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ASe"‘i‘a‘:ﬂ“ HS[ransky Komisja Wycieczkowa Kola Samochodowego
Fabryka pomocnicza dla przemystu podaje, do wiadomosci, ze poza wycieczkami
lotniczego i samochodowego krajowemi, jak w roku ubiegtym, organizuje
Sp. z ogr. odp; ..
Warszawa, ul. Kazimierzowska Nr. 61 W roku biezacym
Telefon 8-58-90. - k -
Dziaty: mechaniczny, wyrobdéw ttoczonych WyCIeCZ e Zag ranlcznq

i. specjalnych, oraz uszczelnien.
Produkcja wszelkich cze$ci samochodowych, mo- autobusami ,,Polski Saurer” do Czecho-

tocyklowych, silnikow do todzi motorowych i in. stowacji, Austrii, Szwajcarji i Italji.

Specjalne uszczelnienia do silnikow samochodo-

wych i lotniczych z masy ,Vellumoid*. Szczeglty beda podane wnastepnym numerze.
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T. K. S. OBEJMUJE DZIALY:

MF — MATEMATYKA, FIZYKA, SPREZYNY

Z — KOtLA ZEBATE

PN — NORMY, GWINTY, PASOWANIA

N — NARZEDZIA, PRZYRZADY

W — OBROBKA MECHANICZNA, KALKULACJA

S — SIKNIKI DIESLA, DO £ODZlI MOTOROWYCH, GAZNIKI
P — PODWOZIE, NADWOZIE

M — MATERJALY, STAL, ZELIWO, STOPY, DREWNO, GUMA, PA-
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E — ELEKTROTECHNIKA SAMOCHODOWA, PRADNICE, AKUMU-
LATORY, STARTERY, SIEC
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TURYSTYKA, SPORT, INFORMACIJE, PRZEPISY.
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REDAKTOR: Inz. K. STUDZINSKI.

W OPRACOWANIU NUMERU BRALI UDZIAt: Inz. W. DANISZEWSKI, ST. PANCZAKIEWICZ, W. PROCHNAU,
Inz. A. RODZIEWICZ, Inz. K. STUDZINSKI i ST. WITKOWSKI

Od Redakecji

Kolo Samochodowe przy Stow. Technikéw, przystepujac do tak S$miatego przedsiewziecia, ja-
kiem niewatpliwie jest wydawanie wtasnego pisma, doskonale zdaje sobie sprawe z trudnosci,
jakie na tej drodze napotka.

Sprawa jednak powstania pisma samochodowego o charakterze techniczno-konstruktorskim
jest tak naglaca, ze wzgledu na potrzeby sporego juz zastepu ludzi, pracujgcych w tej dziedzinie
przemystu, jak i na interes panstwa, iz niesposéb byto czeka¢ czaséw lepszych. Nalezato natych-
miast przystagpi¢ do pracy, i tak juz mocno spdznionej. Kryzys, panujacy obecnie, nie moze byc¢
dla nas przeszkoda, a wprost przeciwnie powinien by¢ bodzcem do tem wytrwalszej pracy, aby
wykorzysta¢ ten czas dla odrobienia wszystkich zalegtosci w tej gatezi techniki.

Jak wielkg role, szczeg6lnie obecnie, w rozwoju przemystu samochodowego odgrywa prasa
techniczna, wyjasnianie tego jest chyba zbyteczne. Szczegdllnie wielkie zadania czekajg u nas tego
rodzaju czasopismo, ze wzgledu na zbyt p6zne powstanie w Polsce tej gatezi przemystu. Musimy
szybko nadrabiaé stracony czas wytezong pracg i wykorzystywaniem doswiadczenia innych na

tem polu, aby dotrzymac¢ kroku w S$wiatowym rozwoju techniki.

Dlatego tez ,, Technika Samochodowal musi szybko informowaé¢ o tem, co sie dzieje zagra-
nicg i zaznajamia¢ z najnowszemi zdobyczami w dziedzinie budowy silnikéw i samochodéw. Gow-
nym jednak celem, dla ktdrego pismo nasze powstato, jest konieczno$¢ rozbudzenia wsrdd naszych
technikéw konstrukcyjnej mysli tworczej oraz zachecenia ich do naukowych badan zarowno teore-
tycznych jak i praktycznych w dziedzinie techniki samochodowej.

Pismo nasze zasadniczo ma stuzy¢ konstruktorom i technikom, zatrudnionym w przemysle
samochodowo-lotniczym, jednak przez spos6b ujecia i podania wiadomosci powinno zainteresowac
nawet kazdego automobiliste, posiadajgcego pewien podstawowy zasob wiadomos$ci o samochodzie.

Zagadnienia, ktére mamy zamiar porusza¢, bedg dotyczyty zardwno dziedziny konstrukcji
samej, jak i materjatbw, obrébki mechanicznej, obrobki termicznej, paliw, elektrotechniki i wo-
géle wszystkich proceséw, przez jakie silnik czy samochéd w trakcie powstawania przechodzi.

Uwazajac, iz przy obecnej organizacji przemystu kazda fabryka samochodéw zmuszona jest
do réwnolegtego wytwarzania szeregu artykutéw pokrewnych, jak silniki lotnicze, motocykle,
silniki wysokoprezne i t. p., bedziemy sie stara¢ wszystkie te dziaty uwzgledni¢ w naszem pis$mie.
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Przeglad europejskich nowosci samochodowch*

Rok ubiegty uptynat po znakiem ciezkiego kry-
zysu przemystowego i co gorsze, ze rok biezacy
nie zapowiada jakiejkolwiek poprawy. W zwigz-
ku z tern produkcja samochodéw tak w Ameryce,
jak i w Europie, wybitnie sie zmniejszyta, wobec
wielkiego zubozenia rynku.

Odbito sie to szczeg6lnie na pokupie wozow
luksusowych, duzych, wyposazanych we wszyst-
kie nowoczesne zdobycze techniki, wskutek wyz-
szej ich z tego powodu ceny. Zdawatoby sie wo-
bec tego, iz taka konjunktura zachwieje szeregiem
mniej zasobnych firm, a wieksze sktoni do za-
przestania produkcji drogich konstrukcji, na rzecz
standardowych tanich modeli, czestokro¢ juz nie-
co przestarzatych. Wszyscy znawcy samochodu
odczuwali obawe, aby nie wptyneto to ujemnie na
postep tak wspaniale rozwijajacej sie w ostatnich
latach techn ki samochodowej.

Obawy te jednak okazaly si¢ ptonne, narazie
przemyst wyszedt z tej préby zwyciesko, a od-
b.orcy otrzymali caly szereg nowych modeli, ma-
tych wozéw uzytkowych, o wyposazeniu tech-
nicznem takiem, na jakie dtugo musieliby jeszcze
w innych okolicznosciach czeka¢. Obecng pro-
dukcje samochodowg szczegblnie europejskg moz-
na scharakteryzowaé jako popularyzacje matego
samochodu, wykonanego nie gorzej nuz dawne
Chryslery, Delage‘e, Hispano Suizy czy Panhardy.

Druga dodatnig strong przezywanego kryzysu
jest wyzwolenie sie konstrukcji europejskiej z pod
wptywu amerykanskiego i powrot do typow ma-
tych, ekonomicznych wozoéw z silnikami prze-
waznie czteroeylindrowemi o matym litrazu
i 0 podwoziach przystosowanych do znacznie gor-
szych drdég europejskich.

Przemystowcy samochodowi doskonale zrozu-
mieli, iz samochdéd luksusowy w obecnych ciez-
kich czasach stracit nabywcow, a zdoby¢ Kklijen-
tobw mozna jedynie przez dostarczenie im tanich,
ekonomicznych, matych wozéw uzytkowych.
W ten spos6b wyszty na S$wiat: Peugeot 201
i 301 C; Citroen 8 i 10-0 konny; Fiat 508; Amil-
car, Berliet, Mathiss PY i TY, Lancia 7-koona,
Adler i wiele innych.

Wobec tak wielkiej konkurencji, poszczeg6lne
firmy przescigaty sie w dostarczeniu klijentowi
wozu o wielkich zaletach technicznych przy row-
noczesnie niezwykle nizkiej cenie. Tak, ze kazdy
z nich jest obecnie nie ubogim krewnym luksu-
sowego dwunastocylindrowego Lincolna czy Au-
bourn‘a, lecz tylko jego matym braciszkiem.

Aby tej kategorji wozy odda¢ do uzytku w ce-
nie 6 do 7 tys. zt. nalezato wprowadzi¢ daleko po-
suniete zmiany w ich konstrukcji z jednej strony
i sposobie produkcji z drugie;j.

A wiec ciezka i droga rama samochodowa zo-
stata we wszystkich tej klasy wozach zastgpiona
przez wytlaczane z blachy, lekkie podiuznice,
sztywno$¢ ktérych zostata uzyskana przez nada-
nie poprzeczkom formy X, jak ma np. Fiat 508,
Hotschkiiss, Renault; czy tez wzmocnienie po-
dtuznie przez' zastosowanie przekroju zamkniete-
go (Delage, Citroen, Peugeot) lub wreszcie przez

wzmocnienie samej ramy karoserjg, wyttaczang
ze stalowej blachy jako jedna calo$¢ i starannie
skreconej z ramg (Fiat).

Przez zastosowanie lekkich ram i karoserji cal-
kowicie blaszanych udato sie osiagng¢ bardzo nie-
wielki ciezar wozu np. karetka Fiata 508 z catko-
witem wyposazeniem wazy 700 kg, oo przy nie-
zbyt wielkiej mocy silnikbw odgrywa pierwszo-
rzedne znaczenie. Aby prowadzenie sprawiato
pewne zadowolenie kierowcy, stosunek catkowite-
go ciezaru wozu do mocy efektywnej nie powi-
nien przekracza¢ 35 kg/KM, gdyz w przeciwnym

Rys. 1. Stalowa skrzynia nadwozia Citroena.

razie stanie sie on poprostu ciezaréwka, szczegol-
nie przy jezdzie po miescie. Na te sprawe jest
obecnie zwracana duza uwaga i wozy wypuszczo-
ne na rynek odznaczajg sie¢ mimo swej eko.no-
micznosci i silnikbw o matym litrazu, do$¢ znacz-
ng akceleracja, jak np. wzmiankowany juz Fiat 508
posiada ciezar na 1 konia mech. 35 kg/KM, lub
Peugeot 301 — 32,4 kg/KM, a Lancia nawet
21,6 kg/KM. Tak korzystny stosunek ciezaru ca-
tego wozu do mocy efektywnej silnika zostat
osiggniety: a) przez zmniejszenie ogdlnego cieza-
ru wozu; b) przez zastosowanie silnikdbw o zwiek-
szonych obrotach (t. zw. szybkobieznych).

Zmniejszenie ciezaru wozu osiggnieto przez za-
stosowanie lekkich ram i karoserji catkowicie bla-
szanej, jak to juz zreszta zaznaczytem, co z dru-
giej strony znakomicie utatwito masowg pro-
dukcje tego rodzaju wozdw, przez wyrugowanie
zupetnie z samochodu drzewa. Pozatem zastoso-
wanie w mozliwie najszerszym zakresie blachy,
prasowanej w ksztatty o duzym wskazniku wy-
trzymatoSciowym, pozwolito w tani sposob zasta-
pi¢ matemi przekrojami, a tern samem i lzejszemi,
wiele cze$ci, dotychczas niepotrzebnie przecigza-
jacych samochdd. Wreszcie zastosowanie wysoko-
wartosciowych stali pozwolito na zmniejszenie
wymiaroOw innych czesci, nie podnoszagc nawet
zbytnio ich kosztow produkcji, a niejednokrotnie
obnizajac je nawet.

Co sie tyczy silnikbw szybkobieznych, jakie
w ubiegtym roku weszty znéw na rynek, a czego
przyktadem jest Fiat 508, Peugeot 201 i 301, Amil-
car, Delage Il-o konny, Talbot i t. p., to nalezy
zaznaczy¢, iz nie jest to sprawa nowa. Pamieta-
my przeciez cho¢by Mathisa z przed kilku lat,
ktory tak zte po sobie zostawit imie. Czyzby wiec
to byly ponawiania tych watpliwych ekspery-
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mentow? Jakag reputacje u nas po sobie pozosta-
wity silniki  szybkobiezne $wiadcza najlepiej
opinje i zdania, ktdre obecnie w zwigzku z za-
kupiong u nas licencjg Fiata, wygtaszajg niektdrzy
nawet wybitni znawcy automobiliizmu.

Musze wobec tego zaznaczyé, iz o ile ludzie ci
dawniej mieli racjew90-u procentach, o tyle teraz
bodajze w tym samym stosunku jej nie maja.
Sprawa przyspieszenia obrotow silnika byta za-
wsze aktualng, nieszczesciem jej jednak byto, iz
zostata wprowadzona zawcze$nie, gdy przemyst

Rys. 2.

samochodowy nie byt jeszcze do niej dostatecz-
nie przygotowany, w wyniku czego otrzymano
rozmaite komplikacje w pracy silnika i wielkie
zuzywanie sie jego poszczegdlnych czesci. Obec-
nie jednak gdy smarowan e silnikéw zostato do-
prowadzone do perfekcji, gdy rozporzadzamy
ttokami ze stop6w lekkich o znacznej wytrzyma-
fosci, gdy posiadamy wiele sposobdéw, aby zapew-
ni¢ dostateczng trwato$¢ tulei roboczej cylindra,
gdy rozporzadzamy catym szeregiem wysokowar-
tosciowych stali o znakomitych witasno$ciach wy-
trzymatos$ciowych, wydaje mi sie, iz nadszedt czas,
aby z obrotami silnika spalinowego posunag¢ sie
$miato naprzaéd.

