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17 PAZDZIERNIKA 1917 ROKU

,Rewolucja Pazdziernikowa zadata kapitalizmowi Swiatowemu $miertelng rane, z ktorej nie
wyleczy si¢ on nigdy... Kapitalizm nigdy juz mie cdzyska z powrotem tej ,réownowagi i ,trwa-
tosci, jaka posiadal przed PaZdziernikiem' — pisat Stalin w dziesiqtq rocznice Rewolucji.

Zrozumienie znaczenia Rewolucji Pazdziernikowej, jako Zrédia i poczatku wielkiego nowego etapu w dziejach
nie tylko Rosji ale catego $wiata, jest juz dziesiaj pPowszechne. Przed 34 laty na jednej szostej czes$ci $wiata,
zamieszkalej przez dziesiata czes¢ ludnoéci tego Swiata, wladze objeli ludzie, ktorzy postanowili dowiesé, ze
socjalizm i komunizm nie sa teoriami utopijnymi i zaczeli realizowaé ustréj sprawiedliwo$ci spotecznej.
W ciggu tych 34 lat Rosja, z kraju, wlokacego sie wogonie postepu, nadrobiwszy swe zaniedbania, wysu-
neta sie na miejsce przodujace w kazdej dziedzinie.

Osiggniecia radzieckie we wszystkich dziedzinach techniki sg tak wielkie, ze wprowadzajg w podziw techni-
kow calego Swiata. Mechanizacja gospodarstw rolnych i le$nych, rozwoj przemysiu maszyn rolniczych, prze-
mystu motoryzacyjnego, budownictwa maszynowego, obrabiarkowego, srodkéw transportowych, turbin wod-
nych, urzadzen energetycznych i radiowych, mechanizacja budownictwa, automatyzacja w przemysle — to
sukcesy techniki radzieckiej. ‘

Gigantyczne budowle socjalizmu, zaplanowane na najblizsze lata, sa dalszymi osiagnieciami i skutkami tej
Rewolucji. Zmierzaja one do przeobrazenia pustyn, dotychczas nieuzytecznych dla czlowieka, w zyzne i pigkne
potacie kraju — do zaprzegniecia sit przyrody do pracy dla czlowieka. Osiagniecia te s3 wynikiem nowego, so-
cjalistycznego stosunku panstwa do ludzi pracy, statezo wzrostu $wiadomo$ci klasowej tych ludzi i ich Swia-
domego, tworczego, socjalistycznego stosunku do -panstwa, do jego planowego rozwoju i do stalego podno-
szenia poziomu ogoélnej gospodarki panstwowej oraz stopy zyciowej obywateli.

Zwyciestwo Rewolucji Pazdziernikowej jest zrédtem dalszych zwyciestw mas ludowych §wiata i poczatkiem
kleski oraz odwrotu obozu reakcji i imperializmu. Kleska hitleryzmu i faszyzmu, kleska imperializmu ame-
rykanskiego w Chinach i catkowite zwyciestwo Chin Ludowych, wiadza ludowa w Krajach Demokracji Lu-
dowej, powstanie Niemieckiej Republiki Demokratycznej — oto etapy tego wielkiego procesu dziejowego.

Zwiazek Radziecki stal sie wzorem, twoérca i oérodkiem obozu pokoju i idei przyjazni miedzy narodami.

W pazdzierniku 1917 roku Rewolucja objela jedna széstg obszaru $wiata i jedna dziesigtg ludzkosci -
dzisiaj obszar, na ktérym realizowany jest ustréj sprawiedliwosci spolecznej, ciagnie sie od Oceanu Spokoj-
nego az po Labe i obejmuje polowe catej ludzkosci.

Rocznica Rewolucji Pazdziernikowej jest radoénie i uroczyscie obchodzona nie tylko w Zwiazku Radziec-
kim, ale w calym postepowym $wiecie, wéréd wszystkich ludzi, umiejacych patrze¢ w przysztos¢ i jedynie
w tej przyszloSci widzie¢ lepsze, jasne, szcze$liwe 1 sprawiedliwe zycie.
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Rok I

Mgr inz, ADAM MINCHEJMER

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

TECHNOLOGICZNY POSTEP W RADZIECKIM
PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

W oparciu o radzieckie publikacje ksiazkowe i

czasapisma  techniczne, autor przedstawia

w syntetycznym ujeciu osiagniecia przemysiu samochodowego i traktorowego w Zwiqzku Ra-

dzieckim.

Autor zwraca uwage na szczegdlng role, jaka w rozwoju tego przemystu
technologii i organizacji produkcji. Postep w obu tych dziedzinach zilustrowany

!

odegrata dziedzina
jest szeregiem

przyktadow i zdjeé z terenu przemystu samochodowego i traktorowego. Mechanizacja i automa-
tyzacja. transportu proceséw wytworczych i kontrolnych w potqczeniu z doskonaloscia techniki
planowania, realizacji i kontroli planéw — sktada sie na catoksztatt czynnikow, ktére daja Swia-
dectwo przodujacej roli w Swiecie, jaka zajmuje technika i przemyst Zwiqzku Radzieckiego.

Nalezycie postawiony i rozbudowany przemyst sa-
mochodowy i ciggnikowy wywiera olbrzymi wplyw
na rozwo6j gospodarki i przemystu kraju. Z punktu wi-
dzenia ogoélnej gospodarki jest on przede wszystkim
dostawcg wielkich iloéci samochodéw i ciagnikow —
sprzetu niezbednego do przeksztalcenia i usprawnienia
transportu oraz uprawy roli, jak rowniez do nada-
nia nowych form i uzyskania nowych mozliwos$ci w
organizacji zycia spolecznego. Z drugiej za$' strony
rozwo6j i dzialalno$§é przemystu motoryzacyjnego wy-
wiera znamienny bezposredni wplyw na ogélny prze-
myst budowy maszyn i na inne przemysty pokrewne.
Warto$é produkeji przemyslu motoryzacyjnego stanowi
powazng cze$é ogolnej wartosci produkeji przemysto-
wej, przy czym przerob dokonywany przez zaklady
przemystu motoryzacyjnego, stanowi tylko cze§¢ warto-
$ci produkowanego sprzetu silnikowego, reszte za$ sta-
nowia materialy i przerdb przemysiéw wspoipracu-
jacych. Wieksze jednak znaczenie od wplywu iloScio-~
wego na wplyw jakosciowy. Przemyst motoryzacyjny
jest zawsze najbardziej rozbudowanym w danym kra-
ju przemystem o produkcji masowej i ciaggltej, przy
czym jego wyroby odznaczaja sie bardzo wysoka ja-
ko$cia techniczng. Przemyst motoryzacyjny jest wiec
zawsze pionierem postepu w dziedzinie organizacji i
technologii produkecji maszynowej, postepu niezbed-
nego do uzyskania ekonomicznej produkeji duzych
iloéci wysoko pod wzgledem technicznym stojacych
samochodéw i ciggnikéw. Zdobycze technologiczne
przemystu motoryzacyjnego przejmowane s3a nastep-
nie przez inne galezie przemystu maszynowego przy-
czyniajac sie do ogdlnego postepu technologii budowy
maszyn.

Fakty te spostrzezone zostaly z genialng daleko-
wzroczno$cia przez kierownictwo Leninowsko-Stali-
nowskiej Partii Bolszewikéw w okresie, gdy w latach
dwudziestych biezgcego stulecia zaczely dopiero za-
rysowywac sie wielkie zadania i mozliwo$ci przemystu
motoryzacyjnego, Wyrazem uswiadomienia sobie tej
roli, bylo podjecie w ramach pierwszej pieciolatki bu-
dowy radzieckiego przemystu samochodowego i cigg-
nikowego, zakrojonej od razu na szerokg skale.
Pierwsze zaklady — ,giganty” tego przemyslu w
Moskwie, Gorkim i Stalingradzie powstawaly réwno-
legle z wielkimi podstawowymi obiektami ciezkiego
przemystu i energetyki Magnitogorska i Dniepro-
stroju.

Dzisiaj mozemy nalezycie oceni¢ stuszno$¢ i donio-
stosé tych decyzji widzac olbrzymi dorobek i rozmach
radzieckiego przemystu samochodowego i ciggniko-
wego. Spetnit on catkowicie pokiadane w nim nadzie-
je, przyczynil sie do zmotoryzowania transportu i rol-
nictwa, a wysoki ilo$ciowy i techniczny jego poziom
wyrazajgcy sie w uruchamianiu produkeji coraz to
lepszych, nowych typow samochodéow i ciagnikoéow,
stat sie jednym z czynnikéw, decydujacych o przodu-
jacym stanowisku Kaju Zwigzku Rad. Wywart on
réwniez decydujacy wplyw na kierunki rozwoju tech-
nologii budowy maszyn i na postep techniczny w
przemysle maszynowym.
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Bezposrednie i najlatwiej kazdemu dostepne dowo-
dy tego wplywu znalezé mozemy w radzieckiej litera-
turze technicznej. Kaszirin — autor najlepszego obec-
nie podrecznika technologii budowy maszyn (A.I. Ka-
szirin ,,Tiechnologia maszinostrojenja“ Maszgiz 1949)
we wstepie swojej ksigzki podkre$la znaczenie roz-
woju dyscypliny technologii budowy maszyn a zara-
zem jej mlodo$¢. Mlodos¢ ta wyraza sie tym, ze
pierwszymi z tej dziedziny katedrami byly: katedra
technologii wyrobu samochodow A. I. Kaszirina i ka-
tedra technologii wyrobu ciagnikow W. M. Kowana,
utworzone w roku 1930 w Moskiewskim Samochodo-
wo-Ciggnikowym Instytucie imienia FE.omonosowa.
Wiekszos¢ przykladow omawianych w ksigzce Kaszi-
rina zaczerpnieta jest z dziedziny produkecji samocho-
dow i ciggnikéw.

Dwutomowe dzielo Gokuna o technologicznej stronie
konstrukeji (W. B. Gokun ,,Tiechnologiczeskije osno-
wanja konstruirowanja w maszinostrojenju® Maszgiz
czesci na za-
gadnieniach z dziedziny budowy samochodéw i ciag-
nikow.

Fodstawowy poradnik projektowania zakladéw
przemystu maszynowego (Sprawocznik projektanta
maszinostroitielnych zawodow — Maszgiz 1949) uzna-

ny za urzedowy material do opracowywania projek-
tow, zgodnie z ,Instrukcjg o sporzadzaniu projektéw
i kosztoryséw budownictwa przemystowego, wydany
przez Rade Komisarzy Ludowych ZSRR, opracowany
zostal przez Panstwowy Instytut Projektowania Za-
ktadow Budowy Maszyn, noszacy urzedowa nazwe
,,Giproawtotraktoroprom?. Instytut ten podlegty jest
Ministerstwu Przemystu Samochodowego i Ciagniko-
wego ZSRR. Przy jego wspoédludziale opracowany zo-
stal 14 tom ,,Encyklopedii Budowy Maszyn“ (,,Ma-
szinostrojenje — Encyklopiediczeskij Sprawocznik®),
poswiecony zagadnieniu projektowania zakladéw prze-
mystowych, Oba te dziela oparte sg przede wszystkim
na materiatach i przyktadach z przemystu motory-
zacyjnego.

Ostatnio ukazal sie osiemset-stronicowy 15 tom
,Encyklopedii Budowy Maszyn“, poswiecony organi-
zacji i ekonomice produkcji maszynowej. We wstep-
nym rozdziale tego tomu, po$wieconym podstawom
socjalistycznej organizacji przedsiebiorstwa i kierow-
nictwa produkeji, przy omawianiu rozwoju socjali-
stycznej nauki o organizacji, opartej na =zasadach
marksistowskich, podkre$§lone zostalo znaczenie po-
wigzania teorii z praktyka oraz wymiany doswiad-
czen miedzy poszczegdlnymi galeziami przemysitu i
gospodarki. Podane tam zostato wyraznie, jaka role
dla rozwoju tej nauki odegralo doswiadczenie, nagro-
madzone po raz pierwszy wilasnie w przemys$le samo-
chodowym i ciggnikowym i, jak to do$wiadczenie na-
stepnie zostalo wykorzystane i dostosowane do spe-
cyficznych potrzeb innych galezi przemysitu maszyno-
wego. W tekécie tego dziela mamy réwniez wiele
przykladéw i wzordw, zaczerpnietych z praktyki prze-
mytu motoryzacyjnego.
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Zaznaczy¢ nalezy, ze nastepnym przemysiem, kro-
czagcym na drodze postepu technologicznego zaraz za
przemyslem motoryzacyjnym, byl radziecki przemyst
obrabiarkowy i narzedziowy. Wispdipracowal on bez-
posrednio z przemyslem motoryzacyjnym, dostarczal
bowiem obrabiarek i narzedzi i rozwiagzywal stawia-
ne mu w tym zakresie zadania. Poza tym w calym
szeregu ksigzek poswieconych metodom obrébki lub
kontroli, spotykamy sie z wyjasnieniem, ze tres¢ ich
oparta jest na doswiadczeniach z produkcji lub na
wynikach badan z terenu zakladu przemystu samo-
chodowego i ciggnikowego.

7 jakich elementéw sklada sie ten wysoki technolo-
giczny poziom radzieckiego przemystu motoryzacyj-
nego?

Wchodzg tu w gre dwie odrebne, cho¢ powigzane
ze oba, dziedziny zagadnien, Na jedna z nich sktada
sie opracowanie i stosowanie metod technologicznych,
pozwalajacych w ekonomiczny sposob uzyskaé jakosé
obrabianych przedmiotéw, dla zapewnienia jak naj-
lepszego dzialania oraz trwalo$ci i niezawodnosci sa-
mochodow i ciggnikéw, albo tez — pozwalajacych na
stosowanie nowych, lepszych rozwigzan konstrukcyj-
nych. Wyrazeniem ,metody technologiczne“ okre§lam
przy tym nie tylko same procesy przetworcze ale row-
niez dobér i sposéb zastosowania specjalnych materia-
16w do wyrobu cze$ci samochodowych lub ciggniko-
wych.

Do drugiej dziedziny zagadnien skladajacych sie
na rozwdéj i postep technologiczny naleza zdobycze
z zakresu organizacii produkecji.

Metody technologiczne

PrzejScie w okresie powojennym na produkcje sze-
regu nowych typow samochodéw wigkszych, mocniej-
szych i trwalszych, a zwlaszcza rozwiniecie na szeroka
skale produkeji samochodéw osobowych , Moskwicz",
,Pobieda®, , ZIM*“ i ,ZIS 110“ — postawilo przemyst
motoryzacyjny przed nowymi zadaniami technicznymi,
ktére zostaly rozwigzane z pelnym powodzeniem. Wy-
magalo to szerokiego wprowadzenia wydajnych metod
obrobkowych, zapewniajacych duza dokladno$¢ wy-
miarowa i gltadko$¢ powierzchni., Do metod tych na-
leza: szybko$ciowe skrawanie w zastosowaniu nie
tylko do toczenia stalowych cze$ci ale rowniez do fre-
zowania cze$ci zeliwnych i staliwnych; zewnetrzne
ksztaltowe przeciaganie, zastosowane miedzy innymi
réwniez do obrobki podstawy oraz gniazd lozyskowych
kadtuba silnika; wiérkowanie ko6t zebatych skrzynki
biegéw oraz napedu rozrzadu i pompki olejowej sil-
nika; obrobka stozkowych kot zebatych tarczowymi
przeciggaczami; dokladne wygltadzanie (super-finish)
czopow watu korbowego, sprzeglowych plaszezyzn ko-
ta zamachowego i pierscienia dociskajacego oraz po-
wierzchni roboczych bebnéw hamulcowych; dokiadne
wykanczajace wytaczanie nie tylko pojedynczych
otworow, jak na przyklad na sworzen w tloku i w
glowece korbowodu, ale rowniez zespoldw otwordéw
tozyskowych w kadlubie silnika i skrzynki biegow.
Frzy obrébce tlokéw i korbowoddéw zwrécona zostala
specjalna uwaga na zachowanie tolerancji ciezaru w
granicach kilkunastu gramoéw, a przy skiadaniu silnika
dobiera sie zespoly ttokowo-korbowodowe w grani-
cach odchytek =+ 2 gramy. Surowe odkucia watu kor-
bowego moga wykazywaé¢ dynamiczne niewywazenie,
nie przekraczajace 650 gcm, a gotowy watl korbowy
wywazany jest na samoczynnej wywazarce dynamicz-
nej z dokladnoscia do 15 gem.

Dla zwiekszenia trwalosci waznych roboczych po-
wierzchni zostalo zastosowane porowate chromowanie
gornych pierscieni ttokowych, wprowadzono cynowa-
nie pozostalych pierécieni oraz plaszcza tloka, anody-
zacje trzonkéw zawordéw, napawanie twardym zeli-
wem i nastepnie miedziowanie talerzykéw popychaczy.

Przy wyrobie sprezyn zaworowych oraz sprezyn
zwijanych na goraco i nastepnie termicznie obrabia-
nych sprezyn przedniego niezaleznego zawieszenia, jak

rowniez przy wyrobie resoréw piérowych, zastosowa-
ne zostato kulkowanie (Srutowanie).

Przy produkcji i ostrzeniu narzedzi i matryc sg juz
§Zeroko stosowane metody obrébki elektrokontaktowej
i elektroiskrowej. Prowadzone sa préby zastosowania
tych metod do obrébki czeéci samochodowych i ciag-
nikowych.

Powazne zdobycze zostaly osiagniete przez przemyst
motoryzacyjny w dziedzinie doboru materialéow i sto-
Sowania nowoczesnych metod obrobki cieplnej. Tego-
roczne Stalinowskie Nagrody Naukowe przyznane zo-
staky migdzy innymi zespolowi metalurgéw i techno-
logdw Moskiewskich Zakladéw im. Stalina (ZIS) za
wprowadzenie do produkcji nowych stali tytanowych
18XGT, 5XHT i 30T. Stale te pozwalaja na Za0szcze-
d'zeme cennych skiadnikéw stopowych i odznaczajg
si¢ doskonatymi wiasciwosciami mechanicznymi oraz
upyoszczeniem i potanieniem przerobu i obrébki ciepl-
nej. Pierwsza z tych stali, przeznaczona na wyrob ko6t
gebatych, moze by¢ jednorazowo hartowana bezpo-
srednio po gazowym naweglaniu i odznacza sie do-
skona!q staloScia wymiaréw i ksztaltéw obrabianych
cieplnie czeéci. Stal 5XHT data doskonate wyniki w
zastosowaniu do foremnikéw do kucia, a stal 30T, od-
zpaczajaca sie duza wytrzymatoscig i dobrg tlocznog-
cig, zostala zastosowana do podtuznic i poprzeczek
ram samochodéw ciezarowych.

Szeroko zastosowane zostalo powierzchniowe utwar-
dzanie pradami wysokiej czestotliwo$ci czopéw wa-
16w korbowych, czopéw i krzywek walu rozrzadecze-
go, sworzni tlokowych, zebatych wiencéow koét zama-
chowych, koncéw trzonkéw zaworowych, jak rowniez
i zebatych wiencéw staliwnych, napedzajacych i na-
pinajgcych kota gasiennicy, Nagrzewanie pradami wy-
sokiej czestotliwosci stosowane jest rowniez przy har-

“towaniu naweglanych czesci.

Szczegblnie wazng technelogiczng zdobycza przemy-
stu motoryzacyjnego jest szerokie zastosowanie wyso-
kogatunkowych rodzajow zeliwa, a zwlaszeza zeliwa
modyfikowanego, ktoére coraz bardziej zaczyna wy-
piera¢ stosowane dotychczas zeliwo ciggliwe. Zaklady
imienia Mototowa w Gorkim, zastosowaly w silnikach
samochodéw suche tuleje cylindrowe z zeliwa auste-
nitycznego. Zeliwo to odznacza sie bardzo dobra od-
pornoscia na S$cieranie, podczas gdy jego twardosé i
obrabialnos¢ sg na tym samym poziomie, co zeliwa
stosowanego do kadlubéw silnika. Uzyskuje sie przez
to znaczne uproszczenie zaréwno w produkcji, jak i
przy naprawach silnika.

W S$cistym zwigzku z doborem materialéw i obrob-
ka cieplng pozostaje sprawa wykonywania odkué.
Powaznym postepem technicznym jest szerokie za-
stosowanie w kuzZniach wytwoérni samochodowych i
ciggnikowych nagrzewania materialu prgdami wyso-
kiej czestotliwos$ci lub na drodze elektrolitycznej. Me-
tody te =zastepujace dotychczasowe piece grzewcze
przyczyniajg sie nie tylko do usprawnienia samego
procesu wyrobu odkuwek i do polepszenia higieny i
bezpieczenstwa pracy w kuzni, ale rowniez korzystnie
wplywaja na jakoé¢é odkuwek, odznaczajacych sie bra-
kiem zgorzeliny i gladkoscia powierzchni.

Zanotowaé mozna rowniez szereg nowych zdobyczy,
dotyczgcych samej techniki kucia. Najwazniejsza z
nich, to stosowanie na diugie odkucia (jak np, odkucia
przednich osi lub poélosi) specjalnych ksztalttowych
,periodycznie walcowanych® rygli. Na ryglu takim
w odstepach, odpowiadajacych diugosci jednej od-
kuwki, odwalcowane sa wstepne ksztaity, podobne do
tych, jakie otrzymuje sie w tzw. ,zakuwce®. Stoso-
wanie ,,periodycznie walcowanych® rygli zmniejsza
prawie dwukrotnie ilo§¢ operacji i nagrzan oraz o 10
do 15% zuzycie materialu na odkucie. Coraz szersze
zastosowanie znajduje rowniez prasowanie lub wy-
ciskanie odkuwek na goraco.

Znaczny iloSciowy wzrost produkcji samochodow
osobowych o najbardziej nowoczesnym rozwiazaniu,
polegajacym na zastosowaniu samoniosacych nadwozi.
postawity radziecki przemyst samochodowy przed oi-
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brzymim zadaniem opanowania i rozwiniecia techno-
logii wyrobu stalowych nadwozi ttoczonych. Postep
ten uzyskany musial by¢é w ciggu kilku lat, a urucho-
mienie w ubieglym roku produkcji nowego, duzego
samochodu ,,ZIM“ jest najlepszym dowodem tego, ze
radziecki przemyst samochodowy nie tylko w pelni
opanowal te specjalna dziedzine produkecji, ale
wnidst do niej szeree wlasnych, nowych rozwigzan.

Opanowanie produkecji nadwozi — to przede wszyst-
kim opanowanie technologii wyrobu cienkiej blachy
stalowej do gtebokiego ttoczenia, opanowanie techniki
projektowania i wykonywania matryc i opanowania
techniki tloczenia elementéw roéznego typu. W tej
dziedzinie stosunkowo najmniejsza role odgrywa ry-
sunek konstrukeyjny, a najwiekszg — umiejetnosé
praktycznego wykonania w naturze. Rola technologa
w uksztaltowaniu konstrukcji wyrobli wystepuje tu-
taj szczegdlnie dobitnie, W metodzie pracy, przyjetej
w radzieckim przemysle motoryzacyjnym, technologo-
wie z zakladéw produkcyjnych biorg udzial w pra-
cach biura konstrukcyjnego przy opracowywaniu ry-
sunkow produkeyjnych zatwierdzonego nowego typu
samochodu lub ciggnika; w toku szczegdlowego opra-
cowywania procesu technologicznego wprowadzaja do
rysunkow zmiany Kkonstrukcyjne, wynikajace z wy-
mogow technologii i biorg udziat w ogdélnych bada-
niach uzytkowych pierwszych prébnych serii.

Konstruktor nadwozia samodzielnie decyduje o zew- -

netrznych jego ksztaltach, o rozplanowaniu i wyko-
rzystaniu wewnetrznych przestrzeni, o uksztaltowa-
niu i rozmieszczeniu elementow, decydujacych o wy-
trzymatosci nadwozia. Szereg rysunkéw nadwozia ma
charakter kompozycyjny, a miarodajnym wyrazem
my$li konstruktora sg makiety i modele w natural-
nej wielko$ci. Przy wspoétudziale natomiast technolo-
ga decydowany jest podzial nadwozia na poszczegdl-
ne platy i definitywne uksztaltowanie poszczegélnych
elementéw oraz sposob ich wzajemnego polgczenia.
Wchodzi tu w gre szereg czynnikéw i wymagan natu-
ry technologicznej jak: mozliwe do osiggniecia naj-
wieksze wymiary pojedynczych platow, oszczedne wy-
korzystanie arkuszy blachy, mozliwo$ci uzyskania
przy tloczeniu wymaganego ksztaltu powierzchni, na-
danie potrzebnej gtadko$ci widocznym powierzchniom
zewnetrznym, dobér i uksztaltowanie baz potrzebnych
do ustalenia platu w kolejnych operacjach tloczenia
lub wycinania, Bazy te decyduja o potrzebnej przy
skladaniu nadwozia dokladno$ci gotowych platéow.
Rozpatrzone byé musza mozliwe lub wymagane do za-
stosowania sposoby skladania i 1gczenia poszczeggl-
nych platéw lub mniejszych elementéow dla zapewnie-
nia dostatecznej dokladno$ci zlozenia i trwatosci po-
Iaczenia bez naruszenia gtadkosci zewnetrzynch po-
wierzchni.

