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ZWANY

~PETITE ROSALIETL

JEST SAMOCHODEM SCISLE SERYJNYM

Samocho6d ten przebyt ,,non-stop” od 15 marca do 27 lip
ca r. b. na Autodromie Montlhery przestrzen 300.000
kim. wciagu 134 dni, z szybkoscia przecietng 93 kim godz.,
przy uzyciu oliwy marki ,YACCO”,bijgc wszystkie Swia-
towe rekordy wytrzymatos$ci i odlegtosci.

A. L A. C. R. (Zwigzek Miedzynarodowy Uznanych Automobil-
klubéw) zatwierdzit te rekordy po sprawdzeniu samochodu w
Laboratorjum Automobilklubu Francji. Wszystkie czesci pod-
wozia L,PETITE ROSALIE" uznane zostaty za identyczne
z czesciami takiego samego seryjnego podwozia, wzietego
bez wyboru z tancucha montazowego.
Dla wykorzystania w celach naukowych tej niebywalej préby
samochodu, ktoéra udowodnita réwnoczes$nie najwyzszg war-
tos¢ samochodéw CITROEN, p. Andre Citroen zaprosit Ko-
misje ztozong z pietnastu uczonych, celem przeprowadzenia
szeregu préb chemicznych, mechanicznych i metalograficz-
nych czesci skladowych obydwu podwozi dla uzupetnienia
badarn Automobilklubu Francji.

ORZECZENIE KOMISJI.

Po zbadaniu rezultatéw prdb, zadanych przez Komisje, a wykonanych przez
Laboratorjum ,,Conservatoire National des Arts et Metiers”, cztonkowie Ko-
misji stwierdzaja jednogtosnie, ze czesci skiadowe podwozia Citroen 8
L.PETITE ROSALIE” i podwozia Citroen 8 wzietego z tancucha montazo-
wego odpowiadajg z punktu widzenia prob chemicznych, mechanicznych
i metalograficznych — specyfikacjom seryjnym, a zatem sg pomiedzy
sobg identyczne. (—) Podpisy.

Oryginat orzeczenia znajduje sie w posiadaniu fabryki Citrodn.
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Salon d’automobile

Paryz, 5.X —

Czern jest samochod dla Francji i ilu ludzi in-
teresuje sie nim, daje najlepsze pojecie te kilka
cyfr: jeden samochdd wypada tam na 24 miesz-
kancow; samochdéd daje rocznie 7 miljardow fr.
podatku, a drogi kosztujg 4,5, czyli jeszcze 2,5
miljarda fr. zostaje czystego dochodu dla Pan-
stwa; ostatniag wystawe samochodowg w Pa-
ryzu zwiedzato S$rednio 60 — 70 tysiecy oiséb
dziennie. Chyba wystarczy. Otwarcie takiej wy-
stawy, jest dla Paryza zdarzeniem, wkraczaja-

Rys. 1.

cem juz w dziedzine sensacji dorocznej. To tez
i w tym roku nie bylo odstepstwa od reguty. Na
p6t godziny przed mtwarciem drzwi, kiedy jesz-
cze okienka kasy sg zamknigte, juz okoto 200 os6b
czeka cierpliwie w ogonku upragnionej godziny
9-¢j. | tak codziennie, przez cate 9 dni. Bo ostatni,
10-ty dzien, zawsze niedziela, trzeba wyr6znic.
Jezeli kto$ nie miat czasu, lub sposobnosci by¢ na
wystawie wczesniej, to z calg pewnoscig ostatnie-
go dnia nie zobaczy nic, ale to wogéle nic, procz...
rojowiska ludzi, a podeptane nogi i wygniecione
boki pouczg go dokladnie, czego ma unikaé na
przysztosé. Zreszta, salon tegoroczny rozni sie
troche od poprzednich ujeciem w jedng catos$¢
trzech odrebnych przedtem wystaw. | tak, zig-

15.X 1933 r.
(Korespondencija wiasna).

czone zostaly samochody osobowe, ciezarowe
i motocykle z rowerami. Duzy gmach Grand
Palais jest zajety przez eksponaty od piwnic, az
po strych prawie. Wchodzac, uderza nas specy-
ficzny zapach, zapach odpowiadajacy tylko tej
wystawie. Stal, guma, emalja i lakier spotkaty sie
tu w wiekszej ilosci i dajg zna¢ o sobie. Widziato
sie dawniej wystawy przetadowane ornamentacjg
i wstegami, dzi§ samochod sam podejmuje sie
upiekszy¢ wystawe, nawet kwiaty, uzywane on-

Ogo6lny widok wystawy.

gi$ masowo do> dekoracji, zniknely. Biale, matowe
Swiatto, wieczorem ziekka ztotawe, réwnomiernie
oSwietla przedmioty, a chrom, nikiel i stal pole-
rowana blyszczg delikatnie nie narzucajgc sie i nie
draznigc oczu. Znikly tez agresywne plakaty, za-
chwalajace to, lub owo, jako najlepsze w Swiecie,
obok blizniaczo podobnego produktu, tej samej
wartosci. Poprostu nazwa, adres, lub mata tablicz-
ka informacyjna, a wszystko poto, by nie zakto-
ci¢ subtelnej hatmonji maszyny. Jedynie, rzadko
gdzie umieszczona doniczka z kwiatami, zdaje sie
poprawia¢ obcy troche wyglad szkieletu podwo-
zia. Wchodzimy w odrebny $wiat maszyny.
Pewne tendencje dopiero zarysowujgce sie pod-
czas poprzednich wystaw wykazaty obecnie sze-
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rokie zastosowanie: 1) sztywne podwozia, 2) nie-
zalezne zawieszenie kol, 3) wzrost spotczynnika

sprezania i ilosci obrotéw silnika, 4) coraz
szersze zastosowanie tozysk igtowych, 5) ela-
styczne potgczenia motoru z rama, 6) szerokie

zastosowanie pompy zasilajgcej, 7) do-
wolna regulacja amortyzatorow z sie-
dzenia kierowcy, 8) wzrastajgca ilos¢
karoserji profilowanych, 9) sprzegta auto-
matyczne i wolne koto. Réwnoczesnie
pojawity sie trzy nowe realizacje. Dwie
pierwsze z nich uog6lniajg jeszcze bar-
dziej automatyzacje, stosowang ku wy-
godzie  kierowcy: skrzynka biegow
»pr -selective” i hamulce samoreguluja-
ce. Trzecia nowo$¢ odnosi sie do wy-
lewania gniazd zaworowych specjalnym
metalem.

1 SZTYWNE PODWOZIE. Trzeba
byto sporo czasu, aby 4° teg® dojsc.
Koniecznos$¢ wytonita sie dopiero wtedy
gdy szybkosci jazdy normalnej wzrosty
znacznie. Obecnie 100 na godzine jest
rzecza powszednig. Sprawa ta nie za-
skoczyta, naturalnie, konstruktoréw ani
Bugatti’ego, ani Alfa Romeo. Przyzwy-
czajeni do szybkosci wyscigowych, roz-
wigzali ten problem juz. oddawna. Stad
przystowiowe trzymanie sie drogi przez
te auta. Inni natomiast, odczuli na so-
bie konsekwencje tego biedu. Oto
naprzyklad, Maserati, wypuszczajagc w
tym roku, swojg 2.800 cm.3 wysci-
gowke, nie docenit widocznie, kwe-
stji sztywnosci ramy. | okazato sie,
ze samochdd jakkolwiek jeden z naj-
szybszych, wymaga wielkiego wysitku
kierowcy, aby utrzyma¢ gO na linji trasy, nawet
prostej. Dopiero Nuvolari zwrdcit uwage na ten
fakt, podczas treningdbw do wyscigu w Spa,
0 Grand Prix Belgji. Oddal natychmiast swoje
auto do fabryki ,,Imperia”, ktéra na poczekaniu
nieomal, usztywnita rame, dodajac krzyzulec jego
wiasnego pomystu. Rezultatem tego byla zdobyta
pierwsza nagroda. Naturalnie, rodzima fabryka

Rys. 3.

samochodowa.
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tego samochodu, natychmiast tez poczynita od-
powiednie zmiany. | odtagd Maserati tryumfowat
na wszystkich wiekszych wyscigach miedzynaro-
dowych. Dodam jeszcze, ze sztywno$¢ ramy nie
jest jedynym czynnikiem dobrego trzymania sie

Rys. 2. Szczegély podwozia Forda V 8,

drogi t. j. stabilizacji samochodu w ruchu, ale
jednym z gtéwnych, gdyz w wielkim stopniu za-
lezy to jeszcze od potozenia $rodka ciezkosci.
A propos MascratPegO', ogdlmy zal wzbudzit fakt,
nie wziecia udziatlu w wystawie przez te wiasnie
fabryke. Poza konstruktorami samochodow wy-
Scigowych, pierwszy zrozumial doniosto$¢ tej
sprawy Mathis, potem Peugeot, a w chwili obee-

Zawieszenie przednich ko6t niezaleznych Mathisa.
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nej rozumiejg i stosujg to wszyscy. Podwozie wo-
zu ,V 8" Forda jesit przyktadem jednego ze spo-
sobow usztywnienia ramy (rys. 2),

2. NIEZALEZNE ZAWIESZENIE KOL. Jed-przez system hydrauliczny,

nym z czynnikOw przyspieszajgcych stosowanie
sztywnej ramy byto, bezwatpienia, zastosowanie
kot niezaleznych. Mijajg iuz lata od czasu, gdy
takie rozwigzanie zjawitlo sie po raz pierwszy.
Bracia Sizaire, Coittin - Desgouttes, Harris - Leon
Laisne, Derby, Lancia, byli uporczywymi pio-
nerami tej konstrukcji. Z nich wszystkich tylko
Derby i Lancia potrafili wytrwa¢ do korca i do-
wies¢ wyzszosci swej idei, inni nie doczekali sie

Rys. 4.

dnia tryumfu. Wystarczyto, aby jedna tylko fa-
bryka samochodow popularnych dala poczatek
i wypuscita w duzej ilosci seryjne wozy o nieza-
leznych kolach, a w $lad za nig poszty zaraz inne.
Znowu tu Mathis byl na pietwszem miejscu, po-
tem Peugeot i naraz wszyscy prawie. 0Ogdlnem
mniemaniem byto dawniej, ze niezalezne zawie-
szenie kot stosowa¢ mozna do stabych i mato
szybkich jedynie samochod6w. Praktyka obecna
wykazuje, ze mniemanie to byto falszywe: De-
lage na swoim D 8-15 osigga 130 km/godz.,
8 cylindrowy 2z kompresorem Mercedes - Benz,
réwniez na czterech kolach niezaleznych, osigga
150 km./godz. Tegoroczny salon przedstawia bar-
dzo wiele i zupelnie nowych rozwigzan. Jedno
z takich, niezmiernie ciekawe i zupehiie odrebne,
daje Mathis. Uzywa on mianowicie w swoim za-
wieszeniu podtuznego preta o przekroju koto-
wym, ktdry spetnia role resoru, bedac wystawio-
ny na dziatanie sit skrecajgcych. Sprezystos¢ jest
funkcjg dtugosci i Srednicy tego preta, a te ostat-
nie za$ gwarantuja bardzo wysoki spétczynnik
wytrzymatosci. Oto jak przedstawia sie zasada
dziatania (rys. 3). Nier6éwnosci drogi, podnoszac
kola wprawiajg w ruch obrotowy ramiona E i D,
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dookota ich wiasnych osi X i Y. Ramie dolne D,
sztywno polaczone z pretem M, poddaje go dzia-
faniu skrecajgcemu. Ruchy kola amortyzowane s
wprawiany w ruch
zapomocg ramienia E. Skoro ramie E, zmieniajgc
potozenie podnosi sig, to thok F opuszcza sie wy-
wierajac cisnienie .na oliwe, znajdujaca sie we
wnetrzu cylindra G. W tym momencie oliwa
zaczyna przechodzi¢ do' komory wyzszej, przez,
otwory w tloku. Szybko$¢ przeptywu oliwy
z jednej komory doldrugiej stanowi o wartosci
amortyzacji. Prostota z jaka daje sie regulowaé
zawieszenie w stosunku dolciezaru, stata gietkosc

Piekny wéz Forda V8.

zawieszenia, spowodowana usunieciem spotczyn-
nika tarcia, ukrycie catego mechanizmu wewnatrz
szczelnej ostony, usuniecie mozliwosci zlamania
nika tarcia, ukrycie catego mechanizmu wewnatrz
stale i pewne potaczenie jej z osig przednig, daja
bezwatpienia powazne korzysci, zapewniajgce
jednoczesnie zupetne bezpieczenstwo’ Musze do-
da¢, ze system ten zostat rowniez zastosowany do
zawieszenia kot tylnych, z tg roznicg jednak, ze
jeden pret poprzeczny zostat zastgpiony przez
dwa podtuzne, z ktérych kazdy odnosi sie do
jednego kota. Pétoski, po wyjsciu z dyferencjatu,
zaopatrzone sg naturalnie w przeguby karda-
nowe.

3. WZROST SPOLCZYNNIKA SPREZA-
NIA 1 ILOSCI OBROTOW SILNIKA. Wszyscy
sie $piesza. | to, z roku na rok, coraz bardziej.
Ale za pospiech ptaci sie nieraz drogo, nawet,
a ludzie sg tacy, ze chcg predko i tanio’ Nie po-
zostato wiec nic innego konstruktorom, jak za-
stosowac sie do zyczenia klijenteli. Zwiekszono
sprezanie i ilos¢ obrotow, zmniejszajac jedIno®
cze$nie wielko$¢ skokowa ttoka. Rezultat zostat
osiggniety: przy tej samej ilosci zuzycia paliwa
wzrosta moc silnika, a colzatem idzie i szybkos¢
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samochodu. Dla poréwnania niech stuzy ponizsza
tabelka:

rok $redni sp6itczyninik Srednia ilos¢
sprezania obrotéw

1928 4,76 2780 obr/min.

1929 501 2975

1930 515 3100

1931 531 3250

1932 5,48 3340

1933 572 3560 ”

Przeszkoda do podniesienia ilosci obrotéw byto
zdanie, ze jednoczesnie wzrasta szybko$¢ zuzycia
sie silnika. Do< pewnego stopnia tak, ale gtéwng
i najwiekszg szkode silnikowi wyrzadzata wibra-
cja, powstajaca przy obrocie zle zréwnowazonych
czesci. Do niedawna jeszcze byto zagadka, dla-
czego wat korbowy statycznie zrédwnowazony, to
znaczy, ze jego Srodek ciezkosci znaidowat sie na
osi obrotu, podlega w czasie ruchu drganiom, nie
dajagcym sie usung¢. Przekonano sie, ze taka réw-
nowaga nie wystarcza i ze wat korbowy musi
by¢ jeszcze, zrownowazony dynamicznie, t. i
w ten sposob, zeby zadna sita nie oddziatywata
na o$ i tem samem na tozyska, w czasie ruchu.
Inaczej moéwiac, oS obrotu musi sie pokrywaé
z gtébwng osig bezwiadnosci. Ciekawa jest nad-
zZwyczaj maszyna wynaleziona i stosowana przez
»General Motors Corporation”, a stuzgca do
zrownowazania watu korbowego'. Cata operacja
trwa tylko 40 sekund dla watu szescio, lub o$mio-
cylindrowego silnika. Opis jej jednak, jakolod-
biegajacy zbyt daleko od sprawozdania z wysta-
wy, odkladam na po6zZniej. Powazniejsze szkody
uczynito cylindrom, a nie calemu silnikowi, sto-
sowane zmniejszenie dtugosci skokowej tloka,
przez co szybciej nastepuje owalizacja cylindrow.
Jednak sg tutaj pewne granice, ktérych nie prze-
kraczajg konstruktorzy tak, ze zjawisko to, na-
0g6t nie jest zbyt groznem. Rowniez przeszkoda
w muzywaniu coraz wiekszych spotczynnikdw
sprezania, byta granica samozaptonu paliwa. Dano
jednak sobie rade i z tem, stosujgc szeroko nowe
mieszanki i antidetonatory.

4. STOSOWANIE LOZYSK IGLOWYCH.
tozyska te, od chwili zjawienia si¢ ich na rynku,
coraz chetniej i czeSciej sg stosowane. Mozna to
byto przewidzie¢, jako logiczne nastepstwo ich
zalet. Trwato$¢, zdolnos¢ znoszenia zmiennych
i duzych obcigze, minimalna wprost wielko$¢
konstrukcyjna, mozliwo$¢ obywania sie nieraz
prawie bez smaru i tatwo$¢ montazu, zapewnity
im zastuzone powodzenie. Stosowane najwiecej

Rys 5. Zastosowanie tozysk igtlowych Nadella w dyfe-

rencjale samochodu cigzarowego.
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w skrzynkach biegdw i przyrzadach kierowni-
czych, wychodzg czesto poza te ramy, znajdujgc
dla siebie wszedzie pole do popisu (rys. 5).

5 ELASTYCZNE POLACZENIA SILNIKA
Z RAMA. Wprowadzone i stosowane juz oddaw-
na, doszty do duzego stopnia udoskonalenia. Zna-
ne sg dobrze elastyczne poduszki, na kt6rych
opiera sie silnik, znanym réwniez jest patent
Chryslera: motor wahliwy. stosowany w Europie
przez fabryke Citroena. Oba te sposoby dazg do
zredukowania do minimum oddziatywania drgan
silnika na rame i odwrotnie. Drugie rozwigza-
nie bardzo' stuszne dla motoréw 4 cylindrowych,
stane sie wiasciwie zbytecznem przy motorze o 8
cylindrach. Teoretycznie bowiem, dobrze zrow-
nowazony taki silnik, nie powinien posiada¢
wcale drgan, a jezeli je posiada w praktyce, to
tak stabe, ze .nie wchodzg w rachube. W ostatnich
modelach samochodéw Chryslera i jego grupy:
Plymouth Dodge i De Soto, zastosowano zamiast
poprzecznego' resoru reakcyjnego’, pare uchwy-
tobw gumowych miedzy karterem motoru i prze-
dnig poprzeczkg ramy. Naogdt wszystkie roz-
wigzania obecne, sa bardzo szczeg6towolprzemy-
$lane i w wynikach zupelnie dobre.

6. POMPY ZASILAJACE. Pierwsza zapropo-
nowana osiem lat temu, spotkala sie z duzg nie-
ufnoscig, jako mato sprawna i pewna. 'Weszla
wreszcie w zycie w dwu postaciach: pompy me-
chanicznej i elektrycznej. Pierwsza, pewniejsza
w dziataniu, ale zwigzana niejako z motorem dla
napedu, nastrecza trudnosci konstrukcyjne z u-
mieszczeniem jej i wymaga doktadnej izolacji
cieplnej. Druga, mogaca stana¢é w dowolnem
miejscu, podlega jednak czasem kaprysom prze-
wodéw elektrycznych. Ale takie same klopoty
zdarzajg sie i z oSwietleniem, a mimo to; nikt
przecie nie jezdzi ze $wieczka. Oba typy udosko-
nalone w bardzo wysokim stopniu, s obecnie
w powszechnym uzytku. Rysunek 6 przedstawia
pompe elektryczng Tecalemit.

Rys. 6.
membrano vapomp-

Elektryczna

ka za.ilajaca Teca-

lem it.
AB - elektromagnes

1 - membrana,
H-sprezyna’

L,M -filtr,
D,E,F-przerywacz

G-Sruba regulujaca



Listopad 1933 r. Nr. 10. = TECHNIKA

7. REGULACJA AMORTYZATOROW. Za-
wieszenie, a tem samem i dobra nos$no$¢ samo-
chodu nigdy nie sg zadowalajgce w réznych wa-
runkach. Np. stabo dociggniete amortyzatory da-
ja wyniki dobre przy wolnej jezdzie. Wystarczy
zwiekszy¢ odpowiednio szybkos$é, zeby zaczeto
»buja¢" samochodem. Przy wjezdzie na zlg droge
ryzykujemy ztamanie resoru. Amortyzatory ,,za-
twarde", dobre przy gorszej drodze, stajg sie zby-
teczne na lepszej. W tym ostatnim wypadku zby-
tnia sztywno$¢ samochodu meczy kierowce przy
dtuzszych przejazdach. Pozatem, rowniez zmienia
sie ciggle ilos¢ o0s6b jadacych, a dobrze uregulo-
wane amortyzatory dla dwu o0s6b stajg sie niedo-
statecznie dociggniete dla czterech. Z drugiej stro-
ny, niesposéb jest za kazdg zmiang warunkow,
wiazi¢ pod' samochéd z kluczem i dokrecaé, lub
rozluznia¢ $ruby. Ztoty Srodek, jest w tym wy-
padku najlepszy, ale zawiera kompromisy dalekie
od idealu. Dopiero amortyzatory, regulowane
z siedzenia kierowcy i w czasie jazdy, dajg odpo-
wiednig satysfakcje. Najbardziej rozpowszechnio-
ne sg systemy: Telereglage Repusseau, dla amor-
tyzatorow tarciowych i Houdaille, dla hydraulicz-
nych. Amortyzatory moga by¢ regulowane albo
ledinakowo parami przednie, lub tylne, albo tez
kazdy z osobna. To ostatnie rzadko sie spotyka,
jako* mato uzywane w praktyce.

