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GÓRNOŚLĄSKIE ZJEDNOCZONE HUTY

K r ó l e w s k a  i L a u r a
Spółka Akcyjna Górniczo Hutnicza 

K A T O W I C E ,  K O Ś C I U S Z K I  Nr. 30.

A dres telegr. „ L A U R A " .  T elef. Nr. 600, 899, 2262, 2263

dostarczają:
C H Ł O D N I E  I W Y T W Ó R N I E  L O D U  

SYST. Q U IR I-R A U  
KOM PRESO RY
ŻÓ R A W IE KRANY)  W SZELKICH T Y PÓ W  
TR A N SPO R T ER Y  K U B ŁO W E I T A ŚM O W E  
Z B I O R N I K I  ŻELAZNE DO W SZELKICH 

C ELÓ W
O DLEW Y ŻELIW NE I STA LO W E, S U R O ' 

W E I W  STAN IE OBROBIONYM  
W A L C E  Ż E L I W N E  U T W A R D Z O N E  
M ICHY DLA PRZEMYSŁU CHEM ICZN EG O 

3 M OSTY ŻELAZNE K O LEJO W E i D R O G O W E

H A N G A R Y  LO TN ICZE 
MASZTY R A D JO W E
K O N STRU K CJE Ż E L A Z N E  D A C H O W E , 

S Z K I E L E T Y  Ż E L A Z N E  D O M Ó W  
MIESZKALNYCH 

ZW R O TN IC E KOLEJOW E 
W A G O N Y  T O W A R O W E  DO WSZELKICH 

C ELÓ W  
SPRĘŻYNY 
ZESTAW Y K O ŁO W E
CZĘŚCI T Ł O C Z O N E  I K U TE D O  W A G O ' 

N Ó W  I SA M O C H O D Ó W .

„ H U T A  P O K O J “
ŚLĄSKIE ZAKŁADY G Ó RN ICZO -H U TN ICZE 
S. A . W  K A T O W I C A C H

wyrabia Ififi B A I L D O N
dla przemysłu samochodowego i samolotowego 

O D K U C IA  CZĘŚCI S ILN IK Ó W ,
c  7

ST A L  Z A W O R O W Ą , 

STAL W Ę G L O W Ą  I S T O P O W Ą , WSZELKIE G A T U N ­
KI STA LI SZY BK O TN Ą CEJ I N A R ZĘD ZIO W EJ, 

W IE R T Ł A  SPIRA LN E ZE STALI SZY BK O TN Ą CEJ 
I N A R ZĘD ZIO W EJ, 

E L EK TR O D Y  I D R U T Y  D O  SPA W A N IA



Wrzesień 1933. N r. 8. TECH N IK A  SAMOCHODOW A 231

W każdera mieście, miasteczku, 

osiedlu dostaniesz benzyny

„ S T A N D A R D ”
i ol ejów samochodowych

„ S T A N O B ” .

700 stacyj benzynowych oraz 

16 stacyj obsługi 

f i r m a

STANDARD-NOBEL
rozmieściła na najważniejszych 

szlakach komunikacyjnych 

i turystycznych w Polsce.

STANDARD-NOBEL w POLSCE, Spółka Akcyjna
38x2_______________________________________________________ ______________________________________________

ZAKŁADY PRZEMYSŁOWO - HANDLOWE

W Ł A D .  P A S C H A L S K I
W A R S Z A W A ,  U L .  Ż Y T N I A  Nr. 15/17.

Skrót telegr., „ZETPEHA"

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

M A SZYNY  D L A  PRZEM YSŁU  T Y T O N IO W E C O  I K A R T O - 

N A Ż O W E G O . M ASZYNY D L A  PRZEM YSŁU A M U N IC Y J­

N EG O . O B R A B IA R K I D O  M ETALI. A P A R A T Y  K O N T R O L ­

N E  SPIR Y TU SO W E. W SZELKIE M ASZYNY PRECYZYJNE.

W Y R Ó B  CZĘŚCI D O  SIL N IK Ó W  S A M O C H O D O W Y C H , SAMO- 
L O T O W Y C H . CZĘŚCI D O  W SZELK ICH  MASZYN PRECYZYJ­
NYCH. PRZYRZĄDY SPECJALNE, SPRA W D ZIA N Y . SPRZĘT 
U ZBRO JEN IA . T A Ś M Y  B E Z  S Z W U  D O  S Z L I F I E R E K .

56x2



232 = t e c h n i k a  s a m o c h o d o w a Wrzesień 1933. N r. 8.

R A I D
W ARSZAW A -  W ILNO -  W ARSZAW A  
13, 14, 15 S I E R P I E Ń  1933 r.

I. W  KLASYFIKACJI OGÓLNEJ. 

N A MOTOCYKLACH C.W.S.—M— 111.

II. W  K A T E G O R J I  G.

1  m i e j s c e  p :  T a d e u s z  H e r y n g ,

2  „  p .  J ó z e f  I w a ń s k i .

N A  MOTOCYKLACH C.W.S.—M—111.

1  m i e j s c e  p .  T a d e u s z  H e r y n g ,

2  „  p .  J ó z e f  I w a ń s k i ,

3  „  p .  D r . B .  H r y n i e w i e c k i .

III. T E A M  K L U B O W Y .

NA MOTOCYKLACH C.W.S.—M— 111.

N a g r o d ę  k l u b o w ą  p .  M a r s z a ł k a  P i ł ­

s u d s k i e g o  z d o b y ł  P o l s k i  K l u b  M o t o ­

c y k l o w y :

1  m i e j s c e  p .  T a d e u s z  H e r y n g ,

2  „  P  J ó z e f  I w a ń s k i ,

3  „  p .  D r .  B .  H r y n i e w i e c k i .

B . D .

K.  S T A R K
wł.  J a n i n a  i J e r z y  S T A R K
B Y D G O S Z C Z ,  G d a ń s k a  47
T e l e  f o n  2 5 3  HANDEL ZELAZA 1 NARZĘDZI

S przęty k u c h e n n e —  T o w a r y
s t a l o w e —  Ok u c i a b u d o w l a n e

106

105
W ykonanie wszelkich prac tokarskich 

SZLIFO W ANIE C Y L IN D R Ó W  i W A Ł Ó W
Reperacja pojazdów mechan. Spawanie autogeniczne

„AUTOSZLIF” wiasć. LEON RUTKA
K a to w ic e ,  u l.  R ó w n o le g ła  2 ( ró g  G r a n ic z n e j ) . T e l .  33-25. 
C e n y  b e z k o n k u r e n c y j n e  O b s ł u g a  r z e t e l n a

82

w sz e lk ie g o  r o d z a ju  d e s k i  o d z le m k o w e , p o ­
d ło g o w e , d rz e w o  p o r z ą d k o w e ,  l i ś c ia s te  o ra z  
d y k ty  k l e jo n e ,  w ie lk i  w y b ó r ,  d o b re j  ja k o ś c i  
1 p o  n is k ic h  c e n a c h  d o s ta r c z a  w a g o n o w o  
i d e ta l i c z n ie  f i rm a

Składnica Drzewa
B R A C I A  B Y T E Ń S C Y

P oznań  u l. D ąbrow skiego N r. 78a. T el. 78-37.

TREŚĆ N r. 8.

Całkowicie samoczynna skrzynka bie­

gów —  inż. Nagy-Pal Sandor . . 233—237

Samochody produkcji zagranicznej na

rynku p o l s k i m .......................................  237—244

Na marginesie polskich konstrukcji m o­

tocyklowych — J. Makowski . . 244—245

Lakiery nitrocellulozowe— inż. K. Rentel. 248—250

Reflektory samochodowe — W. Proch-

nau  .......................................................  250—252

Obróbka głowicy i cylindra silnika lo t­

niczego — inż. T. Czaki . . . .  253—258

K r o n i k a .......................................................  258— 260



Wrzesień 1933. N r. 8. TECH NIKA  SAMOCHODOW A. 2 33

Inż. N A G Y -P A L  SA N D O R

Całkowicie samoczynna skrzynka biegów
Całkowicie 'zrozumiałą dążnością konstruk to ­

rów  samochodowych jest zupełne zautom atyzo­
wanie skrzynek biegów półautom atycznych, 
względnie zaopatrzonych w zmianę przekładni 
Servo tak, aby kierowca niety lko zupełnie nie po ­
trzebował zmieniać przekładni, ale naw et i nie 
myślał o tem. Konstrukcje półautom atyczne u- 
prościły istotnie kierowanie samochodem, lecz 
ciągle jeszcze absorbowały kierowcę koniecznością 
dokonywania wygodnych coprawda ruchów, a co 
jest daleko ważniejsze zawsze jeszcze odwracały 
jego uwagę od obserwowania ruchu ulicznego^, po­
nieważ musiał on wybrać odpowiednią przekład­
nię i zwracać uwagę na zmienianie biegów bez 
szarpnięć

Przy automacie idealnym n:ie miałby kierowca 
nic do roboty  zc zmianą przekładni.

Jest to  bowiem bardzo prosta maszyna, której 
praca jest w takim  samym stopniu samodzielna, 
jak np. magneta, pom py oliwnej lub też dyferein- 
cjału. | j i '

Rozwój całkowicie autom atycznej skrzynki 
biegów został wstrzym any w skutek wielu tru d ­
ności. Przedewszystkiem brakło ustalonej teorji o 
sposobie zm iany przekładni, gdyż dotychczas by­
ło to  pozostawione własnej woli i wyćwiczeniu 
kierowcy. Pozatem  brakowało całego szeregu ele­
m entów mechanicznych, któreby się nadawały do 
obsługi autom atycznej skrzynki biegów i mogły­
by wykonać swą pracę z żądaną dokładnością.

Najbardziej zatrzym yw ał rozwój autom atycz­
nej skrzynki biegów fakt, iż konstruk to rzy  pra­
gnęli wykonać za wszelką cenę taki przyrząd, 
k tóryby  się dał założyć do już w ykonanych sa­
mochodów. Jako punk t wyjścia w ybrano zatem, 
będącą w ogólnym użyciu, skrzynkę biegów z ko­
łami zębatemi pirzesuwanemi względem siebie.

Jak wiadomo, obchodzenie się z  tą skrzynką 
jest sprawą bardzo trudną. Jest to  czynność w y­
magająca uważnego wyczucia oraz wyćwiczenia. 
Była ona analizowana bezskutecznie przez wielu 
badaczy.

Dla zapewnienia różnorodności sposobom prze­
łączania, zależnym od wielu okoliczności, ko ­
nieczny jest skom plikowany przyrząd, k tó ry  z 
jednej strony nie w ytrzym uje konkurencji han­
dlowej z powodu wysokich kosztów  w ytw ór­
czych, z drugiej zaś strony pewność w użyciu je­
go nie jest zadawalająca.

Ogólnie spotykane wady przyrządów  próbnych 
spowodowane są tem, iż chciano mechanicznie 
naśladować pracę kierowcy. Główną wadą tego 
rodzaju autom atów  było to, iż podczas przyśpie­
szania przez silnik rozłączały już istniejącą prze­
kładnię, ponieważ w raz ze wzrostem  do pewnej 
granicy obrotów  silnika m om ent przesuwu na 
wyższą przekładnię teoretycznie już nastąpił. Kie­
rowca nie mógł więc liczyć na siłę pociągową 
swego silnika, a raptow ny jej spadek wprawiał go 
częstokroć w kłopot.

Sprawa, k tóra sprowadziła konstrukcje pierw­
szych autom atycznych skrzynek biegów na m yl­

ne tory , było to>, że konstruktorzy nie zdawali 
sobie jasno sprawy, jakim prawidłom  podlegać 
w inno przełączanie. Jako* ideał postaw iono sobie 
naśladowanie silnika elektrycznego ina prąd stały 
(silnik tramwajowy). Jak wiadomo, silnik na prąd  
stały posiada właściwość, iż prizy zwiększeniu ob­
ciążenia pobiera więcej prądu, a wskutek tego je­
go m om ent obrotow y wzrasta proporcjonalnie z 
drugą potęgą natężenia prądu. Błędny proces m y­
ślowy polegał na tem, że zwiększenie natężenia 
prądu, t. j. zwiększenie m om entu obrotow ego po-

T k t y  jezetzie normalnej.

pokonywaniu o poro w

pranica ilości obroióy silnika 
odjhmiT, do 7)m„„

Rys. 1. Przełączenia idealnej autom atycznej przekładni są 
przedstaw ione przy pomocy szerokiego pasa, a nie przy 

pomocy krzywej.

wstało bezpośrednio wskutek w zrostu oporu jaz­
dy względnie obciążenia. N a zasadzie tego pro­
cesu myślowego powstały te  konstrukcje, k tóre 
przyniosły zmianę przekładni w zależności od 
m om entu obrotowego silnika, średniego ciśnienia 
na tłok lub średniej pracy. Jest zupełnie zrozu­
miałe, że tego rodzaju ujęcie sprawy było błędne, 
gdyż moc, m om ent obrotow y, względnie średnie 
ciśnienie silnika są funkcjam i zależnemi od woli 
kierowcy, gdyż zależą od stopnia dopływu mie­
szanki (gazu).

Regulowanie dopływu mieszanki zależy jedynie 
od osobistego przeświadczenia kierowcy. Ogólne 
w arunki drogowe, żądana szybkość, stan drogi,
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przeszkody ruchu ulicznego i t. d. wpływają na 
zwiększenie, lub zmniejszenie przez kierowcę do­
pływu mieszanki.

W iadom o z doświadczenia, iż pom im o zazna­
czonych zm iennych w arunków  —■ ustawiczna 
zmiana przekładni t. j. zmiana biegów nie jest 
bynajmniej pożądana.

Znajdziemy się na właściwej drodze, gdy zana­
lizujemy cel zm iany biegów, t. j. zbadamy, co 
pragnie osiągnąć kierowca zapomocą zm iany 
przekładni. G dy wyjaśnimy sobie tę kwestję, 
znajdziem y wytłom aczenie (uzasadnienie) przełą­
czania samoczynnej skrzynki biegów. Kierowca, 
przełączając bieg, pragnie otrzym ać zamiast włą­
czonej w  tym  momencie przekładni, już nie da­
jącej dostatecznej siły pociągowej,, —  taką prze­
kładnię, k tó ra  spowoduje potrzebną siłę pociągo­
wą i siłę przyspieszenia. Stara się on dokonać 
zm iany przekładni w pewnych określonych gra­
nicach ilości obrotów , aby z jednej strony uni­
knąć możliwego stukania silnika, z drugiej zaś 
strony, aby nie nadać silnikowi zb y t wysokiej 
ilości obrotów  i uchronić go przez to  od przed­
wczesnego zużycia. Gdy przeprow adzim y ze zna­
nymi, dobrym i kierowcami, p róby  przełączania 
i obliczymy pewną średnią wartość z szeregu 
próbnych przełączeń, uznanych jako udane, na 
poziom ych i różnego rodzaju strom ych drogach, 
będziemy mogli oznaczyć cały szereg punk tów  
szybkości, przy k tórych  następują przełączenia. 
Dane, otrzym ane w ten sposób, należy następnie 
zbadać bliżej. W  tym  celu podajem y na w ykre­
sie siłę pociągową silnika jako funkcję szybkości 
wozu i przy różnych stosunkach przekładni. 
Wówczas o trzym am y krzyw e przebiegające stop­
niowo jedna za drugą.

Gdy więc na zasadzie doświadczeń oznaczymy 
na tym  wykresie p u nk ty  zm iany przekładni — 
zobaczymy, że kierowca stara się uzyskać dodat­
kową siłę pociągową, k tó ra  m a być użyta do 
przyspieszania wozu i jest tym  większa, im mniej­
szą jest szybkość wozu.

Gdy połączym y ze sobą otrzym ane w ten  spo­
sób p unk ty  siły pociągowej dodatkowej, o trzy­
m am y krzyw ą hyperbohezną, wykazującą w yraź­
ne podobieństwo do krzywej m om entu obro to ­
wego silnika elektrycznego szeregowego na prąd 
stały. M om ent obrotow y silnika elektrycznego 
m ożna przedstawić przy pom ocy jednej krzywej, 
to  znaczy, że pewnej ilości n  obrotów  odpowiada 
tylko pewna wartość M. 'Widzimy więc tutaj, że 
ki erowca przy pom ocy mniejszych lub większych 
szybkości przełączeń odpowiadających rzeczywi­
stym  krzyw ym  m om entu obrotow ego silnika m o­
że w n  innych punktach otrzym ać odpowiedni 
m om ent obrotow y wzgl. siłę pociągową. W  ten 
sposób otrzym am y dla różnych w arunków  tere­
now ych i kom unikacyjnych cały szereg krzyw ych 
przełączeń, przypom inających krzywe m om entu 
obrotow ego silnika szeregowo-bocznikowego, k tó ­
rych zm iana zależy od uznania kierowcy. W  k oń­
cu m usimy pokrótce zaznaczyć, że zarów no w  
w silnikach elektrycznych, jak i w prawidłow o 
skonstruow anych samoczynnych skrzynkach bie­
gów przełączenia są funkcjam i szybkości wozu, to  
znaczy, że ewentualne zwiększenie oporów  jazdy

naruszą, istniejącą w tym  momencie, równowagę 
dynamiczną, w skutek czego spada szybkość, k tó ­
ra w  w ypadku bezpośrednio połączonego silnika 
elektrycznego jest zawsze w związku ze spadkiem 
ilości obrotów  i pociąga spadek siły przeciw- 
elektromoitorycznej, co umożliwia znów prze­
pływ prądu  o wyższem napięciu. Ponieważ mo­
m ent obrotow y jest proporcjonalny do drugiej 
potęgi napięcia prądu, m ożem y wreszcie powie­
dzieć, że zm iana szybkości lub naruszenia stanu 
równowagi dynamicznej powoduje wskutek zmia­
ny szybkości —  zwiększenie siły pociągowej. 
Szybkość gra zatem rolę param etru.

Rolę tę wypełnia dobrze i wiernie. Szybkość 
praw idłow o prow adzonego w ozu zmienia się 
zawsze stopniowo', nie skacze zatem  w jednej 
chwili od jednej wielkości do1 drugiej, jak np. 
średnie ciśnienie silnika, gdyż prawidłowa jej 
zm iany stoi w daleko luźniejszym zw iązku z wo­
lą kierowcy, albowiem czas działa zawsze jako 
czynnik hamujący, nie dozwalający na  gw ałtow­
ny przeskok.

