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I. S I K O R A

Skład fabryczny i sprzedaż „MAGNET" Warszawa, Złota 5

Wytwórnia 
C z ę ś c i  

i U s z c z e l n i e ń  
samochodowych

W A R S Z A W A  

ul .  S O L E C  8 7

łe l .  2 7 2 - 3 9

M E C H A N I C Z N E  W A R S Z T A T Y

S T E F A N  K O Z Ł O W S K I
W arszaw a , P rag a  ul. W iosenna 10 . Te l. 1 0 .4 4 .4 5 .

Wykonywują na specjalnych maszynach: 
szlifowanie wałów kolanowych, szlifowanie cylin
drów, Dorabianie tulej cylindrowych i tłoków, 

Heblowanie głowic i cylindrów.
Wszelkie roboty mechaniczne jak: 

Szlifierskie. Frezerskie, Heblarskie, Tokarsk e. 
Wykonanie szybkie. Ceny konkurencyjne.

J a k o  o s t a t n i ą  
n o w o ś ć
p r o d u k u j e m y

nieprzegrzewojęce się cewki 
z o g r a n i c z n i k i e m  pr g du

dla  bardzo  ciężkich w aru n k ó w  p racy  (F iat 621 i inne)

#  * D odatkow y zacisk u ła tw ia  rozruch  w  zim ie

W Y T W Ó R N I A  R E S O R Ó W  S A M O C H O D O W Y C H

A. S. F I L I P O W I C Z A
/  ■£? 2----

we Lwowie, ul. Janowska 1. 80 — telei. 274-99 

RESORY DO RÓŻNYCH TYPÓW STALE NA SKŁADZIE.

T la łp e u m i^ sze

“ T * e H A t Y  
•SWEL-K. Zakąski
WARSZAWA - Grochowska 27«-tel.10J175



INŻ. KAZIMIERZ SZYMAŃSKI
Budowa Magaz. Mat. Pędnych 
S T A C J I  B E N Z Y N O W Y C H
u l i c z n y c h ,  l o t n i s k o 
w y c h ,  g a r a ż o w y c h

Urządzenia do sporządzania 
mieszanek.

F A B R Y K A C J A :
PRZEPŁYWOMIERZY

precyzyjnych do paliw płynnych 
syst. Hefa-IKS 

POMP do benzyny, smarów, 
oraz wszelkich arm atur i 

AKCESORII DO PALIW  
PŁYNNYCH. 

Warszawa, Białobrzeska 
Tel. 8-10-58, 7-29-28.

Akum u la to ry
samochodowe
P I E R W S Z A  
K R A J O W A  F A B R Y K A  
A K U M U L A T O R Ó W

„ E R G S

W a l . c ó w  2 8 o ,  
te l .  2 1 0 - 2 7

K u r s
o n s t r u k c j i  

P O M O C Y  WARSZTATOWYCH
Sekcja W arsztatowa Stowarzyszenia Inży

nierów Mechaników Polskich podaje do w ia
domości, iż zorganizowała, dla pracowników 
biura fabrykacyjnego, kurs z dziedziny opra
cowań warsztatowych konstrukcji uchwytów, 
przyrządów, narzędzi i sprawdzianów, który 
ma za zadanie rozszerzenie ich wiadomości, 
danie podstaw teoretycznych i praktycznych 
(na ćwiczeniach konstrukcji), oraz usystem a
tyzowanie wiadomości zdobytych dorywczo z 
ty tu łu  pracy zawodowej.

Na wykładowców zaproszono specjalistów, 
przedstawicieli z szeregu fabryk, a kierow ni
ctwo K ursu powierzono p. inż. E. Matyce z 
Państwowych Zakładów Inżynierii.

Kurs rozpocznie się w środę 15-go lutego 
1939 r. i będzie trw ał trzy miesiące po 4 do 
5 razy tygodniowo po 3 godziny dziennie m ię
dzy 18 a 20.30.

Opłaty wyniosą po 80 zł od osoby, płatne 
przed rozpoczęciem K ursu najpóźniej do dma 
7 lutego b. r.

Zapisy kandydatów  przyjm uje sekre taria t 
Stowarzyszenia Inżynierów Mechaników Pol
skich (Al. Jerozolim skie 8, m. 13, tel. 281-85) 
codziennie od godz. 9-ej do 16-ej oraz wieczo
ram i od 18-ej do 20-ej codziennie za w yjąt
kiem sobót.

Term in zapisów upływa 7 lutego b. r.
Przy zgłoszeniu prosimy podać: imię, na

zwisko, instytucję zatrudniającą, zajmowane 
stanowisko, ilość la t pracy zawodowej, w y
kształcenie i adres.

F A B R Y K A  P R Z E T W O R Ó W  K A U C Z U K O W Y C H
„ V  U  L  C  A  N  I  T “  S p . « o o.

W a r s z a w a  12,  T u r e c k a  2,  T e l e f o n  8 -3 2 - 2 7  i 8 -6 3 -0 1

W s z e l k i e  zam ienne części gum ow e, bakelitow e i ebonitow e do sam ochodów i m otocykli.

ZIEDN0CZ0NE CHRZEŚCIJAŃSKIE WYTWÓRNIE SPRĘŻYN Spółka z 0. 0.
W ARSZAW A STALOW A 55 TEL. 10-04-37

SPRĘŻYNY W sze lk ieg o  ro d za ju , te c h n ic z n ie  w y s o k o w a r t o ś c i o w e  

L a b o ra to r iu m  m e ta lo z n a w cz e  i n o w o c z e sn a  o b ró b k a  c ie p ln a

WARSZTAT MODELARSKO - STOLARSKI W Y K O N Y W A :

J. KIS IEL ju n i o r
M o d e l e  podług r y 
s u n k ó w  lub w z o 
rów,  s z a b l o n y  i

W a r s z a w a  - M o k o tó w ,  R a c ł a w i c k a  4 m a s o w e  w y r o b y
Tel.  4-24-31 z d r e w n a .
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Inż. J e r z y  W e r n e r
Koło Inż. Sam . SIM P

D O  C Z E G O  P O W I N N I Ś M Y  D Ą Ż Y Ć ?

D la w iększości ludzi odzw ierciedleniem  obec
nego stanu  m otoryzacji je s t ilość pojazdów  m echa
nicznych, k rążących  po naszym  k ra ju . Laikom  
i przesadnym  optym istom  w ystarcza bezw zględna 
cyfra  rocznego p rzyrostu  ilości pojazdów  i cyfrę tę 
w ysuw ają jako  sztandarow e i efektow ne osiągnię
cie naszych oficjalnych m otoryzatorów .

Zapom inają jednak , że naw et te bardzo sk rom 
ne postępy, bo zaledw ie 12.075 pojazdów  w o k re 
sie od 1 stycznia 1936 do 1 m aja  1938 roku, a więc 
w ciągu 28 m iesięcy, osiągnięte zostały przy  d u 
żym  udziale zagranicznych w ytw órn i sam ochodo
wych, p ro duk ty  k tó rych  zostały w w iezione czy to 
w form ie gotow ych samochodów, czy to w form ie 
części, z k tó rych  złożono wozy w kra jow ych  m on
tow niach, przy za trudn ien iu  m ałej stosunkow o li
czby rąk  roboczych i przy m in im alnej w spółpracy 
przem ysłu, zain teresow anego w krajow ej p ro d u 
kcji sam ochodow ej. W edług bow iem  danych „B u- 
reau  P erm an en t In te rn a tio n a l des C onstructeurs 
d ‘A utom obiles“ w  ciągu 1937 r. zaledw ie 19,7 % 
wozów sprzedanych w  Polsce, było pochodzenia 
krajow ego.

Nie ulega żadnej w ątpliw ości, że t e n  s y 
s t e m  w z b o g a c a n i a  n a s z e g o  t a b o 
r u  m o t o r o w e g o  j e s t  p o z b a w i o n y  
w s z e l k i c h  z a l e t  z p u n k tu  w idzenia go
spodarki społecznej, gdyż stw arza m onopol korzy
ści dla przedstaw icielstw  zagranicznych i nielicz
nych m ontow ni, zam iast możliwości ożyw ienia ca- 
lej dziedziny rodzim ego przem ysłu  przetw órczego.

N i e  p o s i a d a  t e ż  z a l e t  z p u n k t u  
w i d z e n i a  m i l i t a r n e g o ,  gdyż mnoży 
ilość firm  i typów  sam ochodów (w  Polsce donie- 
aaw n a  około 290), obniżając przez to w artość m o
bilizacyjną sp rzętu  rynkow ego, oraz potęgując 
trudności usystem atyzow ania zaopatrzen ia  go w 
części zam ienne.

Te dw a zasadnicze m otyw y są dostatecznie sil
nym i a rgum entam i d la  oparcia naszej m otoryzacji 
na s a m o d z i e l n e j  w y t w ó r c z o ś c i  
m o c n o  r o z b u d o w a n e g o  k r a j o w e 
g o  p r z e m y s ł u  m o t o r y z a c y j n e g o .

Jed n ą  z trudn iejszych  do zw alczenia przeszkód 
na tej drodze je s t a k c j a  k a p i t a ł u  z a 
g r a n i c z n e g o ,  zain teresow anego w ja k  n a j
dłużej trw ające j zależności gospodarczej naszego 
k ra ju  od czynników  zew nętrznych, k tó re  z pew no

ścią po tra fią  znaleźć sobie św iadom ych, czy n ie 
św iadom ych, propagatorów  rzekom ego niedoro- 
śnięcia Polski do posiadania w łasnego przem ysłu 
samochodowego.

Przeszkodę tę  n a jła tw ie j m ogą usunąć nasze 
W ładze W ojskowe, k tó re  n iew ątp liw ie  zdają  sobie 
spraw ę z pow agi i szkodliwości konsekw encji, j a 
kie m ogą być sku tk iem  tak ich  niepow ołanych 
w pływ ów  w dziedzinie m otoryzacji. Dziś bowiem  
nikom u już nie trzeba  dowodzić ja k  w ielkie zna
czenie m a dla obronności k ra ju  silny  przem ysł m o
to ryzacyjny  i zm otoryzow ane społeczeństwo.

Jednakże  by pójść dalej po w łaściw ej drodze 
nie w ystarczy sparaliżow anie akcji im portow o- 
m ontow nianej. B y ł b y  t o  j e d y n i e  e t a p  
w s t ę p  ny d o  p r z e j ś c i a  n a  c z y s t o  
k r a j o w ą  p r o d u k c j ę .  A więc p rodukcję  
o partą  o kra jow e konstrukcje .

D la zrealizow ania tych zam ierzeń potrzeba je d 
nak  w o l i  i z n a j o m o ś c i  r z e c z y .

Te dw a czynniki sprow adzają  się do zagadnie
nia ludzi.

W brew  często pow tarzanem u zdaniu  tw ierdzę, 
że ludzi, zarów no inżynierów , ja k  i techników , po
siadających dostateczne kw alifikacje  zawodowe, 
w ynikające z odbytych studiów  samochodowych, 
nie brak . Obok fachowości nie b rak  im rów nież 
woli i zapału  do pracy  nad rozw ojem  tej dziedziny 
naszego przem ysłu. Że są to przew ażnie ludzie 
młodzi, to ty lko  zw iększa możliwości osiągnięcia 
przez nich zam ierzonego celu. A więc m ó z g i  
s ą  —  t r z e b a  j e  t y l k o  c h c i e ć  w y 
k o r z y s t a ć .

D aleko trudn iejszym  do rozw iązania jest p ro 
blem  fachow ych rąk  roboczych, k tó ry  m usi być 
załatw iony na innej płaszczyźnie, jako  zagadn ie
nie stanow iące o przyszłości szerzej jeszcze p o ję 
tych  państw ow ych zam ierzeń przem ysłow o-gospo- 
darczych. Na ten  problem  jed n ak  organizacje in 
żynierskie nieraz już zw racały  uw agę i o nim , jako 
w iążącym  się ze sp raw ą technicznego szkolenia 
k ad r robotniczych, w tej chw ili pisać nie będę.

Ale najlep iej dobrany  zespół ludzi, m oralnie 
i technicznie pełnow artościow ych nie jest w stanie 
dojść do najlepszych, m ożliw ych do osiągnięcia 
w yników , jeżeli będzie użyty  do prac bezplano- 
w ych, nieskoordynow anych, chaotycznych.
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P o d s t a w o w y m  b o w i e m  w a r u n 
k i e m  j a k o ś c i  o s i ą g n i ę ć  j e s t  d z i a 
ł a n i e  p l a n o w e .

N ajw iększym  b rak iem  w szelkich poczynań m o
toryzacyjnych  na teren ie  Polski, od chw ili odzy

skania Je j by tu  niepodległego, był b rak  p lanu; 
byłoby lepiej, gdyby działano na zasadzie naw et 
jakiegoś bardzo niedoskonałego, choćby ty lko  w 
zarysach przem yślanego, ale konsekw entn ie  p rze
prow adzanego planu. E kw ilibrystyczne skoki od 
niedokończonych prób p rodukcji w k ra ju , do licen
cji i m ontażu, zbyt ostrożny n aw ró t do produkcji 
i ponow ny zw rot ku  m ontow niom  i up rzyw ile jo 
w anem u im portow i, są dostatecznym  u sp raw ied li
w ieniem  obecnego, kom prom itu jącego  nas stanu  
rzeczy. W tabeli państw  europejsk ich , uszerego
w anych w edług ilości m ieszkańców , p rz y p a d a ją 
cych na jeden  pojazd m echaniczny, Polska zajm uje 
jedno z końcow ych m iejsc, zdradzając na tle  d y n a 
m izm u n iek tó rych  sąsiadów, obraz przerażającego 
niedorozw oju.

W szyscy m uszą zrozum ieć, że s p r a w a  z a 
o p a t r z e n i a  A r m i i  i r y n k u  p r y 
w a t n e g o  w o d p o w i e d n i e  t a k  c o  
d o  w ł a ś c i w o ś c i ,  j a k  i j a k o ś c i ,  
p o j a z d y  m e c h a n i c z n e ,  m o ż e  b y ć  
r o z w i ą z a n a  j e d y n i e  n a  p ł a s z c z y 
ź n i e  r e a l i z a c j i  k o n s t r u k c j i  k r a 
j o w y c h ,  o p artych  o sum ienną analizę potrzeb 
poszczególnych form acji w ojskow ych i p rzec ię t
nych użytkow ników  pojazdów  pryw atnych , na tle 
k ra jow ych  w arunków  eksploatacy jnych . Żadne 
adap tac je  konstrukc ji zagranicznych nie dadzą 
100% -w ego rozw iązania, gdyż nie mogą, z na tu ry  
rzeczy, uw zględniać w szystkich w arunków  lo k a l
nych, podyktow anych  czy to ch a rak te rem  p ro d u 
kcji, czy kw estiam i m ateriałow ym i, czy stopniem  
rozw oju przem ysłu  pomocniczego, czy w reszcie 
w ym aganiam i specjalnym i, jak : przydatność m ili
ta rn a , łatw ość zaopatrzen ia  w części zam ienne, s il
nie rozbudow ana sieć stacji obsługi i firm ow ych 
w arsztatów  napraw czych itp.

Rozwój konstru k c ji k ra jow ej posiada poza tym  
n iezm ierne znaczenie jak o  czynnik  pow stan ia  arm ii 
w yszkolonych konstruk to rów  sam ochodowych, k tó 
rzy  przyczyniając się do stałego rozw oju tw órczo
ści w tej dziedzinie w czasie pokoju, są zdolni, na 
w ypadek  w ojny  zapew nić P ań stw u  odpow iednie 
środki obronne, w spółm ierne z postępem  środków  
agresji napastn ika.

A zatem  założeniem  w yjściow ym  p lanu  m oto
ryzacyjnego  pow inna być k o n i e c z n o ś ć  
o p a r c i a  p r o d u k c j i  k r a j o w e j  n a  
k o n s t r u k c j a c h  k r a j o w y c h .

P lan  ten  pow inien  być w pleciony w ogólny 
p lan  państw ow ych zam ierzeń gospodarczych, jako  
w kraczający  w  w ielu  w ypadkach  w dziedziny, 
podlegające różnorodnym  resortom  w ładzy  w yko
naw czej, i w inien  uw zględniać szereg postu latów  
poniżej w yszczególnionych w zarysie.

O pierając się na sta tystyce  sprzedaży wozów w 
ostatn ich  latach, oraz na zbadaniu  ilości ew en tu 
alnego zapotrzebow ania wozów na ry n k u  p ry w a t
nym  (badan ia  tak ie  prow adzi np. w A nglii ,p o c ię 
ty  of M otor M anufactures and T raders L td .“, k tó 
re na rok  1937 przew idziało na ich zasadzie popyt 
na sam ochody z b łędem  zaledw ie 3,6% ),  uw zględ
n iając postęp, jak i w stosunku do la t dotychczaso
w ych m ogą zapew nić w łaściw e, popierające m oto
ryzację zarządzenia skarbow e, oraz prace nad 
ulepszeniem  naw ierzchni naszych dróg, ustalić za
potrzebow anie ry n k u  pryw atnego  na przestrzeni 
najb liższych la t. P rzy jm ując  dalej pew ne m ożli
wości eksportow e, k tó re  is tn ie ją  d la Polski w tej 
dziedzinie, oraz zapotrzebow anie A rm ii, u s t a 
l i ć  w i e l k o ś ć  i c h a r a k t e r  p r o d u 
k c j i  k r a j o w y c h  f a b r y k  s a m o c h o 
d o w y c h .

Śm iało dziś m ożna tw ierdzić, że w zakresie 
norm aln ie  najpopu larn ie jszych  typów  pryw atnych  
sam ochodów osobowych i ciężarow ych, oraz w oj
skow ych sam ochodów specjalnych, p r o d u k c j a  
t a m o g ł a b y  b y ć  o p a r t a  c a ł k o w i 
c i e  n a  k o n s t r u k c j a c h  k r a j o w y c h ,  
niew iele lub w cale ustępujących, a n iekiedy może 
przew yższających co do jakości odpow iednie w y
roby zagraniczne. N ieznaczne b rak i w gam ie kon 
stru k c ji k ra jo w y ch  dotyczyłyby typów  m niej roz
pow szechnionych, a ty m  sam ym  odgryw ających 
m niejszą rolę w całości zagadnienia. U zupełnienie 
ich drogą zapro jek tow ania  i realizacji nowych 
konstrukc ji k ra jow ych  nie przedstaw iałoby  w ięk 
szych technicznych trudności; pod p resją  w a ru n 
ków gospodarczych, możliwe byłoby rów nież d ro 
gą czystego im portu , bez podw ażania rów now agi 
całego planu , jak o  dotyczące nielicznych jednostek
0 ch arak te rze  bardzo specjalnym .

Na zasadzie zestaw ienia ilości pojazdów  w y p ro 
dukow anych i sprzedanych  w  k ra ju  w ciągu lat 
csta tn ich , m ożna tw ierdzić, że usta lona na pow yż
szych zasadach ilość produkcji krajow ego p rzem y
słu sam ochodow ego przew yższałaby jego do tych 
czasowe możliwości. P r o d u k c j a  t a  w y 
m a g a ł a b y  w i ę c  r o z p l a n o w a n i a
1 o d p o w i e d n i c h  p r z y d z i a ł ó w .

Pełne  p lanow e w ykorzystan ie  możliwości w y 
tw órczych istn iejących  fab ry k  sam ochodow ych z 
pew nością przyczyniłoby się znakom icie do obni
żenia kosztów  ich u trzym ania , a co za tym  idzie 
do obniżenia cen produktów , lub zm niejszenia 
w ielkości p rem ii za nie. Pozostała, n iew ykonalna 
na razie dla istn iejących w y tw ó rn i sam ochodo
wych, część zam ów ień m usiałaby  być przydzielona 
obecnym  m ontow niom , lub  w iększym  zakładom  
przetw órczym , z a c h ę c o n y m  d o  w s p ó ł 
p r a c y  przez czynniki państw ow e, dysponujące 
przecie w tej dziedzinie różnorodnym i środkam i.