8. KAROSERJE PROFILOWANE. Z rozwo-
jem lotnictwa i doktadnem zbadaniem ksztattow
aerodynamicznych, kwestja ta, sama przez sie,
narzucita sie konstruktorom samochodéw. Tam,
gdzie idzie o ekonomje czasu, lub pieniedzy,
cztowiek dazy nieubtaganie naprzéd, Nie bhylo*
wiec powodu dtuzej pomija¢ milczeniem, tak ja-
snej i doniostej sprawy. Od 20 do 30% oszczed-
nosci na paliwie, przy tej samej szybkosci jazdy,
lub tez kilkanascie km/godz., zyskanych bez pod-
wyzszenia wydatkoéw, sg w chwili obecnej czyn-
nikiem decydujgcym. Nalezy jednak odroznié
dobrze przestudiowany aerodynamiczny ksztatt
karoserji od bylejakiego zaokraglenia kilku linij,
lub nachylenia przodu samochodu, ktére w ogto-
szeniach reklamowych nazywajg sie profilowa-
niem. Dwa zasadnicze sg kierunki rozwoju tej
mysli. Jeden daje nam ksztalt cygara, umieszczo-
ny miedzy czterema koltami samochodu drugi
upodabnia sie do profilu skrzydta samolotu, za-
krywajac wszystkie kota. O ile pierwszy nadaje
sie do samochodow wysScigowych, jednomiejsco*-
svych, to drugi jest bezapelacyjnie wygodniejszy

Rys. 7. Salmson 8CV z nadwoziem aerodynamicznem.
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i leoszy dla samochoddéw sportowych i turystycz-
nych. To ostatnie rozwigzanie pokazuje nam
Chenard - W aleker. Jest jednak cata moc innych
fabryk, ktdre zaczynajg dostosowywac sie w
wiekszym, lub mniejszym stopniu do- og6lnej ten-
dencji form profilowanych (rys. 7).

9. AUTOMATYCZNE SPRZEGLA | WOL-

NE KOLO, Jednym z czynnikéw rozwoju, wska-
zujagcym na postep lat ostatnich, jest powszechne
dazenie do uproszczenia kierowania autem. ldea-
fem bytoby miec¢ tylko jeden pedat nozny i koto
kierownicze w reku, uwalniajagc sie od koniecz-
nosci wilasnorecznej zmiany biegow, tak zastra-
szajacej dla nowicjuszow. Dwa lata temu zjawity
sie na rynku, sprzeglo* automatyczne i wolne
koflo. Rzeczy te sg juz powszechnie znane, warto
tadnak przypomnieé sobie pokrétce ich dziatanie.
Jest kilka rodzajéow sprzegta automatycznego*:
prozniowe, odsrodkowe i hydrauliczne, dziataja-
ce na zasadzie lepkosci cieczy (Daimler). Pierw-
szy typ skfada sie z cylindra potgczonego* z prze-
wodem ssgcym silnika. Wewnatrz znajduie sie ru-
chomy ttok, ztgczony z dzwignig sprzegta. Kiedy
cylinder jest pod zwyklym ci$nieniem atmosfe-
rycznym, w czasie, naprzykUd, kiedy silnik stoi,
to* ttok nie naciska na dzwignie sprzegta, ktore
jest wigczone. Jezeli jednak puscimy silnik w
ruch, to wywotamy w przewodach ssacych pod
ci$nienie ktdre zacznie wecigga¢ tlok do* cylindra
i dzwignia roztaczy nam sprzegto. Po* wigczeniu
odpowiedniej przektadni, naciskamy *ma pedat ak-
cTeratora, zamykajagc automatycznie tym ruchem
potaczenie cylindra z proznig tlok wraca do swe-
go* poprzedniego potozenia i samochdd' rusza. Kie-
rowca nie potrzebowal dotyka¢ pedatu sprzegta,,
cata ta czynno$¢ zostata wykonana zupetnie samo-
dzielnie Jednak, gd\*by kierowca zbyt gwattow-
nie nacisngt na akcelerator, to wiaczenie sprzegta
nastapitoby za szybko* i silnik mogiby zgasnac.
Aby przeciwdziata¢ temu, zastosowano* urzadze-
nie automatyczne, dziatajgce na zasadzie bezwiad-
nosci. Mianowicie, w sprzeglach tego* rodzaju
Bendix, uzyto dodatkowo* ma'ego wahadta pota-
czonego* z mechanizmem, zamykajgcym podci-
$nienie. Przy zbyt gwalttownem wigczeniu sprze-
gla samochdd robi skok naprzéd, a jednoczesnie
wahadetko*  zostajac w tyle, otwiera polaczenie
z prdznig i sprzegto rozigcza sie, nie dajgc silni-
kowi zgasnaé. Drugi sposob sprzegta automatycz-
nego* dziata na zasadzie sPy odsrodkowej podob-
nie, jak tego* rodzaju regulatory obrotéw w ma-
szynach Darowych. Mate masy zawieszone na
dzwigniach, rozmieszczone sg naokoto osi obrotu,.
Pizy wolnym ruchu obrotowym odpadajg na
dét p*rzv szybszym, podnoszac sie do* gory, za-
mykaig doptyw pary. W sprzegle dziatajg w ten
soos6b, ze przy duzych obrotach wigczajg sprze-
gto ookonywujgc odwrotne dziatanie sprezyny,
pt7v ma'vch sprezyna wylgcza sprzegto*.

Wolne koto zastosowano po to, aby samochdd,
idacv rozpedem z pewng szybkoscig, nie byt ha-
mowany przez silnik, a z drugiej strony, zeby
silnik w tym czasie miat chwile wypoczynku-
Chodzi jednak o to, zeby kazdorazowo nie wy-
faczac sprzegtha, ani zazebionej przektadni. Umiesz-
czono wiec pewien mechanizm, za skrzynkg bie-
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géw, wigczany dowolnie przez kierowce, ktory
pozwala na przerwanie pofaczenia silnika z ko-
tami napedowemi, .gdy te ostatnie zaczynajg pchaé
motor (rys. 8). Z chwilg kiedy dziata wolne ko-
to, skrzynka biegéw jest rowniez roztgczong z ko-
tami napedowemi i mozna wtedy ustawial lewa-
rek przektadniowy w dowolnem potozeniu, bez ja-

Rys. 8. Wolne kolo Chevrolet

kiejikolwiek szkody dla mechanizmu. Polgczenie
sprzegta automatycznego z wolnym kotem upros-
city zatem znacznie zadanie kierowcy, dozwala-
jac nawet na wykonywanie falszywych potaczen,
bez smutnych tego nastepstw. Wolne kolo po-
siada jednak jeszcze jedng i moze nawet wazniej-
szgq zalete: oszczedno$¢ na paliwie. Prdba, zro-
biona z samochodem 6 CS Panhard 2,5 litra po-
jemnosci, wykazata, ze na trasie 1244 km., prze-
jechano 326 km na woinem kole. Trasa bytla
wybrana dosy¢ trudna, przechodzac przez gory,
a jednak wolne kolo dziatalo przez 26% catego

Rys. 9. Synchro-mesh Vauxhall

przebiegu. Podczas tych 326 km, na Wolinem
kole, motor pracowat na wolnych obrotach, zu-
zywajac przez ten caly czas 8,15 litra benzyny,
czyli po 2,5 litra na 100 km. Przejecha¢ taniej
takg odlegtos¢, chyba nie mozna. W bardzo' go6-
rzystych jednak okolicach, kiedy hamulce nie
wystarczaja, rozgrzewajac sie nadmiernie, kierow-
ca moze wytgczy¢ wolne koto, powracajagc do kla-
sycznego typu. Wtedy, zmiany przektadni odby-
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wajg sie sposobem dawniejszym, przyczyniajgc
niemato zmartwien, niewprawnemu kierowcy. Na
pomoc przyszedt tu inny mechanizm tak zw.
,synchro-mesh“, pozwalajacy przy pomocy sy-
stemu matych sprzegiet automatycznych, na wy-
réwnanie ilosci obrotéw, 2-ch majgcych sie zaze-
bi¢ k6t. W ten spos6b, zmiana przektadni odbywa
sie zupetnie tatwo, i bez zgrzytéw, (rys. 9 i 10).

Przejde teraz do omdwienia ostatnich nowosci.

SKRZYNKA BIEGOW ,PRESELECTIVE*“
WILSONA. Te wszystkie dgzenia, do fatwiejszej
zmiany biegdw poszty nawet jeszcze dalej, dazac
do zupeinego skasowania lewarka przektadnio-
wego i zastgpienia go przez manetke umieszczong
na kole kierowniczem. Przez ustawienie jej w
tem, lub innem potozeniu, wigczamy zadany
bieg. Zmiana przektadni odbywa sie elektrycznie
lub pneumatycznie. W pierwszym wypadku sy-
stem Cotal polega na tem, ze ustawienie manetki
w pewnem potozeniu daje potgczenie pradu z a-
kumulatoira do sprzegta elektromagnetycznego,
ktére uskutecznia automatycznie wiasciwe poia-
czenie. Dwuprzektadnicwa skrzynka biegéw Co-
tal jest uzywana przez Voisin‘a od Kkilku juz fat,
dodatkowo, do. normalnej skrzynki biegéw, da-
jac piaty i szésty bieg naprzdd i drugi w tyt. Za-
nim jednak wprowadzono system elektryczny,
uzywano, tez u Voisin‘a, takiego samego potagcze-
nia systemem pneumatycznym przez depresje
silnika.

W skrzynce biegobw Wilsona nowos$¢ polega
wiec nie na tem, ze uzywa sie manetki zamiast
lewarka, lecz na wyborze i ustawieniu zgory ta-
kiej przektadni, ktéra moze by¢ potrzebna do
uzytku dopiero za chwile. Samo wigczenie odpo-
wiedniego biegu nastepuje po nacisnieciu do kon-

N silnika.
*Jat qté wny

8ioq tlftny *Jtc3,cz. bezposred.

Rys. 11. Schemat skrzynki Wilsona (pokazane tylko 2 sa-
telity, w rzeczywisto$ci jest ich trzyj.

ca i puszczeniu natychmiast pedatu sprzegta. Wy-
obrazmy sobie, ze kierowca, jadac na czwartej,
bezposdredniej przektadni i znajgc droge, lub tez
z jakiejkolwiekbadZ innej przyczyny wie, ze zbli-
za sie do zakretu, ostrego wzniesienia, czy prze-
jazdu kolejowego. | wie takze, ze z tego powodu
bedzie zmuszony zmieni¢ przektadnie. Jadac wiec
dalej na czwartej, ustawia manetke w potozeniu
np. 2. Zadna zmiana nie nastapita w ruchu, ani

Rys. 10.
Synchronizator Buicka

z wolnem kotem.
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szybkosci samochodu. Ale nadchodzi moment,
kiedy trzeba uzyé tej drugiej przektadni, wtedy
szybkie nacis$niecie i puszczenie sprzegta. Bez
zadnych wstrzaséw i zgrzytéw powoduje automa-
tyczne przetaczenie na bieg, zgdéry przewidziany
i przygotowany. Jezeli nawet w czasie, gdy juz
naci$nie sprzegto, kierowca zauwazy, ze drugi

Z tepoty kat zebatych,
biegu tylnego

50

Wtoicx beiposrrtj.
wot zdawczy

Bebny 6/egonfT tytnogo

Rys. 12. Skrzynka Wilsona w przekroju.

bieg nie wystarczy, moze natychmiast przesung¢
manetke na bieg pierwszy i, puszczajac sprzegto,
bedzie miat wigczony ten wiasnie bieg. Jezeli ja-
dac naprzéd zauwazy koniecznos$¢ cofniecia sie,
przestawia manetke na bieg wsteczny, a po> wy-
taczeniu i wiaczeniu sprzegta, samochdéd zwolni
bieg, zatrzyma sie i potem ruszy wityt. Przy nor-
malnej skrzynce biegéw, jadac pod gdre, zawsze
odczuwamy jakby zahamowanie samochodu w
chwili wilgczania nizszego biegu. Przy skrzynce
Wilsona wrazenie to nie istnieje. Wykluczana jest
mozno$¢ wykonania ztego potgczenia, ani zbyt
gwattownego wiaczenia. Prostota i wygoda nad-
zwyczajna, szczeg6lniej w miastach i goérach,
gdzie trzeba czesto uzywa¢ zmiany biegéw.
Skrzynka biegéw Wilsona sktada sie z systemu
planetarnego, podobnego bardzo do starego mo-
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chorni¢, wprawiamy jeszcze w ruch obrotowy, to
ruch ten zostanie dodany do ruchu obrotowego
satelitow i ich skrzynki. W ten sposéb szybko$¢
obrotu watka napedzanego wzrosnie. Caly wiec
sekret skrzynki biegow Wilsona polega na tern,
ze nastepne kombinacje, dodajac sie do siebie,
przyspieszajg bieg pierwszego bebna i tern sa-
mem watka zdawczego'. Il-gi bieg; unierucha-
miamy beben 2 odpowiednim hamulcem. Srod-
kowy tryb wprawia w ruch satelity potaczone
z bebnem pierwszego biegu. Zachodzi to, co- po-
wiedziatem wyzej: przys$pieszenie pierwszego bie-
gu. Ill-ci bieg. W spos6b analogiczny otrzymuje
sie 3 bieg przez zahamowanie odpowiedniego
bebna. Satelity zostaja wprawione w ruch przez
srodkowy tryb, stosujgcy sie tylko' do trzeciego
biegu. Widzimy, ze w ten spos6b ruch obrotowy
pierwszego’ biegu przenosi sie przy pomocy kom-
pletu trybdw 1, drugiegol biegu przez komplety
11 2, a trzeciego przez 1, 2 i 3. Waz,nem jest za-
uwazy¢, ze dzieki roztozeniu przy$pieszenia na 3
komplety trybow, kazdorazowemu wzrostowi
szybkosci obrotowej pierwszego bebna, przyspie-
szajagcej obrot skrzynki z satelitami, towarzyszy
jednocze$nie zmniejszenie szybkosSci obrotowej
samych satelitow. Cecha ta, wesp6t ze slabami ob-
cigzeniami natoizcinemi na tryby, zapewnia wyso-
ka wydajnos$¢ systemu i zupetnie cichy bieg. Zre-

szta, tryby jako stale zazebione, unikajg nie-
wprawnego wigczania. I1V-ty bieg, bezposredni;
nastepuje przez sprzegniecie stozka z bebnem

trzeciego biegu. W tym wypadku wszystkie beb-
ny i komplety trybow obracajg si¢ jednoczes$nie,
tworzac jeden blok. Bieg wsteczny, nastepuje po
zahamowaniu bebna biegu wstecznego. Wtedy
beben pierwszy bedagc sam w ruchu, wprawia w
ruch satelity biegu tylnego; ktore zaczynajg sie
toczy¢é po wewnetrznej powierzchni swego beb-

Mechanum bezposred Bebny mechanizmow
ujtaCzenia. btegdn5 2 4 tyinego.
In/fat id a wcziy
Rys. 13. Skrzynka Wilsona—grupa hamulcéw, uktad dzwigni i komplet bebnéw ruchomych
delu ,T“ Forda. Rys. 11 przedstawia schema- na, ale w kierunku odwrotnym, wprawiajagc w
tycznie caty ruchomy mechanizm skrzynki. ruch watek zdawczy.
Rys. 11 daje schemat w perspektywie. Skrzynka Hamulce skrzynki biegéw Wilsona,, przedsta-

biegow daje 6 roznych kombinacji: bieg wstecz-
ny, potozenie zerowe i 4 biegi naprzéd. I-szy
bieg, zaczyna dziata¢ przez zahamowanie bebna
zewnetrznego’ Wtedy S$rodkowy tryb, sztywno
ztgczony z walem motoru, zaczyna obraca¢ sa-
telity, ktore tocza sie po wewnetrznej powierzch-
ni bebna i wprawiajg w ruch obrotowy potaczo-
ng z niemi skrzynke, ktéra ze swej strony zaze-
biona jest z watkiem napedzanym. W ten spo-
s6b bieg pierwszy jest wiaczony. tatwo zrozu-
mie¢, ze jezeli beben pierwszy, zamiast uniaru-

wione na rysunku 13, posiadajg 3 gtowne cechy
charakterystyczne: 1) regulujg sie¢ automatycznie
czyli, ze nie wystepuje zupetnie Slizganie, nawet
po najdtuzszym uzyciu. 2) Sg doskonale zréwno-
wazone, wywotujagc robwnomierne cisnienie na ca-
fa powierzchnie bebna, i nie przyczyniajgc sie do
powstawania sity zginajagcej watki wewnetrzne, co
pozwala na skasowanie tozysk miedzy kompleta-
mi trybéw. 3) Daza do zaciskania sie, gdy motor
dodaje naped samochodowi i rozluzniajg sie, gdy
samochdd zaczyna popychaé silnik. Pracujg w
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oliwie. Raz uregulowane w fabryce, pozwalajg na
przejechanie 250.000 km bez jakichkolwiek sta-
ran o nie. Dwie fabryki: Delahaye i Talbot za-
stosowaty skrzynke biegdw Wilsona do swych sa-
mochodow.

HAMULCE SAMOREGULUJACE. We wszyst-
kiem co odnosi sie¢ do hamulcéw, nie szukano
wiasciwie dotychczas uproszczenia zadania Kkie-
rowcy. Utatwionol mu tylkolprace, zwiekszaigc
moc hamulcéw i zmniejszajgc site jaka musi do
tego uzywaé. Serwo-hamulce mechaniczne, kt6-
rych inicjatorem byta Hismano- - Suiza i pneuma-
tyczne Dewandre-Repusseau dalekie sg od ,no-
wosci" w dziedzinie konstrukcji samochodowych
Zresztg uproszczenia nie przyniosty, podnoszac
jednak bezpieczenstwoi1 W chwili obecnej ogrom-
ny rozw@j i rozpowszechnienie sie superbatondéw:
pneumatykdw o duzym przekroili utrudnity ra-
czej zadanie, zmuszajagc do koniecznego' zmniej-
szenia Srednicy kota. a tem samem bebna i po-
wierzchni hamulcéw. Rzadko mozna spotkaé ha-
mulce precyzyjne w znaczeniu uregulowania ich.
Zablokowanie két tylnych, powoduie zarzucenie
samochodu, przednich, tracimy mozno$¢ kiero-
wania. Poszukiwania posz’y w kierunku automa-
tycznego zanobiezznia blokowania k&t Dobre
rozwigzanie tei kwestii daie Regulateur-Piganeau,
enko mechanizm dodatkowy, daigcy sie zastoso-
wac¢ do kazdego' hamulca i kazdego kota z osob-
na zapewniajagc maksymalng moc hamowania
jednak bez moznosci zablokowania kot  Zasada
dziabinia opiera sie na dziataniu sity odsrodkowej.
Mak masy rozmieszczone sg naokoto swo:ej osi
obrotu i potaczone ze szczekami hamulcowemu
Przy zwolnieniu ruchu kota do minimum, masy
zblizaig sie ku S$rodkowi, jednoczes$nie odciggajac
docisniete szczeki natyle, ze nie pozwala to na

W. MICHALSKI

MIESZANKII
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zablokowanie két. System ten nie ma zadnego in-
nego wptywu na samg moc hamowania.
WYLEWANIE GNIAZD ZAWOROWYCH
SPECJALNYM METALEM, wystepuje jako pro-
ba zapobiezenia nieszczelnoSci zaworow wywota-
nej temperaturg i ciggla ich pracg. Czy jednak
spetni swoje zadanie usu-
wajagc  dotychczasowe
docieranie zaworow, to
przyszto$¢ pokaze
Warto wspomniec¢
j.eszcze przy okazji, o no-
wym sposobie, zmniej-
szajgcy mhalas zaworow,
przez wstrzykiwanie o-
liwy do wydrgzonego
popychacza Yys 14)-
Na zakonczenie do-
dam jeszcze jeden cie-
kawy fakt. W tym
roku na wiosne Ford,
wypuszczajgc  ostatni
model 8 cyt w ksztal-
cie litery V, pisat w
swych ogtoszeniach re-
klamowych, nie bez
pewnej zresztg dumy:
»Kup dzi§ — samochdd
jutra” Na wystawie
spotkatem ostatnie
modele Chenard —
Walc ker 3,5 litra
i Derbv 1d°2 cm.3
o silnikach 8 cyt. w ksztatcie V. Lancia daje sil
nik 4 cyt tez w ksztalcie V. Czyzby stowa rekla-
my miaty sie sprawdzi¢? Okaze sie to za rok, na

przysztej wystawie. Inz. T. Jasionc.wsUi

ALKOHOLOWE

jako paliwo dla silnikow gaznikowych.

