
ROK 1. L I S T O P A D  Nr. 10

ECHNIKA
SAMOCHODOWA

C ZA S O P IS M O  T E C H N IC Z N E  P O Ś W IĘ C O N E  ZA G AD N IEN IO M  B U D O W Y  S AM O 
C H O D Ó W , M O TO C YKLI, S ILN IK Ó W  L O T N IC Z Y C H  I DZIEDZINOM  PO KREW NYM .

W YDAW CA: KOŁO SAMOCHOHOWE PRZY STOWARZYSZENIU TECHNIKÓW POLSKICH W  WARSZAWIE  
REDAKTOR' inż. KAZIMIERZ STUDZIŃSKI. z a s t ę p c a  red- Inż. JERZY FALKIEWICZ

FABRYKA LIN I DRUTU
dawn. A. DEICHSEL, S. A.

S O S N O W I E C

W Y R A B I A M Y :

LINY DRUCIANE DO WSZYSTKICH 
CELÓW, WSZELKIE DRUTY, NAJ
WYŻSZYCH W Y T R Z Y M A Ł O Ś C I  
SIATKI, PASY DRUCIANE I  T .  P.

136

Za k ł a d y  P r z e m y s ł u  St a l o w e g o  

M E Y E R H O L D ,  S. A.
S O S N O W I E C

WYRABI AMY:

LINY DRUCIANE DO WSZYSTKICH 
CELÓW, PILNIKI WSZELKICH WYMIA
RÓW , NACINAMY ZUŻYTE PILNIKI
136

POLSKIE ZAKŁADY

BABCOCK-ZIELENIEWSKI, s.A .
(daw n. W . F IT Z N E R  i  K . G A M P E R ) 

F A B R Y K A  w  S O S N O W C U , u l.  F E L IK S A  P E R L Ą  4. 

A D R E S  T E L E G R .: B  A  Z I  E  L  S O S N O W IE C  

T E L E F O N Y : S O S N O W IE C  99, 11 -2 5 ,  11 -3 0 .

W  Y  K  O  N U J Ą :

K O T Ł Y  W O D N O R U R K O W E , S T R O M O R U R O W E , 
L O K O M O T Y W O W E , C A Ł K O W IT E  U R Z Ą D Z E N IA  
I  M O D E R N IZ A C J E  K O T Ł O W N I ,  P A L E N IS K A  
M E C H A N IC Z N E ,  M Ł Y N Y  N A  P Y Ł  W Ę G L O W Y , 
P R Z E G R Z E W  A C Z E  P A R Y , E K O N O M I Z E R Y ,  
A P A R A T Y  K O T Ł O W E , T R A N S P O R T E R Y , E L E 
W A T O R Y ,  K R A N Y ,  K O N S T R U K C J E  Ż E L A Z N E , 
P R Z E W O D Y  R U R O W E , W Y R O B Y  T Ł O C Z O N E  
J A K  D N A  K O T Ł O W E , K O Ł N IE R Z E , D Z IE Ż E  

P IE K A R S K IE .

B i u r a  w ł a s n e :

W A R S Z A W A , A L .  U J A Z D O W S K A  36. 
P O Z N A N , W A Ł Y  Z Y G M U N T A  S T A R E G O  9. 
Ł Ó D Ź , U L .  A N D R Z E J A  7.

I
P r z e d s t a w i c i e l s t w a :

In ż . M . Ś w ią teck i, L u b lin ,  K ra k o w s k ie  P rzed m . 70; 
In ż . S t. K a luscha, R adom , Że rom sk ie go  33 ; D r .  H . 
N ie w o d n icza ń sk i, W iln o , U l.  P iaskow a 12; In ż . A . 
H a rte n , Z o p p o t, Schulstrasse 33 ; J. W a ja n d , K a to 

w ice , U l.  W ita  S twosza 6 .
144

W y t w ó r n ia  t  Q ¥7* 1 • •
R e s o ró w  S a m o c h o d o w y c h  A .  u .  l  H ip O W I C Z S

w e L w o w ie , u l. J a n o w s k a  L . 80- T e l .  74*99 
R E S O R Y  D O  R Ó Ż N Y C H  T Y P Ó W  S T A L E  N A  S K Ł A D Z IE  

N in ie jszem  p o z w a la m y  so b ie  zw ró c ić  u w a g ę  P .T .  n a .n a s z ą  
w y tw ó rn ię  R E S O R Ó W  S A M O C H O D O W Y C H , je d n ą  z n ie 
lic z n y c h  w  k r a ju ,  z a k ro jo n e j n a  s k a lę  p ra w d z iw ie  e u ro p e js k ą .

W y ro b y  n a s z e , k o m p le tn e  re s o ry  i p o szcze g ó ln e  p ió ra  r e 
so ro w e , w y k o n y w u je m y  w y łą c z n ie  ze s p e c ja ln e j s ta l i  re s o ro 
w ej n a j le p s z e g o  g a tu n k u ,  t a k ,  że p rz e w y ż s z a ją  one  n ie je d n o 
k ro tn ie  z a g ra n ic z n e  re s o ry  p o d  w zg lę d em  w y trz y m a ło ś c i 

i e la s ty c z n o ś c i .
114x2

D Ą B R O W S K I  P R Z E M Y S Ł  D R U C I A N Y

B R A C I A  K L E I N ,  D“b« 1w#1 ? Ś r za
P o l e c a :  Ł a ń c u c h y  e le k try c z n ie  sp a w a n e  i p a te n t-  , ,V ic to r ” 
D r u t  w sz e lk ieg o  ro d z a ju  i g w o źd z ie . M a te r ja ły  ś ru b o w e  i n i ty .

S ia tk i  do o g ro d zeń . S p rę ż y n y  do m e b li. 138

T R E Ś Ć  Nr .  10

Salon d :a u to m o b ile  —  in ż . T .  Jasiom owski . . 295-- 3 0 2

M iesza nk i a lk o h o lo w e  ja k o  p a liw o  d la  s iln ik ó w  
g a źn iko w ych  —  W a c ła w  M ic h a ls k i . . . 302 - 3 0 9

P ołączen ia  . k lin o w e  —  in ż . A . R ościszew ski 
(dokończen ie ) ........................................................... 310 - 3 1 1

M o to c y k le  na p a ry s k im  Salonie A u to m o b ilo w y m 311 —  314

R e f le k to ry  sam ochodow e —  W . P ro th n a u  
(ciąg da lszy) ........................................................... 314 —  317

K ro n ik a  S p o r t o w a ............................................... ...... 317 —  318

S iln ik i lo tn ic ze  W a lte r  ......................................... 319 —  321

O  z jaw isku  d e to n a c ji p a liw  lo tn ic z y c h  —  inż . 
Jan T u szyń sk i ......................................... 321 —  322

K ro n ik a  lo tn ic z a  . . . . . . 323 - 3 2 4



.a 0)^ S A M O C H Ó D

ZWANY

„PETITE ROSALIE1*
J E S T  S A M O C H O D E M  Ś C I Ś L E  S E R Y J N Y M

Samochód ten p r z e b y ł  ,,non-stop" od 15 marca do 27 lip 
ca r. b. na Autodromie Montlhery p r z e s t r z e ń  3 0 0 . 0 0 0  
kim. w ciągu 1 3 4  d n i ,  z szybkością przeciętną 93 kim godz., 
przy użyciu oliwy marki „ Y A C C O ” , b i j ą c  w s z y s t k i e  ś w i a 

t o w e  r e k o r d y  w y t r z y m a ł o ś c i  i o d l e g ł o ś c i .

A. I. A. C. R. (Zw iązek Międzynarodowy Uznanych Automobil
klubów) zatwierdził te rekordy po sprawdzeniu samochodu w 
Laboratorjum Automobilklubu Francji. Wszystkie części pod
wozia „P E T IT E  R O S A LIE " uznane zostały za identyczne 
z częściami takiego samego seryjnego podwozia, wziętego 

bez wyboru z łańcucha montażowego.
Dla wykorzystania w celach naukowych tej niebywałej próby 
samochodu, która udowodniła równocześnie najwyższą war
tość samochodów C ITR O E N , p. Andre C itroen zaprosił Ko
misję złożoną z piętnastu uczonych, celem przeprowadzenia 
szeregu prób chemicznych, mechanicznych i metalograficz
nych części składowych obydwu podwozi d la  uzupełnienia 

badań Automobilk lubu Francji.

O R Z E C Z E N I E  K O M I S J I .

Po zbadaniu rezultatów prób, żądanych przez Komisję, a wykonanych przez 
Laboratorjum ,,Conservatoire National des A rts  et Metiers” , członkowie Ko
misji s tw ierdzają jednogłośnie, że części składowe podwozia Citroen 8 
„PETITE  R O S A L IE ”  i podwozia Citroen 8 wziętego z łańcucha montażo
wego odpowiadają z punktu widzenia prób chemicznych, mechanicznych 
i metalograficznych — specyfikacjom seryjnym, a zatem są  p o m i ę d z y  
s o b ą  i d e n t y c z n e .

( — ) Podpisy.

O r y g i n a ł  o r z e c z e n i a  z n a j d u j e  s i ę w p o s i a d a n i u  f a b r y k i  C i t r o ó n .

140
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S a lo n  d’a u to m o b ile;1
P a ry ż , 5 .X  —  1 5 .X  1933 r .

(Korespondencja własna).

Czerń jest samochód dla Francji i ilu ludzi in
teresuje się nim, daje najlepsze pojęcie te kilka 
cyfr: jeden samochód wypada tam na 24 miesz
kańców; samochód daje rocznie 7 miljardów fr. 
podatku, a drogi kosztują 4,5, czyli jeszcze 2,5 
miljarda fr. zostaje czystego dochodu dla Pań
stwa; ostatnią wystawę samochodową w Pa
ryżu zwiedzało średnio 60 — 70 tysięcy oisób 
dziennie. Chyba wystarczy. Otwarcie takiej wy
stawy, jest dla Paryża zdarzeniem, wkraczają-

cem już w dziedzinę sensacji dorocznej. T o też 
i w tym roku nie było odstępstwa od reguły. Na 
pół godziny przed ■ otwarciem drzwi, kiedy jesz
cze okienka kasy są zamknięte, już około 200 osób 
czeka cierpliwie w ogonku upragnionej godziny
9-ej. I tak codziennie, przez całe 9 dni. Bo ostatni,
10-ty dzień, zawsze niedziela, trzeba wyróżnić. 
Jeżeli ktoś nie miał czasu, lub sposobności być na 
wystawie wcześniej, to z całą pewnością ostatnie
go dnia nie zobaczy nic, ale to wogóle nic, prócz... 
rojowiska ludzi, a podeptane nogi i wygniecione 
boki pouczą go dokładnie, czego ma unikać na 
przyszłość. Zresztą, salon tegoroczny różni się 
trochę od poprzednich ujęciem w jedną całość 
trzech odrębnych przedtem wystaw. I tak, złą

czone zostały samochody osobowe, ciężarowe 
i motocykle z rowerami. Duży gmach Grand 
Palais jest zajęty przez eksponaty od piwnic, aż 
po strych prawie. Wchodząc, uderza nas specy
ficzny zapach, zapach odpowiadający tylko tej 
wystawie. Stal, guma, emalja i lakier spotkały się 
tu w większej ilości i dają znać o sobie. Widziało 
się dawniej wystawy przeładowane ornamentacją 
i wstęgami, dziś samochód sam podejmuje się 
upiększyć wystawę, nawet kwiaty, używane on

giś masowo do> dekoracji, zniknęły. Białe, matowe 
światło, wieczorem złekka złotawe, równomiernie 
oświetla przedmioty, a chrom, nikiel i stal pole
rowana błyszczą delikatnie nie narzucając się i nie 
drażniąc oczu. Znikły też agresywne plakaty, za
chwalające to, lub owo, jako najlepsze w świecie, 
obok bliźniaczo podobnego produktu, tej samej 
wartości. Poprostu nazwa, adres, lub mała tablicz
ka informacyjna, a wszystko poto, by nie zakłó
cić subtelnej hatmonji maszyny. Jedynie, rzadko 
gdzie umieszczona doniczka z kwiatami, zdaje się 
poprawiać obcy trochę wygląd szkieletu podwo
zia. Wchodzimy w odrębny świat maszyny.

Pewne tendencje dopiero zarysowujące się pod
czas poprzednich wystaw wykazały obecnie sze-

R ys. 1. O g ó ln y  w id o k  w y s ta w y .
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rokie zastosowanie: 1) sztywne podwozia, 2) nie
zależne zawieszenie kól, 3) wzrost spółczynnika 
sprężania i ilości obrotów silnika, 4) coraz 
szersze zastosowanie łożysk igłowych, 5) ela
styczne połączenia m otoru z rama, 6) szerokie 
zastosowanie pompy zasilającej, 7) do
wolna regulacja amortyzatorów z sie
dzenia kierowcy, 8) wzrastająca ilość 
karoserji profilowanych, 9) sprzęgła auto
matyczne i wolne koło. Równocześnie 
pojawiły się trzy nowe realizacje. Dwie 
pierwsze z nich uogólniają jeszcze bar
dziej automatyzację, stosowaną ku wy
godzie kierowcy: skrzynka biegów
,,pr -selective” i hamulce samoregulują
ce. Trzecia nowość odnosi się do wy
lewania gniazd zaworowych specjalnym 
metalem.

1. SZTYWNE PODW OZIE. Trzeba 
było sporo czasu, aby 4° teg° dojść. 
Konieczność wyłoniła się dopiero wtedy 
gdy szybkości jazdy normalnej wzrosły 
znacznie. Obecnie 100 na godzinę jest 
rzeczą powszednią. Sprawa ta nie za
skoczyła, naturalnie, konstruktorów ani 
Bugatti’ego, ani Alfa Romeo. Przyzwy
czajeni do szybkości wyścigowych, roz
wiązali ten problem już. oddawna. Stąd 
przysłowiowe trzymanie się drogi przez 
te auta. Inni natomiast, odczuli na so
bie konsekwencję tego błędu. Oto 
naprzyklad, Maserati, wypuszczając w 
tym roku, swoją 2.800 cm.3 wyści- 
gówkę, nie docenił widocznie, kwe- 
stji sztywności ramy. I okazało się, 
że samochód jakkolwiek jeden z naj
szybszych, wymaga wielkiego wysiłku 
kierowcy, aby utrzymać gO' na linji trasy, nawet 
prostej. Dopiero Nuvolari zwrócił uwagę na ten 
fakt, podczas treningów do wyścigu w Spa, 
o Grand Prix Belgji. Oddal natychmiast swoje 
auto do fabryki „Imperia", która na poczekaniu 
nieomal, usztywniła ramę, dodając krzyżulec jego 
własnego pomysłu. Rezultatem tego była zdobyta 
pierwsza nagroda. Naturalnie, rodzima fabryka

tego samochodu, natychmiast też poczyniła od
powiednie zmiany. I odtąd Maserati tryumfował 
na wszystkich większych wyścigach międzynaro
dowych. Dodam jeszcze, że sztywność ramy nie 
jest jedynym czynnikiem dobrego trzymania się

Rys. 2. Szczegó ły p o d w o z ia  F o rd a  V 8 ,

drogi t. j. stabilizacji samochodu wr ruchu, ale 
jednym z głównych, gdyż w wielkim stopniu za
leży to jeszcze od położenia środka ciężkości. 
A propos MascratPegO', ogólmy żal wzbudził fakt, 
nie wzięcia udziału w wystawie przez tę właśnie 
fabrykę. Poza konstruktorami samochodów wy
ścigowych, pierwszy zrozumiał doniosłość tej 
sprawy Mathis, potem Peugeot, a w chwili obee-

Rys. 3. Z a w ie sze n ie  p rz e d n ic h  k ó t n ie za le żn ych  M a th is a .
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nej rozumieją i stosują to wszyscy. Podwozie wo
zu „V 8“ Forda jesit przykładem jednego ze spo
sobów usztywnienia ramy (rys. 2),

2. NIEŻALEŻNE ZAWIESZENIE KÓŁ. Jed
nym z czynników przyspieszających stosowanie 
sztywnej ramy było, bezwątpienia, zastosowanie 
kół niezależnych. Mijają iuż lata od czasu, gdy 
takie rozwiązanie zjawiło się 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 wytrwać do końca i do
wieść wyższości swej idei, inni nie doczekali się

dookoła ich własnych osi X i Y. Ramię dolne D, 
sztywno połączone z prętem M, poddaje go dzia
łaniu skręcającemu. Ruchy kola amortyzowane są 
przez system hydrauliczny, wprawiany w ruch 
zapomocą ramienia E. Skoro ramię E, zmieniając 
położenie podnosi się, to  tłok F opuszcza się wy
wierając ciśnienie . na oliwę, znajdującą się we 
wnętrzu cylindra G. W  tym momencie oliwa 
zaczyna przechodzić do' komory wyższej, przez, 
otwory w tłoku. Szybkość przepływu oliwy 
z jednej komory do1 drugiej stanowi o wartości 
amortyzacji. Prostota z jaką daje się regulować 
zawieszenie w stosunku do1 ciężaru, stała giętkość

Rys. 4. P ię k n y  w ó z  F o rd a  V 8 .

dnia tryumfu. Wystarczyło, aby jedna tylko fa
bryka samochodów popularnych dala początek 
i wypuściła w dużej ilości seryjne wozy o nieza
leżnych kolach, a w ślad za nią poszły zaraz inne. 
Znowu tu Mathis byl na pietwszem miejscu, po
tem Peugeot i naraz wszyscy prawie. Ogólnem 
mniemaniem było dawniej, że niezależne zawie
szenie kół stosować można do słabych i mało 
szybkich jedynie samochodów. Praktyka obecna 
wykazuje, że mniemanie to było fałszywe: De- 
lage na swoim D 8 -15 osiąga 130 km/godz., 
8 cylindrowy z kompresorem Mercedes - Benz, 
również na czterech kolach niezależnych, osiąga 
150 km./godz. Tegoroczny salon przedstawia bar
dzo wiele i zupełnie nowych rozwiązań. Jedno 
z takich, niezmiernie ciekawe i zupehiie odrębne, 
daje Mathis. Używa on mianowicie w swoim za
wieszeniu podłużnego pręta o przekroju koło
wym, który spełnia rolę resoru, będąc wystawio
ny na działanie sił skręcających. Sprężystość jest 
funkcją długości i średnicy tego pręta, a te ostat
nie zaś gwarantują bardzo wysoki spółczynnik 
wytrzymałości. O to jak przedstawia się zasada 
działania (rys. 3). Nierówności drogi, podnosząc 
kola wprawiają w ruch obrotowy ramiona E i D,

zawieszenia, spowodowana usunięciem spółczyn- 
nika tarcia, ukrycie całego mechanizmu wewnątrz 
szczelnej osłony, usunięcie możliwości złamania 
nika tarcia, ukrycie całego mechanizmu wewnątrz 
stale i pewne połączenie jej z osią przednią, dają 
bezwątpienia poważne korzyści, zapewniające 
jednocześnie zupełne bezpieczeństwo’. Muszę do
dać, że system ten został również zastosowany do 
zawieszenia kół tylnych, z tą różnicą jednak, że 
jeden pręt poprzeczny został zastąpiony przez 
dwa podłużne, z których każdy odnosi się do 
jednego koła. Półośki, po wyjściu z dyferencjału, 
zaopatrzone są naturalnie w przeguby karda- 
nowe.

3. W ZROST SPÓŁCZYNNIK A SPRĘŻA
NIA I ILOŚCI OBROTÓW  SILNIKA. Wszyscy 
się śpieszą. I to, z roku na rok, coraz bardziej. 
Ale za pośpiech płaci się nieraz drogo, nawet, 
a ludzie są tacy, że chcą prędko i tanio’. Nie po
zostało więc nic innego konstruktorom, jak za
stosować się do życzenia klijenteli. Zwiększono 
sprężanie i ilość obrotów, zmniejszając jedlno^ 
cześnie wielkość skokową tłoka. Rezultat został 
osiągnięty: przy tej samej ilości zużycia paliwa 
wzrosła moc silnika, a co1 zatem idzie i szybkość
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samochodu. Dla porównania niech służy poniższa
tabelka:
rok średni spóiłczynlnik średnia ilość

sprężania obrotów
1928 4,76 2780 obr/min.
1929 5 01 2975
1930 5,15 3100
1931 5,31 3250
1932 5,48 3340
1933 5,72 3560 „

Przeszkodą do podniesienia ilości obrotów było 
zdanie, że jednocześnie wzrasta szybkość zużycia 
się silnika. Do< pewnego stopnia tak, ale główną 
i największą szkodę silnikowi wyrządzała wibra
cja, powstająca przy obrocie źle zrównoważonych 
części. Do niedawna jeszcze było zagadką, dla
czego wał korbowy statycznie zrównoważony, to 
znaczy, że jego środek ciężkości znaidował się na 
osi obrotu, podlega w czasie ruchu drganiom, nie 
dającym się usunąć. Przekonano się, że taka rów
nowaga nie wystarcza i że wał korbowy musi 
być jeszcze, zrównoważony dynamicznie, t. i. 
w ten sposób, żeby żadna siła nie oddziaływała 
na oś i tem samem n.a łożyska, W  czasie ruchu. 
Inaczej mówiąc, oś obrotu musi się pokrywać 
z główną osią bezwładności. Ciekawą jest nad
zwyczaj maszyna wynaleziona i stosowana przez 
„General Motors Corporation", a służąca do 
zrównoważania wału korbowego'. Cała operacja 
trwa tylko 40 sekund dla wału sześcio, lub ośmio- 
cylindrowego silnika. Opis jej jednak, jako1 od
biegający zbyt daleko od sprawozdania z wysta
wy, odkładam na później. Poważniejsze szkody 
uczyniło cylindrom, a nie całemu silnikowi, sto
sowane zmniejszenie długości skokowej tłoka, 
przez co szybciej następuje owalizacja cylindrów. 
Jednak są tutaj pewne granice, których nie prze
kraczają konstruktorzy tak, że zjawisko to, na- 
ogół nie jest zbyt groźnem. Również przeszkodą 
w ■ używaniu coraz większych spółczynników 
sprężania, była granica samozapłonu paliwa. Dano 
jednak sobie radę i z tem, stosując szeroko nowe 
mieszanki i antidetonatory.

