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Kompletne wyposazenie garazy

stacyj obstugi i warsztatow samochodowych

Diwigi kolumnowe hy-
drauliczno - pneumatycz-
ne, podnoénice, lewary,
§ciggarki opon, kom-
presory wszelkich ty-
poéw i wymiaréw, turbo-
pompy wysokiego ci$-
nienia do mycia samo-
chodéw, aparaty z zakre-
su nowoczesnej techniki
smarowania i konserwa-
cji, szlifierki do cylind-
réw i zaworéw, przyrzag-

dy i narzedzia specjalne.

SZLIFIERKA DO ZAWOROW

typ H. 38 =
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ZESPOtY DO ELEKTRYCZNEGO

SPAWANIA tUKOWEGO i OPOROWEGO,

UZNANE W KRAJU i ZAGRANICA
ZA PRZODUIJACE

DEMONSTRACIJE
KOSZTORYIY
FACHOWE PORADY

POLSKIE TOWARZYSTWO ELEKTRYCZNE ASEA

Sp. Akc.
Warszawa, Marszatkowska 137 Tel. centrala 570-40

DZIENNIK USTAW -

RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
Warszaw*, dnia 15 grudnia 1937 r.
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AKUMULATORY
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zapewniajq szybki start,
jasne Swiatto -m
r~\ (=\ Sprzedaz na m. st. Warszawe
i woj. warszawskie
w firmie
1 n .MAGNET" Z. Poptawski
SPOL-Mfi fIWCVJINDO ul. Zlotu 5. Tel. 6.00-03

[1ffitm USOM TOLM i CMI. Stacja obstugi, ul. Promenada 1 Tel.4.19.31
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Wytwadrnia
Czesdci
i Uszczelnien
samochodowych

WARSZAWA

ul. SOLEC 87

tel. 272-39
Skfad fabryczny i sprzedaz ,MAGNET"™ Warszawa, Ztota 5

Wykonywujg na specjalnych maszynach:
MECHANICZNE WARSZTATY szlifowanie watow kolanowych, szlifowanie cylin-

dréw, Dorabianie tulej cylindrowych i tlokow,
S T E F A N K O Z L O W S K I Heblowanie gtowic i cylindrow.
Wszelkie roboty mechaniczne jak:

Warszawa, Praga ul. Wiosenna 10. Tel. 10.44.45. Szlifierskie. Frezerskie, Heblarskie, Tokarsk e.

Wykonanie szybkie. Ceny konkurencyjne.

Jako ostatnig

nowo$§$ ¢
produkujemy

« T *xe H A tY . nieprzegrzewojece sie cewki

z ogranicznikiem prgdu
.SW EL—K_ZakaSl(I dla bardzo ciezkich warunkéw pracy (Fiat 621 i inne)
WARSZAWA -Grochowska 27«-tel.10J175

Tlatpeumi”nsze

# * Dodatkowy zacisk utatwia rozruch w zimie

WYTWORNIA RESOROW SAMOCHODOWYCH

A S FILIPOWICZA

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

RESORY DO ROZNYCH TYPOW STALE NA SKLADZIE.
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Budowa Magaz. Mat. Pednych K u r s
STACJI BENZYNOWYCH .
ulicznych, lotnisko- onstrukciji
wych, garazowych

POMOCY WARSZTATOWYCH

Urzadzenia do sporzadzania

mieszanek. Sekcja Warsztatowa Stowarzyszenia Inzy-

nier6w Mechanikéw Polskich podaje do wia-

FABRYKACJA: domosci, iz zorganizowata, dla pracownikow

PRZEPLYWOMIERZY biura fabrykacyjnego, kurs z dziedziny opra-

inveh do paliw phvnnveh cowan warsztatowych konstrukcji uchwytow,

precyzyjnyct H? IKSpy y przyrzadéw, narzedzi i sprawdzianow, ktory

POMP (Sng'benezar-] smaréw ma za zadanie rozszerzenie ich wiadomosci,

oraz Wszelkichy ayrymatur P danie podstaw teoretycznych i praktycznych

(na ¢wiczeniach konstrukcji), oraz usystema-

AKCESORII DO PALIW tyzowanie wiadomosci zdobytych dorywczo z
PELYNNYCH. tytutu pracy zawodowe;j.

Na wykladowcoéw zaproszono specjalistow,
przedstawicieli z szeregu fabryk, a kierowni-
Tel. 8-10-58, 7-29-28. ctwo Kursu powierzono p. inz. E. Matyce z

Panstwowych Zaktadéw Inzynierii.
Kurs rozpocznie sie w srode 15-go lutego
1939 r. i bedzie trwat trzy miesigce po 4 do
5 razy tygodniowo po 3 godziny dziennie mie-
dzy 18 a 20.30.
AkumU|at0ry yOp’ra’[y wyniosg po 80 zt od osoby, ptatne
przed rozpoczeciem Kursu najp6zniej do dma

Warszawa, Biatobrzeska

samochodowe Tlutego b e _
Zapisy kandydatéw przyjmuje sekretariat

Stowarzyszenia Inzynierow Mechanikéw Pol-

ERLJEEAVYiRzyﬁ skich (Al Jerozolimskie 8 m. 13, tel. 281-85)

AKUMULATOROW codziennie od godz. 9-ej do 16-ej oraz wieczo-
rami od 18-ej do 20-ej codziennie za wyjat-
kiem sobot.

L,ERGS Termin zapisobw uptywa 7 lutego b. r.

Przy zgtoszeniu prosimy podaé: imig, na-
zwisko, instytucje zatrudniajgcg, zajmowane
stanowisko, ilosc lat pracy zawodowej, wy-

Wal.cow 280, ksztatcenie i adres.
tel. 210-27

FABRYKA PRZETWOROW KAUCZUKOWYCH

w V U L C A N M7 Sp.« o o
Warszawa 12, Turecka 2, Telefon 8-32-27 i 8-63-01
Wszelkie zamienne czesci gumowe, bakelitowe i ebonitowe do samochodéw i motocykli.

ZIEDNOCZONE CHRZESCIJANSKIE WYTWORNIE SPREZYN Spotka z Q O

WARSZAWA STALOWA 55 TEL. 10-04-37
SPR ZYNY Wszelkiego rodzaju, technicznie wysokowartos$ciowe
E Laboratorium metaloznawcze i nowoczesna obrobka cieplna

WARSZTAT MODELARSKO - STOLARSKI WYKONYWA:

Modele podtug ry-

J. KlSIEL Junlor sunkéw lub wzo-

row, szablony i
Warszawa - Mokotéw, Ractawicka 4 masowe wyroby

Tel. 4-24-31 z drewna.



Rok V Warszawa —styczen — 1939 Nr 1

TECHNIKA SAMOCHODOWA

ORGAN KOLA INZYNIEROW SAMOCHODOWYCH
MIESIECZNIK _ ) .
STOWARZYSZENIA INZYNIEROW MECHANIKOW POLSKICH

Redaktor odpowiedzialny: inz. Jerzy Werner. — Wydawca: Stowarzyszenie Inzynierow Mechanikéw Polskich

Biblioteka Jagiellonska

1002157970
1002157970
Tres¢ nr 1
Str
Do czego powinnismy dazy¢ inz. Jerzy WEerNer s 2
Proba teorytycznego wyznaczenia amortyzator6w dla wozow gasienicowych —
inZ. W. Fachinnetti .. Co . 6
»General Motor Standars® — inz. Jan O Dreb SKi e 15
Najnowsze badania oscylograficzne przebiegow elektrycznych zaptonu —
inz. Z. Grzonkow ski _ 17
Silniki z zaworami w glowicy lub z zaworami bocznymi — inz. AleksanderRummel 21
Szlifierki do czesci samochodowych — Cz. Wi 24
Poddostawcy fabryki samochodéw a materiatoznawstwo inz. JanObrebski .. 24
Z techniczne] Prasy ZAGTANICZNE] oottt sttt se et ee et ebe st ereebe e e st s eseeaesenis 25

Tylko oryginalne
czesSci zamienne

ze znakiem fabrycznym

dajg peing gwarancje sprawnego

dziatania instalacji zaptonu i oSwiet-

lenia. (Wystrzegac sie bezwartoscio-
wych nasladownictw).

Pierwsza w kraju fabryka sprzetu
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déw i motocykli.
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Inz. Jerzy Werner
Koto Inz. Sam. SIMP

DO CZEGO

Dla wiekszosci ludzi odzwierciedleniem obec-
nego stanu motoryzacji jest ilo$¢ pojazdéw mecha-
nicznych, krazacych po naszym Kkraju. Laikom
i przesadnym optymistom wystarcza bezwzgledna
cyfra rocznego przyrostu ilosci pojazdéw i cyfre te
wysuwajg jako sztandarowe i efektowne osiggnie-
cie naszych oficjalnych motoryzatoréw.

Zapominajg jednak, ze nawet te bardzo skrom-
ne postepy, bo zaledwie 12.075 pojazdéw w okre-
sie od 1 stycznia 1936 do 1 maja 1938 roku, a wiec
w ciggu 28 miesiecy, osiggniete zostaty przy du-
zym udziale zagranicznych wytwdrni samochodo-
wych, produkty ktorych zostalty wwiezione czy to
w formie gotowych samochodéw, czy to w formie
czesci, z ktorych ztozono wozy w krajowych mon-
towniach, przy zatrudnieniu matej stosunkowo li-
czby rak roboczych i przy minimalnej wspoipracy
przemystu, zainteresowanego w krajowej produ-
kcji samochodowej. Wedtug bowiem danych ,,Bu-
reau Permanent International des Constructeurs
d‘Automobiles“ w ciggu 1937 r. zaledwie 19,7 %
wozoéw sprzedanych w Polsce, bylo pochodzenia
krajowego.

Nie ulega zadnej watpliwosci, ze ten sy-
stem wzbogacania naszego tabo-
ru motorowego jest pozbawiony
wszelkich zalet 2z punktu widzenia go-
spodarki spotecznej, gdyz stwarza monopol korzy-
Sci dla przedstawicielstw zagranicznych i nielicz-
nych montowni, zamiast mozliwosci ozywienia ca-
lej dziedziny rodzimego przemystu przetwdrczego.

Nie posiada tez zalet z punktu
widzenia militarnego, gdyz mnozy
ilos¢ firm i typow samochodéw (w Polsce donie-
aawna okoto 290), obnizajagc przez to warto$¢ mo-
bilizacyjng sprzetu rynkowego, oraz potegujac
trudnosci usystematyzowania zaopatrzenia go w
czesci zamienne.

Te dwa zasadnicze motywy sg dostatecznie sil-
nymi argumentami dla oparcia naszej motoryzacji
na samodzielnej wytwdrczos$ci
mocno rozbudowanego krajowe-
go przemystu motoryzacyjnego.

Jedng z trudniejszych do zwalczenia przeszkdd
na tej drodze jest akcja kapitatu za-
granicznego, zainteresowanego w jak naj-
dtuzej trwajacej zaleznosci gospodarczej naszego
kraju od czynnikéw zewnetrznych, ktére z pewno-
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POWINNISMY DAZYC?

Scig potrafig znalez¢ sobie Swiadomych, czy nie-
Swiadomych, propagatoréw rzekomego niedoro-
$niecia Polski do posiadania wtasnego przemystu
samochodowego.

Przeszkode te najtatwiej moga usungé nasze
Wiadze Wojskowe, ktore niewatpliwie zdaja sobie
sprawe z powagi i szkodliwosci konsekwencji, ja-
kie mogg by¢ skutkiem takich niepowotanych
wpltywdéw w dziedzinie motoryzacji. Dzi$ bowiem
nikomu juz nie trzeba dowodzi¢ jak wielkie zna-
czenie ma dla obronnosci kraju silny przemyst mo-
toryzacyjny i zmotoryzowane spoteczenstwo.

Jednakze by p6js¢ dalej po witasciwej drodze
nie wystarczy sparalizowanie akcji importowo-
montownianej. Bytby to jedynie etap
wstep ny do przejsécia na czysto
krajowg produkcje. A wiec produkcje
opartg o krajowe konstrukcje.

Dla zrealizowania tych zamierzen potrzeba jed-
nak woli i znajomos$ci rzeczy.

Te dwa czynniki sprowadzajg sie do zagadnie-
nia ludzi.

Whbrew czesto powtarzanemu zdaniu twierdze,
ze ludzi, zaréwno inzynieréw, jak i technikéw, po-
siadajgcych dostateczne kwalifikacje zawodowe,
wynikajagce z odbytych studiéw samochodowych,
nie brak. Obok fachowos$ci nie brak im réwniez
woli i zapatu do pracy nad rozwojem tej dziedziny
naszego przemystu. Ze sga to przewaznie ludzie
mtodzi, to tylko zwieksza mozliwoséci osiggniecia
przez nich zamierzonego celu. A wiec mozgi
sg — trzeba je tylko chcieé¢ wy-
korzystac.

Daleko trudniejszym do rozwigzania jest pro-
blem fachowych rgk roboczych, ktéry musi byé
zatatwiony na innej plaszczyznie, jako zagadnie-
nie stanowiace o przyszto$ci szerzej jeszcze poje-
tych panstwowych zamierzen przemystowo-gospo-
darczych. Na ten problem jednak organizacje in-
zynierskie nieraz juz zwracaty uwage i o nim, jako
wigzacym sie ze sprawg technicznego szkolenia
kadr robotniczych, w tej chwili pisa¢ nie bede.

Ale najlepiej dobrany zesp6t ludzi, moralnie
i technicznie petlnowarto$ciowych nie jest w stanie
dojs¢ do najlepszych, mozliwych do osiggniecia
wynikéw, jezeli bedzie uzyty do prac bezplano-
wych, nieskoordynowanych, chaotycznych.
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Podstawowym bowiem warun-
kiem jakosSci osiggnie¢ jest dzia-
tanie planowe.

Najwiekszym brakiem wszelkich poczynan mo-
toryzacyjnych na terenie Polski, od chwili odzy-

skania Jej bytu niepodlegtego, byt brak planu;
bytoby lepiej, gdyby dziatano na zasadzie nawet
jakiego$ bardzo niedoskonatego, chocby tylko w
zarysach przemyslanego, ale konsekwentnie prze-
prowadzanego planu. Ekwilibrystyczne skoki od
niedokonczonych préb produkcji w kraju, do licen-
cji i montazu, zbyt ostrozny nawrdét do produkcji
i ponowny zwrot ku montowniom i uprzywilejo-
wanemu importowi, sg dostatecznym usprawiedli-
wieniem obecnego, kompromitujgcego nas stanu
rzeczy. W tabeli panstw europejskich, uszerego-
wanych wedtug ilosci mieszkancéw, przypadajg-
cych na jeden pojazd mechaniczny, Polska zajmuje
jedno z koncowych miejsc, zdradzajac na tle dyna-
mizmu niektdrych sasiadéw, obraz przerazajacego
niedorozwoju.

Wszyscy musza zrozumieé, ze sprawa za-

opatrzenia Armii i rynku pry-
watnego w odpowiednie tak co
do wtasciwos$Sci, jak i jakosci,

pojazdy mechaniczne, moze by¢
rozwigzana jedynie na ptaszczy-
Zznie realizacji konstrukcji kra-
jowych, opartych o sumienng analize potrzeb
poszczegblnych formacji wojskowych i przeciet-
nych uzytkownikéw pojazdéw prywatnych, na tle
krajowych warunkéw eksploatacyjnych. Zadne
adaptacje konstrukcji zagranicznych nie dadzg
100%-wego rozwigzania, gdyz nie moga, z natury
rzeczy, uwzgledniaé wszystkich warunkéw lokal-
nych, podyktowanych czy to charakterem produ-
kcji, czy kwestiami materiatlowymi, czy stopniem
rozwoju przemystu pomocniczego, czy wreszcie
wymaganiami specjalnymi, jak: przydatno$¢ mili-
tarna, tatwo$¢ zaopatrzenia w czesci zamienne, sil-
nie rozbudowana sie¢ stacji obstugi i firmowych
warsztatow naprawczych itp.

Rozwdéj konstrukcji krajowej posiada poza tym
niezmierne znaczenie jako czynnik powstania armii
wyszkolonych konstruktorow samochodowych, kto-
rzy przyczyniajac sie do statlego rozwoju tworczo-
§ci w tej dziedzinie w czasie pokoju, sg zdolni, na
wypadek wojny zapewni¢ Panstwu odpowiednie
Srodki obronne, wspétmierne z postepem S$rodkdéw
agresji napastnika.

A zatem zatozeniem wyjsciowym planu moto-
ryzacyjnego powinna by¢ koniecznos$¢
oparcia produkcji krajowej na
konstrukcjach krajowych.

Plan ten powinien byé wpleciony w og6lny
plan panstwowych zamierzen gospodarczych, jako
wkraczajagcy w wielu wypadkach w dziedziny,
podlegajace réznorodnym resortom witadzy wyko-
nawczej, i winien uwzgledniaé szereg postulatow
ponizej wyszczegOlnionych w zarysie.
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Opierajagc sie na statystyce sprzedazy wozoéw w
ostatnich latach, oraz na zbadaniu ilosci ewentu-
alnego zapotrzebowania wozéw na rynku prywat-
nym (badania takie prowadzi np. w Anglii ,pocie-
ty of Motor Manufactures and Traders Ltd.*, kto-
re na rok 1937 przewidziato na ich zasadzie popyt
na samochody z btedem zaledwie 3,6%), uwzgled-
niajagc postep, jaki w stosunku do lat dotychczaso-
wych moga zapewni¢ wiasciwe, popierajace moto-
ryzacje zarzadzenia skarbowe, oraz prace nad
ulepszeniem nawierzchni naszych drég, ustali¢ za-
potrzebowanie rynku prywatnego na przestrzeni
najblizszych lat. Przyjmujac dalej pewne mozli-
wosci eksportowe, ktére istniejg dla Polski w tej
dziedzinie, oraz zapotrzebowanie Armii, usta-
li¢c wielkos$é¢ i charakter produ-
kcji krajowych fabryk samocho-
dowych.