To juz nie sg eksperymenty, lecz Swiadome ce-
lu i $rodkéw, jakiemi mozna obecnie rozporzga-
dza¢, wykorzystanie silnika przez konstruktorow.
Uwarunkowane to jest jednak Swiadomoscig kon-
struktora do jakiej pracy on zmusza silnik i co
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moze on od niego wymagac. Jedng z najwazniej-
szych kwestji jest tu nie smarowanie, ani dobdr
materjatéw, lecz sprawa opanowania znacznych
sil przyspieszeh czesci bedgcych w ruchu. Sity te ze
wzrostem obrotow rosng bardzo szybko i utrzy-
mywanie ich w granicach dopuszczalnych umoz-
liwione zostato przez zastosowanie lekkich czesci,
bedacych w ruchu, jak ttok, korbowod i t. p.,
przez doskonale wywazenie ich i przez zmniejsze-
nie sakramentalnego dawniej stosunku skoku tto-
ka do S$rednicy cylindrow.

Podwozie 11CV Delage’a.

O -ile przyjrzymy sie wszystkim obecnym sil-
nikom, t. zw. szybkobieznym, to zauwazymy, iz
cylindry majg wymiary prawie kwadratowe, np.
Lancia — 69,8/78 m-m; Fiat 508 — 65/75; Ma-
this — 69,85/80; Peugeot — 72/90; a nawet jak
Dalage — 75/75,5 lub Hispano Suiza — 100/100.

Czy ten kierunek nie jest fatszywy, pokaze nam
najblizsza przyszto$¢, ze jednak mozna spodzie-
wac sie po nim najlepszych wynikow, S$wiadcza
o tern rezultaty BugattLego i firmy Amilcar, kto-
rzy sg wszak najwiekszymi propagatorami 4.000
obr/min. dla wspoétczesnego silnika 'samochodo-
wego.

Korzysci jakie pityng ze zwiekszenia obrotow
silnika, oczywiscie w dopuszczalnych granicach,
sg tak znaczne, iz prawdopodobnie skionig nawet
zapalonych zwolennikéw dawnej ;,amerykanskiej
recepty” silnikow wolnobieznych, o duzym litra-
zu cylindrow, do powaznego zastanowienia sie.
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Poza duzg lekkoscig silnika, malemi wymiara-
mi i niezinacznem zuzyciem paliwa, silniki te po-
siadajg jeszcze proporcjonalnie mniejszy spadek
mocy w zaleznosci od obrotéw silnika, niz wol-
nobiezne, co wplywa na tatwiejszg ich akceleracje.

Dla silnika naprzyktad wolno-
bieznego pracujgcego w grani-
cach 1.800— 2.600 obr/min. spa-
dek mocy w tych granicach wy-
niesie okoto 25%, gdy dla silnika
szybkoobrotowego w granicach
3.000 — 4.000 obr/min. tylko
12% mocy.

Bioragc przytem pod uwage nie-
znaczny ciezar na 1 KM dla tego
rodzaju wozow, otrzymamy fa-
twe wyttomaczenie dlaczego np.
maty Fiat z takg tatwoscig mija
na stromych wzniesieniach znacz-
nie od siebie silniejsze wozy lub
przebywa bez trudnosci tereny
bardziej ciezkie ze wzgledu na
nawierzchnie.

Po otrzg$nieciu sie przemyshu
europejskiego z naleciatosci amery-
kanskich, rozprawiono sie jeszcze
z jednym problemem, ktéry wtar-
gnat do nas z Packardem czy Cadil-
laciem, t.j. zwygoOrowanemi szyb-
koSciami maksymalnemi wozow.

Samoch6d uzytkowy w Euro-
pie jest skazany na zupetnie inne
warunki pracy niz w Kkrajach
Ameryki. Drogi nasze saw znacz-
nie gorszym stanie. CO6z wiec
przyjdzie wiascicielowi samocho-
du z tego, iz jego wolz rozwija
120 czy 140 km/godz., gdy ze
wzgledu na stan drogi, bez nara-
zenia zycia szybkosci tej rozwi-
nag¢ nie moze, lub o ile jg roz-
wija, to pomijajac jego osobiste
niebezpieczenstwo naraza swdj
w0z na szybkie zniszczenie. Jez-
dzac za$ z szybkoscia mniejsza,
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zaleznych moze rozwing¢ znacznie wyzszg szyb-
ko$¢ bez szkody dla samego wozu, dzieki temu
iz na rame przenoszg sie znacznie mniejsze
wstrzagdmienia niz przy zawieszeniu klasycznem.
Wskutek tego i pasazer odczuwa mniej wplywy

nie wykorzystuje w zupetnosSci Rys. 3. Zawieszenie kot niezaleznych Delege’a 11CV. A ilB — Ramiona,
silnika wskutek czego ma sto- Pofaczone przegubowo z jednej strony z rama podwozia, a z drugiej z wie-
szakiem zwrotnicy, C — resor poprzeczny, D — lewy drazek kierownicy,

sunkowo znacznie wieksze zuzy-
cie paliwa, a nadmiar mocy o-
braca na darcie opon.

Konstruktorzy europejscy w nowych swych
modelach zupeinie stusznie zeszli z maksymalng
szybkoscig ponizej 100 km/godz., a calg uwage
zwrocili na podniesienie szybkosci S$redniej wozu.
W naszych warunkach drogowych dobry samo-
chéd charakteryzowaé moze jedynie dobra ,$red-
nia". W tym celu przedewszystkiem troskliwg
uwage zwrocili na uresorowante, zawieszenie ko6t
i jakos¢ opon.

Ta sprawa znakomicie zostata rozwigzana
w obecnych konstrukcjach Delage‘a, Lanci‘i, Tal-
bota czy tez Peugeota, dzieki zastosowaniu ko6t
niezaleznych. Kota niezalezne nietylko podnoszg
wydajnie ,,$rednig" wozu, lecz wptywajg réwniez
znakomicie na przediuzenie jego zycia. Nawet na
bardzo kiepskich drogach samochdd o kotach nie-

E — naped hamulca, F — centralne smarowanie zwrotnicy.

ztej drogi i silnik pracuje rownomierniej. Pozatem
zawieszenie niezalezne két wplywa na mniejsze
zuzycie paliwa, gdyz na ztych drogach mniejsze
mamy straty mocy na przyspieszenia. Wyttoma-
czyé to mozna w sposOb nastepujacy: Przy jez-
dzie po réwni Srodek ciezkosci samochodu posia-
da szybkos¢, skierowang réwnolegle do powierzch-
ni toru. Przy klasycznem zawieszeniu ko6t, na wy-
boistej drodze wszystkie odchylenia kot, cho¢
W znacznie mniejszym stopniu, przenoszone sg na
0$ wozu, na ktdrej lezy srodek ciezkosci, wsku-
tek czego ponosi on pewne straty szybkosci. Dla
zrekompensowania tych strat koniecznem jest
nadanie Srodkowi ciezkosci pewnego przyspiesze-
nia, ktore oczywiscie kosztem jakiejs pracy musi
dostarczy¢ silnik. Przy zastosowaniu két nieza-
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leznych 0§ wozu nawet przy nierownos$ciach dro-
gi, teoretycznie porusza sie w jednej ptaszczyznie,
a jedynie odchylajg sie same kota. W rzeczywisto-
§ci odchylenia ko6t przenoszg sie réwniez na oS
wozu, sg one jednak znacznie mniejsze niz przy

ffelSS

Rys. 4. Podwieszenie przednich ko6t niezaleznych Peugeota
301 A —resor poprzeczny, B—ramie dolne, C — sworzen
przegubu resora na wieszaku zwrotnicy D—sworzen prze-
gubu rami:nia B na wieszaku zwrotnicy, E—sworzen prze-
gubu ramienia B na wieszaku $rodkowym, F — drazek
reakcyjny, G — amortyzator reakcyjny.

rozwigzaniu poprzedniem. Wskutek tego i praca
zuzyta na przys$pieszenie mniejsza jest rowniez.
Jako ciekawe rozwigzania wymieni¢ nalezy nowe
zawieszenie kot niezaleznych Lancii 7-0 konnej,
Mathisa, Delage’a, Talbota i Peugeota.

Odnos$nie do opon réwniez nalezy zanotowac
pojawienie sie ,,superbaton6éw" Dunlopa i Miche-
lina o cisnieniu 1 — 1,4 atm, zamiast dotychcza-
sowych 2 — 2,25 atm. Jak wykazaty doswiadcze-
nia przeprowadzone na szeregu wozow wplynety
one dodatnio na podniesienie ,$redniej" na ztych
drogach i czynig samg jazde przyjemniejsza. Za-
letg ich w poréwnaniu z balonami jest znacznie
wieksza przyczepno$¢, wskutek czego znacznie
lepiej trzymajg sie drogi szczegdlnie na zakretach
i posiadajg o wiele wiekszg tatwos¢ hamowania.

Z drugiej jednak strony nalezy rowniez zasta-
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nowic¢ sie nad ich wadami: a wiec znaczne zwiek-
szenie oporow na kierownicy przy braniu skre-
téow, szczegllnie przy matych szybkosciach;
zmniejszenie szybkosci wozu, a nadewszystko
znacznie wieksze zuzycie mocy na opory tocze-
nia. Ten ostatni wzglad przema-

s wia wiec raczej przeciw wypo-

sazaniu matych samochodow w

tego rodzaju opony, ktére bez-

sprzecznie zmniejszytyby i tak

juz zredukowang ich szybkos¢

i wplynetyby ujemnie na akce-

leracje, a tem samem zmniejszy-

tyby zalety, ktdre z takim tru-

dem innemi $rodkami zostaty

El%o wielkiej  konkurencji,

jaka wywotato]l prawie jedno-
czesne pojawienie sie tylu ma-
tych  wozéw na rynku, kon-
struktorzy nie zdecydowali sie
na instalacje cichobieznych
skrzynek biegéw i wolnego ko-
fa ze wzgledu na do$¢ znaczny
koszt,

Jedynym wyjatkiem w tej
klasie woz6w jest Delage, ktdry
w swoim typie D 6/11 stosuje
3-ci bieg cichy o statej prze-
ktadni Srubowej.

Niecol wieksze

BKilllll

91E.i;SSII

O

zastosowanie

znalazto juz wolne kolo, gdyz
posiada je Lancia 7-0 konna
i DKW, a Citroen instaluje je

w swym typie 10 KM na spe-
cjalne zyczenie.

Nalezy jednak spodziewac sig,
iz wymienione firmy nie spocz-
ng w swych wysitkach i wypusz-
czajac nastepne modele swych

Rys. 5. Zawieszenie przednie ko6t niezaleznych Lancii 7CV
A — sztywne ramie zawieszenia, B — wieszak zwrotnicy,
C — dzwignia kierownicza, D — drazek poprzeczny.
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matych wozow, uzupetnia tein powazny brak, da-
jac im. cichobiezng skrzynke biegéw, ktéra wszak
dia tej kategorji wozOw jest znacznie konieczniej-
sza, niz dla wozéw o duzym litrazu. Samochody
duze, o silnikach obdarzonych znacznym nadmia-

Rys. 6. Szczeg6ly zawieszenia két przednich niezaleznych

Talbota 11i 14CV, A—ramie go6rne, B—wieszak zwrotnicy

z drazkiem reakcyjnym, C — amortyzator z regulacjag na

odlegto$¢, D—resor poprzeczny, E — poprzeczka wieszaka

zwigzana z podiuznicami ramy podwozia, F — dZwignia
podwdéjnego sterowania.

rem mocy, rzadko kiedy uzywajg biegu nizszego
niz bezposredni, samochody za$ mate, wobec nie-
wielkiej mocy silnika, czestokro¢ zmuszone sg do
dtuzszej nawet jazdy na biegach nizszych.

Szczeg6lnie wazng jest sprawa cichych biegéw
dla silnikéw szybkobieznych, ktérych przekiadnie
znacznie wiecej sg sktonne do hatasowania ze
wzgledu na podwyzszong ilos¢ obrotow.

Jedng z ciekawszych inowacji, ktorg po raz
pierwszy zaprowadzit w Europie Citroen, jest
elastyczne zawieszenie silnika, t. zw. ,flottant".
Polega ono na zamocowaniu silnika na dwéch
podporach wytozonych gumag, znajdujgcych sie na
osi silnika. W ten spos6b zostaje zapewniona zu-
petna cicho$¢ pracy silnika i usuniete szkodliwe
wibracje, a tern samem i przediuzone jego zycie.

Rozpatrujac nowe modele malych samocho-
dow, nie sposéb poming¢ milczeniem konstrukcyj
niemieckich, ktére swag odrebnoscia wyrdzniajg
sie od dotychczas omawianych.

Ciekawem jest, iz dwa nowe wozy, ktore Niem-
cy w roku ubiegtym wypuscili, t. j. Adler i DKW,
posiadajg naped na kola przednie. Zapewne iz
tego rodzaju naped dla matych samochod6w uzyt-
kowych wydaje sie bardzo odpowiednim, chodéby
ze wzgledu na obnizenie podwozia, co przy ma-
tym rozstawieniu osi odgrywa znaczng role, jak
i przez wzglad na wydatne zwiekszenie ,S$redniej".

Jednakze koszt napedu przedniego wydaje mi
sie niewspotmiernie wysoki w stosunku do odno-
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szonych z niego karzysci. W obecnych czasach

ciezkiego kryzysu widocznie przemystowcy row-

niez doszli do tego samego wniosku, gdyz na ryn-

ku samochodowym daje sie odczu¢ pewnego ro-

dzaju ucieczka od napedu przedniego. Nawet tak
zastuzona firma jak Auburn na
ostatnim salonie paryskim wy-
stawita jedynie modele z na-
pedem na kota tylne.