W roku biezagcym sprawa wykupu alkoholu
przez czes¢ przemystu naftowego zostata w Pol-
sce definitywnie zatatwiona, wiec obecnie, podob-
nie jak to sie dzieje od lat kilku w wiekszosci
panstw europejskich, bedziemy powszechnie sto-
sowali do nanedu silnikbw samochodowych ben-
zyne z domieszkg alkoholu i ewentualnie ben-
Wobec tego d'a kazdego technika samocho-
dowegol >ak rowniez dla w'ascicida samochodu,
sta:e :ie inte-esuiaca kwest’a czem wilasciwie réz-
ni sie mieszinka alkoholowa" od ,czystej" ben-
zyny — :ako paliwo dla silnikéw gaZznikowych,
jak bedzb pracowit silnik samochodowy, wyre-
gu'owany na benzyne, a napedzany ..mieszankg",
jakie zmiany mozna i nalezy wykona¢, aby silnik
dostosowa¢ do zmienionych cech fizyko-chemicz-
nych pa‘iwa?

Rozwigzanie powyzszych zagadniehn znajdzie
czytelnik w niniejszym artykule, opartym m. in.
na badaniach Hubendiclda i innych (opisanych
przez niego w ksigzce p. t. ,,Spiritusmotoren") —
dosSwiadczeniach H. R. Ricardo, na badaniach

zolu

wykonanych z mieszankami alkoholowemi w La-
boratorium Maszyn Politechniki Warszawskiej A
(w niektérych doswiadczeniach bratem udzial)
i in.

Na wstepie nalezy rozpatrzy¢ w jakich sto-
sunkach ilosciowych istnie'e mozliwo$¢ mieszania
spirytusu z benzyng ze wzgledu na wza emng roz-
nmzcz Ino$¢ i :akg role odgrywa tuta: domieszka
benzolu
| Tdclnc$¢é tworzenia roztworu przez sktadniki

mieszanek spirytusowych.

Aby mieszanina benzyny benzolu i spirytusu
nadawata sie do naoedu silnikéw samochodowych
w naszych warunkach, powinna by¢ cieczg jed-
norodng — nawet w temperaturze — 30° C czyli

sktadniki ie; powinny tworzy¢ jeden roztwor
i nie wydziela¢ fazy statej.
t) Prof. Dr. inz. B. Stefanowski i Dr. inz. B. Szcze-

niowski: ,W ptyw stopnia sprezania na zachowanie sie¢ mie-
szanek tréjsktadnikowych” Nr. 16 Sprawozdan i Prac
Warsz. T-wa Politechniczn.
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Benzyna, benzol i alkohol absolutny rozpusz-
czajg sie w sobie we wszystkich stosunkach ilo-
Sciowych, wiec w mieszankach alkoholowych bez-
wodnych mogliby$my sie obawia¢ jedynie kry-
stalizowania sie benzolu w niskich temperaturach
z roztwordéw zawierajagcych znaczne ilosci benzo-
lu, a b. mate alkoholu.

Jednakze w praktyce mamy do czynienia nic
z alkoholem absolutnym (100%), lecz w najlep-
szym razie z alkoholem technicznie bezwodnym
(w Polsce stosowany jest do mieszanek alkoholo-
wych 99,6% alkohol) a i ten, jako ciecz hygro-
skopijna, rozpuszcza wode, zawartg w powietrzu.
Jako wielkos¢ orjentacyjng mozna poda¢ (wedtug
doswiadczen G. Sorriette), iz alkohol, pozosta-
wiony na ,otwartem powietrzu" (o wilgotnosci
wzglednej 80%° i temperaturze 15° C) w naczyniu
ksztattu szeScianu, napetnionego po brzegi, roz-
puszcza wode z szybkoscig $rednio 1% w ciggu
doby przyczem szybko$¢ rozpuszczania przez
alkohol jest niewiele wieksza niz przez spirytus
np. 90%.

Nie chcac wiec mie¢ przy stosowaniu miesza-
nek spirytusowych niespodzianek w postaci roz-
warstwienia paliwa w zbiorniku samochodu, nale-
zy rozpatrzy¢ trwato$é roztworu czterosktadniko-
wego — benzyna — benzol — alkohol z woda,
ktéra zalezy przedewszystkiem od zdolnosci roz-
puszczania wody przez roztwory dwusktadniko-
we benzolu z alkoholem i benzyny z alkoholem.
Charakterystycznym dla powyzszego jest wykres
na rys. 1 (wedtug Dixon‘a), z ktdrego wynika, ze
znaczniejsze ilosci wody rozpuszcza jedynie roz-
twér alkoholu z niewielkim dodatkiem benzolu,
za$ roztwoOr benzyny (na wykresie heksanu) z al-
koholem jest znacznie ,czulszy" na dodanie wo-

Rys. 1. Rozpuszczalno$¢ wody w mieszankach alkoholowo-

benzolowych i alkoholowe - benzynowych (heksanowych)

w zaleznosci od temperatury i zawartosci alkohou w mie-
szance (H. B. Dixon).

dy — natomiast dodatnig jego strone stanowi to,
ze przy malej ilosci wody pozostaje jednorodny
w niskich temperaturach, zawierajgc nawet duze
ilosci benzyny (heksanu), a mate alkoholu. Wy-
kres tein przedstawia rozpuszczalno$¢ wody w jed-
nym ze sktadnikéw benzyny — heksanie, gdyz
benzyna jako ciato .niejednorodne o skiadzie bli-
zej nieokreslonym, nie nadaje sie do Scistych do-
Swiadczen, za$ rozpuszczalno$¢ heksanu jest po-
$rednia dla weglowodoréw grupy parafinowej,
znajdujacych sie w naszej benzynie procentowo
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w najwiekszej ilosci. Z pordwnania krzywych na
rys. 1 widzimy, ze zdolno$¢ rozpuszczania wody
przez roztwory benzyny z alkoholem i benzolu
z alkoholem dla benzyny i benzolu niejako uzu-
petniaja sie, wiec najodpowiedniejszem bedzie wy-
tworzenie roztworu trojsktadnikowego benzyny,
benzolu i alkoholu o zdolnoSci rozpuszczania
wody (zwiaszcza przy malej zawartosci alkoholu)
w wiekszych ilosSciach niz roztwor benzyny z al-
koholem, a mniej wrazliwego na niskg tempera-
ture, riz roztwor benzolu z alkoholem. Zdolno$¢
rozpuszczania wody przez roztwdr ,ciezkiej ben-
zyny" i alkoholu (technicznie bezwodnego 0 mo-
cy 99,7%) przedstawiajg wykresy rys. 2, zazna-
czone linig cigglta wedtug badan Baume, za$ krzy-

Rys. 2. Rozpuszczalno$¢ wody w mieszankach alkoholowo-
benzynowych, zawierajgcych niewielkie ilosci alkoholu
(Baume, Bautier i Devilliers oraz W. Swietoslawski).

wa kreskowang wcd'ug Swietostawskiego dla mie-
szanki 7(1% benzyny (innej niz w doswiadcz. Ba-
ume) i 30% alkoholu absolutnego (ob eto$ciowo).

Z powyzszych rozwazan wynika, ze dla mie-
szanek benzol nadaje sie jako dodatek (maksimum
20%) do spirytusu (przedewszystkiem ze wzgle-
du na rozruch i powstawanie kwasu octowego),
za$ benzyna jako paliwo podstawowe z dodatkiem
alkoholu przynajmniej technicznie bezwodnego
np. 99,6% w dowolnej ilosci. Dodanie doi tej ostat-
niej mieszanki benzolu, co jest z wielu wzgledéw
bardzo pozadane, polepszy jeszcze niewrazliwos$¢
jej na ewentualne domieszki wody.

Zbyt duze ilosci benzolu w mieszance mogg
spowodowa¢ w nizszych temperaturach powsta-
wanie krysztatkow benzolu, w nastepstwie czego
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funkcjonowanie silnika moze ulec zaburzeniom; to
tez powiekszanie zawartosci benzolu w benzynie
w celu uodpornienia jej na detonacje (czesto sto-
sowane w praktyce — zwilaszcza w Niemczech)
jest ograniczone, zwitaszcza u nas, w zimie. Jezeli
jednak do takiej benzyny, zawierajgcej znaczne
ilosci benzolu, dodamy alkoholu (ktérego zdol-
nosci antydetonacyjne sg wieksze niz benzolu),
to temperatura Kkrystalizacji benzolu w takim
roztworze bedzie znacznie nizsza; nip. roztwor,
zawierajacy 70% benzyny i 30% benzolu, metnieje
juz w temperaturze — 5° C, za$ po zastgpieniu 10%
lub 20% benzolu alkoholem, zmetnienie nastepuje
w temperaturze nizszej od — 35° C (doSwiadcz.
M. Painleve). Zgadza sie t6 z dosSwiadczeniami
prof. Swietoslawskiego i inn., wedtug ktérych roz-
twor 70% benzyny i 30% alkoholu metnieje do-
piero w temperaturze — 60° C.

Praktyka wykazata, ze mieszanki (prawidtowo
zmieszane i przechowane), zawierajgce alkohol
technicznie bezwodny (nawet w malej ilosci) nie
wykazujg rozwarstwienia roztwordw, przy stoso-
waniu ich bez wiekszych $rodkéw ostroznosci
niz jak to jest wskazane przy przechowywaniu
benzyny, ktéra przeciez takze powinna by¢ chro-
niona od zetkniecia si¢ z powietrzem atmosferycz-
nem — ze wzgledow oszczednoSciowych. Gdyby
w wyjatkowo’ niesprzyjajagcych okoliczno$ciach
(no. niedbalstwo sprzedawcy) nastgpito rozwarst-
wienie to silnik mogtby pracowaé w dalszym cig-
gu, gdyz oba te roztwory zdolne sg napedzaé sil-
nik (roztwér bogaty w alkohol i zawierajacy
wode. posiada réwniez dostateczng ilos¢ benzyny),
jednak moc i sprawno$¢ silnika znacznieby zma-
lata.

Stosowanie spirytusu (o mocy np. 95%) do mie-
szanki mogtoby by¢ usprawiedliwione dawniej,
gdy nie znano uproszczonego sposobu odwadnia-
nia alkoholu, ze wzgledu na wysoka cene 99,5—
99,9% alkoholu. Mozna wprawdzie unikng¢ roz-
warstwienia, dodajagc $rodkéw wiazgcych roz-
twor wodny alkoholu z benzyng — np. eteru,
cykloheksanu; jednakze, jak zaznacza Hubendick:
»taniej, prosciej, pewniej jest stosowaé alkohol".
Réwniez ze wzgledu na prace silnika iak to mie-
dzy innemi zaznacza prof. Stefanowski (na pod-
stawie badania'silnikow samochodowych w tere-
nie), iz poréwnywujac dziatanie silnika, napedza-
nego mieszaning benzyny z alkoholem i ze spi-
rytusem ,widaé wyrazng przewage" na korzysc
pierwszych.

2 powyzszych wzgledéw w dalszym cias;u ar-
tykutu nie bedzie mowy o mieszankach spirytuso-
wych ale o mieszankach alkoholowych.

Nalezy tutaj nadmieni¢, ze do$¢ powszechne
mniemanie, jakoby mieszanki alkoholowe .,roz-
puszczaly"” metale, powodujagc no. tworzenie sie
dziur w zbiorniku i t. p. jest fatlszywe. Z do-
Swiadczen przeprowadzonych przez C. O. Ost-
wald”2) wynika, ze ani bezwodny alkohol, ani
mieszanki z takim alkoholem nie posiadaja wiek-
szych zdolnosci korozyjnych w stosunku do me-
tali, ktére mogtyby by¢ stosowane do konstrukcji,
niz paliwa weglowodorowe. Natomiast alkohol

2) ,Brennstofffragen” Automobiltechnische

Nr. 0 (1933).
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rozpuszcza np. lakier (co jest, zdaje sie, jedyng
jego ,wadg" jako S$rodka pednego do samocho-
déw) oraz ,.smoty", osiadajagce z benzyny w zbior-
niku samochodu; to> wtasnie moze by¢ przyczyng
mniemania, ze mieszanki alkoholowe ,nadgryza-
ja" zbiorniki.

Przed wlaniem mieszanki alkoholowej do zbior-
nika, w ktérym byta przechowywana benzyna
wskazane jest przeptdka¢ go alkoholem réwniez
z tego wzgledu, ze na dnie jego moze istnie¢ ze-
brana w ciggu dluzszego' czasu woda (jezeli spust
ze zbiornika nie jest w najnizszem miejscu dna).
Mieszanka alkoholowa rozpusci oczywiscie wode
i w nastepstwie tego moze sie rozwarstwic.

Il. Poréwnanie dziatania silnika napedzanego
benzyna i alkoholem. Rozwazania teoretyczne,
korygowane wynikami doswiadczen.

Z poréwnania dziatania silnika napedzanego ben-
zyna lub alkoholem mozna wysnué¢ pewne wnioski
0 pracy silnika, .napedzanego mieszaning tych dwu
sktadnikow, gdyz:

1) warto$¢ opalowa paliwa ciektego,

2) ciepto parowania,

3) odporno$¢ na detonacyjne spalanie —
zmienia¢ sie bedzie linjowo dla rozmaitych sto-
sunkow zmieszania benzyny z alkoholem; jedynie
prezno$¢ par nasyconych bedzie wieksza z powo-
du tworzenia przez alkohol roztworéw azeotro-
powych z bardziej lotnemi sktadnikami benzyny,
wskutek czego szybko$¢ parowania mieszanki al-
koholowej bedzie wieksza.

Suw |. Zasysanie.

Najwazniejsze dla tego suwu jest uzyskanie moz-
liwie duzego napetnienia; miarg tego jest 4woi
wprost proporcjonalna (w przyblizeniu) do tem-
peratury bezwzglednej w koncu suwu zasysania.
Temperatura ta zalezy od ciepta parowania pali-
wa i ilosci ciepta, doprowadzonego do mieszanki
roboczej. Ciepto parowania alkoholu jest prawie
trzykrotnie wieksze niz benzyny, précz tego
udziat procentowy alkoholu w mieszance robo-
czej jest przeszto pditora ra.zy wiekszy, wiec przy
stosowaniu go istnieje mozno$¢ dowolnego (wido-
puszczalnych granicach) obnizenia temperatury,
w czem jesteSmy skrepowani jtdynie konieczno-
§cig podgrzewania mieszanki roboczej w celu
przy$pieszenia parowania.

A wiec Tjyoi silnika, napedzanego alkoholem (lub
mieszanka) zaleze¢ bedzie przedewszystkiem od
czasu potrzebnego do odparowania rozpylonego
paliwa.

Kwestje te nalezy rozpatrzy¢ oddzielnie ze
wzgledu na jej wielka wage, gdyz od niej zalezy
mozno$¢ wykorzystania duzego ciepta parowania
alkoholu, a wiec i powiekszenia mocy silnika, bez
zmniejszenia sprawmosci og6lnejjfjob

Jak dalece rozpylone paliwo musi odparowac
przed dostaniem sie do cylindra silnika jest kwestjg
trudna do roztrzygniecia. Hubendick n;p. zaleca,
by paliwo odparowywato zasadniczo w przewo-
dach ssacych, a do cylindra dostawato sie w tak
drobnych czasteczkach, zeby mogto odparowacd
od ciepta promieniowania $cianek cylindra, gdyz
nawet mieszanka alkoholu (chociaz w mniejszym
stopniu niz benzyna), osiadajgc na $ciankach, nie
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odparuje, ale rozcieficzy smar, oraz zmniejszy t>.

Wedtug za$ Ricardo kazde paliwo o temperaturze
wrzenia wyzszej od 200° C moze odparowac ze
Scianek cylindra, wobec czego mozna $miato wy-
korzysta¢ do odparowania paliwa ciepto reszty
spalin, $cianek cylindra, a nawet ciepto, otrzyma-
ne podczas sprezania mieszanki roboczej w cylin-
drze. Jezeli, stosujac sie do powyzszego, dopro-
wadzimy do mieszanki roboczej przed dostaniem
sie jej do cylindra tylko tyle ciepta, by w chwili
zaptonu nie bylo w niej resztek rozpylonego pa-
liwa (nie biorgc pod uwage nieodparowanych nie-
licznych wiekszych kropelek paliwa, wytworzo-
nych naskutek niedoskonatego dziatania gaznika,
ktére zawsze istniejg), to wowczas otrzymamy /]vo
znacznie wieksze i duze ciepto parowania alkoholu
bedzie mozna w petni wyzyskac.

Ricardo otrzymuje temperature w koncu suwu
zasysania, przy napedzaniu silnika benzyng dla
przecietnych warunkéw pracy silnika samochodo-
wego 0 rdwng tzgg 125° C, przyczem Yya = 76%.

Przy napedzaniu silnika alkoholem nalezy we-
dtug Ricardo doprowadzi¢ do mieszanki roboczej
dodatkowo tyle ciepta, aby otrzymac¢ t, = 65°C
(conajmniej), woOwczas teoretycznie TMJ = 90%,
otrzymane za$ przez niego dosSwiadczalnie tjvoi=
82 -r 83% jest mniejsze od obliczonego', gdyz
w przecietnych, rzeczywistych warunkach przy
lakiem podgrzaniu — rozpylony alkohol nie zdg-
zy catkowicie odparowac.

Przy napedzaniu silnika mieszankg alkoholowsa,
dzieki tworzeniu sie roztworow azeotropowych—
szybko$¢ parowania jest wieksza.

Sprezanie.

Wyktadnik politropy sprezania (wedtug Ri-
cardo) dla mieszanki roboczej benzyny mb= 1,35)
jest nieznacznie wigkszy niz dla alkoholu (m,=
1,33). Na powiekszenie jego wplywa: nizsza tem-
peratura poczatkowa mieszanki, a wiec energicz-
niejszy odbior ciepta od S$cianek cylindra; na
zmniejszenie: duza, w poréwnaniu z mieszankg
robocza benzyny z powietrzem, ilos¢ alkoholu
0 matem z, oraz istnienie zazwyczaj jeszcze pod-
czas suwu sprezania resztek nieodparowanego al-
koholu (o duzem cieple parowania).

Temperatury w koncu sprezania, obliczone we-
dlug wzoru ts - (273 + t2) eu'1 — 273 wynoszg
dla alkoholu t3 302° C, dla benzyny t, = 426° C.

Dla mieszanek alkoholowych ts bedzie mniejsza
od $redniej linjowo.

Spalanie, rozprezanie, wydech.

Temperature spalin w koncu suwu rozprezania
tiudno jest obliczy¢, gdyz:

1) zwiekszenie ciepta witasciwego
wzroscie temperatury,

2) czesciowa dysocjacja COa i H20,

3) straty przez promieniowanie i przewodnic-
two zmniejszajg prawie dwukrotnie temperature,
obliczong na zasadzie wartosSci opatowej mieszanki
roboczej i ciepta wilasciwego w normalnej tem-
peraturze (Ricardo).

Sklad paliwa nie ma tutaj duzego znaczenia,
gdyz wieksza dysocjacja w wysokiej temperaturze
CO2niz HXD pokrywa sie z wiekszym wzrostem
wraz z temperaturg — ciepta wilasciwego' HaO
niz C02

spalin  przy
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Temperatura spalin w koricu wydechu, obli-
czona przez Ricardo, wynosi przy napedzaniu

silnika benzyng 1166° — alkoholem 1082° C.

Przy napedzaniu silnika mieszankami alkoholo-
wemu, wedtug wynikéw doswiadczen C.O. Ost-
walda 3), temperatura wydyszyn obniza sie szyb-
ciej niz linjowo wraz ze wzrastajacg iloscig alko-
holu od 0 do 30%, np. przy stosowaniu benzyny
z domieszka 30% alkoholu obnizenie temper,
wynosi okoto 9%.

Moc silnika a warto$¢ opalowa paliwa.

Srednie ciénienie indykowane, a wiec i moc
silnika zalezy oczywiscie od energji, otrzymanej
przy spaleniu zassanej mieszanki roboczej (miesza-
niny par paliwa z powietrzem), wprost propor-
cjonalnej do t]Md i energji na jednostke objetoSci
przy jednakowym spétczynniku nadmiaru po-
wietrza. Energja, otrzymana przy spaleniu tej sa-
mej objetosci (w jednakowej temperaturze i ci-
$nieniu) mieszanki roboczej rozmaitych paliw, jest
naogoét prawie ta sama, niezaleznie od wartosci
opalowej paliwa cieklego. Stosuje sie to réwniez
i do mieszanek roboczych, otrzymanych z benzy-
ny i alkoholu chociaz warto$¢ opalowa (dolna)
alkoholu wynosi zaledwie 2/3 wartosci opatowej
benzyny (objetoSciowo). Przyczyng tego zjawiska
jest przedewszystkiem:

1) Wieksza procentowa ilo$¢ alkoholu niz ben-
zyny w mieszance roboczej (paliwo-powietrze).
Alkohol, zawierajac chemicznie zwigzany tlen,
potrzebuje do catkowitego spalenia mniejszej ilo-
§ci powietrza od benzyny, wobec tego w tej sa-
mej objetoSci mieszanki roboczej ilos¢ alkoholu
bedzie okoto 14,5/s9 razy (wagowo) wieksza niz
benzyny.

