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ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA,
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

-MAG NET"

Z. POPLAW SKI

WARSZAWA, UL, HOZA N° 33
12x2 TELEFON 9-49-31 i 9-19-31

AUTO-MECHANICZNE WARSZTATY

M. MAZUR

Warszawa -Praga, Wiosenna 10. Telefon 10-18-74
TRAMWAIJE 7 i 25.

Naprawy samochodéw i motocykli
Szlifowanie cylindrow, watéw kolanowych
i wszelkie roboty mechaniczne.
WYKONANIE Z GWARANCIJA.

- DOSTAWCA WOJSKOWY -

CENY NAJNIZSZE.
33

WYKONANIE TERMINOWE.

STACJE BENZYNOWE
MAGAZYNY MATERJALOW PEDNYCH
WYKONUJE

FABRYKA
MASZYN | NARZEDZI

OtDAKOWSKI
| NEUMARK

WLASC. EDW. NEUMARK

tODZ, ZAKATNA 81,
TEL, 100-71

Toporki saperskie.
Mtiotki.

Szczypce uniwer-
salne, gtéwkowe i
ptaskie.

Klucze do nakre-
tek prasowane
i sztancowane.

Imadta pro-
mieniowe.

Czesci samochodowe:
potoski, piasty, wie-

INZ. IGNACY BRACH szaki i inne.

PRZEDSIEBIORSTWO DLA BUDOWY Czgdci toczone, prasowa-

URZADZEN MECHANICZNYCH ne, kUte,

WARSZAWA, SPISKA 3 Wagoniki wozki.
U TEL, 284-16.

Wszystko dla zaptonu, rozruchu i oswietlenia

reprezentowanych fabryk, oraz wtasnej produkciji,
Najwieksze warsztaty reparacyjne.

STACJE OBSLUGI:
Delco - Remy, North-East, S. E. V.. J. Lucas, Bendix, Tudor, I. E. S.
Ceny fabryczne.

ST. ROSENBERG

WARSZAWA, TOWAROWA 68

TELEFONY: 232-36, 649-43, Telegr. ,ROSTAN™

Obrabiarki do metali i blach
METALE: miedZ, aluminjum, nikiel i inne. Pétfabrykaty metalowe

Generalny Przedstawiciel firm:

ALFRED HERBERT LTD., COVENTRY (Anglja) Obrabiarki dla przemystu samochodow
go, lotniczeco. Metal szybkosprawny ,Ardoloy” CRAVEN BROTHERS (MANCHESTE
LTD., REDDISH, STOCKPORT (Anglja)

Maszyny precyzyjne do fabrykacji narzedzi i sprawdzianéw.. Instrumenty pomi

rowe i sprawdziany.

S A. POUR LMNDUSTRIE DES METAUX, LAUSANNE (Szwajcarja) Potfabrykz
alumlnjowe i aludurowe. L.SCHULER A. G, GOPPINGEN Maszyny do obrébki blai
fabryk karoseryj aparatow lotniczych i f. p j
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WARSZAWSKA ODLEWNIA METALI POLSZLACHETNYCH

E. MIESZCZANSKI, T. JAROSZEWSKI | S-KA

WARSZAWA,

LESZNO

(Fabryka zatozona w roku 1905 przez $. p.

119 TELEFON 5.98-82

z. Kazimierza Karola Mieszczanskiego)

WYKONYWA Z MODELI I ANALIZ WLASNYCH IPOWIERZONYCH

ODLEWY Z BRONZU, MOSIADZU | ALUMINJUM zwykte | TERMICZNIE OBRABIANE, ORAZ
BIALE METALE tOZYSKOWE WE WSZYSTKICH GATUNKACH

Specjalnos$¢:

BRONZY | ALUMINJUM LOTNICZE,

TERMICZNIE OBRABIANE W PRECYZYJIJNYCH

PIECACH ELEKTRYCZNYCH ORAZ BIALE METALE LOTNICZE

BIURO TECHNICZNO-HANDLOWE

W. SIWECKI

W WARSZAWIE, UL ALEJA UJAZDOWSKA Nr. 18,
TELEFON 9-55-28

Dostawa wszystkich artykutow
technicznych, narzedzi $lusar-
skich, kowalskich, stolarskich, ob-
rabiarek, motoréw spalinowych,
pomp transmisyjnych i recznych
z reprezentowanych fabryk
i wiasnego skiadu.

Dostawca; do M. S. Wojsk. Ministerstwa Komuni-
kacji, Dyrekcyj Kolejowych, Instytucyj
Panstwowych i Komunalnych, Cukrow-
ni i ciezkiego przemystu.

CENY HURTOWE
Przedstawiciel st wa:

Panstwowych Zaktadéw Inzynieriji,
Fabryki Silnikéw i Armatury

~URSUS"
Fabryki Wyrobdw Fajansowych
w Radomiu.
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J.. A KRAUSSE

WARSZAWA
BONIFRATERSKA 9. - TEL. 551-54 (centrala)

POLECA
FARBY

LAKIERY

WCHODZACE W ZAKRES
Egzy&fuje od 1840 roku.
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WARSZAWA
ZARZAD: AL, JEROZOLIMSKIE 20.
TELEFONY: 2-20-00 i 629-64.

DZWIGI ELEKTRYCZNE OSOBOWE

o | TOWAROWE
ZORAWIE | SUWNICE ELEKTRYCZNE
| RECZNE
DZWIGNIKI WSZELKICH TYPOW
| WIELKOSCI

FABRYKA PILNIKOW
I MASZYN PILNIKARSKICH

tUKASZA KLAUZE
WARSZAWA, tUCKA 38. TEL. 267-04

M

Nacinanie pilnikébw wszystkich gatun-
kéw stali, profili i wymiarow-
Odreczna wymiana zuzytych pilnikéw

na pilniki nacinane
Ostrzenie nozy i nozyc introligatorskich.
Budowa wszelkich maszyn pilnikarskich-

KRZYDLATA
P OL S K A

MIESIECZNIK LOTNICZY
SPORTOWO - TECHNICZNY
ORGAN AEROKLUBOW
Informuje najwszechstronniej i najdo-

ktadniej o lotnictwie
PRENUMERATA ROCZNA 10 Zt.

POLROCZNA oo, 5i/2 .,
NUMER POJEDYNCZY 1 Zt.
REDAKCJA | ADMINISTRACIJA:

WARSZAWA LWOWSKA 5. P.K.O. 9511



FABRYKA WYROBOW

KUTO-PRASOWANYCH

,2,PRASOMLO T

WARSZAWA, SZCZESLIWICKA 11. TEL: 9-17-17.
i ,Parysow" Szosa Powgzkowska tel 11-48-48.

Wyrabia

odkucia

prasowane, tloczone i ciggnione, jako czesSci samochodowe i lotnicze. Resory bebny

hamulcowe, potosie,

20

NARZEDZIA POMIAROWE | TNACE

ptytki Johanssona, sprawdzia-
ny, mikromierze, gwintowniki,
narzynki, uchwyty, wiertta spi-
ralne, frezy, rozwiertaki i t. p.
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SP. AKC.

WARSZAWA, NOWY SWIAT Nr. 42
TELEFONY: 619-42 | 617-97

ZAKLADY MECHANICZNE | ODLEWNIA ZELAZA
I"JAN ABRATANSKI i

W REMBERTOWIE
ZARZAD WARSZAWA, UL. WSPOLNA 30
TELEFON 815-92

PIERWSZA W KRAJU WYTWORNIA PIERSCIE-
NITEOKOWYCH DO SILNIKOW LOTNICZYCH
wykonywa:

PIERSCIENIE TLOKOWE DO SILNIKOW
SAMOCHODOWYCH ORAZ PAROWYCH
| INNYCH SPALINOWYCH

IMADLA SLUSARSKIE
D

ZAKLADY ELEKTROMECHANICZNE

klucze wszelkich typdow, narzedzia podreczne it p.

