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SAMOCHODOWA

WPLYW POLITYKI MOTORYZACYJNEJ NA ROZWOJ
AUTOMOBILIZMU W KRAJACH EUROPEJSKICH

W ciagu ostatnich kilku lat w wigkszosci
panstw europejskich zrozumiano znaczenie moto-
ryzacji dla catosci gospodarstwa krajowego i dla
poszczegbélnych obywateli.

Nie miejsce, w ramach Kkrotkiego artykutu,
wylicza¢ wszelkiego rodzaju korzysci natury po-
litycznej, gospodarczej a wreszcie i spotecznej ja-
kie przynosi ze sobg samochéd. W wielu artyku-
tach i ksigzkach setki razy je powtarzano, tak iz
dzi$ przypuszczalnie kazdy cztowiek inteligentny
zdaje sobie z nich sprawe.

Od dawna juz oceniano je w Stanach Zjedno-
czonych, gdzie swego czasu National Transport
Commite w ten sposéb okreslit stosunek swoj do
motoryzaciji:

»Transport i ruch samochodowy powinien by¢
skrepowany wytgcznie tylko regulaminem, Kko-
niecznym z punktu widzenia bezpieczenstwa pu-
blicznego".

Wiele jednak czasu uptyneto zanim podobne
mys$li  zaczety kietkowaé i znajdowaé postuch
w Europie. Podobnie jak ongi$ sprawa kolei ze-
laznych wywotata caty szereg burz i sprzeciwow,
w szczegllnosci ze strony wiascicieli kanatéw, sta-
nowigcych w owe czasy w Anglii jedyne tory
komunikacyjne, na drodze rozwoju automobilizmu
zaczety sie pietrzy¢ przeszkody, ktorych zrédiem
byty przewaznie koleje zelazne, zachwiane zresztg
zupetnie z innych powodéw. Deficytami wyni-
kajacymi z przestarzatej i nieprzystosowanej do
nowoczesnych wymagan gospodarki kolejowej,
obcigzano niebezpiecznego miodego konkurenta.
Mowiono bezustannie o niebezpieczenstwie samo-
chodu, i o jego groznej dla drég zelaznych kon-
kurencji, uniemozliwiajgcej kolejom egzystencje
i doprowadzajagcej do zmarnowania olbrzymiego
majatku, ulokowanego w inwestycjach i taborze
kolejowym. Zamiast zaja¢ sie uporzadkowaniem
wiasnego podworka i przystosowaniem sie do
chwili obecnej, wybrano droge bardzo prosta:
znaleziono winnego i postanowiono go zniszczyg,
przez obcigzenia fiskalne. W zaslepieniu zapom-
niano, iz wojne europejska wygrat samochdd, za-
pomniano o uratowanym Verdun, o Cambrai i dla
waskich celow i intereséw kolei rzucono samocho-
dom zelazng rekawice.

Takie rozwigzanie sprawy trafito na grunt bar-
dzo podatny, dawalo ono bowiem (przynajmniej
na pierwszy rzut oka) nowe Zzrédto dochodéw pu-
stym w czasie kryzysu w wiekszosci panstw
europejskich kasom skarbowym. Zrédio to jednak
okazato sie ztudnym, a w kaznym razie bardzo
ptytkim, w rezultacie bowiem niewspdtmiernego
obcigzenia ilos¢ kursujagcych samochoddéw zaczeta
sie zmniejsza¢; w krajach posiadajacych przemyst

samochodowy zaczat on zamieraé, a wptywy z po-
datkéw bezposrednich, obcigzajgcych uzywanie
samochodu, jak réwniez natozonych na s$rodki ped-
ne, katastrofalnie spadty.

Zaslepienie antimotoryzacyjne doszto do tego
stopnia, iz niedawno jeszcze w Austrii starano sie
rozpowszechni¢ poglad ,,ze posiadanie samochodu
jest legalnym sposobem uchylania sie od podat-
kéw" i ze ,z ekonomicznego punktu widzenia zu-
petnie nie jest zaleconym podnoszenie wzwyz
aktywnosci jednostek, do czego stuzy wtasnie sa-
mochod". W tego rodzaju absurdy dzi$ przewaznie
juz nikt nie wierzy, jednakze w wielu jeszcze pan-
stwach Europy pokutuje nastawienie antimotory-
zacyjne. W innych znéw bardzo szybko zoriento-
wano sie, iz krepowanie rozwoju automobilizmu
jest w rezultacie szkodliwym zaréwno dla celéw

obrony, jak i ogdlnej gospodarki panstwa. Na
czele panstw popierajacych motoryzacje Kkroczg
Italia i Ill-cia Rzesza Niemiecka. Wydane tam

w ciggu ostatnich lat zarzgdzenia promotoryza-
cyjne dadzg sie podzielic na dwie, czeSciowo
w niektérych wypadkach pokrywajace sie, a czes-
ciowo, ze wzgledu na cele, przeciwstawiajgce sie,
grupy. Mianowicie: zarzadzenia majace na celu
popieranie i rozwdj motoryzacji w znaczeniu ogol-
nym i rozporzadzenia zmierzajgce do podniesienia
stanu wiasnego przemystu samochodowego. Jest
rzecza zrozumiatg, biorac pod uwage powyzszy
podziat, ze np. obnizka cen wwozowych jest za-
rzadzeniem ogo6lnie bioragc wybitnie promotory-
zacyjnym, jednakze godzi w interesy przemystu
krajowego, gdy znéw obnizka optat od paliwa
ma znaczenie ogo6lne.

Analizujac wiec caly szereg wydanych w roz-
nych panstwach rozporzadzen dotyczacych moto-
ryzacji, zawsze trzeba bra¢ pod uwage istotny cel
ich wydania.

Jak powiedziatem wyzej, pierwszym panstwem
w ktérym rozpoczeto wszechstronne popieranie
motoryzacji byta Italia. Polityka motoryzacyjna
Italii ma na celu nie tylko rozwdéj stanu posiada-
nia — 'tj. powiekszenie ilosci kursujgcych po-
jazdoéw, ale w pierwszym rzedzie wiasciwy rozwdj
wiasnego przemystu samochodowego i uniezalez-
nienie go od zagranicy tj. od importu zaréwno
maszyn jak i paliwa. Zwracano jednak przy tym
baczng uwage, aby w niczym nie hamowaé¢ na-
turalnego rozwoju motoryzacji, kierujgc go tylko
w odpowiednie tozysko. A wiec wprowadzono tam
swego czasu rejestrowy zastaw samochodow,
znacznie utatwiajacy sprzedaz i lokowanie samo-
chodéw na rynku prywatnym. Poza tym juz od
roku 1932 zwalniano od podatkow na okres pierw-
szych 9-ciu miesiecy nowe wozy osobowe z silni-
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kami o matym litrazu. lIdac réwnolegle z zapotrze-
bowaniem i zyczeniami rynku, w roku 1935, roz-
szerzono przywilej ten na wszystkie wozy oso-
bowe i to na okres pierwszego roku ich uzywania.
Obnizono réwniez optaty od wozéw osobowych
z silnikami ponad 4 cylindry, co dowodzito zro-
zumienia postepu konstrukcji samochodowych.

W celu popierania produkcji krajowej i sa-
mochodoéw napedzanych paliwem Kkrajowym, wy-
dano w roku 1932 dekret, na mocy ktérego zwol-
niona od podatkéw na lat pieé: nowe wozy cie-
zarowe krajowej produkcji z silnikiem DieseTa,
ciezaréwki 6-kotowe z napedem na 4-ry kota
i ciezarowki z -silnikami na gaz generatorowy.
Rozszerzajgc zakres powyzszego dekretu, w roku
1934, wprowadzono premie dla nabywcow cieza-
rbwek gazogeneratorowych; premie te podwyz-
szono w roku 1937, z tym, ze mogg one by¢
przyznawane nie tylko nabywcom nowych samo-
chodéw ciezarowych, ale i tym, ktoérzy posiadane
ciezarowki przerobig na naped paliwem gazowym.

Do zarzadzehn promotoryzacyjnych naleza po-
za tym: obnizenie podatkéw od wozow osobowych
w roku 1935 i rozluznienie krepujacych przepi-
sow drogowych (tj. zwiekszenie maksymalnej
nosnosci, dopuszczalnej szybkosci i wymiaru sa-
mochodow ciezarowych).

O ile chodzi o zagadnienia szerszej natury,
to nie trzeba chyba wspomina¢, jakg pieczotowi-
toscig otaczajg Wtosi budowe i konserwacje drog
kotowych, (sg oni zresztg tworcami pierwszych
autostrad). Zarzad drog kotowych Azienda Auto-
noma Statale della Strada wydat na utrzymanie
drég w roku 1937 okoto 350 — 400 milionéw
lirow.

W ramach gospodarki faszystowskiej znalezio-
no réwniez mozliwe rozwigzanie problemu wspo6t-
pracy samochodu z kolejami zelaznymi. Utworzo-

no specjalne towarzystwo ,lInstituto Nazionale
Transporti"— INT), zadaniem Kktdrego jest zorga-
nizowanie dowozu do kolei zelaznych i posred-

niczenie pomiedzy kolejami, a zarobkowym prze-
wozem ciezarowym. Poza tym koleje réwniez we
wiasnym zakresie uruchamiajg osobowe i cieza-
rowe przewozy samochodowe, ktére stuza im jako
dopetnienie, a nierzadko nawet w zupetnosci za-
stepuja, zamkniete, deficytowe, odcinki kolejo-
we. Zwrécono rOwniez uwage na popieranie kra-
jowego przemystu samochodowego. Do odnos$nych
zarzadzenn nalezy wspmniane wyzej premiowanie
nabywcéw specjalnych samochodéw, produkgcji
krajowej. Poza tym obowigzujgce cta i reglamen-
tacja wwozu praktycznie sprowadzity do zera
import samochodéw 2z zagranicy. Procentowy bo-
wiem wudziat wozéw zagranicznych w krajowych
sprzedazach w roku 1937 wyniost niepetne 0,3%!
Wobec stosunkowo niewielkiej ilosci kursujgcych
W poréwnaniu z innymi mocarstwami wozéw cie-
zarowych (3 wozy na 1000 mieszkancéw, gdy
w Wielkiej Brytanii 14, we Francji 11, w Niem-
czech 4—5), oraz wobec rdéznorodnosci kursujg-
cych typdéw, ograniczono ostatnio ilo$¢ produko-
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wanych przez krajowe fabryki typéw samocho-
dow ciezarowych do 3, 6,5 i 12 tonowych. Ma to
na celu obnizenie cen wozéw ciezarowych, co
w skutkach da powiekszenie kursujgcego taboru.
Procz tego wioski przemyst samochodowy korzy-
sta ze specjalnych premii eksportowych.

Naturalnie w catym szeregu dekretéw i rozpo-
rzadzen, dotyczacych polityki motoryzacyjnej, zna-
lez¢ by mozna kilka, ktére laikowi mogtyby sie wy-
dawac¢ restrykcyjnymi. Do takich naleza: przy-
mus uzywania mieszanki, powiekszenie w roku
1935, procentowej, obowigzujgcej zawartosci alko-
holu w mieszance (skasowane zresztg w roku
1936), podwyzszenie podatkéw od paliw w roiru
1935 (zniesione w roku 1936), wreszcie przymus
przerdbki autobuséw na naped gazowy lub gazo-
generatorowy.

Powyzsze zarzadzenia jednak, jak juz widac
z krotkiego, podanego zestawienia, mialy prze-
waznie charakter przejSciowy, na czas wojny
etiopskiej; pozatym nie nalezy zapominaé, o tym,
ze Italia nalezy do krajéw nieposiadajacych 2Zro-
det ropy. Wszelkie wiec starania, sitg rzeczy, mu-
sza by¢ skierowane do spopularyzowania paliw
pochodzenia krajowego. Mimo tych pozornych
utrudnien witoska polityka motoryzacyjna data
wspaniate rezultaty. ,,Adua e ricordata". Na sa-
mochodach odebrano Adue i zdobyto Addis Abebe.
Zaden chyba z europejskich przemystéw samocho-
dowych nie moze sie w ostatnich latach pochwa-
li¢ sukcesem, réwnym pochodowi marszatka Ba-
doglio —i na samochodach do serca Abisynii. Lew
Judy ulakt sie Fiata, zmotoryzowanych ,,mutéw"
Oma, Pavesich i Carro-veloce. Podobnie na po-
kojowym terenie osiggnieto bardzo powazne wy-
niki: wynoszaca w roku 1932 — 29.155 wozow
produkcja wzrosta do 77.750 wozoéw w roku ubieg-
tym. Eksport z 7.500 (w roku 1932) wzrést do
33.500, a ilos¢ kursujacych samochodéw —
z 309.810 (w roku 1932) do 450.724 na 1 stycznia
1938 r.

Drugim, biorgc chronologicznie pahstwem,
uprawiajgcym wybitnie promotoryzacyjna polity-
ke, sa Niemcy. Rzad Trzeciej Rzeszy szybko bar-
dzo zorientowat sie jakie podatki i optaty nalezj
skasowaé i gdzie postawi¢ ,,mityny" fiskalne, by
rozwing¢é motoryzacje i podnies¢ chylacy sie do
upadku przemyst krajowy. W ciggu ostatnich lat
wydano tam caly szereg zarzadzen promotoryza-
cyjnych i przedsiewzieto caty szereg $rodkoéw, zda-
zajacych do poparcia i rozwoju wtasnej wytwor-
czosci samochodowej.

Najwazniejszymi zarzgdzeniami promotoryza-
cyjnymi byty: Zniesienie podatkéw od nowych
wozoéw osobowych (od 10.11. 1933 roku), obnizenie
podatkéw od wozéw dawniej zakupionych, odli-
czenie sumy wydanej na zakup nowego samocho-
du od podlegajacego opodatkowania dochodu. To
ostatnie zarzadzenie obowdazywato w ciagu 4 i poél
lat tj. od 10.11. 1933 r. — do 1 listopada ub. ro-
ku. Obecnie wobec ogromnego wzrostu kursuja-
cych samochodéw osobowych zostato ono czescio-
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wo zniesione, stosowane jest bowiem tylko przy
zakupie nowych i uzywanych samochoddéw cieza-
rowych o nos$nosci powyzej 1 tonny i autobusow
0 pojemnosci powyzej 16-tu os6b. Podobnie jak
w Italii samochody ciezarowe napedzane gazem
generatorowym iub gazem sprezonym sg od po-
datkéw zwolnione, wszystkie za§ wozy ciezarowe
przemystowe i ciggniki o wadze wtasnej powyzej
2200 kg, jak réwniez ciezarowe wozy terenowe
(t. zw. Gelandegangige Wagen) ptacg od ‘A — %
normalnych podatkéw. Wprowadzono poza tym
premiowanie nabywcéw generatorbw na gaz
drzewny niemieckiego wyrobu. Dalej zniesiono
obowigzek konczenia kurséw jazdy samochodo-
wej, przed skltadaniem egzamindéw na kierowcow
1 zmniejszono wydatnie optaty zwigzane z reje-
stracja nowych samochodéw. Do zarzgdzen ocha-
rakterze ogélnym, majacych na celu nie tylko po-
pieranie motoryzacji, nalezy zaliczy¢ gruntowng
zmiane polityki drogowej, budowe autostrad
i praktyczne zniesienie konkurencji pomiedzy ko-
lejami i ruchem samochodowym, przez udziat ko-
lei w Towarzystwie Budowy i Eksploatacji Drdg
»Reichsautobahnen”. Roéwnolegle popiera sie
wszelkimi srodkami wiasny przemyst samochodo-
wy, finansujac  wyréb wozéw' wysScigowych
i wspomagajac go zamoOwieniami, kredytami i sub-
wencjami. Udziela sie rowniez specjalnych pre-
mii eksportowych. Na wyniki akcji promotoryza-
cyjnej nie trzeba byto w Niemczech diugo czekac!

Chylacy sie do upadku, kwitngcy niegdys, nie-
miecki przemyst samochodowy, mimo ogromnyci
trudnosci surowcowych, wprost w nieprawdopo-
dobnie szybkim tempie stangt na nogi i zajgt dru-
gie miejsce w Europie (po Wielkiej Brytanii).
Produkcja wynoszaca w roku 1932 niespetna 50.000
sztuk, osiggneta w roku ubiegtym 344.647 sztuk
samochod6w osobowych, ciezarowych i autobuséw
eksport za$ 11.000 jednostek doszedt do rekordo-
wej cyfry 69.575 sztuk. Wreszcie na 1 lipca 1937
kursowato w Niemczech 1.521.217 samochodéw
czyli prawie dwa i pot raza wiecej niz przed pie-
ciu laty.

Moéwi sie wprawdzie wiele o nasyceniu rynlc
samochodowego w Niemczech, znaleziono jednak
i na to rade. Deutscher Arbeitfront zaklada fa-
bryke wozéw Iludowych, obliczona na produkcje
okoto 200.000 sztuk samochodéw rocznie. Cena
wozoéw i warunki sprzedazy maja by¢ takie, bj
kazdy, zarabiajacy okoto 300 RM. miesiecznie,
mogt nabyé samochéd. Stworzy to niezawodnie
nowy, znacznie szerszy, krag zmotoryzowanycl
obywateli Trzeciej Rzeszy.

Inaczej rozwija sie motoryzacja w Wielkiej
Brytanii. Nie jest ona tam skrepowana ani zbyt
wysokimi podatkami, ani tez popierana specjat-
nymi premiami lub subwencjami. | tam jednak
od 1 stycznia 1935 obnizano podatki od samocho-
dow osobowych o 25%. Od tego jednak czasu w po-
lityce fiskalnej nic witasciwie nie ulegto zmianie
Mimo to, wbrew przeréznym teoretycznym obli-
czeniom o saturacji rynku, ilo$¢ kursujgcych sa-
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mochodéw osobowych stale wzrasta. Prawdziw:
,boom* dla samochodéw osobowych nastgpi
w latach 1936 i 1937, kiedy to mimo wzrostu cen.
sprzedano na rynku wewnetrznym 304.000
i 312.000 sztuk samochod6éw osobowych. Ogdln:
ilos¢ kursujgcych samochodéw wzrosta od 1932 i.
do 1 pazdziernika 1937 r. z 1642575 sztuk dc
2.416.135 sztuk czyli o 48%. Jest to najlepszym
dowodem, iz nawet bez specjalnego poparcia ogol-
na sytuacja gospodarcza i dobrobyt, a wiec wyni-
kajagce z nich potrzeby ludnosci (depopulaci
miast, rozwdj osiedli podmiejskich, indywiduali-
zacja transportu itp) sa najpewniejszymi czynni-
kami zdrowego rozwoju automobilizmu.

