Walkq o postep techniczny jest jedng z giow-
nych dzwigni rozwoju calej naszej gospodarki
i jednym z podstawowych zZrédel szybszego pod-
niesienia stopy zyciowej mas pracujacych.

(H. MINC — II ZJAZD PARTII)

RRAJOWA
WYSTAWA WYNALAZCZOSCI
I POSTEPU TECHNICZNEGO

we Wroctawiu

KOMUNIKAT

W dniu 8 sierpnia br. zostala otwarta we Wroclawiu Krajowa Wystawa
Wynalazczo$ci i Postepu Technicznego, zorganizowana przez Panstwowa Ko-
misje Planowania Gospodarczego, Centralna Rade Zwiazkéw Zawodowych
i Naczelna Organizacje Techniczna.

Zadaniem Wystawy jest pokazanie dotychczasowego dorobku poszezegélnych
galezi naszej gospodarki w dziedzinie wprowadzania nowej techniki.

Na terenach wystawowych liczacych prawie 50.000 metrow kwadratowych,
w 24 wielkich pawilonach znajduje sie 5.000 eksponatéow, obrazujacych waz-
aiejsze wynalazki i usprawnienia z okresu X-lecia dokonane przez robotnikow,
technikéw i inzynieréw.

Oparcie sie na osiagnieciach przodujacej nauki i techniki radzieckiej oraz
wykorzystanie tych tysiecy wynalazkéw i usprawnien pozwolilo mam na roz-
wiazanie szeregu peodstawowych probleméw technicznych i produkcyjnych
dzieki czemu, kraj nasz mégl znalezé si¢ na piatym miejscu w Europie pod
wzgledem produkcji przemyslowej. W dziesieciolecie Poiski Ludowej, w pia-
tym roku planu 6-letniego niezbedne i celowe jest pokazanie szerokiemu ogé-
lowi spoleczenstwa — nie tylko naszych osiagnie¢ na tym odcinku, ale mocne
postawienie sprawy dalszego szerokiego upowszechniania tych osiagnieé.

Dla zobrazowania rozwoju tworczej mysli technicznej podajemy kilka liczb,
§wiadczacych o stalym i zywiolowym wzroScie ruchu racjonalizatorskiego. Gdy
w roku 1949 liczba zgloszonych wnioskéw racjonalizatorskich wynosila zale-
dwie 15.500 — po czterech latach, tj. w roku 1953 ilo§¢ ta wzrosla do 210.000,
a realizacja tych projektow przyniosita w sumie 1,5 miliarda zlotych oszczed-
nosci.

Krajowa Wystawa Wynalazezosci i Postepu Technicznego sklada si¢ z dwoch
czesci: terenu ,,A“ i ,,B“ o lacznej powierzchni 20 ha,

TYTTY TOoM\IITC\LrY



Dla zapoznania sie z organizacja wystawy podajemy przykladowo opisy nie-
ktorych eksponatéw znajdujacych sie na wystawie: obok pawilonéow resortéow
gospodarczych pracuja w duzym oszklonym basenie nurkowie nad wydoby-
ciem wraku z wody, stosujac przy tym wynalazek — jakim jest palnik do
ciecia plyt metalowych o grubesci 150 mm — pod woda. Opodal basenu stoi
trymer, podobny do czolgu, sluzacy do wyladunku rudy ze statkow. Jest (o
pemys} racjonalizatorski przynoszacy rocznie p6l miliona zlotych oszczednosci.

Do ciekawszych pawilonéw naleza: pawilon Ministerstwa Gornictwa, ktory
reprezentuje na wystawie nowego rodzaju maszyny, jak — wglebiarki, weglo-
we kombajny, ,kacze dzioby* itp. W pawilonie Pa-Fa-Wagu miedzy innymi
wystawione sa polskie lokomotywy elekiryczne Bo-Bo. W dalszej czeSci wy-
stawy obejrze¢ mozna pawilon przemysiu rolnege, ktéry wystawit kombaj-
ny, maszyny do rwania burakéw, udoskonalone traktory oraz jeden z pierw-
szych polskich traktoréow gasienicowych tzw. , KD-35%

Wsrod eksponatow resortu przemyslu maszynowego szczegélnie wyréznia
sie swoja wielkoscig i konstrukeja obrabiarka — kelos, 75-tonowa karuzelowka.

Pozostale pawilony — to pawilony transpertu drogowego i lotniczego, budo-
wy miast i osiedli, materialéw budowlanych oraz szereg innych wchodzacych
w skiad wielkiej Wystawy Wynalazczosci i Postepu Technicznego.

Calo$é wystawy jest uzupelniona planszami i wykresami graficznymi, tak
wiec tre§é i forma plastyczna jest calkowicie powiazana z technika, racjonali-
zatorstwem i wynalazczosScia, dajac tym samym roznorodno$é, atrakceyjnosé
oraz lepsza poznawalnosé tematyki wystawy.

Aby udostepnié tysiacom ludzi zwiedzanie wystawy — rowniez i w godzi-
nach wieczornych i umoezliwi¢ domonstrowanie maszyn i urzadzen — zapew-
niona jest dla terenow wystawy energia elektryczna o mocy 600 kW.

Przy kazdym stoisku wystawy sa informatorzy resortowi oraz racjonaliza-

Obejrzenie wystawy bedzie bodZcem dla umasowienia ruchu wynalazczosci.
Kazdy ze zwiedzajacych bedzie mogl wyciagnaé z niej wielkie korzyseci zaréow-
no dla swoich zakladéw pracy, jak i dla siebie oraz uswiadomi sobie jeszcze
bardziej, ze wynalazczos¢ i racjonalizacja, to droga do
— obnizenia kosztow wlasnych produkeji
— wzrostu wydajnosSci pracy
— zmniejszenia wysilku fizycznego robotnika
— dodatkowe zroédlo zarobku
— droega do awansu spolecznego i zawodowego.

W okresie trwania wystawy spodziewany jest przyjazd okolo 300.000 oséb.
W czasie trwania wystawy beda organizowane branzowe narady racjona-
lizatorskie.

Naczelna Organizacja Techniczna zaleca wszystkim zakladowym kolom NOT
propagowanie i organizowanie jak najliczniejszych. wycieczek na Wystawe
Wynalazeczosci i Postepu Technicznego we Wroclawiu.

Na czas trwania wystawy wycieczki zbiorowe powyzej 10 oséb korzystaja
z 50% ulgi na przyjazd do Wroclawia i z powrotem.

Dla os6b wyjezdzajacych indywidualnie przewidziana jest znizka 669
w drodze powrotnej z Wroclawia.

Racjonalizatorzy i przodownicy pracy maja prawo wyjechaé¢ na wystawe na
koszt zakladow pracy.

Koordynacja oraz pomoca przy organizowaniu wycieczek w terenie zajmuja
sie zgodnie z decyzja CRZZ Wojewédzkie Rady Zwiazkoéw Zawodowych.

Zaklady Graficzne Dom Slowa Polskiego. Zam. 4392 §5-B-81635
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TRESC ZESZYTU

— IX Plenum
.— Prof. Wiktor Sudra — Technologia napraw i obslugi technicznej — jedén z kierunkéw spécjaliz?tcji na: Wydziale

Samochodéw i Ciagnikéw Politechniki Warszawskiej

i

- Mgr in:z. Marian Krainski — Zagadnienia materialéw podstawowych i ich wplyw na- ksztaltowanie sie ‘I(Bsztgl:
wlasnego wyrobu

— Mgr ini. Wiadystaw Nadolski — Wibrkowanie kéi zebatych

— Mgr inz. Witold Koriczykowski — Zagadnienie naprezen wstepnych w resorach piérowych. — Sily dzialajace na

resor. — Cze$é I1

— Mgr ini. Marian Perlifiski — Zadania. normalizacji w dziedzinie motoryzacyjne;j
— Bohdan Chelmoriski — Serwis informa}cyjhy"wytwércy na.tle potrzeb uzytkownikéw
— Ini. Edward Palacz —, Znaczenie ruchu racjonalizatorskiege w budownictwie ustroju socjalistycznego

— T. W. — Zrédla zwiekszenia mocy silnika niskopreznego
-~ Z. L..— Silnik spalinowy tlokowy bez walu korbowego
— P:zegléd 'Dokumentacyjny Motoryzacji

,Zaméwienia i przedplaty na prenumerat¢ czasopism technicznych NOT, poczawszy od 1 maja 1953 r., przyjmowane s3
w mowych terminach: od dnia 11 kazdego miesiagca do dnia 10 nastepnego miesigca — na najblizszy okres kalendarzowy.
Na okresy miesi¢czne — co miesiac. v PR
Na okresy kwartalne — odpowiednio od dnia 10 m-ca grudnia, marca, czerwca i wrzeénia.
Na okresy pélroczne — do dnia 10 m-ca grudnia i czerwca. Na okres roczny — do dnia 10 m-ca grudnia.
Analogiczne dotyczy. przyjmowania prenumeraty przez urz¢dy pocztowe i listonoszy.

Warunki prenumeraty rocznie 2zl 72.— pélrocznie 2! 36.— kwartalnie z1 18.—. Zaméwienia i wplaty na prenumerate
' przyjmuja wszystkie urzedy pocztowe oraz listonosze.

SKEAD KOLEGIUM REDAKCYJNEGO

Redaktor Naczelny — inz. Ryszard Gdulewski
Sekretarz Redakcji — Krystyna Dargicl -
Redaktor Techniczay — Jézef Izycki

Redaktorzy dzialéw: finz. Wieslaw Stypulkowski, inz. Karol Pionnier, inz. Karol Biedrzycki i ini. Tadeusz Szujski.
Sekretariat Redakcji Techniki Motoryzacyjnej czynny codzicnnie od gedz. 930 do 1630 oraz dodatkowo w kazdy pigtek
_od godz. 17 do 18. Warszawa, ul. Czackiego 3,5, tel. 6.74.61 wew. 35, :

NOT — Naczelna Organizacja Techniczna. 1953. Warszawa.
Naklad 1.930 egz Ark. druk. 4. Papier druk. sat. kl. V, 60 g, 86X122/i6.
Oddano do sklad. 11. XI. 53. Podp. do druku 8.I. 54. Druk ukoficz. 13. 1.54.
Druk. im. Rewolucji PaZdziernikowej, Warszawa. Zam. 1366¢/53 5-B-10606
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ZESZYT 1

IX PLENUM

W dniach 29 i 30 paZdziernika 1953 r. odbylo si¢ IX Plenum
Komitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej,
poéwiecone zagadnieniom podniesienia stopy Zzyciowej najszer-
szych mas ludnoéci.

Referat Przewodniczacego KC Bolestawa Bieruta pt.: ,Zada-
nia partii w walce o szybsze podniesienie stopy zyciowej mas pra-
cujacych w obecnym okresie budownictwa socjalistycznego™ zo-
stal przyjety przez Plenum jako wytyczny dzialania partii dla roz-
wiazania zadah polityczno-gospodarczych biezacego okresu.

Plenum Komitetu Centralnego PZPR postanowilo zwola¢ II
Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej. Porzadzek obrad
II Zjazdu przewiduje oprdcz punktéw porzadku dziennego, ma-
jacych charakter éciéle organizacyjny — jak sprawozdanie Komitetu
Centralnego, sprawozdanie Komisji Rewizyjnej, zadania organiza-
cyjne i poprawki do statutu partii oraz wybory naczelnych wladz
partyjnych — takie punkty majace charakter palityczny, analizu-
jace sytuacje polityczna i gospodarcza biezacego okresu, oraz wy-
tyczne dla polityki pahnstwowej na najblizszy okres. Dwa te punkty:
,,Gléwne zadania gospodarcze dwdch ostatnich lat Planu Sze$cio-
letniego“ i ,,0 zadaniach rozwoju rolnictwa w latach 1954 — 551 o
zapewnieniu niezbednych $§rodkéw dla wzrostu produkeji rolniczej®,
wskazujg na to, ze po pracowitym okresie ubieglym, w czasie kt6-
rego odbudowano zniszczenia wojenne i po okresie intensywnych
inwestycji, majacych na celu uprzemystowienie Polski na zasa-
dach socjalistycznych, tj. takich, w ktérych érodki wytwércze sa
wlasnoécia spoleczenistwa, Partia po przeanalizowaniu sytuacji
uznala, iz na obecnym etapie, najwazniejszym zadaniem jest pod-
niesienie stopy zyciowej najszerszych warst spoleczenstwa. Oma-
wiajac wage tego zagadnienia tow. Bierut powiedzial: ,Jest to
najpilniejsze i naczelne zadanie naszej pracy we wszystkich dzie-
dzinach w obecnym okresie budownictwa socjalistycznego. Jest to
réwnoczeénie zadanie o wielkiej wadze politycznej, wykracza ono
poza ramy problemu gospodarczego jednego kraju, wiaze si¢ z za-
gadnieniami o zasadniczym znaczeniu, dojrzewa i krystalizuje sig
we wszystkich krajach budujacych socjalizm.*

Wysitki w ubieglym okresie skierowane byly na zbudowanie
socjalizmu, tj. na stworzenie ustroju spolecznego wolnego od wy-
zysku czltowieka przez czlowieka i zapewnienie spoleczenstwu nie-
ustannego wzrostu dobrobytu materialnego, nieograniczonego roz-
woju kultury narodowej oraz uzdolnien twérczych kazdego oby-
watela. Zapewnié szybki i nieprzerwany wzrost dobrobytu i kul-
tury spoleczefstwa mozna tylko po usunieciu stosunkéw produk-
cyjnych niezgodnych z charakterem spolecznych sit wytwérczych,
tzn. przez zmiane ustroju spoleczno-gospodarczego. — ,,Staly
i szybki wzrost produkcji zalezy od poziomu sit wytwoérczych, tzn.
od poziomu techniki, od poziomu kwalifikacji kadr ludzkich, od
zespolu warunkéw, zapewniajacych nieustanny wzrost wydajno$ci
pracy czlowieka. W powstaniu takich warunkéw decydujaca role
odgrywa stworzenie nowoczesnej bazy przemyslowej, opierajacej

si¢ na najwyiszej technice i na ludziach umiejacych postugiwaé
si¢ wysoka technika.

Uprzemyslowienie kraju traktowalimy jako pierwszy i nie-
odzowny warunek zbudowania {undamentéw socjalizmu. Dzi§ —
po niewielu latach poteinego i ofiarnego wysitku mas pracuja-
cych — mamy juz mocne i niewzruszone fundamenty nowej go-
spodarki socjalistycznej we wszystkich dzialach gospodarki naro-
dowej z wyjatkiem ‘rolnictwa. Jest to olbrzymia historyczna i nie-
zniszczalna zdobycz polskiej klasy robotniczej, polskiego ludu pra-
cujacego miast i wsi. Taka sama historycznie nieprzemijajaca
zdobycza chlubia si¢ dzi§ réwniez inne narody krajéw demokracji
ludowej, wyzwolone spod panowania kapitalistéw i obszarnikéw
dzigki braterskiej pomocy pierwszego w §wiecie panstwa robotni-
kow i chlopéw, w ktérym wspanialy gmach socjalizmu zostal zwy-
cigsko zbudowany i ktéry wstepuje juz dzi§ w nowa, wyisza faze
budowy komunizmu“ — powiedzial tow. Bierut.

Szybsze podniesienie stopy iyciowej przyczyni si¢ do nowych
wielkich osiagni¢é na wszystkich odcinkach gospodarki narodo-
wej, stanie si¢ nowym bodZcem twérczej aktywnosci mas.

Na obecnym etapie rozwoju naszej gospodarki narodowej rol-
nictwo jest zapéinione i sfalo si¢ przyczyna powstawania zbyt
duzych dysproporcji migdzy osiagnigciami rolnictwa a pozostalych
galezi gospodarki narodowej i wskutek tego jest czynnikiem ha-
mujacym.

Wytyczne IX Plenum przewiduja dalszy rozwéj uprzemyslo-
wienia kraju, dalsze zabezpieczenie sily obronnej naszego pan-
stwa, dalsze podnoszenie poziomu naszej bazy technicznej, naszych
sit wytwérczych i zdolnoSci produkcyjnej i jednoczeénie skoncen-
trowanie sit na tych odcinkach gospodarki, ktére pozostawaly do-
tad w tyle. Nalezy wigc zwrdcié uwage na szybszy rozwdj produk-
c)i rolnictwa i wydatne zwigkszenie zbioréw przez racjonalng
uprawg gleby, wzrost produkcji hodowlanej przez ulepszenie me-
tod hodowlanych i rozszerzenie bazy paszowej.

W tym celu nalezy w wigkszym niz dotychczas stopniu zaspo-
koié potrzeby inwestycyjne rolaictwa, usprawni¢ obslugg mecha-
niczng rolnictwa, rozwingé wydatniej te dzialy przemystu maszy-
nowego, ktére obstuguja potrzeby rolniciwa. Nalezy r6éwniez
zmniejszyé rozpieto$¢ miedzy wzrostem produkcji Srodkéw wy-
twérczych a wzrostem produkcji przedmiotéw spozycia. W tym
celu nalezy zwiekszy¢ wydatnie produkcje przemystu lekkiego
i spozywczego oraz przemyslu drobnego, spéldzielczego i miejsco-
wego dla lepszego niz dotychczas zaopatrzenia mas pracujacych
w mieécie i na wsi w artykuly masowego uzytku, oraz wydatne
polepszenie jako§ci wytwarzanych produktéw i walke z brakoréb-
stwem. Nalezy zdecydowanie poprawié¢ prace handlu uspotecznio-
nego, rozbudowaé sie¢ sklepéw i punktéw zbiorowego zywienia.
Stosowaé polityke stopniowej znizki cen produktéw masowego
uzytku w oparciu o staly wzrost produkecji i wydajnosci -pracy.
Przestawi¢ program budownictwa w najblizszym okresie w kie-
runku powainego zwickszenia budowy nowych osiedli robotni-
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czych i nowych doméw mieszkalnych oraz usprawnié komunikacje
miejska i podmiejska; w dalszym ciagu rozwijaé szkolnictwo, roz-
budowywaé instytucje o§wiatowe, zdrowotne, sport, lecznictwo,
ohstuge potrzeb wypoczynkowych i kulturalnych.

W dniu 14 listopada 1953 r. Rzad Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej powzial uchwale w sprawie czeéciowej obnizki cen de-
talicznych artykuldw spozywczych i przemystowych, cen potraw
i napojéw w zakladach gastronomicznych otwartych oraz niekté-
rych ustug. Uchwala ta zostala przyjeta przez caly naréd z gle-
bokim uznaniem i-zadowoleniem. Wskazuje ona bowiem, ze dro-
ga ktéra idziemy, jest stuszna. Kazdy czlowiek pracy zdaje sobie
sprawe, ze dalszy wzrost stopy zyciowej zalezy od dalszej twor-
czej i ofiarnej jego pracy, od rozwoju wspélzawodnictwa, od
skutecznej walki o podnoszenie wydajno$ci pracy, od oszczednego
gospodarowania surowcem, energia i paliwem, od podnoszenia ja-
koéci wyrobdw 1 rozszerzenia asortymentu artykuléw szerokiego
spozycia.

Kazdy czlowiek pracy zdaje sobie sprawe, ze Zrédlem wszyst-
kich dotychczasowych sukceséw jest twércza i ofiarna praca mi-
lionéw robotnikéw, chlopéw i inteligencji pracujacej.

W dniu 20 listopada 1953 r. w Hali Mirowskiej w Warszawie
odbylo si¢ wielkie zgromadzenie aktywu zwiazkowego zakladéw

Piof. WIKTOR SUDRA
WYDZIAL SAMOCHODOW | CIAGNIKOW
POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ

pracy z calej Polski. Delegaci przodujacych zakiadéw calego kra-
ju, w zrozumieniu wagi przemian politycznych i gospodarczych,
jakie zachodza w Polsce, oceniajac doniosta role Partii i wytycz-
nych IX Plenum podpisali apel wzywajacy wszystkich ludzi pracy
de podjecia wspdlzawodnictwa przedzjazdowego. Wéréd przedsta-
wicieli przodujacych zakladéw na czolowym miejscu widzimy za-
kiady przemystu motoryzacyjnego jak: Z.M. ,Ursus”, Fabryka Sa-
mochodéw Osobowych, Warszawska Fabryka Motocykli i Zaktady
Rowerowe.

Zaklady przemystu motoryzacyjnego dla powitania II Zjazdu
Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej podjely szereg cennych
zobowiazan, np. Zaklady Mechaniczne ,,Ursus” zobowiazaly sig
wyprodukowaé ponad plan ciagniki i czeéci zamienne, Fabryka Sa-
mochodéw Cigzarowych w Lublinie kilkaset samochodéw, Zjedno-
czone Zaklady Rowerowe — 9 tysiecy roweréw oraz 16,4 tony
czeSci zamiennych. Inne zaklady przemyslu motoryzacyjnego nie
pozostaly w tyle. Ta cheé powitania II Zjazdu Partii — kierow-
niczki zycia politycznego i gospodarczego — czynem produkcyjnym
$wiadczy o ofiarnoéci polskich robotnikéw i ich glebokim przywia-
zaniu do Partii. Cenne zobowiazania podjete przez zaklady prze-
mystu motoryzacyjnego stanowia wkiad pracownikéw tego prze-
myslu do ogélnonarodowego dorobku.

TECHNOLOGIA NAPRAW | OBStUGI TECHNICZNE] — JEDEN
Z KIERUNKOW SPECJALIZAC)I NA WYDZIALE SAMOCHODOW
| CIAGNIKOW: POLITECHNIKI WARSZAWSKIEJ

Analiza zasadniczych zalozert programowych dla wylonionej w ramach Wydzialu Budowy Samochodéw i Ciqg-
nikéw Politechniki Warszawskiej, specjalizacyi: znak 0787, . Technologia Napraw i Obstugi Pojazdéw Mechanicznych®™.
Przedmioty nauczania i ich szczegélowe programy, jak réwnie: zwiqzane z nimi pracownie i (wiczenia. Przewidziane

zakresy tematyki dla prac dyplomowych.

Zamieszczony z zeszycie Nr 12/53 Techniki Motoryzacyjnej
artykut prof. dziekana T. Kosiewicza pod tytulem ,Powstanie Wy-
- dzialu Samochodéw i Ciagnikéw na Politechnice Warszawskiej*
obszernie oméwit zolozenia programowe szkolenia i strukture Wy-
dzialu, jak réwniez scharakteryzowal wstepnie trzy kierunki spe-
cjalizacji w zakresie samochodéw i- ciagnikéw, prowadzone przez
Wydzial. :

Nawiazujac do powyzszego artykulu podkre$ii¢ nalezy, ze po-
trzeba specjalizacji inzynieréw mechanikéw samochodowych w za-
kresie ,badanie i konstrukcja” oraz ,technolugia wytwarzania®
wynika z istotnego zapotrzebowania naszego rozhudowujacego sie
przemyslu motoryzacyjnego na nowe kadry tych inzynieréw.

Uruchomiony przemyst motoryzacyjny dostarczy nowe samocho-
dy i nowe ciagniki. Wyjazd z bram fabryki nowego samochodu
czy tez ciagnika — zamyka cykl czynnosci zwiazanych z technolo-
gicznym procesem jego wytwarzania, lecz jednoczeénie wymaga roz-
poczecia wykonania szeregu czynnoéci technicznych, zwiazanych
z jego obsluga techniczng i nieunikniona w wyniku procesu zuzy-
ciowego, pdzniejsza naprawa,. ;

Od poprawnoéci stosowanych proceséw technologicznych obstu-
gi technicznej i napraw zalezy, w duzej mierze, dlugotrwalo$é
pracy samochoddw i ciagnikdw.

Réwnolegle wigc z rozbudowa przemystu motoryzacyjnego, ze
wzrostem iloéci pracujacego taboru, wysuwa si¢ koniecznoéé przy-
gotowania kadr.inzynieréw samochodowych w zakresie specjalizacji
»Technologia napraw i obslugi technicznej“, potrzebnych dla
zorganizowania $rodkéw zapewniajacych przedluzenie zycia sa-

Ogolny podzial przewidzianych godzin nauczania.

mochoddéw i ciagnikéw. Przedluzenie zycia maszyn i urzadzen jest
podstawowym zagadnieniem gospodarczym. Nad zagadnieniem tym
obradowala w r. ub. specjalna narada zwolana przez Naczelng
Organizacje Techniczna. Wazno§¢ tego zagadnienia podkreila
Uchwata Nr 126/53 Prezydium Rzadu z dnia 14 lutego 1953 r.,
w ktérej zawarte sa zarzadzenia zmierzajace do stworzenia koniecz-
nych warunkéw dla przedluzenia zywotnoSci maszyn i urzadzen,
przez zapewnienie odpowiedniej ich obstugi techniczej i napraw.

Uchwala ta naklada réwniez obowiazki na wyzsze szkolnictwo
techniczne w zakresie przygotowania potrzebnych kadr inzynieréw.

W odniesieniu do samochodéw i ciagnikéw problem ten uwy-
pukla si¢ specjalnie wyraznie, ze wzgledu zaréwno na warunki
pracy tych maszyn i ich budowe, jak réwniez iloé¢ i powszechnoéé
uzytkowania.

Zagadnienie wlaciwie postawionej technologii napraw i obstu-
gi technicznej jest zagadnieniem decydujacym o diugotrwalosci
pracy taboru i jego sprawno$ci dzialania. Stanowi wiec ono réw-
niez o wykonaniu zaplanowanych zadaf transportowych, warun-
kujacych w duzej mierze realizacje¢ planéw w réinych dziedzinach
gospodarki narodowe;j.

Uruchomienie produkcji samochodéw oraz zapewnienie doply-
wu do eksploatacji potrzebnych typéw samochodéw w wymaganej
ilo§ci nie jest jeszcze warunkiem wystarczajacym dla pelnego
zaspokojenia potrzeb motoryzacji. Caltkowite rozwigzanie zagad-
nienia motoryzacji kraju wymaga précz wspomnianego zaopatrze-
nia w tabor, jednoczesnego stworzenia silnego zaplecza techniczne-
go umozliwiajacego jego wlaéciwe uzytkowanie.



ZESZYT 1

TECHNIKA MOTORYZACY]JNA 3

W sktad podstawowych elementéw tworzacych potrzebne $rod-
ki dla utrzymania pojazdéw mechanicznych w stanie pelnej spraw-
noéci technicznej, a okre$lonych pojeciem zaplecza technicznego
wchodza przede wszystkim:

— kadry wyszkolonych pracownikéw technicznych w zakresie tech-
nologii napraw i obstugi technicznej;

— przyrzady, narzedzia i urzadzenia specjalne potrzebne dla pro-
ceséw technologicznych napraw i obslugi technicznej;
zaklady techniczne potrzebne dla wykonania proceséw techno-
logicznych napraw i obstugi technicznej a wigc: zaklady napraw
glownych i stacje obstugi technicznej, odpowiednio zaprojekto-
wane i zbudowane, stwarzajace wlasciwe warunki pracy, opar-
tej o nowoczesna technologig;

— czeSci zamienne, niezbedne w zwiazku z nieuniknionym pro-
cesem zuzycia elementéw wystepujacym w czasie pracy samo-
chodu oraz zespoly zapasowe potrzebne do planowej wymiany
stosowanej przy nowoczesnej gospodarce naprawczej sprzetu
motorowego;

—- materialy eksploatacyjne;

—- dokumentacje techniczno-instrukcyjne potrzebne dla popraw-
nego prowadzenia proceséw technologicznych napraw i obsiugi
technicznej;

Spoéréd wymienionych zasadniczych elementéw, pierwszy
z nich, a wiec kadry — daje punkt wyjéciowy dla stworzenia
wla$ciwych warunkéw dzialania dla pozostatych skladnikéw po-
trzebnych dla budowy i pracy zaplecza technicznego.

- Na terenie wyiszego szkolnictwa technicznego, na wazino$¢ za-
gadnienia szkolenia ipzynieréw mechanikéw w zakresie technolo-
gii obslugi technicznej i napraw samochodéw, zwrécono od razu
uwage przy uruchamianiu szkolnictwa wyzszego po wyzwoleniu
w roku 1945. Znalazlo to swéj wyraz we wprowadzeniu do progra-
mu nauczania na Oddziale Samochodowym Szkoly Inzynierskiej
im. Wawelberga i Rotwanda w Warszawie wyktadéw przedmiotu
,»Obstuga i remont samochodéw™ i utworzeniu nastgpnie w roku
1947 Zakladu Eksploatacji i Gospodarki Technicznej Pojazdami
Mechanicznymi Szkoly Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda.
Zaklad ten objal zagadnienia technologii napraw i obslugi tech-
nicznej. Celowo$¢é rozpoczecia szkolenia w tej specjalizacji, kilka
lat temu jeszcze kwestionowana, w obecnej chwili okazala si¢ nie-
zaprzeczalna.

Przygotowane kadry inzynieréw w tym zakresie specjalizaciji,
pracuja juz obecnie przy rozbudowie zaplecza technicznego. Wy-
konane przez nich projekty technologiczne szeregu nowouruchomio-
nych i uruchamianych zaktadéw obslugi technicznej i zakladéw na-
prawczych, sa dowodem ich efektywnej pracy zawodowej. Po
polaczeniu Szkoly Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda z
Politechnika Warszawska, szkolenie inzynieréw-mechanikéw
w omawianym kierunku specjalizacji znalazlo swéj wyraz przez
wyodrebnienie w powolanym w roku biezacym samodzielnym Wy-
dziale Samochodéw i Ciagnikéw kierunku specjalizacji: ,,Technolo-
gia Napraw i Obstugi Technicznej Pojazdéw Mechanicznych®.

Zalozenia programowe w zakresie omawianej specjalizacji,
zmierzaja do uzyskania sylwetki inzyniera-mechanika samochodo-
wego, posiadajacego wiadomosci, ktére ugruntowane kierunkowa
praca zawodowa umozliwia mu:

— projektowanie proceséw technologicznych obslugi technicznej

i napraw, jak réwniez kierowanie wykonywaniem tych proceséw;
— opracowywanie projektéw technologicznych zakladéw obstugo-

wych i naprawczych, jak réwniez kierowanie praca poszcze-

gblnych ich oddzialéw;
— konstruowanie przyrzadéw i urzadzen potrzebnych w procesach
technologicznych obslugi technicznej oraz napraw samochodéw

‘i ciagnikéw;

—- przeprowadzanie préb i badan kontrolnych pojazdéw mecha-
nicznych, ich zespoléw oraz czeSci sktadowych;

—. planowanie i organizowanie obstugi technicznej oraz napraw
pojazdéw mechanicznych.

Podany zakres umiejetnoéci niezbedny jest przy przewidywa-

nych kierunkach zatrudnienia przede wszystkim w:

— zaktadach napraw gtéwnych samochodéw;

— zakladach technicznej obstugi samochodéw;

— pionie gléwnego mechanika przedsiebiorstw transportu samo-
chodowego;

— dziatach technologicznych Centralnego Biura Studiéw i Projek-
téw Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotniczego;

— dzialach technicznych Instytutu Transportu Samochodowego.

Wykonywane czynnoéci w podanym zakresie pracy zawodowej
wymagaja wiadomo$ci opartych o podstawowe wyszkolenie inzy-
niera mechanika z silna podbudowa technologiczna. Na bazie tych
wiadomoéci inzynier ten powinien posiadaé dokladna znajomosé:
— budowy samochodéw i ciagnikéw zaréwno pod wzgledem kon-

strukcyjnym, technologicznym jak i ich dzialania;

-— materialéw samochodowych konstrukcyjnych i eksploatacyjnych;

-~ technologii napraw i obstugi technicznej pojazdéw samocho-
dowych;

— sposobu 1 warunkéw uzytkowania pojazdéw samochodowych;

— metod, §rodkéw oraz organizacji obstugi techniczej i napraw.

Osiagniecie zalozonego celu nauczania oparte jest o odpowied-
ni dobér i uklad przedmiotéw, jak i podzial ogélnej dyspozycyj-
nej iloSci godzin, pomiedzy poszczegblne przedmioty, a tym sa-
mym i grupy przedmiotéw.

Podzial p-zedmiotéw na grupy i godzinowy udzial poszczegél-
nych grup w ogélnej iloéci 4818 godzin przeznaczonych dla spe-
cjalizacji , Technologia Napraw i Obstugi Technicznej* omé-
wione juz zostaly we wspomnianym na wstepie artykule prof.
T. Kosiewicza.

W artykule tym podana byla tez tablica uwidoczniajaca
podzial godzin na grupy przedmiotéw dla trzech specjalizacji, w
ktérej rubryka oznaczona znakiem 0737 odnosi sie do specjaliza-
cji ,,Technologia Napraw i Obstugi Technicznej.

Nie powracajac juz wiec do zagadnienia metodyki podzialu
godzin zostana omoéwione przedmioty i prace, nadajace ostateczny
kierunek specjalizacji, jak i ich powiazanie z ogélnym planem
nauczania.

