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508 POLSKI FIAT 508
Najoszczędniejszy z wygodnych 
Najwygodniejszy z oszczędnych

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

Cena 7.200 zl.
za 4 -osobową 

karetę.

D ogodne warunki 
płatności.

W A R S Z A W A  H O T E L  E U R O P E J S K I

Oddziały i przedstawicielstwa: we wszystkich większych miastach
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W  ogólnych ram ach uroczystości państwowych 
11 Listopada przypadło również 15-lecie Pań­
stwowych Zakładów Inżynierji, a właściwie daw­
nego CWS-u, k tó ry  tak chlubnie zapisał swe dzie­
je w księdze historji naszego młodego przemysłu 
samochodowego.

Ze względu na ograniczoną ilość miejsca pomi­
niemy szereg samodzielnych przedsiębiorstw 
wchodzących w skład PZInż., jak np'. Fabryka Me­
talurgiczna w Czechowicach, Fabryka Silników 
i Arm atur, Stocznia w Modlinie i inne, a zw ró­
cimy uwagę jedynie na najbar­
dziej nas interesujące, to! znaczy 
na Fabryki Samochodów PZInż.

Kolebką Fabryk Samochodów 
PZInż. była stara hala fabryczna 
dawnego CWS-u, k tó ra jeszcze 
okupacyjnym  władzom niemiec­
kim służyła za w arsztat repera- 
cyjny dla samochodów w ojsko­
wych.

Po przejęciu jej przez, 
władze wojskowe wraz z całem 
wyposażeniem teichmcznem, sta- 
nowiiącem kilkanaście zrujnow a­
nych obrabiarek, dopraszających 
się gwałtem em erytury, przystą­
piono dio' organizacji w arsztatów  
samochodowych, któreby mogły 
obsłużyć m ocno zdezolowane 
i nieliczne zresztą autokolum ny 
wojskowe. W  miarę jednak szyb­
kiego w zrostu ilości samochodów 
w naszej armji, zakupywanych

N a cze ln y  D y re k to r  P. Z. In ż  
p p ik .  in ż . K . M e ye r.

głównie z demobilu amerykańskiego we Francji, 
z k tórych większość przytem  wymagała szybkiej 
i gruntownej naprawy, okazało się koniecznem 
odpowiednie zreorganizowanie w arsztatu i rozw i­
nięcie niektórych jego działów.

W  takim  mniejwięcej stanie zastaje Centralne 
W arszt. Samochodowe rok 1920 i siłą rzeczy p o ­
ryw a je d o  gorączkowej pracy dla zaspokojenia 
potrzeb naszej armji. R em ont silników, naprawa 
czołgów, wyrób niektórych części zamiennych — 
oto olbrzymie zadania, k tórym  niewielkie, nie­

przygotow ane do tego  w arsztaty 
musiały sprostać, gdyż wymagała 
od nich tego zagrożona, najazdem 
wroga Ojczyzna. Jak z tego za­
dania wywiązały sią C entr. W ar­
sztaty Samochodowe najlepszym 
dowodem jest szereg rozkazów 
pochwalnych władz wojskowych 
za szybkie i dokładne, w  nadzw y­
czaj ciężkich w arunkach przepro­
wadzanie napraw  sprzętu woj­
skowego’.

T en  okres ciężkiej pracy na 
usługi wojska zwrócił powszechną 
uwagę na konieczność rozwoju 
rodzimego przem ysłu samocho­
dowego', przeprowadzenia czegO' 
wymagała przedewszystkiem o- 
brona Państwa, zarazem  stwier­
dził również niedostatecznie p rzy­
gotowanie techniczne Cetrałnych 
W arsztatów  Samochodowych.

W  konsekwencji następuje więc
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szego polskiego wozu stanowi p u n k t zw rotny 
w dziejach naszego przem ysłu samochodowego, 
gdyż wykazało' dobitnie, iż jesteśmy zdolni do 
wytw orzenia produktów  pierwszorzędnej jakości. 
Zwróciło tci również uwagę w ytw órni zagranicz­
nych na możliwości rozw oju polskiego przemysłu 
samochodowego' bez współudziału kapitałów ob­
cych, — a tem  samem zagrażało stworzeniem 
konkurencji na całkowicie przez obce wytwórnie 
opanowanym rynku polskim.

B u d y n k i fa b ryczn e  C e n t r .  W a rs z t. S a m o ch .

szereg zmian organizacyjnych, instalacja nowych 
obrabiarek, tw orzenie now ych działów.

W  tym  okresie CWS zaczyna zatracać swój 
charakter warsztatów  naprawy, a stopniowo na­
biera cech w arsztatu wytwórczego, szczególniej 
dzięki rozszerzeniu działu mechanicznego, u tw o ­
rzeniu niewielkiej odlewni, laboratorium  m etalo­
graficznego. G łównym  jednak działem fabryki p o ­
zostaje nadal m ontaż.

Równocześnie z rozwojem  sa­
mej fabryki zaczyna coraz kon­
kretniejsze form y przybierać spra­
wa w ytw arzania własnych sa­
mochodów. Dzięki niezwykłym  

w p r o s t  z a b ie g o m  n a c z e l n i k a  
CW S-u, wówczas mjr. K. Meyera, 
dzięki skoordynow aniu wszyst­
kich wysiłków pracow ników  z 
dyrektorem  T . Paszewskim na 
czele, powstaje wreszcie pierwszy 
polski samochód „CW S" według 
p rojektu  inż. T. Tańskiego’.

W óz ten w  porównaniu z  ów- 
czesmemi samochodami zagra- 
nicznemi posiadał cały szereg 
cennych zalet, a konstrukcją 
swą znacznie je wyprzedzał, cze­
go zresztą najlepszym dowodem 
jest to, iż obecnie po 8 -miu inż. T a d e u s z
latach od  ukazania się nie sta- d y re k to r  F a b ryk  
nowi jeszcze typu  przestarza- p E
lego. W  szeregu ciężkich prób 
wykazał on swe wielkie za­
lety, co zresztą obserwacja tych  wozów dotych­
czas będących w ruchu zupełnie potwierdziła. 
M imo wszystko samochód ten szerokiego rozpo­
wszechnienia nie doczeka! się. Przyczyny tego 
należy szukać bodajże w zby t wysokiej ich 
cenie w stosunku do wozów zagranicznych, na 
co przedewszystkiem w płynął sposób fabrykacji 
w niewielkich seriach i brak m aterjałów  k ra­
jowych. Jedyną drogą do obniżenia ich ceny 
mogło być ty lko  zdecydowanie się na p ro ­
dukcję ciągłą i to  w ilości przynajm niej kilku ty ­
sięcy sztuk rocznie. W ymagało to  jednak oczywi­
ście odpowiedniego przystosowania całego w ar­
sztatu, na co m im o usilnych starań, nigdzie me 
m ożna było zdobyć potrzebnych funduszów. Mi­
m o to jednak już samo pojawienie się tego pierw-

F a b ryka  S a m o ch o d ó w  „U rs u s ”  w  C z e c h o w ic a c h .

Tymczasem w  r. 1924 Zakłady 
Mechaniczne „U rsus" S. A. o trzy­
mują zamówienie na samochody 
półciężarowe „U rsus" i zawiera­
ją umowę z rządem, zobowiązu­
jąc się wybudować fabrykę samo­
chodów w  kraju. Powstająca 
w ten sposób nowa fabryka sa­
mochodów, wyposażona w urzą­
dzenia stanowiące na owe czasy 
ostatnie słowo techniki, przewyż­
szała znacznie możliwości p ro­
dukcyjne przestarzałego CWS-u, 
ograniczając jego charakter do 
roli fabryki, obsługującej wyłącz­
nie instytucje wojskowe.

W  m arcu 1928 r. następuje na 
podstawie decyzji Rady Mini­
strów  komercjalizacja Państwo­
wych W ytw órni i zostaje powo­
łana do życia instytucja pod na­
zwą „Państwowe Zakłady Inży- 
nierji", obejmująca Państwowe 
W ytw órnie Samochodów (do­

tychczasowy CWS), Państwową W ytw órnię Łącz­
ności, Państwową W ytw órnię Saperską oraz 
Stocznię i W arsztaty w Modlinie.

Paszewski
S a m o c h o d ó w

In ż .

P ie rw szy  p o ls k i sa m o c h ó d  „ C W S ” .



W  związku ze specjałnemi zadaniami fabrylki 
samochodów „Ursus", decyzją władz fabryka ta 
zostaje w połowie r. 1930 przekazana PZInż. i od 
tej. chwili razem z dawnym CWS-em tw orzy jako 
jedna całość fabryki samochodów P. Z. Inż., k tóre 
tem  samem, uzupełniając się wzajemnie, powięk­
szają zdolność wytwórczą.

W  tym  samym czasie „Ursus" produkuje nadal 
samochody „Ursus", jak również przygotow uje 
się do produkcji samochodów specjalnych, prze­
znaczonych dla potrzeb armji i fabrykacji m oto­
cykli o pojemności 1000 cm 3.
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Pozatem w CWS-ie rozwija się nadzwyczaj po­
myślnie dział budowy nadwozi samochodowych, 
produkujący nadwozia wszelkich typów, jak np. 
wozów osobowych, ciężarowych, sanitarek i, au­
tobusów.

Dopiero jednak w ro k u  1931 w ytw órnie te ze­
spalają się silniej, wskutek objęcia kierownictwa 
obu fabryk przez dyrek tora T. PaszewskiegO'. 
Dzięki jego inicjatywie i sprężystemu kierowni-

N ajs ta rszy  ty p  m o to c y k la  „ C W S ”

ctwiu zaczyna się szybiki rozwój obu w ytwórni.
N a podstawie um owy licencyjnej, zawartej 

przez PZInż. ze szwajcarską firm ą Saurera, fabry­
ka przystępuje do produkcji samochodów cięża­
rowych i autobusów Saurera, z silnikami wysoko- 
prężnemi na paliwo ciężkie. Równocześnie w 
związku z zamówieniami wojskowemi przystę­
puje się do budowy czołgów. Tymczasem na te­
renie CWS dział nadwozi uzyskuje nową obszer­
ną halę i przystępuje do całkowitej produkcji 
nadwozi autobusowych na podwoziach Saurera.

Biuro Techniczne przystępuje do opracowania 
nowego modelu m otocykla 1000 cm 3, k tó ry  uka­
zał się później pod nazwą „CW S" M -111, nie-

ustępujący w najmniejszym stopniu tej klasy m o­
tocyklom  starych firm  zagranicznych.

W  miarę rozszerzania się ogólnej produkcji fa­
bryk i konieczności jaknajdalej idącego w yko­
rzystania naszych surowców krajowych, przy 
równoczesnych wysokich wymaganiach, stawia­
nych tym  m aterjałom , powstają przy Fabrykach 
Samochodów laboratorja specjalne: dla badań che­
micznych, m etalograficznych i mechanicznych, 
których jednym  z zadań jest współpraca z hutam i
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krajowemi w celu ograniczenia się do wyłącznego 
stosowania m aterjałów i surow ców polskich.

Równocześnie z dotychczasowego niewielkiego1 
biura konstrukcyjnego zostaje utw orzone now o­
cześnie Biuro Studjów, którego zadaniem jest 
opracowywanie pro jek tów  nowych konstrukcji 
z dziedziny m otocykli, samochodów, silników 
lotniczych i broni ipanoernej.

W  roku  1931 fabryka przystępuje na zamówie­
nia wojskowe do budowy większej serji lekkich 
szybkobieżnych czołgów, k tó re uzyskały nadzwy­
czaj wielkie uznanie fachowców krajowych i za­
granicznych.

W  związku z wysokiemi warunkam i stawiane- 
mi materjałoim na współczesne konstrukcje po­
wstaje laboiratoirjum rentgenoimetalograficzne, je­
dno z pierwszych w Europie, k tó re poza pracą na 
usługi w ytw órni prowadzi dalsze prace naukowe

A u to b u s  m ię d z y m ia s to w y  „P o ls k i S a u re t”



S iln ik  lo tn ic z y  „P S  11“

zastosowania prom ieni Roentgena dla badania 
właściwości m aterjałów  i zagadnień m etalurgicz­
nych.

Rozwój naszego lotnictw a tu ry s ty czn o -sp o rto ­
wego skłonił fabryki sam ochodów do przeprow a­
dzenia badań i studjów w tej dziedzinie, w  wy­
n iku  czegot powstał silnik lotniczy typu  „PS 11“ 
własnej konstrukcji.

W yprodukow ana ser ja tego typu  silników za­
dokum entowała d o b itn ie , o wysokim poziomie 
technicznym obróbki mecha­
nicznej i umiejętności staran­
nego d o b o r u  
materjałów, da­
jąc trwałe pod­
stawy do dal­
szego rozwoju.

W ro k u 1932 
na czoło pro­
dukcji wysuwa 
się broń pan­
cerna i m oto­
cykle „C W S“
M - l l l ,  które 
po o d b y c i u  
w s z e c h s tro n ­
n y c h  prób te­
renowych i wy­
kazaniu du­
żych zalet zo­
stały z a k w a ­
l i f i k o w a n e  
do produkcji w dużych serjach. W ytwarzanie 
silników odbywa się w fabryce w  Czechowicach, 
a w yrób  pozostałych .zespołów i m ontaż m otocy­
kli na specjalnie w ybudow anym  łańcuchu m onta­
żowym  w Fabryce Samochodów na Pradze. T ak 
samo zasada łańcucha m ontażowego zostaje za­
stosowana i do większych już serji czołgów.

W  okresie tym  wobec przyjęcia przez P. Z. Inż. 
zasady posługiwania się wyłącznie wyrobam i po­
chodzenia krajow ego zaznacza się rozwój pom oc­
niczego przem ysłu samochodowego.

Przedewszystkiem należy podkreślić powstanie 
pierwszej polskiej fabryki opon w  Poznaniu 
„Stom il", pozatem  zaś szereg mniejszych zakła­
dów  przemysłowych przystosowało się do w y­
tw arzania części sam ochodowych, sprowadzanych

S iln ik ^  „S a u re r "  c a łk o w ic ie  w y k o n a n y  z s i lu m in u .

je zatrudnienie wskutek zamówień na półfabry­
katy  jak: odlewy, odkucia, części prasowane, gu­
m owe i t. p.

Przez nabycie licencji Saurera fabryka nie ogra­
niczyła się ty lko na odtw arzaniu konstrukcji fir­
m y Saurer, lecz przeprowadziła łub wprowadza 
szereg zmian i dalekoidących ulepszeń, związa­

nych z przystosowaniem tych 
wozów do naszych potrzeb ryn­

kowych. W y­
mienić tu  mo­
żna przekon- 
s t r u o w a n i e  
ram i zawie­
szenia dla miej­
scowych wa­
runków  dro­
gowych, prze­
konstruowanie 
silnika dla ce­
lów s p e c j a l ­
n y c h  jak na­
pęd łodzi, stat­
ków,wagonów 
m otorowych i 
t. p.; wprowa­
dzenie specjal­
nego s t o p u

O s ta tn i  m o d e l m o to c y k la
„ C W S ”  —  M  111.

S erja  m o to c y k l i  „ C W S ”

ijfe" . : .

M - l l l  opuszcza fa b ry k ę .

dotychczas wyłącznie z zagranicy, jak np. chłod­
nice samochodowe, akum ulatory, koła szprycho­
we, reflektory, sygnały i inne akcesorja samocho­
dowe.

Jednocześnie wobec w zrostu produkcji fabryk 
PZInż., cały szereg mniejszych w ytw órni znajdu-
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lekkiego - siluminium, co pociągnęło za sobą 
zmniejszenie ciężaru silnika o przeszło 40%.

Poiza wymi anionem i objektami, F.S. PZInż. w y­
twarza jeszcze cały szereg produktów , których 
niesposób w niniejszym kró tk im  artykule w y­
szczególnić.

K o le jo w a  d re zyn a  m o to ro w a  z s i ln ik ie m
„ C W S ”  M - l l l .

Ten pobieżny rzu t oka na pracę fabryk samo­
chodów wykazuje, iż produkcja zakładów zwią­
zana była i ściśle uzależniona od potrzeb wojska, 
a sprawa zasilenia rynk-u prywatnego miała cha­
rakter poboczny.

Skierowanie produkcji na potrzeby rynku pry­
watnego uniemożliwiał brak kapitałów obro to ­
wych, koniecznych do produkcji większych serji 
na skład i mniejsza pojemność rynku.

Odnośnie sprawy produkcji samochodów w 
Polsce należy stwierdzić, że dotychczas posia­
dane przez fabrykę środki okazały s,ię zupełnie 
niewystarczające do przejścia na produkcję samo­
chodów, mogących znałeść zbyt na rynku  p ry ­
watnym . Przemysł samochodowy wymaga obecnie 
bardzo starannego przygotow ania się i związa­
nych z tern pow ażnych inwestycji dla stworze­
nia warsztatu, mogącego produkować masowo- na

H a la  o b ró b k i m e ch a n iczn e j w  fa b ryce  „U rs u s ” .

w zór w ytw órni zagranicznych tanie samochody.
W obec powyższego przed Państwowemi Zakła­

dami Inżynierji wyłoniły się 3 możliwości: 1) zre­
zygnować w zupełności z produkcji samochodów 
krajowych, (a zapotrzebowanie kraju  i armji po­
zostawić wyłącznie im porterom  zagranicznym, 
ewentualnie stw orzonym  m ontow niom  wozów 
zagranicznych), 2) kontynuow ać jedynie kosz­
towną, w ograniczonej ilości, produkcję samocho­
dów dla celów wojskowych, a rynek pryw atny po­
zostawić im portow i firm zagranicznych; 3) stwo­
rzyć norm alną fabrykę masowej produkcji samo­
chodów na w zór zagraniczny i w ten sposób dać 
jedyną racjonalną podstawę rozw oju przemysłu 
samochodowego w Polsce.

Oczywista, iż pierwsza i druga alternatyw a na­
raziłaby kraj na duże straty  m aterjalne, powięk­
szające się w miarę rozwoju automobilizimu w 
kraju i ponadto dotychczasowe wysiłki nad stwo-

N a d w o z io w n ia  F a b ry k  S a m o ch o d ó w .

rżeniem rodzimego przemysłu krajowego zosta­
łyby całkowicie przekreślone, a sprawa powstania 
krajowej wytwórczości samochodów — wobec 
z każdym  rokiem  coraz lepiej organizujących się 
się fabryk zagranicznych — byłaby coraz tru d ­
niejsza.

W obec powyższego odnośne czynniki państwo­
we postanowiły stworzyć w Państwowych Zaikł. 
Inżynierji fabrykę samochodów, przystosowaną 
do obecnych wymagań produkcji i zdolną pokryć 
całkowite zapotrzebowanie kraju.

Konieczność posiadania kapitału obrotowego 
zmusza PZInż. do szukania takiego rozwiązania, 
któreby pozwoliło na nabywanie przez odpowied­
nie przedstawicielstwo całkowitej produkcji po jej 
wykonaniu, inaczej mówiąc poszukiwano maso- 
wegd odbiorcy za gotówkę.

Po długich pertraktacjach z szeregiem najpo­
tężniejszych w ytw órni zagranicznych, udało się 
pozyskać najwięcej korzyści dającą współpracę 
f i rmy „Fiat“ .

U żytkow ane od przeszło 50 lat na całym świę­
cie samochody m arki „Fiat“ i w ypróbow ane sta­
rannie w naszych warunkach drogowych, w yka­
zały całkowitą przydatność tych wozów dla po­
trzeb naszego kraju.



nia w roku  1934 większych serji m otocykli tu ry ­
stycznych i sportow ych na rynek prywatny.

W ykonane modele próbne m otocykla „CW S“- 
R T  o pojemności 560 cm 3 zostały poddane cięż­
kim próbom  technicznym  i terenow ym , w  których 
wykazały duże zalety i dowiodły swej wyższości 
r.ad wielu m arkam i zagranicznemu, co świadczy 
nadzwyczaj pochlebnie o konstrukcjach Biura 
Studjów PZInż.

Biuro Studjów PZInż. nie ogranicza swej dzia­
łalności do konstrukcji m otocyklowej, sam ocho­
dowej i lotniczej, lecz rozwija swe prace na in­
nych polach, jak o tern świadczy przygotowanie 
do seryjnej produkcji silnika 2-suwowego 15 KM. 
mogącego oddać wielkie usługi w  pożarnictwie,

Ł a ń c u c h  m o n ta ż o w y  na  h a l i  „P o ls k ie g o  F ia ta ” .
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O g ó ln y  w id o k  sa li B iu ra  S tu d jó w  P Z Inż.

W  roku  1932 dla doraźnego zaspokojenia po­
trzeb naszego rynku  przystąpiono do m ontażu 
wozów Fiata na specjalnym łańcuchu, w ykorzy­
stując przytem  stopniowo akcesorja i materjały 
pochodzenia krajowego.

Z początkiem  roiku 1933 przystąpiono do bu­
dowy fabryki „Polskiego Fiata“ .

W  chwili obecnej na terenie dawnego CWS 
wznoszą się już trzy  potężne hale i zapełniają się 
najinowszemi obrabiarkam i i urządzeniami, stano­
wiącemu ostatnie słowo techniki.

Fabryka zajmować się będzie całkowitą ob­
róbką mechaniczną i moin.tażem, zapotrzebow a­
nie zaś na półfabrykaty  i akcesorja gotowe po­
kryw ane będzie przez organizujący się krajowy 
przem ysł pomocniczy.

Równocześnie ma czoło produkcji oddziału fa­
bryki w  Czechowicach (w r. 1934) wysunęła się 
sprawa wyrolbu w kraju  silników lotniczych o m a­
lej mocy. Obecne przygotow anie fabryki, jak 
również porozum ienie ze zwierzchniemu władza­
mi lotniczemu, dają gwarancję, iż w krótce im port 
z zagranicy tego rodzaju silników będzie zbędny.