Rozwój popytu  na p ro d u k ty  rozpoczętej w 
ten  sposób w ytw órczości pozostaw iłby z pew no
ścią nieco czasu na stopniow e przeprow adzenie 
n a t y c h m i a s t  r o z p o c z ę t y c h  i n 
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w e s t y c j i  i r o z b u d o w ę  f a b r y k  
i s t n i e j ą c y c h .  Tak więc decyzja rozpoczę
cia p rodukcji m usiałaby  się łączyć z zarządzeniem  
zainw estow ania się m ontow ni w k ie ru n k u  fa b ry 
kacji konstrukcji k rajow ych, idąc po linii ich 
m niej lub  w ięcej szczerych zam ierzeń p rodukow a
nia, a nadając tym  planom  daleko większy, z p u n 
k tu  w idzem a społeczno-gospodarczego, ciężar ga
tunkow y.

S k a s o w a n i e  u p r z y w i l e j o w a n e 
g o  i m p o r t u  w postaci 9 5 % -ow ych zniżek 
celnych dla części sprow adzanych przez n iek tóre  
m ontow nie, i tym  sam ym  zrów nanie ich k o n k u 
rencyjności w stosunku do innych m arek  im porto 
w anych, obłożonych pełnym  cłem, a p o d n i e 
s i e n i e  c e ł  d l a  t y c h  typów  zagran icz
nych p o j a z d ó w  m e c h a n i c z n y c h ,  
k tó re  konkurow ały  by z typam i, przeznaczonym i 
do produkcji w k ra ju , byłoby dalszym  etapem  na 
drodze do stw orzenia krajow ego ry n k u  zbytu  dla 
w ytw orów  krajow ego przem ysłu  samochodowego. 
Siłą tych posunięć im port w każdej postaci m u
siałby zm aleć i ograniczać się do zaspakajan ia  je 
dynie specjalnych potrzeb, a dotychczasow e m on
tow nie sta łyby  się pełnow artościow ym i w y tw ó r
niami.

Szereg zarządzeń skarbow ych, faw oryzujących 
sam ochody w ykonane w k ra ju , jeszcze bardziej 
zw iększyłby popyt na nie.

I tak  o b e c n i e  p r z y s ł u g u j ą c y  n a 
b y w c y  s a m o c h o d u  z w r o t  20% c e 
n y  n a b y t e g o  w o z u ,  z sum  w płaconych 
z ty tu łu  podatku  dochodowego w i n i e n  b y ć  
w y p ł a c a n y  w y ł ą c z n i e  o s o b o m ,  
k u p u j ą c y m  s a m o c h o d y  r z e c z y w i 
ś c i e  w y t w o r z o n e  w k r a j u .  W ten 
sposób rozporządzenie, k tó re  w dużej m ierze p rzy 
czyniło się do zw iększenia popy tu  na wozy u tra c i
ło by cechy u jem ne w postaci zachęty do kupna 
dowolnego sam ochodu, naw et pozbaw ionego zna
czenia m obilizacyjnego, i w ytyczyłoby k ierunek , 
w k tó rym  pow inien  kroczyć nabyw ca sam ochodu, 
ku  pożytkow i P ań stw a i w łasnem u, zgodnie z tym  
co już wyżej zaznaczyłem  w zw iązku z k o n s tru 
kcjam i zakw alifikow anym i do produkcji. P r a 
w o  d o  u l g  p o d a t k o w y c h  w i n n i  
p o s i a d a ć  r ó w n i e ż  n a b y w c y  tych  ty 
pów s a m o c h o d ó w  u ż y w a n y c h ,  k tó re  
jako  nowe z niego korzystają. Podstaw ą do w y
m iaru  przysługującego w tym  w ypadku  zw ro tu  
podatku  m ogłaby być cena, w yznaczona za dany 
wóz przez specjaln ie w tym  celu pow ołany organ 
taksacyjny.

Sam ochody w yprodukow ane w k ra ju , używ ane 
do przew ozu zarobkow ego, w inny  ponadto  ko rzy 
stać ze specjalnych ulg eksploatacyjnych.

O bniżenie cen benzyny byłoby następnym  
czynnikiem , sprzy jającym  rozpow szechnianiu się 
sam ochodu, jako  środka tran sp o rtu  i kom unikacji. 
Pozycje, k tó re  sk ładają  się na cenę benzyny w

Polsce są następujące:

P odatek  s p o ż y w c z y ....................................7,22 g r/litr
O płata na Państw ow y Fundusz Drog. 7,93 ,,
Podatek  o b r o t o w y  0.25 ,,
F rach t D rohobycz —  W arszaw a . . 6,58 ,,
Czynsz te ren u  pod pom pę . . . 1,43 ,,
W ynagrodzenie obsługi . . . .  4,00 ,,
Manco na stacji benzynow ej . . . 0,90 ,,
Dowóz do p o m p y  1,37 ,,
K oszty adm in istracy jne  . . . .  2,83 ,,

Razem  32,51 g r/litr

Zostaje na w szystkie koszta ra fin e rii 25,49 ,,
Cena w p o m p i e .......................................  58,00 g r/litr

Bez w ielkiej szkody dla rów now agi budżetu  
państw ow ego m ogłoby ulec redukcji, lub  lik w id a
cji, obciążenie benzyny opłatą  na Państw ow y F u n 
dusz Drogowy, a redukcji wysokość poda tk u  spo
żywczego. Zw iększenie spożycia w sku tek  spadku 
ceny, pokry łoby  w pew nym  stopniu  poniesione 
s tra ty  m ateria lne, nie m ówiąc o w ielk im  znaczeniu 
m oralnym  tak iego  posunięcia. Z byt dużą pozycję 
stanow i rów nież frach t na przestrzen i Drohobycz— 
W arszaw a. Pozycja ta  p rzy pew nym  w ysiłku  p ra w 
dopodobnie m ogłaby ulec zm niejszeniu.

Jednakże  sp raw a paliw a nie pow inna być roz
w iązana jedyn ie  w drodze ofiar ze s trony  P aństw a. 
I przem ysł naftow y w inien  wziąć w niej udział, 
zm niejszając n iek tó re  pozycje, sk ładające się na 
sum ę 25,49 gr/litr.

G dyby w Polsce stosunek całkow itych obcią
żeń podatkow ych jednego litra  benzyny do jej c e 
ny rynkow ej osiągnął tak i poziom jak  np. w D a
nii (podatek  stanow i tam  około 72% czyli 15,5 
g r/litr  — ceny sprzedaży w ynoszącej 21,5 g r/litr) , 
F rancji ( ok. 74%) ,  lub  W łoszech (ok. 70%) ,  to 
p rzy  zachow aniu w ysokości obecnego udziału  opłat 
podatkow ych, cena sprzedaży m ogłaby osiągnąć 
wielkość około 34 gr/litr. W odrębnych w arunkach  
lokalnych tak  daleko idące zm iany nie są n iestety  
w Polsce osiągalne, ja k  w idać jed n ak  z przytoczo
nego zestaw ienia zejście poniżej 50 g r/litr  nie b y 
łoby p rak tyczną niem ożliwością.

Dalsze popieranie budow nictw a garażow ego 
w inno być zachow ane dla usun ięc :a trudności, spo 
w odow anych b rakam i w tej dziedzinie, a o d stra 
szających dziś w ielu ew entualnych  nabyw ców .

Przechodząc do innych czynników  sp rzy ja ją 
cych rozw ojow i m otoryzacji należy podkreślić, j a 
ko bardzo w ażną, kw estię jakości naszych dróg. 
D alecy jesteśm y od uroczystości, jak a  ostatn io  m ia
ła  m iejsce w Niem czech w zw iązku z ukończeniem  
3000 km  au tostrad , jednakże dla w zrostu  ilości p o 
jazdów  koniecznym  jest pośw ięcenie odpow iednich 
funduszów  z budżetu  państw ow ego na ulepszenie 
istn iejących  i budow ę now ych dróg o trw ałych , 
u lepszonych naw ierzchniach.

Inw estycje, konieczne dla rozbudow y przem y
słu sam ochodowego, w zw iązku ze w zrostem  zapo
trzebow ania  na jego w yroby, w inny  przew idyw ać
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pow ażne sum y na budow ę i prow adzenie firm o
w ych stacji obsługi, p rzynajm nie j w każdym  w ięk 
szym  mieście naszego k ra ju .

Łatw ość zdobycia części zam iennych, taniość 
i solidność robót w ykonyw anych  sum iennie i ze 
znajom ością rzeczy będą z pew nością dalszym  czyn
n ik iem  zapew niającym  sam ochodowi popularność 
i p rzyczyniającym  się do jego rozpow szechnienia, 
usuw ając w yzysk m niej św iadom ych autom obili- 
stów  przez różnych, nie zawsze uczciwych, pseudo- 
fachowców.

Sku tk iem  tak  szeroko pojętej akcji p rom otory- 
zacyjinej będzie w zrost zapotrzebow ania na wozy 
krajow e. Idąca z tym  w parze rozbudow a is tn ie ją 
cych fab ry k  sam ochodow ych i budow a nowych, 
nie rozw iązałaby zagadnienia całkow icie. Już  dziś 
n a l e ż y  d z i a ł a ć  w k i e r u n k u  z a 
p e w n i e n i a  w ł a ś c i w y c h  m o ż l i w o 
ś c i  r o z w o j o w y c h  p r z e m y s ł  ow i 
p o m o c n i c z e m u ,  bez k tórego nie można 
sobie w yobrazić pow odzenia całego planu . Jednym  
z najw ażniejszych  w arunków  stw orzenia  takich 
możliwości je s t plan, pozw alający na przydziały 
w ytw órniom  tego przem ysłu  w iększych zam ówień, 
w iążących się z w ielkością przew idyw anej p ro d u 
kcji zasadniczych fab ry k  sam ochodow ych. Z am ó
w ienia tak ie  pow inny być udzielane w czasie, um o
żliw iającym  danem u k on trahen tow i należy te za
inw estow anie się, bez szkody dla te rm in u  w yko
nania. Dla dokonania potrzebnych  inw estycji n a 
leży udzielać przem ysłow i pom ocniczem u ja k  n a j
dalej idącego poparcia finansow ego w form ie nisko 
oprocentow anego k red y tu  i u lg  podatkow ych.

Tak rozbudow any p r z e m y s ł  s a m o 
c h o d o w y ,  zasadniczy i pomocniczy, będzie 
mógł śm iało sprostać sw ym  zadaniom , pokryw ając 
w całości zapotrzebow anie ry n k u  krajow ego, m o- 
g ą c m yśleć o rozszerzeniu sw ych w pływ ów  na 
państw a słabiej uprzem ysłow ione i s t a n ą ć  w 
r z ę d z i e  p r z e m y s ł ó w . e k s p o r t u j ą -  
c y c h. W tym  k ie ru n k u  w inny  bezw zględnie iść 
nasze am bicje. Ju ż  dziś bow iem  istn ie je  szereg 
państw , k tó re  p ragnę łyby  u nas zaopatryw ać się 
w sp rzęt m otorow y. Jeżeli w stosunkow o kró tk im  
czasie nie w ykorzystam y nasuw ających  się sposob
ności mogą się one nie pow tórzyć, gdyż ubiegną 
nas konkurenci.

Nie należy też zapom inać o w ielkiej potędze, 
jak ą  przedstaw ia  p ropaganda oraz o tym , jak ie  
da je  korzyści. W artości te  nie są u nas dostatecz
nie oceniane. B udow anie zrębów  pod polski p rze
m ysł sam ochodow y w ym agało w ielk ich  w ysiłków , 
ale dało szereg pozytyw nych osiągnięć, o k tó 
rych  często nie są poinform ow ani naw et ci, k tórzy 
odgryw ają  w P aństw ie  bardzo pow ażną rolę. D la
czego społeczeństw o n ie  je s t dostatecznie po in fo r
m owane, że w Polsce is tn ie ją  polskie konstrukc je  
sam ochodow e zupełnie na poziomie zagranicznych? 
Dlaczego nie stw arza się przychylnej atm osfery  
d la  polskich konstrukcji?  Czy dlatego, że ci, od 
k tó rych  zależy ich p rodukc ja  w stydzą się, że do
tąd  jej n ie  rozpoczęto? Czy może dlatego, żeby nie

psuć ja k  najd łużej sprzedaży w pływ ow ym  im por
terom ? Czas skończyć z oszukiw aniem  sam ych s ie 
bie, t r z e b a  w y k o r z y s t a ć  o s i ą g n i ę 
c i a  w t e j  d z i e d z i n i e  d l a  p o d n i e 
s i e n i a  w i a r y  w w i e l k o ś ć  i s i ł y  
n a s z e g o  N a r o d u ,  zarów no na te ren ie  w e
w nętrznym , ja k  i zagranicznym . Czas zm ienić w ro 
gi stosunek m as do sam ochodu i w ynieść go na 
n a l e ż n e  m u  m i e j s c e  c z y n n i k a  
p o d n i e s i e n i a  p o z i o m u  ż y c i a  g o 
s p o d a r c z e g o .

Tylko przez plan, oparty  na rodzim ych siłach, 
tak  w  konstrukcji, ja k  i produkcji, dojdziem y do 
racjonalnego rozw oju m otoryzacji i do podniesie
nia k u ltu ry  technicznej społeczeństw a, k tó ra  tak 
w ielkie m a znaczem e, a dziś na tak  niskim  stoi po
ziomie.

Jed n ak że  by cel osiągnąć i pow yżej w yszczegól
nione postu la ty  zrealizow ać, po trzeba kogoś, k toby  
z z a p a r c i e m  s i ę  s i e b i e ,  z z a p a 
ł e m  i n i e z ł o m n ą  w o l ą  w y t r w a n i a  
d o k  o ń  c a, bez w zględu na trudności podjął 
tru d  w yprow adzenia dotychczasow ej po lityk i m o
toryzacyjnej z chaosu, w jak im  została pogrążona. 
N a to trzeba  j e d n e g o  c z ł o w i e k a ,  posia
dającego rozległe pełnom ocnictw a, a obarczonego 
całkow itą  odpow iedzialnością.

We w rześn u 1937 roku  O gólnopolski K ongres 
Inżynierów  we Lw ow ie uchw alił:

„O dpow iedzialnością za w ykonanie p lan u  m o
toryzacji, będącego na rów ni z przem ysłem  uzbro
jen iow ym  częścią składow ą ogólnego p lanu  inw e
stycyjnego P aństw a, w inna być obarczona jedna 
osoba, dysponująca rad ą  fachowców, a obdarzona 
specjalnym i pełnom ocnictw am i i uzależniona bez
pośrednio od Szefa R ządu“.

N iestety  dotąd  uchw ała ta  nie została przez 
m iarodajne  czynniki w zięta pod uwagę.

M otoryzacja je s t nadal dom eną rządów  M ię
dzym in isteria lnej Kom isji, a więc ciała zbiorow e
go, pozbaw ionego w szelkich cech jednow ładztw a 
i zbiorowo odpow iedzialnego. Nie m a też mowy
0 żadnej radzie fachow ców . A i w składzie sam ej 
K om isji nie w idać żadnego fachow ca. J a k  d o 
t ą d  a b s t y n e n c j a  t a  n i e  w y c h o 
d z i  n a  d o b r e  n a s z e j  m o t o r y z a c j i .

Życzyć więc należy na w stępie rozpoczynające
go się roku  ażeby sy tuacja  w tej dziedzinie uległa 
radykalnym  zm ianom , i by ludzie, k tó rym  zosta
nie pow ierzona piecza nad rozw iązaniem  zagad
n ien ia  m otoryzacji z e r w a l i  z d o t y c h 
c z a s o w ą  m e t o d ą  b e z p l a n o w e g o
1 c z ę ś c i o w e g o  z a ł a t w i e n i a  t e j  
s p r a w y .  N i e c h  ś m i a ł o  w k r o c z ą  
n a  d r o g ę  r e a l i z a c j i  w i e l k i e g o  
i o p a r t e g o  n a  r o d z i m y c h  s i ł a c h  
p l a n u ,  a znajdą szeroki oddźw ięk zarów no w 
sfeńach technicznych, ja k  i w całym  społeczeń
stw ie, od daw na oczekujących zdecydow anych po
sunięć w tej dziedzinie.
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Inż. W a c ł a w  F a c h in e ł ł i
Koło Inż. Sarn. S.I.M.P.

PRÓBA T EO R ET Y C Z N EG O  W YZN A CZEN IA  
A M O RTYZA TO RÓ W  DLA W O ZÓ W  G Ą SIEN IC O W Y C H

Celem niniejszego a rty k u łu  je s t w yznaczenie sił 
w am ortyzatorach  oraz obliczenie w ym iarów  szcze
lin przepływ ow ych, zapew niających zadaw alający 
stopień tłum ienia.

P rzy  sposobności m uszę jed n ak  poruszyć kilka 
zagadnień pomocniczych.

Z agadnienie d rgań  uk ładu  nadresorow ego jest 
zagadnieniem  o w ielu stopniach swobody, na jw aż
niejszą jednakże dla wozu gąsienicowego jest p ła 
szczyzna rysunku , ja k  to w idać na rys. 1, specjal
nie zaś daje się odczuwać ruch  w ahadłow y dokoła 
środka m iędzy dw om a p u nk tam i podparcia m asy 
nadresorow ej. W płaszczyźnie rys. 1 m ożna ułożyć, 
p rzy jm ując  oznaczenia ja k  niżej oraz z rys. 1 dw a 
rów nania:

G —  m asa nadresorow a; 
x  —  przesunięcie pionow e; 
a ■— obrót dookoła środka 0; 
t — czas;
g —  przyspieszenie ziem skie; 
m  —  stała  resorow ania wózków;

G • d 2x  
g ■ dt- — to, — a,) — to., (x-j-a„) ( 1 )

Oznaczając przez i ram ię bezw ładności m asy n ad 
resorow ej, o trzym am y rów nanie:

I
d'Ja 
d t2 o ,to , (x— a, 7.) —  a2tn2 a) . (2)

lub

G ■ J d - a \
g ' ( dtT2_ I = a iT n ' ■ (x  — ai0L) ~ a ’m j ■ (£ - f  a.,a) (2a)

oznaczając przez:

(mj -J- m2) g

(to, dj —(- m,2a2) < 
G

b —

(to, o j- j-  m.,a\)g

O trzym am y dw a następu jące rów nania:

d lx  
~dt2

a x  -j ba =  0 ( 3 )

dla ruchu  prostolin ijnego środka ciężkości oraz

d'J a b
r  7 2 ' *  +  72“ • « = °d t 2 ' i‘ 1 i z

dla ruchu kątowego dokoła środka 0.

( 4 )

Z rów nań  tych widać, że obydw a ruchy  ze 
zm ienną niezależną 7 i x  w ogóle w ystępu ją  jed n o 
cześnie, zaś ty lko  w jednym  w ypadku, k iedy b =  0, 
m ogą być rozpatryw ane osobno. Z w aru n k u  b =  0 
o trzym ujem y

TO,a1 = = TO,)a2............................(5)

Ze w zględu na dużą m asę i zw artość budow y w o
zów gąsienicow ych, przesunięcie środka ciężkości 
wozu m a tam  m iejsce ty lko  w nieznacznym  stop
n iu  w raz ze zm ianą obciążenia. W obec powyższego 
a i ~  a 2> a co za tym  idzie gdy m 1 =  m.,, można 
powyższe rów nan ia  rozpatryw ać osobno, co zresztą 
w ykorzystam  w dalszej części a rtyku łu .

