzgledem bu-
downictwa przemyslowego.

18. Przeliczenie urzadzen instalacyjnych

Projekt technologiczny powinien zawieraé dane liczbo-
we do szczegdlowego zaprojektowania instalacji. W tym
celu powinno byé obliczone zapotrzebowanie na: powietrze
sprezone, powietrze do celéw wentylacyjnych, energic elek-
tryczna dla sily i §wiatla, pare, gaz, wode, paliwo oraz okre-
$§lone wymagania dla instalacji ogrzewniczej, wodnej i kana-
lizacyjnej. Dla przyktadu podajemy sposoby obliczenia za-
potrzebowania na powietrze sprezone i do celéw wentyla-
cyjnych oraz zapotrzebowania energii elektrycznej.

a) Zapotrzebowanie powietrza sprezonego.

Nalezy podaé zestawienie narzedzi pneumatycznych oraz
ich rozmieszczenie w planie, zapotrzebowanie powietrza
w m3 oraz okre$li¢ ich ci$nienie robocze.

Przyjmuje si¢ nastepujace zuzycie swobodnego powietrza
w m?/min :

— narzedzia pneumatyczne: mlotki pneu-

matyczne, niciarki o $rednicy nita

3—5 mm, pracujace przy minimalnym

ciénieniu 5,5 atm, zuzywaja swobodnego

powietrza 0,55 — 0,65
— wieksze mtotki i nity 16—32 mm 1 1
— wiertarki pneumatyczne o $rednicy

3—13 mm 0,556 — 0,6
— wiertarki pneumatyczne o $rednicy

22—45 mm 1 —1.45
— szlifierki o max. $rednicy 30 mm 0,6
— szlifierki o max. $rednicy 50 mm 1
— szlifierki o max. $rednicy 125 mm 1,6

Sumaryczne zapotrzebowanie powietrza nalezy powiek-
szyé o spolczynnik kompensacji 1,4-1,5 w celu pokrycia
strat w nieszczelno§ciach przewodéw i w narzedziach oraz
jako rezerwe na narzedzia nieprzewidziane. Otrzymana su-
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mc nalezy zmniejszy¢ o spdlczynnik jednoczesno$ci w pra-
¢y uzywanych narzedzi pneumatycznych. Otrzymany wynik
bedzie stuiyl, jako podstawa do obliczenia sprezarki. Po-
niewaz sprezarke oblicza sie na chwilowa (15 minutowa)
maksymalna wydajno§é, nalezy otrzymany ostatnio wynik
pomnozyé przez spblczynnik 1,3.

b) Zapotrzebowanie powietrza do celéw wentylacyjnych.

Stosownie do warunkéw pracy w danym pomieszczeniu
nalezy zalozy¢, ile razy na godzine winna nastapi¢ wymia-
nz ‘powietrza. W uzasadnieniu nalezy podaé ilo$¢ i rodzaj
gazéw wytwarzajacych si¢ oraz ich koncentracje. Na pod-
stawie objetosci pomieszczenia oraz wielokrotno$ci wymia-
ny otrzymuje si¢ zapotrzebowanie ilo§ci powietrza w m*/godz,
ktéra winna by¢ dostarczana przez wentylator.

Moc silnika wentylatora ebliczamy ze wzoru

V-H-B
N = 3600 162 - mp ToTvECK
gdzie: U — wydajnoéé wentylatora w m?*/godz

H — ciénienie w wentylatorze w mm sl. wody

n — sprawno$¢ wentylatora = 0,4 — 0,6

M p — sprawno$¢ przekladni = 0,9

B —- spblczynnik zapasu mocy wentylatora
dla 1 kGm B=13
dla 2 kGm B=12
dla 5 kGm = 1,15

¢) Zapotrzebowanie energii elektrycznej

Instalacja sity. Energi¢ elektryczna do napedéw
otrzymujemy z zestawienia maszyn i urzadzen oraz ich cha-
rakterystyki. Nalezy zsumowaé zapotrzebowanie tej energii
i uwzglednié spdlczynnik jednoczesnoéci w pracy. W pro-
jekcie nalezy podaé rozmieszczenie, moc i rodzaj silnikow
elektrycznych oraz odbiornikéw niesilnikowych jak: piece
hartownicze, suszarki itp.

Instalacja oé$wietlenia. Na wstepie nalezy
zatozyé rodzaj o$wietlenia: lampy lukowe lub jarzeniowe —
sodowe albo rteciowe. Lampy sodowe o $wietle z6ltym sto-
sowane sa tam, gdzie wymagane jest jasne o$wietlenie
przedmiotéw celem dobrego widzenia szczegolow.

Trwaloéé zaréwek — ok. 3000 godzin.

Lampy rteciowe daja $wiatlo niebiesko-biale, zblizone
do dziennego. Trwalo$é ok. 2000 godzin.

Do obliczen nalezy przyjaé¢ $rednie jasnosci w luxach
dla ofwietlenia ogélnego 1 bezposredniego miejsca pracy,
podane w tablicy IV.

TABLICA IV

Jasnosé w luxach na m?
Cel oswietlenia Oswietlenie | Oswietlenie
miejsca ogolne
l.] Rozréznienie grubych .
szcezegolow 40 — 80 15
2. | Rozréznianie niezbyt
drobnych szczegdlow 80 — 250 25
3. | Biura i rozréznienie N
drobnych szezegétow | 250 — 800 35

Przy rozmieszczaniu lamp nalezy przyjaé stosunek od-
stepu miedzy sasiednimi lampami do wysokoéci zawieszenia
= 1,5 — 2,5. Dla kazdej lampy nalezy obliczy¢é w m? po-
wierzchnie, ktéra ma byé o$wietlona. Powierzchnie te nalezy
pomnozyé przez ilo$¢ luxéw przyjetej jasnodci, w rezultacie
czego otrzymujemy strumien $wietlny w lumenach, jaki
musi padaé na plaszczyzne pracy, aby ja oSwietli¢ z zadana
jasno$cia. Jednakowoz zaréwka ze wzgledu na straty musi
dawaé wickszy strumien $wietlny w zalezno$ci od wartoéci
spblczynnika sprawno$ci o$wietlenia, ktory wynosi:

— przy o$wietleniu bezposrednim 0, 5—0, 6
— przy ofwietleniu pélposrednim 0, 3—0,45
— przy ofwietleniu posrednim 0,25 — 0,35

Dzielac wartoéé otrzymanego strumienia przez spolczyn-
nik sprawno$ci o$wietlenia otrzymujemy w rezultacie stru-
mien $wietlny zaréwki w lumenach. Z odpowiednich tabel
otrzymuje sie moc w watach dla napiecia 110 lub 220
woltow.

19. Transport i magazyny

Przy projektowaniu nalezy obliczy¢ roczny tonaz pro-
dukeji danego zaktadu z rozbiciem, zaleznie od technologii
napraw, na pojazdy w caloci, zespoly, cze$ci zamienne,
materialy nowe i odpadki. Analizujac tonaz oraz przebiegi
i odlegtoéci miedzy oddziatami i stanowiskami pracy nalezy
zaprojektowaé $rodki transportu.

Dla zakladu naprawczego, do ktérego przewaznie przy-
chodza wozy nie bedace w ruchu, wazine jest zapewnianie
wyladunku na stacji kolejowej 1 ciagniecie uszkodzonego
pojazdu do miejsca jego zaparkowania. Do tego celu beda
zazwyczaj uzytkowane ciagniki i wozy ratownicze. Jezeli
w6z wedtug swej kolejnoéci idzie z parku do naprawy —
réwniez musi by¢ ciagniety ciagnikiem. Gdy woéz jest roz-
bierany na miejscu w zakladzie, to po umyciu czesci i za-
kwalifikowaniu ich do odpowiedniej naprawy musi by¢ zor-
ganizowany transport miedzyoddzialowy. Do tego celu prze-
waznie stosowane sa wozki reczne, a w wiekszych zaktadach
naprawczych — akumulatorowe.

Wewnatrz oddzialu, gdy czynnoSci naprawcze sa bar-
dziej jednorodne jak np.: w oddziale montazowym, ra-
mowni, resorowni itp., moze by¢ zaprojektowany mecha-
niczny transport miedzyoperacyjny. Najbardziej celowym
urzadzeniem transportowym jest suwnica jednobelkowa pod-
wieszona z.wciagnikiem recznym lub elektrycznym, albo
suwnica wspornikowa. Wielko§¢ udzwigu bywa rézna, zalez-
nie od potrzeb — 0,5 do 5 t.

Réwniez przy rozplanowaniu magazynéw nalezy pamig-
taé o zapewnieniu fatwego dost¢epu do magazynéw oraz
$rodkoéw transportu.

20. Bezpieczenstwo i higiena pracy

W zakresie urzadzen bezpieczehstwa pracy projekt wi-
nien uwzgledniaé instalacje przeciwpozarowa i alarmowa
oraz wskazywa¢ miejsca, ktére powinny by¢ o$wietlone
w inny sposéb w przypadku zaniku napiecia w sieci. Win-
ny byé réwniez zaprojektowane urzadzenia socjalne, higie-

niczne i sanitarne.

21. Wartoé¢ rocznej produkcji

Uporzadkowana gospodarka naprawami sprzetu motoro-
wego powinna by¢ oparta na wycenie kosztéw wlasnych po-
szczegélnych zabiegéw obstugowych i naprawczych. Odpo-
wiednio do pracochtonnoéci tych zabiegéw oraz zuzycia ma-
terialéw i cze$ci zamiennych i przy uwzglednieniu kosztow
naktadowych mozna obliczy¢ koszty wykonywanych napraw
craz warto$¢ rocznej produkcji.

Decydujacy wplyw na obnizenie kosztéw naprawy sprze-
tn motorowego wywiera jednorodno$¢ i wielkoseryjnos¢ pro-
dukcji. Przy takich zatozeniach uzyskujemy powaine oszczed-
nosci na robociznie, mozemy ekonomicznie zorganizowac
przebiegi i procesy technologiczne, w wyniku czego koszty
nakltadowe moga by¢ znacznie obnizone.