Jednocześnie, mając przygotow any aparat w y­
tw órczy i doświadczenie nabyte przy produkcji 
m otocykli ciężkich, „CW S‘C M -ll l ,  Fabryka Samo­
chodów  PZInż. przygotow uje się do wypuszcze-

wodnym  sporcie m otorow ym  i małych samo­
chodach.

Szereg prac Biura Studjów zakrojonych na du­
żą skalę świadczy bardzo pochlebnie o rozwoju 
polskiej myśli twórczej i pozwala bez obawy pa­
trzeć w przyszłość polskich prac konstrukcyj­
nych.

Jak z powyższego^ krótkiego opisu widać. Pań­
stwowe Zakłady Inżynierji zyskały wreszcie m oż­
ność wkroczenia na realną drogę produkcji p ry ­
watnej, a tern samem i dalszego rozwoju.

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

V . P O D W Y Ż S Z E N IE  S T O P N IA  S P R Ę Ż A N IA .

W  pierwszej części niniejszego artykułu  oma­
wiane były zm iany w silniku względnie w  gaźni- 
ku, wskazane przy  zmianie paliwa — benzyny na 
mieszankę alkoholową lub odw rotnie, przeprow a­
dzenie k tó rych  nie zabrałoby więcej czasu niż 
kilka lub kilkanaście m inut. Zm iany te dopusz­
czałyby naw et napędzanie benzyną silnika w yre­
gulowanego na mieszankę alkoholową lub od-

(Dokończenie)

wrotnie, przyczem nie nastąpiłyby poważniejsze 
zaburzenia przy pracy silnika, nietrwającej zbyt 
długo. Aby jednak wykorzystać najważniejszą za­
letę alkoholu (mieszanek alkoholowych), zdecy­
dowanie stawiającą go na pierwszem miejscu m ię­
dzy paliwami dla silników z gaźnikami (lub jako 
dodatku do benzyny), należałoby stosować go do 
silników o wyższem sprężaniu.

Badania, wykonane w „Laboratorjum  Maszyn“ 
Politechniki W arszawskiej, wykazały, że „na mie-



szamki o dużej zawartości alkoholu podnoszenie 
stopnia sprężania działa korzystniej jeszcze niż na 
inne paliw a..."8) przyczem jak to  wyżej było 
omówione, wskazane jest przy  stosowaniu mie­
szanek o znaczniejszej zawartości alkoholu — 
przeregulowanie gaźnika.

Dostosowanie stopnia sprężania do napędu sil­
nika mieszanką uniemożliwi jednak napędzanie go 
benzyną, gdyż otrzym alibyśm y wówczas detona- 
cyjne spalanie; zmiana stopnia sprężania w  n o r­
malnym silniku nie da się również tak szybko 
przeprowadzić, jak wyżej omawiane „przeregu­
lowanie".

N iektóre w ytwórnie wyrabiają tłoki rozmaitej 
długości, inine dają podkładki pod cylinder (np. 
w silniku m otocyklowym  Rudige), jeszcze inne 
wyrabiają rozm aite głowice (Ford), aby, w  razie 
stosowania paliwa o wyższym dopuszczalnym 
stopniu sprężania, m ożna go było należycie w y­
korzystać. Doświadczenia np. Talbot, wykonane 
z silnikiem Rudige !'), wykazały podwyższenie m o­
cy o  oo 25% przy napędzaniu go alkoholem, za­
miast benzyną i zwiększenie sprężania z 6,2  : 1 
na 10 : 1. Wlasme obserwacje, poczynione nad 
silnikiem m otocyklowym  B. S. A., o zwiększo­
nym około -półtora razy stopniu sprężania i napę- 
pędzanym miesz. alk. „D rago", -wykazały znacz­
ne podwyższenie m ocy maks. silnika bez zwięk­
szenia rozchodu paliwa. Oczywiście wał w ykor­
biony, oraz. ko-rbowód tych silników musi być 
w ykonany z dostatecznym nadmiarem, aby mógł 
w ytrzym ać znacznie większe ciśnienie sipalania.

Nie bę-de tu opisywać zalet wysokiego, spręża­
nia, których jest wiele. Nadmienię -tylko, że, o- ile 
rozwój silników wysokoprężnych dąży do zmniej­
szenia sprężania, to  nao-dwrót — w nowoczesnych 
silnikach wybuchowych stosuje się sprężanie co­
raz to  wyższe. Potwierdzają to  również dane sta­
tystyczne np. z przemysłu samochodowego w U.
S. A., według których w roku 1932 powyżej 91% 
produkcji przypadało na silniki o stopniu sprę­
żania powyżej 5:1 (w r. 1931 — 72% produkcji, 
w r. 1930 — 6 6 %, w r. 1928 — 26% i t. d.). 
Przemysł europejski jeszcze wydatniej stosuje 
wyższe sprężanie, jak to  można było zaobserwo­
wać na tego-roczniaj wystawie samochodowej 
w, i0)- Jednakże przeciętna benzytna nao-
gół już_ przy  stopniu sprężania większym od 5:1 
spala się -detonacyj-nie, więc zachodzi koniecz­
ność albo zm iany składu benzyny -przez zmniej­
szenie w  niej zawartości .procentowej węglo­
wodorów grupy parafinowej (zwłaszcza cięż­
szych) na korzyść nip. benzolu, (należy przytem 
uwzględnić niebezpieczeństwo krystalizacji ben­
zolu p. rozdlział I), albo- dodanie do benzyny — 
alkoholu. Należy przytem  zaznaczyć, że domiesz­
ka alkoholu iako środka antydetona-cyinego, dzia­
li dwa razy intensuwniej, niż domieszka benzolu. 
(Techniczny Kalendarz Samochodowy 1932/33 r.).

8) P ro f. D r .- in ż .  B . S te fa n o w s k i i  D r . - in ż .  B . S zczen iow - 
s k i „ W p ły w  s to p n ia  s p rę ża n ia  na  za c h o w a n ie  s ię  m iesza­
ne k  t r ó js k ła d n ik o w y c h ”  N r .  16 S p ra w o zdań  i  P rac. W a rsz . 
T o w . P o lite c h n ic z n e g o .

9) A .  T .  Z. 1932 zesz. 12.

10)  In ż . T .  J a s io n o w s k i „S a lo n  d ’a u to m o b ile ”  T e c h n ik a
S a m o c h o d o w a  N r .  10— X I-1 9 3 3 .
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W  Polsce stosowanie domieszki alkoholu staje 
się niejako- koniecznością, gdyż naw et lotnicza 
benzyna k ra jo w a11) dopuszcza stopień sprężania 
zaledwie 5:1 (benzyna, otrzym ana z polskiej ro-py 
zawiera znaczny udział w ęglow odorów grupy pa­
rafinowej), a stosowanie benzolu -na większą ska­
lę jest trudne, z powodu j.e-go małej produkcji.

Patentowane środki antydetonacyjoe, zwłaszcza 
związki ołowiu (n,p. cztero-etylek ołowiu), działają 
szkodliwie na części silnika, znajdujące się w  prze­
strzeni zapfo-nowej, a Wpływ gazów wydecho­
wych na organizm człowieka jest trujący. M oż­
na je wię-c stosować jedynie w ograniczonych ilo­
ściach, uzyskując korzyści stosunkowo nieznaczne 
dla norm alnych (niewyścigowych) silników samo­
chodowy cb.

V I .  PA R O W A N IE PALIW A R O ZPY LO N EG O  
W  GAŹNIKU.

Czas potrzebny do odparowania rozpylonego 
paliwa ma zasadnicze znaczenie w charakterysty­
ce paliw, służących do napędu silników gaźniko- 
wych, gdyż od niego zależy możność zmniejsze­
nia tem peratury  mieszanki robo-czej w czasie za­
sysania, bez obawy niedokończonego odparowa­
nia paliwa.

Jeżeli po-ró-wnamy czas, potrzebny d.o -odparo­
wania rozpylonej w tych samych w arunkach mie­
szanki alkoholowej i benzyny, k tó re mają w ytw o­
rzyć tę samą objętość w  tej samej tem peraturze 
mieszanki rob-oczej (w stosunku - nQP̂ |™ r° e odpo­
wiadającym teoretycznem u spalaniu bez. resz­
ty), to  zauważymy, że na czas tan  wpływają dwa 
czynniki, działające w odw rotnych kierunkach, 
a mianowicie:

1) wyższa -prężność cząstkowa par paliwa 
w mieszance rob., spowodowana większym udzia­
łem pary roztw oru alkoholo-benzynowego w mie­
szance rob. w  porów naniu z benzyną (zmniejsza­
jąca szybkość parow ania);

2) większa prężność nasycenia par azeot-ropo- 
wych roztwo-rów alkoholu z lżej-s-zemi składnika­
mi benzyny.

Azeotropja (dodatnią — gdyż taką ty lko  zaj­
mować się będziemy) nazywamy zjawisko tw o­
rzenia maksymów prężności par dwóch, lub kilku 
składników ciekłych. Jeżeli na osi odciętych 
(rys. 7) odm ierzym y skład procentow y mieszani­
ny dwó-ch ciał jednorodnych Al i Bn, zdolnych 
do wytw orzenia ro-ztworów azeo-tropowych, zaś 
rządnemi będą prężności par (oczywiście w pew­
nej stałej tem peraturze), odpowiadające danym 
składom mieszaniny, to  otrzym am y izotermę 
prężności nasycenia pa-r, posiadaiaca maksimum — 
w danym wypadku dla około 30% Al i 70% Bn. 
Mieszaninę o tym  składzie nazywamy właśnie 
azeotropową.

W ykres powyższy przedstawia w rzeczywisto­
ści i-zoterme (w temp. 40° C.) prężności par roz­
tw oru alkoholu (Al) i benzyny (Bn) (według H.

SAMOCHODOW A. ________________  =  33 §

n ) P rze m yś l n a fto w y  1933 r. zesz. 14. „ P a l iw o  lo tn ic z e  
z p o ls k ie j ro p y  n a f to w e j” , o raz  w y n ik i  ba dań  w  I .B .  T .  L . —  
„S p ir .  M .  N . w  P .”  s tr. 119.
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M oore). Jednakże benzyna nie jest ciałem jedno- 
rodlnem, więc mieszanka o składzie .30% alkoholu 
i 70% benzyny nie będzie, ściśle biorąc, roztw o­
rem  azeotroipowym; prężność maksymalna, odpo­
wiadająca tej mieszance, nie będzie prężnością roz­
tw oru azeotroipowego, a raczej „w ypadkową" 
prężności roztw orów  azeotropowych alkoholu ze 
składnikami benzyny o niezbyt wysokich tem pe­
raturach wrzenia, gdyż z cięższemi składnikami 
benzyny alkohol roztw orów  azeotropowych nie

m/m Hg.

Rys. 7. Iz o te rm a  p rę ż n o ś c i p a r  m ie s z a n in  a lk o h o lu  i  b e n ­
zyn y  w  te m p e ra tu rz e  40° C . (H . M o o re ) .

wytwarza. Jak widzimy z wykresu, mieszanki, 
zawierające nie więcej niż 3U alkoholu, posiadają 
prężności p ar znacznie wyższe, niż benzyna, a po­
nieważ od prężności par paliwa (jego lotności) za­
leży szybkość jego parowania, więc zdolność tw o­
rzenia przez alkohol roztw orów  azeotropowych 
skraca czas, potrzebny do odparowania rozpylo­
nego1 paliwa.

Przebieg parowania mogą odzwierciedlić do 
pewnego stopnia wykresy destylacji, przedstawio­
ne na rys. 8 (otrzym ane przez W . Świętosławskie- 
go i Pfanhausera). N a osi odciętych zaznaczone 
są objętości odparowanej cieczy — rzędne ozna-

1&o’C

Rys. 8 . W y k re s y  d e s ty la c ji (B n ) —  b e n z y n y ,
(30 a l ) — m iesz. a lk o h .,z a w ie ra ją c e j 3 0 % a lk o h .  7 0 % b e n z y n y , 
(50 a l) —  m iesz. a lk o h .,  za w ie ra jące j 5 0 %  a lk o h ., 4 0 %  

b e n zyn y  i 1 0 %  b e n z o lu .

czają chwilową tem peraturę wrzenia roztw oru. 
N p. gdy połowa cieczy odparuje, tem peratura 
wrzenia mieszanek alkoholowych będzie w dal­
szym ciągu niższa od' 78° C, zaś tem peratura 
wrzenia benzyny wzrośnie do 130° C. Krzywa 
„Bn“ wyobraża przebieg destylacji benzyny.
Krzywe „A l“ wyobrażają przebieg destylacji mie­
szanek o rozmaitej zawartości alkoholu, orzyczem 
krzyw a 50 Al odnosi się do mieszanki, zawiera­
jącej prócz 50% alkoholu również 10% benzolu.

Znaczne obniżenie tem peratury wrzenia mie­
szanek alkoholowych należy zawdzięczać wła­
śnie roztw orom  azeotroipowym, które jako naj- 
lotniejsze odparow ują na początku; ich tem ­
peratura wrzenia jest niższa od tem peratury 
wrzenia „czynnika azeotrapującego" — w tym  
wypadku alkoholu, k tó ra wynosi 73,5° C. Gdy 
już wszystkie roztw ory  azeotropowe odparują,
tem peratura wrzenia raptow nie wzrasta (przeskok 
azeoitropcwy) i dalszy przebieg destylacji reszty 
mieszanki alkoholowej niewiele różni się od prze­
biegu destylacji benzyny. Obniżenie tem peratu­
ry wrzenia chociażby części składników  paliwa ma 
oczywiście zasadniczy wpływ na łatwość rozru­
chu silnika.

Jeżeli w mieszance alkoholowej część benzyny 
zastąpimy benzolem (którego tem peratura w rze­
nia wynosi 80° C.), to  ilość roztw orów  azeotro­
powych wzrośnie — przeskok azeotropow y prze­
sunie się w  prawo.

U jęcie ilościow e rozpatryw an ych  zjaw isk. W  ce­
lu porów nania czasu, potrzebnego do odparowa­
nia rozm aitych paliw, wytwarzających mieszanki 
robocze, Hubendick stosuje zależności wyznaczo­
ne przez DaLtona, według którego szybkość pa­
rowania „v“ jest:

1) w prost proporcjonalna do powierzchni ro z ­
pylonej cieczy „F“ ,

2 ) w prost proporcjonalna do różnicy najw yż­
szej prężności „ps“ pary, k tó rą może ona posia­
dać w tej tem peraturze (prężność ta zbliżona jest 
do prężności nasycenia) i prężności pary „p", k tó ­
rą rzeczywiście posiada para, znajdująca się nad 
parującą cieczą, oraz

3) odw rotnie proporcjonalna do prężności „Pe “ 
mieszaniny gazów, znajdujących się ponad cieczą 
(prężność ta rów na jest prężności mieszanki rob., 
wzigl. ciśnieniu w rurze ssącej silnika).

v =  const' F P
1 e

Proporcjonalnie do szybkości parowania wzra­
sta i prężność pary, czyli

dp c' F /
v ^ d t  =  T T  ( P s ~ p

d l __ Pe 1
dp c ' F ps — p

stąd czas parowania t  
„ p i

T =  /  P <= ĈPJ c' F p s  — P
P2

a ponieważ zakładamy, iż pow ierzchnia cieczy „F“ 
jest wielkością 9tałą, czyli rozpylanie paliwa nie 
zależy od jego składu, oraz ciśnienie „Pe” w rurze 
ssącej jest również stale — więc mogę napisać:
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P l

z =
c' F

P 2

d p 
ps - p

B  logc
c' F ps   P 2

przyczem „p j“ jest prężnością początkow ą, a po­
nieważ w  gaźniku paruje ciecz, pod  ciśnieniem 
w przybliżeniu atmosferyeznem, więc p j =  0 .

Końcowa prężność cząstkowa pary paliwa „p2“ 
zależy od stosunku ilości paliwa do powietrza 
w mieszance roboczej.

Po uproszczeniu otrzym am y ostatecznie, iż czas 
odparowania rozpylonego paliwa wyraża się dla 
rozm aitych paliw następującym związkiem:

const. log Ps
ps —  p 2

Dla orjentacyjnego porównania szybkości pa­
rowania rozpylonego w gaźniku paliwa (w sto-
.iniku paliwo

powietrze , odpowiadającym teoretyczne­
mu spalaniu bez reszty) przeliczyłem czas paro­
wania według powyższego wizoru dla benzyny 
i mieszanki, składającej się z 70% tejże benzyny 
i 30% (objęt.) alkoholu w  tem peraturze 40° C. 
Jako prężność cząstkową „pz“ pary benzyny 
w mieszance rob. przyjąłem w poniższych obli­
czeniach średnią pom iędzy prężnością par hep ta­
nu i benzolu, k tó ra wynosi odpowiednio 14 i 20 
m /m  Fig. Prężność „par nasyconych" „p ,“ wzią­
łem z wykresu na rys. 7. Jeżeli zamiast powyż­
szych wartości przyjąć prężności par według wy­
kresu, umieszczonego w A TZ z dn. 25 września 
1933 r. str. 465, to  wyniki obliczeń różnić się 
będą bardzo nieznacznie.

c log

B e n z y n a :

P s .  2 4 0=  c log c. 0,034
Ps — p2 " 240— 17

M i e s z a n k a  7 0 % t e j ż e  b e n z y n y  i 7 0 % 
a l k o h o l u .

Jako prężność cząstkową „ps" pary miesz. alko­
holowej w miesz. rob. przyjąłem średnią pom ię­
dzy prężnościami par benzyny i alkoholu. 

W agowy udział w  mieszance
1) alkoholu

_____ °>3 •  10Q _  , 0 /
0 ,3 .0 ,7 9  +  0 , 7 . 0 , 7 4  ’ 1°’

2) benzyny 68,6%;
stąd prężność cząstkowa 

P ,= 1 7 . 0,686 +  71,5. 0,315 =  34 m /m  Hg, 
zaś czas odparowania

=  c. log - P s =  c. log 365
365—34

=  c. 0,04.
P s —  P 2

Czas odparowania (obliczony według powyż­
szych w zorów  przez H ubendick‘a), potrzebny 
dla utw orzenia (w stosunku powieT°ze odpowiadają­
cym teoretycznem u spalaniu be zreszty) mie­
szanki roboczej heksanu t  =  c. 0,026

benzolu z =  c. 0,05
alkoholu z — c. 0,28

Jak widzimy, czas potrzebny do odparowania
rozpylonego przez gaźnik paliwa (w średniej 
temp. 40° C.) będzie dla mieszanki 70% benzyny 
i 30% alkoholu zaledwie o, kilkanaście procent

dłuższy niż dla tejże benzyny; wielkość ta  leży 
w granicach błędu powyższego obliczenia.

Dla mieszanek, zawierających więcej niż 30% 
alkoholu, czas, po trzebny d o  odparowania, szyb­
ko wzrasta (porówn. wykres prężności par rys. 7) 
osiągając dla czystego alkoholu wartości kilka­
krotnie większe, niż dla benzyny.

W edług ' dośw. Świętoslawskiego 12) szybkość 
parowania mieszanki 70% benzyny i 30% alkoho­
lu (oibj.) jest prawie ta  sama, co benzyny. Jeżeli 
uwzględnimy, że prężność cząstkowa pary miesz. 
alkoh. musi być w mieszance rob. nieco większa 
od prężności benzyny, to  z powyższych doświad­
czeń m ożna wysnuć wniosek, że czas po trzebny 
do odparow ania mieszanki alkoh. będzie nieco 
dłuższy, co zgodne jest z powyższem obliczeniem.

Reasumując, m ożem y powiedzieć, że duża szyb­
kość parowania azeotropowych roztw orów  alko­
holu prawie równow aży powiększenie czasu paro­
wania, spowodowane większym udziałem pary  
mieszanki alkoholowej (o zawartości alkoholu nie 
większej, niż 30%) niż pary  benzyny — w mie­
szance roboczej. Przy częściowem zastąpieniu 
w mieszance alkoholowej benzyny — benzolem, 
o trzym uje się szybkości parowania większe.

Powyższe rozważania dotyczą przedewszyst- 
kiem pracy silnika przy pełnam obciążeniu. Jed­
nakże z pow odu warunków  drogow ych m oc m a­
ksymalna silnika sam ochodu rzadko jest w yko­
rzystywana, zwłaszcza w samochodach osobowych 
(nie autobusach). Silnik, dając rzadko swój m a­
ksymalny m om ent obrotow y, będzie mógł być 
napędzany naogół mieszanką roboczą z nadm ia­
rem powietrza, przyśpieszającym całkowite odpa­
rowanie rozpylonego paliwa. N atom iast p rzy  
„zryw ach", oraz p rzy  jeździe z maksymalną szyb­
kością (na co  obecnie zwraca się dużą uwagę), 
gdy silnik pow inien dawać swój m aksymalny 
m om ent obrotow y, mieszanka robocza nietylko

1 ,  1 p a liw o
pow inna byc w ytw arzana w stosunku powietrze’ 
odpowiadającym teoretycznem u spalaniu, ale na­
w et wskazany jest — w celu zwiększenia vjvoi 
niewielki nadm iar paliwa, lub zmniejszenie ilości 
doprowadzonego do mieszanki roboczej ciepła. 
O tóż, przy  napędzaniu silnika mieszanką alkoho­
lową, wystarczy mniejszy nadm iar paliwa, niż 
przy  napędzaniu benzyną, do w ywołania tego sa­
mego obniżenia tem peratury, a więc t]o mniej się 
zmniejszy; zmiana ilości podgrzewanego p o ­
w ietrza nie przedstawia żadnych trudności, jeże­
liby naw et zachodziła potrzeba znacznego obni­
żenia tem peratury mieszanki roboczej. Zaw ar­
tość w mieszankach alkoholowych lo tnych  ro z ­
tw orów  azeotropowych m oże znacznie przyśpie­
szyć odparowanie większej części każdej z k rope­
lek rozpylonego paliwa (patrz rys. 8), co ułatwi, 
zwłaszcza w silnikach wielocylindrowych, rów ­
nom ierny rozdział mieszanki roboczej i zm niej­
szy możliwość osiadania paliwa na ściankach rury  
ssącej.

