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Miedzynarodowa wystawa
Luty.

Miedzynarodowe wystawy lub targi maja wspél-
ng ceche uwidoczniania i podkreSlania w pierw-
szym rzedzie produkcji i jej rozwoju, tego kraju,
w obrebie ktérego sg urzadzane.

Jest to najzupetniej zrozumiale, gdyz przemyst
krajowy sili sie wowczas na pokazanie swych wy-
rob6w w ilosci i stanie obrazujgcym w jaknaj-
lepszem S$wietle rozwdéj swej produkcji i jej udo-
skonalenia, w poréwnaniu do produkcji krajow
konkurencyjnych, ktére zazwyczaj nie moga li-
czy¢ na wielkie handlowe powodzenie w obcym
kraju i ograniczajg sie do wystawienia swych naj-
wybitniejszych wytworéw, jedynie celem zama-
nifestowania swego: istnienia i postepéw technicz-
nych.

Podobnie przedstawiata sie rzecz na tegorocz-
nej miedzynarodowej wystawie samochodowej
w Berlinie.

Roztoczyta ona przed zwiedzajgcym calg po-
tezng skale wytworéw przemystu samochodowe-
go naszych zachodnich sgsiadéw, pokazujac nam
jednoczes$nie zaledwie nieliczne eksponaty prze-
mystu samochodowego innych krajow.

Zgromadzone tu zostaly wszystkie najnowsze
zdobycze niemieckiej techniki samochodowej, po-
twierdzajac jej pierwszorzedne stanowisko na
rynku Swiatowym i pokazujagc zwiedzajgcemu
bardzo znaczne postepy, ktére poczyniono w bu-
dowie zar6wno samochoddw osobowych jak i cie-
zarowych.

Nie spos6b w ramach krotkiego' sprawozdania
omodwié i zobrazowaé catosci wystawionych ma-
szyn, opisaé wszystkich zalet i nowosSci wysta-
wionych modeli.

Rozr6zni¢ tu musimy rédwniez dwa zupetnie
odrebne dziaty, samochodéw osobowych, cieka-
wych nietylko pod wzgledem konstrukcyjnym
podwozia, lecz réwniez tak r6znorodnych w swych
zewnetrznych, coraz to nowych szatach — nad-
woziach, oraz dziat samochodéw utylitarnych
i ciezarowych, dostosowujgcych sie coraz bardziej
do potrzeby przewozu wielkich ciezaréw z duze-
mi szybkos$ciami i to w spos6b najekonomiczniej-
szy.

samochodowa w Berlinie

1933 (Korespondencja wiasna)

Typowem zjawiskiem w dziale samochodéw
osobowych jest Sciste skrystalizowanie sie typow
w trzech wielkosciach. Sg niemi: tani samochod
uzytkowy w granicy 1 —m15 1 wygodniejszy
i szybszy uzytkowy do 2-ch litrdw, oraz samo-
chéd luksusowy powyzej tej pojemnosci cy-
lindrow.

Tani samochdéd uzytkowy, jako narzedzie co-
dziennej pracy, reprezentowany byt na wystawie
berlinskiej bardzo licznie przez wyroby najwiek-
szych Swiatowych firm. Wyszed} on daleko poza
granice swego protoplasty cyclecaru, dostosowat
sie nie do sportowego, Swigtecznego, przejazdzko-
wego celu, a do codziennej ciezkiej pracy.

Z wystawionych modeli na pierwsze miejsce
wybijajg sie z produkcji niemieckiej Opel 1 ]
B. M. W. (Bayerische Motoronwerke) 1,2 1, oraz
D. K. W. ,Meister*, z produkcji amerykanskiej—
Ford 1 1, wiloskiej — Fiat 508, dobrze znany
w Polsce. Wszystkie te modele wahajg sie zalez-
nie od, wykonania nadwozia w cenie 1950 — 2500
RM., sa zblizone do siebie zaréwno' pod wzgle-
dem maksymalnej szybkosci (do 80. km./godz.),
zuzycia paliwa (8 — 9 1/100 km.) jak i wygody
jazdy, wykornczenia 4 wyposazenia.

Wszystkie posiadajg silniki 4-o0 cylindrowe,
skrzynki trzybiegowe. Podwozia zaopatrzone
w hamulce na wszystkie kota. Cato$¢ podwozia
pomys$lana i wykonana we wszystkich szczeg6-
tach, majgc na uwadze krancowe znizenie ceny.
Wystawione karetki czteroosobowe, dwudrzwio-
we, cieszg sie ogromnem zainteresowaniem, dowo-
dzace™ o rzeczywistej potrzebie tego: typu po-
jazdu.

W kategorji samochodéw o S$redniej cenie od
3000 — 6000 RM. i litrazu 15 — 2 1 zauwazy¢
sie daje daznosé dania klijentowi maksimum wy-
gody i bezpieczenstwa przez zastosowanie w ich
budowie tego wszystkiego co do niedawna stano-
wito wytgcznos¢ nielicznych luksusowych wozéw.

Widzimy coraz czestsze zastosowanie tamanych
i elastycznych osi, uniezalezniajgcych kota, zasto-
sowanie napedu zapomocg k&t przednich, oraz
coraz to powszedniejsze stosowanie skrzynek ci-
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chobieznych, ze stale zazebionymi kotami ze-
batemi.
Ksztatt ram dostosowany do nowych kon-

strukcji ulega zmianie w sensie obnizenia catosci
pojazdu, oraz zapewnienia bezpieczenistwa przy
duzych szybkos$ciach na ztych drogach. Mamy
wiec poidituznice bardzo wysokie do 250 mm.,
zwigzane silnemi poprzeczkami uko$nemu.

Jednoczes$nie rozpowszechnia sie przy budowie
ram, stosowanie wysokowytrzymatych gatunkéw
stali niklowych i chroimoniklowych, uszlachetnio-
nych termicznie, pozwalajgcych na zmniejszenie
grubos$ci blach do 3 mm.

Namietny spo6r technikéw, c6 do zastosowania

napedu na przednie kota, zdaje sie w Niemczech
przechylaé na korzy$¢ nowatoréw, gdyz ilosé
tych modeli rosnie, a 2 najpowazniejsze wytwor-
nie Adler i N. A. G. oparty swag produkcje se-
ryjng na pojazdach z temi rozwigzaniami.

Samochod Adler — Trumpf 15 1 posiada na-
ped na przednie kota, z zastosowaniem jednocze-
$nie niezaleznosci zarowno kot pednych jak i nos-
nych. Silnik 4 -0 cylindrowy, skrzynka 4 - O bie-
gowa z trzema biegami cichemi.

Samochdd N. A. G. — do oryginalnej kon-
strukcji napedu przedniego dotgcza walory po-
wietrznego chiodzenia silnika. Silnik 4-0 cy-
lindrowy z cylindrami przeciwlegtemu posiada 4-0
biegowg skrzynke i zblokowany jest z karterem
dyferencjatu.

Cato$¢ Zawieszona w trzech punktach w ela-
stycznych potgczeniach typu Silentbloc.

Podobne rozwigzanie napedu przedniego przy-

samochodowa
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noszg B. M. W. w swym 12 1 szeSoioeylindro-
wym modelu, oraz Stoewer, stosujagcy do nieza-
leznego osadzenia ko6t tylnych po 3 poprzeczne
potcantilewerowskie resory dla kazdego kola,

Poza stosowaniem napedu przedniego i innych
udoskonalen podwozia, stwierdzi¢ mozna dgznos¢
do‘ zastosowania zasady elastycznosci potgczen,
tam gdzie jest ona wogdle mozliwa do pomy-
$lenia.

Konstrukcje zastosowujg sie do, niestety po-
wszechnego, ztego stanu drdg, przez umozliwienie
swym maszynom poruszania sie po nich przy
znieksztatconych przez warunki drogowe elemen-
tach. Widzimy wiec powszechne stosowanie ela-

stycznego zawieszenia silnika w gumowych tozy-
skach, zastosowanie elastycznych potgczen podtuz-
nie ramy z poprzeczkami, elastycznego' osadzenia
resorOw w gumie i t. p.

Daznos$¢ do catkowitego uchronienia silnika od
destrukcyjnych wptywow, drogowych z jednej
strony, oraz uchronienia catosci pojazdu od drgan
silnika z drugiej, dala asumpt do> stosowania t. z.
luznego zawieszenia silnika (floating power) de-
monstrowanego na wystawie przy najnowszym
typie 4-cyl. 1,4 1 samochodu Citroen, ktéry po-
mimo swego stabo maskowanego obcokrajowego’
pochodzenia (Deutsche Citroen A. G. Koin) cie-
szy! sie na wystawie duzem zainteresowaniem.

Kazdy eksponat z duzej ilosci wystawionych
samochoddw S$redniej mocy starat sie zwrocic
uwage zwiedzajgcego wprowadzeniem  jakiego$
ulepszenia, czy udogodnienia.

Podkres$lane wiec tu jest szczegOlnie zastosowa-
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nie cichobieznych synchronizowanych skrzynek
biegébw, wolnego kota, coraz czeSciej stosowanych
hydraulicznych hamulcéw, jak réwniez ulepszen
w budowie silnikéw doprowadzajgcych ich eko-
nomiczno$¢ do najdalszych granic.

Konstrukcja silnikéw zatrzymata sie w ogrom-
nej wiekszosci na typie 6-o cylindrowym, chito-
dzonym woda za pomoca pompy, ze smarowa-
niem pod ci$nieniem i zapalaniem przez cewke
z akumulatora.

1lo$¢ obrotéw waha sie od 3000—3600 obr./min.
Rozrzad boczny przewaza nad rozrzadem gor-
nym, stosowanym jedynie przy silnikach sporto-
wych, szybkoobrotowych. Zastosowanie stopow
lekkich do ttokéw i korbowoddw jest powszech-
ne. Bardzo wiele modeli posiada wstawiane tuleje
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objasniajgcego), z zapewnieniem zupeinego bez-
pieczeristwa. Rzeczywiscie zastosowane tu sg po-
dwojne mechanizmy i drazki kierownicze na kaz-
de koto; podwdjne hydrauliczne hamulce i spe-
cjalnie przestudjowana rama. Automatyczne prze-
tgczenie biegéw, cichobiezna skrzynka biegow,
skrzynka szybkiego biegu, hydrauliczne podnos-
niki, oraz caly szereg najdoskonalszych czesci
osprzetu czynig z tego wozu samodzielng wysta-
we nowosci samochodowych.

Bardzo ciekawe jest réwniez podwozie Mer-
cedes - Benz ,,380“. Podwozie to posiada 8-io cyl.
silnik, pojemnosci 3,8 1 z kompresorem, dajacy
120 K.M. przy 3400 obr./min. Zuzycie paliwa
20 1./100 km. Zuzycie oliwy 03 1./100 km. Za-
stosowano tu niezalezne osadzenie wszystkich kot

Merzedes — Benz ,,380”.

ze stali azotowanej, w blokach z metalu lekkiego.

Typowos$¢ i normalno$¢ budowy zanika jednak
w klasie samochodéw luksusowych o litrazu wyz-
szym od 2-ch 1

Mamy tu silniki przewaznie 8-rnio, a nawet
12-0 cylindrowe, podwozia dostosowane do przy-
jecia ciezkich 7-io osobowych nadwozi - karet.

Z typowych samochod6wltej kategorji wymie-
nic nalezy w pierwszym rzedzie samochod
»Maybach — Zeppelin 12“ stanowigcy przebojo-
wy eksponat wytwdrczosci niemieckiej.

W samochodzie tym, wykonanym w kazdym
szczegble z najdalej idaca pieczotowitoscig, nie
widzimy nic, co bytoby zaniedbane na niekorzys¢
wygody i bezpieczeAstwa pasazera. Zastosowanie
175-cio konnego 12-to cylindrowego silnika, po-
zwala w potaczeniu ze specjalnie przestudjowa-
nym kroplowym ksztattem nadwozia na osiggnie-
cie szybkosci do' 200 km./godz. (dane personelu

uresorowanych za pomocg spiralnych sprezyn.
Skrzynka biegow posiada 4-ty przyspieszony bieg
pozwalajagcy na maksymalng szybko$¢ 150 km.
godz.

Samochéd ten zawdzieczajgc zastosowaniu nie-
zaleznych koét, doskonatemu wywazeniu i roz-
mieszczeniu poszczegblnych zespoldw, ma opinje
najlepszego  diugodystansowego, turystycznegol
wozu.

W klasie samochodoéw luksusowych wystawio-
no rowniez poza niemieekiemi wyrobami, naj-
nowsze modele produkcji amerykanskiej. Cadillac
wystawia swe 8-io i 12-0 cylindrowe modele,
w ktérych zastosowano jako nowo$¢ samoczynne
podgrzewanie mieszanki. Packard demonstruje
12-0 cyl. model, znamienny moznos$cig regulacji
za pomoca recznej dzwigni sity dziatania hamul-
cow. Chrysler podkresla stosowanie we wszyst-
kich swych modelach luZznego zawieszenia silnika
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(floating power). Wszyscy konstruktorzy uzywajg
synchronizowanych skrzynek biegéw ze sko$nemi
cichobieznemi zebami.

Wiegkszos¢ amerykanskich eksponatow posiada
wolne kotoi, ktére moze by¢ dowolnie wytgczane.

Rownolegle do udoskonalen technicznych silni-
koéw i podwozi, przedstawione sg postepy i daz-
nosci w budowie nadwozi.

Zasadnicza cechg ich konstrukcji jest zblizenie
sie do mozliwie racjonalniejszego, aerodynamicz-
nego rozwigzania. Stad przewaznie aerodynamicz-
ny ksztatt wszystkich wiekszych samochoddow.
Wytwdrnie starajg sie i do swych seryjnych wy-
robéw zastosowa¢ nadwozia dajgce maksimum
wygody i luksusu. Szeroko$¢ nadwozi jest powiek-
szana przez rozszerzenie nadwozia w tylnej czesci
az poza kola, co doprowadza do skasowania btot-
nikow tylnych.

Nadwozia samochodéw seryjnych Opel, Adler
i innych wiekszych wytwdrni skladajg sie zwykle
z trzech czesci, z ktoérych boczne wyprasowane
sg razem z tylnemi btotnikami. Uzycie drzewa
w tych nadwoziach ogranicza sie do najniezbed-

Nadwozie czterodrzwiowe, bezstojakowe.

mejszych ilosci, a w niektorych modelach jest wo-
gole skasowane. Przewaza typ kabrjoletu z nisko
umieszczonemi siedzeniami. Liczne firmy stosujg
typ ,Kabriolet - limusine* ze skfadanym lub skre-
canym dachem i stalemi szklanemi bokami.

NowoScig jest stworzenie 4 -ro drzwiowej ka-
rety bez stojakéw Srodkowych, dajacej mozliwie
duzo swobody przy wsiadaniu i wysiadaniu.

Ro6znorodnos$¢ wykonczenia nadwozi ogromna.
Poczynajac od skromnego sukna popularnych sa-
mochodoéw do safjanu i kolorowego zamszu jako
obi¢ wewnetrznych, od skromnych lakieréw do
najbardziej efektownych teczowych emalji, spo-
tykamy wszystko, co moze upiekszy¢ pojazd
i przyciggnac Klijenta.

