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ZAKELADY GRAFICZNE

Z MANITIUS, tODZ
UL. ZEROMSKIEGO 87. TEL. 209-99

dostarczajg druki wszelkiego rodzaju dla handlu,
przemystu, bankéw i t. p., w pierwszorzednem
solidnem wykonaniu drukarskiem, litograficznem
i offsetowem po cenach umiarkowanych.

Najwyzsze ceny ptaci

G. SZLECHTER

Warszawa, Nowolipie 63, tel. 11-48-25*

SKUP ZLOMU ZELAZNEGO
METALI POLSZLACHETNYCH
STARYCH MASZYN,KOTLOW IT.D.

A. STEINHAGEN iH. STRANSKY

Fabryka pomocnicza dla przemystu
lolniczego i samochodowego
Sp. z ogr. odp.

Warszawa, ul* Kazimierzowska Nr. 61.
Telefon 8-58-50.

Dziaty: mechaniczny, wyrobéw ttoczonych

i specjalnych, oraz wuszczelnien.
Produkcja wszelkich cze$ci samochodowych, moto-
cyklowych, silnikéw do todzi motorowych i in.
Specjalne uszczelnienia do silnikéw samochodowych
i lotniczych z masy ,,Vellumoid“ .
61 x 2

H. CEGIELSKI

SP. AKC. POZNAN
Adres telegr,: ,HACEGIELSKI ” telefon 70-56.

RRZEDSTAWICIELSTWO W WARSZAWIE

AL Ujazdowskie 41.
Telefon Nr. 920-50, 920-60.

PRODUKUJEW SWOICH ZAKLADACH:

Parowozy i wagony kolejowe. Kotty parowe

do najwiekszych wymiarow, najwyzszych uzy-

wanych cisnien i przegrzewu pary. Ekono-

mizery pat. ,Stierle”. Ruszty mechaniczne.

Aparaty do przemystu chemicznego. Odlewy

stalowe i zelazne. Specjalne precyzyjne wyroby
mechaniczne.

Lokomobile parowe. Zbiorniki do gazéw
i ptyndw. Wieze antenowe. Urzadzenia trans-
portowe. Urzadzenia sanitarne. Kompl. in-
stalacje dla cukrowni, gorzelni, syropiarni.

KOSZTORYSY BEZPLATNIE NA ZADANIE.
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ZAKLADY PRZEMYStOWO-HANDLOWE

WtAD. PASCHALSKI

WARSZAWA ul. ZYTNIA 15/17.

Skrot telegraf. ,,ZETPEHA<

TELEE. 671-16, 203-84, 203-13

Maszyny dla przemystu tytoniowego i kar-

tonazowego. Maszyny dla przemystu amu-

nicyjnego. Obrabiarki do metali. Apa-

raty kontrolne spirytusowe. Wszelkie
maszyny precyzyjne.

Wyréb czesSci do silnikobw samochodo-

wych, samolotowych. Czesci do wszelkich

maszyn precyzyjnych. Przyrzady specjal-
ne, sprawdziany Sprzet uzbrojenia.

WYTWORNIA SILNIKOW
| WARSZTATY MECHANICZNE

HENRYK LIEFELDT
| STEFAN SCHIFFNER

Sp. z o, oO.

WARSZAWA, KACZA 3
TELEFON Nr. 640-28 i 741-37.

Wyrdb czesci samochodowych ilotniczych

0 Dzial mechaniczny |
., obrobki

» wylewania panewek

termicznej

. kowalski
,, blacharski

remontu samochoddw 1

'5.

63
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PIERWSZA FABRYKA LAKIEROW NITROCELLULOZOWYCH W POLSCE

POLSKA FABRYKA LAKIEROW SWIECA A. C. 0SZCZEDZA BENZYNE
I. C. KOCH 206 00row.
WARSZAWA PIASKOWA 6 [ FABRYKAT

ZARZAD | FABRYKA TELEFON 11-02-40 BIURO 11-51-27 N
WYRABIA WSZELKIE LAKIERY NITROCELLULOZOWE dla AUTOMOBILIZMU i LOTNICTWA

ANGI1ELS Kl

ZAKELADY FOTOCHEMIGRAFICZNE

ROMAN BORKENHAGEN ZMIEN

£ODZ, PIOTRKOWSKA 100 TELEFON 111-72

SPECJALNOSCI: Klisze do wszelkich drukéw reklamowych NA
Rysunki i projekty reklamowe. Wys$wietlanie idruk ,,Foto-lito*
planéw budowlanych i rysunkéw technicznych Szyldziki fir-

mowe do maszyn, aparatéw i innych celéw,

BARWNE ORYGINALY DO DRUKU OFFSETOWEG 040

ZAKELADY PRZEMYSLEOWE SPRZEDAZ WYLACZNIE ODSPRZEDAWCOM

FURT o rh CIESCT TARTERRTOY

,,B I ELANYII 43,,BERSON" £ODZ — WARSZAWA

S-KA AKC.

H OTEIL S AV O Y!
TELEFON 203-38, 203-39, 199-80.

pierwszorzedny najwiekszy w +todzi, woda zimna
i ciepta, centralne ogrzewanie, winda i t. p. poleca
pokoje od zt 5 za dobe wraz z podatkiem, pierw-
szorzedna Kkawiarnia i restauracja. Nowy zarzad.

WARSZAWA, KAMEDULOW 71
TEL. 11-31-30

46
Chtodnice
d o WARSZAWSKA FABRYKA T 71 M P 7Y 7
USZCZELNIENM™ L~
, W arszawa, ulica Przyokopowa Nr. 54, Telefon 212-88.
SAMOCHODOW, tt 11 + miedziano-azbestowe do motoréw sa-
) LJoZCZclK.1 mochodowych, lotniczych i in. moto-
SAMOLOTOW,
C Z Ot G O wW ,
TRAKTOROW ETC.
réw spalinowych, oraz wszelkie
c A $ N I C E szczeliwo sznu- ,URSUS"”
rowe do maszyn ’
PIANOWE ,PERKEO?” parowych i pierScienie patent, do przewoddéw pa-
rowych.
DOSTAWCA WOJSKOWYZG.

ROMAN KLINGER .o =

FABRYKA AKCESOR%I SAMOCHODOWYCH

DZIALY: SZTANCOWNIA mCZESCI dia PRZEMYStU LOTNICZEGO
SAMOCHODOWEGO 1IMOTOCYKLOWEGO msNARZEDZIA SPECJALNE

ROBOTY PRECYZYJNE = OSPRZET SAMOCHODOWY: ZDERZAKI
LEWARKI-LEWARY GARAZOWE mZAMKI SAMOCHODOWE sWINDY mODW1ETRZNIKI I T. P.

NIKEO WN1IA -CHROMOWNIA

8x2



100 TECHNIKA SAMOCHODOWA Czerwiec 1933. Nr. 5.
SKEAD SKOR wszetkich gatunkow
SZEWCKICH, RYMARSKICH, PT E POLSKIE TOWARZYSTWO
PASOWYCH | GALANTERJA Il ELEKTRYCZNE SP. AKC.
. WARSZAWA, TERESPOLSKA 46/48
M. K OSI NS K I tel. 546-50
M ODZ, PIOTRKOWSKA NR. 175a SILNIKI TROJFAZOWE
do 750 KM, 6000 V
B ,BRACIA LANGE” do 2000 kVA, 60000 V
flVv £\ FABRYKA M ASZYN
| ODLEWNIA ZELAZA MASZYNY PR. STALEGO
SPOLKA AKCYJNA do 100 KM
w £ODZI, ANDRZEJA 21 5
: TRESC N-ru 5-go.
Piece Przemystowe J
ELEKTRYCZNE, GAZOWE | ROPOWE Problem dragowy, jalko czynnik polityki go-
DO HARTOWANIA spodarczej — dr. Alfred Kieilski 101 104
CEMENTOWANIA Stan obecny i mozliwosci rozwoju produkcji
WYZARZANIA samochodowej w kraiju — inz. J. Bilewski 105 117
TO PIENIA Silniki nia paliwo ciezkie — inz.  Olgierd
NAPUSZCZANI A BODIOWSKE oot 117 — 123
SUSZENIA
. . Problem lotniczego silnika reakcyjnego — opra-
Piecyki warsztatowe cowali: inz. W. Bernadzikiewicz, inz. J.
Kapiele Oderfeld i inz. I. Sachs..iiiciiiiciin, 123 129
S O L N E Budowa przegubéw do samochod6éw z napedem
OLOWIANE na przednie kola—inz. A. Minchejmer 130 135
OL EJNE L :
Wplyw reakcji girostatycznych na dynamike
Sprezarki jazdy — Stanistaw Witkowski 135 146
DO POWIETRZA Racjonalna naprawa samochodu — inz. E.
¢G A 2 U POTEDSKI  oocceerrssnmnrrsssecrssssesnssssene e 146 — 153
Turbo - Wentylatory Badanie materjalu przy pomocy promieni X
PALNIKI NA GAZ TN GBS 153 — 160
ROP E | OLEJ Silnik wahliwy . 161 164
Piec elektryczny typu NT+ S M O L O W Y Duraluminjum 164 — 167
o2 Wsp6tczesne sposoby ochrony metali e 167 — 169

Od Redakecji

W itajac niniejszym numerem naszego pisma pierwszy w Polsce Zjazd Inzynieréw i Techni-
kéw Samochodowych, nie mozemy oprzeé sie radosci, iz rozw0j tej niebywale doniostej dziedziny
dla naszego miodego przemystu samochodowego — zatacza coraz szersze kregi i pozyskuje coraz
wieksze zastepy specjalistow.

Nie przeceniajgc znaczenia Zjazdu, podkreslic nalezy, iz samo juz zorganizowanie zjazdu tylu
technikéw z catego kraju niewatpliwie przyczyni sie do propagandy ruchu samochodowego, a wy-
stuchanie szeregu referatow i dyskusji pozwoli uczestnikom zaznajomi¢ si¢ z wielu ciekawemi no-
wosciami.

Pragngc umozliwi¢ naszym wszystkim Czytelnikom
szonymi na Zjezdzie, drukujemy z nich kilka, pozostawiajagc sprawe omdwienia samego Zjazdu do

zaznajomienie sie z referatami, wygto-

numeru nastepnego.
Pod adresem za$§ wszystkich Uczestnikdw Zjazdu,
w Ich pracy dla dobra polskiego przemystu samochodowego.

sktadamy szczere zyczenia powodzenia
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Dr. ALFRED KIELSKI.
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Problem drogowy jako czynnik polityki gospodarczej

Le probleme routier en tant que facteur de politigue economigue

Une des sources qui a ete negligee jusqu’a pre-
sen-t dans n-otre balamee financiere, est le tourisme.

Une des conditions principales du deve:loppe-
ment et de Tentretien du tourisme a un niveau
comvenable est d’avoir un reseau suffisaait de rou-
tes en bon etat.

Pour la conservaition des routes ainc-iennes et la
creatio-n de nouvelles, des sommes importantes
sont necessaires et constamment renouvelees, de
la est decoulee la necessite de creer un ,fonds des
routes".

En Polegne les imports destines a ce ,fonds des
routes” sont -payes uniguement par ceux qui se meu-
vent sur ces routes et, en particul-ier, par les usa-

Jednem z naczelnych wskazan naszej polityki
gospodarczej jest utrzymanie dodatniego salda na-
szego bilansu handlowego. Woysitki czynione w
tym celu z duzemi ofiarami (potegowanie trudno-
§ci miedzynarodowego obrotu towarowego, ofiary
dumpingowe etc.) majg przedewszystkiem ten
skutek dodatni, ze jesteSmy dzi$ juz jednym z bo-
dajze pieciu tylko na $wie-cie krajéw o niezachwia-
nej walucie ztotej.

Saldo bilansu handlowego jest dla nas zarazem
wyktadnikiem naszego bilansu ptatniczego wobec
faktu, iz nalezymy do krajow dtuzniczych, wobec
zaniku wpltywow walutowych od naszej emigra-
cji, zwtaszcza zamorskiej i zupetnie niktych wpty-
wéw z ruchu tranzytowego.

Ostabienie tych gtéownych i typowych zZrédet
naszego bilansu ptatniczego nakazuje tem wieksze
zwrocenie uwagi na pozycje Ww naszej sytuacji
realng, a dotagd niewyzyskang t. . turystyke.
Ostatnie dopiero lata wykazujg zrozumienie zna-
czenia turystyki w szerokiej opiinji naszego spo-
teczenistwa, w sferach gospodarczych i rzado-
wych. Kardynalnym jednak warunkiem rozwo-
ju, a cho¢by utrzymania turystyki na mozliwym
poziomie, jest odpowiednia sie¢ i stan drég w
Polsce. Budowa drég w Polsce — to nadto- po-
stulat strategiczny, niemniej jednak w obecnej
zwiaszcza chwili wazng pozycjg ztagodzenia kle-
ski bezrobocia jest sprawa motoryzacji kraju, z
ktérg znajdujemy sie wsrod panstw Swiata na sza-
rym koncu.

Wielokrotnie omawiana sprawa konkurencji
pojazdow mechanicznych, a wiec samochodoéw,
autobuséw etc. z kolejg zelazng znajduje rozwia-
zana w odpowiedniem ujeciu wzajemnego stosun-
ku tych $rodkéw komunikacyjnych, ktore po-
pieraja sie wzajemnie na zasadzie wyzyskania kaz-
dego z nich do najbardziej witasciwych mu celow
z uwagi na okolice kraju, rodzaj transportéw
towarowych, sie¢ kolejowa, dojazdy do linji ko-
Icjrwych i t. p.

gers de Tautomobile, partant de ce -point de vue
qu’eux seu-Is deteriorent les routes.

Ce systeme dhmposi-tio-n ne touchant qu’un
petit nombre de citoyens a une repercussion nefa-
ste sur Pamelio-ration de ZTetat des routes et peut
coinduire a un arret compdet de la circulation auto-
mobile.

Le seul moyen de s-ottir de ce-tte situation est
d’imp-oser au profit du ,fonds des routes" tous
usagers, qui d’une maniere ou d’une autre, pro-
fitem des routes. Uniguement ce systeme pourrait
donner les fonds necessaires pour la repairation
des routes exista,nites, et la constructiom de no-u-
vel-les routes, sans imposer particulierement une
categorie de citoyens.

Formalnym wyrazem daznosci do uzgodnienia
polityki ko-lejowo-automobilowej jest potaczenie
catej -polityki komunikacyjnej w Ministerstwie Ko-
munikacji, -po zniesieniu Ministerstwa Robdt Pu-
blicznych, ktérego funkcja byta Zrédiem wielu
sprzecznosci w zakresie tej polityki. W $lad za
uznaniem doniosto$ci motoryzacji dla catosci go-
spodarstwa spotecznego nabrato zagadnienie bu-
dowy drog szczegdlnego znaczenia. Z tg chwilg
wytonita sie oczywiscie odrazu sprawa kosztow tej
budowy i Zrédet ich pokrycia.

W Stanach Zjednoczonych i najwazniejszych
krajach Europy inwestowano po wojnie — i to
z funduszéw panstwowych — na budowe drog

sumy dla naszych pojeé wprost zawrotne, jak np.:
Stany Zjednoczone w roku 1929 okoto pdittora
milja-rda dolaréw, Francja — o-koto dwa i ¢wierc
milja-rda frankéw, Anglja — okoto 23 miljonow
funtéw, Wiochy okoto 650 .miljonéw liréw, Niem -
cy okoto 700 miljonéw marek. W tym samym
czasie (1929 r.) przeznaczono na budowe drog
w Pols-ce okoto 80 miljoinéw, a wiec sume niktg
nietylko w poréwnaniu z innemi krajami, ale
przedewszystkiem ze stanem naszych drég i zasa-
dniczg tendencjg rozwoju turystyki i motoryzacji
w stosunku do obszaru i ludnosSci naszego pan-
stwa. Wiadomo nadto, ze ostatnie lata wykazuja
znaczne zmniejszenie tak preliminarzy, jak i fak-
tycznych inwestycji drogowych. Staty wzrost
ruchu samochodowego, nawet i u nas, cho¢ nie-
proporcjonalnie nikty, nawet w latach kryzyso-
wych zmusza wszystkie kraje do zapewnienia
zrodet finansowych na cele budowy i naprawy
drég w coraz wiekszym zakresie.

Stad mys$l specjalnych optat na te cele i specjal-
nej organizacji wptywdw z tych optat. Tak po-
wstaje w roznych krajach koncepcja specjalnego
funduszu, czy to w ramach ogdlnego budzetu
panstwowego, czy z odrebna osobowoscig praw-
na, koncentrujgcego wpltywy, przeznaczone na
cele drogowe.



Pragne odrazu podkresli¢, ze ta czy inna kon-
strukcja prawna funduszéw drogowych nie roz-
wigzuje zasadniczo zagadnienia fiskalno-goispodar-
czego, t. j. szukania, czy tworzenia specjalnych
zrédet dochodowych. A jakiekolwiek wplywy z
tych Zzréddet beda zawsze stanowity obcigzenie,
pewnej sfery obrotu, czy majatku. Mozliwem
jest tworzenie funduszu drogowego z ogdélnych
wptywoéw budzetowych w formie specjalnej do-
tacji. Mozliwem jest tworzenie Zrodet odrebnych
drogg konstrukcji specjalnych danin, obcigzaja-
cych tylko pewne sfery intereséw, zlgczonych
szczegblnie z samg budowg drdg.

I tu zndw wchodza w rachube juzto sfery bez-
posrednio interesowane (uzytkowcy drég) lub
tylko posrednio’, jednak rzeczowo interesowane
(np. wiasciciele gruntow, firmy importowe z za-
kresu samochodéw, akcesorji i t. p.).

Oczywiscie tak jedna jak i druga konstrukcja
stanowi obcigzenie ludnodci, idzie wiec o to, czy
ciezar ten rozktada sie na ogdél czy tez na pewne
tylko sfery, wzglednie — przyjmujac' tagcznie oba
systemy, w jakim stosunku pozostaje obcigzenie
ogblne do obciazenia specjalnego.

System tworzenia optat, wzgl.
cjalnych opiera sie na rozumowaniu,
budowy dr6g powinny ponosi¢ te
z tych drog korzystaja.

W ten sposéb powstajg specjalne pozycje fun-
duszow drogowych w formie opodatkowania
srodkéw komunikacyjnych takich, jak pojazdy
mechaniczne, zwierzeta pociggowe i t. p., i $rod-
kéw napedowych, cet od importu pojazdéw me-
chanicznych oraz odnosnych artykutow i akce-
sorji. To rozumowanie cho¢ logicznie stuszne,
jest gospodarczo niesprawiedliwem i niecelowem.
Niewatpliwie bezposredni uzytkowca drogi powi-
nien partycypowaé w zasilaniu zrodet funduszu
drogowego', jednak drogi — to wszak ozywienie
catego zycia gospodarczego a wiec dodatnie skut-
ki dla wszystkich warstw ludnosSci, dla olbrzy-
mich rzesz pracujagcych z wszystkiemi skutkami
zmniejszenia bezrobocia i tern samem wzrostem

podatkow spe-
iz koszty
sfery, ktore

konsumeji na rynku wewnetrznym i t. p.
Podobnie jak t. zw. podatek dumpingowy,

a wiec nadwyzka ceny na rynku wewnetrznym

artykutéw, ktére w imie polityki gospodarczej

muszg by¢ wyeksportowane ze strata, obcigza o-
gét konsumentéw, tak i koszty budowy drég, czy
to ujete w specjalng pozycje ogdlnego budzetu,
czy tez w osobng jednostke prawng pod formg
lunduszu drogowego, winien ponosi¢ ogol, ktory
korzysta z dobroczynnych skutkéw gospodar-
czych dobrej i rozgalezionej sieci drog.

Otwartg pozostaje kwestja, czy zrédtem z ogdl-
nego budzetu panstwa jest poprostu dotacja na
cele budowy drog wzgl. funduszu drogowego', bez
blizszego okreSlenia, jakie dochody skarbowe ut
nig sie sktadajg, czy tez budzet przeznacza na cele
lub na fundusz drogowy pewne swoje, $ciSle o-
kre$lone pozycje, a wiec np. dochody z niekt6-
rych rzeczowo wiasciwych cel, podatkow od spo-
zycia Srodkéw pednych i t. d.

Natomiast gospodarczo chybiong jest taka kon-
strukcja funduszu drogowego, ktéra gtéwne Zré-
dto upatruje w daninach specjalnych, t. j. obcia-

TECHNIKA SAMOCHODOWA

—~--Czerwiec 1933. Nr. 5.

zajacych tylko pewne sfery osob lub intereséw,, na
zasadzie, ze te wiasnie osoby czy interesy korzy-
stajg bezposrednio z dobrych drég.

Mam wrazenie, ze najbardziej do stusznosci eko-
nomicznej, a zarazem do reajlnych jmozliwosci
bytaby zblizona taka konstrukcja funduszu dro-
gowego, ktéra tworzy zrodio tegoz w ramach
ogblnego budzetu panstwa z uwagi na doniostos¢
ogolno-gospodarczg budowy drog i to zrodto jest
giownem i zasadniczem. Dodatkowem za$ i u-
zupetniajgcem zrod'em mogg byé oplaty specjal-
ne, obcigzajace sfery, bezposrednio w budowie
drog zainteresowane. Podstawg dotacji gtownej
t. j. budzetu panstwowego powinny byé przede-
wszystkiem wptywy ogélno-s.karbowe z tych po-
datkéw i cel, ktore wptywajg ad objektdw rze-
czowo zwigzanych z uzywaniem drog.

Caly szereg krajow, uposazonych w doskonalg
sie¢ drogowa — z ogromnym rozwojem komu-
nikacji samochodowej — tworzy specjalne fun-
dusze drogowe, czy to w ramach ogélnego bud-
zetu, zasilanego specjalnemu ,,oelowemi” optatami
(Niemcy, Austrja), czy tez wydzielajagc ten fun-
dusz pod formg odrebnej jednostki prawnej (An-
glja, Holandja, Stany Zjednoczone, Wiochy —
ust. z r. 1928, Czechostowacja — ust. z r. 1927).
Wszedzie jednak podstawg gtéwng funduszow
drogowych, w budzecie og6lnym umieszczonych,
czy wydzielonych, jest dotacja ze strony Skarbu
Panstwa.

Nadanie funduszowi drogowemu odrebnej sa-
moistnej osobowos$ci ma znaczenie przedewszyst-
kiem w dziedzinie prawnej i kredytowej. Dodat-
nig strong tej konstrukcji jest wykluczanie ,,vi-
rement" w ramach budzetu, petryfikacja uzycia
przeznaczonych wplywoéw wytgcznie na budowe
drég, swoboda ruchéw tej odrebnej osoby praw-
nej w zakresie nabywania praw i zaciggania zo-
bowigzan, co niewatpliwie wptywa na wzmozenie
aktywnosci, dzieki operacjom kredytowym i t. p.,
z ktérych fundusze drogowe Kkorzystajg jako sa-
moistne instytucje, oparte na S$cisle okreslonych
zrédtach dochodowych (cho¢ coprawda bynaj-
mniej nie Scistych cyfrach tych dochodow, ktére
zawsze pozostajg niewiadomg, a dzi$ rzadko osig-
gajag preliminowane kwoty).

Uznajac zatem za prawno i gospodarczo do-
datnig konstrukcje odrebnego funduszu drogo-
wego, nalezy — mojem zdaniem — ograniczy¢
dyskusje do kwestji jego struktury finansowo-
gospodarczej i w tym zakresie podjgé préby syn-
tezy tej sprawy w Polsce. Idzie mi o,synteze",
gdyz analiza sprawy drogowej u nas jestbodajze
dokonang w szerokich, nieraz namietnych dys-
kusjach publicznych i publikacjach w ostatnicm
trzecbleciu.

Wiadomo, ze prawng podstawg naszego ,,Fun-
duszu drogowego" jest ustawa zdnia 3 lutego
1931 r. (Dz. U. R. P Nr. 19 poz. 81).

Nie mam zamiaru w tej chwili odtwarzaé¢, czy
choéby tylko streszcza¢ wszechstronnych dyskusji
na temat tej ustawy i jej skutkéw. Pragne tylko
podkresli¢, iz stuszne przewodnie mysli ustawy
okazaly sie dlatego w praktyce nierealne, ze u-
stawa odwrdcita stosunek miedzy finansowymi
zrédtami , Funduszu", nakazany gospodarczg ra-
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cjg i mozliwosciag. Ustawa oparta zrédta Fundu-
szu wylacznie niemal na optatach specjalnych od
bardzo szczuptego grona ptatnikOw, mianowicie
wiascicieli pojazdow mechanicznych. Taka pod-
stawa funduszu drogowego jest specjalnie u nas
wadliwg;:

1) Z uwagi na malg ilos¢ pojazdéw mecha-
nicznych u nas (w r. 1932 okoto- 28 tysiecy samo-
chod6éw i 8 tysiecy motocykli), a wiec minimalng
ilos¢ ptatnikdw specjalnego podatku, co -powodu-
je nadmierne ich obcigzenie.

2) Ustawa tedy, pragnac rozwing¢ motoryza-
cie kraju droga lepszych drdg, jednocze$nie ogra-
niczyta ten rozwoj niemal w zarodku, gdyz opta-
ty te okazaly sie dla drobnej ilosci wiascicieli tak
ucigzliwe, ze okazaty sie najlepszym czynnikiem
zatamowania motoryzacji.

Nadto, tworzac specjalne zrodto funduszu dro-
gowego z optat uiszczanych przez tych, ktdrzy
drog tych uzywajg, pominegta ustawa innych
uzytkownikoéw, jak wiascicieli rowerdw, a p-rze-
dewszystkiem z matami wyjgtkami (art. 8 usta-
wy) — pojazdy konne, ktére wszak daleko bar-
dziej niszcza dr-ogi od pojazdow mechanicznych.
Decydowat tutaj moze podSwiadomy moment
psychologiczny, obcy juz innym krajom, ze posia-
danie samochodu jest zbytkiem i ze taki ,luksus"
nadaje sie do szczegblnego obcigzenia fiskalnego'.

To tez konstrukcja funduszu drogowego, ktéra
przeoczyta teze, iz z dobrych drég Kkorzystajg
nietylko ich bezposredni uzytkownicy, ale cale
gospodarstwo spoteczne, wydata praktycznie re-
zultaty sprzeczne ze stuszne-mi motywami usta-
wy.

Oto wptywy na fundusz drogowy daty
w miejsce preliminowanej sumy okoto 48 miljo-
noéw ztotych, kwote tylko okoto 9 miljonéw zto-
tych, a wiec -pozycje znikomg w stosunku do za-
dan i potrzeb funduszu, ograniczyly jednak roz-
wdj motoryzacji przez postawienie samochodu
prawie poza nawiasem przedmiotéw powszech-
nego uzytku, tworzac zeri objekt luksusowy, co
gorsza dla wiadz skarbowych w zakresie innych
podatkow réwniez — wedle praktyki witadz skar-
bowych — mocno podejrzany.

Wobec tego, ze inne Zrodta wprowadzone u-
stawg z r. 1931 (z grzywien, reklam, nielicznych
pojazdéw konnych) — prawie ze nie wchodza
cyfrowo w rachube w stO'Sunku do- skromnie zre-
sztg preliminowanych dochodéw, okazata sie bar-
dzio rychto konieczno$¢ znowelizowania tej usta-
wy.

Dyskusja nad tg nowelizacjg, prowadzona znoéw
publicznie i wszechstronnie, przyczynita sie do
odcigzenia jednej sfery ptatnikow, t. j. wiascicieli
pojazdéw mechanicznych w noweli, objetej usta-
wa, ogloszong obecnie, z dnia 29 marca 1933 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 29 po-z. 254). Nowela roz-
szerza zakres interesow, powotanych do pono-
szenia optat na fundusz drogowy i odcigza tern
samem wydatnie wiascicieli pojazdow mechanicz-
nych, zatrzymuje jednak nadat system podatkow
specjalnych, jako gtéwnego zrodta funduszu dro-

gowego, pomijajagc nadal zasade obcigzenia na ten
cel ogétu.
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Przyjeta w noweli zasada, iz ten placi wiecej,
kto wiecej drog uzywa, znajdujagca wyraz w wy-
ktadniku, jakim jest zuzycie materjatbw pednych
(benzyna i t. p.) dla pojazdow mechanicznych,
jest -stuszna, o ile tworzy dodatkowe zrdédio za-
silania Funduszu. Gdy jednak to zrodto ma by¢
gtébwng pozycja ,,Funduszu" grozi efekt analo-
giczny do ustawy -pierwotnej, a moze nawet bar-
dziej ujemny wobec hamujgcego refleksu nietylko
na motoryzacje, ale i na wazny nasz przemyst
naftowy.

Wysokie bowiem optaty od S$rodké-w pednych,
ustalone ostatnio przez Rade Ministrow — na
i gr. od benzyny i 4 gr. od oleju gazowego etc.
grozag jedng z dwoch ujemnych gospodarczo kon-
sekwencji: albo 1) obcigzg one wytgcznie konsu-
menta, w takim razie bedg stanowity znéw dot-
kliwe obcigzenie wiascicieli pojazdéw mechanicz-
nych, coprawda sprawiedliwsze, gdyz w stosun-
ku do ilosci przebytych kilometrow (a nie tylko-
od ciezaru samochodu), ale niemniej w dzisiej-
szym kryzysie, prowadzace do dalszej dem-otory-
zacji i do zmniejszenia krajowej kpnsumcji ben-
zyny, do zwiegkszenia ktorej dazy cata ogolna na-
sza polityka gospodarcza; albo 2) obcigzg te o-
ptaty wytgcznie przemyst naftowy, a w takim ra-
zie pogorszg znane jego fatalne potozenie wiasnie
w chwili, w ktérej spadek wewnetrznej k-onsum-
cji, a zarazem polityka obnizenia cen produktow
naftowych grozi upadkiem rodzimego kopalnic-
twa naftowego, a wiec czynniki gospodarczo, po-
litycznie i strategicznie pierwszorzednego zna-
czenia.

Nie trzeba p-rzytem zapominaé, ze srodki -ped-
ne (z wyjatkiem benzolu) obcigzajg juz podatki
od spozycia olejéw mineralnych, stanowigce w
budzecie panstwa pokazng pozycje kilkunastu
miljonow zlotych, ktéra w pierwszym rzedzie po-
winna stanowi¢ cze$¢ dotacji Skarbu Panstwa na
cele Funduszu drogowego, ktéra jednak i ustawa
i nowela W zupetnosci pomija.

Zachodzi wiec obawa, ze wyniki nowelizacji
ustawy moga sie okaza¢ znéw sprzeczne ze siusz-
nemi jej intencjami: wptywy z nowego Zrodia nie
osiggng ani czesci preliminowanej wysokosci,
a zatem nie stang sie czynnikiem upragnionej roz-
budowy sieci drog, wystarczg jednak, by by¢
czynnikiem zahamowania motoryzacji i zniszcze-
nia jednej z najwazniejszych pozycji naszego go-
spodarstwa t. j. przemystu naftowego w chwili
groznej dla catosci tego gospodarstwa.

Istotnem tedy jest pytanie: Jak pogodzié¢ stusz-
ng zasade naszej ustawy i jej noweli z faktem, iz
wprowadzone ustawg i nowelg obcigzenia nie mo-
ga da¢ wynikéw pozytywnych dla celéw Fundu-
szu Drogowego, wydajg natomiast skutki ujemne,
przez ustawe niezamierzone, dla innych dziatow
wzgl. dla catosci gospodarstwa spotecznego.

JesteSmy w btednem kole, ktére polega na tern,
ze niema budowy nowych drdg, ani nawet utrzy-
mania dotychczasowych bez wydatnych Zrodet
dochodowych (pierwotnie przed ustawg z 1931 r.
preliminowano kwote 135 miljon6éw, po ustawie
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kwote 48 miljondw, na podstawie noweli tylko
27 miljonéw, wszystko kwoty znikome wobec
potrzebnych na budowe drég w Polsce okoto
400 miljonéw rok rocznie. Z drugiej strony nie-
ma mowy o0 tych zrodtach dochodowych nawet
minimalnych wobec deficytu budzetu panstwo-
wego i deficytu budzetu specjalnego, czy bedzie
nim osobny fundusz drogowy, czy inny. Sadze,
ze wezet ten mozna rozcig¢ tylko przyjeciem te-
zy, ze sprawa budowy dirég w Polsce, jako spra-
wa pierwszorzednej wagi og6lno-gospodarczej,
dotyczy ogotu ludnosci, a nietylko uzytkownikow
tych drdg.

Przyjecie tej zasady stawia kwestje materjalnej
podstawy funduszu drogowego na stusznej, a za-
razem realnej ekonomicznie podstawie. Skoro
0g6l korzysta z dobrodziejstwa budowy drog,
z ozywienia dzieki temu catosci zycia gospodar-
czego, bilansu handlowego ptatniczego i t. p.,
wiec zasadniczo ogot winien by¢ pociggniety do
Swiadczen na rzecz funduszu drogowego. Skoro
za$ pewne sfery, a wiec wiasciciele pojazdéw, czy
pewnych przedsiebiorstw korzystajg z drog spe-
cjalnie i najbardziej bezposrednio, przeto winni
by¢ obcigzeni optatami specjalnemu, ktore stano-
wig jednak pozycje dodatkowg, a wiec takg, ktdra
nie pozostanie w sprzecznosci z zasadg tych o-
ptat, t. j. niehamowania, lecz rozwoju ruchu sa-
mochodowego. Przytem jak stuszng jest zasada,
by te specjalne optaty pozostawatly w stosunku
do stopnia uzywania tych drog, tak niemniej
stusznem jest objecie niemi wszystkich, a wiec
i konnych i innych pojazdéw. Ciezar optat bedzie
tern mniejszy, a zatem tembardziej realnie prak-
tyczny, im wiekszy zakres ptatnikow obejmie.

Taka konstrukcja Funduszu Drogowego jest
nietylko ekonomicznie sprawiedliwg, ale zarazem
wobec minimalnej obecnie ilosci pojazdéw me-
chanicznych w Polsce i katastrofalnego potozenia
przemystu naftowego, jedyng, ktéra moze dac
realne, zamierzone przez ustawe efekty, oczywis-
cie w cyfrach ,kryzysowych", ale bez wielkich
zawodow i bez skutkéw ujemnych, przeiz intawc
niezamierzonych. Ciezar bowiem obcigzenia, roz-
tozony na ogo6t, bytby tak minimalny, ze nie sta-
nowitby nawet w dzisiejszym kryzysie gospodar-
czym dokuczliwej pozycji w budzecie ptatnika,
w sumie za$ wiasnie dzieki temu zatomizowaniu
datby realng moznos$¢ Sciggniecia preliminowanych
wpltywdéw a zatem realne, zamierzone przez usta-
we efekty. Efekty tern wieksze, ze nie hamujgce
jednocze$nie motoryzacji kraju, uznanej za po-
wszechny postulat gospodarczy. Technika takiej
powszechnej daniny zalezy od techniki wymiaro-
wej wiadz skarbowych, mogtaby byé przypusz-
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czalnie analogiczng do ostatnio wprowadzonej
daniny majatkowej. Najlepsza zapewne bytaby
konstrukcja dodatkéw do podatkdw w wysokosci
minimalnej, proporcjonalnej do podatku, ktdrej
ptatnicy by nie odczuli, a ktora witasnie dlatego
dawataby gwarancje realnych wptywow.

Jedli wskutek dzisiejszej sytuacji budzetowej
niepodobna z budzetu og6lnego wydzielaé takich
naturalnych dla celéw drogowych pozycji, jak
wptywy z podatku od spozycia olejéw mineral-
nych, albo dochody z cet importowanych samo-
chodéw i ich akcesorjow, moznaby utrzymac¢ o-
platy, obcigzajace sfery bezposrednio uzytkujgce
drogi, jako dodatek do wspomnianej gtdwnej do-
tacji funduszu drogowego. Optaty te mogtyby
by¢ — jako dodatkowe — rdwniez minimalne,
a wiec znéw dawalyby gwarancje realnego wply-
wu. preliminowanych kwot, z drugiej za$ strony
nie stanowityby ciosu dla motoryzacji.

Z pewnoscig rozw0j budowy drog ty Polsce nie
postepowatby i w tym wypadku w tempie i roz-
miarach pozadanych, czy choc¢by zamierzonych,
ale z pewnoscig bytby realnym i systematycznym,
bez podwazania innych galezi gospodarstwa.
W miare rozwoju automobitizmu w Polsce, w
miare zwiekszenia turystyki,, wskutek czesciowo
choéby budowanych nowych drég, moznaby my-
Sle¢ o stopniowem przesuwaniu obcigzenia od
ogo6tu ku sferom specjalnym. Na dzi$ jednak zad-
na sfera sama dla siebie nie wytrzyma obcigzenia
nowg daning z natury rzeczy ucigzliwg, bo roz-
tozong na maty zakres ptatnikéw, pozbawiajgc
tem samem wszelkich efektow ustawe o najlep-
szych chocby intencjach i zalozeniach. Dyskusje
o funduszu drogowym o$wietlong z tylu stano-
wisk i tak rdéznorodng, pozwolitbym sobie ujaé
syntetycznie w teze: ekonomicznie i prawnie
stuszne tworzenie odrebnego funduszu drogowego
bedzie wtedy takze i fiskalnie racjonalnem i da
realne efekty, jesli budowa nowych drég w Pol-
sce bedzie uznana jako doniosta przestanka ogot-
no-gospodarczej polityki, jako dobrodziejstwo
dla og6tu, a tem samem powota ten ogdét do re-
alizacji programu i rozwiazania problemu drogo-
wego z uwzglednieniem, ale tylko dodatkowem,
szczegblnych intereséw, a zatem i obowigzkow
bezposrednich uzytkowcow tych drog, ale uzyt-
kowcow wszystkich, nietylko pojazdéw mecha-
nicznych, jak dotad uposazonych u nas w privi-
legium odiosum.

Jak program budowy drég — to rozwdj auto-
moblizmu, tak rozwdj automobitizmu i turysty-
ki samochodowej — to Zzrddto dalszego rozwoju
drég, jako jednego z walnych czynnikéw pomysl-
nosci gospodarczej panstwa.

W. Skiba 1 A Wyporek

W arszawa, Marszatkowska 71.
Tel $35-66 i 841-23.
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Stan obecny i mozliwosci rozwoju produkcji
samochodowej w kraju

Etat actuel et possibilite du developpement de la production

automobile

Le develop,pement de la production automobile
depend de celui de Fautomobilisme, qui est lui-
meme fonction du pouvoir dfgibsorption du mar-
che et de la capacite de production de Findustrie
du pays.

Le developpement de Fautomobilisme depend en
generat, de Fetat et du developpement eccmomi-
que du pays, et en particulier de Tetat des routes,
et de la capacite d’achait des habitants.

En Pologne ces divers faeteurs ne sont guere
favoraibles et c’est pour ceitte raison que ZTetat de
Fautomobilisme compare a celui des autres pays
accuse un retard considerable.

Par suite d’un ma.nque de plan politique auto-
mobile de meme que par ma.nque d’une proiduc-
tion nationale destin.ee a des acheteurs particuliers,
le marche actuel de Fautomobile est loin d’etre
sature. Cette situation laisse done de serieuses
poissibilites pour le developipement rationnel de
Fautomobilisme.

L’industrie nationale n’est pas preparee pour
une production repcndant aux besoins du marche
interiur.

L’exame:n des ptix de revient de la fabrication
en serie, aletranger, et dans le pays, montre que

Od szeregu lat w sferach sportowych, samo-
chodowych i technicznych calego spoteczenstwa
padajg pytania: ,dlaczego produkcja samochodéw
w kraju nie rozwija sie tak, jak zagranicg?'l

»,Dlaczego, posiadajagc materjaty, wytwornie me-
talurgiczne i mechanicznie, robotnikéw i techni-
kéw, produkcja samochoddéw w kraju natrafia na
przeszkody me do pokonania"?

Pytania tego rodzaju moga by¢ tylko wyni-
kiem braku znajomos$ci warunkéw, potrzebnych
dla rozwoju produkcji samochodow.

Mozliwo$¢ rozwoju produkcji .samochodowej
uzalezniona jest:

1. Od pojemnosci rynku, wyrazajacej sie ilo-
$cig samochod6w, jaka w naszych warunkach mo-
ze by¢ przez ten rynek pochtoniets.

2. Od przemystu krajowego, metalurgicznego,
metalowego i pomocniczego, zorganizowanego
i nastawionego w ten sposob, by magt, przeciw-
stawiajgc sie konkurencji zagranicznej, produkcje
tag podjac i rozwijac.

Pojemnos$¢ rynku uzalezniona jest od czynni-
kéw, wplywajagcych na rozwdj automobihzmu, a
te w Polsce uktadajg sie niekorzystnie.

Jak wida¢ z tablicy Nr. 1, przedstawiajgcej o-
g6Ing ilos¢ po azdéw mechanicznych, zarejestro-
wanych w kraju, ilo$¢ ta w okresie od 1924 roku
do 1831 roku t. j. w 6 lat powiekszyla sie

en Pologne

les prix des matieres premieres et des tem.ps d’usi-
mage sont environ trois f-ois plus eleves, et cette
difference rend impossible la production et son
developpement dans le pays.

L’etude de la construction d’autoimobiles bon
marche doit etre faite en vue d’une producition en
grande serie. Le devetoppement de la production
nationale ne sera possibt que lorsqu’on emiploiera
les memes moyens qu’a Fetranger, et lorsque les

afbrique du pays seront organisees et preparees
pour une production en gran.de serie. Il faudrait
envisager une production annuetle d’au moins
2700 voitures.

La capacite du marche automobile esit telle
qu’en elminant meme completement Fimporta-

tion, Findustrie nationale a la possibilite de reali-
seir une. production annuetle de 4800 automobiles.

La methode la plus rapide et la plus sure d’or-
ganiser Findustrie nationale: de Fautomobile, est
le travail en commun tout au moins pour les
debuts avec les fabriques etrangeres.

L’organisatio;n industrielle doit etre suboirdonnee
a la concentration de la production dans quelques
fab.riques.

TahUfr.i.
Oykres danu ilosci pojazdom mechanicznych .
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6-cio krotnie i okres ten stwarzat korzystne wa-
runki dla rozwo-ju krajowej produkcji, niestety
nie zostal wyzyskany przez sfery przemystowe.
W tym okresie czasu rynek polski byt zrodiem
zyskow dla firm zagranicznych, ktére catkowicie
go opanowaly i sparalizowaty préby utworzenia
krajowej produkcji rynkowej.