Uwzględniając wyżej wymienione właściwości 
mieszanki alkoholowej, m ożem y wyprowadzić 
wniosek, że przy napędzaniu nią silnika samocho-

I2) S w ię to s ła w s k i  „ P a r o w a n ie  m ie s z a n e k  w  s t r u m i e n i u  
p r z e p ły w a ją c e g o  p o w i e t r z a ” . S p i r y tu s o w e  M ie s z a n k i  N a p ę ­
d o w e  w  P o l s c e .



3 3 8      -■■■■■■■ TECH NIKA  SAMOCHODOW A. =============== Grudzień 1933 r. N r. 11.

dowego-, skonstruowanego na benzynę, po w pro­
wadzeniu. jedynie drobnych zmian w silniku, bę­
dziemy mogli osiągnąć conajmniej tę samą m a­
ksymalną moc, przy niemniej-szej sprawności o- 
góinej (a w pewnych w arunkach naw et większą) 
aniżeli przy napędzaniu go benzyną. Tem pera­
tu ra  mieszanki roboczej, p rzy  napędzaniu silnika 
mieszanką alkoholową, nie będzie jednak mogła 
być niższa (a w każdym  razie bardzo niewiele) 
od m inimalnej tem peratury, potrzebnej do całko­
witego odparowania rozpylonej benzyny. Ponie­
waż ciepło parowania mieszanki alkoholowej 
wzrasta szybko wraz z powiększającym się udzia­
łem alkoholu, więc będziemy musieli odpowied­
nio intensywniej podgrzewać mieszankę roboczą. 
Dostatecznie duża ilość ciepła, doprowadzanego 
podczas parowania rozpylonej mieszanki alkoho­
lowej, jest kwestją bardzo ważną; wyniki ankie­
ty, przeprow adzonej przez Hubenidickca stwier­
dziły, że niedostateczne podgrzewanie, obok  zwię­
kszonego! zbytn io  rozpylacza, najczęściej jest p rzy­
czyną narzekań na złe funkcjonowanie silnika, 
napędzanego mieszanką alkoholową.

Jednym  z najodpowiedniejszych sposobów do­
prowadzania ciepła do mieszanki roboczej przy 
stosowaniu mieszanek alkoholowych jest pod­
grzewanie pow ietrza; odpowiednie urządzenie 
pozwala na łatwą regulację ilości ciepła i łatwo 
daje się całkowicie wyłączać p rzy  pędzeniu sil­
nika benzyną. Podgrzewanie pow ietrza zapobiega 
również skraplaniu się z niego w gaźniku pary 
wodnej; kropelki w ody, rozpuszczając się w roz­
pylonej mieszance alkoholowej, zmniejszają znacz­
nie jej lotność. Ciepło utajone skraplania się 
pary wodnej, zawartej w powietrzu, m ożna .

wykorzystać przy  napędzaniu silnika paliwami, 
nie rozpuszczającemi w ody; tem  np. m ożna wy- 
tlomaczyć łatwiejszy rozruch zimnego- silnika 
napędzanego benzyną, przy wilgotnem  powietrzu 
(zawierającem dużą ilość pary wodnej).

Badania M. Dumanois i L. M. Poincare w yka­
zały, że po dodaniu alkoholu do benzyny ustaje 
powstawanie szronu (givrage) w ewnątrz gaźnika, 
przyczem  autor a r ty k u łu 13) uważa to  za „wielką 
zaletę" mieszanki alkoholowej. Powstawanie szro­
nu dowodziłoby zbyt małej ilości ciepła, dopro­
wadzanego -do gaźnika, gdyż, o ile wyzyskanie 
ciepła skraplania pary wodnej z pow ietrza przy 
napędzaniu silnika benzyną jest rzeczą norm alną, 
to  doprowadzanie jej do zamarzania jest niedo­
puszczalne (Hubendick). Jeżeli zaś dla benzyny 
ilość ciepła jest niedostateczna, to  tembardziej bę­
dzie niedostateczna dla mieszanki alkoholowej. 
W  powyższym  więc wypadku zastąpienie benzy­
ny mieszanką alkoholową -nie może dać lepszych 
wyników, a doprowadzi jedynie do bardzo du­
żych stra t paliwa: powstający roztw ór mieszanki 
alkoholowej i wody wprawdzie nie zamarznie, 
ale i nie odparuje, a więc i nie weźmie udziału 
w spalaniu.

Z przykla-du tego — jednego z wielu — widać, 
że przyczyną narzekania na alkohol, jako doda­
tek pogarszający benzynę, jest powierzchowne po­
traktow anie tej sprawy, nie wnikające w istotę 
jej, a co za tem  idzie, stosowanie mieszanki alko­
holowej w  nieodpowiednich warunika-ch.

* 3) V  In d u s tr ie  A u to m o b i le  e t A e ro n . 1932 zesz. 4 
D a n s  le  d o m a in e  des c a rb u ra n ts ” .

N ow y polski m otocykl turystyczny „C W S“ 
m odel R T 560 cm !.

Państwowe Zakłady Inżynierji opracowały i wy- przewyższa najbardziej nowoczesne konstrukcje
próbowały nowry typ m otocykla, mającego w zagraniczne.
przyszłym roku ukazać się na rynku. M otocykl N a pierwszy rzu t oka uderza przystosowanie
ren zasługuje na szczególną uwagę, rozwiązaniem maszyny do ciężkich w arunków drogowych. Bar-
bowiem ko-nstrukcyjnem dorów nyw a on, a nawet dzo silna, elastyczna ram a kołyskowa, oraz szero­

ki i mocny widelec o wyjątko- 
wo długim skoku, jak również 
duże balony 1 7 '' X  4 ,50” dają 
gwarancję bezpiecznej i w y­
godnej jazdy wśród najcięż­
szych warunków terenowych. 
Nastawialna kierownica oraz 
podnóżki pozwalają każdemu 
kierowcy niezależnie od w zro­
stu, na dobranie wygodnej po­
zycji podczas jazdy. A m orty­
zator boczny widelca, działa­
jący równocześnie na cztery 
tarcze cierne,pozwala namięk- 
kie i bardzo intensywne amor­
tyzowanie wstrząsów, pocho­
dzących od jezdni. Oba koła 
wymienne dająmożność szyb-

O g ó ln y  w id o k  m o to c y k la  „CWS” — RT. kiej naprawy uszkodzonych
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opon. Duże gładkie powierzchnie, oraz łatw y do­
stęp do wszystkich ważnych organów silnika 
ułatwiają znacznie czyszczenie m aszyny i naprawę 
usterek.

Zawieszenie silnika w trzech punktach na si- 
lent - blokach (patent P. Z. Inż.) wyklucza prze-

gładzi cylindra wpływa w znacznym  stopniu 
na zmniejszenie zużycia cylindra i tłoka. Próby 
wykazały zmniejszenie zużycia o 30%! Zbiornik 
oliwy umieszczony w  osłonie przedniego; łańcu­
cha (patent Państwowych Zakładów Inżynierji) 
połączony jest organicznie z karterem , dzię-

W id o k  s i ln ik a  „ C W S ”  -—  R T  o d  s tro n y  n a p ę d u  z ch a ­
ra k te ry s ty c z n y m  z b io rn ik ie m  o le ju  w  d z ie lo n e j o s ło n ie  
ła ń c u c h a . N a  ry c in ie  w id o c z n e  są 3 tu le je  g u m o w e , na 

k tó r y c h  zaw ieszony je s t s i ln ik .  (P a te n t P Z In ż .).

noszenie jego drgań na ramę, co podnosi kom fort 
jazdy oraz wyłącza możliwość odkręcania się śrub 
i nakrętek skutkiem  drgań ramy.

Silnik dolno-zaworowy, jednocylindrow y O' p o ­
jemności 560 cm 3 posiada m oc około 15 KM. 
przy 4000 obr./m in . Specjalny system smarowania

W id o k  s i ln ik a  „ C W S ”  —  R T  o d  s tro n y  ro z rz ą d u . Z w ra ca  
uw agę  c ie k a w y  sposób w b u d o w a n ia  s k rz y n k i b ie g ó w , 

s p e c ja ln ie  p rzez P Z In ż  o p a te n to w a n y .

ki czemu odpadają wszelkie przew ody rurkow e. 
Pozatem  oliwa w zbiorniku jest doskonale chło­
dzona przez opływające karte r powietrze. Za czy­
stość oleju gwarantują dwa duże filtry  siatkowe 
oraz celowo pom yślany osadnik. Smarowanie 
wszystkich ważnych części silnika, jak gładzi cy­
lindra, łożysk wału korbowego i korbow odu, oraz

O g ó ln y  w id o k  s iln ik a  m o to c y k la  „ C W S ”  —  R T .
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krzyw ek i kół zębatych rozrządu odbywa się pod 
ciśnieniem, p rzy  pom ocy podwójnej pom pki try ­
bikowej o wydajności oko ło  30 1/godz. przy 3000 
obr./m in . Sworzeń tłokow y o dużej średnicy 
sm arowany jest przez rozbryzg. Sprężyny zawo­
rowe są szczelnie zam knięte przed niszczącym

ków pracy minimalne. Patentow any specjalny wy- 
przęgnik ślimakowy pozwala na miękkie i łagod­
ne łączenie sprzęgła.

Łańcuch przedni pracuje w oliwie. Napinanie 
go uskutecznia się w bardzo prosty sposób przez 
rozluźnienie czterech śrub, mocujących skrzynkę

F ra g m e n ty  m o to c y k la  „ C W S ”  m o d . R T , u trw a lo n e  o b je k ty w e m  b e z p o ś re d n io  p o  za ko ń cze n iu  p ró b n e j ja z ly  „ n o n  
s to p ”  n a  p rz e s trz e n i 14000 k m . P o k ry w a ją c a  w szys tk ie  częśc i m o to c y k la  g ru b a  w a rs tw a  b ło ta  św ia d czy  d o b itn ie

w  ja k  c ię ż k ic h  w a ru n k a c h  m ia ia  m ie js c e  ta  p ró b a .

wpływem kurzu  i błota. Podwójne, zewnętrzne 
i w ew nętrzne użahrow anie oraz opływająca oliwa 
dają gwarancję doskonałego chłodzenia sprężyn 
i zaworów.

A parat zapłonowy, dynadelko lub magdyno', 
napędzany jest p rzy  pom ocy cichobieżnych kół 
zębatych.

Trójprzekładniow a skrzynka biegów, posiada­
jąca osobny k arte r, zblokowana jest w nadzwy­
czaj pom ysłowy sposób z karterem  silnika. Spo­
sób ten, opatentow any przez P. Z. Inż., polega 
na tem, że całość skrzynki wsunięta jest -w odpo­
wiedni otw ór z kołnierzem  centrującym  w karte- 
rze silnika i przytwierdzona, doń czterem a śruba­
mi. T o  rozwiązanie jest nad wyraz korzystne, al­
bowiem posiada ono wszelkie zalety jednego blo­
ku, usuwając jednocześnie jego1 wady. W  razie bo­
wiem uszkodzenia jednego z obu zblokowanych 
zespołów m ożna je z łatwością rozłączyć i de­
m ontow ać ty lko  zespół uszkodzony.

Sprzęgło warstwowe o tarczkach korkow ych 
pracuje w oliwie, łącząc tem  samem w  sobie w y­
trzym ałość sprzęgła stalowego z elastycznością kor­
kowego. Olej w tłaczany jest do sprzęgła przy po­
m ocy specjalnego systemu otw orów  i łopatek. 
Skutkiem  tego spalenie korków  jest niemożliwo­
ścią, zaś zużycie ich, z powodu idealnych w arun-

N o w y  m o to c y k l tu ry s ty c z n y  „ C W S ”  —  R T  —  560 c m 3

biegów i przez o b ró t jej na  kołnierzu centrują­
cym. P róby wykazały, iż przy  tym  systemie na­
pędu łańcuch pracował 12000 km. bez potrzeby 
napinania go. T y lny  łańcuch posiada regulowane 
oliwienie. Napinanie: go nie wymaga regulacji ha­
m ulca (patent P. Z. Inż.). T o  rozwiązanie, jak 
również specjalnie łatwa regulacja sprzęgła oraz 
hamulców ułatwia w dużym  stopniu racjonalną 
obsługę m otocykla.

W ąsko zbudow any blok silnika nie wystaje 
w żadneim miejscu poiza ramę, co wyklucza uszko­
dzenie go przy  wywróceniu się motocykla. Przód 
oraz spód karte ru  chroniony jest przed uszko­
dzeniem przez silną stalową blachę w kształcie 
fartucha.

Specjalny nacisk położył kon stru k to r na pew ­
ność i stateczność jazdy, co w  naszych ciężkich 
w arunkach jest szczególnie ważnem. Dzięki nisko 
utrzym anem u punktow i ciężkości oraz dzięki od­
powiedniem u zawieszeniu silnika w ramie, rozwią­
zanie tego problem u dało niebywałe wyniki. P ró­
by bowiem wykazały, że przeciętny kierowca po ­
trafi zupełnie swobodnie prowadzić m otocykl bez 
trzym ania kierow nika przy  szybkości naw et 20 
km ./godz. po  złej i wyboistej drodze.

T a  nadzwyczajna stateczność jazdy w  połącze­
niu z dwom a m iękko i silnie działającemi ham ul­
cami daje poczucie zupełnego bezpieczeństwa i ab­
solutnej pewności jazdy.

Piękna linja zbiornika benzyny oraz tłum ika 
podkreśla silnie rasowy wygląd całego m otocykla. 
T o  też maszyna ta jest nietylko jedną z najlep­
szych, lecz także jedną z najelegantszych, jakie 
znajdą się na naszym rynku.

Koszta exploataeji tego m otocykla przedstawia­
ją się następująco: Zużycie benzyny 4,5 1 /1 0 0  km  
przy jeździe solowej; 5,6 1/100 km  przy jeździe 
z przyczepką.

Zużycie oliwy około 1 /2 0  litra na 100 km.
Maxymalna szybkość solo około 110 km /godz.
Maxymalna szybkość z wózkiem  90 km/godz.
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Ciężar m otocykla z komipletnem wyposażeniem 
wynosi 162 kg.

N a zakończenie w arto jest wspomnieć, o przy- 
czepce zbudowanej przez P. Z. Inż. specjalnie do- 
tego m otocykla. Całkowita jej waga nie p rzekra­
cza 70 kg., przyczepiona zaś jest do m otocykla 
przegubowo za pom ocą elastycznego paiąka.

Dwa rodzaje nadwozia: sportowe i turystyczne, 
łączą w sobie m axim um  kom fortu  z eleganckim 
nowoczesnym kształtem, a dzięki doskonałemu

doborowi kolorów  tw orzą wraz z m otocyklem  
bardzo piękną całość.

N a zakończenie należy dodać, iż Państwowe 
Zakłady Inżynier jii zgłosiły w  związku z  powyż­
szą konstrukcją sześć patentów . Fakt ten podkre­
śla nowoczesność i oryginalność konstrukcji, da­
jąc równocześnie nabyw cy gwarancję posiadania 
m otocykla, którego przystosowanie do naszych 
warunków  drogowych oparte jest na dlugoletniem 
doświadczeniu i wyczerpujących próbach.

Retlektory sam ochodowe
(dokończenie).

połączonych wycinków krzyw ych (zbliżonych do 
wycinków paraboli) otrzym anych empirycznie. 

Szyba reflektora bywa gładka lub rowkowana.

W .  P R O C H N A U .

By zakończyć kwestję wydajności, poruszyć na­
leży sprawę strat energji, jakie wynikają wskutek 
wprowadzenia lustra, jako aparatu odbijającego. 
Zależnie od stanu powierzchni lustra i m aterjału 
z jakiego lustro  jest wykonane odbija oino większą 
lub mniejszą ilość prom ieni świetlnych, przyczem 
zdolność ta zależna jest od koloru wchodzącego 
W  grę światła.

Jako materjal odbijający najlepiej zachowuje się 
srebro. Dla światła zielonego zdolność odbicia 
wynosi dla srebrnej powłoki elektrolitycznej ca 
92%, dla pomarańczowego' zaś 92.6%, gdy dlla 
chrom u odpowiednie liczby wynoszą zaledwie 
— 55%- i 67%, dla niklu zaś — 61°/° i 64.9°/«. 
Dlatego, też do pokryw ania luster reflektorów  
stosowane jest wyłącznie prawie srebro.

N iektóre reflektory mają powłokę lustra niklo­
wą, k tóra jest bardziej od srebra w ytrzym ała na 
wpływy chemiczne, duża jednak absorbeja spra­
wia, iż są on.e coraz mniej stosowane.

Lustra chromowane nie są stosowane ze wzglę­
du na małą sprawność i selektywne odbijanie p ro­
mieni. Mianowicie światło odbijane przez lustro  
chromowanej jest niebieskawe, co uniemożliwia 
użycie go> przy  mglistej pogodzie.

Lustra złocone stosowane są w reflektorach 
przeciwmgielnych, gdyż odbijają żółte promienie, 
dając w ten sposób promienie łatwiej przenikają­
ce mglę.

W arstwa metalu czynnego nakładana jest na 
lustro metalowe drogą elektrolityczną. Lustra 
szklane, wychodzące z użycia ze względu na swą 
wysoką cenę i ciężar, powlekane są srebrem na 
swej tylnej powierzchni; warstwa srebra pracuje tu 
w lepszych warunkach. W  lustrze szklanem. kształt 
paraboli ma oczywiście powierzchnia tylna.

Co do ksztaku lustra, to  nie stanowi on dokład­
nej paraboli. Ze względu na cały szereg zjawisk, 
których w podanej poprzednio uproszczonej te- 
orji nie wzięto pod uwagę, kształt paraboli musi 
byc zm odyfikowany. W  szczególności w ierzcho­
łek lustra ma zwykle kształt zbliżony do wycin­
ka kulistego.

Odstępstwa od kształtu teoretycznego w tej 
dziedzinie zaszły tak  daleko, że np. francuska fa­
bryka Marchal buduje swe reflektory Strilux (rys 
15) w ten sposób, że drogą prób dobiera specjalny 
kształt lustra do pożądanego w terenie rozkładu 
światła. Lustro prasowane jest w kształcie szeregu

Rola szyby gładkiej ogranicza się do osłonięcia 
lustra i żarówki od kurzu, błota, etc.

Szyba row kow ana jest optycznie czynna. Jeżeli 
rozpatrzym y przekrój szyby przedstawiony na 
rys. 16 to zobaczymy, że poszczególne jej elemen­
ty  abed, eadf etc zachowują się jak pryzm aty  i od­
chylają padające na nie prom ienie równoległe 
w ten sposób że tworzą 
się wiązki promieni skoś­
nych względem poprze­
dniego kierunku. Podob­
nie działać będzie szyba 
zaopatrzona w rowki za­
okrąglone. Dzięki takim 
właściwościom szyba za­
opatrzona w rowki zape­
wnić może przy przezro­
czystej gruszce żarówki i 
zwykłem lustrze dowolny Rys- 15- L u s tro  S tr i lu x a . 

rozkład światła na drodze.
Szyby rowkow ane bywają dwóch rodzajów: 

szlifowane i odlewane. Te ostatnie jako tańsze 
spotykane są najczęściej. Rysunek 17 pokazuje 
przykład szyby szlifowanej.

R y s. 16.

U kład row ka jest zazwyczaj tego rodzaju, że 
w najbliższej odległości (do ca 10 m etrów) daje 
oświetlenie silne i szerokie, dalej zaś dalekosiężny,
węższy już snop światła.
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a) b) c) d )  e) f )

Rys. 19. W łó k n a  ż a ró w e k

zbliżone jest w działaniu do p u nk tu  świetlnego. 
N a rys. 19-a m am y przedstawione włókno- do re­
flektora bocznego, gdzie wym agany jest duży  za­
sięg przy małym rozproszeniu. N a rys. 19-b po­
kazane jest ustawienie w łókna żarówki reflektora 
zwykłego. W  żarówce tej w łókno zajmuje znacz-

’ ) A u to m o b il-te ch n isch e s  Z tsch r. 1930. H e f t .  8 .

paraboli odbija nie jeden prom ień, jakby to  teore­
tycznie m ożna było przypuszczać, a całą ich wiąz­
kę, przyczem  wiązka ta  z n a tu ry  rzeczy jest roz­
bieżna. Zauważyć tu  należy, że dopiero począw­
szy o d  p u n k tu  G m am y w wiązce promieni, rzu­
canych przez reflek tor te z nich, k tóre odbijane 
są przez skrajne części lustra. Odległość FG na­
zyw am y odległością graniczną.

Żarówka samochodowa pracuje w innych wa­
runkach, niż żarówka zwykła. W ahania napięcia 
są tu  znacznie większe, niż w w ypadku korzystania 
z prądu dużej elektrowni. Żarówka winna się

Przy przechodzeniu przez szybę szklaną, szcze­
gólniej w wypadku szyby prasowanej, część ener­
gji świetlnej ulega absoribcji i to  stanowi ujemną 
stronę tego rozwiązania. Aczkolwiek bowiem w y­
niki badań uczonych niemieckich Borna i Kna- 
uera ]) podają absorbuję na 3.5%, wydaje się jed­

nak że w normal­
nych warunkach ek­
sploatacji liczba ta 
nie odpowiada rze­
czywistości i absorb- 
cja jest większa.

