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Popravilo elektrifnih, Dieslovih in parnih lokomotiv

DE 629.113.5
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vozil, tako da tveri celotna tovama v vsaki fazi
postopne izgradnje slehernega oddelka ubrano in
uravnovefeno celoto vse do popolne dzgradnje.
Poudariti je treba, da je zelo koristno in dobro, &e
sc taka wrsta profnosti primenja tudi na celotno
opremo in naprave po vseh oddelkih tovarne.
Menimo, da smo 2 tem sestavkom obrazloZili
smernice, ki so lahko koristne tudi pri izdelavi
idejnega projekta kakrdne koli tovarne v stroje-
gradnji.
Avior: prof, ing. Joza Serdar, Kabinet za gradnju
Iokomoativa na Strojarsko-brodogradevnom

fakultetu u Zagrebu.
{Iz srbohrvaiBine pre I} Lavaslay Struna.)

Motorni vlak jugoslovanskih Zelesnic

0 razvoju tehnike in proizvodnje avtomobila
IVAN ZALOKAR

Dolga je bila pot, ki jo je avtomobil prehodil v razveoju od srede 18 stoletja do danainfih dni,
Pa ne samo to; tefko jo je tudi poiskati do vseh nadrobnosti, ker so podstave precej skope in izrofila nepo-
polna. Nobenega dela ni, ki bi opisovalo, kako je avtomobil osvojil svet, vse knjige, ki s0 napisane o avtu
in tel njegovi poti, so — bholj ali manj — zamo okrnei. Dejansko bi =i drznili trdiil, da pozname pravzoprav
samo iri: eno froncosko, ki sega nekako do zofetka tege stolelje, eno anglefko, ki je bile natisnjena zasebno
in je ohranjena samo v nekaj primerkih, pri demer pa s0 v njej vedidel zbrane anekdote o tej novotarif,
ne pa zgodoving njenegg razvoja, in slednfic eno Fvedsko, ki pa obravnava samo tehniéno popolnfevanje vozila.

Novejfa literatura je seveda mnogo bopatejia, ne nazadnje tudi nafa domada, éepray e >merom
ni povsem izérpno. Kajti #Fvljenjepis motornega voziln od rojstva in njegowvih preih korakov v swvet do
donafnjege polofaja in vloge v moderni tehniki zo marsikje in marsikdaj ponarejali in prirejali [judje,
ki pri tem niso imeli samo dobrih nomenop. Podrobnosti o tem bi seveda daled presegale okvir tega sestavka.

Zatetke avtomobilske indusirije v danainjem
pomenu te besede sledimo po rasnih drZfavah v raznih
obdobjih. Tako je dobila Francija svojo prve avio-
mobilsko tovarno leta 1895 — De Dion-Butona. Prve
nemike aviomobilske tovarne segajo priblifno v istl &as
£ imeni Opel, Stocwer, Horch itd. V Angliji je bila
ona prvih tvrdk, ki s je poavetila proizvodnii avto-
mobila, tovarna Wolseley z ustanoviteljem Austinom
(1885)., Amerifani so se oprijeli avtomobilske indu-
strije prav tako ob koneu 19, stoletja; na &elu vseh
industrijcev te zvrsti je bil Henry Ford, ki je leta 1920
proizvedel v svoiih tovarnah ni¢ manj ko 1 250 000 voz
po ceni 335 do 400 dolarjev. Drugi veliki organizator
amerifke aviomobilske industrije je bil William Du-
rant, ki je hil tudi soustanovitel] velikih drufbh Buick
Motor Co. in General Motors Co. V Evropi so s¢ od
veega poletka poskusali 5 prolzvodnjo avitomobilov

fe na Svedskem (1898), v Haliji (1899), Avstriji (1808)
in na Cedkem (1888), v Belgiji (1900) in Svici (1903).

ODszebni avtomobili

Ze po prvi svetovyni vojni se je tudi za aviomobil-
gko industrijo zatelo novo in nadvse pomembno raz-
dobje. Oblike avtomobilov niso bile vef tako pisane
kakor v zafetku. Oscbni avtomobili so imeli pretefno
ofprie karoserije, le v manjii merl so e pojavijale
limuzine, prostor za Soferja pa je bil vefinoma odprt.
Karoserije so dobivale vedno gladkejfo oblike brez
ostrega prehoda med motorskim pokrovem in prosto-
rom za polnike, blatniki pa so se¢ oblili. S fasom so
saveernali prvo mesto zaprti avtomohili, medtem ko so
odprii previadovali bol] v Sportne namene. Vmesna
oblika 20 billi kabricleti, pri katerih se je odpirala
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Sl 1. Dvovaljni Laurin & Klement iz zaletne dobe
aviomobilizma

streha in &0 s¢ okna pogrezala z okviri vred v steno
oz, vrata karoserije. Ta tip je velikko draZji glede izde-
lave in tudi obfutljiv je neprimerno bolj kakor limm-
zina. Zaradi cencjfe izvedbe so prifeli graditi stalne
okvire za okna in le streha se je lahko odmikala v
oxadje. Znatilna stopnica med blatniki je stasoma
izginila. Karoserija se je nato razfirila in njena oplata
je zakrila tudi nosilce fasije. Po wojnl je s svojim
starim tipom in prefnimi listnatiod vemetmi tor visoko
postavljenc karoserijo najdlje vztrajal Henry Ford.
Leta 1923 je hila prava sénzacija, Ko je svojo milijon-
sko proizvodnjo preusmeril na nov voz, #e takratne
moderne oblike. Tudi v Jugoslaviji so se gnetle na
razstaviitih velike mnodice okrog tega novega modela.