Na Wydziale Samochodéw i Ciagnikéw, omawiana specjali-
zacja opiekuje si¢ Katedra Technologii Napraw i Obstugi Tech-
nicznej Pojazdéw Mechanicznych. Katedra prowadzac studentéw
tej specjaiizacji ma jednocze$nie do wykonania zadania dydaktycz-
ne, w odniesieniu do studentéw o specjalizacji: ,, Konstrukcja i Ba-
danie Samochodéw i Ciagnikéw* oraz specjalizacji , Technologia
Wytwarzania“.

Wiadomo$ci podane studentom tych dwéch specjalnoéci w ra-
mach przedmiotéw prowadzonych przez Katedre, powinny ich
zaznajomi¢ w takim zakresie z zagadnieniami technologii napraw
i obstugi technicznej, aby w przyszlej swej pracy inzynierskiej
na terenie biur konstrukcyjnych i w zakladach wytwérczych, rozu-
mieli i znali potrzeby techniczne eksploatacji i uwzgledniali wy-
magania specjalne, wysuwane przez technologie obstugi i napraw
— w odniesieniu zaréwno do konstrukcji, jak i metod wytwarza-
nia. Zrozumienie to jest konieczne dla wytworzenia wlaciwej
wspblpracy pomiedzy przemystem i eksploatacja samochodéw™*).

Studenci o specjalizacji w zakresie technologii napraw i obstu-
gi technicznej musza uksztaltowaé swe wiadomosci specjalizacyjne
w ramach przedmiotéw i prac prowadzonych przez Katedre. Ko-
lejno$¢ wykladanych przedmiotéw tej grupy jest nastepujaca:

Pierwszym przedmiotem wykladanym na semestrze VI sa: ,,Za-
sady obslugi technicznej i napraw®. Obowiazuje on studentéw
wszystkich trzech kierunkéw specjalizacji. Celem nauczania tego
przedmiotu jest zapoznanie studenta z istota zjawisk wystepuja-
cych w czasie zuiywania si¢ w pracy elementéw pojazdéw samo-
chodowych oraz z zasadami i metodami stosowanymi w eksplo-

*) Wspoizalezno$é zagadnienn technicznych wytwarzania i uzytkowa-
nia samochodéw i konieczno$¢ wspdipracy omawialem | uzasadnialem
w zeszycie Nr 4 (14) ,,Techniki Motoryzacyjnej'‘ w artykule pod tytulem:
,,Wspélpraca przemystu motoryzacyjnego z eksploatacja samochodéw*‘.
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atacji, przy obstudze technicznej i naprawach samochodéw. Z za-

sad tych i metod, wynikaja wytyczne wymagan obstugi technicz-

nej i napraw, zaréwno w odniesieniu do konstrukcji i wytwarza-
nia samochodéw, jak i potrzebnych $rodkéw do ich wykonania.

Celem stworzenia zamknietej caloSci zagadnienia w ramach
dyspozycyjnej ilo§ci godzin, wyklady przedmiotu ujete sa w pro-
gramie szczegélowym w trzech dzialach:

—- pierwszy omawia zagadnienie zuzyé, daje podstawowe wiado-
moSci, dotyczace przyczyn zuzyé gléwnych elementéw samocho-
du; wyja$nia zadania obslugi technicznej w przeciwdzialaniu,
a wiec opbZnianiu procesu zuzycia, oraz uzasadnia potrzebe
usuwania skutkéw zuzyé we wla$ciwym czasie, przez naprawg
przy okreslonej maksymalnej wielkoci zuzycia;

—- drugi omawia zasadnicze grupy czynnoSci, metody obstugi
technicznej i napraw oraz okre§la $rodki techniczne potrzebne
do ich wykonania;

—- trzeci omawia metody okre§lania stanu technicznego samocho-
du oraz specjalne grupy czynnoéci obstugowych, ktére ze wzgle-
du na ich wplyw na sprawno$é dzialania pojazdu, wymagaja
dokladniejszego wyjasnienia.

Z przedmiotem tym zwiazane sa ¢éwiczenia wykonywane na sem.
VII w pracowni obslugi technicznej Zakladu Technologii Napraw
i Obstugi Technicznej. Cwiczenia w tej pracowni obowiazuja stu-
dentéw specjalizacji: ,,Technologia Napraw i Obstugi Technicznej*
oraz specjalizacji: ,,Konstrukcja i Badanie Samochodéw*.

Umiejetno$é prowadzenia samochodu uzyskana przez studentéw
w czasie nauki jazdy prowadzonej przez Zaklad na semestrze V
i VI, umozliwia w czasie éwiczen na sem. VII ujecie tematyki
pracowni §ci§le w zakresie technologii obslugi techmiczej.

Drugim z przedmiotéw specjalizujacych prowadzonym przez
Katedrg jest przedmiot: ,, Technologia napraw i obslugi technicz-
nej“. Przedmiot ten wykladany jest na semestrze VII dla stu-
dentéw o specjalizacji ,,Technologia Napraw i Obstugi Technicz-
nej“ i dla studentéw o specjalizacji ,Konstrukcja i Badanie Sa-
mochodéw*. Celem jego nauczania jest dokladne zaznajomienie
studenta z procesami technologicznymi, stosowanymi przy obstu-
dze i naprawach samochodéw jak i z przyrzadami i urzadzeniami
specjalnymi potrzebnymi do ich wykonania. Z przebiegu proceséw
wynikaja wymagania technologii obstugi technicznej i napraw,
zarébwno w odniesieniu do konstrukeji, jak i wytwarzania poszcze-
goélnych elementéw samochodu.

Nawiazanie w omawianych tematach do wiadomosci podanych
na sem. VI z zakresu zasad obslugi technicznej i napraw, powinno
umozliwi¢ nie tylko zaznajomienie studenta ze sposobem wyko-
nania okre§lonego procesu technologicznego obstugi lub naprawy,
lecz réwniez stworzyé logiczne powigzanie pomiedzy: konieczno-
$cia, sposobem i czasem podjecia danej czynnoici, przebiegiem zu-
zycia samochodu, ktérego sprawno$¢ zaleiy od prawidlowej wspél-
pracy poszczegblnych zespoléw mechanizméw i elementdéw.

Istotne réwniez w ramach wykladéw tego przedmiotu jest
dobre zrozumienie przez studentdw wplywu konstrukcji i metod
wytwarzania, na zmniejszenie lub powigkszenie pracochlonnosci
danej czynno$ci obslugowej lub naprawczej.

Dla bezpoéredniego zaznajomienia z potrzebnymi przyrzadami
i urzadzeniami specjalnymi oraz sposobem ich wykorzystania,
studenci specjalnoSci technologii napraw i obslugi technicznej
(oprécz omawianej poprzednio pracowni obslugi technicznej na
semestrze VIII) odrabiaja specjalne éwiczenie w pracowni techno-
logii napraw. Wykonanie przez studentéw {wiczen w pracowni
umozliwia zmniejszenie strony opisowej w ramach wykladéw,
a zwrbcenie wiekszej uwagi na omodwienie istotnych zagadnien
technicznych, wiazacych sie z przebiegiem procesu technologicz-
rego obstugi i naprawy samochodéw.

Uklad ¢éwiczefi, tematy poszczegélnych zadafi, jak i wyposa-
Zenie pracowni, zmierzaja do bezpeéredniego nawiazania do zagad-
niefi poruszanych w czasie wykladéw oraz utrwalenia zakresu
wiadomosci studenta.

Kilka ze zdje¢ umieszczonych w artykule omawiajacym po-
wstanie Wydzialu w zeszycie Nr 12/53 ,,Techniki Motoryzacyj-
nej“ przedstawia niektére przyrzady i urzadzenia zainstalowane
w Zakladzie Katedry Technolgoii Napraw i Obstugi Technicznej
Pojazdéw Mechanicznych Politechniki Warszawskiej. _

Ujecie tematéw wykltadéw przedmiotu technologii napraw
i obstugi technicznej, jak i tematéw éwiczeh w pracowniach ob-
slugi technicznej i napraw, uwzglednia zaréwno podzial nauczania
pomigdzy réine przedmioty, jak i zwiazane z nimi pracownie.
W zwiazku z tym, tematy éwiczen w pracowni obstugi technicznej,
jak i w pracowni technologii napraw, nie poruszaja zagadnieh
zwiazanych z elektrotechnika samochodowa, objetych specjalnymi
¢wiczeniami w pracowni elektrotechniki samochodowej, jak réw-
niez i zagadnieh zwiazanych z okreélaniem cech technicznych sa-
mochodéw, objetych pracownia ,Badanie Samochodéw* i ,,Pra-
cownia Silnikéw*.

Tematy obejmuja zagadnienia zwiazane: z okreflaniem stanu
technicznego samochodu i jego zespoldéw, zuzyciem elementéw,
jak i specjalnymi procesami technologicznymi obslugi technicznej
i napraw. Nie sa powtarzane natomiast znane juz studentom
z uprzednio wykonanych zadah w innych pracowniach, jak np.:
obrébki na sem. II, metaloznawstwa na sem. IV, pomiaréw war-
sztatowych na sem. V itd.

Trzecim z kolei przedmiotem specjalizacyjnym jest przedmiot
»Frojektowanie stacji obstugi technicznej i zakladéw napraw giéw-
nych®. Celem nauczania tego przedmiotu jest danie studentowi
wiadomos$ci zwiazanych: z praca technologa projektanta przy przy-
gotowaniu dokumentacji technicznej dla nowouruchamianych za-
ktadéw obstugowych i naprawczych, z budowa urzadzeh specjal-
nych obstlugowych i naprawczych stosowanych w tych zakladach,

" jak i praca tych zakladéw. Koniecznoéé znajomosci tych zagadnien

pi1zez studentéw omawianej specjalizacji wynika z rozwoju moto-
ryzacji i powigkszajacej si¢ w zwiazku z tym iloéci pracujacych
samochodéw i ciagnikéw. Wymagaja one zabezpieczenia mozliwoéci
wykonania ich obstugi technicznej i napraw, a wiec koniecznoéci
rozbudowy i budowy nowych zakladéw napraw gléwnych, a prze-
de wszystkim stalej budowy nowych stacji obslugi technicznej.

-W nowoczesnym ujeciu, stacje obslugi nie sa. bowiem tylko
zakladami wykonujacymi czynno§ci ,kosmetyczne jak: mycie, czy-
szczenie i smarowanie samochodéw. Stacje te, wyposazone w war-
sztaty podreczne lub pomocnicze warsztaty naprawcze, wykonuja
réwniez obsluge okresowa, naprawy biezace i naprawy §rednie.
Dla utrzymania samochodéw we wladciwym stanie technicznym,
znaczenie stacji obstug jest bardzo duze. Zakres ich czynnoéci po-
krywa ok. 80% ogélnego nakladu pracy obslugowo-naprawczej;
zaklady za$§ napraw gléwnych pozostale 20%.

Dlatego tez w Zwiazku Radzieckim przyjeto jako zasade, ze
podstawa utrzymania samochodu nie sa naprawy gléwne, lecz ob-
stugi okresowe, naprawy bieiace i naprawy érednie. Przy plano-
wej gospodarce zwrécono wigc juz od szeregu lat duza uwage na
uruchomienie gestej sieci stacji obslugi technicznej.

Opracowanie projektéw technologicznych stacji obstugi i za-
kladéw napraw gléwnych wymaga od inzyniera-mechanika sa-
mochodowego wiadomoéci opartych o gruntowna znajomo$é kon-
strukcji oraz technologii wytwarzania samochodéw, a w oparciu
o nie — technologii napraw i obstugi technicznej. ‘

Z tematami wiazacymi si¢ z zagadnieniami budowy i pracy
stacji obslugi technicznej i zakladéw napraw gléwnych, spotyka
si¢ inzynier samochodowy w pracy zawodowej nie tylko jako
projektant. Zakres tych wiadomo$ci potrzebny mu jest zaréwno
przy kierowaniu praca tych zakladéw, opracowywaniu zalozen do
budowy czy rozbudowy, jak réwniez przy opiniowaniu popraw-
no§ci opracowanej dokumentacji; przy przygotowywaniu korefe-
ratéw lub przy udziale w ,Komisji Oceny Projektéw Inwestycyj-
nych®. ‘

Z podanych wyzej wzgledéw, danie w okresie studiéw pelnego
zasobu wiadomo$ci z zakresu projektowania technologicznego za-
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ktadéw obslugowych i naprawczych, jest konieczne dla wlasciwego
uksztaltowania sylwetki inzyniera mechanika samochodowego, oma-
wianej specjalizacji.

Program szczegblowy tych wykladéw zbudowany w nawiaza-
niu do programéw przedmiotéw ,Zasady obstugi techniczej na-
praw” i ,Technologii napraw i obstugi techniczej“, zostal ujety
w dwbéch dzialach. W czeéci pierwszej podaje wiadomoSci uzupet-
niajace z zakresu obslugi technicznej i napraw, ktére dla specjal-
noéci 0787 sa konieczne, przy projektowaniu odpowiednich za+
kiadéw obstugi i napraw. Tematy zwiazane z opracowywaniem
dokumentacji zawarte sa w drugiej czeéci wykladéw.

Czwartym przedmiotem prowadzonym przez Katedr¢ na sem.
VIII dla specjalizacji technologii napraw i obstugi technicznej jest
przedmiot ,,Organizacja i ekonomika transportu®. Celem nauczania
tego przedmiotu jest zaznajomienie studenta: z podstawowymi ro-
dzajami zadah transportu samochodowego, wymaganiami doty-
czacymi cech technicznych samochodéw potrzebnych do wykona-
nia tych zadan, zasadami kierujacymi planowaniem pracy trans-
portu samochodowego, jak réwniez i zaznajomienie ze wskazni-
kami charakteryzujacymi prace transportu samochodowego. Zna-
jomo$¢ tych zagadnien konieczna jest dla inzyniera mechanika
samochodowego omawianej specjalizacji, dla osiagniecia umiejet-
noéci koordynacji pracy elementéw zaplecza technicznego z praca
transportowa taboru.

Projekty dyplomowe wykonywane na VIII semestrze daja piaty
zakres prac prowadzonych przez Katedre Technologii Napraw
i Obslugi Technicznej dla studentéw tej specjalizacji.

Przewidziany w siatce godzin wymiar 20 godz. tygodniowo,
pozwala studentowi na blizsze zetkniecie sie z zagadnieniami, zwia-
zanymi z zakresem jego przyszlej pracy zawodowej.

Tematy prac dyplomowych obejmuja: opracowanie okre§lonych
proceséw technologicznych obstugi technicznej lub naprawy; przy-
rzadéw i urzadzen specjalnych potrzebnych do ich wykonania;
opracowania czgsci technologicznej projektéw zakladéw napraw
gléwnych lub stacji obslugi technicznej.

W toku wykonywania pracy dyplomowej jest zwr6cona uwaga
na wyrobienie w studencie umieje¢tnoéci postugiwania sie¢ nabyty-
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mi w czasie studibw wiadomo$ciami, jak i umiejetnosci dalszego
ich poglebiania.

Podana powyzej grupa: czterech przedmiotéw, dwéch pracowni
i projektu dyplomowego daje ogélna ilo§¢ 438 godzin dla specja-
lizacji ,,Technologii Napraw i Obstugi Technicznej*. Uklad tych
przedmiotéw w ogélnej siatce godzin przewiduje, ze student przy-
stepujac do stuchania wykladéw i odrabiania pracowni oméwionej
uprzednio grupy przedmiotéw, ma juz wysluchane i zaliczone
przedmioty technologiczne jak: technologia metali, metaloznawstwo
z laboratorium, skrawanie metali, obrabiarki do metali, pomia-
ry warsztatowe z laboratorium, normowanie techniczne, technologia
budowy maszyn oraz zaliczone zajecia praktyczne warsztatowe.
Przedmioty te daja mu podbudowe do ostatecznego uksztaltowa-
nia wiadomoéci w zakresie technologii napraw i obstugi. Stuchane
jednocze$nie lub z jednosemestralnym wyprzedzeniem przedmioty
kierunkowe teoretyczne oraz konstrukcyjne, jak i zwigzane z nimi
pracownie, daja niezb¢dne wiadomoéci w zakresie budowy i dzia-
lania samochodéw i ciagnikéw.

Wyklady i éwiczenia na VII i VIII semestrze przedmiotu
- Technologia budowy samochodéw i ciagnikéw* w wymiarze 140
godzin, ksztaltuja ostatecznie wiadomoéci studenta omawianej
specjalnoéci w zakresie wytwarzania elementéw samochodu, a wiec
wiadomoéci potrzebnych przy produkcji czeéci zamiennych.

Szkolenie inzynieréw mechanikéw samochodowych o specjali-
zacji technologia napraw i obstugi techniczej, w ramach 8
semestralnego studium inzynierskiego, objete podana uprzednio
iloécig 4818 godzin, daje nastepujacy podzial tych godzin na po-
szczegllne rodzaje zajel:

Wyklady e 2324 godzin

Cwiczenia audytoryjn 1269
Cwiczenia kre$larskie i projekty 876
Laboratoria 349

Kierunki specjalizacji na studium magisterskim, prowadzonym
na Wydziale Samochodéw i Ciagnikéw wylonione sa na II roku
tych studiéw.

Przewidywane jednolite studium w, ramach 5-letniego planu
nauczania, umozliwi dalsze pogle¢bienie wiadomosci absolwentéw,
rowniez i w kierunku oméwionej specjalizacji.

ZAGADNIENIA MATERIALOW PODSTAWOWYCH | ICH WPLYW
NA KSZTALTOWANIE SIE KOSZTU WLASNEGO WYROBU

Materialy podstawowe, wchodzace bezpo§rednio w sklad go-
towego wyrobu stanowia bardzo powazny i najwigkszy skladnik
kosztu wlasnego produktéw przemyslu motoryzacyjnego. Materia-
ly te stanowia przy produkcji motocykli, samochoddéw, ciagnikéw
lub silnikéw od 40% kosztu wlasnego wyrobu w zaktadach, po-
siadajacych nie tylko wlasne wydzialy mechaniczne i montazowe,
lecz takze odlewnie, kuZnie i wydzialy tloczenia blach, do 75% —
w zakladach posiadajacych jedynie wydzialy mechaniczne i mon-
tazowe.

Podane powyzej granice udzialu materialéw podstawowych w
koszcie wyrobu wskazuja dobitnie, ze w walce o obnizenie kosztow
wlasnych nie mozna w zadnym wypadku pominaé tego najwaz-
niejszego ich skladnika, gdyz obnizenie kosztéw w tej pozyciji
moze daé duze efekty gospodarcze. Dla ich osiggnigcia nalezy za-
nalizowaé, co wchodzi w sklad materialéw podstawowych, w jaki
sposéb mozna osiagnaé oszczedno$ci w tej dziedzinie, jaki wplyw
na koszt wlasny wyrobu wywiera zaopatrzenie zakladu i jakie
skutki wywieraé moga wszelkie zaburzenia w tej dziedzinie, stwa-
rzajac koniecznoéé stosowania materialéw zastepczych.

Materialy podstawowe wystepujace przy produkcji sprzetu mo-

toryzacyjnego mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy. W sktad
jednej wchodza wszelkie czeSci i zespoly przychodzace jako go-
tewe wyroby z innych zakiadéw wytwérczych, nie podle-
legajace juz dalszej obrébce mechanicznej lub cieplnej, jak np.
chlodnice wodne, aparatura paliwowa, elektryczna, lozyska toczne,
sprezyny, uszczelki, itp. W sklad drugiej wchodza wszystkie ma-
terialy hutnicze jak: stal pretowa, walcowana i ciagniona, blachy,
rury itp., oraz pdlfabrykaty, podlegajace w zakladzie obrébce me-
chanicznej, jak odkuwki i odlewy. Wartoéciowy udzial materia-
léw podstawowych drugiej grupy w ogélnym koszcie wlasnym
wyrobu jest mniejszy niz w grupie pierwszej, gdyz wynosi jedy-
nie od kilkunastu do dwudziestu kilku procent. Zaklad jednak ma
bezposrednio wigkszy wplyw na ksztaltowanie sie kosztéw materia-
téw grupy drugiej anizeli grupy pierwszej. Jednoczeénie wszelkie
zmiany w asortymencie materialéw tej grupy pociagaja za soba
czesto duze zmiany w ksztaltowaniu sig innych skladnikéw kosztu
wlasnego, zwlaszcza robocizny bezpoéredniej. Dlatego tez zazwy-
czaj walka o zmniejszenie kosztéw materialéw podstawowych, o
ich oszczedno$é, skupia sie gléwnie na zagadnieniach, zwiazanych
¢ wyrobem i uzyciem materialéw hutniczych i pétfabrykatéw.
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Nie powinno to jednak zwalniaé zakladu od troski o obnize-
nie kosztéw czebci i zespoldw, otrzymywanych w stanie goto-
wym z kooperacji z innymi zakladami. Zagadnieniem tym powi-
nien zyé przede wszystkim Dzial Kooperacji, ktéry nie moze
zwezaé swej dzialalnoéci jedynie do lokowania zaméwien i dopil-
nowywania ich realizacji przez poddostawcéw. Winien on §le-
dzié rozwéj w zakladach kooperujacych, zaznajamiaé¢ si¢ z ich
rozwojem technicznym i organizacyjnym, ze zmiana metod wy-
twérczych, norm zuzycia materialéw itp., aby umozliwi¢é w od-
powiedniej chwili wkraczanie czynnikéw nadrzednych w celu
obnizenia cen dostarczanych gotowych wyrobéw. Dzial Kooperacji
winien takze sprawnie spelniaé swa role lacznika miedzy zakla-
dem macierzystym i poddostawca w celu umozliwienia szybkiej
akceptacji wszelkich jego propozycji na odcinku zmian konstruk-
cyjnych i materialowych, majacych na celu obnizenie kosztu wlas-
nego produkowanego przez poddostawce wyrobu, przy zachowaniu
wymaganej jakoéci i sprawnofci.

Czynnikiem najbardziej decydujacym o iloci i kosztach ma-
terialéw podstawowych jest konstrukcja danego sprzetu. Dlatego
tez biuro konstrukcyjne jest pierwszym ogniwem, w ktérym roz-
poczyna si¢ walka o obnizenie iloSciowe i wartoéciowe zuzycia
tych materialéw. Biura konstrukcyjne nie tylko same tworza za-
lozenia konstrukcyjne, sporzadzaja rysunki konstrukcyjne i oblicze-
nia teoretyczne wytrzymalo$ciowe, lecz takze maja moznoéé spra-
wdzié je i skorygowaé przy budowie i prébach prototypéw. W ten
sposéb moga da¢ zakladowi prawidlowe dane, co do ilosci i ja-
ko§ci materialéw podstawowych. W ustroju socjalistycznym,
w ustroju planowej gospodarki narodowej biura konstrukcyjne
staja si¢ ofrodkiem twoérczoéci konstrukcyjnej, uwzgledniajacej po-
stulaty ekonomii produkcji. Zasada ta musi znalezé odzwiercied-
lenie w pracy kazdego biura konstrukcyjnego.

W biurze konstrukcyjnym podstawa doboru jako$ciowego i ilo-
§ciowego materialu jest prawidlowo i dokladnie przeprowadzona
analiza charakteru i warunkéw pracy kazdej czefci, jak np. tem-
peratury, w jakiej dana cze§¢ pracuje, wielkoéci i rodzaju wyr
stepujacych naprezen, czestotliwo§ci zmiany ich wielkoéci, wplywu
tego zjawiska na zmeczenie materialu itd. Na podstawie tej ana-
lizy mozna przystapié do ustalenia niezbednych minimalnych wy-
miaréw poszczegélnych czeéci, wlaSciwego doboru materialéw oraz
opracowania warunkéw technicznych, ktérym winny odpowiadaé
zaréwno gotowe czedci, jak i uzyte do ich wyrobu materialy.

Wytyczne, ktérymi powinny postugiwaé sie biura konstruk-
cyjne na drodze do osiagniecia oszczednoéci zuzycia materialéw,
mozna krétko ujaé w nastepujacych punktach:

1. Wymiary czefci powinny wynikaé z
i charakteru pracy, z uwzglednieniem niezbednych wspélczynnikéw
bezpieczenstwa.

2. Dla mniejszych wymiaréw, a wiec i ciezaru czeSci nalezy
dazyé do zastepowania materialéw o niskiej wytrzymaloéci ma-
terialami o wyiszej wytrzymaloéci,

8. Przy wyborze materialéw na najbardziej odpowiedzialne
czeci nalezy braé pod uwage najnowsze zdobycze obrébki cieplnej,
ktére pozwalaja otrzymaé odpowiednie wlasnoéci wytrzymalocio-
we bez uciekania sie do stosowania materialéw stopowych, zawie-
rajacych badZ to drogie, badZ to deficytowe skladniki,

4. W celu unikniecia stosowania pracochlonnych, a wiec dro-
gich odkuwek jednolitych o skomplikowanych ksztaltach, nalezy
braé pod uwage mozliwo§¢ wykonania czefci spawanych lub
zgrzewanych z kilku elementéw o prostych ksztaltach.

5. Nalezy dazy¢ do zastepowania odkuwek ze stali weglistej
o niskiej wytrzymalo§ci odlewami z zelaza ciagliwego lub sferoidal-
nego, co daje mozno$¢ obnizenia kosztu pétfabrykatu dochodzacego
do 40%.

6. Jak najszerzej nalezy stosowaé czeéci i materialy znormali-
zowane, aby w ten sposéb zmniejszyé ilo§é asortymentéw.

Stosowanie tych gléwnych wytycznych przyniesie zawsze ob-
nizke kosztéw materialéw, gdyz na przyklad stosowanie stali

analizy warunkéw’

T45 zamiast T35 pozwoli zmniejszyé o okoto 209 pole przekroju
cz¢bci, a tym samym i jej cigzar. Cena bowiem 1 kg obu gatun-
kéw stali jest taka sama. Zastapienie stali chromoniklowej (a wigc
zawierajacej deficytowy sktadnik — nikiel) stala chromowa przy
zachowaniu takich samych wymiaréw czeéci daje obnizke kosztu
materialu o okoto 229%.

Bardzo wainym czynnikiem, wplywajacym na zwiekszenie mo-
zliwoéci produkcyjnych hutnictwa, a tym samym dajacym mozli-
woé¢ obnizenia kosztéw produkcji i zapewnienia rytmicznosci do-
staw, jest ograniczenie iloSci gatunkéw materialéw, stosowanych
w réznego rodzaju wyrobach motoryzacyjnych. W tym celu po-
winny by¢ zwolywane konferencje dla ustalenia asortymentu ga-
tunkéw materialéw hutniczych, ktére jedynie moglyby byé sto-
sowane w przemy§le motoryzacyjnym.

Réwnie waine jest zachowanie takiego doboru stosowanych
wymiaréw czeSci wytwarzanych z materialéw walcowanych lub
ciagnionych, aby mozna je bylo wykonywaé z pretéw o tzw. wy-
miarach chodliwych, gdyz stosowanie wymiaréw niechodliwych
powoduje zwyzke o 10% ceny zapotrzebowanego materiatu i utrud-
nia regularnoéé zaopatrzenia.

Przy konstruowaniu nalezy takze daiy¢ do eliminowania sto-
péw metali niezelaznych, zwlaszcza zawierajacych skladniki drogie
i deficytowe. Stopy takie naleiy zastepowaé materialami zastep-
czymi, jak np. zeliwem przeciwciernym lub spickami o osnowie
zelaza.

Wazinym odcinkiem pracy biur konstrukcyjnych, czesto niedo-
cenianym, jest podanie na rysunkach konstrukcyjnych detali
wlaéciwych danych materialowych oraz prawidlowe wykonanie
list zbiorczych wszystkich czeéci, wchodzacych w sktad wyrobu.

Biuro konstrukcyjne dla nalezytego wywiazania si¢ z podanych
wyzej zadah musi w swym skladzie posiadaé nie tylko dobrych
konstruktoréw lecz takze metalurgdw i metaloznawcéw oraz tech-
rologéw i kalkulatoréw.

Drugi etap walki o obnizenie zuzycia materialow podstaw'o-
wych, lub o obnizenie ich kosztéw odbywa si¢ juz na zakladzie,
produkujacym opracowany przez biuro konstrukcyjne sprzqt.’ Tam
nastepuje przede wszystkim podzial calego asortymentu czesci na
dwie grupy: na takie, ktére beda wykonywane bezpoérednio na za-
kladzie z materiatéw surowych lub pélfabrykatéw, i na takie, kto-
re beda zamawiane do dostawy w formie gotowych wyrobf')vY z in-
nych fabryk kooperujacych. Podzial ten nastepowaé powinien na
podstawie przestanek technicznych i ekonomicznych. Do grupy
czeéci otrzymywanych z kooperacji, powinny by¢ zaliczone nie
tylko czesci, ktérych ze wzgleddw technicznych nie moina wykona¢
v;r zakladzie, ale réwniez takie, ktére z uwagi na posiadany park
maszyn i urzadzeh moglyby by¢ wykonane w innych, wyspecja-
lizowanych zaktadach w sposéb tanszy, mniej pracochlonny i gwa-
rantujacy mniejszy procent brakéw w czasie produkcji.

Po dokonaniu tego podzialu caly cigzar dazen do zmniejszenia
zaréwno zuzycia materialéw podstawowych, jak tez do zmniejsze-
nia kosztu wlasnego wyrobu przez dobér odpowiednich materia-
16w, przechodzi na Dzial Gléwnego Technologa zakladu. Tutaj
bowiem na podstawie opracowanych planéw technologicznych, przy-
wiazania robét do posiadanego przez zaklad parku maszyn i urza-
dzef, doboru przyrzadéw i narzedzi moze nastapi¢ wiasciwy do-
bér materialéw hutniczych oraz wyznaczenie pozadanych ksztaltéw
pbifabrykatéw. Gdy zaklad posiada oprécz wydzialéw mechanicz-
nych i montazowych wilasna kuznig i odlewnie, wtedy wlacza sig
do tej pracy réwniez Dzial Gléwnego Metalurga, opracowujac
dcbér materialéw na odkuwki i odlewy.

Dokonywany przez Dzial Gléwnego Technologa dobér materia-
l6w hutniczych polega na wyznaczeniu odpowiednich, tzn. gwa-
rantujacych otrzymanie prawidlowego ksztaltu gotowych czesci,
przekrojéw materialéw walcowanych, czy tez ciagnionych, na wy-
znaczeniu dlugo§ci materialu potrzebnego na wykonanie czefci
i okreSleniu stanu obrobki termicznej, w jakim dany material
winien by¢ dostarczany przez huty. Wszystkie te dane wynikaja
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z przyjetej technologii, zastosowanych maszyn, czy tez narzedzi.

Dlatego prawidlowa analiza technologii prowadzi do okreslenia
rzeczywiécie minimalnych iloéci materialu potrzebnego do wyko-
nania danej czeSci. )

Kaidy technolog, opracowujacy proces obrobki mechanicznej,
powinien zawsze dazyé przede wszystkim do zmniejszenia czaséw
rcboczych potrzebnych do wykonania poszczegélnych operacji, przy
zachowaniu warunkéw otrzymania takich ksztaltéw przedmiotu
w poszczegblnych operacjach, ktére gwarantuja prawidlowe wy-
kenanie operacji nastepnych, a w rezultacie zgodnego z rysun-
kiem i warunkami technicznymi dla ksztaltu konicowego. Rezul-
tatem takiego nastawienia bedzie z reguly ustalenie dla kazdej ope-
racji jedynie niezbednego zapasu materialu do skrawania w kaz-
dej operacji, a wiec ustalenie istotnie minimalnych wymiaréw po-
czatkowych.

Dazenie do skrécenia czaséw operacji obrébki- wirowej, tak
wazne przy produkcji wielkoseryjnej, jaka zawsze spotyka sie
w przemyéle motoryzacyjnym, znajduje poza tym odbicie w stoso-
waniu wydajnych obrabiarek, jakimi sa tokarki rewolwerowe
i automaty tokarskie. We wszystkich pafstwach w fabrykach
sprzetu motoryzacyjnego udzial procentowy automatéw jest wyz-
szy niz w innych fabrykach przemyslu maszynowego. Zmusza to
technologéw do stosowania pretéw ciagnionych, jako materiatu
wejéciowego, co w rezultacie rdwniez zmniejsza cigzar zapotrze-
bowanej stali. Prety ciagnione sa réwniez stosowane bez wzgledu
na rodzaj obrabiarek wtedy, gdy przez ich zastosowanie odpada
szereg operacji skrawania, tj. wtedy, gdy tolerancje wymiaréw
i zadana gladko§é powierzchni pokrywaja si¢ z odpowiednimi da-
nymi pretéw ciagnionych.