Żarówka. O stat­
nią częścią reflektora 
czynną optycznie 
jest żarówka. Żarów­
ka dzieli się na co­
kół i gruszkę. W  
szkło gruszki zato­
piony jest uchw yt 
do włókna. Rys. 18 
podaje nazwy po­
szczególnych części 
żarówki.

Najważniejszą częścią żarówki jest włókno. Jest 
ono obecnie wykonyw ane wyłącznie z metali tru- 
dnotapliw ych, jak -np. wolfram . Tem peratura 
osiągana przez w łókno jest b. wysoka; dzięki te­
m u bowiem uzyskuje się dużą wydajność świetlną 
przy  mniejszym stosunkowo' poborze mocy. Złą 
stroną wysokiego nagrzania włókna jest jego- u lat­
nianie się i osadzanie rozpylonego metalu na 
ściankach gruszki.

W a d a  ta  m o ż e
Nlókno oowretlenia meoilep. byC CZęSCIOWO USU-

o^e/Ua pełnego n !?ta  PrZeZ StOSOWa- 
m e  g ru s z e k  n a p e łm o -

Z l  tomka n>Th §azem> zamiast
bagnetowego prOZniOW ych.

Kształt w ł ó k n a
R ys. 18. Ż a ró w k a  o p o d w o i,  w łó k n ie  J f S'' r z e c z ą  b a r

d z o w a ż n ą ,  on 
bowiem w arunkuje rozkład światłości żarówki. 
Obecnie włókna w ykonyw ane są w postaci spiral- 
ki. Zależnie od sposobu zawieszenia spiralki osią­
gamy jej większą lub mniejszą rozciągłość. Im 
spiralka jest bardziej zwarta, tem  w łókno bardziej

nie większą -przestrzeń, wobec czego i rozprosze­
nie światła reflektora będzie większe.

Dzięki skończonym  w ym iarom  włókna reflek­
to r posiadający idealne nawet lustro, dawać będzie 
zawsze pewną ilość promieni rozproszonych poza, 
rzecz oczywista, promieniami bezpośredniemi.

N a rys. 20 przedstawiony mamy w przesadzo­
nej nieco wielkości w ynik tego, że źródło F w  po­
staci satynowanej żarówki m a w ym iary stosunko­
wo znaczne wobec średnicy paraboli. Każden 
z pun k tó w  źródła F traktow ać możemy jako źró­
dło samodzielne, wobec czego- każden z punktów

napięcie
Rys 21.
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świecić dostatecznie jasno i wtedy, gdy akum ula­
to r średnio naładowany dostarcza napięcia — 5.85 
W olt (przy 6 V instalacji) jak i wtedy, gdy prąd­
nica kończy ładowanie akum ulatora, to  zinaezy 
przy napięciu — 7,8 Wolt,' T e duże wahania na­
pięcia stwarzają szczególnie trudne w arunki pracy 
dla żarówek. Poniżej umieszczony wykres daje po­
jęcie o wpływie zwiększenia napięcia na trwałość 
żarówki i na jei światłość.

;a r ó w k i .
+ 20 .#20.

a) b) c) d)
R y s .  22 . T r z o n k i  ż a r ó w e k .

+ 2 1 .5

e ®  (§! B
<9 0 g) h)

R y s . 24.

wane p rzy  mijaniu: w łókno to  przesunięte jest 
nieco względem ogniska. Żarówki te nic ciekawe­
go do’ sprawy oświetlenia nie wnoszą.

Inaczej rzecz się ma z żarówkam i o podw ójnem  
włóknie z przysłoinką. Żarówkę taką m am y na 
rys. 18; działanie jej podczas oświetlania pełnego 
jest norm alne. Przy włączeniu w łókna nieoślepia- 
jącego, w łókno to, dzięki istnieniu przystanki, 
rzuca promienie ty lko na górną część paraboli. 
Ponadto- w łókno to  jest umieszczone przed ogni­
skiem i w  płaszczyźnie leżącej powyżej płaszczy­
zny ogniska. Umieszczenie to  powoduje, że p ro ­
mienie, odbijane od górnej części paraboli, k iero­
wane są skośnic ku  ziemi, jak wskazuje rys. 24.

W łókno umieszczone jest w ew nątrz gruszki 
szklanej, napełnionej gazem obojętnym , nie dzia­
łającym na m aterjał włókna. Napełnianie gruszki 
gazem umożliwia stosowanie wyższych tem pera­
tu r w łókna i osięgnięcie przez to  większej spraw ­
ności. Gruszki próżniow e stosowane są jedynie 
w żarówkach pomocniczych o małej mocy.

Rzeczą pierwszorzędnej wagi jest należyte 
umieszczenie w łókna żarówki względem trzonka.

Trzonki żaró wek ref 
lektorowych bywają 
kilku rodzajów. Na 
rys. 22 mamy przedsta­
wione najczęściej stoso­
wane trzonki.

Ze względu na ko ­
nieczność należytego 
umieszczenia włókna 
względem ogniska, ża­
rówka musi być zupeł­
nie dokładnie ustawione 
względem występów 
cokołu. Fabryki stoso­

wać muszą stałą kontrolę tego ustawienia.
Ciekawy jest sposób ustawiania włókna w  sto­

sunku do trzonu  stosowany przez firmę Levy-
Monnier. W  żarówce 
Yvel-Norma tej firmy 
gruszka, zakończona 
bańką kulistą wkłada­
na jest w cokół, przy­
czem pasowanie jest 
takie, by między co­
kołem a bańką było 
lekkie tarcie. Cokół 
z gruszką umieszczany 

jest następnie w oprawce aparatu probierczego: 
gruszka zostaje pochylona w ten sposób, by włókno 
zajęło należyte położenie. Po ustawieniu gruszka 
jest unieruchamiana w cokole przez zalanie odpo­
wiednią masą.

Omawiając w łókno, wspomnieć należy, o  ża­
rówkach z podw ójnem  włóknem. R ozróżniam y 
dwa rodzaje żarówek z podwójnem włóknem : ża­
rówki amerykańskie i żarówki z przysłoinką.

Amerykańskie, oprócz w łókna głównego, mają 
włókno pomocnicze, o mniejszej jasności, stoso­

R ys. 25.

W obecnym stanie techniki oświetlenia, żarów ­
ka tego typu jest najlepszym rozwiązaniem zagad­
nienia oświetlenia nieoślepiającegO' dla wozów se­
ryjnych, gdzie koszt gra rolę decydującą.

Żarówki te na rynku  noszą nazwy: Bilux, Duo- 
lux, D uplo etc.

Skuteczność działania reflektora w dużej mierze 
zależy od należytego ustawienia względem siebie 
włókna i lustra. Gdy włókno’ znajduje się zbyt 
głęboko, reflektor daje wiązkę prom ieni rozbież­
nych — rys. 25b, gdy w łókno jest umieszczone 
zbyt płytko, o trzym ujem y wiązkę promieni stoż­
kową rys. 25a, dającą również rozproszenie s tru ­
mienia.

Szkło gruszki również odgrywa niekiedy po­
ważną rolę w działaniu żarówki. Tak, jak w wy­
padku szyby reflektora, gruszka ze szkła przezro­
czystego optycznie nie działa. Inne rodzaje szkła,
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jak: opalowej rowkow ane, żółte, mają wpływ na falowanym. Falowanie gra tu  tę samą rolę, co fa-
jakość oświetlenia. Gruszki opalowe i rowkow ane lowanie szyby reflektora i rowkowanie gruszek
w postaci sieci małych pryzm acików  l) mają za za- w poprzednim  typie.
danie zwiększenie wym iarów źródła i zmniejszę- Pozatem stosowane są niekiedy gruszki ze szklą 
nie w ten sposób jego jaskrawości z jednej strony, niebieskiego' dające światło t. zw. dzienne. Sto-so-
z drugej zaś zwiększenie rozproszenia, k tóre wy- wane są one zazwyczaj do żarówek dla światła
nika ze znacznych wym iarów źródła. Żółte grusz- postojowego. N a tem  kończę omawianie teore-
ki stosowane są w  w ypadku reflektorów  przeciw- tycznej strony reflektorów , by przejść w  przy-
mgielnych. szłorocznym  cyklu artykułów  do omówienia

Oddzielnie wym ienić należy amerykańskie strony konstrukcyjnej,
gruszki ze szkła przezroczystego o wierzchołku

M . K R Y N I C K I

„G yroflex“ —  autom atyczna przekładnia m otocyklowa
W  p o p rz e d n im  n u m e rze  naszego- pism a, w  sp raw ozda n iu  

z pa rysk iego  S alonu m o to c y k lo w e g o , zam ieśc iliśm y w z m ia n ­
kę o a u to m a tyczn e j p rz e k ła d n i, zastosowanej, p o  ra z  p ie rw ­
szy w  h is to r j i  m o to c y k liz m u , p rzez  fra ncuską  f irm ę  A .c y o n . 
W obe c  b ra k u  b liższych  in fo rm a c ji o  szczegółach k o n s tru k ­
c y jn y c h  i sposobie dz ia łan ia  te j p rz e k ła d n i, o g ra n iczy liśm y  
się ty lk o  d o  suchego s tw ie rd ze n ia  fa k tu  po ja w ie n ia  się je j 
na p a rysk ie j w ys taw ie . O becn ie , po  o trz y m a n iu  b iżs.zych 
danych , p ra g n ie m y  szczegółow o zazn a jom ić  naszych C z y ­
te ln ik ó w  z now ą p rze k ła d n ią , k tó r a  n ie w ą tp liw ie  jest z w ia ­
s tun em  ry c h łe g o  p rz e w ro tu  w  b u d o w ie  p rz e k ła d n i m o to ­
c y k lo w y c h , podobnego do  p rz e w ro tu , ja k i się w  o s ta tn ich  
czasach d o k o n a ł w  b u d o w ie  p rz e k ła d n i sam ochodow ych .

Z a n im  p rz y s tą p im y  do cp isu  „G y iro f le x ’ a“  —  bo ta k  się 
ta  n o w a  p rz e k ła d n ia  na zyw a  —  m u s im y  .s tw ie rdz ić , że me 
zosta ła ona  b y n a jm n ie j sko n s tru o w a n a  przez f irm ę  A d y e n .  
G y ro f le x  zb u d o w a ł znany fra n c u s k i k o n s tru k to r  p rz e k ła d n i
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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  „ G y r o f le x ” .

m o to c y k lo w y c h  p. B r id ie r , k tó r y  zam ierza fab rykow iać  
sw oją now ą p rze k ła d n ię  n ieza leżn ie  od  ja k ie jk o lw ie k  w y ­
tw ó r n i m o to c y k li,  dając w  te n  sposób posiadaczom  sta­
ry c h  m o to c y k li  m ożność zam ia ny  z w y k ły c h  p rz e k ła d n i na 
p rze k ła d n ie  au tom a tyczne .

W  ty m  ce lu  G y ro f le x  zosta ł ta k  sko n s tru o w a n y , że 
m o żna  go  z m o n to w a ć  na ka żd ym  m o to c y k lu  o d  250 c m 3 
po jem nośc i, na  m ie jscu  n o rm a ln e j s k rz y n k i b iegów . N ie  
znaczy to  jedn ak  w cale, ab y  p ra c o w a ł o n  ta k  sa-mo, ja k  
z w y k ła  s k rz y n k a  b iegów  o zębate j p rz e k ła d n i. G y ro f ie x  
jest z m ie n n ik ie m  szybkośc i, reagu jącym  zu p e łn ie  a u tom a­
ty c z n ie  i  z  n ie z w y k łą  e lastycznością n a  każdą zm ianę ilośc i 
o b ro tó w  s iln ik a , to  te ż  na  m o to c y k lu  z a o p a trzo n ym  w  ten 
a para t k ie ro w c a  re gu lu je  szybkość w y łą czn ie  t y lk o  gazem, 
n a to m ia s t zm iana b iegów , w  do tychczaso w e m  po ję c iu  tego 
w y ra że n ia , zu p e łn ie  n ie  is tn ie je .

P ra k ty c z n ie  zosta ło  to  rozw iązane  w  sposób następu jący : 
w a ł s iln ik a  posiada ta rczę , um ieszczoną w e w n ą trz  k a r te ru  
w y p e łn io n e g o  o liw ą . D o  ta rc z y  te j p rzym o co w a n e  są dw ie  
osie, .a na ka żd e j z n ic h  osadzone są: k o ło  ło p a tk o w e  o  spe­
c ja ln y m  ksz ta łc ie  i k o ło  zębate s tożko w e . K o ła  s tożko w e 
zazębione są z  k o łe m  zębatem  ta le rzo w e m , osadzonem  na 
w ale , k tó r y  p rzenos i napęd w  k ie ru n k u  ty ln e g o  ko ła .

P rz y 'b a rd z o  m a łe j ilo śc i o b ro tó w  s iln ika , k o ła  ło p a tk o ­
w e i k o ła  s to żko w e  ob raca ją  się luzem , w obe c  czego ry ln c  
k o lo  m o to c y k la  n ie  jest wca le  napędzane.

Jeśli jedn ak  zw ię kszym y  ilość o b ro tó w  i ko la  ło p a tk o w e  
zaczną się p rędze j k rę c ić  na sw ych  osiach, o liw a  zaw arta  
w  ka r te rz e  zacznie s taw iać o p ó r  co raz  t o  s iln ie jszy . P o­
w iększa jąc c iąg le  ilość o b ro tó w , d o jd z ie m y  w  k o ń c u  do

*) P a trz  -art. S t. P anczak iew icza  w  N -rz e  2 T e c h n ik i 
S am ochodow ej p. t .  „G r a n i lu x “  Y v c l-N o rm a .

m e m e n tu , w  k tó r y m  o liw a  zaham uje ca łko w ic ie  o b ró t k ó l 
ło p a tk o w y c h . W y n ik ie m  tego będzie zb lo ko w a n ie  k ó l s toż ­
k o w y c h  z ko łem  ta le rzow em , a co za tem  idz ie  zg o ­
dn y  c b ró t całego zespołu, w ra z  z w ałem  napędza jącym  ko lo  
lyr.ne O trz y m u je m y  zatem  to , co w n o rm a ln e j skrzynce 
b iegów  nazywa się złączen iem  bezpośredniem .

W id o k  p r z e k ła d n i o d  s tro n y  w a łu  na pędza jącego ty ln e  
k o ło  m o to c y k la .

K ażde dalsze przyśp ieszen ie  ilośc i o b ro tó w  w a lu  s iln ik a  
p o w o d u je  w  p ie rw sze j c h w ili n ie u c h w y tn y  p ra k ty c z n ie  p o ­
ślizg k ó ł ło p a tk o w y c h , k tó re  n a tych m ia s t zaczynają  się 
obracać, ham ow ane  p rzez 'o liw ę  aż d o  po now ne go  z a trz y ­
m ania . W  k o n se kw e n c ji „d o d a n ia  gazu“  o trz y m u je m y  p o ­
w iększen ie  ilo śc i o b ro tó w  całego zespołu, a w ięc  i  w a łu  
przenoszącego napęd do  ty ln e g o  ko ła . Ł a tw o  zauw ażyć, że 
w  te n  sposób ilość o b ro tó w  k o ła  napędow ego m o to c y k la  
za leży w y łą czn ie  ty lk o  od m n ie jszego lu b  większego o tw a r­
c ia p rze p u s tn ic y  w  k -a rbu ra to rze .

W id o k  p rz e k ła d n i z b o k u .

W  w y p a d k u  „z a m kn ię c ia  gazu“  zachodz i z jaw isko  o d ­
w ro tn e , a m ia n o w ic ie  ty ln e  'k o ło  m o to c y k la , obracające się 
szybcie j a n iże li s iln ik , zaczyna k rę c ić  k o ła  ło p a tk o w e  w 
k ie ru n k u  p rz e c iw n y m : n a tu ra ln ie  i  w  ty m  w y p a d k u  w y ­
stępuje n a tych m ia s t ham ujące dz ia łan ie  o liw y , w sku te k  
czego m o to c y k l zosta je łagodn ie  zaham ow any, bez p o trz e ­
b y  u żyw a n ia  h a m u lca  przez  k ie ro w cę . Jest to  b a rd zo  w a ż ­
na zaleta G y ro f le x ’a, m a jąca duże znaczenie w  raz ie  ew en­
tu a lnego  za ta rc ia  s iln ik a  i  n ieoczek iw anego za b lo ko w a n ia  
w a łu  k o rb o w e g o : zam iast g w a łto w neg o , n iebezpiecznego za­
trz y m a n ia  m o to c y k la  następu je  w te d y  s to p n io w e  z m n ie j­
szenie szybkości.
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G v ro fle x  pow iększa zatem  w  p e w n ym  s to p n iu  bezp ie­
czeństw o jazdy  na m o to c y k lu . P ozatem  oszczędza on po - 
szczególne oirgany s iln ik a  i tra n s m is ji p rze z  c a łk o w ite  w y ­
e lim in o w a n ie  s z k o d liw y c h  szarpnięć, ja k ic h  na jlepszy na­
w e t jeździec n ie  m oże u n ik n ą ć  p r z y  z w y k łe j sk rzyn ce  
b iegów .

M o to c y k l w yposa żony  w  G y ro f le x  m oże b yć  ca łko w ic ie  
p o zb a w io n y  sprzęgła, je dn ak  organ ten  zosta ł u trz y m a n y , 
a to  z następu jących p o w o d ó w : po n iew aż  lu z  w  G y .ro fle x ’ ie 
jest wórwczas, gdy s iln ik  p ra cu je  na w o ln y c h  o b ro ta ch , 
p rz e to  zawsze m ożna  się b y ło  obaw iać  n ieoczek iw anego  
u ru ch o m ie n ia  m o to c y k la  p rzez  n ieu w ażne , m im o w o ln e  
przekręcen ie  rą czk i od gazu. A że b y  się zabezpieczyć przed 
n ie m iłą  ew en tua lnością  sam odz ie lne j u c ie czk i m o to c y k la , 
po zos taw ion o  sp rzęg ło  w  G y ro f le x ’ ie, je d n a k  t y lk o  w  cha­
ra k te rze  d rugo rzędn ego  o rganu  bezpieczeństw a. D o  w ła ­
ściw ego p ro w a d ze n ia  m o to c y k la  sprzęg ła  się w cale nie 
używ a .

L iczne  p ró b y  d rogow e  p rzep ro w adzo ne  z G y ro f le x ‘ em 
w yka za ły , że a p a ra t ten  u ła tw ia  w  b a rd zo  w ie lk im  s to p n iu

p row adze n ie  m o to c y k la , n ie  zm n ie jsza jąc na jzu p e łn ie j jego 
m o ż liw o ś c i w  zakresie szybkośc i i  z ry w u . E lastyczność s il­
n ik a  jest p rz y te tn  bez p o ró w n a n ia  w iększa. Jeże li n a p rz y - 
k la d  zm n ie jszyć  szybkość m o to c y k la  do  m o ż liw e g o  m in i­
m u m , a p o te m  g w a łto w n ie  dodać gazu, s i ln ik  nab ierze 
s to p n io w o  o b ro tó w  bez s tu ka n ia  i bez n a jm n ie js zych  sza rp ­
n ięć, n ie u c h ro n n y c h  w  teg o  ro d za ju  w yp a d ka ch  p rz y  n o r ­
m a ln e j p rz e k ła d n i. Z w iększo na  e lastyczność s iln ik a  daje się 
ró w n ie ż  b a rd zo  p rz y je m n ie  odczuć p r z y  p o k o n y w a n iu  
w zn ies ień . N a  po chy łośc iach  G yro£ Iex p e łn i fu n k c je  d o ­
skonałego ham u lca , dzia ła jącego łago dn ie  i  bez ja k ic h k o l­
w ie k  re akc ji.

Jak w id z im y  z pow yższego op isu , G y ro fle x , ja k o  aparat, 
oszczędzający szereg zasadniczych o rg a n ó w  m o to c y k la , o raz  
u ła tw ia ją c y  w  b a rd zo  w ie lk im  s to p n iu  jego  p row adzen ie , 
w in ie n  spo tkać się z w ie lk ie m  za in te reso w an iem  w śró d  
m o to c y k lis tó w . N ie  przesądzając z g ó ry  jego sukcesów m o ­
żem y być  p e w n i, że apara t ten  o tw o rz y ł n o w y  o kres  w  
techn ice  m o to c y k lo w e j, okres p ra c y  k o n s tru k to ró w  nad 
p ro b le m e m  za u to m a tyzo w a n ia  p rz e k ła d n i w  m o to c y k lu .

Sowiecki raid sam ochodowy
MOSKWA — KARA-KUM — MOSKWA

W  .ro ku  b ieżącym , w  R os ji S ow ieck ie j o d b y ł się ra id  
M o skw a  —  K a ra  K u m  —  M o skw a .

W  ty m  ra jd z ie  w z ię ły  u d z ia ł 23 w o zy  p ro d u k c ji sow iec ­
k ic h  fa b ry k  sam ochodow ych , ty p u  ciężarow ego i osobo- 
w  ego.

M ia n o w ic ie : fa b ry k a  G A Z  do s ta rczy ła  na ra id  ty p  oso­
b o w y  G A Z -A  na oponach z w y k ły c h  i supar-ba lonach , p o ­
zatem  c ię ż a ró w k i G A Z - A A  i F o rd v -A A  oraz trz y o s ió w k ę  
G A Z -A A A .

F a b ryka  sam ochodów  im . S ta lina  ty p  A  M O  - 31 t r z y ­
os iów kę N A T I - 3 0 .