Dlatego m ożem y więc szybkość w ozu wziąć 
jako podstawę przy  w yborze przełączania samo­
czynnej przekładni.

Całkowicie samoczynna -przekładnia systemu 
N . P. S. oparta na powyższych przesłankach jest 
najbardziej nowoczesną, synchronizowaną skrzyn­
ką biegów, zaopatrzoną w wolne kolo, w której 
zmiana -przekładni uskutecznia się przy pom ocy 
dodatkowego m echanizmu sprężynowego przez 
samoregulujący S e rw  - cylinder.

Działanie S e rw  - cylindra jest regulowane w za­
leżności od szybkości wo-z-u przez suwaki stawi- 
dłowe. Suwaki te są napędzane od wału karda- 
nowego- i są wyposażone w regulatory gliceryno­
we. Równocześnie dodatkow y regulator daje kie­
rowcy możność wpływania na przebieg -przełą­
czania.

Skrzynka biegów składa się ze stale ze sobą za­
zębionych kół zębatych spiralnych, przyczem  
sprzęganie poszczególnych biegów odbyw a się za­
pom ocą ukośnie szlifowanych, współśrodkowych 
szczęk zaopatrzonych w klamry.

Nachylenie zębów jest dobrane w ten s-posó-b, 
że umożliwia łagodne przełączanie biegów bez ko­
nieczności wyłączania sprzęgła.

"Wskutek tego ustawiczne wyłączanie sprzęgła 
jest zbyteczne przy przełączaniu biegów. N a wi­
dełkach poruszających -się nazewnąt-rz osi szczęk 
kleszczowych zm ontow any jest mechanizm sprę­
żynow y dający wstępne napięcie.

Przygotow uje on przełączanie w  ten sposób, iż 
w skutek zm iany obrotów  silnika zostaje włączo­
na odpowiednia -przekładnia.

A utom at może zatem  przełączać bez przerywa­
nia siły pociągowej silnika, nie absorbując w naj­
mniejszym stopniu kierowcy.

Rzeczywiste włączanie jest umożliwione jedy­
nie w chwili powstającego biegu jałowego po 
zmniejszeniu dopływu gazu, gdy kierowca i tak 
nie liczy na silę pociągową silnika. Przestawienie 
mechanizm u sprężynowego jest uskuteczniane 
przez dwa servo - cylindry, dzięki ssaniu w ytw a­
rzanem u przez silnik.



2 3 5

B =-Skala pTZuśpieszeri <Jla pełnego
obc igżem a  wozu.

E lL fitM iL  B  = - » dla 'k obciąż, wozu.

RyS_ 2. W ykres N.P.S. dla autobusu Polski Saurer, 
TU QlP308 zaoPatrzoneg° w autom atyczną skrzynkę biegów 

Z ^ łO a S iS ® .  ' ~ N.P.S. Ą utom atyczna skrzynka biegów posiada 12
przekładni, a m ianow icie: 4 biegi naprzód dla jazdy 

szybkiej przy norm alnych w arunkach ruchu; 4 biegi naprzód dla specjalnie trudnych 
w arunków  jazdy jak n.p. duże wzniesienia, znaczne obciążenie, zły stan dróg i t.d. 
Te 8 biegów jest całkowicie autom atyczne. Pozatem  istn ieją  jeszcze 4 biegi do jazdy 

wtył, k tó re  są półautom atyczne.
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W  celu zachowania ssania w odpowiedniej wiel­
kości służy zb iornik  próżniow y zaopatrzony w 
zawór samoczynny.

R egulator hydrauliczny, kierujący rozrządem , 
zabiera m ało miejsca.

Z pow odu działających dużych sił, jak również 
ruchu najzupełniej wolnego od drgań, przełącza­
nie odbywa się z dokładnością bardzo, zbliżoną 
do m atem atycznej. Ponieważ regulator jest napę­
dzany od wału kardanowego —• przełączanie jest 
zależne od szybkości wozu.

R egulator przełącza przy jednoczesnem włą­
czeniu m echanizm u nastawczegoi, główny suwak 
rozrządu, którego wycięcia stykają się pokołei z 
row kam i gładzi. Skutkiem  tego działanie Servo- 
cylindra w czasie odpowiada działaniu ssącemu 
silnika, co pozwala na każdorazowe włączenie od­
powiedniego biegu w odpowiedniej chwili.

W spom niany już m echanizm nastawczy śrubo­
wy służy do przestawiania suwaka, względem re­
gulatora. Suwak zajmuje wcześniej! lub później 
położenie odpowiadające położeniu zasadniczemu, 
a zatem  przygotow anie przełączenia uskutecznia 
się w innym  momencie, to  znaczy p rzy  innej 
szybkości wozu.

M echanizm nastaw czy możina uruchom ić ręcz­
nie zapomocą małej dźwigni, umocowanej na  k o ­
le kierow nicy odpow iednio do różnych w arun­
ków  drogowych, wzniesień, obciążenia i ruchu 
ulicznego. Przy ewentualnym  wyłączaniu regula­
tora ta mała dźwignia może być rów nie stosowa­
na dla dokonania przełączeń.

Skrzynka biegów składa się z nieskom plikow a­
nych i trw ałych części składowych. Cena ich jest 
nieco wyższa niż woigóle używ anych przekładni 
z kołami zębatemi przesuwanemu, jednakże zy­
skuje się na zmniejszeniu zużycia całego mecha­
nizmu, gdyż obciążenia są znacznie mniejsze i w y­
kluczone jest niewłaściwe obchodzenie się z ko­
łami zębatemi.

Łożyskowanie m ożna nazwać prawie i-dealnem 
z pow odu krótkości wałków oraz obustronnego 
łożyskowania kół zębatych na łożyskach kulko­
wych. Cały m echanizm jest podczas pracy całko­
wicie bezszumny przy  włączaniu każdej prze­
kładni.

Pom iędzy samoczynnemi sprzęgłami a prze­
kładnią jest w łączony mechanizm wolnego1 koła, 
k tó ry  z jednej strony wzmaga oszczędzanie me­
chanizmu, z drugiej zaś strony  ułatwia działanie 
autom atu.

Regulator, suwak i Servo - cylindry są organicz­
ne,mi częściami karteru  przekładni, co powoduje 
jednolitość kształtu oraz zajmuje niewiele miej­
sca.

Kierowanie samochodem, wyposażonym w 
skrzynkę przekładniow ą systemu N . P. S. jest 
jaknajprostsze.

Kierowca zajmuje miejsce przy kierow nicy i po 
upewnieniu się, że aźwigienka ustawiona jest w 
położeniu neutralnem , urucham ia w zw ykły spo­
sób silnik i następnie ustawia tę dźwigienkę w żą- 
danem położeniu, mianowicie „naprzód", poczem 
zwiększa dopływ mieszanki (gazu). Samochód ru ­
sza na pierwszym biegu i szybkość jego ulega 
prędko zwiększeniu.

W  chwili gdy samochód osiągnął szybkość przy 
której, autom at dokonywa przełączenia słyszy­
my cichy trzask, wspom niany servo-mechanizm 
przesunął mechanizm sprężynowy w odpowied­
nie położenie.

Gdy następnie kierowca zmniejszy na chwilę 
doipływ gazu, wyłącza się pierwszy bieg, ilość 
obrotów  spada., następuje synchronizacja.

Rys. 3. Dźwignia ręczna do opóźnian ia  i do wyłączania 
autom atycznej zmiany biegów  w skrzynce N. P. S.

Cały przebieg odbywa się w przeciągu pół se­
kundy. Zwłaszcza przy  dobrze w yważonych 6—8 
cylindrowych silnikach, k tórych  części zamacho­
we posiadają stosunkowo niewielką masę.

Następnie kierowca naciska znow u na ekcele- 
ra to r, przyśpieszenie wozu wzrasta z przejściem 
na drugi bieg, dopóki .nie usłyszymy ponownie 
cichego trzasku.

P rzy zmniejszeniu ilości obrotów  silnika usku­
tecznia się zmiana na trzeci bieg. Gdy kierowca 
usunie nogę z akceleratora jeszcze przed trzas­
kiem, t. j. p rzed  przygotow aniem  przełączenia 
następnego biegu —  oczywiście przełączenie nie 
będzie miało miejsce, k tóre w tym  w ypadku jest 
niepotrzebne. Po parokrotnem  daniu gazu samo­
chód porusza się dalej na tym  samym biegu. Gdy 
jednak kierowca pozwoli, aby samochód' poruszał 
się zbyt długo na pierwszym biegu, może się zda­
rzyć, że autom at przełączy dwa lub naw et trzy 
razy. T o  znaczy, że autom at stara się naprawić 
błędy kierowcy.

A utom at N . P. S. dokonyw a przełączeń w za­
leżności od szybkości samochodu, a zatem  prze­
łącza zarów no przy  przyśpieszeniach, jak i zwol­
nieniach samochodu, a więc przełączanie odbywa 
się nietylko w porządku I, II, III i IV, lecz rów ­
nież odw rotnie IV, lii, II i I. Obowiązuje zasada, 
że autom at włącza 2awsze bieg odpowiadający 
szybkości samochodu w danej chwili.

Przełączanie na niższy bieg jest czynnością naj­
trudniejszą przy  zwykłych skrzynkach biegów.

A mianowicie podczas gdy p rzy  zwykłym  prze­
łączaniu n a  wyższy bieg należy zmniejszyć do­
pływ gazu, aby przez naturalne zwolnienie biegu 
silnika osiągnąć pożądaną niższą ilość obrotów ,— 
należy przy przełączaniu z wyższego na niższy 
bieg, zwiększyć ilość obro tów  silnika przez po­
większenie dopływu gazu.
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Zwiększenie się ilości obrotów  t. zn. czas upły­
wający do chwili osiągnięcia pożądanej ilości
obrotów  zależy od wielu w arunków , tak więc 
zdarza się, że kierowca nie umie trafić na wła­
ściwy m om ent, w k tó rym  szybkość obwodowa 
kół zębatych, mających być połączonymi, jest 
jednakowa.

Pozycje kierunków dźwigni przy _
zmianie grupy biegów systemu NPS.

Z . Grupa biegów. (laJLaM*. 7%) <9ui.
dla ja z d y  p u y  d u iy c h  L

oporach. -  (- W l  -

M . Grupa biegów dla jazdy włył. 
Włączane ręcznie  p r zez  
dźw ign ię  na hole kierownicy 
za pomocą serwomechanizmu.

I ! l i i  \

\  r # i
1 ' 1 Uk l

iywL ^ i
N c d ra l. ,  ■ V .-,---— r n t d ' i  i i

1 i Yt\A
}'i

bez wolnego kota. \/ 'A  !

I .  Grupa biegów aui. yty' 
dla ja zd u  normalnej. ‘

IJ M iW .
z  wolnem kotem.

N e u ir a l .

Rys. 4.

Dźwignia ręczna służy przy autom atycznej skrzynce prze­
kładniow ej N. P. S. jedynie do włączania grup biegów 
(odpow iednio do potrzeb jazdy) a w grupie I również do 
włączania i wyłączania mechanizmu wolnego koła—a nie 
do włączania poszczególnych biegów. Grupy naprzód 
I i II-autom atycznie, do jazdy w tył III-zm ieniam y rę­

cznie dźwigienką umieszczoną na kierownicy.

A utom at N . P. S. dokonywa przełączeń na 
niższe biegi szybciej i lepiej niż przełączeń na 
wyższe biegi. N askutek przygotow ania prze­
łączenia zostaje mianowicie istniejące połączenie 
natychm iast zwolnione, a osiągnięcie synchroni­
zacji zależy wyłącznie od dopływu gazu. Ponie­
waż jednak silnik ulega p rzy  zwiększeniu dopły­
wu gazu w szybszym czasie przyśpieszeniu niż 
zwolnieniu przy  zmniejszeniu gazu, autom at 
przełącza wstecz (na niższy bieg) szybciej niżeli

wzwyż (na wyższy bieg). Jest to  bardzo ważne, 
zwłaszcza przy przełączaniu wstecz na dużych 
wzniesieniach drogi, gdyż strata szybkości podczas 
dokonywania przełączenia biegów jest w  tym  
wypadku jaknajbardziej niepożądana.

A utom atyczna przekładnia stosuje się nietylko 
przy braniu rozpędu, lecz również przy  ham ow a­
niu silnikiem Należy doprowadzić samochód za- 
pom ocą hamulca nożnego do potrzebnej szybko­
ści i nacisnąć akcelerator. Nastąpi wówczas na­
tychm iast przełączenie na odpowiedni niższy bieg 
i zacznie działać pożądana większa siła hamująca 
silnik.

Gdy obciążenie wozu ulegnie zmianie lub wa­
runki drogowe i wzniesienia ulegną istotnej zmia­
nie, może kierowca odpowiednio' do potrzeby 
ustawić dźwignie ręczną regulującą p rzy  kole 
kierowniczem.

Dźwignia ta zajmuje norm alnie położenie I, 
w terenie pagórkow atym  o łagodnych wzniesie­
niach w położeniu na strom ych drogach górzy­
stych w położeniu M H, w terenie wysokogór­
skim w położeniu V. Jeżeli pragniem y osiągnąć 
przy każdem położeniu dźwigni większą szyb­
kość, przesuwam y tę dźwignię ręczną do k rań ­
cowego położenia V w tym  w ypadku p rzy  każ­
dym  biegu silnik winien pracować do tych naj­
wyższych obrotów  przy k tórych  już nie daje 
większej siły pociągowej niż p rzy  następnem 
wyższem połączeniu. Zmieniając więc położenie 
dźwigni ręcznej może kierowca przystosować 
przełączenie w bardzo szerokim stopniu nietylko 
do rozm aitych obciążeń, wzniesień i w arunków  
drogowych, lecz również zastosować swój indy­
widualny sposób prowadzenia samochodu.

Przygotowanie przełączenia odbywa się najzu­
pełniej autom atycznie, jako funkcje szybkości sa­
m ochodu. Kierowca m oże przez przestawienie 
dźwigni wpływać w szerokich granicach na pra­
widłowość działania całego zespołu.

Przygotowanie przełączenia pozostaje jednak 
z rzeczywistym przełączeniem w tak  luźnym  
związku, że kierowca może dostosować się zu­
pełnie do chwilowo istniejących warunków , bez 
konieczności zwracania choćby najmniejszej uwagi 
na konieczność uruchom iania skrzynki biegów.

Fakt ten uw ypukla już poprzednio  zaznaczone 
zalety samoczynnej skrzynki biegów systemu N. 
P. S. również i z punk tu  widzenia bezpieczeń­
stwa ruchu oraz oszczędności, w sposób obecnie 
najbardziej możliwy do osiągnięcia.

Samochody produkcji zagranicznej na rynku polskim
Bodajże w żadnym kraju nie widzi się takiej 

rozmaitości m arek samochodowych przy stosun­
kowo nieznacznej ilości pojazdów mechanicznych 
jak w Polsce. Przyczyny tego należy szukać 
w niezwykłym rozroście ilości przedstawicielstw 
saniochodwych w okresie dobrej konjunktury  
w roku 1929; braku jakiejkolwiek konkurencji 
w polskim przemyśle samochodowym i słabemu 
orjentowaniu się nabywców w jakości i p rzydat­
ności lo  naszych w arunków  rozm aitych typów 
samochodów.

Fabryki zagraniczne, znajdując u nas znakom i­
ty rynek zbytu, otwierały wszędzie swe placówki 
handlowe, prowadząc częstokroć politykę nad­
zwyczaj dla swych odbiorców  szkodliwą. D oty­
czy to  przedewszystkiem tych, k tó re  ograniczały 
swą rolę jedynie do sprzedaży samochodów kli- 
jentonn, nie prowadząc jednocześnie racjonal­
nych w arsztatów  dla obsługi i napraw y wozów, 
ani nie organizując dobrze zaopatrzonych we 
wszelkie części zapasowe magazynów.

Taka polityka handlowa, jak i przewlekły k ry ­
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zys ekonom iczny musiał wywołać nieodwołalnie 
krach .zbyt dużej ilości placówek handlu samo­
chodowego \r  Polsce.

Panujący obecnie kryzys gospodarczy wywołał 
katastrofalny spadek ilości nabywców na rynku 
samochodowym, co znów zmusiło wiele fabryk 
zagranicznych do całkowitej lub częściowej likwi­
dacji swych bądź co bądź kosztow nych placówek 
handlowych. Pozostały jedynie te, k tó re z jednej 
strony utrzym uje konieczność opieki nad znaj­
dującą się już w Polsce większą ilością swych 
wozów, z drugiej zaś, k tóre dysponując nowemi 
modelami, przystosowanym i do obecnych w ym a­
gań rynkow ych, wozów mogą liczyć na ich zbyt 
nawet w  obecnych ciężkich czasach.

D o grupy tej zaliczyć należy takie firm y, jak 
Ford, C itroen, T atra , C hrysler i kilka innych.

O ile chodzi o  Forda, to  w ślad za swoimi po­
przednim i modelami, k tó re na naszym rynku tak 
szerokie zyskały rozpowszechnienie dzięki swej 
cenie, niezwykłej trwałości i taniości części za- 
mienych, pojawiły się w  Polsce dwa nowe modele 
t. j. Ford „V  8“ i Ford Junior.

Dla scharakteryzowania Forda „V  8“ w ystarczy 
powiedzieć, iż jest to  wóz nawet na stosunki ame­
rykańskie rewelacyjny ze względu na cenę w tej 
kategorji. Jego wygląd zew nętrzny, wykonanie, 
obszerność i w ykończenie nadwozia, klasa silnika 
i zastosowanie udoskonaleń nakazują zaliczyć go 
do kategorji w ozów  droższych, cena zaś stawia go 
wśród sam ochodów tanich. T aki sukces mogły 
osiągnąć ty lko  wielkie zakłady Forda, których 
najwyższą dewizą jest taniość i prostota kon­
strukcji.