Tabijfr.2.
Przecietny koszt utrzymania
1km.drég z twardg nawierzchnig

Gestos¢ drog
bitych na 10km2
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4 fien. ciy 951JIng lja
rjia
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CzechpstoAacja.
62 Sta ii/Z/\ dn.
45 JYie ncg
Poh 25 Cltochg
12 Polska

60

1924 1925 1925 1927 1926 1929 1930 1931 1932 1933

Rozwdj automoblizmu w kraju szedt réwnole-
gle z rozwojem gospodarczym. Podobnie dziato
sie i zagranicg. Francja np. od roku 1918 rozwi-
jata produkcje pod hastem ,L’automobile est un

CJykres wydatkéw na cele gospodarki drogowej
(na utrzymanie drég. budowe drég. budowe mostow)

Czerwiec 1933. Nr. 5

element de prosperite pour la pays“ i w rezulta-
cie roczny przyrost samochodéw wyrazat sie
iloscig 100.000 sztuk, a dochody skarbu panstwa
z automobilizmu przekraczaty sume 3 miljardow
frankéw. W Ameryce w okresie ,,prosperity” np.
.Chevrolet* doszedt do ilosci okoto 1340 sztuk
dziennej produkcji.

Z chwilg powstania kryzysu gospodarczego
i zmniejszania si¢ zdolnoSci nabywczej ludnosci,
rynek krajowy kurczy sig, a z nim ilo$¢ samocho-

dow spada gwattownie do 25.266 szt. w dnm 1.1
1933 r. tatwy stad wynika wniosek, iz rozwoj
automobilizmu w kraju stoi w Scistym zwigzku
ze stanem gospodarczym i sitlg nabywczag ludno-
§ci. W chwili obecnej trudno by¢ prorokiem naj-
blizszych miesiecy i dlatego w dalszych rozwaza-
niach za punkt wyjsScia przyjmuje stan obecny
i obecng ilos¢ samochodéw w Kkraju.

Drugim czynnikiem wplywajagcym bardziej bez-
posrednio na rozwdj automobilizmu jest stan
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drog krajowych, ktéry w chwili obecnej przed-
stawia sie bardzo niekorzystnie. Jak wynika z re-
feratu p. J. Regulskiego wygtoszonego na Zjez-
dzie Automobilklubu w dniu 25.1.33 r. i z pirac
prof. Nestorowicza, stan drog krajowych, ktory
w roku 1925 wyrazat sie iloscig dobrych 20%,
Srednich 30%, ztych 50%, dzieki polepszaniu sie
sytuacji gospodarczej, a w konsekwencji wiekszym
wptywom kapitatdw na cele gospodarki drogo-
wej, ¢ owskazuje tablica Nr. 2 i 3, w roku 1930
stan dobrych drog wynosi 40%, S$rednich 40%,
ztych 20%. W nastepnych jednak latach po
Woprowadzeniu stabego, samowystarczalnego fun-
duszu drogowego;, naskutek spadku funduszéw
drogowych, stan drog katastrofalnie pogorszyt sie
do stanu z roku 1925. Przewidywane wptywy ka-
pitatbw na cele drogowe w/g budzetu na rok
1932/33 sg tak mate, mimo nowelizacji funduszu
drogowego, iz w zupetnosci nie wystarczg na pra-
widtowg konserwacje dr6g. Z tej tez przyczyny
w chwili obecnej nie mozna liczy¢ na poprawie-
nie sie istniejgcego stanu drdg. Z powyzszego wy-
nika, iz stan drdg krajowych uzalezniony jest od
sytuacji gospodarczej kraju i od stanu majatko-
wego ludnosci.

Czy ilos¢ samochodoéw w chwili obecnej odpo-
wiada warunkom krajowym i jaka jest realna po-
jemnos$¢ rynku krajowego?

Dla analizy postuzy pordwnanie nas z innemi
krajami.

Na tablicy Nr. 4 okreSlony jest zwigzek, jaki
zachodzi miedzy zamoznos$cig jednego mieszkan-
ca, wyrazong w wartosci przypadajgcego na niego
majatku narodowego, a iloscig samochodow, przy-
padajgcg na 1.000 mieszkarncow. Z wykresu wyni-
ka, iz mieszkancy zachodu czy potudnia, poczaw-
szy od Czechostowacji, majg nad nami olbrzymig
przewage. Zamozno$¢ mieszkanca Polski mozna
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poréwna¢ z zamoznos$cig przecietnego Wegra,
Rumuna, Jugostowianina i Greka.

lloSci samochodéw w. tych krajach moga okre-
$la¢ i cli¢ nam wytyczne oraz impuls w okresla-
niu mozliwosci produkcji samochodéw. Powyzszg
analize potwierdza tablica Nr. 5, na ktérej wska-
zano, jaki stosunek zachodzi miedzy wplywem
pienieznym do skarbu w poszczegdlnych krajach
a iloscig samochoddw

Wysokos$¢ Y/pltywu, przypadajagcego na jednego
mieszkanca, jest tez wskaznikiem jego zamoznosci
i zdolnosci nabywczej.

TabUfr.6.

Uykres mozliuosci tozu oja automobilizmu
u poszczegblnych dzielnicach Polski

Z tablic powyzszych wynika, iz ze wzrostem
zamozno$ci zastosowanie samochoddw bardzo sil-
nie ro$nie oraz, iz rynek krajowy me jest jeszcze
nasycony. Rynek krajowy mozna uzna¢ za nasy-
cony wtedy, jesli ilosé¢ samochodéw odpowiadac
bedzie ilosciom w krajach bedacych w podob-
nych warunkach gospodarczych i zamoznosci.

Na wykresie tablicy Nr. 6 i 7 przedstawiona
jest zamozno$¢ poszczegllnych dzielnic Polski
oraz ilosci samochodow. Widocznem jest, iz
mieszkaniec wojewddztw zachodnich dwa razy
jest bogatszy od mieszkanca wojewodztw wschod-
nich, zastosowanie samochodu 6 razy wieksze, co
potwierdza uprzednio przedstawiony wykres.
Widzimy z powyzszego, iz rynek krajowy nie
jest nasycony i wytania si¢ przed nami mozliwo$é
powigkszenia stanu samochodéw z obecnego sta-
nu samochodéw okoto 25.000 do stanu normal-
nego t. j. okoto 44.000 szt.

Przyczyn niedoisycenia rynku krajowego nale-
zy dopatrywaé sie w braku planowego sterowania
rozwojem automobilizmu krajowego, w chaosie
na rynku samochodowym, wywotanym dziatal-
noscig firm zagranicznych, obcych nam, w braku
zorganizowanej pracy nad propagandg praktycz-
nego zastosowania samochodu. Tutaj wilasnie da-



108

je sie odczuwac¢ brak krajowej wytworni samo-
chodow rynkowych, ktéraby, opanowawszy ry-
nek., byta w automobiliZzmie czynnikiem inicjaty-
wy, kierujgcym sie jedynie potrzebg mieszkancow
i dobrem Panstwa. Powiekszenie sie zbytu samo-
chodow w kraju, przy obecnym stanie majatko-
wym mieszkancéw jest najzupeiniej mozliwe do
przeprowadzenia, a mianowicie przez:

1. Obnizenie kosztu sprzedazy samochodu do
kosztu tegoz zagranicg i w krajach produkuja-
cych; obnizenie ceny wyraza sie cyfrg 20 do 30"
Bedzie to mozliwem tylko przy prowadzeniu kra-
jowej produkcji w skali i jakosci wytwdrni za-
granicznej.

2. Obnizenie kosztu eksploatacji samochodu
przez zmniejszenie cen czeSci wymiennych, kosz-
tu naprawy, remontu i obstugi. Mozliwem to be-
dizie przez znormalizowanie typéw samochodow,
jakie winny mie¢ zastosowanie w Polsce i ogra-
niczenie do maksimum naptywu do krasu samo-
chodéw réznych wytwdrni zagranicznych. Zor-

ganizowanie normalizacji rynku samochodowego
w kraju mozliwe jest przez calkowite opanowa-
nie rynku produkcjg krajowa, ktora okresli z,go6-
ry typy samochodéw, jakie w kraju winny by¢
uzywane. Dobrodziejstwa normalizacji samocho-
dow sg tak oczywiste, iz nie wymagajg blizszych
komentarzy.

3. Planowg i
wania samochodu dla celow zyciowych. Prace
propagandowe winny opiera¢ sie na zasadach na-
ukowych, za podstawe ktérych nalezy przyjac
szczegO6towe zbadanie rynku w poszczeg6lnych
potaciach kraju. Badanie naukowe powinno przy-
ja¢ pod uwage wszystkie czynniki, jakie wplywa-
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ig na zainteresowanie spoteczenstwa samochodem,
do oddziatywania na psychike ludzkag wigcznie.

4. 0Ogolng polityke wiadz panstwowych, o-
parta na uznaniu normalnego’ samochodu za
przedmiot uzytecznos$ci, wplywajgcy na zwiek-
szenie dobrobytu kraju, a nie za przedmiot lu-
ksusowy, a wiec zbedny. Posiadanie samochodu
nie powinno stuzy¢ dla wiadz skarbowych jako
impuls do wyciggania wnioskdéw przy ustalaniu ob-
cigzen podatkowych.

Przy zastosowaniu wyzej wymienionych $rod-

kéw przy réwnoczesnem poparciu czynnikow
rzgdowych, gtéwnie w sprawach dotyczacych
gospodarki drogowej, ctowej i podatkowej, nie

widzi sie trudnosci w rozwoju automobtlizmu do
skali, jak to ma miejsce w Czechostowacji t. j.
OL20% wiecej powyzej okreslonej liczby 44.000.

Przechodze do rozpatrzenia mozliwosci rozwo-
ju produkcji samochodowej z punktu widzenia
fabrykacji.

Tabijira. ,JZnahza kontu produkcji samochodow

Zestawienie poszczegdlnych sktadnikéow kosztu sktadajgcych
Sie na koszlsprzedazy

Jtoszta sprzedazy narynka

z500xt. koszta sprzedazy
iryzyko handlowe

eooii. Opakowaniei fransp.
2200zi. Optaly celne

kosztprodukcji wfabryce zagra-
. . . nicznej 12500z} =62.8% kosztow
z00zl.Jtosila handl. wylwoi )

sprzedazy
2500zt. blaszanepokrycie kosztpro-
szkieletunadwozia dukceji
nadwozia

so0sozt.
SOCzi.szkieletdrzewnej — 27-5%
smSsij

600zt. wat. tapic.isiodlar.

kosztsprzedazynarynku

i200zi. koszta produkcji, JO0Oz.

roboczzna,socjalne

ikoszta warsztatowe :(Ijloizlpro- 1560z}, koszla sprzedazy
ukcji T
tdOzl. Opony podwozia iryzyko handlowe 2%
i 50zt Instalacja eleklnjcz. 6650zt
iz oz} DesJca narzedzia.akces 700zt. Cto 10%
u3oii.uiiofinurtjeziluchu. ium- 602+, Opakowaniei fransp
7650z, Jtechanizmy ' '
silnik zgaintkiem
kierownicaidrazkikier. 1770zt. dfadioozie 2%
tylny mostiwalkardan
osprzednia X kosztpro-
LgTaaz resoramiiamori 760zt. Czesciblaszanei rézne dukcji
. podwozia
hamulce hydrauliczne m-2h00z4.
czgscinormalne 1670zt.Mechanizmy 344

Przemyst samochodowy w zachodniej Europie
i Ameryce jest orgjg cyfr, wystarczy naomiemd,
iz Europa i Ameryka produkowata dziennie prze-
szto 20.000 szt. samochodow, jest walka pienigdza
i zyskownym interesem. Przemys$l ten znajduje
sie ' w orbicie niestychanej konkurencji, w ktorej
nowe wytwaérnie albo ging zdtawione, albo napo-
tykaja w swym rozwoju na olbrzymie trudnosci.
Przy taikich zmaganiach pienigdza normalny sa-
mochdd. rynkowy nie ulega zasadniczej zmianie.
Nie rozchodzi sie tam o nowoSci, natomiast przy
ewolucyjnem ulepszaniu szczeg6téw konstrukcyj-
nych, ktére bardzo czesto majg charakter propa-
gandowy, a nie istotny, caly wysitek pienigdza
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i energji ludzkiej skierowany jest tak, by dac
szerokim warstwom ludzi, przy minimalnej cenie
samochdd jak najpewniejszy i jak najwygodniej-
szy.

Ilos¢ czesci sktadowych coszlakach
Tabijfr. 9. mechanizmo6co podwozia

Podziatp/g zespotdw Podziatp/g rodzajupdtfabrykatow
klucze i wyposazenie
przedniaprzegroda czot.

SISFfiM SS™**
ttumik iprzewody wyd.
_chtodnicaifartuchy

czesciréznekup-
ze.

uszczelkirézne
ramaiczesciramy sprezynyzdrutu

hamulechydrauliczny czescizrur

(ewentualnie)

tylny most

czescizpretowsta-

drazkikierownicy li weglistej
kierownica
przednia o$ czescizpretow,

stali weglowej

L czesci prasowane
skrzynkabiegow ?)Wa%ze<ﬁ.5kg.
dz’wiqnie reczne

peda

sprzegto

czesciprasowane
owadze}0.5kg.
odkucia zest. uegl.

otdkuma,z_est.s}opom
S rozne .
ocﬂg\xyafumm/
odlew bronkzoyve
odlewy lanokute
odlewystalowe
odlewyzeliwne

silnik bezgainika
i zaptonu.

Stacje doswiadczalne, mdzgi inzynierow, kon-
struktorow, metalurgéw, mechanikéw, organiza-
toréw i handlowcéw idg w Scisle wttoczonym
:m przez kapitat i zycie kierunku: produkowaé
samochdd jak najprostszy i najtafiszy. Trzeba
przyznaé, iz zadanie swoje speiniajg w zupetnosci,
gazie to jest mozliwe. W Stanach Zjednoczo-
nych i samochdéd przypada na 5 o0séb. Z tej
przyczyny, zgory produkcje samochodéw mozna
zaliczy¢ do najtrudniejszych.

Trudnosci produkcji dajg sie z tatwoscig uwy-
pukli¢ po przeprowadzeniu analizy kosztu samo-
chodu. Tablica Nr. 8 analizuje samochdd, pro-
dukowany przez wytwOrnie zagraniczna, ktdre-
go cena rynkowa wynosi u nas np. 20.000 zi
Biorac pod uwage wszystkie elementy kosztu sa-
mochodu, widaé, iz po odrzuceniu kosztu sprze-
dazy 22,5%, opakowania i transportu 4% i optat
celnych 11%, koszt produkcji wytwdrni zagranicz-
nej wynosi tylko 12,500 zt. W dalszym ciggu po
odrzuceniu kosztow handlowych wytwdrni i kosz-
tu produkcji nadwozia, okazuje sie, iz koszt pro-
dukcji podwozia wynosi 6.650 zt. t. j. 33% kosztu
sprzedazy samochodu. Podobna analiza przepro-
wadzona na samochodzie o cenie rynkowej 7.000
yk wykazuje, iz w tym wypadku koszt podwozia
wynosi tylko 2.480 zt. Po odrzuceniu czesci pod-
wozia, jak 6 opon, catkowitej instalacji elektrycz-
nej,, przegrody czotowej i tablicy rozdzielczej, na-
rzedzi, akcesorji, chtodnicy, fartucha, tlumika,
zbiornika benzyny i przewodéw rurowych, oka-
zuje sie, iz koszt produkcji zasadniczej zespotow,
iak silnika z gaZznikiem, sprzegta, skrzynki bie-
géw z dzwigniami, kierownicy z drgzkami Kkic-
rowniczemi, tylnego mostu z watem kardano-
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wym, osi przedniej, ramy z resorami i amorty-
zatorami, két, hamulcow hydraulicznych, wynosi
w wytwdrni zagranicznej zaledwie 4.650 zt.

Cyfry analizy sprawdzajg si¢ tern, iz ten sam
samoch6d zagranicg kosztuje najwyzej 16.000 zi.,
podobnie koszt produkcji mechanizmu zgadza
sie z jego ceng rynkowga zagranica.

W dalszym ciggu analizuje czesci sktadowe me-
chanizméw, rozbijam je na pozycje, tablica Nr. 9
segreguje te pozycje powtdrnie p/g materjatow,
z ktorych sg wykonane. Przedstawia to tablica
Nr. 9.

Po uwzglednieniu realnych naddatkéw na ob-
rébke, uzyskuje sie w kilometrach ilosci poéitfa-
brykatow, potrzebne do wyprodukowania 1 kom-
pletu samochodowego. ROwnocze$nie koszt pro-
dukcji 4.650 zt. rozklada sie dalej na koszta cze-
§ci kupnych gotowych, koszta pdifabrykatow
i koszta wytwdrni mechanicznej, tablica Nr. 10.
Analiza wykazuje, iz koszt potfabrykatow zagra-
nicg wynosi 1270 zt, co zgadza sie z rzeczywi-
stoscig. Zakladajagc ceny poszczegblnych potfa-
brykatow, dochodzi sie do wniosku, ze jednostko-
wy koszt produkcji za 1 kg. nie moze byé wyz-
szy, niz przedstawiony na tablicy Nr. 12. Dla in-
zynierow fachowcow odnosnych galeizi produkcji
krajowej, a obeznanym z wyglagdem tych czesci
na samochodzie lub katalogu, cyfry te sg zupetnie
wymowne.

Dalej analizuje produkcje obrdbki mechanicz-
nej omawianych poéHabrykatéw. Koszt obrobki
rozktada sie na robocizne, $wiadczenia socjalne
i koszta warsztatowe. Dla fabryki zagranicznej
masowego wyrobu te ostatnie przyjmuje w wy-
soko$ci 550%,. w stosun-
ku do robocizny, co zgo-
dne jest z rzeczywisto-
§cig. Z powyzszego wy-
nika, iz catkowity czas
potrzebny dla uskutecz-
nienia obrébki mecha-
nicznej,, montazy zespo-
téw oraz wszelkiego ro-
dzaju przeprowadzanych
préb, wynosi w fabryce
zagranicznej 200 godzin
roboczych.

Przeprowadzona anali-
za stwierdza, iz wytwor-
nia zagraniczna, Kktéra
sprzedaje u nas woizy po
cenie 20.000 zt., produ-
kuje je masowo przy za-
stosowaniu jaknajdalej i-
agcej koncentracji pro-
dukcji, stoisuje nowocze-
$nie metody pracy, posia-
da bardzo precyzyjng a
jednak prostag organiza-
cje. Stwierdza wprost na
oko, ze produkcja samo-
chodu tern samem na-
lezy do gatezi produkcji
bardzo trudnych.

lleby kosztowaty te sa-
me zespoty, wyproduko-

Tabl.JYr.10.

Jlnaliza kosztom produk-
cji fabryki zagranicznej
mechanizmom samochodu
ocenie sprzedaznej 20.000zt.

Koszt produkcji
4-650z+.  Koszt Ikg*6*zt.

Kosztawarsztatowe

3
wytwoérni mechan. 465%

f. Juuadczen/a socjalno

ZOSzt.
Robocizna - 200godz.  s65%

Koszt pétfabrykatow,
odlewéw i odkué.itp.

625 zt.

Czeécigotowe, gaznik. za-
pton. uszczelki, tozyska kulk. YBY0
amort.koto kierown. i inne.

sozt. Czesci normalne
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wane w niektérych z naszych hut i odlewni i wy-
tworni mechanicznych, posiadajagcych wurzadze-
nia i obrabiarki, nadajgce sie do wyprodukowania
tych czesci, jednakowoz nieprzystosowanych
i nieizorganizowanych i nienastawionych do ma-
sowej produkcji samochodow?

i . Przed obréb- TablJfr.il.
£Oagi poszczegdlnych czesci ka ogé:(em
A 961.26kg.
mechanizmu samochodu ’
przedobrobka i po obrdbce,
oraz waga czesci kupnych Gainik, amortyzatory
resory,tozyskakulko-
we koto kierownicy.
Uszczelki
3.36 Druty
1751% Pary .
Po obrébce 2.8/ Prety rozne
ogotem Prety ze staliueglislej
776,2kg.
kg. 21.89 Prety ze stali stopou.
0.34S Czesciprasouanerézne
Gectinik.amortyzatory, 291's CzeSciprasouane mate
resory, fozyskakulkowe
kotokierounicyiczesci
normalne
160 elki
QS
is.si Kury’
/0 Pretyrozne zeslopéu
Pretyze stali ueglist.
<3 Pretyzestali stopowej.

017 Prasou. rdzne ze stopou 273s

Czedciprasouane duze
1506 Prasouaneouadze<Q.5

Czesciprasouane
oosadze >0.5kg.

Odkucia zuykte

O 'kacia ze stali uegl.
Odkucia szlachetne

Stopy
Odﬁeuy bronzoue
Odleuyaluminjoue

Odkuciazcstalistop. ,0a
2*2
Stepy rézne

6.1 Odleuy 6ronzoue
20.67 Odleuy aluminjoue

Odleuylanokute

Odleuy lanokute

Odleuyzeliune

Odleuy zeliune

Biorgc pod uwage normalne ceny rynkowe pot-
fabrykatow, przedstawione na tablicy Nr. 12 i to-
niewygoérowane, a nawet niskie, jezeli zdamy so-
bie sprawe z niktosci elementéw samochodowych,
przekonywujemy sie, iz koszt produkcji potabry-
katéw' wyniostby 4.100 zt. czyli 3,23 razy wiecej,
niz zagranicg. Obrébka mechaniczna omawianych
zespotdbw wymaga w naszych warunkach czasu
okoto 680 godzin roboczych. Przy okre$laniu
czasu obrobki mechanicznej orjentowatem sie wy-
liczeniem go dla silnika i okreslitem go przez ana-
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logje dla catoSci mechanizmu. Koszta warszta-
towe przyjatem tylko 260% w stosunku do ro-
bocizny. W rezultacie cena sprzedazna samocho-
du po uwzglednieniu kosztu produkcji pozosta-
tych czesci podwozia i nadwozia, obliczonego
w podobny sposéb, musiataby wynosi¢ minimal-
nie okoto- 30.000 zt. Ja-  j/os74 bych samych potfa-
s-nem jest, iz o mozli-  prykatéw wykonanych w
wosci rozwoju produk-  kraju przyprodukcji coma-
cii Wtakich warunkach  tych serjach.-
nie moze by¢ mo-wy.
tatwiej produkowac
silniki lotnicze, ptatow -
ce wD-rowadzajagce w
zadziwienie Swiat caly,
dziata, parowozy, lecz 345
w ten sam sposob sa-
mochodéw produko-
waé nie mozna.

Zaznaczam p-rzy spo-
sobnosci, iz koszt 1KM
silnika lotniczego- kosz-
tuie powyzej 200 zi.
podczas; gdy silnika
samochodowego zale-
dwie ponizej 30 zt. W
naszych warunkach fa-
b-rvkacvi-nych  mozna
produkowaé¢ samocho-
dy luksusowe; jedna-
kowoz rynek nasz i
krai nasz potrzebuje
samochodéw uzytko-
wych po cenach niskich
iwtym Kkierunku roz-
woj przemystu samo-
chodowego miatby ja-
kie$ uzasadnienie.

4-100zt. razem
60s Druty
<% kury
785 Czescizpretow staliuegl

zHtg.

575 Czedcizpretéu stalistop.

Prasouane mate <05kg.

Prasouaneduze >0.5kg.

Odkuciaze stali ueglislej

Tabi.jrr.12.

Koszt poHabrykatéw wykona-
nych zagranicg przy produk-
cji masowej wduzych ser]ach.

1270 zt. razem zhykg. druty

75 Czedcizpretouirur 0.90 stopy
as Prasouanemate <0.5kg 3.70

520 Odkuciazestali stopouej

Prasouaneduze >o<skg. 190

15

Odkuciazestali ueglislej 15O 52 Odleug bronzoue

300 Odleuy aluminjoue

Odkuciazestalistopouej 260

Odleuylanokute
30 Odlewy broniowe 500

120 L
Odleuy aluminjoue 500

840
120 Odleug lanokule Odlewy zeliune

1%
Odleuy zeliune U5
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W tem lezy cala trudno$é i rozwigzanie pro-
blemu produkcji krajowej. Nalezy to> sobie do-
brze uprzytomni¢, a wszelkie zapytania i krytyka
odpadaja. Krajowg produkcje samochodéw mozna
uzna¢ za opartg na pewnych podstawach wtedy,
jesli zastosowane zostang te same czynniki, jakie
sg uzyte w produkcji innych fabryk zagranicz-
nych, stale produkujgcych. Pewnikiem matema-
tycznym jest, iz dwie_ wielkosci rowne tej samej
trzeciej, sa sobie rowne; czyli, dwie fabryki —
krajowa i zagraniczna — tylko wtedy dadzg ten
sam rezultat jakosciowy i ilosciowy, jesli dziatanie
ich bedzie takie same.

Od czego zalezy
w Kraju a zagranicg?

Samochdd masowej produkcji posiada kon-
strukcje dostosowang dolilosci produkcji i kazda
jego cze$¢ skiadowa jest pod tym katem widze-
nia opracowang. Jako dowod tej prostoty Swiad-
czy toi, jak wskazuje tablica Nr. 11, ze najwiekszy
odsetek poifabrykatéw sktada sie z czesci praso
wamych i odkué w matrycach, wykonywanych
masowo; dalej, z czeSci wykonanych z preta na
obrabiarkach wysokiej wydajnosci. Odlewy wszel-
kiego rodzaju stanowiag procent znikomy w sto-
sunku do catosci i ograniczajag sie d'o elementéw
najniezbedniejszych.

réznica kosztu produkcji

Tabl.jfr.-13.

Cenasprzedazna 30.000zt. razem. Przypi/SZCZCrtnCt CBYIOL rynkoUCt
samochodu przy produl/cji kra-
jowej u matych serjach.

koszt sprzedazy
i ryzyko handlowe

oo0zl. kosztabandl.uywori aptprodukaji Cena rynkowa samochodu
Uzl krajowego przy produkcji
masowej wduzych serjach.

Produkcjanadwozia Jloszl sprzedazy

iryzyko handlowe

kosztprodukcji dé.ooozt

koszt produkcji
600zt J/osztahandl. uykw

nadwozia

6500 z4. 6.500 zt.

J/oszta nadwozia
przyczem cze$ci blaszane,
metalowe, szyby - kupne
zagranica

Pozostate zespoty
podwozia

kosztprodukcji
podwozia
4900 zt.

3/60 zt.
JCoszta warsztatowe
wytw. mechanicznej

2C30 zt.
Cze$ci rézne podwozia

1Z0zt. $wiadczenia socjalne
[22z. Robocizna

. Mechanizmy podwozia
Pétfabrykaty krajowe

740zt. Czescigolowekupne i norm

Czesci prasowane posiadajg ksztatty pozwalajg-
ce na minimalne odpadki przy produkcji maso-
wej. Potfabrykaty, odkucia, odlewy wykonywa-
ne sa bardzo doktadnie, a przez to- ilo$¢ ptaszczyzn
do obrébki ograniczona jest do minimum, jako-

SAMOCHODOWA. Ul

tez umozliwione jest szybke zamocowanie pot-
fabrykatu w przyrzadzie podczas obrdbki.

Masowa produkcja poétfabrykatow umozliwia
zastosowanie specjalnych przyrzadéw, modeli, na-
rzedzi, wykrojow duzej wytrzymatosci i wydaj-
nosci, ktére nie optacityby sie przy malej pro-
dukcji.

Wiadomem jest z praktyki, iz .koszt pdifabry-
katdbw zaleznie od wielkoSci zamdwienia wyraza
sie cyfrg 1:2 a nawet do 3, gdyz wytwdrnie pro-
dukujace potrabrykaty, zaleznie od ilosci produk-
cji, maga cizyni¢ inwestycje urzadzen koniecznych
dla obnizenia kosztu produkcji. Krajowe wytwor-
nie metalurgiczne i huty miatyby tem trudniej-
szg role do spetnienia, iz nie s3 nastawione na
produkcje precyzyjng czeSci w rodzaju samocho-
dowych i muszg liczy¢ sie z istiniejgcemi juz urza-
dzeniami.

Przy sposobnosci warto nadmieni¢, iz co sie ty-
czy samej jakosci materiatdw na czesci samochodo-
we, to, wykonywane przez nasze huty, najzupet-
niej odpowiadajg stawianym im wymaganiom.

Z powyzszego wynika, iz przemyst krajowy
metalurgiczny i hutniczy, tylko w tym. wypadku
moze podjg¢ sie produkcji pdifabrykatow samo-
chodu typu masowegol jesli bedzie miat zapew-
niong stato$¢ produkcji na oikres kilkuletni, ktory
okreslam na minimum 5 lat, i obrét pozwa,tajacy
na nastawienie sie fabrykacyjne do tej produkcji.

Czy mozliwem jest obnizenie kosztu produkcji
wytwérni obrébki mechanicznej?

Obnizenie bowiem czasu obrébki i to nie ma-
szynogodzim, lecz ludziogodzin z 680 na 200 na-

potka¢ musi nadzwyczajne trudnosci. Obnize-
nie czasu obrébki mozliwe bedzie tylko przy
zastosowaniu zasad masowosci i catkowitego

uptynnienia przebiegu produkcji. Jako poréwna-
nie postuzy przebieg obrobki bloku cylindrowego
oraz watu korbowego:

1. W wytwérni mechanicznej urzadzonej dla
produkcji réznych przedmiotdw w matych se-
rjach, w ktorej obrabiarki rozmieszczane sg po-
dtug wielkosci i typu.

2. W wytwdrni mechanicznej, urzadzonej dla
produkcji masowej, w ktorej obrabiarki rozmie-
szczone sg podtug przebiegu operacji.

W pierwszym wypadku przedmiot wykonywuje
zygzakowata droge i tem samem stwarza olbrzy-
mie trudnos$ci w produkcji, koszta nieprodukcyjne,
brak przejrzystosci w pracy, brak mozliwosci za-
stosowania $rodkéw, zmierzajacych do statego
obnizania czasu obrébki i kosztu roboczny. Pro-
dukowanie przedmiotéw réznych w matych sem
rjach sktania do zastosowania maszyn wiecej uni-
wersalnych, niz specajlnych, szybkosprawnych.

Konieczno$¢ czestych zmian przyrzadéow wy
wotuje nieprodukcyjne koszta przestoju maszyn
i robocizny. Zesp6l wszystkich czynnikéw wpty-
wa na hamowanie produkcji. Natomiast w dru-
gim wypadku, przy produkcji ptynnej, przebieg
w zupetno$ci sie upraszcza. Komplet obrabiarek,
specjalnie dobranych, stanowi zwarty agregat ma-
szyn dla wykonywania jednego przedmiotu.
W agregacie tym blok lub wat korbowy, po-
czawszy od magazynu, a skonczywszy na monta-
zu odb) wa droge najkrotszg; catos¢ produkcji
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jest przejrzystag i umozliwiajacg ograniczanie cza-
su i kosztu do potrzebnego minimum.

Podobny przebieg posiadajg nietylko przedmio-
ty, poddawane mechanicznej obrébce, lecz wszyst-
kie elementy skiadowe produkcji samochodu, po-
czagwszy od surowego materjatu, skonczywszy na
ekspedycji catkowicie wykohAczonego wozu. Wy-
datki produkcji sktadajg sie z delikatnych stru
myczkéw, ktére tacza sie w rzeki. Juz nawet
sam typ ludzi, zajmujacych sie produkcjg, odgry-

Tablica Nr. 14.
'Przebieg obrdbki mechanicznej
bloku cylindrowego watu korbowego
silnika samochodowego

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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wa tutaj role. Robotnik, jak wiadomo z do-
Swiadczenia, przyzwyczajony do produkcji seryj-
nej, nie nadaje sie do> produkcji masowej; czy, to
w dziale obrébki mechanicznej, czy to- jeszcze we
wiekszym stopniu w dziale metalurgicznym.

Do produkcji masowej wytwérnia musi by¢
uglry i z przyzwyczajenia nastawiong.

Z powyzszego wynika, iz osiggniecie ceny sa-
mochodu zagranicznego' u nas mozliwe jest wte-
dy, jezeli produkcja jego bedzie masowa.

Tylko przygotowanie ii zorganizowanie
przemystu krajowego dla produkcji maso-
wej samochodow moze da¢ podstawe dla
trwatego rozwoju tej produkcji w kraju.

Oczywistem jest, iz uruchomienie wy-
tworni masowych samochodéw wymaga
koniecznych i zrozumiatych inwestycja.
Inwestycje natomiast mozliwe sg tylko
wtedy, jesli sie amortyzujg i procentuja.

Tablica Nr. 20 przedstawia rentownos$¢
wytwarni samochodéw krajowych, wypo-
sazonej dla produkcji 4.500 sztuk samo-
chod6éw rocznie. llo$¢ ta pozwala na za-
stosowanie masowych metod pracy.

Przebieg obrébki mechanicznej
bloku cylindrowego oraz watu korbowego
silnika samochodowego

w warsztacie mechanicznym, przystosowanym do
produkcji réznych mechanizmow
wmatych ser/ach

&
w warsztacie mechanicznym przystosowanym do
masowej produkcji silnikow samochodowych.
OZNACZENIE
W. — Wiiertarka stupowa
W. 34 w. (7w, 6w, 1w,| — W iertarka 34 wrzecionowa
(7, 6, 1 wrzecionowa)
W. po. 2st — W iertarka pozioma 2 stronna
W —gw. — W iertarko—gwinciarka

Wy. 6 w. (Iw)— Wytaczarka 6 wrzecionowa (1 wrzec.)

Wy. po. — Wytaczarka pozioma
T. po. — Tokarka pozioma
T. un. — Tokarka uniwersalna
T. sp. — Tokarka specjalna
T—sz. — Tokarka szlifierka

i Gr. — Gryzarka pionowa

OBRA BIAREK
Gr. 4 w. — Gryzarka 4 wrzecionowa
Gr. po. — Gryzarka pozioma
Gr. mi. — Gryzarka mimosrodowa
Sz. — Szlifierka
Sz. 2 st — Szlifierka 2 stronna
Sz. st — Szlifierka do otworéw
Sz. sp. — Szlifierka specjalna
P. — Polerka
Pr. — Prasa
Pr. wo. — Proba wodna
0. — Odbioér
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W zatozeniu przyjeto, iz obecna cena samo-
chodu nie ulega zmianie. Koszta cet i transpor-
tow zastang zuzyte na nieuchronng nadwyzke
kosztu miedzy ko-sztem produkcji zagranicznej
a krajowej, przyczem wytwornia wykonywac be-
dzie zasadnicze zespoly mechanizmu samochodo-
wego, jak wskazano w analizie na poczatku. Inne
czedci dostarczane bedg z zewnatrz, badz jako pot-

TECHNIKA SAMOCHODOWA
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fabrykaty, badz jako wyroby gotowe. Praca tej
wytwadrni polega na obrobce elementéw, montazy
zespotow i montazy podwozia.

Z zalaczonego wykresu widaé, iz wytwdrnia
taka nie przynosi strat przy produkcji rocznej
2220 zt., natomiast zaczyna rentowa przy ilosci
2700 sztuk. Poniewaz amortyzacje wytwarni
liczy sie¢ na okres 10-cio letni, jasnem jest, iz, gdy-

TABLICA Nr. 15
ZAPOTRZEBOWANIE RYNKU KRAJOWEGO

3
O
p S Szybkos¢ Waga Waga
X e 2 e
= = Nosnosc
= 2 km/godz. podwozia wozu
L
Na samochody osobowe :
Karety
20 4 80 450 700 4 osob.
30 4 75—80 650—700
50—55 6 95—105 850— 1000

Na samochody cigzarowe:

wozu kg
20 4 70 650 400
20 4 60 1000 1000
50 6 50 1500 2000
80 6 45 4000
Na samochody autobusowe:
osob.
*
30 4 60 10+ 2
50 6 50 16+ 2
80 6 50

0~ @D 4—50s0b. 10.000-12.000 40

1300-1600 4—6 osob. 16.000-20.000 20

15.000-16.000 65

30.000-35.000 2

20.000-25.000 22

25.000-30.000 75

30—35 50.000-60.000 3

(]
E
Cena z
[SER=N .
tynkowa 2 > Zastosowanie samochodu
N
w ztotych *3
(=1
@
N
100%
Samochéd popularny, dostepny dla
warstw $rednio zamoznych, na drogi
znajdujace sie w dobrym i Srednim
7.000 40  stanie, gtéwnie dla wojewddztw, Sla-

skiego, Poznanskiego, Pomorskiego,
Krakowskiego, oraz dla mieszkancow
miast catej Poitski.

Samocho6d dla warstw zamoznych na
wszelkie drogi w catej Polsce oraz dla
celéw zarobkowych.

Samochéd reprezentacyjny, sportowy
oraz zarobkowy, na wszelkie drogi.

100%

6—6.500 13 Furgonik lub ciezar6wka handlowa.

00 C00 Furgon lub ciezar6wka handlowa
9 10. 20 i przemystowa.
Ciezaréwka transportowa i furgon,

wozy uzytecznocznosci publicznej, sa-
nitarne i t. p.

Ciezarowka specjalna.

=0

Autobus dojazdowy podmiejski i ho-
telowy, w6z sanitarny.

Autobus komunikacyjny.

Autobus dalekobiezny komunikacyjny.
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by w poczatkowych latach produkcja tej wy-
tworni byta mniejsza, w dalszym okresie czasu,
przy wzroscie zapotrzebowania rynku, pokrywa
poniesione straty i przynosi zyski.

Przy wprowadzaniu do produkcji, dodatkowo,
samochod6w, ktérych cena rynkowa wynosi
7.000 zt., biorgc pod uwage wysokos$¢ obrotow,

TablJlh 16.

Wykres poréwnawczy,przedstawiajac

zastosowanie tych samych czescisktado-

wych przyprodukowaniurdznychtypdw.
Podwozie osobowe Podwozie cigzarowe

6 0s6b 4 osoby

klucze i wyposazenie
przegroda, czotowa

rZewol
?bior_nikgaliwa

92% cigzarowe autobusy

100% klucze i wyposazenie

thumik przegroda czotowa
100% przewody
0s%  zbiornikpaliwa
s thumik
09% chtodnica
0%
% rama
96% hamulce
lii® 09/ mosttylny
mosttyln
64% viny
drazkikierownicze 2 drazki kierownicze

kierownica kierownica

P% 70% osprzednia

90% skrzynka biegow 99% skrzynka biegow

100%
100%
100%

diwignie
pedaty
sprzegto

100%
100%

92%

dzwignie
pedaty
sprzegto

silnik bez gainika ilnik b inik
izap{gonu 09% st nilzapelzcgnadm 2

jakie sg potrzebne do zachowania rentownosci
wytwadrni, ogélna ilos¢ produkowanych samo-
chodéw musi wzrosng¢, jak przedstawia tablica
Nr. 21 np. G.

Jakos$ciowe, przecietne zapotrzebowanie rynku
krajowego przedstawia tablica Nr. 15. Sprzedaz
samochodéw w chwili obecnej nie odpowiada
procentowemu zestawieniu, podanemu na tablicy.

TABLICA Nr.

TECHNIKA SAMOCHODOWA.

Czerwiec 1933. Nr. 5.

Obecna wyjatkowa depresja na rynku samocho-
dowym. spowodowata znaczne ostabienie kupna sa-
mochoddw, Sredniej mocy 30 KM, natomiast wy-
suwa sie na pierwsze miejsce sprzedaz wozow po-
pularnych, tanich, c>malej mocy 20 KM.

Samochody o wadze do 700Kkg.
wiagcznie

Samochody osobowe o coadze
powyzej 700kg.
Samochody autobusowe

Samochody ciezarowe

Czesci sktadowe

Opony

Motocykle

Sumy w lys. zip., wywie-

zione zagranice na za-

kup samochodow i cze-
Sci.

1927 1928

Zestawienie okres$la normy dla samochodéw,
ktore w zupetnosci potrafityby zaspokoi¢ potrze-
by kraju.

Zasadnicze 3 typy samochodow osobowych
autobusu-

17.

ZAPOTRZEBOWANIE RYNKU KRAJOWEGO

Ogo6lna Illo$¢ mozliwa
S . . odpowiada-
NA SAMOCHODY ilo§¢ na dzien jaca stanowl 70
11 1933 r.  zamoznosci
Osobowe 11 672 22.000 50
Zarobkowe (dorozki) 5.420 7.500 17
Autobusowe 2.545 4.400 10
CigeZarowe. ... 5623 10 100 23
Razem 25.266 44.000 100$

Roczny przychéd nowych wozéw dla utrzymania
stanu 44.000 szt.

Ogétem 20 MK 30 MK 50—55 MK 80 MK
3.400 1.820 785 795 —
1.150 1035 115 —

700 — 155 525 20
1.550 200 320 1000 30
6.800 2.020 2.295 2435 50



Czerwiec 1933, Nr. 5.

Zasadnicze 4 typy samochodow
i furgondw.

Dla produkcji masowej zestawienie typow nor-
malnych samochodéw ma duze znaczenie, gdyz
czesci skltadowe, dla uproszczenia produkcji, po
wtarzajg sie w kilku typach, i w ten sposéb, ma-
tym kasztem uzyskuje sie szerszg, game typow wo-
z6w. Jako przykiad postuzy tablica Nr. 16, na
ktorej biate pola wskazujg czesci sktadowe powta-
razjace sie.

Zestawienie, podane na tablicy Nr. 17, wskazuje
realne ustosunkowanie sie rodzajow samochodow
w dniu 111133 r. oraz przewidywane przy stanie

ciezarowych

nasycenia rynku, odpowiadajgcym zamoznosci
kraju.
TehJir 19 J/o$¢ samochod6w osobowych,

ciezarowych, specjalnych, motocykli,

Przyjmujac 6,5 letnig amortyzacje samochodow,
po przeliczeniu okazuje sie ,iz produkcja .krajowa
miataby przed soba mozliwos$¢ zrealizowania sta-
tej produkcji 6.800 sztuk rocznie.

Biorac podluwage obecny stan wozdw, wyno-
szacy 57,5% przewidywanego', nawigzke produk-
cji potrzebng dla doprowadzenia, progresywnie,
ilosci samochoddw do' stanu nasycenia w ciggu
10 tat, oraz 10% naddatku na czeSci wymienne,
okazuje sie, iz produkcja krajowa, w chwili obec-
nej, przy catkowitem wyeliminowaniu importu
zagranicznego ma przed sobg mozliwos$¢ produk-
cji okoio 4.800 sztuk podwozi. Ponadto zapo-
trzebowanie nie obejmuje samochodéw dla celéw
wojskowych.

Za bezwzgledng koniecznos$cia uruchomienia
i rozwoju dalszego masowej produkcji samocho-
dow przemawiaja:

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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2. Sumy, wywiezione zagranice, zatrzymane
wewnatrz krajiu, datyby 6—7 krotny obrét we-
wnetrzny, dajac zarobek wielu mieszkancom.

3. Peine uruchomienie produkcji masowej wy-
maga kilku lat i przez to mozemy pomie$¢ duze
straty, jesli nie bedziemy do takiej produkcji
przygotowani, i jesli nie bedziemy w orbicie prze-
mystu samochodowego.

