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50 technika samochodowa

F. I

»,Fiat" — stowo, ktdrego Gabriel D‘Annunzio
wslid za Rzymianami uzywa jako synonimu woli
i twdrczosci (,,niechaj sie stanie") — jest dzisiaj
jako marka fabryczna jednem z najpopularniej-
szych w Swiecie dzieki zwyciestwom odniesio-
nym na torach wyscigowych Ameryki i Europy,
w raidach turystycznych oraz przy ustalaniu licz-
nych rekordow w powietrzu i na morzu.
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A T.

dysponowania coraz to wiekszym zasobem ptyn-
nych funduszéw.

Dzisiaj firma Fiat jest to catkowicie samowy-
starczalny organizm przemystowy, zaréwno w
dziale mechanicznym jak i metalurgicznym,
dzieki czemu moze ona przeprowadzi¢ wiasnemi
srodkami catkowity proces produkcji, poczynajac
od przerabiania surowcéw a koriczac na fabryka-

Ogoélny widok fabryki.

Dzigki swym 20 wytworniom w Turynie i in-
nych miastach wioskich, swym oddziatom w Italii
i zagranicag pokrywajacym ogétem 20 miljonow
mtr. kw., dzieki swym 35 tysigcom robotnikéw
i swej organizacji handlowej rozwinietej we
wszystkich czesciach $wiata, — stata sie firma
Fiat po 30 latach swego istnienia wyrazem potegi
przemystowej nowej ltalji.

»Fabbrica Italiana Automobili Torino" — stad
nazwa FIAT — byta pierwsza fabrykg samocho-
dow we Wioszech, a jedng z pierwszych w Euro-
pie. Zatozona ona zostata dnia Il lipca 1899 r.
przez nieliczng grupe ludzi idei, wsréd ktérych
zwracat uwage Giovanni Agnelli: administrator
firmy od chwili jej zatozenia, a prezydent Fiat‘a
od 29 listopada 1920 r.

Poczatkowy kapitat zaktadowy wynosit 800.000
lirbw, ale nieustanny rozrost firmy zmusit, po-
czawszy od 1906 r., do ustawicznego powiekszania
kapitatu zaktadowego, ze wzgledu na koniecznos¢

cji maszyn i gotowych produktéw. Fiat produ-
kuje wszelkie maszyny stuzace do transportu la-
dowego, powietrznego i morskiego.

Kapitat zaktadowy—pierwotnie 800.000 lir6w—
wynosi dzisiaj 400 miljonéw lirébw. Miast 50 ro-
botnikéw, zatrudnionych w pierwszym zakladzie
Fiat o powierzchni 10.000 mtr. kw. — pracuje ich
dzisiaj 35.000, przyczem powierzchnia pokryta
przez zaktady wiasne lub zwigzane z firmg prze-
kracza 20 miljonéw mtr. kw.

Wsrod licznych fabryk i zaktadow, stworzo-
nych lub wykupionych przez Fiat‘a, na pierwszy
plan wysuwajg sie: ,Fabbrica Italiana Magneti
Marelli" w Medjolanie. ,,Officine Villar Perosa"
w Turynie i w Villar Perosa, ,Societa Piemonte-
se Automobili SPA" w Turynie, Societa Piemon-
tese Automobili Ceirano“ w Turynie. Niemniej
przeto najwazniejszym i najwiekszym  dziatem
produkcji firmy Fiat jest Fabryka Samochodéw
marki ,,Fiat“.
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Samochéd ,Fiat" jest wytwarzany w Lingotto.
Lingotto jest to nazwa jednej z dzielnic Turynu,
potozonej niegdy$ poza granicami miasta. Ta
wspaniata fabryka jest jedng z najbardziej orygi-
nalnych w Europie i sktada s* z olbrzymiego
kompleksu budynkéw zelbetowych, rozciggnie-
tych na przestrzeni 1 kim. Og6lna powierzchnia
uzytkowa wszystkich pieter wynosi przeszto
300.000 mtr. kw.

Rozlokowane w tych budynkach warsztaty pro-
dukujg kazdy pewng grupe czesSci skiadajgcych
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mozna sie dosta¢ samochodem na wszystkie pie-
tra budynku zakiadéw Lingotto.

Gtéowny gmach fabryczny zakiadéw w Lingotto
jest arcydzietem budownictwa  zelbetowego.
Wzniesiony w 1917 r. mierzy on 400 mtr. diugo-
§ci przy 80 mtr. szerokoSci i posiada 5 pieter ro-
boczych. Nie ta wszakze — bezsprzecznie bardzo
oryginalna-konstrukcja oraz ciekawe rozplanowa-
nie gmachu, réwnie jak i bardzo- powazna, bo
siegajgca kilkuset wozow dziennie, produkcja
Fiat‘a uprawniajg do stawiania zaktadéw w Lin-

Autostrada na dachu fabryki.

sie na cale samochody. Praca kazdego warsztatu
odbywa sie wedtug zgdry i ScisSle opracowanego
planu przy zastosowaniu systemu tancuchoéw pro-
dukcyjnych, bedacych stale w ruchu i transpor-
tujacych czeSci na stanowiska montazu zespo-
tow oraz zespolty na stanowiska montazu kon-
cowego.

Kolejne stadja produkcji odpowiadajg coraz to
wyzszym pietrom budynkéw fabrycznych. Na
przedostatniem pietrze odbywa sie montaz kon-
cowy: podwozia i nadwozia, przybywajgce ze
swych wiasnych linij montazowych, sg tu skia-
dane i wykanczane. WykohAczony w ten sposéb
samochdd wznosi sie na ostatnie pietro, na kto-
rem urzadzony jest tor prébny. Szeroki, o pod-
niesionych wirazach, zawieszony na wysokosci 30
mtr. nad ziemig na dachu fabryki, tor ten pozwala
na osigganie szybkosci 120 kim. na godzine. Dzie-
ki dwum szerokim S$limakom, z ktérych jeden
przeznaczony jest do wjazdu a drugi do zjazdu,

gotto za wzor nowoczesnej fabryki samochodéw.
Wszak niejedna marka samochodowa, zwlaszcza
w Stanach Zjednoczonych A. P., poszczyci¢ sie
moze gmachami fabrycznemi o wiele potezniej-
szemu i produkcjg wielokrotnie wieksza. Punkt
ciezkosci lezy tu we wspaniatej, swoistej organi-
zacji pracy, wzbudzajgcej podziw w kazdym fa-
chowcu. ktéry mial mozno$é zapoznaé sie z za-
ktadami w Lingotto.

Jak wiadomo firma Fiat pokrywa niemal cal-
kowite zapotrzebowanie Italji na samochody.
Mozna powiedzie¢, ze ,Fiat" jest dzi$ synonimem
witoskiego samochodu. Z natury rzeczy z.atem
produkcja zakiadéw Lingotto przedstawia sie w
formie samochodéw popularnych, stosunkowo
niedrogich i produkowanych masowo. Z tych
to wzgledow upodobnita sie ona w ostatnich la-
tach do .produkcji amerykanskiej; w tym stanie
rzeczy kierownicy zakladéw Fiat‘a postanowili
zaczerpngé wzory z Ameryki. Nic w tern dziw-
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nego niema, wszak uczynito to samo wiele innych
europejskich  fabryk samochodéw, — wzbudza
natomiast podziw umiejetno$é, z jakg amerykan-
skie metody produkcji zostaly w Lingotto przy-
stosowane do miejscowych warunkow, co w re-
zultacie wytworzyto te wspanialg organizacje fa-
bryki. Organizacje te, stworzenia ktérej wyma-
gata w pierwszym rzedzie konieczno$¢ utrzyma-
nia niskich cen przy jednoczesnem polepszaniu
jakosci produkcji — wprowadzono z zelazng kon-
sekwencjg do* wszystkich dziatow fabryki. Obej-
muje ona catoksztalt pracy warsztatow i biur
i wnika w najdrobniejsze szczegoty zycia na tere-
nie fabryki, QO nadaje jej charakter niemal woj-
skowy i dla cudzoziemca zwiedzajgcego fabryke
wydac¢ sie moze ucigzliwg. Dla miejscowych jed-
nak pracownikéw jest ona rzecza zupetnie natu-
ralng, od szeregu lat juz bowiem w twardej szkole
faszyzmu nardéd wioiski przywykt do karnosci.
Zasadniczg cechg tej Fiat‘owskiej organizacji
jest staranne opracowanie planu produkcji, a co
zatem idzie — S$ciste okredlenie momentu, miejsca

Slimak wjazdowy.

i czasu trwania kazdej najdrobniejszej czynnoSci.
Miarg znaczenia, jakie przywigzuje Dyrekcja fir-
my do wilasciwego opracowania planu produkcji,
tak zewnetrznego w przystosowaniu sie do ak-
tualnych mozliwosci i potrzeb rynku, jak i we-
wnetrznego' — odnos$nie realizacji powzietego
programu produkcji i wewnetrznej organizacji
pracy, jest fakt istnienia specjalnego ,Biura Pro-
gramowego (,,Ufficio Programimazioni“), liczacego
w normalnym czasie (obecnie firma Fiat przecho-
dzi wraz z calym Swiatem ostry kryzys) okoto
30 pracownikow.

Rezultaty umiejetnego rozplanowania produk-
cji rzucajg sie w oczy kazdego zwiedzajacego za-
ktady w Lingotto. Przy wejsciu na teren fabryki
nie widzi sie prawie zadnego ruchu personelu na
drogach komunikacyjnych. Obserwujac gmachy
fabryczne zzewnatrz lub z jednego z czterech
dziedzincow wewnetrznych, moznaby przypuscic,
ze fabryka jest nieczynna. To samo wrazenie od-
nosi sie przy wejsciu do poszczeg6lnych warszta-
tow. Dopiero po wejsciu do wnetrza biur i war-
sztatow i rozejrzeniu sie na prawo i lewo z bieg-
nacej Srodkiem szerokiej arterji komunikacyjnej,
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widzi sie ludzi zajetych pilnie widoczng i Scisle
okreslong pracg. Kazdy idacy rzuca sie w oczy:
moze to by¢ albo zwiedzajgcy, albol jaki$ pra-
cownik stuzby administracyjnej, przyczem w tym
wypadku pozna¢ mozna odrazu jego przynalez-

Montaz silnikow.

no$¢ stuzbowa i stopien, kazdy bowiem pracow-
nik fabryki zaopatrzony jest w znaczek okreslo-
nego ksztattu i koloru. Zresztg niewielka tylko
ilos¢ pracownikow ma prawo, wydala¢ sie poza
oznaczony rejon, przyczem wstep do niektérych
warsztatow do-stepny jest jedynie dla pewnej ka-
tegotji pracownikow, jak réwniez i uzywalnosé
licznych dzwigéw osobowych. Pracownicy ci sg
w tym celu zaopatrzeni w specjalne klucze otwie-
rajagce drzwi warsztatow i dzwigow.

W zaktadach w Lingotto nie widzi sie nigdy
bieganiny i pospiechu. Jezeli okaze sie jaka$ na-
gto$¢ w robocie, to jest ona natychmiast zbada-
na przez odpowiednie czynniki celem wykrycia,
czy przypadkiem nie kryje ona w sobie jakiej$
powazniejszej wady w procesie produkcji, ktorg
nalezy usung¢. Wida¢ stad, ze rozplanowanie

Transport silnikbw ze stanowisk montazowych.

robdt opracowywane jest bardzo doktadnie i sta-
nowi jedno z najpowazniejszych zagadnieA pro-
dukcji.

Organizacja Fiat‘a przejawia sie bardzo wyraz-
nie w procesie dostarczania materjalow na stano-



Kwiecien 1933. Nr. 3. = = = = =

wiska pracy, ktére odbywa sie wedlug zgoéry o-
pracowanego Scistego ,rozktadu jazdy" urzadzen
transportowych. Te urzadzenia transportowe po-
siadajg swojg jakgdyby ,dyrekcje komunikacyj-
ng", najzupetniej niezalezng, otrzymujgcg zlecenia
dostawy i niezwykle skrupulatnie przestrzegajaca
terminéw. Wewnetrzny plan dostawy — sporzga-
dzony na podstawie zdolno$ci przewozowej $rod-
kow transportowych i potrzeb wynikajgcych z
zamoOwienia — opracowany jest tak doktadnie,
ze zaobserwowal mozna przebiegajace stale o
pewnych godzinach jakgdyby pociggi towarowe.
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niejszych probleméw, ktére sie jej udato w ostat-
nich czasach pomyslnie rozwigza¢. Wszelkie bo-
wiem gromadzenie materjatu w nadmiernych ilo-
Sciach jest rGwnoznaczne z zamrazaniem kapitatu,
czego firma Fiat unika jako jednego z najbar-
dziej niepozadanych zjawisk. Niebezpieczenstwa
niedostarczenia materjatu na czas unika sie przez
zawarowanie terminowos$ci dostaw surowymi ry-
gorami i kaucjami pienieznemi.

Jednym z dziatdbw, w ktoérych najjaskrawiej
przejawia sie amerykanski charakter organizacji
fabryki, zawierajgcy w sobie dgzno$¢ do oszczed-

Obrébka blokéw cylindrowych.