"Wóz ten  posiada silnik 8-cylindrowy, zbudow a­
ny w  kształcie V  pod kątem  90°. W szystkie 8

cylindrów i górna część karteru  tw orzą jeden 
blok. Litraż całkow ity — 3,622 1, (77,78x95,28 
mm). Moc efektywna przy 3400 obr/m in około 
65 KM. Stosunek sprężania — 5,5. Wal wy-

Silnik Forda „V 8”.

korbiony oparty na trzech łożyskach. Smarowa­
nie pod ciśnieniem prizy pom ocy pom pki tryb i­
kowej i przez rozbryzg.

N apęd na wałek rozrządczy, osadzony w trzech 
łożyskach, zapomoeą przekładni o uzębieniu 
skośnem. Przerywacz i rozdzielacz znajdują się 
z przodu silnika i otrzym ują bezpośredni napęd 
z walka rozrządczego.

W y łączn ik  dynam o 
P rzew ód  w p u sto w y  
D ynam o
K an a ły  do o liw y 
W e n ty la to r  
N aśru b ek  nastaw n y  
w en ty la to ra  
P as w en ty la to ra

F iltr pow ietrza i tłu m ik
k arb u ra to ra
K arb u ra to r
O tw ó r w lew ow y oliw y 
P om pka benzynow a 
S prężyna zaw oru  
T u le jk a  trzonu  zaw oru 
Z aw ór
Popychacz pom pki benzynow ej 
E kscen tryk  w ału  rozrządczego 
P ok ryw ka trybów  pom pki 
oliw nej
K oło  rozpędow e 
U szczeln ienie od o liw y 
T arcza  napędow a sp rzęg ła 
T a rcza  napędzana sp rzęg ła  
S prężyna tarczy  sprzęgła

R eg u la to r ciśn ienia onw y 
T ry b  w ału  rozrządczego 
T ry b  w ału  korbow ego  
K ó łk o  pasow e w ału  ko rbow ego  
W a ł ko rb o w y  
Z b io rn ik  o liw y 
Ł ożysko  w ału  korbow ego

Ł ożysko  czołow e sprzęg ła 
W a ł rozrządczy
K orona zębata k o ła  rozpędow ego 
K orbow ód
R urka odp ły w o w a oliw y 

Ł ożysko czopu w ału  korbow ego

Przekrój podłużny silnika Forda „VL8”.



SwoirzeA 
t ło k o w y
P o c h e w k a  
sw o rz n ia  t ło k o w e g o

R o z ru sz n ik  
P rz e w ó d  
P ie rśc ien ic  tło k o  
P ie rśc ień  o liw n y  
K o m o ra  w o d n a  ( w z d łu z  c a łe g o  c y l in d ra )  
W a ł  k o r b o  w
P rz ec iw w a g a  w a łu  k o rb o w e g o  
P rz e d z ia łk i z b io rn ik a  o liw y

Z b io r n ik  o liw y  
P o m p k a  d o  o liw y  
K o rb o w ó d  
Ł o ż y s k o  k o rb o w o d u  
W a ł  ro z rzą d cz y  
K o re k  s p u s to w y  k a r te ru

C h a ra k te ry s ty k a  s i ln ik a  
F o rd  „ V  8 ” .

P rz e k ró j p o p rz e c z n y  s i ln ik a  ,V  8 ” .
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K om ora
spa lan ia

K o re k  o tw o ru  w lew  
P rz e w ó d  w p u s to w y  
S p rę ż y n a  
K a n a ł n a  o liw ę  
K o m o ra  w o d n a  d o o k o ła  
g n ia z d  z aw o ró w  
Z a w o t  w y d e c h o w y  
K o m o ra  
C y l in d e r  
św ie ca

e g o  o liv

Zawory o długich trzonkach i krótkich poipy- 
chaczach nie posiadają regulacji luzu ze względu 
na zastosowanie specjalnej stali o małej wydłu- 
żalności ze wzrostem temperatury.

SAMOCHODOW A. ---------  9= TECHNIKA

benzynowa

Przewody ssące znajdują się w bloku i w spe­
cjalnej głowicy aluminjowej, do której przymo­
cowany jest karburator dolnossący. Takie ukształ­
towanie silnika czyni go nadzwyczaj ^wartym 
i mało skomplikowanym w odróżnieniu od wielu 
silników tei samej kategoirji.

Dla usunięcia wszelkich wibracji silnika mimo 
bardzo starannego wyważenia wszystkich części

Lewarek zmiany biegów 
Główny tryb napędowy 
przekładni
Widełki, zmiany biegów
Synchronizator
Tryb drugiego biegu na
wale prowadzącym
Tryb przesuwany pierwszego
j wstecznego biegu

Wał prowadzący przekładni
Pokrywa łącznika
kardanowego
Łożysko kulkowe wału
prowadzącego

Łącznik kardanowy 
Tryb biegu jałowego 
Łożysko rolkowe wału 
prowadzącego
Wał prowadzony przekładni 
Tryb wielokrotny wału 
prowadzonego 
Podkładka łożyska wału 
prowadzonego 
Łożysko wału prowadzonego 
Widełki wałka poprzecznego 
sprzęgła
Wałek poprzeczny sprzęgła

Rurka doprowadzająca 
do łożyska oporowego 
Tarcza napędzana sprzęgła 
z pokrywą
Sprężyna łożyska oporowego 
sprzęgła
Tarcza napędzana sprzęgła 
Palce mechanizmu odpuszcz 
Sprężyna tarczy napędowej 
Łożysko kulkowe głowr 
napędowego przekładni 
Wał i główny tryb napędowy sprzęgła 
Łożysko czołowe sprzęgła 
Piasta łożyska oporowego sprzęgła 
Łożysko oporowe sprzęgła 
Koło rozpędowe

P rz e k ró j p o d łu ż n y  s k rz y n k i b ie g ó w  F o rd a  „ V 8 ”
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zastosowane zostało elastyczne zawieszenie silnika 
na gumowych poduszkach.

Zasilanie paliwem uskuteczniane jest zapomocą 
pompki przeponowej, zaopatrzonej w osadnik 
zanieczyszczeń i napędzanej przez mimośród 
z walka rozrządczego.

Chłodzenie wodne kombinowane t. j. zapomo­
cą termosyfonu i dwuch pompek odśrodkowych, 
znajdujących się przed blokami poszczególnych 
cylindrów.

S p rz ę g ło  
suche, jedno- 
tarczowe, za­
opatrzone w 
mechaniczną 
amortyzację.

S k rz y n k a  
biegów trój- 
b ie g o w a  o 
drugim biegu 
cichym dzię­
ki stałej prze­
kładni o zę­
bach skoś­
nych i prze- 
suwce syn­
chronizacyj­
nej, która za­
pewnia łatwe 
i zupełnie ci­
che przekła­
danie biegów.

P o łą c z e ­
nie kardano- 
we, dyferen- 
cjał stożkowy 
i tylny most 
typu normal- 

P o m p k a  d o  b e n z y n y  F o rd a  „ V 8 ” . negO-

Hamulce szczękowe mechaniczne; amortyza­
tory hydrauliczne o podwójnem działaniu z auto­
matyczną i termostatyczną regulacją zapewniają 
wygodną jazdę bez względu na stan drogi.

Rama wzmocniona krzyżakami. Karoserja cał­
kowicie stalowa o ładnej linji dopełnia całości tego 
pomysłowego i praktycznego wozu.

Drugim modelem zakładów Forda na rok 1933 
jest „Ford Junior". Jest to  typ małego samochodu 
użytkowego, stworzonego na wzór małych mo­

deli europejskich, odbiegający znacznie pod wzglę­
dem mocy od swych wzorów amerykańskich.

Posiada on silnik 4-cylindrowy, 56,6x92,5 m/m, 
o ogólnym litrażu 922 cm3. Jak widzimy z załą­
czonego wykresu przy 3000 obr/min daje on 19 
KM., a największy moment obrotowy, wynoszący
4,7 kgm posiada przy 2300 obr/min. Sam silnik 
świetnie zbudowany posiada odejmowaną głowi-

C y lin d er pom pki

Popychać:

E ksccntryk  na 
walc r„ :r : .,d c :y m

W yłącznik  — 
autom atyczn '1

P rądnicaJjgS

K oszule w odne

•Korbo wód

:orbowego

'W anienka

Przewód oleju od tylu* 
łoźvska y a*u koibowej

Przewielrznik

Pasek 
p rzew ietrznika-

Zawór regulujący 
ciśnienie o le ju -

T ry b  rozrządczy, du ży -

K ółko oporow e wału 
rozrządczego-

K ołek rozruchow y

T ry b  rozrządczy, mały

W ałek  pom pki oleju i 
rozdzielać:

Rozdzielacz - 
W ylo t w ody przy 
cylindrów  
Głow ica cylindrów  
K om ora sprężania 
R ura  wlotowa 
R ura wyło to  w a -

„ Zawór
ka trzonu za w 

„ Sprężynka zaworu 
M iseczka sprężyny' 

-  zaworu 
Popycbacz zawór

pka olej

W al rozrządcz; 
W skaźnik pozi 

■ oleju 
Łożysko ro!kov 

"w ału sprzęgaj nceg

-K o lo  rozpędow e

K orona zębata 
koja rozpędow ego

łowicy

K arter wału

W ał korbowy’

srek spustow y oleju

P rz e k ro je  s iln ik a  F o rd  —  J u n io r .
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cę, a blok cylindrowy z górną częścią karteru Dla zmniejszenia wibracji silnik zawieszony 
tworzy jedtiolit. w trzech punktach na poduszkach gumowych.

Wał wykorbiony, zamocowany w trzech ło- Sprzęgło jędnotarczowe, suche. Skrzynka bie-
żyskach, zakończony jest spiralnem kołem zęba- gów — 3-biegowa, synchronizowana z drugim

S m a ro w n ic z k a  łożyska  
sprzęg ła  

K o ło  za m a ch o w e  
T a rcza  d o c is k o w a

T a rcze  c ie rn e

Ł o ż y s k o  g łó w n e

Ł o ż y s k o  o p o ro w e  
sprzęg ła  

D ź w ig n ia  sprzęgła

S prężyna

D ź w ig n ia  zm ia n y  b ie g ó w  

P o k ry w k a

P rze só w ka  3 i  2 b ie g u

K o ło  zębate  na pędza j.

Ł o żyska  w a łk a  g łó w n . 
S y n c h ro n iz a to r  
K o ło  zęba te  2 b ieg u  
K o ło  zębate  1 i ty ln e g o  

b ieg u
W a ł g łó w n y  
Ł o ż y s k o

P rzeg ub
O s ło n a  p iz e g u b u  
W a łe k  zdaw czy 
P rz e k ła d n ie  c ic h o b ie ż . 
Ł o żysko

P ie rś c ie n ie  o p o ro w e  

K o re k

S krzyn ka  b ie g ó w  sa m o ch o d u  F o rd  —  J u n io r ,

tem, napędzającem wał rozrządczy, z którego za 
pośrednictwem wałka pionowego otrzymuje na­
pęd trybikowa pompka smarowa i rozdzielacz.

Smarowanie kombinowane: pod ciśnieniem
i rozbryzgowe.

Zasilanie paliwem pod ciśnieniem zapomocą 
pompki przeponowej, typu opisanego już przy 
„V 8“ podającej benzynę ze zbiornika do karbu- 
ratora.

biegiem cichym. Dyferencjał zwykły, stożkowy. 
Hamulce mechaniczne szczękowe na 4 koła.

Efektowna, obniżona karoserja nadaje mu linje 
estetyczne, a łatwość obsługi i przyjemne prowa­
dzenie dopełniają zalet tego małego samocho­
dziku.

Jak z opisu tych dwu nowych modeli widać 
H e n r i  Ford wytoczył wielkie działa przeciw swej 
amerykańskiej konkurencji — General Motors,

K are ta  C it ro e n  —  8  Q V i
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od których w ostatnich latach na rynku amery­
kańskim poniósł sromotną klęskę, wskutek zaję­
cia przez Chevroleta w r. 1931— 1932 pierwszego 
miejsca w ilości produkowanych wozów.

U nas w kraju pod względem ilości wozów 
Chevrolet jeszcze dotychczas zajmuje drugie 
miejsce po Fordzie, lecz prawdopodobnie odstąpi 
je wkrótce na korzyść Fiata, poważnie zasilanego 
obecnie cieszącemu się dużem powodzeniem pięk- 
nemi wozami „508“ „Polskiego Fiata", tembar- 
dziej iż coraz więcej starych wozów Chevroleta, 
któremi zasypana jest cala Polska, przechodzi 
stopniowo w stan spoczynku.

Rzeczą, która przedewszystkiem zasługuje na 
uwagę w nowych modelach wozów Citroena jest 
,,wahliwe“ zawieszenie silnika w dwuch punktach 
(t. zw. moteur flottant), oo znakomicie wpłynęło 
na zwiększenie elastyczności silnika i usunięcie 
szkodliwych wpływów ciągłych wibracji na resztę 
części podwozia.

S krzyn ka  b ie g ó w  C it r o e n a  15 C V

Nowością jest również zastosowanie w tych 
modelach stalowych azotowanych tulei cylindro­
wych, wciskanych do bloku na warstwę miedzi, 
wskutek czego zamiast przeszlifowania całych 
bloków zużytych cylindrów, co pociąga za sobą 
konieczność wymiany tłoków, wystarczy obecnie 
poprostu wymiana zużytych tulei.

Z a w ie sze n ie  w a h liw e  w  d w u c h  p u n k ta c h  s i ln ik a  C it ro e n -  
A  —  g n ia zd o  p rz e d n ie ; B  —  g u m o w e  p o d u s z k i e lastyczne* 

C  —  p o p rzeczka  p rz e d n ia .

Czwarte miejsce z przeszło tysiącem wozów 
zajmuje na naszym rynku •— Citroen. Na rok 
1933 zakłady Citroena wypuściły trzy nowe mo­
dele wozów rozmaitej wielkości, t. j. małą 4-cyl., 
1,5 litrową „8", która ma za sobą tak piękne suk­
cesy, jak np. ostatni na torze Montlhery, gdzie 
przebyła bez zatrzymania 300 tys. km ze średnią 
na całym dystansie 93,4 km/godz., a następnie 
dwa typy większe: 4-cyl. mod. „10“ i 6-cyl. 
mod. „15“.

Citroen, wypuszczając na rynek swój najmniej­
szy model „8“ starał się wprost przeciwnie do 
swych konkurentów, wypuszczających w tej kla­
sie małe wozy, dać swej klijenteli możliwie tani 
wóz, któryby jednak sprawiał równocześnie 
swym wyglądem i wymiarami wrażenie normal­
nego wozu, co mu się zresztą w zupełności udało.

W o ln e  k o ło  C it r o e n a  15 C V

R am a S a m o c h o d u  C it ro e n .
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Samochód Pański nie jest stalownią!
W  silniku panuje tem peratura wysokich pieców. Tłoki i ścianki cylindrów uległyby 
natychmiast stopieniu — „zapieczeniu się“ — gdyby nie działała owa delikatna powłoka 
olejowa, która pokrywa ocierające się o siebie części metalowe, odprowadzając ciepło 
i zmniejszając tarcie.

Od jakości tej cienkiej warstewki oleju zależy bezpieczeństwo ruchu, żywot i spraw­
ność całej maszyny. Czy wśród takich okoliczności można ze spokojnem sumieniem 
stosować t. zw. „tani“ olej niepewnego pochodzenia i wątpliwej jakości? Nie!

Chcąc być w zupełności pewnym, należy kupować G A R G O Y L E  M O B I L O T L  
w oryginalnej plombowanej blaszance, która chroni przed rozmyślną czy też m im o­
wolną dostawą innego produktu.

M obilo i l_     nPLJOnUMłiABEJESTS.MARKA OCHRONNA

V A C U U M O I L C O M P A N Y  S. A.
C Z E C H O W I C E - W A R S Z A W A
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Wszystkie te modele posiadają trójbiegowe 
skrzynki cichobieżne, o stałem zazębieniu skośnem 
z przesuwką synchronizacyjną. Model sześciocy- 
lindrowy — „15“ ma pożarem „wolne kolo“ ,

Wszystkie modele isą również wyposażone 
w hamulce „Servo“ na cztery kola i w amortyza­
tory hydrauliczne „Houdaille". Rama zbudowana 
jest z podłużnie o przekroju zamkniętym, co> nie

P rz e k ró j s k rz y n k o w y  p o d lu ż n ic y .

O b o k :
O ś p rze d n ia , a m o rty z a to ry  h y d ra u lic z n e  

i  h a m u lc e  , ,D u o -S e rv o “  w o zó w  
C i t r o e n ’ a.

które wyłącznikiem umieszczonym na desce roz­
dzielczej można dowolnie wyłączać. Zastosowanie 
wolnego kola wpłynęło korzystnie tak na oszczęd­
ność paliwa i smaru, jak i na znaczne zmniejsze­
nie zużycia wszystkich części napędowych wozu.

zwiększając ciężaru, znakomicie wpływa na pod­
niesienie jej sztywności i wytrzymałości. Wresz­
cie karoserja całkowicie stalowa, tworząca jedną 
część, jest sztywno związana z ramą, co wpływa 
korzystnie na jej tiwałość. d. n.

J A N U S Z  J . M A K O W S K I

Na marginesie polskich konstrukcji m otocyklowych
Cechą znamienną polskiego motocyklizmu, 

który realniejsze rozmiary przyjął dopiero od 
kilku lat, jest zupełny brak krajowych maszyn 
o średnim i małym litrażu, które winny być 
głównym czynnikiem rozwojowym motocykliz- 
mu turystycznego, użytkowego i sportowego.

Wszyscy czytelnicy interesujący się dziedziną 
polskiego. motocyklizmu wiedzą doskonale, że 
poza państwową wytwórnią, produkującą tak już 
popularne motocykle „C.W.S.“ nie istnieje żadna 
placówka prywatna dla seryjnej fabrykacji moto­
cykli. Kilka zaledwie prowincjonalnych wy­
twórni rowerów, buduje motocykle wg. koncepcji 
francuskiego Yćlomoteur, stosując z reguły nie­
mieckie silniki dwutaktowe Sachs o różnych po­
jemnościach, nieprzekraezających jednakże 200 
cm3. Nie można jednak tej wytwórczości brać 
poważnie!, gdyż ceny tych maszyn wahają się 
w granicach do 2000 zł. kiedy koszt maszyny tej 
samej kategorji, renomowanych marek zagra­
nicznych loco skład przedstawicieli nie przekracza 
1000 zł. Dlatego też palącą kwestją jest możliwie 
najszybsze dostarczenie sportowcom polskich mo­
tocykli sportowych i użytkowych naszej własnej 
produkcji.

