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DO CZYTELNIKOW

Swiat techniczny, zwigzany z przemystem mo-
toryzacyjnym od dawna odczuwat juz brak pisma
krajowego, stojagcego na wyzszym poziomie tech-
nicznym, poswieconego zagadnieniu samochodow -
nictwa i dziedzinom pokrewnym.

Koto Inzynier6bw Samochodowych Stowarzy-
szenia Inzynieréw Mechanikéw Polskich, grupuja-
ce inzynieréw zatrudnionych w fabrykach samo-
chodéw lub przemys$le pomocniczym, rozumiejac
potrzebe takiego organu, czynito od diuzszego cza-
su wysitki, by ztu temu zaradzi¢ i luke te wy-
petnié.

Jednakze szczupto$¢ Srodkéw, jakimi dyspono-
wano, nie pozwalata na realizacje zamierzen.

Pragngé¢ cho¢ w czesci utatwi¢ prace ludziom,
najscislej zwigzanym z zagadnieniem wytwarzania
samochodow, Koto to podjeto w czerwcu roku
ubiegtego wydawanie ,Biuletynu Technicznego",
miesiecznika, ukazujgcego sie w formie odbitki po-
wielonej, rozsytanego bezptatnie cztonkom Kota
Inzynier6w Samochodowych SIMP.

Zainteresowanie, jakie wzbudzito ukazanie sig
»Biuletynu", oraz szybkie wyczerpywanie sie na-
ktadu potwierdzito stuszno$é twierdzenia o po-
trzebie tego rodzaju wydawnictwa, tym bardziej,
ze ukazujagce sie pismo pod tytutem , ATS-Auto
i Technika Samochodowa™, bedace organem Auto-
mobilklubu Polski, coraz bardziej zatracato cha-
rakter pisma technicznego, stajagc sie pismem
turystyczno-sportowym. W tych warunkach Koto
Inzynieréw Samochodowych SIMP, posiadajgce
wiasny, i odrebny od organu Automobilklubu Pol-
ski poglad na zagadnienie motoryzacji kraju, po-
stanowito przystapi¢ do samodzielnego wydaw-

nictwa, ktéreby reprezentowato jego poglady, jako
grupy ludzi fachowych, na to tak bardzo wazne
zagadnienie.

Korzystajac z prawa wtasnosci tytutu ,,Techni-
ka Samochodowa'™, przekazanego Kotu przez zli-
kwidowane Koto Samochodowe Stowarzyszenia
Technikéw Polskich, Koto Inz. Sam. SIMP posta-
nowito wznowi¢ tradycje tego pierwszego tech-
nicznego polskiego pisma samochodowego, wyda-
jac je pod tym samym tytutem.

Mamy nadzieje, ze wysitki nasze w kierunku
popularyzacji wiedzy samochodowej i zrozumienia
koniecznosci rozbudowania krajowego przemystu
samochodowego znajdg oddzwiek ws$réd na-
szych czytelnikéw. Apelujemy przeto do wszyst-
kich, ktérym te sprawy lezg na sercu, by w miare
swych mozliwos$ci przyczyniali sie do rozkwitu
wskrzeszonego wydawnictwa ,, Techniki Samocho-
dowej", czy to przez wspotprace redakcyjng, nad-
sytajgc artykuty posSwiecone zagadnieniom z tej
dziedziny, czy to przez zyskiwanie jak najszerszych
rzesz czytelnikdw dla naszego czasopisma.

Oddajgc ten pierwszy numer w rece tych, kto-
rzy zechcg obdarzy¢ je swym zainteresowaniem,
wierzymy, ze gtoszone przez nas idee znajda sze-
roki oddzwiek w catym spoteczenstwie, a poruszo-
ne zagadnienia techniczne przyczynig si¢ do pod-
niesienia poziomu wiedzy samochodowej.

Hastem, ktéremu pragniemy stuzy¢ i dla kto-
rego pragniemy zjedna¢ wszystkich, jest:

-.PRZEZ SILNY PRZEMYSt SAMOCHODOWY

DO NAJWYZSZEJ OBRONNOSCI KRAJU"

REDAKCJA
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ZADANIA MOTORYZACJI

Koto Inzynier6w Samochodowych przy Stowa-
rzyszeniu Inzynieré6w Mechanikéw Polskich (S. 1.
M. P.) jako organizacja zawodowa, skupiajgca in-
zynier6w fachowcéw, pracujacych w przemysle
samochodowym, oraz poszczego6lni cztonkowie Ko-
fa, wielokrotnie wypowiadali swoj poglad na spra-
we motoryzacji kraju.

Zar6wno na tamach prasy technicznej jak i na
zjazdach S. I. M. P. w latach 1934 i 1936 spraiwy
te byty szeroko omawiane, a uchwaty zjazdow,
odzwierciadlajgce opinie $wiata inzynierskiego,
byty przedstawiane sferom decydujgcym.

Na Ogo6lnopolskim Kongresie Inzynieréw we
Lwowie we wrze$niu 1937 r. troska inzynieréw
Polakéw o nalezyte rozwigzanie sprawy motory-
zacji kraju przejawita sie szczegOlnie silnie w for-
mie uchwaty Kongresu, stwierdzajacej, ze

»Zze wzgledu na kluczowy charakter zagadnie-
nia motoryzacji dla rozwoju zycia gospodarczego
Panstwa, oraz jego obronnosci — konieczng jest
planowa i zdecydowana interwencja Panstwa dla
opracowania i realizacji wielkiego planu motory-
zacji, opartego na zasadach samowystarczalnosci
materiatowej i produkcyjnej.

Odpowiedzialnoscig za wykonanie planu moto =
ryzacji, bedacego nardéowni z prze-
mystem uzbrojeniowym czesciag
sktadowg ogélnego planu inwestycyjnego Pan-
stwa, winna by¢ obarczona jedna osoba, dysponu-
jaca radag fachowcoéw, a obdarzona specjalnymi
petnomocnictwami i uzalezniona bezposrednio od
Szefa Rzadu*“.

Uznano wiec, ze niewspOtmiernie wazniejszym
zagadnieniem od podniesienia w kraju ilosciowego
stanu importowanego sprzetu motorowego, opar-
tego na przypadkowosci doboru typéw, jest pro-
blem planowej rozbudowy wtiasnego i niezalezne-
go przemystu samochodowego, bowiem 2z jego
wielkoscig i moca wigze sie bezposrednio organi-
zacja Obrony Panstwa.

Poglad ten $wiata inzynierskiego jest dzi§ zro-
zumiany przez ogo6t spoteczenstwa, a jesli jest
jeszcze niedoceniany lub podwazany, to tylko przez
jednostki, ograniczajgce swoje zapatrywania na
sprawe motoryzacji do osobistych przyjemnosci
posiadania tego czy innego typu samochodu, przez
przedstawicielstwa firm zagranicznych, a wresz-
cie — przez jednostki osobiscie zainteresowane w
istniejacym stanie rzeczy.

Stosownie do podanych wyzej postulatéw, ra-
cjonalna motoryzacja kraju winna stuzy¢ réwno-
rzednie dwum problemom: obronnos$ci Pan-
stwa i jego potrzebom ekonom icz-
no-gospodarczym. Oba one winny by¢
traktowane réwnorzednie i zaden z nich nie moze
dziata¢ hamujaco na rozw0j drugiego; a winny

by¢ tak skoordynowane, aby -w potrzebie wojen-
nej staty sie zgodnym czynnikiem wspierajacym
walczace Armie i Narod.

Problem wspédiczesnego zmotoryzowania armii
jednoczy w sobie dwa zagadnienia zasadnicze:

1. rozwiazanie kwestii transportu,

2. wiasciwe zmotoryzowanie jednostek bojo-
wych.

Dwa te zagadnienia, chociaz pokrewne, w isto-
cie swej technicznie sg rézne i réznych wymagaja
rozwigzanh.

Zagadnienie transportu winno by¢ tak rozwig-
zane, aby umozliwito szybkie przerzucanie jedno-
stek, ktore w chwili wybuchu wojny lub jej dzia-
tan nie beda jeszcze posiadaty swego witasciwego
sprzetu motorowego. Rola pojazdoéw, przeznaczo-
nych do tego celu, jest zakohczona z chwilg dowiem
zienia ludzi, wzglednie sprzetu wojennego do pun-
ktow koncentraciji.

Zmotoryzowanie jednostek bojowych jest za-
gadnieniem szerszym, gdyz, poza transportem do
punktéw koncentracji, ma doprowadzi¢ jednostki
bojowe do linii dziatania, wzglednie wzigé¢ udziat
w samej walce.

Te dwa rézne zadania wymagajg r6znego sprze-
tu motorowego.

Obecny normalny rynkowy samochdd ciezaro-
wy nawet najbardziej nowocze$snie pomysSlany,
uzyty bedzie i wypetni swoje zadanie jedynie na
pierwszym odcinku motoryzacji armii, t. zn. na
odcinku transportu.

W panstwach o duzym zasobie wartosciowego
materiatlu samochodowego zadanie to zostanie ro-
zwigzane na drodze mobilizacji i z tego powodu
zamoOwienia wojskowe prawie nie obejmujg nor-
malnych samochodoéw rynkowych. Jedynie pah-
stwa o zbyt szczuptym taborze samochodowym si-
ta rzeczy muszg wypetnia¢ te luki kosztem wiel-
kich wysitkbw przez zamawianie zwyktych wo-
z6w rynkowych dla potrzeb wojska. Pod wzgle-

dem jakos$ci i ilosci samochodéw transportowych
jesteSmy bodaj najbardziej upoS$ledzeni z posrod
panstw zachodnio i $Srodkowo-europejskich — san

mochodowy rynek mobilizacyjny dzis wtasciwie
u nas prawie nie istnieje. Z drugiej strony siec
naszych kolei jest tak nierozbudowana, ze wtas-
nie Polska moze jak zadne z panhstw Europy, naj-
bardziej odczuwa potrzebe silnego samochodowe-
go rynku mobilizacyjnego.

Potrzeby mobilizacyjne nie ograniczajg sie tyl-
ko do samochodéw ciezarowych, bowiem i samo-
chody osobowe majg swoje zadanie do wypetnie-
nia. £acznos¢ na tytach armii, transport lzej ran -
nych, obstuga przemystu wojennego, mniejsze
transporty zotnierzy i t. p. — oto zadania, ktore
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beda musiaty wypetniaé zmobilizowane samocho-
dy osobowe.

Dla zmotoryzowania jednostek bojowych, nor-
malny samochdéd rynkowy jest niewystarczajacy,
a zagadnienie to wymaga specjalnych
rozwigzan konstrukcyjnych sprze-
tu motoroweg@.

Dla podniesienia zatem obronnosci kraju moto-
ryzacja winna:

1. Stworzy¢ nalezycie zaopatrzony rynek mo-
bilizacyjny.

2. Wyposazy¢ armie w specjalny sprzet moto-
rowy juz w czasie pokoju.

3. Stworzyé przemyst motorowy o nalezytym
potencjale produkcyjnym.

1. Aby tabor samochodowy, poza wypetnie-

niem potrzeb gospodarczych kraju w czasie poko-
ju, mogt stuzy¢ jako rezerwuar mobilizacyjny, wi-
nien odpowiada¢ stawianym mu w tym wzgledzie
wymaganiom. Podstawowym wiec zadaniem czyn-
nikéw, kierujgcych zasilaniem kraju w sprzet mo-
torowy, winien by¢ odpowiedni dobor techni-
czny wielkosci i typow samochodéw .i stworze-
nie jak najbardziej jednolitego rynku mobilizacyj-
nego. W tej dziedzinie w ciggu lat ostatnich nie
zrobiono u nas nic — przeciwnie, posuniecia ofi-
cjalnej polityki motoryzacyjnej, forytujagce w za-
sadzie import wszelkiego zagranicznego sprzetu
motorowego, doprowadzity do tego, ze powiegkszo-
ny ilosciowo w stosunku do ubiegtych lat kryzyso-
wych, nasz motorowy stan posiadania wypetniony
zostal mieszaning wielkosci i typow (na 34.324 wo-
zy na 1.1.1938 r. posiadalismy okoto 200 r6znych
typoéw wozéw), pozbawionych wszelkiego zwigzku
technicznego i wspdlnosci konstrukcyjnej. Brak
kontroli technicznej stworzyt przedsta-
wicielstwom zagranicznego przemystu samocho-
dowego, ktdre w wiekszosci czynnosSci swoje ogra-
niczaja do zyskownego posrednictwa sprzedazy,
nie dajagc odbiorcom ani fachowej pomocy tech-
nicznej, ani nalezytej obstugi — bardzo wygodne
warunki dziatania, — za$ krajowy przemyst po-
mocniczy i reperacyjne oddziaty wojskowe, z chwi-
la ustania dowozu réznorodnych czesci zamien-
nych pochodzenia zagranicznego, postawi w obli-
czu wielkich trudnos$ci utrzymania
tego roznorodnego taboru w pogotowiu. Sprzet
motorowy w takim stanie staje sie balastem dla
krajowego przemystu samochodowego i wymaga-
nej wartosci mobilizacyjnej pie posiada.

Zapowiadany ostatnio rozrost polityki montow-
nianej/sprzyjajacy w rzeczywistosci ukrytemu im-
portowi, sprawy tej nie polepsza. Nie zdotano w
przeciagu dwoch lat istnienia montowni osiggnac
na rynku zdecydowanej wiekszosci wozOw mon-
towanych.

Montownia uzalezniona jest w typie wozu mon-
towanego od producenta zagranicznego, ktéry ty-
py wozéw produkowanych zmienia dla witasnych
potrzeb, zupetnie odmiennych od potrzeb kraju, w
ktérym istnieje montownia, a przez to uzaleznie-
nie, okres montazu danego typu jest przewaznie
krotki i montownia zmuszona jest przechodzi¢ na
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inny typ, przyczyniajgc sie raczej do tak szkodli-
wego w naszych warunkach wzrostu ilosci typow.

W ostatnich paru latach udzielono koncesje,
wzglednie zezwolenia, na montaz czterech réznych
typoéw wozow osobowych, mniej wiecej tej samej
kategorii, a zapowiada si¢ udzielanie dalszych kon-
cesji montownianych. Po udzieleniu koncesji na
montaz wozéw ciezarowych, ktéry z czasem ma
przejs¢ na produkcje wilasng, wprowadzono mon-
taz wozo6w, pochodzenia amerykanskiego, w wy-
miarowym wykonaniu calowym; ma by¢ za$ pod-
jeta produkcja odmiany tych wozéw w rozwigza-
niu niemieckim, w wymiarach milimetrowych.
Tak pomys$lane przejscie od montazu do produkcji
wprowadza na rynek polski dwa typy wozow cie-
zarowych, pozornie jednakowych, a w rzeczywi-
stosci réznych, i nieposiadajacych tych samych
czesci skiadowych, oraz wzajemnej ich wymien-
nosci.

2. Specjalny motorowy sprzet wojskowy w
wielkiej wymaganej dzi§ réznorodnosci, w zalez-
nosci od jego przeznaczenia, w swoich zasadni-
czych elementach konstrukcyjnych moze i winien
by¢ jak najbardziej ujednostajniony, a produkcja
jego oparta o produkcje sprzetu rynkowego. Do-
bér wiec typow samochodu, szczeg6lniej samocho-
du ciezarowego, produkowanego, wzglednie maja-
cego by¢ produkowanym w Kkraju, — winien od-
powiada¢ potrzebom wojska nie tylko pod wzgle-
dem mobilizacyjnym. Wielko$¢, typ i konstrukcja
tego samochodu winny by¢ tak pomysSlane, aby je-
go zasadnicze elementy konstrukcyjne: silnik,
uktad kierowniczy, ukiad hamulcowy i t. d. stu-
zyty jako elementy podstawowe w konstrukcji
specjalnych wozéw wojskowych. Woaéwczas pro-
dukcja tych wozéw bedzie szybsza i tansza, a fa-
bryki krajowe tatwiej bedg mogty przejs¢, w ra-
zie potrzeby, na zwiekszong ich produkcje. Typ
wiec wozu wybranego do produkcji, poza koniecz-
noscig dostosowania do miejscowych warunkow
eksploatacyjnych, stanu drég, mozliwosci oparcia
produkcji na surowcach krajowych i przystosowa-
nia do krajowych mozliwosci produkcyjnych —
winien podlega¢ wymaganiom stawianym produk-
cji sprzetu wojennego.

Nie moze tu mie¢ miejsca przypadkowos$¢, po-
dyktowana wzgledami handlowymi, mniej Ilub
wiecej korzystnymi propozycjami firm obcych,
wzglednie wygodg fabryk, ubiegajgcych sie o kon-
cesje produkcyjne, lecz musi by¢ przeprowadzona
szczegétowa analiza techniczna do-
boru typow dla potrzeb gospodarczych i wojen-
nych .Skoro w dziedzinie uzbrojenia niezaleznie
od tego, czy produkcja danego sprzetu zostaje po-
wierzona przedsigbiorstwom panstwowym, czy fir-
mom prywatnym, — jakos$¢ obiektu produkowa-
nego analizowana jest i dyktowana przez czynni-
ki, w rekach ktérych spoczywa organizacja obro-
ny — nie ma zadnych powodoéw, aby dobér pro-
dukowanego sprzetu motorowego, ktory jest prze-
ciez uzupetnieniem uzbrojenia, pozostawiany byt
dowolnosci i przypadkowosci.

3. Podstawowe wymagania, ktérym winien
odpowiada¢ sprzet motorowy ze wzgledu na po-
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trzeby obronne kraju, a wiec: jak najdalej posu-
nieta jego jednolito$¢, przydatno$¢ podstawowych
jego elementéw konstrukcyjnych dla konstrukcji
specjalnego sprzetu wojennego, mozliwosci pro-
dukcyjne wszystkich jego czes$ci w kraju, wreszcie
lacjonalny podziat jego produkcji pomiedzy posz-
czegblne fabryki, — stanowiag jednocze$nie gospo-
darczg podstawe dla nalezytego rozbudowania
przemystu motorowego. Za jego mozliwie szybkim
uruchomieniem przemawiajg i konieczno$¢ zaopa-
trzenia armii w nowoczesny sprzet motorowy i
wzmagajaca sie coraz bardziej chtonnos$¢ rynku
prywatnego; te dwa czynniki dadzg w sumie do-
stateczng podstawe produkcyjng, pod warunkiem,
ze jeszcze przez szereg lat poprzestaniemy na pro-
dukcji ograniczonej ilosci typow wozow i bedzie-
my starali sie unika¢ produkcji czy montazu roéz-
nych typéw wozéw tej samej wielkosci, bowiem,
jak wykazata szczegétowa analiza, istnieje bezpo-
srednia zalezno$¢ kosztéw produkcji samochodu,
a wiec jego ceny, oraz ceny jego poszczegdélnycn
zespotdbw — od ilosci produkciji.

Ze wzgledu na te same gospodarcze uzasadnie-
nia — typy wozéw produkowanych w kraju, w
konstrukcji swej winny byé oparte na wspolnych
normach konstrukcyjnych i ma-
teriatowych, przy jak najdalej posunietej
mozliwosci wyzyskania wspolnych elementéw i ze-
spotéw konstrukcyjnych, oraz jak najdalej posu-
nietym znormalizowaniu akcesorii i wyposazenia
(osprzet elektryczny, gazniki, szybkosSciomierze,
urzadzenia pomiarowe i t. p.).