Smiato dzi§ mozna twierdzi¢, ze w zakresie
normalnie najpopularniejszych typéw prywatnych
samochodéw osobowych i ciezarowych, oraz woj-
skowych samochodéw specjalnych, produkcja
tamogtaby byé¢ oparta catkowi-
cie na konstrukcjach krajowych,
niewiele lub wcale ustepujacych, a niekiedy moze
przewyzszajacych co do jakosci odpowiednie wy-
roby zagraniczne. Nieznaczne braki w gamie kon-
strukcji krajowych dotyczytyby typéw mniej roz-
powszechnionych, a tym samym odgrywajgcych
mniejszg role w catoSci zagadnienia. Uzupetnienie
ich drogg zaprojektowania i realizacji nowych
konstrukcji krajowych nie przedstawiatoby wiek-
szych technicznych trudnos$ci; pod presjg warun-
kéw gospodarczych, mozliwe bytoby réwniez dro-
ga czystego importu, bez podwazania réwnowagi
catego planu, jako dotyczace nielicznych jednostek
0 charakterze bardzo specjalnym.

Na zasadzie zestawienia iloSci pojazdow wypro-
dukowanych i sprzedanych w kraju w ciggu lat
cstatnich, mozna twierdzi¢, ze ustalona na powyz-
szych zasadach ilo$¢ produkcji krajowego przemy-
stu samochodowego przewyzszataby jego dotych-
czasowe mozliwosci. Produkcja ta wy-
magataby wiec rozplanowania
lodpowiednich przydziatow.

Petne planowe wykorzystanie mozliwosci wy-
twdrczych istniejagcych fabryk samochodowych z
pewnoscig przyczynitoby sie znakomicie do obni-
zenia kosztow ich utrzymania, a co za tym idzie
do obnizenia cen produktow, lub zmniejszenia
wielkos$ci premii za nie. Pozostata, niewykonalna
na razie dla istniejgcych wytworni samochodo-
wych, cze$¢ zamdwien musiataby by¢ przydzielona
obechnym montowniom, lub wiekszym zakladom
przetwérczym, zacheconym do wspodt-
pracy przez czynniki panstwowe, dysponujgce
przecie w tej dziedzinie r6znorodnymi $rodkami.

Rozwd6j popytu na produkty rozpoczetej w
ten sposéb wytwoérczosci pozostawithy z pewno-
§cig nieco czasu na stopniowe przeprowadzenie
natychmiast rozpoczetych in-
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westycji i rozbudowe fabryk
istniejgcych. Tak wiec decyzja rozpocze-
cia produkcji musiataby sie faczy¢ z zarzagdzeniem
zainwestowania sie montowni w kierunku fabry-
kacji konstrukcji krajowych, idagc po linii ich
mniej lub wiecej szczerych zamierzen produkowa-
nia, a nadajagc tym planom daleko wiekszy, z pun-
ktu widzema spoteczno-gospodarczego, ciezar ga-
tunkowy.

Skasowanie uprzywilejowane-
go importu w postaci 95%-owych znizek
celnych dla czesci sprowadzanych przez niektore
montownie, i tym samym zréwnanie ich konku-
rencyjnosci w stosunku do innych marek importo-
wanych, obtozonych pelnym citem, a podnie-
sienie cet dla tych typoéw zagranicz-
nych pojazdoéw mechanicznych,
ktére konkurowaly by z typami, przeznaczonymi
do produkcji w kraju, bytoby dalszym etapem na
drodze do stworzenia krajowego rynku zbytu dla
wytworow krajowego przemystu samochodowego.
Sita tych posunie¢ import w kazdej postaci mu-
siatby zmale¢ i ogranicza¢ sie do zaspakajania je-
dynie specjalnych potrzeb, a dotychczasowe mon-
townie stalyby sie petnowartosciowymi wytwor-
niami.

Szereg zarzadzen skarbowych, faworyzujacych
samochody wykonane w Kkraju, jeszcze bardziej
zwiekszytby popyt na nie.

| tak obecnie przystugujagcy na-
bywcy samochodu zwrot 20% ce-
ny nabytego wozu, z sum wptaconych
z tytutu podatku dochodowego winien by¢
wyptacany wytgcznie osobom,
kupujgcym samochody rzeczywi-
§cie wytworzone w kraju. W ten
spos6b rozporzadzenie, ktére w duzej mierze przy-
czynito sie do zwiekszenia popytu na wozy utraci-
to by cechy ujemne w postaci zachety do kupna
dowolnego samochodu, nawet pozbawionego zna-
czenia mobilizacyjnego, i wytyczytoby kierunek,
w ktorym powinien kroczy¢ nabywca samochodu,
ku pozytkowi PaAstwa i wlasnemu, zgodnie z tym
co juz wyzej zaznaczytem w zwigzku z konstru-
kcjami zakwalifikowanymi do produkcji. Pra -
wo do ulg podatkowych winni
posiada¢ rédwniez nabywcy tych ty-
pow samochoddédw wuzywanych, ktore
jako nowe z niego korzystajg. Podstawg do wy-
miaru przystugujgcego w tym wypadku zwrotu
podatku mogtaby byé cena, wyznaczona za dany
wbéz przez specjalnie w tym celu powotany organ
taksacyjny.

Samochody wyprodukowane w Kkraju, uzywane
do przewozu zarobkowego, winny ponadto korzy-
sta¢ ze specjalnych ulg eksploatacyjnych.

Obnizenie cen benzyny bytoby nastepnym
czynnikiem, sprzyjajacym rozpowszechnianiu sie
samochodu, jako S$rodka transportu i komunikacji.
Pozycje, ktore sktadajg sie na cene benzyny w
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Polsce sg nastepujace:

Podatek SPOZYW CZY covovnnieiinirciiennnenn 7,22 grllitr
Optata na Panstwowy Fundusz Drog. 7,93 N
Podatek obrotowy 0.25 .
Fracht Drohobycz — Warszawa . . 6,58
Czynsz terenu pod pompe . . . 143
Wynagrodzenie obstugi . . . . 4,00 ,
Manco na stacji benzynowej . . . 0,90 ,,
Dow6z do pom py 1,37 N
Koszty administracyjne . . . . 2,83

Razem 32,51 gr/litr

Zostaje na wszystkie koszta rafinerii 25,49 N
Cena W POMPIL . 58,00 gr/litr

Bez wielkiej szkody dla réwnowagi budzetu
panstwowego mogtoby ulec redukcji, lub likwida-
cji, obciazenie benzyny optatg na PaAstwowy Fun-
dusz Drogowy, a redukcji wysoko$¢ podatku spo-
zywczego. Zwiekszenie spozycia wskutek spadku
ceny, pokrytoby w pewnym stopniu poniesione
straty materialne, nie méwiagc o wielkim znaczeniu
moralnym takiego posuniecia. Zbyt duza pozycje
stanowi réwniez fracht na przestrzeni Drohobycz—
Warszawa. Pozycja ta przy pewnym wysitku praw -
dopodobnie mogtaby ulec zmniejszeniu.

Jednakze sprawa paliwa nie powinna by¢ roz-
wigzana jedynie w drodze ofiar ze strony Panstwa.
I przemyst naftowy winien wzig¢ w niej udziat,
zmniejszajagc niektore pozycje, skiladajace sie na
sume 25,49 gr/litr.

Gdyby w Polsce stosunek catkowitych obcig-
zen podatkowych jednego litra benzyny do jej ce-
ny rynkowej osiggnat taki poziom jak np. w Da-
nii (podatek stanowi tam okoto 72% czyli 155
gr/litr — ceny sprzedazy wynoszgcej 21,5 gr/litr),
Francji (ok. 74%), lub Wtoszech (ok. 70%), to
przy zachowaniu wysokosci obecnego udziatu optat
podatkowych, cena sprzedazy mogtaby o0siggnac
wielko$¢ okoto 34 gr/litr. W odrebnych warunkach
lokalnych tak daleko idgce zmiany nie sg niestety
w Polsce osiggalne, jak wida¢ jednak z przytoczo-
nego zestawienia zejScie ponizej 50 gr/litr nie by-
toby praktyczng niemozliwoscia.

Dalsze popieranie budownictwa garazowego
winno byé zachowane dla usuniec:a trudnosci, spo-
wodowanych brakami w tej dziedzinie, a odstra-
szajacych dzi§ wielu ewentualnych nabywcow.

Przechodzac do innych czynnikdw sprzyjaja-
cych rozwojowi motoryzacji nalezy podkresli¢, ja-
ko bardzo wazng, kwestie jakos$ci naszych drog.
Dalecy jesteSmy od uroczystos$ci, jaka ostatnio mia-
ta miejsce w Niemczech w zwigzku z ukonczeniem
3000 km autostrad, jednakze dla wzrostu ilosci po-
jazdow koniecznym jest posSwiecenie odpowiednich
funduszéw z budzetu panstwowego na ulepszenie
istniejagcych i budowe nowych drég o trwatych,
ulepszonych nawierzchniach.

Inwestycje, konieczne dla rozbudowy przemy-
stu samochodowego, w zwigzku ze wzrostem zapo-
trzebowania na jego wyroby, winny przewidywaé
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powazne sumy na budowe i prowadzenie firmo-
wych stacji obstugi, przynajmniej w kazdym wiek-
szym miescie naszego kraju.

tatwos$¢ zdobycia czeSci zamiennych, tanios¢
i solidno$¢ robdét wykonywanych sumiennie i ze
znajomoscig rzeczy beda z pewnoscig dalszym czyn-
nikiem zapewniajgcym samochodowi popularno$é
i przyczyniajgcym sie do jego rozpowszechnienia,
usuwajac wyzysk mniej Swiadomych automobili-
stow przez roznych, nie zawsze uczciwych, pseudo-
fachowcow.

Skutkiem tak szeroko pojetej akcji promotory-
zacyjinej bedzie wzrost zapotrzebowania na wozy
krajowe. ldgca z tym w parze rozbudowa istnieja-
cych fabryk samochodowych i budowa nowych,
nie rozwigzataby zagadnienia catkowicie. Juz dzi$
nalezy dziata¢ w kierunku za-
pewnienia wtasciwych mozliwo-
§ci rozwojowych przemyst owi
pomocniczemu, bez ktdrego nie mozna
sobie wyobrazi¢ powodzenia catego planu. Jednym
z najwazniejszych warunkéw stworzenia takich
mozliwosci jest plan, pozwalajacy na przydziaty
wytworniom tego przemystu wiekszych zamoéwien,
wigzacych sie z wielko$cig przewidywanej produ-
kcji zasadniczych fabryk samochodowych. Zamo-
wienia takie powinny byé udzielane w czasie, umo-
zliwiajacym danemu kontrahentowi nalezyte za-
inwestowanie sie, bez szkody dla terminu wyko-
nania. Dla dokonania potrzebnych inwestycji na-
lezy udziela¢ przemystowi pomocniczemu jak naj-
dalej idgcego poparcia finansowego w formie nisko
oprocentowanego kredytu i ulg podatkowych.

Tak rozbudowany przemyst samo-
chodowy, zasadniczy i pomocniczy, bedzie
mogt Smiato sprostaé swym zadaniom, pokrywajac
w catosci zapotrzebowanie rynku krajowego, m o-
gac mysSle¢ o rozszerzeniu swych wplywow na
panstwa stabiej uprzemystowione i stangé¢ w
rzedzie przemystéw.eksportuja-
cych W tym kierunku winny bezwzglednie i$¢
nasze ambicje. Juz dzi$ bowiem istnieje szereg
panstw, ktére pragneltyby u nas zaopatrywac sie
w sprzet motorowy. Jezeli w stosunkowo krotkim
czasie nie wykorzystamy nasuwajgcych sie sposob-
nosci moga sie one nie powtdrzy¢, gdyz ubiegnag
nas konkurenci.

Nie nalezy tez zapomina¢ o wielkiej potedze,
jakg przedstawia propaganda oraz o tym, jakie
daje korzysci. Warto$ci te nie sg u nas dostatecz-
nie oceniane. Budowanie zreb6w pod polski prze-
myst samochodowy wymagato wielkich wysitkow,
ale dato szereg pozytywnych osiggnie¢, o kto-
rych czesto nie sg poinformowani nawet ci, ktorzy
odgrywajag w Panstwie bardzo powazng role. Dla-
czego spoteczenstwo nie jest dostatecznie poinfor-
mowane, ze w Polsce istniejg polskie konstrukcje
samochodowe zupeinie na poziomie zagranicznych?
Dlaczego nie stwarza sie przychylnej atmosfery
dla polskich konstrukcji? Czy dlatego, ze ci, od
ktérych zalezy ich produkcja wstydza sie, ze do-
tad jej nie rozpoczeto? Czy moze dlatego, zeby nie
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psu¢ jak najdtuzej sprzedazy wpltywowym impor-
terom? Czas skonczy¢ z oszukiwaniem samych sie-
bie, trzeba wykorzysta¢ osiggnie-
cia w tej dziedzinie dla podnie-
sienia wiary w wielkos$¢ i sity
naszego Narodu, zarbwno na terenie we-
wnetrznym, jak i zagranicznym. Czas zmieni¢ wro-
gi stosunek mas do samochodu i wynies¢ go na
nalezne mu miejsce czynnika
podniesienia poziomu zycia go-
spodarczego.

Tylko przez plan, oparty na rodzimych sitach,
tak w konstrukcji, jak i produkcji, dojdziemy do
racjonalnego rozwoju motoryzacji i do podniesie-
nia kultury technicznej spoteczenstwa, ktora tak
wielkie ma znaczeme, a dzi$ na tak niskim stoi po-
ziomie.

Jednakze by cel osiagna¢ i powyzej wyszczegdl-
nione postulaty zrealizowa¢, potrzeba kogo$, ktoby
z zaparciem sie siebie, z zapa-
tem i nieztomng wolg wytrwania
do konca bez wzgledu na trudnosci podjat
trud wyprowadzenia dotychczasowej polityki mo-
toryzacyjnej z chaosu, w jakim zostata pogrgzona.
Na to trzeba jednego cztowieka, posia-
dajagcego rozlegte petnomocnictwa, a obarczonego
catkowita odpowiedzialnoscia.

We wrze$n u 1937 roku Ogdlnopolski Kongres
Inzynierébw we Lwowie uchwalit:

,Odpowiedzialnoscig za wykonanie planu mo-
toryzacji, bedacego na réwni z przemystem uzbro-
jeniowym czesScig sktadowa ogdélnego planu inwe-
stycyjnego Panstwa, winna by¢ obarczona jedna
osoba, dysponujaca radg fachowcoéw, a obdarzona
specjalnymi petnomocnictwami i uzalezniona bez-
posrednio od Szefa Rzadu*.

Niestety dotagd uchwata ta nie zostata przez
miarodajne czynniki wzieta pod uwage.

Motoryzacja jest nadal domeng rzagdéw Mie-
dzyministerialnej Komisji, a wiec ciata zbiorowe-
go, pozbawionego wszelkich cech jednowtadztwa
i zbiorowo odpowiedzialnego. Nie ma tez mowy
0 zadnej radzie fachowcow. A i w skladzie samej
Komisji nie wida¢ zadnego fachowca. Jak do-
tagd abstynencja ta nie wycho-
dzi na dobre naszej motoryzacji.

Zyczyé wiec nalezy na wstepie rozpoczynajgce-
go sie roku azeby sytuacja w tej dziedzinie ulegta
radykalnym zmianom, i by ludzie, ktérym zosta-
nie powierzona piecza nad rozwigzaniem zagad-
nienia motoryzacji zerwali z dotych-
czasowag metodag bezplanowego
1l czeSciowego zatatwienia tej
sprawy. Niech $miato wkroczg
na droge realizacji wielkiego
i opartego na rodzimych sitach
planu, a znajdg szeroki oddzwiek zaréwno w
sfenach technicznych, jak i w calym spoleczen-
stwie, od dawna oczekujgcych zdecydowanych po-
sunie¢ w tej dziedzinie.
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PROBA TEORETYCZNEGO WYZNACZENIA
AMORTYZATOROW DLA WOZOW GASIENICOWYCH

Celem niniejszego artykutu jest wyznaczenie sit
w amortyzatorach oraz obliczenie wymiaréw szcze-
lin przeptywowych, zapewniajgcych zadawalajgcy
stopieA ttumienia.

Przy sposobnosci musze jednak poruszy¢ kilka
zagadnien pomocniczych.

Zagadnienie drgan uktadu nadresorowego jest
zagadnieniem o wielu stopniach swobody, najwaz-
niejszg jednakze dla wozu gasienicowego jest pta-
szczyzna rysunku, jak to wida¢ na rys. 1, specjal-
nie za$ daje sie odczuwac¢ ruch wahadtowy dokota
Srodka miedzy dwoma punktami podparcia masy
nadresorowej. W ptaszczyznie rys. 1 mozna utozy¢,
przyjmujgc oznaczenia jak nizej oraz z rys. 1 dwa
rownania:

G — masa nadresorowa;
X — przesuniecie pionowe;
a ® obrot dookota $rodka O;
t — czas;
g — przyspieszenie ziemskie;
m — stata resorowania wozkow;
G «dX .
g mdt- —to, —a,) —to, (X-j-a,) (1)

Oznaczajac przez i ramie bezwtadnosci masy nad-
resorowej, otrzymamy roéwnanie:

dJa
dt2

o,to, (x—a, 7)— azn2 a . (2
lub

G Jd-a\
g ' (dm2l=aiTn' mx —ai@® ~a’mj m(£-fa.a) (2a)

oznaczajac przez:

(mj-J-m2)g

(to, dj+m2a2) <
G

b-

(to, 0j-j-m.,a\)g

Otrzymamy dwa nastepujgce réwnania:

dlIx

g ba=0 (3)

dla ruchu prostolinijnego $rodka ciezkosci oraz

dJa b

g R KRR e«=e “4)

dla ruchu katowego dokota $rodka O.