Z nowosci technicznych podkresli¢ nalezy za-
stosowanie réwnolegle do sprezyn siedzen im-
pregnowanego gumg wtiosia, tworzacego bardzo
elastyczng i trwalg wysciotke.

Kroplowe ksztalty nadwozi odbijaja sie natu-
ralnie i na rozmieszczeniu osprzetu. Latarnie, Kie-
runkowskazy i inne wystajgce przyrzady wbudo-
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wywane sg czy to w bilotniki, czy tez w Scianki
samochodu.

Tyczy sie to szczegdlnie latarn, ktére otrzy-
muja rowniez coraz czesciej zastony metalowe,
otwierane tylko w nocy.

Wyscidtka do poduszek samochodowych.

Racjonalno$¢ budowy nadwozi odbija sie row-
niez na ksztatcie przyczepek motocyklowych, do-
chodzacych do ksztattow zamknietych karetek.

Oddziat wystawy grupujacy samochody utyli-
tarne i ciezarowe jest pod powszechnem hastem
stosowania silnikéw DiesePa.

Nieliczne pozostate silniki benzynowe nie po-
siadajg zadnych nowosci i sg wyraznie na wy-
marciu.

Silniki za$ DiesePa powszechnie zastosowane na
podwoziach, poczgwszy od 2 t. nosnosci, wska-
zZuja na nadzwyczajny rozwdj tej dziedziny u na-
szych sasiadéw, oraz na fakt, ze zadne wiecej lub
mniej udatne posrednie rozwigzania napedu ole-
jami ciezkiemi normalnych 4-ro suwéw benzyno-
wych nie daly zadawalniajagcych rezultatow.

"Wszystkie trzy gtéwne systemy szybkobieznych
bezsprezarkowych silnikbw — komora wstepna,
bezposredni wtrysk i zasobnik powietrza sgaw wy-

stawionych okazach reprezentowane w jednako-
wym stopniu.

Wézek motocyklowy ,,BMW?”.

Podwozia ciezarowe ustality sie réwniez wy-
raznie na trzech typach: o nos$nosci 2 — 25 t.,
4—5 t., i 10—12t. W zaleznosci od nos$nosci
whbudowywane sg silniki 20—25 KM.; 60—85 KM.
i 85— 120 KM.
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Z wystawionych eksponatow na najwiekszg u-
wage zastuguja wyroby M. A. N. (Maschmenfa-
brik Augsburg, Nurnburg); Henschel, Bussing,
oraz Junkers z wyrobow niemieckich, jak row-
niez wyrabiane i w Polsce przez P. Z. Inz. samo-
chody Saurer. Wytwoérnia MAN do podwozi
swych stosuje silniki DiesePa witasnego wyrobu o
bezposrednim wtrysku do komory sprezania.
Wszystkie silniki sg 6-cio cylindrowe i w zalezno-
§ci od przeznaczenia posiadajg rézne pojemnosci
cylindréw, dajagce moc 6,7 1 — 70 KM., 73 1 —
90 KM., 122 1 — 110 KM., 16.6 1 — 150 KM.

Charakterystyczng cechg silnikbw MAN jest
szerokie zastosowanie w ich budowie stopow lek-
kich, doprowadzajace ich ciezar do 6 kg/KM. Sy-
stem bezposredniego wtrysku, odbywajacego sie
przy cisnieniu 130—150 Atm. pozwala na niestoi-
sowanie Swiec zarzenia przy rozruchu silnika.
Najnowszy silnik MAN Typ D 4086, stosowany
do najciezszych podwozi i wagondw motorowych
posiada nastepujaca charakterystyke.

Ilo$¢ cylindrow 6
Srednica cyl. 140 mm.
Skok ttoka 180 mm.
Pojemnos$é cylindrow 16,6 1
llo§¢ obrotow 1400 obr min.
Moc 140 — 150 KM
Szybkos$¢ ttoka 8,4 m/sek.
Moment 83 kgm.
Cisnienie wtrysku 130 — 150 at.
Stosunek sprezania 1:14.

Najwigksze cisnienie rob. 48 — 50 at.

Srednie ci$nianie rob. 55 — 6,00 at.
Zuzycie paliwa 180 gr/KM/godz.
Zuzycie smaru 1 kg/100 km.
Ciezar silnika 900 Kg.

Podwozia MAN odznaczajg sie stosowaniem li
tylko tych rozwigzan mechanicznych, ktdére zo-
staty wyprébowane przez wieloletnie doswiadcze-
nia i z tego powodu nie posiadajg zadnych wy-
bitnych nowosci. Tembardziej nalezy tu podkre-
§li¢ zastosowanie catkowicie spawanej ramy do
podwozia 4-ro t., zaopatrzonego w silnik 70 KM.

Wyroby Bussing N. A. G. charakteryzuje ory-
ginalne rozwigzanie silnikow sktadajagcych sie w
zaleznosci od ich mocy z jednej, lub paru grup
silnikéw 3 cylindrowych. Silniki Bussinga sg sil-
nikami z wtryskiem do- komory wstepnej. Wy-
twdrnie te zastosowaty do swych podwozi pne-
umatyczno-hydrauticzny naped zmiany biegow w
zwigzku z umieszczeniem skrzynek biegow w
srodku podwozia. Z wystawionych modeli naj-
wieksze zainteresowanie wzbudza podwozie auto-
busowe 12 t, 6-ciokotowe z rownolegtemi watami
napedowemi (2-ma niezaleznemi tylnemi osiami)
napedzane 6-cio cylindrowym silnikiem DiesePa
150 KM. lub 12-to cylindrowym silnikiem benzy-
nowym, w ktdrym podczas jazdy po rownnie moz-
na wytgczyé dziatanie 6-ciu cylindréw. Silnik ten
jest zgrupowaniem na wspdlnym karterze dwoéch
silnikéw 6-cio cylindrowych z oddzielnemi wata-
mi korbowemi. Nasuwa sie tu jednak pytanie,
czy zapas mocy w postaci zapasowego 6-cio cy-
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lindrowego silnika, potrzebny jedynie w gérzy-
stych miejscowosciach optaci sie¢ wiascicielom ta-
kich pojazdéw kursujagcych na réwninie i czy
moznos$¢ zaoszczedzenia na paliwie autobusow
kursujacych przewaznie w gorach, skompensuje

Przekréj silnika Henschel-Diesel. 1—wtryskiwacz, 2—wsta-
wiana tuleja cylindrowa, 3 — zawdér odcinajgcy zasobnika,

4 — zawory cylindra, 5— zasobnik gtéwny, 6  zasobnik
wstepny, 7—komora spalania.
koszta komplikacji budowy dzielonego silnika

przy wyjatkowem uzyciu wozu na réwninie?
Wytwdrnia Henschel demonstruje caty szereg
podwozi samochodowych, oraz traktorow zaopa-
trzonych w silnik swoistej budowy wg. patentu
Lanova. Nowos$¢ konstrukcji tego* silnika polega
na stosowaniu zmiennej objetosci komory spala-
nia, lezacej po przeciwnej od wytrysikiwaeza stro-
nie cylindra. Wedlug danych konstruktorow,
proces spalania wtrys$nietego poliwa odbywa sie
w dwoch etapach. Pierwsze cze$ciowe spalenie
paliwa, ogrzanego przez przejscie przez rozgrza-
ng komore sprezania, ma miejsce w komorze spa-
lania. Na skutek podniesienia sie ci$nienia w ko-
morze spalania, cale pozostate jeszcze niespalone
paliwo, wyrzucone jest spowrotem do komory
sprezania, gdzie nastepuje catkowite jego spalenie.
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Zawdzieczajagc doktadnemu zmieszaniu paliwa z
powietrzem i powstajgcym wirom, otrzymywacé
sie ma najzupetniej bezdymne spalanie.

Suw pracy zawdzieczajac roztozeniu podniesie-
nia cisnienia na dwa okresy, nie posiada chwilo-

wego punktu wysokiego™ cisnienia, przez 00 uzy-
skuje sie rownomierno$¢ pracy. Za pomocg stoz-
kowych zaworéw zamykanych recznie, mozna
zmniejszy¢ pojemno$¢ komory spalania podczas
rozruchu silnika i podwyzszajac stopien sprezania
utatwi¢ w ten sposéb rozruch, obywajgc sie bez
pomocy aparatow podgrzewajgcych. Wystawio-
ne samochodowe silniki Junkers-Diesel r6znig sie
od innych swoista budowg i systemem dwusu-
wu w przeciwienstwie do ogolnie stosowanego
czterosuwowego cyklu pracy.

Silniki te budowane sg jako silniki: 2 cylindrom
wy — 55 KM., 3 cylindrowy 80 KM., 4-ro cylin-
drowy 110 KM., wszystkie o S$rednicy tloka
85 mm, skoku 240 mm i 1500 oibr/min.

Dwusuwowy cykl pracy w silniku Junlkers po-
taczony jest z zastosowaniem dwoch przeciwbiez-
nych ttokow,, ktore w ruchu swym otwierajg i za-
mykaja szczeliny zastepujace zawory. Ruch gor-
nego ttoka przenoszony jest za pomocg specjalnej
trawersy na wat korbowy. Na gdérnym tloku
osadzony jest rdwniez ttok pompy powietrznej
przeptukujgcej cylinder. Wtrysk odbywa sie bez-
posrednio do komory sprezania. Rozpowszech-
nienie tych silnikbw w Niemczech oraz stosowa-
nie ich przez inne wytwornie, a miedzy innemi
przez f. Krupp do swych podwozi, $wiadczy o
ich rzeczywistej przydatnosci.

Firma Junkers wystawita procz silnikdw samo-
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chodowych swdj stynny silnik lotniczy Diesel‘a
L2urno 4%, Silnik ten, pracuje analogicznie do
silnikow samochodowych, z tg tylko réznicg, ze
ttoki gorne posiadajg wiasny wat korbowy, poig-
czony za pomoca kot zebatych z walem korbo-

wym ttokéw dolnych. Charakterystyczne dane
tego silnika sg nastepujace:

Najwieksza chwilowa moc 750 KM.

Najwieksza moéc uzytkowa 720 KM.
Moc uzytkowa 600 KM.
Ilo$¢ obrotow 1700/min.
Waga 750 Kkg.

Zuzycie paliwa
Zuzycie oliwy

160 gr/KM/godz.
6 —10 gr/KM/godz.

[lo$¢ cylindrow 6
Srednica cylindrow 120 mm
Skok 2 X 210.

Do najciekawszych Swiezo wykonanych silnikow
Diesel'a nalezy wystawiony model silnika Mi-
chel. Dziatanie silnika tego oparte jest na wspot-
dziataniu trzech ttokéw w gwiazdzisto rozmiesz-
czonych cylindrach i obracajgcych za pomoca
korbowodow trzy waly korbowe potgczone mie-
dzy sobg. Silnik pracuje jako dwuséw, przyczem
dwa gorne ttoki zamykajg i otwierajg szczeliny
wlotowe, dolny ttok otwory wydechowe. Wtrysk
odbywa sie bezposrednio do komory sprezania.
Rezultaty osiggniete podczas prob pierwszych
wykonanych modeli, doskonate zuzycie paliwa
180 gr/KM godz, a co najwazniejsze bardzo niski
ciezar na KM. rowny 3,5 kg., wzbudzajg wielkie
zainteresowanie $wiata technicznego.
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. Poza. samochodami osobowemi i ciezaréwcmi
wystawa berlinska obejmowata caly. szereg pojaz-
déw-trzykotowych, oraz nieliczne modele moto-
cykli, niewykraczajace zresztg poza ogdlnie znane
typy. Z trzykolowcéw wyrdzniat sie B. M. W,

Przekréj silnika MichePa.

s

(Bayerische Motorenwerke) z silnikiem 200 cm3, 6
KM. chtodzony powietrzem, i napedem przez tyl-
ne koto za pomocg watu kardanowego i k6t zeba-
tych. Podwozie skarosowane czy to na furgonik,
czy na lekki dwuosobowy samochodzik robi wra-
zenie przydatnego do codziennego miejskiego u-
zytku z zastrzezeniem posiadania dobrych brukow
i drog, gdyz zar6wno wymiary ramy jak i innych
elementéw nie pozwalajg wrézy¢ pojazdom tej

Inz. B. WERNER.
Silniki

Tegoroczny ,Salon de I‘Aeronatique“ w Pary-
zu o ile byt mniej ciekawy ze wzgledu na dziat
samolotow, o tyle w dziedzinie silnikow pokazat
nietylko ogdlny kierunek, w jakim dzisiejsi kon-
struktorzy silnikéw ida, ale i procz tego ciekawe
jednostki juz wyprodukowane i wyprébowane.

Jezeli przypatrze¢ sie silnikom francuskim, to
wida¢, ze francuzi chcg nagwatt odrobi¢ czas
stracony, w ktorym dali sie wyprzedzi¢ konstruk-
torom angielskim i amerykanskim, zwilaszcza w
dziedzinie stosowania sprezarek. O ile na wysta-
wie w roku 1930 jedynie sprezarka Farmana byta
przedstawicielkg tego kierunku, o tyle dzi$ prawie
wszystkie francuskie wytwdrnie silnikdw posiada-
ja swoj model ,wysokoSciowyl. Wobec tego, ze
niektérzy konstruktorzy, stosujg zasilanie pod
cisnieniem nawet podczas.startu i w locie przy zie-
mi. Wymagana co do wiasnosci antydetonacyjnej
paliwa wzrosty niepomiernie, to tez dodawanie
benzolu zdaje sie ustepowa¢ na korzy$¢ cztero-
etylku otowiu, ktérego wiasnosci trujace w spa-
linach nie sg tak znaczne i ktory jest stosowany

lotnicze na XIlIlI
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kategoriji i wykonania powodzenia
wstrzasach i obcigzeniach.

Nowos$cig stosowang juz przez wigkszo$¢ wy-
tworni, zarowno do samochodéw osobowych jak
i ciezarowych, jest ogumienie typu supenballon
0 niskiem cisnieniu dochodzgcem do 1,25 Atm.
Nie zabrakto tu przedstawicieli wszystkich Swia-
towych firm, ktore réz.n.emi nazwami demonstro-
waty te oiponylo olbrzymich przekrojach i tak
znacznie zwiekszonej elastycznosci.

Jako uzupetnienie rozwoju przemystu samocho-
dowego, reprezentowane byly bardzo licznie
wszystkie dzialy przemystu pomocniczego, wy-
twarzajgcego osprzet i artykuty pomocnicze.

Na uwage zastuguje pokazanie si¢ na rynku
pompki zastrzykowej do silnikdw Diesel‘a finmy
Scintilta, ktéra pierwsza robi wytom w zmono-
polizowaniu fabrykacji tego objektu przez firme
Bcsch.