W oparciu o podobne normatywy nalezy obliczy¢ na
podstawie zalozen do projektu warto$¢ roczna produkcji.
Wartoéé ta pozwala na obliczenie nastepujacych wskazni-
kéw wydajnosci: ‘

— wydajnoéé w zlotych na jedna maszyne produkcyjna,

— wydajno$¢ w zlotych na jeden m? powierzchni pro-
dukcyjnej,
— wydajno$¢ w zlotych na jednego robotnika produk-

cyjnego, ;
— wydajno$¢ w zlotych na jedna roboczo-godzing czasu
potrzebnego do wykonania zaplanowanej produkcji.

22. Warto$¢ projektowanych inwestycji

Na podstawie czeéci technologiczno-produkceyjnej pro-
jektu technicznego opracowywana jest cze$¢ budowlana
i kosztorysy. Tematéw tych nie bedziemy rozwijaé¢. Nad-
mieniamy jedynie o konieczno$ci przeanalizowania wartoSci
produkeji ~w  zalezno$ci od zainwestowanego kapitatu.
W sktad kapitalu zainteresowanego wchodza sumy na ma-
szyny, urzadzenia produkcyjne i oprzyrzadowanie oraz sumy
wydatkowane na budownictwo. Stosunek wzajemny czeSci
skladowych inwestycji oraz wartoéci rocznej produkcji do
caloéci zainwestowanego kapitatu powinien si¢ uksztaltowac
korzystnie w stosunku do istniejacych zakladow ze wzgledu
na zastosowanie nowoczesnych i ekonomicznych procesow
technologicznych w nowo budowanych zakladach naprawy
samochodéw.
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23. Organizacja zakladu naprawy samochodow

Podstawowe zasady organizacyjne beda podobne do ist-
niejacych w innych zaktadach przemyslowych. Szczegélowy
schemat organizacji bedzie uzalezniony od zakresu pracy
wydzialéw produkcyjnych oraz od ilo$ci zatrudnionych. Dla
zakladéw naprawy samochoddéw, zatrudniajacych przewaznie
ponizej 1000 pracownikéw, schemat organizacyjny moze
zawieraé: pion gléwnego inzyniera, pion produkecyjny i pion
ogdlnego kierownictwa.

a) Pion gléwnego inzyniera zawiera dzialy:

— techniczny, do ktérego w mniejszych zaktadach na-
leza sprawy: konstrukcyjne, technologiczne i mate-
rialowe,

— gléwnego mechanika wraz z wydzialem naprawczym.
do ktérych nalezy utrzymanie urzadzen produkeyj-
nych i budynkéw w stanie pelnej uzytecznosci, ener-
getyka oraz higiena i bezpieczenstwo pracy,

— narzedziowy, do ktérego nalezy zaopatrywanie zakla-
du w narzedzia i przyrzady oraz nadzér nad prze-
chowaniem i eksploatacja narzedzi,

— szkolnictwa zawodowego.

b) Pion produkcyjny, ktéry moze byé polaczony w mniej-
szych zaktadach z dzialem planowania, ma za zadanie:
opracowywanie planéw rocziych, kwartalnych i miesiecz-
nych, dopatrzenie dostawy materialéw i czeSci z kooperacji
oraz stala kontrole wykonywania planéw. Pionowi temu
podlegaja wydziaty produkcyjne.

¢) Do pionu ogdlnego kierownictwa naleza nastepujace
zagadnienia: zatrudnienie i placa, ksiggowo§¢ i finanse, kon-
trela techniczna, zaopatrzenie i zbyt oraz zagadnienia admi-
nistracy jno-gospodarcze.

Zaleznie od zakresu i ilo§ci napraw moze by¢ opracowa-
ny szczegélewy schemat organizacji danego zakladu. Przy
projektowaniu nalezy zwrdci¢ uwage, aby stosunek ilosci
pracownikéw inzynieryjno-technicznych i administracyjnych
do iloéci robotnikéw produkcyjnych byt w pelni uzasadnio-
ny i nie wykraczal poza przyjete normy. Srednio stosunek
ten nie przekracza 10%o.

TADEUSZ SADOWSKI

Kierownik Sekcji Inzyniera Wynalazezosci C.Z.S.S.

Artykut bynajmniej nie wyczerpuje wszystkich zagad-
nien zwiazanych z projektowaniem nowego zakladu napra-
wy samochodéw. Celem artykulu bylo wykazanie powiaza-
nia pomiedzy planowanymi inwestycjami przemyslowymi
a potrzebami naprawczymi eksploatowanego taboru samocho-
dowego, wykazanie konieczno$ci projektowania inwestycji
w oparciu o najbardziej ekonomiczne dla danego zakladu
metody produkcyjne i najbardziej postepowe procesy tech-
nologiczne.

Ta krotka analiza tematéw, jakie musza byé opracowane
przy projektowaniu zaktadu, wykazuje réwniez koniecznosé
posiadania dokumentacji technicznej zaréwno eksploatacyi-
nej, jak konstrukcyjnej i technologicznej. W Planie 6-let-
nim nasz przemyst motoryzacyjny uruchamia wielkoseryjna
produkcje samochodéw osobowych i cigzarowych oraz mo-
tocykli. Wyroby te beda szly do rak przedsigbiorstw trans-
portowych, ktére beda operowaly wielka ilo$cia pojazdow.
Dla prawidtowoéci gospodarki wielka iloScia pojazdow jed-
norodnego typu jest konieczne jak najwczesniejsze przygo-
towanie normatywéw w zakresie eksploatacji jak réwniez
technologii napraw.

W oparciu o normatywy przebiegéw miedzy naprawami,
o pracochtonno§é, o normy zuzycia materialéw i cze$ci za-
miennych i o dokumentacje technologiczna mozina przepro-
wadzi¢ analize istniejacych zaktadéw naprawczych pod
wzgledem oceny zdolno$ci produkcyjnych, jak réwniez po-
wiekszy¢ ich zdolno$ci produkcyjne przez usprawnienia or-
ganizacyjno-techniczne i rozbudowe. W oparciu o norma-
tywy mozna zaplanowaé i zaprojektowaé nowe zaklady na-
prawcze, ktére beda potrzebne w wyniku stalego i szybkiego
rozwoju motoryzacji w Polsce.

LITERATURA

Sprawocznik po remontu awtomobilej, traktorow 1 mo-
torno-relsowowo transporta, lzdatielstwo Ministierstwa Ko-
mmunalnowo Hozjajstwa.

Awtotransportnyj sprawocznik, 1.. A. Bronsztein.

Technologia remonta dwigatielia GAZ-MM.

Instrukcja o zasadach sporzadzania i zatwierdzania do-
kumentacji technicznej dla inwestycji, PKPG.

WYNALAZCZOSC PRACOWNICZA
W ZAKLADACH NAPRAWY SAMOCHODOW

Plan 6-letni stawia przed obstuga techniczna transportu
samochodowego powazne zadania. Wedlug wskaznikéw pla-
nu, zwiekszenie udzialu transportu samochodowego w pu-
blicznych tylko przewozach towardow wzroénie z 4% do
2200, za§ w przewozie oséb — z 8/ do 15°. Wobec pla-
nowanego w roku 1955 przeszlo dwukrotnego powigkszenia
ustug transportowych oraz przewidzianej przez plan ogol-
nej obnizki kosztow eksploatacji taboru samochodowego
0o 32% — widzimy, jak powazne zadania ma do spelnie-
nia transport samochodowy w ramach Planu 6-letniego.

Wykonanie postawionych zadaf i uzyskanie lepszej
sprawnos$ci taboru zalezy miedzy innymi w duzym stopniu
od jako$ci napraw, ich kosztu oraz czasu przestoju pojaz-
dow w naprawach. Przemyst napraw gléwnych samocho-
déw na skale masowa jest przemyslem nowym w naszym
kraju. W obecnej chwili gltéwna cze$¢ wykonywanych na-
praw powierzona zostala specjalnie stworzonemu do tego
celu Centralnemu Zarzadowi Sprzetu Samochodowego.
W pionie tego Zarzadu znajduja sie zaklady napraw glow-
nych, obstugi samochodéw, jak réwniez wydzielono zakla-
dy do produkcji czeéci zamiennych. Wielka réznorodnosé
uzytkowanego taboru samochodowego, trudno$ci w uzyska-
niu z importu szeregu podstawowych czeéci zamiennych do
sprzetu obcego pochodzenia pizy jednoczesnym szybkim:
wzroscie potrzeb na odcinku napraw — oto rysy charakte-
rystyczne dla pracy Zakladéw C.Z.S.S.

Na tym tle staje sie jasna rola i znaczenie ruchu racjo-
nalizatorskiego w zaktadach naprawczych. Dla charaktery-

styki osiagnie¢ ruchu racjonalizatorskiego zostana oméwio-
ne wyniki uzyskane przez cztery duze zaklady, ktére w po-
réwnywanym okresie 1949—1951- r. przez caly czas nic
zmienialy profilu produkcji. Sa to trzy obiekty o branio-
wym nachyleniu napraw samochodowych i-jeden — pro-
dukujacy zamienne cze$ci samochodowe. Obserwujemy w
tych zakladach powainy rozwéj akcji racjonalizatorskiej,
ktérej obrazem sa wskazniki uwidocznione w tablicy 1.

Centralny Zarzad oprécz powyzszych Zakladéw obej-
muje caly szereg zakladéw nowych, ktére badz zmienity
w ostatnim czasie profil produkcji lub tez byly pod innym
zarzagdem. Ruch wynalazczo§ci pracowniczej w tych zakla-
dach jest na razie mniej zaawansowany, lecz ulega stosun-
kowo szybkiemu rozwojowi.