W ten sposéb jednak Adler-
Trumf, obdarzony w przed-
nie i tylne kota [niezalezne, w
naped przedni, w silnik cztero-
cylindrowy, zawieszony na gu-
mowych elastycznych tozys-
kach, wyposazony w cztero-
biiegowg skrzynke przektad-
niowg z multiplikatoirem i 3-a

biegami cichemi, jest bez-
wzglednie woizem  wysokiej
klasy.

O wartosci tego samochodu
Swiadczy najlepiej ,,$rednia"—
70 km/goidz., jakg na probie
uzyskatl na przestrzeni 210 km
w terenie plaskim i 47 km/
go.dz. w terenie gérzystym.
Tak Swietne wyniki zawdzie-

cza Adler bezsprzecznie niezaleznemu zawie-
szeniu kd&l w pofgczeniu z napedem przed-
nim.

Rys. 7. Zawieszenie elastyczne w dwuch punktach silnika
Citroen, A — gniazdo przednie, B — gumowe poduszki
elastyczne, C — poprzeczka przednia.
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Maty model DKW wzbudza duze zainteresowa-
nie z powodu zastosowania do niego dwucylin-
drowego silnika dwutaktowego, uzywanego przez

Rys. 8. Dwutaktowy silnik DKW.
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firme te do rozmaitych celéw, jak agregatow, lo-
dzi, motopomp pozarniczych i t. p.

W danym wypadku silnik zosal ustawiony pro-
stopadle do osi wozu i zaopatrzony w tarczowe
sprzegto mokre i skrzynke biegdbw o 3-ch szyb-
koSciach.

Reasumujagc wszystko znajdziemy wytyczne
przySwiecajgce obecnej europejskiej produkcji sa-
mochodowej :

a) Maksymalne obnizenie ceny.

b) Zmniejszenie do minimum zuzycia materja-
I6w pednych.

¢) Przystosowanie samochodu doztego stanu drdg.

Jednem stowem wystgpiono do boju o zdoby-
cie rynku z programem najwiekszego uprzystep-
nienia samochodu szerokim masom przez przy-
stosowanie jego ceny do zredukowanych srodkow
nabywczych klasy $rednio zamoznej i zmniejsze-
nie do minimum kosztéw utrzymania wozu.

Gdyby réwnolegle z tg sprawg zostata jeszcze
rozwigzana kwestja obnizki cen materjatow ped-
nych, rozwdj ruchu samochodowego', mimo' na-
wet przezywanego kryzysu, miatby wszelkie szan-
se dalszego postepu. S.

Prawy czy lewy woézek motocyklowy

1 UWAGI OGOLNE.

Obecnie obowiazujacg dla ru-
chu kotowego jest zasada:

Ruch powolny odbywa sie po
brzegach jezdni, a predki blizej
Srodka.

Wobec tego: a) w samochodzie
umieszcza sie naogo6t kierownice
po tej stronie, po ktérej wymi-
jaja go inne, jadace z przeciwka
strong przepisowg, azeby kierow-
ca siedzac po stronie ,bardziej
zagrozonej", mogt dokladniej
ocenia¢ 'odlegtosci przy wymija-
niu; b) takie umieszczenie Kkie-
rownicy ulatwia réwniez obser-
wacje jezdni przed powzieciem
decyzji o wyprzedzeniu (notabe-
ne prawidlowem) jakiego$ pojaz-
du, zastaniajgcego’ kierowcy wow-
czas niezbedny wglad w gtgb dro-
gi; c¢) daje ono tez mniejwiecej
rownomierne pole widzenia tak
przy skrecaniu w prawg, jak
i w lewg strone; d) wreszcie
umozliwia kierowcy rzut oka na
te strone drogi poza sobg, z ktd-
rej moze mu grozi¢ niebezpie-
czenstwo najechania podczas za-
krecania na drodze. Te same ar-
gumenty zadecydowaty zapewne
0 umieszczeniu przez wiele fa-
bryk motocyklowych — wézkdédw
po prawej stronie motocykla.
Sg to bowiem argumenty efek-
towne i na pierwszy rzut oka
zupetnie przekonywujace.

Jednak blizsza i szczeg6towa
analiza logiczna wykazuje ich du-
zg jednostroinno$¢. Dla oSwietle-
ma argumentu a) rozwazmy
przypadek przejazdu motoru z
wozkiem przezi jaki$ bardzo waz-
ki przesmyk, tylko niewiele
szerszy od wehikutu, np. pomie-
dzy dwoma sluipkami, rys. 1; ot6z
z chwilg, kiedy kierowca ocenit
na oko', ze jego wehikut zmiesci
sie napewno pomiedzy stupki,

wjezdza miedzy nie w ten spo-
séb, ze przejezdza jaknajfolizej, (f)
stupka stojacego po stronie swo-
jej, pilnujac sie aby nie zawadzic,
a zwraca mniej uwagi na drugg
strone, bo ta napewno przejdzie
wowczas w bezpiecznej odlegtos-
ci (e).

Przytaczam ten przykiad dla-
tego, azeby wykazaé, ze kierow-
ca chetniej przejezdza blizko
przeszkody tg strong wozu, po
ktorej siedzi, niz przeciwna.

Dlatego tez i blizkie wymija-

nie sie samochodéw w prawo-

stronnym ruchu ulicznym bywa
w  wiekszosci wypadkéw skut-
kiem lewych kierownic, a nie

przyczyng dla ktérej nalezy kie-
rownice po lewej stronie umiesz-
czac.

Z tego' tez powodu kierowcy,
siedzacy po prawej stronie wozu,
chetniej wyprzedzaja, — przejez-
dzajac blizko oibjektu wyprzedza-
nego', a tem samem pozostawiajg
wiekszg odlegtos¢ od wehikutow
wymijanych; to wydaje sie bar-
dziej racjonalne, gdyz predkosé
wzgledna wozu wyprzedzajgcego
w stosunku do' wyprzedzanego
jest  mniejsza, niz  predkos¢
wzgledna dwdch wozow jadacych
w przeciwne strony, i skutki
ewentualnegol nawet zaczepienia
sg przy wyprzedzaniu mniej groz-
ne, niz przy wymijaniu.

Argument b) jest bodajze naj-
powazniejszym z przytoczonych,
w odniesieniu do samochodéw,
zwilaszcza taksowek; jednak dla
motocykléw z przyczepkami wy-
dajg sie decydujgcemi rozwazania
przytoczone ponizej, pod p-ktmi
2-giim i 4-tym.

Argumet ¢) miarodajny dla sa-
mochodu, traci swoj prosty cha-
rakter dla motoru z przyczepka,
co jest oswietlone pod p-ktem
5-tym.

Argument d) daje dla motoru
z przyczepka wskazanie wrecz
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przeciwne, nfiz dla samochodu, co
jest pogladowo przedstawione na
rys. 13.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
argumenty b) oraz d) staly sie
podstawg przepisu, ktéry wpro-
wadzit przymus lewych kierow-
nic dla taksdwek w Berlinie, gdzie
obowigzuje ruch prawostronny.

2. JAZDA PO MIESCIE.

Azeby zorjentowac sie po kto-
rej stronie motocykla wolelibys-
my. mie¢ przymocowany wazek,
sprébujmy rozwazy¢ mozliwosci
jazdy z woézkiem w naszych wa-
runkach, t. j. przy ruchu prawo-
stronnym.

Na wstepie zaznaczamy, ze
rozwazania nasze beda odnosity
sie do> jazdy zgodnej z obowigzu-
igcemi przepisami o wymijaniu
i wyprzedzaniu pojazdow.

Wypada odrazu zauwazyé, ze
jadagc po miescie mamy czesciej
okazje wyprzedza¢ niz wymijaé,
gdyz: albo jedziemy prawg stro-
ng dos¢ szerokiej ulicy, tak, ze
.wehikuty jadace w przeciwng
strone, przejezdzaja w bezpiecz-
nej odlegtosci od nas, zatem na-
0g6t czesciej wyprzedzamy niz
wymijamy, albo/ wjechalismy w
ulice Sredniej szerokos$ci o< ruchu
dwukierunkowym, na ktorej rze-
czywiscie zachodzi niejednokrot-
nie potrzeba do$¢ ostroznego wy-
mijania i wyprzedzania réwno-
cze$nie, lecz do tego- wypadku
wiasdnie odnosza sie rozwazania
i wnioski wstepne, albo tez zna-
lezliSmy sie w wazfciej uliczce, na
ktérej mamy ruch jednostronny
i jedziemy z pradem, w tym
ostatnim wypadku moze zacho-
dzi¢ jedynie potrzeba wyprzedza-
nia, co uskuteczniamy, zostawia-
jac woz wyprzedzany po naszej
prawej stronie; otéz majac wodzek
po prawej stronie, musimy oce-
nia¢c na oko odlegtos¢ pomiedzy
zewnetrznym brzegiem biotnika
naszego wozka — a brzegiem
objektu  wyprzedzanego. Dla
jezdzca rutynowanego jest to bia-
hostka, wymagajacg jednak pew-
nej uwagi, a jesli chodzi o bardzo
blizkie wyprzedzanie — nieraz
nieuniknione, to zawsze mozna
doktadniej oceni¢ odlegtos¢ po
swojej stronie, niz po stronie woz-
ka (vide: wstep), i dlatego w tym
wypadku lepiej mieé¢ wézek po
lewej stronie.

Rowniez Scinajagc zakret w pra-
wga przecznice, mozna — a Cza-
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sem trzeba — majac wozek po
lewej stronie, t. j. motor po pra-
wej stronie — przejechaé z nie-

zawodng precyzjg tuz przy chod-
niku, co jest trudne przy prawym
wozku; podobna mozliwos¢ przy
skrecaniu w lewa przecznice nie
istnieje, gdyz woOwczas musimy
jecha¢ przepisowo po zewnetrz-
nym prawym, luku.

Takze, gdy zachodzi potrzeba
wykonania czego$ przy motorze,
to majagc wozek po prawej stro-
nie, musimy wychodzi¢ az na
jezdnie, oi ile potrzebujemy po-
dejs¢ do- motoru od strony swo-
bodnej, oo moze w ruchu wielko-
miejskim stanowi¢ dla nas niebez-
pieczenstwo, a dla innych prze-
szkode; i w takim wypadku wy-
godniej mie¢ wozek po lewej
stronie t. j. motor po prawej —
przy chodniku.

Dalej w wypadku zakrecania
na ulicy, niema na to zazwyczaj
duzo czasu ze wzgledu na ruch,
i zakrecenie musi by¢é wykonane
dos¢ szybko i sprawnie. Dlatego
rozwazymy, jak jest tatwiej za-
krecac,
wnatrz luku, czy nazewnatrz?
Nalezy jednak podkresli¢, ze ro-

zumowanie ponizsze odnosi sie
tylko do bardzo matych promie-
ni zakretu, a wiec i bardzo ma-
tych predkosci, gdy sity odsrod-

czy majagc wobzek we-,

Luty 1933. Nr. 1

kowej jeszcze mozemy nie brac
pod uwage.

Niech bedzie R m — stalty pro-
mien zakretu, ograniczony me-
chanizmem  kierownicy moto-
cykla.

W | wypadku najmniejszy pro-
mien zakretu jest rowny.

Rz 1= Rm-j”d

a w drugim:
Rzl Rm
Rz 1 Rz

Widzimy, ze r6znica szerokos-
ci jezdni niezbednej do zakretu
jest powazna, bo réwna dwukrot-
nej szerokosci pojazdu!

Zatem znacznie wygodniej jest
zakreca¢ majgc wozek wewnatrz
zakretu.

Rozwazmy jeszcze to zagadnie-
nie z punktu widzenia oporéw
jazdy przy zakrecie z wyzyska-
niem catej szerokosci jezdni.

Otéz koto pedzace motoru, to-
czac sie — w drugim wypadku —
po wiekszym ‘tuku, wykonywa
wiekszg ilos¢ obrotow, umozli-
wiajgc temsamem utrzymanie sil-
nika na obrotach zapewniajgcych
dostateczny moment obrotowy
— bez zmiany przektadni — a
przytem kotlo pedzagce ma wigk-
sze ramie do pokonania momen-
tu oporu jazdy wozka wzgledem
p-tu O tak, ze wystarcza
mniejsza sita na obwodzie kota
tylnego.

Stad wniosek, ze zawsze winno
sie stara¢ zakrecaé¢ ,,dokota woz-
ka" a nie — obwozac wézek do-
kota motoru!

Zatem umieszczenie wézka po
lewej stronie motocykla utatwia
przy ruchu prawostronnym pra-
widtowe zakrecanie na ulicy.

Przed przystgpieniem do dal-
szych rozwazan wydaje sie wska-
zahem zwrdcenie — chociaz w
sposob popularny — uwagi Czy-
telnika na niektore wiasciwosci
takiego zespotu, jakim jest mo-
tocykl z przyczepka.

3. USTAWIENIE MOTORU
Z WOZKIEM.

Na wstepie musimy zauwazyc,
ze zarébwno poprawnie skonstru-
owany rower jak i motocykl ma
te wiasciwos¢, ze gdy go nachy-
lic na jedng strone, to przednie
koto skreca na te wiasnie strone.

Tu jest ukryta mozliwos¢
utrzymania rownowagi bez utrzy-
mania kierownicy, nawet przy
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niewielkiej predkosci, gdy giro-
skopowe dziatanie kot juz nie od-
grywa roli. Owa wiasciwos¢, da
sie wyjasni¢ wykresem sit i mo-
mentéw dziatajagcych na przéd
motoru (roweru), lecz takie po-

traktowanie sprawy rozproszyto-
by uwage Czytelnika ktdéra chcie-
lisSmy z kolei skierowac na istotne
zagadnienie, to jest na ustawienie
motoru z wozkiem.