Do krajéow wybitnie popierajgcych motoryzacje
nalezy obecnie réwniez i Polska. Znowelizowano
ustawe o zarobkowym przewozie os6b i towardéw,
rozszerzajgc prawa koncesjonariuszy i przedtuza-
jac okres trwania koncesji, obnizono wydatnie
optaty na fundusz drogowy od nowych samocho-
dow ciezarowych, skasowano wreszcie relakcyjne
taryfe kolejowag R-I. Zarzadzenia te ztagodzity
W znacznej mierze restrykcje, dotyczace zarobko-
wych przewozéw samochodowych. Jeszcze dale’
posunieto ulgi przy zakupie nowych samochodoéw
zwrot, bowiem 20% ceny kupna z pobranego juz
od nabywcy wozu podatku dochodowego, jest.
majagc poza tym jeszcze na wzgledzie ogo6lny cha-
rakter rozporzadzenia, obecnie najwiekszg w Eu-
ropie ulga, przyznawang z powodu kupna samo-
chodu. Mozno$¢ zamortyzowania nowonabytego
wozu w ciggu jednego roku dla firm stanowi bar-
dzo powazne utatwienie.

Obnizono roéwniez ceny paliwa. Poza tym wy-
dano jeszcze caty szereg zarzadzen, ktére nieza-
wodnie, z punktu widzenia powiekszenia ilosci
kursujgcego taboru, nalezy uzna¢ za promotory-
zacyjne, nie mogag Jjednak, z punktu widzenia
produkcji krajowej, byé uwazanymi za utatwiajg-
ce jej egzystencje. W pierwszym rzedzie chodzi tu
o znizke cet, pozwalajgcqg na przesigkanie na
rynek polski wozéw przer6znych marek zagra-
nicznych. Te czy inne znizki cet wynikly moze
z powoddéw giebszej natury i koniecznosci ogdlno
gospodarczych tern nie mniej jednak import, a \
szczegoOlnosci import gotowych wyrobow z zagra-
nicy, w stosowanej obecnie ekonomii nie jest uwa-
zany, zwilaszcza na diuzszg mete, za korzystny.

Drugim punktem jest produkcja t. zw. mon-
towniana, ktéra korzysta ze znacznych znizek cel-
nych przy imporcie czesci. Walka pomiedzy pro-
dukcjg par-excelence krajowg, a montowniami
rozgrywa sie jednak prawie na calym Swiecie.
Zagadnienie to, z punktu widzenia og6lnej gospo
darki, wymaga zdecydowanego rozwigzania, z
punktu za$ widzenia samowystarczalnosci, coraz
powszechniej stosowanej w czasach powojennych,
a w niektéorych wypadkach nawet bezwzglednie
koniecznej, posiada jedno rozwigzanie a miano-
wicie: przejscie zprodukcji montow-
nianej na produkcje Kkrajowag i po-
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sitkowanie sie witasnymi
cami i materiatami.

Jak z powyzszego widac¢ na razie zwrdécono nie-
stety gtébwng uwage na powiekszenie iloSciowe
kursujgcego taboru. Akcja ta wydata juz rezulta-
ty, ilos¢ bowiem kursujgcych w Polsce pojazdéw
mechanicznych wzrosta z 34.197 w roku 1933 do
44200 sztuk (na 1.1. 1938 r.).

Do panstw mniejszych wybitnie popierajgcych
motoryzacje nalezy zaliczy¢ Jugostawie, Litwe
i Finlandie. Panstwa te (procz wtasciwie Finlan-
dii) nie posiadaja witasnego przemystu samocho-
dowego, odnos$ne wiec promotoryzacyjne zarzg-
dzenia dotyczyty znizki, lub zniesienia optat cel-
nych, obnizenia podatkéw bezposrednich i po-
srednich podatkéw od paliwa etc. | tak w Jugo-
stawii zniesiono od I.IV. 1935 wszelkie podatki
bezposrednie, obcigzajagce samochody, a od 8.X.37
obnizono cta wwozowe o0 25% i zniesiono podatek
luksusowy, wynoszacy 12% ad valorem. Obnizono
rowniez stawki celne od olejow mineralnych
o 30%.

Na Litwie obnizono podatki od I.IV 1935, a od
28 stycznia ub. roku obnizono cta o 70%. Poz'
tym na przeciag 11 miesiecy dopuszczono bezcto-
wy wwoéz podwozi samochodowych.

W Finlandii obnizono w roku 1936 cta od ben-
zyny i wobec ogromnego znaczenia dla kraju ru-
chu autobusowego i transportow ciezarowych
zwrécono specjalng uwage na budowe drég (pro-
gram drogowy przewiduje np. budowe 250 mo-
stow rocznie).

Rezultaty zarzadzern mierzone stanem iloscio-
wym kursujgcego taboru i wzrostem zakupéw no-
wych wozéw podano w dwu ponizszych tablicach:

suro w-

TABLICA |
lloSciowy stan Na /1 Na 11
taboru 1933 1938
Jugostawia 10945 14620
Finlandia 30200 44390
Litwa 1884 2710
TABLICA I
Zakupy nowych W roku W roku
wozow 1933 1937
Jugostawia 283 3212
Finlandia 840 8600
Litwa 102 1045

Czechostowacja i Wegry od niedawna dopie-
ro zmienity swa, zasadniczo antimotoryzacyjng
polityke. W Czechostowacji mianowicie w roku
1932 wprowadzono przymus uzywania 20%-we.
mieszanki a w roku 1933, z inicjatywy kolei ze-
laznych, reglamentacje i koncesjonowanie prze-
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wozéw zarobkowych osobowych i ciezarowych.
Wozy ciezarowe obcigzono przy tym bardzo wy-
sokimi optatami. Wreszcie zobowigzano przedsie-
biorstwa przewozowe do uzgodnienia swych roz -
ktadéw z kolejami, oddajagc praktycznie zarobko-
wy przewo0z ciezarowy pod witadze drég zelaznych.
Przedsiebiorstwa bowiem, ktére by nie doszty d
porozumienia z kolejami od roku 1937 muszg pta-
ci¢ specjalne dodatki do podatkéw, wynoszace od
60— 200%. Autobusy obcigzano optatami w wy-
sokosci 20— 30% cen biletéw. Jednoczes$nie przy-
znano 50% ulge kolejowym przedsiebiorstwom
przewozowym i zwolniono je od obowigzku regla-
mentacji. Polityka ta odbita sie w fatalny sposob
na motoryzacji Czechostowacji. 1lo$¢ kursujacych
samochodéw ciezarowych spadla w ostatnich la-
tach z 29.500 na 26.000 sztuk, przemyst ograniczyt
produkcje ciezaréwek, a dobre uzywane wozy cie-
zarowe mozna byto dosta¢ po nieprawdopodobnie
niskich cenach. Pierwszym wylomem promoto-
ryzacyjnym byto wydanie prawa o odpisywaniu
z sum, podlegajacych opodatkowaniu, w razie za-
kupu samochodu przez osoby prywatne, kwot,
w wysokoséci od 500 — 4000 kc (w zaleznosci od
typu) i pozwolenia na skrécenie do lat 3-ch czasu
amortyzacji wozu, zakupionego przez osoby praw-
ne, prowadzace prawidtowe ksiegi handlowe. Za-
rzadzenie to jednak pojawito sie zbyt pdzno, po-
przednie bowiem obcigzenia wptynelty na zmniej-
szenie sie ilosci kursujgcego taboru. | tak na
1.1.1933 zanotowano ogo6tem okoto 107.400 kursu-
jacych samochodéw, podczas gdy na 1.1. 1933 by-
to ich 106.000, przy czym w poczatkach 1936 r.
stan taboru dochodzit do 122.000.

Na Wegrzech sprawa przedstawia sie nieco le-
piej, gdyz jakkolwiek motoryzacja znajduje sie
tam pod wybitnym wptywem polityki kolejowej,
jednakze juz od roku 1934 zaczeto stosowac pew-
ne ulgi, w szczego6lnosci w odniesieniu do samo-
chodoéw osobowych. Wroku wiec 1934 obnizono
podatki od samochodéw niektérych typoéw, w ro-
ku 1936 zniesiono starodawne myta mostowe
i wjazdowe, wreszcie w roku 1937 znizono cta na
samochody osobowe. Poza tym wydano zarzadze-
nia, zdgazajgce do ochrony i podtrzymania krajo-
wego przemystu budowy wozéw ciezarowych, ob-
nizajagc podatki i zobowigzujagc przedsiebiorstwa
zarobkowe do nabywania wytgcznie wozéw pro-
dukcji krajowej. Na 1.1. 1934 kursowalo na We-
grzech ogétem 16.500 samochodéw, a na 1 stycz-
nia 1938 okoto 21.000. Dwa tylko panstwa nie
moga sie pochwali¢ sukcesami na polu motory-
zacji. Sg to Francja i Grecja.

W obu tych panstwach w walce pomiedzy ,,fi-
skusem" i kolejami z jednej strony, a samocho-
dem z drugiej, szala zwyciestwa przechylita sie
w ostatnich latach wybitnie na strone pierwszych.
We Francji biurokracja, pod ptaszczykiem t. zw.
ostawionej , koordynacji transportow" skrepowah
rozwdj ruchu autobusowego i ciezarowego taka
niesamowitg iloscig dekretéw, rozporzadzen, wy-
jasnien i dodatkow do rozporzadzen, ze sama
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przestata sie¢ orientowac¢, kto w czym i dlaczego
jest skrepowany. Poza tym stale podwyzszano ce-
ne materiatbw pednych. Zniesiono wprawdzie
optaty bezposrednie od cyrkulacji samochodow
osobowych, przenoszac ciezar podatkéw na pali-
wo, jednakze dzieki umiejetnej kalkulacji wiad-
skarbowych przesuniecie to obcigzyto dodatkowo
ruch samochodowy sumg od 400—-500 milionow

TABLICA 111
Dynamika motoryzacji we Francji.

Francja Rok 1933 Rok 1937
Tabor wruchu 4873544 2100.000
na /1
Produkcja 163.500 174.000
Zakupy 177.200 181.200
na rynku wewn.
Eksport 25.500 25.100

ILOSCIOWY STAN

Rok 1932

Italia
Niemcy
W. Bryt.
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fr.fr. rocznie. O ile doda¢ do tego utrudniang przez
wprowadzenie w zycie nowych praw i obcigzen
socjalnych sytuacje przemystu francuskiego ujrzy-
my obecny obraz motoryzacji:

Nie wzrastajgcy prawie zupelnie, starzejacy
sie tabor samochodowy i przemyst samochodowy,
ongi$ przodujacy, zepchniety na dalsze miejsce.
Podana ponizej tablica stan ten obrazuje najlepiej:

Podobnie  przedstawia sie¢ sprawa w Grecji,
gdzie, wobec nie istnienia wiasnego przemystu,
przez uniemozliwienie importu (zwyzka cen, po-
datkéw, .etc) zatrzymano najzupeiniej rozwdj
automobilizmu. Grecja nalezy w chwili obecnej
do tych nielicznych panstw, gdzie zaréwno ilos¢
noworejestrowanych wozéw, jak i stan taboru
w ostatnich latach stale sie zmniejszajg. W roku
1934 — nabyto tam okoto 1500 nowych wozow
w roku za$ ubiegtym zaledwie 896. Réwniez ilos¢
kursujgcych wozéw spadia z 16.100 na 13.900.

Te dwa ostatnie kraje mozna jednak zaliczy¢
juz do wyjatkéw, gdyz na ogét nic nie moze za-
trzymac¢ ogolnego rozwoju automobilizmu, ktory
w Europie stale postepuje naprzéd, w tempie
dorownywujagcym prawie Stanom Zjadnoczonym.

TABORU

Rok 1937

Czechostow.

Francja

PRODUKCIJA

Rok 1932
- Italia
mam Niemcy
W. Bryt.

m Czechostow.

Francja

Rok 1937

mmm

mmmmmmmmm
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Inz. Z. Grzonkowski —
S. E. P.

OCENA WARTOSCI

W EKSPLOATACJI

Rozwazania teoretyczne dotyczace zaptonu ba-
teryjnego pozwalajg ustalic wzér na SEM (site
elektromotoryczng) wytworzong przez cewke za-

ptonowa.

Jezeli oznaczymy:

Ej — sita elektromotoryczna cewki po stronie
wysokiego napiecia,

Zai zi — ilos¢ zwojéow uzwojenia wtornego
i pierwotnego cewki zaptonowej,

Im — prad magnesujacy (w uzwojeniu pier-
wotnym),

C — pojemno$¢ ukiadu,

R — oporno$¢ bocznikujgca przerwe iskrowa
Swiecy,

L — indukcyjno$¢ ukiadu,

to wz6r ma postac:

4
I /~r 1 Vo1 11
.jg1 4Jpci IC -t 4JPC2 ICj

Poniewaz SEM Ej jest jednym z wazniejszych
czynnikéw, wptywajacych na prace S$wiecy, roz-
wazmy od czego zalezy jej? wielkos¢.

Ze wzoru wynika, ze Ej rosnie ze wzrostem

stosunku zwojéow —2 i pradu magnesujacego Im
z\

oraz jest odwrotnie proporcjonalna do pojemnosci

uktadu zaptonowego.

Oprécz tego Ej zalezy od oporu bocznikujgcego
przerwe iskrowag S$wiecy tj. od opornosci izolacji
przewodéw zaptonowych i opornosci $Swiecy.

Jak wida¢ dla otrzymania najlepszych warun-
kéw zaptonu tj. maksimum napiecia na elektro-
dach Swiecy nalezy uktad zaptonowy, a zwiaszcza
obwdd wysokiego napigcia, wykona¢ mozliwie
zwarty, a to w celu zmniejszenia pojemnosci i po-
wiekszenia opornosci izolacji przewodow, oraz
dbaé¢, zeby przewody wysokiego napiecia miaty
izolacje niezniszczong i dostatecznie grubg. Izo-
lacja przewodéw powinna mie¢ duzg opornosc,
przewody za$ nalezy prowadzi¢ mozliwie daleko
od siebie i od masy silnika.

Ostony przewodoéw, pancerze i ekrany, nieraz
niezbedne w wypadkach stosowania na wozach
odbiornik6w radiowych, pogarszajg warunki pra-
cy urzadzenia zaptonowego, poniewaz powieksza-
ja mozliwos¢ ich przebicia.

Jest jednak czynnik wptywajacy na wielkos¢
SEM Ej, zawarty w samej Swiecy. Wigze sie to
przede wszystkim ze zjawiskiem osiadania na po-
wierzchni czesci Swiecy, znajdujacej sie wewnatrz
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silnika, kropli paliwa lub smaru. Jezeli tempe-
ratura Swiecy nie jest dostatecznie wysoka
(< 450" C), aby podtrzymac¢ spalanie sie tych
czgsteczek podczas wybuchu mieszanki, ma miej-
sce narastanie na izolatorze warstewki sadzy, kto-
ra w konsekwencji umozliwia uptyw pradu od
elektrody $rodkowej do masy po cienkiej war-
stewce, przewodzacej na catej powierzchni izolatora.

Jedynym S$rodkiem zaradczym jest taka kon-
strukcja Swiecy, ktora umozliwiataby utrzymanie
izolatora Swiecy w okreslonych granicach tempe-
ratur, co powodowaloby samooczyszczanie po-
wierzchni przez spalanie osadu.

Zjawisko wuptywu energii od elektrody $rod-
kowej moze wystepowac¢ réwniez wskutek zanie-
czyszczeh  zewnetrznej powierzchni izolatora
Swiecy.

Wytadowania te mogga ,by¢ zupetnie niedostrze-
galne. Zgodnie z teorig wysokich napieé w ukta-
dach, do ktérych nalezg $Swiece zaptonowe, wyta-
dowania mogg posiada¢ najrozmaitszy charakter.
Mozliwe sg wytadowania ulotowe, wytadowania
Slizgowe, przeskoki i przebicia.

Wobec niezbyt wielkich napieé¢ i matych mocy
przebicie izolatora wystapi¢ moze tylko przy czes-
ciowym mechanicznym uszkodzeniu Ilub podczas
pracy na silniku jako zjawisko wtérne, wywotane
zmiang wytrzymatosci elektrycznej izolatora
wskutek nagrzania.

Przeskoki od elektrody do masy wystepuja
réwniez tylko przy specjalnych warunkach np. za-
chlapaniu wodg lub biotem izolatora Swiecy.

Krople wody rozpylone w powietrzu, kurz oraz
ostre krawedzie elektrod, jak rowniez nakretek —
wszystko to sg czynniki zmniejszajgce wytrzyma-
tos¢ powietrza i utrudniajgce powstawanie zapto-
nu w silniku wskutek zbocznikowania przerwy
iskrowej Swiecy.

W pracy Swiec zdarzaé¢ sie moga nhajczesciej
wytadowania ulotowe i Slizgowe. Pierwsze jako
wytadowania krawedziowe, widzialne lub niewi-
dzialne, drugie — na powierzchni izolatora. Wy-
tadowania moga uzewnetrznia¢ sie trzaskami,
styszalnymi tylko przy duzej ciszy i $wieceniem,
mozliwym do zaobserwowania po ciemku, czemu
nalezy przypisa¢, ze nie sg czesto obserwowane
w normalnych warunkach pracy.

Wytadowania Swietlace wystepujg juz przy na-
pieciu kilkunastu tysiecy woltéw na ostrych kra-
wedziach przedmiotéw, pozostajgcych pod napie-
ciem lub na rozszczepionych drucikach niedoktad-
nie zakonczonych przewodow.