Problematyka wnioskéw zgtaszanych w ramach C.Z.S.5.
jest réina. Najpowainiejsze grupy projektéw dotycza me-
tod regeneracji czeSci, zespoldw, osprzetu i wyposazenia
samochodowego. oprzyrzadowania do rozbiérki i skladania,
zagadnienia ekonomicznej gospodarki materialowej oraz
mozliwo$ci stosowania materiatléw zastepczych. Osobna gru-
pe stanowia projekty dotyczace organizacji stanowisk kon-
trolnych oraz konstrukcji przyrzadéw i urzadzeh kontrol-
nych. Wreszcie ostatnia duza grupe projektéw stanowia za-
gadnienia poprawienia warunkéw pracy obrabiarek przez
wprowadzenie drobnych zmian mechanizméw, oprzyrzado-
wania itp.
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TABLICA I
Przecietna ro- Stosunek
Rok ¥
. czna z okresu pozycji
Wskaznik 1949 1950 — 1951 9 do 1
] B 1 2 3
Tlo$¢ pracownikéw grupy przemystowej przypadajaca na je-
den zgloszony projekt racjonalizatorski 21,9 15,8 139 9/,
Stosunek projektéow przyjetych i zastosowanych do zgloszo-
nych 36,1 %/, 49,4 %/, 137 9/,
Oszcezedno$¢ w stosunku roeznym uzyskana z bezposredniej
realizacji projektow zgloszonych w Zaktadzie 156 177 zt 1021 000 zt 654 Y/,
Przecietna oszczednos$é roczna z realizacji jednego projektu |
racjonalizatorskiego 3360 zI | 8850 zl 254 %/,

Daje si¢ zaobserwowaé pozytywny ruch stale zwieksza-
jacego sie udzialu zgloszen zespolowych oraz indywidual-
nych — robotniczych. Na koniec roku 1951 procent wnio-
skéw, zgloszony przez zespoly, osiagnat 20,6%, za$ zglo-
szenia robotnikéw — 48%.

Do dotychczasowych osiagnie¢ nalezy réwniez zaliczyc
powstanie 8 klubéw Techniki i Racjonalizacji, ktére pro-
wadza pozytywna prace wérdd zrzeszonych czlonkéw. Pro-
wadzona jest na ich terenie akcja pomocy technicznej dla
racjonalizatora, kursy doszkalajace, odczyty, wspélzawod-
nictwo miedzy racjonalizatorami, akcja biuletynéw klubow
techniki itp. W koncu ubieglego roku zespél przedstawicielf
technicznych przy klubach T. i R. podjat zobowiazania opra-
cowania dziewieciu konkretnych tematéw, dotyczacych pro-
blematyki prac klubéw, miedzy innymi ustalania wytycz-
nych do wspélzawodnictwa pomiedzy czlonkami klubu.
Opracowanie i zawarte w nim wytyczne po kolektywnym
przedyskutowaniu i ustaleniu zalecone zostana do stosowa-
nia w pracy poszczegdlnych klubéw.

Akcja upowszechnienia usprawnien odbywa si¢ na dro-
dze rozsylania do wszystkich zakladéw tytuléw zgloszonych
w ramach Centralnego Zarzadu wnioskdw, jak réwniez prze-
sylania dokumentacji technicznej wybranych wnioskéw z po-
za C.Z., nadajacych si¢ do realizacji. W warunkach pracy
zakladow stosuje sie rowniez zlecenia zastosowania w wy-
typowanych zaktadach usprawnien zaopiniowanych przez
Centralna Komisje Usprawnien. W koficu ubiegtego roku
zainicjowano akcje ,,Biuletynéw Wynalazczosci®, zawiera-
jacych ramowe opisy techniczne wraz z rysunkami proje-
ktéw nadajacych sie do upowszechnienia w skali masowej.
Biuletyn jest rozsylany réwniez poza zaklady podlegle Cen-
tralnemu Zarzadowi, o tym samym nachyleniu branzowym.
Pomimo uzyskanego juz do§¢ powaznego rozwoju i osiag-
nie¢ na odcinku wynalazczo$ci pracowniczej, konieczny jest
jednak dalszy wysilek, aby zwickszy¢ udzial ruchu racjo-
nalizatorskiego w ogélnym postepie technicznym zakladéw

oraz uzyska¢ dalsze wicksze jeszcze efekty techniczno-eko-
nomiczne prowadzonej akcji. Ruch, ktéry w wickszosci przy-
padkéw rozwija sie dotychczas zywiotowo musi zmienié swoj
charakter na akcje zorganizowana i kierowana. W planie
roku biezacego znajduje sie akcja szerokiego rozwoju bry-
gad racjonalizatorskich, kierowania ruchem przy pomocy
tematyki, ktdra zwrdci uwage na waskie gardia zaktaddsw,
podejmie udzial we wprowadzeniu na szeroka skale poste-
pu technicznego. Wplynie to w sposéb zasadniczy na $ciste
powigzanie prac personelu technicznego i naukowego z boga-
tymi do$wiadczeniami robotnikéw w akcji wprowadzania
postepu technicznego i pozwoli na ich odpowiednie wykorzy-
stanie. Rowniez koniecznym jest wytypowanie specjalnych
pracownikéw komoérki wynalazczoéci C.Z. 1 Zwiazku Zawo-
dowego celem otoczenia szczegdlna opieka i pomoca klubow
Techniki 1 Racjonalizacji w zakresie ich pracy i wyposaze-
nia. Zwickszona musi by¢ rdéwniez operatywno$é dzia-
tania komoérki wynalazczosci w C.Z. w stosunku do akcji
w zakladach. Powinien zosta¢ usprawniony przeplyw wnio-
skow od chwili zgloszenia do ich realizacji, przez sprecyzo-
wanie 1 $cisle przestrzeganie terminéw wykonania proto-
typoéw, oprzyrzadowania, préob itp. :

Zagadnienia malej mechanizacji, automatyzacji, szybko-
$ciowego skrawania, stosowania do napraw wickszego pro-
centu regenerowanych cze$ci, zmniejszenia zuzycia deficyto-
wych materiatéw kolorowych — oto gléwne wytyczne xie-
runkéw planowanego rozwoju akcji racjonalizatorskiej.

Ostatnio wydane zarzadzenia wiladz dotyczace uregu-
lowania zasadniczych problemdéw ruchu wynalazczo$ci usta-
lity zaré6wno formy organizacyjne jak i zagadnienia wyna-
gradzania oraz rozpatrywania projektéw racjonalizatorskich.
Stwarzaja one sprzyjajace warunki dla dalszego rozwoju
akcji i uwielokrotnienia ekonomicznych jej wynikéw. Pelna
mobilizacja inwencji na odcinku wynalazczo$ci pracownicze]j
niewatpliwie stanowi jeden z nieodzownych czynnikéw do
realizacji Planu 6-letniego Rozwoju Gospodarczego i Bu-
dowy Podstaw Socjalizmu.

Polska Rzeczpospolita Ludowa, opierajac sie na uspotecznionych

ésrodkach produkciji, wymiany, komunikaciji i kredytu, rozwija zycie

gospodarcze i kulturalne kraju na podstawie planu gospodarczego,

w szczegdlnosci przez rozbudowe panstwowego przemystu socjali-

stycznego, rozstrzygajacego czynnika w przeksztatceniu stosunkéw

spoteczno - gospodarczych.

(Art. 7, pkt 1. projektu Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej)
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NOWY BIULETYN WYNALAZCZOSCI

Centralny Zarzad Sprzetu Samochodowego nadestal do
naszej redakcji nowa publikacje racjonalizatorska pod naz-
wa: ,,Biuletyn wynalazczo$ci napraw samochodéw™, opra-
cowana przez Dzial Inzyniera Wynalazczo$ci Centr. Zarz.
Sprzetu Samoch., podleglego Ministerstwu Transportu Dro-
gowego i Lotniczego.

EILLE TEN
WHNALRZLZOSL]

NRFPRAW SRMOCHODOW

WRZESIEN
LIFIEC - SIEMSEN Sl-

ROK |, Nr .

MINISTERSTWO TRANSFORTU DROGOWEGOD
I LOTNICZEGDO
CENTRALNY ZRRZAD SPRZETU SAMOCHODOKWEGD

OPRACOWANIE: DZIAL INZ. WYNRLRARZLCZOSCI

Numer pierwszy powyzszego biuletynu, powielanego na
ofsetowym powielaczu ,,Rotaprint” zawiera dluzszy wstep
od wydawcy, omawiajacy celowo$¢ wydawania biuletynu,
spos6b zbierania materiatéw do niego i wezwanie do wspél-
pracy odpowiednich jednostek techniczno-przemystowych.
Podaje on nastepnie ogélne wytyczne co do techniki wyko-
nania opiséw i rysunkéw usprawnien, a wreszcie 17 opisow
konkretnie wykonanych usprawnien w dziedzinie napraw
samochodéw. Kazde usprawnienie podane jest na oddziel-
nej karcie wedlug przepisanego wzoru, do ktérej zalaczone
sa karty z rysunkami technicznymi.

Reprodukujac w catosci jeden z arkuszy podajemy tresc
zawartych w numerze pierwszym biuletynu uprawnien.

Oprzyrzadowanie tokarki do nacinania eleptycznego
kanatkéw olejowych w tulejkach.

— Uchwyt do najdoktadniejszego wytaczania panewck
korbowodowych.

— Zabezpieczenie przed
cze$ci panewek.

— Zabezpieczenie przed nadtapianiem miejsc styku przy
elektrycznym spawaniu punktowym.

— Odzyskiwanie tozysk o walkach stozkowych przez se-
lekcje elementéw zdrowych i ponowny montaz.

pobieleniem nie pracujacych

— Regeneracja uszczelek metalowo-skérzanych.

h_ Regeneracja tarcz két samochodowych GMC i in-
nych.

— Regeneracja oktadzin kot sterowych.

— Gaznik zastepczy dla docierania silnikéw samocho-
dowych gazem $wietlnym.

— Przedluzenie okresu pracy kot zebatych i suwki 4—5
biegu skrzyni biegéw GMC przez zmiane wymiaréw suw-
ki i nacie¢ na watku widelek.

!U;
MINISTERSTWO TRARSPORTU DROGOWEGO
@ i LOTHICZEGO
CENTRALNY ZARZAD SPRZETU SAMOCHQDOWEGO
SRARREHSKL, AfONS

DOKOEERTACIA TECENICLAR PROIERTO N
I 46 /50 ARK-Y 1 _ ARK. NR.1

WIMALALCIORCH PRACORNICLE)
Data sporzqdzcnia dokumentacji:
o, dnia .5:%:51.
1. Przed usprawnieniem:

OPIS TECHNICZNY
Tytut
Tarcze kola gowalizowane na obwodzie koia i wykazujgce bicie

projehu; REGENERACJA TARCZ KOL SAEOCHODOWYCH GoM.C. .. . ..
na boki do okoio 10 mm. prostowano bez zadnego przyrgadu na

pdycie kowalskiej przy uzyciu m2ota.Tarcze zowalizowane i
bijqce na btoki ponad 10 mm. byly kasowane.