Z réwnan tych widaé, ze obydwa ruchy ze
zmienng niezalezna 7 i x w ogo6le wystepuja jedno-
czes$nie, zas tylko w jednym wypadku, kiedy b= 0,
moga by¢ rozpatrywane osobno. Z warunku b= 0
otrzymujemy

LIOTIEE (0) SV (5)

Ze wzgledu na duzg mase i zwarto$¢ budowy wo-
zO6w gasienicowych, przesuniecie S$rodka ciezkosci
wozu ma tam miejsce tylko w nieznacznym stop-
niu wraz ze zmiang obcigzenia. Wobec powyzszego
ai ~ a2»a co za tym idzie gdy ml1= m.,, mozna
powyzsze rOwnania rozpatrywac¢ osobno, co zresztg
wykorzystam w dalszej cze$ci artykutu.

Poszukiwanie $srodkoéow drgan

oraz ich czestotliwos$ci

Oznaczmy przez p czestotliwo$¢, mozemy wow-
czas dla wyzej wspomnianych ruchéw jako drgan
harmonicznych napisa¢ dwa réwnania:

x — A .cos (pt -)- &)
7 — B .cos (pt -_ <p
gdzie A, B i ® sg to wielkosci state.

Zrézniczkujmy te réwnania wzgledem czasu:

dx A mp msin (pt-j- ®
dt p pt-J
((f; —— A mp2-ecos (pt-}- o

i analogicznie

d2a

dp B tPp2-cos(pt-j-p)

Rys. 1



Nr 1 technika

Wstawmy te wartosci w poprzednie réwnania (3)
i (4) iotrzymujemy:

A.(a—p2) jb.B—0 . . . (6)
oraz

.A+ (£ - p>).B o . . . (O

Rugujac wielkosci A i B z powyzszych wzoréw (6)
i (7), otrzymamy pozorne rdwnanie czwartego
stopnia o0 nastepujacej postaci:
a-P 2 o m - (8)
skad otrzymujemy dwie warto$ci na czestotliwosé,
rozwigzujac je wzgledem p2
ac - b2

4- . 0
i2

\2, b2
p..2==| 75 j, i oa (9)

Dla b = 0 otrzymamy czestotliwosci minimalne
2 c 2ma2 k
gi7_ =T
9
oraz
Pi— a

Obie czestotliwosci mogag by¢ rozwazane jako ru-
chy wahadtowe koto dwéch punktéw Q, i Q,
(rys. 2 i 3), gdzie Q2jest srodkiem wahan, znajdu-
jacym sie poza punktami podparcia masy nadre-
sorowej, a Q, — miedzy wspomnianymi punktami.

Wypadek 1 nazywamy kiwaniem nadwozia (ko-
to $rodka Qi), wypadek 2 nazywamy galopowa-
niem wozu (kota $rodka Q.,).

lloczyn odcink6w m . n (rys. 2 i 3) w/g teorii
drgan Timoszenki oblicza sie z dwéch réwnan:

m en

Mi3™ ° *1 12

m/£+m)-1/ 4 -)+$

m.n= i2

Jezeli w obliczone w ten sposéb wielko$ci odcin-
kéw m i n, wstawimy b <= 0, wielko$¢ n staje sie
rowna 0, to znaczy $rodek kiwania dazy do $rodka

Rys. 2
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ciezkosci, a czestotliwo$¢ do minimum réwnego p,,
oraz odcinek m réwny cc, przy czestotliwosci mini-
malnej rownej p2

Galopowanie lub kiwanie wozu wystagpi wtedy
gdy S$rodek uderzenia wzgledem przodu wzglednie
tytu wozu bedzie sie znajdowat blizej srodka galo-
powania czy tez kiwania.

Zajmijmy sie teraz sttumieniem najdokuczliw m
szego z tych drgan za pomocg amortyzatorow hy-
draulicznych.

Do powyzszych obliczen wprowadze zalozenia
upraszczajace, wynikajace z poprzednich rozwazan,
mianowicie:

toaj — m,a, = ma.

W tym wypadku galopowania nie bedzie, natomiast
wystgpig dwa niezalezne ruchy — pionowy i do-
kota Srodka ciezkosSci, gdzie z pewnych wzgledéw
najdokuczliwszym jest ruch drugi.

Zatozmy, ze przeptyw w otworkach amortyza-
torow odbywa sie ruchem laminarnym, przy kto-
rym wazne jest prawo Poiseuile‘a

A= p = Xevy
gdzie Xjest wspotczynnikiem lepkosci cieczy, v —
szybkos$¢ cieczy w otworku, p — odnosny spadek
ci$nienia. Zakres istnienia tego prawa ograniczony
jest liczbg Reynolds‘a.

Wobec powyzszego nastepujace obliczenia waz-
ne sg tylko w tych samych granicach.

Liczba Reynolds‘a

R V.
gdzie d — S$rednica otworka w mm,
=T y_ bezwzgledny spoétczynnik lepkosci,
7
, 2 F
zas X
32 f
gdzie ii — kinematyczny wspotczynnik lepkosci
kg sek2
cm2

Réwnanie ruchu dla jednostronnie dziatajacych
amortyzatoréw przedstawia sie nastepujgco:

I-q_pa- -j-a mto ¢ (x0-]-al) —a-m m(x(— a a) -j-

b2exe+ % 0 (10)
dt

gdzie x(@ — ugiecie statyczne resorow,
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I — moment bezwtadnos$ci wzgledem $rod-

ka ciezkosci.
Z powyzszego réwnania wida¢, ze zawsze jeden
z cztonébw a . m . (x() — aa) bedzie raz dodatni,
raz ujemny, zaleznie od tego czy xO0 jest wieksze

czy mniejsze od aa. Zaldzmy x0 wieksze od a,
wowczas réwnanie mozna przedstawii¢ w formie:

12

da
-j- 2a- mm 4-'b7m—. 0.
at- i T =D

Zaktadajac 2a2 . m = k oraz b2. X= X oftrzy-
mamy w formie ostatecznej réwnanie:
d’j. . dj.

1d~+ X dT+ ka: 2

Jest to liniowe rownanie rézniczkowe drugiego
rzedu, rozwigzujgce sie podstawieniem

= da_ rer d-a__ r- eer
a= e gr- dt2

Skad po podstawieniu i skroceniu przez et otrzy-
mujemy warunek

Ir2 . r- k- 0
(rownanie charakterystyczne).

Ogo6lnie bioragc otrzymujemy dwie odpowiedzi
na r:

X, UX7=r— 4ki

12a
~21i 21 (122)

W wypadku gdy X,2= 47
12 (13)

21

co, jak zobaczymy p6zniej, odpowiada drganiom
aperiodycznym.

W wypadku, gdy X 2jest mniejsze od 4kl, to jest
gdy pierwiastki sg zespolone

xt , . Vdlcf—x,2
r, !« 2/ 2/

a rozwiazanie ogo6lne réwnania w tym wypadku
przyjmie charakter

1/4kf — X2
2/

czestotliwosé

(/4kf— X2
— 14
P 27 (14)

Widzimy stad, Ze na skutek ttumienia nastgpi
zmniejszenie czestotliwosci (wydtuzenie okresu),
gdy k . I jest mozliwe najmniejsze, a zatem, gdy
masa nadresorowa jest podwieszona mozliwie naj-
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blizej $rodka ciezkosci oraz gdy X jest mozliwie
najwieksze, to znaczy, gdy b (patrz rys. 1) jest
mozliwie najwieksze, oraz zdolno$¢ ttumigca amor-
tyzatora — wystarczajgco duza. Konstrukcyjnie sg
to warunki trudne do uwzglednienia, stanowig one
jednak pewng wytyczng.

Rozwigzmy teraz réwnanie ruchu w wypadku
X, -j- 4ki. Rozwiazanie og6lne tego réwnania wy-
glada nastepujaco (patrz rownanie liniowe drugie-
go rzedu o spétczynnikach statych w wypadku gdy
rownanie charakterystyczne ma jeden podwdjny
pierwiastek m rownanie 13):

A merl4-B mt mer . (15)
da
dt = r mA mer'-|-B mt mr mer4-Ber:
d2a
-2 mB mr mert
dt2
lub
er/(A | B mt) (16)
da
dt = erl m(A mr-)-B mr «t-4-B) 17)
d2a
—r merl m(A mr B mr mt4- 2 mB) . (18
2 ( ) (18)

Dlat= 0 jf: C (na poczatku ruchu szybko$é

kagtowa = 0), skad po podstawieniu do ré6wnania 16
B= —A.r

a= Aert m(1 —rt) (19)
Z warunkow brzegowych wyznaczamy stalg A;
dlat= 0 a— amax., stad zréwn. 19 A = - max.,
a wiec
dt max .(er'— r2t)
a2 r j- 1
0 er(r(-j- 1
skad
rn =—1 . . (20)
da} d2a da .
k —I; dla- , :0 — = maxi-
(warunek na max\|dt a ail m

mum, z térego to warunku znajdziemy maksymalng
szybkos$¢ katowg kiwajgcego sie wozu, czyli z row -
nania 17 i 20

da

i . (A mr-f- 2B) =
dtm, ( )

A mr me 1

Podstawiajgc r = P P X il4kl, otrzymamy

da k 1
21
dtm, / T-T (21)
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Rys. 4.

a zatem moment tlumigcy w amortyzatorze réowna
sie
da

X dtm. yuk, .« j/ *

2k'gﬂ>< L. (22

Zaktadajagc 4 amortyzatory na wozie (patrz
rys. 4), otrzymamy site w jednym amortyzatorze
(amortyzatory jednostronnego dziatania)

F —k, mxm h Zam (23)
a- - bee a b me
W wypadku gdy b = g,
2 mh mm

(24)

gdzie h — jest wzniesieniem punktu przyczepienia
amortyzatora, ograniczonym oczywiscie przez ma-
ksymalny skok ttoka amortyzatora.

Przyktad: Obliczmy site maksymalng w
amortyzatorze dla wozu o nastepujacych danych:
to = 22.000 kg/m, h = 0,064 m, a — 0,64 m,
| 192 kgmsek?2 oraz przekitadnia miedzy punk-
tem zawieszenia wozu a amortyzatorem — 1,45
(patrz rys. 5).

Fmax=2h m- =« 145 = 1500 kg.

Szybko$¢ maksymalna ttoczka réwna

1h k
145¢  \/ |

0,064 r~2T. 22000 0,642
~ 2,73 <145 ' X 192

= 0,157 m(sek.

Zachodzi teraz kwestia, jak zmierzy¢ moment
bezwtadnosci wozu, przy tym wylgcznie czesci nad-
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resorowej. Tutaj przybedzie nam z pomocg aparat
Ascania do mierzenia drgan. Zarejestrujemy z nie-
go okres drgan, a drogg prostego przeliczenia otrzy-
mamy stamtgd moment. Schemat powyzszego apa-
ratu uwidoczniony jest na rys. 6. Jednakze trzeba
przed tym udowodni¢, ze moment tarcia zawiesze-
nia nie wptywa na czestotliwo$é, gdyz tylko w tym
wypadku obliczony moment nie bedzie falszywy.
Zdejmijmy amortyzatory z wozu i poddajmy
nadwozie ruchowi drgajagcemu koto $rodka ciezko-
§ci, wowczas rownanie ruchu przybierze postac:

lda
+

axM=0

+ oznacza, Zze moment tarcia jest zawsze skiero-

wany przeciwnie do ruchu: wezmy M = f . k, skad
d2a
| —f . k=
42 k ma—f .k 0
lub tez
d°-a
o k m@a— /)= 0

Podstawiajac a— f = e 1, zobaczymy po zréz-
niczkowaniu, ze wielko$¢ f jako stata znika, a za-
tem otrzymamy ogdlne rozwigzanie rownania iden-
tycznie jak poprzednio, tylko nie dla wielkosci a
a wielkosci 7—f, czyli

k
f— A me* ut =

I+
=

C mcos’ ot
jow o
Okres za$ pozostaje bez zmiany:

k
1

a moment bezwtadnosci | — a wec po zmie-

rzeniu okresu lub czestotliwosci p oraz zmierzeniu
statej resorowania m mozemy obliczyé moment
bezwtadnosci I.

We wzorach poprzednich mozemy wstawi¢ war-
tos¢ p bezposrednio do wzoru i otrzymamy maksy-
malng szybko$¢ liniowg w amortyzatorze

ph m/sek.
Przyktad: Jezeli zmierzono okres t = 0,65
2.
sek., zatem p = =. 9,65

0,65

9,65 « 0,064

0,157 m sek.
2,73 » 1,45
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oraz moment bezwtadnosci

22000 « 2 » 0,642

192 kgm sek2
9,652

(patrz dane z poprzedniego przyktadu).

tatwo jest udowodni¢, postugujac sie tg meto-

dg podstawienia za M = f . k, ze
da My 1 !k
AN mkye 1

za$ sita w amortyzatorze réwna sie
h M

a k
F=-2km ™ —= . . . . (29

Wypadek drgan aperiodycznych przed chwilg
omdwiony jest wypadkiem granicznym i nie zawsze
pozadanym. Zobaczmy, jaki jest stosunek szybkosci
i sit dla wypadkow posrednich miedzy drganiami
aperiodycznymi a drganiami periodycznymi ttumio-
nymi. W tym celu trzeba rozwigza¢ réwnanie 12

d-a , , da

w wypadku, gdy

X iildkl—X.2
12: 21+ “ 21— = - a+ b'1+ (12a)
Rozwigzanie ogdlne

a= Aeri'-|_B cer'=i4 - B ee|l0

Funkcje tego rodzaju z wyktadnikiem zespolo-
nym, jak wiadomo, mozna zawsze zamieni¢ na fun-
kcje trygonometryczng, a rozwigzanie ogdélne musi
byé kombinacja liniowg rozwigzan poszczegélnych
cztonéw réwnania, zatem
ay=A ¢ e(~at6M —A me~a-' m(cos h t—i esin h t)
a2=B -+ e —B e

a-l m(cosh t— i ®in ht)

Rozwigzanie og6lne otrzymamy przez dodanie

i odjecie wielkosci a, ia2,dzielagc jednoczes$nie przez
2i ostatecznie otrzymamy:

a= A me~atmcosh 14-B ee~“s" osinh t=
— e~a-"m(A mcosh t— B eesinh t) . . (26)

Zauwazmy, ze

ri+ r2=2a= —-/ mm e+ (27)

rl mr2= a2-)-b2= — . .. (28)

da
—Il=—=¢e¢ alm(A mb msinh t-B -b mcosh t)-|—

-|-a . e~a (A mcosh t-)-B msinfi t) (29)
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Dlat= 0 —=0

po wstawieniu do réwnania 26

a= A me—al(cosh t— —esinh t). (30)
da az-\-b- .
—_ = — |
n A o e~asinh t (31)
d2a
42 == — A (a2-j- b2) < ecanl m(cosh t-
msinh t) = 0 (32)
z k =0 jdzi —
warunku dt2 znajdziemy pm max,
. . a
skad cosh b esinht=0, czyli tgh
albo
sinh t ——b|/a2 - b2 (33)
Szybkos$¢ katowa max. zatem
da . A .a2 ib2 b
dt,,.n b 1/a2 b2
A[/a2 b2 ee*all (34)
dla
b= 1 in -
= earc *sin --------- n
b a2 b- 1

gdzie n liczba catkowita.

Poniewaz a2 -|_ b’ = r2
/mfc
S mr
21 Y/cl |/
gdzie
2\/kl

b—[/r2—a2—rj/ll —S2
sinh t=.sinr|/l —$2«t= +j/1—S2

a wiec

re = arc esin+ y1—S2-I-n; (35)
(1-S2

Podstawiajagc w réwnaniu 34
unt,. = A ejla2-[-b2e+e al=A mr me a

— A mr me~Srt. (36)

gdzie max ma miejsce przy

1
et= —_ arc *sini/1—S2-)-n%
1—S-
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Porownajmy otrzymane wielkosci na szybkosci
katowe przy drganiach periodycznych i aperiodycz-
nych

Vp a mr me~9l Wit (37)
Va a mr me
zas sity
S *VB - 5e0-r/ s (38)

Nazwijmy S stopniem tlumienia. Zmniejszajac
kolejno te warto$¢ od 1do O, przechodzimy od drgan
aperiodycznych przez ttumione do drgan bez amor-
tyzacji.

Warto$§¢ rt obliczamy z rozwiniecia arc . sin
w szereg

1
: 1- S2 1 —S2itd.
1 T@- sy, (—s)itd |
15
S2) itd. 39
sas (1 SD (39)

Stad tez mozemy oblicza¢ wartoéci na r . t. Dla

S = 0 np. otrzymujemy r .t — a nastepnie

dla kolejnych wartosci od 0 do 1 warto$ci coraz to
mniejsze. Obliczenie przeprowadzamy zawsze dla
drgan aperiodycznych, ewentualnie z uwzglednie-
niem tarcia, wprowadzajgc tylko wspdétczynniki,
wynikajgce ze stosunku sit i szybkosci, o ktorych
mowa byta powyzej. W zastosowaniu do rzeczywi-
stego wykonania wozu trzeba przy obliczeniu
uwzgledni¢ przektadnie, np. jak na rys. 5.

Przyktad: Zaldzmy dla tych samych wa-
runkéw jak w przyktadzie poprzednim S = 0.4
wowczas

S eel- St — 0,655.
Sita F — 1500 . 0,655 = 1000 kg.
Szybko$¢ v = 0,157 . 1,639 = 0,258 m/sek.
Zatozmy przekrdj otworu przeptywowego d — 0.1

cm, wtedy wolny przekroj przeptywowy

f= 01- --~-= 0,00,795 cm-.

Zatozmy stosunek przekroju ttoka do przekroju
wolnego przeptywu

13000, za§ F —55cm2,

wowczas w/g Poiseuil‘a otrzymamy op6r, pochodza-
cy z lepkosci,

Fy; i

d2s ~

32 « 13000 « 6,4 . 10 * m100 = 415

B= 32

gdzie r,— bezwzgledny spétczynnik lepkosci
7 kg sek.-*

= 6,4 « 10
Y cm2
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| — dbtugos$¢ otworka przyjeto (1=1 cm).
F.B.v= 415 .55 .0,258 = 2000,

bedzie to przekroj otworkéw przeptywowych dla
nas calkowicie wystarczajgcy. Sprawdzmy teraz
liczbhe Reynolds‘a:

d 13000 - 0,258 + 0,008

R V., 64 .io 6 6,3 ¢ 10«.