"Wielka ilos¢ szczeliw z niepalnych materjatéw
plastycznych, zastepujgcych szczeliwa miedziano!-
azbestowe, pozwala przypuszczaé, ze w niedtugim
czasie te ostatnie ulegng zarzuceniu, szczegdlnie
w zastosowaniu do uszczelnienia gtowic silnikow
dieselowsikich.

Na zakonczenie nadmieni¢ wypada powstanie
w Niemczech szeregu fabryk narzedzi i kluczy
samochodowych najwyzszego gatunku ze stali
wysokowarto$oiowych, importowanych dotych-
czas wylacznie ze Stan6w Zjednoczonych A. P.
Wyroby te, doskonale pod kazdym wzgledem,
oferowane sg po cenach niezmiernie niskich, o-
siggalnych tylko przy masowej ich produkciji,
powstatej naskutek duzego poparcia i zapotrzebo-
wania tych rzeczy przez wszystkie niemieckie
wytwdrnie samochodowe.

przy duzych

P. Kraczkiewicz.

-ym Salonie Paryskim

na state w lotnictwie wojskowem Stanéw Zjedno-
czonych. Wymagana liczba oktanowa dla silni-
kéw wysokosSciowych ze sprezarka dochodzi dzi$
do- liczby 80, Gndme et Rhone podaje na wy-
kresie mocy swego silnika Mistral Major typ 14
KRSb liczbe oktanowg 85 dla cisnienia tadowania
920 mm Hg. przy starcie.

We Wioszech istniejg eskadry poscigowe, ktore
uzywajg paliwa o liczbie oktanowej 100, gdyz nie-
ktére silniki (np. Fiat A. 30 R, wiloskie posiadajg
bardzo wysoki stopien sprezania, dochodzacy
do 8:1

Nalezy przypuszczac, ze w niedtugim czasie uzy-
wanie czteroetyliku otowiu stanie sie powszechne
nawet w krajach w ktérych dzi§ jest zabronione,
gdyz coraz szybciej idacy rozwo6j silnikéw lotni-
czych bezwzglednie na to wskazuje.

Silniki francuskie. Pierwszym silnikiem fran-
cuskim zaopatrzonym w sprezarke, ktéry prze-
szedt probe boimotogaeyj-ng jest silnik Hispano Su-
iza 500 KM 12 XB. R. S., dajacy moc maksymalng
650 KM, przy 2600 obr/min. Jezeli wezmiemy
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pod uwage, ze ciezar jego wynosi 370 kg, to jest to
silnik bezwzlednie ciekawy. Sprezarka, ktérg sto-
suje Hispano Suiza jest systemu ttoczgcego t. j. po-
lega na tem, ze przepycha oma Scie$nione powietrze

Hispano-Suiza 650 KM ze sprezarka.

przez gaznik w przeciwienstwie do og6lnie stoso-
wanych sprezarek przez Anglikéw, ktdre ssajg mie-
szanke z gaZznika. Silnik Hispano Suiza 650/850
KM 12 Y B. R. S. jest réwniez zaopatrzony w
sprezarke, byt w czaisie wystawy w fazie préb i nie
posiadano o nim danych co do pracy na ptatow-
cach. Oba te silniki posiadajg wysoko$¢ nominal-
ng 4000 m.

Na stoisku Hispano Suizy zwracaty ogdlng u-
wage silniki chtodzone powietrzem 7-mio i 9-cio
cylindrowe. Sg to silniki budowane wedtug li-

500 KM Hispano-Clerget na ciezkie paliwo.

cencji Curtiss-Wrighda, z ktérg to fabryka, His-
pano Suiza jest w Scistym kontakcie, a witasciwie
obie te fabryki wspétpracujg przez wymiane do-
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kumentéw i rysunkéw. Wright w ten sposéb ko-

rzysta z wieloletniego doSwiadczenia Hispano
Suizy w budowie silnikéw chtodzonych wodg,
Hispano za$ z doskonatych wynikéw silnikéw

Wrighta chtodzonych powietrzem. Wystawiono
znany silnik ,,Cyclone” 575 KM, oraz Whirlwind
325 KM, oba dziewieciocylindrowe.

Ciekawem bardzo jest zrealizowanie przez firme
Hispano Suiza konstrukcji silnikdw na ciezkie pa-
liwo pomystu inz. Clerget’a Od trzech lat fa-
bryka przeprowadza studja nad silnikami jedno>-
cylindrowemi i silniki wystawione sg owocem tych
badan. S to: 9-cio cylindrowy 300 KM, oraz
14-to cyhnd.rowy 500 KM. Kazdy z cylindréow
zasilany jest oddzielng pompka, pozatem Kieru-
nek obrotu obrotu silnika jest dowolny. Zaden
z tych silnikbw nie przeszedt jeszcze oficjalnych
préb.

Znana Fabryka samochodéw Delage wystawita
jeden z najciekawszych eksponatéw salonu, mia-
nowicie silnik 12-to cylindrowy o pojemnosci 12-tu
litréw, dajacy przy 3600 obr/min. moc 450 KM.

Silnik Delage—450 KM.

Uktad cylindrow jest V odwrdcone. Silnik ten
zaopatrzony jest w dwie sprezarki Rootsa i po-
siada bardzo ciekawe rozwigzanie rozrzadu, wzo"
rowame na rozrzadzie wyscigowego silnika tejze
firmy, ktorego obroty wynosity 9000. DZzwignia
urachamiajgca zawory posiada ksztatt litery T i u-
ruchamia réwnocze$nie 2 zawory. Dziatanie spre-
Zyn na zawory przenosi sie rbwniez przy pomocy
podobnej dzwigni w ten sposob, ze skok zaworu
jest dwa razy wiekszy anizeli ,,skok" sprezyny,
co powoduje duzo mniejsze zmeczenie materjatu
i pozwala na szybsze obroty silnika. Fabryka
mys$li o konstrukcji nowego silnika o pojemnosci
zaledwie 8 1 natomiast 4200 ébr/min. uzyskujac
mniejwiecej okoto 400 KM. Bytby to najszybciej
obracajagcy sie silnik lotniczy zbudowany do dzi$
dnia, jednak ogromna rutyna konstruktoréw De-
lagea w budowie silnikow wyscigowych pozwala
przypuszczaé, ze trudnosci napotkane w konstruk-
cji silnika lotniczego zostang pokonane. Nalezy
specjalnie podkresli¢ ksztalt zewnetrzny tego sil-
nika, ktéry posiada konstrukcje nadzwyczaj zwar-
ta i nadajacg sie doskonale do okapotowania po-
zwalajagcego na stworzenie jednej catosci z ptatow-
cem, a wiec unikniecia zbytecznych oporow. Wi-
da¢ to na fotografji.
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Potez, ktory dotagd zajmowat sie jedynie kon-
strukcjg samolotow, zakupit fabryke silnikow An-
zani i rozpoczat produkcje wiasnych typow. Naj-
ciekawszym jego typem, obok dos$é stereotypowe-
go 100-konnego silnika w gwiazde o siedmiu cy-
lindrach chtodzonych powietrzem, jest silnik 12-to
cylindrowy, w uktadzie ptaskim po 6 cylindrow
przeciwlegtych. Silnik ten ma chtodzenie podwdj-
ne, t. j. gtowice chtodzone sg woda, tuleje powie-
trzem. Silnik zaopatrzony jest w 2 sprezarki sy-
stemu Rateau poruszane spalinami. Kazdy cylin-
der posiada cztery zawory, z ktorych kazdy spet-
nia inng funkcje. Rozpatrzymy prace silnika od
chwili wybuchu. Przed dolnym m. p. otwiera sie

14-0 cylindrowy Mistral-Major 650/800 KM
Gnome—Rhéne K. 14.

pierwszy zawdr wypuszczajac spaliny do turbinki
Rateau, po chwili otwiera sie drugi zawor i reszta
spalin wylatuje do atmosfery. Jednak i to kon-
struktor uwazat za niedostatczne, a chcac catko-
wicie przeptukaé komore, przewidziat otwarcie
przed gérnym m. p. jednego z zawordw ssgcych.

Zawor ten potlgczony jest z jedng ze sprezarek
i powietrze pod cisnieniem przeptukuje komore
spalin, poczem zawOr ten sie zamyka. Teraz na-

stepuje normalne otwarcie zaworu ssgcego, przez
ktory zostaje wprowadzona mieszanka bogata
przy pomocy drugiej sprezarki, poczem nastepuje
ponowne otwarcie zaworu wprowadzajgcego po-
wietrze pod cisnieniem i dopetnienie komory.
Sprezanie odbywa sie normalnie, zapton przez
iskrowniki.

Silnik ten nie przeszedt jeszcze oficjalnych préb
ale pracuje zupeinie dobrze, dajgc 400 KM. Stosu-
nek sprezania 6 :1 mimoto silnik ten, podobno,
pracuje na paliwie o stosunkowo niskiej liczbie
oktanowej.

Najnowszg konstrukcjg SalmsoiTa jest silnik —
ADr. Jest to dawny silnik 40 KM. o pojemnosci
3 1, ktérego obroty z 2000 powiekszono do 2900.
Moc jego wzrosta do 700 KM. Musiano natomiast
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zastosowac¢ reduktor systemu FarmaiTa.
ten przeszedt prdéby oficjalne.
79 klg.

Drugim ciekawym silnikiem tejze firmy jest
18-to cylindrowy silnik gwiazdowy chtodzony po-
wietrzem, o dwdch rzedach cylindrow po 9 w kaz-
dym. Moc jego wynosi 500 KM. W przeciwsta-
wieniu do innych silnikow w ksztatcie podwdjnej
gwiazdy, cylindry dwuch gwiazd lezg bezposred-
nio jeden za drugim. Wydawacby sie mogto, ze
chtodzenie w tym wypadku napotka¢ moze na
duze trudnos$ci. Ot6z rzeczywiscie tak byto dopé-
ki obydwa cylindry nie posiadaty miedzy sobg
potagczenia metalowego na diugosci catej tuleji,
ktére to polgczenie stanowi przewodnik pozwala-

Silnik
Jego waga wynosi

9-0 cylindrowy Mistral
Gnéme—Rhoéne K. 9.

jacy na szybkie przenikanie ciepta z jednego cy-
lindra do drugiego. Temperatura tuleji i zeber
nie przekracza podobno 200°.

Przy wszystkich silnikach, stosuje Salmson
podgrzewanie powietrza wchodzgcego do gaznika
przy pomocy dyszy o podwdjnych $ciankach, mie-
dzy ktoremi przeptywajg spaliny.

Gndéme et Rhdne wystawita catg serje swych sil-
nikbw K chtodzonych powietrzem od 5-cio do
14-to cylindrowego. Silniki te posiadajg wymien-
ne cylindry, co stanowi ogromne utatwienie dla
jednostek bojowych posiadajgcych silniki o rdz-
nych mocach. Wyliczmy pokrétce poszczegol-
ne typy: 5-cio cylindrowy Tytan, moc 240 KM,
7-mio cylindrowy Tytan Major — 350 KM, 9-cio
cylindrowy Mistral—500 KM, wszystkie w ksztal-
cie gwiazdy, wreszcie 14-to cylindrowy Mistral
Major — 800 KM. Cylindry wszystkich tych sil-
nikdw posiadajg jeden wymiar mianowicie 146 X
165 mm. i jednakowy stopieni sprezania 55 :1
Obroty 2000 dla Tytanéw, 2300 dla Mistrali.
W szystkie te silniki sg budowane w 3-ch rodzajach,
I-0—z zasilaniem normalnem, 2-0—zaopatrzone w
mieszadto (wyréwnanie mocy na 1500 r.), 3-0—ze
sprezarka (wyréwnanie mocy na 4000 m.). Na
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wykresach mocy 14-0 cylindrowego Mistrala, po-
danych przez firme moc tego silnika na ziemi przy
cisnieniu dolotowem 920 mm. Hg wynosi 950 KM
przy 2400 ohr/min. Jezeli teraz poréwnamy, to
z prébami, ktére wykonata firma Bristol ze swym
silnikiem Merkury 1V S. 2, to widzimy ze silnik
ten przy obrotach 2475 dal moc 865 KM w tych
samych warunkach. Poréwnujac pojemnos$¢ cy-
lindréw obu tych silnikéw, ktéra wynosi dla
Mistrala 38,6 1, a dla Mercurego zaledwie 24,5 1,
poréwnanie wypadnie do$¢ przykro dla konstruk-
cji francuskiej.

Zamiast reduktora farmanowskiego Gnome et
Rhone stosuje w swych silnikach reduktor o ze-
bach czotowych. Jednak wspdtpraca stosowanych
w tym reduktorze 3-ch két planetarnych, jest pro-
blematyczna. Jak dosSwiadczenie wskazuje, pra-
cuje zwykle tylko jedno kolo planetarne przeno-
szac calg moc i zuzywajac sie bardzo' szybko. W o-
beonej chwili fabryka przestata wykonywaé silni-
ki z licencji Bristola, a przeszta catkowicie na wia-
sne typy.

Farman miedzy inn.emi wystawit silnik zbudo-
wany na zawody o puhar Schneidera w 1931 r.
Jest to 18-to cylindrowy silnik o uktadzie T. Sil-
nik ten dat zaledwie 1500 KM przy 3700 obr/min.
Najciekawszg konstrukcjg Farmana jest bezsprzecz-
nie 8-mio cylindrowy silnik przeznaczony na za-
wody Coupe Deutsch de la Meurthe w tym roku.
Jest to 12-to cylindrowy silnik w ksztatcie V od-
wréconego 60°. Posiada on sprezarke odsrodko-
wg i cztery gazmki. Majac stosunek sprezania
7,5 : 1 daje on przy 4000 obrotach okoto 400 KM,
pizy ogolnej wadze 230 klg. Nowym silnikiem
jest réwniez 12-to cylindrowy silnik 450 KM, po-
siadajacy sprezarke o 2-ch szybkoS$ciach kontrolo-
wanych przez pilota. Na 1-szej szybkos$ci spre-
zarka dziata do 1800 m. na 2-e¢j do 2300 m.

Lorraine (Soeiete Generale Aeronautique) wysta-
wia duzo silnikow zaréwno chiodzonych powie-
trzem jak i woda, jednak nic specjalnie ciekawego
tu zobaczy¢ nie mozna 250-cio konny silnik na
ciezkie paliwo (9-cio cylindrowa gwiazda), ktdry
lirrna wystawia, nie przeszedt jeszcze zadnych
prob, wiec nie mozna o0 nim nic powiedzieC.
Z silnikow zaopatrzonych w sprezarke jedynie
»~Petrel 12 cyl. V 500/800 KM, przeszedt homolo-
gacje. ydaje sie, ze Lorraine zagubit sie w licz-
nych modelach silnikow, ktdre wypuscit i rady so-

ie z niemi da¢ nie moze, zamiast opracowac do
konca jeden lub 2 typy, ktére mogtyby wtedy
stang¢ na bardzo wysokim poziomie, zwazywszy
na $rodki materjalne jakiemi rozporzadza S. G. A.