4. STOSOWANIE ŁOŻYSK IGŁOWYCH.
Łożyska te, od chwili zjawienia się ich na rynku, 
coraz chętniej i częściej są stosowane. Można to 
było przewidzieć, jako logiczne następstwo ich 
zalet. Trwałość, zdolność znoszenia zmiennych 
i dużych obciążeń, minimalna wprost wielkość 
konstrukcyjna, możliwość obywania się nieraz 
prawie bez smaru i łatwość montażu, zapewniły 
im zasłużone powodzenie. Stosowane najwięcej

Rys 5. Z a s to so w a n ie  ło ż y s k  ig ło w y c h  N a d e lla  w  d y fe - 
re n c ja le  s a m o ch o d u  c ię ża ro w e g o .

w skrzynkach biegów i przyrządach kierowni
czych, wychodzą często poza te ramy, znajdując 
dla siebie wszędzie pole do popisu (rys. 5).

5. ELASTYCZNE POŁĄCZENIA SILNIKA 
Z RAMĄ. Wprowadzone i stosowane już oddaw- 
na, doszły do dużego stopnia udoskonalenia. Zna
ne są dobrze elastyczne poduszki, na których 
opiera się silnik, znanym również jest patent 
Chryslera: m otor wahliwy. stosowany w Europie 
przez fabrykę Citroena. Oba te sposoby dążą do 
zredukowania do minimum oddziaływania drgań 
silnika na ramę i odwrotnie. Drugie rozwiąza
nie bardzo' słuszne dla motorów 4 cylindrowych, 
sta»e się właściwie zbytecznem przy motorze o 8 
cylindrach. Teoretycznie bowiem, dobrze zrów
noważony taki silnik, nie powinien posiadać 
wcale drgań, a jeżeli je posiada w praktyce, to 
tak słabe, że .nie wchodzą W  rachubę. W  ostatnich 
modelach samochodów Chryslera i jego grupy: 
Plymouth Dodge i De Soto, zastosowano zamiast 
poprzecznego' resoru reakcyjnego', parę uchwy
tów gumowych między karterem motoru i prze
dnią poprzeczką ramy. Naogół wszystkie roz
wiązania obecne, są bardzo szczegółowo1 przemy
ślane i w wynikach zupełnie dobre.

6. POMPY ZASILAJĄCE. Pierwsza zapropo
nowana osiem lat temu, spotkała się z dużą nie
ufnością, jako mało sprawna i pewna. 'Weszła 
wreszcie w życie w dwu postaciach: pompy me
chanicznej i elektrycznej. Pierwsza, pewniejsza 
W  działaniu, ale związana niejako z motorem dla 
napędu, nastręcza trudności konstrukcyjne z u- 
mieszczeniem jej i wymaga dokładnej izolacji 
cieplnej. Druga, mogąca stanąć w dowolnem 
miejscu, podlega jednak czasem kaprysom prze
wodów elektrycznych. Ale takie same kłopoty 
zdarzają się i z oświetleniem, a mimo to; nikt 
przecie nie jeździ ze świeczką. Oba typy udosko
nalone w bardzo wysokim stopniu, są obecnie 
w powszechnym użytku. Rysunek 6 przedstawia 
pompę elektryczną Tecalemit.

Rys. 6 . E le k tryczn a  
m e m b ra n o  ,va p o m p 
ka  za .ila ją c a  T e ca 

le m it .
A B  - e le k tro m a g n e s  

1 - m e m b ra n a , 

H -s p rę ż y n a ’ 

L ,M - f i ! t r ,  

D ,E ,F -p rze ryw a cz  

G - ś r u b a  re g u lu ją c a
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7. REGULACJA AMORTYZATORÓW . Za
wieszenie, a tem samem i dobra nośność samo
chodu nigdy nie są zadowalające w różnych wa
runkach. Np. słabo dociągnięte amortyzatory da
ją wyniki dobre przy wolnej jeździe. Wystarczy 
zwiększyć odpowiednio szybkość, żeby zaczęło 
,,bujać" samochodem. Przy wjeździe na zlą drogę 
ryzykujemy złamanie resoru. Am ortyzatory ,,za- 
twarde", dobre przy gorszej drodze, stają się zby
teczne na lepszej. W  tym ostatnim wypadku zby
tnia sztywność samochodu męczy kierowcę przy 
dłuższych przejazdach. Pozatem, również zmienia 
się ciągle ilość osób jadących, a dobrze uregulo
wane amortyzatory dla dwu osób stają się niedo
statecznie dociągnięte dla czterech. Z drugiej stro
ny, niesposób jest za każdą zmianą warunków, 
włazić pod' samochód z kluczem i dokręcać, lub 
rozluźniać śruby. Złoty środek, jest w tym wy
padku najlepszy, ale zawiera kompromisy dalekie 
od ideału. Dopiero amortyzatory, regulowane 
z siedzenia kierowcy i w czasie jazdy, dają odpo
wiednią satysfakcję. Najbardziej rozpowszechnio
ne są systemy: Telereglage Repusseau, dla amor
tyzatorów tarciowych i Houdaille, dla hydraulicz
nych. Amortyzatory mogą być regulowane albo 
ledinakowo parami przednie, lub tylne, albo też 
każdy z osobna. To ostatnie rzadko się spotyka, 
jako* mało używane w praktyce.

8. KAROSERJE PROFILOWANE. Z rozwo
jem lotnictwa i dokładnem zbadaniem kształtów 
aerodynamicznych, kwest ja ta, sama przez się, 
narzuciła się konstruktorom samochodów. Tam, 
gdzie idzie o ekonomję czasu, lub pieniędzy, 
człowiek dąży nieubłaganie naprzód, Nie było* 
więc powodu dłużej pomijać milczeniem, tak ja
snej i doniosłej sprawy. Od 20 do 30% oszczęd
ności na paliwie, przy tej samej szybkości jazdy, 
lub też kilkanaście km/godz., zyskanych bez pod
wyższenia wydatków, są w chwili obecnej czyn
nikiem decydującym. Należy jednak odróżnić 
dobrze przestudiowany aerodynamiczny kształt 
karoserji od bylejakiego zaokrąglenia kilku linij, 
lub nachylenia przodu samochodu, które w  ogło
szeniach reklam owych nazywają się profilowa
niem. Dwa zasadnicze są kierunki rozwoju tej 
myśli. Jeden daje nam kształt cygara, umieszczo
ny między czterema kołami samochodu drugi 
upodabnia się do profilu skrzydła samolotu, za
krywając wszystkie koła. O ile pierwszy nadaje 
się do samochodów wyścigowych, jednomiejsco*- 
svych, to drugi jest bezapelacyjnie wygodniejszy

Rys. 7. S a lm son  8 C V  z n a d w o z ie m  a e ro d yn a m iczn e m .

i leoszy dla samochodów sportowych i turystycz
nych. To ostatnie rozwiązanie pokazuje nam 
Chenard - W  a lek er. Jest jednak cała moc innych 
fabryk, które zaczynają dostosowywać się w 
większym, lub mniejszym stopniu do- ogólnej ten
dencji form profilowanych (rys. 7).

9. AUTOM ATYCZNE SPRZĘGŁA I W OL
NE KOLO, Jednym z czynników rozwoju, wska
zującym na postęp lat ostatnich, jest powszechne 
dążenie do uproszczenia kierowania autem. Idea
łem byłoby mieć tylko jeden pedał nożny i koło 
kierownicze w ręku, uwalniając się od koniecz
ności własnoręcznej zmiany biegów, tak zastra
szającej dla nowicjuszów. Dwa lata temu zjawiły 
się na rynku, sprzęgło* automatyczne i wolne 
ko*lo. Rzeczy te są już powszechnie znane, warto 
tadnak przypomnieć sobie pokrótce ich działanie. 
Jest kilka rodzajów sprzęgła automatycznego*: 
próżniowe, odśrodkowe i hydrauliczne, działają
ce na zasadzie lepkości cieczy (Daimler). Pierw
szy typ składa się z cylindra połączonego* z prze
wodem ssącym silnika. W ewnątrz znajduie się ru
chomy tłok, złączony z dźwignią sprzęgła. Kiedy 
cylinder jest pod zwykłym ciśnieniem atmosfe
rycznym, w czasie, naprzykUd, kiedy silnik stoi, 
to* tłok nie naciska na dźwignię sprzęgła, które 
jest włączone. Jeżeli jednak puścimy silnik w 
ruch, to wywołamy w przewodach ssących pod 
ciśnienie które zacznie wciągać tłok do* cylindra 
i dźwignia rozłączy nam sprzęgło. Po* włączeniu 
odpowiedniej przekładni, naciskamy *na pedał ak- 
cTeratora, zamykając automatycznie tym  ruchem 
połączenie cylindra z próżnią tłok wraca do swe
go* poprzedniego położenia i samochód' rusza. Kie
rowca nie potrzebował dotykać pedału sprzęgła,, 
cała ta czynność została wykonana zupełnie samo
dzielnie Jednak, gd\*by kierowca zbyt gwałtow
nie nacisnął na akcelerator, to włączenie sprzęgła 
nastąpiłoby za szybko* i silnik mógłby zgasnąć. 
Aby przeciwdziałać temu, zastosowano* urządze
nie automatyczne, działające na zasadzie bezwład
ności. Mianowicie, w sprzęgłach tego* rodzaju 
Bendix, użyto dodatkowo* ma'ego wahadła połą
czonego* z mechanizmem, zamykającym podci
śnienie. Przy zbyt gwałtownem włączeniu sprzę
gła samochód robi skok naprzód, a jednocześnie 
wahadełko* zostając w tyle, otwiera połączenie 
z próżnią i sprzęgło rozłącza się, nie dając silni
kowi zgasnąć. Drugi sposób sprzęgła automatycz
nego* działa na zasadzie sPy odśrodkowej podob
nie, jak tego* rodzaju regulatory obrotów W  ma
szynach Darowych. Małe masy zawieszone na 
dźwigniach, rozmieszczone są naokoło osi obrotu,. 
Pizy wolnym ruchu obrotowym odpadają na 
dół p*rzv szybszym, podnosząc się do* góry, za- 
mykaią dopływ pary. W  sprzęgle działają w ten 
soosób, że przy dużych obrotach włączają sprzę
gło ookonywując odwrotne działanie sprężyny, 
pt7v ma'vch sprężyna wyłącza sprzęgło*.

Wolne koło zastosowano po to, aby samochód, 
idacv rozpędem z pewną szybkością, nie był ha
mowany przez silnik, a z drugiej strony, żeby 
silnik w tym czasie miał chwilę wypoczynku- 
Chodzi jednak o to, żeby każdorazowo nie wy
łączać sprzęgła, ani zazębionej przekładni. Umiesz
czono więc pewien mechanizm, za skrzynką bie
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gów, włączany dowolnie przez kierowcę, k tó ry  
pozwala na przerwanie połączenia silnika z ko
łami napędowemi, .gdy te  ostatnie zaczynają pchać 
m otor (rys. 8 ). Z chwilą kiedy działa wolne ko
ło, skrzynka biegów jest również rozłączoną z ko 
łami napędowemi i m ożna w tedy ustawiać lewa
rek przekładniowy w dowolnem położeniu, bez ja-

Rys. 8 . W o ln e  k o lo  C h e v ro le t

kiejikolwiek szkody dla mechanizmu. Połączenie 
sprzęgła autom atycznego z wolnym  kołem uproś
ciły zatem znacznie zadanie kierowcy, dozwala
jąc nawet na wykonywanie fałszywych połączeń, 
bez sm utnych tego następstw. W olne kolo po
siada jednak jeszcze jedną i może nawet ważniej
szą zaletę: oszczędność na paliwie. Próba, zro
biona z samochodem 6 CS Panhard 2,5 litra po
jemności, wykazała, że na trasie 1244 km., prze
jechano 326 km  na wołnem kole. Trasa była 
wybrana dosyć trudna, przechodząc przez góry, 
a jednak wolne kolo działało przez 26% całego

wają się sposobem dawniejszym, przyczyniając 
niemało zm artwień, niewprawnem u kierowcy. N a 
pom oc przyszedł tu  inny mechanizm tak  zw. 
,,synchro-mesh“ , pozwalający przy pom ocy sy
stemu małych sprzęgieł autom atycznych, na wy
równanie ilości obrotów , 2-ch mających się zazę
bić kół. W  ten sposób, zm iana przekładni odbywa 
się zupełnie łatwo, i bez zgrzytów, (rys. 9 i 10).

Przejdę teraz do omówienia ostatnich nowości. 
SKRZYNKA BIEGÓW  „PRESELECTIVE‘‘ 

W ILSONA. Te wszystkie dążenia, do łatwiejszej 
zm iany biegów poszły nawet jeszcze dalej, dążąc 
do zupełnego skasowania lewarka przekładnio
wego i zastąpienia go przez m anetkę umieszczoną 
na kole kierowniczem. Przez ustawienie jej w 
tem, lub innem położeniu, włączamy żądany 
bieg. Zmiana przekładni odbywa się elektrycznie 
lub pneum atycznie. W  pierwszym wypadku sy
stem Cotal polega na tem, że ustawienie manetki 
w pewnem położeniu daje połączenie prądu z a- 
kumulatoira do sprzęgła elektromagnetycznego, 
k tóre uskutecznia autom atycznie właściwe połą
czenie. D w uprzekładnicw a skrzynka biegów C o
tal jest używana przez Voisin‘a od kilku już łat, 
dodatkowo, do. norm alnej skrzynki biegów, da
jąc piąty i szósty bieg naprzód i drugi w  tył. Za
nim jednak wprow adzono system elektryczny, 
używano, też u Voisin‘a, takiego samego połącze
nia systemem pneum atycznym  przez depresję 
silnika.

W  skrzynce biegów W ilsona nowość polega 
więc nie na tem, że używa się m anetki zamiast 
lewarka, lecz na wyborze i ustawieniu zgóry ta 
kiej przekładni, k tó ra może być potrzebna do 
użytku dopiero za chwilę. Samo włączenie odpo
wiedniego biegu następuje po naciśnięciu do koń-

łV<xf silnika.

*Jtc3,cz. bezpośred.

Rys. 9. S y n c h ro -m e s h  V a u x h a l l

przebiegu. Podczas tych 326 km, na Wolinem 
kole, m o to r pracował na wolnych obrotach, zu
żywając przez ten cały czas 8,15 litra benzyny, 
czyli po 2,5 litra na 100 km. Przejechać taniej 
taką odległość, chyba nie można. W  bardzo' gó
rzystych jednak okolicach, kiedy hamulce nie 
wystarczają, rozgrzewając się nadmiernie, kierow 
ca może wyłączyć wolne koło, powracając do kla
sycznego typu. W tedy, zm iany przekładni odby-

I*Jat qtó wny

8ioq tlftny

Rys. 11. S ch e m a t s k rz y n k i W ils o n a  (p oka za n e  ty lk o  2 sa
te l i ty ,  w  rz e c z y w is to ś c i je s t ic h  trz y j.

ca i puszczeniu natychm iast pedału sprzęgła. W y
obraźm y sobie, że kierowca, jadąc na czwartej, 
bezpośredniej przekładni i znając drogę, lub też 
z jakiejkolwiekbądź innej przyczyny wie, że zbli
ża się do zakrętu, ostrego wzniesienia, czy prze
jazdu kolejowego. I wie także, że z tego powodu 
będzie zmuszony zmienić przekładnię. Jadąc więc 
dalej na czwartej, ustawia m anetkę w położeniu 
np. 2 . Żadna zmiana nie nastąpiła w  ruchu, ani

Rys. 10.

S y n c h ro n iz a to r  B u ic k a  

z w o ln e m  k o łe m .



Listopad 1933 r. N r. 10. TECHNIKA SAMOCHODOWA. 301

szybkości samochodu. Ale nadchodzi m om ent, 
kiedy trzeba użyć tej drugiej przekładni, wtedy 
szybkie naciśnięcie i puszczenie sprzęgła. Bez 
żadnych wstrząsów i zgrzytów  pow oduje autom a
tyczne przełączenie na bieg, zgóry przewidziany 
i przygotowany. Jeżeli nawet w czasie, gdy już 
naciśnie sprzęgło, kierowca zauważy, że drugi

Z  tę p o ty  k a t  z ę b a ty ch , 
b ie g u  ty ln e g o 500

W o t zdaw czy
Wtoicx beiposrrtj.

B ę b n y  6 /e g o n fT  t y t n o g o

Rys. 12. S k rz y n k a  W ils o n a  w  p rz e k ro ju .

bieg nie wystarczy, może natychm iast przesunąć 
manetkę na bieg pierwszy i, puszczając sprzęgło, 
będzie miał włączony ten właśnie bieg. Jeżeli ja
dąc naprzód zauważy konieczność cofnięcia się, 
przestawia m anetkę na bieg wsteczny, a po> wy
łączeniu i włączeniu sprzęgła, samochód zwolni 
bieg, zatrzym a się i potem  ruszy witył. Przy n o r 
malnej skrzynce biegów, jadąc pod górę, zawsze 
odczuwamy jakby zahamowanie samochodu w 
chwili włączania niższego biegu. Przy skrzynce 
Wilsona wrażenie to  nie istnieje. W ykluczana jest 
możność w ykonania złego połączenia, ani zbyt 
gwałtownego włączenia. Prostota i wygoda nad
zwyczajna, szczególniej w  miastach i górach, 
gdzie trzeba często używać zm iany biegów. 
Skrzynka biegów W ilsona składa się z systemu 
planetarnego, podobnego bardzo do starego mo-

chornić, wprawiam y jeszcze w ruch obrotow y, to 
ruch ten zostanie dodany do ruchu obrotowego 
satelitów i ich skrzynki. W  ten sposób szybkość 
obro tu  wałka napędzanego wzrośnie. Cały więc 
sekret skrzynki biegów W ilsona polega na tern, 
że następne kombinacje, dodając się do siebie, 
przyśpieszają bieg pierwszego bębna i tern sa
mem wałka zdawczego'. Il-gi bieg; unierucha
miamy bęben 2 odpowiednim hamulcem. Środ
kowy tryb wprawia w ruch satelity połączone 
z bębnem pierwszego biegu. Zachodzi to, co- po
wiedziałem wyżej: przyśpieszenie pierwszego bie
gu. Ill-ci bieg. W  sposób analogiczny otrzym uje 
się 3 bieg przez zahamowanie odpowiedniego 
bębna. Satelity zostają wprawione w ruch przez 
środkow y tryb, stosujący się tylko' do trzeciego 
biegu. W idzimy, że w ten sposób ruch obrotow y 
pierwszego’ biegu przenosi się przy pom ocy kom 
pletu trybów  1, drugiego1 biegu przez kom plety 
1 i 2, a trzeciego przez 1, 2 i 3. Waż,nem jest za
uważyć, że dzięki rozłożeniu przyśpieszenia na 3 
kom plety trybów , każdorazowem u wzrostowi 
szybkości obrotow ej pierwszego bębna, przyśpie
szającej obró t skrzynki z satelitami, towarzyszy 
jednocześnie zmniejszenie szybkości obrotowej 
samych satelitów. Cecha ta, wespół ze slabami ob
ciążeniami nałoiżcinemi na tryby, zapewnia wyso
ką wydajność systemu i zupełnie cichy bieg. Zre
sztą, tryby  jako stale zazębione, unikają nie
wprawnego włączania. IV -ty bieg, bezpośredni; 
następuje przez sprzęgnięcie stożka z bębnem 
trzeciego biegu. W  tym  wypadku wszystkie bęb
ny i kom plety trybów  obracają się jednocześnie, 
tw orząc jeden blok. Bieg wsteczny, następuje po 
zahamowaniu bębna biegu wstecznego. W tedy 
bęben pierwszy będąc sam w ruchu, wprawia w 
ruch satelity biegu tylnego; k tó re zaczynają się 
toczyć po w ewnętrznej powierzchni swego bęb-

Mechanum bezposrecl Bębny mechanizmów
ujłąćzenia. btegón5 2 4 tylnego.

In /a t  i d a  wcziy

R ys. 13. S k rzyn ka  W ils o n a — g ru p a  h a m u lc ó w , u k ła d  d ź w ig n i i  k o m p le t  b ę b n ó w  ru c h o m y c h

delu „T “ Forda. Rys. 11 przedstawia schema
tycznie cały ruchom y mechanizm skrzynki. 
Rys. 11 daje schemat w perspektywie. Skrzynka 
biegów daje 6 różnych kombinacji: bieg wstecz
ny, położenie zerowe i 4 biegi naprzód. I-szy 
bieg, zaczyna działać przez zahamowanie bębna 
zewnętrznego’. W tedy środkow y tryb, sztywno 
złączony z wałem m otoru, zaczyna obracać sa
telity, które toczą się po wewnętrznej powierzch
ni bębna i wprawiają w ruch obrotow y połączo
ną z niemi skrzynkę, k tóra ze swej strony zazę
biona jest z wałkiem napędzanym . W  ten spo
sób bieg pierwszy jest włączony. Łatwo zrozu
mieć, że jeżeli bęben pierwszy, zamiast uniaru-

na, ale w kierunku odw rotnym , wprawiając w 
ruch wałek zdawczy.

Hamulce skrzynki biegów Wilsona,, przedsta
wione na rysunku 13, posiadają 3 główne cechy 
charakterystyczne: 1) regulują się autom atycznie 
czyli, że nie występuje zupełnie ślizganie, nawet 
po najdłuższym użyciu. 2) Są doskonale zrów no
ważone, wywołując równom ierne ciśnienie na ca
łą powierzchnię bębna, i nie przyczyniając się do 
powstawania siły zginającej wałki wewnętrzne, co 
pozwala na skasowanie łożysk między kom pleta
mi trybów. 3) Dążą do zaciskania się, gdy m otor 
dodaje napęd samochodowi i rozluźniają się, gdy 
samochód zaczyna popychać silnik. Pracują w
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oliwie. Raz uregulowane w fabryce, pozwalają na 
przejechanie 250.000 km  bez jakichkolwiek sta
rań o nie. Dwie fabryki: Delahaye i T albot za
stosowały skrzynkę biegów W ilsona do swych sa
mochodów.