Szezegdlny sukces osiggniety zostat przy trwajacym
zaledwie 3 kwartaly opracowaniu i uruchomieniu pro-
dukeji nowego samochodu ,,ZIM¢. O zakresie wyko-
nanej pracy zwlaszcza jezeli chodzi o nadwozie,
$wiadcza nastepujace liczby, dotyczace ilosci czesei i
podzespotéw wprowadzonych do produkej *):

1. cze$é i podzespoly w podziale wediug technologii
wykonania:

Cze$ci obrabiane w oddziatach obroébki

mechanicznej 390
Czesci ttoczone 1038
Podzespoly montazowe 760
Czesci i podzespoly, dostarczone przez
przemyst pomocniczy 355
Czes$ci normalne 147
Razem 2710

# Wedlug artykutu G. E. Taurita p.t. ,Podgotowka i na-
ladka preizwodstwa awtomobila ZIM w zeszycie 551
,2Awtomobilnaja i traktornaja promyszlennost‘.
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2. CzeSci i podzespoly w podziale na gléwne Zespo-
ty samochodu:

Silnik ze sprzeglem hydraulicznym

i skrzynkg biegow 3565

Zawieszenie, tylny most, wal napedowy,

uklad kierowniczy i uklad hamulcowy 311

Nadwozie ) 1449

Pozostate 575
Razem 2710

Na zaprojektowanych i wykonanych 14403 sztuk
narzedzi i przyrzadéw bylo 110 duzych form do pra-
sowania, 274 duzych, 771 $rednich i 1731 malych
ttocznikow.

Szczegblny nacisk polozony zostal na uzyskanie du-
zej dokladno$ci przy skladaniu i Igczeniu podzespo-
16w, zespoldw i calo$ci nadwozia oraz na uzyskanie
gtadko$ci zewnetrznych powierzchni. Dla lgczenia
nieduzych elementéw i platow w wieksze podzespoly,
ktérych tloczenie (iako pojedynczych elementéw)
nastreczalo by zbytnie trudno$ci technologiczne, za-
stosowano elektryczne zgrzewanie doczolowe krawe-
dzi blach. Do takich podzespoléw naleza pokazane na
rys, 1: $rodkowy stupek, wzdluznica podlogi, boczny
ptat tylu nadwozia i wewnetrzna rama tylnego bocz-
nego okna. Liaczone elementy trzymane sg w uchwy-
tach — eletrodach zgrzewarki i dosuwane do sie-
bie w czasie zgrzewania. Zachowanie dokladnosci wy-
tloczenia elementéw i obciecia krawedzi, dokladnosci
ksztaltéw uchwytéow — elektrod oraz wilasciwej ko-
ordynacji dosuwania i regulacji pradu — pozwala
uzyska¢ szwy (zgrzeiny) nawet na powierzchniach do-
wolnego ksztaltu. Szwy takie nie wymagaja wygla-
dzania lub pokrywania lutowiem wyrdéwnywujacym.

Rys. 1. Czeéci nadwozia samochedu ,ZIM® laczone metoda
doczolowego zgrzewania

Do igczenia wiekszych zespoléw i calodci nadwozia
zastosowano przede wszystkim zgrzewanie punktowe.
Skladowe platy i elementy takich zespolow jak: pod-
toga, przéd nadwozia i tyl nadwozia — skladane sa
w specjalnych przyrzadach montazowych, ktore sa
jednoczesnie wieloelektrocdowymi zgrzewarkami. Przy-
rzady te pozwalajg na prawidlowe i dokladne wza-
jemne uloZenie platéow i elementéw. W miejscach,
gdzie maja by¢ wykonane punktowe szwy, ptaty i ele-
menty spoczywajg na miedzianych listwach. Pneu-
matyczne lub hydrauliczne dociski unieruchamiaja
zlozone elementy, poczem dosuniete zostaja glowice
z elektrodami zgrzewajgce gléwne punkty szwow.
Pozostate punkty szwu zgrzewane sg po wyjeciu z
przyrzadu przy pomocy dwuelektrodowych zgrzewa-
rek o odpowiednio uksztaltowanych glowicach.

Podzial nadwozia na zespoly przeprowadzony zos-
tat w taki sposob, aby ksztalt i wymiary gléwnych
otworé6w na drzwi, przednie okno i maske silnika
zostaly wykonane w jednej operacji skladania catos$ci
pudia nadwozia. Do tej operacji montazowej stuzy
podobny do opisanych przyrzad — zgrzewarka. Analo-
licznie ksztalty i wymiary otworu na pokrywe kufra
zachowywane sa =z duzg dokladno$cia przy jednej
operacji skladania i 1gczenia zespolu tylu nadwozia
(rys. 2).
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Rys. 2. Wyjmowanie z przyrzadu montazowego — zgrzewarki
tylnej czeSci nadwozia ,,ZIM*

Taka metoda postepowania przyczynia sie do znacz-
nego zaoszczedzenia robocizny poézniejszego dopaso-
wywania drzwi okien i pokryw. Elektryczne spawanie
tukowe zastosowane zostalo tylko dla nielicznych i
niewidocznych z zewnatrz miejsc.

O uzyskanej dzieki tym $rodkom doktadnosci i glad-
ko$ci polaczen elementéw nadwozia §wiadczy najle-
piej to, ze zuzycie Ilutowia na wyrdéwnanie po-
wierzchni, ktére dla pierwszych nadwozi ,,Pobiedy*
wynosilo od 60 do 100 kg, spadio do 20—25 kg dla
pierwszych nadwozi ,,ZIM,

Duzym sukcesem z dziedziny tlocznictwa i spawal-
nictwa bylo réwniez uruchomienie produkcji wirni-
kow hydraulicznego sprzegta samochodu ,,ZIM¢. Wir-
niki te skladajg sie z czasz, ttoczonych z matoweglis-
tej blachy stalowej grubo$ci 1,5 mm, zawierajgcych
44 lub 48 promieniowych lopatek. RLopatki zgrzewane
sq z czaszg w trzech punktach. Opracowane zostaty
specjalne przyrzady montazowe i samoczynna zgrze-

warka punktowa, zapewniajgce duzg dokladnos¢
i trwalo$é tego wykonania.
Organizacja produkeji
Druga dziedzing zagadnien skladajacych sie na

rozwoj i postep technologiczny radzieckiego przemys-
lu motoryzacyjnego stanowia, jak juz wspomnialem,
zdobycze z zakresu organizacji produkcji. Nalezg do
nich réwniez $rodki i metody, majgce na celu uzyska-
nie duzej wydajno$ci produkcji przy matym nakiadzie
robocizny i przy jak najlepszym wykorzystaniu po-
wierzchni roboczej warsztatow.

Chodzi tu przede wszystkim o pelne, oparte na
dwudziestoletnim juz do$wiadczeniu, opanowanie
techniki przygotowywania i prowadzenia przeptywo-
wej i cigglej produkecji w mechanicznych warszta-
tach, w nadwoziowniach i w odlewniach oraz w nie-
ktorych odcinkach kuzni. Nalezy zaznaczyé¢, ze w od-
dzialach pras do blach panuje nadal jeszcze system
produkcji wielkoseryjnej.

Szereg 0s6b, znajacych produkcje przeplywa i cigg-
lg jedynie ze styszenia i z literatury, posiada nieraz
bledne przekonanie, ze zaklad prowadzacy tego ro-
dzaju produkcje ma jaka§ niezmienng i zakrzepla
strukture, a proces produkcyjny przeplywa monoton-
nie statym rytmem. W rzeczywisto$ci jednak zaktad
taki jest jakby zywym organizmem wciaz zmienia«
jacym sie i przeksztalcajacym. Z jednej strony co pe-
wien okres nastepuje calkowita zmiana przedmiotu
produkecji lub wprowadzenie do niego istotnych zmian;
przy réwnoczesnej produkeji kilku réznych typéw, co
zachodzi we wszystkich radzieckich wytwoérniach sa-
mochodowych, z wyjatkiem Zakladéw Malolitrazo-

wych Samochodéw (produkcja ,,Moskwicz*), wystepu-
ja zmiany programéw produkcji poszczegdlnych typow
przy wzrastajacym tempie produkcji. Z drugiej strony
wystepuje czesto przebudowa i reorganizacja poszcze-
g6lnych oddzialéw lub odcinkéw przez zmiane ich
wyposazenia na nowe, bardziej wydajne lub w zwigz-
ku z wprowadzeniem nowego procesu technologicz-
nego. Zasadg jest, ze wszelkie te zmiany, zwykle bar-
dzo radykalnie przeksztalcajace strukture zakladu, nie
tylko nie powinny wprowadza¢ przerw produkeji,
ale przeciwnie, przyczynia¢ sie do jej wiekszego na-
silenia. Wymaga to bardzo starannego planowania,
przygotowania i przeprowadzenia tych zmian.

Radziecki przemyst motoryzacyjny opracowal szcze-
gbélowo metodyke i opanowal z powodzeniem techni-
ke postepowania przy plarowaniu i opracowywaniu
nowej produkcji oraz przy jej przygotowywaniu i uru-
chamianiu.

Ciekawym przykladem zadania tego typu, wyko-
nywanego z powodzeniem, bylo przejécie w Zakladach
imienia Stalina z produkcji wozu ZIS-5 na nowy mo-
del ZIS-150 **), Dnia 26 kwietnia 1948 r. zaklady te
zaprzestaly produkeji dawnego typu wozu a -dnia 27
kwietnia 1948 r. z pasa montazowego zaczal schodzi¢
nowy model, Tablice I i II wskazujg wahania wskaz-
nika ilosci produkecji silnik6w i calych samochodow
w pierwszym po6iroczu 1948 r. Normalna produkcja
wozu ZIS-5 z grudnia 1947 zostala przyjeta jako 100.

TABLICA I

Wskazniki ilo$ci produkeji silnikow

Miesigc ZIS — 5| ZIS—150| Catkowita
XII — 1947 100 0 100
I — 1948 81,6 5 86,6
II  — 1948 0 63,9 63,9
III — 1948 0 105,4 105,4
IV — 1948 0 111,8 111,8
vV — 1948 0 107,17 107,7
VI — 1948 0 117,3 117,3

TABLICA 1I

Wskazniki iloSci produkeji samochodow

Miesiac ZIS —5 | ZIS—150 | Catkowita
XII — 1947 100 0 100
I — 1948 95,4 0 95,4
I — 1948 73,4 0 73,4
III — 1948 88,6 0 88,6
IV — 1948 101,8 6,5 108,3
V.  — 1948 0 61 61
VI — 1948 0 84,4 84,4
VII — 1948 0 112,0 112,0

W okresie przejsciowym poprzedzajagcym zmiane
produkowanego typu linie obrobkowe poszczegdlnych
cze$ci byly przestawione bez przerywania produkceji
i dostawiano na nich prowizorycznie nowe obrabiarki,
przeznaczone do nowego typu. Na dawnych obrabiar-
kach, ktore mialy stuzy¢ i do obrébki nowych czesci,
podczas wolnych zmian przeprowadzone préby z no-
wymi przyrzadami i narzedziami, Prébne serie no-
wych czeéci wykonywano w - toku trwania dawnej
produkeji. Po wykonaniu zatozonych planem ilo$ci
dawnych czesci poszczegdlne linie przechodzity w- réz-

#% Wedlug danych zawartych w zeszycie 11/48 ezasopisma
wAwtomobilnaja Promyszlennost‘. s
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Rys. 3. Samoczynna linia obrébki kadluba silnika ,,ZIS-150%

nych terminach na produkcie cze$ci nowych, po czym
nastgpowalo zabieranie z linii niepotrzebnych starych
obrabiarek i ostateczne ustawianie nowej linii. Szcze-
gélnie trudne byto przestawienie linii obrobki kad-
tuba silnika, poniewaz do produkcji nowego typu ZIS-
150 wprowadzone zostaly po raz pierwszy linie samo-
czynne. O sprawnos$ci wykonania tych prac $wiadcza
najlepiej: nieznaczny spadek produkcji dawnego typu
w poprzedzajagcym zmiane przejSciowym oKkresie oraz
szybki wzrost produkcji nowego typu, ktéra juz po
trzech miesigcach dala przekroczenie dawnych norm.

Zaznaczy¢ przy tym jeszcze nalezy, ze nowy model
ZIS-150 jest wiekszy i bardziej skomplikowany niz
ZIS-5, wskutek czego ilos¢ réznych czesci do obrobki
wzrosta blisko o 30% a lgczny ich ciezar o blisko 40%.
Technologiczny proces zaprojektowany zostat jednak
w ten sposdb, ze czas maszynowy, przypadajacy na
1 kG produkcji, ocbnizony zostat z 3,2 minuty na 1,42
minuty.

‘W nieco odmienny sposob odbywato sie w Zakladach
imienia Molotowa w Gorkim uruchamianie produkcji
nowych typow ciezaro6wki GAZ-51 i osobowego wozu
,Pobieda“. Tu charakterystycznym bylo stopniowe
albo bardzo znaczne zwiekszenie ilo$ci produkcji przy
réwnoczesnym wprowadzaniu powaznych zmian ko-
strukeyjnych jak np. zmiana przetozenia gléwnej
przektadni, zupelna zmiana skrzynki biegéw oraz roéz-
ne zmiany w nadwoziu samochodu ,/Pobieda“.

Wszystkie te zmiany odbywaty sie przy réwno-
czesnej zmianie technologii i przebudowie poszczegol-
nych dziatow, Na przyklad w roku 1949 uruchomiony
zostal zupelnie nowy dzia} montazu samochodu ,,Po-
bieda*“ z bardzo ciekawymi nowymi urzadzeniami **¥).

Do zastosowanych przez przemyst motoryzacyjny
srodkow metod zwiekszajacych wydajnosé produkceji
nalezg przede wszystkim: uzycie w szerokim zakresie
obrabiarek agregatowych, pozwalajacych na koncen-
tracje operacji obrébkowych oraz mechanizacja i au-
tomatyzacja.

Automatyzacja w radzieckim przemys$le motoryza-
cyjnym znajduje swoéj wyraz nie tylko w szerokim
stosowaniu samoczynnych, poéisamoczynnych i zauto-
matyzowanych pojedynczych obrabiarek ogoélnie zna-
nego typu ale przede wszystkim w stosowaniu samo-
czynnych linii obrébkowych oraz calych zautomaty-
zowanych oddzialéw produkcyjnych. Rys. 3.

##%) Opis nowego dzialu montazowego samochodu ,,Pobie-
da" podany byt w zeszycie Nr 11/50 czasopisma ,,Mephamk“.
Montaz sanfochodéw ,,Pobieda‘ o mnadwoziu samoniosacym.
Inz. M. B.
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Obecnie kazda z wiekszych radzieckich wytwérni
samochodowych oraz wiekszo$§¢ wytwoérni ciggniko-
wych posiada skonstruowane i wykonane w zwigzku
Radzieckim linie samoczynne do obrobki duzej ilosci
otworow w kadlubach i glowicach silnikéw oraz w
kadlubach skrzynek biegdéw. Obecnie budowane sg i
wprowadzane do produkcji samoczynne linie dla bar-
dziej skomplikowanych proceséw obrobkowych.

Przykladem takiej samoczynnej linii jest pracujgca
w Stalingradzkich Zakladach Ciggnikowych (STZ) li-
nia do wytaczania, toczenia i wiercenia jednego kot-
nierzowego elementu ciggnika DT-54 (rys. 4). Wyko-
nuje ona cztery operacje i sktada sie z pieciu specjal-
nych obrabiarek przy czym dwie pierwsze wykonuja
réwnolegle te samg najdiuzej trwajaca operacje zgrub-
nego wytaczania. Odkuwki wkladane s3 do zasob-
nika na poczatku linii, skad staczaja sie do podajni-
kéw dwodch pierwszych obrabiarek. Miedzy dalszymi
obrabiarkami znajdujg sie réwniez pochylnie — za-
sobniki i kazda z obrabiarek ma swdj podajnik. Ob-
rabiarki pracuja niezaleznie jedna od drugiej, a ich
uruchamianie lub zatrzymywanie sterowane jest obec-
noécig lub brakiem cze$ci w podajnikach. Praca ta-
kiej linii jest bardzo elastyczna. Obs.wuguje jg jeden
robotnik majgc scentralizowane na pulpicie sterowa-
nie cato$ci linii.

Na analogicznej koncepcji oparte sg samoczynne li-
nie do obrobki mniejszych czesci, wystepujacych w
duzych ilosciach, jak np. sworzenie tlokowe lub za-
wory. Linie takie skladaja sie z zautomatyzowanych
obrabiarek normalnego typu, a istotng cechg jest za-
stosowanie samoczynnych podajnikéw i wyrzutnikow
oraz urzgdzen przenosnikowych miedzy obrabiarkami,
w ktérych rownocze$nie gromadzg sie miedzyopera-
cyjne zapasy obrabianych czesci, W sklad takich linii
wchodzg szlifierki bezklowe i automaty do powierzch-
niowego utwardzania pradami wysokiej czestotliwos$-
ci.

Automatyzacja calych oddziatéw produkcyjnych,
stosowanych w przemys$le motoryzacyjnym, odznacza
sie réznym stopniem samoczynnosci i obejmuje rézne
procesy technologiczne. |Ciekawym przykladem jest
zautomatyzowany oddzial skladania i spawania kot
samochodowych Zakladéw imienia Molotowa. Na po-
czatku linii (rys. 5) znajduje sie prasa, na ktérej tar-
cza weinieta zostaje do obreczy. Operacja ta nie jest
zautomatyzowana i praktycznie trwa kroécej niz za-
sadniczy takt linii, ktéry wynosi 15 sekund. Z prasy
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Rys. 4. Samoczynna linia do obrébki cze$ci ciagnika ,,DT-54*

kola spychane sg na przeno$nik zasobnikowy (15) z
ktorego sq nastepnie zabierane okresowym przeno$-
nikiem (1) o skoku 600 mm. Przeno$nik ten podaje
kota do czterech samoczynnych spawarek tukowych
(2), na ktérych operacja spawania trwa 57 sekund.

&
\

ﬁﬁbs A

12 ' 7k

Rys. 5. Schemat samoczynnego oddzialu do spawania kol sa-
mochodu ,,GAZ-51¢

Specjalne urzadzenie rozdzielcze, zsynchronizowane
z ruchem okresowego przeno$nika i wyposazone w
pneumatycznie uruchamiane spychacze, zsuwa kola w
odpowiedniej kolejno$ci z przeno$nika do poszczegdl-
nych spawarek. Ramie spawarki ustawia kolo w po-
chylym potozeniu, po czym nastepuje spawanie tarczy
z obrecza na calym obwodzie (rys. 6). Spawanie od-
bywa sie lukiem krytym pod warstwg topnika. Go-
towe kola trafiajg do drugiego okresowego przenos-

Rys. 6.

Zespo6l samoczynnych spawarek do ko6t samochodu
»GAZ-51¢

nika (4). Jezeli ktéra§ ze spawarek jest nieczynna —
i{olo mija ja i przeno$nikiem (3) wraca na poczatek
inii.

Po spawaniu odbywajg sie samoczynnie nastepujace
operacje: oczyszczenie szwu (5), ustawienie kola w
stosunku do otworéw w tarczy (6), wytloczenie owal-
nego otworu na zawor detki (7) i usuniecie zadzioréw
(8). Ze stanowiska kontroli (9) dobre kola przechodza
za zasobnikowe przeno$niki (11), a wadliwe na stano-
wisko naprawcze (10), skad dalej — na przenos$nik
(12). W punktach (13) nastepuje mechaniczne zalado-
wanie gotowych koél na gléwny podwieszony przeno$-
nik (14).

Zasobnikowe przenoéniki (11), (12) i (15) wykonane
sq W ten sposob, ze przenoszone kola lezg na walkach
tancucha (rys. 7). Dopoki kolo nie napotyka na opoér,
to posuwa sie ono wraz z lancuchem przeno$nika; je-
zeli natomiast w punkcie odbiorczym znajduje sie nie
zabrane jeszcze kolo, to wowczas przenoszone Kkota
opierajg sie jedno o drugie i dzieki obracajgcym sie
walkom pozostajga nieruchome, podczas gdy tancuch
przeno$nika porusza sie w dalszym ciggu.

Rys. 7. Przeno$nik zasebnikowy do két

Samoczynny oddzial spawania kol obstuguje o$miu
ludzi, do ktérych naleza: kierownik, obstuga skladajg-
cej kola prasy, nadzér spawarek, nadzor pozostalych
maszyn, kontroler, spawacz do poprawek, dwdéch ro-
botnikéw pomocniczych do ladowania ko6t na przeno$-
nik (14) oraz sprzatajacy itp. Godzinowa produkcja
linii wynosi az 6 ton kot (jedno koto wazy 25 kG).

Najwiekszym osiagnieciem radzieckiego przemystu
samochodowego w dziedzinie automatyzacji jest sa-
moczynna produkcja aluminiowych tlokow. (Opis tej
produkceji zamieszczony zostal w Nr 3 , Techniki Mo-
toryzacyjnej“ br. w artykule inz. J. Zielonko p.t. ,,Au~
tomatyzacja w produkecji tlokow samochodowych®).

Nawigzujac do opisanych w tym artykule automa-
tow do wymiarowej kontroli tiokow — nalezy zazna-
czy¢, ze w radzieckich zakladach samochodowych
i ciagnikowych stosowane sa bardzo szeroko na
wszystkich liniach obrobkowych elekiryczne i pneu-
matyczne wskaznikowe przyrzady kontrolne do réw-
noczesnej kontroli kilku wymiarow, jak réwniez sa-
moczynne przyrzady do kontroli drobniejszych maso-
wych cze$ci jak: pierscienie tlokowe, zawory, sprezy-
ny zaworowe itp.
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Mechanizacja proceséw produkcyjnych obejmuje
przede wszystkim transport miedzyoperacyjny i mie-
dzyoddzialowy., Jako najprostsze s$rodki transportu
miedzyoperacyjnego na liniach obrébkowych zastoso-
wane sg roznego typu tory przeno$nikowe, ze$lizgi
i zasobniki, uksztaltowane w S$cistym przystosowaniu
do ukladu obrabiarek i wymagan racjonalnej orga-
nizacji i robocznych stanowisk. Szeroko stosowane sg
urzadzenia dzwigowe w postaci zawieszonych wecig-
gow, zurawi stupowych lub przy$ciennych itp. Na
wielu odcinkach wprowadzone sa stale krazgce lub
okresowo dzialajace przenosniki mechaniczne, zwlasz-
cza w obrebie zmechanizowanych a nieraz i catkowi-
cie zautomatyzowanych odcinkéw obrébki termicznej,
obrobki powierzchniowej lub powlekania ochronnego.
Skladanie wykonywane jest w 85 do 90% na rucho-
mych pasach montazowych o konstrukecji dostosowa-
nej do skladanego zespotlu oraz do wymagan procesu
sktadania.

Miedzyoddzialowa dostawa czeSci i zespoléow na li-
nie montazowe z reguly wykonywana jest za posred-
nictwem skomplikowanych ukladéw zawieszonych
przenosnikéw. Transport surowcow i poltwyrobow wy-
konywany jest przewaznie wézkami za wyjatkiem od-
lewow, ktore w wiekszo$ci zakladow dostarczane sa
do mechanicznych warsztatow przy pomocy przenos$ni-
kow. Stopniowo jednak wprowadzana jest pelna me-
chanizacja transportu wszystkich materiatéw, Cieka-
wym przyktadem z tej dziedziny jest uruchomienie
w Zakladach Imienia Molotowa zawieszonego przenos$-
nika miedzy oddzialem duzych pras, pracujacym sy-
stemem wielkoseryjnym, a oddzialem skladania nad-
wozia, pracujagcym systemem ciaglym. Przeno$nik ten
o dlugosci 1,5 kilometra przesuwa sie powoli kreta
linig i stanowi jakby ruchomy magazyn zawieszonych
na nim pojedynczych duzych ptatéw nadwoziowych.
Poprzednio ptaty takie ukladano jeden na drugim
obok prasy, zabierano wozkiem lub suwnica do maga-
zynu, skad znowuz partiami przenoszono na oddziatl
skladania nadwozia. Platy z cienkiej blachy ukladane
w stosy, ulegaly nieraz zgnieceniu lub pogieciu. Za-
stosowanie omawianego przenosnika rozwigzato jedno-
cze$nie dwa problemy: transportu oraz racjonalnego
magazynowania platow. Szczegdlnie duze zdobycze
z zakresu mechanizacji osiggniete zostaly w odlew-
niach. Wielko$é produkecji, wymagana duza doklad-
noé¢ wymiarowa odlewOw oraz specjalna jako$¢ sto-
sowanego zeliwa lub staliwa — osiagniete zostaly
przy zastosowaniu na wszystkich odcinkach przeply-
wowych i cigglych metod pracy. Zastosowano spe-
cjalne maszyny do wyrobu rdzeni i formowania,
specjalne metody skladania rdzeni i form, mechani-
zacje i automatyzacje przerobu masy formierskiej,
rozbijania form i oczyszczania odlewow jak réwniez
wprowadzono specjalne piece i metody topienia,

Poszezegdlne linie przeplywowe dla zespoléw rdze-
ni, wyposazone w odpowiednie przeno$niki, zbudowa-
ne sa z grupy maszyn do wyrobu poszczegdlnych
rdzeni, przeptywowej suszarki do rdzeni, stanowiska
kontrolnego i szlifierki do poprawiania wymiaréw
rdzenia, przyrzadu montazowego do skladania zespoltu
rdzeni (do laczenia poszczegélnych rdzeni stosowany
jest latwotopliwy stop cynkowy), pieca do dosusza-
nia i ,sklejania“ zespotu, koncowego stanowiska kon-
trolnego oraz stanowiska do malowania. Typowy uk-
tad linii odlewniczej podaje rys. 8.

TECHNIKA MOTORYZACYJNA
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Rys. 8. Schemat typowej linii odlewniczej. 1 — maszyna do
formowania, 2 — st61 narzedziowy, 3 — przesuwacz do form,
4 — przesuwne walki, 5 — stanowiske montazu dolnej formy,
6 — stojaki 2z rdzeniami, 7 — farba do form,
8 — rozpylacz, 9 — masa formierska do licowania, 10 — ma-
szyna do formowania masady wlewniczej, 11— przeno$nik
dostarczajacy rdzenie, 12 — stét dla rdzeni, 13 — przyrzad
do skladania rdzeni, 14 — stanowisko do zalewania, 15 — prze-
no$nik odlewniczy, 16 — oslona odcinka studzacego, 17 —
krata do wybijania form, 18 — przeno$nik dla skrzyn, 19 —
przeno$nik odlewow, 20 — zsyp dla wlewkéw

Oddzialy formowania i odlewania posiadajg po kil-
ka pierscieniowych przeno$nik6w plytowych, na kté-
rych odbywa sie sktadanie i zalewanie form. Zalane
formy przechodza przez komore ostudzajaca po czym
nastepuje otwarcie i wybicie formy na odpowiedniej
kracie. Wewnatrz zarysu przeno$nika wustawione sa
maszyny formierskie, Dostarczanie §wiezej masy for-
mierskiej i rdzeni oraz zabieranie zuzytej jest zme-
chanizowane. Zmechanizowany przeréb masy formier-
skiej jest scentralizowany dla calej odlewni.