Renault wystawia catg serje silnikow od naj-
mniejszego 100 konnego, chtodzonego powietrzem,
do wielkiego 2000 konnego, chtodzonego woda.
Silnik ten byt jednym z tych, ktére byty prze-
znaczone do brania udziatu w konkurencji o pu-
har Schneidera. Podczas préb jednak dat on za-
ledwie 1600 KM. Stukonny silnik o cylindrach od-
wréconych jest w konstrukcji swej bardzo zblizo-
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ny do silnika Gipsy. Pozatem Renault wystawit
gwiazdowe 7-mio i 9-cio cylindrowe,silniki, o kon-
strukcji nie przedstawiajgcej ni¢ szczeg6lnego.
Oba silniki ze sorezarkami, ktore byly przedsta-
wione na Salonie, nie przeszty jeszcze préb ofi-
cjalnych. Ciekawym szczegdétem jest to, ze przy
obu tych silnikach sprezarki zaopatrzone sg w u-
rzadzenie pozwalajgce na zmiane szybkosci spre-
zarki. Daje to mozno$¢ wyzyskania sprezarki
przy starcie.

Z dziedziny silnikow o stabej mocy warto wspo-
mnie¢ o silnikach Chaise, budowanych przez wy-

Czterocylindrowy Chaise o mocy 25/30 KM.

twornie Omnium Metallurgigue et Industriel.
Uktad odwréconej czterocylindrowki chtodzonej
powietrzem, podobny jak w silniku samochodo-
wym Lancia Lambda. Rozstawienie cylindréow
wynoisi 14°.  Przy 1200 obrotach, silnik ten daje
moc 120 KM. Rozwigzanie jest bardzo celowe,
gdyz wielkos¢ silnika jest nieznaczna w stosunku
do mocy. Obok tego silnika firma wystawia po-
dobne 2 modele, lecz o mniejszej mocy: 30 KM
i 60 KM. Chtodzenie cylindrow mimo ich czescio-
wego zachodzenia na siebie jest podobno dosta-
teczne, zreszta silniki te uzywane sg we Francji
do$¢ duzo na platowcach turystycznych.

Coimpagnie Lilloise des Moteurs wystawita silnik
wiasnej konstrukcji, ktory jest minjaturg, budo-
wanego przez nig z licencji, silnika Junkers‘a na
ciezkie paliwo i posiada moc 480/530 KM, pod-
czas gdy Junkers ma 800 KM. Wazy on 500 Kkg.
Nie byt oficjalnie prébowany. ¢
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Wywazanie silnikow motocyklowych 2'cylindrowych typu V—46°

(Dokonczenie).

Doswiadczenie jednak wykazuje, ze zakldcenie
rownomiernosci biegu silnika pracujacego’ ponizej
2500 obr/min., spowodowane brakiem dynamicz-
nego wywazenia, przy wywazeniu statystycznem
czesci ruchomych, dla celow przemystowych nie
jest istotne. Nabiera wiekszego znaczenia powy-
zej wymienionych obrotow. Ford dopiero przy
zwiekszonych obrotach w nowym typie silnika
zaczgt stosowa¢ dynamiczne wywazanie watéw
korbowych.

Kota zamachowe wywazamy statycznie p/g
rys. 5, uwzgledniajagc pozatem parami ich ciezary,
gdyz jako ramiona walu korbowego nie mogg po-
siada¢ przys$pieszen obwodowych wzgledem sie-
bie — powodowatoby to zginanie czopa korbo-
wego i co za tern idzie uderzenia w tozyskach
rolkowych watu korbowego.

Poprzednio byta mowa, ze mase korbowodu
rozbijamy na 2
sktadowe skupio-
ne na osiach czo-
péw ttokowego i
korbowego, od-
wrotnie propor-
cjonalnie do ich
odlegtosciod $rod-
ka ciezkosci ca-
tego korbowodu.

Do powyzsze-
go podziatu masy
korbowodu stu-
Zy szereg me-
tod, z ktérych 2
najbardziej typo-

we ilustrujg rys. 6 i 7. Pierwsza stosowana réw-
niez w Panstw. Wytwdrni Samochoddw jest naj-
prostsza. Warunki rownowagi — Wa . BC =
= Wb . A C.

Druga metoda
bezspornie do-
ktadniejsza, jest
ktopotliwsza. Po-
lega na ujedno-
stajnieniu  okre-
sow wahan wa-
hadta zwykilego
lu dla ktérego

Rys. 6.

i korbowodu (wahadta
wahan ti= 2tt

okres wahan ~ = 27j/ -1
fizycznego) dla

/ka2+AC?2 . .
AC.g przy zawieszeniu gtowy korbowodu

ktérego okres

itl= 2rcj/ —ge g przy zawieszeniu stopy korbo-

wodu. Tutaj ka=kb=kjest promieniem bezwtad-
nosci korbowodu.
Wywazanie korbowodow winno odbywac sie

z mozliwie wielkg doktadnos$cia, aby nie potego-
wac btedu tkwigcego w samem zatozeniu zastg-
pienia korbowodu uktadem 2-ch punktéw mater-
ialnych, rozmieszczonych na osiach jego czopéw—
jak to uczyniliSmy celem uproszczenia obliczen.

Taki zastepczy
uktad zdota od-
tworzy¢ ruchy i
wywrzeé napre-
zenia zgodne z
naprezeniamikor-
bowodu rzeczy-
wistego tylko w
wypadku jedno-
czesnego zadosc-
uczynienia  3-m
nastepujacym wa-
runkom:

1) masy ukta-

du zastep-
czego i kor-
bowodu sg
jednakowe;

2) Srodek ciezkosSci uktadu zastepczego lezy w

$rodku ciezkosci korbowodu;

3) momenty bezwiadnosci uktadu zastepczego

i korbowodu wzgledem witasnych Srodkdéw
ciezkosci sg jednakowe.

Otdéz znane juz nam z powyzszego Opisu me-
tody wywazania korbowodu ustalajg tylko pierw-
szy warunek, — oczywiscie nie wykluczajgc 2-ch
pozostatych, ktére zalezne sg od rozmieszczenia
masy korbowodu na jego dtugosci, a co pocigga za
sobg odchylenia w obrazie dynamicznym ukitadu
zastepczego w stosunku do uktadu rzeczywistego.

Szczegblnego znaczenia nabiera to w wypadku
korbowodow nieobrabianych mechanicznie, pod-
kreslajgc tern donioste znaczenie czystosci odkuc
korbowodowych. O tern powinna pamietaé prze-
dewszystkiem kontrola magazynowa, i warsztat,
ktoremu przypada w udziale prostowanie po-
krzywionych zazwyczaj przez wyjmowanie z ma-
tryc i skurcze przy stygnieciu, a niedostatecznie
prostowanych przez huty po normalizacji, kor-
bowoddw.

Wyrazem biedu wyniklego z niedoskonatosci
uktadu zastepczego, bedzie dodatkowy moment
sit bezwiadnosci korbowodu wzgledem osi watu
wykorbionego (lub innej do niej réwnolegtej),
ktérego warto$¢ w postaci ostatecznej bedzie:

12
Mdodatk. = (a.b—kZX)X@-]- ')m. m2 gdzie
a, b — odlegtosci mas zastepczych od ich $rodka
ciezkosci;
kc— promien bezwiadnosci korbowodu;
X — stosunek promienia korby R do diugo-
§ci korbowodu L;
m — masa korbowodu.
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Warto$¢ liczbowa tego szkodliwego momentu
nierzadko siega 50% wartosci roboczego momentu
silnika, a co gorsze — jest trudng do wykrycia
przyczyng nierownomierno$ci biegu.

Ten sam brak odpowiednio$ci pomiedzy ukta-
dem zastepczym, a masg korbowodu powoduje
zmiany w rozkladzie naprezen wywotanych w
czopach korbowodu przez jego mase. Charakter
tych odchylen pokazano na rys. 7 i 8-yrn, przy-
czem linjg ciggta oznaczono naprezenia rzeczywi-
ste, za$ przerywang naprezenia wywotane przez
uktad zastepczy.

Odchylenia te w wypadku niedo$¢ starannego
odkucia, tub prostowania korbowodéw, sg w sta-

- POO-
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dowych elementéw i ich wzglednie mate S$redni-
ce, — wplyw ten jest nieznaczny i wywazanie
skrzynki biegbw mozemy pomijac.

W wypadku stosowania w motocyklach do na-
pedu kota tocznego watkéw kardanowych miast
tancuchoéw, nalezy zabezpieczy¢ sie przed powsta-
waniem drgan wywotywanych szybkoscig krytycz-
ng (zjawisko ,,whip“) nie tylko ze wzgleddw
wytrzymatosSciowych, ktérych nie omawiamy,
lecz i z uwagi na rédwnomierno$¢ biegu silnika.

Na tem zamyka sie liczny, jak widzimy, szereg
przyczyn natury mechanicznej, powodujgcych nie-
rbwnomierno$¢ biegu silnika.

Przyczyny innej kategorji — zwigzane z ter-

Rys. 8.

nie zmieni¢ w znacznym stopniu wykres 4-ty,
ktory dotychczas stuzyt nam za podstawe do oce-
ny rownomiernosci bieigu silnika.

Oczywistem jest, ze wszystkie mechanizmy po-
jazdu sprzegane z silnikiem, wywierajg na stopien
robwnomiernos$ci biegu jego, wiekszy lub mniejszy
wpltyw — w zalezno$ci od charakteru ich pracy.
Pod tym wzgledem na wyr6znienie zastuguje ze-
spot sprzegta, ktorego tarcze stanowig pokazng
mase. Dlatego sztancowanie tarcz sprzegtowych
winno byé bardzo staranne.

Niemniejsze znaczenie posiada SciSle poosiowe
ustawienie czeSci prowadzacej 'i prowadzonej.
W przeciwnym razie powstajg okresowe poprzecz-

ne przesuniecia poszczeg6lnych tarcz wzgledem
siebie, bardzo ujemnie wplywajagce na stopien
rownomiernosci biegu silnika i na trwaltos¢
sprzegta.

Mechanizm skrzynki biegéw ma swoj wptyw na
rozpatrywane zagadnienie, jednak ze wzgledu na
powszechnie stosowang catkowitg obrdbke skia-

micznym procesem silnika sg niemniej liczne i o
rbwnie doniostem znaczeniu. Nie dotyczg one
bezposrednio naszego tematu, — jednak dla zo-
brazowania catosci zagadnienia, wymagaja
wzmianki. A wiec jednakowa wielko$¢ sit wybu-
chowych i réwne odstepy czasu ich powstawania.
Zatem objetosci skokowe i objetosci kompresyj-
ne poszczeg6lnych cylindréw winny byé réwne.
Stad stosowanie przez liczne fabryki obrdbki den
gtowic, — pomimo ich ksztattéw na-ogél nie-
sprzyjajagcych obrobce. Zaktady Packard‘a do-
puszczajg odchylenia w stopniu sprezania w po-
szczeg6lnych cylindrach do 0,1, Jesli przettuma-
czymy to na tolerancje linjowe poszczeg6lnych
czesci silnika, od wymiaréw ktérych zalezy obje-
to$¢ przestrzeni dawkowej, otrzymamy wysoka
klase tolerancji, podtug ktorej silniki wspomniane
muszg by¢ wykonywane. Nastepnie — jednako-
we warunki karburacji, opory przeptywu mie-
szanki w przewodach i zaworach, rozstawienie
i ksztalt krzywek, luzy w popychaczach, chtodze-
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nie cylindrow — co w silnikach motocyklowych
z chtodzeniem powietrznem i rozmieszczeniem cy-
lindrow w ptaszczyznie maszyny jest nieosiggalne
(cylinder wysuniety ku przodowi narazony zawsze
jest na intensywniejsze dziatanie powietrza) i
koncu — jednakowe warunki zapatania.

W ptaszczyzn/e pionowej
itoki zel’wne
itoki oiuminjowe
1000 Sooo
Rys. 9.

3000

Wielkosci drgan silnika, znajdujgcego sie pod
jednoczesneim dziataniem sit wywotanych przez
wymieniony liczny szereg przyczyn, tak natury
mechanicznej, jak i termicznej, nie da sie okre-
§li¢ zapomocg obliczen teoretycznych.

Na tej drodze mozemy okresli¢ jedynie wiel-
kos¢ drgan wywotanych silami niezrownowazo-
nych mas mechanizmu korbowego, a to — z o-
g6lnej postaci rownan sit i momentow dziataja-
cych w ukitadzie.

Np. w kierunku csi x-6w:

Ogo6lna posta¢ rownania sit

X = P2Sin @-j- P2Sin 2©—+4-QxCos 0 -j- Q2Cos 20
skad okre$lamy wielko$¢ przesuniecia swobodnie
zawieszonego silnika, w kierunku osi x-6w:

x= xo 1 2(Qi+")+ (Pi+Mt-(PiSincot-L

-J~-~Sin 2ust {- (j*Cos wt Cos 2 <ot)]

Nie wiele to nam daje je$li chodzi o catoksztatt
pracy silnika.

Ten catkowity obraz znajdujemy na innej dro-
dze — na drodze laboratoryjnej.

Umieszczamy mianowicie silnik badany na 2-ch
podporach, z ktérych jedna jest statg (przegubo-

ST. WITKOWSKI.
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wag), 2-ga za$ sprezystg (o mozliwie matych drga-
niach wiasnych). Indykator, ktérego rysik sprze-
gniety jest z podporg sprezysta, a beben posiada
staty naped, da nam wykres przesunie¢ wywota-
nych silami burzagcemi réwnomiernos¢ biegu sil-
nika, w zaleznosci od dowolnych parametrow, —

2 IV ptaszczyznie 'poziomej
) itoki zeliwne
1
, itoki aiuminjony......
oy diAm
tooo 2000 3600
Rys. 10.

bowiem przy jednostajnym obrocie bebna, o$ od-
cietych wykresu jest wspotrzedng czasu, w ktdrym
mozemy zmienia¢ wielkos¢ dowolnych parame-
trow, jak np. obroty, obciazenie, $rednice zykle-
réw i t. p.

Zalgczone ponizei prébki wykreséw firmy
~Northway Motor Mfg. Co.“ ilustrujg uzytecz-

nm

nosc podobnych badan dla fatwego wysuwania
wnioskow o wadliwej pracy silnika.

Wykres 9 i 10-y wykazujg obnizenie stopnia
rébwnomiernosci biegu silnika, na skutek zamia-
ny ttokow aluminiowych na zeliwne. Przyczem
szybko$¢ krytyczna w poblizu 1300 obr/min. nie
doznata wiekszych przesuniec.

Krzywa a wykresu 11-go daje drgania silnika
0 niewywazonym mechanizmie korbowym; b za$
— po wywazeniu tegoz mechanizmu. Szybkos¢

krytyczna przy 1500 obr/min. i tutaj nie ulegta
zmianie.

Nadwozia o linjach aerodynamicznych

(Studjum orjentacyjne).