Posamezne tvrdke so se v nadaljnjem razvoju
oprijele lastnth znaéilnih oblik, ki so leta in leta omo-
gotale razpoznavo izdelovalea. Tudi avtornobili posa-
meznih driav so imeli svoj pefat po videzu. Pionir
novih oblik je bil infenir Ledvinks, eden najnapred-
nejiih aviomobilskih konstrukterjev, ki je ustvarjal
nove modele Tatre.

Oblika osebnega avtomobila je zadela pod vplivom
Eudija dobivati aercdinamifne oblike, ki naj bi zmanj-
fale zratni odpor pri vedjih hitrostih. Svoj wpliv pa
je imela pri tem, in 1o posebno v Ameriki, tudi moda.
Najdlje je pri starih oblikah ostala Anglija, ki je iz
oglatih oblik predly na zackrofene Sele na londonski
razstavi L 18048, In Se do tega jo je primorala konku-
renca drugth modernih aviemobilov pri izvozu! Zvest
svojemu tradicionalnemu hladilndku in tudi oglatim
ohlikkam je ostal le Rolls-Royce, ki pa zadnja leta tudi
e spreminja obliko karoserije. V najnovejfem d&asu
je enolifna zunanja oblika avtomobila po raznih dria-
vah zavzela fe ckoraj standardizivane oblike. Drugade
Je v ZDA zaradi tamkajinjih ogromnih voz z veliko
veljo motorsko mofjo nad 100 in tudi 300 KS.

8l 2. Avtomobil Charon-Prage iz leta 1907

Razen zunanjosti sta pri osebnih vozovih problem
1udi namestitev motorja in izbira gnanih osi. Po prvih
zaletkih avtomobilizma se je ustalil tip z motorjem
spredaj in pogonom na zadnii osi. Toda ta reditey Ze
zdavnaj ni bila dokondna. V Ameriki je prvi voz s
pogonom na prednja kolesa konstruiral Cord 1. 1920
Ta tip je bil na trgu le nekaj let. V Evropi je imel
velik uspeh s svojima tipoma 11 in 15 Ciroén, kl je
dosegel izredno dobro lego in zanesljivost na cesti
tako da ga je kupovala celo ameriika policija, Do lan-
gkega leta Citrofn teh wvozil sploh ni spreminjal.
Za njim so 8li Adler, DEW in Aero, le v Angliji in
1taliji kot velikima proizvaialecemg aviomobilov e niso
nasli posnemalcey.

Motor zadaj je uvedla tovarna Tatra, toda pri tem
tipu ni ostada sama. Sledil ji je Porsche s konstrukeijo
nemikega Volkswagena, katerega motor je Stirfvalind
oksar z zrafnim hlajenjem. Tretji je bil Renault 4CV
& Etirivaljnim linijskim motorjem z vodnim hlajenjem
in sedaj slednji® Fiat 800. Na vetjih vozovih so enako
poizkusili tudi drugod, toda do sedaj niso prodrli
do redne izdelave. Konstrukcija je reSljbva, vendar
povzroda probleme dosega dobre lege in uravnovede-
nost vozila.

Tretji problem je velikost osebnega vozila. Po tej
siranl so se razvile tri kategorije: majhni, srednji in
velid — ter v najnoveidi dobi najmanjia kategorija
minicarov ali relermobilov, Mala kategorija obsega avio-
mobile s kubature motorja 500 do 1200 cm?®, srednja 1500
do 2000 in velika od 2500 emy® naprej. Majhen vozr naj
bl bil ljudski voz za Siroke mnozice. Pri njem gre vsa
teinja za nizko ceno, ki je verana z majhno tefo in
preprosto opremo. Takoj po prvi svetovnd vojni so bili
v proizvodnji majhnih voz na prvem mestu Francozi
5 svoiimi Citroéni, Peugeoti, Amilcari in mnogimi
drugimi, Nemeci pa so izdelovali majhne Opele, DEW
in Wandererje. V splofnem 50 bill wvideti zelo sloki
Vv primerjavi 2 danasnjimi majhnimi vozili. Pred drugo
svetovno voino je uvedel Fiat svoj Topolino & 500 cm?
in porneje 5 850 cm® z dvema sedefema in zasilnim
sedefern zadaj, ki je pokaral zelo dober uspeh tudi na
slabih cestah, Amerilani so Ze pred drugo vojno zadel
izdelovati mali Crosley z motorjem 750 cm?®, ki je bil
trdo zlotan iz plofevine z vstavljenimi valjnimi pu-
fami. Tods dosegel je le piflo proizvodnjo, posebno
po vojnd, ko so Amerifani prebajali na zmerom vedja
vozila. .