Pierwszy krok w tej dziedzinie został posta­
wiony przez dwóch warszawskich konstrukto­

rów p.p. inż. Mandelota i Schweitzera, przez wy­
budowanie motocykla typu sportowego w kate­
gorji. 500 cm3, noszącego miano od ich nazwisk 
„S. M. — 500“ i poddanie go szeregu prób, k tó­
re zdał w sposób zupełnie zadawalniający.

jako motocykl, o przeznaczeniu sportowem, 
z punktu widzenia fachowca, jako też jeźdźca 
motocyklisty — ,,S.M.“ jest ostatnim słowem

M o to c y k l „S  M ” .
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techniki motocyklowej. Dla informacji czytelni­
ków podam tu jego krótki opis techniczny:

„S M - 500“ jest budowany w/g koncepcji mo­
tocykla o napędzie kardanowym, o silniku zblo­
kowanym ze skrzynką biegów. Zastosowanie na­
pędu kardan owego jest b. celowem i uwagi god- 
nem, ze względu na coraz częstsze stosowanie tej 
konstrukcji w najpopularniejszych konstrukcjach 
zagranicznych. Nawet konserwatywni konstruk­
torzy angielscy stosują coraz częściej napęd .kar­
dan owy, jak np. w maszynach: Brough Superior, 
Douglas, New Mount.

Z punktu widzenia użytkowego takie rozwią­
zanie napędu na kardan, daje gwarancję nabywcy 
całkowitej, sprawności mechanizmu, o  której nie 
można mówić .przy napędzie łańcuchowym. Trud 
konserwacji — zupełnie nie istnieje, zato podkre­
ślić należy wielką czystość mechanizmu całkowi­
cie zamkniętego, i istotnie prosty demontaż tyl­
nego koła.

Dane dotyczące silnika:
Jednocylindrowy, górnozaworowy, o litrażu 

498 cm3 zblokowany ze skrzynką biegów; śre­
dnica cylindra 84 mm., skok 90 mm., tłok ze sto­
pu „y“ kopulasty, 3 pierścienie kompresyjne, naj­
niższy do odprowadzania oliwy. Silnik przy 4000 
obrotów osiąga około 18 koni efektywnych, kom­
presja około 6. Głowica cylindra ze stopu alu­
miniowego z wylotem przez prawostronną rurę 
wydechową o dużej średnicy. Zawory o dużym 
przekroju przepływowym 45 mm., trzonki wier­
cone; sprężyny zaworowe agrafkowe o sile 28 
kg. Zastosowano dodatkową sprężynę odciąga­
jącą (return - spring) o sile 18 kg. dla mecha­
nizmu sterowego. Prowadnice zaworowe wyko­
nano z bronzu niklowego, gniazda zaworowe z 
bronzu aluminjowego.

Oliwienie silnika (Blackbourne) automatyczne- 
obiegowe przez pompkę trybową w karterze. 
Zbiornik oliwy dwulitrowy, tworzy w tó rną-że­
browaną obudowę (karter) właściwego karteru 
wału korbowego. Oliwienie mechanizmu sterowe­
go uskutecznia dodatkowo wyżej podana pompka 
trybowa. „Dodatkowe oliwienie" rozwiązane jest 
przez ciśnienie oliwy na ściankę cylindra z regu­
lacją przy pomocy przepustnicy.

Gaźnik typu sportowego „Amal“. Zapalanie na 
cewkę syst. Bosch — rozdzielacz znajduje bezpo­
średnie połączenie od strony rozrządu.

Sprzęgło suche, tarczowe o jednym dysku mie­
ści się między silnikiem i skrzynką biegów. 
Skrzynka trójbiegowa z nożnym selektorem. 
Przeniesienie 2.5; 1.5; 1.1. Blok osadzony jest w 
podwójnej ramie kołyskowej w czterech pun­
ktach. Przeniesienie siły na bęben trybowy tylnej

osi 5.Ob przez krótki wał kardan owy na dużych 
łożyskach rolkowych z amortyzatorem wstrzą­
sów — - 8 kul gumowych.

Koła wzajemnie wymienne, demontowane przez 
wyjęcie oisi. Bębny hamulcowe 250/20 mm.; bę­
ben hamulcowy tylnego kola znajduje się bezpo­
średnio przy nim, a nie na kardanie od strony 
skrzynki biegów, jakie to> rozwiązanie ma miejsce 
w wielu konstrukcjach zagranicznych.

Rama maszyny z rur ciągnionych o przekro­
jach: rury podzbiornikowe 55 mm., rury kołys­
kowe 25 mm., rury tylnego wiązania ramy 20 
mm. Głowica ze stali kutej, widelec przedni 
Branton — nowy typ.

S iln ik  m o to c y k la  „ S M ” .

Podstawka centralna, błotnik tylny łamany, 
zbiornik benzyny na 18 litrów.

Dane cyfrowe tej maszyny przedstawiają się 
następująco:

Ciężar bloku silnika 58 kg.
„ maszyny bez światła 150 „ 

najniższy punkt od poziomu 1372 cm. 
najwyższy „ „ „ 135
rozstaw osi 143 „
wysokość siodełka 63 „
opony 26X3,50

Byłoby rzeczą przedwczesną entuzjazmować się 
lub też ostro krytykować S. M-a. jako pierwszą 
polską maszynę sportową, podkreślić tylko wy­
pada fakt, że motocykl ten został przyjęty przez 
wąskie koło fachowców, którym  był demonstro­
wany, a także przez świat sportowy, k tóry na 
swym terenie zdążył się już z nim dobrze zapo­
znać — z zaciekawieniem, a nawet sympatją, co 
jest tern godniejsze uwagi, że wszelkie krajowe 
konstrukcje dotychczas były przyjmowane z wiel­
ką rezerwą.

H u r t o w n i a  S t a l i  
WACŁAW OKONIEWSKI

D O S T A R C Z A  Z E  S K Ł A D U :

S t a l  n a j w y ż s z y c h  g a t u n k ó w  h u t  k r a j o w y c h ,  d o  w s z e l ­
k i c h  m a s z y n  i  n a r z ę d z i .

P O Z N A Ń ,  G a rn c a rs k a  9 S p e c j a l n o ś ć :  s t a l  r e s o r o w a  i  c h r o m o w o n i k l o w a  d l a
T E L E F O N  5 4 -9 7 s a m o c h o d ó w .

i i i ni i 100



508 POLSKI FIAT 508
Najoszczędniejszy z wygodnych 
Najwygodniejszy z oszczędnych

7—8 litrów benzyny na 100 kim. 
Szybkość 90 klm./godz.
4 hamulce hydrauliczne.
4 amortyzatory hydrauliczne.

W A  R S Z A W A
HOTEL EUROPEJSKI

O D D ZIA ŁY  I PR ZED STA W IC IELSTW A :  
WE WSZYSTKICH WIĘKSZYCH MIASTACH

Cena 7.200 zł.
za 4 -osobową 

karetę.

Dogodne w arunki 
płatności.

P o d a t e k  d r o g o w y  
112 zł. r o c z n i e .
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P O Z N A Ń
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H O T E L  C O N T I N E N T A L  
TEL. 20-09. UL. ŚW. M A R C IN A  36.

Nowy 
Polski m otocykl

„C. W . S.”
mod. R T — 600 cm3

Zupełnie nieoczekiwanie, po cichu, bez roz­
głosu i uroczystości, przy nielicznych świadkach, 
lecz za to z hukiem i rytmicznym warkotem wy­
jechał z Fabryki Samochodów P. Z. Inż., nowy 
motocykl turystyczny pojem,n. 600 cm3, aby iść 
na ciężką próbę w terenie i walczyć o pierwszeń­
stwo z tyloma rywalami zagranicznymi, pano­
szącymi się po całym naszym kraju.

Roczna prawie cicha praca jego konstruktora, 
o której mało kto słyszał nazewmątrz, wydała 
dzisiaj piękny plon. Motocykl prezentuje się zna­
komicie, a wyniki silnika na hamowni i jego spo­
sób pracy gwarantują, iż wszystkie próby prze­
trwa zwycięsko.

Silnik i skrzynka biegów zbudowana jest 
w jednym bloku, w sposób zapewniający łatwy 
demontaż każdego z wymienianych zespołów 
pojedynczo.

Interesującym szczegółem silnika jest umiesz­
czenie zbiornika oleju w dzielonej osłonie łań­
cucha, przez co z jednej strony uzyskano dobre 
chłodzenie wracającego oleju, z drugiej zaś obni­
żenie środka ciężkości m otoru i brak wszelkich 
przewodów oliwnych, narażanych zwykle na 
częste uszkodzenia przy ciągłych wstrząsach od­
dzielnie zawieszonego zbiornika.

Na uwagę zasługuje jeszcze szereg innych szcze­
gółów konstrukcyjnych, jak elastyczne zawiesze­
nie silnika, pomysłowa pompka smarowa, roz­
wiązanie przodu, napinanie łańcucha i t. p.

Jako całość motocykl ten świadczy, iż wszyst­
kie jego detale zostały dokładnie przemyślane 
i wszystko zostało robione celowo z jedną my­
ślą — zwyciężyć drogi polskie.

Może on być używany do jazdy w pojedynkę, 
jak również z ładną i nadzwyczaj wygodną przy- 
czepką.

Myślą przewodnią przy konstrukcji tego mo­
tocykla było stworzenie mocnej, a mimo to lek­
kiej maszyny specjalnie przystowanej do naszych 
dróg i specjalnie ciężkich warunków jazdy, k tó­
rym większość modeli zagranicznych nie mogła 
sprostać w zupełności.

Silnik jednocylindrowy, z zapłonem na magne­
to, odznacza się prostotą kształtów i gładkością 
powierzchni, zapewniającą łatwość czyszczenia, 
a dzięki łatwemu dostępowi — nieskomplikowaną 
naprawę.

Fakt wypuszczenia przez P. Z. Inż. tego typu 
motocykla jak również zapowiedź ukazania się 
w niedługiej przyszłości następnego modelu, 
a mianowicie sportowego o poj. 500 cm3 z zawo­
rami górnymi, wykazuje wyraźnie, iż nasz młody 
przemysł samochodowy doskonale wyczuwa po­
trzeby naszego rynku i stara się wypełnić szybko 
potężną przepaść, jaka nas dzieliła od zagranicy.
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I n ż .  K A Z I M I E R Z  R E N T E L

Lakiery nitrocellulozowe i ich zastosowanie do lakie 
row ania nadwozi samochodowych

Rozwijający się z zawrotną szybkością po woj­
nie światowej przemysł samochodowy wymagał 
nowego rodlzaju lakierów, któreby w przeciwień­
stwie do używanych dotąd stosunkowo' wolno- 
schnącyeh lakierów olejnych, nie tamowały tempa 
pracy.

Budowa samochodów seryjnych zniewoliła do 
wprowadzenia we wszystkich etapach poszcze­
gólnej obróbki nowoczesnych metod, zgodnych 
z zasadami racjonalizacji pracy, a więc również 
użycie lakierów jaknajszybciej schnących, aby 
można było* uskuteczniać jedną operację malowa­
nia bezpośrednio po drugiej.

Pierwsze lakiery zbudowane na podstawie ni- 
trocellulozy ukazały się w Niemczech mniej wię­
cej 45 lat temu. Były to  t. zw. lakiery zapomowe 
i służyły w postaci werniksów, głównie do> po^ 
wlekania półszlachetnych oraz szlachetnych me­
tali. Zawierały one 4 —  7% wysokolepką cellu- 
łozę, z rozpuszczalników przeważnie octan amy- 
lu, pozatem benzol lub benzynę, ze środków zaś 
uplastyczniających niewielki tylko dodatek oleju 
rycynowego. Skutkiem jednak swej wysokiej lep­
kości dawały film kruchy i nadzwyczaj cienki, 
nienadający się do lakierowania nadwozi.

W  Ameryce, Anglji i Niemczech powstają przy 
fabrykach materjałów wybuchowych (Du Pont 
de Nemours C“, Dynamit Nobel, Rottvieber) 
specjalne wielkie oddziały produkcji nitrocellu- 
lozy dla celów lakierniczych. Wypracowanych 
zostaje kilka typów nitrocellulozy o niskiej lep­
kości, posiadających różne właściwości i przezna­
czenie, jak naprzykład: do lakierów samochodo­
wych, do drzewa, do samolotów, do zabawek 
i t. d. Pozatem otrzymanym zostaje szereg roz­
puszczalników i ciał uplastyczniających przeważ­
nie na drodze syntetycznej.
Powstaje w Ameryce wytwór­
nia lakierów nitrocellulozowycb 
w Du Pont de Nemours et Co, 
pod nazwą skróconą „DUCO”.
Od tego momentu zaczyna się 
szerokie zastosowanie tych la­
kierów w przemyśle samocho­
dowym.

Zasadniczemi składnikami la­
kierów nitrocellulozowych są:
1. Nitrocelluloza, 2. Plastyfi­
kator, 3. Żywica, 4. Barwniki,
5. Rozpuszczalnik.

Schemat (Wykres 1) daje 
obraz % składników w lakie­
rach nitrocellulozowych. Oczy­
wiście zależnie od zastosowania 
wzajemny stosunek składników 
N  P. i Z. ulega zmianom. Jak 
widzimy barwniki stanowią tu 
sumę składników (n +  p +  z).
Przy gruntach barwnik =  1,5

(n + p +- z), zaś przy szipachlówkach barwnik =  2 
do 3 (n '!‘p+z).

Przejdę teraz do opisu i właściwości poszcze­
gólnych składników N, P i Z.

N. Nitroeellulozę otrzymuje się przy nitro­
waniu bawełny do celów lakierniczych stosuje 
się gatunek o zawartości 11 do 12,5% azotu

i o lepkości, którą charakteryzujemy przy ozna­
czaniu jej metodą kulkową od 1/2/ do 80' . Jak 
widzimy sikała lepkości jest olbrzymia i zależnie 
od niej nitrocelluloza ma różne zastosowania, 
a więc t. zw. nitrocelluloza:

i  sek ■— do lakierów s-amochodowych i na 
drzewo.

4—8 sek —  do lakierów na dtzewo'.
15 sek — do lakierów samolotowych t. zw.

„Dope“.
20—30 sek — do zabawek, dermatoidu, skóry.
40—80 sek —  do lakierów zaponowych.

W y k re s  2.
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P. Plastyfikatory są to  syntetyczne związki 
chemiczne, najczęściej wysokowrzące estry (300°). 
Działają one rozpuszczająco na nitroeellulozę
1 nadają jej miękkość i elastyczność. Zbyt duże 
jednak dodanie plastyfikatora powoduje dłuższe 
schnięcie oraz zmniejsza twardość lakieru.

Wykres 1 wskazuje zastosowanie lakierów ni- 
trocellulozowych w zależności od stosunku ni- 
troeellulozy i plastyfikatora.

Widzimy, że stosunek plastyfikatora do nitro- 
cellulozy w lakierach używanych do przemysłu 
samochodowego waha się w granicach N  =  P 
do 2,3 P.

Ż. Niezbędnym składnikiem lakierów nitro- 
cellulozowych są żywice (Kopale, dammar, syn­
tetyczne żywice i t. d.) służące do zwiększenia 
ciał stałych, nie zwiększając lepkości i jednocze­
śnie zwiększając właściwości połysku i podatno­
ści do szlifowania i polerowania. Jedinak nadmiar 
żywicy zmniejsza trwałość lakieru. Wykres
2 Wskazuje zastosowanie lakierów nitrocel- 
łuilozowych w zależności od stosunku nitrocellu- 
łoizy i żywicy.

Widzimy, że stosunek żywicy do1 nitrocellulozy 
w lakierach używanych do przemysłu samocho­
dowego waha się w granicach N  — 2,7% do 4.7%.

Wszystkie te właściwości wskazują, jakie czyn­
niki wpływają na zwiększenie się łatwości obrób­
ki, czasu schnięcia, kruchości, miękkości. W idzi­
my z tego, że pewne dodatnie właściwości powo­
dują jednocześnie zwiększenie ujemnych i często 
trudno jest wymagać od lakierów nitrocellulozo- 
wych, by były jednocześnie dobrze kryjące, trw a­
le i miały łatwość obróbki. Praktyka wykazała, 
że trwały lakier powinien mieć 33% — 50% ni­
trocellulozy, licząc na ciało stałe t. j. w  reszcie 
otrzymanej po usunięciu ciał lotnych. Zasadniczą 
zaletą lakierów nitrocelulozowych jest ich szyb­
kość schnięcia. Dawniej używane lakiery olejne 
schły przez proces utleniania, proces, który trwał 
bardzo długo i często jeszcze po paru miesiącach 
warstwa lakieru ulegała deformacjom na skutek 
powolnego procesu utleniania. Przy użyciu szyb- 
koschnących lakierów olejnych „Tokiol“ czas 
schnięcia wynosił 6 do 8 godzin, podczas gdy 
przy lakierach nitrocelulozowych, tam gdzie 
proces schnięcia odbywa się przez utlenianie czę­
ści lotnych, czas ten wynosi 30 m inut w tempe­
raturze otaczającego powietrza.

Przejdę teraz do badań lakierów nitrocellulo­
zowych używanych do lakierowania nadwozi:

a) badanie lakieru na pękanie, adhezję, i rdze­
wienie,

b) badanie twardości zapomocą rys,
c) badanie na działanie warunków atmosfe­

rycznych.
a) próbki blach o wymiarach 75 X 120 mm. 

dokładnie oczyszczone od rdzy deoksydyną na­
tryskuje się badanym kolorem i po wyschnięciu 
zginając próbki o kąt 180° przeprowadza się ba­
dania na pękanie. Do badania adhezji i rdzewie­
nia pod warstwą lakieru, przygotowane próbki 
zanurza się na dłuższy przeciąg czasu w wodę 
(30 do 60 dni) i po wyjęciu zmywa się rozpusz­

czalnikiem błonę aż do czystej blachy, badając 
czy powierzchnia blachy nie uległa rdzewieniu. 
Tę samą próbkę zginając o> 180° parokrotnie, 
przeprowadzamy badanie przyczepności.