Rozpatrzmy teraz interesujgce
nas sity, dziatajace na wozek i mo-
tocykl (rys. 3).

W, — sita pedzaca na obwodzie
tylnego kota;

G — skupiona sita ciezkosci;

W2 —opdr jazdy wozka;
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B' — nap6r boczny na przed-
nie koto, wywotany opo-
rem jazdy wozka.

Sita Wo oporu jazdy wodzka
dziata na ramieniu d w tym sen-
sie, ze usituje przesuwa¢ w po-
przek koto przednie na strone
wozka z sitlg B'i tylko sifa tarcia
B'0 wywotana naciskiem przed-
niej opony na ziemie — zapobie-
ga temu przesunieciu. Znajac W 2
1i d mozna zupetnie Scisle okre-
§li¢ wielkos¢ sity B'. (Oczywiscie
zjawisko to wystepuje tylko pod-
czas jazdy).

Pod wptywem statego dziata-
nia sity ciezkosci G oraz sity W2
i B', catos¢ odksztatca sie po pe-
wnym czasie — w sposéb poka-
zany przesadnie na rys. 4. wi-
dzimy, ze przednie koto i caly
przéd ramy ulega ,spaczeniu”,

co fatalnie deformuje uktad ca-
todci; pogarsza sie réwniez pro-
wadzenie wozka. Oczywiscie pro-
wadzenie tak odksztatconej ma-
szyny nie nalezy do przyjem-
nosci.

Azeby temu zapobiec, montu-
je sie motor z wozkiem w spo-
s6b wskazany na rys. 5. to zna-

cz)' daje sie nachylenie i~

wstepne i zbieznos¢
wstepng 7-

Dla lepszego zrozumienia skut-
kow ustawienia kota wdzka pod
katem 7, rozwazmy rys. 6m le*

Sj — sifa pedzaca od osi k—k

sztywno potaczonej z mo-
torem,

czotowg

9

R x— reakcja toru na koto wozka
P — sita wypadkowa dziataja-
ca na koto.

Widzimy, ze wypadkowa P
jest skierowana nieco w strone
motoru, zatem daje ona pewng
sktadowg H — prostopadig do
ramy motoru.

Ten rzut H daje moment skre-
cajagcy M2 — H «a rame motoru

wlewo, przeciwdziatajgc momen-
towi Mi = T «d, t. j. momentowi
pochodzgcemu od oporu tarcia
i toczenia, a dgzacemu do skrece-
nia ramy motoru w strone woz-
ka, staramy sie wiec tak usta-
wi¢ koto wdzka, aby osiggnac
M2 = Mu

Wypada tu sobie przypomnie¢,

ze samo odchylenie motocy-

kla od wozka powoduje — w
mys$l naszego poprzedniego spo-
strzezenia — dazno$¢ przedniego
kota do skrecania w strone na-
chylenia, co réwniez czeSciowo
przeciwdziata »,odciggajgcemu”
dziataniu woézka. Na zakorczenie
tej pobieznej analizy rys. 6 nale-
zy zaznaczy¢, ze jest mozliwe i
wykonalne takie wyregulowanie

B

. a .,
nachylenia wstepnego-- i — oraz

zbieznosci wstepnej 7, ze pod-
czas jazdy prostej po ptaszczyz-
nie poziomej — nie odczuwamy
w kierownicy zadnych wpltywow
ubocznych. To jest wazny szcze-
goét, niedoceniany przez jezdz-
cow, ktorzy nieraz po dbuzszej
jezdzie skarzg sie, ,ze rak nie
czujg" tak ,ciagnie" wozek. Po-
nadto  prawidlowe ustawienie
oznacza oszczedno$¢ paliwa i
opon.
JesteSmy teraz  dostatecznie
przygotowani do  rozwazenia
jazdy po szosie, ktora z reguly
ma profil wypukty. Taki profil
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nadaje sie szosom z kilku wzgle-
dow, a przedewszystkiem, aby
umozliwi¢ predkie $ciekanie wo-
dy na boki podczas deszczu, i w
ten sposob opdznia¢ nasigkanie
nawierzchni wodg, ba to czyni
ja Sliska, a dalej, aby zapobiegaé
tworzeniu sie szkodliwych katuz,
Im gtadszy typ nawierzchni tem
mniejsze pochylenie wystarcza
do odprowadzania wody. Dlate-
go droga bita powinna by¢ bar-
dziej wypukta niz asfaltowa.

4. JAZDA PO SZOSIE.

Na rys. 7 i na nastepnych przy-
jeto kierunek jazdy od Czytelni-
ka ku rysunkowi.

Gdy sie jedzie z prawym woz-
kiem i oczywuscie po prawej stro-
nie (rys. 7), to motor jest nachy-
lony wprawo, zatem ma wyrazng

sktonno$¢ do skrecania wprawo,
bo i wézek ,ciagnie” go na swo-
ja strone (B', rys. 3) i nachylenie
rrotocykla powoduje skionnos¢
przedniego kota do skrecenia
wprawo i sita ciezkosci G daje
wzgledem pochytej powierzchni
drogi pewng skitadowg S, usituja-
cg skreci¢ wehikut wprawo, rys 7:
S - G. sin «
M3= S. ¢
Wymienione trojakie sity (mo-
menty) wywierajg do$¢ znaczny
napOr poprzeczny, na przednie
koto, ktoéry musi by¢ réwnowa-

zony' tarciem poprzecznem B" zone do pozadanego ze wzgledu wehikutu na drodze
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przedniego kola i sitg na kierow-
nicy. Taka sytuacja jest niewy-
godna dla jezdzca, prowadzacego
motor, odczuwa on bowiem nie-
mile te tendencje kierownicy, a
réwniez jego zmyst réwnowagi
domaga sie pionowego ustawienia
maszyny. Dlatego zaczyna od-
ruchowo szukaé takiej strefy na
drodze, gdzie bedzie mu przy-
jemniej jecha¢, przyczem gtow-

nie bedzie dazyt do odcigzenia
kierownicy od niemitej skionno-
§ci do skrecania wprawo-; i takie
pasmo znajdzie w poblizu $rod-
ka drogi, rys. 8: lekkie przechyle-
nie motoru o kat S'lwlewo oraz
sktadowa S (tym razem skiero-
wana wlewo) beda skutecznie pa-
ralizowac ciggniecie wozka wpra-
wo, a réwniez pozycja jezdzca
i maszyny bedzie bardzo zblizo-
na do pionowej. Lecz przytem
wehikut wjechat na lewa stroneg
drogi! | to w ten sposéb, ze wie-
cej niz potowa (xj>y) jego szero-
kosci (d = x + vy) przeszta na le-
wg strone drogi; a zatem, gdy
zajdzie potrzeba wymijania prze-
ciwnie jadacego wozu, to diuzej
bedzie trwato zjezdzanie zpo-
wrotem na prawg strone. Jest tu
wiec powazny zarodek niebez-
pieczenstwa zderzenia, a przy-
tem niepotrzebna strata czasu na
kazdorazowe ,0bjezdzanie".
Natomiast, gdy ma sie wozek

po lewej stronie, to wystaje tyl-
ko y szerokosci, rys. 9, w naj-
gorszym razie i potozenie wehi-
kutu na drodze jest bardziej zbli-
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na ruch prawostronny. Tak sie
naogoOt rzecz przedstawia na no-
wej drodze.

Przypomnijmy sobie teraz, ja-
ka sytuacja wytwarza si¢ na sta-
rej, wyjezdzonej drodze.

Wiemy, ze droga zuzywa sie
najwiecej w pasach, po ktérych
toczg sie kola. Podkowy kornskie
rozrywajg posrodku nawierzch-
nie, pozostawiajac jg jednak dosc

rbwng, a zato kota wygniatajg ja
nierownomiernie, tworzac doty;
wynika to ze statego nacisku kal
a nierownomiernej gestosci i od-
pornos$ci nawierzchni. Ot6z jadac
po takiej drodze z prawym woz-
kiem, bedziemy jechali po... le-
wej stronie, rys. 10 z przyczyn
wytuszczonych przy rys. 8, w
tym wypadku znéw okazuje sie
bardziej celowem prowadzenie
woOzka po lewej stronie motoru,
rys. I, bo ciagniecie przez wo-
zek wlewo jest paralizowane
przez odchylenie 3° motoru oraz
sktadowg S (rys. 7), a potozenie
jest  znow
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bardziej zblizone do wymagane-
go przy ruchu prawostronnym.

Roéwniez zdarza sig, ze sam
brzeg szosy jest gtadki np. wy-
jezdzony przez cyklistow; wow-
czas i pewniej jest, gdy po tym
brzegu jedzie prowadzacy motor
i lepiej, gdyz oszczedzamy silni-
kowi dwa razy wiecej wstrzg-
$nien niz wozkowi; podczas jaz-
dy po linji prostej, na kazda prze-
szkode najezdza najpierw kolo
przednie, a potem tylne, zatem
kazdg nier6wnos$¢ odczuwa mo-
tor jako dwukrotne wstrza$nie-
nie! Na zakrecie przednie kolo
toczy sie po innych nieréwno-
Sciach, a tylne po innych, lecz
wszystkie te nieréwnosci odczu-
wa silnik jako pewne wstrzasnie-
nia. Poniewaz wozek jest dowig-
zany do ramy motocykla zasad-
niczo w punktach 1i 2, to odbie-
ra on wstrzasnienia przedniego
kota — przez p. 1, a tylnego
przze p. 2, a wiec tez dwukrot-
nie! Natomiast, gdy kolo swo-
bodne woézka toczy sie po nie-
rownosciach, odbiera wozek i
motor kazdg nierbwnos¢ jako
jedno wstrzgsnienie.

Dlatego prowadzac motocykl
po gtadkiem pasmie, oszczedza-
my dwa razy wiecej wstrzasniec,
niz przy prowadzeniu kola woz-
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ka po takiem pasmie! A lewy wo-

zek utatwia nam to znakomicie,

przy zachowaniu ruchu prawo-

stronnego.

5 WPLYW UMIESZCZENIA

WOZKA NA POLE WIDZENIA
KIEROWCY,

a) Jazda prosta.

Przy prawym wozku Kkierow-
ca znajduje sei w poblizu $rodka
drogi i musi rozprasza¢ uwage

na dwie strony (2a), rys. 13, kie-
dy tymczasem przy lewym wdz-
ku tatwiej obejmuje pole widze-
nia -j- Ad) jednem spojrzeniem.
Réwniez przy ogladaniu sie za
siebie ma wiekszy zasieg i gteb-
szy wglad o 1 przy lewym woz-
ku, przyczem wystarczy mu o-
gladac¢ sie przez lewe ramie.

Przy zakrecie drogi wprawo,
prawy woOzek umozliwia wpraw-
dzie (rys. 14) kierowcy gtebszy
wglad niz lewy, o zafcreskowa-
ne pole 'f,ale w praktyce ta zaleta
pozostaje niewyzyskana, gdyz ja-
dac po wewnetrznym luku, mu-
simy za to — ze wzgledu na site
od$rodkowa, wiekszg na we-
wnetrznym  luku — ograniczaé
predko$é, zwilaszcza, ze wehikut
nasz jest wrazliwszy na site od-
srodkowg przy zakrecie na stro-
ne wdzka, niz na przeciwng!

| tutaj lewy wozek pozwala na
rozwiniecie wiekszej predkosci!

Natomiast przy zakrecie wle-
wo, lewy wozek umozliwia, kie-
rowcy gtebszy wglad i stosunko-
wo wiekszg predkos¢, niz prawy
woOzek przy zakrecie wprawo, bo
teraz jedziemy po zewnetrznym

1

luku (ruch prawostronny), na
ktorym stabiej odczuwamy wptyw
sity odsrodkowej. Jednak pred-
kos¢ ta bedzie mniejsza od moz-
liwej w tym wypadku przy pra-
wym wozku (jako zewnetrz-
nym). Réwniez wypukto$¢ drogi
odchyla teraz  wehikut naze-
wnatrz, wiec niekorzystnie.

Z powyzszych rozwazan widac
wiekszg mozliwg réwnomiernosé
predkosci — ze wzgledu na row-
nowage dynamiczng na zakretach
wlewo i wprawo — motocykla
z lewym wozkiem przy ruchu
prawostronnym.

Lewy wobzek.

Zakret wprawo:

Najgorsze pole widzenia (kie-
rowca po stronie wewnetrznego
luku), réwnowaga S$rednia (bo
wprawdzie wézek zewnatrz, lecz
tuk wewnetrzny);

Zakret wlewol

Najlepsze pole widzenia (kie-
rowca po stronie zewnetrznego
tuku), rownowaga Srednia (bo
wprawdzie tuk zewnetrzny, lecz
woOzek wewnatrz).

Prawy wozek.

Zakret wprawo:

Srednie pole widzenia (kierow-
ca w poblizu srodka drogi), naj-
gorsza rownowaga (wozek po we-
wnetrznej stronie wewnetrznego
luku).

Zakret wlewo:

Srednie pole widzenia (kierow-
ca w poblizu $rodka drogi), naj-
lepsza rownowaga (wozek po ze-
wnetrznej stronie zewnetrznego
tuku).

Naog6t [przywigzujemy wiek-
szg wage do zdolnosci wehikutu
zachowania réwnomiernej row-
nowagi na zakretach, niz do< pola
widzenia, ze wzgledu na osobi-
ste bezpieczenstwo jadacych.

Rozwazania powyzsze o$wiet-
lajg niektore niedoceniane zale-
ty lewego wozka i wykazujg po-
gladowo jego znaczng przewage
nad wdzkiem prawym przy ru-
chu prawostronnym.