S. WOLMAN

WARSZAWA
Grzybowska Nr. 11 Tel. 629-87,190-45i245-00
KONTO CZEKOWE P. K. O. 10.873.
SKLAD BLACHY
cynkowej, ocynkowanej, angielskiej i zelaznej
2 CYNA | OtOW HUTNICZY.
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Metalizacja natryskowa w przemysle
samocliodowo-lotniczym

Badaniem tuleji cylindrowych otrzymanych
metalizacyjnie zajmowato sie ostatnio laborato-
rjum fabryki Siemens Halske A. G. Do badan
uzyto poczatkowo cylinder silnika dwutaktowego
motocyklowego, odlany z eutektycznego silumi-
nu, w ktérym wytoczono ostry gwint i natry$nie-
to warstwe stalowg o grubosci 0,8 mm. Przez Kil-
kakrotne wyzarzania do 450" starano sie uzyskac
pas dyfuzji obydwu met?-li (rys. 8), jednak bez-
skutecznie, zgodnie z resztg z calym szeregiem
autoréw negujacych mozliwo$¢é roztwarzania w

Rys. 8.

statym aluminjum Fe. Mimo to warstwa przyle-
ga tak silnie, iz przy probach ogrzania do 300"
i nastepnego studzenia w réznych warunkach, nie
zaobserwowano tworzenia sie szczeliny, mimo, iz
wspotczynnik rozszerzalnosci  uzytego siluminu
byt wiekszy niz materjatu natrysnietego: Moz-
na to ttomaczy¢ czeSciowo przyczepnoscig oby-
dwu warstw przeciwdziatajagcg rozdziatowi, bar-
dziej jednak wyréwnaniem réznicy spétczynni-
kéw rozszerzalnosci spadkiem temperatury na ze-
wnatrz czy tez jak stwierdza, w swem orzeczeniu,
inz. Kornfeld tern, ze nadlewana warstwa nagrze-
wa stabo silumin sama-za$ szybko stygnie do tem-
peratury, w ktorej rozszerzalno$é¢ siluminu prze-
kracza rozszerzalno$¢ zelaza i silumin Sciska war-
stwe natry$nietg jak pierscien skurczny. Do préb
ruchowych uzyto jednostopniowej sprzezarki, kto-
rej cylinder wykonano w spos6b opisany wyzej
dla cylindra motocyklowego. Sprzezarka powyz-
sza o S$rednicy cylindra 80 mm i skoku 64 mm
pracowata w ciggu 8 tygodni po 8 godz. dzien-
nie przy przeciwcisnieniu 6 at. oraz 600 obr/min.
Po rozmontowaniu zuzycie stato ponizej dopu-
szczalnych dla danego czasu granic, powierzch-
nia za$ przybrata wyglad lustrzany. Dobre wia-
snosci cierne, przewyzszajgce takowe dla zeliwa
cylindrowego, tlumaczg sie czeSciowo regularng
i mikroskopowag porowatos$cia, polepszajaca (gtow-
nie® z poczatku) warunki smarowania tuleji.
Zwiekszanie jednak porowatosci natrys$nietej
tuleji bytoby bezcelowe, gdyz utatwitoby odry-

wanie czastek pomiedzy porami w zbyt wielkiej
ilosci, ktéra to iloS¢ przewyzszytaby potrzebng
do wykoniczenia powierzchni tuleji podczas za-
chodzacej w pracujacym cylindrze niejako ob-
robki powierzchniowej tuleji. Wptyw tej obréb-
ki na strukture warstwy natry$nietej jest znacz-
ny i nalezaloby wiasciwie zawsze poddawaé ja
walcowaniu lub szczotkowaniu drucianemi szczot-
kami dla uzyskania przemiany nawierzchni uwi-
docznionej na schemacie i mikroszlifach (rys. 9).

Rys. 9.
a) przed, b) po obrébce.

Pisatem juz wyzej o blaszkowej strukturze
warstwy i podawatem jako przyczyne niespaja-
nia sie czastek lecz raczej ich adhezyjnego ze-
spolenia powstawanie izolacyjnych warstw tlen-
kow. Nie nalezy jednak przypuszczaé, iz udosko-
nalenia metody natrysku homogenicznego Schoo-
pa pozwolg utlenianie usungé¢ catkowicie, gdyz
jesli nawet nie bedzie ono nastepowa¢ w krot-
kim czasie stapiania i lotu czasteczki, to nastgpi
w czasie przenikania tlenu i pary wodnej z po-
wietrza w gorgca i porowatg warstwe natry$nie-
tag. Wedtug niektérych badaczy (Bablik *) ostat-
nia przyczyna jest nawet najwazniejsza, gdyz
wydaje sie watpliwem wytworzenie sie tlenkdéw
w czasie okoto 0,001 sek. w jakim zachodzi prze-
miana metalu drutu na czastke rzucong, a beda-
€3 juz w temperaturze nizszej niz temperatura
przy ktorej reakcja zachodzi z praktycznie wy-
starczajgcg szybkoscig. Raczej w dazeniu do ze-
spojenia czasteczek nalezatoby sie zastanowié¢ nad
racjonalng obrébkg termiczng w goracych kapie-

*) H. Bablik, Grundlagen des Yerzinkens, Springer 1930.
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lach solnych, ktérych temperature mozna zmia-
ng skiadu kapieli ustali¢ na dowolnym poziomie.
Dalsze jednak rozpatrywanie tych spraw, jako
wykraczajgce poza ramy niniejszej pracy, po-
mijam wracajac do préb wykonanych ostatnio
na -maszynie Amslera do badania S$cieralnosci
w laboratoxjum Fabr. Sam. P. Z. Inz. Copraw-
da warunki proby odbiegaty od tychze w cylin-
drze przy ruchu posuwisto zwrotnym, odpowiada-
jac raczej warunkom tozyskowym, to jednak
mozna z nich uzyska¢ pewne wytyczne. Badane
tworzywa przedstawiaty sie w nastepujacy spo-
sob: warstwa natrys$nieta jako ferryt warstwowy
z wtraceniami tlenkdw, stal jako mieszanina fer-
rytu i sorbitu (1050 WN70, TG-6) za$ zeliwo ja-
ko $rednio drobny grafit na tle drobno pasmo-
wego perlitu z matg domieszkg steadytu. Twar-
dosci wszystkich tworzyw dobrane byly w gra-
nicach 190—230 kg/mm?2 liczac twardo$¢ wg. Bri-
nella, mierzong kulkg 10 mm pod obcigzeniem
3000 kg. Docisk wybrano normalny 75 kg, dzia-
tajacy na powierzchnie rzutu probki, wynoszaca
15 cm2 Elementem toczacym sie w tozysku
z badanego materjatu byta stal 3315 naweglona
do twardosci Zx= 61 ok. 820 <kg/mm2=V 10 Wy-
daje sie z wykresu (rys. 10) na ktérym naniesio-
ne sg wyniki, ze silng $cieralno$¢ zeliwa nalezy
przypisa¢ temu, ze zeliwo nie znosi tak wysokich
dociskow powierzchniowych, a wycierane czastki

Rys. 11.

dostajg sie pomiedzy tragce powierzchnie, zwiek-
szajac tarcie. Warstwa natry$nieta zachowuje
sie podczas badania niewiele gorzej, jak stal cy-
lindrowa TG-6. Objaw zwiekszania sie wagi
prébki po usunieciu smaru z czesci tracych

Rys.