W  P. W. Sam. przeprowadzałem badanie grun­
tów na adhezję i rdzewienie i stwierdziłem jakie 
ogromne znaczenie przy lakierach gruntowych 
ma podkład (barwnik). Cały szereg próbek na­
tryskanych gruntem o różnych podkładach (lito­
pon, biel cynkowa, tlenek żelaza i t. d.) dały przy 
badaniu różne wyniki.

Próbka gruntu, o podkładzie litoponu po zanu­
rzeniu przez 2 miesiące w wodzie, dala zupełnie 
ujemny wynik na adhezję i rdzewienie, błona 
(film) piatami schodziła i blacha wykazywała bar­
dzo widoczne ślady rdzy, podczas gdy ta sama 
próbka o podkładzie cynku dała bardzo dodatni 
wynik — bez śladów rdzy i adhezję zupełną.

b) Do badania twardości błony zapomocą rysy, 
służyć może aparat ClemeaTa —- blaszką pokrytą 
lakierem przeciąga się pod odpowiednio obciążo­
nym ostrzem. Głębokość rysy służyć może, ja­
ko miernik twardości lakieru.

c) Do badania warunków atmosferycznych 
normalnych służą dwie próby blachy 500 X 500 
pokryte badanym lakierem i wystawione przez 
długi okres1 czasu na powietrze. Próbkę taką wy­
kończa się jak blachę na gotowym nadwoziu 
i poddaje się naprzemian działaniu słońca, wody, 
śniegu conajmniej przez 2 miesiące. Porównanie 
tej próbki z próbką identyczną pozostawioną w 
pomieszczeniu zamkniętym da nam dokładny 
obraz odporności lakieru na czynniki atmosferycz­
ne.

Są i aparaty do- skróconego badania wpływów 
atmosferycznych. Opiszę jeden z nich. 2 lampy 
Vitalux i Kadmanowa z filtrem służą do naświe­
tlenia badanych płytek umieszczonych na stożko­
wym talerzu obracającym się bardzo wolno (pełny 
obrót 15' do 30'). Płytki zapomocą specjalnego 
urządzenia są stale polewane wodą. Termometry 
leżące obok płytek wskazują temperaturę, która 
może być regulowana odległością lamp. Na na­
sze warunki klimatyczne wystarczy badanie przy 
temp. 50—55° C. Czas badania 10—15 dni.

Przed przystąpieniem do natryskowego lakie­
rowania nadwozi, należy blachę odpowiednio 
przygotować. Do tego celu służą różnego ro­
dzaju odrdzewiacze, .przeważnie zawierające mie­
szaninę wody, spirytusu i kwasu fosforowego lub 
azotowego. Niektóre fabryki do drobnych części 
stosują metodę piaskowania. Ostatnio1 zaś wchodzi 
w życie metoda parkeiryzacji i bonderyzacji. 
Przedmioty zanurzone w 100% kąpieli z soli Par- 
kera lub Bonderytowej pokrywają się cienką 
warstwą kryształów fosfetów nieutleniających 
się. Przy metodzie Parkera czas operacji wynosi 
1 godz. podczas gdy bonderyzacja wymaga jedy­
nie 7' do 8 ',  otrzymuje się kompletną izolację 
od rdzy i warstwę o idealnej adhezji dla lakierów.

Zaznaczyć tu  muszę, że fabryki Forda i Gene- 
rałs Motors stosują już na łańcuchu kadzie z ką­
pieli bonderytowych dochodzące do pojemno­
ści 300.000 litr.
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Niżej podana tablica wskazuje dokładnie ko­
lejność operacyj lakierniczych przy stosowaniu 
nitnoeelluloizy i podaje czasy schnięcia.

1. Odrdzewienie blachy.
2. Natryskiwanie gruntem.
3. Suszenie w temperaturze otoczenia . 30'
4. I-e natryskiwanie szpachlówką.
5. Suszenie w temperaturze otoczenia w

piecu wynosiłoby 3 0 " ................................105'
6. Zaprawki łopatką i sapachlówką skaz.
7. Suszenie w tem peraturze otoczenia . 45'
8. Il-e natryskiwanie szpachlówką.
9. Suszenie w temperaturze otoczenia . 45'

10. Ill-e natryskiwanie szpachlówką.
11. Suszenie w  temperaturze otoczenia w 

piecu 5 0 " .....................................................150'
12. Szlifowanie papierem Nr. 220 i po­

prawki papierem N r. 240.
13. Przejrzenie i ewentualne poprawki 

szpachlówki i gruntu w miejscach 
gdzie jest widoczna blacha.

14. Przedmuchanie sprężonem powie­
trzem  wgłębień i występów.

15. Suszenie w temperaturze otoczenia . 150'
16. Pierwsze natryskiwanie lakierem.
17. Suszenie w temperaturze otoczenia . 30'
18. Poprawki szpachlówką łopatką.
19. Suszenie w temperaturze otoczenia . 30'

20. Szlifowanie miejsc poprawionych pa­
pierem Nr. 240, mycie wodą i wysu­
szenie sprężonem powietrzem, natry­
skiwanie na miejscach poprawionych 
ew. odkrytych.

21. Il-e natryskiwanie lakierem.
22. Suszenie w temperaturze otoczenia . 30'
23. Ill-e natryskiwanie lakierem.
24. Suszenie w temperaturze otoczenia . 150'
25. Szlifowanie papierem 280.
26. IV-e natryskiwanie lakierem.
27. Suszenie w temperaturze otoczenia . 30'
28. Natryskiwanie obwódki koło okien 

i szlaków.
29. Suszenie w temperaturze otoczenia

w piecu 1 2 0 " .....................................  360'
30. Polerowanie pastą.
31. Szparowanie aparatem.

Na zakończenie muszę zaznaczyć, że Państwowe 
Zakłady Zagożdżon produkują już nitrocellulożę 
do celów lakierniczych w tak wysokim gatunku, że 
90% produkcji idzie na eksport, konkurując z  po­
wodzeniem z wyrobami zagranicznemi. Ułatwi 
to  fabrykom krajowych lakierów podniesienie 
gatunku swych wyrobów i niedługo nadejdzie 
czas, gdizie polski robotnik będzie pracował jedy­
nie polskiemi lakierami.

W .  P R O C H N A U

Reflektory samochodowe
Światło jest jednym z rodzajów energji promie­

nistej. Od innych rodzajów energji różni się ono 
jedynie długością fali, która dla światła wynosi od 
=  k 390 [J-ir do X =  760 fJ-jr (pierwsza liczba dla 
barwy fioletowej, ostatnia dla czerwonej). Najlepiej 
przez oko ludzkie odczuwane są barwy o długości 
fali około X. — 560 yy, przyczem 1 ja= 0 ,0  01 m/m 
a 1 (OJ. =  10“ 6 m/m.

ŚWIATŁOŚĆ.
Rozpatrzmy punkt świetlny wysyłający we 

wszystkie strony energję świetlną, o jednakowem 
natężeniu i ustalmy wielkości zasadnicze, służące 
do objektywnej oceny zjawisk zachodzących. 
Załóżmy punkt świetlny „F“. Niech punkt ten 
wysyła w granicach kąta przestrzennego ) 
pewien snop promieni, zwany strumieniem świetl­
nym Strumień ten odniesiony do jednostki
kąta przestrzennego nazywamy światłością.

<f>
Światłość I — .

OJ

Światłość jest wielkością dość trudno wymier­
ną i ocena jej może być subjektywną. Dla okre­
ślania światłości przyjęto jednostkę, zwaną świecą

*) K ą t  p rze s trze n n y  m ie rz y  się w  s te rad jon ach  Ste 
ra d ja n  jest t o  k ą t, k tó r y  o d c in a  p o w ie rz c h n ię  1  c m 2 (ew.
1  m 2) n a  p o w ie rz c h n i k u l i  o  p ro m ie n iu  1  cm  (ew. 1  m .).

W  s to su n ku  do  ro zp a trzo n e g o  p u n k tu ,  p rze s trze ń  za­
w ie ra  w ię c  ty le  s te rad jan ów , ile  cm 2 m a p o w ie rz c h n ia  k u l i  
o  p ro m ie n iu  ró w n y m  jednośc i, a  w ię c :
4 a r2 = 4  X  3,14 X  1 2 =  o k o ło  12,6 s te rad janów .

metryczną. Świeca metryczna lub „pyr“ jest 
1j.,o jednostki violle‘a — przyjętej na Międzynaro­
dowym Kongresie Elektryków w roku 1884.

Violle został określony jak następuje: „jednost­
ką światłości światła zwykłego, jest ilość światła 
zwykłego jednobarwnego, które zostaje wyproimie- 
niowane, przez powierzchnię 1 cm2 roztopionej 
platyny w temp. krzepnięcia (1785° C) w kierunku 
normalnym do tej powierzchni2). Poza świecą

metryczną, stosowana jest w Niemczech t. zw- 
świeca Hefnera, gdzie jednostką światłości jest 
światłość, wytwarzana przez płomień lampki, 
spalającej octan amylowy. We Francji sto­
sowano dawniej inną lampę, t. zw. lampę 
Carcela, w Anglji — lampę FIarcourt‘a. Świeca 
metryczna równa się 1,11 świecy Hefner‘a, 0,104 
Carcela lub 0,1005 FIarcourt‘a.

STRUMIEŃ.
Wyszedłszy z pojęcia świecy metrycznej, przejść 

możemy do jednostki strumienia świetlnego *">. Mia­
nowicie zakładając światłość =  1 św. metrycznej
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i kąt -- 1 s-teradjano-wi, otrzymamy jednostkę 
strumienia zwaną „lumen":

0 = 1 .0 )
Jeden „lumen" jest to- strumień, jaki przypada 

na jednostkę kątową przestrzeni oświetlonej przez 
jednolite we wszystkich kierunkach promieniowa­
nie punktu świetlnego', o światłości równej 1 świe­
cy metrycznej. Ponieważ przestrzeń zawiera 12,6 
jednostek kątowych przestrzennych, przeto stru­
mień świetlny całkowity, wypromieniowany przez 
źródło o światłości równej 1 świecy, wyniesie 12,6 
razy więcej, a więc 12,6 lumena".

Przy rozpatrywaniu strumienia świetlnego rze­
czywistych źródeł światła, konieczne,m jest ustale­
nie kierunku w jakim dana wielkość jest mierzo­
na, gdyż zasadniczo niema źródeł, któreby dawa­
ły strumień jednostajny we wszystkich kierunkach, 
jakto założyliśmy poprzednio dla prostoty rozum o­
wania.

Rzeczywiste źrówło światła zużywa na 
swe świecenie pewną ilość energji, w naszym 
wypadku elektrycznej. Dla określenia wydajności 
źródła ustalić musimy wzajemny stosunek tych 
wielkości. W  żarówkach typu samochodowego 
wydajność ta jest rzędu około 10 lumenów na zu­
żyty w att energji. Wydajność ta  rośnie wraz z 
temperaturą i zależna jest od rodzaju źródła,. Po­
nieważ można ustalić ,przy jednostajnym promie­
niowaniu, zależność pomiędzy ilością lumenów, a 
ilością świec, przeto można też określić wydajność 
źródła, wyrażając ją w ilości świec na watt. W y­
dajność żarówek samochodowych w tych jednost­
kach jest rzędu 0,6 do 1 watta na świecę, przy­
czem zwiększa się ona w większych żarówkach, 
np. żarówka 15 W  daje 15 świec, zużywa więc 
1 Watt/świecę; żarówka 35 W  daje 50 świec, czyli 
zużywa 0,7 Watta/świecę. Chcąc określić dokład­

nie wartość świetlną żarówki, wykonywujemy 
wykres jej światłości w różnych płaszczyznach.

Dla ujęcia światłości w liczby, wprowadzono 
pojęcie: średniej, oraz przestrzenneij (lub sferycz­
nej) światłości. Ponadto niekiedy podawane są 
średnie światłości w płaszczyznach: pionowej, lub 
poziomej.

JASKRAWOŚĆ.
Jaskrawością źródła światła, nazywamy iloczyn 

ze światłości jego promieniowanej w rozpatrywa­
nym kierunku, przez powierzchnię źródła z tego 
kierunku widoczną. Jaskrawość wyraża się więc 
w świecach n,a cm2. Jaskrawość jest tem wyższa, 
im wyższa jest temperatura ciała świecącego. Jest 
ona większa w żarówkach dużych. Jaskrawość jest 
różna w żarówkach: naogół wynosi ona od 100 do 
kilkuset świec na om2, zależnie od mocy pobieranej 
przez żarówkę.

JASNOŚĆ.
Strumień świetlny, jakii wysyła źródło, idzie w 

przestrzeń; jeżeli na drodze swej napotka ciało-, 
posiadające własność odbijania -promieni, powiada­
my, że ciało to zostało- oświetlone. Oświetlenie jest 
tym efektem o jaki nam chodzi, stąd też określe­
nie stopnia tego oświetlenia jest rzeczą b. ważną. 
Efekt świetlny, wywołany dojściem promieni 
świetlnych d-o- rozpatrywanej powierzchni, nazy­
wamy jasnością. Jasność mierzona jest w jednost­
kach zwanych „lux“ . Lux jest to  jasność, jaką wy­
woła 1 lumen na powierzchni 1 metra kwadrato­
wego, p-rzy równomiernem rozłożeniu światłości. 
Jasność otrzymamy więc przez podzielenie i-lości 
lumenów, przez wielkość rozpatrywanej pon 
wierzchni w  metrach kwadratowych. Np. strumień 
równy 30 lumenów padaiac na powierzchnię 2-ch

30metrów 2, da jasność — — 15 lux‘ów;

Dla zdania sobie sprawy z rzędu wielkości, trze­
ba sobie uprzytomnić, że jasność w pełnym słoń­
cu w południe jest rzędu 100.000 lux‘ów, światło 
księżyca 0,2 luxfa, dla biur konstrukcyjnych zaś 
i sal rysunkowych potrzebna jest jasność 90 — 120 
lux‘ó-w. By przedmiot oświetlony, był widzialny, 
konieczną jest rzeczą, by odbijał on promienie 
świetlne w  kierunku do oka obserwatora, w prze­
ciwnym razie, p-rzedmiot ten stanowić będzie 
ciemną plamę wśród przedmiotów widocznych.

ROLA LUSTRA.
W  dalszych rozważaniach reflektorem nazywać 

będę całość urządzenia służącego d-o- odbijania pro--

") W  r-oku  1921 us ta lono  ja k o  jedn os tkę  św ia tłośc i 
świecę m ię d zyn a ro d o w ą , m ającą za podstaw ę w zo rce , p rze ­
ch o w yw a ne  w  la b o ra to r ja c h  g łó w n y c h  k ra jó w  p rz e m y s ło ­
w y c h , a m ia n o w ic ie : Labora -tc ire  C e n tra l d ‘E le c tr ic ite , N a ­
t io n a l P hys ica l L a b o ra to ry  w  F e d d in g to n , o raz  B u rca n  o f 
S tandards w  W a szyng ton ie . W zo rze c  ten  (w  postac i la m p y  
ża ro w e j) u s ta la n y  zasta ł na  podstaw ie  u zg o d n io n ych  p o ­
m ia ró w  tychże  1-abor.atorjów ,

mieni źródła w pożądanym kierunku. Samą po­
wierzchnię odbijającą reflektora nazywać będę 
lustrem.
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Rozpatrzmy świetlne działanie lustra reflektora. 
Przedewszystkiem wyjaśnimy jaki wpływ ma ist­
nienie lustra na jasność oświetlanych powierzchni.

Lustro zbierające promienie świetlne wysyłane 
pizez źródło i odbijające je następnie w kreślonym

kierunku przyczynia się do ogromnego podwyższe­
nia jasności oświetlanych objektów, kosztem, 
rzecz oczywista zmniejszenia zasięgu przestrzen­
nego1.

Załóżmy punkt świetlny o światłości 200 świec 
promieniujący, równomiernie we wszystkie stro­
ny (rys. 3). Obierzmy w  przestrzeni powierzch­
nię -r 2 m 2, odciętą na kuli o promieniu 100 mtr., 
której środek znajduje się w miejscu umieszczenia 
źródła.

Znajdźmy jasność powierzchni w tym wypadku. 
W  tym celu wyznaczymy przedewszystkiem stru­
mień świetlny, równy iloczynowi światła przez 
kąt przestrzenny. Miarą kąta przestrzennego jest 
powierzchnia kuli, o promieniu równym jedności, 
czyli w naszym wypadku powierzchnia S; 
Ponieważ powierzchnie przecięć równoległych 
kąta przestrzennego są proporcjonalne do kwadra­
tów promieni, przeto dla tej powierzchni S mamy:

s  =  ~ m r  =  0 f i m  m '~

Strumień wynosi więc:
200 X 0,0002 =  0,04 lumena 

i jasność na powierzchni rozpatrywanej wyniesie: 
0,04 : 2 =  0,02 lux‘a 

Jeżeli teraz założymy, że dzięki jakiemuś urządze­
niu, np. lustru reflektora (Rys. 4), uda nam się 
całkowity strumień świetlny, wynoszący:

12,6 X 200 =  2520 lumenów 
skierować na rozpatrywaną powierzchnię, to ja­
sność wyniesie w tym wypadku:

2520 : 2 =  1260 lux‘ów, 
czyli, że jasność jest w tym wypadku 63000 razy 
większa.

R y s . 5.

Oczywiście rozważanie to1 jest ściśle teoretyczne 
i bardzo przybliżone, niemniej jednak daje pojęcie 
o rzędzie wielkości, wchodzących w grę.

Zauważmy, że w "wypadku rozproszenia swo­
bodnego, bez współudziału lustra jasność maleje 
proporcjonalnie do kwadratu odległości od źródła, 
w wypadku zaś istnienia urządzenia odbijającego, 
jest ona teoretycznie stała dla płaszczyzn prosto­
padłych dla kierunku promieni.

