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Rocznik | Warszawa —

Zadanie ,Biuletynu ITS“ polega¢ bedzie na informowa-
niu Czytelnikbw o wykonywanych pracach, podawaniu
wazniejszych wiadomosci organizacyjnych oraz opisywa-
niu niektérych wynikbw najciekawszych doswiadczen
i odkry¢ Instytutu.

styczen 1954 r.

Njr i

Informacje o wykonywanych pracach i uzyskanych wy-
nikach pozwolg zainteresowanym zorientowa¢ sie w moz-
liwosciach ich praktycznego zastosowania.

Na specjalne zgdanie zainteresowanych Instytut bedzie
wysytat odpisy szczegotowych sprawozdan z przeprowa-
dzonych prac.

Instytut Transportu Samochodowego - ITS

Instutut Transportu Samochodowego powstat w dru-
giej potowie 1952 r. w resorcie Ministerstwa Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego. W celu jak najszybszego
rozpoczecia dziatalno$ci Instytutu wilaczono w jego
sktad zreorganizowane Dziaty i Laboratoria bytego
Biura Konstrukcyjnego Naprawy Samochodow.

Do zadan Instytutu .zgodnie z nadanym mu statutem
nalezy prowadzenie prac naukowo-badawczych w dzie-
dzinie transportu samochodowego, majacych na celu
postep techniczny, gospodarczy i organizacyjny w za-
kresie:

a) uzytkowania i utrzymania pojazdéw samochodo-
wych w gotowos$ci technicznej (obstuga i naprawy);

b) ekonomiki transportu samochodowego;

c) paliw ptynnych, paliw- zastepczych oraz smaréw;

d) krajowej produkcji sprzetu samochodowego;

e) metod technologii oraz $rodkéw obstugi i na-
prawy ;

f) usprawnienia

g) normalizacji;

h) prac zaktadowych komérek doswiadczalnych i na-
ukowo-badawczych.

ruchu drogowego;

W koncu roku 1952 i w ciggu roku 1953 Instytut zaj-

mowatl sie m. in. nastepujgcymi zagadnieniami:

— metodami ustalania norm zuzycia cze$ci zamien-
nych;

— warunkami technicznymi dla produkcji krajowej
8-ton. samochodu;

— technologia wylewania panewek z metali zastep-
czych (wyeliminowanie cyny);

— szczegdblowymi instrukcjami regeneracji czesSci za-
miennych (metalizacja, spawanie, powlekanie gal-
waniczne);

— metodami powiekszania .odpornos$ci na S$cieranie
czesci stalowych z réwnoczesnym przejSciem na
stale zastepcze;

— organizacjg Zaktadéw Naprawy Samochodow;

— technologig obstugi i napraw;

— wymaganiami technicznymi
wej sprzetu samochodowego;

— zastgpieniem paliw plynnych
kamiennego;

— technologig produkcji ptynéw
bazie surowcoéw krajowych;

— sposobami obliczania kosztéw wtasnych w trans-
porcie samochodowym;

— wspdipracg transportu kolejowego z transportem
samochodowym;

— bezpieczenstwem ruchu na drogach;

dla produkcji krajo-
pétkoksem wegla

hamulcowych na

— stownictwem techniczno-ekonomicznym w trans-
porcie samochodowym.

Opracowujagc wyzej wyszczego6lnione zagadnienia In-

stytut musiat w toku prowadzenia prac tworzyé wa-

runki dla ich realizowania. Warunki te sprowadzaly sie
do:

a) zaopatrzenia w jak najkrotszym czasie komdrek
doswiadczalnych w odpowiednie wyposazenie przysto-
sowane do prowadzenia badan;

b) wykonania szeregu urzadzen iprzyrzadéw we wta-
snym zakresie, co byto uwarunkowane specyfikg pro-
wadzonych prac;

c) nawigzania szerokiej ‘tgcznosci z terenem, tzn.
z uzytkownikami pojazdéw mechanicznych, stacjami
obstug oraz zaktadami naprawczymi — w celu zebrania
materiatu statystycznego;

d) skompletowania odpowiedniego personelu nauko-
wo-inzynieryjnego i pomocniczego.

Nalezy zaznaczy¢, ze przeprowadzone dotychczas pra-
ce w zakresie odpowiedniego wyposazenia i przygoto-
wania Instytutu do wykonania powyzszych zadah nie
moga by¢ uwazane za skonczone. Szybki rozw6j nasze-
go transportu samochodowego i zwigzane z tym proble-
my stawiajg przed Instytutem zadania stalego wzmac-
niania i rozbudowy komoérek naukowo-badawczych.