P o s z u k i w a n i e  ś r o d k ó w  d r g a ń  
o r a z  i c h  c z ę s t o t l i w o ś c i

Oznaczmy przez p częstotliwość, możem y w ów 
czas dla wyżej w spom nianych ruchów  jako  drgań  
harm onicznych napisać dw a rów nania:

x  —  A  . cos (p t -)- ę;)

7 —  B  . cos (p t -|_ <p) 

gdzie A , B  i ® są to w ielkości stałe.

Z różniczkujm y te rów nan ia  w zględem  czasu:

dx  
dt

d 2x
d t 2

i analogicznie 

d 2a

A  ■ p ■ sin (p t -j- ®)

— — A ■ p 2 • cos (pt -}- cp)

d t2
—  B • p 2 • cos (p t -j- 'p)

Rys. 1.
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W staw m y te w artości w poprzednie rów nania  (3) 
i (4) i o trzym ujem y:

A . (a —  p 2) _j_ b . B  —  0 . . . (6)
oraz

. A +  ( £  -  p > ) . B  0 . . . (7)

R ugując w ielkości A  i B  z powyższych wzorów  (6) 
i (7 ), otrzym am y pozorne rów nanie czw artego 
stopnia o następującej postaci:

a - P 2) • ■ • (8)

skąd o trzym ujem y dw ie w artości na częstotliwość, 
rozw iązując je  w zględem  p 2

4- ac -  b2 
i2

0

p , , 2 = = |  7 s  j ,  i a
\ 2 , b2

( 9 )

Dla b =  0 otrzym am y częstotliw ości m inim alne

oraz

2 c 2 m a 2 k
g 7  =  Ti-
9

Pi — a

Obie częstotliw ości m ogą być rozw ażane jako  r u 
chy w ahadłow e koło dwóch punk tów  Q, i Q, 
(rys. 2 i 3), gdzie Q2 je s t środkiem  w ahań, zn a jd u 
jącym  się poza punk tam i podparcia  m asy n ad re- 
sorow ej, a  Q, —  m iędzy w spom nianym i punktam i.

W ypadek 1 nazyw am y k iw aniem  nadw ozia (k o 
ło środka Q i), w ypadek  2 nazyw am y galopow a
niem  wozu (koła  środka Q.,).

Iloczyn odcinków  m  . n  (rys. 2 i 3) w/g teorii 
d rgań  T im oszenki oblicza się z dw óch rów nań:

ciężkości, a częstotliw ość do m inim um  rów nego p,, 
oraz odcinek m  rów ny cc , przy  częstotliwości m in i
m alnej rów nej p 2.

G alopow anie lub kiw anie wozu w ystąp i w tedy 
gdy środek uderzenia  względem  przodu w zględnie 
ty łu  wozu będzie się znajdow ał bliżej środka galo
pow ania czy też k iw ania.

Z ajm ijm y się teraz  stłum ieniem  najdokuczliw  ■ 
szego z tych drgań  za pom ocą am ortyzato rów  h y 
draulicznych.

Do powyższych obliczeń w prow adzę założenia 
upraszczające, w ynikające z poprzednich rozważań, 
m ianow icie:

to, a  j —  m.,a., =  ma.

W tym  w ypadku  galopow ania nie będzie, natom iast 
w ystąp ią  dw a niezależne ruchy  —  pionow y i do
koła środka ciężkości, gdzie z pew nych w zględów 
najdokuczliw szym  je s t ruch  drugi.

Załóżm y, że przepływ  w otw orkach  am ortyza
torów  odbyw a się ruchem  lam inarnym , przy k tó 
rym  w ażne je s t p raw o P o iseu ile‘a

A =  p =  X • v
gdzie X je s t w spółczynnikiem  lepkości cieczy, v  — 
szybkość cieczy w otw orku, p —  odnośny spadek 
ciśnienia. Z akres istn ien ia  tego p raw a ograniczony 
je s t liczbą R eynolds‘a.

Wobec powyższego następu jące obliczenia w aż
ne są ty lko  w tych sam ych granicach.

Liczba R eynolds‘a

m • n

•Mi3’"' ° +  -  1 i 2

■ / £ + ■ ) - 1 / 4 - . ) + $

m  . n  =  i2.

Jeżeli w obliczone w ten  sposób wielkości odcin
ków  m  i n, w staw im y b <== 0, wielkość n  sta je  się 
rów na 0, to znaczy środek k iw ania  dąży do środka

Rys. 2.

R : V .

gdzie d —  średnica o tw orka w mm, 
y

jj. =  Tj —  bezw zględny spółczynnik lepkości, 
7

zaś X
2 F 

32 f  '

gdzie ii —  kinem atyczny  w spółczynnik lepkości 
kg sek 2 

cm 2
R ów nanie ruchu  dla jednostronn ie  działających 

am ortyzatorów  przedstaw ia  się następująco:

d-a
I-^p - -j- a ■ to  • (x0 - |-  a 01) — a - m  ■ (x (l — a a) -j-

c a
b2 • X • , — 0

dt
( 1 0 )

gdzie x (1 —  ugięcie statyczne resorów ,
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I —  m om ent bezw ładności w zględem  środ
ka ciężkości.

Z powyższego rów nania  widać, że zawsze jeden 
z członów a . m  . (x () —  a a) będzie raz dodatni, 
raz u jem ny, zależnie od tego czy x 0 je s t w iększe 
czy m niejsze od a a. Załóżm y x 0 większe od a, 
wówczas rów nanie  m ożna przedstaw iić w form ie:

. d a  , , , „ daI —  -j- 2a- ■ m  4 -  b 2 ■ —-.
dt-  1 ' dt

0 .

Z akładając 2a2 . m  =  k  oraz b2 . X =  X, 
m am y w form ie ostatecznej rów nanie:

d ’ j. . d j.
1 d^ +  X’ dtT +  ka: o .

■ (U) 

otrzy-

. ( 12 )

Je s t to liniow e rów nanie  różniczkow e drugiego 
rzędu, rozw iązujące się podstaw ieniem

a =  er
da
dT =  rer

d- a 
dt2

- =  r- • er

Skąd po podstaw ien iu  i skróceniu  przez ert o trzy 
m ujem y w arunek

l r 2 _|_ r  _ j -  k  -  

(rów nan ie  charak te rystyczne).

0

Ogólnie biorąc o trzym ujem y dw ie odpowiedzi 
na r:

X , |/X7=r— 4k i
~ 21 i  21

(12a)

W w ypadku  gdy X,2 =  4Jc7

12 21
(13)

co, jak  zobaczym y później, odpow iada d rganiom  
aperiodycznym .

W w ypadku, gdy X, 2 je s t m niejsze od 4k l,  to jest 
gdy p ierw iastk i są zespolone

x t , . V 4/cf — X ,2 
r , ! “  2/ 2/

a rozw iązanie ogólne rów nan ia  w tym  w ypadku  
przyjm ie ch a rak te r

] / 4kf — X,2
2/

częstotliwość

p —
(/ 4 k f—  X,2 

27
(14)

W idzim y stąd, że na sku tek  tłum ien ia  nastąp i 
zm niejszenie częstotliw ości (w ydłużenie  okresu), 
gdy k  . I je s t m ożliwe najm niejsze, a zatem , gdy 
m asa nadresorow a jest podw ieszona m ożliw ie n a j

bliżej środka ciężkości oraz gdy Xj je s t m ożliw ie 
najw iększe, to znaczy, gdy b (p a trz  rys. 1) jest 
m ożliw ie najw iększe, oraz zdolność tłum iąca  am or
tyza to ra  —  w ystarczająco duża. K onstrukcy jn ie  są 
to w aru n k i tru d n e  do uw zględnienia, stanow ią one 
jed n ak  pew ną w ytyczną.

Rozw iążm y teraz  rów nanie  ru ch u  w w ypadku 
X, -j- 4ki. Rozw iązanie ogólne tego rów nan ia  w y 
g ląda następująco  (p a trz  rów nanie liniow e d ru g ie 
go rzędu  o spółczynnikach stałych w w ypadku  gdy 
rów nanie charak terystyczne  m a jeden  podw ójny 
p ierw iastek  ■— rów nanie  13):

da
dt

A  ■ erl 4 - B  ■ t ■ erl .

=  r ■ A  ■ er'- l- B  ■ t ■ r ■ erl 4 - Ber:

(15)

d 2a 
d t2

lub

-2 ■ B ■ r ■ ert

da
dt

er/(A • | B ■ t)

=  erl ■ (A ■ r -)- B ■ r • t -4- B)

(16)

(17)

d 2a
~dt2

— r ■ erl ■ (A ■ r B ■ r ■ t 4 -  2 ■ B) . (18)

ćLolDla t  =  0 =  C (na początku ruchu  szybkość
dt

kątow a =  0), skąd  po podstaw ieniu  do rów nan ia  16 
B =  — A . r

a =  A e rł ■ (1 -— rt) (19)

Z w arunków  brzegow ych w yznaczam y sta łą  A; 
d la t =  0 a — a. m ax., stąd  z rów n. 19 A  =  - m ax., 
a więc

m ax  ■ (er' — r 2t)dt

d 2a
d t2

skąd

(w aru n ek  na m a x . |—-I ;  d la - „ 
\d t  d t 1

rt

da\

er'(r( -j- 1)

= — 1 . . 

d 2 a

( 20 )

da
: 0 —  =  m axi- 

dt
m um , z tórego to w aru n k u  znajdziem y m aksym alną 
szybkość kątow ą k iw ającego się wozu, czyli z ró w 
nania 17 i 20

da
d tm„

i . (A ■ r - f -  2B) =

sP odstaw iając  r  =  P  i X,

A  ■ r ■ e _1

i/4 k l, otrzym am y

da
d tm„ / k  1

T - T ( 21 )
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Rys. 4.

resorow ej. T utaj przybędzie nam  z pom ocą ap ara t 
A scania do m ierzenia drgań. Z a re jestru jem y  z n ie
go okres drgań, a drogą prostego przeliczenia o trzy 
m am y stam tąd  m om ent. Schem at powyższego ap a 
ra tu  uw idoczniony jest na rys. 6. Jednakże  trzeba 
przed tym  udow odnić, że m om ent ta rc ia  zaw iesze
nia nie w pływ a na częstotliwość, gdyż ty lko  w tym  
w ypadku  obliczony m om ent nie będzie fałszyw y.

Z dejm ijm y am ortyzato ry  z wozu i poddajm y 
nadw ozie ruchow i drgającem u koło środka ciężko
ści, wówczas rów nan ie  ruchu  przybierze postać:

I d 2a ,
_  +  , c . a ± M = 0

a zatem  m om ent tłum iący  w am ortyzatorze rów na 
się

=  X,
da

dtm„ y ' ,k ,  . «r  . j /  *

2 k  • max 
e

. . . . (22)

Z akładając 4 am ortyzato ry  na wozie (pa trz  
rys. 4), o trzym am y siłę w jednym  am ortyzatorze 
(am ortyza to ry  jednostronnego działania)

F — k max ■ 
„a- -  b • e '

h
a

2 a-m  
b ■ e

(23)

W w ypadku  gdy b =  a,

2 ■ h ■ m
(24)

gdzie h —  jest w zniesieniem  p u n k tu  przyczepienia 
am ortyzatora, ograniczonym  oczywiście przez m a
ksym alny  skok tłoka am ortyzatora.

P r z y k ł a d :  Obliczm y siłę m aksym alną w
am ortyzatorze d la  wozu o następu jących  danych: 
to =  22.000 kg/m, h =  0,064 m, a —  0,64 m, 
I 192 kgm sek2, oraz p rzek ładn ia  m iędzy p u n k 
tem  zaw ieszenia wozu a am ortyzato rem  —  1,45 
(p a trz  rys. 5).

Fmax= 2 h  ■ -  • 1,45 =  1500 kg.

Szybkość m aksym alna tłoczka rów na

k1 h 
1,45 e V i

0,064 r ~ 2 T .
~ 2,73 • 1,45 ' X

22000 0,642
192

=  0,157 m (sek.

Zachodzi te raz  kw estia , jak  zm ierzyć m om ent 
bezw ładności wozu, p rzy  ty m  w yłącznie części nad -

+  oznacza, że m om ent ta rc ia  je s t zawsze sk iero 
w any przeciw nie do ruchu : w eźm y M =  f  . k, skąd

I d'2a 
d t2

lub też
d°-a
ot2

k  ■ a — f  . k =  0

k ■ (a —  /) =  0

P odstaw iając a — f  = e rl, zobaczym y po zróż
niczkow aniu, że w ielkość f  jako  sta ła  znika, a za
tem  o trzym am y ogólne rozw iązanie rów nan ia  id en 
tycznie jak  poprzednio, ty lko  nie dla w ielkości a 
a w ielkości 7 — f, czyli

f  — A  ■ e‘
k

■ t =

C ■ c o s ’ • ty  ■/

O kres zaś pozostaje bez zm iany:

M
a ± k

a m om ent bezw ładności 1 —
p-

k
1

a węc po zm ie

rzen iu  okresu  lub częstotliw ości p oraz zm ierzeniu 
stałej resorow ania m  m ożem y obliczyć m om ent 
bezw ładności I.

We w zorach poprzednich  m ożem y w staw ić w a r
tość p bezpośrednio do w zoru i o trzym am y m aksy 
m alną szybkość lin iow ą w am ortyzatorze

p h m /sek.

P r z y k ł a d :  Jeżeli zm ierzono okres t =  0,65 
2-

sek., zatem  p =  = . 9,65
0,65

9,65 • 0,064 
2,73 • 1,45

0,157 m sek.
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oraz m om ent bezw ładności 

22000 • 2 • 0,642
=  192 kgm  sek2

9,6 52

(p a trz  dane z poprzedniego p rzy k ład u ).

Ł atw o je s t udowodnić, posługując się tą  m eto 
dą podstaw ienia za M =  f  . k, że

da
an

M\ 1 /  k
■ k J  ’ e ' ] /  I

zaś siła w am ortyzatorze rów na się

h M  
a k

F = -.2k  ■ — -  . . . . (25)
e

W ypadek d rgań  aperiodycznych przed chw ilą 
om ów iony je s t w ypadkiem  granicznym  i nie zawsze 
pożądanym . Zobaczmy, jak i je s t s tosunek  szybkości 
i sił d la w ypadków  pośrednich m iędzy d rganiam i 
aperiodycznym i a drgan iam i periodycznym i tłum io
nym i. W tym  celu trzeba  rozw iązać rów nan ie  12

d-a , , da  . 

w w ypadku, gdy

1,2 :
X i i /4 k l— X.2 

21 ±  “ 21—  =  - a +  b ' 1 • (12a)

Rozw iązanie ogólne 

a =  A eri'- |_ B  • e r' ' = i 4  • .. B • e |_0

F unkcje  tego rodzaju  z w ykładnik iem  zespolo
nym , ja k  w iadom o, m ożna zawsze zam ienić na fu n 
kcję trygonom etryczną, a rozw iązanie ogólne m usi 
być kom binacją lin iow ą rozw iązań poszczególnych 
członów rów nania, zatem

a.y= A  • e(~a+ 6,'M —- A  ■ e~a -' ■ (cos h t— i • sin h t)

a2= B  • e — B e  a - 1 ■ (cos h t — i ■ sin h t)

Rozw iązanie ogólne otrzym am y przez dodanie 
i odjęcie w ielkości a, i a2, dzieląc jednocześnie przez 
2i ostatecznie o trzym am y:

a. =  A  ■ e~ a t ■ cos h 1 4 -  B • e~ “ •' • sin h t =

—  e~a-‘ ■ (A ■ cos h t  — B • sin h t) . . (26)

Zauw ażm y, że

r i + r 2 =  2a =  —  - /  ■ ■ • • (27)

r 1 ■ r 2 =  a 2 -)- b2 =  — . . . (28)

da
— 1=  —  e a l ■ (A ■ b ■ sin h t - B - b  ■ cos h t)—[—

da. a
D la t =  0 —  = 0  skad  B = --------- • /

dt b

po w staw ien iu  do rów nan ia  26

a =  A  ■ e—a l(cos h t — —- • sin h t) .

da az - \ -b -  , .
—  =  — A  !-----  • e~ al sin h t
dt b

d2a 
d t2

== — A  (a2 -j- b2) • ea ■1 ■ (cos h t -

■ sin h t) =  0
b

Z w a ru n k u  =  0 znajdziem y —  
d t2 dt

skąd  cos h • s i n h t = 0 ,  czyli tg h
b

albo

sin h t — —  b | / a 2 -  b2 

Szybkość kątow a m ax. zatem  

a2 i b 2 bda
dt„,n

:  A  ■

dla

b ] / a 2 —j— b2

A  [/ a 2 b2 • e * a ■1

t 1 —  bt =  • arc  • sin - - - - - - - - -  n
b a 2 b- 1

gdzie n  liczba całkow ita.

Poniew aż a2 -|_ b'-’ =  r 2

27 Y / c l  | /
/■fc S ■ r

gdzie

2 \ / k I

b — [/r2 — a2 —  r j / 1 — S2; 

sin h t = . sin r  | / l  —  Ś2 • t =  +_ j / 1 — S 2

a więc 

r t  = arc  • sinin +  y  1  — S 2 -I- n ;
(/ 1 -  S 2

P odstaw iając  w rów naniu  34 

um(„. =  A • j / a 2- [ -b 2 • e al= A  ■ r ■ e at 

—  A  ■ r ■ e~ Srt.

gdzie m ax m a m iejsce przy

1
-|- a . e~ at • (A ■ cos h t - ) - B  ■ s in fi t) (29) • t =  —  arc  • s in i /1 — S 2-)- n  % 

1— S-

(30)

(31)

(32)

m ax,

a

(33)

(34)

(35)

(36)
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P orów najm y  otrzym ane w ielkości na szybkości 
kątow e przy  d rgan iach  periodycznych i aperiodycz- 
nych

Vp a ■ r ■ e~ Srl 
V a a ■ r ■ e

y\ S r t (37)

zaś siły

S • v B =  SeO -r./ sj (38)

N azw ijm y S stopniem  tłum ienia. Zm niejszając 
kolejno tę  w artość od 1 do 0, przechodzim y od d rgań  
aperiodycznych przez tłum ione do drgań  bez am or
tyzacji.

W artość r t  obliczam y z rozw inięcia arc . sin 
w szereg

t : 1 1
(1 -  S 2)

15
336 (1

1 40 

S 2) itd.

(1 — S 2) itd . |

(39)

S tąd  też możem y obliczać w artości na r . t. Dla 

S =  0 np. o trzym ujem y r  . t —  “ a następnie

dla  kolejnych  w artości od 0 do 1 w artości coraz to 
m niejsze. Obliczenie przeprow adzam y zawsze dla 
drgań  aperiodycznych, ew en tualn ie  z uw zględnie
niem  tarcia, w prow adzając ty lko  w spółczynniki, 
w ynikające ze stosunku  sił i szybkości, o k tórych 
m ow a była  pow yżej. W zastosow aniu do rzeczyw i
stego w ykonan ia  wozu trzeba  przy  obliczeniu 
uw zględnić przekładnię, np. jak  na rys. 5.

P r z y k ł a d :  Załóżm y dla tych sam ych w a 
runków  jak  w p rzykładzie  poprzednim  S =  0.4. 
wówczas

S • e1 - Srt —  0,655.

Siła F —  1500 . 0,655 =  1000 kg.

Szybkość v =  0,157 . 1,639 =  0,258 m/sek.

Załóżm y przekró j o tw oru  przepływ ow ego d. —  0.1 
cm, w tedy  w olny przekró j p rzepływ ow y

f  =  0,1- • - ^ - =  0,00,795 cm-.

Załóżm y stosunek  p rzek ro ju  tłoka do p rzekro ju  
w olnego p rzepływ u

F
f

13000, zaś F — 55 cm 2,

B =  32

wówczas w /g Po iseu il‘a o trzym am y opór, pochodzą
cy z lepkości,

Fy; • i 
d2S ~

32 • 13000 • 6,4 . 10 ’ ■ 100 =  41,5 

gdzie r, —  bezw zględny spółczynnik lepkości

7 k g sek.-*  ̂
cm 2

y, =  6,4 • 10

l —  długość o tw orka p rzy jęto  ( 1 = 1  cm ).