4. W razie potrzeby obrony kraju jesteSmy
pozbawieni Zrédta nowoczesnych $rodkéw obro-
ny, jakieimy sg samochody i broA pancerna z nig
zwigzana. Jak wskazuje tablica Nr. 19, masz sa-
siadl Niemiec zagraza nam wprost posiadang
przez siebie iloscia samochod6w, ktore, przy za-
stosowaniu taktyki van Seeckta, w razie wojny

Clykres rentownosci produkcji ~ Tobl.3i.Qo
krajowej wytworni mechanicznej

samochodow

500 tooo 1500 2000 2220 2700 3000 5500
Jlo$¢ sztuk uyprodukowanych rocznie

bedg bezsprzecznie powaznym czynnikiem walki.

5. Masowa produkcja samochodow bezsprzecz-
nie wprowadza nowe i zdrowe pierwiastki,
a przez to sarno przyczynia sie do podniesienia
techniki i przemystu krajowego.

Produkcja krajowych samochodéw, biorgc pod
uwage omawiane czynniki, powinna rozpoczgé
sie bezzwlocznie i szybko od realizacji produkciji,
z jednej strony, podwozi o mocy wyzszej 50—
55 KM, mogacych znalez¢ zastosowanie w celach
przemystowych, komunikacji autobusowej i obro-
nie kraju, z drugiej strony podwozi o mocy ma
lej 20 KM, popularnych, dla najszerszych warstw
ludnosci i jej potrzeb.

Jedyng wytwornig krajowsa, posiadajgcg warun-

1 Sumy, wywiezione zagranicg i .stracone bez- ki dia zrealizowania masowej produkcji samocho-

obec-
Tablica

powrotnie dla gospodarstwa narodowego,
nie nieduze, w przysztosci olbrzymie.
Nr. 18.

déw jest P. Z. Inz.
Czynniki miarodajne bezwzglednie stusznie
ustality, iz najszybszem i najracjonalniejszem wyj-



Sciem dla rozwoju krajowej produkcji samocho-
doéw jest zawarcie uktadu z jedng z fabryk pro-
dukujacych masowo samochody, by, przy wza-
jemnem zainteresowaniu w dochodach, skojarzy¢
rnlodg wytwérnie ,z wytwdrnig starg i w ten sipo-
s6b umozliwi¢ najbardziej prawidtowy rozwdj
produkcji.

Tabl.JIT.2I.

Teoretyczna linja zwigkszania sie¢ minimalnej

ilosci samochoddw, potrzebnej dla zachowania ren-
townosci wytwaérni przy wprowadzenia produkcji

wytwomi

1 Wytwornia zagraniczna jest bazg wszyst-
kich czesci sktadowych i zespotow, ktore w kaz-
dej chwili, z zyskiem dla obu stron, moze do-
starczy¢ dla wmontowania ich w krajowe sa-
mochody.

2. Produkcje poszczegdlnych zespotéw uru-
chomié przy mniejszym kapitale, lecz w sposéb
najzdrowszy i najracjonalniejszy, by, moze wolno',
ale pewnie, rozwija¢ produkcje krajowa.

Tabl.Jfr.22.

Schemat organizacji krajowej produkcji samochodéw
2700 szt. rocznie

TECHNIKA SAMOCHODOWA.

Tirmazaqr. wspétprac.

ftlasrane pokrycie
nadwozia, szyby,
inslal. elektr.,akcesor
ja, deska rozdzielcza,
Eaznik, tozyskakul-
oue. amortyzatory,
kotokierownicze

Obrétroczny 5.600.000

Odkucia, czescipra-
sowane. materjaty
pretowe i rurowe,
sprezyny iresory

Obrétroany 5600000

:q'l,.a

Chtodnica, fartuchy,
ttumik, zbiornik
benzyny, uszczelki
it.p.

Obrétroczny 1.600000

Obrétroczny1.600000

Obrétroczny 35.000.000zt.

Krajowa wytwérnia samoch.

‘Produkcjapodwozia Produkcja
Obrobkaimontaz nadwozia.
Jiinik.sprzegto, Obrélkadrzewa
skrzynka biegéw, Montaz
kierownicai draz- nadwozia.

ki kierown. tyIny Wykonczenie
mosti watkardan. wnetrz.
o$przed. rama.kota

Obrétroczny wewnetrzny 13.000.000

'Pomocniczy przemyst samochodowa
[ Chwadia

Opony i wszystkie
czesci gumowe

Eptiudmia

Jlalerjaly tapicer-
skie. siodlarskie
i rézne karoseryjne

Obrétroany 1.100000

Samodzielnekrajo-
we wytwdrnienad-
wozianormalnych

Obrétroczny 5.000000

Odlewyzeliwne.sta-
lowe. lanokute. bron-
iowe. cduminjowe.
stopowe.

Obrétroczny1.500.000

CMndmia

Lakiery, pasty,
akumulatory,
przewodnikielek-
tryczneiinne

Obrétroczny 1S0000C

Czerwiec 1933. Nr.

Ponadto przez uktad taki, P. Z. Inz. znajduje
sie w posiadaniu dobrej konstrukcji masowego sa-
mochodu, konstrukcji ewolucyjnie wykonanej od
roku 1899, oraz posiada mozliwo$¢ wykorzystania
doswiadczenia tej firmy przez okres umowy,
a przez to mozno$¢ zastosowania wszystkich tych
czynnikow, ktore dadzg produkcji krajowej silng
podstawe.

Tabl.Jfr.23.
Objasnienie linji
- Samochody osob. iaulob.

--S chody ciezarowe
e

Sredni koszt mfkg.samocho-
doui czesci samochodowych -

. r r r —
importowanych loco polska

granica  seeeeeeeeeeed Cze$ci samochodowe
Thkg Opony
/4
\ Y\
5 \
\ \
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Poniewaz produkcja samochoddéw rynkowych
wymaga organizacji i nastawienia sie wytwaorni
masowej, P. Z. Inz., produkcje tych samochoddéw
oddzielito™ stwarzajagc oddzielng jednostke wytwor-
czg. Jest to tern wiecej uzasadnione, gdyz, jak
omawiano na Zjezdzie grudniowym towarzystwa
W o jskowoHiechnicznego, przemyst prywatny opie-
ra sie na odmiennych zatozeniach i celach, niz
przemyst wojemy, i dlatego, przy dotychczasowym
uktadzie produkcji P. Z. Inz.,, przy wspdlnym
traktowaniu produkcji pokojowej i wojennej, obie
na tern ucierpie¢by musiaty.

Jaka jest mozliwa organizacja produkcji samo-
chodoéw w kraju, przedstawia tablica Nr. 22. Pod-
stawg organizacji jest skoncentrowanie produkcji
w kilku zaktadach. Centralng wytwdrniag, usku-
teczniajagcg obrobke mechaniczng potfabrykatow
i montaz, jest wytwdrnia P. Z. Inz., wspdipracu-
jaca ze sprzezong z nig fabryka zagarniczng. Po-
nadto wytwdrnia samochodéw  zajmuje sie
produkcjag normalnych nadwozi dla czeéci pod-
wozi. Dalszemi ogniwami sa: huta, zaklad me-
talurgiczny, jako zaktady gtéwne, oraz kilka za-
ktadébw pomocniczych, jak Wytwornia wyrobow
blacharskich, gumowych, wtitékienniczych, i réz-
ni dostawcy. 0Ogo6lny obrét calosci przemystu
wyniéstby przy 2700 szt. rocznej produkcji
okoto 35 miljonéw ztotych.
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Whnioski ogélne.

1 Produkcja samochodow zagranicg jest czyn-
nikiem dobrobytu krajow produkujgcych i po-
trzebg ich mieszkancow. Biorgc pod uwage,
z jednej strony, bardzo slaby stan motoryzacji na-
szego kraju, z drugiej strony, powazne sumy, wy-
wozone zagranice na zakup samochodow, uru-
chomienie produkcji krajowej na szerszg skale
jest koniecznoS$cig zyciowa.

2. Brak krajowej wytwdrni rynkowych, nor-
malnych samochodéw jest jedng z powaznych
przyczyn niedorozwoju automobilizmu w Kkraju.

3. Solidaryzujac sie z uchwalg Zjazdu Auto-
mobilklubéw polskich, odibytegoi w styczniu ro-
ku biezacego, uwaza sig, iz clta, na wyroby samo-
chodowe zagraniczne winny by¢ zuzytkowane na
konserwacje i budowe drag, aby umozliwi¢ in-
tensywniejsze ich uzytkowanie. Przyczyni sie to
bezposrednio do> zywszego- rozwoju automobiliz-
mu, a posrednio do rozwoju produkcji samocho-
dowej.

4. 1los¢ samochoddéw zarejestrowanych w kraju
nie odpowiada potrzebom i zamozno$ci miesz-
kancow i tern samem dowodzi, iz produkcjag ma
przed sobg peine mozliwosci rozwojowe.

5. Bioragc pod uwage, iz w obronie kraju de-
cydujaca role odgrywa¢ beda samochody trans-
portowe i bojowe, krajowa produkcja, powinna
posiada¢ podstawy do rozwoju na szerszg skale,

Inz. OLGIERD BOBROWSKI

samochodowa.

by moc w razie wojny zaspokoi¢ potrzeby na-
szej arrnji.

6. Produkcja samochodéw winna by¢ opartg
na podstawach najracjonalniejszych, by by¢
tworem trwatym i zdolnym do walki z konku-
rencjg zagranicznag.

7. Ze wzgledu na matg pojemnos$¢ rynku kra-
jowego oraz konkurencje zagraniczng, krajowa
produkcja samochodéw powinna opiera¢ sie po-
czatkowo na wspOlipracy z powazng wytwornig
zagraniczng oraz na pelnem poparciu Panstwa.

8. Rozwdj produkcji samochodéw mozliwym
bedzie wtedy, jesli produkcja bedzie posiadac
charakter masowy, a wiec minimalna ilos¢ rocznej
produkcji wyniesie powyzej 2.200 sztuk.

9. Samochody produkowane w kraju nalezy
uzna¢ na rynku polskim za normalne i narodowe
i w tym celu produkcje te na kazdem polu pro-
pagowac i popieraé .

10. Cia na wozy zagraniczne powinny byé u-
trzymane na takim poziomie, by skutecznie prze-
ciwstawi¢ sie akcji wytwdrni zagranicznych
w kierunku zdfawienia w zarodku polskiej pro-
dukcji, i by umozliwi¢ opanowanie rynku krajo-
wego.

11.  Plan uruchomienia produkcji samochoddw
przez Panstwowe Zaktady Inzynierji uwaza si¢ za
najracjonalniejszy i najpewniejszy, a tern samem
za rozwigzujacy kwestje mozliwosci rozwoju pro-
dukcji samochodéw w kraju.

Silniki na paliwo ciezkie

Les moteurs a

Les avamtages d’application d’injection sans
compresseur en comparaison avec Zlinjection
a compresseur dans les moteurs a Thuile lourde.
Relatio-n eintre les dimensions des gouttelettes du
combustible pulverise, vitesse d’injection et la
pression dTnjection. La portee du jet du combu-
stible pulyerise par rapport a la pression d’tnjec-
tion et la contrepression. Le tableau micrographi-
que des gouttelettes du combustible pulve,rise sous
differentes pressioins. ILechauftement des goutte-
lettes du combustible jusqu’a a la temperature
d’inflammation. L’influence dc la turbulence sur
la vitesse d’echauffement. La combustion suiper-
ficielle du combustible. L’influence de la pression
sur ZTabaissement de la temperaturo ddnflamma-

Silniki na paliwo ciezkie znane sg ogdlnie pod
nazwg silnikow Diesla, jakkolwiek w sposobie
dziatania roznig sie zasadniczo od zgtoszonego do
patentu w roku 1893 silnika Rudolfa Diesela,
skonstruowanego na pyt weglowy.

Silniki Diesla, t. j. silniki wysokoprezne moga
by¢ budowane jako sprezarkowe (o wtrysku po-
wietrznym) i bezsprezarkowe (o wtrysku bezpo-
wietrznym). Jako obieg teoretyczny przyjeto- o-
golnie dla silnika Diesla obieg ze spalaniem przy

Thuille lourde

tioin des combustibles liquides. Lanflueince de la
pression et de latemperature sur la vitesse de com-
bustion. Le proces approximatif de la combustion.
Le proces de la combustion selon les etudes de
Ricardo. Divisioin de la combustion en trois pe-
riodes. Coinsideration detaillee de chaque periode
de la co-mbustion et la designatiom de facteurs qui
influencami le proces de combustion. Les facteurs
qui dependent du constructeur mCme. Coin.sidera-
tion des tyipes de construction foindame,nta;ux des
moteurs recents. Tenda.nces dans la construction
des moteurs a Thuile lourde. L’augmantatiom du
taux de coimpression dans les moteurs a exploision
et rivalisation avec les moteurs a Thuile lourde.

p = const., co jest istotne tylko w pewnych
szczegblnych wypadkach. Moze by¢ tak, ze silnik
Diesla przy pewnych warunkach zbliza sie bar-
dzo pod wzgledem termodynamicznym do obie-
gu Otto o spalaniu przy v — const. Dla nie-
ktérych typéw silnikow Diesla odpowiedniejszym
jest obieg Sabatbe, w ktérym spalanie ma prze-
bieg czesciowo przy v ~ const. i przy p — const.
Jednak sciSlejszego teoretycznego ujecia przebie-
gu spalania w postaci przemian termodyna-
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miczmych niema, wskutek réznorodnosci
i zmienno$ci czynnikow w-plywajacych na ten
przebieg. Spalanie przy p — const. moze odby-
wac sie tylko w silnikach Diesla wolnoobrotowych
i przy wtrysku powietrznym (zapomocg sprezo-
nego powietrza), przy ktorym jedynie uzyskac

Wtrysk pouietrzny
m/sek.

Cisnienie ue wtryskiuctczu

Prze¢iHciin/ente pc - 30 ata

rys.

mozna niezbedng dokiladno$¢ rozpylenia przy
do$¢ diugim okresie wtrysku, odpowiednig gte-
boko$¢ przenikniecia strug paliwa w przestrzeni
dawkowej oraz dobre wirowanie. Dla silnikow
szybkobieznych zastosowanie rozpylania powietrz-
nego nie przedstawia korzys$ci, poniewaz spraw-

Wfrysk bezponietrzny

Cisnienie h/e utryskib/aczu

Przecinci$nienie pc =30 ata

%2
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no$¢ ogolna silnika ze sprezarkg jest dos$¢ niska,
za$ gtéwna zaleta tego wtrysku — niskie maksy-
malne cis$nienie spalania — ma mate stosunkowo
znaczenie przy nieduzych S$rednicach ttoka, zwta-
szcza ze pomimo to przy konstruowaniu nalezy
liczy¢ sie z mozliwoscig wystgpienia znacznie
wiekszego ci$nienia maksymalnego w cylindrze,
z powodu jakiegokolwiek, matego nawet, zabu-
rzenia w odbywajagcym sie procesie pracy (np.
brak zaptonu). Pozatem wieksze koszty, wiekszy
ciezar oraz bardziej skomplikowana budowa i ob-
stuga niemal zupetnie wykluczajg zastosowanie
wtrysku powietrznego dla lekkich szybkobiez-
nych silnikdw Diesla.

Cisnienie wtrysku 75at

0=4,371*

Cisnienie wtrysku 50at
0=17,5(1

Rys. 3. Wtrysk powietrzny.

Ci$nienie wtrysku 300at

0 =a437(2

Cisnienie wtrysku 150at
0 =26,25(

Rys. 4. Wtrysk bezpowietrzny.

Obecnie w tych silnikach stosuje sie wytgcznie
mechaniczny wtrysk bezpowietrzny. Gtownym
zadaniem wtrysku jest: a) mozliwie doktadne roz-
pylenie paliwa, przez co uzyska si¢ bardziej row-
nomierny rozdziat czastek tego paliwa w sprezo-
nem w przestrzeni dawkowej powietrzu, oraz
b) skierowanie strug paliwa w taki spos6b, aby
obja¢ mozliwie wiekszg cze$¢ przestrzeni dawko-
wej i aby w ten sposob dosiegna¢ najbardziej od-
dalonych od dyszy czastek powietrza. Te dwa
wymagania nie dajg sie potaczy¢ ze sobg i osigg-
ng¢ zapomocag wtryskiwacza przy wtrysku bezpu-
wietrznym; mozliwem to jest tylko przy wtrysku
powietrznym. Dla osiggniecia mniejwiecej jedna-
kowo doktadnego rozpylenia paliwa przy wtrysku
bezpowietrznym musi by¢ cisnienie we wtryski-

waczu znacznie wyzsze niz przy wtrysku po-
wietrznym, co wyraznie przedstawiajg wykresy
rys. 1i 2. Obraz kropelek paliwa rozpylonego

kazdym z obu sposobéw przedstawiajg mikrofo-
tografje rys. 3 i 4. Badania te zostaly przeprowa-
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dzone przez prof. Woeltjena w laboratorjum ma-
szynowem Politechniki w Darmsztacie. Donos-
nos$¢ strug paliwa rozpylonego w zaleznosci od
cisnienia wtrysku i przeeiwcisnienia powietrza w
komorze dawkowej przy wtrysku bezpowietrz-
nym badat dr. Riehm i wyniki tych badan przed-
stawia rys. 5.

) 1
ies 4- 2 _7| .
ttr~ u V jr-re 7
o 7 1 7 y-
75 LZ: /1l -U /Z Y- ?5
50 tu hu ; 7 50
* - 77 25

o Cza6 w sekundach
2 kraiki = 0901 sek

Rys. 5. Wplyw przeciwcis'nienia i ci$nienia wtrysku na
gtebokos$¢ przenikniecia paliwa.
Pc— przeciwci$nienie
1.—ci$nienie wtrysku 140 at.

2 .- " » 350 ,
3.— » » 560

Aby przyjaé jakiekolwiek wytyczne do osigg-
niecia poprzednio wysunietych wymagan wtry-
sku, nalezy przedtem rozpatrzy¢é najwazniejszg
cze$¢ procesu zachodzacego w cylindrze — mia-
nowicie przebieg spalania. Przebieg ten przypusz-
czalnie i prawdopodobnie jest nastepujacy: kro-
pelka paliwa wychodzaca z dyszy do przestrzeni
dawkowej pobiega gtéwnie przez konwekcje cie-
pto od otaczajgcego jg gorgcego sprezonego po-

S§rednie wartosci wspoétczynnika przechodzenia
ciepta 6d powietrza do kropelek paliwa w czasie

przewleczenia zaptonu

kal/m*godz. °C

Réznica t't" powietrza i samozaptonu
a -z wirowaniem

b-bez wirowania

rys 6

SAMOCHODOWA. 119

wietrzg i ciepto to dalej przez przewodno$¢ pa-
liwa przenika do s$rodka kropelki. Ogrzewanie
sie kropelki przez konwekcje jest tem szybsze,
im wieksza jest szybko$¢ wzgledna kropelki pali-
wa wzgledem powietrza. Ruch wirowy powietrza
ogromnie wptywa na skrocenie czasu ogrzewania
kropelek paliwa do temperatury samozaptonu, co
pozwala na zmniejszenie réznicy pomiedzy tem-
peraturg sprezonego powietrza i temperaturg sa-
mozaptonu (a wiec moze pozwoli¢ na zmniejsze-
nie stopnia sprezania) co zbadat prof. Neumann
w Hannowerze i co przedstawia rys. 6. Poza tem
tez mozna przez wzmocnienie wirowania pozwo-
lic na mniej dokladne rozpylanie, przez co unika
sie zmniejszenia ci$nienia w pompie paliwowej,
nie tracac przytam na czasie ogrzewania kropelki
t. j. nie przewlekajagc zaptonu. Powracajagc do
przebiegu spalania kropelki, wystarczy, jezeli tyl-
ko warstwa na jej powierzchni ogrzeje sie do
temperatury samozaptonu, za$ nie cala kropelka
az do Srodka, gdyz powstate na powierzchni kro-
pelki podczas ogrzewania nadtlenki sg nietrwate
i rozktadajgc sie, wytwarzajg duze iloSai ciepta,
dzieki czemu nastepuje zapton. Temperatura pa-
lacej sie powierzchni kropelki jest znacznie wyz-
szg od temperatury panujacej w jej otoczeniu
i wtedy nastepuje oddawanie ciepta czastkom sa-
siednim paliwa przez promieniowanie, co ma bar-
dzo duze znaczenie przy znacznych rdznicach
temperatur, bo w/g Stefana i Boltzmana oddawanie
ciepta ro$nie wraz z 4-3 potega temperatury bez-
wzglednej ciata promieniujgcego’. ROwnoczes$nie
szybkos¢ gazow spalinowych palacej sie kropelki
paliwa maleje, a wiec maleje tez zdolno$¢ odda-
wania ciepta przez konwekcje czgstkom otacza-
jacym, co podnosi znaczenie promieniowania.

Przez promieniowanie nowe czastki paliwa na-
grzewaja sie bardzo szybko i czeSciowo przecho-
dzg w stan odparowania. Odparowanie nie po-
winno koniecznie poprzedza¢ spalania kropelki
paliwa, jak mniemano do niedawna, ono moze
by¢ zjawiskiem towarzyszacem spalaniu, ale wca-
le nie niezbednym do tego wstepem.

°c

Rys. 7. Spadek temperatury samozaptonu ciezkiego paliwa
ptynnego ze wzrostem gestosSci powietrza.

Obecnie jest juz rzecza znang, ze temperatura
samozaptonu pary ciektego paliwa jest wyzszg od
temperatury samozaptonu weglowodoréw w sta-
nie cieklym i przewyzsza znacznie temperature
sprezonego w cylindrze powietrza przy przeciet-
nym stopniu sprezania. Nalezy tu doda¢, ze
zwiekszenie gestosci sprezonego powietrza, a wiec
podwyzszenie cisnienia, obniza temperature samo-
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zaptonu paliwa, za$ podwyzszenie temperatury w
przestrzeni daiwkowej skraca czas spalania, przy-
spieszajac reakcje. Wedtug badan iprof. Neumanna
obnizenie temperatury samozaptonu, paliwa ze
wzrostem gestoSci powietrza przedstawia wykres
rys. 7.

W ptyw cisnienia na temperature paliw cieklych
wedtug badan prof. Taussa i Schulte w Karlsruhe
przedstawia rys. 8.

Rys. 8, Spadek temperatury samozaptonu paliw ciektych

ze wzrostu cidnienia.
1— nafta

2—benzyna

3— smar cylindrowy
4—benzol

Dla uzupetnienia obrazu zjawisk, zachodzacych
przy spalaniu warto zauwazyé, zc w kropelce pa-
liwa O $rednicy 10 mikronow liczba drobin we-
glowodorow jest rzedu biljona. Kazda drobina
weglowodoru musi zetkng¢ sie z odpowiednig
iloscig drobin tlenu, aby po przejsciu catego sze-
regu szczebli reakcji da¢ koncowe produkty zu-
petnego sp-alania w postaci C02 i H O. Widac
stad, ze w krotkim czasie kilku tysigcznych se-
kundy nastepuje ten rozktad molekularny czyli
dysocjacja cieczy do stanu mozliwosci spalania, co
dzi$ uwaza sie za zupetnie prawdopodobne. W kaz-
dym razie wydaje sie by¢é pozadanem jaknajdrob-
niejsze rozpylanie paliwa aby osiggna¢ mozlwie
szybkie i zupetne spalanie.

al

Sciélejsze badania nad przebiegiem spalania w
szybkobieznym silniku Diesla z wtryskiem bez-
powietrznym zostaty przeprowadzone przez H.
R. Ricardo. Wyniki tych badan ze wzgledu na
bardzo wielkg ich waznos$¢ zostang ponizej przy-
toczone.

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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Przedtem nalezy sprecyzowaé okre$lenia trzech
charakterystycznych dla paliwa punktéow i odpo-
wiadajgcych im temperatur:

1) punkt zaptonu — temperatura, przy Kktorej
moze powsta¢ zapton od Zrodta zewnetrznego
(np. Swieca) ii nie rozprzestrzeni sie;

2) punkt zaptonienia — temperatura, przy ktd-
rej moze rozprzestrzenia¢ sie ptomien powsatty od
zaptonu;

3) punkt samozaptonu — temperatura, przy
ktdrej nastepuje samozapalenie sie paliwa bez
uzycia obcych srodkéw pomocniczych. Tempera-
tura ta jest wyzszg od kazdej z poprzednich.

Przebieg spalania przy bezpowietrznym wtry-
sku w szybkobieznym silniku Diesla mozna po-
dzieli¢ na 3 okresy (rys. 9 i 10):

kqty. obrotu korby

n- 1500
Rys. 10.

Okres 1 przewleczenie zaptonu. Paliwo juz
wchodzi do cylindra ale zaptonu jeszcze niema,
wzglednie ogranicza sie on do b. mategO’umiejsco-
wionego rdzenia i nie rozprzestrzenia sie, dopoki
nie wzrosnie temperatura czastek paliwa od tem-
peratury zaptonu do temperatury zaptonienia.

Okres 2. polega na mechanicznym rozprze-
strzenianiu sie ptomienia w przestrzeni spalania
od wyjsciowegolrdzenia ptomienia. Temperatura
i ciSnienie wzrastaja.

Okres 3. polega na zapalaniu sie po-
wierzchniowem kropelek rozpylonego paliwa za-
raz po opuszczeniu dyszy, co jest mozliwe dzieki
dostatecznie wysokiej juz temperaturze i cisnie-
niu w przestrzeni spalania.

W celu polepszenia sprawnos$ci i podwyzszenia
mocy nalezy dazy¢ do opanowania i skrocenia
kazdego z tych okresdw. Do tego celu trzeba
rozpatrze¢, od czego kazdy z tych okresow za-
lezy i jak nan mozna wptywac.

Okres 1 przewleczenie zaptonu — zalezy:

1 od rodzaju paliwa. Im nizszg jest tempe-
ratura zaptonu paliwa, tem Kkrotszy jest okres
1-szy, wskutek tego, ze r6znica miedzy tempera-
turg sprezonego powietrza i temperaturg samo-
zaptonu jest wtedy wyzsza. Obnizenie punktu
zaptonu paliwa mozna uzyska¢ przez dodanie do
paliwa S$rodkéw sprzyjajacych powstawaniu de-
tonacji (w silniku gaznikowym odwrotnie, chce-
my odsuna¢ mozliwos¢ detonacji zapomocg od-
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powiednich domieszek do benzyny, aby stosowac
wyzsze stopnie sprezania).

2) od stopnia sprezania. Przez zwiekszenie stop-
nia sprezania wzrosnie rdéznica miedzy tempera-
turg sprezonego powietrza i temperaturg samoza-
ptonu paliwa, oraz przez wzrost gestosci powie-
trza przy wyzszem cisnieniu uzyska sie lepsze
przemieszanie paliwa z powietrzem, co prowadzi
do skrocenia I-go okresu. Podwyzszenie spreza-
nia powietrza podwyzsza ci$nienie  spalania,
zmniejszajagc roéwnocze$nie réznice miedzy cisnie-
niem spalania i ci$nieniem sprezania, daje wiekszy
stosunek rozprezania, co powinno po>dnies¢ nieco
sprawno$¢. Sprawno$¢ jednak w istocie nie wzro-
$nie, bo wzrasta tarcie i rosing straty cieplne (wyz-
sza temperatura).

3) od temperatury zasysanego do cylindra po-
wietrza. Ogrzewajac powietrze zasysane podno-
simy kohcowg temperature sprezania, przez co
zwiekszamy rdéznice temperatur powietrza i sa-
mozaptonu, co skréci okres 1-y. To samo moz-
na osiggna¢ przez mniej intensywne chiodzenie
cylindra, aby jego $rednia temperatura byta wyz-
sza. Jednak oba te Srodki powodujg zmniejsze-
nie stopnia napetnienia (wagowo) cylindra po-
wietrzem (spadek sprawnosci zasysania).

4) prawdopodobnie okres 1-y zalezy jednak
gtéwnie od doktadnosci rozpylenia tej drobnej
czesci dawki paliwa, ktora jest juz w tym czasie
w cylindrze, aby tatwiej mogt powstaé rdzen pio-
mienia. Tu zachodzi wielka trudno$é wyswie-
tlenia tej kwestji drogg doswiadczalng, albowiem
prawie kazdy rodzaj strug paliwa posiada przy-
najmniej cienka obwodke dobrze rozpylanych
czastek. W poréwnaniu z silnikiem gaznikowym
mozna powiedzie¢ z pewnoscia, ze wytworzenie
sie rdzenia ptomienia w silniku Diesla wymaga
mniej czasu, a to dzieki wyzszemu'ci$nieniu i wyz-
szej temperaturze zawartosci cylindra.

Okres 2. Rozprzestrzenianie sie ptomienia
od rdzenia wyjsciowego—rzalezy od rodzaju i sity
wirowania i w zwigzku z tem od ksztattu prze-
strzeni dawkowej. Im silniejsze i mniej regularne
jest wirowanie, tem szybciej rozprzestrzenia si¢
zapton i tem gwaltowmiej wzrasta ciSnienie w cy-
lindrze. Wirowanie regularne w jednym Kkierun-
ku stabiej wptywa na szybko$¢ rozprzestrzeniania
sie ptomienia, bo przenosi ptongce czasteczki pa-
liwa tylko w kierunku swego ruchu, a nie rozrzu-
ca je po calej przestrzeni spalania. Dzieki odpo-
wiedniemu wirowaniu temperatura w przestrzeni
spalania wzros$nie dostatecznie do poczatku 3-go
okresu spalania i ptomier rozprzestrzeni sie na
calg przestrzen dawkowsg. Jednak silne i nierugu-
larne wirowanie, powodujgce gwaltowny wzrost
cisnienia w cylindrze, ma zlg strone w tem, ze
powoduje ,twardy“ chéd silnika. Ztagodzi¢ ten
twardy chdéd mozna przez skrocenie I-go okresu
spalania oraz przez wtrysk paliwa z mniejszg szyb-
koscig. Dzieki tym $rodkom osigga sie to, ze
podczas tego okresu gwaltownego wzrostu cisnie-
nia znajdzie sie w cylindrze mozliwie mata cze$é
dawki paliwa. Sprawa ta nie jest jeszcze wyjas-
niona i wymaga dalszych badan.

Okres 3-ci — wiasciwe spalanie — polegajgce
na zapalaniu sie powierzchniowem i spalaniu sie
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kropelek rozpylonego paliwa zaraz po wyjsciu
z dyszy.

Na ten okres ma wptyw konstruktor. Okres

I-szy (przewleczenie zaptonu) i okres 2-gi (roz-
przestrzenianie sie ptomienia) powinny by¢é okre-
sami przygotowawczemi do 3-go okresu spalania.
Celem konstruktor6w powinno by¢ stworzenie
urzadzenia podajacego paliwo do cylindra w ten
sposob, aby okres 3-ci byt gtownym -okresem spa-
lania i mial do dyspozycji wiekszag cze$¢ czasu
przypadajgcego tgcznie na trzy okresy. Cel ten
daje sie osiggnaC jezeli cisnienie i temperatura ku
koncowi drugiego okresu sa dostatecznie wysokie.
Wiasciwem zadaniem do spetnienia jest zapewnie-
nie istnienia wielkiej szybkosci wzgldenej kropelek
rozpylonego paliwa wzgledem czastek powietrza.
Kazda poszczegdlna kropelka musi poruszac sie jak
rakieta, dazac ciagle do nowych odzywczych pol
powietrza, pozostawiajgc za sobg smuge spalin,
aby w ten sposdb mozliwie szybko uchwycié i po-
taczyé sie z tlenem powietrza, wypetniajgcego-
przestrzeh spalania.

Istnieje kilka sposobdéw aby osiggng¢ ten szyb-
Ki ruch wzgledny paliwa wzgledem powietrza.

1 Wtrysk bezposredni (rys. 11) .

Cisnienie wtrysku musi by¢ wysokie, przez co
nadaje sie samemu paliwu wielkg szybko$¢ po-
czatkowg. Jednak szybko$¢ wyplywu strumienia
z dyszy jest ograniczona przez mozliwos$¢ rozpa-
du kropelek paliwa przy wyjsciu z dyszy. Pod-
wyzszenie ci$nienia ponad pewng okre$long wiel-
kos$¢ stwarza dgzno$¢ do rozrywania kropelek pa-
liwa raczej niz do podwyzszania ich szybkosci
wylotowych z dyszy. Pozatem osiggnieta duza
szybko$¢ poczatkowa zostaje szybko zuzyta i do-

no$nos$¢ strug maleje (zmniejsza sie——Do tego

dochodzi praktyczne zastrzezenie, ze zbyt wyso-
kie cisnienia paliwa utrudniajg doktadng regulacje
czasu wtrysku i ilosci paliwa przy nieco elastycz-
nej cieczy, jaka jest paliwo. Wadg rowniez jest
ograniczenie liczby obrotéw silnika, bo pompa
paliwowa ma trudno$¢ podawania paliwa o wy-
sokim cis$nieniu przy duzych liczbach obrotéw.

2. Komora wstepna (rys. 12).

Paliwo wstrzykuje sie do komory wstepnej sta-
nowigcej 20—25% przestrzeni dawkowej, gdzie



122 TECHNIKA SAMOCHODOWA.

odbywajg sie dwa pierwsze okresy spalania. Pod-
czas drugiego okresu spalania wskutek szybkiego
wzrostu cisnienia zostaje niespalone paliwo wraz
z silnie rozgrzanem powietrzem i resztkami spa-
lin cisniete duzg sitag do gtéwnej przestrzeni spa-
lania. Szybko$¢ przytem jest o wiele wieksza od
tej, ktorg mozna uzyska¢ przez bezposSredni
wtrysk plynnego paliwa. Zaleta tego sposobu
jest to, ze szybko$¢ wtrysku jest mniejsza, a wiec
i mniejsze jest ciSnienie w pompie paliwowej,

Rys. 12. Komora wstepna.

i pod tym wzgledem ilo$¢ obrotéw silnika nie jest
ograniczona. Rozdzielenie czastek paliwa w
sprezoinem powietrzu nie sprawia trudnosci, bo
mozna da¢ odpowiednig liczbe otworéw w denku
komory wstepnej, by ich tgczny przekr6j byt
wystarczajacy (badania Modersohna), podczas gdy
ilos¢ otworow dysz w silniku o wtrysku bezpo-
$rednim ograniczana jest wzgledami konstrukcyj-
nemi (zbyt mate $rednice i niebezpieczeAstwo za-
tykania sie). Wadg tego sposobu sg straty ciepta
spowodowane tem, ze paliwo i gazy o wysokigj
temperaturze i duzej szybkosci musza przeptywaé
przez pewng ilos¢ stosunkowo matych otworéw,
co powoduje spadek sprawnosci i mocy, zwtasz-
cza przy powiekszaniu liczby obrotéw.

3. Zasobnik powietrza (rys. 13).

Tu cala ilos¢ powietrza zostaje sprezona w za-
sobniku, ktory jest wiasciwie przestrzenig dawko-
wag, bo stanowi okoto 90% przestrzeni sprezania
Zasobnik #aczy sie z przestrzenig spalania w cy-
lindrze zapoimocg zwezonej szyjki. Wtrysk pali-
wa zaczyna sie na krétko przed GMP i moze od-
bywac sie powoli, a wiec ciSnienie w pompce pa-
liwowej moze by¢ niskie. Dwa pierwsze okresy
spalania odbywajg sie przypuszczalnie w zasobni-
ku, w ktorym panujg silne nieregularne wiry.
Trzeci okres spalania odbywa sie prawdopodobni;
poza zasobnikiem t. j. w cylindrze, albowiem po-
wietrze wyptywa podczas tego okresu z zasobni-
ka bardzo gwaltownie i uderza na swej drodz;
w strugi pailwa pedzace w przeciwnym Kkierunku
co jest bardzo korzystne. Przy tym sposobie trzeci
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okres procesu spalania moze rozpoczgC sie do-
piero wtedy, kiedy ttok posuwa sie od GMP svdét
juz ze znaczng szybkoscia, skutkiem czego zostaje
zmniejszony stosunek rozprezania, co powoduje
nieznaczny spadek mocy i sprawnos$ci. Jest to
wadg tego systemu. Podczas trzeciego okresu
spalania pewna cze$¢ paliwa spala si¢ tez prawdo-
podobnie i w zasobniku.

Spos6b ten jest naogdt lepszy od komory wstep-
nej, bo daje mozno$¢ stosowania wyzszych obro-

Rys. 13. Zbiornik powietrza.

tow bez spadku sprawnosci i mocy (niema prze-
ptywu przez otwory denka komory).

4. Zwarta przestrzen ktawkowa
(rys. 14).
Sposéb ten, pomystu Ricardo, zastosowany

jest w jego silniku doswiadczalnym o rozrzadzie
suwakowym. W cylindrze wytwarza sie jedno-
kierunkowy przeptyw powietrza i wstrzykuje sie
paliwo poprzecznie do pragdu wirujagcego powie-
trza. Silnie ogrzane powietrze omywa przytem
kazdg kropelke paliwa z chwilg jej wejscia do ko-

Znarta przestrzen dankona

rys. 14
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mory spalania, o-dprowadza natychmiast ze sobg
tworzace sie spaliny i doprowadza bez przerwy
Swieze lub tez tylko czeSciowo zanieczyszczone
spalinami powietrze do paliwa. Szybko$¢ powie-
trza moze by¢ w kazdym wypadku duzo> wieksza
od szybkos$ci kropelek paliwa, poniewaz szybkos¢
wirowania powietrza jest kazdorazowo proporcjo-
nalna do obrotéw silnika. Poza tem szybko$¢ po-
wietrza podczas catego procesu spalania mozna u-

Ne - moc
B- rozchéd palina
KM
-0 2 * 6 8/01/ 2

Natezenie nironania ponietrza

rys. 15

trzymac¢ odpowiednio wielkg. Silnik ten dat na
stacji prob bardzo dobre rezultaty co przedstawia
wykres (rys. 15). Najwieksza moc i najmniejsze
zuzycie paliwa wypada przy szybkoSci wirowania
okoto dziesieciokrotne wiekszej od szybkosci o-
brotow watu korbowego.

Inz. W. BERNADZIKIEWICZ.
Inz. J. ODERFELD.
Inz. J. SACHS.
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Pomimo tych rdéznych sposobéw w silnikach
Diesla nie daje sie wykorzysta¢ catkowita ilos¢
tlenu, znajdujgca sie w cylindrze. Praktycznie jest
niemozliwam doprowadzi¢ catkowicie tlen do zet-
kniecia z wtry$nietem paliwem. Przy malejacem
obcigzeniu uiezuzyta ilos¢ tlenu wzrasta, na skutek
czego Srednia temperatura ptomienia maleje. Przy
petnem obcigzeniu nadzwyczaj trudno wykorzy-
sta¢ wiecej niz 75% tlenu znajdujagcego sie w
przestrzeni spalania, tak ze temperatury ptomienia
dla wszelkich obcigzen wypadajg nizsze, i na sku-
tek tego sprawnos$¢ silnika Diesla wypada wyzsza
niz silnika gaznikowego o takim samym stosunku
rozprezania.

Ogélnie rzecz bioragc mozna powiedzie¢, ze da-
zy sie do stosowania w silnikach Diesla mozliwie
niskiego stopnia sprezania, zapewniajgcego jednak
samozapton paliwa w najgorszych nawet warun-
kach, niedopuszczajagc réwnocze$nie do zbyt diu-
giego oikresu przewleczenia zaptonu.

Przy obecnie stosowanych paliwach do napedu
silnikow Diesla mozna przyjag¢ jako minimalny
stopief sprezania powyzej 12 :1. Dla silnika gaz-
nikowego benzynowego maksymalny stopien spre-
zania wynosi okoto 6:1. W dos$¢ szerokim za-
kresie stopni sprezania od 6 :1 do 12 : 1 moznaby
stosowaé oba rodzaje silnikéw, to znaczy gazni-
kowe i Diesla, dodajgc do paliwa odpowiednich
domieszek, a mianowicie: przy silnikach gaZzniko-
wych — stosujgc Srodki utrudniajgce powstanie
detonacji, za$ przy silnikach Diesla — $rodki wy-
wotujgce detonacje, albo tez, w wypadku silni-
kéw na paliwo ciezkie, stosujac odpowiednie $rod-
ki mechaniczne w postaci urzadzern zarowych np.
pierscien zarowy (Krupp), lub co$ podobnego.

Godng uwagi rzeczg jest to, ze sprawnos$c¢ silni-
ka gaznikowego, pedzonego odpowiednig dla kaz-
dego stopnia sprezania mieszanka, ros$nie wraz
ze wzrostem stopnia sprezania, co tez wykazujg
ostatnie badania w tym Kkierunku, prowadzone
przez Prof. Dr. Stefanowskiego i Dr. Szczeniow-
“kiego w Laboratorjum Maszynowem Politechniki
Warszawskiej.

Problem lotniczego silnika reakcyjnego

Le probleme du motopropulseur cPayiation a reaction

Apres un court apereu historigue, les auteurs
indiquen,t les principaux avantages du systeme
a reaction, par rapport au groupe moteur—helice
actuel et notamment le fait suivant: le rendement
global d’un propulseur a reaction croit avec la
vitesse de deplacement de I’avion, tandis que le
rendement du groupe moteur—helice reste alors
sensiblement constant. Le rendement global d’un
motopropulseur a reaction est egat au produit du
rendement thermigue par le rendement de pro-
pulsion; or ce dennier est fonction de la differemce
des carres de la vitesse d’echappement des gaz et

de la vitesse de vol. On peut demo-ntrer, que le
systeme a reaction n’est guere interessant pour les
faiblcs vitesses de deplacement.

Le systeme le plus simple de la fusee pure
n’atteint un rendement comparable i celui du
groupe moteur—helice que pour une vitesse de
vol de plus de 400 metres/sec, env. L’adjonction
d’une trompe, aspirant de Tair exterieur et re-
duisant la vitesse de so-rtie du melange gazeux,
pemiet d’abaisser la limite inferieure d’application
du systeme a reaction a une vitesse de 200 m/sec
(720 km/h) env.
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Les systemes, qui emploienit des exptosifs, ou,
en general, qui emportent avec eux te combustible
et le comburant, ne comviennent pas a l’aviation.
De tous les systemes possibles de fusees il faiut
retenir seulement les fusees—trompes a comibusti-
ble )iquide, avec compression preatable d’air, soit
par moteur independant, soit par moteur proipre
(,»la turbofusee").

Niniejszy referat ma przedstawi¢ krotki poglad
na obecny pircblem samolotu o napedzie reakcyj-
nym, czyli rakietowym. Pod nazwg tg rozumie-
my samolot, ktéry sie rézni odldzisiejszego pla-
towca tern, ze, zamiast uktadu: silnik spalinowy
+ $migto, posiada¢ bedzie spalinowy silnik reak-
cyiny, zasilany zwykilem paliwem i zamieniajacy
energje cieplng w energje kinetyczng strumienia
gazow, bez pomocy zadnych posrednich organdw
mechanicznych. Rakieta w#asciwa, poruszana
srodkami wybuchowemu, lub specjalnemu mater
jatami palnemi i zastosowana do lotéw badZz w
najwyzszych warstwach atmosfery  ziemskiej,
badZ zgota w przestrzeni miedzyplanetarnej —
wykracza wiec poza ra.my niniejszego krétkiego
referatu.