2) W silnikach z gaznikiem ciepto uzyte ma
odparowanie rozpylonego paliwa nie jest czerpane
z ,uzytecznego" ciepta spalania (ktére moze by¢
zamienione na prace), a wiec do wartosci opalowej
(dolnej) benzyny, wzglednie alkoholu (wyznaczo-
nej kalorymetrycznie) nalezy dodac cieptot, zuzyte
na odparowanie paliwa, przyczem ciepto to dla
alkoholu jest prawie trzykrotnie wieksze, niz dla
benzyny.

3) Nalezy réwniez uwzgledni¢ wzrost objetosci
wiasciwej spalin w stosunku do objeto$ci mieszan-
ki roboczej, co ma oczywiscie istotny wplyw na
preznosé spalin po wybuchu.

Po wprowadzeniu powyzszych poprawek Ri-
cardo otrzymuje rdznice pomiedzy emergjg, wy-
tworzong przy spaleniu tych samych objetosci
tw tej samej temperaturze) mieszanek roboczych
alkoholu (w stosunku paliwa do powietrza, od-
powiadajagcym teoretycznemu spalaniu bez reszty)
a pierwszorzednej benzyny, mniejszg niz 3%.

Widzimy wiec, ze pomimo znacznie mniejszej
Y/artosci opatowej alkoholu od benzyny, r6znica
w ilosci energji, otrzymanej podczas spalania mie-
szanki roboczej, zassanej przez silnik (zaktadajgc
te samg temperature w koncu suwu zasysania) jest
tak nieznaczna, ze nie moze mie¢ praktycznie
wpltywu na moc silnika napedzanego benzyna,
alkoholem, czy tez mieszanka.

3) .,Brennstofffragen*
Nr. 5 (1933).
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I1l.  Kiedy i jakie zmiany silnika sa potrzebne
przy zastgpieniu benzyny mieszankami alkoholo-
wemu

A) Praca silnika, wyregulowanego na benzyne,
a napedzanego mieszanka. W yniki doswiadczen.

Przy niewielkiej zawarto$ci alkoholu w mie-
szance, wasciwosci jej tak mato sie r6znig od ben-
zyny, ze silnik wyregulowany na benzyne, a na-
pedzany mieszankg moze wykorzysta¢ zalety al-
koholu i, jak wykazaly liczne doswiadczenia,
sprawno$¢ ogdlna O silnika jest wieksza niz przy
napedzaniu benzyng, zaS§ moc maksymalna silni-
ka nie ulega istotnym zmianom.

Fakt ten mozna wyttdémaczy¢ w nastepujacy
sposOb: niewielki dodatek alkoholu do benzyny
powieksza jej lotnos¢ — krzywa preznosci nasy-
cenia par w zaleznosci od sktadu cieczy ma cha-
rakter paraboli, wypukioscig skierowanej do g6-
ry dzieki tworzeniu przez alkohol roztworéw
azeotropowych z lzejszemi skiadnikami benzyny,
za$ obnizenie temperatury mieszanki roboczej,
spowodowane wiekszem cieptem parowania alko-
holu, nie jest tak znaczne, by to lotniejsze od
benzyny paliwo nie zdazyto catlkowicie odparo-
waé, (przy doprowadzeniu do mieszanki roboczej
tej samej ilosci ciepta, co przy benzynie). Obnize-
nie temperatury mieszanki roboczej w koncu su-
wu zasysania powoduje oczywiscie obnizenie tem-
peratury czynnika w catlym obiegu (p. wyzej)
i w rezultacie wzrost z0-

Mniejsza warto$¢ opatowa mieszanki alkoholo-
wej niz benzyny (przy tym samym rozpylaczu
w gazniku) spowoduje zubozenie mieszanki ro-
boczej, gdyz procentowa ilos¢ alkoholu w mie-

3500ka ’KMh

Rys. 3. Rozchéd ciepta przy napedzaniu silnika
lowanego na benzyne) rozmaitemi mieszankami
wemi w zaleznosci od obcigzenia silnika (Laborat.

Spal. w Krél. Politechnice w Stockholmie).

(wyregu-
alkoholo-
Siln.

szafice roboczej musi by¢ wieksza niz benzyny.
W nastepstwie tego, jezeli gaZznik jest wyregulo-
wany w ten sposob, by silnik przy napedzaniu go
benzyng pracowat stale przy mozliwie duzej
to przy zamianie benzyny na mieszanke alkoho-
lowg moze nastgpi¢ nieznaczne obnizenie mocy
max. silnika. Przez zastosowanie rozpylacza z nie-
co wiekszym otworem mozemy zwiekszy¢ moc
max. silnika, przyczem o nie zmniejszy sie, o ile
otwadr nie bedzie zbyt duzy.

Jednakze naogo6t gazniki wyregulowane sg w
ten sposob, ze przy braniu z silnika jego maksy-
malnej mocy wytwarzajag mieszanke roboczg bo-
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gatsza niz podczas normalnej pracy — zazwyczaj
z niewielkim nadmiarem paliwa. Np. w gazniku
»Zenith" silnika ,Ford" mamy regulowany recz-
nie dodatkowy rozpylacz, ktéry otwieramy, jezeli
zachodzi potrzeba przecigzenia silnika; w po-
wszechnie stosowanym gaZzniku motocyklowym
»~Amal“ wzbogacenie mieszanki roboczej odbywa
sie automatycznie przy pomocy stozkowej igly
lub recznie (przy niewielkich obrotach silnika)
przez przymykanie przapustnicy dla powietrza.
Przy zmianie paliwa —ebenzyny na mieszanke al-
koholowg o niezbyt duzej zawartosci alkoholu
moc max. silnika wéwczas nie zmniejszy sie¢ a o

y*(0§.) Alkoholu

Rys. 4. Zalezno$¢ sprawnos$ci ogélnej siLnifca (wyregulo-

wanego na benzyne) od sktadu mieszanki tréjsktadnikowej
benzyny - benzolu i alkoholu. (Laborat. Maszyn Politechn.
Warszawskiej).

wzrosnie gdyz nastapi polepszenie sie fjv 1 dzieki
duzemu cieptu parowania alkoholu, oraz spalanie
bedzie zupetniejsze — dzieki wiekszemu /.

jezeli jednak podgrzewanie mieszanki roboczej
jest w danym silniku stabe, to przy powiegkszeniu
rozpylacza moze nastgpi¢ zmniejszenie sie ",
gdyz zwiekszona ilos¢ rozpylonej mieszanki alko-
holowej obnizy¢ moze tak dalece temperature
mieszanki roboczej, ze nie zdazy ona catkowicie
odparowac, wiec dobrze spali¢, zwhaszcza, ze prez-
nos¢ czastkowa par paliwa w mieszance roboczej
musiataby zwigkszy¢ sie.

Rys. 3 przedstawia wyniki badan Hubendick'a,
pizeprowadzonych w Politechnice w Stokholmie
na czterocyiindrowym silniku samochodu ciezaro-
wego. Potozenie krzywych wzgledem siebie wska-
zuje, ze 7 simika wzrasta wraz ze wzrostem za-
wartosci alkoholu w mieszance (na osi rzednych
mamy odwrotnos$c osiggajagc maksimum dla
okoto 20% (objetosciowo) alkoholu, poezem gwat-
townie spada. Ksztatt krzywych, przy wzroscie
ilosci alkoholu w mieszance do 20% staje sie coraz
bardziej ,ptaski”, co dla silnika samochodowego
ma oczywiscie zasadnicze znaczenie.

Wyniki badan, przeprowadzonych na silniku
».Ford", model A w Laboratorjum Maszyn Poli-
techniki Warszawskiej, przedstawione sg na wy-
kresie we wspoOtrzednych tréjkatnych rys. 4 i 5.
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Mieszanki alkoholowe, poddane prébom, zawie-
raty od 0 do' 40% objetosciowo alkoholu, dlatego
wykresy zajmujg tylko cze$¢ powierzchni trdj-
kata. Gaznik w czasie tych doswiadczen byt wy-
regulowany w ten sposéb, ze przy napedzaniu sil-
nika benzyng wytwarza! mieszanke robocza ben-
zyna-powietrze w teoretycznym stosunku spalania
bez reszty. Przy napedzaniu silnika mieszankami
alkobolowemi w ten sposdb wyreguwany gaznik
dawat mieszanki robocze, posiadajgce nadmiar po-
wietrza, dochodzacy do kilkainastu % przy zawar-
tosci 40% alkoholu w paliwie. To byto powodem,
ze maksymalna moc efektywna silnika malata wraz
wzrostem udziatu alkoholu w paliwie, jak to wi-
do¢ z wykreséw rys. 5. Rys. 4 przedstawia zmien-
nos$¢ sprawnosci og6lnej silnika w zalezno$ci od
sktadu objetosciowego' paliwa. Podczas tych préb
silnik pracowat przy 2000 obr/min — przepustni-
ca gaznika byta catkowicie otwarta. Jak widzimy,
wahania sprawno$ci nie sg znaczne: od i

= 0.204 — 0,205 dla benzyny wzglednie roztwo-
row benzyny z benzolem dochodzimy do "Jomax
= 0,215 dla mieszanki alkoholowej o zawartosci
alkoholu od 20 do 30%, benzyny okoto 50%,

% (obf.) Alkoholu

Rys. 5. Moc efektywna silnika w K. M.
reszta benzolu — a wiec wzrost 70 wynosi okoto
5%. Jezeli jednak uwzglednimy, ze wraz ze

wzrostem sprawnosci ogoélnej malata moc silni-
ka (jak to wskazuje wykres na rys. 3), a wiec
wzrastat stosunek strat mechanicznych do mocy
silnika obnizajagcy V3 (opory mechaniczne nie
malejg przeciez proporcjonalnie do momentu obro-
towego silnika, ale znacznie wolniej), to dojdziemy

do wniosku, ze sprawno$¢ indykowana silnika
wzrastata intensywniej wraz z powiekszeniem
udzialu % alkoholu w mieszance.

llo$¢ alkoholu w mieszance, przy ktérej otrzy-
muje sie sprawnos$¢ ogdlng najwiekszg prawie nie
zalezy, jak to wida¢ z wykresu rys. 4 od udziatu
benzolu — wynosi ona (ta ilos¢ alkoholu) w da-
nym wypadku okoto 27% i zalezy przedewszyst-
kiem od intensywnos$ci podgrzewania mieszanki
roboczej, oraz od sposobu wyregulowania gazni-
ka na benzyne. Wieksza ilos¢ alkoholu (np. 30%)
odpowiada wypadkowi, gdy gaznik jest wyregu-
lowany na benzyne w ten sposéb, by silnik ,dawat
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mozliwie duzg moc, a nie max. sprawnos$¢ (mie-
szanka robocza bogata), oraz gdy mieszanka robo-
cza jest intensywnie podgrzewana (wypadek po-
dobny miat miejsce podczas badan w Polit.
Warsz.). Jezeli jednak wyregulujemy gaznik na
benzyne w ten sposéb, by silnik pracowat z mo-
zliwie duzg (mieszanka uboga), a podgrzewanie
mieszanki roboczej nie jest intensywne, to ilos¢
alkoholu w mieszance (aby nie zmniejszy¢ r; ),
musi by¢ mniejsza niz w poprzednim wypadku
i wynosi¢ (jak tO miato' miejsce w doswiadcz. Hu-
beindick‘a) nie wiecej niz 20% (objetoSciowo).

B) Wyregulowanie gaznika i inne drobne zmiany
W silniku w celu dostosowania do napedu mie-
szanka alkoholowg. Wskaz6éwki praktyczne.
Przy stosowaniu mieszanek, zawierajgcych u4

lub wiecej alkoholu, nalezy:

1) Doprowadzi¢ wiekszg ilos¢ ciepta do'
szanki roboczej (najdogodniej podgrzac
trze.

2) Obcigzy¢ ptywak gaznika, 'dostosowujac go
do- ciezszych od benzyny mieszanek alkoholowo-
benzolowo-benzynowych (jest to sprawa drugo-
rzednego znaczenia). Zamiast zwieksza¢ ciezar
ptywaka, mozna go przesung¢ wgoOre wzgledem
iglicy paliwowej.

3) Z powodu mniejszego zapotrzebowania po-
wietrza przez mieszanki alkoholowe a wskutek te-
go koniecznego' wiekszego' ich udziatu w mieszan-
kach roboczych, nalezy powiekszy¢ rozpylacz gaz-
nika, chcac unikngé zmniejszenia mocy i innych
wad dziatania silnika, spowodowanych zbyt ubogg
mieszanka roboczg. Dobranie odpowiedniej $red-
nicy rozpylacza jest rzeczg trudng, gdyz zalezy
ona nietylko od wartosci opatowej paliwa (obj.),
ale i od: lepkosSci, temperatury, wilgotnosci po-
wietrza, szybkosci pradu i t. p. Zagadnienie zmia-
ny Srednicy rozpylacza przy zmianie paliwa zo-
stato' opracowane prz,ez Dr.-inz. B. Szcze-
niowskiego na zasadzie badan w Laborator-
jum Maszyn Polit. Warsz., wraz z podaniem spo-
sobu zastosowania obliczen w praktyce 4.

4) Nie nalezy réwniez zapominaé, ze mieszanki
alkoholowe nieco wolniej spalajg sie, wiec w ma-
gnecie powinno by¢ umozliwione nastawienie do-
statecznie duzego wyprzedzenia zaptonu . Przy
stosowaniu np. benzyny z domieszkg 30% alko-
holu, czas spalania mieszanki roboczej jest o kilka
% diuzszy, zatem nastawienie nieco wczesniejsze-
go' zaptonu jest korzystne.

IV. Rozruch zimnego silnika.

Podczas rozruchu zimnego silnika, napedzanego
mieszankg alkoholowg trzeba rozpyli¢ w gazniku
nsdmiar paliwa (w stosunku do zasysanego po-
wietrza) tem wiekszy, im wiekszy jest udziat %
alkoholu w mieszance; w przeciwnym razie za-
zywczaj ma miejsce przewlekle spalanie (strzaly
w gazniku), ktére wystepuje az do chwili nagrza-
nia sie silnika, a przedewszystkiem przyrzadu do
podgrzewania mieszanki roboczej. Przyczyng te-
go zjawiska jest m. in. znaczne obnizenie tem-
peratury mieszanki roboczej, gdyz parujacy alko-

mie-
powie-

4) Dr. inz. B. Szczeniowski ,O
Przeglad Techn. 33 — 34 (1932).

3) ,Verbrenmmgsgeschwiindigkeiten*
f. K. Dresden, tam VI.

regulacji gaznikéw",
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hol, zawarty w paliwie zuzytkowuje znaczne ilo-
§ci ciepta (rura ssaca pokrywa sie zazwyczaj rosa,
a czesto szronem — przy mieszankach zawieraja-
cych wiekszy procent alkoholu).

Jak zobaczymy w nastepnym rozdziale tempe-
ratura mieszanki roboczej przy napedzaniu zim-
nego silnika mieszankg alkoholowa (o0 niezbyt
matym % alkoholu) nie moze by¢ nizsza (a w kaz-
dym razie b. niewiele) od minimalnej temperatury
mieszanki roboczej koniecznej przy napedzaniu
silnika benzyna, aby ilos¢ odparowanego paliwa

byta dostateczng do wytworzenia mieszanki

li S .
powetrze W stosunku umozliwiajagcym spalanie
w silniku. Poniewaz przy napedzaniu silnika pa-

liwem, zawierajgcem alkohol, otrzymamy nizsze
temperatury mieszanki roboczej, wiec powierzch-
nia rozpylonej mieszanki alkoholowej bedzie mu-
siata zosta¢ powiekszona, aby zwiekszy¢ szybkosé
parowania.

W zimie, podczas wigkszych mrozéw, moga
zachodzi¢ trudnos$ci przy rozruchu zimnego sil-
nika, zw#taszcza przy napedzaniu go miesz. alkoh.
0 znacznej zawartosci procentowej alkoholu, gdyz
otrzymywana miesz. rob. moze by¢ tak ,,uboga“,
ze iskra Swiecy nie zdota jej zapali¢. "Wiadomg jest
rzeczg, ze podczas rozruchu silnika mamy tru-
dnosci z rozpylaniem paliwa, gdyz przy malej
iiosci obrotow silnika szybko$¢ pradu powietrza
w dyszy gaznika jest niedostateczna, aby otrzy
mac¢ mieszanke robocza drobno rozpylong i w od-
powiednim stosunku aby pokona¢ po-
wyzsze trudnosci wiekszo$¢ gaznikéw posiada
urzadzenie, dziatajgce réwniez przy wolnych obro-
tach, a polegajgce na tem, ze z otworka o b. malej
Srednicy w Scianie rury gaznika — przy zamknietej
przepustnicy mieszankowej, wytryskuje mieszani-
na paliwa z powietrzem. Urzadzenie to posiada
przedewszystkiem te wade, ze podczas rozruchu
otrzymujemy b. mate napetnienie (duze opory
przeptywu dla powietrza) i wskutek tego- malg
dos$¢ ciepta, wytwarzanego podczas kompresji;
zwiegkszenie podcisnienia  zwieksza wprawdzie
predkos$¢ parowania, ale czynnik ten nie odgrywa
powazniejszej roli. Zagadnienia powyzsze badat
prof. Wawrziniok liy i doszedt do wniosku, ze,
jezeli silnik nie zapali odrazu, to raczej nalezy
otworzy¢, przynajmniej zpoczatku, przepustnice
mieszankowag, przyczem silnik, wytwarzajagc wow-
czas wieksze sprezanie i nie zasysajac paliwa, be-
dzie sie szybciej nagrzewal; w nastepnej chwili po
zamknieciu przepustnicy zassane paliwo odparuje
lwytworzy mieszanke roboczg zdolng do zapale-
nia. Jednakze dtuzsze napedzanie silnika rozrusz-
nikiem zazwyczaj doprowadza do zmniejszenia sie
napiecia baterji akumulatoréw i ostabienia iskry,
co moze uniemozliwi¢ zapalenie ,ubogiej" i zim-
nej mieszanki roboczej; moze to nastgpi¢ zwiasz-
cza przy napedzaniu silnika w czasie wigkszych
mrozOéw mieszankg o duzej zawartosci alkoholu,
to tez w tym wypadku lepiej ,zakreci¢" zimny
silnik korbg, aby pokona¢ najwiekszy z poczatku

6) Wawrziniok ,das Anspringen der Motoren und die
Eignung verschiedaner Kraftstoffe hierzu" Mitteilungen des
Instituts fiir Kraftfahrwesen an der Sachs. Techn. Hochsch.
Dresden, z dn. 25.1X.1933 r.

samochodowa.
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opér, stawiany przez zgestniatg oliwe, a nastepnie
dopiero uzy¢ starteru.

Z powyzszych wzgleddw, a przedewszystkiem
z powodu malej ilosci ciepta, wytwarzanego przy
matem napetnieniu, "Wawrziniok °) poleca, w razie
trudnosci podczas rozruchu, stosowa¢ wstrzykiwa-
nie paliwa pompka rozpylajacg do rury ssacej —
oczywiscie przy otwartej przepustnicy. Sposob
ten jest idealny jezeli chodzi o tatwo$¢ rozruchu,
gdyz przez tego rodzaju rozpylenie otrzymamy
duzg powierzchnie parujgcego paliwa (nieosiaggal-
na w gazniku podczas rozruchu), a dzieki otwartej
przepustnicy temperatura sprezania bedzie wyso-

Rys. 6. Wplyw zawartoéci alkoholu w mieszankach alko-
holowo - benzynowych na ilos§¢ obrotéw silnika, po kto-
rych nastepowal pierwszy zapton : 1) przy rozmaitych

temperaturach silnika i zasysanego przezen powietrza t°C

oraz statem napigciu baterji akumulatorow 5,3 V., dajacej

prad do ,zapalacza bateryjnegol (ikrzywe, zaznaczone linjg

ciggta) oraz 2) przy zminiejszajgcem sie napigciu baterji

i statej temperaturze — 10° C. (krzywe zaz.n. Jinjg prze-
rywana) (Waiwrziniiok).

ka. Sposéb ten wymaga zastosowania
specjalnego przyrzadu.