Jest to cyfra znacznie przekraczajgca wartos$¢
graniczng liczby Reynolds‘a, a zatem do tych rze-
dow sit prawo PoiseulTa sie nie stosuje.

Prawem, panujagcym powyzej liczby Reynolds‘a
jest nastepujgca zalezno$¢ p ) v2, a réwnanie
ruchu jesli pomingé¢ lepkos¢ wobec v2 przybiera
posta¢ nastepujaca:

1md2 @ /da\2

dt2 [dt .0 (40)

Sprébujmy je zastgpi¢ innym réwnaniem za po-

mocg wyrugowania zmiennej niezaleznej t. Mozna

to rozwigza¢ droga matematyczng, ale dla jasniej-

szego ujecia podam inne réwnanie, w ktdre czas nie
bedzie wchodzit.

Przyjmijmy nastepujace oznaczenia:

Ew — energia kinetyczna wozu;

Er — energia potencjalna resoréw;
Ec — energia cieczy przeptywajgcej w amor-
tyzator.

Mozemy z tych oznaczen utozy¢ nastepujace
robwnanie ogolne:

E., Ec4-Fr= 0

Wliczmy teraz poszczeg6lne czlony tego row-
nania.

d mEw= ~ . dw2

gdzie aR— szybkos$¢ katowa wozu dokota punktu 0
(rys. 4).

Réwnanie ruchu koto $rodka ciezkosci wozu wy-
glada zatem

mdw2= XMda
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albo tez
| md
002: M
2da
lub
I d
02, iiM = 0
2 da
Moment od resoréw
M, — 2m .a’.

Przyrost elementarny energii przeptywu cieczy:
dEc: — «F -da- (02— (02) *a3*—
29
gdzie

g — przektadnia mechaniczna miedzy kotem
a amortyzatorem (rys. 5);

Y — ciezar witasciwy oleju;

©, 2 _ szybkos¢ ttoka;

a s .
a>. szybkosc™ cieczy w szczelinie.

Reszta oznaczen jak poprzednio.
M, eda = cpdE
gdzie @— wspdtczynnik, uwzgledniajgcy straty na
tarcie.

M.=cp-L .Fmo2e IF~— 1\ m
2 f2p I g3
Réwnanie zatym bedzie miato pcstaé
doj2
! 2m e a2— T
da 2q
\al (a1)
« F oj2
- ‘)1__: 0

W prowadzajagc oznaczenia

a:--tl_ir.f.r —i

2 gl \ f
C = 4dma2
|
otrzymamy
dco2
da Aw24- Ca— O . (42)

Rozwigzemy to réwnanie rozniczkowe. Zatézmy
co2 =z, zatym

dz

daA .z-|_cma= 0

dz Az — ca W,

da '

zatym

du A +d2

da da
d_u: AuU- (43)
da

SAMOCHODOWA Nr 1

Zcalkujmy otrzymane réwnanie. Otrzymamy po
zamianie zmiennych

v i,da 4
Am-C _fla iconst.
A= 1g k *(Au—C)= Ig * k (Aco2— Ca—

gdzie k — stata catkowania.
Ostatecznie

Ci
Aco2— Ca — (44)

Celem znalezienia statej k, wstawiamy warunki
brzegowe dla

o= O
a= a,
skad
eA«0= — k (Ca0-j-
K — —
cC«ot+ a

Wstawmy to do réwnania poprzedniego. Otrzy-
mamy:

e*0.= - e |Aco2— Ca
Ca,,

lub tez

eA m Ca,
C C

AeA A A2 ° (45>

Szukamy teraz maksimum,,.2, w tym celu roz-
niczkujemy otrzymane wyrazenie wzgledem a
i otrzymang wielko$¢ przyréwnujemy do O.

dco2

da AeA 1A

Wychowujemy stad kat, przy ktérym szybkos$é
osigga maksimum; oznaczajagc go przez av otrzy-
mamy

0. . (46)

CeAal
AlCa,
lub tez
a, = a0— — . Ig (Aa-f- 1) 47)
WWw _ A me "a2'lg A (48)
Ca°+ T
Moment maksymalny na 2 amortyzatory
1 c c
M— — o o |g —
2 A %A A e
Ca°® + -~A
1
Aau— Ig (Aau-f 1) (49)

2" AA






Str. 14 TECHNIKA

Dla duzych wielkosci A wielko$¢ 1g(A vn -1-1)
moze by¢ b. nieznaczng, wobec A anco onzacza, ze
dla silnych amortyzatoréw szybko$¢ max. otrzymu-
jemy po b. matym obrocie wozu od potozenia po-
czatkowego, tym samym otrzymujemy uderzenie,
ktére moze by¢ nieprzyjemne. Poza tym ze wzoru
na maksymalng site wida¢, ze nie moze ona nigdy
osiggng¢é momentu réwnego momentowi resorow,
lecz zdaza do tej wielkoSci asymptotycznie.

Przyktad: Za pomocg obcigzania przedniego
i tylnego wozka i pomiaru réznicy poziomow osi
woOzkow zmierzono statg resorowania woOzkow
m = 22.000 kg/m, nastepnie w pewnej odlegtosci
od S$rodka ciezkosci (ok. 1 m) ustawiono aparat
bezwtadnosciowy Ascania, ktérego konstrukcja
przedstawiona jest schematycznie na rys. 1. Z apa-
ratu tego odczytano okres drgan wtasnych ukiadu
(bez amortyzatoréow) T — 0,65 sek. Max. skok
punktu A (rys. 5) okre$lono z konstrukcji, wynosi
on 0,064 m, a wiec

a0" tgal= 0,064 =0,1
0,64 '
¢ = 2p2 4rc2 180:
0,65- =
4 ma2
1= = 192 kgmsek2.

Po uwzglednieniu przektadni mechanicznej 1,45
i iloSci amortyzatordw wzor na site w amortyzato-
rze przybiera postac:

. ; c
P=145— jCa4— - eA(i-a ) .
4a 1A (ira). ca. |
1.45 192 | 180
44064 a
180 _ eb500(a-0,1) . 18 180
500 500
zas
145 -1-C
Pmax— Aa Aa0— Ig (Aa0-f 1)

= 40,8 m(50 — Ig 51) = 1800 kg
Liniowa szybko$¢ max.

a
vV max 145 A

Aal0— Ig (Aa0-f- 1)

SAMOCHODOWA Nr 1

Rys. 7.

0,64 180
(500 .0,1

Ilg 51) = 0,0127 m/sek.
= 1,45 500"

Wykres na rys. 8 przedstawia przebieg sit w
amortyzatorze w zaleznosci od wychylen nadwozia
oraz jednoczes$nie ilustruje zdolno$¢ tlumienia
amortyzatora, a ktéra, jak wida¢ ze wzoru, wylgcz-
nie wptywa na sposdb ttumienia, jednocze$nie okre-
§la wszystkie wymiary amortyzatora

A= 7% LelE
2 mg ml \ f i q
Dla
A — 500, | = 192, k = 0,9, = 950 kg/m",

a= 064 m, q — 1,45, F = 0,00195 m2
co odpowiada $rednicy tloka 50 mm, otrzymamy:
/F\2 500 ¢ 1,453 m2 m981 « 192
0,00195 + 0,643 m0,9 * 950

133.105

3650

szybkos¢ cieczy w otworku
Vomax 3650 < 0,0127 ~ 45 m/sek
0,00195

3650 0,000000535 m2

0,00535 cm2 =

=+ 0,585 mm2.

Wielkos$¢ f jest to luz lub tez wolny przekrdj
przeptywowy, od ktérego nalezy odliczy¢ luz, przy-
padajgcy na wybrane pasowanie miedzy tulejg ro-
boczg a ttokiem. W naszym wypadku otrzymamy,
bioragc jako podstawe do obliczen % tolerancji,
przypadajacej z danej Kklasy pasowania (wymiar
prawdopodobny), pasowanie przylgowe. Poniewaz
jednak pasowanie to jest pasowaniem mieszanym,
lepiej jest z niego zrezygnowac, tym bardziej, ze
mamy tu pewien zapas w powyzszym obliczeniu,
ze wzgledu na pominiecie lepkosci.

Przy ciezkich wozach, jakimi przewaznie sg
wozy gasienicowe, napotkamy na duze trudnosci
w wyborze szczelin przeptywowych, gdyz przewaz-
nie sam luz, wynikajacy z tolerancji juz jest wy-
starczajacy, lub nawet za duzy dla otrzymania za-
dawalajgcej amortyzacji. Dlatego tez trzeba unikaé
czynnikéw wptywajgcych na zmniejszenie szczelin
przeptywowych, co jest konieczne w tym wypad-
ku, jezeli jesteSmy ograniczeni wymiarami zew-
netrznymi amortyzatora. Takim czynnikiem, zmniej
szajacym w potedze 3/2 szczeliny, jest przektadnia
zmniejszajagca miedzy kotem a amortyzatorem.

Literatura:
1) Tieorja koliebanij w inzyniernom dielie.

2) Wiadomosci lotnicze Nr 1 rok 1937 artykut inz.
Korsaka.



Nr 1 TECHNIKA

Inz. Jan Obrebski
Koto Inz. Sam. S.I.M.P.

»GENERAL

Na stronie tytutowej zbioru norm General Mo-
tors Corporation znajdujemy os$wiadczenie, ze
normy byly wydane dla wewnetrznego uzytku,
jednak duze zapotrzebowanie na odpisy (increa-
sing demand for copies) sktonito spotke do sprze-
dazy tych norm nazewnagtrz. Podane sg tez ceny
poszczegdlnych toméw (od 5 do 10 dolaréw ame-
rykanskich) plus dodatkowa optata za ,obstuge"”,
czyli nadsytanie, w okresie optaconym, pewnych
wyjasnien, uzupetnien itp.

Wyrazem sumienno$ci opracowania norm stali
(o tych pragne obecnie pisa¢) sa takie tablice jak:

1) Znormalizowana metoda analizy mikrogra-
ficznej wtrgcen niemetalicznych, pozwalajgcych
na ustalenie rodzaju wtragcen, a wiec tlenkow,
siarczkow, krzemiandw itd.

2) tablice wielkosci ziarna (grain size classi-
fication),

3) tablice wielko$ci i ilosci wtrgcen niemeta-
licznych itd., itd.

Znormalizowaniu poddano tez odczynniki prze-
znaczone do trawienia szlifow (badania metalo-
graficzne), powiekszenia przy ktérych przepro-
wadzamy mikroanalize, oraz obiektywy i okulary
mikroskopowe.

Gdy sie przeglada normy General Motors Cor-
poration wyczuwa sie znakomicie, ze na ustugi
produkcji powotana zostata cata wiedza metalur-
giczna i metaloznawcza. Catkiem praktyczne uje-
cie poszczeg6blnych dziedzin nie doprowadzito jed-
nak bynajmniej do zdetronizowania nauki. Zapro-
szono jg do fabryki jako goscia honorowego, a nie
jako kopciuszka, ktérego raczy tolerowac praktyk
i kapitalista.

Znormalizowanie badan naukowych miato na
celu utfatwienie wzajemnego porozumienia sie nie
za$ obnizenie poziomu pracy, lub takie jej zprofa-
nowanie i znieksztatcenie, ktore udostepnitoby
pseudo - badania zupeinym laikom.

Z najnowszych zdobyczy nauki wybrano to, co
juz dzi$ moze by¢ stosowane na warsztacie. Od-
dzielono starannie ustabilizowane metody badaw-
cze od metod bedacych dopiero w opracowaniu,
wzglednie metod nieustabilizowanych. Oddzielo-
no dociekania czysto naukowe od dociekan nau-
kowo - przemystowych, ale nie obnizano poziomu
samych badan.

Tablica stali zawiera okoto 140 réznych od-
mian. Nawiasem mowigc podany jest jedynie skiad
chemiczny. Wtasnosci mechaniczne nie sg w tej
tabeli zamieszczone. Wydaje mi sie to najzupet-
niej stuszne. Wszak zupeinie konkretnie mozna
mowi¢ o wiasnosciach mechanicznych, uzyskanych
w danym przedmiocie. Zaleznie od masy i ksztat-
tu danej cze$ci samochodowej raz sg mozliwe do
uzyskania jedne wtiasnosci, innym razem wtasno-
§ci nieco wyzsze, lub nizsze.
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Sktad chemiczny jako taki nie mowi jeszcze
wszystkiego o stali, ale sktad chemiczny, klasa
czystosci w sensie ilosci, wielko$ci i rodzaju wtra-
cen niemetalicznych, oraz klasa stali pod wzgle-
dem wielkos$ci ziarna, okres$laja te stal prawie jed-
noznacznie. Jezeli dodamy do tego okreSlony i nie-
zmienny poziom produkcji powaznych hut amery-
kanskich, to tatwo zgodzimy sie z tym, ze poda-
wanie, dla kazdej stali, wiasnosci mechanicznych
w réznych stanach staje sie zbedne.

Rzué¢my okiem na pierwszg strone spisu stali.
Przy szes$édziesieciu stalach, rubryki za-
wierajgce takie pierwiastki jak nikiel, chrom, mo-
libden, wanad, glin, wolfram, stowem dodatki
stopowe, $wiecg pustkami. Sréd tych 60-ciu
stali znajdujg sie stale weglowe i manganowe.
Zrbézniczkowanie sktadéw jest ogromne. Dla przy-
ktadu podam pare stali dla ktérych zawarto$¢
siarki ograniczona jest cyfrg 0,055, zawarto$¢ fos-
foru cyfrg 0,045 i zawarto$¢ krzemu cyfrg 0,30.

Warunki dla zawartosci wegla i manganu
przedstawiajg sie wtedy jak nizej:

Marka stali c % @ °°v
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 — 055
X1015 0.10 — 0.20 0.70 — 1.00
Y1015 0.10 — 0-20 0.60 — 0.90
Z1015A 0.12 — 0.18 ©c o4 O
1020 0.15 — 0.25 0.30 — 0.60
itd.

Przy tak znacznym zrézniczkowaniu mamy
jeszcze odnos$niki, wskazujagce zawartosci wegla
najbardziej pozadane, i dopuszczalne tolerancje
(odchytki).

Ze stali czysto niklowych znajdujemy jedng
bardzo ciekawg, a mianowicie stal 2015 o skia-
dzie: C = 0,1 do 0,2% Mn = 0,3 do 0,6%, Ni = 04
do 0,6 %, S = max. 0,05%, P = max. 0,04%.

Pozostate stale czysto - niklowe zawierajg zna-
czne dodatki niklu, bo 3,25 do 3,75% (dla 4-ech
stali) i 4,75 do 5,25% (dla jednej stali).

Sréd stali chromowo - niklowych rzuca sie
w oczy oryginalna stal X3045-A o skiadzie: C =

0,43 do 0,48%, Ni = 0,5 do 0,8% i Cr = 0,5 do
0,8%. Dalej mamy dziewie¢ stali o zawar-
tosci 1,00 do 1,50% niklu, 0,45 do 0,75% chromu
i 06 do 0,9% manganu (zwracam uwage na wy-
soki mangan). Stale te réznig sie zawarto$cig we-
gla, dochodzacg do 0,55%.
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Inna grupa stali chromowo - niklowych (czte-
ry stale) znamienna jest zawartoscig niklu 1,5 do
2,0% przy chromie badz 0,7 do 09 badz 0,9 do
1,25%. Wegiel w granicach 0,1 do 0,55% — zalez-
nie od rodzaju stali. W grupie tej wyraznie za-
znaczona jest tendencja do podwyzszania zawar-
toSci chromu. W granicach podanych moga
sie znajdowa¢ stale o prawie rownej zawartosci
niklu i chromu. Jak wiadomo w Polsce stosowane
sg stale BT (nazwa BT pochodzi stad, ze tworca
tych stali jest mjr. inz. Biernacki Tadeusz) o od-
wréconym stosunku niklu do chromu.

Bogata w nikiel stal chromowo - niklowa jest
tylko jedna, a mianowicie stal X 3410-A o zawar-
tosci 0,09 do 0,14% wegla (zwracam uwage na gor-
ng granice!), 0,25 do 0,45% manganu (niski man-
gan!), 3,8 do 4.2% niklu i 14 do 1,6% chromu
(wybitnie wysoki chrom!).

Dalsza grupa to stale chromowo - mo-
libdenowe. Gradacja wegla znaczna, bo
0,18 — 0,23 do 0,47 — 0,57%. Mangan wzglednie
wysoki bo 05 do 0,8% dla matoweglistej stali
i 0,6 do 0,9% dla pozostatych. Krzem tez podwyz-
szony. Maximum dopuszczalne 0,4%. Czysto$¢ wy-
raza sie granicami dla S = max. 0,05% i P = max.
0,04%. Molibden utrzymany jest w granicach 0,15
do 0,25%, natomiast chrom ro$nie wraz ze
wzrostem zawartos$ci wegla i za-
warty jest w granicach 05 — 0,8%, 08 — 1,1%
wzglednie 0,9 — 12

Stale chromo-niklo-molibdenowe o zawartos$ci
wegla 0,15 — 0,25 do 0,35 — 0,42% sg trzy. Dwie
zawierajg 1,0 do 15% niklu, 0,45 do 0,75% chro-
mu i 0,10 do 0,20% molibdenu. Trzecia, przy we-
glu 0,35 — 0.42% i manganie 0,6 — 0,9% (wyso-
kim) zawiera 1,5 do 2,0% niklu, 0,6 do 0,8% chro-
mu i 0,3 do 0,4% molibdenu.

Grupa stali nikto - molibdenowych
zrézniczkowana jest znacznie pod wzgeldem zawar-
tosci wegla (0,1 do 0,45%). Nikiel nie przekracza
2,0% przy 0,2 — 0,3% molibdenu.

Chromowych stali  jest dziewiegC.
Najwieksza zawarto$¢ chromu 1,35 — 1,65% przy
zrézniczkowanym weglu (0,1 do 1,1%). Réwniez
dziewie¢ stali chromowo - wanadowych.
Chrom jest dla wszystkich w granicach
0,80 — 1,10% za$ wanad minimum 0,15%.