W przypadku zastosowania pretéw ciagnionych, jako materia-
tu wejsciowego, mozna by zapytaé, czy osiagana oszczedno$é na
ciezarze uzytego materialu da réwniez oszczednoéé w koszcie wlas-
nym wyrobu ze wzgledu na ‘to, ze np. tej samej jakosci stal cia-
gniona () 18 jest przeszlo 1,5-krotnie drozsza od stali walcowa-
nej. Aby oceni¢ wplyw przejécia ze stali walcowanej na ciagniona
na koszt wlasny wyrobu trzeba uwzglednié, ze uzyskuje sie przy
tym:

19, zmniejszenie ciezaru uiytego materialu, gdyz zamiast stali
ciagnionej & 18 trzeba byloby uzyé stali walcowanej ¢ 20
(zmniejszenie cigzaru o 18%), wzrost kosztu materialu wynosié
wiec bedzie nie 50%, ale tylko 23%; .

20. zmniejszenie pracochlonnoéci, ktére pociaga za soba wicksze
zmniejszenie kosztu wlasnego wyrobu anizeli wzrost spowodo-
wany zwyzka kosztu materiatlu. Koszt materialu wynosi bowiem
od 20 do 40% kosztu wlasnego czebci, wytwarzanych w wy-
dzialach mechanicznych, wzrost wiec kosztu materialu o 239%,
spowoduje $rednio wzrost kosztu wlasnego czefci o 7%, gdy
tymczasem robocizna wraz z narzutami, tj. kosztami wydzia-
towymi i ogélnofabrycznymi od 60 do 80%. Zmniejszenie ich
zatem tylko o 10% zréwnowaiy calkowicie podwyike kosztu
materialu. Uzycie stali ciagnionej dzigki zredukowaniu szeregu
operacji i mozliwoSci uzycia wysokowydajnych maszyn zmniej-
sza robocizng bezpoérednia zawsze w duzo wickszym stopniu,
nieraz 2- i 3-krotnie zwlaszcza w odniesieniu do automatéw,
przy ktérych znajduje szerokie zastosowanie wielowarsztato-
wosé.

Podkreélié nalezy, ze oszczedno§é na cigiarze zuzycia stali ma
réwniez wielkie znaczenie z punktu widzenia ogélnopahstwowej
gospodarki.

Wainym czynnikiem w walce o oszczednoéé materiatu jest
takze zastosowanie do wyrobu poszczegdlnych czeéci najwla$ciw-
szych metod wytwérczych, maszyn i urzadzed. Inicjatywa na tym
polu lezy réwniez w rekach technologéw, a jak duze efekty mozna
ta droga osiagnaé, o tym moga $wiadczyé nizej podane trzy przy-
kiady:

Przyklad 1. Kolo tylnego mostu ciagnika ,,Ursus* (rys. 1),
sklada si¢ z piercienia zebatego ze stali chromo-molibdenowej

do naweglania () i z osadzonego na wcisk i dodatkowo przypawa-
nego pierécienia (2) ze stali weglowej M37, stuzacego do zamoco-
wania kola do bebna dyferencjatu.

Piericien ten wykonywany byl pierwotnie z arkuszy normalnych
wymiaréw 1000 X 2000 blachy.grubo$ci 35 mm przez cigcie pal-
nikiem. Zuzycie materialu wynosilo 69 kg na 1 szt. pierScienia.

Przy przejéciu na zupelnie odmienng metode wykonywania pél-
fabrykatéw, a mianowicie na zwijanie pierécienia na goraco z pla-
skownika o wymiarach przekroju 80 X 40 mm i nastepne jego
spawanie, zmniejszono ciezar zuzytego materialu o 37,5 kg na 1
szt., a wiec o przeszlo 50%.
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Nalezy zwrécié uwage, ze sama konstrukcja tego kola jest réw-
niez przykladem daznosci konstruktora do oszczedzania stopowej
stali przez uzycie wstawianego piericienia. ze stali weglowej.

Przyklad 2. W przemyéle motoryzacyjnym istnieje zawsze du-
ze zuzycie $rub z lbem szeSciokatnym, z gwintem wykonywanym z
reguly w drugiej, a czasem nawet w pierwszej klasie dokladnoci.
Normalna metoda ich produkcji polega na toczeniu z ciagnionych
pretéw szeSciokatnych na automatach tokarskich i nastepnie na-
cinanie lub rolowanie gwintu. Przy tej metodzie stosunek cigzaru
gotowej $ruby do ciezaru uzytego materialu, wyrazony w procen-
tach (czyli tzw. uzysk) wynosi érednio okoto 45%, a wiec przeszlo
55% materialu ciagnionego zostaje zuzyte na widry.
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Zostosowanie speczarek i pras, wykonujacych operacje for-
mowania na zimno tba szeéciokatnego i czeéci pod gwint oraz wal-
carek do gwintu daje moznoéé wykonania tych §rub bez obrébki
wibrowej poza “cieciem na sztuki okraglego preta’ ciagnionego
o érednicy réwniej zewnetrznej érednicy $ruby. Poza zmniejszona
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pracochlonnoécia i oszczednoécia zuiycia narzedzi otrzymujemy
przy tej metodzie duza oszczedno§é materiatu, gdyz uzysk prze-
kracza 90%. !

Przyklad 8. Na rys. 2, pokazane sa dwa ksztalty poéifabrykatu
dy wyrobu tych samych zaworéw silnika benzynowego. Ksatalt ,,a*
jest otrzymywany przez kucie matrycowe z preta okraglego ¢ 30,
ksztalt ,,b — przy wykonywaniu na speczarce elektrycznej z preta
ciagnionego & 10,5. W pierwszym przypadku zuzycie materialu
wynosi 0,81 kg/szt, w drugim jedynie 0,16 kgfszt. Jednoczesnie
samo poréwnanie ksztaltéw wskazuje, jak znaczne osiaga si¢ poza
tym zmniejszenie czasu trwania obrébki mechanicznej.

Dobér wiaéciwych, dajacych najmniejsza strat¢ materialu, na-
rzedzi stuzacych do ciecia materialéw pretowych (zwlaszcza nozy
przecinakéw przy obrdbce z preta na rewolweréwkach lub automa-
tach), stanowi réwniez powazny czynnik zmniejszenia zuzycia tych
materialdéw. Oszczedno§é uzyskana przez zmniejszenie szerokoSci
o 1 mm wynosi czesto powyzej 5% zuzycia materiatu.

Przy opracowaniu technologii dla wydzialéw produkujacych
czefci tloczone lub wycinane z blachy lub ta$my, najwicksza
troske nalezy polozyé na prawidlowy dobdér wymiaréw uzywanych
materialéw. Tak np. przez uzycie arkuszy blach o wymiarach nie-
znormalizowanych, (dla ktérych dodatkowe oplaty wynosza okolo
10% ceny produktéw znormalizowanych) mozna uzyskaé prawi-
dlowe rozlozenie poszczegblnych wykonywanych czeéci i znaczne
zmniejszenie bezuzytecznych $cinkéw. Roéwniez czesto przejécie
z blachy na ta$me stalowa daje moino§é uzyskania znacznie lep-
szego wykorzystania materiatu. Tak np. w Zakladach Mechanicz-
nych , Ursus“ obrecze kél tylnych ciagnika rolniczego na ostro-
gach wykonywane byly pierwotnie z arkuszy blachy. Wykorzysta-
nie materialu wynosilto okoto 80%. Po przejéciu na wykonywanie
“tych samych két z ta§my walcowanej na goraco wykorzystanie
wzrosto do 97%. Przy wyrobach wycinanych z taSm zimnowalcowa-
nych waine jest prawidlowe rozplanowanie rozlozenia wycinanych
czefci 1 wynikajaca z tego konstrukcja wykrojnikéw.

Dla technologéw i konstruktoréw foremnikéw, w kuZniach za-
kladéw motoryzacyjnych, podstawe dzialania stanowi zazwyczaj
nie rysunek konstrukcyjny gotowej czesci, lecz szkic odkuwki, wy-
konany w Dziale Gléwnego Technologa, podajacy najbardziej po-
zgdany z punktu widzenia obrébki mechanicznej, ksztatt pétfabry-
katu. KuZnicy maja za zadanie osiagniecie tego ksztaltu droga
doboru materialu wejéciowego, odpowiedniego przebiegu opera-
cji kucia i tloczenia, ksztaltu foremnikéw itp. Poniewaz jednak
Dzial Gléwnego Technologa, opracowujac pozadany ksztalt odku-
wek, bierze pod uwage zazwyczaj tolerancje wymiarowe pélfa-
brykatu osiagane przecigtnie w kuZnictwie, technolodzy kuzniczy
winni w miar¢ wprowadzenia postepowych metod kucia i tlocze-
nia, dajacych moino§¢ otrzymywania odkuwek bardziej doklad-
nych, o mniejszych odchytkach wymiarowych, wystepowaé z ini-
cjatywa zmiany ich ksztaltu, aby w ten spos6b zmniejszyé zuzycie
materialu, a jednocze$nie réwniez i pracochtonnoéé¢ obrébki me-
chanicznej.

Wainym odcinkiem pracy technologéw kuzniczych jest réw-
niez analiza stosowanych metod wytwarzania pélfabrykatéw z pun-
kiu widzenia mozliwoéci zmniejszenia iloéci zuzywanych materia-
16w hutniczych. Wiaze si¢ to czesto z wnioskami o uzupelnienie
posiadanego przez kuZnie parku maszyn. Tak np. powazne oszczed-
no$ci materialowe (a takze i pracochlonnoéci) mozna uzyskaé przez
zastapienie cigcia materialéw na pitkach tarczowych cieciem na
famaczach, kucia na mlotach spadowych praca na kuZniarkach itp.

Jak powaine efekty moina uzyskaé ta droga, ilustruje fakt,
ze w kuini Zaktadéw Mechanicznych ,,Ursus* w ciagu roku osia-
gnigto oszczedno§é 15% zuzywanych na komplet odkuwek ciagnika
materialéw hutniczych, przy czym trzeba podkre§lié, ze wiekszoéé
tych oszczednoéci wyplynela z realizacji wnioskéw racjonalizator-
skich robotnikéw i §redniego dozoru technicznego, ktérzy byli
inicjatorami przeprowadzanej nastepnie systematycznie akcji. Je-
den z przykladéw wnioskéw racjonalizatorskich pokazany jest na

“rys. 8. Dotyczy on zmiany sposobu wykonywania i ksztaltu od-

kuwki péloéki ciagnika, wykonanej ze stali T45. Przed usprawnie-
niem odkuwka, o ksztaltach podanych na rys. 3a, wykonywana byla
na mlocie spadowym w dwéch operacjach (wstepne speczenie tba
w matrycy i ubijanie na gotowo). Przez wprowadzenie wniosku
racjonalizatorskiego zastosowano tloczenie lba na goraco w jed-
nej operacji na prasie z wypychaczem, uzyskujac przy tym ksztalt
pokazany na rys. 3b. Uzyskano ta droga oszczedno§¢ 4 kg stali
walcowanej @ 90 na sztuce, oraz prawie dziesieciokrotne zmniej-
szenie pracochlonnoéci w kuzni i o 15% na wydziale mechanicz-
nym.

Z przytoczonych powyzej przyktadéw widaé wyraznie zwiazek,
jaki zachodzi miedzy zmniejszeniem zuzycia materialéw hutniczych
a zmniejszeniem pracochlonnosci. Jasno zarysowuja si¢ dwie za-
sady:

19. dazenie do zmniejszenia pracochlonnoéci, zwlaszcza mecha-
nicznej, prowadzi zazwyczaj do zmiejszenia zuzycia materiatu;

20. dazenie do zmniejszenia zuiycia materialu pociaga za soba
prawie zawsze spadek pracochlonnoéci.
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Rys. 3

W ten sposdb uzyskuje sie podwdjny wplyw zmniejszenia zu-
zycia materialéw na zmniejszenie kosztu wlasnego wyrobu.

Dlatego tez przemyst motoryzacyjny, ktéry na calym §wiecie
przoduje innym galeziom przemystu na polu stosowania najbardziej
noewoczesnych metod wytwarzania, najbardziej wydajnych maszyn
i urzadzen, moze poszczyci¢ si¢ nie tylko osiaganiem najwigk-
szego zmniejszenia pracochlonno$ci, najlepszych wskainikéw wy-
dajnosci pracy, lecz réwniez i najlepszym wspdlczynnikiem wyko-
rzystania materialéw przy produkcji czeSci. Tak np. radziecki
autor K. I. Klimienko w swej ksiazce pt. ,,Sposoby podniesienia
wydajnoéci pracy w przemy$le maszynowym ZSRR“ podaje, ze
w przemyéle samochodowym ZSRR uzyskuje sie wspélczynnik wy-
korzystania materiatléw 70 — 75%, gdy tymczasem w innych ga-
teziach przemystu rzadko kiedy notowane jest przekroczenie 60%.

Dlatego tez przemyslt motoryzacyjny jest najwiqksiym odbiorca
materialéw pretowych ciagnionych i walcowanych o profilach
specjalnych stawiajacym stale przed hutnictwem nowe zadania
wzbogacenia produkowanych asortymentéw wyrobéw.

Ostatnim etapem prac technelogéw po dokonaniu doboru ma-
terialéw i opracowaniu planéw technologicznych jest ustalenie
technicznych norm zuzycia materialéw podstawowych i sporza-
dzenie zestawien tych materialéw na jednostke wyrobu, upo-
rzadkowanych wg gatunkéw i asortymentéw wymiarowych. Waz-
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nym skladnikiem opracowywanych technicznych norm zuzycia jest
nalezycie wyznaczony procent brakéw, wynikajacych z techno-
logicznego procesu wytwarzania. Wyznaczenie tego procentu po-
winno sie opiera¢ nie tylko na danych statystycznych, zbiera-
nych z wydzialéw produkcyjnych (dane o brakach nie uwzgled-
niaja nieraz niedostatecznego opanowania procesu wytwarzania
lub braku nalezytej dyscypliny technologicznej), lecz przede
wszystkim na glebokiej analizie trudnoéci wykonania poszczegél-
nych operacji, ilosci operacji, ktérym podlega dany przedmiot
i wymaganych warunkéw technicznych, ktérym ma on odpowia-
daé. W ten sposéb mobilizuje si¢ wydzialy produkcyjne do walki
z brakami, a tym samym do walki o zmniejszenie zuzycia ma-
terialéw i zmiejszenie kosztéw produkcji, gdyz jedyna podsta-
wa do zamawiania przez kazdy zaklad materialéw podstawowych
sa techniczne normy ich zuzycia.

Duzy wplyw na ksztaltowanie si¢ kosztu wlasnego wyrobu ma
prawidlowe i rytmiczne zaopatrzenie zakladu w przewidziane nor-
mami materialy podstawowe. Rytmicznoéé dostaw, gwarantujaca
uilrzymanie wyznaczonych normatywdéw zapaséw magazynowych,
pozwala na unikanie przestojéw, na prawidlowa prac¢ wysoko-
wydajnych maszyn dzieki unikaniu przerywania serii i na unik-
niecie koniecznoéci stosowania materialéw zastepczych. Wyklucza
te mozliwo$¢ powstawania dodatkowych, a nie przewidzianych
kosztébw wytwarzania. W przypadku jednak zaburzen w dosta-
wach nieraz wynika konieczno§¢ stosowania materialow zastgp-
czych w celu uratowania wykonania planéw produkcji. Czesto
pociaga to za soba bardzo wydatne zwigkszenie kosztu wlasnego
wyrobu i to zaréwno skladnika materialowego jak i robocizny.

Najmniejsze rézinice w koszcie wlasnym wywola stosowanie
materialéw zastepczych, zgodnych z przewidzianymi technologia
pod wzgledem wymiarowym, ale rézniacych si¢ jedynie gatun-
kiem. Np. zastapienie stali M50 stala T35, stali chromo-molibde-
nowej stala chromoniklowa itp.

W tym przypadku wzroénie tylko nieznacznie koszt materia-
lu (bez zmiany jego iloéciowego zuzycia), ulegna czasem niewiel-
kim zmianom stosowane warunki skrawania i obrébki cieplnej.

Daleko wiekszy wzrost kosztu wlasnego wywolaé moze zasto-
sowanie materialu zastgpczego, rézniacego si¢ wymiarami od ma-
terialu wla$ciwego. Powoduje to nie tylko wzrost kosztu zuzy-
tego materiatu, lecz zmusza do skrawania wigkszych ilo§ci me-
talu, wydluza tym samym czas obrébki, uniemozliwia nieraz ko-
rzystanie z przyrzadéw przewidzianych technologia, doprowadza
do konieczno$ci przerzucania robét na mniej wydajne, bardziej
uniwersalne obrabiarki, stosowania dodatkowych operacji itp.
W tych wypadkach wystepuje nieraz kilkakrotny nawet wzrost pra-

cochlonnoéci, a tym samym i kosztu wlasnego poszczegblnych czesci.
Poza tym uiycie takich materialéw zastepczych powoduje znacz-
ny ilo§ciowy wzrost zuzycia materialéw hutniczych. Tak np. uzy-
cie pretéw okraglych o $rednicy wigkszej o 10% od przewidzia-
nej, powoduje zwiekszenie o 21% ciezaru materialu koniecznego
do wytworzenia tej samej czesci. Moze to postawié zaklad w bar-
dzo trudnej sytuacji ze wzgledu na to, iz materialy hutnicze sa
dostarczone jedynie na podstawie wyznaczonych ilo§ciowych przy-
dzialéw. :

Celem unikniecia tych przykrych i gospodarczo szkodliwych
nastepstw — stosowania materialéw zastepczych przy doborze ma-
terialébw hutniczych — trzeba w niektérych przypadkach odstapié
od zasady wyznaczania technologicznie najbardziej uzasadnionych
asortymentéw. Po sporzadzeniu zestawiefi materialéw hutniczych,
potrzebnych do wykonania wyrobu, Dzial Gléwnego Technologa
powinien wykaz ten przeanalizowaé z punktu widzenia unikania
asortymentéw niechodliwych (zwlaszcza wystgpujacych w nieznacz-
nych ilo§ciach) i komasowania asortymentéw zgodnych wymia-
rowo, lecz rézniacych si¢ jedynie nieznacznie gatunkiem. Np. przej-
écie ze stali ciagnionej sze§ciokatnej o rozwartoéci klucza 17 w
gatunku M37 na taka sama wymiarowo stal T35, gdy zuzycie
pierwszego gatunku wynosi zaledwie kilka procent zuiycia -dru-
giego gatunku. Dzieki femu, poprzez nieznaczna z géry przewidziana
i obliczona zwyzke kosztu wlasnego, mozna w duzej mierze uniknaé
trudnoéci w zaopatrzeniv Tym samym mozna réwniez uniknaé:
nieprzewidzianego i znac....e wickszego wzrostu tego kosztu.

Ustalenie niechodliwoéci poszczegdlnych asortymentéw nie po-
winno zasadniczo zamykaé si¢ w ramach jednego zakladu, gdyz
na og6l biorac caly przemyst motoryzacyjny jest konsumentern
zblizonych gatunkowo i wymiarowo materialéw hutniczych. Dla-
tego tez nieodzowne sa periodyczne konferencje wszystkich zakla-
déw tej galezi przemystu dla zbilansowania potrzeb w poszcze-
gbélnych asortymentach i ustalania na tej podstawie ich chodli-
woéci czy niechodliwoéci, a nawet dla wysuwania wnioskéw do
hutnictwa o wprowadzenie nowych, ekonomicznie' uzasadnionych,
a dotychczas nie produkowanych asortymentéw.

Podana powyzej krétka analiza zagadnien doboru materialéw
podstawowych i ich wplywu na ksztaltowanie si¢ kosztu wlasnego
wyrobu nie wyczerpuje zagadnienia. Wskazuje ona jednak wy-
raznie, ze dla osiggnigcia w tej dziedzinie wlaéciwych efektéw
gospodarczych konieczna jest §cista wspélpraca konstruktora z tech-
nologiem oraz wzigcie przez nich pod uwage wzgledéw nie tylko
technicznych, ale i ekonomicznych, jak réwniez uwzglednienia mo-
zliwo$ci wytwérczych krajowego hutnictwa i przemystu produku-
jacego péifabrykaty.

KOMUNIKAT KOtA SAMOCHODOWEGO SIMP

W planie na rok 1954 przewidziane sa w akcji szkoleniowo-
odczytowej Kota Samochodowego SIMP nastepujace tematy:

I. Akcja odczytowa
Cykl konstrukcyjny:

Samochéd popularny

Samochéd o duzej ladownosci wraz z odmianami
Motocykl 850 cm?® ,,Junak"

Silniki rowerowe, motorowe i scootery

Autobusy o nadwoziu samono$nym

Konstrukcja i badania amortyzatoréw samochodowych

O Ovih 0000, 1

Cykl badawczy: )

7. Badania tensometryczne w krajowym przemyéle motoryza-
cyjnym )

8. Tworzywa sztuczne w przemyéle motoryzacyjnym

9. O potrzebach badan dla uzyskania powiekszenia przebiegéw
miedzynaprawczych samochodéw cigzarowych (Star-21)

10. Wplyw ukladu zasilajaco-wydechowego na wiasnoéci wyczy-
nowe silnika dwusuwowego. (Motocykl 125 cm?® i 350 cm?®)

11. Nowe kierunki w -badaniach zmeczeniowych w kraju (bada-
nia stendowe)

Cykl technologiczny:

12. Organizacja produkcji potokowej silnika samochodowego
(z szczegélowym uwzglednieniem silnika Warszawy)

13. Waly z zeliwa sferoidalnego do samochodéw ciezarowych
w kraju

14. Technika i urzadzenia tloczenia blach w F.S.O.

_ II. Konferencja na temat
»Perspektywiczny plan motoryzacji w kraju*.

III. Sprawy organizacyjne:

a) Zebranie wyborcze do Wladz Kota w m-cu marcu
b) Koordynacja pracami két samochodowych przy zakladach
c) Wspélpraca z redacja Techniki Motoryzacyjnej.

IV. Doszkalanie teoretyczne inzynieréw w przemyé$le przez lacze-
nie wykladéw na kursie magisterskim politechnik z zakla-
dami pracy, szczegélnie F.S.0., BK.P.Mot., W.F.M. i Ursus,
Starachowice, i ewentualnie F.S.C. — Lublin.



10

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

ROK IV

Mgr inz. WLADYSEAW NADOLSKI

WIORKOWANIE

" Proces wiérkowania két zebatych jest operacja ostatecznego
wykoficzenia niehartowanego zarysu tworzacej zeba, droga zdej-
mowania cienkich wloskowatych wiérkéw. '

W literaturze obcej uzyta jest pospolita nazwa szewingowania.
Nazwa ta pochodzi od stowa angielskiego ,,to shave”, co oznacza
»golié®.

Metoda obrébki kot zebatych za pomoca wiérkowania wprowa-
dzona zostala stosunkowo niedawno. Pierwsze préby widrkowania
zaczeto w 1923 r., natomiast dopiero w 1928 r. firma Ptatt
Whitney skonstruowala specjalng obrabiarke do wiérkowania két
zebatych. Znaczenie przemyslowe osiaga proces widrkowania do-
piero w 1932 r., z chwilag wypuszczenia dwéch typéw obrabiarzk

firmy: 1) Michigan Tool, 2) National — Broach. Od tego czasu
proces widrkowania szybko rozpowszechnil si¢ w.krajach posiada-
jacych bogaty przemyst samochodowy. Przyczyny szybkiego roz-
powszechnienia wiérkowania két zgbatych sa nastepujace:

1. duia wydajnoéé

2. usuwanie nieréwnoéci powstalych podczas frezowania iub
dlutowania - . ’

8. otrzymanie duzej dokladnoéci ksztaltu zeba, co pozwala na
zastosowanie tej obrébki do najbardziej dokladnych két

4. prosta konstrukcja obrabiarki, latwoé¢ naprawy i wyko-

~ rzystanie malokwalifikowanej sily roboczej

5. wieksza dlugotrwaloéé narzedzia

6. wicksza dlugotrwalo§¢ kola zebatego.

Do wad natomiast nalezy zaliczyé:

1. kosztowno$é narzedzia

2. niemozliwo§¢ usunigcia ostatecznie cienkiej warstwy utwar-
dzonej materialu kola obrabianego, powstalej przez wgnie-
cenie si¢ zabkéw widrkownika

8. konieczno§¢ dawania okre§lonej wielkosci naddatku pod
widrkowanie, nie wiekszej niz 0,25 mm na grubo$ci obwo-
dowej zeba.

Przez zastosowanie wiérkowania kél zebatych zostal zmieniony

ich proces technologiczny.

Wiérkowanie kot zebatych odbywa si¢ przed obrébka cieplns.
Po obrébce cieplnej kolo zebate poddaje sie tylko usunieciu zanie-
czyszczenn powstalych podczas obrébki cieplnej. Poniewaz zwykle
metody obrébki cieplnej polaczone sa z paczeniem si¢ wyrobdw,
przeto obrébka kél zebatych za pomoca widrkowania pod obrébke
cieplna bylaby nieoplacalna w tym przypadku, gdy regulacja
punktéw przylegania kél obrabianych odbywa sie za pomoca wid-
kownika. Zastosowanie wiérkownika na duza skale stalo si¢ mo-

zliwe przy zastosowaniu odpowiednich metod obrébki cieplnej,

jak np. przez cyjanowanie i inne podobne metody. ’

Bledy powstajace podczas obrébki cieplnej wyzej wspomnianej
w dobrze wyposazonych zakladach wynosza od 0,005 — 0,025.
Wobec powyiszego bledy powstale po- obrébee cieplnej znajduja
sic w polu tolerancji obrébki mechanicznej, jakie sa dopuszczalne
przy wiérkowaniu kot zebatych. Odrézniamy dwie metody widr-
kowania kél zebatych: '

1. Metoda Michigan Tool

2. National — Broach

Wedlug metody Michigan Tool, kola zebate widrkowane sa
za pomocy zebatki jako narzedzia osadzonego na stole obrabiarki,
wykonujacego ruch posuwisto-zwrotny za pomoca napedu hydra-
ulicznego. Kolo obrabiane zamocowane jest na trzpieniu, ktéry
z kolei umieszczony jest swobodnie w klach suportu. Suport znaj-
duje si¢ nad stolem i moze byé ustawiony pod zadanym katem,
w plaszczyinie stolu. Suport napedzany hydraulicznie przesuwa sig
pionowo. Przy wiérkowaniu opuszczenie suportu w dét od chwili,

KOt ZEBATYCH

gdy nastapi styk migdzy kolem obrabianym a zebatka, uwarunko-
wany jest glebokoScig skrawania, staloicia wzajemnego naciska
sprezonych profiléw zebéw. Po przekroczeniu takiego stanu suport
nalezy zatrzymaé. W ten sposéb unikamy zlamania zebéw, ze
wzgledu na rézne bledy, jakie powstaly przy operacjach poprzed-
nich. Po kaidym przesuwie stolu trzpienie z kolem obrabianym
opuszcza si¢ w dét od 0,025 do 0,080, w zalezno§ci od naddatku
na obrébke. Po skoficzeniu widrkowania suport obrabiarki automa-
tycznie podnosi si¢ do gory.

Celem réwnomiernego zuzycia narzedzia na calej jego szero-
kosci, koto obrabiane przesuwane jest poprzecznie przy pomocy
specjalnego mechanizmu, znajdujacego sie w'glowicy obrabiarki.

Czas potrzebny do obrébki wynosi §rednio okolo 1 min. Po
kazdym naostrzeniu wykonaé mozna od 7000 do 12000 két obra-
bianych. Mozliwa ilo§é ostrzen narzedzia waha si¢ od 15 do 20.
Na obrabiarce Michigan Tool mozemy obrabiaé kola z dokladno-
§cig z 0,008 ksztaltu ewolwenty, wspblosiowoéci oraz podzialki.
Taka dokladno$é jest warunkowana obecnoScia prostolinijnych

 krawedzi tnacych narzedzia, ulatwiajacych jego ostrzenie.

Ujemna strong metody Michigan Tool jest skomplikowany mon-
taz zebatki oraz szybkie zanieczyszczenie jej wiérkami, skutkiem
czego konieczne jest czeste (po 4 — 5 kol obrabianych) przeczy-
szczanie jej. Widrkowanie jest technologicznym procesem zlozo-
nym, ktéry uwarunkowany jest trzema czynnikami: 1) naciskiem,
2) poflizgiem, 3) skrawaniem. '

Gdy kolo obrabiane znajduje si¢ w niezmiennej odlegloéci od
wibrkownika — mamy wéwczas do czynienia ze zwyklg: przeklad-
nig zebata o zgbach sko$nych z wla$ciwym jej poSlizgiem. Podczas
stopniowego usuwania naddatku na z¢bie kola obrabianego, w cza-
sie przesuwania suportu w dél, zeby z¢batki wtlaczaja sig
w bardziej migkkie zeby kola obrabianego, w wyniku czego po-
wstaje na ich powierzchni utwardzenie materialu. Przy poélizga
krawedzie tnace zebatki stopniowo §cinaja cienkie widrki tak dlu-
go, dopdki nacisk pomiedzy sprezonymi powierzchniami nie spad-
nie do minimum. Zewnetrzna utwardzona warstwa zostaje usu-
nieta kolejnymi §cigciami, lecz nie calkowicie, cz¢§é jej pozostaje
na powierzchni zebdw.

Z analizy procesu wiérkowania widzimy, ze poSlizg jest w nim
czynnikiem najbardziej istotnym. Przy braku odpowiedniego po-
§lizgu ciecie jest utrudnione, praktycznie przy réwnoleglych osiach
moze by¢ tylko utwardzenie powierzchni. Im wiekszy jest kat skrzy-
zowania osi, tym wiekszy poélizg i tym wicksze iloéci usuwanego
materialu. Jednoczesne zwigkszenie tego kata prowadzi do zmniej-
szenia strefy styku sprezonych ksztaltéw, tudziez iloSci krawedzi
tnacych réwnocze$nie uczestniczacych w procesie cigcia. W wy-
niku tego powieksza sie nacisk oraz powstaje obawa zaci$nigcia
zebéw i ich polamania. Dlatego tez kat skrecania osi ustalono do-
$wiadczalnie miedzy 10 a 15°.

Wiérkowanie metoda Michigan Tool dokonuje si¢ za pofred-
nictwem zebatki, skladajacej si¢ z oddzielnych zebéw, nacigtych
wzdluz bokéw lub pod pewnym katem do podstawy, ktérych kra-
wedzie sa ostrzami skrawajacymi.

Do wiérkowania két zebatych o zebach prostych, zeby zebatki
posiadaja przewaznie kanalki nacigte pod katem 459 do podstawy
z¢ba, natomiast do obrébki két o zebach spiralnych, pod katem
prostym do podstawy zgba. Aby zwickszyé wytrzymalo§é zgba,
kawalki naciete z jednej strony wzgledem drugiej sa przesuniete
od 0,4 do 0,6 mm. Szeroko$¢ i glebokos§é zostala ustalona do§wiad-
czalnie i réwna sie 0,8 — 1,0 mm.

Zebatka sklada sie z pojedynczych zebdéw, ktérych grubosci
odpowiadaja podzialce czolowej.
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Dlugoéé zebatki jest taka, aby kolo obrabiane wykonalo co naj-
mniej jeden obrét w czasie przesuniecia stolu w jedna strone.
Szeroko$é zebatki ustala sie od 8 — 4-krotnie wieksza od sze-
rokoéci kola obrabianego, aby zuzycie zebatki bylo mniejsze.
Zebatka posiada nastgpujae zalety:
1) podczas zlamania jednego lub kilku zebéw latwosé ich wy-
miany
2) latwo§é ostrzenia zebdéw pojedynczych
Ujemne techy zebatki sa nastepujace:
1) trudnoéci utrzymania duzej dokladno$ci przy montaiu
zebbéw
2) niemozliwo§é obrabiania wiefica zebatego o kilku réinych
$rednicach.