Nowoczesne gazniki sg zazwyczaj zaopatrzone
W rozmaite urzgdzenia, utatwiajgce rozruch, a
wiec pozwalajgce przy do$¢ duzem napetnieniu
na otrzymanie dobrego rozpylenia w odpowied-
nim stosunku iloSciowym Najrady-

katniejsze tozwigzanie posiada nowy gaZznik Bo-
scha, zaopatrzony w  ,Kalt- Start- Einrich-
turng" — specjalng dysze o zmniejszonych wymia-
rach (dostosowanych do mniejszej ilosci powietrza
przeptywajagcego na sekunde podczas rozruchu),
oraiz rozpylacz—dziatajg one tylko podczas rozru-
chu. Jednakze i inne urzadzenia mniej ,luksuso-
we" moga znacznie ufatwi¢ rozruch np. gaznik
Zenith typ 124 (w ktdéry zaopatrzone sg silniki
»Ford" A, AA, AF) posiada dodatkowy rozpy-
lacz, o regulowanym odrecznie doptywie paliwa,
oraz przepustnice dla powietrza gtdwnego. Prze-
konatem sie osobiscie, ze podczas napedzania sil-

jednak
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nika, zaopatrzonego' w powyzszy gaznik mieszan-
kg zawierajacg 40% alkoholu, rozruch zimnego
silnika byt znacznie fatwiejszy przy otwarciu do-
ptywu paliwa do dodatkowego- rozpylacza i przy-
mknieciu przepustnicy dla powietrza, anizeli przy
zamknieciu tylko przepustnicy mieszankowej, a
wiec przy korzystaniu z urzadzenia, zasilajgcego
silnik na ,wolnych obrotach"”. Jezeli gaznik nie
posiada zadnych tego rodzaju urzadzen, to oczy-
wiscie moze by¢ skuteczne (do pewnego stopnia)
»przelewanie" gaznika (zwiekszenie powierzchni
parujacej paliwa) oraz przystanianie otworu po-
wietrznego przy jednoczesnem niewielkiem uchy-
leniu przepustnicy mieszankowej.

Doswiadczenia przeprowadzone ostatnio przez
Wawrzinioka 7) wykazaty, ze jezeli silnik jest od-
powiednio wyregulowany, to czas potrzebny do
rozruchu zimnego silnika w niewielkim stopniu
tylko zalezy od skladu mieszanki alkoholowej o
zawarto$ci alkoholu niewiekszej niz 30%.

Najwazniejszym warunkiem tatwego rozruchu
jest utrzymanie baterji akumulatorow, zasilajacej
rozrusznik i cewke indukcyjng w dobrym stanie,
to znaczy, by napiecie jej zbytnio nie opadato pod-
czas rozruchu. Zmniejszenie napiecia powoduje
ostabienie iskry i zmniejszenie mocy rozrusznika.
Warto przytem zaznaczy¢, ze jakos¢ iskry zalezy
réwniez od stanu S$wiecy, elektrod rozdzielacza
i t. p. (elektrody powinny byé czyste i w odpo-
wiedniej od siebie odlegtosci); jak dalece moze to
wptynac¢ na prace silnika przekonatem sie podczas
mych laboratoryjnych pomiar6w mocy i spraw-
nosci silnika: ot6z okazato sig, ze przy gorszem
funkcjonowaniu Swiec, stwierdzonem rurkg z neo-
nem, (zwezenie strumienia S$wietlnego’ w rurce
przy nieprzerywanych blyskach, co znaczy, ze
nastepowato pogarszanie bez opuszczania zapto-
néw) moc i Tosilnika zmniejszaty sie o kilka %.

Zmniejszenie mocy rozrusznika #acznie z duze-
mi oporami zgestniatej oliwy zmniejsza ilos¢
obr/min silnika, co zkolei pogarsza warunki two-
rzenia mieszanki roboczej. W dosSwiadczeniach
Wawrzinioka silnik byl obracany z szybkoscig
300 obr/min, za$ rozpylanie mieszanki odbywa-
to sie w sposéb, ktéry mozna osiggngé np. w urza-
dzeniu »Kalt - Start - Einrichtung”, gaznika
Bosch‘a; wielko$¢ podcisnienia w rurze ssacej sil-
nika byta bardzo mata.

Wazniejsze wyniki doswiadczen Wawrzinioka
przedstawiajg wykresy rys. 6 7). Na osi odcietych
odmierzony jest procentowy dodatek alkoholu do
benzyny, na osi rzednych mamy ilos¢ obrotéw
silnika, przy ktorych nastgpit pierwszy zapton.
Krzywe, zaznaczone linjg ciggta otrzymano z do-
Swiadczen, przy ktérych napiecie baterji akumu-
lator6w podczas rozruchu pozostawatlo stale 53
wolt, przyczem kazda z krzywych odnosi sie do
innej temperatury ,,t“ silnika i zasysanego prze-
zeh powietrza. Krzywe zaznaczone linjg przery-
wang otrzymano z dosSwiadczen, wykonanych
w innych nieco warunkach; temperatura silnika
i zasysanego powietrza pozostawata stale réwna
t = — 10°C., zato napiecie baterji akumulato-
row zmniejszano od 5,3 wolt do 2,2 wolt. Taki
spadek napiecia podczas rozruchu moze tatwo

") ,Das Anspringen dar Motoren...,
|. f. K. Dresden, z dnia 10.X.1933 r.
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zajs¢ w praktyce, jezeli baterja nie jest dostatecz-
nie natadowana, lub gdy jest w ztym stanie, po-
niewaz prad, czerpany z niej przez rozrusznik
jest w porownaniu z powierzchnig ptyt bardzo
duzy (wynoszacy czesto okoto 200 amperéw dla
Sredniej wielkosci silnika). Z wykresow tych
mozna wysnu¢ oczywiscie tylko ogdlne, orjenta-
cyjne wnioski, gdyz wyniki liczbowe doswiadczen
zaleza od tylu zmiennych czynnikdéw, ze przy
zmianie np. silnika lub benzyny, krzywe moga
ulec nawet znaczniejszemu przesunieciu; to tez,
aby dojs¢ do stusznych wnioskow, inie mazemy
np. na powyzszym rysunku porownywac ze sobg
potozenia wykresdw, zaznaczonych linjg ciagla,
z wykresami zaznaczonymi linjg przerywang.

Z doswiadczen Wawrzinioka mozna wysnuc
wniosek, ze, napedzajgc silnik mieszankami alko-
holowemi, zawierajgcemi okoto 10% alkoholu,
otrzymamy rozruch zimnego' silnika nieco tatwiej-
szy, niz przy napedzaniu go czystg benzyng (po-
dobnie jak i praca silnika rdwniez bedzie lepsza).
Przy stosowaniu mieszanek o zawartosci alko-
holu 20% czas rozruchu jest prawie taki sam,
(troche wiekszy) jak przy benzynie i wzrasta po-
woli wraz ze wzrostem udziatu alkoholu w mie-
szance do zawarto$ci 30%. Przy dalszym powiek-
szaniu zawartosci alkoholu w mieszance czas roz-
ruchu wzrasta corazi szybciej. Obnizenie tempe-
ratury silnika i zasysanego przezen powietrza po-
woduje wydtuzenie czas6w rozruchu, w tym sa-
mym w przyblizeniu stosunku przy napiedzaniu
silnika mieszanka alkoholowa, co i benzyng; jedy-
nie przy ,stabszej" iskrze zawarto$¢ alkoholu,
wieksza niz 20% utrudnia znacznie rozruch, a na-
wet moze go uniemozliwié¢ przy duzych mrozach.

c. d. n.
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Potgczenia klinowe

Szlifowanie rdzenia watu ,na okragto™ odbywa
sie na tejze szlifierce przy uzyciu tarczy profi-
lowej (rys. 7), poprawianej od czasu do czasu za-
pomocg specjalnego”™ przyrzadu z djamentem, kt6-
rego wierzchotek porusza sie po obwodzie kola
0 zadanym promieniu.

Rys. 7. Szlifowanie rdzenia tarczg profilowa.

Powierzchnie boczne na catej wysokosci klinow
powinny by¢ zupeinie ptaskie, a nieuniknione
mate zaokraglenia u ich podstawy powinny znaj-
dowac sie wewnatrz kola o $rednicy rdzenia; aby
utatwi¢ zadanie tarczom szlifierskim przy frezo-
waniu klinbw wcinamy isi¢ nieco w ciato rdzenia.
Dla pracy tarczy szlifierskiej bytoby najkorzyst-
niejsze podciecia klinéw wg. rys. 8, jednak z po-

Rys, 8. Podciecie bigedne
ze wzgledu na ostabienie
klinéow.

Rys. 9.
Podciecia przy frezowaniu
obwiedniowem

wodu trudnos$ci wykonania, a zwiaszcza ze wzgle-
du na ostabienie walu nie mogg by¢ stosowane
w tej formie. W praktyce stosujemy podciecia
dwoch typow zaleznie od Sposobu frezowania
watu, przy frezowaniu podtuznem wedtug rys. 6,
za$ przy frezowaniu obwiedniowem jak na rys. 9.
Do szlifowania klinébw dobrze jest uzywaé tarcz,
ktére z jednej strony majg warstwe drobniejszego
ziarna zwigzanego twardszem wigzadiem, utatwia

(Dokoriczenie)

to utrzymanie ostrej krawedzi, nie
ujemnie na wydajnos¢ tarczy.

Wracajagc do sprawy centrowania mozna teraz
ustali¢, ze potgczenia utwardzone mogg by¢ cen-
trowane zaro6wno na klinach jak i na rdzeniu.

Centrowanie na klinach mozemy zastosowac
wtedy, gdy kanaty w piascie bedg szlifowane, przy
centrowaniu tem szlifowanie rdzenia watu i otwo-
ru w piascie staje sie zbyteczne.

Centrowanie na rdzeniu nalezy stosowa¢ w wy-
padku, gdy kanaty w piascie po hartowaniu nie
bedg poprawione, w wypadku tym pasowanie
klinbw powinno by¢ luzniejsze niz poprzednio.
W obydwu wypadkach szlifowanie walu na $red-
nicy zewnetrznej jest zupetnie niepotrzebne.

W przeciwienstwie do wypadkéw wyzej omo-
wionych przy potgczeniach wietoklinowyeh, skia-
dajacych sie z elementéw niehartowanych, mamy
wiekszg swobode co do wyboru ksztattu i ilosci
klinébw, a nawet rodzaju pasowania. Korncowg
operacjg przy wokaniu otworu jest przecigganie
(dtutowanie nie moze by¢ brane w rachube), a za-
tem doktadno$¢ wykonania nie budzi obaw, gdyz
wymagania stawiane przeciggaczom sg bardzo
ostre. Moznaby zatem centrowa¢ wat na $rednicy

wptywajac

Rys. 10. Rys. 11. Potaczenia zgbko
Centrowaé¢ na rdzenie nie wane centrowa¢ mozna
mozna. tylko na klinach.

zewnetrznej, bo' przeciez tatwiej jest jg wykonac
z zadang doktadnoscig niz rdzen.

Potaczen niehartowanych nie mozemy stosowaé
w tych wypadkach, gdy konieczne jest pasowanie
suwliwe, a zatem nietylko mozemy, ale nawet
powinnismy dazy¢é do zmniejszenia luzéow na kli-
nach do minimum niezbednego ze wzgledéw
montazowych, gdyz w ten spos6b podniesiemy
jako$é potaczenia. Wynika z tego wyrazna wska-
zOwka, ze centrowa¢ nalezy na klinach, dajac
zgrubng obwddke i duzy luz na S$rednicy ze-
wnetrznej i na rdzeniu walka.

Niektore typy potgczen, przez swoj charakter
z gory wykluczaja mozliwo$¢ centrowania na rdze-
niu rys. 10, lub nawet narzucajg konieczno$¢ cen-
trowania na klinach rys. 11.

Czesto spotykane potgczenie zgbkowane rys. 11
uzna¢ mozna za jedno z najlepszych, gdyz daje
ono bardzo duzg powierzchnie nosng klinéw
w stosunku do przekroju watka, a précz tego ma
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pewng charakterystyczng zalete, ktéra warta jest
blizszego omodwienia.

Mianowicie zmieniajac Srednice podziatowa Kkli-
néw mozemy bez trudu osiggng¢ dowolne ro-
dzaje pasowan z piasta, profile zagbkowane nadajg
sie nawet do potgczen wciskowych, wystarczy bo-

wiem nafrezowa¢ walek nieco stozkowo, aby
mozna byto go w otwdr wecisngc.
Polaczenia zabkowane mogg przybieraé rozne

formy. Przez zmiane kata wierzchotkowego i ilo-
§ci zgbkdw, oraz przez mniejsze lub wieksze przy-
tepienie wierzchotkéw mozna zmieniaé profile
w duzych granicach, nie naruszajgc ich zasadni-
czych zalet.

Rys. 12. Profil zagbkowany

Watki zabkowane bardzo dobrze si¢ nadajg do
frezowania metodg obwiedniows.

Przy wykonaniu frezow, a zwilaszcza przecia-
gaczy do potgczen zgbkowanych napotykamy na

Motocykle na paryskim

Doskonale obstawiony dziat motocykli na pa-
ryskim salonie daje duzo ciekawych spostrzezen.
Licznie reprezentowany przemyst francuski za-
czyna i8¢ wybitnie po linji szkoly angielskiej.
Widocznym jest zanik silnikow wielacylindrowych
jak np. Chaise lub Frain, dominujgce miejsce za$
zajmuje gdérnozawarowy silnik sportowy o po-
jemnos$ci okoto 500 cm. Tak samo tez daje sie za-
uwazy¢ powrot do ramy rurowej. Jedynym re-
prezentantem francuskim prasowanej ramy jest
Gnome et Rhone, ktérego wieksze dwucytindro-

MotocyklGnéme etRhone

ré6znigcy sie od przeciet-

nych motocykli francus-
kich prasowang rama.

SAMOCHODOWA. == A
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dos$¢ powazne trudnosci, o czem bedzie mowa
innym razem, ale to nie powinnolnas zraza¢ do
czestego ich stosowania.

Rys. 12 przedstawia powiekszony profil poia-
czenia zgbkowanego, w czes$ci A z zaokraglonemi
wierzchotkami, a w czesci B z przytepionemu

Wykonanie przeciggaczy z zabkami o wierz-
chotkach zaokrgglonych jest znacznie trudniejsze
niz w wypadku B, to tez w praktyce zaokraglen
nie stosujemy, tak jak ich nikt nie stosuje
w gwintach, cho¢ zalecajg to niektdre nieoglednie
utozone normy.

Na zakohczenie wypada zaznaczy¢, ze w nowo-
cze$nie prowadzonych fabrykach dawne metody
wykonywania otworéw i watkow wieloklinowych
zostaly zarzucone na korzys$¢ przeciggania i fre-
zowania obwiedniowegO', gdyz daja one lepsze
rezultaty pod wzgledem doktadnosci wykonania
i zmniejszajag koiszta robocizny.

Prawda, ze zaro6wno przeciggacz jak i frez ob-
wiedniowy sg narzedziami drogiemi, ale i na to
znalazta sie¢ rada. Zwrdcono baczng uwage na to
aby przystosowaé do nowych metod ksztalty po-
tgczen i zmniejszyé ich dawniejsza réznorodnos¢,
zdajac sobie sprawe, ze jest to droga najwiasciw-
sza.

Normalizacja potgczeri wieloklinowych moze
da¢ bardzo pokaZne rezultaty.

salonie automobilowym

we modele zwracajg uwage swem podobieristwem
do BMW.

Ws$réd wielu bardzo udanych sportowych mo-
deli francuskich pierwsze miejsce zajmuje firma
Terrot, ktorej sukcesy znane sg w Swiecie sporto-
wym. Motocykl ten posiada silnik w bardzolpo-
mystowy, utatwiajgcy montaz, sposéb zblokowa-
ny ze skrzynkg biegéw. Sposdb ten, ktéry zostat
w Polsce przez P. Z. Inz. juz w zesztym roku za-
stosowany stwierdza dobitnie, ze nasze kon-
strukcje stojg pod kazdym wzgledem na wysokosci

Jedna z najpiekniejszych francuskich maszyn sportowych
Terrot 500 cm3

zagranicznego poziomu; co jest korzystng pro-
gnozag dla rodzimego naszego przemystu moto-
cyklowego”

Jednym z ciekawszych szczeg6tow konstrukcyj-
nych, jest automatyczna hydrauliczna skrzynka
biegobw zastosowana przez firme Alcyon. W zbidr-
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niku z oliwg umieszczony jest dyferencjal, kto-
rego tryby P potgczone sg stale z kotami topatko-
wemi H. Naped wychodzi z. motoru, ktéry obraca
o$ dyferencjatu, a zarazem z nig tryb c potgczony
z tyinem .kotem AR. Bieg bezposredni odpowiada
niepracujagcym satelitom, gdy za$ opory jazdy za-
czynajg sie wzmagac dyferencjal zaczyna pracowac

Sposéb zblokowania skrzynki biegéw z silnikiem
w motocyklu Terrot.

skutkiem czego' obroty napedzonego kota w sto-
sunku do silnika zmalejg, o> zwiekszy moment
obrotowy silnika. Kota topatkowe dziatajg przy-
iem jako hamulce dyferencjatu i powodujg zmiane
momentu obrotowego.. O konstrukcji tej, teore-
tycznie nienagannej, nic jeszcze dzisiaj powiedzieé
nie mozna skutkiem braku jakichkolwiek danych
praktycznych.

Schemat hydraulicznej skrzynki biegéw motocykla Alcyon

Duzg atrakcjg s modele BMW wsréd ktérych
dominuje na pierwszym miejscu maszyna rekordu
Swiatowego. Konstrukcja BMW: prasowana ra-
ma, silnik i skrzynka w bloku, naped kardanowy
budzi podziw czystoscig linji i dobrocig wykom a-
ng niedawno na 6-cio dniowych miedzynarodo-
wych zawodach w Anglji. Z motocykli niemiec-
kich wybija sie po BMW na pierwszy plan Ziin-
dapp, ze swoja bardzo oryginalng skrzynkg biegéw
i nadzwyczaj czysto skonstruowanym blokiem sil-
nika.

Najpiekniejszg jednak maszyng salonu jest
sportowy model motocykla FN. Prosta lecz bar-
dzo silna rama, rozwiagzana jest dla rozmieszcze-
nia motoru korytkowo. Widelec przedni wspiera
sie na beczulkowatej sprezynie, oba amortyzatory
kierunkowy i boczny umieszczone sg bardzo wy-
godnie i posiadajg dwie tarcze regulacyjne. Odpo-
wiednie dobranie wysokos$ci kierownika, siodetka
oraz podnd6zkdw daje doskonatg pozycje kierow-

SAMOCHODOWA.
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cy. Goérnozaworowy silnik o pojemnosci 500 cm?!
zblokowany jest jak zawsze u motocykli FN ze
skrzynka biegéw w jednym karterze. Caty naped
zawordw jest hermetycznie zamkniety i smarowa-

Pieknie rozwigzany silnik kardanowego motocykla Ziindapp

ny pod ci$nieniem. Nadzwyczaj pomystowo roz-
wigzana jest regulacja dzwigienek zaworéw przy
pomocy ekscentrycznego utozyskowania ich. Mi-

Nadzwyczaj prosty blok silnika FN 500 cm3

mo diugiego skoku 99 mm-—maszyna jest bardzo
niska skutkiem zastosowania agrafkowych spre-
zyn zaworowych. Zapton dynadelko Bosch, w do-



Czy wdziat Pan juz
palto zimowe?

Zapewno juz Pan korzysta z garderoby zimowej?

A co z Panskim samochodem? Czy zatroszczyt sie juz Pan
0 odpowiednie jego smarowanie na zime? Jesli nie, to niech
Pan to dzi§ jeszcze uskuteczni! Niech Pan nie czeka, az
bedzie Pan zmuszony do zmiany oleju! Ruch pojazdéw w porze
zimowej stawia bardzo wysokie wymagania dla oleju. Stoso-
wanie w tej porze pierwszego lepszego taniego oleju niepewnego
Dochodzenia i watpliwej jakoSci moze doprowadzi¢ do nie-
nilych i kosztownych defektow.

Do osiggn.ecia prawdziwie nienagannego i oszczednego ruchu w zimie przyczyni sie GARGOYLE MOBILOIl
ARCTIC, ktoéry dzieki temu, ze jest niewrazliwy na zimno i wytrzymaty na ciezkie warunki pracy, wyprzedz
inne oleje zimowe pod wzgledem sprawnosci, jak i trwatosci.

Nalezy kupowa¢ GARGOYLE MOBILOIL w oryginalnej zaplombowane
blaszance, ktéra chroni najpewniej przed rozmys$ing czy tez mimowolna
U, dostawg innego produktu.

