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SAMOCHODOWA Nr 8

STAN i METODY NOWOCZESNEGO BADANIA SAMOCHODOW

(Dokonhczenie art. z Nr 6).

Badanie samochodoéw

Podobnie, jak badanie silnikéw, mozna i bada-
nie samochodéw podzieli¢ na dwa kierunki:

A. Badanie samochod6éw jako catosci, obejmu-
jace przede wszystkim pomiary catoksztattu wta-
$ciwosci, wzglednie cech ruchowych samochodu.
Badania te beda rowniez najczesciej badaniami
koncowymi po okresie badan rozwojowych lub ba-
daniami kwalifikacyjnymi, odbiorczymi, wzgled-
nie kontrolnymi. Tu nalezy réwniez zaliczy¢ bada-
nia trwatosci samochodow.

B. Badanie poszczeg6lnych elementow i ze-
spotéw samochodu, lub tez modeli, przeprowadza-
ne najczesciej w celach doskonalenia konstrukcji
i w celach naukowych.

Badania samochodow byly przeprowadzane, w
swym poczatkowym okresie, wytacznie na jazdach
prébnych, raidach i zawodach, co dawato wysoce
subiektywna ocene wozu i odpowiadato raczej
istocie pojecia sportu, gdyz wielkg role grata tu
umiejetno$¢ kierowcy, obok duzej dozy szczescia
i przypadku. Radykalng zmiang w metodzie ba-
dania spowodowat w latach 1911 i 12 prof. A. Ried-
ler [10], przerzucajac znaczng wiekszo$¢ badan do
laboratorium i konstruujac specjalng w tym celu
hamownie samochodowg. W pézniejszych czasach,
w miare stwarzania przyrzadéw do badan drogo-
wych i w miare doskonalenia metod pomiarowych
i badawczych, eliminujagcych coraz bardziej su-
biektywnos$¢, wzglednie przypadkowos$¢ oceny wo-
zu, wrocity badania drogowe znow do gtosu,
zwitaszcza w Ameryce, w wielkich firmach, budu-
jacych samochody. W Europie do powrotu tego
przyczynit sie réwniez znaczny koszt statych urza-
dzen laboratoryjnych.

W obecnym stanie rozwoju przyrzadéw i me-
tod pomiarowych nalezy przyjaé, ze obydwie me-
tody, badania w laboratorium i badania na drodze,
wzajemnie si¢ uzupetniajg i wspdlnie dopiero po-
zwalaja na dostatecznie szybkie i pewne uzyska-
nie catoksztattu wtasciwosci ruchowych samocho-
du, umozliwiajacych jego ocene, lub wytyczaja-
cych kierunki doskonalenia i rozwoju.

Charakterystyczne witasciwosci wzglednie ce-
chy ruchowe samochodu sa nastepujace:

1) Moce rozwijane przez samochodd,

2) sity pociggowe,

3) szybkosSci jazdy, maksymalna i najekono-

miczniejsza, oraz w specjalnych wypadkach
Srednia i minimalna,

4) przyspieszenia,

5) pokonywane wzniesienia,

6) zuzycie materiatbw pednych,

7) zachowanie sie wozu podczas jazdy, a wiec

resorowanie, kierowanie, t. zw. ,trzymanie
sie drogi** itp.,
8) hamowanie.

1) Moce, rozwijane przez samochdéd, przedsta-

wia sie w catym zakresie szybkosSci dla poszcze-
golnych biegéw, a mierzy sie je najdoktadniej
i najszybciej na hamowniach samochodowych.
Mozna rozrézni¢ trzy zasadnicze rodzaje ha-
mowni samochodowych. Typy te w kolejnosci naj-
wiekszego rozpowszechmenia sg nastepujace:
a) Hamownie z walcami lub bebnami tocz-
nymi i o pomiarze mocy na tych walcach,
b) hamownie o podobnych elementach tocz-
nych, zpomiarem mocy wedtug innej zasady,
¢) hamownie o bezposrednim sprzezeniu kot
pednych samochodu z hamulcami.
W zaleznos$ci od sposobu pomiaru, rozrézniamy
t. zw. ,,moc na piastach*l két pednych, ,,moc na
obreczach** két pednych, mniejszag od poprzedniej
o straty wentylacji két pednych, ktére mozna przy
mniejszych szybkosciach pomina¢ i ,,moc na wal-
cach®, pomniejszong jeszcze o opory toczenia kot
pednych [10] [3], .,Moc na walcach** tym bar-
dziej jest zblizona do ,,mocy na drodze**, im lepiej
warunki toczenia sie ko6t po walcach odzwierciad-
laja rzeczywiste warunki drogowe.

a) W hamowniach pierwszego rodzaju kotu

pedne samochodu spoczywajg na walcach, nape-
dzanych przez kota samochodu, i potaczonych z
hamulcami eletkrycznymi, wodnymi lub tarcio-
wymi. Tych ostatnich uzywa sie, z powodu po-
przednio opisanych wad, prawie wylacznie tyl-
ko dodatkowo, gdy zachodzi potrzeba pomierze-
nia wielkiego momentu przy matych obrotach,
np. na niskich przektadniach skrzynki biegéw sa-
mochodu. W tych warunkach, przy bezposrednim
sprzezeniu walcéw o wielkiej $rednicy i przez to
matych obrotach z hamulcami elektycznymi lub
wodnymi, hamulce te wypadajg wielkie i kosz-
towne. Moc mierzona na tych hamowniach jest
,».mocg na walcach**,

Do hamowni tego typu nalezata pierwsza ha-
mownia samochodowa prof. A. Riedlera. Podobng
do niei, ale udoskonalong, jest hamownia
FKFS [3], przedstawiona na rys. 11.

Hamownia ta posiada trzy pary bebndéw, moz-
na wiec na niej bada¢ réwniez i wozy z napedem
ha trzy osie. Tylna i przednia parg bebnéw posia-
da wahliwe hamulce elektryczne, za$ bebny $rod-
kowe sg potgczone z dodatkowymi hamulcami tar-
ciowymi. Poszczegdlne pary bebndéw moga by¢ ze
sobg sprzegniete watem podiuznym dla wyréw-
nania obrotow i pobieranych mocy. O$ przedniej
pary bebnéw moze by¢ ustawiona pod katem do
osi podtuznej hamowni, w celu umozliwienia po-
miaru mocy na pednych kotach przednich przy ich
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Rys. 11

kierowaniu. Prgdnice wahliwe sg z tego powodu
wbudowane w przednie bebny. Kierowanie beb-
néw odbywa sie rownoczes$nie z kierowaniem kot
samochodu za pomoca specjalnego urzadzenia.

Opory wiasne hamowni, a mianowicie opory
w tozyskach i opory wentylacji bebnéw wyznacza
sig, napedzajac elektrycznie bebny i mierzac moc
na to zuzywana.

W hamowni wg. prof. H. Kluge‘go [11] (rys. 12),
stuzacej do celow bardziej uzytkowych, wyzyska-
no zalety hamulcéw tarciowych a wiec prostote,
tanio$¢ i zdolno$¢ zahamowania wielkich momen-
tow przy matej ilosci obrotéw, usuwajac ich gtow-
ng wade t. zn. trudno$¢ utrzymania réwnowagi,
koniecznej do pomiaru, za pomocg Ssamoczynnej
regulacji elektrycznej. Zastosowano tu mianowicie
maty silnik elektryczny, z odpowiednia przektad-
nig, napinajacy albo luzujacy tasme hamulca. Sil-
nik ten jest wprawiany w ruch w jedng lub druga
strone zaleznie od potozenia ramienia wagi wzgl.
ramienia hamulca. Tak np. nastawiwszy na wadze
pewien moment, powodujemy wychylenie sie jej
ramienia ku dotowi i wigczenie silnika napinajg-
cego tasme az do tej chwili, gdy ramie wagi doj-
dzie do potozenia rownowagi i wytaczy silnik elek-
tryczny. Dla uniknigcia wahan, urzadzenie to ma
odpowiednie ttumienie. Opory wtasne tej hamow-
ni wyznacza sie metoda wytracania obrotéow; wal-
ce rozpedza sie do maksymalnej szybkosci i zdej-

Rys. 12
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muje sie krzywg obrotow jako funkcje czasu. Opo-
ry wylicza si¢ nastepnie z tej krzywej i momentéw
bezwtadnosci walcow.

Dos$¢ czesto spotykanym wykonaniem, w wy-
padkach, gdzie nie zalezy na mozliwie wielkim
zblizeniu warunkéw toczenia sie kota na-hamowni
i na drodze, jest zastosowanie dwu walcéw o $red-
nicy znacznie mniejszej od $rednicy kota samo-
chodu, zamiast jednego walca o wielkiej Srednicy.
Unika sie przez to zbyt matych obrotéw walcow
i wyzej omowionej niedogodnosci, z nimi zwigza-
nej. Jeden z walcow jest hamowany, drugi obraca
sie luzno. Przykiadem takiego rozwigzania jest
hamownia przewozna na przyczepce samochodo-
wej, przedstawiona na rys. 13 [3],

W konstrukcji tej nie poprzestano na zastoso-
waniu bebnéw o matej $rednicy, ale oprocz tego
dodano jeszcze miedzy, beben hamowany i hamu-
lec (wodny, f-my Junkers) przektadnie zebata,
aby mozliwie zmniejszy¢ wymiary hamulca, co
jednak powieksza opory wtasne hamowni. Opory
te uwzglednia sie przy pomiarach za pomoca spec-
jalnej krzywej podawanej przez wytwornie. Ha-
mownie przewozne typu opisanego i podobne [12]
sq uzywane przez niemiecki zwigzek benzolowy.

b) Przy hamowniach drugiego rodzaju sa za-

stosowane wprawdzie hamowane bebny Ilub ga-
sienice, jednak pomiar mocy nie odbywa sie na
hamulcach. Zastepuje sie go albo mierzeniem
momentu reakcyjnego samochodu albo wprost po-
miarem sity pociggowej. Metody te sg rowniez
stosowane roéwnocze$nie ze soba i z metoda
mierzenia mocy na walcach. Miato to miejsce np.
juz w urzadzeniu pomiarowym prof. Riedlera.
Spos6b pomiaru momentu reakcyjnego samochodu
przedstawia rys. 14.

Tylne pedne kota samochodu spoczywajg na
walcach, kota za$ przednie sa zawieszone na wa-
dze. Wskutek momentu na kotach pednych po-
wstaje rowny mu moment reakcyjny samochodu,

Rys. 13
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Rys. 14.

ktéry odcigza kota przednie. Zmierzywszy ten mo -
ment (kgm), oraz szybkos$¢ katowg kot pednych
[1/sek], wyliczamy moc ze wzoru:

75

Moc zmierzona w ten sposo6b, jest ,mocg na
obreczach" két (bez odjecia oporéw toczenia kot
pednych).

Oryginalny sposéb pomiaru ,mocy na obre-
czach" kot zastosowata f-ma angielska Heenan
& Froude.

Kota pedne samochodu — podobnie jak w opi-
sanej wyzej hamowni przewoznej Junkersa — spo-
czywajg na dwu bebnach o matej srednicy, z kt6-
rych jeden (przedni) jest hamowany hamulcem
wodnym. Oba bebny sg umocowane w rodzaju ko-
tyski, spoczywajacej na rolkach i majgcej moznos¢
wychylania sie naokoto osi, schodzacej sie w przy-
blizeniu z osig kot. Z kotyska potaczony jest dyr.a-
mometr, wskazujagcy moment, dziatajagcy na koty-
ske od kot pednych samochodu, ktére usitujg nie-
jako ,,zabra¢ ze soba" kotyske. Fragment takiej
hamowni o dwu kotyskach a wiec umozliwiajgcej
badanie wozéw o napedzie na dwie osie tylne,
przedstawia rys. 15.

Prof. P. Langer [13] zastosowat w swej ha-
mowni, przedstawionej na rys. 16, gasienice za-
miast walcow toczonych, aby jak najbardziej zbli-
zy¢ sie do rzeczywistosci. Gasienice te stwarzajg
dla ko6t warunki toczenia sie takie Same, jak np.

Rys. 15.
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drobny bruk. Gasienice sg hamowane przez prad-
nice elektryczne a moc oblicza sie z bezpos$rednio
zmierzonej sity pociggowej (kg) i szybkosci obwo-
dowej gasienic (m/sek) wedtug wzoru:

i» =

75

Moc zmierzona w ten sposéb jest ,,mocg na
drodze", analogicznie jak przy hamowaniach
pierwszego typu. Przewidziane jest rowniez mie-
rzenie momentu reakcyjnego samochodu wedtug
metody prof. Riedlera. Hamownia posiada urzg-
dzenie do przechylania jej pod katem, w celu na-
Sladowania wzniesienn drogi.

Zastosowanie gasienic dalo moznos$¢ pomiaréw
naciskow wzglednie uderzen poszczegélnych két,
a wiec mozno$¢ badania oddziatywania két na dro-
ge. W tym celu gérne pasy gasienic podparte sa
ptytami z rolkami, ptyty za$ spoczywajg na hy-
draulicznych dynamometrach rejestrujgcych. Nie-
rownosci drogi imituje sie odpowiednimi listwami,
naktadanymi na gasienice.

Sprawe stworzenia dla badanego samochodu
warunkéw pracy (opory toczenia etc.), mozliwie
zblizonych do warunkéw na drodze, rozwigzat ,,po
amerykansku" F. V. Lankin [14], umieszczajgc ba-
dany samochéd wewnatrz dwoch olbrzymich wal-
cow (rys. 17).

Walce sa hamowane eletkrycznie, a pomiar
mocy odbywa sie za pomocg pomiaru sity pociggo-
wej i szybkosci obwodowej walcow. Moc zmierzo-
na w ten sposob bedzie mniejsza od ,,mocy na wal-
cach", mierzonej przez hamowanie opisane w p. a),
o straty toczenia, wentylacji i w tozyskach kot
przednich.

c) Najczesciej spotykanym rozwigzaniem ha-

mowni trzeciego typu jest sprzezenie hamulcow
wprost z osig pednag samochodu, po zdjeciu kot
Mierzy sie w ten spos6b ,moc na piastach" kot
pednych.

Dla unikniecia niedogodnosci, zwigzanych z po-
taczeniem hamulcéw z osig samochodu, f-ma Tech-
norat wprowadzita w swej hamowni odpowiednie

Rys. 16.
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Rys. 17.

uchwyty na kota samochodu (rys. 18). Moc mie-
rzona w ten sposéb bedzie ,,mocg na obreczachll
kot pednych.

2) Druga charakterystyczng cechg ruchowa sa-

mochodu sg sity pociaggowe, ktérych wyznaczenie
umozliwia w duzej mierze ocene przystosowania
pojazdu, pod wzgledem ruchowym, do stawiane-
go mu zadania. Sity te przedstawia sig, analogicz-
nie jak moce, w calym zakresie szybkosci jazdy,
dla poszczegélnych biegow.

Pomiar sit pociggowych jest Scisle zwigzany
z pomiarem mocy, gdyz albo mierzy sie sity po-
ciggowe bezposrednio i wylicza sie z nich moc, al-
bo mierzy sie moce wzglednie momenty i wylicza
sie z nich sity pociggowe, wreszcie stosuje sie je-
dno i drugie réwnoczes$nie.

Bezposrednie mierzenie sit pociggowych za po-
moca dynamometrow odbywa sie na hamowniach
i na drodze lub w terenie. Mierzenie na hamow-
niach jest doktadniejsze i predsze, przy czym do
bezposredniego pomiaru sity pociggowej najlepiej
nadaje sie hamownia typu Langera albo Larkina.
Sg to jednak hamownie wykonane pojedynczo, sze-
rzej nie stosowane ze wzgledu na ich wielki koszt.
Hamownie z podwdéjnymi walcami tocznymi nie
nadajg sie do tego celu a hamownie z pojedynczy-
mi walcami réwniez niezupetnie sg odpowiednie,
gdyz zachodza tu mozliwosci btedéw z powodu od-
dziatywania ciezaru wozu przy przesunieciach osi
két wozu od pionu, przechodzacego przez o$ wal-
ca i btedy wskutek odksztatcania sie opon i prze-
suwania sie punktu zaczepienia sity na obwodzie
két [11]. Wyjatek stanowi witasnie hamownia Lar-
kina. Wobec powyzszego, na hamowniach tych le-
piej jest wyliczaé sity pociggowe ze zmierzonej mo-
cy lub momentu reakcyjnego wozu. Przeliczanie
z mocy jest koniecznie przy hamowniach trzecie-
go rodzaju, o bezposrednim sprzezeniu kot ped-
nych z hamulcami.

W zaleznosci od tego, jak otrzymujemy sity po-
ciggowe, nalezy je odpowiednio interpretowac. Tak
wiec przy pomiarze ,,mocy na walcachll bedg to
sity réwne zmierzonym bezposrednio; przy pomia-
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rze momentu reakcyjnego wozu bedg to sity wiek-
sze 0 opory toczenia, podobnie rowniez na hamow-
ni Technorat. Przy sprzezeniu hamulcéw 2z osig
pedna, przeliczone sity pociggowe beda wieksze od
ostatnio wymienionych o opory wentylacji ko6t
pednych. Sity pociggowe ,uzytecznell wzgl. ,na
hakull wylicza sie np. z sit bezposrednio zmierzo-
nych na hamowni, odejmujac wartosci oporéw po-
wietrza dla samochodu i opory toczenia kot przed-
nich, ewentualnie réwniez, przy dokfadnych bada-
niach, ich opory w tozyskach i opory wentylacji.

Mierzenie sit pociggowych na hamowniach wy-
starcza przy badaniu wozoéw szosowych, gdyz opo-
ry toczenia i przyczepno$¢ na szosach sg wystar-
czajaco znane i wprowadzenie ich do przeliczen
nie nastrecza trudnosci. Dla wozow terenowych
pomiary na hamowni musi sie uzupetnia¢ pomia-
rami uzytecznych sit pociggowych w terenie (po-
ziomym), przy czym celowo wybiera sie teren
wzgl. nawierzchnie najciezszg.