W niektérych dziatach fabryki (np. kuznia) do-
stawa materjatdw nastepuje na p6t godziny przed
wyczerpaniem sie poprzedniego zapasu bez po-
trzeby komunikowania sie z magazynem, przy-
czem zapas materjatdbw przy maszynach wystar-
cza czesto zaledwie na kilka godzin. Dowodzi to
niestychanie precyzyjnego opracowania i rozwia-
zania zagadnienia dostarczania materjatu.
Niewielkie ilosci zapaséw przy obrabiarkach sg
spowodowane niewielkiemi iloSciami materjatow
surowych w magazynie, odpowiadajagcych — za-
leznie od trudnosci otrzymania ich na rynku —
2—15-dniowemu zapotrzebowaniu. Firma Fiat
bowiem uwaza zredukowanie do minimum zapa-
su magazynowych materjatdw za jeden z najwaz-

nosci czasu i pieniedzy — jest magazyn surowych
odku¢ i odlewdw. Po przeprowadzeniu obrdbki
termicznej oraz po oczyszczeniu, odkucia i od-
lewy sktadane sg do specjalnych skrzyn, przysto-
sowanych do chwytania przez dzwigi celem trans-
portowania do stanowisk pracy. Kazda skrzynia
zawiera Scisle okres$long ilo$¢ sztuk, dzieki czemu
unika sie papierowego rachunku oraz recznego' li-
czenia. "Wewnetrzne urzadzenie samego magazy-
nu sklada sie ze skrzyn napetnionych surowcem,
ktére stanowig regale magazynu. Dzigki temu ma-
gazyn taki moze by¢é bardzo ‘tatwo zwiniety
i przeniesiony w inne miejsce, przyczem Kkoszt
demontazu réwna sie kosztowi normalnego trans-
portu. Zaletg tego systemu jest duza tatwos$¢ w
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przystosowaniu sie do zmiennych warunkéw pro-
dukcji, wadg za§ — .male wyzyskanie wysokosci
magazynu. Wada ta jednak nie daje sie we znaki
ze wzgledu na mate zapasy magazynowych przez
firme Fiat materjatow.

Te samg daznos¢ do oszczedzenia czasu i u-
praszczania manipulacji zauwazy¢ mozna przy
wyrobie drobnych czesci, wykonywanych z preta,
jak np. Sruby, nakretki ect., ktdre po wykonaniu
na obrabiarkach automatycznych oddawane s na
wage na montaz zespotu. Rejestracja wago-wa
tych czesci jest dos¢ dokiadna, a administracja tej
rejestracji — znikoma. Straty powstate wskutek
niedoktadnosci iloSciowych sg tak mate, ze zao-
szczedzone przez to koszty stosowanej gdziein-
dziej doktadniejszej administracji wielokrotnie je
przewyzszajg. Jezeli wzig¢ pod uwage, ze ilosé
czesci poza wyrabianemi z materjatéw pretowych
jest zawsze mniejsza i tatwiejsza do opanowania
iloSciowego — to wida¢ jak dalece system ten
redukuje liczbe zatrudnionego w administracji
personelu a tem samem usprawnia ja.

Jasnem jest, ze najwieksze trudnos$ci przy wpro-
wadzaniu tej nowoczesnej organizacji napotkata
firma Fiat w opracowywaniu przebiegu materjatu
po fabryce. Aby wyrobi¢ sobie ogdlne pojecie o
tym skomplikowanym procesie, nalezy naprzéd

Inz. B. Werner
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wiedzie¢, jakg droge pod katem widzenia cie-
zaru odbywa materjat. Na pierwszy rzut oka
zdawacby sie mogto dziwnem, ze na parterze bu-
dynku fabrycznego odbywa sie nietylko obrdbka
najciezszej czesci silnika t. j. bloku cylindrowego,
ale réwniez obrdobka wszelkich odkué i odlewdw.
Jest to spowodowane tem, ze budynek w Lingotto
sktada sie z parteru i czterech pieter. Aby wiec
unikngé niepotrzebnego transportowania mater-
jalu z naddatkow' do- obrébki, znajdujgcych sie
na odkuciach i odlewach, zrzuca sie ten balast na
dole i transportuje sie juz do gory na pierwsze
pietro ciezar zmniejszony o ca. 25%.

Na pierwszem pietrze redukuje sie ciezar zno-
wu o jakie$ 5% i transportuje na pietro drugie,
gdzie zdejmuje sie reszte materjatu, tak, ze na o-
statnie pietro dostarcza sie tylko ciezar netto cze-
§ci sktadowych samochodu, ktory po- wykoncze-
niu zjezdza z czwartego pietra po réowni pochy-
tej wiasnym ciezarem do ekspedycji.

Zdawacby sie mogto, ze podnoszenie ciezarow
w kierunku pionowym jest nieekonomiczne w
swem zatozeniu, choéby byto zaprojektowane jak
najracjonalniej, — okup-uje sie¢ jednak ta strata ma-
tq rozpietoscig obszaru produkcji, co daje znaczne
zyski, przewyzszajace straty poniesione na trans-
porcie ciezardw. d. c. n.

Silniki lotnicze na XIIl Salonie Paryskim
(Ciag dalszy).

Przechodzac do silnikéw angielskich pierwszg
rzeczg, ktdra sie rzuca w oczy jest to, ze oprocz
2 silnikow Rolls - Royce’a i niewystawionego ,,Na-
pier’a“, wszystkie pozostate sg chtodzone powie-
trzem.

Silniki o duzej mocy i przeznaczone do pracy

na wysokosci sg
wszystkie zaopa-

trzone w spre-
zarki, przytem te
same silniki Isg

w wielu wypad-
kach wykonywa-
ne réwniez bez
sprezarek, do
pracy na mniej-

szych  wysokos-
ciach.
Rolls-R oy ce

skromnie wysta-
wia swoje 2 sil-
niki: ,Ke stre?’
i ,Buzzard”, oba
12-to cylindrowe
V.

0 mocy A B5/590
KM obroty 2250/
2700 o pojemnosci cylindrow 21 1 i sprezania 6 :1
zasilany pod cisnieniem, ze $migtem napedzanem
przez przektadnie o zebach czotowych. Rolls-
Royce, stosujagc te przekitadnie, unika wptywu na
wal sit zyroskopowych $migta, ktére meczg mater-

Silnik Rolls-Royce ,,Buzzard”.

jat. Silnik ,,Buzzard Il MS*“ o mocy 836/935 KM
obroty 2000/2300 pojemnosci 36,2 1 stosunek spre-
zania 55 :1. Jako dalszy rozwdj silnika tego zo-
stat wykonany silnik typ ,,R“ o mocy 2600 KM,
ktory na wodnoptacie Supermarine SVI pobit re-
kord Swiatowy szybkosci i zdobyt ostatecznia dla
Anglji puhar Schneidena w roku 1931. Niech za
ocene tych silnikow starczy fakt, ze pare miesiecy
temu, po oficjalnej prébie, ustalono-, ze czas pra-
cy tych silnikéw do 1-ego remontu przedituza sie
z 400 godzin dawniej obowigzujacych, dta 500 g.,

Siln ikKS%[IFg—IR !)ch% .Buzzard”.

ze wzgledu na to, ze koszta remontu i czesci za-
miennych nawet po tym czasie wynoszg zaledwie
4% ceny nowego silnika. tozyska kulkowe, kt6-
re Rolls-Royce wyrabia w swojej fabryce, gdyz
zadna z istniejgcych firm nie wykonywa ich dos¢
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Silnik ,,Bristol” — Pegasus z kolektorem.

doktadnie, wykazaty po 500 godzinach ipracy zu-
zycie 0,02 mm. Komentarze sg chyba zbyteczne.

»Bristol" Aeroplane Co. Ltd. wystawia swoje 2
nowe modele ,Pegasus” i ,Mercury" i posiada 2

Silnik ,,Bristol” — Pegasus.

stoiska: jedno dla platowcéw, drugie dla silnikéw.
Ze zdziwieniem konstatuje sie fakt, ze firma ta
nie wystawia juz swego stynnego ,Jupitera",
ktory byt wykonywany z licencji przez cale
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szeregi panstw, a miedzy innemi i przez Polske.
Dzi$ jego miejsce zajgt ,,Pegasus”. Silnik ten ma
te same zasadnicze wymiary cylindréw co ,,Jupi-
ter" t. j. 146 X 190 mm, jednak rdzni si¢ od nie-
go znacznie w budowie. Przedewszystkiem zmie-
niono naped rozrzadu, ktory byt raczej skompli-
kowany u ,Jupitera“. Powierzchnia chtodzaca
cylindrow zostata zwiekszona z 0,8 m2na 1,17 m2
(dla jednego cylindra), a wiec prawie o 50%. Caly
rozrzad wraz z dragzkami zaworowemi zostat sta-
rannie ostoniety i oprofilowany, rury wlotowe
podwodjne nie taczg sie w jedng, a oddzielnie do-
chodzg do cylindréw od komory sprezarki. Prze-
widziany jest naped generatora wprost od silnika,
przy pomocy watka gietkiego. Ciekawym szcze-

Silnik ,,Bristol” —Pegasus.

gotem jest urzadzenie pozwalajace na dodatkowy
zastrzyk smaru przed zapuszczeniem silnika. Na-
0go6l, przed daniem silnikowi peinych obrotéw,
nalezy go pare minut pogrza¢ na matym gazie,
zwitaszcza w zimie, gdy smar jest gesty. Bristol
przez dodatkowy zastrzyk uniknat tego i silniki
mogg nawet przy niskich temperaturach przejsé
na petne obroty zaraz .po zapuszczeniu. Jest to
duza zaleta, zwitaszcza dla silnikdw stosowanych
do samolotéw wojskowych.

»Pegasus" moze by¢ wykonany z dwoma rézne-
mi reduktorami i 3-ma stopniami zasilania, mia-
nowicie: zasilanie normalne, zasilanie przy uzyciu
mieszadta wreszcie zasilanie pod ci$nieniem. Taka
roznorodnos$¢ sposobOw zasilania pozwata na sto-
sowanie tych silnikéw zaréwno na maszynach
wojskowych, pracujagcych na duzych wysoko-
Sciach, jak i na samolotach pasazerskich i komu-
nikacyjnych. Na stoisku wystawione byty Pega-
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sus S2 i Merkury S1V oraz ,Pegasus" przekrajany
i napedzany motorkiem elektrycznym; pozatem
w gablotkach lezaty poszczegdlne czesci silnika.
Drugim, poraz pierwszy wystawionym byt sil-
nik ,,Merkury SIV*. Silnik ten przeszedt homo-
logacje dopiero w 1931 roku, majac pojemnosc

Silnik ,,BI’iStOl"—J E0asS LS.

cylindrow zaledwie 24,5 1 daje on moc 548 KM,
a maksymalnie 568 KM przy 2600 obr./min. na
wysokosci nominalnej 4850 m. Silnik ten na wy-
stawie byt wbudowany rdwniez do ptatowca
»Bristol Bulldog", poscigowej jednomiejscowki.
W aito wspomnie¢ niektdre szczegdly tego zabu-
dowania. Kolektor spalin umieszczony jest z
przodu silnika, tak ze rury wydechowe nie sg wy-
giete do tytu, tylko idg wprost do niego bez o-
strych wygie¢. Kolektor ten pozwala na otrzy-
manie lepszej wydajnosci silnika, unikajgc dia-
wienia spalin przez zmniejszenie temperatury,
a tem samem i ich objetosci. PierScien zewnetrz-
ny okalajacy silnik (pierscien Townenda) jest cie-
kawy z tego powodu, ze w nim umieszczona jest
chtodnica smaru. Brzeg wewnetrzny pierscienia
jest uksztattowany w formie profilu lotniczego,
ktory tworzy z zewnetrznej strony blacha, z we-
wnetrznej plaski pierscien, stanowigcy chtodnice,
przez ktérg przeptywa smar.

Opis tych silnikéw nie bytby zupeiny, gdyby
nie wspomnie¢ o specjalnych prébach, ktérym
zostaty one poddane po homologacji. Wobec te-
go, ze silnik Merkury SIV zasilany jest pod ci-
$nieniem, préby przeprowadzono przy otwartej
przepustnicy, tak ze maksymalne ci$nienie w ru-
rach ssacych dochodzito do 480 mm. Hg.

Proby zaczeto krzywga petnego gazu od 1800 do
2600 obr./min., nastepnie okresSlono krzywga dta-
wienia do 2475 obr./min. Préby polegaty na 2 o-
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kresach godzinnej pracy, przy obrotach nominal-
nych 2250 obr./min. i 90% otwarcia przepustnicy,
przyczem kazdy okres koriczono préobg 5 minuto-
wa na pelnym gazie. Uzyto benzyny wedlug spe-
cyfikacji angielskiej D. T. D. z dodatkiem ok.
2,2 cm3 czteoretylku otowiu na galion (4,6 1) co
odpowiada wartosci liczby oktanowej okoto 85.
Smar rowniez wedtug specyfikacji D. T. D.

Przy maksymalnych obrotach 2600 obr./min.
i ciSnieniu 480 mm. Hg. moc wyniosta 905 KM.
Szybkos¢ wiatru w tunelu 193 km/godz, a wiec
stosunkowo mala, natomiast temperatura gtowicy
wyniosta. 224° i to pod Swieca. Zuzycie paliwa okoto
240 gr. na KM/godz. Przy normalnych obrotach
2250 obr./min. moc wyniosta 784 KM, przy 2475
obr./min. moc wyniosta 864 KM. Zaznaczyé
trzeba, ze kazdy silnik ,BristoPa" czy m ,Mer-
kury", czy ,Pegasus”, moze przez 5 minut pra-
cowaé na maksymalnych obrotach przekraczaja-
cych 15% obroty normalne, t. j. 2600 obr./min.

Nastepnie, nie zmieniajagc regulacji  gasnika,
puszczono silnik na 2 godziny przy 703 KM, co
odpowiada 90% mocy na petnym gazie przy nor-
malnych obrotach. W koncu kazdej godziny sil-
nik pracowatl po 5 minut na petnym gazie i tem-
peratury gtowic wynosity: pod S$wiecg 231°, pod
rurg wlotowg 190°. Wykonano nastepnie 4 pré-
by przejs¢ i zrywoOw, przyczem obroty wahaty sie
od 475 obr./min. do 2250 obr./min. Proby bytly
zadawalajgce, mimo ze regulacja gasnika nie byta
zmieniana po prébach mocy maksymalnej.