Wiébrkowanie két zebatych wedlug metody National — Broach

Metoda ta jest bardziej rozpowszechniona niz metoda Michigan
Tool. W metodzie tej narzedziem skrawajacym jest kolo zebate,
posiadajace kanalki pociete wzdluz tworzacej ewolwenty zgba.
Zasada wiérkowania jest taka sama jak i w metodzie Michigan
Tool, to jest wykorzystanie po$lizgu réwnomiernego we wspdl-
pracy dwoéch két érubowych, ktérych osie nie sa réwnoleglte do
siebie. Wobec powyiszego oé widrkownika, ktéra ma ksztalt kola
zebatego jest przesunigta o pewien kat wzgledem kola obrabia-
nego wynoszacy w tym przypadku od 5 — 309. Srubowa prze-
kiadnia skladajaca si¢ z pary kot zebatych daje inny charakter za-
zcbienia niz kolo zebate i zgbatka. Wedlug teorii przekladni $ru-
bowej, w przypadku zazebienia zebatki z kolem zgbatym, styk two-
rzacych zebéw wystepuje wedlug linii prostej; w przypadku dwéch
két — teoretycznie w jednym punkcie w sferze §rednicy podziate-
wej (praktycznie bardzo mala plaszczyzna). Linia wedlug ktérej
nastgpuje styk kolejnych punktéw jest najbardziej skrawana.
‘Wobec tego najwigksze zdjecie materialu wystepuje w strefie éred-
nicy podzialowej. (Poniewaz widrkownik posiada zabki nacigte
wzdluz tworzacej zeba, przeto skrawanie materialu wystepuje za
pemoca poslizgu wzdluz zeba). Aby uniknaé odchylenia ewolwenty
w strefie §rednicy podzialowej kola obrabianego stosujemy odpe-
wiednia korekcj¢ ewolwenty wibrkownika. Szybkoé¢ skrawania przy

. widrkowaniu wedlug metody National Broach wynosi od 85 — 45
m/min. Posuw pionowy stolu wynosi od 0,02 do 0,08 za kazdym
pizejSciem poziomu stolu. Za pomoca widrkownika wedlug metody
National Broach mozemy wykonaé zeby beczkowate.

Okreslenie szybkosci skrawania podczas wiérkowania
wedlug metody Michigan Tool i National Broach

Szybko§é skrawiania traktowal mozna jako szybko$é poslizgu
ksztaltéw pary kol Srubowych. Przektadnia $rubowa posiada te
wlaéciwo$é, ze oprécz poélizgu wzdluz wysokoéci wystepuje jeszcze
poslizg wzdlui zeba (rys. 1).

Az )
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Rys. 1. Rozklad szybkoéci podczas skrawania wiérkownika wedlug metody
Michigan Tool

Rozpatrzymy przypadek metody Michigan Tool, w ktérym ze-
batka i kolo obrabiane posmda]a z¢by nachylone pod odpowied-
nim l(qtem

S U
" sin (90 — wp)
sin (W — ©z)

sin (0w — 0z)

to §S=U
v COS wp
peniewaz 0, — @, = 90 — @
to S = m
COos wp
gdzie § — szybko$é poSlizgu — szybko§é skrawania przy widr-
kowaniu

U — szybko§é zebatki
o, — pochylenie linii §rubowej kola obrabianego
®, — pochylenie zebatki.

W ogélnym przypadku szybko§é poslizgu wynosi:

S=U sin (wg T ©z)
COS Wy
Szybko§¢ obwodowa kola obrabianego wynosi
U cos oz

Cos @
Przy obrébce ko6l zebatych prqstygh, pochylenie zebéw zebatki
przyjmujemy
o, = 10 — 150,
Szybko§é poéligu wynosi
S =U sin wz = (0,17 = 0,26) U
Przy obrébce két zebatych srubowych pochylenie zebatki przyj-
mujemy O.
Szybko§é poslizgu wynosi:

U sin wp
S = =
cos wp
Pochylenie zebéw zebatki wybieramy w zaleznoSci od pochy-

lenia zebéw kota obrabianego.
sin (wg &= ©z)

Utg wp = (0,18 — 0,27) U.

Jesli we wzorze S =U

COS wp
przyjmujemy zalezno$é we = f(w,)
S
0znaczajsac 7= k dla @ = 100 = 15°
1 1
to k=— +—
6 4
Do naniesienia wykresu przyjmujemy:
1 sin (® ,
B B = (wp == ©2)
5 Cos g

k cos @, = sin (0, + ©,)
= + [arc sin (k cos ©,) — o]
Funkcje te mozemy rozlozyé na dwie czesci
o,” = arc sin (k cos ®;)
(02” =0
Z wykresu wynika:

1) Dla két zebatych o zebach prostych, tj. gdy w, = 0 nalezy
przyjmowaé pochylenie zebéw wibrkownika @, = 11,50 prawe
lub lewe.

2) Dla két zebatych $rubowych o pochyleniu linii §rubowej pra-
wej @, = 0 — 11,5, nalezy przyjmowaé wiérkownik z pra-
wym pochyleniem zebéw, ktérego kat jest okreSlony za pomoca
gbérnej krzywej lub widrkownik z lewym pochyleniem okre$-
lonym wedlug dolnej krzywe;j.

8) Dla zebéw Srubowych o pochyleniu linii prawej o, > + 11,50
— nalezy przyjmowaé wiérkownik z zebami prostymi lub o le-
wym pochyleniu ®, = 30°.

4) Dla zebéw Srubowych o pochyleniu linii prawej o, + 11,50
nalezy przyjmowaé widérkownik o lewym pochyleniu zebéw.
Przy projektowaniu wiérkownikéw o lewym pochyleniu nale-

lezy postugiwaé si¢ dolng krzywa, a prawym — gérng krzywa,

dlatego aby katy pochylenia widrkownikéw byly stosunkowo mate.
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Rys. 2. Wykres okre§lajacy zalezno$¢ miedzy pochyleniem zebéw widr-
kownika (w danym przypadku zebatki) a kolem obrabianym

Przyklad obliczenia wiérkownika

Do zaprojektowania wiérkownika musza by¢ nastepujace cha-
rakterystyczne dane kola obrobionego oraz kola wspélpracujacego:

1. Modul normalny — m

2. Kat przyporu normalny — «_

3. Kat pochylenia linii §rubowej — B

4. Kierunek linii $rubowej — prawy — lewy

5. Wysoko$é zeba — hi, he

6. Gruboé¢ zeba w przekroju normalnym — g1 g2
7. Ilo§é zebdbw — z1, — 22

Charakterystyczne dane kola wspélpracujacego potrzebne sa
do analizy zazebienia kola obrabianego i widrkownika. Przy pro-
jektowaniu wiérkownika nalezy przede wszystkim wybraé kat
skrzyzowania ¢ osi wiérkownika i kola obrabianego podczas widr-
kowania. )

Majac okre§lony kat ¢, mozna okre§li¢ kat pochylenia linii
$rubowej widrkownika

' o =9+ B
gdzie ® przyjmujemy od 10 — 159,

Kierunek linii §rubowej widrkownika nalezy przyjmowa¢é prze-
ciwny do kola obrabianego. Obliczenie przeprowadzamy w pla-
szczyznie czolowej

mp

Mez =

cos ®w

Kat przyporu w plaszczyinie czolowej
tgap
cos @

igocCy =

Tlo§¢ zebéw widrkownika nalezy wybieraé jako liczbg nie wie-
lokrotha iloéci zebéw kola obrabianego. Iloé¢ zgbéw widrkownika
naleszy przyjmowaé mozliwie najwigksza, aby zmniejszyé obcia-
zenie przypadajace na jeden zab wiérkownika, ograniczeniem jest
tylko $érednica podzialowa, przewidziana do danego typu obra-
biarki. Dla obrabiarek typu National Broach maksymalna $red-
nica podzialowa moze by¢ przyjeta do 188 — 190 mm. Jesli widr-
kownik bedzie wykonywany na obrabiarke¢ typu National Tool
wéwczas §rednica podzialowa jest uzaleiniona od kopialéw ewol-
wentowych, w ktére wyposazona jest obrabiarka.

Ilo§¢ zebéw wibrkownika

188

2z = -
Mczy

Srednica podzialowa wiérkownika
X . dpy = Mgy - 2y
Srednica kola zasadniczego
dzy = Mgy + 2y COS Gcg.
Teoretyczna $rednica podzialowa w przekroju normalnym
wibrkownika

o
cos? @
Teoretyczna $rednica podzialowa kola obrabianego

Apyn =

My Z,
apn = cos® B _

Okreslenie gruboici zgba wiérkownika. Podczas pracy wibrko-
wnika z kolem obrabianym, krawedzie tnace naciete na zebie wiér-
kownika podlegaja stepieniu, wobec czego wiérkownik poddaje sig
penownemu szlifowaniu profilu zeba. Dlatego konieczny jest pe-
wien naddatek na zeszlifowanie gruboici zeba.

Z jednej strony dla zwiekszenia zywotno§ci wiérkownika po-
zadany jest jak najwickszy naddatek, z drugiej za$ strony przez
zwickszenie gruboici zeba zwicksza sie zaostrzenie wierzcholtkéw
zebéw wiérkownika, oraz zmniejsza sie szeroko§é dna wglebienia,
co utrudnia wykonanie wiérkownika. Naddatek
od modulu i wynosi:

ten zaleiny jest

m =92 — 275 A =06
m = 2,75 — 3,25 A =08
m > 3,25 A =10

Znajac naddatek na szlifowanie mozemy okre$li¢ grubosé zeba.
Naddatek ten nalezy rozlozyé symetrycznie wzgledem wyjéciowe;j
grubo$ci zeba.

N duX Gruboéé zeba nowego wibrko-

2 wnika wynosi:

T mp A

2
2 +2

Granica zuzycia gruboéci zeba

s =

T mpy A

n' = — 22—
& 2 2

gdzie A — jest to naddatek
na jeden bok zeba. Poniewaz
wibérkownik zaopatrzony jest
w rowki na obydwu stronach

z¢ba, naleizy sprawdzié, aby
warto$é
? > 8w — 2a
2a
4 . P> 8w — 0B Uy
/20603 - gdzie g, — grubo$¢ zeba pro-
mieniowa na ére-
dnicy zewnetrznej w przekroju normalnym
a — gleboko§é rowka w przekroju normalnym
o, — kat przyporu na $rednicy zewnetrznej w przekroju

normalnym.

Wielko§¢ g . i a okreSlamy wg prostych zaleinoici:

gw = dw/ -—g_;inw ez — InV oy

dpy
dzy
COS Ggp = ——
dy
dw — érednica zewnetrzna widrkownika.

Jesli p < O to nalezy zmniejszyé gleboko§é rowkéw lub nad-
datek na szlifowanie, wtedy grubo§¢ zeba mozna okreélié wg na-
stepujacego wzoru

m.
gnwzn ”+2A
2
.my,

oraz gn'y ==n2 — 2B
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gdzie gnw i gn’w — sa to gruboéci zebéw nowego widrkownika Wielkoé¢ przesuniecia $redric diw i diw wynosi
i granica zuzycia x dzgy — dhy
A 2 y=g
A=— iB=—A 2 2
3 3 Zmieniona §rednica zewnetrzna widrkownika.
A ' 3 o
albo A = — iB=—A _—_— dw = dw +2y , ,
4 Zmienione wymiary wysokoéci gléwki i stopy zeba wibrkownika

Moze si¢ okazaé, ze zaden z tych wariantéw nie jest wlaéciwy

i nie daje rozwiazania. W takim przypadku nalezy przyjmowat:
© m
2

Ny =
7 ™ m

Po ustaleniu naddatku A mozna okresli¢ kat przyporu kola obra-
bianego oraz nowego wibrkownika i po ostatnim ostrzeniu zebéw.

=+ A .
oo, = dPun dpn + inw ay
4
=3
(S S A=

Wysokoéé zeba wibr-
* kownika naleiy przyj-
mowaé taka, aby obro-
biony profil zeba stano-
wil minimum profilu
zebéw wspdlpracujacych
kél. Dlatego tez pro-
mief minimalny punktu
styku kola obrabianego
z widrkownikiem po-
winien byé mniejszy niz
d promiefi z kotem wspél-

pracujacym. Z drugiej

strony, gléwka widr-

kownika nie powinna
opieraé si¢ o dno kola obrabianego. Wynika z tego, ze wysokoéé
gléwki ze¢ba widrkownika powinna znajdowaé sie pomiedzy wyso-
koécia gléwki kola obrabianego ,a wysokoécia gléwki narzedzia
(noza Fellowsa czy freza) nacinajacego kolo obrabiane. Wielkoéé
ta wynosi:

Rys. 4.

kg, = (L1 — 1,15) m .
Bardzo czesto wysoko§é gléwki zeba okreéla sie za pomocg wzoru
kg, = hs — 0,1 m + A ctg os
gdzie: ks — wysokoéé stopy kola obrabianego
A A A
A= ?, -5*, Z, itd.
Wysoko$é stopy zeba widrkownika
hsw=h2+C+Bctgan
gdzie hg — wysoko§é gléwki kola obrabianego
C — naddatek, ktéry jest zaleiny od modulu — np.:

m = 2 — 2,25 C — 035
225 — 2,75 C—05
2,75 — 35 C — 0,75
35 —6 C — 1,00
A 2A 3A
Natomiast B =—; —; itd.

2 3 4

Podczas wiérkowania zab kola jest obrabiany ewolwentowym
profilem zeba wibrnika. Poniewai ewolwenta rozwija si¢ od kola
zasadniczego, przeto konieczne jest, aby profil zeba wibrkownika
zaczynal sie powyzej $rednicy kola zasadniczego, dla latwiejszego
jego wykonania. A zatem:

. dy=dz, + x
Jezeli okaze sig, ze diw < dz, + x to nalezy zmieni¢ zalozenie
wiérkownika i przeprowadzié analizg¢ obliczenia jaka stosuje sig
przy obliczeniach nozy Fellowsa.
Zmieniona $rednica wglebieh

dy, = dz’ + x

1w

hg', = hg, +y
hs', = hs, —y

Przy obliczaniu wiérkowni-
ka nalezy zwrécié uwage na
otrzymany wymiar szeroko§ci
wrebu miedzy dwoma zcba-
mi s mierzonej na $rednicy
dyy.

Przy niedostatecznej szero-
kosci wrebu moze sie okazaé,
ze dlutujac, néz nie zmiedci sig
we wrebie 1 nie zostang wy-
konane rowki na catej wyso-
koSci zeba. OkreSlajac szero-
ko$¢ wrebt miedzy zg¢bami
wiérkownika mnalezy przyjaé
pewien naddatek na gruboéci zeba na szlifowanie, ktéry jest za-
lezny od modutu. ' o

Rys. 5.

m = 2 & =102
m = 2,25 d =04
m = 25 — 38,75 &8 =05
m=4-—_6§ d =06
Dla modulu m — 2 otrzymujemy nieznaczny wrab, przeto zale-

ca sig wstepne szlifowanie przed nacieciem rowkéw. Grubo§é zeba
promieniowa po frezowaniu na §rednicy podzialowej przekroju
normalnym wynosi:

. guf = gn + &
W plaszczyinie czolowej
gnf
8Czf =
cos ©

Grubo$é zeba na §rednicy wrebéw po frezowaniu w plaszczyZnie
czolowej wynosi:

8czf : :
aif = diw [— + inve, —invae,

dpy -
. dzy
gdzie coso; = an,
Szeroko$é wrebu miedzy. zebami
n di'y
S = Zw = 'glf

Wg do$wiadczen szerokoéé
wrebu powinna byé nie’
mniejsza niz 1,3 mm. W
przeciwnym przypadku na-
lezy zmienié zalozenia wibr-
kewnika. Srednice -otwo-
réw dla  wyjécia noza
przyjmujemy w zalezno$ci
od modulu.

m = 2,25 di=8
m=25—375 d=4
‘m = 4 — € d=5

Srednice §rodkéw otwo-
réw w plaszczyZnie czo-
fowej obliczamy w naste-
pujacy sposoéb:

=V el + (5]

TW/206 06

liys. 6.
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Wobec malej wartoéci kata @ warto§é cos ® moina pominaé.
Woéwezas $rednice érodkéw otworéw przyjmujemy.

= djw — 2b
Otwér dla wyjécia noza na-
lezy wierci¢ pod katem ¢ o
jeden stopien mniejszy od ka-
ta nachylenia zebéw widrko-
wnika ®. Kat ¢ oblicza si¢
wg wzoru

n dzy

i, =
74N 0] SK

TM/206R 7

§rubowej.
Minimalna $rednica zewnetrz-
na wibikownika po ostatnim

ostrzeniu wynosi
' dw = dw — 2Actg ace
przy uwzglednieniu catkowitego naddatku na szlifowanie.
Szerokoéé wibrkownika przyjmuje si¢ przewaznie od 19 -+ 20
mm. Rowki tworzace krawedzie tnace sa naciete réwnolegle do
profilu zeba, w celu zabezpieczenia ostroéci krawedzi tnacych.
Szerokoé¢ rowka 0,75
mm, a glebokoéé zaleina
jest od modutu i wynosi od
0,6 — 1,0 mm.
Po zaprojektowaniu
wibrkownika nalezy spra-
wdzié¢ prawidlowo$é zaze-

bienia ko6t wspélpracuja- p—

gdzie S, — jest to skok linii -
) Rf < Rw < R

ROK IV
.2) Q = Ton —
= ]/rz’w1 + (@sina, — W o)
gdzie a1z — jest to odleglo§é osi két wspéi-
pracujacych
Tyg —- Promien zewnetrzny kola wspol-
' pracujacego z kolem obrabianym
Twgze — Promien  kola  zasadniczego tm/206R9
wspolpracujacego. Rys. 9.

Warunek P > Q jest niezbedny, lecz niewystarczajacy wobec
czego musza byé spelnione dodatkowe zalezne$ci

gdzie R — jest minimalny promief punktu styku noza Fellowsa
i kota obrabianego ‘

Rf = \/ rztw, + (arf sin af — )/ 105 — raf%)?

gdzie a'f jest to odlegloé¢ osi od noza Fellowsa i kola obrabia-
nego

o, — kat przyporu jaki powstaje podczas nacinania nozem Fel-
lowsa kola obrabianego

r; — promien zewnetrzny noza Fellowsa

r,; — promien kola zasadniczego noza Fellowsa.

R, — jest to minimalny promiefi punktu styku wibrkownika
i kota obrabianego

wf

Rw = rztw, + (awl sina; — l/“lwz — rlz’wz)z

o /2 2 . 2 2
C) alysin a; ¢ﬂw2 — mzw2 = a12sina, — \/mz— rzw

cych obrabianych za pomo- AN gdy Fiws — Ty = 0,2 = 0,3
¢ wibrkowania, Rys. 8 Jeéli zaleznoéci powyisze beda spelnione, wéwczas dany wibr-
o ’ kownik jest prawidlowo zakonstruowany, w przeciwnym wypadku
Przy zmianie grubo$ci zeba zmniejsza
si¢ lub zwieksza odlegloéé osi kola obra- @J3 pud //(,/?////Qo/j/ 3407902
bianego i wibrkownika, réwnocze$nie ’ et
zmienia si¢ kat linii przyporu. W wy- —HQ&\\E
niku:takich zmian zmienia si¢ wysoko§é IO Q
widrkowania zeba kola obrabianego. Aby \\\\ ?Q;
zachowaé prawidlowo§é wspédlpracy két NN
b Ini : . NN
musza byé spelnione nastgpujace wa N
runki: . Lowjerszony ksiloH zea
a) obrabiany profil zeba musi byé wiek- R LS” VY .51( ll/Zf//Q 70rmaing
szy, niz wykorzystany profil podczas Q{! N
wspblpracy két s S I8 Sy
PSpsacy 1S S Y
)P =rym + 3 3
2 ’ si T2 2) . a
+ Tsw |+ (Qw; Sin a; — \/,.1 wz_,.lzwz)
7,1 — promiéh zewnetrzny kola obra- 4 <
bianego. Promiefi r 1 nalezy przyjmo- ) N Host zebow 13
wa¢ maksymalny uwzgledniajac tole- Hosc romkon /2
rancje $rednicy zewnetrznej kola obra- > }
bianego. > rujeoemio
75w, — promiefi kola zasadniczego \\ . J §
@'wy — teoretyczna odleglo$é osi kola E S —/‘0 _E NN
- obrabianego i nowego wibrko- oo 176700 20
ik 188.707%3
woika Rys. 10
G == €08 ay nalezy zmienié zalozenia wyjéciowe wibrkownika. Zwraca sig
1 ' cosa uwage przy projektowaniu wibérkownikéw na zalezno§é
@wy  — teorctyczna odleglo$é osi wibrkownika i kola obrabia- Tiws — Tws
nego Jesli réznica T — Tw. > 0,3 to na zebie kola obrabianego
P — _dpl_ in 21 powstaje uskok. ‘
cosZw cos® B Jeéli réinica 7wy — Twa < 0,2 nastepuje szybkie stepienie glow-
r — promieh zewnetrzny wibrkownika ki zeba wiérkownika, co pociaga za soba przesunigcie si¢ ku
12 y
?1eswp — Promien kota zasadniczego wiérkownika gléwce zeba kola obrabianego i w rezultacie po krétkim okre-'

o — kat przyporu jaki powstaje podczas wiérkowania mig-
dzy wibrkownikiem i koltem obrabianym

1

sie pracy wibrkownika nie bedziemy otrzymywali prawidlowego
profilu zeba obrabianego. c. d. n.
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Mgr inz. WITOLD KONCZYKOWSKI

ZAGADNIENIE NAPREZEN WSTEPNYCH W RESORACH PIOROWYCH

Sily dzialajgce na resor
Cze$¢ 11

W warunkach eksploatacji resor précz sit pionowych przenie$é
musi z zespolu jezdnego na rame pojazdu inne obciazenia, jak
sity trakcyjne i opory boczne. Ma to miejsce wtedy, gdy nie
ma innych elementéw konstrukcyjnych, przejmujacych te sity:

Zespét sit dzialajacych na koniec resoru, jako na punkt za-
mocowania belki obciazonej przestrzennym ukladem sil, przedsta-
wia rys. 8.

Sit tych jest oczywiscie
rieé na skutek tego, ze w
przestrzennym ukladzie
ucho posiada jeden stopieh
swobody, mogac dowolnie

obracaé¢ sie dookola osi

sworznia.

Z — przedstawia sil¢ na-
cisku  pionowego,

pochodzacego  od
mas resorowanych i
reakcji od momen-
tu wywolanego sita-
mi napedowymi lub
hamowania.

X — jest sila napedowa
lub hamowania.

Rys. 8. Sily dzialajace na ucho resoru

U — jest sila oporu bocznego, wystepujacego podczas jazdy na
zakrecie lub pochodzaca od innych przyczyn, np. wiatru.

M, — jest momentem utwierdzenia resoru w sworzniu, powsta-
jacym na skutek dzialania sil bocznych. ’

My — jest momentem utwierdzenia, powstajacym na skutek ob-

rotu $rodkowej czeSci resoru, podczas przechylania si¢ osi
wzgledem ramy.

Z wymienionych sit zasadnicza role odgrywaja Z i M,; po-
zostale nie wywoluja na ogél znacznych naprezen, ze wzgledu na
niniejszg swa warto§é, lub wigksza odporno$é resoru na ich dzia-
lanie. Zagadnienie to musi byé jednak rozpatrywane indywidual-
nie, gdyz w zaleinoci od ksztaltéw resoru wplyw poszczegdélnych
sif na naprezenia jest réiny. 4

Obliczenie najwiekszej wartoéci sily Z podawane jest w pod-
recznikach lub kalendarzach, w zaleinoéci od parametréw kon-
strukcyjnych pojazdu, dla réinych warunkéw jazdy i dlatego
przytaczane tu nie bedzie.

Moment M, powsta-

Qrg s s foie

je najwyrazniej w przy-

| padku stosowania osi
sztywnej. O§ ta nie
utrzymuje stale poloze-
nia réwnolegltego do
_ 10 czeSci resorowanej, lecz
| w czasie jazdy przechyla
si¢ w jedna lub druga
strong. Kat wychylenia
osi zalezy jedynie od
konstrukcji zawieszenia
i rozmieszczenia ograni-
cznikdéw ruchéw osi. Jako graniczna warto§é moina przyjaé kat
powstaly w przypadku, gdy jeden: z resoréw zostal calkowicie
ugiety (do oparcia si¢ o zderzak), drugi za$§ calkowicie odciazony.
Wigksze obrécenie osi moze nastapi¢ jedynie w bardzo wyjatko-

™/221R9

Mykoom

Rys. 9. Wykres momentéw gnacych

wych przypadkach i przy obliczaniu resoréw nie musi byé uwzgled-
niane. | |

Naprezenia w pidrach' resoru wywolane silami zewng¢trznymi

Sita nacisku pionowego, dzialajaca wzdluz osi z na rys. 8
i oznaczona przez P, przylozona na koncu resoru wywoluje mo-
menty gnace, zmieniajace sie tak, jak to wskazano na rys. 9

Wskaznik wytrzymalo- ! ’
Sci resoru, obliczony ze '
wzoru @) — :

f

i ‘

| - ‘ .

zmienia si¢ wzdluz resoru
tak, jak to przedstawia rys.
10. Zalozono tu, ze pibra
posiadaja pewne skosy na
swych koncach.

Wem3
Rys. 10. Wykres wskaZnika wytrzymalo$ci

Dzielac w poszczegdl-

‘nych przekrojach momenty gnace przez wskazniki przekroju,

w my$l znanego wzoru

6 =—

otrzymuje si¢ naprezenia umowne, rozlozone wzdluz resoru tak,

jak to przedstawia wykres na rys. 11.
Ze wzgledu na mala

17
L | sztywno§é  kohcéw  pibr
N (ktére czesto wykonywane
53 ze skosami lub niewiel-

kimi odgieciami), mozna
uproécié rozklad naprezen,
przyjmujac ich zmiennosé
wedlug linii przerywanej
na rys. 11.

Naprezenia, w my$l rys.
il. powstalyby w resorze o
W\ . pidbrach jednakowej grubo-

\-\ éci. W przypadku, gdy re-
oholem’

sor posiada pidra o réinej
Rys. 11. Wykres naprezeri gnacych

@
1

=
I\
|
i'
|

gruboéci, naprezenia w nich
sa jednakowe.

Wedlug wzoréw (8) i (4) naprezenia rzeczywiste w wybra-
nym pidrze dowolnego przekroju wynosza:
M k 6 h,
Tz~ M
] b 'k

1

. 11

o; =

Naprezenia umowne, przedstawione na wykrésie rys. 11, obliczone
zostaly ze wzoru: :
M 6

Oy = V =M .z
b ) h?
1
stad
z
b ) b
1
M=8u—6— (12)
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Podstawiajac wyrazenie (12) do (I11) otrzymuje sie:
z
e
1
z
PR

1
Na podstawie wzoru (13), znajac w kazdym przekroju stosunek

Z
28

-

z
P

1
tem gnacym od zewnetrznej sily P.

Dla wyznaczenia naprezen, powstalych skutkiem skrecenia re-
soru zaklada si¢, ze zbudowany jest on z kilku belek o réznym
przekroju, ktérych liczba zaleina jest od ilo$ci zastosowanych
skuwek. Rys. 12 przedstawia resor z dwiema skuwkami, posiada-
jacy trzy przedzialy, ktéry mozna traktowaé jako trzy belki, ulo-
zone jedna za druga. Pierwsza belka posiada diugo§¢ L; i prze-
kréj poprzeczny pierwszego pi6éra. Druga — dlugo§é Lp i prze-
kréj poprzeczny, odpowiadajacy czterem pierwszym pidrom, $ciag-
nietym skuwka pierwsza. Trzecia belka o dlugoSci Lg posiada
przekréj ~odpowiadajacy ofmiu pidrom, §éciagnietym skuwka
druga.

h; ¢ )

fojy= oy

mozna obliczyé rzeczywiste naprezenia, wywolane momen-

Poniewaz resor styka si¢
/ z innymi elementami na
—_ 3| swych kofcach oraz w éro-
| | dku, wiec moment skreca-
| | jacy wzdluz polowy jego
j = | J: dlugo$ci ma wartoéé stala.
' ‘_LGE 'EE——— Moment ten wywola skre-
J‘% cenie poszczegdlnych odcin-
I | kéw w my$él réwnania:
Rys. 12. Schemat resoru do obliczenia Mi
na skrecanie P =
G Jo
odnoszacego si¢ do belki o dlugo$ci 1 i stalym biegunowym mo-
mencie bezwladnoici J.

Uwarunkowany konstrukcja kat o o jaki moze skrecié sig
resor sklada si¢ z szeregu katéw sktadowych @1 g2 @3 itd. beda-
cych skreceniami poszczegblnych odcinkéw resoru, dla ktérych
mozna przyjaé¢ staly moment bezwladnosci.

Ze wzgledu na niepelna sztywno$é skuwek, tolerancje szero-
koéci preta na piéra resorowe oraz niemozno$¢ przeniesienia na-
prezeh stycznych przez powierzchnie styku piér nalezy zaloiyé¢,
ze kaide z pi6r skrecaé sie bedzie oddzielnie. Schemat skrecenia
przekroju, zawierajacego 4 piéra, przedstawia rys. 13.

L4 L
e

™/221m2

Moment bezwladnoéci takiego prze-

Naprezenia skrecajace umowne wywotane momentem M s W do-
wolnym przekroju, wynosza:
M,

Tu = W: . P (15)
gdzie W, jest suma wskaZnikbw wytrzymaloéci na skrecanie
wszystkich piér, wspélpracujacych w obranym przekroju, wyno-
szacych dla przekroju prostokatnego u; bh2. Warto§¢ wspélczyn-

b b
nika u, zalezna jest od ‘stosunku-h*. w przypa'dku, gdy' —h—iest

1
duze, mozna przyjaé u =y, = 3

Ze wzgledu na statyczna niewyznaczalno§é zjawiska jedno-
czesnego skrecania kilku piér, nalezy moment skrecajacy rozdzie-
li¢ w obranym przekroju na wspélpracujace piéra proporcjonal-
nie do ich momentéw bezwladnosci. Suma momentéw dzialaja- .
cych na poszczegblne pidra jest réwna momentowi M

Aby zjawisko skrecania piéra opartego na pewnej dlugosci
o drugie piéro nie spicte skuwka, doprowadzi¢ do rzeczywistego
stanu, zaklada sie, ze naprezenia w tym piérze zmieniaja sie li-
niowo od wartoéci obliczonej dla danego odcinka do wartosci od-
powiadajacej odcinkowi nastepnemu. Dla pewnego wyréwnania
statycznego zmniejszajacych si¢ w ten sposé6b momentéw przyj-
muje sig, ze w piérach nie spietych skuwkami w rozpatrywanym
odcinku naprezenia wzrastaja od zera do warto$ci odpowiadajacej
nastepnemu odcinkowi. Zalozenia te sa istotne w pierwszym, cza-
sem w drugim odcinku. W pozostalych odcinkach moina wplyw
nie zwiazanych piér pominaé, ze wzgledu na duza réznice ich
sztywno$ci w stosunku do piér spietych skuwkami.

Nadmienia si¢, ze momenty skrecajace, powstale przy prze-
chyleniu osi, posiadaja na ogét znaczne wartoéci i obciazaja nie
tylko resory, lecz réwniez wsporniki i wieszaki resorowe oraz ra-
me, bedac wielokrotnie przyczyna niszczenia tych elementéw.
Istnieja rozwiazania konstrukcyjne mocowania resoré6w wykonane
tak, aby nie dopusci¢é do powstawania momentéw skrecajacych.
Typowym przykladem jest zawieszenie przednich resoréw samo-
chodu JAZ-200.

Wybér naprezen wstepnych w piérach resoru

Podobnie jak w przypadku wyznaczania naprezef wstepnych
w istniejacym resorze, okreflenie ksztaltéw wstepnych piér reso-
rowych wykonane zostanie w przykladzie liczbowym. Dane cha-
rakterystyczne obliczanego przedniego resoru samochodu ciezaro-
wego ujmuje tablica 6. -

: TABLICA 6. DANE CHA
kroju jest suma momentéw wszystkich li\\\\\\ ;j T RAKTERYSTYCZNE RESORU
piér. Dla jednego pidra wynosi on: W//% Pi6ro Grubosé cm i‘ Dlugo$é cm
]o = ubh3 - : s
gdzie wspélczynnik w zalezy od stosun- & \\ \q Pierwsze 0.9 -
- b p 7 //ﬁ Drugie 0,7 -
T h’ T 2ems Trzecie 0,7 90
Znajac dlugoSci poszczegélnych od- Rys. 13. Skrecanie przekroju Czwarte 0,7 80
:inkéw,.ich momenty bezwladnoéci. oraz . resoru . Piate 0,7 70
wartofci wspélczynnika sprezystosci postaciowej G kG/cm? mozna S 0.7 =
obliczyé moment skrecajacy, dzialajacy na polowe resoru z na- .zos £ 2
stepujacego wzoru ogélnego: Siédme 0,7 50
‘ Osme 0,7 40
M, k= }j 2
G ]- = Dziewigte 0.7 30
1 o1 .
gdzie m oznacza liczbe odcinkéw. Dziesite 0.7 20
Z powyiszego jest: " Szeroko$¢ piér b = 6.5 cm
G 4 = 5
My = g ' (14) Dlugos$é¢ polowy resoru 1 0 cm
' i Strzatka resoru f = 8,5 cm
T Joi Stala sprezystodci resoru ¢ = 161 kG/cm
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Resor posiada po jednej skuwce na kazdej swej potowie. Skuw-
ka umieszczona jest 20 mm od kofica pibra széstego. Kat skrece-
nia resoru, obliczony wedlug wytycznych podanych poprzednio,
wynosi 8°. Najwieksze ugiecie resoru, na jakie pozwala umiesz-
czony na nim zderzak gumowy wynosi f; = 105 mm. Resor jed-
nym koficem uchwycony jest szworzniem, drugim za§ opiera sig
na $lizgaczu. Podparcie na §lizgaczu daje praktycznie cztery stop-
nie swobody, nie pozwalajac sie resorowi przesuwaé¢ w kierunku
pionowym i poprzecznym. Najwicksze obciazenie resoru ma miej-
sce podczas ostrego hamowania, gdy resor jest dociazony sila bez-
wladnoci i momentem hamowania. W tym przypadku przednia
czebé resoru zakonczona uchem na sworzeh przenosi sile podluing
i jednocze$nie jest odciazona momentem hamowania. Tylna cze§é
resoru, oparta koficem na §lizgaczu, nie przenosi sily podluinej,
lecz jest dociazona momentem. Z tego wzgledu mozna przyjaé, ze
najwicksze obciazenie resoru ma miejsce przy ugieciu dynamicz-
nym fg. ,

Najwieksza sita, dzialajaca na érodek resoru, wynosi:

Ppax= fq - c=105- 16 - 1 ~ 1690 kG

: : P,
Na jeden koniec resoru przypadnie ;nax=

845 kG.

