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W ostatnich latach używa się coraz więcej
opon o stusunkowo dużym przekroju czyli
opon balonowych i opon o normalnym prze¬
krój u, przyczem okazało się, że przy używa¬
niu takich opon ich powierzchnia bieżna sil¬
nie się ogrzewa, W myśl wynalazku moż¬
na tej wadzie zapobiec w ten sposób, że
w pierścieniu bieżnym opony znajdują się
poprzeczne otwory, które przechodzą
wprost nawylot, lecz gdy opona jest na¬
pełniona powietrizieni to przebiegają łukowo.
Długość tych otworów mierzona w kierun¬
ku osi opony jest mniejsza od długości naj¬
większej osi przekroju opony, bo szerokość
pierścienia bieżnego opony jest mniejsza
od osi jej przekroju. Gdy grubości ścian róż¬
nych miejsc opony są stosownie dobrana,
to w czasie jazdy ścianki opony tak się

przeginają, że wciągają i wypychają po¬
wietrze z otworów, wskutek czego chłodze¬
nie opony jest najwydatniejsze w tych
miejscach, w których są najsilniejsze i naj¬
częstsze odkształcenia, to znaczy, tam, gdzie
opona najsilniej się ogrzewa. Część bieżna
opony jest pogrubiona ze względu na otwo¬
ry, lecz mimo to ilość materjału potrzebne¬
go do jej wyrobu jest niewiele większa,
lub taka sama jak przy wyrobie zwykłych
opon. Pogrubienie części bieżnej chroni
jednak oponę przed przebiciem gwoździem
i t, d. ściany opony można też wzmocnić
zapomocą wkładki tkaniny.

Sprężystość opony zrobionej w myśl
wynalazku jest również większa, przyczem
ciśnienie powietrza wewnątrz opony nie
wzrasta ponad dopuszczalną miarę. Gdy o



pona taka przechodzi przez kamienie lub (in¬
ne nierówności, tor wskutek jej podatności
ł&tłtrńnJK&rńa bbCgnych śdatn są' mniejsze"
ni± zwykle, cd wpływa dodatnio na trwa*
łpść opony. U zwykłych opon zdarza, się
bardzo często, że część bieżna oddziela się
od wewnętrznej warstwy ściany opony, to
znaczy pogrubiona część opony, zawierają¬
ca czystą gumę odrywa się od wewnętrz¬
nej ściany wzmoanianej tkianimą lub po¬
dobnym maiterjąłem, we zdarza się to nato¬
miast u opon wykonanych w myśl wyna¬
lazku, bo w oponach tych naprężenia roz¬
kładaj ą się rówtnomiernie na całymobwodzie.

Nowe opony mogą być używane z wę¬
żem powietrznym lub bez niego.

Na rysunku przedstawiono przykłady
wykonania przedmiotu wynalazku.

Fig. 1 przedstwia nienapompowaną opo¬
nę w przekroju poprzecznym wzdłuż linji
Ul na fig. 6, fig. 2—oponę napompowaną,
lecz nie obciążoną nadmiernie w przekroju
poprzecznym* wzdłuż linji 2-2 na fig. 7, fig.
3—oponę w przekroju poprzecznym wzdłuż
linji 3-3 na fig. 8, nienapompowaną lecz
obciążoną w zetknięciu z ziemią, fig. 4 —
przekrój wzdłuż linji 4-4 na fig, 8, opona
nie jest napompowana i przechodzi przez
jakąś nierówność ziemi, fig. 5 — przekrój
poprzeczny wzdłuż linji 5-5 na fig. 10,
przyczem opona jest napompowana i prze¬
chodzi przez jakąś nierówność ziemi, in¬
ną niż na fig. 4, fig. 6 — 10 — oponę w wi¬
dokach bocznych, odpowiadających warun¬
kom określonym w odniesieniu do poprzed¬
nich figur, fig, 11—persjpektywicznie inne
wykonanie opony, /fig. 12 przedstawia prze¬
krój szczegółu opony według fig. 11.

Na rysunku przedstawiono używaną
dziś oponę balonową, posiadającą na we¬
wnętrznym obwodzie/ zgrubienie 2, umożli¬
wiające osadzenie opony na kole, boczne
ściany 3 są stosunkowo cienkie, a zewnętrz¬
ny obwód 4 może być wzmocniony tkaniną,
sznurami i t. d.