Podczas préob wyzej opisanych nie zmieniano

Silnik ,,Bristol” —Mercury V.
zadnych czesci silnika, a po rozebraniu go, stan
okazat sie pierwszorzedny. Jezeli teraz uprzy-
tomnimy sobie, ze préby te przeszedt silnik chto-
dzony powietrzem, to widzimy jak duzy uczynio-
no postep w budowie tego typu silnikow.

Na wystawie dowiedziatem si¢ pozatem, ze
ostatnio silnik ,Merkury" poddany zostal jeszcze



Kwiecien 1933. Nr. 3.

jednej probie, z ktérej wyszedt zwyciesko*, miano-
wicie prébie nadobrotow; silnik pracowal przez
10 godzin przy obrotach 2700 i nadci$nieniu w ru-
rach ssacych, wynoszacym 0,1 atmosfery, dajac
pozatem moc okoto* 700 KM. Préba ta byta ro-
biona w tym celu, zeby zbada¢ jak silnik bedzie
sie zachowywal w razie pikowania na peinym
gazie (fuli paoer dive).

Reasumujac wszystkie proby silnika ,Merku-
ry", widzimy jaki posiada on kolosalny zapas mo-
cy i mozemy sobie wyobrazi¢, jak ekonomicznie
pracuje pod wzgledem zuzycia czesci.

Potezng grupe silnikéw gwiazdowych, chtodzo-
nych powietrzem wystawia ,,Armstrong Siddeley",
Od 80-cio konnego ,Genet‘a“ do 800 konnego
.Leoparda"™ o 14-tu cylindrach w formie podwoj-
nej gwiazdy. Wiele z tych silnikbw ma wymien-
ne cylindry itworza one pare grup. Zaleta ta jest
bardzo* wazna zwtaszcza wtedy, gdy musimy uzy-
wac silnikbw o rdéznej mocy, gdyz zapas czesci
zamiennych zmniejsza sie znacznie, a tern samem
i koszt utrzymania silnikdbw. Ciekawym szczego-
tem konstrukcyjnym tych silnikdw sg siedzenia
zaworowe z metalu Monela, ktéry doskonale wy-
trzymuje wysokie temperatury spalin.

Wszystkie silniki majg ten sam. stopieh spreza-
nia 5:1, za wyjatkiem nowo zbudowanego 600
KM ,Tigera", ktory ma 52 :1. Stoisko ,,Arm-
strong Siddeley Motors Ltd." bylo na wystawie
najwiekszem stoiskiem angielskiem, bo tez i fa-
bryka ma do wystawiania az 11 typdéw silnikow.
Najlepiej z nich znany w Polsce jest 7-mio* cy-
lindrowy, 140 konny ,Genet Major" gdyz byt
wbudowany na zwycieskim R. W .D. 6.

Nie wystawiony na wiasnym stosku, a bardzo

Silnik Pobjoy

ciekawy w konstrukcji, jest silnik ,,Pobjoy", naj-
mniejszy ws$rod silnikow angielskich. Stanowi on
odrebng klase sam dla siebie. Jest to 7-mio cylin-
drowy silnik chtodzony powietrzem, o pojemno-
§ci og6lnej cylindréw zaledwie 2,8 1, daje o™
przy 3300 obr./min. moc dochodzacg do 85 KM.
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Niezmiernie precyzyjny w swej budowie, ktdra
jest zwarta i lekka ,daje on duzg gwarancje bez-
pieczefAstwa mimo swych wysokich obrotéw. Re-
duktor o zebach heliko-idalnych pracuje bardzo
cicho. . Fabryka skonstruowata kolektor spalin
ktory montuje na kazdym silniku seryjnie.

Silnik Hermes IV —120/130 KM.

Na wystawie jeden z takich silnikéw byt za-
montowany na autozyro* francuskiej budowy,
dwa inne na angielskiej awjonetce ,,Monosper".

Na stoisku ,Soeiete Anonyme Franeaise Aero-
nautigue" wystawiono* silniki Cirrus-Hermes En-
gineeiing Co* Ltd. Najciekawszym jest ,,Hermes
IV", w ktorego* konstrukcji wiele jest interesuja-
cych szczeg6tow.

Silnik ten jest 4-ro cylindrowy, chtodzony po-
wietrzem, o cylindrach odwréconych do dotu.

Moc jego nominalna 120 KM przy 2000 obr./
min. daje maksymalnie 140 KM przy 2200 obr./
min. Cylindry sg zeliwne, lane odsrodkowo wraz
z zeberkami, przyczem odlew jest wyjatkowo
czysty. Gtlowica aluminjowa ze stopu R. R. po-
siada gniazda zaworowe bronzowe zamienne. Gor-
na pokrywa karteru wykonana jest z elektronu.
Korbowody stalowe dajg duza gwarancje wytrzy-
matosSci przy zwiekszeniu wagi ¢ 500 gr. na kaz-
dej sztuce, mimo* tego* waga tego* silnika jest taka
sama jak ,,De Hawiltand Gipsy 111" gdyz ten o-

statni posiada w swym najnowszym modelu,
zresztg nie wystawionym, gltowice bronzowe,
ktdre znacznie zwiekszajg jego ciezar. De Hasi-

land zastosowat bronz dlatego*, ze glowice alu-
minjowe odksztatcaty sie nadmiernie i czesto pe-
katy. Cirrus wobec tego wykonat glowice ze
stopu R. R., ktéry rowniez daje duzg gwarancje
wytrzymatosci, a temperatura gtowicy utrzymuje
sie przytem w granicach 220—230°, podczas gdy
glowica bronzowa rozgrzewa si¢ do 380°. Silnik
posiada 2 pompki smarowe, z ktérych jedna pom-
puje Swiezy smar ze zbiornika do karteru, druga
wypompomuje zeh smar zuzyty.

(c. d. n)
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Rozwazania nad pracg szybkobieznego silnika wybu-
chowego dwusuwowego matej mocy

(dokonczenie)

Aby powiekszy¢ ,moe i polepszy¢ sprawnosc
silnika nalezy rozpatrzy¢ od czego te wielkoSci
zalezag. Pozatem trzeba zanalizowaé poszczegdlne
straty, aby mdécwptynaé¢ na ich zmniejszenie.

Ogéblnie mocefektywna silnika spalinowego
dwusuwowego wyraza sie:
Ne = e D2 25n I z 1 IQM
e = .21' u 60 *Pi .-lme-y w75
gdzie D — S$rednica ttoka w cm.
S — skok w m.
n — liczba obrotow na minute
Pi — S$rednie indikowane ci$nienie w
cylindrze w kg/cm2
tim — sprawno$¢ mechaniczna
z — ilo$¢ cylindrow.

W z6r ten mozna przedstawic¢ inaczej:
Ne = Const.Vs.pi.n.7m.z KM

tu Const= oraz —objetos¢ skokowaw cm3

Moc zalezy wiec od pieciu czynnikow.

Objetos¢ skokowa Vs i ilos¢ cylindréw z sg to
czynniki ,wielkosciowe" i mniej wptywaja na ja-
kos¢ piacy silnika pod wzgledem cieplnym. Jako$¢
pracy silnika okreslajg raczej n, Tm i gtéwnie pi

Podwyzszenie n powoduje wzrost trudnosci
przy korzystaniu z tego $rodka powiekszania
mocy. Jednak mozliwe sg liczby obrotow nawet

ponad 6000, co odpowiada szybkos$ci $redniej
ttoka 20 m/sek. (dosSwiadczenia Ricardo).
Wptyw na sprawno$¢ mechaniczng mamy

bardzo maty, poniewaz zastosowanie lekkich rna-
terjatow i zastgpienie tozysk panewkowych tozy-
skami kulkowemi wzglednie rolkowani podniosto
7Im silnika niemal do kresu mozliwosci.
Pozostaje wiec wzigé pod uwage S$rednie cisnie-
nie indikowane pi. Jest to najwazniejszy czynnik,
ktory okresla jako$¢ pracy silnika.
W celu powiekszenia pi nalezy uzyskac:
1) wysoki stopien sprezania e.
2) szybkie, ale pozbawione detonacji, spalanie,
3) duzy stopien napetnienia cylindra,
4) czysto$¢ tadunku,
5) dobre przemieszanie.

Sprezanie w silniku omawianego typu zaczyna
sie od chwili zamkniecia szczeliny wydechowej
(Wzna rys. 2 3) i stopien sprezania wyraza sie

Vs'+ VO
e= -tj
vO

(rys. 2).

Wysoko$¢ stopnia sprezania ograniczona jest sa-
mozaptonem paliwa, co tez ogranicza moznos¢
powstania detonacji.

Osiggniecie trzech ostatnich warunkéw zalezy
od przeptukania i napetnienia cylindra, co wptywa

na moc, rozchéd paliwa, rozgrzewanie sig, za-
kres zmiennosci obrotow i zdolno$¢ regulacji
silnika.

Przebieg przeptukiwania cylindra przedstawia
sie schematycznie w nastepujacy sposéb:

W chwili poczatku otwarcia szczelin wydecho-
wych (W0 rys. 2 i 3) w skrzynce korbowej! znaj-
duje sie ilos¢ Vk sprezonej mieszanki. W cylin-
drze w tej chwili jest Vz spalin z ktérych pod-
czas przeptukiwania wieksza czes¢ = Vw usuwa
sie do komory wydechowej, za$ czes¢ Vr pozo-
staje w cylindrze.

otwarte
szczeliny
wydecho-
we W

otwarte

szczeliny
wydecho-
we W i
przeptu-
kujgce P

wm *
DZFth
n-a

komora
wydechowa

Skrzynka
korbowa

cylinder

Gdy otwarte sg szczeliny W i P (patrz rys. 1,
2, 3, 4) mieszanka wchodzi do cylindra i usuwa
rozprezone juz spaliny, przytem cze¢ — Vc
mieszanki uchodzi wraz ze spalinami do komory
wydechowej, a cze$¢ = Vi pozostaje w cylindrze
do sprezania i stanowi wiasciwy tadunek ktdry
p6zniej spala sie na Vw.

Przeptukiwanie charakteryzujg nastepujgce wiel-
kosci :

a) Spotczynnik wydatku przeptukiwania:

, _Vk_C.Ck.Vs

p vT -~

Vk — catkowita  objetos¢  zasysanej do
skrzynki korbowej mieszanki,
Vk = Vsm (rys. 4)

Vs — objeto$¢ skokowa cylindra

e — spliczynnik zalezny od przebiegu o-
twierania sie szczelin przeptukuja-
cych t. j. od reguty powstawania
przekrojéw czasowych.

7k — sprawnos$¢ objetosciowa skrzynki kor-

bowej jako pompy przeptukujgcej
b) losciowa sprawno$¢ przeptukiwania:
V. Vi
% Vk C.1k *Vs
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gdzie Vj — tadunek mieszanki, t. j. ilos¢ ktora
pozostaje w cylindrze polprzeptukaniu i jest zr6-
dtem energji w obiegu silnika.

c) Jakos$ciowa sprawno$¢ przeptukiwania:

U Vi + Vor 7lp + a

gdzie Vr— objeto$¢ pozostatych po przeptukaniu

w cylindrze spalin, oraz a = VK

d) Stopien napetnienia cylindra:

Nalezy tu pamieta¢, ze wszelkie pordwnania
objetosciowe mozna dokonywaé¢ po sprowadzeniu
objetosci do jednakowych warunkow cisnienia
i temperatury.

Waznem jest, aby sprawnos$é ilosciowa t]JP byta
wysoka, poniewaz wtedy jest tez dobra spraw-
nos¢ jakosciowa r/p, a wiec tadunek jest bogatszy
w Swiezg mieszanke. Sprawnos$¢ tj'p nie Swiadczy
wcale o wielkosci straty przy przeptukiwaniu,
spowodowanej przez wyjscie czesci Vn mieszanki
przez szczeliny wydechowe, —mstrata ta wchodzi
do

llosciowa sprawnos$¢ przeptukiwania tlp zalezy
od szeregu czynnikéw, ktéremi sa:

1) Spoéiczynnik wydatku przeptukiwania kp

2) Wielko$¢, rozmieszczenie, ksztatt i przebieg

otwierania sie szczelin przeptukujgcych i
wydechowych,

3) Liczba obrotow — n

4) Stosunek — s/d

5) Ksztatt denka ttoka,
6) Ksztatt przestrzeni spalania.

Wymienione warunki mogg wzajemnie polep-
sza¢ sie. Konieczno$¢ dobrego przeptukiwania
ma uzasadnienie z réznych wzgledéw.

Ze wzgledu termodynamicznego':

a) uzyskanie mozliwie czystego ftadunku cy-
lindra przez zmniejszanie pozostatosci ga-
z6w spalinowych, a wiec zwiekszenie 7)'pe

b) osiggniecie krotszego czasu spalania i unik-
niecie detonacji przez dobre przemieszanie.

c) mniejsze ogrzewanie $wiezej dawki przez
resztki spalin (ktérych jest mniej) i przez
Scianki cylindra, przez co zwieksza sie wa-
gowa ilos¢ tadunku.

Ze wzgledu ekonomicznego:

d) mniejszy spo6tczynnik wydatku przeptuki-
wania “p, zatem mniejszy rozchod paliwa
na KMgodz.

Ze wzgledu na rozporzadzalno$¢ pracg silnika:

e) moznos$¢ regulacji w szerszym zakresie liczby
obrotow.