Do najciezszych nalezg tereny gliniaste, roz-
mokte i suchy lotny piasek, bez twardego podtoza.
Do pomiaréw nadaje sie najlepiej ten ostatni, gdyz
o wiele tatwiej jest oceni¢ i utrzymaé¢ jego stan,
ktdory musi byé w czasie przeprowadzania réznych
pomiaréw jednakowy, aby wyniki mozna byto
pbézniej porownywac ze sobg. Poza tym tatwiej jest
w piasku utrzymaé¢ dostateczng réwnowage ruchu,
konieczng do pomiarow.

W celu pomierzenia sit pociggowych, obcigza
sie badany w6z za pomocag przyczepki dynamome-
trycznej. Przyczepka taka, posiada kota hamowa-
ne w ten sposéb, ze przy holowaniu napedzaja
one przez odpowiednie przektadnie hamulec po-
wietrzny (wentylator), wodny albo elektryczny.
Zwyczajne hamulce tarciowe nie nadaja sie do te-
go celu z powodu wymienionej juz wady, a mia-
nowicie trudnosci utrzymania réwnowagi, potrzeb-
nej do pomiaru, ktérg i tak jest trudno utrzymac
przy pomiarach szosowych, a tym bardziej w te-
renie. Wszystkie kota przyczepki powinny byé ha-
mowane, réwniez*powinna ona da¢ si¢ odpowied-
nio obcigza¢ w celu uzyskania jak najwiekszej
przyczepnosci.

Regulujagc hamulce i ewentualnie operujac
jeszcze przekiadnia, stwarzamy odpowiednie opo-
ry dla wozu holujgcego. Sity pociggowe mierzy sie
dynamornetrami, wigczonymi wprost miedzy woéz
holujacy i przyczepke. Pomiaru na hamulcu,
umieszczonym na przyczepce nie nalezy stosowaé
z powodu trudnosci i komplikacji uwzgledniania
oporéw toczenia kot przyczepki, przektadni etc.
Uzywane sg najczes$ciej dynamometry hydraulicz-
ne z odlegtosciowym wskazywaniem sity i rejestra-
cja. W wykonaniach bardziej prowizorycznych, do
celéw praktycznych, mozna stosowaé tez dynamo-
metry sprezynowe, przy czym nalezy dac¢ raczej
pierwszenstwo typom bez rejestracji, o duzej tar-
czy i podziatce odczytowej, anizeli wykonaniom
o malej podziatce z rejestracja, ktorej wskazania
czesto zawodzg. Celowe jest stosowanie odpowied-
nich amortyzatoréw, aby unikna¢ szkodliwych dla
tych dynamometréw, nagtych i silnych szarpniec.
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Rys. 18.

3) Pomiar szybkosci maksymalnej samochodu

przeprowadza sie na szosie. Odcinek szosy prze-
znaczony do pomiaréw samochodéw powinien by¢
mozliwie poziomy, o nawierzchni dostatecznie
szorstkiej, aby unikng¢ poslizgu kot; jest to wazne
szczegllnie przy pomiarze op6znien i przyspieszen.
Do pomiaréw nadaje sie najlepiej nawierzchnia
betonowa. W celu wyeliminowania wptywu wia-
tru i ewent. wzniesien, pomiary nalezy przepro-
wadza¢ w dwu kierunkach i bra¢ wynik S$redni.
Pomiar szybkosci przeprowadza sie albo za pomo-
ca stopowania czasu przebycia odmierzonego od-
cinka drogi albo za pomocag szybkosSciomierza wo-
zu, uprzednio dokladnie zcechowanego. Cechowa-
nie to najdogodniej przeprowadzi¢ na hamowni,
przy czym nalezy uwazaé¢ na to, aby ugiecie opon
na walcach hamowni byto takie same, jak ugiecie
na drodze, czyli innymi stowy, by rzeczywisty pro-
mien kot byt w obu wypadkach jednakowy.

Najekonomiczniejszg szybkoscig samochodu jest
ta szybkosé¢, przy ktdrej zuzycie paliwa w 1/100 km
jest najmniejsze. Szybko$¢ te odczytuje sie z wy-
kresu zuzycia paliwa w 1/100 km, wyznaczonego
dla catego zakresu szybkosci samochodu (p. nizej
p. 6). Szybkos$¢ ta powinna by¢ mozliwie najwiek-
sza.

Dla wozéw terenowych wazna jest najwieksza,
mozliwa do osiaggniecia, $rednia szybko$¢ jazdy,
zmierzona na diuzszym odcinku wybranej, ewen-
tualnie nawet specjalnie przygotowanej, wzorco-
wej trasy probnej.

Dla powyzszych wozéw ma réwniez znaczenie
szybkos$é jazdy na najnizszym biegu, przy petnym
»gazie“ i mozliwie matych obrotach silnika. Szyb-
kosé¢ ta dostatecznie niska, utatwia pokonywanie
terenéw mato spoistych np. lotnego piasku. Szyb-
kos$¢ te najlepiej wyznaczy¢ na hamowni.

Pomiar szybkosci maksymalnej moze postuzyé
do wyznaczenia krzywej oporu powietrza dla sa-
mochodow, ktérych szybko$¢ jest ograniczona
oporem powietrza. Majagc bowiem z pomiaréw na
hamowni np. pierwszego typu (a), site pociggo-
wa przy szybkosci maksymalnej, odejmujemy od
niej opory toczenia (i ewent. opory tarcia tozysk
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i wenytlacji) két przednich i otrzymujemy wiel-
ko$¢ (kg) oporu powietrza przy tej szybkosci. Zna-
jac te wartos¢ mozemy wykresli¢ linie oporu po-
wietrza w catym zakresie predkosci jazdy, jako pa-
rabole drugiego stopnia. Metoda ta zawiera mo-
zliwosci btedu przede wszystkim z powodu réznic
w warunkach pracy silnika na hamowni i w czasie
jazdy, ktére moga dos$¢ znacznie wptywac¢ na moc
silnika.

Doktadniej wyznacza sie krzywa oporu powie-
trza za pomocg metody wytrgcania szybkosci. Me-
toda ta nadaje sie rowniez w wypadkach innego
ograniczenia szybkosci maksymalnej wozu (nie
oporem powietrza, ale np. regulatorem).

Rozpedziwszy -samochéd do maksymalnej szyb-
kosci, wytgczamy sprzegto i mierzymy opoéznienie
ruchu samochodu, spowodowane oporami jazdy.
Opory jazdy przy kazdej szybkosci rownajg sie ilo-
czynowi z masy samochodu i opdznienia. Odjgw-
szy od oporow jazdy, w ten sposob uzyskanych,
opory toczenia powigekszone ewent. o opory wenty-
lacji i tarcia w tozyskach kot, oraz opory trans-
misji, otrzymujemy opory powietrza. Odejmo-
wane opory mozna wyznaczy¢ sumarycznie na
hamowni przez napedzanie bebnami hamowni kot
samochodu i mierzenie mocy na to potrzebnej.
Przy badaniach praktycznych mozna je oceni¢ na
podstawie istniejacych danych pomiarowych [15] [3],

W powyzszym iloczynie pod uwage nalezy brac
mase¢ samochodu, bedacg w ruchu postepowym
i masy czesci wirujagcych. Odnoszac te ostatnie do
promienia kot pednych, otrzymamy tzw. mase zre-
dukowang. W pierwszym przyblizeniu, przy bez-
posredniej przektadni, mozna przyja¢ te mase row-
ng 4% masy samochodu, wobec czego masa catko-
wita, wstawiona we wzOr wynosi:

G G
M — U 0,04 —
9 9

gdzie G oznacza ciezar samochodu nieobcigzonego,
a o przyspieszenie sity ciezkosci. Doktadniejsze
warto$ci na maise czesci wirujagcych rozmaitych
samochodéw podaje np. C. Schmid [15] [3] i W.
Kamm [3].

Przy stosowaniu powyzszych metod wyznacza-
nia oporéw powietrza trzeba zwréci¢ uwage na ci-
$nienie powietrza w oponach, ktére powinno by¢
mozliwie najwyzsze. Przy niskim bowiem cis$nie-
niu, mniej wiecej ponizej 2,5 atm, opory toczenia
wzrastajg znacznie z szybkoscig jazdy i przyjecie
ich za state powoduje otrzymywanie za wysokich
wartosci na opér powietrza. Tak np. wspoiczyn-
nik oporu toczenia przy statym cisnieniu 1,3 atm.
wzrasta z 0,017 przy szybkosci 20 km/godz. na
0,04 przy 120 km/godz. [15] [3],

Rozgrzewanie si¢ opon w czasie jazdy podwyz-
sza cisnienie powietrza i wskutek tego dziata ko-
rzystnie na zmniejszenie oporow toczenia [16].

Lepiej jest réwniez uzywaé opon starych, gdyz
przy nowych, posiadajgcych grubg warstwe gumy,
wieksze straty na prace odksztatcania sie przyczy-
niajag sie do wzrostu oporéw toczenia przy wyz-
szych szybkosciach jazdy [15]. Nalezy wreszcie no-
towaé cisnienie barometryczne i temperature po-
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wietrza, gdyz wartosci na op6r powietrza otrzymy-
wane (ceteris paribus) np. w lecie i w zimie mo-
ga sie réozni¢ do 15% [3].

Opo6znienie mierzy sie za pomocg specjalnych
przyrzadéw, posrednio lub bezposrednio. Do przy-
rzagdoéw pierwszego rodzaju nalezy tzw. popularnie
»piate koto*“ tj. aparat sktadajgcy sie z lekkiego,
ogumionego kota, przymocowanego zazwyczaj do
stopnia samochodu i przyciskanego do drogi spre-
zynami, z ktérego naped jest przeniesiony na odpo-
wiedni przyrzad rejestrujgcy. Rys. 19 przedstawia
jeden z takich aparatow, f-my niemieckiej Origi-
nal-Bruhn. Przyrzady te nie podaja wprost opéz-
nienia a tylko wykres szybkosci w zaleznosci od
drogi lub wkres drogi w zaleznos$ci od czasu.

W celu otrzymania op6znienia musimy powyz-
sze wykresy ro6zniczkowac i przelicza¢, z powodu
wiec tej niedogodnosci stosuje sie chetnie przyrza-
dy wskazujace wprost op6znienie, jakkolwiek wy-
niki otrzymane za pomocg nich sg mniej doktadne.
Pomiary przeprowadza sie w ten sposob, ze rozpe-
dza sie samoch6d do danej szybkosci i natychmiast
po wytaczeniu sprzegta odczytuje sie na przyrza-
dzie opdznienie, odpowiadajgce tej szybkosci. Po-
miary te przeprowadza sie kolejno przy réznych
szybkosciach i w ten spos6b otrzymuje sie wykres
op6znienia w zaleznosci od szybkosci jazdy. Oba
rodzaje przyrzaddw i sposéb korzystania z nich
zostaty doktadniej opisane na innym miejscu [17].

4) Odjawszy odpowiednie opory jazdy (wyra-

zone w jednostkach mocy) od mocy peinej na ko-
lach pednych samochodu, zmierzonej na hamow-
ni, otrzymujemy tzw. moc nadmiarowg, ktéra mo-
ze by¢ zuzyta na przyspieszenie samochodu, na po-
konywanie wzniesien i wreszcie do holowania.

Przyspieszenia, wyliczone w powyzszy sposéb
beda z reguty wyzsze anizeli rzeczywiste, gdyz
moc brana tu w rachube jest mocg uzyskiwang
w czasie pracy silnika na peitnym obcigzeniu (pet-
nym ,gazie“), w stanie rownowagi. W rzeczywi-
stosci przy nacisnieciu pedatu ,,gazu“ nie otrzymu-
jemy od razu catkowitej mocy petnej. ROznica ta
zalezy np. w wypadku silnika gaznikowego, od
dziatania gaznika przy nagtym otwarciu przepust-
nicy. Z powyzszego powodu nalezy przyspieszenia
samochodu wyznacza¢ réwniez na szosie i z porow-
nania ich z warto$ciami otrzymanymi drogg prze-
liczenia, wycigga¢ odpowiednie wnioski.

Pomiar przyspieszen samochodu na szosie jest
szeroko stosowany, tak przy badaniach S$cislej-
szych, jak i przy badaniach bardziej praktycznych.
W pierwszym wypadku uzywa sie ,pigtego kota“
i z otrzymanych wykres6w odtwarza sie przebieg
przyspieszen, w zaleznosci od szybkosci jazdy dla
poszczeg6lnych biegow, w celu wyzej wymienione-
go poréwnania. Dla celéw pratkycznych uzywa sig
»piatego kota“, metody mierzenia czasu rozpedza-
nia wozu lub przyspieszeniomierzy bezposrednich.
Celem wunikniecia niedogodnych przeliczen, naj-
chetniej przedstawia sie przyspieszenia wprost ta-
kim wykresem, jaki daje ,pigte koto*“, najczesciej
w uktadzie szybko$é jako funkcja przebytej drogi.
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Rys. 19.

Wykresy takie nalezy zdejmowac dla nastepu-
jacych warunkow:

a) rozpedzanie, samochodu na poszczegdlnych
biegach, bez zmiany przektadni, od minimal-
nej szybkosci, mozliwej na danym biegu, do
maksymalnej, ograniczonej iloscig obrotow
silnika,

b) rozpedzanie samochodu z miejsca kolejno
wigczanymi biegami az do szybkosci maksy-
malnej.

Poza tym Warunki pomiaréow nalezy zachowaé
analogiczne, jak opisane powyzej przy pomiarze
szybkosci maksymalnej i oporu powietrza. Przy po-
miarach wg. p. a) nalezy od razu wyciska¢ zupet-
nie pedat ,,gazu“, aby wyeliminowa¢ indywidual-
ny wptyw Kkierowcy, mimo, ze stopniowe otwiera-
nie przepustpicy moze daé¢ korzystniejsze wyniki.

Nie majac do dyspozycji ,,pigtego kota“, ktore
jest przyrzadem stosunkowo drogim, stosuje sie
czesto pomiar czasu przyspieszenia dla warunkéw
a) i b) za pomocag sekundomierza, positkujac sie
szybkosciomierzem wozu, ktory nalezy uprzednio
doktadnie przecechowaé; naturalnie metoda ta jest
mniej doktadna. Uzywajac przyspieszeniomierzy,
postepuje sie analogicznie jak przy wyznaczaniu
opOznien; utrzymuje sie na samochodzie przez
chwile dang szybko$¢, naciska sie szybko i zupet-
nie dzwignie przepustnicy i odczytuje sie w tej
chwili przyspieszenie. Czesto poprzestaje sie tylko
na wyznaczeniu maksymalnego przyspieszenia dla
poszczeg6lnych biegéw w warunkach wg. p. a).

W uzupetnieniu wspomnianego wyzej opisu
przyrzadow [17] nalezy zaznaczyé, ze f-ma Sie-
mens-Schuckert wypuscita ostatnio na rynek przy-
spieszeniomierz hydrauliczny, ze specjalnie zwiek-
szong skalg, dla umozliwienia doktadniejszego po-
miaru przyspieszen. Rys. 20 [18] przedstawia po-
rownanie dwu przyrzadéw, po lewej stronie do
mierzenia przede wszystkim opOznienia i po pra-
wej stronie do mierzenia przyspieszen.

Pomiary przyspieszen zastepuja czesto w prak-
tyce pomiary mocy, gdy nie mozna dokonaé tych
ostatnich na hamowni. W wypadkach tych ocenia



Str. 180 TECHNIKA

Rys. 20.

sie stan ruchowy wozu poréwnawczo podiug przy-
spieszenn (dla wozéw osobowych réjwniez podtug
szybkosci maksymalnej) z danymi uzyskanymi
z analogicznymi samochodami, bedgcymi w stanie
wzorowym.

Majagc wyznaczone przyspieszenie, mozna row-
niez wyznaczy¢ moce rozwijane przez samochod.
Z przyspieszenia bowiem dla danej szybkos$ci mo-
zemy wyliczy¢é moc nadmiarowga dla tej szybkosci
Za pomocag wzoru:

p -V

270

Nnad M

gdzie oznaczajg:

p (m sek2
V (km/godz.)

— przyspieszenie
— szybkos$¢ jazdy
M (~ mase catkowitg, uwzgledniajg-
cych. Praktycznie wylicza sie ja
ca réwniez mase czeSci wiruja-
(dla bezpos$redniej przektadni),
dodajac ok. 15% do masy wozu,
obcigzonego 2 -f- 4 osobami [3],

Dodajagc do mocy nadmiarowej opory powie-
trza i odpowiednie opory toczenia dostaniemy moc
na obreczach ko6t pednych.

5) Wzniesienia pokonywane przez samochod
poszczegdlnych biegach wylicza sie z reguty z mo-
cy nadmiarowej lub z przyspieszen, wyznaczonych
na drodze i przedstawia sie je rowniez w catym
zakresie predkosci jazdy. Z hamowni, jedna tyl-
ko — Langera umozliwia bezpos$rednie przepro-
wadzenie tych pomiaréw. Pomiaréw na drodze nie
stosuje sie, gdyz trzebaby mie¢ do dyspozycji ca-

) -
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ta skale wzniesierh i pomiary bytyby diugie i zmu-
dne. Dla wozow terenowych wyznacza si¢ maksy-
malne pokonywane wzniesienia w terenie, z powo-
déw wymienionych w p. 2), przy omawianiu po-
miaréw sit pociggowych, przy czym umieszczone
tam uwagi co do wyboru terenu sg wazne i w tym
wypadku.

6)
sie zasadniczo dwiema liniami. Pierwszg wyznacza
sie na hamowni przy pelnym obcigzeniu (petnym
,gazie“) w catym zakresie szybkosci jazdy na bez-
posredniej przekiadni. Przedstawia ona maksymal-
ne mozliwe zuzycie paliwa w 1/godz. Druga linie
charakterstyczng, w uktadzie zuzycie w 1/100 km
w zaleznosSci od szybkosci jazdy na bezposredniej
przekiadni, wyznacza si¢ na hamowni lub na dro-
dzy. Za warunki pomiaru przyjmuje sie¢ pozioma
szose, w dobrym stanie.