Praca zeliwiakéw jest ciggla. Dla uzyskania wyma-
ganego skladu i jakos$ci zeliwa, poza wilasciwym do-
borem wsadu, stosowane sg specjalne sposoby wzmo-
zonego dmuchu podgrzanym lub wzbogaconym w tlen
powietrzem. Z  zeliwiaka zeliwo przechodzi do ele-
ktrycznych piecOw — mieszalnikéw lukowych lub in-
dukcyjnych. Temperatura lania jest bardzo dokladnie
kontrolowana.

Powaznym czynnikiem usprawniajacym wykancza-
nie odlewow i podnoszacym higiene pracy jest pow_
szechne zastosowanie oczyszczania odlewéw stalo-
wym S$rutem. Operacje obcinania wlewkéw, ostatecz-
nego wykanczania, kontrola szczelno$ci, frezowanie
baz uchwytowych, mycie i lakierowanie —sg zorgani-
zowane na poszczegolnych liniach systemem przepty-
wowym i sg jak najbardziej zmechanizowane.

Pobiezny ten przeglad obecnego stanu technologii
wyrobu samochodow i ciggnikéw w radzieckim prze-
my$le motoryzacyjnym daje nam obraz imponujacego,
bardzo wysokiego poziomu technicznego produkcji
oraz zaznajamia nas z niezmiernie szerokim wachla-
rzem zagadnien, jakie zostaly opracowane i rozwig-
zne. Zdajemy sobie teraz sprawe, dzieki jakim zdoby-
czom przemyst motoryzacyjny wysunagl sie w Zwigz-
ku Radzieckim na czolo innych przemystow stajac
sie jedng =z najskuteczniejszych dzwigni postepu.
Dzieki pomocy, ktdérej Zwigzek Radziecki szczodrze
nam udziela przy rozbudowie polskiego przemysiu
motoryzacyjnego, zdobycze te stang sie i naszym
udziatem.

Przyjazn ze Zwiqzkiem Radzieckim

to gwarancja

pokoju i postepu
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ORLOWSKI ANTONI
Technik C. Z. P. Mot.

POPULARYZAC]JA AKCJI WYNALAZCZOSCI
W PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

Uchwata Rady Ministrow z dn. 14. IV. 1951 r., do-
tyczaca akeji wynalazczo$ci, jasno sprecyzowala za-
dania, stojace przed komérkami wynalazezoéci. Z chwi-
la ukazania sie tej uchwaty, w Zakladach C. Z. P.
Mot. potozono gléwny nacisk na jak najszersze jej
spopularyzowanie nie tylko wséréd racjonalizatorow,
ale réwniez wérod szerokich rzesz pracownikow.

W celu jak najszybszego wprowadzenia uchwaty
w zycie i wyjasnienia wszystkich watpliwo$ci, nasu-
wajacvch sie kierownikom komorek, zorganizowano
szereg odpraw, na ktérych przedyskutowano uchwate
i ustalono sposdb zapoznania z nia mas pracowni-
czych

Korzystajac z wyjazdow do zakladow przeprowa-
dzano oprécz odpraw indywidualne rozmowy z po-
szczegblnymi racjonalizatorami na temat korzys$ci, ja-
kie gwarantuje uchwala kazdemu racjonalizatorows:.
Dyskusje wykazaty, ze 0g6l pracownikéow z zadowo-
leniem przyjal nowa uchwate Rzadu, co niewatpliwie
przyczyni sie do zwiekszenia ruchu racjonalizatorskie-
go, a tym samym do zwiekszenia wplywu projektow.

Analizujge dotychczasowe osiggniecia ruchu racjo-
nalizatorskiego stwierdzono, ze pomimo znacznych
osiggnie¢, nie wykorzystano jeszcze wszystkich mozli-
wosci, poniewaz akcja miata charakter zywiotowy 1inie
zawsze dawala pozgdany wynik., Dlatego tez postanc-
wiono prowadzong akcje uja¢ w planowe ramy, co
wyeliminowaloby dotychczasowa zywiotowos¢ i skie-
rowalo mys$l racjonalizatoréw na okre$lone zagadnie-
nia. W tym celu C, Z. P. Mot. opracowal tematyke
ramowag zagadnien niezbednych do rozwigzania w po-
szczegolnych zaktadach.

Na tej podstawie zaklady opracowaly tematyke
szczegdlowag dla poszczegélnych dziatow produkeyi-
nych. Tematyka ta zostala podana zainteresowanym
racjonalizatorom w formie jasno sprecyzowanej, ce-
lem dokonania przez nich usprawnien na danych od-
cinkach pracy. Specjalny nacisk zostat polozony na
usuniecie tzw. ,,waskich przej§¢“ w poszczegélnych
zaktadach. -

Flanowe skierowanie my$li racjonalizatora na wta-
$ciwe tory :dato w krétkim czasie znaczne osiggnig-
cia, co przyezynilo sie do rozwigzania powaznych pro-
blemow w szeregu zakladéw. W dalszej planowej
akcji ruchu racjonalizatorskiego utworzono specjalne

Rys. 1.
w dziedzinie gospodarki narzedziowej,

W Zakladach Starachowickich

Fragment z wystawy osiagnieé¢ racjonalizatorskich

zorganizowanej Rys. 3. Fragment wystawy

tzw. brygady racjonalizatorskie, Brygada sklada sie
z czterech racjonalizatoréw (w tym jeden inzynier
lub technik). Powolanie brygad ma na celu zaintere-
sowanie wigkszej ilo$ci racjonalizatoréw pewnym za-
gadnieniem. Takie zespolowe opracowywanie uspraw-
nien wedlug sprecyzowanych problemoéw niewatpliwie
przyczyni sie do szybszego i bardziej racjonalnego
rozwigzywania zagadnien. W dalszym planie IC. Z. P.
Mot. jest rzucenie hasta wspdlzawodnictwa miedzy
brygadami racjonalizatorskimi odnoénie ilo$ci i ja-

kosci zgloszonych projektow.

Rys. 2. Fragment wystawy racjonalizatorskiej w Z.Z. Rowe-
rowych. Przyklady mozliwo$ci wykorzystania materiatow
odpadkowych do produkcji ram roweréw
Dla spopularyzowania ruchu racjonalizatorskiego
wsérod jak najszerszych mas pracowniczych, utworzo-
no we wszystkich zakladach stale wystawy racjona-
lizatorskie, ktére obrazujg osiggniecia ruchu racjo-
nalizatorskiego w zakladach oraz podkreslajg korzy-
Sci, jakie osiaga racjonalizator za dokonane uspraw-

nienia,

W celu zapoznania racjonalizatoréw z najnowszymi
zdobyczami techniki i dla spopularyzowania wsrod
nich przodujgcej techniki ZSRR dostarczono zakta_

racjonalizatorskiej w Fabryce
Wagonéw
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dom aparaty filmowe, co réwniez bedzie wielkg po-
moca zaréwno w popularyzacji akcji, jak i w opra-
cowywaniu projektéw usprawnien. Wyswietlanie fil-
méw stanowi réwniez dalszy’ bodziec, pobudzajacy
my$l racjonalizatorow do zastosowania w swych pro-
jektach najnowszych zdobyczy techniki.

Systematyczne wyglaszanie odczytéw na tematy,
zwigzane bezposrednio z produkcja, pozwala pracow-
nikom zapozna¢ sie z {rudnos$ciami produkcyjnymi
w zakladzie i jednocze$nie pobudza ich do jak naj-
szybszego pokonywania trudnosci produkcyjnych.

Do jednej z zasadniczych trudno$ci, na jakie na-
potyka w niektérych zakladach rozwijajgca sie akcja
racjonalizatorska, jest realizacja projektéw racjonali-
zatorskich. Nie doceniajgc nalezycie wazno$ci ruchu
racjonalizatorskiego, ktorego glownym zadaniem jest
przyspieszenie wykonania Flanu 6-letniego, bardzo
czesto odklada sie na drugi plan realizacje waznego

projektu. Postepowanie takie moze op6zni¢ wprowa-
dzenie projektu w zycie, a tym samym wykonanie
planu produkcyjnego. Aby unikngé¢ tych trudnosci po-
stanowiono w wiekszych zakladach utworzy¢ specjal_
ne warsztaty dla realizacji projektéw racjonalizator-
skich, w mniejszych za§ — powierzy¢ ich wykonanie
warsztatom szkolnym,

Chcge wykonaé¢ zadania Planu 6-letniego musimy
zwréci¢ wielka uwage na ruch racjonalizatorski, oto-
czyé go jak najszerszg opiekag i da¢ mu wszelkie pod-
stawy do jak najwiekszego rozkwitu. Analizujac do-
tychczasowe wyniki osiagnieé ruchu racjonalizator-
skiego z bogatych do$wiadczen tego ruchu w ZSRR,
panstwie przodujacej techniki, widzimy, Zze istnieja
jeszeze wielkie mozliwo$ci, olbrzymie ukryte sily,
ktére po odpowiednim wyzwoleniu, beda jedna z przy-
czyn przedterminowego wykonania Planu 6-letniego
i tym samym szybszego zbudowania podstaw socja-
lizmu w Polsce Ludowej.

54 DNI PRZED TERMINEM

Dzieki

wspolnemu wysitkowi

robotnikéw, technikéow,

inzynieréow i dyrekcji, przy wydainej pomocy Zwiazku

Radzieckiego, w dniu 6 listopada 1951 roku, w obecnosci

wicepremiera Hilarego Minca i marszalka Konstantego

Rokossowskiego, Fabryka Samochodéw Osobowych na

Zeraniu wypuscila pierwszy samochéd osobowy M-20
~Warszawa”

Reportarz z F.S.0. z opisem itechmnicznym samochodu M-20 ,Warszawa” ukaze sie

w zeszycie (1)5 1952 roku naszego pisma.
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Mgr inz. KAZIMIERZ DEBSKI1

BADANIA TERMODYNAMICZNE PRZY POMOCY
SILNIKOW DOSWIADCZALNYCH

W pierwszej cze$ci autor opwsuje pokroétce bardziej znane typy jednocylindrowych silnikéw
risko i wysokopreznych, stuzqcych do celéw ba dawczych, po czym omawia szczegdltowo silnik
doswiadczalny IFP-Rerault. W dalszym ciqggu podajac mozliwosci i opisuje systematyke prze-

prowadzania badan.

Prawidlowe projektowanie oryginalnej konstrukcji
silnika spalinowego powinno by¢ poprzedzone okre-
sem prac badawczych, podczas ktérych podstawowe
cechy charakterystyczne silnika powinny by¢ dobra~
ne i ustalone do$wiadczalnie, Wartosci pomiarowe
otrzymane z do$wiadczen oraz wnioski o charakterze
konstrukcyjnym daja mozliwosci opracowania zalo-
zen konstrukcji nowego silnika.

Istnieje wiele metod badania silnikéw, jako calo-
$ci, badz tez zespolow lub poszczegélnych czesci.
W artykule niniejszym pragniemy podnie$¢ znaczenie
badan prowadzonych przy pomocy jednocylindrowych
silnikéw doswiadczalnych. Zainstalowanie w laborato-
rium silnikéw tego typu jest dos¢ kosztowne, jednak
korzysci, jakie mozna osiggna¢ przy ich wykorzysta-
niu, calkowicie sie oplacaja pozwalajac rozstrzygnac
wiele probleméw konstrukeyjnych przed wykonaniem
prototypow, przez co unika sie poprawek konstruk-
cyjnych i znacznie przyspiesza normalng produkcje.

Podczas konstruowania nowego typu silnika Ilub
ulepszenia konstrukecji istniejacej — konstruktor z re-
guly zmuszony jest poczatkowo do projektowania roz-
wigzan alternatywnych, ktére po dokladnej analizie
pozwalajag wybrac¢ rozwigzanie dla projektu wstepne~
go. Analiza ta bardzo czesto nie moze by¢ wykonana
w inny sposéb, jak podczas pracy prototypu, badz
tez przy pomocy jednocylindrowego silnika do$wiad-
czalnego.

Do cech, ktére wymagajg badan i prob nalezg wy-
miary cylindra, skok tloka, ksztalt komory spreza-
nia, polozenie zaworow i §wiec, ustalenie najkorzyst-
niejszego wyprzedzenia zaplonu; poza tym czynniki
wplywajace na wydajnos$¢ silnika, jak rodzaj paliwa
i oleju oraz czynniki wplywajace na ‘trwato$¢ sil-
nika i jego ekonomiczng eksploatacje.

Dobér rodzaju oleju smarnego ma podstawowe zna~

czenie. Wprawdzie konstruktor zaklada rodzaj oleju
wedlug jego cech charakterystycznych, jednak wla-

$ciwg jego warto§¢ mozna oceni¢ dopiero podczas
pracy elementéw danej konstrukeji, Préby nad dobo-
rem oleju moga réwniez by¢ prowadzone rownolegle
na silniku do$wiadczalnym.

Silnik doswiadczalny jest we wszystkich tych przy-
padkach urzgdzeniem pomiarowym i z tego wzgledu
wymagana jest od niego dokladno$¢ pomiaréw sto-
sowana w badaniach naukowych. Z drugiej strony,
silnik doswiadczalny powinien dawaé mozno$¢ zmia-
ny czynnikéw wplywajacych na zjawiska termodyna-
miczne, jak rowniez tatwej wymiany cze$ci do pro-
wadzenia badan nad prawidlowym doborem materia-
16w, jakie majg byé uzyte do projektowanej kon-
strukcji.

Silnik doswiadczalny powinien pozwalaé prowa-
dzi¢ badania, odpowiadajace potrzebom nowoczesnego
silnika samochodowego, a wiec badania termodyna-
miczne i mechaniczne pod wzgledem dzialania me-
chanizmoéw i doboru materiatow.

Istnieje szereg jednocylindrowych silnikéw do-
Swiadczalnych. Mozna je podzieli¢ na 3 grupy:

I — grupa silnikéw konstruowanych do pomiaru
liczby oktanowej i cetanowej paliw,
II — grupa silnikéw, odpowiadajaca pod wzgledem
charakterystyki silnikom lotniczym,
IIT — grupa silnik6w, odpowiadajaca silnikom sa~
mochodowym.

W tablicy I podane sg charakterystyki
jednocylindrowych silnikéw do$wiadczalnych.

znanych

Poza wyzej wymienionymi opracowany zostal przez
Instytut Badania Paliw w Thornton_w Anglii silnik
typu Shell Ricardo, jako jednocylindrowy wysoko-~
prezny, specjalnie przystosowany do badania olejow
smarowych.

TABLICA I
- Srednica i tlok Pojemnosé Obroty o .
Lp. o 5_113{ Rodzaj cylindra Skok tloka ¢ ylindra silnika Stogner.l RodzaJ.
silnika — mm cmb obr/min sprezania | chlodzenia
1 | C.F.R. badania
paliw 82,6 114,3 613 900/1200 4—10 wodne
2 | LG ’ 65 100 330 600/900 4—15 wodne
Hercules lotniczy 146 165 2760 2800 staly powietrzem
Wankesha o zmienna zmienny zmienna 3000 staty powietrzem
175 stand.
5 | D.V.L » 120—140 130—160 1000—3000 3000 3—15 plynem lub
powietrzem
6 | JAP. samochod. 62,5 80 250 3000 6,5 plynem lub
powietrzem
FK.F.S. i zmienna zmienny zmienna 4500 zmienny plynem
Ricardo E. 35 5 110 200 2080 3500 3,7— 8 wodne
I.F.P. Renault ' 80 100 502 5000 4,5—13 wodne
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A, Silniki jednocylindrowe do badania paliw

Silniki ASTM-CFR, ,,American Society for Testing
Materials and Coordinating Fuel Research Committee*,
przeznaczone do badania paliw dla silnikéw nisko-
i wysokopreznych sa produkowane przez amerykan-
ska firme Wankesha Motor Co.

Istniejg dwa typy silnikow:

— silnik CFR gaznikowy do badania wtasno$ci prze-
ciwstukowych paliw lekkich i oznaczania liczby
oktanowej, .

— silnik CFR wysokoprezny do badania wiasnoS$ci
wybuchowych paliw ciezkich i oznaczania liczby
cetanowej.

Warunki techniczne dla tych silnikéw oraz mate-
rialy, wymiary i tolerancje podstawowych czeSci sa
objete normami amerykanskimi. Przez to silniki te
moga by¢é uwazane za wzorce dla prowadzenia ba-
dan nad paliwami. Réwniez przygotowanie silnika do
badan i metody pomiaréw sg objete normami, dzie-
ki czemu uzyskane wyniki stanowia wartosci poréw-
nywalne.

1. Silnik CFR — gaznikowy posiada $rednice cy-
lindra 82,6 mm, skok tloka 114,3 mm i pojemnosé
skokowa 613 cm3. Sam silnik wazy 225 kG, razem
z urzadzeniami pomocniczymi — 620 kG. Cylinder
stanowi calo$é z glowicg, Chlodzenie woda. Smarowa-
nie pod ci$nieniem do Yozyska korbowego, sworznia
tlokowego, watu rozrzadczego i do kol zebatych. Pod-
grzewanie oleju — elektryczne. Zaplon bateryjny lub
iskrownikiem, Przyspieszenie zaplonu jest regulowa-~
ne samoczynnie podczas zmiany stopnia sprezania.
Gaznik specjalnego typu CFR z dwiema lub cztere-
ma komorami plywakowymi i ta sama iloscia zbior-
nikéw paliwa: badanego i wzorcowego. Rozpylacz
paliwowy staly, otoczony zmienng dyszkg, doprowa-
dzajaca powietrze.

Zmiana stopnia sprezania nastepuje przez obraca-
nie recznej korby (c) i przekladni $§limakowej (a—b),
wskutek czego cylinder otrzymuje mozno$¢ pionowe-
go przesuwu, Wielko§¢ przesuwu okresla érgba mi-
krometryczna (f). Sprezyny (e) zabezpieczaja przed
nadmiernym przesuwem. Strzemie (g) pozwala na

Rys. 1.

TABLICA II

Regulacja silnika do badan metoda ,,Motor Method”

Obroty na minute 900
Temperatura wody chtodzacej °C 98—101
Temperatura powietrza doprowadzone-

go °C 24—52
Temperatura mieszanki °C 148,9+1,1

Otwarcie zaworu ssacego © przed g.z.p. | 16
Zamkniecie zaworu ssacego ° po d.z.p. | 34
Otwarcie zaworu wydechowego ° przed

d.z.p. 40
Zamkniecie zaworu wydechowego ° po
g.2.p. 15

w.yregulowania luzu zaworowego po zmianie poloze-
nia cylindra.

Przyrzad stuzacy do pomiaru wielko$ci stuku skla_
da sie z czujnika i miliwatomierza. Skok tloczka czuj-
nika zalezny jest od wielko$ci stuku. Podeczas skoku
tloczek czujnika zamyka obwdéd pradu elektrycznego,
wskutek czego prad przeplywajac przez element opo-
rowy z termopara nagrzewa go dajgc odczyt na mili-
watomierzu. Inny sposéb pomiaru polega na przeply-
wie pradu przez miernice zawierajaca roztwoér kwa-
su siarkowego, skutkiem czego wydziela sie wodér,
ktorego ilos¢ jest miarg stuku.

Wszystkie przyrzady do uruchomienia silnika i do
pomiaréw znajdujg sie na tablicy rozdzielczej.

Podczas badan silnik jest potaczony z synchronicz-
ng pradnicg pochlaniajaca moc i utrzymujgca obroty
na wysokosci_900 9 obr /min. Dla rozruchu pradnica
pracuje jako silnik.

Istnieje kilka metod badania liczby oktanowej pa-
liw, ktorym odpowiada wlasciwie przystosowana apa-
ratura, Dla paliw samochodowych bedzie nas intereso-
wat wyzej wspomniana metoda ,,Motor Method*.
Bazg pomiarowa jest tutaj intensywno$é¢ stuku, odpo-
wiadajgca pracy silnika CFR przy sprezaniu 5,3:1 na
mieszance zawierajgcej 65% izooktanu i 35% heptanu.
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Po okresleniu wielko$ci stuku dla tego paliwa nale-
zy przej$é na paliwo badane i tak regulowaé stopien
sprezania, aby uzyskaé¢ te sama intensywno$¢ stuka-
nia. Nastepnie nalezy tak dobiera¢ paliwa wzorcowe
(izooktan i heptan), aby jak najbardziej zblizy¢ sie
do wielko$ci stuku badanego paliwa.

Wedlug norm ASTM liczba oktanowa dla paliw
samochodowych jest to liczba calkowita, najblizsza
do procentu objetosciowego izooktanu (weglowodoru
CsHis), ktory trzeba zmiesza¢ z heptanem (weglo-
wodorem C7His), aby uzyska¢ mieszanine, dajgca te
samg intensywno$¢ stukania, jaka wykazuje paliwo,
ktorego witasciwosei przeciwstukowe mamy zamiar
pomierzy¢.

Dla paliw lotniczych o liczbie oktanowej powyzej
87 stosowana jest metoda p. n. ,,Aviation Method 1 C“,
polegajaca na pomiarze temperatury w cylindrze za
pomocg termopary oraz metoda ,,3 C z dotadowaniem®,
pozwalajaca na pomiary liczby oktanowej powyzej
100.

2. Silnik CFR — Diesel posiada $rednice cylindra
82,6 mm, skok tloka 114,3 mm i pojemno$§¢ skokowa
613 cms3. Zmiana stopnia sprezania od 7 do 23. Glo-
wica jest oddzielona od cylindra. Chtodzenie woda.
Smarowanie pod ciénieniem. Elektryczne podgrzewa-
nie oleju smarnego oraz powietrza zasysanego w celu
utrzymania statej temperatury. Instalacja zasilajaca —
pompa wtryskowa i wiryskiwacz Bosch.

TABLICA III

. tanowej

Regulacja silnika CFR — Diesel do badan
Obroty na minute 900
Temperatura wody chiodzacej °C 97—100
Temperatura powietrza doprowadzone-

go C 65,5
Temperatura oleju °C 55—58
Wtrysk paliwa pod ci$nieniem kG/cm* 105
Poczatek wtrysku ¢ przad g.zp. 10
Ilos¢ wtryskiwanego paliwa na mi-

nute cm? 13

W glowicy znajdujg sie nastepujace urzadzenia:

— urzadzenie tlokowe z pokretlem do zmiany stopnia
sprezania,

— wtryskiwacz,

— indykator sygnalizujacy poczatek spalania.

Od walu gléwnego otrzymuje naped mala pradnica
1110 V, w ktorej obwdd wiaczony jest tloczek wiry-
skiwacza i tloczek indykatora spalania. Warto$¢ za-
plonowa oleju napedowego mierzona jest czasem
opdznienia zaplonu pomiedzy poczatkiem wirysku
a poczatkiem zaptonu oraz wielko$cig  pradu, jaki
przeplynie podczas zamkniecia obwodu, mierzong na
amperomierzu,

Podczas badania silnik jest polaczony z pradnicag
pochlaniajgeg. moc i utrzymujaca obroty silnika na
wysokoéci 900 * 9 obrimin. Pradnica ta jest wyko-
rzystywana réwniez jako silnik rozruchowy. Metoda
pomiaru badanego paliwa polega na ustaleniu dla
tego paliwa wielkoéci opéOznienia zaplonu na stuko-
mierzu, po czym, dla ustalenia liczby cetanowej, do-
biera sie sklad mieszaniny cetanu (weglowodoru
CicHs4) i alfa-metylonaftalenu (weglowodoru CiiHio),
ktéry wskazuje te samg warto§¢ na stukomierzu co
paliwo badane.

Procentowy objetosciowy udzial cetanu w miesza-
ninie z alfa-metylonaftalenem nazywany jest liczbag
cetanowg.

3. Silniki I. G. konstrukecji niemieckiej o charakte-
rystyce zblizonej do silnika CFR byly stosowane
w Niemczech do badania paliw. Istnieja dwa typy
silnik6w: niskoprezny i wysokoprezny.

Silnik I. G. niskoprezny do pomiaru liczby okta-
nowej posiada nastepujacg charakterystyke technicz-
ng: $rednica cylindra 65 mm, skok 100 mm, pojem-
no$¢ skokowa 332 cm? zmienny stopien sprezania od
4 do 15. Silnik ten jest polaczony sprzeglem elastycz-
nym z pradnica pradu zmiennego 220/380 V, 50 okre-
sOw na sekunde.

4. Silnik I. G. wysokoprezny do pomiaru liczby ce-
jest silnikiem 4-suwowym, o $rednicy cy-
lindra 95 mm, skoku tloka 150 mm, pojemno$ci sko-
kowej 1063 cm?, ze zmiennym stopniem sprezania od
7 do 30. Silnik jest polaczony sprzeglem elastycznym
z pradnicg pradu zmiennego o mocy 52kW przy
1000 obr/min na prad zmienny 220/380 V, 50 okr/min-

B, Silniki jednocylindrowe dla badan lotniczych

1. Silnik D. V. L. (rys. 2), konstrukcji niemieckiej
,Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt“ o wiekszej
pojemnosci cylindra, przeznaczony jest do badan sil-
nikéw lotniczych pod wzgledem wiadciwo$ci mecha-
nicznych i cieplnych. Konstrukcja silnika pozwala na
wbudowywanie cylindréw az do $rednicy 240 mm
wraz z odpowiednimi cze$ciami napedowymi. Goérna
plyta bloku cylindrowego posiada stopniowe wglebie-
nia, do ktérych dopasowana jest pier$cieniowa pod-
stawa, do niej za§ przymocowany jest cylinder. Wgie-
bienia stuzg do zamocowania pier$cieniowej podstawy
w réznej odlegloéci od ukiadu korbowego.