H AM U LCE SAM OREGULUJĄCE. W e wszyst- 
kiem co odnosi się do hamulców, nie szukano 
właściwie dotychczas uproszczenia zadania kie
rowcy. U łatw iono1 mu tylko1 pracę, zwiększaiąc 
moc ham ulców i zmniejszając siłę jaką musi do 
tego używać. Serwo-hamulce mechaniczne, k tó 
rych inicjatorem  była Hismano- - Suiza i pneum a
tyczne Dewandre-Repusseau dalekie są od „no
wości" w dziedzinie konstrukcji samochodowych 
Zresztą uproszczenia nie przyniosły, podnosząc 
jednak bezpieczeństwo1 W  chwili obecnej ogrom 
ny rozwój i rozpowszechnienie się superbałonów: 
pneum atyków  o dużym przekroili u trudniły  ra
czej zadanie, zmuszając do koniecznego' zmniej
szenia średnicy koła. a tem samem bębna i po
wierzchni hamulców. R zadko m ożna spotkać ha
mulce precyzyjne w znaczeniu uregulowania ich. 
Zablokowanie kół tylnych, powoduie zarzucenie 
samochodu, przednich, tracim y możność kiero
wania. Poszukiwania posz’y w kierunku autom a
tycznego zanobieżznia blokowania kół. Dobre 
rozwiązanie tei kwestii daie Regulateur-Piganeau, 
•nko mechanizm dodatkow y, daiący się zastoso
wać do każdego' hamulca i każdego koła z osob
na zapewniając maksymalną moc hamowania 
jednak bez możności zablokowania kół. Zasada 
dziabinia opiera sie na działaniu siły odśrodkowej. 
M ak masy rozmieszczone są naokoło swo:ej osi 
obrotu  i połączone ze szczękami hamulcowemu 
Przy zwolnieniu ruchu koła do minimum, masy 
zbliżaią się ku środkowi, jednocześnie odciągając 
dociśnięte szczęki natyle, że nie pozwala to  na

zablokowanie kół. System ten nie ma żadnego in
nego wpływu na samą moc hamowania.

W Y LEW A N IE GN IA ZD  ZA W O RO W Y CH  
SPECJALNYM  METALEM, występuje jako pró
ba zapobieżenia nieszczelności zaworów wywoła
nej tem peraturą i ciągłą ich pracą. Czy jednak

spełni swoje zadanie usu
wając dotychczasowe 
docieranie zaworów, to 
przyszłość pokaże 

W arto w s p o m n i e ć  
j.eszcze przy okazji, o no
wym sposobie, zmniej
szający mhalas zaworo w, 
przez wstrzykiwanie o- 
liwy do wydrążonego 
popychacza Yys 14)- 

N a zakończenie do
dam jeszcze jeden cie
kawy fakt. W  tym 
roku na wiosnę Ford, 
wypuszczając ostatni 
model 8 cył w kształ
cie litery V, pisał w 
swych ogłoszeniach re
klamowych, nie bez 
pewnej zresztą dumy: 
„kup dziś — samochód 
jutra” Na wystawie 
s p o t k a ł e m  ostatnie 
modele C h e n a r d  — 
W a l c  k e r  3,5 litra 
i Derbv 1d° 2  cm.3' 

o silnikach 8 cył. w kształcie V. Lancia daje sil 
nik 4 cył. też w kształcie V. Czyżby słowa rekla
my miały się sprawdzić? Okaże się to  za rok, na 
przyszłej wystawie. I n ż .  T .  J a s io n c .w s U i

W .  M I C H A L S K I

M I E S Z A N K I  A L K O H O L O W E
jako paliwo dla silników gaźnikowych.

W  roku bieżącym sprawa w ykupu alkoholu 
przez część przemysłu naftowego została w Pol
sce definitywnie załatwiona, więc obecnie, podob
nie jak to  się dzieje od lat kilku w większości 
państw europejskich, będziemy powszechnie sto
sowali do nanędu silników samochodowych ben
zynę z domieszką alkoholu i ewentualnie ben
z o l u  W obec tego d'a każdego technika samocho
dowego1 >ak również dla w 'aścicida samochodu, 
sta;e :ie inte-esuiaca kw est’a czem właściwie róż
ni się m ieszinka alkoholowa" od , czystej" ben
zyny — :ako paliwo dla silników gaźnikowych, 
jak będzb  pracow ił silnik samochodowy, wyre- 
gu'ow any na benzynę, a napędzany ..mieszanką", 
jakie zm iany m ożna i należy wykonać, aby silnik 
dostosować do zmienionych cech fizyko-chem icz
nych pa'iwa?

Rozwiązanie powyższych zagadnień znajdzie 
czytelnik w niniejszym artykule, opartym  m. in. 
na badaniach H ubendiclda i innych (opisanych 
przez niego w książce p. t. „Spiritusm otoren") — 
doświadczeniach H . R. Ricardo, na badaniach

wykonanych z mieszankami alkoholowemi w La
boratorium  Maszyn Politechniki Warszawskiej Ą 
(w niektórych doświadczeniach brałem udział) 
i in.

N a wstępie należy rozpatrzyć w jakich sto
sunkach ilościowych istnie'e możliwość mieszania 
spirytusu z benzyną ze względu na wza emną roz- 
nm zcz lność i :aką rolę odgrywa tu ta : domieszka 
b e n z o lu
I  T d c ln cść  tw o rz e n ia  ro z tw o ru  przez sk ła d n ik i 

m ieszanek sp iry tu so w ych .

Aby mieszanina benzyny benzolu i spirytusu 
nadawała się do naoedu silników samochodowych 
w naszych warunkach, powinna być cieczą jed
norodną — nawet w tem peraturze — 30° C czyli 
składniki ie; powinny tw orzyć jeden roztw ór 
i nie wydzielać fazy stałej.

ł ) P ro f. D r .  in ż . B. S te fanow sk i i D r .  in ż . B. Szcze- 
n io w s k i:  „ W p ły w  s to p n ia  sprężania na zachow anie się m ie 
szanek t ró js k ła d n ik o w y c h "  N r .  16 S praw ozdań i P rac 
W arsz. T -w a  P o lite ch n iczn .
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Benzyna, benzol i alkohol absolutny rozpusz
czają się w sobie we wszystkich stosunkach ilo
ściowych, więc w mieszankach alkoholowych bez
wodnych moglibyśmy się obawiać jedynie k ry 
stalizowania się benzolu w niskich tem peraturach 
z roztw orów  zawierających znaczne ilości benzo
lu, a b. małe alkoholu.

Jednakże w praktyce m am y 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 wodę, zawartą w powietrzu. 
Jako wielkość orjentacyjną m ożna podać (według 
doświadczeń G. Sorriette), iż alkohol, pozosta
wiony na „otw artem  pow ietrzu" (o wilgotności 
względnej 80%° i tem peraturze 15° C) w naczyniu 
kształtu sześcianu, napełnionego po brzegi, roz
puszcza wodę z szybkością średnio 1 % w ciągu 
doby przyczem szybkość rozpuszczania przez 
alkohol jest niewiele większa niż przez spirytus 
np. 90%.

Nie chcąc więc mieć przy stosowaniu miesza
nek spirytusowych niespodzianek w postaci roz
warstwienia paliwa w zbiorniku samochodu, nale
ży rozpatrzyć trwałość roztw oru czteroskładniko- 
wego — benzyna — benzol — alkohol z wodą, 
k tóra zależy przedewszystkiem od zdolności roz
puszczania w ody przez roztw ory  dwuskładniko
we benzolu z alkoholem i benzyny z alkoholem. 
C harakterystycznym  dla powyższego jest wykres 
na rys. 1 (według D ixon‘a), z którego wynika, że 
znaczniejsze ilości wody rozpuszcza jedynie roz
tw ór alkoholu z niewielkim dodatkiem  benzolu, 
zaś roztw ór benzyny (na wykresie heksanu) z al
koholem jest znacznie „czulszy" na dodanie wo-

Rys. 1. R ozpuszcza lność w o d y  w  m ieszankach a lk o h o lo w o - 
b e n zo lo w ych  i  a lk o h o lo w e  -  b e n zyn o w ych  (heksanow ych) 
w  zależności od te m p e ra tu ry  i  zaw artośc i a lk o h o u  w  m ie 

szance (H . B. D ix o n ) .

dy — natomiast dodatnią jego stronę stanowi to, 
że przy malej ilości w ody pozostaje jednorodny 
w niskich tem peraturach, zawierając nawet duże 
ilości benzyny (heksanu), a małe alkoholu. W y
kres tein przedstawia rozpuszczalność wody w jed
nym ze składników benzyny — heksanie, gdyż 
benzyna jako ciało .niejednorodne o składzie bli
żej nieokreślonym, nie nadaje się do ścisłych do
świadczeń, zaś rozpuszczalność heksanu jest po
średnia dla węglowodorów grupy parafinowej, 
znajdujących się w naszej benzynie procentow o

w największej ilości. Z porównania krzyw ych na 
rys. 1 widzimy, że zdolność rozpuszczania wody 
przez roztw ory  benzyny z alkoholem i benzolu 
z alkoholem dla benzyny i benzolu niejako uzu
pełniają się, więc najodpowiedniejszem będzie w y
tworzenie roztw oru trójskładnikowego benzyny, 
benzolu i alkoholu o zdolności rozpuszczania 
wody (zwłaszcza przy malej zawartości alkoholu) 
w większych ilościach niż roztw ór benzyny z al
koholem, a mniej wrażliwego na niską tem pera
turę, riż  roztw ór benzolu z alkoholem. Zdolność 
rozpuszczania wody przez roztw ór „ciężkiej ben
zyny" i alkoholu (technicznie bezwodnego o m o
cy 99,7%) przedstawiają wykresy rys. 2, zazna
czone linią ciągłą według badań Baume, zaś krzy-

R ys. 2. R ozpuszcza lność w o d y  w  m ieszankach a lk o h o lo w o - 
b e n zyn o w ych , zaw ie ra jących  n ie w ie lk ie  ilo śc i a lk o h o lu

(Baum e, B a u tie r i D e v illie rs  o raz  W . Ś w ię tos law ski).

wą kreskowaną wcd'ug Świętosławskiego dla mie
szanki 7(1% benzyny (innej niż w doświadcz. Ba
ume) i 30% alkoholu absolutnego (ob ętościowo).

Z powyższych rozważań wynika, że dla mie
szanek benzol nadaje się jako dodatek (maksimum 
2 0 %) do spirytusu (przedewszystkiem ze wzglę
du na rozruch i powstawanie kwasu octowego), 
zaś benzyna jako paliwo podstawowe z dodatkiem 
alkoholu przynajmniej technicznie bezwodnego 
np. 99,6% w dowolnej ilości. Dodanie doi tej ostat
niej mieszanki benzolu, co jest z wielu względów 
bardzo pożądane, polepszy jeszcze niewrażliwość 
jej na ewentualne domieszki wody.

Zbyt duże ilości benzolu w mieszance mogą 
spowodować w niższych tem peraturach powsta
wanie kryształków  benzolu, w następstwie czego
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funkcjonowanie silnika może ulec zaburzeniom ; to  
też powiększanie zawartości benzolu w benzynie 
w celu uodpornienia jej na detonację (często sto
sowane w praktyce — zwłaszcza w Niemczech) 
jest ograniczone, zwłaszcza u nas, w zimie. Jeżeli 
jednak do takiej benzyny, zawierającej znaczne 
ilości benzolu, dodam y alkoholu (którego zdol
ności antydetonacyjne są większe niż benzolu), 
to  tem peratura krystalizacji benzolu w takim  
roztw orze będzie znacznie niższa; nip. roztw ór, 
zawierający 70% benzyny i 30% benzolu, mętnieje 
już w tem peraturze — 5° C, zaś po zastąpieniu 10% 
lub 2 0 % benzolu alkoholem, zmętnienie następuje 
w tem peraturze niższej od — 35° C (doświadcz. 
M. Painleve). Zgadza się tó  z doświadczeniami 
prof. Świętoslawskiego i inn., według których roz
tw ór 70% benzyny i 30% alkoholu mętnieje do
piero w tem peraturze — 60° C.

Praktyka wykazała, że mieszanki (prawidłowo 
zmieszane i przechowane), zawierające alkohol 
technicznie bezwodny (nawet w malej ilości) nie 
wykazują rozwarstwienia roztw orów , przy stoso
waniu ich bez większych środków ostrożności 
niż jak to  jest wskazane przy przechowywaniu 
benzyny, k tóra przecież także powinna być chro
niona od zetknięcia się z powietrzem atmosferycz- 
nem — ze względów oszczędnościowych. Gdyby 
w wyjątkow o’ niesprzyjających okolicznościach 
(no. niedbalstwo sprzedawcy) nastąpiło rozw arst
wienie to  silnik mógłby pracować w dalszym cią
gu, gdyż oba te roztw ory zdolne są napędzać sil
nik (roztw ór bogaty w  alkohol i zawierający 
wodę. posiada również dostateczną ilość benzyny), 
jednak moc i sprawność silnika znacznieby zma
lała.

Stosowanie spirytusu (o mocy np. 95%) do mie
szanki mogłoby być usprawiedliwione dawniej, 
gdy nie znano uproszczonego sposobu odwadnia
nia alkoholu, ze względu na wysoką cenę 99,5— 
99,9% alkoholu. M ożna wprawdzie uniknąć roz
warstwienia, dodając środków  wiążących roz
tw ór w odny alkoholu z benzyną — np. eteru, 
cykloheksanu; jednakże, jak zaznacza H ubendick: 
,,taniej, prościej, pewniej jest stosować alkohol". 
Również ze względu na pracę silnika iak to  mię
dzy innemi zaznacza prof. Stefanowski (na pod
stawie badania ' silników samochodowych w tere
nie), iż porównyw ując działanie silnika, napędza
nego mieszaniną benzyny z alkoholem i ze spi
rytusem  „widać wyraźną przewagę" na korzyść 
pierwszych.

2  powyższych względów w dalszym cias;u ar
tykułu  nie będzie mowy o mieszankach spirytuso
wych ale o mieszankach alkoholowych.

Należy tutaj nadmienić, że dość powszechne 
mniemanie, jakoby mieszanki alkoholowe .,roz
puszczały" metale, powodując no. tworzenie się 
dziur w zbiorniku i t. p. jest fałszywe. Z do
świadczeń przeprow adzonych przez C. O. O st
w a ld ^2) wynika, że ani bezwodny alkohol, ani 
mieszanki z takim  alkoholem nie posiadają w ięk
szych zdolności korozyjnych w stosunku do me
tali, k tó re mogłyby być stosowane do konstrukcji, 
niż paliwa węglowodorowe. N atom iast alkohol

2) „B re n n s to ff fra g e n "  A u to m o b ilte c h n is c h e  Z e its c h r if t  
N r .  0 (1933).

rozpuszcza np. lakier (co jest, zdaje się, jedyną 
jego „wadą" jako środka pędnego do samocho
dów) oraz „smoły", osiadające z benzyny w zbior
niku sam ochodu; to> właśnie m oże być przyczyną 
mniemania, że mieszanki alkoholowe „nadgryza
ją" zbiorniki.

Przed wlaniem mieszanki alkoholowej do zbior
nika, w którym  była przechowywana benzyna 
wskazane jest przepłókać go alkoholem również 
z tego względu, że na dnie jego może istnieć ze
brana w ciągu dłuższego' czasu woda (jeżeli spust 
ze zbiornika nie jest w najniższem miejscu dna). 
Mieszanka alkoholowa rozpuści oczywiście wodę 
i w następstwie tego może się rozwarstwić.

I I .  P o rów nan ie  dz ia łan ia  s iln ika  napędzanego 
benzyną i a lkoho lem . R ozw ażan ia  teo re tyczne , 

ko ryg o w a n e  w y n ik a m i dośw iadczeń.

Z porównania działania silnika napędzanego ben
zyną lub alkoholem można wysnuć pewne wnioski 
o pracy silnika, .napędzanego mieszaniną tych  dwu 
składników, gdyż:

1) wartość opalowa paliwa ciekłego,
2) ciepło parowania,
3) odporność na detonacyjne spalanie — 

zmieniać się będzie linjowo dla rozm aitych sto
sunków zmieszania benzyny z alkoholem; jedynie 
prężność par nasyconych będzie większa z pow o
du tw orzenia przez alkohol roztw orów  azeotro- 
powych z bardziej lotnemi składnikami benzyny, 
wskutek czego szybkość parowania mieszanki al
koholowej będzie większa.

Suw I. Zasysanie.
Najważniejsze dla tego suwu jest uzyskanie m oż

liwie dużego napełnienia; miarą tego jest 4 voi 
w prost proporcjonalna (w przybliżeniu) do tem 
peratury bezwzględnej w końcu suwu zasysania. 
T em peratura ta zależy od ciepła parowania pali
wa i ilości ciepła, doprowadzonego do mieszanki 
roboczej. Ciepło parowania alkoholu jest prawie 
trzykro tn ie większe niż benzyny, prócz tego 
udział procentow y alkoholu w mieszance robo
czej jest przeszło półtora ra.zy większy, więc przy 
stosowaniu go istnieje możność dowolnego (w1 do
puszczalnych granicach) obniżenia tem peratury, 
w czem jesteśmy skrępowani jtdynie konieczno
ścią podgrzewania mieszanki roboczej w celu 
przyśpieszenia parowania.

A więc Tjyoi silnika, napędzanego alkoholem (lub 
mieszanką) zależeć będzie przedewszystkiem od 
czasu potrzebnego do odparowania rozpylonego 
paliwa.

Kwestję tę należy rozpatrzyć oddzielnie ze 
względu na jej wielką wagę, gdyż od niej zależy 
możność w ykorzystania dużego ciepła parowania 
alkoholu, a więc i powiększenia mocy silnika, bez 
zmniejszenia sprawmości ogólnejjfjob

Jak dalece rozpylone paliwo musi odparować 
przed dostaniem się do cylindra silnika jest kwestją 
trudna do roztrzygnięcia. H ubendick n;p. zaleca, 
by paliwo odparowywało zasadniczo w przewo
dach ssących, a do cylindra dostawało się w tak 
drobnych cząsteczkach, żeby mogło odparować 
od ciepła promieniowania ścianek cylindra, gdyż 
nawet mieszanka alkoholu (chociaż w mniejszym 
stopniu niż benzyna), osiadając na ściankach, nie
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odparuje, ale rozcieńczy smar, oraz zmniejszy 't]> . 
W edług zaś Ricardo każde paliwo o tem peraturze 
wrzenia wyższej od 200° C może odparować ze 
ścianek cylindra, wobec czego m ożna śmiało wy
korzystać do odparowania paliwa ciepło reszty 
spalin, ścianek cylindra, a nawet ciepło, o trzym a
ne podczas sprężania mieszanki roboczej w cylin
drze. Jeżeli, stosując się do powyższego, dopro
wadzimy do mieszanki roboczej przed dostaniem 
się jej do cylindra tylko tyle ciepła, by w chwili 
zapłonu nie było w niej resztek rozpylonego pa
liwa (nie biorąc pod uwagę nieodparowanych nie
licznych większych kropelek paliwa, w ytw orzo
nych naskutek niedoskonałego działania gaźnika, 
k tóre zawsze istnieją), to  wówczas otrzym am y /]vo 
znacznie większe i duże ciepło parowania alkoholu 
będzie m ożna w pełni wyzyskać.

Ricardo otrzym uje tem peraturę w końcu suwu 
zasysania, przy napędzaniu silnika benzyną dla 
przeciętnych warunków  pracy silnika sam ochodo
wego o równą t z gg 125° C, przyczem  Y)vci =  76%.

Przy napędzaniu silnika alkoholem należy we
dług Ricardo doprowadzić do mieszanki roboczej 
dodatkow o tyle ciepła, aby otrzym ać t ,  =  65° C 
(conajmniej), wówczas teoretycznie T]V0| =  90%, 
otrzym ane zaś przez niego doświadczalnie tjvo i =  
82 - r  83% jest mniejsze od obliczonego', gdyż 
w przeciętnych, rzeczywistych warunkach przy 
lakiem podgrzaniu — rozpylony alkohol nie zdą
ży całkowicie odparować.

Przy napędzaniu silnika mieszanką alkoholową, 
dzięki tw orzeniu się roztw orów  azeotropowych— 
szybkość parowania jest większa.

Sprężanie.
W ykładnik politropy sprężania (według R i

cardo) dla mieszanki roboczej benzyny m b =  1,35) 
jest nieznacznie większy niż dla alkoholu ( m , =  
1,33). N a powiększenie jego wpływa: niższa tem 
peratura początkowa mieszanki, a więc energicz
niejszy odbiór ciepła od ścianek cylindra; na 
zmniejszenie: duża, w porównaniu z mieszanką 
roboczą benzyny z powietrzem, ilość alkoholu 
o małem z , oraz istnienie zazwyczaj jeszcze pod
czas suwu sprężania resztek nieodparowanego al
koholu (o dużem cieple parowania).

Tem peratury w końcu sprężania, obliczone we
dług wzoru t s --- (273 +  t z) e'11"1 — 273 wynoszą 
dla alkoholu t 3 302° C, dla benzyny t, =  426° C.

Dla mieszanek alkoholowych ts będzie mniejsza 
od średniej linjowo.

Spalanie, rozprężan ie , w ydech .
Tem peraturę spalin w końcu suwu rozprężania 

tiudno  jest obliczyć, gdyż:
1) zwiększenie ciepła właściwego spalin przy 

wzroście tem peratury,
2 ) częściowa dysocjacja C O a i H 20 ,
3) straty przez promieniowanie i przewodnic

tw o zmniejszają prawie dw ukrotnie tem peraturę, 
obliczoną na  zasadzie wartości opałowej mieszanki 
roboczej i ciepła właściwego w normalnej tem 
peraturze (Ricardo).

Skład paliwa nie ma tu taj dużego znaczenia, 
gdyż większa dysocjacja w wysokiej tem peraturze 
C Ó 2 niż H 20  pokrywa się z większym wzrostem 
wraz z tem peraturą — ciepła właściwego' H aO 
niż C 0 2.

Tem peratura spalin w końcu wydechu, obli
czona przez Ricardo, wynosi przy napędzaniu 
silnika benzyną 1166° — alkoholem 1082° C.

Przy napędzaniu silnika mieszankami alkoholo
wemu, według wyników doświadczeń C.O. O st
w alda 3), tem peratura wydyszyn obniża się szyb
ciej niż linjowo wraz ze wzrastającą ilością alko
holu od 0 do 30%, np. przy stosowaniu benzyny 
z domieszką 30% alkoholu obniżenie tem per, 
wynosi około 9%.

M o c  s iln ika  a w artość  opa low a pa liw a.
Średnie ciśnienie indykowane, a więc i moc 

silnika zależy oczywiście od energji, otrzym anej 
przy spaleniu zassanej mieszanki roboczej (miesza
n iny  par paliwa z powietrzem), w prost p ropor
cjonalnej do t]VOi i energji na jednostkę objętości 
przy jednakow ym  spółczynniku nadm iaru po
wietrza. Energja, otrzym ana przy spaleniu tej sa
mej objętości (w jednakowej tem peraturze i ci
śnieniu) mieszanki roboczej rozm aitych paliw, jest 
naogół prawie ta sama, niezależnie od wartości 
opalowej paliwa ciekłego. Stosuje się to również 
i do mieszanek roboczych, otrzym anych z benzy
ny i alkoholu chociaż wartość opalowa (dolna) 
alkoholu wynosi zaledwie 2/ 3 wartości opałowej 
benzyny (objętościowo). Przyczyną tego zjawiska 
jest przedewszystkiem:

1) W iększa procentow a ilość alkoholu niż ben
zyny w mieszance roboczej (paliwo-powietrze). 
Alkohol, zawierając chemicznie związany tlen, 
potrzebuje do całkowitego spalenia mniejszej ilo
ści powietrza od benzyny, wobec tego w tej sa
mej objętości mieszanki roboczej ilość alkoholu 
będzie około 14,s/s>9 razy (wagowo) większa niż 
benzyny.