Nie mniej to, co zostato dotychczas wykonane, po-
zwolito kolektywowi Instytutu opracowac szereg tema-
tow wysunietych przez aktualne potrzeby.

Doswiadczenia uzyskane w stosunkowo krétkim cza-
sie istnienia Instytutu, nieustanne wysitki w zdobyciu
i ksztatceniu kadr, uzupetnianiu pomocy naukowych
pozwolity — jak z powyzszego wynika — uwzgledni¢
w miare moznosci w jak najszerszej mierze najpilniej-
sze i najpowazniejsze zagadnienia zwigzane z eksploa-
tacjg taboru samochodowego.

W celu wlasciwego przebiegu prac i objecia cato-
ksztattu zagadnien nawigzano kontakty z jednej stro-
ny z zaktadami naprawczymi, stacjami obstugi i praco-
wnikami eksploatacji, z drugiej strony z krajowymi
i zagranicznymi os$rodkami naukowymi, co umozliwi
ITS korzystanie z doSwiadczen krajéw demokracji lu-
dowej, a przede wszystkim ZSRR.

Do najwazniejszych zadan, ktére Instytut ma roz-
wigza¢ w najblizszym czasie, poza kontynuacjg juz
rozpoczetych, zaliczy¢ nalezy:

1. Okres$lenie typéw samochodéw i motocykli,
wiednich dla potrzeb naszej gospodarki samochodowej.

2. Badania nad powiekszeniem stopnia wykorzysta-
nia pojazdéw i obnizenia kosztéw w transporcie w celu
ustalenia zasad ekonomicznej eksploatacji samocho-
dow.

3. Analiza istniejacych gospodarstw samochodowych
z punktu widzenia ich przeznaczenia i struktury orga-
nizacyjnej.

4. Studia w zakresie mechanizacji
wych.

5. Prace nad wyszkoleniem kadr pracownikéw nau-
kowych w zakresie transportu samochodowego.

rob6t tadunko-
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Ustalenie irarunkdir bezgarazoiuego parkowania
samochodow zimag

Rozwigzanie bezgarazowego parkowania samochodéw
zimg staje sie coraz pilniejsze. Wptywa na to kilka
przyczyn zasadniczych.

1. Przede wszystkim chodzi o zmniejszenie znacznych
kosztéw inwestycyjnych zwigzanych z budownictwem
garazowym.

2. Szczeg6lng role odgrywaja tez duze trudnos$ci ma-
teriatowe przy budownictwie garazowym w latach
szybkiego rozwoju budownictwa przemystowego
i mieszkaniowego na terenie catego kraju.

3. W wielu przypadkach posiada znaczenie fakt, ze
duza cze$¢ taboru samochodowego, ze wzgledu na cha-
rakter pracy, musi okresowo zmieniaé miejsce posto-
ju, a wiec faktycznie nie moze posiadaé garazy.

4. Wystepuje wreszcie czynnik moze najistotniejszy,
jakim jest szybki wzrost stanu iloSciowego naszego
taboru samochodowego, znacznie przewyzszajacy wzrost
budownictwa garazowego, w wyniku czego, duza liczba
samochodéw parkowana jest w rzeczywistosci w wa-
runkach bezgarazowych, nie bedac do tego zupeinie
albo prawie zupetnie przygotowana.

Przystepujac do rozwigzania zagadnienia bezgarazo-
wego parkowania samochodéw zimg stwierdzono, ze
sprawa ta bynajmniej nie jest nowa. Zaréwno zagra-
nica, szczegdlnie w Zwigzku Radzieckim, jak i w kraju
znane sa rézne metody bezgarazowego parkowania. Je-
dnakze, na podstawie istniejacych w kraju niewielkich
doswiadczen oraz danych zaczerpnietych z literatury
zagranicznej, nie mozna byto .ustali¢ konkretnych wa-
runkéw bezgarazowego parkowania.

W zwigzku z takim stanem rzeczy wytonita sie ko-
nieczno$¢ dokladnego przeanalizowania istniejacych
osiggnie¢ w zakresie omawianego zagadnienia i na ich
podstawie — opracowania wtasnych projektow.