Do pomiaru na hamowni potrzebna jest znajo-
mos$¢ catkowitych oporow jazdy badanego samo-
chodu. Nastawiwszy hamulcami hamowni, uprze-
dnio wyznaczona, maksymalng szybko$¢ samocho-
du przy catkowicie otwartej przepustnicy gaznika,
przymykamy nastepnie przepustnice w ten spo-
sob, aby otrzymaé szybkos$¢ jazdy nizszg np. o 10
km, przy nastawieniu hamulcow hamowni, daja-
cym opory réwne rzeczywistym oporom jazdy na
drodze. Postepujac kolejno w ten sposéb przy co-
raz nizszych szybkosSciach i mierzac réwnocze$nie
przy kazdej szybkos$ci zuzycie paliwa, wyznacza-
my krzywa zuzycia w 1/100 km. Do pomiaréw tych
szezegblnie nadajg sie hamulce wodne, gdyz cha-
rakterystyka ich oporow jest tak samo parabola
drugiego stopnia, jak linia oporu powietrza.

Majac hamulce wodne zastosowane np. do ha-
mowni pierwszego rodzaju (a), nie potrzebujemy
w ogéle, po nastawieniu szybkosci maksymalnej,
doregulowywa¢ hamulcow przy dalszych pomia-
rach, gdyz opory toczenia dajg nam bebny hamow-
ni, a opory powietrza hamulce wodne.

Dla wozéw terenowych mierzy sie rowniez zu-
zycie paliwa w 1/100 km przy maksymalnej szyb-
kosci Sredniej na trasie wzorcowej (p. wyzej p. 3).

Do pomiaru zuzycia paliwa na hamowni uzy-
wamy tych samych metod i przyrzadoéw, ktére zo-
staty opisane powyzej, przy omawianiu badania
silnikbw. Przy pomiarach na dibdze mozna sto-
sowaé¢ wiasciwie tylko butle pomiarowg. Ostatnio
ukazat sie przeptywomierz paliwa f-my niemiec-
kiej Rotawerke, ktéry dobrze bedzie sie nadawat
do tego celu, o ile bedzie pracowat z dostateczng
doktadnosciag. Przeptywomierz ten przedstawia
rys. 21, a zasada jego dziatania jest prosta i juz
dawniej znana. ’

W pionowej rurce szklanej, o przekroju zwiek-
szajacym sie ku gorze, jest umieszczony maty pty-
wak, ktory w miare zwiekszania sie ilosci przepty-
wajacej cieczy, unosi sie do gory, odstaniajgc co-
raz wiekszy wolny przekréj. Wydatek cieczy wska-
zuje wprost potozenie ptywaka. W celu unikniecia
zacie¢ ntywaka nadano mu staty ruch obrotowy,
spowodowany sko$nymi na nim nacieciami. Prze-
ptywomierz przystosowano do warunkéw pomia-

Zuzycie paliwa przez samoch6d przedstawia
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ru na samochodach wzgl. samolotach (wstrzasy,
drgania, pochylenia) przez prowadzenie pitywaka
na drucie, przechodzacym przez jego S$rodek.

Pomiar zuzycia oleju smarowego przeprowadza
sie tymi samymi metodami, ktore opisano powy-
zej, przy badaniu silnikéw. Ze wzgledu na to, ze
w czasie jazdy trudno jest utrzymac state warun-
ki ruchu, dogodniej jest przeprowadzi¢ pomiary
na hamowni samochodowej. Nalezy przy tym za-
pewnié¢ silnikowi warunki chtodzenia jak najbar-
dziej zblizone do warunkéw w czasie jazdy.

7) Uresorowanie samochodu bada sie przy

rozmaitych szybkosciach na hamowni i na drodze.
W obu wypadkach nalezy stosowa¢ w celu porow-
nania i ewentualnego wykrycia wptywoéw ubocz-
nych (nie pochodzacych od drogi) raz bieznie
gtadkie, a wiec gtadkie walce wzgl. mozliwie réw-
na nawierzchnie szosy (beton, asfalt) i drugi raz
bieznie z przeszkodami. Na walce hamowni na-
ktada sie specjalne listwy, odcinek za$ trasy dla
préb uresorowania roéwniez wybiera sie specjal-
nie lub przygotowuje. General Motors Co np. sto-
suje 2 do 3 m szerokie progi o wysokos$ci ok. 15 m.

Za miarg oceny uresorowania wozu w odnie-
sieniu do odczuwania ludzkiego Uwaza sie czestos¢
i site uderzen, dochodzacych do nadwozia wzgled-
nie czesto$¢ i wielko$¢ wychylen nadwozia.

Uderzenia okresla sie przyspieszeniami ktore
najdogodniej jest mierzy¢ bezposrednio za pomoca
przyspieszeniomierzy. Istnieje bardzo wiele typow
tych przyrzadow [3] [19], dziatajacych ogodlnie na
zasadzie bezwtadnosci masy czesSci aparatu, wzgle-
dem ktérej wychyla sie druga cze$¢ przyrzadu, na-
razona bezposrednio na uderzenia; odchylenia te
sg wykresSlane przez urzadzenie rejestrujgce. Cze-
stotliwo$¢ drgan wiasnych przyspieszeniomierza
musi by¢ wieksza anizeli czestotliwo$¢ uderzen
w czasie jazdy. Musi si¢ réwniez stosowac¢ odpo-
wiednie tlumienie. Zastosowanie tak wysokiej
czestotliwosci drgan witasnych, aby tltumienie nie
byto potrzebne zostatlo przeprowadzone w przyrzg-
dzie piezoelektrycznym, w ktérym wzgledne wy-
chylenia masy wahadtowej, naciskajacej na ele-
ment kwarcowy sg minimalne. Przyrzad taki jed-
nak wymaga catej aparatury dodatkowej a mia-
nowicie wzmacniacza i oscylografu, analogicznych
jak w opisanym powyzej indikatorze kwarcowym
Zeiss-lkon, co pociaga za sobg, oprocz réwniez
powyzej wymienionych niedogodnosci, jeszcze
wielkg trudno$¢ korzystania z przyrzadu w czasie
préb na drodze.

O ile zrezygnuje sie z ciggtego rejestrowania
przebiegu przyspieszen, najlepiej jest uzy¢ przy-
spieszeniomierzy tzw. statycznych, ktoére pracujg
bardzo dokladnie. Zasada ich polega na zastosowa-
niu szeregu poszczegdlnych wahadet, przyciska-
nych do kontaktéw eletkrycznych za pomoca spre-
zyn, kazde z inng, kolejno coraz wiekszg sitg. Przy
przekroczeniu pewnej wielkos$ci przyspieszenia si-
ta masowa wahadta powoduje rozitgczenie styku
elektrycznego. Przyrzad taki rejestruje wiec ilos¢
przyspieszen, przekraczajacych pewne wielkoSci,
na ktdére sg nastawione sprezyny poszczegélnych
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wahadet. Najbardziej znanym ta-
kim przyrzadem jest przyspieszenio-
miorz Langer-Thome; podobny przy-
rzad buduje tez f-ma Siemens-Hal-
ske. Za miare oceny uresorowania
samochodu, w wypadku uzycia przy-
rzagdu powyzszego typu, moze stu-
zy¢ np. ilos¢ zarejestrowanych na
odcinku 1 km przyspieszen, przekra-
czajacych wielko$¢ przyspieszenia
sity  ciezkosci, a wiec okragto
10 m/sek.2, gdyz takie przyspiesze-
nie unosi juz cztowieka czy przed-
miot ze swego miejsca [19].

Do wyznaczenia wychylen nad-
wozia stuzg przyrzady podobne do
przyspieszeniomierzy, ale posiadajg-
ce czestotliwo$¢ drgan wiasnych
mniejszag anizeli czestotliwo$¢ im-
pulséw mierzonych.

F-ma niemiecka Askania wyra-
bia wedlug H. Waas‘a przyrzad
o do$¢ niskiej czestotliwosci drgan
wiasnych, ktéry ponizej tego zakresu wskazuje
przyspieszenia, a powyzej wychylenia. W ten spo-
s6b unika sie wad przyspieszeniomierzy o wyso-
kiej czestotliwosci drgan wtasnych, przewaznie nie
wykazujgcych juz impulsow o niskiej czestotliwo-
sci, ktére jednak majg tez swoje znaczenie [20].
Obchodzi sie réwniez niedogodno$é przyrzadéw do
mierzenia wychylen, polegajaca na koniecznosci
stosowania bardzo wielkich mas przy mierzeniu
wychylenn o niskiej czestotliwosci.

W celu oceny wpltywu uresorowania na pew-
nos$¢ jazdy (przenoszenie obwodowych i bocznych
sit na kotach), mierzy sie wychylenia zachodzace
miedzy osiamillub poszczegolnych kotami a rama
(podrzuty kot). Uzywa sie do tego przyrzadow
samopiszacych, przy czym wychylenia przenosi sie
zZ miejsc pomiarowych mechanicznie, za pomoca
drutéw (aparat Geigera f-my Lehmann & Michels
[3], lub elektrycznie (aparat Wichtendal'a [21]).
Otrzymane wykresy utatwiajg badanie ré6znych za-
gadnieh uresorowania i zachowania sie samocho-
du w czasie jazdy.

Analogiczne przyrzady stosuje sie przy bada-
niu zjawisk zachodzacych w ukladzie kierowni-
czym i w kotach kierowanych, a wiec pnzy bada-
niu rozmaitych drgan osi i k6t [22], Badania te,
podobnie jak badania uresorowania, wykonuje sie
na hamowni i na drodze.

8) Badanie hamulcéw samochodéw przeprowa-

dza sie na drodze i na urzadzeniach statych. Oce-
ne zdolnosci hamowania samochodu mozna podzie-
li¢ na ocene zdolnosci hamowania samochodu ja-
ko catosci i ocene prawidtowosci dziatania hamul-
cOw na poszczegllne kota. Za miare pierwszej oce-
ny uzywa sie dwu wielkosci, a mianowicie drogi
hamowania i opéznienia hamowania; za miare dru-
giej oceny uzywa sie sit hamowania na poszcze-
golnych kotach.
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s3Badanie hamulcéw i przebiegu hamowania sta-
nowi osobny, obszerny dziat badan i zostato opisa-
ne na innym miejscu [17].

Trwato$¢ samochodu jest uwarunkowana trwa-
toscia zespotdw wzglednie czesci samochodu, kto-
rg okresla sie iloscig przebytych kilometrow da
czasu koniecznosci naprawy Ilub wymiany tych
czesSci. W celu uzyskania danych, nadajgcych sie
do poréwnania, najracjonalniej jest przeprowadzaé
dtugodystansowe proby na jednej i tej samej tra-
sie prébnej. Trasa taka powinna byé zamknieta
(,,w koto“) i odpowiednio wybrana lub urzadzona.
Metoda ta jest stosowana np. przez General Mo-
tors Co dla kazdegolnowego typu samochodu, przy
czym proba obejmuje okoto 80,000 km.

Przechodzgc do oméwienia badan, objetych na
poczatku rozdziatu punktem B, nalezy przede
wszystkim wymieni¢ badanig czesci lub zespotdw,
stuzacych do przeniesienia mocy z silnika na kota
pedne samochodu.

Sprawnos$é skrzynek biegéow i jej zaleznos$¢ od
rozmaitych czynnikéw, jak moment napedowy,
ilos¢ obrotéw, temperatura oleju etc., najlepiej jest
wyznacza¢ metoda podang przez prof. H. Kluge-
go [23], doktadng, a nie wymagajacg drogich, spe-
cjalnych urzadzen. Pomiary przeprowadza sie
wprost na hamowni silnikowej, napedzajac hamu-
lec silnikiem przez skrzynke biegéw, umieszczong
wahiiwie. Sprawno$¢ wylicza sie ze zmierzonego
momentu reakcyjnego skrzynki (M,), momentu
na hamulcu (Ma) i stosunku przektadni (ni :n2) za
pomoca wzoru:

M2 en0
LY (M2— Mr) en,

Straty mocy, zachowanie sie w ruchu, tempe-
ratury etc. watdw przegubowych, bada sie, nape-
dzajac wahtiwym silnikiem elektrycznym, przez
badany watl, wahliwg pradnice. Wzajemne poto-
zenie maszyn elektrycznych mozna zmienia¢ w ce-
lu uzyskania rozmaitych Kkatéw przegubéw wa-
tu. Analogiczng metode stosuje sie przy badaniu
mechanizmoéw réznicowych (dyferencjatéw), do
czego potrzeba trzech wahliwych maszyn elek-
trycznych, silnika i dwu pradnic [3].

Rys. 22.
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Do badania momentéw skrecajgcych watéw
kardanowych, osi itp., wystepujacych w rzeczywi-
stosci, w ruchu samochodu, stosuje sie specjalne
dynamometry skretne (torsyjne). Miarg przeno-
szonego momentu skrecajacego sg wzgledne prze-
sunigcia (pr Okrecenia) dwu tarcz, umieszczonych
na koncach badanego elementu. Przesuniecia te
przenosi sie elektrycznie na aparat piszacy [8].

Osobne maszyny stuzg do badania resoréw
i amortyzatorow.

Tzw. straty wentylacji k6t samochodu wyzna-
cza sie doktadnie, umieszczajagc pojedyncze koto
ostoniete btotnikiem, w tunelu aerodynamicznym,
dajagcym szybkosci powietrza rowne zadanym szyb-
kosciom jazdy. Koto jest napedzane przez np. wa-
hliwy silnik elektryczny [3],

Réwniez na pojedynczym kole wyznacza sie
straty toczenia i odksztalcania si¢ opon, gdyz po-
miary na drodze przy wyzszych szybkosciach na-
trafiajag na trudnosci. Koto samochodu, przyciska-
ne odpowiednim obcigzeniem do wielkiego bebna,
napedza sie wahtiwym silnikiem elektrycznym.
Od zmierzonej mocy odejmuje sie opory wtitasne
bebna, straty wentylacji i straty w tozysku Kkota.
Wyniki pomiar6w odnosi sie nastepnie do warun-
kéw na drodze, odpowiednio do wynikéw pomia-
row drogowych przy matych szybkosciach [3],

Badania oporu powietrza na modelach samo-
chodéw byty przeprowadzane juz stosunkowo daw-
no. W ostatnich latach prof. W. Kamm [3] udosko-
nalit powyzsze badania przez wprowadzenie ru-
chomej biezni, wskutek czego osiagnieto wieksze
zblizenie sie do warunkéw rzeczywistych i oprécz
tego rozszerzyt zakres metody badania modeli na
inne zagadnienia z dziedziny samochodowej.

W tym celu skonstruowano specjalny, poru-
szany silnikiem elektrycznym i kierowany elek-
trycznie, model samochodu w skali 1:10, w Kkto-
rym mozna stosowaé rozmaite obcigzenia i ich roz-
ktad na osie, r6zne rodzaje napedu (tylny, przed-
ni i na obie osie), rozmaite sposoby zawieszenia
i rodzaje ogumienia kot i wreszcie rézne rodzaje
kierowania i hamowania. Badania wpilywu tych
zmian przeprowadza sie na modelowej biezni sta-
tej (rys. 22 [24] ), lub na biezni ruchomej (rys. 23
[3] [24] ), zaleznie od tego, czy badane zjawiska

Rys. 23.
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odbywaja sie w czasie krotkim, czy rozwijajg sie
powoli. Bieznia ruchoma nadaje sie szczeg6lnie do
badan przyczepek samochodowych (rys. 23), kté-
re to badania pozwolity na tatwe ustalenie wpty-
wu takich warunkoéw, jak np. rozstep osi, dtugosé
dyszla, ruchy dyszla i haka holowniczego, rodzaj
hamowania itp.

Badania modeli posiadajg zalety stosunkowej
tatwosci i taniosci przeprowadzania préb, obiek-
tywnosci i mozliwosci wielokrotnego ich powta-
rzania i poréwnan, wreszcie bezpieczenstwa, a przy
zachowaniu odpowiednich ostroznosci w warun-
kach pomiarowych i przeliczeniowych, wykazaty
wystarczajgca zgodnos$¢ z wynikami analogicznych
badan rzeczywistych pojazdéw.
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Wertung,

ROZWOJU

POMOCNICZEGO PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO

Doba obecna, zwana w jezyku ekonomicznym
epoka pébznego kapitalizmu cha-
rakteryzuje sig, miedzy innymi, specyficznymi
formami rozwoju przemystowego. Spontaniczny
rozmach ,,rewolucji przemystowej" mamy juz bez-
sprzecznie za sobg; nie wszystkie narody jednakze,
a miedzy nimi i Polacy, nie posiadajacy woéwczas
wiasnego bytu panstwowego, potrafity zdyskonto-
waé catkowicie korzysci, jakie niosta ze sobg epo-
ka wiekopomnych wynalazkéw i ekspansji na no-
we rynki. Tym nie mniej musimy sie obecnie przy-
stosowac, do nowych warunkéw gospodarczych i na
nich opieraé rozwdj naszego przemystu.

Cechg, odrézniajacg obecny okres gospodarczy
od czasow liberalizmu jest ingerencja czynnika pu-
blicznego w zycie gospodarcze. Momenty politycz-
ne, socjalne i inne nie pozwalajg na wolng gre
interesdbw, wymagaja regulowania pewnych zja-
wisk, majacych wedtug dawnych kategorii my-
Slenia jedynie posmak gospodarczy, w mysl swych
nadrzednych celéw, jak to obrona militarna, wal-
ka z bezrobociem itp.

Dziedzing, w ktdérej omawiane zjawisko wyste-
puje u nas jaskrawo, jest produkcja samochodow.
W Polsce jako kraju ubogim zaréwno w kapitaty,
jak i w doswiadczenie i wyszkolenie gospodarcze
ludnosci, nie byto widaé mozliwosci powstania

przemystu samochodowego, w oparciu jedynie
0 inicjatywe prywatna, to tez zatozenie panstwo-
wej fabryki samochodéw byto catkowicie uzasa-
dnione, ba — nawet konieczne.