MobDbiloll

ZAREJESTR. MARKA OCHRONNA

VACUUM OIL COMPANY S A

CZECHOWICE-WARSZAWA
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stepnem miejscu znajdujacy sie przerywacz, nozne
faczenie biegéw, Wszystko to Swiadczy o dojrzatej
nowoczesnej konstrukcji. Piekny zewnetrzny wy-

Motocykl FN 500 cm3.

glad podkreslony oryginalng linjg boku nadaje
tej maszynie szczeg6lnego uroku.

Na uwage zastuguje jeszcze bardzo piekny
wlinji dwutaktowy motocykl FN o pojemnosci
200 cm. Motocykle angielskie nie wykazujg zad-

Motocykl FN z dwutaktowym silnikiem - 200 cm.3

nych wazniejszych zmian konstrukcyjnych, jedy-
nie Norton zakryt wreszcie swdj przedni tancuch.

Jak na kazdej wystawie spotyka sie i tu roz-
maite dziwolagi konstrukcyjne, ktdrycbh nie moz-
na zrozumieé¢. Typowym przykiadem jest mo-

W. PROCHNAU.
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tocykl MGC, ktérego rama skiada sie z dwuch
duzych odlewow z lekkiego metalu potgczonych
kutemi wigzadtami. Gdrny odlew, bedacy zara-
zem zbiornikiem na benzyne wychodzi z gtowki
ramy i dochodzi pod siodto kierowcy, dolny za$

Nadzwyczaj silna rama kuta motocykla Radior

zaczyna sie przy taczniku tylnego kota i docho-
dzi pod motor tworzac jego fundament.

Inng bardziej juz zrozumiatg konstrukcjg jiest
rama motocykla Radior, ktéra skiada sie z jedne-
go kutego trawersu ciagnacego sie od gtowki ramy
az pod silnik.

Naogét mozna zauwazy¢ duze zainteresowanie
maszynami sportowemi i zanik motocykli tury-
stycznych oraz maszyn z wozkami, co jest zupet-
nie zrozumiate w krajach gdzie maty samochodzik
zyskuje coraz wiecej zwolennikdw tem bardziej,
ze niska jego cena odpowiada cenie przecietnego
motocykla z wézkiem.

Retlektory samochodowe

Pomiary tego rodzaju, wykonywane w labota-
torjum budzg caly szereg powaznych zastrzezen.
Warunki w jakich sie one odbywajg, nie odpo-
wiadajg zjawiskom, zachodzacym w rzeczywisto-
Sci. Przedewszysitkiem przy ustaleniu wartosci licz-
bowych wychodzono 2z zalozenia, ze szybkos¢
wozu jest ograniczona do 50 km/godz., co obe-
cnie jest niewystarczajgcem. Ponadto na oSlepia-
jace dziatanie reflektora wplyw znaczny ma wy-
soko$¢ ustawienia reflektoréw; w praktyce jest nie
do przewidzenia, czy woéz bedzie jechat obcigzo-
ny, czy prézny. Najlepszy reflektor nie pomoze,
gdy jest Zle obstugiwany, gdy jest po remoncie
przykrecony w innem nieco miejscu, gdy zaréwka
nie jest w ognisku. W roku 1925 Bureau of Stan-
dards przeprowadzito badanie reflektoréw na 400
samochodach, z ktérych 72% nalezato do typow
uznanych za dobre. Z ilosci tej jedynie 55% re-

M.
(Dalszy ciag'.
flektoré6w byto' w zupeilnym porzadku, 54% za$
dziatato oslepiajaco!
Punktem wyjscia amerykanskich fachowcow

byfa teza, ze nie wolno tolerowa¢ wogdle reflek-
toréw oSlepiajacych. Podane wyzej wyniki ilu-
strujg dobitnie, ze rzecz ta nie da sie przeprowa-
dzi¢ nawet tam, gdzie szybkos$¢ jest tak ograni-
czona i drogi tak oswietlone jak w Ameryce.

Narzuca sie tu sama przez sie mysl, podjeta
przez konstruktoréw europejskich, oddzielenia
Swiatta pelnego”®, uzywanego na prostej drodze od
nieo$lepiajagcego, jakieby byto stosowane przy mi-
janiu i w miejscach zaludnionych. Do tej samej
konkluzji doszli zresztg i amerykanie, rozwigzali
jednak zagadnienie nieco odmiennie.

Przejdzmy teraz do rozpatrzenia sposobu ba-
dania reflektorow wg. norm Royal Automobile
Club ). H. H. Gregory, bedacy twdrcg tych
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norm wyszedt z zalozenia, ze reflektory samocho-
du winny pozwalaé kierowcy rozeznanie prze-
szk6d na swej drodze spotykanych, w okreslo-
nych cd wozu odlegtosciach.

Ustalona zostata przez R. A. C. ,przeszkoda
wzorcowa" w postaci tarczy czarno-szarej o $red-
nicy 18 cali. Kolor szary, jako trudno dajacy sie
ujg¢ objektywnie co do odcieniu, zastgpiony zo-
stat przez szereg pask6w biatych i czarnych, ko-
lejno sie zmieniajgcych, wywotujgcych zdalleka
wrazenie barwy szarej.

Rys. 11. Tarcza normalna R. A. C. do prdéb reflektoréow.
Tarcza taka co do widzialnosci odpowiada
mniej wiecej, cztowiekowi w ubraniu, mato roz-

nem kolorem od koloru nawierzchni.

Préby polegaja na 4 pomiarach:

1. Ustala sie na jakiej odlegtosci od samocho-
du tarcza daje sie jeszcze rozpozrfaé przy ustawie-
niu jej na wysokosci 0,305; 1,07 i t. d. (patrz ry-
sunek) metra od poziomu i na osi wozu.

2. Bada sig, jak daleko® w obie strony od prze-
dtuzenia osi wozu widoczna jest tarcza w odlegto-
$ciach ustalonych przy pomiarze 1 i na tych sa-
mych wysoko$ciach. Ponadto bada sie widzialno$¢
boczng tarczy na odlegtos¢ 4,57 od osi wozu przy
umieszczeniu jej na wysokosci 1,07 m.

nad poziomen ziemi

€30sm nad poziomen ziemi

Rys. 12. Schemat badania reflektoréw wedtug R. A. C

3. Ustala sie, do jakiej odlegtosci widzialna jest
tarcza, umieszczona na wysokosci 1,07 i 1,83 m.
ponad poziomem jezdni i oddalona od przediuze-
nia osi wozu na a) 457 m i b) 6,10 metra. Na-
stepnie bada sie, czy tarcza jest widzialna, gdy
zostanie umieszczona na wysokosci 0,305 m,
w odlegtosci 1,52 m od szyb reflektorow i 3,05
metra obok od przedtuzenia osi pojazdu.

4. Proba na oSlepianie. Przy prdbie tej wycho-
dzono z zalozenia, ze kierowca pojazdu zdagzajg-

*) Rioyal Automobile Club.
tor Car Headlamps 1924.

London SW, Testi of Mo-
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cego naprzeciw badanemu winien by¢ w moznosci
rozréznienia tarczy, umieszczonej 1,83 m za re-
flektorami badanemi na wysokos$ci 1,87 m i 1,83
m. Whbok od osi prawego badanego reflektora
(mijanie w Anglj.i odbywa sie z lewej strony).
Tarcza oSwietlona jest zarOwkag bez soczewki, ani
reflektora, o Swiatlosci 1 Swiecy metrycznej
(1,11 HK).

Zarowka ta od strony patrzacego jest catkowi-
cie zastonigta. Umieszczona jest ona na poziomie
dolnego brzegu tarczy i na odlegtosci 0,61 m. od
niej.

Ustala sie, w jakiej odlegtosci od badanych re-
flektorow widoczna jest jeszcze tarcza, oko ob-
serwatora znajdowac sie winno na wysokos$ci 137
m ponad poziomem jezdni.

R. A. C. przeprowadzit caly szereg piréb tego
rodzaju z reflektorami réznych marek i zebrat ich
dane charakterystyczne.

Przepisy drogowe francuskie (code de la route),
jedne z ostatnich, jakie wydano zadajg, by samo-
choéd zaopatrzony byt w reflektory oswietlajace
droge conajmniej na odlegto$ci 100 m przed po-
jazdem. Przy spotkaniu jiedinak innych 0so6b
uzytkujgcych droge (a wiec rowniez i przechod-
niow) oswietlenie to winno by¢ tak zmniejszone,
by nie oS$lepiato, z dirugiej jednak strony musi
ono zapewnia¢ bezpieczenstwo jazdy. Przepisy
podajg dalej, ze Swiatto nieoSlepiajgce oSwietlaé
ma conajmniej na 25 metrdw przed pojazdem, za$
promienie $wietlne nie moga padaé powyzej pia-
szczyzny poziomej, odlegtej od ziemi na 1 m 40
cm. Przepisy te obowigzujg przy petnym ‘obcia-
zeniu wozu i ustawieniu go na poziomej drodze.

Dla zapewnienia kontroli, francuski code de la
route wymaga, by wszystkie reflektory posiadaty
ceche, dopuszczajaca je do uzytku. Sprawdzania
reflektorow dokonywane jest przez Ministerstwo
Rob6t Publicznych. Reflektory dzielone sg na 3

grupy:

grupa A — reflektory dalekosiezne, oswie-
tlajgce droge conajmniej na 100 m przed
wozem;

grupa B — reflektory nieoSlepiajgce t. zw.
»code", oswietlajgce droge na odlegtosé
conajmniej 25 metrow i snopie promieni
nieptzekraczajgcym 1 m 40 cm na wy-
soko$¢;

grupa AB — potaczenie dwu poprzednich ro-

dzajow.

Rzecz oczywista, ze cechowanie reflektorow nie
jest dostateczng rekojmiag nalezytego ich uzycia
i tu kwestja montazu reflektora wysuwa sie na
plan pierwszy.

Polskie przepisy, obowigzujgce od dnia 15 mar-
ca 1933 zadaja, by pojazdy, mogace rozwijaé szyb-
kos¢ powyzej 20 km/godz zaonatrzone byty co-
najmniej w jeden reflektor, osSwietlajgcy droge na
przestrzeni conajmniej 100 metrow przed pojaz-
dem; reflektor ma by¢ tak urzadzony, aby w razie
potrzeby mozna byto opuszcza¢ snop Swiatta lub
zmniejszaC jego' natezenie, aby S$wiatlo nie razito
jadacych z przeciwnej strony, a jednakze os$wie-
tlato dostatecznie droge, przynajmniej na 25 me-
trow przed pojazdem.

Reasumujgc poprzednio podane sposoby bada-
jadacych z przeciwnej strony, a jednakze oswie-
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ze zycie ustalito konieczno$¢ posiadania na sa-
mochodzie dwoch conajmniej rodzajéow oswietle-
nia: jednego dla oSwietlenia swobodniej szosy,
oSwietlenia petnego, drugiego, uzywanego podczas
mijania i w mieScie gdy oswietlenie ulic jest nie-
dostateczne.

Co do- odlegtosci, na jakiej reflektory obu ro-
dzajow oswietla¢ winny jezdnie, to ustalone w na-
szych przepisach 25 i 100 metréw wydajg sie zu-
petnie zyciowemi, wzigwszy pod uwage zly stan
naszych drég.

Brak natomiast w przepisach Scislejszego ustale-
nia pojecia $wiatta nieoSlepiajgcego i okreslenia, co
rozumie sie pod pojecem ,dostateczne" osSwietle-
nie drogi. 'Wobec braku moznosci badania reflek-
toro6w i uznawania ich po probach za odpowiada-
jace celowi, sprawa ta daje pole do dowolnego
traktowania przepisu.

Ze sposobOow badania amerykanskich i angiel-
skich wynika, ze nie sg one dostosowane do' po-
przednio ustalonych kryterjow i przepisow pol-
skich, gdyz miaty za zasade, takie roztozenie smo-
pu jednego rodzaju reflektora, by byt on jedno-
czed$nie dalekosiezny i nieoSlepiajagcy. Rozdzieliw-
szy punkty, podlegajace badaniu na ,nieoSlepia-
jace” i petno-oSwietlone mogliby$my ustali¢ pewne
wymagania, jakieby byty stawiane poszczegdlnym
rodzajom oS$wietlenia reflektora nowoczesnego.

Najbardziej obecnemu stanowi budowy reflek-
torow odpowiada francuski ich podziat, ten tez
wezmiemy pod uwage przy opisie budowy.

Teraz przejdziemy do' rozpatrzenia poszczegol-
nych czesci reflektora, ktore wywieraja wpltyw
bezposredni na efekt Swietlny.

Czesci te sg nastepujace:

lustro;

zaréwka;

szyba;

urzadzenia specjalne do osw. nieoSlepiajac.

Wymagania stawiane reflektorowi bedg naste-

pujace:
ogolne: duza wydajnos¢, a wiec mate straty
dla oSwietlenia peinego:
dalekosieznos¢;
réwne bez plam oswietlenig;
dostateczne rozproszenie boczne;
dla nieoSlepiajacego:
mozliwie duzy zasieg;
rowne oswietlenie;
duze rozproszenie;
mata r6znica natezenia Swiatlta w stos. do
oSwietlenia petnego;
te wymagania bra¢ bedziemy pod uwage, oma-
wiajgc czesci optycznie czynne.

Lustro. Lustro reflektora ma za zadanie prze-
dewszystkiem zebra¢ jaknajwiekszg ilos¢ promieni,
wysytanych przez zrédto. Poniewaz kat wyjscio-
wy (360 — a) reflektora moze by¢ rozny, zalez-
nie od gtebokosci paraboli, przeto na rys 13 ma-
my przedstawiong réznice, jaka a tej gtebokosci
wynika dla wykorzystania strumienia.

Im gtebokos¢ paraboli jest wieksza (przy tej
samej Srednicy szyby), tem lepsze jest wyzyskanie
strumienia.

Z drugiej jednak strony przeciw zbytniemu
zmniejszeniu kata wyjsciowego przemawiajg row-
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niez powazne wzgledy. Promienie bezposrednie,
zawarte w bycie przestrzennym 360 — « sg po-
trzebne do o$wietlenia drogi bezposrednio przed
wozem. Pozatem, jak wskazuje rys. 13, zbytnie
zmniejszanie odlegtosci ogniskowej f przy skon-

Rys. 13. Zmiana kata wyjsciowego reflektora przy statej
odlegtoéci ogniskowej i zmiennej $rednicy.

czonych i do$¢ znacznych wymiarach witbékna po-
woduje czysto nadmierne rozproszenie miast po-
zadanego skupienia.
Z rdéwnania biegunowego paraboli mamy:
a D

tg 4 -~ 4f 5
gdzie D — S$redniej szyby a — kat wyjsciowy f—
odlegto$¢ ogniskowa.

Rozktad $wiatto$ci zaréwki w zastosowaniu
do réznych ksztattéw parabol.

Rys. 14.

Poniewaz Srednica szyby ma pewne praktyczne
maksimum przeto pozostajg jako zmienne z i t.

Przy matym f najmniejsze niedoktadnosci w ze-
stawieniu zardwki odbija¢ sie bedg b. znacznie na
pracy reflektora.

By ustali¢ zadawalajgcy stosunek obu tych
wielko$ci najcelowiej jest zbada¢ wykreslnie w ja-
ki sposéb wptywa zmiana fi D na wielko$¢ od-
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bijanego strumienia, wychodzac z wykresu S$wia-
ttoSci zarowki.

Na rys. 14 przedstawiony mamy wykres S$wia-
ttoSci zaréwki w piaszczyznie poziomej.

Przekroje paraibototd a, b, ¢ dajg ten sam kat
wyjsciowy (ca 240°) przy rosnagcej od a do ¢ Sred-
nicy szyby i rosnacej odlegtosci ogniskowej. Wi-
dzimy, ze uzyskanie najdogQO'dniejszego rozwigza-
nia wymaga reflektora o jaknajwiekszej $rednicy,
gdyz mozemy w niem daé maty byt wyjsciowy
przy duzej stosunkowo’odlegtosci oigniskowej i do-
brem wyzyskaniu Swiattosci. Doktadnos$¢ ustawie-
nia zardwki musi by¢ najwieksza przy reflektorze
0 matej Srednicy, gdyz odlegto$¢ ogniskowa przy
tym samym bycie wyjsciowym jest tam mata.

Parabola d ma te samg $rednice, co ¢, nato-
miast znacznie wiekszg odlegto$é ogniskowg. Wi-
dzimy, ze wynikiem tego jest ogromne zwiek-

REKORDY...

W sporcie samochodowym i motocyklowym utart sie od-
dawata zwyczaj wykorzystywania ,martwego sezonu*, to
znaczy miesiecy jesiennych i zimowych, na wszelkiego ro-
dzaju préby bicia rekordéw. Kierowcy wys$cigowi, uwol-
nieni wreszcie od obowigzku przerzucania sig z imprezy na
impreze, zamykaja sie w swoich warsztatach, co$ tam maj-

REKORDY...

strujg i przerabiajg, po to, aby pewnego dnia wyjecha¢ na
tor i wpisa¢ swoje nazwisko do tabeli rekordzistéw S$wia-
towych.

J. Cobb na samochodzie Napier—Railton w trakcie bicia
rekordu.

W tym roku tradycyjna pogon za
wszystkie dotychczasowe rekordy. Zniwo, zebrane przez
rekordzistow samochodowych i motocyklowych w ciggu
jednego miesigca pazdziernika jesit tak obfite, ze, aby nie
zgubi¢ sie w tej powodzi cyfr musimy rozpatrzy¢ kolejnio
poszczego6lne rekordy w porzadku chronologicznym. A wiec:

2 pazdziernika kierowcy angielscy Cobb, Richards, Lewis

rekordami... pobita

i Paul, na samochodzie Napier - Railton o pojemnos$ci cy-
lindrow 24 litry, pobili na torze Mantlhery nastepujace
rekordy $wiatowe:

200 mil ang. w 1 g. 34 m. 54,24 s, szybko$¢ 203,491
kim./godz.

500 kim. w 2 g- 31 m.
w 3 godz. — 600 kim.

11,91 s., szybko$¢ 198,415 kim./g.
263 m., szybko$¢ 200,088 kim./g.
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szenie kata wyjsciowiego: zaréwka promieniuje
ogromng czes$¢ swej energji bezposrednio, a wiec
nieuzytecznie dla gtéwnego zadania reflektora.
Maksimum S$wiattosci znajduje sie rowniez ze-
wnatrz kata wyjsciowego. Dla unikniecia takiego
marnotrawstwa przy zachowaniu cech dodatnich
paraboli 'ptytkiej, firma Marchal buduje reflekto-
ry z zar6wka, odwrdécong trzonkiem w kierunku
szyby. Dzieki uzytecznemu ustosunkowaniu roz-
ktadu Swiattosci do’ ksztattu przekroju reflektora
uzyskiwane sg tu b. dobre wyniki. Druga przodu-
jaca w budowie reflektorow firma — Zeiss omija
te trudno$¢ w ten spos6b, ze srebrzy wierzch
wnetrza gruszki zaréwki, dzieki czemu promie-

nie Swietlne odbijajag sie od powierzchni posre-
brzonej i padajg na lustro reflektora.
1 d.cn

sportowa

500 mil ang. w 4 g. 3 m. 22,06 s, szybko$¢ 198,376
kim./g.

w 6 godz. — 1.184 kim. 074 m., szybko$¢ 197,346 kim ./g.

4 pazdziernika jezdziec wtloski Banazzi, na motocyklu

M. M. o pojemnosci 175 ccm., uzyskat ma .kilometrze z roz-
biegu szybko$¢ 161,622 kim./g. bijac w ten sposéb Swia-
towy rekord szybkoséci w tej kategorji.

6 pazdziernika motocyklisci francuscy Rapeau i
na motocyklu Aubier et Dunne o pojemnoéci 175 ccm.,
pobili na torze Mantlhery $éwiatowy rekord jazdy dwu-
dziestoczterogodzinnej w tej kategorji, przebywajgc dystans
2.020 kim. 754 m. z szybko$cig $érednig 84198 kim/g.

7 pazdziernika kierowcy angielscy Eyston, Denly, Wisdom
i Yallop, na samochodzie M. G. o pojemnos$ci 1100 ccm.,
pobili ma torize Montlhery miedzynarodowy rekord jazdy
dwudziestoczterogodzinnej, przebywajgc dystans 3.111 kim.
401 m. z szybkos$ciag $rednia 129,642 kim./g.

11 pazdziernika kierowcy Eystom i Vaselle pobili na torze

Renaud,

Montlliary nastepujace rekordy miedzynarodowe, ma dwu-
litrowym samochodzie Hotchkiss:

500 mil ang. w 4 g. 56 m. 39,41 s, szybko$¢ 162,748
kim./g.

w 6 godzin — 980 kim. 130 m., szybko$¢ 163,355 klm./g.

1000 kim. w 6 g. 7 m. 8 95 s, szybko$¢ 163,421 kim./g.

