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Streszczenie

Tlokowe silniki spalinowe sg silnikami, w ktérych cyklicznie powtarzaja
si¢ przemiany termodynamiczne, a to implikuje zmienno$¢ momentu
przekazywanego na odbiornik mocy. Na tak generowany moment naktada
si¢ moment wynikajacy z tarcia w réznych zespotach silnika, np. w parze
tlok cylinder. W artykule przedstawiono sposob okreslenia ww. momentu,
co wymaga zastosowania watu sprzegajacego o odpowiedniej podatnosci
oraz charakterystyce thumienia jak rdwniez rejestracji momentu sprzg¢zenia
oraz chwilowej wartosci predkosci katowej zaréwno watu silnika jak
i watu odbiornika mocy.

Transformation of the engine-to-receiver
coupling torque measurement results
to the actual value of torque

Abstract

Characteristic feature of piston combustion engines is a cyclic repetition of
thermodynamic processes which implies an irregularity of torque
transferred to the power receiver. A torque resulting from friction in
various engine subassemblies, like the piston-cylinder one is superimposed
on the torque generated in the way described above. The paper presents the
way this torque might be determined which requires the application of
coupling shaft of suitable flexibility and damping characteristics as well as
registration of coupling torque and instantaneous value of engine and
power receiver angular speed.

1. Wstep

Moment tarcia zachodzacego w silniku jest wielkoscia, ktora od
chwili wynalezienia silnika starato si¢ wyznaczyé wielu badaczy
[1]. Niestety nie jest to zadanie tatwe do realizacji [2, 3]. Prostym
sposobem oszacowania momentu tarcia bytoby okreslenie rdznicy
migdzy momentem odbieranym przez odbiornik mocy, a momen-
tem wynikajacym z realizacji proceséw termodynamicznych, czyli
tzw. momentem indykowanym. Niestety wyznaczenie momentu
przekazywanego na odbiornik nie jest zadaniem prostym do zre-
alizowania.

Zespot silnik spalinowy-odbiornik mocy stanowia uktad drgaja-
cy ktéry najprosciej mozna przedstawi¢ jako dwie masy zreduko-
wane o momentach bezwtadnosci ©; i ®, polaczone watem sprze-
gajacym o podatnosci e; [4]. Uktad taki jest wzbudzany do drgan
glownie momentem wywolanym oddziatywaniem ttoka na korbe
o promieniu r. Na rys. 1 najgrubsza linig przedstawiono przebieg
momentu jaki wywoluje ttok. Powyzszy moment obrotowy gene-
ruje drgania zespotu zalezne m.in. od parametréw watu sprzegaja-
cego. W przypadku watu o dlugosci 1 m i $rednicy 50 mm uktad
wykonuje drgania i w konsekwencji moment sprz¢zenia przeka-
zywany na odbiornik mocy ksztattuje si¢ tak, jak to obrazuje
krzywa naniesiona na rys. 1 linig o posredniej grubosci. Porownu-
jac przedstawione wykresy tatwo zauwazy¢ charakterystyczne
wahania momentu sprzgzenia wokol momentu generowanego
przez silnik. Czestotliwo$¢ tych wahan jest czestotliwoscia drgan

wlasnych uktadu, a amplituda zalezy od intensywnosci zmian
momentu generowanego przez silnik.
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Rys. 1. Przebieg momentu generowanego przez silnik — linia najgrubsza oraz
przebieg momentu sprzezenia watu silnika z watem odbiornika mocy — linia
o posredniej grubosci; na rysunku naniesiono dodatkowo, linia najciefisza,
przebieg réznicy predkosci sprzezonych watow. Przebieg sporzadzono dla
uktadu niettumionego

Fig. 1.  Course of engine generated torque — the widest line and the course of
coupling torque between engine shaft and power receiver shaft — the line of
medium width; the course of two coupled shafts speed difference has been
additionally marked in this figure with the thinnest line. The diagram has
been arranged for an undamped system

Podstawowa wada przebiegu momentu sprz¢zenia, a tylko taki
moment mozna zmierzy¢, jest bardzo silne znieksztalcenie mo-
mentu generowanego przez silnik momentem generowanym
w wyniku drgan wlasnych. W konsekwencji uchwycenie szczego-
16w momentu generowanego przez silnik jest praktycznie niemoz-
liwe, a takim szczegdtem jest m.in. moment tarcia zachodzacego
w silniku.