Sprawa normalizacji i ujednostajnienia poszcze-
gélnych elementéw motorowego sprzetu produko-
wanego w kraju — nabiera szczego6lnego znaczenia
dla naszego samochodowego przemystu pomocni-
czego. Na koszt bowiem produkcji samochodu
sktadajg sie koszty przerobu fabryki samochodo-
wej, oraz koszty potfabrykatow, wyposazenia i cze-
sci gotowych, nabywanych w przemys$le pomocni-
czym. Te ostatnie stanowig w Niemczech okoto
45 — 55% kosztéw produkcji, a w dotychczaso-
wych naszych warunkach—okoto 75%. Nasz prze-
myst pomocniczy, na ktory przypada tak znaczny
udziat w produkcji samochodu, w przewazajgce]
wiekszosci oparty jest na szczuptych kapitatach
prywatnych i nie posiada wystarczajgcych $rod-
kéw dla nalezytego zainwestowania sie, niezbed-
nego do obnizenia kosztow produkcji. Rozbudowa
jego bedzie szybsza i bardziej ugruntowana skoro
zostanie mu zapewniony programowy przydziat
produkcji mozliwie najwiekszej ilosci tych samych
czesci i materiatow.

Z tych rozwazan widoczna jest koniecznos$é t e~
chnicznie planowego doboru typoéw sprzetu
motorowego, ktory ma zasili¢ nasz rynek mobili-
zacyjny i zaspokoi¢ potrzeby gospodarcze, zawsze
podkreslana przez Koto Inzynier6w Samochodo-
wych S.I.M.P. W dziedzinie tej na pewnym od-
cinku poczyniono juz wyrazne kroki. Poczynania
te objety okreslony zakres zagadnien, a dla dobra
sprawy winny sie rozszerzy¢ na cato$¢ problemu
motoryzaciji.

SAMOCHODOWA Nr

Fabryka Akcesorii Samochodowych
£6dz, ul. tgkowa nr 22.

Amortyzatory hydrauliczne podwodjnego dzia-
tania typ ,,KLINGER" do wszelkich typow
samochodoéw.

Bogate, kilkuletnie doswiadczenie, dokiadnosc
i staranno$¢ wykonania postawity amortyza-
tory typu ,,KLINGER" w rzedzie najlepszych
spos$rod marek zagranicznych.

Amortyzatory typu ,,KLINGER" sa niezawod-
ne w uzyciu dzieki sprawnemu dziataniu na-
wet w najciezszych warunkach terenowych.

W raidzie dookota Polski I-szy i dwukrotnie
do Monte Carlo I-szy z ekipy polskiej p. Ma-
zurek jechat na wozie, wyposazonym w amor-
tyzatory f-my ,,KLINGER".
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CWIERC WIEKU BADANIA POJAZDOW MECHANICZNYCH

Praca wydana niedawno przez Kamma i
Schmidta, zawierajgca zestawienie wspoéiczesnych
metod badawczych w zastosowaniu do pojazdow
mechanicznych (2) zamyka przeszto dwudziesto-
piecioletni okres rozwoju naukowych badan w tej
dziedzinie, zapoczatkowany w zaraniu automobi-
lizmu dziatalnoscig Riedlera i jego szkoty.

Wydarzenie to posiada znaczng wage, gdyz sy-
stematyzuje wieloletnie wysitki badawcze, kto-
rych warto$¢ znalazta potwierdzenie w imponuja-
cym rozwoju i potencjale motoryzacji.

Usystematyzowanie i zestawienie metod pracy
wyznacza bieg linii postepu nie tylko w prze-
sztosci, ale pozwala wytyczaé¢, z pewnym prawdo-
podobienstwem, kierunki nowych prac, dajagc na-
rzedzie do witasciwej oceny wspotczesnosci.

Jesli kwestia optacalnosci badan naukowych
moze by¢ tematem dyskusji, a obawa przed doktry-
nerstwem i jednostronnos$cig, wyptywajaca rzeko-
mo z jakiej$ teoretycznej metody oderwanej od
zycia, moze nasuna¢ watpliwos¢ co do wartosci
naukowego badania w ogdle, stawiajac wyzej su-
biektywne obserwacje, oparte na t. zw. ,zdrowym
rozsadku" i rutynie, — to zaprzeczeniem stusznosci
tego stosunku do badan jest witasnie niebywaty
rozwdj naukowych metod badawczych, a wyra-
zem nieuzasadnienia tego rodzaju pogladéw moga
by¢ stowa Riedlera, publikowane przezen w 1911
roku (2).

»,Rezultaty badan laboratoryjnych — pisze on
rozwazajac koniecznos$¢ oparcia rozwoju automobi-
lizmu na zdrowych podstawach — wyraznie wska-
zuja, jak bardzo sg one optacalne i jak czesto mo-
ga sie przyczyni¢ do wykrycia zasadniczych
sprzecznos$ci miedzy rzeczywisto$cia, a powszechnie
przyjetymi  zapatrywaniami, lub miarodajnym
»doswiadczeniem" empirykow.

Najbardziej wtasciwg drogg do stusznej
oceny, a jednocze$nie najpewniejsza drogg do
oceny mozliwosSci rozwojowych, jest
tylko catkowicie naukowe badanie pojaz-
du mechanicznego i porownywanie rezultatow,
otrzymanych tg droga.

Najwiekszg zaletg badan naukowych jest stwa-
rzanie przez nie liczbowych wielkoS$ci,
zwtaszcza tych, ktére umozliwiajg poréwnywanie
pracy wozéw najrozmaitszych typow.

Bez tych poréwnawczych wartosci mozna uzy-
ska¢ tylko wyniki niekompletne i powierzchowne,
uniemozliwiajgce dokonania jakiejkolwiek prawi-
diowej oceny.

Naukowe badanie pojazdow
mechanicznych ma na celu czysto obiek-
tywnag ocene niezaleznie od subiektyw-
nych przypadkéw i niedopuszczalnych wptywow
ubocznych 1).*

') Podkreslenia wziete z niemieckiego oryginatu.

Stowa te, pisane przeszto ¢wieré wieku temu,
jako reakcja przeciw ocenie wartosci samochodu
jedynie na podstawie sportowego wyczynu w cza-
sie wyscigow (2), dla poparcia argumentacji zna-
lazty kierunek badawczy, ktéry obiektywnie bio-
rac wowczas maégt wiasnie ze wzgledu na nowosé
sta¢ sie tematem dyskusji. Stwarzat bowiem nowy
kompleks zagadnien, ktéry miat wptywaé na war-
tosci, znaczenie ktérych trudno byto wtedy osa-
dza¢ wedtug dzisiejszej skali.

Rzeczywisto$¢ przeszta jednak oczekiwania.

Rozw06j motoryzacji, jako skutek zorganizowa-
nych prac badawczych, i jako nastepstwo S$mia-
tych czesto eksperymentéw, wyprzedzajacych nie-
jednokrotnie nauke, wysungt dzi$ na czoto potrze-
be metodycznej analizy zjawisk, nie tylko dla
tworzenia postepu przez tych, ktérzy posiadajac
odpowiednie $rodki moga sie do tego w najwiegk-
szej mierze przyczynié, lecz réwniez i dla tych,
ktérzy, korzystajac w pierwszym rzedzie z ogdél-
nego dorobku, pragng posias¢ odpowiedni poglad
na prawidtowa ocene i dobdr sprzetu, oraz dosto-
sowanie go do lokalnych warunkéw eksploataciji

Przed wielkg wojng istniat tylko zasadniczo
samochod 4-rc kotowy z napedem na tylng os.
Szybkos$¢ i tonaz byly bardzo ograniczone. Kon-
strukcyjne zatozenia w budowie poszczegolnych
mechanizmoéw nie odbiegatly od nielicznych wzo-
row. Zrézniczkowanie potrzeb i warunkoéw pracy
prawie nie istniato. Stad tez zrealizowanie zasad,
rzuconych przez Riedlera, byto do$¢ proste, wy-
magajac wedtug dzisiejszych stosunkéw czynnosci
nieskomplikowanych i dostepnych szerszemu 0go6-
towi Swiata technicznego.

Chodzito wtedy przede wszystkim o okreslanie
trakcyjnych wtasciwosci samochodu, do czego w
zupetnosci nadawata sie zbudowana woéwczas ha-
mownia.

Pojazd mechaniczny szacowano wedtug jego
zdolnosci pokonywania wzniesien, przys$pieszania,
wedtug strat, spowodowanych chtodzeniem, wyde-
chem spalin, promieniowaniem, ttumieniem wyde-
chu, tarciem itp.

Do bilansu pracy danego pojazdu wpisywano
sprawnos$¢ jego przektadni, straty poslizgu, a na-
wet opory wentylacyjne obracajgcych sie kot
wreszcie opdér powietrza, ktéry, przy éwczesnych
niskich predkosciach, stanowit warto$¢ trzecio-
rzedna.

Samochéd Renault 30 KM z 1910 r. byt tema-
tem oddzielnej pracy (2), w ktoérej rozwazano
wpltyw potozenia zbiornika i napeinienia go pali-
wem na jazde w terenie gorzystym, powodujgcym
przerwy w doptywie benzyny do gaznika.

Samochdd Biissing z przyczepka nasuwat sze-
reg watpliwosci, ktére dotyczyly zjawisk wyste-
pujacych przy predkosci 16 km/godz.
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I dzi§, cho¢ wozy terenowe jezdzg po zboczach,
nachylonych pod katem 45° cho¢ ciggniki z przy-
czepkami moga porusza¢ sie z predkoscig okoto
100 km/godz. i cho¢ podstawowa charakterystyka
dynamiczna i ekonomiczna (3) samochodu jest
okres$lana tak samo jak przed laty — metody ba-
dawcze i ich ilos¢ zmienity sie zasadniczo.

Nie jest rzeczg przypadkowa, ze postep w kaz-
dej dziedzinie, w sprzyjajacych warunkach, tym
szybciej przebiega, im tworczo$¢ w danym zakre-
sie jest miodsza. W miare poszerzania horyzontéow
staje sie on raczej powolnym, wymagajagc w coraz
dalszych fazach rozwoju wysitku szybko rosngce-
go przy osigganiu najdrobniejszego nawet efektu
(rys. 1).

Wysilek tworczy wdanym zakresie

Rys. 1

Wysitek ten charakteryzuje sie w pierwszym
rzedzie naktadem wiedzy i pracy myslowej, a na-
wet fizycznej, jakiej trzeba uzy¢ do rozwigzania
poszczegolnych zagadnien.

Postep w budowie pojazdow mechanicznych
wykorzystat w ciggu wspomnianych 28 lat wiele,
mozliwych do zdyskontowania, wartosci, przez co
nastepne staty sie mniej uchwytne, bedac blizszy-
mi efektow maksymalnych, ktoérych osigganie jest
wskutek tego coraz bardziej zmudne i kosztowne.

Rutyna i ekstrapolacja czesto zawodzg, kazac
raczej uciekac¢ sie do skrupulatnego badania.

Gdy Bobeth zajmowat sie w 1913 r. resorowa-
niem i amortyzacjg zawieszenia samochodowego,
(4) do rzucania wytycznych w tej dziedzinie wy-
starczato stwierdzanie samych faktow w ujeciu
statycznym; i to stanowito juz znaczny dorobek.

Natomiast bibliografia, obejmujgca spis prac.
nad drganiami i ich dynamika, wydana w 1934-36
roku przez Zallera, Kocha i Boedercher (5) zawie-
ra juz setke nazwisk badaczy roznych narodowo-
sci, z ktorych kazdy wielokrotnie pogtebit zagad-
nienia zaktualizowane poraz pierwszy przez Bo-
betha, wykazujgc nowe, niekonczace sig, a jakze
trudne do opanowania, mozliwosci.

Podniesienie sie poziomu prac, oraz wymagan
im stawianych nasuwa na mys$l rowniez i przy-
ktad, zaczerpniety z dziedziny bardziej praktycz-
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nej, o ktérej w swoim czasie mowit gen. Peck —
kierownik Mechanizacji Krolewskiego Instytutu
Artylerii  (6), omawiajagc wady najpierwszych
czotgobw. Zwracat on uwage miedzy innymi na do-
konany w konstrukcji gasienic ogromny skok,
zwiekszajgcy ich trwatos¢ ze 150 — 200 mil do
3.000 mil przebiegu. Dziato sie to w latach
1920— 25, gdy pojazd gasienicowy byt w poczat-
kach swego rozwoju.

Pieciokrotne zwiekszenie trwato$ci dzisiejszych
gasienic, o ile nastgpi, bedzie kosztowato niewat-
pliwie wiecej wysitku, pochtaniajgc prace wiek-
szej ilosci laboratoriéw i biur konstrukcyjnych.

Kwestie paliwowe, samowystarczalno$¢ surow-
cowa, nowe metody produkcji i organizacji gospo-
darczej wymagajg na kazdym kroku catkiem od-
miennych metod, niz sama daznos¢ do podniesie-
nia sprawnosci technicznej maszyny.

Nowe metody badawcze wigzg sie ze zrdznicz-
kowaniem potrzeb, jakie narzuca bieg wypadkow,
niejednokrotnie nic z technikag nie majacych
wspélnego.

Jesli przed dwudziestu pieciu laty pisano, ze
prawidtowa ocena pojazdéw mechanicznych i po-
rownywalne wyniki sg mozliwe do osiggniecia
tylko na drodze naukowych badah — jezeli pisa-
no o tym w czasie, gdy badaniom tym poddano
tylko pare istniejacych wowczas typow samocho-
dow, to czego nalezatoby sie spodziewac¢ dzis, gdy
istnieje niezliczona ilo$¢ typéw pojazdow mecha-
nicznych, a nie wzsystkie z nich niestety moga
budzi¢ przeswiadczenie o celowosci ich istnie-
nia? — (rys. 2).

Z posrod zestawionych na rys. 2 pojazdéw kaz-
dy inaczej speini te same wymagania, a zoriento-

wanie sie w ich istotnej wartosci jest stokro¢
trudniejsze, niz dawniej.
Jest trudniejsze tym bardziej, ze rdéznice

moga by¢ nieznaczne i ze zaobserwowanie
ich moze wymagaé nowych, subtelnych metod
pomiarowjych, ktérych nie mozna zanied-

bywa¢ dlatego,
masowe.

Ocena z gruba, na oko, oparta na wyczuciu
i rutynie, bez gtebszej analizy zjawiska, zawsze
przeoczy jaki$ pozornie mato znaczacy szczegét,
ktory albo znieksztatci wnioski, albo pomnozony
przez tysigce wozow i tysigce przejechanych kilo-
metrow da ujemny efekt, wyrazajacy si¢ w mi-
lionach.

Ten wzglad jest niewatpliwie jednym z czyn-
nikow dalszego rozwoju badan pojazdéw mecha-
nicznych.

Masowy charakter zjawisk, wystepujacych dzi$
w zagadnieniach motoryzacyjnych z wiekszg si-
ta niz kiedykolwiek, wprowadza nowe sposoby ba-
dan, zwigzane z prawem wielkich liczb,
ktére przyczynia sie do naswietlania wielu kwe-
stii, w innych warunkach catkiem niezrozumia-
tych.

tatwa jest rzecza okres$li¢ przebieg i wartosé
obcigzen lokomotywy, gdyz pracuje ona w $cisle
okreslonych i jednakowych warunkach.

iz uzycie dzisiejszego sprzetu jest
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Niepodobiefistwem natomiast jest znalezé od-
powiednie $ciste wartosci dla ciggnika terenowe-
go, ktérego praca zalezy nie tylko od geograficz-
nych i meteorologicznych, lecz nawet od catkiem
przypadkowych wydarzen.

W tym wypadku jedynie statystyczne ujecie
zagadnienia i znalezienie krzywej czestotliwosci
v/ystepowania poszczegélnych zjawisk wg. ogol-
nie znanych dzi§ w technice metod (7) moze daé
zadawalniajgce rozwigzanie.

Skoro bowiem np. przebieg sity pociagowej
w czasie pracy nie jest staly i waha sie jak to po-
kazano na rys. 3, to konstruktor nie moze wie-
dzie¢ jaka cyfre wzig¢ do obliczen. Jezeli uwzgled-
ni $rednig warto$¢, to napotka na trudnosci z do-
brym wspotczynnikiem bezpieczenstwa; jezeli na-
tomiast wezmie jaka$ wartos¢ graniczng, to wybor
bedzie conajmniej przypadkowy i zawsze pozosta-
nie kwestig otwartg, czy czestos¢ wystepowania
maxymalnej wartosci usprawiedliwia gospodar-
czo niewykorzystanie konstrukcji.

W wypadku znalezienia krzywej czestotliwosci
(rys. 3) mozna wzig¢ najczestszg wartos¢ obcigze-
nia dla jednakowych odstepéw czasu za podsta-
we obliczenia trwatosci np. tozysk; ze szczytowych
za$ wartosci krzywej wyposrodkowaé najczestsza
warto$é do obliczenia trwatej wytrzymatosci. Mak-

symalne szczytowe obcigzenie bedzie stuzyto do
okreslenia prawdopodobiefistwa  wystepowania
niebezpieczenstwa trwatych odksztatcen tub przy-
padkowych uszkodzen (8).

Analogiczna metoda oddaje wielkie ustugi przy
doborze typu pojazdu dla danych warunkéw pra-
cy, gdy charakter tychze jest niezdecydowany
? trudny do jednoznacznego okreslenia.

Poglady co do konstrukcji i typu pojazdéow
bytyby zdecydowane gdyby chodzito o rozwigza-
nie np. czy to transportu przez Sahare, czy tez
w skalistych podgdrskich okolicach. Ale jaka po-
wzigé¢ decyzje gdy zrézniczkowanie warunkow
pracy nie jest tak wyrazne jak w powyzszym
przyktadzie?

Jesli za typowg dla danych warunkéw uwa-
za sie pewng droge (tor dos$wiadczalny) o zmien-
nych oporach jazdy, to z posrod paru podobnych,
branych pod uwage typéw pojazdu, jeden wywig-
ze sie z zadania bezwzglednie najlepiej. Ale roz-
nice mogg by¢ tak mate, iz pozostang niezauwa-

zone. Krotki okres proby lub mata ilos¢ bada-
nego sprzetu zagubig poszukiwany szczeg6t, kto-
rego jednak w catoksztalcie zagadnienia lekce-

wazy¢ nie mozna.
Wedtug Piratha: ,,Wyprébowanie uzytecznosci
srodkow komunikacji nie moze by¢, tak, jakby to
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Rys. 3.

Czss

wynikato z dos$wiadczen przemystu, przeprowa-
dzane w waskich ramach i przy pomocy szczuptych
srodkéw... prowadzi to do rozszerzenia pracy
i czasu badan“ (9), ktorych wyniki opracowane
w ramach statystyki moga da¢ dopiero wiasciwe
rozwigzanie.

Przyktadem podobnych mozliwosci sg staty-
styczne rozwazania nad ekonomig pracy wozow
wykonanych przy uzyciu lekkich stopow.

Zmniejszenie wagi powoduje zysk, *po zamor-
tyzowaniu wiekszych kosztow naktadowych, co
mozna realnie okresli¢, opierajac sie na prébach
wiekszej ilosci wozow, lub przejechanych przez nie

kilometrow w poszukiwaniu dowodu stusznosci
teoretycznych obliczen (10).

Naukowe badanie pojazdéw mechanicznych
i analiza zjawisk, wystepujacych w czasie ich
eksploatacji, przyczynia sie nie tylko do wtasci-
wej oceny wartosci sprzetu, lecz formutuje

rowniez w sposéb
stawiane sprzetowi, pomagajac
waniu sie witasciwych
na zagadnienia motoryzacyjne.

Przypus¢émy, ze chodzi o zmotoryzowanie ja-
kiej§ dziedziny, w Kktorej warunki transportu
i uzycia sprzetu sg znane subiektywnie i okres$lo-
ne niezdefiniowanymi $cisle pojeciami w rodzaju:
»konieczno$¢ pokonywania drég gruntowych i $red-
niego terenu®“, albo ,praca na drogach bitych
z krotkimi objazdami”, lub wreszcie ,,moznos¢
uzycia na miekkim gruncie o twardym podtozu".

