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SVODENJE I UJEDINJENJE PROIZVODNJE 
SKLOPOV A MOTORNIH VOZILA 

NA TIPICNE UZORKE 

SAZETAK 

U proizvodnji sklopova motornih vozila, a i cijelih mo
tornih vozila, uz uvazavanje i prihvacanje cijelog niza prop is a, 
normi, uvjeta i sl., od posebnog je znacenja vo enje projekti
ranja i proizvodnje na nacin koji omogucuje fto veeu ujed
nacenost i zamjenjivost dijelova i sklopova u sto vecem broju 
drugih sklopova i cijelih vozila. 

Veliko povecanje proizvodnje nzotornih vozila u mnogim 
drzavama u svijetu, uz ukupno povecanje broja proizvedenih 
vozila i cestu promjenu mode/a, uzrokuje nevjerojatno velik 
broj stavki (pozicija) u proizvodnji. 

Svo enje i ujedinjenje proizvodnje na tipicne uzorke doni
jelo bi ;}oLeme ustede, a uz to osiguralo bi povecanje kakvoce, 
pouzdanosti i vijeka trajanja proizvoda. Lakse primjenjiva i 
jeftinija automatizacija osigurala bi veeu proizvodnost. U os
novi, proizvod bi bio tehnicki jednostavniji za eksploataciju, 
odrzavanje i remont. Strucno osoblje bilo bi u krace vrijeme i 
uz manje truda pripremljeno za odrzavanje i remont. 

1. UVOD 

Danasnja su motorna vozila vrlo slozena, cesto 
opremljena mnostvom uredaja. Oprema je vrlo zahtjev
na, od cega mnogo toga nije u osnovnoj funkciji. Sve to 
ukazuje na znacenje i slozenost Ijesenja problema 
svodenja i ujedinjenja proizvodnje na tipicne uzorke. 

Poseban problem u uporabi i odrZavanju su pricuvni 
dijelovi koji, ako nisu ujednaceni, ne mogu biti zamje
njivi, odnosno ako su ujednaceni, mogu biti zamjenjivi. 
Ako su dijelovi ujednaceni, znaci ako su isti po obliku i 
dimenzijama, te ako su istih znacajki, mogu se koristiti u 
vise modela automobila slicnih ali i potpuno razlicitih 
kategorija. Dapace, neki se dijelovi mogu koristiti u 
raznim radnim strojevima pa i u ostalim strojevima koji 
nikako ne pripadaju u kategoriju motornih vozila. 

Kao ilustraciju, navodimo dio (u osnovi je to sklop) 
koji se koristi u svakom motornom vozilu, neovisno o 
tomu koje je vrste i kategorije, skoro u svim radnim stro
jevima, u mnostvu uredaja i naprava, te, nacelno, u sva
kom sklopu kod kojega se neki dijelovi medusobno 
pokrecu i posebno kod medusobnog okretanja. Jasno je 
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daje rijec o kotrljajuCim lezajevima. KotrljajuCi lezajevi 
u motornim vozilima, a najcesce su u izvedbi kuglicnih 
lezajeva, mogli bi u jos vecoj mjeri biti izvedeni potpuno 
jednakih ugradbenih dimenzija. Ostale dimenzije koje ne 
utjecu na ugradbu i nisu uvijek posebno val.ne, a dakako 
da nije uvijek val.na ni vrsta lezajeva. Medutim, ugrad
bene dimenzije, znacajke i svojstva lezaja mogli bi se 
odabrati na nacin da isti lezaj moze biti ugraden u vrlo 
mnogo raznih motornih vozila i ostalih navedenih stroje
va. Pritom bi se najvjerojatnije dogodilo to da bi usvoje
ni lezaj, za neko motorno vozilo ili stroj, imao "vredni
je" znacajke nego sto je za to vozilo potrebno. Smatra se, 
medutim, da bi bilo manje "stetno" ugraditi lezaj boljih 
znacajki od potrebnih prema koristi koja bi bila ostvare
na golemom ujednacenoscu, te time u bitnom smanjenju 
proizvodnje raznih (ali u biti i vrlo slicnih) lel.ajeva. Jos 
veca korist bila bi ostvarena u "fondu" pricuvnih dijelo
va, potrebnih alata za izgradnju i ugradbu, u obucenosti 
strucnih osoba, te napose mogucnoscu nabavke u skoro 
svakom mjestu ili servisu, pa i u onim manjima s ma
njom ucestaloscu popravaka. 