2. Metody redukcji drgan momentu
sprzezenia

Najprostszym sposobem redukcji drgan jest zastosowanie ttu-
mika. Niestety thumik ogranicza zaréwno drgania uktadu jak
i zmiennos$¢ sygnatu momentu generowanego przez silnik. Poza
tym tlumik nie w kazdym obszarze dziata skutecznie — rys. 2.
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Rys. 2. Przebieg momentu generowanego przez silnik — linia najgrubsza oraz
przebieg momentu sprzezenia watu silnika z watem odbiornika mocy — linia
o posredniej grubosci; na rysunku naniesiono dodatkowo, linig najciefisza,
przebieg réznicy predkosci sprzezonych watow. W ukladzie zastosowano
thumik o wspotezynniku 1 [Nms/rad]

Fig. 2.  Course of engine generated torque — the widest line and the course of
coupling torque between engine shaft and power receiver shaft — the line of
medium width; the course of two coupled shafts speed difference has been
additionally marked in this figure with the thinnest line. A damper of factor
1 [Nms/rad] has been applied to the system
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Po szybkiej zmianie momentu silnika, drgania momentu sprz¢ze-
nia s w dalszym ciagu bardzo intensywne. Nasuwa si¢ wigc
wniosek, Zze precyzyjna ocena momentu generowanego przez
silnik spalinowy tylko na podstawie momentu sprz¢zenia z od-
biornikiem mocy nie jest mozliwa. Poza tym sprzezenie silnika
z odbiornikiem watem o zbyt matej podatnosci moze doprowadzié
do znacznego obciazenia lozysk silnika wywotanego brakiem
wspolosiowosci watéw silnika i odbiornika mocy. Wydaje sig¢
wigc konieczne opracowanie metody, ktora pozwoli dokonaé
transformacji momentu sprzgzenia, znacznie odbiegajacego od
momentu generowanego przez silnik, do postaci tego ostatniego
momentu. Taka mozliwos¢ daje réwnoczesny pomiar momentu
sprzgzenia i zmiennosci predkosci zarowno watu silnika, jak
i odbiornika mocy.

3. Okreslenie momentu rzeczywistego silnika
metoda pomiarowo-obliczeniowg

Pierwszym etapem proponowanej metody jest dobdr odpowied-
niej podatnosci watu. Nalezy zatem dokona¢ poréwnania momen-
tu generowanego przez silnik z momentem sprzezenia dla watu
sprzggajacego o znacznej podatnosci, gdyz taki wal moze prowa-
dzi¢ do doktadniejszego okreslenia momentu rzeczywistego gene-
rowanego przez silnik. W wyniku przeprowadzonych obliczen
otrzymano przebiegi przedstawione na rys. 3.
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Rys. 3. Przebieg momentu generowanego przez silnik — linia najgrubsza oraz
przebieg momentu sprzgzenia watu silnika z watem odbiornika mocy — linia
o posredniej grubosci; na rysunku naniesiono dodatkowo, linia najciensza,
przebieg roznicy predkosei sprzgzonych watow. W uktadzie nie zastosowa-
no thumika, a dlugos¢ watu zwigkszono dziesigciokrotnie w stosunku do
dhugosci przyjetych narys. 112

Fig. 3.  Course of engine generated torque — the widest line and the course of
coupling torque between engine shaft and power receiver shaft — the line of
medium width; the course of two coupled shafts speed difference has been
additionally marked in this figure with the thinnest line. There is no damper
in this system and shaft length has been magnified by ten relative to those
presented in Figs. 1 and 2

Kalkulacj¢ przeprowadzono dla watlu o dziesigciokrotnie wiek-
szej podatnosci niz dla wezesniejszych kalkulacji przedstawionych
na rys. 1 i 2, a dodatkowo zrezygnowano z thumienia drgan. Po-
rownujac przebiegi na rys. 1 i 3 mozna zauwazy¢ zwigkszenie
amplitudy drgan momentu sprzezenia, co jest oczywiscie zjawi-
skiem bardzo niekorzystnym. Kolejne dziesigciokrotne zwigksze-
nie podatnosci walu sprzggajacego prowadzi jednak do zastana-
wiajacych wynikow, przedstawionych na rys. 4.