Argumenty przytoczone nie
wyczerpaty jednak catoksztattu
zagadnienia, bo moga sie zdarzy¢
czasem bardzo silne wzgledy in-
dywidualne, przemawiajgce u da-
nego jezdzca bezapelacyjnie na
korzy$¢ lewego lub prawego
wozka, jak np. przyzwyczajenie
po ostatniej maszynie i t. p.

Swit.
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Kilka stow o wspotczesnych silnikach lotniczych

Wspdiczesne silniki lotnicze mozna podzieli¢
na trzy zasadnicze grupy'. Do pierwszej grupy
zaliczamy silniki benzynowe normalnej konstruk-
cji t. j. chtodzone wodg lub powietrzem — szere-
gowe i gwiazdowe, sg to silniki rynkowe rdznigce
sie miedzy scubg wielu szczeg6tami konstrukcyjny-
mi, doborem materjatow, zaletami termicznemi
i praktycznemi, lecz wykazujgce wsp6lng ceche —
ustalenia zasad termicznych i konstrukcyjnych.

Konstruktor korzysta tu z dorobku poprzedni-
kéw, operuje danemi doswiadczalnemt, zdaje so-
bie sprawe z kresu mozliwosci technicznych —
stowem linja rozwojowa tej rodziny silnikow jest
dos¢ Scisle wytknieta, N ogdlne osiggneto wartosé
maximalng wzglednie optimum ~'0.33 — 0 35, nie
przewiduje sie tu niespodzianek. Ewolucja szcze-
go6tow i uktaddéw konstrukcyjnych jest oczywiscie
mozliwa — prawie nieograniczona, zwtlaszcza
zwazywszy na szybki postep metalurgii stopow
specjalnych i stali wyso-kowarto$ctowych.

W grupie tej walka silnika chtodzonego powie-
trzem z silnikiem chtodzonym wodg nie jest skon-
czona, lecz zdaje sig, jest juz rozstrzygnieta na ko-
rzy$¢ pierwszego* — dowodem tego jest miedzy
innemi wprowadzanie na rynek silnikow chtodzo-
nych powietrzem przez firmy, budujgce przed
oaru laty wytacznie silniki chtodzone wodg (np.:
Hispano Suiza). Walka ta zakoniczy sig, skoro uda
sie konstruktorom zbudowac silnik chtodzony po-
wietrzem o mocy rozwijanej przez duze silniki
chtodzone woda. Z ponizszej tabelki widzimy,
ze réznica ta jest do$¢ duza 300 KM iedli cho-
dzi o moc normalng, a co zatem idzie i uzytkowa.

llos¢

sity do wykonania specjalnego chtodzenia po-
wietrznego* tozysk (Hispano Suiza stosuj,e zresztg
ten spos6b i w innych silnikach). Rys. 1 wskazuje
rozwigzanie chiodzenia, o ktérem mowa wyzej.
W bardzo $miaty sposéb rozwigzano w tym silni-
ku koirbowdd gtéwny — rys. 2. Zamiast S$rub
w stopie korbowodu zastosowano dwa pasowane

kolki stozkowe, ktore #tgcza korpus korbowodu
Rys. 1
z pokrywga. Uzyskano w ten sposob wielkg lek-

kos¢ i sztywnosé konstrukcji, okupiong pewncmi
trudnosciami wykonania i montazu.

Mozna wyszukac¢ wiele ciekawych i dowcipnych
rozwigzan szczegétéw silnikéw lotniczych — wy
magatoby to cango* studjum, na co rema miejsca
w niniejszym artykule.

Nazwa Uktad oyl Chtod. N 0 S £ Gkg. gkg V sk Uwagi
Hispano Suiza 18 Sb........... W 80° 18 woda 2000 1000 150 170 6,2 620 0,62 54
Beardmore Cyclone......cceeuueee. szer. 6 1350 950 212 305 525 975 1,03 645
Lorraine ,Eider” ... V60° 12 2200 900 170 165 6,0 635 07 45
SFIAL" AS 3o \Y; 12 2500 900 145 175 6,0 418 043 347
Gnome Rhone ,Mistral-Major”. 14GG 14 pow. 2030 700 146 165 55 555 0,79 388
Walter ,Atlas” ... e . 9G 9 1900 600 165 180 5,216 480 0,80 346
W silnikach specjalnych — budowanych na za- Zatrzymamy sie jeszcze na 2-ch pomystach, ktd-
wody — moc max. przekroczyta wartos¢ 2000 re charakteryzuja dwa wazne momenty w kon-
KM. Silniki te s3 jednak bardzo nietrwale i wy-  strukcji silnikow lotniczych: 1° — brak miejsca
magaja specjalnych paliw — dla konstruktorow  wzglednie $cisle ograniczona warunkami prze-
stanowig teren doswiadczalny, na ktérym wyko- strzef, 2° — zjawisko rezonansu, na ktére coraz

nuje sie eksperymenty; ulepszenia wytrzymujgce
probe przenoszone sg zwykle do silnikbw normal-
nych. Jednym z takich eksperymentéw byt sil-
nik Hispano Suiza 1S Sh, przerobiony w 1929 r.
na zawody o puhar Schneidera. Udato sie osig-
gng¢ 1680 KM w 18 cylindrach o wym. D = 150,
S= 170, przy zastosowaniu benzolu (a= 10) ja-
ko paliwa.

Zwarta konstrukcja i duze naciski jednostkowe
w panewkach gtéwnych walu wykorbionego zmu-

czesdciej zwraca sie uwage.

Jako ilustracja do punktu pierwszego stuzy
rys. 3, przedstawiajacy rozwigzanie reduktora
(przektadni) ograniczenie zwigzanej z silnikiem-

Kolo zebate 7, zapomocg satelitow 6 i 8, oraz
kota nieruchomego (zwigzanego z karterem) 5,
przenosi ruch na watek 3. Koto zebate 2, osadzo-
ne na watku 3, przenosi ruch na koto 1, zwigzane
z przednig czescig walu, Zasadnicza mysl: za-
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oszczedzenie miejsca i zmniejszenie ciezaru jest tu

przaprowadzana konsekwentnie.
llustracje do punktu 2 stanowi rys. 4 Wyobra-
za on sprzegto elastyczne, wykonane jako pomp-
ka smarowa tlokowa o uktadzie gwiazdowym.
Ruch z walu 8 na watl 9 przenosi sie zapomoca
uktadu korbowego, ttokéw, ,poduszek" smaro-
karterem 7.

Zawory ssace (2) i ttoczace (1), umieszczone w gto-
wicy kazdego cylindra, umozliwiajg wyréwnanie
cisnien w ukladzie oraz przekrecenie sie uktadu,
zwigzanego z watem 8 wzgledem uktadu zwiaza-
nego z walem (9) — w ten sposéb ewentualne

przyspieszenia okresowo po sobie nastepujgce
jednego ukiadu wzgledem drugiego sg amortyzo-
wane — zjawisko rezonansu nie moze sie rozwr

Przechodzimy obecnie do drugiej grupy silni-
kow lotniczych, ktére powoli wchodza na rynek.
Sa to silniki o obiegu zblizonym do p = oonst.
(Diesel'a) cztero — lub dwusuwowe. Najbardziej
znanym przedstawicielem tej grupy jest silnik
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Junkers‘a z przeciwbieznemu tlokami — znany
z wielu opisow i ilustracji, nie bedziemy sie wiec
nad nim zatrzymywac¢. Przypomnimy tylko so-

Rys. 4.

bie, ze jest to jedyny dotychczas dwusuw zreali-
zowany i wprowadzony do lotnictwa. Z czterosu-
wuw znane sg pozatem: Packard 200 KM, 9-cio
cylindrowy, chi. pow. — jednozaworowy, Guiber-
son 9-cio cylindrowy, skopjorwany z Packard‘a
(185 KM, 1925 obr./min.) oraz silnik 7 cylindro-
wy chi. pow. niedawno wypuszczony na rynek
przez Aviatlon Diesel Engine Company of Los

Angelos. Ten ostatni silnik rozwija moc 400 KM
przy 1500 obr/min. Wymiary zasadnicze: I) 7",
S = 7"; zuzycie paliwa: 0,8 Ib/KMg.
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' f/
.eon h
P A
v+ conih /
- 7
717 /
I I
!
¢ Iz
/
+
f /
/
5 /
/ A/ ;
A o 11
/
! , Y
/Iy f
/
/f t/ /V /
/ i /// /
/ T
!
/ / / /
! /
/
Py v
! fi !
y ! /
!
!
/ / X -
/ /
Ly L 20 x
f >
/ / /
/ / -
/
!
Iz, /4 godz
Tabela 2.



14 'technika samochodowa

Gtowng cechag odrozniajagcg DieseTa od silnikow
wybuchowych jest nizkie zuzycie (rozchéd) pali-
wa, wyrazajagce sie cyfrg 180—190 gr/KMg. (silni-
ki benzynowe: 230 — 250 gr/KMg.).

.jest to- jeden z gtdwnych powoddw forsowania
silnikow DieseTa w lotnictwie. Tabela 2 utozona
przez inz. Fedden‘a z Bristol Company w pie-rw-
szem przyblizeniu wyraza zalezno$¢ miedzy obcia-
zeniem platowca uzbrojonegol w silnik O p =
const., lub V = co-nst. i czasem lotu (promieniem
dziatania).

Widzimy, ze obcigzenie ptatowca .dla pierw-
szych 10 godzin lotu rozktada sie korzystniej dla
silnikow wybuchowych — silnik DieseTa staje sie
przydatnym dopiero w lotach diugotrwatych (10
godz.). Jest tO oczywiscie tylko nasze przybli-
zenie — kwestja zastosowania tego' lub innego
silnika musi bowiem by¢ zbadana kazdorazowo
dla specjalnych warunkéw i danego- ptatowca.

Drugim waznym czynnikiem, jaki wnoszg sil-
niki DieseTa do lotnictwa jest bezpieczeAstwo
przeciwpozarowe. Kwestja ta nie jest coprawda
dotychczas doktadnie zbadana, ale wszystko prze-
mawia za tam, ze silnik O bezposrednim wtrysku
paliwa, pozbawiony przewodow zasysajacych mie-
szanke i gaznika bedzie pod tym wzgledem znacz-
nie bezpieczniejszy od wybuchowego-.

DieseTe lotnicze s jeszcze mato- stosowane
w lotnictwie — zdania fachowcdéw, co do- ich sto-
sowalnosci i uzytecznosci sg podzielone: Amery-
kanie forsujg typy silnikéw $redniej mocy (200 —
400 KM) Anglicy sg zdania, ze jedynie DieseTe
0 mocy 800 — 1000 KM majg szanse zdobycia ryn-
ku. Lotnictwo! handlowe 4 komunikacyjne obja-
wia wieksze zainteresowanie DieseTami niz woj-
skowe.

Trzecig wreszcie grupe silnikéw lotniczych sta-
nowig silnikio wtrysku paliwa lekkiego (benzyny).
Sa to normalne silniki wybuchowe (zapton przy-
musowy zapoimoca S$wiec i iskrownika wzglednie
akumulatora) pozbawione sg jednak gaZznika. Daw-
ka benzyny w silnikach tych jest doprowadzana
bezposrednio- do .komory spalania. Gtdwnym ce-
lem takiego rozwigzania jest zwiekszenie bezpie-
czenstwa (przeciwip-ozarowego).

Czy silniki te znajda zastosowanie i czy spel-
nig poktadane w nich nadzieje niema narazie da-
nych.

Przyktadem takiego silnika jest ,Ho-rnet" f-my
Pratt et Whitney. Budowa tego- silnika jest zbli-
zona do- Packard‘a 200 KM, wzglednie Clerget
200 KM (ten ostatni silnik o -ile wiadomo nie wy-
szedt dotychczas z préb) — gtéwng cechg jest
bezposredni wtrysk benzyny oraz zachowanie
iskrownika dla zaptonu (to odr6znia ten silnik
od DieseTa). Konstruktor tego silnika uwaza, ze:
1° wtrysk bezposredni benzyny zabezpiecza od
. powrotnego ptomienia”, innemi stowy od po-
zaru. 2° zbedne stajg sie wszelkie urzadzenia do
podgrzewania .mieszanki. Jedynem miejscem wy-
magajagcem przypuszczalnie ogrzewania jest oko-
lica swo-rznia przepustnicy (klapy) w przewodzie
powietrznym. Dotychczasowe doswiadczenia wy-
kazaty jednak, ze potrzeba ta nie jest istotna; pod-
czas probnych lo-téw nigdy nie zauwazon-o osadu
lodu na sworzniu przepustnicy, co dowodzitoby,
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ze promieniowanie ciepta z karteru jest w tej oko-
licy jeszcze dos¢ intensywne.

Przep-us-tnica na przewodzie powietrznym zwia-
zana jest z organami rzadzacemi wydatkiem pom-
pek benzynowych — zapewniono- w ten sposob
regulacje wysokosciowg — urzadzenie to- bowiem
p-o-zwala miarkowaé ilos¢ zasysanego powietrza
-przez silnik z -iloscig wtrysnietego paliwa (ben-
zyny). 1lo$¢ pompek wynoi-s 9, t. j. jedna pompka
wypada na cylinder.

Pompki sg rozmieszczone promieniowo- na
przedniej czesSci karteru bezposrednio- nad pot>v-
chaczami, je napedzajg-cemi. Na rys. 5 widzimy
schemat napedu pompki i regulacji. Po-pychacz
ttoczka pompki (2) zaopatrzony jest w dwa wy-
stepy (zeby): Z, i Z.. Ks-ztalty zebdéw odpowia-
dajg krzywkom tarcz 6 11. Tarcza 6 z krzyw-
kami stanowi wilasciwg tarcze rozrzgdcza. Jest
ona p-otgczo-na sztywno- z walem 4 i obraca sie

Rys. 5.