Analiza teoretyczna doprowadzita do nastepujacych
zatozen:

z podziatkg Celsjusza. Oprécz tego wykonano specjal-
ng tablice rozdzielcza do rozprowadzania i regulowa-
nia pradu doprowadzanego do grzejnikéw.

Umieszczenie grzejnika elektrycznego oraz termome-
trow w odpowiednich miejscach miski olejowej przed-
stawione jest na rys. 1.

Podczas ogrzewania oleju w misce olejowej, zmiane
temperatury oleju notowano co 2 minuty. Wyniki po-
miaréw przedstawione sg na rys. 2, zmiana za$ $red-
niej temperatury uktadu .na rys. 3.

Moc dla kazdej serii pomiar6w zmieniano opornika-
mi suwakowymi, przy czym kazda serie pomiaréw wy-
konywano 3-krotnie. W ten sopséb na wykresie poda-
na jest Srednia temperatura z trzech kolejnych pomia-
row przy jednakowej mocy grzejnikow.

Rys. 1 Umieszczenie nurnikowego grzejnika elektrycz-

1) Badania prowadzone beda z punktu widzenia cig- nego oraz termometrow w misce olejowej silnika: 1 —

gtego ogrzewania parkowanych samochodéw (np.
w ciggu catej nocy) oraz ogrzewania chwilowego (np.
przed uruchomieniem samochodéw), przy doprowadza-
niu ciepta z centralnego Zzrédta ciepta.

2. Przy ustalaniu przez ITS warunkéw bezgarazo-
wego parkowania samochodéw zimag beda rozpatry-
wane nastepujace metody ogrzewania:

a) nurnikowymi grzejnikami elektrycnzymi ogrzewa-
jacymi uktad chtodzenia oraz miske olejowg sil-
nika;

b) nurnikowymi grzejnikami parowymi ogrzewajacy-
mi te same zespoly;

c) parg wodng doprowadzong d oukladu chtodzenia
silnika;

d) goragcg wodg rowniez doprowadzong do uktadu

chtodzenia silnika;

e) ptyta grzejng ogrzewajgca silnik o dspodu, z uzy-
ciem pary wodnej jako czynnika ogrzewajgcego.

3. Przy ustalaniu ilosci ciepta, jaka nalezy doprowa-
dzi¢ do ogrzewanych zespotdw przyjmuje sie ze tem-
peratura wody w uktadzie chtodzenia i oleju w misce
olejowej powinna by¢ utrzymana na statym poziomie
(w granicach +10° C), wéwczas gdy temperatura ota-
czajgcego powietrza wahac¢ sie bedzie w granicach od
0 do — 20° C.

Badania rozpoczeto od ogrzewania zespoildw silnika

,S-42% nurnikowymi grzejnikami elektrycznymi.
Do mierzenia temperatury wody i oleju w réznych
punktach silnika zastosowano termometry rteciowe

przewody taczace wypro-
pierwszy

wyprowadzenia grzejnika; 2
wadzenia grzejnika z tablica rozdzielczg; 3 —
termometr; 4 — drugi termometr.

t°c t»e

a b

Rys. 2. Krzywe wzrostu temperatury oleju w misce ole-
jowej silnika w funkcji czasu przy uzyciu nurnikowego
grzejnika elektrycznego o mocy 350 W i przy tempera-
turze otaczajagcego powietrza 18> C. a — pomiar pierw-
szym termometrem; 'b — pomiar drugim termometrem;
1_ krzywe przy 195VJ 15 A; 2 - krzywe przy 160V
i 1,25 A; 3 - Krzywe przy 130Vi 1,0 A



t°C

Rys. 3. Zmiana $redniej temperatury oleju (jako wy-
padkowa krzywych ,2“ z rys. 2) z podaniem odpowied-
nich ilosci kalorii.
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Po przeprowadzeniu powyzszych pomiaréw ustalo-
no przyblizong moc potrzebnych grzejnikéw elektrycz-
nych, a nastepnie przystgpiono do badania dalszych
wytypowanych metod ogrzewania. Jednoczes$nie rozpo-
czeto opracowywanie wytycznych w zakresie ustale-
nia:

1) .iloSci kalorii potrzebnych do ogrzania silnika w za-
leznosci od typu samochodu oraz temperatury otacza-
jacego powietrza;

2) najodpowiedniejszej metody ogrzewania silnika,
tzn. zastosowania ogrzewania ciggtego (np. w ciggu ca-
tej nocy) albo ogrzewania chwilowego (np. przed uru-
chomieniem);