2) W  silnikach z gaźnikiem ciepło użyte ma 
odparowanie rozpylonego paliwa nie jest czerpane 
z „użytecznego" ciepła spalania (które może być 
zamienione na pracę), a więc do wartości opalowej 
(dolnej) benzyny, względnie alkoholu (wyznaczo
nej kalorym etrycznie) należy dodać ciepłot, zużyte 
na odparowanie paliwa, przyczem ciepło to  dla 
alkoholu jest prawie trzykro tn ie  większe, niż dla 
benzyny.

3) Należy również uwzględnić wzrost objętości 
właściwej spalin w stosunku do objętości mieszan
ki roboczej, co ma oczywiście istotny wpływ na 
prężność spalin po wybuchu.

Po wprowadzeniu powyższych popraw ek R i
cardo otrzym uje różnicę pom iędzy emergją, wy
tw orzoną przy spaleniu tych samych objętości 
tw tej samej tem peraturze) mieszanek roboczych 
alkoholu (w stosunku paliwa do powietrza, od
powiadającym teoretycznem u spalaniu bez reszty) 
a pierwszorzędnej benzyny, mniejszą niż 3%.

W idzim y więc, że pom im o znacznie mniejszej 
Y/artości opałowej alkoholu od benzyny, różnica 
w ilości energji, otrzym anej podczas spalania mie
szanki roboczej, zassanej przez silnik (zakładając 
tę samą tem peraturę w końcu suwu zasysania) jest 
tak nieznaczna, że nie może mieć praktycznie 
wpływu na moc silnika napędzanego benzyną, 
alkoholem, czy też mieszanką.

3) .,B re n n s to fffra g e n “  A u to m o b ilte c h n is c h e  Z c its c h r if t  
N r .  5 (1933).
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I I I .  K ie d y  i jak ie  zm iany  s iln ika  są po trzebne  
p rz y  zastąpieniu b e n zyn y  m ieszankam i a lk o h o lo 

w em u
A) Praca s iln ika , w yregu low anego  na benzynę, 
a napędzanego m ieszanką. W y n ik i  dośw iadczeń.

Przy niewielkiej zawartości alkoholu w mie
szance, właściwości jej tak mało się różnią od ben
zyny, że silnik wyregulowany na benzynę, a na
pędzany mieszanką może w ykorzystać zalety al
koholu i, jak wykazały liczne doświadczenia, 
sprawność ogólna q0 silnika jest większa niż przy 
napędzaniu benzyną, zaś moc maksymalna silni
ka nie ulega istotnym  zmianom.

Fakt ten m ożna wytłóm aczyć w następujący 
sposób: niewielki dodatek alkoholu do benzyny 
powiększa jej lotność — krzyw a prężności nasy
cenia par w zależności od składu cieczy ma cha
rakter paraboli, wypukłością skierowanej do gó
ry dzięki tw orzeniu przez alkohol roztw orów  
azeotropow ych z lżejszemi składnikami benzyny, 
zaś obniżenie tem peratury  mieszanki roboczej, 
spowodowane większem ciepłem parowania alko
holu, nie jest tak znaczne, by to  lotniejsze od 
benzyny paliwo nie zdążyło całkowicie odparo
wać, (przy doprowadzeniu do mieszanki roboczej 
tej samej ilości ciepła, co przy benzynie). Obniże
nie tem peratury  mieszanki roboczej w końcu su
wu zasysania powoduje oczywiście obniżenie tem 
peratury  czynnika w całym obiegu (p. wyżej) 
i w rezultacie wzrost zj0-

Mniejsza wartość opałowa mieszanki alkoholo
wej niż benzyny (przy tym  samym rozpylaczu 
w gaźniku) spowoduje zubożenie mieszanki ro 
boczej, gdyż procentowa ilość alkoholu w mie-
3500ka‘/KMh

R ys. 3. R o zch ó d  c ie p ła  p rz y  napędzaniu  s iln ik a  (w y re g u 
low anego  na benzynę) ro z m a ite m i m ieszankam i a lk o h o lo - 
w em i w  zależności od obciążenia  s iln ik a  (L a b o ra t. S iln .

Spal. w  K ró l.  P o lite ch n ice  w  S to ckh o lm ie ).

szańce roboczej musi być większa niż benzyny. 
W  następstwie tego, jeżeli gaźnik jest wyregulo
wany w  ten  sposób, by silnik p rzy  napędzaniu go 
benzyną pracował stale przy możliwie dużej 
to  przy  zamianie benzyny na mieszankę alkoho
lową może nastąpić nieznaczne obniżenie mocy 
max. silnika. Przez zastosowanie rozpylacza z nie
co większym otw orem  m ożem y zwiększyć m oc 
max. silnika, przyczem o nie zmniejszy się, o ile 
o tw ór nie będzie zbyt duży.

Jednakże naogół gaźniki wyregulowane są w 
ten sposób, że przy  braniu z  silnika jego maksy
malnej mocy w ytw arzają mieszankę roboczą bo

gatszą niż podczas normalnej pracy — zazwyczaj 
z niewielkim nadmiarem paliwa. Np. w gaźniku 
„Zenith" silnika „Ford" mamy regulowany ręcz
nie dodatkow y rozpylacz, k tó ry  otwieramy, jeżeli 
zachodzi potrzeba przeciążenia silnika; w po
wszechnie stosowanym gaźniku m otocyklowym  
„Amal“ wzbogacenie mieszanki roboczej odbywa 
się autom atycznie przy  pom ocy stożkowej igły 
lub ręcznie (przy niewielkich obrotach silnika) 
przez przym ykanie przapustnicy dla powietrza. 
Przy zmianie paliwa —• benzyny na mieszankę al
koholową o niezbyt dużej zawartości alkoholu 
moc max. silnika wówczas nie zmniejszy się a vj0

y* (06/.) A l k o h o l u

Rys. 4. Zależność spraw ności ogó lne j siLnifca (w y re g u lo 
wanego na benzynę) od składu m ieszank i tró js k ła d n ik o w e j 
be n zyn y  - benzo lu  i a lk o h o lu . (L a b o ra t. M aszyn P o lite ch n .

W arszaw sk ie j).

wzrośnie gdyż nastąpi polepszenie się fjv 1 dzięki 
dużemu ciepłu parowania alkoholu, oraz spalanie 
będzie zupełniejsze — dzięki większemu /.

jeżeli jednak podgrzewanie mieszanki roboczej 
jest w  danym silniku słabe, to  przy powiększeniu 
rozpylacza może nastąpić zmniejszenie się "'/i, 
gdyż zwiększona ilość rozpylonej mieszanki alko
holowej obniżyć może tak dalece tem peraturę 
mieszanki roboczej, że nie zdąży ona całkowicie 
odparować, więc dobrze spalić, zwłaszcza, że pręż
ność cząstkowa par paliwa w mieszance roboczej 
musiałaby zwiększyć się.

Rys. 3 przedstawia wyniki badań H ubendick'a, 
pizeprow adzonych w Politechnice w Stokholmie 
na czterocyiindrowym  silniku samochodu ciężaro
wego. Położenie krzyw ych względem siebie wska
zuje, że z] simika wzrasta wraz ze wzrostem za
wartości alkoholu w mieszance (na osi rzędnych 
m amy odwrotność osiągając maksimum dla 
około 2 0 % (objętościowo) alkoholu, poezem gwał
townie spada. Kształt krzyw ych, przy wzroście 
ilości alkoholu w  mieszance do 2 0 % staje się coraz 
bardziej „płaski", co dla silnika samochodowego 
ma oczywiście zasadnicze znaczenie.

W yniki badań, przeprowadzonych na silniku 
„Ford", model A w Laboratorjum  Maszyn Poli
techniki Warszawskiej, przedstawione są na wy
kresie we współrzędnych tró jkątnych rys. 4 i 5.
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Mieszanki alkoholowe, poddane próbom , zawie
rały od 0 do' 40% objętościowo alkoholu, dlatego 
wykresy zajmują ty lko część powierzchni tró j
kąta. Gaźnik w  czasie tych doświadczeń był w y
regulowany w ten sposób, że przy napędzaniu sil
nika benzyną wytwarza! mieszankę roboczą ben- 
zyna-powietrze W  teoretycznym  stosunku spalania 
bez reszty. Przy napędzaniu silnika mieszankami 
alkobolowemi w  ten sposób wyreguwany gaźnik 
dawał mieszanki robocze, posiadające nadm iar po 
wietrza, dochodzący do kilkainastu % przy zawar
tości 40% alkoholu w paliwie. T o  było powodem, 
że maksymalna m oc efektywna silnika malała wraz 
wzrostem udziału alkoholu w  paliwie, jak to  wi- 
doć z wykresów rys. 5. Rys. 4 przedstawia zmien
ność sprawności ogólnej silnika w  zależności od 
składu objętościowego' paliwa. Podczas tych prób 
silnik pracował przy  2000  o b r/m in  — przepustni- 
ca gaźnika była całkowicie otw arta. Jak widzimy, 
wahania sprawności nie są znaczne: od i 
=  0.204 — 0,205 dla benzyny względnie roztw o
rów  benzyny z benzolem dochodzim y do '']omax 
=  0,215 dla mieszanki alkoholowej o zawartości 
alkoholu od  20 do 30%, benzyny około 50%,

%  ( o b f . )  A l k o h o l u

Rys. 5. M o c  e fe k ty w n a  s iln ik a  w  K . M .

reszta benzolu — a więc w zrost 7]0 wynosi około 
5%. Jeżeli jednak uwzględnimy, że wraz ze 
wzrostem sprawności ogólnej malała m oc silni
ka (jak to  wskazuje wykres na rys. 3), a więc 
wzrastał stosunek strat mechanicznych do mocy 
silnika obniżający vj3 (opory mechaniczne nie 
maleją przecież proporcjonalnie do m om entu obro
towego silnika, ale znacznie wolniej), to  dojdziemy 
do wniosku, że sprawność indykowana silnika 
wzrastała intensywniej wraz z powiększeniem 
udziału % alkoholu w mieszance.

Ilość alkoholu w mieszance, przy której o trzy 
muje się sprawność ogólną największą prawie nie 
zależy, jak to  widać z wykresu rys. 4 od udziału 
benzolu — wynosi ona (ta ilość alkoholu) w da
nym  w ypadku około 27% i zależy przedewszyst
kiem od intensywności podgrzewania mieszanki 
roboczej, oraz od sposobu wyregulowania gaźni
ka na benzynę. Większa ilość alkoholu (np. 30%) 
odpowiada wypadkowi, gdy gaźnik jest wyregu
lowany na benzynę w ten sposób, by silnik , dawał

możliwie dużą m oc, a nie max. sprawność (mie
szanka robocza bogata), oraz gdy mieszanka robo
cza jest intensywnie podgrzewana (wypadek po
dobny miał miejsce podczas badań w Polit. 
W arsz.). Jeżeli jednak wyregulujemy gaźnik na 
benzynę w  ten sposób, by silnik pracował z m o
żliwie dużą (mieszanka uboga), a podgrzewanie 
mieszanki roboczej nie jest intensywne, to  ilość 
alkoholu w mieszance (aby nie zmniejszyć r; ), 
musi być mniejsza niż w poprzednim  wypadku 
i wynosić (jak tO' miało' miejsce w  doświadcz. H u- 
beindick‘a) nie więcej niż 2 0 % (objętościowo).
B) W y re g u lo w a n ie  gaźn ika  i inne  d ro b n e  zm iany  
w s iln ik u  w  celu dostosow ania do  napędu m ie 

szanką a lko h o lo w ą . W s k a z ó w k i p ra k tyczn e .
Przy stosowaniu mieszanek, zawierających Ł/4 

lub więcej alkoholu, należy:
1) D oprowadzić większą ilość ciepła do' mie

szanki roboczej (najdogodniej podgrzać powie
trze.

2) Obciążyć pływak gaźnika, 'dostosowując go 
do- cięższych od benzyny mieszanek alkoholowo- 
benzolowo-benzynowych (jest to  sprawa drugo
rzędnego znaczenia). Zamiast zwiększać ciężar 
pływaka, m ożna go przesunąć wgórę względem 
iglicy paliwowej.

3) Z pow odu mniejszego zapotrzebow ania po
w ietrza przez mieszanki alkoholowe a w skutek te
go koniecznego' większego' ich udziału w mieszan
kach roboczych, należy powiększyć rozpylacz gaź
nika, chcąc uniknąć zmniejszenia m ocy i innych 
wad działania silnika, spowodowanych zbyt ubogą 
mieszanką roboczą. D obranie odpowiedniej śred
nicy rozpylacza jest rzeczą trudną, gdyż zależy 
ona nietylko od wartości opałowej paliwa (obj.), 
ale i od: lepkości, tem peratury, wilgotności po
wietrza, szybkości prądu i t. p. Zagadnienie zmia
ny średnicy rozpylacza przy zmianie paliwa zo
stało' opracowane prz,ez D r.-inż. B. S z c z e - 
n i o w s k i e g o  na zasadzie badań w Laborator- 
jum  Maszyn Polit. Warsz., w raz z, podaniem  spo
sobu zastosowania obliczeń w praktyce 4).

4) N ie należy również zapominać, że mieszanki 
alkoholowe nieco wolniej spalają się, więc w m a
gnecie pow inno być umożliwione nastawienie do
statecznie dużego wyprzedzenia zapłonu ;>). Przy 
stosowaniu np. benzyny z domieszką 30% alko
holu, czas spalania mieszanki roboczej jest o kilka 
% dłuższy, zatem nastawienie nieco wcześniejsze
go' zapłonu jest korzystne.

IV .  R o z ru c h  z im nego s iln ika .
Podczas rozruchu zimnego silnika, napędzanego 

mieszanką alkoholową trzeba rozpylić w gaźniku 
nsdm iar paliwa (w stosunku do zasysanego po
wietrza) tem większy, im większy jest udział % 
alkoholu w mieszance; w przeciwnym  razie za- 
zywczaj ma miejsce przewlekle spalanie (strzały 
w gaźniku), które występuje aż do chwili nagrza
nia się silnika, a przedewszystkiem przyrządu do 
podgrzewania mieszanki roboczej. Przyczyną te
go zjawiska jest m. in. znaczne obniżenie tem 
peratury  mieszanki roboczej, gdyż parujący alko

4) D r .  in ż . B. S zczen iow ski „ O  re g u la c ji g a ź n ik ó w ", 
P rzegląd T e ch n . 33 —  34 (1932).

3) .,V e rb renm m gsgeschw iind igke iten “  M itte ilu n g e n  des I.
f. K . D resden, ta m  V I .
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hol, zawarty w paliwie zużytkow uje znaczne ilo
ści ciepła (rura ssąca pokryw a się zazwyczaj rosą, 
a często szronem — przy mieszankach zawierają
cych większy procent alkoholu).

Jak zobaczymy w następnym  rozdziale tem pe
ratura mieszanki roboczej przy napędzaniu zim 
nego silnika mieszanką alkoholową (o niezbyt 
małym  % alkoholu) nie może być niższa (a w każ
dym razie b. niewiele) od minimalnej tem peratury 
mieszanki roboczej koniecznej przy napędzaniu 
silnika benzyną, aby ilość odparowanego paliwa 
była dostateczną do w ytworzenia mieszanki

p a l iw o  i ,
powi etrze w stosunku umożliwiającym spalanie 
w silniku. Ponieważ przy napędzaniu silnika pa
liwem, zawierającem alkohol, otrzym am y niższe 
tem peratury  mieszanki roboczej, więc powierzch
nia rozpylonej mieszanki alkoholowej będzie m u
siała zostać powiększona, aby zwiększyć szybkość 
parowania.

W  zimie, podczas większych m rozów , mogą 
zachodzić trudności przy rozruchu zimnego sil
nika, zwłaszcza przy napędzaniu go miesz. alkoh.
0 znacznej zawartości procentowej alkoholu, gdyż 
otrzym yw ana miesz. rob. może być tak ,,uboga“ , 
że iskra świecy nie zdoła jej zapalić. "Wiadomą jest 
rzeczą, że podczas rozruchu silnika m am y tru 
dności z rozpylaniem  paliwa, gdyż przy malej 
iiości obrotów  silnika szybkość prądu pow ietrza 
w dyszy gaźnika jest niedostateczna, aby otrzy 
mać mieszankę roboczą drobno rozpyloną i w od
powiednim stosunku a'by pokonać po
wyższe trudności większość gaźników posiada 
urządzenie, działające również przy  wolnych obro
tach, a polegające na tem, że z o tw orka o b. malej 
średnicy w ścianie ru ry  gaźnika — przy zamkniętej 
przepustnicy mieszankowej, w ytryskuje mieszani
na paliwa z powietrzem. Urządzenie to  posiada 
przedewszystkiem tę wadę, że podczas rozruchu 
otrzym ujem y b. małe napełnienie (duże opory 
przepływu dla powietrza) i wskutek tego- małą 
dość ciepła, wytwarzanego podczas kompresji; 
zwiększenie podciśnienia zwiększa wprawdzie 
prędkość parowania, ale czynnik ten nie odgrywa 
poważniejszej roli. Zagadnienia powyższe badał 
prof. W awrziniok li) i doszedł d o  wniosku, że, 
jeżeli silnik nie zapali odrazu, to  raczej należy 
otw orzyć, przynajm niej zpoczątku, przepustnicę 
mieszankową, przyczem silnik, wytwarzając wów
czas większe sprężanie i nie zasysając paliwa, bę
dzie się szybciej nagrzewał; w następnej chwili po 
zamknięciu przepustnicy zassane paliwo odparuje
1 w ytw orzy mieszankę roboczą zdolną do  zapale
nia. Jednakże dłuższe napędzanie silnika rozrusz
nikiem zazwyczaj doprowadza do zmniejszenia się 
napięcia baterji akum ulatorów  i osłabienia iskry, 
co może uniemożliwić zapalenie ,,ubogiej" i zim 
nej mieszanki roboczej; może to  nastąpić zwłasz
cza przy napędzaniu silnika w czasie większych 
m rozów  mieszanką o dużej zawartości alkoholu, 
to  też w tym  wypadku lepiej „zakręcić" zimny 
silnik korbą, aby pokonać największy z początku

6) W a w rz in io k  „das A n sp r in g e n  de r M o to re n  u n d  die 
E ig n u n g  versch iedaner K ra fts to f fe  h ie rz u "  M it te ilu n g e n  des 
In s t itu ts  f i i r  K ra ft fa h rw e s e n  an de r Sachs. T e ch n . H ochsch . 
D resden, z dn. 25 .IX .193 3  r.

opór, stawiany przez zgęstniałą oliwę, a następnie 
dopiero użyć starteru.

Z powyższych względów, a przedewszystkiem 
z pow odu malej ilości ciepła, wytwarzanego przy 
małem napełnieniu, "Wawrziniok °) poleca, w razie 
trudności podczas rozruchu, stosować w strzykiw a
nie paliwa pom pką rozpylającą do rury  ssącej — 
oczywiście przy otw artej przepustnicy. Sposób 
ten jest idealny jeżeli chodzi o łatwość rozruchu, 
gdyż przez tego rodzaju rozpylenie otrzym am y 
dużą powierzchnię parującego paliwa (nieosiągal
ną w gaźniku podczas rozruchu), a dzięki otwartej 
przepustnicy tem peratura sprężania będzie wyso-

R ys. 6 . W p ły w  zaw artośc i a lk o h o lu  w  m ieszankach a lk o -  
h o lo w o  - b e n zyn o w ych  na ilość  o b ro tó w  s iln ik a , p o  k tó 
ry c h  następow a ł p ie rw szy  zap ło n  : 1 ) p rz y  ro z m a ity c h
te m p e ra tu ra ch  s iln ik a  i zasysanego przezeń p o w ie trz a  t ° C  
o raz  sta łem  n a p ięc iu  b a te r ji a k u m u la to ró w  5,3 V ., dającej 
p rą d  do „zapalacza b a te ry jn e g o 1' (ikrzyw e , zaznaczone l in ją  
ciągłą) o ra z  2 ) p rz y  zm iniejszającem się nap ięc iu  b a te r ji 
i  s tałe j te m p e ra tu rze  —  10° C . (k rz y w e  zaz.n. J inją p rze 

ryw a n ą ) (W a iw rz in iiok ).

ka. Sposób ten wymaga jednak zastosowania 
specjalnego przyrządu.

Nowoczesne gaźniki są zazwyczaj zaopatrzone 
w rozm aite urządzenia, ułatwiające rozruch, a 
więc pozwalające przy dość dużem napełnieniu 
na otrzym anie dobrego rozpylenia w odpowied
nim stosunku ilościowym N ajrady-
kałniejsze tozwiązanie posiada nowy gaźnik Bo
scha, zaopatrzony w  „Kalt - S tart - Einrich- 
turng" — specjalną dyszę o zmniejszonych wymia
rach (dostosowanych do mniejszej ilości powietrza 
przepływającego na sekundę podczas rozruchu), 
oraiz rozpylacz— działają one tylko podczas rozru
chu. Jednakże i inne urządzenia mniej „luksuso
we" mogą znacznie ułatwić rozruch n,p. gaźnik 
Zenith typ  124 (w k tó ry  zaopatrzone są silniki 
„Ford" A, AA, AF) posiada dodatkow y rozpy
lacz, o regulowanym odręcznie dopływie paliwa, 
oraz przepustnicę dla powietrza głównego. Prze
konałem się osobiście, że podczas napędzania sil
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nika, zaopatrzonego' w powyższy gaźnik mieszan
ką zawierającą 40% alkoholu, rozruch zimnego 
silnika był znacznie łatwiejszy przy  otw arciu do
pływu paliwa do dodatkowego- rozpylacza i p rzy
mknięciu przepustnicy dla powietrza, aniżeli przy 
zamknięciu tylko przepustnicy mieszankowej, a 
więc przy  korzystaniu z urządzenia, zasilającego 
silnik na „wolnych obrotach". Jeżeli gaźnik nie 
posiada żadnych tego rodzaju urządzeń, to  oczy
wiście może być skuteczne (do pewnego stopnia) 
„przelewanie" gaźnika (zwiększenie powierzchni 
parującej paliwa) oraz przysłanianie o tw oru po
wietrznego przy jednoczesnem niewielkiem uchy
leniu przepustnicy mieszankowej.