Ale jak wiadomo, fabryka samochodéw to za-
ledwie cze$é, a reszta, w naszych warunkach do-
chodzaca do 75% kosztow produkcji pojazdow
mechanicznych, przypada na tak zwany przemyst
pomocniczy.

Wskazanie witasciwej dla niego struktu-
ry i zapewnienie mu warunkow roz-
wojowych to zasadniczy etap wiasciwie poje-
tej motoryzacji kraju.

W dziedzinie struktury pomocniczego przemy-
stu samochodowego mozemy rozrézni¢ dwa typy:

1) charakterystyczny dla Stanéw Zjednoczo-
nych Am. Péin.,

2) europejski.

Typ amerykanski charakteryzuje sie $cistym
powigzaniem przemystu pomocniczego z wytwor-
niami samochodéw, badz to w postaci tak jaskra-
wej, jak u Forda, ktorego koncern obejmuje nie-
mal wszystkie fazy produkcji samochodoéw, poczy-
najac od kopalin rudy i wegla, badz tez w formie
miniej wyraznej — w postaci wptywow wielkich
wytwaérni -samochodéw, bedacych zarazem powaz-
nymi akcjonariuszami fabryk przemystu pomocni-
czego (General Motors Co).
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Odmiennie ksztattuje sie sytuacja na konty-
nencie europejskim, gdzie pomocniczy przemyst
samochodowy jest reprezentowany przez szereg
niezaleznych firm, wspétpracujacych z wytwor-
niami samochododw.

Typ ten najjaskrawiej wystepuje w Niemczech,
gdzie na przemyst pomocniczy sktadajg sie setki
przedsiebiorstw réznej wielkosci. Pomijam oczy-
wiscie Sowiety, gdzie struktura przemystu pomo-
cniczego jest wynikiem ogolnych form ustrojo-
wych.

Anglia ma typ, zblizony do kontynentalnego,
jednakze mozna tam zaobserwowaé zjawiska, cha-
rakterystyczne dla struktury amerykanskiej. Np.
koncern samochodowy , Morris" jest witascicielem
catego szeregu wytworni pomocniczych. Po zna-
nym zatargu lorda Nuffielda, wtasciciela omawia-
nego koncernu, z kartelem stalowym na tle zwyz-
ki cen stali, prasa notowata pogtoski, ze lord Nuf-
field nosi sie z zamiarem nabycia, czy tez zatoze-
nia wiasnej stalowni.

Zaletg struktury amerykanskiej jest uniezalez-
nienie sie wytwodrni samochodowych od pod-
dostawcow i wszelkich z ich strony niespodzianek
np. w postaci zwyzki cen, jak to miato miejsce
w wypadku omawianego wyzej konfliktu miedzy
koncernem Morrisa a angielskim kartelem stalo-
wym, gdzie kalkulacja taniego, obliczonego na ma-
sowg produkcje samochodu, nie wytrzymata pod-
niesienia o okoto 25 % ceny tak podstawowego ar-
tykutu, jak stal.

Poza tym znacznie tatwiejsze orientowanie sie
w moznosci produkcyjnej wiasnego, lub wuzalez-
nionego od siebie przemystu pomocniczego, uta-
twia uktadanie programu produkcji wytwérni sa-
mochodowej, oraz daje wiekszag gwarancje jego
realizacji.

Cechy te sg specjalnie wazne dla wielkich wy-
tworni samochodowych Kktérych serie idg w setki
tysiecy wozéw. Nic wigc dziwnego, ze typ ten roz-
wingt sie w kraju, gdzie co pigty obywatel jest po-
siadaczem samochodu — w Stanach Zjednoczo-
nych.

Jednakze trudno$¢ zarzgdzania olbrzymim,
wielobranzowym koncernem jest tak wielka, ze
przekracza sity ludzkie i niemal z regutly, jak te-
go mieliSmy wielokrotne przyktady, prowadzi do
katastrofy. To tez we wspodiczesnym zyciu gospo-
darczym zaczynajg goérowaé raczej prady antykon-
cernowe (Niemcy).

Nastepng wadg systemu koncernowego jest
nieuniknione zbiurokratyzowanie sie, nie sprzyja-
jace zarowno indywidualnej wynalazczosci techni-
cznej, jak i inicjatywie handlowej — czynnikom
0 bardzo duzym znaczeniu dla przemystu mitodego,
dopiero rozwijajgcego sie.

Jeszcze jedng strong ujemng struktury amery-
kanskiej jest tatwos$¢ przenoszenia sie strajkow,
ktére ogarniajg tysigce robotnikéw i moga dopro-
wadzi¢ do powaznych zaburzen socjalnych. Na
dowod mozna przytoczy¢ stynne strajki w prze-
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mys$le samochodowym Stanow
A. P. wr. 1937.

Wreszcie w systemie tym gospodarstwo spo-

Zjednoczonych

teczne jest narazone na duze straty i wstrzgsy
w wypadku zatamania sie wielkiego koncernu
przemystowego.

Struktura pomocniczego przemystu samocho-
dowego w Europie nie posiada zalet systemu ame-
rykanskiego, ale tez wolna jest od jego brakéw,
a szczegoOlnie, co jest specjalnie wazne dla rozwo-
ju przemystu motoryzacyjnego w Polsce, sprzyja
rozwojowi inicjatywy technicznej i handlowej
jednostki.

Jak juz nadmienilismy we wstepie praktycznie
rzecz biorac w Polsce, nie wida¢ mozliwosci
powstania koncerndw samochodowych w skali
amerykanskiej. Zwazywszy na to, oraz na specjal-
ne warunki polityczne, przemawiajace raczej za
rozdzieleniem produkcji obiektow, posiadajgcych
donioste znaczenie dla obrony narodowej, na Kil-
ka, czy kilkanascie warsztatow, a nie skupianie ich
w jednej, mogacej tatwiej w wypadku wojny ulec
zniszczeniu, wytwaérni, staje sie bezsprzecznie
wskazanym dla przemystu samochodowego
wyboér struktury europejskiej.

Nie bez znaczenia jest fakt, ze struktura za-
chodnio - europejska wptywa dodatnio na wyszko-
lenie techniczne ogétu ludnosci, co jest bardzo
waznym czynnikiem dla kraju takiego jak Polska,
bedacego na dorobku przemystowym.

Zadanie panstwowej fabryki samochodowej
ograniczy sie wiec w konsekwencji do roli soczew-
ki, skupiajgcej promienie wytwdrczosci rozsianych
po kraju fabryk i warsztatdw pomocniczych.

Tak pojeta rola panstwowej fabryki samocho-
dow powinna tez uchroni¢ panstwo od strat, wy-
niktych z przeinwestowania sie¢ fabryki, ktorej
drogie i Kkosztowne urzgdzenia moga okazacé sie
niemal bezwartosciowe w obliczu wielkiego po-
stepu technicznego, ktory wystepuje w dziedzinie
produkcji samochodow.

Oczywiscie, ze powstajacy nowy przemyst jest
zwykle staby i wymaga dla siebie specjalnej opie-
ki. Tak tez byto i jest jeszcze nadal z polskim po-
mocniczym przemystem samochodowym.

Pomijajac, nie wywotujace w tym wypadku
watpliwosci, zagadnienie ochrony celnej, nasuwa-
ja sie dwa warunki potrzebne dla pomys$inego roz-
woju pomocniczego przemystu samochodowego:

1) zawarcie przez fabryke samochodowg z wy-
twdrniami przemystu pomocniczego statych, lub
dtugoterminowych  kontraktow, zezwalajacych
przemystowi na poczynienie powazniejszych inwe-
stycyj, z gwarancjg ich zamortyzowania,

2) pomoc finansowa panstwa w formie sub-
wencji, lub zaliczek na przyszig produkcje.

Postulat kontraktéw jest bardzo wazny i bez-
sprzecznie stuszny, wymaga jednak posiadania
przez fabryke samochodédw obliczonego na dtuz-
szy okres programu produkgcji.

Punkt drugi, jako powigzany z og6lng polityka
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kredytowg panstwa w stosunku do catego prze-
mystu musi znalezé swe rozwigzanie w tej ogoélnej
ptaszczyznie.

Zagadnienie kontraktéw stato sie obecnie bar-
dzo aktualne, szczeg6lnie w przemysle zbrojenio-
wym. Ciekawe wiadomosci na ten temat notuje
»Polityka gospodarczall w artykule pt. ,,Angielska
kontrola wydatkéw zbrdjeniowych®. Anglia, nie
idac za przyktadem Francji ku upanstwowieniu
przemystu zbrojeniowego powotata szereg komisyj,
na czele z parlamentarng t. zw. ,,Select Commitee
on Estimates“, ktére opracowaly wytyczne przy
zawieraniu kontraktow odnosnych organow pan-
stwowych z przemystem zbrojeniowym. Dezyde-
raty te sa nastepujace:

»1) Konieczno$¢ wypracowania specjalnych ty-
poéw kontraktowych dla umow, zawieranych przez
poszczeg6lne formacje wojskowe z poszczegélny-
mi przedsiebiorstwami przemystowymi, gdy brak
ofert konkurentéw,

2) stosowanie, w wypadkach wyjatkowych, ty-
pu umoéw, polegajagcych na honorowaniu rzeczo-
wych wydatkéw przedsiebiorcy (materiaty, robo-
cizna itd), plus pewien procentowy dodatek,

3) srodki, jakie nalezy przedsiebraé, by do-
stawcy nie kalkulowali zbyt wysoko t. zw. ,,wzro-
stu kosztow statychl, oraz by przy wielkich do-
stawach pozycja kosztow statych zostawata odpo-
wiednio okrojona,

4) jak najszersze stosowanie subkontraktow,
oraz rozciaggniecie S$cistej kontroli réwniez na ceny
i zyski subdostawcow,

5) koniecznos$¢ analizowania stosunku procen-
towego pomiedzy kapitatem inwestowanym przez
dostawce a elementem zysku, zawartym w cenie.

Problem zmian, zachodzacych w kosztach sta-
tych przedsiebiorstw przemystowych, pod wpty-
wem podejmowania powazniejszych dostaw woj-
skowych, jest niezwykle trudny. Zlecajgc poszcze-
gbélnym formacjom wojskowym szczeg6lnie czujng
krytyke tej pozycji, zaleca ,,Select Commitee on
Estimatesll baczenie przede wszystkim na to, czy
dostawcy na koszt panstwa nie podwyzszajg ptac
i zarobkéw swej zatodze robotniczej, oraz urzedni-
kom, a takze czy nie przerzucajg na panstwo pod-
wyzki cen i stawek wobec swoich dostawcéw ma-
teriatow i Swiadczen, a wreszcie podwyzek pen-
sji i tantiem swych dyrektoréw i zarzadow.

W wypadku diugoterminowych i kosztownych
dostaw, ktorych udzielenie mogtoby po ustalonej
z gory cenie narazi¢ Skarb Panstwa na powazne
straty, praktykuje obecnie armia angielska wyzna-
czanie cen prowizorycznych, z zastrzezeniem, ze
wszelkie obnizki kosztow w przysztosci zostang
podzielone w okreslonej proporcji miedzy armie
a dostawce.

Specjalng technike zamdwien stosuje sie w wy-
padku zamoéwien, udzielanych po raz pierwszy no-
wemu dostawcy. Przewidujac, ze w okresie zbie-
rania 'odpowiednich doswiadczen w produkecji
i stosownego szkolenia robotnikow, koszta wyka-
zywaé beda nieproporcjonalny wzrost, armia za-
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strzega sobie w kontraktach, ze te ,,koszta poczat-
kowell nie beda miarodajne dla kalkulacji cen na
przysztos¢.

W wypadku, gdy dostawca, w ramach wyko-
nywania zamowien wojskowych wprowadza ogol-
ne inwestycje, a wigc rozszerza zabudowania fa-
bryczne, zakupuje nowe urzadzenia elektryczne,
kottowe, nabywa nowe maszyny, narzedzia itd. —
nie wolno zamawiajagcym farmacjom wojskowym
akceptowaé¢ wkalkulowania wydatkéw do kasztow
statych, poniewaz w ten sposob prywatne przed-
siebiorstwa mogtyby modernizowa¢ i rozszerzac
swe zaktady na koszt Pahstwa. Gdyby jednak in-
westycje powyzsze, po wykonaniu juz zamowien
wojskowych okaza¢ sie mialy zbedne, przystuguje
mu stosowne odszkodowanie ze strony armii, ale
to za specjalnym dopiero zezwoleniem witasciwe-
go departamentu ministerialnegoll

Jak wiec wida¢ na przykiadzie Anglii zaga-
dnienie kontraktow jest nie tylko w sferze dy-
skusji, ale przybrato zupetnie szczegétowo opraco-
wane, realne, ksztatty.

Oczywiscie tych metod rozpracowywania kon-
traktobw nie nalezy generalizowaé. W Polsce np.
w niektérych dziedzinach pomocniczego przemy-
stu samochodowego, zastosowanie kontraktéw by-
toby moze jeszcze przedwczesne, ze wzgledu na
stabo$¢ kontrahentéw. Poza tym nalezy sie liczy¢
ze zjawiskiem, ze przemyst pomocniczy jest w swej
masie raczej przemystem S$rednim i diugo jeszcze
takim pozostanie, sadzac z przykiadu chociazby
Niemiec, gdzie ws$réd setek przedsiebiorstw po-
mocniczego przemystu samochodowego zaledwie
nieznaczna ilos¢ moze pretendowaé do miana wy-
tworni wielkich. Dla przemystu miodego, rozbu-
dowujacego sie, jest to zjawiskiem pozadanym,
gdyz gwarantuje konieczng przedsiebiorczo$¢ han-
dlowa i techniczng, lecz wobec tego charakteru
naszego, przemystu pomocniczego nalezy, zawiera-
jac, kontrakty, w miare moznosci rozdziela¢c wie-
ksze zamoOwienia miedzy dwu, Ilub nawet wiecej
producentéw. Za utrzymaniem polityki rozdziela-
nia zamowien, opr6cz czasami ograniczonych mo-
zliwosci produkcyjnych jednego oferenta, przema-
wia tez bardzo wazny wzglad, na ktéry Anglicy
takze kitada nacisk, nakazujagc formacjom wojsko-
wym baczyé: ,,czy na odcinku wykonywanych dla
nich zamowien istnieje czynne wspotzawodnic-
twoll (Polityka Gospodarcza j. w.).

Nalezy sie obawia¢, ze przy ewentualnym
uprzywilejowaniu jednego producenta wytworzy
sie co$ w rodzaju synekury, pozbawiajgcej do-
stawce wszelkiej inicjatywy, gdyz z jednej strony
majagc kontrolowang kalkulacje, z drugiej za$ nie
obawiajgc sie konkurencji nie bedzie dazyt ani do
ulepszania metod produkcji, ani do wyszukania
korzystniejszych Zrédet zakupu surowcéw i mate-
riatbw. Utrzymania kilku warsztatéw, zdolnych do
produkcji tych samych czesci, czy zespotow, samo-
chodowych wymagajg tez wzgledy obronnosci
kraju.

Przy zawieraniu kontraktéw nalezy potozy¢
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duzy nacisk na fachowos$¢ ludzi, powotanych do
tej pracy, (w Anglii sg ksztatceni specjalni ,ofi-
cerowie ,kosztorysowill) przyczyni fachowo$¢ ta
nie powinna jedynie polega¢ na znajomosci tech-
nicznej problemu, ale opiera¢ sie tez na obiek-
tywnej wiedzy ekonomicznej, mogacej przewidzie¢
skutki gospodarcze zawartego kontraktu.
Zagadnienie to znalazto sw6j oddzwiek i zosta-
fo rozszerzone w tezach, ustalonych przez niemiec-
kie towarzystwo ,Wehrwirtschaftliche Arbeitsge-
meinschaft der Deutschen Gesellschaft fur Wehr-
politik und Wehrwissenschaften”, a mianowicie
jedna z tych tez gtosi: ,,dla realizowania zarzadzen
obronno - gospodarczych maja znaczenie zaréwno
sytuacja polityczna, jak i zagadnienia o charak-
terze ogoélno gospodarczym. Wazng jest rzeczg
wspotdziatanie wiedzy z polityka gospodarczg, u-
stawodawstwem itd.“. Ptk. Koeth za$, jeden z Kkie-
rownikbw powyzszego towarzystwa, w swych pu-
blikacjach twierdzi, ze gospodarka obronna jest
»Czyms$ wiecej, niz sumg praktycznych zarzadzen.
Dalszym wiec celem bedzie nie tylko odpowie-
dzie¢ na wytaniajgce sie aktualne kwestie prak-
tyczne w oparciu o doswiadczenia wojenne, ale
stworzy¢ nauke o gospodarce obronnej....”.
Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze nalezyta mo-
toryzacja kraju nie da sie pomysle¢ bez rozwoju

Ing. B. Lessmonn
S. 1. A

SAMOCHODOWA Nr 8

rodzimego przemystu samochodowego. Polity-
ka importu jak ro6wniez montow -
ni ana nie przynoszagc niemal zadnych korzysci
gospodarczych a nawet przeciwnie— oddziatywujac
ujemnie na ksztattowanie sie bilansu handlowego
jest przede wszystkim kroéotko-
wzroczna z punktu widzenia obron-
nosci Kkraju.

Dla rozwoju krajowego przemystu samochodo-
wego niezbednym warunkiem jest zapewnienie mu
w pierwszym rzedzie nalezytej ochrony celnej.
Przyktadem charakterystycznym mogg by¢ tutaj
Stany Zjedn. Am. P6in., ktére z importu samocho-
dow europejskich, przez wprowadzenie restrykcji
celnych, wybity sie na czoto producentéw Swiata.