Z rys. 5 widaé, ze obrot
ttoczka pompki

w Kkierunku strzatki.
ren zapewnia ruch okresowy
0 skoku H.

Tarcza goérna 1 jest zaopatrzona analogicznie
do tarczy 6 w wystepy (krzywki) o skoku h. Przy
pomocy kotka zebatego 7 mozna jg pokrecaé
w lewo lub w prawo—w ten sposéb nastepuje ogra-
niczanie ruchu wystepu Z, a co- zatem idzie zmia-
na skoku pompki. Z rys. 5 widaé, ze regulacja
ta moze sie odbywaé¢ w granicach (H—h). Po-
czatek wtrysku przy tern rozwigzaniu pozostaje
staty — zmienia sie¢ dawka paliwa. Nalezy zau-
wazy¢, ze koniec wtrysku jest tu wyrazny —
mozna powiedzie¢ blyskawiczny, a tern samem
korzystny; przy takim wtrysku (gwattownie
przerwanym) nie powinno zachodzi¢ zjawisko
~kropli wyptywajacej" t. j. wyptywanie paliwa
po zakofAczonym okresie wtrysku oraz przewlekte
spalanie.

Czy i o ile silnik ten spetni postawione zadanie
oraz czy po-zo-stanie ewentualnie w opisanej for-
mie, wykaze przyszto$€. Nie wiemy, niestety, ile
zuzywa paliwa; niespetnienie $cistych warunkdéw
w tej dziedzinie dyskwalifikuje kazdy, najlepiej
konstrukcyjnie rozwigzany silnik.

Rwicz.
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Polski

Nowy model ,Polskiego Fiata", ktéry pod tg
nazwg ukazat sie na rynku polskim, zastuguje na
szczegblne omowienie, tak ze wzgledu na role,

TECHNIKA SAMOCHODOWA

Fiat 508

15

przyjeta go nadzwyczaj przychylnie, nie szczedzac
slow uznania pod adresem konstruktoréw,
Uwazajgc, iz ten typ samochodu oszczednego,

Karetka dwudrzwiowa Polskiego Fiata — 508.

jakg u nas odegra, jak i na stawe, jaka go poprze-
dzita, a ktéra zdobyt :na drogach witoskich w sze-
regu ciezkich prdb.

Fachowa krytyka samochodowa zaréwno
Francji, jak i Niemiec, gdzie pojawit sie jako
»,Fiat Franeaise"” ewentualnie ,Deutsche Fiat",

matego, o nizkiej cenie przy luksusowem wykon-
czeniu, ma wszelkie widoki wielkiego rozpo-
wszechnienia, spieszymy z podaniem jego cha-
rakterystyki.

Silnik, jako jednolit, posiada cztery cylindry
0 pojemnosci sumarycznej — 995 cm3 Moc effek-

Przekroje silnika.
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tywna przy 3400 obr/min. wynosi 20 KM. Skok
ttoka 75 mm niewiele przewyzsza $rednice cylin-
dra, wynoszacg 65 mm, co wraz z zastosowaniem
lekkich ttokéw aluminjowych znakomicie zmniej-
szyto sity bezwitadnosci.

Cylindry, wykonane ze specjalnego' zeliwa chro-
mo-manganowego, mimo do$¢ wysokich obrotéw
silnika, posiadajg duzg trwato$¢ i odporno$¢ na
zuzycie.

Zawory dolne, lekko pochylone z popychacza-
mi ptytkowemi i tatwo dostepng regulacjg. Gto-
wica odejmowana o komorze sprezania specjalne-
go ksztattu, zblizonego nieco do riccardowskiej,
zapewnia silnikowi duzg sprawno$¢ termiczna.

Wat wykorbiony, umieszczony w trzech tozyskach
w celu zapewnienia mu mozliwie malego ugiecia
i zmniejszenia do minimum szkodliwych drgan.

Luty 1933. Nr. 1

Ttoki ze stopu aluminjowego rozcinane posia-
dajg specjalne wstawki' z inwaru dla uzyskania
rozszerzalnosci ttokdw réwnej rozszerzalnosSci ze-
liwa cylindrow. Wskutek tego zostata uzyskana
cenna zaleta utrzymania tych samych luzéw mie-
dzy ttokiem i cylindrem bez wzgledu na zmiany
temperatury silnika. Ttoki zaopatrzone sg w trzy
pierscienie, z ktdrych jeden zbierajagcy smar.

Naped na watek rozrzagdczy zapomocg prze-
ktadni tancuchowej. Watek rozrzadczy, umiesz-
czony w czterech ‘tozyskach, posiada w partji
Srodkowej kotko zebate Srubowe, napedzajgce wa-
tek pionowy, na ktérym umieszczona jest pompka
olejowa i rozdzielacz.

Karburator Solex‘a zaopatrzony jest w filtr do
benzyny i drugi do- zasysanegolpowietrza. W na-
szych warunkach drogowych instalacja filtra po-
wietrznego jest jedng z najdonioslejszych rnowacji,
gdyz rezultatem oczyszczania powietrza z kurzu
i pytu, jest przedtuzenie zycia silnika o conajmniej
30%. Karburator Solex‘a zaopatrzony jest w urzg-
dzenie rozruchowe, zapewniajagce tatwe urucho-
mienie silnika nawet przy temperaturach bardzo
nizkich.

Zbiornik benzynowy, umieszczony na przodzie
i zasilajacy karburator bezposrednio (pod wiasnem
cisnieniem benzyny) posiada pojemnos$¢ 27 1
w czem 4 1 rezerwy. Taka ilo$¢ paliwa jest wy-
starczajaca na okoto 300 km.

Chtodzenie wodne termosyfonowe z chtodnicg
0 bardzo' znacznej powierzchni.

Zapalanie bateryjne. Rozdzielacz otrzymuje
naped z watka rozrzadczego za posrednictwem
przektadni Srubowej. Regulacja zaptonu automa-
tyczna zapewnia zupeing tatwos$¢ obstugi. Dynamo
lwentylator umieszczone na jednym watku, nape-
dzanym zapomocg pasa gumowegol

Widok ogélny przodu podwozia wraz z silnikiem.

Olejowa pompka trybowa, o znacznej Srednicy,
umieszczona w karterze i zaopatrzona w szero-
kie sitka, ttoczy olej pod cisnieniem do walu wy-
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korbionego, korbowodow i watka rozrzgdczego.
Pozostate czeSci sg smarowane przez rozbryzg.
Rozrusznik elektryczny, typu klasycznego,
dziata przez sprzegniecie kétka zebatego rozrusz-
nika z wieficem zebatym na kole zamachowem.

Przekréj podtuzny sprzegta.

Dziatanie jednak pedatu startera zostato podzie-
lone na dwie cze$ci; mianowicie w czasie pierw-
szej potowy skoku nastepuje jedynie mechaniczne
sprzegniecie kotka rozrusznika z wiericem zeba-

Przekréj podtuzny skrzynki biegéw.

tym kola zamachowego, w drugiej za$ dopiero
samo wigczenie rozrusznika. W ten sposéb uni-
ka sie gwaltownego sprzegania kot zebatych
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w czasie ruchu, powodujgcego szybkie niszczenie
zebéw, a czestokro¢ nawet powazniejsze ich usz-
kodzenia.

Naped kot klasyczny. Sprzegto' jednotarczowe
suche.

Skrzynka biegéw, o trzech przektadniach, two-
rzy jedng catos¢ z silnikiem. Trzy biegi okazaty
sie zupeinie wystarczajgce wobec znacznego' zapa-
su mocy silnika przy tak nieznacznym ciezarze
wozu. Na drugim biegu moze on rozwing¢ szyb-

Tylny most.

kos¢ dochodzacag do' 50 km/godz. na trzecim za$
do 90 km/godz.

Wat kardanowy zaopatrzony w dwa przeguby.

Banjo tylnego mostu nadzwyczaj lekkie, pra-
sowane z blachy stalowej i w szwach spawane
elektrycznie.

Rama lekka, prasowana z blachy i Scile zwig-
zana z karoserja, rowniez wyttaczang catkowicie
z blachy stalowej. Sztywno$¢ ramy zostata uzyska-
na nie przez nadmierne nagromadzenie materjatu,
lecz przez zastosowanie poprzeczki w formie X
i polaczenie ramy z karoserjg zapomocg przeszio
40 Srub.

Hamulce hydrauliczne na cztery kota.

Resory podtuzne, poételiptyczne, o duzej ela-
stycznosci, zaopatrzone w amortyzatory hydra-
uliczne.

Nadwozia typu ,,oonduite interiere” odznaczajg
sie wielkg wygoda i gustownym wygladem zew-
netrznym.

Zuzycie benzyny wynosi $rednio 8 litréw na
100 km., a oleju 0,5 1/100 km.

Widzimy wiec, iz samochdd ten przez swa
wielka ekonomiczno$¢ Swietnie nadaje sie na wéz
uzytkowy, nie zmniejszajgc bynajmniej samej przy-
jemnosci prowadzenia wobec swej szybkosci i do-
brej akceleraciji.

W jednym znajblizszych numerdéw postaramy
sie da¢ naszym czytelnikom wyniki prob tech-
nicznych tego wozu.

S.
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Niektore przyczyny trudnego uruchamiania silnikow

Istniejg silniki, ktore uruchomic¢ jest bardzo
trudno, szczeg6lnie w zimie. Mimo pokrecania
silnika przez starter, silnik nie rusza. Przyczyn
tegoi nalezy szukaé przedewsaystkiem w zaptonie
i karburacji. Pomijajac og6lnie znane, klasycz-
ne defekty zaptonu, nie mysli sie zazwyczaj o tem,
jak pracuje cewka silnika o zaptonie bateryjnym
i wskutek tegO' uwaza sie czesto za niewytluma-
czalne zjawiska bardzo proste, ktorych skutkom
zaradzi¢ jest wzglednie tatwo.

Wiadomo, ze silnik w zimie czesto nie chce
»Wzig$é" ze starteru, pokrecony natomiast korba,
uruchamia sie ze wzgledng tatwoscig. Bezposrednig
tego przyczyng jest zbyt duzy sipadek napiecia w
baterji akumulatorow, wywotany nadmiernym
pradem pobieranym przez starter i zmniejszeniem
pojemnosci baterji na mrozie.

Silnik zimny wymaga do swego ,zruszenia"
i pokrecenia znacznie wiekszej energji, niz roz-

Temperaiura
Rys. 1.

grzany, gdyz smar w tym wypadku jest gestszy.
Zalezno$¢ wymaganego do krecenia silnika mo-
mentu obrotowego od temperatury wskazuje ry-
sunek 1.

Wiadomo, ze starter samochodu jest to silnik
elektryczny szeregowy, pradu statego, w ktérym
wielkos¢ momentu obrotowego wyraza sie rowna-
niem:

Mn= K | « ¢ gdzie

Mo — moment obrotowy,

K — stata,

| — prad ptynacy przez silnik,
<P — strumie magnetyczny.

Poniewaz dla zimnego silnika potrzebny do po-
krecenia moment obrotowy rosnie, starter zas$,
jako silnik elektryczny szeregowy, przystosowuje
w tym wypadku sw6j moment do zgdanego, prze-
to Mo starteru réwniez ro$nie w granicach wy-
dolnos$ci instalacji, a S$cislej mowigc, baterji. Ze
wzoru wynika, ze dla zwiekszenia Mo, wzrastac
muszg | i <& wobec tego, ze K jest stale. Lecz
strumiert magnetyczny w silniku elektrycznym

szeregowym jest w pewnych granicach proporcjo-
nalny do pradu.
&= Kt ml
gdzie Ki — wspdiczynnik proporcjonalnosci.
Jasnem sie wiec staje, ze zwiekszenie momentu
dokonane byé moze jedynie przez zwiekszenie

Temperaiura

Rys. 2.

pradu pobieranego”® z baterji. Cale zagadnienie
sprowadzamy wiec do wydolnosci baterji i napie-
cia, jakie ona posiada podczas' pracy.

Sktada sie tak nieszczesliwie, ze baterja akumu-
latora przy obnizeniu temperatury nie jest w sta-
nie odda¢ swej normalnej pojemnosci. Z rysunku
2 wynika, ze obnizenie temperatury np. do —15°C
wywotuje spadek pojemnosci akumulatora o 50/
w stosunku do pojemnos$ci przy + 25° C. Z sa-
mej wiec natury rzeczy baterja akumulatorow ma
zimg lub w nizszej temperaturze gorsze warunki
pracy. Do tego wewnetrznego obnizenia spraw-
nosci dochodzi spotegowane obcigzenie. Wskutek
tegO' spadek napiecia na zaciskach baterji staje sie
znaczny, tak znaczny nawet, ze czestokroé nie
wystarcza ono do nalezytego zasilenia cewki.

Bezposrednim tego wynikiem jest brak iskrze-
nia w Swiecach, wzglednie ostabienie iskrzenia, co
przy skraplaniu sie mieszanki na Sciankach cylin-
dra uniemozliwia jej zapalenie.

Reasumujac: wskutek pobierania przez starter
zbyt duzego pradu, napiecie baterji spada tak
nizko, ze pragd w cewce nie wystarcza do wytwo-
rzenia nalezytej iskry.

Temu stanowi rzeczy zaradzi¢ mozna przez:

a) zastosowanie oddzielnej baterji do zasilania

cewki,

b) zastosowanie specjalnej cewki rozruchowej,

c) zastosowanie cewki rozruchowej kombi-
nowanej,

d) wytaczenie oporu na cewce, jesli takowa go
posiada.
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a) Pierwszem rozwigzaniem jest zastosowanie
do (rozruchu oddzielnej baterji akumulatoréw lub
galwanicznej. Baterja ta wtaczona byé winna tyl-
ko na czas rozruchu.