Doświadczenia przeprowadzone ostatnio przez 
W awrzinioka 7) wykazały, że jeżeli silnik jest od
powiednio wyregulowany, to  czas potrzebny do 
rozruchu zimnego silnika w niewielkim stopniu 
ty lko zależy od składu mieszanki alkoholowej o 
zawartości alkoholu niewiększej niż 30%.

Najważniejszym warunkiem  łatwego rozruchu 
jest utrzym anie baterji akum ulatorów , zasilającej 
rozrusznik i cewkę indukcyjną w dobrym  stanie, 
to  znaczy, by napięcie jej zbytnio nie opadało pod
czas rozruchu. Zmniejszenie napięcia powoduje 
osłabienie iskry i zmniejszenie mocy rozrusznika. 
W arto  przytem  zaznaczyć, że jakość iskry zależy 
również od stanu świecy, elektrod rozdzielacza 
i t. p. (elektrody pow inny być czyste i w odpo
wiedniej od siebie odległości); jak dalece może to  
wpłynąć na pracę silnika przekonałem się podczas 
mych laboratoryjnych pom iarów  mocy i spraw
ności silnika: otóż okazało się, że przy  gorszem 
funkcjonowaniu świec, stwierdzonem rurką z neo
nem, (zwężenie strum ienia świetlnego' w rurce 
przy nieprzerywanych błyskach, co znaczy, że 
następowało pogarszanie bez opuszczania zapło
nów) moc i Tjo silnika zmniejszały się o kilka %.

Zmniejszenie mocy rozrusznika łącznie z duże- 
mi oporami zgęstniałej oliwy zmniejsza ilość 
ob r/m in  silnika, co zkolei pogarsza w arunki tw o
rzenia mieszanki roboczej. W  doświadczeniach 
W awrzinioka silnik byl obracany z szybkością 
300 obr/m in , zaś rozpylanie mieszanki odbywa
ło się w sposób, k tó ry  m ożna osiągnąć np. w urzą
dzeniu „K alt - S tart - E inrichtung", gaźnika 
Bosch‘a; wielkość podciśnienia w rurze ssącej sil
nika była bardzo mała.

Ważniejsze wyniki doświadczeń W awrzinioka 
przedstawiają wykresy rys. 6  7). N a osi odciętych 
odmierzony jest procentow y dodatek alkoholu do 
benzyny, na osi rzędnych m am y ilość obrotów  
silnika, przy których nastąpił pierwszy zapłon. 
Krzywe, zaznaczone linją ciągłą otrzym ano z do
świadczeń, przy których napięcie baterji akum u
latorów  podczas rozruchu pozostawało stale 5 3 
wolt, przyczem każda z krzywych odnosi się do 
innej tem peratury ,,t“ silnika i zasysanego prze
zeń powietrza. Krzywe zaznaczone linją przery
waną otrzym ano z doświadczeń, wykonanych 
w innych nieco warunkach; tem peratura silnika 
i zasysanego powietrza pozostawała stale równa 
t  =  — 10° C., zato napięcie baterji akum ulato
rów zmniejszano od 5,3 w olt do 2,2  wolt. Taki 
spadek napięcia podczas rozruchu może łatwo

"‘) „D a s  A n sp rin g e n  da r M o to re n ...“ , M it te ilu n g e n  des 
I .  f .  K . D resden, z dn ia  10 .X .1933 r.

zajść w praktyce, jeżeli baterja nie jest dostatecz
nie naładowana, lub gdy jest w  złym stanie, po
nieważ prąd, czerpany z niej przez rozrusznik 
jest w porów naniu z powierzchnią płyt bardzo 
duży (wynoszący często około 200 am perów dla 
średniej wielkości silnika). Z wykresów tych 
m ożna wysnuć oczywiście tylko ogólne, orjenta- 
cyjne wnioski, gdyż wyniki liczbowe doświadczeń 
zależą od tylu zm iennych czynników, że przy 
zmianie np. silnika lub benzyny, krzyw e mogą 
ulec naw et znaczniejszemu przesunięciu; to  też, 
aby dojść do słusznych wniosków, inie m ażem y 
np. na powyższym rysunku porów nyw ać ze sobą 
położenia wykresów, zaznaczonych linją ciągłą, 
z wykresami zaznaczonymi linją przerywaną.

Z doświadczeń W aw rzin ioka m ożna wysnuć 
wniosek, że, napędzając silnik mieszankami alko- 
holowemi, zawierającemi około 1 0% alkoholu, 
otrzym am y rozruch zimnego' silnika nieco łatwiej
szy, niż przy napędzaniu go czystą benzyną (po
dobnie jak i praca silnika również będzie lepsza). 
Przy stosowaniu mieszanek o zawartości alko
holu 2 0 % czas rozruchu jest prawie taki sam, 
(trochę większy) jak przy  benzynie i wzrasta p o 
woli wraz ze wzrostem  udziału alkoholu w mie
szance do zawartości 30%. Przy dalszym powięk
szaniu zawartości alkoholu w mieszance czas roz
ruchu wzrasta corazi szybciej. Obniżenie tem pe
ra tu ry  silnika i zasysanego przezeń pow ietrza po
woduje wydłużenie czasów rozruchu, w  tym  sa
m ym  w przybliżeniu stosunku p rzy  napiędzaniu 
silnika mieszanką alkoholową, co i benzyną; jedy
nie przy  „słabszej" iskrze zawartość alkoholu, 
większa niż 2 0 % utrudnia znacznie rozruch, a na
w et może go uniemożliwić przy  dużych mrozach.

c. d. n.
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I n ż .  A .  R O Ś C I S Z E W S K I

Połączenia klinow e
(Dokończenie)

Rys. 7. S z lifo w a n ie  rd ze n ia  ta rczą  p ro f i lo w ą .

Szlifowanie rdzenia wału „na okrągło'* odbywa 
się na tejże szlifierce przy użyciu tarczy p ro fi
lowej (rys. 7), poprawianej od czasu do czasu za
pomocą specjalnego^ przyrządu z djamentem, k tó 
rego wierzchołek porusza się po obwodzie kola 
o żądanym prom ieniu.

to utrzym anie ostrej krawędzi, nie wpływając 
ujemnie na wydajność tarczy.

W racając do sprawy centrowania m ożna teraz 
ustalić, że połączenia utw ardzone mogą być cen
trow ane zarówno na klinach jak i na rdzeniu.

C entrow anie na klinach możemy zastosować 
wtedy, gdy kanały w piaście będą szlifowane, przy 
centrow aniu tem  szlifowanie rdzenia wału i otw o
ru w piaście staje się zbyteczne.

Centrow anie na rdzeniu należy stosować w wy
padku, gdy kanały w piaście p o  hartow aniu nie 
będą poprawione, w wypadku tym  pasowanie 
klinów powinno być luźniejsze niż poprzednio. 
W  obydwu wypadkach szlifowanie walu na śred
nicy zewnętrznej jest zupełnie niepotrzebne.

W  przeciwieństwie do wypadków wyżej om ó
wionych przy połączeniach wiełoklinowyeh, skła
dających się z elementów niehartowanych, mamy 
większą swobodę co do w yboru kształtu i ilości 
klinów, a naw et rodzaju pasowania. Końcową 
operacją przy  wokaniu o tw oru jest przeciąganie 
(dłutowanie nie może być brane w rachubę), a za
tem dokładność w ykonania nie budzi obaw, gdyż 
wymagania stawiane przeciągaczom są bardzo 
ostre. M ożnaby zatem centrować wał na średnicy

Powierzchnie boczne na całej wysokości klinów 
powinny być zupełnie płaskie, a nieuniknione 
małe zaokrąglenia u ich podstawy powinny znaj
dować się w ew nątrz kola o średnicy rdzenia; aby 
ułatwić zadanie tarczom  szlifierskim p rzy  frezo
waniu klinów wcinamy isię nieco w ciało rdzenia. 
Dla pracy tarczy szlifierskiej byłoby najkorzyst
niejsze podcięcia klinów wg. rys. 8 , jednak z po- Rys. 10. 

C e n tro w a ć  na  rd z e n ie  n ie  
m ożna.

Rys. 11. P o łączen ia  z ą b k o  
w ane  c e n tro w a ć  m o żna  

ty lk o  na k lin a c h .

zewnętrznej, bo' przecież łatwiej jest ją wykonać 
z żądaną dokładnością niż rdzeń.

Połączeń niehartowanych nie możemy stosować 
w tych wypadkach, gdy konieczne jest pasowanie 
suwliwe, a zatem  nietylko możemy, ale nawet 
powinniśm y dążyć do zmniejszenia luzów na kli
nach do m inim um  niezbędnego ze względów 
m ontażowych, gdyż w ten sposób podniesiemy 
jakość połączenia. W ynika z tego wyraźna wska
zówka, że centrować należy na klinach, dając 
zgrubną obwódkę i duży luz na średnicy ze
wnętrznej i na rdzeniu wałka.

N iektóre typy  połączeń, przez swój charakter 
z góry wykluczają możliwość centrowania na rdze
niu rys. 10, lub nawet narzucają konieczność cen
trow ania na klinach rys. 11.

Często spotykane połączenie ząbkowane rys. 11 
uznać m ożna za jedno z najlepszych, gdyż daje 
ono bardzo dużą powierzchnię nośną klinów 
w stosunku do  przekroju wałka, a prócz tego ma

wodu trudności wykonania, a zwłaszcza ze wzglę
du na osłabienie walu nie mogą być stosowane 
w tej formie. W  praktyce stosujem y podcięcia 
dwóch typów  zależnie od Sposobu frezowania 
wału, przy frezowaniu pódłużnem  według rys. 6 , 
zaś przy  frezowaniu obwiedniowem jak na rys. 9. 
D o szlifowania klinów  dobrze jest używać tarcz, 
k tóre z jednej strony mają warstwę drobniejszego 
ziarna związanego twardszem wiązadłem, ułatwia

Rys, 8 . P o d c ię c ie  b łę d n e  
ze w zg lę d u  n a  o s ła b ie n ie  

k l in ó w .

Rys. 9.
P o d c ię c ia  p rzy  fre z o w a n iu  

o b w ie d n io w e m



pewną charakterystyczną zaletę, k tóra warta jest 
bliższego omówienia.

Mianowicie zmieniając średnicę podziałową kli
nów m ożem y bez trudu  osiągnąć dowolne ro 
dzaje pasowań z piastą, profile ząbkowane nadają 
się nawet do połączeń wciskowych, wystarczy bo
wiem nafrezować wałek nieco stożkowo, aby 
m ożna było go w otw ór wcisnąć.

Połączenia ząbkowane mogą przybierać różne 
form y. Przez zmianę kąta wierzchołkowego i ilo
ści ząbków, oraz przez mniejsze lub większe przy
tępienie wierzchołków m ożna zmieniać profile 
w dużych granicach, nie naruszając ich zasadni
czych zalet.
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Rys. 12. P r o f i l  zą b ko w a n y

W ałki ząbkowane bardzo dobrze się nadają do 
frezowania m etodą obwiedniową.

Przy w ykonaniu frezów, a zwłaszcza przecią- 
gaczy do połączeń ząbkowanych napotykam y na

dość poważne trudności, o czem będzie mowa 
innym  razem, ale to nie powinno1 nas zrażać do 
częstego ich stosowania.

Rys. 12 przedstawia powiększony profil połą
czenia ząbkowanego, w części A z zaokrąglonemi 
wierzchołkami, a w części B z przytępionem u

W ykonanie przeciągaczy z ząbkami o wierz
chołkach zaokrąglonych jest znacznie trudniejsze 
niż w wypadku B, to  też w praktyce zaokrągleń 
nie stosujemy, tak jak ich nikt nie stosuje 
w gwintach, choć zalecają to  niektóre nieoględnie 
ułożone norm y.

N a zakończenie wypada zaznaczyć, że w now o
cześnie prowadzonych fabrykach dawne m etody 
wykonywania otw orów  i wałków wieloklinowych 
zostały zarzucone na korzyść przeciągania i fre
zowania obwiedniowegO', gdyż dają one lepsze 
rezultaty pod względem dokładności wykonania 
i zmniejszają koiszta robocizny.

Prawda, że zarówno przeciągacz jak i frez ob- 
wiedniowy są narzędziami drogiemi, ale i na to 
znalazła się rada. Zw rócono baczną uwagę na to 
aby przystosować do nowych m etod kształty po
łączeń i zmniejszyć ich dawniejszą różnorodność, 
zdając sobie sprawę, że jest to  droga najwłaściw
sza.

Norm alizacja połączeń wieloklinowych może 
dać bardzo pokaźne rezultaty.
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M otocykle na paryskim salonie autom obilow ym
Doskonale obstawiony dział m otocykli n,a pa

ryskim  salonie daje dużo ciekawych spostrzeżeń. 
Licznie reprezentow any przemysł francuski za
czyna iść wybitnie po linji szkoły angielskiej. 
W idocznym  jest zanik silników wielacylindrowych 
jak np. Chaise lub Frain, dominujące miejsce zaś 
zajmuje górnozaw arow y silnik sportow y o po
jemności około 500 cm. T ak  samo też daje się za
uważyć pow rót do ram y rurowej. Jedynym  re
prezentantem  francuskim prasowanej ram y jest 
Gnóme et Rhóne, którego większe dwucyłindro-

we modele zwracają uwagę swem podobieństwem 
do BMW.

W śród wielu bardzo udanych sportow ych m o
deli francuskich pierwsze miejsce zajmuje firma 
T erro t, k tórej sukcesy znane są w świecie sporto
wym. M otocykl ten posiada silnik w bardzo1 po
mysłowy, ułatwiający m ontaż, sposób zblokowa
ny ze skrzynką biegów. Sposób ten, k tó ry  został 
w Polsce przez P. Z. Inż. już w zeszłym roku za
stosowany stwierdza dobitnie, że nasze kon
strukcje stoją pod każdym względem na wysokości

M o to c y k l G n ó m e  e t R h ó n e  
ró żn ią cy  się o d  p rz e c ię t
n ych  m o to c y k l i  fra n c u s 

k ic h  p ra so w a n ą  ram ą.

Jedna z n a jp ię k n ie js z y c h  fra n c u s k ic h  m aszyn s p o rto w y c h  
T e r r o t  500 c m 3

zagranicznego poziomu; co jest korzystną pro
gnozą dla rodzim ego naszego przem ysłu m oto
cyklowego’.

Jednym z ciekawszych szczegółów konstrukcyj
nych, jest autom atyczna hydrauliczna skrzynka 
biegów zastosowana przez firmę Alcyon. W  zbiór-



S ch e m a t h y d ra u lic z n e j s k rz y n k i b ie g ó w  m o to c y k la  A lc y o n

Dużą atrakcją są modele BMW wśród których 
dom inuje na pierwszym miejscu maszyna rekordu 
światowego. Konstrukcja BMW: prasowana r a 
ma, silnik i skrzynka w  bloku, napęd kardanowy 
budzi podziw czystością linji i dobrocią wykom a- 
ną niedawno na 6-cio dniowych m iędzynarodo
wych zawodach w Anglji. Z m otocykli niemiec
kich wybija się po BMW na pierwszy plan Ziin- 
dapp, ze swoją bardzo oryginalną skrzynką biegów 
i nadzwyczaj czysto skonstruowanym  blokiem sil
nika.

Najpiękniejszą jednak maszyną salonu jest 
sportow y model m otocykla FN. Prosta lecz bar
dzo silna rama, rozwiązana jest dla rozmieszcze
nia m otoru  korytkow o. Widelec przedni wspiera 
się na beczulkowatej sprężynie, oba am ortyzatory  
kierunkow y i boczny umieszczone są bardzo w y
godnie i posiadają dwie tarcze regulacyjne. O dpo
wiednie dobranie wysokości kierownika, siodełka 
oraz podnóżków  daje doskonałą pozycję kierow-
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niku z oliwą umieszczony jest dyferencjal, k tó 
rego tryby  P połączone są stale z kołami łopatko- 
wemi H . N apęd wychodzi z. m otoru , k tó ry  obraca 
oś dyferencjału, a zarazem z nią tryb  c połączony 
z tyinem  .kołem AR. Bieg bezpośredni odpowiada 
niepracującym satelitom, gdy zaś opory  jazdy za
czynają się wzmagać dyferencjal zaczyna pracować

S posó b  z b lo k o w a n ia  s k rz y n k i b ie g ó w  z s i ln ik ie m  
w  m o to c y k lu  T e r ro t .

skutkiem  czego' obro ty  napędzonego koła w sto
sunku do silnika zmaleją, co> zwiększy m om ent 
obrotow y silnika. Koła łopatkowe działają przy- 
iem jako hamulce dyferencjału i powodują zmianę 
m om entu obrotowego.. O konstrukcji tej, teore
tycznie nienagannej, nic jeszcze dzisiaj powiedzieć 
nie m ożna skutkiem  braku jakichkolwiek danych 
praktycznych.

cy. G órnozaw orow y silnik o pojemności 500 cm :! 
zblokowany jest jak zawsze u m otocykli FN  ze 
skrzynką biegów w jednym karterze. Cały napęd 
zaworów jest herm etycznie zam knięty i smarowa-

Listopad 1933 r. N r. 10.

P ię k n ie  ro zw ią za n y  s i ln ik  ka rd a n o w e g o  m o to c y k la  Z iin d a p p

ny pod ciśnieniem. Nadzwyczaj pom ysłowo roz
wiązana jest regulacja dźwigienek zaworów przy 
pom ocy ekscentrycznego ułożyskowania ich. Mi-

T e c h N ik a  SAMOCHODOWA.

N a dzw ycza j p ro s ty  b lo k  s i ln ik a  F N  500 c m 3

mo długiego skoku 99 m m —maszyna jest bardzo 
niska skutkiem  zastosowania agrafkowych sprę
żyn zaworowych. Zapłon dynadelko Bosch, w do-



Czy wdział  Pan już 
pa l to  zimowe?
Zapewno już Pan korzysta z garderoby zimowej?
A co z Pańskim samochodem? Czy zatroszczył się już Pan 
o odpowiednie jego smarowanie na zimę? Jeśli nie, to niech 
Pan to dziś jeszcze uskuteczni! Niech Pan nie czeka, aż 
będzie Pan zmuszony do zmiany oleju! Ruch pojazdów w porze 
zimowej stawia bardzo wysokie wymagania dla oleju. Stoso
wanie w tej porze pierwszego lepszego taniego oleju niepewnego 
Dochodzenia i wątpliwej jakości może doprowadzić do nie- 
nilych i kosztownych defektów.

V A C U U M O I L C O M P A N Y  S. A.
C Z E C H O W I C E - W A R S Z A W A

Do osiągn.ęcia prawdziwie nienagannego i oszczędnego ruchu w zimie przyczyni się GARGOYLE MOBILOil 
ARCTIC, który dzięki temu, że jest niewrażliwy na zimno i wytrzymały na ciężkie warunki pracy, wyprzedź 
inne oleje zimowe pod względem sprawności, jak i trwałości.

Należy kupować G A R G O Y L E  MOBI L OI L  w oryginalnej zaplombowane 
blaszance, która chroni najpewniej przed rozmyślną czy też mimowolna 

U, dostawą innego produktu.

oil
ZAREJESTR. MARKA OCHRONNA

Mobil
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stępnem miejscu znajdujący się przerywacz, nożne 
łączenie biegów, Wszystko to  świadczy o dojrzałej 
nowoczesnej konstrukcji. Piękny zew nętrzny wy-

tocykl MGC, którego rama składa si.ę z dwuch 
dużych odlewów z lekkiego m etalu połączonych 
kutem i wiązadłami. G órny odlew, będący zara
zem zbiornikiem  na benzynę wychodzi z główki 
ram y i dochodzi pod siodło kierowcy, dolny zaś

M o to c y k l  F N  500 c m 3.

gląd podkreślony oryginalną linją boku nadaje 
tej maszynie szczególnego uroku.

N a uwagę zasługuje jeszcze bardzo piękny 
w lin ji dw utaktow y m otocykl F N  o pojemności 
200 cm. M otocykle angielskie nie wykazują żad-

W .  P R O C H N A U .

Retlektory sam ochodowe
(Dalszy ciąg'.

Pom iary tego rodzaju, wykonywane w labota- 
torjum  budzą cały szereg poważnych zastrzeżeń. 
W arunki w jakich się one odbywają, nie odpo
wiadają zjawiskom, zachodzącym w rzeczywisto
ści. Przedewszysitkiem przy ustaleniu wartości licz
bowych w ychodzono z założenia, że szybkość 
wozu jest ograniczona do 50 km /godz., co obe
cnie jest niewystarczającem. Ponadto na oślepia
jące działanie reflektora wpływ znaczny m a w y
sokość ustawienia reflektorów ; w praktyce jest nie 
do przewidzenia, czy wóz będzie jechał obciążo
ny, czy próżny. Najlepszy reflektor nie pomoże, 
gdy jest źle obsługiwany, gdy jest po remoncie 
przykręcony w innem nieco miejscu, gdy żarówka 
nie jest w ognisku. W  roku 1925 Bureau of Stan- 
dards przeprowadziło badanie reflektorów  na 400 
samochodach, z k tórych 72% należało do typów  
uznanych za dobre. Z ilości tej jedynie 5,5% re

flektorów  było' w zupełnym  porządku, 54% zaś 
działało oślepiająco!

Punktem  wyjścia amerykańskich fachowców 
była teza, że nie wolno tolerować wogóle reflek
torów  oślepiających. Podane wyżej wyniki ilu
strują dobitnie, że rzecz ta nie da się przeprow a
dzić naw et tam , gdzie szybkość jest tak ograni
czona i drogi tak  oświetlone jak w Ameryce.

N arzuca się tu  sama przez się myśl, podjęta 
przez konstruk to rów  europejskich, oddzielenia 
światła pełnego^, używanego na prostej drodze od 
nieoślepiającego, jakieby było stosowane przy mi
janiu i w  miejscach zaludnionych. Do tej samej 
konkluzji doszli zresztą i amerykanie, rozwiązali 
jednak zagadnienie nieco odmiennie.

Przejdźm y teraz do rozpatrzenia sposobu ba
dania reflektorów  wg. norm  Royal Automobile 
Club 1). H . H . Gregory, będący tw órcą tych

N a d zw ycza j s iln a  ra m a  k u ta  m o to c y k la  R a d io r

zaczyna się p rzy  łączniku tylnego koła i docho
dzi pod m o to r tw orząc jego fundament.

Inną bardziej już zrozumiałą konstrukcją jiest 
rama m otocykla Radior, k tó ra  składa się z jedne
go kutego traw ersu ciągnącego się od główki ramy 
aż pod  silnik.