Płaszcz bieżny opony składa się z pier¬

ścienia gumowego 6, stosunkowo grubego i
przechodzącego w cienkie ściany boczne 5,
które posiadają żebra 9, wpływające do¬
datnio na podatność płaszcza. Pierścień
6 jest grubszy niż u dotąd używanych o-
pon, a grubość jego musi być tak dobrana,
żeby płaszcz swobodnie się uginał, mimo
swej grubości i dostosowywał się do nie¬
równości terenu, przenosząc wstrząśnienia
wprost Ha poduszkę powietrzną wewnątrz
opony. U opon dotąd używanych grubość
płaszcza bieżnego i części bieżnej była tyl¬
ko około dwa razy większa od wewnętrz¬
nej warstwy opony, składającej się z tka¬
niny i gumy. Grubość części bieżnej nie
może być większa u znanych opon, bo część
ta przegrzewa się i cierpi wskutek działa¬
nia siły odśrodkowej, poza tern jej pogru¬
bienie wpływa niekorzystnie na podatność
płaszcza. Pod działaniem ogrzania i siły
odśrodkowej płaszcz usiłuje się zesunąć z
głębszych warstw, wskutek czego w pła¬
szczu powstają naprężenia ciągnące. Cią¬
gnienie to ciągle wzrasta i punkt, w którym
działa największa siła ciągnąca, wędruje
dokoła płaszcza, a ponieważ ogjrziamie
zmniejsza wytrzymałość grumy, więc nie¬
bezpieczeństwo rozerwania się płaszcza
staje się coraz większe. Ze wzrostem gru¬
bości części bieżnej wzrastają też napręże¬
nia ciągnące, wskutek czego u dotąd zna¬
nych opon nie można też grubości zbytnio
powiększać.

Opony według wynalazku posiadają
część bieżną, o grubości trzy do cztery
razy większej od grubości bocznych ścian
wewnętrznego płaszcza, co jednak nie po¬
ciąga za sobą wad wyżej podanych.

W części bieżnej znajdują się wpobliżu
wewnętrznej warstwy opony poprzeczne
otwory 10, których średnica jest równa
mniej więcej trzeciej części wysokości
części bieżnej 6, a ich wzajemny odstęp
jest równie wielki lub (lepiej) półtora razy

-większy od ich średnicy, tak, że część bież¬
na jest zbytnio osłabiona, a pomiędzy
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zewnętrzną powierzchnią bieżną i wewnętrz¬
nym płaszczem powstaje szereg poduszek
lub mostków. Grubość tych poduszek jest
tak wielka, że nawet przy obciążeniu otwo¬
ry nie mogą się całkiem zamknąć. Po¬
wierzchnia bieżna jest wypukła w kierun¬
ku poprzecznym do obwodu, a jej szero¬
kość mierzona w kierunku osi, jest mniej¬
szo od szerokości komory powietrznej 11,
mierzonej w tym samym kiertmku, wsku¬
tek czego boczne ściany 5 są zbieżne w kie¬
runku powierzchni bieżnej. Powierzchnia
bieżna jest zaopatrzona w rowki 8, które
służą do chłodzenia powierzchni bieżnej.

Pomiędzy powierzchnią bieżną i tą czę¬
ścią, w której są otwory 10, znajduje sdę
mocny pas tkapiny 7, zabezpieczający
przed uszkodzeniem części z otworami.

Wewnętrzną warstwę opony wyrabia
się w zwykły sposób z tkaniny lub tym
podobnych nasyconej gumą. Płaszcz bież¬
ny można wyrabiać oddzielnie lub nakładać
bezpośrednio na warstwę wewnętrzną,
przyczem do formy-wkłada się trzpienie,
aby wytworzyć w płaszczu otwory 10.
Uformowaną oponę poddaje się potem wul¬
kanizacji; po wyjęciu z formy opona wyglą¬
da tak jak na fig. 1. Otwory 10 przebiega¬
ją w linji prostej, powierzchnia jest wy¬
pukła, a przekrój opony jest owalny.