10 Skala wspotcz. tarcia (tg

11 kratka=0,2
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tlomaczy sie nasigknieciem  porow  smarem
wystarczajgcym jeszcze na pewien okres pracy.
Poczatkowe szybsze zuzycie warstwy natry$nie-
tej i nastepnie wyréwnanie krzywej zuzycia po-
twierdza istnienie okresu obrdébki powierzchnio-
wej warstwy, powodujgcej polepszenie jej wia-
snosci. Obrébke te nalezaloby przewidywac jako
normalny zabieg po natrysku i pracowac juz wy-
tacznie na odcinku krzywej asymptotycznej do
osi czasu. Badania rentgenologiczne, wykonane
metodg Debye na ptasko (rys. 11) nie wniosty nic
specjalnie nowego, wskazujac jedynie na to, iz
uzyty do natrysku miekki drut o regularnym
zgniocie, (ktérego zdjecie Debye‘owskie podaje
dla poréwnania) po natrysku wytworzyt mater-
jak juz poizbawiony orjentacji, przyczem mozna
zauwazyC¢ istnienie obok siebie krysztatéw bar-
dzo drobnych (Srodkowy rozwiany pierScien sze-
roki) i krysztatbw wiekszych (pierScienie ze-
wnetrzne ostre).

Warstwe stalowg natry$nieta mozna naktadaé
rowniez na wszystkie elementy, ktérych odpor-
nos¢ powierzchniowa musi by¢ wzmocniona
w stosunku do materjatu podstawowego. Nalezy
tu wymieni¢ gniazda tozysk osadzanych w alu-
minjum, natrysk bronzu na aluminjowe panew-
ki i gniazda zaworowe, oraz naktadanie stali szla-
chetnych na zwykle. Przyktad wykonania robo-
ty ostatnio nadmienionej widzimy na rys. 12, wy-

Rys. 12.

konywanej w fabr. General Metatlizing Co
w Tulsa (Oklahoma), gdzie na wat ze zwyklej
stali weglistej naktada sie stal manganowg a na-
stepnie nichrom. Pistolet umocowany jest na su-
porcie tokarni i posiada posébw mechaniczny.
Z wielkiem uznaniem spotkato sie na zachodzie
natryskiwanie rowkow pod pierscienie tlokowe
bronzem lub bronzalem. Twardo$¢ powierzchnio-
wa tlokéw z metali lekkich pracujgcych w wy-
sokich temperaturach spada czestokro¢ do 10"
Brinella, naskutek czego dla unikniecia wybija-
nia nalezy dawa¢ mato sprezyste pierScienie
0 wysokim stosunku szerokosci do grubosci (ta
ostatnia, mierzona w kier. ruchu). Bronz posiada
dobrg przewodno$¢ cieplna, pozatem daje sie do-
bra¢ w rodzaju o spétczynniku rozszerzalnoSci

SAMO CHODOWA S = e == 07

prawie analogicznym do tegoz materjatu ttoka.

Twardos$¢ stosowanych w tym celu bronzow wy-
nosi przy 300°C jeszcze okoto 90° Brinella.

Na rys. 13 podany jest ttok dwustopniowy wy-

konany z utwardzeniem rowkéw. Przed przejsciem

r— do zastosowania metod

natryskowych przy re-

E mantach, pragne jeszcze

poda¢ rys. 14, silnika

awionetkoiwego  Scbliha

0 mnatrys$nietych tulejach

oraz nadmieni¢ o atume-

tyzacji gtowic uskutecz-

nianej np. w zakadach
Packard‘a. Alumetyza-
cja, czyli nasycanie po-
wierzchni  zeliwnej alu-
minjum jest najsilniej -
szym z dzi§ znanych
* Srodkow przeciw pota-

czonym dziataniom tem-
peratury uraz wilgoci i
H gazow zracych i uskutc-
H cz.nia sie przez pokrycie
zeliwa warstwg alumi-
®  njum i nastepnym wy-
zarzaniu w temp. okoto
Rs 13 iooo'C
Aluminjum  przytern
musi by¢ chronione przed
bezposrednig oksydacja przez pokrycie topnikiem
ztozonym gtéwnie z boraksu (proszek Harakiri),
ktéry w stanie stopionym izoluje metal. Bada-
nie postepu alumetyzacji zelaza jest ufatwione
przez zjawisko powstawania na warstwie nie-
alumetyzowanej biekitnego nalotu przy szlifo-
waniu bez chlodzenia. Przy alumetyzacji zelaza
zlewnego otrzymujemy warstwe zewnetrzng bo-
gatg w Al, ktora poprzez sfere XAl + Y AlFe
przechodzi w ferryt =z dodatkiem lamelarnego
perlitu. Nie trzeba jednak pomija¢ dodatniego
wptywu wytwarzanego pomimo wszystko na po-

Rys. 14.

wierzchni tlenku AL Fea, ktory jest jednym z naj-
bardziej odpornych na temperature tworzyw.
Podobne metody, tylko bardziej kiopotliwe
znane byly juz dawniej pod nazwami Catorizing
Proces$ (Gen. Electric. Cornp.) oraz Alitirungs-
Process (Krupp). Wptyw powierzchni na skion-
nos¢ do detonacji oraz powstawanie samozapto-
now w komorze spalania jest rzecza znana,
nie bede wiec wdawat sie w rozwazanie do-
datnich stron alumetyzowania gtowicy, kto-
ra to czynnos¢ skutecznie zwalcza nadgry-
zanie, zmatowienie i powstawanie osadow
na powierzchni. Przejde obecnie do zastoso-
wania metalizacji przy remontach silnikow



40

TECHNIKA

spalinowych. Jesli naktadanie tuleji na odlewy
z metali lekkich nie nastrecza juz wiasciwie po-
wazniejszych trudnosci, to tem prostsze jest za-
opatrzenie w nowe tuleje cylindrowe zuzytego
bloku. Czesto przeszlifowanie jest niemozliwe,
gdyz zapas materjatu jest zbyt maty, woéwczas
jedyna mozliwos¢ przedstawia natry$niecie war-
stwy stalowej i przeszlifowanie bloku na $redni-
ce pierwotng. Remonty tego typu sg obecnie nie-
zmiernie popularne we Francji i Niemczech i szcze-
gblniej w wypadku przetamania si¢ tuleji w kie-
runku koszulki wodnej, wydajg sie niemozliwe do
uskutecznienia 'innym (sposobem.

Na rys. 15 podany jest zregenerowany blok
z nowemi tulejami w réznych fazach wykoncze-
nia. W celach badawczych uruchomiono w Ber-
linie na linji autobusowej silnik Benz z natry-
Snietemi tulejami, ktérych twardo$¢ wynosita
305° Brinella, wytrzymato$¢ za$ na nacisk
10300 kg/cm2 Autobus po przejsciu 9000 km. zo-
stat poddany przejrzeniu, przyczem tuleje cylin-
drowe wykazaty zuzycie nizej normalnie obser-
wowanego dla wyzej wymienionego ikilometra-
zu. Bez trudnosci dajag sie wykonywac pistoletem
metalizacyjnym réwniez tak zwane spawania na
zimno blokdw, ktdre popekaly naskutek zamarz-
niecia. Spawanie zimne powoduje ogrzanie Scia-
nek zaledwie do 70—80"C, a wiec obawa zacho-
dzaca przy zwyklym spawaniu popaczenia sie
i peknie¢ na skutek naprezenn termicznych od-
pada.

Zimne spawanie polega na wyfrezowaniu re-
czng frezarkg (np. Biax) rowka na peknieciu,
zmatowania go piaskownicg i wypetnieniu me-
talem przy pomocy pistoletu natryskowego. Ana-
logicznym prawie zabiegiem jest uszczelnianie
odlewoéw nowych lecz wadliwych, ktory to zabieg

Rys. 15.

stosowany jest sposobem metalizacyjnym od Kil-
ku lat w fabryce Citroena. Oczywiscie jest je-
szcze caly szereg innych zabiegéw, jak nakiada-
nie stalg i monelem wybitych gniazd zaworowych,
regeneracja stalg nierdzewng czopoéw korbowych,
sprowadzanie ttokow do pierwotnych wymiarow
przez metalizowanie aluminjum i bronzem, re-
generacja nadzartych stozkdw (rys. 16) oraz czo-
péw osi (rys. 17) i t. d., ktére to zabiegi wyko-
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nywane sg obecnie juz seryjnie w catym szere-
gu zaktadéw specjalnych jak Metalizator-Ber-
iin, M. U. Schoop-Zurich, Soc. Nouv. de Met-
Bordeaux, Soc. de Met.-Paris, Schliha-Berlin,
General Metallizing Co — Tulsa (U. S. A)
i innych.