Naogół m ożna zauważyć duże zainteresowanie 
maszynami sportow em i i zanik m otocykli tu ry 
stycznych oraz maszyn z wózkami, co jest zupeł
nie zrozumiałe w krajach gdzie mały samochodzik 
zyskuje coraz więcej zwolenników tem  bardziej, 
że niska jego cena odpowiada cenie przeciętnego 
m otocykla z wózkiem.

M .

M o to c y k l  F N  z d w u ta k to w y m  s i ln ik ie m  - 200 c m . 3

nych ważniejszych zmian konstrukcyjnych, jedy
nie N o rto n  zakrył wreszcie swój przedni łańcuch.

Jak na każdej wystawie spotyka się i tu  roz
maite dziwolągi konstrukcyjne, k tó rycb  nie m oż
na zrozumieć. Typow ym  przykładem  jest m o



Listopad 1933 r. N r. 10. TECHNIKA SAMOCHODOWA. 315

norm  wyszedł z założenia, że reflektory samocho
du w inny pozwalać kierowcy rozeznanie prze
szkód na swej drodze spotykanych, w określo
nych cd wozu odległościach.

Ustalona została przez R. A. C. „przeszkoda 
wzorcowa" w postaci tarczy czarno-szarej o śred
nicy 18 cali. Kolor szary, jako tru d n o  dający się 
ująć objektywnie co do odcieniu, zastąpiony zo
stał przez szereg pasków białych i czarnych, ko
lejno się zmieniających, wywołujących zdalleka 
wrażenie barwy szarej.

R y s. 11. T a r c z a  n o r m a l n a  R . A .  C .  d o  p r ó b  r e f l e k t o r ó w .

Tarcza taka co do widzialności odpowiada 
mniej więcej, człowiekowi w ubraniu, mało roż
nem kolorem  o d  koloru  nawierzchni.

P róby polegają na 4 pomiarach:
1. Ustala się na jakiej odległości od samocho

du tarcza daje się jeszcze rozpozrfać p rzy  ustawie
niu jej na wysokości 0,305; 1,07 i t. d. (patrz ry 
sunek) m etra od poziom u i na osi wozu.

2 . Bada się, jak daleko^ w obie strony od p rze
dłużenia osi wozu widoczna jest tarcza w odległo
ściach ustalonych p rzy  pom iarze 1 i na tych sa
mych wysokościach. Ponadto bada się widzialność 
boczną tarczy na odległość 4,57 od osi wozu przy 
umieszczeniu jej na wysokości 1,07 m.

nad poziomem ziemi

C30Sm nad  poziomem ziemi.

R y s. 12. S c h e m a t  b a d a n i a  r e f l e k t o r ó w  w e d łu g  R . A .  C

3. Ustala się, do jakiej odległości widzialna jest 
tarcza, umieszczona na wysokości 1,07 i 1,83 m. 
ponad poziom em  jezdni i oddalona od przedłuże
nia osi wozu na a) 4,57 m i b) 6,10 m etra. N a
stępnie bada się, czy tarcza jest widzialna, gdy 
zostanie umieszczona na wysokości 0,305 m, 
w odległości 1,52 m od szyb reflektorów  i 3,05 
m etra obok od przedłużenia osi pojazdu.

4. Próba na oślepianie. Przy próbie tej wycho
dzono z założenia, że kierowca pojazdu zdążają-

*) R ioyal A u to m o b ile  C lu b . L o n d o n  SW , Test i  o f M o 
to r  C a r H ead lam ps 1924.

cego naprzeciw badanem u winien być w możności 
rozróżnienia tarczy, umieszczonej 1,83 m  za re
flektoram i badanemi na wysokości 1,87 m i 1,83 
m. W bok od osi prawego badanego reflektora 
(mijanie w Anglj.i odbywa się z lewej strony). 
Tarcza oświetl ona jest żarówką bez soczewki, ani 
reflektora, o światłości 1 świecy m etrycznej 
(1,11 HK).

Żarówka ta od strony patrzącego jest całkowi
cie zasłonięta. Umieszczona jest ona na poziom ie 
dolnego brzegu tarczy i na odległości 0,61 m. od 
niej.

Ustala się, w jakiej odległości od badanych re
flektorów  widoczna jest jeszcze tarcza, o k o  ob
serw atora znajdować się w inno na wysokości 1 37 
m ponad poziom em  jezdni.

R. A. C. przeprowadził cały szereg pirób tego 
rodzaju z reflektoram i różnych marek i zebrał ich 
dane charakterystyczne.

Przepisy drogowe francuskie (codę de  la route), 
jedne z ostatnich, jakie w ydano żądają, by  samo
chód zaopatrzony był w reflektory  oświetlające 
drogę conajmniej na odległości 100 m przed  p o 
jazdem. Przy spotkaniu jiedinak innych osób 
użytkujących drogę (a więc również i przechod
niów) oświetlenie to  w inno być tak zmniejszone, 
by nie oślepiało, z dirugiej jednak strony musi 
ono zapewniać bezpieczeństwo jazdy. Przepisy 
podają dalej, że światło nieoślepiające oświetlać 
ma conajmniej na 25 m etrów  przed pojazdem , zaś 
prom ienie świetlne nie mogą padać powyżej pła
szczyzny poziomej, odległej od ziemi na 1 m 40 
cm. Przepisy te  obowiązują p rzy  pełnym  'obcią
żeniu w ozu i ustawieniu go na poziomej drodze.

Dla zapewnienia kontroli, francuski code de la 
route wymaga, by wszystkie reflektory posiadały 
cechę, dopuszczającą je do użytku. Sprawdzania 
reflektorów  dokonywane jest przez M inisterstwo 
R obót Publicznych. R eflektory dzielone są na 3 
grupy:

grupa A — reflektory dalekosiężne, oświe
tlające drogę conajmniej na 100 m przed 
w ozem ;

grupa B — reflektory nieoślepiające t. zw. 
„code", oświetlające drogę na odległość 
conajmniej 25 m etrów  i snopie promieni 
nieptzekraczającym 1 m 40 cm na w y
sokość;

grupa AB — połączenie dwu poprzednich ro 
dzajów.

Rzecz oczywista, że cechowanie reflektorów  nie 
jest dostateczną rękojmią należytego ich użycia 
i tu  kwestja m ontażu reflektora wysuwa się na 
plan pierwszy.

Polskie przepisy, obowiązujące od dnia 15 m ar
ca 1933 żądają, by pojazdy, mogące rozwijać szyb
kość powyżej 20 km /godz zaonatrzone były co
najmniej w  jeden reflektor, oświetlający drogę na 
przestrzeni conajmniej 100 m etrów  przed  pojaz
dem; reflektor ma być tak  urządżony, aby w razie 
potrzeby można było opuszczać snop światła lub 
zmniejszać jego' natężenie, aby światło nie raziło 
jadących z przeciwnej strony, a jednakże oświe
tlało dostatecznie drogę, przynajm niej na 25 m e
trów  przed pojazdem.

Reasumując poprzednio podane sposoby bada- 
jadących z przeciwnej strony, a jednakże oświe-
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że życie ustaliło konieczność posiadania na sa
m ochodzie dwóch co najmniej rodzajów  oświetle
nia: jednego dla oświetlenia swobodniej szosy, 
oświetlenia pełnego, drugiego, używanego podczas 
mijania i w mieście gdy oświetlenie ulic jest nie
dostateczne.

C o do- odległości, na jakiej reflektory obu ro 
dzajów oświetlać w inny jezdnię, to  ustalone W  na
szych przepisach 25 i 100 m etrów  wydają się zu
pełnie życiowemi, wziąwszy pod uwagę zły stan 
naszych dróg.

Brak natom iast w przepisach ściślejszego ustale
nia pojęcia światła nieoślepiającego i określenia, co 
rozum ie się pod pojęcem „dostateczne" oświetle
nie drogi. 'Wobec braku  możności badania reflek
to rów  i uznawania ich po próbach za odpowiada
jące celowi, sprawa ta daje pole do dowolnego 
traktow ania przepisu.

Ze sposobów badania am erykańskich i angiel
skich wynika, że nie są one dostosowane do' po
przednio ustalonych kryterjów  i przepisów pol
skich, gdyż miały za zasadę, takie rozłożenie smo- 
pu jednego rodzaju reflektora, by był on jedno
cześnie dalekosiężny i nieoślepiający. Rozdzieliw
szy punk ty , podlegające badaniu na „nieoślepia- 
jące“ i pełno-ośw ietlone moglibyśmy ustalić pewne 
wymagania, jakieby były stawiane poszczególnym 
rodzajom  oświetlenia reflektora nowoczesnego.

Najbardziej obecnemu stanow i budow y reflek
torów  odpowiada francuski ich podział, ten  też 
weźmiemy pod uwagę przy  opisie budowy.

Teraz przejdziem y do' rozpatrzenia poszczegól
nych części reflektora, k tóre wywierają wpływ 
bezpośredni na efekt świetlny.

Części te  są następujące: 
lustro; 
żarówka; 
szyba;
urządzenia specjalne do ośw. nieoślepiając.

W ym agania stawiane reflektorow i będą nastę
pujące:

ogólne: duża wydajność, a więc małe straty 
dla oświetlenia pełnego: 

dalekosiężność; 
równe bez plam  oświetlenie; 
dostateczne rozproszenie boczne; 
dla nieoślepiającego: 
możliwie duży zasięg; 
rów ne oświetlenie; 
duże rozproszenie;
mała różnica natężenia światła w stos. do 

oświetlenia pełnego; 
te  wymagania brać będziemy pod uwagę, om a
wiając części optycznie czynne.

L u s tro . L ustro reflektora ma za zadanie prze
dewszystkiem zebrać jaknajwiększą ilość prom ieni, 
wysyłanych przez źródło. Ponieważ kąt wyjścio
wy (360 — a) reflektora m oże być różny, zależ
nie od głębokości paraboli, p rzeto  na rys 13 m a
my przedstawioną różnicę, jaka a  tej głębokości 
wynika dla wykorzystania strumienia.

Im  głębokość paraboli jest większa (przy tej 
samej średnicy szyby), tem  lepsze jest wyzyskanie 
strumienia.

Z drugiej jednak strony przeciw zbytniem u 
zmniejszeniu kąta wyjściowego przemawiają rów 

nież poważne względy. Promienie bezpośrednie, 
zawarte w bycie przestrzennym  360 — « są po
trzebne do oświetlenia drogi bezpośrednio przed 
wozem. Pozatem, jak ✓wskazuje rys. 13, zbytnie 
zmniejszanie odległości ogniskowej f przy skoń-

R ys. 13. Z m ia n a  k ą ta  w y jś c io w e g o  re f le k to ra  p rzy  s ta łe j 
o d le g ło ś c i o g n is k o w e j i  z m ie n n e j ś re d n icy .

czonych i dość znacznych wymiarach włókna po
woduje czysto nadmierne rozproszenie miast po
żądanego skupienia.

Z równania biegunowego paraboli mamy: 
a D

tg 4 ~  4 f  5
gdzie D — średniej szyby a — kąt wyjściowy f — 
odległość ogniskowa.

Rys. 14. R o z k ła d  ś w ia t ło ś c i ż a ró w k i w  za s to so w a n iu  
d o  ró ż n y c h  k s z ta łtó w  p a ra b o l.

Ponieważ średnica szyby ma pewne praktyczne 
maksimum przeto  pozostają jako zmienne z. i t.

P rzy m ałym  f najmniejsze niedokładności w ze
stawieniu żarówki odbijać się będą b. znacznie na 
pracy reflektora.

By ustalić zadawalający stosunek obu tych 
wielkości najcelowiej jest zbadać wykreślnie w ja
ki sposób wpływa zmiana f i D na wielkość od
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bijanego strum ienia, wychodząc z wykresu świa
tłości żarówki.

N a rys. 14 przedstawiony m am y wykres świa
tłości żarówki w płaszczyźnie poziomej.

Przekroje paraibołołd a, b, c dają ten sam kąt 
wyjściowy (ca 240°) przy rosnącej od a do c śred
nicy szyby i rosnącej odległości ogniskowej. W i
dzimy, że uzyskanie najdogO'dniejszego rozwiąza
nia wymaga reflektora o jaknajwiększej średnicy, 
gdyż możemy w  niem dać mały by t wyjściowy 
przy dużej stosunkowo’ odległości oigniskowej i do
brem wyzyskaniu światłości. Dokładność ustawie
nia żarówki musi być największa p rzy  reflektorze 
o małej średnicy, gdyż odległość ogniskowa przy 
tym  samym bycie wyjściowym jest tam  mała.

Parabola d m a tę samą średnicę, co c, nato
miast znacznie większą odległość ogniskową. W i
dzimy, że wynikiem tego jest ogrom ne zwięk-

K r o n i k a

R E K O R D Y ... R E K O R D Y ...
W  spo rc ie  sam ochod ow ym  i m o to c y k lo w y m  u ta r ł  się o d 

dawała zw ycza j w y k o rz y s ty w a n ia  „m a rtw e g o  sezonu*', to  
znaczy m ies ięcy jes iennych i z im o w y c h , na w sze lk ieg o  ro 
dza ju  p ró b y  b ic ia  re k o rd ó w . K ie ro w c y  w yśc ig o w i, u w o l
n ie n i w reszcie od  o b o w ią zku  p rze rzu ca n ia  się z  im p re z y  na 
im prezę , zam yka ją  się w  sw o ich  w a rsz ta tach , coś ta m  m a j
s tru ją  i p rze rab ia ją , p o  to , ab y  pew nego d n ia  w y jechać na 
to r  i w pisać sw o je  n a z w is k o  d o  ta b e li re k o rd z is tó w  św ia
to w y c h .

J. C o b b  na sa m o ch o d z ie  N a p ie r— R a ilto n  w  tra k c ie  b ic ia  
re k o rd u .

W  ty m  ro k u  tra d y c y jn a  pogoń za re ko rd a m i... po b iła  
w szystk ie  do tychczasow e re k o rd y . Ż n iw o , zebrane p rzez  
re k o rd z is tó w  sam ochodow ych  i  m o to c y k lo w y c h  w  ciągu 
jednego m iesiąca p a źd z ie rn ika  jesit ta k  o b fite , że, aby nie 
zgub ić  się w  te j p o w o d z i c y f r  m u s im y  ro z p a trz y ć  ko le jn io  
poszczególne re k o rd y  w  p o rzą d ku  c h ro n o lo g ic z n y m . A  w ięc : 

2 pa źd z ie rn ika  k ie ro w c y  angielscy C obb , R ichards , Lew is 
i Paul, na sam ochodzie N a p ie r  - R a ilto n  o po jem nośc i cy 
l in d ró w  24 l i t r y ,  p o b il i na to rze  M a n t lh e ry  następujące 
re k o rd y  św ia tow e :

200 m il ang. w  1 g. 34 m . 54,24 s., szybkość 203,491 
k im ./g o d z .

500 k im . w  2  g- 31 m . 11,91 s., szybkość 198,415 k lm . /g .  
w  3 godz. —  600 k im . 263 m ., szybkość 200,088 k lm . /g .

szenie kąta wyjściowiego: żarówka promieniuje 
ogrom ną część swej energji bezpośrednio, a więc 
nieużytecznie dla głównego zadania reflektora.

Maksimum światłości znajduje się również ze
w nątrz kąta wyjściowego. Dla uniknięcia takiego 
m arnotraw stw a przy zachowaniu cech dodatnich 
paraboli 'płytkiej, firm a M archal buduje reflek to 
ry z żarówką, odw róconą trzonkiem  w kierunku 
szyby. Dzięki użytecznem u ustosunkowaniu roz
kładu światłości do’ kształtu przekroju reflektora 
uzyskiwane są tu  b. dobre wyniki. D ruga p rzodu
jąca w budowie reflektorów  firm a — Zeiss omija 
tę trudność w ten sposób, że srebrzy wierzch 
wnętrza gruszki żarówki, dzięki czem u prom ie
nie świetlne odbijają się od powierzchni posre
brzonej i padają na lustro  reflektora.

1 d. c. n.

s p o r t o w a
500 m il  ang. w  4 g. 3 m . 22,06 s., szybkość 198,376 

k lm . /g .
w  6  godz . —  1.184 k im . 074 m ., szybkość 197,346 k lm . /g .
4 p a źd z ie rn ika  jeździec w ło s k i B anazz i, na m o to c y k lu  

M . M . o po jem nośc i 175 ccm ., u zyska ł ma .k ilo m e trze  z ro z 
b iegu szybkość 161,622 k lm . /g .  b iją c  w  ten  sposób św ia
to w y  re k o rd  szybkośc i w  te j k a te g o r ji.

6  p a ź d z ie rn ik a  m o to c y k liś c i fra n cu scy  Rapeau i Renaud, 
na m o to c y k lu  A u b ie r  e t D u n n e  o po je m no śc i 175 ccm ., 
p o b ili na to rz e  M a n t lh e ry  ś w ia to w y  re k o rd  ja zd y  d w u 
dz ie s to cz te ro g o d z in n e j w  te j k a te g o r ji,  p rze b yw a ją c  dystans 
2.020 k im . 754 m . z szybkością  średn ią  8 4 1 9 8  k lm /g .

7 p a ź d z ie rn ik a  k ie ro w c y  ang ie lscy E ys to n , D e n ly , W isd o m  
i Y a llo p , n a  sam ochodzie  M . G. o po je m no śc i 1100 ccm ., 
p o b ili ma torize M o n t lh e ry  m ię d z y n a ro d o w y  re k o rd  jazdy 
d w u d z ie s to cz te ro g o d z in n e j, p rze b yw a ją c  dystans 3.111 k im . 
401 m . z szybkośc ią  średnią  129,642 k lm . /g .

11 p a źd z ie rn ika  k ie ro w c y  Eystom  i  Vaselle  p o b ili na to rze  
M o n t l ł ia r y  następujące re k o rd y  m ię d zyn a ro d o w e , ma d w u 
l i t r o w y m  sam ochodzie  H o tc h k is s :

500 m i l  ang. w  4 g. 56 m . 39,41 s., szybkość 162,748 
k lm ./g .

w  6  g o d z in  —  980 k im . 130 m ., szybkość 163,355 k lm . /g .
1000 k im .  w  6  g. 7 m . 8  95 s., szybkość 163,421 k lm . /g .
13 p a źd z ie rn ika  je źdźcy  W ech i K o e h le r, ma m o to c y k lu  

T ra in  o po je m no śc i 125 ccm ., p o b ili na to rz e  M o n t lh e ry  
ś w ia to w y  re k o rd  ja zd y  dwunastogodziim nej d la  te j k a te g o r ji,  
prze jeżdża jąc  p rze s trze ń  982 k im . 151 m . z szybkością  śre
d n ią  81,846 k im . /g  .

14 p a źd z ie rn ika  ang ie lscy k ie ro w c y  Jannissoin i  M a rra y , 
na sam ochodzie A u s tin  o  po jem nośc i c y l in d ró w  750 ccm ., 
p o b il i  na  to rze  M o n t lh e ry  następujące re k o rd y  m ię d zyn a 
ro d o w e  :

5 m il ang. w  2 m . 30.78 s., szybkość 192.122 ,k lm . /g .
1 0  M m . w  3 m . 07,36 s., szybkość 192,143 k lm . /g .
10 m i i  ang. w  5 m . 02.05 s., szybkość 191,810 k lm . /g .
Tegoż dn ia  m o to c y k liś c i Mom.ne.ret, Naas i B a rth e le m y

p o b ili w  M o n t lh e ry  św ia to w y  re k o rd  ja zd y  24 g o d z in n y  na 
m o to c y k lu  K o e h le r-E s c o ff ie r 350 ccm . z  w ó zk ie m . P rze 
b y l i  omi dystans 2.375 k im . 505 m ., ro z w ija ją c  średnią 
szybkość 98,979 k lm ./g .

19 pa źd z ie rn ika  a n g ie lsk i k ie ro w ca  D e n ly , n a  sam ocho
dzie  M . G . o po je m no śc i 750 ccm , p o b ił ma to rz e  M o in tl-  
h e ry  następujące re k o rd y  m ię d zyn a ro d o w e :

1 ik lm . w  17,39 sek.. szybkość 206,987 k lm . /g .
1 m ila  ang. w  27,91 sek., szybkość 206,987 k lm . /g .
5 k im . w  1 m . 27,63 sek., szybkość 205,409 k lm . /g .
5 m il ang. w  2 m . 20,84 seik., szybkość 205,681 k lm . /g .
10 k im . w  2 m . 55,80 sek., szybkość 204,755 k lm . /g .
10 m i l  ang. w  4 m . 47,02 sek., szybkość 201,854 k lm . /g .
Zauw ażyć  na le ży , że szybkość 200 k lm . /g .  n ig d y  jeszcze 

d o tą d  n ie  b y ła  p rze k ro czo n a  p rze z  sam ochód o po je m no śc i 
c y l in d ró w  750 ccm . R e k o rd y , k tó re  u s ta n o w ił D e n ly , m a ją  
zatem  znaczenie h is to ryczn e .

28 p a źd z ie rn ika  zn a n y  u  n,as z  tegorocznego w yśc igu  
lw o w sk ie g o  k ie ro w c a  Yeyrorn, na sam ochodzie  B u g a tti 1500
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ccm'., p a b il w  M o m tih e ry , m ię d z y n a ro d o w y  re k o rd  jazdy 
sześciogodzinne j, p rze b yw a ją c  w  ty m  czasie p rzes trze ń  
1.038 k im . ‘217 m . z szybkością  p rze c ię tn ą  173,036 k lm . /g .

W  .końcu p a źd z ie rn ika  w reszcie —  p a d ły  dw,a poważne 
re k o rd y  św ia tow e , a m ia n o w ic ie  re k o rd y  k ilo m e tra  i  m i l i

S a m o c h ó d  z s i ln ik ie m  D ie s e l’ a na  k tó r y m  G. E ys to n  
0  u s ta n o w ił re k o rd  ś w ia to w y .

ang. ze s ta r tu  stojącego. R e k o rd  na k ilo m e trz e  p o b ił w  
M o n t lh e ry  szw a jca rsk i k ie ro w ca  Ruesch, ik tó ry  n a  w ło sk im  
w oz ie  M a se ra ti o  po je m no śc i 3800 ccm ., osiągnął czas 25,29 
śek., ro z w ija ją c  szybkość 142,349 k lm . /g .  P o p rzedn i re k o rd  
n a  k ilo m e trz e  z m ie jsca na leżał od ro k u  1926 do  n ie ży ją 
cego ju ż  dziś ang ie lsk iego -k ie row cy  P a rry  Thom asa, k tó r y  
na w oz ie  T hom as Special osiągnął szybkość 139,860 k lm . /g .