Rys. 2. Silnik gaznikowy D.V.L. z wbudowanym cylindrem
BMW

Zmiane komory sprezania podczas pracy umozliwia
pierscien z wewnetrznym uzwojeniem gwintowym,
w ktorym na gwincie osadzony jest cylinder. Pier-
Scien uzyskuje obrét od przekiadni slimakowej, obra-
canej recznie (rys. 3). W ten sposéb cylinder uzyskuje
pionowy przesuw na dlugo$ci 60 mm zmieniajac sto~
pien sprezania w granicach — 3,1—15,5.

Wal rozrzgdczy uzyskuje naped przy pomocy ze-
batych koét stozkowych oraz pionowego walu posred-
niczgcego. Wal ten wspolpracuje z tulejami, ktére
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Rys. 3. Kadlub silnika DVL (ze zdjeta glowica)

przedluzaja jego dzialanie podczas wysuniecia cylin-
dra, wskutek czego polozenie walu rozrzadczego w sto-
sunku do cylindra pozostaje bez zmiany. Normalnie
sterowane jest gorne polozenie walu rozrzadczego,
jednak rowniez jest przewidziany drugi wal, lezacy
poziomo u podstawy cylindra.

Podczas pracy silnika doswiadczalnego zachodzi wie-
lokrotnie potrzeba zmiany czaséow otwarcia zaworow.
W silniku D. V. L. jest to mozliwe dzigki urzadzeniu
pokazanemu na rys. 4. Czas otwarcia zaworow mgze
byé zmieniany przez podluzne przesuniecie dwodch

Rys. 4. Mechanizm zmienny czaséw otwarcia zaworéw w sil-
niku DVL

skosnie rozcietych potéwek walu rozrzadczego. Dzie-
ki temu urzgdzeniu mozna osiggnaé czas otwarcia za-
woréw do ok. 3000 kata korbowego. RoOwniez skok
zaworow moze by¢ regulowany w granicach od 7 do
17 mm, przy czym luz zaworowy moze pozostawac bez
zmiany. Przy wszystkich pokrettach, zmieniajgcych
ustawienie rozrzadu, znajduja sie przyrzady pomiaro-
we, pozwalajgce na ustalenie wielkos$ci zmiany.

C. Silniki jednocylindrowe do badan samochodowych

Silniki FKFS konstrukcji niemieckiej ,,Forschunks-
institut fir Kraftfahrwesen und Fahrzeugmotoren an
der T. H. Stuttgart”, przeznaczone do badah silnikéw
samochodowych 0 $rednicach do 130 mm, istniejg
w dwoch rozwigzaniach konstrukcyjnych, jako nisko
i wysokoprezny,

1. Silnik FKFS niskoprezny (rys. 5) jest rozwigza~
ny konstrukcyjnie podobnie do silnika DVL. W celu
zmniejszenia strat tarcia silnik zbudowany jest na to-
zyskach watkowych. Ze wzgledu na zmienne promie~
niowanie ciepia od bloku cylindrowego duzych roz-
miarow, powodujacego spadek temperatury oleju w
stosunku do warunkéw pracy w samochodzie, silnik
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Rys. 5. Silnik niskoprezny F.K.F.S.

FKFS posiada urzadzenie elektryczne z regulatorem
umieszczone w misce olejowej, przeznaczone do ogrze-
wania oleju do wlasciwej temperatury.

Zasadniczo silnik jest chlodzony plynem, mozna
jednak wbudowaé¢ cylinder chlodzony powietrzem oraz
obudowy umozliwiajace odplyw powietrza chlodzace_
go od wentylatora, Podobnie jak w silniku DVL, na-
ped rozrzadu umozliwia prowadzenie badan nad sil-
nikami goérno i dolnozaworowymi. Silnik moze wiec
byé przystosowany do badan cylindrow o réznych po-
jemnosciach i o réZnym stopniu sprezania przy obro-
tach do 4500 na minute:

. |

Rys. 6. Silnik wysokoprezny F.K.F. S,
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2. Silnik FKFS wysokoprezny (rys. 6) o Srednicy
100 mm, skoku 130' mm i o pojemnosci skokowej oko~
lo jednego litra, daje maksymalng ilo§¢ obrotéw 2500
na minute. Glowica jest tak skonstruowana, ze jest
mozliwe prowadzenie wszechstronnych badan nad sil-
nikami wysokopreznymi, a mianowicie: — z wtry-
skiem bezpos$rednim (rys. 7a), — z komora wstepna
(rys. 7b), — z zasobnikiem (rys. 7c).

Rys. 7a. Silnik FKFS wysokoprezny z wtryskiem bezpoSrednim

- Rys. 7b. Silnik FKFS wysokoprezny z komora wstepna

Pompa wtryskowa Bosch jest napedzana gérnym
watem rozrzadczym. Czas wtrysku moze byé regulo-
wany podczas pracy silnika.

Stosunek sprezania jest zmienny w granicach od
5:1 do 25:1, przy czym ustawienie rozrzadu moze po-
zostaé bez zmiany. Temperatura powietrza doprowa-
dzonego do silnika, oleju smarujacego oraz wody
chlodzacej moze by¢ regulowana. Silnik daje moc na

C

Rys. 7c. Silnik FKFS wysokoprezny z zasobnikiem

kole zamachowym 8—10 KM i moze by¢ polgczony
za posrednictwem sprzegla elastycznego z pradnica
pradu statego lub zmiennego, ktéra stuzy, badz jako
hamownia, badz jako rozrusznik,

N

e o WAl

cegtl 4 by

sty

o

RS,

€3

R

U=

Rys. 8. Silnik gaznikowy Ricardo E. 35

135




Zeszyt 4

TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Rok I

Silnik jest wyposazony w urzadzenie pomiarowe,
sluzgce do oznaczenia czasu zaplonu, skladajgce sig
z kwarcowych czujnikow, wzmacniacza oraz urzadze-
nia wskazujacego. Na poczatku wirysku pierwszy
czujnik otrzymujac impuls od tloczka wtryskiwacza
powoduje zamkniecie obwodu pradu elektrycznego.
W chwili wybuchy drugi czujnik powoduje przerwa-
nie obwodu. Czas zawarty pomiedzy wlaczeniem
i przerwaniem obwodu pradu elektrycznego przedsta-
wia opdznienie zaplonu i jest mierzony przy pomocy
galwanometru, '

3. Silnik Ricardo E. 35 (rys. 8), konstrukecji angiel-
skiej, o érednicy 110 mm, skoku 200 mm i pojemno-
Sci 2,08 litra posiada przesuniecie cylindra o max
50 mm i pozwala osigga¢ zmiane stopnia sprezania
od 3,7 do 8. Silnik jest zaopatrzony w gaznik Claudel-
Hobson z igla regulujaca przeplyw w rozpylaczu.
Gaznik posiada elektryczny podgrzewacz, ktory za-
pewnia calkowite odparowanie paliwa oraz podgrza-
nie powietrza doprowadzanego do temperatury 500C.
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Rys. 9.

ZMIANA STOPNIA SPREZANIA

Silnik niskoprezny

Silnik jest polgczony z hamownig elekirycznag ty-
pu wahliwego.

D. Silnik I. F. P. Renault

W ostatnich latach pojawil sie we Francji nowy
silnik doswiadczalny IFP - Renault, skonstruowany
przez firme Renault przy wspolpracy Francuskiego
Instytutu Badania Paliw, do zastosowania w bada-
niach termodynamicznych silnikéw samochodowych
na paliwo lekkie (rys. 9).

Jest to silnik goérnozaworowy o $rednicy cylindra
80 mm, skoku tioka 100 mm, pojemnosci skokowej
502,6 cm? o zmiennym stopniu sprezania od 4,5 do 13,
0 max, liczbie obrotéw 5000 na minute oraz maksy-
malnym ci$nieniu doladowania 2 kG/cm2, chlodzony
woda przy wydatku okolo 30 litréw na minute.

Cata instalacja badawcza silnika IFP sklada = sie
z trzech zasadniczych zespoléw: silnika wlasciwego
z wyposazeniem, urzadzenia hamujacego oraz tabli-
cy rozdzielczej.
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W skiad wyposazenia silnika wchodzg: pompa ole-
jowa do smarowania mechanizméw silnika, pompa
olejowa do smarowania mechanizmu rozrzadu, me-
chanizm korbowy lzejszego typu dla badan przy
mniejszych warto$ciach sprawnos$ci wolumetrycznej,
mechanizm korbowy ciezszego typu przy pracy na
dotadowaniu, sprzegto elastyczne, uklad doprowadza-
jacy paliwo i uklad chlodzenia woda.

W sktad urzadzenia hamujgcego wchodzg: pradnica
pradu statego, pochlaniajgca moc 14 KM przy 1500
obr/ min i 56 KM przy 6000 obr/ min, podstawa prad-
nicy i silnika, sprzeglo elastyczne, opornik rozruchu
oraz opornik wzbudzenia pradnicy.

W sklad tablicy rozdzielczej wchodza nastepujgce
urzadzenia i przyrzady: =zbiornik paliwa 20-litrowy,
termometry do pomiaru temperatury oleju i wody
wyskalowane od 0 do 1500 C, pyrometr z termopara
chromel-alumel o zakresie 0—1000°C, dwa manome_
try do ci$nienia oleju, manometr do ciénienia w prze-
wodzie ssacym, woltomierz do akumulatora, tacho-
metr o skali 600—3200 obr /min =z przekladnig elek-
tryczng 1:2, urzadzenie do pomiaru zuzycia paliwa,
filtr paliwa, mechanizm dzialajgcy na przepustnice,
wylaeznik  pradu rozruchowego, woltomierz pradu
wzbudzania 110V, amperomierz pradu wzbudzania
0—15 A, woltomierz 400 V na zaciskach pradnicy, wy_
lacznik pradu wzbudzania.

1. Silnik IFP

Zmiana stosunku sprezania zachodzi przez pionowe
przesuniecie zespolu glowicy i cylindra w stosunku
do niezmiennego potozenia watu korbowego. Przesu-
niecie to osigga sie dzieki przekladni $rubowej. Wat
rozrzadczy umieszczony jest na gltowicy i otrzymuje
naped od walu gléwnego =za poSrednictwem prze-
ktadni stozkowych i walka pionowego, Podczas prze~
suwania zespolu glowica-cylinder w celu uzyskania
zmiany stopnia sprezania goérne koo stozkowe prze-
suwa sie na klinach pionowego watka.

Zalozenia Kkonstrukcyjne przewidywaly, ze silnik
IFP bedzie przeznaczony do badania sprawno$ci w za-
leznosci od proceséw spalania, smarowania oraz re-
gulacji poszczeg6lnych mechanizmow silnika. W zwigz-
ku z tym konstrukcja poszczegdlnych elementéw u-
wzglednia te wymagania w zastosowaniu do badan
silnikéw samochodowych.

Tioki posiadajg 3 pierscienie uszczelniajgce i 1 pier-
$cien zgarniajgcy. Tlok typu ciezszego wykonany jest
ze stopu aluminiowego z dnem silnie uzebrowanym.
Tlok typu ciezszego posiada wkladke ze stali stopo-
wej, przez co osigga sie duzg wytrzymalos§é oraz bar-
dzo niski wspoélczynnik rozszerzalnos$ci przy wysokich
temperaturach.

Glowica posiada dwa otwory, specjalnie przezna-
czone dla pomiaréw temperatury. Korbowdd jest na-
wiercony celem doprowadzenia oleju do gléwki. We
Ibie korbowodu osadzone s3 dwie wymienne poipa-
newki, Wal korbowy, jednolity, odkuty ze stali sto-
powej Ni:Cr2Mo, osadzony jest w dwoch ltozyskach.
Panewki tych lozysk sg tego samego typu co we lbie
korbowodu. Kadiub odlewany, masywnej konstruk-
cji, zapewnia stabilno$é silnika. Jest on podzielony
w plaszczyZnie poziomej — w osi walu korbowego.
Lozyska gléwne sg przymocowane do dolnej czesci
kadtuba, co umozliwia dostep do ukiadu korbowego,
po odiaczeniu gérnego zespotu, sktadajacego sie: z goér-
nej cze$ci kadtuba, cylindra, glowicy i rozrzadu. Nie-
zaleznie od tego istniejg po obydwu stronach kadtuba
silnika duze otwory, ktére umozliwiaja dostep do lba
korbowodu bez rozbidrki.

Tuleja cylindrowa jest typu mokrego, co pozwala
na tatwa jej wymiane. Tuleja jest od géry uszczel-
niona uszczelky skérzana, a od doltu — gumowa.

Zawor ssgcy jest wykonany ze stali niklowo-chro<
mowej, zawér wydechowy — ze stali austenitycznej.
Zawory sa ustawione pod katem 400, Przewéd wy-

dechowy jest tak poprowadzony, aby zapewnié naj-
lepsze warunki chlodzenia zaworu. W glowicy prze-
widziana jest mozliwos¢é wbudowania gniazd zawo-
rowych w celu prowadzenia badan nad doborem od-
powiedniego materiatu. Osie dzwigni zaworowych
i wat rozrzadczy sg osadzone w kadlubie aluminio-
wym, przymocowanym' do glowicy; w kadlubie tym
znajdujg sie otwory, zamkniete pokrywami, po zdje-
ciu ktorych uzyskuje sig¢ latwy dostep do zaworéw
i dzwigni zaworowych.

Silnik posiada 4 wyprowadzenia napedu: dwa z nich
sg osadzone na watkach poprzecznych (w stosunku
do walu korbowego), po stronie rozrzadu; jedno —
standartowe wg BNA, odprowadzone od watka roz-
rzadczego do napedu tachometru; oraz jedno od wa-
tu korbowego, po przeciwnej stronie kota zamacho-
wego.

2. Tablica rozdzielcza

W celu ulatwienia prowadzenia badan tablica roz-
dzielcza powinna posiadaé¢ wszystkie przyrzady, kto-
re pozwalaja dokladnie okre§li¢ chwilowy stan pracy
silnika i, ktére pozwalaja na zmiane tego stanu przez
zmiane lub regulacje jednego z czynnikéw.

Instalacja badawcza, jako calo§é, powinna réwniez
na podstawie pomiaréw umozliwiaé okre§lenie bilan-
su cieplnego silnika, na ktéry sklada sie energia
uzyskiwana z paliwa oraz straty, zachodzace w sil-
niku.

4. Pomiary parametréw bilansu ciepl-
nego.

Do bilansu cieplnego konieczne jest okreglenie ilo-
$ci ciepta doprowadzonego przez paliwo oraz strat,
jakie zachodza w silniku, a mianowicie: ciepla ga~
z6w wydechowych oraz strat na chlodzenie, tarcie
i promieniowanie. Parametry do bilansu mocy mie-
rzone sg w silniku IFP przy pomocy urzadzen po-
miarowych. ) ;

Przebiegi ci$nien indykowanych mierzone sa przy
pomocy indykatora stroboskopowego.

Silnik jest polaczony z pradnicag dynamometryczna,
ktérej dwuramienna dZwignial pozwala pomierzy¢
sile oporu podczas hamowania. Chwilows szybkogé
obrotéw wskazuje odezyt na tachometrze. W wyniku
pomiaru otrzymujemy moc efektywna silnika. Chwi-
lowe objetosciowe zuzycie paliwa otrzymujemy z od-
czytu przeptywomierza,

Zuzycie wagowe paliwa otrzymuje sie przez ozna~
czenie czasu i liczby obrotéw silnika, odpowiadaja~
cych zuzyciu okreslonego ciezaru paliwa, Urzadze~
nie pomiarowe do tego celu sklada sie z wagi, ktéra
na jednej szali posiada zbiornik z paliwem, a na dru~
giej — odpowiednie odwazniki. Wigcznik wagi uru-
chamia elektryczny tachometr i licznik obrotéw. Zna-
jac ilo§¢ zuzywanego paliwa oraz jego warto$é ka-
loryczng mozemy obliczyé ilo§¢é doprowadzonego cie-
pla.

Woda chlodzgca przechodzi z silnika do zbiornika
z wezownicg chlodnej wody, gdzie moze byé wyregu~
lowana do zadanej temperatury. Krazenie wody chlo~
dzacej zapewnia pompa odsrodkowa, a ilo$¢ przepty-
wajacej wody regulowana jest przy pomocy zasuwy
o kalibrowanym otworze. Termomeétr roéznicowy
wskazuje roéznice temperatury miedzy wlotem i wy-~
lotem wody.

Z ilosci przeptywajgcej wody i réznicy temperatur
pomiedzy wlotem a wylotem otrzymujemy ilo§é cie-
pla straconego 'na chlodzenie.

Straty tarcia moga by¢ pomierzone przy pomocy
pradnicy dynamometrycznej uzytej jako silnik elek-
tryczny, ktéry napedza badany silnik spalinowy z wy-
laczonym zaplonem i bez przeptywu wody. Pomie-
rzona moc bedzie obrazowaé straty tarcia oraz straty
na zasysanie i wydech powietrza, Aby je rozdzieli¢,
nalezy réwnocze$nie zdja¢ wykres indykatora, przy-
stosowanego do niskich ci$nien i po splanimetrowa-
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niu obliczy¢ moc stracona na ssanie i wydech. R6z-
nica otrzymanych mocy idzie na straty tarcia. Zdej-
mujac z silnika kolejno zespoly trgce mozna przy za-
stosowaniu tej metody pomierzy¢ straty na naped
walu rozrzgdczego, pradnicy, pompy olejowej, wod-
nej, wentylatora oraz straty tarcia w lozyskach watu
korbowego.

Poza tym mierzona jest jeszcze temperatura gazéw
wydechowych oraz ich sktad chemiczny.

Na tablicy rozdzielczej znajduje sie termometr
o skali 0—1500 C, wskazujacy temperature oleju oraz
pyrometr z sze$cioma termoparami (zelazo — konstan-
tan) o zakresie temperatur 250—6500 C, ktére moga by¢
uzyte do pomiaru temperatury w réznych czesciach sil-
nika. Polgczone koncéwki termopar sa zebrane w na-
czyniu Dewara, w ktorym jest utrzymywana stata
temperatura 0°C w $rodowisku topniejacego lodu.

Poza wymienionymi przyrzgdami na tablicy rozdziel-
czej znajdujg sie urzadzenia do regulowania doplywu
mieszanki i zaptonu, urzadzenia do regulacji obciaze-
nia pradnicy oraz do regulacji ogrzewania doprowa-
dzonego oleju i powietrza do silnika, zbiorniki paliwa
oraz zabezpieczenia przed zwarciem pradu w obwodzie
instalacji zaplonu i na przypadek braku ciénienia
w instalacji olejenia silnika.

4, Wpltyw warunkow zewnetrznych na
wyniki pomiarow.

Badania termodynamiczne silnikéow niskopreznych
sg uzaleznione od stanu w jakim mieszanka jest dopro-
wadzona do cylindra. Na stan ten mozna wpltywac
przez zmiane i regulacje warunkéw klimatygznych po-
wietrza, jak temperatura, ci$nienie i wilgotno$é oraz
przez regulacje sktadu mieszanki.

Ci$nienie powietrza zasilajgcego moze by¢ zmienia-
ne przez zastosowanie dmuchawy, badz zbiornika ze
sprezonym powietrzem. Regulacja wilgotnosci powie-
trza wymaga bardziej skomplikowanej aparatury,
w sklad ktorej wchodzi zwilzacz oraz suszarka wraz
z odpowiednig aparaturg do regulacji i kontroli.

Zasilanie silnika jest mozliwe trzema rodzajami pa-
liwa, przy czym mozliwe jest natychmiastowe przej-
Scie z jednego rodzaju na inny. W tym celu gaznik
jest specjalnej konstrukecji i posiada 3 komory ply-
wakowe oraz 3 rozpylacze, do ktérych doplyw paliwa
jest regulowany zaworami. Zmiane skladu mieszanki
uzyskuje sie przez regulacje igiet rozpylaczy. Tego
rodzaju urzadzenie pozwala przej$é¢ z jednego paliwa
na drugie bez zatrzymywania silnika pozostawiajac
silnik w zblizonych warunkach pracy, cieplnych i me-
chanicznych, co umozliwia badanie wplywu rodzaju
paliwa na uzyskiwana moc silnika i na zuzycie tegoz
paliwa.

Badania silnika, pracujacego z doladowaniem do
ci$nienia abs. 2 kG/em? wymagaja uzycia specjalnego
typu gaznika oraz oddzielnego zrdédila doplywu powie-
trza sprezonego.

5. Wyniki badan prowadzonych na sil-
niku IFP.

Po wyprodukowaniu prébnej serii tych silnikéw zo-
staly przeprowadzone na nich badania, majgce na ce-
lu stwierdzenia sposobem eksperymentalnym wplywu
zmiany stopnia sprezanja i obrotéw silnika na jego
moc, zuzycie paliwa i sprawnosc.

Silnik zostat przygotowany do prob w ten sposoéb,
ze mogl osiggat szybko$é do 4000 obr/min oraz mak-
symalne ci$nienie spalania 90 kG/cm?.. Ustawienie roz-
rzadu podczas prob bylo state, a mianowicie:

— otwarcie zaworu ssacego 100 przed g.z. p.
— zamkniecie zaworu ssacego 450 po d. z. p.
— otwarcie zaworu wydechowego 45° przed d.z. p.
— zamkniecie zaworu wydech. 100 po g.z.p.

Temperatura oleju w misce olejowej 600 C.
Silnik polaczony byl z hamownia elektryczng o do-
ktadnosci * 1%.
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Zuzycie paliwa mierzone bylo przy pomocy kalibro-
wanej pipety, wskazujacej z dokladnoscia * 29.
Skiad mieszanki byl regulowany przy pomocy apa-
ratu Orsata, z dokitadnoscia * 39,. Temperatura ga-
z6w wydechowych mierzona przy pomocy termopary
chromel-alumel i miliwoltomierza. Pomiary ci$nien
robione byly przy pomocy indykatora stroboskopowe-
go. .
Wszystkie badania prowadzone byly przy wyprze-
dzeniu zaptonu wyregulowanym na maksymalng moc.

W celu swobodnej zmiany stopnia sprezania bez
stukow zastosowano jako paliwo izooktan etylowany
w stosunku 0,8 9/p0, 0 nastepujgcej charakterystyce:

— ciezar wtasciwy 0,692
— warto$¢ cieplna gorna
— warto$¢ cieplna dolna

przy temperaturze -20°C
11350 kal/kG
10500 kal/kG

6. Badania prowadzone na silniku IFP
przy statej liczbie obrotéw

Badania prowadzono przy statej liczbie obrotow 3000
na minute — przy sktadziermieszanki odpowiadajgcym
calkowitemu spalaniu. Czynnikiem zmiennym byt sto-
pien sprezania.

Sprawnos$¢ teoretyczna 7, zostata obliczona dla cy-
klu Otto w zalozeniu adiabatycznego sprezania i roz-
prezania, przy spalaniu catkowitym $cisle przy statej
objeto$ci i zamknieciu zaworu “ssgcego w d. z. p.
i otwarciu zaworu wydechowego w d. z. p. Wedtug
tej przemiany sprawnos$¢ teoretyczna, tj. stosunek cie-
pta, jakie mogloby byé¢ zamienione na prace mecha-
niczna w obiegu teoretycznym @; do ciepla zawar-
tego w paliwie @,

Qt 1—k
n = = 1—c:
Qo
gdzie ¢ — stopien sprezania
k — stosunek ciepta witasciwego przy statlym cis-
nieniu do ciepta wlasciwego przy stalej
objetosci.
Warto$ci teoretycznych $rednich ci$nien zostaly

przeliczone przy uwzglednianiu sprawno$ci teoretycz-
nej i w zatozeniu spalania okre$lonej ilo$ci mieszanki,
odpowiadajacej S$cisle silnikowi IFP przy przemianach
wedlug obiegu teoretycznego.

Sprawno$¢ indykowana 7i i jest to stosunek ciepla,
jakie zostalo zamienione w cylindrze na prace @;, do
ciepta doprowadzonego w paliwie @,. Sprawnos¢ indy-
kowana obrazuje wielkos¢ strat cieplnych w cylindrze.
Pole wykresu indykatorowego wedlug obiegu rzeczy-
wistego jest mniejsze od pola wedlug obiegu teore-
tycznego w stosunku okres§lonym sprawnoscia peinoty
wykresu #p. Wobec tego sprawno$¢ indykowana be-
dzie mniejsza od sprawno$ci teoretycznej i wyrazi sie
wzorem: '

o= v M

Sprawno$¢ ogélna (efektywna) 7, uwzglednia, w sto-
sunku do sprawnos$ci indykowanej, straty mechanicz-
ne silnika i wyraza sie stosunkiem ciepta przetworzo-
nego na uzyteczng prace mechaniczng @, do ciepta
doprowadzonego w paliwie @, -

Mo = i Mm = M * "p "’

We wzorze tym 7, jest sprawno$cia mechaniczna,
ktéra sie wyraza stosunkiem ciepla przetworzonego
na prace uzyteczng @, do ciepla, jakie zostalo zamie-
nione w cylindrze na prace.