W  rozważaniach poprzednich nie wzięliśmy pod 
uwagę szeregu czynników, z których najważniej- 
szemi są: a) istnienie w każdym urządzeniu odbi­
jającym promieni bezpośrednich, rozpraszających 
się swobodnie (na rys. 4 — wewnątrz stożka zazna­
czonego linjami kreskowemi); b) niemożność uzy­
skania punktowego źródła światła; c) niemożność 
uzyskania równomiernego rozkładu światła, d) ab- 
sorbcja energji przez urządzenie odbijające, e) ab- 
sorbcja energji przez środowisko (powietrze) i sze­
reg innych.

L u s t r o  M a n Q i n ' a .

R y s  6.

W  praktyce urządzeniem odbijającem promie­
nie świetlne jest t. z w. lustro reflektora. Działanie 
lustra opiera się na szeregu elementarnych praw 
optyki, dotyczących odbicia promieni świetlnych. 
Najczęściej stosowane są lustra mające kształt 
zmodyfikowanej (patrz niżej) paraboloidy obroto­
wej. Źródło światła umieszczone w ognisku 
paraboloidy wysyła promienie świetlne na 
wszystkie strony; te z nich, które padają na po­
krytą odpowiednim materjałem powierzchnię pa­
raboloidy, zostają odbite. Ponieważ w myśl praw 
optyki, kąt odbicia światła równy jest kątowi pa­
dania, kąt zaś, jaki tworzą ze styczną promienie 
poprowadzone z ogniska, równy jest w paraboli 
kątowi między tą styczną, a prostą, równoległą 
do osi, przeto wszystkie promienie odbite zostają 
równolegle do osi paraboloidy, tworząc wiązkę 
promieni równoległych.

Oprócz paraboloidy odbijającej promienie od 
swej powierzchni zewnętrznej (lustra metalowe 
srebrzone) stosowane być mogą również inne 
kształty geometryczne i konstrukcje oparte na 
nieco innych zasadach. Np. w lustrze szklanem 
ManghTa mamy do czynienia i z odbiciem i z za­
łamaniem jak to  wskazuje rysunek 6. Mamy tu  od­
bicie promieni od powierzchni wewnętrznej, dzię­
ki czemu promień przed i po odbiciu ulega zała­
maniu wskutek przejścia do innego ośrodka: z po­
wietrza do szkła i ze szkła do powietrza.

(d. c. n.).
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D Z I A Ł  L O T N I C Z Y
I n ż .  T .  C Z A K I

O bróbka głowicy i cylindra silnika lotniczego
P ostępy w  k o n s tru k c ji s i ln ik ó w  lo tn ic z y c h  la t  o s ta tn ich  
w p ły n ę ły  w  zna cznym  s to p n iu  na ro z w ó j m e ta lu rg ji i  ob ­
ró b k i m e ta li.

K o n s tru k to rz y  s i ln ik ó w  lo tn ic z y c h  n ie  są‘ s k rę p o w a n i 
ceną w  ty m  s to p n iu , co  k o n s tru k to rz y  sam ochodów . N a  
p ie rw szem  m ie jscu  s taw ia ją  o n i n iezaw odność ru c h u , u z y ­
skanie jakna jm n ie jsze j w ag i n a  jedn os tkę  m o cy , d o b ó r n a j­
o d pow ied n ie jszeg o  m a te rja liu  i  t .  d.

W ślad  za ro z w o je m  b u d o w y  s iln ik ó w  lo tn ic z y c h , o b ró b ­
ka  m e ta li m usia ła  opanow ać tru d n o ś c i zw iązane z  w ,p row a­
dze n iem  n o w y c h  e lem en tó w  i m a te r ja łó w  ze w zg lęd u  na to :

a) że w iększość części now oczesnych s iln ik ó w  lo tn ic z y c h

Głowica cylindra odkuta jest ze stopu Y. 
Rys. 1 przedstawia odkucie i głowicę całkowicie 
obrobioną. Odkucie jiest to  blok, w którym  za­
ledwie zarysowują się kształty przyszłej głowicy.

Głowica gotowa przedstawia właściwie rzeźbę 
w metalu. Obróbka jej zajmuje około 100 opera­
cji. Głowica jiest całkowicie obrobiona. Łatwo- so­
bie zdać sprawę, że obróbka jej nastręcza dużo 
trudności, gdyż Wszystkie żebra są wykonane z 
pełnego bloku. Mamy żebra toczone, inne żebra 
są frezowane. Komora sprężania, przewody wlo­
towe i wydechowe, mające dość skomplikowane 
kształty, są również całkowicie obrobione.

Rozpatrzymy kilka charakterystycznych ope- 
racyj.

Rys. 2 przedstawia toczenie i wytaczanie gło­
wicy od stromy przylegającej do cylindra. Po- tej 
operacji następuje cały szereg operacyj frezar- 
skich, które można podzielić na dwie grupy:

a) obróbka zewnętrznych kształtów głowicy,
b) obróbka żeberek.

jest obecnie c a łk o w ic ie  ob rab iana , ®p.rz. g łow ice , t ło k i ,  
k a r te ry  k u te  z le k k ic h  m e ta li, -k tó re  d a w n ie j b y ły  
ty lk o  częściow o o b ra b ia n e ;

b ) że dokł-adn-ość w y k o n y w a n ia  poszczegó lnych  części 
jest w ym agana b a rd zo  duża;

c) że zastosowanie n o w y c h  m a te r ja łó w , z a ró w n o  le k k ic h , 
jak  i  w yso ko w a rto śc i-o w ych  (n p rz . s ta l o  w y trz y m a ­
łośc i na -rozerw anie  p o w yże j 1 0 0  k g /m m )  jest coraz 
pow szechn ie j stosowana.

W  -a rtyku le  po n iższym  ro z p a trz y m y  o b ró b kę  (g łó w n ie j­
sze operacje ) g ło w ic y  i  c y l in d ra  s iln ik a  gniaz-do-wego o m o ­
cy  o-k. 500 K .M .

Jako przykład frezowania profilowego może 
służyć następna -operacja rys, 4. Jest to  frezowa­
nie dwóch płaszczyzn pod kątem, które są opar-

Rys. 1.

Frezowanie wierzchu głowicy przedstawia rys.
3. "Widzimy tu  zespół kilku frezów. Charaktery­
styczną cechą tych frezów, jak wogóle wszyst­
kich frezów używanych w następnych opera­
cjach — jest:

a) duża spirala wynosząca 30°, 45° i więcej,
b) mała ilość zębów.
Frez spiralny, który tu  widzimy, ma trzy zę­

by i kąt spirali wynosi 45°.

R ys. 2.

Rys. 3.

ciem sprężyn zaworowych. Użyty jest tu  górny 
kop-jał, ograniczający ruchy freza w płaszczyźnie 
poziomej. Zagłębienie freza reguluje się nakrętka­
mi i płytką ustawczą. Aby profil frezowany nie 
zmieniał się w miarę ostrzenia frezów, należy po
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każdeim naostrzeniu zachować stalą różnicę śred­
nic freza i rolki. Kopjal wykonany jest ze stali 
węglistęj, cementowany i hartowany, rolkę wy­
konywa się z bronzu.

tym  samym wrzecionie, po> kopjale umieszczonym 
nad głowicą.

Wykańczanie żeberek odbywa się frezami pal- 
cowemi.

W  podobny sposób odbywa się frezowanie dna 
kom ory sprężania. Rys. 5. Frezowanie odbywa 
się w obrębie konturu koipjału.

R y s. 5.

R ys. 6.

Frezowanie dna żeberek pionowych przedsta­
wia rys. 7. Suport z frezem ma przesuw pod ką-

OBRÓBKA ŻEBEREK.
Obróbka żeberek zawiera kilkanaście operacyj. 

Dolne żeberka biegną obwodowo i są toczone, 
pozostałe zaś frezowane zgruba zespołami frezów 
tarczowych, na g ot owo frezami palcowemi.

Jedną z powyższych operacyj — frezowanie 
żeberek bocznych, poziomych widzimy na rys. 6.

Dno żeber jest linją krzywą, wobec tego cały 
zespół jest prowadzony rolką, znajdującą się na

R y s . 7.

tern i prowadzany jest przez rolkę, znajdującą 
się na wrzecionie B po szablonie A. ,

Obróbka przewodów wlotowych i wylotowych 
wymaga kilkunastu operacyj wiertarskich i fre- 
zarskich, z których jedna jest przedstawiona na 
rys. 8. Jako narzędzie użyty jest tu  frez palcowy 
spiralny. Głowica umocowana jest na specjalnym 
stole obrotowym. Podczas pracy przedmiot wy­
konywa ruch obrotowy.
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Po wszystkich operacjach frezarskićh następu­
je dużo operacji ręcznych dla obróbki wszystkich 
miejsc, których nie można obrobić mechanicznie. 
Odbywa się to głównie zaipomoeą ręcznych ele-

Prze krój: a-Ct

w którym  graniczne położenia dna żeberek są 
odniesione na gónną pomiarową płaszczyznę kor­
pusu.

OBRÓBKA TULEI CYLINDRA.
Tuleja cylindra rys. 10 wykonana jest ze stali 

węglistej. Odkucie tulei dostarczone jest w po­
staci rury oskórowanej nazewnątrz.

R y s . 9.

o których będzie .mowa przy obróbce tulei cy­
lindra.

Obróbka seryjna wymaga dokładnego' spraw­
dzenia wszystkich operacyj. Do sprawdzenia gło­
wicy używa się około 150 sprawdzianów, z k tó­
rych jeden przedstawiony jest na rysunku 9. Słu­
ży on do< sprawdzania głębokości żeberek. Spraw­
dzanie odbywa się zapomocą trzpieni kontrol­
nych, prowadzonych w korpusie sprawdzianu B,

toczenie żeberek, podzielone na dwie operacje: 
toczenie zgruba i na gotowa.

W  operacji zgrubnej, szereg noży zestawionych 
obok siebie w jednym i,maku, wcina się na głę­
bokość jeszcze nieostateczną, pozostawiając na 
wykończenie 0,7 mm. na średnicy (pt. rys. 10, 
nóż A).

Przy toczeniu żeberek na gotowo noże B (rys. 
10) umocowane w 2 imakach przednim i tylnym.

Przekrój:6-b.

R y s . 8

ktrycznych frezarek z giętkim wałem, na końcu 
którego osadza się różnego kształtu frezy.

Rozpatrzę po krotce pozostałe operacje.
a) Gwintowanie otworów na gniazda zaworo­

we. Wkręcenie ich następuje po* ogrzaniu głowi­
cy do 300°.

b) Wytoczenie na gotowo powierzchni centru­
jącej tuleję cylindra.

c) Nacinanie gwintu łączącego głowicę z cy­
lindrem.

Po wkręceniu cylindra do' głowicy pozostaje 
do wykonania w  zespole jeszcze kilka operacyj,

R y s . 10.

Rys. 11 przedstawia pierwszą operację: wyta­
czanie zgruba gładzi cylindrowej na półautoma­
cie ITerberta.

W rzeciono A posiada 4 noże do wytaczania 
i jeden nóż do wykonania ścięcia (fazy).

Na pocizjątku pracy noże zagłębiają się na okre­
śloną średnicę, poczeim następuje przesuw wrze­
ciona równoległy do osi cylindra. Przesuw tan 
wynosi długości tulei.

Po toczeniu zewnętrznych kształtów, następuje
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R y s. 12.

Noże wcinają się pad kątem nachylenia płasz­
czyzny stożkowej żeberka i zakończone są pro­
mieniem zaokrąglenia żebsnka. Noże przedniego 
imaka toczą jedną, a tylnego drugą stronę żebe­
rek.

Osiągnięcie głębokości nawet iprzy niezbyt 
ostrej tolerancji jest na półautomacie dość trud­
ne —- wtedy stosuje się wyłączanie automatycz­
nego przesuwu w pewnym momencie. Od chwili

tej robotnik przesuwa suport ręcznie, aż do uzy­
skania ostatecznej głębokości, przyczem stosuje 
się zderzak czujnikowy, a nie uderzeniowy.

Bardzo dobrze obrabia się żeberka na półauto­
macie Fay‘a, rys. 12, gdzie mamy trzy suporty: 
przedni, tylny i górny. Podział pracy jest tu  po­
dobny jak wspomniany wyżej, lecz wszystkie że­
berka wykonać możemy w jednej operacji, która 
trwa zaledwie kilka minut.

R y s. 13 . R y s. 14 .
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Bardzo ważiną rzeczą jest intensywne chłodze­
nie, gdyż praca jest tu  bardzo znaczna, pracuje 
razem w dwóch imakach czterdzieści kilka noży. 

Następne operacje obejmują:
a) szlifowanie na gotowo otworu. Zapas na do­

cieranie ostateczne wynosi 0.05 mm.

R y s. 15.

Na szlifowanie kołnierza cylindra pozostawia 
się 1,4 mm. tak dużo, gdyż tym zapasem regu­
luje się stoipień sprężania.

b) nacinanie gwintu na frezarce.
c) wkręcanie cylindra ido głowicy, przedsta­

wione na rys. 13.
Głowicę grzeje się 1 godzinę w piecu w temp. 

300°, a następnie wkręca się w cylinder.
d) Próba stopnia sprężania.
N a kołnierzu cylindra, przylegającym do kar- 

teru, pozostawiony jest pewien nadmiar materja­
łu, który się potem zeszlifowuje w następnej o- 
peracji.

Próba stopnia 
sprężania polega 
na określeniu, ile 
materjału należy 
zdjąć z kołnierza 
cylindra, c e le m  
osiągnięcia dane­
go stopnia sprę­
żania. Próba ta 
odbywa się przez 
mierzenie odpo­
wiedniej objęto­
ści, z a p o m o c ą  
wody.

e) szlifowanie 
kołnierza. Rys. 16.

f) po szlifowaniu kołnierza następuje wykań­
czanie powierzchni wewnętrznej cylindra, przy 
pomocy polerowania i docierania.

Operacja ta  odbywa się ma polerownicy H utto. 
Maszynę i całe urządzenie widać na rys. 14. 

Cylinder przymocowany jest kołnierzem do pły-

Podczas polerowania i docierania, smaruje się 
smarem będącym mieszaniną oliwy z parafiną. 
Smar posiada obieg zamknięty przez separator 
odśrodkowy widoczny po prawej stronie. Smar 
przechodzi przez cylinder, potem przez otwory 
na zawory i zbiera się w zbiorniku skąd jest pom ­
powany do separatora, gdzie oczyszczony jest od 
cząstek i przechodzi do> zbiornika górnego'. Do­
bór odpowiedniego smaru, pod względem ilości, 
ma podczas tej operacji znaczenie decydujące.

Rys. 15 przedstawia docieranie. Cały proces 
odbywa się tak samo, tylko zamiast głowicy do 
polerowania, używa się głowicy do docierania 
składającą się z korpusu i wkładek — dociaraków 
żeliwnych, dociskanych sprężynami do obwodu 
cylindra.

Wkładki posiadają row"ki do smarowania. Na

ty okrągłej i umieszczany jest na podstawie 
otworem do góry. Polerowanie odbywa się za­
pomocą głowicy H u tto  z kamieniami polerują­
cemu

Na prawo umieszczony jest cylinder podczas 
pracy, na lewo cylinder stoi przymocowany do 
płyty. Podczas polerowania prawego cylindra ro­
botnik przymocowuje drugi cylinder do płyty. 
Po operacji podnoisi lewy cylinder na płytę A 
i przesuwa prawy po szynach B i C na lewą 
stroinę. Następnie odwraca cylinder i umieszcza 
na podstawie.
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rys. 16 widzimy głowicę do docierania, w której 
wkładki żeliwne są wyjęte.

g) szlifowanie powierzchni stożkowych gniazd 
zaworowych.

Szlifowanie to odbywa się na specjalnej do­
kładnej wiertarce, rys. 17.

Szlifujemy jednocześnie wszystkie 4 siedzenia, 
wlotowe i wylotowe.

Widzimy tu  wrzecionową głowicę zamocowa­
ną na wrzecionie wiertarki. Wrzeciona są pochy­
lone pod kątem nachylenia zaworów. We wrze­
cionach są zamocowane końce trzpieni, ma k tó­
rych są osadzone tarczki szlifujące gniazda.

Specjalny mechanizm oddziela perjodyczne 
tarczki docierające od siedzeń i w tym czasie na­
stępuje zmiana -kierunku obrotu tarczek.

K r o n i k a  s a m o c h o d o w a .
N IE Z W Y K Ł Y  W Y C Z Y N  S A M O C H O D O W Y . W  d n iu  

27 lip ca  r. b. na to rze  M o n t lh e ry  p rze m ys ł sam ochod ow y 
fra n c u s k i św ięc ił rz a d k i t r y u m f  z p o w o d u  zakończen ia  n ie ­
z w y k łe j p ró b y , po legającej na p rze b yc iu  300.000 k m  bez 
z a trz y m a n ia  p rze z  m a ły  sam ochód, m a rk i C itro e n  —  m od. 
„ 8  C V “ , n a zw a n y ,, m a łą  Roz-a lją".

znaczną p rzes trze ń  i co na jw ażn ie jsza  zosta ła za trzym an a  
w  na jle pszym  stanie w  p e łn y m  biegu.

W szys tk ie  części, k tó re  w  czasie te j g iga n tyczne j d ro g i 
b y ły  w y m ie n io n e , są ob ję te  spe c ja lnym  p ro to k u łe m . Spis 
ty c h  części po da jem y n iż e j w ra z  z ich  ceną we fra n ka ch  f r .

W y c z y n e m  ty m  ,,mał-a R o za łja “  p o b iła  w szys tk ie  re k o r ­
d y  św ia to w e  ma d łu g o trw a ło ś ć  ja zd y , p rze b yw a ją c  tę  p rz e ­
s trze ń  ze sta lą średn ią  93,4 k m /g o d z .  i będąc w  ru c h u  
bez p rz e rw y  p ra w ie  p rzez  4,5 mies.