Nastepnym etapem polityki panstwa w stosun-
ku do przemystu samochodowego winna by¢, jak
to uprzednio uzasadniliSmy, rozbudowa po-
mocniczego przemystu samocho-
dowego. Zasadniczym warunkiem tej rozbudo-
wy jest zapewnienie wspomnianemu przemysto-
wi moznosci inwestowania si¢, co sie da jedynie
osiggng¢ w drodze zapewnienia mu ciggtosci do-
staw, czyli przez zawarcie dtugoterminowych kon-
traktow, przepracowanych przez ludzi o facho-
wosci zaré6wno technicznej, jak i ekonomicznej.

ZUZYWANIE SIE GLADZI CYLINDROWYCH W SILNIKACH
SPALINOWYCH

(Dokonczenie artykutu z Nr 7)

Yeates (Diesel Engine Users Association) obser-
wacje swoje, poczynione na duzej ilosci silnikéw
duzej mocy przedstawit w formie krzywej (rys 2).
Krzywa ta daje nam zuzycie w funkcji =ilosci go-
dzin ruchu na jedno uruchomienie. Zastuguje ona
na uwage; jesli odwrdci¢ skale odcietych i przed-
stawi¢ zuzycie na 1000 godzin, w funkcji iloSci
rozruchéw na 1000 godzin pracy, krzywa staje sie

~Tlckjc yoc/zrn pracy na yec/rn rotrucft
Rys, 2. Y e

niemal prosta, a jej pochylenie wskazuje, ze jedno
uruchomione powoduje takie zuzycie, jak 16 go-
dzin pracy ciggtej.

Stad ciekawe przeliczenie: dla 8-godzinnego dnia
pracy, na zuzycie dzienne silnika pracujacego bez
przerwy sktada sie w % zuzycie powstate przy
rozruchu i tylko A zuzycie powstate w ciggu dnia
pracy. Taki sposéb przedstawienia zuzycia moze
by¢ bardzo pouczajacy.

Wplyw temperatury.

Wptyw temperatury na zuzycie omoéwiliSmy
juz, wyjasniajac znaczenie korozji i odksztatcen.
Wiadomo, ze dla silnika sg szkodliwe zaréwno
niskie, jak i zbyt wysokie temperatury. Tempe-
ratury zbyt wysokie to przewaznie skutek bied-
nej konstrukcji i wowczas walczyé z nimi trudno.

Natomiast w walce z niskimi temperaturami
silnika mamy doskonatego sprzymierzenca w ter-
mostatach, ktore wigcza sie w obieg wody chio-
dzacej. Urzadzenie to ma zwtilaszcza kolosalne zna-
czenie w naszym klimacie, zwtaszcza w zimie. Po-
nizszy wykres (rys. 3) przedstawia nam graficz-
nie ogromne korzysci wynikajagce z zastosowania
termostatow.
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» Wptyw paliwa.

Wptyw paliwa na zuzycie gtadzi uzalezniony
jest od tylu czynnikéw dodatkowych, ze nie ma
kompletnych, a nawet pewnych rezultatow. Czyn-
nikami tymi sg: wymieszanie, spalanie, zapton itd.

Nie ulega natomiast kwestii, ze frakcje bar-
dziej lotne sg lepsze z punktu widzenia zuzycia
gtadzi, gdyz pozwalajg tatwiej na wytworzenie
jednorodnej, catkowicie zgazowanej mieszaniu,
ktérej catkowite spalanie jest ufatwione.

Znanym jest fakt, ze paliwa ciezkie, zawiera-
jace frakcje dystylujgce sie powyzej 200° sg po-
wodem powstawania nagaru wewnatrz komory
sprezania, oraz przyczyng zapiekania sie pierscieni.

Wpltyw paliwa na zuzycie gtadzi zilustrujemy
danymi uzyskanymi przez Boerlage‘a, kierownika
laboratorium Royal Dutch Shell w Dalft.

Boerlage przeprowadzit swoje badania z roz-
nymi rodzajami paliw na wolnobieznym silniku
wysokopreznym o $rednicy ttoka 600 mm. W zalez-
nosci od uzytego paliwa zuzycie gtadzi byto w sto-
sunku 30:1, podczas gdy stosowanie rozmysSlnie
ztych gatunkéw smaru zwiekszato zuzycie gtadzi
na tym samym silniku w stosunku 4:1.

Nie nalezy wyciagaé¢ z tych wynikow wnios-
kow ogolnych, widac¢ jednak, ze w pewnych wa-
runkach wptyw rodzaju paliwa na zuzycie gtadzi
moze by¢ ogromny.

Wptyw temperatury mieszanki.

Temperatura mieszanki ma wptyw bezpos$redni
na jednorodno$¢ mieszanki i catkowite spalanie.

Catkowite spalanie, z punktu widzenia zuzy-
cia gtadzi, jest bardzo korzystne, a wiec i pod-
grzewanie mieszanki jest korzystne.

Rozpatrzmy pozostale nastepstwa podgrzania.
Podgrzanie mieszanki podnosi sprawnos$¢ silnika,
ale zmniejsza jednocze$nie jego moc, gdyz male-
je napetnienie. Zbytnie podgrzanie moze zamiast
korzysci przynie$s¢ powazne straty, jakie moze spo-
wodowaé¢ detonacja.

Wptyw siarki zawartej w paliwie.

Siarka jest prawdopodobnie jedynym groznym
dla gtadzi zanieczyszczeniem paliw. Przez oczysz-
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czanie ropy zawarto$¢ procentowa siarki sprowa-
dza sie do ilosci, nie majacej praktycznie wptywu
na zuzycie. Pamieta¢ jednak nalezy, ze niektdre
ropy naftowe zawieraja siarke nieraz w bardzo
znacznym procencie.

Wptyw siarki na zuzycie gtadzi cylindrowych
objawia sie wytgcznie przy niskich temperaturach
Scianek, co zostato sprawdzone, i tlomaczy sie
obecnosciag wody w stanie ptynnym, koniecznej do
powstania kwasu.

Williams podaje wyniki $cistych badan prze-
prowadzonych na silnikach. Okazuje sie, ze siar-
ka nie ma wyraznego wptywu na zuzycie, poKki
jej procentowa zawarto$¢ nie przekracza 0,8 %.
Natomiast powyzej tego procentu wptyw siarki
jest nie tylko wyrazny, ale nawet b. znaczny i juz
dla 1% siarki zuzycie byto 5 razy wigksze od nor-
malnego.

W praktyce mozna $miato przyjaé, ze wplyw
siarki nie istnieje, gdyz jej procentowa zawartos¢
wynosi, zwyMe mniej niz 0,1%.

Wptyw zassanego kurzu.

Nie wolno lekcewazyé kurzu, zassanego z po-
wietrzem, jako czynnika powodujacego zuzycie gta-
dzi. Sprawa ta zostata poruszona przy omawianiu
zuzycia przez Scieralnosc.

Rozpatrzmy jg teraz nieco blizej, z innego
punktu widzenia.

Préby, prowadzone systematycznie, a polegaja-
ce na badaniu skutkéw dodawania pytu do czy-
stego powietrza wykazaty gwaltowny wzrost zu-
zycia, ze wzrostem ilosSci kurzu. Znalazty one po-
twierdzenie na wozach uzytkowanych w Afryce
Potnocnej (lotne piaski) gdzie zuzycie byto niesty-
chanie szybkie, o ile silniki nie byly zaopatrzone
w dobre filtry powietrza.

Role filtra powietrza zrozumiano i nie ma dzis

chyba wozu, ktérego silnik nie bytby zaopatrzony
w taki filtr.

Jedyny zarzut, jaki wysuwa si¢ przeciw tym
filtrom to, ze powiekszajg zuzycie paliwa z chwilg
zanieczyszczenia sie. Stosowanie t. zw. ,,mokrych"
filtrow powietrza, w ktérych powietrze oczyszcza
sie przechodzac nad wolng powierzchnig oleju, lub
nawet przez olej, usuwa te niedogodnosc.

Wptyw alkoholu zawartego w mieszance.

Williams wykonat doswiadczenia z mieszanka-
mi zawierajagcymi do 17% alkoholu. Wbrew roz-
powszechnionej opinii, na goracym silniku nie
znalazt zadnej r6znicy w zuzyciu gtadzi dla mie
szanek, o zawarto$ci alkoholu od 0 do 17%.

Natomiast na zimno, tj. w warunkach sprzyja-
jacych korozji, zuzycie wzrasta dos$¢ szybko ze
wzrostem  zawartosci alkoholu, prawdopodobnie
po za normalnymi przyczynami korozji, nastkutek
powstawania kwasu octowego i mrowkowego.



Str. 188 TECHNIKA

Wptyw bogatej mieszanki.

Wptyw bogatej mieszanki na zuzycie gtadzi nie
da sie dzi$ jeszcze okres$lic zupetnie Scisle. Nie-
mniej, wbrew dos$¢ rozpowszechnionej opinii, zuzy-
cie na zimno nie ro$nie bynajmniej z bogactwem
mieszanki. Jasnym jest, ze zuzycie nie moze wzra-
sta¢, gdyz im bogatsza mieszanka tym lepsze spa-
lanie.

Na gorgco, mieszanki zbyt bogate sg gorsze od
mieszanek normalnych, a nawet zbyt ubogich, ze
wzgledu na wegiel, wydzielany wskutek niezupet-
nego spalania.

Mieszanki najlepsze z punktu widzenia wydaj-
nosci sg réwniez najlepsze z punktu widzenia zu-
zycia gladzi.

Wptyw paliw odpornych na detonacje.

Wptyw paliwa wysokooktanowego na zuzycie
gtadzi nalezatoby badaé na silniku o odpowied-
nim stopniu sprezania.

Z faktu, ze zuzycie oleju wzrasta na silniku de-
tonujagcym, cho¢ zjawisko to nie jest wyjasnione,
domyslamy sie, ze wspotpraca ttokéw i pierscieni
z jednej strony, a gtadzi z drugiej jest niewtasci-
wa. Uzycia wiec paliwa wysokooktanowego, usu-
wajgcego detonacje, bedzie miato niewatpliwie ko-
rzystny wptyw na zuzycie gtadzi.

Wptyw t. zw. gbérnego smarowania.

Na zimno, t.j. w warunkach sprzyjajacych ko-
rozji, przez dodawanie do paliwa przed kazdym
rozruchem 2 cm3 oleju, Williams uzyskat zmniej-
szenie sie zuzycia gtadzi w stosunku 4:1 na sil-
niku nowym i tylko 1,251 na silniku
uzywanym.

Na gorgco natomiast, nie tylko nie stwierdzono
zmniejszenia sie zuzycia, ale przy stosowaniu nie-
odpowiedniego oleju, lub nadmiernego smarowa-
nia, dat sie zaobserwowa¢ wzrost zuzycia, co moz-
na sobie wyttomaczy¢ koksowaniem sie oleju i za-
rzucaniem pierscieni. Z powyzszych przykitadow
mozemy wyciagng¢ wniosek, ze wpilyw gbérnego
smarowania polega na zabezpieczeniu gtadzi przed
korozja, przez szybkie powleczenie warstewka
smaru, oraz, ze nie nalezy przesadza¢ z goérnym
smarowaniem, gdyz zamiast zmniejszenia, mozemy
spowodowac, powiekszenie zuzycia gtadzi.

Jesli chodzi o niebezpieczenstwo Kkorozji, to
istnieje ono w réwnym stopniu po zatrzymaniu sil-
nika; wowczas tez nalezatoby powlec gtadz ochron-
ng warstewka smaru. GOrne smarowanie zatym
powinno mie¢ miejsce zaré6wno w chwili urucho-
mienia, jak i zatrzymania silnika.

Nalezy jeszcze podkres$li¢c roznice wynikow
otrzymanych na silniku nowym i uzywanym. Réz-
nica ta pochodzi od docierania sie silnika nowego
i na przyktadzie tym widzimy, jak wiele dla
przysztosci silnika moze zrobi¢ nalezyte smarowa-
nie w okresie docierania.
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W ptyw sktadu oleju.

Od sktadu oleju zalezg dwie jego najcenniejsze
wiasnosci, jakimi sg: odporno$¢ na utlenianie, oraz
zdolno$¢ przylegania, wtasnosci majgce korzystny
wplyw na zmniejszenie zuzycia. Brale danych w
jakim stopniu skitadniki oleju wptywajg na wy-
tworzenie jego cenych zalet, jedno jest pewne, ze
nie ma sktadnikéw bezapelacyjnie korzystnych.

Wptyw lepkosci oleju.

Na pierwszy rzut oka wydaje sie¢ korzystnym
stosowanie olejow o matej lepkos$ci na zimno, gdyz
olej taki ma te zaletg, ze pozwala szybko utworzyé
warstewke oleju na gtadzi.

Oleje takie majg jednak dwie zasadnicze wady

1) na gorgcym silniku lepkos$é staje sie tak ma-
ta, ze moze nastgpi¢ przerwanie warstewki oleju,
zwitaszcza, je$li na silniku znajdujg sie gorace
miejsca,

2) spalanie oleju jest duze, a to wigze sie Sci-
S§le z zapiekaniem piersScieni.

Podajemy dwie charakterystyczne opinie: N a-
warre, szef wydziatu olejéw Rafinerii S.F.P.
twierdzi, ze najwazniejszymi wiasciwosciami ole-
jow silnikowych sg: duza lepko$¢ w wysokich tem-
peraturach i wysoki punkt wrzenia. Wysoka wi-
skoza nie pozwala na przerwanie warstewki oleju,
a wysoka temperatura wrzenia nie pozwala mu
parowaé¢ i w nastepstwie spalaé¢ sie. Na tym polega
przewaga olejow parafinowych, posiadajgcych nie
tylko wyzszag od olejow naftenowych lepko$¢ na
goraco, ale réwniez wyzszy punkt wrzenia przy
tej samej lepkosci. Bridgemanz National Bu-
reau of Standarts USA, jest zdania, ze nalezy sto-
sowaé¢ oleje mozliwie rzadkie, dla zabezpieczenia
przez szybkie nasmarowanie, gtadzi przed korozja,
ktéra przy rozruchu jest najwieksza.

Wg. niego stosowanie olejow gestych zwigksza
tarcie, a z nim zuzycie, powoduje zapiekanie sie
pierscieni) i pokrycie ttoka nagarem, i mogtoby by¢
jedynie dopuszczalne na bardzo wyrobionych sil-
nikach. Z tymi sprzecznosSciami daje sobie rade
Williams, po przeprowadzeniu na silniku badan
z czterema gatunkami oleju:

A) lepko$¢ przy 50'C—21,5E"; przy 100aC—3,2 E"
B) lepkos¢ przy 50— 15,0E"; przy 100°C—2,55 E°
C) lepkos$¢ przy 50'C— 5,4E°; przy 100°C— 1,65 E’
D) lepkos$¢ przy 50°C— 3,2E°; przy 100°C— 14 Eu

Préba na goraco.

Zauwazono nieznaczny wzrost zuzycia na ole-
jach rzadszych, choé¢ ro6znica zawierata sie w gra-
nicach btedéw pomiarowych. W szczegdlnosci zu-
zycie wyniosto na oleju A— 0,006 mm, podczas gdy
na oleju D—0,010 mm na 10.000 km.

Praca z przerwami.

Przy czestych postojach i rozruchach (warun-
ki sprzyjajace korozji), na oleju D stwierdzono
wieksze zuzycie, jak na oleju B. W blizszych rze-
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czywistosci tagodniejszych warunkach pracy olej
D daje zuzycie tylko nieznacznie wieksze od zuzy-
cia na oleju A. Cyfrowo zuzycie gtadzi w tym wy-
padku wyniosto 0,07 i 0,06 mm na 10.000 Km.
Gornego pierscienia za$ odpowiednio 0,36 mm
i 0,33 mm/10000 Km.

Praca ciggta na zimno.

W tych warunkach zuzycie na oleju D byto 6
razy wieksze, jak na oleju B. Cyfrowo zuzycie gta-
dzi wyniosto odpowiednio 0,18 mm i 0,03 mm na
10.000 Km, a zuzycie gornego pierscienia 0,58 mm
i 0,10 bez wzgledu na rodzaj oleju silnika.

Z prac tych mozna wyciagnaé wniosek, ze o ile
lepkos¢ ma wptyw nieznaczny na zuzycie, gdy
mamy do czynienia wylgcznie ze Scieralnoscia,
o tyle wptyw ten znacznie ros$nie, gdy mamy wal-
czy¢ z korozja.

W dalszym ciggu swych dociekan Williams,
mierzagc spadek napiecia miedzy tltokiem, a gta-
dzig, zbadat ilos¢ czasu potrzebng od chwili uru-
chomienia silnika na utworzenie warstewki oleju
na gtadzi.

Badania te, rzecz jasna, wykazaly wielkg prze-
wage olejow rzadkich.

W temperaturze 0°C dla oleju A potrzeba byto
165 sekund, dla oleju B 98 sek., i D 67 sekund.

Tak wiec wady olejow rzadkich, jesli chodzi
0 zapobieganie korozji, sa w pewnej mierze (za-
leznej od samego silnika) skompensowane ich du-
z0 szybszym doptywem do gtadzi. Dlatego tez mo-
zemy powiedzieé, ze nie przeprowadziwszy badan
na okreslonym silniku nie mozna z gory powie-
dzie¢, jaki olej bedzie najodpowiedniejszy.

Wptyw ilosci oleju smarujgcego gtadzie.

Nie ulega watpliwosci, ze smarowanie gtadzi
wymaga bardzo nieznacznego wydatku oleju, oraz
niewielkiego ci$nienia. Totez nie tylko nie stosuje
sie dzi$ obfitego smarowania, ale wprost przeciw-
nie, kazdg nadmierng ilo$¢ oleju usuwa sie z gta-
dzi przy pomocy pierscieni zgarniajagcych. (Zgod-
nie z do$¢ powszechnym zapatrywaniem, ze nad-
miar oleju na gtadzi moze by¢ raczej szkodliwy,
niz pozyteczny).

Nie jest to jednak poglad ogdlnie przyjety, i by-
ty nawet robione dos$wiadczenia ktore wykazaty
wyrazne zmniejszenie zuzycia przy obfitym sma-
rowaniu.