Powyzsze uwagi maja na celu wykazanie
w przyblizeniu tych czynnikéw, ktére wplywaja
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na zapton na elektrodach $Swiecy. Wptyw niekto-
rych z nich jest bardzo maty, w sumie jednak, wo-
bec matej mocy cewki zaptonowej, czynniki te sta-
nowi¢ moga o zaktdéceniach, ktdrymi niestusznie
obcigza sie konstrukcje Swiecy.

Przejde dalej do warunkéw prawidtowej pracy
swiecy w silniku.

Poprzednio wykazatem, ze stan powierzchni
izolatora swiecy ma wielki wptyw na uktad zapto-
nowy. Czynnikiem istotnym jest tu temperatura
powierzchni izolatora, ktérg nalezy utrzymaé pod-
czas pracy silnika w takiej wysokosci, aby osigg-
ng¢ samooczyszczanie (450" — 550" C).

O stopniu nagrzewania sie Swiecy w silniku
decydujg nastepujgce czynniki:

1) ilos¢ obrotow silnika,

2) sposob chtodzenia silnika,

3) konstrukcja silnika  (chtodzenie
swiecowych),

4) stopien sprezania,

5) rodzaj paliwa.

Inzynierowie firmy Bosch w pracy swojej
stwierdzajg, ze nawet klimat, pora roku, teren,
w ktorym odbywa sie jazda i sposob obstugi sil-
nika, wplywajg na stopien nagrzewania sie
Swiecy.

Nagrzewanie powierzchni izolatora i wzrost je-
go temperatury powyzej 700° — 750° C wywotuje
niebezpieczenstwo znanego wszystkim, groznego
dla silnika, samozaptonu mieszanki w cylindrze.

Zachodzi potrzeba takiego doboru Swiecy do sil-
nika, zeby w catym zakresie obrotéw i mocy sil-
nika Swieca zaptonowa zapewnita mu prace bez
przerw i zakiocen.

Sadze, ze S$cisty dobdr Swiecy jest mozliwy
tylko na drodze préb i pomiarow doswiadczal-
nych.

Istotng potrzebg jest umozliwienie przyblizo-
nego, okreslenia typu $wiecy do silnika o znanych
wtasciwosciach mechanicznych i cieplnych.

W tym celu nalezaloby prowadzi¢ zestawienie
silnikéw i Swiec do nich stosowanych, przy tym
spos6bb uszeregowania powinien by¢ oparty na
zmianie jakiego$ wspoOlnego czynnika dla Swiecy
i silnika np. temperatury podswiecowej (dla sil-
nikéw chiodzonych powietrzem). Swiece otrzy-
mywatyby oznaczenia uporzadkowane wedtug ros-
nacej lubi malejgcej temperatury podswiecowej.
Znajagc dane cieplne i mechaniczne silnikéw za-
rejestrowanych i dowolnego nowego silnika, moz-
na bytoby w przyblizeniu okresli¢ jego miejsce
w szeregu silnikdw juz wyprébowanych, a co za
tym idzie okres$lic numer $wiecy, odpowiadajacy
temu silnikowi.

Do chwili obecnej cechowanie Swiec nie jest
znormalizowane. Kazda z wigekszych wytworni po-
siada witasny system oznaczen.

Najbardziej uzasadnionym wydaje sie sposob
przyjety przez firme Bosch.

Swiece oznacza sie symbolem, w sktad ktérego
wchodzi liczba okres$lajgca tzw. stopien zarzenia.

Liczba ta wskazuje ile jednostek czasu potrze-

gniazd
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ba na rozgrzanie Swiecy do stanu wywotujgcego
samozapton. ,,Stopien zarzenial¥* okre$la sie przez
obserwacje Swiecy na okre$lonym silniku o bar-
dzo intensywnym nagrzewaniu S$Swiecy i przy za-
chowaniu ustalonych, zawsze jednakowych, wa”®
runkéw pracy.

Konstruktorzy $wiecy majg szereg sposobow
do osiggniecia réznych witasciwosci cieplnych
Swiecy, muszg sie jednak bezwzglednie liczyé ze
zmniejszeniem pewnosci dziatania elektrycznego
Swiecy przy konstrukcjach o duzej zdolnos$ci od-
prowadzania ciepta i matych powierzchniach na-
grzewania.

Nizej podany komplet Swiec o réznych wias-
ciwosciach cieplnych uszeregowany jest w Kie-
runku od Swiec tzw. ,,goracych** (lewa) do ,,zim-
nych* (prawa) (Rys. 1).

Rys. 1

Swieca 1 ma duza powierzchnie izolatora,
ogrzewang gazami spalinowymi, maty przekrdj do
odprowadzenia ciepta i diluzsza droge strumienia
cieplnego. Swieca 5 przeciwnie — krdétka droge
przewodzenia, matg powierzchnie ogrzewang, lecz
duzg powierzchnie odprowadzajacg ciepto do me-
talu.

Na rysunku wida¢ state zmniejszanie sie drogi
przeskoku iskry po powierzchni izolatora w miare
dostosowywania $wiecy do wyzszych temperatur
silnika.

Przy Swiecach przeznaczonych do silnikéw
wolnobieznych i o0 matym stopniu sprezania wyko-
nywano S$wiece o specjalnie dtugim izolatorze
z ostrymi krawedziami oraz zaopatrywano je w
pierScienie uszczelniajace o0 zmniejszonym prze-
wodnictwie.

Poza geometrycznym ksztattem izolatora ist-
nieje  mozliwos¢ oddziatywania na witasciwosci
cieplne Swiecy przez dobdér materiatu izolacyjnego.
Spétczynnik przewodnictwa cieplnego materiatéw,

stosowanych obecnie do budowy izolatoréw,
przedstawia nastepujgca tabela:
Materiat kal.
m. godz.°C
Mika 0,3
Kwarc topiony 0,72
Porcelana 0,39
Steatyt 1,2
Sylimanit 1,6
Masa korundowa 16,8
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Wprawdzie poszczegdlne wytwornie w pro-
dukcji izolatoro6w biorg za podstawe zawsze ten
sam surowiec, tym nie mniej, operujac réznymi
dodatkami do masy izolacyjnej, zmienia¢é moga
cieplne wiasciwosci Swiecy, nie naruszajgc warun-
kéw narzuconych $wiecy przez wymagania elek-
tryczne.

»Stopien zarzenia*l Swiec w zakresie obecnej
produkcji firmy Bosch zawiera sie miedzy liczba-
mi 10 — 280, przy tym istnieje okoto Kkilkudzie-
sieciu typéw Swiec, dostosowanych do réznych
warunkow cieplnych silnikow.

Dla wyjasnienia zmiany warunkéw pracy Swie-
cy w zaleznosci od temperatury i ci$nienia poda-
je wykresy zaczerpniete z ksigzki ,Die Elektri-
sche Ausriistung des Kraftfahrzeuges** (Rys. 2).

Sa to zaleznosci: napiecia przebicia od ci$nie-
nia, przy statej temperaturze, napiecia od tempe-
ratury osrodka, przy statym ci$nieniu.

W silniku wzrost cisnienia wywotuje jedno-
czesny podskok temperatury; uniemozliwia to
okresSlenie napiecia potrzebnego do przebicia
przerwy iskrowej, poniewaz napiecie to jest pro-
porcjonalne do temperatury i odwrotnie propor-
cjonalne do cis$nienia.

Z drugiej strony urzadzenia obecnie stosowa-
ne nie pozwalajg na zmiany napiecia, przytozone-
go do elektrod Swiecy.

Wobec tego doswiadczalnie ustalono zaleznos¢
funkcyjng miedzy cisnieniem a maksimalnym roz-
stawieniem elektrod, przy ktorym zachodzi prze-
skok dla napiecia 13 kv i 20° C.

Wykres ten pozwala ustali¢ stosunek przerw
iskrowych dla $wiec o jednakowych cechach
cieplnych (tym samym ,stopniu zarzenia**), lecz
pracujagcych przy réznym stopniu sprezania. Dla
Swiec, pracujacych przy roznych temperaturach
nueszanki w chwili zaptonu i réznym cisnieniu,
wykres ten ma znaczenie tylko orientacyjne
(Rys 3).

Wszystkie pozostate cechy $wiecy zwigzane s3g
$cisle ze sposobem wyrobu, doktadnoscig kontro-
li produkcji swiec i wysokoscia wymagan odbior-
czych wytwaorni.
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Rys. 3.

Przed przystagpieniem do spraw dotyczacych
produkcji Swiec streszcze jeszcze wszystkie wyma-
gania, wynikajagce z warunkéw pracy na silniku:

1) Swieca musi byé szczelna.

2) Swieca musi by¢ wytrzymata na szybkie
zmiany ci$nienia w granicach od 0,7 do
25 — 35 atm. o czestotliwos$ci zmian 40 —
50 okresow na sekunde.

3) Swieca musi byé wytrzymata na uderzenia
i na silne dokrecanie (izolator Swiecy).

4) Swieca wymiarami musi odpowiadaé nor-
mom lub warunkom, wynikajagcym z wy-
miarow gtowicy silnika.

5) Swieca musi byé¢ tania, prosta w uzyciu,
diugotrwata i pewna w dziataniu.

6) Swieca musi by¢ wytrzymata na wysokie
temperatury do 1300° oraz na zmiany tem-
peratury w granicach od 60" C do 2500° C.

7) Ksztalt izolatora Swiecy i materiat, z kté-
rego jest wykonany, musza by¢ tak dobra-
ne, aby zapewnity Swiecy zgdane witasci-
wosci cieplne (w celu unikniecia samoza-
ptonu oraz zanieczyszczania sie).

8) lzolator Swiecy musi by¢ wytrzymaty na
przebicie elektryczne (napiecie cewki do
dwudziestu Kkilku tysiecy wolt).

9) lzolator Swiecy musi mie¢ duzg opornosé
elektryczna miedzy elektroda, $rodkowa,
a obudowg S$wiecy. Opornos$¢ ta nie mo-
ze ulega¢ zmianom przy wzroscie tempe-
ratury do 300" — 500" C.

10) Swieca musi byé zabezpieczona przed wy-
tadowaniami $lizgowymi po powierzchni
izolatora.

11) Odlegtos¢ elektrod $wiecy musi by¢ regu-
lowana w sposéb prosty i tatwy.

Z zebranych wyzej wymagan wynika duza ilos¢
trudnosci, ktére przede wszystkim polegajg na:

1) doborze materiatu izolatora,

2) produkcji izolatorow,

3) kontroli i odbiorze koncowym izolatoréw

i Swiec.

Do produkcji swiec bardziej rozpowszechnio-
nych wytwdrni uzywa sie nastepujgcych minera-
tow:
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1) steatyt — odmiana talku (HMg-.iSuOu)
o sktadzie — krzemionki 63,5%

magnezji 31,8%
wody i zwigzkéw
zelaza 4,7%

2) sylimanit (AUSIOr.) o skfadzie —
glinki 62,9%
krzemionki 37,1%

3) cyanit (A hSiO — odmiana sylimanitu.

4) korund (AhOa) o sktadzie —
glinu 53, %
tlenu 47, %

5) cyrkon (ZrSiO\) o skladzie —
krzemionki 32,8%
cyrkonu 67,2%

6) kaolin.

Badania stosowane w wytwdrniach w celu
sprawdzenia wartosci surowcow,, uzytych do wy-
robu izolatoréw, przede wszystkim polegaja na
okre$leniu wytrzymatosci mechanicznej i wytrzy-
matosci termicznej wyprodukowanego izolatora,
oraz sprawdzeniu witasciwosci elektrycznych w sta-
nie zimnym i nagrzanym.

Badania te wykazaty, ze najlepsze wtasciwosci
posiada izolator z masy ceramicznej, utworzonej
z cyrkonu i berylu, nastepnie uszeregowaly sie
izolatory z mas steatytowych, izolatory sylimanito-
we, wreszcie porcelana z malg zawartoscig kwar-
cu i szpatu. lzolatory cyrkonowo - berylowe wo-
bec matego rozpowszechnienia i wysokiej ceny su-
rowca zostaty wyparte przez izolatory steatytowe
i sylimanitowe.

Sylimanit uzywany jest do produkcji Swiec
Champion.

Steatyt uzywajg zaktady Bosch i inne zachod-
nio - europejskie i rosyjskie wytwornie.

Zaktady Champion posiadajg w Ameryce wiel-
kie ztoza mineratu sylimanitu i wskutek dobrych
wiasciwosci tych $wiec w r. 1932 pokryty podob-
no 70 procent Swiatowego zapotrzebowania.

Steatyt (talk), rozpowszechniony w Europie
przewyzsza sylimanit wytrzymatoscia mechaniczna
i wielkg odpornoscig na zmiany temperatury. (Do
produkcji izolatoré6w $wiecowych nadajg sie tylko
gatunki steatytu zawierajace okoto 30% magnezji).
Doswiadczenia i badania wykazaty, ze surowiec
nie moze zawiera¢ zwigzkdéw zelaza ze wzgledu na

przewodno$¢ elektryczng, kwarcu — ze wzgledu
na szkodliwe naprezenie wewnetrzne przy wyz-
szych temperaturach i szpatu — ze wzgledu na

duzy spotczynnik cieplny opornosci.

Poniewaz przy chemicznie czystych surow-
cach temperatura spiekania i temperatura topie-
nia sg prawie rOwne sobie (np. czysty steatyt
spieka sie przy 1380", a przy 1385° juz nastepu-
je stopienie), wiec w celu utatwienia wypalania
dodaje sie do surowca zasadniczego sktadniki np.
cyrkon, beryl, korund, rozsuwajgce te tempera-
tury.

W og6le temperatura wypalania wynosi od
1300" do 1550° C.
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Trudnos$ci fabrykacyjne S$wiec przede wszyst-
kim polegajg na konstrukcji izolatora oraz na pro-
dukcji izolatora.

Tajemnice fabryczng w tej dziedzinie stanowi
nie tylko skiad chemiczny mas ceramicznych lecz
takze procesy techniczne — operacje wytwaédrcze
(np. czas i spos6b mieszania rozwodnionej masy,
grubos$¢ ziaren uzytego surowca, czas i temperatu-
ra wypalania).

Istniejg 3 systemy wykonania surowego izola-
tora:

1) toczenie nozem profilowym z walca otrzy-
manego z podsuszonej masy,

2) formowanie w formach z gipsu lub metalu,

3) wyciskanie izolatoréw pod prasg ze sprosz-
kowanego suchego surowca.

Ostatni system daje bardzo dobre wyniki (du-
zg wytrzymatos$¢é elektryczng i wiekszg spoisto$é
masy), utrudnia jednak proces wypalania wsku-
tek opisanych juz witasciwosci steatytu w wyso-
kiej temperaturze.

Dla zilustrowania przebiegu produkcji izolato-
row, podaje nizej kolejno$¢ operacyj fabrykaciji,
opartej na pierwszej metodzie:

1) mielenie surowca (mielenie starych izola-
torow, talku spieczonego i talku suro-
wego),

2) rozrabianie w wodzie,

3) cedzenie przez sita,

4) oczyszczanie od domieszek zelaza,

5) usuwanie nadmiaru wody (przez wyci-

skanie),

6) wygniatanie masy dla nadania jej jedno-
rodnosci i usuniecie pecherzykéw powie-
trza,

7) dojrzewanie w ciemnych piwnicach conaj-
gahiej przez dwa tygodnie (porcelana
chinska dojrzewa 40 lat),

8) wygniatanie wtdrne.

Dalsze operacje wymagajag bardzo duzej zrecz-
nosci i ostroznosci robotnikéw, poniewaz wilgot-
na masa jest bardzo wrazliwa na wszelkie dziata-
nia mechaniczne. Wptyw odksztatcen i uciskow,
niewidocznych przy obrébce, wystepuje dopiero
po wypaleniu.

9) wyciskanie cylindrycznych kawatkéw ma-
sy na specjalnych prasach,

10) wiercenie otworéw wzdtuz osi,

11) suszenie w suszarkach przy 40" — 50° C,

12) toczenie w celu nadania wtasciwych roz-
miaréw zewnetrznych,

13) toczenie gwintu wewnatrz izolatora,

14) suszenie az do catkowitego usuniecia
wody,

15) segregowanie wediug pomiarow,

16) usuwanie btedow dotychczasowej obrébki,

17) pokrywanie glazura,

18) uktadanie w tzw. ,kapslach",

19) wypalanie,

Poniewaz przy tej metodzie wypalanie jest

ostatnia operacjg, istnieje mozliwos¢ powstania
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duzych znieksztatcen i wuszkodzen obrobionych
ostatecznie izolatoréw.

Wytwornie amerykanskie stosujg wyciskanie
surowych ksztattek z wilgotnej masy. Nastepnie
susza je az do zupetnego usuniecia wilgoci i obra-
biajg na szlifierkach przy pomocy tarcz karborun-
dowych.

Jeszcze wiegksze uniezaleznienie sie od od-
ksztatcen mogacych zajs¢ w piecu uzyskuje sie
przy produkcji, opartej na prasowaniu izolato-
row z suchego sproszkowanego steatytu. Otrzy-
mane w ten spos6b surowce poddawane sa
wstepnemu wypalaniu w temperaturze ok. 750" C.
Izolatory te maja duza twardos$¢ i nie zmienia-
ja nadanego im ksztaltu przy nastepnych wypa-
lankach. Ostateczne wymiary nadaje sie przez to-
czenie profilowymi nozami z bardzo twardej sta-
li. po czym wypala sie po raz drugi przy 1350° —
1400" C, i . ao natozeniu glazury — po raz trze-
ci w temperaturze — 850° C.

Kontrola produkcji sprawdza, czy w czasie fa-
brykach nie ponetniono btedéw, ktére moga do-
prowadzi¢ do wyprodukowania bezwartosciowego
wyrobu.

Czynnosci kontroli przewiduja:

1) wykonanie analiz chemicznych surowca
oraz poétabrykatu w Kkilku okresach wy-
twarzania,

2) wykonanie analiz fizycznych, jak pomiar
stanu wilgotnosci, grubosci ziarna, jedno-
rodnosci masy,

3) kontrole narzedzi (sprawdzanie stopnia zu-
zycia),

4) analize i kontrole glazury,

5) nadzo6r nad wypalaniem,

6) prébe koncowg gotowych izolatoréw.