Nije za zanemariti ni to da bi strucni radnici s manje 
prakse, dakle s manjim iskustvom pa time i manjom 
strucnoscu, mogli lakse ali ipak zadovoljavajuce kva
litetno obaviti potrebne zamjene odnosno popravke. Pos
tojeCi sustav servisnih radionica i oddavanja motornih 
vozila, svakako i stoga sto nigdje nije usvojena razumna 
ujednacenost i potrebno svodenje na tipicne uzorke, u 
proizvodnji dijelova, sklopova i cijelih vozila, zahtijeva 
gotovo na svakom radnom mjestu visoku strucnost. Tzv. 
industrijski remont pojedinih sklopova samo je djelo
micno rjesenje stvarnih problema, a od manje je koristi u 
situaciji nevjerojatno velikog broja raznih modela proiz
vedenih motornih vozila. Nije potrebno posebno isticati 
da su navedeni problemi, dakle gotovo nikakva ujed
nacenost i gotovo nikakvo svodenje na tipicne uzorke, 
mnogo vise .Uizrazeni u kriznim situacijama i u manjim 
ddavama (industrijska neokolonijalizacija). 

Svodenje i ujedinjenje na tipicne uzorke, a sto je 
malo gdje ucinjeno, moralo bi se usvojiti, npr., u javnim 
poduzeCima. Primjerice, gradska prometna poduzeca 
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morala bi se odluCiti za nekoliko osnovnih tipova auto
busa, a slicno bi se moralo odluCiti i u ostalirn javnirn 
poduzeCima koja su, po pravilu, dotirana od skupstina ili 
vijeca lokalne sarnouprave. Na taj bi se nacin ostvarili 
sljedeCi ciljevi: 
- povecala bi se kakvoca svih dijelova i sklopova za rno

torna vozila 
- povecala bi se pouzdanost i trajnost proizvoda 
- doslo bi do znatnog smanjenja ulozenog rada i cijene 

proizvoda zbog intenzivnog uvodenja tzv. postupka 
svodenja i ujedinjenja proizvodnje na tipicne uzorke 

- osiguralo bi se osjetno smanjenje ulozenog rada, a 
povecala bi se ucinkovitost pri radovima na konstruk
ciji 

- osiguralo bi se jednostavnije i ucinkovitije pracenje 
odvijanja procesa elektronickim rnjernirn uredajima 
(uz vec usvojene metode konstruiranja i proizvodnje 
pomocu racunala, doslo bi se i do pracenja u odrZava
nju i koristenju pomocu racunala) 

- osigurao bi se daljnji razvoj znanstvenog istrazivanja. 
Uloga i znacenje svodenja i ujedinjenja proizvodnje 

na tipicne uzorke u proizvodnji motornih vozila rnogu se 
ocijeniti i upravo navedenim izrijekom, koji predstavlja 
sustav primijenjenih mjera sto se poduzimaju pri razradi, 
utvrdivanju i uvodenju obvezatnih svojstava i kakvoce 
proizvoda i njihovih dijelova, proizvodnih procesa, na
zivlja, oznacivanja, metoda ispitivanja i mjerenja, uvjeta 
rada i sl. 