Podczas hadan prowadzonych na silniku IFP uzy-
skano wyniki, uwidccznione w tablicy IV.
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TABLICA IV

A) WPLYW STOPNIA SPREZANIA NA SREDNIE

CISNIENIE I SPRAWNOSC PRZY STALEJ

LICZBIE OBROTOW 3000/MIN

H o 9 5 = Sprawnosc¢ Przyrost sprawnosci
@O o E K
< 5 g e~ & M , wykresu w stosunku do stopnia
« 9= o G o O teore- | indyko- ‘Ina | indvko mecha- sprezania 6,2
g g 32 - _5,2 @ tyczna | wana ogolna Y¥0™ | niczna ’
S | 58, | B2 2 wanego w %
o R Lo = .
g | w2 | awme E *
=) 2. g A= 2 - | - -
3 E = g é R 3] 0, " 0, 1, M, teore- |indyko-| efek
§ S 3% S g I N tyczny | wany | tywny
h | &3& | MES S| | |
| | |
62| 0 0 228 0,384 | 0343 | 0259 0893 | 0,756 o | o 0
7,3 0,2 0,9 214 0,412 | 0,372 0,280 | 0,908 ‘ 0,755 6,8 77 7,4
8,4 0,5 1,6 206 0,432 ] 0,392 0,292 | 9,908 | 0,745 12,5 14 | 125
10,6 0,9 2,6 191 0,468 i 0,422 0,308 0,903 0,732 218 | 23 19
13 1.3 3,3 186 0,448 | 0,448 | 0,322 | 0,900 | 0,717 29,6 | 30,5 24
Wartosci powyzsze przedstawione sa na wykresach.
B) WPLYW STOPNIA SPREZANIA NA SREDNIE do & = 6,2 wynosi 1,3 kG/em? przy ¢ = 13, to przyrost

CISNIENIE I STRATY W SILNIKU PRZY STA-
£ YCH OBROTACH

Widzimy, ze ze wzrostem stopnia sprezania wzra-
staja wprawdzie straty cieplne i mechaniczne, jed-
nak wzrasta w wiekszym stopniu $rednie ci$nienie
teoretyczne, indykowane i efektywne. Podczas gdy
absolutny przyrost strat mechanicznych w stosunku

[ 1
t mechaniczne/
e
3
g straty _cieplne
;
i 0
g/cm‘
16
Clne /
15 \eofe‘
14 <0 ane
\ W
/3 &\\}Z_ ‘\(\d WO "
5
12 _Z
11 /
10 o fekIH
9 /’/
s
7

6 7 8 9 10 11 12 13 14
stopien Ssprezania
Rys. 10. Wykresy strat cieplnych i mechanicznych oraz Sred-
nich ci$nien w zalezno$ci od stopnia sprezania

$redniego ci$nienia wynosi odpowiednio 3,3 kG/cm?,
przy czym obserwuje sie réwnoczeSnie obnizenie zu-
zycia paliwa z 228 G/KMh na 186 G/KMh.

——1.]0 [ Sprawnos¢ indykatora |
—018\‘\ ! ! I/, ,
NSprawnose

— mechan.
\\

0.5
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d

sprawnos'c'/
fteoretycz/”
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sprawnosc

i T

indykowana

0.4

" sprawnosc
ogolna
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/'
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5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
stopien sprezania

Rys. 11. Wykresy sprawno$ci w zaleznoSci od sprezania
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C) WPLYW STOPNIA SPREZANIA NA SPRAW-
NOSCI SILNIKA PRZY STALYCH OBROTACH

W wyniku wzrostu ci$nienia efektywnego i pomimo,
ze sprawno$¢ mechaniczna spada otrzymujemy
znaczny wzrost sprawno$ci teoretycznej, idykowanej
i ogolnej.

Sprawno$¢ ogdélna przy stopniu sprezania & = 13
jest o 24% wieksza niz przy ¢ = 6,2.

D) WPLYW STOPNIA SPREZANIA NA CISNIENIA
MAKSYMALNE I TEMPERATURE GAZOW WY-
DECHOWYCH PRZY STALYCH OBROTACH

100
491 ot
90
80
70
60
50
40
80l0 femper[arufa
I gazow
R wylotowych
70(’) ~— [
600°
|
5 6 7 8 9 10 11 12 13
stopien sprezZania
Rys. 12. Wykresy ciSnien maksymalnych w zaleznoSci od

stopnia_sprezania

Podobnie obserwujemy znaczny wzrost maksymal-
nego ci$nienia, jakie wystepuje przy zaplonie usta-
wionym na moc maksymalng. Przy. wzroscie stopnia
sprezania obserwujemy bardzo korzystny spadek tem-
peratury gazéow wydechowych.

7. Badanie prowadzone na silniku IFP przy zmiennej
liczbie obrotow

A) WPLYW STOPNIA SPREZANIA NA SPRAW-
NOSC WOLUMETRYCZN4A, MECHANICZNA
I NA MOMENT OBROTOWY PRZY ZMIEN-
NYCH OBROTACH

Pomimo pozostaloéci gazéw wydechowych spraw-
no$é wolumetryczna zmienia sie nieznaczn_ie w zakre-
sie 2000 do 3000 obr/min, osiggajac maksimum 0k910
2500 obr/ min, przy dalszym jednak wzroscie obrotow

MOMENT OBROTOWY
przy
stopniu sprezania:
kgm
5
{:1
4 T
~C=8.4 \§\§
[
:.-62 \
3 s Sy
0.8
SD/'O;V g
nos¢ Z2echanic 2,
\0\
11 /0,7
1.0 skiqd _mieszanki il
0.9
0.9 3prawnosc WO/U”"’”,VCMO
0.8 oy
0.7
2000 3000 4000
obr,_ ..

Rys. 13. Wy,kresy momentéw obrotowych oraz sprawnosci
mechanicznej i wolumetrycznej w zalezno$ci od ilo$ci obrotow

TABLICA V

WEFLYW WZROSTU STOPNIA SPREZANIA NA M OMENT OBROTOWY, MOC I ZUZYCIE PALIWA
PRZY ZMIANIE LICZBY OBROTOW SILNIKA

. Moment Moc Przyrost mocy Spadek zuzycia
Stopien obrotowy przy przy obrotach w stosunku do Zuzycie paliwa | paliw w stosunku
spre- obr/min na minute sprezania 6,2 w G/KMh do sprezania 0,2
zania w kGm w KM w 9 w9
2000 f 3000 | 4000 | 2000 ‘ 3000 y 4000 | 2000 | 3000 | 4000 | 2000 JV3000 | 4000 | 2000 | 3000 1 4000
6,2 3,4 3,3 2,8 95 | 13,8 | 15,651 0 0 0 226 232 | 266 0 0 0
8,4 3,9 3,7 3,15 10,9 | 155 | 17,6 | 14,5 | 12 12,5 198 206 240 12,5 | 10,5 | 10
10,6 4,1 3,95| 345 1145| 16,5 | 19,2 | 20,6 | 19,6 | 23 186 195 222 17,7 | 17 16,5
13 4,2 4,1 3,4 111,85| 17,1 | 19 23,56 | 24,2 | 23 178 186 | 220 21 22 17
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spada do 0,74 przy 4000 obr/min dla ¢ = 6,2. Spraw-
no$¢ wolumetryczna maleje rowniez przy wzroscie
stopnia sprezania, co jest spowodowane wymiang cie-
pla miedzy pozostalymi gazami wydechowymi a $cian-
kami cylindra.

Przy wyregulowanym gazniku sklad mieszanki zmie-
nia sie w zakresie od 0,98 do 1,06, gdzie 1 odpowiada
prawidiowemu stosunkowi powietrza do paliwa.
Sprawno$¢ mechaniczna spada nieznacznie przy wigk-
szych obrotach. Przebiegi krzywych momentu obroto-
wego maja podobny charakter osiagajac maksima po-
miedzy 2200 a 2400 obr/min.

B) WPLYW STOPNIA SPREZENIA NA MOC I ZU-
ZYCIE PALIWA PRZY ZMIENNYCH OBERO-
TACH

Przy wzroScie stopnia sprezania i obrotéw silnika
uzyskujemy znaczny wzrost mocy, przy czym, jak wi-
da¢ z tablicy V, dla danej ilo$ci obrotéw przy wazro-
Scie stopnia sprezania uzyskujemy mniejsze zuzycie
paliwa.

KM
20 Moc cfektywna A==k
przy sprezaniu: p
T |
o\ ~ .
A
J
15 /'/'Q,/'%—
NA A
b
// //g %
/ S zuZycie paliw
7 / X . 2809
/‘ prZy sprezaniu:
vl e
10 ¢ =T 13 — 240
£1:1O-6 17
T o 1200
e =0 J—
H160
2000 3000 4000
0blimin
Rys. 14. Wykresy mocy efektywnej i zuzycia paliwa w za-

leznoSci od iloSci obrotéw

Spadek zuzycia paliwa jest znaczny, gdyz wynosi
okolo 20% przy ¢ = 13 w stosunku do ¢ = 6,2.

8. Zestawienie wynikow badan

Silniki do$wiadczalne jednocylindrowe o charakte-
rystyce zblizonej do silnika wyzej opisanego pozwala-
ja na prowadzenie wszelkich badan, wchodzacych
w zakres samochodowych silnikéw benzynowych. Moz-
na na nich prowadzi¢ badania: mechaniczne, materia-
towe, termodynamiczne oraz badania zjawisk chemicz-
nych zwigzanych ze spalaniem i smarowaniem silni-
ka. Wielka wygoda w prowadzeniu badan jest mozli-
wo$¢ zmiany warunkéw wstepnych mieszanki, jak:
temperatura, ci$nienie, wilgotno$¢ i rodzaj paliwa oraz
warunkow pracy silnika jak: stopien sprezania, obroty,
ustawienie rozrzadu oraz przyspieszenie zaptonu.
Zmieniajac warunki wstepne mozna doj$¢ sposobem
doswiadczalnym do wartosci optymalnych dla poszcze-
golnych cech projektowanego silnika. Poza zmiang
wyzej wspomnianych warunkéw mozna wprowadzac
do silnika do$wiadczalnego elementy o réznej kon-
strukcji pod wzgledem ksztaltu, materiatu i pasowan
jak np. glowice cylindrowe — dla dobrania odpo-
wiedniej komory spalania, materialy tozyskowe zastep-
cze, wykonczenie powierzchni gladzi cylindrowej i do-
bor luzéw pomiedzy tlokiem, pier$cieniem tlokowym
a cylindrem i inne. .

Badania prowadzone na silniku do$wiadczalnym mo-
gq mie¢ charakter naukowy, je$li wybiegaja naprzod
w stosunku do rozwigzan konstrukcyjnych stosowa-
nych wspoéiczesnie. Maja one réwniez znaczenie czy-
sto praktyczne dla konstrukecji wspoédiczesnych nowych
i konstrukcji istniejacych, gdyz w oparciu o wyniki
badan, o usystematyzowana dokumentacje do$wiad-
czalng — mozna wprowadzi¢ powazne ulepszenia, po-
prawiajace sprawno$¢ silnika, wytrzymato$¢ czesci lub
zmniejszajace zuzycie paliwa.

Przyklady badan, opisane wyzej, prowadzone przez
Station Nationale Claude Bonnier na silniku do$wiad-
czalnym typu samochodowego IFP, $§wiadczg o wiel-
kiej uzyteczno$ci jednocylindrowych silnikéw do-
Swiadczalnych we wstepnych badaniach laboratoryj-
nych. Na podstawie-tych badan mozna ustali¢ podsta-
wowe zalozenia dla konstrukcji nowych typow silni-
kow, jak: dohdér paliwa, stopien sprezania, moc efek-
tywna w zalezno$ci od obrotéw, materialy wyjsciowe,
olej smarowy i paliwo.

Na podstawie tych wstepnych badan i przyjetych za-
lozen opracowywany by¢ moze projekt wstepny
danego typu silnika.

Jest pozgdane, aby na podstawie rysunkéw projek-
tu wstepnego byl wykonany w naturze prototyp sil-
nika w-rozwigzanu jednocylindrowym. Silnik taki wi-
nien by¢ nastepnie poddany wszechstronnym bada-
niom, w wyniku ktérych zostang wprowadzone zmia-
ny. W ten sposéb moze by¢ sprawdzona koncepcja
rozwigzania Kkonstrukcji podstawowych elementow
silnika, na podstawie czego moze by¢ opracowany
projekt techniczny i prototyp nowego silnika.

Tego rodzaju systematyka opracowania prototypdw
silnik6w spalinowych jest bardzo wskazana, gdyz
w sposob prosty i ekonomiczny prowadzi do celu, ja-
kim jest prawidlowe przygotowanie dokumentacji
technicznej do uruchomienia produkcji nowych ty-
pow silnikow.

Wszystkim Czytelnikom naszego Pisma
Serdeczne zZyczenia Noworoczne

sklada
Redakcja
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Mgr Inz. ADAM MINCHEJMER

O PRAWIDLOWE MIANOWNICTWO
PRODUKCI]I CIAGLE]

Jednym z najbardziej aktualnych zagadnien nasze-
go przemysiu maszynowego a przede wszystkim
przemystu motoryzacyjnego jest opanowanie produk-
cji zorganizowanej w ten sposob, ze stanowiska pra-
cy ustawione sg w kolejnosci wynikajacej z przebiegu
procesu technologicznego oraz, ze kazdy z produko-
wanych przedmiotéw przesuwa sie bezposrednio
i w spos6b mozliwie ciggly od stanowiska do stano-
wiska.

Zagadnienia dotyczace samej istoty takiej produkcji
oraz roéznych sposcbow jej przeprowadzenia byly juz
niejednokrotnie poruszane na !amach naszej prasy
technicznej, brak jednak dotychczas ustalonego mia-
nownictwa w tej dziedzinie, ktére by w sposéb jasny
i jednoznaczny okre$lalo my$l autora.

Produkcja taka nazywana bywa ,,potokowa®, ,stru-
mieniowa* lub |, przeplywowa“ a potrzebny do jej
przeprowadzenia zespét obrabiarek lub stanowisk —
,linig* lub w niektérych przypadkach ,grupa“.

Pragnac przyczyni¢ sie poprzez dyskusje do uporzad-
kowania tej dziedziny stownictwa technicznego, po-
daje nizej zestawienie proponowanych przeze mnie
okreslen i definicji oraz poddaje je krytyce ogélu czy-
telnikéw, Uklad tych nazw opieram na najbardziej
konsekwentnej systematyce, z jaka udalo mi sie zet-
kngé¢. Jest ona podana na str.561 57 ksigzki pt. ,,Spra-
wocznik projektanta maszinostroitielnych zawodow®,
ksiega 2, Maszgiz 1949.

Omawiany rodzaj produkcji proponuje nazywa¢é
produkcja przeplywowa. Jej podstawowa cechg jest
przesuwanie (przeplyw) kolejnych obrabianych przed-
miotéw od stanowiska do stanowiska po pewnym
okreS§lonym szlaku. Wyrazéw przeplyw, plyniecie i
pochodnych uzywamy w jezyku polskim do okre§lania
nie tylko ruchu pilynéw ale i dla przebiegu innych
zjawisk bez ich jakosciowej kwalifikacji. Moéowimy
wiec np. o przeplywie lub uplywie czasu, o naply-
nieciu wiadomos$ci itp, Wyrazem ,potok*’okreslamy
szybko i gwaltownie plyngcy strumien goérski lub
gorska rzeke, a przenosnie zastosowanie tego wyrazu
i jego pochodnych zawiera jakos$ciowa kwalifikacje
gwaltownosci lub obfitosci — np. potok tez, potok
krwi, potok stéw itp. Wyrazu ,strumien® poza jego,
wla$ciwym znaczeniem lub $cisle okreslonymi znacze-
niami zapozyczonymi jak np: strumien magnetyczny,
w szerszym zastepczym znaczeniu na ogél nie uzy-
wamy. Cigglo§é produkeji przeplywowej nie zawsze
wystepuje i nie jest wiec ona podstawowg cechg oma-
wianego rodzaju organizacji produkcji.

Froponowany wiec przeze mnie uklad nazw wraz
z rosyjskimi réwnowaznikami i definicjami przedsta-
wia sie nastepujaco:

1. Produkcja przeplywowa — (potocznoje proiz-
wodstwo) definicje podane na wstepie artykutu.

2. Linia przeplywowa — (potocznaja linia) — grupa
stanowisk pracy (obrabiarek, stanowisk montazo-
wych, stanowisk kontrolnych. itp.) ustawionych
stosownie do kolejnosci, wynikajacej z przebiegu
procesu technologicznego i przeznaczonych do
przeptywowej produkecji jednego przedmiotu lub
grupy roéznych, ale podobnych przedmiotéow,
Uwaga: proponuje wiec zaniechaé¢ rozrdézniania
nazw ,linia“ i ,,grupa obrabiarek®.

3. Produkcja przeplywowa stala — (postojannoje
potocznoje proizwodstwo) — produkcja, przy kto-
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rej na danej linii produkowany jest w ramach
danego programu produkcyjnego wytwoérni stale
jeden i ten sam przedmiot.

4. Produkcja przeplywowa zmienna — (pieriemien-
noje potocznsje preizwodstwo) — produkcja, przy
ktorej na danej linii w ramach danego programu
wytworni produkowanych jest kilka podobnych
przedmiotéw, i ktéra zorganizowana jest w ten
sposob, ze przez pewien okres czasu produkowa-
ny jest tylko jeden gz tych przedmiotéw, a po
zakonczeniu partii tego przedmiotu nastepuje
przezbrojenie stanowisk pracy bez ich zasadni-
czej zmiany i rozpoczyna sie produkcja nastep-
nego przedmiotu.

5. Produkecja przeplywowa grupowa -— (grupowoje
potocznoje proizwodstwe) — produkcja przy kto-
rej na danej linii produkowanych jest réwnoczes-
nie kilka przedmiotéw. Produkcja ta moze byé
zorganizowana jako grupowa statla — to znaczy,
ze wszystkie przeznaczone dla danej linii przed-
mioty sg stale réwnoczesnie obrabiane — albo tez
jako grupowa zmienna — gdy tylko niektére z
tych przedmiotow obrabiane sa réwnoczesnie.

6. Produkcja przeplywowa ciagla — (nieprierywnoje
potocznoje proizwodstwo) — produkcja, zorgani-
zowana w ten sposob, ze czasy trwania wszystkich
operacji na danej linii sg na tyle zsynchronizo-
wane, ze kazdy z robotnikéw powtarza stale te
same czynno$ci a miedzy stanowiskami nie gro-
madzg sie przejsciowe zapasy czesci.

7. Produkcja przeplywowa przerywana — (pierie-
rywnoje potocznoje proizwodstwo, priamotocz-
noje proizwodstwo) — produkcja zorganizowana
w ten spos6b, ze czasy trwania poszczegdlnych
operacyj na danej linii nie sg zsynchronizowane,
wskutek czego miedzy stanowiskami gromadzg sie
okresowo zapasy przedmiotow, a robotnicy mu-
szg co pewien czas zmienia¢ stanowiska pracy lub
operacje dla zabezpieczenia réwnomiernosci pro-
dukcji. Produkcja przeplywowa zmienna jest z
reguly produkcjg przerywana.

8. Takt — (temp, ritm) — staly okres czasu mie-
dzy wypuszczeniem z danej linii dwoch kolejnych -
przedmiotéw produkcji przeptywowej ciagtej.

9. Przepustowo§¢ — (proizwoditielnost) — ilosé
przedmiotéw jednakowych lub réznych, wypusz-
czanych z danej linii lub przechodzacych przez
dane stanowisko pracy w przeciaggu pewnego
okresu czasu (godzina, zmiana, doba),

10. Produkcja przeplywowa o swobodnym natezeniu
— (potocznoje proizwodstwo so swobodnym rit-
mom) — produkcja przy ktoérej zachowanie taktu
lub przepustowo$ci uwarunkowane jest tylko sta-
ranno$cig i dyscypling pracy robotnikow.

11. Produkcja przeplywowa o przymusowym nateze-
niu — (potocznoje proizwodstwo s reglamentiro-
wanym ritmom, — s prinuditielnym ritmom) —
produkcja przeplywowa ciggla, przy ktorej za-
chowaniu taktu uzyskiwane jest przez zastosowa-
nie mechanicznych urzgdzen transportowych jak
przeno$niki itd.

Podejmujac inicjatywe prof. inz Adama Minchej--
mera, zwracamy sie do naszych Czytelnikéw o na-
destanie swych uwag oraz propozycji w zakresie po-
danych przez autora okre$len dla charakterystycz-
nych form produkcji motoryzacyjnej. (Redakcja).
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Inz. JERZY GRODECKI

ZAGADNIENIA HARMONIZAC]I PRZEBIEGU
PRODUKCJI W FABRYKACH SAMOCHODOW

W artykule niniejszym autor omawia zagadnienia harmonizacji przebiegu produkcji w fa-
brykach samochodéw oraz czynniki, ktére majq wplyw na kszalttowanie sie tego przebiegu.
W dalszym ciagu autor omawia takt fabryki i cykl produkcji. Poprzez rozwazanie poszczegdl-
nych sktadnikéw cyklu produkcji autor dochodzi do sposobéw ustalenia cykléw produkcyjnych
poszczegblnych elementéw wzglednie grup elementéow oraz montazy, a dla zobrazowania tych
zagadnienn — przedstawia harmonogramy przebiegu produkcji w postaci zestawienia cyklow

produkcyjnych.

Uzyskanie prawidlowego, sharmonizowanego prze-
biegu produkcji w fabryce samochodéw uzaleznione
jest od szeregu czynnikow.

Podstawowymi czynnikami, a wtasciwie zagadnie-
niami, ktére wywieraja wplyw na ksztaltowanie sie
tego przebiegu sg nastepujace.

1. wielkos¢ produkeji i jej roznorodnosé (jeden,

wzglednie wigcej typow samochodow),

2. $rodki techniczne wytwarzania i metody techno-
logiczne stosowane na poszczegdlnych stanowi-
skach pracy,

3. przepustowo$¢ poszczegdlnych stanowisk pracy
zalezna od stosowanych metod technologicznych
i od organizacji pracy,

4. system produkcji catkowicie cigglty lub tez cze-
Sciowo okresowo — ciagly,

5. sposOb rozlokowania stanowisk pracy, powigza-
nych grupowo procesami technologicznymi,

6. sposob rozlokowania grup stanowisk pracy (linie
obrébkowe, pasy montazowe) w poszczegolnych
oddziatach produkcyjnych,

7. metody i urzadzenia stosowane dla transportu
wewnetrznego.

Zaltozona wielko$¢ produkcji danego typu samocho-
du, wyrazana na przykiad w stosunku rocznym, jest
punktem wyjscia do opracowania planu technicznego
fabryki.

Od wielko$ci produkcji zalezy dobor $rodkéw tech-
nicznych wytwarzania i metod wytwarzania, prowa-
dzacych do wiekszej lub mniejszej mechanizacji pra-
cy i pozwalajacych na stosowanie zloZonych operacji
technologicznych o wielkiej wydajnosci, az do auto-
matyzacji proceséw technologicznych wiacznie.

W ramach ustalonego planu technicznego fabryki,
ktory okre$la sposéb i kierunek przeptywu produk-
cji, mozliwos¢ zastosowania klasycznie ciaglej pro-
dukeji na wszystkich stanowiskach wytworczych ob-
robkowych i montazowych, jak i na grupach tych sta-
nowisk, powigzanych procesami technologicznymi —
zalezy od wielkos$ci produkcji.

Uzyskanie rownomiernosci (w czasie i ilosci) sply-
wu produkcji na wszystkich odcinkach wytwoérczych
i réwnomiernego przedostawania sie gotowych wy-
robéw na dalsze stanowiska badz oddziaty warsztato-
we moze by¢ osiggniete w przypadku nalezytego sko-
ordynowania przebiegu produkcji kazdej cze$ci i po-
szczegllnych montazy podzespoiléw oraz zespolow.

Zaplanowanie przebiegu produkecji dla fabryki, okre-
Slonej danym wplanem technicznym - oraz rodzajem
i wielko$cig produkeji — musi by¢ normowane tak-
tem fabryki i jej cyklem produkcyjnym.

TAKT FABRYKI

Taktem albo rytmem fabryki nazywamy okres, wy-
razony w minutach, co jaki gotowy produkt koncowy
schodzi z ostatniego stanowiska wytworczego. Takt,
albo rytm fabryki T mozemy wyrazi¢ wzorem: )

G

X

T =

gdzie: G — kalendarzowy fundusz czasu pracy fabry--
ki (np. przy 1 zmianie — 8 godz., przy 2
zmianach 16 godz.),
x — jest to ilos¢ sztuk gotowych produktéw,
jaka ma by¢ wytworzona w czasie G.

Zaktadajac budowe fabryki samochodow dla okre-
Slonej wielko$ci produkeji nalezy ustali¢, czy iios¢ ta
ma by¢ produkowana na‘ 1 zmiane (8 godzinna), czy
tez na 2 lub 3 zmiany. Od tego zalozenia zalezy takt
fabryki, a wiec szybkos¢ przeptywu produkcji. Od te-
go zalozenia zalezy konieczna przepustowos¢ poszcze-
gbélnych stanowisk pracy, przepustowo$¢ grup tych
stanowisk, przepustowo$¢ poszczegdlnych oddziatow
produkeyjnych — a wiec przepustowos$¢ calej fabry-
ki. Na przykiad dla produkecji o wielkosci 30000 sa-
mochodéw rocznie, przy pracy na jedng 8-godzinng
zmiane, takt fabryki mozna ustali¢ w sposéb naste-

pujacy:

1. roczna wielko§é produkeji — 30000 szt. samochod.
2. dzienna wielko$¢ produkeji — 30000 : 300 dni =
= 100 sztuk,
— 480 minut : 100 =
= 4.8 minuty.

3. takt fabryki

Oznacza to, ze w danej fabryce gotowy samochdd
musi schodzi¢ z pasa montazowego co 4,8 minuty
w ciggu 8-godzinnego dnia pracy. Oznacza to réwniez,
ze co 4,8 minuty musi schodzi¢ z montazu silnik i inne
zespoly, ze co 4,8 minuty musi by¢ wyprodukowany
na warsztatach mechanicznych 1 zespo6l cze$ci, po-
trzebnych dla montazu. Oznacza to poza tym, ze do-
plyw materialéw do przetwarzania jak i wyroboéw go-
towych z zewnagtrz do fabryki musi byé dostosowany
do 4,8 minutowego taktu tej fabryki.