Jak mozna zauwazy¢ bardzo duza podatno$é watu sprzegajace-
go prowadzi pozornie do zaniku drgan wiasnych uktadu. W rze-
czywistosci okres drgan staje si¢ dtuzszy od czasu trwania cyklu
pracy silnika, co praktycznie jest nieszkodliwe dla uktadu silnik —
odbiornik mocy. Niestety wat o bardzo duzej podatnosci wykazuje
moment sprzezenia znacznie rézniacy si¢ od momentu generowa-
nego przez silnik. Ewentualne zastosowanie ttumika w niewielkim
stopniu zmienia moment sprze¢zenia przedstawiony na rys. 4, na co
wskazuja przebiegi przedstawione na rys. 5.
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Rys. 4. Przebieg momentu generowanego przez silnik — linia najgrubsza oraz
przebieg momentu sprz¢zenia watu silnika z watem odbiornika mocy — linia
o posredniej grubosci; na rysunku naniesiono dodatkowo, linig najciensza,
przebieg réznicy predkosci sprzezonych watow. W ukladzie nie zastosowa-
no tlumika, a dlugo$¢ watu zwigkszono sto razy w stosunku do dtugosci
przyjetychnarys. 112

Fig. 4. Course of engine generated torque — the widest line and the course of
coupling torque between engine shaft and power receiver shaft — the line of
medium width; the course of two coupled shafts speed difference has been
additionally marked in this figure with the thinnest line. There is no damper
in this system and shaft length has been magnified by one hundred relative
to those presented in Figs. 1 and 2
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Rys. 5. Przebieg momentu generowanego przez silnik — linia najgrubsza oraz
przebieg momentu sprz¢zenia watu silnika z walem odbiornika mocy — linia
o posredniej grubosci; na rysunku naniesiono dodatkowo, linia najciefisza,
przebieg roznicy predkosci sprzg¢zonych watow. W ukladzie zastosowano
tlumik o statej ttumienia 1 [Nms/rad], a dtugos¢ watu przyjeto analogiczna
jak narys. 4

Fig. 5. Course of engine generated torque — the widest line and the course of
coupling torque between engine shaft and power receiver shaft — the line of
medium width; the course of two coupled shafts speed difference has been
additionally marked in this figure with the thinnest line. A damper of factor
1 [Nms/rad] has been applied to the system, and shaft length is like in Fig. 4

Zanim zostanie przedstawiony sposob transformacji momentu
sprzezenia do rzeczywistego momentu generowanego przez silnik
nalezy rozwigza¢ problem bardzo podatnego watu ale zdolnego
przenies¢ momenty ekstremalne. Zwigkszenia podatnosci nie
mozna zatem uzyska¢ poprzez zmniejszenie srednicy watu. Oka-
zuje si¢ jednak, ze dwukomponentowe sprzeggla stosowane jako
jeden z przegubow watu pednego samochodow spetniaja stawiane
wymagania. Na rys. 6 przedstawiono sprzggto gumowe o podatno-
$ci e = 0,002 [rad/Nm], co odpowiada podatnosci watu stalowego
o $rednicy 50 mm i dtugosci 100 m.

Rys. 6. Pojedynczy przegub watu taczacego silnik spalinowy z odbiornikiem mocy
o takiej samej podatnosci jak wat stalowy o dhugosci 100 m i srednicy 50 mm
Fig. 6. Individual joint of engine — to — power receiver shaft of the same flexibility
as the steel shaft of 100 m length and 50 mm diameter
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Transformacja momentu sprz¢zenia do momentu generowanego
przez silnik moze byé przeprowadzona za pomoca procedury 1
zapisanej w jezyku PASCAL.

Procedura 1

for i:=0 to iii do

begin
momobl[i]:= delom*(om[1,i+1]-om[1,i])*tet[1]/delt
-delmoms*moms[i]
+deltlum*tlum™*(om/[1,iJ-om[2,i]) *delom
end;