Rys. 14 przedstawia wykres momentéw gria‘cych,‘wskainika wy-
tizymalo$ci na zginanie oraz naprezen gnacych w rozpatrywanym
resorze. :

845kq

p o=

T

|
=]

C
| =

J
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14. Wykresy momentéw gnacych, wskaznika wytrzymatosci
i naprezefi gnacych

A

napre;

[

™R

Rys.

Wykres naprezefi umownych przyjeto w mysl poprzednio po-
danych wskazan jako lini¢ ciagla. Na podstawie wzoru (I3) obli-
czono naprezenia dla piér cienkich (0,7 cm) i dla piéra gléwnego
(6,9 cm).

Pamietajac o zalozeniu, Ze naprezenia na koncach piér, sa
réwne zeru, za$ spadek naprezen rozpoczyna sie¢ w poczatku skosu,
mozna przyjaé rozklad naprezen w piérach obliczanego resoru

tak, jak to zostalo podane na rys. 14. Ze wzgledu na spadek na-
prezen na konfcach piér, linie ich rozkladu w pozostalych pidrach
zmienia sie, tworzac fale. Zjawisko to nie zostalo tu uwzglednione,
gdyz przy duzej komplikacji obliczeniowej niewiele wplywa na
calo§¢ zagadnienia.

Rys. 15 przedstawia«wykres naprezen skrecajacych w pidrach
resoru obliczonych na podstawie poprzednio podanych wzoréw.

0
1000
2000
3000
T hglm?

=

e

0
1000
{ 2000

| Theem?

15. Wykresy naprezen skrecajacych -w piérach resoru

o0 | | af |5

/22118

Rys.

Jak wida¢ z wykresu, naprezenia tnace w poczatku pidra
pierwszego osiagaja znaczna warto§¢, dochodzaca nieraz do gra-
nicy sprezysto$ci materiatu. Miejsce to jest niebezpieczne, zaréwno
ze wzgledu na istniejace silne zakrzywienie, jak i gorsza struktureg
materiatu, wywolana operacjami zaginania ucha na sworzen.

Dlatego za niebezpieczne przekroje mnalezy uwazaé okolice
ucha na sworzen i $rodek resoru. W tych tez przekrojach naj-
czefciej nastepuja pekania pidr. '

Wykresy naprezen zredukowanych, obliczonych ze wzoru

Ozred = \/ 8; + 3+

podaje rys. 16. Na wykresach naniesiono réwniez lini¢ najwick-
szych naprezen umownych panujacych w §rodkowej czeéci- resoru
i wynoszacych 7480 kG/cm?. Naprezenia te nie powinny byé
w zadnym miejscu przekroczone, gdyz ich warto$¢ wchodzi do za-
sadniczych obliczei wymiaréw resoru.
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Rys. 16. Wykresy naprezeii zredukowanych w piérach resoru oraz réznic

naprezeri dopuszczalnych i zredukowanych dla piér cienkich
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Z wykreséw rys. 16 widaé, ze piéro pierwsze na calej swej
dlugosci- obciazone jest tak, ze naprezenia niewiele réznia sig
od najwigkszych dopuszczalnych, a w $rodkowej czeéci przekra-
czajg je. Dla piér pozostalych na calej dlugoéci naprezenia sa
nizsze od dopuszczalnych. Ostatni wykres rys. 16 przedstawia réz-
nice naprezen dopuszczalnych i zredukowanych dla piér cien-
kich. Na wykresie tym zaznaczono réwniez §rednie réznice w gra-
nicach kazdego z przedzialéw posiadajacych jednakows ilo§¢ piér.

Nalezy teraz tak dobraé wielko$ci naprezen wstepnych w po-
szczegdlnych pibrach, aby przy wykorzystaniu réznic- miedzy na-
prezeniami . dopuszczalnymi i rzeczywistymi w pidrach cienkich
mozliwie odciazyé piéro gléwne i pibéra lezace bezpoSrednio pod
nim.

Dla przekroju w §rodku resoru widaé, ze pibéro pierwsze posia-
da naprezenia §rednie o 1770 kGfcm2 wyisze, piéra pozostale za$
o 625 kG/cm?® nizsze od dopuszczalnych. Pamigtajac o tym, ze
pidra lezace blizej gléwnego narazone sa bardziej niz lezace dalej,
mozna przyjaé rozklad naprezen wstepnych w §rodkowym prze-
kroju tak, jak to wskazuje wykres na rys. 17.

hcm?
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Rys. 17. Rozktad napreZen wstepnych w $rodkowym przekroju resoru
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Wykres ten wykonano we wspélrzednych 8; h? w tym celu,.

aby przy projektowaniu rozkladu moina bylo wykorzystaé zalez-
noéé:

oz
Zdihiz=0,
1

ktérej wynikiem jest réwnoéé pél wykresu po obu stronach osi A2.
Ksztalt krzywej rozkladu naprezeh nie jest Sciéle okreSlony,

lecz wydaje si¢ najstuszniej przyjaé go, podobnie do wykresu na

rys. 17, gdyz w ten sposéb otrzymuje si¢ najwicksze odciazenie
piér gléwnych, nie przekraczajac naprezen dopuszczalnych w pozo-
stalych piérach.

Przyjety rozklad naprezen wstepnych miedzy piéra w §rodko-
wej czeSci resoru naniesiono w odpowiednia kolumne tablicy 7,
kiéra przedstawia projekt rozkladu naprezen wstepnych w calym
resorze.

Budowa tablicy 7 jest identyczna jak tablicy 4. Wielkoéci na-
prezen sa tu jednak mniejsze ze wzgledu na mniejsze réznice
grubo$ci piér.

Przy tworzeniu tablicy 7 naleiy przyjaé nastepujace zasady:

a. W kofcu pierwszego przedzialu naprezenia catkowite w pidrze
gléwnym nie powinny przekraczaé polowy naprezeh dopuszczal-
nych. Stad moina wyznaczyé naprezenia wstepne na koncu
pidra.

b. Naprezenia w kolumnach powinny rosnaé idac od pibra pier-
wszego do ostatniego w rozpatrywanym przekroju.

c. Naprezenia w kaidym szeregu powinny maleé, idac wzdluz
pidra od jego kofica do §rodka resoru.

d.- W zadnym przypadku naprezenia nie mogaiprzekraczaé war-
toéci podanych na wykresie 16.

e. Dla kazdej kolumny spelniony musi by¢ warunek réwnowagi
przekroju, ujety réwnaniem:

. .
Zcihiz——.. 0
1

Z tych zasad bezwzglednie obowiazujacymi sa warunki réw-
nowagi i wielkoéci naprezen. Od pozostalych moga istnieé od-
stepstwa.

Majac zalozony rozklad naprezeh wstepnych, wyniklych z wa-
runkéw pracy resoru, mozna znalez¢ réinice krzywizn piér w po-
szczegblnych przedziatach, korzystajac z przeksztalconego wzoru (4

1 2c
A =% ()

Réznice te odnosza si¢ oczywifcie do stanéw pibra wolnego
i pibra w zlozonym resorze. Réinice ujete zostaly w tablicy 8,
zbudowanej podobnie do tablicy 3.

Wyznaczanie ksztalt6w' pior

Dla otrzymania rzeczywistych krzywizn piér w stanie wol-
nym, nalezy wyznaczyé krzywizne resoru w stanie zlozonym. Krzy-
wizna ta wynika z ogélnych parametréw konstrukcji pojazdu.

Zasadniczo powierzchnia wewnetrzna pierwszego pibra po zlo-
Zeniu resoru moze byé zupelnie dowolna. Wydaje si¢ jednak wta-
fciwe przyja¢ ja jako powierzchnie walcowa. Uzasadnienie tego
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Rys. 18. Wykresy okre§lajagee wewnetrzne powierzchnie piér resoru
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TABLICA 7. NAPREZENIA WSTEPNE W PIORACH RESORU
Przedzial
\ IX VIII VII VI v v 111 I I
Piéro
1 — 1770 — 1820 — 1870. — 1920 — 1970 — 2020 — 2070 — 2120 — 2170
2 — 620 — 570 — 520 — 470 — 420 — 370 950 2290 | 3590 |
3 0 50 140 270 455 685 960 1280
4 270 320 440 620 855 1150 1510
5 405 515 705 995 1385 1875
6 490 545 645 795 995 |
7 545 610 750 960
8 590 700 930
9 615 840
10 625 '
TABLICA 8. ROZNICE KRZYWIZN A—BI—DLA PIOR W PRZEDZIALACH
Przedzial
\ IX VIII VII VI \Y v 111 I I
Piéro
1 —0,00192 | —0,00197 | —0,00203 | —0,00208 | —0,00213 | —0,00219 | —0,00224 | —0,00230 | —0,00235
2 —0.00086 | —0,00080 | —0,00072 | —0,00065 | —0,00059 | _ 000051 0,00133 000316 0,00500
3 0.00000 0,00007 0,00019 0,00038 0,00064 | 000095 | 0.00134 0,00179
4 0,00038 0,00045 0,00061 0,00087 000119 |~ Doo0160 |  0.00211
5 0,00056 0,00072 0,00098 0,00139 0.00193 0.00262
6 0,00068 0.00076 0.00090 0,00110 000130 |—
7 0,00076 0,00085 0,00105 0,00134
8 0,00082 0,00098 0,00130
9 0,00086 0,00117
10 0,00087
TABLICA 9. KRZYWIZNY PIOR W PRZEDZIALACH
Krzywizna piéra w przedziale:
Pi6ro R; Rif IX VIII VII VI \Y% v 111 II 1
1
1 140 0,00714 | 0,00522 | 0,00517 | 0,00511 | 0,00506 | 0,00501 | 0,00495 | 0,00490 | 0,00484 | 000479
2. 140,9 0,00709 | 0,00623 | 0,00629 | 0,00637 | 0,00644 '| 0,00650 | 0.00658 | 0,00842 | 0,01025 | 0.01209
3 141,6 0,00706 | 0,00706 | 0,00713 | 0,00725 | 0,00744 | 000770 | 0,00801 | 0,00840 | 0,00855
4 142,3 0,00703 | 0,00741 | 0,00748 | 0,00764 | 0,00790 | 0,00822 | 0,00863 | 0,00914
5 143,0 000699 | 0,00755 | 0,00771 | 0,00797 | 0,00838 | 0,00892 | 0,00961
6 143,7 0,00696 | 0,00764 | 0,00772 | 0,00786 | 0,00806 | 0,00835
7 144.4 0,00692 | 0,00768 | 0,00777 | 0,00797 | 0,00826
8 145,1 0,00689 | 0,00771 | 0,00787 | 0.00819
9 145,8 0,00686 | 0,00772 | 0,00803
10 146.5 000683 0,00770 |
TABLICA 10. OBLICZENIE STRZALKI PIORA PIERWSZEGO
2 r £ r r r
I;l:i:; Q 1% f, = % oy = %—‘; gl oy sin %;1 oy | cos é_‘l oy |Qp-sin g‘;lau fp, - cos %Zlau f
IX | 10,0 | 0,00522 0,2610 0,05220 — — — — — 0,261
VIII| 50| 0,00517 0,0645 0.02680 0,05220 0,0522 0,999 0,2610 0,0644 0,586
VII | 50| 0,00511 0,0640 0,02555 0,07900 0,0789 0,997 0,3940 0,0638 1,044
VI 50 | 0,00506 0,0633 0,02530 0,10455 0,1048 0,994 0,5240 0,0630 1,631
\Y% 50| 0,00501 0,0626 0,02505 0,12985 0,1290 0,991 0,6450 0,0620 2,338
v 50| 0,00595 0,0619 0,02475 0,15490 0,1540 0,988 0,7700 0,0612 3,169
CIII 50| 0,00490 0,0612 0,02450 0,17965 0,1790 0.984 0,8950 0,0603 4,125
11 50| 0,00484 0.0605 0,02420 0,20415 0,2028 0,979 1,0130 0,0593 | 5,197
I 50 | 0,00479 0,0599 0,02395 0,22835 0,2264 0,974 1,1320 0,0584 6,387
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ROK IV

zalozenia znajduje si¢ w zblizeniu resoru do belki o réwnej wy-
trzymalo$ci, odksztalcajacej sie wedlug lukéw kél oraz znacznym
ulatwieniu obliczen, gdyz w tym przypadku resor w stanie wol-
nym posiada po zlozeniu stala krzywizne.

W rozpatrywanym przypadka promief krzywizny powierzchni
wewnetrznej pierwszego piéra wynosi 140 cm. Przy obliczaniu
promienia uwzgledniono wzrost strzalki resoru, potrzebny dla za-
stosowania operacji przeprezania. Promienie pidr nastepnych beda
si¢ réznié grubo$ciami piér, lezacych nad nimi.

W tablicy 9 podano krzywizny wszystkich piér w poszczegél-
nych przedzialach, powstale przez dodanie do krzywizn piér od-
powiednich réznic, ujetych w tablicy 8.

Powierzchnie wewnetrzne pidr wyznacza si¢ w sposdb podany
poprzednio, przy obliczaniu strzatki resoru, przyjmujac, ze skla-
daja si¢ one z nastepujacych po sobie powierzchni walcowych,
o krzywiznach ujetych w tablicy 9. Obliczenie nalezy przepro-
wadzi¢ dla kazdego piéra oddzielnie.

Mgr inz. MARIAN PERLINSKI
KIEROWNIK ZAKLADU KOMUNIKACJI
POLSKIEGO KOMITETU NORMALIZACYJNEGO

Tablica 10 podaje przebieg obliczenia dla piéra pierwszego.
Poniewaz pozostale piéra przelicza sie w ten sam sposéb, ich obli-
czeh nie zamieszczono. )

Ostateczne ksztalty wszystkich piér podano w formie wykresu
na rys. 18. ;

Na podstawie podanych wykreséw mozna zaréwno wykonaé
szablony do sprawdzania ksztaltu piér, jak i ustawié zacisk do ich
hartowania.

Jak zaznaczono we wstepie niniejszej pracy, nie nalezy uwa-
zaé wyznaczonych ksztaltéw piér za bezwzgledne. Pewna korekcje
trzeba bedzie przeprowadzié juz przy skladaniu resoru dla calko-
witego usunigcia szpar, powstatych miedzy piérami. Tolerancje
wykonania preta na piéra moga spowodowaé zbytni wzrost lub
obnizenie strzalki resoru, co da. si¢ usunaé réwniez przez zmiane
krzywizn. Dlatego tez podane na rys. 18 ksztalty piér trzeba przy-
ja¢ jako baze wyjéciowa do wykonania resoru, a na sztukach
prototypowych dokonaé korekcji wymiarowe;j.

ZADANIA NORMALIZACJI W DZIEDZINIE MOTORYZACYJNE)J

Podstawowe cele i zadania normalizacji na tle Dekretu : dnia 4 marca 1958 r. ,,0 normach i o Polskim Komitecie
Normalizacyjnym oraz wytyczne realizacji“. Normy motoryzacyjne o charakterze miedzynarodowym. Dotychczasowy
dorobek PKN na odcinku norm samochodowych i rowerowych. Standarty radzieckie jako materialy bazowe dla dal-

szych opracowan. Wnioski korcowe.

Cele dzialalno§ci normalizacyjnej okre§la wyraznie Dekret
z dnia 4 marca 1953 r. ,,0 normach i Polskim Komitecie Norma-
lizacyjnym®. Normalizacja ma zapewnié postep techniczny, ma
wplynaé na zwickszenie zdolnoéci produkcyjnej przez lepsze wyko-
rzystanie maszyn i sprzetu, uproécié¢ i powiekszyé produkcje, pod-
nie§¢ jej jako§é, wplynaé na uzyskanie oszczednoci w surowcach
i materialach pomocniczych, zwigkszyé bezpieczehstwo i wydaj-
ncéé pracy, podnie$é zdrowotno§é publiczna oraz ulatwié wzajem-
nc stosunki gospodarcze z pafistwami Bloku Pokoju.

Cele te $wiadcza o wielkim znaczeniu normalizacji dla zape-
wnienia szybszej budowy podstaw socjalizmu w Polsce oraz pel-
niejszej realizacji planu 6-letniego.

Prze§wiadczenie o waino$ci normalizacji powinno byé zacheta
do poglebienia wiadomoéci teoretycznych w tej dziedzinie.

Mozna by poswiecié wiele czasu na oméwienie &cistego powia-
zania normalizacji z post¢pem technicznym oraz z Zyciem gospo-
darczym i kulturalnym. Niewatpliwie specjalna praca powinna
na$wietli¢ w sposéb wyczerpujacy te zagadnienia.

Nalezy z calym naciskiem podkre§li¢ §ciste powiazanie norma-
lizacji z zyciem gospodarczym. Nie ma dziedziny zycia ludzkiego,
gdzie by normalizacja nie wplyneta dodatnio na lepsze wykorzysta-
nie pracy czlowieka, czy tez maszyny. Te Sciste zwiazki oddzia-
luja na stosunek normalizacji do techniki i zycia gospodarcze-
go. Normalizacja sluzy przede wszystkim rozwojowi zycia gospo-
darczego. Kazde odejécie od tego zelaznego prawa prowadzi nor-
malizacje na manowce, staje sig sztuka dla sztuki, celem samym
w sobie. Normalizacja w Polsce ma w swojej przeszlo$ci przy-
klady tego rodzaju bledéw jak: omijanie probleméw istotnych,
lub koncentrowanie wysitkbw na zagadnieniach jeszcze niedoj-
rzalych do normalizacji. Na szczeScie tego rodzaju nastawienie do
realizacji jej zadan jest coraz rzadsze i dzigki systematycznemu
wdrazaniu planowoSci w pracach normalizacyjnych, objaw ten
zniknie wkrétce calkowicie. Kazda ustalona norma powinna da-
waé efekt gospodarczy, zmniejszaé koszty produkcji.

Z ostatniego sformulowania wynika, ze normalizacja nie po-
winna w zadnym przypadku kroczyé w tyle techniki i sankcjo-
nowa¢é tylko jej osiagnigcia. Powinna ona na odwrét przyczyniaé

si¢ do stalego wysitku technicznego dla poprawienia wydajno$ci
i jakoSci produkcji, postepu technicznego. Z powyiszego widzimy,
ze dzialalno§¢ normalizacyjna powinna by¢ stale jak najsciélej
zwigzana z Zyciem technicznym, co powinno znajdowaé swéj wy-
raz w planach perspektywicznych i operatywnych.

Podobnie jak w innych dziedzinach zycia, mamy moznoéé
i w normalizacji korzystania z do§wiadczehr Zwiazku Radzieckiego.
Normalizacja w ZSRR jest rozwiazana w sposéb nie majacy zad-
nych analogii w najbardziej nawet uprzemystowionych krajach.
Standart radziecki jest wiec nie tylko podstawa dla dalszej pracy
nermalizacyjnej, ma on poza tym te wyiszo$¢ nad najlepszymi
nawet normami innych krajéw, ze jest on wyprébowany w pan-
stwie o gospodarce planowej. Jezeli uzupelnimy powyzsze mo-
mentem $cistego powiazania gospodarczego miedzy Polska a Zwia-
zkiem Radzieckim — otrzymamy imperatyw obowiazujacy kazdego
normalizatora — mozliwie najpelniejszej adaptacji standartéw
radzieckich. ‘

Zrozumienie normalizacji i korzy$ci, jakie ona przynosi, po-
winno by¢ jasne dla kazdego robotnika czy inzyniera. Podobnie
jak kazdy robotnik w Polsce rozumie znaczenie racjonalnej wy-
nalazczo§ci — tak samo powinno staé sie naturalne zrozumienie
normalizacji i jej zadafh. Kazdy pracownik techniczny powinien
widzie¢ w normie doskonale narzedzie dla swej pracy. Znaé
norme tak, jak zna narzedzie. Stawiaé wnioski co do jej ulepsze-
nia, gdy ma watpliwoéci co do jej aktualnej stuszno$ci. Domagaé.
sic normalizacji elementéw jeszcze nie znormalizowanych. Nalezy
jednak pamietaé, ze normalizacja wymaga kwalifikacji technicz-
nych, ze opiera si¢ ona na zasadach naukowych, inaczej méwiac
wymaga kadr specjalistéw. Norma jest prawem technicznym,
ksztaltujacym w swoim zakresie polityke gospodarcza.

Normy ze wzgledu na swdj zasigg, na swoje znaczenie dla
mniejszego lub wigkszego odcinka gospodarczego, dziela sie w kra-
joch o gospodarce planowej na Normy Zakladowe, Resortowe
i Panstwowe. ‘

Nie wchodzac w rozpatrywanie kryteriéw, ktére stuza do wla-
§ciwego sklasyfikowania normy, musimy podkre§li¢, ze do usta-
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lenia dobrej normy zakladowej konieczna jest znajomo$é obowia-
zujacych norm panstwowych i resortowych z danej dziedziny.

Norma Zakladowa nie moze kolidowaé z obowiazujacymi nor-
mami wyzszego rzedu. Wyplywa stad koniecznoéé dla normaliza-
tora odpowiedzialnego za realizacje¢ zakladowego planu norma-
lizacyjnego, znajomo$ci tych norm. Powinien on znaleié odpo-
wiednig ilo§¢ czasu dla zapoznania si¢ z biezacym dorobkiem nor-
malizacyjnym, powinien kompletowaé potrzebne do pracy normy
obowigzujace, powinien biezaco czytaé organ normalizacji. Nalezy
przy tym pamigtaé, ze normalizacja, moze jak zadna inna czyn-
no$¢ wymaga dokladnej i prowadzonej od podstaw koordynacji
wszystkich czynnikéw techniczno-gospodarczych.

Norma Resortowa majaca wigkszy zasigg, a wigc wywierajaca
na zycie gospodarcze wigkszy wplyw niz norma zakladowa, powinna
byé opracowana jeszcze staranniej, jej uzgodnienie bedzie mialo
wigkszy zasi¢g, odnosié si¢ bedzie przewainie do wielu przedsie-
biorstw przemyslowych.

Norma Panistwowa obejmuje zagadnienia najwazniejsze, naj-
istotniejsze, gdzie pafstwo domaga sig¢ bezwzglednego jej prze-
strzegania, a wobec winnych siega do $rodkéw karnych.

1lm wyiszy szczebel normy, tym wickszy jest krag jej wspol-
twércéw, co wynika z faktu wzrastajacego jej znaczenia. W wy-
niku wzrasta czas potrzebny do opracowania i uzgodnienia normy.
Dlatego tez normy panstwowe osiagaja w krajach o gospodarce
planowej iloéci rzedu kilku lub kilkunastu tysigcy, normy re-
sortowe — kilkudziesgciu tysiecy, a normy zakladowe — setek
tysigcy.

Scisle zazebienie si¢ poszczegélnych norm, trudno$ci w rozgra-
niczeniu odcinkéw normalizacji, stawiaja szczegélnie ostro postulat
planowoéci w pracach normalizacyjnych. Brak koordynacji w pra-

cach normalizacyjnych — to nie tylko obawa o dublowanie tych
prac, a wiec straty energii ludzkiej, naszego najcenniejszego ka-
pitatu. Brak koordynacji — to ustalenie réznych norm dla tego

samego przedmiotu, produkowanego przez réinych wytwoércow.
Wprowadzenie przez to do obrotu tego samego przedmiotu o réz-
nej jakosci, niewatpliwie przyczynia wiele kiopotéw uzytkowni-
kom. Nalezy przyjaé, ze istnieje jeden plan normalizacyjny, kté-
recgo wycinki sa realizowane przez réine komoérki normaliza-
cyjne. Plan normalizacyjny powstaje w my$l ogélnych zalozen przez
wylonienie potrzeb na tym odcinku przez poszczegblne galezie
produkcji lub ustug. Gwarantuje to jego powiazanie z biezgcymi
potrzebami naszego zycia techniczno-gospodarczego. Projekt pla-
nu przy analizowaniu, skonfrontowaniu z innymi dzialami planu
narodowego i zatwierdzony przez czynniki nadrzedne, wraca w po-
staci swych wycinkéw do realizacji przez poszczegélne zaklady
pracy, instytuty naukowo-badawcze, organizacje.

Nie ma gospodarki planowej bez odpowiedniej sprawozdaw-
czoci i statystyki. Zgodnie z Dekretem z dnia 4 marca 1953 r.
Polski Komitet Normalizacyjny sprawuje kontrole nad wykony-
waniem planéw normalizacyjnych i prowadzi zwiazana z tym
sprawozdawczo$é. Szereg instrukcji regulowaé bedzie wzory i tryb
przesylania sprawozdan przez komérki realizujace swéj plan nor-
malizacyjny. Instrukcje te, opracowane centralnie, pozwola na
ujednolicenie dotad stosowanych réinych rodzajéw sprawozdaw-
czoci, ograniczajac do niezbednego minimum ilo§¢ roboczogo-
dzin potrzebnych do jej prowadzenia. Jednocze$nie sprawozdaw-
czoéé stworzy podstawg do usuwania trudnosci, ktére powstawaé
moga na pewnych odcinkach.

Konieczno$é oparcia prac normalizacyjnych na szerokiej bazie
wymaga szkolenia odpowiednich kadr normalizatoréw. Oczywiscie,
nie mozna sobie wyobrazié, aby akcja prowadzona centralnie przez
Polski Komitet Normalizacyjny mogta zaspokoié stale rosnace po-
trzeby osobowe. Szkolenie powinno by¢ zdecentralizowane, przy
zachowaniu jednak konieczno$ci uzgadniania programu kursu
ncrmalizatoréw z istniejacym juz od kilku lat o$rodkiem szkole-
nia przy Polskim Komitecie Normalizacyjnym. Wazne jest poza
tym wykorzystanie istniejacych przeszkolonych juz kadr w cha-

rakterze wykladowcéw, czy prowadzacych éwiczenia na kursach.

Istotnym momentem jest kierowanie do pracy normalizacyjnej
przeszkolonych na kursach technikéw, przynajmniej w pierwszym
okresie, gdy zachodzi potrzeba obsadzenia komoérek normalizacyj-
nych. Obecna praktyka bardzo odbiega od tej zasady i tylko nie-
znaczny odsetek przeszkolonych normalizatoréw jest zatrudniony
w normalizacji.

Organizacja Polskiego Komitetu Normalizacyjnego nastawia
si¢ coraz bardziej na aktualne warunki pracy normalizacyjnej
w Polsce. Z instytucji opracowujacej jedynie normy, Polski Ko-
mitet Normalizacyjny przestawia si¢ na obowiazki wynikajace
z Dekretu z dnia 4 marca 1953 r. Normalizatorzy resortéw stykaé
si¢ beda zasadniczo z kilkoma czlonami Polskiego Komitetu Nor-
malizacyjnego. Na odcinku budowy plandéw, ich realizacji, zmian,
informacji co do prac zwiazanych prowadzonych w innych resor-
tach czy PKN — normalizatorzy zetkna si¢ z Dzialem Koordynacji
Polskiego Komitetu Normalizacy;nego. Na odcinku doraznych po-
rad, pomocy w zebraniu potrzebnej dokumentacji — z Zaktadami
Normalizacyjnymi PKN, ustawionymi braniowo i powiazanymi
tematycznie z poszczeg6lnymi instytutami i centralnymi zarzadami.
Zaklady Normalizacyjne PKN obejmuja cala tematyke norma-
lizacyjna, a skupiajac najbardziej w kraju do$wiadczonych norma-
lizatoréw, sta¢ si¢ powinny prawdziwymi doradcami w pracach
normalizacyjnych prowadzonych w resortach.

Ambicja Zakladéw Normalizacyjnych PKN jest udzielenie po-
mocy opracowujacym projekty norm od samego poczatku, aby
w ten sposéb nie dopusci¢ do niepotrzebnej straty czasu u- po-
czatkujacych nawet normalizatoréw. Zywy kontakt z terenem jest
miedzy innymi czynnikiem we wspo6lzawodnictwie w Polskim Ko-
mitecie Normalizacyjnym. '

Trzecim wreszcie punktem stycznym staé si¢ powinny ,,Wia-
domoéci PKN*. Pismo to dotychczas nie powiazane z problemami
nurtujacymi resorty w zakresie normalizacji staé sie¢ powinno,
a ma ono te¢ ambicjg, ofrodkiem wymiany mys$li i pogladdéw, czy
wyjaéniania watpliwosci. Jak szybko ,,Wiadomo§ci PKN' stang
si¢ wspélnym organem PKN i resortéw, zalezy -przede wszystkim
nie od zespolu redakcyjnego, ale od aktywnego stosunku pra-
cownikéw normalizacji w resortach. Aktywno$¢ te¢ naleiy rozu-
mieé zaréwno przez czytanie ,,Wiadomoéci PKN®, jak krytyczne
uwagi pod adresem redakcji co do zawarto$ci poszczegblnych ze-
szytéw, zglaszanie zapytah co do kwestii watpliwych, donoszenie
o osiagnigciach i trudnoSciach, wspélpraca w najszerszym za-
kresie. Niewatpliwie przyczyni si¢ to w znacznej mierze do za-
cie$nienia kontaktéw i ulatwienia pracy, a wiec do lepszego wyko-
nania postawionych przez Parti¢ i Rzad zadan normalizacyjnych
w Polsce.

Normy opracowane przez komoérki normalizacyjne w resortach,
to jest w ministerstwach, centralnych zarzadach, biurach studiéow
i projektéw, biurach konstrukcyjnych, zakiadach produkcyjnych,
czy tez instytutach naukowo-badawczych — stana si¢ w wielu
przypadkach normami panstwowymi, czy tez resortowymi. Nakla-
da to powaine obowiazki na normalizatoréw. Dotyczy to szcze-
gélnie normalizatoréw w dziedzinie komunikacji.

Nalezy réwniez podkreslié, ze charakter uzytkowania sprzetu
motoryzacyjnego wymaga w wielu przypadkach rozszerzenia pew-
nych zakreséw norm i do skali miedzynarodowej. Jest to mo-
zliwe, jesli czeSci sa znormalizowane przez zastosowanie si¢ do
kenwencji ,,Miedzynarodowego Komitetu Normalizacyjnego® (In -
ternational Organization for Standarization) ISO, czy tez uzgod-
nione przez panstwa zwiazane szczegélnie bliska wspélpraca i wy-
miang gospodarcza.

Przy opracowywaniu norm resortowych, czy tez zakladowych
nalezy stale pamigtaé o tym, aby nie tworzyé norm specjalnych,
majacych zastosowanie tylko w zakresie danej dziedziny komu-
nikacyjnej, jezeli zamiast nich mozina stosowal normy ogdlne.
Normy specjalne podrazaja koszt wykonania i powiekszaja asor-
tyment danej czeSci lub narzedzi w magazynie. Zastapienie czeéci
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nienormalnej przez znormalizowang moze daé duze oszczednoci..

Stala troska o wykorzystanie norm juz istniejacych i o na-
wiazanie prac normalizacyjnych do prac juz przeprowadzonych
powinna byé¢ udzialem kazdego normalizatora. Jest to tym bar-
dziej wazine, ze kazda galaZ techniki przejawia pewna ambicje,
wyrazajaca si¢ miedzy innymi sklonno$ciag do opracowywania norm
nawet w tym przypadku, gdy mozna zastosowaé normy juz ist-
niejace.

Poznanie dorobku normalizacyjnego i linii rozwojowej norma-
lizacji polskiej oraz miedzynarodowej, a w szczegélnoéci norma-
lizacji radzieckiej, da mozno$§¢ nawiazania dzialalno$ci norma-
lizacynej do prac juz przeprowadzonych lub rozpoczetych. Po-
zwoli to uniknaé wielu bledéw, jakie mozna latwo popelnié nie
pamigtajac o do$wiadczeniu zdobytym przez innych normalizato-
réw, a w szczegblno§ci przez Polski Komitet Normalizacyjny.