Im p re z a  ta  zosta ła  zo rg a n izo w a n a  p rz e z  T -w io  o le jó w  
Y A C C O , k tó re  z a k u p iło  u  jednego z p ro w in c jo n a ln y c h  
p rz e d s ta w ic ie li se ry jn e  podw -ozia  C itro e n a  8  C V  i  d o ro b iło  
do  -niego specja lną karoserję . C a ły  b ieg o d b y w a ł się pod 
k o n tro lą  M ię d zyn a ro d o w e g o  Z w ią z k u  A u to m o b iłis tó w  
(A . I .  A .  C . R -), w  m y ś l re g u la m in u , k tó re g o  w szys tk ie  
re k o rd y  p rzekracza jące  24 g o d z in y  jazdy  m ogą b yć  uzn a­
w ane t y lk o  w ów czas, o ile  zadośćuczyn ią  m ię d zy  in-nemi 
i  n a s tę p u ją cym  w a ru n k o m : w sze lk ie  n a p ra w y  w  czasie 
t rw a n ia  ja zd y  m ogą b yć  d o ko n yw a n e  t y lk o  zapom ocą na­
rzę dz i, m a te r ja łu  i  części za m ie nnych  zna jd u ją cych  się w e­
w n ą t rz  w o zu , a u p rz e d n io  zg łoszonych  p rzed  za w o d a m i; 
n a p ra w y  w szys tk ie  od b yw a ją  się p o d  n a d zo re m  specja lnych  
k o n tro le ró w  i za b ro n io n a  jes t -zamiana w  całości lu b  części 
następu jących  o rg a n ó w :

B lo k  c y lin d ró w .
T ło k i.
K o rb o  w  ody.
W a l k o rb o w y .
K arte -r d o ln y  i  g ó rn y  s iln ika .
W a łe k  ro z rządczy .
S -krzynka b ieg ów  i  ko la  zębate.
P odw oz ie .
P rzed n ia  oś or-az ty ln y  m o s t i  ich  części.

M im o  ta k ic h  ob o s trze ń  „m -ała R o za lja “  p rze b y ła  ta k

I lo ś ć W y s z c z e g ó ln ie n ie C e n a  
za  1 s z t

C e n a  
f r .  f r .

2 ja r z m a  ( c y b a n ty ) 0 .9 0 1 .80

2 p a s y  d o  w e n t y l a t o r a 1 8 .5 0 3 7 .—
6 s z c z o te k  d o  p r ą d n i c y 3 .4 0 2 1 .7 0

1 ja r z m o  r e s o r u 6 .— 6.—

19 p i ó r  r e s o r o w y c h — 2 0 7 .5 0
2 ż a r ó w k i 3 .25 6 .5 0

1 s z y b a  r e f l e k t o r a — 0.75

1 u s z c z e l n i e n i e  szy b y  r e f l e k t o r a — 0 .7 0

1 n a k r ę t k a  m ie d z ia n a — 1.70

1 B e n d ix — 147 .—

1 u c h w y t  i z o la c y jn y  p r z e d n i  d o
„ m o t e u r  f l o t t a n t ” — 45 .—

2 u c h w y ty  d o  a m o r ty z a to r a 1 2 .50 2 5 .—

41 p i e r ś c i e n i  t ł o k o w y c h — 1 3 5 .—

3 z a w o r y — 2 4 .—

40 ś w ie c 22 8 8 0 .—

1 k o ło  ty ln e — 3 5 .—

3 u s z c z e lk i 1.35 4 .05

3 s m a r o w n ic z k i  „ T e c a l e m i t ” 1.20 3 .60

2 p o m p k i  d o  b e n z y n y 2 5 0 .— 5 0 0 .—

6 u s z c z e l e k  d o  c h ło d n ic y 7 .50 4 5 .—

3 p a lc e  r o z d z ie la c z a 15.— 4 5 .—

1 ro z d z ie la c z  o b r o t o w y — 10 .—

1 p r z e w ó d  o le jo w y — 6 6 .—

R a z e m  . . , 2 2 4 8 .5 0

P-o zako ńczan iu  te j p ró b y  ca ły  sam ochód zosta ł op ieczę­
to w a n y  p rze z  ko m is ję  A u to m o b ilk lu b u  F ra n c ji w  celu 
o fic ja ln e g o  sp raw dzen ia  li-trażu  s iln ik a  i s tw ie rd zen ia  czy 
„m a ła  R-ozaljia“  fa k ty c z n ie  jest w yko n a n a  z ta k ic h  sam ych 
m a te r ja łó w , z  j-akich b yw a ją  w y k o n y w a n e  w szys tk ie  s e ry j­
ne w o z y  C itro e n a .

Z  rą k  k o m is ji w ó z  tan  p rze jdz ie  do  la b o ra to r jó w  fa b ry k  
C itro e n a , gdzie  każda  część będzie d o k ła d n ie  zbadana, p o ­
m ie rzo n a  i  u s ta lo n y  je j stopi-eń zużyc ia .

W y n ik i  ty c h  badań p o w in n y  dos ta rczyć  w ie le  cennego 
m a te r ja łu  d la  k o n s tru k to ró w  fa b ry k i C itro e n a  p rz y  da l­
szych pracach n-ad u lepszaniem  n o w y c h  m o d e li p ro d u k o ­
w a n ych  w o zó w .

N O W Y  W Y C Z Y N  W A G O N U  M O T O R O W E G O . F ra n ­
cusk ie  ko le je  -państwowe p rz e p ro w a d z iły  w  d n iu  28 lip ca  
o fic ja ln ą  p ró b ę  m o to ró w k i R e n a u lt -na sz laku  P a ryż  —  
D a u v ille . M o to ró w k a  p o k ry ła  tę  p rze s trze ń  (220 k im .)  
w  2 godz. 5 m in ., osiągając te m  sam em  szybkość 104 
k lm /g o d z .  N a jszyb sb zy  pociąg  pośpieszny zu ż y w a  na p rze ­
b yc ie  te j od leg łośc i 2 godz. 50 m i-n.; a  za tem  m o to ró w k a  
daje na ty m  dystansie  zysk  czasu 45 m in . T a  sama m o to ­
ró w k a  p rz e b y ła  o s ta tn io  od leg łość 201 k im  (P aryż  —  
R oue n  —  D ie p p e ) w  1 godz. 55 m in ., osiągając ró w n ie ż

szybkość p o nad  100 k lm /g o d z . z zysk iem  czasu 55 m in . 
w  s to su n ku  d o  poc iągu  pośpiesznego, p rzebyw a jącego  tę 
od ległość w  2 godz. 50 m in .

Jeśli za u w a żym y , że 1 k im .  ja zd y  m o to ró w k ą  k a lk u lu je  
się -oko ło  3 f ra n k ó w  w  s tosunku  do  7— 10 fra in k ó w  -n-a k o ­
le i, t o  w id z im y , że ko sz ta  tra n s p o rtu  m o to ró w k ą  są o  70 %  
n iższe -od ta k ich że  ko le ją .

R ó w n ie ż  jest w  p ró b a ch  m o to ró w k a  -podobnego ty p u , 
k tó ra  m a zap ew n ić  szybk ie  po łączen ie  p o m ię d z y  L yo n e m  
a G re nob le . P rze b yw a  ona tę  od leg łość  (130 k im .)  w  1
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godz. 38 m in ., osiągając na tarasie o b fitu ją c e j w  za k rę ty  
i  p rze ja zd y  p rze z  to r ,  do b re  te m p o  80 k lm /g o d z .  D a je  to  
zysk czasu 34 m in . w  s to su n ku  do po c ią gu  pośpiesznego, 
p o trzeb u jąceg o  na p rze b yc ie  te j od leg łośc i —  2 godz. 13 m .

Z  o b o w ią z k u  k ro n ik a rs k ie g o  p rz y to c z y m y  n a jis to tn ie j­
sze cechy tech n iczne  m o to ró w k i. R e n a u lt: m ie jsc  siedzą­
cych  5t>, s to ją cych  10, razem  00. D la  k o m u n ik a c ji p o d m ie j­
sk ie j m oże być  ta  lic zb a  po dn ies iona  do 80^c iu . ' la r a  w a ­
go nu  w y n o s i 21 to n . U d ź w ig  5,5 to n n y . Z a te m  w ago n  o b ­
c iążon y  p rzeds ta w ia  c iężar 26,5 to n . Szybkość m oże d o ­
ch o d z ić  d o  1 2 0  k lm /g o d z .,  to  je s t m a x im u m  dopuszczalne 
obecnie p rzep isam i k o le i fra n c u s k ic h . Z d o lność  p rzyśp ie ­
szania : p rę d ko ść  120 k lm /g o d z .  osiąga w ago n  w  czasie 5 
m in u t  na p rz e s trze n i 5 k im . P u d ło  w ago nu  w sp ie ra  się na 
d w ó ch  p la t fo rm a c h  c z te ro k o ło w y c h ; są to :  p la t fo rm a  na­
pędow a i  p la t fo rm a  nośna. C iekawsze szczegófy p o dw oz ia , 
napęd n-a w szys tk ie  c z te ry  k o ła  p la t fo rm y  napędow ej, 
zna jdu jące j się po d  s iln ik ie m . C z te ry  b ieg i c iche  i" p rz e ­
k ła d n ia  n a w ro tn a  ta k , że n iem a  b iegu w stecznego, a  za to  
je s t m o ż fiw o ść  ja z d y  czte rem a b iegam i w  o b ie  s tro n y . 
Bandaże są nasadzone na k o ła  za p o ś re d n ic tw e m  k o łn ie rz y  
k a u czu ko w ych , co  zm n ie jsza  ha łaś liw ość toczen ia . S iln ik  
na p a liw o  c iężk ie , N  =  250 K M  w  12 c y lin d ra c h  w  u k ła ­
dz ie  V . Ś rednica X  S ko k  =  130 X  170 m /m ,  n  =  1.500 
o b r /m in .  M o c  m a ksym a lna , na  k r ó t k i  p rzeciąg czasu N  
310 K M . B lo k  c y l in d r o w y  i k a r te r  —  z  o d le w u  g lino w ego , 
z wpuszcz o n c m i tu le ja m i c y l in d r o w a n i.  K o rb o w o d y  są ro z ­
w iązane k o n s tru k c y jn ie  p a ra m i podobn ie , ja k  w  s iln ik a c h  
lo tn ic z y c h  R e n a u lt; to  znaczy, że z  d w ó ch  k o rb o w o d ó w  
tw o rz ą c y c h  pa rę  jeden jest m a c ie rzys ty  i  posiada specja lny 
sw orzeń  d la  osadzenia d ru g ie g o  k o rb o w o d u . W a l, ze s ta li 
c h ro m o n ik lo w e j, p o d p a r ty  w  7 łożyskach . W a łe k  ro z rz ą d - 
czy  z  24 k rz y w k a m i.  IDwie p o m p k i p a liw o w e  (na każde 6 
c y lin d ró w  jedna).

N O W Y   ̂ W Ó Z  M A T H IS A .  Z n a n y  k o n s tru k to r  in ż . 
M a th is , k tó re g o  w o z y  d o zn a ły  u  nas raczej n iepow odzen ia , 
odznacza się w ie lk ą  po m ys łow ośc ią  i  in ic ja ty w ą . K roczą c  
sta le w  aw angardzie , lansu je obecnie lekkość  k o n s tru k c ji,  
k tó r ą  w y ra ż a m y  n ie raz  u d z ia łe m  c iężaru w o z u  -n ieobciążo- 
nego —̂  p rzyp a d a ją cym  na 1 K M  s iln ik a . N a jn o w s z y  w ó z  
M a th isa  posiada s i ln ik  c z te ro c y lin d ro w y  o  w y m ia ra ch  
6 8  X  99,5 m /m , po je m no śc i s ko ko w e j 1,445 1. i  m o cy  
42 K M .  W a ł s iln ik a  w  trze ch  łożyskach . S k rz y n k a  p rz e ­
k ła d n io w a  cz te rab ieg ow a  z trz e c im  b ieg iem  bezszum nym

K r o n i k a

A N G L J A .

Z A W O D Y  L O T N IC Z E  O  P U H A R  K R Ó L E W S K I. Z a ­
w o d y  lo tn ic z e  o  p u h a r k ró le w s k i na  dystansie 1.320 k m . 
d a ły  następujące w y n ik i :

1° L e o p a rd  M o th  —  s i ln ik  G ipsy  M a jo r  —  226 k m /g o d z .
2° C o m p e r S w if t  —  s iln ik  P o b jo y  R  —  205 k m /g o d z .
3° Le o p a rd  M o th  —  s iln ik  G ipsy  M a jo r  —  224 k m /g o d z .

O b o k  pow szechn ie  znanego s iln ik a  G ipsy  w ysuw a  się 
co raz  b a rd z ie j s i ln ik  P o b jo y , k t ó r y  w  tychże  zaw odach 
z d o b y ł p u h a r S iddeley‘a, w yzn a czo n y  za na jle pszy  w y n ik  
os iąg n ię ty  p rzez  c z ło n k ó w  A e ro k lu b ó w .

D la  s iln ik ó w  G ipsy , w y ro b u  fa b ry k i D e H a v illa n d , usta ­
n o w io n y  zosta ł re m o n t genera lny  p o  750 godz inach  lo tu  
zam iast d o tychczaso w ych  450 g o d z in  i jednocześnie zn ie ­
s io n y  zosta ł o b o w ią ze k  d o k o n y w a n ia  p rze g lą d ó w  p o  150 
godz inach  lo tu ,  ja k  to  do tychczas m ia ło  m iejsce.

N O W Y  S T O P  Ł O Ż Y S K O W Y . F a b ry k a  s i ln ik ó w  R o lls  
R oyce  o p a te n to w a ła  n o w y  s to p  ło ż y s k o w y  o  następu jącym  
sk ładz ie : a lu m in ju m  3—•7°/o, m ie d ź  0 ,1— l , 8 °/o, dw a  lu b  
w ięce j m e ta le  o  c iężarze  a to m o w y m  dw a  ra zy  w ię kszym  
od  c iężaru  a lu m in ju m  ( ja k  n p . n ik ie l,  żelazo, c h ro m , k o ­
b a lt , m angan, w anad) 0 ,1— 0,7°/o c y n k  —  .reszta. N a jh a r­
dz ie j za lecanym  jes t s to p : a lu m in ju m  5 % , m ie d ź  l° /o , n i­
k ie l 0,2°/o, m angan 0,5%>, że lazo 0 ,5 % , c y n k  -—- reszta. 
N o w y  s to p  m a  następu jącą tw a rdość  R r in e ll. p r z y  15° C .—  
90, p r z y  100° C . —  60, p r z y  150° C . —  38, p r z y  300° C .—

o raz  w o ln e m  k o łe m . Ś rodek c iężkości o b n iż o n y . R ozstęp  
osi 2770 m /m . D z ię k i ce lo w e m u  p ro f i lo w a n iu  b la c h  ra m y , 
oszczędzono na wadze o k o ło  80 k g . w  s to su n ku  d o  p o ­
dobnego ty p u , fa b ry k o w a n e g o  m e to d ą  dawniejszą.

C IĄ G Ó W K A  T R Ó J K O Ł O W A . A n g ie ls ka  f i rm a  K a r r ie r  
spec ja lizu je  się w  b u d o w ie  c iągó w ek tró jk o ło w y c h .  P ie rw ­
sza ta ka  c iągó w ka  ukaza ła  się w  ro k u  1930. B y ła  ona w  sta­
n ie  c iągnąć p la t fo re m k ę  obciążoną d o  2 — 3 to n  i  o p a rtą  
p rzo d e m  na ty ln e j osi c ią g ó w k i. Posiadała ona s i ln ik  d w u - 
c y lin d ro w y .

O becnie , p o  p rz e p ro w a d z e n iu  g ru n to w n y c h  s tu d jó w , 
w yposa żono  t ró jk o łó w k ę  w  s i ln ik  c z te ro c y lin d ro w y  o w y ­
m ia ra ch  69 X  90 m / m  i  po je m no śc i s ko ko w e j 1346 c m 3, 
ro z w ija ją c y  m o c  N  =  30 K M  p rz y  n  =  1.000 o b r /m in .  
C ią g ó w ka  w ra z  z p la t fo re m k ą  w a ż y  2.250 k g ., jest zdo ln a  
do  ud źw ig n ię c ia  4 d o  5 to n  i  m oże p o d  te rn  obc iążen iem  
ro z w ija ć  szybkość 40 k lm /g o d z . ,  zużyw a ją c  20 d o  22 1. 
p a liw a  n a  1 0 0  k im .

R o zw ią za n ie  k o n s tru k c y jn e  ja k  w  n o rm a ln y m  sam ocho­
dzie c z te ro k o ło w y m . Cechą ch a ra k te ry s ty c z n ą  jes t p rzesu­
n ięc ie  s iln ik a  w  le w o  o raz w y d a tn e  od ch y le n ie  os i k ie ro w ­
n ic y  w  p ra w o  k u  k ie ro w c y . P ozatem  zwr-acają uw agę t y l ­
ne k o ła  b liźn ia cze  w  p o ró w n a n iu  z  jednem  t y lk o  k o łe m  
p rze d n ie m . P odw oz ie  odznacza się znaczną eko n o m ją  m a - 
te r ja łu  i  g ru n to w n ie  p rzem yś lan ą  ce low ością  k o n s tru k c ji 
p rz o d u  c ią g ó w k i, k tó ra , d z ię k i jedn em u k o łu  p rze d n ie m u , 
jes t w y ją tk o w o  z w ro tn a . E k o n o m ją  k o n s tru k c ji pociąga 
za sobą p rzys tę p n ą  cenę c ią g ó w k i Ł  400.

W A G O N  M O T O R O W Y . F irm a  A u s tro -D a im le r  w y ­
puściła  w ago n  m o to ro w y , zb u d o w a n y  na  zasadach k o n - 
s ru k c ji sam ochodu. (Osie łam ane o raz o p o n y ). W a g o n  p o ­
siada s i ln ik  b e n z y n o w y  6 -c y l in d ro w y  o w y m ia ra c h  85 X  
115 m /m ,  po je m no śc i 4  1. i m o cy  80 K M . U m o ż liw ia  cn  
m o to ró w c e  ro z w ija n ie  p rę d ko śc i d o  100 k lm /g o d z . W a ­
gon m a  30 m ie jsc i  w a ż y  bez pasażerów  6.000 kg . S k rz y n ­
ka p rz e k ła d n io w a  cz te rab ieg ow a, bezszum na, z w o ln e m  
k o łe m . Specja lną uw agę p o św ię c ił k o n s tru k to r  zapew n ien iu  
bezp ieczeństw a ja zd y  n a w e t w  ra z ie  d e fe k tu  o p o n y . U c ią ż ­
liw ą  d rogę 103 k im .  z  W ie d n ia  d o  S em m ering  p rze b yw a  
w agon p ró b n y  w  1 godz. 25 m in ., ro z w ija ją c  p rze c ię tn ą  
p rędkość  73 k lm /g o d z . Z u życ ie  b e n zyn y  25 1. na 100 k im  
p rze c ię tn ie  gó rzys te j trasy . W agom  ta k i b y ł d e m o n s tro w a n y  
w  Polsce.

l o t n i c z a
27. Jak w id a ć  s top  zachow u je  tw a rd o ś ć  p rz y  w zg lędn ie  
b a rdzo  w y s o k ic h  te m p e ra tu ra ch , a  p o za tem  -odznacza się 
do b rą  obrabiaLn-ośoią i  m a ły m  s p ó łc z y n n ik ie m  rozszerza l­
ności.