Samolot bez$migtowy (,reakcyjny"”, czy ,ra-
kietowy") jest juz rzecza, dajaca sie zrealizowac
w naiblizszei przysztosci, w celu usuniecia catego
szeregu wad obecnie uzywanych zespotéw S$migto-
silnikowych.

1. Moc jednostkowa silnika tlokowego' (po-
wyzej 2000 KM) i ciezar rekordowo lekkich sil-
nikéw (ponizej 300 gr/KM) daje sie uzyskaé tylko
kosztem niestychanych trudnosci wykonawczych
i komplikaeyj konstrukcyjnych. 2. Sprawnos¢
silnika ttokowego, w funkcji szybkosci samolotu
jest mniej wiecej stata, lub bardzo tekko rosnie,
natomiast, dla bardzo wielkich szybkosci lotu,
nalezy sie spodziewaé znacznego spadku spraw-
nosci $migta, gdyz szybko$¢ obwodowa S$migta
jest ograniczona przez wzgledy" wytrzymatoscio-
we. Wobec tego sprawno$¢ catkowita zespotu

samochodowa.
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Les travaux et les brevets de Timigenieur W.
Bernadzikiawiez portent sur ce probleme et mo-
tam ment sur de tres interessantis phenomenes, qui
ont ete observes en etudiant Tecouiement inter-
mitten.t, realise avec des modeles de fusees. Ces
travaux permettent dksperer des ameliorations
interessantes des systemes envisages.

Smigto-silnikowego jest mniej wiecej stata w funk-
cji szybkosci. Sprawno$¢ uktadu reakcyjnego na-
tomiast rosnie wraz z rosngcg szybkoscig lotu,
jak to ilustruje wykres rys. 1, podiug préb gam.
Crocco.

Poniewaz reakcja nie jest bezposrednio zwigza-
na z ruchem zadnych organéw mechanicznych,
jak n. p. $migta, wydajnos$¢ jej nie jest ograniczo-
na zadnemi wzgledami wytrzymatosciowemu.

Whbudowanie silnika reakcyjnego utatwi roz-
wigzanie konstrukcyjne ptatowca (duza S$rednica
uzywanych obecnie $migiet, wymaga wysokich
podwozi, lub umieszczania wysoko silnikéw).

Sprawno$¢ termiczna silnika tlokowegol jest
ograniczona przez konieczno$¢ chtodzenia cylin-
drow, przyczem temperatura maksymalna jest
ograniczona warunkami smarowania. Maksymalna
moc z 1 cylindra jest ograniczona gtéwnie przez
szybko$é linjowg ttoka (ktéra nie moze przekro-
czy¢ pewnej, Scisle okreslonej, granicy) i bezwitad-
noscig organdéw niezréwnowazonych. Ogranicze-
nia te odpadaja, w wypadku silnika reakcyjnego,
ktéry nie posiada ttokéw, a ktédrego organami
gtdbwnemi sg lekkie, zrownowazone, szybkoobro-
towe wirniki.

Pomysty zastosowania napedu reakcyjnego do
samolotu nie dawaly dotychczas dobrych wyni-
kéw, ze wzgledu na zbyt niskg Owczesng szyb-
kos¢ platowcow; przy szybkosSciach lotu ponizej
200 m/sek., sprawnos¢ silnika rakietowego musi
by¢ nizsza od sprawnosci zwykitego zespotu $mi-
gto - silnikowego. W chwili obecnej szybkosSci te-
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go rzedu wielkoSci nie sg juz technicznie nieosig-
galne; bezwzgledny rekord szybkosci samolotu
zostat ostatnio podwyzszony z 657 na 682 km/
godz., co odpowiada 190 m/sek. Ze wzgledu na
brak miejsca nie mozemy sie rozwodzi¢ nad samg
celowos$cig zwiekszenia szybkosci samolotu.

Zasada rakiety pirotechnicznej jest niezmiernie
stara; przyktad: zwykia rakieta fajerwerkowa.
Pierwszy pomyst, oczywiscie niewykonany, nape-
du rakietowego samolotu, zapomocg strumienia
pary, opatentowat Anglik Ch. Gotightly w roku
1841. Pierwsze praktyczne doswiadczenia rozpo-
czal w r. 1897 Pedro Paulet.

Nalezy jeszcze przytoczy¢ nastepujgce nazwi-
ska: K. E. Ziotkowski, Cannovetti, Lorin, R.
Esnault - Pelterie i doswiadczenia u Kruppa nad
rakietami artyleryjskiemu

'WspotczeSnie pracujg, gtownie nad rakietami
wiasciwemi, Goddard w Ameryce, Oberth, Valier,
Sander, v. Opel, Stamer, Tilling, Winkler i inni
w Niemczech.

We Francji zostaty przeprowadzone pod koniec
wojny doswiadczenia nad silnikiem reakcyjnym
Melot‘a, zasilanym zwykiem paliwem, jak benzy-
na lub t. p. Prdéby te, robione w Comservatoire
des Arts et Metiers w Paryzu, byly dos¢" za-
awansowane; zostalty one przerwane wraz z kon-
cem wojny. Czy i kiedy proby nad silnikiem
Melo-t‘a zostaly wznowione i kontynuowane —
nie jest nam, niestety, wiadome.

Model Melot‘a, prébowany przy szybkosci
wzglednej 50 m/sek. wykazat jakoby 45 Kg. trak-
cji, co odpowiada ok. 30 KM. Zuzycie paliwa
byto-, zdaje sie, bardzo duze, prawdopodobnie
z dwoch powoddéw: 1) zbyt matej szybkosci 50
m/sek. i zbyt wielkiej ilosci dysz smoczkowych
i 2) ztego wykorzystania komory spalania, o ozem
przekonaliSmy sie na podstawie obliczenia, prze-
prowadzonego dla analogicznego rozwigzania.
Zastosowanie na samolot, tak jak je projektowa-
no wowczas, byto przedwczesne, ze wzgledu na
niedostateczng szybko$¢ samolotéw, ktdre byly
do dyspozyciji.

W Ameryce zajmowato sie kwestjg napedu re-
akcyjnego juz w r. 1919 ,Engineering Division*
lotnictwa wojskowego. Czy byty przeprowadza-
ne doswiadczenia praktyczne nie jest nam wiado-
mem. Opublikowane zostaly, w kazdym razie,
tylko wyniki rozwazar teoretycznych E. Buck-
ingham” z ,Bu-reau of Standards* -).

W Niemczech robiono niedawno szereg prob
nad zastosowaniem rakiet prochowych do samo-
chodéw (Opel) i samolotow. Po licznych prdbach
matych modeli latajgcych, zastosowano rakiety

1) Rcpoirts of N. A. C. A, 159, 1923.
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prochowe do- szybowca, ktory uleciat w ten spo-
s6b w roku 1928, przestrzeh 1500 m. (Stamer—
Lippisch) i do przerobionego ptatowca sportowe-
go Raalb—Katzen-stein. Podobne -préby robiono
we "Wiloszech. »

Zaznaczamy mimochodem, ze zapatrujemy sie
wo-gole sceptycznie na celowo$¢ zastosowania na-
pedu reakcyjnego do samochodu, ze wzgledu na
niska jego sprawno$¢ przy tych szybkosciach,
ktére moga wogole wchodzi¢ w rachube na sa-
mochodzie, pomijajac moze wyjatkowe bolidy re-
kordowe. Jezeli wiec chodzi o samoloty o nape-
dzie reakcyjnym, to dorobek praktyczny opubli-
kowany jest dotychczas nieznaczny, wyszto nato-
miast kilka prac teoretycznych, jak Stieczkina 3),
Cro-cco3) i ksigzka pr-of. Roy4).

Zastanéwmy sie obecnie nad zasadg napedu re-
akcyjnego.

Najprostszy szemat rakiety jest nastepujacy:
Wyobrazmy sobie -naczynie w ruchu (rys. 4),
z ktérego wyptywa strumien gazu z szybkoscig w.

WprowadZmy oznaczenia nastepujgce:
S = przekr6j wylotowy
pO0= cisnienie zewnetrzne
R = -op6r aerodynam.
w = -szybko$¢ wyptywu m/sek.
V = szybko$¢ ruchu mi/sek.
G wydatek gazu Kg/sek.
Zastosujmy twierdzenie o ilosci ruchu, w rzu-
cie na kierunek ruchu. Po skréceniu i upr&szcze-

niu o-tizymamy wzér T = p°S — R + — w.

Pierwszy czton jest to op6r czotowy, a ponie-
waz zajmujemy sie w tej chwili wylgcznie samym
silnikiem reakcyjnym na samolocie, wiec opor
ten jest objety oporem aerodynamicznym catego
ptatowca; jest on zresztg stosunkowo niewielki
i moze by¢ pominiety. Otrzymujemy uproszczo-

G

f ATA
ny wzor 1= W.

. - § . .

Sda pociggowa silnika reakCyjnego jest propor-
cjonalna do iloczynu z wydatku gazéw przez
szybkos¢ wylotowsg.

Pod sprawnoscig catkowitg silnika reakcyjnego
rozumie¢ bedziemy stosunek pracy uzytecznej do

2) Tiech-nika Woizidusz. Flota, 1929.
3) Aerotecnioa 1931.
4) M. R-oy, ,Rech. theor. sur le renid.

de real. des syst. motopr-opulseur a rea.ction“.

et les cond.
Paryz 1930.
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doprowadzonej w paliwie. Jezeli warto$¢ opalowa
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Tablica 6.

paliwa = L kal/Kg., to sprawno$¢ catkowita da W artosé opatowa kallkg.
TV
wzor — G
Proch Czarny . 650
Wstawiajqc wartoéé na T otrzymamy wzor Nitroceluloza .., 1600
V w
7_|C- —
Mieszanina alkohol etyl.-|-tlen 2340
,P(.)mledzy szy_bkosua Wylotowa ,g,azu W, a war- benzyna (oktan)-(-tlen 2500
toScig opalowg jest prosta zalezno$¢
metan-(-tlen ... 2650
wa= 2g¢. 427 . L. Germ-
Stqd deZIemy mieli wzér wodor-(-tlen e 3200
\Y
y r 10000
. . PR T . Ropa, benzyna (tlen z powietr a) . . do
z ktorego widaé, ze sprawnosc silnika reakcyjnego 11000

jest odwrotnie proporcjonalna do pierwiastka z
warto$ci opatowej i wprost proporcjonalna do
szybkos$ci rakiety. Do tego wzoru wrdcimy za
chwile, tymczasem podamy tabele klasyfikacyjng
silnikéw reakcyjnych.

Zajmiemy sie dalej tylko silnikami reakcyjnemi,
zasilanemi paliwem zwykiem, gdyz, jak wynika
z zalgczonej tabelki wartosci opatowych, inne pa-
liwa majg zbyt niskg warto$¢ opatowa, podczas
gdy dla ropy lub jej produktow, wynosi ona oko-
to 10.000 kal/kg. (rys. 6). Ta wysoka cyfra thu-

ma,czy sie tem, ze w prochu, czy nitroglicerynie
jest zawarte ciato podtrzymujgce palenie, wzgled-
nie detonacje, zaS w wypadku paliwa zwyklego,
tlen, potrzebny do spalania, jest pobierany z po-
wietrza otaczajgcego i odpowiednio sprezany.
W dziedzinie, ktdra nas interesuje, t. zn. w tro-
posferze i w dolnych warstwach strato,sfery, jest
to znacznie ekonomiczniejsze, niz zabieranie ze
sobg tlenu plynnego,, czy sprezonego w butlach.

TABLICA &

SILNIKI REAKCYIJNE
i AL Sposéh : .
Eé?;raﬁ: Wyptyw ezr:grdg*j? spglania Rozwiazanie
S. T. bezposredni . Rakieta za- przy I. Uktad sprezar-
Osiowe (rakieta biera z sobg p=const. kowy wbudowa-
Srubowe zwykta, paliwo -j- cia- (ciagty) ny bezposrednio
($migto bezposr.) to podtrz. w silnik.
reakcyjne) palenie (turborakieta).
a) srodki
obcigzany wybu- przy
powietrzem chowe v=const.
(r. smoczkowa) b) paliwo (przery- Il. Uktad sprezar-
ptynne wany) kowy oddzielny.
-j- tlen
U R. zabiera
tylko paliwo
(ptynne', za$
tlen czerpie

z atmosfery
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Najprostszym szematem silnika reakcyjnego
bedzie przyrzad przedstawiony na rys. 7.

Do komory A wprowadzamy paliwo i powie-
trze. Po spaleniu gazy rozprezajg sie w dyszy B.
Proces spalania moze zachodzi¢ przy p - const.
lub przy v = const. Proste rozwazania termo-
dynamiczne (patrz np. Stodota) dowodzg, ze ter-
micznie korzystniejszy jest zasadniczo proces spa-
lania przy statej objetosci.

Zastanéwmy 'sie nad rzeczywistg wielkoScig
szybkosci wylotowej w tym ukladzie. Jak widac
z zalaczonej tabelki, podajacej szybko$¢ wyloto-

wg w, w zatozeniu spalania przy p = const. —
jest ona niezmiernie wielka.
Szybkos¢ wptywu w funkcji wspolcz. sprezania.
Pt/Po w m/sek.
2 940
3 1160
5 1380
7 1500
10 1620
20 1800

O ile strumien gazow, o takiej szybkosci ude-
rza w powietrze, ktorego szybkos$¢ w stosunku do
samolotu nie moze by¢ zbyt wielka, to straty
energji sa olbrzymie.

Istotnie, sita pociggowa jest proporcjonalna do
pierwszej potegi szybkosci wylatujgcych spalin,
za$ ich energja kinetyczna, ktdra jest dla nas stra-
cona — jest proporcjonalna do drugiej potegi
szybkosci spalin. Zmniejszenie tej szybkosci, przez
przyjecie mniejszego cisnienia w komorze spala-
nia bytoby najprostszym sposobem na to, ale tak,
jak w kazdym silniku cieplnym, zmniejszytoby to
ogromnie sprawno$¢ termiczng uktadu, a spraw-
no$¢ ogo6lna Yc uktadu m— iloczynowi sprawnosci
napedowej /jp i termicznej ?jf

Rozwazmy wiec inny uktad, w ktorym poza dy-
szg silnika znajduje sie dysza smoczkowa (rys. 8).
Powietrze atmosferyczne w przekroju 1. bedzie
juz miato pewng szybkos¢ i réznica szybkosci spa-
lin i powietrza bedzie mniejsza. Takie podzielanie
straty wylotowej na dwa stopnie, daje dobre re-
zultaty, pomimo wprowadzenia dodatkowych
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strat, spowodowanych dodaniem drugiej dyszy.
Dla ilustracji podajemy dwie krzywe obliczone
poditug pro-f. Roy (rys. 9). Krzywe te podajg zalez-
no$¢ miedzy sprawnoscig ogoélng, a szybkoscig sa-
molotu dla silnika reakcyjnego bezposredniego A
i smoczkowego B dla tej samej sprawnosci ter-
micznej -: vt - 0,30 i dla pewnych warunkéw
konstrukcyjnych (a = stosunek ilosci powietrza
siln. bezposr. do ilosci paliwa := 16, [t — sto-
sunek a', t. zn, ilosci powietrza obciazajgcego do
a = 15, paliwo o wartosci opalowej 10.000 kal/kg).
Z krzywych tych wida¢, ze silnik reakcyjny bez-
posredni moze konkurowaé ze zwyklym uktadem

$miglo-silnikowym dopiero dla szybkosci poczy-
najac od okoto 450 m/sek., zas smoczkowy juz od
200 m/sek. co = 720 km/godz.

Podane krzywe odnosza sie do. wyptywu cia-
gtego i spalania przy sitateim cisnieniu.

Jeden z doswiadczalnych silnikéw, zbudowa-
nych przez nas, zaprojektowany byt dla procesu
spalania przy statej objetosci; dla przykiadu po-
dajemy zarys metody jego obliczenia.

Dla danej objetosci komory spalania oblicza-
my ciezar G zawartej w nim mieszanki oraz za-
warto$¢ cieplng Q tej mieszanki. Jezeli Cv iest
Sredniem cieptem wiasciwem przy statej objetosci,
dla danego zakresu temperatur, to przyrost tem-

peratury obliczymy ze wzoru Q = G cv AT.
Spotczynnik 'f ujmuje straty cieplne w chwili
spalania.
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Nastepnie  obliczamy odpowiadajgce temu
maksymalne cisnienie w komorze. Po otwarciu
zaworu wylotowego, ci$nienie w komorze sipada,
przyczem zalezno$¢ miedzy czasem, a ciSnieniem
w danej chwili podaje wzor:

tx = K —

gdzie K jest wspotczynnikiem, ktory fatwo wy-
znaczy¢ dla danych warunkéw, zas$ m wyktadni-
kiem politropy. Zmiennos¢ te ilustruje wykres.
Od tego miejsca obliczenie rozpada sie na szereg
rownolegtych obliczeAn dla rdznych cisnien p
w komorze spalania.

Wdéweczas bilans energetyczny bedzie przedsta-
wiony przez wzor:

(GP- Gs)x2+ Gs(c—x)2

Gil+GTF 5, x5

i Gp (x— w)2
29

2*

Poza tem mamy jeszcze zalezno$¢ miedzy tempe-
raturami (w zatozeniu uprasizczajagcem tego sa-
mego ciepta wiasciwego spalin i powietrza):

(Gs-f- Gp Tm= GsTs -j- Gp Tp

Rys. 10.
Szybkos¢ wydatek temperatura ci$nienie objet. wiasc. przekroéj
m/sek kg/sek Oabs ata m 3kg m*
Spaliny C G3 Ts
powietrze W GP TP
mieszanina X Gs ~ Gp Tm p— lata \ F

Predkos$¢ spalin i cisnienie w przekroju wylo-
towym oraz wydatek wyznacza si¢ na podstawie
klasycznych wzoréw na wyptyw, za$ zjawiska za-
chodzace przy mieszaniu ujmujemy w nastepu-
jacy sposob: w przekroju A (mieszalnik) zachodzi
mieszanie obu strug: spalin i powietrza zassanego.
Wprowadzamy oznaczenia dla przekroju A we-
dtug tablicy, przyczem wielkosci poszukiwane sg
grubo obwiedzione.

dalej réwnanie stanu, dla mieszaniny

pvme104= R Tm

/ L / . . F x

oraz rownanie ciggtosci: Gs-j-Gp= —- .

Vm
2 tych wzordw mozna obliczyé wszystkie nie-
wiadome charakteryzujace stan w mieszalniku,
a wiec szybkos¢, temperature i objetos¢ wiasciwa,

przy danem cisnieniu.
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Obliczenie szybkosci y w przekroju B odbywa
sie wedtug ogoOlnie znanych wzoréw na przeptyw.
Teraz obliczamy site trakcji T wedlug wzoru na

ilosd ruchu: T = (GP+ G9y -

g

Przypominamy, ze cale to obliczenie wykonane
byto dla cisnienia p w komorze spalania, czyli
dla chwili t. Stad otrzymujemy wykres zmien-
nosci trakcji w funkcji czasu. Po siplanimetrowa-
niu tego wykresu otrzymujemy trakcje S$rednig
w okresie wyptywu (rys. 11).

W Polsce pracuje nad rozwigzaniem problemu
silnika reakcyjnego inz. Wiadystaw Ber.nadzikie-
wicz, przy pomocy inz. J. Sachsa i poprzednio,
inz. J. Oderfelda. Ma on na celu zbudowanie sil-
nika reakcyjnego, ktoryby zastgpit silnik ttokowy
ze Smigtem i przeznacza go- dla szybkosci lotu po-
czawszy od 200 m/sek. (720 km/godz.). Jak to- po-
wyzej zaznaczono, nadaje si¢ do tego celu tylko
uktad smoczkowy.

Gpy

W poprzedniej czesci referatu uzasadniono, ze
wydajnos$¢ termiczna odpowiednio zbudowanego
silnika reakcyjnego-, moze by¢ wieksza, niz -odpo-
wiedniego silnika ttokowego, zatem inz. Bernadzi-
kiewicz pracuje gtdwnie nad zmniejszeniem strat
wynikajacych z wielkiej réznicy szybkos$ci spalin
i szybkosci lotu, tak, zeby sprawno$¢ catkowita
silnika reakcyjnego, przy szybkosci lotu okoto
200 m/sek. byta przynajmniej réwna wydajnosci
silnika tlokowego ze Smiglem.

Hypoteza inz. Bernadzikiewicza, ze strumien
spalin przerywany, przy pewnej, odpowiednio do-
branej czestotliwosci, daje mniejsze straty od
strumienia ciaglego- — a zatem powieksza wydaj-
nos¢ catkowitg silnika reakcyjnego, zdaje sie by¢
potwierdzona -przez pewne, zaobserwowane przez
nas na matym modeliku, fakty doswiadczalne.

O ile nam wiadomo, a opieramy sie -na -prze-
prowadzonych przez nas poszukiwaniach w lite-
raturze technicznej z tego zakresu, nikt dotych-
czas nie zajmowat sie szczeg6towo tern zjawis-
kiem; uwazamy za wskazane podnie$¢ tutaj za-

BRACIA FELDE

£ODZ, NAWROT NR. 103.

TECHNIKA SAMOCHODOWA. 129

stuge inz.Bernadzikiewicza, ze zwrocit on uwage
na moigace pojawiC sie p-rzy strumieniu -przery-
wanym zjawiska, kto-reby daty w rezultacie lep-
sze wyniki od strumienia ciggtego-.

jezeli por6wnamy dwa silniki reakcyjne, -0 tym
samym wydatku spalin/sek. i tern samem maksy-
malnem cisnieniu: A/o wypltywie miggtym strumie-
nia spalin i B/o wyptywie przerywanym, to silnik
B bedzie posiadat dwie nastepujgce cechy charak-
terystyczne: wieksza powierzchnie otworu wylo-
towego i mniejszg $rednig szybko$¢ wyptywu spa-
lin. Obie te cechy powinny wywota¢ zjawiska
korzystne dla naszego celu. Wieksza powierzch-
nia otwo-r-u wylotowego zwieksza powierzchnie
stykowg spalin i powietrza i -powoduje lepsze
i rownomierniejsze mieszanie, natomiast mniejsza
Srednia szybkos$¢ wylotowa spalin o-owin-na miec
wpltyw na zmniejszenie strat wynikajacych z réz-
nicy szybkos$ci spalin i szybkosci lotu.

Inz. Bernadzikiewicz powieksza poza tern po-
wierzchnie stykowg spalin przez specjalny ksztatt
ko-mory spalania (zgtoszenie patentowe Nr. 36916).
Przewiduje on dwa rodzaje ukiadu silnika reak-
cyjnego:

1 Komora spalania potaczona jest z
smoczkowa, przycze-m zasilanie sprezonem po-
wietrzem i naped rozrzgdu o-dbywa sie z-apomocg
os-obnego silnika (zgtusz, patent. Nr. 36916).

2-gi uktad. Komora spalania z dysza smocz-
kowg ma wbudowany kompresor wirnikowy, na-
pedzany przez turbine, pobierajgca cze$¢ energii
zawartej w spalinach. Jest to t. zw. silnik turbo-
rakieto-wy (dodatkowe zglo-sz. patent. Nr. 38926).

Zostalty wykonane dwa modele silnika reakcyj-
nego systemu inz. W. Bernadzikiewicza; ieden
maty, pierwszego ukiadu, przeznaczony gtéwnie
do badan nad zjawiskami, zachodzgcemi -p-rzy o-bu
rodzajach strumienia; drugi, turborakietowy,
wiekszych rozmiaréw, o pojemnosci komory spa-
lania 5 litrow.

Proby nad wiekszym modelem zostaly, niestety,
przerwane z powodu braku potrzebnej wiekszej
sumy pienieznej, natomiast kontynuowane sg
préby z matlym modelem. DosSwiadczenia -prze-
prowadzone nad tym matym m-odelikiem, nawia-
sem moéwiagc, bardzo prymitywnym, daly wraze-
nie stusznosci tezy, po-stawionej p-rzez inz. Ber-
nadzikiewicza J spowodowaty go -do nrzep-rowa-
dzenia doktadniejszych doswiadczen. W tvm celu
zo-stat zbudowany nowy model, nieco wiekszy od
pierwszego, umocowany na cz-utym dynamome-
trze uchylnym, zaopatrzonym w skale i dajgcym
mozno$¢ przeprowadzenia doktadnych pomiarow.
O ile doswiadczenia, ktore sg jeszcze w toku, po-
twierdzg bezspornie teze inz. Bernadzikiewicza,
to orzv odpowiednich $rodkach materjalnych.
realizacja silnika reakcyjnego w Polsce jest kwc-
stjag najblizszej przysztosci.

WYTWORNIA CZESCI SAMOCHODOWYCH.
SPECIJALNOSZC: BOLCE DO
WSZYSTKICH MAREK SAMOCHODOWYCH. 51
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Budowa przegubéw do samochodow z napedem na
przednie kota

Construction des articulations des automobiles a roues avant motrices

Ltant donne les difficultes de construetions des
articulations sur les automobiles a roues avant
motrices, ces demieres malgre leur gros avantage,
n ont' .pas encore pris le devetoppement desire.

Les articulations a cardan orditiaires ne peuve.nt
pas etre appliguees, car le mouvement n’est pa"
transmis uniformement. Pour Cciter cet incon-
tions doubles a cardan. Cette solution est adoptee
yénient, certames maison emploiant des articuia-
sur les automobiles Voran, l.eon Laisne et lracua,
et la construction de cette derniere est certaine-
ment la meilleure a Theure presente.

Mys$l zastosowania do samochodu napedu na
przednie kota nie jest nowg. Urzeczywistniona
ona zostata w historycznym parowym samocho-
dzie Cugnota a juz i w pierwszych latach sa-
mochodu benzynowego ukazato sie kilka woizéw
z napedem na przednie kola, jak np. Lepape‘a
(rok 1893), Pretot (1896) i Amiot et Penaud (1897).
POzZniejsze lata przynosza szereg nowych kon-
strukcyj, a zwlaszcza w ciggu ostatnich Kkilku lat
ogromnie wzrosto zainteresowanie sie temi sa-
mochodami.

Naped na przednie kota posiada szereg zalet
konstrukcyjnych i polepsza warunki ruchu samo-
chodu. Stwarza on daleko racjonalniejsze przy-
tozenie sity pedzacej samocho6d, zwieksza statecz-
no$¢ samochodu podczas jazdy na skretach, z dru-
giej za$ strony pozwala zbudowac¢ catos¢ uktadu
silnikowo-napedowego w spos6b bardziej zwarty,
tak ze nic nie przeszkadza konstruktorowi w na-
daniu jaknajwlasciwszych ksztattéw i wymiaréw
podwoziu i nadwoziu, dzigki czemu mozna o-
siggng¢ wieksza wygode jadacych obnizajagc row-
nocze$nie S$rodek ciezkosci samochodu co row-
niez przyczynia sie do zwiekszenia jego statecz-
nosci i t. p.

Mimo swych niewatpliwych zalet samochody
z napedem na przednie kota nie zdotaty dotych-
czas dostatecznie sie rozpowszechni¢ i spopulary-
zowaé i istnieje szereg czynnikéw, ktore odstra-
szajg wielu konstruktoréw i wytworcow od pod-
jecia ich produkciji.

Decydujg tu trudnosci zwigzane z osadzeniem
na przedniej osi kot, ktére bytyby zarazem zwrot-
ne i napedzajace, oraz z budowg przegubdw, kto-
reby zapewnialy nalezyte przeniesienie napedu,
nawet podczas najwiekszego skrecenia kot do-
chodzacego do 30°—40°.

Trudno$ci te wynikaja z koniecznoS$ci zapew-
nienia tym elementom, ze wzgledu na bezpieczen-
stwo jazdy, nalezytej wytrzyma’osci i niezawod-
nosci w pracy, pomimo do$¢ skomplikowanych
ksztattéw i zawitej budowy, oraz z ogdélnie zna-

Une construction absolument differente s’ap-
puyant sur d"™autre principes cinematigues est
faite par la maison Weiss americaine et par l'in-
genieur Rzeppy. Cette construction transmet le
mouveimen.t d’u,ne maniere absolument uniforme.

Les diverses construetions, ainsi que les essais
de ces dernieres annees permettent d’envisager que
Tautomobile a tractiom par roues avarut n’est plus
en ,.enfance“ et qu’elle aura dans un avenir tres
proche un developpe:ment important.

nych cynematycznych wilasciwosci przegubow
kardanowych.

Gizechem pierworodnym tych przegubow jest
niejednostajne przenoszenie szybkoSci obrotowej
watéw, gdy przegub jest przetamany o pewien
kat. Oczywiscie podczas jednego catkowitego
obrotu watu pedzacego, wat pedzony wykona réw-

niez jeden catkowity obrot, ruch jego bedzie

Rys. 1. Przegub kardanowy.

jednakze niejednolity i ulegnie dwukrotnemu
przyspieszeniu oraz dwukrotnemu opdznieniu.
Rozpatrzmy ruch watdw przy potozeniu wska-
zanem na rys. 1 i zwr6¢my uwage na ruch kon-
ca widetek watlu pedzgcego, w ktdérym osadzony
jest czop krzyzaka, wigzacego ze sobg oba waly,
dzieki czemu koniec ten, ktory oznaczymy jako
punkt A, jest ped wzgledem cynematycznym ele-
mentem wspélnym dla obu watow.
Przyjmijmy, ze wal pedzacy obraca sie ze stalg
szybkoscig katowg wl, a w zwigzku z tem punkt
A w danej cliwili porusza sie z szybkoscig linjo-
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wa v, w stosunku jednak do osi watu pedzacego
ruch ten odbywa sie po obwodzie kota o promie-
niu rl w stosunku zas do osi watu pedzacego po-
obwodzie kola o promieniu r2
Wobec zalezno$ci ze v= w.r, w naszym wy-
padku spetniona bedzie zalezno$é: v=Wj er-= (02.r2
i 7Q" = N = R
z czego wynika ze: (o,=tol ) 10@1 205 B
gdzie kat t — kat przetamania przegubu
w2 — szybkos$¢ katowa walu pedzone-
go w tym wypadku wieksza od szybkosci kat-o
wej walu pedzacego’
Po obrocie o 90° waty przyjma potozenie wska-
zane na rys. 2
Rozpatrzmy teraz w analogiczny sposob ruch
konca B widetek watlu pedzonego, jako elementu

wspdlnego cynematycznie obu walom. W tym
wypadku: v' = r'xe = r2e«'2

r'x
z czego otrzymamy: w'2= mCOS

czyli, ze przy tem potozeniu szybko$¢ obrotowa
watu pedzonego osigga minimum.
Niejednostajno$¢ przenoszonego przez przegub
ruchu zalezy, jak widzimy od kata przetamania.
Mierzona stosunkiem réznicy miedzy najwiekszg
i najmniejsza wartosci szybkosci katowej watu
pedzonego do statej szybkosci katowej watu pe-
dzacego', wynosi przy kacie przetamania 10° 3=

e r, wzrasta jednak przy kacie przetamania 30° do

wartosci 0 — 1 a przy 40° do wartosci S= L
Dla zobrazowania jak znaczne sg to wartosci,
przypominam, ze wymaga si¢, aby niejednostaj-
nosc biegu silnika samochodowego prizy matych
obrotach nie przekraczata 8 = 100.

Jako skutek niejednostajnosci przenoszonego
ruchu wystepuje zjawisko, ze w czasie gdy wat
pedzacy obréci sie o kat «i, wat pedzony obroci
sie O kat a:, rozny od «i, przyczem najwigksza
réznica miedzy terni katami, wynoszaca 26' przy
kacie przetamania 10°, wzrasta do 4058' przy prze-
tamaniu o 30° a nawet do 9°54/ przy przetamaniu
0 40°.

Widzimy z tego, ze w ukiadzie watéw potacza-
nych przegubem kardanowym wystepuje nietyl-
ko niejednostajno$¢ przenoszonego ruchu, ale w
razie duzej bezwladnosci elementéw pedzacego

Rys. 2. Uktad przegubéw na samochodzie z napgedem

na przednie kota.

i pedzonego-, waly narazane sg na
datkowe naprezenia skrecajace.

znaczne do-
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W samochodzie z napedem na przednie kota
mamy do czynienia z przegubami w dwuch miej-
scach. Wobec zblokowania w jedng cato$¢ silni-
ka, skrzynki biegow i dyferencjalu samochody
te majg z reqguty tamane pdtoski, jedne wiec prze-
guby zinajdg sie¢ przy dyferencjale, drugie za$ na
0si zwrotnic.

Przetamanie przegubdw przy dyferencjale nie
przekracza 10° —15° pracujg wiec one w warun-
kach nienajgorszych i nie przysparzajg konstruk-
torom zbytnich kilopotow, zwilaszcza ze mogg tu
z tatwoscig by¢ zastosowane elastyczne przeguby
Hardy‘ago, nie powodujgce niejednostajnosci
ruchu. Prawdziwe jednak zmartwienie zaczyna
sie jezeli chodzi o przeguby lezace na osi zwrot-
nic, bo katy przetamania ich dochodzg przy pet-
nym skrecie ko6t do 35—40°, a w tych warun-
kach praca zwyktego przegubu kardanowego po-
zostawia bardzo wiele do zyczenia.

Kilku konstruktorow pokonato te
przez zastosowanie tu zamiast przegubu, odpo-
wiedniego uktadu kot zebatych rozwigzanie jed-
nak takie jest skomplikowane pod wzgledem me-
chanicznym i nie odznacza sie zbytnig trwato-
§cig i sprawnoscig.

trudnosé

Rys. 3. Uktad dwuch przegubéw kardanowych.

Przyznaé trzeba, ze z drugiej strony kilka firm
zaryzykowato uzycie zwyklych kardanowych
przegub6w przy zwrotnicach. Nawet wiasnie w
ubiegtym roku ukazaty sie dwa tak zbudowane
wozy z napedem na przednie kota marki Derby
oraz B. S. A. przyczem zastosowanie tej niezu-
petnie poprawnej konstrukcji jest w tym wypad-
ku o tyle usprawiedliwione, ze sg to> lekkie wozki
0 matej mocy i ze catos¢ ukladu napedowego- jest
nadzwyczaj elastyczna, bo- przy dyferencjale znaj-
dujg sie przeguby Hardy‘ego-, a kola samochodu
majg druciane szprychy i zaopatrzone sg w miek-
kie balonowe o-pony. Niejednostajnos¢ ruchu zo-
staje wiec w znacznej mierze zamortyzowana,
a zresztag od wozéw tej klasy nie wymagamy zbyt-
niej réwnosci biegu.

Przy wigkszych jednak wozach o mocniejszych
silnikach zastosowanie zwyktych przegubdéw Kkar-
dana jest juz zbyt ryzykowne, nalezy wiec zasto-
sowa¢ jaki§ mechanizm rdwnowazacy niejedno-
stajnos¢ ruchu spowodowang przegubami, albo
tez stworzy¢ nowy typ przegubu, pozbawionego
tej przykrej wiasciwosci.

Z teoretycznego punktu widzenia usuniecie nie-
jednostajnosci ruchu walu napedzanego przegu-
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bem kardana nie nastrecza nawet wiekszych tru-
dnosci, nalezy tylko zastosowaé 2 przeguby kar-
danowe, umieszczone w ten sposob, zeby widetki
istniejagcego wowczas watu posredniego lezaty w
jednej ptaszczyznie, oraz zeby Wat pedzony i pe-
dzacy tworzyty z watem posrednim ten sam Kkait
P, obojetne jest przy tem czy waly sg do siebie
wowczas réwnolegte, czy tez tworzg miedzy so-
bg kat Y = 2p. Przez takie umieszczenie prze-
gubow uzyskuje sie to, ze przyspieszenie ruchu
spowodowane pierwszym z nich, jest rGwnowazo-
ne przez opoéznienie o tej samej wielkoSci, spo-
wodowane przez dragi przegub, (rys. 3).

Drugi z Wyzej podanych ukladow watéw
i przegubow nadaje sie doskonale do napedu
zwrotnych przednich ko6t samochodu, bo daje po
pierwsze potrzebne zréwnowazenie ruchu, a pol

Rys. 4. Przeguby samochodu Yoran.

drogie to, ze kat przetamania poszczegdlnych
przegubdw jest dwa razy mniejszy od kata mie-
dzy watami, a wiec pomimo znacznych nawet je-
go warto$ci pozwala przegubom pracowac¢ w lep-
szych warunkach.

Praktyczne zrealizowanie takiej konstrukcji nie
jest jednak tak proste. Po pierwsze zastosowanie
dwuch przegubdw pocigga za sobg skomplikowa-
nie catego mechanizmu, utrudniajgce mu nadanie
dostatecznie matych wymiaréw i zwartosci, po-
wtére sprawno$¢ dwuch przegubdw jest oczywi-
Scie mniejsza od sprawnos$ci jednego, pozatem
trudno jest konstrukcyjnie zapewni¢ warunek, ze-
by katy jakie tworzg z watem posrednim waly
pedzacy i pedzony byty sobie réwne przy kaz-
dem potozeniu.

Z urzeczywistnionych konstrokcyj opartych na
tej zasadzie, na uwage zastugujg naped niemiec-
kiego samochodu Yoran oraz francuskiego' Leon
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Laisne. (Rys. 4 i 5). Przeguby przy dyferencjale
i podwojne przeguby na osi zwrotnic sg w obu
tych wozach przegubami kamieniowerni, odzna-
czajacemi sie tem, ze sg proste w budowie, przy
matych nawet wymiarach zapewniajg dostatecznie
wielkie powierzchnie wspotpracujgce, nie sg wiec

Rys. 5. Przeguby samochodu Leon Laisne

narazone na szybkie zuzycie, tatwe sg do smaro-
wania, pozwalajg pozatem na poosiowy przesuw
watdw, ktoéry zachodzi podczas resorowania ta-
manej przedniej osi oraz podczas skretu kot Za-
chowanie przyblizonej oczywiscie rownosci katdw
miedzy watkiem posrednim a po6toskag i osig kota
zapewnione jest przez to, ze o$ zwrotnicy znaj-
duje sie w réwnych odlegtosciach od obu prze-
gubdw.

Porownywujac konstrukcje napedu obu wymie-
nionych wozow, trzeba stwierdzi¢, ze rozwigzanie
Leon Laisne jest bardziej pomystowe i lepsze, na
uwage za$ zwilaszcza zastuguje umieszczenie prze-
gubow wewnatrz dyferencjatu, catkowite ostonie-
cie podwdjnego przegubu, oraz nadanie watowi

Rys. 6. Przegub ,Tracta”.

posredniemu postaci pochwy, zawierajagcej pro-
wadnice przegubu kamieniowego.

Pierwszg catkowicie zadawalniajgcg pod wzgle-
dem praktycznym i teoretycznie prawidtowg kon-
strukcjg podwdjnego przegubu jest przegub pa-
tentu pp. Faille i Gregoire, zastosowany poraz
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pierwszy przez firme Tracta, i noszacy popular-
nie nazwe tej marki. (Rys. 6 i 7).

Jest to zasadniczo podwojny przegub jabtkowy:
walki pedzony i pedzacy zakoriczone sg poétkoli-
stemi widetkami wchodzagcemi w obwodowe
wpustki na kulistych jabtkach, caly za$ dowcip
tego uktadu polega na tem, ze brak tu watka po-
Sredniego, ktérego zadanie spetnia grzebieh u-
ksztattowany z czesci jednego z jabtek, wchodza-
cy w odpowiednig wpustke w drugiem jabtku.
Plaszczyzna grzebienia Jest prostopadta do ptasz-
czyzny wpustek obwodowych, w ktére wchodlzg
widetki watkow.

Elementy, w ktérych sg utozyiskowane i uchwy-
cone oba walki sg zakonczone kutistemi oprawa-
mi, ktdre otaczajg i zamykajg catos¢ przegubu
i s zarazem prowadnicami, zapewniajgcemi za-
wsze wiasciwe wzajemne potozenie Watkéw. OS$
zwrotnicy przechodzi przez $rodek kulistej opra-
wy.

Z zalet przegubu Tracta nalezy wymieni¢ na-
stepujace:

1. zapewnia on catkowita jednostajno$¢ ‘ruchu,

2. kat przetamania tego przegubu moze docho-
dzi¢ do 50°

3. odznacza sie nadzwyczajng prostotg budowy
i skltada sie z bardzo malej liczby réznych czesci,

4. jest bardzo tatwy do montowania i rozbie-
rania i nie wymaga zadnego ustawiania i regulo-
wania,

5. jest catkowicie ostoniety i pracuje zanurzany
w smarze,

6. odznacza si¢ bardzo malym stopniem zuzy-
cia, poniewaz wspotpracujgce powierzchnie sg do”
statecznie duze,

7. wymiary catosci sa stosunkowo niewielkie—
Srednica wewnetrzna kulistej oprawy przegubu
dla matych samochodzikéw wynosi 75 mm, dla
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przecietnych za$ osobowych wozow waha sie w
granicach 100 do 150 mm.

8. wykonanie i obrébka jesit nadzwyczaj prosta.

Dowodem istotnych zalet przegubu Tracta jest
zastosowanie go' przez szereg firm, ktore w cig-
gu ostatnich lat wypuscity nowe modele samocho-
dow z napedem na przednie kota, jak np. Domnet,
D. K. W. Steower, Peugeot.

Na jakich za$ zasadach cynematycznych o-
prze¢ sie musi budowa pojedynczych przegubdéw,
nie powodujacych niejednostajiniosci  przenoszo-
nego ruchu?

Powr6¢my na chwile do przegubu kardanuwe-
go. StwierdziliSmy juz, ze przyczyng niejedno-
stajnosci ruchu jest to, ze chwilowy ruch elemen-
tow wigzacych oba waly, a wiec cynematycznie
z niemi wspolnych, odbywa sie po lukach o roz-
nych promieniach krzywizny wzgledem osi obu
watéw, przyczem przy poszczeg6lnych potoze-
niach waléw wzajemne ustosunkowanie sie ich
wielkosci jest rézne. Wynika to z tego, ze ele-
ment wigzacy oba waly jest oieprzesuwniie zwig-
zany z zakonczeniami watow.

Rys. 8. Zasada przegubu, dajgcego jednostajne

przeniesienie ruchu.

Gdyby element wazacy oba waly podczas o-
brotu poruszat sie stale w ptaszczyznie symetral-
nej obu watow, to znaczy w plaszczyznie pro-
stopadtej do ich ptaszlozyzny i bedacej dwusieczng
zawartego miedzy niemi kata, to wowczas pro-
mienie krzywizny tukéw, po ktérych odbywaltby
sie jego chwilowy ruch bytyby stale réwne w od-
niesieniu do osi obu watéw. Jasnem jest, ze te-
o> rodzaju wigzacy element nie moze byc¢ zig-
czony z samemi watami i powinien posiada¢ moz-
no$¢ przesuwania sie wzgledem nich.