Wedtug Zrodet rosyjskich odbidr fabryczny go-

towych izolatorow przewiduje:

1) Ogledziny i sprawdzenie wymiaréw. Do
odrzucenia kwalifikuje sie izolatory ze $la-
dami zgniecen oraz w wypadku, gdy tole-
rancja wymiarow przekracza 5%.

Glazura nie powinna posiada¢ zaciekow.

2) Sprawdzenie na wytrzymato$¢ mechanicz-
ng — izolator winien wytrzymaé uderzenie
ciezarka 300 g. spadajacego z wysokosci 1
m na poziomo umocowany izolator.

3) Sprawdzenie na wytrzymato$¢ termiczna.
Izolator nagrzany do 400° C po gwattow-
nym ostudzeniu w zimnej wodzie i susze-
niu w 150° C nie powinien wykaza¢ pek-
nieé.

4) Badanie elektryczne. Pomiar opornosci
przy 500" C. Sprawdzenie wytrzymatosci
elektrycznej napieciem 36000 woltow.

Prébom wedtug punktu 1 poddaje sie wszyst-

kie izolatory, pozostate proby przeprowadzane sa
na 0,2 — 0,5% partii.

Produkcja pozostatych czesci oraz montaz Swie-

cy wymagajg, dalszej kontroli.

Do wykonania czesci metalowych S$Swiecy uzy-
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wa sie stali weglistej o twardosci 135" —
ditug Brinella).

175" (we-

Elektrody sporzadza sie z drutu specjalnego
z duza zawartoscig niklu, np.: Ni — 97%, Mn —
1,5%, Fe — 0,8%, Cu — 0,4%.

Swiece zmontowane muszg byé raz jeszcze pod-
dane kontroli fabrycznej dla sprawdzenia cato-
ksztattu wyrobu.

To ostatnie sprawdzenie dotyczy wymiarow
Swiecy, przerwy iskrowej i szczelnosci Swiecy.

Wskazane jest na poczatku kazdej serii wyko-
nanie proby S$wiec na silniku. Préba ta polega na
sprawdzeniu $redniego' czasu pracy Swiecy; wyko-
nuje sie ja na 6 — 8 $wiecach, az do zniszczenia
wszystkich $wiec uzytych do préby, przy tym no-
tuje sie czas trwania kazdej z nich. Suma godzin
pracy poddanych badaniom S$wiec podzielona
przez ich ilos¢ nie moze by¢ mniejsza od tysigca.

Na poczatku kazdej serii izolatory S$wiec po-
winny by¢ sprawdzone na nasigkliwo$¢. Bardzo
wskazane jest probe te potgczy¢ z proba swiec na
silniku, poniewaz nasigkliwo$¢ wzrasta w miare
tworzenia si¢ peknie¢ polewy izolatora podczas
pracy. Sprawdzenie to jest bardzo miarodajne dla
oceny masy ceramicznej, uzytej do wyrobu izo-
latora danej serii.

Proba na zuzycie elektrod polega na spraw-
dzeniu stanu elektrod po Kkilku lub Kkilkudziesie-
ciu godzinach pracy na silniku.

Elektrody nie powinny w tym czasie ulec zad-
nym dostrzegalnym zmianom. Dotyczy to réwniez
powierzchni izolatora. Nie dopuszczalne jest pow-
stawanie peknie¢ i rys polewy, bardzo sprzyjaja-
cych nasigkaniu resztkami materiatow palnych
i smarow, ktore przy cze$ciowym utlenieniu two-
rza zwiazki przewodzace. Swiece ze zlg polews
nie nadajg sie do uzytku.

Orécz wyliczonych wyzej czynnikéw kon-
strukcyjnych nalezy zwr6ci¢ uwage na dwa mo-
menty, ktére w konsekwencji uniemozliwiajg do-
bre funkcjonowanie zaptonu. Swieca stanowi pota-
czenie Kkilku czesci wykonanych z materiatow
0 réznych wspdtczynnikach wydtuzania. lzolator
Z masy ceramicznej zaopatrzony jest w elektrode
z zelaza i stopu niklu; przestrzen miedzy izolato-
rem i elektrodg wypetnia sie kitem uszczelniajg-
cym. Zaréwno umocowanie elektrody w otworze
izolatora (bardzo czesto przy pomocy gwintu) jak
1 koncentryczne umieszczenie materiatow o roz-
nych cieplnych spétczynnikach rozszerzalnosci na-
suwa obawy co do wytrzymatosci ukiladu przy
duzych réznicach temperatur. Jezeli uwzglednié
jeszcze fakt, ze kity sg wrazliwe na wilgo¢ i sma-
ry i, ze powiekszajg pod dziataniem tych czynni-
kéw swa obietos¢, wyrazna jest przyczyna peka-
nia izolatorow.

Wzglad szczelnosci Swiec przemawia za dos¢
silnym zaciskaniem dtawiczki $swiecy rozbieralnej.
Wskutek tego przy montazu czesto powstajg pek-
niecia izolatora $wiecy, wywotane zbyt silnym,
nierownym naciskiem na kryze izolatora.
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Podczas prob odbiorczych $wiec uszkodzenia
izolatora mogg nie by¢ ujawnione, poniewaz w
warunkach prob, pomimo pekniecia izolatora,
przeskok bedzie nastgpowal miedzy elektrodami,
dopiero podczas pracy $wiecy na silniku, gdy w
szczeling zostanie wcisniety brud i smar, przerwa
iskrowa zostanie zbocznikowana i zapton nie na-
stapi.

Wielka ilo$¢ zjawisk, zachodzacych w S$wiecy
i wptywajgcych na jej diugotrwato$¢ i pewnosé
pracy zmusza do poszukiwania coraz nowych su-
rowcoéw i nowych konstrukcyj Swiecy. Bardzo sil-
nym bodzcem, zwitaszcza w krajach o wysokim
poziomie motoryzacji jest konkurencja wytworni
produkujgcych $wiece.

Dazac do ujednostajnienia wyrobu wytwaornie
te ustalajg coraz wyzsze, a wiec coraz korzystniej-
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sze dla produkcji warunki prob i kontroli fab-
rycznej.

W Polsce, gdzie przemyst Swiecowy dopiero
powstaje, wielkiej wagi rzeczag jest ustalenie wa-
runkow technicznych dla $wiec, zarobwno w celu
zabezpieczenia odbiorcow przed nieudolnymi fab-
rykatami, jak réwniez dla narzucenia wiasciwego
sposobu pracy temu przemystowi.

LITERATURA:

[1] Klaiber - Lippart - Mattes - Trautmann — ,,Die
elektrische Ausriistung des Kraftfahrzeuges".

[2] Kotiun — |, Awtoswieczy*.

[3] Lejpman — ,,Kak izgotowit zapalnuju swie-
czu*

[4] Wydawnictwa reklamowe firmy Bosch.

KOLO PEDZACE POJAZDU GASIENICOWEGO

Nadestano nam ciekawe i oryginalne rozwiaza-
nie kota pedzacego pojazdu gasienicowego, z ktorym
pragniemy zaznajomi¢ naszych czytelnikow.

Jest to koto pedzace tarczowe. Skiada sie ono
z dwéch tarcz: 1 i 2 nachylonych do siebie pod ka-
tem jak to przedstawiono na zatgczonym rys.

Na obwodzie tarcze te obtozone sg guma, lub
specjalng masa elastyczng, o duzym wspoiczynniku
tarcia.

Tarcze 1 i 2 zaciskajg wystep ptytki gasienico-
wej pomiedzy obrzezami 3 i 4. Tarcza 2 jest nietprze-
suwna, a tarcza 1 moze sie przesuwac¢ na rurze nos-
nej 5 i jest dociskana do kota 2 sitg sprezyny, ktoéra
pokonywa odksztatcenie sprezyste gumy i ptytki.

Sita sprezyny jest tak dobrana azeby poslizg
miedzy obrzezami tarcz a gasienicg byt uniemozli-
wiony.

Na skutek ustawienia pod katem tarcz pedzacych,
wystep piytki wchodzi luzno pomiedzy obrzeza kot
Po przejsciu pewnego tuku i utozeniu sie na obwo-
dzie tarcz wystep jest zaciskany, a po przejsciu
okreslonego tuku samoczynnie zluzniany.

Naped obydwoch tarcz daje powazne korzysci
pod wzgledem pewnos$ci pracy, a sprezyna wypada
2 razv mniejsza niz przy napedzie jednej tarczy.

Na rysunku zwolnica umieszczona jest w tar-
czy 2. Tarcze 1 napedza tarcza 2 przy Domocy pier-
Scienia w ksztatcie litery U z cienkiej blachy mo-
sieznej 6. Pierscien ten nalezaloby wyprébowaé na
zmeczenie, ze wzgledu na przegiecia, spowodowane
pochv]aniem sie tarcz w czasie obrotu.

Gdyby sprzegto to nie wytrzymato préby zycia,
moznamy napedza¢ obydwie tarcze przy pomocy kot
nrzesuwnych lub sworzni. Rozwigzanie takie nie
bytoby jednak tak proste.

Sprezyna 7 jest potagczona jednym koricem z osto-
ng 8 przy pomocy sworznia 9, drugi za$ koniec spre-
zyny przez $rube 10 i nivtke 11 dociska tuleje 12
a za jej posrednictwem i tarcza 1 do tarczy 2.

Rozwigzanie powyzsze nadawatoby sie najbar-
dziej do napedu gasienic elastycznych.
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BADANIA PRZYCZYN USZKODZEN KOt
ZEBATYCH W SAMOCHODACH SOWIECKICH

Ttomaczyt z nr. 2 1938 ,,Awtotraktornogo Dieta* inz. Wtodzimierz Horwatt-Bozyczko

(Dokonczenie)

Opierajac si¢ na powyzszym, naprezenia w ze-
bach kot wstecznego biegu skrzynki przektadnio-
wej samochodu ZI1S-5 liczone byly przy nastepu-
jacych wartosciach sit obwodowych:

40
30,5 =
Pm2 = oo = 2260,1 kg
238,87 =
b22 2272,3 kg
r22
331,83 =—
3224 kg
r2
40
57,32 =--
P22 = - m= 4247,8 kg
15
40 22
305 -
17 ' 15
m 19 2616,9 kg
'19
233,87
~pl9 ' 2630,7 kg
‘42
331,83
Pbl9: 3732,6 kg
r 42
40 22
57'32 =17 =15
Pc 19— = 4918,4 kg

Naprezenia w przektadni stozkowej mostu na-
pedowego samochodu JaG-4 liczone byty przy na-
stepujgcych wartosciach momentow:

M m — 201 kgm
Mb= Mm3= 232,7 -b- 235,39 kgm
m bn= 302,44 kgm
Md = 378,36 kgm
M cj= 437,41 kgm

Wreszcie naprezenia w przekiadni stozkowej
mostu napedowego samochodu ZIS-5 liczone byty
przy nastepujacych wartosciach momentow:

M m) = 201 kgm mbo = 331,83 kgm
mm3= 232,7 kgm mci = 378,36 kgm
mb = 233,87 kgm Mc3 = 437,41 kgm

Nizej przytoczone jest badanie zniszczenia ko-
ta zebatego tylnego biegu skrzynki przektadnio-
wej samochodu ZIS.

Koto napedzane o ilosci zebow z = 19 zazebia
sie z kotem o0 z = 42 zeby. Material — stal 3312.
Pitch (diametral) 6 — 8, kat przyporu [p= 20°,
Ssrednica podzialowa 80,43, wysoko$¢ zeba 7,14
mm. Koto zebate, napedzane o ilosci zebéw z =
= 22, zazebia sie z kotem o0 z = 15 zebdw. Ma-
teriat 3312, pitch 6 — 8, kat przyporu @ = 20°,
Srednica podziatowa 93,13 mm. Wysoko$¢ zeba 7,14
mm. Stopien zuzycia tych kot po przejsciu przez
samochod 700 — 1000 km. podany jest na rys.
Zeby kota o0 z = 22 sg zuzyte przy wierzchotku,
jednak mocno zdeformowanych lub uszkodzonych
niema.

Zeby kota o0z = 19 sg bardzo mocno zniszczo-
ne na catej wysokosci, silnie znieksztatcone i cze-
sciowo potamane. Zeby obd koét pracowaly na ca-
tej szerokoSci.

Analiza chemiczna materiatu tych kot wyka-
zata skiad odpowiadajacy stali 3312 o twardosci
rdzenia w/g Rockwell'a Rr = 34, na powierzchni
— Rc = 53. Sg to wartosci twardosci nieco nizsze
od odpowiadajgcych normom fabrycznym Rc¢ =
= 56 — 60.

Wyniki obliczenia zebéw tych ko6t w/g wyzej
przytoczonych wzoréw, podane sg w tablicy nr 1.

Poréwnanie wielkoSci naprezen, obliczonych
réznymi sposobami, wykazuje, ze naprezenia, uzy-
skane z normalnego wzoru i ze wzoru Lewis‘a da-
ja w porownaniu ze wzorem doktadniejszym au-
tora wyniki, odpowiednio o 90 — 100% i 12 — 25
Drocent wigksze. Stosunkowo nieduzy btagd w wiel-
kosci naprezen, otrzymanych ze wzoru Lewis‘a
ttumaczy sie prawidtowo dobranym wspétczynni-
kiem y odpowiadajagcym danej korekcji zeba.

Z tablicy tej dalej wida¢, ze wielkosci wszyst-
kich parametrow, w miare przechodzenia od wy-
nikéw obliczen w/g maximalneeo momentu silni-
ka do momentu max. przenoszonego przez sprzeg-
to mocno rosna: np. rzeczywiste statyczne napre-
zenie w zebach kota o z = 19 zebdw, obliczone w/g

6 phx

bs2
przeliczeniu w/g maximalnego momentu silnika:
przy przeliczeniu w/g momentu przenoszonego
przez sprzegto i zalozeniu: pracy na rzeczywistej
szerokosSci zeba naprezenia w podstawie zeba osig-
gajg wielkos¢ o= 9683 kg/cm2co, bezwzlednie jest
za duze. jezeli wzigé pod uwage, ze dla stali 3312

wzoru 3= jest jeszcze dopuszczalne przy
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granica wytrzymatosci doraznej jest Rr = 110
kg/mm2 a granica tynnosci Qr = 90 kg/mm2

Jeszcze wieksze otrzymujg sie naprezenia, bo
a = 13373 kg/cm2 jezeli zatozyé¢, ze na skutek nie-
dostatecznej doktadnosci wykonania cate obcigze-
nie jest przenoszone przez jedng pare zebow. Cho-
ciaz powierzchniowa obrobka termiczna, np. ce-
mentacja znacznie podwyzsza mechaniczne witas-
nosci materiatu. DoSwiadczenia ze stalg 3312, wy-
konane w laboratorium materiatbw samochodo-
wych, wykazaty wzrost naprezen zginajacych
wzorca 14 X 14 o diugosci b = 200 mm, przy ce-
mentacji na 0,8 mm. do 170 kg/mm2 a przy ce-
mentacji na gitebokos¢ 1,7 mm — do 220 kg/mm?2,
na skutek czego wartosci dopuszczalnych napre-
zen moga by¢ nieco zwigkszone.

Réwniez nadmiernie wysokie sg wartosci na
miedzyzebne ciSnienie jednostkowe w/g wzoru
Hertza, w poréwnaniu z dopuszczalnymi znacze-
niami na K, polecanymi przez szereg autorow,
K = 44678 kg/cm2 w punkcie profilu zeba, odpo-
wiadajgcym poczatkowi zazebienia, przy zatozeniu
wspotpracy jednej pary zebow, i w szczeg6lnosci
Ki = 36211 kg cm2 w punkcie profilu zeba, odpo-
wiadajagcym poczatkowi odcinka wspoétpracy jed-
nej pary zebow.

Zaznaczy¢ nalezy, ze Buckingham, dla stali
chromoniklowej cementowanej daje wielkosci
Kmax = 15500 kg/cm2 a Dalstrom (?) Kmnx =
= 17575 kg'cm2 Wreszcie/ w/g DIN najwigksze
styczne naprezenia na powierzchni dwoch $ciska-
nych cylindréw rowna sie 0,2 najwiekszego nor-
malnego naprezenia:

~max ' K max

Ale z,ax— aby unikna¢ ostatecznych deformacii
winno czyni¢ zado$¢ réwnaniu xmax R,, gdzie Rs
— najwieksze dopuszczalne naprezenie nie dajace
odksztatcenia trwatego na powierzchniowej war-
stwie materiatu zeba. W/g angielskich norm dla
stali cementowanej CrNi:

R, = 3300 kg/cm2 Stad Kmax = 16500 kg/cm2

Wysokie wartosci cisnienia jednostkowego K na
podstawie i w poczatku odcinka wspétpracy jed-
nej pary zebéw kota o z = 19 zebdw, przy nieco
zmniejszonej twardosci powierzchniowej, a W
szczegolnosci ,,pitting” zebow tego kota, uwarun-
kowany tym. ze koto to jest pedzace, doprowa-
dzity do szybszego zuzycia zebéw na catej wyso-
kosci.

Duze zuzycie wysokosci zebéw oraz zmniejsze-
nie ich grubosci w przekroju obliczeniowym,
a wiec i wskaznika przekroju zeba, jest Dotgczone
Z usunieciem warstwy cementowanej, ktory, jak
wiemy, w duzym stopniu zwieksza wytrzymatosc
zeba. Znaczne ostabienie zeba przy wysokich na-
orezeniach, zachodzacych na skutek czestego uzy-
wania wstecznego biegu dla wyprowadzenia prze-
cigzonej maszyny na ciezkiej drodze, sg przyczy-
na uszkodzenia tego kota.