Rysunek 3 — przedstawia szemat takiej prze-
robki w wypadku zaptonu bateryjnego. Instalacja
uzupetniona jest przez baterje zapasowg B2i prze-
tacznik K. Linja przerywana pokazuje normalne
potaczenie, jakie przy przerébce nalezy przerwad,
linja gruba przewody dodatkowe.

Baterja Ba, wigczona miedzy zacisk przetgcznika
i mase moze by¢ albo galwaniczng, albo akumula-
torowg. W wypadku baterji galwanicznej wy-
starczy naprzyklad kilka ogniwek od latarki kie-
szonkowej. Dla 6V instalacji 2 bateryjki po 3
ogniwka (wieksze bateryjki do latarek), dla 12V —
3 lub 4 bateryjki. Bateryjki te tgczymy w szereg,
a wiec krotka blaszke jednej z diuzszg blaszka

nastepnej. Zaleznie od instalacji (+) — krdtka
blaszka lub (—) — dluga blaszka taczona jest na
mase.

Przetagcznik K m-oze by¢ jakikolwiek, byle za-
pewniat zawsze doktadny kontakt. Przy rozruchu
wiaczamy zapton na baterje dodatkowa, po uru-
chomieniu za$ silnika przekrecamy klucz do po-
tozenia normalnego™.

Jako baterja dodatkowa nadaje sie szczegOlnie
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baterja zelazo-niklowa jako posiadajgca znikome
straty na samowytadowanie, dzieki czemu wystar-
czy ja natadowa¢ 2—3 razy podczas zimy, z wa-
runkiem oczywiscie, ze pojemno$¢ baterji jest
odpowiednio dobrana.

b) Drugie rozwigzanie polega na zastosowaniu

nie specjalnej baterj.i do rozruchu, a specjalnej
cewki, uzwojenia ktdrej tak sg dobrane, ze pracuje

Swieca

Uzw. cewki
dodaikowe
Przerywacz
Przekaznik >< [>¢ji ~ "AUzwojenie cewki
Wylgezn ik normalne
zaptoni* >
Wytgcznik siar™ieru
Balerja

| Slor/el

Rys. 5.

dostatecznie sprawnie i przy zredukowanam na-
pieciu baterji. Wiaczanie takiej cewki odbywac
sie moze zapomocg takiego samego- wytacznika,
jak w wypadku poprzednim. Szemat wilgczenia
dodatkowej cewki przedstawia rys. 4.

c) Nasitepnem ro*zwigzani*em jest cewka rozru-

chowa kombinowana o podwdjnem uzwojeniu.
Budowa jej jest nastepujgca: dokota normalnego
rdzenia nawiniete sg dwa uzwojenia pierwotne
i jedno wtdrne.

Uzwojenie wtérne i jedno z pierwotnych sa ta-
kie, jak w cewkach normalnych. Dodatkowe u-
zwojenie pierwotne obliczone Jest zazwyczaj na
drobng zaledwie cze$¢ napiecia normalnego ba-
terji, ma wiec odpowiednio mniejszg ilos¢ zwojow
i mniejszg oporno*s¢.
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Koniec tego dodatkowego uzwojenia wyprowa-
dzony jest do specjalnego zacisku, rys. 5, 6 7.

Podczas pracy normalnej pracuje tylko uzwo-
jenie normalne. Uzwojenie dodatkowe wigczane
jest réwnolegle do normalnego’, badZz recznie,
bagdz samoczynnie jedynie na czas startowania.

Dzigki zmniejszeniu ilosci zwojow uzwojenia
pierwotnego, napiecie w uzwojeniu wtérnem, mi-
mo spadku napiecia baterji jest wysokie i w zu-

petnosci wystarcza do wytworzenia silnej
nawet w wypadku nieco stabej baterji.
Urzadzenie to zmniejsza w znacznym stopniu
prace baterji, gdyz skraca czas samego startowania.
Cewka rozruchowa zamontowana by¢ moze na
miejsce kazdej cewki normalnej. Wymaga ona za-
stosowania wytgcznika lub tez przekaZznika. Sze-
mat urzgdzenia z wytgcznikiem pokazuje rys. 6.
Szemat potgczenia przekaznikowego rys. 5. Na
rys. 7 wskazany jest nieco odmienny sposéb po-

iskry

Luty 1933. Nr. 1

taczenia. Uzycie iwytgczpika przyciskowego ma te
dobrg strone, ze stosujgc wytgcznik z zatrzaskiem
unieruchamiajgcym guziczek, mozemy wigczyc
cewke rozruchowg roéwniez przy uruchamianiu
silnika korbg. Z drugiej strony sposéb ten ma te
wade, ze pozostawi¢ mozemy z tatwoscig uzwo-
jenie rozruchowe witgczonem i podczas pracy sil-
nika, co spowoduje uszkodzenie cewki.

Przy wytaczniku przekaznikowym wigczamy
cewke tylko na ten czas, gdy jest przycisniety
wytgcznik startera.

Wiaczanie jednak do instalacji jeszcze jednego
elementu, jakim jest przekaznik, nalezy uznac za
niecelowe, gdyz ten sam skutek osiggng¢ .mozna
wigczajagc uzwojenie cewki na zacisk startera.
Odpada woOwczas zupetnie wytacznik, uzwojenie
za$ dodatkowe cewki automatycznie sie wytaczg
po uruchomieniu silnika.

Przekazniki wyrabiane np. przez firme ,SEV*
sktadajg sie z rdzenia zelaznego, otoczonego Kil-
koma zwojami bardzo grubego drutu, przez kté-
ry przeptywa catkowity prad, idacy d'o baterji
starterowej. Wskutek namagnesowania rdzenia,
przycigga om wowczas kotwiczke, ktorg zamyka
obwdd dodatkowego uzwojenia cewki.

Ten sam skutek osiggng¢ mozemy, tgczac jak
powiedziano wyzej, zacisk startera z zaciskiem
dodatkowego uzwojenia cewki. Przy wiaczeniu
startera prad poptynie do cewki, przy wylaczaniu
za$ startera przerwany zostanie automatycznie
obwod dodatkowego uzwojenia cewki, czyli zo-
stanie osiggniety skutek ten sam, przy zmniejsze-
niu kosztu i ewentualnosci psucia sie przekaznika.

d) Wylgczanie oporu na cewce, jakie sie w nie-

ktorych typach cewek znajduje, moze réwniez
nieco utatwi¢ uruchomienie silnika, zmniejszajac
op6r uzwojenia wtdérnego i powodujgc temsa-
mem przeptyw wiekszej ilosci pragdu. Ten sposéb
jednak mniej jest pewny i nie zawsze da sie za-

stosowag.
P.

Wywazanie silnikow motocyklowych 2-cylindrowych typu V—46°

Jak waznem jest liczenie sie z sitami bezwitadno-
§ci czesci ruchomych w silnikach szybkobieznych,
Swiadczy fakt pomijania przez konstruktordw,
przy projektowaniu silnikbw wyscigowych w ra-
chunku wytrzymatosciowym sit wybuchowych —
a liczenie sie jedynie z sitami bezwladnosci.

Sity te w silnikach wys$cigowych, budowanych
nierzadko o 5000 obr/min. (Srednia szybkos$¢ tto-
ka dochodzi do 20 mt/sek.), wielokrotnie prze-
wyzszajg sity wybuchowe. Zajmiemy sie ponizej
okresleniem $rodkéw réwnowazacych sity bez-
wiadnosci i ich teoretycznem umotywowaniem
w silniku motocyklowym 2-cytindrowym typu
V-46°, budowanym przez Panstwowg Wytwdrnie
Samochodoéw, jako tez i metodami warsztatowemi,
powszechnie stosowanemi, wywazania poszczegél-
nych czesci silnika.

Masy ruchome w silnikach tlokowych dajg sie
zgrupowaé nastepujaco:

1) masy znajdujace sie w ruchu postepowym — m
(masy zwigzane z ttokiem);

2 masy znajdujace si¢ w ruchu obrotowym — moO
(masy zwigzane z korbg watu);

3) masy znajdujgce sig w ruchu kombinowanym
(postepowo-obro-
towym).

W praktyce
zwyklismy postu-
giwac sie jedynie
2-ma rodzajami
ruchow: postepo-
wymiobrotowym

Trzeci rodzaj
ruchu (kombino-
wany), reprezen-
towany w silniku
ttokowym przez
mase korbowodu,
dla uproszczenia
zadania rozktada-
my na dwie skia-
dowe w ten spo-
sOb, ze cze$¢ masy
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korbowodu skupiamy na osi czopa ttokowego, po-
zostatg za$ mase na osi czopa korbowego'. Przy-
czem w rozwazaniach zakladamy, ze pierwsza
cze$¢, zwigzana z ttokiem, podlega li tylko' rucho-
wi postepowemu, druga za$ wytgcznie ruchowi
obrotowemu.

Pod wzgledem wielkosci mas sktadowych, 6w
podziat uskuteczniamy w stosunku odwrotnym
do odlegtosci punktow rozktadu A i B od $rodka
ciezkosci G,—czyli p/g rys. 1z czopem tlokowym
A zwigzujemy cze$¢ masy korbowodu mk —m b
za$ z czopem korbowym B pozostatg czes¢ masy

korbowodu mk = mka

Ujmujac poszczeg6lne masy ruchome, zwig-
zane z ttokiem, oznaczeniem ,m*“ i masy zwia-
zane z korbg ,m0‘ otrzymamy w zastosowaniu
do rozpatrywanego silnika:

m—mtj.i + mttii + m 'ki -f m'kn
mO0= mc+ m"k.i + m"kn + ‘mt

gdzie mtu — mthin — masy ttokdw z bolcami.
(Tutaj wychodzimy z za-
tozenia, ktérego' pdzniej
przy wywazaniu bedzie-
my przestrzegali, ze ma-
sy ttokéw 1 i Il cylin-
dréw sg jednakowe).

m'ki— m'k.n —masy korbowodow z tu-

lejkami 1 i li-go cylin-
drow zwigzane z tlo-
kiem.

m"k.i—m"k.n —masy korbowodow z tu-
lejkami 1-gO" i li-go cy-
lindrow zwigzane z kor-

ba.
mc —masa czopa ttokowego,
mi —masa tozysk rolkowych

czopa korbowego.

'Wszystkie wyzej wymienione masy winny znaj-
dowaé sie w rownowadze, czyli sity bezwtadnosci,
powstate na skutek ruchu tych mas winny dawac
wypadkowg site, jako tez i wypadkowy moment
wzgledem $rodka ciezkosci uktadu ruchomego
rownym zeru.

Sity bezwtadnosci sg sitami zewnetrznemi wzgle-
dem ruchomego ukiadu, zatem dadzg sie okresli¢
zapomocg zasady d‘Alambert‘a i oznaczajgc skia-
dowe wypadkowej sity w 3-ch kierunkach osi
wspotrzednych odpowiednio przez £Xj, £Y;, £Zi,
i skladowe momentu wypadkowego wzgledem
tychze osi przez £Mxi, £EMv;, £Mti, otrzymamy
rbwnanie réwnowagi mas ruchomych rozpatry-
wanego silnika:

SXr= —Smi. X"j= 0
EYi ——Snu+Y"i= 0
£Z= —Xmi.Zz"i= 0
£ MX= E£mie(ziey"i —yiez"i)= 0
£ My, = £m, o(Xi *Z"i — Zi*x”i)) =0
£EMZ = £mie(y,*Z"i — Xw"i)= 0
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gdzie mi jest masg poszczegOlnych czesci rucho-
mych, za$ Xi, yi, 4 spo6irzednemi ich S$rodkdéw
ciezkosci, ktorych okresleniem musimy zajgc sie
zkolei Niech rys.
2 przedstawia
schemat silnika
w ukladzie ptas-
kim x,y), ktérego
o$ pionowa ,y”
jest dwudzielng
kata rozstawienia
cylindréw. Poto-
zenie srodka ciez-
kosci jednego z
elementéw ukta-
du ruchomego,
mianowicie mas
zwigzanych z tto-
kiem A2 okreslg
réwnania.
x2=f.Si
Rys. 2. Sin y(g, )
y2=f.cos Y

Z tréjkata OAZB:

f= R.Cos(@—Y)+ LCos®p(3...)
i L Sin@—R Sin(0 —y) lub

Sin @— &Sin(0—y) (4 9

gdzie X = ~ = Const.

Podnoszagc do kwadratu

i przeksztatcajgc otrzymamy:
Cos@= 1— X2Sin2(0 —y) (4 me9)

Rozwijajgc ostatnie w szereg Newtona:

Cosp—1—~ Sin2(0 — y)— o Sin1(0—y)-

(4..)

rownanie =

Xe
16 Sin8(0 — Y)eme

i przeksztatcajac:
Sin2(0 — Y) - Cos21 1))
1 1 1
Sinl (0 y)— Cos2 (0—Y)+
[+ Cosl(0 7y = y Cos2(0 VY)+

+ N-Cos4(0 7).

Sin6(0—Y) gCos2(0 -T)+ 16tl + Cos4 -

«(0 — TH] *115) Cos2(0 —y)*[L + Cos 4 (0—Y)]=

:'%6_ gECOSZ (0—Y) + TGC054 (0- -Y)— "2C-° s6.