Doswiadczenia wykonane na silniku, réwniez
wykazaty spadek zuzycia przy obfitym smarowa-
niu. Sparrow przeprowadzit swoje doSwiadcze-
nie w nastepujacy spos6b: Na pierscieniu zgarnia-
jacym wyciat segment dtugosci okoto 2 cm, i dzieki
temu na tej przestrzeni obwodu ttoka uzyskat obfi-
te smarowanie. Gtadz na tej przestrzeni zuzyla sie
wyraznie mn:ej, niz na reszcie.

Obydwa doswiadczenia nie sg jednak catkowi-
cie przekonywujace. W pierwszym bowiem wypad-
ku nie byto spalania, i pochodzacych stagd zanie-
czyszczen gtadzi, gdyz doswiadczenie wykonano na
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specjalnym aparacie, w doswiadczeniu za$ Spar-
row‘a mamy do czynienia z nadmiarem oleju $ci-
§le zloklizowanym i niezbyt obfitym, tak ze nie
mogt on by¢ przyczyng zarzucenia gtadzi, lub za-
pieczenia pierscieni.

W ptyw zanieczyszczen oleju.

Jest oczywistym, ze zanieczyszczenia oleju,
wszelkiego pochodzenia i rodzaju, sg szkodliwe dla
gtadzi. Z zanieczyszczenn nalezy wymieni¢: osad
asfaltow, koksiku i emulsji, a przede wszystkim
piasek odlewniczy, opitki, oraz drobne pytki po-
chodzenia atmosferycznego. Poza tym do zanie-
czyszczeh nalezy jeszcze zaliczy¢é kwasowos$¢ oleju.

Emulsje, asfalty i kwasowos$¢ zwalcza¢ nalezy
przez dobd6r odpowiednich olejdw. Dla zwalczania
reszty zanieczyszczen jak kurz i opitki, nalezy sto-
sowac filtry.

Niezaleznie od tego najlepszym sposobem po-
siadania w silniku czystego smaru, o dobrych
wiasnosciach jest mozliwie czesta jego zmiana.
Czestotliwo$¢ zmiany oleju zalezy od samego sil-
nika; jego stanu, oraz gatunku oleju.

Doswiadczenia, prowadzone przez London Pas-
senger Transport Board, wykazatly szybki wzrost
zuzycia gtadzi gornego pierscienia, po przekro-
czeniu pewnego procentu zanieczyszczeh. Procent
ten dla popiotow wynosit ok. 0,15%, a dla koksi-
kow ok. 3,5%.

Nie wykluczone jednak, ze nagty wzrost zuzy-
cia nastepowat z zupetnie innych powodéw, a mia-
nowicie wskutek gwattownego wzrostu zawarto-
§ci krzemu, ktéry dostawat sie do oleju prawdopo-
dobnie za posrednictwem kurzu.

Wptyw rozrzedzania sie oleju.

Rozrzedzenie oleju ma nieznaczny wpityw na
stan gtadzi, przynajmniej w granicach, gdy zmrnej-
szenie lepkosci nie osigga wartosci krytycznej.
Williams przeprowadzit badania z rozrzedzaniem
oleju, doprowadzajagc go do 80% normalnej lep-
koSci bez powigkszania zuzycia gtadzi. Ten sto-
pien rozrzedzenia przekracza to, co moze zdarzy¢
sie w praktyce. Nie wynika stad jednak, zeby
wpltyw rozrzedzenia mozna byto catkowicie zlek-
cewazyg.

Wptyw spiekania sie oleju.

Wptyw spiekania sie oleju jest zalezny od sa-
mego silnika. Polega on na zaklejaniu pierscienia
w rowku i niszczeniu w ten sposéb szczelnosci.
Z brakiem szczelnos$ci zuzycie wzrasta szybko.

Zjawisko zapiekania sie pierscieni jest dos¢
czeste, zwitaszcza w silnikach lotniczych (bardzo
wysokie temperatury tloka), i wysokopreznych
(wysokie sprezanie, wptyw paliwa).

Mechanika powstawania zapiekan jest wg R o-
sena z Caterpillar Tractor nastepujaca:

Na $ciankach pierscienia tworza sie ztoza lepkiej
mazi, ktore tak diugo nie przeszkadzajg rozpreza-
ni?., poki ttok jest goracy. Z chwilg jednak zatrzy-
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mania silnika ttok szybko stygnie i stezata maz
unieruchamia pierscien w rowku. Przy nastepnym
uruchomieniu silnika, o ile pierscien odrazu sie nie
uwolni, zachodzi zjawisko ,dmuchania*l przez
pierscien, wskutek nieszczelnosci, i nastepuje zu-
petne zapieczenie piersScienia.

Taki przebieg ma to zjawisko ze smarami two-
rzacymi substancje twarde, i nie pozbawione przy-
lepnosci, w temperaturach ttoka.

Wg innej hypotezy w gtebi rowkow pierscienio-
wych zbiera sie koks w postaci ziarnistej. O ile
koks jest niezbyt twardy i nie przylegajacy, zo-
staje usuniety z rowka przez ruch pierscienia.
Z chwilg jednak, gdy mamy do czynienia z kok-
sem twardym, gestym i przylegajagcym, nastepuje
unieruchomienie piescienia w rowku. Pierscien w
tym wypadku jest zakleszczony w gtebi rowka.

W dalszym ciggu z badan Rosen‘a wynika, ze
dla kazdego gatunku oleju istniejg temperatury
ttoka, powodujgce zapiekanie pierscieni. Stad
whniosek, ze ttok nalezy budowa¢ z mys$lag o moz-
liwoséci odprowadzenia jak najwiekszej ilosci ka-
lorii.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w szczegdélnym
wypadku temuz Rosenowi udato sie usungé zja-
wisko zapiekania pierscieni przez podniesie-
nie temperatury tloka o 30 do 35° C. Fakt ten
mozna sobie ttomaczy¢ tym, ze rozpad oleju, w
pewnej, dos¢ wysokiej temperaturze, daje ciata
nie posiadajgce witasnosci przylegania.

Wptyw grafitu koloidalnego.

Na zakonczenie pozostaje do omoéwienia spra-
wa grafitow koloidalnych. O ile korzystny wptyw
grafitu na gtadzie, w okresie docierania, nie ule-
ga kwestii i moze byé porownany do omoéwione-
go juz wyzej wptywu dodatkowego gornego sma-
rowania, o tyle wptyw na tarcie i na utrzymanie
warstewki oleju na gtadzi nie jest wyjasniony.

Zostat jedynie w sposob autorytatywny stwier-
dzony wplyw grafitu na odpornos¢ antikorozyjnag
gtadzi.

Badania prowadzone w laboratoriach ILA.E. wy-
kazalty dwukrotne zmniejszenie sie zuzycia gtadzi,
w warunkach pracy na zimno, przy uzyciu grafitu
koloidalnego.

Opinie 0 powstawaniu zuzycia.

Na zakonczenie podamy Kkilka ciekawych po-
gladéw na powstawanie zuzycia gtadzi.

Bass (Chief engineer, Shell Aviation Depar-
tament), twierdzi, ze zuzycie gtadzi nie byto po-
waznym problemem w dawnych silnikach lotni-
czych. Potwierdzatoby to teorie korooji, gdyz okres
grzania silnikéw chtodzonych powietrzem jest bar-
dzo krotki. Natomiast niektére nowoczesne silniki
o wielkiej mocy cierpig na nadmierne zuzycie gta-
dzi. Rozwigzanie tego problemu widzi Bass w do-
borze materiatow.

W kwestji olejow wyraza on przekonanie, ze
réznica zuzy¢, obserwowana przy zastosowaniu
olejow mineralnych i olej6ow kombinowanych jest
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tak nieznaczna, ze z tej strony nie mozna oczeki-
wac rozwigzania sprawy zuzycia gtadzi. T aub
(Vauxhall Motors, London) jest zdania, ze zuzycie
gtadzi jest problemem czysto europejskim i catko-
wicie nieznanym w Ameryce, a przypisuje to
gtownie nieszczelnosci pierscieni.

Przytacza on przykiad 6 wozoéw, poddanych
prébom przez ,,Atlantic Rafining Co“, na ktérych
stwierdzono $rednie zuzycie gtadzi 0,011 mm na
100.000 km, a zuzycie piers$cienia, mierzone w zam-
ku 0,3 mm na 225.000 km.

Wedtug Tauba z nadmiernym zuzyciem gtadzi
nalezy walczy¢ nastepujacymi Srodkami:

1. Dostarczy¢ olej do cylindrow w obfitosci,
mozliwie szybko po uruchomieniu silnika.

2. Zapewnié, przy pomocy pierscieni z jednej
strony szczelno$¢, z drugiej obfite smarowanie.

3. Utrzymywaé stalg temperature silnika przy
pomocy termostatu.

4. Zapewni¢ dostateczne przedmuchiwanie kar-
teru.

Ollaway (Technical Officer, London Passen-
ger Transport Board) nawigzujac do opinii Tauba
uwaza, ze rozwigzanie nie jest wcale takie proste-
Maksymalne zuzycie gtadzi wystepuje bowiem na
gtadzi, na wysokosci pierscieni uszczelniajgcych,
a w szczego6lnosci w miejscu, w ktorym w GMP
wypada gorny pierécien. Trudno w tych warun-
kach zrozumieé¢, co ma pomoc obfity doptyw oleju
do piers$cienia zgarniajagcego skoro i tak zuzycie
w jego okolicy jest minimalne.

Wspomina on o wynikach badan prowadzonych
na wozach, przez zakladanie pierscieni o roznej
sprezystosci. Proby te wykazaty, ze pierscienie
o0 duzej sprezystosci nie przyniosty spodziewanego
zmniejszenia zuzycia.

A oto w skroécie te dwie biegunowo przeciwne
opinie: Tauba charakteryzujgca konstrukcje
amerykanskg: obfite smarowanie i pier-

§cienie o duzej sprezystos$ci dajagce
energiczne zgarnianie oleju, i Ottawaya cha-
rakteryzujaca konstrukcje europejska: mato
oleju i pierscienie 0 nieznacz-

nej sprezystosci.

Young (The Sheepbridge Stoks Centrifugal
Casting Company Ltd) jest zwolennikiem teorii
powstawania zuzycia nie wskutek korozji, dziata-
nie ktorej wyswietlono dostatecznie na przykta-
dach prac badawczych Williamsa, lecz wskutek
erozji — z braku dostatecznego smarowania.

Zdaniem jego kazdy z czynnikow, powodujacych
wzrost temperatury w gorze cylindra, przyczynia
sie do powigkszania zuzycia, niszczac w tych miej-
scach warstewke oleju. Nadmierne zuzycie po-
wstaje bowiem w miejscu gdzie dochodzi do bez-
posredniego kantaktu pierscienia i gtadzi. Przyta-
cza on przykiad wozéw, majgcych czeste i diugie
postoje, a posiadajacych wieksze zuzycia gtadzi,
niz wozy, o podobnej ilosci krotkich postojow, w
czasie ktorych warstewka oleju nie zdazyta spty-
nag¢ przed ponownym uruchomieniem.



Nr 8 TECHNIKA

LITERATURA

ILA.E. — czerwiec 1933 — autor Williams.

ILA.E. — czerwiec 1933 — autor Ricardo.

I.LA.E. — sierpien, wrzesien 1934 — autor Wil-
liams.

S.A.E. — 1934 — autor Barnard.

S.A.E — 1935 — autor Heron.

A.T.Z. — styczen 1936 — autor Koch.

S.A.E. — luty 1936 — ro6zne streszczenia.

S.A.E. — marzec 1936 — dyskusja.

Engineering — marzec 1936.

S.A.E. — Kkwiecien 1936 — autor Sparrow
i Scherger.

S.A.E. — maj 1936 — autor Williams.

S.A.E. — maj 1936 — autor Boerlage i Grave-
steyn

S.I.LA. — czerwiec 1936 — autor Planiol.

S.A.E. — sierpienn 1936 — autor Macy-O. Teetor.

Automotive Industries — 16 styczen 1937 —
autor Roensch.

S.A.E. — luty 1937 — rbézne streszczenia.

S.A.E. — marzec 1987 — autor Roensch.

S AEE. — kwiecien 1937 — autor Rosen.

The Automobile Engineer — kwiecien 1937 —
autor Taub.

Edward Habich

KILKA SPOSTRZEZEN

SAMOCHODOWA

Str. 191
La Technigue Automobile et Aerienne — czer-
wiec 1937 — autor Prevost.
S.A.E. — wrzesien 1937 — autor Rosen.

Kongres smarowniczy |I.M.E. — pazdziernik 1937
autor Bass.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Bouman.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Everest i Meller.

Kongres smarowniczy |.M.E.— pazdziernik 1937-
autor Ottaway.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Rosen.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Taub.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Fayette Taylor.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Williams.

Kongres smarowniczy |.M.E. — pazdziernik 1937—
autor Young.

S.A.E. — grudzien 1937 — autor Bridgeman.

5.1.A. — luty 1938 — autor Navarre.

5.1.A. — czerwiec 1938 — autor Beangois.

Auton.obile Engineer — sierpien 1938 — autor
Williams.

Z XXXII WYSTAWY

SAMOCHODOWEJ W PARYZU

Tegoroczna wystawa nie przyniosta zadnych re-
welacyjnych nowosci, jednak wykazata, ze prze-
myst samochodowy wytrwale i ciggle zmierza do
ulepszania swoich produktéw i przedstawienia na-
bywcy coraz to wygodniejszego, szybszego, bar-
dziej oszczednego i mocnego samochodu, za sto-
sunkowo niska cene. W poréwnaniu do cen samo-
chodow w innych krajach Europy — samochody
francuskie sg obecnie najtanisze.

W ciggu ostatnich kilku lat na wystawach sa-
mochodowych nie mozna byto zauwazyé rewela-
cyjnych nowosci, jednak mozemy stwierdzi¢, ze
samochody doby obecnej sg lepsze niz byty przed
kilku laty. Postep w budowie samochodéw trwa
ciggle ale doraznie jest niewidoczny; dopiero po
pewnym czasie narastajg ro6zne drobne ulepsze-
nia stanowigce produkt tzw. mrdéwczej pracy
konstruktora, tworzac juz pewng cato$¢ i wykazu-
jac wyrazne efekty. n

Ogétem na wystawie mozna byto naliczy¢ ok.
176 réznych typéw samochodéw osobowych de-
monstrowanych przez 68 firm francuskich i zagra-
nicznych. Najliczniej i najokazalej byty reprezen-
towane samochody produkcji francuskiej. W wy-
stawie wziety udziat 22 firmy francuskie, produ-
kujagce samochody osobowe, wystawiajac ogotem
60 najrozmaitszych typow podwozi. Posréd tych
samochodéw mozna byto zauwazy¢ najwiecej sto-
sunkowo nowych i ciekawych rozwigzan.

Firmy zagraniczne wystawity modele przewaz-
nie juz znane, nie zastugujgce naogo6t na specjalne
omowienie.

Wyrdzniat sie Fiat na stoisku, ktérego wysta-
wiona byta nowa, duza, limuzyna typu 2800 o bar-
dzo estetycznym nadwoziu. Samochdd ten posiada
6-cylindrowy goérnozaworowy silnik o pojemnosci
2800 cm3 rozwijajagcy moc ok. 80 KM. Niezalezne
zawieszenie przednich két rozwigzane jest podob-
nie jak w typie 508 C (1100).

Licznie reprezentowane fabryki amerykanskie
pokazaty tylko nowe, bardzo efektowne nadwozia.
Ostro zakoniczone i wysuniete do przodu maski sil-
nika, szczeliny do przelotu powietrza, umieszczo-
ne tylko w dolnej czesci maski lub w btotnikach,
oraz schowane latarnie wystepujg obecnie jako ty-
powe rozwigzania nowoczesnych nadwozi amery-
kanskich.

Z wystawionych samochodéw produkcji fran-
cuskiej na wyrdznienia zastugujg nastepujace typy:

Berliet ,,Dauphine*“ (rys. 1) 5-osobowy samo-
chéd o 4 cyl.,, géornozaworowym silniku o pojem-
nosci 2000 cm3 Zawieszenie przednie niezalezne,
resorowane poprzecznym resorem piorowym. Tyl-
ny most sztywny. Sita pociggowa przenoszona jest
przez ostone watu kardanowego, co w samochodach
osobowych jest rzadko stosowane. Kierowanie nie-
zalezne — koto zebate o skos$nych zebach osadzo-
ne na watku kierownicy napedza przesuwna zebat-
ke, do obu koncéw ktdérej umocowane sg ostoniete
harmonijka drgzki, potgczone z kotami.

Citroen 15 six. z 6-cylindrowym gornozaworo-
wym silnikiem o pojemnosci 2867 cm3 rozwijajg-
cy moc ok. 75 KM. Silnik ten (rys. 2), zlgczony
jest w jedna cato$¢ ze skrzynka biegébw i mostem
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Rys. 1

napedowym. O$ki napedowe umieszczone sa pod
sprzegtem. Rozwigzanie takie skraca caty blok na-
pedowy. Pewne zastrzezenie moze budzi¢ tylko
wprowadzenie jeszcze jednej przektadni zebatej,
przenoszacej naped na skrzynke biegéw. Nadwozie
tego samochodu (rys. 3) nie wiele tylko r6zni sie
od znanego u nas typu 11. Szybko$¢ max. 130
km/godz.

Ciekawe niezalezne zawieszenie 4 ko6t posiada
podwozie Delaunay-Bellerille. Zawieszenie przo-
du jest na sprezynach srubowych, (rys. 4) *), moc-
ne ramiona réwnolegtoboku, prowadzace kota usta-
wione sg réwnolegle do osi wozu. W $rodku spre-
zyn $rubowych mieszczg sie teleskopowe amorty-
zatory Repusseau. Tylne kota zawieszone sg na
drazkach skretnych o bardzo duzej dtugosci,
umieszczonych wzdtuz osi samochodu, wewnatrz
ramy i siegajagcych prawie do sprzegta (rys. 5) 1).
Posrodku dtugosci drazki te sa ujete w tozyskach.