Zasada ta zostata zrealizowana w przegubach
amerykanskiej firmy Weiss Engineering Corpora-
tion. (rys. 9).

Oba watki w tych przegubach zakonczone sg
trzema kiami zachodzacemi miedzy siebie i sty-
kajgcemi sie ze sobg za posrednictwem szesciu
witozonych miedzy nie stalowych kulek i za po-
Srednictwem ktérych naped przenosi sie z jedne-
go watka na drugi. Podczas obrotu przetamanego
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przegubu kulki wykonywujg pewne ruchy wzgle-
dem kiéw, toczac”sie po ich powierzchni wzdiuz
ztobkoéw, ktérym nadany jest taki ksztalt, ze

Rys. 9. Przeguby Weissa.

przy kazdem potozeniu
przegubie, kulki pozostajg stale w plaszczyznie
dwusiecznej. Ziobki te majg zresztg ksztatt bar-
dzo prosty, bo ksztalt tukéw kota lub linij pro-

watow w przetamanym

Rys. 10. Przeguby Rzeppy.

stych i speilniajg swe zadanie jedynie dzieki sy-
metrycznemu rozmieszczeniu na powierzchni
ktéw obu watéw. Najwiekszy kat przetamania
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przegubu zalezy od wzajemnego ustosunkowania
wymiaréw klow, kulek i ztobkow.

Firma Weissa opracowata dwa zasadnicze typy
przegubdw: jeden o matym Kkacie przetamania,
dochodzacym do 15° z prostolinjowemi ztobkami
i pozwalajacy na wzajemne przesuwanie si¢ wal-
kéw, oraz drugi o maksymalnym kacie przetama-
nia 40°, nieprzesuwany, z tukowemi ztobkami i ku-
lista oprawga, nadajacy sie doskonale na przegub
w samochodzie z przednim napedem.

Przeguby te odznaczajg sie prostota budowy
oraz newielkiemi wymiarami, podkresli¢c przy-
tem nalezy, ze niema w nich wcale tracych sie

0 siebie powierzchni, a z ruchami przegubu zwig-
zane jest jedynie toczenie sie kulek po powierzch-
ni kiow.

Na analogicznej zasadzie oparta jest konstruk-
cja réwniez amerykanskich przegubéw Rzeppy:
(rys. 10) na koncu jednego z watkéw osadzona
jest gruba tarczka w ksztatcie warstwy kulistej,
z szeScioma ztobkami na obwodzie, biegngcemu
rownolegle do osi watka. Z drugim watkiem
zwigzany jest pierScien, posiadajagcy na wewnetrz-
nej kulistej powierzchni analogiczne ztobki, w
ktére wchodzi szes¢ kulek stalowych, stuzgcych
dolpowigzania ze sobg obu watéw i do przeno-
szenia napedu. Kulki ujete sa koszyczkiem,
ktory utrzymuje je stale w ptaszczyznie dwusiecz-
nej, kata przetamania przegubu.

Kat ten dla Rzeppowskich przegubéw ograni-
czony jest odpowiedniem ustosunkowaniem wy-
miarow tarczki, koszyczka i pierscienia i dla nor-
malnych typdw wynosi 12°. Wyrabiajaca je fir-
ma Gear Grindimg Machine Co. w Detroit opra-
cowata pozatem specjalny typ przegubu przezna-
czony do zastosowania w samochodach z nape-
dem na przednie kota, z katem przetamania do-
chodzacym do 40°. Koniec watka pedzonego
uksztattowany jest w tym typie jako Kkielich ze
ztobkami na kulki na wewnetrznej jego kulistej
powierzchni, koszyczek za$§ utrzymujacy kulki,
prowadzony jest dla zapewnienia wigkszej do-
ktadnosci pracy przegubu przez specjalny swo-
rzen.

Catos¢ przegubu przy obu rozwigzaniach jest
ostonieta i pracuje on zanurzany w smarze.

Rzeppowskie przeguby posiadajg naogot wszyst-
kie wiasciwosci przegubéw Weissa, ustepuja jed-
nak znacznie pod wzgledem prostoty budowy,
majg wiecej sktadowych czesci, kulki pracujg po-
zatem w znacznie gorszych warunkach, poniewaz
narazone sg na S$cinanie, a nie na S$ciskanie jak to
ma miejsce w przegubach Weissa, a wobec znacz-
nej gtebokosci ztobkéw nie mamy do czynienia
z wiasciwem Scistem toczeniem sie kulek, wobec
czego podlegaja one zdzieraniu sie. Wymiary
zewnetrzne przegubdéw Rzeppy sg pozatem wiek-
sze niz Weissowskich, tak ze np. dla przegubu
do lekkiego samochodu (przenoszony moment
okoto 74—80 kg.m.) Srednica wewnetrzna oprawy
przegubu Weissowskiego wynosi 3", czyli 75 mm,
Rzepowskiego za$ 3.625" czyli okoto 90 mm. Dla
pordwnania nadmienie, ze Srednica oprawy odpo-
wiedniego przegubu Tracty wynosi 80 mm.



Czerwiec 1933. Nr. 5. lm — -=

WspomnieC¢ tu jeszcze trzeba ze oba powyzsze
przeguby amerykanskie posiadaja pewng stabg
strone w poréwnaniu do przegubu Tracty: do
wyrobu ich potrzeba specjalnych maszyn i do-
ktadno$¢ wykonania musi by¢ utrzymana na po-
ziomie wyrobu tozysk kulkowych, podczas gdy
produkcji przegubu Tracty moze podjac sie kaz-
da wytwdrnia samochodowa.

Konczac na tern przeglad najwazniejszych ty-
péw przegubdw nadajgcych sie do zastosowania
w samochodach z napedem na przednie kota,
stwierdzi¢ nalezy, ze rozporzagdzamy konstruk-

STANISEAW WITKOWSKI

Wptyw reakcji

Influence des reactions gyrostatiques sur
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cyjnemu rozwigzaniami tego tak waznego ele-
mentu, stojagcemi juz catkowicie na wysokosci
zadania. Z drugiej za$ strony liczne juz do-
Swiadczenia, dotyczace budowy tamanych oisi, nie-
zaleznego zawieszenia kot, zastosowanego na wielu
nowoczesnych wozach, oraz innych elementdw,
odbiegajacych od dotychczas przyjetych szablo-
néw, dajg konstruktorom doskonaty materjat do
racjonalnej budowy samochodu =z napedem na
przednie kota, ktory niewatpliwie wyszedt juz ze
stadjum proéb i eksperymentow i zaczyna powoli
zyskiwac¢ uznanie u wytworcow i publicznosci.

girostatycznych na dynamike jazdy

la marche dynamique

des voitures

Parmi les d'iverses theories touchant le probleme
de la ,tenue de route", on a surtout porte atten-
tion sur te fait, que tous les elements tournant dans
Tautomobile sont des giroscopes.

Et de ce fait ces elements montrent les memes
caracteristigues que les giroscopes, c’est a dite une
reaction par suite du changement ddiidinaison de
I’axe de giration, par rapport a sa position prece-
dente; it est donc necessaire, que le constructeur
puisse prevoir ces reactions pair des calculs. 11 exi-
ste une serie d’axiomes de mecanique, oondition-
nant la possibilite de formation d’un giroscope,
c’est a dire une giration entretenant la poisition
de I’axe. Condition essentielle afin, que cette gira-
tion se fasse autour de I’axe du plus petit ou du
plus grand moment d’inertie. La formule du mo-
ment de reaction giroistatique d’un corps ayant
un moment d’inertie | et par rapport a I’axe de gi-
ration, est de la

forme Mz— 1. W
dans laquetle Mz est le moment (outre le moment
dc la reaction directe — Mz, resultant de la toi

de Taction et de la reaction) forme par l’axe du
corps a l’exterieur, dans un plan perpendicuiaire
a celui—ci, et pour lequel il s’ensuit une inclinai-
son obligatoire a la vitesse w2 — de Il'axe du
corps, ayant un moment d’une guantite de mou-
vement H = . wx. Quant a la direction de ZTeffet
de la reaction, le mieux est de s’aider de ia for-
mule de Foucault: I'axe de giration du corps tend
vers l’axe de rotation lente, c’est vers Ilaxe
du moment des forces exterieures, dans ce
sens, que la fleche du vecteur H tend wvers la
fleche du vecteur Mz moment des forces ex-
terieures. D’apres cette formule on a fait Tanalyse
des inclinaisons des fusees d’un essieu avant avec
roues ordinaires standard, au moment du passage
sur un obstacle de lI'une des roues; on a remarque

W ciagu ostatnich kliku lat pracujg konstruk-
torzy samochodowi nader intensywnie nad roz-
wigzaniem problemu tak zwanegol ,trzymania
drogi". Jakie sg warunki dobrego trzymania dro-

gu’a ce moment Taction girostatique fotce a faire
tourner les 2 roues d’un cote. De la peut premdre
naissance le ,shimmy". De la meme faeon, on
peut etudier la reaction girostatique des roues
dans un virage de meme que celte du groupe mo-
teur sur les obstacles et dans tes virages. Ces dif-
ferentes observations ont permis diverses coin-
clusions, qui ont ete appliquees comme principes
dans plusieurs constiructions d’avan.t garde de la
suspension, par roues independantes. Entre autre it
faut que Tentrainement des roues se fasse toujo'urs
dans un meme plan, alors il n’y aura pas d’incli-
naison angulaire de I’axe des roues au moirts sur
les obstaclest et de meme nous n/aurons aucune
reaction girostatique nuisible. Il existe sur le
marche toute une serie de modeles avec roues
independantes, princtpalementles roues avant.

Dans les motoeyclettes egalement se forment
differents mouvements girostatiques des roues et
du moteur, soit que son axe est longitudinal ou
transversal par rapport a celui de la moto>. Il faut
souiligner, que le moteur transversal donne des
reaction nuisibles, meme en mourement sur des
routes non planes, de meme pour un moteur
d’automobile. Il ne faut pas ecarter non plus la
reaction de ZTinc.linaison et du braquage des roues
et du moteur normal; de meme que la reaction de
Tinclinaison et du braquage du moteur transversal.

S’il s’agit d’ur moteur transversal, il faut tou-
jours tenir compte de la difference de grandeur
entre la reaction girotstatique du braguage, et celle
de la reaction sur les obstacles. Cette deuxieme est
sensiblement ., grande. La grandeur des re-
actions, prenant naissance dans les roues des auto-
mobiles et des motoeyclettes et decoulant des mo-
ments giroistatigues ci dessus. depasse rarement
quelqu.es kilogrammes.

gi? Warunkami temi sg: taki rozktad mas po-
jazdu i takie prowadzenie kot ktéreby zapew-
niaty roéwniez przy duzych predkosciach — moz-
liwie ciggte, nieprzerywane przyleganie do ziemi
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wszystkich toczacych sie kot — przy réwnoczes-
nem, -doktadnem zachowaniu raz nadanego kie-
runku toczenia.

W toku dociekan teoretycznych, dotyczacych
wymienionego zagadnienia, zwrécono miedzy iin-
nemi uwage na fakt, ze te wszystkie elementy
podwozia i silnika, ktére wirujg ze znacznemi
predkosciami — stajg sie temsamem giroskopami;
a zatem muszg wykazywaé pewne, tak charakte-
rystyczne dla giroskopdw, reakcje na wszelkie
odchylenia katowe ich osi obrotu od potozenia
poprzedniego. Charakter, kierunek i wielko$é
tych reakcji, do niedawna zupeinie ignorowane,
dzi$ juz sa powaznie traktowane. A z dalszym
wzrostem predkos$ci wozéw, a wiec i zwigzanych
z tem rotacji, bedg wymagaty coraz 'dokfadniej-
szego uwzglednienia rachunkowego.

W podrecznikach i publikacjach, popularyzuja-
cych te rzecz, proponujg zazwyczaj autorzy dla
orjentacji regute pamieciowg (L. Foucaulta), po-
dobng do reguty prawej reki w elektrotechnice,
pomijajac jej uzasadnienie teoretyczne. Uwazam
jednak, ze reguly empiryczne, przeznaczone sg
naogo6t dla dyletantéw. Technik o wyksztatce-
niu fachowem ma ambicje rozumienia przyczy-
nowosci zjawisk. Dlatego, zainim przejde do po-
szczegOlnych omowien, wydaje mi sie wskazanem
przypomnie¢ podstawowe pojecia z dynamiki,
zwigzane SciSle z tematem. Otdz szkielet

dynamiczny ciala twarzg w ogélnym wypadku
pewne trzy osi symetrji, t. zw. osi gtéwne X, vy, z,
przecinajgce sie w $rodku ciezkosci ciata pod ka-
tami prostemi. Ksztatt cegly jest typowym przed-
stawicielem tego najogélniejszego wypadku budo-
wy dynamicznej. Moment bezwiadnosci ciala
wzgledem danej osi okre$la nam, jak wielkg jest
bezwtadno$¢ obrotu ciata okoto tej osi. Otéz
osi gtéwne nalezy sobie wyobrazi¢ tak poprowa-
dzone w ciele, ze okoto jednej z nich (X —X)
wykazuje cialo maksimum  momentu bez-
wiadnosci 1x); okoto drugiej (np. z—z) — mini-
mum momentu bezwladnosci (1z); okoto trzeciej
(np. y—y)—sredni moment bezwtadnosci (ly). Je-
zeli teraz cato o momencie bezwtadnosci | wiruje
z predkoscig katowag w wokoto jednej ze swych osi
gtdbwnych x, y lub z, to wyrazenie
H = 1.(o

zwie sie momentem ilosci ruchu ciata, —wzgledem
tej osi (Hx, Hy i Hz). Ot6z moment ten przed-
stawiamy jako wektor, lezagcy — w danym wy-
padku — na osi obrotu. Jako moment i wektor
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podlega on prawidtom mechaniki. W mysl praw
dynamiki, jest moment H, w wypadku wirowania
okoto osi gtéwnej, zwiagzany z tg osig co do swe-
go potozenia w przestrzeni.

Oile uktad jest izolowany od wptywow sit ze-
wnetrznych, wektor ten jest staly, tak co do wiel-
kosci, jak i kierunku w przestrzeni.

Wreszcie, o ile 0§ obrotu jest osig gtéwng naj-
mniejszego lub najwiekszego momentu bezwiad-

nosci, to ruch obrotowy okoto takiej osi jest
trwaty.
Trwaty — to znaczy, ze jakie$ niezbyt wielkie

odchylenie katowe osi obrotu, pod' dziataniem
jakiego§ momentu zewnetrznego wywieranego
na te o$, nie zmieni wyraznie rodzaju ruchu. Be-
dzie sie on odbywat nadal, nader podobnie do wi-
rowania poprzedniego. Wypada zaznaczy¢, ze
ruch obrotowy okoto osi najwiekszego momentu
jest, w powyzszem rozumieniu, trwalszy od ta-
kiegoz, lecz okoto osi najmniejszego- momentu
bezwtadnosci.

Trzecia 0$, 0$ Sredniego momentu bezwitadno-
§ci, nie moze by¢ osig trwatego ruchu obrotowe-
go; najstabszy moment zewnetrzny, wywarty na
te oS, powoduje catkowite zburzenie ruchu obro-
towego. Trafnos$¢ tego dosy¢ niespodziewanego
twierdzenia, zostata sprawdzona doswiadczeniami
profesora L. Prandtla. *)

Rozwazmy.jeszcze ciato o rownych momen-
tach bezwitadnos$ci wzgledem dwuch osi, jak np.
tarcza kotowa.

W wypadku, gdy mamy dwie osi rownych mo-
mentow bezwitadnos$ci, a trzecig 0$ o innym mo-
mencie bezwiadnosci, to obrdt okoto ktérejs z osi
lezagcych w plaszczyznie osi rownych momentow,
daje ruch nietrwaty. Jakakolwiek zmiana mo-
mentu ilosci ruchu moze spowodowal zburze-
nie tego ruchu, z tem, ze o$ obrotu w -przestrzeni
p-ozoistanie prawie bez- zmiany, a ciato bedzie
zdgzato swg osig gtéwng do osi obrotu. Na zakon-
czenie podkres$le, ze przesuniecia réwnolegte osi
obrotu, nie majag zadnego wptywu zaburzajacego-
na potozenie katowe tej osi.

Przytoczenie powyzszych definicji i twierdzen
dynamiki wydawato mi sie w-skazanem, dla pos$-
piesznego, a jednak mozliwie wszechstronnego
osSwietlenia warunkéw dynamicznych, w jakich
zjawisko wirowania ciata sztywnego moze sie od-
bywac.

Teraz mozemy przystagpi¢ do' wyjasnienia sobie
przebiegu reakcji girostatyczne-j zapomocg row-
nolegtoboku wektoréw (rys. 1). Niech tarcza,
wirujgca -okoto swej osi gtéwnej x—x z predko-
Scig katowg «!, symbolizuje nam przednie koto
jadagcego motocykla. Niech jej moment ilasci ru-
chu wyniesie

H = 1.»!

Przypus¢my, ze jest taka chwila réwnowagi,
kiedy motocyklista juz nachyla maszyne do za-
kretu w prawo, lecz jeszcze nie zaczat skrecaé
przedniego kola. Wywiera on wiec na tozyska
pewne sity zewnetrzne, jak opisano na rysunku,
ktore daja moment Mz Wektor ten (M2) powo-

*) Zschft. F. M. u. Phys. 60, 337, 1912.
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MOTOCYKL C W.S. TYP M -IlII

DWU-CYLINDROWY 1000 CM*.

Wykonany w Panstwowych Zakladach Inzynierji, z surowcow i poétfabrykatow krajowych, mo-
tocykl CWS, dwucylindrowy, 1000 cm3, typ M — 111 wyro6znia sie przemys$lana, celowg konstruk-
cja, silng budowa, elastycznosciag silnika, preeezyjnem wykonaniem i jest specjalnie przystosowany
do polskich warunkéw drogowych.

Wyprébowany w najciezszych warunkach pracy, motocykl CWS M—111 jest niezawodny
w dalekich podrézach turystycznych.

Dzieki duzej mocy z tatwosSoig pokonuje najciezsze drogi i jazde w terenie. Nader staranne od-
resorowanie widelca, elastyczne potgczenie wdzka, znoszgce uderzenia boczne oraz balony 27X4,4"
zapewniajg zupeing ptynnos¢ i wygode jazdy.

SILNIK dwucylindrowy. Cylindry ustawione pod katem 45° o odejmowanych gtowicach alu-
minjowych, bogato zebrowane. Ttoki z lekkiego stopu aluminjowego 0 83 mm, skok ttoka 92 mm.
Korbowody o przekroju dwuteowym ze stali chromoniklowej. Zawory boczne. Trzonki i po-
pychacze zaworow szczelnie zamkniete i oliwione.

POJEMNOSC CYLINDROW: 1000 cm3.

MOC: 20—22 KM przy 3500 obr./min.

OLIWIENIE zapomocg pompki mechanicznej i dodatkowej recznej, stuzacej jako rezerwowa.

SZYBKOSC z przyczepka i petnem obciazeniem ponad 100 km/godz.

ZUZYCIE BENZYNY: 75 litr. na 100 km.

ZUZYCIE OLIWY: 0.4 litr. na 100 km.

OSWIETLENIE | ZAPLON. Pradnica 45 W z automatycznym regulatorem >napiecia taduje
akumulator duzej pojemnosci 20 Amp/godz. Do os$wietlenia zastosowano reflektor Srednicy
165 mm o dalekim zasiegu Swiatta, pozwalajagcym na szybka i bezpieczng jazde w nocy.

Zapton bateryjny zapewnia zupeing tatwos$¢ rozruchu i absolutng pewno$é pracy silnika. Re-
gulacja zaptonu w prawej raczce kierownika.

Sygnat elektryczny o donoSnym dZwieku, umieszczony na widelcu pod przednig latarnia.

GAZNIK Zenith, zaopatrzony w specjalny filtr powietrza o duzej powierzchni przeptywu, zna-
komicie chronigcy wnetrze silnika od niszczgcego dziatania kurzu i btota. Regulacja gazu w lewej
ragczce kierownika.

ZBIORNIKI paliwa o pojemnosci 18 litr. i oliwy 3 litr. zapewniajg duzy zasieg jazdy.

PRZEKELADNIA. Zmiana biegdw w trojbiegowej skrzynce zapomocag dzwigni przektadniowej
umieszczonej z prawej strony zbiornika.

SPRZEGLO trzywarstwowe pracuje w kapieli oliwnej, co usuwa mozliwo$¢ przegrzania lub
spalenia tarcz ciernych.

NAPED od silnika do skrzynki biegbw zapomocg ko6t czotowych o zebach skosnych. Od
skrzynki biegow na tylne koto tancuch 5/8" X 3/8".

RAMA rurowa podwojna, zamknieta, typu kotyskowego, specjalnie mocnej budowy.

WIDELEC PRZEDNI. Gtowny widelec o przekroju ceowym, kuty ze stali chromoniklowej.
Widelec ruchomy zawieszony na 6 sprezynach, z ktdrych 2 pracujg jako resory, 4 za$ jako amor-
tyzatory, usuwa idealnie wstrzg$nienia kierownika.

HAMULCE na wszystkie trzy kofa: nozny na koto tylne i koto wdzka, reczny na koto przed-
nie, — miekkie i niezawodne w dziataniu.

KOLA wymienne do opon 27 X 4,4 lub 27 X 4 zdejmujg sie bez rozmontowania +tafncucha
i hamulcow.

OPONY balonowe 27 X 4,40 ufatwiajag pokonywanie trudnos$ci drég terenowych i pozwalajg na
osigganie duzej Sredniej szybkosci.

BLOTNIKI szerokosci okoto 200 mm chronig jadacego od btota. Tylny btotnik i btotniki kota
woézka tamane zawiasowo dla zdejmowania kot

WOZEK o bardzo estetycznym wygladzie zewnetrznym, starannie odresorpjwany na diu-
gich resorach pot-eliptycznych. Wygodne siedzenie obite skdrg.

Wyroby P. Z. Inz. Odznaczone zostaly na Powszechnej Wystawie Krajowej Wielkim Ztotym
Medalem i Dyplomem Honorowym MinisterstwaPrzemysJu i Handlu.
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duje wogdle zmiane wektora H co do wielkosci
i kierunku. Blizsza analiza matematyczna jednak
wykazuje, ze mozemy pomingé przyrost wielkoSci
wektora H, przy nieznacznej zmianie jego- Kie-
runku, jaka nastgpi np. w bardzo krétkim cza-
sie dt.

Ograniczajac sie wiec do bardzo krotkiego o-
kresu czasu dt, mozemy powiedzie¢c, w mysl
twierdzenia o wpltywie momentu sit zewnetrz-
nych na moment iloSci ruchu, ze moment Mz
wytwarza w czasie dt — przyrost dH wektora H,
czyli dH = Mz.dt.

Innemi stowy przyjmujemy, ze wektor Mz spo-
wodowat w czasie dt tylko odchylenie wektora
H o dH do nowego potozenia H1 Poprzednio'
powiedzieliSmy, ze wektor H jest zwigzany z o-
sig wirowania co do swego potozenia w przestrze-
ni, o ile ta 0§ wirowania jest jednocze$nie osig
gtowng ciata. A wiec, jezeli nastepuje odchyle-
nie wektora H o dH, to za wektorem H péj-
dzie takze odchylenie osi wirowania, czyli osi
kota. To odchylenie, czyli przyrost dH, moze-
my takze okre$li¢ jako przesuniecie korica wekto-
ra H; a mianowicie z rys. 1: dH = H .d(L

Teraz przez pordwnanie otrzymujemy

H .d3= Mz.dt astad H.£ = Mz

lecz jest to predko$¢é katowa obrotu samego

wektora H, czyli t. zw. predkos$¢ precesji.

Oznaczamy wiec » = w2 Wstawiajagc to do

wzoru na Mz otrzymujemy:
H.w2=M 2, a z H= Ilwl wiec
. .w2= Mz
Wypada zauwazy¢, ze wzor ten jest wazny tyl-
ko dla <k — const. i w2 = const.,, przyczem
znacznie wieksze od w2 Gdy sg przys$pieszenia
predkosci katowej, to zatozenia i rozwazania kom-
plikujag sie bardzo. Zatem w wypadku, gdy o$
predkiego wirowania ciata, wykonywa sama po-
wolny obrdt dodatkowy okoto jakiej$ prostej pro-
stopadtej, to wzor powyzszy pozwala nam obli-

ostatecznie

czy¢ moment Mz — sil zewnetrznych, a wiec
i same te sity, ktére wywotujg oprdcz reakcji
Nevtioin‘owskiej, takze w ptaszczyznie prosto-

padtej do plaszczyzny swego dziatania odchyla-
nie z predkosciag om osi wirowania ciata o zna-
nym momencie iloSci ruchu H = 1 .wx. Lub
inaczej, w ujeciu dla nas ciekawszem:

Mz jest to moment wywierany przez o$ ciala
nazewnatrz, takze w ptaszczyznie prostopadiej do
tej, w ktorej nastepuje przymusowe odchylanie
z predkoscig W2 osi ciata, posiadajacego H = 1I.
Dziatanie momentu Mz nazywa p. prof. Huber
dziataniem girostatycznem. Teraz bedzie zro-
zumiatg wspomniana reguta Fo-ucaulta, orjentujg-
ca nas co do kierunku przebiegu reakcji girosta-
tycznej, rys. 1

O$ wirowania ciata dazy do osi powolnego
obrotu, t. j. do osi momentu sit zewnetrznych,
w tym sensie, ze ostrze wektora H podaza w stro-
ne ostrza wektora Mz momentu sit zewnetrz-
nych.
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Nalezy tu wyraznie zaznaczy¢, ze sity momen-
tu zewnetrznego Mz nie pracujg, gdyz przesunie-
cia odbywajg sie w ptaszczyZznie prostopadtej, do
ptaszczyzny ich dziatania; a przesuniecia te wy-
stepujg dlatego tylko, w plaszczyZznie prostopa-
dtej, ze wspomniane sity sg rdwnowazone przez

reakcje momentu — Mz pochodzacego od giro-
skopu, w mysl prawa akcji i reakcji, to znaczy
—aMz|=| Mz|=|1. .t02

Widzimy wiec, ze dla danego giroskopu, zalezy
|— Mz|od |~ |i|<21

jest wiec momentem, utrwalajgcym potozenie
osi obrotu w przestrzeni. W tern miejscu otwiera
sie pole do obszernych rozwazan reakcji réznych
rodzaju giroskopoéw, o jednym, dwoch i trzech
stopniach swobody. Ja zaznacze jedynie, ze przy-
padek rozpatrzony powyzej, dotyczy reakcji gi-
roskopu w pierwszej chwili, tub igirosikopu o t.
zw. jednym stopniu swobody¥*).

Opierajac sie na tych rozwazaniach, przejdzie-
my do wyznaczenia poszczegdlnych reakcji, wy-
stepujacych w samochodach i motocyklach.

Omowienia szczegOtowe.

Rozpatrujemy samochdéd z przednig i tyl-
na osig typu klasycznego', t. j. sztywng. Zat6zmy,
iz posuwa sie om ze znaczng predkoscig w giab
rysunku (rys. 2); przypus¢my, ze jedno' z kot
przednich wjechato na kamien (widok z goéry —
rys. 2). Orjemtujac sie zapomocg reguty Foucaulta,

Rys. 2. Moment Mz od unoszenia lewego kota na prze-
szkodzie wywiera wptyw na wektor H w tym sensie, ze
stara sie go odchyli¢ wraz z osig kota do potozenia H1

widzimy, ze odchylenie osi przednich két o kat P
wskutek uniesienia sie¢ lewego kota na przeszko-
dzie, wywotuje reakcje girostatyczma, usitujgcg
skreci¢ oba przednie kota w prawo. Wskutek ist-
nienia pewnych luzéw i sprezystosci drazkow w
mechanizmie kierowniczym, wystapi rzeczywiscie
pewne skrecenie k6t o kat 3i o, w prawo, okoto

*) (Prof. Czopowski, ,Mechanika teoretyczna”, tom
IV, od str. 165 —i Klein u. Sommerfeld ,Die Theorie
des Kreisels™).
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czopoéw zwrotnic z—z; ten dochodzi do 3°%),
a sity P do 170 kg od jednego kola.

Przy spadaniu kota z przeszkody wystgpi dzia-
tanie przeciwne. Przy wjechaniu jednego kota w
zagtebienie, wystapig te same reakcje, lecz w
przeciwnym porzagdku. Podobne rozumowanie—
dla k6t tylnych. Widzimy wiec, ze wjazd jiednego
kota na przeszkode, daje impuls do petnego okresu
wahan zespotu ko6t przednich, okoto zwrotnic
z—z. A wiec reakcja igirostatyczna moze sie zna-
komicie przyczyni¢ do potegowania szkodliwych
wahan zespotu ko6t przednich. Wahania te moga
z kolei przejs¢ w tak nieprzyjemne i grozne
»shimmy®“. Azeby paralizowa¢ to dziatanie gi-
rostatyczne kot, skonstruowat Dr. Inz. Herbert
Maruhn, jeden z pionierdw niemieckiej nowo-
czesnej wiedzy samochodowej, kierowanie, jiak
je nazwat, skrzyzowane (,,Kreuzlenkung"). Po
szczegOty odsytam do dzieta ,,Schwingungen in
Automobillenkungen", zawierajgcego prace prof.
Dr. Inz. G. Beckera, Dr. Inz. H. Fromma i Dr.
Inz. H. Maruhna, z dziedziny wahan i drgan w
zespole kot przednich samochodu. Przypusémy
z kolei, ze bierzemy zakret w prawoi; zatem skre-
camy przednie kota w prawo, rys. 3; widzimy, ze

Rys. 3. Moment Mz od zakrecania oddziatywa na wekt.
H =1.wiw kierunku odchylenia go wraz z osig kota do po-
tozenia HY czyli w kierunku unoszenia przedniego kota

wewnetrznego.

reakcja girostatyczna usituje podnies¢ prawe kon-
ce osi kot do gory, t. j. wytwarza moment, usi-
tujacy podnie$¢ kcto wewnetrzne; czyli pomaga
reakcji odsrodkowej wywroci¢ wdz na zewnatrz.
Przy skrecie w lewo wystgpig dziatania w prze-
ciwng strone. To samo odnosi sie do kot tylnych.
Pozostato jeszcze rozwazy¢ reakcje girostatyczne
silnika wraz z kotem zamachowem, sprzegtem,
kotami zebatemi i watkami skrzynki biegéw oraz
watem kardanowym. Przypus¢my, ze przednie
kota wjezdzajg z duzg predko$cig na przeszkode
(np. przejazd przez tor kolejowy) rys. 4, widok
z gory. Widzimy, ze moment reakcji girostatycz-
nej zespotu silnika usituje przesung¢ przdéd samo-

*) Becker, From, Maruhn
mobillenkungen” — str. 98.

»Schwingungen in Auto-
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choidu w lewo, a tyt w prawo, czyli wdz usituje
»Zarzuci¢" w prawo. Gdy nastepnie na te saimg
przeszkode wjadzie zesp6t kot tylnych, to> wektor
momentu Mz bedzie skierowany przeciwnie do
poprzedniego (rys. 4) i wdz bedzie usitowat z ko-
lei ,,zarzuci¢" w strone przeciwng. Obliczenie ra-
mowe, wyprowadzone z okresu wahan wiasnych
nadwozia na resorach, okoto poprzecznej osi
gtéwnej, pozwata przewidzie¢, ze w samochodach
turystycznych reakcje poprzeczne, przypadajgce
na jedno koto, nie przekraczajag 10 kg. Tutaj daje
sie odczuwaé brak danych doswiadczalnych. Roz-
patrzmy teraz reakcje girostatyczng zespotu sil-
nika na zakrecie, np. zakret w prawo, rys. 5.

Widzimy, ze moment reakcji girostatycznej
usituje podnie$¢ przéd samochodu, a temsamem
obciazy¢ tyt; jesli sobie jeszcze przypomnimy od-

Rys. 4. Moment M /od unoszenia (lub opadania) przodu
(lub tytu) samochodu, oddziatywa na wektor H silnika
w kierunku zarzucania poprzecznego.

Rys. 5. Moment Mz od zakrecania w prawo, oddziatywa
na wektor H silnika w kierunku unoszenia przodu, wspo-
magajac (dziatania unoszgceJ*przednie koto”™ wewnetrzne.

dziatywanie girostatyczne két biegowych na za-
krecie, ktdre sie objawia podnoszeniem kot we-
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wnetrznych, to widzimy, ze wypadkowa tych re-
akcji dziata przy zakrecie w prawo najsilniej w
kierunku podnoszenia przedniego wewnetrznego
kota. Sita ta nie przekracza jednak Kkilku Kilo-
gramow. Przy zakrecie w lewo* moment
wypadkowy odcigza tyt, utatwiajagc zarzucanie,
rys. 6. Jednak najwiekszy wplyw wywiera re-
akcja odsrodkowa, obciazajaca wiecej kota ze-
wnetrzne. W ten sipos6b rozpatrzyliSmy typowe
reakcje girostatyczne podwozia klasycznego, t. j.
wyposazonego W sztywng przednig i tylng os.

Konstrukcje awangardowe.

Jesli teraz wrocimy do rys. 2, to fatwo* zauwa-
zymy, ze gdyby nam sie udato zapewni¢ ta-
kie prowadzenie kot, zeby na przeszkodzie nie
nastgpito odchylenie katowe ich osi, a tylko* ich
rownolegle uniesienie, to nie wystgpitaby omo-
wiona reakcja girostatyczna, objawiajgca sie
szkodliwem wahaniem, zwilaszcza k&l przednich.
Ot6z takie prowadzenie kdl zapewnia prostowdd
przyblizony, przedstawiony na rys. 7: dwa reso-
ry poprzeczne utrzymuja kola stale w ptaszczyz-
nie pionowej, o ile rama podwozia zachowuje

Rys. 6. Moment Mz od zakrgcania w lewo, oddziatywa
na wektor H silnika w kierunku odcigzenia tytu, utatwia-
jac zarzucenie.

potozenie normalne. Lecz na zakrecie kota te od-
chylajg sie nazewngtrz w $lad za nadwoziem.
Zagadnieniu temu poswiecit duzo uwagi Dr. Inz.
H. Maruhn w ksigzce ,,Die Grundlagen der Fe-
derung vo*n AutomobilenT Takie prowadzenie
kot, zwilaszcza przednich, po*siada szereg mareK,
jak Mercedes - Benz, typ. 170, B. S. A. 3 kola
i t. p. Sg tu mozliwe rézne warjanty konstruk-
cyjne, jak n. p. dla ostabienia skutkéw peknie-
cia resoru, zastgpienie jednego resoru przez odpo-
wiedni pret i amortyzator: typowy Peugot 301,
Talbot, Sizaire - Freres i t. p., lub catkowite pro-
wadzenie kot przez prety, a resorowanie pomy-
$lane oddzielnie (Bucciali, Delage), i t. p. "Wszyst-
kie te rozwigzania jednak posiadajg jeszcze inng
usterke, ktorg posiadaty rowniez osi sztywne, a
mianowicie, ze k-ola ulegajg podczas ugiecia re-
soru, wprawdzie nieznacznemu, przesunieciu po-
przecznemu (rys. 7); przytem wystepujg sity po-
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przeczne od adhezji, ktére wpltywajg zaburza-
jac© na prostolinijno$¢ biegu pojazdu. Ugiecie po-
przeczne opony 05 mm, samochodu stojacego,
wymaga sity 100 kg. (Przy nacisku pionowym na
kolo* Q = 300 kg. i cisn. w oponie p = 2 atm. *).
Ze wzrostem predkosci, sita potrzebna d-o takiego
ugiecia maleje do* 60 — 80 kg.**). Zastanawia-

—ama — —————
Rys. 7.

1,920---

Zestawienie typowych rozwigzan ko6t niezaleznych
(Omnia).

tem sie nad takim ksztattem resoru, ktoryby za-
pewniat prostolinijne ruchy koricow resoru.
Umozliwitoby to zbudowanie prostowodu do-
ktadnego i taniego. Mam wrazenie, ze mozna
osiagna¢ wynik, do tego zatozenia znacznie przy-
blizony. Niektérzy konstruktorzy poszli po linji
posredniej, stosujac takie prowadzenie kot, ktére
wprawdzie prawie catkowicie utrzymuje staty

*) B. F. M. str. 40. **) B. F. M, str. 44.
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rozstep kot, lecz zato nie jest w stanie utrzymac
tych két stale w plaszczyznie pianowej jak np.
Cottin - Desgouttes. Jedynie prowadzenie osi
két w tulejach (Lancia, Mathis, Fiat) oraz—Ilanso-
wane ostatnio—osadzenie osi k6t na ramionach
Wahliwych (H. L. Laisne, A. Dubonnet, Tissier
i Auburn-Gord w cantilewerach) rozwigzuje nasze
zagadnienie prawie catkowicie, zapewniajagcponadto
skuteczng amortyzacje wahan wiasnych uresoro-
wania. Jednak przy wymienionych konstrukcjach
niezbednem jest gruntowne przemysSlenie geo-
metrji i dynamiki kierowania oraz zawieszenia ra-
my podwozia. Niestety luzny zwigzek z wiasci-
wym tematem, zniewala mnie do uczynienia tyl-
ko krotkiej wzmianki o tych niezwykle cieka-
wych rozwigzaniach. Zwitaszcza Lancia, H. L.
Laisne i Tissier zastugujag na blizsze osSwietlenie.
Nasuwa sie spostrzezenie, ze na czele tego poste-
pu kroczg we Francji mtode lub niewielkie fabry-
ki. Stare lub wielkie firmy, jak De Dioin Boutoin,
Bsrliet, Renault, Voisin lub Citroen — milcza.
Nie dzieje sie to bez przyczyn... Pozostato
omoéwi¢ osi tamane: zauwazmy, ze tutaj reak-
cje girostatyczne utrzymujg sie w przybli-
zeniu w tej samej sile, co przy osi sztywnej
i majg taki sam charakter, jak omoéwione przy

Rys. 8. Poréwnanie katéw odchylen na przeszkodzie, osi
sztywnej i tamanej, dla wykazania réwnos$ci reakcji giro-
statycznych w obu wypadkach. Widoczna jest zarazem duza
zmienno$¢ rozstepu kdét, charakterystyczna dla ositamanych.

rys. 2; bo wprawdzie teraz na przeszkodzie od-
chyla sie tylko jedno kolo i p6t-oska, lecz w tym
samym czasie o T 2a, w poréwnaniu z 4Ca dla
dwoch kot na osi sztywnej (rys. 8). KorzysSci tego
rozwigzania nalezy szuka¢ w matej masie, wcho-
dzacej w gre na przeszkodzie; stad stabsze ude-
rzenia w nadwozie. Tatra dla 2-ki i 4-ki — tyt,
dla 12-ki — przod i tyt, Austro-Daimler — tyt
Wada tej konstrukcji: najwieksze zmiany rozste-
pu kot podczas resorowania. *)

Rownowaga motocykla solowego z silnikiem
normalnym i poprzecznym.

Wyobrazmy sobie wyscig dwdéch motoréw:
jeden z silnikiem normalnym, a drugi z silnikiem
ustawionym w poprzek, jak ma B. M. W.
Podczas jazdy nawprost, po drodze nierdwnej,
motocykl z silnikiem, ustawionym normalnie, nie
wykazuje zadnych reakcji girostatycznych; osi
két i silnika ulegajg bowiem ,na nieréwnosciach na-
potykanych tylko przesunigciom réwnolegtym,
ktére nie wywotujg zadnych reakcji girostatycz-
nych

Natomiast motocykl z silnikiem, ustawionym
poprzecznie (tak, jak B. M. W., Zundapp, Praga,

*) Dr. inz. H. Maruhn der Fede-

rung von Automobilen”.

,Die Grundlagen
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Douglas, Gnome-Rhone i t. p.) daje te reakcje
nawet podczas jazdy nawprost, po drodze nieréw-
nej, p/g rys. 9: widok z goéry: (zaktadamy Kie-
runek obrotéw silnika jak w samochodzie), gdy

Rys. 9. Moment M2 od unoszenia przedniego kota na
przeszkodzie oddzialywa na wektor H = lo>1 silnika w kie-
runku zarzucenia poprzecznego.

przednie koto wjezdza na przeszkode n. p. ka-
mien, to, jak widaé z wykresu, 0$ silnika, a z nig
rama, ulega zarzuceniu HI przodem w lewo, ty-
tem w prawo; podczas zjazdu z kamienia wy-
stagpi reakcja odwrotna. Podczas przejazdu tyl-
nego kota przez te samg przeszkode wystgpig re-
akcje znacznie silniej w przeciwnym porzadku,
bo tyt nie jest resorowany, co powoduje wieksze
odchylenia osi silnika. Widzimy, ze przy takiem
ustawieniu motoru, jeden kamien napotkany daje
impulsy do dwoch petnych okresow, lecz prze-
ciwnych wahan poprzecznych osi silnika, a wiec
i ramy. Na podstawie obliczen podobnych do
przeprowadzonych dla silnika samochodowego,
mozemy przypusci¢, ze i tu reakcje poprzeczne
dochodzg do kilku kg. Jedynym S$rodkiem zarad-
czym bytoby bardzo miekkie zawieszenie silnika
w ramie, umozliwiajgce duzg wahliwo$¢ ramy
wzgledem silnika w ptaszczyznie pionowej, lub
bardzo miekkie odresorowanie takze tylnego kota
i zastosowanie opon balonowych.