Rozpatrujgc rozwd@j automobilizmu, poczgwszy
od pierwszych Daimterow czy Benzéw, a skoh-
czywszy na ,Niebieskim Ptaku" CampbelPa czy
rZtot?jj  Strzale" Saegrave‘a, widzimy staly
wzrost szybkosci samochodu. O ile jednak w pO-
czatkowym okresie rozwoju przy szybkosciach
do 40 czy 50 km/godz., dla uzyskania ich, zwra-
cano wylgczng uwage na podniesienie mocy silni-
ka, o tyle wraz z przekroczeniem tej granicy wy-
stapi! wyraZznie_nowy czynnik, z ktérym nalezato
sie juz powaznie liczy¢é — opOr powietrza.

W miare osiggania coraz wiekszych szybkosci
samochodu, rola tego czynnika niepomiernie rosta

i kazdy dalszy wzrost szybkosci trzeba byito
okupywac nieproporcjonalnym zwiekszeniem mo-
cy silnika. Juz prymitywne nawet dosSwiadczenia
wykazaty, ze wielko$¢ oporédw powietrza zalezy
od powierzchni czotowej wozu i od jej ksztahu.
Wobec tego konstruktorzy zaczynajg poswiecac
wiecej uwagi takim linjom karoserji, ktéreby po-
zwalaty skuteczniej pokonywaé opdr powietrza.
Proby wykazaty, ze te same silniki ustawione
na podwoziach wyposazonych w karoserje o linjach
wydtuzonych, nadawaty wozom predkosci o —
15% wigksze. Stanowito to juz pewien zysk.
Jednak na rynku byly rozpowszechnione typy



38 TECHNIKA SAMOCHODOWA

karoserji otwartych i karet wysokich i ciezkich,
lecz wygodnych, a linje karoserji doswiadczalnych
nadawaty im wyglad ,niepowazny", stwarzajac
przytem pewne niewygody. Dlatego stosowano
je poczatwo tylko tam, gdzie predkos¢ byta je-
dynym celem, t. j. na wozach sportowych. Taki
stan zaczat sie juz przed wojng, a trwat jeszcze
kilka lat po wojnie. Lecz przez te kilka lat po-
wojennych pracowano nader intensywnie, na pod-
stawach $cisle naukowych. Obliczenia matema-
tyczno-fizyczne kontrolowano subtetne-mi po-
miarami laboratoryjnemi (we Francji f-tna ,,Voi-
sin“ i in., w Niemczech inz. Rumpler i in.) w spe-
cjalnych tunelach aerodynamicznych i na trasie.
Po drogach Francji i Niemiec przemykaly sie wo-
zy czotowych firm, wyposazone w karoserje 0 zgo-
fa niesamowitych ksztattach. Zbudowano szereg
wykresow ilustrujgcych zalezno$¢ oporu p-owie-
trza od predkosci jazdy dla réznych typow kot
(szprychy drewniane, druty, tarcze) blotnikow,
chtodnic, a co najwazniejsze, ksztattu karoserji
otwartych i limuzyn. Odtworzono linje prze-
biegu réwnych cisnien (izobary) przy danych
predkosciach it. p., dochodzac tq drogg do ksztat-
tu linji optywu powietrza; takie wykresy dopie-
ro pozwolity udoskonalaé¢ profile karoserji do-
Swiadczalnych tak, ze linje ich przebiegajg po-
dobnie do linji pradu, nie wywotujgc podczas jaz-
dy szkodliwych wiréw. W ten sposéb powstaty
karoserje aerodynamiczne. Lecz i tu w okolicy
predkosci 150 kim/godz. wystgpita nowa trudnosc:
przy tej predkosci uderzenia od nieréwnosci drogi
byty juz tak wielkie, ze powaznie zagrazaly row-
nowadze wozéw; stawaly sie one ,,za lekkie". Ten
pierwszy etap rozwoju nadwozi o ksztattach
aerodynamicznych scharakteryzowywa¢ mozna w
sposOb nastepujgcy: ksztalty symetryczne — cy-
garowe, jedynie do- prucia powietrza (rys. 1). Lecz
doswiadczenie zdobyte skierowato umysty kon-
struktorow w strone takiego ksztattowania ka-

roserji, zeby one umozliwity wyzyskanie sit parcia
powietrza przy jezdzie, do utrzymania wozu na
trasie, t.. j. by umozliwialy niejako zwiekszanie
statecznos$ci wozu ze wzrostem predkosci.

.| dopiero nalezyte uwzglednienie tej drugiej za-
sady, pozwolito przekroczyé predkosé 300 -kim/
godz.

Azeby zda¢ sobie sprawe z rzedu sit dzialaja-
cych na samochd6d od parcia powietrza, przeliczy-
my szkicowo parcie powietrza na limuzyne wozu
6-osobowcgo jadacg 100 klm/godz. i 150 Kkim/'

godz. Opdr powietrza okresla nam wzor przy-
blizony:
wp= k-TEF-Y Y2
= 3,6

— pow- konturu czotowego- wozu w m2, V —
edkos¢ w klm/godz. 7 — ciezar wihasciwy po-
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wietrza, K —ewspo6tczynnik; Wp — otrzymujemy
w kg.

Wypada zauwazy¢, ze wspotczynnik K jest za-
stepczym wspoltcz. sumarycznym i zawiera wia-
Sciwie szereg wspoczynnikdw zaleznych od ksztat-
tu réznych powierzchni sktadowych, tworzacych
razem pow. karoserji; uwzglednia o-n rowniez tar-
cie powietrza i dziatanie podcisnienia, jakie sie wy-
twarza za samochodem; wspoOtczynnik K jest in-
ny, gdy wiekszo$¢ powierzchni sktadowych jest
prostopadta do kierunku jazdy, a inny, gdy te po-
wierzchnie sg nachylone:

i tak n-p. dla wo-zu otwartego- z budg K =055
dla limuzyny K =034
a dla profilu specjalnego dochodzi do K =012

Dla przeliczen orjentacyj-nych bede sie postugi-
wat formutg przyblizona:
Wp = 00052 . F . V2
dos¢ popularng dla powierzchni prostopadtych do
kierunku predkosci. W wypadku nachylenia po-
wierzchni, nalezy braé skiadowg predkosci pro-
stopadtg do tej powierzchni. Dla limuzyny F wy-

nosi 3 m2. Przy predkosci V = 100 kim/godz.
0-por powietrza wyniesie:
Wp =-0,0052 . 3 . 10000 = 156 kg.,
a wiec sita potrzebna do uniesienia dwuch mez-
czyzn!
Momenty obracajgce w kierunku
zegara niech majg znak ,, +*“.
Suma momentow wzgl. p. S", rys. 2:
H = 09m. L= 3m;
Q = 1500 kg. z pasazerami;

3

wskazdéwek

500 kg. nacisk przednich kot;
Q = 1000 kg. nacisk tylnych kot;

.L—WpmsH—R'".L=0

w O

. H
stad R L (1)

0.9

ifr-156 = 453 kg.

R' =
Widzimy, ze przy V = 100 klm/godz., mamy
zamiast naciskuy = 500 kg. przednich -két na zie-

mie podczas postoju, juz tylko nacisk 453 kg.,
to jest nacisk mniejszy o 00 10%.
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Przeliczymy teraz co sie bedzie dzialo przy Widzimy, jak ze wzrostem predkosSci wozu,
maleje nacisk przednich k64, a z nim pewnos¢

V =150 kim/godz.

V2= 22500
Wp A 0,0052 .3 . 22500 = 351 Kg.
R = 500—351 2% = 395 kg.

Zatem przy V
0 21%.

150 kim/godz., nacisk maleje

Inz. O. BOBROWSKI.

trzymania drogi, t. j. pewnos$¢ kierowania wozem;
widzimy réwniez z uktadu momentéw na rys, 2,
ze opoOr powietrza stara sie podnies¢ przod wozu,

i w rezultacie przewro6ci¢ go ,na plecy“. A na-
lezy przytem pamieta¢, ze reakcja od momentu
obrotowego watu kardanowego, napedzajgcego
koto stozkowe dyferencjatu tylnej osi, réwniez

usituje podnies¢ przod wozu.
(d. n)

Rozwazania nad pracg szybkobieznego silnika wybu-
chowego dwusuwowego matej mocy

Pod powyzszem okres$leniem silnika nalezy ro-
zumie¢ silnik o mocy ponizej lub okoto 10 KM
w cylindrze, przy ilosci obrotow na minute okoto
lub powyzej 2.000. Z posrdd roznych typow tego
rodzaju silnikéw tylko niektére uzyskaly wieksze
rozpowszechnienie i jednym z tych, jednocze$nie
najbardziej rozpowszechnionym i najlepiej spet-
niajgcym wymagane zadania, jest typ silnika trdjr
kanatowego ze sprezaniem w skrzynce korbowej.
Ten typ wiasnie zostanie ponizej rozpatrzony.

Schemat takiego silnika, wzglednie jednego cylin-
dra silnika wielocylindrowego, wyjasniajacy zasa-
de dziatania, przedstawia rys. 1

Charakterystycznym dla silnika typu tréjkana-
towego jest uktad kanatow (szczelin) S, W i P,
gdzie S — kanat ssagcy, W — kanat wydechowy,
P — kanat przeptdékujacy i tadujacy, pozatem
oznacza Z — Swiece (urzadzenia zaptonowe), K —
kurek dekompresyjny.

W silniku tym mamy réwnoczesnie odbywajace
sie dwa odmienne procesy termodynamiczne w
dwuch rdznych, oddzielonych od siebie ttokiem,
przestrzeniach, a mianowicie: 1 w cylindrze i 2
w skrzynce korbowej.

Podczas ruchu ttoka z gérnego martwego poto-
zenia nadot, w cylindrze odbywa sie rozprezanie
spalin; réwnocze$nie w skrzynce korbowej (kar-
terze) nastepuje sprezanie zassanej uprzednio mie-
szanki. Rozprezanie spalin w cylindrze trwa do-
tad, dopoki gérna krawedZ ttoka nie przejdzie po-
nizej gornej krawedzi kanatu W, przy dalszym
bowiem ruchu ttoka naddt nastepuje wyptyw spa-
lin z cylindra nazewnatrz przez kanat W, poczat-
kowo dzieki witasnej nadwyzce cisnienia spalin w
stosunku do atmosfery, a nastepnie, gdy gorna
krawedz ttoka przejdzie ponizej gornej krawedzi
kanatu P, t. j. gdy kanal P zostanie odstoniety,
przez przeptukanie cylindra mieszanka sprezong
w skrzynce korbowej. Nalezy tu zauwazy¢, ze
goérna krawedz szczeliny P musi by¢ nieco nizej
niz gorna krawedz szczeliny W, t. j. wcze$niej po-
winnoi nastgpi¢ odstoniecie kanatlu W niz P, a to
aby zapewni¢ dostateczny spadek cisnienia w cy-
lindrze przed otwarciem szczeliny przeptukuja-
cej P. Jest to niezbedne aby unikng¢ wejscia spa-
lin do skrzynki korbowej, co mogtoby spowodo-
waé wybuch zawartej tam mieszanki, oraz aby
moc uzyska¢ przeptukanie i napetnienie cylindra.
Dolne krawedzie szczelin W i P mogg by¢ na
jednym poziomie. Podczas ruchu ttoka z dolnego
ma-rtwego potozenia do goéry w cylindrze naste-
puje sprezanie mieszanki, oczywiscie po uprzed-
niem zamknieciu przez ttok szczelin P i W. Row-
noczesnie w skrzynce korbowej nastepuje rozrze-
dzania zawartej tam mieszanki i odbywa sie to do
chwili, gdy dolna krawedz ttoka dojdzie do dol-
nej krawedzi kanatu S; przy dalszym ruchu ttoka
do gdry zostanie odstoniety kanat S i nastgpi wlot
(zassanie) mieszanki z kanatu S do skrzynki kor-
bowej pod wptywem rdznicy cisnien, atmosferycz-
nego i cisnienia (podcisnienia) w karterze. Cha-
rakterystycznem jest tu to, ze mieszanka nie
wchodzi do karteru podczas calego okresu suwu
ttoka do gory, lecz tylko podczas krdtkiego okre-
su odstoniecia szczeliny S. Z powyzszego widac,
ze tlok sam steruje otwieranie i zamykanie szcze-
lin, a wiec spetnia funkcje rozrzadu. Rys. 2, 3, 4.

Przyblizony przebieg zmian cisnienia w cylira-
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drze w funkcji drogi ttoka daje wykres indika-
torowy (rys. 2).

Okresy otwarcia poszczeg6lnych szczelin (ka-
natéw) w funkcji kata obrotu korby, oraz w funk-

cji skoku ttoka przedstawia wykres rozrzgdow
rys. 3. Przyblizony wykres zmian cisnienia
w skrzynce korbowej w funkcji drogi ttoka daje
rys. 5.
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OZNACZENIA.

GMP — g6rne martwe potozenie ttoka.
DMP — dolne martwe potozenie ttoka.

R — promien wykorbienia.
2R — skok tloka.
L — dbugos¢ kérbowodu mierzona od osi sworz-

nia ttokowego do osi czopa korbowego.
Ry — przesuniecie $rodka obrotu korby z O
2L — do O1 uwzgledniajagce wplyw rzeczywi-

stej dtugosci L korbowodu na ruch ttoka

w cylindrze.
V,, — objetos¢ przestrzeni dawkowe;j.
Vs — objetosé skokowa cylindra.
YY —objetos¢ cylindraod gérnej krawedzi

szczeliny wydechowej do gornej krawe-
dzi ttoka w GMP.

Ts" —objetos¢ cylindraod dolnej krawedzi
szczeliny ssacej Sdo miejsca potozenia
dolnej krawedzi ttoka gdy ten znajdzie
sie w DMP.

W " — objeto$¢ cylindra od dolnej krawedzi
szczeliny ssacej S do miejsca potozenia
dolnej krawedzi ttoka w chwili gdy gor-
na krawedz ttoka dojdzie do gdrnej kra-
wedzi szczeliny przeptukujacej P.

So — otwarcie szczeliny ssacej.

Sz — zamkniecie szczeliny ssacej.

¥ 0 — otwarcie szczeliny wydechowej.

¥z — zamkniecie szczeliny wydechowej.

Po — otwarcie szczeliny przeptukujacej.

Pz — zamkniecie szczeliny przeptukujace;j.

2 — zapton.

ga — kat obrotu korby odpowiadajacy catkowi-

—temu okresowi otwarcia szczeliny ssacej S.

'fb — kat obrotu korby odpowiadajacy -cat-
kowitemu okresowi otwarcia szczeliny
ssacej W.

tc  — katobrotu korby odpowiadajacy catkowite-
mu okresowi otwarcia szczeliny ssacej P.

a — wysokos$¢ szczeliny S mierzona wzdiuz
osi cylindra.

b — wysoko$é szczeliny W mierzona wzdiuz
osi cylindra.

¢ — wysokos$¢ szczeliny P mierzona wzdhuz
osi cylindra.