La Licorne (rys. 6) o niezaleznym zawiesze-
niu przednich két, przypominajgcym nieco rozwiga-
zanie Adlera 2,5 litr tylko, ze resory sg tutaj wie-

‘Y Rys. z La Vie Automobile Nr 1149,

Rys. 2
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Rys. 3.

cej odchylone do tytu. Silnik 4-cyl. gérnozaworo-
wy odznacza sie tym, ze blok cylindrowy odlany
jest tgcznie z dolnym karterem silnika, stanowigc
z nim jedng cato$¢. Wat korbowy montuje sie, wsu-
wajgc osiowo, razem z natozonymi nan dzielonymi
oprawami panewek o odpowiedniej duzej S$redni-
cy, dla umozliwienia przejscia wykorbien (rys. 7)1).

Jeden z najciekawiej rozwigzanych samocho-
dow znany juz z zesziorocznej wystawy Levassor
pt. ,,Dynamie" jest juz produkowany seryjnie. Zo-
stat on zaopatrzony w bardzo oryginalne nadwozie
»,Panoramique*; na przednich rogach tego nadwo-
zia ustawione sa pionowo bardzo waskie stojaki,
pomiedzy ktérymi umieszczone sg niewielkie wy-
pukte szyby, umozliwiajagce dobrg obserwacje
boczng (rys 8).

Najdalej w tym kierunku poszedt Labourdet-
te, nie dajgc zupetnie naroznych stojakéw. W nad-
woziach tych zwanych ,Vutotal* dach mocowany
jest bezposrednio do przedniej szyby majacej gru-
bos¢ ok. 15— 18 mm. Rozwigzanie takie jest zasto-
sowane w jednym z luksusowych typéw Delahaye
(rys. 9) oraz w jednym z kabrioletéw La Licorne.

Drugie obok Panhard-Levassor‘a awangardo-
we rozwigznie z zesztorocznego salonu Amilcar
z platformowa rama lang z lekkiego stopu, utrzy-

Rys. 4.
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mato sie rowniez i nadal wzbudza powszechne za-
interesowanie zwiedzajgcych.

Ponizej podaje podziat wystawianych na salo-
nie samochoddéw produkcji francuskiej na grupy,
w zaleznosci od ilosci cylindrow, pojemnosci sko-
kowej, rodzaju rozrzadu i typu zawieszenia.

Drazki skretne sg zastosowane w 10 typach, co
stanowi 16,7%. Nalezy wzigé przy tym pod uwa-
ge, ze ten rodzaj resorowania posiadajg samochody
Citroen, Pegeot i Amilcar, bardzo rozpowszechnio-
ne we Francji.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze najczes-
ciej stosowanym przez konstruktoréw francuskich
typem silnika jest silnik 4-cylindr. o pojemn. ok.
2000 cm3 i gornym rozrzadzie. Procentowe zesta-
wienie stosowanych zawieszen $wiadczy o duzym
rozpowszechnieniu niezaleznego zawieszenia.

Z kolei podaje taki sam podziat dla wszystkich
wystawionych samochodéw — francuskich i za-
granicznych. Dla pordéwnania zamieszczam obok
odpowiednie dane, sporzadzone na podstawie 131
réznych typoéw wystawionych na wystawie parys-
kiej w roku ubiegtym (dane te zostaty zaczerpnie-
te z La Pratigue Automobile Nr. 739 z r. 1937).

Tablica |

1lo$¢ wozow |
wystawio-
nych

Wqg. ilosci cylindrow

Silniki 2 cylindrowe 1 167 %

» 4 » 3 53.33 %

» 6 > 20 33.33 %,

8 6 10,00 °/0

12 1 1.67° «

Wg. pojemnosci skokowej

ponizej 750 cm.-1 3 5.00 %

750 — 1100 5 8.33 %
1101 — 1500 4 6,67 0,,

1501 — 2000 1 1834 %

2001 — 3000 21 35,00 %

3001 — 4000 12 20,00°'q

4001 — 5000 2 333 £
powyzej 5000 > 3.33°°

Wg. rozrzadu
Zawory dolne. . . 15 25,00 °N
goérne . . 40 66,67 °A
Rozrzad suwakowy 5 8,33 °N
Wg. rodzaju zawieszenia
Wszystkie kota niezalezne. n 18,30%
Niezalezne zawieszenie 1

przodu. 27 45,00 %

Sztywne osie . . . . . . 22 ;36,70 %
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TABLICA I
Rok 1937 Rok 1938
& losé 1
wysta- j wysta-
wionych wionych

Wag. ilosci cylindrow

ilniki 2 cylindrowe 1 0,76 % 5 2.8%
52 30,69 % 71 40,300
57 4351°0 77 43,700
17 129°N0 17 9.7 %

4 3,0500 6 35 %

131 100% 176 100%

Roo s~

Wg. pojemnosci skokowej

ponizej 750 cm.3 2 1,52% 6 34 %
7,63°

750 — 1100 10 . 17 9.7 %
1101 — 1500 1 839% 19 10,800
1501 — 2600 23 1755% 34 19.3%
2001 — 3000 30 2213% 45  256%
3001 - 4000 2 2442% 33 187%
4001 - 5000 18 1374% 15 8,5 %

powyzej 5000 5 381% 7 40 %
131 100% 176 100 %

Wg. rozrzadu

Rozrzad dolny . . . 61 46.56 °/° 64 38,8 °/°
» gorny . . . 65 48.81 % 95 57.5 %

, suwakowy . 5 3,81 % 6 3,7%
131 100% 165 100 %

Wg zawieszenia

Wszystkie kota nie.

zalezne.....ee 18 13,74% 27 15,3 %
zednie kota nieza-
Prlezne . . . 67 51,14% 65 37.0%
Osie sztywne . . . 35 3511% 84 47,7%

131 100% 176 100%

Rys. 5.

Powyzsze zestawienia w zupetno$ci potwier-
dzaja to co juz podkres$litem na wstepie, ze wszel-
kie zasadnicze zmiany odbywajg sie obecnie stop-
niowo, a ostateczny efekt jest widoczny dopiero po
Kilku latach.

W ogélnej liczbie wystawionych samochodéow
przewaza nieco silnik 6-cylindrowy gérnozaworo-
wy. Granica najczes$ciej stosowanego litrazu prze-
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Rys. 6.

suwa sie do gory, zblizajagc sie do 3 Itr. pojemno-
§ci skokowej. Przesuniecie to spowodowane jest
w pewnym stopniu udziatem samochodéw amery -
kanskich.

Procentowo wigksza ilo$¢ sztywnych osi ttuma-
czy sie znaczng liczbg samochoddéw angielskich,
ktorych niewielka tylko cze$¢ posiada niezalezne
zawieszenie.

We wszystkich podanych zestawieniach wy-
stepuje niewielka procentowa ilo$¢ typéw samo-
chodoéw matolitrazowych ponizej 1100 cm3 W pew-
nym stopniu ttumaczy sie to tym, ze tego rodzaju
samochody wyrabia kilka duzych fabryk, wypu-
szczajacych znaczne ilosci samochoddéw jednego ty-
pu. Tym niemniej, szczeg6lnie we Francji, widac
wyrazne zblizanie sie litrazu silnikéw do 2 Itr.
Z jednej strony jest to spowodwane dazeniem na-
bywcéw do posiadania wygodniejszego samochodu,
z drugiej — zauwazono, ze zbyt malty litraz pozor-
nie tylko jest bardziej ekonomiczny. Matly silnik,
pracuje czesto na duzych obrotach przy ktérych
zuzycie paliwa na KM/godz. wypada przewaznie

Rys. 7.
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Rys. 8.

15—20% wyzsze niz na obrotach $rednich, odpo-
wiadajgcych minimum zuzycia. Niewielkie zuzy-
cie paliwa samochodu z silnikiem matolitrazowym
spowodowane jest matym ciezarem i matymi wy-
miarami takiego samochodu. Szybkoobrotowy sil-
nik o matej pojemnosci jest lekki, zajmuje mato
miejsca i posiada nieduzy moment obrotowy. Me-
chanizmy napedowe, obliczone na mniejszy mo-
ment, tez wypadajg lzejsze. Jezeli porownaé¢ zuzy-
cie paliwa dwoch samochodéw o jfednakowym cie-
zarze: jeden z silnikiem szybkoobrotowym, a dru-
gi — z silnikiem takiej samej budowy, lecz tylko
o odpowiednio wiekszej pojemnosci tak, aby da-
wat te samag moc na obrotach $rednich, jakg po-
przedni dawal przy maksymalnych, to otrzymali -
bySmy w ostatnim wypadku ok. 15% oszczedno-
§ci. Ta duza oszczedno$¢ czyni celowym powiek-
szenie pojemnos$ci cylindréw, pomimo tego, ze
w ostatnim wypadku wzrosnie nieco ciezar samo-
chodu. Wykorzystanie mocy nie jest wprost pro-
porcjonalne do ciezaru i ro$nie znacznie wolniej,
gdyz znaczng sktadowa oporu catkowitego stano-
wi opoér powietrza, ktéry zalezy od wymiaréw sa-
mochodu.

Drugim memniej waznym czynnikiem, powo-
dujacym zwiekszanie litrazu silnikéw, jest znacz-
ne ipowigkszenie diugotrwatosci silnika i zwigzane
z tym zmn:ejszenie kosztéw napraw i amortyza-
cji, obcigzajgcych wydatki eksploatacyjne.

Z powyzszego wynika, ze samochod o $rednim
litrazu nieco ciezszy, ale o niezbyt wielkich wy-

Rys. 9.
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miarach zewnetrznych moze sie kalkulowaé¢ w eks-
ploatacji taniej niz samochéd matolitrazowy. Nad-
mierne jednak powiekszanie litrazu prowadzi do
niepetnego wyzyskania momentu silnika, co znéw
wpltywa na zwiekszenie zuzycia paliwa na
KM/godz.

Ponizej zamieszczamy wykres zaczerpniety z La
Vie Automobile Nr. 1147, wskazujacy procentowy
wzrost zuzycia paliwa na KM/godz. przy niezupet-
nym wyzyskaniu momentu obrotowego silnika
(rys. 10).

W rezultacie mozna powiedzieé, ze istnieje naj-
bardziej korzystny stosunek pojemnosci silnika do
ciezaru wtasnego samochodu, przy ktéorym koszta
jego eksploatacji, bedg najnizsze.

Whnoszac z tendencji rozwoju samochodow fran-
cuskich, stosunek ten powinien wynosi¢ 1,5 do
2 Itr./I000 kg ciezaru wilasnego somochodu.

Godnym zanotowania na marginesie jest to, ze
niemiecki popularny samochéd KdF o pojemnosci
1100 cms i ciezarze witasnym 650 kg posiada 1,7
Itr/1000 kg ciezaru wiasnego. W konhcu nalezy do-

Inz. St. Witkowski
Koto Inz. Sam. S.I.M.P.
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% Momentu obrotouego
Rys. 10.

da¢, ze na tendencje budowania samochodéw z sil-
nikami o jak najmniejszym litrazu w niematym
stopniu dziataty czynniki fiskalne, stworzywszy
uprzywilejowanie tego typu samochodéw.

W SPRAWIE POLSKIEGO SEOWNICTWA TECHNICZNEGO

Na tle stalego rozwoju naszej techniki i poste-
pu w kierunku faktycznego uniezalez-
niania sie od zagranicy, razi coraz bardziej
obojetnos¢ na szereg obcojezycznych naleciatosci
w stownictwie technicznym.

Nasze stownictwo techniczno-naukowe jest za-
chwaszczone w ogdélnosci dwoma rodzajami niepo-
zadanych wtracen. Sg to:

1) naleciatosci obcojezyczne

2) niesciste okreslenia.

Wyplenienie obydwu rodzajow usterek nie jest
tatwe — ale mozliwe.

Zastgpienie naleciatosci obcojezycznych wyra-
zami czysto polskimi jest bodajze trudniejsze, niz
zastgpienie okres$len niescistych — lepszymi. Nale-
ciatosci obcojezyczne przychodzity bowiem do nas
z zewnatrz gotowe, razem z gotowymi wytworami
techniki. Jezyk nasz zostat nimi niejako zaskoczo-
ny. Nie jesteSmy zreszta pod tym wzgledem odo-
sobnieni — naleciatosci obcojezyczne przypadaja
w udziale wszystkim bez wyjatku jagzykom.

Przy prébach zastapienia wyrazami polskimi
bardziej zakorzenionych i razacych wyrazéw
obcych daje sie zauwazy¢é charakterystyczny
objaw: nowy wyraz, polski, przez diuzszy czas
traktowany jest z rezerwa.

Warunkiem powodzenia jest tu
ciggtosé dziatania.

Przystepujagc do poprawy czystosci jezyka, mu-
simy jednak wyznaczy¢ jakie$ granice dla naszej
skrupulatnosci. Jest to juz zagadnienie dla polo-
nistow.

Ws$réd naleciatosci obcojezycznych dadza sie
odréznic:

a) stowa powstate ewolucyjnie z jezykéw sta-
rozytnych (greka, tacina), jak nap.: maszyna, pe-
dat itp,,

b) stowa tworzone sztucznie, ,,a posteriori”, ce-
lowo ze zrédiostowow jezykow starozytnych, jak
np.: telegraf, motocykl, radio, elektrycznos¢ itp.
Stow tych starozytni nie znali;

¢) naleciatosci z obcych jezykéw zywych, jak
np.. pompa, cylinder, karter, wal, korba, czop.
rama, rura, $ruba, gwint itp.,

d) stowa przyswojone bezkrytycznie, dzwieko-
wo, przez nasz jezyk bezposrednio z zywego jezyka
obcego, mimo, ze znamy dobrze ich wiasciwy zré-
diostéw. Sag to stowa w rodzaju: zyroskop (franc.)
zamiast giroskop (grec.), inzektor (franc.) zamiast
injektor (polski smoczek), (wszak méwimy nawet
.injekcja“ (tac.);

e) dziwolagi niby polskie, powstate ze sklecenia
zrodtostowu obcego z polskim, jak np. Srubokret,
korbowo6d, (czyz nie lepszy jest tacznik?).

I tak np. widzimy, ze witasciwie nie mamy jesz-
cze rdzennie polskiego stownictwa silnikowego.
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Drugi rodzaj naleciatosci, o charakterze niedo-
statecznej S$cistosci, rozpada sie na dwa rodzaje
okreslen:

a) okreslenia zasadniczo nieSciste,

b) okres$lenia, tracgce Scistos¢ w miare rozwo-
ju techniki.

Z posréd okreslen zasadniczo niescistych wysu-
wajg sie na pierwszy plan takie, jak sita zywa.
Wielko$¢ majgca wymiar pracy okres$lana sto-
wem sita. Czy nie lepszg bytaby bodaj praca ruchu?

Innym przyktadem tego rodzaju jest okreSlenie
silnik, gdy cechg istotng silnika jest wszak nie
sita, lecz moc rozwijana.

Z punktu widzenia S$cisto$ci jezykowej nie
wielkg pocieche stanowi fakt, ze okreSlenie Sita
zywa oraz silnik sg zupetnie S$cisle zdefiniowane.

Do tego typu okreslen, wypada rowniez zali-
czy¢ popularne okres$lenie z termodynamiki silni-
kéw spalinowych — stopien sprezania.

Na pierwszy rzut oka mogtoby sie wydawac,
ze okresSlenie to charakteryzuje nam bezposrednio,
w jakim stopniu gaz zostat sprezony. Tymczasem
z definicji wynika, ze jest to iloraz z podzielenia
objetosci catkowitej cylindra — przez objetosc je-
go przestrzeni sprezania; podaje wiec stosunek
objetos$ci, a nie cisnien. Na podstawie znajo-
mosci tak zdefiniowanego stopnia sprezania mo-
zemy zaledwie orientacyjnie wnioskowaé¢, w jakim
stopniu gaz zostat rzeczywiscie sprezony, i to tyl-
ko pod warunkiem, ze posiadamy dostateczng
wprawe.

Czyz nie stuszniej bytoby zastgpi¢ okreslenie
stopien sprezania — mianem np.: iloraz objeto-
sciowy?

Natomiast jako stopien sprezania okresla¢ bez-
posrednio stosunek cisnien bezwzglednych: kon-
cowego ci$nienia sprezania — do cisnienia poczat-
kowego?

Zty przyktad stownictw jezykow obcych (précz
francuskiego), w ktorych pokutuje réwniez ta nie-
Scisto$¢, nie powinien dziata¢ hamujaco na nasza,
naog6t mato samodzielng i sktonna do bezkrytycz-
nego nasladownictwa, wyobraznie.

Oczywiscie takie okreslenia, jak przytoczone
wyzej, wrosty juz silnie w nasze stownictwo tech-
niczne i trudno bedzie wyrugowac je odrazu. Jest
to jednak mozliwe stopniowo, przez przytaczanie
obok nich okreslen $ci$lejszych. Sciste sto w-
nictwo utatwia trwate przyswajanie
poje¢ naukowych, stanowigc tym samym
miedzy innymi wazne narzedzie techniki naucza-
nia.

Inny rodzaj okreslen niescistych to okres$lenia,
ktore utracity Scistos¢ w miare rozwoju techniki.

Tutaj mozna przytoczy¢ takie okreslenia, jak
gérny zwrotny (czy martwy) punkt — w ruchu
tloka, denko ttoka, gérne zawory itp., podczas gdy
gorne i dolne zwrotne punkty bywajag po bokach
silnika, denko ttoka bywa u gory ttoka, za$ goérne
zawory — u dotu. zaleznie od uktadu cylindréw.

Powyzsze uwagi nie wyczerpujg oczywiscie te-
matu. lecz stanowia zaledwie jego dotkniecie.

SAMOCHODOWA
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Celowo zostaty wysuniete konkretne propozy-
cje tylko w zakresie zastgpienia niektérych kry-
tykowanych okreslen. Uczyniono to dla zaznacze-
nia, ze zasadnicza i ostateczna polonizacja stowni-
ctwa technicznego powinna odby¢ sie komisyj-
nie, przy planowej i 'bezposredniej wspdipracy
zainteresowanych przedstawicieli techniki z polo-
nistami.