13 pazdziernika jezdzcy Wech i Koehler, ma motocyklu
Train o pojemnoéci 125 ccm., pobili na torze Montlhery
Swiatowy rekord jazdy dwunastogodziimnej dla tej kategoriji,
przejezdzajac przestrzern 982 kim. 151 m. z szybkos$cig S$re-
dnig 81,846 kim./g

14 pazdziernika angielscy kierowcy Jannissoin i
na samochodzie Austin o pojemnos$ci cylindréw 750 ccm.,
pobili na torze Montlhery nastepujace rekordy miedzyna-
rodowe :

5 mil ang. w 2 m. 30.78 s., szybko$¢ 192.122 kim./g.

10 Mm. w 3 m. 07,36 s, szybko$¢ 192,143 kim./g.

10 mii ang. w 5 m. 02.05 s., szybko$¢ 191,810 kIim./g.

Tegoz dnia motocykliSci Mom.ne.ret, Naas i Barthelemy
pobili w Montlhery $wiatowy rekord jazdy 24 godzinny na

Marray,

motocyklu Koehler-Escoffier 350 ccm. z woézkiem. Prze-
byli omi dystans 2.375 kim. 505 m., rozwijajac $rednig
szybkoé¢ 98,979 kim./g.

19 pazdziernika angielski kierowca Denly, na samocho-
dzie M. G. o pojemnos$ci 750 ccm , pobit ma torze Mointl-
hery nastepujace rekordy miedzynarodowe:

1 iklm. w 17,39 sek.. szybko$¢ 206,987 kim./g.

1 mila ang. w 27,91 sek., szybko$¢ 206,987 kim./g.

5 kim. w 1 m. 27,63 sek. szybko$¢ 205,409 kim./g.

5 mil ang. w 2 m. 20,84 seik, szybko$¢ 205,681 kim./g.

10 kim. w 2 m. 55,80 sek., szybko$¢ 204,755 klm ./g.

10 mil ang. w 4 m. 47,02 sek., szybkoé¢ 201,854 klm ./g.

Zauwazy¢ nalezy, ze szybko$¢ 200 kIim./g. nigdy jeszcze
dotad nie byta przekroczona przez samochéd o pojemnosci
cylindréw 750 ccm. Rekordy, ktére ustanowit Denly, maja
zatem znaczenie historyczne.

28 pazdziernika znany u nas z tegorocznego wyscigu
Iwowskiego kierowca Yeyrorn, na samochodzie Bugatti 1500
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ccm', pabil w Momtihery, migdzynarodowy rekord jazdy
szesciogodzinnej, przebywajgc w tym czasie przestrzen
1.038 kim. 217 m. z szybko$cig przecietng 173,036 kim./g.

W .koricu pazdziernika wreszcie — padly dw,a powazne
rekordy $wiatowe, a mianowicie rekordy kilometra i mili

Samochéd z silnikiem Diesel’a na ktorym G. Eyston
0 ustanowit rekord $Swiatowy.

Poswiecenie kosciota

automobil,ilotnikow
W dniu 5 listopada r.
b. odbyta sie w Lesnej
Podkowie pod Warszawa,

uroczysto$¢ poswiecenia ko-
$ciota pod wezwaniem Sw.
Krzysztofa, patrona auto-
mobilistow i lotnikéw.
W zorganizowanej przez
Automobilklub Polski wy-
cieczce samochodowej wzie-
li udziat wszyscy przedsta-

wiciele ruchu samochodo-
wego w Polsce, sportowcy
i liczni gos$cie, udajgc sie
diuga kolumng samocho-

déw i motocykli na miej-
sce uroczystosci.

Specjalng uwage zwiracal
liczny udziat cztonkéw Ko-
ta Samochodowo - Lotni-
czego, przy Stow. Techni-
kéw, ktérego cztonkowie
wystapili prawie wytgcznie
na samochodach i moto-
cyklach catkowicie lub
przynajmniej cze$ciowo bu-
dowanych w kraju, awiegc
na samochodach C.W.S. i

Polski Fiat, motocyklach
CW.S.,, M -IIl i RT oraz
wielkim autobusem Pol-

skiego Saurera.

Samego aktu poswigcenia
dokonat ks. biskup Szla-
gowski w asyscie okolicz-
nego duchowienstwa.

w czasie uroczystos$ci
wysoko nad glowami ze-
branych rzesz wiernych
krazyty majestatycznie sa-
moloty sportowe R ¥D z
Aeroklubu Rzplitej Pol-
skiej, warkotem swych sil-
nikéw i szumem skrzydet
oddajac cze$¢ Sw. Krzy-
sztofowi, patronowi auto-
mobilistow i lotnikéw.

sLtady Lonsycjnacyjne
vSTOMII. fp **:
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ang. ze startu stojacego. Rekord na kilometrze pobit w
Montlhery szwajcarski kierowca Ruesch, iktéry na wtoskim
wozie Maserati o pojemno$ci 3800 ccm., osiggnat czas 25,29
Sek., rozwijajac szybko$¢ 142,349 kim./g. Poprzedni rekord
na kilometrze z miejsca nalezat od roku 1926 do niezyja-
cego juz dzi$ angielskiego -kierowcy Parry Thomasa, ktéry
na wozie Thomas Special osiggngt szybkos¢ 139,860 kim./g.

Rekord na mili .angielskiej z miejsca pobit ma torze
Brookland angielski kierowca Cobb, na wspomnianym juz
w tej krcinice, poteznym wozie Napier-Railton. Cobb uzy-
skat szybko$¢ 164,318 kim./g., podczas gdy rekord poprze-
dni, ustanowiony w reku 1929 przez Kaye Dorna na sa-
mochodzie Sunbeam, wynosit 162,195 kim./g.

W pazdzierniku pobity zostal nakoiniec jeszcze jeden
bardzo interesujgcy rekord, a mianowicie rekoird szybko$ci
na samochodzie, popedzanym silnikiem Diesla, Rekord
ten ustanowit angielski kierowca Eystoin, ktéry osiagnat
na torze Brookland szybkoé¢ 164 kim./g. Poprzedni re-
kord nalezat do Amerykanina Cumminsa i wynosit 162
klm./g. Samochéd Eystona, ktéry widzimy na zalgczioinem

zdjeciu, jest starannie profilowang limuzyng. Do popedu
jego stuzy taki s,am silnik ina ciezkie paliwo, jaki uzywany
jest w autobusach londyniskich.

Tak sie przedstawia jednomiesieczny dorobek rekordzi-
stow samochodowych i motocyklowych. Dowodzi on, ze
postepy techniki automobilowej ani -na chwii¢ nie stabng
i ze fabryki, pomimo nieprzychylnej .koniunktury gospo-
darczej nadal nie szczedzg trudéw i kosztéw, aby udosko-
nali¢ swoije konstrukcje pod hastem: ,coraz szybciej i co-
raz lepiej".

Automobilisci!
STOMIL s

produkuije
opony idetki

do samochoddéw
osobowych
iciezarowych
wszystkich naj-
czesciej uzywa-
nych wymiaréw.

Opierajac sie na
dtugoletniem
doswiadczeniu.
Stomil buduje
opony, Kktore
pod wzgledem
wytrzymatosdci
i ceny sg bez-
konkurencyjne

Polska opona Stomil

wszedzie | JOSt OpGTI(J

najekonomiczniejsza
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Czechostowacka fabryka Walter‘a zatozona
w r. 1896, zajmowata sie az do 1918 r. produkcjg
samochod6w i motocykli. Dopiero w r. 1918, juz
w niepodlegtej Czechostowacji, przystgpiono do
przygotowania produkcji lotniczej. Rezultatem
kilkoletniej pracy w tym kierunku byta homolo-
gacja pierwszego silnika lotniczego Walter w ro-

W alter — Polaris 50 KM.

ku 1923. W ciggu lat nastepnych produkcja lot-
nicza rozwija sie¢ coraz pomysiniej, o czem najle-
piej Swiadczy ilo$¢ udzielonych licencji w r6z-
nych krajach Europy. Ponizej dajemy charakte-
rystyki silnikéw walterawskich oraz krotki ich
opis.

Uktad korbowy silnika W alter -Gemma

Wszystkie dotychczas wyprodukowane silniki
Walter maja jedng ceche wspdlna: od 40-konnego
NZ*“ do 350-konnego Polluxa, wszystkie sg chito-
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dzone powietrzem. Podzieli¢ je mozemy na dwa
zasadnicze typy: szeregowe i gwiazdziste, przy-
czem zarowno jedne jak i drugie sg pojedyncze.
Zajmiemy sie z poczatku gwiazdzistemu, ktore
mozna podzieli¢ na dwie grupy wedtug S$rednicy
cylindrow: pierwsza grupa o S$rednicy 105 mm
i druga o Srednicy 135 mm.

Z pierwszej grupy wydzielic mozemy skolei
podgrupe: NZ40, Polaris, Gemma, Bora. Sa to
state silniki gwiazdziste. Karter aluminjowy skia-
da sie z dwoch potéw i dwdch pokryw. Cylindry
sg stalowe, przyczem zeberka sg z aluminjum, la-
nego na tuleji stalowej. Gtowica réwniez alumin-
jowa umocowana jest przy pomocy 4 Srub. Wal
korbowy z dwdch czesci, pracuje na dwdch to-
zyskach rolkowych i jednem kulkowem. Korbo-'
wody stalowe zaopatrzone sg w panewki branzo-
we wylane biatym metalem. Kazdy cylinder po-
siada jeden zawor ssacy i jeden wydechowy. Kar-
ier jest typu suchego, smarowanie odibywa sie
przy pomocy 2 pomp zebatych. Dwa iskrowniki
Scintilla dajg zapton, regulowany automatycznie
dla silnikbw Gemma i Bora. Zuzycie paliwa,
z gaznikiem Zenith, wynosi ok. 230 g/KM/godz.

W alter Bora 200 KM.

Srednica cylindréow — 105 mm i skok 120 mm
sg wspoélne dla wszystkich silnikdw. Charaktery-
styka silnikéw jest nastepujgca:

NZ40 Polaris | Polaris Il Gemma Boira
llo§¢ cylindréw 3 3 3 9 9
Obroty norm. 1600 1800 2320 1750 2150
Moc norm. 40 50 70 150 200
Obroty max. 1700 1900 2500 1800 2300
Moc max. 45 58 78 162 220
St. sprez. 4,48 5,15 5,3 53 5,3
Waga kg 72 72 72 159 160
Waga ma KM 1,6 1,44 1,12 1,06 0,80
Moc KM /kr. 19,80 16,00 22,40 16,20 21,40
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Drugg podgrupe silnikéw stanowia: Vega, Ve-
nus, Mars, o tej samej Sredinicy cylindréw i tym
samym sikoku t. j. 105 mm i 120 mm, lecz o ze-
berkach wytoczonych z peinej tuleji stalowej cy-
lindra. Zasadnicza konstrukcja nie r6zni sie od po-
przednio opisanej, za wyjatkiem smarowania, kt6-
re odbywa sie przy pomocy pompy ttokowej typu
ssgco-ttoczgcego, konstrukcji wiasnej.

Te trzy typy dajg sie ujg¢ w nast. tabelke:

V enus Ve,nus Mars
llos§¢ cylindrow 5 7 9
St .'prez — 5,15 —
Obroty oocm. — 1750 -
Moc nio/rm. 85 110 145
Obroty max. - 1800 —
Moc max. 90 115 150
Waga kg 90 115 150
Waga Na KM 1,06 1,04 1,03
Moc KM /ltr. 16,40 15,20 15,50

Lniki Yega znajduja zastosowanie na ptatdw-
caeh szkolnych i sportowych, zas Venus i Mars
na ptatowcach komunikacyjnych i pocztowych.

W alter Yenus 110 KM.

Nastepng grupe silnikbw gwiazdzistych stano-
wig: Regulus, Castor, Castor Major, Pollux,
o0 Srednicy cylindra 135 mm i skoku 170 mm.
Cylindry sg stalowe, o zeberkach wytoczonych
z tuleji kutej i posiadajg gtowice aluminjowe,
wkrecane na cylinder. Korbowody sg stalowe,
z ktorych gtéwny jest niedzielony i ma profil
H, za$ boczne majg przekr6j rurowy. Korbowéd
gtéwny pracuje na tozysku kulkowem. Gaznik
0 dwoch korpusach dostarcza mieszanki do ko-
mory, utworzonej przez $ciane tylnego karteru
1pokrywe tylng. W komorze pracuje wentylator,
napedzany przez wat korbowy. Przewody dopro-
wadzajagce mieszanke, zasysajg ja z komory. Za-
rowno gaznik jak komora ogrzewane sg przez olej
powrotny silnika. Smarowanie przy pomocy pom-
py zebatej. Zapton podwdjny z przestawieniem
autcmarycznem przys$pieszenia. Wszystkie te sil-
niki majg do$¢ wysoki stopien sprezania, co za-
pewnia duzg rezerwe mocy na wysokosci 3000 m.
Charakterystyka silnikéw jest nastepujgca:
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Regulus Gastar | Castor Il Pollux Il
Major
llo§¢ cylindréow 5 7 7 9
St. sprez. 5,48 6 6 6
Obroty norm. 1800 1750 1800 1800
Moc norm. 185 240 260 340
Obroty max. 1900 1850 1900 1900
Moc max 220 260 340 410
Waga kg 210 250 275 325
Waga na KM 1,19 1,04 1,09 0,96
Moc KM /Itr. 16,40 14,20 15,30 15,50

Ze wzgledu na wysokie sprezanie stosuje sie
jako paliwo mieszanke benzynowo - benzolowg
w stosunku 1:1 wzigl. 6:4, przyczem zuzycie pa-
liwa wynosi 220 — 240 g/KM/godz.

W alter Castor Il 260 KM.

Najbardziej znany i rozpowszechniony jest sil-
nik Castor, ktéry znalazt zastosowanie w wielu
samolotach czeskich i zagranicznych, szczeg6lnie
w wielomoitorowych ptatowcach komunikacyj-
nych na linjach czeskich, witoskich i niemieckich.

W alter Junior 4/1 105 KM

Do drugiego typu naleza dwa silniki szeregowe:
Junior 4 -1 i Junior Majoir. Oba sg czterocylin-
drowe i oba odwrdcone, stosowane sg w ptatow-
cach turystycznych i szkolnych, a takze w rnniej-
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szych ptatowcach wielomotorowych. Karter silni-
ka. odlany z alumin.jum o wysokiej wytrzymatosci,
sktada sie z dwoch czesci oraz z pokrywy tylnej
na ktérej umieszczone sg organy pomocnicze. Na

W alter Junior — Major.

dolnej czesci karteru umocowane sg cztery cylin-
dry stalowe, o zeberkach wytoczonych z tuleji
stalowej. Gtowice odlane sg z aluminjum, jak réw-
niez i ttoki, z ktérych kazdy zaopatrzony jest w
dwa pierScienie uszczelniajagce i jeden zbierajacy,
umieszczony powyzej bolca tltokowego. Koirbo-
wody sg z kutego stopu hiduminjum, o pro-
filu I. Smarowanie pod ci$nieniem przy pomocy

INZ. JAN TUSZYNSKI.
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pompy zebatej. Zapalanie podwdjne z automa-
tyczng regulacjg awansu. Rozruch przy pomocy
recznego rozrusznika Eclipse lub Walter. Owiew-
ki z blachy aluminiowej zapewniajg rGwnomierne
chtodzenie wszystkich cylindrow.

Dane charakterystyczne silnikow sg nastepujace:

-Junior 4—I Junior - Major
llo§¢ cylindrow 4 4 i.
Srednica t skok 115/140 m/m 118/140 .m/m
Sprezanie 5,2 5,4
Obroty norm. 2000 obr/mim 2100 obr/min
Moc normalna 1.05 KM 120 KM
Obroty max. 2300 obr/min 2350 ohr/min
Moc mar. 120 KM 130 KM
Ciezar 135 kg 138 kg
Cigezar na KM 1,28 kg/KM 1,14 kg/KM
Zuzycie paliwa 240—250 g/KM godz 235—245 g/KM godz
Moc z litra 18,2 KM/1 19,6 KM/1

Ten sumaryczny przeglad silnikbw Walter po-
zwala stwierdzi¢, iz konstruktorzy ich mieli na
wzgledzie stworzenie w kategorji silnikdw malej
i Sredniej mocy szeregu typow o bardzo' zréznicz-
kowanej mocy. Zastosowanie jednakowej $rednicy
i skoku dla wiekszej grupy silnikow jest korzyst-
ne zaro6wno z punktu widzenia wytwdrcy jak
i odbiorcy, umozliwiajgc ekonomicznie produkcje
i stosowanie matych serji, a to dzieki wymien.no-
sci wielu czesci wspélnych dla silnikéw tej samej
grupy. Silniki Walter odznaczajg sie nietyle $mia-
tem! lozwigzaniami konstrukeyjnemi, ile przede-
wszystkiem solidnoscig i ‘pewnoscig budowy.
Wzglednie nizika moc ,z litra, lezagca w granicach
14 — 18 KM/Itr (z odchytkami w obie; strony),
pozwalajg na zwiekszenie mocy, bez przecigzania
silnika. Te charakterystyczne cechy sprawity, iz
silniki Walter znalazlty szerokie zastosowanie w
licznych  konstrukcjach platowcow cywilnych
i wojskowych.

O zjawisku detonacji paliw lotniczyctu

Obserwowany w ostatnich czasach wzrost stop-
nia sprezania silnikow lotniczych i samochodo-
wych, zasilanych przy pomocy gaznika, jest wy-
razem starad konstruktoréw, zmierzajagcych do
podniesienia sprawnosci i uzyskania jaknajwiekszej
mocy z jednostki objetosci skokowej silnika. Dg-
zeniu temu stajg na przeszkodzie okolicznosci na-
tury konstrukcyjnej i wilasnosci stosowanych pa-
liw. Artykut niniejszy zajmie sie oméwieniem
trudnos$ci, nalezacych do tej drugiej kategorji.

Paliwa, stosowane dzisiaj do napedu silnikow
lotniczych i samochodowych, posiadajg konieczne
do tego celu wiasnosci w stopniu nie pozostawia-
jacym inaog6t nic do zyczenia za wyjatkiem wszak-
ze dostatecznej odpornosci na potgczone dziatania
ci$nienia i temperatury, panujacych przy koncu
suwu sprezania. Pod wptywem tych czynnikow
pojawia si¢ przy pewnym stopniu sprezania, za-
leznym od uzywanego paliwa oraz konstrukcji

i stanu napedzanego niem silnika, jedno z dwdch
zjawisk, zmuszajacych do zmniejszenia stopnia
sprezania albo ilosci paliwa, doprowadzanego do
silnika, lub tez nakazujgcych, o ile to jest mozliwe,
uzycie odpowiedniejszego paliwa, Zjawiskami tami
sg samozapalanie i detonacja.

Samozapalanie polega, na zapalaniu sie mieszan-
ki bez pomocy iskry elektrycznej, jedynie pod
wptywem wysokiej temperatury, wystepujacej przy
zbyt duzam sprezaniu. Szkodliwos$¢ jego polega
na zbyt wczesnem wytwarzaniu maksymalnego
cis$nienia w silniku, czemu towarzyszg uderzenia
w uktadzie korbowym i spadek mocy, wywotla-
ny tworzeniem sie petli w okolicy najwyzszego
punktu wykresu indykatora, podajgcego cisnienie
w funkcji drogi tloka. Samozapalanie bierze po-
czatek we wnetrzu mieszanki, to tez powoduje
tylko nieznaczny efekt dZwiekowy w postaci
przyttumionego wybuchu.
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Daleiko wiecej ktopotéw sprawia detonacja, da-
jaca sie we zinaki jeszcze zanim zacznie wystepo-
waé samozapalanie; niektére paliwa, jak naprzy-
ktad benzol, nie stosujg sie do tej reguty. Natura
tego zjawiska, rozpoczynajgcego’ sie po ukazaniu
sie iskry zapalajacej i polegajacego na niewtasci-
wym przebiegu spalania, nie jest dotychczas cal-
kowicie wyjasniona. Istniejg dwie podstawowe hi-
potezy, dotyczace detonacji. Pierwsza z nich
przyjmuje, ze jednocze$nie z chwilg rozpoczecia
sie spalania mieszanki powstaje w przestrzeni daw-
kowej fala, wyprzedzajgca w razie normalnego
spalania rozprzestrzenianie si¢ ptomienia w obre-
bie mieszanki. Przy dostatecznie wysokiej tempe-
raturze iskra powoduje wybuch sasiadujacej z nig
mieszanki, a powstajgca przytem fala ma tak
gwattowny przebieg i wywotuje tak wysokie
cisnienie i temperatury, iz spalanie nastepuje row-
nolegle do rozchodzenia sie fali.