W procedurze 1 przyjeto nastgpujace oznaczenia:
- [ -jest zmienng sterujaca,
- momobl - oznacza poszukiwany moment obrotowy generowany
przez silnik,
- om[l,i+1]-om[1,i] - zmiana predkosci katowych watu silnika
w czasie dellt,
- tet[1] - masowy moment bezwtadnosci watu silnika ©,
- delt - czas probkowania,
- moms - zmierzony moment sprzezenia,
- tlum - wspolczynnik thumienia watu sprzegajacego,
- om[l,i]-om[2,i] - rdznica predkosci katowych watu silnika
i odbiornika mocy.
W procedurze 1 zawarto takze wspotczynniki oznaczajace:
- delom - btad wzgledny okreslenia roznic predkosci katowych,
- delmoms - btad pomiaru momentu sprz¢zenia,
- deltlum - btad okreslenia wspotczynnika thumienia przegubu.
Powyzsze wspolczynniki pozwalaja okresli¢ w jakim stopniu na
wynik pomiaru wptywaja niedoktadnosci odpowiednich pomia-
row. W trakcie transformacji wspdtczynniki te podstawia si¢ jako
rowne 1.
Jak wynika z procedury 1, w celu okres$lenia momentu genero-
wanego przez silnik nalezy rejestrowac:
- moment sprzgzenia,
- chwilowg predkos¢ obrotowa watu silnika oraz
- chwilowg predkos¢ obrotowa watu odbiornika mocy.
Pomiar momentu sprz¢zenia nie stwarza w dobrze wyposazonym
laboratorium silnikowym problemu. Wieksza trudno$¢ sprawia
pomiar r6znic w chwilowych predkosciach watu silnika i odbior-
nika mocy. Do tego celu nadaja si¢ wspdtczesne enkodery o wy-
sokiej precyzji wykonania. Takie enkodery musza by¢ osadzone
na koncach watu sprzegajacego. Szczegdlng trudnos$é stanowi
osadzenie enkodera na wale silnika, gdyz zespdt ten koliduje
z kotem zamachowym. Na rys. 7 przedstawiono sposoéb rozwigza-
nia problemu.

Rys. 7. Enkoder osadzony na wale silnika spalinowego
Fig. 7. Encoder mounted on engine shaft

Wspolczesne enkodery pozwalajg generowaé znaczniki polozenia
co 1/10000 obrotu, co gwarantuje doktadnos¢ okreslania chwilo-
wej predkosci katowej z btedem ponizej 1%, na ktory sktada sie
rowniez btad probkowania sygnatu generowanego przez tarcze
enkodera.

43

4. Réznice przebiegéw momentu
generowanego przez silnik
i momentu transformaciji

Ze wzgledu na ztozono$¢ transformacji momentu sprzgzenia do
momentu generowanego przez silnik nalezy si¢ spodziewaé trud-
nego do przewidzenia odstgpstwa poszukiwanego momentu gene-
rowanego przez silnik spalinowy. Problem popelnianego bledu
jest szczegdlnie istotny jezeli przebieg momentu w ramach cyklu
pracy silnika jest wykorzystywany jako sygnat diagnostyczny, lub
jesli z momentu wypadkowego wydziela si¢ moment tarcia we-
wnetrznego w silniku. Na kolejnych rysunkach przedstawiono
nalozone sygnaly momentu obliczonego za pomocg transformacji
zgodnie z procedurg 1 — linia najgrubsza - 1 momentu generowa-
nego przez silnik — linia nieco ciefisza. Symulacje prowadzono
przy zatozeniu popetniania 10% btedu w okreslaniu:

- rdznic predkosci katowych watu silnika i odbiornika, czyli

delom = 1,1 —rys. 8,

- momentu sprz¢zenia; delmoms = 1,1 —rys. 9.
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Rys. 8. Przebieg momentu obliczonego za pomocg transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszcze ciefisza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprz¢zenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 1,1

Fig. 8.  The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower
line while the narrowest marks the difference between engine and power
receiver angular speed. Simulation performed for delom = 1.1
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Rys. 9. Przebieg momentu obliczonego za pomocg transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszcze ciefisza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprz¢zenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delmoms = 1,1

Fig. 9. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower
line while the narrowest marks the difference between engine and power
receiver angular speed. Simulation performed for delmoms = 1.1

Zardwno na rys. 8 jak i 9 réznice w momencie obliczonym za
pomoca procedury 1 i momentu rzeczywiscie generowanego przez
silnik nie sa zbyt duze, Tak wigc przy zachowaniu doktadnosci
pomiaru momentu i predkosci katowej rzedu 1% mozna si¢ spo-
dziewaé zadawalajacej doktadnosci oszacowania momentu gene-
rowanego przez silnik dla wykonania wczes$niej scharakteryzowa-
nych zadan.
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Rys. 10. Przebieg momentu obliczonego za pomoca transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszceze ciefsza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprz¢zenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 1,1 i delmoms = 1,1

Fig. 10. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower line
while the narrowest marks the difference between engine and power receiver
angular speed. Simulation performed for delom = 1.1 and delmoms = 1.1
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Rys. 11. Przebieg momentu obliczonego za pomoca transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszcze ciensza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprzgzenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 0,9 i delmoms = 1,1

Fig. 11. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower line
while the narrowest marks the difference between engine and power receiver
angular speed. Simulation performed for delom = 0.9 and delmoms = 1.1
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Rys. 12. Przebieg momentu obliczonego za pomoca transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszceze ciefnsza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprz¢zenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 1,1 i delmoms = 0,9