V evropskih driavah so medtem zafeli Eudirati
najprimernejsi tip ljudskega voza. Ker je bilo treba
iti & cenami navzdol, je bilo treba rmanjfevati iefo
in s tem velikost voza. Pred druge svetovno vojno so
dali Italijani e omenjeni Topolino, Nemel ceneni DEW
z dvovalinim dvotakinim motorjem in nato mnoZiéno
zaznovani Volkswagen z zrafno hlajenim Stirivaljnim
hoksarskim meotorjem s 109%6cm? v ozadju wvoza.
Ta tovarna je med vojno gradila ta tip za vojatke
potrebe dn tudi kot amfibijska vozila. Po vojni pa je
bilg tovarna obnovljena in proizvodnja je izredno
hitro naraifsla tako da zdaj izdelujejo Fe po tisod
voz dnevno. Cena nenchno pada, tako da je dosegla e
3790 DM za domafo izvedbo. Cehi so dajali Skodo 1100,
Jawo po zgledu DEW in Aero; po vojni je obstal 3¢
Skoda. V Anglijl sta najboli razfiriena Austin in Morris
Minor r motorjem 800 cm®* V Franciji je po vojni na
prvem mestu Renault 4 CV 2z motorjem 750 ém? za
sedefi po 350 000 frankov; za njiim se uveljavlja Citroén
£ dvovaljnim motorjem 375 ¢m?® z zelo preprosto karo-
gerijo, ki voza gotovo ne napravlja elegantnega. V Ita-
liji je Fiat izdelal namesto Topoling nov tp, in to
Fiat 600 z motorjem zadaj in prostorom za stiri potnike
ter Fiat 500 z dvovaljnim motorjem. Pri majhnih ka-
roserijah se doseza mera, ki se ne da veld zmanjiati
Misliti je treba na zvito ogrodje pri prometnih nesre-
éah, ki pa mora vendarle dajati toliko prostora, da se
v njem lahko ohranijo poiniki brez hujfih poikodb.
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Nova kategorija sminicarove se je pojavila v Fran-
cii in HMalijl. Dimenzije koles so posneli = kotafev
(seooterjev) med motocikli. Motorji imajo 125 de
250 cm®. Posebno modno so se razvili v Neméiji, kjer
g0 prevzell tudi licenco italijanske Isette z dvojnim
sedefem in odpiranjem prednje stene, Messerschmitt
ima szedeZn nameffena drugega za drugim, odpira pa
se streha iz prozorne umetne mase v celotl. NemSki
srolermobilis staneio od 2375 DM naprej.

Srednja kategorija nima ved toliko tefav z majh-
nimi dimenzijami. Le-ta tefl za zvifanjem mofl pri
motorju, manjianjem potroinje pri gorivu in <im
niZjo nabavno ceno.

Velika kategorija daje velje karoserije z ved udob-
nostl. Uvajajo se avtomatifni menjalniki ali menjalniki
zvnaprejinjo izbiro prestave, elektrifno ali pnevmatic-
no odpiranje strehe, oken, pomikanje zedeZev in klima-
tizacija notranjosti. V Evropi so predstavmnilel te kate-
gorije Alfa Romes z 251, Delahave 2 3,51, Rolls Royce
£ 431, angleiki Daimler s 5,51, Mercedes Benz 5 31
in % nekaj drugih. V ZDA avtomobilov pod 100 KS
gkorajda ne proizvajajo wvef.

Razen motorske prostornine je zelo vaina tudi
tefa voz v poesameznih kategorijah in pa obtefba na
1 KS motorja, ki naj bi bila &m nitja. Pri majhnih
vozeh znaia teia od 400 do 1000 kg z 20 do 35 Kg'KL5,
pri srednjih od 800 do 1200kg z 18 do 25 kg/KS, pri
velikih pa od 1300 do 2500 kg in ved z 12 do 20 kg/KS.

Tovorni aviomobili

Tovorni aviomobili niso ufakali tolikZnih spre-
memb. Po prvi svetovynd vojni je kar hitro izginil
pogon Zadnjih koles = wverigami. Angle?l so fe pred
letom 1930 izdeloveli parne kamione Sentinel in Foden.
Licenco Sentinela je prevzela tudi Skoda. Velik dogo-
delk je bila uvedba Dieslovih motorjev na kamionih,
kakrien je bil prvi znamke MAN 1. 1923. Do pred
drugo svelovio vojno o imeli vsi nemSki tovorniki
nad 3t in deloma s 3t Dieslove motorje, medtem ko
s0 s¢ jih Angle?i in Francozi oprijeli pozneje, a Ame-
vitani v glavnem Sele po vojnl. V ZDA velinoma
vgrajujejo motorje specialnih tovarn, le GMOC in Mack
imata na kamionih lastne Dieslove motorje. Zadnji
tas uvajajo Dieslove motorje tudi na laZjih kamionih
g ¥ in 2 tonama. Med oschbnimi avtomobili je bil
prvl opremljen z Dieslovim motorjem Mercedes Benz
D170, nato Fiat in angledki Standard. Uporaba ka-
mbonov na vsakovrstnih terendih, posebno za vojagke
potrebe, je dovedla do pogona na zadnjo in prednjo
05 7 uvedbo posebnega vmesnega menjalnika.

Zanimivo je pregledati kategorizacijo tovernth
vozil po nosilnosti in razfirjenost posameznih . kate-
gorij. Najbol] razfirjeni so majhni podtovorni avio-
mobili in sstation wagoni« z nosilnostjo 0.5 do 08
tone, vetinoma na fasijah osebnih avtomobilov, ki slu-
fijo poschno v velikih mestih za trgovske in obrinitke
usluge od hife do hife. Mofno so zastopani lahki ka-
mioni od 1 do 2 ton, nato pa sledijo zdaj v wvedjem
presledku 4- in S-tonska vorila, medtem ko so bill
pred vojnoe in nekaj éasa po voini v nekaterih dria-
vah (Nemdéiji, Ceikoslovaski in Avstrijl) najstevilnejsi
tritonskd vozovi ¥V manjiem stevilu so zastopani §—i-
in do 10-tonski vozovi.