Rodzaje strat i ich stosunkowe wielkosSci zesta-
wione sg na wykresie bilansu cieplnego silnika
(rys. 5). Bilans cieplny t. j. rozdziat energji na
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poszczeg6lne pozycje w zaleznosci od liczby obro-
tow, jest zestawiony dla przyktadu na podstawie
badan Dr. inz. O. Kluesenera w Instytucie Ba-
dan Silnikéw Spalinowych w Hannowerze.

Badany byt jedn©cylindrowy silnik typu tréj-
ka.natowego ze sprezaniem mieszanki w skrzynce
korbowej, o pojemnosci skokowej Vs~ 250 cm3
chtodzony woda (typ DKW).

Za jednostke przyjeto ilos¢ ciepta doprowadzo-
nego w postaci paliwa do silnika w ciagu pewnego
czasu (np. 1 godz.).

Z wykresu tego widac, ze sprawnos¢ silnika jest
do$¢ niska, co pocigga za sobg zwiekszony roz-
chéd paliwa na KMgodz,

Na wielkos¢ rozchodu paliwa wplywa w dos¢
znacznym stopniu jako$¢ mieszanki.

Ogdblnie mozna powiedzie¢, ze mieszanka bo-
gata t. j. z matym nadmiarem powietrza, jest
niepozagdana z dwdch wzgledow: 1—powoduje
zwiegkszenie straty niezupeinego spalania, i 2 —
powieksza strate przeptukiwania, poniewaz wigk-
sza ilos¢ paliwa ujdzie przez szczeline wydecho-
wa w czasie przeptukiwania (w objetosci Vn)e

~Sprawno$¢ ogélna (uzyteczna) silnika wyraza
sie:

gdzie 632,2 — réwnowaznik cieplny 1 KMgodz.
w kalorjach
B — rozchéd paliwa w kg/KM godz,
i Wu—-warto$¢ opatowa uzyteczna paliwa
w kal/kg.

Sprawno$¢ uzyteczna moze by¢ odczytana
wprost z wykresu bilansu jako odcinek rzednej

pomiedzy osig odcietych i krzywg mocy. Ze-
stawione w bilansie wyniki badan zastaty zmie-
rzone wowczas, gdy silnik nie byt pedzony mie-
szankg o0 najodpowiedniejszym stosunku paliwa
i powietrza, a zatem mozliwem jest, ze sprawnos¢
mogtaby by¢ nieco lepsza.
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Duzy rochod paliwa, w silniku typu tréjkanato-
wego wynoszacy 400—500 gr KMgodz. Spowodo-
wany jest zatem przez straty przeptukiwania
i niezupetnego spalania. Zestawiajgc ujemne stro-
ny silnika typu tréjkanatowego mozna wymienic
nastepujace wady:

1) Straty mieszanki, a) przez ujScie czesci jej
do komory wydechowej przy przeptukiwaniu, b)
przez mieszanie sie tadunku z pozostatoSciami
gazow spalinowych (ktére sa wieksze niz w 4-0
suwowym silniku) co powoduje niezupeine spa-
lenie. g | o

2) Mata mozno$¢ przecigzania a) poniewaz nad-
datek mieszanki ujdzie z cylindra do> komory wy-
dechowej przy przeptukiwaniu, b) wskutek nie-
dostatecznych przekrojow czasowych przeptuki-
wania i tadowania, c) ze wzgledu na .niedostatecz-
ny stopied napetnienia skrzynki korbowej jako
pompy przeptukujacej.

3) Ograniczony zakres regulacji mocy i liczby
obrotow.

Aby racja istnienia tego typu silnikéw byta
uzasadniona, muszg one posiada¢ powazne zalety,
co tez jest w istocie. Przy wyszczegdlnianiu zalet
sita rzeczy narzuca sie poréwnanie z silnikiem
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2) Wiegksza niezawodno$¢ biegu — bo- jest mniej
czesci sktadowych i sg one prostsze.

3) Latwiejsza obstuga — wynika to z zalet po-
przednich.

4) Wigksza réwnomierno$¢ pracy silnika —
moment obrotowy jest bardziej jednostajny.

5) Mniejsze wymiary i ciezar silnika w poréw-
naniu z silnikiem czterosuwowym tej samej mo-
cy i o tejze liczbie obrotow.

Istniejg poglady, ze rozruch silnika dwusuwo-
wego wybuchowego jest jakoby trudniejszy niz
silnika czterosuwowego.

W stosunku dolomawianego typu silnika niema
podstaw, aby tak twierdzic.

Na podstawie powyzszego zestawienia wad i za-
let mozna okres$li¢, ze szybkobieznony silnik wy-
buchowy dwusuwowy matej mocy moze miec za-
stosowanie tam, gdzie wiekszy rozchdéd paliwa
na KMgodz. nie gra waznej roli, zwazywszy
przytem, ze koszt silnika dwusuwowego wypad-
nie mniejszy niz czterosuwowego.

Ma to miejsce przy napedzie motocykli, fo-
dzi motorowych, pomp pozarniczych, mniejszych

samochoddéw i t. p., gdzie chodzi gtdwnie o ta-
nio$¢ silnika i gdzie zalety dwusuwu grajg po-

czterosuwowym. Mozna przytoczyC nastepujace wazng role.
bezsprzeczne zalety: Wielki rozwéj produkcji tych silnikéw oraz
1)  Prosta budowa — brak rozrzadu zaworowe-szerokie i rosnace zastosowanie ich w wymienio-

go ogromnie upraszcza budowe silnika.

InZ. JAN LAPUSZEWSK1

nych dziedzinach potwierdzajga to w zupetnosci.

Polska gasienica bezsworzniowa

W obecnym stanie rozwoju konstrukcji gasie-
nic, wsréd uzywanych rozwigzan, najlepszemi sg
bezsprzecznie nastepujgce gasienice: metalowe,

Rys. 1.

sworzniowe o matych podziatkach, wykonywane
przez firme Vickers, oraz gumowa taSmowa firmy
Citroen Kegresse; z bezsworzniowych zastuguje
na uwage gasienica konstrukcji Johnsona.

Gasienice sworzniowe firmy Vicke.rs w porow-
naniu z innemi odznaczajgq sie matemi podziatkami
t= 45 -r 90 mm, oraz ksztaltem bardzo celowym
pod wzgledem rozkiadu naprezen, co wywotuje
zmniejszenie ciezaru gasienicy oraz zapewnia jej
niezawodno$¢ przy wiekszych szybkosSciach, wy-
wotujagcych wzrost naprezedn w ogniwach i na
sworzniach. Drobna podziatka powoduje biegwo-

Rys. 2.

zu bez wstrzagsOw oraz zmniejsza deformacje grun-
tu. Dzieki poprzecznym wystarczajgco szerokim
zebrom A, gasienice te znacznie mniej od innych
psuja powierzchnie drogi, posiadajac jednocze$nie
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potrzebng przyczepno$é (adhezje). Sciety na kon-
cach ksztatt zebra (powierzchnia B na rys. 1)
zmniejsza réwniez psucie drogi przy skretach
wozu. Procz tych niezaprzeczalnych zalet gasie-
nice te posiadajg wade wspdlng dla wszystkich
gasienic sworzniowych, a mianowicie niemozli-
wos¢  jakiegokolwiek uszczelnienia powierzchni
tragcych przed kurzem, piaskiem i btotem, w wy-
niku czego nastepuje szybkie zuzywanie sworzni
oraz otwordéw dla nich w gasienicach, co stwarza
potrzebe czestego napinania gasienicy oraz trud-
nosci przy wybijaniu wyrobionego sworznia.

Gasienica Vickersa przy ruchu po szosach,
szczegllnie rozmoktych, pomimo mategolnacisku
jednostkowego p = 0,4 kg/cm2 psuje je wiecej niz
samochody kotowe na pneumatykach.

Pétmetalowa gasienica Citroen Kegresse z cia-
gta taSmag gumowgq posiada nastepujace zalety:

1) jest lekka, co pozwala na zmniejszenie cie-
zaru konstrukcji zawieszenia,

2) nie halasuje podczas jazdy,

3) posiada dobra sprawno$¢ dzieki elastyczno-
Sci tasmy.

\JL 0J Io. VvJ \oL <

Rys. 3. Gasienica bezsworzniowa Johnsona.

Korzystnie wptywajg na dobro¢ gasienicy Scisle
przylegajace jedna do drugiej nakladki metalowe
A z zebrami, chronigce zewnetrzng strone tasmy
od szybkiego zuzycia si¢ i przy jezdzie po migk-
kim gruncie, przy pograzeniu si¢ naktadek gumo-
wych B, zapewniajg jej dostateczng przyczepnosc.
Przy jezdzie po drogach twardych gasienica opie-
ra sie na naktadkach gumowych B , przymocowa-
nych na zewnatrz ptytek metalowych w celu
ochrony nawierzchni drogi.

Przy skretach wozu gasienica otrzymuje znacz-
ne naprezenia pochodzace od bocznego poslizgu,
ktére wytrzymuje ona gorzej od gasienicy meta-
lowej, wobec czego gasienica Citroen Kegresse uzy-
wa sie prawie wytacznie dolwozow kolowo-gasie-
nicowych, ktérych promien skretu jest taki, jak
u samochodow kotowych. Ostatnio zastosowano
ja do wozow gasienicowych (tankietki Renault).
Praktyczne wyniki tych préb nie sg znane. Kardy-
nalng wada gasienicy jest mozliwo$¢ zerwania sie
taSmy i zwiazany z tem duzy koszt zamiany na
nows.

Gasienica bezsworzniowa Johnsona odznacza
sie tem, ze sworznie zostaly zastgpione dwiema
poduszkami gumowemi a pozwalajgcemi na
pewne przeginania sie jej w kierunku poprzecz-
nym do jazdy. Gasienica sktada sie z ogniw dwoch
rodzajow b, c i zostaje zwigzana przy pomocy
klina d. Wedtug ,, Taschenbuch der Tanks*“ Heigla
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gasienica ta wyciaga sie w mniejszym stopniu od
gasienic metalowych, oraz posiada znaczng tatwos¢
wymiany ogniw i poduszek gumowych. Wada
gasienicy Johnsona jest niekorzystny rozktad na-
prezeA w ogniwach. W punktach naroznych po-
wstajg znaczne naprezenia gnace, wymagajace du-
zych przekrojow, co powieksza ciezar poszcze-

Rys. 4. Gasienca bezsworzniowa L. B.

gélnych ogniw i prowadzi do zastosowania ciez-
kiego, mocnego zawieszenia, a wiec powieksza
ciezar catego wozu lub ogranicza jego szybkos$é.

Jako ciekawe rozwigznaie
sworzniowg gasienice pomystu
skiego. Rys. 4.

nalezy uznaé¢ bez-
inz. L. Biatkow-

Charakterystyczng cechg tej gasienicy jest to,
ze do faczenia dwoch ogniw nie uzywa sie sworz-
ni lub dodatkowych ptytek #gczacych, lecz po-
prostu zazebia sie z sobg sgsiednie ogniwa. Aby
gasienica nie rozpadta sie, stosuje sie kliny gumowe
a, b, rozpychajagce ogniwa, miedzy ktore zostaty
one zatozone. KIliny te przy jezdzie pO' twardych
drogach spetniajg zadanie naktadek gumowych,

Rys. 5. Gasienica bezsworzniowa L. B.

chronigcych droge (klin a na rys. 4). Zazebione
ogniwa gasienicy nie stykajg sie w miejscu zacze-
pienia bezposrednio ze soba, lecz przez specjalne
w tym celu zatozone poduszki gumowe c, ktdre
dajg elastyczno$¢ potgczenia i eliminujg tarcie
dwéch powierzchni metalowych, podnoszagc w ten
spos6b sprawnos$¢ gasienicy.



62 TECHNIKA SAMOCHODOWA

Ogniwa z zebrami przejmujg naprezenia roz-
ciggajace i zginajagce. W poréwnaniu z gasienicg
Vickersa gasienica inz. Biatkowskiego (wspoOlnie
z gasienicg Johnsona) posiada te wyzszo$¢, ze nie
ma sworzni, oraz przewyzsza te dwie konstrukcje
tern, ze dzieki wystajgcym gumowym  klinom
mniej od nich psuje drogi. Przyczepno$¢ gasieni-
cy L. Bialkowskiego przy jezdzie po- twardych
drogach roéwna sie przyczepnosci gasienicy Ci-
troen Kegresse. Przy pokonywaniu skretéw ga-
sienica zachowuje sie jak metalowa sworzniowa,
przewyzszajagc pod tym wzgledem gasienice Ci-
troen Kegresse. Zaktadanie gasienicy na woz jest
bardzo szybkie (okoto 5 min.) tak samo i wymia-
na ogniw odbywa sie o wiele predzej niz przy ga-
sienicach sworzniowych.

Konstrukcyjnie ten typ gasienicy daje sie bardzo
fatwo zastosowac do> két napedowych réznego ro-
dzaju wozow gasienicowych i kolowo-gasienico-
wych, udoskonalajgc ich wiasnosci.

Podczas przeprowadzonych préb przy zastoso-

waniu gasienicy L. Biatkowskiego do kotowo-gasie-
n cowego wozu ,Citroen P 17" otrzymano naste-
pujace wyniki.