Tak postawione zagadnienie zazwyczaj nie za-
dawala ani tego, kto je stawia, ani tego, kto je
rozwiagzuje.

Odbiorca sprzetu moze by¢é w rezultacie nieza-
dowolony, bo mu nie o to chodzito, a dostawca naj-
czesciej nie wiedziat jakie byty istotne wymagania.
Jesli dochodzi do kompromisu, to czasem nie na
podstawie Swiadomej i dowodami popartej rze-
czywistosci, a na mniej lub wiecej dowolnych i su-
biektywnych zalozeniach popartych np. pospie-
chem lub brakiem wyboru, albo kryteriéw po-
rownawczych.

A tymczasem statystyczne pomiary i wnioski,
obejmujgce czestotliwo$¢ oraz wage i znaczenie
poszczegolnych wydarzen eksploatacyjnych, po-
zwalajg z duzo wiekszg doktadnoscia i obiektywiz-
mem okreslié, czy warto na przykiad ,,a“ wozoéw
zaopatrywa¢ w specjalne instalacje po to, by ,,b“%
z nich raz na ,c“ przejechanych kilometrow mo-
gty ich uzyé.

Tak postawione zagadnienie taczy sie z rozwo-
jem jednej z nowszych nauk — geografii komuni-

§cisty wymagania
w ksztatto-

pogladow
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kacyjnej, ktdérej zadaniem jest ,badanie natural-

nych witasciwosci powierzchni ziemi z punktu wi-
dzenia komunikacji.

Geografia ta ustala w jakim stopniu natura
sprzyja lub przeciwdziata transportowi ludzi, débr,
lub wiadomosci” (9).

Geografia ta, zapoczatkowana dla naszych naj-
starszych srodkéw komunikacyjnych, odpowiednio
uzupetniona w zakresie tendencji rozwojowych
sprzetu motorowego, jego witasciwosci trakcyjnych
i fizycznych mozliwosci stosowalnosci, przyczyni-
taby sie bardziej do iloSciowego formu-
towania wymagan, szczegbdlnie w zakresie
terenowos$ci, dajgc tym samym ogélny ilo$-
ciowy poglad na warto$¢ sprzetu i uzupet-
niajac tym prace laboratoryjne.

Z przytoczonych wyzej rozwazan wynika, ze
rozw06j motoryzacji $wiatowej, pogiebiajac ko-
nieczno$¢ naukowych badan w swym zakresie, spo -
wodowat ogromny ich rozrost, nie tylko w sensie
naukowej specjalizacji (matematyka, mechanika,
termodynamika, akustyka, chemia i t. p.), lecz
rowniez w sensie iloSciowego zwiekszenia wysit-
kow, zwigzanych z koniecznosScig przeprowadza-
nia diugotrwatych préb z wiekszymi ilosciami
sprzetu i nastepnie statystycznego opracowywania
wnioskow.

Niedogodno$¢ te pociggnat za sobg, jak wspo-
mniano, masowy charakter zagadnien motory-
zacyjnych, ktéry jednak, z drugiej strony, zwiek-
szyt optacalno$¢ naukowego badania.

Koszt bowiem inwestycji i prac badawczych
rozktada sie na wigkszg ilo$¢ sprzetu, amortyzu-
jac sie znacznie tatwiej.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie nie badan
czysto naukowych, ktérych rentowno$¢ gwarantu-
je osiaggniety postep, lecz badan naukowo-tech-
nicznych, majagcych na celu bezposrednie wzgledy
utylitarne.

Dzieki wielkim liczbom, jakie wchodzag w ra-
chube, ryzyko obcigzania produkcji kosztem
badan naukowych staje sie mniejsze, umozli-
wiajagc czesto prosta i przekonywujaca kalkulacje.

Istnieje na przyktad kilka rodzajéw gasienic,
stosowanych tu i 6wdzie na jednakowym nieraz
sprzecie.

Pozornie wydawato si¢ (bo roéznice byty nie-
uchwytne), ze obojetna jest rzeczg wybor tego
czy innego typu. co z reguly pozostawiano uzna-
niu fabrykanta lub odbiorcy. Dopiero badania la-
boratoryjne, przeprowadzone na specjalnych przy-
rzgdach (11) wykazaly rb6znice w oporach jazdy
w wysokosci ponad 20%.
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Jesliby instalacja doswiadczalna miata ko-
sztowa¢ 20.000 zt, a wykonanie prac 10.000 zi, to
tatwo wykaza¢, ze koszt ten amortyzowatby sie
dla pojazdéw o tacznej wadze okoto 1.000 ton sa-
mym zyskiem paliwa na przebiegu okoto 700 km.
Cate zagadnienie sprowadzatoby sie wiec do mozli-
wie trafnej oceny wielkosci procentowej réznicy
oporow jazdy poszczegOlnych typow gasienic.

Poniewaz do niedawna nie byto w tym zakre-
sie zadnego sprawdzianu, wiec tez tatwo byto prze-
widywaé, ze efekt optaci sie sowicie.

W ten sposdéb kalkulacja rentownosci badan da
sie  zazwyczaj sprowadzi¢ do przewidywania
oszczednosci, ktore mozna uzyskaé rozwigzujac to
czy inne zadanie.

Je$li oszczedno$¢ jest wielka, mozna ryzyko-
wac duzo.

Prace, przeprowadzone niedawno z wielkim na-
ktadem srodkéw, a zmierzajgce do zmniejszenia
wysokosci normalnej nakretki z 1 d do 0,8 d (12),
daty w rezultacie tysigce ton oszczednos$ci na su-
rowcach, nie zmniejszajagc wytrzymatosci potgcze-
nia $rubowego.

Z powyzszych przyktadéw wynika, ze pla-
nowanie badan naukowych jest potgczone
Z momentem pewnego ryzyka, w przewidy-
waniu ewentualnych korzysci, jakie mozna uzy-
skac.

Jak wykazato jednak zycie, ryzyko to jest mi-
nimalne, i zawsze sie optaca, jesli badanie byto
racjonalnie przeprowadzone,
gdyz nawet w wypadku ujemnych rezultatow
wyrabia szersze poglady i $wiadomos$é
dziatania, ktéra musi by¢ podstawag kazdej czyn-
nosci technicznej. Nic bowiem nie jest tak szko-
dliwe i demoralizujgce, jak powierzchowne pod-
chodzenie do zagadnien, nawet jesli one sag tak
mate, ze mozna je poming¢ bez glebszego wnika-
nia w istote rzeczy. Wtedy tatwo zatraci¢ poczu-
cie waznosci probleméw (zreszta trudno bez
uprzedniego zbadania okres$li¢c ich hierarchieg),
a zawsze lepiej rozpatrzy¢ drobiazg zbyt dokila-
dnie, niz zagadnienie wielkie powierzchownie.

Nie ma nic gorszego jak pseudonaukowe bada-
nia, postugujgce sie nowoczesnymi metodami —
a sprowadzajgce sie w rezultacie tylko i wytgcznie
do stwierdzenia faktu bez podania
jego przyczyn.

Jakiez bowiem korzysci moze przynies¢ takie
zalatwienie sprawy? — Prdcz Swiadomosci, ze nie

Tylko oryginalne
czesci zamienne
ze znakiem fabrycznym

dajg petng gwarancje sprawnego

dziatania instalacji zaptonu i oswiet-

lenia. (Wystrzegaé sie bezwartoscio-
wych nasladownictw).
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wiadomo dlaczego co$ zle sie dzieje — nie daje
nic, uniemozliwiajgc zaradzenie ztu, lub wypa-
czajac obiektywng oceng, jezeli dla btahej, niewy-
krytej przyczyny dyskwalifikuje doskonaty obiekt.
A czasem co najgorsze wprowadza w biad tych,
ktérzy darzg zaufaniem pozornie wysoki poziom
nie stojgcego na wysokosci zadania orzeczenia.

W tym miejscu kwestia badania styka sie
z wartosécia badacza. Nie ulega watpliwosci, ze
pozadang jest wysoka fachowos$¢ i zdolno$é kie-
rowania z petnym poczuciem odpowiedzialnosci
i znajomoscig kalkulacji w zakresie prawdopodo-
bienstwa powodzenia pracy.

Jesli badanie naukowe moze nasuwac¢ watpli-
wosci co do swej celowosci, jesli moze by¢ uwa-
zane za teoretyczng, oderwang od zycia prace dok-
torska, to chyba tylko ze wzgledu na powatpie-

wanie w sity i zamiary — witasne — lub tego, kto
je przeprowadza.

W poczuciu jednak tej watpliwosci — jako
przeciwstawienie pojawia sie $wiadomos$¢ koniecz-
nosci uczenia siebie lub innych — tak intensyw-

nie, by poziom przeprowadzonej pracy badawczej
zawsze gwarantowat powodzenie.

To samo powodzenie i rozmach, ktére mozna
wyczyta¢ z kazdej karty literatury fachowej, po-
Swieconej metodyce badania pojazdéw mechanicz-
nych, zarbwno w 1911 r. jak i w 1938 roku.

ZRODLA:

[1] W. Kamm. u. C. Schmidt: ,Versuchs und
Messwesen auf den Gebiet des Kraftfahrzeuges" —
Berlin 1938 r.

[2] A. Riedler. ,Wissenschaftliche Automobil-
Wertung" — Berlin. 1911 i 1912,

[3] E. Czudakow. ,Tieoria awtomobila" — Mos-
kwa 1935 r.

[4] E. Bobeth. ,Die Leistungsverluste und die
Abfederung von Kraftfahrzeugen® — Berlin 1913.

[5(] W. Zeller u. E. Boedercher. ,,Schwingungen
im Bauwesen bei Fahrzeugen und Maschiner..
Schwingungsmessung. Berlin 1934 — 36. Hefte 1— 5.

[6] ,.,The Journal of the Royal Artillery* July
1929 r.

17] K. Daeves. ,,Praktische Grosszahl Forschung*“.
Berlin 1933.
[8] V. D. I. Jannuar 1936 r., str. 15.

C. Pirath ,Grundlagen des Verkehrswirt-
schaft®. Berlin 1936 r., oraz Blum. ,Eisenbahngeo-
graphie”, cyt. wg. Piratha.

[10] La vie automobile — Fevrier 1938 r.

[11] V. D. I. Februar 1936 r.
112] V. D. I. Jahrbuch 1938.

Pierwsza w kraju fabryka sprzetu
elektrotechnicznego dla samocho-
déw i motocykli.
Pradnice, rozruszniki, rozdzielacze
pradu, tablice rozdzielcze, cewki
zaptonowe, sygnaly na rure ssaca,
filtry paliwa i t. p.
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SAMOCHODOWA Nr 1

OBLICZENIE | FABRYKACJA PLASKICH RESOROW
SAMOCHODOWYCH

Resor w samochodzie to odpowiedzialny ele-
ment, na ktory zaréwno konstruktor, jak i produ-
cent powinni zwrdéci¢ baczng uwage. Wiemy z
praktyki, ze dob6r odpowiedniego resoru, dla da-
nego typu wozu, nie jest rzeczg tatwg i wymaga
gruntownej znajomos$ci zagadnienia. Jedno pi6ro
wiecej czy mniej, zmiana grubosci pidra, to nieraz
powazna zmiana w jakos$ci zawieszenia wozu, ma-
jaca duzy wptyw na czas pracy resoru i trwatosc
nadwozia.

W ostatnich czasach ptaskie resory majag po-
wazng konkurencje w sprezynach cylindrycznych
i drazkach skretnych, ktére majg niezaprzeczone
walory. Jednak nawet w ciekawych nowych kon-
strukcjach stosowane sg z powodzeniem resory
ptaskie, wykazujac prostote i celowos¢ takiego za-
wieszenia, szczegOlnie przy kotach niezaleznych.

Artykut ten podzielony na cze$¢ obliczeniowg
i fabrykacyjng ma na celu omdwienie tych naj-

b*-b- ji-

Rys. 1.

wazniejszych punktéw, zwigzanych z obliczeniem
i fabrykacjg, ktérych znajomo$¢ okazata sie ko-
nieczng przy produkcji resoréw.

I. CZESC OBLICZENIOWA

Na wstepie omoéwimy resor elementarny, skia-
dajacy sie z jednego piora, zamocowanego jedno-
stronnie, a z drugiego konca obcigzonego sitg P.
Przekroj piora moze by¢ staty (rys. la), o zmien-

nej liniowo szerokos$ci (rys. Ib), albo o zmiennej
parabolicznie grubosci (rys. Ic). W wypadku a
mamy:
bx= b= const, hx= h= const, M,x= P ex
Praca sprezysta
|
1 r Mix2mdx _ 1 pi.21
-2 ~E mix ~"'~2Er’

Ugiecie pidra

_dL _ P ela_
~~dP ~~T eT ~

4 PI*
Ebh* ~

: ) ) . P .f
z ostatnich dwoé6ch réwnan mamy . = — —

co potwierdza wykres podany na rys. 2. Sprezy-
sto$¢ pidra, t. j. jego ugiecie pod 100 kg obcigzenia

[ 100i*
Aon — -p- «10°— "KET’

Naprezenie gnace w dowolnym przekroju jest

6P mx 6 P =l
g raax |) -h2 ’
a promien krzywizny wygietego pidra
E mlx E b hs
P M, 12P mx '

Rys. 2.

Tendencjg przy budowie resoru jest jak naj-
lepsze wyzyskanie sprezystosci materiatu, t. zn.
uzyskanie przy minimalnej objetosci resoru V ma-
ksymalnego ugiecia f, bez przekroczenia napreze-
ma dopuszczalnego dla danego tworzywa.

f

Jg max

Wspotczynnik wiec wyzyskania materiatu K,,

6 PI2
\Y% b mh ml
7ginax

K 1 4 PP h mag, .,
" \% Ebh* 6P ml2

~g max I 1 Jgroax

~E~~ bh2" 9 EP '

Przeprowadzajagc analogiczne obliczenia dla

wypadku b i ¢ otrzymamy wyniki, zebrane w po-
danej ponizej tabeli:
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WYPADEK a
bx = b -= const.
Charakterystyka
ysty hx — h = const
Krzywizna obcigzonego 1 Ebh* 1 .
pidra x j2 e-p- e~ zmienny
— 6,P.X .
Naprezenie gnace agx N zmienne
Praca L 1 P- V
3 '2E ml
o 1 P.P
Ugiecie f
gle 3 £t 7/
Objeto$¢ mat. V b.h.l
Stopien wyzysk, mat. 1

Z zestawienia tego widzimy, ze w wypadku b
mamy element sprezynujacy, ktdry najbardziej
odpowiada naszym celom praktycznym poniewaz:
1) naréwni z wypadkiem c¢ wyzyskuje materiat
trzykrotnie lepiej niz w wypadku a

t. zn. ze przy tych samych naprezeniach w mate-
riale, tej samej zakumulowanej energii i uzyska-
nym ugieciu waga elementu jest trzykrotnie
mniejsza, 2) posiada statg grubos$¢ h i staltg krzy-
wizne w poszczeg6lnych przekrojach. Dlatego wy-
padek b znalazt zastosowanie przy budowie reso-
row, ktére sg wykonywane, z pewnymi odchyle-
niami, jako belka o statej wytrzymatosci. Resor
teoretyczny o réwnej grubosci piér podany jest na
rys. 3. W praktyce resor rézni sie od podanego
schematu przede wszystkim zakonczeniem pidr 1
i 2; pioro 1 zakonczone jest przewaznie uchem,
a pioro 2, a czesto i 3 podchodzi az pod ucho pio-
ra 1 (rys. 4), gdyz teoretyczny rozkiad dtugosci
piér czyni przekr6j x-x niebezpiecznym, co wy-
kazane bedzie dalej.

Poza pierwszymi (najdtuzszymi) piérami i po-
zostate pidra resoru odbiegaja przewaznie od teo-
retycznych dtugosci i zakonczen, ze wzgledu na
zawieszenie resoru, roztozenie i zamocowanie cho-
matek na koncach pior oraz inne wzgledy kon-
strukcyjne. W ten sposob pole rozwiniecia resoru
nie pokryje si¢ praktycznie z tréjkagtem réwnora-
miennym. Wreszcie resory samochodowe budowa-
ne sg z piér o nieréwnej grubosci, celem uwzgled-
nienia naprezeh dodatkowych w piérach matych
(ATS — nr 12 — str. 330, z roku 1935), przy czym
obowigzuje réwnanie: nh<= nlixX+ n"h"s +

gdzie n', n", n ilosci pior o grubosciach

SAMOCHODOWA
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b c
r_
= b"l-\ h§ = h = const bx —bconst;hx = h «VJL
Eb.hi 1 1 Ebh
e~p~ ‘T staly 12 «~P .y/J ' F* zmienny
6 PX 6 b x
------------------ state ’ state
b.* K
1 P-.P 2 PP
2 2 E.I 3 ¢ 2.E.I
1 P.P 2 P.P
2 E.I 3~"' E.I
--.b.h.1 A .b.h.i
2 3
3 3
h', h", h' ...., za$ n i h odpowiada resorowi o
réwnej grubosci pior.

Obliczenie resoru samochodowego
sie w zasadniczych punktach do:

sprowadza

a) ustalenia sit zewnetrznych dziatajgcych na
resor, a wiec obcigzenia statycznego  Qstai, uzy-
skanego z roztozenia mas wozu i obcigzenia dyna-
micznego Qdyr> odpowiadajgcego maksymalnej si-
le dziatajagcej na resor;

b) ustalenia najodpowiedniejszej sprezystosci
resoru flog, t. j. ugiecia resoru pod obcigzeniem
100 kg w zaleznos$ci od wynikéw badah doswiad -
czalnych witasciwosci zawieszenia (zagadnienie
drgan) i dobrania takich diugosci i grubosci pior,
aby zadana sprezysto$¢ byta zachowana; wycho-
dzac z flno oblicza sie dalej odpowiednie ugiecia
i strzatki z réwnan:

j Qstat s Lt ___ 0Odyn *
Jstat— ja q - Jioo> e'dyn--—-~7 (jO~ 100"
Asta t-——meem————  Astat’ ~dyn -~ fdyn’
gdzie f — wugiecie resoru, Fw — strzatka w stanie

wolnym, F — strzatka pod obcigzeniem;

c¢) sprawdzenia maksymalnych naprezeh gng-
cych w przekroju srodkowym, przy maksymalnym
obcigzeniu resoru przy czym

Ardyn o N

Wér

Adyn

AN 77T hr
6

graa’ ~

nie moze przekroczy¢ granicy sprezystosci uzytej
stali resorowej i powinno by¢ mozliwie najbar-
dziej od niej odlegte;

d) obliczenia wytrzymatosciowego pidra gtow-
nego (ucha) w sposéb nastepujacy (rys. 5):
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= P el4-P etga «F = P (i tg a);
T= Ptga ecosS= Ptgall R"

Przy obcigzaniu resoru P wzrasta, a Pp maleje,
a przy Fp 0 sita T— P etga i wywotuje na-

. . P etg a
prezenie rozrywajace or h zas napre-
S -
senie t < P t .
zenie tnace a moment rozgina-
4 2 s mh’ g
jacy ucho Mi==P mtga er — gdzie r — S$redni

promien ucha.
Zwykle drugie pi6ro podtrzymuje ucho piora
gtbwnego, poniewaz teoretyczny rozkitad dtugosci

1
pior, z uskokami o wielkosci —, dawatby nadmier-
ni
ne naprezenia w przekroju x-x, co wynika jasno
z nastepujacego obliczenia:

P -
n 6P <l 3 P
* /gX—X — B

s «h2 n es mh2 2 s mh

6 -

gdzie n — ilo$¢ pi6r resoru.