Jezeli na wszystkich stanowiskach wytwoérczych lud
grupach stanowisk wytworczych produkcje 1 zespotu
osigga sie w rytmie montazu gotowego wyrobu, to
wowceza8 mamy klasyczny przyklad przeplywu pro-
dukcji w sposob ciggly. B

W przypadku réznorodnej przepustowosci stanowisk
pracy na liniach obrébkowych, a szczegdlniej, gdy na
koncowych operacjach mamy znaczng przepustowosé
stanowisk wytwoérezych, wigkszg niz wynika to z tak-
tu, to wowczas zespoly czeSci schodzg seriami — okre-
sowo. Nie narusza to taktu fabryki i nie zakl6ca prze-
biegu produkcji, o ile takt dla splywu takiej czesci,
obliczony jako $redni, odpowiada taktowi fabryki.

W tym przypadku przebieg produkcji jest zgodny
z taktem, ale nie moze by¢ nazwany rytmicznym. Jest
on natomiast réwnomiernym, jesli sptyw produkeii
odbywa sie w spos6b z gory unormowany, zapewnia-
jacy ciaglo$¢ pracy na wszystkich stanowiskach ob-
rébkowych i montazowych. W takich przypadkach
muszg by¢ tworzone okreslone iloSciowo rezerwy mie-
dzystanowiskowe 1lub miedzyoddziatowe materialow
przetwarzanych lub podzespoldw i zespoléow dla zni-
welowania okresowych przerw w rytmie przeptywu
produkcji.
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Na podstawie przeprowadzonych rozwazan widocz-
nym sie staje, ze prawidlowy przebieg produkcji, zgod-
ny z taktem na wszystkich stanowiskach wytwoérczych,
mozliwy bedzie do uzyskania w przypadku wlasciwe-
go rozwiazania zagadnien podanych na wstepie.

CYKL PRODUKCJI

Czasokres, potrzebny na wyprodukowanie gotowego
samochodu od chwili rozpoczecia produkecji az do
chwili wyjécia samochodu z fabryki, nazywamy cy-
klem produkcji samochodu

Cykl produkcji zalezy od szybko$ci jej przepiywu,
a wiec od ilo$ci i przepustowosci stanowisk roboczych
i od czasow, potrzebnych na przeptyw materiatow
miedzy poszczegélnymi stanowiskami i oddziatami,
czyli od urzadzen transportowych. Jasne jest. ze takt
fabryki, decydujacy o ekonomii procesow technolo-
gicznych, ma tym samym decydujacy wplyw na dtu-
goé¢ cyklu produkcyjnego.

=it

__ch
|
|
|

Cs C2 Cr

s = U S ———

Schemat harmonogramu produkcyjnego cyklu pod-

Rys. 1.
wozia samochodowego

Ustalenie cykléw produkcyjnych dla wytworzenia
poszczegdlnych czeSei skladowych dla montazu po-
szezegblnych zespoléw oraz dla calego samochodu jest
punktem wyjscia dla opracowania harmonogramu
przebiegu produkcji przez fabryke.

Rozwazmy teraz poszczegélne skladniki cyklu pro-

oznaczamy przez:
Ci1 — cykl obrobkowy (przetworczy) czesci,
C2 — cykl montazowy zespoiow,
Cs — cykl montazowy podwozia.

We wszystkich trzech przypadkach, kazdy z cyklow
moze by¢ rozbity na dwa etapy:

1. etap przetwarzania albo skladania, odpowiadaja-
cy czasowi trwania procesu technologicznego dla

przetworzenia, badz zlozenia ( Cf lub C;" )

2. etap tworzenia rezerwy wyroboéw przed rozpo-
czeciem ‘nastepnych procesow technologicznych
stanowiskowych, badz tez oddzialowych

 d r
( C A lub C2 )

Caltkowity cykl produkcji
przypadku bedzie:

C =C, +C, + G,
1ub:c=(c’; +c;)+(c;”+c;)+(c;”+c£)

podwozia w ogélnym

przy czym-*

C’l' — cykl (obrobki) przetwarzania poszczegélnych
czeSci biorge pod uwage cze$¢ o najdiuzszym
cyklu,

G{ — czas potrzebny na wyprodukowanie niezbednej

rezerwy czeSci dla zabezpieczenia nieprzerwa-
nej i rytmicznej pracy na skladaniu zespolow,

C;" — cykl sktadania zespolu o najdiuzszym cyklu,

dukcji podwozia samochodu (bez nadwozia) — rys. 1 C, — czas potrzebny na zlozenie rezerwy zespolow
Zespoty : ICyk! produkcji podwozia - C dni
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Rys. 2. Schemat harmonizacji cyklow produkcyjnych przy
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dla zapewnienia nieprzerwanej (cigglej i ryt-
micznej) pracy na montazu podwozi,
Cg' -~ cykl skladania podwozia,

C; -— czas potrzebny na sprawdzenie i zdanie do
magazynu podwozia po zej$ciu jego z pasa mon-
tazowego,

Z powyzszego wynika, ze od chwili rozpoczecia ob-
rébki w warsztatach mechanicznych mozna przysta-
pi¢ do sktadania podzespoldw i zespoléw dopiero po
uplywie czasu C,.

Analogicznie, po uplywie czasu €, mozna przystg-
pi¢ do skladania podwozia, a po uplywie czasu C,
mozna gotowe podwozie przekazaé¢ odbiorcy badz od-
da¢ go do natozenia podwozia.

Wynika z tego, ze diugo$¢ cyklu produkecji podwo-
zia zalezna jest od diugo$ci cyklow produkeyjnych po-
szczegblnych czeéci, poszczegdlnych zespoldéw i mon-
tazu podwozia oraz od wielko$ci rezerw w magazy-
nach miedzyoddziatcwych.

Jesli wezmiemy pod uwage, ze kazdy dzien trwania
cyklu produkcyjnego stanowi o wprowadzeniu do pro-
dukeji okreSlonej taktem iloSci dziennej materiatéow,
to jasnym sie staje, ze im cykl jest dtuzszy, tym wiek-
sza ilus¢ materiatéw jest zamrozona w toku produk-
cji.

Nalezy wobec tego, ze wzgledow ekonomicznych,
dazy¢ do skracania cyklow produkcyjnyh.

Wzgledy ekonomiiczne w tym przypadku majg decy-
dujace  znaczenie i dlatego zagadnienie harmonizacji
przebiegu produkcji oparte na krotkich cyklach pro-
dukcyjnych ma specjalne znaczenie, a dyscyplina
utrzymania przebiegu zgodnie z harmonogramem mu-
si by¢ surowo przestrzegana.

Dla zobrazowania tego zagadnienia przedstawiony
jest na rys. 2 harmonogram przebiegu produkecji
w postaci zestawienia cyklow produkcyjnych dla po-
szczegbdlnych czesci i montazu.

Zaktadamy, ze schemat na rys. 2 opracowany jest
dla dostatecznie wielkiej, klasycznie ciggtej produk-
cji, przy ktérej spelnione sg wszystkie cztery warun-
ki cigglosci *) tak, ze kazda cze$¢ przetwarzana jest
na oddzielnej linii obrébkowej, tj. w grupie maszyn,
ustawionych w kolejno$ci operacji.

Zakladamy jednocze$nie, ze: 1) dostawa materia-
16w, oparta na $cisle przestrzeganym harmonogramie
dostaw, jest skoordynowana z terminami uruchamia-
nia produkcji na poszczegdlnych liniach, uwidocznio-
nymi na rys. 2 i — 2) dostawa wyrobéw gotowych,
sprowadzanych z zewnatrz do montazu odbywa sie
rowniez zgodnie z harmonogramem.

Z wykresu wida¢, ze terminy rozpoczynania pro-
dukeji zalezne sg od diugosci cykléw przetwarzania
poszczegdlnych czeSci oraz od cykléw skiadania po-

(rezerwa migdzyoddzialowa  — C] ). W ten sposéb
unika sie opdéznien w dostawie czeSci do montazu
badZz zapobiega sie¢ tworzeniu nadmiernych zapaséw.

Na rys. 3 podany jest schemat przebiegu produkcji,
uwzgledniajgcy przypadek stosowania systemu okre-
sowo-ciaglego. Z wykresu wynika, ze w tych przy-
padkach, na zbiorowych liniach obrébkowych, organi-
zowanych z powodu zbyt malej produkecji celem lep-
szego wkorzystania maszyn, poszczegdlne czeSci pro-
dukuje sie kolejno seriami.

Z wykresu tego wida¢, ze przeplyw gotowych wy-
robéw nie jest tak harmonijnie ciagly, jak przy pro-
dukcji na liniach pojedynczych klasycznie -cigglych.
Zachodzi tu konieczno$¢ magazynowania serii, a cykl
produkeji na liniach zbiorowych jest diluzszy niz na
pojedynczych.

Ogoblne, schematyczne zestawienie koordynacji prze-
biegu produkcji poszczegdlnych czeSci laczgcych sie
stopniowo w zespoly, a nastepnie z zespotdéw w pod-
wozie samochodowe (rys. 2) nabierze dopiero wéwczas
ostatecznego wyrazu, gdy przeanalizujemy zjawiska
przebiegu produkcji na poszczegdlnych liniach obréb-
kowych j na montazu.

ORGANIZACJA PRZEBIEGU PRODUKCJI
NA LINIACH OBROBKOWYCH

Poszczegblne cze$ci, przetwarzane na liniach obrob-
kowych systemem produkcji ciggtej, przechodzg kolej-
no przez stanowiska pracy (obrabiarki), ustawione
zgodnie z przebiegiem procesu technologicznego.

Sposbéb zorganizowania przebiegu produkcji na ta-
kich liniach obrobkowych zalezny jest od tego, czy po-
szczegollne stanowiska pracy przeznaczone do wykony-
wania pewnych operacji posiadaja:

1. przepustowo$¢ jednakowag czy tez

2. przepustowos$¢é réznag.

Pierwszy przypadek zachodzi zazwyczaj przy wiel-
kiej produkcji, gdy stanowiska pracy na linii sg do-
statecznie docigzone. W tym przypadku stanowiska
o najwiekszej przepustowosci sg catkowicie wykorzy-
stane i pracujg zgodnie z taktem fabryki, a stanowi-
ska posiadajgce przepustowo$¢ mniejszg od wymaga-
nej pracuja na 2 zmiany lub tez sg dublowane celem
uzyskania zgdanej przepustowo$ci dla danej operacji.
W ten sposéb powstajg zbiorowe stanowiska pracy dla
wykonywania pewnej operacji, tzn., ze kilka obra-
biarek Igcznie daje dopiero przepustowos$¢, wymaga-
na taktem fabryki. Taki sposéb uzyskania znacznego
(wielokrotnego) powiekszenia przepustowosci danego
stanowiska stosuje sie woéweczas, gdy nie istnieje moz-
liwoé¢ zastosowania stanowis.

—— Cykl produkcji serii miesigcznych dia c1.3,b ; ¢.———————m==t

ka wytworczego o wymaganej

Linja
zbiorows
Czesa

; T
e €7 Cykl przetwarzanis dla c1e$ci 8.b1c———em=t C; pa—C;

wydajnosci,

36925821 [24127[30]33 [36]39 [42

45148 51

Na rys. 4 podany jest har-

kompl.CZ.

i

54 157160[63 |
P —— monogram przebiegu produk-
cji na linii pojedynczej, skia-

L)

mpL 1.

- dajacej sie z pieciu stanowisk

I

b :
- S kompi ¢z L.
c e

—— pracy (pojedynczych lub zbio-
rowych), posiadajgcych jed-

|

RYys.
obrébkowej zbiorowej

szczegblnych zespoiéw. Ustalane sg one tak, aby row-
nomierny sptyw czesci na magazyn przechodni dla da-
nego zespolu rozpoczynat sie mozliwie jednocze$nie

*) Uwagi o organizacji produkeji samochodéw — inz. J.
Grodecki — Technika Motoryzacyjna Nr 1 — 1951,

j—- Miesigezna prod. inji ———T——- nastepne 3 S kompl.
35 komplczabic.

3. Schemat harmonizacji przebiegu produkecji na linii

nakowg przepustowos¢.

Jak wida¢ z wykresu, uzy-
skujemy w tym przypadku
mozliwo$¢ cigglege i rytmicz-
nego przebiegu produkcji na
linii, zgodnego z taktem fa-
bryki przy minimalnych rezerwach miedzyoperacyj-
nych (miedzystanowiskowych).

W harmonogramie na rys. 4 rezerwy miedzystano-
wiskowe przyjeto w wysoko$ci produkecji 1-dniowej
(8 godzin) i w ten sposéb uzyskano cykl przetwarza-
nia na tej linii C’l’ = 4 dni. Znaczy to, ze piatego
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Rys. 4. Harmonizacja przebiegu produkecji na linii pojedyn- Rys. 5. Harmonizacja przebiegu produkcn wg systemu

czej w przypadku jednakowej przepustowosci na wszystkich
stanowiskach

dnia rozpoczyna sie- na stanowisku V produkcja na
rezerwe miedzyoddziatowa Cf o wielko$ci x zespo-
16w na 8 godzin (dziennie). Przyjmujac, ze w miesig-
cu mamy 24 dni produkcyjne — widoczne jest z har-
monogramu, iz na wykonanie miesiecznej produkeji
(24) potrzeba 28 dni od chwili uruchomienia pierw-
szej operacji.

Idac po linii skroécenia cyklu przetwarzania, a tym
samym zmniejszenia robdt, znajdujacych sie w toku
na linii, w danym przypadku w ilosci 4x kompletéw,
nalezy zmniejszy¢ do minimum rezerwy miedzystano-
wiskowe. W ten sposob, jezeli rezerwy te zmniejszy-
my np. do 4-godzinnej produkcji, to cykl przetwarza-
nia C{ zmniejszy sie do 2 dni.

Z wykresu podanego na rys. 4 mozemy wywniosko-
waé, ze przy produkcji cigglej na liniach pojedyn-
czych, posiadajacych jednakowa przepustowosé sta-
nowisk pracy, cykl przetwarzania bedzie wyrazal sig
nastepujaco:

Cf:CI(n—l)

gdzie C] — rezerwa miedzystanowiskowa,
n —ilo$¢ stanowisk pracy na linii.

,Z przestojami‘ na linii pojedynczej o réinej przepustowasci
stanowisk

Jezeli rezerwy miedzystanowiskowe nie moga by¢
jednakowe, to wowczas

P__ v r
C=1X C1
dla pierwszych kolejnych (n — 1) stanowisk pracy.

Przypadek drugi charakteryzujg harmonogramy na
rys. 5 i 6. Stanowiska pracy na linii obrébkowej po-
siadajg tutaj rozng przepustowosé, a wielko$¢ produk-
cji jest zbyt mata, aby stanowiska te mogly by¢ cat-
kowicie wykorzystane (docigzone). Jak wida¢, moga
by¢ stosowane dwa rozwiazania zorganizowania prze-
biegu produkcji na takich liniach.

Harmonogram na rys. 5 przedstawia schemat roz-
wigzania bardziej ekonomicznego, gdyz w tym przy-
padku cykl przetwarzania C’I” wynosi 7 dni, a nie 28

dni, jak w rozwigzaniu na rys. 6. Iloé¢ materiatow
na linii w toku produkcji wg rys. 5 wynosi 7x, a wg
rys. 6 — 28%, to znaczy 4-krotnie wiecej.

Jezeli wymagana zgodnie z taktem fabryki przepu-
stowosé we wszystkich trzech przyktadach (rys. 4, 5
i 6) jest x zespoléw na 8 godzin, to jasnym jest, ze
stanowiska o wiekszej przepustowo$ci (II do V) nie
moga pracowaé bez przerwy. Z jednej strony produ-
kowalyby one nadmiar zbednych czeéci, z drugiej

B e 3 strony stanowisko I nie
g8 —
g) \g% cyil produkc// serji miesigcznel i wchloneloby wiecej jak x ze-
éé %7& e e SELIR, MAESpCE00 oy s(fol(’)vv itzabraqu by r?atﬁr;?;u
SHE -,N..,V‘n@.\q,:c,gzgﬁ AN < S S = o przetwarzania na tyc -
A TP e PR TR R
I |x : W harmonogramie (rys. 5)
7 2% = | zastosowano system pracy z
= % 1 ,przestojami® na obrabiar-
Wiy == —_ | g kach, posiadajacych wigksza
7 — — f 4 niz wymagana przepustowosé
= I i Sl =] oraz przewidziano odpowied-
V|2« —_——— 7 e ; niej wielko$ci rezerwy mie-
Rys. 6. Harmonizacja przebiegu produkcji wg systemu ,se- St‘aUOWISkOWG, zapewniajace
ryjnego® mna linii pojedynczej o wo6Znej przepustowesci nieprzerwang prace na linii.
stanowisk Przy linii, zorganizowanej
: systemem z przestojami, ro-
Stanowisko pracy Operacja Sredni przephyw dzienny 24 kompl] 1zm.8g. botnlcylobskug;ua kqlijno FI’:I’;
- 3 - - - szczegdlne  stanowiska; .
Lp | ferma C”""a""e’[_fbgc‘_iii_,cf o %o | 1121314 |51617 (819 (0[N |12]3] (rys.5) stanowisko I ma stala
7 |Frezpoz. |dwrzec 20 ez ogsiade, _obsada staqowisl;a I
7 —V : A obstuguje na przemian stano-
Li F’EF-P‘TL Zwrzee 0] Bl — = 1 1 1 wisko V, réwniez jeden czlo-
1| Sziif, pion. |1 wrz 51 1 Hierzeh. - S wiek obstuguje kolejno stano-
IV |Mert wisl.  |30wrz. 15 | szt | Otony. ] wisko IITi IV. W ten sposob
— O = na lini o pieciu stanowiskach,
V| Hyleczpoz. | 2wrz 74 10| | |iozysko . dzieki wiekszej przepusto-
T |wiert wiel | 20wrz / ol 1 s%'&;")‘oi 1 S N N A woéci'niekt()ryclr.l pbrabialjek,
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X |Docieraczka | docy! B 10| St ¥l (y%'&: h o] robocizna jest wieksza, gdyz

Rys. 7. Przyklad sporzadzania harmonogramu przebiegu pro-

dukcji na linii pojedynczej.
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Rys. 8. Przyklad sporzadzania harmonogramu przebiegu pro dukcji na linii zbiorowej

System podany w harmonogramie na rys. 6 moze-
my nazwaé ,systemem seryjnym®. Stanowiska o wiek-
szej przepustowosci wykonuja w tym przypadku bez
przerwy serie np. miesieczng, a nastepnie oczekuja,
dopdki nie zbierze sie dostateczna rezerwa miedzy-
stanowiskowa z poprzedniego stanowiska, zapewnia-
jaca cigglosé pracy przy nastepnej serii. System ten,
jak wspomniano, jest nieekonomiczny i nie moze by¢é
stosowany. na liniach pojedynczych z powodu diugie-
go cyklu C oraz ewentualnego braku zatrudnienia na
tej samej linii dla robotnikéw, ktérzy w przerwach
musieliby przechodzi¢ na inne linie. System ten na-
daje sie do zastosowania na liniach zbiorowych, gdzie
w przerwach miedzyseryjnych wykonuje sig serie
innych cze$ci. Dzigkl temu uzyskujemy lepsze wyko-
rzystanie maszyn i ciggto$¢ zatrudnienia. Oczywiscie

mozliwe jest to w przypadku linii, posiadajacych bar-

dziej uniwersalne obrabiarki, tatwo przestawialne, wy-
korzystywane do obrébki czesci o pokrewnej charak-
terystyce (np. ko6t zebatych).

Rys. 7 przedstawia przyklad harmonogramu opraco-
wanego dla 10 stanowisk linii pojedynczej zorganizowa-
nej wg ,systemu przestojowego“. W harmonogramie
tym pokazany jest sposéb kolejnego obstugiwania sta-
nowisk pracy, jak rowniez przyklad pracy 1 robotnika
jednocze$nie na 2 obrabiarkach (stanowisko I i II).
Harmonogram ten cechuje réwnomierno$¢ przeptywu
produkcji, aczkolwiek rytmiczno$é¢ (za wyjatkiem sta-

nowisk I, V i VII) nie jest zgodna z taktem fabryki.

Sredni takt pozostalych stanowisk (o wiekszej przepu-
stowosci) jest jednag zgodny z taktem fabryki, co sta-
nowi o rownomiernosci sptywu materialéw z ostatniego
stanowiska.

Rys. 8 przedstawia harmonogram opracowany dla
linii zbiorowej, przetwarzajacej 3 czesci (a, b i c¢), zor-
ganizowanej wg systemu serii miesiecznych. Z har-
monogramu widoczna jest kolejno$¢ uruchamiania
produkeji poszczegélnych czeSci i kolejno$¢ serii na
kazdym stanowisku. Opracowanie koordynacji prze-
biegu poszczegdlnych cze$ci przez stanowiska pracy,
jak widaé z harmonogramu, jest tu do$¢ trudne. Zbior-
czy harmonogram splywu serii czeSci a, b i ¢ z tej
linii przedstawiony jest na rys. 3.

Opracowanie harmonizacji przebiegu produkcji, po-
dane w schemacie rys. 2, oparte musi by¢ na szczego-
towych harmonogramach cykléow przetwarzania C’;
dla kazdej linii wg przyktadéw podanych na rys. 7 i 8.
Harmonogramy te moga natomiast powstawa¢ jedynie
na podstawie szczegélowo opracowanych uprzednio
proceséw technologicznych dla poszczegélnych czesci
i szezegélowych planéw technicznych oddziatow prze-
twoérczych fabryki.

ORGANIZACJA PRZEBIEGU PRODUKCIJI
NA ODDZIALACH MONTAZOWYCH

7Z harmonogramu pcdanego na rys. 2 widoczne jest,
ze dilugosci cyklow sktadania C’;‘ ala poszczegbdlnych
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Rys. 9. Przyklad sporzadzania

harmonogramu przebiegu mon

tazu ciaglego
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Rok I

zespolow sa rézne. Czasy trwania tych cyklpw mon-
towania ustalane sg tu, podobnie jak i czasy cyklow
przetwarzania, na podstawie szczegélowych harmono-
gramow skiadania, wynikajacych z opracowanych
uprzednio montazowych proceséw technologicznych.
Na produkcyjne cykle montazu C'2" skladaja sie

dwa zasadnicze etapy, wynikajace z technologii mon-
tazu, a mianowicie:

1) cykl sktadania podzespolow i

2) cykl sktadania zespolu.

Wobec tego, w przykladzie harmonogramu skiadania
zespolu, podanege na rys. 9, montaz podzespoiéw prze-
widziany jest w ramach tych stanowisk pracy pasa
montazowego zespotu, na ktérych bedzie wbudowany
dany podzespot. Whudowanie kazdego podzespolu mu-
si by¢, jak z tego wynika, dokonane zawczasu, przed
rozpoczeciem skladania zespolu na danym stanowisku.

W ten sposéb dla kazdego stanowiska pracy pasa
montazowego zespotu badz podwozia celem zapewnie-
nia ciaglosci pracy, musi by¢ przygotowana rezerwa
materialowa, czyli niezbednych:

1) podzespolow,

2) czesci, wyprodukowanych na miejscu w fabryce,

3) czesci gotowych, sprowadzonych z zewnatrz.

Schemat harmonogramu skladania zespolu wg rys.9
zawiera dla kazdego stanowiska pracy pasa monta-
zowego wykaz niezbednych podzespoldéw i czeSci oraz
wykaz $rodkéw wytwarzania w postaci narzedzi i przy-
rzadow.

Poza tym, jak wynika z rys. 9, w harmonogramie
skladania musi by¢é uwidoczniony sposéb rozbicia ope-
racji montazowych miedzy poszczegélne stanowiska
pracy pasa montazowego tak, aby takt kazdego stano-
wiska byl zgodny z taktem fabryki.

Sposéb rozbicia operacji montazowych miedzy po-

szezegoOlne stanowiska przeprowadzony musi by¢ przy

uwzglednieniu rodzaju posiadanych urzadzen monta-
zowych oraz narzedzi i przyrzadow, przewidzianych
do wykonania tych operacji, jak réowniez wielko$é ob-
sady osobowej dla kazdego stanowiska.

Jesli chodzi o obsade osobowg pasa montazowego,
to na poszczegélnych stanowiskach pracy moze byé za-
trudniony jeden pracownik lub wiecej tak, aby prze-
widziane dla kazdego stanowiska operacje mogly byé
wykonane w czasie zgodnym z taktem fabryki.

Dzieki prawidlowemu rozbiciu operacji na stanowi-
ska i dostosowaniu wilasciwej obsady osobowej zgodnie
z harmonogramem skladania, staje sie mozliwym uzy-
skanie na kazdym stanowisku wytworczym pracy zgod-
nej z taktem fabryki, a wiec i uzyskanie cigglej i ryt-
micznej pracy calego pasa montazowego.

Zbiorczy harmonogram przebiegu produkcji dla ca-
lej fabryki, scharakteryzowany schematycznie na rys.
2, sporzadzony na podstawie szczegétowych harmono-
gramoéw przetwarzania i skladania, jest podstawa do
uruchomienia. w sposob sharmonizowany pracy catej
fabryki. Z harmonogramu tego wynikaja terminy, w
jakich nalezy dostarcza¢ materiaty z zewnatrz; termi-
ny, w jakich nalezy uruchamia¢ produkcje i montaz
poszczegbdlnych czesci oraz terminarze i kolejno$é pra-
cy oddziatow fabrycznych i poszczegdlnych stanowisk
wytwoérezych. Harmonogram zbiorczy jest réwniez
podstawa do opracowania organizacji przeplywu ma-
terialéw przez fabryke poczawszy od magazynu przez
wszystkie stanowiska wytworcze.

Zrozumialym jest, Ze opracowanie harmonizacji prze-
biegu produkcji przez fabryke w sposéb przejrzysty
i najbardziej ekonomiczny zalezne jest od uprzednie-
go wlasciwego rozwigzania podstawowych zagadnien
organizacyjnych i technologicznych, podanych na wste-
pie.