Fig. 12. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower line
while the narrowest marks the difference between engine and power receiver
angular speed. Simulation performed for delom = 1.1 and delmoms = 0.9
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Rys. 13. Przebieg momentu obliczonego za pomoca transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszcze ciensza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprzgzenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 0,9 i delmoms = 0,9

Fig. 13. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower line
while the narrowest marks the difference between engine and power receiver
angular speed. Simulation performed for delom = 0.9 and delmoms = 0.9

Poréwnujac réznice miedzy rzeczywistym przebiegiem mo-
mentu generowanego przez silnik z momentem obliczonym na
podstawie pomiardéw mozna zauwazy¢, ze dobra zbieznosé
wymienionych momentéw uzyskuje si¢ jesli zarowno wyniki
pomiaréw predkosci katowych jak i momentu sprz¢zenia sg zawy-
zone — rys 10 — lub zanizone — rys. 13. Z kolei zanizenie wyniku
pomiaru predkosci katowej i réwnoczesne zawyzenie wyniku
pomiaru momentu sprzezenia — rys. 11 — prowadzi do bardzo
duzych bledéw oszacowania momentu rzeczywistego. Analogicz-
nie do bardzo duzego btedu prowadzi sytuacja odwrotna, a wigc
dla zawyzonej predkosci katowej 1 zanizonego momentu sprzeze-
nia —rys. 12.

Na zakonczenie mozna si¢ jeszcze odnies¢ do btedéw oszaco-
wania rzeczywistego momentu rozwijanego przez silnik sprz¢zony
z odbiornikiem mocy watem o malej podatnosci. Dla przypadku
przedstawionego na rys. 1 zawyzenie predkosci katowej o 10%
prowadzi do réznic momentu obliczonego i momentu rzeczywi-
stego przedstawionych na rys. 14.
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Rys. 14. Przebieg momentu obliczonego za pomoca transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linia
jeszcze ciensza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprzgzenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 1,1 i delmoms = 1,0

Fig. 14. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower line
while the narrowest marks the difference between engine and power receiver
angular speed. Simulation performed for delom = 1.1 and delmoms = 1.0

Z kolei zawyzenie warto$ci zmierzonego momentu sprz¢zenia
réwniez o 10% daje ww. roznice takie jak to przedstawiono na
rys. 15.

Nie wnikajac w subtelne szczegdty réznic migdzy momentem
rzeczywistym i obliczonym na podstawie pomiaréw nalezy za-
uwazyé, ze w przypadku mato podatnych watdéw sprzegajacych
zardwno zawyzenie zmierzonej predkosci obrotowej - rys. 14 jak
i zawyzenie zmierzonego momentu — rys. 15, prowadzi kazdora-
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zowo do duzych réznic wymienionych momentéw i to w calym
cyklu pracy silnika.
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Rys. 15. Przebieg momentu obliczonego za pomoca transformacji — linia najgrubsza
oraz momentu generowanego przez silnik — linia nieco ciensza. Linig
jeszcze ciensza naniesiono przebieg zmierzonego momentu sprzgzenia
i linig najciensza — roznicg predkosci katowych watu silnika i odbiornika.
Symulacja wykonana dla delom = 1,0 i delmoms = 1,1

Fig. 15. The course of torque calculated with the use of transformation — the widest
line and the course of engine generated torque — slightly narrower line. The
course of measured coupling torque has been marked with even narrower line
while the narrowest marks the difference between engine and power receiver
angular speed. Simulation performed for delom = 1.0 and delmoms = 1.1

5. Podsumowanie

Przedstawione rozwazania dotycza sposobu okreslenia w silni-
ku spalinowym wielkosci praktycznie niemierzalnej, jaka jest
moment obrotowy generowany przez taki silnik. Przedstawiona
metoda otwiera catkowicie nowe perspektywy analizy zjawisk
zachodzacych w pracujacym silniku, np. staje si¢ mozliwe osza-

cowanie straty momentu indykowanego w wyniku tarcia w zespo-
fach silnika. Dotychczasowe proby oszacowania strat tarcia
w silniku [1] wymagaty catkowitej przebudowy silnika, co prowa-
dzito do wysokich kosztéw badan, natomiast uzyskane wyniki
byty mato wiarygodne. Wyrazona opinia wynika z faktu prowa-
dzenia badan na silniku znacznie odbiegajacym od silnika seryj-
nego. Przedstawiona w niniejszym artykule metoda okre$lania
przebiegu momentu generowanego przez silnik w dzisiejszych
warunkach jest jeszcze kosztochtonna i wymaga wielu przygoto-
wan na stanowisku hamownianym. Nie ulega jednak watpliwosci,
ze w przysztosci zespot watu z enkoderami i momentomierzem
oraz procesorem przetwarzajgcym sygnaly z ww. przetwornikow
na sygnal momentu generowanego na wale badanego silnika
spalinowego, w przypadku seryjnej produkcji nie musi by¢ urza-
dzeniem kosztownym.
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Artykut recenzowany