Spetniajagc warunek konieczny z = 0,8 ma-
my n mh = 3,2 i, co jest niemozliwym do uzy-

skania.

Obliczenie objete powyzszymi punktami nie
nastrecza trudnosci, poza kwestig sprezystosci re-
soru. W rzeczywistosci resor, jak juz wynika z po-
przednich rozwazan, odbiega znacznie od teore-
tycznego trojkata, t. j. belki o statej wytrzymato-
Sci i teoretyczne wzory na ugiecie nie maja tu za-
stosowania. Wszak resor (rys. 4) skladajacy sie
z n pior, posiada n, piér, podchodzacych pod ucho.
A zatem mamy tu dwie grupy pior, z ktérych jed-
ne odpowiadajg belkom o statym przekroju, a dru-
gie o statej wytrzymatosci:

;rupa nj ugiecie f = PP
;rup gie 3E|
- P eP I—1,
'rupa (n-n,) ugiecie f
=T W przy °

Rys. 4.
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w rzeczywistosci resor taki ugnie sie o wielkosé

/= gdzie 2<K<3

Obliczenie wielkos$ci K na drodze teoretycznej
jest niemozliwe ze wzgledu na wptyw na ugiecie
wielu zmiennych, jak — tarcie miedzypidrowe,
ugiecie wstepne piér przy montazu resoru, wyni-
kte z fabrykacji, zmienne grubosci piér, rézne za-
konczenia pior itp. Dlatego tez zawsze, o ile to jest
mozliwym, konstruktor przed wydaniem na war-
sztat obowigzujacego rysunku powinien postarac
sie 0 wykonanie resoru prébnego, wykonanie wy-
kresu ugie¢ na prasie i poréwnanie otrzymanych
wynikow ze swymi obliczeniami. Do obliczen
wstepnych wspétczynnika K mozna poda¢ 3 wzo-
ry: pierwszy oparty na ogollnej teorii ugie¢ ele-
mentow sprezystych mozliwie najdokiadniejszy,
ale zato ktopotliwy w zastosowaniu, drugi i trzeci
odbiegajagce znacznie od teorii, niemniej wyprobo-
wane w praktyce i zupetnie wystarczajgce do
przyblizonych obliczen.

Wzo6r pierwszy: analizujemy ugiecie ele-
mentarne belki, zamocowanej w jednym Kkoncu
(rys. 6). Punkt A po ugieciu przesuwa sie do 4,:

wAA, r «Aa;
Afx= w AA, ecos Aa= r mcos Aa mAa — y mAa
w ukladzie x-y zazn. na rys.

Catkowite ugiecie konca belki

f%— | (Afx) — | (V mAa); Me= P .y
za$
1 M P -y As F my mAs
“PP— b/= T T : "p"~"'" E.J
f, = I(V.Aa)="
T — reprezentuje moment bezwtadnosci wzgle-

dem osi x-x, figury ptaskiej, ktérej o$ jest iden-
tyczna z osig belki uginanej, a szeroko$¢ w dowol-
nym punkcie jest odwrotnoscig | w danym prze-
kroju. Obliczenie ugiecia resoru sprowadza sie
wiec do obliczenia momentu bezwtadno$ci wspom-
nianej figury ptaskiej zobrazowanej na rys. 7.

Rys. 5. Rys. 6.
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Rys. 7.

Rys. 9.

Dane rysunkowe

Resor Nr 1 Resor Nr 2
Patat. 320 kg 1850 kg
Pdyn 865 kg 3240 kg
Strzatka pod
obc. stat. Fstat.  23+2 27-
llo$¢ piodr 7 13
Szerokos$é 50 70
Grubo$¢ | 1. 6X915 1 10X1740 8. 8X910
diugos$¢ | 2 6Xx815 2. 10X1580 9. 8X790
3. 6X652 3. 10X1430 10. 7X650
4. 6X500 4. 10X1340 11. 7X510
5. 5X400 5.9 X 1230 12. 7X365
6. 5X292 6. 9 X1140 13. 7X220
7. 5X180 7. 9 X 1030
Wzo6r drugi: obliczenie ugiecia oparte jest
na normalnym wzorze, gdzie K wylicza sie ze wzo-
ru empirycznego, miarodajnego dla 6.
K= 20
n
gdzie nu — ilos¢ piér, ktoére przecina o$ pionowa,
przechodzaca przez $rodek wucha (np. rys. 4 —
nu= 3). n — catkowita ilo$¢ pior w resorze.
Wzor trzeci: obliczenie ugiecia ze wzoru

j. w. K zalezy od stosunku sum dtugosci pior rze-
czywistej i teoretycznej (rys. 8):

T7CCZ

K — 2 =K =
. KY v7J[eor

1(71+1)
2

Wzér ten nie uwzglednia zupetnie zmiennej
grubosci i ksztattu zakohczenia pior; niemniej
przy 1,1 < Ki< 14 daje praktycznie zadawalnia-
jace wyniki.

Dla przyktadu podamy zastosowanie dwu ostat-
nich wzoréw empirycznych dla resor6w o0 znanej
sprezystosci, zmierzonej dla serii wyprodukowa-
nych resoréw (rys. 9). Resor nr 1;
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K, 2 "rzecr.
2 “teoret.
(h-{-In)B
h+j)n
1,(71+1) i(n+1)
Rys. 8.
I I I Rys. 10.
S7' /ia
50 i3 50 =383
= 0,478 cm*

Wo- kel —K . 2200 000 71°
K w/g wzoru drugiego K = 2 113—— =

= 21 2,56

K w/g wzoru trzeciego K = 2 = 'Pfg= [XIrzed
Sl,,or i(n-fl)

4(2 *380—326—F250—}200—(146-3-90)
380 (7 -)- 1) —

ii 50 <383
+ 100 2,56 =2 200 000 . 0,478

~ 10,3 mm/100 kg;

= 11,1 mm/100 kg;

Pomiary na prasie, dla wiekszej serii, daty
ugiecia: pod obcigzeniem statycznym:

fstli= 32,5 mm do 35,8 mm, t. zn.

fioo= -473 44y = 10'3 — n ’4 mm/100 kg

a wiec obliczenie sprezystosci pokrywa sie z wy-
nikami praktycznymi.

Analogiczne obliczenie, przeprowadzone dla re-
soru rir. 2 daje:

fioo — 7,1 mm/100 kg; /X0= 7,4 mm/100 kg:

,na prasie

Aon = 71 7,7 mm/100 k§-
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Powyzsze obliczenia moga by¢é wytyczng dla
konstruktora przy projektowaniu resoru i pozwola
unikngé wiekszych rozbieznosci pomiedzy wyni-
kami obliczen, a wynikami pomiarow, dokonanymi
na resorach prébnych na warsztacie. Omawiajac
zagadnienie sprezystosci i ugie¢ resoréw, nalezy
podkresli¢, ze dobdér sprezystosci, dla danego typu
wozu (podawane w literaturze f100, w zaleznoSci
od obcigzenia statycznego jest orientacyjne) i za-
wieszenia, jest rzecza niemozliwg do ustalenia na
drodze obliczeniowej, a tylko na drodze dos$wiad-
czalnej, na probie drogowej lub laboratoryjnej,
wykonanej na wozie prébnym. Ugiecie resorow
pod obcigzeniem statycznym, charakteryzujgce
drgania witasne resorow, stosunek sprezystosci re-
sorow przednich i tylnych w zaleznosci od wiel-
kosci i rozktadu mas podwieszonych samochodu,
dobdr rodzaju i wielkosci sity ttumiacej drgania
uktadu resorowego (amortyzator), sg to wielkosci,
ktére konstruktor musi starannie dobraé, opiera-
jac sie na przestankach teoretycznych, potwier-
dzonych jednak wynikami otrzymanymi na wozie
probnym; wspomniane przestanki teoretyczne wig-
zg sie jednak raczej z obliczeniem konstrukcyjnym
samochodu, a nie samego resoru i nie bedg tu sze-
rzej omawiane.

Na zakonczenie czesci teoretycznej omowimy
jeszcze pobieznie zagadnienie oddziatywania na
resor sit dynamicznych i ruch drgajacy ukiadu
sktadajgcego sie z resoru i masy samochodu z nim
zwigzanej. Istnieje wiele rozwazah na ten temat,
jednak wszystkie posiadajg charakter wybitnie te-
oretyczny i zalecajg w rezultacie korzystanie z wy-
nikéw badan praktycznych, ktdére jak juz wspom-
nieliSmy wyzej powinien konstruktor przeprowa-
dzi¢ w warsztacie doswiadczalnym i na probie dro-
gowej. Ponizej podamy tylko zasadniczy wz0r,
wyrazajacy okres drgan (czestotliwo$¢) resoru w
zaleznos$ci od jego ugiecia pod obcigzeniem staty-
cznym, i kilka uwag ogéinych.

Kota samochodu, przebywajgc nieréwnosci dro-
gi, otrzymuja szereg impulséw dynamicznych o
zmiennej czestotliwosci i natezeniu, zaleznych od
rodzaju drogi, szybkosci i rozktadu mas w samo-
chodzie. Impulsy o matym natezeniu i duzej cze-
stotliwosci, wyrazonej w setkach drgah na minute,
podchwytywane sg przez opony; impulsy za$ moc-
niejsze o $redniej i matej czestotliwosci przenosza
sig przez opone na resor i reszte elementéw wozu.
Im resor jest miekszy (duza sprezystos$¢), a woz
ciezszy, tym stabszym, i o mniejszej amplitudzie
drganiom podlega nadwozie. Zbyt miekki resor
daje ,,dobijanie” i moze by¢ na ztych drogach za
staby wytrzymatosciowo. Dlatego ponizej pewnej
trwardosci schodzi¢ nie mozna, co odbija sie nie-
korzystnie na pudle wozu, ktore przy twardych
resorach musi przeja¢ wszystkie drgania, ktore nie
moga by¢ pochtoniete przez opony, a posiadaja
czestotliwos$¢ (Srednig), przekraczajacg znacznie
czestotliwo$é drgan wiasnych ukitadu resorowego.
Od tych drgan chroni  konstruktor sa-
mocho6d przez state dazenie do stosowania, w mia-
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re moznosci, najmiekszych opon, wzglednie amor-
tyzacji drgan przez elastyczne zawieszenie pudita
na resorach, stosujac t- zw. silentbloki.

W ramach naszych rozwazan obchodzg nas
przede wszystkim drgania wtasne uktadu resoro-
wego, odpowiadajace duzym impulsom nieréwno-
§ci drogi i malej czestotliwosci, odczuwalnej w
pierwszym rzedzie przez pasazerow. O ile energii
pochtonietej przez resor na przeszkodzie odpowia-
da uderzenie masy ,,m*“ z szybkoscig ,v*“ w resor
obcigzony statycznie (rys. 10), to zachodzi réwnanie

P mf mv2 . . . o
—_— - a zmienna sita dynamiczna, dziatajaca
2 2

na resor PZ> = m -_yf. Resor wytracony z row-
.yn. i

nowagi, przez dziatanie sity dynamicznej, zaczyna
wykonywaé¢ ruch drgajacy, zmieniajgc swe ugie-
cia pod obcigzeniom statycznym j\t,t o wielkos¢
A f, odpowiadajacg zmiennym przyrostom obcig-
zenia resoru. Zmienne obcigzenie wyrazi¢ moz-
na wzorem:

*sz - Pstat X
Jsiti
Czas, odpowiadajagcy wychyleniu Af z praw
ruchu harmonicznego wyniesie:

t= —

f /U,
2V 9

a peiny okres drgan wiasnych resoru

T—ZZ{// B,

przy czym amplituda wahan wyrazi sie wzorem

2A/= 2v m

Ze wzoréw tych wynika, ze amplituda i okres
drgan sg tym wieksze, im wieksze jest ugiecie re-
soru pod obcigzeniem statycznym, t. zn. im wiek-
sza jest jego sprezysto$é. Badania praktyczne usta-
lity orientacyjne granice na czestotliwo$¢ drgan
wiasnych resoréw, ktdéra powinna wynosi¢ od 70

60
do 130 okres6w na minute (n = Obliczajac

ugiecie pod obcigzeniem statycznym w zaleznoSci
od czestotliwosci mamy:

n 70 75 80 8 90 95 100 110 120 130

1
183 160 141 I125 110 100 90 74 62 53

W resorze tylnym stosowane jest 70 do 90;
w przednim, w niektérych konstrukcjach stosuje
sie n prawie to samo co w tylnym; w innych wy-
padkach w resorze przednim n przyjmowane jest
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Rys. 11.

wieksze niz w tylnym o okoto 50%. W pierwszym
rozwigzaniu resory przednie majg sprezystos¢ zna-
cznie wiekszg od sprezystosci resorow tylnych, a
wiec sg mieksze, w drugim za$ — sag twardsze.
Drgania resoru wytraconego z réwnowagi sta-
nu obcigzenia statycznego sg ttumione przez tarcie-
miedzypiérowe i amortyzator, ktéry dziata zalez-
nie od konstrukcji w czasie petnego okresu drgan,
badz w czasie rozprezania sie resoru; wykres drgah

resoru, wzglednie zespolu resor — amortyzator
daje charakterystyke zawieszenia, i warsztaty do-
Swiadczalne wytworni  samochodowych stosujg

obecnie specjalne aparaty t. zw. oscylografy, po-
zwalajace na samoczynng rejestracje tego zjawi-
ska. Aparaty do pomiaru drgah znane sg w prze-
mys$le w zastosowaniu do pomiaru drgah w silni-
kach i innych wurzadzeniach maszynowych, przy
czym istniejg aparaty ,wykazujgce", t. j. stwier-
dzajgce jedynie istnienie i wielko$¢ drgan, i ,reje-
strujgce”, t. j. pozwalajace na rejestrowanie wiel-
kosci, czestotliwosci i formy drgan. Oscylografy
do badania drgan resoréw sa to wiasnie aparaty
rejestrujgce, przenoszace ruch przy pomocy zmian
w obwodzie elektrycznym, badZz droga przektadni
mechanicznych. Konstrukcja oscylograféw mecha-
nicznych jest juz dzisiaj dostatecznie opanowana
i aparaty takie nadajag sie do rejestracji nawet
drgan o wysokiej czestotliwosci, tak, ze w wypad-
ku resorow mogg mie¢ zastosowanie. Rys. 11 po-
daje widok takiego uniwersalnego aparatu reje-
strujgcego Dr.J. Geigera w wykonaniu f. Lehmann
u. Michels — Hamburg, a rys. 12 zamocowanie te-
go aparatu na wozie prébnym. Szczegdtowy opis
aparatu mozna znalez¢ w katalogu wymienionej
firmy.
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C » Mn Cr
a 04 —05 1,7—22 0,6—0,8 —
b 04 —0,5 <0,3 10- 17 —
c 04 —05 1,0—12 0,9—1,0 —
d 0,35—0,45 09—11 0,6—0,8

09—12
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Rys. 12.

II. FABRYKACJA RESOROW

1) Materiat

Ze wzgledu na ciezka prace stali resorowej, w
naszych warunkach drogowych, dob6r odpowied-
niego materiatu i staranna obrdbka cieplna maja
pierwszorzedne znaczenie. Do wyrobu resorow
uzywane sg stale o zawartosci 0,35 do 0,6% wegla,
z dodatkiem krzemu, manganu, chromu i nieraz
wanadu. W ten spos6b powstajg 4 zasadnicze ga-
tunki resorowych stali specjalnych, a mianowicie*
a) krzemowa, b) manganowa, c) krzemowo-man
ganowa i d) chromo-krzemowa. Tablica ponizej
podaje przecietny skiad chemiczny i orientacyjne
wiasnosci mechaniczne tych stali w stanie ulep-
szonym cieplnie.

Omawiajac pokrétce wptyw krzemu, manganu
i chromu na wilasnosci stali resorowej, nalezy
zwréci¢ uwage, ze krzem podnosi granice sprezy-
stosci, zmniejsza wrazliwos$¢ stali na przegrzanie
(pozadane szczeg6lnie w obecnosci manganu)
i zwieksza odpornos$¢ na odpuszczanie, co jest ko-
rzystnym przy podgrzewaniu pior do pasowania
recznego; wytwarza krzem natomiast tendencje
do odweglah na powierzchni, mogacych by¢ po-
tem, w pracy, przyczyna rys i peknie¢ zmeczenio-
wych.

Mangan i chrom zwiekszajg przehartowanie w
gtab, przy czym chrom poprawia witasnosci me-
chaniczne, wptywajagc korzystnie na powstanie
drobnoziarnistej struktury. Ogdlne wytyczne do
obrobki cieplnej tej stali mozna poda¢ nastepuja-
co. temperatura przerébki plastycznej 850 —
1050"C, temperatura hartowania (w oleju) 810 —

Rr Qr lo
< 0,07 115—130 100—115 6—8
<0,07 120— 140 105—115 5—7
<0,07 120—150 105—120 5—7
< 0,06 130— 160 110—130 4-7
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850°C, tempertura odpuszczania 380 — 480°C, za-
leznie od zgdanych witasnosci mechanicznych
i skfadu.

Na bardziej odpowiedzialne resory najwieksze
zastosowanie znajduje stal chromo-krzemowa,
czesto z dodatkiem 0,15 do 0,25% Va; obrobiona
cieplnie na twardos$¢ 388° do 444° Brinella (Sred-
nica odcisku 2,9 — 3,1 mm przy kulce 10 mm.
i nacisku 3000 kg).

Dla stali resorowych miarodajng witasciwie jest
granica sprezystosci; dla prawidtowej obrébki
cieplnej granice ptynnosci i sprezystosci sg bliskie
siebie, i niezbyt odlegte od granicy wytrzymatosci.
W przyblizeniu mozemy je okresli¢ nastepujacymi
rGwnaniami:

Qr= 085V 09Rr i St= 07 —08Rr.

Stal, przeznaczona do wyrobu resoréw powin-
na by¢ wysokiej jakosci, starannie przygotowana
i odwalcowana. Dostateczne odciecie nadlewu i do-
stateczne przekucie wstepne wlewkdéw sg tu bar-
dzo wazne. Materiat odwalcowany musi byé czy-
sty, bez rys, peknie¢, zawijakow i zbyt grubej

warstwy zendry. Wszelkie wady powierzchniowe
sg zrodiem peknie¢ w obrdbce cieplnej, wzglednie
zrédtem peknieé zmeczeniowych w pracy resoru.

2) Produkcja resordw

Produkcje resor6w mozna podzieli¢ na 3 fazy:
a) przygotowanie materiatu na piora i wykonanie
akcesorii resoru (tulejki brgzowe, chomatka, $ru-
by i nity), b) witasciwa produkcja resoru, c) pro-
by, montaz i wykarnczanie. Podany na rys. 13 plan
nowoczesnej resorowni wyjasnia zasadniczy prze-
bieg produkcji.

Z magazynu materiatbw wsadowych wptywa
materiat do warsztatu przygotowania pior i wy-
robu akcesorii; warsztat ten wyposazony jest w
maszyne do zawijania uszek piéra gtdwnego, w
prasy do $cinania skos6w piér, zaginania choma-
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tek i lochowania otworéw, w pomocnicze rozgrze--
warki koncéw pidér i w zesp6t obrabiarek niezbed-
nych do fabrykacji tulejek bragzowych i $Srub wia-
zacych. Przygotowane piéra wplywajg do hali
gtdwnej i sg tadowane do pieca grzewczego, gdzie
grzane s do temperatury hartowania. Piece
grzewcze, o szerokosci 2 do 3 m i diugosci 5 do
7 m, wyposazone sg w automatyczny posuw pior,
przewaznie przy pomocy dwéch podtuznie (rury
chtodzone wodga i obtozone materiatem ogniotrwa-
tym), napedzanych mechanizmem mimos$rodo-
wym; piece te sg najczesciej opalane gazem i po-
zwalajg na dobrg regulacje temperatury, réwny
wygrzew i atmosfere redukujgcg w piecu, wyklu-
czajgc mozliwos¢ przegrzania badz odweglenia po-
wierzchniowego pior. Tuz za piecami umieszczone
sg maszyny do krepowania i hartowania pior, kto-
re podawane sg im automatycznie; maszyny skia-
dajg sie zwykle z dwdch czesci i podczas, gdy jed-
na cze$¢ aparatu krepuje piéro, dociskajac je do
szablonu palczastego i zanurza do wanny olejowej,
druga otwarta czeka u wylotu pieca na pobranie
drugiego piora do hartowania.