Z TECHNIKI SAMOCHODOWE]
NOWY RODZA] PIERSCIENIA USTALAJACEGO

W przemy$le motoryzacyjnym i maszynowym znaj-
duja zastosowanie w szerokim zakresie pierScienie

sprezynujace ustalajace. Obok powszechnie stosowa-
nych dotychczas pierScieni typu Seegera, wprowa-

dzono obecnie pier§cienie nowego typu dwuzwojowe-
zwiniete z ta$my stalowej. Produkcja tego typu piers-
cieni jest latwiejsza i tansza. Zakladanie i wyjmowa-

nie odbywa sie przy uzyciu zwyczajnego wkretaka,
ktéry ustawia sie w uwidoczniony na rysunku pod-
tuzny rowek (rys. 1 i 2). T, S.

SAMOCHGD GAZ — 51

Z SILNIKIEM PRZYSTOSOWANYM DO NAPEDU NA GAZ SPREZONY

Rosnaca z kazdym rokiem ilo$¢ pojazddéw mecha-
nicznych stwarza coraz wieksze zapotrzebowanie na
paliwo. Stad tez daje sie zauwazy¢ wiele prob znale-
zienia Srodkéw mogacych zastgpi¢ paliwo naturalne,
jakim jest ropa naftowa i jej pochodne, przez stoso-
wanie mieszanek alkoholowych, gazu generatorowe-
go, gazu $wietlnego sprezonego lub skroplonego.
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Paliwo gazowe przewozone w specjalnych butlach
znajduje coraz szersze zastosowanie miedzy innymi
i z tego wzgledu, ze w najbardziej ogdélnym przypad-
ku nie wymaga przerdbek silnika, a instalacja prze-
wodowa jest znacznie prostsza i lzejsza niz np. urza-
dzenie gazogeneratorowe. Ponadto warto$é opatowa
stosowanych gazéw jest niewiele nizsza (6000 do 11000
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Kal/kG) od benzyny, a znacznie wyzsza niz gazu ge-
neratorowego (900 do 2000).

W warunkach dotychczas istniejgcych sieci stacji
zaopatrzenia w gaz, najbardziej celowym wydaje sig
eksploatowanie samochodéw - przystosowanych zarow-
no do pracy na paliwie cieklym jak i gazowym. W
miare jednak wzrostu iloSci punktéw =zaopatrzenia
w gaz, w transporcie samochodowym powinny sie
znalez¢é pojazdy specjalnie przeznaczone do pracy na
gazie, gdyz tylko w tym przypadku mozna najlepiej
wykorzystaé jego wtasno$ci fizyko-chemiczne.

Naukowy Instytut Samochodowy (NAMI) w Zwigz-
ku Radzieckim wykonat prototyp samochodu ciezaro-
wego z silnikiem na gaz sprezony i przeprowadzil na
nim podstawowe proby eksploatacyjne.

Jako podstawe do wykonania omawianego prototy-
pu przyjeto silnik i podwozie seryjne marki GAZ—51.
Instalacja gazowa skiada sie z jednej butli z wyposa-
zeniem, odparownika, regulatora ci$nienia (reduktora)
i mieszalnika. Zastosowanie jednej butli wydatnie
zmniejszylo ilo§¢ armatury przez co uniknieto przesu-
niecia kota zapasowego. Butla, wykonana z blachy
stalowej o grubo$ci 5 mm, posiada wymiary 400 X 945
i pojemno$é 95 litrow. Na wyposazenie jej skladaja sie:
zawor parowy i ptynowy, wskaznik maksymalnego na-
pelnienia gazem plynnym, wskaznik poziomu, zawor
bezpieczenstwa oraz kurek do napeiniania butli.

Dwustopniowy reduktor mato rézni sie od redukto-
ra stosowanego na samochodach ZIS-156 i GAZ-51B.
W reduktorze umieszczony jest ekonomizer sterowany
pneumatycznie oraz filtr gazowy. Plynny gaz zostaje
jeszcze przed reduktorem odparowany w odparowni-
ku chlodzonym woda, wigczonym w obieg chlodzenia
silnika.

Przebudowa silnika polegata na:

1. odsunieciu rury ssacej od wydechowej, celem
unikniecia podgrzewania gazu,

2. umieszczeniu zaworoéw ssacych w glowicy zwiek-
szajac jednoczesnie stopien sprezania do 8,2,

3. zastgpieniu gaznika mieszalnikiem przy jedno-
czesnym zastosowaniu matego dodatkowego gaz-
nika na benzyne dla rozruchu,

4. zastosowaniu $wiec o gwincie 14 mm.

W rezultacie tych zmian moc silnika wzrosta do
76 KM przy 2800 obr/min. Predko$§¢ najwieksza 83,9

KLEJE SYNTETYCZNE W

Zywice syntetyczne, stanowiace podstawe do pro-
dukcji plastykéw, dajg sie podzieli¢ na dwie grupy:
zmiekczajace sie pod wplywem ciepta i twardniejgce
przy ogrzaniu. Ostatnie, dzieki swej wtasno$ci, zna-
lazly zastosowanie w przemy$le samochodowym,
Oparty na tej bazie klej pod nazwg ,,Redux® jest uzy-
wany do przyklejania okladzin ciernych sprzegiet i
hamulcow.

Mocowanie okladzin przy pomocy nitéw stosowane
powszechnie posiada kilka wad. Wspomnimy tylko

konieczno$é wymiany okladzin przed ich calkowitym -

zuzyciem, mozliwos¢é uszkodzen metalowych powierz-
chni tragcych sprzegiel i hamulcow oraz strate czasu
i pieniedzy na naprawe.

Froby wykazaly, ze przy uzyciu okladzin nakleja-
nych zywotno$¢é sprzegiel wzrosta w pewnych przy-
padkach dziesieciokrotnie; wzrosta rowniez odpor-
no$¢ na uszkodzenia przy podwyzszonej liczbie obro-
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km/godz, zuzycie paliwa 17 do 23 kG gazu na 100 km
przy zasiegu ok. 235 km.

Na specjalna uwage zastuguje mieszalnik gazu (rys. 1)
sktadajacy sie z korpusu dyszy powietrznej z przesto-
ng, Kkorpusu =z gardziela i woltem dla gazu
oraz z korpusu komory mieszalnikowej z przepustnicy
i regulatorem obrotéw — wymiennego z odpowiednim
korpusem gaznika K-49A. Regulacja doplywu gazu
odbywa sie przy pomocy suwaka umieszczonego przy
reduktorze.

Samochdd ten brat udzial w raidzie samochodowym
w 1950 r. i w grupie samochodéow GAZ-51 zajat dru-
gie miejsce. J. M.

SAMOCHODOWNICTWIE

té6w. Naklejanie okladzin odbywa sie pod naciskiem
w odpowiednio wysokiej temperaturze.

Inny klej, pod nazwa ,Araldite”, przeznaczony jest
do laczenia czeSci metalowych a przede wszystkim
stopow lekkich. Znalazt on wielostronne zastosowa-
nie w lotnictwie jak réwniez w konstrukcjach nad-
wozi samochodowych. Odporno$¢ na dziatanie wilgoci
czyni mozliwym uzycie go do pokrywania wewngtrz-
nych Scian zbiornikow metalowych.

Materialy wigzace, wykonane na podstawie z zywic
syntetycznych, sa wielkim postepem w technice 13-
czenia, Ich warto§¢ polega nie tylko na- polepszeniu
charakterystyki z punktu widzenia wytrzymatosci,
diugotrwatosci, odpornosci na wilgo¢, wyzsze tempe-
ratury i czynniki biologiczne, ale réwniez na prosto-
cie uzycia oraz na zaoszczedzeniu robocizny. T. W.

Opracowane na podstawie: La Vie Automobile, ma-
rzec 1951 r.
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BADANIE KORBOWODOW W ZAKLADACH FORDA

W zakladach Forda badanie odkuwek korbowodow
na rysy, pekniecia i zawiniecia odbywalo sie dotych-
czas w ten sposob, ze po wytrawieniu zgorzeliny
i rdzy, badano kazdg sztuke pojedynczo.

-+ Dopuszczalne

r I o ———-———

Rys. 1. Pekniecie wuwidocznione w polu
Wielko§¢ i miejsce dopuszczalne

Obecnie wprowadzono
Srutowanie odkuwek $ru-
tem stalowym Nr 230 i
zastosowano automatycz-
ne urzadzenie do badania
metoda magnetyczna., W
skutku otrzymano zwiek-
szenie wytrzymatosci ma-
terialu poddanego kulko-
waniu oraz wielokrotnie
zwiekszono przepustowose
stanowisk  kontrolnych i
ustalono $ciste normy ja-
kosci.

W urzadzeniu do bada-
nia w polu magnetycz-
nym, korbowody umiesz-
cza sie na przeno$niku,
ktérego szybkosé jest regulowana. Polewanie plynem
z zawiesina czasteczek zelaznych i wprowadzenie w
pole magnetyczne odbywa sie automatycznie. Urza-

RysS.

HAMULCE

Ciagly postep w konstrukcji samochodéw, zmierza-
jacy do osiggania wiekszych szybkosci, budowa ciez-
kich pojazdéw, tendencja zmniejszenia do minimum
wysitku kierowcy przy prowadzeniu pojazdu oraz wy-
magania bezpieczenstwa ruchu — stawiaja hamulcom
zadania, ktorych dotrzymanie staje sie juz ucigzliwe
dla przyjetego powszechnie ukladu hamulcéw bebno-
wych.

Glowne niedomagania tego typu hamulcow, to sto-
sunkowo niewielka sztywnos¢ wuktadu, ograniczenie
wymiarow, mata zdolneo$¢ absorbeji i rozpraszania
ciepla oraz duza wrazliwoé¢ na wystepujace odksztat-
cenia mechaniczne i termiczne.

Hamulce tarczowe, ktore zastosowal Chrysler w
jednym z ostatnich modeli samochodéw, sg duzym
krokiem naprzéod w kierunku usuniecia powyzszych
wad. Oprocz korzystniejszej charakterystyki, hamulce
tarczowe daly mozno$¢ rozwiazania samoczynnej re-
gulacji i samowzmocnienia dziatania w sposéb sto-
sunkowo prosty.

Mniej korzystng cecha hamulcéw tarczowych jest
dos¢ wysoki koszt wykonania, ktérego obnizenie jest
celem przeprowadzanych badan. Pomyslne rozwiaza-

150

2. Pekniecie
Poczatek pekniecia
bliskiej (ponizej 25 mm jak zaznaczone na rysunku)

dzenie jest tak pomys$lane, ze odkuwki sa automatycz-
nie obracane, aby mozZzna je zbadaé ze wszystkich
stron. Na jednym urzadzeniu bada sie 2100 odkuwek
na godzine.

Odkuwki, ktére nie wy-
kazaly zadnych na wste-
pie podanych wad — idg
wprost do obrébki. Od-
kuwki, ktére wykazuja ja-
kiekolwiek wady poddaje
sie selekcji i do obroébki
przeznacza sie tylko takie,
ktére odpowiadajg warun-
kom szczegélowo okreslo-
nym przez normy jakosci.
Odkuwki, ktére nie odpo-
wiadajg normom, =zeszlifo-
wuje sie w miejscach
gdzie ujawnily sie wady i
bada sie je ponownie.

magnetycznym.

Mniej niz 25mm
ntedopuszczalne

w polu magnetycznym.

niedopuszczalnie

uwidocznione

w odleglo$ci

Na rys. 1 i 2 pokazane sga miejsca z ujawnionymi
wadami i1 oznaczeniem ich wielko$ci okre§long normag
jakosci. T. S.

TARCZOWE

nie tego zagadnienia moze byc przyczyng szerokiego
rozpowszechnienia hamulcéw tarczowych i to prawdo-
podobnie az do calkowitego wyparcia hamulcow beb-
nowych.

Tarcza dociskowa

Obudowa
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Hamulec tarczowy (rys. 1) posiada dwudzielng ze-
liwng obudowe zamocowana do piasty kola, Dwie od-
lane z lekkiego stopu tarcze dociskowe, osadzone,
wzglednie prowadzone na czteroramiennym krzyzakuw
przykreconym do osi, zaopatrzone sg po stronach zew-
netrznych w wycinki z materiatu ciernego. Dwa cylin-
derki hydrauliczne jednostronnego dziatania sa umo-~
cowane na przeciwleglych stronach tarczy wewnetrz-
nej; rozpieracze opieraja sie o wystepy w tarczy zew-
netrznej, Pod dziataniem ci$nienia ptynu tarcze obra-
cajac sie wzgledem siebie otrzymujg ruch poosiowy
na skutek toczenia sie sze$ciu kulek, rozmieszczonych
symetrycznie na obwodzie w specjalnych kanatach,
uksztattowanych w obu tarczach (rys. 2). Ruch po-
osiowy powoduje docisk tarcz z okladzinami cierny-
mi do obracajgcej sie obudowy, co wywoluje efekt
hamowania, potegowany zjawiskiem samowzmocnie~
nia. Obie tarcze polaczone sg sprezynami, ktére po-
wodujg ruch powrotny.

Wskutek réznic w sposobie osadzenia tarcz docisko-
wych hamulcéw osi przedniej i tylnej, efekt samo-
wzmocnienia otrzymuje sie na czterech kotach przy
ruchu pojazdu w przéd i tylko na tylnych kotach przy
ruchu pojazdu do tylu.

Dwa samoczynne regulatory prostej konstrukcji
kompensujag w kazdym z hamulcéow zuzycie okladzin
ciernych.

Mate urzadzenia zapadkowe majg na celu elimino-
wanie stukow, pochodzgcych z przesuwania sie i z
gry tarcz przy uruchamianiu i wylgczaniu hamulcow.

Zeszyt 4
Obudowa
hamulca -
RIS AT Oktadzing
= s —
Tarcze / Krzywka tarczy docisk
: ciskowe
dociskowa Kulka sfulowyo !
H
Tord zé AMULEC W SPOCZYNKU
dociskowa

HAMULEC W DZIALANIU

Rys. 2

Hamulce tarczowe, odznaczajg sie niskim stopniem
zuzycia okladzin oraz minimalnymi odksztalceniami
mechanicznymi i termicznymi, stwarzaja warunki nie-
zawodnos$ci dziatania, co polgczone z samoczynng re-
gulacjg, zapewnia w duzym stopniu zbedno$é obstu-
gi i konserwacji podczas normalnego przebiegu mie-
dzynaprawczego samochodu, T. W.

Opracowano na podstawie: SAE Journal, July 1950.
Automobile Engineer, Februar 1951.

NIETYPOWE SILNIKI SPALINOWE

Silnik spalinowy, pomimo skrystalizowania sie kil-
ku zasadniczych, szeroko rozpowszechnionych form
konstrukeyjnych, znajduje sie ciggle w orbicie zain~
teresowan konstruktoréw i wynalazcow. Poszukiwa-
nia nowych rozwiagzan konczg sie przewaznie na bu-~
dowie prototypu, wzglednie matej serii, niemniej rzu-
cone mys$li odradzajg sie nieraz po latach i na skutek
postepu technologii mogag by¢ realizowane,

Okres powojenny przyniést juz szereg nowych kon-
strukeji tego typu, z pomiedzy ktérych wyroézni¢ na-
lezy amerykanski silnik ,,Skinner“, produkowany w
uktadzie 2-, 4- i 6-cylindrowym.

Przeciwbiezny silnik bezzaworowy ,,Skinner* (rys. 1)
stanowi w zasadzie udoskonalenie silnika Knight z ro-
ku 1905. Charakterystyczne jest rozwigzanie mecha-
nizmu rozrzadu, skladajacego sie z dwoch péitulei
w kazdym cylindrze, napedzanych mimosrodowo przez
walki rozrzadcze (rys. 2).

Otwory wlotowe i wylotowe sg odstaniane dwu-
krotnie podczas jednego obrotu walka -rozrzadu, co
pozwala na zmniejszenie jego liczby obrotow w sto-
sunku do watu korbowego na 1 :4.

Niewielki skok poéitulei oraz zmniejszone obroty
stanowia cenng wila$ciwo$é poniewaz ulatwia to sma-

rowanie, zmniejsza zuzycie cze$ci, jak réwniez redu-
kuje wielko$¢ sit bezwladnosci ukladu, poruszajgcego
sie ruchem zwrotnym.

Wiekszo$¢ czeSci silnika jest odlana pod ci$nieniem
z lekkich stopéw, co przyczynia sie do uzyskania nis-
kiego stosunku ciezaru do ilosci koni mechanicznych,
réwnego jednosci.

Silnik, zblokowany ze skrzynkg biegéw i mechaniz-
mem roéznicowym charakteryzuje sie niskim zuzyciem
paliwa — 200 G/KM/godz — oraz do$¢ wysoka mocag
uzyskiwang z 1 litra objetosci skokowej, a mianowicie
47 KM. (Moc max. 65 KM przy 6000 obr/min, ciezar
wlasny 68 kG).

Innym rodzajem eksperymentalnego silnika jest roz-
wigzanie kanadyjskie Baylin. Schemat dziatania tego
beztlokowego bezkorbowego silnika podaje rys. 3.

Rys. 2
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Otwér Wiot
wydechowy powietrza

Zawdr
zamykajacy

Trzema obracajacymi sie elementami sg: wirnik gtow-
ny i dwa pomocnicze — wszystkie napedzane przez
wspblpracujgce kola zebate, Wirnik gtéowny (wirnik
pracy) posiada 2 garby, ktore zapewniaja szczelnos$e
wzgledem obudowy i odgrywaja role tlokéw. Wirnik
gorny ma ksztalt cylindrycznego suwaka; jego rola

jest izolowanie w sposéb szezelny czedci lewej i pra-
wej obudowy. Posiada on otwér, w ktéry przy obro-
cie wchodzi garb wirnika gléwnego. Wirnik dolny,
podobnie zbudowany, stanowi komore spalania. Za-
wiera on wtryskiwacz i §wiece. Po obu stronach wir-
fcnka gléwnego znajdujg sie otwory: wlotowy i Wylo—
owy.

Silnik Baylin dziala w sposéb nastepujacy: podczas
obrotu wirnika gléwnego powietrze zostaje zassane
wskutek ruchu garbu 1, a nastepnie wttoczone do ko-
mory spalania przez garb 2, gdzie nastepuje wtrysk
paliwa i zaplon. Gazy dzialajac na garb powoduja
obrot wirnika w pierwszej chwili przy przejsciu
przez komore spalania a nastepnie w lewej czesSci
obudowy poprzez umieszczony w niej kanal, Gdy
otwér wylotowy zostanie odstoniety, gazy uchodzg na-
zewnatrz, przepychane dodatkowo przez nastepny
garb., Po przejsciu garba do suwaka goérnego cykl
rozpoczyna sie na nowo. Oba garby steruja jedno-
cze$nie wiryskiem i zaptonem. Tak wiec przy 2 gar-
bach wypada dwa suwy pracy na jeden obrdét, a wiec
silnik ten mozna by nazwaé ,,poélsuwowym®.

Prototyp tego silnika dal moc 100 KM przy ciezarze
silnika 50 kG. T. W.

Opracowano na podstawie: Science et Vie, specjalny
numer samochodowy z r. 1948,

APARAT REJESTRUJACY DLA POJAZDOW MECHANICZNYCH

Jedna z 1stotnych przyczyn, ktéra spowodowala
skonstruowanie prostego w uzyciu i obstudze aparatu,
reJestruJacego szybkoéé poruszajacego sie pojazdu
oraz czynnoéci kierowania nim, byla duza ilo$¢ wy-
padkow samochodowych i polaczona z tym Kkoniecz-

noéé  kazdorazowego ustalenia odpowiedzialnosci
kierowcy.
Firma Gfeller (Szwajcaria) wykonata szybkos$cio-

mierz rejestrujacy, ktéry oprocz szybkosci zezwala
dodatkowo na rejestracje dwéch czynnosci, zwigza-
nych bezpoérednio z bezpieczenstwem ruchu, a mia-
nowicie: chwili uzycia hamulcéw, sygnalu $wietlnego
lub akustycznego, wzglednie oznaczenie zmian kierun-
ku poruszania sie.

Rys. 1

Aparat pozwala na odczytanie rejestrowanych wiel-
ko$ci w odniesieniu do 300 metrowego odcinka, poprze-
dzajacego miejsce zatrzymania sie pojazdu. Po zatrzy-

maniu, wystarczy przez obrét odpowiednig korbka
odtworzy¢ na tasmie papierowej notowania przyrza-
du w dowolnej ilo$ci egzemplarzy, celem przekazania
milicji, instytucji ubezpieczeniowej itp.

Aparat posiada niewielkie wymiary i moze by¢ za-
lozony na kazdym wozie. Skale i wskazniki, umiesz-
czone na zewnatrz, pozwalaja przy tym na biezace od-
czytanie rejestrowanych wielkos$ci.

Zasada dzialania szybko$ciomierza Gfellera, rozpa-
trzona na przykladzie rejestrowania szybko$ci po-
jazdu, jest nastepujaca.

Pier§cien metalowy, polaczony z uktadem napedo-
wym pojazdu, obraca sie z szybko$cia katowa, pro-
porcjonalng do szybkos$ci pojazdu, przy czym peiny
obrot pierscienia odpowiada 300 m drogi przebytej
przez pojazd. PierScien ten przesuwa sie w polu
elektromagneséw zmieniajagcych swg biegunowos$¢ co
0,9 sek. Zmiana pola powoduje miejscowe namagneso-
wanie pierScienia neutralizowane w pewnym miej~
scu. W ten sposéb na pier§cieniu w kazdej chwili jest
zarejestrowana szybko$¢ samochodu na dtugosci 300 m
wstecz, a kat, o jaki obroci sie pier$cien miedzy na-
stepujgcymi po sobie zmianami begunowosci elektro-
magnesow, jest miernikiem chwilowej S$redniej war-
tosci szybkosci pojazdu.

Dla odtworzenia na papierowej tasmie rejestracji
magnetycznej pier$cienia, obraca sie go przy pomocy
korbki miedzy dwoma malymi magnesami, ktérych
polozenie moze ulega¢ zmianie w zalezno$ci od kie-
runku dzialania sit magnetycznych. Ruchy tych ma-
tych magnes6w sa przekazywane na drodze elektry-
cznej rysikom, znaczacym wielkoSci w odpowiedniej
skali na przesuwajacej sie papierowej tasmie. Kazda
z innych notowanych wielko§ci posiada w aparacie
odpowiadajacy jej magnesowany pierscien.

Aparat zasilany jest pradem z akumulatora pojazdu
i praktycznie nie wymaga zadnego dozoru.
T.W.

Opracowano na podstawie:

¢

Technique Suisse Nr % r. 1949
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Rok 1 TECHNIKA MOTORYZACYJNA

Zeszyt 4

SEOWNICTWO SAMOCHODOWE

(Ciqg dalszy)
Objasnienie znakéw podane w zeszycie 1

VI. CHEODZENIE SILNIKA

1. chlodzenie (sn) powietrzne
BO3AYIUHOE OXJIAXKJeHUEe SN
air cooling s
refroidissement (sm) par air
Luftkihlung sf

o

chlodzenie (sm) wodne
BOJAHOE OXJIAXKJEHUE SN
water cooling s
refroidissement (sm) par eau
Wasserkithlung sf

3. obieg (sm) chlodzacy termosyfonowy
TepMocuoHHaA cucrema (Sf) OXJarKmeHis
thermosyphon cooling s
thermosyphon sm
Thermosyphonkiihlung sf

4. obieg (sn) chlodzacy wymuszony (spowodowany
dziatlaniem pompy)
NIPUHYAUTENbHAA cucTeMa (Sf) oxXJarkeHus
pump system (s) water cooling
refroidissement (sm) par pompe
Pumpenkiihlung sf

LAAARAAYAVAVAY

5. chlodnica sf

pazuaTop sm
radiator s
radieteur sm
Kiihler sm

6. pojemnos$¢ (sf) wodna chlodnicy

BOJHAA BMECTUTEJBLHOCTL (Sf) pagmartopa
capacity (s) of radiator

capacité (sf) de radiateur
Kiihlerwasserinhalt sm

. chlodnica komorowa sf

paauaTop (sm) ¢ IJIOCKMMM TPYyOKamMu
flat tubular radiator s

radiateur (sm) a tuyaux plats
Flachrohrkiihler sm
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8. chlodnica (sf) wezykowo-komorowa
paauaTop (sm) C IJIOCKMMM M30THYTBIMI TPyOKaMu
film type radiator s
radiateur (sm) a serpentines
Schlangenkiihler sm

9. chtodnica (sf) powietrzno-rurkowa (chtodnica
ulowa)
paanaTop (smi) € TOPM30HTAJbHBIMM BO3IYUIHBIMU
TpyOKaMm

honeycomb radiator s
radiateur (sm) nid d‘abeilles
Luftrohrenkiihler sm

10. chlodnica (sf) sekcyjna
CEeKLIMOHHBIN pajmuaTop sm
section core radiator s
radiateur (sm) a sections
Elementenkiihler sm

11. rdzen (sm) chtodnicy
cepaueBnHa (sf) paamaropa

radiator core s
nia (sm) de radiateur
Kiihlerblock sm

12. rurka (sf) pionowa chlodnicy
BepTUKaJbHasA TpybOKa (sf) paamaropa
vertical tube (s) of radiator
tuyau (sm) vertical de radiateur
Wasserrohr (sn) des Kiihlers

13. rurka (sf) pozioma chlodnicy
ropusoHTanbHasA TPyoOka (sf) paamaropa
honeycomb tube (s) of radiator
tuyau (sm) horizontal de radiateur
Horisontalrohr (smn) des Kiihlers

14. zeberko (sn) chtodnicy
pebpo (sn) paamaropa
fin (s) of radiator core
nervure (sf) de radiateur
Rippe (sf) des Kiihlers

Oparte na materialach P.K.N.