2. Istota usprawnignia i oéisgniete wyniki,

¥nioskodawcy zastosowali dwie podkiadki profilowe "a"i lewareM
hydraulicgny “b* rozpierajscy zowalizowane miejsca na obwodzid
tarui i doprowadzajacy obw¢d do regularnego kola.,Usprawnieria
poewolilo na wykorzystanie zlomowych tarcz.

Oszcsednoéc roczna g_zyskana 2 gastosowanka usprawnienia na
zakZadzie wynoéi
31.00C22.

KUJAWSKIE ZAKLADY
NAPRAWY SAMOCHODOW

Preedsicblorsizo Pasutwowe
Solec Kujawski, ul. Powatadcéw
Nazwa i adres Zaktadu wnioskodawcy

Warszawa

=/A.Sz.

PODRISY:

spromisajgceso [ e

Kal2-2130. 360 sui. 7.51 27-K-2-10.684

cowski | =/ BEARE Dish ! " 3

— Przyrzad do badania resoréw na ugiecie.

— Oprzyrzadowanie do demontazu k6l samochodowych
przy pomocy prasy hydraulicznej.
yvkonanie we wlasnym zakresie tarczek do ostrze-
ala narzynek.

— Srubokret z dodatkowa dzwignia do wykrecania kol-
kéw $rubowych.

— Korki za$lepiajace otwory chtodnicy ,,Ford V—§*
i innych podczas préby na szczelno$é.

— Haczyk do odciagania widréw przy obrdbce tokar-
skiej wedlug wymogéw BHP.

Adres redakcji i administracji biuletynu: Centralny Za-
rzad Sprzetu Samochodowego, Dzial Inzyniera Wynalaz-
czoSci, Warszawa. 12, Al. Niepodlegtosci 165.

(r.)

Errata

W numerze 1 (5) 1952 r. naszego czasopisma w artykule inz. Jakéba Jastrzebskiego pt.,,Wazniejsze rodzaje obrébki
cieplnej w przemyéle samochodowym® paginacja stron zostala blednie podana.

Uktad artykulu jest nastepujacy: str. str. 17, 21, 18, 19, 20.
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Urzadzenie wiryskowe dla dwusuwowych silnikéw benzynowych

Zagadnienie wtryskowego dostarczania paliwa w dwu-
suwowych silnikach benzynowych, wielce atrakcyjne z pun-
ktu widzenia ekonomii zuzycia paliwa i spokojnego biegu
silnika, zostalo rozwiazane przez firme Bosch na podstawie
doéwiadczen z silnikami benzynowymi lotniczymi i Diesla
zaopatrzonymi w podobne urzadzenia.

Rys. 1. Schemat dzialania urzadzenia wtryskowego Bosch
A — zbiornik paliwa, B — pompa patiwowa, C — 1l pa-
liwa. D — przewé6d powrotny paliwa, E — regulator ciSnie-
niowy, F — wtryskiwacz, G — przewéd ciSnieniowy, H —
dzwignia rozruchowa, J — pompa olejowa, K — zbiornik
oleju, L — pierécieniowe wyjecie dla smaru

Prawidlowe dawkowanie paliwa oraz moino$¢ przeplu-
kiwania cylindra zasysanym powietrzem — pozwolily na
znaczne zredukowanie strat paliwa, wynikajacych z chara-
kteru pracy zwyklego silnika dwusuwowego. Roéwniez

zmniejszone zostaly do 50°o straty oleju, dostarczanego w
rozwiazaniu Bosch przy pomocy specjalnej pompy olejo-
wej w ilo§ciach $cisle regulowanych.

Konstrukcja urzadzenia zostala szczegélowo przeanali-
zowana pod katem widzenia niezawodno$ci pracy przy
wysokich obrotach, jakimi charakteryzuje sie silnik dwu-
suwowy.

W chwili obecnej koszta urzadzenia wtryskowego Bosch
sa do$¢ znaczne 1 zasadniczo sa nie do przyjecia z uwagi
na fakt, ze w silniki dwusuwowe sa przewaznie zaopatrzo-
ne tanie, malolitrazowe samochody. Jednak mozliwo$¢ ob-
nizenia kosztéw produkcji w zestawieniu z duzymi korzy-
$ciami, wynikajacymi z oszczednego zuiycia paliwa, mo-
7e zaradniczo zmieni¢ istniejacy obecnie stan rzeczy i przy-
czynié¢ sie do rozpowszechnienia wtrysku benzynowego w
silnikach dwusuwowych. .

Rysunek podaje schemat dzialania takiego urzadzenia.
Paliwo ze zbiornika A jest dostarczane przez pompe prze-
ponowa B i filtr C do pompy wtryskowej, ktérej konstruk-
cja w zasadzie nie rézni si¢ od pomp typu Bosch do silni-
kéw wysokopreznych. Regulator pneumatyczny E, pola-
czony przewodem G z rura ssaca, reguluje dawkowanie
paliwa. Ruch przepony regulatora wystepuje przy zmia-
nie ci$nienia w rurze ssacej i zostaje przy pomocy przc-
kladni z zebatka zamieniany na obrotowy ruch tloczka pom-
py, regulujacego jednocze$nie dawkowanie paliwa.

Olej do smarowania gladzi cylindrowej 1 pompy wirys-
kowej tloczy pompa olejowa J. Dawkowanie oleju jest
uzaleznione od stopnia otwarcia przepustnicy, ktérej ruch
_]i(est przekazywany do pompy przy pomocy . ciegla giet-
iego.

W silnikach dostosowywanych do wtrysku olej jest do-
prowadzany do rury ssacej, natomiast w silnikach kon-
struowanych specjalnie do wtrysku zalecane jest bezposred-
nie doprowadzanie oleju na gladz. Wtryskiwacz F posia-
da dysze specjalnej konstrukcji, dajaca optymalne wyniki
dla silnika dwusuwowego.

T.W.

Opracowano na podstawie ,,Automobile Engineer‘, wrze-
sien 1951 r.

Nowe rozwigzanie resorowania pojazdéw

Resory piérowe, powszechnie stosowane jako zawiesze-
nie w pojazdach mechanicznych, posiadaja te dobrze zna-
na wade, ze nie amortyzija do$¢ szybko drgan oscyluja-
cych, spowodowanych gwaltownym pionowym odchyleniem
k6t przy zetknigciu z nieréwnoécia jezdni podczas ruchu
pojazdu. Uzycie oddzielnych elementéw, jakimi sa amor-
tyzatory mechaniczne lub hydrauliczne, gdzie energia kine-
tyczna zostaje szybko zamieniona w cieplo, polepsza znacz-
nie warunki pracy resoréw i przyczynia si¢ do zwiekszenia
wygody jazdy.

Rys. 1. Zesp6t elastyczny Neidhart: 1 — rura kwadratowa
przymocowana do ramy, 2 — rura wewnetrzna, 3 — podusz-
ka gumowa, 4 — ramie
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Rozwiazanie zawieszenia Neidhart (rys. 1) pozwala na
polaczenie 'w jednym zespole wiasno$ci resoru piérowego
i amortyzatora. Drazek skretny (1) w formie rury o prze-
kroju kwadratowym zamocowany jest do ramy pojazdu;
inna rura (2) tego samego ksztaltu lecz mniejszych rozmia-
réw umieszczona jest osiowo wewnatrz pierwszej i posia-
da przymocowane rami¢ wahacza (4). Pomiedzy obiema
rurami umieszczone sa poduszki gumowe (8),

1 2 3 4 5 SEC
Rys 2. Wykres rozprezania. U gory: zespll elastyczny
Neidhart. U dolu: resor piéorowy w takich samych warun-
kach pracy

W chwili pokonywania nieréwno$ci jezdni na koncu ra-
mienia wahacza zaczyna dzialaé¢ sila dodatkowa P, powo-
dujaca powstanie réwnej co do wartoéci sily Pi1 oraz mo-
mentu skracajacego. Pod wplywem tego ukladu sit podusz-
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ki gumowe zostaja S$ciSniete i czeSciowo przesuniete, co
umozliwia obrét rury wewnetrznej w stosunku do zewnetrz-
nej. Na skutek tarcia gumowych poduszek ruchy oscylu-
jace zanikaja bardzo szybko w poréwnaniu ze zwyklym re-
sorem piérowym pracujacym w identycznych warunkach

(rys. 2).

Zaleta zawieszenia Neidhart jest stosunkowo maly cie-
zar, bezhalasliwe dzialanie, brak luzéw oraz zbedno$é spe-
cjalnego dogladu.

Samochody zaopatrzone w ten system zawieszenia zda-
ty juz swéj prébny egzamin w ciagu kilku lat eksploatacji.

7..

Filtr paliwowy z regulatorem ciénienia

Nowoczesne samochody zaopatrzone s przewaznie w
pompy przeponowe, zadaniem ktérych iest dostarczanie do
gaznika paliwa ze zbiornika umieszczonego w dolnej czesci
poedwozia.

/ '
78V rasa

I-I’II 7, Bl
IS\ =
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% ¢

1l

Pompa, napedzana przez silnik, dostarcza paliwo pod
ciénieniem, ktérego wielko$¢ zmienia sie zaleinie od liczby
obrotéw i dochodzi do 1,6 kG/ecm® a nawet wyzej, podczas
gdy gaznik dostosowany jest normalnie do ci$nienia 0,85 —
0,4 kGJ/em2 Wystepujace nadmierne ciénienia wplywaja
ujemnie na zuzycie paliwa albowiem gaznik czestokroé zo-
staje przelewany.

Tedno z rozwiazan pozwalajacych na unikniecie tej
niedogodno$ci przez zastosowanie filtra paliwowego z regu-
latorem ci$nienia, pomyslu Guiot, zostalo podane w ,La
Vie Autemobile” grudzien 51 r.