Bardzo ciekawg grupe stali stanowig stale do
azotowania. Jako dodatki stopowe wchodzg
tu chrom, molibden i glin. Najwyzsza zawarto$¢
chromu 4,00 — 6,00%.

W grupie stali specjalnych jak nierdzewne,
kwasoodporne itp. mamy 18 odmian.

Przeglad tej tablicy Swiadczy wyraznie o tym,
ze stale weglowe i manganowe sg
bardzo szeroko wyzyskane. Natomiast $rod stali
stopowych (jezeli pominiemy nierdzewne i kwa-
soodporne) stale z zawarto$ciag niklu ponad
dwa procent nalezg do wyjagtku.
Jest ich 8 na 140!

SAMOCHODOWA Nr 1

Stali chromowych, chromo - molibdenowych
i chromo - wanadowych jest 26 na 140. Stali we-
glowych i manganowych 60 na 140.

Takie zestawienie musi nas przekonaé¢ o tym, ze
nawet bogata Ameryka gospodaruje oszczednie
i opiera swdj przemyst samochodowy na stalach
weglowych, niskostopowych i ,zastepczych”.

W wiekszosci naszych norm powtarza sie, dla
stali stopowych, sakramentalna klauzula o brzmie-
niu ,zawarto$¢ manganu 0,4 do 0,6%"“. Gdy sie sta-
ram wyjasni¢ dla jakiego powodu nie jest dopusz-
czalne podniesienie manganu np. do 0,8, lub 0,9%
nie otrzymuje odpowiedzi. Wielez to razy stajemy
wobec grozby odrzucenia wytopu o wadze 20.000
kg poniewaz zawarto$¢ krzemu jest 0,4 zamiast
0,35%.

Jakiez uzasadnienie logiczne moze mie¢ taki ry-
gor. Wszystko co wiemy obecnie o wplywie krze-
mu na stal (pomijam stale do naweglania), to jego
zdolno$¢ podnoszenia granicy ptynnosci. Lekamy
sie wiec podniesienia granicy ptynnosci?!

Normy General Motors sa wypracowane na pod-
stawie wieloletmego doSwiadczenia. Ograniczenie
zawartosci tego, lub innego pierwiastka ma zawsze
swe uzasadnienie. Niektore subtelnosci i warunki
wydajg sie nawet przesadne, ale czyz mozna przy-
pusci¢, ze wprowadzono je celem utrudnienia so-
bie pracy i zwiekszenia kosztow produkcji?! Na-
pewno nie.

Obok tych ostrych ograniczen spotykamy zna-
czny liberalizm jak np. dopuszczenie dla stali sto-
powych do 0,05% siarki przy do 0,04% fosforu! Na-
sze klauzule brzmig zawsze ,,maximum po 0,04%
kazdego ze szkodliwych sktadnikdéw". Czesto wpro-
wadza sie jeszcze granica 0,7% dla sumy.

Powiedzmy sobie otwarcie, ze konsument ame-
rykanski (szczeg6lnie taki jak General Motors)
wie doskonale czego chce i podcigga huty do swych
catkiem realnych zyczeA. Polski konsument chce
tego, co jest we wzorach obcych, a najczesciej nie
wie doktadnie czego chce.

We wszelkich normach i warunkach technicz-
nych mamy pokazng llczibe stali. Mozna jednak
odnalez¢ po cztery, pie¢ i wiecej stali prawie iden-
tycznych. Roéznice nie sg niczym uzasadnione (ni-
czym w sensie technicznych). Nasza mnogo$¢ stali
jest mnogoscia chaotyczna, przypadkowga, nekajaca
i szkodliwg. Amerykanska mnogos$¢ jest wyrazem
Swiadomej gospodarki.

Bytoby bardzo dobrze, gdyby nasze Instytuty
Badawcze zebraty wreszcie wszystkie normy i wa-
runki techniczne i przetrawity je nalezycie. Moze
wytonityby sie wtedy pewne normy o charakterze
0g6lnym. Moze przepracowanoby te normy pod ka-
tem widzenia naszych witasnych, lokalnych Kk o-
niecznos$ci i mozliwosdci.

Musimy tez zrozumie¢, ze skiad stali jest waz-
ny, ale nie decyduje jeszcze o wyniku ostatecznym.
Ogromne znaczenie ma doskonatos$¢ prze-
robu technologicznego. Na przestrzeni
catego naszego przemystu metalowego sg wpraw-
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dzie placowki o wysokim poziomie. W wielu jed-
nak (i jakze wielu) wypadkach sprowadza sie ca-
ta madro$¢ przerobu technologicznego do tego, ze
w piecu jest ,goraco" (czasem mowi sie ,gorgcz-
ka"). Dzieki temu wiasnie ,gorgcowi” stal staje
sie plastyczna. Plastyczng stal kuje sie. Nastepnie,
gdy tego koniecznie wymaga klijent, stal ,ulepsza
sie". Pojecie ,ulepszania” nie wszedzie jest ustabi-
lizowane. Sityszatem jak ttomaczono odbiorcy, ze
stal jest ,ulepszona”, bo.jg kuto, a wszak kucie
»ulepsza". Styszatem tez, ze na pytanie ,czy stal
zostata ulepszona" dano odpowiedZ ,lepsza nie mo-
ze juz byc¢".

Czesto staje pod zarzutem, ze przesadzam, ze
jestem pesymistg. Ale oto przyktad jaskrawy. Po-
trzebne sg nakretki ze stali 1020-CT, lub 1035-CN.
Tygodniami trwa korespondencja. Fabryka nie mo-
ze zrozumie¢ co to jest za stal i proponuje (do wy-
boru) nakretki ze stali ciggnionej automatowej
(ani 1020-CT, ani 1035 CT), pochodzgcej z 5-ciu
hut. Jedna ze stali pochodzenia krajowego. Pano-
wie dostawcy nakretek! W Warszawie i we Lwo-
wie sg Politechniki. W Krakowie jest Akademia
Gornicza. Otéz zaktady te sg poto aby ksztalcity
specjalistéw. Specjalisci sg poto, aby pracowali
w przemysle. Nawet drobnym.

Czesto staje pod zarzutem, ze przesadzam i je-
stem pesymistg, ale 5 lat poszukuje na rynku dru-
tu na sprezyny. Chce zna¢ sktad chemiczny i mieé
drut bez rys. Nie moge otrzymac¢ nigdy odpowiedzi
gdy pytam o skiad, a rysy sg zawsze. Drut ofero-
wany jest w ten sposob, ze podawane sg ,kilogra-
my". Co obchodzi mnie wytrzymato$¢ na rozcigga-
nie w stanie zgniecionym, gdy sprezyny bedg har-
towane i odpuszczane?

Okazuje sie, ze trzeba zamowi¢ caly wytop
i wtedy bedzie sie znato sktad i nie bedzie rys. Za-
mawia sie calty wytop. Skiad jest istotnie znany,

Inz. Z. GrzonkowsKi
S. E. P.
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ale rysy sg. Zapytywatem fabryki sprezyn jak po-
stepujg. Odpowiedziaty, ze borykajg sie z takimi
samymi trudnos$ciami.

Normy General Motors sg wyrazem giebokiego
ujecia naukowego, gtebokiej znajomosci tworzywa.
My nie posiadamy jeszcze takiego doSwiadczenia,
wiec nie mozemy pracowac na poziomie amerykan-
skim. Ale musimy zerwa¢ z metodg trzymania sie
poreczy, podczas gdy chcemy dobrze opanowaé jaz-
de na wrotkach. Tak jest... Trzeba raz zebrac sie
na odwage i pusci¢ porecz.

Wymagania licencyjne i ostawione DIN‘y oto
porecze, ktédrych sie kurczowo trzymamy. Pewnie
ze puszczenie tych poreczy naruszy naszg rowno-
wage, ale musimy sie liczyé z tym, ze nieprzewi-
dziane okolicznosci odrywajg czasem ludzi od po-
reczy silg. Wtedy jezdziec znajduje sie na torze
nieoczekiwanie, robi pare ruchdw rozpaczliwych
i wywija kozta, walagc gtowa o beton. Uderzenia
takie bywajg $miertelne.

Nie zapominajmy o tym i przyzwyczajajmy sie
zawczasu do samodzielnego poruszania sie. Uczel-
nie, ksigzki, praktyka warsztatowa dajg nam po-
wazne podstawy do takiego samodzielnego poru-
szania sie. Trzeba jedynie aby przemyst (w naj-
szerszym stowa tego znaczeniu) otworzyt podwoje
dla nauki. Nie pseudonauki, nie blagowania nau-
kowego, a uczciwej, skromnej, acz poteznej nauki
stosowanej. Wielki i maty kapitalista musi zrozu-
mie¢, ze chiopski rozum i liczenie na wszechwie-
dze majstra nie sg dostatecznymi Srodkami dla
produkowania. Potrzebna jest wiedza.

Ale wiedza musi by¢ szanowana
i nalezyte posiada¢ miejsce. kLas-
kawie dopuszczona do stotu obrad, wyszydzona
(wtasnie przez chtopskie rozumy), wykpiona (wta-
$nie przez majsterkdw z Bozej taski), zepchnieta
w kat i zabiedzona nic nie zdziata.

NAIJNOWSZE BADANIA OSCYLOGRAFICZNE

PRZEBIEGOW

Do poznania zjawisk, zachodzacych w silniku
spalinowym podczas zaptonu, oraz do wiasciwego
rozwigzania urzadzen zaptonowych niezbedne jest
ustalenie rzeczywistych przebiegéw napie¢ i pra-
déow w czasie pracy tego urzadzenia.

Zbadano juz wptyw tzw. przyspieszenia zapto-
nu na moc silnika, ustalono zalezno$ci miedzy na-
pieciem przebicia a temperaturg i ciSnieniem w cy-
lindrze, ustalono réwniez potrzebne do prawidto-
wej pracy cechy cieplne $Swiecy, oraz niektére ce-
chy mechaniczne i elektryczne cewek i rozdziela-
cza,, nie zdotano jednak wustali¢ najwlasciwszego
sposobu pracy elektrycznej catego urzgdzenia.

Obecnie, gdy bada sie procesy spalania pod
wzgledem przebiegu w czasie i w przestrzeni cy-

ELEKTRYCZNYCH ZAPLONU

lindra, musi by¢ doktadnie zbadany proces za-
ptonu.

Przede wszystkim muszg by¢ ustalone najko-
rzystniejsze przebiegi elektryczne, z punktu wi-
dzenia wilasciwosci zaptonowych, zardwno pod
wzgledem wielko$ci napiecia, jak czestotliwosci
pradow zaptonowych. Stad bedzie mozna wysnucé
caty szereg wnioskow dotyczacych racjonalnej bu-
dowy zaptonu, indukcyjnosci i pojemnosci, mocy,
rozrzadu itd.

Drugim bardzo waznym zagadnieniem byloby
zbadanie wplywu réznych systeméw zaptonowych
na moc silnika.

Badania te powinny uwzgledni¢ rédwniez tak
wazny czynnik jak moc pobierang przez urzgdze-
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nie oraz moc potrzebng do zapewnienia zaptonu
(moc jednego wytadowania w obwodzie wtor-
nym).

Wreszcie wyniki tych badan tgczy¢ sie beda
z prébami racjonalnego uciszenia instalacji zapto-
nowej.

Rozumowania teoretyczne i wzory matema-
tyczne z koniecznos$ci upraszczajg zjawiska zacho-
dzagce przy zaptonie; dla poznania niezbedne jest
odtworzenie przebiegdw napie¢ i pragdow po stro-
nie pierwotnej i wtdérnej urzadzenia.

Odtwarzanie tych przebiegbw umozliwiajg
oscylografy, ktorych urzadzenie rejestrujgce przy-
stosowane jest do pragdéw bardzo duzej czestotli-
wosci.

Ponizej omowione bedg badania otrzymane
przez badacza sowieckiego przy pomocy oscylogra-
fu petlicowego i piezokwarcowego.

Oscylograf ten wykonany we ,Wszechzwigzko-
wym Instytucie Elektrotechnicznym"'wedtug pro-
jektu Kazanskiego, jest przerébka oscylografu
3-petlicowego, w ktéorym jedng z petlic usunieto
w celu przepuszczenia promienia odbitego od oscy-
lografu piezokwarcowego. Tego rodzaju urzadze-
nie umozliwito zanotowanie na oscylogramie jedno-
cze$nie 3 przebiegow, na przyktad pradu i napiecia
pierwotnego oraz napiecia wtérnego cewki zapto-
nowej, przy czym napiecie i pragd po stronie pier-
wotnej utrwalat oscylograf petlicowy, za$ wyso-
kie napiecie — oscylograf kwarcowy.

Dla otrzymania mozliwie matych znieksztatcen
napie¢ badanych, ktore ze wzgledu na matg moc
zrédta i duze czestotliwo$ci pragdu mogag zmieniaé
sie przy przytgczaniu do obwodu dodatkowych po-
jemnosci lub indukcyjnosci, oscylograf piezokwar-
cowy wykonano o matej pojemnosci — 29 cm. Cze-
stotliwo$¢ drgan wiasnych kwarcu wynosita 48.000
cykli/sek.

Oscylograf piezokwarcowy ma przy badaniach
przebiegéw wysokiego napiecia te zalete, ze moze
by¢ przytaczony bezposrednio na napiecie badane,
natomiast inne oscylografy, petlicowy i katodowy,
wymagajg dodatkowego uktadu potencjometrycz-
nego, co utrudnia wykonanie pomiaru i zmniejsza
doktadnosé.

Doda¢ jednak nalezy, ze wspomniany wyzej
oscylograf katodowy jest najczulszym i najbardziej
udoskonalonym przyrzgdem tego rodzaju. Oscylo-
graf ten umozliwia fotografowanie przebiegow
o czestotliwosci do 30 milionow cykli/sek. i grani-
ca ta ustalona jest przez niezbedny, minimalny
czas, potrzebny do naswietlenia kliszy, a nie ze
wzgledu an bezwiadno$¢ przyrzadu.

rozst-f/b
A Olt-rzy
-lh — J-

10 mm

Rys. 1
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Oscylografu katodowego uzywano juz do ba-
dafn zaptonu (badania wykonali: M. Pater’s,
G. Blackbur i P. Hennen, w czasie ktérych sfoto-
grafowano przebieg napiecia w obwodzie wtdr-
nym.

Na podstawie wykonanych pomiaréw ustalono,
ze energia iskry zawiera sie w granicach 0,0023—
0,0135 J, czestotliwo$¢ pradu wytadowania wedtug
otrzymanych oscylogramoéw wynosi 6—10 milio-
now cykli/sek., przy tym oscylacji w pierwszej
chwili oscylograf nie zanotowal, co nasuwa przy-
puszczenie, ze w chwili przebicia wytadowania po-
jemnosciowe zachodza z czestotliwo$cig do 200 mi-
liondw cykli/isek.

Oscylograf nie zanotowal réowniez oscylacji na-
pie¢ w stadium koncowym wyladowania; moze to
byé przypisane zmniejszonej czutosci oscylografu
przy zastosowaniu po#gczenia potencjometrycz-
nego.

Przy badaniach, przeprowadzonych wyzej opi-
sanym oscylografem piezokwarcowym, uzyto nor-
malnego urzadzenia zaptonowego bateryjnego, zio-
zonego z rozdzielacza 4-krotnego i cewki zaptono-
wej 6-woltowej, stosowanych do wyposazenia wo-
zo6w wytworni G. A. Z. (sowiecka Panstwowa Wy-
twérnia samochoddw), oraz iskiernikow 3-elektro-
dowych (z elektrodg jonizacyjng).

Oscylogramy, otrzymane wskutek zastosowa-
nia w obwodzie iskiernika, a nie Swiecy zaptono-
wej w normalnych warunkach silnika, przy zmien-
nym ci$nieniu i temperaturze, nie mogg by¢ uwa-
zane za obraz przebiegow rzeczywistych.

Stusznos$¢ zatozenia, ze dla kazdych warunkow
zaptonu, stworzonych w cylindrze przez pewne ci-
$nienie i temperature, mozna dobra¢ takie rozsta-
wienie elektrod iskiernika, ktore daje identyczne
warunki pracy urzadzenia zaptonowego — nie by-
ta dotychczas potwierdzona praktycznie.

Sprawdzenie tego zatozenia powinno by¢ tema-
tem odrebnej pracy badawczej, ze wzgledu na du-
zg dogodno$¢ operowania iskiernikiem, odpowied-
nio doregutowanym, a nie $wiecg w cylindrze sil-
nika.

Wyniki omawianych badah daja bardzo cieka-
wy material, dotyczacy wytadowan w urzadze-
niach zaptonowych i pozwalajg na powziecie pew-
nych przypuszczen co do charakteru zjawisk
i udziatlu w nich poszczegélnych czesci obwodu.

Skale zdejmowanych oscylogramoéw wyznaczono
przez wykonanie oscylograméw napiecia, pradu
i czasu przy przetgczeniu przyrzadu do sieci wy-
sokiego napiecia elektrowni Okregu Moskiewskie-

.3 mm

b C3am

7 mm

Rys. 2.
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go. (Oscylograf przytgczono do sieci przy pomocy
transformatora o przektadni 3000:100).

Rys. 1 i 2 przedstawiajg wytadowania o roz-
nych przebiegach napiecia podczas wytadowania
na iskierniku.

Réznica charakterystyk wytadowan spowodo-
wana jest réznym rozstawieniem ostrzy iskiernika.
Inne czynniki pozostawaly w czasie trwania po-
miaréw niezmienione.

Na krzywej gornej rys. 1 oddzielono 3 stadia
charakterystyczne dla tego rodzaju wytadowan.
Przerwa nie odnotowana przez oscylograf (a—b)
powstata prawdopodobnie wskutek bardzo duzych
i szybkozmiennych wychylen bezposrednio po
przebiciu przerwy iskrowej. Zakres (b—c) obej-
muje wytadowania ,tukowe* o przebiegu pulsuja-
cym i réwniez bardzo duzej czestotliwosci drgan.
Wytadowanie tukowe przechodzi wreszcie w wy-
tadowanie o niskiej czestotliwo$ci z zaznaczajgcym
sie wyraznie w pierwszej chwili wzrostem ampli-
tudy i przebiegu gasngcym.