Wptyw rzeczywistej diugosci L korbowodu na
ruch ttoka w cylindrze uwzgledniony jest przez
przesuniecie na wykresie w kierunku DMP $rodka
obrotu korby z punktu O do O’ o odlegtos¢ OO’

R 2

— mm. Wowczas mozemy okresli¢ potoze-

nie tloka w cylindrze jako rzut na S$rednice
GMP — DMP punktu przeciecia promienia wy-
prowadzonego z punktu O' pod katem jaki two-
rzy w danej chwili korba z osig cylindra do tej
Srednicy w kierunku biegu silnika. Dzieki powyz-
szemu mozna z wykresu rozrzagdu dla dowolnego
potozenia korby okre$li¢ potozenie ttoka w cylin-
drze, oraz wysoko$¢ ewentualnego otwarcia szcze-
liny S, W, lub P; np. gdy korba tworzy z linjg

E]

GMP — DMP kat ) w kierunku biegu silnika

to gdérna krawedZ ttoka znajduje sie w odlegtosci
a mm. od GMP i wszystkie szczeliny sg zamkniete.
(d. ¢. n).



Marzec 1933. Nr. 2.

ST. PANCZAKIEWICZ.

TECHNIKA SAMOCHODOWA 41

LGranilux™ Yvel* Norma

Nowa zardwka samochodowa, zapobiegajgca oS$lepianiu w czasie mijania.

Swiatto w samochodzie to jeden z najwazniej-
szych czynnikéw bezpieczenstwa podczas jazdy
noca. Przejrzyjmy pobieznie wszystkie dotychcza-
sowe wysitki zmierzajagce do uzyskania maximum
dobroci os$wietlenia.

Zasada nowoczesnej latarni samochodowej, to
reflektor paraboliczny i zaréwka umieszczona
w ognisku, zaopatrzona w dwa witdkna; jedno
z tych widkien jest umieszczone w ognisku para
boli reflektora i stuzy do wytworzenia snopa
Swiatta rzucanego na odlegto$é, drugie zas wtdkno
jest umieszczone poza ogniskiem paraboli, ku
przodowi reflektora i stuzy do os$wietlenia drogi
podczas mijania, nie o$lepiajgc kierowcy wozu mi-
jajacego. Dzieki swemu umieszczeniu poza ogni-
skiem zwieksza kat odbicia promieni rzucajac je
w dét blisko przed wozem. Witdkno to jest zaopa-
trzone od spodu w ostonke metalowg, ktéra po-
zwala na oSwietlenie wylacznie gornej potowy re-
flektora (rys. 1).

Promien rzucony z punktu O przez witdkno
gtéwne, pada na powierzchnie reflektora pod ka-
tem a i odbija sie od niej pod tymze katem, za$
promien rzucony z punktu M przez widkno- mi-
janki, pada pod katem a-j- 6 i pod tymze katem
odbija sie w kierunku ku dotowi oswietlajgc droge
przed wozem.

Jednak dzieki wielokrotnemu odbijaniu sie nie-
ktérych promieni wewnatrz latarni, ktére padajg
na wewnetrzng powierzchnie szkfa latarni pod ka-
tem mniejszym od granicznego- kata przenikliwo-
Sci tafli szklonej, otrzymujemy promienie t. zw.
oSlepiajace (rys. 2).

Promien odbity przez reflektor w punkcie 1
przy przejsciu przez tafle szklang moze by¢ cze-
Sciowo odbity od jej powierzchni w p. 2 w Kkie-
runku p. 3 i w p. 4 w kierunku 5 ku dotowi.
Promieri ten nie bedzie oS$lepiatl. Jezeli jednak
wezmiemy pod uwage promieri Mals ktéry pada

na tafle szklang pod dos$¢ ostrym katem, nie prze-
nikajac szkla, to- promien taki zostanie catkowi-
cie odbity w kierunku b, na reflektorze, stamtad
do Ci na szkle, nastepnie do di na reflektorze,
przechodzac przez szklang gruszke zarowki
i z p-ktu d, zostaje skierowany poziomo w Kie-
runku ex oS$lepiajac nadjezdzajgcego kierowce.

Promien odbijajacy sie od szkta w p-kcie a, od
reflekto-ra w p-kcie b, od szkla w p-kcie ¢, po-
wtornie od reflektora w p-kcie a, zostaje rzucony
w kierunku e, mimo-, ze powstaje p-odo-bnie jak
Maxbxct di Ci, jednakze nie oS$lepi; chyba tylko
z bardzo- bliska, bo jest skierowany do- gory. Mo-

zemy wiec jako gr-o-zne traktowac ty-tko te pro-
mienie, ktore przechodza przez gruszke szklang
zarowki i wychodza z latarni w kierunkach od
po-zi-omego w zwyz. Rys. 3 pokazuje w jaki spo-
s6b tworzy sie wigzka promieni oSlepiajacych,
majagcych mozno$¢ catkowitego lub czeSciowego
odbicia sie od szkta latarni.
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Aby zapobiedz oS$lepiajagcemu dziataniu tych
promieni, nalezy je rozproszy¢ tub zatamac¢ na ich
drodze.

Ro6zne firmy stosujg nastepujace sposoby:

Marchal — szkio gtadkie, ryflowana gérna po-
towka paraboli reflektora, zmieniajagca kierunek
promienia odbitego w phkcie b, (rys. 2).

Scintitla i Bosch — parabole reflektoréw gtad-
kie, szkto ryflowane, zmieniajgce kierunek pro-
mienia odbitego w p-kcie a, i ct.

Firma YVEL wyszta z innego zatozenia, mia-
nowicie zatamuje i rozprasza promienie oSlepia-
jace w chwili ich przenikania przez gruszke za-
rowki.

Sposéb nie jest nowy, gdyz od do$¢ dawna ma-
my na rynku zarowki t. zw. satynowane (ma-
towe), ktore w dos$¢ duzym stopniu zmniejszajg

efekt oS$lepienia, jednak jak zobaczymy z bu-
dowy zarowki Granilux - Yvel, nie jest on jeszcze
zadawalajacy.

Zar6wka Granilux-Yvel jest zbudowana w spo-
s6b nastepujacy:

Wewnetrznie, ukladem widkien -nie rézni sie
od wyrabianych dotychczas przez fabryki Philips,
Tungsram, Marchal czy Osram, ma jednak wio-
kno mijanki zaopatrzone w ostonke odrebnejlbu-
dowy. Dotychczas wszystkie fabryki stosujg
ostonke ksztattu potokragtego (rys. 4 — 1).

Zaréwka Granilux-Yvel posiada ostonke w ksztat-
cie korytka (rys. 4 —m2) o bokach nachylonych
pod katem 00 105° (patent S. G. O. G.).

Dy/. 5.

Taki ksztatt ostonki ma nastepujgce wiasnosci:
zmniejszenie do minimum zdolnosci pochtaniania
ciepta, tak, ze dzieki nachyleniu dwu ptaszczyzn
wzgledem siebie, promienie odbite od nich nie
koncentrujg sie na witoknie, lecz sg prawie catko-
wicie rozpraszane. Przebijalno$¢ wiec snopa Swia-
tta mijanego jest znacznie zwiekszona.
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Zasadnicza zmiana i ulepszenie zostalo wpro-
wadzone w budowie samej gruszki zaréwki. Do-
tychczas firma Yvet wyrabiata zarowki pod na-
zwa ,,Granita", zaopatrzone w gruszke nacietg
krzyzowo na catej powierzchni, z pozostawieniem
gtadkiego pasa poprzecznego na poziomie witokna
zaroOwki. Byly to zresztg zarowki dawnego typu
z jednym witoknem. Gruszka takiej zarowki jest
wydmuchiwana w specjalnej formie, tak, ze jej
powierzchnia jest pokryta ostrostupami S$cietemi,

powodujgcemi rozproszenie o$lepiajagcych promie-
ni, zapewniajac jednoczesnie doktadne oswietlenie
drogi (rys. 5), dzieki gtadkiemu pasowi po $rod-
ku zarowki.

Nowa zarowka ,Granilux - Yvel Norma" jest
zaopatrzona w gruszke podzielong w kierunku
poziomym. Jej dolna potowa jest nacieta w ostro-
stupy Sciete majace na celu rozpraszanie i zala---
mywanie promieni szkodliwych oS$lepiajacych
w chwili ich przenikania przez gruszke zardowki,
gorna za$ potowa jest ryflowana w sp-oiséb po-

dobny do reflektorow latarni marki Marchal
(rys. 6).
Spojrzyjmy na przekroj poprzeczny tej za-

rowki: efekt wywotany przez prazki ryflowania
goérnej potowy gruszki (rys. 7) uzasadnia ich ce-
lowos$¢. Promien 1 padajacy ze zrédia Swiatla M,
zostaje rozszczepiony na grzbiecie prazka na 3
kierunki: 1 jako przedtuzenie pierwotnego Kkie-
runku oraz 2 i 3 promienie zalamane. Promien 2
odbije sie w reflektorze w gornej jego potdéwce
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i zastanie skierowany ku dotowi, jako nieoSlepia-
jacy. PromieA 3 odbije sie w dolnej potowie re-
flektora i zostanie odbity do gory, jako oSlepia-
jacy. W celu zapobiezenia temu zjawisku zaréwka
»Granilux® posiada z obu bokéw gtadki margines
ponizej p-ktu a (rys. 7), ktéry nie pozwala na
odbicie sie promienia 1, a wiasciwie pochodnego
od niego po rozszczepieniu, promienia 3, w dol-
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nej potowie reflektora, uniemozliwiajac rozszcze-
pianie .sie promieni przechodzacych w strefie po-
nizej p-ktu a.

Zaréwka ,,Granilux - Yvel“ zastosowana do la-
tarni sranego typu posiadajacych gtadkie reflekto-
ry i gtadkie szkta, prawdopodobnie pozwoli uzy-
ska¢ efekt, osiggalny jedynie przy latarniach dro-
gich i wysokiej klasy.

Naprezenia stosowane w przektadniach Samochodowych.

Przy konstruowaniu skrzynek biegéw samocho-
du wysuwajg sie kwestje wyboru odpowiednich
naprezen kot zebatych. Jest to waznem ze wzgle-
du na to, ze kota zebate w samochodach pracujg
w warunkach bardzo ciezkich, z duzemu szybko-
Sciami i sg przewaznie narazone na, znaczne sity
( uderzenia. Przy budowie przektadni samocho-
dowych, tak zresztg jak i urzadzenia innych cze-
§ci, staramy sie otrzymac konstrukcje jak najlzej-
sze, aby nie zwieksza¢ zbytecznie wtasnego cie-
zaru samochodu, co mogtoby ujemnie wptynaé na
tatwos¢ akceleracji wozu.

Wobec powyzszego stosujg sie powszechnie
na kota zebate wysokowartosciowe stale chromo”
niklowe wytrzymujace wysokie naprezenia, na-
weglane, o duzej odpornosci na zuzycie. Nalezy
wzig¢ pod uwage, ze ogOlnie czeSci samochodowe
liczymy na krétszy czas pracy, niz przekiadnie
stacyjne np. maszyn elektrycznych i t. p.

Przy obieraniu dopuszczalnych naprezen bie-
rzemy pod uwage rodzaj i przeznaczenie samo-
chodu, np. samochdd ciezarowy musi diuzej stu-
zy¢ i”pracowaé w ciezszych warunkach, niz sa-
mochdéd osobowy o matym litrazu. Dla utatwie-
nia wyboru witasciwych naprezen mogg by¢ po-
mocne dane wziete z praktyki, stosowane przez
znane firmy samochodowe, poniewaz wartosci
wspotczynnikdw ‘podawane przez podreczniki
i kalendarze samochodowe, jak np. Bussien i inne,
sg przewaznie znacznie przekraczane w praktyce
w skrzynkach biegéw, szczegdlnie przy biegach
rzadziej uzywanych.

Dla poréwnania podajemy przeliczenie wielko-
§ci wspotczynnika C dla k6t zebatych z wzoru

P = C.b.t gdzie:

P — Sita miedzyzebna styczna do kota podziato-
wego w Kg.

C — Spobiczynnik wytrzymatoSciowy w kg/cm2,
b — Szeroko$¢ zeba w cm, na tle wykreséw
wedtug danych kalendarza Bussien‘a wyjetych
z tabeli Schuchardt-Schutte stosowanej dla ko6t
zebatych w ogodlnej budowie maszyn, oraz z tabeli
umieszczonej w piSmie Motor z 1929 r. dla kot
zebatych samochodowych.

Zostaty przeliczone samochody firm: Ford A.,
Ford AA (cezarowy). Fiat ciezarowy Nr. 621,
Fiat osobowy Nr 514, Saurer (autobus z silnikiem
Diesla BLD.) Buick osobowy. Ursus ciezarowy,
przy maksyamalnym momencie i przy maksymal-
nej mocy.

Skrzynka 4-ro biegowa Saurer.
Mmax = 3750 kg/cm. przy n

= 1200 obr/min-
Nmax = 90 K. M. przy n

2200 obr/min.

Moment maksymalny Mm. Moc maks. Nm.

. P k
Bieg Pkg v~ rk C B, Pkyg  vsek "“cr%z
1 900 18 760 700 344 5%
2 1090 295 515 850 54 400
3 1550 4.2 385 1210 7,7 300
Stata
przekt. 2440 5,08 340 1900 935" 265
Skrzynka 4-ro biegowa Fiat Nr. 514
Mmax = 716 kg/cm. przy n = 2200 obr/min.
Nmax = 29 K. M. przy n = 3400 obr/mini

Moment maksymalny Mm. Moc maks. Nm.

Bieg

1
2
3

Stata
przekt

Skrzynka 4-ro siegow;i
Mmax == 1310 kg/cm.

Nmax

Pkg

585 2,74
432 37
344 4,65
292 55

50 K. M

p. kg

Moment maksymalny Mm.

Bieg

Stata
przekt.

Pkg sk
980 2,45
706 3,39
552 434
424 5,65

cm2  Pkg

532 500 4,24
393 369 571
313 294 7.2
265 250 85
Fiat Isfr. 621
przy n
przy n

Moc maks.

P

U ohg v
M 810 45
274 585 6,22
215 460 7,95
160 350 10,35

n"crrk%

455
362
267

227

= 1800 obr/min.
= ¢300 obr/min.

Nm.

p kg

323
227 m
179, m

132



44 TECHNIKA

Skrzynka 3 biegowa Ford A
1500 kgcm, przy n
38 K. M. przy n =

- 1100 obr/min.
2200 obr/min.

Mmax =
Nmax —

Moment maksymalny Mm. Moc maks. Nm.

Bieg pieg Vsmk €6n  Pka WAk ok
1 1020 1,7 640 855 3,4 535
2 763 23 545 640 46 445

Staia

przeU- 592 3 420 495 6 355

tylny 1220 1,4 765 1020 2,8 635

Skrzynka 4 biegowa Ford AA. Silnik ten sam

Moment maksymalny Mm. Moc maks. Nm.
; pkg
Bieg Pkg vsek '—cm2 Pkg  Vsek
1 1230 14 580 1030 28 480
2 775 2.2 380 650 4,4 320
3 585 3 255 490 6 210
Przekl.
stata 486 35 265 406 7 220
tylny
Objasnienie:
-Ford- Fiat 621
FordRA Buick
Saurar Ursus
Fiat51A— CU<jpis.Motor

-C “frkatBussien a

Wykres .