Ciezar gasienicy byt o 15% wiekszy od ciezaru
gasienicy Citroen Kegresse. Na zawieszenie wozu
powiekszenie ciezaru gasienicy widocznego wpty-
wu nie wywarto. Na wéz ten zatozono z jedne
strony gasienice L. Biatkowskiego, pozostawiajac
z drugiej strony gasienice Citroen Kegresse. Po
zbadaniu okazato sig, ze opory jazdy gasienic sg
jednakowe, przytern gasienica L. Biatkowskiego
porusza sie bez hatasu podobnie jak Citroen Ke-
gresse. Do zazebiania sie gasienicy L. B. z kotem
napedowem wziete byty naktadki gumowe e, ory-
ginalne Citroen Kegresse, ktdre szybciej zuzyty
sie na gasienicy Citroen Kegresse wskutek wigk-
szego wyciggania sie¢ taSmy gumowej. Po przeje-
chaniu 1200 kim poduszki gumowe wykazaly nie-
znaczne $lady zuzycia, niedajgce sie ujag¢ wymiaro-
wo. Podczas jazdy gasienica ani razu nie zerwata
sie i wogdle nie byta podciggana, co jest ogromnag
zaletg w pordwnaniu z gasienicami metalowemi.
Ze stanu zuzycia sie wszystkich detali modelowej
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gasienicy mozna sadzi¢, ze powinna ona pokony-
wac¢ dystans do 4000—5000 kilometrow bez po-
trzeby wymiany jakichkolwiek czesci. Dla poréw-
nania trzeba zaznaczy¢, ze przy tych samych szyb-
kosciach gasienica Vickersa wytrzymuje 1000 —
1200 kim, Citroen Kegresse wytrzymuje do 5000
kim. Opory jazdy dla gasienicy Viekersa f =
0,065 — 0,08. Gasienica L. Biatkowskiego i Citroen
Kegresse f= 0,05 — 0 065.

Pod wzgledem trwatosci gasienica L. Biatkow-
skiego przewyzsza znacznie gasienice Citroen Ke-
gresse, ktora po przebyciu oktoo 5000 km wyma-
ga catkowitej zamiany wskutek zupetnego zuzycia
wszystkich czesci, gdy tymczasem gasienica L.
Biatkowskiego wymaga tylko zamiany czesci nie-
kosztownych — poduszek gumowych i kLinow,
odnawiajacych ja catkowicie, gdyz czesci metalowe
niszcza sie minimalnie. Dalszg zaletg gasienicy
jest to, ze moze ona by¢ uzyta do napedu wozow
o rolkach no$nych i podtrzymujgcych metalo-
wych. Wtedy zostawia sie podkiadke gumowg d,

Rys. 7. Gasienica bezsworzniowa L. B.

lub do napedu wozéw o rolkach ogumionych—
wiltym wypadku podkiadek tych nie uzywa sie,
co tembardziej obniza ciezar gasienicy. Zamie-
niajagc gasienice sworzniowe gasienicg metalowg
L. Biatkowskiego, mozna otrzymac¢ w zaleznosci
od wielkosci podziatki gasienice o ciezarze o 15%
mniejszym dla drobnych podziatek i do 30% dla
wiekszych, co pozwala na diuzszg prace zawie-
szenia.

Jak wiec widzimy gasienica L. Biatkowskiego
uzywa sie obecnie jako gasienica ,twarda", od
ktérej nie wymaga sie poprzecznego ugiecia, cho-
ciaz posiada ona te ugiecia podobnie jak gasienica
Johnsona.

W przysztosci, o ile nastagpi rozwdj wozdw ga-
sienicowych, kierowanych przy pomocy kot pro-
wadzgcych gasienice, a wiec tak, jak u samocho-
déw kotowych (rozwigzanie ktére neci kontsruk-
torow), gasienica L. Bia kowskiego moze by¢ row-
niez uzyta z powodzeniem do tego celu przy mi-
nimalnych zmianach ksztattu i doborze odpo-
wiedniego gatunku gumy poduszek.
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Nadwozia o linjach aerodynamicznych

(Studjum orjentacyjne).

Azeby temu zapobiedz, zaczeto .stosowaé za-
miast ptaszczyzn pionowych (chtodnica i ew. nad-
budowa Kkarety), ptaszczyzny nachylone pod
ostrym katem do poziomu. Rozpatrzmy nasze
podwozie w ten spos6b skarosowane.

W mys$l warunku stosowalno$ci formuty, roz-
patruje:

v' = v- sin a rys. 3.
W' = 0,0052 .F' . (v')2
Wp = W' .sin a
F'=2,0.15 = 3m2 niech a 53 30° sin a =0,5
cos 30°=0,866
v = 150 klm/godz. v' = v. sin a = 150 . 0,5 =
= 75 klm/godz.; (v)2 = 5625.

Wp' 33 0,0052 . 3 . 5625 35 88 Kg.
Wp 35 88 . 0,5 35 44 kg,

A wiec obecnie op6r czotowy jest okoto 8 ra-
zZy mniejszy.

Rys. 3.

Réwnoczes$nie powstaje sktadowa pionowa par-
cia powietrza:
Vn= W'p .cosa = 88 .0866 33 76 kg

Widzimy wiec ze nachylenie ptaszczyzny czo-
towej pod 30° do poziomu przynosi nam — za-
miast odrywania két przednich od drogi — do-
cisk ich z sitg oko’o 76 kg. do drogil

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze nie jest obojetnem
dla réwnowagi woizu podczas jazdy potozenie tej
ptaszczyzny czotowej wzgledem osi przedniej.
Azeby sobie z tej zaleznosci zda¢ sprawe, roz-
patrzmy réwnowage wozu w wypadku wysunigecia
ptaszczyzny czotowej znacznie przed o$ (na rys. 3
kreskow. potozenie frontowe).

Suma mom. wzgledem p. S' (0§ k6t przednich):

— 1 Q.L+R".L+ Wp.rr=20

stad R" =\ qQ -w 'p . (2)

(Dokoniczenie)

Suma momentéw wzgledem p. S" (0$ kot tyl-
nych):

-y-.L+ Wp.(L.cos«+ r)—R"'.L=0

stad A" = y- + W'p . + cos a) 3)

Z rownan (2) i (3) widaé, ze gdy wypadkowa
Wp' parcia powietrza przechodzi przed osig
przednig, to nastepuje wprawdzie docisk kot
przednich dodatkowy, lecz dzieje sie to kosztem
odcigzenia két tylnych. Inaczej: sity dzialajg w
kierunku ,przekoziotkowania” wozu przez o$
przedniag. Do tego jednak nie moze dos¢, bo
z chwilg oderwania sie tylnych kot (jako pedza-
cych) od drogi, zacznie male¢ predkosc¢!

Rozpatrzmy teraz sytuacje, gdy wypadkowa
Wp' przechodzi pomiedzy osig przednig (S-)
i tylng (S").

Wdéwczas zamiast momentu dodatniego + Wp' .r'
mamy ujemny — Wp'.r", wiec w rownaniu (2):

R" =-y Q+W'p.y
a w rownaniu (3): R'= ~ + W'p.mxos.a _I']j
] iH-!
Z rys. 3 wida¢, ze poki Wp' przechodzipo-
miedzy S’ i S", musi by¢
yr <7 cos a
czyli cos a—L > 0

A wiec w wypadku, gdyWp' przechodzi po-
miedzy S' i S", parcie powietrzadociska zarow-
no o$ przednig jak i tylng. Rozktad tego docisku
zalezy od stosunku odlegtosci Wp’ od S' i S™.

Wreszcie, gdy ptaszczyzna czotowa F' jest tak
ustawiona, ze wypadkowa parcia Wp' przechodzi
przez o$ przednig to r" = r' = 0;

z rownania (2)

z réwnania (3)

R'"= -y-+ W'p .cos a

W tym wypadku Wp' dodaje sie tylko do ob-
cigzenia osi przedniej, nie naruszajgc réwnowagi
osi tylnej (patrz rys. 3). Pozostalo jeszcze rozpa-
trze¢ tyt karoserji. Niech bedzie dany ksztatt tytu,
Scietego ptaszczyzna, jak na rys. 4.

Tu moznaby przeprowadzi¢ analogiczne rozu-
mowania, jak do rys. 3, lecz my zadowolniimy sie

stwierdzeniem, ze sita
T=(p—Po).F" przy P, < p5 Patm.” latm.

oprocz skltadowej wstrzymujacej T x, daje sktadowg
Ty — ,podnoszacg" tyt wozu. Oczywiscie to
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podnoszenie tytu wozu -pocigga za sobg pewne
zwiekszanie nacisku kot przednich. Tutaj- gtow-
nem zie-m jest sktadowa wstrzymujgca T X.

Na zakofczenie rozwazymy tyt karoserji, jak
na rys. 5:

W tym wypadku sita T" oprocz wstrzymywa-
nia Tx’— powoduje pewien docisk T y' tytu wo-
zu do drogi; dzieje sie to ko-sztem zmniejszenia
momentem M — T' . r" nacisku na kota
przednie.

Jesli teraz zwrocimy uwage na ksztatt konturu

iy

Rys. 4.

przestrzeni podci$nienia za wozem, zaznaczony
na rys. 5 lin-jami optywu powietrza, to narzuca
nam sie poprostu wskazanie, zeby te przestrzen
~wWypetni¢" karoscrjg, a zniknie szkodliwe pod-
cisnienie. A wiec tyt karo-serji winien mie¢ ksztatt
odpowiadajagcy Mmjom optywu pradu -powietrza,
czyli bedzie to karoserja -pradolinjowa, albo aero-
dynamiczna. Tutaj najwiekszg trudno$¢ przedsta-
wia okreSlenie -przebiegu linji optywu, co jest za-
daniem pomiaréw laboratoryjnych.

W konkluzji dochodzimy do ksztattu bolidu,

rys. 6, ktory tez przy obecnym stanie badan jest
dominujgcym. Dochodzi tu jeszcze ptaszczyzna
sterowa z tytu, ktéra ma za zadanie zapobiegaé
zarzucaniu tytu wozu — na boki; bo tyt, oprdcz
ciezaru wiasnego, nie jest dociskany pa-r-ciem po-
wietrza do drogi w tym stosunku, co przdd.
Wprawdzie mozna to uzyska¢, jak wida¢ z roz-
wazania d-o rys. 5, lecz jest okupione wstrzymy-
waniem T x'i -odrywaniem przednich ko6t od drogi.

A wiec dopiero ksztatt karoserji, ktéry umozli-
wit wyzyskanie sit parcia powietrza — do doci-
sku wozu do drogi — i wynikajagce z tego po-
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lepszenie trzymania drogi ze wzrostem predkosci
(mimo-, ze jeszcze niewspOtmierne ze wzrostem
wptywoéw szkodliwych), dopiero taki ksztatt ka-
roserii umozliwit bezpieczne przekroczenie 300
klm/godz. i dalsze jej powiekszanie.

Takie linje karoserji, ,uszlachetnione" d-oktad-
nemi rozwazaniami i pomiarami, zwiekszyty bez-
pieczenistwo- i ekonomje jazdy z duzemi predko-
Sciami tak dalece, ze probuje sie te karoserje o wy-
szukanych linjach, ustawia¢ na wozach seryjnych,
przeznaczonych dla szerszej rzeszy przecietnych

Vv

kierowcéw, jakimi sg zazwyczaj posiadacze samo-
chodéw. Dla p-oparcia moich wywoddw przyto-
cze jako- przyktad, wyniki doswiadczen przepro-
wadzonych W Ameryce. Wyniki te zostaly zre-
ferowane na zebraniu oddziatu stanu Indiana A-
meryk. St-ow. Inz. Bud. Sarn.,, a opublikowane
w ,Machine-ry" N. York, Octo-ber 1931.
Limuzyna wyposazona w silnik 125 KM, osig-
gata maksymalng predkos$¢ 129 klm/godz. Ta sama
limuzyna, lecz z silnikiem 200 KM, asiggata ma-
ksymalng predkos¢ 151 klm/godz. A wiec, aby

Pyy 6.

zwie-kszy¢ predkos$¢ o 17%, trzeba byto zwiekszy¢
moc silnika o 60%.

Z -kolei zdjeto z podwozia karoserje limuzyny
i silnik 200 KM, a ustawiono znéw silnik 125 KM
i zmontowano na tem podwoziu karoserje typu
»Roadster" o linjach aerodynamicznych; ten sa-
mochéd uzyskat predko$¢ 174 klm/godz. Zatem
zastosowanie karoserji aerodynamicznej umozliwi-
to zwiekszenie predkosci o 35%.

Widzimy wiec, ze stoimy wobec nadchodzg-
cych zmian i to do$¢ daleko idacych, w budo-
wie karoserji. Nowoczesnej karoserji bedzie na-
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dawat linje nie artysta rysownik, chocby o Wy-
sokiem poczuciu harmonji i swoistem nieraz ro-
zumieniu ,ducha predkosci”, lecz inzynier z la-
boratorium aerodynamicznego.