(0 — 7).

otrzymamy réwnanie (4’..) w postaci:

Cos = A0+ A2Cos2(0—y)+ A4Cos4(0 —M+
T-AgCos6(0 —y) (47..)
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gdzie:
X2 3X 5 X
An
64 256
x X 15X-
4 +16 + "YT +
X 3
Ad
:64 256"
X6
A® 512 +

a poprzestajac na wielkosciach 2-go rzedu, w po-
staci nastepujacej:

Cos<p=(l — £)+jCo0s2(0—T7) (4")
Podstawiajgc powyzsze do réwnania (3...):

f= RCos (0—m+L (I- )<2.)+L [--Cos 2(0—1)]

lub
f=RCos (0—t)+(L-r Z)+ R*"Cos2 (0 )]

(5...)
i zkolei (5..) do réwnan (2..) otrzymamy spot-

rzedne Srodka ciezkosci mas, zwigzanych z tto-
kiem AZ2:
/ x2= (L—-—R)Sin7-(-- R Sin 27Cos 0
+ LRSin0 — RCo0s27Sin0 + -rR Sin .
Z 2 0
.37C05s 20—"rRSin7 Cos 20— —R Co0s 37 »
. X .
Sin 20 -f-\6vR Cos7Sin20.
X
ly2— (L—4—R) Cos7H— ~R Cos 27 Cos 0 +
+ i? Cos 0 -f-&RSln. 27Sin. 0 +-(3) R Cos37.

-f- + - i o
.Cos 20 fOR Cos 7Cos 20 OR Sin 37

| .Sin20 +==mR Sin7.Sin20 .

Analogicznie otrzymaliby$my spéirzedne ttoka
At — (xi, yd (6’...). Spo6trzedne $ro'dka ciezkosci
G mas znajdujgcych sie w ruchu prostolinjowym
(Aj i A2 w zalozeniu, ze masy te s sobie réwne:

Xx= V2 ((xd+ x2; y= V2(yd+ y2; (7..)

(patrz rys. 3).

Podstawiajagc do ostatniego réwnania (6) i (6°)
i zachowujgc warunki lokalne:

Ti= —T2=Y
Sink 72= — Sink 7X
Cosk 72= Cosk 7X

otrzymamy rdéwnania ruchu $rodka ciezkosci G
mas zwigzanych z ttokami I i Il:
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x:~ZR (1—Cos27) Sin0 + O—R(Cos7—

—Co0s37)Sin20

(8..)

y— (L—7"R)Cos7+ ~ R (1 + Cos27) m

X
R (Cos7 + Cos37)Cos20

. +
Cos 0 0

lub w ogo6lnej postaci:

x= R (ASin0 + BSin20)

- y= R(C+ DCos0 + ECos 20)

gdzie:

A = ~(—Cos27)

B=~(Cos7—Co0s37)
C=(-j—-B)Cos7

D= —(@1+ Cos27)

E = A(Cos7+ Cos37)

do
Zakladajagc szybkos¢ katowg w= -~7 = const.

i rézniczkujac 2-krotnie réwnanie (9..) znajdu-
jemy skiadowe przyspieszenia srodka ciezkosci G:

X" = — Rco2(ASin0 + 4BSin2 0)

10...))
y"= — Rw2(D Cos0 + 4E Cos 20)

Sktadowe przyspieszenia $rodka ciezkosci mas
znajdujacych sie w rUchu obrotowym (m0 bedg
odpowiednio:

x" — R w2Sin 0

(11..)
R<02Co05s0

y" =

Poniewaz sity

bezwtadnosci mas

i znajdujgcych sie

w ruchu poste-

\ . powym, jakkol-
" wiek pod wzgle-
dem wielkoSci i
kierunku sg row-
ne sile bezwtad-
nosci masy wy-
padkowej,skupio-
nej wewspdlnym
srodku ciezkosci
G, to jednak przy-
tozone one sg
w punkcie przeciecia si¢ osi cylindréow — (rys. 3).
ktéry jest zarazem punktem przytozenia sit od-
srodkowych mas, znajdujacych sie w ruchu obro-
towym (m0. Na tej zasadzie mozemy wypisaé
robwnania rownowagi obejmujace tak sity inercji

Rys. 3.
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mas znajdujacych sie w ruchu postepowym (m), "Wyrazy | i Il dajg sinusoidy o jednakowych
jak i obrotowym (mO): fazach i, zastgpione przez wypadkowa, mogg byc¢
£Xi = (Am+ m,) Ra2Sin0 + 4Bm Rco2Sin 20 z tatwoscig zrownowazone sinusoidg o fazie prze-
o sunietej O 180° — czyli, jeSli umiescimy dodat-
SY_’ = (Dm + m3) Rw2Cos 0 + 4 Em Rto2Cor 20 kowy ciezar o masie m0+ Am w odlegtosci R od
SZi = 0 osi watu i pod katem 180° do czopa korbowego,
iEMxi= (D m + m3)Rw2Cos 0 -z, — to otrzymamy catkowite zréwnowazenie w Kie-
- -4Em RW2Cos 20-Zi = 0 runku osi X-6w sit bezwtadnoSci mas, znajduja-
cych sie w ruchu obrotowym (m0Q) i czeSciowe
SMyi= (Am + mQ0)R w2Sin 0 Ezi — zrownowazenie sit bezwtadnos$ci mas, znajdujacych
+ ABMRW2Sin 20iiz\ = 0 sie w ruchu postepowym (Am), gdzie A =.

SMzi =0 = e°s2j _ 0;i73 (dla omawianego' silnika).
"Wyraz Il daje

sinusoide o fazie 2 0
(réznej od poprzed-
niej) — reprezentuje
ona site bezwtadnos-
ci masy Bm (gdzie
B — 0,305 dla oma-
wianego silnika) u-
mieszczonej na pro-
mieniu R i obraca-
jacej sie z szybkos-
cig 2(o, czyli pod-
wojng w stosunku
do szybkosci walu.
Zrownowazenie ta-
kiej sity wymagato-
by skomplikowaue-
go mechanizmu do-
datkowego, ktory
musiatby by¢ zwig-
zany zmechanizmem
korbowym silnika i
jednoczes$nie posia-
da¢ w stosunku do
niego podwojng szyb-
kos¢ katowa.
Technika albo re-
zygnuje ze zréwno-
wazenia podobnych
sitbezwtadno$ci, albo
osigga to na drodze
powiekszenia liczby
cylindrow.
Skfadowa SYi za-
wiera rowniez 3 wy-

razy:

I mRw2DCosO0

Il mR w2 4 E.

o ) ) _ Cos 20 = mR.

c atkowicie niezrownowazone (2w)2E Cos 20

, . ; izma* 0.i?

zrownowazone zapomocg przeciwwagi=ma*0,i?3m 1l MmO R o2 Cos 0

vh— — —,,— >— =m0<0,51m

| tutaj wyraz |

Rys. 4. i Il dajg krzy-

we (Cosinusoidy)

Z powyzszych rownan mozemy wysnu¢ wszyst- o jednakowych fazach. O ile Ill daje sie catkowi-
kie potrzebne nam wnioski. Rozpatrzmy w tym cie zréwnowazyé ta sama przeciwwaga = mO co
celu sktadowg 2xi L zawiera ona trzy wyrazy: wyraz Il sktadowej £xi , to wyraz | nie da sie
I mRo2ASin0 wogoéle catkowicie zréwnowazyé. Bowiem dla te-

I mMRw24BSin20 = mR (2w)2B Sin 20 go celu nalezatloby umieéci¢ razem z masg MO

Il m, R <2Sin 0 dodatk. mase = Dm = 0,847 m, my za$ dla zrow-
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nowazenia | wyrazu sktadowej Xx; umiesciliSmy
tylko Am = 0,173 m. Naturalnie zados$Cuczynie
nie obu warunkom jasit niemozliwe. Wyposrod-
kujemy zatem biad, jezeli umieScimy mase o wiel-
kosci znajdujacej sie pomiedzy 0,173 m i 0,847 m,

Bi73+ 9847 _ 0173

czyfi = m = 0,51m.

W ten spos6b silnik zyska na réwnomiernosci,
gdyz, wprawdzie powstanie nowe odchylenie
w kierunku osi x-0w, lecz zmaleje o tylez w kie-
runku y-ow — czyli ilos¢ wychylen zwiekszy sie,
lecz wielko$¢ ich zmaleje, co sprzyja rGwnomier-
nosci biegu.

Wszystko powyzsze ilustrujg przejrzyscie wy-
kresy na rys. 4. Zkolei pozostaje tylko wyko-
rzystaé poprzednie rozumowanie teoretyczne do
celéw fabrykacyjnych.

A wiec konstruktor otrzymuje wytyczne do
obliczenia cigzaru przeciwwag, ktory winien wy-
nosic:
2Q =

(mO+ 0,51 m)g= [(mc+ m"k.+ m"k.n+

+ mi )+ 051 (mu.i+ mtin + m'kj +
+ m'k.ii)] g

w kilogramach, gdzie g — przy$pieszenie ziemskie.

Warsztat natomiast winien wywazy¢ czesci ru-
chome mechanizmu korbowego, czyli uzgodnié
ich ciezary pomiedzy sobg. Mozna to osiggnaé
w dwojaki spos6b. Albo zada¢ zgéry ciezary
wszystkich ruchomych czesci mechanizmu kor-
bowego i drogg obrobki stosowanej indywidualnie

TECHNIKA SAMOCHODOWA

Luty 1933. Nr. 1.

doprowadzi¢ ciezary tych czesci do wielkosci zgo6-
ry zadanych, albo droga selekcji kazdego z ele-
mentow ruchomych na pewng ilos¢ grup o matej
tolerancji ciezarow.

Pierwsza metoda, ze wzgledu na jej wysoki
koszt, nie jest nigdzie stosowana w formie catko-
witej. Niektdre fabryki stosujg jg czeSciowo, np.
w odniesieniu doi ttokéw.

Druga metoda jest bez pordéwnania tanszg i ja
sie powszechnie stosuje. Panstwowa Wytwarnia
Samochodéw dzieli kazdy z poszczegélnych ele-
mentdw ruchomych kazdej serji na 4 grupy z to-
lerancjami, nieprzekraczajgcemi 5—8 gramow
w granicach kazdej grupy.

Sg to warunki przecietne. Packard np. dzieli
korbowody na grupy o tolerancji 3,5 gr. Cadil-
lac dobiera ciezsze ttoki do lzejszych kotbowo-
déw i odwrotnie, pirzyczem tolerancja grupowa
dla zespotu wynosi 10 gr. Zaklady Forda s juz
surowsze od Packard‘a i Cadillac'a — dla skom-
pletowanego mechanizmu korbowego' przestrze-
gajg tolerancje 3,5 gr.

Kota zamachowe z przylanemi do nich prze-
ciwwagami muszg by¢ poddane tejze selekciji.
W silniku motocyklowym kota zamachowe ze
wzgledu na oszczedno$¢ miejsca petnig funkcje:
istotnych kot zamachowych i czesci watu korbo-
wego, jako jego ramiona. Zatem, gdyby chodzi-
to o wysoki stopiern réwnomiernosci biegu, po-
dwdjnie wskazanemby byto wywazaé je dyna-
micznie.

(. n) WD

Kronika Kota Samochodowego

Dnia 19 stycznia r. b. odbyto sig,
Stowarzyszenia przy ul. Czackiego
Zebranie Sprawozdawcze Kola.

w gmachu
3/5, Walne

Jak wynika ze sprawozdania ustepujacego Za-
rzadu, w ciggu ubiegtego roku zorganizowano 19
zebran odczytowych, w tern 6 ostatnich z ,Mo6-
wionym Dwutygodnikiem Samochodowym®.

W okresie letnim urzadzono 4 wycieczki auto-
busami Saurer — o tgcznej dtugosci trasy 3.000 km.

Na poczatku roku ubiegtego wydano, naktadem
Kola, Techniczny Kalendarz Samochodowy (T.
K. S.) na rok 1932/33.

Jest to pierwsze tego rodzaju wydawnictwo
polskie — opracowane przez inzynier6w, czton-
kéw Kola — pracujgcych w polskim przemysle

samochodowym.

W roku biezagcym nowoobrany Zarzagd Kota
podjat juz caty szereg prac.

Szybka sprzedaz, wydanego przez Koto, T. K.
S. — zwrdcita uwage Zarzadu na potrzebe u nas

Warunki prenumeraty: rocznie 10 zk péirocznie 5 zh

Samochodowego Nr 10770, zaznaczajac na blankiecie wptatowym:

Redakcja i Administracja

»Techniki Samochodowej”: Warszawa, ul.

takiej ksigzki i dlatego przystgpiono juz do opra-
cowania nowego wydania na rok 1934.

W konicu maja r. b. Stowarzyszenie Inzynierow
Mechanikéw Polskich — urzgdza Zjazd w War-
szawie — w ramach ktdrego Koto organizuje swojg
Sekcje.

W lecie r. b. wyrusza z Warszawy wycieczka
Kota autobusami ,Saurer" do Witoch. Trasa wy-
cieczki tej bedzie biegta przez szereg panstw,
a kranicowym jej punktem jest Neapol. Wycieczka
ta umozliwi uczestnikom zwiedzenie szeregu o-
srodkéw przemystowych, dajac jednoczesnie wiele
emocji turystycznych.

Zebrania odczytowe Kota bedg odbywaly sie
nadal wg. przyjetego zwyczaju — to znaczy w
I-szy i 3-ci czwartek kazdego miesigca —ew gma-
chu Stowarzyszenia przy ul. Czackiego 3/5. Po-
czatek zebran punktualnie o g. 19.30 — koniec
punktualnie o godz. 21.

W ciggu 2-letniej pracy Kola punktualno$¢ —
poczatku i konca zebrania — byta Scisle dotrzy-
mana.

Prenumerate nalezy wptaca¢é do PKO na konto Kota
Prenumerata ,, Techniki Samochodowej”.

Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Technikéw),

czynna we wtorki, czwartki i soboty w godz. 18—20.

Zaktady Graficzne E. i D-ra K. Kozianskich w Warszawie, Krakowskie-Przedmiescie 66.