Filtr — regulator sktada sie z komory (17), korpusu (1)
i pokrywy (2). Miedzy korpusem i pokrywa znajduje sic¢
przepona (38), dociskana wytarowana sprezyna (9). Na dol-
nym konicu trzonka (5) zwiazanego z przepona wbudowana
jest obrotowo dzwignia (7) podtrzymujaca kulke (8).

Dzialanie urzadzenia jest nastepujace: paliwo tloczonc
przez pompe wplywa przez otwér doprowadzajacy A4, a na-
stepnie po przefiltrowaniu wplywa do gaznika przez ujscie 8
Strzatki wskazuja droge przeplywu paliwa przy ciénieniu do
0,4 kGJ/cm?. Przy wzro§cie ci$nienia paliwa, przepona (38) zo-
staje uniesiona po pokonaniu cporu sprezyny, odpowiednic
wytarowanej dla dopuszczalnego ciénienia 0,4 kG/cm?®. Prze-
pona poprzez trzonek (5) dziala na dzwignie (7), ktéra unosi
kulke (8) i przymykajac w ten sposéb kanal przeplywowy
— reguluje ci$nienie paliwa doplywajacego do gaznika.

" Utiycie regulatora ciénienia wplywa dodatnio na zmniej-
szenie rozchodu paliwa oraz polepsza warunki pracy silnika.

T.W.

Przyrzad kontrolujacy ci$nienie powietrza w oponach

Niezauwazony w pore przez kierowce podczas ruchu po-
jazdu spadek ci$nienia powietrza w oponach moze dopro-
wadzi¢ do calkowitego zniszczenia ogumienia odpowiednie-
go kola.

W samochodach osobowych mozna w znacznej mierze
polega¢ pod tym wzgledem na czuciu kierowcy; nieco ina-
czej przedstawia sie natomiast sprawa odno$nie wozbéw cie-
zarowych, zwlaszcza zaopatrzonych w kota blizniacze. Wy-
czuwalno$é kierowcy zawodzi tutaj do tego stopnia, ze nie-
zbednym jest dla prawidlowej eksploatacji wozu posia-
danie urzadzenia sygnalizujacego niedostateczne ciSnienie
w oponach. Jedno z rozwiazan takiego urzadzenia ,,Signa-
lum® przedstawione jest na rysunku.

Zasada dzialania charakteryzuje si¢ duza prostota. Pol-
elastyczne ramiona wysiegnikéw sa przymocowane do tarcz
hamulcowych i znajduja si¢ w odleglosci kilku milimetréw
od bocznej $ciany prawidlowo napompowanej opony w jej
najnizszym punkcie. Przy niedostatecznym cisnieniu powie-
trza opona pod przypadajaca na nia cze$cia pojazdu roz-
plaszcza sie, naciskajac na ramie wysiegnika. Na skutek od-
chylenia ramienia zostaje wlaczony kontakt elektryczny, po-
wodujacy zapalenie sie odpowiedniego §wiatla sygnalowe-
go na desce rozdzielczej w kabinie kierowcy. Kazde z kot
posiada niezalezne §wiatlo sygnalizujace, na skutek czego
kierowca jest zawsze dokladnie poinformowany o stanie cis-
nienia powietrza w kazdej z poszczegblnych opon.

T.W.
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GLOSY CZYTELNIKOW

Powolujac sie na zestawienie slownictwa samochodowe-
go opublikowane w numerze 1 i 2 Techniki Motoryzacyj-
nej przesylam podane nizej uwagi, ktére nasunelv mi sic
po zapoznaniu si¢ z treScia.

Nr 1, ad 1 — Kadlub silnika

Terminy podane w jezyku rosyjskim, angielskim i fran-
cuskim okreslaja kadlub jako cze§é silnika zwana w jezyku
polskim blokiem cylindréw lub krétko blokiem. Przytoczo-
ny natomiast termin niemiecki ,,Zylinderkurbelgehduse® na-
daje kadlubowi znaczenie innej czeSci silnika, zwanej kar-
terem lub skrzynia korbowa. Termin niemiecki odpowiada-
jacy poprzedniemu znaczeniu brzmi ,,Zylinderblock®.

Na podstawie terminéw podanych w ,Stownictwie sa-
mochodowym* trudno ustali¢ jaka wla$ciwie cze§¢ silnika
nalezy nazywa¢ ,.kadlubem®.

Stownictwo samochodowe nie wprowadza nazwy ,.cylin-
der®, postugujac si¢ jednak terminem ,.glowica cylindréow™.
Nie znajduje réwniez nazwy okreélajacej ,skrzynie korbo-
wa'.

Nasuwa sie wapliwo$¢ jak nazwaé pojedynczy cylinder
silnika chlodzonego powietrzem lub skrzyni¢ korbowa wy-
konana jako oddzielna cze$é. Uwazam przeto za potrzebne
wprowadzenie terminéw: ,cylinder i ,skrzynia korbowa®.

Nazwa ..blok cylindréw* okre§la w znaczeniu miedzyna-
rodowym zesp6t cylindréw, co najmniej dwdch, polaczonych
w calo§é. Znaczenia tego jednak nie oddaje, moim zdaniem,
termin ,kadlub®. Nalezaloby wprowadzi¢ nowa nazwe sto-
scwniejsza lub utrzymaé stara ,.blok cylindrow".

Skrzynia korbowa moze byé wykonana oddzielnie lub
gérna jej cze$¢é moze byé jednolita z blokiem. Dolna czes¢
skrzyni kerbowej oddzielona od calosci moglaby nosi¢ na-

W zwiqzku z powyiszymi uwagami prof. mgra inz.
sic do prof. Adama Minchejmera o wypowied?, ktora

W dziale ,.Slownictwo Samochodowe™ podawane sa
przede wszystkim wielojezyczne zestawienia nazw podsta-
wowych cze¢$ci samochodu, przy czym nazwy te, oparte na
materiatach Podkomisji Slownictwa Samochodowego P.K.N.,
odnosza sie do takich rozwiazah konstrukcyjnych, ktére po-
dane sa na zamieszczonych wraz z nimi rysunkach. Opraco-
wania Podkomisji sa znacznie obszerniejsze i zawieraja de-
finicje, okreslajace dokladnie zakres zastosowania danej
nazwy.

Podane w zeszycie 1/50 zestawienie nazw, obejmujace
tylko cze$¢ zagadnienia, wywolalo zupelnie stuszne watpli-
woéci prof. E. Mateckiego, ktérego poglady w ogdlnym za-
rysie catkowicie pokrywaja sie ze stanowiskiem zajectym
przez Podkomisje Slownictwa Samochodowego P.K.N. Przy-
jete zostaly nazwy ,cylinder®, ,skrzynia korbowa®, oraz
»blok cylindréw* — ta ostatnia dla okre$lenia czesci, sta-
nowiacej jeden odlew i obejmujacej zespdl kilku tulei cy-
lindrowych wraz ze §ciankami plaszcza wodnego. Nazwa
kadtub silnika” ma by¢ uiywana wtedy, gdy blok cylin-
dréw i skrzynia korbowa lub przynajmniej jej gtéwna czgsé,
stanowia jedna calo§é.

Nazwa niemiecka ,,Zylinderkurbelgehduse” §cisle od-
powiada tak okre§lonej nazwie ,kadtub silnika“ i jest wzie-
ta z normy ,Benennung der Kraftwagenecinzelteile® DIN
70023, November 1940, Ersatz fir DIN Vornorm KrV 102.
Nazwa ta jest rzeczywiscie do§¢ rzadko uzywana w niemiec-
kiej lteraturze. W innych jezykach obcych brak wyraZnego
rozréznienia nazw ,,blok cylindrowy* i ,kadlub silnika*:

Nazwa ,,miska olejowa™ ma by¢ stosowana tylko w przy-
padku, gdy cze$é ta stanowi zbiornik oleju silnika. W in-
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zw¢ ,,miski skrzyni korbowej” (cuvette inférieure du car-
ter), wzglednie krétko ,miski“. Przyjeta w ,,Stownictwie”
nazwa ,miska olejowa” nie jest $cista, poniewaz przezna-
czenie tej czeSci silnika jest obszerniejsze niz zbieranie
oleju, ktére zreszta nie zawsze ma miejsce (np. silnik lot-
niczy o wiszacych cylindrach).

Dowody na moja argumentacje mozna znalezé chociazby
w Poradniku Technicznym Mechanik, tom IV, gdzie pomi-
mo wprowadzenia terminu ,kadlub® autorzy nie mogli
obej$¢ sie bez terminéw: cylinder, blok cylindréw, skrzynia
korbowa, karter. Termin ,kadlub® byl natomiast pomi-
jany przy opisach nie znajdujac zastosowania.

Nr 1, ad 28 — Leb korbowodu i 29 — Gléwka korbowodu

Dwa synonimy (teb i gléwka) o charakterze ogélnym,
uzyte na okre$lenie dwoch podobnych czeSci tego samego
elementu, nie sa przekonywujace. Proponowalbym ,teb tto-
kowy"™ korbowodu i ,leb korbowy® korbowodu.

Nr 2, ad 23 — Zawér wydechowy

Termin ,,wylot™ szeroko stosowany w technice, oddaje
lepiej proces zachodzacy w martwej maszynie niz ,,wydech®,
ktéory odnosi sie do istot zywych. Proponowalbym terimin
.zawbr wylotowy™.

Przy okazji skierowalbym do Redakcji zapytanie, czy
stownictwo ma objaé réwniez podstawowe terminy, jak: skok
(suw), martwy punkt itp. Brak chociazby wstepnych mate-
rialéw terminologicznych stanowi zasadnicze utrudnienie
przy pisaniu skryptéw i podrecznikéw prowadzac do roz-
wlektych dyskusji, ktére opdzniaja zasadnicza prace.

(—) Prof. mgr inz. Eugeniusz Malecki
Krakow

E.Maleckiego redakcja . Techniki Motoryzacyjnej”* zwrocila
ramieszczamy nizej.

nych przypadkach przewidywane sa nazwy ,,dolna (lub gor-
na) pokrywa skrzyni korbowej®.