Powyzsze wywody nasuwajg pewne wnioski co
do przypuszczalnego ksztattu bolidu przysztosci.
Wobec tego, ze potrafimy wyzyskiwa¢ wzrastajg-
ce predkosci samochodéw dla zwiekszania nacisku
przednich kot do drogi, narzuca sie poprostu
wskazanie, zeby te kola uczyni¢ pedzacemu Albo-
wiem juz w bolidach z tylnym, napedem Wyste-
puja trudnosci w zwigzku z nalezytem obcigze-
niem tylnej osi dla uzyskania nalezytej adhezji,
gdyz najciezszy zespol, to- jest silnik, znajduje sie
w przodzie. Tylna o0$ jest obcigzona, oprécz cie-
zaru wilasnego, tylko cze$cig nadwozia i udzia-
tem ciezaru jezdz-
ca. Wypada tu za-
uwazy¢, ze kon-
struktor samocho-
du turystyczne-
go ma przy obli-
czeniach do dys-
pozycji na tyl-
nej osi oprocz
ciezaru czesci nad-
wozia jeszcze cie-
zar Kkilku osob.
Tymczasem konstruktor bolidu rozporzadza w
tym wypadku tylko udziatlem ciezaru jednej o0so-
by (oprdécz udziatu nadwozia). Przy duzych szyb-
kosciach najmniejsza nierbwno$¢ powoduje mocne
podrzucenie kota, ktére przebywa przez to diu-
zej w powietrzu. Nalezy sobie teraz uprzytomnic,
ze przy napedzie potosi kél za posrednictwem me-
chanizmu réznicowego (t. j. dyferencjalu), oder-
wanie sie jednego kota od ziemi, znaczy tyle co
wytgczenie silnika. W ten sposob wytgczony
chwilowo silnik, idagcy pod petnym gazem, zuzy-
wa swg calg moc na gwaltowne przyspieszenie
obrotow odcigzonego kota. Faktyczna szybkos¢
pojazdu w tym czasie maleje. Gdy takie zbyt
predko’ wirujagce kolo spada z powrotem na zie-
mie, wywotuje reakcje wprawdzie przyspieszajacg
lecz majacag charakter uderzenia i to wymierzone-
go niesymetrycznie, wiec zaburzajgcego prostoli-
nijnos¢ jazdy. Dlatego tez wozy, przeznaczone do
jazdy bardzo szybkiej, majg zazwyczaj t. zw. blo-
kowane dyferencjaly, to jest posiadaja mecha-
nizm, umozliwiajacy sztywne zespolenie obu p6t-
osiek pedzacych, dla jazdy po linji prostej.

.maoment
iDyiorata/octy

k uderzenie.
Rys. 7.

Taka konstrukcja, stosowana z inych wzgledéw
nawet w wozach ciezarowych, ogranicza mozli-
wosC¢ jatowej pracy silnika jedynie do wypadku,
gdy oba kola pedzace uniosg sie rownocze$nie
w powietrze. Nasuwa sie tu pewna dygresja. Mia-
nowicie wyzej opisane zjawisko znajduje wyraz
w wahaniach wskazéwki tachometru, ktory wy-
kazuje woéwczas predkosci wieksze, niz rzeczy-
wista. Naprzyklad podczas ostatniej jezdy rekor-
dowej mjra Campbella, licznik wykazywat szyb-
kos¢ 530 klm/godz, kiedy tymczasem S$rednia
predkos¢ rzeczywista wyniosta 438 klm/godz.
(Vide: Technika Samoch. Nr. 2). Sam bigd wska-
zania licznika wynosi 21% w stosunku do predko-
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§ci istotnej, a 17% w stosunku do wielkosci wy-
kazanej. Biad ten przedstawia powazng szybkos$é
92 klm/godz, jaka trudno jest wogdle osiggnaé
samochodem turystycznym na drodze. Nalezy
w tern miejscu zauwazy¢, ze im gorsza droga, tern
przy mniejszej predkosci zaczyna licznik ,doda-
wacé". O tem zjawisku winni pamieta¢ wszyscy
ci automobilisci i motocyklisci, ktérzy kontroluja
swg predkos$¢ tachometrem, a nie zegarkiem na
okre$lonym odcinku drogi.

Wracajac do wiasciwego' tematu, mozemy jesz-
cze uczyni¢ spostrzezenie, ze owe uderzenia po-
chodzace od drogi a wymierzone w kola tylne
wytwarzaja momenty usitujgce wywracaé wdz na
boki, rys. 7. Tych szkodliwych momentéw mo-
zemy unikng¢, dajac z tytu jedno koto, oczywiscie
posrodku S$ladéw ko6t przednich. W tym wypad-
ku od uderzen w tylne kolo powstajg jedynie
momenty usitujgce obréci¢ wodz okoto osi kot
przednich, rys. 8.

Lecz gdy z tylu jest tylko' jedno’kolo, odbiera
tyt wozu potowe tej ilosci uderzen od drogi, co
przy dwoch kolach. Wstrzg$nienia te sg jednak
nieco silniejsze. Zastosowanie z tytu jednego' tyl-
ko kola zmniejsza znakomicie opory aerodyna-
miczne, pozwalajgc zaoszczedzong nadwyzke mocy
zuzy¢ na powiekszenie predkosci. Rowniez pew-
niej utrzymuje kierunek jazdy samochd6d o przed-

Rys. 8.

nim napedzie, niz z napedem tylnym. *) Wresz-
cie tréjkotowiec stanowi korzystniejszy do opro-
filowania aerodynamicznego szkielet, niz cztero-
kotowiec. jak to wida¢ z gérnego' rzutu rys. 8.
Zatem nasze elementarne rozwazania doprowadzi-
ty do wniosku do$é niespodziewanego na pierwszy
rzut oka, mianowicie: bolidem przysztosci, ktéry
umozliwi wreszcie przekroczenie slzybkosci 500
klm/godz powinien by¢ trojkotowiec z przednim
napedem, a nie woz czterokotowy, tryumfujacy
jak dotychczas bezkonkurencyjnie w tabeli Swia-
towych rekordéw szybkosci.

*) Po blizsze wywody odsylam Czytelnika do Ka-
lendarza Samochodowego R. Bussien’a.
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Inz. PAWEL KOSIERADZKI.

Kwiecien 1933. Nr. 3.

Niklochromowanie czesci samochodowych

(Dokonczenie).

Za krotki jednak czas trzymania w wannie mo-
ze spowodowac¢ niedostateczne odtluszczenie,
zwilaszcza jezeli mamy do czynienia ze skom.pli-
kowanemi ksztattami. Wreszcie najwazniejszg
wadg jest pominiecie korozji, a wiec pozostawie-
nie na powierzchni tlenkoéw, dziatanie ktorych
byto juz wyjasnione. Reasumujac, jest to metoda
dos¢ kaprys$na i powodujgca czesto' niepowodze-
nia w postaci Zle przylegajagcych warstw niklu.

Na sprawe odttuszczania z korozji zwracam
specjalng uwage, poniewaz od wiasciwego ich wy-
konania zalezy w duzej mierze dobre przyleganie,
a wiec i zdolno$¢ ochronna warstwy niklochro-
mowej.

Nalezy zwrdcié” uwage, ze nikiel chroni przed
rdza tylko wowczas, gdy pokrywa stal catkowi-
cie — tworzy nieporowatg i nieprzepuszczajaca
powierzchnie; dziatanie jego wowczas jest podob-
ne jak powtoki emalji czy farby. Jezeli powlokg
niklu nie jest catkowitg (w znaczeniu w jakim sie
mowi o powtoce farby lub emalji) np: miejsca
cienko pokryte lub niepokryte, porowata war-
stwa, to wowczas nikiel raczej sprzyja rdzewieniu
i przysSpiesza je. Mozna to wyjasni¢ nastepujg-
co: jezeli 2 rézne metale s3 w kontakcie w elek-
trolicie, to zawsze jeden rozpuszcza sie i utlenia
szybciej niz drugi, przyczem ten, ktory sie roz-
puszcza szybciej chroni do pewnego stopnia drugi.

W elektrochemji metal szybciej rozpuszczajg-
cy okre$la sie w stosunku do pozostatego jako
elektrododatni; nazywajg go tez mniej szlachet-
nym. W wypadku Ni i Fe, mniej szlachetne jest
zelazo, ono tez bedzie sie utlenia¢, praktycznie
biorgc, rdzewiec.

Jako elektrolit jest wilgotne powietrze, dok#tad-
niej para wodna zawarta w powietrzu, ktéra za-
wiera zawsze rozpuszczony kwas weglowy, tlenek
wegla, dwutlenek siarki, ozon, wreszcie $lady Na
Cl i innych soli. Z powyzszych rozwazan widaé
jasno, jak niebezpieczne, z punktu widzenia
ochrony przed rdzewieniem, jest miejscowe ob-
nazenie stali na skutek zituszczenia niklu, przetar-
cia przy polerowaniu, czy tez innych powodow.

W konstrukcjach samochodowych wszystkie
czesci niklochromowane  (zderzaki, piasty kot,
maska chtodnicy, oprawa przedniej szyby, latar-
nie, klamki, patgki, drobna armatura) sg wykon-
czone na blyszczgco; wymaga to specjalnego od-
polerowania przed rozpoczeciem procesdw galwa-
nicznych.

Polerowanie uskutecznia sie bagdz na specjal-
nych maszynach, jak zderzaki, badZ recznie na
tarczach polerowniczych (filc oklejony szmer-

glem), szczotkach drucianych i wilosianych oraz
tarczach p#dciennych t. zw. szmaciankach.

Odpolerowanie przed niklowaniem musi by¢
zupetnie doktadne — wszelkie rysy, nawet dro-
bne po ©polerowaniu niklu uwidocznig sie bardzo
wyraznie.

Po polerowaniu cze$ci muszg by¢ obmyte z py-
tu polerskiego i zgrubsza odtluszczone w benzy-
nie, w wodzie z tugiem lub w jakikolwiek inny
sposob.

Przechodzac do witasciwych proceséw galwa.no-
technicznych powinnismy mie¢ po koleji:

a) odtluszczanie elektrolityczne;

b) ptékanie w wodzie biezacej;

¢) korozje (np. elektrolityczng w H2S04 —

53° Be dla stali, w 10% H CI dla mosiagdzu,
miedzi i t. d);

d) ptokanie w dwoéch wodach biezgcych;

e) niklowanie;

f) rekuperacja soli niklu;

g) ptokanie w wodzie biezacej;

h) ptokanie w wodzie wrzacej;

i) suszenie w trocinach.

Tendencjg nowoczesng jest stosowanie kapieli
do niklowania, pracujagcych na goraco (50°C),
0 wysokim amperazu wynoszagcym do 10 Arnp/
decm2. Czas krycia warstwy 0,025 mm wynosi
okoto* 15 min. Dokfadniejszy opis tych Kkapieli

Rys 5.

poda.em w ,Mechaniku" zesz. 8—9 1931, tam tez
odsytam zainteresowanego.

Oczywiscie rownie dobre wyniki otrzymac
mozna i z kazdej innej dobrze prowadzonej ka-
pieli do niklowania, o ile tylko' wykonamy nale-
zycie punkty ai c.

Dawniej ustawiano wanny zazwyczaj chaotycz-
nie (przytem wobec bardzo wolnego niklowania,
na jedng wanne do odttuszczania czy do ptdkania
wypadato kilka do niklowania), w instalacjach no-
woczesnych wszystkie wanny majg wspolny gaba-
ryt i ustawione sag w jeden szereg (rys. 5— Socie-
te Parisienne de Carosserie Automobile). Utatwia
to ogromnie przenoszenie uchwytéw z wanny do
wanny i pozwala pusci¢ nad wannami wciggnik,
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za pomocg ktérego przenosimy
mioty.

O ile stosujemy wspomniany tancuch wanien,
przedmioty do niklowania umieszcza sie¢ na spe-
cjalnych uchytach. Rys. 6 przedstawia uchwyt
z piastami kot samochodowych (Renault), rys. 1
ze zderzakami. Doprowadzanie pradu nastepuje
tapkg a (rys. 6), ktéra opiera si¢ na szynie poia-
czonej z przewodem ujemnym, drugi za§ komec
b lezy za posrednictwem rurki izolacyjnej na szy-
nie dodatkowej. CzeSci uchwytu zanurzane w
wannie sg pokryte specjalng masg izolacyjng chro-
nigca przed osadzaniem na nich niklu.

Doprowadzanie pragdu do piast odbywa sie spre-
zynkami ,s“. Zaletg tych uchwytow jest tatwosc

ciezsze przed-

Rys. 6.

zaktadania i zdejmowania czedci, dobre, doktadnie
przemys$lane doprowadzenie pradu jednolito$¢
warstwy niklu.

Przedmioty raz zamocowane na uchwycie idg
z nim kolejno przez wszystkie wanny (wspolny
gabaryt) zaczagwszy od odttuszczenia, a konczgc
na suszeniu w trocinach.

Kolejno$¢ procesow wyszczeg6lnionych powy-
zej zmienia sie cokolwiek gdy pracujemy wg. sze-
matéw rys. 1 lub 2.

Dochodzg wtedy jeszcze dodatkowo wanny do
miedziowania; po miedziowaniu przedmioty mu-
szg by¢ doktadnie opldkane, aby nie zanieczysz-
cza¢ miedzig kapieli do niklowania.

Niektore zakilady polerujag przedmioty tylko
czesciowo, za$ wykonczajg polerowanie dopiero
po miedziowaniu — ma to- wobec miekkosci mie
dzi ulatwia¢ polerowanie.

W tym wypadku po powtérnym polerowaniu,
czesci muszg by¢ znowu odttuszczone (a nawet
wobec tatwosci utleniania miedzi poddane korozji

PAPIERY SWIATLOCZULE
MASZYNY ELEKTR. I APARATY
DO WYSWIETLANIA

WLELASNKGO WYROBU
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w kwasie solnym), i dopiero niklowane.
Scie nie jestem zwolennikiem tej metody jako
bardzo komplikujagcej sam proces galwanizacji
i zwiekszajacej moznosé biedow (powtdrne od-

Osobi-

tluszczanie, nie stosowanie zazwyczaj korozji,
tatwos$¢ skaleczenia miekkiej warstwy miedzi
it p).

Po ukonczonem niklowaniu cze$ci zdejmuje sie
z uchwytéw i poleruje nikiel celem otrzymania
potysku. Polerowan e uskutecznia si¢ na szczot-
kach i tarczach ptéciennych za pomocg specjal-
nych p:.st polerskich; wykoncza sie na sucho na
tarczach z wapnem wiedenskiem. Dopolerowaé
musimy do takiego potysku jaki chcemy mieé o-
stateczme po chromowaniu. Chromowanie za-

sadniez© potysku nie powinno zmieniaé, a tylko
jego kolor z lekko zottawegolna charakterystycz-
ny niebieskawy.