C Z E C H O S Ł O W A C J A .

P Ł A T O W IE C  K O N S T R U K C J I IN Ż .  S M O L IK A . B a r­
d zo  u d a n y  p ła to w ie c , k o n s tru k c ji  in ż . S m o lika , w y p u ś c iły  
C zeskie W o js k o w e  Z a k ła d y  L o tn ic z e . Jest to  d w u p ła to w ie c  
m y ś liw s k i L e to v  S 231, je dn ooso bow y, z s iln ik ie m  B r is to l 
M e rk u ry  I V  S 2, o m o c y  560 K M  na w ysokośc i 5.000 m tr .

U z b ro je n ie  p ła to w o a  s tan ow ią  4 k a ra b in y  m aszynow e, 
um ieszczone w  gór-nem sk rzyd le . S am o lo t w y k a z a ł nastę­
pu jącą p e rfo rm a n ce : szybkość na z ie m i 300 k m /g o d z .,
w znoszenie  n-a 5.000 m tr .  —  8  m in . 13 sek.

F R A N C J A .

 ̂ R E K O R D  Ś W IA T O W Y  L O T U  D Ł U G O Ś C I. R e k o rd  
ś w ia to w y  lo tu  na jw iększe j d ługośc i p o w ró c ił  d o  F ra n c ji 
z d o b y ty  p rzez  Rossi‘ ego i  C odos‘-a, k tó r z y  w y s ta r to w a w s z y  
z  lo tn is k a  F lo yd -B e n n e t (N e w  Y o rk )  p rze le c ie li A t la n ty k ,  
E u ro pę  i  w y lą d o w a li w  R a ya k  (S yrja ) p o  55J go dz inach  
lo tu  i  p rz e b y c iu  9.640 k m ., b iją c  w  te n  sposób re k o rd  an­
g ie lsk i o p ra w ie  900 k m . S am o lo t, B le r io t  110, z a o p a trzo ­
n y  b y ł w  s i ln ik  H is p a n o  Suiza 12 M c , 5 0 0 -ko n n y . C a łk o ­
w ite  zużyc ie  b e n zyn y  w y n io s ło  o k o ło  8 .0 0 0  I t r .
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K r o n i k a  s p o r t o w a
M IĘ D Z Y N A R O D O W Y  R A ID  A L P E JS K I. P rz y  udz ia le  

121 z a w o d n ik ó w  o d b y ł się m ię d zy  31 lip ca  i 4 s ie rp n ia  r .  b. 
d o ro c z n y , m ię d z y n a ro d o w y  R a id  A lp e js k i,  k tó re g o  o rg a n i­
zacja spoczyw a ła  ty m  razem  w  rę kach  A u to m o b ilk lu b u  
F ra n c ji. T rasa  ra id u , d ługośc i 1.870 k im .,  b y k  p o d z ie lo n a  
na p ięć  następu jących  e ta p ó w : M eran  —  M e ra n , M e ra n —  
St. M o r i tz ,  S t. M o r i t z — T u ry n ,  T u ry n — G re n o b la  i  G re - 
nobla-— N ice a . S zlak ra id u  p ro w a d z ił iprzez w szys tk ie  n a j­
tru d n ie jsze  prze łęcze a lpe jskie , co , w  po łą czen iu  z su row e - 
m i w a ru n k a m i re g u la m in u , c z y n iło  im p re zę  n ie z w y k le  
u c ią ż liw ą , za ró w n o  d la  m aszyn , ja k  i d la k ie ro w c ó w . N a j­
lepszy d o w ó d  og ro m n e j tru d n o ś c i ra id u  s tan ow ią  jego  osta­
teczne w y n ik i ,  gd yż  za ledw ie dw a  sam ochody zd o ła ły  
p rze b yć  trasę bez p u n k tó w  k a rn y c h , to  znaczy z w y p e ł­
n ia n ie m  w s z y s tk ic h  w a ru n k ó w  re g u la m in u . D w a j z w y ­
c ięzcy  w  in d y w id u a ln e j k la s y f ik a c ji ra id u  b y l i  to :  zn a n y  
w ę g ie rsk i k ie ro w c a  D e lm a r na sam ochodzie  B u g a tti, oraz 
F ra n cu z  C a rr ie re  na  sam ochodzie  A lfa  R om e o . Jest rzeczą 
n ie z w y k le  c h a ra k te rys tyczn ą , że na o g rom n ą  ilość  zaw od ­
n ik ó w , b io rą c y c h  u d z ia ł w  ra id z ie , bez p u n k tó w  k a rn y c h  
z d o ła ły  do jść d o  ce lu  t y lk o  dw a w o:zy m a re k , spec ja lizu ją ­
cych  się w  b u d o w ie  sam ochod ów  s p o rto w y c h  i w yśc ig o ­
w y c h . W  k la s y f ik a c ji zespołow ej najlepsze w y n ik i  uzyska ł 
zespół trze ch  sam ochod ów  fra n cu sk ie j m a rk i H o tch k iss .

G R A N D  P R IX  N IC E I .  W  d n iu  6  s ie rpn ia  o d b y ły  się 
w y śc ig i u lic zn e  o  G ra n d  P irix  N ic e i n a  dystansie 305 k im . 
w  95 okrążen ia ch  to ru . S ta rto w a ło  16 z a w o d n ik ó w , na le ­
żących do  .najlepszej k lasy  eu rope jsk ie j. P o  n ie z m ie rn ie  in ­
teresu jące j b a ta lj i z w y c ię ż y ł n ie p o ko n a n y  N u v o la r i na  sa­
m o chodz ie  M a sera ti w  czasie 2 g. 56 m . 17,6 sek., z szyb­
kośc ią  średnią  104 k lm /g .  D ru g ie  m ie jsce za ją ł D re y fu s  
na sam ochodzie  B u g a tti, a trz e c i M o ll  n a  sam ochodzie  
A lfa  R om eo.

G R A N D  P R IX  S Z W E C J I. L e tn ie  w yśc ig i o  G ra n  P irix  
S zw ec ji rozegrane zos ta ły  w  d n iu  6  s ie rp n ia  n a  dystansie 
348 k im . p rz y  s iln e j k o n k u re n c ji m ię d zyn a ro d o w e j. Pod 
czas za w o d ó w  z d a rz y ł się n ie z w y k ły  w yp a d e k  ró w n o cze s ­
ne j k a ta s tro fy  s iedm iu  sam ochodów , p rz y c z e m  z a b ity  zo ­
s ta ł jeden m e ch a n ik , a szereg osób odniosło- ra n y . W yśc ig  
w y g ra ł w ło s k i k ie ro w c a  B r iv io  n a  sam ochodzie  A lfa  R o m e o  
w  czasie 2 g. 51 m . 55 s., z szybkośc ią  średn ią  124 k lm /g .  
D ru g im  b y ł A n g l ik  S tra ig h t n a  sam ochodzie  A l fa  R om eo, 
a trz e c im  zw yc ięzca  teg oro czneg o  w yśc ig u  lw o w sk ie g o , 
N o rw e g  B jo e m s ta d t, ró w n ie ż  na w oz ie  A lfa  R om eo.

W Y Ś C IG I S A .M O C H 9 D O W E  N A  P L A Ż Y . W  znanej 
fra n c u s k ie j m ie jscow ośc i k ą p ie lo w e j L a  B aule u rządzone 
zos ta ły  w  d n iu  13 s ie rp n ia  o ry g in a ln e  w yśc ig i sam ochodo­
w e na  sze śc io k ilo m e tro w e j tras ie , w y tk n ię te j na o lb rz y ­
m ie j p la ży  n a d m o rsk ie j. D ystans w yśc ig ó w  w y n o s ił 204 
k im . U d z ia ł w  zaw odach w z ię ło  18 sam ochodów . Z w y c ię ­
ż y ł bez tru d u , ipo ra z  trz e c i z  rzędu , zn a n y  k ie ro w ca  
W ill ia m s  na  sam ochodzie  B u g a tti w  czasie 1 g. 25 m . 14,2 
sek., z  szybkością  średn ią  144 k lm /g .  D ru g ie  m ie jsce zajął 
L e h o u x , a trze c ie  F a lch e tto , obaj .rów n ież  na sam ochodach 
B u g a tti.

C O P P A  A C E R B O . D o ro czn e  w y śc ig i o  nagrodę w ło ­
sk iego m in is tra  ro ln ic tw a  A c e rb o  o d b y ły  się w  d n iu  15 
s ie rp n ia  n a  o b w o dz ie  szosow ym  w  p o b liż u  m ias ta  Pesoara. 
Z a w o d y  ro z e g ra li n a jw y b itn ie js i m is trz o w ie  k ie ro w n ic y  
w  obecności 50.000 w id z ó w . P o czą tko w o  w a lk a  o  p ro w a ­
dzenie to c z y ła  się m ię d z y  C a m p a rim  i  N u v o la r im ,  k tó r z y  
s ta r to w a li na id e n ty c z n y c h  sam ochodach M a sera ti. P od k o ­

n iec  w yśc igu  G o m p a ri m u s ia ł się w yco fa ć , a N u v a la r i za­
trz y m a ł się d la  d o konan ia  re pe ra c ji w o zu , z  czego s k o rz y ­
s ta ł F a g io li n a  sam ochodzie  A lfa  R o m e o  i  w ysze d ł na p ie rw ­
sze m iejsce. W  re zu lta c ie  t r iu m fo w a ł F a g io li, p rze b yw a ją c  
dystans 306 k im . w  czasie 2 g. 9 m . 25,6 sek., z szybkością 
średn ią  142 k lm /g .  D ru g ie  m ie jsce za ją ł N u v o la r i,  a trz e ­
cie T a ru f f i ,  obaj n a  w ozach M a sera ti. W  k a te g o r ji sam o­
c h o d ó w  o  po jem ności, c y l in d ró w  d o  1 . 1 0 0  ocm , zw y c ię ż y ł 
A n g l ik  S tra ig h t na w o z ie  M . G ., p rzebyw a ją c  102 k im . 
w  50 m . 23,2 sek., z  szybkością  121 k lm /g .

G R A N D  P R IX  C O .M M IN G E S . P od tą  nazwą o d b y ły  się 
w  d n iu  20 s ie rp n ia , na ob w o dz ie  szosow ym  k o ło  S a in t 
Gaudens w e F ra n c ji, d o ro czn e  m ię d zyn a ro d o w e  w yśc ig i sa­
m o chodo w e. D ystans w y n o s ił 385 k im .  w  35 o k rążen ia ch  
to ru .  W obe c  n ies taw ien ia  się na s ta r t  k i lk u  w y b itn y c h  
asów, *w yścig w y g ra ł bez w y s iłk u  w ło s k i k ie ro w c a  F a g io li 
na sam ochodzie  A lfa  R o m e o  w  czasie 2 g. 41 m . 1,4 sek., 
z szybkością  średnią  143 k lm /g .  N a  d irug iem  m ie jscu  
u k o ń c z y ł w yśc ig  W im il le ,  a na trze c ie m  M o ll,  obaj ró w n ie ż  
na w ozach  A lfa  R om eo.

G R A N D  P R IX  M A R S Y L J I. N a  to rze  a u to d ro m u  M i-  
ram s rozegrane zos ta ły  w  d n iu  27 s ie rp n ia  d ru g ie  z k o le i 
w yśc ig i o  G ra n d  P r ix  M a rs y lj i.  D ystans w y n o s ił 500 k im . 
w  100 ok rążen ia ch  to iru . S ta rto w a ło  17 sam ochodów . Fa­
w o ry t  w yśc igu  N u v o ła r i w y o o fa ł się na  70 k im .  p rze d  m e­
tą, s k u tk ie m  uszkodzen ia  ty ln e g o  m o s tu , i w  re zu ltac ie , po  
n ie z w y k le  o ży w io n e j w a lce , z w y c ię ż y ł francusk i, k ie ro w ca  
C h in o n  ina sam ochodzie  A lfa  R o m e o  w  czasie 2 g. 49 m . 
15,2 sek., ro z w ija ją c  w span ia łą  szybkość p rzec ię tną  179 
k lm /g .  D ru g ie  m ie jsce u zyska ł F a gg io li, a trze c ie  M o ll,  
oba j .rów n ież  n a  w ozach  A lfa  R om eo. Podczas w yśc igu  
p rz e w ró c ił się sam ochód szw a jcarsk iego k ie ro w c y , ba rona 
W a łd thausena, k tó r y  z m a rł n a  s ikutek o d n ie s io n ych  obrażeń.

W  R A ID Z IE  S A M O C H O D O W Y M  na  tras ie  Liege —  
R z y m  —  Liege, ro ze g ra n ym  w  d n ia ch  25— 27 s ie rpn ia , 
w  je d n y m  etap ie  d ługośc i 3.455 k im ., z w y c ię ż y li Georges 
i C o llo n  n a  sam ochodzie  F . N .  D ru g ie  m ie jsce za ję li 
G u illa u m e  i  p a n i B a h r na  sam ochodzie  A d le r , a trze c ie  
m iejsce Lahaye i  Quatiresous n a  sam ochodzie  R e n a u lt.

G R ń N D  P R IK  IN D IA N O P O L IS .  R eg u la m in  tego 
w ie lk ie g o  -wyścigu am erykań sk iego  z tg ta ł w  ty m  ro k u  z m o ­
d y fik o w a n y  następu jąco : żaden w ó z  n ie  m oże w a żyć  m n ie j, 
n iż  200 g ra m ó w  na 1 cm 3 l i t ra ż u . W aga m in im a ln a  
800 kg . K o m p re s o ry  —  n iedopuszcza lne . Z u życ ie  p a liw a  
27 1. na 100 k im . P ozatem  specjalne p rzep isy  d o tyczą  
z b io rn ik ó w , k ie ro w n ic , ro zs ta w u  k ó ł i  k a ro s e rji. Sam w y ­
ścig ro z g ry w a  się na p rze s trze n i 500 m i l  (804,170 k im .) .  
T e g o  ro k u  s ta r to w a ło  41 za w o d n ik ó w . W id z ó w  200 000. 
O d  s ta r tu  p o p ro w a d z ił w yśc ig  Fired Fname, zw ycięzca  
z 1932 r., lecz w k ró tc e  w 'padł n a  ba lustradę, n ie  czyn iąc , 
na szczęście, n ik o m u  szkody. N a  c z o ło  w ysuw a  się z  k o le i 
Stapp, g o n io n y  p rze z  A rg e n ty ń c z y k a  R ig a u ti‘ego o ra z  
Shaw‘ a. N a  300-e j m i l i  w ysuw a  się je d n a k  na c z o ło  
zw yc ięzca  z  r .  1931 L . M e ye r, ro z w ija ją c  te m p o  177 
k lm /g o d z . i  u trz y m u je  się na  p ie rw szem  m ie jscu , poiw-ięk 
szając stale swą od ległość od  po zo s ta łych  z a w o d n ik ó w , aż 
do  trz e c h  okrążeń  aw ansu. K o ń c z y  też b ieg ja k o  z w y ­
cięzca, us tanaw ia jąc  re k o rd  w yśc igu  w  czasie 4 godz. 48", 
w  średn iem  te m p ie  167 k im . 80Q m . n a  godzinę . N a  d a l­
szych m ie jscach p r z y b y li  w  pon iższe j k o le jn o ś c i: W ilb u r
Shaw, C h . G ardiner, L o u  M o o re , S tube fie ld , D ave  Evaus, 
G u lo tta , S novberge r, M e ye is  o ra z  C l i f f  Bergere.

Z a rz ą d  K o ła  S a m o c h o d o w e g o  p rz y  S to w . T e c h n ik ó w  p o d a je  d o  w ia d o m o ś c i w s z y s tk ic h  
C z ło n k ó w  K o ła ,  iż  p ie rw s z e  z e b ra n ie  o d c z y to w e  p o  p rz e rw ie  le tn ie j  o d b ę d z ie  s ię  d n . 5 paź­
d z ie r n ik a  o  godz. 19 m . 30  w  lo k a lu  S to w a rz y s z e n ia . P ie rw s z y  o d c z y t in a u g u ra c y jn y  w y g ło s i 
p ro f .  in ż . K .  T a y lo r ,  o b e z s p rę ż a rk o w y c h  s a m o c h o d o w y c h  s i ln ik a c h  w y s o k o p rę ż n y c h .

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  r o c z n ie  10 z ł; p ó ł r o c z n i e  5 zL P r e n u m e r a t ę  n a le ż y  w p ła c a ć  d o  P K O  n a  k o n t o  K o ła  
S a m o c h o d o w e g o  N r  1 0 7 7 0 , z a z n a c z a ją c  n a  b l a n k ie c i e  w p ł a t o w y m :  P r e n u m e r a t a  „ T e c h n i k i  S a m o c h o d o w e j ”

R e d a k c ja  i A d m i n i s t r a c j a  „ T e c h n i k i  S a m o c h o d o w e j” : W a r s z a w a ,  u L  C z a c k ie g o  3 /5  ( S to w a r z y s z e n ie  T e c h n ik ó w ) ,  
c z y n n a  c o d z i e n n i e  o d  g o d z .  10 — 14, o r a z  w e  w t o r k i ,  c z w a r t k i  i  s o b o ty  w  g o d z .  18 — 20. T e ł .  N r .  6 0 9 -1 9 .

Z a k ła d y  G r a f ic z n e  E . i  D - r a  K . K o z ia ń s k ic h  w  W a r s z a w ie ,  K r a k o w s k ie - P r z e d m ie ś c i e  66 .