T rasa ra id u  d ługości 9375 k m  biegła, poczyna jąc o d  
M o s k w y , przez m iasta : G o .rk ij (N iż m ij-N o w g o ro d ), Kazań, 
Samarę, O e rn b u rg , T a szk ie n t, Samarkamd, D erbem t, p iask i 
p u s ty n i K a ra -K u m , m iasta  pó łn ocne go  K auka zu , W o ro n e ż  
i  z p o w ro te m  do M o skw y .

T rasa bieg ła  częściow o szosami (o k o ło  2300 k m ) ; d ro g i 
niższej ka te g o r ji s ta n o w iły  6 0 ,9 % , c z y li o k o ło  5800 km , 
pozatem  zu p e łn ych  be zd ro ży  b y ło  o ko ło  1 2 % , c z y li 
1 2 0 0  km .

Czas trw a n ia  ra id u  w y n ió s ł 2062 go d z in y . W  tem  po­
sto je s ta n o w iły  5 9 ,4 % , c z y li 1216 godz in , na jazdę zaś zu ­
ż y to  4 0 ,6 % , c z y li 846 go d z in . Część czasu na posto jach  
z u ż y to  na propagandę.

Średnia szybkość tech n iczna  w y n io s ła  21,7 k m /h , h a n ­
d lo w a  —  1 1 , 1  k m /h .

P rzec ię tn ie  w  ciągu do b y  p rze b yw a n o  108 km .
N ajcięższą d o  p rzebyc ia  okazała się część tra sy , k tó ra  

b ieg ła  przez p iaski p u s ty n i K a ra -K u m , o raz d ro g i A z ji  
Ś rod kow e j, p o k ry te  w a rs tw ą  k u rz u  grubośc i 250 m m . W a r ­

s tw a  k u rz u  dz ia ła ła  ham ująco  na ru c h  sam ochodu, w p ły ­
w a ła  s z k o d liw ie  na bieg s iln ik a  i p o w o d o w a ła  szybk ie  zu ­
życ ie  części trą c y c h  się. N a jd o tk l iw ie j daw a ło  to  się w y ­
czuć na m aszynach n ie  posiadających f i l t r u  p o w ie trza . 
W  -maszynach ty c h  trze b a  b y ło  p rze sz lifo w a ć  c y lin d ry ,  
zm ien iać  t ło k i  i p ie rśc ien ie  tło k o w e .

P rz y  p o k o n y w a n iu  p iaskó w  p u s ty n i K a ra -K u m  trze b a  b y ło  
uciec się dc po m ocy  lu d z i, oraiz ró ż n y c h  ś ro d k ó w  te ch ­
n iczn ych , ja k  to  d ra b in  s z n u ro w y c h , taśm  g u m o w ych  i t .  p. 
B a rdzo  ma m ie jscu  -okazały się tu  o p o n y  ty p u  super b a lo ­
now ego. S am ochody zaopa trzone  w  ten  ro dza j opon an i 
razu -nie u g rzę z ły  podczas jazdy , -osiągając szybkość w ię k ­
szą od szybkości jeźdźca.

N a le ży  zaznaczyć, że o p o n y  i d ę tk i sam ochodow e u ży te  
d o  r-aidu b y ły  w y ko n a n e  z  ka u czu ku  tro ja k ie g o  ro d za ju : 
z ka u czu ku  na tu ra ln ego , syn te tyczneg o , o raz  n a tu ra ln ego  
ka u czu ku  -sowieckiego, w y tw a rza n e g o  z ro ś lin y  taugyz. 
O p o n y  w szys tk ich  trz e c h  ro d z a ji w y k a z a ły  mnie-j w ięcej 
je d n a ko w y  s top ień  zużyc ia , -nie w y ró ż n ia ją c  się p o m iędzy  
sobą żadnem i specja lnem i za le tam i.

P rzebieg ra id u  w yka za ł duże za le ty  m aszyn tirzy-osiow ych 
p rz y  p racy  na bezd rożu . M a szyny  tego  ty p u  osiągały w ię k ­
szą szybkość i  w iększą n iezaw odność ru c h u  p rz y  m n ie jszem  
zu życ iu  pa liw a.

R a id  u k o ń c z y ły  w szystk ie  w o z y  w  stan ie  z d a tn y m  do 
dalszej eksp loa tac ji. R a id  -te,n, ja k  zapew nia fachow a prasa 
sow iecka , w ykaza ł żc woizy p ro d u k c ji sow ieck ie j, me ustę­
pu ją  pod w zględem  jakości w y k o n a n ia  —  w o z o m  p ro d u k c ji 
zag ran iczne j.

Oszczędność paliwa przez analizę gazów w ydechow ych
P ro b le m  jakna joszczędnie jszego z u ż y tk o w a n ia  p a liw a  od - 

daw na ju ż  jest -p rzedm io tem  s tu d jó w , d o  k tó ry c h  b a rdzo  
w a żn ym  p rz y c z y n k ie m  jest ana liza  gazów  w yd e ch o w ych , 
na podstaw ie  -k tó re j okreś la  się, ja ka  część m ieszank i zo ­
stała spalana, a  jaką  część n ie u ży tą  zaw ie ra ją  gazy spa li­
now e. D o tychczas używ ane  a p a ra ty  an a lity czn e  ( ja k  np. 
aparat O rsa ta) b y ły  dość s k o m p liko w a n e  w  u ż y c iu  i -da­
w a ły  ty lk o  średnie dane. P oszuk iw an ia  w  k ia ru m ku  w y -  
m a lez iłn ia  tak ie go  -aparatu, k tó r y b y  w skazyw a ł, ja k  się o d ­
b yw a  spalanie w  ka żd ym  poszczegó lnym  m om encie , zo­
s ta ły  uw ieńczone  p o m y ś ln y m  re z u lta te m  w  po s tac i s k o n ­
s tru o w a n ia  apara tu  przenośnego, o  w y m ia ra c h  n ie w ie lk ie j 
s k rz y n k i,  dającej się z łatw-ością zam ocow ać za ró w n o  w  sa­
m ochodz ie , j-aik i w  sam olocie. A p a ra t ten  w y k o rz y s tu je  
w łasność c ien k ie g o  d ru tu  p la tyn o w e g o , k tó r y  um ieszczony 
w  s tru m ie n iu  gazu św ie tlnego , p ro w o k u je  łączenie się na 
swej -pow ie rzchn i s k ła d n ik ó w  p a ln ych  tegoż gazu z t le ­
nem  a tm o s fe ry . R eakcja  ta  jest egzo te rm iczna . M o że m y  
to  s tw ie rd z ić , nak ładając siateczkę p la ty n o w ą  na o tw a r ty  
k u re k  gazu św ie tlne go : s ia tka  rozgrzew a się i zapała gaz.
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W  aparacie, k tó re g o  schem at podaje  R ys. 1 n ieco  gazów 
w yd e ch o w ych  pom ieszanych z p o w ie trz e m  przepuszcza się 
p rzez e lem en t k a ta lity c z n ie  cz u ły . T a k im  e lem entem  są 
d r u ty  p la ty n o w e  m o s tk u  W heatstom e'a, w  k tó r y m  dw ie  
s tro n y  p rze c iw le g łe  są z d ru tu  n ie izo low ane go . Dwie- p o zo ­
stałe n a to m ia s t są iz d ru tu  o d izo lo w a n e g o  p rz y  p o m o cy  w ło -  
skow a te j r u r k i  szk lane j, c o  je c z y n i k a ta lity c z n ie  n ieczu ­
ły m i.  M iastek jest p o łą czo n y  z b a te rją , podgrzew ającą  d ru ty  
do  te m p e ra tu ry , w  k tó r e j są k a ta lity c z n ie  czynne , i  z m i-  
lia m p e ro m ie rze m  o ska li w y ta ro w a n e j w  te n  sposób, iż  
w yka zu je  od raza  p ro ce n to w ą  zaw artość w ę g lo w o d o ró w  n ie - 
spa lonych . D z ie je  się t o  w  iten sposób, że ob ie  p a ry  d r u ­
tó w  um ieszcza się w  s tru m ie n iu  gazów  w yd e ch o w ych , 
a  w te d y  m o s te k  zn a jd u je  się w  ró w n o w a d ze  i  n ie jest za leż­
n y  cd  ich  te m p e ra tu ry . K ie d y  je dn ak  w ś ró d  gazów  w y ­
d e ch o w ych  zn a jd u ją  się gazy pa lne , na p o w ie rz c h n i d r u ­
tó w  czyn n ych  następu je  n a ty c h m ia s t ich  spa lanie; p rzez co 
te m p e ra tu ra  d ru tó w  podnos i się, -a z  n ią  ic h  o p ó r w zrasta , 
p rzez ©o m o s t p o z b a w io n y  zosta je ró w n o w a g i. Z m ia n a  
ró w n o w a g i m o s tu  jes t p ro p o rc jo n a ln a  do  s to p n ia  k o n ce n ­
t ra c ji m iesza n iny  i jes t w y k a z y w a n a  bezpośredn io  przez 
■aparat. P ró b ka  gazów  w y d e c h o w y c h  p o b ra n a  z  k o le k to ra  
lu b  z r u r y  w y d e ch o w e j p rz e c h o d z i p rze z  f i l t r ,  w  k tó r y m  
skra p la  się p a ra  w odn a , a  stąd d o  d yszy  V e n tu r i ‘ego, w  k tó ­
re j łą czy  się z  p o w ie trz e m  w  zn a n ym  s to su n ku  t.  j. p ro p o r ­
c jo n a ln ie  d o  c iśn ien ia  gazów . Gzęść m iesza n iny  p rze ch o d z i 
p rzez  a n a liz a to r , zasada b u d o w y  k tó re g o  w y ja śn io n a  b y ła  
p o w yże j, poczem  w yd o s ta je  się z resztą  m iesza n iny  naze- 
w n ą trz . D w a  m a n o m e try  k o n tro lu ją  c iśn ien ie  gazów  przed 
i  p o  p ró b ie . P rąd  o trz y m u je  się z b a te r ji sam ochodow ej 
( 8  łu b  12 V o lt ) .

Jak w ia d o m o  gazy w yd e ch o w e  zaw iera ją  następujące dw ie  
g ru p y  s k ła d n ik ó w :

1 ) n iepa lne  2 ) pa lne
tle n e k  w ęg la  w o d ó r
azo t
pa ra  w o d n a  m etan
tle n

D o  d ru g ie j g ru p y  należą ró w n ie ż  n iespa lone w ę g lo w o d o ­
ry  w  postac i p a ry  o raz  oleje, paru jące ze śdianek c y lin d ró w . 
R ys. 2 i lu s tru je  zależność m ię d zy  s k ła d n ik a m i gazów  w y ­
d e chow ych , jako  fu n k c ję  ilo śc i p o w ie trz a , u ży te g o  d o  u tw o ­
rze n ia  m iesza nk i. Z w a żyw szy , że zupe łnem u spa len iu  w ę­
g ła to w a rz y s z y  w yd z ie la n ie  się 97700 ka l. c iep ła , n a tom ias t 
n iezu pe łn em u za ledw ie  29300 k a lo r j i ,  jasnem się staje z jaką
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stra tą  po łączone jest tw o rz e n ie  t le n k u  w ęg ła  p rz y  spa laniu. 
D z ię k i sys te m a tyczn ym  b a dan io m  procesu spa lania p rz y  p o ­
m o cy  a n a liza to ra , m o żna  zastosować na jo dpo w ie dn ie jszą  re ­
gu lac ję  s tosu nku  p o w ie trz a  i b e n zyn y , zm n ie jsza jąc w y d a tn ie  
koszta  eksp loa tac ji w ozu .

Przyszłość chrom u w konstrukcji sam ochodów
D otych czas  uw aża no  n ik lo w a n ie  i c h ro m o w a n ie  iako  

środek zabezpiecza jący m e ta le  od  n iszczyc ie lsk iego dz ia ła ­
nia w p ły w ó w  a tm o s fe ryczn ych  o raz d la  zachow an ia  d łu g o ­
trw a łe g o  p o ły s k u  i ładnego w y g lą d u  akcesorji sam ochodo­
w ych . M o ż e m y  się je dn ak  spodziew ać od  c h ro m u  o w is ie 
w ięce j, czego d o w o d e m  następujące dośw iadczen ie .

Za pom ocą procesu, zastosowanego p rze z  in ż y n ie ra  an­
g ie lsk iego R o b e rta  F le tch e ra  m o żna  n ie ty lk o  p o k ry w a ć  p o ­
w ie rz c h n ię  m e ta lu , ale m o żn a  d o p ro w a d z ić  d o  m echan icz­
nego p rzy le gan ia  c h ro m u  d o  m e ta lu  p o k ry w a n e g o  i w za ­
jem nego ich  p rze n ika n ia .

D ośw iadczen ie  w y k o n a n o  w  sposób następu jący: sw o- 
rzeń  s ta lo w y  p o k ry to  w  je d n ym  jego k o ń c u  w a rs tw ą  c h ro ­
m u. w ynoszącą 2  m m . g rubośc i, w  te n  sposób, że u tw o rz y ł 
się p ie rśc ień  n ie ja ko  w t ło c z o n y  na sw orzeń. P rz y  po m o cy  
prasy p ró b o w a n o  zd jąć te n  p ie rśc ień  ze sw o rzn ia . Po k i l ­
k a k ro tn y c h  us iło w a n ia ch  dość g w a łto w n y c h , p ierśc ień ścią­
gn ię to . P ierśc ień c h ro m o w y  n ie  ześlizgnął się jednak po 
s ta li lecz ze rw a ł z p o w ie rz c h n i s w o rz n ia  p ie rśc ień  z w a rs tw  
ze w n ę trzn ych , k t ó r y  pozos ta ł w e w n ą trz  p ie rśc ien ia  c h ro ­
m ow ego. s iln ie  doń  p rzy lega jąc . N ie ty lk o  ten  d o w ó d  
p rzy le g a ln o śc i c h ro m u  do  s ta li jest c iekaw y. O to  d rug ie  
dośw iadczen ie  dokonane  na je d n ym  ze zw yc ię sk ich  w a zó w , 
b io rą c y c h  u d z ia ł w  w yśc ig u  24 g o d z in n y m  w  Mans. 
W szys tk ie  czo p y  w a łu  ko rb o w e g o , z a w o ry  i  t ło k i  a lu m in io ­
we z o s ta ły  p o ch ro m o w a n e  m e todą  F le tche ra , Sam ochód iten 
u k o ń c z y ł w yśc ig  b a rd zo  b lis k o  za zw yc ięzcą  N u v o la r im . Po 
w yśc igu  ro ze b ra n o  s i ln ik  d la  sp raw dzen ia  i m im o  c ię żk ie j 
24-god.zinne i p racy  bez p rz e rw y  n ie za n o to w a n o  na po ­
w ie rzch n ia ch  c h ro m o w a n y c h  żadnych  ś ladów  zużycia . Z a ­
znaczyć na leży , że po ch ro m o w a n e  i spo le row ane  p o w ie rz c h ­
n ie  czo p ó w  w a łu  da ją  na dzw ycza j d o k ła d n e  przy legan ie

k o m p o z y c ji ło żysko w e j, co zm n ie jsza w  znaoznym  s to p n iu  
je j zużyc ie  W ia d o m o  zresztą ja k  do k ła dne  m usi być  pa­
sowanie panew ek, aby o trz y m a ć  d o b ry  w y n ik .

P ró b y  ty m  podobne będą w  da lszym  ciągu d o konyw an e  
aż do  na jlepszych re z u lta tó w .

Zabezp ieczy się w  ten  sposób w y d a tn ie  w ie le  części t r ą ­
cych  się p rzed  zużyc iem . D z ię k i tem u  m ożna  będzie u ż y ­
w ać m a te r ja łó w  n is k o w a rto ś c io w y c h  i  ta n ic h , k tó re  zaopa­
trzo n e  w  w a rs tw ę  c h ro m u  zniosą najcięższą pracę, dając 
w ie lk ie  o b n iżen ie  ceny fa b ry k a c y jn e j. M o ż liw e m  jest że 
w  dośw iadczen iach  z c h ro m o w a n ie m  t ło k ó w  do jd z ie  się do 
po w a żnych  w y n ik ó w .

T ło k  ż e liw n y , po chrom ow am y, nie p rz y jm u je  osadu w ę ­
g low ego  n a  denku , gd yż  w ęg ie l nie zn a jd u je  p o r  i zagłę­
b ień  sp rzy ja jących  jego  osadzaniu się. D la  a lu m in iu m  w y ­
n ik  jest n ieco  go rszy, gd yż  s top  g lin o w y  jest zawsze p o ro ­
w a ty , ale to  t y lk o  kw e s tja  ulepszenia m e to d y  ch ro m o w a n ia .

Sposobem A llio n ,  p rzyczepność n ik lu  czy  ch ro m u  jest 
ra k  w ie lka , że pozw a la  na  w sze lką  o b ró b kę  części p o k ry ty c h  
i pozostan ia  w łasności w y trz y m a ło ś c i p o w ie rz c h n i na ście­
ran ie . n ie  narażając w a rs tw y  n ik lu  czy  c h ro m u  na od e rw a ­
nie. Jest t o  m e toda  na z im n o , nie w p ły w a  w ięc  te rm ic z ­
n ie  n a  s tru k tu rę  m e ta lu , a n i nie po w o d u je  na jm n ie jszych  
d e fo rm a c ji. M e to d a  ta  n ie  p rz e w id u je  m ie d z io w a n ia  su­
ro w e j p o w ie rz c h n i m e ta lu  po k ryw a n e g o , usuw ając c a łk o w i­
cie pow staw an ie  m ię d zy  w a rs tw ą  s ta li i m ie d z i, so li że lazo­
w y c h , n ie u n ik n io n y c h  p rz y  procesie g a lw a n izac ji. W z a ­
jem ne p rze n ika n ie  w a rs tw y  p o k ry w a ją c e j z w a rs tw ą  p o k ry ­
w aną jest ta k  w ie lk ie , że n ie  jest m o ż liw e m  za pom ocą 
na rzędz ia  p rz y  ob róbce zd jąć c a łko w ic ie  w a rs tw ę  p o k ry w a  - 
jącego m e ta lu  ja k  t y lk o  w ra z  z w a rs tw ą  m e ta lu  p o k ry w a ­
nego. Dalsze p ró b y  w  to k u .
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S am ochody pakow ane  są m n ie j lu b  w ięce j z d e m o n to w a ­
ne do  specja ln ie  zb u d o w a n ych  s k rz y ń , w e d łu g  ściśle o k re ­
ślonego p la n u , p rzycze m  n ie m a l każd y  c e n ty m e tr  p rze ­
s trze n i jest ściśle w y z y s k a n y  ze w zg lęd u  na  zm nie jszenie  
w y m ia ró w  s k rz y ń , co  jest b a rdzo  w ażne d la  f i rm y ,  p o n ie ­
w aż na lin ja c h  o k rę to w y c h  p rzew ażn ie  p łac i się za o b ję ­
tość tra n s p o rtu .

P la n ó w  p a kow an ia  sam ochodów  trze ba  b y ło  op racow ać 
ba rd zo  dużo, pon iew aż muszą one u w zg lę dn iać  ro d za j w y ­
sy łanych  w o zó w  i zależą od tego, ile  ich  jest w  danym  
transpo rc ie . U w zg lę d n ia ją  one poza tem  tech n iczne  m o ż li­
w ości p rze d s ta w ic ie ls tw  w  poszczególnych k ra ja ch  w  zależ­
ności o d  tego, ja k ie  one m ogą d o konać  u siebie czynnośc i 
m o n tażo w e . D ostosow ane są jeszcze p o za tem  do  p o li ty k i  
ce lne j poszczególnych im p o rtu ją c y c h  k ra jó w  i zależn ie od 
tego  jest us to sunko w a n ie  cel za całość w o zó w  lu b  też po ­
szczególnych części.

D o  n ie k tó ry c h  k ra jó w  sam ochody w ysy łane  z ka rose rja m i, 
lu b  też podw iozła i na dw oz ia  pakow ane są oddz ie ln ie , cza­
sami na w e t rozebrane ina części, d o  n ie k tó ry c h  z akce- 
so r ja m i i op onam i, d o  in n y c h  bez n ic h . Czasam i po dw oz ia  
idą na w e t bez s iln ik ó w . M a ją  w ię c  nad ozem łam ać g łow ę 
k ie ro w n ic y  d z ia łó w  eksp o rto w ych .

i p rzyezepek . B udo w a  taka  stosowana byw a ła  do tychczas 
jedyn ie  w  w ie lk ic h  zespołach, p rzeznaczonych  d o  p rzew ozu  
to w a ró w , a po raź  p ie rw szy  w  zakresie p rzew ozu  osobo­
wego zastosowaną zosta ła do au tobusów  krążących  po te ­
renie w ys ta w y  C h icagow sk ie j.

S k łada ły  się one z k ró tk ie g o  c iągn ika , na k tó r y m  op ie ra 
się p rz ó d  w łaśc iw ego au tobusu, k tó r y  ma postać d ług ie j 
p rzycze p k i, posiadającej t y lk o  z ty łu  oś nośną. Za le tą  ta ­
k iego  ro zw ią zan ia  jest to , że u zysku je m y  au tobus o dużej 
po jem nośc i, k t ó r y  je dn ak  m im o  znacznej d ługości jest d o ­
statecznie z w ro tn y , ram a samego au tobusu m oże b y ć  z ro ­
b iona  dosta teczn ie  n iska i a n i w  bu d o w ie  p o dw oz ia , ani 
nadw ozia  n ie  jest się sk rę p o w a n ym  obecnością e lem en tów  
napędow ych jak  w a ł n. p rz . k a rd a n o w y .