F . B . v  =  41,5 . 55 . 0,258 =  2000,

będzie to p rzekró j o tw orków  przepływ ow ych dla 
nas całkow icie w ystarczający . Spraw dźm y teraz 
liczbę R eynolds‘a:

R v ,

d 13000 • 0,258 • 0,008 
_ 6 4 . io 6 6,3 • 10«.

Je s t to cyfra  znacznie p rzekraczająca w artość 
graniczną liczby R eynolds‘a, a zatem  do tych  rzę
dów sił p raw o PoiseulTa się nie stosuje.

P raw em , panującym  powyżej liczby R eynolds‘a 
jest następu jąca  zależność p ). v 2, a rów nanie 
ruchu  jeśli pom inąć lepkość wobec v 2 p rzyb iera  
postać następu jącą:

1 ■ d 2 OL
d t2

/da \ 2 
[dt

ky. 0 (40)

S próbu jm y je zastąpić innym  rów naniem  za po
mocą w yrugow ania  zm iennej niezależnej t. Można 
to rozw iązać drogą m atem atyczną, ale dla ja śn ie j
szego ujęcia podam  inne rów nanie, w k tó re  czas nie 
będzie wchodził.

P rzy jm ijm y  następu jące oznaczenia:

Ew —  energ ia  k inetyczna wozu;
Er —  energ ia  po tencja lna  resorów ;
Ec —  energ ia  cieczy p rzepływ ającej w am or

tyzator.

M ożemy z tych  oznaczeń ułożyć następu jące 
rów nan ie  ogólne:

E„ Ec4 -  F r =  0

W liczm y teraz  poszczególne człony tego ró w 
nania.

d ■ Ew=  ~  . dw2

gdzie cu2 — szybkość kątow a wozu dokoła p u n k tu  0 
(rys. 4).

R ów nanie ruchu  koło środka ciężkości wozu w y 
gląda zatem

I
■ d w2 =  XMda
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albo też

lub

I ■ dco2   =  IM
2 da

I dco2
4 -  iiM =  0

2 da 
M om ent od resorów

M, —  2m . a ’.
P rzy rost e lem en tarny  energ ii p rzep ływ u cieczy:

dEc : — • F  - d a -  (co2 — (0 2 ) • a 3 • —
2g

gdzie

q — przek ładn ia  m echaniczna m iędzy kołem  
a am ortyzatorem  (rys. 5);

Y — ciężar w łaściw y oleju;
a

(o„ — — szybkość tłoka;
" q

a . . .a>. szybkosc cieczy w szczelinie.

Reszta oznaczeń ja k  poprzednio.
M., • da =  cpdE 

gdzie cp —  w spółczynnik, uw zględniający s tra ty  na 
tarcie.

M .,=  cp-L . F ■ co2 • l F~ — 1\ ■
2 f 2p I q 3

R ów nanie zatym  będzie m iało pcstać
doj2 
da

• F  o j 2

2m • a 2 — T
2q

\ a-1 
- ‘ ) , - - = 0

(41)

W prow adzając oznaczenia

TTa  =  - t i  . f  . r  — i 
2 gl \ f

C =
4m a2

I
otrzym am y

dco2
da

 A co2 4 -  Ca — O . (42)

Rozw iążem y to rów nanie  różniczkowe. Załóżmy 
co2 =  z, zatym

dz 
da 
dz 
da

A . z -|_ c ■ a =  O 

Az — ca w,

zatym
du
da

A • d2
da 

du
—  =  A u- 
da

(43)

Z całkujm y o trzym ane rów nanie. O trzym am y po 
zam ianie zm iennych

f
du ,

 =  I da 4 -  const.A m -C  1 1

A =  Ig k • (Au — C) =  lg • k (Aco2— C a—

gdzie k — sta ła  całkow ania. 
O statecznie

Aco2 — Ca —
C i

(44)

Celem znalezienia stałej k, w staw iam y w arunk i 
brzegow e dla

co =  O
a =  a„

skąd

eA«0 =  — k (C a0 -j-

k — —

c «o+ a

W staw m y to do rów nan ia  poprzedniego. O trzy 
m am y:

e*o.=  —

lub też

Ca,,

eA ■ Ca,

• I Aco2 — Ca

C
A

C
A 2 • (45>A eA

Szukam y teraz m aksim um ,,.2, w tym  celu róż
niczkujem y otrzym ane w yrażenie  w zględem  a 
i o trzym aną w ielkość p rzyrów nujem y do 0.

dco2
+ 0 . . (46)

d a  AeA«n 1 A
W ychow ujem y stąd  kąt, p rzy k tó rym  szybkość 

osiąga m aksim um ; oznaczając go przez av  o trzy 
m am y

CeAa0 
~~ C ~

lub  też

A | Ca,

aco

a, =  a 0 —  —  . Ig (Aa -f- 1)

W — A  ■ <*, "a2 ' lg A

(47)

(48)

Ca° + T
M om ent m aksym alny  na 2 am ortyzato ry

1  c  , cM —  —  • • lg —
2 A B A ^  , c

Ca° +  ~A
1 C
2 ' ~A

A a u — lg (A au- f  1) (49)
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Dla dużych w ielkości A wielkość 1 g (A  v n -1-1) 
może być b. nieznaczną, wobec A a n co onzacza, że 
dla silnych am ortyzatorów  szybkość m ax. o trzym u
jem y po b. m ałym  obrocie wozu od położenia po 
czątkowego, tym  sam ym  otrzym ujem y uderzenie, 
k tó re  może być nieprzyjem ne. Poza tym  ze w zoru 
na m aksym alną siłę widać, że nie może ona nigdy 
osiągnąć m om entu  rów nego m om entow i resorów , 
lecz zdąża do tej w ielkości asym ptotycznie.

P r z y k ł a d :  Za pom ocą obciążania przedniego 
i ty lnego  wózka i pom iaru  różnicy poziom ów osi 
wózków zm ierzono sta łą  resorow ania wózków 
m  =  22.000 kg/m, następnie  w pew nej odległości 
od środka ciężkości (ok. 1 m ) ustaw iono ap ara t 
bezw ładnościow y A scania, k tórego konstrukcja  
przedstaw iona je s t schem atycznie na rys. 1. Z ap a 
ra tu  tego odczytano okres drgań  w łasnych układu  
(bez am ortyzatorów ) T —  0,65 sek. M ax. skok 
p u n k tu  A (rys. 5) określono z konstrukcji, wynosi 
on 0,064 m, a więc

0,064
a 0 ^  tg  a 0 = -  = 0 , 1

C  =  2 p 2

0,64

4rc2
0,6 5- =

180;

4 m a2
1  =  =  192 kgm sek2.

Po uw zględnieniu  p rzek ładn i m echanicznej 1,45 
i ilości am ortyzatorów  wzór na siłę w am ortyzato 
rze p rzyb iera  postać:

CP =  1,45 — i Ca -4—  -------eA( i - a  ) .
4a | 1 A Ca,.

I

180

zas

p  —m a x ------

500

1,45 - I - C  
Aa

1.45 • 192 
4 • 0,64

_ e 500(a - 0 , 1 )  .

. I 180a

18
180
500

A a0 —  lg  (A a0 - f  1)

=  40,8 ■ (50 —  lg 51) =  1800 kg 
L iniow a szybkość m ax.

a C
v m ax  1 4 5  A i A a 0 — lg (A a0 -f- 1)

Rys. 7.

(500 . 0 , 1  lg 51) =  0,0127 m /sek.
0,64 180

=  1,45 500"

W ykres na rys. 8 p rzedstaw ia przebieg  sił w 
am ortyzatorze w  zależności od w ychyleń nadw ozia 
oraz jednocześnie ilu stru je  zdolność tłum ienia  
am ortyzatora, a k tóra , ja k  w idać ze w zoru, w yłącz
nie w pływ a na sposób tłum ienia, jednocześnie o k re 
śla w szystkie w ym iary  am ortyzato ra

cp  • V  I F -  \  a :iA =  - f — i- .  • F I — 1
2 ■ g ■ I \ f  i q '

Dla
A —  500, I =  192, k  =  0,9, =  950 kg/m",

a =  0,64 m, q —  1,45, F =  0,00195 m 2,
co odpow iada średnicy tłoka 50 mm, o trzym am y: 

/F \2 500 • 1,453 ■ 2 ■ 981 • 192

3650

0,00195 • 0 ,643 ■ 0,9 • 950 
F
f

szybkość cieczy w o tw orku  
v ,

=  133.105

'u m a x

0,00195
3650

3650 • 0,0127 ^  45 m /sek  

0,000000535 m 2 0,00535 cm 2 =  

=• 0,585 m m 2.

W ielkość f  je s t to luz lub  też w olny przekró j 
przepływ ow y, od k tórego należy odliczyć luz, p r z y 
padający  na w ybrane  pasow anie m iędzy tu le ją  ro 
boczą a tłokiem . W naszym  w ypadku  otrzym am y, 
biorąc jako  podstaw ę do obliczeń % to lerancji, 
p rzypadającej z danej k lasy  pasow ania (w ym iar 
p raw dopodobny), pasow anie przylgow e. Poniew aż 
jed n ak  pasow anie to je s t pasow aniem  m ieszanym , 
lepiej je s t z niego zrezygnow ać, tym  bardziej, że 
m am y tu  pew ien zapas w pow yższym  obliczeniu, 
ze w zględu na pom inięcie lepkości.

P rz y  ciężkich wozach, jak im i p rzew ażnie są 
wozy gąsienicowe, napo tkam y na duże trudności 
w w yborze szczelin przepływ ow ych, gdyż przew aż
nie sam  luz, w yn ikający  z to lerancji już je s t w y 
starczający, lub  naw et za duży d la  o trzym ania  za
daw alającej am ortyzacji. D latego też trzeba  unikać 
czynników  w pływ ających  na zm niejszenie szczelin 
przepływ ow ych, co je s t konieczne w  tym  w yp ad 
ku, jeżeli jesteśm y ograniczeni w ym iaram i zew 
n ętrznym i am ortyzatora. T akim  czynnikiem , zm niej 
szającym  w potędze 3/2 szczeliny, je s t p rzek ładn ia  
zm niejszająca m iędzy kołem  a am ortyzatorem .

L i t e r a t u r a :
1) Tieorja koliebanij w inżyniernom dielie.
2) Wiadomości lotnicze Nr 1 rok 1937 artykuł inż. 

Korsaka.
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Inż.  J a n  O b r ę b s k i
Koło Inż. Sam . S.I.M.P.

„ G E N E R A L  M O T O R S  S T A N D A R D  S"
Na stronie ty tu łow ej zbioru norm  General M o

tors Corporation  znajdu jem y oświadczenie, że 
norm y by ły  w ydane dla w ew nętrznego użytku, 
jed n ak  duże zapotrzebow anie na odpisy (in crea- 
sing dem and fo r copies) skłoniło spółkę do sprze
daży tych  norm  nazew nątrz. Podane są też ceny 
poszczególnych tom ów  (od 5 do 10 dolarów  am e
rykańsk ich ) p lus dodatkow a opła ta  za „obsługę", 
czyli nadsyłanie, w  okresie opłaconym , pew nych 
w yjaśnień, uzupełn ień  itp.

W yrazem  sum ienności opracow ania norm  stali 
(o tych p ragnę obecnie pisać) są tak ie  tab lice  jak :

1) Znorm alizow ana m etoda analizy m ik rog ra- 
ficznej w trąceń  niem etalicznych, pozw alających 
na u sta len ie  rodzaju  w trąceń , a więc tlenków , 
siarczków , krzem ianów  itd.

2) tablice w ielkości z iarna (g ra in  size classi- 
fication),

3) tablice w ielkości i ilości w trąceń  n iem eta
licznych itd., itd.

Znorm alizow aniu  poddano też odczynniki p rze
znaczone do traw ien ia  szlifów (badan ia  m eta lo 
g raficzne), pow iększenia przy  k tó rych  p rzep ro 
w adzam y m ikroanalizę, oraz ob iek tyw y i oku lary  
m ikroskopow e.

Gdy się p rzegląda norm y General Motors Cor
poration  w yczuw a się znakom icie, że na usługi 
p rodukcji pow ołana została cała w iedza m e ta lu r
giczna i m etaloznaw cza. C ałkiem  prak tyczne u ję 
cie poszczególnych dziedzin nie doprow adziło je d 
nak  bynajm nie j do zdetronizow ania nauki. Z ap ro 
szono ją  do fab ry k i jak o  gościa honorow ego, a nie 
jako  kopciuszka, k tórego raczy tolerow ać p rak ty k  
i kap ita lista .

Z norm alizow anie badań  naukow ych m iało na 
celu u łatw ien ie  w zajem nego porozum ienia się nie 
zaś obniżenie poziom u pracy, lub  tak ie  je j zp rofa- 
now anie i zniekształcenie, k tó re  udostępniłoby 
pseudo - badan ia  zupełnym  laikom .

Z najnow szych zdobyczy nauk i w ybrano  to, co 
już dziś może być stosow ane na  w arsztacie. O d
dzielono s ta ran n ie  ustabilizow ane m etody b ad aw 
cze od m etod będących dopiero w opracow aniu, 
w zględnie m etod n ieustabilizow anych. O ddzielo
no dociekania czysto naukow e od dociekań n a u 
kowo - przem ysłow ych, ale nie obniżano poziomu 
sam ych badań.

T ablica stali zaw iera około 140 różnych od
m ian. N aw iasem  m ów iąc podany je s t jedyn ie  skład  
chem iczny. W łasności m echaniczne nie są  w tej 
tabeli zamieszczone. W ydaje m i się to na jzu p e ł
niej słuszne. W szak zupełn ie  kon k re tn ie  m ożna 
mówić o w łasnościach m echanicznych, uzyskanych 
w danym  przedm iocie. Zależnie od m asy i k sz ta ł
tu  danej części sam ochodow ej raz są m ożliw e do 
uzyskania  jedne własności, innym  razem  w łasno
ści nieco wyższe, lub  niższe.

Skład  chem iczny jako  tak i nie m ówi jeszcze 
w szystkiego o stali, ale skład chem iczny, k lasa 
czystości w sensie ilości, w ielkości i rodzaju  w trą 
ceń niem etalicznych, oraz k lasa sta li pod w zglę
dem  w ielkości ziarna, o k reśla ją  tę  stal p raw ie  je d 
noznacznie. Jeżeli dodam y do tego określony i n ie 
zm ienny poziom p rodukcji pow ażnych h u t am ery 
kańskich, to  ła tw o  zgodzim y się z tym , że poda
w anie, dla każdej stali, w łasności m echanicznych 
w różnych stanach  sta je  się zbędne.

Rzućm y okiem  na pierw szą stronę  spisu stali. 
P rzy  s z e ś ć d z i e s i ę c i u  stalach, ru b ry k i za
w ierające tak ie  p ierw iastk i jak  nikiel, chrom , m o
libden, w anad, glin, w olfram , słow em  dodatki 
s t o p o w e ,  św iecą pustkam i. Śród tych 60-ciu 
sta li zn a jd u ją  się sta le  w ęglow e i m anganow e. 
Zróżniczkow anie składów  je s t ogrom ne. Dla p rzy 
k ładu  podam  p arę  sta li d la k tó rych  zaw artość 
siark i ograniczona je s t cyfrą  0,055, zaw artość fos
foru  cyfrą  0,045 i zaw artość krzem u cy frą  0,30.

W arunk i dla zaw artości w ęgla i m anganu 
p rzedstaw iają  się w tedy  ja k  niżej:

M arka stali c % c>
oc51

R1005 max. o .l 0.25 —  0.55
1010 0.05 —  0.15 0.30 — 0.60

R1010 0.05 —  0.15 0.25 —  0.55
1015 0.10 —  0.20 0.30 —  0.60

R1015 0.10 — 0.20 0.25 —  0.55
X1015 0.10 —  0.20 0.70 —  1.00
Y1015 0.10 —  0-20 0.60 —  0.90
Z1015A 0.12 —  0.18 OToo

1020 0.15 —  0.25 
itd.

0.30 — 0.60

P rzy  tak  znacznym  zróżniczkow aniu m am y 
jeszcze odnośniki, w skazujące zaw artości w ęgla 
najbardziej pożądane, i dopuszczalne to lerancje  
(odchy łk i).

Ze stali czysto nik low ych znajdu jem y  jedną 
bardzo ciekaw ą, a m ianow icie s ta l 2015 o sk ła 
dzie: C = 0,1 do 0,2% Mn =  0,3 do 0,6%, Ni =  0,4 
do 0,6 %, S =  m ax. 0,05%, P  = m ax. 0,04%.

Pozostałe sta le  czysto - n ik low e zaw iera ją  zna
czne dodatk i n ik lu , bo 3,25 do 3,75% (d la  4-ech 
s ta li) i 4,75 do 5,25% (d la  jednej sta li).

Śród sta li chrom ow o - n ik low ych rzuca się 
w  oczy oryg inalna sta l X3045-A o składzie: C =■

0,43 do 0,48%, Ni = 0,5 do 0,8% i Cr = 0,5 do 
0,8%. Dalej m am y d z i e w i ę ć  sta li o zaw ar
tości 1,00 do 1,50% niklu, 0,45 do 0,75% chrom u 
i 0,6 do 0,9% m anganu  (zw racam  uw agę na w y 
soki m angan). S tale  te  różnią się zaw artością w ę
gla, dochodzącą do 0,55%.
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Inna  g rupa stali chrom owo - nik low ych (cz te
ry  sta le) znam ienna jest zaw artością n ik lu  1,5 do 
2,0% przy chrom ie bądź 0,7 do 0,9 bądź 0,9 do 
1,25%. W ęgiel w granicach 0,1 do 0,55% — zależ
nie od rodzaju  stali. W grupie  tej w yraźnie za
znaczona je s t tendencja  do podw yższania zaw ar
tości c h r o m u .  W granicach podanych mogą 
się znajdow ać stale o p raw ie  rów nej zaw artości 
n ik lu  i chrom u. Ja k  w iadom o w Polsce stosow ane 
są stale B T  (nazw a B T  pochodzi stąd, że tw órcą 
tych  sta li je s t m jr. inż. B iernacki Tadeusz) o od
w róconym  stosunku  n ik lu  do chrom u.

B ogata w nik iel stal chrom ow o - niklow a jest 
ty lko  jedna, a m ianow icie stal X 3410-A o zaw ar
tości 0,09 do 0,14% w ęgla (zw racam  uw agę na gó r
n ą  granicę!), 0,25 do 0,45% m anganu  (n isk i m an 
gan!), 3,8 do 4.2% nik lu  i 1,4 do 1,6% chrom u 
(w ybitn ie  w ysoki chrom !).

Dalsza grupa to stale c h r o m o w o  -  m o 
l i b d e n o w e .  G radacja  w ęgla znaczna, bo 
0,18 — 0,23 do 0,47 —  0,57%. M angan w zględnie 
w ysoki bo 0,5 do 0,8% dla m ałow ęglistej stali 
i 0,6 do 0,9% dla pozostałych. K rzem  też podw yż
szony. M axim um  dopuszczalne 0,4%. Czystość w y 
raża się granicam i d la  S = m ax. 0,05% i P  =  m ax. 
0,04%. M olibden u trzym any  je s t w granicach 0,15 
do 0,25%, natom iast chrom  r o ś n i e  w r a z  z e  
w z r o s t e m  z a w a r t o ś c i  w ę g l a  i za
w arty  je s t w  granicach 0,5 — 0,8%, 0,8 —  1,1% 
w zględnie 0,9 — 1,2.