Moze se reci da to prakticno znaci da se svodenje na 
tipicne uzorke moze tretirati kao sredstvo za postizanje 
tehnickog napretka, a nikako kao djelatnost koja je sama 
sebi svrhom. Stoga svodenje na tipicne uzorke rnoze i 
mora predstavljati podrucje medusobnoga povezanog 
rada inzenjera, tehnicara i ostalih znanstvenih i strucnih 
djelatnika, tj. podrucje koje je u skladu sa stupnjem raz
voja znanosti i tehnike. Ako se prethodno usvoji, a 
svakako bi se trebalo usvojiti, tada se moze reci da bi 
svodenje na tipicne uzorke moralo osigurati siroko 
uvodenje najnovijih postignuca znanosti i tehnike u 
proizvodnju, svodenje na tipicne uzorke mora osigurati i 
jarnCiti uzajamnu zarnjenjivost dijelova, sklopova i agre
gata u motornirn vozilima, kao i ostalim navedenirn rad
nim strojevirna, moralo bi znatno poboljsati iskoristivost 
sirovina i materijala, a moralo bi osigurati i odrzavanje 
kakvoce na svjetskoj razini. Osim toga, svodenje na 
tipicne uzorke je i osnova za sirok i sveobuhvatan razvoj 
specijalizacije proizvodnje, a to je od iznimnog znacenja 
za nasu zemlju. Sve one norme koje se odnose na 
odredenu proizvodnju morale bi obuhvatiti: tehnicke 
uvjete za prijam, kontrolu kakvoce i ispitivanje, tipove i 
osnovne znakovite velicine, vrstu proizvoda, konstrukci
ju, tehnicke uvjete, nacin ispitivanja (kontrole, analize, 
mjerenja), pravila za oznacivanja, nacin pakiranja, nacin 
transportiranja i cuvanja, nacine i sredstva za provjeru 
mjerne opreme, pravila koristenja te nacin koristenja i 
popravaka. 
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2. PRIHV ACENA TUMACENJA POJMO
V A NORMIZACUE I UNIFIKACUE 

Tumacenje pojma "svodenje na tipicne uzorke" (nor
mizacija) dala je Medunarodna organizacija za normiza
ciju (ISO) na nacin da je to: uspostavljanje i prirnjena 
pravila s ciljern utvrdivanja djelatnosti u odredenoj ob
lasti na korist svih zainteresiranih zemalja, koje su cla
nice ove organizacije, a posebno radi postizanja opti
malne ekonornicnosti tijekom koristenja kao i u tehnici 
sigurnosti. Pojam norma takoder je definirala Meduna
rodna organizacija za normizaciju, i ona predstavlja nor
mativno tehnicki dokument koji utvrduje rezultate bilo 
kojega rada na normizaciji, a izdaje ga nadlezna ustano
va. 

Dakako, ne bi trebalo sve stvaralacke radove kon
struktora, projektanata i tehnologa srnatrati radovima iz 
podrucja normizacije, bez obzira na neke elemente tih 
radova koji bi eventualno upucivali na to da je to rad iz 
podrucja normizacije. Medu ove radove ne bi trebalo 
svrstati napore radi ujedinjenja (unifikacije), uredenja 
(tipizacije), rasporedivanja (klasifikacije) i brige oko na
zivlja (terminologije), a sto je u biti uze podrucje djelat
nosti oblasti proizvodnje motornih vozila. Ujedinjenje je 
prvi korak svodenja na tipicne uzorke te se moze smatra
ti samo metodom normizacije; na toj osnovi proistjece i 
definicija: ujedinjenje je temeljna i najcesce koristena 
metoda normizacije, sa sljedecim teme1jnim ciljevima: 
- smanjenje raznovrsnosti i neujednacenosti postojecih 

oblika, tipova i dimenzija proizvoda iste ili slicne 
primjene; ovo smanjenje je moguce postici uz neo
phodne izmjene u projektu, konstrukciji, proteznosti
ma, nacinima proizvodnje i tehnoloskim postupcima. 
Katkada treba uskladiti tolerancije, zazore, postupke 
toplinske ili kemijsko-toplinske obrade, nacina na
nosenja metalnih zastita, nacina uskladistenja, itd.; 

- projektiranje potrebnog broja medusobno zamjenjivih 
sklopova, dijelova i agregata, predvidenih za popravak 
razlicitih tipova, modela pa i marki automobila, stroje
va, radnih strojeva, uredaja i si.; 

- projektiranje dijelova i sklopova kojima se zamjenjuju 
dijelovi i sklopovi koji vise ne udovoljavaju novirn 
odnosno povecanim zahtjevima. Takvi dijelovi moraju 
odgovarati ugradbenim mjerama prethodnih dijelova, 
moraju imati sve znacajke prethodnih dijelova uz 
nove, dodane, znacajke zbog novih saznanja i novih 
zahtjeva. Normalno je da se ocekuje da ti novi dijelovi 
i sklopovi imaju odgovarajucu (pobo1jsanu) pouzda
nost i odgovarajucu trajnost. 