Avtobusi

Avtobusi so dolga leta uporabljali Sasije tovornih
aviomobilov, ki =o bile po potrebi znilane in so v
loku premoffale zadnjo os. Sedaj pa se gradnja avio-
busov razlikuje od gradnje kamionov, kar bomo po-
jasnili v enem naslednjih poglavij. Motor je zaradi pri-
merne uporabe prostora vetkrat nameéfen zadaj, ob
strani ali pod tlemi. Pred voino so izletnifki aviobusi
uporabljali popolnoma odprie karoserije, kar se dan-
danes ne vidi ved. Sedanje karoserije odpirajo prostran

5l 4. BMW-Isetta = $tiritakinim molorjem 250 m*

razgled s pomodjo velikih oken in prozornih vstavkov
v strehic Zmerom bolj je v rabi tudi klimatizactja z
gretjem in zrafenjem ali pa z regulacijo temperature
in viage.

Froblemi aviomobilskih sklopov

Maotor je postopoma velfal mof glede ng prostor-
nino. Zgorevalni prostor je dobival boljdo obliko.
Frvolne je bila veling motorjev opremljena s stran-
skimi ventili. Ricardo je najboli uspelo izoblikowval
glavo z obema ventiloma na eni strani wvalja. Hicrati
se je velalo kompresijsko razmerje, ki pa je bilo
odvisno tudi od vefanja oktanske vrednosti bencina.
Vetjo kompresijo so dopuifali motorjli z wventili v
plavi, kakrine ima =daj vedina osebnih avtomobilov,
pa tudi mnogo tovornih. Primerna izoblilkovanost glave
je prepretevala klenkanje motorjev. Viigalne svedice je
bilo treba namefbati bliZe rpuinih ventilov. Rover in
Holls-Royee sta uvedla motorje = sesalnim ventilom
v glavi in izpuinim stranskim wentilom, kar je omo-
gotalo vedjo kompresijo tudi pri manjoltanskih ben-
cinth. Kompresijsko razmerje je hilo po prvi svetovni
vojnd 1:5, dandanes pa je 1:7,5 in ved. Cadillac pre=
izkufa e razmerie 1:12 z wvefoktanskim bencinom,
pri katerern bi prihranili 30 9% goriva v primeri z obi-
tajno kompresijo. Za povefanje vrtilne hitrosti je bilo
treba zmanjiati razmerje giba in valjevega premera,
da se je zmaniiala hitrost bata. Pri vedvaljnih motor-
jih ima vaino viogo ohlikovanje sesalnih cevi za po-
polnejée in enakomerno polnjenje = plinsko meSanico.
Motorska mo# na enoto prostornine je tako narasfala,
saj je znasalp pred vojoo 25..27 K8/, po vojni pa do-
sega pri motorjih ossbnih avtomobilov 30..40 KS/, pri
tpartnih vozovih do 55 K8/, pri dirkalnih pa Se mno-
2o ved,

Ze pred prvo svetovno wvoino so prijavijall na
stoline patentov za razne rotacijske ventile, ki naj bi
odpravili alternativno gibanje obitajnih wventilow, gib
bi bil primernejd in fudi odpivanje in zapiranje po-
polnejie. Tehnina izvedba pa ne uspeva zzradi nepo-
polnega tesnjenja, velikih tlakov na ternih ploskvah,

Sl. 4. Amerifko vojafko terensko vozilo



Sl. 5. Plinska turbina GMC

slabe mo#nosti za mazanje in raztezanja zaradi toplote.
Nekaj uspeha je imel v zadetku italijanski voz Itala.

Hkrati so dopolnjevali vplinjafe v dovajanju pra-
vilne mesanice. Avtomatidne se wravnava bogatejia
medanica pri prostem teku, pospefevanju in  tefkl
obremendivi, V drugi svetovni vojni so za letalske
motorje uvedli vbrizgavanje bencina v valje, kar je
omogotilo enakomerno polnjenje, racionalnejfo mesa-
nico, neodvisnost od lege motorja in manjio nevarnost
za podar. Po vojni so poizkufali uporabiti to nadelo pri
avitomobilih. Toda #e vbrizgavanje majhnih koligin
je delalo preglaviece in fudi cene vbrizgalne naprave
so bile zelo visoke, Nem?#ki Goliath namefta na svojih
dvotaktnih motorjih Boschove vbrizgalne napravo,
kar preprefuje izgubo goriva v izpudnih plinih, Ki so0
neogibne pri dvotakinih motorjih. Vbrizgalno naprave
vdeluje tudi Mercedes-EBenz na svojem Sportnem tipu
200 SL. Avtomatiziran je predvig, ki se pri vedji hitro-
sti motorja vela s pomofjo centrifugalne naprave v
razdelilen ali pa s pomofjo podtlaka, ki nastaja v
sesalni cevi

L. 1923 je v aviomobilizem uspeino prestopil
Dieslovy motor, & katerim je prva tvrdka MAN opre-
mila svoj kamion. Prednosti, kakor n. pr. manjéa po-
irofnja zaradi boljfe termifne izrabe, varnost pred
pofarom, nestrupenimi fepufnimi plini dn cenejia
proizvodnja, s0 hitro raziirile njegov sloves. Uspeino
delovanje motorja je odvisno od oblike zgorevalnega
prostora, bodisi neposrednp v valju ali v predkomori
Z zrafndmi in vrtinéastimi komorami ali brez njih.
WV velini je prodrio neposredno vbrizgavanje, ki teria
sicer vedjl pritisk, ugodnejia pa je poraba goriva.
Fredkomoro je zadrial skoraj fe edimi Mercedes-Benz.