S tale chrom o-nik lo-m olibdenow e o zaw artości 
w ęgla 0,15 —  0,25 do 0,35 —  0,42% są trzy. Dwie 
zaw iera ją  1,0 do 1,5% niklu, 0,45 do 0,75% ch ro 
m u i 0,10 do 0,20% m olibdenu. Trzecia, p rzy  w ę
glu 0,35 —  0.42% i m anganie 0,6 — 0,9% (w yso
k im ) zaw iera 1,5 do 2,0% niklu, 0,6 do 0,8% ch ro 
m u i 0,3 do 0,4% m olibdenu.

G rupa stali n i k ł o  - m o l i b d e n o w y c h  
zróżniczkow ana jest znacznie pod w zgęldem  zaw ar
tości w ęgla (0,1 do 0,45%). N ikiel nie przekracza 
2,0% przy  0,2 — 0,3% m olibdenu.

C h r o m o w y c h  sta li je s t d z i e w i ę ć .  
N ajw iększa zaw artość chrom u 1,35 —  1,65% przy 
zróżniczkow anym  w ęglu (0,1 do 1,1%). Również 
dziewięć sta li c h r o m o w o  - w a n a d o w y c h .  
C hrom  je s t d l a  w s z y s t k i c h  w granicach 
0,80 —  1,10% zaś w anad m inim um  0,15%.

B ardzo ciekaw ą grupę stali stanow ią sta le  do 
a z o t o w a n i a .  Jak o  dodatk i stopow e wchodzą 
tu  chrom , m olibden i glin. N ajw yższa zaw artość 
chrom u 4,00 — 6,00%.

W grupie  stali specjalnych ja k  nierdzew ne, 
kw asoodporne itp. m am y 18 odm ian.

P rzegląd  tej tab licy  św iadczy w yraźnie o tym , 
że s t a l e  w ę g l o w e  i m a n g a n o w e  są 
bardzo szeroko w yzyskane. N atom iast śród stali 
stopow ych (jeżeli pom iniem y n ierdzew ne i k w a
soodporne) stale z zaw artością n ik lu  p o n a d  
d w a  p r o c e n t  n a l e ż ą  d o  w y j ą t k u .  
Je s t ich 8 na 140!

S ta li chrom ow ych, chrom o - m olibdenow ych 
i chrom o - w anadow ych je s t 26 na 140. S tali w ę
glow ych i m anganow ych 60 na 140.

Takie zestaw ienie m usi nas przekonać o tym , że 
n aw et bogata  A m eryka gospodaruje oszczędnie 
i opiera swój przem ysł sam ochodow y na stalach 
w ęglow ych, niskostopow ych i „zastępczych".

W większości naszych norm  pow tarza się, dla 
stali stopowych, sak ram en ta ln a  k lauzu la  o b rzm ie
n iu  „zaw artość m anganu  0,4 do 0,6%“. Gdy się s ta 
ram  w yjaśnić dla jakiego pow odu nie jest dopusz
czalne podniesienie m anganu np. do 0,8, lub  0,9% 
nie o trzym uję odpowiedzi. W ieleż to razy stajem y 
wobec groźby odrzucenia w ytopu  o w adze 20.000 
kg poniew aż zaw artość krzem u jest 0,4 zam iast 
0,35%.

Jak ież  uzasadnienie logiczne może mieć tak i ry 
gor. W szystko co w iem y obecnie o w pływ ie k rze 
m u na stal (pom ijam  stale do naw ęglan ia), to jego 
zdolność podnoszenia gran icy  płynności. Lękam y 
się w ięc podniesienia granicy  płynności?!

N orm y G eneral M otors są w ypracow ane na pod
staw ie w ieloletm ego dośw iadczenia. O graniczenie 
zaw artości tego, lub  innego p ie rw iastka  m a zawsze 
swe uzasadnienie. N iek tóre  subtelności i w arunk i 
w ydają  się naw et przesadne, ale czyż m ożna p rz y 
puścić, że w prow adzono je celem u tru d n ien ia  so
bie pracy  i zw iększenia kosztów  produkcji?! N a- 
pew no nie.

Obok tych  ostrych ograniczeń spotykam y zna
czny liberalizm  ja k  np. dopuszczenie dla sta li sto 
pow ych do 0,05% siark i p rzy  do 0,04% fosforu! N a
sze k lauzule  brzm ią zawsze ,,m axim um  po 0,04% 
każdego ze szkodliw ych sk ładników ". Często w pro 
w adza się jeszcze gran ica 0,7% dla  sumy.

Pow iedzm y sobie otw arcie, że konsum ent am e
rykańsk i (szczególnie tak i ja k  G eneral M otors) 
wie doskonale czego chce i podciąga h u ty  do swych 
całkiem  realnych  życzeń. Polski konsum ent chce 
tego, co je s t we w zorach obcych, a najczęściej nie 
w ie dokładnie czego chce.

We w szelkich norm ach i w arunkach  technicz
nych m am y pokaźną llczibę stali. M ożna jednak  
odnaleźć po cztery, pięć i w ięcej stali p raw ie  id en 
tycznych. Różnice nie są niczym  uzasadnione (n i
czym w  sensie technicznych). N asza mnogość stali 
je s t m nogością chaotyczną, p rzypadkow ą, nękającą 
i szkodliw ą. A m erykańska  mnogość jest w yrazem  
św iadom ej gospodarki.

Byłoby bardzo dobrze, gdyby nasze In sty tu ty  
B adaw cze zebra ły  w reszcie w szystkie norm y i w a 
ru n k i techniczne i p rze traw iły  je  należycie. Może 
w yłoniłyby  się w tedy  pew ne norm y o charak terze  
ogólnym . Może p rzepracow anoby te norm y pod k ą 
tem  w idzenia naszych w łasnych, lokalnych  k  o- 
n i e c z n o ś c i  i m o ż l i w o ś c i .

M usim y też zrozumieć, że skład  stali jest w aż
ny, ale nie decyduje jeszcze o w yniku  ostatecznym . 
O grom ne znaczenie m a d o s k o n a ł o ś ć  p r z e 
r o b u  t e c h n o l o g i c z n e g o .  Na p rzestrzen i 
całego naszego przem ysłu  m etalow ego są w p raw 
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dzie p laców ki o w ysokim  poziomie. W w ielu  je d 
nak  (i jakże w ielu) w ypadkach  sprow adza się ca
ła  m ądrość p rzerobu  technologicznego do tego, że 
w piecu je s t „gorąco" (czasem  m ów i się „gorącz
k a " ) . Dzięki tem u w łaśnie „gorącow i" sta l sta je  
się p lastyczna. P lastyczną  stal ku je  się. N astępnie, 
gdy tego koniecznie w ym aga k lijen t, s ta l „ulepsza 
się". Pojęcie „ulepszania" nie wszędzie je s t u s tab i
lizow ane. Słyszałem  ja k  tłom aczono odbiorcy, że 
s ta l je s t „ulepszona", b o .ją  kuto, a w szak kucie 
„ulepsza". Słyszałem  też, że na py tan ie  „czy sta l 
została u lepszona" dano odpowiedź „lepsza nie m o
że już być".

Często sta ję  pod zarzutem , że przesadzam , że 
jestem  pesym istą. Ale oto p rzyk ład  jask raw y . P o 
trzebne są n ak rę tk i ze stali 1020-CT, lub 1035-CN. 
Tygodniam i trw a  korespondencja. F ab ry k a  nie m o
że zrozum ieć co to je s t za s ta l i p roponu je  (do w y 
boru) n ak rę tk i ze stali ciągnionej autom atow ej 
(ani 1020-CT, ani 1035 CT), pochodzącej z 5-ciu 
hut. Jed n a  ze stali pochodzenia krajow ego. P an o 
wie dostaw cy nakrętek! W W arszaw ie i we L w o
w ie są Politechniki. W K rakow ie je s t A kadem ia 
Górnicza. Otóż zak łady  te  są poto aby kształciły  
specjalistów . Specjaliści są poto, aby pracow ali 
w przem yśle. N aw et drobnym .

Często s ta ję  pod zarzutem , że przesadzam  i je 
stem  pesym istą, ale 5 la t poszukuję na ry n k u  d ru 
tu  na sprężyny. Chcę znać skład chem iczny i mieć 
d ru t bez rys. Nie mogę otrzym ać nigdy odpowiedzi 
gdy p y tam  o skład, a rysy  są zawsze. D ru t o fero
w any je s t w ten  sposób, że podaw ane są „k ilog ra
m y". Co obchodzi m nie w ytrzym ałość na rozciąga
nie w stanie zgniecionym , gdy sprężyny będą h a r 
tow ane i odpuszczane?

O kazuje się, że trzeba  zamówić cały w ytop 
i w tedy  będzie się znało skład  i nie będzie rys. Z a
m aw ia się cały w ytop. Skład  jest isto tn ie znany,

ale rysy  są. Z apytyw ałem  fab ry k i sprężyn  ja k  po 
stępują . O dpow iedziały, że b o ry k a ją  się z tak im i 
sam ym i trudnościam i.

N orm y G eneral M otors są w yrazem  głębokiego 
u jęcia naukow ego, głębokiej znajom ości tw orzyw a. 
My nie posiadam y jeszcze takiego doświadczenia, 
w ięc n ie  m ożem y pracow ać na poziom ie am ery k ań 
skim . A le m usim y zerw ać z m etodą trzy m an ia  się 
poręczy, podczas gdy chcem y dobrze opanow ać jaz 
dę na w rotkach. T ak  jest... T rzeba raz zebrać się 
na odw agę i puścić poręcz.

W ym agania licencyjne i osław ione D IN ‘y oto 
poręcze, k tó rych  się kurczow o trzym am y. Pew nie 
że puszczenie tych poręczy naruszy  naszą ró w n o 
wagę, ale m usim y się liczyć z tym , że n ieprzew i
dziane okoliczności o d ry w ają  czasem  ludzi od po 
ręczy silą. W tedy jeździec znajdu je  się na  torze 
nieoczekiw anie, robi parę  ruchów  rozpaczliw ych 
i w y w ija  kozła, w aląc głow ą o beton. U derzenia 
tak ie  byw ają  śm iertelne.

Nie zapom inajm y o tym  i p rzyzw yczajajm y się 
zaw czasu do sam odzielnego poruszania  się. U czel
nie, książki, p ra k ty k a  w arsz ta tow a da ją  nam  po 
w ażne podstaw y do takiego sam odzielnego p o ru 
szania się. T rzeba jed y n ie  aby przem ysł (w  n a j
szerszym  słowa tego znaczeniu) otw orzył podw oje 
d la  nauk i. Nie pseudonauki, nie b lagow ania n a u 
kowego, a uczciwej, skrom nej, acz potężnej nauki 
stosow anej. W ielki i m ały  kap ita lis ta  m usi zrozu
mieć, że chłopski rozum  i liczenie na w szechw ie
dzę m a js tra  nie są dostatecznym i środkam i dla 
p rodukow ania . P o trzebna je s t wiedza.

A l e  w i e d z a  m u s i  b y ć  s z a n o w a n a  
i n a l e ż y t e  p o s i a d a ć  m i e j s c e .  Ł as
kaw ie dopuszczona do sto łu  obrad, wyszydzona 
(w łaśn ie  przez chłopskie rozum y), w ykpiona (w ła 
śnie przez m ajsterków  z Bożej ła sk i), zepchnięta 
w  ką t i zabiedzona nic nie zdziała.

Inż.  Z .  G r z o n k o w s k i
S. E. P.

N A J N O W S Z E  B A D A N I A  O S C Y L O G R A F I C Z N E  
P R Z E B I E G Ó W  E L E K T R Y C Z N Y C H  Z A P Ł O N U

Do poznania zjaw isk, zachodzących w silniku 
spalinow ym  podczas zapłonu, oraz do właściw ego 
rozw iązania urządzeń zapłonow ych niezbędne jest 
ustalenie rzeczyw istych przebiegów  napięć i p rą 
dów w czasie p racy  tego urządzenia.

Zbadano już w pływ  tzw . przyspieszenia zapło
nu na moc silnika, ustalono zależności m iędzy n a 
pięciem  przebicia  a tem p era tu rą  i ciśnieniem  w cy
lindrze, ustalono rów nież po trzebne do p raw id ło 
wej p racy  cechy cieplne świecy, oraz n iek tó re  ce
chy m echaniczne i e lek tryczne cew ek i rozdziela
cza,, nie zdołano jed n ak  ustalić  najw łaściw szego 
sposobu p racy  elek trycznej całego urządzenia.

Obecnie, gdy bada się procesy spalan ia  pod 
względem  przebiegu  w czasie i w p rzestrzen i cy

lindra, m usi być dokładnie zbadany proces za
płonu.

P rzede w szystkim  m uszą być ustalone n a jk o 
rzystn iejsze przebiegi elek tryczne, z p u n k tu  w i
dzenia właściwości zapłonow ych, zarów no pod 
w zględem  w ielkości napięcia, ja k  częstotliw ości 
p rądów  zapłonow ych. S tąd  będzie m ożna w ysnuć 
cały szereg w niosków  dotyczących racjonalnej b u 
dow y zapłonu, indukcyjności i pojem ności, mocy, 
rozrządu itd.

D rugim  bardzo w ażnym  zagadnieniem  byłoby 
zbadanie w pływ u różnych system ów  zapłonow ych 
na moc siln ika.

B adania te  pow inny uw zględnić rów nież tak  
w ażny czynnik ja k  moc pob ieraną  przez u rządzę-
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nie oraz moc po trzebną do zapew nienia zapłonu 
(m oc jednego w yładow ania w obwodzie w tó r
nym ).

W reszcie w yniki tych  badań  łączyć się będą 
z próbam i racjonalnego uciszenia instalacji zapło
nowej.

R ozum ow ania teoretyczne i w zory m atem a
tyczne z konieczności upraszczają zjaw iska zacho
dzące przy  zapłonie; dla poznania niezbędne jest 
odtw orzenie przebiegów  napięć i prądów  po s tro 
nie p ierw otnej i w tó rnej urządzenia.

O dtw arzanie tych  przebiegów  um ożliw iają 
oscylografy, k tó rych  urządzenie re je s tru jące  p rzy 
stosow ane jest do prądów  bardzo dużej często tli
wości.

Poniżej omówione będą badan ia  o trzym ane 
przez badacza sowieckiego przy pom ocy oscylogra
fu  pętlicow ego i piezokw arcow ego.

O scylograf ten  w ykonany we „W szechzw iązko- 
w ym  Insty tucie  E lek tro tech n iczn y m " 'w ed łu g  p ro 
je k tu  K azańskiego, jest p rzeróbką oscylografu 
3-pętlicow ego, w k tó rym  jed n ą  z pętlic  usunięto 
w  celu przepuszczenia p rom ienia  odbitego od oscy
lografu  piezokw arcow ego. Tego rodzaju  urządze
nie um ożliw iło zanotow anie na oscylogram ie jed n o 
cześnie 3 przebiegów , na przyk ład  p rąd u  i napięcia 
pierw otnego  oraz napięcia w tórnego cew ki zapło
now ej, p rzy  czym napięcie i p rą d  po stron ie  p ie r
w otnej u trw a la ł oscylograf pętlicow y, zaś w y so 
kie napięcie —  oscylograf kw arcow y.

Dla o trzym ania  m ożliw ie m ałych zniekształceń 
napięć badanych, k tó re  ze w zględu na m ałą  moc 
źródła i duże częstotliw ości p rąd u  m ogą zm ieniać 
się przy przy łączaniu  do obw odu dodatkow ych po
jem ności lub  indukcyjności, oscylograf p iezokw ar- 
cowy w ykonano o m ałej pojem ności —  29 cm. Czę
stotliw ość d rgań  w łasnych kw arcu  w ynosiła 48.000 
cykli/sek.

O scylograf piezokw arcow y m a przy  badaniach 
przebiegów  w ysokiego napięcia tę  zaletę, że może 
być przyłączony bezpośrednio na napięcie badane, 
na tom iast inne oscylografy, pętlicow y i katodow y, 
w ym agają  dodatkow ego u k ład u  potencjom etrycz- 
nego, co u tru d n ia  w ykonanie pom iaru  i zm niejsza 
dokładność.

Dodać jed n ak  należy, że w spom niany wyżej 
oscylograf katodow y jest najczulszym  i najbardziej 
udoskonalonym  przyrządem  tego rodzaju. O scylo
g ra f ten  um ożliw ia fo tografow anie przebiegów  
o częstotliw ości do 30 m ilionów  cykli/sek. i g ra n i
ca ta  usta lona je s t przez niezbędny, m inim alny 
czas, po trzebny  do naśw ietlen ia  kliszy, a nie ze 
w zględu an bezw ładność przyrządu .

O scylografu katodow ego używ ano już  do b a 
dań zapłonu (badan ia  w ykonali: M. P a te r ‘s,
G. B lackbur i P. H ennen, w czasie k tó rych  sfoto
grafow ano przebieg  napięcia w obwodzie w tó r
nym.

Na podstaw ie w ykonanych  pom iarów  ustalono, 
że energ ia  isk ry  zaw iera się w granicach 0,0023— 
0,0135 J , częstotliw ość p rąd u  w yładow ania  w edług 
otrzym anych oscylogram ów  w ynosi 6— 10 m ilio
nów  cykli/sek., p rzy  tym  oscylacji w pierw szej 
chw ili oscylograf nie zanotow ał, co nasuw a p rz y 
puszczenie, że w chw ili przebicia w yładow ania  po
jem nościow e zachodzą z częstotliw ością do 200 m i
lionów cykli/isek.

O scylograf nie zanotow ał rów nież oscylacji n a 
pięć w stad ium  końcow ym  w yładow ania; może to 
być przypisane zm niejszonej czułości oscylografu 
p rzy  zastosow aniu połączenia po tencjom etrycz- 
nego.

P rzy  badaniach, przeprow adzonych  wyżej opi
sanym  oscylografem  piezokw arcow ym , użyto n o r
m alnego urządzenia  zapłonow ego batery jnego , zło
żonego z rozdzielacza 4-k ro tnego  i cew ki zapłono
wej 6-w oltow ej, stosow anych do w yposażenia w o
zów w y tw órn i G. A. Z. (sow iecka P aństw ow a W y
tw órn ia  sam ochodów ), oraz iskierników  3 -e lek tro - 
dow ych (z e lek trodą  jon izacy jną).

O scylogram y, o trzym ane w sku tek  zastosow a
nia  w obwodzie isk iern ika, a nie świecy zapłono
wej w norm alnych  w arunkach  silnika, p rzy  zm ien
nym  ciśnieniu i tem pera tu rze , nie m ogą być u w a
żane za obraz przebiegów  rzeczyw istych.

Słuszność założenia, że dla każdych w arunków  
zapłonu, stw orzonych w cylindrze przez pew ne c i
śnienie i tem p era tu rę , m ożna dobrać tak ie  ro zsta 
w ienie e lek trod  isk iern ika, k tó re  daje identyczne 
w arunk i p racy  urządzenia  zapłonow ego —  nie by 
ła dotychczas potw ierdzona praktycznie.

Spraw dzenie tego założenia pow inno być tem a
tem  odrębnej p racy  badaw czej, ze w zględu na d u 
żą dogodność operow ania iskiernik iem , odpow ied
nio doregułow anym , a nie św iecą w cylindrze sil
nika.

W yniki om aw ianych badań  da ją  bardzo c ieka
w y m ateria ł, dotyczący w yładow ań w urządze
niach zapłonow ych i pozw alają  na powzięcie pew 
nych przypuszczeń co do ch a rak te ru  zjaw isk 
i udziału  w nich poszczególnych części obwodu.

Skalę zdejm ow anych oscylogram ów  wyznaczono 
przez w ykonanie oscylogram ów  napięcia, p rądu  
i czasu przy przełączeniu  p rzy rządu  do sieci w y 
sokiego napięcia e lek trow ni O kręgu M oskiew skie-
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Rys. 1 Rys. 2.
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go. (O scylograf przyłączono do sieci p rzy  pomocy 
tran sfo rm ato ra  o p rzek ładn i 3000:100).