Przypus¢my teraz, ze nasi zawodnicy zblizyli
sie do zakretu, przyczem motor normalny pro-
wadzi, co mamy prawo przypusci¢ na podstawie
poprzedniego. Wiemy, ze gdy — jadac na mo-
torze lub rowerze — wpadamy na zakret, to
najpierw zaczynamy ktas¢ maszyne, a potem do-
piero zaczynamy skreca¢ odpowiednio przednie
koto. W tym tez porzadku rozwazymy reakcje,
jakim poidlegajg maszyny naszych zawodnikow,
na zakrecie np. w lewo. Ot6z gdy zawodnik na
motorze normalnym zacznie ktas¢ go w wiraz, to
kota biegowe dadzg reakcje tego rodzaju, ze osi ich
znajdg sie pod dziataniem odchylajgcem w kierun-
ku sprzyjajagcym zakreceniu, (rys. iO); czynimy w
tem miejscu interesujgce spostrzezenie, ze samo
pochylanie motocykla czy roweru bedgcego w
biegu, wytwarza reakcje skrecajgcq przednie koto
w pozadanym kierunku. Silnik i tylne koto da-
dzg takze reakcje girostatyczng, analogicznie do
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kota przedniego -na rys. 10. Widzimy, ze reakcja
ta dziata réwniez w kienlnlku, sprzyjajagcym za-
kreceniu, bo dazy do zarzucenia przodem w lewo
do wewnatrz, a tylem na zewnatrz. Po-

Rys. 10. Wplyw mom. Mz od pochylenia na~wektor H
kota, w kierunku skrecania “przedniego kola ku wnetrzu
krzywizny wirazu. Podobng reakcje daje koto tylne
i silnik.

zo-stalo jeszcze rozwazyC¢ reakcje od zakrecania
np. w lewo, rys. 11; ten wypadek juz rozwaza-
liSmy przy samochodzie, lecz dla zakretu w pra-
wo; zachodzi wowczas wywracanie koét, a wiec

Rys. 11.
silnika

W ptyw mom. Mz od zakrgecania na wektor H
normalnego, w kierunku wywracania motocykla.
Podobng reakcje daja kola biegowe.

i maszyny, na zewngtrz. O ile wiem, to
juz przed kilku laty byty czynione przez P. inz.
T. Rudawskiego doswiadczenia nad reakcjami gi-
rostatycznemi w motocyklach. Eksperymenty te
miaty jednak charakter otjentacyjny i nie byty
kontrolowane pomiarami. Dlatego pozwole sobie
przytoczy¢, w braku danych doswiadczalnych,
wyniki rachunku, przeprowadzonego przeze mnie
dla jazdy po torze na Dynasach, gdzie reakcje
wystepujg wyrazniej. Otéz samo pochylanie mo-
tocykla przy wjezdzaniu na wiraz wywotuje re-
akcje kot i silnika, skrecajgca ich osi do wewnatrz.
Lecz motorzysta pochyla sie odruchowo w taki
spos6b, ze wywotana reakcja girostatyczna, n. p.
przedniego kola, skreca je z taka predkoscig
i o tyle, jak tego wymagajg warunki rownowagi
i krzywizna wirazu. Tylko dzieki temu nie od-

TECHNIKA SAMOCHODOWA.

145

czuwa on w danej chwili zadnych sil w kierow-
nicy, ze je wiasnie wyzyskuje. Natomiast moment
reakcji girostatycznej od zakrecania (nalezy od-
rézni¢ pochylanie od zakrecania), wywracajacy
motocykl nazewnatrz, wystepuje wyraznie. Skia-
da sie on: z momentu reakcji kot biegowych i z
momentu reakcji silnika. Osigga on na wirazu Dy-
naséw przy V = 90 kim/godz. wielko$¢ okoto 7
kgm i trzebaby przytozy¢ sile 10 kg na kaz-
dej raczce kierownicy, azeby ten moment zréwno-
wazy¢. W praktyce osigga sie¢ tol przez odpo-
wiadnie nachylenie maszyny. Nie trudno jest spo-
strzedz, ze dla Wzrastajgcego nachylenia toru,
malejg reakcje girostatyczne od zakrecania. Na-
lezy wreszcie zaznaczyé¢, ze nie braliSmy tu pod
uwage reakcji odsrodkowej, znacznie wiekszej,
lecz nie wchodzacej w zakres naszych rozwazan.
Gdy na ten sam wiraz wjedzie motocykl z silni-

Rys. 12. Wykres mozliwych wptywéw momentéw Mz od
zakrecania, na wektor H = 1.0)j silnika, w wypadkach le-
wego lub prawego kierunku obrotéw silnika poprzecznego.

kiern typu B. M. W., to oczywiscie zmiany ro-
dzaju reakcji mozemy oczekiwac tylko po- silniku,
bo kota biegowe dziatajg tak samo. Otéz od po-
chylania sie motocykla, silnik taki nie da zad-
nych reakcji girostatycznych, tylko dadzg je ko-
fa. Natomiast od zakrecania n. p. w lewo, po-
wstanie reakcja silnika, jak na rys. 12. Rysunek
ten wskazuje nam, ze przednie kolo bedzie do-
datkowo dociskane, a tylne odcigzane, co utatwia
ewentualne zarzucenie tylu wskutek reakcji od-
srodkowej; a wiec ostateczny elekt podobny, jak
przy silniku normalnym podczas pochylania.
Przy zakrecie w prawo bedzie przeciwnie. Na
podstawie obliczen mozemy przewidzie¢, ze sity
te nie przekrocza 1 — 2 kg na koto. Wypada
jeszcze zaznaczyé, ze we wszystkich wymienio-
nych wypadkach, réwnocze$nie z reakcjg giro-
statyczng, wystepuje reakcja wspomnianego mo-

mentu, ustalajgcego o0$ giroskopu, t. j. (—Mz)
Wreszcie nalezy pamieta¢, ze predkos¢ Kka-
kat-owa w, pochylania motocykla i odchylania

osi silnika podczas zakrecania, jest bardzo mata,
w poréwnaniu z predkoscig odchylania tych osi
podczas przejazdu przez przeszkody.
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Racjonalna naprawa samochodu

Revision rationnelle des automobiles et stations de secours volantes

Les prix de reparation tres eleves, malgre leur
faible valeur, font qu’en Pologne le developpament
de Tautomobile se meurt. Pour se convaincre de
cet etat de choses il suffit d’observer les automo-
biles existantes en usage, de s’informer de leur
anciennete et du nombre de kilometres parcourus.

Presgue toutes les voitures dites aneieimnes,
sont retirees de la circulation bien avant meme
d’avoir epuise leur resistance, prevue par le com-
structeur. Pour les usagers polomais il semble
absoiument impossible, qu’ime automobile puisse
parcourir 250.000 kilometres avant d’etre retiree
de la circulation. En principe ap.res la premiere
revisiom generale, commence la maladie chronique
et la voiture a vite finie sa vie.

La raisoin majeure de cela provient surtout du
ma,nque d’ateliers. Les ateliers s’oecupant de re-
paration d’automobiles sont nes des anciens ateliers
de forges et de coinstruction ou dans le meilleur
des cas des ateliers de reparation de machines
agrieoles. C’esit pourquoi en raisoin du bas niveau
des connaissances requises et de la brutalite avec
laquelle sont traiteeis les pieces delicates de Tauto-
mobile, inous sommes si eloignes de bonnes; metho-
des de travail. Il faudra encore beauooup d%n-
nees jusqu’a ce que l’'on arrive a oibitenir meme
un peu de reelles connaissainces dans ce domaine.

Pour etablir la difference et le contraste exi-

Naprawa samochodéw moze by¢é prowadzona
na sposob dotychczas prowadzony w Polsce
a wiec bezplanowo-, bez wstepnej kalkulacji, bez
mozliwosci okre$lenia czasu na kiedy moze by¢

robota ukoriczona — albo tez wedlug nowych
usitowan i przy zastosowaniu nowoczesnych na-
rzedzi.

W dziedzinie napraw samochod6w panuje dzi$
zgota inny prad i poglad niz to byto na zachodzie
dotychczas. U nas starajg sie w warsztatach z u-
szkodzoaej czesci uczyni¢ cze$¢ jeszcze mozliwg

Rys. 1. Prasa do prostowania watéw korbowych i roz-
dzielczych, z widocznym obok czujnikiem do wustalania
btedéw ugigcia nie przekraczajacych 1/100 mm.

stant entre les methodes rationnelles de travail et
ceilles employees en Pologne nous fournissons une
documentations importante illustree et des expli-
catioins con.cer.nant les principaux organes de lau-
tomobile, par exemple le moteur.

Ces exemples reproduits dans un film cinema-
tographique, sont seulemen.t une partie des
moyens concernant lembrayage, les freins, le
chassis, les res.sorts, le differentiel, Tinstallation
electrique etic. Pour tous ces organes il faut em-
ployer la plus grande exactitude dans les moyens
de reparation, des- mesures exactes dans. les limi-
tes des tolerances, une entiere connaissance de la
quali.te des metaux employes et leurs caracteristi-
ques — une suryeillainee parfaite du graissage’ de
la revision et de la proprtete.

Dans Tautomobile cha.que piece a une egale im-
portance. L’acciden,t peut etre moindre lorsque
on a une pianne de moteur, que lorsque la direc-
tion se deteriore ou que les freins patinent.

D’un defaut de [Ilinstallation elec.trique peut

resulter un accident plus grave que la rupture
d’un essieu.
Les prix d’entretien dimin.ueront qua;nd on

emploiera des methodes de travail convenables.
Celles—ci etant meilleur marche, plus precises et
plus rapides que celles employees actuellement.

do uzycia. Ten poglad byt moze racjonalny w
tych czasach gdy czeéci zamienne byty bardzo
drogie i w tych warunkach gdy danej czesci nie
mozna byto sprowadzi¢ szybko, lub wogéle do-
staé. Wtedy usitowania dazace do naprawienia
czesci zuzytej, wytartej lub nawet nadiamanej

Rys. 2.
usuwania owalizacji z watéow
powinna przekracza¢

Szlifierka dla matych warsztatoéw naprawczych do
korbowych. Owalizacja nie
1-2/100 mm.

miaty swa racje i nie tyle decydowata tu cena ile
wogdble mozno$¢ uratowania uszkodzonego ele-
mentu. Totez podreczniki z dawnych lat za-
rowno niemieckie (Peter, Der Moderne Kraft-
wagen) lub rosyjskie i polskie nawet jeszcze w o-
statnich wydaniach podajg takie propozycje jak
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wstawianie zeba w uszkodzone koto zebate, do-
cieranie pierscieni ttokowych szmerglem na pty-
cie, wstawianie podktadek pod panewki habitowe
i t. p. Zbyt wiele takich metod rozpowszechnito
sie w Polsce, wskutek czego naprawa samochodow
jest bardzo kosztowna, nigdy nie mozna ustali¢
terminu kiedy bedzie ukonczona, nie jest trwata
i zuzycie naprawianych elementéow bardzo szybko
po naprawie postepuje z tem wieksza sita.

Rys. 3. Przyrzad do $cinania delikatnej warstewki zczopa
korbowego, stosowany w wypadkach gdy brak przyrzadu
do szlifowania watéw korbowych.

By zrozumieé¢ jak wielkie panujg rdznice mie-
dzy sposobami uprawianymi dotychczas, a racjo-
nalnie opracowanymi przez fabryki zagraniczne
pozwole sobie omdwié niektore najwazniejsze
czynno$ci przy naprawie samochodu.

I. Naprawa silnika.

Dawniej w wiekszych zaktadach, a dzi§ prawie
we wszystkich garazach i warsztatach samocho-
dowych na prowincji przy naprawie silnikow
stosuje sie nastepujgce metody. Panewki silnika
po dopilowaniu i ewentualnem podtozeniu pod-

Rys. 4. Rozwiercanie réwnoczesne wszystkich panewek

gtéwnych dtugim rozwiertakiem, wzglednie jak w tym

wypadku nozykami ustawionymi do jednakowej $rednicy
otworu, przy pomocy mikromierza.

ktadek, dopasowuje sie szabrem, nieusungwszy
owalizacji z watu korbowego'. Jest czyniona przy
tej okazji proba usuniecia owalizacji przez szlifo-
wanie watu korbowego na tokarce, przy pomocy
t. zw. kluby. Oczywiscie ten sposéb nie umozli-
wia usuniecia owalizacji, lecz jg pozostawia przy
zmniejszonej S$rednicy walu. Nadto bez nalezy-
tych narzedzi pomiarowych nigdy nie bada sie w
tych warsztatach czy wat korbowy i rozdzielczy
nie jest przypadkiem zgiety i wobec tego w braku
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czujnikow i pras do prostowania nie mozna tych
elementéw wyprostowaé. W ten sposéb dopaso-
wanie watu i panewek jest iluzjg naprawy bardzo
kosztowng i bardzo nietrwatg. Najczesciej silniki
sg tak silnie spasowaine, ze niepodobna reka obro-
ci¢ watlu korbowego', co jest najlepszym dowo-
dem, jakie opory stawiajg te elementy do poko-
nania silnikowi niedotartemu. Nic tez 'dziwnego,
ze po paru tysigcach kilometrow w silniku sty-
cha¢ stuk panewek i tatwolskonstatowaé dalsze
i jeszcze wieksze zuzycie panewek i czopdw niz
to miato miejsce przed naprawg.

Na szeregu rysunkéw mamy przedstawiane
spo-soby naprawy tych elementéw, tak waznych
dla silnika. W pierwszym rzedzie zaczyna sie od
wyprostowania watu korbowego' przy uzyciu
spokojnie dziatajagcej prasy i przy zastosowaniu
pomiarow czujnikiem, ktéorym mozna btedy i od-
chylenia ustali¢ z dokladnoscia do setnej mm.

Rys. 5. Przyrzad do obtaczania bokéw w panewkach wy-

lanych babitem.

Tak wyprostowany wat oddaje sie albo do. prze-
szlifowania na wzorowo dziatajacej szlifierce albo
tez w malych warsztatach obtacza sie go specjal-
nym przyrzagdem S$cinajgcym nieznaczng warstew-
ke metalu w granicach kilku setnych mm. Za-
rébwno jednym jak drugim sposobem otrzymuje
sie czopy i szyjki walu zupeinie okragte. Wymiar
wszystkich jednakowych w $rednicy czopéw po-
winien by¢ taki sam i dokladnie zmierzony mi-
krometrem celem nastawienia rozwiertaka na-
stawnego' do takiej samej S$rednicy. Wtedy roz-
wiercajgc rozwiertakiem S$rednice panewki, czy to
starej jesli na to jeszcze wymiary pozwalajg, czy
tez panewki nowej Swiezo odlanej i z grubsza
przetoczonej, mozna mie¢ gwarancje ze miedzy
panewka a gotowym czopem zapanuje luz prze-
widziany w normach tolerancyjnych. Zaznaczy¢
trzeba, ze przewiercanie panewek gtéownych od-
bywa sie przy pomocy jednego dtugiego rozwier-
taka, dzieki czemu naraz przewierca si¢ wszystkie
panewki i otrzymuje sie idealng linje prosta bie-
gnaca przez o$ geometryczng karteru. Panewki w
korbowodaeh pasuje sie w ten sam sposéb uzywa-
jac oczywiscie krotkich rozwiertakdw lecz row-
niez niestawialnych, dopuszczajagcych na Sciste do-
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pasowanie w granicach tolerancyjnych. Pokrdtce
metoda tu opisana, posiada szereg zalet przewyz-
szajacych najbardziej staranne i ucigzliwe pasowa-
nie indywidualne, stasowane w matych pracow-
niach. Przedewszystkiem czas trwania tej czyn-
nosci jest bez pordwnania krétszy od czasu nie-

Rys. 6. Gtladzenie panewek gtownych

watkiem .

zbednego dla dopasowania przy uzyciu szabra.
Na kazdg panewke szabrowang recznie potrzeba
liczy¢ po kilka godzin pracy, jesli to pasowanie
ma by¢ cho¢ w przyblizeniu doktadne. Nastepnie
powierzchnia szabrowana w najlepszym wypadku

Rys. 7. Badanie sprawdzianem
"newki dla zapewniania sobie

Srednicy wygtadzonej pa-
pozadanej tolerenciji.

moze by¢ w 50% dolegajgca i stykajaca sie z czo-
pem. Natomiast po przewierceniu rozwierta-
kiem dobrze oszlifowanym cala powierzchnia
przylega doktadnie do czopa. Nadto przy zasto-
sowaniu tej nowej metody, positkujg sie czasami
walcami do wygtadzania powierzchni panewki, dla
nadania wiekszej twardosci powierzchni biatego

rozprezajagcym sie
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metalu i takiego zapolerowania goi, by poslizg byt
doskonaty. Ta dodatkowa czynno$¢ moze byc¢
spetniana rozprezajagcymi sie watkami, lub spe-
cjalnym przyrzagdem kt6ry z jednej strony posia-
da ostrze zbierajgce z drugiej powierzchnie gta-
dzacg. Dopasowanie panewek gtdwnych i korbo-
wodowych wedtug tej metody trwa bez-
poréwnania krocej, nie wymaga wysoko-
wykwalifikowanych i bardzo zrecznych
robotnikéw, jest wiec tarisza, niezawodna,
a co najwazniejsza daje wyniki o wiele
trwalsze niz pierwsza, Silnik tak napra-
wiony moze byé w biegu tak diugo jak
nowy, zanim nastgpi zuzycie, wymagaja-
ce ponownej regulacji. Dla tem wiekszej
doktadnosci i pewnosci stosujg firmy sa-
mochodowe w swoich stacjach obstugi
docieranie panewek i watu, co tez przy-
czynia sie do nadania wiekszej trwatoSci
przeprowadzonej naprawy.

Druga grupa czesci podlegajacych gtow-
nemu remontowi w silniku sg kotbowo-
i Scianki cylindréow. 1 tu istniejg dwa
dy, czopy Dokowe, tloki, pierscienie
sposoby naprawiania jeden bezwartoscio-
wy, drugi racjonalny. W Zle prowadzo-
nych warsztatach dociera sie ttoki w cy-
lindrze przez wysmarowanie gtadzi cylin-
drowej szmerglem i docieranie ttoka naj-
czesciej z nowemi pierscieniami w tak bru-
talny spos6b. Przez tego rodzaju dociera-
nie, powierzchnie stosowane nie usuwa sie
owalizacji cylindra, a raczej, mozna powiedzie¢,
starajg sie warsztatowcy nada¢ ttokowi i nowym
pierscieniom powierzchnie o przekroju elipsy i w
ten sposob stworzyé szczelno$¢. Oczywiscie ze
caly ten zabieg jest bezwarto$ciowy i nietrwaty.

Rys. 8. Rozwiercanie cylindra wprost na samochodzie,

bez wyjmowania silnika.

Nalezycie rozwigza¢ to zagadnienie mozna wy-
facznie w sposéb nasladujacy pasowanie gladzi
cylindra i ttokéw w nowych samochodach wy-
puszczanych z fabryki.

A wiec cylinder moze byé rozwiercony, Ilub
przeszlifowany na nowy wymiar, lecz zgodnie
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z posiadanymi nowymi tlokami. Przy tym spo-
sobie stare ttoki, jako* juz zbyt mate, muszg byc¢
wyeliminowane z obiegu, a nowe ttoki dopasowa-
ne w granicach dopuszczalnych tolerancyj, ktore
sg inne dla réznych $rednic i inne dla réznych
ma.terjatéw z jakich sg nowe ttoki. Rozwiercenie
odbywa sie na maszynach specjalnych lub odpo-
wiednio do tego celu zbudowanych narzedziach
(Stormezing), gwarantujacych:

Rys. 9. Szlifowanie gtadzi cylindréw na samochodzie.

a) petng prostopadtosé przewierconego otworu
w stosunku do podstawy cylindra,
b) absolutng cylindryoznos$¢

i usuniecie jej owalizaciji.

tulei  roboczej

Ryj. 10. Pasowanie tloké6w do nowodoszlifowanych cy-
lindréw z zachowaniem tolerencji (okoto 2/100 mm).

Tak rozwiercony cylinder wykancza sie naj-
czesciej przez dodatkowe przeszlifowanie dla na-
dania gtadzi cylindrowej absolutnej okragtej
i gtadkiej powierzchni. Btedy owalizacji nie prze-
kraczajg wiele ponad 1—2 setnych mm., a wzdiuz
catej drogi walca tez nie bywa wiecej, chocby
cylinder przed remontem posiadat niedoktadnosci
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w paru nawet milimetrach. Srednicy przeszlifo-
wanego cylindra musi odpowiadaé¢ $rednica ttoka.
To tez rozwierca sie cylinder i szlifuje go majac
wymierzone doktadnie nowe tloki spetniajgce w
tym wypadku jakby role sprawdzianéw toleran-
cyjnych. Ttoki renomowanych fabryk sg do-
starczane z bardzo wielkg doktadno$cig w $redni-
cach, a nadto sg wykonczone djamentem, a zatem
majg zapewniong okragtos¢ i gtadz, ktorej nie

Rys. 11. Kontrola czujnikiem Srednicy, walcowatosci
i ewentualnej owalizacji po szlifowaniu, (dopuszczalne
btedy nie moga przekracza¢ 1-2/100 mm).

wolno narusza¢ docieraniem szmerglem. Widzi-
my z tego opisu, jak bardzo sie rdzni sposéb
praktykowany powszechnie w naszych garazach
i warsztatach od sposobu zrodzonego* i wyprobo-
wanego w fabrykach samochodowych. | tu tak
samo zaznacza sie szybko$¢ wykonania znacznie
wieksza, niz przy starej metodzie, doktadnos¢

Rys. 12. Szlifowanie tulejek w korbowodach.

niedoscigta w normalnych warsztatach, nieposia-
dajacych nalezytych narzedzi, oraz trwato$¢ na-
prawy obliczona na dziesigtki tysiecy Kkilome-
trow. Niezaleznie od tych zalet, wystepuje jesz-
cze inna niedoceniana przez posiadaczy samocho-
dow, a mianowicie dobra kompresja—minimalne
zuzycie paliwa i smarow, ktore 2wilzajg niezmier-
nie waska szczeling miedzy ttokiem a cylindrem,
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przewidziang przez konstruktora, a nie przez maj-
stra naprawiajagcego samochod.

Pasowanie sworzni ttlokowych w tulejkach tto-
ka i w tulejce korbowodu, stosowane jest tez wa-

Rys. 13. Pasowanie pierscieni tlokowych.

dliwie w naszych podrzednych pracowniach. Mia-

nowicie widzi sie tam bardzo czesto sworznie
Rys. 14. Rewizja zespotu: ttok — korbowdéd — sworzen
ttokowy dla wyréwnania osiowos$ci i prostopadtos$ci

w stosunku do bloku cylindra.

Rys. 15. Frezowanie i szlifowanie gniazdek zaworu.

samochodowa.

Czerwiec 1933. Nr. 5.

ttokoiwe (przekrecane o 90° i wttoczone do tuleji,
dlatego ze z dwu stron, o 90° przekrecone, maja
one juz owaiizacje. Czasami spotyka sie nacigecia
dla wywotania zgrubienia materjatu w sworzniu
ttokowym. W nowszych warsztatach sworznie
i tulejki jako tanie czesci wymienne sg zamieniane
nowemi. Dopasowanie ich odbywa sie przez rod-
wiercenie tulejki rozwiertakiem. Nadto korbo-

Rys. 16. Szlifowanie zaworu.

wody rewiduje sie wraz ze zmontowanymi ttoka-
mi, czy s prostopadle i wrazie potrzeby wypro-
stowuje sie je dla usuniecia tarcia o jedng strone
w cylindrze.

W naszych warsztatach pomija sie zupetnie re-
wizje sprezyn, i nieznajagc sity nacisku umieszcza
sie je w niewtasciwy sposéb w silniku. Sprezyny
dobrze diobrane odgrywaja wielkg role w do-
ktadnosci pracy silnika i ekonomicznem zuzyciu
benzyny.

Rys. 17. Kasetka przyrzadéw dla rewizji nieszczelnosci

ttok6w, kompresji, nieszczelnosci zaworéw i stetoskop

do wystuchiwania stukéw w silniku celem ustalenia przy-

czyn tych stukéw i okredlenia potrzebnych napraw przed
rozebraniem silnika.

Osobng grupe naprawy w nowocze$nie urzg-
dzonym warsztacie stanowig zawory i gniazda
zaworowe. Od ich szczelnosci zalezy oszczedna
eksploatacja samochodu i caly szereg zmian 'wy-
wotanych w silniku z zaniedbanymi zaworami.
Tak bowiem jak dzi$ sie szlifuje zawory i dociera
gniazda zaworowe, nie mozna spodziewac sie, ani
dtuzszej, ani ekonomicznej pracy silnika.
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Na tych szczeg6tach dotyczacych naprawy za-
koncze ten rozdziat r6znic miedzy starg metodg
naprawy, a nowg. Zajme sie natomiast kwestjg
ustalania wad w samochodzie, gdy przybywa on
do naprawy i opuszcza warsztat.

Rys. 18. Urzadzenie dla kontroli wad i uszkodzen

|w instalacji elektrycznej samochodu.

Samochdd przed przyjeciem do warsztatu i w
kazdej lotnej obserwacji moze by¢ szybko zbada-
ny a djagnoza wad i btedéw powinna by¢:

a) pewna,

b) doktadna i skrupulatna,

Dr. Gst.

Badanie materjatu przy

Etude des materiaux au

Etant- en possession d’une piece brute de fon-
dzr?. Qous ne pouvons pas etre surs de son homo-
géenéite.

Pour cela on emploie les rayons ,,X“ qui tra-
versant la matiere, permettent de photographier
Tetat des divers corps.

La piece a examiner est soumise aux rayons , X*
convenablement choisis, et par Tetude du negatif,
on peut juger de ses defauts. C’est la methode
d’absorption, elle est tout a fait objeotive, comme
du reste les autres methodas dans ce domaine.

Elle se divise en 2 parties:

samochodowa.
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c)
tow.

W tym celu sg potrzebne drobne narzedzia dla
sprawdzenia sprezania czyli t. zw. kompresji
w silniku, do wystuchania stukéw, zbadania urza-
dzen elektrycznych, ustalenia stopnia zuzycia ha-
mulcéw oraz wad w mechanizmie kierowania
samochodu. We wszystkie tego rodzaju przy-
rzady powinny by¢ wyposazone stacje obstugi.
Badania samochodéw przez tego rodzaju stacje,
s3 najlepszag metodg wychowawczg dla po-
siadaczy wozdw, ktoérzy nie otjentujg sie
nalezycie, w jakim stanie sg ich woizy, dopokad
nie ulegng katastrofie. Nadtol perjodyczne re-
wizje samochoddw sprzyjajag zmniejszeniu sie nie-
szcze$liwych wypadkéw i podnoszg warto$¢ mar-
ki. samochodowej, gdyz przed ostatecznem uszko-
dzeniem wozu, mozna go wycofa¢ z biegu i wy-
ttumaczy¢ posiadaczowi, ze naprawa jest koniecz-
na.

W pierwszym rzedzie zbadaniu powinny pod-
lega¢ mechanizmy sterowania, dziatania hamul-
cow, dziatania lamp, czesto wadliwie o$wietlajg-
cych droge i t. p. szczegotow sprzyjajacych ka-
tastrofom.

Majac na mysli organizacje lotnych stacji ob-
stugi, gdyby taka organizacja powstata, wierze
mocno, ze przyczynitaby sie ona do podniesienia
poziomu naszego automobitizmu. Stacja obstugi
wyposazona, w najniezbedniejsze przyrzady do
naprawy zawordw, szlifowania cylindréw, paso-
wania watkow i czopow, przyrzady do naprawy
hamulcow, rewizji instalacji elektrycznej, moze
sie pomiesci¢ w niewielkim samochodzie cieza-
rowym. Taka lotna stacja obstugi bytaby nietyl-
ko zbawieniem dla okolic prowincjonalnych,
gdzie istniejg wieksze skupienia samochoddw da-
nej marki, a nadto co najwazniejsze bytaby roz-
sadnikiem kultury w obstudze samochodowej.

pomocy promieni ,, X

moyen des Rayons ,,X”

2. Tetude, en pourcentage, des pieces livrees en

tenant compte des rebuts des laboratoires meca-
nigues et chimigues.

En plus de cette methode, on fat usage de la
methode d’interference, et de la methode par ana-
lyse spectrale. La methode d’interference nous
renseigne sur les changements produits dans le
reseau cristallin a Tinterieur de la piece etudiee
sous linfluence du traitement thermigue ou me-
canique. La methode par analyse spectrale nous
fournit la composition chimique exacte. (Ces deux

1 production de Tusine et lie avec elle, la re- dernieres methodes sont les plus sensibles et objec-

ception des pieces foumies a ZTusine.

tives).

prowadzi¢ do oceny czasu naprawy i kosz-
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Majac odlew chcemy sie przekona¢ czy masa
jego jest jednolita, czy tez z powodu jakichs, na-
razie nieznanych przyczyn, sa3 w odlewie dziury.

Istnieje na to tylko jeden spos6b, a mianowicie
przeSwietli¢c caly odlew promieniami , X*“. Jest
to tak zwana metoda absorbcyjna. Robimy to w
spos6b nastepujacy:

1. Skierowujemy snop promieni ,,X“ na ba-
dany przedmiot.

2. Przedmiot ten w sposéb rézny te promienie
pochtania.

3. Odbywajacy sie proces absorbcji jest zano-

towany na zdjeciu rentgenowskiem.

W fabryce taka pracownia przystosowana juz
do produkcji wyglada w nastepujacy sposob (Rys.
1). Mamy generator o napieciu 300 kV i 10 mA,
ktéry moze zasila¢ 2 lampy réwnocze$nie, regu-
lowane przy jednym stole rozdzielczym (Rys. 2).
Lampa jest umocowana w specjalnym pancerzu
z otowiu, ktéry posiada te zalete, iz jest ruchomy
w trzech kierunkach (Rys. 3a i 2b). Na podfodze
jest umieszczona ptytka otowiana, a to w tym
celu, zeby przechodzgce promieniowanie rentge-
nowskie zostato catkowicie pochtoniete, a tem sa-
mem, zeby moéc unikngé promieniowania rozpro-
szonego, ktdére jak wiadomo bardzo zaciemnia
rysunek zdjecia rentgenowskiego. Gdy wszyst-
kie prace przygotowawcze do zdjecia sg wykona-
ne, to obecni, pokdj dla przeSwietlan opuszczajg
i operator w kabinie zaczyna eksponowac,
przyczem czas zalezy od wielu czynnikow, ktore
pokrdtce opisze.

W pierwszym rzedzie nalezy wzigé pod uwage
grubo$¢ materjatu i jego ciezar wiasciwy.

Bada¢ mozemy odlewy, ktdre nie podlegajac
obrobce mechanicznej, s3 wmontowywane do da-
nego zespotu. Nastepnie badamy te odlewy, kt6-
rych obrébka mechaniczna jest bardzo kosztow-
na, a co do ktorych przypuszczamy, iz mogg po-
siada¢ wewnatrz dziury. Dalej bada¢é mozemy
szwy w grubych blachach np. kody parowe i t. p.,
wzglednie pewne uszkodzenia powstate wskutek
ztego walcowania (fatda), wreszcie mozemy na
podstawie danych statystycznych stwierdzié¢, iz
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w razie nieodpowiedniej obrébki mechanicznej
czy termicznej, materjat nie bedzie odpowiadat
swemu przeznaczeniu z powodu pewnych zmian,
jakie zaszly w siatce przestrzennej zewnetrznej
czesci danego materjatu. Chcac mie¢ moznosc
dysponowania promieniami ,,X“ musimy posiada¢
zrodto wysokiego napiecia. W tym celu zbudo-
wano odpowiednie generatory, dajagce zadane na-
piecie, jak ostatnio rzedu kilku miljonéw volt.
Nie wdajac sie w szczegoty budowy generatorow
wysokiego napiecia, wspomne, iz jest to prad je-
dnokierunkowy, ktérego charakter przedstawia
nam rys. 4.

Zasadniczo projektujagc generator wysokiego
napiecia musimy sobie zda¢ sprawe z tego, do ja-
kiego celu ma 011 stuzy¢.

Generatory moga by¢ w srodku lub jednostron-
nie uziemione. Generatory, ktorych S$rodek jest
uziemiony majg wzgledem ziemi symetryczne po-
tencjaty, ale znaku przeciwnego'. Takich genera-
tor6w uzywa sie woéweczas, jesli chodzi o wytwo-
rzenie wysokiego napiecia rzedu Kkilkuset tysiecy
vch, a uzywanego' w metodzie absorbcyjnej. Urza-
dzenie takie jest ekonomiczne ze wzgledu na sa-
ma istote dielektryka, bowiem pracujac z napie-
ciem 300 kV uzywamy izolacji jedynie na 150 kV.
W czasie pracy lampe nalezy chiodzi¢. Chtodzi sie
ja normalnie przy pomocy biezacego' powietrza,
lub biezacg woda. Przy chiodzeniu biezagcg wodg
cala instalacja wodna wraz z mechanizmem pom-
pujacym musi byé izolowana wzgledem ziemi. Sg

Rys. 2.

to oczywiscie problemy lepszego lub gorszego
rozwigzania sprawy do$¢ specjalnej, ktéra osta-
tecznie w praktyce przy umiejetnem obchodzeniu
sie z generatorem i lampa nie odgrywa wiekszej
roli.
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Drugim typem generatordw bytyby generato-
ry, ktérych jeden z biegunéw bytby uziemiony.
Majg one zastosowanie tam, gdzie tampa ma ano-
de chtodzong wodg biezaca. Jesli chodzitoby o
sam charakter pradu, to w pracy stosujgc meto-
de absorbcyjna, a wiec operujgc duzemi napiecia-
mi, najbardziej wskazanem bytoby uzywanie pra-
du pulsujgcego (Rys. 4). Lampa pracujac pod ta-
kiem obcigzeniem mniej sie meczy, czyli tern sa-
mem zwieksza sie jej czas zycia. Jesli chodzi o me-
tode interferencyjng i metode analizy spektralnej,
tO* uzywamy nizszego napiecia max. (115 kV jest
koniecznem do" pobudzenia serji K dla Uranu),
przyczem jednak z uwagi na dtugi czas ekspozy-
cji odnosnych zdje¢, robione z odpowiednio spre-
parowanych prdbek, jest bardzo wskazaniem prad
pulsujacy wyrownaé przez odpowiednie przytg-
czenie baterji kondensatoréow (Rys. 4—a).

Odchylenia te sg przy tak wyréwnanym pra-
dzie stosunkowo niewielkie. (Rys. 4-a). Samo- pro-
stowanie prgdu w rdznych typach generatorow
moze by¢ mechaniczne lub kenotronowe. Wszyst-
kie najnowsze instalacje rentgenowskie uzywajg
prostownikéw kenotronowych (Rys. 1), bowiem'
w przeciwienstwie od prostownikéw mechanicz-
nych pracujg one spokojnie, co przy tego- rodza-
ju pracy jest nieodzownym warunkiem. Urucha-
miajgc instalacje musimy zwréci¢ uwage na Kko-
lejno$¢ pewnych czynnosci, gdyz w przeciwnym
razie mozemy spowodowac przebicie transforma-
torow, kondensatoréw, kenotronéw Ilub nawet
samej lampy. Uruchomiajgc za$ lampe musimy
zwréci¢ uwage na stopien rozgrzania anody, co

TECHNIKA SAMOCHODOWA.

jest niestychanie waznem przy- podwyzszaniu na-
piecia na lampie.

Lamp mamy dwa typy: jonowe i elektronowe.
W lampie jonowej mamy préznie rzedu 1 0 ' mm

Rys. 3b.

stupka Hg. Resztki gazu pod wplywem przyto-
zonego napiecia rozpadajg sie na czastki dodatnie
i ujemne. Jony dodatnie wedrujg do katody, za$
ujemne do anody, powodujgc tern samem prze-
ptyw pradu. Jony dodatnie padajgc na katode po-
wodujg wytryskiwamie z niej tadunkéw ujemnych
zwanych elektronami. Elektrony przyspieszone

w polu elektrycznem padajg na anode, gdzie na-
gle zostajg zahamowane. W momencie hamowania
stwierdzamy istnienie promieniowania rentgenow-
skiego. W rurze elektronowej odpouipowanej juz
o wiele lepiej, boldo rzedu 10 mm. stupka Idg,
zwanej rurg Coflidig,e'a mamy jarzace sie¢ widkno,
ktore jak wiadomo' emituje wolne elektrony. Te
nastepnie przyspieszone przez przytozone napie-
cie padajg na anode, dajgc nam identyczne z po-
przedniem promieniowanie. Tam gdzie chodzi
0 wysokie napiecie uzywa sie wytgcznie rur elek-
tronowych i z takiemi bedziemy mie¢ do czynie-
nia w ciggu catego niniejszego referatu (Rys. 5).

Promieniowanie rentgenowskie co do swej na-
tury jest zjawiskiem falowem, rys. 6 doktadnie
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nam wskazuje, jakie miejsce w widmie fal elefcto-
magnetycznych ono. zajmuje.

Postugujac sie metoda absorbcyjng nalezy o ile
moznosci unika¢ promieniowania rozproszonego

— o IFTQW G s m I m Tl

Rys. 5

(Rys. 7). W tym celu positkujemy sie ochronng
przystong, sporzadzong .z cienkiej blachy otowia-
nej (0,1 mm), ktéora moze by¢ ruchoma albo sta-
fa. Czas ekspozycji musi by¢ dobrany do czasu
wywotania zdje¢ rentgenowskich. Wywotanie ta-
kie nie powinno przekracza¢ 5 minut, a trwac .nie
mniej niz 4 minuty. Istniejg jeszcze mine sposoby
otrzymania bardzo dokladnego i przejrzystego
zdjecia rentgenowskiego badanego materjatu. Mo-
zemy sie tutaj postugiwa¢ metodg zanurzania ba-

FALE ELEKTROMAGNETYCZNE
Jediiofclki: 1 (y4) = 10~ OMN; 1 Mii- ICC cm.: 1]i = 10-4 cm.
1~ Wolui minimalny, niezbedny do wytworzenia danego promicaiowania

danego eksponatu w cieczach, ktérych ciezar ga-
tunkowy jest prawie ten sam oo badanego ma-
terjatu. Tak zalany element wiasciwie przestaje
nim byé, a mamy woéwczas do czynienia z prze-
Swietleniem masy, ktéra jest swag forma zblizona
do ptyty. Samo zanurzenie materjatu w cieczy
ma jeszcze inne znaczenie, chodzi o to, zeby wy-
nales¢, wzglednie dostosowa¢ taki Kkilowoltaz,
ktory bytby dla danej masy najbardziej odpo-
wiednim, czego dowodem jest kontrastowosé
zdjecia.
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Tam gdzie chodzi o masowg produkcje, a pro-
mienie X uwaza sie jako kontrole tejze, wywoty-
wanie musi odbywac¢ sie w spos6b masowy.
W tym celu uzywa sie odpowiednich ramek me-

talowych, na ktére napina sie gotowe zdje-
cia i nastepnie wywotuje sie je pionowo w t.
zw. tankach. Pojemnos$¢ kazdego tanku wynosi
30 Itr. i mozna jednocze$nie wywotaé¢ 12 zdjeé
o formacie 30 X 40. Pb przeptukaniu, utrwale-
niu i wysuszeniu odbitka jest gotowa do odczy-
tania. Przy odpowiednio zorganizowanej pracy
przecietne laboratorjum jest zdolne w ciggu 6-go-
dzininego dnia pracy wykona¢ 100 zdje¢ formatu
30 X 40 cm. Przy pracy tej zajetych jest 5 lu-
dzi. Koszt takiej kontroli nie przekracza 10%
kosztu badanego przedmiotu, a co najwazniejsze,
ze po zbadaniu przedmiot ten zostaje zupeinie
enieuszkodzony. Sam czas ekspozycji mozna od-
powiednio skrdci¢ uzywajac doi tego- celu ekra-
now wzmacniajagcych. Pozostataby kwestja od-
krywania wad w zwigzku z ich wielkoscig. Tru-
dno jest da¢ odpowiedz na tego rodizaju pytanie,
bowiem bardzo rzadko przeSwietlamy plyty, a w
wiegkszosci wypadkéw mamy do czynienia z przed-
miotami bogato modelowanemi, ktére zanurzone
w odpowiednim ptynie, dajg nam wprawdzie zdje-
cie dokladne i przejrzyste, ale stosowanie
tej metody do produkcji masowej bytoby moze
kontrolg za daleko posunietg, i niestychanie kosz-
towng ze wzgledu na cene odczynnikOw rozpusz-
czonych w wodzie.

Jak wida¢ z powyzszych danych, metoda ab-
sorbcyjna winna by¢ takze podzielana na dwie
czesci: w pierwszej czesci badanoby procentowo
dane elementy bardzo dokladnie, odczytujgc wska-
zane wady i procentowo statystycznie podajac za-
uwazone braki, w drugiej czesci badanoby wszyst-
kie elementy w spos6b masowy, wykrywajac juz
coprawda usterki wieksze, ale takie ktére w przy-
sztosci mogtyby sie sta¢ istotnie przyczyng jakie-
go$ wypadku lub katastrofy.

Na podstawie dotychczasowej praktyki moge
stwierdzi¢, iz przeSwietlajgc czesci metalowe, znaj-
dujgce sie w odlegtosci 1200 mm od ogniska lam-
py, mozna byto z powodzeniem odczytaé usterki
rzedu 1 mm. Moznaby te badania prowadzi¢ je-
szcze inng metoda, a mianowicie stosujgc metode
jonizacyjna, ktéra jest stanowczo najbardziej do-
ktadng, ale wymagajacg duzej zrecznosci ekspe-
rymentatorskiej i specjalnej instalacji.
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'2.  Metoda interferencyjna.

W roku 1912 udato sie Laue‘mu wykazaé, ze
przy przejsciu promienia Roentgena przez krysz-
taty daje sie zauwazy¢ interferencja tychze. Do-
Swiadczenia dowiodty, iz krysztaly te sg zbudo-
wane na wzOr hipotetycznej siatki przestrzennej

i zostal przeprowadzony dowodd, ze promienie
Roentgena majg ten sam charakter drgan elektro-
magnetycznych, co S$wiatto stoneczne, tylko roz-
nig sie od niego dtugoscig fali (rys. 6).

Laue przepuszczat wigzke prostopadle do ptasz-
czyzny badanej i otrzymywat na ptycie fotogra-
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Gdy
potrzebna fotografja

Oddajgca w spos6b najbardziej naturalny

rzeczywiste walory przedmiotu zdjecia,
rysunkéw lub planéw, zdjecia rentgenow-
skie przemystowe, gdy konieczne jest ba-
danie stopéw Ilub odlewéw metalowych

przy pomocy zdje¢ Rentgenowskich
zawsze najlepsze okazujg sie:

a) Kamery ,K odak"

b) Btony ciete wszechbarwoczute o naj-
wyzszej czutos$ci.

c) Btony Rentgenowskie
,P athe’.

,K odak” lub

Do planéw i rysunkéw technicznych kal-
ka celluidowa ,K odatrac e”.

Prosimy zada¢ wyjasnien 1 opiséw.
Sp zo. o.
WARSZAWA, PL. NAPOLEONA 5.
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ficznej, umieszczonej za krysztalem, charaktery-
styczne punkty, ktore sg odpowiednikami ptasz-
czyzn krystalicznych (rys. 8). Metodgq Laue‘go
mozemy odpowiedzie¢ na pytanie jaki mamy u-
ktad krystalitow (majac na mysli rzad wielkosci).
Jesli mamy do czynienia z duzemi krysztatami, to
woéwczas przekrdj wigzki natrafi na mniejsza ilos¢
krysztatdbw, a wiec tern samem bedziemy mieé
punkty Lauego rzadsze, co odpowiada ustrojowi
grubokrystalicizinemu. W przeciwnym wypadku,
jesli przekrdj wiazki padnie na drobne krysztaty,
bedzie ich wodwczas wiecej, liczba mozliwych
prawdopodobieristw odbi¢ wzro$nie, obraz bedzie
gestszy, a natezeniowo stabszy.