Na odcinku rozwoju motoryzacji normalizacja oddata powazne
ustugi w kierunku obnizenia kosztéw wytwarzania poszczegélnych
czeéci, zmniejszenia ich asortymentéw itd.

Innym przykladem wspanialego osiagniecia normalizacji w tej
dziedzinie jest mozno§¢ wymiany w dowolnym samochodzie zwy-
_miarowanym w calach, kazdego lozyska tocznego na analogiczne,
wyprodukowane w dowolnym zakladzie produkcyjnym, lecz zwy-
miarowane w milimetrach. Podobnych przykladéw mozna by przy-
toczyé wigcej. Lista znormalizowanych cze$ci samochodowych jest
dluga i bynajmniej nie zakonczona.

We wszystkich pafistwach sa w toku prace normalizacyjne
i z kazdym rokiem przybywaja nowe opracowania normalizacyjne.
zarébwno ogélnopanstwowe jak .i wewnetrzne obowiazujace w po-
szczegblnych zakladach pracy. Trzeba z calym naciskiem podkres-
lié, ze przemyst samochodowy we wszystkich dziedzinach produkcji
przeprowadza stale studia majace na celu zastapienie wszelkiego
rodzaju wyrobéw wyprodukowanych wedlug norm wewnetrznych
przez wykonanie wedlug norm- ogélnopanstwowych, wzglednie mig-
dzynarodowych.

Za zalete samochodu uwaza sie obecnie posiadanie jak naj-
wiekszej iloéci czeSci znormalizowanych. Do tego celu zmierzaja
miedzy innymi prace Migdzynarodowego Komitetu Normalizacyj-
nego, prowadzone w zakresie motoryzacji przez Komitet ISO/TC 22,
skladajacy sie z kilku sek ji, jak ,,Osprzet Elektryczny™, Olwiet-
lenie i Sygnalizacja“, ,Mechanika i Hamulce", ,Ciqgniki Rol-
nicze*.

Trudno$ci w uzgodnieniu pogiadéw na terenie migdzynarodo-
wym sa z natury rzeczy duze, totez prace posuwaja si¢ stosunko-
wo powoli.

Obecnie sekcje Komitetu ISO/TC 22 opracowuja nastqpulqce
zagadnienia:

Sekcja ,,Osprzet Elektrycany*: §wiece zaplonowe (wymiary, stop-
niowanie cieplne), rozdzielacze zaplonu (giéwne wymiary), ozna-
czania przewodéw elektrycznych, cewki zaplonowe 6 i 12V (za-
mocowanie).

Sekcja wspélpracuje z miedzynarodowa organizacja CIE.

Sekcja ,,Oswietlenie i Sygnalizacja“ opracowala druga wersje
projektu wstepnego ,,Oéwietlenie i Sygnalizacja“. Projekt jest
ankietowany. Projekt ten ustala terminologie (w 6 jezykach)
i wielkoéci charakterystyczne sprzetu sluzacego do ofwietlenia i sy-
gnalizacji.

Sekcja ,,Mechanika i Hamulce" opracowuje: okienko napedu
ubocznego do skrzyni biegéw, zderzaki, badanie silnikéw, bada-
nie woz6éw, hamowanie, tabliczka rejestracyjna tylna.

Sekcja ,,Ciaggniki Rolnicze” opracowuje: naped uboczny, urza-
dzenie zaczepowe, rozstawienie kél (gasienic), ogumienie, krazki,
uklad pedatéw i diwigni. Sekcja wspélpracuje z CIGR (Commi-
sien Internationale de Genie Rural).

Do ostatniego zjazdu w Paryzu w 1952 r. Komitet ISO/TC 22
zakonczyl nastepujgce prace:

Rozdzielacz zaplonu 20 mm, cewki zaplonowe 6 i 12V (za-
mocowanie), okienko pobierania mocy (model 105).

Komitet, przewiduje dalsze opracowanie nastepujacych tema-
tow: o

kierunek obrotéw rozdzielaczy zaplonu, §wieca zaplonowa 10 mm,.
normy wytrzymaloéci instalacji elektrycznej.

Na zjedzie w Paryiu wysunieto potrzebe wylonienia grupy
roboczej ,,Terminologia. Samochodéw, Motocykli i Roweréw®,
majacej na celu niezmiernie wazne zadanie ustalenia termino-
logii w kilku jezykach, bedacej podstawa wszelkich prac norma-
lizacyjnych. Prace wstepne nad zorganizowaniem tej grupy ro-
boczej sa w toku.

Przechodzac do oméwienia dorobku polskiej normalizacji na
tym odcinku nalezy podkreslié, ze Polski Komitet Normalizacyj-
ny opracowal po 1945 roku ogélem 169 norm z dziedziny motory-

zacji:
Okreélenia i cze$ci samochodowe ... . . . 51
Elektrotechnika samochodowa T I |
Rowery N 1

W chwili obecne_] Polskl Komltet Normalxzacyjny opracowuje
nastepujace dalsze normy z tej dziedziny:

PN/S-46200 ,Rowery. Warunki techniczne®, PN/S-83200
»Gwinty zaworéw detek i PN/S-95501 ,,Ogumienie samochodéw
osobowych. Gléwne wymiary®.

Ponadto wstepnie opracowano 65 projektéw norm dotychczas
nie wydrukowanych, ktére wobec zmiany systemu opracowywania
norm, zostaly przekazane do resortu dla ponownego przepracowa-
nia.

Wéréd norm z dziedziny samochodowej bardzo wazina jest
grupa norm, ktéra ustala okre§lenia podstawowych pojeé maja-
cych zastosowanie w technice samochodowej. Okre§lono w tych
normach takie pojecia jak: gldwne wymiary samochodu, ustawie-
nie kél i skretnoéci, przeSwity, cigzary, szybkoéci, sprawnoéci.

Opracowane normy obejmuja ponadto miedzy innymi tak waz-
nc elementy -jak: $rednice nominalne cylindréw, kolnierze gazni-
kéw, zaélepki i ich gniazda, zamocowania skrzyni biegéw, pidra
resorowe, sworznie kuliste i ich gniazda, okladziny $cierne tarcz
sprzeglowych, oktadziny szczek hamulcowych, opony, spinacze
skrzyni, klucze, sygnaly odblyskowe, ciegla gigtkie.

Normy panstwowe z dziedziny elektrotechniki samochodowe;j
ustalaja napiecia znamionowe i znak bieguna laczonego z masa.
Oprécz tego mamy w tej dziedzinie ustalone normy na koficéwki
samochodowych przewodéw elektrycznych, ostony koncéwek, roz-
dzielacz zaplondéw, §wiece zaplonowe i Zarowe, gniazda i wtycz-
ki gniazda, bezpieczniki i skrzynie bezpiecznikowe, weze meta-
lowe do ochrony przewodéw elektrycznych, akumulatory.

Grupa norm PN na rowery obejmuje prawie wszystkie czgéci
roweru oraz warunki techniczne na rowery. Zadaniem normali-
zacji w tej grupie jest opracowanie brakujacych norm na czeci
roweru i $ledzenie rozwoju produkcji w celu dostosowania norm
do nowej technologii.

Wymienione wyzej normy obejmuja jednak tylko nieznaczny
zakres zagadnien, jakie przemyst samochodowy stawia przed nor-
malizatorem. Do najblizszych zadan w tej dziedzinie nalezy opra-
cowanie przede wszystkim norm na metody badan zaréwno samo-
ckodéw osobowych jak i ciezarowych, norm na czefci silnikéw
oraz podwozi, a wigc normy na pierScienie ttokowe, ttoki, sworz-
nie, zawory itp.

W tej dziedzine wzorem dla naszych prac normalizacyjnych
powinna by¢ normalizacja 1adziecka, ktéra ma powainy dorobek
w tym zakresie.

Na podstawie posiadanych danych ilo$é standartéw radziec-
kich w tej dziedzinie wynosi ponad 400 pozycji. W dziedzinie mo-
teryzacji opracowano w Zwiazku Radzieckim nastepujace zagad-
nienia:

terminologia i oznaczenia,

silniki samochodowe i ciagnikowe,

silniki przemyslowe,
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autobusy, samochody specjalne, przyczepy i wozki przyczepne,

ciagniki,

materialy pedne i oleje,

rowery,

elementy sprzetu motoryzacyjnego i wyposazenie itd.

GOST 2674-44 ,,Silniki spalinowe tlokowe. Terminologia* usta-
la ponad 170 pojeé z zakresu silnikéw. Norma ta posiada odpo-
wiedniki w jezykach: angielskim, francuskim i niemieckim.

GOST 38200-46 , Teoria i obliczanie tlokowych silnikéw spa-
linowych. Oznaczenia literowe™ posiada znaczenie ze wzgledu na
mozliwoéé zastosowania tego standartu zaréwno w biurach kon-
strukcyjnych jak i w podrecznikach.

Standarty z grupy terminologii i oznaczeh wprowadzaja do je-
zyka technicznego i obliczen porzadek i jednoznaczno$é, totez na-
lezy szczegdlnie zwrécié na nie uwage.

Treécia standartéw dotyczacych silnikéw samochodowych i cia-
gnikowych oraz samochodéw, autobuséw i ciagnikéw sa dane tech-
niczne, charakterystyki, wymagania techniczne, przepisy odbioru
oraz sposéb znakowania i pakowania. Kaida z tych norm jest
po$wigcona jednemu z silnikéw lub samochodéw produkowanych
w Zwiazku Radzieckim.

BOHDAN CHELMONSKI

Normy radzieckie dotyczace sprzetu motoryzacyjnego obejmu-
ja réwniéz metody badan. Ponadto sa opracowane standarty
czynnoéciowe z zakresu obslugi i napraw sprzetu.

Standarty na materialy pedne obejmuja paliwa cieklte do réz-
nego rodzaju silnikéw, paliwa state do silnikéw gazogeneratoro-
wych, oleje do silnikéw i podwozi i oleje zuzyte oraz warunki
techniczne na oleje regenerowane. '

Grupa standartéw na elementy sprzetu motoryzacyjnego i wy-
posazenie dotycza zaréwno wyposazenia jak i ogumienia, czeéci
silnika oraz podwozia.

Bogaty zaséb do$§wiadczen i postepu technicznego zawarty
w normach radzieckich, powinien stanowi¢ material bazowy dla
dalszego rozwoju naszych prac normalizacyjnych dla potrzeb prze-
mystu motoryzacyjnego, obstugi i napraw sprzetu.

W zakonfczeniu trzeba podkre§lié, ze wlasciwy rozwéj dzia-
lalnoSci normalizacyjnej, bedzie stanowil jeden z zasadniczych
czynnikéw dla nalezytego rozwoju naszej motoryzacji.

Przyczyni si¢ on niewatpliwie zaréwno do dalszego postepu
twérczej myéli technicznej, jak 1 podnoszenia dotychczasowego
poziomu jako$ci naszych wyrobéw, racjonalizacji dotychczaso-
wych form produkeji, zwiekszenia ekonomiki kosztéw wytwarza-
nia — ulatwi wypelnienie ustalonych zadan planu €-letniego.

SERWIS INFORMACYINY WYTWORCY NA TLE POTRZEB
UZYTKOWNIKOW

Oméwienie potrzeb uiytkownikéw sprzetu motoryzacyjnego w zakresie serwisu informacyjnego wytwércy. Zasad-

nicze rodzaje potrzebnych wydawnictw.

Plan szeécioletni cechuje ogromny rozwéj rodzimego przemy-
slu motoryzacyjnego, bedacy wynikiem stalego i coraz wyiszego
uprzemyslowienia kraju. Transport motorowy zaréwno juz prze-
jat jak i przejmie w dalszym rozwoju powazne zadania w ra-
mach gospodarki narodowej.

Aby mégt on je nalezycie wykonaé konieczne jest stale
szkolenie nowych kadr motoryzacyjnych i podnoszenie ich kwa-
lifikacji zawodowych. Corocznie szkoly Polskiego Zwiazku Mo-
tcrowego i Panstwowych O$rodkéw Maszynowych wypuszczaja
wielu kierowcéw i traktorzystéw, bedacych bezpoérednimi uzyt-
kownikami nowoczesnego, skomplikowanego sprzetu. Sprzet ten,
w wyniku eksploatowania go, przechodzi nastepnie w ramach wy-
konywanych napraw i obslugi przez liczne rzesze pracownikéw
Stacji Obstug i Warsztatdw. Czesto jednak, jedni i drudzy po-
siadaja niewystarczajacy zaséb wiedzy i nie moga go poglebié
z braku nalezytej literatury technicznej.

Produkcja nasza szczyci si¢ juz tysiacami oddanych do uzyt-
ku traktoréw i samochoddéw, niestety jesli chodzi o opracowanie
i wydanie niezbednych uzytkownikowi podrecznikéw, nasza lite-
ratura techniczna jest bardzo jeszcze opbiniona w tym zakresie.

W artykule tym chce poruszyé potrzebg posiadania pewnego
minimum dokumentacji technicznej niezbg¢dnej dla kierowcéw,
pracownikéw warsztatéw, stacji obslug, oraz jednostek zaopatrze-
nia i zbytu. Pod mianem dokumentacji technicznej, z punktu wi-
dzenia uzytkownika rozumiem: prospekty, ksiazki obstug, kata-

. logi czeSci zamiennych i podreczniki warsztatowe.

Oméwmy, jakim celom maja one stuzyé i w zwiazku z tym co
maja zawierad.

Prospekt. Stuzy on placowkom zbytu przede wszystkim
dla celéw informacyjno-reklamowych. Ukiad i forma prospektu
moze byé réina. Strona opisowa powinna zawieraé nastgpujace
dane: zasadnicze cechy charakterystyczne opisywanego pojazdu,
jego wlaSciwa nazwe z okreéleniem typu. nazwe producenta oraz
nazwe centrali zbytu z podaniem: adreséw terenowych punktéw

sprzedazy i warunkéw nabycia. Przy wydawaniu prospektéw nie
nalezy zapominaé o roli, jaka odgrywa wla$ciwy dobér fotografii,
rysunkéw, lub wykreséw.

Prospekty wydawane z okazji specjalnych (np. targi, wy-
stawy) powinny miel szeroko i barwnie rozpracowana szate gra-
ficzno-rysunkowa, jak réwniez krétkie dane o wynikach eksploa-
tacyjnych lub sportowych uzyskanych dotad przy postugiwaniu
si¢ danym pojazdem, ew. inne dane informacyjne. Prospekt taki
précz zadan informacji techniczno-handlowej winien spelniaé
réwniez zadanie propagandowe.

Jak na poczatku wspomniano, prospekt stuzyé ma placéwkom
zbytu, a wiec ich obowigzkiem powinno byé jego opracowanie i wy-
danie. Opracowujac jego tre§¢ nie nalezy zapominaé, ze czesto
spelnia on réwniez rol¢ informatora, na podstawie ktérego moina
dokona¢ nalezytych wpiséw przy zakladaniu ksiazki pojazdu me-
chanicznego. W zwiazku z tym nalezy w nim wyszczegélnié te
cechy, ktérych wpis do ksiazki pojazdu jest wymagany.

Ksigzka obstugi. Kazdy pojazd mechaniczny posiada
§ciéle swoiste cechy. Aby go nalezycie eksploatowaé i konserwowaé
trzeba te cechy znaé, umieé¢ wlaéciwie pojazd wykorzystywaé
i chronié¢ przed przedwczesnym zuzyciem bedacym wynikiem nie-
wladciwego obchodzenia si¢ z nim. Tych wszystkich informacji
pewinna dostarczyé ksiazka obstugi stanowiaca nieodlaczna czeéé
wyposazenia pojazdu. Ksiazka ta jest podstawowym podreczni-
kiem dla kierowcéw i pracownikéw stacji obslugi. Na podstawie
poréwnania wielu wydawnictw zagranicznych, a zwlaszcza ra-
dzieckich, zakres ksiazki obstugi powinien objaé nastepujace roz-
dzialy: wskazéwki ogélne, charakterystyke techniczno-eksploata-
cyjna pojazdu, z uwzglednieniem pojemnoSci zbiornikéw paliwa
i smaréw, (pojemnosci te ze wzgledu na aparature licznikowa dy-
strybutoréw i napelniaczy, nalezy podawaé w litrach, a nie w ki-
logramach) rysunek i opis dZwigni, ciggiel i przyrzadéw w kabi-
nie kierowcy, zasady docierania nowego pojazdu, schemat ukiadu
smarowniczego — okresy smarowania z podaniem zalecanych ty-
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péw olei i smaréw produkcji CPN, wskazéwki eksploatacji za-
sadniczych zespoléw, dane regulacyjne. (luzy, sposoby. ich mierze-
nia), schemat polaczen ukladu elektrycznego, krétki opis obstugi
instalacji elektrycznej i wskaZnikowej, oraz zasady konserwacji
‘nadwozia i ogumienia.

Ksiazka obstugi powinna zawieraé dostateczng ilo$¢ rysunkéw
i schematéw, ulatwiajacych zrozumienie dzialania poszczegdlnych
zespoléw lub ukladéw.

Przykladowym wydawnictwem tego rodzaju jest ,Krétka in-
strukcja obstugi samochodu M-20 Warszawa“ opracowana przez
F.S.0., lub instrukcja SM-193 o obsludze samochodu FIAT mo-
del 666 wydana przez ,,Wydawnictwa Komunikacyjne®. Niestety,
dou tej pory nie mamy jeszcze pelnej dokumentacji tego typu dla
catego zakresu produkowanego przez przemyst krajowy sprzetu
i silnikéw. Obowiazkiem odpowiednich biur konstrukcyjnych i fa-
bryk powinno by¢ jak najszybsze zapobiezenie temu brakowi i wy-
danie wlaéciwych ksiazek obstug. Jest réwniez niezalatwiona kwe-
stia wydanie polskich tlumaczen ksigzek obstug pojazdéw impor-
towanych lub przynajmniej dostateczne zaopatrzenie uzytkowni-
kéw w ksiazki obstugi w jezyku dostawcy.

Stosowanie zasady dolaczania ksiazek obslug do kazdego po-
jazdu przyczyni sie do wlaSciwego eksploatowania sprzetu, ulatwi
prace stacji obslugi, a tym samym przyczyni si¢ do przedluzenia
przebiegéw miedzynaprawczych.

Ksiazki obstugi powinny si¢ réwniez znajdowaé-na pétkach
ksiggarn technicznych. Zagadnienie opracowania i wydania ksia-
zek obslugi nie moze byé nadal niedoceniane tak jak do tej pory
ma to jeszcze miejsce.

Katalog czeéci zamiennych jest niezbednym wy-
dawnictwem, bez ktérego praca zaopatrywania w czeéci zamienne
jest bardzo utrudniona i prowadzi do czestego popelniania ble-
déw. Katalog czeéci zamiennych powinien byé opracowany i wy-
dany jednocze$nie z oddaniem do eksploatacji pierwszych sztuk
pojazdéw.

Istnieje caly szereg ukladéw stosowanych w katalogach. Te-
mat ten byl juz omawiany na lamach czasopisma.*) Dodatkowo
pragne wskazaé na celowo§é przyjecia w katalogach dla sprzetu
krajowej produkcji jednolitego systemu ukladu, podzialu i 6zna-
czeh, mozliwie wzorowanego na przyjetych rozwiazaniach w ana-
logicznych rozwiazaniach radzieckich.

Osobnym rozdzialem nalezy ujaé spis stosowanych lozysk po-
dajac ich nazwe i rysunek (z uwzglednieniem cech charakterystycz-
nych), miejsca ich pracy oraz iloéci na zesp6l. Numeracja lozysk
powinna by¢ dwojaka. Pierwsze oznaczenie: producent pojazdu
podaje numer lozyska jako numer czeSci zamiennej wedlug ukla-
du cyfrowego stosowanego w katalogu dla wszystkich czeéci za-
miennych. Drugie oznaczenie powinno by¢ numerem wg miedzy-
narodowego systemu oznaczania lozysk (ISO). Pozwala to, przy
pomocy katalogéw loiysk wydanych przez CEBILOZ na odnale-
zienie lozysk zastepczych oraz wlaéciwe sporzadzanie specyfikacji
przy zaméwieniach hurtowych (np. w handlu miedzynarodowym).

Duza pomoca dla postugujacych si¢ katalogiem jest zamiesz-
czenie w nim schematu ukladu tozysk tocznych i két zebatych.

Nazwy czeéci zamiennych powinny byé zgodne z obowiazuja-
cym stownictwem. Nalezy réwniez podkreslié, ze wiele czeci za-
miennych i prawie wszystkie akcesoria fabryka otrzymuje od
swych poddostawcéw; celowe jest wiec podanie w katalogu ja-
kie czeSci i przez kogo sa produkowane. Pozwoli to na bezposred-
nie kierowanie zaméwien wprost do wlasciwego producenta lub
jego centrali zbytu. Jednocze$nie wskazane byloby opracowanie
tzw. skréconego katalogu cze$ci zamiennych.

Katalog taki mialby jedynie nastepujace rubryki: nr, kat. cze-
§ci, nazwa czeci, ilo§¢ na pojazd oraz wolng rubryke na wpisa-
nie iloéci sztuk zamawianych. Taki skrécony katalog jest bardzo

*) Patrz T. M. Nr 5/52 mgr L. Krzymuski ,,Katalogi czeScl zamien-
nych pojazdéw mechanicznych*.

pemocny przy zestawianiu globalnych, okresowych zaméwien. Pra-
ca sporzadzajacego zamdwienie ograniczalaby sie wéwczas jedy-
nie do ustalenia iloSciowego zapotrzebowania danej czeci i wpisa-
nia odpowiedniej cyfry do rubryki .ilo§¢ sztuk zamawianych®.
W wypadku konieczno$ci zsumowywania zaméwien szeregu insty-
tucji, -nadestanych w tej formie praca bylaby nadzwyczaj nprosz-
czona, gdyz dzieki jednakowemu ukladowi podsumowanie poszcze-
gbélnych pozycji staloby sie bardzo proste.

Zaleta tego systemu skladania zaméwien jest calkowite unik-
nigcie mozliwosci wpisania blednego numeru katalogowego, a to
na. skutek wyeliminowania koniecznoéci sporzadzania maszynopi-
sbw.

Skrécone katalogi maja szerokie zastosowanie na terenie Zwiaz-
ku Radzieckiego. Sa one wydane przez firme ,,Technoeksport®,
odpowiednik naszego Motozbytu.

Podrecznik warsztatowy; — celem jego jest infor-
mowanie stacji obstug i warsztatdw o zasadach regulacji i napraw
zespoléw danego pojazdu.

Oprécz  szeroko rozpracowanej charakterystyki technicznej
i eksploatacyjnej pojazdu, podrecznik warsztatowy powinien za-
wieraé jasno i przejrzeScie rozpracowane nastepujace rozdzialy:

— zasady zdejmowania, zakladania, rozbiérki, montazu i re-

gulacji zespoléw lub mechanizméw,

— wykaz przyrzadéw i narzedzi specjalnych zalecanych przez

fabryke, a potrzebnych do prac naprawczo-regulacyjnych

— rysunki lub fotografie oraz opis postugiwania sie narzedzia-

mi specjalnymi lub przyrzadami zalecanymi przez fabryke

— szczegblowa tabelg zalecanych luzéw i pasowan

— tabele dopuszczalnych granic zuzycia

— tabele czeSci nad- i podwymiarowych przewidzianych do

napraw.

Dla ulatwienia postugiwania si¢ podrecznikiem powinien on

" pesiadaé duza iloé¢ rysunkéw lub fotografii objaéniajacych zale-

cenia i opisy podane w tekécie. Niektére uklady, jak paliwowy,
olejenia, elektryczny, hamulcowy wzglednie uklady urzadzeh spe-
cjalnych powinny byé objaénione szczegélowymi schematami, da-
jacymi pelny obraz wspéldziatania poszczegblnych czeéci, czy me-
chanizméw wchodzacych w sklad danego ukladu.

Wszystkie wazniejsze zalecenia, lub wskazywane dane regula-
cyjne nalezy w tekScie uwypuklaé¢ tlustym drukiem. Od szczegé-
lowego i jasnego opisu mechanizmu i jego dzialania oraz szero-
kiego wyjaénienia tego przy pomocy zamieszczonych rysunkéw,
schematéw i przekrojow, zalezy wartoéé podrecznika.

Kazda wiec forma ukladu bedzie dobra, jesli spelni to i po-
zwoli jednoczeénie na szybkie odnalezienie poszukiwanego wyjaé-
nienia. '

Wymienione wyzej wydawnictwa stanowia minimum tej lite-
ratury technicznej jaka musi otrzymaé uzytkownik. Wiozony trud
na opracowanie i wydanie tych ksiazek na pewno oplaci si¢ po-
przez zwickszenie obrotéw przebiegbw miedzyremontowych, uzy-
skanych droga racjonalniejszej opieki nad pojazdem i lepiej wy-
kenywanych napraw.

Dla ulatwienia pracy na kursach szkoleniowych oraz pracy
warsztatéw, wskazane jest wydanie tablic z przekrojami i schema-
tami zespoléw i mechanizméw danego pojazdu. Posiadanie takich
opracowan pozwoli na zapoznanie sluchaczy kurséw kierowcéw
z budowa i dzialaniem pojazddéw.

Poniewaz w kazdej seryjnej produkcji moga zachodzié pewne
zmiany jako wynik usprawnief technologicznych lub konstrukcyj-
nych, konjeczne jest wydawanie przez producenta biuletynéw in-
formacyjnych jako informacji dla uiytkownikéw. Biuletyny po-
winny byé wydawane za bieiacym, kolejnym numerem i kazidy
z biuletynéw powinien obejmowaé swa trefcia tylko jedng zmiane
lub wskazéwke. Forma biuletynu powinna odpowiadaé  wielkoéci
strony podrecznika warsztatowego, co pozwoli na wklejanie go do
tego podrecznika. Biuletyn powinien zawieraé nazwe i typ po-
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jazdu, ktérego dotyczy, oznaczenie zmiany i numeru podwt;iia (sil-
nika), do ktérego jest ona wprowadzona, szczegblowy opis wpro-
wadzonej zmiany (przy podawaniu nazw czeci nalezy wymieni¢
jej nr katalogowy) potrzebne rysunki, schematy itp.

Poniewaz szereg stacji obstug i warsztatdw naprawczych jest
w stanie uruchomié wlasna produkcje prostszych czeSci zamien-
nych i narzedzi specjalnych nalezy przewidzie¢ mozno$¢ udostep-
nienia przez wytwoérce rysunkéw warsztatowych tych przedmio-
téw. Fabryki radzieckie rozwiazaly te sprawe droga wydania al-
bumu rysunkéw technicznych prostszych cze$ci zamiennych i wszy-
stkich narzedzi oraz pomocy warsztatowych niezbednych do obstu-
gi danego typu pojazdu. Uruchomienie przez warsztaty napraw-
cze produkcji tych cze§ci we wlasnym zakresie zmniejszy obcia-

Inz. EDWARD PALACZ

zenia produkcyjne fabryk macierzystych i przyczyni si¢ do skré-
cenia czasokreséw przestojéw eksploatatacyjnych wynikajacych cze-
sto z konieczno$ci czekania na czefci zamienne.

W ramach tego artykulu staralem sie wskazaé na konieczno$é
zaspokojenia minimum potrzeb uzytkownika w dziedzinie tech-
nicznej literatury — tzw. serwisu informacyjnego. Swiadomie nie
poruszytem koniecznoéci posiadania i innych opracowan stojacych
na wyzszym, naukowo-badawczym poziomie. Zakresem tych opra-
cowan, sposobem publikacji i wla§ciwa tematyka niewatpliwie
zzajmie si¢ Instytut Transportu Samochodowego, ktéry niewatpli-
wie na tym odcinku péjdzie §ladami wytknigtymi przez Radziecki
Centralny Naukowo-Badawczy Instytut Transportu Samochodowe-

o (CNIIAT).

ZNACZENIE RUCHU RACJONALIZATORSKIEGO
W BUDOWNICTWIE USTROJU SOCJALISTYCZNEGO

Srodkiem do realizacji podstawowego prawa ekonomii jest nie-
przerwany wzrost produkcji na bazie najnowszej techniki.

Odpowiednia polityka panstwa socjalistycznego w okresie
‘uprzemyslowienia kraju, stwarza najbardziej korzystne warunki
dla rozwoju postepu technicznego i wskazuje zasadnicze kierun-
ki, w ktérych winien pracowaé twérczo wynalazca i racjonali-
zator. Nie znaczy to jednak, by ruch wynalazczy rozwijaé sig
mial tylko na bazie obecnie istniejacych potrzeb. My§l twoércza
moze i powina wybiegal naprzéd, obejmowaé coraz to szersza
tematyke wynalazcza.

Najlepszym przykladem stafego postepu i coraz to nowych
usprawniefr wplywajacych na wprowadzanie do przemystu nowych
wysokowydajnych maszyn i urzadzef oraz nowych technologii pro-
dukcji, a w koficowej fazie przedterminowego wykonywania pla-
néw produkcyjnych jest Zwiazek Radziecki.

W ZSRR akcja wynalazczoéci jest czynnikiem, ktory dzwi-
ga technike i nauke, jest Zrédlem istotnej twoérczosci naukowej
i wielu wybitnych dzialaczy nauki radzieckiej, najlepsi konstruk-
terzy, technicy, organizatorzy produkcji wywodza sie sposréd ra-
cjonalizatoréw.

Szereg odkry¢ naukowych oraz nowoéci technicznych, ktére
szczyca si¢ pierwszenstwem w skali §wiatowej sa wynikiem pracy
radzieckich robotnikéw i inzynieréw wynalazcéw. Miejscem na-
rodzin tych udoskonalen jest w wigkszoéci wypadkéw warsztat
pracy. Oszczednoéci uzyskane w produkcji dzigki wprowadzeniu
do eksploatacji wielu wynalazkéw, udoskonalen technicznych i
usprawnien wynoszag w ZSRR miliardy rubli.

Rozpatrujac zagadnienie ruchu wynalazczoéci pracowniczej u
nas w kraju i analizujac cyfry jego rozwoju, dochodzimy do
wniosku, ze dzieki wykorzystaniu do§wiadczen radzieckich oraz
dzieki stworzeniu przez panstwo odpowiednich warunkéw jak:
otoczenie tego ruchu ochrona prawna, opieka i przywilejami —
nabral on nie spotykanego nigdy przedtem rozmachu.

Juz w roku 1952 ruch wyna'azczo§ci pracowniczej przynidst
ogbélem ponad 850 milionéw zlotych oszczednoéci dla naszego
panstwa, a ponad 25 milionéw zlotych premii dla racjonalizato-
row. W roku ubieglym wprowadzono w Zycie ponad 125 tysiecy
wnioskéw racjonalizatorskich, a plan postepu techniczego na rok
biezacy przewiduje wplyniecie dalszych 200 tysiecy pomystéw
usprawniajacych prace.

Olbrzymie te cyfry jak na nasze stosunki, daja w przybli-
zeniu obraz rozmiaréw ruchu racjonalizatorskiego. Cyfry te staja
si¢ jeszcze bardziej przejrzyste, gdy dodamy. ze w roku 1952
co 21 pracownik naszego przemyslu byl racjonalizatorem,
w ZSRR — co 7 pracownik.

BIEL. POL.
WROCE.

Stuszna wiec i uzasadniona moze by¢ duma z osiagnie¢ mi-
nionego okresu, gdyz byly one wynikiem rewolucyjnych prze-
mian spotecznych, wynikiem uzasadnionej pewnosci w szcze$liwe
jutro naszej Ojczyzny.

Osiagniete wyniki dodaja energii 1 zmuszaja do zwigkszenia
wysitkéw w celu jak najszybszego uzyskania planowanych zamie-
rzen. Jasne jest jednak, ze dla realizacji tych zamierzen musza
byé wprowadzone w zycie przede wszystkim najnowsze zdobycze
techniczne i organizacyjne — pole pracy twérczej mysli racjo-
nalizatorow.

Juz Maks stwierdzil, ,,ze w czasie produkcj: stopniowo wpro-
wadza sie drobne usprawnienia, ktére ostatecznie calkowicie zmie-
niaja poziom produkcji®.

Krytyczna analiza istniejacego przebiegu procesu technologicz-
nego, zerwanie z rutyna i twércze podejécie do dotychczasowych
metod pracy, oraz wykorzystanie zdobytych juz osiagnig¢ — to
pole pracy dla twérczych mysli racjonalizatoréw, to pole walki
o postep techniczny i o podniesienie wydajnoéci pracy.