O s ta tn io  w  C leyelam d zbu dow an y  zosta ł n o w y  tego ro ­
dzaju au tobus p rzeznaczony dla egzotyczne j l in j i ,  k tó ra  ma 
u trz y m y w a ć  re gu la rną  k o m u n ika c ję  m ię d zy  Bagdadem  i D a ­
m aszkiem .

O lb rz y m  te n  o  d ługośc i 21,5 m e tra  składa się z szcścio- 
ko ło w e g o  c ią g n ika  i „p rz y c z e p k i"  op ie ra jące j się p rzodem

S P A W A N E  K A R T E R Y  S IL N IK Ó W  D IE S E L ’A  w  U .S .A . 
N a  posiedzen iu  am erykańsk iego  S tow arzyszen ia  In ż y n ie ró w , 
b y ła  n ied aw no  o m a w ia n a  spraw a s i ln ik ó w  D iesla. M ię d zy  
in n e m i o m a w iano  zastosowianie w  bu d o w ie  ty c h  s iln ik ó w  
spawania e lek tryczneg o . R ysu n e k  zam ieszczony oboik p rze d ­
staw ia  ca łko w ic ie  spawany z b lach  k a r te r  1 2 -o  cy l. s iln ik a

D iesla, w ys ta w io n e g o  przez 
f irm ę  W in to n  n a  te g o ro cz ­
nej w szechśw ia tow e j w y s ta ­
w ie  w  C h icago. C a ły  .k a r te r  
tego s iln ik a  jest zbu dow a­
ny  z p ra sow an ych  b lach , 
p rzyp a w a n ych  do po p rzecz­
nych  żeber (zakreskow ane) 
g rubośc i 50 m /m , k tó re  
zn a jd u ją  się co  każde 2 
c y lin d ry .

In fo rm u ją c  o te rn  sw o ich  
c z y te ln ik ó w  A u to m o b il-  
technische Z ts c h r f t .  zazna­

cza, iż  m im o  to , k o n s tru k c ja  ta  jest dość c iekaw a, w  n i-  
czem  jedn ak  n ie  p rzew yższa od daw na  w y k o n y w a n y c h  ju ż  
w  ten  sam sposób s i ln ik ó w  M A N ‘a, p rzezn a czo n ych  dla 
'n iem ieck ie j m a ry n a rk i w o je n n e j. Sądząc zaś p o  lic z n y c h  
p ró b a ch  s tosow an ia  spawania e le k try c z n ie  w e w sze lk ich  
dz iedz inach  te c h n ik i N ie m c y  s to ją  ja k  do tychczas na 
p ie rw szem  m ie jscu w  świecie.

N O W Y  O L B R Z Y M I A U T O B U S  A M E R Y K A Ń S K I.  
W  A m eryce , od daw na ju ż  p rzo d u ją ce j w  d z ied z in ie  b u ­
d o w y  w ie lk ic h  au tobusów  zw łaszcza d la  k o m u n ik a c ji m ię ­
d zym ia s tow e j, u ka za ły  się o s ta tn io  au tobusy o śm ia łe j i o r y ­
g ina lne j k o n s tru k c ji ,  w z o ru ją ce j się n a  bu dow ie  to k  zw a ­
nych „p o c ią g ó w  d ro g o w y c h " , składa jących się z c iągn ika

na c ią g n iku  i  i  posiadającej z  ty łu  d w ie  osie naśne. Zaopa­
trz o n y  on jest w  s iln ik  w y so ko p rę żn y  na ropę  o m o cy  
385 K M .

O R G A N IZ A C J A  P A K O W A N IA  P R Z E Z N A C Z O N Y C H  
D O  E K S P O R T U  S A M O C H O D Ó W . N a le ż y te  z o rg a n izo ­
w anie  pa ko w a n ia  p rzeznaczo nych  do tra n s p o rtu  sam ocho­
dó w  przysparza  w ie lk im  za g ra n iczn ym  w y tw ó rn io m  dużo 
k ło p o tó w .

Specjaln ie c iekaw ie  zosta ły  te sp ra w y  za ła tw io n e  przez 
K o n c e rn  C h rys le ra , w  sk ład  k tó re g o  w chodzą ob ecn ie  w y ­
tw ó rn ie  D e Soco, D odge, P ly m o u th  i  C h ry s le r, gdz ie  t r u d ­
ności te  b y ły  tern w iększe, ze w zg lędu  na b a rd zo  szeroką

skalę ró ż n y c h  ty p ó w  i m o d e li o raz  ze w zg lę d u  na k o ­
nieczność p rzys to so w a n ia  się d o  ró ż n y c h  w ym ag ań  poszcze­
g ó ln y c h  ry n k ó w , s ta w ia n ych  lu ksu so w ym  sam ochodom  
w  zależności od gustów  panu jących  w  danych kra ja ch .
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T E C H N I C Z N Y  K A L E N D A R Z  

S A M O C H O D O W Y  
R O K  1 9 3 3
O s ta tn ie  egzem p la rze  p o  cenach  w y ją tk o w o  n is k ic h , 
d o  n a b yc ia  d la  na szych  C z y te ln ik ó w  w  A d m i­

n is t r a c j i  T e c h n ik i  S a m o c h o d o w e j

N O W E  H A L E  F A B R Y C Z N E  w y s ta w ił w  P a ryżu  C i­
tro e n  w  re k a rd o w e m  tem p ie , gd yż  ad c h w il i  p ie rw szych  
ud e rzeń  p a g łę b ia tk i d o  sygna łu  fa b ryczne go , dającego1 zn a k  
u ru c h o m ie n ia  w szys tk ich  m aszyn, n ie  u p ły n ę ło  w ięce j, n iż  
5 m ies ięcy. Ja k  po tężną  b u fio w ą  są te  ha le  m ó w ią  n a jle ­
p ie j ic h  w y m ia ry :  d ługość 3Q0 m , szerokość 110 d o  158 m , 
w ysokość 25 m . D o  b u d o w y  z u ż y to  aż 5000 to n  żelaza, 
s tosu jąc w y łą czn ie  k o n s tru k c je  że lazo -be tonow e.

D ach  zosta ł p o k ry ty  p ły ta m i z f ib ro -c e m c n tu  i  d a ch ó w ­
k a m i, a  na  ś w ie t l ik i z u ż y to  2 0 , 0 0 0  p ły t  ze szła n ie t łu k ą ­
cego się. Zaznaczyć na leży , iż  m im o  p ra c  zw iązan ych  z  b u ­
d o w ą  ty c h  h a l i ro z b ie ra n iu  s ta ry c h  b u d y n k ó w  fa b ry c z ­
n y c h  praca w  oa łych  zak ładach  n ie  u leg ła  w ię k s z y m  za­
b u rz e n io m  i  p ro d u k c ja  dz ienna  w y n o s iła  360 w o z ó w

A M E R Y K A Ń S K I  C Z O Ł G  S Z Y B K O B IE Ż N Y . W  je d n ym  
z  p o p rz e d n ic h  zeszy tów  naszego czasopisma zam ieśc iliśm y

w zm ia n kę  o szyb ko b ie żn ym  czo łgu  C h ris tie g o . O becnie p o ­
da jem y fo to g ra f ję  tego czołga, k tó r y ,  w edług danych  ame­
ry k a ń s k ic h , m a ro z w ija ć  n a  ró w n e j d rodze  szybkość 69,23 
m il  na godz inę  (t. j. 111,4 k m /g o d z .) , a na drodze  w y ­
bo is te j 42,55 m il  na godz. (68,5 k m /g o d z .) .

C zo łg  ten  jest w y n ik ie m  k i lk o le tn ie j p racy  i  d łu g o trw a ­
ły c h  dośw iadczeń W a lte ra  C h ris tie g o , jednego z n a jz d o l­
n ie jszych  a m e ryka ń sk ich  k o n s tru k to ró w  b ro n i pancerne j.

O T W A R C IE  M U Z E U M  
P R Z E M Y S Ł U  iT E C H N IK I

D n ia  16 g ru d n ia  r .  b . 
w  w ie lk ie j sali M u ze u m  
P rzem ys łu  i R o ln ic tw a  o d ­
b y ło  się w obec  n a jw y ż ­
szych c z y n n ik ó w  rzą d o ­
w y c h  i  p rze d s ta w ic ie li (prze­
m ys łu  i  n a u k i o tw a rc ie  
M u ze u m  P rze m ys łu  i  T e c h ­
n ik i .  U ro czys to ść  tę  za­
szczyc ił swą obecnością 
Pan P re zyd e n t R zeczypo ­
sp o lite j, da jąc te m  w y ra z  
swego za in te resow an ia , ja ­
k ie m  stale o tacza te c h n i­
kę  i  naukę po lską .

Samego a k tu  pośw ięcenia 
d o ko n a ł J. E. ks. k a rd y n a ł 
R a ko w sk i. P rzem ów ien ie  
p o w ita ln e  w y g ło s ił prezes 
M u ze u m  P rzem ys łu  i  R o l­
n ic tw a  p ro f. A . P o n ik o w ­
sk i. P oczem  zab ra ł głos 
prezes R ady  M in is tró w , p. 
m in . Jęd rze jew icz , p o d n o ­
sząc znaczenie no w o p o w s ta - 
ącej in s ty tu c j i  i składając 

je j życzen ia  o w o cn e j p racy  
d la  d o b ra  n a u k i po lsk ie j. 
N a  zakończen ie  lic z n y c h  
p rze m ó w ie ń  c ie ka w y  re fe ­
ra t  o p o w s ta n iu  i zadaniach 
M u ze u m  P rzem yś lu  i T e c h ­
n ik i  w y g ło s ił d y re k to r  m u ­
zeum  in ż . K . Jackow ski.

M u ze u m  posiada ju ż  13 
d z ia łó w  z ro z m a ity c h  dz ia ­
łó w  te c h n ik i.  Jako  os ta tn i 
obecnie  jest o rgan izo w any  
d z ia ł sam ochodow y i o tw a r­
cie jego nastąpi ju ż  w  na j­
b liższych  m iesiącach. P ra ­
gnąc p rz y c z y n ić  się d o  ro z ­
w o ju  te j nadzw ycza j p o ż y ­
teczne j in s ty tu c j i,  w z y w a ­
m y  w szys tk ich  naszych C z y ­
te ln ik ó w  do  w yd a tn e g o  'po­
p a rc ia  i o fia rn o śc i na te n  cel.

A u to m o b iliśc i!

STOMIL”S .A .

z i y

{ P O L s k A  O P O N A
I przoduje trwałością i 1
I ! ' 1 ' t J 3
I  b e z p i e c z e ń s t w e m  j a z c y  »

s l la d  y  Lonsycjnacyjne w sz ę d z ie  j

ę-TOMiL Sp.Akc.Poznań j

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 oś wi adc zen i u .  
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 re ń  cy jn e

Polska opona Stomil 

jest oponą 

najekonomiczniejszą
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D Z I A Ł  L O T N I C Z Y
In ż .  W .  S O C H A C K I .

Praktyczne m etody doboru właściwego gaźnika*
A) Próby na ham owni i w laboratorjum .

Przy określaniu ilości paliwa i powietrza, prze­
pływających przez dyszę gaźnika p rzy  różnych 
stopniach otwarcia przepustnicy, korzystam y 
z urządzenia, w którym  mamy możność w ytw o­
rzenia odpowiedniej depresji nad przepustnicą. 
Urządzenie powyższe (rys. 1) składa się z w enty­
latora, wytwarzającego żądaną depresję. W enty­
lator „B“ łączy się z gaźnikiem „A “ , dociśniętym 
do kołnierza kolanka „D “ śrubą dociskową „F“ , 
przez naczynie rekuperacyjme ,,C“ . Rezerwuar 
rekuperacyjny chroni w entylator przed płynem, 
przepływającym przez rozpylacz badanego gaźni­
ka, bowiem ciecz wskutek znacznych wym iarów 
naczynia skrapla się w nim. D o rekuperatora 
„C “ dołączone są dwa zbiorniki „M“ (rys. 2). Je­
den z nich jest połączony z „C “ , podczas gdiy d ru ­
gi oddaje p od  ciśnieniem powietrza sprężonego 
część płynu do naczynia „P“ o stałym poziomie. 
Z naczynia „P“ , płyn przepływa do jednej ze 
wzorcowych probówek, umieszczonych na tablicy 
,.J“ , a stąd przewodem „L“ i przez kurek trój- 
drogowy ,,K“ do kom ory pływakowej gaźnika. 
Po uruchom ianiu w entylatora, regulujemy w ytw o­
rzoną przezeń depresję m anetką ,,G“ , p-ołączoną 
układem dźwigni z klapą rury  wytłaczającej „V “ 
i sprawdzam y na m anom etrze wodnym  „I“ , połą­
czonym z naczyniem o stałym poziomie ,,U“ . Po 
otwarciu kurka „K“ m ierzym y sztoperem  czas, 
w ciągu którego badany gaźnik skonsumuje pali­
wo płynne, zawarte w jednej z epruwetek.

Przystępując do prób gaźnika na silniku — na­
leży przed uruchom ieniem  tego ostatniego upew­
nić się:

1) Czy gaźnik jest właściwie zm ontow any na 
badanym silniku.

2) Czy dopływ benzyny jest właściwy (chodzi 
tu  przedewszystkiem o położenie zbiornika 
paliwa w stosunku do- gniazda iglicy).

3) Czy stopień sprężania właściwy.
4) Czy należyta regulacja rozrządu.
5) Czy dostateczne podgrzewanie rury ssącej

i dostateczne chłodzenie cylindrów.
6) Czy właściwa jest przedzwrotność zapłonu.
T ylko po przeprowadzeniu takiej kontroli m o­

żemy ruszyć wolno silnikiem, otwierając nieznacz­
nie przepus-tnicę gaźnika tak, aby przy szybkości 
od 700—900 obr/min, stopniowo ogrzać silnik do 
normalnej tem peratury. Przy nadm iernym  „za­
laniu" silnika, w szczególności w lecie, zapuszcza­
nie częstokroć będzie bardzo kłopotliwe. Należy 
wówczas przez obracanie Śmigla silnik przedm u­
chać przy otw artej przepustnicy. P róby gaźnika 
na hamowni, mają na celu jakościowy i ilościowy

Ponieważ konstrukcja gaźnika i jakość w ytw a­
rzanej przezeń mieszanki zależą ściśle od typu 
silnika, jego charakterystyki, organów zasysają­
cych i od zastosowanego paliwa, jest rzeczą nie­
możliwą określić właściwą regulację gaźnika zgó- 
ry. Drogą porów nania z istniejącemu już typami 
silników, możemy dobrać li tylko przybliżoną re­
gulację ich gaźników, k tóra może służyć następ­
nie jiako1 pewien punk t wyjścia do dalszych ba­
dań i prób.

Przy fabrykacji silników lotniczych, czy też sa­
m ochodowych specjalnych (wyścigowe i inne re­
kordowe), a więc siłą rzeczy wykonywanych po-je- 
dyńczo, lub też w m alej ilości, gaźnik każdego- jest 
dcbii-erany i regulowany indywidualnie. Przy silni­
kach seryjnych określić wypadnie regulację śre­
dnią, dającą zadawalające dla danych warunków 
pracy wyniki. Ja-k w pierwszym tak i w drugim 
wypadku regulację oraz dobór gaźnika da się 
przeprowadzić -na podstawie:

A) Prób na ham owni i w labo-ratorjum.
B) Prób podczas jazdy—silniki samo-chodo-we.
C) Prób podczas lo tu  — silniki lotnicze.
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dobór mieszanki we wszystkich warunkach pracy 
silnika, oraz właściwy dobór przekrojów  dysz 
i rozpylaczy.

a) W ybór dyszy: — należy tu  przyjąć regułę 
najmniejsza dysza, dająca największą moc". 

A więc — gdy w pewnym konkretnym  wypadku 
nasze obliczenia dały średnicę dyszy =  24 mm 
i z krzywej mocy otrzym aliśm y dla obliczonej 
średnicy 73.2 KM mocy, zaś dalsze pom iary przy 
zastosowaniu dysz o większych lub mniejszych 
wym iarach dają:
przy @ dysz w m m : 23 — 24 — 25 — 26

moc w KM: 72.8 — 73,2 — 75 — 75

wybrać należało dyszę o &  25 mm. Wipływ śre­
dnicy dyszy na ilość przepływającego przez_ nią 
powietrza da się określić drogą pom iaru depresji 
bezpośrednio nad przepustnicą, gdy ta ostatnia 
jest całkowicie otw arta. Jeden cylindryczny otw ór 
przejściowy gaźnika, dostarczającego1 paliwo do 
silnika 4-ro lub więcej cylindrowego, da moc ma­
ksymalną przy depresji nad przepustnicą około 35 
mm słupa rtęci; przy zasilaniu silnika trójcylin- 
drowego depresja ta wynosi około 22,5 mm słupa 
H -b) W ybór rozpylaczy: — Z teorji gaźników 
typu Zenith, wynika, że wpływ rozpylacza głów­
nego jest wyczuwalny przy większych szybko­
ściach, zaś kom pensatora przy mniejszych Dla 
określenia i właściwego doboru rozpylaczy, budu­
jemy krzywe w funkcji obrotów  :

1) Mocy silnika.
2 ) Zużycia paliwa na KM.

3) M om entów obrotowych.
4) Krzywą użytkową.
Porównanie tych krzyw ych z krzywami, otrzy- 

m anem i dla innych typów  gaźników, pozwala na 
znalezienie i ostateczny wybór regulacji najlepszej. 
Aby wyniki otrzym ane podczas przeprow adza­
nych prób mogły być porównywane, należy no­
tować: tem peraturę otoczenia i ciśnienie barome- 
rryczne. T em peratura wody chłodzącej winna 
być sta'ą podczas trwania prób. Tem peratura w o­
dy wypływającej około 4- 70° C. Małe przeszko­
dy p rzy  próbach jak grzanie świec, niestały m o­
m ent obrotow y, należy ściśle notować. Stan re­
gulacji gaźnika daje się również określić z pewnych 
zew nętrznych oznak towarzyszących pracy silni­
ka. A więc rozruch przy  zim nym  silniku. Mie­
szanka uboga daje pow roty  płomienia. Płomienie 
te zanikają wprawdzie po „zalaniu" gaźnika, lecz 
wkrótce znów mogą się ukazać. Powstały spadek 
mocy zmniejsza się w miarę ogrzania się silnika. 
Mieszanka bogata pozwala z miejsca na regularny 
bieg. Zryw y przy właściwie dobranej regulacji 
w inny być gwałtowne. Kolor płom ienia w rurze 
wydechowej: — gdy mieszanka uboga m am y pło­
mień żółto-czerw ony bardzo krótki, koniec zaś 
płomienia niebieskawy. N iekiedy brak płomienia, 
a tylko iskry. Gdy mieszanka zbyt bogata — pło­
mień koloru niebieskiego bardzo długi. Płomień ten 
faluje przy wydechu. Gdy mieszanka przy mocy 
maks. — płomień koloru pomarańczowego, lub 
niebieskawy dość długi. Pamiętać należy, że mie­
szanka zbyt biedna, powoduje rozgrzanie rury wy­
dechowej do1 czerwoności. Pewne wskazówki przy 
doborze gaźnika daje również barwa porcelany 
świec. Mianowicie właściwa regulacja zabarwia 
porcelanę ii a kolor ziemisty; zbyt bogata mieszan­
ka czerni, a zbyt uboga pozostawia porcelanie 
biały kolor. Mieszanka zbyt bogata daje się rów ­
nież łatwo poznać po swych spalinach są one 
bowiem gryzące.

B) Próby podczas jazdy:
Próby na ham cw ni z natury  już swej są prze­

znaczone dla technika. Próby na drodze— bardzie; 
dla odbiorcy Podczas, gdy na ham owni mierzymy 
moc i zużycie paliwa w  gramach/KM/godz., na 
drodze m ierzymy szybkość w km/godz. i zużycie 
paliwa, w ltr/100 km. Oczywista, że cyfrom  o trzy­
manym tu, będzie brak dokładności, lecz nie trze­
ba zapominać, że dotyczą nas tylko wyniki śred­
nie koło k tórych  będziemy się obracać. D obór re­
gulacji będzie polegał wyłącznie na tem, aby uczy­
nić samochód łatwym  w prowadzeniu dla począt­
kującego, a przyjem nym  dla wytrawnego sportow ­
ca Zryw stanowić więc będzie sprawę bodaj naj­
ważniejszą, choćby nawet na tem miała cierpiec 
szybkość maksymalna. Pamiętać należy, że dla 
prób podczas jazdy regulacja na hamowni jest 
zawsze punktem  wyjściowym.

al Próba szybkości — próbę tę należy wyko­
nać na równej drodze, zadaniem jej jest bowiem 
dobór właściwego rozpylacza głównego. C hrono- 
m etra i należy przeprowadzać pomiędzy dwoma 
słupami w obu kierunkach, aby zrównoważyć 
wpływ w iatru i ewentualne pochyłości drogi. 
Średnia otrzym ana daje szybkość maksymalną na 
równej drodze. Należy wziąć najmniejszy roz-



pylacz główny, k tó ry  przy tej samej dyszy dał 
szybkość maksymalną.

b) Próba na pochyłości — służy dla określenia 
kompensatora. Pozwalamy silnikowi ciągnąć przy 
najmniejszej szybkości, k tó rą on już z trudem  za­
chowuje. Jeśli silnik rozbiega się, znaczy to, że 
kalibrowany otw ór kom pensatora zbyt duży i na­
leży go zmniejszyć, aby otrzym ać wydech regu­
larny. G dy silnik daje suwy jałowe i wstrząsy, 
będzie to  oznaczało, że otw ór kom pensatora w y­
brano- za mały. Z ryw y należy określać na równej 
drodze. W łączam y najwyższy bieg i dajemy sil­
nikowi najmniejszą szybkość, jaką może w ytrzy­
mać. Następnie naciskamy pedał przyspiesznika. 
Silnik winien przejść na wyższe obro ty  bez odda­
nia. Jeśli tak nie jest, wym ieniam y kom pensator 
na większy. Jeśli i wówczas nie zauważymy po­
prawy, wm ontow ać należy mniejszą dyszę.