Apel do Cztonkéw i Sympatykow
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Mechanikéw Polskich — SIMP
o skladanie propozycji do zaktualizowanej wersji
Deklaracji Ideowo-Programowej IX Dekady SIMP

Szanowne Kolezanki i Koledzy,

Rok 2006 jest osiemdziesiatym rokiem istnienia samodzielnego
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Mechanikéw Polskich.

Zarzad Glowny i Rada Krajowa SIMP jednomys$lnie uznaty, ze
jest to wlasciwy czas, aby na XXXI Walnym Zjezdzie Delegatow
SIMP, w pazdzierniku 2006 roku, dokonaé aktualizacji tresci
»Deklaracji Ideowo-Programowej SIMP 20007, ktéra zostala
uchwalona 10 lat temu, przez Nadzwyczajny Walny Zjazd Dele-
gatow SIMP, w dniu 19 pazdziernika 1996 r. (Pelny tekst tego
dokumentu jest dostegpny na stronie internetowej SIMP:
www.simp.pl).

Przyjmujac t¢ Deklaracje¢ postanowiono, ze na kazdym, kolej-
nym WZD SIMP Deklaracja moze by¢ zmieniona i uzupelniona
(w trybie analogicznym jak Statut SIMP), aby stawata si¢ coraz
doskonalsza busola, trafnie okreslanych naszych idei oraz drog
i metod ich urzeczywistniania.

Do przygotowania projektu nowelizacji dotychczasowej Dekla-
racji, Zarzad Glowny powotal Zespot Przygotowawczy Deklaracji
Ideowo-Programowej na IX Dekad¢ Dziatalnosci SIMP. Do skta-
du tego Zespotu zostali powotani czgsciowo czlonkowie analo-
gicznego Zespotu z roku 1996 oraz nowi cztonkowie, sposrod
mtodszych grup wiekowych (poczynajac od czlonkéw kot stu-
denckich) i terenowych, wyr6zniajacy si¢ owocng aktywnoscia
W pracy stowarzyszeniowej i zawodowej. Na przewodniczacego
Zespotu zarekomendowano Honorowego Prezesa SIMP, Kolege
Jana M. Kaczmarka.

Dazeniem wladz SIMP i Zespotu jest, aby projekt nowelizacji
Deklaracji byl odbiciem przekonan i odczué¢ oraz wiedzy
i doswiadczenia, jak najliczniejszej rzeszy czlonkow i sympa-
tykow SIMP.

Wszelkie nowe propozycje do ,Deklaracji Ideowo-
Programowej SIMP 2006” oraz uwagi krytyczne do ,,Deklara-
cji Ideowo-Programowej SIMP 2000” prosze uprzejmie przysy-
ta¢ na jeden z dwoch, ponizej podanych adreséw:

1) Sekretariat Zarzadu Gtéwnego SIMP —
a) poczta tradycyjng na adres: Biuro Zarzadu Gtownego SIMP,
z dopiskiem ,Zespét SIMP 2006”, 00-050 Warszawa,
ul. Swietokrzyska 14a, V pietro; albo
b) poczta elektroniczng na adres: sekretariat@simp.pl
2) wprost do Zespotu SIMP 2006 — tylko poczta elektroniczng na
adres: jankacz@interia.pl

Aby nowe propozycje i krytyczne uwagi mogty by¢ uwzgled-
nione w nowym opracowaniu projektu Deklaracji, musza one by¢
otrzymane do 20 czerwca 2006 r. wlacznie.

Wszystkim Szanownym Kolezankom i Kolegom oraz Sympa-
tykom SIMP, ktorzy zechca przekaza¢ nam swoje propozycje
i uwagi, bardzo serdecznie dzigkujemy za wspotprace!

W imieniu Zespotu Przygotowawczego
Deklaracji SIMP 1X Dekady
Jan M. Kaczmarek