Jeżeli się potem oponę napełni zgę-
szczonem powietrzem, to jej przekrój — o
ile opona nie jest obciążona — ma kształt
taki jak na fig. 2. Wskutek ciśnienia dzia¬
łającego w komorze wewnętrznej 11, otwo¬
ry 10 wyginają się nazewnątrz, bo prze¬
krój opony przybiera kształt zbliżony do
kołowego. Wskutek działania ciśnienia po¬
wietrza powierzchnia bieżna staje się je¬
szcze bardziej wypukła. Mostki pomiędzy
poszczególnemi otworami 10 znajdują się
pod ciśnieniem, bo zewnętrzna warstwa
płaszcza bieżnego podlega rozciąganiu. Na¬
prężenia rozciągające działające na ze¬
wnętrzną warstwę płaszcza bieżnego prze¬
noszą się na pas tkaniny 7 i na głębsze war¬
stwy.

Opona założona zwykłym sposobem na
koło przybiera w przekroju kształt taki jak
na fig. 3. Wypukłość powierzchni) bieżnej
zanikaj, przymajmjniej w tern miłejscu, w
którem płaszcz bieżny styka się z ziemią.
Wskutek zmiany kształtu powierzchni bież¬
nej zakrzywienie otworów 10 zmienia się,
mianowicie osie otworów przeginają się w
kierunku środka opony, przyczem przekrój
otworów spłaszcza się. Zakrzywienie otwo¬
rów 10 w kierunku środka opony i ich
spłaszczenie jest jeszcze silniejsze, gdy ko¬
ło przejeżdża przez jakieś wzniesienie (fig.
4 lub 9).

Gdy nierówność terenu jest ostra i krót¬
ka (fig. 5 i 10), to otwór 10, znajdujący się
właśnie ponad tą nierównością, ulega je¬
szcze silniejszemu zgnieceniu, a płaszcz
bieżny przegina się w stronę komory po¬
wietrznej 11.

Z omówienia poszczególnych przykła¬
dów obciążenia opony w czasie jazdy wyni¬
ka, źe kształt otworów 10\ zmienia się ciągle
w poszczególnych punktach, lub na ich ca¬
łej długości. Osie otworów są wygięte
wgórę lub wdół, zależnie od warunków
pracy opony; w czasie jazdy otwory te
przeginają się szybko w jedną i w drugą
stronę, wypychają lub napełniają się po-
wietrpieim zewnętrznem tak, że przepływ
powietrza przez otwory jest tern gwałtow¬
niejszy im więcej jest nierówności na tere¬
nie jazdy. Ponieważ płaszcz nie jest . tak
gruby, aby wszystkie wstrząśnienia mogły
już w nim samym zaniknąć, więc wstrzą¬
śnienia te przenoszą się dalej na tę część
wewnętrznego płaszcza 44, która znajduje
się najbliżej odkształconej części płaszcza
bieżnego. Podatność opisanej opony jest
co najmniej taka sama jak podatność opon
znanego dotąd typu, lecz nowa opona ma
jeszcze tę zaletę, że jej płaszcz bieżny jest
dobrze chłodzony i jest tak gruby, że chro¬
ni przed przebiciem wewnętrzne warstwy
opony. Próby wykazały, że opony takie
wytrzymują jazdę trzydzieści do trzydzie¬
ści pięć tysięcy kilometrów; przebicie opony
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było niemożliwe. Pełne obręcze gumowe
zaopatrywano już w poprzeczne otwory,
lecz obręcze takie nie mają wcale komory
powietrznej, albo komora ta jest bardzo
mała i nie służy do wytworzenia poduszki
powietrznej, lecz tylko umożliwia osadza¬
nie takich opon na koła, których boczne
kołnierze są zagięte dó wewnątrz, W każ¬
dym razie używane dotąd opony z po-
przecznemi otworami nie posiadały podu¬
szek powietrznych. Oprócz tego poprzecz¬
ne otwory znanych opon pełnych lub pół-
pełriych nie zmieiniały swego kształtu w
czasie jazdy i nie wykonywały tych ru¬
chów, które przyśpieszają przepływ po¬
wietrza chłodzącego.

Opona według wynalazku jest pomyśla¬
na, jako opona pneumatyczna i jakkolwiek
jej zewnętrzny wygląd przypomina opony
pełne, to jednak spełnia ona inne zadanie,
a w użyciu odpowiada oponie pełnej.

Gdyby się nałożyło na zwykłą oponę
pneumatyczną ochronny płaszcz, to wsku¬
tek okrągłych odkształceń wewnętrznej o-
pony płaszcz oderwałby się od niej, U opo¬
ny według wynalazku nie potrzeba się tego
obawiać, bo przeszkadzają temu otwory,
które nie powstrzymują naprężenia rozry¬
wające, wędrujące wzdłuż obwodu opony.