Rys. 1 i 2 p rzed staw ia ją  w yładow ania o róż
nych przebiegach napięcia podczas w yładow ania 
na isk iern iku .

Różnica ch a rak te ry s ty k  w yładow ań spow odo
w ana je s t różnym  rozstaw ieniem  ostrzy iskiernika. 
Inne czynniki pozostaw ały  w czasie trw an ia  p o 
m iarów  niezm ienione.

Na krzyw ej górnej rys. 1 oddzielono 3 stadia 
charak terystyczne  dla tego rodzaju  w yładow ań. 
P rze rw a  nie odnotow ana przez oscylograf (a—b) 
pow stała praw dopodobnie w sku tek  bardzo dużych 
i szybkozm iennych w ychyleń  bezpośrednio po 
przebiciu p rzerw y  iskrow ej. Z akres (b— c) obej
m uje w yładow ania ,,łukow e“ o p rzeb iegu  p u lsu ją 
cym  i rów nież bardzo dużej częstotliw ości drgań. 
W yładow anie łukow e przechodzi w reszcie w w y 
ładow anie o niskiej częstotliw ości z zaznaczającym  
się w yraźnie w pierw szej chw ili w zrostem  am pli
tudy  i przeb iegu  gasnącym .

Skala czasu może być ustalona, poniew aż przy 
367 obr/m in. czas trw an ia  1 okresu  rozdzielacza 
( tj. K obro tu  w ałka przy  rozdzielaczu 4 -k ro tn y m ) 
w ynosi 0,02 sek. S tąd  w ynika, że czas trw an ia  
w ielkiej oscylacji trw a  0,455 m /sek., czas w yłado
w ań łukow ych —  1,45 m/sek., czas gaśnięcia w y
ładow ań m ałej częstotliw ości (c—d) —  3,009 
m/sek.

Czas w yładow ania  od chw ili przebicia p rz e r
w y iskrow ej do m om entu  ukończenia w yładow a
n ia  trw a  4,995 m/sek.

P rzebieg  napięcia w tórnego, ja k  na  dolnym  os- 
cylogram ie rys. 1, nie posiada w yładow ania łu k o 
wego. P rze rw a  w fo tografii przeb iegu  przypom ina 
analogiczną p rzerw ę w krzyw ej górnej i nasuw a 
przypuszczenie, że są to rów nież w yładow ania 
~i dużej częstotliwości, k tó re  przechodzą w tym  
w ypadku bezpośrednio w w yładow ania  gasnące 
m ałej częstotliwości.

C h arak te ry sty k ę  górną otrzym ano dla rozsta 
w ienia e lek tro d  1 mm, ch a rak te ry s ty k ę  dolną — 
dla 10 mm.

W celu uproszczenia oznaczać będę przebiegi 
w edług ch arak te ry s ty k i górnej lite rą  A, w edług 
dolnej —  B.

Dla przebiegu  B rys. 1 otrzym ano czas trw an ia  
w yładow ań 5,27 m/sek., co w przybliżen iu  odpo
w iada d ługotrw ałości w yładow ania w w ypadku  A.

O kres w yładow ań m ałej częstotliw ości je s t dla 
obu przebiegów  ten  sam i w ynosi 0,545 m isek., co 
odpow iada częstotliw ości rów nej 1835 cykli/sek.

— —  b

Rys. 3.

Rys. 2 zaw iera  oscylogram y zdjęte d la tego sa
mego układu , lecz przy  rozstaw ieniach  ostrzy 
isk iern ika  w ynoszących 3, 5 i 7 mm.

Porów nyw ując  z ch a rak te ry s ty k am i podstaw o
w ym i A i B, należy podzielić przebiegi p rzedsta 
wione na rys. 2; k rzyw a a i b m a ch arak te r A, 
krzyw a c —  ch a rak te r B.

Poniew aż rozstaw ien ia ostrzy isk iern ika  1 mm, 
3 m m  i 5 m m  dają  przebieg  A, zaś rozstaw ienia 
7 m m  i 10 m m  — przebieg B, K an te r w ysnuw a 
stąd  w niosek, zresztą potw ierdzony podobno w ięk 
szą ilością dośw iadczeń, że ch a rak te r  przebiegu 
przy  sta łym  napięciu  je s t fu n k c ją  odległości ostrzy 
isk iernika. N ależy tu  przypom nieć, że w iększe ro z
staw ienie  e lek trod  odpow iada w iększem u ciśnie
niu  w cylindrze i niższej tem pera tu rze , a m niejsze 
rozstaw ienie —  m niejszem u ciśnieniu i wyższej 
tem pera tu rze .

Częstotliwość w yładow ań, ja k  sądzić m ożna na 
podstaw ie w ykonanych pom iarów , jest niezależna 
od rozstaw ien ia ostrzy isk iernika.

Jeżeli chodzi o czas trw an ia  w yładow ań łuko 
wych, to  K an te r przypuszcza, że is tn ie je  odw rotna 
proporcjonalność m iędzy rozstaw ieniem  ostrzy, 
a czasem w yładow ania  łukow ego, to  znaczy, że 
przy  sta łych  w aru n k ach  pom iaru  (tym  sam ym  
układzie badanym  i napięciu zasila jącym ), iloczyn 
czasu w yładow ania łukow ego przez odstęp między 
elek trodam i isk iern ika  je s t w ielkością stałą.

Rys. 3 i 4 p rzedstaw iają  oscylogram y napięcia 
w tórnego (k rzyw e oznaczone lite rą  a), napięcia 
pierw otnego (k rzyw a b rys. 3) oraz p rąd u  p ie r
w otnego (k rzyw a b rys. 4). W obu w ypadkach 
użyto p rzeryw acza jednogarbnego. O scylogram y 
te  podane są przez K an te ra  dla pokazania jak  
zm ienia się zapłon w w ypadku  istn ien ia  błędów 
w rozdzielaczu. W skutek zastosow ania dwóch róż
nych oscylografów  am plitudy  w ahań  napięcia n is
kiego są w iększe od am plitud  napięcia wysokiego.

Rys. 5 przedstaw ia  jednoczesny przebieg  n a 
pięcia w tórnego (a ) , p ierw otnego (c) i p rąd u  p ie r
w otnego (b ). Je s t to bardzo cenna zaleta tego 
uk ładu  oscylografów , poniew aż pozw ala ocenić 
w zajem ne zależności i oddziaływ anie tych  3 jed n o 
cześnie przebiegających  funkcyj.

P u n k ty  charak te rystyczne  przebiegów  ozna
czono na oscylogram ie lite ram i:

k —- zw arcie kon tak tów  przeryw acza,
1 — rozw arcie kon tak tów  i początek w yłado

w ania,
m — początek w yładow ania  łukowego,

b
k

Rys. 4.
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n — początek w yładow ania gasnącego m ałej 
częstotliwości, 

o — koniec w yładow ania.

M om ent zw arcia kon tak tów  przeryw acza (k ) 
w ystępu je  w yraźnie nie ty lko  na krzyw ych (b) 
i (c) lecz m ożna go ustalić  na krzyw ej (a ). W m o
m encie rozw arcia kon tak tów  p u n k t (1) p rąd  p rze
ry w a się; w idoczne są jego w ahania, w yw ołane 
luk iem  pow stającym  na kon tak tach  przeryw acza. 
Jednocześnie w ystępu ją  podskoki napięć na zacis
kach uzw ojenia p ierw otnego  i w tórnego cewki. N a
pięcie w tórne w yw ołu je  przeskok m iędzy e lek tro 
dam i isk iern ika  i następu je  w yładow anie energii

rozsf-ęb
o sh rz t /

Rys. 6.

nagrom adzonej na cewce w ciągu czasu przepływ u 
p rąd u  pierw otnego (k— 1). P rzebieg  w yładow ania 
m iędzy p u n k tem  (1) i (o) zależy, ja k  już było po
w iedziane od rozstaw ienia  e lek trod  isk iern ika. N ie
zm ienna kolejność rodzajów  w yładow ań (w ielka 
częstotliwość —  w yładow anie łukow e —  m ała czę
stotliw ość) je s t różnie przez badaczy tłum aczona. 
N iew ątpliw ie wchodzi tu  w grę zm iana obwodu, 
biorącego udział w przebiegu, a w  zw iązku z tym  
i zm iana sta łych  obwodu.

Przypuszczać można, że w yładow ania począt
kowe zasilane są energ ią  ładunku , zw iązanego 
z pojem nością obw odu w tórnego; pojem ność ta  jest 
m ała i wobec tego częstotliw ość p rąd u  m usi być 
dużą.

D rgania m ałej częstotliw ości w edług tej teorii 
zachodzą z udziałem  indukcyjności i pojem ności 
obw odu w tórnego i p ierw otnego cew ki zapłonow ej 
i polegają na w yzw oleniu się energ ii m a g n e 
tycznej.

Dalszy szereg opisanych przez K an tera  do
św iadczeń polega na badan iu  w pływ u napięcia na 
k sz ta łt ch a rak te ry s ty k i w yładow ania.

W yniki o trzym ane najlep iej ilu s tru ją  oscylo- 
gram y przedstaw ione na rys. 6 i 7.

O scylogram y z rys. 6 w ykonane są przy  n ap ię
ciu b a te rii 6,45 V, a oscylogram  na rys. 7 — przy 
napięciu zasilania 1,25 V. Dw a pierw sze przebiegi 
m ają  ch a rak te r w yładow ania ty p u  A, przebieg 
trzeci —  ty p u  B, to znaczy, że w zrost napięcia 
p rąd u  zasilającego m a tak i sam  w pływ  na przebieg 
w yładow ania, ja k  zm niejszanie odległości m iędzy 
elek trodam i isk iernika.

Jak o  osta tn i swój sukces K an te r podaje po- 
w iękkszenie szybkości p rzesuw u ek ran u  z 5,5 
m/sek. do 9 m /sek. Szybkość ta  daje możność

r o z th ę h  
ost-rz  y

1 m m

Rys. 7.

o trzym ania  bardziej w yraźnych  zdjęć przebiegów , 
w idocznych na rys. 8.

O pisana wyżej p raca zaw iera cały szereg cie
kaw ych w yników .

Bardzo isto tnym  m om entem  jest jednoczesne 
zdjęcie trzech  przebiegów  —  obu napięć oraz p rą 
du  pierw otnego, poniew aż pozw oli to na p rzep ro 
w adzenie analizy  zjaw isk elek trycznych  zapłonu.

Dalszych badań  w ym aga rów nież zmienność 
ch a rak te ru  w yładow ań w fun k cji napięcia, rozsta 
w ienia e lek trod  isk iern ika  oraz obrotów  rozdzie
lacza.

P rzy jm ując  wyżej podany sposób tłum aczenia 
kolejności w yładow ań, należałoby rów nież sp raw 
dzić w pływ  zm ian pojem ności obw odu w tórnego 
na częstotliw ość w pierw szej fazie w yładow ań

Rys. 8.
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i ew en tualn ie  ustalić w pływ  innych czynników , jak  
na przyk ład  budow y isk iern ika, położenia e lek 
tro d y  jonizującej itd.

Co do n iek tó rych  w artości liczbowych, usta lo 
nych przez K an tera , na podstaw ie o trzym anych 
oscylogram ów , w ydaje  się, że m ają  one ty lko  z n a 
czenie orien tacy jne; dla pom iarów  dokładnych  n a 
leżałoby stosować oscylograf o większej am p litu 
dzie i w iększej szybkości.

Szybkość rozw oju konstru k c ji oscylografów  k a 
todow ych pozw ala przypuszczać, że w n ieda le 
kiej przyszłości będą one m ogły sprostać w szyst
kim  w ym aganiom  koniecznym  dla badań  zapłonu.
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S I L N I K I  Z  Z A W O R A M I  W G Ł O W I C Y  
L U B  Z Z A W O R A M I  B O C Z N Y M I

G dy k o n stru k to r dostan ie za zadanie sk o n stru 
ow anie siln ika, przeznaczonego d la  zw ykłego sa 
mochodu osobowego lub ciężarowego, stan ie  on 
przed tru d n y m  zagadnieniem  w yboru  system u 
rozrządu, a raczej nie ty le  sam ego rozrządu, co 
w yboru  sposobu um ieszczenia zaw orów  —  w gło
wicy lub bocznych, gdyż rozrząd górny t. zn. gdy 
w ał rozrządczy znajdu je  się na  głow icy i działa 
bezpośrednio na zaw ory, m usi odpaść z powodu 
zbyt drogiej konstrukcji. Rozrząd ten  stosu je  się 
jedyn ie  w  siln ikach  drogich, w yścigow ych lub 
lotniczych, w  siln ikach  tan ich  używ any nie jest. —

P rzed  k ilku  la ty  w ybór ten  by ł znacznie ła t 
w iejszy, gdyż w iadom ym  było, że o ile stosunek 
sprężania, zbliża się do 5, a moc z jednego litra  p o 
jem ności m a być w zględnie duża, to ko n stru k to r 
zmuozcny by ł p ro jek tow ać siln ik  z zaw cram i 
w głowicy. Było to spow odow ane głów nie dużą 
skłonnością do detonacji siln ików  z zaw oram i 
bocznym i, w sku tek  nieodpow iednich, teoretycznie 
jeszcze nie opracow anych ksz ta łtów  kom ory spa
lan ia  i gorszym  napełn ien iem  z pow odu w iększych 
oporów  ssania.

W chw ili obecnej w ybór ten  p rzedstaw ia  się 
znacznie tru d n ie j, gdyż ta k  jeden  ja k  i d rug i sy 
stem  um ieszczania zaw orów  m ają  sw oje poważne 
zalety, a raczej s iln ik  z zaw oram i bocznym i pozbył 
się w  dużej m ierze swoich zasadniczych wad.

P osta ra jm y  się uzm ysołw ić sobie sposoby, k tó 
rym i udało się siln ik  z zaw oram i bocznym i dopro
wadzić p raw ie  do poziom u w ydajności silnika 
z zaw oram i w  głowicy.

N ajw iększe zasługi w uspraw nien iu  silnika 
z zaw oram i bocznym i położył znany badacz a n 
gielski H. R icardo, k tó ry  po całym  szeregu prób 
i dośw iadczeń doszedł do pew nego k sz ta łtu  k o 
m ory spalania, zw anej dziś pow szechnie kom orą 
R icarda. -— O kazało się, że zm niejszając odległość

m iędzy denkiem  tłoka, znajdu jącym  się w górnym  
m artw ym  punkcie, a dolną ścianą kom ory sp ręża
nia, p rzy  jednoczesnym  podniesieniu  górnej p łasz
czyzny kom ory nad  zaw oram i, udało się uzyskać 
wyższy stosunek  sprężan ia  bez obiaw ów  deto n a
cji. K szta łt kom ory ja k  rów nież zależność sto sun 
k u  sprężania od w ielkości szczeliny pokazane są 
na rys. 1 i 2.

Dużą rolę g ra  tu  rów nież położenie św iecy za
płonow ej, k tó rą  R icardo um ieścił w okolicy za
w oru  w ydechow ego, aby n a jp ie rw  zapalić gorącą 
część m ieszanki, o dużej szybkości spalania, z n a j
du jącą się nad  rozgrzanym  zaw orem  w ydecho
wym , już gotow ą do zapłonu i w ten  sposób u n ik 
nąć detonacji. —  D etonacja n astąp iłaby  z chw ilą 
um ieszczenia św iecy nad  zaw orem  ssącym , gdyż 
zim na m ieszanka, znajdu jąca  się nad  tym  zaw o
rem , m a m niejszą szybkość spalan ia  i gdy płom ień 
dojdzie już do skupiska m ieszanki gorącej, a więc 
podatnej do sam ozapłonu (nad  zaw orem  w ydecho
w ym ), nastąp i detonacja  tej ostatn iej.

W yniki te  pozw oliły w praw dzie  zwiększyć 
dość znacznie stosunek  sprężania, lecz p raca siln i
ka by ła  tw ard a  i skłonności do detonacji nie dało

Rys. 1.
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się uniknąć. Pow odem  tego był zby t gorący za
w ór wydechow y.

W siln iku z zaw oram i w głowicy zaw ór w yde
chowy m a p raw ie  tak ą  sam ą tem p era tu rę  co w  sil
n iku  z zaw oram i bocznym i, jednakże pod zaw orem  
tw orzy się pew nego rodzaju  n ieruchom a poduszka 
z gazów spalonych, k tó ra  izoluje na jgorę tszą  część 
zaw oru i nie pozw ala na jego bezpośrednią stycz
ność z niespaloną częścią m ieszanki, znajdującej 
się w gazach w ydechow ych, a będącej de tonato 
rem . (Rys. 3).

W siln iku  z zaw oram i bocznym i, zaw ór w yde
chow y jest ciągle, ze w szystk ich  stron, opływ any 
gazam i (rys. 4 ); aby tego un iknąć H. R icardo 
skonstruow ał now y ty p  głowicy, głowicę am o rty 
zacyjną, w k tó re j obniżył górną ściankę nad  za
w oram i w  ten  sposób, aby przy  górnym  położe
niu  zaw oru wydechowego, zaw ór ten  by ł m ożliw ie 
jak  najb liżej górnej ścianki kom ory sprężania (ok. 
1 m m ), dzięki tem u uzyskując to, że gazy w yde
chowe nie d o tyka ją  najgorętszej części zaw oru, 
i że najgorętsza część zaw oru oddaje  sw oje cie
pło głowicy.

W ten  sposób uzyskano w praw dzie  nieznaczny 
spadek tem ep ra tu ry  zaw oru, jednakże głównego 
celu t. zn. stw orzenia poduszki gazowej nie udało 
się osiągnąć, gdyż z chw ilą opadania zaw oru, ruch 
gazów odbyw ał się znow u dookoła całej jego p o 
w ierzchni.

Aby ru ch u  tego uniknąć, H. R icardo p rzy su 
nął zaw ory całkiem  blisko bocznych ścianek gło
wicy, (rys. 5), co znów zm niejszyło napełnienie 
i rów nież nie w ytw orzyło  skutecznej poduszki g a 
zowej nad  zaw orem  w ydechow ym . —

Po tych  dośw iadczeniach okazało się, że aby 
móc zwiększać stosunek  sprężania, k tó ry  podnosi

spraw ność term iczną silnika, koniecznym  było ob
niżenie tem p era tu ry  zaw oru w ydechow ego ró w 
nież przez obniżenie tem p era tu ry  m ięszanki. —  I to 
jest głów nym  pow odem  stosow ania w  silnikach 
z zaw oram i bocznym i głowic alum iniow ych posia
dających znacznie w iększe przew odnictw o cieplne 
niż głowice żeliw ne. —  Jed n ak  obniżenie tem p e
ra tu ry  m ieszanki pow oduje zw iększone zużycie 
paliw a, szczególnie przy  średnich  mocach. D ru 
gim  pow odem  większego zyżycia paliw a jest w ię k 
sza chłodzona pow ierzchnia kom ory sprężania 
w  siln iku  z zaw oram i bocznym i, co pow oduje 
w iększe s tra ty  cieplne. (Rys. 6).

Poza ty m  napełn ien ie  je s t gorsze, niż w  siln i
kach z zaw oram i w głowicy, z pow odu w iększych 
oporów  ssania, gdyż m ieszanka m usi zm ieniać k ie 
runek , co jest w idoczne na rys. 7.

W praw dzie nowoczesne siln ik i z zaw oram i 
bocznym i nie prześcignęły, pod w zględem  te rm icz
nym , siln ików  z zaw oram i w głowicy, jednakże 
zdobyły sobie p raw a obyw atelstw a. —  Do zdoby
cia tych  p raw  przyczyniły  się w znacznym  stop
niu:

1) głowice alum iniow e,
2) w ysoko-oktanow e paliw a,
3) pochylone zaw ory zm niejszające opory ssa

nia  i ty m  sam ym  pow iększające napełn ien ie  
(rys. 7).