Przed chromowaniem czesci powinny byc wy-
tarte dolsucha z, resztek past polerskich i dokitad-
nie odttuszczone (najlepiej elektrolitycznie).

Chromowanie, jak juz pisatem, trwa 2,5—7,5
min. i daje warstwe grubosci 0,0003—0,001 mm,
btyszczacg i nie wymagajacg polerowania. Po
chromowaniu konieczne jest wypt6kanie w zim-
nej biezacej i goracej wodzie.

O ile zauwazymy matowe nierbwnomierne pla-
my i zacieki z wody, to usuwamy je przecierajac
lekko na tarczach p’éciennych z wapnem wieden-
skiem.

Wyrazne zmatowienie na kantach i czeSciach
wystajgcych jest dowodem, ze albo amperaz, albo
temperatura elektrolitu byty niewlasciwe —
sprawy te dotyczace juz samych kapieli do chro-
mowania postaram sie oméwi¢ w osobnym arty-
kule.

W. Skiba 1 A. Wyporek

W arszawa, Marszatkowska 71.
Tel. 835-66 i 841-23.
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Kwieciern 1933. Nr. 3.

O pewnym przypadku przedwczesnego zniszczenia
watu korbowego

Wat wykorbiony silnika samochodowego jest je-
dng z czesci, pracujagcych w nadzwyczaj trudnych
warunkach. Dlatego tez wszystkie fabryki, sta-
rajac sie zabezpieczy¢ silniki przed powaznemu de-
fektami, dobieraja na waty wykorbione wysoko-
wartcsciowe stale chromoniklowe. Mimo to jed-
nak czesto trafiajg sie wypadki uszkodzen watéow
wykorbionych, bez wyraznych na pozdr powo-
déw. Jako przyktad podaje ponizej wyniki ba-
dan w jednym z tego rodzaju przypadkéw.

Wal korbowy pewnego samochodu, wyprébo-
wanej konstrukcji, ulegt przedwczesnemu peknie-
ciu na czopie korby pierwszego cylindra. Charak-
teru ztomu nie mozna byto ustali¢ z tego powodu,
ze uszkodzenie nastgpitolgwattownie i zanim wy-
taczono silnik, zaklepato sie miejsce ztomu niemal
zupetnie. Wyjety z silnika wat korbowy poddano
prébom w Laboratorjum Fabryk Samochodow
Panstwowych Zaktadow Inzynierji.

X %
Rys. 1 Ziom zmeczeniowy.

Podczas rozcinania watu korbowego celem do-
konania préb, czes¢ watu odpadia, zanim pitka,
przecieta caly przekrdj czopa, wykazujgc poprzed-
nie naderwanie. Miejsce naderwane pokazuje
fot. 1. Wyglad przetomu nasunat podejrzenie, ze
wat ulegt zniszczeniu na skutek zmeczenia. Reszte
watu przejrzano bardzo doktadnie, jednak na po-
wierzchni czopoéw nie zauwazono zadnych pek-
nie¢, rys, czy ciemniejszych linji. Mimo tych
ogledzin natrafiono podczas dalszego rozcinania
watu jeszcze dwukrotnie na naderwania i jak sie
pozniej okazato, wszystkie czopy korbowe byty
nadetwane od strony sprzegtowej na gtebokosci
20—30% S$rednicy.

Dwa z posréd wykorbien watu przecieto, w
sposOb pokazany na fot. 2 i poddano badaniu
mikroskopowemu. Korzystajgc z poprzednich
doswiadczen uzyto odczynnika, przygotowanego
w nastepujacy spos6b: do 3-ch czesci technicznego
dymigcego kwasu solnego dodaje sie 3 czesci wody,
nastepnie 1 cze$¢ stezonego technicznego kwasu
azotowego, jeszcze jedng cze$¢ wody, a nastepnie
ostroznie (kipi i pryska), dolewa sie 2 czeSci tech-
nicznego kwasu siarkowego. Odczynnik ten na-

wet przestalty ogrzewa sie samoczynnie do okoto
60° C po uptywie okoto 20 min. od chwili zanu-
rzenia w nim przeznaczonej do trawienia stali.
Jezeli przyrzadza sie go bezposrednio przed wytra-
wieniem, otrzymuje sie wynik znacznie szybciej,
wktadajagc stal do mieszaniny — HCE + HNO03
i nastepnie dolewajac FFSO1 Odczynnik Swiezy
ujawnia makrostrukture w postaci reliefu, nawet
w wypadku stali zaworowych, po uptywie niespet-
na p6t godziny. Wada jego jest koniecznos$¢ pra-
cy w gumowych rekawiczkach i szybkiego ochta-

X y4 Traw. HCH-HNOj + H.SO,
Rys. 2. Przebieg widkien.

dzania przedmiotu trawionego- po- wyjeciu z ka-
pieli (parzy). Osad soli zmywa sie natychmiast
po wytrawieniu bardzo tatwo przy pomocy gal-
ganka lub szczotki.

Wytrawienie przekroju czopa omawianego wa-
lu ujawnito giebokie pekniecie, ktérego nie by-
to widaé na przekroju wypolerowanym papie-
rem Sciernym Nr. 1F (240 ziarn na cm2). Prze-
bieg witokien wykazuje, ze wat korbowy zostat
wyciety z ptyty, a nie, jak to normalnie sie¢ sto-
suje, wygiety z preta, a nastepnie -wykonczono go
w matrycy (wyglad zewnetrzny). ,Wit6kna" bieg-
ng pod katem nieco wiekszym od prostego- w sto>-
sun-ku do ramion korb, na skutek czego nie s3
réwnolegte do pobocznicy czopa korbowego. Mi-
mochodem wypada zaznaczy¢, ze wylot rysy przy-
padat w -obu przecietych kolanach na punkt prze-
kroju, odpowiadajgcy punktowi -przeciecia sie
»witokien"” z pobo-cznica czopa. Obserwacja ta
nasuneta wniosek, ze prawidtowo$¢ miejsca na-
derwan moze pozostawaé¢ w zwigzku z przebie-
giem wiokien i zmeczeniem.

Badanie skiadu chemicznego wykazata skiad
zgodny z niemal zawsze uzywang na waly korbo-
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we stalg 3335 0 nieco zawartosci
wegla:
0,30 "» C; 0,85 to Cr; 3,34 "o Ni.

O ile sktad chemiczny wykazat prawidtowosé,
o tyle badanie wytrzymatosciowe ostabito nieco
whniosek, przypisujgcy zmeczenie watu ztemu prze-
biegowi widkien. Badanie wiasnosci wytrzymato-
Sciowych przeprowadzono na probkach wycietych
z czopO6w (réwnolegle) i ramion (prostopadle do
widkien) watu korbowego. Otrzymane wyniki
Swiadcza nietylko o zupetnie niestosowanej dla
materjatu 3335 (KT90) obrébce termicznej, ale za-
rowno o zupeitnym braku kontroli materjatowe],
cho¢by nawet prymitywnej (Brinell) w wytwdrni,
w ktorej wat byt obrabiany. Z pomiaréw otrzy-
mano wyniki nastepujace:

zmniejszonej

Wytrzymatosé

Wydtuzenie
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x450 Traw. pikr* sodu

Rys. 4. Przebieg rysy.

Przewezenie Udarnos$¢ (lzod (D)

W poprzek Rr = 77,7 kg/mm2 A, = 6,0% C= 0% Uiz — 3.46 kgm — ca
widkien: ca 4,1 kgm/cm2
Wzdtuz Rr = 796 kg/mm2  Al.- 10,3% C = 46,3% Uiz= 386 kgm — ca
widkien: ca 50 kgm/cm2

Ztom probek izodowskich poprzecznych okazat
sie wybitnie warstwowym, zgodnie ze stwierdzo-
nemi mikroskopowo grubemi witoknami. Tym
grubym wioknom nalezy przypisa¢ w duzej mie-
rze zte wiasnosci mechaniczne watu, a zwilaszcza
mate wydtuzenie, przewezenie i do pewnego stop-
nia udarno$¢ w kierunku poprzecznym do wi6-
kien. Podniesienie tych ostatnich wilasnosci droga
obrdbki termicznej sttanowi zadanie bardzo trudne.
Badanie mikroskopowe wykazato ostatecznie, ze
wat korbowy ulegt zmeczeniu, a nie trudno udo-
wodni¢ mikrograficznie, ze rodzaj budowy war-

X450 Traw. Kw. pikr.

Rys. 3. Przebieg rysy. \

stwowej wptynat silnie na szybkie zmeczenie.
W dalszych badaniach do wytrawienia probek
uzyto jako odczynnika — pikrynianu sodowego,
a to z tego powodu, ze budowa sorbityczna, uwi-
doczniona przez kwas pikrynowy (lub azotowy)
nie pozwala na jasne przedstawienie budowy] pas-
mowej tworzywa, jak to pokazano na fot. 3 w po-

wiekszeniu 450-krotnem. Na fotografji rzuca sie
w Oczy wezowy przebieg rysy z rozwidleniem,
Slepo zaikonczonem, oraz mata jej grubos¢, uspra-

wiedliwiajgca negatywny wynik wyzej wzmian-
kowanych ogledzin zewnetrznych.
Powdd S$lepego zakoriczenia rozwidlenia rysy

objasnia wystarczajagco mikrofotografja 4, przed-
stawiajgca tO samo miejsce wytrawiane zasadowym
pikryniarem sodowym (X 450). Pikrynian sodowy
barwi na ciemno cementyt, wydzielany podczas
odpuszczania w postaci bardzo drobnych koagula-
tbw. W pasmach o duzej zawarto$ci wegla wy-

x 100 Traw. pikr. sodu

Rys* 5. Budowa pasmowa.

dziela sie cementyt w wiekszych ilosciach i dzieki
temu pikrynian sodowy barwi je ciemniej. Z mi-
krofotografii widaé wyraznie, ze w punkcie urwa-
nia sie jasnego pasma, sita natrafita na silniejszy
opor i stad Slepe zakonczenie jednego z rozwidlen
i zmiana kierunku rysy droga po mniej wytrzy-
matych, jasniej wytrawionych pasmach ubozszych
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w wegiel. Rysa biegnie nie po granicach krysz-
tatdw, a przez ich ptaszczyzny przekroju, Swiad-
czac o tem, ze zniszczenie walu zawdzieczamy
zmeczeniu, na ktére tworzywo O grubych nie-
jednorodnych pasmach byto bardziej podatne.

Gruba budowa pasmowa pozostaje w zwigzku
ze sposobem wyrobu watu korbowego', ktéremu
pragne pare stow poswieci¢c. By moéc wycigé wat
trzeba byto odkué pod prasg, lub wywalcowaé
(prawdopodobnie walcowano jg) ptyte o przyblizo-
nych wymiarach 260 X 700 X 80 mm, a ciezarze
okoto 115 kg., co tgcznie z odpadkami na odcie-
cie glowy i stopy wlewka stalowego daje ciezar
potrzebnego tworzywa na jeden wat okoto 140 kg.
Ptyty walcowano przypuszczalnie z wlewka 300
lub 560 kilogramowego'. Przypusémy wypadek
korzystniejszy dla w#asnosci tworzywa (stopien
przerdbki), to> znaczy walcowanie z wlewka 560
kg., ktérego wymiary wyniostyby przypuszczal-
nie 240 X 240 X 1250 mm. Stopien przerébki u-
jety jako stosunek przekrojow przedstawia licz-

2402
ba -260 80 = A

ta do gecia watu korbowegol o przekroju preta

w>Tadku walcowania pre-

. L 2402
802, stosunek przerobki wyrazi sie liczbg oUOZ — 9-

Nawet w wypadku uzycia wlewka zupetnie male-
go, bo 240 kg, o wymiarach: 160 X 160 X 1250,

stosunek przerobki wynidstby ouJ 4, przy-

czern do przerdbki preta dochodzi jeszcze dziata-
nie kucia podczas wyginania watu, polaczonego
z formowaniem do kucia w ttoczydle.

Juz to co wyzej powiedziano przemawia przeciw
uzywaniu watéw wycinanych z ptyt. Jednakowoz
do walcowania pretéw huta moze uzy¢ z powo-
dzeniem wlewkow 240 kg. W warunkach europej-
skich i nawet amerykanskich stal chromomiklowg
rzadko wytapia sie w piecach Qlpojemnosci po-
nad 6 ton. Piece Qlpojemnosci 6 ton pozwalajg
z tatwoscig odla¢ syfonowo 3 komplety po 8
wlewkdéw 240 kg. Wynika z tego, ze czesto mo-
zemy prety na waly korbowe otrzymywac takie,
ze stopien ich przerdbki jest zaledwie o0 66% wyz-
szy od stopnia przerobki ptyty. Tu zndw wy-
pada nam zwrdci¢ uwage na obserwacje, doty-
czacg punktu poczatku rys zmeczeniowych.
Wiasnosci mechaniczne, a zwiaszcza wytrzyma-
tos¢ watu korbowego jest tylko o 15% nizszg od
przecietnie wymaganej, zatem miesci sie w grani-
cach obliczenia z og6lnie przyjetym wspo6iczynni-
kiem bezpieczenstwa. Powodu zmeczenia nalezy
wiec (ze wzgledu na dobre doswiadczenia z in-
nemi silnikami o watach inaczej kutych lecz rej
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samej konstrukcji) szuka¢ gdzieindziej. Wobec za-
chwiania przypuszczen co do wptywu samego
tylko stopnia przerdbki, nalezy szuka¢ przyczyny
zmeczenia w niejednorodnosci pierwotnej wlewka
i niekorzystnym, ukosnym do osi czopow, ukia-
dzie witokien. Przemawia za tem i to, ze wszystkie
pekniecia powstaty w tych punktach, gdzie ob-
cigzenie dazyto do rozdzielenia witdkien przez ro-
zerwanie na skutek giecia.
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Rys. 6. Wyniki poréwnania ~twardoSci z wytrzymatoscia.