Rys. 16.
Stozek przed i po natry$nigoiu.

Strona finansowa metalizacji, mimo iz nie jest
ona tania, nie dyskwalifikuje jej jednak w prak-
tyce. Abstrahujgc od faktu, iz natrys$niecie tuleji
wypada taniej od wprasowania takowej (wyma-
gane przy ostatnim zabiegu wielkie doktadnosci
obrobkowe), wydaje mi sie iz blok silnikowy
z metalu lekkiego, przy uwzglednieniu szybszej
obrébki tych metali nie powinien wypas¢ o wie-
le drozej od bloku zeliwnego. Co sie tyczy rege-
neracji to podkre$lam, iz metal z ktérego czes¢
dana jest wykonana zostaje naruszony tylko przy
pierwszym metalizowaniu przez piaskowanie, dal-
sze za$ regeneracje opierajg sie juz wylacznie na
dopeinianiu warstwy pierwotnie natrys$nietej.
Wynika stad, iz liczba przeprowadzonych rege-
neracji jest zupeinie nieograniczona. Metaliza-

Rys. 17.
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cja nie jest jeszcze metodg zupetnie dojrzatg
i z dnia na dzien powstajg nowe udoskonalenia
rozszerzajgce coraz bardziej jej mozliwosci. Sa-
dze, ze i my wprowadzajac w kraju coraz liczniej
do fabryk urzadzenia metalizacyjne, przyczyni-

Inz. A, MINCHEJMER.

Nowy
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my sie do rozwoju tej ciekawej dziedziny tech-
niki, w ktdrej nasza wschodnia sasiadka Rosja
(natrysk katodowy Joffego, pistolet elektr. Lin-
nika) poczynita tak znaczne postepy.

ZWrot

w amerykanskiej konstrukcji samochodowej

Artykut ten powinien wiasciwie nosi¢ jakis$
bardziej oryginalny tytut: naprzyktad ,,Ameryka
na (po)tamanych osiach", ,Sztywne osie skaza-
ne na zagtade", ,,Ostatnia twierdza zwolennikéw
sztywnych osi pokonana" lub co$ w tym rodza-
ju, tak bardzo bowiem rewelacyjne i niemal
sensacyjne sg wiadomosci o nowych modelach
amerykanskich samochodéw na rok 1934. ,,Tech-
nika Samochodowa" jest jednak powaznem pis-
mem, nie moze sobie pozwala¢ na efekty i kawa-
ty dziennikarskie i mimo, Ze poruszony tu temat
zastuguje na specjalne podkre$lenie, by samym
juz tytutem zafrapowac czytelnika, musimy ogra-
niczy¢ sig do bardziej spokojnego nagtdwka.

W poprzednim numerze ,Techniki" wspomi-
naliSmy o zapowiedziach General Motors i Hud-
sona, dzi§ mozemy juz stuzy¢é opisem nowych mo-
deli, zaprezentowanych publicznosci na Nowo
Yorskim Salonie, na ktérym poraz pierwszy uka-
zaly sie amerykanskie samochody z ‘amanemi
osiami. Zagadnienie niezaleznego zawieszenia kot
od dawna juz nie jest obce na terenie Europej-
skim, cata za$ doniosto$¢ faktu zastosowania te-
go rozwigzania przez przemyst amerykanski po-
lega na tem, Zze dopiero teraz bedzie mozna
stwierdzi¢, ze niezalezne zawieszenie kot zdoby-
fo dla siebie wreszcie wiasciwe znaczenie i sta-
nowisko, wskazujgc zdecydowanie Kkierunek dal-
szego rozwoju konstrukcji podwozi samochodo-
wych. Skiadajg sie na to zaréwno i to, ze ilos¢
wyprodukowanych w ciggu biezgcego roku sa-
mochodéw z niezaleznie zawieszonemi kolami
przekroczy niewatpliwie ilos¢ wszystkich wypro-
dukowanych dotychczas tego rodzaju wozéw, jak
i to, ze nadanie przez wytwoérnie amerykanskie
temu rozwigzaniu postaci konstrukcyjnej, pozwa-
lajgcej na masowa jego produkcje i gwarantuja-
cg dostateczna pewno$¢ i niezawodno$¢ w pracy,
jest Swiadectwem, ze niezalezne zawieszenie kot
dorosto juz do poziomu wymagan stawianych
dotychczasowym samochodom przez przemyst jak
i automobilistow amerykanskich, czy to pod

wzgledem konstrukcyjnym, czy tez eksploatacyj-
nym.

Znaczenie zastosowania niezaleznego zawiesze-
nia przez przemyst amerykanski jest tem donio-
Slejsze, ze nie jest to wypadek sporadyczny, jakis$
prébny eksperyment, ale przeciwnie, przyjete ono
zostato odrazu przez marki, reprezentujgce naj-
powazniejsze koncerny jak: General Motors,
Chryslera i Hudsona, i pokrywajace wiekszos¢
produkcji amerykanskiej. Sg to mianowicie Ca-
dillac, Buick, La Salle, Oldsmobil, Pontiac, Che-
vrolet, Dodge, Plymouth, Hudson i Terraplane
(dawny Essex).

WymieniliSmy tu 10 najpowazniejszych ma-
rek samochodowych, nie oznacza to bynajmniej
bysmy mieli do czynienia z 10 r6znemi rozwia-
zaniami konstrukcyjnemi niezaleznego zawiesze-
nia kot — jest ich zaledwie trzy. Z drugiej stro-
ny musimy odrazu rozwia¢ ewentualne ztudzenia
niektérych czytelnikow, co do zbyt daleko idacych
i niemal rewolucyjnych zmian i inowacji w ca-
fosci budowy nowych modeli z tamanemi osiami.

Amerykanski przemyst nie pozwala sobie na
jednorazowe wielkie zmiany, poniewaz pragnie
zawsze zachowaé ciggtos¢ rozwoju konstrukcyj-
nego swych wozoéw, idac w Kkierunku ulepszen
i zmian poszczeg6lnych elementéw, pozostawiajac
cato$¢ mozliwie bez zmian i unikajagc wypuszcza-
nia na rynek nowosci, co do niezawodnosci kto-
rych w dziataniu nie bylby zupetnie pewnyl
Z drugiej strony bierze pod uwage wzgledy fa-
brykacyjne, dazac by przy rozpoczynaniu nowej
produkcji moc jaknajbardziej wykorzysta¢ do-
tychczasowe $rodki i sposoby wytworcze.

Dlatego tez amerykanska samochodowa ,wiel-
ka rewolucja 1934 roku" objeta tylko jeden od-
cinek — niezalezne zawieszenie przednich kot.
Wytwornie, pragnac jaka$ zdecydowang zmiang
SciagnaC zainteresowanie rynku i zwiekszy¢ zbyt
tegorocznej produkcji, ograniczyty sie jednak
tylko do tego odcinka. Zastosowanie tamanej tyl-
nej osi lub zmiana budowy ramy samochodowej

tamana o$§ Hudsona i Terraplane.
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pociggalyby za sobg juz zbyt daleko idgce zmia-
ny w catym ustroju napedowym, wprowadzenie
niezupetnie jeszcze pewnych przegubow, zmiane
budowy nadwozi; z drugiej za$ strony takie wia-
$nie zmiany, powodujgce znaczne skomplikowa-
nie budowy wozu, posiadajg bardzo duze znacze-
nie dla polepszenia ruchu samochodu po ztych
drogach, co na terenie amerykanskim nie jest rze-
czg tak bardzo wazng i palaca.