Skala czasu moze by¢ ustalona, poniewaz przy
367 obr/min. czas trwania 1 okresu rozdzielacza
(tj. K obrotu watka przy rozdzielaczu 4-krotnym)
wynosi 0,02 sek. Stad wynika, ze czas trwania
wielkiej oscylacji trwa 0,455 m/sek., czas wytado-
wan tukowych — 1,45 m/sek., czas gasniecia wy-
tadowan matej czestotliwosci (c—d) — 3,009
m/sek.

Czas wytadowania od chwili przebicia przer-
wy iskrowej do momentu ukonczenia wytadowa-
nia trwa 4,995 m/sek.

Przebieg napiecia wtérnego, jak na dolnym os-
cylogramie rys. 1, nie posiada wytadowania tuko-
wego. Przerwa w fotografii przebiegu przypomina
analogiczng przerwe w krzywej gdrnej i nasuwa
przypuszczenie, ze sg to rowniez wytadowania
4 duzej czestotliwosci, ktore przechodzg w tym
wypadku bezposrednio w wytadowania gasngce
matej czestotliwosci.

Charakterystyke gorng otrzymano dla rozsta-
wienia elektrod 1 mm, charakterystyke dolng —
dla 10 mm.

W celu uproszczenia oznacza¢ bede przebiegi
wedtug charakterystyki goérnej literg A, wedtug
dolnej — B.

Dla przebiegu B rys. 1 otrzymano czas trwania
wyltadowan 5,27 m/sek., co w przyblizeniu odpo-
wiada dtugotrwatosci wytadowania w wypadku A.

Okres wytadowan matej czestotliwosci jest dla
obu przebiegéw ten sam i wynosi 0,545 misek., co
odpowiada czestotliwosci rownej 1835 cykli/sek.

Rys. 3.
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Rys. 2 zawiera oscylogramy zdjete dla tego sa-
mego ukiadu, lecz przy rozstawieniach ostrzy
iskiernika wynoszacych 3, 5i 7 mm.

Porownywujac z charakterystykami podstawo-
wymi A i B, nalezy podzieli¢ przebiegi przedsta-
wione na rys. 2; krzywa a i b ma charakter A,
krzywa ¢ — charakter B.

Poniewaz rozstawienia ostrzy iskiernika 1 mm,
3 mm i 5 mm daja przebieg A, za$ rozstawienia
7 mm i 10 mm — przebieg B, Kanter wysnuwa
stagd wniosek, zresztg potwierdzony podobno wigk-
szg iloScia doSwiadczen, ze charakter przebiegu
przy statym napieciu jest funkcjg odlegtosci ostrzy
iskiernika. Nalezy tu przypomnieé¢, ze wieksze roz-
stawienie elektrod odpowiada wiekszemu cisnie-
niu w cylindrze i nizszej temperaturze, a mniejsze
rozstawienie — mniejszemu ci$nieniu i wyzszej
temperaturze.

Czestotliwo$¢é wytadowan, jak sagdzi¢ mozna na
podstawie wykonanych pomiaréw, jest niezalezna
od rozstawienia ostrzy iskiernika.

Jezeli chodzi o czas trwania wytadowan tuko-
wych, to Kanter przypuszcza, ze istnieje odwrotna
proporcjonalno$¢ miedzy rozstawieniem ostrzy,
a czasem wytadowania tukowego, to znaczy, ze
przy statych warunkach pomiaru (tym samym
uktadzie badanym i napieciu zasilajgcym), iloczyn
czasu wytadowania tukowego przez odstep miedzy
elektrodami iskiernika jest wielkoscig stata.

Rys. 3 i 4 przedstawiajg oscylogramy napiecia
wtérnego (krzywe oznaczone literg a), napiecia
pierwotnego (krzywa b rys. 3) oraz pradu pier-
wotnego (krzywa b rys. 4). W obu wypadkach
uzyto przerywacza jednogarbnego. Oscylogramy
te podane sg przez Kantera dla pokazania jak
zmienia sie zapton w wypadku istnienia btedow
w rozdzielaczu. Wskutek zastosowania dwodch roz-
nych oscylograféw amplitudy wahan napiecia nis-
kiego sg wieksze od amplitud napiecia wysokiego.

Rys. 5 przedstawia jednoczesny przebieg na-
piecia wtornego (a), pierwotnego (c) i pradu pier-
wotnego (b). Jest to bardzo cenna zaleta tego
uktadu oscylograféw, poniewaz pozwala ocenié
wzajemne zaleznosci i oddzialywanie tych 3 jedno-
czednie przebiegajacych funkcyj.

Punkty charakterystyczne przebiegbw ozna-
czono na oscylogramie literami:

k — zwarcie kontaktéw przerywacza,
1 — rozwarcie kontaktow i poczatek wytado-
wania,
m — poczatek wytadowania tukowego,
b
k
Rys. 4.
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n — poczatek wytadowania gasngcego malej
czestotliwosci,
0 — koniec wytadowania.

Moment zwarcia kontaktow przerywacza (k)
wystepuje wyraznie nie tylko na krzywych (b)
i (c) lecz mozna go ustali¢ na krzywej (a). W mo-
mencie rozwarcia kontaktéw punkt (1) prad prze-
rywa sie; widoczne sg jego wahania, wywotane
lukiem powstajgcym na kontaktach przerywacza.
Jednocze$nie wystepujg podskoki napieé na zacis-
kach uzwojenia pierwotnego i wtérnego cewki. Na-
piecie wtérne wywotuje przeskok miedzy elektro-
dami iskiernika i nastepuje wytadowanie energii

AT

Rys. 6.

nagromadzonej na cewce w ciggu czasu przeptywu
pradu pierwotnego (k—1). Przebieg wytadowania
miedzy punktem (1) i (o) zalezy, jak juz byto po-
wiedziane od rozstawienia elektrod iskiernika. Nie-
zmienna kolejno$¢ rodzajow wytadowan (wielka
czestotliwo$¢ — wytadowanie tukowe — mata cze-
stotliwos$¢) jest roznie przez badaczy tlumaczona.
Niewatpliwie wchodzi tu w gre zmiana obwodu,
biorgcego udziat w przebiegu, a w zwigzku z tym
i zmiana statych obwodu.

Przypuszcza¢é mozna, ze wytadowania poczat-
kowe zasilane sg energig tadunku, zwigzanego
z pojemnoscig obwodu wtdrnego; pojemnos¢ ta jest
mata i wobec tego czestotliwo$¢ pradu musi byé
duzg.

Drgania matej czestotliwosci wedtug tej teorii
zachodzg z udziatem indukcyjnosci i pojemnosci
obwodu wtdérnego i pierwotnego cewki zaptonowej
i polegajg na wyzwoleniu sie energii magne-
tycznej.

Dalszy szereg opisanych przez Kantera do-

Swiadczen polega na badaniu wptywu napiecia na
ksztatt charakterystyki wytadowania.

SAMOCHODOWA Nr 1

Wyniki otrzymane najlepiej ilustrujag oscylo-
gramy przedstawione na rys. 6 i 7.

Oscylogramy z rys. 6 wykonane sg przy napie-
ciu baterii 6,45 V, a oscylogram na rys. 7 — przy
napieciu zasilania 1,25 V. Dwa pierwsze przebiegi
majg charakter wytadowania typu A, przebieg
trzeci — typu B, to znaczy, ze wzrost napiecia
pradu zasilajgcego ma taki sam wplyw na przebieg
wytadowania, jak zmniejszanie odlegtosci miedzy
elektrodami iskiernika.

Jako ostatni swoj sukces Kanter podaje po-
wiekkszenie szybkosSci przesuwu ekranu z 55
m/sek. do 9 m/sek. Szybko$¢ ta daje moznosé

roztheh
ost-rzy

1 mm

Rys. 7.

otrzymania bardziej wyraznych zdje¢ przebiegow,
widocznych na rys. 8.

Opisana wyzej praca zawiera caty szereg cie-
kawych wynikow.

Bardzo istotnym momentem jest jednoczesne
zdjecie trzech przebiegéw — obu napie¢ oraz pra-
du pierwotnego, poniewaz pozwoli to na przepro-
wadzenie analizy zjawisk elektrycznych zaptonu.

Dalszych badan wymaga rdéwniez zmiennos$¢
charakteru wytadowan w funkcji napiecia, rozsta-
wienia elektrod iskiernika oraz obrotow rozdzie-
lacza.

Przyjmujac wyzej podany sposéb tlumaczenia
kolejnosci wytadowan, nalezatoby rowniez spraw-
dzi¢ wptyw zmian pojemnosci obwodu wtérnego
na czestotliwos¢ w pierwszej fazie wytadowan

Rys. 8
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i ewentualnie ustali¢ wptyw innych czynnikow, jak
na przyktad budowy iskiernika, potozenia elek-
trody jonizujacej itd.

Co do niektérych wartosci liczbowych, ustalo-
nych przez Kantera, na podstawie otrzymanych
oscylogramow, wydaje sie, ze majg one tylko zna-
czenie orientacyjne; dla pomiaréw doktadnych na-
lezatoby stosowa¢ oscylograf o wiekszej amplitu-
dzie i wiekszej szybkosci.

Szybkos$é rozwoju konstrukcji oscylograféow ka-
todowych pozwala przypuszcza¢, ze w niedale-
kiej przysztosci bedg one mogly sprosta¢ wszyst-
kim wymaganiom koniecznym dla badan zaptonu.

Inz. Aleksonder Rummel
Koto inz. Sam. S.I.M.P.

SILNIKI

Gdy konstruktor dostanie za zadanie skonstru-
owanie silnika, przeznaczonego dla zwyklego sa-
mochodu osobowego lub ciezarowego, stanie on
przed trudnym zagadnieniem wyboru systemu
rozrzadu, a raczej nie tyle samego rozrzadu, co
wyboru sposobu umieszczenia zaworéw — w gto-
wicy lub bocznych, gdyz rozrzad gdrny t. zn. gdy
wat rozrzadczy znajduje sie na glowicy i dziata
bezposrednio na zawory, musi odpas¢ z powodu
zbyt drogiej konstrukcji. Rozrzad ten stosuje sie
jedynie w silnikach drogich, wys$cigowych Ilub
lotniczych, w silnikach tanich uzywany nie jest. —

Przed kilku laty wybdr ten byt znacznie tat-
wiejszy, gdyz wiadomym byto, ze o ile stosunek
sprezania, zbliza sie do 5, a moc z jednego litra po-
jemnosci ma byé wzglednie duza, to konstruktor
zmuozeny byt projektowaé silnik  z  zawcrami
w glowicy. Bylo to spowodowane gtdwnie duzg
sktonnosciag do detonacji silnikébw z zaworami
bocznymi, wskutek nieodpowiednich, teoretycznie
jeszcze nie opracowanych ksztattow komory spa-
lania i gorszym napetnieniem z powodu wiekszych
oporéw ssania.

W chwili obecnej wybdr ten przedstawia sie
znacznie trudniej, gdyz tak jeden jak i drugi sy-
stem umieszczania zaworéw majg swoje powazne
zalety, a raczej silnik z zaworami bocznymi pozbyt
sie w duzej mierze swoich zasadniczych wad.

Postarajmy sie uzmysotwi¢ sobie sposoby, kto-
rymi udato sie silnik z zaworami bocznymi dopro-
wadzi¢ prawie do poziomu wydajnosci silnika
z zaworami w glowicy.

Najwieksze zastugi w usprawnieniu silnika
z zaworami bocznymi potozyt znany badacz an-
gielski H. Ricardo, ktéry po caltym szeregu préb
i doSwiadczen doszedt do pewnego ksztatu ko-
mory spalania, zwanej dzi$ powszechnie komorg
Ricarda. — Okazato sie, ze zmniejszajagc odlegtosé

Z ZAWORAMI
LUB Z ZAWORAMI
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W GLOWICY
BOCZNYMI

miedzy denkiem tloka, znajdujgcym sie w gornym
martwym punkcie, a dolng $ciang komory spreza-
nia, przy jednoczesnym podniesieniu goérnej ptasz-
czyzny komory nad zaworami, udato sie uzyskac
wyzszy stosunek sprezania bez obiawow detona-
cji. Ksztalt komory jak rowniez zaleznos$¢ stosun-
ku sprezania od wielkosci szczeliny pokazane sg
narys. 1i2

Duzg role gra tu réwniez potozenie Swiecy za-
ptonowej, ktérg Ricardo umiescit w okolicy za-
woru wydechowego, aby najpierw zapali¢ goraca
cze$¢ mieszanki, o duzej szybkosci spalania, znaj-
dujaca sie nad rozgrzanym zaworem wydecho-
wym, juz gotowg do zaptonu i w ten sposéb unik-
ngé¢ detonacji. — Detonacja nastapitaby z chwilg
umieszczenia $wiecy nad zaworem ssagcym, gdyz
zimna mieszanka, znajdujgca sie nad tym zawo-
rem, ma mniejszg szybko$¢ spalania i gdy plomien
dojdzie juz do skupiska mieszanki gorgcej, a wiec
podatnej do samozaptonu (nad zaworem wydecho-
wym), nastgpi detonacja tej ostatniej.

Wyniki te pozwolity wprawdzie zwiekszyé
do$¢ znacznie stosunek sprezania, lecz praca silni-
ka byta twarda i sklonnosci do detonacji nie dato

Rys. 1
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sie unikng¢. Powodem tego byt zbyt goracy za-
wor wydechowy.

W silniku z zaworami w gtowicy zawor wyde-
chowy ma prawie takg samg temperature co w sil-
niku z zaworami bocznymi, jednakze pod zaworem
tworzy sie pewnego rodzaju nieruchoma poduszka
z gazéw spalonych, ktora izoluje najgoretszg czes¢
zaworu i nie pozwala na jego bezpos$rednig stycz-
nos$¢ z niespalong czesciag mieszanki, znajdujacej
sie w gazach wydechowych, a bedacej detonato-
rem. (Rys. 3).

W silniku z zaworami bocznymi, zawér wyde-
chowy jest ciagle, ze wszystkich stron, opltywany
gazami (rys. 4); aby tego unikngé H. Ricardo
skonstruowat nowy typ glowicy, gtowice amorty-
zacyjng, w ktorej obnizyt gorng Scianke nad za-
worami w ten sposéb, aby przy gornym potoze-
niu zaworu wydechowego, zawor ten byt mozliwie
jak najblizej gérnej scianki komory sprezania (ok.
1 mm), dzieki temu uzyskujac to, ze gazy wyde-
chowe nie dotykajg najgoretszej czesci zaworu,
i ze najgoretsza cze$¢ zaworu oddaje swoje cie-
pto glowicy.

W ten sposdb uzyskano wprawdzie nieznaczny
spadek temepratury zaworu, jednakze gtownego
celu t. zn. stworzenia poduszki gazowej nie udato
sie osiggnac, gdyz z chwilg opadania zaworu, ruch
gazéw odbywat sie znowu dookota calej jego po-
wierzchni.

Aby ruchu tego unikngé, H. Ricardo przysu-
nagt zawory catkiem blisko bocznych $cianek gto-
wicy, (rys. 5), co znow zmniejszyto napeinienie
i rowniez nie wytworzyto skutecznej poduszki ga-
zowej nad zaworem wydechowym. —

Po tych doswiadczeniach okazato sie, ze aby
moéc zwieksza¢ stosunek sprezania, ktory podnosi
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sprawnos$¢ termiczng silnika, koniecznym byto ob-
nizenie temperatury zaworu wydechowego réw-
niez przez obnizenie temperatury mieszanki. — I to
jest gtdwnym powodem stosowania w silnikach
z zaworami bocznymi gtowic aluminiowych posia-
dajagcych znacznie wieksze przewodnictwo cieplne
niz gtowice zeliwne. — Jednak obnizenie tempe-
ratury mieszanki powoduje zwiekszone zuzycie
paliwa, szczeg6lnie przy $rednich mocach. Dru-
gim powodem wiekszego zyzycia paliwa jest wiek-
sza chtodzona powierzchnia komory sprezania
w silniku z zaworami bocznymi, co powoduje
wieksze straty cieplne. (Rys. 6).

Poza tym napetnienie jest gorsze, niz w silni-
kach z zaworami w gtowicy, z powodu wiekszych
oporow ssania, gdyz mieszanka musi zmienia¢ kie-
runek, co jest widoczne na rys. 7.

W prawdzie nowoczesne silniki z zaworami
bocznymi nie przescignety, pod wzgledem termicz-
nym, silnikbw z zaworami w glowicy, jednakze
zdobyty sobie prawa obywatelstwa. — Do zdoby-
cia tych praw przyczynity sie w znacznym stop-
niu:

1) gtowice aluminiowe,

2) wysoko-oktanowe paliwa,

3) pochylone zawory zmniejszajagce opory ssa-
nia i tym samym powiekszajgce napetnienie
(rys. 7).

Zastosowanie sprezarek, jak rowniez nowoczes-
nych zaworéw wydechowych wypetnionych zwigz-
kami sodu, ktére pochtaniajg i odprowadzaja
znacznie wieksze ilosSci ciepta niz zawory obecnie
stosowane, w przysztosci przyczyni¢ sie moze do
zrownania obu tych typéw silnikow.

Zwiekszajgce sie z biegiem czasu stosunki
sprezania i cisnienia efektywne silnikow z zawo-
rami bocznymi uwidocznione jest na rys. 8.

Rys. 9 podaje sposoby, ktérymi wuzyskano
zwiekszenie mocy. — Moce, ktdre udato sie uzy-
ska¢ z jednego litra pojemnosci silnikéw boczno-
zaworowych bez uzycia sprezarek sg do$¢ wyso-
kie, gdyz dochodza do 60 K.M., tak ze silniki te
moga by¢ uzywane réwniez dla wozéw sporto-
wych. (Rys. 10).

Na zakonczenie postaram sie wyszczegdlni¢ za-
lety i wady silnikow z zaworami w glowicy i za-
worami bocznymi.