Nazwy ,,leb korbowodu® i ,,gtéwka korbowodu® przyjete
zostaly, jako nazwy wyrézniajace rozmiary obu ,.glowic”
korbowodu, a wiec analogicznie do jezyka rosyjskiego i an-
gielskiego. Proponowane przez prof. Maleckiego nazwy ,teb
tlokowy korbowodu‘ i ,.teb korbowy korbowodu® sa mery-
torycznie stuszne ale zbyt dlugie. Uzywana w naszej litera-
turze nazwa ,stopa. korbowodu™ zostala przez Podkomisje
Stown. Sam. P.K.N. zaniechana ze wzgledu na to, ze w j¢-
zyku francuskim i niemieckim nazwy ,pied de bielle”
i Pleuelfuss”® oznaczaja wlasnie réine ,glowice™ korbo-
wodu. R

Do okreélenia zaworéw, spoéréd dwéch konsekwentnych

par nazw, wybrano ,zywotne okreélenia ,ssacy — wyde-
chowy** zamiast ,,wlotowy — wylotowy* z tego wzgledu, aby
umozliwié stosowanie skrotéow ,,s — w dla znakowania za-

woréw lub dla innych potrzeb. Moze to mie¢ duze znacze-
nie w przypadku zaworéw tych samych ksztaltéw i wymia-
réw, ale wykonanych z réinych materialow.

Przypuszczamy, ze kilka podanych powyzej przykladéw
zwréci uwage Czytelnikéw na trudnoéci zwiazane z opraco-
wywaniem prawidlowego a zarazem uzytecznego stownictwa
technicznego.

Co do ostatniego ustepu listu prof. E. Maleckiego —
to komunikujemy, ze stosownie do zapowiedzi zeszytu 1/50
Techniki Motoryzacyjnej zamieszcza¢ zamierzamy w Dzia-
le Stownictwa Samochodowego réwniez i materialy dotycza-
ce ogblnych pojeé zwiazanych z silnikami i samochodami

(—) prof. A. Minchejmer
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Raid kwalifikacyjny ,,STAR-50¢

Pod koniec ubicglego roku odbyl sie 6-dniowy raid
kwalifikacyjny prototypu 30-osobowego miedzymiastowego
autobusu ,,STAR—50", ktérego konstrukcja podwozia opar-
ta jest na podstawie samochodu ciezarowego ,,STAR—20*.

Trasa raidu wynosila 3100 km. W trudnych warunkach
atmosferycznych 1 drogowych (28% drogi zte, 279 drogi
gorskie) uzyskano $rednig szybko$é 40 km/godz przy zuiy-
ciu paliwa 31,2 1/100 km. Maksymalna szybko§¢ na plaskiej
drodze wyniosta 88,9 km/godz. Komisyjne przeglady po-
twierdzily stuszno$¢ zatozen konstrukcyjnych i stwierdzily
nalezyty stan techniczny autobusu.

Osiagniete wyniki zastuguja na specjalne podkreélenie,
gdyz ,,STAR—50" jest oryginalna polska konstrukcja. Za-
réowno konstrukcje, jak budowe prototypu oraz badania
przeprowadzono w Biurze Konstrukcyjnym Przemystu Mo-
toryzacyjnego, przy czym podwozie skonstruowano pod kie-
rownictwem prof. Jerzego Wernera, nadwozie — pod kie-
runkiem inz. St. Panczakiewicza.

SLOWNICTWO SAMOCHODOWE

(ciag dalszy)

VII. KARBURAC]JA

i. Gaznik (sm)
KapGropatop sm
Carburettor sm
Carburateur sm
Vergaser sm
Kompensacja (sf) skladu mieszanki (bez rysunku)
Komnencamus (sf) cocraBa cmecu
Compensation (s) of mixture
Ajustage (sf) d’automaticité d’essence
Korrektur (sf) der Mischung
3. Gainik (sm) opadowy (mieszanka wychodzi w kier.
pionowym — w doét)
KapGropatop (sm) ¢’ magarommm IIOTOKOM
Downdraught carburettor s
Carburateur (sm) inversé
Fallstromvergaser sm

4. Gaznik (sm) pionowy (mieszanka wychodzi w kierunku
pionowym w gér¢ — bez rysunku).
Beprukansueiii kapOropatop sm
Updraught carburettor s
Carburateur (sm) vertical
Steigstromvergaser sm

o

5. Gaznik (sm) poziomy (mieszanka wychodzi w kierunku
poziomym — bez rysunku)

T'opuaonTaneubiii KapGropaTop sm

Horizontal carburettor s

~1

Carburateur (sm) horizontal
Horizontalvergaser sm
Korpus (sm) gaznika
Kopnyc (sm) xapGroparopa
Carburettor body s

Corps (sm) de carburateur
Vergasergehduse sn

Komora (sf) ptywakowa
ITonnaBkoBast xamepa sf

Float chamber s

Cuve (sf) a niveau constant
Schwimmergehduse sn

Pltywak (sm) gaznika

ITonnaBoK (sm) xapGroparopa

Float (s) of carburettor

Flotteur (sm) de carburateur
Vergaserschwimmer sm

Zawér (sm) iglicowy gaznika
Wronuarerii xknanan (sm)

Needle valves (s) of carburettor
Pointeau (sm) d’arrivé de carburateur
Schwimmernadelventil (su) des Vergasers

Iglica (sf) gaznika

Wrna (sf) xapGropaTopa
Needle (s) of carburettor
Pointeau (sm) de carburateur

Nadel (sf) des Vergasers
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11.

12.

16.

Gardziel (sf) gaznika
Huddysop (sm) xapbroparopa
Diffuser (s) of carburettor
Buse (sf) d’air de carburateur
Lufttrichter (sm) des Vergasers

Przepustnica (sf) gaznika

3acnonka (sf) mapoccenpuast kapooparopa
Throttle (s) of carburettor .

Papillon (sm) de carburateur
Drosselklappe (sf) des Vergasers

14

18

1!

//

12

N

15,

0§ (sf) przepustnicy

Och (sf) mpoccenbHOIl 3aCIIOHKN
Throttle spindle s

Axe (sm) de papillon
Drosselklappenwelle sf

Klapa (sf) powietrzna
Bosaymmast sacinouka (sf)
Choke (s) of carburettor
Volet (sm) d’air

Startklappe (sf) des Vergasers

10

e

1|1

SN

NN

Oszczedzacz sm

OKoHOMait3ep sm

Economizer s

Economiseur sm

Sparvorrichtung sf

Pompka (sf) przyspieszajaca gaznika
VexopuTenbHbIi Hacoc (sm) KapOropatopa
Carburettor accelerating pump s

Pompe (sf) d’acceleration de carburateur
Beschleunigungspump (sf) des Vergasers

. Ttok (sm) pompki przyspieszajacej

IlopuieHs ($7) yCKOPMTEIBHOIO HAacoca
Accelerator pump piston s

Piston (sm) de pompe d’accelerateur
Beschleunigungspumpenkolben sm

. Rozpylacz (sm) gaznika
Pacobuturens (sm) xapOropaTopa
Nozzle (s) of carburettor
Tube (sf) d’emulsion de carburateur
Vergasermischrohr sn

20.

15 16 17

Uktad (sm) wolnobiegowy (biegu jalowego)
Cucrema XO0JI0CTOr0O X0j1a

Iddling circuit s

Systeme (sm) de ralenti

Leerlaufsystem sf

Urzadzenie (sn) rozruchowe gaZnika
ITyckosoe mpucmocobienug (sn) xapGroparopa
Starting device (s) of carburettor

Starter (sm) de carburateur

Startvorrichtung (sf) des Vergasers

Dysza sf
JRukinép sm
Jet s
Gicleur sm
Dise sf

Wrytacznik (sm) zasysania

VnpasneHue (s7) BO3JIYIIHONH 3aCIIOHKH
Carburettor choke lever sm

Comande (sf) du demarreur de carburateur
Startvorrichtung (sf) des Vergasers

Oparte na materialach P.K.N.

SKLAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO

Redaktor Naczelny
Redaktor Techniczny
Sckretarz Redakcji

Redaktorzy Dzialéw: inz. Wiestaw Stypulkowski, inz. Tadeusz Szujski, inz. Karol Pionnier i inz. Karol Biedrzycki.

inz. Ryszard Gdulewski
Czestaw Piekarski
Krystyna Dargiel
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OPRACOWANY PRZEZ BIURO KONSTRUKCYJNE PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO
DODATEK DO DWUMIESIECZNIKA ,TECHNIKA MOTORYZACYJNA”

ROCZNIK II

Marzec — Kwiecien 1952

‘Nr 2(6

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw ozna-
czone sa publikacje znajdujace sie w Biurze Konstrukeyj-
nym Przemystu Motoryzacyjnego.

F. BADANIA NAUKOWE I TECHNICZNE
162 621.431.73.001 F:L Ca—3.51

Baranow M. Badanie zuzycia tulei cylindrowych z zeliwa
zawierajacego skladniki stopowe miedz i tytan. ,Issledo-
wanje iznosa czugunnych gilz cylindrow s prisadkoj miedi
i titana®. Awtomobil.,, mies., t. 28, Nr 10, pazdz. 50, s. 13,
30 X 21 cm, 3 str., 6 mikrogr., 8 tab., 8 wykr. — Twardoéé
tulei cylindrowych zalezy od struktury i sktadu chemicz-
nego materialu z ktérego sa wykonane. Badania prowadzone
z tulejami z zeliwa szarego stopowego zawierajacego Ti, Cu,
Cr, Ni w iloci do okolo 1% kazdego sktadnika. Poréw-
nane zuzycia tulei z zeliwa stopowego i tulei z zeliwa zwy-
kiego w warunkach laboratoryjnych i praktycznych. Trwa-
10§¢ tulei stopowych wieksza o okoto 117 razy od tulei
z zeliwa ,zwyklego.

163 629.113.001 F:J C2—3.51

Fogg A. Stosunek $rednicy do diugoéci lozysk §lizgowych
i jego wplyw na zmniejszenie pracy tarcia. ,,The lenght
diameter ratio of Journal bearing and its relation® to frie-
tion loss“. Proc. of the 7 Congr. appl. Mech., t. 4, 1948,
s. 180, 16 X 20 cm, 9 str,, 3 wykr. — Badania przepro-
wadzone nad zalezno§cia wspdlczynnika tarcia, obciazenia;
obrotéw, wiskozy oleju od stosunku dlugosci do érednicy
tozysk. Zaleinoéci te przedstawiono na wykresach pozwala-
jacych na wybdr rozmiaréw lozyska w zaleznosci od wa-
runkéw jego pracy.