Potowiczne natomiast na pozér zastosowanie
jedynie niezaleznego zawieszenia przednich kot,
ma o tyle istotne dla amerykanskich warunkow
znaczenie, ze polepsza zagadnienie resorowania
przodu samochodu oraz prace catego mechaniz-
mu kierowniczego, usuwajgc caly szereg szkodli-
wych czysto mechanicznych i dynamicznych wza-
jemnych oddziatywan sztywno ze sobg zwigza-
nych przednich kot. Dzieki uniezaleznieniu przed-
nich kot okazato sie mozliwem znaczne zmiegkcze-
nie przednich resorow oraz zwiekszenie pewnosci
kierowania.

Konstrukcjg zupetnie samodzielng, nie opartg
na dotychczasowych pierwowzorach, a uderzajg-
cg przy tern swg prostotg, racjonalnoscig i zna-
cznem zblizeniem do budowy normalnej sztywnej
przedniej osi, jest przegubowa 0§ zastosowana na
wozach Hudsona i Terraplane, ciekawa z tego
wzgledu, ze moze by¢ bez zadnych uprzednich
przer6bek ramy czy tez resoréw zalozona na
miejsce normalnej sztywnej przedniej osi.

Widok z przodu podwozia Cadillaca.

Taka przegubowa o0$, systemu Bakera, sklada
sie z czterech elementow. Dwa krétsze elementy
koricowe, siegajgce od két az zaraz poza umoco-
wania resoroOw posiadajg z jednej strony normal-
ne rozwidlenia do umocowania zwrotnic, z dru-
giej za$ strony tuz przy plytce do umocowania
resoru dwa wystepy, do ktérych przegubowo za
posrednictwem igtowych tozysk przymocowane
sg dwa drazki o przekroju dwu-teowym, tworzace
wraz z koncowemu elementami osi przegubowy ré-
wnolegtobok. Dzigki takiemu rozwigzaniu poszcze-
gdlne kota moga niezaleznie od siebie poruszac
sie do gory i na dol, pozostajagc jednak stale ro-
wnolegle jedno do drugiego.

Mechanizm Kkierowniczy przegubowej osi Ba-
kera sklada sie z normalnych ciegien i drazkow'.

Na wozach drozszej klasy, a wiec na Cadilla-
cach, La Sallach, Buickach i Oldsmobilach zo-
stalo zastosowane juz wiasciwe niezalezne zawie-
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szenie przednich kot, przy ktdrem kazde koto
prowadzone jest przez dwa przegubowe ramiona.
Przyjeta w tym wypadku konstrukcja nic istot-
nie nowego nie wnosi i opiera sie na kilkakrotnie
juz w réznych warjantach przez europejskich
konstruktorow stosowanych rozwigzaniach, trze-
ba jednak przyzna¢, ze zostata ona gruntownie
przez amerykanskich inzynieréw przemyslana
i starannie w najdrobniejszych szczeg6tach opra-
cowana.

Mechanizm niezaleznego zawieszenia przednich kot
Cadillaca.
Na nadanie, przyjetej w tym wypadku kon-

strukcji, tej wiasnie a nie innej postaci, zlozyto
sie  Kkilka wzgledéw. Przedewszystkiem wiec
wzglad na wiasciwg z punktu widzenia mechani-
cznego prace ukiadu niezaleznego zawieszenia,
co uwidocznito sie nie nadaniem przegubowemu
czworobokowi prowadzacych ramion postaci do-
ktadnego réwnolegtoboka, umieszczeniem  osi
przegubdw w miejscu umocowania prowadzacych
ramion do ramy uko$nie w stosunku do osi sa-
mochodu, zastosowaniem niezaleznego kierowania
két. Drugim wzgledem byta che¢ wprowadzenia
jak najmniejszej liczby zmian do przyjetej do-
tychczas konstrukcji sanochodu i zuzytkowania
dawniejszych elementéw i szczeg6tébw konstruk-
cyjnych, co uwidocznito sie w niewielkich stosun-
kowo zmianach ksztaltu ramy samochodowej i w
zastosowaniu zwrotnicy o0 zupeinie niezmienionej
postaci. Trzecim wreszcie wzgledem, ktory nieje-
dnokrotnie znacznie utrudniat prace europejskim
konstruktorom, byta mozno$¢ zastosowania metod
i przebiegow fabrykacyjnych, dostepnych tylko
przy masowej produkcji, dzieki czemu konstruk-
torzy amerykanscy mieli znacznie wiekszg swo-
bode w nadawaniu odkutym prowadzgcym ramio-
nom i ttoczonym z blachy elementom najwtasciw-
szych dla danego celu ksztattéw.

W szczegétach przyjeta przez wyzej wymienio-
ne wozy konstrukcja przedstawia sie w nastepuja-
cy sposob: normalna zwrotnica kota ujeta jest

Zawieszenie i niezalezne kierowanie nowego Cadillaca.
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przez widlasty acznik, ktérego dolny koniec prze-
gubowo jest potgczony z wierzchotkiem rozwidlo-
nego ramienia prowadzacego, ktérego konce sg
znéw przegubowo przymocowane do ttoczonego
z blachy elementu, zwigzanego ze znacznie wzmo-
cniong przednig poprzeczka ramy. Gorny koniec
ujmujgcego zwrotnice #gcznika przymocowany
jest przegubowo do gornego, krétszego juz, wid-
lastego ramienia prowadzgcego, stanowigcego
wiasciwie podwojne ramie specjalnie uksztatto-
wanego hydraulicznego amortyzatora, przymoco-
wanego do gornej krawedzi ramy. Zamiast reso-
ru zastosowana zostata spiralna sprezyna, opiera-
jaca sie jednym koncem o dolne prowadzace ra-
mie, drugim za$ o rame, tuz pod amortyzatorem.

Zastosowanie spiralnych sprezyn nie jest samo
przez sie czem$ zupetlnie nowem, widywalismy je
bowiem niejednokrotnie na maszynach europej-
skich (Lancia, Mercedes) jest jednakze zadoku-
mentowaniem ich bezsprzecznej wartosci, sg bo-
wiem wygodniejsze pod wzgledem konstrukcyjnym
od dtugich i zabierajgcych wiele miejsca resorow
piérowych i pozbawione sg zawsze niepewnego
i nieobliczalnego czynnika tarcia miedzy piéra-
mi, wywierajgcego tak wazny wptyw na amor-
tyzacje, ktora w wypadku uzycia sprezyn spiral-
nych uzalezniona jest tylko od amortyzatorow,
prace ktérych mozemy doktadnie kontrolowaé
i regulowac.

Kierowanie kot jest rowniez niezalezne: na
$rodku przedniej poprzeczki od spodu umocowa-
na jest obrotowo dwuramienna dZwignia, zgieta
pod prostym kateml Do konca jednego z jej ra-
mion, prostopadtego do osi samochodu, przymo-
cowany jest dragzek mechanizmu kierowniczego,
do konca za$ drugiego ramienia przymocowane
sg dwa niezalezne drazki taczace je z wasami

Niezalezne zawieszenie przednich kdél, zastosowane na wozach Chevrolet i Pontiac.

C—przekrdj piasty przedniego kola,
nia przedniego kola, E—widok z boku, przekréj sprQzyn resorowych, F—widok z tytu

A—wahliwe ramie, B—zwrotnica,

SAMOCHODOWA

U

43

zwrotnic poszczegélnych két Punkty przymoco-
wania dragzkéw kierowniczych do ramienia zgie-
tej dzwigni leza na jednej linji z osiami sworzni,
na ktorych osadzone sg konce widlastych ramion
niezaleznego zawieszenia kot, dzieki czemu ruch
kota wzgledem podwozia podczas przejezdzania
przez przeszkody i nieréwnosci drogi nie oddzia-
tywa wecale na uktad kierowniczy.