Wykres 1 ilustruje otrzymane wyniki obliczen
dla maksymalnego momentu silnika, t. j. przy
duzej sile miedzyzebnej, a przy mniejszych szyb-
kosciach obwodowych. Punkty wskazujg warto-
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Skrzynka 3-y biegowa Buick

Mmax = 00 kg/cm. przy n = 1200 obr/min.
Nmax — ~ K. M. przy n = 2800 obr/min.
Moment maksymalny Mm. Moc maks. Nm.
Bieg  pkg g Pkg o em2
1 — 225 475 - 520 320
2 - 3,24 315 — 7,55 253
Stata
przekl. 4,08 260 — 9,52 208
tylny — 1,74 630 — 4,05 505

Skrzynka 4 ro biegowa Ursus
Nmax = 1390 kg/cm. przy n =
42 K. M. przy n =

1800 obr/min.

Mmax = 2500 obr/min

Moment maksymalny Mm. Moc maks. Nm.

. -Kg
Bieg Pkg Ctm2 Pkg * em3

1 856 2,96 325 740 41 280

2 370 3.62 266 605 5,02 230

3 482 5,27 183 416 7,32 158

4 420 6,26 158 362 8,7 137

Objasnienie®

Fordft Fia! 681

FordflR —— Buick

Saurir +Ursus

Fiat SiU C”g.pis.Motor
C"ig kat. Bussienh

Wykres 2.

§ci spotczynoika C dla poszczeg6lnych biegéw.
Dla kazdej marki samochodu punkty te sg poia-
czone linja ciagla.

Wykres 2 odnosi si¢ do przeliczenia wartosci
spotczynnika C przy maksymalnej mocy silnika,
a wiec przy wiekszych szybkosciach obwodo-
wych. Spos6b oznaczen ten sam.
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Inz. PAWEL KOSIERADZKI.
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Niklochromowanie czesci samochodowych

Jezeli spojrzymy na nowoczesny samochdid
zwitaszcza luksusowy, to przedewszystkiem rzuca-
ja sic w oczy jego czesci niklowane i chromowane.
Czesci tych jest coraz wiecej; juz .nie tylko chtod-
nice, piasty kot, reflektory, zderzaki i drobna ar-
matura, ale nawet ostony na kola zapasowe i cze-
§ci kufra sg niklochromowane. Ich potysk przy
pieknym kolorze lakieru ma by¢ tym magnesem,
ktory pocigga wzrok i zacheca do kupna.

W dawnych samochodach czesci dzi$ niklochro-
mowane byty wykonywane z mosigdzu i polero-
wane, albo mosigdzowane; niklowanie stosowano
tylko do wozdéw Iluksusowych. W miare poste-
pow galwanotechniki, zwiekszyt sie zakres stoso-
wania niklowania, w ciggu ostatnich kilku lat
wprowadzono' jeszcze dodatkowo chromowanie
i dzi$ najtafsze nawet wozy sg wykanczane w ten
sposab.

Cel chromowania metalowych czesci samocho-
dowych jest dwojaki: a) ochrona czeSci metalo-

/Chrom- 0008'Q@amm WY Ch przed rdze-
wieniem, i przed
$niedzeniem, je-
zeli chodzio mo-
sigdz b) nadanie
tadnego, mitego
dla oka i nie ma-
towiejacego  po-
tysku (pewng ro-
le odgrywa tu je-
szcze i moda).

W artykule ni-
niejszym  rozpa-
trzymy, co nale-
zy w budowie
samochoddéw ro-
zumieé¢ pod
,chromowaniem”
i jak sie ten
proces  fabrycz-
nie odbywa.

Rys. 1, 2, 3 przedstawiajg nam szematy galwa-
nicznego wykanczania czeSci samochodowych.
We wszystkich wypadkach widzimy, ze zasadni-
cza warstwa grubosci 0,025 mm. (w wypadku
pokrywania mosigdzu 0,015 mm.) stanowi miedz
i nikiel, badz tez nikiel.

Stosowanie jednego z trzech przytoczonych
uktadéw zalezy od stosowanych metod' fabryka-
cyjnych i ksztaltu czesci, co szczeg6towiej omo-
wimy dalej. Ta warstwa chroni tez zasadniczo'
stal, czy mosigdz przed korozjg. Polerowany ni-
kiel ma jednak te Wade, ze pod wptywem warun-
kéw atmosferycznych traci pierwotny potysk
i matowieje.

Przecieranie szmatkag | przepolerowywanie jest
ktopotliwe i rysuje nikiel, ktéry jest dos¢ miek-
ki — podobniez dziata kurz i uderzenia drob-
nych czasteczek piasku.

Tako ochrone przed tem stosuje sie dodatkowe
pokrywanie polerowanego niklu ciefAka warstwg
chromu wynoszacg 0,0003 do 0,001 mm.

Miedz (cja r)-Q.0i2r

I(iChrom- 0.0003- Q00Ir

Nikiel - 0Q012n

TATTTT-- y' MiedZ('"Mosrrl- 0.0:2’

yChrom

Nikiel

EyjA

Elektrolitycznie osadzona powtoka chromu po-
siada:

a) piekny potysk z niebieskawym odcieniem,
zblizony do polerowanej platyny, niewrazliwy na
wpltywy atmosferyczne i wiekszo$¢ czynnikdéw
chemicznych zaréwno' ptynnych jak i gazowych;
(wyjatek stanowi goracy kwas siarkowy i kwas
solny we wszystkich koncentracjach). Kwasy or-
ganiczne zawarte w pocie ludzkim nie dzialajg
na chrom zupetnie.

b) duza odpornosé na utlenianie przy wysokich
temperaturach; az do 500° chrom nie wykazuje
zadnych barw nalotowych — zaleta znajdujaca

'zastosowanie przy tlumikach motocykli.

¢) duzg zdolnos$¢ odbijania Swiatta zblizong do
srebra, co wobec zdolnoSci zachowywania poty-
sku kwalifikuje chrom bardzo wysoko przy pro-
dukcji reflektorow samochodowych.

d) bardzo wysokag twardo$¢ nieosiagalng przy
zadnym innym metalu, wynoszacg w przeliczeniu
na stopnie Brinnella przy warstwach blyszczacych
700—900°. Dla oajentacji podaje, ze twardo$¢ elek-
trolitycznych warstw niklu wynosi 150—400° Br.
przyczem praktycznie dobrze przylegajace warst-
wy nie przekraczajg 300° Br.

Powracajagc do naszych szematow, widzimy, ze
chrom stanowi w najlepszym wypadku zaledwie
jaka$ 115 catej warstwy; Scisle wiec biorgc proces
ten nalezy nazywac¢ nie chromowaniem, a niklo-
chromowaniem (Das Nickel - Chrom Verfehren).

Warstwy miedzi mozemy pomingé, poniewaz
nie jest ona w tym procesie cechg istotng i istnie-
je tendencja przy nowszych metodach do catko-
witego jej wyeliminowania.

Proces taki nazywa sie niekiedy ,chromowa-
niem dekotacyjnem® w przeciwienstwie do chro-
mowania wykonywanego bez pos$redniej warstwy
niklu i ktére zazwyczaj ma na celu uzupetnienie
wymiaréw i utwardzenie powierzchni, jak to sie
stosuje np. do sprawdziandw i narzedzil mierni-
czych. do niektdrych narzedzi tngcych jak roz-
wiertaki i gwintowniki, do matryc j form dla ceu
luloidu i kauczuku i t. d.

Bezposrednie chromowanie do czesci samocho-
dowych nie da sie zastosowaé¢ z dwoch powodéw:

a) czas chromowania bytby zbyt dlugi dla o-
sigeniecia odpowiedniej grubosci warstwy;

Tabliczka ponizsza daje nam Kkilka zaleznosci
przy nowoczesnych wozach do niklowania i chro-
mowania; wida¢ z niej, ze chcac osiggna¢ te samg
grubo$¢ warstwy chromu, nalezatoby prowadzic
proces 5— 10 razy diuzej niz orzy niklowaniu.

Jaka minimalna grubo$¢ chromu, ktéra by
chronita przed rdzewieniem uwaza sie 0015 mm.

Poniewaz, praktycznie biorgc, ze wzgledu na
wielkos¢ pradnic rzadko stosuje sie amperaz prze-
kraczajgcy 15 Amp/dcm?2, wiec dla uzyskania wy-
magane;’ grubosci warstwy trzeba najmniej 2 godz.
czasu, wobec 18—45 min. przy niklowaniu.

b) polerowanie chromu, wobec bardzo wysokiej
twardosci jest bardzo utrudnione. Uzywa sie do
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tego specjalnej zielonej pasty, zawierajgcej tlenki
chromu; daje ono jednak kolor nie zupetnie czy-
sty z odcieniem otowianym.

Czas po-
) ) trzebny iz
Ekwiwalent Wy([i/a]- C o da osia- Grubos¢
teoret. nos¢ gniscia warstwy
tal ;
1 Amp.godz. pradu Metalu 0.025 w 15 min.
mm.-
Niklowanie
3 Amp/dcra2 1,095 gr. 95% 88  45min 0,008 mm
temp. 50°C
Niklowanie
75 Amp/dcm?2 » _ 18min 0,021 mm
temp. 50°C
Chromowanie
10 Amp/dcm2 0,3234gr. 10% 6,5 dOOmin 0,0013mm
45°C
Chromowanie
20 Amp/decm2 13,3% 115min 0,0033mm

45°C

Petnowarto$ciowe blyszczagce warstwy otrzy-
muje sie tylko na polerowanym na potysk niklu.
Chromowanie trwa 2,5—7,5 min. i daje warstwy
grubosci 0,0003—0,001 mm. odrazu blyszczace
i nie wymagajace polerowania (za wyjatkiem lek-
kiego przetarcia na szmaciance z wapnem wieden-
skiem celem usuniecia plam z wody). Chromowa-
nie takie wymaga oczywiscie zachowania przy
okre$lonym elektrolicie odpowiednich warunkow
temperatury i amperazu na dcm.2 powierzchni
przedmiotu.

Zasadnicza powtoka niklu (ew. niklu i miedzi)
powinna wynosi¢ jak na szematach zaznaczono
0,025 mm. dla stali i 0,015 mm. dla miedzi i mo-
sigdzu. 'Warstwy tej grubos$ci zostaly uznane na
podstawie licznych dosSwiadczen za zupetnie wy-
starczajgce dla ochrony przed rdzewieniem. Ce-
lem przeprowadzenia prob poréwnawczych naj-
czesciej stosuje sie probe w mgle stonej, polega-
jacag na tern, ze przedmiot niklowany umieszcza
sie w zbiorniku, w ktérym rozpyla sie 20% roz-
twor wodny soli kuchennej. Czas potrzebny do
powstania na powierzchni plam rdzy nie dajacych
sie usungC jest miarg wytrzymatosci powtoki.

Rys. 4 podaje, wg. Pfanhausera, zalezno$¢ przy
prébie w mgle stonej, miedzy odpornoscig na
rdzewienie w godzinach, a grubo$cig warstwy ni-
klu. Wida¢ z niego, ze zaczagwszy od okoto 0,015
mm, krzywa odpornosci zagina sie bardzolwyraz-
nie; dwukrotne zgrubienie warstwy od 0,012 mm
do 0,024 mm daje przeszto czterokrotne zwiek-
szenie wytrzymatosci z 20 na 90 godz.

W przedmiotach gotowych grubo$¢ warstwy
niklu rzadko wynosi 0,025 mm, a przynajmniej
nie wszedzie.

Powodem tego jest, ze w czasie polerowania
niklu, cze$¢ Sciera sie zwilaszcza na partjach wy-
stajacych.

Pozatem wanny elektrolityczne nigdy nie po-

krywajg wszystkich czeSci przedmiotu zupeknie
rownomiernie — czesSci wystajace otrzymujg
grubsza powtoke, wgtebione cienszg, lub nawet

w niektérych wypadkach wcale sie nie pokrywaja.
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Kazda kapiel posiada pewng okre$long zdolno$¢
t. zw. ,dziatania w gigb“. Jezeli wyobrazimy
sobie 2 elementarne powierzchnie, z ktérych jedna
A jest potozona 2 razy dalej od anody niz B, to
teoretycznie powierzchnia A otrzyma 2 razy
mniej pradu, a wiec i osad bedzie 2 razy cieriszy
niz na B.

grubosé warstwy A 2
grubo$¢ warstwy B 1

W rzeczywistosci stosunek ten w zaleznosci od
rodzaju wanny bywa rézny wiekszy lub mniej-
szy od teoretycznego.

Zaczynajagc od wanien do chromowania z Cr03
ktére wykazujg najmniejsze dziatanie wgtgbh, za-
wsze mniejsze od teoretycznegol bedziemy mieli
polkolei wanny do niklowania, do miedziowania
kwasne i wreszcie do miedziowania alkaliczne.

Z tych wzgledow chcac zapewnic¢ bardziej pro-
filowanym przedmiotom réwnomiernej grubosci
powloke stosuje sie szemat 1 lub 2 z posrednig
warstwg miedzi pod nikiel.

Rys. 1 daje nam warstwe miedzi bezpos$rednio
osadzong na zelazie z wanny cjanowej, ktéra daje
najbardziej rownomierng powtoke.

Wada jej jest jednak powolnos$¢ dziatania; na-
tezenie pradu nie przekracza zazwyczaj 1 Amp/
dcm?2, podczas gdy przy kapielach miedziujacych
kwasnych stosuje sie 6— 10 Am,p/dcm2.
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Z tego wzgledu w Ameryce uzywajg sie naj-
czesciej kapiele do miedziowania kwasne, a ponie-
waz nie moga one pracowac¢ bezposrednio na stali,
daje sie poczatkowo bardzo cienkg okoto 0,001
mm. warstwe niklu.

Stosowanie naprzemian dwoch kapieli miedziu-
jacej i niklujacej jest zawsze kitopotliwe, zwieksza
koszt instalacji i prawdopodobienstwo mozliwych
btedéw, ktére w nastepstwie mogg spowodowac
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tuszczenia sie warstwy; dlatego caty szereg firm
stosuje pod chrom wytacznie tylko niklowanie
(rys. 3) co ma swoje zalety ze wzgledu nie tylko
na przyleganie warstwy ale i szybko$¢ procesu,
zwilaszcza o ile .stosujemy nowoczesne Kkapiele
0 duzym amperazu.

Gorsze dziatanie wglgb starajg sie wyréwnac
zwiekszong odlegtoscia anody od przedmiotu,
oraz odpowiedniem rozmieszczeniem anod i przed-
miotéw niklowanych.

Powracajac do catkowitej grubosci warstwy, to
z powoddw wyzej wymienionych (nierownomier-
ne naktadanie niklu i polerowanie) rzadko wynosi
ona wszedzie zgdane 0,020—0,025 mm.

Odpowiednio do tego préby w mgle stonej pro-
wadzi sie krocej — przedmioty uznaje sie zazwy-
czaj za dobre, gdy wytrzymujg 24—48 godz.