3) najodpowiedniejszego sposobu ogrzewania silnika
(np. grzejnikiem elektrycznym, grzejnikiem parowym,
parg wodng wprowadzong bezposrednia do wody w
uktadzie chtodzenia) w zaleznosci od danych konkret-
nych warunkow;

4) sposobu biernej ochrony samochodéw przed zim-
nem traktowanej jako ochrona pomocnicza przy za-
stosowaniu obranej ochrony czynnej;

5) warunkéw eksploatacji urzadzen
zmontowanych na samochodach.

ogrzewniczych

W chwili obecnej prace dotyczace ,Ustalenia wa-
runkéw bezgarazawego parkowania samochodow zi-
ma"“ dobiegajg konca, po czym zostang na ten temat
opracowanie ramovtve wytyczne dla uzytkownikéw.

L. M. i U. s

Badania panewek samochodowych promieniami X

Przy produkcji panewek samochodowych normalnie
stosowane badania odibicincize jalk préba na dzwiek,
préba rozgiecia czy tez badanie mikrostruktury, nie
moga zagwarantowaé stuprocentowej jakosci wyprodu-
kowanych panewek.

Probie rozgiecia czy badaniu mikrostruktury, ze
wzgledu na niszczacy charakter tycih badan, moze'podb-
iega¢ tylko 1 — 2 proc. panewek, wynik za$ tych ba-
dan rozciggamy na wszystkie panewki danej serii. Od-
bi6r natomiast przez prébe na dzwigk jest bardzo pro-
blematyczny.

W celu osiggniecia jednoznacznego odbioru wszyst-
kich wyprodukowanych panewek, Instytut Transportu
Samochodowego wspoélnie z jednym z zaktadéw pro-
dukcyjnych dokonat badan panewek promieniami X.
Badania przeprowadzono na panewkach samochodo-
wych wylanych brazem otlowiowym, BO 30 oraz sto-
pem misfcoeynowym LIOAs o osnowie otowiowej przy
réoznych $rednicach i réznej grubos$ci wylanej-warstwy.

Badania miaty na celu usystematyzowanie wad od-
lewniczych panewek przez przes$wietlenie ich promie-
niami X i sporzadzenie radiogramu dla kazdej panew-
ki. Prace objely analize kilku tysiecy radiogramoéw pa-
newek samochodowych.

Przy bkdaniu panewek zastosowano nastepujagcg me-
tode na podstawie przeprowaidlteinyoh préb. Panewki
w ilosci 8 do 16 sztuk, w zaleznos$ci od ich szerokosci
oraz wielkosci urzagdzenia, po wylaniu i zgrubnym prze-
toczeniu, zaktadamy ma watek otowiany owiniety bto-
na rentgenowska i dokonujemy naswietlania ich pro-
mieniami X obracajgc watek dokota osi poziomej.

W celu uzyskania kontrastowego obrazu naswietla-
my jednocze$nie tylko wycinek obwodu panewki. Dla
zabezpieczenia dalszej czesci obwodu przed dziataniem
promieni X na ich drodze nad watkiem z zatozonymi
panewkami umieszczamy.ostone z blachy otowianej.

W atki w urzgdzeniu powinny by¢ wymienne, zgodnie
z wymiarem wewnetrznym S$rednicy panewki, przy
cizym ewentualny luz likwiduje sie przez dodatkowe
owiniecie watka papierem fotograficznym zabezpiecza-
jacym réwnoczeé$nie bilone przed porysowaniem.

W wyniku przeswietlenia, po .wywotaniu, otrzymuje-
my radiogramy poszczegélnych panewek w rozwinie-
ciu, ktére stanowig podstawe odbioru dla KT zakta-
du produkcyjnego i uzytkownikéw.

Podane radiogramy przedstawiajg najczesciej
kane wady ‘'odlewnicze panewek wylanych
BO 30.

Radiogram |
otowiu.

Radiogram 2 wykazuje* przyczepno$¢ warstwy sto-
powej do tuski panewki.

Radiogram 3 wykazuje utlenianie stopu (ospowato$¢).

Radiograjp 4 wykazuje wtrgcenia obce w warstwie
stopowej.