J. TEORIA POJAZDOW MECHANICZNYCH,
ZASADY OBLICZEN I KONSTRUKC]I

164 629.113 -] C2—3.51

Czistozwonow S.B.NAMI. O postepic technicznym w
zmniejszeniu cigzaru wlasnego samochodu. ,,0 wiesowoj kul-
turie w awtomobilestrojenji“. Awtom. Promyszl., Moskwa,
N 10, pazdz. 1950, s. 8, 29 X 21 cm, 3 str., 3 rys., 2 wykr.
—- Wplyw ciezaru samochodu na eckonomike samochodu.
Rozdzial ci¢zaru wlasnego samochodu na poszczegblne me-
chanizmy. Przyktady nadmiernych ciezaréw w konstrukcjach
samochodéw radzieckich. Sposoby obnizenia ciezaru samo-
chodu przez szersze stosowanie stopéw lekkich. Zastapienie
czeSci lanych przez odkuwanie i prasowanie, zastosowanie
spawania, wlaciwy dobér wymiaréw przez konstruktora
i fabryczna kontiole wymiaréw.

165 629.113.013.3 M Ca—3.51

Mariotto U. O. Obliczenie i konstrukcja sprzegla odérod-
kowego. ,,Calcolo e progetazzione delle frizioni cenfrifughe",
Auto ital., Milano, dwutyg., Nr 13, lip. 50, s. 17, 29X21 cm,
3,5 str., 7 rys. — Szczegblowe obliczenie odérodkowego
sprzegla ciernego przeznaczonego do modeli samochodéw
napedzanych silnikami spalinowymi malej mocy. Opis wy-
zej wymienionych sprzegiel ilustrowany rysunkami réznych
rdzwiazan konstrukcyjnych.

K. POJAZDY MECHANICZNE

166 629.114.6 K Ce—3.51
Smirnow P.I. Niemiecki osobowy samochéd BMW model
840. ,Legkowoj niemieckij awtomobil BMW modeli 340%,
Awtom. i Trakt. Promyszl., Nr 8, sierp. 50, s. 21, 22X29 cm,

2,3 str., 1 fot., 2 rys. — Krétka charakterystyka techniczna.
Wazniejsze zmiany w stosunku do poprzedniego modelu.
Powickszona o 10°% moc silnika. Nowa synchroniczna
skrzynka przektadniowa, tylne zawieszenie na drazkach
skretnych, catkowicie metalowe nadwozie, ulepszony system
centralnego smarowania.

167 629.114.8:629.113 K:L:M:T C2—38.51

Jaguar XK 120. ,,The Jaguar XK 120“. Auto Engr., Lon-
don, mies., t. 40, Nr 529, lip. 1950, s. 829, 21X29 cm, str. 14.,
18 fot., 11 rys., 1 wykr, 1 tab. — Nowy dwuosobowy sa-
mochéd sportowy Jaguar XK 120. Silnik 6 cyl. 3.442 1.,
sprez. 7:1 lub 8:1. Moc maksymalna 160 KM przy 5200
obr/min. Rozrzad gérny dwoma waltkami napedzanymi lan-
cachem. Sprzeglo pojedyncze suche. Przekladnia caterobie-
gowa. Hamulce hydrauliczne.

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

168 621.431.73—463 L C2—+3.51

Editorial Dpt. of I. A. Urzadzenie dla ulatwienia odparo-
wania paliwa osadzajacego si¢ w przewodach ssacych silni-
ka. ,Intake manifold carburetion device”. Automot. Industr.,
Philadelphia, dwutygodnik, t. 103, Nr 10, 15, list. 50,, s. 85,
21 X 29 cm, 0,5 str., I rys. — Dysze umieszczane w kanalach
ssacych silnika zapobiegaja osadzaniu sie tam kropelek pa-
Liwa. Opis dzialania i zalety eksploatacyjne. Mieszanka
w kanalach ssacych stykajac sie ze §ciankami kanatu skra-
pla si¢ na nich. Odpowiednie dysze powoduja skierowanie
mieszanki érodkiem kanalu i zmniejszaja straty powstale
wskutek osadzania sie kropelek benzyny na §ciankach.

169 621.43.033 L Ce—3.51
Syczew W.W. Gaznik nowej konstrukcji do silnika
Z3S—120, ,Karbiurator nowoj konstrukcji dla dwigatiela
ZIS—120%. Awtom. i Trakt. Promyszl., Nr 8, sierp. 50, s. 4,
22 X 29 c¢m, 2,5 str., 1 fot., 1 rys. — Konstrukcja gaznika
nowego typu K—80 (MKZ — 16 A) w ktérym regulacje
skladu mieszanki osiaga si¢ przez zmiane przekroju gardzieli
przy pomocy ruchomych skrzydetek. Inne wtaéciwoéci kon-
strukcyjne. Opis dzialania gaznika przy rozruchu oraz przy
réznych stanach pracy silnika.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH

170 629.113.011.1 M C2—38.51
Roberts H. H. Przektadnie automatyczne. Cz. VII. Automa-
tic transmissions. Part VII“. Automot. Industr. Philadel-
phia, dwutyg., t. 102, Nr 12, 15 czerw. 50, s. 38, 21X29 cm,
5 str., 7 fot., 1 rys., 2 wykr., 1 tab. — Dokladny opis prze-
kladni hydrokinetycznej Ford Mercury. Konstrukcja, dzia-
lanie, dane eksploatacyjne, materialy i technologia pro-
dukcji.

171 629.113+629.11.012.3.001 M:P C2—38.51
Editorial Dpt. of A. I. Elektryczne urzadzenie do wywa-
zunia kél. , Elektronic wheel balancer”. Automot. Industr.
Philadelphia, dwutyg., t. 103, Nr .10,15 list. 50, s. 62,
21 X 29 cm, 0,5 str.,, 1 fot. — Elektryczne urzadzenie do
wywazania kol bez zdejmowania z samochodu, przewidziane
jako ostatnie stanowisko w linii montazowej. Mozliwosci
wywazania jednoczesnego dwu a nawet czterech két w cia-
gu dwuch minut. Gléwne zastosowanie w stacjach obstugi.
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N. MATERIALY EKSPLOATACY]JNE

172 656.13:658.57:388+662.75 N C2—3.51
Bietuchin S.K. i Matwiejew A.I. Przyrzad do pomiaru zu-
ivcia paliwa przy probach samochodéw. ,Pribor dla izmie-
renja raschoda goriuczewo pri ispytanji awtomobilej*,
Awtom i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies. Nr 7, lip. 50,
s. 18,22 X 29 cm, 1,8 str., 1 fot.,, 3 schem. — Opis i rysu-
nek schematyczny przyrzadu model BR-2 do pomiaru zuzy-
cia paliwa przy probach samochodéw. Schemat wlaczania
przyrzadu do ukladu zasilajacego silnika. Pod wzgledem
prostoty konstrukcji i pewnoéci w dzialaniu przyrzad BR-2
przewyzsza inne tego rodzaju przyrzady pomiarowe.

173 662.76:621.431.73 N:L Ce—38.51
Earl P. Theisinger. Gaz plynny. Liquefied petroleum gas.
Bus Transp., New-York, mies. t. 29, Nr 5, maj 50, s. 48,
Ay, 8 str. 1 fot, 1 rys. — Zalety i wady silnika samochodu
przerobionego na plynny gaz (propan-butan). Koszta zwia-
zane z przerébka i oszczednoci uzyskane w cksploataciji
przez nizsza ceng paliwa.

P. EKSPLOATACJA I GOSPODARKA TECHNICZNA

174 656.13 P Ce—38.51
Parking ogrzewany para. Steam heated parking lot. Bus
Transp. New York, mies. t. 2,9, Nr 5, maj 50, s. 67, A4,
I str?, 8 fot. — System ogrzewania parowego ukiadéw chlod-
niczych autobuséw parkowanych na dworze w czasie mrozu.

Ei5 621.431.73—172 P:L C2—3.51

Pradeau R. Wplyw smarowania na zuzycie tloka i cylindra.
., Coonsideration sur l'usage du systeme piston cylindrée et
le lubrification®. Vie auto, Paris, mies., Nr 1397—98 kw. 49,
s 127, 24 X 81 cm, 3 str., 4 wykr. — Wplyw lepkosci sma-
1u na zuzywanie si¢ tloka i cylindra w réznych warunkach
pracy. Zmiany wlasno$ci fizyko-chemicznych oleju w cza-
sie pracy silnika. Zagadnienie ckonomii oleju.

176 629.113.011.5 P:0 C2—3.51

Humpidge C.T. Nowoci techniczne nadwozi autobusowych.
. Note tecniche sulla progetazzione delle carrozzerie per
autobus®. Auto ital., Milano, dwutyg., Nr 13, lip. 50, s. 29,
99 X 21 cm, 2,5 str., 2 fot. — Zastosowanie nowych ma-
terialéw do konstrukcji nadwozi autobusowych. Nowe roz-
wiazania konstrukcyjne ulatwiaja obstuge i konserwacje
wnzbw, a réwnoczeénie cechuje je estetyczne i racjonalne
wykonczenie.

S. SUROWCE 1 MATERIALY
177 621.7.019:629.113 S:T C2—3.51

Cheroszew 1.1. Ciagliwe zeliwo ltozyskowe. ,,Antifrikcjen-
nyj kowkij czugun®, Awtom. i Trakt. Promyszl., mies.,
Ny 7, lip. 50, s. 15, 22 X 29 cm, 3, 3 str.,, 5 wykr., 3 mikro-
fot., 2 tabl. — Ciagliwe zeliwo z perlityczna i perlityczno-
ferrytyczna struktura znajduje w budowie samochodéw co-
raz.szersze zastosowanie zamiast brazu. Sklad chemiczny

i technologia produkcji zeliwa ciagliwego o wlasnoSciach
stopow lozyskowych.