Kazdy dodatkowy punkt wzrostu wydajnosci pracy, to powigk-
szenie produkcji, obnizenie kosztéw wlasnych, podniesienie aku-
mulacji, to nowy powazny krok na drodze do realizacji planu
6-letniego.

Wskazujac na zwiazek nowej technologii z wydajnoscia pracy
tow. Stalin na I Wszechzwiazkowej Naradzie Stachanowcéw po-
wiedzial: ,Bez nowej techniki mozna podnie$¢ normy techniczne
dwukrotnie — trzykrotnie ale nie wigcej. Dopiero nowa technika
pozwala na coraz to dalszy i wiekszy wzrost wydajnoéci pracy*.

Nalezy zrozumieé, ze socjalistyczny sposdb produkcji wycho-
dzi z zalozenia najwyzszego poziomu techniki, wszech<tronnego
rozwoju nauki i maksymalnego ulatwienia pracy, przy j:dnoczes-
nym podniesieniu jej wydajno$ci poprzez mechanizacj¢ i auto-
matyzacje¢ proceséw produkcyjnych.

Wspaniale osiagniecia techniki i nauki radzieckiej, l)yly malo
znane technikom i inzynierom polskim w okresie przedwojennym.
Dzisiaj mamy otwarta droge i mozno$é szczegélowego zapo-
znania si¢ z radziecka my$la techniczna, zawarta w niezwykle
bogatej i cennej, a przytem szeroko dostepnej radzieckiej litera-
turze technicznej.

Szczegblnie cenne sa dla nas przyklady radzieckie, gdyz w
Polsce Ludowej, w panstwie, ktére buduje socjalizm, technika
ma te same zadania co i w Zwiazku Radzieckim, przez co do-
$wiadczenia te sa dla nas blizsze i bardziej bezposrednie, niz
przyklady i do§wiadczenia wzigte z praktyki krajéw kapitali-
stycznych, gdzie technika jest narzedziem w reku imperialistycz-
nych wyayskiwaczy.
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ROK IV

Musimy wiec oprzeé rozwéj naszej produkcji na bazie postepu
technicznego, nowych osiagnigé nauki i techniki na przodujacych
metodach technologicznych i nowoczesnej organizacji pracy za-
kladéw. Zwiazku Radzieckiego.

Przeniesienie przez racjonalizatoréw, inzynieréw i technikéw
w warunki polskie do$wiadczen radzieckich, umozliwi planowe
kierowanie wysilku zalogi w zakresie racjonalnego wykrywania
istniejacych rezerw produkcji, aby z nich uczynié bogate Zrédlo
$rodkéw dla realizacji wspanialych zadan planu €-letniego.

»Zaden plan 5-letni — méwi J. Stalin — nie jest w stanie
uwzglednié tych wszystkich mozliwoéci, ktére sa utajone w lonie
naszego ustroju i ktére sa wykrywane w toku pracy, w toku
realizacji planu w fabryce®.

Szybkie opanowanie oraz stale, szerokie i $miale wprowadza-
nie przodujacych osiagnieé postepu technicznego do produkcji
jest podstawowa przestanka wyiszo$ci i zwyciestwa gospodarki
socjalistycznej nad kapitalistyczna.

~Walka o szybszy postep techniczny w naszej gospodarce
ogdlnonarodowej — méwil na II Kongresie Inzynieréw i Tech-

nikéw Polskich Prezes Rady Ministréw Bolestaw Bierut — to .

wielkie i patriotyczne zadanie naszego pokolenia, to walka o roz-
kwit naszej Ojczyzny, o jej potege i niezalezno$é™,

Pelna §wiadomo$é istotnej i glebokiej prawdy tkwiacej w tych
slowach musi staé si¢ programem codziennej dzialalnoéci wszy-
stkich, ktérzy prowadza te walke na szerokim froncie, ciagnacym
si¢ od uczonych inzynieréw, technikéw i mistrzéw w produkeji,
az do stanowiska robotnika przy maszynie w fabryce.

Przyklad Zwiazku Radzieckiego pokazal nam, jak wielka
twércza sila jest nauka sprzezona z praktyka, jak niezwykle mo-
zliwoéci otwieraja sie przed spoleczehstwem socjalistycznym, kté-
re moze i potrafi do walki o postep techniczny zmobilizowa¢é
obok wiedzy uczonych i badaczy, nowatorska mysl i do§wiad-
czenia milionéw pracownikéw produkcji.

Stad tez zagadnienie wynalazczoéci i racjonalizacji praco-
wniczej, staje si¢ jednym z podstawowych elementéw pomocni-
czych w realizacji zalozeh naszych planéw produkcyjnych.

Wynalazczoéé i racjonalizatorstwo pracownicze, wciagniete do
celowego, planownego tworzenia nowej techniki, powiazanej nie-
rozerwalnie z tematem produkcji i faktycznymi potrzebami zakla-
du pracy, tworzy nowa sytuacje, w ktérej wszystkie wskazniki
techniczno-ekonomiczne ulegaja zasadniczej zmianie na lepsze.
Totez postawienie przed zaloga §cile sprecyzowanych zadah ra-
cjenalizatorskich, od ktérych zalezy przede wszystkim wykonanie
planu produkcyjnego, jest podstawowym elementem kolektywnej
pracy i analizy procesu produkcyjnego przez cala zaloge zakladu
na bazie planowanego postepu techniczego.

Jeszcze nie tak dawno mozna bylo spotkaé sie w Polsce
z falszywym pogladem, ze postepu technicznego i jego kierunkéw
rozwojowych nie tylko nie da si¢ planowaé w ramach naszych
planéw gospodarczych ale, ze planowanie takie byloby szkodli-
we, gdyz krepowaloby twércza my$l racjonalizatoréw i wyna-
lazcéw.

Do$wiadczenia Zwiazku Radzieckiego, potwierdzene wtlasna
praktyka na licznych odcinkach naszej gospodarki, wykazaly, ze
planowanie postepu techniczego jest nie tylko mozliwe, lecz ma
niezwykle owocny i doniosly wplyw na ozywienie i efektywnosé
mysli twérczej.

Méwiac o wynalazczodci i racjonalizacji mamy na myéli prze-
de wszystkim wynalazczo$é i racjonalizacje pracownicza kiero-
wang tematycznie do rozwiazywania probleméw istniejacych w
zakladzie pracy.

O takim wlaénie planowaniu postepu techniczego méwil na
V Plenum KC PZPR wiceprzewodniczacy Panstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego tow. Szyr: ,Trzeba stawiaé przed
masami pracujacymi wezlowe zadania, trzeba popularyzowaé po-
zadana tematyke usprawnien wérdd szerokich rzesz robotnikéw

i technikéw, trzeba wychowywaé w klasie robotniczej wiarg¢ w
niespozyte - sity duchowe, ktére wyzwola socjalistyczny stosunek
do pracy, trzeba walczy¢é o to, by ‘jak najszybciej powstala
prawdziwa armia racjonalizatoréw produkcji, ludzi nowego typu,
ludzi godnych stalinowskiej epoki, w ktbrej zyjemy*.

Stad tez upowszechnienie ruchu racjonalizatorskiego i osiag-
niecie skutecznych efektéw gospodarczych, wynikajacych z ini-
cjowania i realizowania idei wynalazczo$ci pracowniczej zaleine
jest od wytyczenia konkretnej -tematyki usprawnien.

Z najlepszej jednak tematyki racjonalizatorskiej nie bedzie
wiele korzysci, jezli nie dotrze ona do ogétu robotnikéw. Totez
sprawa upowszechnienia tematéw usprawnien jest obowiazkiem
przede wszystkim Klubu Techniki i Racjonalizacji.

Zachodzi jednak czesto pytanie, skad i w jaki sposéb czer-
paé wlasciwe tematy do usprawnien.
W zasadzie wyszukiwanie tematéw winno odbywaé si¢ dwiema
drogami a mianowicie:
a) robotnicy i inzynierowie podaja swoje uwagi o tym co
mozna w zakladzie usprawnié, oraz
b) kierownictwo wysuwa zadania dla racjonalizatoréw.

Jednak nie nalezy zapominaé, ze tematyka wynalazczoéci ro-
dzi¢ si¢ powinna przede wszystkim z trudnoéci realizacji planéw
produkcy jnych. Podstawowym wigc Zrédlem tematéw racjonaliza-
torskich powinny byé materialy z narad wytwérczych, gdzie oma-
wia sie warunki wykonania planéw i zagadnienia produkcyjne,
ktére powstaja w toku realizacji planéw i wymagaja niezwlocz-
nego rozwiazania.

. Dobrym Zrédlem tematyki racjonalizatorskiej moga byé syste-
matycznie przeprowadzane w poszczegdlnych oddzialach produk-
cyjnych tak zwane oméwienia brakéw.

Tematyka oddzialowa czy zakladowa odpowiednio przepra-
cowana, sprecyzowana i podana do wiadomoéci zalogi, staje si¢
7rédlem twoérczych myéli racjonalizatorow.

Kierownictwo zakladu, organizacja partyjna, rada zaklado-
wa nie moga zapomnieé, ze wielkim sojusznikiem w walce o po-
konanie wszelkich trudnoéci produkcyjnych jest Klub Techniki
i Racjonalizacji. ' -

Dobra wspélpraca z kierownictwem Klubu, prawdziwa opieka,
czynny udzial kierownictwa zakladu w Zyciu Klubu i odwrotnie,
pozwoli na usuniecie licznych trudno$ci w walce o wykonanie
planéw produkcyjnych. ‘

Stad tez wynikaja podstawowe zadania dla Klubu Techniki
i Racjonalizacji, ktére powinny polegaé:

—- na stworzeniu warunkéw i atmosfery sprzyjajacej powstawa-
niu projektéw racjonalizatorskich, a wigc na pelnym uma-
sowieniu racjonalizacji,

—- na zapewnieniu racjonalizatorom dostatecznie jasno sprecyzo-
wanych tematéw tzn. na okrefleniu kierunkéw ofensywy ra-
cjonalizatorskiej do likwidacji trudno$ci w procesie produkcji,

— na uruchomieniu wszystkich érodkéw znajdujacych sie w dy-
spozycji Klubu dla ulatwienia wykonania zadaf racjonaliza-
torom, ktére. przed nimi zostaly postawione.

Dla wykonania tych zadan nalezy zwickszyé ilo§é aktywnych
czlonkéw Klubu, powiazaé Klub z cala zaloga przez utworzenie
pelnomocnikéw Klubu na kaidym wydziale produkcyjnym, oraz
przydzielenie opiekunéw racjonalizacji do poszczegélnych grup
zwiazkowych.

Kierownictwo Klubu musi podnie§¢ na wyzszy poziom prace
organizacyjne poszczegblnych sekcji przez postawienie im kon-
kretnych zadan ‘do realizacji.

Zwiazane jest z tym przeszkolenie aktywu oraz praca propa-
gandowa nad umasowieniem ruchu racjonalizatorskiego, nad
wzbogaceniem jego tresci i formy i przekraczania naszych pla-
now produkcyjnych.
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W pracy swej Klub T i R musi pamietaé o slowach tow.
Stalina: ,,..zwyciezy bezwzglednie socjalistyczny system gospo-
darki dlatego, ze moze daé wyisze wzory pracy, wyzsza wydaj-
noéé pracy, dlatego, ze moze daé spoleczefistwu wiecej produk-
tow i uczynié je bogatszym niz kapitalistyczny system gospo-
darki®.

Stad tez jasne jest, ze Zrédlem wzrostu
w warunkach budownictwa socjalistycznego
techniki przez masy pracujace, a osiagnigcie wynikéw na tym
odcinku jest mozliwe tylko w powiazaniu ze stalym i systema-
tycznym podnoszeniem wiedzy fachowej i poznawaniem przodu-
jacych metod pracy. W akcji tej Klub T i R musi braé czynny
udzial i winien wspélnie z Dzialem Szkolenia w zakladzie opra-
ccwaé metodyke przenoszenia nowej techniki na organizowanych
kursach szkolenia wewnatrzzaktadowego.

wydajnoéci pracy
jest opanowanie

Sekcja Szkoleniowa Klubu T i R musi rozpoczaé wla$ciwie po-
mys$lang propagande czytelnictwa literatury technicznej, tak wéréd
rzemie§lnikéw, jak technikéw i iniynieréw. Wla$ciwie zorganizo-
wana pomoc przez Klub T i R w podwyzszaniu kwalifikacji —
to droga do postepu, to droga do umasowienia ruchu racjonali-
zatorskiego, wynalazczo$ci i nowatorstwa pracowniczego.

Nalezy wszczaé propagande, by wlaczyé do akcji w Klubie
T i R, oraz do ruchu racjonalizatorskiego pion inzynieryjno-
techniczny, by kazdy inzynier i technik w zakladzie byl racjo-
nalizatorem, poczawszy od dyrektora, szefa produkcji do tech-
nika, ktéry jeszcze niedawno byl uczniem szkoly przemyslowej
tak, aby zblizy¢ sie do normy — co 7 pracownik racjonaliza-
torem.

Przez pelna i wlaSciwg realizacje tych zadan Klub T i R sta-
nie si¢ rzeczywiécie motorem rozwoju racjonalizatorskiego w za-
kiadzie, przyczyniajac sie do pokonywania trudnosci w walce
o wykonanie planéw produkcyjnych.

Aktywny za$§ kontakt inzynieré6w i technikéw z racjonaliza-
tcrami i nowatorami przyczyni si¢ do popularyzowania i upo-
wszechniania nauki i nowoczesnej techniki i stanie si¢ waznym
elementem postepu technicznego i pozytywnym wkladem w dzie-
le podciagniecia kultury narodowej na wyzszy poziom.

Wspélpraca inzynieréw i technikéw z ruchem racjonalizator-
skim zacie$ni wiez nauki polskiej z praca milionéw robotnikéw
i chlopéw, z twércza inwencjg naszych przodownikéw, racjona-
lizatoréw i wynalazcéw,

Dotychczasowe wyniki tej wspélpracy, w oparciu o do§wiad-
czenia radzieckie, nalezy uwielokrotni¢ przez organizowanie no-
wych brygad robotniczo-inzynierskich i wprowadzanie nowych
form pracy w ruchu racjonalizatorskim.

Dzicki brygadom racjonalizatorskim (robotniczo-inzynierskim)
zacie$nia sie i umacnia wiez naukowcédw inzynieréw, technikow
i robotnikéw. Pracownicy naukowi udzielajac brygadzie nie tyl-
ko porad, ale i opracowujac z czlonkami brygad konkretne za-
dania, przyczyniaja sie do podniesienia kwalifikacji zawodowych
robotnikéw-racjonalizatoréw.

Ta nowa zespolowa forma opracowywania pomysléw racjo-
nalizatorskich przez brygady zlozone z robotnikow, technikéw,
inzynierébw i naukowcéw, zostala zainicjowana przed kilkoma
laty w Zwiazku Radzieckim przez Wasyla KuZniecowa, robot-
nika Moskiewskiego Kombinatu Twardych Spiekéw. Czlonkowie
jego brygady, po wyborze najbardziej aktualnych dla biezacych
zadan produkcyjnych tematéw, opracowali je zespolowo i wpro-
wadzili do biezacej produkcji swego zakladu. Pozytywne wyniki
tej wspélpracy wywolaly szerokie rozpowszechnienie sie inicja-
tywy Wasyla KuZniecowa.

W oparciu o do$wiadczenia brygad W. Kuzniecowa i innych

w ZSRR przystapiono i u nas do organizowania we wszystkich
galeziach gospodarki narodowei takich brygad wedlug wytycz-

nych. ujetych w Zarzadzeniu Przewodniczacego PKPG z dnia
15.12.1951 r.

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG normuje wlasciwe ksztal-
towanie si¢ skladu i pracy brygad racjonalizatorskich. Przy kon-
cu roku 1952 powstalo juz przeszlo 5000 brygad wprowadzajac
do produkcji okoto 4000 projektéw.

W brygadzie takiej wiedza i do§wiadczenie wysokokwalifiko-
wanych pracownikéw inzynieryjno-technicznych w polaczeniu
z twoércza inicjatywa oraz praktycznym do$wiadczeniem przodu-
jacych robotnikéw, zapewnia kompleksowe ujawnianie oraz wy-
kcrzystanie rezerw produkcyjnych zakladéw pracy. Zamiast po-
dejmowaé si¢ wykonania fragmentarycznych zadan technicznych,
brygada zobowiazuje si¢ podpisujac umowe socjalistyczna, roz-
wiazaé dany problem catkowicie, tj. nie tylko opracowaé projekt
racjonalizatorski, ale réwniez wprowadzi¢ go w zycie.

W ten sposéb brygady racjonalizatorskie przyczyniaja sig
w powaznym stopniu do zacierania istotnych réznic miedzy praca
fizyczna a umystowa, do wytwarzania nowych stosunkéw miedzy
robotnikami a personelem inzynieryjno-technicznym.

Problem ten naswietlit w pracy ,Ekonomiczne problemy so-
cjalizmu w ZSRR* Joézef Stalin piszac m. in.:

»Podstawa ekonomiczna przeciwienstwa miedzy praca umy-
stowa a fizyczna jest wyzysk pracownikéw fizycznych ze strony
przedstawicieli pracy umyslowej. Wszyscy znaja przepaéé jaka
istniala w warunkach kapitalizmu miedzy pracownikami fizycz-
nymi przedsiebiorstw a personelem kierowniczym. Wiadomo, ze
na gruncie tej przepasci rozwijal si¢ wrogi stosunek robotnikéw
do dyrektora, do majstra, do inzyniera i do innych przedsta-
wicieli personelu technicznego jako do ich wrogow. Jest rzecza
zrozumiala, ze wraz z likwidacja kapitalizmu i systemu wyzy-
sku musialo réwniez zniknaé przeciwiefstwo intereséow miedzy
praca fizyczna a umyslowa.

Istotnie zniklo ono w naszym wspélczesnym ustroju socjali-
stycznym. Obecnie pracownicy fizyczni i personel kierowniczy
nie sa wrogami, lecz towarzyszami, przyjacidlmi, czlonkami jed-
nolitego zespolu wytwérczego gleboko zainteresowanymi w suk-
cesach produkcji i w jej ulepszeniu. Z dawnej wrogo$ci miedzy
nimi nie pozostalo ani $ladu.

Korzysci, jakie zaklad i racjonalizatorzy uzyskuja w wyni-
ku dzialalnoéci brygad, uwypuklaja sie najwyrazniej przy porow-
naniu usprawnief indywidualnych i zespolowych.

Szczegblowe omoéwienie brygad racjonalizatorskich ujmuje
ksiazka B. Zahna i M. Dworczyka pt. ,Robotniczo-inzynierskie
brygady racjonalizatorskie®.

Nalezy wigc nieustannie udoskonala¢ formy wspéipracy z ru-
chem racjonalizatorskim przez stale poglebianie wiezi z racjona-
lizatorami. Ruch racjonalizatorski otoczony troskliwa techniczna
opieka jeszcze bardziej uaktywni si¢, w wyniku czego dotychcza-
sowi i przyszli racjonalizatorzy opracuja setki nowych pomy-
stéw, ktére przyniosa gospodarce zakladowej i narodowej wielo-
milionowe oszczednoéci oraz przy$piesza wykonanie ogromnych
zadan planu 6-letniego, zwieksza sile gospodarcza Polski Ludo-
wej oraz przyczynia si¢ do wzmocnienia obronnosci naszego kra-
ju i sil obozu pokoju.

Odbudowa i ogromny wzrost przemyslu polskiego wymagaja
stalego i coraz szerszego zainteresowania si¢ ogélu pracownikéw
zakladéw wiedza techniczna, co przyczyni si¢ do podniesienia
kultury technicznej w calym spoleczefstwie polskim, a przez to
i postepu technicznego w naszym przemysle.

Ostatecznym za$§ celem tego postepu, wyrazajacego sie wy-
nalazkami i racjonalizacja produkcji jest podniesienie na wyz-
szy poziom warunkéw bytu czlowieka pracy, polepszenie jego
zdrowia i przedluzenie iycia, aby uczynié go szczeéliwym, a przez
to uzyteczniejszym dla spoleczefistwa.
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ROK IV

ZRODLA ZWIEKSZENIA MOCY SILNIKA NISKOPREZNEGO

Konstrukcje silnikowe po. ich realizacji zostaja przez dluiszy
czas poddawane badaniom, majacym z reguly na celu podwyisze-
nie otrzymywanej mocy, wzglednie obnizenie zuzycia paliwa.
Wprowadzanie wszelkich zmian ma na celu znalezienie zdrowego
kompromisu miedzy tymi dwoma zamierzeniami noszacymi w pew-
nym zakresie przeciwstawny charakter.

Zdarzaja sie jednak do§é czesto przypadki, ze w zwiazku z roz-
szerzeniem zakresu stosowalno$ci danego typu silnika konieczne
staje sie podwyiszenie jego mocy przy wprowadzeniu mozliwie
najmniejszej ilo§ci zmian konstrukcyjnych.

silnika 150 KM mocy wobec 75 KM, jakimi dysponowano przed
wprowadzeniem wspomnianych zmian.

Silnik BMW w swej pierwszej wersji, jako typ 85/A roz-
wijal moc 75 KM przy n = 4200 obr/min. Stosunek sprezania
wynosil wéwczas 7,5 : 1.

Pierwsza wprowadzona zmiana bylo wyposazenie silnika w 3
gainiki Solex (rys. 1), co spowodowalo zwiekszenie mocy do
85 KM przy n = 4750 obr/min. Silnik ten otrzymal ceche 85/C;
jego charakterystyka, lacznie z charakterystykami typéw 85/A
i BSI, podana jest na wykresie (rys. 2). Dalszy wzrost mocy uzy-

Rys. 1.

Jako przyklad powainego osiagniecia w tej dziedzinie moze
stuzy¢ silnik BMW 328, ktéry w ostatnim wykonaniu fabryki Bri-
stol dal, jako typ BSI, dwukrotnie wyisza moc w poréwnaniu
z pierwotnym rozwiazaniem. Chociaz przystosowanie tego silnika
do napedu samochodu wyscigowego nosi charakter calkiem spe-
cjalny, niemniej jest rzecza wielce interesujaca przeéledzenie
przebiegu zmian i ulepszen, ktére pozwolily na uzyskanie z 2 1
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Rys. 2.

a — Silnik typ 85/C rozwijajacy moc 85 KM; b — Silnik typ
B.S.1. rozwijajacy moc

150 KM

skano przez zmianeg profilu krzywek walka rozrzadu oraz podwyi-
szenie wspdlczynnika sprezania do 8.5 : 1. Otrzymano wéwczas
100 KM przy 5500 obr/min.

Z kolei powainy wzrost mocy osiagnicty zostal przez powigk-
szenie $rednicy zaworéw wlotowych. Po tej zmianie powierzchnia
przeplywu wzrosta o 26,5%, przy czym moc, co jest niezmiernie
cickawe, zwiekszyla si¢ o te sama procentowg wielko§é. Tak wigc
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moc silnika wyrazila si¢ wielkoScia 126 KM przy niezmienionej
liczbie obrotéw, tj. 5500 obr/min. Przy okazji powickszono po-
jemno$¢ miski olejowej dla stworzenia lepszych warunkéw chlo-
dzenia oleju oraz wprowadzono przykrecane przeciwcigzary w miej-
sce stalych, przez co uzyskano lepsze wywazienie walu korbowego.

Te powaine osiagnigcia staly si¢ bodZcem do dalszych badan,
ktérych celem bylo przystosowanie silnika do napedu samochodu
wy$cigowego, mogacego rywalizowal w najpowazniejszych impre-
zach sportowych z wozami o pojemnoéci silnika do 2 L

Tak wiec kanaly przelotowe w glowicy zostaly wypolerowane
dla zmniejszenia oporow przeplywu, przy czym usunicto wszelkie
naddatki metalu, ktére moglyby utrudni¢ swobodny przeplyw
(1ys. 8). Walek rozrzadu otrzymal szersze lozyska. Zmniejszono

Rys. 3. Skorygowany ksztalt kanaléw przeplywowych w glowicy
(linie przerywane)

Ksztalt czesci silnika 85/A
o mocy 75 KM

Rys. 5.

Ksztatt czeéci silnika B.S.1 o mocy
150 KM

cigzar szklanek i lasek popychaczy. Przepustnicy gaznika (rys. 4)
nadano ksztalt oplywowy, przez co zyskano 4 KM. Uzyte zostaly
sprezyny zaworowe o $ci$le tej samej charakterystyce. Powigkszo-
no wydatek oleju przez zmiang typu pompy. Wreszcie zadbano
o to, aby moc otrzymywana z poszczegdlnych cylindréw byla jed-
nakowa. Po takim przygotowaniu silnik rozwinal moc 132 KM
przy n = 5750 obr/min.

Nie poprzestano jednak na tych osiagnieciach, ktérych wyni-
kiem byly sukcesy odniesione na polu sportowym, i przystapiono
do dalszych badan i préb. ‘

TH/216 R4
Rys. 4. Przepustnica o ksztalcie
oplywowym. Jej zastosowanie dalo

wzrost mocy o 4 KM

Stosunek sprezania zostal jodwyzszony do warto$ci 9,5 : 1.
Zmniejszono cigzar kola zamachowego oraz zastosowano kota alu-
miniowe dla napedu pompy wodnej. W miejsce usunigtego filtru
powietrza zostal zainstalowany deflektor skierowujacy strumien
powietrza do gaznikéw. Po tych zmianach silnik na stanowisku
badawczym rozwinal moc 149,8 KM przy 5750 obr/min.

Tak wiec mozna powiedzie¢, ze moc silnika od chwili rozpo-
cnecia przerdbek wzrosta’ dwukrotnie. Rys. 5 ilustruje zmiany za-
szte w konstrukcji niektérych czeéci silnika na drodze do tego
i/nteresujqcego wyniku.

Opracowano na podstawie
,,The Motor‘ z 10.12.1952 r.

SILNIK SPALINOWY TLOKOWY BEZ WALU KORBOWEGO

Dazenie do uzyskania coraz wiekszej mocy z silnika, przy jed-
noczesnym ograniczeniu jego cigzaru i rozmiaréw, prowadzi do
stosowania coraz wyzszych obrotéw, zwiekszania iloéci cylindréw
i zwiekszania stopnia sprezania, a wiec ciénienia na tlok. Czynni-
ki te sprawiaja, ze wielokorbowy wat silnika jest silnie obciazony
momentami skrecajacymi i narazony na drgania, co zmusza kon-
struktoréw do stosowania tlumikéw drgan, przeciwwag, kél zama-
cbowych i elastycznych zawieszefi silnika na poduszkach gumo-
wych.

Silnik bez walu korbowego, syst. Hermann, stanowi nowe roz-
wiazanie problemu eliminacji wplywu naprezen skrecajacych
i drgan, ktére gléwnie powoduja zuzywanie sie silnikéw.

W silniku Hermann (rys. 1) wal jest prosty, wprowadzany
w ruch obrotowy przy pomocy osadzonej na nim tarczy o specjal-

nym ksztalcie. Na krawedzie tej tarczy naciskaja bezposrednio
tlcki sprezone po dwa. Nacisk tloka na tarcze przenoszony jest za
poérednictwem rolek wbudowanych w tloki. Tarcza spelnia role
kerb watu korbowego i korbowodéw. Sila nacisku tloka na tarcze
rozklada si¢ na skladowe, z ktérych jedna lezy w plaszczyinie pro-
stopadlej do walu i powoduje cbrét tarczy, a wraz z nia walu.
Tarcza posiada duza sztywno$é : taki profil, ze ruch tloka i obrét
tarczy sa calkowicie od siebie wspélzaleine, a sily bezwladnosci
wynikajace z ruchu tlokéw sa zréwnowazone w osi walu bez od-
dzialywania na inne elementy silnika.

Silnik jest bardzo prosty i skitada si¢ z niewielkich iloci cze-
éci. Nie ma w nim elementéw wchodzacych w sktad normalnych
silnikéw korbowych jak: sworznie tlokowe, korbowody, panewki
gléwne i korbowodowe, $ruby i zabezpieczenia, z wyjatkiem $rub
kadtluba.
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Silnik systemu Hermann, przeznaczony dla lotnictwa, przechodzi
obecnie préby homologacyjne. W tym rozwiazaniu jest to silnik
sze§ciocylindrowy z tlokami dwustronnego dzialania. Silnik ten

Rys. 1. Wat z tarcza
ma 12 suwdw roboczych na 1 obrét, co daje wieksza réwnomier-
noéé pracy, jak przedstawiono na rys. 2.

Zawory umieszczone sa w glowicy, ktérej ksztalt opracowany
jest specjalnie dla zapobiezenia detonacjom. Do zasilania mieszan-
ka sluza dwa gainiki typu Stromberg, umieszczone w sposéb po-
kazany na rys. 8. Chlodzenie odbywa sie przy pomocy plynu kra-
z3cego pod ciénieniem. W obieg wlaczona jest chtodnica wspélna

ca cylindra 82,5 mm, skok 95,3 mm, stopien sprezania 8,5. Moc na
hamulcu 200 KM przy 1900 obr/min. Dlugo$é 1,28 m, wysokoéé
0,46 m.
Wedlug zapewniefi konstruktoréw, silnik ten moze by¢ zastoso-
Moment obrotowy klasycznege

silnika 6 cyl. — -
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i silnika klasycznego

wany bez znaczniejszych przerébek do samochoddw, trakcji kole-
jowej, jednostek plywajacych i jako silnik stacyjny.

Na podstawie artykulu Marcel Reichela ogloszonego w czasopiémie
,La Vie Automobile‘ z 15.8.53.
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Rys. 4. Zdjecie przedstawia tarcze w obrébce 1 dajé obraz ksztaltu tarczy

dla wszystkich cylindréw. Silnik jest bardzo latwy do montazu
i demontazu, a ilo§¢ zlacz jest minimalna.
Charakterystyka tego prébnego silnika jest nastepujaca: éredni-
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Od Redakcji Techniki Motoryzacyjnej —
Silniki tlokowe, w ktérych wyeliminowane bylyby waly korbowe
i korbowody stanowily i stanowia przedmiot nieustannych wysil-
kow konstruktoréw; jak dotychczas jednak nie udato si¢ zbudowaé
tego rodzaju silnika, ktéry méglby byé uznany za doskonaly.

W Polsce préby w tym kierunku byly robione juz przed wojna.
Przypominamy np. bezkorbowa silniko-sprezarke pomystu inz. Wi-
cinskiego, silniki inz. Tanskiego, inz. Kreglewskiego i innych kon-
struktor6w. Pomysly te zrealizowane zostaly w postaci prototypéw,
ale nie zdolano do czasu wojny uporaé si¢ z wieloma trudnoécia-
ni, jakie wystepowaly w pracy.

Istnieja teoretyczne podstawy dla celowoséci dalszego poszuki-
wania rozwiazania tego problemu w praktyce, wymaga to jednak
przeprowadzenia wielu do$wiadczen. .