Mostki pomiędzy otworami 10 opony we¬
dług wynalazku pracują także w innych wa¬
runkach przy niepełnem obciążeniu obręczy,
bo naprężenia rozdzielają się w tych most¬
kach równomiernie wskutek tego, że opona
wewnętrzna poddaje się pod naciskiem. Je¬
żeli zatem obciążenie wraca, to działa na
większą ilość mostków, podczas pełnych ob¬
ręczy pracuje zawsze ta sama ilość most¬
ków.

W wykonaniu według fig, 11 lub 12,
otwory 10 nie przechodzą nawskroś, lecz
dochodzą tylko do pewnej głębokości i koń¬
czą się wpobliżu przeciwległej ściany
płaszcza bieżnego, przyczem otwory po
przeciwnych stronach płaszcza są wzglę¬
dem siebie przestawione. Jakkolwiek opo¬

na taka jest lepsza od pełnych obręczy lub
znanych opon powietrznych, to jednak
pierwszeństwo należy oddać oponie, przed¬
stawionej na fig, 1 — 10.

Zastrzeżenia patentowe,

1, Opona do kół, znamienna tern, że
zwykła opona powietrzna o normalnej gru¬
bości ścian i o normalnym przekroju jest
połączona z gumowym płaszczem bieżnym,
zaopatrzonym w poprzeczne otwory,

2, Opona według zastrz. 1, znamienna
tern, że poprzeczne otwory (10) przecho¬
dzą przez płaszcz bieżny prostolinijnie
przyczem komora powietrzna nie jest na¬
pełniona sprężonem powietrzem, jeżeli na¬
tomiast wtłoczy się powietrze do wnętrza
opony, to otwory wyginają się łukowo,

3, Opona według zastrz. 1, znamienna
tern, że szerokość płaszcza bieżnego mie¬
rzona wzdłuż osi otworu (10) jest mniejsza
od szerokości mierzonej wzdłuż najwięk¬
szej osi przekroju komory powietrznej.

4, Opona według zastrz. 1, znamienna
tern, że powierzchnia bieżna płaszcza bież¬
nego (6) ma mniejszą szerokość mierzoną
w kierunku osi opony, niż ta warstwa pła¬
szcza bieżnego, w której leżą osie otwo*
rów (10).

5, Opona według zastrz. 1, znamienna
tern, że płaszcz bieżny posiada podatne
ściany boczne (5), którą łączą się bezpo¬
średnio z zewnętrzną częścią bieżną (6),
przyczem grubość tej ostatniej, mierzona w
kierunku promieniowym, jest około trzy ra¬
zy większa od grubości wewnętrznej war-
sivry(4) opony.

6, Opona według zastrz, li5, zna¬
mienna tern, że grubość podatnej części1 pła¬
szcza bieżnego (6) jest tak wielka, żeby
było niemożliwe przebicie wewnętrznej
wanstwy opony gwoździecm lub podlobnemi
przedmiołtaimi, pnzyczem fakt tein nie wpły¬
wa ujemnie na działanie całej oipany jako
opony pneumatycznej.
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7. Opona według zastrz, if znamienna
tern, że odległość otworów (10) od po¬
wierzchni bieżnej płaszcza jest tak wielka,
aby część (2) otworami (10) była pokryta
stosunkowo grubą poduszką gumową.

8. Opona według zastrz. 1, znamienna
tern, że cały zespół otworów (10) jest po¬
kryty taśmą tkaniny (7) włożonej w płaszcz
bieżny.

9. Opona według zastrz. 1, znamienna
tern, że grubość płaszcza bieżnego, mierzo¬
na w kierunku promienia opony, jest więk¬
sza niż grubość płaszcza zwykłej opony po¬
wietrznej, lecz mniejsza od połowy pro¬
mienia przekroju opony wewnętrznej.

10, Opona według zastnz. 1, znamienna
tern, że wzajemne odstępy otworów (10),
oraz ich odległość od powierzchni bieżnej,
są tak dobrane, że w czasie jazdy osi otwo¬
rów przeginają się w jedną i drugą stronę,
co przyśpiesza przepływ powietrza chło¬
dzącego płaszcz, a nie przeszkadza przeno¬
szeniu się wstrząśnień na komorę po¬
wietrzną.

Lambert Tire & Rubber Co.
Zastępca: Dr. inż. M. Kryzan,

rzecznik patentowy
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Druk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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