Niezalezne zawieszenie przednich kot na tan-
szych wozach, a wiec na Chevroletach i Pontia-
cach, wzorowane jest na francuskiej konstrukcji
Dubonnet. Piasta kota osadzona jest na mocnem
stalowem wahliwem ramieniu skierowanem po-
ziomo wzdtuz ramy w kierunku do przodu samo-
chodu. Drugi koniec ramienia wahliwego osadzo-
ny jest na krotkim watku ujetym w nierucho-
mem ramieniu, z ktérem zwigzana jest ostona ru-
rowa, zawierajgca dwie spiralne sprezyny reso-
rowe, odziatujagce na wahliwe ramie za posred-
nictwem krotkiej zagietej dzwigienki osadzonej
na wspolnym z niem watku. Ostona sprezyny re-
sorowej zawiera w sobie odrazu i amortyzator,

nieruchome za$ ramie (jezeli chodzi o ruchy
pionowe podczas resorowania) wraz z ostong
sprezyny stanowi dopiero w#asciwg zwrotnice,

dzieki czemu element, ktéry nazwalibysmy wia-
Sciwg przednig osig, jest sztywno zwigzany z ra-
mg samochodu, uklad, za§ mechanizmu kierowni-
czego jest w tych warunkach zupeinie uwolniony
od wptywdéw ruchu kot podczas resorowania.

Zawieszenie przednich kot na tych dwuch wo-
zach odznacza sie nadzwyczajna miekkoscia, je-
dnostkowe bowiem ugiecie gtdwnej duzej spre-
zyny wynosi w przeliczeniu na ruch kota 4,8 cm,
na 100 kilograméw. Sprezyna ta kieruje ruchem
kota na przestrzeni blisko 13 centymetrow, gdy
jednak koto podniesieisie
ponad swe potozenie
pod normalnem obcigze-
niem o 4,5 om, zaczyna
pracowaé¢ druga sztyw-
niejsza sprezyna, tak ze
jednostkowe ugiecie, ta-
cznie dziatajgcych spre-
zyn wynosi juz tylko 0,9
om, oo doskonale roz-
wigzuje zagadnienie
zmiennej miekosci reso*
rowania przy roznych
obciagzeniach. Dla uwol-
nienia wahliwego ra-
mienia od koniecznosci
przenoszenia  momentu
hamowania, na ktore na-
razone ono jest w orygi-
nalnej konstrukcji Du-
bomneta, w amerykan-
skiej jej wersji tarcza
hamulcowa  potaczona
jest z ostong sprezyn re-
sorowych krotkiem prze-
guibowem ramieniem,
tworzgcem z ramieniem
wahliwem  przegubowy
réwnolegtobok.

O —widok z géry zawiesze-



44 TECHNIKA

Tak oto w krotkim zarysie przedstawiajg sie
najwazniejsze sensacje tegorocznego Salonu No-
wo-Yorskiego. Jakiez jednak sg ogélne cechy
charakterystyczne i tendencje nowych modeli na
1934 rok?_A wiec przedewszystkiem coraz bar-
dziej konsekwentny i coraz bardziej rozpowszech-
niajagcy sie aerodynamizm karoseryj. Linje wspot-
czesnych nadwozi amerykarnskich nie ograniczajg
juz jedynie do udawania, jak to przewaznie do-
tad bylo, swojg ptynnoscig i tagodnoscia ze sqg' ja-
koby przystosowane do warunkéw najlepszego
optywu powietrza, ale naprawde zaczely sie przy-
stosowywaé do wymagan scistej aerodynamiki,
przez co utracity moze nieco na estetyce, ale zy-
skaty na oryginalnosci'. Zresztg moze to jest tyl-
ko kwestjg przyzwyczajenia oka.

Wyrazita sie ta tendencja przedewszystkiem
nadaniem ptaskich pochylonych tagodnie ksztal-
tow tytowi karoserji, coSmy juz mogli zaobserwo-
wa¢ na nowych modelach Renaulta. Nadwozie
takie siega znacznie poza tylng 0, z linjg jego
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Huppmobile ,,Aerodyne“.

Nadwozia sg teraz najszersze na wysokosci sie-
dzenia kierowcy, gdzie obecnie swobodnie moga
siada¢ trzy osoby, od tego za$ miejsca zaczynajg
sie juz ku tylowi zwezac.

Najdobitniej, ale nie koniecznie najszcze$liwiej
wyrazit sie aerodynamizm w nowych modelach
De Soto, tak zwanych ,airflow". Maska stopnio-
wo przechodzi lukiem w ostone chlodnicy, wysta-

zlewa sie ksztatt wydtuzonych ku tylowi btotni- jaca tu nawet przed blotniki, i ostona ta zawiera

De Soto ,Air - flow*.

kow a catos¢ przechodzi w prosty zderzak, nisko
nad ziemig potozony i stanowigcy integralng czes¢
podwozia. Pochylone ostony chiodnic wysunety
sie bardziej do przodu i rozszerzytly sie tagodnie
przechodzac w szerokie nisko zprzodu opuszczone
btotniki. Latarnie majg teraz mniejsze Srednice
i sg aerodynamicznie profilowane lub sg popro-
stu wbudowane w btotniki lub zlewajg sie stop-
niowo z maskg silnika. Przednie blotniki nie ta-
czg sie teraz ze stopniami i ksztattem swym przy-
pominajg i starajag sie nasladowaé profilowane
ostony kot aeroplanowych, stosowane obecnie na
wiekszych i sportowych samolotach.

Przekréj wozu ,Air - flow“ marki Dc Soto.

w sobie oclrazu latarnie.

Catos¢ wyglada niezgra-

bnie i przyciezko, przy-

pominajagc nieudane z

przed paru lat sportowe

wozy Chenard-Walker.

Wysuniecie ku przo-

dowi ostony chiodnicy

miato nietylko wzgledy

estetyczne na celu, bo

réwnoczesnie przesunieto

ku przodowi i silnik, od-

dalajgc  w ten sposéb

najciezszg mechaniczng

czes¢ samochodu  od

Srodka ciezkosci, dzieki czemu cato$¢ wozu ma

wiekszy moment bezwitadnosci na okolo poziomej

osi, prostopadiej do kierunku ruchu samochodu,

woz staje sie bardziej stateczny i maleje jego

sktonno$¢ d okiwajgcyeh sie wahan z przodu do
tytu.

Jezeli chodzi o budowe silnikéw, to data sie za-
uwazy¢ tendencja do zwiekszenia wspotczynnika
sprezenia, ktory z reguly przekroczyt 6, a w nie-
ktérych wozach ze sportowemi silnikami, jak na-
przyktad Hudsonach i Terraplane z tak zwanemi
gtowicami Super Power dochodzi do 7,1. Zwiek-
szono przytem obroty do 3,600 lub 3,800 na mi-

.Pierce Arrow", »Srebrng

Strzaty".

Nowy model marki nazwany



nute uzyskujgc wieksze moce. Odbito sie to oczy-
wiscie na niektorych innych szczeg6tach — mia-
nowicie stosowane sg coraz czesciej aluminjowe
lub potaluminjowe glowice, a zamiast podgrze-
wania zasysanego powietrza lub mieszanki stosu-
je sie pobieranie powietrza z pod chtodnicy Zeby
ono bylo wiasnie chlodniejsze. W zwigzku tez
z tem coraz czesciej ukazujg sie na tablicach tak
zwane ,selektory oktanowe", ktore wskazujg, jak
w zaleznosci od uzywanego w danej chwili ro-
dzaju paliwa nalezy nastawi¢ zapton, by unikac
detonacji.

8-io cyl. silnik Grahama ze. sprezarka.

Wynikiem dazenia do zwiekszenia mocy silnika
bez powiekszania jego wymiarow jest zastoso-
wanie przez wytwdérnie Graham sprezarki zasila-
jacej, bardzo zresztg ciekawie pod wzgledem kon-
strukcyjnym rozwigzanej. Jest to sprezarka od-
Srodkowa, wirnikowa, umieszczona tuz pod dol-
nossacyrn karburatorem Stromberga. Watek wir-
nika sprezarki jest pionowy i otrzymuje za po-
Srednictwem przektadni  Slimakowej naped od
watka pedzacego pompke wodng i pradnice. W ir-
nik obraca sie z szybkoscig 5,75 razy wiekszg od
szybkosci obrotéw watu korbowego. Sprezarka
chtodzona jest wodg z obiegu chtodzgcego bloku
cylindrowego. Silnik, ésemka o pojemnosci 4,15
litra rozwija przy 4000 obrotéw na minute moc
135 koni mechanicznych.