Zastosow anie sprężarek, ja k  rów nież now oczes
nych zaw orów  w ydechow ych w ypełnionych zw iąz
kam i sodu, k tó re  pochłan iają  i odprow adzają 
znacznie w iększe ilości ciepła niż zaw ory obecnie 
stosow ane, w przyszłości przyczynić się może do 
zrów nania obu tych  typów  silników .

Z w iększające się z biegiem  czasu stosunki 
sprężania  i ciśnienia efek tyw ne siln ików  z zaw o
ram i bocznym i uw idocznione je s t na  rys. 8.

Rys. 9 podaje  sposoby, k tó rym i uzyskano 
zw iększenie mocy. —  Moce, k tó re  udało się uzy
skać z jednego litra  pojem ności siln ików  boczno- 
zaw orow ych bez użycia sprężarek  są dość w yso
kie, gdyż dochodzą do 60 K.M., ta k  że siln ik i te 
m ogą być używ ane rów nież d la  wozów sporto 
wych. (Rys. 10).

Na zakończenie postaram  się wyszczególnić za
le ty  i w ady silników  z zaw oram i w  głow icy i za
w oram i bocznym i.

I. S iln ik i z zaw oram i w głowicy.

Z a l e t y .
a) W iększa odporność na  detonację  um ożliw ia

h//'e/kosc sz.cz e / t n y  /7/̂ r

Rys. 2.
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Rys. 8.

stosow anie w iększego stosunku sprężania  naw et 
przy  głow icy żeliw nej.

b ) W iększe napełn ien ie, a więc w iększe ciś
n ien ie  efek tyw ne.

c) Żeliw na głow ica i m niejsza płaszczyzna ko 
m ory spalinow ej —  m niejsze zużycie paliw a.

d) R ów nom ierne naprężen ia  cieplne.

Wa d y .
a) W ięcej części, —  droższa p rodukcja .
b) G łośna p raca  zaworów.
c) W yższy silnik.
d) W iększe siły m asow e części rozrządu.
e) Boczne naciski na  zaw ory, —  prędsze w y

rab ian ie  się p row adnic  zaworowych.
f) P ęknięcie  zaw oru, lub  sprężyny zaw orow ej 

może spowodować pow ażne uszkodzenie silnika.

II. S iln ik i z zaw oram i bocznym i.

Z a l e t y .

a) T ania i w ygodna p rodukcja .
b ) C icha p raca  silnika.
c) Niższy silnik.
d) M niejsze siły m asow e części rozrządu.
e) B rak  bocznych nacisków  na zaw ory.
f) Pęknięcie  zaw oru  lub  sprężyny zaw orow ej 

nie pow oduje uszkodzenia silnika.

Wa d y .
a) Skłonność do detonacji p rzy  w ysokim  sto 

sunku  sprężania, konieczność głow icy alum iniow ej 
i w ysoko oktanow ego paliw a.

b) M niejsze napełn ien ie  cylindrów , w iększe 
opory ssania.

c) W iększe zużycie paliw a.
d) N ierów nom ierne naprężenia  cieplne, — 

skłonność do p ękan ia  bloków, szczególnie przy 
w ielocylindrow ych siln ikach  chłodzonych pow ie
trzem .

R easum ując w szystko wyżej pow iedziane dojść 
m usim y do w niosku, że obecny siln ik  z zaw oram i 
bocznym i może być z pow odzeniem  stosow any 
w  chłodzonych w odą siln ikach  wozów osobowych, 
(aczkolw iek cały szereg w ytw órn i przeszło o s ta t
nio na  siln ik i górne, aby uzyskać w ten  sposób 
m niejsze zużycie p a liw a), lub  w  siln ikach  V do 
k tó rych  siln ik  z zaw oram i bocznym i specjaln ie  się 
nad a je  ze w zględu na  sw oją m ałą  w ysokość i w y 
godny dostęp do regu lac ji zaw orów ; natom iast już 
w  w ozach ciężarow ych w k tó rych  zużycie paliw a 
odgryw a w iększą ro lę z pow odu ściślejszej k a lk u 
lacji odpow iedniejszy je s t oszczędniejszy silnik 
z zaw oram i w  glow nicy n ie  m ów iąc już o siln i
kach  w yścigow ych, lotniczych, lub  w ysokopręż
nych, w  k tó rych  ja k  dotąd  dom inuje  w yłącznie 
ten  typ  silnika.

u
o

O b r / *i
Rys. 6.

O b r / m i n
Rys. 9. Rys. 10.

O b r / m in
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S Z L I F I E R K I  

DO C ZĘŚC I  S A M O C H O D O W Y C H
W dziedzinie budow y szlifierek  sam ochodowych 

podjęto  ostatnio s ta ran ia  zm ierzające do skrócenia 
do m inim um  czasów jałow ych, jak : czas zam oco
w ania i zdjęcia części szlifow anej, odprow adzenia 
i doprow adzenia narzędzia (tarczy  szlifiersk iej), 
w ykonania  pom iaru  itp.

W dziale budow y szlifierek  specjalnych na 
uw agę zasługuje szlifierka do szlifow ania czopów 
korbow odow ych w w ałach korbow ych, w ykonana 
przez firm ę R einecker — Chem nitz.

szlifierk i specjalne. Jed n a  z nich, o rozstaw ie kłów 
500 mm, stosow ana jest do w ałów  kró tk ich , jak  
w ałki kułakow e pom p rozrządczych lub  do od
dzielnych garbów . D rugą — o rozstaw ie kłów 
1300 m m  —  do w ałów  rozrządczych dużych siln i
ków sam ochodow ych i lotniczych. Szlifow anie g a r
bów  na tych szlifierkach oparte  je s t na zasadzie 
kopiow ania. Są one tak  zbudow ane, że m ożna na 
nich w ykonać szablon prow adzący z wzorcowego 
garbu, przez zam ianę tarczy  szlifierskiej z ro lką 
prow adzącą.

M aszyny te  są w yposażone w hydrauliczne 
urządzenie do ciągłego posuw u stołu o szybkości 
od 0,1 do 5 m /m in, p rzy  jednoczesnym , dowolnym  
przyspieszaniu  i opóźnianiu, oraz przew idziane są 
skoki stołu o 40 mm w celu podania następnego 
garbu  do szlifow ania. Dla p rzedm iotu  o b rab iane
go są zastosow ane obroty  ciągłe od 5 do 40 obr/m in. 
Z chw ilą ukończenia obróbki przedm iot obrabiany 
jest p rzem yty  i następu je  p rzerw a w dopływ ie 
p łynu  chłodzącego. Zastosow ano tu  w anny p rze
suw ne, na prow adnicach, tak  aby nie przeszkadza
ły przy  obracaniu  stołu.

Cz. W.

Je s t ona napędzana za pomocą dw óch silników  
elektrycznych, z k tórych  jeden  służy do napędu  
narzędzia, a d rugi do napędu  części szlifow anej. 
Szlifierka ta  posiada urządzenie hydrauliczne do 
jałow ego i roboczego posuw u sto łu  i narzędzia, do 
szybkiego, regulow anego, posuw u suportu  podpie
rającego szlifow any czop oraz urządzenie do obro
tu, o po trzebny kąt, g rupy  czopów korbow odo
wych, znajdujących  się na jednej osi. Posuw y te 
i obrót w łączane są sam oczynnie, lub  ręcznie, co 
je s t po trzebne przy  przygotow aniu  m aszyny do 
pracy.

Po założeniu w ału  korbow ego i zam ocow aniu 
go przy pom ocy u rządzenia hydraulicznego n as ta 
w ia się stół i narzędzie do szlifow ania jednego czo
pa. N astępuje  po tym  posuw  jałow y, k tó ry  w od
pow iedniej chw ili sam oczynnie zam ienia się na po
suw  roboczy narzędzia; z drugiej s trony  u rucho 
m iony zostaje posuw  szybki, po czym regulow any, 
supo rtu  podpierającego czop szlifowany.

Po oszlifow aniu i zm ierzeniu jednego czopa n a 
stępu je  znow u jałow y, a po tym  sam oczynnie w łą
czony posuw  roboczy stołu poddający obróbce n a 
stępny  czóp, znajdu jący  się w tej sam ej osi.

Po oszlifow aniu w szystkich czopów zn a jd u ją 
cych się na jednej osi uchw yt m ocujący w ał k o r
bow y obraca go sam oczynnie do pozycji um ożli
w iającej obróbkę następnej g rupy  czopów korbo
wodowych.

W ten  sposób szlifierka ta  za jednym  założe
niem  w ału  korbow ego może oszlifować w szystkie 
jego czopy korbow odow e.

Do szlifow ania garbów  na w ałach rozrządczych 
zostały przew idziane przez zakałdy U ngera dw ie

P O D D O S T A W C Y  
F A B R Y K I  S A M O C H O D Ó W  
A M A T E R I A Ł O Z N A W S T W O

Od jednego z na)czynnie)szych kolegów  
— współpracowników  naszego czasopisma  
otrzym aliśm y poniższy  list, k tó ry  ze w zględu  
na słuszność zajętego przez Autora  s tanow i
ska przy taczam y w  całości:

,,W num erze 8 Technik i Samochodowej  ukazał 
się bardzo ciekaw y a rty k u ł pt. „W arunk i rozw oju 
przem ysłu  sam ochodow ego11, p ióra  p. S tan isław a 
Bagińskiego. W a rty k u le  tym  znajdu jem y szereg 
uw ag m ocnych w swej treści i bardzo trafnych .

Zasada poddostaw ców  jest um otyw ow ana w 
tak  g run tow ny  sposób, że nie uw ażam  za w sk a z a 
ne pogłębianie, czy też pom nażanie dowodów słu 
szności tej tezy. P rag n ą łb y m  jedyn ie  podkreślić 
pew ną okoliczność, a m ianow icie tę, że zagadnie
nia m ateriałow e, tak  przecież w ażne w budow ie 
sam ochodów, p rzedstaw ia ją  dla poddostaw ców  
trudności nie do przebycia.

Nie m am  oczywiście na m yśli tak ich  poddo
staw ców  jak  pow ażne huty , na tom iast zw racam  
specjalną uw agę na fab ry k i i fabryczki, k tóre  
p ierw iastek  p racy  inżynierskiej uw ażają  za zbęd
ny, a naw et szkodliwy.

Je s t rzeczą bardzo charak terystyczną , że takich 
w łaśnie fabryczek  m am y sporo. W łaściciele za
tru d n ia ją  chętnie m ajstrów , czasem p a ru  bardzo 
dobrze p łatnych , na tom iast nie uw ażają  za sto 
sowne pow ierzenie kierow niczych funkcyj in ż y 
nierow i.
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Na zapytan ie: „Dlaczego fab ry k a  nie zatrudn ia  
an i jednego inżyn ie ra?11 uzyskujem y zw ykle od
pow iedź: „A poco m i to ?11.

B rak  w iadom ości, k tó re  „ to11 posiada dzięki p a 
ro le tn im  studiom  (n ie  m ów iąc już o p rak tyce) 
spraw ia, że w w ielu, a naw et bardzo w ielu  fa 
bryczkach  i fab ry k ach  przetw órczych panuje  
a n a l f a b e t y z m  m a t e r i a ł o w y .

Nie używ ałbym  tak  m ocnego określenia, gdy
bym  nie m iał licznych sposobności ku  tem u, aby 
się przekonać w sposób pew ny, że ta k  w łaśnie jest.

Jeżeli więc P aństw ow a F ab ry k a  Samochodów 
m a udzielać danem u poddostaw cy w iększych z a 
m ów ień, ew en tualn ie  pom ocy finansow ej (n a  za
sadach w skazanych w zacytow anym  na w stępie 
a rty k u le ) , to m usi być postaw iony i ten  dodatko 
w y w arunek , tj. w aru n ek  zerw ania  z system em  
produkcji podśw iadonjej i przejścia na p rodukcję  
św iadom ą. Inaczej —  w aru n ek  usunięcia an a lfa 
betyzm u m ateriałow ego, a jeszcze inaczej —  p rze j
ście na kierow nictw o inżynierskie.

Jeżeli chodzi o urządzenia  do obróbki cieplnej 
( i poziom na jak im  jes t takow a postaw iona), to 
rów nież należałoby postaw ić zupełnie określone 
i tw arde  w arunki.

W tak i sposób m oglibyśm y dojść do pew nej 
k lasy fikacji poszczególnych jednostek  p ro d u k u ją 
cych, a p re roga tyw y  i pierw szeństw o udzielane 
byby ły  ła tw ie j placów kom  w yższej klasy.

W yobrażam  sobie następ u jącą  k lasyfikację:
1) F ab ry k i posiadające k ierow nictw o inżyn ier

skie, oraz labora to rium , um ożliw iające do
k ład n ą  kon tro lę  tw orzyw  nabyw anych  z 
zew nątrz, oraz kon tro lę  p rodukcji w łasnej. 
Ponad to  możliwość prow adzenia, w tym  la 
bora to rium , prac badaw czych, m ających na 
celu w yszukiw anie nowych, doskonalszych 
rozw iązań.

2) F ab ry k i jak  w yżej, lecz nie posiadające ob
sady i urządzeń labo ra to ry jnych , k tó re  um o
żliw iałyby  p race badaw cze.

3) F ab ry k i posiadające kierow nictw o inżyn ier
skie, lecz nie posiadające laboratorium .

4) F ab ry k i nie za trudn ia jące  inżynierów .
K ażda z tych  zasadniczych klas m iałaby  pod-

k lasy , zależnie od uposażenia w arsztatów , jakości 
urządzeń, liczby za trudn ionych  fachow ców  itp.

O bieran ie i popieran ie  poddostaw ców , oparte 
na powyższej k lasyfikacji zapew niłoby fabryce sa 
m ochodów  należyte  jakościow o dostaw y, a na p rze
m ysł pom ocniczy w yw ierałoby  w pływ  całkiem  
określony  i wysoce ko rzy stn y 11.

Inż. Jan Obrębski

Z T E C H N I C Z N E J  P R A S Y  
Z A G R A N I C Z N E J

D q ż e n i a  k o n s t ru k c y jn e  w n o w o c z e s n y c h  
s a m o c h o d a c h

Obecny kierunek w budowie wozów osobowych, 
dąży, obok wysiłków zmierzających do zmniejszenia 
oporów powietrza, do polepszenia własności trakcy j
nych i powiększenia bezpieczeństwa jazdy, a także 
do obniżenia obciążenia jednostkowego, tzw. zredu
kowania ilości kg ciężaru przypadających na 1 KM.

Niższe obciążenie jednostkowe, przy podobnych 
silnikach i podobnej przekładni, pozwala na szybsze 
przyspieszenie wozu, lepsze pokonywanie wzniesień, 
a tym samym na uzyskanie większej szybkości po
dróżnej, no i oczywiście wpływa na zmniejszenie zu
życia paliwa. Drogą do tego celu jest przede wszyst
kim  lekka budowa wozów.

W ykres poniższy przedstawia obciążenia jednost
kowe wozów osobowych obecnie budowanych 
w Niemczech. Dla limuzyn, prz> uwzględnieniu ich 
ciężaru i max. mocy silnika, obciążenia jednostkowe, 
przy dużych pojemnościach silników, opadają.
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W artości te dla wozów o małym  litrażu są n a 
tom iast mocno rozbieżne. Średnie wartości dowodzą 
jednak, że obciążenia jednostkowe w granicach 
20 kg/KM są możliwe do osiągnięcia, przy obecnie 
używanych środkach, naw et w pojazdach małych. 
Nowe zasady konstrukcyjne, w połączeniu z dużym 
zastosowaniem lekkich metali, pozwalają przypusz
czać, że granice te zostaną jeszcze bardziej obniżone.

Wysokie stosunkowo obciążenie jednostkowe przy 
stosowaniu silników wysokoprężnych, obok nieko
rzystnego przebiegu krzywej momentu obrotowego 
i wysokiej ceny takiego silnika, ogranicza chwiliwo 
szersze zastosowanie go w wozach osobowych.

Obciążenie jednostkowe nie powinno służyć jed 
nak jako jedyna skala oceny. Niższe bowiem obcią
żenie jednostkowe osiągnięte wyłącznie przez pod
wyższenie max. mocy silnika daje w następstwie 
tv]k.o część wyniemionych zalet. (V. D. J. wrzesień, 
1938 r.).

PRZYPOMINAMY UPRZEJMIE O  KO N IEC ZN O ŚC I 
W ZNO W IEN IA  PRENUMERATY NA R O K  19 39

c z a s o p i s m a  T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A
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O g u m i e n i e ,  a  z d o l n o ś ć  h a m o w a n i a  
s a m o c h o d u

Niedawno inż. W edemeyer w Towarzystwie Tech- 
niczno-samochodowym w Berlinie opublikował nowe 
badania nad zachowaniem się opony w zetknięciu z 
jezdnią, dowodząc, że drgania pojazdu m ają duży 
wpływ na jego zdolność hamowania, a więc i na bez
pieczeństwo jazdy.

Na podstawie krzywych zmienności współczynni
ka przyczepności w zależności od szybkości, do
szedł prelegent do wniosku, że przy przedłużeniu 
krzywej g do szybkości około 200 km/godz współ
czynnik ten osiągnąłby wartość n =  0,1, t. j. odpo
wiadającą przyczepności lodu.

W ynik ten jest jednak sprzeczny z wynikami jazd 
rekordowych wozów wyścigowych Auto-Unionu, dla 
których współczynnik przyczepności przy szybkości 
400 km/godz, wg. obliczeń W edemeyera wynosił 
fi =  0,5. Inni obliczali go na jeszcze więcej. Pozwala 
to przypuszczać, że wartość /i w pewnym  obszarze 
wzrasta ponownie. Z rozbieżności danych, osiąganych 
dla współczynnika przyczepności przy różnych szyb
kościach, jezdniach i pojazdach prelegent wnioskuje, 
że posiadane wielkości, zależą od bliżej jeszcze nie 
ustalonych czynników, oraz od błędów przyrządów 
pomiarowych, przy pomocy których zostały ustaione. 
Tak np. przy użyciu przyrządów wahadłowych, źród
łem błędów są wahadła, podlegające drganiom; przy 
zastosowaniu „piątego koła" trudność sprawia u sta
lenie sił działających w układzie hamulcowym; gdy 
ciągnie się przyczepkę pomiarową błędy powodują 
drgania jej przy hamowaniu.

Nie mierzy się więc współczynnika przyczepności, 
tylko pewną wartość, związaną z drganiam i badane
go układu, zależną od przyrządu pomiarowego, kon
strukcji hamulców i innych szczegółów pojazdu. Przy 
małych szybkościach zbliżamy się do rzeczywistych 
wielkości fi, ale i tu brak dokładnych pomiarów.

Na podstawie interesujących fotografii prelegent 
dowodził, że drgania pojazdu w czasie hamowania 
pozwalają na wykorzystanie zaledwie 50% teoretycz
nych zdolności hamowania. Często zaś tylko przez 
zmianę opony (przy tych samych jej w ym iarach) 
można poprawić tę wielkość, gdyż opony o takich sa
mych własnościach „statycznych" różnią się „dyna
micznie". I tak  np. opona zużyta powodowała mniej 
drgań, jak  opona z nowym protektorem . Ponieważ 
zaś drgania wpływają ujem nie na zdolność ham owa
nia, należy je tłumić amortyzatorami, konstruow any
mi nie na drgania resorów, a na rzeczywistą pracę, 
k tórą muszą wykonywać.