Co się tyczy regulacji wolnych obrotów , to 
obroty  te  odgrywają dużą role w momencie zry­
wu. N adm iar benzyny w studzience rozpylacza 
stwarza bełkot i zryw mało energiczny. Zaś brak
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paliwa powoduje jałowe suwy. Regulację wolnych 
obrotów  należy robić przy silniku ogrzanym.

C) Próby w locie.
Określenie wyczynów gaźnika w locie, należy 

uskuteczniać biorąc pod uwagę w pływy zew nętrz­
ne, niezależnie od właściwości samego gaźnika- 
Samolot, silnik i pilot nie powinni się zmieniać 
podczas prób. Te w arunki atmosferyczne które 
zmieniają wyczyny samolotu oraz wskazania in­
strum entów  kontrolnych w inny być ściśle i sta­
rannie notow ane. N atom iast wprowadzane do po­
miarów poprawki pozwalają na sprowadzenie 
prób do atm osfery normalnej. Chcąc zredukować 
poprawki do m inim um  należy próby odbyć W  jed­
nym dniu. By lot odpowiadał wszelkim w ym o­
gom pom iarowym  należy posiłkować się:

1) aparatam i wskazującemi szybkość względną,
2) barom etrem  rejestrującym  o podziałce Radau,
3) obrotom ierzem  rejestrującym.

pozatem należy notow ać ciśnienie i tem peraturę na 
ziemi oraz zmiany tem peratur na wysokościach.
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I N Ż .  J A N  T U S Z Y Ń S K I .

O zjawisku detonacji paliw lotniczych*
(dokończenie)

Wszelkie pom iary na silniku C. F. R. są doko­
nywane w ustalonych warunkach. Pierwsze prace 
były .na nim prowadzone według tak zwanej „C. 
F. R. Research M ethod", w krótce jednak spo­
strzeżono się, że m etoda ta daje wyniki niezgodne 
z rzeczywistością. W  wielu wypadkach mianowi­
cie stwierdzono^, że paliwo o wyższej liczbie okta­
nowej detonow ało w silniku samochodowym sil­
niej, aniżeli paliwo, k tóre po zbadaniu według 
- C. F. R. Research M ethod“ okazało- się mniej 
odporne na detonację. Okoliczność ta skłoniła 
zainteresowane firm y i instytucie w Stanach Zje­
dnoczonych A. P. do przeprowadzenia wyczerpu­
jących prób na samochodach i w laboratorium , 
zmierzających do- wprowadzenia m etody badania 
paliw, w w arunkach bardziej zbliżonych do rze­
czywistości. Pieirszwa część prób przeprow adzo­
na na samochodach przy różnych obciążeniach 
i obrotach silników, doprowadziła do oznaczenia 
liczb oktanowych szeregu paliw. Podstawę do po­
równania pewnego paliwa z paliwem wzorcowem 
była w każdym wyo-adku największa intensyw­
ność detonacji, niezależnie od tego, że paliwo 
wzorcowe mogło dawać tę samą intensywność 
przy inmem obciążeniu i obrotach, niż to miało 
miełsce z paliwem badanem. Druga część tych 
prób polegała na dobraniu takich w arunków  pra­
cy silnika C. F. R. k tóreby  dały w w yniku bada­
nia tych samvch paliw liczby oktanowe, odpowia­
dające tym które otrzym ano podczas badań na 
samochodach. Nowa bliższa rzeczywistości me­
toda badania otrzym ała nazwę ,.C. F. R. M otor 
M ethod". Przejście od starej m etody do nowej 
wymagało miedzy hamerni powiększenia obrotów  
silnika C. F. R. od 600 do 900 na m inutę, w pro­
wadzenia pełnego otwarcia przapustnicy oraz

podgrzewania mieszanki, opuszczającej gaźnik, do 
149° C (300° F). W spólne cechy obu m etod są 
następu tace: chłodzenie silnika ciepłem parowania 
wodv (100° C), dobieranie składu mieszanki, za­
pewniającej największą intensywność detonacji, 
oraz przeprowadzanie pom iaru -przy stopniu sprę­
żania, większym o jedność od tego, przy k tórym  
paliwo zaczyna detonować.

Oznaczenie liczby oktanowej przy  obu m eto­
dach wymaga przeprowadzenia pewnej liczby po­
miarów. podzielonych mniej więcej w  równych 
częściach na paliwo badane oiraz na  dwa paliwa 
wzorcowe z k tórych  jedno pow inno detonować 
silniej, drugie zaś słabiej, niż paliwo badane. Po­
m iar uważa się za zakończony wówczas, gdy 
przymaimniei trzy  kolejne odczyty intensywności 
detonacji teeo samego paliwa sa zbliżone do  sie­
bie. N a podstawie otrzym anych trzech wskazań 
stukomierza lub m iernicy oznacza, się liczbę okta­
nowa badanego paliwa przez interpolację i za­
okrąglenie do najbliższej jedności.

Aczkolwiek -nowa. uzgodniona z praktyką, me­
toda oznaczania liczb oktanowych paliw na sil­
niku C. F. R. dotyczy w  istocie rzeczy silników 
samochodowych to iednak znajduje ona narazie 
zastosowanie do paliw lotniczych, ponieważ 
z jedne i strony nie przeprow adzono dotychczas 
dla silników lotniczych równie wyczerpujących 
badań, jak dla silników samochoodwych, z d ru ­
cie j strony zaś warunki pracy silników samocho­
dowych sprzyjają w większym stopniu detonacji, 
nie należy się obawiać zatem zbyt łagodnej, jak 
na w arunki lotnicze, oceny paliwa. Znany badacz 
angielski. Pye. proponuie badanie paliw lo tn i­
czych według C. F. R. M otor M ethod, obniżając 
jedynie tem peraturę podgrzewania mieszanki
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z 300° F do 260° F (126° C). Przy sposobności na­
leży wyjaśnić, że pewne składniki benzyny, jak 
naprzykład węglowodory arom atyczne (do' nich 
należy bemziol) szybciej tracą własności antydeto- 
nacyjne ze w zrostem  tem peratury  i pogorszeniem 
w arunków  pracy silnika, aniżeli inne, w  przeciw­
nym razie nie zachodziłoby przegrupowanie paliw 
pod względem odporności na detonację przy 
zmianie w arunków  silnika.

Opanowanie trudności spowodowanych przez 
detonację jest możliwe przez:

1. Używanie paliw niedetonujących.
2. Używanie paliw niedetonujących, jako. do­

mieszek do benzyny.
3.. Dodawanie do benzyny specjalnych domie­

szek, których nieznaczna ilość wystarcza do pod-

cję, jak naprzykład aromatyczne. Ze względu na 
toi, że światowa produkcja benzyny jest ześrodko- 
wana w paru towarzystwach, sporządzanie takich 
paliw, do których  muszą wchodzić nieraz benzy­
ny z rop, wydobywanych w paru częściach świa­
ta, jest ułatwione.

Z pośród domieszek, podnoszących odporność 
paliwa na detonację należy wymienić przede- 
wszystkiem wodę. Zastosowanie jej jest niemożli­
we z tego względu, że nie miesza się ona z pali­
wami lotniczemi za wyjątkiem  alkoholu, k tóry  tej 
domieszki nie potrzebuje, i że wymagałaby ona 
wobec tego specjalnych urządzeń w tryskowych. 
Najszersze zastosowanie jako dodatki antydetona- 
cyjne znajdują dziś cztaroeitylek ołowiu i karbo­
nylek żelaza. Paliwa, uszlachetnione temi dodat­
kami, noszą nazwę ethyl gasołine (Stany Zjedno­
czone A. P.) i m otalina (Niemcy). Sporządzanie 
tych paliw wymaga zachowania bardzo daleko 
posuniętych środków  ostrożności, oba te związki 
posiadają bowiem silne własności trujące. Ilości

P rz e k ró j p o d łu ż n y  s i ln ik a  C . F. R.

niesienia odporności paliwa na detonacją, nie 
wpływając przytem  na Zmianę jego fizycznych 
właściwości.

Do paliw pierwszej kategorii należą benzol i al­
kohol. N ie są orte używane wr stanie czystym ze 
względów technicznych, jak mała wartość opało­
wa alkoholu i wysoka tem peratura krystalizacji 
benzolu, oraz gospodarczych.

Paliwa, należące do drugiej kategorji, nabierają 
jednocześnie ze wzrostem  odporności na detonację 
niektórych niepożądanych ccch, posiadanych 
przez benzol i alkohol. Ponadto  należy zaznaczyć, 
że mieszanki benzyna-alkohol nie są bardzo trw a­
łe i pod wpływem niewielkich dodatków  wody 
ulegają rozdzieleniu na części składowe. M imo to  
mieszanki potrójne, składające się z. benzyny oraz 
nieznacznych ilości alkoholu i benzolu nie posia­
dają wskutek małej zawartości dodatków  i u trw a­
lającemu działaniu benzolu wyżej wymienionych 
wad i należą dzięki dobrem u przebiegowi krzy­
wej destylacji do najlepszych paliw lotniczych.

Do tej samej kategorii paliw zalicza się benzy­
ny, bogate w węglowodory, odporne na d et on a-

P rz e k ró j po p rze czn y  s iln ik a  C .F .  R.

ich, niezbędne dla podwyższenia własności anty- 
detonacyjnych paliwa, są jednak tak znikom e (rzę­
du ułamka centym etra sześciennego na litr pali­
wa), że zarówno paliwo jak i gazy spalinowe, w y­
dobywające się z silnika, są zupełnie nieszkodliwe 
dla otoczenia. Tak mała ilość domieszek pozosta­
wia oczywiście paliwu jego pierw otne własności. 
Ciekawą okolicznością jest to, że dodatki te pod­
wyższają odporność paliwa na detonację tem wol­
niej, im ich jest więcej w paliwie, i że w więk­
szych dozach działają jako środek detonujący.
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Mobiloil-Aero

Kingsford-Sm iłh
. . . znowuż dowiódł niedawno, co zdziałać potrafi wysoko-
wartościowy M o b i 1 o i 1.

Sir Charles Kingsford Smith pokonał rekord lotu między Anglją 
a Australją w dniu 11 października 1933 na ołatowcu Percival 
Guli z silnikiem Gipsy Major 130 KM, 
stosując wyłącznie

M obiloil  Aero W
Poprzednio rekord ten należał do C. W . A. S co tta , 
który przestrzeń tę przebył w ciągu 8 dni 20 godzin 
i 47 minut, podczas gdy Charles Kingsford Smith prze­
był tę przestrzeń w 7 dniach, 4 godzinach i 44 minutach, 
osiągając przeciętną szybkość około 183 km na godzinę.

V A C U U M O I L C O M P A N Y  S. A.
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A N G L J A .

S IL N IK  A E O L U S . P oda je m y n ieco  szczegółów  o s iln ik u  
.,A eo lus ‘ ‘ z b u d o w a n ym  p rzez L o v  E n g in e e rin g  C o. Jest to  
4 -o  c y lin d ro w y  o d w ró c o n y  s i ln ik  lo tn ic z y ,  d w iu ta k to w y , m o ­
cy  180 K M , ch ło d z o n y  w odą , z re d u k to re m  3 : 1. C y lin d ry  
od lane są w  je d n y m  b lo k u  ze s top u  m agnezow ego, z  tu le ­
ja m i s ta lo w e m i. G ło w ic a  jesit o d dz ie lna  i zaw ie ra  2 w a łk i 
ro z rzą d u , k tó re  s te ru ją  3 z a w o ry  zna jdu jące  się w  k a ż d y m  
c y lin d rz e . W a ł ro z rz ą d u  napędza p o m pę  w o d n ą  o ra z  k o m ­
p resor, z d ru g ie j izaś s tro n y  —  po m pę  o le jo w ą . G a źn ik  
B o w d e n  o trz y m u je  benizynę z  p o m p y  t ło k o w e j.  T ło k i  są 
Istne ze s to p u  R R  53. K o rb o w o d y  sta low e , c a łk o w ic ie  o b ro ­
b io n e ; w a ł k o rb o iw y  ze s ta li V .N .C .A .  Z a p ło n  p rze z  2 
is k ro w n ik i  S c in tilla , z a u to m a ty c z n ą  re g u la c ją  p rz y ś p ie ­
szenia. W  'każdym  c y lin d rz e  są d w ie  świece Lodge. C ha ­
ra k te ry s ty c z n y m  d la  tego  s iln ik a  jes t ro z rz ą d : jeden w a ł

S i ln ik  A e o lo s .

ro z rzą d u , leżący p o ś ro d k u  g ło w ic y , 
ste ru je  t y lk o  2  z a w o ry  d la  p o w ie ­
trza , p rzycze m  dz ia ła ją  one na z m ia ­
n y , co  d ru g i skok . D ru g i w a l ro z ­
rządu , napędzany p rzez  p ie rw szy , 
s te ru je  zaw orem  d la  m ieszank i ben­

zyna  -  p o w ie trz e , dostarczanej p rzez d ru g i ko m p re so r, za ■ 
s ila n y  p rz e z  ga źn ik , k tó r y  zn a jd u je  się m ię d zy  n im  a p ie rw ­
szym  ko m p re so re m . K a ż d y  c y lin d e r  z a o p a trzo n y  jes t w  dwa 
o tw o ry  w ydech ow e . P rz y  4500 o b ro ta ch  m a  dawać 180 K M . 
P rzypuszcza lna  k o n su m c ja  —  180 g /K M /g o d z . P rzyp u sz ­
cza lna  w aga s iln ik a  —  92 kg .

S IL N IK  B E Z Z A W O R O W Y  B R IS T O L . J a k k o lw ie k  s il­
n ik i  bezzaw oro w e  d la  sam ochodów  znane są od w ie lu  la t
i osiągnęły b a rd zo  w y s o k i s to p ie ń  doskona łośc i to  d o ty c h ­
czas k o n s tru k c ja  ta  n ie  zna laz ła  po m yś ln e g o  zastosowania 
d la  s iln ik ó w  lo tn ic z y c h . P ierw sze p ró b y  ia b ry ik i w  ty m  
k ie ru n k u  da tu ją  się od  ro k u  1915 (s iln ik  B u rta ), lecz 
d o p ie ro  obecn ie , po 1 8  ła tach  p ró b  i u lepszeń, f i r ­
m a B r is to l sko n s tru o w a ła  b e zza w o ro w y  s iln ik  .,Persens“ . 
P ró b y  o-obione na s iln ik u  je d n o c y lin d ra w y m  d a ły  w  ro k u  
zeszłym  ta k  zadawałniająfce re z u lta ty , iż  m ożna  b y ło  p r z y ­
stąp ić  d o  p ro d u k c ji  całego s iln ik a , k tó r y  w  ro k u  zeszłym  
przeszedł już  k ilka se t g o d z in  p ró b , m ię d zy  in n e m i 1 0 0  go ­
d z in n ą  p róbę  ho m o lo g a cy jn ą , po k tó r e j nastąp iła  50 go ­
d z in n a  p róba  na m a ły m  gazie i 50 g o dz inna  p ró b a  na du - 
żem  ob c ią żen iu . W szys tk ie  p ró b y  w y p a d ły  zup e łn ie  p o ­
m yś ln ie , bez żad nych  p o p ra w e k , z a trzym a ń  a na w e t zm ia ­
ny św iec. O becn ie  o d b y w a ją  się p ró b y  w  loc ie . P rz y  o b ję ­
tośc i o k o ło  25 I t r .  s iln ik  „P ersens" m a b a rd zo  w ysoką  w y ­
da jność z l i t r a  p rz y  na jn iższe j znanej k o n su m c ji pa liw a  
i sm aru, jaką  k ie d y k o lw ie k  os iąg n ię to  dla s i ln ik ó w _ c h ło ­
d zo n ych  p o w ie trz e m . N a ra z ie  szczegóły kon s trukcy jne ^  są 
ta je m n icą  f i r m y ,  lecz spodziew ać się n a le ży , że w  K rotce 
zostaną og łoszone, te m b a rd z ie j, że p rz y s tą p io n o  ju ż  do 
k o n s tru k c ji da lszych s iln ik ó w  tego ty p u .

S IL N IK  W O L S E L E Y  —  A . R . 9. F a b ryka  W olse ley 
M o to rs  L td .  w yp u śc iła  o s ta tn io  s i ln ik  g w ia zd o w y  9 -c y lin -  
d ro w y  A . R . 9 188/206 K M , k tó r y  zosta ł w b u d o w a n y  w  
3 p ła to w ce  H aw ke ir „ T o m t i t "  b iorące u d z ia ł w  w yśc igu  o 
p u h a r k ró le w s k i.

K a r te r  : d w u d z ie ln y , d z ie lo n y  w  p i. c y lin d ró w , w y k o ­
na ny  z  c a łk o w ic ie  o b ra b ia n ych  od ku ć  d u ra lo w y c h .

C y lin d ry  : tu le je  w y to czo n e  z o d ku ć  s ta lo w ych , na k tó ­
re  nakręcone są g łoiw ice od lane ze s to p u  a lu m in jo w ę g o . 
D la  w zm o cn ie n ia , na o b ch w y tu ją cą  tu le ję  c y lin d ro w ą  część 
g ło w ic y , na sun ię ty  jest p ie rśc ień  s ta lo w y . C y lin d e r  p r z y ­
m o co w a n y  jest za p o ś re d n ic tw e m  k ry z y  4 śru bam i do 
b a rte ru . N a  g ło w ic y  zna jd u ją  się t r z y  nadlew tki z  o tw o ra ­
m i w  k tó re  w c iśn ię to  tu le jk i  b ro n zo w e : 2  na świece i  1  na 
■rozrusznik. S iedzenia zaw orow e  w k rę ca n e  ina go rą co  w y ­
konane są z m o n e lu  d la  u m o ż liw ie n ia  stosowania, m iesza­
ne k  z te tra e ty le m  o ło w iu .  P row ad zen ia  zaw orow e  w y k o ­

nane są z fo s fo r  o b ra n zu  i  m ogą b yć  w y ­
m ien iane .

Jeden z a w ó r w lo to w y  i  jeden  w y lo to ­
w y , są zam ienne m ię d zy  sobą i  w yko n a n e  
z  w y s o ko w a rto śc io w e j s ta li c h n o m o n ik ło - 
w e j. P aduszeczka z a w o ru  z  h a rto w a n e j 
s ta li.

T ło k i  : z  k u te g o  s topu  Y , zaopatrzone 
w  2  p ie rśc ien ie  uszcze ln iające i  2  zb io rcze . 
B o lec osadzony ru c h o m o  w  t ło k u  i  k o r -  
bo w o dz ie  zabezpieczony je s t od  w ysu w a ­
n ia  p ie rśc ie n ia m i ro zp rężn em u

K o rb o w o d y  : s ta l c h ro m o n ik lo w a , p rz e ­
k r ó j  H ,  jeden k o rb . g łó w n y .

W a ł k o rb o w y  : ze s ta li te j samej co
k o rb o w o d y , d w u d z ie ln y , p rzycze m  ty ln e  
ra m ię  w y k o rb ie n ia  po łączone jes t z  czo ­
pem  k o r b y  na  k l in  i doc iśn ię te  śrubą za­
ciskającą.

Z  p rz o d u  ło żysko  ro lk o w e , z t y łu  k u l ­
ko w e , o b yd w a  osadzone w  tu le jk a c h  sta­
lo w y c h  w p ra sow an ych  i p rz y k rę c o n y c h  do 
k a r te ru .

R o z rzą d : g ó rn y  za p o ś re d n ic tw e m  d ź w i- 
g ienek u ło żysko w a n ych  n a  ro lka ch  oraz 

op ance rzonych  po pych a czy . T a rcza  5 ga rbam i po rusza  się 
z szybkością  1/±o w  ty m  sam ym  k ie ru n k u  co i w a l 
s iln ik a  nac iska jąc  ma r o lk i  p o pychaczy . Z a w ó r w lo to w y  
o tw ie ra  się 12° p rze d , zam yka  zaś 60° p o  M . P -cie. Lu z  
w  popychaezach n a  z im n o  0,08 m m . T a rcza  rozdzie lacza 
obraca się na łożyskach  k u lk o w y c h  po  s tro n ie  p rzedn ie j 
s iln ik a  i napędzana jesit p rzez ko la  zębate czo łow e.

S i ln ik  B ris to l-P e rs e n s .
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R e d u k to r  : p rz e k ła d n ia  1 :0 ,6 2 1  ta k  że śm ig ło  w y k o ­
nyw a 1366 w izgi. 1503 o ib r./m in . Zazębien ie czo łow e , p rz y  
czem  k o ło  osadzone na wale  k o rb .  posiada 23 zęby, ko ło  
zaś zw iązane z w a łem  śm ig ła  m a  zazębianie w ew nę trzne  
i o p a rte  jest na ob e jm u ją cym  je ło żysku  r-o-lkowem. K a r te r  
re d u k to ra  w y k o n a n y  z R .R .  50 jest o d e jm o w a n y  od w ła ­
ściwego k a r te ru  s iln ika . P iasta o d pow iad a  n o rm ie  B .E  S.A. 
N r .  3 i  o d k u ta  jest ze s ta li.

S i ln ik  W o ls e le y  A .  R. 9.