Warunki pracy kota o z = 22 zeby sg znacznie
pomyslniejsze. Przede wszystkim jest ono nape-
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dzane i na skutek tego nawet zbyt wielkie ci$nie-
nie jednostkowe na poczatku zazebienia i w po-
czatku odcinka wspoétpracy jednej pary zebow, po-
wodujg tylko duze zuzycie wierzchotkéw zebdw,
nie ostabiajgc zupetnie przekroju niebezpiecznego
zeba. Co sie tyczy ci$nienia jednostkowego u pod-
stawy zeba 0 z = 22 zeby, to jak wida¢ z tabl. 1 K
u podstawy, zaréwno na koncu odcinka wspotpra-
cy jednej pary zebdéw Ku, jak i w szczegolnosci
wkoncu zazebienia jest znacznie mniejsze od
odpowiednich wartosci K u podstawy zeb6éw kota
0z = 19 zebow.

Jednoczesnie w tym wypadku znacznie mniej-
sze sg odpowiednie naprezenia o obliczone wag.
tych samych wzoréw i w tych samych warunkach,
np. 7870 kg/cm2 w stosunku/ do 9683 kg/cm2

Jeszcze wieksza bedzie réznica w naprezeniach
w zebach ko6t zebatych z = 19 i z = 22, jezeli za-
tozy¢, ze na skutek niedostatecznie doktadnej
obrobki zebdéw, co jest bardzo prawdopodobne, w
zazebieniu  byta tylko jedna para zebow;
a2 = 9251 kg/cm2 w stosunku do au—13373 kg/cm2

We wszstkich wyzej wymienionych sposobach
obliczen, a réwniez i w nastepnych, wspoiczyn-
nik, ktory uwzglednia wptyw skupienia naprezen
u podstawy zeba, przyjety jest rownym jednosci.
Widocznym jest, ze przy wartosciach tego spoét-
czynnika mniejszych od jednos$ci, naprezenia w ze-
bach beda jeszcze wieksze. W zasadzie przy okre-
$laniu na podstawie K. autor brat pod uwage dane
obliczeniowe, odpowiadajace rzeczywistej dtugosci
styku zebow. Ditugo$é ta, na skutek niezadawata-
jacej pracy, zderzaczka jak byto wyzej zaznaczone,
nie zgadzata sie z danymi z rysunku.

A wiec za gtdbwne przyczyny zuzycia i uszko-
dzenia kot zebatych wstecznego biegu skrzynki
przektadniowej samochodu ZiS-5 nalezy uwazad:

a) Niedopuszczalnie duze sity, przenoszone
przez kolo zebate, spowodowane. 1) duzym
wspoltczynnikiem rezerwowym sprzegta 2) duzym

przecigzeniem wozu i 3) czestym uzywaniem
wstecznego biegu dla wyprowadzenia wozu na
ciezkiej drodze.

b) Niewtasciwg prace zderzaka przesowki

wstecznego biegu, na skutek czego styk zebow kot
miat miejsce na znacznie mniejszej diugosci, ani-
zeli dtugosé zeba.

c) Niedostateczng korekcje zebéw (podwdjny
modut) wymienionych k&t zebatych, powodujaca
duze wielkosci miedzyzebnego nacisku jednostko-
wego.

Kota zebate stozkowe o zebach prostych prze-
ktadni mostu napedowego JaG-4.

Dane: koto zebate napedzajgce o ilosci zebow
z — 12 jest w zazebieniu! z kotem o0 z — 34 zeby.
Materiat stal 3312 (wg rys.). Modut m = 6,5 rtun,
podziatka = 20,42 mm. Srednica podziatlowa 78mm.
Petna wysokosé¢ zeba 14.04 mm. Wysoko$¢ wierz-
chotka — 9,1 mm, wysoko$¢ podstawy — 4,94, Kat
przyporu 14" 30'. Kat stozka 19"24'26". Dtugosc
zeba b = 40 mm. Twardo$¢ Rc = 58 h- 62.

Koto talerzowe: ilo$¢ zebdéw z' = 34, Srednica
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podziatowa 221 mm. Catkowita wysoko$¢ zeba
14,04. Wysokos$¢ wierzchotka— 3,9, wysokos$¢ pod-
stawy 10,40 mm, kat stozka 70° 35' 26”.

Rysunki przedstawiajg zewnetrzny widok tych
k6t po przejechaniu przez samochéd 700—-1000 km.

Szereg zebow matego kota ma pekniecia
i uszkodzenia pod katem 45° wgzledem wierz-
chotka zeba, wylgcznie u wiekszego konca zeba
(duzej podstawy stozka). Charakter uszkodzenh
jest zmeczeniowy.

Profil zeba byt bardzo zuzyty, przy czym zu-
zycie jest rozmieszczone nier6wnomiernie wg diu-
gosci i profilu zeba, zwiekszajagc sie ku podstawie
zeba w strone wiekszej $rednicy stozka. Po-
wierzchnia zebéw btyszczgca, polerowana. W oko-
licach $rednicy podziatowej, zwtaszcza blizej
wiekszej podstawy stozka, dajg sie zauwazy¢ ospo-
wate zagtebienia pitting.

Analiza chemiczna materiatu matego kota wy-
kazata, ze koto to wykonane jest z tej samej stali
co spotpracujgce koto talerzowe tj. ze stali HN20,
co nie jest zgodne z rysunkiem wg ktdérego mate-
riat winien by¢ 3312, gdyz ma on znacznie lepsze
wiasnosci mechaniczne od stali HN20. Rdzen ze-
béw miat twardo$¢ Bc = 28, warstwa powierzch-
niowa R,, =59 — wg. czego mozna sadzié, ze ma-
teriat ten miatl nastepujace wiasnosci mechaniczne:
Rr = 80 — 90 kg/mm- O, = 60 — 70 kg/mm2 Wy-
konanie kota rowniez jest niezadawalniajgce. Kota
majg $lady zendry. Koto jest niekonstrukcyjnie

rozwigzane — zwraca uwage stosunek wielkosci
zebow i Srednicy watu.
Wreszcie, zupetnie niewtasciwy wydaje sig

orzyjety sposéb u.tozyskowania matego kota stoz-
kowego.

Doswiadczenia przeprowadzone w laborato-
riach GMC z tylnymi mostami r6znych samocho-
dow pokazaty, ze konstrukcja ,konsolowa" za-
mocowania kota atakujgcego powoduje duze od-
ksztatcenie watu, co wywotuje wadliwe zazebia-
nie sie koét.

Nastepuje przerzucenie sity w strone duzej
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podstawy stozka. Ta okoliczno$¢ bedzie wzieta pod
uwage przy ocenie wynikéw roznych sposobow
obliczania stozkowych ko6t zebatych. Wyniki te sa
utozone w tablice i podane nizej.

Z tablicy 2 wynika, ze w wypadku obliczania
stozkowych kot zebatych o zebach prostych, wzér
normalny, wzér Lewisa przy korzystaniu ze
zwyktych tablic wartosci y, a rowniez i zmodyfi-
kowany wz6r Bacha wg ktérego ooliczone napre-
zenia sg bliskie do naprezen otrzymanych z po-

przednich dwoch wzorow, daja jeszcze bardziej
przesadzone znaczenia w poréwnaniu do wzoru
doktadniejszego, anizeli przy obliczaniu kot cylin-
drycznych.

Oprécz znanych tablic wartosci y autor korzy-
stat ze specjalnych tablic wartosci y dla kot stoz-
kowych nacietych wg Gleasona.

Przy obliczaniu naprezen w zebach kota ata-
kujacego wg wzoru Lewisa z odpowiednim spot-
czynnikiem y z podanej tablicy dla két typu Gle-
ason otrzymuje sie do$¢ zgodne wyniki z wynika-
mi wg wzoru autora. Przy obliczaniu wg doktad-
niejszego wzoru autora, zaktadajgcego styk zebow
wspotoracuigcych kot na catej diugosci, naprezenia
jednak sg dos$¢ wysokie, chociaz sg znacznie nizsze
niz przy obliczaniu wg pierwszych trzech sposo-
boéw. Wystarczajgcym bedzie stwierdzi¢, ze przy
obliczeniu wg momentu sprzegta na wstecznym
b’een siegaig one 17720 kg/cm2 Jeszcze wigksze
sg naprezenia, bo s = 26495 kg/cm2 obliczone wg
wzoru.

18 =M mh
3~ S\ mVvV~. L/l — a3

przyjmujacego tylko jedna pare zebow w zaze-
bieniu.

Jezeli wzigé pod uwage, ze materiat kot stal
HN20 ma granice sprezystosci = 80—90 kgZ/mm?2,
to zrozumiatg bedzie duza ilo$¢ uszkodzen ko6t ze-
batych. majgca miejsce przy pracy z przecigzeniem,
w ciezkich warunkach drogowych. Jednakze na-
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Wielkosci naprezen w zebach kola przesowki

W z6r obliczeniowy
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momentu
adhezji przy
normalnym
obcigzeniu

9111

5564

4809
4276

6 449

27 235

22 069

9811

5992

5178
4605

6 945

32 682

26 483

8315

5245

4131
3764
4 855

35 175
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wg momentu

adhezji
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tylnego biegu skrzynki

przy

zwiekszonym
obcigzeniu

12 927

7 895

6824
6068

9 150

32 441

26 288

13921

8 502

7348
6534

9 854

38 929

31 546

1 799

7442

5861
5340

6 889

41 898

33084

27 381

wg momentu

sprzegta

17 034

10403 z = 19

8992
7995

12418 b = 28 mm
zgodnie
z rysunkiem
37 240

30 176

18 344

11 203

9683
8609

13373

44 688

36 211

15 545

9 806

7722 z — 22

7036

9076 b= 26,5mm
w/grysunku

48 092

37 975

31429
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Tablica L

przektadniowej sam. ZiS-5.

Uwagi

* Wartosci a w/g Lewis‘a ob-
liczone przy y - 0,127 w/g Lloyd-
Smith‘a.

* GOrne wartosci naprezen o-
kreSlone w/g hx tacznie z luzem
promieniowym. Dolne wartosci
w/g hx bez luzu promieniowego.

Wartosci K okreslone w/g
rzeczywistej diugosci styku
b = 20 mm. Wartosci a okre-
$lono w/g rzeczywistej diu-
gosci zeba przy podstawie
b= 26 cm.

Na kole zebatym z - 22 (na-
pedzanym) Ki — jednostkowe ci-
snienie w punkcie profilu wierz-
chotka zeba odpow. poczatkowi
zazebienia.

k, — jednostkowe ci$nienienie
w punkcie profilu wierzchotka
zeba odpow. poczatkowi odcinka
pracy jednej pary zebow.

K2 jednostkowe ciSnienie w
punkcie profilu podstawy zeba,
odpow. kohcu odcinka pracy jed-
nej pary zebow.

Kii — Jjednostkowe ci$nienie
w punkcie profilu podstawy zeba
odpow. koncowi zazebienia.
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cigg dalszy

Uwagi

Wartosci K okreslane byty
w/g rzeczywistej dtugosci sty-
ku b = 20 mm. Warto$ci a
okres$lane byty w/g rzeczywi-
stej diugosci zeba przy pod-
stawie b -- 2,5 cm.

Wartosci Ki i

Kii byty obli-

czone przy zatozeniu zazebienia

tylko jednej pary zebow.

Tablica Il

Wielkosci naprezen w zebach stozkowych két zebatych tylnego mosty samochodu Ja-G4.
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ne przy y = 0,067 w/g Trir‘a (?) dla
strony $ciskanej dla p =
0,10668 w g tablicy dla kot
zebatych typu Gleason.

1
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wet te naprezenia, w warunkach przyjetej konso-
lowej konstrukcji zamocowania kota atakujacego,
moga wypas¢ zbyt mate. Jak wyzej byto wskazane,
w wypadku tym bardziej celowym jest okreslenie
rzedu mozliwych naprezen w zebach, przy zatoze-
niu skupienia catej sity w jednym rogu zeba, przy
wierzchotku, wg drugiego podanego wzoru. Cha-
rakter zuzycia i ksztalt ztomu zebdéw dajg wszyst-
kie podstawy do podobnych przypuszczen. Otrzy-
mane w wyniku podanego obliczenia naprezenia
sg tak wielkie, ze w zupetnosci wyjasniajg przy-
czyne wystepujacych uszkodzen.

Wyraznie uwidocznione uszkodzenie zmecze-
niowe zebdéw orzy kolosalnych naprezeniach wy-
stepujg przy stosunkowo matej ilosci cykli na-
prezen.

Bardzo wysokie sg rowniez wielkosSci cisnienia

jednostkowego — obliczonego dla punktéow profili
zebow — odpowiadajacych poczatkowi zazebienia
K, max = 80734 kg/cmb biegunowi zazebienia
Komm — 43644 kg/cm2 i wreszcie poczatkowi od-

cinka wso0tpracy danej
= 38598 kg/cm2

Obliczenie sekundowej pracy tarcia KV na po-
czatku zazebienia i na poczatku odcinka wspétpra-
cy jednej pary zebow na biegu bezpos$rednim da-
je wielkosci = 132503 kg/cm-’ sek i K] Vi =
= 38273 kg/cm2 sek znacznie przewyzszajacych
dopuszczalne, dla podobnych przektadni doswiad-
czalnie uzyskane wielkosci — polecane przez
Almena. KV Xmax < 32150 kg/cm2 sek.

Znaczne zuzycie profilu zeba uwarunkowane
jest przede wszystkim wysokimi wartosciami tych
parametréw. Na kole atakujagcym na skutek spec-
jalnie niekorzystnych warunkéw pracy przy prze-
noszeniu zbyt wielkich sit i skupienia sity na nie-
wielkich ptaszczyznach na diugosci zeba, potozo-
nych przy wigkszej podstawie stozka, daje sie za-
obserwowac ,,pitting*“ profilu w sasiedztwie $red-
nicy podziatowe;j.

pary zebow K max —

Nieco lepsze warunki pracy majg zeby kota ta-
lerzowego. Naprezenia sg tu nieco nizsze, znacznie
mniejszy (w stosunku do wielkosci przektadni)
jest cykl naprezen, wobec czego zmeczenia i uszko-
dzenia zebéw musza nastgpi¢ po znacznie diuz-
szym czasie. Jednakze istnienie wysokiego cis$nie-
nia jednostkowego i duzej jednostkowej pracy
tarcia na profilach zebéw i w tym wypadku po-
woduje do$¢ silne zuzycie.

Na skutek przerzucenia sie obcigzenia w stro-
ne wiekszego konca zebdw — zuzycie otrzymuje
bardzo charakterystyczny wyglad. Wszystko to
bardzo dobrze uwidacznia rysunek.

A wiec, zasadniczymi przyczynami zuzycia
i uszkodzenia zebow stozkowych ko6t zebatych
przektadni tylnego mostu samochodu JaG-4 sg:

aj Niedopuszczalni duze sity przenoszone ko-
tami zebatymi przy istniejacych wymiarach ze-
béw, spowodowane 1) duzym spoéiczynnikiem za-
pasu sprzegta, 2) duzym przecigzeniem samocho-
du i 3) czestym uzywaniem tylnego biegu dla
manewrowania wozem na ciezkiej drodze.
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b) Niezadawalajgcy sposéb utozyskowania ko-
ta atakujgcego, powodujacy przerzucenie pracy na
niewielkie odcinki diugosci zeba, po stronie du-
zych koncow zebow.

c) Materiat kota atakujgcego niezgodny ztech-
nicznymi danymi rysunku.

Zastgpienie stali 3312 stala HNZ20, znacznie
ustepujacej pierwszej wtitasciwosciami mechanicz-
nymi.

Kota zebate stozkowe z zebami spiralnymi
przektadni tylnego mostu samochodu ZiS-5.

Dane: koto atakujgce z — 9 zebow, zazebia sie
z kotem talerzowym o ilosci zebow z = 21
Materiat stal 3312. Pitch 2,74 — 3,5, podziatka

29.1. Srednica podziatlowa 92,7 mm. Catkowita wy-
soko$¢ zeba 13,64 mm. Wysoko$¢ wierzchotka
3,7 mm, wysoko$¢ podstawy zeba 9,94 mm.

Zastosowana korekcja katowa nie odpowiada
normom firmy Gleason. Przyjety kat przyboru
@ = 20" zamiast 17.5° polecanych przez firme dla
tego wypadku. Jednakze przy powiekszeniu kata
przyporu poza zwigkszeniem obliczonego niebez-
piecznego, przekroju nastepuje:

1) Zmniejszenie stopnia pokrycia przektadni,
co wywotuje zwiekszenie wysokosci zeba hx, od-
powiadajgcej punktowi przytozenia dziatajgcej na
zab sity na poczatku odcinka wspétpracy jednej
pary zebdw dla kota napedzanego i w koncu od-
cinka wspotpracy jednej pary zebow kota nape-
dzajacego.

Mc. Mullen, na przyktad twierdzi, ze przy po-
réwnianiu przekiadni z = 10. z' ~ 47 przy kacie
przyboru 1414° i 20° zeby malych két wykazaty te
sama wytrzymatos¢, i tylko zeby duzego kota przy
kacie przyporo 20" okazaty sie o okoto 14% moc-
niejsze od zebéw kota o kacie przyporu 1414"

2) Zw;ekszenie sity promieniowej i osiowej,
dziatajacej na koto. co iest specialnie niekorzyst-
nym przy konsolowei konstrukcji zamocowania
kota atakujgcego, ma to miejsce w rozpatrywanym
wypadku.

Odpowiednio do tego firma Gleason, jako pod-
stawe swojego systemu korekcii. zatozyta warunek
minimalnych katéw przyporu, jednak bez zmniei-
szenia wytrzymatosci zebéw, spowodowanego pod-
cieciem.

Przedstawione na rysunku koto atakujace prze-
byto 700— 1000 km.

Szereg zebdw posiada pekniecia i uszkodzenia
w czesci znajdujgcei sie przy wiekszej podstawie
stozka, pod katem 45" w strone wierzchotka zeba.