Resorownie mniejsze niezautomatyzowane za-
stepujg maszyny do krepowania i hartowania pro-
stszymi przyrzadami, w ktére robotnik wktada
piéro i krepuje je przez docisk reczny lub pneu-
matyczny do szablonu, po czym wyjmuje je i swo-
bodnie zanurza do wanny. System ten daje w re-
zultacie piora bardziej zwichrzone po obrobce
cieplnej. Pi6ra, wymagajace potem dtuzszej kore-
kcji recznej, przez miotkowanie (pasowanie re-
czne).

Po sekcji maszyn do krepowania nastepujg
piece do odpuszczania. Do tego celu uzywane sa
kgpiele solne lub otowiowe, wzglednie piece grze-
wcze, z regulowana szybkoscig posuwu spodu
umieszczonego na dwoéch fahcuchach bez konca,
na ktérych spoczywaja piodra; tancuchy nie po-
trzebujg by¢ izolowane wobec temperatur, nie
przekraczajgcych prawie nigdy 450°C. Za piecami

ILul
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do odpuszczania jest sekcja ptyt do recznego pa-
sowania; reczne pasowanie koryguje nieréwnosSci
profilu i zwichrzenia piér, powstate przy harto-
waniu drogg mitotkowania. Operacja musi by¢ wy-
konywana przy piérach podgrzanych do tempera-
tury okoto 300°C, co uzyska¢ mozna przy ciggtej
produkcji przez pasowanie, bezposrednio po wy-
jeciu z pieca do odpuszczania, lub dodatkowe pod-
grzanie to tymze piecu, najlepiej w specjalnie do-
budowanej komorze niskich temperatur, wyzysku-
jacej ciepto spalin wylotowych. Operacja ta jest
stosunkowo trudna i kosztowna i wykonywana
by¢ musi przez wykwalifikowanych robotnikow,
t. zw. resorownikéw; pasowanie zaczyna sie od
piéra gtéwnego, ktére zostaje dopasowane do sza-
blonu wzorcowego, poczem nastepuje dopasowy-
wanie kolejne piér — kazde nastepne do poprzed-
niego, az do uzyskania wiazki pior z minimalnymi
luzami miedzypiérowymi, nie przekraczajgcymi
dziesigtych czesSci milimetra. Nalezy nadmieni¢, ze
wytwornie zagraniczne czynig dzi$ usitowania,
podobno uwiericzone powodzeniem, majace na ce-
lu unikniecie operacji pasowania, przez sprowa-
dzenie do minimum odksztatcen pidr przy grzaniu,
hartowaniu i krepowaniu. Po spasowaniu, resory
przechodzg na stanowiska kontrolne, gdzie badana
jest twardos$¢ poszczegdlnych pior. Resory ,,zbry-
nelowane" poddawane sg obcigzeniom statycznym
i dynamicznym na specjalnych prasach (opisanych
dalej), celem zbadania ugieé, sprezystosci, strza-
tek pod przewidzianymi obcigzeniami i tak zwa-
nego osiadania resoru.

Resory odpowiadajgce wymaganym warunkom
przechodzg do wykanczalni, gdzie nastepuje osta-
teczny montaz, zaktadanie S$rub wigzgcych, S$rub

Rys. 14.
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chomatkowych i tulejek brgzowych, oraz malowa-
nie i znaczenie. Opis szczeg6towy instalacji i urza-
dzen, omoéwionych wyzej bytby za obszerny w ra-
mach niniejszego artykutu. Szereg instalacji zna-
nych jest zreszta z urzadzen fabrykacyjnych nor-
malnych wydziatdw przerébki plastycznej i ciepl-
nej. Dlatego oméwimy ponizej niektore tylko pun-
kty fabrykacji, charakteryzujgce specjalnie pro-
dukcje resoréw.

Rys. 14 przedstawia przyrzad do recznego za-
wijania uszu, w wykonaniu firmy Engel u. Bier-
meyer, Hagen; w pierwszej operacji nastepuje
Sciecie koncow piora gtdwnego, po czym zakilada
sie pioro w przyrzad, unieruchamia mimosrodem
i, przy pomocy dtugiej dzwigni, zakregca recznie
jego koniec dokota sworzni, az do catkowitego
zawiniecia ucha. Rys. 15 podaje schemat automa-
tyzacji operacji zawijania uszu na maszynach ame-
rykanskich (Coulter an McKenzie, Bringeport).

(dok. nast.)

Konstr. zel. i zbiorniki
Urzadzenia cukrownicze
Wozy tramwajowe Urzadzenia chemiczne
Urzadzenia kottowe Urzadzenia gorzelniane
Urzadzenia chtodnicze Maszyny rolnicze
Narzedzia do metali Odlewy zeliwne i zbrazu

Obrabiarki do metali
Tabor kolejowy

produkuije

H. Cegielski

Sp. Akec

P O Z N A N
GORNA WILDA 136

Adr. telegr. ,,Hacegielski" Telefon 70-56

Fabryki: Poznan — Rzeszéw

Kosztorysy, katalogi i prospekty
na zadanie — bezptatnie.
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O HAMULCACH NAJAZDOWYCH PRZYCZEPEK
SAMOCHODOWYCH

Pod nazwg hamulca najazdowego rozumiemy
taki uktad, przy ktérym hamulec przyczepki uru-
chamiany jest przez nacisk, wywierany przez nig
na ciggnik w czasie hamowania ciagnika.

Konstrukcja taka jest bardzo pociggajaca z Kil-
ku przyczyn, jako to: uniezaleznienie hamowania
przyczepki od obecnosci specjalnych urzadzen na
ciggniku (pompa powietrzna, przewody itp.), pro-
stota i pewnos$¢ dziatania przy odpowiednim roz-
wigzaniu konstrukcyjnym, wreszcie zdolno$¢ sa-
moczynnego dostosowywania wielkosci sity hamo-
wania do ciezaru przyczepki, co jest powazng za-
letg systemu

Zakres zmiany sity hamowania dla lekko skon-
struowanych przyczepek wyrazi¢ sie moze stosun-
kiem 1:3, w wypadku jazdy ,,na pusto”, lub z ta-
dunkiem. Odpada przeto zaréwno konieczno$¢ sto-
sowania urzadzenia do zmiany sity hamowania,
jak i troski ze strony kierowcy o odpowiednie
przeregulowanie hamulca.

Nie rozstrzygajac kwestii, czy hamulec naja-
zdowy jest najlepszym uktadem, i czy moze by¢
uniwersalnie stosowany, artykut niniejszy ma na
celu, na podstawie analizy pracy urzadzenia, usta-
lenie zasad konstrukcyjnych, ktérych przestrzega-
nie jest koniecznym dla zbudowania sprawnie
dziatajagcego hamulca.

Poniewaz w czasie hamowania zachodzi wza-
jemne oddziatywanie ciggnika na przyczepke i od-
wrotnie, nieodzownym jest przeto, przy analizo-
waniu przebiegu hamowania, ustalenie wzajemne-
go stosunku ciezarow obu jednostek zaprzegu, tj.
ciagnika i przyczepki. W celu stworzenia uktado-
wi hamulcowemu trudnych, cho¢ prawdopodob-
nych, warunkéw pracy, w ponizszych rozumowa-
niach zatozono, iz zaprzeg sklada sie z jednostek
0 rébwnym cigzarze. Przy czym ciagnik jest koto-
wy. Wyjatkowo'bowiem tylko taki ciggnik bedzie
duzo lzejszy od swej przyczepki. Wypadek za$
sprzezenia ciggnika ciezszego Ilub gasienicowego
bedzie tylko korzystniejszym dla bezpieczehstwa
catego zespotu.

I. Zabezpieczenie przed niezamierzonym
hamowaniem.

Podczas jazdy po nierownej drodze tatwo zda-
rzy¢ sie moze potozenie, pokazane na rys. 1, gdy
przednie kota ciggnika znajda sie o kilkanascie
centymetrow wyzej, niz kota tylne, i gdy nawet
przy jednostajnej szybkos$ci obu wozéw i prawie
niezmiennej odlegtosci ich Srodkéw ciezkosci, na-
stapi zblizenie punktow A i B, innymi stowy ten-
dencja do ,,skrocenial dyszla. Natychmiastowe ha-
mowanie w takim wypadku bytoby zbyteczne
1 niepozadane.

Np. przy wzniesieniu przodu o h — 150 mm

i wysokosci haka nad ziemig rownej H = 700 mm
dla ciagnika o rozstawie osi L = 3 m i $rednicy
kot d = 800 mm, wielko$¢ cofnigcia si¢ haka wy-

nosi ok. 15 mm (odcinek | na fig. 1).

Wyciggamy stad wniosek, iz konieczne dla do-
cis$niecia szczek hamulcowych ,skrocenie? dyszla
jest pozyteczne, byle nie osiggneto zbyt du-
zych rozmiaréw, gdyz wowczas sprowadzi uderze-
nia przy hamowaniu. Jatowy skok | haka wzra-
sta jednak znacznie w miare zuzycia okladzin
szczek hamulcowych, a kierowca, zwitaszcza gdy
nie jest dbaty, tatwo moze tego nie zauwazy¢; ja-
sng przeto staje sie wielka korzy$¢ z zastosowania
samoczynnego urzgdzenia do re-
gulacji skoku szczek hamulca.

Nalezy mie¢ ponadto na uwadze, iz nawet na
rownej drodze nieuniknione sg niewielkie przy-
spieszenia i opO6znienia ruchu zaprzegu. Mogtyby
one wywotaé zbyteczne hamowania, gdyby jatowy
skok haka, konieczny dla dociggniecia hamulcow,
mégt sie odbywaé¢ bez jakiegokolwiek oporu, np.
sprezyny.

Bioragc pod uwage punkt Ill naszych rozwazan,
nalezatoby okresli¢ site tej sprezyny, w chwili po-
czatku hamowania, na 3—5% ciezaru przyczepki.
Dziatanie tej sprezyny, #acznie z matymi nawet
oporami toczenia na szosie, wywota¢ moze jeszcze
bez udzialu hamulca ujemne przys$pieszenie od
0,5 do 0,7 m/seka, co wydaje sie najzupetniej wy-
starczajagcym.

Il. Zabezpieczenie hamulca od przecigzenia.

Przeniesienie ruchu w sposéb sztywny z haka
na organy hamulca, wywotaé w nich moze niemo-
zliwe do Scistego okreslenia, zmienne w szerokich
granicach, i czesto olbrzymie sity, gdyz niepochto-
nieta przez sprezyne zaczepu cze$¢ energii kinety-
cznej przyczepki, najezdzajacej na ciagnik, bedzie
musiata by¢ pochtonieta przez elementy hamulca.
Zdarzy¢ sie to moze zaréwno przy poslizgu két, jak
i przy nagtym hamowaniu. | ztemu nie zaradzi na-
wet przesadne wzmocnienie czesSci hamulca. Gdyz
choéby uszkodzenie nie nastgpito, to nadmierna
sita hamujgca spowoduje poslizg zablokowanych
kot, jak wiadomo, bardzo niebezpieczny.

Dlatego hak winien przekazywa¢ ruch hamul-
com za posrednictwem elementu elasty-
cznego, jak np. sprezyny w ciegtach, urzadzenia
»teleskopowego*l w drazku pchajgcym itp.

Ruch haka winien posiada¢ jednak ogranicze-
nie przy pomocy odpowiedniego zderzaka.

Ill. Zapewnienie mozliwie matego nacisku
przyczepki na ciggnik.
Dazenie to jest oczywiste z racji samego celu
istnienia hamulcéw. Poniewaz jednak z istoty ha-
mulca najazdowego wynika, iz sita ta nie moze
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Rys.

by¢ sprowadzona do zera, zachodzi koniecznos$é
przyblizonego okre$lenia dopuszczalnej wielkoSci
tej sity.

Wiasciwym tutaj bedzie rozpatrzenie wypadku
zjazdu ciggnika z przyczepka z gory.

Na niezbyt rozmiektej, jedynie nieco gliniastej
drodze wspdtczynnik przyczepnosci ciggnika koto-
wego spa$¢ moze do — 0,3 a nawet i nizej.

Na samo utrzymanie statej szybkosci na po-
chytosci wynoszacej np. 10%, przy twardym pod-
tozu jezdni powierzchownie rozmoktej, ciggnik
winien hamowaé z sitg rowng okoto 8% swego cie-
zaru, zaktadajac wspdiczynnik oporu toczenia f
rowny okoto 20 kg/t. Jezeli w tych warunkach
zechcemy zatrzyma¢ zaprzeg z przys$pieszeniem
ujemnym tylko 1 m/sek2, to, nie liczac nacisku
przyczepki, nalezy na obwodzie kot ciagnika wy-
tworzy¢ site, wynoszacg okoto 0,18 jego ciezaru,
pochodzacg od hamulcow. Przy zatlozonym przeto
wspoétczynniku przyczepnosci pozostaje tylko 0,12
Q, (gdzie Q oznacza ciezar ciggnika), do granicy
poslizgu, ktdérej nie wolno przekroczy¢ pod groza
zarzucenia, znacznie niebezpieczniejszego dla ze-
spotu dwéch pojazdéw, niz wozu pojedyriczego.

Jezeli teraz obliczy¢ nacisk przyczepki na ciag-
nik, to ztozy sie na niego sita sprezyny zaczepu,
wynoszgca okoto 3—5% ciezaru przyczepki, i sita,
konieczna do wywotania hamowania, zalezna od
przektadni hamulca.

Zdaniem autora, catkowita przektadnia hamul-
ca rozumiana jako stosunek sity na obwo-
dzie kot tocznych, oznaczonej na rys. 2
literg T.., do sity, przytozonej na drazku lub ciegle
zwigzanym bezposrednio z hakiem, a oznaczonej
na tymze rysunku przez T,, — zawiera¢ sie winna
w granicach i = 6— 10, w wyniku kompromisu po-
miedzy daznosécia do zmniejszenia nacisku przy-
czepki na ciagnik, a koniecznoscig utrzymania,
w odpowiednich granicach, jatlowego skoku haka.

Ogolnie site hamujacag H na obwodzie ko6t ciag-
nika wazgcego Q kg, jadacego z przyczepka P kg,
hamowanego z opdznieniem a m/sek2 na spadku
3%, mozna wyrazi¢ w sposéb nastepujacy:

Dla utrzymania jednostajnej szybkosci na
spadku samego ciggnika, konieczna jest sita

Qs

100 Rc, gdzie Rc jest to opdr toczenia ciggnika.

SAMOCHODOWA Str. 19
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Dla nadania op6znienia musi doj$¢ jeszcze sita
a
sita g .
9
Dla powstrzymania przyczepki nalezy przyto-
zy¢ do niej, zarbwno na haku jak i na obwodzie jej

Pa
kot, site wynoszacg w sumie j- gdzie P

jest ciezarem przyczepki w Kkg.

Na rys. 3 przedstawiona jest wielkos¢ sit, dzia-
tajacych na przyczepke, w funkcji skoku haka.
Oznaczamy przez:

x — skok haka

k, — stata sprezyny haka; stad T, = kitx

I — skok jatowy haka

k, — stata sprezyny w uktadzie hamulca, stad
T2 =k, (x — 1)

i — przektadnia hamulca, stad T, = iT,

Rp— opo6r toczenia przyczepki

Wtedy na podstawie tych oznaczen mozna na-
pisac:
Pa Ps

Kp+ T.4 T,+T,
9 100
albo po podstawieniu:

Pa Ps

9 100 Rps  x Kk, -]-(x — i)k, - (X i) tk,

stad znajdziemy, ze

Pa Ps
g ' 100
Kji 4+, i <k*

A poniewaz przyczepka oddziatywa na ciggnik
z sita:

T, -]-T2= xk, 4- (x — Dk2= x (kj4- k,) — Ik,

przeto po podstawieniu warto$ci na x mozna na-
pisac:

Pa Ps R ik il
~fTTos T Zﬂ_"cz(km fc2)— Ik
~ a
k, 4" k>-]-ik,

A wiec catkowita sita hamujaca ciggnik:
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Rys.

Qa
g +"iW + R=+

P*“_1_Zi_R _L Ik, 4- ik,
g 100 p

K, Ik,,
K, -j- k., -(- ik2 ( K,

Podstawiajac dla przyktadu w powyzsze row-
nanie nastepujace wartosci: a = 1 m/sek2; s = 10%,
Rc = Rp= 0,02Q = 0,02P; I = 3 cm; k, = 0,01P;
k2 = 0,005P; i = 10, oraz uwzgledniajagc na wste-
pie uczynione zatozenie, iz P = Q, otrzymamy

Hc= 0,18 Q-f 0,0645 P = 0,2445 Q

A wiec sita hamujgca, konieczna do wywotania
zatozonego opodznienia a — 1 m/sek2, nie jest dale-
ka od granicy przyczepnosci, przy czym napoér przy-
czepki powiekszyt jg o ok. 35%. Potwierdza to ko-
nieczno$¢ stosowania do$¢ miekkich sprezyn haka
oraz dos¢ duzych przektadni hamulca.

Z tego wzoru mozna rowniez sprawdzi¢ mozli-
wo$¢ gwattownego hamowania na suchej szosie.
Dla tego wypadku zatozymy wspdiczynnik przy-
czepno$ci t, = 0,65, oraz opdznienie hamowania
a — 5 m/sek2. Po podstawieniu odpowiednich war-
tosci otrzymujemy:

H, 05Q— 002Q4-0,134P = 0,614 Q

a wiec
Hc< |>Q= 0,65Q

IV. Zabezpieczenie od oscylacji.

Wazng kwestig jest zabezpieczenie uktadu od
oscylacyj, powstajacych podczas hamowania. Sg
one wywotane kolejnym najezdzaniem i cofaniem
sie przyczepki wzgledem ciggnika.

Zanim sprawa ta zostanie doktadnie zanalizo-
wang, wydaje sie wskazanym przedstawi¢ jako-
sciowo przebieg hamowania.

Od chwili, gdy ciagnik poczyna zwalnia¢, przy-
czepka, dojezdzajac do niego, zbliza sie o wielkos¢
I konieczng dla dociggniecia szczek hamulco-
wych do bebnéw. Sprezyna zaczepu jest dos$¢ sta-
ba, wiec nie wiele wplywa na szybko$¢ przyczep-
ki i, jakkolwiek droga | jest mata, i wynosi
najwyzej kilka centymetrow, to jednak po jej
przebyciu, w chwili poczatku hamowania, przy-
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T=Rti®

czepka ma szybko$¢ nieco wiekszg niz ciagnik. Ha-
mowanie nie moze zmniejszy¢ szybkos$ci wozu w
spos6b nagty. Hamulec docigga sie stopniowo co-
raz mocniej, lecz w chwili, gdy szybkosci obu wo-
z6éw sg rowne, sita hamowania jest juz zbyt duza.
Przyczepka poczyna wiec oddala¢ sie od ciagnika,
hamulec zwalnia sie stopniowo itd.