R o z ru c h  : z t y łu  s iln ik a  p rze w id z ia n e  m iejsce d la  ro z ­
ru szn ika  k o rb o w e g o  lu b  bezw ładnośc iow ego  Ecłipse z -prze­
k ła d n ią  8,15 : 1. O tw o r y  w try s k o w e  w  g łow ica ch  p o łą ­
czone są k o le k to re m  p ro w a d zą cym  do p o m p k i w try s k o w e j.

Zasysanie: z gaźn ika  C la u d e l - Holbsoim, po p rzez  ogrze­
w any o liw ą  p rzew ód , do  p ie rśc ien iow ego k o le k to ra  w  k a r ­
ie rze .

Zapalan ie  : dw a  m agneta B. T .  H . napędzane od w ału
ko rbow eg o , pa ty ln e j s tro n ie  s iln ika , k o ła m i s-tożkowem i. 
Zapalan ie  36° p rzed  g ó rn y m  m . p-ttem. M-agneta i p rze ­
w o d y  w  w y k o n a n iu  w o jsko w e m  opancerzone p rzec iw -rad jo - 
w o. K able  w ys. napięcia um ieszczone w  ru rce  a lu m in ­
io w e j.

Sm arow an ie  : suchy k a r te r ,  p o m p ka  try b ik o w a  ssąca 
i tłocząoa napędzana bezpośredn io  w-ałem ko-rbo-wym. O le j

o d p ły w a ją c y  z re d u k to ra , ro z rzą d u  o raz  k o m a ry  ty ln e j 
ścieka do w spó lnego  zb io rn ik -a  -a s tam tąd  p o  p rzez  po m pkę  
i g rz e jn ik  m ieszank i do z b io rn ik a . Ze z b io rn ik a  po m pka  
tłocząca tło c z y  o le j do w . k o rb o w e g o . W e n ty l re d u k c y jn y  
w pom pce u trz y m u je  c iśn ien ie  o le ju  na w ysokośc i 2 ,8  do  
4,2 a tm . p rz y  śr. tem p . 70°.

Za m oco w a n ie  : na s to ż k o w y m  k o łn ie rz u  o ś redn icy
0  =  616 n im , pos iada jącym  na ś re dn icy  0  =  597 m m  
18 d z iu r  0  — 8,7 m m  ró w n o  ro zs ta w io n ych .

D ane ch a ra k te rys tyczn e  : po jem ność V  — 9.654 1., śr. 
cy l. 106 n im , sko k  120 m m , E  =  5,3, N  -n-or. =  188 K M , 
N  m-ax. =  206 K M ., liczba  -obr. -nor. 2200 a b r ./m in ., liczba  
o b r. m ax. 2420 o b r./m in ., waga G  =  205 kg ., G /N  m a x — 
=  1,00 k g /K M , G /N  n o r. =  1.09 k g /K M . N  m -ax./Y  —  21,3 
K M /1 ., zużyc ie  b e n zyn y  0,240 g r ./K M /g o d z ., sm aru  10 
g r /K M /g o d z . (zu życ ie  d la  m o c y  9 0 % ).

F R A N C J A .

P Ł A T O W IE C  B O T  A L I  „M N IE J  N IŻ  10.000 F R .“ . P ła - 
to w ie c  p . B o ta b  o ch rzczo n y  ta k  w y m o w n ą  na zw ą odbyw ia 
w  o s ta tn ich  ty g o d n ia c h  lo ty  p ró b n e  na lo tn is k u  Toussus 
pod  P aryżem , p ilo to w a n y  p rzez  p . M -andelli.

Z a o p a trz o n y  w  s iln ik  Poi-ns-ard 30 K M  z  re d u k to re m  
w yka za ł szybkość 140 k m /g o d z ., p u ła p  150 m . i  d ługość 
s ta r tu  80 m . P ła to w ie c  p o w yższy  jest d w u p ła te m  i  zosta ł 
zb u d o w a n y  n-a s k u te k  a k c ji to w . A v i-a tio n  N o u y e lle , k t ó ­
rego jednym , z czyn in ie jszych  c z ło n k ó w  jest k o n s tru k to r  
B o ta li.

S T A N Y  Z J . A M . P.

10.000 P Ł A T O W C Ó W  P O  700 D O L A R Ó W . D o w ia d u ­
je m y  się, iż  p . Eugenj-usz L . V id a l d y re k to r  departam ent-u 
A e ro n a u ty k i w  M in . H a n d lu  Sit. Z j.  A m . P ł. p rz y g o to w u je  
na w iosnę 1934 r .  rozpoczęc ie  p ro d u k c ji  10.000 p ła to w c ó w  
p o p u la rn y c h , k tó r y c h  k o s z t k u p n a  w y n o s iłb y  o k o ło  700 
d o la ró w .

P ła to w ie c  p rz e w id y w a n y  d o  b u d o w y  jes t p ła to w ce m  o 
d o ln e m  sk rzyd le , dw u-m ie jscow ym , d o  k tó re g o  b u d o w y  za­
stosow ana będzie w yso kow o n tośc io w a  sta l. S i ln ik  s tosow any 
m-a być  8  c y l. o m a ły m  l i t ra ż u  ima c y lin d e r, z  re d u k to re m , 
p rzycze m  -o b ro ty  n a  -w-ale k o rb o w y m  w yn o s ić  będą 4000 
o-br./m in. D z ię k i zastosow an iu  h a m u lcó w  a e ro d yn a m iczn ych  
szybkość lą d o w an ia  m a n iep rzekraczać  40 k m /g . K o sz ty  
u trz y m a n ia  pł-atowca p o w in n y  być  nie wyższe n iż  tako w e  
p rzec ię tne go  sam ochodu. K o sz t w ykon-an ia  700 d o i. us ta ­
lo n y  zosta ł p rzez  -kom isję tech n iczną  po w o ła n ą  z p rz e m y ­
słu sam ochodow ego i lo tn icze g o . P ła tow ce  sprzedawane 
m ają być  na d łu g o te rm in o w e  sp ła ty . Jak w id z im y  lo tn ic tw o  
id z ie  w ie lk ie m i k ro k a m i k u  p o p u la ry z a c ji, na  k tó re j to  
d rodze  u nas, cho ćb y  ze w zg lędu  na b ra k  od pow ied n iego  
s iln ik a , z ro b io n o  jeszcze n ie zm ie rn ie  m a ło .

E R R A T A .
Treść p raw e j szpa lty  na st.r. 316 w a rt. „R e f le k to ry  sam ochodow e" p o w in n a  b rz m ie ć  ja k  -nas-t.:

P ozatem , ja k  wsfcaz-uje rys. 20, z b y tn ie  zm n ie jszanie  o d ­
ległości ognisko-wej f  p rz y  sko ń czonych  i dość znacznych 
w y m ia ra ch  w łó k n a , pow-oduje często nadm ie rne  roiapros,ze­
nie mi-ast pożądanego skup ien ia .

R o zw a żm y  ter-az zależność międ-zy ką te m  w y jś c io w y m  
re fle k to ra , średnicą s-zyby re f le k to ra  i od ległością o g n i­
skową.

Z  ró w n a n ia  b iegunow ego p a ra b o li m a m y:
gdzie : D  — średnica szyby,

a  D  ,J —  k ą t do pe łn ia ją cy  do
w yjściow ego- —  k ą t 
c z y n n y  re fle k to ra , 

f  —  odległość ogn iskow a.
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P on iew aż średnica szyby  m a  pewne priaktyczn-e m a ks i­
m u m , p rze to  pozosta ją  j-ako zm ienne ct i  f .

P rz y  m a ły m  f  na jm n ie jsze  n ie d o k ła d n o śc i w  u s ta w ie n iu  
ż a ró w k i od b ija ć  się będą b. znaczn ie  ina pnący re fle k to ra .

B y u s ta lić  zadaw ala jący stosunek ty c h  w ie lkośc i, na jce lo - 
w ie j jes-t zbadać w ykreślm ie , w  ja k i sposób w p ły w a  zm iana 
« f  i  D  na w ie lko ść  od b ija n e g o  s tru m ie n ia , w ychodząc 
z w yk re su  św ia tłośc i ż a ró w k i.

N a  rys. 14 p rze d s ta w io n y  m a m y  w y k re s  św ia tłośc i ża­
ró w k i w  płaszczyźn ie  p o z io m e j.

P rze k ro je  parabolo-id a, b, c —  m a ją ten  sam k ą t c z y n ­
n y  (oa 240°), p rz y  rosnącej o d  a  do c ś redn icy  szyby 
i rosną-cej od leg łośc i ogn iskow e j.

Latamy juź na polskich silnikach
W  d n iu  2 .X II.1 9 3 3  r. o d b y ły  się na w a rsza w sk im  lo tn i ­

sku, w obec  p rze d s ta w ic ie li wo-jska i p rze m ys łu  p ró b y  w  lo ­
cie d rug iego , po  „K o g u tk u "  in ż . Za lew skiego, p la to w - 
ca zaopa trzonego  w  po lsk i s iln ik . O  ile  od dawna p o ­
siadam y ju ż  p ie rw szo rzę d n y  sprzę t p la to w c o w y , k tó re g o  
w a rtość  dosta teczn ie  ok re ś la  choćby ilość p ie rw szych  m iejsc 
z d o b y ty c h  na m ię d zyn a ro d o w ych  zawodach w  os ta tn ich  
ła tach , o  ty le  spraw a s iln ik ó w  p ro d u k c ji k ra jo w e j, do ce­
ló w  szko ln ych  i  s p o rto w y c h , pozostaw ała palącą i  p rz y k rą .

Już p rzed  trze m a  la ty , P aństw ow e Z a k ła d y  In ż y n ie r j i  w  
sw y m  p lan ie  un ieża leżn ien ia  p rzem ys łu  s iln ik o w e g o  sam o­
c h o d o w o  - lo tn ic z e g o  od  zag ran icy , z w ró c iły  uwagę na b ra k  
s iln i kia szko lnego o  średnie j m o c y  i celem  w yp rf-n ien ia  te j

rażącej lu-ki, p rz y  p o m o cy  c z y n n ik ó w  w o js k o w y c h , p r z y ­
s tą p iły  w  sw ych b iu ra ch  k o n s tru k c y jn y c h  do op racow an ia  
od po w ie d n ie g o  s iln ika . P ie rw sza  serja  ty c h  s iln ik ó w , 
och rzczo n ych  nazw ą P. S. I I  opuśc iła  w  ro k u  b ieżą cym  fa ­
b rykę , przechodząc do c ię żk ie j i od p o w ie d z ia ln e j s łu żb y  w  
loc ie , zapoczą tkow ane j na  p latow -cu p. K o z łow sk ieg o  
W . K . 3. P o  ud a n ych  p ie rw szych  lo ta ch  w y k o n a n y c h  przez 
jednego z  na jlepszych p o lsk ich  p i lo tó w  k p t. G edgow da , na­
s tą p ił o fic ja ln y  po kaz  w  d n iu  2 .X I I .  b . r. p rz y  obeoniości 
nacz. d y r . P. Z . In ż . p. p u łk . M e ye ra , d y r . in ż . Tadeusza 
Paszewskiego, szefa p ro d . lo t.  P. Z . In ż . in ż . B rod ow sk iego , 
k p t .  M ro czko w sk ie g o , k p t .  K a lin y , del. M in .  K o m . p. in ż . 
Poltu,rak-a i radcy  Uszynskieg-o o raz  k o n s tru k to ró w . P ła to -



T e c h n i k a  s a m o c h o d o w a Grudzień 1933 r. N r. 11.

w ie c  W . K . 3 O' w adze w łasne j 430 kg  i  s iln ik a  110 kg  w y ­
kaza ł b a rd zo  k r ó tk i  s ta r t (o k o ło  30 m ) o raz dobre  w ła ­
ściw ości w  locie. N a le ż y  on do  ty p u  d w u p ła tó w , p rz y p o m i­
nając n ieco  z w yg lą d u  ang ie lsk iego T ig e r  -  M o th a , i p rz y  
szybkośc i p o d ró żn e j o k o ło  140 km /g o d z . posiada p ro m ie ń

K p t .  M ro c z k o w s k i,  in ż . B ro d o w s k i d / r .  P asze w sk i o raz  
in ż . W .  K o z ło w s k i p o  p ró b a c h  p ła t .  W . K . 3.

dz ia łan ia  dochodzący do 1000 k m . Ze w zg lędu na  zasto­
sowanie p ła to w ca  do  tu r y s ty k i,  ce li s z ko ln ych  o raz p rze ­
szko le n io w ych , zap e w n io n o  m u  w ie lk ą  stateczność własną 
o-raz s p ó lc z y n n ik  bezpieczeństw a 8 . W . K . 3 zosta ł w y b u ­
d o w a n y  n ie le dw ie  w łasno ręczn ie  i z w łasnych  fu n d u szó w  
p rzez  k o n s tru k to ra  oraz 
p . A n to n o w ic z a . T e  w ie l­
k ie  o f ia ry  z łożone po lsk ie ­
m u  lo tn ic tw u , a w y n ik a ją ­
ce z w ie lk ie g o  e n tuz jazm u  
i z ro zu m ie n ia  dla sp raw y 
lo tn ic z e j w  k ra ju , n a le ży  
m ło d y m  k o n s t r u k t o r o m  
choć częściow o w y n a g ro ­
dzić , u m o ż liw ia ją c  im  d a l­
szą pracę i rea lizację  ich  
p la n ó w .

N a  zakończenie  ty c h  k i l ­
ku  s łów  m a jących na celu 
zw rócen ie  uw ag i naszych 
C z y te ln ik ó w  na ta k  zna­
m ie n n y  d la  h is to r j i  lo tn i ­
c tw a  naszego fa k t ,  poda­
jem y k r ó t k i  opis s iln ik a  
P. Ś. I I .

S i ln ik  P. S. I I  jest s i l­
n ik ie m  s ta łym  o czterech O k a p o to w a n ie  s iln ik a  P S. I I .
c y lin d ra c h  u s ta w io n ych  w
szereg i  ch ło d zo n ych  p o w ie trz e m . N a  sta low e  c y lin d ry  
są nakręcone g łow ice  ze specjalnego s topu g lino w ego , p rz y ­
czem każd y  c y lin d e r posiada dw a z a w o ry : jeden ssący
i jeden w yd e ch o w y . Z a w o ry  są ste row ane p rz y  pom ocy 
d źw ig ie n e k , napędzanych bezpośredn io  p rze z  w atek ste ­
ro w n ic z y , um ieszczony nad g ło w ica m i. Dane s iln ik a  są
następujące:
L iczb a  c y lin d ró w  . . . . . . .  4
Średnica c y lin d ró w    H O  m m
S ko k  t ło k a  ...............................................  715 m m
P ojem ność skokow a s iln ik a  . . . .  4940 c m 3
ito p ie ń  sprężania  ...................................  5 ,3

N o rm a ln a  m o c .................................  90 K M
„  ilość  o b r o t ó w ...............  1300 o b r./m in .

M a ksym  m o c . . ...........................  98 K M
„  ilość o b r o t ó w ...................2 1 0 0  o b r . /m in .

Z u życ ie  p a liw a  na 1 K M /g o d z . . . 258 g r
C ięża r s iln ik a  +  p i a s t y ................ 110 +  2 kg
Zasadnicze w y m ia ry  :

a) długość ^ .......................................... 1 ,1 0 0  m m
b) w ysokość  130 m m
c) szerokość .........................................  465 m m

Ze Stow. M ech. Lotniczych
Jedną z m n ie j re k la m u ją cych  się o rg a n iza c ji lo tn ic z y c h , 

g rupu ją cą  te c h n iczn ych  p ra c o w n ik ó w  p rz e m ys łu  lo tn ic z e ­
go jest S tow arzyszen ie  M e c h a n ik ó w  L o tn ic z y c h . R u c h liw a  
ta  o rgan izac ja  p o w in n a  n ie w ą tp liw ie  z w ró c ić  na siebie 
w iększą uwagę. N a  czele in iawobranego Z a rząd u  G łów ne go  
S tow arzyszen ia  s to i in ż . Je rzy  F a lk ie w icz . O becn ie  zosta ło 
p rzep ro w adzo ne  p rzekszta łcen ie  is tn ie jącego  s ta tu tu , k tó ­
rego ra m y  po  t r z y le tn im  is tn ie n iu  o ka za ły  się z b y t ciasne 
i k rę p o w a ły  n o rm a ln y  ro z ro s t S tow arzyszenia . N o w y  sta­
tu t  d o  k tó re g o  m a te r ja ł d o s ta rczy ło  samo życ ie  o rgan iza c ji, 
o p ró c z  w ie lu  p o m n ie jszych  p o p ra w e k  p o w o łu je  d o  o p ie k i 
nad S tow arzyszen iem  Radę N acze lną , do  k tó re j zostaną za­
proszen i p rzeds ta w ic ie le  p rze m ys łu  lo tn icze g o , sz k o ln ic tw a  
zaw odow ego, o rg a n iza c ji lo tn ic z y c h  o  cha ra k te rze  pa ń s tw o ­
w y m  i spo łecznym  oraz P. U . W . F. i P. W .

K o lo  K u ltu ra ln o  -  ośw ia tow e  S tow arzyszen ia  system a­
ty c z n ie  u rządza w y c ie c z k i do  o ś ro d kó w  p rze m ys ło w ych , 
o raz  w  odstępie d w u ty g o d n io w y m  o d c z y ty  wygłaszane 
p rzez  w y b itn y c h  fa ch o w có w  z d z ie d z in y  lo tn ic z e j i o g ó ln o ­
te ch n iczn e j. N a  p ie rw szy  p la n  p rac  w ym ie n io n e g o  K o ła

w ysuw a  się s tw o rze n ie  k u rsu  techno log icznego  d la  m echa­
n ik ó w  lo tn ic z y c h  i sam ochodow ych , k tó r y  p o z w o li im  p o ­
g łęb ić  swą w iedzę fachow ą m ietylk-o w  d z ied z in ie  lo tn ic z e j 
ale i ogó lno -techn icz ine j.

O becn ie  do is tn ie ją cych  ju ż  k ó l:  K u ltu ra ln o -o ś w ia to w e ­
go, S zybow oow ego, S p o rto w e g o  i P ożyczkow o-oszczędno- 
ściow ego, p rz y b y ło  now e K o ło  P racy, k tó re g o  g łó w n y m  
ceiem  jest s tw o rze n ie  w łasnego w a rsz ta tu  p ra cy , a te m - 
tam e in  danie  m ożnośc i w y k o rz y s ta n ia  in d y w id u a ln y c h  z d o l­
ności c z ło n k ó w , na p o lu  te c h n ik i, o raz  K o ło  P ropagandy, 
k tó re  obecnie naw iązu je  k o n ta k t z m e ch a n ika m i lo tn ic z y ­
m i i sam ochod ow ym i z in n y c h  m ie jscow ości, w  celu s tw o ­
rzen ia  p ro w in c jo n a ln y c h  od d z ia łó w  S tow arzyszenia .

W szyscy n ie zo rg a rrizo w a n i p ra c o w n ic y  p rzem ys łu  lo tn i ­
czego i  p rze m ys łó w  p o k re w n y c h , p o w in n i w  ja k  naijszer. 
szym  zakresie ko rzys ta ć  z p rac  p ro w a d zo n ych  przez  S to ­
w arzyszen ie  M e c h a n ik ó w  L o tn ic z y c h .

D o k ła d n y c h  in fo rm a c ji zasięgnąć m ożna  w  S ekre ta rjac ie  
S tow arzyszen ia , p rz y  u ł. N .-S w ia : 49, m . 3, tc l.  5 -00-46, 
gdzie jednocześnie m ieści się lo k a l K lu b u  S tow arzyszenia .

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  ro c z n ie  10 z ł; p ó łro c z n ie  5 z ł. P re n u m e ra tę  na leży  w p ła ca ć  d o  P K O  na k o n to  K o ła  
S a m o ch o d o w e g o  N r  10770, zaznaczając na b la n k ie c ie  w p ła to w y m : P re n u m e ra ta  „ T e c h n ik i  S a m o c h o d o w e j”

R e d a kc ja  i  A d m in is t r a c ja  „ T e c h n ik i  S a m o c h o d o w e j” : W arsza w a , u l. C z a ck ie g o  3/5 (S to w a rzysze n ie  T e c h n ik ó w )  
czynn a  c o d z ie n n ie  o d  godz. 10— 14, o raz  w e  w to r k i ,  c z w a r tk i w  godz. 18— 20. T e ł.  N r .  609-19.

Z a k ła d y  G ra fic z n e  E. i  D - ra  K . K o z ia ń s k ic h  w  W a rsza w ie , K ra k o w s k ie -P rz e d m ie ś c ie  6 6 .
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SA M O C H O D Y „POLSKI FIAT”, „POLSKI SAURER”i M O T O C Y K L E „C. W. S.”

S I L N I K I S Y S T E M U  D I E S E U A  M A R K I  
„URSUS” I „SAURER” O D  4 KM D O  
2 . 0 0 0  KM.  S T A Ł E  I M O R S K I E .

S I L N I K I D L A  R O L N I C T W A

Z E S P O Ł Y : O Ś W IE T L E N IO W E  I POM POW E.

A R M A T U R A D O  P A R Y ,  W O D Y  I G A Z U .

O D L E W Y Ż E L I W N E  O R A Z  M E T A L I  
P Ó Ł S Z L A C H E T N Y C H .

S T A T K I M O R S K I E  I R Z E C Z N E .

M OTORÓW KI, Ś L I Z G O W C E .

•
K O N S T R U K C J E  Ż E L A Z N E

■
ŁĄCZNIKI SZCZEPKOWE 0  52 MM. DLA STRAŻY OGNIOWYCH
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