Metoda Laue‘go w wiegkszosci wypadkéw daje
nam odpowiedz predzej, co do budowy danego
krysztatu, niz np. metoda Bragg‘a. Zaznaczy¢ jed-
nak nalezy®, ze odczytanie otrzymanych zdjeé
rentgenowskich tg metoda nastrecza wiele trud-
nosci. W miare wzrostu liczby krysztatow, a wiec
tem samem pomniejszenia tychze, metoda Laue‘go
odpowiedzi nam nie daje. Chcac da¢ odpowiedz
na ostatnio poruszong kwestje, uciekamy sie do
metody krysztatlu ruchomego, t. zw. Debey‘a
i Scherrera (rys. 9). Przy uzywaniu tej metody
mamy do czynienia z wigzka jednobarwng, ktorg
rzucamy na bezwladng mieszaning drobnych
krysztatbw. Metoda ta jest o tyle dogodng, ze
moze to by¢ prébka o bardzo minimalnych wy-
miarach, a nawet proszek. W takiej mieszaninie
krysztatbw mamy do czynienia z plaszczyznami
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krystalicznemi ustawiajgcemi sie pod najrozmait-
szemi katami do kierunku wigzki padajacej. Kaz-
dej ptaszczyznie krystalograficznej odpowiadaé
bedzie stozek promieni ugietych o zupetnie do-
ktadnie obliczonym kacie rozwartosci. Krysztatki
dajagce nam ugiete promienie rentgenowskie sg u-
mieszczone w S$rodku komory walcowej wzdtuz
obwodu ktérej wewnatrz jest umieszczony film
fotograficzny. Na tym filmie po wywotaniu i u-
trwalcniu otrzymujemy szereg prazkéw odpowia-
dajacych przecieciom poszczegdlnych stozkow u-
gietych promieni z powierzchnig filmu (rys. 9).

Z potozenia prazkéw oraz z danych liczbowych
samej komory mozemy z tatwoscig obliczy¢ war
tos¢ katdéw ugiecia na réznych ptaszczyznach, co
pozwala nam odpowiednio okresli¢ rozktad ato-
mow w siatce krystalicznej. Mozemy zatem po--
wiedzie¢, ze o ile jakas materja badana metodg
Debey‘a, pozwala nam otrzyma¢ pewien uktad
prazkéw, to mozemy stwierdzi¢, ze posiada ona
napewno budowe Kkrystaliczng. Jest bardzo cieka-
we, iz badania przeprowadzone metodg De:bey‘a
wykazaly, iz wszystkie ciata sg krystaliczne lub
mieszaninami krysztatow. A zatem dawniejszy po-
dziat cial na krystaloidy i koloidy nie ma zadne-
go znaczenia w sensie fizyki wspodiczesnej. Ciata
typowo bezpostaciowe, jak szkto lub kwarc to-
piony, badane metoda debejowska daja nam bar-
dzo wyraZzne pierScienie, a zatem mozemy powie-
dzie¢, iz t. zw. koloidy stanowig zawiesiny bar-
dzo drobnych krysztatbw. Metoda Dobey‘a po-
zwala nam nawet ustali¢ wielko$¢ krysztatow u-
ginajagcych. Wiadomem jest, ze krysztalty o bardzo
matych wymiarach dajg nam pierScienie wzgled-
nie prazki rozmyte, ze stopnia za$ rozmycia Ssa-
dzimy o wielkosci krysztatow. Jezeli porownamy
obie klasyczne metody, t. j. Laue‘go z metodg
Debey'a i Scherrer‘a, to w metodzie pierwszej na
badany krysztal rzucamy wigzke rentgenowska
o widmie ciggiem, a wiec zawierajgcym w sobie
faie o wszystkich dtugosciach (oczywiscie w pew-
nych granicach). Kazda fala wybiera sobie odpo-
wiednio potozong ptaszczyzne krysztatu i ulega
od niej odbiciu. "W mysl powyzszego k .zdy punkt
na zdjeciu Laue‘go odpowiada innej diugosci fali.
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W metodzie Debey‘a i Scherreka mamy do czy-
nienia z wigzkg monochromatyczng i kazdemu
z prazkéow na fotografji rentgenowskiej podpo-
rzgdkowujemy inng ptaszczyzne krystalograficzng.
Samo badanie ugrupowan krysztatdw przy pomo-
cy promieni Roentgena uskuteczni¢ mozemy po-
sitkujgc sie metodg Pollainyi’ego.

3. Metoda analizy spektralnej wraz z fotometrja.

'Wiadomo jest z prawa Moseley‘a, zc kazdy
pierwiastek poza widmem ciggiem emituje réw-
niez t. zw. promieniowanie charakterystyczne,
zwane widmem pragzkowem. Widmo to jest ana-
logiczne do widm w czesci widzialnej i nadfiole-
cie roznych ciat. Widmo prazkowe rentgenow-
skie sk’ada sie z kilku grup prazkéw, ktére od
siebie sg oddzielone do$¢ znacznemi odstepami.
Grupy te nazywamy serjami i w mys$l utartego
zwyczaju znaczymy je kolej,nemi literami alfabe-
tu K. L. M. N. it. d Widma réznych pierwiast-
kéw sa zasadniczolbardzo do siebie podobne ze
wzgledu na wzajemne ugrupowanie prazkéw in-
terferencyjnych. R6znig sie one jedynie dtugoscia-
mi fal. Metoda analizy spektralnej polega na tem,
zc zupetnie objektywnie mozemy ustali¢ jakoScio-
wy skiad chemiczny danego materjatu. Postepu-
jemy w sposéb nastepujacy: mamy do dyspozycji
wysokie napiecie, konieczne do pobudzenia serji
K lub L spodziewanych pierwiastkéw, wchodzg-
cych w skiad badanego materjatu. Odpowiednio
przygotowang prébke, nawet proszek, naktadamy
na anode. Tak przygotowang anode wmontowu-
jemy do cokotu rozktadanej lampy rentgenow-
skiej, uszczelniamy jg, odpompowujemy do odpo-
wiedniej prozni i po zupelnem przygotowaniu
i przytozeniu odpowiedniego napiecia, otrzymang
wigzke rentgenowska skierowujemy na szczeline
spriktografu. Szczelina przepuszcza wigzke dosta-
tecznie waskg na krysztat soli kuchennej (pod
§cisle oznaczonym katem) skad nastepnie odbita
wigzka zostaje przekazana na blone fotograficzng.

Poniewaz wiadomy nam jest charakter widma
samej anody, wiec dodatkowe prazki méwig nam
0 obecnos$ci obcych pierwiastkow. Po odpowied-
niem przerachowaniu i ustaleniu dtugosci fal iden-
tyfikujemy dane prazki z odpowiedniemi pier-
wiastkami. Dla lepszego zobrazowania mozemy
takg klisze sfotometrowac¢, by mieé¢ dokladniej-
szy obraz tego, co nam dato zdjecie. Chcac usta-
lic iloSciowy skiad chemiczny danego materjatu,
uzywamy metody absorbcyjnej, gdzie absorbuja-
cym materjahm jest badana prébka. Sg to metody
dajace duze niedoktadnosci w poréwnaniu z me-
todami chemicznemi, bowiem dochodzgce nawet
do ilosci 5%.

Jednakze jesli chodzi o poréwnawczy efekt, ty-
czacy sie sktadu danego materjatu, to metoda ta,
aczkolwiek zmudna, bywa w wielu wypadkach
z powodzeniem stosowana.

Doktadny opis prac w hboratorjum Rentgeno-
metalograficznem znajdzie Czytelnik w najbliz-
szych kolejnych numerach naszego pisma.
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Le

Kazdy samochod posiada dwojakiego .rodzaju
wrogoéw komfortu: wstrzg$nienia wywotane zig
drogg oraz wibracje silnika. Pierwsze skutecznie

zwalczajg resory, amortyzatory i pneumatyki,
drugie — definitywnie usuwa silnik o zawieszeniu
wahliwem.

Wynalazek silnika wahliwego nie jest drobnem
udoskonaleniem, jak to niektorzy usitowali wmo-
wi¢ publicznosci, jednocze$nie pragnac go nasla-
dowac.

Zastosowanie silnika o zawieszeniu wahliwem
jest nowym etapem zdumiewajgcego postepu
techniki samochodowej.

Rys. 1. Zawieszenie wahliwe silnika Citroen-model

1,45 1, 30 KM.

Wprowadzenie silnika wahliwego da sie jedynie
poréwnaé¢ z przewrotem jaki spowodowaty ha-
mulce na przednie kota, rozruszniki elektryczne,
opony ,balonowe", lub catkowicie stalowe karo-
serje.

Nalezy zaznaczy¢ (dla technikéw jest to oczy-
wiste), ze jesli silnik wahliwy bytby wynaleziony
10 lat temu, to nie istniatby powdd do budowa-
nia silnikéw 8, 12 i 16-0 cylindrowych.

Latwo mozna sie przekonaé, prowadzac samo-
chod o czteroeylindrowym silniku wahliwym, ze
posiada on wszystkie cechy silnika 8-o cylindro-
wego, sztywno umocowanego w trzech, lub czte-
rech punktach.

.<Moteur
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wahliwy

Flottant"

En automobile, les secousses dc la route et les
yibrations du moteur sont les deux etnnemis du
confort: tandis que ressorts et amortisseurs lut-
tent contre les premieres, le ,mote.ur flottant"
a definiitiveme:nt mis les secondes hors d’etat de
nuire, en supirimant la transmission de toute vi-
bration du moteur aux passagers.

L’inventioin du moteur flottant n’est pas une
amelioration de detail, comme certains ont voulu
le faire croire au public... tout en cherehant, avec
acharnement mais en vain, a Limiter.

En realite, le moteur flottant margue une etape
capitale, un progres sensationnel danis la technigue
automobile. Ce progres, on ne pourrait le com-
parer qu’a Tadoption des freins sur roues AV, du
demarreur electrique et de la carroisserie tout-
acier.

Il faut le dire (pour les techniciens la chose est
eyidente): si le moteur flottant avait ete inyente
dix ans plus t6t, on n’aurait pas songe a constru-
ire des 8, 12 et 16 cyiindres,

Chacun est a meme de faire une experien,ce
rapide et decisive: pire.ndre le votant d’uine 4 cy-
lindres a moteur flottant et s’apercevoir qu’on
a rigoureusememt la sensation d’etre dans une 8
cyiindres a moteur fixe en trois ou quatre points
au chas.sis.

Quand on conduit une voiture a ,,moteur flot-
tant", on eptouve cette sensation etrange de se
sentir pousse en avant, sans que le moindre fre-
missement trahisse la puissance qui vous antraine.

Depuis des annees, par les moyens les plus di-
vers, les ingenieurs du monde antier cherchaient
vaiinement a supprimer les yibrations inherentes
au fonictioenement des moteurs a exptosion. lis
n’avaient trouve que la multiplicatioin des cylin-
dres! Le resultat etait partiellement satisfaisant et,
Thabitude aidant, on en etait atrive a s’illusioin-
ner a croire que les trapidations avaient disparu.
Mais, aujourd’hui, si sur une telle yoiture a nom-
breux cyiindres, oin adapte un moteur flottant,
on s’apereoit que le probleme n’etait pas resolu:
on lavait elude.

Seul yraiment le moteur flottant a apporte une
solution definitire.

Il 'y avait, dira-t-on, une autre solution: c’etait
de supprimer les yibrations elles-memes, et de
faire un moteur parfaitement equiltbre. C’cst
vrai. Mais le malheur, c’est qu’il est impossible,
meme theoriquement, de faire un moteur a’auto-
mobite parfaitement equilibre.

Cette impossibilite tien.t au principe meme du
moteur. S’il n’y avait eu a resoudre que lequili-
brage des forees d’iner.tie dues aux pieces en mou-
yement, la difficulte a yainere aurait ete beaucoup
moins grande. On a fait dans ce sens des progres
coinsiderables, et la fabricatiom Citroen, sur ce
point, en neglige aucune precaution. Mais il existe
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Prowadzac samochéd o silniku wahliwym od-
nosi sie osobliwe wrazenie, jak gdyby jakas sita
zewnetrzna pchata nas naprzéd, gdyz najlzejsze
drgniecie nie zdradza wysitku motoru.

Od wielu juz lat inzynierowie calego S$wiata,
zapomocg najréznorodniejszych $rodkéw, bezsku-
tecznie dazyli do usunigcia wibracyj silnikow spa-
linowych. Jedynym S$rodkiem byto powiekszanie
ilosci cylindrow. Rezultaty byly czesciowo zada-
walajgce i ulegajac potrosze sugestji uwierzono',
ze drgania zostaly usuniete. Ale dzi$ jesli sprébu-
jemy wielocylindrowy silnik zawiesi¢ wahlliwie,
to przekonamy sie, ze dotychczasowe usuniecie
wibracji byto tylko ztudzeniem.

Dopiero silnik o zawieszeniu wahliwem catko-
wicie rozwigzat to zagadnienie.

Wydawatoby sie, ze jest inne rozwigzanie,
a mianowicie: usung¢ wibracje samego silnika
i zbudowac silnik idealnie zréwnowazony. Roz-
wigzanie to jest jednak nieosiggalne, nawet teo-
retycznie. Sama zasada silnika spalinowego wyklu-
cza te mozliwosé. Jesliby zachodzita tylko po-
trzeba zrownowazenia sity bezwladnosci czesci
ruchomych, trudnos$é¢ ta bytaby tatwa do' poko-
nania, ale istnieja powody wibracji, ktorych usu-
niecie jest niemozliwe, a mianowicie: nier6wno-
miarno$¢ reakcji momentu obrotowego silnika.

Pracujacy silnik przenosi sile na wal kardano-
wy, starajgc sie go obroci¢, pomimo oporu kot;
dziatanie to nazywa sie ,momentem obrotowym
silnika", ale opo6r watlu kardanowego- powoduje
powstawanie tak zwanej reakcji momentu obro-
towego silnika. Gdyby owa reakcja byta warto-
Scig statg, wystarczytoby jedynie zabezpieczy¢ sil-
nik przed oscylacjami dookota osi watu korbo-
wego, przenoszac reakcje na rame. Niestety sil-
nik, ktérego praca jest wynikiem nastepujacych
po sobie wybuchéw, posiada moment obrotowy
bardzo nieregularny, pomimo zastosowania kota
rozpedowego. Reakcja momentu obrotowego jest
zatem zmienna.

Silnik wahliwy (,floating power”).
G —$rodek ciezkos$ci catego systemu,
A, B— punkty zawieszenia silnika
taczen metalowo - gumowych,
R—resor ograniczajacy oscylacje,
S—poprzeczka podpierajgca.

zapomocg po-
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une cause de vibrations autrement grave: cest
Tirregutarite de la reaction du couple moteur.

Voila des mots bien savants? — Pas tellement.
Expliquon;s-mous.

Lorsgue le moteur foinctionne, il fotce ZXarbre
de tranismission a tourner, malgre la tesistanoe des
roues: Teffort qu’il fournit s’appelle ,couple
moteur".

Mais la resistance de la transmission fait que le
moteur lui-meme preind en quelque sorte appui

sur elle, est se mettrait a tourner en sens inverse
si I’'on ne s’y oppoisait.

Cette force qui tand a faire basculer le moteur
s’appelte la ,reaction” du couple moteur.

Si cette reaction etaiit parfaitement regulicrc, il
suffirait dTempecher le moteur de pivoter autour
de son prupre vilebrequin, en lui faisant prandre
appui sur le chassis. Mais il est facile d’imaginer
qu’un moteur, dont la force provient d’exploisions
successives, a necessairement un couple moteur
tres irregutiar, c’est-a-dire que, malgre Teffet mo-
derateur du volant, sa puissance s'applique par
saccades aux organes de transmission. Il en est
par consequent de meme de sa ,reaction".

Si le moteur est fixe suivant la maniere classi-
que, chaque saccade se repercute dans la carrosse-
rie, au grand dommage du confort; c’est ceja quil
faut eviter.

Le principe de la solution, tres simplc, consiste
a ,suspendre” le moteur en deux points seule-
ment, un a l’avant, un a l'arrierc, de faeon qu’il
puisse osciller autour de I'axe ainsi defini.

La ,reaction” du couple moteur est absorbee,
non par un systeme rigide, mais par un ressort
a lames suffisamment flexible, qui prend appui
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Silnik umocowany w trzech, lub czterech pun-
ktach, przy kazdym wybuchu przenosi drgania
na podwozie i karoserie. Zasada nowego rozwig-
zania jest prosta i polega na zawieszeniu silnika
jedynie w dwoch punktach: jeden punkt zawie-
szenia z przodu, drugi — z tylu, w ten sposdb,
aby silnik maogt oscylowa¢ dookota osi w ten spo-
s6b okreslonej. Reakcja momentu obrotowego
jest wyréwnana nie przez sztywny ukiad, lecz
przez resor. Resor ten opiera si¢ na ramie pod-
wozia i amortyzuje niejednostajnos¢ reakcji, prze-
noszac jej $rednig warto$¢ na podwozie. Praca
silnika odbywa sie w warunkach, jakgdyby silnik
posiadat moment obrotowy regularny, dzieki cze-
mu nie odczuwa sie najmniejszych wibracyj pod-
wozia. Naturalnie mogg powstaé nowe wibracje,
jezeli 0§ wahan silnika nie bedzie przechodzita
przez jego S$rodek ciezkosci. Dlatego tez jeden
punkt zawieszenia znajduje sie na zlagczu karda-
nowem, drugi — dos¢ wysoko przy wentylato-
rze. Punkty zawieszenia s§ wykonane jako pola-
czenie metalowo-kauczukowe, praktycznie nie-
rozerwalne, i znajdujg sie obok osi wahan, skut-
kiem czego bardzo mato sie deformujg, gdy sil-
nik oscyluje. Kauczuk, dzieki specjalnej kon-
strukcji, Scisle przylega do armatury metalowej,
zapewniajagc uchwytom nieograniczong wytrzy-
matos¢. Oddalanie uchwytéw kauczukowych od
osi wahan jest szkodliwe, aczkolwiek takie roz-
wigzanie mogtoby zaprzata¢ mysli konstrukto-
row, ktérzy chcieliby obejs¢ patent, zabezpiecza-
jacy wytacznos$¢ zastosowania silnika wahliwego
Zaktadom Andre Citroen S. A. w Europie.

D uralu

Le Dur

Od wielu lat uzywa sie DURALUMINIUM
W najrozmaitszych dzedzinach przemystu: lot-
nictwie, kolejach, samochodach, marynarce i t. d.
Pomimo znacznego rozwoju z zaobserwowania
tego metalu uwazamy, ze bardzo liczne jeszcze
przedmioty mogtyby by¢ wyrabiane z DURALU-
MINIUM. Czesto powodem nieuzywania tego
metalu jest nieSwiadomos$¢ zainteresowanych. Aze-
by utatwié¢ uzywanie DURALUMINIUM osobom,
ktore badz to nie znajg go, badz znajg bardzo po-
werzchownie, podamy w tym artykule Kkroétki
opis jego wiasciwosci.

DURALUMINIUM jest stopem, ktorego pod-
stawg jest ALUMINIUM. Posiada on gesto$¢ alu-
minium, a odporno$é stali. Oto cechy charakte-
rystyczne tego metalu: Ciezar gatunkowy — 2.8;

Wytrzymatosé na rozrywanie R = 40 do 45;
Granica elastycznosci — E = 25 do 30; Wydtuzal-
no$¢ — A = 18 do 24%.

Z powyzszego wida¢, ze dzieki matej gestosci,
a duzej wytrzymatosci, konstrukcje mechaniczne
przy zastosowaniu DURALUMINIUM  beda
znacznie lzejsze.

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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sur un coOte du chassis. Ce ressort amortit les
inegalites de la reaction, et ne transmet au chassis
que sa valeur moyemine. Tout se passe des lors
exactement comme ¢s’il sagissait d’un moteur
i coupie regulier et I'on n’a plus a deplorer la
moindre vibration trainsmise au chassis.

Tout cela. hien entendu, a condition dc ne pas
creer de nom-elles vibrations qui seraient dues,
cette fois, a la repercussion des oscillations du
moteur siuur ses supports.

C’est ce qui ne manquerait pas dc se produirc
si I’on faisait pivoter ce dernier autour d’un axe
quetconque.

La mecanique rationelle enseigne quc, pour
Cvitar cet incoinvenient, il faut que I"axe d’oscil-
lation du ,,moteur flottant“ passe par son centre
de grav,ite. Cest poiurquoi, le point de suspension
arriere etant necessairement au premier joint de
cardain, le point de suspansioin avant se trouvc
place assez haut, pres du ventilateur.

Pour rendre la solution encore plus parfaite,
on a etabli les supports avan,t et arriere en caout-
chouc. Grace a leur prooumite de l'axe d’oscilla-
tioin, les masses de caoutchouc se delorment tres
peu lorsque le moteur oscille. Cet avantage, joint
aux procedes tout-a-fait speciaux qui assuremt leur
adhesiom au metal de Parmature, garantit a ces
suports une duree pratiquement illimitee.

Il n’en serait pas de rrleme de supports tres
elotgnes de I'axe d’oscillation, comme on peut
etre teinte d’en imaginer pour tourner les brevets
qui assurent aux Usines Citroen Pexclus;ivite du
»moteur flottant“ en Europe.

minjum
alumin

Le DURALUMIN est employe couram-
ment depuis de nombreuses an.nees dans les in-
dustries les plus diverses: aeronautique, chemins
de fer, automobiles, maring, etc... Malgre le deve-
loppement qu’il a deja atteint, nous estimons qu il
y a encore quantite de pieces qui pourraient avan-
tageusement etre executees en DURALUMIN.
Elles ne le sont pas, simplement par ignorance
des interesses. Cest dans le but de faciliter Temploi
du DURALUMIN par de nombreuses person.nes
qui Tigmorent ou ne le connaissent que supcrfi-
ciellement, que nous donnerons dans cette note
un bref resume de ses principales proiprietes.

Le DURALUMIN est un alliage a base d’alu-
minium qui possede la densite de raluminium et
la resistance de Tacier. En effet, ses caracteristi-
ques sont:

Poids specifique = 2,8; R = 40 a 45; E = 25 a 30
A = 18 a 24%.

On voit tout de suite que la faible densite du
DURALUMIN jointe a sa grande resistance per-
met de realiser des allegements importants dans
toutes les constructions- mecaniques.
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Azeby zahartowa¢é DURALUMINIUM, wy-
starczy ogrza¢ je do 500" i zanurzy¢ w wodzie
O temperaturze otoczenia. Nalezy tu podkresli¢
pewng wiasciwos¢ DURALUMINIUM. W prze-
ciwienstwie do stali DURALUMINIUM nie
twardnieje zaraz po zahartowaniu. Pozostaje ono
dos¢ miekkie w ciggu 4 godzin, podczas ktérego
to czasu mozna je dowolnie fagsonowac i popra-
wia¢ deformacje, powstate podczas hartowania.
Poczem metal powoli twardnieje i osigga swa
twardo$¢ normalng po uptywie 4 dni.

Na tern nie koAczy sie opisane zjawisko, metal
nabiera coraz wiecej zalet, oczywisScie w tempie
bardzo powolnem, tem niemniej sg orne znaczne,
gdyz po 5—10 latach stwierdza sie zwigkszenie
wytrzymatosci i wydtuzalnosci od 5 do 10%. To
zjawisko nazywa sie niestusznie ,,starzeniem", win-
no sie je nazwac ,dojrzewaniem".

Inna wazna zaleta, to stato$¢ i zwiekszanie sie
cech mechanicznych  DURALUMINIUM  przy
zmianach temperatury. Od Q do 200° cechy me-
talu pozostajg niezmienne, od 0" do 190" wzrastaja
progresywnie.

DURALUMINIUM tatwo sie fasonuje przy za-
stosowaniu pewnych ostroznosci. Mozna je fa-
sonowaé¢ albo zaraz po hartowaniu, albo tez
zmiekczy¢ przez ponowne wyzarzenie do 400"
Po skonczonam fasonowanu nalezy przedmiot po-
nowne zahartowaé, azeby nadaé mu normalne
cechy DURALUMINIUM.

Gdy zachodzi potrzeba dokonania znacznych
znieksztatcen, jak naprzykiad przy kuciu lub ma-
trycowaniu, nalezy ogrza¢ DURALUMINIUM do
400". Przy tej temperaturze najtatwiej je kué.

Rys. 1. Szkielet nadwozia z duraluminjum.
Panneau de wagon metalligue en DURALUMIN
par ARBEL.

execute

DURALUMINIUM mozna spawa¢; najlepiej
spawa sie autogenicznie. Tem niemniej uzywa si¢
obecnie dla $rednich grubosci spawania elektrycz-
noscia.

Obrobka jak wiercenie, toczenie, heblowanie
dokonuje sie z tatwoscig przy najszybszym biegu
maszyn. Ma to wplyw na znaczne zwigkszenie
produkcji w stosunku do innych metali, bedga-
cych w uzyciu.

TI-.CHNIKA SAMOCHODOWA.
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Pour tremper le DURALUMIN, il suffit de le
chauffer a 500" et de le plomger dans l'eau a la
temperature ambiante. Ici, existe une particula-
rite curieuse qui merite d’etre sig.nalee. Comtraire-
ment a ce qui se passe pour Tacier, le DURALU-
MIN ne devient pas dur immediatement apres
trempe. Il reste assez mou pendant 4 heures, de
sorte qu on peut le fagonner ou rectifier les de-
formations de trempe pendant cette periode. Le
metal durcit ensuite peu a peu et, apres un delai
de 4 jours, il acquiert sa durete normale.

Rys. 2. Boki wagonu metalowego z Duralu

Fourgon rapide a grande capacite carrosse en duralumin

par DRIGUET Freres.

Le phenomene ne s’arrete pas la car les carac-
teristigue du metal continuent a augmenter. Cet
accroissement est naturellement plus lent, mais il
reste appteciable puisqu’au bout de 5 a 10 ans, om
trouve des augmentations de resistaince et d’alton-
gement de 5 a 10%. C’est ce phenomene que I’'om
a appele improprement ,vieillissement“. Il aurait
fallu Tappeler ,maturation".

Une autre propriete precieuse est la constance
ou laugmentatiom des caraeteristiques mecaniques
du DURALUMIN tors des va.riatio,ns de tempe-
rature. De 0 a 200", les proprietes du metal
restent les memes tandis que de 0 a — 190° elles
croiss-ent progressivement.

Le DURALUMIN se chaudromne bien moyen-
nant quelques precautioms. On peut, par exemple,
soit le travailler aussitot apres trempe, soit
Tadoucir par un recuit a 400°, en tous points ana-
logue a celui des autres metaux. Quand o:n a re-
cuit a 400°, on doit, apres achevement du travail,
cffectuer une trempe pour domner aiu metal ses
caracteristiques normales.

Lorsqu’il y a des deforniatioms importantes
a executer telles que pour les travaux de forgeage
ou d’estampage, on travaille a chaud a la tempe-
rature de 400°. C’est a ce moment que le duratu-
min presente le maximum de malleabilite.

Le DURALUMIN se soude; il y a lieu de
prendre de preference la soudure autogene. Ce-
pendant, la soudure etectrique par points est

maintenamt entree dans
epaisseurs moyennes.

Les travaux d’u.sinage tels que fraisage, pereage,
tournage, rabotage, s’operent aisemeat. On fait
tourner les machines aussi vite qu’eltes le suppor-
ten-t, il en resulte une production tres elevee su-
perieure a celle des autres metaux courants. Il est

la pratique pour des
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O ile metal styka sie z wodg morska lub po-
wietrzem przesyconem solg, to nalezy go. chronic.
JesteSmy obecnie w posiadaniu doskonatych me-

tod wyprébowanych od szeregu lat. Najlepsza
z nich jest t. zw. ,protalizacja".
Doskonatym zabezpieczeniem jest uzywanie

VEDALU. Jest to DURALUMINIUM pokryte
dwoma warstwami bardzo czystego ALUMI-
NIUM. Po zanuirzenu w' wodzie zachowuje VE-
DAL catkowicie swe wiasciwosci.

Réwniez nalezy zapoznaé sie z innym metalem
zwanym ALMASILIUM, jest on mniej odporny
od DURALUMINIUM Ilub VEDALU, lecz faso-
nuje sie tatwiej i jest tanszy. Nalezy go uzywac
w Wypadkach, gdy nie jest potrzebna tak wielka
wytrzymatosé jak przy uzywaniu DURALUMI-
NIUM  Oto jego cechy charakterystyczne: Cie-
zar gatunkowy — 2,7; 'Wytrzymato$¢ na rozry-
wanie — R = 24 do 30; Granica elastycznosci —
E ~ 14 do 18; Wydtuzalnos¢ —mA = 22 do' 28%.

DURALUMINIUM, VEDAL i ALMASILIUM
dostarcza sie w stanie gotowym do< uzycia.

Jezeli idzie o: zastosowanie DURALUMINIUM
w lotnictwie, to nie bedziemy pomszali szczego6-
towo' tej sprawy. Powszechnie wiadomo, ze
wiekszo$¢ aparatéw jest budowana z tego ma-
terjatu.

Zaznaczymy jedynie, ze zasadnicza cze$¢ samo-
lotu — $migto, wyrabia sie obecnie z DURALU-
MINIUM. Zaletg takiego $migta jest fakt, ze -nie
zmienia ono swego ksztattu pod wpltywem tem-
peratury lub wilgotnosci, jak Smigto drewniane.

Smigla te sa badz z jednej sztuki badz o na-
stawnym skoku.
Nowy przemyst, ktory powstat we Francji

przed kilku laty, to transporty szosowe. Nie ulega
watpliwosci, ze rozwdj tych transportow zostat
utatwiony przez uzywanie DURALUMINIUM do
konstrukcji samochodéw ciezarowych. Jasnem
jest, ze przez zaoszczedzenie 500, 1000 do 1500 kg
przy konstrukcji mozna o tyle wiecej zabraé to-
waru bez dodatkowych kosiz.tow. Koleje zelaz-
ne réwnez, azeby dostosowa¢ sie do wspdiczes-
nych wymagan transportowych, wybudowaty wa-
gony motorowe. | w tym wypadku uzywanie
DURALUMINIUM pozwolito otrzymac¢ duze
oszczednos$ci na wadze.

Z powodu braku miejsca mozemy jedynie przy-
ktadowo wymieni¢ dziedziny przemystu, w kt6-
rych uzywa s¢ DURALUMINIUM a mianowi-
cie: lotnictwo, urzadzenia okretéw, rezerwoa-
ry, kraty, czesci do urzadzen elektrycznych,
umeblowania i dekoracje, wuzbrojenie (jaszcze,
czesci do aparatow mierniczych, maski), koleje
i tramwaje, samochody i autobusy, architektu-
ra iinne.

Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze zastgpienie
miedzi, mosigdzu, bronzu, stopu biatego i stali
specjalnych przez DURALUMINIUM powoduje
duze oszczednosci.

Przy zastgpieniu metali pospolitych, jak zwykta
stal, koszt powiekszy sie oczywiscie, zalety za$
jak oszczedno$¢ na wadze i odporno$¢ na oksy-

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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a noter que Eon obtient de tres belles surfaces
usinees et que les filetages somt nets et resistants.

En presence de Teau de mer ou de lair salin,
il faut proteger le metal. On a mainitenant d’ex-
ceUents procedes qui ant fait leurs preuves depuis
nlusieurs annees. Le meilleur d’en,tre eux est la
Protalisation.

Une solution elegante consiste a employer le
VEDAL. C’est du DURALUMIN recouvert de
deux couches d’aluminium extrapur. Plonge dans
Teau de mer, le VEDAL ooinserre integralement
ses caracteristiques.

Il est egalement bon de connaitre un autre
metal appele ALMASILIUM qui est moins
resistant que le DURALUMIN ou le VEDAL
mais qui se chaudronne mieux et coute moins
cher. U conviendra lorsqu’on- n’aura pas besoins
d’une resistance aussi elevee que cetle du DUR-
ALUMIN. Ses caracteristiques sont:

Poids specifique = 2,7; R = 24 a 30; E = 14 a 18
A =22 a 28%
Le DURALUMIN, le VEDAL et ALMA-

SILIUM son.t livres tout prepares, prets a etre
employes.
Pour ce qui concerne les applications dans

I’Aeronautique, nous n’avons pas a nous etendre
longuement car on sait que la .presque totalite
des appareils est construite en duralumin.

Signalons encore avant de quitter TAeronauti-
que, que la piece essentielte de I'avion. Thelice, est
maintenant executee en DURALUMIN. Elle
a l’avantage de conserver une forme canstante
malgre les variatioins de temiperature et d’hygro-
metrie, ce qui n’etait pas le cas avec les helices
en bois.

Les helices en DURALUMIN sont soit mono-
bloc, soit a pales rapportees.

Une autre industrie est nee en France depuis
quelques annees, c’est celle des transports routiers.
On sait qu’elle prend un developpement consi-
deraible. Il n’est pas douteux que ce-t essor rapide
soit favorise par Temploi du DURALUMIN. On
se rend compte immediatement qu’en construi-
sa.nt un camion en DURALUMIN. on economise
500, 1000 ou 1500 kg et. que par suite, c’est autant
de marchandises que I’on peut transporter en
plus sa.ns depenser davantage. Les Chemins de fer
qui. eux aussi, doivent s’adapter aux conditioins
modernes du trafie ont mis en service des auto-
rails.

La place nous manque pour citer d’autres ap-
plications. Nous nous bornerons a uine breve
enumeratioin qui donnera une idee de la variete
des emplois du Duralumin: aviation, amenage-
ment des navires, reservoirs, pieces pour instal-
lations electriques, ameublement et arts decora-
tifs, armement, chemins de fer et tramways, au-
‘tomobiles et autobus, architecture etc.

On remarquera que la substitution du DUR-
ALUMIN au cuivre, laiton, bronze, maillechort,
aciers speciaux. donnera generalemetnt une eco-
nomie appreciable.

Quand la substitution portera sur des metaux
plus communs tels que les aciers ordinaires, il
y aura habituellement augmentation de prix, mais
jles autres avantages tels que la legerete, la rési-
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dacje skompensujg zwiekszony wydatek. Nie na-
lezy réwniez zapomina¢, ze wiele metali nalezy
chroni¢ zapomocg niklowania lub chromowania,
co' pocigga znaczne koszta, podczas gdv tadna po-
wierzchnia btyszczaca DURALUMINIUM czyni
te zabiegi zbytecznemi.

ROGER SIMONET
Agrege de I'Unlverstte.
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stance a l’oxydation la compensent dans beau-
coup de cas. En outre, il ne faut pas oublier que
beaucouip de meta.ux doivent parfois etre pro-
teges au moyen dhi nickelage et chromage, Solu-
tions couteuses tandis que le.beau poli que p-rend
le DURALUMIN rend ces procede inutiles.

W spotczesne sposoby ochrony metali

Les procedes modernes de protection des metaux

Parkeryzacja.

Po wyprodukowaniu przedmiotu z metalu i po
nadaniu mu pozadanych wiasciwosci chcemy a-
zeby przedmiot ten ,trwal", innemi stowy, zeby
przeciwstawiat sie niszczacym czynnikom atmo-
sferycznym, oparom kwasnym, zracym i t. p.

Metalem, ktérego uzycie iest najbardziej roz-
powszechnione, jest zelazo. To za$ nie ma wiek-
szego wroga od rdzy; to tez problem ochrony te-
go metalu sprowadza sie przedewszystkiem do
walki z tem niszczacem zjawiskiem.

Nalezy sie przedewszystkiem zastanowi¢, na
czem polega zjawisko rdzewienia zelaza i stali. Jak
wiadomo, rdza powstaje przez ztozone dziatanie
wody, tlenu i kwasu weglowego; rdza powstaje
jedynie., w wypadku tego potréjnego dziatania.
Problem ochrony od rdzy sprowadza sie, jak
z tego wynika, do problemu ochrony powierzchni.

'Wspotczesne metody chemiczne sg oparte na
zupetnie odtniennej zasadzie niz dawne, takie jak
niebieszczenie zelaza lub bronzowanie; celem ich
jest zmiana natury powierzchni metalu.

W ciggu ostatnich lat, pisze Jan Cournot, pro-
fesor Conservatoire des Arts et Metiers w wyz-
szych szkotach Aeronautyki i Odlewnictwa, nie-
liczne metody, a wszezeg6lnosci metody Brown,
Costett i Richard, stasowaly jako ochrone zelaza,
zanurzanie przedmiotow w kapielach zawieraja-
cych kwas fosforowy lub fosforany zelaza i cyn-
ku. Otrzymany osad stanowit polepszenie z punk-
tu widzenia odpornosci na rdzewienie, lecz uzy-
wanie tych metod w fabrykach byto prawie ze
niemozliwe, a to z powodu trudnosci zwigzanych
z jednej strony, z przygotowaniem kapieli,
a z drugiej strony w utrzymywaniu ich zdolnoSci
fosforujacej; w niektérych wypadkach kolor,
ktory nabieraly przedmioty, okazywal sie nieod-
powiedni przy uzywaniu tych przedmiotéw".
Nowa metoda, nazwana parkeryzacjg, przynosi
rozwigzanie problemu ochrony na drodze che-
micznej, unikajac jednocze$nie ujemnych sitiroin,
wzmiankowanych przez Jana Cournot.

Przedmioty, majgce by¢ parkeryzowamami, win-
ny byé przedewszystkiem bardzo starannie oczy-
szczone; metal winien by¢ oswobodzony od
wszystkich obcych czasteczek jak rdza, farby,
ktére pczeszkadlzalyby bezposredniemu kontakto-
wi przedmiotu z kapielg Parkera. Uzywa¢ moz-
na wszystkich metod czyszczenia, zwykiego lub
chemicznego; jedng z najlepszych jest piaskowa-
nie.

La parkerisation.

Lorsqu’u,n ohjet en metal a ete elabore avec les
qualites desirees, il lui est demande essentiellement
de ,diurer"; donc, de resister a Taction destruictiive
des agents aitmospheriques, des yapeurs acides, des
fumee.s corrosiyes, etc...

Or, parmi les metaux dont les emplois sont les
plus repandbislfigurent, au tout premier plan, les
metaux ferreux. Ceux-ci n’ont pas d’ennemi plus
terrible que la rouille; aussi, le probleme de la
protection comsiste-t-il  esisentiellemeint en une
lutte contre ce d'esastreux phenotmene.

Et d’abord, en, quoi consiste le phenomene de
la corroision des metaux ferreux. Comme on sait,
la rouille est le resultat d’une aotion combi,nee de
I’eau de I’axygene, et du gaz ca,rbo.nique; elle ne
peut se prodbirc sans la reuniom de tous ces fac-
teurs. Le probleme de la protection contre la
rouille est donc, an somme, un probleme de pto-
tection des surfaces.

Lels method.es chim.iques modernes sont basees
sur un tout autre principe que celui du bleuis-
sage de la fonte ou du bronziage p. ex. elles ont
en effet comme but utme modificatian de la na-
ture de la suirface du metal.

»~AU cours de ces dernieres anmees, ecrit M.
Jean Cournot, professeur au Conservatoire des
Arts et Metiers, aux Ecoles Suiperieures d’Aero*
nautique et de Fodeirie, quelques rares brevets,
principalement ceux de Brown, Coslett & Ri-
chards s’etaient orientes ve,rs la protection des al-
liages ferreux par les immersions des pieces dans
des bains contenant de Tacice phosphoirique ou
des phosphaites de fer ou de zinc. Le dep6t obteinu
presentait une ameliocation au point de vue resi-
stance a la coirrosiom, mais lemploi en Usine etait
a peu pires impraticable, par suite des difficultes,
d’une part, de preparation des bains, d’autre part
de maiinden de leur pouvoir phosphatamt; dans
certains cas, la couleur prise par les pieces n’etait
pas fayorable pour Temploi".

La noUvelle methode, dite de Parkerisation, ap-
porte la solution au probleme de la protection
par voie chimique en evitant les incomvenients
signales par M. Cournot.

La piece a Pairkeriser doit d’abord etre soigneu-
sement nettoyee; le metal est parfaltemenit mis
a nu et debarrasse de toute matiere etrangere:
calamine, rouille, peinture qui s’oppoiserait a son
oontact direot avec la solution Parkerisante. Tous
les nettoyages ou decapages chimiques peuyent
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Po takiem oczyszczeniu przedmiotu jest on za-
nurzony w kadzi, zawierajgcej rozpuszczone w wo-
dzie ztozone fosforany zelaza i manganu, zwane
Parkosel. Roztwér ten utrzymuje sie w tempe-
raturze bliskiej wrzenia tego roztworu (100°).

»Dziakanie kapieli Parkera, pisze Jan Cournot,
jest automatyczne i rozbi¢ je mozna na dwa okre-
sy: najprzéd przedmioty zostajg powierzchownie
zaatakowane przez kwas fosforowy przy wydo-
bywaniu sie wodoru i wytwarzaniu sie pochod-
nego fosforanu zelaza, ktory szybko osigga gra-
nice nasycenia. Nastepny okres: oddzialywanie
sie zmniejsza, a na powierzchni zelaza powstaje
osad fosforanéw w nadmiarze".

Po wyjeciu z kadzi przedmioty sg koloru szare-
go. Nalezy je jeszcze ,wykoriczy¢" t. j. pomalo-
waé, pokry¢ lakierem, werniksem lub emaija.

Zabieg ten ma na celu nadanie przedmiotom
parkeryzowanym ftadnego wygladu, oraz utrwale-
nie ng nich krysztatbw Parker.

Proces parkeryz.acyj.ny, odbywajacy sie w tem-
peraturze wrzenia wody, nie zmienia wecale za-
hartowania, wyzarzenia, wasciwosci magnetycz-
nych magneséw, elastycznosci resoréw i t. p.
a tembardziej nie powoduje zadnego znieksztatce-
nia przedmiotow i moze by¢ stosowany do' wy-
robow prostych jak réwniez do najbardziej deli-
katnych. Naprzyktad zamki, zupetnie zmontowa-
ne, majg po procesie parkeryzacyjnym skutecznie
chronione wszystkie powierzchnie zewnetrzne
i wewnetrzne.

Jezeli dzieki wypadkowi metal zostaje ogotoco-
ny z ochrony, to rdzewieje jedynie miejsce juz
nie chronione przez parkeryzacje, w przeciwien-
stwie do tego, co sie dzieje przy chronieniu inne-
mu metodami.

Dzieki matym kosztom metoda, o ktérej ma-
wimy, pozwolita wielu przemystom uczyni¢ znacz-
ne oszczednos$ci przez mozno$¢ uzywania zelaza
i stali w tych wypadkach, w ktorych koniecz-
no$¢ konserwacji przedmiotow wymagata stoso-
wania metali bardziej kosztownych. Metoda ta
zapewnia rowniez duze oszczedno$ci przy maga-
zynowaniu przedmiotow, ktére przechowuja sie
bez konca jako nowe, nawet w wilgotnych maga-
zynach, bez konieczonsci duzych wydatkow na
perjodyczne tluszczenie i specjalne opakowanie.