Profil zeba iest mocno zuzyty, w szczegdlnosci
na podstawie. Zuzycie to ma charakter podciecia
oodstawy wierzchotkiem zeba wspétpracujgcego
kota. Na czotowei nowierzchni kola od strony
wiekszej podst»wv stozka, w miejscu przejécia pro-
filu w ,.mieso“ na powierzchni wida¢ zmeczenio-
we pekniecia. Zuzycie na diugosci zeba jest nie-
robwnomierne i zwieksza sie w kierunku wyzszej
oodstawy stozka. Analiza chemiczna i okreSlenie
twardosci na Drzyrzadzie Rockwella wykazatly zu-
petng zgodno$¢ materiatu z fabrycznymi warun-
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Tablica Il — ciag dalszy
3c 2 = S 5 =
] . _ %wgigsjiggjg gsg _
Wzor obliczeniowy gggg Eg g._g'g gg_q_,gm; Uwagi
EE- EXSN ETQUN EDC EBY
X7 HRES J2ws U< Jog
i 568 052895, o5
SEr 332532335 %2e 248
18 Mhx 7241 8480 10894 13632 15754 * Dolne wartos$ci naprezen byty
okreslane w/g hx wiaczajgc luz pro-
s2r, L (1— a3 8143 9536 12251 15462 17720 mieniowy; gorne wg hx bez luzu
promieniowego.
18 Mh 1273 13202 16960 21 223 24532
sir,L (1—a3 12175 14258 18317 23119 26495
3M
5— . 2 12113 14186 18224 22 804 26359
LM s (s —ez) 33355 39064 50178 62794 72 584 R —r —«h; e=2mm
— Rjcosf s<_ e4
/ 14Esin m0 - M 0+ 1 20589 32012 36283 40587 43 644
sin 2pDj @ i0
fc,=0.418,/ 3ME +r'o)tg?
¢ 7 Ficosp ,_(r(c{ _ra%)) 9 54731 50224 6713 75098 80734
k,=0,418,/3me (ro +r;>tg”
26166 28315 32094 35904 38598

r,cosg L (I —a3) pif=

rj... kgm
i cm?2 sek
'Eyz_ 58 273 kgm
T “emrsek:
Koto talerzowe

24 Mhz 14419 16 887
rzt]b

M * 7945 9304

0 — rzy' btz 8192 9593
72 Mh,

t 1 L(1—a¥) 14 913 17 465

3M 8210 9618

t,y'r, L(1—a3) 8472 9924

18 Mh’ 5476 6413

s;2r,L (1- m)) 6178 7236

18 Mh’ 8788 10292

3 s'2r, L(1—aj 9490 1 115
3M

9439 11 055
r, s2

12 M si(s''— 29 818

<r—h) cos ™ s;4- &e;4 25 460
to-f 1
29589 32012

~MEsin25, M
sin 24 D2 w io

Przy momencie i obrotach silnika

21 693

11 952
12 324

22 437

12 355
12 747

8238
9 295

13221
14 278

14 208

38 302

36 283

odpowiadajacych maximalnej
i bezposredniejprzektadni wskrzyn-
ce biegdw samochodu.

27 146 31 378

14 956
15421

17 288
17 826

28 075 32453

15 457
15 946

17 871
18 436

10 309
11 631

11 916
13 445

16 545
17 866

19 124
20 653

17 771 20 542

47 933 55 404

40 587 43 644

mocy

Wartosci z w/g Lewisa obliczane
przy ¥ —01 dla Z' = ~ w/g

Trir‘a na stronie S$ciskanej dla fi =
= 15" e= 1iy = 010668 w/g tabli-
cy dla kot zebatych typu Gleason.

** Dolne wartosci naprezen okre-
S§lano w/ hx {gcznie z luzem pro-
mieniowym i goine w g hx bez luzu
promieniowego.
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Wielkosci naprezen w zebach

Wzér obliczeniowy

Koto atakujgce z=9

24 Mhz

3- rztzlb

M *
3 — rzybtzn

72 Mh,
tf,,r,LA—ad

3M *
J—tuyr, Ul —aj3
18 Mhz bl
_s™r,L(1—o03

18 Mh
" SinrlL @— a3
3M
3 — nstn3
12Msi,, Sin— Czn)
Ri cos e?n)
/"14 «fisin2 oM i0-f-1
1/ sin 2 (1D, 30 i0
k,—o041s1 T 3mER +g .ef,

V r, COS/}_ (i_apj pi

k,= 04181/ 3ME<0-froQtgp
r r, cos™"Ld — ad3p,p’

k,vx, =
talerzowe z = 21
24 Mhz
3~7r1zZtmb
M .
3 — rzy’btzn

72 Mh,
utnT, L (i—a3

wfg maximalnego]
silnika 1
e 1ym biegu |

momentu

12 669

6756
10418

7319
12475

6647
10251

7201

8869
7994

9139
8 266

8490

21481

26 475

37 739

36 091

126 69

5321
5689

7319

12 475

wg momentu

silnika na
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wstecznym  biegu

14 667

7822
12063

8474
14 443

7696
11868

8 337

10267
9254

10 580
9569

9829

24 868

28 486

40 603

38 830

kgm

108 086 cm2 sek

kgm

101194 cm sek2

14 667

6160
6586

8 474

14 443

— -

sprzegla m 1ym

w g momentu
biegu

23 849

12719
19615

13779
23 486

12514
19299

13 557

16696
15049

17 205
15561

15984

40 438

36 326

51 782

49 522

SAMOCHODOWA

sprzegla na
wstecznym  biegu

wg momentu

27 569

14702
22673

15 927
27 148

14465
22307

15671

19299
17396

19 888
17 988

18 476

46 745

39 074

55 668

'53 238

Nr 4

Tablica Il

kot stozkowych tylnego mostu samochodu ZiS-5.

Uwagi

*) Gorne wartosci a w/g Lewi-
sa obliczone dla y —odpowiada-

jacego:

z —i fi. y—n 128

— z
QB0cos¥.

dla h==18 m; h’—08 i &= 20°
w/g zwyktych tablic.

Dolne wartosci a w/g Lewisa

obliczone dla z'=-JL_ - w trze-
c0osS

cim wierszu podane sg wartosci

o wW/g y:

Rt=Vj + h,

tablicy dla két zebatych
Gleason.

typu

**)  GOrne wartosci naprezen
byty okreslane w/g h, z uwzgled-
nieniem luzu promieniowego; dol-
ne w/g h bez promieniowego luzu.

Przy momencie i obrotach sil-

nika, odpowiadajgcych maximal-
mocy i bezposredniej
skrzynki

prze-

biegbw samo-

20913 23849 27 569

3 2
EXe_ctrt
O = S5 =3
gEe>= EQg=
5._£& o._ N S
EYES THEE
- O O
$925 €338
14740 20913
7861 11153
12123 17199
8516 12083
14 515 20 593
7735 10973
11929 16922
8379 11888
10293 14640
9277 13196
10607 15087
9593 13645
9878 14015
24992 35456
28 558 34 015
40 704 48 487
38927 46371
nej
ktadni
chodu.
14 740
6191 8784
6619 9391
8516 12883
14515

10017
10710

13779

11579
12380

15 927

20593 23486 27 148

¥ Gorne wartosci a w/g Lewi-
21

cos™ cos3/

0.1625.

sa obliczone dla z"—

= 117,;7 przy y =
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Tablica Il — cigg dalszy
— —
O w =]
O S E
E'E g: 5’ > 3 s > .E-’j
T=2 =2 82> 2> £ £ _ o
£S5y CENEsCcR250g cZ
Wz6r obliczeniowy S 5 gcggaé'aggg'Egm gmg Uwagi
o e == .2 =09 - L
EERCg i ETERETEE Epa B RS
S, 9Lt e55295:895f o5t
gEEg'aggwcogmNog%E S%g
3M 5236 6063 6093 8645 9859 11397
J—ti,v'r, L(1—a’) 5598 6482 6514 9242 10540 12184
18Mhz 7201 8337 8 397 11888 13557 15671
o 2 6787 7857 7896 11203 12776 14769 Dolne wartosci 6 w/g Lewis
sinriL a z
) obliczone dla z' —os wreszcie
18 Mh 6908 7997 8037 11404 13005 15034 w 3-cim wierszu y byto wybra-
s\ar, L (1—ad 6246 7232 7268 10312 11761 13594 BE Zefggsl('fndla kot zebatych ty-
3M
6417 7429 7466 10594 12081 13966 *Gorne wartosci naprezen by-
FiSiA ty okreslane w/g h tacznie z lu-
zem promieniowym; dolne —w/g
i2MS,,, (Sn- e:n) h bez promieniowego luzu.

24319 28 1564 28295 40 141 45 782 52 923
(r,—h,) cos p( s'\«—en)

/"1, 4EsSin25M i0+ |

0 I/ sin2pD2H i0 26475 28486 28558 34015 36326 39074

Tablica IV

Wartosci wspotczynnika y we wzorze Lewisa dla ko6t stozkowych, z zebami obrobionymi
systemem f-my Gleason.

Wielkos$é przektadni

ilos¢ zebow kota 49 125 15 175 20 225 25 275 30 325 35 40 50
atakujacego 125 15 175 20 225 25 275 30 325 35 375 45 @O

Zeby pro ste

10 0231 0,260 0280 0294 0305 0315 0324 0,332 034 0,347 0,353 0,365 0,377
12 0,248 0,265 0281 0295 0308 0318 0328 033 0341 0345 0,348 0,353 0,356
16 0252 0261 0269 0277 028 0292 0298 0304 0,308 0,312 0314 0319 0,323
19—21 0,265 0.272 0279 628 0294 0300 0307 0312 0,317 0,32 0,324 0,328 0.332
26—30 0,284 0291 0297 0304 031 0317 0322 0327 0332 0336 0339 0344 0,347

Zeby spirailne

10 0315 0,338 0,353 0363 0371 0345 0326 0342 0351 0357 0,363 0371 0,377
12 0,298 0318 02333 0343 0351 0357 0363 0368 0372 0377 0379 038 0,388
16 0,322 0,335 0,347 0358 0367 0374 0381 0,38 0,39 0,394 0,397 0,402 0,406
19—21 0,339 0351 0,362 0373 0382 038 039 0401 0405 0,407 0410 0412 0415

26—30 0,364 0,374 0,384 0,393 0,399 0404 0407 0410 0412 0414 0415 0417 0419
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kami, mianowicie: stal 3312, twardo$¢ rdzenia
Rc = 32, warstwy zewnetrznej— Rc =56, pozwala
przewidywaé w materiale zebéw nastepujace wta-
snosci mechaniczne: Rr = 110 kg/mm2 Qr =
= 90 kg/mm2

Tak samo jak i w przektadni mostu napedowe-
go samochodu JA-5 jest tu zupetnie niezadawal-
niajgca konstrukcja utozyskowania kota atakujg-
cego. Z wyzej przytoczonych powodéw i tu przy

przenoszeniu duzych sit, na skutek odksztatcenia,
nastepuje zmiana rozkiadu sit wdtuz diugosci ze-
ba, polegajaca na przesunieciu ich w strone duzej
podstawy stozka. Warto$ci naprezen w zebach wy-
mienionych koét zebatych, obliczone wg. réznych
wzoréw zebrane sg w tablicy 3.

Podczas gdy obliczanie wg. normalnego wzoru
i wzoru Lewisa przy spoétczynniku y, odpowiada-

z
j ilosci zebow Z(7)=------ d d t
jacym ilosci zgbow Z(7) pve 0oprowa za w tym

wypadku do wygdérowanych wielko$ci naprezen w
poréwnaniu do naprezen, otrzymanych wg. wzoru
autora, wzor Lewisa, przy spéiczynniku y — od-
powiadajagcym ilosci zebow Z(7) = z -------- daje
n cos § .cos3X
naodwrdét wartosci za mate. Nieco mniej obnizone
wielkosci naprezen w zebach kota atakujgcego
w poréwnaniu do naprezen otrzymanych wg. wzo-
ru autora, daje wz6r Lewisa przy korzystaniu z
wartosci y, podanych w tablicy dla két typu Gle-
ason. Odwrotnie, naprezenia w zebach kota tale-
rzowego w tym wypadku otrzymuje sie nieco wy-
gérowane.

Do$¢ zgodne z wynikami obliczonemi wg wzoru
autora w danym wypadku, otrzymuje sie napreze-
nia przy stosowaniu zmodyfikowanego wzoru
Bacha.

Wielkos$ci naprezen o = 19299 kg/cm2 otrzyma-
nych wg. dokladniejszego wzoru, zaproponowa-
nego przez autora, w zalozeniu dobrego styku ze-
béw na catej dtugosci, w zupetnosci wyjasniaja

SAMOCHODOWA Nr 4

istnienie czestych uszkodzen kota atakujacego,
a rzad naprezen, otrzymanych przy zatozeniu sku-
pienia catej sity w jednym rogu przy wierzchotku
(o = 46745 kg/cm2), wskazuje na istnienie od-
ksztatcen w ukladzie zamocowania kota atakuja-
cego.

Zbyt duze wartosci miedzyzebnego ci$nienia
jednostkowego na poczatku zazebienia Ki =
=55668 kg/cm2 i na poczatku odcinka wspotpracy

pary zebow Ki = 53238 kg/cm2 a jednocze$nie z
tym niedopuszczalnie duze wartosci sekundowej
pracy wiasciwej tarcia KV x obliczonej dla tych
samych punktéw profilu K, VT, = 108076 kg/cm2
sek. i K, VXi = 101194 km/cm2 sek. powodujg duze
zuzycie profilu zebdw zwiekszajgce sie jeszcze bar-
dziej na skutek zmiany rozktadu cisnien na dtu-
gosci zeba i skupienia sit na okreSlonym odcinku.
Stosunkowo pomysine warunki pracy kota tale-
rzowego, przy mniejszej iloSci okresOw naprezen
i znacznie mniejszych ich wartosciach pozwalaja
spodziewac sie nieco wiekszej trwatosci zebow te-
go kota, co sie sprawdza w praktyce. Jednakze
i w tym wypadku niedopuszczalnie wysokie war-
tosci K, K,, KIVHj i na poczatku zazebie-
nia i na poczatku odcinka wspéipracy jednej pary
zebdw powodujg zuzycie i zniszczenie zebow. Od-
powiednio do tych zasadniczych powodéw uszko-
dzenia zebow k&t stozkowych tylnego mostu sa-
mochodu ZiS-5 nalezy przypisa¢, jak i w wypad-
«u uszkodzenia két zebatych tylnego mostu samo-
chodu Ja-G-4, nastepujacym przyczynom:

a) Niedopuszczalnie wysokie wartosci sit prze-
noszonych przez kota zebate (przy istniejgcych
wymiarach zebéw) uwarunkowane 1) duzym spot-
czynnikiem zapasu sprzegta, 2) duzym przecigze-
niem wozu i 3) czestym uzywaniem tylnego biegu
na ciezkiej drodze.

b) Niezadawalniajgcy spos6b utozyskowania
kota atakujgcego, powodujgcego przerzucenie sit
na nieduze powierzchnie zeba przesuniete ku du-
zej podstawie stozka.
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¢) Niezbyt staranne wykonanie zeb6w; niewy-
starczajaco gtadkie powierzchnie zeb6éw i obecnos¢
ostrych kantow (nie zaokraglone fazy) wywotuja
duze skupienie naprezen w szczegolnosci przy pod-
stawie zeba.

d) Niezgodno$¢ korekcji katowej z normami
firmy Gleason, a mianowicie powiekszenie kata
przyporu do @ = 20" zamiast poleconych przez
firme Gleason @ = 17,5°, co musialo wywotaé
zmniejszenie sie stopnia pokrycia a réwniez przy
zastosowanej konstrukcji konsolowej kola ataku-
jacego, zwiekszenie deformacji watu, na skutek
zwigkszenia promieniowych i osiowych sit dziata-
jacych na to koto.

W nioski.

W zwigzku z ustalonymi wyzej przyczynami
zuzycia i uszkodzenia zgbdw przekiadni samocho-
dow Ja-G4 i ZiS-5 mozna podaé¢ nastepujaca dro
ge unikniecia tych niedomagam.

1) Poniewaz gwarantowanie normalnej eksplo-

atacji wymienionych samochodoéw, w szczegdlnosci
przy pracach przyspieszonych jest bardzo trud-
nym, to niedopuszczalnie duzy spéiczynnik zapasu
w sprzegle réwny 1,89 musi by¢ zmniejszony do
wielkos$ci 1.25 — 13.

Da to mozno$é znacznego zmniejszenia napre-
zenia w zebach k6t — w pordéwnaniu do istniejg-
cych, albowiem przejrzenie tablic wykazuje gwat-
towny wzrost naprezen obliczonych z momentu
sprzegta w stosunku do obliczonych z momentu
silnika.

Obnizenie spoétczynnika zapasu sprzegta moze
by¢ osiagniete najprosciej albo przez zmniejszenie
ilosci sprezyn, albo przez ostabienie sity sprezyn,
lub wreszcie przez jedno i drugie jednocze$nie.
Z elementarnego obliczenia wynika, ze przy r=1.25
i istniejgcych sprezynach ilo$¢ sprezyn musi by¢
zmniejszona do:

Walczcie z przesqgdem
wyzszosci wyrobow

zagranicznych

SAMOCHODOWA
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Przy zachowaniu istniejgcej liczby sprezyn si-
ta jednej sprezyny musi by¢ zmniejszona do

80 =5 «1,25 38 =125
= = = 286 kg
E 12 <025 m4 <01111 1,3332

2) Jezeli zasadnicza konstrukcyjna zmiana spo-
sobu zamocowania kota atakujgcego obecnie, aa
skutek fabrykacyjnych wgzledow, nie moze by¢
uwazana za celowg, to w kazdym razie wszelkie
zmiany jego, zwigzane z bardziej racjonalnym do-
borem tozysk i wieksza ich trwatoscig, niewatpli-
wie wywotajg dodatni wplyw na zazebienie z
punktu widzenia lepszego styku na catej dtugosci
zeba.

3) Kota atakujace tylnego mostu samochodow
JaG-4 i ZiS-5 winny by¢é wykonane ze stali 3312.

W zadnym wypadku nie mozna dopuszcza¢ do
zamiany tej stali na stale HN20 Ilub HMGI18.
znacznie ustepujace stali 3312  wtasciwosciami
mechanicznymi.