Dieslovi motorjl so prikladni za uvedbo zrafnega
hlajenja, ker ne oddajajo toliko loplote. Pred wvoino
je uvedel zreino hlajenje Krupp na Stirivaljnem
boksarskem motorju za kamione. Med voino je delalo
pri tem vel fvrdk, ostall pa so Deutzovi zrafno hlajend
motorii od 1 do 8 valjev in motor Tatra V-12 z vsebino
141 in modfjo 230 K5. Zrafno hlajenje motorjev uvaja
tudi amerisko vojaitvo.

V manjii meri so prodrli med avtomobile dvo-
takini motorji, katerih prednost je preprosta izdelava,

3L 6. Avto GMC Firebird IT & turbinskim pogonom
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glaba stran pa pri bencinskih motorjih vefja potrodnja
kakor pri &tiritaktnih, a tudi nemirneii tek in slabde
raviranje z motorjem. Velik uspeh je imel Schmiirlejev
motor s povratnim fzpiranjem, ki ga je zadel uporabljati
DEW 1. 1933. Licenco fega motorja so kupovali tudi
drugi proizvajalei; tako so z njim opremljeni #vedski
vozx Saab in nekateri majhni avitomobili. Bolj gospo-
darni so dvotaktni Dieslovi motor)l, ki jih uporabljajo
na kamionih, tako nemski Krauvse Maffei in Ford ter
ameritki GMC (General Motors), Za polnjenje valjev
uporabljajo kompresocje.

Fo drugi svetovni vojni, ko so dosegli velik uspeh
letalski turboreakeijsld motorji, so zafell preizkuiati
turbinski pogon tudi na cestnih vozilih. Pri teh reak-
tivai izpust plinov ne pride v poitev, vendar je ostal
postopek podoben. Zractni kompresor, ki ga fene plin=
gka turbina, vsrkava zrak in ga vodi v zgorevalne
komore, kjer priteka tekofinsko gorive. Meianicn se
vname in zgoreli plind gonijo furbino za pogon kom-
presorja. od tod pa prehajajo v drugo turbinoe, ki je
z zobatim prenosom vezana z osmi avtomobila. Ta tur-
bina ima welik moment pri majhni vriilni hitrostl;
pri manjiem odporu wvoZnje se vriilna hitrost veda
in moment zmanjfuje, take da tuwbina opravlja hkrati
nalogo menjalnika pri obifajnih motorjih.

Prvi avto, opremljen s turbino, je bil 1. 1060
angledki Rover. Turbina je dala mo® 200 KS; voz je
dosegel hitrost 264 km na uro. Neprilike so z veliko
potrodnjo goriva, ki je 25- do Stirikrat velja od
batnega motorja. Potrofnja bi se dala omejiti z vna-
prejfnjim grétjem zraka, kar pa bi bilo zdrufeno =
napravami prevelikih dimenzij za osebni avto. Za Ro-
verom je preizkuZala turbino amerifka tovarna letal-
skih motorjev Boeing, in sicer na kamionu, ki je hil
leto dni na preizkusnih veinjah, Rezultati so bili dokaj
ugodni: moé 175 S, potrofnja 0,52 kg/KSh. GMC je
skonstruirala dirkalni voz Firebird s 137 KS in hi-
trostjo T00km'h. Fiat prav take preizkuis plinsko
turbino.

Francoska Societé d'Biudes Mécaniques je kzdelala
drug tip turbinskega pogona, in sicer protivaljni zgo-
revalnl motor & prostinel valji, ki na nasproini strani
komprimirajo zrak za polnjenje. Zgoreli plini preha-
jajo skozi turbine, ki daje pogon kolesom, Dosegli so
moé 240 KS s potroinjo 0,23..0,25 kg/KSh, V zadnjem
fasu pa se je z vnaprejfnjim gretjem zraka s pripra-
vami majhnih dimenzij posredily doseli velik toplotni
izkoristek in zmanjSanje poirofnje na potrodnjo bencin-
skega motorja. Z uvedbo radislnih turbin in regulacijo
vitopa plinov kalor tudi z regulacijo izstopa zraka iz
lopatic kompresorjev so dosegli ugodne izkoristke tudi
pri delnih obremenilvah agregata, take da se hitro
pribliZujemo uspeinemu turbinskemu vozilu.