Dużo uwagi poświęcił zjawiskom, zachodzącym w 
oponie. W ykazał on na przykładzie, że przy 50%-wym 
przeciążeniu ogumienia ciśnienie jego wzrosło zaled
wie o 3%. W ogóle zaś „gra" powietrza wynosi około 
1% ciśnienia normalnego. Zatem elem entem  spręży
stym nie jest powietrze, a ogumienie, w którym  szko
dliwe wzrosty tem peratury pow stają w miejscach 
największych odkształceń. Zbadano również, że na 
bocznych powierzchniach opony pow stają siły, dążą
ce do środka powierzchni bieżnej, a więc usiłujące 
oderwać ją  od ziemi. Siły te są tym  mniejsze, im 
drobniejszy jest deseń protektora. Równocześnie z 
tym  poprawia się zdolność hamowania, ale zmniejsza 
trwałość ogumienia. Wielkość zaś tych sił zależy od 
„profilu" jezdni i do wzrostu ich przyczyniają się 
najbardziej drobne nierówności poprzeczne.

Prelegent demonstrował uryw ek filmu, który ilu
strow ał zmianę przylegania opony do ziemi, w yka
zując wpływ kształtu opon i zawieszenia pojazdu na 
jego drgania, a tym  samym na zdolność hamowania, 
podkreślając znaczenie jezdni, od której w dużej m ie
rze również zależy skuteczność hamowania. W za
kończeniu nawoływał on do uzgodnienia wszystkich 
wymienionych czynników, co pozwoliłoby na zwięk

szenie zdolności hamowania, a więc i bezpieczeństwa 
jazdy, przy jednoczesnym zmniejszeniu zużycia opon, 
a więc przedłużeniu ich życia. (N. K. Z. nr 1811938 r.).

S t o s o w a n i e  p r z e c i w c i e r n e g o  ż e l i w a  
k o w a ln e g o  w  z a s t ę p s t w i e  brgzu

W sowieckich fabrykach samochodowych były 
przeprowadzone próby zastąpienia brązu żeliwem 
kowalnym. W pierwszym rzędzie zastosowano żeliw
ne tuleje na sworzniach resorowych.

Podczas gdy tuleje brązowe po przebyciu przez 
wóz 20 tys. km należało wymienić, tuleje z żeliwa 
kowalnego po przebyciu 40 tys. km były w stanie za- 
dawalniającym.

Przy obróbce tu leji z żeliwa kowalnego pow sta
ją trudności spowodowane ich dużą twardością; czas 
obróbki zwiększa się w porównaniu do tu leji brązo
wych 3 krotnie.

Z przeprowadzonych badźfń wyciągnięto następu
jące wnioski;

Tuleje z przeci wciernego żeliwa kowalnego, jako 
m ateriału  zastępującego brąz, można polecić przede 
wszystkim w miejscach pracujących przy dużym ciś
nieniu jednostkowym, rzędu 50 — 60 kg/cm'-, a więc 
w resorach, wieszakach resorowych itp. Żeliwo ko- 
walne nadaje się zwłaszcza do pracy w częściach po
siadających m ałą szybkość przesunięć wzajemnych. 
W tych wypadkach z powodzeniem może zastąpić 
brązy.

Dla bardziej równomiernego zużycia tulej i współ
pracujących z nimi sworzni, zalecana jest twardości 
tulei rzędu 160 — 190° Brinella.

Budowa mikroskopowa, dająca najlepsze w arunki 
przeciwstawienia się zużyciu, musi się składać z w ę
gla, z ferrytow ym  otokiem na tle perlitu. Obecność 
niewielkiej ilości wolnego ferry tu  jest dopuszczalna. 
(Awtotraktornoje Dieło, nr 511938 r.).

Ś w iat ło  s p o l a r y z o w a n e  do re f lekto ró w
Światło takie jakie znamy obecnie, nie może być 

skierowane na określoną powierzchnię, tak  by było 
niewidoczne dla osoby umieszczonej w tej strefie.

Źródło św iatła jest nie tylko widoczne, ale ośle
piające. Jedynym  rozwiązaniem tego zagadnienia jest 
zastosowanie św iatła spolaryzowanego. W tym  celu 
należy zastąpić zwierciadło reflektora, lub umieścić 
z przodu przezroczystą taflę polaryzującą światło 
w określonej płaszczyźnie.

Kierowcy byliby natom iast zaopatrzeni w okula
ry składające się z analizatora, nieprzepuszczającego 
tych promieni.

Rolę takich okularów mogłyby spełniać również 
szyby odwietrzne samochodów.

W ten sposób kierowca jadący naprzeciw w idział
by światło odbite od przedmiotów oświetlonych, nie 
widziałby zaś zupełnie źródeł światła.

Rozwiązanie takie zostało oddawna należycie oce
nione, a dopiero niedawno doczekało się opracowania 
przemysłowego.

Zbudowany „polaroid" nie przepuszcza promieni 
pozafiołkowych natom iast przepuszcza z łatwością 
promienie podczerwone. „Polaroid" nie jest łamliwy, 
nie rysuje się i nie ulega zniszczeniu przez wstrząsy. 
Jest dość w ytrzym ały na tem peraturę: poddany dzia
łaniu temp. 120° przez czas dłuższy nie w ykazał żad
nych zmian. Budowa jego jest prosta: p łytka z celu
lozy grubości filmu kinowego, zaw ierająca w sobie 
m iliardy mikroskopijnych cząstek kryształu, stano
wiących m ateriał polanzyjny, oprawiona jest między 
dwoma taflam i szklanymi.

Jedyną wadą tego urządzenia jest konieczność 10- 
krotnego powiększenia mocy obecnych reflektorów,,



Nr I T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A Str. 27

aby przez analizator można było widzieć takie świa
tło, odbite od przedmiotów oświetlonych równe 
obecnie stosowanemu.

M. I. Roper — w dyskusji nad problemem św iat
ła spolaryzowanego do reflektorów  samochodowych, 
radzi nie zapominać o innym niemniej ciekawym 
rozwiązaniu; jest nim oświetlanie bardziej uczęszcza
nych dróg. (La Techniąue Automobile et Aerierme, 
nr 182/1938 r.).

stkowe, nawet przy wąskich w stosunku do średnicy 
łożyskach.

Poza tym  stwierdzono, że srebro przyczynia się do 
powiększenia twardości stopów. Brązy cynowe i be
rylowe (w których drobną część berylu zastępowano 
srebrem ) oraz lekki stop magnezowo-cynowy w yka
zały z dodatkiem srebra bardzo ciekawe własności, 
zwłaszcza po odpowiedniej obróbce cieplnej. (The  
Metal Industry 1938 r.).

Odlewanie cylindrów silników lotniczych
Dyrekcja Zakładów Potez‘a zastosowała do cywil

nych, tanich silników lotniczych, chłodzonych powie
trzem, ze względu na duży stopień sprężania (6—6,3), 
współpracę z głowicą ze stopu „V“ i żeberka grubo
ści 1,5 mm a głębokości 18 mm; odlew był bardzo tru d 
ny. Po kilku próbach obrano m ateriał o składzie: 
2,8% Ccalk.; 2% Si; 1,2% Mn; 0,6% P i 4,2% Ni. Po
mimo dużej zawartości fosforu osiągnięto odporność 
na uderzenia (Frem ont) 680—800 mm, obok tw ardo
ści Brinella 280—320. Stop o 2,8% Ni hartow any w 
powietrzu od 850"C bardzo łatwo tworzył drobne ry 
ski, co praw da ledwie widoczne, lecz nie do pomy
ślenia w zastosowaniu. Żeliwo o podanym składzie 
hartow ało się samoczynnie podczas odlewania, przy
bierając budowę m artensytyczną i twardość 380—420. 
Celem umożliwienia skraw ania poddawano je 2-go- 
dzinnemu wyżarzaniu w 600°C. I w tym  przypadku 
można było uniknąć powstania rysek skurcznych ty l
ko przez powolne ogrzewanie do 600" i chłodzenie po
wolne razem z piecem, tak  że cykl obróbki cieplnej 
trw ał 24 godz. Ponieważ cylindry pękały, częściowo w 
formach, zmieniono sposób pracy, rozbierając całkiem 
gorące formy i przenosząc odlewy wraz z przystają
cą w arstw ą piasku do pieca o 600—620°C na 2—3 go
dziny, chłodząc je razem z piecem. Żeliwo wytapia 
się w tyglach w piecach ropowych, pod żużlem ze 
szkła. Dla uniknięcia przedostania się piasku do m e
talu wypraw ia się formę em ulsją wody, oleju ln ia
nego i szkła wodnego. Początkowo żeliwo miało licz
ne w trącenia żużlowe, wielkości główki od szpilki, 
k tóre pochodziły, jak się okazało z rozżartej w ypra
wy kadzi. Kadź zastąpiono w odlewaniu tyglem gra
fitowym, osiągając pełne powodzenie. Zastosowanie 
żeliwnych cylindrów w 6-ciocylindrowym silniku 
gwiaździstym obniżyło jego cenę o 7—8% podnosząc 
jego ciężar o 6 kg na 130 kg w przypadku cylindrów 
stalowych. Zużycie gładzi po 1000 godzinach nie osią
gało na żadnym z cylindrów 0,03 mm, a średnio w y
nosiło 0,02 mm bez żadnych nieregularności, pomimo 
małej wysokości płaszcza tłoka. (R. Chary, Foundry 
Trades Review, 59 (1938) Nr 1151 (8.9.), str. 173).

K.

Zastosowanie srebra 
do stopów łożyskowych

W „Batelle Memoriał Institu te“ przeprowadzono 
ostatnio próby ze srebrem, jako metalem łożysko
wym do silników lotniczych. Czyste srebro dało do
bre wyniki. W stopach z innymi m etalam i powodo
wało obniżenie się własności przeciwciernych. Spraw 
dzono to na wielkiej ilości stopów, między innymi z 
ołowiem i miedzią.

Jednakże łożyska „srebrowe" m ają wiele zalet, 
między innymi dobre przewodnictwo cieplne i dużą 
wytrzymałość.

W czasie prób stwierdzono m ałą wrażliwość tych 
łożysk na smarowanie zużytym olejem. Powierzchnie 
łożysk pracujących na świeżym i starym  oleju w yka
zywały takie same braki zużycia.

Jak  w ynika z prób prowadzonych przez General 
Motors srebro znosi dobrze wysokie naciski jedno

Chłodzenie tłoków solami sodu
Spraw a chłodzenia tłoków staje się poważnym 

problemem w silnikach o wielkiej mocy jednostko
wej, chłodzonych powietrzem. Z tych największe 
trudności do opanowania przedstawia silnik lo t
niczy.

Normalnie chłodzenie tłoków zapewnia się obec
nie przez danie odpowiedniej grubości ścianek, oraz 
obfitego użebrowania od wewnątrz. Stosunkowo duża 
ilość oleju spływa po użebrowaniu, odbierając przy 
tym  pewną ilość ciepła. Doświadczenia poczynione 
kilka la t tem u wykazały, że tłoki wypełnione czę
ściowo solami sodu, wym agają cieńszych ścianek 
i mniejszego użebrowania.

Doświadczenia dokonane w ciągu tych kilku lat 
wykazały, że chłodzenie wewnętrzne przy pomocy 
soli daje wyniki bezwzględnie lepsze niż tłoki uże- 
browane.

Jeśli tłoki takie nie znalazły dotychczas zastoso
wania, to jedynie z powodu trudności konstrukcyj
nych na jakie napotkano.

W roku 1934 Robert Jard ine w ysunął koncepcję 
umieszczenia ochładzacza w zamkniętym kapslu, 
który byłby wlutowany lub naw et odlany wspólnie 
z tłokiem. Od roku dopiero, tłok przeznaczony do 
chłodzenia solami został wykonany przez proste w y
toczenie denka i osadzenie w nim stalowego naczy
nia, wypełnionego częściowo sodem. Próby z tym 
tłokiem wykonane na silniku chłodzonym wodą o 
średnicy cylindrów 67 mm, typu C. F. R. z kom pre
sorem wykazały, że tłok ten nie wymagał ograni
czenia mocy, czego nie można było powiedzieć o tło
ku aluminiowym, silnie użebrowanym, norm alnie 
stosowanym na silniku C. F. R.

Prace badawcze z tym  tłokiem zostały jednak za
niechane, do czasu gdy zaczęto odczuwać wielkie 
kłopoty z badaniem paliw do silników lotniczych, a 
to z powodu zapiekania się pierścieni.

Przy tych badaniach okazało się koniecznym 
osiągnięcie w koszulkach chłodzących tem peratur 
rzędu 180° do 210", aby znaleźć się w w arunkach p ra 
cy silników lotniczych. Tem peratury bowiem powy
żej 180° m ają w silnikach doładowywanych ogromny 
wpływ na rozkład oleju i powodują szybkie un ieru
chomienie pierścieni.

Badania przeprowadzone ze wzmiankowanym 
tłokiem, wykazały, że pod względem zapiekania się 
pierścieni zachował się on bezsprzecznie lepiej od 
wszelkich innych tłoków. Najlepsze wyniki osiąg
nięte z tym  tłokiem są następujące: przy średnim
ciśnieniu indykowanym 29,4 kg/cm2 i 1800 obr/min 
oraz chłodzeniu wodą pod ciśnieniem, tem peratura 
wody wylotowej wynosiła 130°, a tem peratura gło
wicy 150".

Dla średniego ciśnienia indykowanego 21 kg/cm', 
1800 obr m in tem peratura wody wlotowej 180', tem 
peratura  wody wylotowej — 210", a tem peratura 
głowicy — 260°.

W yniki trochę anorm alne wskazują, że dla b. w y
sokich tem peratur ścianki cylindra, tłok chłodzony 
sodem nie pozwala na uzyskanie tak wysokiego 
średniego ciśnienia, jakie można uzyskać na tłoku 
aluminiowym, bez żeber, w analogicznych w arun
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kach paliwowych (oktanowych) i przy tych samych 
tem peraturach ścianek.

Opisany tłok działa doskonale z luzem 0,12 mm 
nad górnym pierścieniem. '

Przypuszczamy, że wystarczy to do wyjaśnienia 
jego wyższości, jeśli chodzi o zapiekanie się pierście
ni, gdyż zamyka się w ten sposób, albo zmniejsza 
dopływ gazu pod dużym ciśnieniem do górnego 
pierścienia.

W próbach, które trw ały ponad 200 godzin, me 
stwierdzono koksików pochodzenia olejowego w dol
nej części wstawki. Choć doświadczenia były dość 
ograniczone — osiągnięte rezultaty  zdają się wska
zywać, że tłok chłodzony sodem da się z korzyścią 
zastosować tam, gdzie zapiekanie się pierścieni po
chodzi od zbyt wysokiej tem peratury. (La Techni-  
que Automobile et Aerienne, paźdz. 1938, Nr 186, 
art. S. D. Heron i B. Read).

A llgem eine A u tom obilze itung  N r 51 z 1938 r. 
zaw iera m iędzy innym i a rtyku ły :

Ein F ern len k  Auto,
Neues vom  V olkswagen,
Die M essung der Z y lindertem peratu r,
D er F ia t 2800.

Automobiltechnische Zeitschrift  z  dnia 10.12.38 
r. (N r  23)  zamieszcza prace:

S trohhackera  —  Ausgleich, tiberse tzungs G e- 
triebe  fu r m ehrachsangetriebene K raftfahrzeuge,

H. B lum ego —  E lektrofahrzeuge.

Deutsche Fahrzeug Technik  N r  23124 z grudnia  
1938 r. zaw iera m iędzy innym i a rty k u ł pt. V ierrad 
A nhanger N916 fu r 4000 kg. N utzlast.

Motor Nr 10 zamieszcza:
F. W ittek inda — P a rise r  A utom obil Salon 1938,
H. F ibełkorna  —  D er E inheits Diesel M otor.

Neue K ra ftfahrer  Zeitung  zamieszcza w Nr 52 
z 1938 r.:

D er Opel K apitan ,
E lektro technische N achhilfestunde.

V.D.I. N r 53 z r. 38 zamieszcza ak tualne  prace 
c Sudetach, m. innym i:

T echnik und W irtschaft im  Sudetenland,

K ohle und  Erz im S udetenland, poza tym  a r ty 
kuł pt.

B etriebsw erte  von F ahrzeug  Diesel M otoren.

La Techniąue Autom obile  z grudnia 1938 r. za
mieszcza a rty k u ły :

Le T ungsten  et son role dans T Industrie  A uto 
mobile —  P. M. H eldta,

Q uelques details de construction  des A utom obi- 
les de Course M odernes —  M. B. Ford tera ,

M oteurs Diesel recents pour la  trac tion  au to 
m obile —  H. Schneidera oraz

L ‘E lectricite  s ta tiąu e  e t Tautom obile — J. Ge- 
schelina.

La vie automobile z grudnia 1938 r. (N r  1151) 
zam iera:

C. F aroux  —  M oteur d ‘avion et m oteur d ‘au to - 
mobile,

Dokończenie a rty k u łu  H. P e tit  pt. Q uelques re -  
flexions sur le Salon de 1938 r., tegoż au tora:

Le m oteur qu i a m anque d ‘eau, oraz 
Resistence au rou lem ent et resistance de 1‘air.

A r m y  Ordnance N r 111 (o sta tn i z r. 1938) za
mieszcza prace:

J . F u lle r — The Spanish  W ar,
R. Som ers Hayes — E lem ents of O rdnance,
C. W ingate R eed — T rain ing  O rdnance R eser- 

ves.

Autom obile  Engineer Nr 379 z g rudn ia  1938 r 
zaw iera m iędzy innym i:

The A utom obile R esearch Commitee,
The M otor Cycle Show.

Bus Transportation N r 12 zamieszcza a rty k u ł:

M ack-L anora —  F our Cycle D iesel Keeping, 
The C arbu re to r On S trick t Diet.

S.A.E. Journal z grudnia 1938 r. zaw iera:
F. G. Shoem akera —  A utom otive Two Cycle 

Diesel Engines,
S.A.E. W orld A utom otiye E ngineering Con- 

gress, m ay 22 —  june  8, 1939 r.

C E N Y  O G Ł O S Z E Ń :  P r z y  o g ł o s z e n i a c h
1 str. — zł 300.— w i e l o k r o t n y c h  r a b a t :

v  otr" _  % 1qn Za II i III str. okładki 50% dopłaty. przy 3,  Ł% str. — zł 90.— 7 .  T i  r v  - t r  nkłaHki mn% Hnnłatv 10% ” 6  krotnymH Str. — zł 45.— Za 1 i IV str. okładki 100% dopłaty. 15%  ̂ n  krotnym
Vie str. — zł 25.— Za ogłoszenie o poszukiwaniu pracy V16 str. — zł 8.— 20% „ 24 krotnym

Warunki przedpłaty: Rocznie — 10 zł, półrocznie — 5 zł.
Przedpłatę należy wpłacać do PKO na konto nr 22505 — „Technika Samochodowa" lub pocztowymi „Przekaza
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PAŃSTWOWE Z A K Ł A D Y  IN ŻY N IE R II
P I E R W S Z A  P O L S K A  W Y T W Ó R N I A  SA M O CH O D Ó W

Warszawa, Terespolska 34|36, tel. 10-46-00 (Centrala)

p o l e c a j ą :

Sam ochody osobowe, ciężarowe i au

tobusy „Polsk i F ia t” oraz motocykle 
„ S o k ó ł” , wykonane w kraju z wyso- 
kowartościowych materiałów, przysto

sowane do dróg i warunków polskich.

S a m o c h o d y  ciężarowe i autobusy 
„Polsk i S au rer“ o dużej nośności 
z ekonomicznym silnikiem syst. ,,Diesel“
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OPEL OLYMPIA
M oc siln ika  37 KM  

P ojem n ość cy lin d ró w  1,5 Itr,

O P E L  KADETT
M oc siln ika 23 KM  

Pojem ność cy lin d ró w  1,1 Itr.

Niezależne zawieszenie przednich kół 
Stalowa samonośna karoseria 

Hydrauliczne hamulce

O D  Zt 6.200 - O D  ZL 5.200. -

montowane w zakładach Lilpop, Rau i Loewenstein S. A., Warszawa, licencja Genera l Motors