R e k o rd  na m i l i  .angielskiej z m ie jsca p o b ił ma to rze  
B ro o k la n d  ang ie lsk i k ie ro w ca  C obb , na w sp o m n ia n ym  ju ż  
w  te j  k rc in ice , p o tę ż n y m  w oz ie  N a p ie r -R a ilto n . C obb  u z y 
ska ł szybkość 164,318 k lm . /g . ,  podczas gd y  re k o rd  p o p rze 
d n i, u s ta n o w io n y  w  re k u  1929 p rzez  Kaye Dorna na sa
m ochodz ie  Sunbeam, w y n o s ił 162,195 k lm . /g .

W  p a ź d z ie rn ik u  p o b ity  zosta ł nako in iec jeszcze jeden 
b a rd z o  in te re su ją cy  re k o rd , a  m ia n o w ic ie  reko ird  szybkości 
n a  sam ochodzie , po pędzanym  s iln ik ie m  D iesla, R e ko rd  
te n  u s ta n o w ił ang ie lsk i k ie ro w ca  Eystoin, k t ó r y  osiągnął 
n a  to rze  B ro o k la n d  szybkość 164 k lm ./g . P o p rzedn i re 
k o r d  na le ża ł do A m e ry k a n in a  C um m insa  i w y n o s ił 162 
k lm ./g .  Sam ochód E ystona , k tó r y  w id z im y  na załączioinem 
zd jęc iu , jest s ta rann ie  p ro f ilo w a n ą  lim u z y n ą . D o  popędu 
jego  s łuży  ta k i  s,am s iln ik  ina c iężk ie  p a liw o , ja k i używ a n y  
jest w  au tobusach lo n d yń sk ich .

T a k  się p rzeds taw ia  jednom ies ięczny d o ro b e k  re k o rd z i
s tó w  sam ochod ow ych  i m o to c y k lo w y c h . D o w o d z i on, że 
postępy te c h n ik i a u to m o b ilo w e j an i -na c h w iię  n ie  słabną 
i że fa b ry k i,  p o m im o  n ie p rz y c h y ln e j .k o n iu n k tu ry  gospo
darcze j nada l n ie  szczędzą t ru d ó w  i ko sz tó w , aby udosko
n a lić  swoije k o n s tru k c je  pod  hasłem : „c o ra z  szybcie j i c o 
ra z  le p ie j" .

P o ś w ię c e n ie  k o ś c io ła  
a u to m o b il ,  i  lo tn ik ó w

W  d n iu  5 lis topa da  r. 
b. o d by ła  się w  Leśnej 
P o d ko w ie  p o d  W arszaw ą, 
u roczys tość  p ośw ięcen ia  k o - 
ścio ła p o d  w ezw an iem  Św. 
K rz y s z to fa , p a tro n a  a u to - 
m o b ilis tó w  i  lo tn ik ó w .

W  zo rg a n izo w a n e j p rze z  
A u to m o b ilk lu b  P o lsk i w y 
cieczce sam ochodow e j w z ię 
l i  u d z ia ł w szyscy p rzeds ta 
w ic ie le  ru ch u  sam ochodo
w ego w  Polsce, s p o rto w c y  
i l ic z n i goście, uda jąc się 
d ługą  ko lu m n ą  sam ocho
d ó w  i  m o to c y k li  na m ie j
sce uroczys tośc i.

Specjalną uw agę zw iracal 
l ic z n y  u d z ia ł c z ło n k ó w  K o 
ła S am o chodo w o  - L o tn i
czego, p rz y  S tow . T e c h n i
k ó w , k tó re g o  c z ło n k o w ie  
w y s tą p il i p ra w ie  w y łą czn ie  
na sam ochodach i m o to 
c yk la c h  c a łko w ic ie  lub  
p rz y n a jm n ie j częściow o b u 
d o w a n ych  w  k ra ju , a  w ięc  
na sam ochodach C .W .S . i 
P o lsk i F ia t, m o to c y k la c h  
C .W .S ., M - l l l  i  R T  oraz 
w ie lk im  au tobusem  P o l
sk iego Saurera.

Samego a k tu  pośw ięcenia 
d o k o n a ł ks. b is k u p  Szla
go w sk i w  asyście o k o lic z 
nego d u chow ień s tw a .

W  czasie u roczys tośc i 
w yso ko  nad g ło w a m i ze
b ra n ych  rzesz w ie rn y c h  
k rą ż y ły  m a jes ta tyczn ie  sa
m o lo ty  s p o rto w e  R ¥ D  z 
A e ro k lu b u  R z p lite j P o l
sk ie j, w a rk o te m  sw ych  s il
n ik ó w  i szum em  sk rzyd e ł 
oddając cześć Św. K rz y 
s z to fo w i, p a tro n o w i a u to - 
m o b ilis tó w  i lo tn ik ó w .

A u to m o b iliśc i!

STOMIL S .A .

p r o d u k u j e

o p o n y  i d ę t k i
do samochodów 
o s o b o w y c h  
i c i ę ż a r o w y c h  
w s z y s t k i c h  naj
częściej u ż y w a 
n y c h  wymiarów.

Opierając się na 
d ł u g o l e t n i e m  
d o św iad c zen iu . 
Stomil b u d u j e  
o p o n y ,  które 
pod w z g l ę d e m  
w y t r z y m a ł o ś c i  
i ceny są bez
k o n k u r e n c y jn e

Polska opona Stomil

sLłady Lonsycjnacyjne w szędzie |  JOSt OpGTl(J

v ŚT O M I .l ‘. . f p * * : najekonomiczniejszą
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W a lte r  —  P o la ris  50 K M .

ku 1923. W  ciągu lat następnych produkcja lo t
nicza rozwija się coraz pomyślniej, o czem najle
piej świadczy ilość udzielonych licencji w róż
nych krajach Europy. Poniżej dajemy charakte
rystyki silników walterawskich oraz kró tk i ich 
opis.

U k ła d  k o rb o w y  s iln ik a  W a lte r  -G e m m a

W szystkie dotychczas w yprodukow ane silniki 
W alter mają jedną cechę wspólną: od 40-konnego 

N Z“ do 350-konnego Polluxa, wszystkie są chło-

W a lte r  B o ra  200 K M .

Średnica cylindrów — 105 mm i skok 120 mm 
są wspólne dla wszystkich silników. C haraktery
styka silników jest następująca:

N Z 4 0 P o la ris  I P o la ris I I  G em m a Boira

Ilo ść  c y l in d ró w 3 3 3 9 9
O b ro ty  n o rm . 1600 1800 2320 1750 2150
M o c  n o rm . 40 50 70 150 2 0 0
O b ro ty  m ax. 1700 1900 2500 1800 2300
M o c  m ax. 45 58 78 162 2 2 0
St. spręż. 4,48 5,15 5,3' 5,3 5,3
W aga kg 72 72 72 159 160
W aga ma K M 1 ,6 1,44 1 ,1 2 1,06 0,80
M o c K M /k r . 19,80 16,00 22,40 16,20 21,40

dzone powietrzem. Podzielić je m ożem y na dwa 
zasadnicze typy : szeregowe i gwiaździste, przy
czem zarów no jedne jak i drugie są pojedyncze. 
Zajmiemy się z początku gwiaździstemu, k tóre 
można podzielić na dwie grupy według średnicy 
cylindrów: pierwsza grupa o średnicy 105 mm 
i druga o średnicy 135 mm.

Z pierwszej grupy wydzielić m ożem y skolei 
podgrupę: NŻ40, Polaris, Gemma, Bora. Są to  
stałe silniki gwiaździste. K art er aluminjowy skła
da się z dwóch połów i dwóch pokryw . Cylindry 
są stalowe, przyczem żeberka są z aluminjum, la
nego na tuleji stalowej. Głowica również alumin- 
jowa umocowana jest przy pomocy 4 śrub. Wal 
korbow y z dwóch części, pracuje na dwóch ło
żyskach rolkowych i jednem kulkowem. Korbo-' 
wody stalowe zaopatrzone są w panewki b ranżo
we wylane białym metalem. Każdy cylinder po
siada jeden zawór ssący i jeden wydechowy. K ar
ier jest typu suchego, smarowanie odibywa się 
przy pomocy 2 pom p zębatych. Dwa iskrowniki 
Scintilla dają zapłon, regulowany autom atycznie 
dla silników Gemma i Bora. Zużycie paliwa, 
z gaźnikiem Zenith, wynosi ok. 230 g/K M /godz.

Czechosłowacka fabryka W alter‘a założona 
w r. 1896, zajmowała się aż do 1918 r. produkcją 
samochodów i m otocykli. Dopiero w r. 1918, już 
w niepodległej Czechosłowacji, przystąpiono do 
przygotow ania produkcji lotniczej. Rezultatem  
kilkoletniej pracy w tym  kierunku była hom olo
gacja pierwszego silnika lotniczego W alter w  ro-
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Drugą podgrupę silników stanowią: Vega, Ve- 
nus, Mars, o tej samej średinicy cylindrów i tym  
samym sikoku t. j. 105 m m  i 120 mm, lecz o że
berkach w ytoczonych z pełnej tuleji stalowej cy
lindra. Zasadnicza konstrukcja nie różni się od po
przednio opisanej, za wyjątkiem  smarowania, k tó 
re odbywa się przy  pom ocy pom py tłokowej ty p u  
ssąco-tłoczącego, konstrukcji własnej.

T e trzy  typy  dają się ująć w nast. tabelkę:

Ilo ść  c y lin d ró w

V  enus 

5

Ve,nus

7

M ars

9
S t .'prez — 5,15 —

O b r o ty  oocm . — 1750 —

M o c  nio/rm. 85 1 1 0 145
O b ro ty  m ax. — 1800 —

M o c  m ax. 90 115 150
W aga k g 90 115 150
W aga na K M 1,06 1,04 1,03
M o c  K M / l t r . 16,40 15,20 15,50

Lniki Yega znajdują zastosowanie na płatów -
caeh szkolnych i sportowych, zaś Venus i Mars 
na płatowcach kom unikacyjnych i pocztowych.

R egu lus G asta r I  C as to r I I  P o Ilu x  I I

Ilość  c y l in d ró w  
St. spręż.
O b ro ty  n o rm .
M oc n o rm .
O b ro ty  m ax.
M o c  m ax 
W aga kg  
W aga na K M  
M o c  K M / l t r .

Ze względu na wysokie sprężanie stosuje się 
jako paliwo mieszankę benzynowo - benzolową 
w stosunku 1:1 wzigl. 6:4, przyczem zużycie pa
liwa wynosi 220 — 240 g/K M /godz.

M a jo r

5 7 7 9
5,48 6 6 6
1800 1750 1800 1800

185 240 260 340
1900 1850 1900 1900

2 2 0 260 340 410
2 1 0 250 275 325

1,19 1,04 1,09 0,96
16,40 14,20 15,30 15,50

W a lte r  C a s to r  I I  260 K M .

Najbardziej znany i rozpowszechniony jest sil
nik Castor, k tó ry  znalazł zastosowanie w wielu 
samolotach czeskich i zagranicznych, szczególnie 
w wielomoitorowych płatowcach kom unikacyj
nych na linjach czeskich, włoskich i niemieckich.

W a lte r  J u n io r  4/1 105 K M

Do drugiego ty p u  należą dwa silniki szeregowe: 
Junior 4 - I i Junior Majoir. Oba są czterocylin- 
drowe i oba odwrócone, stosowane są w płatow
cach turystycznych i szkolnych, a także w rnniej-

W a lte r  Y e n u s  110 K M .

Następną grupę silników gwiaździstych stano
wią: Regulus, Castor, Castor Major, Pollux, 
o średnicy cylindra 135 mm i skoku 170 mm. 
C ylindry  są stalowe, o żeberkach wytoczonych 
z tuleji kutej i posiadają głowice aluminjowe, 
wkręcane na cylinder. Korbow ody są stalowe, 
z k tórych  główny jest niedzielony i ma profil 
H , zaś boczne mają przekrój rurow y. Korbowód 
główny pracuje na łożysku kulkowem. Gaźnik
0 dwóch korpusach dostarcza mieszanki do ko
m ory, utw orzonej przez ścianę tylnego karteru
1 pokryw ę tylną. W  kom orze pracuje w entylator, 
napędzany przez wał korbowy. Przewody dopro
wadzające mieszankę, zasysają ją z kom ory. Za
rów no gaźnik jak kom ora ogrzewane są przez olej 
pow rotny silnika. Smarowanie przy pom ocy pom 
py zębatej. Zapłon podwójny z przestawieniem 
autcm arycznem  przyśpieszenia. W szystkie te sil
niki mają dość wysoki stopień sprężania, co za
pewnia dużą rezerwę m ocy na wysokości 3000 m. 
C harakterystyka silników jest następująca:
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szych płatowcach wielom otorowych. K arter silni
ka. odlany z alumin.jum o wysokiej wytrzymałości, 
składa się z dwóch części oraz z pokryw y tylnej 
na której umieszczone są organy pomocnicze. Na

pom py zębatej. Zapalanie podw ójne z autom a
tyczną regulacją awansu. R ozruch przy pomocy 
ręcznego rozrusznika Eclipse lub W alter. Owiew
ki z blachy aluminiowej zapewniają równom ierne 
chłodzenie wszystkich cylindrów.

Dane charakterystyczne silników są następujące:

Ilo ść  c y lin d ró w  
Ś rednica t  s ko k  
Sprężanie 
O b ro ty  n o rm . 
M o c  n o rm a ln a  
O b ro ty  m a x . 
M o c  m a r. 
C iężar
C ięża r n,a K M  
Z u życ ie  p a liw a  
M o c  z l i t ra

-J u n io r  4 — I 

4
115/140 m /m

5,2
2 0 0 0  ob r/m im  

1.05 K M  
2300 o b r/m in  

120 K M  
135 kg 

1,28 k g /K M  
240— 250 g /K M  godz 

18,2 K M /1

J u n io r  - M a jo r

4 i.
118/140 .m /m  

5,4
2 1 0 0  o b r/m in  

120 K M  
2350 o h r /m in  

130 K M  
138 k g  

1,14 k g /K M  
235— 245 g /K M  godz 

19,6 KM /1

W a lte r  J u n io r  —  M a jo r .

dolnej części karteru  umocowane są cztery cylin
dry stalowe, o żeberkach wytoczonych z tuleji 
stalowej. Głowice odlane są z aluminjum, jak rów 
nież i tłoki, z k tórych  każdy zaopatrzony jest w 
dwa pierścienie uszczelniające i jeden zbierający, 
umieszczony powyżej bolca tłokowego. Koirbo- 
wody są z kutego stopu hidum injum , o pro
filu I. Smarowanie pod ciśnieniem przy pom ocy

Ten sum aryczny przegląd silników W alter po
zwala stwierdzić, iż konstruk to rzy  ich mieli na 
względzie stworzenie w kategorji silników malej 
i średniej mocy szeregu typów  o bardzo' zróżnicz
kowanej mocy. Zastosowanie jednakowej średnicy 
i skoku dla większej grupy silników jest korzyst
ne zarów no z p u n k tu  widzenia w ytw órcy jak 
i odbiorcy, umożliwiając ekonomicznie produkcję 
i stosowanie małych serji, a to dzięki wymien.no- 
ści wielu części wspólnych dla silników tej samej 
grupy. Silniki W alter odznaczają się nietyle śmia
łem! lozwiązaniami konstrukeyjnem i, ile przede
wszystkiem solidnością i 'pewnością budowy. 
W zględnie nizika moc ,z litra, leżąca w granicach 
14 — 18 K M /ltr (z odchyłkam i w obie; strony), 
pozwalają na zwiększenie mocy, bez przeciążania 
silnika. Te charakterystyczne cechy sprawiły, iż 
silniki W alter znalazły szerokie zastosowanie w 
licznych konstrukcjach platowców cywilnych 
i wojskowych.

I N Ż .  J A N  T U S Z Y Ń S K I .

O zjawisku detonacji paliw lotniczycłu

Obserwowany w ostatnich czasach wzrost stop
nia sprężania silników lotniczych i samochodo
wych, zasilanych przy pom ocy gaźnika, jest w y
razem starań konstruktorów , zmierzających do 
podniesienia sprawności i uzyskania jaknajwiększej 
mocy z jednostki objętości skokowej silnika. Dą
żeniu tem u stają na przeszkodzie okoliczności na
tury  konstrukcyjnej i własności stosowanych pa
liw. A rtykuł niniejszy zajmie się omówieniem 
trudności, należących do tej drugiej kategorji.

Paliwa, stosowane dzisiaj do napędu silników 
lotniczych i sam ochodowych, posiadają konieczne 
do tego celu własności w stopniu nie pozostaw ia
jącym inaogół nic do życzenia za wyjątkiem  wszak
że dostatecznej odporności na połączone działania 
ciśnienia i tem peratury , panujących przy końcu 
suwu sprężania. Pod wpływem tych  czynników 
pojawia się przy pewnym stopniu sprężania, za
leżnym od używanego paliwa oraz konstrukcji

i stanu napędzanego niem silnika, jedno z dwóch 
zjawisk, zmuszających do zmniejszenia stopnia 
sprężania albo ilości paliwa, doprowadzanego do 
silnika, lub też nakazujących, o ile to  jest możliwe, 
użycie odpowiedniejszego paliwa, Zjawiskami tami 
są samozapalanie i detonacja.

Samozapalanie polega, na zapalaniu się mieszan
ki bez pom ocy iskry elektrycznej, jedynie pod 
wpływem wysokiej tem peratury, występującej przy 
zbyt dużam sprężaniu. Szkodliwość jego polega 
na zb y t wczesnem w ytw arzaniu maksymalnego 
ciśnienia w silniku, czemu towarzyszą uderzenia 
W  układzie korbow ym  i spadek mocy, wywoła
ny tw orzeniem  się pętli W  okolicy najwyższego 
punktu  wykresu indykatora, podającego ciśnienie 
w funkcji drogi tłoka. Samozapalanie bierze po
czątek we w nętrzu  mieszanki, to  też powoduje 
tylko nieznaczny efekt dźwiękowy w postaci 
przytłum ionego wybuchu.
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Daleiko więcej kłopotów  sprawia detonacja, da
jąca się we zinaki jeszcze zanim zacznie występo
wać samozapalanie; niektóre paliwa, jak naprzy- 
kład benzol, nie stosują się do tej reguły. N atura 
tego zjawiska, rozpoczynającego’ się po  ukazaniu 
się iskry zapalającej i polegającego na niewłaści
wym przebiegu spalania, nie jest dotychczas cał
kowicie wyjaśniona. Istnieją dwie podstawowe hi
potezy, dotyczące detonacji. Pierwsza z nich 
przyjm uje, że jednocześnie z chwilą rozpoczęcia 
się spalania mieszanki powstaje w przestrzeni daw 
kowej fala, wyprzedzająca w razie norm alnego 
spalania rozprzestrzenianie się płomienia w  obrę
bie mieszanki. Przy dostatecznie wysokiej tem pe
raturze iskra pow oduje w ybuch sąsiadującej z nią 
mieszanki, a powstająca przy tem  fala ma tak 
gw ałtow ny przebieg i wywołuje tak wysokie 
ciśnienie i tem peratury, iż spalanie następuje rów 
nolegle do rozchodzenia się fali.

D ruga hipoteza jest oparta na pracach Callen- 
dara,, k tó ry  się zajmował badaniem wzajemnego 
położenia dwóch tem peratur, charakterystycz
nych dla mieszanki każdego paliwa z powietrzem: 
tem peratury, przy której rozpoczyna się utlenia
nie paliwa, i tem peratury, wystarczającej dla spo
wodowania samozapalania się paliwa. Okazało się, 
iż paliwa, łatw o detonujące, rozpoczynają się utle
niać w tem peraturach znacznie niższych, aniżeli 
tem peratura samozapalenia, podczas, gdy różnica 
ta dla paliw odporniejszych na detonację znacznie 
maleje, a naw et może zajść odw rotny stosunek 
tem peratur (benzol, alkohol). T earja  Callenidara 
głosi, że w mieszance detonującej znajduje się sze
reg ośrodków, od k tórych rozpoczyna się w całej 
masie gwałtowne spalanie. Ośrodki te składają się 
z cząstek paliwa łatwiej zapalnych oiraz są .siedli
skiem wzmożonej aktywności chemicznej i gru
pują w sobie nadtlenki, zawdzięczające swe istnie
nie utleniania paliwa i rozkładające się gwałtownie 
przy  spalaniu.

Obie hipotezy zgadzają się na istnienie w deto
nującej mieszance fali ciśnienia, dającej się zresztą 
w ykryć na podstawie wykresu indykatora i będą
cej przyczyną charaktyrystycz,ncgo odgłosu me
talicznego, dzięki k tórem u stwierdzanie istnienia 
detonacji staja się bardzo łatwe. Ujemne skutki 
tego zjawiska polegają na wypalaniu m aterjału 
tłoka, rozbijaniu tuiej korbow odów  i na przykrym  
dla nerwów obsługi odgłosie.

M etody oznaczania własności antydetonacyjnych 
paliw' dzielą się na dwie kategorje, z których 
pierwsza przewiduje badainie paliw poza silnikiem, 
druga zaś na nim. W yłączne prawie zastosowanie 
znajduje dziś diruga z nich. Próby paliw na silni
kach dzielą się na  dwa rodzaje, nawzajem się do
pełniające. Pierwszy z nich obejmuje próby doko
nywane na specjalnych silnikach laboratoryjnych, 
drugi zaś badania, przeprow adzone na silnikach 
zwykłych. Dla stwierdzenia przydatności pewnej 
m etody laboratoryjnej .konieczne jest przeprow a
dzenie z remi samemi paliwami prób praktycz
nych, k tóre wykażą, czy uszeregowanie paliw, do
konane w laboratotrjum, odpowiada ich p rzydat
ności, określonej w zwykłych warunkach pracy.

Dla cyfrowego przedstawienia odporności pew
nego paliwa na detonację zostały obmyślone dwie

m etody. Pierwsza podaje t ę ' odporność pod po
stacią cyfry, oznaczającej stopień sprężania, przy 
k tórym  paliwo zaczyna lekko detonować. Próby, 
ustalające tę wielkość, są robione zazwyczaj na 
silniku Ricardo o zm iennym  stopniu sprężania. 
Ze względu na niemożność przeprowadzania tych 
prób w zawsze jednakowych warunkach, wielkość 
charakterystycznego stopnia sprężania będzie za
leżna od  takich czynników, jak tem peratura o to 
czenia, ciśnienie atmosferyczne, stan mechaniczny 
i zanieczyszczenie silnika, uniemożliwiających po
równanie wyników, otrzym anych w większych 
odstępach czasu. Z tych względów jedyne zasto
sowanie praktyczne posiada dzisiaj m etoda druga, 
polegająca na porów nyw aniu zachowania się na 
silniku dwóch paliw: badanego i wzorcowego.