Za prenos modéi motorjia sluFjo predvsemm me-
njalniki hitrosti oz. momenta, ki je pri zgorevalnih
motorjih premajhen pri majhni vrtilnd hitrostl. Prvi
menjalnili, ki so se uveljavili povsod, so bili vsi =
drsnimi zobniki, ki so se pomikali v stik z zobniki
na predlefju in so tako vkljubevali razne hitrosti.
Zaradi stikanja so bili potrebni ravni f&elni zob-
niki. Porneje so uvedli pofevnozobe zobnike (v ZDA
Chrysler 1. 1933), katerih tek je mirnej?l, medseboind
stik pa stalen in na vedji poveiini. Ker se ne dado
rezmikati aksialno, tefejo paroma. Zobnik na glavni
gredi tete prosto in se le 2 majhnimi sklopkami vefe
Z utorno gredjo. Da se prepreti ikrtanje sklopk pri
prestavljanju, so uvedl sinhronizacijo hitrosti gredi
in zobnika, in sicer s posebnimi sinhronizacijskimi
sklopkamd, ki najprej izenafujejo hitrost zobnika s
hitrostjo gredi in ga neto trdno vkljutujejo.

Druga vrsta, in sicer menjalnik & planetnimi zob-
!-Liki. ima vaZno vlogo z vnaprejfnjo izbiro prestave
in pri avtomatiénih menjalnikih. Planeinl menjalnik je
uporabil ¢ Ford na svojem modelu »Te Motor je bil
vezan s krofenjemn planeinih koles, ki so se odvaljevala
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po treh srediffnih kolesih. 8 pedalom
s¢ je 5 pomoljo zavornega traka za-
ustavilo eno all drugo srediifno kolo,

tako da so oddajali planetni zobniki
fretjemu #obniku, kil je bil nazajen na
odvodni gredi, I. ali II. hitrost. Po prvi i
svetovni vojni so zafell izdelovati v
Angliji Wilsonov tip z nekaj sistemi pla-
netnih zobnikov in uporabo obodnega
zobnika z notranjih ozobljenjem. Pre-
stave se menjavajo s trafnimi zavorami.
Z rofico na volanu se da vnapre izbrati
#elena prestava, g pritiskom na pedal
pa se vkljufuje. Te menjalnike wveliko
uporabljajo na avtobusih, posebno za-
radi moZnosti prestavljanja v vedjl raz-
daljl v primeru, da je menjalnik zadaj
na voru. Francoski menjalnik Cotal ze
posluiuje elekiromagnetov za zaviranje
zobnikov v planetnih sklopih, Ta me-
njalnik uporablja vef francoskih avto-
mobilskih tvrdk kot opremo po Zelji
Patent je bil izdan Ze leta 1917,

O=zebnl aviomobili imajo navadno po Etirl prestave,
le v Amerikl so uporabljali po tri. Toverni avtomobili
g0 imeli nekaj let pred zadnjo vojno podobne menjal-
nike kakor osebni. Toda pokazala se je potreba po
uvedbi ved stopenj, posebno pri manj elastitnih Dieslo-
vih motorjih. Stevilo prestav se je povedalo na pet
in fest, vmesni reduktor pa je to Stevilo tudi podvojil
oziroma dosegel nifja razmerja, kar je bilo potrebno
pri voinji v teijem terenu ali s prikolicami. NemEka
tovarna ZF gradi menjalnike z ved gredmi in =z vklju-
tevanjem zobnikov s pomofjo lamelnih spojk.

Namesto mehanifne sklopke so zalfel uporabljati
hidraviitno sklopko, ki je zaradi mehkega teka omo-
gofila avitomati®fne menjalnike. Pri taki sklopki je
delal Nemec Fittinger Ze leta 1903. Pozneje so jo imell
v rabi pri ladijskih pogonih. Med aviomobili je bil
prvi s hidravlicne sklopko Oldsmobile 1. 1937, ki je
hkrati opremljen z avtomatitnim menjalnikom Hydro-
matic. Vkljufevanje hitrosti opravljajo v planetnih
sistermnih menjalnika lamelne sklopke ng katere deluje
oljni tlak, &igar tok s¢ 5 pomoéjo aviomati®ne naprave
prousmerja v izbrano smer. Ta sistem uporabljajo
razen Oldsmobila tudi Cadillac in Pontiac.

Od wvseh zafetkov je bila posebna tefnja fenajdi-
teljev in vozalev wvozil z zgorevalnimi motorji, da bi
mogli menjavati hitrosti brezstopenjsko in dosedl tako
mehak in racionalen tek vozila, Nefteto je bilo poiz-
Kusov z raznimi tornimd, jermenskimi in drugimi me-
njalniki, = diskontinuirnimi prenosi vrtljajev z zoba-
timl palicami, preko nagibajofth se plod¢ itd., toda
stalnega uspeha ni bilo, Sele 5 predelavo hidravliéne
sklopke v menjalnilk momentov, sestojef iz gonilne
centrifugalne frpalke, turbinskega kolesa in vodilnega
obrofa, je nastal uporaben brezstopenjski menjalnik.
Sprito izkoristka, ki je najbolifi pri srednji hitrosti
gnane gredi, a pada na obeh straneh protl nidli, je
treba temu menjalniku prikljulevati fe vsaj dve me-
hanifni prestavi. Prvi tak menjalnik je bil menjalnik
Dynaflow na Buicku 1. 1948,

Tak sistem so zafele uvajoti tudi vse druge ame-
rifke tvrdke. V zafetku so bili avtomatiéni menjalniki
izdelani samo na Zeljo, sedaj pa obsegajo Ze nad polo-
vico voz in se izdelujejo kot stendardna oprema.
¥V Evropl je bilo manj poizkusov, posebno zaradi sla-
bega izkoristka, kar se pri evropskih malolitrskih vozeh
motne poEna. 8 hidravlifnim menjalnikom so oprem-
ljeni nemdkl wvozovi Borgward. Anglefi uporabljajo
amerifki sistem na wvozovih Rolls-Royee, Bentley in
Jaguar, ki so namenjeni za fzvoz. Vsekakor pa delajo
poizkuse £ mehanifnim avtomatizmom, tako posebno
& pomodjo centrifugalne sile pri sklopki ali menjal-
niku. Razen omenjenega hidrodinemi®nega prenosa

51 7. Protivaljni zgorevalni motor s prostimi valfi

preizkuiajo tudi hidrostatitni prenos, tako da Zene
motor &rpalko, ki se da regulivati, tekodina pa poganja
podobne hidravlitne molorje na posameznih oseh
aviomobila. Znani so praktitni poizkusl Nemea Theo-
dorja Latteja iz 1. 1943.