Mogucnost da se dijelovi, sklopovi i agregati 
zamjenjuju na raznim motornim vozilima, strojevima i 
radnim strojevima od posebnog je i golemog znacenja za 
korisnike; gospodarstvo u cjelini; usudujemo se tvrditi 
da je to i moralno a u svakom slucaju i ekoloski oprav
dano. Odnosno, ako zbog uskogrudnih shvacanja poje
dinih proizvodaca (u manjoj mjeri neodgovarajucih kon-
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strukcija buduci da se takve mogu ispraviti), oni inzisti
raju na raznovrsnim dijelovima, sklopovima i agregati
ma i tada izravno rade protiv osnovnih pretpostavki 
ekologije. To nadalje znaci da nepotrebno trose prirodne 
resurse, nepotrebno proizvode stetne i ostale nepotrebne 
tvari a sve to dovodi do nepotrebnog povecanja entropije 
sustava koji nas okruzuje. Morala bi se ponajprije osigu
rati zamjenjivost osnovnih dijelova, sklopova i agregata, 
tj. onih koji omogucuju osnovno funkcioniranje motor
nog vozila i slicnih strojeva, koji osiguravaju pouzda
nost, ana kraju i onih koji su predmet kontrole. Osigura
nje zamjenjivosti doprinosi znatnom povecanju produk
tivnosti rada i smanjenju troskova tijekom koristenja i u 
remontu. Poznate su i usvojene potpuna i djelomicna 
(nepotpuna) zamjenjivost. U slucaju potpune zamjenji
vosti, dijelovi se mogu zamjenjivati bez bilo kakvoga 
naknadnog podesavanja, a u slucaju djelornicne odnosno 
nepotpune zamjenjivosti, dijelovi, sklopovi ili agregati 
moraju se prije zamjenjivanja ili podesiti ili dotjerati ili 
kompletirati. Potpuna zamjenjivost nije uvijek moguca a 
i ne bi trebalo uvijek inzistirati na njoj. U slucaju da pot
puna zamjenjivost nije moguca, treba prihvatiti djelo
micnu odnosno nepotpunu zamjenjivost. Nepotpuna 
zamjenjivost dopusta ili znatno povecanje tolerancija u 
izradbi (stoga su dijelovi jeftiniji), ili proizvodnju mno
go veceg broja istih dijelova (pa su opet dijelovi jeftini
ji). U slucaju proizvodnje sklopova istih ugradbenih 
mjera ali razliCitih vanjskih znacajki, tzv. nepotpuna 
zamjenjivost omogucuje proizvodnju takvih sklopova, 
koji se uz potrebno podesavanje mogu ugraditi u pred
videne strojeve odnosno motoma vozila. 

Poznati su primjeri nastojanja da se provede potpuna 
i ogranicena zamjenjivost mnogih dijelova, sklopova i 
agregata. 

Preporucljivo je da se pri svodenju na iste uzorke i 
ujedinjenju (normizacija i unifikacija) ne unose nepo
trebne konstrukcijske, tehnoloske ili neke druge iz
mjene. To treba shvatiti tako da se svim urnijecem nasto
ji ostvariti normizirane i unificirane dijelove, sklopove i 
agregate. Medutim, ako to nikako nije ostvarivo, tada se 
mora prici projektiranju drukcijeg dijela. U slucajevima 
kada iz nekih zahtjeva, koji najcesce nisu tehnicki, ipak 
dode do veceg broja slicnih dijelova, sklopova i agrega
ta, tada treba prirnijeniti nacelo pojednostavnjenja (sim
plifikacije). Tom metodom nastoji se smanjiti "sarenilo" 
i nepotrebnu visebrojnost jednostavnim izostavljanjem 
nekih slicnih elemenata iz proizvodnje. U proizvodnji 
ostaju samo one inacice koje iz bitnih razloga moraju 
biti sacuvane. 