Ponadto, dzigeki badaniu promieniami X, mozemy
wykry¢ wady tuski stalowej. Wady te nie sg spowodo-
wane wadliwym procesem technologicznym lecz wada-
J:ni rllutniczymi rur stalowych uzywanych do produkcji
usek.

W celu zidentyfikowania poszczegélnej panewki i od-
powiadajacej jej kliszy, na kazdej panewce' umieszczo-
nej na watku przyklejamy otowiany numerek, ktérego
kopia uwidacznia sie po przeswietleniu/ma radiogramie.
Pozwala to naim réwniez na-doktadne okres$lenie miej-
sca, w ktédrym znajduje sie wada danej panewki. Ma-
jac bowiem znak na tusce panewki w miejscu,'w kto-

spoty-
brazem

wykazuje drobng segregacje plamista

Radiogram nr 1 Segregacja otowiu plamista drobna
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rym znajdowat sie numerek, nakladamy na panewke
gotowy radiogram, przy czym numer na kliszy powi-
nien pokrywac¢ sie ze znakiem na panewce. Tym spo-
sobem mozemy zidenfiikiowa¢é miejsce potozenia wady.

W celu usystematyzowania wad panewek uwidocz-
nionych ma radiogramach Instytut Transportu Samo-
chodowego opracowat ponadto wzorcowy katalog obej-
mujacy 32 wykrywalne wady panewek wiraz z opraco-
waniem przyczyn powstawania powyzszych wad. Na
podstawie katalogu mozemy zakwalifikowa¢ wyprodu-
kowane paimewiki wykazujgce wady' na radiogramie do
zabraikowainia lub dopusci¢ do eksploatacji. Katalog
spotkat sie z bardzo przychylng opinig ze strony zaim-
teresowanyoh instytucji.

Zastosowanie badan panewek promieniami X i umie-
szczenie dclh w procesie produkcyjnym pozwoli na szyb-
kie i pewne usuwanie brakéw, a tym samym ,na polep-
szenie jakos$ci produkciji. D

Motoryzacija Nr 1

Zobowigzama pracownikow ITS na czesc¢ Il Zjazdu PZPR

Na cze$¢ |l Zjazdu PZPR pracownicy Instytutu Trans-
portu Samochodowego w Warszawie podjeli zobowigzania
udzielania pomocy zaktadom produkcyjnym Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego. W tym celu zawarto
na okres od 1 |. 1954 do 31. XIl. 1954 r. umowy 0 socja-
listycznej wspotpracy miedzy Instytutem Transportu Samo-
chodowego a nastepujacymi zaktadami: Gdanska Wytwor-
nig Czesci Samochodowych, Ekspozyturg Spedycyjng i Eks-
pozyturg Osobowa Okregu Warszawskiego PKS.

Dla realizacji uméw utworzono brygady naukowo-tech-
niczne w celu objecia jak najszerszego wachlarza zagad-
nien produkcyjnych, wystepujagcych We Wspomnianych wy-
zej zaktadach.

Zobowigzania Instytutu Transportu Samochodowego obej-

mujg nastepujace zagadnienia.

1) Instytut przekaze Gdanskiej Wytwérni Czesci Samo-
chodowych w pierwszym kwartale 1954 r. swe do-
Swiadczenia w dziedzinie wylewania panewek jednym
ze stopéw oszczednoSciowych.

2) Instytut bedzie prowadzit state konsultacje z pracow-

nikami zakfadu i pomoze w opracowaniu i opanowa-
niu technologii wylewania panewek stopem oszczed-
nos$ciowym.

3) Instytut bedzie uczestniczyt .we wszystkich prébach
prowadzonych na terenie Gdanskiej Wytworni Czesci
Samochodowych.

Odnos$nie Ekspozytur Spedycyjnej i Osobowej PKS

w Warszawie:

1) Instytut bedzie udzielat statej pomocy w rozwigzywa-
niu probleméw technicznych we wspomnianych Eks-
pozyturach.

2) Przy rozwigzywaniu zagadnien wymagajacych spe-
cjalnych urzadzen laboratoryjnych Instytut przepro-
wadzi sam badania, wzglednie udostepni korzystanie
ze swych laboratori6w pracownikom wyzej podanych
Ekspozytur.

«

Instytut bedzie zaopatrywat w dokumentacje nauko-
wo-techniczng — tlumaczenia i streszczenia nowosci
technicznych z fachowej prasy zagranicznej, ze szcze-
go6lnym uwzglednieniem prasy radzieckiej.