Jako paliwo wzorcowe przyjęła się dziś ogólnie 
mieszanina izooktanu i heptanu, z k tórych  pierw
szy jest bardzo odporny na detonację, drugi zaś 
detonuje silniej, niż jakakolwiek benzyna. Pod 
paliwem o liczbie oktanowej 78 naprzykład rozu
mie się paiiwo, zachowujące się na silniku w pew 
nych znormalizowanych warunkach tak samo, jak 
mieszanina!, /składająca aię objętościow a z 78% 
izookt.ainu i 2 2 % heptanu. Ze względ un.a wyso
ką cenę tych paliw wzorcowych nie stosuje się 
ich bezpośrednio^ do badań, a tylko do wycecho- 
wania specjalnych tańszych mieszanek, służących 
następnie jako paliwa wzorcowe.

Silnik, powszechnie używany dzisiaj do ozna
czania liczby oktanowej paliw został .zaprojekto
wany i w ykonany n* zlecenie Cooperative Fuel 
Research Cotnmititee, jednoczącego w sobie przed
stawicieli firm  i stowarzyszeń amerykańskich, za
interesowanych we właściwym doborze paliw, 
przez W aukesha M otor C om pany w Stanach 
Zjednoczonych A. P., i nosi nazwę C. F. R. Fuel 
Research Engine. Jest on podany na rys. 1 i 2 
w drugiej części niniejszego’ artykułu. Duże po
wierzchnie nośne na wszystkich bardziej obciążo
nych częściach silnika zapewniają mu ogromną 
trwałość i niezawodność ruchu.

W  przeciwstawieniu do silnika R icardo silnik 
C. b. R. pozwała na uniezależnienie wyników ba
dań od subiektywnych obserwacyj słuchowych 
prowadzącego próbę przez wprowadzenie do te
go celu specjalnego’ urządzenia. Jest to długa igli
ca, osadzona w korpusie, przymocowanym  do 
głowicy, i opierająca się na membranie, wystawio
nej na ciśnienie gazów w przestrzeni dawkowej. 
Pod wpływem w zrostu ciśnienia, towarzyszącego 
detonacji, iglica podskakuje silniej, niż podczas 
norm alnego wybuchu, i zwiera dwie blaszki, 
umocowane nad nią, zamykając w ten sposób ob
wód elektryczny, znajdujący się stale pod napię
ciem. Powstający przytem  prąd może zostać 
skierowany przez stukom ierz lub miernicę. 
W pierwszym wypadku prąd przechodzi przez 
zwój drutu , k tó ry  się w skutek tego nagrzewa 
i wpływa na wskazania miligalwanometru, połą
czonego z term oparą, k tó ra  pozostaje pod 
wpływem tem peratury, panującej w zwoju. Mier- 
nica jest .napełniona rozcieńczonym kwasem siar
kowym , wydzielającym po odpowiedniem prze
łączeniu prądu w odór w ilości będącej miarą in
tensywności detonacji. d. n.

=  Listopad 1.933 r. N r. 10.
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S i ln ik  C ro u c h  —  B olas 85 K M .

w ysokości 13,000 m . N a  te j w ysokośc i zaczął szw ankow ać 
d o d a tk o w y  b a ro g ra f, k tó r y  Le m o ine  zab ra ł poza dw om a 
o fic ja lm em i zap lo m bo w anem i przez ko m isa rzy  A e ro k lu b u  
pp. Sadi Le co in te  i Espinasse, b y  w reszcie na w ysokości 
13200 ca łko w ic ie  zawieść p ilo ta .

G d y b y  uszkodzen ie  d o tk n ę ło  k tó re g o ś  z b a ro g ra fó w  p lo m 
bow a nych , re k o rd  nie zos ta łby  uzn any . N a d  O rle anem  w y 
kaza ły  b a ro g ra fy  w ysokość m aksym a lną  13,000 m . W ów czas

m ię k k im  p o d łożu  bogatem  w  A l.  T a rc ie  zależa ło n iew ie le  
od te m p e ra tu ry , szczególn ie j p rz y  m a łych  na c iska ch ; k o ń 
cowe w a rto śc i o p o ró w  ta rc ia  i osną w y d a tn ie  ze w z ro s te m  
c iśn ien ia . S k łonność do p rzekszta łceń  j’akie p rzechodzą 
k ry s z ta ły  w  gran icach tem p . 50 d o  55° p ro w a d z i d la  30 
i 50 at. po 25 m in u ta c h  d o  p rze jśc io w ych  m a x im ó w  k r z y 
w ej określa jące j p rzeb ieg  w a rto śc i w s p ó łc z y n n ik a  ta rc ia . 
P rz y  w ie lk ic h  naciskach zostaje szyb ko  osiągnięta n a jm n ie j

l o t n i c ź a
Le m o ine  w y łą c z y ł s i ln ik  i  lo te m  ś lizg o w ym  w ró c ił n a  lo t 
n isko  V iH e coub lay , na k tó r y m  w y lą d o w a ł o g. 12 m . 45 p o  
loc ie  c o k o lw ie k  d łu ższym  n iż  dw ie  g o d z in y . B a ro g ra fy  zo 
s ta ły  n a ty c h m ia s t przesłane do  la b o ra to r jó w  C o n se rva to irc  
N a tio n a l des A r ts  et M e tie rs  gdzie sp ro w a d zo n o  w ysokość 
d o  w a ru n k ó w  a tm o s fe ry  s ta n d a rt okreś la jąc ją  na 13.661 m . 
W a ru n e k  w ięc  F. A . I. w ym ag a jący  d la  p o b ic ia  re k o rd u  
w ysokośc i podn ies ien ia  te jże n a jm n ie j o 2 0 0  m . zosta ł d o 
p e łn io n y  i w y c z y n  L e m o in e ‘ a w p isan y  o fic ja ln ie  do  tab e li 
re k o rd ó w  św ia to w ych .

N IE M C Y .
B A D A N IA  T Ł O K Ó W  Z  M E T A L I  L E K K IC H .  In ż y n ie 

ro w ie : v . S chw arz  o raz S om m er p rze p ro w a d za ją cy  w  m o - 
ra c h ijs k ie m  la b o ra to r ju m  m e ta lu rg iczn e m  badania  nad s to 
pa m i lek ik iem i, używ a n e m i n a  t ło k i  o g ło s ili o s ta tn io  w  p ra 
sie tech n iczne j w y n ik i  tychże . P oda jem y je w  streszczeniu . 
T ło k i  z  m e t. le k k ic h  posiadając w  s tosu nku  do  tych że  z  że
liw a  przew agę pod  w zg lędem  zm n ie jszenia  s ił m asow ych 
o raz  w iększego p rz e w o d n ic tw a  c iep ła ; do s tro n  u je m n ych  
za liczyć  na leży duże spó łczyn in ik i ro zsze rza lnośc i o raz  m ałą 
od po rn ość  te rm iczn ą . Ze w zg lędu  ina fa k t ,  iż  w  siLniku 
c ię ż k o  jest ro zg ra n iczyć  w p ły w  ciśnie.na. n a  ściankę i  m a 
te r ia łu  z k tó re g o  t ło k  jest z ro b io n y , fa b ry k a  M o h r  i  Feder- 
h a ff s ko n s tru o w a ła  specja lną m aszynę d o  badania śc ie ra l
ności p ró b e k  o po w . 1  c m .2 pędzanych  z re g u lo w a n y m  na
c isk iem  p o  h a rto w a n e j i  o sz lifow a ne j ta rc z y  s ta low e j. D o  
sm arow an ia  u żyw a n o  czystego o le ju  m in e ra ln e g o  o  m a łe j 
■lepkości.

O bc iążan ia  podnoszono  do  30, 50, 80, 100 i 120 a t, k tó re  
to  c iśn ien ia  m ogą lo k a ln ie  w ys tęp ow ać  w  o ko lica ch  p ie rw 
szego p ie rśc ien ia  m im o  iż  ra c h u n k o w y  średn i n a c isk  n a  tu 
leję c y lin d ro w ą  w y n o s i z w y k le  n iż e j 2 a t. S zybkość ru ch u  
p ró b k i po  ta rc z y  ok re ś lo n o  na  8  m /s e k . co  od p o w ia d a  
m m ie jw ięcej s tosow anym  ś re d n im  szybko śc io m  t ło k a . Po 
jednej 1  —  2  g. b y ło  osiągnięte us ta len ie  się o p o ró w  ta r 
c ia  i te m p e ra tu ry . D ro g ą  tą  zob razow a no  p rzeb ieg  ta rc ia  
w  czasie. P rzyk ła d e m  w y n ik ó w  m oże s łużyć  jeden z d w u 
nastu  badanych s to p ó w  o sk ładz ie : A l  +  13 ,8%  C u, 
0 .72%  Fe, 0 ,3 %  Si, 0 ,4 3%  Z u , 0 ,2 %  N i ;  .k tó rego b u 
dow a m ik ro s k o p o w a  w y k a z y w a ła  tw a rd e  k ry s z ta ły  nośne w

A N G L J A .
A n g ie lsk ie  l in je  lo tn ic z e  'w y p ró b o w a ły  świece W iz a rd  n o 

w ego ty p u , w ys ta w ia ją c  im  n ie z w y k le  dobre  św iadectw o. 
W e d łu g  ośw iadczeń k ie ro w n ic tw a  ca ły  szereg św iec tego 
ty p u  b y ł w  u życ iu  p rzesz ło  2 0 0 0  go dz in  bez czyszczenia. 
S tąd nazwa „św ie cy  sam oczyszczącej". K o n s tru k c ja , k tó re j
świeca ta  zaw dzięcza te 
w y n ik i ,  jest następu jąca: 
e le k tro d a  w ykonan ia  jest w  
ksz ta łc ie  g w ia z d k i (3) da
jąc is k ry ,  z  24 zą b kó w  w  
iz o la c ji (2 ) zaś w yko n a n e  
są r o w k i  (1 ), przez k tó re  
p rzedosta je  się n ieco  ga
zó w  do  w n ę trz a  św iecy 
i ta m  spala się, oczyszcza
jąc e le k tro d y  od  k ro p e le k  
o liw y . T e n  u s ta w iczn y
proces oczyszczenia  czyn i 
zbę dnym  zeskrabywam ie 
r  agaru z  e le k tro d , co w  re 
zu lta c ie  p rze d łu ża  życie 
św iecy d o  2 — 2500 go 
dz in .

W id o k  e le k t ro d y  św iecy  
W iz a rd

F R A N C J A .
S A L M S O N  B U D U J E  D IE S E L ‘A . Idąc w  ślady p ra w ie  

w szys tk ich  ob ecnych  fa b ry k  s iln ik ó w  p rz y s tą p io n o  w  w a r
szta tach do św iadcza lnych  Salm son‘a do badań nad s iln ik ie m  
lo tn ic z y m  w ys o k o p rę ż n y m  no w e j k o n s tru k c ji.  P ro je k t ow e
go s iln ik a , ja k  poda je  prasa tech n iczna , w y k o n a ł in ż . C h il-  
po w sk i, sądząc z nazw iska  p o la k . B liższych  szczegółów  na 
razie b rak .

N O W Y  R E K O R D  W Y S O K O Ś C I. P ilo t  G ustaw  Lem oine , 
o b la tyw a cz  i - m y  P otez, ro b ią cy  oddawina p rz y g o to w a n ia  
do p o b ic ia  re k o rd u  -wysokości an g lika  U w in s ‘ a (13,404 m .), 
w  dn . 28 w rześn ia  w z n ió s ł się z lo tn is k a  V illa c o u b la y  o  g. 
10 m . 40 na p ła to w cu  H e n ry  P o te z  50 z s iln ik ie m  G nó m e- 
e t - R hón ę  K  - 14 osiągając w ysokość 13661 m . i  zd o b yw a 
jąc w  ten  sposób ś w ia to w y  re k o rd  w ysokośc i d la  p ła to w -  
ców .

W znoszenie  o d b yw a ło  się zupe łn ie  n o rm a ln ie  i  s z yb ko  do
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sza w a rto ść  w s p ó łc z y n n ik a  ta rc ia ; jeś li je dn ak  te m p e ra tu ra  
podnies ie  się do  50° to  ta rc ie  p rze ch o d z i przez. m a x im u m  
a s k u tk ie m  tego  te m p e ra tu ra  szyb ko  w zrasta  i  następu je  
s ilne  zużyw an ie  p o w ie rz c h n i aż do  osiągnięcia now e go  sta 
n u  ró w n o w a g i. Z ja w is k o  ito  p o w ta rz a  się następn ie  po  
p e w n y m  czasie i  to  z siłą zależną o d  czasu, k tó r y  u p ły n ą ł 
p o m ię d zy  poszczegó lnem i dośw iadczen iam i. N a o g ó ł na leży 
p rz y ją ć  iż  badane s to p y  tło k o w e  w y k a z y w a ły  do b re  w ła 
sności n a  ta rc ie  i  zużyc ie  nie pod lega jąc w yżaram iom  p o 
w ie rz c h n i n a w e t p rz y  zn a cznych  obciążeniach. W a ru n k i dla 
s to p ó w  t ło k o w y c h  w in n y  b yć  następu jące: z ia rn o  d ro b n e , 
p rzy c z e m  m usi się ono  składać w  p o ło w ie  z tw a rd y c h  o k rą g - 
ła w y c h  k ry s z ta łó w  i w  p o ło w ie  z m iększego p o d łoża . T w a r 
dość ogó lna  nie m oże być z b y t m a ła . P o w ie rzch n ia  m us i 
być  c a łko w ic ie  po zb a w io n a  tle n k ó w . P rz e w o d n ic tw o  cieplne, 
.k tó re  decydu jąco  w jpływ.a na te m p e ra tu rę  i  ch łod zen ie  t łd k a  
m ie rzone  b y ło  te rm o e le k try c z n ie  na pręc ie  0  15 m m  
o d ługośc i 75 m m  o g rze w a n ym  w rzącą w odą . P rz e w o d n i
c tw o  s to p ó w  A l  w aha ło  się m ię d zy  0,226 — 0,380 zaś że
liw a  u żyw a n e g o  n a  t ło k i  0,137 d o  0,163 ka l/cm sO . T w o 
rzen ie  się w  step ie  k ry s z ta łó w  m ieszanych silniie ob n iża  
p rz e w o d n ic tw o  c iep lne . T w a rd o ść  w  .ró żnych  te m p e ra tu 
rach m oże s łużyć  ja k o  m ie rn ik  c ię żk ie j do  ok reś len ia  w y 
trz y m a ło ś c i m a te r ja łu  w  w yższych  te m p e ra tu ra ch .

5 do  7 m m  grube p r ó b k i um ieszczano podczas badań w  
p iecu  e le k try c z n y m  ma .azbestowo - ce m en to w e j p ły tc e  i o- 
g rzew ano  sp ira lą  grze jną.

T e m p e ra tu ry  re gu low a no  o p o rn ik ie m  i m ie rz o n o  te rrn o - 
e lem en tem  podnosząc je skeikam i w  g ran icach  od 2 0  dó 
300° C . D la  ty c h  w a ru n k ó w  2,5 m m  k u lk a  z  obc iążen iem  
100 kg . w yka za ła  spadek tw a rd o śc i ze 106 do  41 B riine lla , 
p rz y  e le k tro n ie  z  95 d o  14, p rz y  ż e liw ie  z 183 d o  175.

S T A N Y  Z J E D N O C Z O N E  A . P Ł .

S IL N IK  C R O U C H  -  B O LA S .
A m e ry k a ń s k a  fa b ry k a  lo tn ic z a  „C ro u c h  - Bolas A ir c r a f t  

C o rp .‘ ‘ w yp u śc iła  n ie d a w n o  p ła to w ie c , za o p a trzo n y  dw om a 
s iln ik a m i w łasne j k o n s tru k c ji,  p rz y  k tó r y c h  zastosowano 
ch łod zen ie  p o w ie trz n e  pośredn ie . K a ż d y  s iln ik  posiada w ła 
sny w e n ty la to r ,  napędzany za po m o cą  p rz e k ła d n i p rzez 
sam s iln ik . P ozw a ła  t o  na s tosow anie w o ln ie js z y c h  o b ro tó w  
śm ig ła  bez o b a w y  zag rzan ia  s iln ik a . G odną  u w ag i jest ró w 
n ież k o n s tru k c ja  samego s iln ik a , w  k tó r y m  s ta ra n o  się za
suwać jakna jekom icm iczin iejszą bu d o w ę : c y l in d r y  są z  że liw a  
n ik lo w e g o , lane  .panami. W a ł k o rb o w y , w a łe k  ro z rz ą d u  o ra z  
k o rb o w o d y  zo s ta ły  bez zm ia n  p rze ję te  z  s iln ik a  sam ocho
dow ego znanej m a rk i,  co w y b itn ie  zm n ie jsza  ko sz ta  p ro 
d u k c ji i u trz y m a n ia . G ło w ice  są od lane w  jedn e j części 
z c y lin d ra m i.  Z u p e łn ie  n ie z w y k łe  jes t użeba rko w an ie , b o 
w ie m  żeberka  p rzechodzą  ró w n o le g le  d o  osi c y lin d ra . W.aga 
s iln ik a  o k o ło  90 kg  (z  re d u k to re m  111 k g ) . P rz y  2000 
o b ro ta ch  daje oin 62 K M , p r z y  3000 ob r. —  85 k o n i.  Z u 
życ ie  p a liw a  m a w y n o s ić  236 g r /K M /g o d z . ,  zużyc ie  sm aru 
10 g r /K M /g o d z .

Z  K O L A  b . W Y C H . W Y D Z . M E C H .
P O L I T E C H N I K I  W A R S Z A W S K IE J .

Z E B R A N IE  D Y S K U S Y J N E  N r .  6.

W  p ią te k  dn . 3 p a źd z ie rn ika  b . r .  o d b y ło  się w  gm achu 
S tow arzyszen ia  T e c h n ik ó w  ze b ran ie  d ysku sy jn e , urządzone 
sta ran iem  S tow arzyszen ia  In ż y n ie ró w  W . W . M . P. W ., ja k  
z w y k le  w  p ie rw szy  p ią te k  .po p ie rw szym .

T e m a te m  d o  dysku s ji b y ł w yg ło szo n y  p rze z  in ż . Z . Sła
w iń sk ie g o  re fe ra t po d  ty tu łe m :

„P la n  u ru ch o m ie n ia  s il gospodarczych  system em  za m kn ię 
tego ob ie g u ".

P re legen t w  b lis k o  13 g o d z in n y m  re fe rac ie  o m a w ia ł i  u -  
zasadnial m oż liw iość  u ru c h o m ie n ia  s to ją cych  w a rsz ta tó w  
p ra c y  i  n ie w y k o rz y s ta n y c h  rą k  ro b o c z y c h  d rogą ko o p e ra c ji 
p ro d u c e n tó w  i  ko n su m e n tó w , będących jednocześn ie w y 
tw ó rc a m i, o raz  o d p o w ie d n ie j o rg a n iza c ji w za jem ne j w y 
m ia n y  d ó b r i  usług.

P lan  ten  .p rzyg o to w u je  się do  re a liza c ji, podczas k tó re j 
p o trz e b n y  będzie  l ic z n y  zespół in ż y n ie ró w , ja k o  o rg a n iza 
to ró w . P re leg en t p rz e p ro w a d z ił ideę „u ru c h o m ie n ia  m a r
tw y c h  s i l"  sys tem atyczn ie , op ie ra jąc  się w  re fe rac ie  sw ym  
na  zasadach na u ko w e j o rga n iza c ji p ra cy . G ru n to w n ie  o p ra 
cow an y  m a te r ja ł p re legen ta  w y w o ła ł duże z ro z u m ie n ie  .i za
in te resow an ie  u zeb ranych  s łuchaczy.

W  d ysku s ji b ra n o  p o d  uwagę tru d n o ś c i szybk ie j re a lizac ji 
pow yższego p la n u  o raz m o ż liw o ść , że same sytuacje  pań
s tw o w e  sp o w o du ją  s fo rm o w a n ie  się s ił gospodarczych  k ra ju  
w  c y k lu  z a m k n ię ty m . System  u ru ch a m ia n ia  „ s i l  gospodar
c z y c h " p rzeds ta w ia  duże w a lo ry  w ychow a w cze  i s tw arza  
o ip tym tzm . W  k o ń c u  d y s k u s ji zeb ra ł głos p re lege n t i  ośw iad 
c z y ł, że p la n  te n  nie jest t y lk o  p ró b n ą  te o rją , o b o k  w ie lu  
in n y c h , zw a lczan ia  k ry z y s u , lecz  racze j re a lizo w a n ie m  h a 
seł n a u k o w e j o rg a n iza c ji p ra c y  i  że prace w  m yś l w y g ło 
szonego re fe ra tu  ju ż  zos ta ły  ro zpoczę te  i  p o d ję te  p rzez 
dużą ilość  m ło d szych  ko leg ów .

N a  te m  dyskusję za m kn ię to . O becnych  b y ło  52 słuchaczy. 
Ze b ra n ie  dyskusy jne  t rw a ło  od godz. 19.45 do  22.45.

Z  P A Ń S T W O W Y C H  Z A K Ł A D Ó W  I N Ż Y N I E R J I .

D n ia  1 1  lis topada r .  b. u p ły n ę ło  15 la t  o d  pow stan ia  
Cen tir. W a rs z ta tó w  S am o chodo w ych , k tó re  d a ły  początek  
obecnym , w ie lk im  fa b ry k o m  P. Z . In ż .

Z  ra c ji te j w  n a s tępn ym  n u m e rze  naszego p ism a po dam y 
zarys h is to r j i  ro z w o ju  i d o tych cza so w y  d o ro b e k  te j p o 
tężne j p la c ó w k i p rze m ys ło w e j, sk łada jąc na raz ie  na ręce 
P. P u łk . K . M eyera , naczelnego d y re k to ra  i  tw ó rc y  P. Z . 
In ż ., nasze s k ro m n e  życzen ia  dalszego ro z w o ju  i  oiwocnej 
p ra cy  d la  d o b ra  Państwa.

STAL BAILDON
W Ę G L O W A  I ST O P O W A

N A  WSZELKIE

S A M O L O T Y ,  

S A M O  C H O D Y  

I M O T O C Y K L E

Specjalna stal na zawory. 
Najlepsze gatunki stali szyb
kotnących. Wiertła spiralne 
o nadzwyczajnej wydajności

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

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

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