Proizvodnja autobusa, teretnih vozila, gradevinskih 
strojeva te radnih strojeva, poglavito dakle vozila gdje 
nije odlucujuCi unekoliko razlicit izgled, pocinje danas u 
fazi projektiranja komponiranjem mnostva poznatih ele
menata, sklopova i agregata. U manjim serijama pre
thodni nacin je cesce primjenjivan, dok je u posve malim 
serijama, moglo bi se reei, obvezatan. Uz mnoge 
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olaksice koje su ocite u eksploataciji ovih vozila, pred
nost komponiranja vozila i sredstava raznih namjena, uz 
pomoc unificiranih dijelova, elemenata i agregata, od 
posebnog je znacenja kod malih serija ili malih proiz
vodaca. Proizvodaci, uz takav nacin razrnisljanja i pro
jektiranja, nisu primorani nabavljati novu ili drukciju 
specijaliziranu opremu a niti usvajati nove tehnoloske 
postupke. 

Nacelo zamjene dijelova ili agregata, kao i nacelo 
unifikacije, prihvacena su kao opcepriznata metoda nor
mizacije. Primjenjuju se vrlo cesto, ali, smatra se, ipak 
nedovoljno. Naime, postupak zamjene dijelova ili agre
gata primjenjuje se unutar jedne tvornice ili unutar jed
noga koncerna, ali u apsolutno nedovoljno razlicitih 
tvornica ili razlicitih koncerna; poznato je tek nekoliko 
(od znacenja) primjera kada posve razlicite tvornice 
zamjenjuju agregate. Najcesce je takav agregat, koji se 
zamjenjuje, zajednicki financiran. Da bi se i troskovi bit
no smanjili proizvodnjom unificiranih dijelova, pristupa 
se klasifikaciji dijelova prema njihovom obliku i teh
nologiji izradbe. Nakon toga tipizira se tehnoloski pro
ces radi smanjenja koliCine mnogih neopravdanih a 
provedenih tehnoloskih postupaka. Cilj ovoga procesa je 
smanjenje broja razlicitih dijelova, sklopova i agregata 
na optimalnu kolicinu uz skracenje roka pripreme proiz
vodnje i samog procesa proizvodnje. Za proizvodnju se 
dijelovi klasificiraju prema geometrijskom obliku, 
povrsinskoj obradi vanjskih i unutarnjih povrsina, re
doslijedu obrade, iskoristenoj oprerni za obradu i drugim 
tehnoloskim postupcima. 

Svrstavanjem (tipizacijom) tehnoloskih postupaka 
ostvaruje se smanjenje rokova pripreme proizvodnje za 
25-50% te smanjenje troskova za usvajanje nove proiz
vodnje do priblizno 35%. Uz nesto truda moze se dati 
prikaz prema osnovnim skupinama rasporedivanja di
jelova, sklopova i agregata, temeljen na osnovi njihovog 
oblika i tehnologije izradbe. 

Ujedinjenje dijelova izvedeno na temelju raspo
redivanja uspostavlja specijaliziranu proizvodnju, a tak
va proizvodnja, uz serijsku i masovnu, ostvaruje sve 
prednosti prema pojedinacnoj, neorganiziranoj proiz
vodnji i proizvodnji koja bi hila obiljezena mnostvom 
razlicitih dijelova i sklopova koji ne bi bili unificirani i 
klasificirani. 

~ 

~ I/~ 
~rf.'\11~~ 

Slika I - Opci prikaz uniflkacije proizvodnje 
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3. TEMELJNI POKAZATELJI 
UJEDINJENJA 

Usvojeni su temeljni pokazatelji ujedinjenja u proiz
vodnji motornih i slicnih vozila, kako slijedi: 

- koeficijent svodenja na tipicne uzorke (normizacije) 

- koeficijent konstrukcijske prilagodenosti 

n 
K = .J!.!. 

pr n 
u 

- temeljni koeficijent ujedinjenja (unifikacije) 