W przypadku pomyslnego rozwiazania konstrukcyjnego tego
rodzaju silnika, osiagniety zostatby dalszy postep w technice mo-
toryzacyjnej przez uproszczenie konstrukcji zmniejszenia - cigzaru
silnika i jego wymiaréw.
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Nr 1

Gwiazdkami obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone
sa publikacje znajdujace si¢ w Bibliotece Biura Konstrukcyjnege

Przemystu Motoryzacyjnego. —

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

524% 629.118.071/.3 BKPMot
Kamm W. Poréwnanie pojazdéw na podstawie niemianowanych
cyfr mocy. ,,Fahrzeugvergleich auf der Grundlage dimensionsloser
Leistungszahlen. ATZ, Stuttgart, mies. Nr 2, luty 53, s. 29;
29 X 21 cm, 3 str., 3 wykr., 1 tabl. —
Artykul jest dalsza czeécia rozwazan podanych w ATZ nr 1
z 52 r. Po okreéleniu cyfr mocy oporéw ruchu pojazdu w od-
niesieniu do jednostki ciezaru pojazdu i jednostki szybkosci prze-
dyskutowano i przedstawiono zalezno$¢ wzajemna tych niemia-
nowanych wielkoéci na wykresach. W zakonczeniu podano za-
sady korzystania z nomogramu.
525Z 4 629.113.073:%29.113.014.533 J ; BKPMot
Stump E. Pochylenie nadwezia na zakrecie. ,Kurvenneigung des
Aufbaues”. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 2, luty 53, s. 49; 29 X 21 cm,
1,5 str., 1 fot.,, 2 rys. — ) )
Krétki artykul na temat pochylania nadwozia na zakrecie z po-
daniem wzoréw matematycznych na momenty wychylajace i kat
wychylenia. Oméwienie roli stabilizatora w odniesieniu do szyb-
koSci jazdy.
526% Sk 621.431.73:621.43.01.003.13 J BKPNIBt
Mertz R. Stosunek skoku do $rednicy cylindra a gospodarnosé.
,Hub — Bohrungsverhiltnis und Wirtschaftlichkeit”. ATZ, Stutt-
gart, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 161; 29 X 21 cm, 2 str., 3 rys. —
Rozwazania na temat stosowania duzego, wzglednie malego skoku,
przeprowadzone pod katem widzenia konstrukcji i ekonomii. Ana-
«liza mozliwoéci zmniejszenia strat cieplnych silnika spalinowego.
#Wyprowadzenie rachunkowe stosunku skoku do $rednicy cylindra
dla najmniejszej powierzchni wewnetrznej cylindra. Dtugi skok
jako érodek oszczednosci paliwa. ‘

K. POJAZDY MECHANICZNE

57* 629.114.4(061.4) K BKPMot
Winkler G. Cigzkie samochody ci¢zarowe. ,Schwere Lastkraft-
wagen*. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 5, maj 53, s. 123; 29 X 21 cm,
3 str., 7 fot., 1 rys. —

Przeglad samochodéw ciezarowych wystawionych na migdzynaro-
dowej wystawie samochodowej we Frankfurcie i oméwienie po-
stepu na polu konstrukcji silnika, podwozia i nadwozia na tle
zaprezentowanych pojazdéw. Szczegélnie podkreslono wysilki pro-
ducentéw w kierunku zwigkszenia zdolnoéci przewozowych pojazdu
oraz wygody kierowcy.
528% 629.114.6. K:M BKPMot
Andronow A. F.: Ulepszenia samochodu ,,Moskwicz*. , Uluczszen-
ja awtomobila Moskwicz”“. Awtom. i Trakt. Promyszl. Moskwa,
mies., Nr 2, luty 52, s. 10; 29 X 22 cm, 3 str., 7 rys., 2 wykr. —
Wyszczegblnienie i opis zmian wprowadzonych do konstrukcji
samochodu ,Moskwicz“ miedzy innymi: zastosowanie wymien-
nych tulei cylindrowych, metaloceramicznych tulejek do podwo-
zia, zmiana konstrukcji glowicy silnika i in. Dane poréwnawcze
czasbéw zuzycia czeSci zmienionych w stosunku do czeSci i zespo-
téw samochodu, ktérych cigzar zostal zmniejszony.

529% 629.113:658.513.2 K:T BKPMot
Pewne aspekty nowoczesnej produkcji samochodéw. ,,.Some aspects
of modern motor car production®, Machinery, London, tyg., t. 82,
Nr 2118 czerw. 53, s. 1151; 24 X 18 cm, 1 str., 2 tabl. —

Dane statystyczne wyjete z referatu E. W. Hannocka wygloszonego
na zebraniu Stowarzyszenia Inzynieréw Manchesteru. lloéci ma-
terialéw, narzedzi obrabiarek, odlewdéw, operacji itp. stosowanych
w budowie samochodéw. Tablica procentowych iloéci grup ma-
terialowych uzyta do budowy samochodu. Tablica materialéw
do budowy 4-drzwiowej limuzyny wazacej okolo 8.750 funtéw.
530% 629.114.2:631.3:629.113.073 K:J BKPMot
Czudakow D. A.: Statecznosé¢ wzdluzna ciagnika ChTZ-7 z za-
wieszonymi na nim maszynami rolniczymi. ,,Prodolnaja ustojczi-
wost traktora ChTZ-7 s nawiesnymi sielskochoziajstwiennymi ma-
szinami*. Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 5, maj
58, 8. 12; 29 X 22 cm, 8.5 str., 4 rys., 3 tabl. —

Konstrukcja silnika ChTZ-7 umozliwia zmiane statecznoéci wzdiu-
inej ciagnika przez przesuwanie $rodka ciezkoéci spowodowane

ustawianiem przekladni gléwnej w réinych polozeniach. Praca
ciagnika z réznymi wiszacymi narzedziami rolniczymi przy
uwzglednieniu rozkladu sil wywolanego przez te maszyny. Ma-
tematyczne ujecie czynnikéw wplywajacych na pracg ciagnika.

531% 629.113.072.001 K BKPMot
Fléssel W. Jednostkowa szybko$é jazdy ,,szybkobiezno$é®, , drogo-
obroty” i podobne dane charakterystyczne pojazdéw mechanicz-
nych, ,Spezifische Fahrgeschwindigkeit, Schnellauf, Wegdrehzahl
und dhnliche Kenndaten bei Kraftfahrzeugen“. ATZ, Stuttgart,
mies., Nr 2, luty 53, s. 832; 29 X 21 cm, 4.5 str., 3 wykr., 1 tabl. —
Oméwienie dotychczasowych danych charakterystycznych pojaz-
dow mechanicznych i propozycja wprowadzenia nowego pojecia
‘zalezno$ci szybkoéci pojazdu od obrotéw silnika. Zasady doboru
przekiadni. Poréwnanie jednostkowej szybkoici jazdy z danymi
dotychczasowymi odnoénie samochodéw osobowych, ciezarowych
i motocykli. Calo$¢ stanowi material do rozwazah teoretycznych.

L. SILNIKI POJAZDOW MECHANICZNYCH
I POKREWNE IM MECHANIZMY I CZESCI SKLADOWE

532% 629.113:621.431.73 15 BKPMot
Zwarte silniki. Kilka komentarzy o konstrukcji dla urzadzen gdzie
ograniczenie przestrzeni odgrywa gléwna role. ,,Compact engines.
Some comments on design for installations where space limitations
are of prime importance”. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr
569, sierp. 58, s. 809; 29 X 21 cm, 14 str., 27 fot., 7 rys. —
Ogoélne rozwazania na temat mozliwosci zmniejszenia przestrzeni
potrzebnej na pomieszczenie silnika oraz na temat zwiazanych
z tym wymagan konstrukcyjnych. Konstrukcje silnikéw mozliwe
do zastosowania w matych samochodach osobowych. Koniecznoéé
zastosowania chlodzenia wodnego czy powietrznego. Ogélne za-
sady jakimi nalezy si¢ kierowaé przy konstrukcji zwartych sil-
nikéw. Dlugoéé i wysokoéé silnikéw. Opis konstrukcji réinych
typow silnikéw do motocykli.

533% 621.431.73:621.438:629.114.6 L BKPMot
Uklad turbin gazowych. Przeglad systeméw dla samochodéw. ,,Gas
turbine arrangements. A review of systems for automobiles*. Auto
Engr., London, mies., t. 43, Nr 569, sierp. 53, s. 325; 29 X 21 cm,
55 str., 13 rys., 2 wykr., —

Rozwazania nad réinymi typami i ukladami malych turbin ga-
zowych mogacych znalezé zastosowanie w samochodach osobowych
i czynniki decydujace o ich wyborze. Wytlumaczenie pojecia tur-
biny ,,wolnej mocy t.j. turbiny skladajacej sie z dwéch nie-
polaczonych mechanicznie cze$ci skladowych: turbiny — silnika
i generatora gazu. Standartowe najprostsze mozliwe konstrukcje.
Zalety i wady turbin z kompresorem poziomym i od$rodkowym,
turbin i kompresoréw wielostopniowych turbin o dzielonyn do-
plywie, ze zmiennymi dyszami i dyfuzorami, turbin o zamknie-
tym obiegu, o obiegu mieszanym i innych. Schematy omawianych
typéw turbin.

534% 629.113:621.438.001.41 L BKPMot
Postepy przy badaniu turbin gazowych do samochodéw cigzaro-
wych. | Fortschritte bei der Priifung von Gasturbinen im Last-
kraftwagen“. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 2, luty 53, s. 38;
29 X 21 cm, 1 str., 4 fot., 8 wykr. —

Artykul omawia wyniki jazdy prébnej samochodu cigzarowego,

" wyposazonego w turbing gazowa. Poréwnanie napedu turbina ga-

zowa z silnikiem wysokopreznym. Sposoby zmniejszenia zuzycia
paliwa. Rodzaje uszkodzef spostrzezonych podczas jazdy préb-
nej.

535% 621.431.73:621—732 L BKPMot
Filtrowanie paliw dla silnikéw wysokopreznych. , Filtrierung von
Dieselkraftstoffen. ATZ, Stuttgart, mies., Nr 6, czerw. 53, s. 163;
29 X 21 cm, 1.5 str., 4 fot., 1 rys. —

Znaczenie filtrowania paliwa i jego wplyw na zuzycie elementéw
silnika. Rodzaje zanieczyszczen i drogi ich przenikania do paliwa.
Materiaty filtrujace i oméwienie istoty filtrowania. W zakoncze-
niu artykulu podane sa przykazania do stosowania praktycznego,
celem uniknigcia zanieczyszczenia paliwa. .
536% 621.431.73.001.573:621—2.004.2 F:L BKPMot
Paradaszwili L. J.: Opracowanie metod przyspieszonych badan
zuzycia cze$ci silnika samochedowego. ,Puti razrabotki mietodik
uskoriennych ispytanij na iznos uzlow awtomobilnowo dwiga-
tiela“. Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 2, luty
53, 5. 18; 29 X 22 cm, 4.5 str., 9 wykr.,, 2 tabl. —

Sposoby przyspieszenia zuzycia poszczegblnych czeéci i zespoléw



silnika samochodowego przy jego badaniach na hamowni w sto-
sunku do zuzycia danych cze$ci w warunkach eksploatacji dro-
gowej. Rozwazania teoretyczne dotyczace usprawnienia badan zu-
zycia cylindréw silnika ZIS-120. Dzialanie pary wodnej kwaséw
i polaczen chemicznych na gladzie cylindrowe, pod wplywem pro-
cesu spalania mieszanki.

587* 629.13:620.197.6.001.2 L:T BKPMot
Tiumienie promieniowania ciepla. Wiazanie powlok ogniotrwalych
z czeSciami metalowymi narazonymi na wysokie temperatury.
,JHeat radiation suppression. The bonding of refractory coatings
to metal components that are subjected to elewated temperatu-
res. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 569, sierp. 53 s. 329;
29 X 21 cm, 1,5 str., 2 wykr. —

Opis badan przeprowadzonych przez Instytut Badan Fulmer
w Anglii nad skuteczno$cig i sposobem wiazania powlok ognio-
trwalych z tworzywem. Metody pomiaru promieniowania po-
wierzchni tworzywa i substancji ogniotrwalych przy temperatu-
rach 800 — 1200°C oraz zmiany promieniowania przy zmianie
wymiaréw czasteczek i gruboSci powloki ogniotrwalej. Metody
wigzania powlok ogniotrwalych z powierzchniami metalowymi,
sklad powloki i sposoby pokrywania. Préby zmeczeniowe i inne
badania przeprowadzone dla okre$lenia zachowania sie powloki.
5388% 621.431.73:621.923.74 L:T BKPMot
Fomin A. W.: Okresflenie najlepszych warunkéw docierania sil-
nikéw ZIS — 120. ,Opriedielenje optimalnych uslowij obkatki
dwigatielej ZIS 120“. Awtom. i Trakt. Promyszl., Moskwa, mies.,
Nr 2, luty 53, s. 25; 29 X 22 cm, 2.5 str., 4 wykr,, 2 tabl. —
Poszczegélne metody docierania silnikéw w radzieckich fabry-
kach samochodéw. Docieranie na zimno i goraco. Opis nowego
sposobu docierania silnika ZIS-120 w réinych warunkach pracy.
Znaczenie wla$ciwego gatunku oleju przy docieraniu silnikéw.
Rozwazania teoretyczne i sposoby pomiaréw wielko§ci zuzycia
czeSci tracych. Wplyw gladkoéci powierzchni czeéci tracych na
jako§¢ docierania.

539% 621.431.73:621.436:658.561:658.281 L:T BKPMot
Produkcja silnikow Diesla. ,, The production of Diesel. engines*.
Machinery, London, tyg., Nr 2120, lip. 53, s. 3; 25 X 18 cm, 15
str., 17 fot., 8 rys. —

Metody i wyposaienie stosowane przez f-me¢ F. Perkins Ltd Pe-
terborough. Opis linii produkcyjnej fabryki produkujacej wielka
ilo§¢ typéw silnikéw. Ekonomia produkcji dzieki wielkiej iloéci
elementéw jednakowych dla wszystkich typéw silnikéw. Specjal-
nie szczegélowo opisano lini¢ produkcyjna bloku cylindrowego
z podaniem obrabiarek i transporteré6w obslugujacych te linie.

540% 621.431.78—222.1:621.923/.4 L:T BKPMot
Riazanow F. A.: Obrébka gladzi hartowanych tulei cylindrowych
silnikow ciagnikowych przy zastosowaniu glowic z kamieniami
szlifierskimi. ,,Obrabotka zierkala zakalennych gilz cylindrow
traktornych dwigatielej golowkami s abraziwnymi bruskami®.
Awtom. i Trakt. Promyszl.; Moskwa, mies., Nr 2, luty 53, s. 27;
26 X 22 cm, 3.5 str,, 2 rys., 12 wykr. —

Charakterystyka glowicy o 6 kamieniach do szlifowania cylindréw
silnika ciagnikowego. Zaleino$¢ iloSci zdejmowanego metalu ze
$cianek cylindréw od czynnikéw takich jak: twardo§é kamienia.
szybko$§é posuwu, uklad ziaren itp. Stopien gladkoéci i tolerancje
$rednic obrabianych tulei cylindrowych.

541% 621.431.73:621.436:658.56 L:T BKPMot
Produkcja silnikéw wysokopreznych. Przeglad wyposazenia i me-
tod stosowanych w zakladach Frank Perkins Limited. , Diesel
engine production. A survey of the equipment and methods emplo-
yed by Frank Perkins Ltd“. Auto Engr., London, mies., t. 43,
Nr 569, sierp. 53, s. 332; 29 X 21 cm, 13 str., 21 fot., 1 rys. —
Rozbudowa brytyjskiej fabryki silnikéw Frank Perkins Ltd.,
ktéra produkowala w roku 1946 — 3500 silnikéw rocznie. Przy
dwukrotnym powigkszeniu powierzchni fabryki produkcja wzro-
sta czterokrotnie. Ogélne rozplanowanie calego zakladu i opis
nicktérych jego dzialéw jak: doprowadzenie materialéw i czesci,
wyréb kadlubéw cylindrowych szeéciu typéw produkowanych przez

zaklady silnikéw, urzadzenia transportowe wewnatrz warsztatéw,

wyréb glowic cylindréw i korbowodéw. Montaz silnikéw na czte-

rech liniach montazowych. Opis przenoénikéw na liniach monta-
zowych., Opis badan silnikéw.
542% 629. 113:621—585.629.114.4 L:T BKPMot
Riley J. T. Skrzynki biegéw pojazdéw handlowych. Uwagi o kon-
strukcji i produkcji skrzyn biegéw firmy David Brown. ,,Commer-
cial vehicles. Gearboxes. Notes on the desing and production of
David Brown units“. Auto Engr., London, mies., t. 43, Nr 569,
sierp. 53, s. 845; 29 X 21 cm, 5.5 str., 10 fot. —
Ogolne uwagi o produkcji skrzyn biegéw przez firmy wyspecja-
lizowane tylko w tym kierunku: Opis konstrukcji trzech typéw
skrzyn piecio- i czterobegowych produkowanych miedzy wielu
innymi typami przez firme¢ angielska David Brown and Sons Ltd.
Podane rodzaje két zgbatych, przelozen, materialéw stosowanych
do wykonania skrzyf, smarowanie itd. Tendencje rozwojowe kon-
strukcji na przysztosé . Opis produkeji skrzyn i két zebatych z po-
daniem stosowanych obrabiarek. Uwagi na temat trudnosci moga-
cych wystapié w czasie eksploatacji skrzyh biegéw w przypadku
nieumiejetnej obstugi.

M. MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW

MECHANICZNYCH

543 620.113:621—585 M BKPMot
Synchronizatory z dzielonym sworzniem. Nowy amerykanski ze-
sp6t do skrzynki biegow o duzych obcigzeniach. ,Split pin syn-

. chronizers. New american units for heavy duty gearboxes™. Auto

Engr., London, mies., t. 42, Nr 561, grud. 52, s. 545; 29 X 21 cm,
1 str., 1 fot., 1 rys. —

Opis konstrukcji i dzialania nowego amerykanskiego synchroniza-
tora (firmy Clark Equipment Co.) bedacego ulepszonym typem
normalnych synchronizatoréw. Nazwa synchronizator ,,z dzielonym
sworzniem® pochodzi od sworznia podzielonego na dwie réwne
czg¢Sci wdluz jego osi podluinej stanowiacego jedna z zasadni-
czych czeéci wspébldzialajacych przy uruchomieniu odpowiednich
biegéw.

544% 629.113.012.3:629.113. 073:629.113.0552 M BKPMot
Miihlfeld A. Metoda do pomiaru dynamicznego obciazenia kola
w oparciu o technike wysokiej czestotliwosci. ,,Ein hochfrequenz-
technisches Verfahren zur Messung der dynamischen Radlast.
ATZ, Stuttgart, mies., Nr 6, czerw .53, s. 147; 29 X 21 cm, 4 str.,
8 fot., 2 rys., 4 wykr. —

Omoéwienie wad dotychczas stosowanych metod pomiarowych do
okreslania dynamicznego obciazenia kot samochodu. Opis metody
wysokiej czestotliwoéci. Objasnienie budowy aparatéw pomiaro#i
wych i sposobu ich cechowania. Oméwienie zastosowania prak-
tycznego. Artykul omawia zagadnienia u nas zupelnie nie znane.
545% 629.113.012.813 M BKPMot
Kinchin J. W,, Stock C. R. Amortyzatory. ,,Shock absorbers®. Inst.
of Mech. Engr., Auto Div. Proc., 51—52, cz. II, s. 67; 28 X 22 cm,
20 str., 7 rys., 10 wykr. — i
Postep w rozwiazaniach zawieszeh stwarza z amortyzatora jedna
z zasadniczych czeéci zawieszenia. Rozwéj amortyzatoréw hydra-
ulicznych. Oméwienie konstrukcji trzech zasadniczych typéw:
amortyzatoréw lopatkowych, amortyzatoréw dzwigniowych typu
tlokowego, amortyzatoréw bezpoérednio dzialajacych typu telesko-
powego. Zagadnienie zawordw i uszczelnien amortyzatoréw. Plyny
amortyzatorowe i ich badanie. Przyczyny powodowania hatasu
przez amortyzatory i sposoby usuniecia go. Opisane réine préby
amortyzator6w i podane wykresy pracy. Przeglad zastosowania
amortyzatoréw do celéw pomocniczych. 7 rysunkéw réznych amor-
tyzatoréw. 10 wykreséw odnoszacych si¢ do pracy amortyzato-
row. Dyskusja na temat artykulu. '

546% 629.113.012.856.001.573 M BKPMot
Schraud A.: Do obliczania i badania sprezyn gumowych. ,Zur
Berechnung und Untersuchung von Gummifedern”. V. D. J. Dii-
sseldorf, tyg., t. 95, Nr 13, kw. 53, s. 879; 29 X 21 cm, 3 str.,
7 fot., 1 rys., 1 wykr. —

Powody i celowosé stosowania optycznego badania naprezen w
elementach sprezynujacych gumowych. Oméwienie dwuosiowego
stanu naprezen przy niezbyt duzych odksztalceniach postaciowych.
Material do modeli do$wiadczalnych. Teoretyczne podstawy do
wykorzystania wynikéw do$wiadczen. .

Niniejszy Przeglad Dokumentacyiny zawiera jedynie czeéé¢ analiz dokumentacyjnych publikacji z zakresu motoryzacji. Pelna do-
kumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Centralny Instytut Dokumentacji Naukowo Tech-

nicznej

(Warszawa, Al. Niepodlegloéci 188) CIDNT przyjmuje prenumerat¢ kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowa¢

zaréwno cala dokumentacj¢ naukowo-techniczna, jak i oddzielne jej dzialy, lub poszczegblne zagadnienia i tematy techniczne.
CIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotokopie i mikrofilmy publikacji objetych zaréwno Przegladem Dokumentacyjnym, jak

i kartami dokumentacyjnymi. —

Postugujac sic KARTAMI DOKUMENTACY]JNYMI CIDNT, zapoznajesz si¢ z osiagni¢ciami $wiatowej techniki w interesuja-

cej Cie dziedzinie.

CENTRALNY INSTYTUT DOKUMENTAC]I
NAUKOWO-TECHNICZNE]
Warszawa
Al Niepodlegloéci 188



Naczelna Organizacja Techniczna i Komitet do Spraw Radiofonii

.Polskie Radio”

ogtaszajq

KONKURS

na najlepszy opis pracy stowarzyszeniowego kota zaktadowego

I. CEL KONKURSU
Celem konkursu jest:

1
2)
3)

4)

Popularyzacja ruchu stowarzyszen naukowo technicznych
przez pokazanie pracy podstawowej komérki tego ruchu,

propaganda szerokiej akcji organizowania kél zaklado- '

zebranie , mozliwie . najlepszego materiaiu dla ustalenia
“metod i zakresu pracy kola stoworzyszeniowego,
upowszechnienie metod i form pracy przodujacych kél za-
ktadowych. . .

1. WARUNKI KONKURSU

1)

2)

_a) Objetos¢ pracy nie powinna w tekscie przekracza¢ 10

o

Kto moze wziaé udzial w konkursie? Uczestnictwo w kon-
kursie nie jest niczym ograniczone, musi tylko dotyczy¢
kola zakladowego i Scisle opiera¢ sie na faktycznym mate-
riale. Autorami pracy moga by¢ ,zaréwno poszczegdlne
osoby, jak i zespoly, zaréwno czlonkowie stowarzyszef,
jak: i osoby -postronne. . : : ;

Jakie wymagania stawia si¢ pracy konkursowej? . .

stron i 60 znakéw w wierszu ‘maszynopisu ‘(tj. okolo
200 znakéw na stronie przy 35 wierszach) rysunki, fo-
tografie, wykresy zwigzane z tekstem nie wchodzg do
obliczenia powyzszej objetosci i w tym zakresie nie sta-
wia sig zadnych ograhiczen.

b) Forma pracy konkursowej moze by¢ dowolna, a wigc
zar6wno S$cisle sprawozdanie techniczne, jak reportaz
czy inne opracowanie literackie. =

Ogélna dyspozycja tresci pracy. Przedmiotem pracy kon-
kursowej moga by¢ tylko zdarzenia i fakty, ktére miaty
miejsce w czasie od poczatku 1952 roku do dnia 25 lutego
1954 roku. . : ' : . a
Pozgdane jest, aby praca konkursowa obejmowala mpo-
zliwie caloksztalt dzialalno$ci kola zakladowego, wiazgc
te dziatalno$é z wszechstronng walka inzynieréw i techni-
kéw o postep techniczny w ich zakladzie pracy.

Spos$réd wazniejszych zagadnien, ktére moga byé tematem

.. prac konkursowych nalezy w.szczegélnoSci wymieni¢ na-

stepujgce:

a) ujawnienie i pelne wykorzystanie mocy produkcyjnej
zakladu, '

b) maukowo-techniczne ustalenie warunkéw i kontrola ist-
‘niejgcych proceséw- technologicznych oraz. prace zwig-
zane z wyborem i wprowadzeniem nowych metod i no-
wych proceséw technologicznych,

' c) prace zwigzane. z ulepszeniem organizacji i dyscypli-

‘ny pracy, ustaleniem wlasciwych morm uzvcia mate-
rialow, paliw i energii elektrycznej oraz podniesieniem
wydajnosci pracy, :

d) walka o polepszenie jakoSci produkeji i obnizenia kosz-
téw wlasnych,

e) wspélpraca kola zakladowego z administracjg przemy-
slowa oraz z zakladowymi organizacjami spolecznymi.
Inne formy pracy k6t zakladowych, kiére stanowi¢ mo-

ga tematyke prac konkursowych wymienione s3 w wytycz-

nych organizacyjnych dla két zakladowych podanych w za-
lgczniku do Regulaminu Ramowego Kot Zakladowych (wy-

(;alwggidwo NOT), oraz w ,Przegladzie Technicznym™ nr

-1952,

HI. \ORGANIZACJA- KONKURSU

1

2)

3)

Organizatorzy: Naczelna Organizacja.Techniczna i Komi:

tet do Spraw Radiofonii ,,Polskie Radio*.

Terminy: S o o

a) konkurs ogloszony zostal przez radio — w prasie co-
dziennej w grudnju 1953 r. oraz. w . grudniowych (ew.
ﬁéc_lz:niowych 54 r.) zeszytach czasopism technicznych

b) prace konkursowe wolno nadsylaé¢ od chwili ogloszenia
konkursu do dnia 1 marca 1954 r. (data stempla pocz-
towego) . ‘

c¢) wyniki konkursu ogloszone beda do dnia 15 kwietnia

1954 r. - . ' i ¥ b

Sposob oceny prac konkursowych, Ocena prac ‘konkurso-
wych dokonywana bedzie przez dwie instancje najpierw
przez komisje stowarzyszeniowo-branzowe, a nastepnie
przez Komisje Gléwng Konkursu. Kryteria oceny wynikaja
z ogdlnych dyspozycji, dotyczacych treSci prac (patr pkt.
I § 3). W przypadku uznania danej pracy za nieodpowia-
dajaca zalozeniom i celowi konkursu..przez komisje stowa-
rzyszeniowo-branzowa, praca ta nie bedzie przedstawiona
do rozpatrywania Komisji Gléwnej. Po uzyskaniu ocen
pozytywnej i opinii kwalifikujacej dang prace ze stromy
komisji stowarzyszeniowo-branzowej, praca bedzie .przej-
rzana przez  Komisje Gléwna, ktéra po zapoznapiu sie

"z wszystkimi ‘zakwalifikowanymi pracami konkursowymi,

4)

5)

6)

dokona podziatu ‘nagréd. W' sklad Komisji Giéwnej' Kon-
kursu wchodza . przedstawiciele NOT powolani przez . Ko-
misje Glédwna Postepu Technicznego NOT oraz przedsta-
wiciel Komitetu do Spraw Radiofonji ,,Polskie Radio®.
Komisje stowarzyszeniowo-branizowe beda powolane przez
Komisje Gléwna Konkursu w' porozumieniu z. zarzgdami
gféwnymi stowarzyszen naukowo-technicznych. .Szczegé-
lowe zestawienie Komisji podano w zeszycie 12/53 ,Prze-
gladu Technicznego®. SR

Sposéb nadsylania prac. Prace powinny byé ‘przesylane
w kopercie adresowanej jak nastepuje: Naczelna Organi-
zacja Techniczna, Warszawa, ul. Czackiego 3/5 ,Konkurs
na opis pracy kota zakladowego". ’

Na odwrocie koperty powinno by¢ podane :godlo wy-
sylajgcego prace. W kopercie obok pracy konkursowej, pod-
pisanej godlem i wskazujgcej na wstepie jakiego kola za-
kladowego praca dotyczy, powinna znajdowac si¢ druga,
zalakowana koperta zawierajaca nazwisko i adres osoby
zglaszajacej prace. ‘

Ustalono nastepujgce nagrody konkursowe:
Jedna nagroda I — 'zt 5000

trzy nagrody II — po zi 2000

szes$¢ nagréd 111 — po zi 1000

szesna$cie nagréd IV — po zl 500

Gléwna Komisja Oceny Prac Konkursowych moze nije

przyznaé pierwszej nagrody w przypadku o ile zadna
z prac nie bedzie reprezentowala dostatecznie wysokiego
poziomu.
Prawa do prac zgloszonych na konkurs. Prace zgloszone
na konkurs sa pod ochrong obowiazujacego prawa autor-
skiego z tym, ze Gléwna Komisja Konkursowa po oplace-
niu honorarium zgodnie z obowigzujacyi stawkami ma
prawo pierwszenistwa w drukowaniu zgloszonych prac
w calo$ci lub czeSciowo wedlug swego uznania, w cza-
sopismach technicznych lub prasie codziennej w okresie
od zgloszenia konkursu (3.XI.53 r.) do 31.XI1.1954 r.
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INFORMACIJA

W SPRAWIE ROZPOWSZECHNIANIA W ROKU .1954 PRAC INSTYTUTOW NAUKOWO-BADAWCZYCH
WYDAWANYCH PRZEZ PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE

Podobnie jak w roku 1953 Prace Instytutéw Naukowo-Badaw-
czych beda rozprowadzane w roku 1954 systemem abonamgn-

towym.

Zaklady pracy, instytucje i osoby prywatne, ktére pragng

zapewni¢ sobie otrzymywanie kolejnych zeszytéw Prac INB
w roku 1954 powinny przeslaé zaméwienie na ich dostawg do:

Ksiggarni Technicznej »Domu Ksigzkie

Warszawa, ul. Bracka 20.

Zaméwienie nalezy skladaé na formularzu, ktéry otrzymaé moz-
na w tej ksiegarni. Zamdéwienia zlozone na rok 1953 tracg swa
wazno§¢ po wyslaniu przez ksiggarni¢ ostatniego zeszytu Prac
INB za rok 1953. Na .rok 1954 kazdy abonent powinien zlozy¢
nowe zapotrzebowanie.

Przeslane zaméwienie zobowigzuje do odbioru i oplacania
wszystkich zeszytow (lub tylko zeszytéw zamdwionej serii)
wychodzacych w ramach planu wydawniczego danego instytutu
na rok 1954.

Zwroty nie beda przyjmowane.
Na podstawie zaméwienia Ksiggarnia »Domu Ksigzki« wysy-
ta¢ bedzie zamawiajgcemu kolejne zeszyty Prac INB za rok
1954.

Przesylka nastapi w miarg ukazywania sig poszczegélnych
zeszytéw za zaliczenmiem pocztowym z doliczeniem kosztéw
przesylki. Na odbiorcy cigzy obewiazek wykuplenia z poczty
paczki -zaraz po zawiadomieniu o nadejsciu, gdyz zwloka po-
woduje odestanie paczki przez poczte z powrotem do ksiggarni,
niepotrzebna korespondencje i koszty powtérnego wyslania.

Ksigegarnia dostarczaé bedzie réwniez na zamdwienie po-
szczegolne zeszyty Prac INB z roku 1951, 1952 i 1953 w przy-
padku posiadania ich na skladzie.

W_roka 1954 beda w obrocie ksiggarskim »Domu Ksigzki«
prace nastgpujacych instytutéw: ‘

1. Gléwnego Instytutu Gémictwa w seriach:

A. Gérnictwo ‘(obejmuje: gérnictwo wtasciwe, mecha-

niczng przerébke wegla, petrografig, geologie wegla itp.),

B.Koksownictwo i badania wegla (obej-

muje: koksownictwo, wytlewanie, chemiczng przerébke we-
gla 1 weglopochodnych, badania analityczne itp.).

2. Instytutu Mechanizacji Gornictwa,

3. Instytutu Naftowego w seriach:

A. Kopalnictwo

B. Rafinerie,
4. Instytutéw Ministerstwa Hutnictwa,

sDOM KSIAZKI«

5. Instytutu Odlewnictwa,

6. Instytutow Mechaniki (laczne wydawnictwo Instytutow:
Metaloznawstwa i Aparatury Naukowej, Obrabiarek i Obréb-
ki Skrawaniem oraz Obrébki Plastyeznej),

7. Instytutu Spawalnictwa,
8. Instytutu Techniki Cieplnej,

9. Instytutu Urbanistyki i Architektury w seriach:

I.Architektoniczna

II. Urbanistyczna

III. Tereny zieleni i uklady wielkoprze
strzenne,

10. Instytutu Techniki Budowlanej w seriach:
I. Materialy Budowlane
II. Konstrukcje Budowlane
III. Drogi i Mosty,

1. Instytutu Budownictwa Mieszkaniowego,

12. Instytutu Organizaéji i Mechanizacji Budownictwa,
13. lns!ytubu Technolegii Krzemianéw,

14. Giéwnego Instytutu Przemysitu Rolnego i Spoiywczego,
15. Instytutu Przemystu Mleczarskiego,

16. Instytutu Elektrofechnlkl,

17. Przemystowego Instytutu Telekomunikacji,

18. Instytutu Lacznosci,

19. Instytutu Wiékiennictwa,

20. Instytutu Jedwabiu Naturalnego,

21. Instytutu Przemystu Widkien Lykowych.

22. Instytutu Celulozowo-Papierniczego,

23. Instytutu Gospodarki Komunalnej,

24. Centralnego Instytutu Ochrony Pracy,

25. Instytutu Ekonomiki i Organizacjl Przemysiu w seriach:

0. Ogélnoprzemyslowej
0. Przemysltucigzkiego
02. Przemyslu lekkiego
03. Rolnictwa oraz przedsiebiorstw prze-
mystu rolnego | spozywczego,
Uwaga. Wskazane jest, aby abonenci poszczegélnych
serii ,,01 ,,02* lub ,,03“ zamawiali réwno-
cze$nie serig ,0

26. Instytutu Wzornictwa Przemystowego,

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
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