4) W zadnym wypadku nie mozna dopuszczaé
niedbalosci przy wykonaniu kot zebatych. Nie-
zbednym jest oczyszczenie kota od zendry (JaG-4)
i dawanie faz przy podstawie od strony duzej
srednicy két ZiS-5, albowiem w przeciwnym wy-
padku doprowadza to do ztego styku na dtugosci
zeba i zwieksza skupienie si¢ naprezen.

5) Przy montazu skrzynek biegéw nalezy sta-
rannie kontrolowaé prace zderzakéw; bowiem
niedoktadnos$¢ ich pracy moze doprowadzi¢ do
przedwczesnego zuzycia i uszkodzenia zebow.

6) Kota zebate pracujgce w ciezkich warun-
kach, jak naprzyktad kola zebate tylnego biegu
skrzynki przektadniowej, réwniez nalezy korygo-
wac. Zab obnizony nie moze w tych wypadkach
zabezpieczy¢ dostatecznie niskich wartosci para-
metrow zuzycia i trwatosci.

Popierajcie motoryza-

cyjny przemyst krajowy.
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Inz. W. Cywinski, inz. B. MorozowskKi
Koto Inz. Sam.

SPOSTRZEZENIA Z XI RAIDU

Raidy sa imprezami o charakterze nie tylko
sportowym. Samochéd zdaje w nich egzamin zy-
ciowy, podlegajac szeregowi forsownych préb, le-
piej lub gorzej, w zaleznosci od regulaminu, od-
twarzajagcych warunki normalnego uzytkowania.

Wyjatkowo zwykle staranne przygotowanie
maszyn, jak i powierzenie ich na czas zawodéw
rekom najwytrawniejszych kierowcoéw, znieksztat-
ca nieco obraz rzeczywistych wartosci danego
wozu. Jednakze z technicznego punktu widzenia
préba taka dostarcza zainteresowanym szeregu
ciekawych obserwaciji.

Pragnac by Czytelnicy nasi odniesli pewne ko-
rzysci z doswiadczen, nabytych w ciggu XI Raidu
Automobilklubu Polski, dzielimy sie z Nimi uwa-
gami inz. inz. W. Cywinskiego i Br. Morozowskie-
go dotyczacymi samochodéw, na ktérych osobiscie
przebyli poszczegélne etapy tego raidu.

Nr startowy 24 — Hanomag typ Rekord, silnik
0 poj. 1504 cm3 Pierwsze wrazenie, odniesione
przy ogladaniu wozu przed startem, byto odmien-
ne od tych, ktére wywarty jego pOzniejsze wyczy-
ny. Byt to raczej woéz turystyczny, ktéory w ni-
czym nie przypominat typowych wozéw raido-
wych, wyposazonych w wielkie ilosci zegardw,
urzadzen specjalnych, narzedzi itp. Szczeg6tem
charakterystycznym byto choéby to, ze z ko6t nie
usunieto nawet oston, co stosowata wiekszos$¢ kie-
rowcow raidowych dla utatwienia zmiany kot

Wozy Hanomag biorgce udziat w raidzie byty
prawie nowe, zaledwie dotarte, posiadaty bowiem
niewiele ponad 2.000 km na licznikach.

Zaopatrzone byty w 1,5 litrowe silniki goérno-
zaworowe, dajgce moc tylko 35 KM, co sie ttu-
maczy stosunkowo niskimi obrotami, wynoszacy-
mi 3.200 na min. Przy ciezarze wozu 1050 kg woz
nie zapowiadat sie korzystnie pod wgzledem wias-
ciwosci dynamicznych. Potwierdzito sie to niska
szybkosciag na kilometrze z rozbiegu, ktéra wy-
niosta okoto 96 km/godz. Zuzycie paliwa obliczone
na dystansie Warszawa — Grodno, byto okoto
13,5 Itr/100 km, przy szybkosci przecietnej prze-
wyzszajagcej 70 km/godz. Jest to zuzycie dosé
niskie, jezeli wzigé pod uwage duzy ciezar wiasny
wozu.

W6z jest obszerny, ma szerokie tylne siedze-
nia, niesie dosy¢ miekko i bez dobijania, w prze-
ciwienstwie do wiekszosci raidowych wozéw nie-
mieckich na naszych drogach. Nadwozie niezbyt
nowoczesne w linii, ale wykornczone starannie, po-
siada np. smarowniczki Tecalemite w zawiasach
drzwi. Nadwozie cabriolet ma na szybach drzwi
listwy ochronne, skladajgce sie automatycznie
przy opuszczeniu szyby. Limuzyna ma firanke tyl-
nego okna wuruchomiang z siedzenia Kkierowcy.
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Trzymanie sie drogi jest bardzo dobre i niezalez-
ne od stanu drogi, np. stosunkowo zly odcinek
Wyszkéw — Ostréw, Kkierowca jednego z Hano-
magow przebyt z przecietng szybkoscig 88 km/godz.

Centralne smarowanie podwozia uzupetnia ten
solidny i w miare nowoczesny woz.

Nr start. 32 i 36 — DKW typ Sonderklasse, sil-
nik o poj. 1093 cm3

Samoch6d DKW typ Sonderklasse jest czyms$
zupetnie innym, niz popularna ,,dekawka" dwucy-
lindrowa. Cechami wsp6lnymi pozostaty jedynie
dwusuwowy silnik i marka fabryczna.

Sonderklasse jest wprawdzie w catej petni sa-
mochodem silnym i duzym, lecz automatycznie
utracit caty ,,smak“ tej niewatpliwie interesujacej
konstrukcji, jaka jest typ Meisterklasse. Przede
wszystkim przez dodanie pomp przeptukujgcych
silnik przestat by¢ idealnie prostym, posiada to-
zyska S$lizgowe i pompke olejowa wraz z calg ga-
ma jej wad. Zuzywa juz nie 6,5 lecz ok. 10 Itr/100
km. wg katalogu, za$ ok. 16 w warunkach raido-
wych, posiada wentylator, ktorego brakiem mo-
ze sie Meisterklasse stusznie szczyci¢, nie ma ci-
chego dynastarteru, wolnego kota i przedniego
napedu, posiada doptyw paliwa przy pomocy
pompki, co zmniejsza jego niezawodnos$¢, stowem
rodzaj wozu jest zupetnie inny. Wyliczamy to
wszystko, aby wtasciwie nastawi¢ Czytelnika do
tego typu wozu i unikngé¢ pomytek, wynikajacych
ze wspOlnie brzmigcego symbolu marki fabrycznej.

Typ Sonderklasse dotad nie byt sprzedawany
w Polsce. Powodem tego byto, ze dotychczas rze-
komo typ ten nie byt jeszcze odpowiednio opraco-
wany na polskie warunki drogowe. Obecnie moz-
na juz go u nas nabyé. Czy potrafi zdoby¢ cho¢ w
czesci takie powodzenie, jak Meisterklasse, czas
pokaze.

Wozy zgtoszone do raidu prezentujg sie nie
jako uzytkowe, z normalnym nadwoziem, lecz ja-
ko dwmosobowe sportéwki. Nadwozie niezbyt sta-
rannie wykonczone, ale tez nie zastugujace na
miano prowizorycznego; kazdy szczeg6t pomysla-
ny celowo. Dwa siedzenia rurowe obok siebie; za
siedzeniami w ,sportowoll zwezajgcym sie nad-
woziu umieszczony duzy, 80-litrowy zbiornik pa-
liwa; nad nim spore pomieszczenie na bagaz oso-
bisty zatogi.

Dwa kota zapasowe umieszczone z tytu na nad-
woziu. Wozy posiadaty nie ttukgce sie szyby od-
wietrzne ze szkla hartowanego. W dwéch przypad-
kach sttuczenia odwietrznika przez kamien, wy-
rzucony z pod kot samochodu wyprzedzajgcego,
szyba popekata catkowicie na drobne prostopadto-
scienne kawateczki, nie mogace, poza zasypaniem
twarzy, uczyni¢ zadnej szkody jadacym. Ten ro-
dzaj szkta jest chyba najlepszym ze wszystkich
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szkiet bezpiecznych. Po bokach duzej szyby, za-
wiasowo umieszczone sg odwietrzniki boczne.
Obszerne pomieszczenie na narzedzia przewidziano
na przegrodzie czotowej, pod maska silnika.

Przednie btotniki zastosowano w wykonaniu
wyscigowym, umocowujac je nie do ramy i nad-
wozia, jak sie to zazwyczaj robi, lecz do zwrotnic
wzglednie tarcz k6t Tak umocowany biotnik wy-
konywa wszystkie ruchy wraz z kotem, moze
mie¢ przez to mniejsze przeswity od opony do bla-
chy, jest wezszy i daje mniejsze opory powietrza.
Spawane zamocowanie btotnikdw jednak szwan-
kowato chronicznie, w wyniku czego na o0go6lng
ilos¢ 6 wozow zgubiono lub odmontowano 5 przed-
nich btotnikéw. Poucza to konstruktora dos$¢ wy-
mownie o silnych drganiach nieresorowanych
czesci podwozia.

Nadwozia posiadaty za siedzeniami wysuwang
ramke do rozpiecia budy.

Przy prébie szybkosci maksymalnej bud nie
rozpinano, a to wobec kladzionych szyb przed-
nich, co naturalnie zostato wyzyskane. Nadwozie
wozéw DKW byto catkowicie sportowe. W seryj-
nosci silnika i podwozia mozna wiele zastrzec.

Przede wszystkim pojemnos$¢ silnika podana
jako 1093 cm3 nie zgadzg sie z pojemnos$cig kata-
logowg silnika Sonderklasse, wynoszgcg 1054 cm3
Réwniez o pewnym ,przyszykowaniull silnika
Swiadczy maksymalna szybko$¢, ktéra dosiegta na
mocno sfatygowanych silnikach 111 km/godz, pod-
czas gdy katalogowa szybko$¢ niewiele ciezszej li-
muzyny ma wynosi¢ 100 km/godz.

Ciekawym szczeg6tem wozéw raidowych DKW
byt dwustopniowy reduktor, umieszczony bezpo-
srednio za normalng skrzynka biegéw.

Dzwignia reduktora znajduje sie obok dzwigni
skrzynki biegéw i pozwala na wiaczenie redukto-
ra w czasie jazdy, podwajajac ilos¢ biegow w
przéd do o$miu. Wyzyskanie podwdjnej przektadni
reduktora byto dwojakie: 1° jazda w terenie na
czterech biegach terenowych i 2° kombinowanie
obu zakres6w w miare potrzeby nawet na zwyktej
szosie. Przeniesienia bowiem byty tak dobrane,
ze np. bieg 4. terenowy dawat szybko$¢ posrednia
miedzy biegami 3 i 4, dajgc niejako bieg 3,5.
Przy wjezdzie np. 4. biegiem szosowym na nie-
zbyt stroma pochytos$¢, kierowca nie wrzucat bie-
gu 3, lecz przektadat dzwignie reduktora na po-
zycje biegéw terenowych. Dawato to wesp6t z du-
zym i wygodnie umieszczonym obrotomierzem o
przejrzyscie oznaczonych zakresach obrotow, do-
skonate wykorzystanie krzywej momentu silnika.

Na tablicy umieszczono trzy termometry od-
legtosciowe. Dwa z nich wskazywaly temperatury
wody na wylocie .kazdej z gtowic (ukiad silnika
ka V), trzeci dawat temperature oleju w karterze.
W ciagu catego upalnego dnia, termometry te
wskazywatyl niezmiennie 90" — woda i 60" —olej.
Temperatury o tej wysokosci $Swiadczg o nalezy-
tym doborze wielkosci chtodnicy i misy olejowej
silnika.
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Silnik zaopatrzony jest w 2 gazniki poziome,
z ktérych kazdy zasilat jedng strone silnika. Na
przegrodzie czotowej zamocowane sg obok siebie
dwie cewki zaptonowe do natychmiastowego prze-
taczenia w razie uszkodzenia pracujgcej. Podwo-
zie poza tym normalne, z poprzecznymi resorami, z
tylnym umieszczonym na wysokosci $rodka ciez-
kosci wozu, dla eliminowania przykrego wychy-
lania si¢ wozu na zakretach. Konstrukcja taka usu-
wa koniecznos$¢ stosowania jakichkolwiek stabili-
zatoréw. Reakcja napedu przenoszona jest przez
dosy¢ dtugie drazki reakcyjne. Hamulce hydra-
uliczne. (Zasadniczy postep, bowiem mechaniczne
hamulce Meisterklasse w zesztorocznym Raidzie
A. P. bytly powodem zabawnych piruetéw pod-
czas proby hamowania).

W6z trzyma sie drogi dos$¢ dobrze, jest jednak
raczej twardy. Tyt wyraznie i czesto dobija.

Jeden jeszcze szczeg6t odrozniat powaznie rai-
dowe DKW od wozu seryjnego. Kota zapasowe
umieszczono symetrycznie po obu stronach wozu,
na tozysku (tulei), dla wykorzystania ich jako
podparcia dodatkowego miedzy osiami, (rzecz sto-
sowana powszechnie w wozach terenowych).

Opisywany w6z wykonany zostat w ilosci 20
sztuk, psecjalnie celem obsytania raidow i zawo-
dow. Wyposazenie jednak tych wozow w czesci
zamienne i materiaty pomocnicze bylo raczej
skromne i ograniczato si¢ do rzeczy najniezbed-
niejszych. Kierowcy jechali catg ekipg, mieli swe-
go ,fiihrerall jednak nie trzymali sie go $lepo,
jak inne zespoty, o ktérych piszemy ponizej. Zmu-
szaty do tego zresztg kierowcéw defekty, obce
pomoce i naprawy, ktérych pechowa ekipa miata
stosunkowo duzo. Szybkos$ci Srednie; teren Narocz
— NieSwiez — 63 km/godz., po$piech na odcinku
Bielsk Podlaski — Warszawa — 84 km/godz., noc-
ny etap Warszawa — Gdynia — 68 km godz.

Nr start. 28 — Lancia typ Aprilla, silnik o poj.
1352 cm3

Przed nami woz, ktéry startowat pod por. Ko-

taczkowskim i p. Pronaszko w ostatnim Rallye
Monte-Carlo.
Powinien wiec posiada¢ wszystko, czego sie

wymaga od wozu, przeznaczonego do wielkich
raidow. Istotnie przypuszczenia nasze sprawdzity
sie, sadzac bowiem po powierzchownym obejrze-
niu, przygotowanie wozu byto bardzo staranne
i pomystowe. Zanim jednak wyszczeg6lnimy
wszelkie nie seryjne ,trickill, postarajmy sie za-
pozna¢ z Aprillg, zdajgc sobie sprawe z tego, ze jest
to woz o stylu wybitnie sportowym. Poglad, ze
wozem sportowym musi byé koniecznie w6z dwu-
miejscowy, o otwartym nadwoziu i bardzo twar-
dym resorowaniu jest, zdaniem naszym, zdecydo-
wanie przestarzaty. Ryzykuje twierdzenie, ze wo-
zem najbardziej sportowym, jest nie co innego, tyl-
ko wtasnie czteromiejscowa limuzyna, z obszernym
bagaznikiem i koniecznie z mocnym stalowym
nadwoziem..
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Jes$li bowiem najwieksze raidowe rekordy lot-
nicze padajg nie w hetmie i okularach, a w wy-
godnych krytych kabinach, dlaczegéz pod tym
wzgledem ma by¢ upos$ledzony kierowca samo-
chodu, majgcy do kompletu innych przykrosci,
plage kurzu. O mocnym, stalowym nadwoziu za$
mowie dlatego, ze bezpieczenstwo jazdy dozwala
kierowcy jechaé $Smielej, nawet ryzykowniej
i osiagna¢ lepszy wynik. Nie wiadomo, jakby wy-
gladata obsada Mercedesa w czasie wypadku pod
Krasnymstawem, gdyby nie mocne nadwozie.
Réwniez Chevrolet z pod Baranowicz mogt sie
Smiato ktas¢ na bok bez najmniejszej szkody dla
jadacych. Przy nadwoziu otwartym bytoby gorzej.

Lancia - Aprilla posiada silnik gérno zaworo-
wy o0 duzej mocy 47 KM, co przy wadze wozu nie
przekraczajgcej 850 kg stanowi nielada zapas na
rozwijanie przyspieszen. Czuje si¢ to odrazu pod-
czas jazdy, woéz jest wesoty jak ptak. Pomimo wy-
sokich obrotéw, silnik zawieszony elastycznie na
dwéch poételiptycznych resorkach, pracuje zupet-
nie spokojnie. Temperatura wody w silniku przy
duzych szybkos$ciach wynosi 80". Chtodnica zao-
patrzona jest w termostat. Szczelinowy filtr ole-
ju na silniku potgczony jest z ruchem pedatu
sprzegta, gwarantujac czeste stragcanie osadu z fil-
tra. Pradnica wbudowana jest w otwdér w chiod-
nicy w ten sposéb, ze poza nig wystaje tylko koét-
ko pasowe, cato$¢ zas podlega chtodzgcemu dzia-
taniu strumienia powietrza, naptywajgcego z ze-
wnatrz. Dostep do silnika z bokéw nie jest zbyt
wygodny; jest to cecha nowoczesnych nadwozi.
Do pradnicy mozna sie dosta¢ bardzo tatwo, przez
zdjecie pancerza chtodnicy.