Sugija in karozerijo sta bili dolga leta dva lofena
sestavna dela aviomobila. Sasija je bila skoraj povsod
sestavijena iz jeklensga okvira iz profilov »Us«. Ing
Ledvinka je uvedel na svoji majhni dvovaljni Tatri
osrednjo cev, v kateri je tekla kardanska gred in na
katero je pripajal pomoZne nosilce karoserije. Zadnji
o5l sta tudi nendvisno nihajofl. Enako je uvedel tudl
na kamionih Tatra. Namesto profilov U7« so0 jemali
tudi cevne profile (Mercedes-Benz) ali Hirioglate no-
silce. Pred zadnjo voino — in po nje] Ze mnogo bolj
— =0 zadell opusdati 3asijo, njena funkcija pa je predla
na nosno karoserijo. S tem je dobilo vozilo wveliko
vedjo trdnost in dajalo potnikom wed wvarnosti pri
nesredah. Kakor pri osebnih, velja to po vojni tudi pri
avicbusnih konstrukeijah.

Toge ozl 3 poleliptifnimi vemetmi o zaleli sfaso-
ma nadomes&ati = prostimi osmi. Nihajolfe zadnje osi
smo omenili e pri Tatri, proste prednje osi pa so

5l 8. Buickor hidravliéni menjalnik Dynaflow z vel
delovnimi  stopnjami in  dvostopenjskim  planetninm
menjalnikom ¢
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5L 9. Samonosna karoserijo osebnega aviomobila

zadeli uvajati po 1. 1920, zdaj pa s0 z njimi opremljeni
#e skoraj wsi osebnl aviomobill. Namesto listnatih
vzmeti se uporabliajo vijaine vzmetli ali torzijske
palice. Prednje proste ozl so navadno obefene £ para-
lelogrami. Namen prostih osi je, da dajejo aviomobilu
trdnejél polofa] na neravnd cestl in v ovinkih, Zatorej
jih uvajajo tudi pri aviobusih, ki dosegajo dandanes
prav tako prijetno voEnjo kakor ossebni avtomobili.

Povrh kovinskih vemeti se uveljavljajo tudi pumi-
jaste vzmeti v obliki gumijastih pus. katerih notranja
plast ntha nasproti zunanji Te vemeti so se obnesle
zelo dobro in =zdrZije 500000 do 800000 km voEnje,
Zanimiv je hidropnevmatiéni sistern, ki ga je uvedel
Citroén pri najnovejfem tipu, tako da se nihanje
koles prenafa preko rotice na batni valj, ki potiska
tekofine na membrano s plinom napolnjene krogle.
Pri teh vemeteh je mofna avitomati®na regulacija
napetost] glede na obtefbo voza.

Mehaniéne zavore so s¢ skoraj povsed nadomestile
& hidravlitnimi, pri tefjih kamionih z zavorami na
zrafni tlak ali podtiak. Srednji kamioni in tefji osebni
avtomobili imajo hidrovakuumske serve zavore, kjer
pomaga hidravliki pri mofnejiih pritiskih bat v valju
g podtlakom, ki ga dobiva iz sesalne cevi. Zadnja leta
20 uvedli nov tip zavore g ploféami, na katere pritiskajo
zavorne Geljusti samo na manjferm odselu, tako da
g2 ostali del ploife ohlaja. To je wvelika prednost v
primeri z zavorami z bobnd, ki se pri sedanjih welikih
obremenitvah teiko hladijo. Avtobusi na gorskih pro-
gah v Svicl uporabljajo zadnja leta zaviranje z motor-
jem, pri katerem se z loputo zapira izpuh motorja,
medtem ko se prekine dovod goriva.

Krmilo, ki je bilo prestaviljeno v prvih zadetkih
avtomobila v razgmerju 1:1 nasprotl vriljajem koles,
je zdaj prestavijeno’v razmerju 1:3, pri najteZjih
avtomobilih pa cela 1:40. Polkasti prenos prl vrtenju
volana je pri mnogih osebnih aviomobilih zamenjal
prenos 2 zobnikom na zobatl del veznega droga, Po voi-
ni pa se je krmiljenje izpopolnilo 5 hidravliénim siste-
mom. Tako je 1. 1950 Chrysler opremiil svej wvoz
z napravoe Hydroguide, pri kateri pomaga oljni tlak
pri obrafanju krmila. Za njim je ta izvedba doZivela
zelo nagel razvoj v ZDA, tako pri osebnih kakor tudi
tovornih vozovih. Prednost je mnogo manjie utrujanje
med voZnjo, laZje upravljanje na parkirnih mestih in
manjfe razmerje vrtljajev med volanom in kolesom,
kar je ugodno prl hitrih voinjah na ovinkih.