T. TECHNOLOGIA I PRODUKCJA
178 629.113:669.141.25 T Ca—3.51

Editorial. Produkcja odlewdéw staliwnych. ,,Steel casting
production®, Auto Engr., London, mies., t. 40, Nr 530 lip.
50, s. 278, 21 X 29 cm, 3 str., 9 fot. — Masowe wprowadza-
nie odlewéw staliwnych do konstrukcji samochodéw. Prze-
prowadzono badania nad obrébka cieplna odlewéw i zasto-
sowaniem. Osiaganie skomplikowanych ksztaltéw droga spa-
wania prostych odlewéw sktadowych. Oméwiona obrébka
cieplna odlewdw staliwnych w zakladach Leylanda i osia-
gane wyniki wytrzymalo§ciowe. Opis stosowanej technologii
i kontroli odlewéw. Wylewanie odérodkowe staliwa, jego
zalety technologiczne i ekonomiczne. Przyklady odlewow
odérodkowych.

U. ZAGADNIENIA ORGANIZAC]JI PRZEMYSLU
I WYTWORCZOSCI

179 658.04:621.434 U C2—3.51

Kuczko A.T. i Polozencew D.D. Metody kolektywnej sta-
chanowskiej pracy w moskiewskiej fabryce gainikéw. ,,Mie-
tody kollektiwnoj stachanowskoj raboty na moskowskom
karbiuratornom zawodie®, Awtom. i Trakt. Promyszl., Mos-
kwa, mies., Nr 7, lip. 50, s. 7, 22 X 29 c¢m, 3 str., 6 fot,,
3 schem. 1 tab. — Osiagniecia fabryki uzyskane w roku
1949 dzicki wprowadzeniu nowej technologii produkcji, zor-
ganizowaniu linii potokowych oraz rozszerzeniu montazu na
taémie. Przyklady usprawnien zastuzonych racjonalizatoréw
fabryki. Projektowane ulepszenia na przyszlo$é.

X. HANDEL, TARGI, WYSTAWY, PROPAGANDA

180 629.113 (061.4) - X:K Co—38.51

Bradley W.F. Londyfska wystawa samochodowa. ,,London
Automobile Show*, Automot. Industr., Philadelphia, dwu-
tygod., t. 103, Nr 10, 15 list. 50, s. 34, 21 X 29 cm, 3,5 str.,
9 fot., 1 rys. — Sprawozdanie z wystawy samochodowej w
Londynie. Ogélne tendencje w budowie samochodéw wyra-
zajace sic w zmniejszeniu dtugoéci skoku tloka i stosowaniu
gérnych zawordw, zwickszeniu widocznoéci i szerokodci wozu.
Dokladny opis dwu nowych modeli Forda Consul (4 cyl
47 KM, i Zefira (6 cyl. 68 KM), gérnozaworowych o spre-
su 6,8/1 trzybiegowych, posiadajacych hamulec i sprzeglo
sterowane hydraulicznie, niezalezne przednie zawieszenie
i catkowicie spawane podwozie.

181 629.118.6:0.61.4 X:K C2—3.51

Przeglad motocykli wystawionych na XXVIII salonie w
Mediolanie. ,,Rassegna della XXVIII Mostra del Ciclo
e della Moto“. Inter Auto, Milano, mies., Nr 12, grudz.
1950, s.-25, 32 X 24 cm, 4 str., 10 fot. — Sprawozdanie
z wystawy motocyklowej. Male silniczki przyczepne do ro-
weréw pojemnoéci 48 cm?® o ciekawych rozwiazaniach kon-
strukeyjnych. Nowe motonogi o wickszych rozmiarach ogu-
mienia i amortyzowanym tylnym kole. W kategorii 150 cm?®
nowe motocykle o duzym wplywie. Konstrukeji scooteréw.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie czgs¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu motoryza-
cji. Pelna dokumentacja ukazala sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Gléwny Instytut Dokumen-
tacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8). GIDNT przyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra
moze obejmowaé zaréwno cala dokumentacje naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagad-
nienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem biblio-
graficznym jak i kartami dokumentacyjnymi. Zapotrzebowania. nalezy adresowac: Gtéwny Instytut Dokumentacji

Naukowo-Technicznej. Warszawa, ul. Ligocka 8.
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Do naszych Czytelnikéw

Oplacanie prenumeraty zleconej u listonoszy lub w placéwkach pocztowych jest najtas-
szym i najpraktyczniejszym sposobem regularnego otrzymywania naszego czasopisma.

Przy dokonywaniu wplaty, ktéra wynosi w prenumeracie zleconej pélrocznie zt 27. —
rocznie zt 54. — nie trzeba wypelniaé blankietu i nie ponosi sie dodatkowych kosztéw prze-
sylki pieniedzy.

» » TECHNIKA MOTORYZACYJNA*“ jest doreczana przez listonosza do mieszkan Czytel-

nikéw.

Urzedy pocztowe i listonosze przyjmuja wplaty na prenumerate zlecona dla dwumiesiecz-
nikéw na drugie pélrocze do 15-go czerwea.

Oplacenie prenumeraty do konca roku zapewni regularne otrzymywanie naszego Czaso-
pisma.

Powyzsze dotyczy tylko prenumeraty normalnej, a nie ulgowej.



PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE -
Ksiazki z zakresu przetwdérstwa paliw naturalnych

MIELNIKOWA B.: Paliwa plynne i oleje silnikowe, wyd.
II, 1951, str. 316, zt 28.—

NEYMAN-PILATOWA E.: Plynne paliwa silnikowe, 1950,
str. 147, zt 17.40

Tabela polecajaca oleje, smary i paliwa do samochodéw,
motocykli i ciagnikéw, instrukcja Centrali Prod. Nafto-
wych, 1951, str. 17, tabl. 19, zi 2.40

Biblioteka Planu Sze$cioletniego

BARTOSZEWICZ S.: Materialy budowlane w Planie Szes-
cioletnim, 1951, str. 71, zl 5.50

BRYJAK E., ZACHARZEWSKI B.: Metalurgia proszkéw
w Planie Szescioletnim, 1951, str. 109, zl 8.—

FROMER R.: Lefnictwo w Planie Szeicioletnim,
str. 72, zt 6.— .

JAROSZYNSKI M.: Gospodarka komunalna w Planie
Szescioletnim, 1951, str. 78, zt 6.—

KAMIENNY M.: Przemyst rybny w Planie Szeicioletnim,
1951, str. 72, zt 10.—

KRZYWICKI E.: Przemysl skérzany w Planie Szeiciolet-
nim, 1951, str. 80, zt 4.50

1951,

R

BERSON L.: Rury fluoryzujace, 1950, str. 119, zI 13.50

Bezpieczehstwo pracy przy urzadzeniach elektrycznych
(opracowanie redakcyjne SEP), 1950, str. 204, zI 14.—

BELAZEWSKI S.: Wyirzymaloéé materialéw, 1951, str. 331,
zt 28.—

CHMIELEWSKI H.: Legarytmiczny suwak rachunkowy,
wyd. II, 1951, str. 46, zI 3.60

DOBROWOLSKI Z.: Kaizdy moze i powinien korzystaé
z dokumentacji naukowo-technicznej, 1951, str. 61,
zt 3.—

DOBRZANSKI ‘T.: Rysunek techniczny, wyd. III; 1950,
str. 176, zt 9.—

GOSZTOWTT L.: Uszczclnienia, 1951, str. 230, zt 22.—

JABLONSKI ST., SKUPINSKI S., WALEWSKA Z.:
Szybkie metody analizy jakoSciowej stali i stopow
(Analiza kroplowa), 1951, str. 154, zt 28.50

LEWICKI T.: Czeéci maszyn, 1951, str. 126, zI 10.50

LISIECKI L.: Dorazna pomoc wypadkowa, 1951, str. 168,
zt 8.—

NIEBRO]J S« Razenia elektryczne, 1951, str. 123, z1 16.50

Oszczedna gospodarka  weglem (praca zbiorowa), 1951,
str. 388, zt 38.—

MINORSKI S.: Komunikacja lotnicza w Planie Szeiciolet-
pim, 1951, str. 44, zl 8.—

RABSZTYN ]J.: Przemysl weglowy w Planie SzeScioletnim,
1951, str. 95, zt 6.50

SCHABINSKI S.: Przemyst drzewny w Planie Szeiciolet-
nim 1951, str. 80, zl 7.50

SECOMSKI K.: Inwestycje w Planie Szefcioletnim, 1951,
str. 78, zt 4.—

WOJNAR ].: Przemyst naftowy w Planie Szeicioletnim,
1951, str. 67, zt 4.50

60zne

PALMGREN A.: Lozyska toczne, tlum.
SKI, 1951, str. 238, zl 26.—

PERELMAN J.: Mechanika w kalejdoskopie, ttum. z ros.
J. SMOLAK, 1950, str. 149, zt 4.—

PILARCZYK ]J.: Kurs spawania elektrycznego (w pyta-
niach i odpowiedziach), 1951, str. 123, zt 7.—

PIOTROWSKI P.: Slusarstwo, 1951, str. 136, zt 7.50

SKIBICKI W.: Stownik techniczny rosyjsko-polski (zawiera
okoto 27000 poje¢ z najwazniejszych dziedzin techniki),
1951, str. 450, zt 41.—

SZARGUT ]J.: Racjonalne spalanie wegla, 1951, str. 28,
zl 2.—

Sladem inzyniera Kowalowa (sprawozdanie z narady inzy-
nieréw 1 technikéw w Katowicach), 1951, str. 68, zt 4.—

SMIAL.OWSKI M., FORYST J.: Korozja metali i jej skut-
ki, 1951, str. 87, zt 1.50

TROSKOLANSKI J.: Matematyka w zarysie w zakresie
szk6l $redmich, 1951, str. 276, zt 18.50

WOLOSZYN W.: Generatory gazowe w zarysie,
str. 220, zl 30.—-

Wyklady z dokumentacji naukowo-technicznej (Gl Insty-
tut Dokumentacji Naukowo-Technicznej — praca zbio-
rowa pod red. T. Zamoyskiego), 1951, str. 144, zt 11.—
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