Szkodliwos$¢ takich drgan jest oczywista;
»przehamowanie®“ czyli zbyt wielka sita hamowa-
nia moze spowodowaé ,zablokowanie" i poslizg
két, ze wszelkimi niepozagdanymi nastepstwami.
Dlatego autor uwaza za bardzo pozagdane, a nawet
konieczne zaopatrzenie zaczepu w do-
statecznie silny amortyzator hy-
drauliczny ale nie cierny.

Zapewni to hamowanie stopniowe, tagodne
i bez szarpan, zwiekszajac bezpieczenstwo jazdy,
zwtaszcza na S$liskich, a silnych spadkach.

Dla okres$lenia ilosciowego przebiegu drganh
przyczepki wzgledem ciggnika uzyjemy ponownie
wykresu podanego na rys. 3.

Z wykresu tego wynika, iz przyczepka w ob-
szarze na prawo od punktu K zachowuje sie jak
masa zlgczona ze sprezyng o statej k=k]+k, +ik.,,
a pomiedzy punktami O i K, jak zwiazana ze spre-
zyng o statej k — kv

A wiec, gdy ciaggnik otrzyma ujemne przyspie-
szenie a, to, aby i przyczepka otrzymata to sa-
mo opoéznienie, suma wszystkich sit poziomych

Pa
dziatajacych na nig, winna wynosi¢ = OA, co
9

odpowiada skroceniu dyszla OF. Wokot tego pun-
ktu réwnowagi odbywajg sie drgania, przy czym
pierwsze wychylenie bez ttumienia, przy zatoze-
niu, ze ciggnik otrzyma nagle przys$pieszenie a,
osiagnetoby wielko$s¢ ON, ktére otrzymamy z ro-
wnosci p6l OALN i OHGMN. Pierwsze pole przed-
stawia prace sit bezwtadno$ci w ruchu wzglednym
przyczepki w stosunku do ciggnika, drugie za$ —
prace sit poziomych réwniez w ruchu wzglednym.

Jak tatwo zauwazyé, najwieksza sita hamowa-
nia w punkcie N, z powodu istnienia jatowego
skoku haka |, podczas ktérego hamulce jeszcze
nie dziatajg, jest przeszto dwa razy wieksza, niz
dla potozenia réwnowagi w punkcie F.

Jasng sie przeto staje pozyteczno$¢ zastoso-
wania amortyzatora, a ponizszy rachunek postu-
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zy do okres$lenia koniecznego oporu jednostkowe-
go ttumika drgan.

Na podstawie réwnania ruchu drgajgcego ttu-
mionego

d2x w dx k

X=0
dt2 " m " dt 1 m

gdzie m masa przyczepki k k, + k, + ik,

stata sprezyny, mozna okres$li¢ opér amortyzatora w

kg.sek

wyrazony w
y y cm

dla dowolnego stopnia ttu-

mienia.
Najbardziej pozadanym byiby ruch aperio-
dyczny. Dlatego musi by¢ spetniona zaleznos¢
W \2 k
—1

— czyli w
2 m] m y

2 ifkm

Dla ciezkich kilkutonowych przyczepek wypad-
toby jednak uzyé bardzo silnych amortyzatoréw.
Biorgc pod uwage, ze niewielkie chwilowe prze-
hamowanie, np. o 25%, nie jest szkodliwe, moze-
my bez szkody zrezygnowaé z aperiodycznosci ru-
chu, i dopusci¢ dos¢ szybko zanikajgce wahania.
Na rys. 4 pokazano dla przykiadu krzywa, w kto-
rej wysoko$¢ kazdej nastepnej poifali jest 4 razy
mniejsza, niz poprzedzajgcej. Ttumienie, czyli tzw.
logarytmiczny dekrement wynosi dla takiego ru-
chu oi=In 4- = In 16 = 2,77.

A poniewaz pomiedzy ttlumieniem a oporem w
amortyzatora zachodzi ponizszy zwigzek:

2zw
0
k w2
2m
m 4 m2

przeto dla proponowanego stopnia ttumienia

2
w i/ km Y km
f 47 1,24
I-1

Przeliczymy dla przyktadu wypadek kon-
kretny:
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P =+'4000 kg; k —kj —+kg—ik, 260 k-,
o= In 16 2,77, = 981 cm/sek2
260 4000
i 981 kg. sek
w 26,3
4272

-1

Poniewaz catkowity skok haka jest nieduzy,
a normalny autobusowy amortyzator moze dac
op6r okoto 10— 15 kg/sek przeto bez uciekania sie
do budowy specjalnych amortyzatoro6w, mozemy
osiagna¢ skutek zamierzony, uzywajac typu han-
dlowego ze skré6conym tylko odpowiednio jego ra-
mieniem.

V. Podziat sity hamujgcej pomiedzy osi.

Po omoéwieniu zasadniczych warunkéw, ktére
przy konstrukcji hamulca najazdowego, specjalnie
winny by¢ uwzglednione, nalezy jeszcze dodac
uwage, obowigzujaca zresztag przy innych syste-
mach, ze hamowanie kot przednich winno by¢ w
stosunku do ich obcigzenia, silniejsze niz hamo-
wanie koét tylnych. Opiera sie to, po pierwsze, na
wielokrotnie obserwowanym zjawisku, iz poslizg
ko6t przednich nie grozi ,zarzuceniemi wozu
w przeciwienistwie do tegoz zjawiska zachodzace-
go na kotach tylnych, a po drugie, na fakcie dociga-
zania przy hamowaniu osi przedniej.

Rys. 4.
Zakonczenie.

Z powyzszych rozwazan, ograniczajgcych sie
zreszta do omodwienia wylgcznie kwestyj dyna-
micznych, wynika, iz hamulec systemu najazdo-
wego moze spetnia¢ zasadnicze wymagania, sta-
wiane dobrze dziatajgcemu uktadowi hamulcowe-
mu, a skre$lenie tych uwag, ze wzgledu na coraz
wieksze rozpowszechnienie uzywania przyczepek,
wydaje sie by¢ usprawiedliwione.

Na zakonczenie moznaby jeszcze dorzuci¢, iz
nic nie stoi na przeszkodzie budowie w Polsce cat-
kowitych urzadzeh hamulcowych omawianego ty-
pu. Tymczasem zasadnicze czesci hamulcow pneu-
matycznych, uzywanych przewaznie w tego ro-
dzaju uktadach, nie sg na razie wyrabiane w kra-
ju i muszg by¢ sprowadzane z zagranicy.
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NOMOGRAM TRAKCYJNY SAMOCHODU

Przerobit z ,,Motor" inz. Cz. Wierzyk, K.I.S. — S..LM.P.

Zataczony do numeru niniejszego nomogram
trakcyjny samochodu zbudowany zostal na pod-
stawie nastepujacych danych:

W gornej lewej éwiartce umieszczone sg dwa
peki prostych, z ktérych jeden wyraza zaleznos¢
miedzy catkowita przektadniag samochodu, promie-
niem opony, ugietej pod danym obcigzeniem,
i wspdétczynnikiem iy, uwzgledniajgcym sprawnos¢
przektadni; drugi za§ — zalezno$¢ pomiedzy
wspoétczynnikiem iy, momentem obrotowym silni-
ka i sita pociggowa, uzyskang na kotach samo-
chodu.

ZaleznoSci te wyrazajg sie nastepujgcymi wzo-
rami:

M Y= P .Ru
gdzie M moment obrotowy silnika w kgm,

i catkowita przektadnia samochodu,
sprawno$¢ mechanizmow napedowych
samochodu,

P — sita pociggowa na kotach samochodu
w kg,

R — promien opony pod obcigzeniem w m;

zaktadajac
JTL~ i
y
otrzymujemy
M L A

Przyjmujac, ze sprawno$¢ mechanizméw na-
pedowych wynosi 85% czyli y( = 0,85 otrzymuje-
my, ze

i =0,85

RU (2)

W dolnej lewej ¢wiartce umieszczony jest pek
prostych, wyrazajacy zalezno$¢ sity pociggowej,
oporow jazdy i catkowitego ciezaru wozu (przy
czym w oporach jazdy uwzgledniane sg tylko opo-
ry: toczenia i powstajgce przy pokonywaniu wznie-
sien — bez oporéw powietrza); oraz szereg krzy-
wych, pozwalajacych na ustalenie kata pokonywa-
nego wzniesienia w zaleznosci od wielkoSci wspét-
czynnika oporu toczenia i cigzaru samochodu.

Uzyskujemy to w sposéb nastepujacy:

P— G sina= G/cosa
czyli

P — G (fcosa-(-sina)
podstawiajac

a— fcosa-J-sina . . . . (3)

otrzymujemy
P= G ma (4)
gdzie f — wspotczynnik oporu toczenia, wyrazo-

ny w kg na 1 kg ciezaru samochodu,

G — catkowity ciezar samochodu w kg (pod-
wozie + nadwozie + tadunek),
— kat wzniesienia w stopniach,

a — opory jazdy (z uwzglednieniem po-
chytosci) w kg na 1 kg ciezaru samo-
chodu.

W omawianej éwiartce nomogramu skala opo-
row jazdy ,,a“ naniesiona jest dwukrotnie. Raz na
lewej osi pionowej dla okres$lenia zaleznosci, wy-
razonej wzorem 4), drugi raz — ng o0si poziomej
dla okres$lenia zaleznosci, wyrazonej wzorem 3).
Przejscia pomiedzy tymi skalami dokonywa sie po
przekatnych, tgczacych odpowiednie wielkosci obu
tych skal.

W prawej dolnej ¢wiartce znajdujemy rodzine
krzywych, wyrazajgca zalezno$¢ miedzy katem
wzniesienia, wspo6tczynnikiem przyczepnosci, od-
niesionym do catkowitego ciezaru samochodu, oraz
pek prostych, wigzacych zalezno$¢ wspétczynnika
przyczepnosci w stosunku do catkowitego ciezaru
samochodu ze wspoétczynnikiem przyczepnosci, od-
niesionym do koét napedowych, w zaleznosci od
stosunku obcigzenia két napedowych do catkowi-
tego ciezaru samochodu.

Wiadomym jest, ze na to, by kota samochodu
toczyty sie po podtozu wystarczy, by sita pociggo-
wa, powstajgca na obwodzie két napedowych, by-
ta mniejsza, lub co najwyzej réwnag, sile przyczep-
nosci tych kot

Sita przyczepnosci kot wyraza sie iloczynem
z ich obcigzenia przez wspotczynnik przyczepnosci
danych két na danym podiozu. A wiec

P < Gk.k

Uwzgledniajac opory pochytosci podioza otrzy-
muje sie
P ~ Gkk ecos a.
Z drugiej zn6bw strony

P= G (fcosa-j-sin a)

a zatym
G (/ cos a -j- sin a) < Gkk cos a
stad
/-f-tga < -k
Zaktadajgc, ze —G—: S, oraz 3lkc= kn otrzy-
mujemy:

/-j- tga< ko
co w granicznym wypadku da
/+ tga= KO . (5)

gdzie Gk — obcigzenie ko6t napedowych w kg,
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k — wspodiczynnik przyczepnosci kota do
podtoza w kg na 1 kg obcigzenia két
napedowych,
k 0 — wspodtczynnik przyczepnosci w odnie-

sieniu do wszystkich ko6t samochodu
w kg na 1 kg catkowitego ciezaru sa-
mochodu.

Jezeli samochod posiada wszystkie kota nape-
dzane, to p = 1ik,= k.

W goérnej prawej ¢wiartce widzimy pek pro-
stych, wyrazajacy zalezno$¢ miedzy szybkoscig sa-
mochodu a catkowitg przektadnig i promieniem
opony, wyrazonymi przez wspoétczynnik iy i obro-
tami silnika dla danego momentu obrotowego.
Zalezno$¢ ta jest rowniez wyrazona za posredni-
ctwem rodziny krzywych, w celu tatwiejszego od-
czytania szybkosci samochodu (np. przez przyto-
zenie miarki).

Wyraza sie ona nastepujagcym wzorem:

v _ 23Rkn 60 .
i 1000
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Podstawiajac ze wzoru (2) iy otrzy-
mamy
2jrn «0,85 60 n
V= (6)
1000 — ' TT
gdzie V — szybko$¢ samochodu w km/godz. '
n — ilo$¢ obrotéw silnika na 1 minute.

W nomogramie tym nie zostaly uwzglednione
opory powietrza. Wynik uzyskany z nomogramu
mozna uzupetni¢ przez zmniejszenie sity pociggo-
wej, podanej na skali P o wielkos$¢ tych oporéow,
obliczong ze wzoru, podanego przez Bussiena, gdzie

Pp= 00062 F V2 wkg /. . (7)
F — powierzchnia czotowa samochodu w m2
V — szybko$¢ samochodu w km/godz.

W wypadku zastosowania tego nomogramu do
obliczenia trakcyjnego ciggnika z przyczepkami,
okres$lenie wspotczynnika oporu toczenia dla cate-
go uktadu odbywa sie za pomocg wzoru:
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Wspoétczynniki oporéw toczenia w kg na
1 kg ciezaru wozu w odniesieniu do pneu-

matykéw i odpowiednich podiozy.
Podtoze asfaltow €...coevevcvivrnnenn, 0.01
Bardzo dobra kostka . . . . 0.015
Dobra ko stk @ .coeevvvccvencceieccen, 0.020
Szosa w stanie $rednim . . . . 0.023
Szosa w stanie ztym 0.035
Dobra droga polna i szosa w bardzo

ZYM A STAN e e, 0.050
Droga polna przecigtna . . 0.100
Piasek w stanie wolnym, przecieta.  0.250

(z Bussiena i Medwiediewa)
Katy wzniesienia wyra
zone w stopniach i pro-
centach.
fi Gt+ f2G,-
f- (8)
Gl+ G2+
gdzie fv f2 ... sg wspo6tczynnikami oporu to-

czenia ciggnika i poszczegblnych przyczepek, a Gv
G2 ... — odpowiednio ich ciezary. Jezeli warunki
toczenia dla ciggnika i przyczepek sa jednakowe,
to f = ft = f2 — ... i wtedy przebieg obliczenia
ciggnika z przyczepkami jest taki jak dla zwykte-
go samochodu.

Poza moznoscig catkowitego obliczenia trak-
cyjnego samochodu nomogram ten moze stuzy¢ do
okre$lenia poszczegolnych danych, jak np. sity po-
ciggowej, kata pokonywanego’ wzniesienia itd.

Poza zasadniczym wykresem znajdujemy jesz-
cze ujete graficznie zaleznosci pomiedzy mocg, mo-
mentem obrotowym i iloscig obrotow silnika, oraz
przewartosciowanie katow, wyrazonych w stop-
niach na procenty.
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100 70

Sposéb postugiwania sie nomogramem

Majac moment obrotowy silnika, catkowitg
przektadnie mechanizmoéw napedowych i promien
opony pod danym obcigzeniem, znajdujemy site
pociggowg. Site t¢ mozna zmniejszy¢ o opory po-
wietrza. Przyjmujac ciezar samochodu, otrzymuje-
my catkowite opory jazdy. Zaktadajac wspoiczyn-
nik oporu toczenia, znajdujemy najwiekszy poko-
nywany kat wzniesienia, ktéry mozemy odczytac
w procentach na obok podanym wykresie. Majac
kat wzniesienia, oraz wspotczynnik oporu toczenia,
i przyjmujac stosunek obcigzenia két napedowych
do catego ciezaru samochodu, znajdujemy wspo6t-
czynnik przyczepnosci. Wspoétczynnik ten powi-
nien byé mniejszy, lub co najwyzej rowny, grani-
cznemu wspoétczynnikowi przyczepnosci, potrzeb-
nemu dla zapewnienia toczenia sie kot
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Przyktad liczbowy

Kolejno znajdujemy poszczegblne wielkosci dla
samochodu ciezarowego o0 nastepujacych danych:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

9)

Catkowita przektadnia mechanizmu:
w skrzynce biegbw — 6,4; w tylnym mo-
Scie — 28/3;

i = 597
Promiern opony 32 X 6 w stanie ugietym,
pod obcigzeniem.

Rk = 0,415 m

Maksymalny moment obrotowy zastosowa-
nego silnika wynosi

15 kgm
Sita pociggowa na obwodzie k6t napedowych
P = M miy= 1833 kg

(opory powietrza nie sg uwzglednione)
Catkowity ciezar samochodu (podwozie +
nadwozie + tadunek)

G = 5000 kg
8) Catkowite opory jazdy

a= = 0,366.

Wspotczynnik oporu toczenia na szosie w
stanie $rednim

/ = 0,028
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10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)
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Najwiekszy pokonywany w tych warunkach
kat wzniesienia w stopniach z réwnania
a= fcosa-j-sina

a = 19°3%

\
Wspétczynnik przyczepnosci w odniesieniu
do wszystkich kot przy f = 0,028
kO= j-j- tga= 0,382
Stosunek obcigzenia k6t napedowych do cat-
kowitego ciezaru samochodu przy Gk
3800 kg

p= ~g-= 0,757

Graniczny wspotczynnik przyczepnosci kot
napedowych

k = — 0,518

Obroty silnika, odpowiadajgce
nemu momentowi obrotowemu

maksymal-

n = 1200 obr/min

Odpowiadajgca im szybko$¢ samochodu

V okoto 3 kim/godz.

Punkt pomocniczy na krzywej obrotéw dla
odczytu 17...

Szybko$¢ odczytana na skali poziomej

3,12 kim/godz.

K. KONIGIL

WYTWORNIA ARTYKULOW PRECYZYJNO - METALOWYCH

LWOW
GLEBOKA 8

Smarowniczki i

lotniczego i

ttocznicznice do smaru

Sruby i jednostki toczone dla przemystu

samochodowego.
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KRONIKA
KOLA INZYNIEROW SAMOCHODOWYCH
SIMP

SPRAWOZDANIE Z PRACY KOLA INZYNIEROW
SAMOCHODOWYCH SIMP

w drugim pétroczu 1937 i na poczatku 1938 roku

W roku 1937 Koto Inzynier6w Samochodowych
SIMP wyszto z okresu organizowania sie i rozpocze-
to w kadencji obecnego Zarzadu, powotanego na Wal-
nym Zebraniu Kota w dniu 9.1V.1937 r., konkretng
dziatalno$¢, zmierzajagcg do realizacji postawionych
sobie zadan i celow.

1 Udziat w Kongresie Inzynierskim we Lwowie

Rozpoczecie tej dziatalnosci wyrazito sie na wste-
pie zgtoszeniem przez K.1.S. na Kongres Inzynierski,
odbyty we Lwowie we wrze$niu 1937 roku, dwock
referatobw, poswieconych zagadnieniu motoryzacji
Polski

Motoryzacja objeta byta programem obrad Sek-
cji V ,,Przemystow Konstrukcyjnych". Z poswieco-
nych temu tematowi referatbw — pierwszy kol. dyr.

A. Kreglewskiego — przedstawiat stan i mozliwosci
obecnej krajowej produkcji samochodowej, a dru-
gi — programowo-ideowy — zakonczony szeregiem

whnioskoéw, wskazujagcych droge do wiasciwego ro-
zwigzania sprawy motoryzacji, wyrazat poglad Kola
Inzynieréw Samochodowych SIMP, jako zrzeszenia
fachowego, na te sprawe.

Whnioski Kota Inzynierow Samochodowych SIMP
spotkaty sie z goragcym przyjeciem i postuzyly Pre-
zydium Sekcji V Kongresu za podstawe do opraco-
wania wraz z przedstawicielami K.l.S. wniosku mo-
toryzacyjnego Sekcji Przemystéw Konstrukcyjnych,
zgtoszonego i uchwalonego na zebraniu plenarnym
Kongresu.