Pierwszym warunkiem dobrego niklochromo-
wania jest nalezycie wykonana warstwa niklu.
Czesto- spotyka sie z twierdzeniem, ze chromowa-
nie wykonane jest niewfasciwie, ze ,chrom sie
ztuszcza"; powiedzenie to jest nieSciste. "Warstwa
chromu jest zbyt cienka i przylega zazwyczaj do
niklu dobrze, natomiast zluszcza sie nikiel za-
zwyczaj wskutek niewtasciwego przygotowania
powierzchni przed niklowaniem.

Sprawa przygotowania powierzchni jest zazwy-
czaj niedoceniana w naszych niklowniach i to
jest przynajmniej w 75% powodem niepowodzen.
Jako zasade nalezy przyja¢, ze powierzchnia
przedmiotu przed galwanicznem pokrywaniem
powinna by¢ metalicznie czysta. Samo odttuszcza-
nie nawet najdokladniejsze jest niewystarczajace,
poniewaz nie usuwa z powierzchni tlenkow, kt6-
remi kazdy metal zwitaszcza po diuzszem lezeniu
jest pokryty.

Przekona¢ sie jakie jest dziatanie tlenkéw bar-
dzo tatwo'; wystarczy napuéci¢ na niebiesko pasek
cienkiej blachy zelaznej i zaniklowa¢ po doikfad-
nem odtluszczeniu. Jezeli teraz pasek zgiaé i wy-
prostowac, to powstanie pecherz z odstajgcej po-
wioki niklu, poczawszy od ktérego caty nikiel
mozna zerwac.

Warstwy tlenkéw usuwa sie za pomocg t. zw.
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moze niezupetnie scisle ,korozji". Operacja ta
oprécz usuniecia tlenkéw ma jeszcze na celu mi-
kroskopowe nagryzienie i zmatowanie powierzch-
ni celem lepszego przylegania warstwy niklu.
Przy niklowaniu .nowoczesnem, gdzie rozporza-
dzamy duzym amperazem wykonujemy korozje
dla stali elektrolitycznie w kwasie siarkowym
532Be, umieszczajagc przedmiot na anodzie; na
piecie 6— 10V; natezenie pragdu 10—15 Amp/dcm2.

Przedmioty z miedzi lub jej stopéw kiadziemy
celem dokonania korozji do 10% kwasu solnego.

Ostateczne odtluszczanie po obmyciu w benzy-
nie czy tez w wodzie z sodg, lub wapnowaniu, od-
bywa sie rowniez elektrolitycznie w wodnym roz-
tworze sody Kkrystalicznej lub ‘tugu sodowego.
Jako przyktad takiej kapieli mozna podad:

wody 100 Itr.
Na2C0310H2 — 6./. 10 kg.
AL 0 3 (drobno sproszkowany) — 2 kg.

Wanna jest podgrzewana do temp. wrzenia —
przedmiot zaklada sie na katodzie, napiecie 10V,
natezenie okoto 10 Amp/dcm2

Odttuszczanie trwa okoto 1 min. i jest bardzo
doktadne.

O ile chcemy pracowa¢ na zimno, to do wanny
dodaé nalezy pewng ilo$¢ cjanku sodowego”.

Bardzo czesto spotyka sie zwiaszcza w instala-
cjach firmy ,Langbein-Pfanhauser-Werke" wanny
do odtluszczania zawterajee jeszcze cjanek miedzi.
Mamy woéwczas do czynienia z kagpielg odttuszcza-
jaco - miedziujaca.

Jako zalete takiej kapieli wysuwaja, ze osadza-
jaca sie warstwa miedzi ma Swiadczy¢ o dokona-
nem juz odttuszczeniu.

Z drugiej jednak strony bardzo wysoki amperaz
konieczny do odtluszczania powoduje osadzanie
sie warstwy miedzi porowatej, ktéra nie zapewnia
nastepnie dobrego przylegania niklu zwilaszcza na
stali (miedziowanie w wannach alkalicznych wy
maga okoto 1 Amp/dcm.2).

Naiezy wiec trzymac przedmiot w odtluszcza-
niu krétko', o ile nie chcemy sie nastepnie nara-
zi¢ na tuszczenia niklu.

(d. n)

Jaki bedzie samochdd przysztosci?

Paul E. Claveau w odczycie swoim, wygtoszo-
nym w Stowarzyszeniu Francuskich Inzynieréw
Samochodowych, okre$la charakterystyczne cechy
samochodu przysztosci w 8 punktach.

5) Maximum wygody mozna osiggna¢ przez
zgrupowanie wszystkich organéw mechanicznych
w jednym bloku, umieszczonym w miejscu do-
skonale dostepnym i doskonale zabezpieczonym od

1)  Przedewszystkiem duza szybko$é érednia, abykurzu, biota i wptywow atmosferycznych.

ja osiggna¢, nalezy nadewszystko stara¢ sie nadac
samochodowi ksztatt w 100/ aerodynamiczny,
zmniejszajac tym samym opOr czotowy do> mini-
mum.

2) Aby szybko jezdzi¢ po ztych drogach, wéz
musi by¢ zaopatrzony w zawieszenie na 4 kotach
niezaleznych bez sztywnych osi.

3) Aby przewozi¢ mozliwie duzg ilos¢ oséb, na-
lezy mie¢ do rozporzadzenia duzg objetosc.

4) Aby daé tym pasazerom maximum wygody,
nalezy racjonalnie wykorzystaé te objetos¢ i prak-
tycznie umeblowad.

6) Aby otrzymaé¢ maximum bezpieczenstwa,
w0z musi mie¢ doskonalg statecznos$¢ i t. zw.
»trzymanie drogi" bez zarzutu, co wymaga bez-
wzglednego obnizenia $Srodka ciezkosSci az do> gra-
nic mozliwosci (osiggalne przy napedzie na przed-
nie kota) i zmusza do gtebokiego' przestudiowa-
nia roztozenia mas. Bezpieczenstwo bedzie cat-
kowite przez sterowanie niezalezne obu két pro-
wadzacych i przez nadanie wozowi bardzo duzej
wytrzymatosci, ktéra musi tworzy¢ z niego ca-
tos¢, w ktdrej kazdy szczegdt jest przestudjowany
w Hgcznosci z pozostatymi. "Wreszcie doskonata
widoczno$¢.
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7) Aby potaczyé wszystkie powyzsze warunki
w samochodzie o niskiej cenie kupna, nalezy jak-
najwiecej zmniejszy¢ jego ciezar, silnik jego musi
by¢ matej pojemnosci, matej mocy i wszystkie
czesci mechaniczne winny by¢ proste i tatwe do
montazu. Cato$¢ musi by¢ skoistruowana.z mys-
la o fabrykacji w duzej serji, stosujagc szeroko
blache prasowang i spawanie elektryczne.

8) Aby taki samochdéd mogt byé tatwo utrzy-
many i matym kosztem musi on posiada¢ ksztatty
proste i wszystkie jego czesci sktadowe muszg by¢
bardzo- fatwo- dostepne.

Sumujac wyzej wymienione 8 punktéow p. Cla-
veau mozemy okresli¢ samochdd przysztosSci wi na-

Nowy rekord szybkos$ci samochodowej

Depesze z Ameryki przymieraty mam w dniu 22 lutego
sensacyjng wiadomos¢, ze stynny angielski rekordzista auto-
mobilowy, sir Malcolm Campbell, zméw pobit w Daytoma
Beach $wiatowy -rekord szybkos$ci, rozwijajac ~ ma swo-im po-
pularnym samochodzie ,Biekitnym Ptakul -oszatamiajgca
przecietng ok. 438 Mm/g. Wspaniaty ten wyczyn wzbu-
dzit powszechny podziw i uznanie zaréwno da talentu zna-
komitego kierowcy, ktéry po raz trzeci z rzedu poprawit
rekord Swiato-wy, jak i dla postepéw techniki automobilo-
wej, ktdre zn-owu umozliwity podniesienie maksymalnej
granicy szybkosci samochodu -0 8%, t. j. z 408 na 438
Mm/godz..

Samochéd, na ktérym Malcolm Campbell uzyskat swoéj
wspaniaty wyczyn, jest to ten sam wo6z, co i w latach
poprzedzajgcych, jednak gruntownie przekonstruowany. Za-
miast poprzedniego silnika Napier, posiadat on w tym roku
silnik Rolls R-oyce, typu uzywanego w ostatnich zawodach
wodno-ptatowcéw o puh-ar Schneidera. Silnik ten jest 12-
cylindrowy, o ogdlnej pojemnosci 36 litréw; wyposazony
w rotacyjny kompresor i daje moc ok. 2500 koni mech

Poszukiwanie j-aknajikorzys-tniejszej formy aerodynamicz-
nej sprawito, ze konstrukcja ,Blekitnego Ptaka" bardzo
odbiega od konstrukcji przecietnego samochodu. Poétkolista
chtodnica wysunieta zostata daleko przed przednie kota
maszyny. Drug-a chtodnica do wody znajduje sie nad kom-
presorem. Skrzynka biegéw, wat transmisyjny i dyferencjat
umieszczone zostaly nie na osi podtuznej samochodu, lecz
przesuniete w lew-0. Skrzynka biegéw jes-t typu planetar-
nego. Kierownica steruje k-azde koto z osobna, niezaleznie
od normalnego drazka, taczacego oba kota przednie.

Zewnetrzna forma samochodu nie ulegta wielkim zmia-
nom w poréwnaniu z r-okiem ubiegtym. K-aroserja stanowi
jakgdyby pfaszcz, otulajacy ptynnemi linjami wszystMe cze-
§ci mechaniczne wozu. J-ako gtdwna cecha charaktery-
styczna nadwozia, utrzymang zostata nadal wielka, piono-
wa plaszczyzna stabilizacyjna, umieszczona z -tylu, ktorej
wielkie znaczenie d-la utrzymania samochodu w prostej linji
podczas jazdy, zostato niezbicie dowiedzione w praktyce.

Pomimo wysokich zalet technicznych i doskonatego przy-
gotowania samochodu, Campbell tylko z wielkim trudem

zdotal poprawié¢ swoj. zesztoroczny rekord. Sprawily to
bardzo niekorzystne warunki atmosferyczne. Préba odby-
wata sie przy bardzo stabej przejrzystosci powietrza,

zmniejszajacej pole widzenia, oraz przy wyjatkow-o ztym
stanie piasku na plazy. Pomimo niesprzyjajacych warun-
kéw udato sie jednak Campbellowi ustanowi¢ nastepujace
rekordy:

kilometr z rozbiegu szybko$¢ przecietna 437,149 kim/g.
mila ang. z rozbiegu szybko$¢ przecietna 437,908 kim/g.
|5 Mlometréw z rozbiegu szybko$¢ przeé. 411,672 kim/g.

Warunki prenumeraty: rocznie 10 zk

Redakcja i Administracja , Techniki

pétrocznie 5 zt;
Samochodowego Nr 10770, zaznaczajagc na blankiecie wplatowym:

Samochodowej”: Warszawa, ul.
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stepujacy sposob, podwozie; duza szybkos$¢ Sred-
nia, silnik o matej mocy, tani w eksploatacji, 4 ko-
ta niezaleznie resorowane, nizko umieszczony $ro-
dek ciezkosci, naped na przednie kota, sterowa-
nie niezalezne obu k6t prowadzacych, maty ciezar,
zastosowanie na szerokg skale blachy prasowa-
nej i spawania elektrycznego-.

Nadwozie: linje $cisle aerodynamiczne, dob-re
roztozenie mas, mozliwie nizkie umieszczenie
siedzen, duza pojemnos$¢, wielka wygoda, doskona-
ta widoczno$¢, konstrukcja: blacha stalowa pra
so-wana, spaiwana elektrycznie i idealne okrycie
i zabezpieczenie mechanizméw od warunkéw
atmosferycznych.

Po ukoniczeniu proby Campbell o$wiadczyt, ze nieko-
rzystne warunki jazdy uniemozliwity mu rozwiniecie ma-
ksymalnej szybkosci samochodu. Sadzac z ilosci obrotow
silnika, wéz powinien byt sie posuwaé z szybko$cig prze-
szto 530 kilm/g., jednak ustawiczne zarzucania i podskoki
na nierébwnym terenie szybko$¢ te znacznie zmniejszyty.
Réwniez silny wiatr przeszkadzat rozwinieciu peinej szyb-
kosci.

Nie bedac catkowicie za-dowo-loinym z osiggnietych wy-
nikéw, Campbell zamierzat powt6rzy¢ swe niebezpieczne
przedsiewziecie, jedn-ak w korncu odstgpit od tego zamiaru,
stosujac sie do zalecenia lekarza.

Opuszczajagc Ameryke, znakomity rekordzista o$wiadczyt,
ze, po dokoinainiu Miku dalszych przerébek w ,Biekitnym
Ptaku", powréci w roku przysztym do Dayton-a, a-by osiag-
na¢ swoj najwyzszy cel, ktérym jesit przekroczenie szyb-
kosci 300 mil ang. (480 kim.) na godzine.

Na marginesie rekordu sir Campbella

Jak ogo6lnie wiadomo, jedng z najwiekszych przeszkéd
dla osiggniecia szybkosci samochodu ponad 400 Mm/godz.
stanowita kwes-tja -opon. Jakie trudnosci na tej drodze na-
potkano mogg uzmystowi¢ suche cyfry zaczerpniete z do-
Swiadczen i badan firmy Dunlop, ktéra swego czasu opu-
blikowata je w JLa pra-tigue automobile".

Kazdy gram powierzchni opony podlega wskutek dzia-
tania reakcji odsrodkowej — sile rozrywajace;j:

2,35 kg. przy predkosci 370 .kim/godz.
2,9 kg. przy predkosci 400 kim/godz.
4,0 kg. przy predkosci 480 Mm/godz.

Przy tych predkosciach profil opony ulega odksztatce-
niom, jej $rednica zewnetrzna wzrasta z 8~I" do 38", t. j.
z 940 m/m do 965 m/m przy ci$nieniu 8,5 atm.

Druty wewnetrznych obrzezy opon sg narazone na roz-
cigganie z sita:

7112 kg. przy predkosci 370 kim/godz.
13208 kg. przy predkosci 480 kim/godz.

Kota wykonywujag w tych granicach predkosci, od 2000
do 2600 obr./min., to zn. kazdy punkt powierzchni opony
styka sie z miemig:

35 razy/sek. przy 370 kim/godz.
45 razy/sek. przy 480 klm/godz.

Moc absorbowana przez pneumatyki pracujgce pod swem
obcigzeniem normalnem wynosi:

28 KM przy 400 kim/godz.
50 KM przy 450 klm/godz.

Cze$¢ tej pracy zostaje zuzyta na podniesienie tempera-
tury opon, ktéra juz po 15 sek. toczenia dochodzi do 55°.
Widzimy, ze wszystkie wymienione wielkosci wzrastajg
blisko dwukrotnie przy przekroczeniu 400 kim/godz. Na
tle tych danych bedzie dla nas zrozumiatg gwarancja
fabryki za czas trwania opon, wyrazajgca sie w minutach.

Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na konto Kota
Prenumerata ,, Techniki Samochodowej”
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czynna we wtorki, czwartki i soboty w godz. 18—20.

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