Pozostajg jedynie do wyciagniecia wnioski w
sprawie odbioru watéw wykorbionych. Powinny
one by¢ bezwzglednie poddawane badaniu ma-
kroskopowemu, polegajagcemu na przypadkowem
wybraniu przynajmniej jednej sztuki z partji do
przeciecia. Wytrawienie watu z zewnatrz pozwala
na wyciggniecie og6lnych wnioskéw co do sposo-
bu wyrobu, wymaga jednakowoz o okoto 17-1mm
wiekszego naddatku na obrébke. Waly korbowe
powinny mie¢ naddatki przynajmniej na kilku
watach w jednej razem kutej i obrabianej termicz-
nie partji. Naddatki powinny pozwoli¢ na po-
branie préb wytrzymatosciowych, a conajmniej
mikroskopowych. Fot. 5 przedstawia budowe pas-
mowg omawianego walu w powiekszeniu 100-
krotnem, wytrawiong pikrynianem sodowym, a
jedna juz taka obserwacja wystarczytaby, by pod-
czas odbioru zwréci¢ uwage na dostarczone two-
rzywo i zaryzykowaé zniszczenie watu celem
przeprowadzenia szczeg6towych prob.

Stosowanie pomiar6w twardosci wystarcza, by
sprawdzi¢, czy wszystkie waly z jednej partji s3
do siebie wytrzymatosciowo podobne. Wnioski
natomiast co do wytrzymatos$ci na rozerwanie sg
na podstawie badar twardosci zupetnie niepewne,
jak to wykazuje wykres fig. 6, zdjety jako staty-
styka z 1000 prob. kd.

Co mobwig cyfry...

Z suchych cyfr statystyki samochodowej za rok
ubiegty, zestawionej na podstawie danych amery-
kanskich, mozna wyciggna¢ bardzo ciekawe wnio-
ski dotyczace przezywanego kryzysu przez $wia-
towy przemyst samochodowy z jednej strony, a
z drugiej mozna zorjentowac sie w tendencjach
i kierunkach, w jakich przemyst podaza.

Z zalgczonego wykresu wida¢ jasno, jak prze-
zywany obecnie kryzys odbit sie katastrofalnie
na przemysle samochodowym. Z ilosci przeszto
6 miljonow samochodoéw, produkowanych w ro-
ku 1929, sSwiatowa produkcja spadta do niecatych
2 miljonéw w roku ubiegtym. Dla Ameryki jest
to tem tragiczniejsze, iz spadek produkcji odbywa
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sie wytgcznie kosztem jej wytwdrni, a produkcja
europejska, chociaz jak dotychczas stanowigca
niewielki procent w produkcji Swiatowej, nie po-
nosi zadnych strat. Przeciwnie nawet, jak wyka-
zujg krzywe wykresu, powoli, mimo nawet prze-
zywanego kryzysu, wzrasta. Coiprawda krzywa
produkcji europejskiej nie wykazuje na wykre-
sie za ostatni rok podniesienia, jednak jest to
przyczyng tego, iz w amerykanskich zestawie-

192*t f925 1926 1927 /1928 1929 1930 1931 *932

Swiatowa produkcja samochodéw.

niach w roku 1932 zostaty z produkcji europej-
skiej wydzielone samochody pochodzenia amery-
kanskiego, montowane w Europie, gdy w po-
przednich latach byty do niej wliczane.
Przechodzac do przegladu amerykanskiej pro-
dukcji samochodowej nalezy stwierdzi¢ porazke
bezapelacyjng Forda. Palma pierwszenstwa pod
wzgledem ilosci produkowanych wozdw przeszia
juz w reku 1931 w rece General Motors, rok zas$
1932 tylko to stanowisko zdecydowanie utrwalit.
W produkcji wozéw General Motors dominujaca
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Sprzedaz samochodéw na rynku amerykanskim.

i Oldsmobile (47920), prawie w rownych ilosciach.
Ma trzcciem miejscu z produkcjg 191.125 sztuk

rocznie ulokowat sie Chrysler Motors,
stanowig

gtéwny przedmiot produkcji

wozy Plymuth z iloscig 111.755 sztuk.
%

ktérego
obecnie

Podziat samochodéw wi/g iloSci cylindrow.

SAMOCHODOW W POSZCZEGOLNYCH KRAJACH.

0Ogélna Ilo§é samochododw Ilos¢ miesz-
ilos¢ samo- o ) motoc. n;alngmo-
chodéw osobowych ciezarowych Autobusow chod
Stany Zjednoczone A. P....ennee 24.373.979 21.173.698 3.131.269 69.012 96.153 4,35
Wielka Brytanja....oon.. 1.493.474 1.060.889 360.195 72.390 434.399 31,2
FranCja. e 1.710.955 1.273.088 437.867 488.147 23,3
NIEMCY oo e 659.532 458.228 152.430 11.274 819.178 99
WHOCHY oo 301.533 214.975 77.457 9.101 98.471 130
Belgja 15.0000 95.000 55.000 45.000 50
Holandja.. 136.100 84.500 47.600 3.700 33.800 56
SZWajCarja ... 90.100 69.750 19.800 550 47.300 44
Czechostowacja 85.500 54.000 26.500 5.000 40.000 158
SSSR (ROS] ) et 60.324 15.212 42.9i4 2.198 5.692 2.300
Rumunja - 37.500 27.250 8.200 2.050 2.050 450
Polska . 27.369 19.006 5544 2.819 8.201 1.110
A USTIJa oo 28.100 14.900 13.200 29.800 228
totwa 3.234 1.795 1.184 255 1.669 590
LitWa e 2.370 1.450 550 370 1.200 920

pozycje stanowi! w roku ubiegtym, tak zresztg
jak i poprzednich lat, Chevrolet, wyrazajgcg sie
cyfrg 322690 wozow. Nastepnie idg Buick (49700)

Reszta fabryk samochodowych zostata ze swa

produkcjg, wynoszacg razem  382.455

wozow,

znacznie w tyle za temi trzema czotowemi kon-



72 TECHNIKA SAMOCHODOWA

cernami i walczy z ciggtemi trudnosciami finan.-
sowemi, tembardziej, iz znacznie wieksze pono-
szg one procentowo straty, niz wielkie koncerny.
Dos¢ przytoczy¢ jako przykiad koncern Willys-
Overland, ktorego produkcja 206.700 z roku 1920
spadta w roku ubiegtlym do 25.895 sztuk, czyli
do 12,5%.

Sumaryczna produkcja amerykanska wozéw o-
sobowych z 4 miljondw w roku 1929 spadta w ro-
ku ubiegtym do jednego miljona.

Szczeg6lnie jasno uwydatnia sie tragedja prze-
mystu amerykanskiego', gdy przyjrzymy sie cy-
from eksportu zagranicznego', ktéry od roku 1931
wykazuje wprost katastrofalny spadek w poréw-
naniu z latami ubiegtemi.

Cickawem jest réwniez, iz z sumy 16.306 wo-
z0w, wywiezionych do Europy w roku ubiegtym,
86% przypada na wozy tanie, ktérych cena nie
przekracza 850 dolarow.

KRONIKA ZAGRANICZNA

Nowe 8-cylindrowe Fordy powijajg predko$¢ okoto 130
klm/godz. Fabryka przygotowuje mowy model 8-cylindro-
wy o0 mniejszym litrazu. Fotd zniszczyt do tej pory 75000
starych maszyn swej matki w specjalnych zaktadach i ma
zamiar zwiekszy¢ intensywnos$¢ tej akcji ,,niszczycielskiej"
wykupujgc wszystkie stare Fordy po.. 20 dolaréw. Beda
one prasawane na ,brykiety" o wymiarach 1,8 X 0,75 X
X 0,5 m i przetapiane.

Podtug nowego prawa francuskiego, samochody stare,
liczace wiecej niz 9 lat moga korzysta¢ z 50% ulgi w opta-
cie taksy rocznej. Jednak ulge te moze uzyskaé -tylko wia-
Sciciel conajwyzej dwéch pojazdéw. Gdy kto$ posiada wie-
cej niz dwa pojazdy, nie moze korzystaé z zadnych ulg.
Pozatem obnizono o 30% optaty od samochodéw wypo-
sazonych w silniki DiesePa.

W przeciggu ostatnich 9-ciu lat podwoita sie przeszio
do$¢ DiescFéw w Niemczech z 1833 na 3924. sztuki.

Firma Renault poddata swoje nowe modele oficjalnym
6-cio godzinnym prébom szybkos$ci na torze Montlhery,
uzyskujac w kazdym wypadku powyzej 100 kim/godz.:
Model Monaguacre 4 cyl, 8 CV— powyzej 100 kim/godz.

Primaguatre 4 cyl, 1 CV— ” 110
Primastella 6 cyl, — " 124
Naryasport 8 cyl, — ” 154

Proby byty czynione w deszczowy i wietrzny dzien z po-
jazdami seryjnemi skarosowanemi jako ,coduites intcrieu-
res”, a wiec stawiajgcemi znacznie wiekszy opdr powietizu
niz torpedo.

W Niemczech uzyskano szkto c¢ takim skfadzie che-
micznym, ktéry wykazuje duze zalety optyczne. Miano-
wicie wycigga kontrasty pomiedzy zblizonemu kolorami,
utatwiajgc odréznianie ich nawet ludziom o sklonnos$ciach
do daltomizmu.

»Motoru" niemieckiego jest
przedstawiony nowy typ opony ,przeciwslizgowej". Na-
wierzchnia jest usiana wglebieniami w ksztatcie naparst-
ka, ktéremi opona przywiera do jezdni, utrudniajgc ewent.
poslizg. Chodzi tu gtéwnie o poslizg poprzeczny. Nawet
podczas jazdy po $niegu, y/zgiebiania nie ulegajg podobno
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Eksport amerykanskich samochodéw osobowych
w ostatnich 2-ch latach

Dokad Suma ogélna w r. 1931, Suma ogélna w r. 1932.

los¢ wozéw za sume $ 1l0s¢ wozéw za sume $

Europa 33369 20.735.590 16.306 9.789.524
Azja 15567 8.884.736 8.509 5.132.460
Afryka 10125  6.072.909 5.137 2.980.533
Oceanja 1340 439.995 2.741 815.360

Mimo jednak pomysinego', jak na biezgce cza-
sy, rozwoju europejskiego przemystu samocho-
dowego, Europa posiada jeszcze znikomg w sto-
sunku do Ameryki ilos¢ samochoddéw wynoszacg
5.498 tys. gdy same Stany Zjednoczone A. P. po-
siadajg 2.4.373 tys. samochodow. S.

zatkaniu. Réwniez pomiary zuzycia paliwa nie wykazaty
zadnego przyrostu po zatozeniu tych opon ,na kola, czego
oczekiwata krytyka.

Obwéd kazdego wglebienia jegjt otoczony dosé waskim
nadlewkiem, ktéry ma za zadanie przecinaé warstewke
szlamu, jaki sie tworzy na powierzchni wilgotnego asfaltu.
Nawierzchnia opony ma w ten sposéb przywieraé bezpo-
$rednio do czystego asfaltu, odznaczajgcego sie w stanie
niezabmdzonym, znacznym wspoétczynnikiem tarcia
= 06 — 0,7.

Przy okazji wypada nadmieni¢, ze w kierunku uodpor-
nienia opon na po$lizg czyniono juz niejednokrotnie wy-
sitki, zaréwno przez odpowiednie deseniowanie protektora,
jak tez przez odpowiedni dobé6r jeg-o materjalu. Mianowi-
cie w 'nawierzchni gumy znajdowaty sie czasteczki ciat sta-
tych, ktére w miare zuzywania sie nawierzchni wypadaty
a powstate w ten spos6b wgltebienia dziataty podobnie jak
wgtebienia naparstkowe w wyzej opisanej oponie.

KRONIKA KOtLA SAMOCHODOWEGO

Dnia 30 marca b. r. odbyto sie Nadzwyczajne Walne
Zebranie Koha Samochodowego i Kola Lotniczego, na kt6-
rem uchwalono potaczenie obu ko6t pod wspdlng nazwa:
»,Kolo Samochodowo - Lotnicze przy Stow. Technikéw
Polskich w Warszawie". Akt ten jest uwiefAczeniem ozy-
wionej dziatalno$ci Kola Samochodowego, ktére poza za-
gadnieniami samochodowemu interesowato sie zywo i lot-
nictwem, czego dowodem byto zagadnienie sekcji szybow-
cowej i szeregu odczytéw z dziedziny lotnictwa i szybow-
nictwa.

Obecnie Zarzad Kola pracuje gorliwie nad zorganizo-
waniem pierwszego zjazdu Inzynieréw Samochodowych,
ktory odbedzie sie w ramach zjazdu S. I. M. P. Licznie na-
destane referaty na zjazd sg obecnie kwalifikowane przez
specjalng Komisje Kota. Zgtoszenia na zjazd (26 — 28 maja
r. b.) przyjmuje sekretarjat Kota. Komisja Wycieczkowa
Kota projektuje urzadzenie w dniach 2 — 29 lipca r. b.
wycieczki zagranicznej autobusami ,Polski Saurer" do Nea-
polu. Cala trasa wynoszaca prawie 5500 km zostata juz
doktadnie opracowana i zainteresowani znajdg ja w zalg-
czonej mapce.

Wszystkim cztonkom Kota Samochodowo - Lotniczego
podajemy do wiadomosci, iz na Walnem Zebraniu w dniu
30.111. r. b. zostat uchwalony przymus prenumeraty , Tech-
niki Samochodowej".

Prenumerate nalezy wptacaé do PKO na konto Kola
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.