KSIAZKI

Inz. Micwzystaw Skwierczynski., BUDOWA SAMO-
CHODU. Ksiazka formatu A 5. Stron 302. Biuro Wy-
dawnicze Zwiazku Izb Rzemieslniczych R. P. War-
szawa 1951 r. Nakiad 5000 egz.

Ksigzka przeznaczona jest w zasadzie dla kandyda-
tow do egzaminu na czeladnikow i mistrzow S$lusar-
stwa samochodowego, posiadajacych odbyta juz prak-
tyke rzemie$lnicza. Pozwala ona na uzupelnienie
praktyki wiadomosciami teoretycznymi. Zaletg jej
jest, ze stanowi zwarta i jednoczes$nie wyczerpujgca
temat calo$é¢ stuzgc zarazem, jako skrécony informa-
tor rzemie$lnika-mechanika samochodowego.

Dobér i podzial tematow jest staranny i wilasciwy.
Na wstepie autor daje podstawowe informacje z za-
kresu matematyki, mechaniki, termodynamiki, metalo-
znawstwa, technologii paliw i olejow smarnych, wy-
trzymatoéci tworzyw, elektrotechniki i uktadu paso-
wan. Dzial powyzszy jest bogato ilustrowany tablica-
i, zestawieniami i rysunkami, a w koncu — przy-
kladami prostszych obliczen.

W dziale drugim, trzecim i czwartym autor zapo-
znaje czytelnika z teoria dziatania silnikéw spalino-
wych nisko i wysokopreznych, z budowg silnikow
i podwozi oraz z najwazniejszymi ukladami i elemen-
tami samochodu.

Dzial piaty obejmuje wiadomosci o rodzajach ob-
rébki i naprawy czeéci samochodowych, o narzedziach
i obrabiarkach, o obrébce cieplnej, o narzedziach po-
miarowych i o sposobach dokonywania pomiaréw zu-

zycia niektérych czedci silnika w zakladzie napraw
samochodow.

W zakonczeniu ksigzki podane jest tlumaczenie nie-
ktérych nazw rosyjskich i angielskich na jezyk pol-
ski, alfabet grecki oraz normalne wymiary papieru.

Ksigzka zawiera wiele rysunkéw technicznych, pro-
stych. wzoréw matematycznych oraz tablic, wykazow
i zestawien. Stanowi ona cenny podrecznik, wypelnia-
jacy obecnie istniejgaca luke pomiedzy wydawnictwem
popularnym a podrecznikiem na stopniu inzynier-
skim.

Dyrektor Zw. Zakl. Doskonalenia Rzemiosla, J. La-
zarewicz, tak slusznie pisze w przedmowie do ksigzki
inz. Skwierczynskiego:

- Aczkolwiek zalozeniem autora bylo napisanie
podrecznika dla kandydatéow na czeladnikow
i mistrzow $lusarstwa samochodowego — to
jednak osiqggnal on cel dodatkowy: dal polskiemu
pismiennictwu zawodowemu ciekawie i logicznie
ulozony zbiér wiadomosci, miezbednych nie tylko
dla rzemieslnika - mechanika samochodowego lecz
i dla kazdego, ktérego samochod interesuje
bardziej miz samo jego prowadzenie...

Nalezy spodziewaé¢ sie, ze w nastepnym wydaniu
strona redakcyjna ksigzki ulegnie poprawie i, ze zni-
kng bledy tamania, btedy korektorskie i btedy w nad-
miernym zmniejszaniu niektérych rysunkéw, wyko-
nanych w zasadzie bardzo starannie.

Redaktor Naczelny:

NACZELNA ORGANIZACJA TECHNICZNA — Warszawa, ul. Czackiego 3/5
inz.
Redaguje KOMITET REDAKCYJNY
Redaktor Techniczny CZESEAW PIEKARSKI
Adres Redakcji: Warszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 8-75-21
Adres Administracji: Waszawa, ul. Czackiego 3/5, tel. 8-95-10 do 15
P. K, O. Nr konta I-19891/119
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY MOTORYZACIJI
OPRACOWANY PRZEZ INSTYTUT MOTORYZAC]I

DODATEK DO KWARTALNIKA

wIECHNIKA MOTORYZACYINA”

ROCZNIK I

PAZDZIERNIK - LISTOPAD - GRUDZIEN 1951

Nr 4

Gwiazdkami, obok porzadkowych liczb artykutow
oznaczone sa publikacje znajdujace sie w Bibliotece
Instytutu Motoryzacji.

G — NORMY I WARUNKI TECHNICZNE

124 C>—2.51

629.113+629.11.012.55+389.6 G
Don I Nowe normy na opony samochodowe. ,,Nowyje
standarty na awtomobilnyje szyny“. Awtomobil, Mo-
skwa, mies., t. 29, Nr- 1, stycz. 51, s. 31, 20 X 26° cm,
3 str., 3 tab. Postep techniczny w produkcji opon oraz
osiggane w praktyce znacznie wyzsze przebiegi wply-
nely na wprowadzenie w r. 1949 i.1950 nowych roz-
szerzonych norm na opony samochodowe. Dane cy-
frowe nowych norm oraz postanowienia dotyczace eks-
ploatacji, montazu, wywazenia i cechowania opon.

K — POJAZDY MECHANICZNE

125 629.114.4 K C>—2.51
Karow S. A. Zmodernizowany samochod ZIS-5. ,,Mo-
dernizirowannyj awtomobil ZIS-5¢ Awtom. i Trakt.
Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 2, luty 51, s. 20, 22 X 29
cm, 3 str., 2 rys., 3 fot., 3 tab. — Opis wazniejszych
zmian w stosunku do modelu poprzedniego. Ulepszo-
ny reduktor przekladni gltéwnej oraz mechanizm kie-
rowniczy, wzmocniona rama i poélosie, lepsze zawie-

szenie, wygodniejsza kabina kierowcy, podwyzszona
moc silnika.
126* 629.114.5 K C2—2.51

Matwiejew I. F. Nowy autobus GAZ-651. ,Nowyj
autobus GAZ-651¢, Awtom. i Trakt. Promyszl., Mo~
skwa, mies., Nr 5, maj 51, s. 27, 22 X 29 cm, 2 str,
1 fot. — Kroétka charakterystyka techniczna nowego
typu malego autobusu produkowanego przez Gorkow-
skg Fabryke Samochodéw im. Molotowa, Zmiany
w stosunku do modelu poprzedniego: lepsze wlasnosci
dynamiczne i ekonomiczne, przestronniejsze nadwo-
zie, ulepszone zawieszenie, wieksza widoczno$¢.

127 629.113.001:662.76.032 K:L:F C>—2.51
Terzibaszjan G. G. i Leibzon Z. I. Badania samocho-
dow z nowymi modelamj gazogeneratorow na drewno.
s, Ispytanja nowych obrazcow gazogeneratornych awto-
mobilej dla drewiesnowo topliwa“, Awtom. i Trakt.
Promyszl,, Moskwa, mies.,, Nr 3, marz. 51, s. 27,
22 X 29 cm, str. 4, 4 rys., 1 fot. — Krétkie charakte-
rystyki prébnych modeli gazogeneratoré6w na drewao
uzytych do badan poréwnawczych przeprowadzonych
w latach 1949—50 dla ustalenia najwtasciwszych roz-
wigzan konstrukcyjnych. Opis gazogeneratora NAMI-
GT78A, skonstruowanego na podstawie materiatu do-
$wiadczalnego uzyskanego w wyniku powyzszych ba-
dan.

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

128* 621.431.73 L Ce—-2.51
Ostrowskij N. Przyrzad do regulacji ogranicznikéw

maksymalnych obrotéw watu korbowego silnika. ,,Pri-

-kow obrotow w gaznikach nowych i

bor dla nastrojki ograniczytielej maksymalnych obo-
rotow kolenczatowo wala“. Awtomobil, Moskwa, mies.,
t. 29, Nr 7, lip. 51, s. 12, 20 X 26 cm, 3,5 str., 5 rys.,
2 tab. — Gazniki ciezaréwek zaopatrzone sa w pneu-
matyczne ograniczniki obrotéow, chronigce silnik od
rozbiegania si¢ w pracy. Opis konstrukecji i sposobu
uzycia opracowanego przez autora przyrzadu do prze-
prowadzania - szybkiej kontroli i regulacji ograniczni-
starych kon-
strukceji.
129* 621.431.73.01 L C2—2.51
Ginzburg B. J. Recenzja o ksiazce: Zuzycie cylindrow
i pierScieni tlokowych. ,Recenzja o knigie: iznos cy-
lindrow i porszniewych Kkolec“, Wiestn. Maszinostroj.,
Moskwa, mies., t. 31, Nr 2, luty 51, s. 85, 20 X 26 cm,
2 str. — Ksigzka zaznajamia z obecnym stanem za-
gadnienia, podaje wyniki badan silnikéw z réznymi
rodzajami tlokow i tulei oraz zawiera obszerne dane
o wplywie chromowania na zwiekszenie trwalosci ele-
mentow silnika. Recenzent wymienia szereg drobnych
btedow i niejasnosci w tekscie ksigzki, ktéra tym nie-
mniej stanowi, jego zdaniem, wartosciowa pozycje
w literaturze technicznej.

130% 621.431.73:669.65.4 L:S:T C,—2.51
Werner E. Stosowanie stopu BT w tozyskach silnikow.
»Primienienje babbita BT dla podszypnikow dwiga-
tielej“, Awtomobil, Moskwa, mies., t. 29, Nr 3, marz.
51, s. 24, 20 X 26 cm, 4 str, 4 rys, 2 tal. — Sklad
chemiczny stopu BT, nalezacego do niskocynowych
stopow tozyskowych na osnowie olowiowej. Wplyw
zawartosci telluru i kadmu na mechaniczne wiasnosci
stopu. Technologia wylewania panewek stopem BT
oraz warunki prawidlowego montazu tych panewek

przy naprawach silnikow.

131 621.431.73—179 L:W C2—2.51
Wiesiolow M. A. Nowe przyrzady pomiarowe. , No-
wyje izmieritielnyje pribory*, Awtom. Promyszl., Mo-,
skwa, mies.,, Nr 2, luty 47, s. 22, 22 X 29 cm, 1 str,
1 fot. — Opis przyrzadu do pomiaru $rednic cylindréw
obrobionego kadluba silnikowego przy pomocy spre-
zonego powietrza. Dodatkowe urzadzenie do cechowa-
nia cylindréw wedtug grup wymiarowych zréznicowa-
nych z doktadnos$cia do kilku mikronow.

M — MECHANIZMY PODWOZIA POJAZDOW
MECHANICZNYCH )

132 629.113.011.1:621.8 M 2—2.51
Falkiewicz B. Ekonomiczne i dynamiczne wtasciwoscei
samochodu z przekiadnig ciggla. , Ekonomiczeskije
i tiagowyje kaczestwa awtomobila z progressiwnoj
pieredaczej“, Awtomobil, Moskwa, t. 29, Nr 1, stycz.
51, s. 27, 20 X 26 cm, 4 str.,, 9 wykr. — Rozwazania
teoretyczne, wyjasniajace odmienne warunki pracy
silnika w samochodzie z przekladnia ciggla oraz ana-
liza czynnikéw wplywajacych na polepszenie dynami-
ki i ekonomicznosci samochodu przy zastosowaniu za-
miast zwyklej stopniowanej — przekladni ciggtej.

133*

629.113:621.8 M Ca—2.51

Zak P. S. Jelisiejew S. B., Zurawlow W. %. Konstruo-
wanie i wykonanie jednozwojowych przekladni globo-
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Str. 14
idalnych. ,Konstruirowanje i izgotowlenje odnoza-
chodnych globoidnych pieredacz®. Wiestn. Maszino-

stroj., Moskwa, mies. t. 31, Nr 4, kw. 51, s. 25, i t. 31,
Nr 5, maj 51, s. 28, 20 X 26 cm, 4 str., 9 rys. — Wia-
Sciwosci geometrii zazebienia jednozwojowych prze-
ktadni globoidalnych. Dobdér odlegiosci miedzy osiami
oraz ustalenie zasadniczych wymiaréow przektadni. Na-
rzedzia uzywane do obrobki oraz technolcgia montazu
przektadni globoidalnych.

134%* 629.114.5:629.113.011 M C:—2.51

Baszuk J., Bielajew %. Badania przekiadni elektrycz-
nej autobusu ZIS-154. [ Ispytanja elektropieredaczi
awtobusa ZIS-154“. Awtomobil, Moskwa, mies., t. 29,
Nr 3, marz. 51, s. 23, 20 X 26 cm, 5 str., 6 rys., 2 tab. —
Sposoby przeprowadzania okresowej kontroli
technicznego silnika wysokopreznego autobusu ZIS -
154 oraz poszczegélnych zespotldéw przekladni elek-
trycznej. Zdjecie automatycznej charakterystyki ze-
spolu diesel-generator przy pomocy wodnego oporni-
ka obcigzeniowego oraz regulacja przekaznikéw pra-
dowych i napieciowych.

N — MATERIALY EKSPLOATACYJNE

135% 621.431.73:621.892.84 N C2—2.51

Lazarienko A. N. Zmniejszenie zuzycia silnikéow spali-
nocwych przez grafitowanie oleju. ,,Umienszenje izno-
sa dwigatielej wnutrenniewo sgoranja grafitirowa-
njem*. Wiestn. Maszinostroj., Moskwa, mies., t. 31,
Nr 6, czerw. 51, r. 16, 20 X 26 cm, 1 str. — Douatni
wplyw grafitu koloidalnego na wygtadzenie powierzch-
ni wspolpracujgcych czeSci sktonito szereg zakla-
déw naprawczych Zwigzku Radzieckiego do stosowa-
nia preparatu grafitowego MP-2 jako dodatku do ole-
ju przy docieraniu silnikéw po naprawie giéwnej. Da-
ne porownawcze, dotyczace zuzycia elementéw silni-
ka samochodu ,,Moskwicz* po przebiegu 20000 km na
oleju zwyklym i grafitowanym.

136* 621.892:629.113 N C2—2.51
Obleuchowa O. Wymagane wlasnosci smarow do
przekladni samochodowych. , Trebowanja k awtomo-
bilnym transmisionnym smazkam®. Awtomobil, Mo-
skwa, mies., t. 29, Nr 7, lip. 51, s. 19, 20 X 26 cm,
2,5 str.,, 1 rys. — Przekladnie nowoczesnych samo-
chodéw, a zwtlaszcza reduktory tylnych mostow wy-
magaja smaréw odpornych na wysokie ci$nienie. Ana-
liza produkowanych smaréw przektadniowych wyka-
zuje konieczno$¢ przerobienia i uzupelnienia warun-
kéw technicznych na smary stosownie do wyzszych
wymagan doby obecnej oraz opracowania metody ba-
dan umozliwiajgcej okreslanie w warunkach labora-
toryjnych wartosci uzytkowej smarow.

137 662.753 N C2—2.51

Siemienido E. Dodatki uszlachetniajace do olejow sa-
mochodowych. ,,Prisadki k awtomobilnym smazocz-

stanu .

nym mastam®. Awtomobil, Moskwa, mies., t. 29, Nr 1,
stycz. 51, s. 18, 20 X 26 cm, 3 str., 5 tab. — Aby po-
dola¢ trudniejszym warunkom pracy nowcczesnych
silnikéw samochodowych oleje naturalne z ropy naf-
towej musza by¢ ulepszane przy pomocy specjalnych
dodatkow. Krotkie charakterystyki stosowanych do-
datkow uszlachetniajgcych 1 wplyw ich na zmiane
roznych wtasnosci olejow silnikowych.

138 662.7:629.114 N C2—2.51
Sierow A. Zmniejszenie zuzycia paliwa drcgg indy-
wiaualnej regulacji samochodéw. ,,Snizenje raschoda
topliwa putiom indiwidualnoj regulirowki awtomobi-
lej*, Awtomobil, Moskwa, mies., t. 29, Nr 1, stycz. 51,
s. 7, 20 X 26 cm, 3 str.,, 6 wykr. 1 schem. — Koniecz-
no$¢ przeprowadzenia regulacji urzadzenia zasilajg-
cego i zaplonowego samocchodu odpowiednio do rodza-
ju stosowanego paliwa, indywidualnych wtasciwosci
danego silnika oraz warunkéw jego pracy w eksploa-
tacji. Opis urzadzenia umozliwiajgcego regulacje sil-
nika na mniejsze zuzycie paliwa bezposrednio na sa-
mochodzie. '

139% 662.75:621.431.73 N Ce—2.51
Brusiancew N. Paliwa benzynowc-benzolowe do sil-
nik6w samochodowych. ,Benzino-benzolowyje topli-
wa dla awtomobilnych dwigatielej“. Awtomobil, Mo-
skwa, mies., t. 29, Nr 3, marz. 51, s. 30, 20 X 26 cm,
3 str., 1 rys., 3 wykr.,, 1 tab. — Badania miesza-
nek benzynowo-benzolowych przeprowadzone przez
CNIIAT celem okres$lenia ich wtasnosei uzytkowych.
Krzywe destylacji mieszanek z rézng zawartcs$cig ben-
zolu. Wptyw benzolu na warto$¢ paliwowag mieszanek.
Ujemne cechy benzolu ograniczajace jego procentowy
udzial w mieszankach.

140* 662.76:656.13 N C2—2.51
Strielnikow A. Wykorzystanie cieklego gazu w trans-
porcie samochodowym. ,Ispolzowanje szyzennowo ga-—
za na awtotransportie, Awtomobil, Moskwa, mies.,
t. 29, Nr 1, stycz. 51, s. 4, 20 X 26 cm, 3,25 str.,, 3
rys., 2 schem., 1 wykr. — Schemat calo$ci i opis po-
szczegbdlnych zespoléw instalacji do cieklego. gazu,
uzywanej przez Gorkowska Fabryke Samochodéw im.
Mototowa w zastosowaniu do samochodéw ,,Pobieda“.

141 662.753.12:621.431.73 N:L C:—2.51
Siemianow N. S. Wplyw zawarto$ci siarki w benzy-
nie na zuzycie silnika samochodowego. ,,Wlijanje sie-
ry w benzinie na iznos awtomobilnowo dwigatiela“,
Awtom. i Trakt. Promyszl.,, Moskwa, mies., Nr 2, lu-
ty 51, s. 12, 22 X 29 cm, 3 str., 6 wykr., 1 tab. — Réz~
ne zwigzki siarki spotykane w paliwach naftowych
i ich korozyjne dziatanie na ré6zne metale. Wyniki ba-
dan przeprowadzonych przez NAMI dla ustalenia
stopnia zuzycia elementéw silnika przy uzyciu mie-
szanek benzynowych z rézng zawarto$cig siarki.

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu
motoryzacji, Pelna dokumentacja ukazata sie w postaci kart dokumentacyjnych wydawanych przez Gidwny
Instytut Dokumentacji Naukowo Technicznej (Warsza wa, Ligocka 8). GIDNT przyjmuje prenumerate kart

dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé¢ zaréwno cala dokumentacje naukowo techniczna,

jak i od-

dzielne jej dzialy lub poszczegdlne zagadnienia i tem aty techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi

w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegla-
dom bibliograficznym jak i kartami dokumentacyjnymi. Zapotrzebowania nalezy adresowac: Gléwny In-
stytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej. Warszawa, ul. Ligocka 8,




Warunki prenumeraty czasopism téchnicznych na rok 1952.

Naczelna Organizacja Techniczna Administracja Czasopism Technicznych, Pani-
stwowe Wydawnictwa Techniczne i Wydawnictwa Komunikacyjne wprowadzajg
zatwierdzone przez Biuro Prasy 1 Informacji przy Prezydium Rady Ministréow

i

Departament Techniki PKPG nastgpujgce warunki

technicznych na rok 1652.

prenumeraty czasopism

A b on amen

oplata normalna

oplata ulgowa

Nazwa czasopisma Nr konta PKO
roczny rgcozlny mf‘fy roczny rggzlny
Czasopisma naukowo-techniczne
1. Przeglad Techniczny 1-19883/110 108 54 | 27 54 27
2. Energetyka [Ii-12 32/110 i, 26 18 36 18
3. Gazeta Cukrownicza 1-19871/110 54 7 13,50 36 18
4. Gaz, Woda i Techn. Sanit, 1-19872/110 72 36 | 18 36 18
5. Gospodarka Wodna I-13873/110 90 15 | 22,50 54 27
6 Inzynieria i Budow. 1»19875/110 108 5 | 27 54 27
7. Materialy Budowlane I-19876/110 2 36 | 18 36 18
8. Poligrafika [-19873/110 72 6 | — — R
Y. Przeglad Budowlany [-19879/110 108 54 | 27 54 27
10 Przeglad Elektrotechn. [-20165/110 g 54 | 27 51 27
11 Przeglad Geodezyjny [-15880/110 2 36 | 18 36 18
12 Przeglad Mechaniczny [-15881/110 108 54 | 27 54 - 27
13 Przeglad Papierniczy VII-10615/110 34 27 | 13,50 36 18
14 Przeglad Skorzany VII-16614/11¢ 54 27 | 13,560 36 18
15, Przeglagd Spawalnictwa l-19882/110 Ha 27 13,60 | 36 18
16 Przemyst Chemiczny (-19885/110 1 a4 | 27 b4 27
17 Przeglgd Telekom. 1-19834/110 x a6 |18 36 18
18 Przemyst Drzewny {-12236/110 A5 27 | 13,50 36 18
19. Przemyst! Rolny i Spoz. [-19827 /110 90 45 | 22,50 b4 27
20 Przemyst Wlokienniczy VTI-10617/110 013 5 | 27 54 27
21 Szklo i Ceramika [-19889/110 54 ) 27 13.£C 36 18
22 Technika Motoryzacyjna [-16391/110 44 27 6 18
23 Technika Lotnicza I-198'30/l10 - B4 27 A 56 18
24 Budownictwo Przemystowe [-21902/110 10& 54 127 54 27
25 Architektura 1-198870/110 1ee 40 45 90 45
26. Przeglad Gorniczy I1-12006/110 108 34 | M 24 27
27. Hutnik III - 12000/119 108 54 27 a4 27
28 Cement, Wapno. Gips [I1-12007/110 54 27 1,56 36 i&
29 Nafta [1I-1200%/110 72 36 18 26 1R
30. Przeglad Odlewnictwa I11-12002/110 72 B 13 36 18
31 Drogownictwo [-20513/110 72 36 | 18 36 18
Czasopilsma popularno-techniczne:
A b on a m e n t
optata normalna optata ulgow:
Nazwa czasopisma Nr konts PKO
0ot |k - e
roczny rtgczny t:lgxry roczny r()[:soz’ny
1 Mechanik 1-19877/110 108 540 27 36 18
2. Wiadomoséci Elektrotechn [-19892/110 36 i8 9 18 9
3 wiadomosei Telekom (-19893/110 36 18 9 18 9
i wisdomoséci Gornicze [11-12001/110 bt} 27 | 13,60 18 9
53 Wiadomonéci Hutnicze [T1-12004/110 54 27 | 13,50 1R 9
4 Chemik [[1-12003/110 54 27 13,50 | 18 9
1 Motoryzacja 1-20614/110 54 27 | 13,50 18 9
3 Tecnnik Przem Spoz 1-21488/110 30 15 7,60 ;ze wzgledu na
9 Hnryzomy Techniki [-19874/110 ) if‘ 18 9 gi)snk‘;?aczzrgg
10 Widkiennictwo VII — 21247119 24 12 8 pren. normalna

i. Prenumerata normalna

Zgloszenia na prenumerate -normalng
roczng, péiroczng i kwartalng na rok
1952, przyjmuje PPX ,RUCH“ w War-
szawie i jego Oddzialy prowincjonalne,
co najmniej na 15 dni przed rozpoczg-
ciem okresu prenumeraty.

Nalezno$é za prenumerate nalezy wpta-
ca¢ do PPK ,,Ruch“ na wtasciwe konto
PKO podane obok nazwy czasopisma.

II. Prenumerata ulgowa.

A. Czasopisma
naukowo-~techniczne

Do korzystania z prenumeraty ulgowej

aprawnieni sa:
1. czlonkowie Stowarzyszen Inzynie-
réw i Technikéw zrzeszonych

W NOT przy abonowaniu zbiorowym
poprzez Oddzialy Stowarzyszen In-
zynieréw i Technikéw i przy doko-
naniu wpiat do Oddzialu Stowarzy-
szenia;

2. studenci wyzszych uczelni przy abo-
nowaniu zbiorowym i- wplacie na
prenumerate przez Kola Naukowe.

B. Czasopisma

Popularno-techniczne

Do korzystania z prenumeraty ulgowej
sg uprawnieni;

czlonkowie Stowarzyszen Inzynierdéw
i Technikéw NOT przy abonowaniu

zbiorowym poprzez poszczegdlne
Oddziaty w taki sam spos6b jak przy
zamawianiu czasopism naukowo -

technicznych.

Ponadto do korzystania z prenumeraty
u'gowej uprawnieni sg przy abonowaniu
najmniej 5 egzemplarzy jednego czaso-~
pisma:

L. cztonkowie Zwigzkéw Zawodowych
przy abonowaniu poprzez Oddzialy
Zwiazku Zawodowego, Kola Zwigz-

ku, Rady Zakladowe lub Kluby
Racjonalizatorskie;
2. studencl Wyzszych Uczelni przy

abonowaniu poprzez Kola Naukowe
lub inne Stowarzyszenia Student6éw
Wyiszych Uczelni;

* uczniowie Szk6! Zawodowych przy
abonowaniu poprzez Dyrekcjg
Szkoly.

Uwaga: Czlonkowie Zwigzkoéw Zawodo-
wych, Studenci Wyzszych Uczelni oraz
Uczniowie Szkér Zawodowych zgtaszajg
prenumeratg ulgowa przez komorki
Zwiagzkéw Zawodowych, Studenckie Ko-
ta Naukowe lub Dyrekcje Szkél Zawo-~
dowych bezposrednio do PPK Ruch.

Naczelna Organizacja Techniczna B
Administracja Czasopism Technicznych



Cena zl 7.50