Wirnik i przektadnia sprezarki Grahama.

Boczny stabilizator tylnej osi Pdntiaca.

Zwigkszono réwniez naog6t intensywnos$¢ sma-
rowania, i tak naprzykiad pompa olejowa w no-
wych Pontiacach ma wydajno$¢ przeszto 1000 li-
trow na godzine podczas jazdy wozu z szybko-
Scig 95 kilometrow na godzine. Na wiekszych
wozach stosowane jest pozatem chiodzenie oleju,
automatycznie regulowane przez termostaty.

Jest tez pare inowacji w instalacjach elektry-
cznych, jak naprzyktad samoczynne nastawienie
réznej wydajnosci pradnicy przy zalgczeniu po-
szczegblnych obcigzen; termostatyczne maksymal-
ne regulatory pradowe, skladajgce sie z dwuch
zlutowanych blaszek z metali o réznej rozszerzal-
nosci cieplnej, ktére przy pewnej okreslonej tem-
peraturze odginajg sie, rozigczajac kontakty.
Pradnice majg teraz wirniki z otworami do wen-
tylacji i chlodzenia.

Z dziedziny nowosci materjatowych zwrocié¢ na-
lezy uwage na lane waly korbowe Fordowskiej
6semki, oczywiscie nie ze staliwa ani tembardziej
zeliwa, ale ze specjalnej stali stopowej o duzej
zawartosci wegla i zawierajacej w swym skitadzie
chrom, krzem i miedz. Stal ta odznacza sie duza
twardoScig powierzchni a zarazem dobremi wia-
§ciwosciami ,,samosmarowania“ wobec duzej za-
wartoséci grafitu. Technologiczne wykonanie la-
nego watu jest tatwiejsze, ma sie wiekszg swo-
bode w nadawaniu wiasciwych ksztattéw ramio-
nom i przeciwwagom, a przy tem ciezar watu la-
nego jest o blisko 5 kilograméw mniejszy.

Ciekawy jest réwniez proces tak zwanego alu-

militowania tlokéw z lekkich stopéw. Gotowy
i wykoniczony ttok zanurzony zostaje na przeciag
40 minut do gorgcego roztworu pewnych kwa-
sow i przy wspétudziale reakcji elektrolitycznej
pokrywa sie cienkg warstwg tlenkow glinu, do-
statecznie twardg, a zarazem bardzo dobrze na
swojej powierzchni utrzymujgcg warstewke ole-
u.
J W zakresie budowy podwozi podkresli¢ nalezy
zanik stosowania wolnego kota, ktére wobec co-
raz bardziej rozpowszechniajgcych sie automa-
tycznych sprzegiet, traci na znaczeniu. Réwniez
coraz wieksze rozpowszechnienie znajdujg tak
zwane stabilizatory boczne, przeciwdziatajgce
bocznym przesunieciom podwozia w stosunku do
osi, co przy stosowanych obecnie naog6t bardzo
miekkich resorach jest niepozgdane ze wzgledu
na stateczno$¢ samochodu.

W dziedzinie amortyzatordw popularne sg obec-
nie tak zwane amortyzatory bezposredniego dzia-
tania, hydrauliczne, sktadajgce sie z ttoka i cy-
lindra bezposrednio zwigzanych z osig i rama,
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bez zastosowania zadnych dZzwigien lub ciegien.
Wzgledny ruch skladowych czesci takiego amor-
...... . tyzatora jest wiekszy a sity wy-
stepujgce w nim mniejsze, dzieki
czemu fatwiej jest kontrolowaé

i requlowaé jego prace.

Wogole akicesorja i niektore
czesci konstrukcyjne produkowa-
ne przez specjalne wytwornie
odgrywajg bardzo duzg role w sa-
mochodowym przemysle amery-
kanskim. Poczynajagc na tak drob-
nych czesciach jak naprzyktad
specjalne podktadki sprezynujace,
zkgcza kulikowe do ciegien, idac
poprzez rozne uszczelki, tozyska
igtowe, rolkowe, kulkowe, tulejki
w rodzaju silentblokéw, az do
catych zespotéw jak kierownice,
sprzegta, waty kardanowe z prze-
gubami, hamulce nie méwigc juz
o instalacjach elektrycznych i pa-
liwowych, wszystko to jest pro-
dukowane przez specjalne fabry-
ki, ktore cho¢ czesto nalezg do
wielkich koncernéw samochodo-
wych, majg zupetng niezalezno$¢
pod wzgledem technicznym. Wy-
twoérnie samochodowe nabywaja
gotowe wyroby od takich specjal-
nych fabryk, ktére juz same dba-
ja o techniczny rozwdj i postep

) swych wyrob6éw, albo tez produ-
l Ikjuija same na podstawie naby-
tych lieencyj, badz tez polecaja
opracowa¢ dla siebie specjalne
typy akcesorji lub mechanizmoéw,
ktére odpowiadatyby ich potrze-
bom ze wzgtedti na nowe projek-
towane modele. To naprzykiad
miato miejsce w zwigzku z zasto-
sowaniem przez General Motors
niezaleznego zawieszenia przed-
nich kot, gdzie musiat by¢ opracowany specjalny

Amortyzator
bezposredniego
dziatania
firmy Spicer.
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typ podwdéjnego amortyzatora, ktory, mégtby sta-
nowi¢ sktadowg czes¢ zamierzonej konstrukciji.

Obecny okres pracy amerykanskiego przemy-
stu samochodowego jest specjalnie pomysiny dla
rozwoju tego rodzaju wytworni, poniewaz nasta-
wiona ona jest przedewszystkiein nie tyle na udo-
skonalenie samego wozu, ktéry pod wzgledem
technicznym stoi juz bardzo wysoko, ile na wypo-
sazenie go w rézne urzadzenia i aparaty, majace
na celu utatwienie jego obstugi i uczynienie pro-
wadzenia samochodu tylko samg przyjemnoscig.
To co sie obecnie dzieje za oceanem staje sie po-
prostu pewnego rodzaju perwersjg samochodowsa.

Sktadajg sie na to karburatory z samoczynnemi
urzgdzeniami rozruchowemi, popkami przyspie-
szeniowemi, samoczynnemi termostatycznemi re-
gulatorami biegu luzem, amortyzatorami prze-
ciwdziatajgcemi zbyt szybkiemu zamykaniu sie
przepustnicy przy szybkiem zdjeciu nogi z ,ga-
zu", prézniowe regulatory zaptonu, thumiki hata-
su w rurach ssacych, automatyczne sprzegta i au-
tomatyczne urzadzenia rozruchowe i t. p. Obecnie
w wiekszosci amerykanskich wozéw wystarczy
przekreci¢ kluczyk od zapalania, by silnik sam
ruszyt, a pozniej operujac tylko pedatem akcele-
ratora i przesuwajac bez zadnej zresztg specjal-
nej wprawy dzwignig do zmiany biegdw, mozna
sobie jezdzi¢, nie martwigc sie ani o sprzegto, ani
0 to, czy silnik sam sie nie zatrzyma.

Modna teraz tez jest w Ameryce sprawa wen-
tylacji wnetrza nadwozi, kazda wiec z wystawia-
jacych w Nowo-Yorskim salonie firm chwalita
sie roznemi specjalnemi urzadzeniami i kombina-
cjami zapewniajacemi zawsze doptyw Swiezego
powietrza bez narazania jadacych na wianie
1 przeciagi. Urzadzenia te polegajg przewaznie
na tem, ze niektére szyby sa dzielone na potowe
w kierunku pionowym i mozna je niezaleznie od
siebie podnosi¢, opuszczaé, skreca¢ lub tez prze-
suwac troche w bok.