I. Silniki z zaworami w gtowicy.

Zalety.
a) Wieksza odporno$¢ na detonacje umozliwia
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Obr/ *
Rys. 6.

stosowanie wiekszego stosunku sprezania nawet
przy gtowicy zeliwnej.

b) Wieksze napeinienie, a wiec wieksze cis-
nienie efektywne.

c) Zeliwna glowica i mniejsza ptaszczyzna ko-
mory spalinowej — mniejsze zuzycie paliwa.

d) Roéwnomierne naprezenia cieplne.

Wady.

a) Wiecej czesci, — drozsza produkcja.

b) Giosna praca zawordéw.

c) Wyzszy silnik.

d) Wieksze sity masowe czesSci rozrzadu.

e) Boczne naciski na zawory, — predsze wy-
rabianie sie prowadnic zaworowych.

f) Pekniecie zaworu, lub sprezyny zaworowej
moze spowodowa¢ powazne uszkodzenie silnika.

Il.  Silniki z zaworami bocznymi.
Zalety.

a) Tania i wygodna produkcja.

b) Cicha praca silnika.

¢) Nizszy silnik.

d) Mniejsze sity masowe czesci rozrzadu.

e) Brak bocznych naciskow na zawory.

f) Pekniecie zaworu lub sprezyny zaworowej
nie powoduje uszkodzenia silnika.

Obr/min
Rys. 9.

Rys. 7.
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Wady.

a) Skionno$¢ do detonacji przy wysokim sto-
sunku sprezania, koniecznos$¢ gtowicy aluminiowej
i wysoko oktanowego paliwa.

b) Mniejsze napetnienie cylindrow, wieksze
opory ssania.

c) Wieksze zuzycie paliwa.

d) Nierdwnomierne naprezenia cieplne, —
sktonno$¢ do pekania blokéw, szczeg6blnie przy
wielocylindrowych silnikach chtodzonych powie-
trzem.

Reasumujgc wszystko wyzej powiedziane dojs¢
musimy do wniosku, ze obecny silnik z zaworami
bocznymi moze by¢é z powodzeniem stosowany
w chtodzonych wodg silnikach wozéw osobowych,
(aczkolwiek catly szereg wytworni przeszto ostat-
nio na silniki gérne, aby uzyskaé w ten sposob
mniejsze zuzycie paliwa), lub w silnikach V do
ktdrych silnik z zaworami bocznymi specjalnie sie
nadaje ze wzgledu na swojg mata wysoko$¢ i wy-
godny dostep do regulacji zaworéw; natomiast juz
w wozach ciezarowych w ktorych zuzycie paliwa
odgrywa wiekszg role z powodu Scislejszej kalku-
lacji odpowiedniejszy jest oszczedniejszy silnik
z zaworami w glownicy nie moéwigc juz o silni-
kach wyscigowych, lotniczych, lub wysokoprez-
nych, w ktérych jak dotad dominuje wytgcznie
ten typ silnika.

Obr/min
Rys. 10.
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SZLIFIERKI
DO CZESCI SAMOCHODOWYCH

W dziedzinie budowy szlifierek samochodowych
podjeto ostatnio starania zmierzajgce do skrdcenia
do minimum czaséw jatowych, jak: czas zamoco-
wania i zdjecia czesci szlifowanej, odprowadzenia
i doprowadzenia narzedzia (tarczy szlifierskiej),
wykonania pomiaru itp.

W dziale budowy szlifierek specjalnych na
uwage zastuguje szlifierka do szlifowania czopow
korbowodowych w watach korbowych, wykonana
przez firme Reinecker — Chemnitz.

Jest ona napedzana za pomocg dwdch silnikdw
elektrycznych, z ktérych jeden stuzy do napedu
narzedzia, a drugi do napedu czesci szlifowanej.
Szlifierka ta posiada urzgdzenie hydrauliczne do
jatowego i roboczego posuwu stotu i narzedzia, do
szybkiego, regulowanego, posuwu suportu podpie-
rajagcego szlifowany czop oraz urzgdzenie do obro-
tu, o potrzebny kat, grupy czopéw korbowodo-
wych, znajdujgcych sie na jednej osi. Posuwy te
i obrét wiaczane sg samoczynnie, lub recznie, co
jest potrzebne przy przygotowaniu maszyny do
pracy.

Po zatozeniu watu korbowego i zamocowaniu
go przy pomocy urzadzenia hydraulicznego nasta-
wia sie stét i narzedzie do szlifowania jednego czo-
pa. Nastepuje po tym posuw jatowy, ktéry w od-
powiedniej chwili samoczynnie zamienia sie na po-
suw roboczy narzedzia; z drugiej strony urucho-
miony zostaje posuw szybki, po czym regulowany,
suportu podpierajagcego czop szlifowany.

Po oszlifowaniu i zmierzeniu jednego czopa na-
stepuje znowu jatowy, a po tym samoczynnie wig-
czony posuw roboczy stotu poddajacy obrobce na-
stepny czop, znajdujacy sie w tej samej osi.

Po oszlifowaniu wszystkich czopéw znajduja-
cych sie na jednej osi uchwyt mocujacy wat kor-
bowy obraca go samoczynnie do pozycji umozli-
wiajacej obrdbke nastepnej grupy czopéw korbo-
wodowych.

W ten sposob szlifierka ta za jednym zatoze-
niem watu korbowego moze oszlifowaé wszystkie
jego czopy korbowodowe.

Do szlifowania garbow na watach rozrzadczych
zostaty przewidziane przez zakatdy Ungera dwie
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szlifierki specjalne. Jedna z nich, o rozstawie kiow
500 mm, stosowana jest do waldw krdétkich, jak
watki kutakowe pomp rozrzgdczych lub do od-
dzielnych garb6w. Drugg — o rozstawie kiow
1300 mm — do watéw rozrzadczych duzych silni-
kéw samochodowych i lotniczych. Szlifowanie gar-
boéw na tych szlifierkach oparte jest na zasadzie
kopiowania. Sg one tak zbudowane, ze mozna na
nich wykona¢ szablon prowadzacy z wzorcowego
garbu, przez zamiane tarczy szlifierskiej z rolka
prowadzgca.

Maszyny te sg wyposazone w hydrauliczne
urzadzenie do ciggtego posuwu stotu o szybkosci
od 0,1 do 5 m/min, przy jednoczesnym, dowolnym
przyspieszaniu i opOznianiu, oraz przewidziane sg
skoki stotu o 40 mm w celu podania nastepnego
garbu do szlifowania. Dla przedmiotu obrabiane-
go sg zastosowane obroty ciggte od 5 do 40 obr/min.
Z chwilg ukonczenia obrébki przedmiot obrabiany
jest przemyty i nastepuje przerwa w doptywie
ptynu chtodzacego. Zastosowano tu wanny prze-
suwne, na prowadnicach, tak aby nie przeszkadza-
ty przy obracaniu stotu.

Cz. W.

PODDOSTAWCY
FABRYKI SAMOCHODOW
A MATERIALOZNAWSTWO

Od jednego z na)czynnie)szych kolegow
— wsp6ipracownikéw naszego czasopisma
otrzymalismy ponizszy list, ktéry ze wzgledu
na stuszno$¢ zajetego przez Autora stanowi-
ska przytaczamy w catosci:

»W numerze 8 Techniki Samochodowej ukazat
sie bardzo ciekawy artykut pt. ,Warunki rozwoju
przemystu samochodowegoll, pidra p. Stanistawa
Baginskiego. W artykule tym znajdujemy szereg
uwag mocnych w swej tresci i bardzo trafnych.

Zasada poddostawcoéw jest umotywowana w
tak gruntowny sposob, ze nie uwazam za wskaza-
ne pogtebianie, czy tez pomnazanie dowodoéw stu-
sznosci tej tezy. Pragnagtbym jedynie podkresli¢
pewng okoliczno$¢, a mianowicie te, ze zagadnie-
nia materialowe, tak przeciez wazne w budowie
samochod6w, przedstawiajg dla poddostawcéw
trudnosci nie do przebycia.

Nie mam oczywiscie na mysli takich poddo-
stawcow jak powazne huty, natomiast zwracam
specjalng uwage na fabryki i fabryczki, ktore
pierwiastek pracy inzynierskiej uwazajg za zbed-
ny, a nawet szkodliwy.

Jest rzeczg bardzo charakterystyczng, ze takich
wiasnie fabryczek mamy sporo. Wiasciciele za-
trudniajg chetnie majstrow, czasem paru bardzo
dobrze ptatnych, natomiast nie uwazajg za sto-
sowne powierzenie kierowniczych funkcyj inzy-
nierowi.
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Na zapytanie: ,Dlaczego fabryka nie zatrudnia
ani jednego inzyniera?ll uzyskujemy zwykle od-
powiedz: ,,A poco mi to?1l

Brak wiadomosci, ktére ,toll posiada dzieki pa-
roletnim studiom (nie mowigc juz o praktyce)
sprawia, ze w wielu, a nawet bardzo wielu fa-
bryczkach i fabrykach przetworczych panuje
analfabetyzm materiatowy.

Nie uzywatbym tak mocnego okre$lenia, gdy-
bym nie miat licznych sposobnosci ku temu, aby
sie przekona¢ w sposéb pewny, ze tak witasnie jest.

Jezeli wiec Panstwowa Fabryka Samochodow
ma udziela¢ danemu poddostawcy wiekszych za-
mowien, ewentualnie pomocy finansowej (na za-
sadach wskazanych w zacytowanym na wstepie
artykule), to musi by¢ postawiony i ten dodatko-
wy warunek, tj. warunek zerwania z systemem
produkcji podswiadonjej i przejscia na produkcje
Swiadoma. Inaczej — warunek usuniecia analfa-
betyzmu materiatlowego, a jeszcze inaczej — przej-
Scie na kierownictwo inzynierskie.

Jezeli chodzi o urzgdzenia do obrdébki cieplnej
(i poziom na jakim jest takowa postawiona), to
rowniez nalezaloby postawi¢ zupetnie okreslone
i twarde warunki.

W taki sposéb moglibySmy dojs¢ do pewnej
klasyfikacji poszczegdlnych jednostek produkuja-
cych, a prerogatywy i pierwszenstwo udzielane
bybyty tatwiej placowkom wyzszej klasy.

Wyobrazam sobie nastepujgca klasyfikacje:

1) Fabryki posiadajgce kierownictwo inzynier-
skie, oraz laboratorium, umozliwiajgce do-
ktadng kontrole tworzyw nabywanych z
zewnatrz, oraz kontrole produkcji wiasnej.
Ponadto mozliwo$¢ prowadzenia, w tym la-
boratorium, prac badawczych, majgcych na
celu wyszukiwanie nowych, doskonalszych
rozwiazan.

2) Fabryki jak wyzej, lecz nie posiadajgce ob-
sady i urzadzen laboratoryjnych, ktére umo-
zliwiatyby prace badawcze.

3) Fabryki posiadajgce kierownictwo inzynier-
skie, lecz nie posiadajgce laboratorium.

4) Fabryki nie zatrudniajgce inzynierow.

Kazda z tych zasadniczych klas miataby pod-
klasy, zaleznie od uposazenia warsztatow, jakosci
urzadzen, liczby zatrudnionych fachowcdw itp.

Obieranie i popieranie poddostawcéw, oparte
na powyzszej klasyfikacji zapewnitoby fabryce sa-
mochoddw nalezyte jakosciowo dostawy, a na prze-
myst pomocniczy wywieratoby wplyw catkiem
okreslony i wysoce korzystnyll

Inz. Jan Obrebski
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Dqgzenia konstrukcyjne w nowoczesnych
samochodach

Obecny kierunek w budowie wozéw osobowych,
dazy, obok wysitkdw zmierzajagcych do zmniejszenia
oporéw powietrza, do polepszenia wiasnosci trakcyj-
nych i powiekszenia bezpieczenstwa jazdy, a takze
do obnizenia obcigzenia jednostkowego, tzw. zredu-
kowania ilosci kg ciezaru przypadajacych na 1 KM.

Nizsze obcigzenie jednostkowe, przy podobnych
silnikach i podobnej przektadni, pozwala na szybsze
przyspieszenie wozu, lepsze pokonywanie wzniesien,
a tym samym na uzyskanie wiekszej szybkosci po-
dréznej, no i oczywiscie wptywa na zmniejszenie zu-
zycia paliwa. Drogg do tego celu jest przede wszyst-
kim lekka budowa wozow.

Wykres ponizszy przedstawia obcigzenia jednost-
kowe wozoéw osobowych obecnie budowanych
w Niemczech. Dla limuzyn, prz> uwzglednieniu ich
cigzaru i max. mocy silnika, obcigzenia jednostkowe,
przy duzych pojemnosciach silnikow, opadaja.

00 o H Kabriolet
0p Pullrrtan -Lirrtunna
oV te sprezarka

° D rsurikiem apreznj/m
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Wartoséci te dla wozéw o matym litrazu sg na-
tomiast mocno rozbiezne. Srednie warto$ci dowodza
jednak, ze obcigzenia jednostkowe w granicach
20 kg/KM sg mozliwe do osiggniecia, przy obecnie
uzywanych srodkach, nawet w pojazdach matych.
Nowe zasady konstrukcyjne, w potgczeniu z duzym
zastosowaniem lekkich metali, pozwalajg przypusz-
cza¢, ze granice te zostang jeszcze bardziej obnizone.

Wysokie stosunkowo obcigzenie jednostkowe przy
stosowaniu silnikobw wysokopreznych, obok nieko-
rzystnego przebiegu krzywej momentu obrotowego
i wysokiej ceny takiego silnika, ogranicza chwiliwo
szersze zastosowanie go w wozach osobowych.

Obciazenie jednostkowe nie powinno stuzy¢ jed-
nak jako jedyna skala oceny. Nizsze bowiem obcig-
zenie jednostkowe osiggniete wytgcznie przez pod-
wyzszenie max. mocy silnika daje w nastepstwie
tvlk.o czes¢ wyniemionych zalet. (V. D. J. wrzesien,
1938 r.).
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Ogumienie, a zdolno$¢ hamowania
samochodu

Niedawno inz. Wedemeyer w Towarzystwie Tech-
niczno-samochodowym w Berlinie opublikowat nowe
badania nad zachowaniem sig¢ opony w zetknieciu z
jezdnig, dowodzac, ze drgania pojazdu majg duzy
wptyw na jego zdolno$¢ hamowania, a wigc i na bez-
pieczenstwo jazdy.

Na podstawie krzywych zmiennosci wspdtczynni-
ka przyczepnosci w zaleznosci od szybkosci, do-
szedt prelegent do wniosku, ze przy przedtuzeniu
krzywej g do szybkosci okoto 200 km/godz wspot-
czynnik ten osiggnatby warto$¢ n= 01, t. j. odpo-
wiadajgcg przyczepnosci lodu.

Wynik ten jest jednak sprzeczny z wynikami jazd
rekordowych wozéw wyscigowych Auto-Unionu, dla
ktorych wspotczynnik przyczepnosci przy szybkosci
400 km/godz, wg. obliczen Wedemeyera wynosit
fi. = 0,5 Inni obliczali go na jeszcze wiecej. Pozwala
to przypuszcza¢, ze warto$¢ /i w pewnym obszarze
wzrasta ponownie. Z rozbieznosci danych, osigganych
dla wspotczynnika przyczepnosci przy réznych szyb-
kosciach, jezdniach i pojazdach prelegent wnioskuje,
ze posiadane wielkosci, zalezg od blizej jeszcze nie
ustalonych czynnikéw, oraz od bledow przyrzadow
pomiarowych, przy pomocy ktdrych zostaty ustaione.
Tak np. przy uzyciu przyrzadéw wahadtowych, zrod-
tem bledéw sa wahadta, podlegajgce drganiom; przy
zastosowaniu ,pigtego kota" trudno$¢ sprawia usta-
lenie sit dziatajgcych w ukiadzie hamulcowym; gdy
ciggnie sie przyczepke pomiarowag btedy powodujg
drgania jej przy hamowaniu.

Nie mierzy sie wiec wspotczynnika przyczepnosci,
tylko pewng warto$¢, zwigzang z drganiami badane-
go ukfadu, zalezng od przyrzadu pomiarowego, kon-
strukcji hamulcow i innych szczeg6téw pojazdu. Przy
matych szybkosciach zblizamy sie do rzeczywistych
wielkosci fi, ale i tu brak doktadnych pomiarow.

Na podstawie interesujgcych fotografii prelegent
dowodzit, ze drgania pojazdu w czasie hamowania
pozwalajg na wykorzystanie zaledwie 50% teoretycz-
nych zdolnosci hamowania. Czesto za$ tylko przez
zmiane opony (przy tych samych jej wymiarach)
mozna poprawi¢ te wielko$¢, gdyz opony o takich sa-
mych wiasnosciach ,statycznych” réznig sie ,,dyna-
micznie". | tak np. opona zuzyta powodowata mniej
drgan, jak opona z nowym protektorem. Poniewaz
zas drgania wptywajg ujemnie na zdolno$¢ hamowa-
nia, nalezy je ttumic¢c amortyzatorami, konstruowany-
mi nie na drgania resor6w, a na rzeczywista prace,
ktéra musza wykonywac.

Duzo uwagi poswiecit zjawiskom, zachodzacym w
oponie. Wykazat on na przyktadzie, ze przy 50%-wym
przecigzeniu ogumienia cisnienie jego wzrosto zaled-
wie 0 3%. W ogole za$ ,,gra" powietrza wynosi okoto
1% cisnienia normalnego. Zatem elementem sprezy-
stym nie jest powietrze, a ogumienie, w ktérym szko-
dliwe wzrosty temperatury powstajg w miejscach
najwiekszych odksztatcenn. Zbadano réwniez, ze na
bocznych powierzchniach opony powstajg sity, dazg-
ce do Srodka powierzchni bieznej, a wiec usitujace
oderwac ja od ziemi. Sity te sg tym mniejsze, im
drobniejszy jest desenn protektora. RoOwnoczesnie z
tym poprawia sig¢ zdolnos¢ hamowania, ale zmniejsza
trwato$C ogumienia. Wielko$¢ zas tych sit zalezy od
»profilu™ jezdni i do wzrostu ich przyczyniajg sie
najbardziej drobne nieréwnos$ci poprzeczne.