K
0 

= K5 1 + Kpr ~ 1 

gdjeje: 

ns
1

- broj dijelova za koje postoji norma (opca ili 
tvornicka) 

npr - broj nenormiziranih dijelova, uzet iz vec usvo
jene tvornicke proizvodnje 

nu - ukupan broj dijelova 

Svrha i srnisao ovih koeficijenata mogu se najbolje 
ocijeniti pri projektiranju motornih vozila, radnih i 
slicnih strojeva. Postoje razlozi kada i nije oportuno 
teiiti sto boljim koeficijentima; naime moie se dogoditi 
da zbog "robovanja" koeficijentima neka izvedba motor
nog vozila moie biti previse teska, a mogu se pogorsati i 
neka vozna svojstva. U takvom slucaju treba odustati od 
nacela normizacije te projektirati novi dio, sklop ili agre
gat. Iz prakse je poznato da povecanje moie, uz neke 
odredene uvjete, dovesti do osjetnog smanjenja 
uloienog rada te time i do sniienja troskova proizvod
nje. Dijagrarn meduovisnosti povecanja serijske proiz
vodnje i veliCine uloienog rada pokazan je na slici 2. 
Smatra se da se do dvadesetak posto povecanja serijske 
proizvodnje moie doci standardnom dotadasnjom opre
mom tvornice, a za daljnje povecanje proizvodnje 
potrebno je osigurati nove tehnoloske procese i ostvariti 
automatizaciju. 
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Slika 2. Smanjenje ulozenog rada u proizvodnji 
dijelova pri povecanju broja proizvedenih dijelova 

Cijena serijske proizvodnje zavisi i od kakvoce 
proizvoda, koja se svrhovitim i dornisljatim konstrukci
jama te tehnoloskim postupcima moze dovesti na 
ieljenu razinu. Jasno je da ieljena visoka razina kakvoce 
moie u bitnome povecati cijenu proizvoda, pa se i u 
ovom slucaju mora pronaci najsvrhovitije i najekono
rnicnije rjesenje; takvo rjesenje, nazvano optimalnim 
uvijek je cilj svake konstrukcije. Nalaienje optimalnog 
rjesenja nije jednostavan i lak posao; on zahtijeva 
izucavanje cijelog toka proizvodnje uz solidno pozna
vanje svojstava koja se traie od projektiranoga motor
nog vozila. Rad na optimiranju proizvodnje moie se pri
kazati shematski kao odnos planiranog prihoda nekog 
proizvoda i troskova koji su tijekom proizvodnje vezani 
za povecanje razine kakvoce. 

I ovom prilikom je dokazano da se optimalna 
kakvoca proizvoda moze postici samo ako se pristupi za
datku na pravilan nacin. To znaci da treba poceti s 
planiranjem, nakon toga konstruirati, a potom, kada 
proizvod bude gotov, mora se pratiti tijekom eksploata
cije i odriavanja, te tek nakon toga, dakle kada se upoz
na cijeli ciklus, moze se prici analiziranju i pronalaienju 
optimalne inacice s obzirom na one parametre koji su za
dani, ili one velicine prema kojima se ieli proizvod opti
malizirati. Na slici 3. pokazan je tok dviju funkcija; jed
na oznacuje tok promjene prihoda p(x), a druga tok 
troskova proizvodnje t(x), sve u zavisnosti od razine 
kakvoce. Moie se zakljuCiti da povecanje prihoda s po
rastom kakvoce raste vrlo sporo, a troskovi proizvodnje 
veoma naglo. Poznato je da u stvarnosti neprekidno dje
luju dvije pojave, vezane uz razvoj novih tehnologija i 
razvoj novih proizvoda: a) korisnici postavljaj u sve 
stroie zahtjeve na kakvocu proizvoda, a to dovodi do 
toga dab) proizvodaci razraduju sve nove i nove naCine 
proizvodnje, pronalaze nove materijale, te uz nove teh
nologije uspijevaju smanjiti troskove uz povecanje 
kakvoce. Svakako se moie smatrati da su pokazatelji 
kakvoce proizvoda sljedeci: pouzdanost, trajnost, vri
jeme izmedu dvaju servisa ili popravaka; kod vozila je 
glavni pokazatelj prijedena kilometraia, uz standardno 
odriavanje, do generalnog remonta, otpomost na trose
nje, radna sposobnost te opce stanje proizvoda u eks
ploataciji. Nakon toga moze se zakljuciti da je neophod
no, zbog svih radnji na normizaciji kao i osiguranja 
proizvodnje po normama, imati sto pouzdanije i pravo
dobne informacije iz proizvodnje. Ovdje je pokazano da 
se problem ne rjesava sarno na jednom mjestu, dakle niti 
samo u proizvodnji niti samo u projektnom uredu, nego 
se rjesenje treba traziti zajednickim zalaganjem svih u 
cijelom procesnom lancu. Uz rnnostvo tipskih konstruk
cija, koje su dakle unaprijed smisljene tako da se mogu 
ugradivati u razne strojeve odnosno razna vozila, postoje 
na ialost i Ijesenja da se slicni ali ugradbeno razliciti di
jelovi proizvode za skupinu strojeva ili vozila gdje bi 
mogli biti isti. Jedan od izrazitih predstavnika takvog 
proizvoda, dakle proizvoda koji nije srnisljeno projekti
ran i usvojen, larnela je spojke. 
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0 I x2 x1 ~ x I 
~~----------~~-------------) ~ 