Novost s0 pnevmatike brez zrafnic, po zgledu
prvih prednikov, kakrine zdaj proizvajajo Ze skoraj
povsod. Notranja gumijasta plast celi rane pri defektih
in tako redkokdaj zrak hitro pusfa, kar je zopel pri-
spevek za varnost pri vioEnji.

Zboljievanje wozil, naprednejie konstrukecije in
manjianje tefe se opirajo na izboljievanje kvalitete
pri materialu: nove jeklene zlitine, bolj%a termitna
obdelava in v zadnjem @asu tudi lahke kovine, ki so
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od batov prodrle v gradnjo valjnih blokov in glav,
gnzlj, karoserij itd. Karoserije gradijo iz plastitne
mase, ki sestoji iz steklenega prediva, prepojencga z
umetnimi smolami. Take konstrukcije so ugodne zaradi
elastifnostl in laZjepa popravila deformaci] kakor pri
kovinskih karoserijah. Le za senijsko proizvodnjo Se
nigo dognali ekonomifnega nadina izdelovanja.

Proizpodnja avtomobilop ze vala

Po prvi svetovni vojni so0 se z izredno hitrostjo
motorizirale ZDA. V Evropi je bila tedaj na prvem
mestu Francija. ¥V ZDA je dosegel Ford 1. 1929 pro-
izvodnjo do 8000 aviomobilov dnevno, Citroén v Parizu
— kot najvedja evropska tovarna — pa je dajal po
400 voz na dan, Loty 1924 je zafela proizvajat] osebne
aviomobile ruska tovarna AMO, naslednje leto pa
jaroslavska tovarna kamionov. Prva leta je bila skrom-
nejia, pozneje pa se je sovjeizka aviomobilska indu-
zirija mofno raxvila. Po letu 1930 je zatela francoska
industrija izgubljati prvensiveni polofaj in zmerom
moéneje je zalfeld prodivati nemika, poscbno s cene-
nim{ vozilli DKW in Opel. Avtomobile so zafeli izde-
lovati tudi v Spaniji in ng MadEarskem.

Po zadnji vojol je zabeledila velik razmah zahod-
noevropska aviomobllska industrija, ceste zahodno-
evropskih mest in podefelja so prenapoinjene z motor-
nimi vozili. Pojavili so se novi proizvajalel v drfavah,
ki poprej niso imele aviomobilske industrije: tovorne
avtomobile gradita Finska in Poliska. Z aviomobilsko
proizvodnjo sta zafell Japonska in Avstralija, katerih
zafetlki spadajo e v predvojno dobo. Jugoslavija je za-
éela z osvajanjem izdelave kamionov malo pred zadetkom
vojne v Rakovici pri Beogradu. Po vojni so se pri
nas razvile #e tri avtomobilske tovarne: TAM, FAP
in Crvena zverda., Nekstere driave, poscbno Francija,
50 opustile ve¢ predvojnih tovarn, posebno za draZia
vozila, in zdrufile proizvodnjo v nekaj wvelikih tovar-
nah kakor n. pr. Renault, Peugeot in Citrofn. Najved
avtomobilzskih tvrdk ima 32 vedno Anglija, kjer je
med osebnimi avtomobili ni® manj ko 31 znamk. Bel-
gija je Ze pred wvojno opustila izdelavo osebnih avto-
mobilovy in izdeluje samo tovorne. Velik vzpon je
pokazala nemika avtomobilska industrija, ki je bila ob
koncu vojne skoraj povsem unifena, sedaj pa zavze-
ma v Evropi drugo mesto za Anglijo. Tako je n. pr.
Volkswagen dosegel fe proizvednjo nad 1000 voz na
dan. V vzhodni Neméiji so obnovili tudi nekatere
tovarne, kakor n. pr. Horch za tovorne in Audi za
osebne aviomobile,

Amerifley industrija osebnih avtomobilov izdeluje
merom vedja vozila, osebne z motorji V8 in tudi z
ved ko 300 KS. Evropa pa se je pri oscbnih wvozovih
posvetila majhnim ludsidm vozovom in — posebno
Neméija — fe sminicarome, Vigjo kategorijo jih zastopa
le malo, tako Rolls-Royece, Bentley, Daimler in Jaguar
v Angliji, ZIS v Z8SR, Mercedes v Neméijl, v Franciji
pa izdelujejo le Se posamezne vozove Delahaye.

Tovornd aviomobili sestavljajo v zahodni Evropl
priblifng eno &etrtino pmoizvedenih avtomobilov, v
ZDA eno Sestino, v ZSSH pa veliko velino.

Redke s0 tovarne, ki izdelujejo wvse dele samo-
slojne. To je poskufal somo Ford, vendar je slednjié
le izrofll proizvodnjo nekaterih delov (pnevmatik)
drugim. Elektri®no opremeo, vplinjade, Dieslove érpalke
in pnevmatike izdelujejo skoraj povsod specialne to-
varne. Razen tega so — poschno v Nemdéiji in Angliji
— tudi specialne tovarne za menjalnike, zadnje osl,
kolesa itd., ki dobavljajo izdelke tudi welikim tovar-
nam (n. pr. Mercedes-Benz, MAN in drugim) ter tudi
specialne tovarne motorjev.

Avtor: Ing. Ivan Zalokar, Tovarna
avtomobilov, Maribor