Nie chcac sie diuzej zatrzymywaé nad niewat-
pliwie oryginalnym i ciekawym podwoziem wo-
zu, odsytamy Czytelnika do opis6w reklamowych.
Podkresli¢ tylko nalezy, ze woOz niesie miekko
i przyjemnie. Tylne amortyzatory typu ciernego,
dajg sie odczuwaé¢ przy kroétkich podskokach ty-
lu wozu przez charakterystyczne postukiwanie.
Amortyzatory hydrauliczne bytyby zapewne wita-
sciwsze. Smarowanie podwozia polega jedynie na
dopetnianiu sworzni  zwrotnic, zawierajacych
w czeSci gOrnej amortyzatory przednie. Ten sam
ptyn stuzy jako smar i jako ciecz amortyzujaca.
Poza tym wszystko, nie wytaczajac drazkéw Kie-
rownicy, chodzi w gumie. Upraszcza to ogrom-
nie smarowanie wozu, niedozwolone przez regula-
min Raidu ani na dzwigu, ani przy pomocy obcej
obstugi. Nadwozie czterodrzwiowe, bez stupka, jest
w miare obszerne i wygodne. Doskonate sg okna
w drzwiach tylnych, w ktérych szyby opuszczajg
sie tak nisko, ze pasazerowie moga oprzec¢ tokcie
w otwartym oknie. Pomystowe jest, podobnie jak
w Hannomagu, zamykanie firanki tylnego okna
z miejsca kierowcy. Jest to wazne przy duzym
ruchu samochodowym, gdy sie na szosie czesto
wyprzedza, lub jest wyprzedzanym, bowiem S$wia-
tta wozu obcego, odbite w lusterku, zawsze oSle-
piajg kierowce. Zamyka sie firanke przez pociag-
niecie linki, przechodzacej wzdtuz dachu, a za-

SAMOCHODOWA Nr 4

kohczonej gatka, zwisajacg z sufitu obok kierow-
cy. Doskonaty szczegot do zabarwienia reklamo-
wego opisu wozu. W6z posiada 45-litrowy zbiornik
tylny. Zapas ten wystarcza na duzy przebieg, bo-
wiem zuzycie paliwa, podpatrzone na dystansie
467 km wyniosto $rednio 9,7 Itr/100 km. Dla wo-
zu o tak dobrej dynamice, jest to zuzycie bardzo
mate. Przyrzady tablicowe seryjne sa przyjemne.

Np. zerwano z dziwnym szablonem cechowa-
nia wskaznika paliwa znakami, ‘A [14' itd. zmusza-
jacymi bardziej dociekliwego kierowce, do gtowie-
nia sie i przeliczania na litry. Wskaznik Aprilli
ma gotowg podziatke w litrach; naturalnie trzeba
pamieta¢ o ograniczonej doktadnosci wskaznika.
Nic wiecej to nie kosztuje, a wygoda duza! Od-
wrotnie jest z manometrem oleju. Zamiast pisaé
atmosfery lub metry stupa wody, konstruktor
przewidziat zakres skali, oznaczony barwg i na-
pisem ,normale*“. Znacznie prosciej!

Wyposazenie nienormalne wozu jest bogate.
Pod maskag widzimy dodatkowy zbiornik paliwa
o pojemnosci 8 Itr, zaopatrzony w kurkij do prze-
taczania i w pompke do przettaczania ze zbiorni-
ka tylnego, uruchomiang z miejsca kierowcy. Na
pochytej czesci podtogi przed skrzynkag biegéw, na
specjalnym zawieszeniu, stoi drugi akumulator.
Obok niego zaciski, zezwalajgce na przetgczenie
akumulatoréw podczas jazdy. Przy powiekszonym
oSwietleniu, sktadajagcym sie z pieciu reflektoréw,
inwestycja ta jest wybitnie pozyteczna. Dwie cew-
ki zaptonowe réwniez mogg byé przetgczane bez
wysiadania z wozu. Tablica rozdzielcza po stronie
sgsiada kierowcy, prezentuje sie, jako ogromna
ilos¢ wytacznikow, bezpiecznikéw i innych dro-
biazgéw. Catla instalacja elektryczna zostata ze-
srodkowana w tej rozdzielni, umozliwiajac obstu-
ge wszystkich odbiornikow pradu z jednego miej-
sca. Trzy sygnaty moga by¢ taczone w dowolne
kombinacje. W6z posiada os$wietlenie tylne do co-
fania sie, os$wietlenie silnika, lampe przenos$na,
osSwietlenie tablic, lampe na gietkiej podstawie,
o$wietlenie wnetrza bagaznika, specjalne Swiatto
do zegaréw czasowych, umocowanych w estetycz-
nej oprawce skérzanej i wiele innych udogodnien,
dzieki ktérym samochdéd ten zdobyt na Rallye
Monte-Carlo drugie miejsce za komfort i specjal-
ne wyposazenie.

Nr start. 42 — Fiat typ 1100, silnik o poj.
1090 cm".

W6z ten nazywa sie dos$é¢ kokieteryjnie 508C,
co$ jakby cigg dalszy 508-ki, w gruncie rzeczy
jest! tO woz zupetnie inny, pokrywajagcy sie z 508-
ka jedynie wymiarami zasadniczymi. Po sukce-
sach dobroci i trwatosci wozu 508IIl, nazwa 503C
winna by¢ zapowiedzia, ze wéz ten bedzie réwnie
dobry; Sadzac z wynikéw raidu, 1100-ka spisata
sie¢ doskonale; pono¢ zalogi chwality sig, ze nie
wyjeto w catej ekipie zadnych narzedzi do pracy
przy wozach. Niektore z wynikow krajowych ja-
zdy na tym wozie sg biegunowo rézne; dowodzi
to zapewne dziatania przypadku, lub poprostu sta-
rej zasady, ze o wynikach decyduje jakos$¢ nie
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maszyny, lecz kierowcy. Po cichu doda¢ nalezy:
jakos¢ przygotowania technicznego samych wo-
z6w. Faktem jest, ze wystawiona z zapasem w po-
staci czwartego wozu, cata ekipa Fiatéw, prze-
szta raid bez zarzutu.

Silniki miaty stopien sprezania podwyzszony
z 6 do 7, co dato wzrost mocy z 32 do 37 KM
przy ilosci obrotéw = 4000. Wyrazito sie to pod-
wyzszeniem szybkosci maksymalnej ze 105 na 124
(na liczniku).

Zaktadajac maksymalny btad licznika do 10%
— wypada szybkos$¢ okoto 112 km/godz. Zuzycie
paliwa wynosito okoto 10,5 Itr/100 km, co pomija-
jac juz rewelacyjne zuzycie Lanci, jest rowniez
wynikiem bardzo dobrym, zwazywszy, ze jazda
Taidowa roézni sie sporo od zwyklej turystycznej.
Zapas mocy jest w pordéwnaniu z Lancig mniej-
szy, czego dowodem jest, ze na probie szybkosci
ptaskiej wyniki byty nizsze, wéz bowiem nie zda-
zyt sie na przestrzeni 1,5 km nalezycie rozpedzié.
Wéz niesie bardzo dobrze, réwniez po ztej drodze.
Trzymanie si¢ drogi wobec niezaleznego zawie-
szenia przodu i stabilizatora tytu, poprawne. Wo-
zy Fiat w odréznieniu od Lancii niemiaty zad-
nych nadzwyczajnosci; byty to przecietnie wypo-
sazone wozy seryjne. Naturalnie nie zaniedbano
takiej rzeczy, jak podwojona cewka zaptonowa.
Wéz ,,1100“ ze swym do$¢ wysokim spodem nada-
je sie dobrze réwniez do jazdy terenowej, czego
niestety nie mozna powiedzie¢ o popularnej
500-ce, mimo jej niezaprzeczonych zalet. Podwozie
rowniez ma do minimum ograniczone smarowa-
nie. Smaruje sie tylko zwrotnice i drazki kierow-
nicze. W6z posiada standartowy zbiornik paliwa
113-litrowy, a wiec raczej za maty na duze raidy.
Z pomocg przychodzito tu $wietnie zorganizowane
zaopatrzenie Polskiego Fiata.

Na zakonhczenie wreszcie wspomne 0 pewnym
szczegble z dziedziny samej jazdy, mimo, ze czu-
je sie nieco zawstydzonym, krytykujac mistrzow.
Chodzi mi o przechodzenie przeszkéd poprzecz-
nych, jak rowy i przejazdy kolejowe z zastoso-
sowaniem silnego szarpania kierownicg, rzekomo
dla ukosnego nastawienia wozu na przeszkodzie.
Wydaje mi sie, ze jest to na nowoczesnych wo-
zach o niezaleznym zawieszeniu przodu raczej
szkodliwa maniera, nadwyrezajacg ukitad kierow-
niczy. Co innego byto na dawnych wozach ze
sztywna osig przednig, gdzie najechanie ukosne
rozktadato powaznie dynamiczny wptyw przeszko-
dy. Na poparcie mej uwagi nadmieni¢ musze, ze
takiego sposobu jazdy nie stosowali Kkierowcy
niemieccy, stanowiacy przecie klase wysokg. Row-
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niez ,przecigganie" 2-go biegu do szybkosci 65
km/godz. dowodzi nieprzestudiowania skrzynki
biegéw, bowiem daje okoto 5500 obr/min. Silniko-
wi to zapewne nic ztego nie zrobi, ale dynamika
wozu na tym straci.

Nr start. 9 — Mercedes-Benz, silnik o poj.
2275 cm3

Jedynym dotychczas, nieznanym na naszym
rynku typem wozu biorgcym udziat w Raidzie, byt
Mercedes-Benz 2,3 Itr. Wéz ten jedynie litrazem
zblizat sie do dotychczas produkowanej 2,3-litrow -
ki, poza tym zupetnie sie réznit zar6bwno w kon-
strukcji podwozia, jak i nadwozia. R6znica miedzy
tymi typami najlepiej uwidacznia sie w ciezarze
wozu. Typ budowany dotychczas wazyt 1450 kg
a nowy wazy tylko 1210 kg. Danych $cistych po-
da¢ nie mozemy, bowiem nie bytly dotad nigdzie
publikowane. W konstrukcji w6z jest raczej zbli-
zony do typu 170 V. Ksztatt ramy, zawieszenie
przednie i tylne sg bardzo podobne, a moze na-
wet takie same, jak w typie 170 V. Silnik nato-
miast jest 6-cylindrowy, o dolnym rozrzadzie
i rozwija przy 3400 obrotach moc 55 KM, co po-
twierdza wysoki wynik préby szybkosci maksy-
malnej, wynoszacy 127 km/godz. Niewykonczone
wnetrze wozu, za sztywne zawieszenie i caly sze-
reg niedociggnie¢ dowodzi, ze wbéz przechodzi
okres préb, do ktérych Raid A. P. byt jedng z lep-
szych okazji. Samo nadwozie poza piekng opty-
wowg linig nie prezentowato nic szczeg6lnego,
o zadnym wykonczeniu nie byto mowy, wnetrze
poza siedzeniami nie posiadato nic, nadajac wo-
zowi cechy wybitnie spartanskie. Wszystkie szy-
by boczne nie byty opuszczane, tylko obracane, co
dawato zlg wentylacje wnetrza. Nadomiar ztego
brak uszczelnien w podiodze i w $cianach powo-
dowat ogromne kurzenie sie wnetrza; do tego
stopnia, ze nie mozna byto wewnatrz wozu roz-
mawiaé. Pod tym wzgledem warunki byty gorsze,
niz w wozach otwartych.

Wéz odznaczat sie dobrym zrywem i wysokg
szybkoscia maksymalng. Kierowca prowadzit woz
nadzwyczaj ostroznie, hamujgc tagodnie na prze-
jazdach i zwracajac baczna uwage na zwierzeta.
Duza szybko$¢ wozu pozwalata mimo to na osigg-
niecie wysokich przecietnych. Technika jazdy nie
byta efektowna, lecz skuteczna. Z pewnoscig
Raid A. P. dat fabryce mozno$¢ zaobserwowania
szeregu drobnych usterek konstrukcyjnych, kwa-
lifikujgcych sie do ulepszenia. Mamy nadzieje, ze
w0z opisywany powiekszy wkrotce i tak juz bo-
gata game Mercedesdw i ukaze sie rowniez na
naszym rynku.
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Z CZEGO SKLADA SIE SAMOCHOD?

W odczycie, wygtoszonym w Detroit, p. R. H. Mc.
Carrol z amerykanskich zakladéw Forda podat cie-
kawy przeglad materiatow, uzytych do produkcji sa-
mochodu Ford V8 Tudor.

Uzyto wiec:

Stali konstrukcyjnej 870,0 kg
Zeliwa 162,0 ,,
Miedzi 159,,
Otowiu 14,6 ,,
Cynku 6,6 ,,
Manganu 6,6 ,,
Glinu 4.8 ,,
Cyny 18,
Chromu 13,
Antymonu 0,7 ,,
Niklu 0,36 ’
Kadmu 0,32

Nieznaczne ilosci Wolframu,
Vanadu, Molibdenu, Tyta-
nu i Kobaltu.

Szkta 23,1,,
Welny (owczej i koziej) 16 ,,
Bawelny 40,3 ,,
Gumy 32,0,

Przecietna cena gotowego wozu, przy dzisiejszym
kursie dolara, wynosi okoto 2,20 zt za kilogram.
(The Metal Bulletin, London 21.X11.37).

TRAPEZOWE PASKI NAPEDOWE

Targi brytyjskie otwarte w lutym r.b. zgroma-
dzity szereg wystawcéw przemystu metalowego. Rok
w rok targi te zajmujg wiekszg przestrzen, Swiad-
czac o dalszym rozwoju tego przedsiewziecia. W ro-
ku obecnym wystawcy pokryli powierzchnie 302000
stop2 tworzac 12 mil frontu stoisk. Organizatorzy
zmuszeni byli do przeprowadzenia dodatkowo okoto
10 mil przewoddéw gazowych i 109 mil przewodow
elektrycznych. Jako inowacje, utatwiajacg orientacje
zwiedzajacym, wprowadzono kolorowe Swiatta, odroz-
niajace od siebie siedm gtéwnych grup wystawcow.

W posroéd wielu ciekawych eksponatow zwracaty
uwage nowe wykonania paskéw trapezowych (np.
do napedu pradnic), wystawione przez f-me J. H. Fen-
ner & Co Ltd Hull. Paski te nadajg sie szczeg6lnie
do napedu przy pomocy matych kotek pasowych,
gdyz dzieki swe] elastycznosci zapewniajg dobre
przyleganie. Elastyczno$¢ te uzyskano, stosujac sze-
reg warstw ptdétna na ,linii podziatowej" paska,
tj. w okolicy osi obojetnej przekroju, wypetniajac

CENY OGLOSZEN:

1 str.— zt 300.—
/s str.— zt 165.—
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reszte przekroju guma o duzej elastycznosci i wyso-
kich witasnosciach wytrzymatosciowych. Dolna czes¢:
przekroju trapezowego, réwniez wykonana z gumy,,
wskutek naprezen $ciskajgcych, powstatych przy na-
wijaniu sie na kotko, powieksza szeroko$¢, wskutek
czego dociskana jest silniej do krawedzi kotka, za-
pewniajgc lepsze przyleganie. Paski sg poddawane
probom na rozciagganie pod wpltywem maksymalnej
sity, i tak wykonane, ze zapewniajg witasciwg diu-
gos¢ przy odpowiednim naprezeniu wstepnym. Ma-
teriat uzyty na nie jest smaroodporny, a wtékna z ba-
wetny egipskiej. (Machinery — Vol. 51 — 17.11.1938).

DO WALKI Z MARTWYM CIEZAREM

We Francji, w obecnej chwili, prowadzona jest
silna kampania za obnizaniem ciezaru samochodow
ciezarowych, przez stosowanie do budowy nadwozi
stopéw lekkich. Trzeba przyznaé, ze na demonstro-
wanych ostatnio w Paryzu wozach zysk na usunieciu
ciezaru martwego jest ogromny.

Zacytujemy kilka wymownych przykfadow:

1) Cysterna do transportu benzyny. Wyko-

nanie zwykite — ciezar nadwozia 1150 kg
wykonanie ze stopu lekkiego — ciezar
nadwozia 550 kg
zysk na cigezarze 600 kg, co réwna sie
mozliwosci powiekszenia objetosci uzy-
tecznej cysterny o 800 litrow.
2) W6z do transportu rudy. Pojemnos$¢ uzy-
teczna 3 m3
Wykonanie zwykte — ciezar nadwozia 790 kg
Wykonanie ze stopu lekkiego — ciezar
nadwozia 280 kg
Zysk na ciezarze 510 kg.

i) Platforma o powierzchni uzytecznej 16 m-’
Wykonanie zwykie — ciezar nadwozia 2300 kg
Wykonanie ze stopu lekkiego — cigzar

nadwozia 1070 kg

Zysk na ciezarze 1230 kg.

Jak dalece obnizenie ciezaru wiasnego wozu
wptywa na koszt tono-kilometra, $wiadczy ponizszy
przyktad, przytoczony przez Geo Lefevre w ,La Vie
Automobile” nr 1138 z 25M.1938.

Samochdd ciezarowy o tadownosci 10 ton prze-
budowano z zastosowaniem lekkich stopéw. Zysk na
tadownosci wyniést po przebudowie 1900 kg. Koszt
przebudowy osiggnat sume 25000 fr (3500 zt po kur-
sie obecnym — przyp. red.). Zysk na wzroScie tado-
wnosci wyrazit sie po roku suma 45000 fr. (6300 zt),
a amortyzacja kosztow przebudowy nastgpita juz po
siedmiu miesigcach. Jesli przyjmiemy, ze woz ten
przebywa rocznie 80000 km i moze przeby¢ ogoétem
350000 km, to catkowity zysk, wyplywajacy z prze-
budowy, wyniesie 175000 fr (24500 zt).

Cyfry mdwiag same za siebie.

Przy ogtoszeniach
wielokrotnych rabat:

Za | i IV str. oktadki 100% doptaty 5% przy 3 krotnym
‘14 str.—zt 90.— . . 10% » 6 krotnym
of Str.— 7+ 45— Za ll'i Il str. oktadki 50% doptaty 15% " 12 krotnym
‘fi6str. —zt 25— Za ogtoszenie o poszukiwaniu pracy ‘Ae str. - zi 20% » 24 krotnym

Warunki przedptaty: Rocznie —

10 zh, péirocznie — 5 zt

Przedptate nalezy wptaca¢é do PKO na konto nr 22505 — ,, Technika Samochodowa" lub pocztowymi ,,Przekaza-
mi Rozrachunkowymi", w cenie 1 grosz za sztuke bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

REDAKCJA | ADMINISTRACJA ,TECHNIKI SAMOCHODOWEJ"— WARSZAWA AL.JEROZOLIMSKA 8m. 13
czynna codziennie cd godz. 9 — 16 oraz we wtorki i pigtki od godz. 18 — 20.
Rachunki regulowane sg we $rody i soboty w godz. urzedowych. Tel. 281-85
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