~>~ ~~~ ~>~ 
Slika 3 - Odredivanje optimal ne kakvoee proizvoda 

4. ZAKLJUCAK 

Odabir dijelova, sklopova i agregata koje bi trebalo 
normizirati obavlja se s obzirom na njihovu ucestalost u 
konstrukcijskim rjesenjima. Stoga su kriteriji za izbor di
jelova koje bi trebalo obuhvatiti normizacijom sljedeCi: 
a) ucestalost primjene dijelova, sklopova i agregata u 
raznirn inaCicama rnotornih vozila, strojeva i radnih stro
jeva, kao i u raznirn tvornicarna; b) veoma uska primjena 
dijelova, sklopova i agregata, u pojedinim specijalizira
nim poduzeCima; c) imperativnost stvaranja uvjeta za 
osiguranje potrebne kakvoce i posebno mogucnosti 
zarnjenjivosti. 

Primjenom nacela svodenja na tipicne uzorke i ujedi
njenja proizvodnje u podrucju motornih vozila, postize 
se mnostvo pozitivnih ucinaka, a glavnim se smatraju 
sljedeci: 

- znakovito smanjenje razlicitih tipova i dimenzija 
proizvedenih dijelova, sklopova i agregata (smatra se 
da srnanjenje iznosi 2-5 puta); 

- osjetno smanjenje vrernena potrebnog za projektiranje, 
konstruiranje i uvodenje u proizvodnju raznih tipova 
proizvoda; 
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- povecanje kakvoce, pouzdanosti, tehnicke razine i vi
jeka trajanja proizvoda; 

- povecanje automatizacije u proizvodnom procesu te 
stoga i povecanje produktivnosti (produktivnost moze 
porasti cak do 50%); 

- smanjenje cijene proizvoda; 
- pojednostavnjenje proizvodnog procesa a to opet 

dovodi do srnanjenja troskova. 
Svi navedeni cimbenici su s tehnickog stajalista pri

sutni i utjecajni, ali nisu sami odlucujuci kada je rijec o 
cjelokupnoj organizaciji proizvodnje i plasmana proiz
voda. 

SUMMARY 

STANDARDIZATION AND UNIFICATION 
OF MOTOR VEHICLES ASSEMBLY 
PRODUCTION TO TYPICAL SAMPLES 

In the production of motor vehicle assemblies, as well as of 
entire motor vehicles, apart from taking into consideration and 
adopting a whole range of regulations, standards, conditions, 
etc., it is ve1y important to carry out the designing and produc
tion in such a way as to enable greater uniformity and replace
ability of elements and assemblies in a possibly greater 
number of other assemblies and entire vehicles. 

Greatly increased production of motor vehicles in many 
countries of the world, together with the total increase in the 
number of produced vehicles, as well as the frequent change of 
make, result in an incredibly large number of items, compo
nents, in the production. 

Standardization and unification of production to typical 
samples would result in huge savings, at the same time provid
ing higher quality, reliability and life time of the product. More 
easily applicable and less expensive automation would provide 
greater productivity. Basically, the product would be techni
cally easier to use, maintain, and overhaul. Less rime and less 
effort would be needed for the qualified staff to be trained in 
the maintenance and overhaul operations. 
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