Parkeryzacje stosuje sie w przemysle meblar-
skim, do urzadzen biurowych, przy fabrykacji
broni, w wielkiej mierze przy produkcji samo-

chodéw, w lotnictwie, kolejnictwie, w marynarce
wojennej i handlowej, w przemysle elektrycznym,
wreszcie przy fabrykacji narzedzi, $rub, kluczy,
tancuchow, nakretek, swot.zni i t. d.

Dla przedmiotéw o mniejszej wartosci stosuje
sie rowniez bonderyzacje, ktdra polega na domie-
szaniu do roztworu Parker‘a pewnej ilosci soli
miedzi.

Proces jest tu analogiczny, trwa jednak nierédw-
nie krécej. Bonderyzacja daje znakomitg przy-
czepnos¢ farbom i lakierom, ktore trwajg, na po
wierzchni bonderyzowanej 8 do 10 razy dtuzej
niz bez zastosowania tej metody.

Protalizacja jest zupetnie nowag metodg ochro-
ny aluminjum, cynku i stopow lekkich. Polega
ona na zanurzeniu przedmiotéw, podczas 15 mi-
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etre employes; le sablage (nettoyage au jet de
sable) constitue, notamment, une excellente pre-
paratiion.

La piece ainsi preparee esc ensuite immergee
dans une cuve oontenarit une solution agueuse de
phosphates complexes de fer et de manganese, ap-
peles ,,Parkosels”. Cette solution est maintenue
au voisinage de sa temperature d’ebullition (de
Tordre de 100°).

.L’operation, dit M. Jean Cournot, se fait au-
tomatiguement en deux temps: il se produit
d'abord une attague superficielle des pieces par
Tacide phosporigue, avec degagement d:hydrogene
et production d’un phosphate de fer secondaire,
lequel atteint rapidement la timite de saturatiom.

Deuxieme temps: l’attaque se ralentit et il se
produit sur le metal un depdt des phosphates en
ezces".

Au sortir de la cuve les pieces Parkerisees
offrent une surface grise. Il faut passer a la ,fini-
tion" de Tobjet, c’est a dire le couvrir d’une pein-
ture, email ou autre. Cetite operatioin a pour
objet de donner aux pieces un bel aspect et de
fixer en menie temps la couche cristalline Parker.

Le traitement s’effectuant a la temperature
d’ebullitioin de Teau, ne modifie en rien la trempe,
le reeuit, les qualites magnetiques des aimants,
Telasticite des ressorts, etc... et plus forte raison,
il nc provoque aucune deformation des pieces et
s’appliquer aussi bien aux fabrications les plus
groissieres qu’aux pieces les plus delicates. Des en-
scmbles tout montes, des serrures par exemple
ont toutes leurs surfaces interieures et exterieures
efficacement protegees.

Si le metal est accidentellement mis a nu, par
suite d’un choc ou d’une rupture, la partie qui
n’est plus protegee rouille, mais I'oxydation reste
rigoureusement limitee a cette partie, contraire-
mcn.t a ce qui se passe avec les autres modes de
protection.

Tres economique, le procede dont nous parlons
perrnet a un grand nombre dbndustries de realiser
des economies importantes en rendainit possible
Temploi du fer ou de ZTacier la ou la necessite
d’une parfaite conservation des objets imposait
Temploi de metaux couteux. 11 assure une grosse
economie au point de vue du stockage des pieces
qui se conservent indefiniment a Tetat de neuf,
meme dans des magasins humides, sans etre proté-
gees a grands frais par des graissages periodiques
ou des emballages speciaux.

La parkerisation est appliquee couramincntdans

Tindustire des installations commerciales indu-
striels et sanitaires, de la fabrications d’armes
a feu, des automobiles, dans [l’aviation, les che-

mins de fer, la marine de guerre et la marine
marchande, dans Tindustrie electrique, efin dans
la quincaillerie (charnieres, clefs, outillage generat,
chaines, boulons, vis, ecrous etc.).

Pour le materiel vendu bon marche on appli-
que egalement une methode dite Bonderisation
qui consiste a plonger les pieces dans une solution
Parker additioinnee de sels de cuivre.

Le processus est analogue a celui de la parke-
risation, sauf qu’il dure sensiblement plus court.
La Bonderisation donne une couche tres adhe-
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nut w kapieli znacznie bardziej ztozonej od ka-
pieli Parkera. Otrzymany osad przywiera nie-
stychanie silnie; ptytki z aluminjum lub duralu-
minjum poddane by¢ mogg kilku kolejnym zgi-
nantom bez spekania osadu, ktéry ustepuje jedy-
nie ze znajdujagcym sie¢ pod nim metalem.

MAKSYMILJAN GRI1FFEL
Przedstawicielstwo gum samochodowych
L6dz, Piotrkowska 38, telefon 186-07

Sprzedaje opony I detki
M a rek:
India, Avon, Goodrich,
Kelly, Goodyear i inne

po cenach najnizszych
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rantc qui confere emuite aux peintures une adhe-
rence incomparable. Sur la Bonderitc les enduits
durent 8 a 10 fois plus longtemps que dans les
conditians haibitnelles.

La protalisation est un procede tout recent qui
per,met la proitectian de lTaluminium, du zinc et
de leurs alliages. Elle comsiste a immerger, pendant
15 minutes, les pieces dans des bains beaucoup
plus comitexes que les bains Parker. Le dep6t
obtentu est extreement adheramt; des plaquettes
en aluminium et duralumin peuvent etre soumises
a plusieurs pliages successifs, sans aucune craque-
lure du depdt, lequel ne cede qu’avec le metal
sous-jacent.

Cztowiek z miotem «e

Niedawno mozna byto widzie¢ charakterystyczny obraz
cztowieka, ktéry wali! zaciekle mtotem w blok silnika, pod

ktérym byl mapis. ,I Wy tez mozecie silnik Wasz tak
zrujnowac".
Jest niewielka réznica miedzy automobilistg, ktéry bez

zadnych wzgledéw kupuje tylko tani olej, a2 tym czlowie-
kiem z miotem. Obaj niszczag swg maszyne niezawodnemu
sposobami. Przytem moznaby jako okoliczno$¢ tagodzaca

dlla tego “ostatniego uwzgledIni¢ chwilowe zamacenie
stu. Najprawdopodobniej dziatat w afekcie i
zatowat po uprzytomnieniu. Czyn jego by} impulsywny —
popetnit zabdjstwo. To jednak, co ten cztowiek z tanim
olejem czyni, jest catkiem pospolitem morderstwem z pre-

umy-
czynu swego

medytacjag! Planowo, z zastanowieniem, z metoda siega po
zywot swego silnika. Czyzby jednak miat nie by¢ $wiado-
mym swego czynu? Mozliwie, ze nic wie om jakag trucizne
podaje swej maszynie po:d postacig taniego, oleju!

Jest przeciez tylu tudzi, ktérzy ulegaja tak bardzo temu
naduzywanemu — sugestywnemu stlowu ,tanio", ze glos
rozsadku przebrzmiewa bez echa.

Jest dowiedzionem, ze to niewinnie brzmigce stowo
ni"* ma rocznie na sumieniu wiecej pojazdéw mechanicz-
nych, anizeli ich zniszczono przez, wypadKki. Cztowiek
z mtotem winien wybra¢ sobie dla swego niszczycielskiego
dzieta inny objekt — mate, dzialajace jak narkotyk stowo,
ktére juz dawno winno by¢ zgtadzone: stowo ,tanio".

Jta-

KRONIKA ZAGRANICZNA

FRANCJA.

WAGON MOTOROWY BUGATTI O MOCY 1.000
KM. Dyrekcja gtowna kolei panstwowych we Francji za
moéwita w Zaktadach Bugatti w Moikheim t. zw. motoréw-
ke o mocy sumarycznej 1.000 KM. Jest ona zaopatrzona
w 4 silniki Bugatti 8-cylindrowe po 250 KM kazdy, posiada
8 kot napedzanych i moze rozwingé szybko$¢ 200 km/godz.
na obecnie istniejgcych torach. Jak nas informujag moto-
rowka ta zostata juz dostarczona i obecnie dyrekcja kolei

panstwowych rozpoczeta préby w swoim zakresie.
NIEMCY.
Popularyzacja samochodzikéw trzykotowych rozwija sie

w Niemczech bardzo wydatnie. Firma Eramo wypuscita
ostatnio samochéd trzykotowy z napedem na przednie ko-
ta. Kota przednie niezalezne, silnik 500 cm3  Nadwozie
aerodynamiczne dwuosobowe. Uktad podwozia zblizony da
B. S. A. Dzigki napgedowi na przednie kola, koto tylne jest
tylko niosgcem. Ten rodzaj lokomocji tak popularny
wséréd szerokich mas motorzystow niemieckich powinien,by
i u nas znalez¢ wielu nasladowcéw, ze za$ mniemanie ja-
koby zly stan drég w Polsce nie pozwalat na uzywanie ta-
kich wehikutéz/ jest mylne., $wiadczy o tem wytrzymatos$¢

i doskonaly stan jeszcze niewielu kursujgcych u nas trzy-
kotowcéw marki D‘Yrsan, B. S. A. i Morgan, ktérych
witasciciele odbywajg niemi wycieczki po catej Polsce i nie

wybierajg specjalnie drég. Trzykotowce na polskich dro-
gach egzamin zdaty celujgco. Motocykl z wézkiem to lo-
komocja sezonowa, trzykotéwka to lokomocja na caly iok
bez wzgledu na pogode i temperature.

AUgemeine Automobil Zeitung informuje, ic zaklady
Mercedes-Benz budujg samochéd 16-cylindrowy, dostoso-
wany do migdzynarodowej formuty na rok 1934, ktéra

okre$la cigezar samochodu bez gum maximum 750 kg. Sa-
mochéd ten ma osigga¢ szybko$¢ 250 km/gc,dz.

Nowy samochdéd Mercedes-Benz jest budowany z metali
bardzo lekkich i jak zapowiadajg, bedzie debiutowat jesz-
cze w tym rciku w maju na torze Avus ped Berlinem lub
w lipcu w Grand Prix Niemiec. Pierwsze trzy modele te-
go wozu z nadwoziami jedniemiejscowemi zostang powie-
rzone do pilotowania dwum znanych kierowcom niemiec-
kim Sebastianowi i Rosenbergowi oraz wiedernczykowi
Franke.

Sebastian byt nieodlgcznym towarzyszem Carracioti przez
caly szereg lat i brat udziat w wys$cigu Mitle Miglia (1.000
mii) w 1931 roku. Rosenberg jest wieloletnim pracowni-

kiem zaktadéw Mercedes-Benz i jest uwazany za kierowce
ce wysokiej klasy.

WLOCHY.

Wysécig 1.000 mil 1933, 8—9 kwietnia rozegrany na tra-
sie: Brescia, Cremona, Parma, Bologna, Florencja, Siena,
Rzym, Peruga, Macerata, Ancoina, Pesario, Foirti, Bologna,
Ferrara, Padwa, Trewizo, Vincenza, Verona, Brescia.

VIl-y wys$cig 1.000 mil osiggnat swo6j zwykly sukces.

W kategorji matych samochodéw (voitu.rette) ekipa angiel-
sk agodnie zastuzyta na Grand! Prix miasta Brescia, wzbu-
dzajac ogoélny entuzjazm. Cala ekip,a brata udziat w zawo-
dach na samochodach Midget 6-cylin,dr,owych pojemnosci
1.100 cm3, zaopatrzonych w kompresory. Silniki wyso-
koébrocowe — 6.000 oibr./min. rozwijaja m,oc 97 KM.
Szybko$¢ teoretyczna wozu 165 km/godz. Paliwo uzyte
do napedu podczas wyscigu — czysty benzol. Ciezar calk
kowity wozu 850 kg.

Zdawalo sig¢ ze
bedzie rozegrany

pomiedzy kierowcami duzych wozéw,
ciekawy pojedynek, a mianowicie Mer-
cedes-Benz, pilotowany przez Bra,nchitsch'a, i dwie Alfa
Romeo, Nuvolari‘ego i Boirzacchini‘cgo. Niestety po prze-
byciu 200 kim. Branchitsch zatrzymatl sig i wycofat z wy-
Scigu. Nalezy nadmieni¢, ze trenowat on na trasie przez
trzy tygodnie. Oczekiwany pojedynek migdzy dwoma asa-
mi Nuvolari i Borzacchini zawiédt réwniez. Boirzacchihi,
ktéry na odcinku Brescia—Bologna, miat $rednig 161
km/godz., prowadzit bieg do Rzymu zdobywajgc nagro-
de Mussoliniego. Jednakze nie dojechat nawet do swego
rodzinnego Terni, bo dzigki urwaniu sie zaworu musiat
siec wycofa¢. Nuvolari‘ego tez przesladowat pech, gdyz po
miedzy Peschiera i Brescia najechal na deske z gwozdziami,
wskutek czeeo musiat zmieni¢ dwie oporny. Nuvolari wpraw-
dzie przybyt do mety pierwszy, jednak nie pobit swego
zesztorocznego rekordu chociaz mégt tatwo tego dokonac.
Aby zamkng¢ liste pechowcédw nalezy wymieni¢ Sir Birki-
na, ktéry pierwszg cze$¢ trasy osiagnat 141 km /godz.
(107 km/godz. do Florencji) musiat sie wycofa¢ przez spa-
lenie zaworu mingwszy Siene. Gilera na Fiacie uzytkowym
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zajmujgcy pierwsze miejsce w swej kategomji .na przestrzeni

1.400 km. byt zmuszony wycofaé¢ sie z powodu uszkodzo-
nego przewodu doptywu paliwa i wreszcie Arthur Mer-
canti, ktéry ukoniczyt 6 pojprzejjiiiicti’; wyécigéw 1.000 mil

przez uszkodzenie ttokg, t$yqe>Eit
si¢ nastepujgco: 98 zawodnikéw
cych, 52 ukonczyto wysSeig.
dzieleni byli na 3 kategoirje:
rownicy), pierwszej klasy i amatoréw.
lezy podaé¢, ze z 22 Samochodoéw
1.100 cm: 17 przybylo do mety. .Zaktady M.at pokazaly
publicznoéci typ sportowy Fiata 508 Baiilla, ktérego sil-
nik ma wspoétczynnik sprezania podwyzszony do 7, obroty
do 3.800 obr./min. zamiast 3.600 w normalnych typach
i daje mocy 30 KM. o 8 KM. wiecej od typu normalnego’.
Z poéré6d wozéw uzytkowych powyzej 1.100 cm3 wyroz-
nity sie Bianchi. W kategorji 1.100 cm3 tryumfowalty
Midget'y zdobywajgc Grand-P.rix B.rescia.

Poza konkursem startowat Alfa-Romeo o silniku 1.750
cm3 napgdzanym gazem z wegla drzewnego z gazogenera-
tora. Byk ona pilotowana przez komendanta wtoskiej mi-
licji lesnej generata Agostini i profesora Fennaguti. Obsada
musiata 10-krotnie zaopatrywa¢ sie w materjat opatowy do
gazogenaratora skorniczyta jednak wys$cig osiggajac $rednig

sie. ".Bilans przedstaowiat
zgtoszonych, 85 startujg-
Zawodnicy w tym roku po-
ekspertéw (czyli aséw kie-
Jako rewelacje na-
uzytkowych, ponizej

64,5 km/godz., zuzywajgc na przejechanie 1.000 mil 4
guintate wegla drzewnego, przyczem koszt 1 km. wynosit
0,045 £r. franc.

Klasyfikacja ogélna wedlug kategorji:

Samochody uzytkowe 1.100 cm3.— Rioci-Maggi (Fiat
508) $rednia 86 km. 720.

Samochody uzytkowe ponad 1.100 cm3 — Marinelli-
Tragella (Bianchi) érednia 87 km. 277.

Samochody sportowe 1.100 cm3otwarte. — Eyston
Lurani (Midget) $rednia 91 km. 576.

Samochody sportowe 1.100 cm3zamkniete. — Berti-
Dominici (Alfa-Romeo) $rednia 92 km. 726.

Samochody sportowe 1.500 cm3.— Berronc-Carrarol

Srednia 98 kim. 422.
sportowe 3 litry. —

(Alfa-Romeo)
Samochody
(Alfa-Romeo).
Samochody sportowe ponad 3 litry. —
$rednia 97 km. 217.

N uvolari-Campagnoni

Strazza-Gismondi

Amatorzy — Santinelli-Berti — (Alfa-Romeo).
VIl wy$cig 1.000 mil byl nowym triumfem Alfa-Romeo,
ktéra rozpoczyna serjg nowych zwyciestw tegorocznych

zgodnie z tradycjg lat ubiegtych oraz przyniést nowy suk-
ces dla $wietnego pilota Nuvolari‘'eg0'. Wyscig odbyt sie
przy pieknej stonecznej pogodzie, nawet pare godzin noc-
nych, podczas ktérych trwal, 'ksiezyc jasno oswietlat droge
zawodnikom. Organizacja bez zarzutu.

DWIE NOWOSCI NA WYSTAWIE SAMOCHODOW
W MEDJOLANIE. Fiat model ,Ardita". w zwigzku z po-
datkiem drogowym od samochodéw we Witoszech Zaktady
Fiat zbudowaly nowy model pod nazwg ,Ardita". Silnik
o pojemnos$ci 1.758 cm3, 4-cylindrowy dolnozaworowy,
3.600 obr./min., rozwijajagcy moc 40 KM pozwalajacy
osiggnat szybko$¢ 100 km/godz. z nadwoziem zamknietym
JArdita“ jest budowania w 3 modelach: 1) podwozie 2.900
ctm., rozstaiw osi, silnik 1.758 cm3 5-osobowy, 2) podwo-
zie 3 mtr., silnik 1.944 cm3 i 3) ,Ardita sport", podwozie
krotkie, silnik 2 litry o 3.800 obr./min., z nadwoziem ae-
rodynamicznem ojsiggajacy szybkos$¢ 115 km/godz.

Druga nowio$¢ to turystyczna Alfa-Romeo. Silnik 6-cylin-
drowy o pojemnos$ci 1.917 cm3, gérnozaworoiwy z podwoj-
nemi watkami rozrzgdu, skrzynka biegéw' synchronizowana
z wolnym kotem blokowanym dowolnie, pozwalajgcy osigg-
ngé czyhko¢ 120 km/godz. Bardzo korzystnie przedstawia
sie w tym wozie stosunek ciezaru do mocy. Caly wo
z nadwoziem zamknietem wazy 1.250 kg., co czyni 17,8

kg. na konia mocy. (Poprzedni model o pojemnos$ci 1.750
cm. miat 19,9 kg. na 1 konia mocy). Woéz ten odznacza
sie¢ wybitnie miekkiem resorowaniem i silnemi hamulcami.

Z. S. S. R.

NOWE MODELE SERYIJNYCH SAMOCHODOW
w Z. S S R.

SAMOCHOD CIEZAROWY AMO—5.
Stalina przechodzi obecnie do seryjnej produkcji nowego
samochodu AMO—5. Model ten jest nastepnym etapem
rozwoju AMO —3, w ktérym usunieto zasadniczg jego wa-
de, zauwazong w czasie eksploatacji; t. j. niewsp6tmiernos¢
mocy wytrzymato$ci poszczegdlnych zespotéw.

Fabryka im
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Zamiast pierwotnie stosowanego sinilika 66 KM, ustawio-
no silnik 75 KM, wzmocniono skrzynke przektadniowg oraz
przeguby kardanowe podnoszac no$no$¢ wozu z 2,5 ton
do 3.

Silnik zmontowany ze skrzynka przektadniowg w jed-
nym bloku, zawieszony jest w 3 punktach: z przodu obro-
towo na czapie, z tylu z jednej strony sztywno, z drugiej
za$ elastycznie na sprezynie. Tego rodzaju zawieszenie
chroni¢ ma silnik od uszkodzen, powstajagcych przez prze-
krzywianie sie ramy.

Zamiast tréjprzegubowego potgczenia walu kardanowego
w AMO —3 zastosowano jeden diugi wal o dwuch prze-
gubach.

Kosztowne w eksploatacji (stosowanie gliceryny, oleju
rycynowego i t. p.) oraz wymagajace starannego i umiejet-
nego obchodzenia sig¢ z nimi hamulce hydrauliczne na
przednie kota, zostaly zmienione ma hamulce mecha-
niczne.

Wymiary .normalniej platformy wynosza 3000 x 2000 x
000. Obrysie 600 x 2140 x 2100.

Ciezar wozu bez obcigzenia 3075 kg, z obcigzeniem
6075 kg. Najwyzsza szybko$¢ przy peitnym obcigzeniu 75
km/godz.

llo§¢ przektadni 4 i 1 tylna.

Nalezy zaznaczy¢, ze wazy te majg by¢ catkowicie wy-
konywane w Z. S. S. R. A wiec majag by¢ zastosowane
miejscowej produkcji opony, gazniki (typ Zenit), instalacja
elektryczna, manometry, kalometromiierze i t. p.

Opony ,Super-Baltan" oraz instalacje elektryczne sowiec-
kiej wytwdrczoéci byty prébowane w czasie rajdu 6—24
grudnia 1932 .r. Moskwa—Sewastopol—Moskwa, w czasie
ktérego pracowaly bez usterek.

PIERWSZY SOWIECKI SAMOCHOD OSOBOWY L 1

Samochéd ten, przeznaczony do produkcji w 1933 r. w fa-
bryce ,Czerwony Putilowiec", jest nowag zdobyczg so-
wieckich ‘'koinstruktoiréw.

Silnik 8 cylindrowy, o S$rednicy cylindréw 84 mm., sko-
ku 127 mm., litraz 5,65, Najwieksza moc przy 2900 obr/
min. — 105 KM. najwyzszy moment przy 1600 obr/min.—
3400 ,kgm. Charakterystyka silnika pozwala na szerokie
zmiany obrotéw przy malej stosunkowo zmianie momen-
tow, a wiec ma wszelkie zmiany przektadni. Rozrzad dol-
ny. Wat korbowy zaopatrzony jest w tlumik drgan,
sktadajacy sie z kota zamachowego, potaczonego za pomo-
cg sprezyn ,z walem. System ten w przeciwienstwie do
ttumikéw ciernych jest prosty i nie wymaga specjalnej re-
gulacji. Pokrywa rozrzgdu, gtadka od wewnatrz, o podwdj-
nych $ciankach, zabezpiecza przed hatasem.

Obieg chiodzenia z pompka i termostatem potgczonym
z zaluzjami chtodnicy, zabezpieczajacemi stalg temperature
wody w 60°.

Gazniik zdwojony o sze$ciu rozpylaczach z samoczynng
regulacja doptywu powietrza i benzyny. Mieszanka jest pod-
grzewana spalinami. Stopien podgrzania, précz regulacji
nastawnej, jest réwniez regulowany przez potagczenie z pe-
datem gazu.

Oliwienie pod ci$nieniem, wytwarzanym przez pompke
zebatg; ci$nienie oliwy 2,5 atm. System oliwienia zaopa-
trzony jest w regulator temperatury, .podgrzewajacy oliwe
przy rozruchu i matej ilosci obrotéw i chtodzacy przy wyz-
szej temperaturze.

Sprzegto suche, 5_-cio tarczowe. Wigczanie przy pomocy
mechanizmu prézniowego, zmuszajacego przy wytaczaniu
sprzegta do odpuszczenia pedatu gaizu. Przy wigczaniu me-
chanizm ten reguluje szybko$¢ wiaczenia sprzegta, w za-
leznosci od przektadni w skrzynce, zabezpieczajgc w ten
sposéb przed uderzeniami. W wypadku uszkodzenia me-
chanizmu mozna wytgcza¢ sprzegto normalng dzwignia.

Skrzynka przektadniowa posiada 3 przektadnie: 1-a —
2,828, 2-a — 1,714, 3 — 1 i w tyt 3,535.

Przektadnia stata oraz 2-go biegu o zebach spiralnych
wigczanych iprzy pomocy synchronizatora, uruchomiajgcego
poczatkowo odpowiednie kota przy pomocy elastycznych

sprzegiet ciernych i nastepnie wigczajgcego sprzegta kto-
we. Pozwata to na szybkie i ciche zmiany przetozenia.
Biegi 1l-szy i tylny wiaczane sa przez zwykte kota prze-
suwne.

Przektadnia tylnego mostu, o kotach
ralnych, wynosi 4,364.
Rama z 2-ch podtuznie przekroju skrzynkowego i z 6-ciu

poprzeczek.

stozkowych spi-
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Resory poteliptyczne
oliwne, regulowane
stanu drdg.

Hamulec
chanizm.

Kierownica $limakowa. Przektadnia w kierownicy 20 : 1.
Najmniejszy promien skretu 53 m.

Estetyczne nadwozie dopetnia catosci.

zaopatrzone sa w amortyzatory
z siedzenia kierowcy w zaleznosci od
nozny i

reczny, zaopatrzone s w serwome-

WIADOMOSCI

IMPONUJACY WYCZYN
Mimo przekonania iz wszyscy nasi Czytelnicy doktadnie
znajg historje bohaterskiego lotu przedsiewzietego przez
kpt. Skarzynskiego, to jednak z obowigzku kronikarskiego
i dla zadokumentowania naszej sympatji i uznania dla tak
wielkiego wyczynu, ozdabiajgcego lotnictwo polskie no-
wym wawrzynem podajemy nastepujace dane.

Kpt. Skarzynski, ktéremu dawno juz sugerowano chec
przelotu .przez Atlantyk, a ktéry projekt swdj do ostatniej
chwili trzymat w tajemnicy, w koncu kwietnia drogg po-
wietrzng opuscit Polske, i przez Lyon i Casablanke uda!
sie doi Saint-Lauis do Senegal, gdzie lgdowat 4 kwietnia.

7 maja o g. 22 m. 10 wedlug miejsowego cziasu odleciat
kpt. Skarzynski do Ameryki, przelatujagc o g. 16 m. 30
wedtug czasu ipot. Greenw.) Natal i 'osiggajac jako korncowy
punkt Maccio (Brazylja), potozone o 450 km na péin. od
Natalu.

Lotem tym

POLSKIEGO LOTNIKA

na przestrzeni 3.650 km pobit rekord $wia-
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Jak widzimy wiec L 1 jest wozem nawskro$é nowoczes-
nym, wyposazonym we wszystkie najnowsze zdobycze
techniki jak sprzegto prézniowe, synchronizowana cicho-

biezna skrzynka biegéw, regulator temperatury smaru,
rame skrzynkowag i £. p.
Swiadczy to bardzo pochlebnie o tak szybko rozwija-

jacym sie samochodowym przemys$le sowieckim.

KRAJOWE

towy odlegtosci w linji prostej dla sam. ituryst. Il kat., po-
siadany przez Maryse Bastie (Francja), o 674 km.

Wyczyn kpt. Skarzynskiego jest zar6wno dowodem wiel-
kich zalet personalnych pilota jak i sprzetu technicznego, na
ktéry ztozyt sie polski ptatowiec RWD5 i, jeszcze niestety
angielski, silnik Gipsy.

MEETING LOTNICZY W WARSZAWIE.

W Warszawie odbedzie si¢ w dniach 24 i 25 b. m. Mie-
dzynarodowy Meeting Lotniczy organizowany przez Aero-
klub Warszawski, na .zakorhiczenie tygodnia L. O. P. P-

Niezwykle wurozmaicony program Meetingu przewiduje
wys$cigi samolotéw, lgdowanie ptatowcéw w kole, loty na
szybowcach, skoki grupowe ze spadochronami, wzlot balo-
nu wolnego i t. p.

Duze zaciekawienie wywotuje
i konkurs akrobacji lotniczej,
najlepsi lotnicy zagraniczni i

zapowiedziany
do ktérej .zgloszeni
polscy.

pokaz
zostali

Z krajowego przemystu samochodowego

Eaibryki Samochodéw Panstwowych Zaktadéw Inzynierji
w sktad ktérych wchodzg fabryka ,Ursus" w Czechowi-
cach pod Warszawg i Fabryka Samochodéw na Pradze,
wykazujg wielka ruchliwo$¢ w swej pracy. Obecnie juz
poza znanemi nowemi motocyklami ,CWS-M111“, Fabry-
ka przystapita do produkcji drezyn kolejowych z silnikiem
motocyklowym CWS-M-111, dostarczanym naszym kole-
jom panstwowym. Przygotowalnia do catkowitej produkecji
samochodéw ,Polski Fiat" postepuja znacznie naprzéd tak,
ze wkrotce prawdopodobnie bedziemy mogli powita¢ juz
pierwszy tani samochéd, wyprodukowany catkowicie w Pol-
sce. Pocieszajgcem jest, iz préby wyttaczania ram we wta-
snym zakresie, daly bardzo zadawalniajgce wyniki tak, ze
wkrétce mozna sie spodziewaé wypuszczenia serji sanita-
rek dla wojska na podwoziach Fiat 614 zbudowanych na
polskich ramach witasnego wyrobu.

Bardzo interesujacym .réwniez jest fakt zastosowania
w .ostatnich silnikach Polskiego Saurera, budowanych w Ur-

Szybki rozw06j pomocniczego przemystu samochodowego

Znana w branzy samochodowej firma BERSON, tédz,
posiadajgca oddziat hurtowy w Warszawie, przy ul. Szpital-
nej Nr. 12, otrzymata wylgczng sprzedaz na Polske i Gdansk
Swiec samochodowych A C, ktére uchodzg w sferach zawo-
dowych za najpewniejsze w uzyciu.

Firma BERSON, ktéra od szeregu lat specjalizuje sie
w branzy czeéci samochodowych, lalkcesiorjow i dodatkéw,
wysuneta sie na czoto branzy samochodowej i jest dostawcy
wszystkich odnosnych sktadéw w kraju.

Dzigki nawigzaniu bezpos$rednich stosunkéw z .odno$nemu
fabrykantami w Ameryce i Europie, otrzymujgc towary
z pominieciem wszelkiego rodzaju .posrednikéw, jest oczy-
wiscie ~w stanie dostarcza¢ je po. cenach najtafnszych
w kraju.

Dobrze zaopatrzony sktad w KKLJ asortymencie wszel-
kich potrzebnych czesci, oszczedza .konsumentom wiele
czasu, dajac mozno$¢ zaopatrywania sie we wszystko do
auta w jednem miejscu.

Placéwka zdobyta sobie uznanie klijentow i zyczymy jej
dalszego powodzenia.

Firma BRACIA LANGE, -FABRYKA MASZYN | OD-
LEWNIA ZELAZA, Sp. Akc., £6dz, ul. Andrzeja Nr. 21 —
egzystuje od roku 1844, ma wiec za siobg diugoletnig tra-
dycje, siegajaca tych czaséw, gdy toédz byta jeszcze stosun-
kowo matem miastem, a przemyst wtoékienniczy ibyt tam re-
prezentowany jedynie przez mate warsztaty reczne prze-
dzalnicze i tkackie. Przez przeszto 80 iat byta spoéitkag fir-

susie, lekkich karteréw i gtowic Siluminowych, oo wzbudzi-
to nawet duze zainteresowanie zagranicy.

Jak dowiadujemy sie gtéwny obecnie nacisk jest poto-
zony na zaopatrzenie naszego rynku motocyklowego, przez
wypuszczenie odpowiednich kategoirji mocnych i pewnych
motocykli tak turystycznych jak i sportowych, ktére za-
spokoityby potrzeby i wymagania naszego $wiata motocy-
klowego.

"W dn. 17 maja w zwigzku z budowg drezyn motorowych
odwiedzit Fabryke Samochodéw P. Z. Inz., P. W .-Minister
Komunikacji CZAPSKI w towarzystwie Dy.r. P. ANDRZE-
JEWSKIEGO, z zainteresowaniem ogladajac przedstawione
mu rézne typy zbudowanych drezyn.

W zwigzku z rozwojem naszego przemystu samochodo-
wego nalezy z rado$cig podkres$li¢ fakt powstania réwnole-
gle samochodowego przemystu pomocniczego, ktéry do-
starcza juz szereg artykutdw, sprowadzanych dotychczas
z zagranicy, jak np. chtodnice, akumulatory, czes$ci gumo-
we, narzedzia, sprezyny i t. p.

i motocyklowego

mowg, w .roku 1928 przeksztalcita sig na spoétke akcyjna.
Fabryka zatrudni¢ moze przy petnej produkcji ogétem 600
robotnikéw, w dziale budowy piecéw przemystowych okoto
30 robotnikéw.

Firma wyrabia. 1) maszyny wtékiennicze, i 2) piece prze-
mystowe réznego rodzaju, ogrzewane gazem, ropg lub elek-
trycznoscia, palniki na rope, gaz i olej smotowy, sprezarki
do powietrza i gazu, turbo-wentytatory i t. p.

FABRYKA WYROBOW AZBESTOWYCH | GUMO-
WYCH LLLEONOWIT", Spétka z ograniczong odpowie-
dzialnoscia w todzi, niedawno' uruchomita nowy dziat pro-
dukcji, a mianowicie wyréb azbestowych tasm hamuloo-
wych, oktadek azbestowych hamulcowych, oraz tarcz
sprzegtowych azbestowych.

Artykuty powyzsze, ktére sa wytwarzane z azbestéow
najwyzszych gatunkéw, poczynajac od przerébki surowca
az do gotowego produktu, sa fabrykowane w zaktadach tej
firmy. Poniewaz kazda faza produkcji odbywa si¢ na miej-
scu pod kierownictwem sil fachowych, istnieje gwarancja
otrzymania towaréw najlepszej jakosci. Rzeczywiscie, oka-
zato dotychczasowe praktyczne zastosowanie tych artyku-
téw, ze wyroby firmy ,Leaniowit" .zupeilnie nie ustepujg te-
go rodzaju wyrobom zagranicznym.

Uruchamiajgc ten nowy dziat krajowego przemystu samo-
chodowego, przyczynita sig firma ,Leonowit® do unieza-
leznienia si¢ rynku naszego w tej dziedzinie od zagranicy.

Podkreséli¢ nalezy, ze przedsigbiorstwo urzgdzone jest na
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nowoczesnym poziomie technicznym i
ziony eksport swoich wyrobéw.

utrzymuje rozgate-

Z przyjemnos$ciag spieszymy poda¢ do wiadomoséci naszych
Czytelnikéw, ze w todzi przy ul. tgkowej Nr. 22, pracuje
zaktad mechaniczny P. KLINGERA, ktéry od paru lat pra-
cuje z polskim przemystem samochodowym i lotniczym,
wykoinywujac czesci do samochod6éw, motocykli i samolo-

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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Swoijg doktadnosciag w wykonaniu, pierwszorzednym ma-
terjatem i zdrowa kalkulacja, zaktad P. KLINGERA, zy-
skat sobie og6lne uzn.anie odbiorcéw, tak powaznych, jak

Panstwowe Zaktady Inzy.nierji i Panstwowe Zaktady Lot-
nicze.
Poza robotami meohaniczncmi w Zaktadzie P. KLINGE-

RA znajduje sie warsztat galwanizacyjny jak chromownia,
niklowania i miedziownia.

Kronika kota samochodowego

Koto Samochodowo-Lotnicze przy Stowarzyszeniu Tech-
nikéw Polskich w Warszawie mimo, iz dopiero istnieje od
dwoéch lat, wykazuje nadzwyczaj ozywiong dziatalno$¢.

Dowodem tego jest zgrupowanie catego szeregu inzynieréw
i technikéw, pracujacych na terenie przemystu i handlu sa-
mochodowego, zorganizowanie perjodycznych odczytéow
z dziedziny techniki samochodowej, wydanie Technicznego
Kalendarza Samochodowego przeznaczonego dla warszta-
towcow i konstruktor6w samochodowych, zorganizowanie
szeregu wycieczek technicznych. Uwiericzenie w roku bie-
zgcym tej dziatalnoSci jest zorganizowanie pierwszego

Zjazdu Inzynieréw i Technikéw Samochodowych w War-
szawie.
Miarg zainteresowania Zjazdem jest zgloszenie przez

cztonkéw Kota, przeszto 40 referatéw, z ktérych ze wzgledu
na krotkie trwanie Zjazdu, jedynie cze$¢ bedzie mogta byc
wygtoszona.

l-a WYCIECZKA TECHNICZNA KOLA SAMOCHO-
DOWEGO.

W dn. 1—3 maja odbyta sie wycieczka techniczna .Kota
do Starachowic, Ostrowca, Skarzyska i Radomia z udzia-
tem prof. K. Taylora, dyr, T. Paszewskieigo i szeregu kolc-
gow-liTZynieréw pracujagcych w przemys$le samochodowym

w ogédlnej liczbie okoto 30 osé6b, pod kierunkiem inz. S.i-
wowskiego.
Dzieki poparciu p. mijr. inz. Niewiadomskiego (Dep.

Uzbr. M. S. Wojsk.) wycieczka uzyskata zezwolenie zwie-
dzenia niektérych wydziatéw pracujgcych dla obrony kraju.

W Starachowicach wuczestnicy wycieczki spotkali sie
z wyjatkowo goscinnym przyjeciem ze strony Zarzadu Sta-
rachowickich Zaktadéw Goérniczych w osobach pana Na-
czelnego Dyrektora Raczyrnskiego oraz pp. Matkowskiego,

inz. Rouby, Dyr. Emme, Dyr. Klukowskiego, inz. Gogo-
lewskiego, inz. Kowalskiego i innych.
Przy zwiedzaniu Zaktadéw, zajmujacych imponujgcych

rozmiaréw teren zwraca uwage:

1) znakomicie postawiona i wyposazona

2) zmodernizowanie huty wyrazajgce sie:
a) w zainstalowaniu na Wielkim Piecu

do wyzyskania gazéw wylotowych,

b) w urzadzeniu cegielni szlakowej,
c) zelektryfikowaniu walcowni;

3) oryginalna konstrukcja budynku stolarni oraz cieka-
wy dziat masowej produkcji drzwi znormalizowanych;

4) dziat ekonomicznych piecow do centralnego ogrze-
wania domoéw i willi;

narzedziownia;

urzgdzenia

6) piec elektryczny wysokiej czestotliwos$ci;

7) prasa hydrauliczna 600 tn. i wiele innych.

Wszyscy uczestnicy wycieczki korzystali w ciggu 2-ch
dni z nadzwyczaj mitej goscinnoéci w Domu Rady i w Ho-
telu Fabrycznym Starachowickich Zaktadéw.

W Ostrowcu powitaty wycieczke p. Dyr. Iwaszkiewicz,

poczem jedna grupe poprowadzit gtéwny Metalurg inz.
Szafranski, druga za$ Szef Walcowni inz. Zielinski. Obja-
$nien na Wydziatach udzielali pp. inz. Siedlecki, inz. Dik-

min, inz.
ski i inni.
Zwraca uwage:
1) wzorowa organizacja dostawy materjatow;
2) nowoczesny oddziat rur odlewanych metodg ods$rod-

Maliszewski, inz. Bukowski, inz. Krzewski-Ksie-

kowg ;

3) podwozia wagonowe w wykonaniu konstrukcji spa-
wanej;

4) uktad llgnera zastosowany do napedu walcowni i t. p

Po zwiedzeniu Zaktadéw uczestnicy wycieczki zaproszeni
zostali do niedawno zakupionego przez Ostrowieckie Za-
ktady pieknego' patacu Wielopolskich, gdzie podejmowani
byli przez p. inz. Grunwalda wy$mienitym obiadem.

W Skarzysku wobec sp6znionej pory zdotano zwiedzié¢
tylko narzedziarnie, oddziat remontowy i Wydziat Amu-
nicji K-b., gdzie szczegdlnie zyczliwie wudzielal objasnien
p. inz. Haekiewiez.

W nalezacej do Panstwowych Wytwérni
bryce Broni w Radomiu wycieczke powitali i .oprowadzali
pp. dyr. Gutkowski, inz. Tymowski i inz. Piotrowski.

Uczestnicy wycieczki mieli mozno$¢ stwierdzenia wzoro-
wej organizacji tej fabryki.

Podkres$lenia goidnem jest jak najdalej posunigte wuni-
kanie zakupéw zagranicznych, czego wyrazem jest np. wy-
rabiane we wtasnym zakresie piecéw elektrycznych do
ostatnio catkowicie zelektryfikowanej hartowni.

posiada wielki Wydziat Re-
montu Obrabiarek, o poziomic ktérego $wiadczy wytwo-
rzenie serji precyzyjnych szlifierek narzedziowych z zasto-
sowaniem wysokowarto$Sciowych odlewéw ,Ursus”.

Na zakonczenie nalezy podkresli¢ wielkie znaczenie oso-
bistego kontaktu wyzszego personeu technicznego réznych
wspoipracujacych ze sobg galezi przemystu krajowego.

W zrozumieniu powyzszego Zarzad Kola Sam. przy St
Technikéw, dziekujac najserdeczniej za ckaz.ng wycieczce
naszej goscinnoé¢, zaprasza ze swej strony Ko'egéw ze
Skarzyska, Starachowic, Ostrowca i Radomia do Warszawy,

Uzbrojenia Fa-

Fabryka Broni w Radomiu

5) elektrodowy piec do elektrestaliwa; obiecujac pomoc przy realizacji programu rewizyty.
VIl Zjazd Inzynierow Mechanikéw
W skutek porozumienia si¢ Kota Samochodowo-Lotnicze- Sekcja Energetyczno-Konstrukcyjna 17 referatéow.
go i Kota Odlewnikéw przy Stow. Techn. ze Stow. Inzyn. Sekcja W arsztatow a......eeeee. 18 ref.
Mechanikéw zostat zorganizowany wspélny Zjazd Inzy- Sekcja Metaloznawcza : 16 ref.
nieré6w w dn. 26— 28 maia, r. b. Sekcja Wojskowo-Techniczna 22 ref.
. I . . . Sekcja Lotnicza . 5 ref.
W mys$l porozumienia wszystkie posiedzenia plenarne sa )
. ) - . S Sc-kc:a Taboru Kolejowego Lo 5 ref.
wspdlne, a posiedzenia odczytowe Zjazdu Inzynieréw R S
i Technikéw Samochodowych, jak i Odlewnikéw odbywaj Il Zjazd Odlewnikéw L 13 ref.
yen. | ywaja | Zjazd Inzyn. i Techn. Samoch. 25 ref.

sie rédwnolegle do posiedzern sekcyjnych Zjazdu
Mcchanikéw.

Inzynieréw -

Pozatem przewidzianych
siedzeniach plenarnych.

jest jeszcze 7 referatbw na po-

Prace Zjazdu zcstaly wiec podzielone na nastepujgce Jak wynika z ilosci zgloszen i obfitosci programu, Zjazd
sekcje i dzialy: tegoroczny zapowiada sie imponujgco.
W arunki prenumeraty: rocznie 10 zi; poétrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na konto Kota
Samochodowego Nr 10770, oznaczajgc na blankiecie wptatowym: Prenumerata ,Techniki Samochodowej".
Redakcja i Administracja ,Techniki Samochodowej’: Warszawa, ul. Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Technikéw)
czynna we wrorki. czwartki i soboty w godz 18—20. Tel Nr. 609-19.

Zaktady Graficzne E. i

D-ra K. Kozianskich w Warszawie,

Krakowskie-Przedmie$cie 66.