Whnioski te wraz z memoriatem, obejmujgcym
ich umotywowanie zostaty oficjalnie wreczone przed-
stawicielom wiladz wojskowych w osobach: gen.
Sosnkowskiego, gen. Litwinowicza i zmartego juz
$. p. gen. Maxymowicza.

2. Udziat w Xl Zjezdzie Inzynierow Mechanikéw
Polskich

Udziat Kota Inzynieréw Samochodowych w XI
Zjezdzie Inzynierow Mechanikéw Polskich wyrazit
sie zgtoszeniem 3 referatow, dotyczacych zagadnien
namiastek w zakresie motoryzacyjnym. Byty to re-
feraty kol. Chodaczynskiego p. t. ,,Drewno jako za
stepczy materiat konstrukcyjny w budowie samocho-
dow" i ,Wegiel drzewny jako materiat napedowy
w trakcji samochodowej" oraz kol. Tomczynskiego
,»O syntetycznym kauczuku".

3. Dziatalno$¢ odczytowa

Poczawszy od jesieni roku 1937 Koto Inzynieréw
Samochodowych rozwineto systematyczna dziatal-
no$¢ odczytowa, zgtaszajgc szereg odczytow o cha-
rakterze ogdlniejszym na poniedziatkowe zebrania
odczytowo-referatowe SIMP, oraz organizujac cykl
specjalnych, $cisle samochodowych referatow, wy-
gtaszanych na $rodowych zebraniach odczytowych
K. I. S.

Na zebraniach poniedziatkowych wygtoszone zo-
staty referaty:

kol. Michalskiego — ,,Nowoczesne metody bada-
nia mocy na kotach napedowych samochodu”,

kol. J. Obrebskiego — ,,Materiaty w zastosowa-
niu do produkcji samochodowej",

kol. prof. Lutze-Birk — ,,Ujemne fizykochemicz-
ne procesy w cylindrach silnikéw spalinowych oraz
wnioski co do sposobu ich unikniecia",
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kol. Jerzego Wernera — ,,Wrazenia z berlinskie-
go salonu samochodowego 1938 ze specjalnym uwzgle-
dnieniem dziatu wozéw wojskowych".

Na zebraniach $rodowych wygtoszone zostaty re-

feraty:
kol. Z. Rytla — ,,Rola licencji w przemysle",
kol. J. Swierczewskiego — ,,Nowoczesne poglady

i metody wykonywania powierzchni o duzej doktad-
nosci wykonczenia",

kol. J. Obrebskiego — ,,Rozwigzania technologi-
czne i rozwiazania rysunkowe w biurach konstruk-
cyjnych®”,

kol. Rosciszewskiego — ,,Przecigganie w zasto-
sowaniu do produkcji samochodowej",

kol. J. Obrebskiego — ,,Stale samochodowe",

kol. Szpechta i dyr. Kemblinskiego — ,,Zeliwo

ciggliwe (kujna leizna) wiasciwosci i mozliwosci je-
go zastosowania w konstrukcjach samochodowych.
Metody wytwarzania zeliwa ciagliwego".

4. Wspotpraca Kota Inzynierébw Samochodowych
SIMP z Grupg Motoryzacyjna przy Zwiazku Prze-
mystowcow Metalowych

Z ramienia K.I.S. brato udziat 2 cztonkéw Kota,
w osobach kolegéw Z. Rytla i W. Skuby, w charak-
terze stalych delegatéw, w posiedzeniach Grupy Mo-
toryzacyjnej przy Zwigzku Przemystowcow Metalo-
wych, poswieconych w pierwszym rzedzie omoOwie-
niu zwiekszenia mozliwosci produkcyjnych i podnie-
sienia poziomu technicznego krajowego samochodo-
wego przemystu pomocniczego. Omawiano w pierw-
szym rzedzie sprawe statego referatu, opracowujace-
go podstawe stworzenia pomocy technicznej i finan-
sowej, odpowiednim gateziom tego przemystu.

5. Dziatalno$¢ Komisji Naukowo-Badawczej
i Normalizacyjnej

Komisja Naukowo-Badawcza rozpoczeta swa pra
ce na razie tylko w Sekcji obliczen konstrukcyjnych
i opracowala materiaty do wydania norm obliczeh
dla:

1) tancuchoéw rozrzadu,

2) tancuchéw rolkowych,

3) przegubdw kardanowych.

Podjeto opracowanie materiatu do norm oblicze-
niowych na:

1) wiasciwosci trakcyjne samochodéw,

2) pompki wodne,

3) pompki olejowe,

4) waltki rozrzadcze,

5) sprezyny spiralne,

6) tozyska kulkowe,

7) resory ptaskie.

6. WspoOlpraca w redagowaniu ,Auta i Techniki
Samochodowej"

W ciggu roku 1937 prowadzona byta przez Koto
Inzynieréw Samochodowych SIMP, nieoficjalna zre-
sztg, wspotpraca z ,,Automobilklubem Polski" w za-
kresie redagowania ,Auta i Techniki Samochodo-
wej", przy czym pod opiekg Kota Inzynieréw Samo-
chodowych SIMP byt dziat techniczny tego czasopi-
sma. Z ramienia Kota Inzynieréw Samochodowych
SIMP w skiad redakcji ,,A.T.S." wchodzit kol. A. Min-
chejmer i w wyniku .tej wspotpracy na tamach
»A.T.S." ukazato sie w roku 1937 — 21 artykutdw,
opracowanych przez czitonkéw Kota.

Cztonkowie Kota w ciagu 1937 roku otrzymywali
»A.T.S." bezptatnie.

Wobec tego jednak, ze og6lny poziom , A.T.S."
jako nisma klubowego i ogo6lno samochodowego, nie
dos¢ harmonizowat ze S$ci$le technicznym charakte-
rem Kota Inzynierow Samochodowych SIMP izdru-
giej strony ,,Automobilklub Polski" nie wykazywat
dostatecznej checi do nawigzania blizszej oficjalnej



Nr 1 TECHNIKA

wspotpracy z Kotem, Zarzad Kota zdecydowat nie
podejmowanie w roku 1938 oficjalnej wspotpracy
z Automobilklubem, majac na widoku rozpoczecie
wydawania samodzielnego czasopisma technicznego.

Zakomunikowane to zostato Automobilklubowi
Polski i poczawszy od kwietnia 1938 roku organ Au-
tomobilklubu powrdécit do swego poprzedniego tytu-
tu ,,Auto”.

7. Wydawnictwo Biuletynu Technicznego

W czerwcu 1937 roku rozpoczete zostalo wydaw-
nictwo ,,Biuletynu Technicznego"” Kota Inzynieréw
Samochodowych SIMP, w ktorym zamieszczane byty
prace wiasne i ttumaczenia z bardziej wartosciowych
artykutéw zagranicznych prasy technicznej, omawia-
jacych zagadnienia zwigzane z budowg samochodow.

»Biuletyn", wydawany byt co miesigc i zawierat
30 do 37 stron, odbitych na powielaczu. Rozsytany
byt bezptatnie do wszystkich cztonkéw Kota. Poza
tym prowadzona byta sprzedaz w cenie 50 gr za
egzemplarz.

Do konica 1937 roku ukazato sie 7 kolejnych nu-
merow, ktore rozeszty sie w 1065 egzemplarzach.

Przeprowadzenie wydawnictwa ,,Biuletynu"” umo-
zliwione zostatlo dzigki bezinteresownemu poparciu
ze strony cztonkoéw Kota, ktérzy ofiarowali swa pra-
ce w Komisji Redakcyjnej ,Biuletynu", badz tez
nadsytali artykuty i ttumaczenia. Poza tym ze stro-
ny Panstwowych Zaktadéw Inzynierii Koto uzyskato
poparcie w postaci uzyczenia potrzebnego papieru,
farby, powielacza i pracy maszynistek.

Wobec zamierzonego podjecia wydawania przez
Koto witasnego organu—..Techniki Samochodowej"—
wydawanie ,,Biuletynu Technicznego"” w roku 1938
zostato zaniechane.

8. Wycieczki do Berlina i Lipska

W zwigzku z Berlinskim Salonem Samochodo-
wym i Targami Linskimi w 1938 roku, zorganizowa-
ne zostaly przez Koto Inzynieréw Samochodowych
SIMP dwie wycieczki — jedna w okresie od 22 — 27
lutego 1938 roku do Berlina i druga w okresie od 1
do 9 marca 1938 roku do Berlina i do Lipska.

W wycieczce berlinskiej wzieto udziat 22 uczest-
nikéw, ktorzy précz Salonu Samochodowego zwie-
dzili fabryke samochodéw Opla w Brandenburgu.

W drugiei wycieczce wzieto udziat 7 uczestni-
koéw. Zwiedzili oni Salon Samochodowy w Berlinie
i Targi Lipskie.

9. Kursy

Przez Koto Inzynier6w Samochodowych SIMP
zorganizowany zostat na jesieni 1937 roku kurs sa-
mochodowy dla cztonkéw Kota i ich rodzin, dostep-
ny roéwniez dla pracownikéw P. Z. Inz.

Kurs obejmowat 13 godzin szkolenia teoretycz-
nego i 12 15-minutowych jazd samochodem.

Wyktady odbywaly sie w lokalu Szkoty Rze-
mies$iniczej przy P. Z. Inz. Wyktadowcami byli czton-
kowie Kota Inzynieréw Samochodowych SIMP. Prze-
cietna frekwencja na wyktadach wynosita 22 osoby.

Egzaminy na prawo jazdy odbywaly sie w kilku
grupach. Ogétem na 45 osob zapisanych, 39 uzyskato
na jesieni 1937 roku prawo jazdy.

10. Udziat w X Rajdzie Samochodowym
Automobilklubu Polski

W pierwszej potowie czerwca 1937 roku na za-
proszenie Automobilklubu Polski, pieciu cztonkéw
Kota Inzynieréw Samochodowych SIMP wzieto udziat
w charakterze kontrolerébw w organizowanym przez
Automobilklub Polski X Rajdzie dookota Polski.

Kontroler miat mozno$¢ jazdy na kazdym z 6-ciu
potetapéw Rajdu na innym wozie, co umozliwito mu
zapoznanie sie z praca, w warunkach rajdowych, sa-
mochodéw réznych marek i rozmaitych klas, oraz
z ich przydatnoscia do réznych warunkéw drogo-
wych, spotykanych w naszym Kkraju.

SAMOCHODOWA

Str. 27

Z TECHNICZNEJ PRASY
ZAGRANICZNEJ

DOCIERANIE SILNIKA SAMOCHODU
FIAT 1100.

W zwiazku z pojawieniem sie na polskim rynku
samochodéw FIAT 1100, zamieszczamy odpowiedz
podang w AAZ Nr 11 z dn. 12.1V.1938 r,, na pytanie
jakie sg najodpowiedniejsze szybkosci dla tego sa-
mochodu, w okresie docierania.

W przeciggu pierwszych 1000 km szybkos$¢ nie
powinna przekracza¢ 40 — 55 km/godz. na biegu bez-
posrednim. Nalezy przy tym jezdzi¢ na wszystkich
obrotach silnika, zwracajac uwage jednocze$nie, aby
obroty silnika nie spadaty zbyt szybko.

Przy zjezdzie z pochytosci nalezy réwniez dbac
o to, aby przy wigczonej przektadni silnik pracowat
raczej na wyzszych niz na nizszych obrotach. Trzy-
manie silnika w pierwszym okresie na wyzszych
obrotach tlumaczy sie tym, ze silnik niedotarty po-
siada wieksze opory wiasne.

Pierwsza zmiana oleju w silniku nowego wozu
winna nastgpi¢ po przebyciu pierwszych 400 km. Na-
stepnej zmiany nalezy dokona¢ po 1200 km. Po raz
trzeci zmienia sig¢ ole] po 2000 km.

Na pierwszych 4000 km docierania wozu nalezy
przestrzega¢ stosowania wiasciwego oleju. Po doda-
tarciu silnika olej powinno sie zmienia¢ co 2000 km,
stosujgc gatunek przepisany dla tego wozu.

AMERYKANSKI SILNIK BEZKORBOWY

Od czasu do czasu styszy sie tu i owdzie o do-
Swiadczeniach z silnikami bezkorbowymi, ktére jed-
nak dotychczas nie wyszty jeszcze ze stanu prob.
Pamietamy na przykitad angielski silnik bezkorbo-
wy_,,Bristol" do autobuséw, ktéry pokazano na lon-
dynskiej wystawie wozow ciezarowych w 1935 r.,
lecz o ktorym obecnie brak jakichkolwiek wiado-
mosci. Teraz znowu staje sie glosSnym amerykanski
projekt podobnego silnika, pomystu K. L. Herrman-
na z South Bend. Zalety silnikow bezkorbowych sg
same przez sie zrozumiate. Zwarta budowa i mata
powierzchnia czotowa czynig je przede wszystkim
odpowiednimi do zastosowania w lotnictwie. Maty
ciezar decyduje réwniez o ich przydatnosci do bu-
dowy pojazdéw mechanicznych. Dlatego tez i silnik
Herrmanna moze znalez¢ zastosowanie, o ile we
wstepnych prébach da zadawalniajace wyniki.

Silnik ten posiada 12 cylindrow o S$rednicy
77,8 mm, skoku 952 mm i pojemnosci skokowej
5,4 litra, przy czym zupetnie rozmys$lnie zastosowa-
no te same wymiary cylindrow co w silniku Ford Vs.
Rowniez przekroje zaworéw i zapton sg takie same,
jak we wspomnianym fordowskim silniku. Konstru-
ktor chciat bowiem mie¢ dla swego dzieta wartosci
porownawcze. Trzeba jednak pamieta¢ o tym, ze no-
wy ten silnik dotychczas nie zostat praktycznie wy-
probowany. Moc jego mozna oceni¢ na 140—150 KM
przy 1900 obr/min, co daje moc jednostkowa okoto
26—27 KM/1 litr objetosci skokowej.

Z 12 cylindréw tego silnika odlano po 6 w jed-
nym bloku. Bloki sg umieszczone jeden za drugim
i skrecone ze sobg. Otwory cylindréw, przedniego
i tylnego bloku, znajdujg sie w jednej ptaszczyznie
w konhcach zewnetrznych blokéw. Korice wewnetrzne
blokéw tworza w miejscu potaczenia przestrzen, w
ktorej wiruje tarcza kutakowa o obrzezach uksztal-
towanych jako dwie sinusoidy. Jeden obrot watu
silnika odpowiada czterem suwom kazdego ttoka.

W poréwnaniu do zwyktych silnikéw wat gtéw-
ny ma przektadnie 1:2 tak, ze na 1 obrot watu, przy
silniku dwunastocylindrowym, mamy dwanascie su-
wow roboczych. Ttoki bloku przedniego i tylnego sa
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odlane razem z tgcznikiem, na ktérym znajdujg sie
dwie rolki, stykajace sie z tarczg kutakowga. Sworz-
nie rolek utozyskowano w ttoku dwustronnie, tak,
ze sg one silnie podparte.

Zawory ssace i wydechowe znajduja sie w gto-
wicy i sg ustawione skos$nie wzgledem osi cylindréow
i watu silnika. Tarczki kutakowe rozrzadu sa zakli-
nowane na obu koncach watu gtéwnego silnika i po-
siadajg powierzchnie stozkowe, prostopadie do
trzonkow zawordéw. Kazda tarczka kutakowa posia-
da 2 wystepy, z ktérych wewnetrzny steruje wszy-
stkie 6 zaworéw wydechowych jednego bloku, a
zewnetrzny 6 zaworow ssacych. Przewod ssacy two-
rzy przestrzen pierscieniowg dookota tozyska gtow-
nego. Z przestrzeni tej wychodzg promieniowo na
zewnatrz kanaty do 6 gniazd zaworow ssacych.

Woda chiodzaca wchodzi wpierw do ptaszcza
wodnego gtowicy, a stad ptynie przewodem w po-
blizu kanatu wydechowego, aby skutecznie chtodzi¢
zawor wydechowy i jego gniazdo. Urzadzenie zapto-
nowe i rozdzielacz wbudowano na koricu watu sil-
nika. Przy wykonaniu bloku cylindrowego, gtowic
i rur wydechowych z zeliwa silnik ma wazy¢ 174 kg,
co stanowi 1,24 — 1,13 kg/KM. Gdyby wykonaé te
czesci ze stopu glinowego i zastosowa¢ zwykte tuleje
cylindrowe, waga obnizytaby sie do 98 kg, co odpo-
wiadatoby 0,7 — 0,65 kg/KM.

Konstruktor tego silnika twierdzi, ze przy wy-
konaniu 50% czesci z zeliwa, 25% z lekkich stopéw —
silnik wypadnie lIzejszy niz typu zwyklego. Wielka
zaleta tej konstrukcji jest to, ze masy ruchome sa
catkowicie zréwnowazone i ze wskutek tego nie mo-
ga wystgpi¢ drgania skretne. Zdaniem wykonawcy
silnik ten moze by¢é wbudowany bez ttumikéw drgan.

W notatkach, podanych w amerykanskich pis-
mach zawodowych, wynalazca oferuje prébne silni-
ki wytwdérniom samochodéw i samolotéw. Nalezy sie
spodziewacé przedsiewziecia réznych prob i badan dla
dostarczenia petnowartosciowego materiatu do tych
silnikow. Dotychczas, pomimo istnienia juz Kilku
konstrukcyj tego rodzaju, brak jakichkolwiek da-
nych co do ich przydatnosci w ciezkich warunkach
pracy. (N.K.Z. nr 7 — 1938 r.).

NOWE ZASTOSOWANIE GUMY W PRZEMYSLE
SAMOCHODOWYM

MOTOR KR1TIC Nr 1 z 1938 r. podaje, ze an-
gielskie fabryki samochodéw ciezarowych, w wy-
puszczanych ostatnio modelach, coraz czesciej sto-
sujg latarnie, ktérych czesci kadtuba i zamocowa-
nia wykonane sg z gumy. Latarnie wykonane w ten
sposéb rzadziej ulegaja zniszczeniu, zwilaszcza przy
zderzeniach. Szkia reflektora sg umocowane w bar-
dzo prosty sposob. Posiadajg one mianowicie opra-
wy o0 przekroju korytkowym i moga by¢ bardzo ta-
two zamieniane, bez potrzeby demontazu catosci.
Dostawcy tych latarh dostarczajg jednocze$Snie po
jednym szkle zapasowym. Elastyczno$¢ umocowania
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latarni w wysokim stopniu chroni zarowki od szko-
dliwych drgan wozu, przedtuzajac ich zycie.

Poza latarniami przednimi bywajg takze wyko-
nane z gumy oprawy tylnych sSwiatet. Oprawy te
sktadaja sie z niezwykle matej ilosci czesci, co powo-
duje mniejsze mozliwosci uszkodzen.

NAPRAWA SPRZEGLA JEDNOTARCZOWEGO

Okoto 30% uszkodzeh skrzynek biegéw jest wy-
wotane wadliwym dziataniem sprzegta, spowodowa-
nym czy to btedami montazowymi, czy tez konstruk-
cyjno-wykonawczymi.

Wobec istnienia niekiedy btednych zapatrywan,
na niektére sprawy, zwigzane z dziataniem sprzegta,
jest rzecza konieczna ich sprostowanie.

Jednym 2z najczesciej spotykanych jest poglad,
ze powierzchnie tragce na kole zamachowym i pier-
$cieniu dociskowym winny by¢ chropowate.

Tymczasem dobre dziatanie sprzegta wyma-
ga wiasnie mozliwie gtadkich, a nawet szlifowanych
powierzchni ciernych. Powodujag one bowiem miegk-
kie i rbwnomierne wiaczanie sprzegta oraz przeciw-
dziatajg nagrzewaniu sie, ktore miatoby miejsce przy
niedoktadnym zwarciu powierzchniowym. Skutkiem
nagrzewania sie za$ nastepuje nadmierne zuzycie
i strzepienie si¢ tarcz sprzegta.