Natomiast inicjatywa jednostek moze i powin-
na dostarcza¢ materiatu pomocniczego dla odpo-
wiednich komisyj.

Wypada rowniez zastrzec sie, ze w teksScie po-
wyzszym uzyto z koniecznos$ci szeregu stéw obce-
go pochodzenia, takze wytknietych poprzednio
jako niewtasciwe. Autor tej wzmianki pragnat
tylko bowiem skierowaé uwage na rozlegto$¢ za-
gadnienia tepienia naleciatosci obcojezycznych
i niescistych okreslen w stownictwie technicznym,
z intencjg przypomnienia ogotowi fachowcéw
o tym, lezacym nieco odtogiem, temacie, oraz po-
budzenia jak najszerszej inicjatywy w tym Kie-
runku.

ZRZESZENIE PRASY
TECHNICZNEJ

W ostatnich miesigcach grono czasopism techni-
cznych, w zwiazku z likwidacjg istniejacego poprze-
dnio Polskiego Zwigzku Czasopism Technicznych i
Zawodowych, powzieto inicjatywe stworzenia auto-
nomicznej Sekcji Prasy Technicznej przy Polskim
Zwigzku Wydawcow Dziennik6éw i Czasopism. Ini-
cjatywa ta spotkata sie z przychylnym przyjeciem ze
strony czasopism technicznych, czego wyrazem sg
liczne zgtoszenia pism do Sekcji. Dotychczas wspot-
prace zadeklarowaty wydawnictwa nastepujace: Bez-
pieczenstwo i Higiena Pracy, Gaz, Woda i Technika
Sanitarna, Gospodarka Wodna, Mechanik, Przeglad
BezpieczehAstwa Pracy, Przeglagd Budowlany, Prze-
glad Elektrotechniczny, Przeglad Mechaniczny, Prze-
glad Pozarniczy, Przeglad Techniczny, Przeglad Te-
letechniczny, Przemyst Naftowy, Radiotechnik, Spa-
wanie i Ciecie Metali, Technika Lotnicza, Technika
Samochodowa, zycie Techniczne.

Pierwsze plenarne zebranie Sekcji odbyto sie w
dniu 16 listopada rb. w lokalu Zwigzku Wydawcow
w Warszawie, przy ul. Zgoda 8 m. 4. Wybrano na
nim tymczasowy zarzad Sekcji w skltadzie pp.:. Ste-
fan Heinrich (Przeglad Elektrotechniczny), Walde-
mar Scharf (Przeglad Techniczny), inz. Jan Tuszyn-
ski (Technika Lotnicza). Nastepnie przedyskutowa-
no obszernie plan dziatalnosci, obejmujgcy zaréwno
dziedzine zagadnien redakcyjnych (ustalenie ramo-
wych warunkéw wspotpracy redakcji z autorem i za-
sad stosunkéw miedzy wydawnictwami w dziedzinie
przedrukéw, odstepowania klisz itp.), jak i admini-
stracyjnych (sprawy prenumeraty, kolportazu, ogto-
szen, propagandy, czytelnictwa pism technicznych,
sprawy drukarskie, pocztowe i papiernicze). Po dys-
kusji postanowiono podja¢ natychmiast prace w spra-
wach nstepujacych:

1) normalizacja gatunkéw i formatéw papieréw

uzywanych przez pisma techniczne i zorganizowanie
wspolnego zakupu papieru, 2) normalizacja drukéw
uzywanych przez administracje pism technicznych,
3) ustalenie jednolitych ramowych warunkéw wspot-
pracy redakcji z autorem.

Szczegbétowe informacje, dotyczace planu prac
oraz warunkéw przystgpienia do Sekcji wysyla wy-
dawnictwom technicznym na zadanie Sekretaria’
Sekcji Prasy Technicznej, Warszawa, Zgoda 8 m. 4.
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Z TECHNICZNEJ PRASY
ZAGRANICZNEJ

HYDRAULICZNA PRZEKLADNIA SALERNLEGO

Wioski konstruktor P. Salerni opublikowat hy-
drauliczng skrzynke biegow, ktora pracuje jedno-
czes$nie jako wiasciwe sprzegto hydrauliczne w czasie
jazdy na biegu bezposrednim.

Przy zastosowaniu tej przektadni odpada koniecz-
no$¢ stosowania dzwigni zmiany biegow i pedatu
sprzegta, gdyz przejscie z przektadni wyzszej do bez-
posredniej (przektadnia 1:1) nastgpuje samoczynnie.

Konstrukcyjnie przektadnia moze by¢ rozwiaza-
na w ukiadzie pojedyhnczym, gdy moc silnika jest
stosunkowo duza w poréwnaniu do ciezaru wozu, lub
tez w uktadzie podwdéjnym, gdy zalezy nam na szyb-
kim przys$pieszaniu wozu, np. w samochodzie o prze-
cietnej mocy w stosunku do ciezaru.

Przektadnia hydrauliczna w uktadzie pojedyn-
czym pokazana jest na rys. 1

Sktada sie ona z trzech zasadniczych czesci:

1) Czesci napedzajacej tj. pompy odsrodkowe;j.

2) CzeSci napedzanej tj. turbiny.

3) Czesci reakcyjnej.

Pompa odsrodkowa P, (rys. 1) napedzana watem
silnika A, dostarcza olej do turbiny T, zigczonej
z watem napedzanym B, a nastepnie do czesci reak-
cyjnej. Podczas ruszania wozu ze stanu spoczynku,

Rys. 1

gdy przektadnia miedzy watem A i B, musi byé wyz-
sza niz przy biegu bezposrednim, cze$¢ reakcyjna
wykonywa swa wtasciwg prace, gdyz odchylajgc stru-
mien oleju, sprzega kty D z kiami tulei E i urucha-
mia wat B. W miare wzrostu ilosci obrotow, gdy na-
stepuje chwila wigczenia biegu bezposredniego, mo-
ment reakcyjny, dziatajacy na cze$¢ reakcyjng ma-
leje ponizej wyznaczonej wartosci, turbina zaczyna
napedza¢ wat B, kly zostajg wyprzegniete i czesr
reakcyjna wiruje swobodnie, nie wykonujac pracy.

Na rys. 1, po stronie prawej, pokazana jest prze-
ktadnia biegu wstecznego i pomocniczego przy zjez-
dzaniu ze znacznych wzniesien, gdy ,,hamowanie si-
nikiem" ma by¢ wieksze od wykonanego przez prze -
ktadnig, Nalezy nadmieni¢, ze gdy kota ,,naogdzaja“
silnik to nie ma efektu ,,wolnego kota“, gdyz silnik
jest napedzany przez przektadnie w stosunku 1.1
we wszystkich przypadkach. Przy normalnej jezdzie
wprzod, ruszaniu na plaszczyznie, lub nieznacznej
pochytosci nie trzeba wiaczaé przektadni pomocniczej.

Gtowng przyczyng strat energii w przekfadni
hydraulicznej sa:

SAMOCHODOWA
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1) Niestato$¢ ruchu cieczy wewnatrz kanatéw
tworzacych obieg hydrauliczny.

2) Uderzeniu na wlocie do elementu napedzanego.

Aby obie wyzej podane przyczyny strat energii
zniweczy¢, nalezy wzigé pod uwage nastepujgce da-
ne charakteryzujgce utopatkowanie hydraulicznej
przektadni Salerni‘ego:

1) topatki pompy od$rodkowej sa utozone pro-
mieniowo, od wlotu az do $redniej Srednicy,
poczym sg zakrzywione ku tylowi, wskutek
cego pierwotna szybko$¢ oleju przeptywajg-
cego miedzy topatkami zostaje zredukowana
zanim dosiegnie wylotu.

2) Kapaly elementu napedowego sa skonstruo-
wane wedtug zasady stopniowo zwezajacego
sie¢ przekroju (przewd6d Venturi). Zasada ta
nie byta pierwotnie stosowana w konstrukcji
pomp odsrodkowych.

3) Zasada powyzsza jest zastosowana do wszyst-
kich kanatéw, tworzacych obieg hydrauliczny.

4) Konce wlotowe topatek sa zaokraglone tak,
ze nieuniknione rozbieznosci szybkosci nie
wywotujg uderzen.

5. Profile topatek elementu napedzanego sa za-
projektowane dla skutecznej pracy przy prze-
ktadni 1:1; (gdy topatki reakcyjne sg nieczyn-
ne) i dla przektadni o wyzszym stosunku, gdy
reakcyjne topatki sg czynne.

6) topatki czesci reakcyjnej sa zaprojektowane
zasadniczo po linii przeptywu osiowego, lecz
ich wloty sg na promieniu nieznacznie wiek-
szym niz wyloty.

Ksztatlty nadane topatkom przedstawione sg na
rys. 2. Tu takze oznaczajg: P — pompa; T — turbina;
R — cze$¢ reakcyjna.

Turbina sklada sie z krotkich topatek T, na stro-
nie wlotowej i topatek T, ktére sa przeprowadzone
przez calg pozostalg diugos¢ turbiny.

Wielka zaleta uksztattowania dyszowego lezy
w tym, ze przy zmieniajagcych sie szybkosciach stru-

Rys. 2
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gi nie nastepuje odrywanie sie strumienia cieczy od
Scianek.

Potwierdzajg to préby prof. F. C. Lea. Przy pro-
mieniowym uksztattowaniu topatek pompy wielkie
wiry tworzg sie juz przy szybkosci oleju od 0,82
m/sek.; przy uksztaltowaniu topatek jak w nor-
malnej pompie odsrodkowej wiry powstajg przy
0,95 m/sek., podczas gdy w nowym uksztattowaniu
(fopatka promieniowa, a nastepnie odchylona) tego
rodzaju wiry nie wystepujg nawet przy znacznie
wiekszych szybkosciach.

Z préb wynika przyktadowo, ze przy szybkosci
strumienia od 36,5 do 84,9 m/sek. wiry sg bardzo
mate.

Probom drogowym z wyzej opisang przektadnia
poddano woz ciezarowy, z silnikiem o mocy okoto
60 — 65 KM (2,7 1 objeto$¢ skokowa), z przektadnig
tylnego mostu 1:4,1 i ciezarem 1473 Kg.

Pokonywanie wzniesien i przyspieszanie byto
znacznie lepsze, jak, w takim samym wozie, z nor-
malnym sprzegtem i przektadnig. W prébach zdol-
nosci pokonywania wzniesien wjezdzano na wznie-
sienie 1:4 (okoto 14°) z obcigzeniem 1120 kg. Rusza-
nie na wzniesieniu nastepowato bez trudnosci.

Przecietne zuzycie paliwa przy dtugiej jezdzie
(ponad 1220 km) z przecietng szybkoscig 61 km/godz.
i przy uzytkowvm obcigzeniu pasazerami okoto
305 kg wyniosto 13,4 1/100 km. Przez two6rcow wozu
projektowane bylo przecietne zuzycie 141 do
15,7 P100 km.

Réznica w tym wypadku nie ma jednak znacze-
nia naukowego, gdyz brak poréwnania z wozem nor-
malnej budowy, o tej samej wielkosci i podobnym
obcigzeniu.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze uzyty woz
posiadat bardzo znaczne obcigzenie na jednostke
mocy.

Przektadnia Salerni‘ego przedstawia b. interesu
jacy Drobiem; jednak dotychczasowe dane nie s3g
dostateczne i nie nozwa'aja na bozbtedna jej ocene.
(The Automobil Engineer, Wrzesien 1938).

50-LECIE POWSTANIA PNEUMATYKOW

W roku biezagcym przypada 50-lecie powstania
pneumatykéw samochodowych. W zwigzku z tym
warto sobie uswiadomi¢ postep, jaki zostat dokona-
ny w tej dziedzinie.

Nie tak dawno przeciez przebycie 3000 km na
jednym komplecie gum uwazano za wyczyn niezwy-
kty, podczas gdy dzi$ nierzadko jeden komplet gum
starcza na 25000 — 30000 km. Postep widoczny. A sg-
rowiec zostal przecie ten sam: kauczuk i ptdtno ba-
wetniane.

Jakie sg obecne mozliwosci przemystu gumowe-
go wida¢ na przyktadzie samochodu rekordowego
Eystona.

W6z ten wazy 7400 kg, (moc maxymalna 4700
KM.). — szybkos$¢ rekordowa 515 km'godz.

Przy tej szybkosci kazde koto wykonywa okoto
2500 obr min., co przy S$rednicy 700 mm daje site

CENY OGLOSZEN:

1 str. — zt 300.—
‘A str. — zt 165.—
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odsrodkowg taka, ze ogumienie rozcigga si¢ o 3 cm,
a sita dziatajgca w drutach obrzezy wynosi 12000 kg.

Nie dziw wiec, ze zaréwno kauczuk, jak i ptotno,
musiaty by¢ starannie dobierane, a na wspomniane
druty wybrano stal o wytrzymatosci 15000 kg/cm2

Koto, ktérego ciezar z ogumieniem wynosi 103
kg, byto starannie wywazone i wyprébowane oddziel-
nie przy szybkosci 640 km/godz.

Dzieki tym przygotowaniom sukces byt petny,
podkres/ajac posten, dokonany w cigyu lat ostatnich
w produkcji ogumien. La Vie automobile, maj 1938).

ZASILANIE CIAGLE PRAS TNACYCH

Od kilku lat niektére walcownie, szczegOlnie
w Ameryce produkujg blachy, o bardzo znacznej dtu-
gosci, dla ciggtego zasilania pras tnacych i wytlacza-
jacych. Okazato sie¢ to jednak nie wystarczajgce.

Zaktady Forda stosujg obecnie rulony blachy,
wazgce po 3.200 do 6.800 kg, uzyskane przez spawa-
nie koncami szeregu blach. Spawanie to wykonywa
Ford u siebie, ale réwniez i od dostawcéw otrzymuje
tak przygotowang blache.

Nieréwnosci powstate po spawaniu usuwa spe-
cjalna maszyna, o charakterze strugarki. O ile czesci
produkowane nie sg wykonywane droga gtebokiego
ttoczenia, nie zwraca sie zupetnie uwagi na obecnosé
SZwu po spawaniu i miejsca potaczenia uzywa sie
naréwni z catg blacha.

Rulony blachy ustawione sg w poblizu prasy na
specjalnym rozwijaczu posiadajgcym ruch zsynchro-
nizowany z prasg. Przez catkowite usuniecie dzieki
tym urzadzeniom, odpadkéw, pochodzacych z koricow
blach Zaktady Forda oszczedzajg dziennie, w czasie
petnej produkcji, do 40 ton stali. (A. T. Denham —
The Machinist, 23 kwiecien 1938).

PRODUKCIJA ZELAZA | STALI W KRAJACH
PRZODUJACYCH W TEJ DZIEDZINIE

W ciggu pierwszych szesciu miesiecy r. b. Niem-
cy byty najwiekszym producentem zelaza, osiagajac
8,66 milionébw ton, wobec Stanéw Zjedn. A. P., pro-
dukujacych 7,87 mil. ton. Nieznana jest doktadnie
produkcja Rosji Sowieckiej, jednakze opierajac sie
na przecietnych z czterech pierwszych miesiecy moz-
na przypuszczaé¢, iz wynosi ona okoto 7,03 mil. ton.
Anglia z Dominiami wytworzyta 4 mil., a Francja —
3,13 mil. ton.

Czotowe miejsce zajmujg réwniez Niemcy w cig-
gu tegoz okresu w produkcji stali, wytworzywszy
10,85 mil. ton, wobec Stanéw Zjedn. A. P,, ktére daty
10,82 mil., Rosja — 9,08 mil.,, Anglia z Dominiami —
5,93 mil. i Francja — 3,18 mil. ton.

Spadek produkcji amerykanskiej najlepiej pod-
kresla porownanie z produkcja, tegoz okresu roku
ubiegtego, ktéra wyniosta ok. 28,75 mil. ton.

Co do eksportu narzedzi i obrabiarek ze Stanéw
Zjedn. A. P., to w omawianym okresie r. b. warto$¢
jego wyniosta okoto 49 milionéw dolaréw, co $wiad-
czy o wzroscie o 77% w stosunku do odpowiedniego
okresu roku ubiegtego. (Machinery, vol. 52, Nr 1352).

Przy ogtoszeniach
wielokrotnych rabat:

: : 5% przy 3 krotnym
Za Il i Il str. oktadki 50% doptaty.
0, N J—
0//2 Zg B ;1 Zg_ Za | i IV str. okladki 100% doptaty. %g% ” 12 l‘ggg};m
‘AfIStr. — z+ 25— Za ogtoszenie o poszukiwaniu pracy str. zt 8.— 20% ,, 24 krotnym
Warunki przedptaty: Rocznie — 10 zt, po6trocznie — 5 zt.
Przedptate nalezy wptaca¢ do PKO na konto nr 22505 — ,,Technika Samochodowa" lub pocztowymi ,,Przekaza-

mi Rozrachunkowymi”, w cenie 1 grosz za sztuke bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

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

5602 Zaktady Drukarskie W Piekarniaka,

Warszawa, Okoélnik 10, tel. 644-59 i 593-40.
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nieztuvk.lv fakl przebycia Ij ciqqu niespetna roku
57.000 km. tu Polsce bez defektéw na seryjnym po-
pularnym wozie.- raz jeszcze uwydatnit znakomite
przystosowanie OPLPlI do naszych drég i warunkoéw
klimatycznych.

Kto wiec pragnie w obliczu zblizajgcej sie zimy
mie¢ niezawodny wo6z. ktéry moze przebyé bez de-
fektu dziesigtki tysiecy kilometrow, len wybierze bez
wahania wyprébowanego OPLA.

Od il 6.200. —

OPEL OLYMPIA ' OPEL KADETT

moc silnika 37 KM moc silnika 23 KM

pojemnos$¢ cylindrow pojemnos$¢ cylindréow
15 Itr M lir.

Niezalezne zawieszenie przednich kot

Stalowa samonos$na karoseria

Hydrauliczne hamulce

od i( 5.200.-