Prelegent demonstrowat urywek filmu, ktéry ilu-
strowat zmiane przylegania opony do ziemi, wyka-
zujagc wpltyw ksztattu opon i zawieszenia pojazdu na
jego drgania, a tym samym na zdolno$¢ hamowania,
podkreslajac znaczenie jezdni, od ktérej w duzej mie-
rze réwniez zalezy skuteczno$¢ hamowania. W za-
koAczeniu nawotywat on do uzgodnienia wszystkich
wymienionych czynnikéw, co pozwolitoby na zwiek-
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szenie zdolno$ci hamowania, a wiec i bezpieczenstwa
jazdy, przy jednoczesnym zmniejszeniu zuzycia opon,
a wiec przedtuzeniu ich zycia. (N. K. Z. nr 1811938 r.).

Stosowanie przeciwciernego zeliwa
kowalnego w zastepstwie brgzu

W sowieckich fabrykach samochodowych byty
przeprowadzone proby zastgpienia brgzu zeliwem
kowalnym. W pierwszym rzedzie zastosowano zeliw-
ne tuleje na sworzniach resorowych.

Podczas gdy tuleje brgzowe po przebyciu przez
woz 20 tys. km nalezato wymienié, tuleje z zeliwa
kowalnego po przebyciu 40 tys. km byty w stanie za-
dawalniajgcym.

Przy obrobce tuleji z zeliwa kowalnego powsta-
ja trudnosci spowodowane ich duzg twardoscia; czas
obrébki zwieksza sie w poréwnaniu do tuleji brgzo-
wych 3 krotnie.

Z przeprowadzonych badzfi wyciggnieto nastepu-
jace wnioski;

Tuleje z przeciwciernego zeliwa kowalnego, jako
materiatu zastepujacego braz, mozna polecic przede
wszystkim w miejscach pracujgcych przy duzym cis-
nieniu jednostkowym, rzedu 50 — 60 kg/cm'-, a wiec
w resorach, wieszakach resorowych itp. Zeliwo ko-
walne nadaje sie zwiaszcza do pracy w czeSciach po-
siadajacych matg szybko$¢ przesunie¢ wzajemnych.
W tych wypadkach z powodzeniem moze zastgpic

razy.

qI:%/Ia bardziej rownomiernego zuzycia tulej i wspot-
pracujacych z nimi sworzni, zalecana jest twardosci
tulei rzedu 160 — 190° Brlnella

Budowa mikroskopowa, dajgca najlepsze warunki
przeciwstawienia sie zuzyciu, musi sie sktadac¢ z we-
gla, z ferrytowym otokiem na tle perlitu. Obecnos¢
niewielkiej ilosci wolnego ferrytu jest dopuszczalna.
(Awtotraktornoje Dieto, nr 511938 r.).

Swiatto spolaryzowane do reflektoréw

Swiatto takie jakie znamy obecnie, nie moze by¢
skierowane na okreslong powierzchnie, tak by bylo
niewidoczne dla osoby umieszczonej w tej strefie.

Zrodto Swiatta jest nie tylko widoczne, ale oS$le-
piajace. Jedynym rozwigzaniem tego zagadnienia jest
zastosowanie Swiatta spolaryzowanego. W tym celu
nalezy zastapi¢ zwierciadto reflektora, lub umiescic¢
z przodu przezroczystg tafle polaryzujgcg Swiatto
w okreslonej p+aszczyzn|e

Kierowcy byliby natomiast zaopatrzeni w okula-
ry skfadajace sie¢ z analizatora, nieprzepuszczajacego
tych promieni.

Role takich okularé6w mogtyby spetnia¢ réwniez
szyby odwietrzne samochodow.

W ten sposob kierowca jadacy naprzeciw widziat-
by Swiatlo odbite od przedmiotow oswietlonych, nie
widziatby za$ zupeinie zrodet Swiatta.

Rozwigzanie takie zostalo oddawna nalezycie oce-
nione, a dopiero niedawno doczekato sie opracowania
przemystowego.

Zbudowany ,polaroid" nie przepuszcza promieni
pozafiotkowych natomiast przepuszcza z tatwoscig
promienie podczerwone. ,Polaroid” nie jest tamliwy,
nie rysuje sie i nie ulega zniszczeniu przez wstrzasy.
Jest do$¢ wytrzymatly na temperature: poddany dzia-
taniu temp. 120° przez czas diuzszy nie wykazat zad-
nych zmian. Budowa jego jest prosta: ptytka z celu-
lozy grubosci filmu kinowego, zawierajagca w sobie
miliardy mikroskopijnych czastek krysztatu, stano-
wigcych materiat polanzyjny, oprawiona jest miedzy
dwoma taflami szklanymi.

Jedyna wada tego urzadzenia jest konieczno$¢ 10-
krotnego powiekszenia mocy obecnych reflektoréw,,
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aby przez analizator mozna byto widzie¢ takie $wia-
tto, odbite od przedmiotow os$wietlonych roéwne
obecnie stosowanemu.

M. I. Roper — w dyskusji nad problemem $wiat-
ta spolaryzowanego do reflektoré6w samochodowych,
radzi nie zapomina¢ o innym niemniej ciekawym
rozwigzaniu; jest nim o$wietlanie bardziej uczeszcza-
nych drég. (La Technigue Automobile et Aerierme,
nr 182/1938 r.).

Odlewanie cylindréw silnikow lotniczych

Dyrekcja Zaktadow Potez‘a zastosowata do cywil-
nych, tanich silnikow lotniczych, chtodzonych powie-
trzem, ze wzgledu na duzy stopien sprezania (6—6,3),
wspotprace z gltowicg ze stopu ,V* i zeberka grubo-
$ci 1,5 mm a gtebokosci 18 mm; odlew byt bardzo trud-
ny. Po kilku probach obrano materiat o skfadzie:
2,8% Ccalk; 2% Si; 1,2% Mn; 0,6% P i 42% Ni. Po-
mimo duzej zawarto$ci fosforu osiggnieto odpornosc
na uderzenia (Fremont) 680—800 mm, obok twardo-
§ci Brinella 280—320. Stop o 2,8% Ni hartowany w
powietrzu od 850"C bardzo tatwo tworzyt drobne ry-
ski, co prawda ledwie widoczne, lecz nie do pomy-
$lenia w zastosowaniu. Zeliwo o podanym skiadzie
hartowato sie samoczynnie podczas odlewania, przy-
bierajagc budowe martensytyczng i twardo$¢ 380—420.
Celem umozliwienia skrawania poddawano je 2-go-
dzinnemu wyzarzaniu w 600°C. | w tym przypadku
mozna byto uniknaé¢ powstania rysek skurcznych tyl-
ko przez powolne ogrzewanie do 600" i chtodzenie po-
wolne razem z piecem, tak ze cykl obrdbki cieplnej
trwat 24 godz. Poniewaz cylindry pekaly, czesciowo w
formach, zmieniono sposéb pracy, rozbierajgc catkiem
gorgce formy i przenoszac odlewy wraz z przystajg-
cg warstwg piasku do pieca o 600—620°C na 2—3 go-
dziny, chtodzac je razem z piecem. Zeliwo wytapia
sie w tyglach w piecach ropowych, pod zuzlem ze
szkta. Dla unikniecia przedostania sie piasku do me-
talu wyprawia sie forme emulsjag wody, oleju Inia-
nego i szkta wodnego. Poczatkowo zeliwo miato licz-
ne wtragcenia zuzlowe, wielkosci gtéwki od szpilki,
ktére pochodzity, jak sie okazato z rozzartej wypra-
wy kadzi. Kadz zastgpiono w odlewaniu tyglem gra-
fitowym, osiggajac petne powodzenie. Zastosowanie
zeliwnych cylindrow w 6-ciocylindrowym silniku
gwiazdzistym obnizyto jego cene o 7—8% podnoszac
jego ciezar o 6 kg na 130 kg w przypadku cylindrow
stalowych. Zuzycie gtadzi po 1000 godzinach nie osig-
gato na zadnym z cylindrow 0,03 mm, a S$rednio wy-
nosito 0,02 mm bez zadnych nieregularnosci, pomimo
matej wysokosci ptaszcza ttoka. (R. Chary, Foundry
Trades Review, 59 (1938) Nr 1151 (8.9.), str. K173).

Zastosowanie srebra
do stopoéw tozyskowych

W ,Batelle Memoriat Institute® przeprowadzono
ostatnio proby ze srebrem, jako metalem tozysko-
wym do silnikow lotniczych. Czyste srebro dato do-
bre wyniki. W stopach z innymi metalami powodo-
wato obnizenie sie wiasnosci przeciwciernych. Spraw-
dzono to na wielkiej ilosci stopéw, miedzy innymi z
otowiem i miedzig.

Jednakze tozyska ,srebrowe" majg wiele zalet,
miedzy innymi dobre przewodnictwo cieplne i duzg
wytrzymatosé.

W czasie prob stwierdzono matg wrazliwo$é tych
tozysk na smarowanie zuzytym olejem. Powierzchnie
tozysk pracujacych na $wiezym i starym oleju wyka-
zywaly takie same braki zuzycia.

Jak wynika z préb prowadzonych przez General
Motors srebro znosi dobrze wysokie naciski jedno-
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stkowe, nawet przy waskich w stosunku do $rednicy
tozyskach.

Poza tym stwierdzono, ze srebro przyczynia sie do
powiekszenia twardosci stopéw. Brazy cynowe i be-
rylowe (w ktérych drobna czes¢ berylu zastepowano
srebrem) oraz lekki stop magnezowo-cynowy wyka-
zaly z dodatkiem srebra bardzo ciekawe wilasnosci,
zwlaszcza po odpowiedniej obrobce cieplnej. (The
Metal Industry 1938 r.).

Chtodzenie ttokéw solami sodu

Sprawa chtodzenia tlokdw staje sie powaznym
problemem w silnikach o wielkiej mocy jednostko-
wej, chtodzonych powietrzem. Z tych najwieksze
trudnosci do opanowania przedstawia silnik lot-
niczy.

Normalnie chtodzenie tlokéw zapewnia si¢ obec-
nie przez danie odpowiedniej grubosci Scianek, oraz
obfitego uzebrowania od wewnatrz. Stosunkowo duza
ilos¢ oleju sptywa po uzebrowaniu, odbierajac przy
tym pewng ilos¢ ciepta. Doswiadczenia poczynione
kilka lat temu wykazaty, ze ttoki wypeinione cze-
Sciowo solami sodu, wymagajg ciefnszych S$cianek
i mniejszego uzebrowania.

Doswiadczenia dokonane w ciggu tych kilku lat
wykazaty, ze chlodzenie wewnetrzne przy pomocy
soli daje wyniki bezwzglednie lepsze niz ttoki uze-
browane.

Jesli ttoki takie nie znalazty dotychczas zastoso-
wania, to jedynie z powodu trudnosci konstrukcyj-
nych na jakie napotkano.

W roku 1934 Robert Jardine wysungt koncepcje
umieszczenia ochtadzacza w zamknietym kapslu,
ktéry bytby wlutowany lub nawet odlany wspdlnie
z ttokiem. Od roku dopiero, ttok przeznaczony do
chtodzenia solami zostat wykonany przez proste wy-
toczenie denka i osadzenie w nim stalowego naczy-
nia, wypetnionego czesciowo sodem. Proby z tym
ttokiem wykonane na silniku chtodzonym wodg o
$rednicy cylindrow 67 mm, typu C. F. R. z kompre-
sorem wykazaty, ze ttok ten nie wymagat ograni-
czenia mocy, czego nie mozna byto powiedzie¢ o tto-
ku aluminiowym, silnie uzebrowanym, normalnie
stosowanym na silniku C. F. R.

Prace badawcze z tym ttokiem zostaly jednak za-
niechane, do czasu gdy zaczeto odczuwaé wielkie
ktopoty z badaniem paliw do silnikow lotniczych, a
to z powodu zapiekania sie pierscieni.

Przy tych badaniach okazato sie koniecznym
osiggniecie w koszulkach chtodzgcych temperatur
rzedu 180° do 210", aby znalez¢ sie w warunkach pra-
cy silnikéw lotniczych. Temperatury bowiem powy-
zej 180° majg w silnikach dotadowywanych ogromny
wpltyw na rozkiad oleju i powodujg szybkie unieru-
chomienie pierscieni.

Badania przeprowadzone ze wzmiankowanym
ttokiem, wykazaty, ze pod wzgledem zapiekania sie
pierscieni zachowat sig on bezsprzecznie lepiej od
wszelkich innych tlokow. Najlepsze wyniki o0sigg-
niete z tym tlokiem sg nastepujace: przy S$rednim
cisnieniu indykowanym 294 kg/cm2 i 1800 obr/min
oraz chtodzeniu wodg pod cisnieniem, temperatura
wody wylotowej wynosita 130°, a temperatura gto-
wicy 150"

Dla $redniego cisnienia indykowanego 21 kg/cm',
1800 obr min temperatura wody wlotowej 180", tem-
peratura wody wylotowej — 210", a temperatura
gtowicy — 260°.

Wyniki troche anormalne wskazujg, ze dla b. wy-
sokich temperatur S$cianki cylindra, ttok chtodzony
sodem nie pozwala na uzyskanie tak wysokiego
$redniego cisnienia, jakie mozna uzyska¢ na ttoku
aluminiowym, bez Zzeber, w analogicznych warun-
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kach paliwowych (oktanowych) i przy tych samych
temperaturach $cianek.

Opisany tlok dziata doskonale z luzem 0,12 mm
nad gornym pierécieniem. '

Przypuszczamy, ze wystarczy to do wyjasnienia
jego wyzszosci, jesli chodzi o zapiekanie sie pierscie-
ni, gdyz zamyka sie w ten sposob, albo zmniejsza
doptyw gazu pod duzym cisnieniem do gdrnego
pierscienia.

W prébach, ktére trwaty ponad 200 godzin, me
stwierdzono koksikéw pochodzenia olejowego w dol-
nej czesci wstawki. Cho¢ dosSwiadczenia byty dos¢
ograniczone — osiaggniete rezultaty zdajg sie wska-
zywat, ze ttok chitodzony sodem da sie z korzysScig
zastosowa¢ tam, gdzie zapiekanie sie pierscieni po-
chodzi od zbyt wysokiej temperatury. (La Techni-
que Automobile et Aerienne, pazdz. 1938, Nr 186,
art. S. D. Heron i B. Read).

Allgemeine Automobilzeitung Nr 51 z 1938 r.
zawiera miedzy innymi artykuty:

Ein Fernlenk Auto,

Neues vom Volkswagen,

Die Messung der Zylindertemperatur,

Der Fiat 2800.

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

Strohhackera — Ausgleich, tibersetzungs Ge-
triebe fur mehrachsangetriebene Kraftfahrzeuge,

H. Blumego — Elektrofahrzeuge.

Deutsche Fahrzeug Technik Nr 23124 z grudnia
1938 r. zawiera miedzy innymi artykut pt. Vierrad
Anhanger N916 fur 4000 kg. Nutzlast.

Motor Nr 10 zamieszcza:
F. Wittekinda — Pariser Automobil Salon 1938,
H. Fibetkorna — Der Einheits Diesel Motor.

Neue Kraftfahrer Zeitung zamieszcza w Nr 52
z 1938 r.:

Der Opel Kapitan,

Elektrotechnische Nachhilfestunde.

V.D.I. Nr 53 z r. 38 zamieszcza aktualne prace
¢ Sudetach, m. innymi:
Technik und Wirtschaft im Sudetenland,

CENY OGLOSZEN:
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Kohle und Erz im Sudetenland, poza tym arty-
kut pt.
Betriebswerte von Fahrzeug Diesel Motoren.

La Technigue Automobile z grudnia 1938 r. za-
mieszcza artykuty:

Le Tungsten et son role dans TlIndustrie Auto-
mobile — P. M. Heldta,
Quelques details de construction des Automobi-

les de Course Modernes — M. B. Fordtera,
Moteurs Diesel recents pour la traction auto-
mobile — H. Schneidera oraz
L ‘Electricite statique et Tautomobile — J. Ge-
schelina.

La vie automobile z grudnia 1938 r. (Nr 1151)
zamiera:

C. Faroux — Moteur d‘avion et moteur d‘auto-
mobile,

Dokonczenie artykutu H. Petit pt. Quelques re-
flexions sur le Salon de 1938 r., tegoz autora:

Le moteur qui a manque d‘eau, oraz

Resistence au roulement et resistance de 14ir.

Army Ordnance Nr 111 (ostatni z r. 1938) za-
mieszcza prace:

J. Fuller — The Spanish War,
R. Somers Hayes — Elements of Ordnance,

C. Wingate Reed — Training Ordnance Reser-

Ves.

Automobile Engineer Nr 379 z grudnia 1938 r
zawiera miedzy innymi:

The Automobile Research Commitee,
The Motor Cycle Show.

Bus Transportation Nr 12 zamieszcza artykut:

Mack-Lanora — Four Cycle Diesel Keeping,
The Carburetor On Strickt Diet.

S.A.E. Journal z grudnia 1938 r. zawiera:

F. G. Shoemakera — Automotive Two Cycle
Diesel Engines,

S.A.E. World Automotiye Engineering Con-
gress, may 22 — june 8, 1939 r.
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PANSTWOWE ZAKLADY INZYNIERII

PIERWSZA POLSKA WYTWORNIA SAMOCHODOW

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

polecaija:

Samochody osobowe, ciezarowe iau-
tobusy ,,Polski Fiat” oraz motocykle
»S0kot”, wykonane w kraju z wyso-
kowartosciowych materiatow, przysto-
sowane do drdég i warunkow polskich.

Samochody ciezarowe i autobusy
»Polski Saurer® o duzej nos$nosci
z ekonomicznym silnikiem syst. ,,Diesel*
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Moc silnika 37 KM
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OPEL KADETT

Moc silnika 23 KM

Pojemnos$¢ cylindréow 1,1 Itr.

Niezalezne zawieszenie przednich kot

Stalowa samonos$na karoseria

Hydrauliczne hamulce

OD Zt 6.200 -

OD ZL 5.200. -

zaktadach Lilpop, Rau i Loewenstein S. A, Warszawa, licencja General Motors