Druga hipoteza jest oparta na pracach Callen-
dara,, ktory sie zajmowal badaniem wzajemnego
potozenia dwéch temperatur, charakterystycz-
nych dla mieszanki kazdego paliwa z powietrzem:
temperatury, przy ktérej rozpoczyna sie utlenia-
nie paliwa, i temperatury, wystarczajacej dla spo-
wodowania samozapalania sie paliwa. Okazato sie,
iz paliwa, tatwo detonujgce, rozpoczynajg sie utle-
nia¢ w temperaturach znacznie nizszych, anizeli
temperatura samozapalenia, podczas, gdy roznica
ta dla paliw odporniejszych na detonacje znacznie
maleje, a nawet moze zaj$¢ odwrotny stosunek
temperatur (benzol, alkohol). Tearja Callenidara
gtosi, ze w mieszance detonujgcej znajduje sie sze-
reg osrodkéw, od ktérych rozpoczyna sie w catej
masie gwaltowne spalanie. Os$rodki te skladajg sie
z czastek paliwa tatwiej zapalnych oiraz sg .siedli-
skiem wzmozonej aktywnos$ci chemicznej i gru-
puja w sobie nadtlenki, zawdzieczajgce swe istnie-
nie utleniania paliwa i rozktadajgce sie gwattownie
przy spalaniu.

Obie hipotezy zgadzajg sie na istnienie w deto-
nujagcej mieszance fali ciSnienia, dajacej sie zresztg
wykry¢é na podstawie wykresu indykatora i beda-
cej przyczyng charaktyrystycz,ncgo odgtosu me-
talicznego, dzieki ktéremu stwierdzanie istnienia
detonacji staja sie bardzo tatwe. Ujemne skutki
tego zjawiska polegajg na wypalaniu materjatu
ttoka, rozbijaniu tuiej korbowodow i na przykrym
dla nerwéw obstugi odgtosie.

Metody oznaczania wiasnosci antydetonacyjnych
paliw' dzielg sie na dwie kategorje, z Kktdrych
pierwsza przewiduje badainie paliw poza silnikiem,
druga zas na nim. Wylgczne prawie zastosowanie
znajduje dzi$ diruga z nich. Prdby paliw na silni-
kach dzielg sie na dwa rodzaje, nawzajem sie do-
petniajagce. Pierwszy z nich obejmuje proby doko-
nywane na specjalnych silnikach laboratoryjnych,
drugi za$ badania, przeprowadzone na silnikach
zwyktych. Dla stwierdzenia przydatnosci pewnej
metody laboratoryjnej .konieczne jest przeprowa-
dzenie z remi samemi paliwami préb praktycz-
nych, ktére wykazg, czy uszeregowanie paliw, do-
konane w laboratotrjum, odpowiada ich przydat-
nosci, okreslonej w zwyktych warunkach pracy.

Dla cyfrowego przedstawienia odpornosci pew-
nego paliwa na detonacje zostaty obmyslone dwie

samochodowa. =
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metody. Pierwsza podaje te'odporno$¢ pod po-
stacig cyfry, oznaczajacej stopien sprezania, przy
ktorym paliwo zaczyna lekko detonowaé. Préby,
ustalajgce te wielko$¢, sg robione zazwyczaj na
silniku Ricardo o zmiennym stopniu sprezania.
Ze wzgledu na niemozno$¢ przeprowadzania tych
préb w zawsze jednakowych warunkach, wielkos¢
charakterystycznego stopnia sprezania bedzie za-
lezna od takich czynnikéw, jak temperatura oto-
czenia, ciSnienie atmosferyczne, stan mechaniczny
i zanieczyszczenie silnika, uniemozliwiajgcych po-
rbwnanie wynikéw, otrzymanych w wiekszych
odstepach czasu. Z tych wzgledéw jedyne zasto-
sowanie praktyczne posiada dzisiaj metoda druga,
polegajgca na poréwnywaniu zachowania sie¢ na
silniku dwdéch paliw: badanego i wzorcowego.

Jako paliwo wzorcowe przyjeta sie dzis og6lnie
mieszanina izooktanu i heptanu, z ktorych pierw-
szy jest bardzo odporny na detonacje, drugi za$
detonuje silniej, niz jakakolwiek benzyna. Pod
paliwem o liczbie oktanowej 78 naprzyktad rozu-
mie sie paiiwo, zachowujace sie na silniku w pew-
nych znormalizowanych warunkach tak samo, jak
mieszanina!, /sktadajgca aie objetosciowa z 78%
izookt.ainu i 22% heptanu. Ze wzgled un.a wyso-
kg cene tych paliw wzorcowych nie stosuje sie
ich bezposrednio® do badan, a tylko do wycecho-
wania specjalnych tanszych mieszanek, stuzacych
nastepnie jako paliwa wzorcowe.

Silnik, powszechnie uzywany dzisiaj do ozna-
czania liczby oktanowej paliw zostat .zaprojekto-
wany i wykonany n* zlecenie Cooperative Fuel
Research Cotnmititee, jednoczacego w sobie przed-
stawicieli firm i stowarzyszen amerykanskich, za-
interesowanych we wilasciwym doborze paliw,
przez Waukesha Motor Company w Stanach
Zjednoczonych A. P., i nosi nazwe C. F. R. Fuel
Research Engine. Jest on podany na rys. 1 i 2
w drugiej czesci niniejszego’ artykutu. Duze po-
wierzchnie nosne na wszystkich bardziej obcigzo-
nych czesciach silnika zapewniajg mu ogromng
trwato$¢ i niezawodno$¢ ruchu.

W przeciwstawieniu do silnika Ricardo silnik
C. b. R. pozwata na uniezaleznienie wynikéw ba-
dan od subiektywnych obserwacyj stuchowych
prowadzacego probe przez wprowadzenie do te-
go celu specjalnego’ urzadzenia. Jest to dtuga igli-
ca, osadzona w korpusie, przymocowanym do
gtowicy, i opierajagca sie na membranie, wystawio-
nej na ci$nienie gazéw w przestrzeni dawkowej.
Pod wplywem wzrostu cisnienia, towarzyszacego
detonacji, iglica podskakuje silniej, niz podczas
normalnego wybuchu, i zwiera dwie blaszki,
umocowane nad nig, zamykajac w ten sposéb ob-
wod elektryczny, znajdujacy sie stale pod napie-
ciem. Powstajacy przytem prad moze zostaé
skierowany przez stukomierz lub  miernice.
W pierwszym wypadku prad przechodzi przez
zw0j drutu, ktoéry sie wskutek tego nagrzewa
i wptywa na wskazania miligalwanometru, pota-
czonego z termoparg, ktéra pozostaje pod
wpltywem temperatury, panujgcej w zwoju. Mier-
nica jest .napetniona rozcieficzonym kwasem siar-
kowym, wydzielajgcym po odpowiedniem prze-
taczeniu pradu wodo6r w ilosci bedgcej miarg in-
tensywnosci detonacji. d. n.
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Angielskie linje lotnicze 'wyprébowaty $wiece Wizard no-

wego typu, wystawiajac im niezwykle dobre $wiadectwo.

Wedtug os$wiadczern kierownictwa caly szereg $wiec tego
typu byt w uzyciu przeszto 2000 godzin bez czyszczenia.
Stad nazwa ,Swiecy samoczyszczgcej'. Konstrukcja, ktérej
Swieca ta zawdziecza te
wyniki, jest nastepujgca:

elektroda wykonania jest w
ksztatcie gwiazdki (3) da-

jac iskry, z 24 zabkéw w
izolacji (2) za$ wykonane
sq rowki (1), przez ktore
przedostaje sie nieco ga-
zéw do wnetrza Swiecy

i tam spala sig, oczyszcza-
jac elektrody od kropelek
oliwy. Ten ustawiczny
proces oczyszczenia czyni
zbgednym zeskrabywamie
ragaru z elektrod, co w re-

zultacie przediuza zycie Widok elektrody $wiecy
Swiecy do 2 — 2500 go- Wizard
dzin.
FRANCJA.
SALMSON BUDUJE DIESEL'A. Idac w $lady prawie

wszystkich obecnych fabryk silnikéw przystagpiono w war-
sztatach doswiadczalnych Salmson‘a do badan nad silnikiem
lotniczym wysokopreznym nowej konstrukcji. Projekt owe-
go silnika, jak podaje prasa techniczna, wykonat inz. Chil-
powski, sadzac z nazwiska polak. Blizszych szczegétéw na
razie brak.

NOWY REKORD WYSOKOSCI. Pilot Gustaw Lemoine,
oblatywacz i-my Potez, robigcy oddawina przygotowania
do pobicia rekordu -wysokoéci anglika Uwins‘a (13,404 m.),
w dn. 28 wrzeénia wzniést sie z lotniska Villacoublay o g.
10 m. 40 na ptatowcu Henry Potez 50 z silnikiem Gnéme-
et - Rhéne K - 14 osiggajac wysoko$¢ 13661 m. i zdobywa-
jac w ten sposéb Swiatowy rekord wysokos$ci dla ptatow-
cow.

Wznoszenie odbywato si¢ zupetnie normalnie i szybko do

Silnik Crouch

wysokoéci 13,000 m. Na tej
dodatkowy barograf,

wysokos$ci zaczat szwankowacd
ktéry Lemoine zabrat poza dwoma
oficjalmemi zaplombowanemi przez komisarzy Aeroklubu
pp. Sadi Lecointe i Espinasse, by wreszcie na wysokosci
13200 catkowicie zawie$¢ pilota.

Gdyby uszkodzenie dotkneto ktérego$ z barografow plom-
bowanych, rekord nie zostatby uznany. Nad Orleanem wy-
kazaty barografy wysoko$¢ maksymalng 13,000 m. Wdéwczas
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lotnicza

Lemoine wytgczyt silnik i lotem $lizgowym wrécit na lot-
nisko ViHecoublay, na ktérym wylgdowat o g. 12 m. 45 po
locie cokolwiek diuzszym niz dwie godziny. Barografy zo-
staly natychmiast przestane do laboratorjow Conservatoirc
National des Arts et Metiers gdzie sprowadzono wysokos$¢
do warunkéw atmosfery standart okre$lajac ja na 13.661 m.

Warunek wiec F. A. |I. wymagajacy dla pobicia rekordu
wysokoéci podniesienia tejze najmniej o 200 m. zostat do-
petniony i wyczyn Lemoine‘a wpisany oficjalnie do tabeli
rekordéw $Swiatowych.
NIEMCY.
BADANIA TLOKOW Z METALI LEKKICH. Inzynie-

rowie: v. Schwarz oraz Sommer przeprowadzajgcy w mo-
rachijskiem laboratorjum metalurgicznem badania nad sto-
pami lekikiemi, uzywanemi na ttoki ogtosili ostatnio w pra-
sie technicznej wyniki tychze. Podajemy je w streszczeniu.
Ttoki z met. lekkich posiadajgc w stosunku do tychze z ze-
liwa przewage pod wzgledem zmniejszenia sit masowych
oraz wigkszego przewodnictwa ciepta; do stron ujemnych
zaliczy¢ nalezy duze spéiczyniniki rozszerzalno$ci oraz malg
odpornoé¢ termiczng. Ze wzgledu ina fakt, iz w siLniku
ciezko jest rozgraniczy¢ wptyw ciSnie.na. na $cianke i ma-
teriatu z ktérego ttok jest zrobiony, fabryka Mohr i Feder-
haff skonstruowata specjalng maszyne do badania $cieral-
noséci préobek o pow. 1 cm.2 pedzanych z regulowanym na-
ciskiem po hartowanej i oszlifowanej tarczy stalowej. Do
smarowania uzywano czystego oleju mineralnego o matej
mlepkosci.

Obcigzania podnoszono do 30, 50, 80, 100 i 120 at, ktore
to cisnienia moga lokalnie wystepowaé¢ w okolicach pierw-
szego pierécienia mimo iz rachunkowy S$redni nacisk na tu-
leje cylindrowag wynosi zwykle nizej 2 at. Szybko$¢ ruchu
prébki po tarczy okreslono na 8 m/sek. co odpowiada
mmiejwiecej stosowanym $rednim szybko$ciom tioka. Po
jednej 1 — 2 g. bylo osiggniete ustalenie sig¢ oporéw tar-
cia i temperatury. Droga ta zobrazowano przebieg tarcia
w czasie. Przyktadem wynikéw moze stuzy¢ jeden z dwu-
nastu badanych stopéw o sktadzie: Al + 13,8% Cu,
0.72% Fe, 0,3% Si, 0,43% Zu, 0,2% Ni; .ktérego bu-
dowa mikroskopowa wykazywata twarde krysztaty nosne w

Bolas 85 KM.

miekkim podtozu bogatem w Al
od temperatury, szczegolniej

Tarcie zalezato niewiele
przy malych naciskach; kon-
cowe warto$ci oporéw tarcia iosng wydatnie ze wzrostem
ci$nienia. Sklonno$¢ do przeksztalcen jakie przechodza
krysztaty w granicach temp. 50 do 55° prowadzi dla 30
i 50 at. po 25 minutach do przejSciowych maximoéw krzy-
wej okres$lajgcej przebieg warto$éci wspéiczynnika tarcia.
Przy wielkich naciskach zostaje szybko osiggnigta najmniej-
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sza warto$¢ wspétczynnika tarcia; jesli jednak temperatura
podniesie sig¢ do 50° to tarcie przechodzi przez. maximum
a skutkiem tego temperatura szybko wzrasta i nastepuje
silne zuzywanie powierzchni az do osiggnigcia nowego sta-
nu réwnowagi. Zjawisko ito powtarza sie¢ nastgpnie po
pewnym czasie i to z silag zalezng od czasu, ktéry uptynat
pomiedzy poszczegélnemi doswiadczeniami. Naogét nalezy
przyja¢ iz badane stopy tlokowe wykazywaty dobre wia-
snosci na tarcie i zuzycie nie podlegajagc wyzaramiom po-
wierzchni nawet przy znacznych obcigzeniach. W arunki dla
stopéw ttokowych winny by¢ nastepujace: ziarno drobne,
przyczem musi sie ono sktada¢ w potowie z twardych okrag-
tawych krysztatow i w potowie z migkszego podioza. Twar-
do$¢ ogdlna nie moze byé zbyt mata. Powierzchnia musi
by¢ catkowicie pozbawiona tlenkéw. Przewodnictwo cieplne,
.ktére decydujagco wjptyw.a na temperature i chtodzenie tidka
mierzone byto termoelektrycznie na precie 0 15 mm
o diugosci 75 mm ogrzewanym wrzacg wodg. Przewodni-
ctwo stopéw Al wahato sie miedzy 0,226 — 0,380 za$ ze-
liwa uzywanego na ttoki 0,137 do 0,163 kallcmsO. Two-
rzenie sie w stepie krysztatéw mieszanych silniie obniza
przewodnictwo cieplne. Twardo$¢ w .ré6znych temperatu-
rach moze stuzy¢ jako miernik ciezkiej do okres$lenia wy-
trzymatosci materjalu w wyzszych temperaturach.

5 do 7 mm grube prébki umieszczano podczas badan w
piecu elektrycznym ma .azbestowo - cementowej plytce i o-
grzewano spiralg grzejna.

Temperatury regulowano opornikiem i mierzono terrno-
elementem podnoszac je skeikami w granicach od 20 dé
300° C. Dla tych warunkéw 2,5 mm kulka z obcigzeniem
100 kg. wykazata spadek twardoéci ze 106 do 41 Briinella,
przy elektronie z 95 do 14, przy zeliwie z 183 do 175.

STANY ZJEDNOCZONE A. Pt.

SILNIK CROUCH -BOLAS.

Amerykanska fabryka lotnicza
Corp." wypus$cita niedawno ptatowiec, zaopatrzony dwoma
silnikami wtasnej konstrukcji, przy ktérych zastosowano
chtodzenie powietrzne posrednie. Kazdy silnik posiada wta-
sny wentylator, napedzany za pomoca przektadni przez
sam silnik. Pozwata to na stosowanie wolniejszych obrotéow
$Smigta bez obawy zagrzania silnika. Godng uwagi jest réw-
niez konstrukcja samego silnika, w ktérym starano sie za-
suwacé jaknajekomicmicziniejszg budowe: cylindry sg z zeliwa
niklowego, lane .panami. Wat korbowy, watek rozrzadu oraz
korbowody zostaly bez zmian przejete z silnika samocho-
dowego znanej marki, co wybitnie zmniejsza koszta pro-
dukcji i utrzymania. Gtlowice sa odlane w jednej czeSci
z cylindrami. Zupetnie niezwykte jest uzebarkowanie, bo-
wiem zeberka przechodza réwnolegle do osi cylindra. W.aga
silnika okoto 90 kg (z reduktorem 111 kg). Przy 2000
obrotach daje oin 62 KM, przy 3000 obr. — 85 koni. Zu-
zycie paliwa ma wynosi¢ 236 gr/KM/godz., zuzycie smaru
10 gr/KM/godz.

,Crouch - Bolas Aircraft

WYCH. WYDZ. MECH.
WARSZAWSKIEJ.

Z KOLA b.
POLITECHNIKI

ZEBRANIE DYSKUSYIJNE Nr. 6.

W piagtek dn. 3 pazdziernika b. r. odbyto sie w gmachu
Stowarzyszenia Technikéw zebranie dyskusyjne, urzadzone
staraniem Stowarzyszenia Inzynieré6w W. W. M. P. W., jak
zwykle w pierwszy pigtek .po pierwszym.

Tematem do dyskusji byt wygloszony przez
winskiego referat pod tytutem:

L,Plan uruchomienia sil gospodarczych systemem zamknie-
tego obiegu".

Prelegent w blisko 13 godzinnym referacie omawiat i u-
zasadnial mozliwioé¢ uruchomienia stojacych warsztatéw
pracy i niewykorzystanych rak roboczych droga kooperaciji
producentéw i konsumentéw, bedacych jednoczeénie wy-
twércami, oraz odpowiedniej organizacji wzajemnej wy-
miany doébr i ustug.

inz. Z. Sta-

samochodowa.

Listopad 1933 r. Nr. 10.

Plan ten .przygotowuje sie do realizacji, podczas ktdrej
potrzebny bedzie liczny zespét inzynieréw, jako organiza-
toré6w. Prelegent przeprowadzit idee ,uruchomienia mar-
twych sil" systematycznie, opierajac sie¢ w referacie swym
na zasadach naukowej organizacji pracy. Gruntownie opra-
cowany materjat prelegenta wywotat duze zrozumienie . za-
interesowanie u zebranych stuchaczy.

W dyskusji brano pod uwage trudnos$ci szybkiej realizacji
powyzszego planu oraz mozliwoé¢, ze same sytuacje pan-
stwowe spowodujg sformowanie sie sit gospodarczych kraju
w cyklu zamknietym. System uruchamiania ,sil gospodar-
czych" przedstawia duze walory wychowawcze i stwarza
oiptymtzm. W koricu dyskusji zebrat glos prelegent i o$wiad-
czyt, ze plan ten nie jest tylko probnag teorja, obok wielu

innych, zwalczania kryzysu, lecz raczej realizowaniem ha-
set naukowej organizacji pracy i ze prace w my$l wygto-
szonego referatu juz zostaly rozpoczete i podjete przez

duzg ilos¢ mtodszych kolegéw.
Na tem dyskusje zamknieto. Obecnych byto 52 stuchaczy.
Zebranie dyskusyjne trwato od godz. 19.45 do 22.45.

Z PANSTWOWYCH ZAKLADOW INZYNIERIJI.
Dnia 11 listopada r. b. uplyngto 15 lat od powstania
Centir. Warsztatow Samochodowych, ktére daly poczatek
obecnym, wielkim fabrykom P. Z. Inz.

Z racji tej w nastepnym numerze naszego pisma podamy

zarys historji rozwoju i dotychczasowy dorobek tej po-
teznej placéwki przemystowej, sktadajgc narazie na rece
P. Puik. K. Meyera, naczelnego dyrektora i twoércy P. Z.

Inz., nasze skromne zyczenia dalszego rozwoju i oiwocnej

pracy dla dobra Panstwa.

STAL BAILDON

WEGLOWA | STOPOWA

NA WSZELKIE
SAMOLOTY,
SAMO CHODY
| MOTOCYKLE

Specjalna stal na zawory.
Najlepsze gatunki stali szyb-
kotnacych. Wiertta spiralne
0 nadzwyczajnej wydajnosci

Warunki prenumeraty: rocznie 10 zt, pétrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na konto Kota

Samochodowego Nr 10770, zaznaczajagc na blankiecie wptatowym: Prenumerata ,Techniki Samochodowej”

Redakcja i Administracja ,Techniki Samochodowej”: Warszawa, uL Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Technikow),
czynna codziennie od godz. 10— 14, oraz we wtorki, czwartki w godz 18— 20. Tel. Nr. 609-19.

Zaktady Graficzne E. i

D-ra K. Kozianskich w Warszawie,

Krakowskie-Przedmie$cie 66.