Jezeli tylko da sie zaobserwowaé, ze oktadziny
zaczynajg sie strzepi¢, co widzimy w postaci smug
na powierzchniach ciernych, nalezy wygtadzi¢ po-
wierzchnie na kole zamachowym i pierécieniu docis-
kowym, jak réwniez na pierScieniu posrednim przy
wiekszej ilosci tarcz sprzegtowych. Przy wyréwny-
waniu tych powierzchni wystarczy zeszlifowanie
warstwy od 0,1 do 0,2 mm.

Drugim, czesto spotykanym uchybieniem, jest
niedostateczne zwracanie uwagi na dziatanie sprezyn
y sprzegle wielosprezynowym. Przy kazdej napra-
wie sprzegta sprezyny winny by¢ sprawdzane, czy
wywierajg jednakowy nacisk; réznica nacisku moze
sie waha¢ od 1 do 3 kg. Nalezy wiec je dobierac,
gdyz wazng jest rzecza, aby nacisk jednostkowy
w sprzegle byt wszedzie mozliwie jednakowy.

Jezeli zatem z powodu wygtadzania powierzchni
ciernych dlugos¢ montazowa sprezyny zwieksza sie
0o 1 mm, nalezy diugos¢ te wyréwnac, doprowadza-
jac ja do teoretycznego stanu przez wiozenie podkia-
dek wyréwnawczych miedzy sprezyne i gniazdo,
o ktére sie ora opiera.

Przy doborze sprezyn pozadane jest znaczenie
ich odpowiednim kolorem, zaleznie od wywieranej
sity. Jako przyktad moze stuzy¢ sprzegto w samo-
chodzie Mercedes Benz 170 V z lutego 1938 r. Do sa-
mochodu tego wbudowane jest sprzegto Komet Me-
cano Nr K10DM Ilub K10DIM, ktore r6zni sie od zwy -
ktego sprzegta Komet K10 tym, ze zamiast 6-ciu po-
iedynczych sprezyn, posiada 6 podwojnych spiezyn—
jedna wewnatrz drugiej. Ditugos$¢ wiekszych sprezyn
w stanie wolnym jest 53,2 4- 1 mm, w stanie zmon-
towanym — 29,2 mm i wywieraja one nacisk 39,5 + 3
kg. Sprezyny mniejsze maja w stanie wolnym dtu-
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gos¢ 49,6 + 1 mm. W stanie zmontowanym 26,2 mm
I wywierajg nacisk 16 +2 kg. Catkowity nacisk tych
sprezyn (395 + 3) x 6 + (16 + 2) x 6 wynosi od 333
do 363 kg. Jezeli zatem wymontowane sprezyny
przy sprawdzaniu nie dadzg powyzszego nacisku, ro-
ztozonego rownomiernie, to nalezy je zmienié.

Podana ponizej tablica przedstawia dane spre-
zyn sprzegiet Komet-Mecano.

Sprzegta typu K do $rednicy 215 mm z okta-
dzinami zewnetrznymi.

Dtugosé SD:ugoié Sita
NP SPe kolor  wremar DT sprezy-
Zyny wolnym winontowa ny
nym
1805 090 Jasno zielony 45,4+1 29,2 42+ 3
1805 720 Czerwony 43 + 1 29,2 34+ 25

1805 730 Niebieski
1805 840 Biaty

432+ 1 292 49+ 3
445+ 1 292 45+ 3

1805 980 Jasny z6ity  45+1 292  564-4
1825 060 Fiolet 53,5 29,2 39+ 35
1805 850 bez koloru 34+ 1 21,5 21+ 2

Sprzegta typu K, PF i G od $rednicy 225 do 310 mm
z okladzinami zewnetrznymi.

1805 070 bez koloru 56,5+ 1 37,2 49 + 3
1805 100 biaty 52+1 37,2 75+ 3
1805 700 jasno zielony 59,2+ 1 37,2 39+ 3

1805 740 jasno zOity 533+ 1 37,2 615+ 2
1805 950 niebieski 55+1 37,2 Q0+ 4
1805 990 czerwony 529+ 1 37,2 105 + 4
1825 100 fiolet 55+ 1 37,2 68 + 2
Sprzegta typ H2 i H

1825 140 bez koloru 60+1 39,5 525+ 25
1825 130 czerwony 61+1 39,5 615+ 3

1825 150 niebieski 5+ 1 39,5 67 + 3

1825 240 zo6ky 615+ 1 39,5 75+ 3

Sprzegto typ ,L"

1805 040 bez koloru 152+1 90 145+ 8
1805 050 bez koloru 165+1 90 1654-8
1805 260 bez koloru 167 + 2 90 180 + 10

Naciski sprezyn muszg by¢ wyznaczone dos$wiad
czalnie, przy diugosci montazowej, gdyz obliczenia
teoretyczne nie sa wystarczajgce.

Btednem jest réwniez mniemanie, ze przez sto-
sowanie sprezyn amortyzacyjnych mozna uniknaé
»bicia“ sprzegta. Sprezyny amortyzacyjne tlumiag
tylko w wysokim stopniu nierbwnomiernosci ruchu
watu wykorbionego i unieszkodliwiajg stad powstate
uderzenia.

,Bicie" sprzegta spowodowane jest innymi wzgle-
dami. Powodem bywajg czesto zniszczone i powycie-
rane powierzchnie cierne, powodujgce przegiecie sie
tarczy sprzegta, i wobec tego nierbwnomierne Scie-
ranie sie okladzin. Jezeli po usunigciu nieréwnosci
powierzchni ciernych i po wyprostowaniu tarczy
sprzegta okaze sie, ze okladziny sa za bardzo starte,
nalezy je wymieni¢, gdyz w przeciwnym razie prze-
giecie tarczy powrécitoby do pierwotnego stanu i ,,bi-
cie" sprzegta trwatoby nadal.

Drugim powodem jest nierbwnomierny nacisk
sprezyn. Poprawienie stanu sprezyn w sprzegle wy-
maga duzej fachowosci, gdyz bardzo tatwo sprezyny
uszkodzi¢ lub zniszczyé.

Wiele samochodowych warsztatéw naprawczych
jeszcze tego nie docenia. Czesto zdarza sig, ze dzwi-
gienki wylaczajace sprzegto sg niewyregulowane;
skutkiem tego jest nier6wnomierne wytaczanie i ,,bi-
cie" sprzegta. Nalezy wiec je tak regulowaé, aby
pierscien dociskowy nie mial moznosci ,,bicia".
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Moze zdarzy¢ sie, ze cate sprzegto jest niewtas-
ciwie wmontowane do kota zamachowego, np., ze po-
krywa sprzegta podczas skrecania niedostatecznie
przylega do kota zamachowego (a wiec jest wzgle-
dem niego skrzywiona); nastepstwem tego jest nie-
rownomierny nacisk sprezyn.

Nalezy wtedy pokrywe wyprostowaé, a nawet
wymienic.

Zdarzajg sie ogromnie niedbate i powierzchow-
nie przeprowadzone demontaze i remonty sprzegiet;
wtedy nie nalezy sie dziwi¢, ze wystepujg réznego
rodzaju wibracje, szmery i tym podobne szkodliwe
zjawiska.

Przy demontazu, jak réwniez przy montazu,
sprzegta nalezy $ruby, mocujgce pokrywe, rozkrecac,
lub skreca¢ na krzyz; jest to konieczne, aby pokry-
wy nie naraza¢ na skrzywienie. Przy demontazu na-
lezy Scisle oznaczy¢ potozenie poszczegélnych czesci
sprzegta, aby w takim samym potozeniu je zamonto-
wac, gdyz stanowig one cato$¢, utozong wzgledem
siebie. Nalezy réwniez sprawdzié, czy tarcze sprzegia
swobodnie przesung sie na wieloklinie. Pozgadanym
jest wieloklin przetrze¢ smarem, z domieszka grafitu.

W wielu warsztatach naprawy rownolegto$¢ po-
wierzchni ciernej w pierscieniu dociskowym spraw-
dzaja po wymontowaniu go. Jest to biedne: nalezy
sprawdzi¢ w kilku punktach wymiar A (patrz rys.),
to jest odlegtos¢ pierscienia dzwigienek wytgczajg-
cych sprzegto do pokrywy sprzegta, czy jest jedna-
kowa na obwodzie oraz, czy zachowany jest luz pier-
Scieniowy widetek sprzegta, wynoszacy od 2do 3 mm,
co daje w drodze pedatu wymiar ok. 3 cm.

Btednym jest wreszcie zgrubianie oktadzin po
nad przepisang dla danego sprzegta grubo$é, gdy
wtedy usuwajgc luzy, powoduje sie nienotrzebne n:
prezenia w sprzegle. (N.K.Z. nr 6 z 1938 r.).

KILKA StOW O ZNACZENIU AUTOSTRAD

Interesujgce sg dane, zamieszczone w Nr 18 ATZ
z 1937 r., z przemoOwienia d-ra Todta o poréwnaw-
czych kosztach eksploatacji samochodéw na auto-
stradach i na drogach panstwowych o dobrej na-
wierzchni. Wyniki prébnych jazd pomiarowych prze-
wyzszajg w znacznej mierze wyniki, ogtoszone na
Kongresie Partyjnym w r. 1935.

Préob dokonano na odcinku autostrady i drogi
panstwowej miedzy Bad Nauheim i Bruschal, przy
czym diugos¢ odcinka autostrady wynosita 147 kim,
czyli 0 9% mniej w pordéwnaniu z dlugoscig szosy
panstwowej, wynoszacej 161 kim. Wieksza ilo$¢ sa-
mochodéw osobowych, wyposazonych w przyrzady
pomiarowe, musiata kilkakrotnie przeby¢ jedng i dru-
ga trase.

Na szosie panstwowej osiggnieto najkrétszy czas
2 godz. i 16 min., na autostradzie za$ 1 godz. 14 min.
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Pomimo zaoszczedzenia 1 godziny zuzycie paliwa za-
robwno na autostradzie, jak i na szosie, wynosito
17 Itr/100 kim. Innymi stowy, przy tym samym zu-
zyciu paliwa woéz jechat autostradg 60% szybciej,
niz szosa.

Nastepnie, na obydwu odcinkach, wozy musiaty
zachowac¢ te samg szybko$¢ 70 klm/godz. Wtedy na
autostradzie, zuzycie paliwa spadto do 11 Itr/100 kim.
A wiec, na autostradzie, przy umiarkowanej szybko-
§ci, przy ktdérej pasazer osiagnie cel w tym samym
czasie jak przy szybkiej jezdzie szosg, woéz oszczedza
30 do 40% na paliwie. Obliczenia tych oszczednosci
dokonano na podstawie danych, wykazanych na apa-
ratach pomiarowych, ktore rejestrowaty ile razy kie-
rowca wytgczat sprzegta, hamowat lub uzywat akce-
leratora.

Wedtug tych danych na autostradzie sprzegto
byto uzywane 4 razy, na szosie — 105 razy. Hamu-
lec — na autostradzie — 3 razy, na szosie 300 razy.
Wysitki resorow i sworzni rejestrowane byty apara-
tem, ktéry liczyt wszystkie ugiecia, przekraczajgce
strzatke 5 cm. Okazalo sig, ze na autostradzie na
obydwach resorach, byly 4 wychylenia, na szosie —
na lewym resorze 300, a na prawym 600. Reka kie-
rowcy na kole kierownicy, na autostradzie, zrobita
2,1 m. na szosie — 360 m.

Jazdy pomiarowe na rozmaitych matych wozach,
po innych drogach, wykazaty podobne wyniki.

Szczegdblnie ciekawg byta probna jazda 6,5 ton-
nowej ciezaréwki z silnikiem Diesla, z przyczepka
i 8 tonnowym obcigzeniem uzytecznym (ftadunkiem).
W6z ten zuzywat na szosie 48,2 Itr/100 kim, na au-
tostradzie — tylko 33,4 Itr/100 kim. A wiec i przy
ciezarowych wozach oszczedno$¢ paliwa wynosi po-
nad 30%. Pusty, nie obcigzony woz cigzarowy zuzy-
wat na szosie 36,3 Itr/100 kim, czyli 10% wiecej, niz
z pelnym obcigzeniem na autostradzie.

W tych warunkach roczne oszczednosci na eks-
ploatacji, przy obecnym nasileniu ruchu samochodo-
wego, (tylko na odcinku 1500 kim autostrady) wy-
noszg okragto 40 milionédw R. M. Liczba ta stanowi
5% rocznie od kapitatu, zuzytego na budowe au-
tostrady.

PRACA | ZUZYWANIE SIE HAMULCOW
SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Pod tym tytutem ogtosit D.D. A. C. (Niemiecki
Automobilklub) wyniki préb hamulcéw 5000 samo-
chodoéw osobowych. Préb dokonata stuzba technicz-
na D.D.A.C. Badane samochody pochodzity ze wszy-
stkich czesci Niemiec — zaréwno z wielkich miast,
jak i wiejskich gmin.

Przez jednolite wyszkolenie inzynieréw stuzby
technicznej D.D. A. C., uzyskano mozliwie réwno-
mierne przeprowadzenie préb. Akcja ta spowodowa-

Przebieg zuzywania sie¢ hamulcow (dla 50% zdolno-
§ci hamowania) w zaleznosci od przebytych przez
woz kilometrow.

SAMOCHODOWA Nr 1
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Skuteczno$¢ hamowania przy przebiegu do 10000 km
i po 80—90000 km, dla hamulcéw hydraulicznych
i mechanicznych.

na zostata prawdopodobnie wynikami rocznych prze-
gladoéw okoto 40.000 pojazdéw mechanicznych. Nizej
podane szczegoty zaczerpnieto z wynikéw ogtoszo-
nych i podpisanych przez fachowca, inzyniera Wan-
nera. Celem tych dos$wiadczen byto gtéownie wyka-
zanie w jakim stopniu spadek sprawnosci hamulcow
wptywa na zdolno$¢ hamowania, oraz jakie objawy
wystepujg przy zuzywaniu si¢ hamulcow.

Proby hamowania zostaly przeprowadzone przy
pomocy aparatow pomiarowych Siemensa, ktore ma-
ja opinie najlepszych przyrzadéw do badania ha-
mulcéw w pracy. Przyrzady te w czasie hamowania
wykazujg tylko warto$¢ maksymalng opdéznienia.
Ustalenie najmniejszej zdolnosci hamowania w R.
Str. V. O. (w panstwowych przepisach o ruchu dro-
gowym) nastgpito wedtug wartosci Sredniego opo6z-
nienia. Wspotczynnik przeliczeniowy dla stosunku
op6znienia S$redniego do maksymalnego moze by¢
wedtug wynikéw dotychczasowych badan przyjety
Srednio na 0,75. Dla wymaganego przez R. Str. V. O.
Sredniego opodznienia 2,5 m/sek2, przy wspoiczynni-
ku przeliczeniowym 0,7, wystarcza wielko$¢ maksy-
malna 3,5 m/sek2.

Badanie przeprowadzono w czasie, kiedy obo-
wigzywaty jeszcz stare przepisy R. Str. V. O. No-
we przepisy o dopuszczeniu do ruchu drogowego
(Str. V. Z. O. — Strassen Verkehrs-Zulassung Ord-
nung) z dn. 13 grudnia 1937 r., majagc za podstawe
stare przepisy ruchu drogowego, wymagaja dla po-
jazdéw mechanicznych, za wyjatkiem motocykli,
ktorych maksymalna szybko$¢ przekracza 100 kim/h,
$redniego op6znienia hamowania najmniej 3,5 m/sek2.

Préby hamowania odbywaly sie stale przy szyb-
kosci 40 km/h. W kazdej prébie w6z zahamowywano
przecietnie trzy razy, przy czym samochod byt obcig-
zony zwykle 2 osobami. Wywotywano normalng site
hamowania, przy wyciSnietym sprzegle. Wyniki préb
zebrano podtug lat uzytkowania wozu, ilosci kilome-
tréw i rodzaju hamulcow.

Na 5000 samochodéw hamulce mechaniczne mia-
to 2346 wozéw, a hydrauliczne 2654. Z wynikéw préb
uwypuklita sie przede wszystkim wyzszo$s¢ hamul-
cow hydraulicznych. Wartosci opéznien, przy tym
rodzaju hamulcéw, sa przecietnie o 0,75 — 1 m/sek2
wyzsze od uzyskiwanych przy pomocy hamulcow
mechanicznych. Na hamulce hydrauliczne przypada
rowniez o wiele wigkszy procent wozéw, 0 wyzszej
ponad S$rednig, sprawnosci hamowania. Przy mecha-
nicznych hamulcach zwraca uwage wysoki procent
(16%) wozbéw z niedostatecznymi hamulcami. Prze-
cietne opdznienie dla hamulcéw mechanicznych wy-
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nosi okoto 4,75 m/sek2 (weditug Siemensa) — dla

hydraulicznych 5,7 m/sek2, to znaczy, ze hamulce hy-

drauliczne sg o okoto 20% sprawniejsze od mecha-

nicznych. Poza tym préby wykazujg z catg wyrazi- s 7

stoscia, ze hamulce hydrauliczne wybitnie mniej ule- TreSC N r 1
gaja zuzyciu od mechanicznych. Na kazde 10.000 km

zdolno$¢ hamowania hamulcéw mechanicznych po-

garsza sie o 0,14 m/sek2 — hydraulicznych za$

0,06 m/'sek2, to znaczy, ze hamulce mechaniczne zu- ! Str.
zywajg sie dwa razy szybciej od hydraulicznych. L

Z przebiegu krzywych, ktére otrzymano z préb, mo- Do Czytelnikow : 1
zna przyja¢, ze zuzywanie sie hamulcow hydraulicz- . . o i

nych mozna skutecznie przeciwdziataé przez zwykly Zadania motoryzacji — inz. Z. Okotow . . 2
doglad. W hamulcach mechanicznych przecietna za- o . . i .
pobiegliwo$¢ nie wystarcza dla utrzymania ich w po- ¢wier¢ wieku badania pojazdow mechanicz-
rzadku i powstrzymania postepujacego zuzycia. Za nych — inz. M. BeKKer .. 5
niebezpieczne dla ruchu kotowego hamulce na 5000

badanych przez D.D.A.C. wozow, uznano 415, tj. 8,3%. Obliczenie i fabrykacja ptaskich resoréw sa-

Przecietnie co 12-ty samoch6d ma hamulce nieza-
pewniajace bezpieczenstwa jazdy. llo$¢, niezdatnych
do ruchu, z powodu hamulcéw, pojazdéw z hamul-
cami mechanicznymi rosnie z wiekiem tych wozow

mochodowych — inz. T. Kosiewicz . . 10

Hamulce najazdowe przyczepek samochodo-

i iloscig przebytych kilometréw, podczas gdy hamul- wych — inz. T. Wiszniewski . . . . 19
ce hydrauliczne, z matymi wyjatkami, w czasie ich . .
catego czasu uzytkowania zapewniajg wystarczajace Nomogram trakcyjny samochodu —sopr. inz.
bezpieczeﬁstwo jazdy. Cz. Wie rzyk .................................................................. 23
Wreszcie wyniki préb wykazuja, ze w codzien- ) L

nym uzyciu pozbawionym pielegnacji — hamulce Kronika Kota Inzynieréw Samochodowych . 27
hydrauliczne, wskutek posiadania niewielkich ilosci

tragcych sie powierzchni i niezmiennego rozktadu sit Z technicznej prasy zagranicznej . . . . 28
hamujgcych, lepiej speiniaja swoje zadanie od me-

chanicznych. (Radca W. E. Fauner — Berlin. — N.

K. Z. nr 10 z 1938 r.)
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