Catos¢ salonu Nowo - Yorskiego wskazuje, ze
amerykanski przemyst samochodowy dokonat du-
zego wysitku by zainteresowa¢ swemi wyrobami
publiczno$¢ i podnies¢ pod wzgledem iloSciowym
swg produkcje.

KOPJARNIA PLANOW | RYSUNKOW
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RO K 1898

ZALOZENIA
FABRYKA PASOW
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TOMASZ LISOWSKI
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M aferjaly lakiernicze dla lotnictwa,
40 i samochodéw. Lakiery i farby

kolejnictwa
okretowe.
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PAKU, CARBOLINEUM, ORAZ FABRYKA POKOSTU
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| ustroju kierowniczego

(dokonczenie).

3) Wabhania tanczace spowodowane
noscig uktadu kierowniczego.

Wiadomem jest powszechnie, ze czoworobok
kierowniczy jest elastyczny wskutek sprezystosci
drazkéw i sprezynowych amortyzatoréw ich to-
zysk. Elastycznos¢ ta wywotuje silne
tanczace catego uktadu dookota sworznia ramie-
nia kierownicy. Istnienie tego rodzaju wahai
mozna stwierdzi¢ przy umieszczonych nad ziemig
przednich kotach samochodu, posiadajgcego nie-
odwracalng kierownice. Jezeli pociggniemy kota
ku sobie i nastepnie puscimy je, to stwierdzimy,
ze odbeda one kilka wahan zanim powrdcg do
pierwotnej pozycji. Czestotliwo$¢ tych drgan wy-
nosi

s

m
przyczem m —moznacza bezwzgledng mase kot,
za$ ¢ — spotczynnik elastycznosci ustroju ciegiel
kierowniczych.

Drgania te powodujg poruszanie sie kot pod-
czas jazdy po krzywych ciggtych (rys. 1). Naj-
przykrzejszg za$ ich wiasciwoscig jest samowy-
twarzalno$¢ drgan, dajaca sie tatwo uzasadnic

nastepujgcem rozwazaniem. Skoro przednie kola
zostang przez jakagkolwiek przeszkode na jezdni
odchylone od swego kierunku, to ustawig sie one
pod katem @ do kierunku samochodu (rys.
16), przez co zmuszg go do poruszania sie po li-
nji krzywej. Ruch ten natomiast wywota site od-
srodkowa, ktorej wielko$¢ zalezng jest od masy
samochodu, jego szybkosci w danym momencie

elastycz- oraz od promienia krzywizny p Jezeli zato-
zymy, ze kat @ jest bardzo maly to:
sin @— @
a zatem dlugos¢ samochodu bedzie
wahania L — po
Otrzymamy wiec wielkos¢ sity odsrodkowej":
G -2 -2
Z — g-v

przyczem G—oznacza ciezar samochodu, w—szyb-
kos¢ katowa przedniego kota, r—jego promien.

Oznaczywszy odlegtos¢ punktu ciezkosci M od
tylnej osi literg b, otrzymamy site poprzeczna,
dziatajgca skutkiem odchylenia na przednie kota

Gew3r2hb
P ~ 2glL ?

Z rozwazan o pochyleniu sworznia zwrotnicy
wiemy, ze punkt S znajduje sie przed punktem A
(p. rys. 10), poniewaz za$ sita poprzeczna P dzia-
ta prostopadle ponad punktem A, mniejwiecej
w kierunku przedniej osi, powstanie wiec moment
zwrotny ztozony z tejze sity oraz ramienia
A—S=s. Moment ten dazy¢ bedzie do nawroce-
nia kota do kierunku prostego. Sita poprzeczna P
wzrasta ze wzrostem odchylenia S i znajduje sie
zawsze w fazie z wahaniami tanczacemi, dziata
wiec jako sita wywotujgca drgania, a w wypad-
ku rezonansu doprowadzi¢ moze do ciggtego roz-
kotysania poziomych wahan tanczacych. Znacze-
nie jej jest tem wieksze, ze wzrasta ona z kwa-
dratem szybkosci (w2). Jezeli za§ mimo to tancze-
nie przednich kot skutkiem elastycznosci uktadu
ciegiet nie jest w praktyce groZznem, to przyczy-

c
[
co potwierdzajg doswiadczenia prof. Beckera'.

4) Wahania pionowe rownolegle do przedniej
0si.

Przy przewazajagcym
sztywnej przedniej osi, zawieszonej na dwuch
podtuznych resorach, powstajg podczas jazdy
ustawiczne drgania, zalezne od stanu jezdni i od
charakterystyki resoru. Drgania te mogg w pew-
nych warunkach dodawac¢ sie do drgan wiasnych
resoru. Najwieksze wiec amplitudy tych drgan
powstang woweczas, gdy czestotliwos¢ wytwarza-
jaca bedzie réwna lub wieksza od czestotliwosci
wiasnej resoru, np. podczas jazdy po kocich
tbach i przy nisko przez amortyzatory utrzyma-
nej wiasnej czestotliwosci resoru. Zadaniem kon-
struktoréw jest unikniecie maksymalnych ampli-
tud, najprostszym za$ Srodkiem do osiaggniecia
tego jest uzyskanie wysokiej czestotliwosci wia-
snej, resoru. Wynosi ona

ng tego jest niewielkie

dzi§ jeszcze systemie
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Mozna wiec wptyng¢ na nig przy pomocy wspot-
czynnika sprezystosci resoru c', przy pomocy (tyl-
ko przez opoiny resorowanej) masy kot—m, wzgled-
nie przy pomocy wspotczynnika tlumienia—k.
Wspotczynnik o zalezny jest od stanu jezdni i od
ponizej opisanych waharn, spowodowanych dzia-
taniem reakcji giroskopowej kot.

Powiekszenie  dynamicznego wspoétczynnika
sprezystos$ci ¢' oraz zmniejszenie wspotczynnika
ttumienia—k wplywa niekorzystnie na dobrg
no$no$¢ samochodu, pozostaje wiec tylko zmniej-
szenie drgajagcych mas—m, co daie sie w duzym
stopniu uzyska¢ przy zastosowaniu lekkich metali.
Najlepszem jednak wyjsciem jest zastosowanie
niezaleznych kot (wahliwe osie), co pozwala na
zmniejszenie mas mniejwiecej o potowe. Istniaty
tez projekty zastosowania amortyzatorOw resoro-
wych, regulowanych z miejsca kierowcy (wptywa-
nie na wspotczynnik—k). Mysl te jednak jako
zbyt kosztowng i odrywajgca uwage Kierowcy,
odrzucono.

5) Wahania stapajgce, spowodowane waha-

niem sie przedniej osi.

Oprocz opisanych wahan pionowych, réwnole-
glych wykonuje o$ samochodu jeszcze wahania
pionowe naprzemianstronne. Mogg one sta¢ sie
tak silne, ze spowodujg perjodyczne odrywanie sie
kot przednich od ziemi (p. rys. 2), co nazwalismy

wahaniami stgpajgcemi (Shimmy). Wahania te
. AN
23éoti Cht
d® Jod) dfa
'tn d f
Jo<0
a
Rys. 17.

zalezne sg od resorow i opon samochodu. Wedtug
wielkosci, oznaczonych na rys. 17, sita sprezynu-
jaca resoru wynosi:

Pr=Cre|-da
przyczem Cr — oznacza wspotczynnik sprezysto-
Sci resoru, a—kat wahniecia, za$-g-tfa

wielkos$¢, ugiecia resoru. Moment powrotny reso-

Cre a2 cta

U

ru bedzie wiec: Mr=

Te same rozwazania przeprowadzi¢ mozemy dla
opon: otrzymamy wiec catkowity moment:

M= Mr+ Mo ¢-J- (Cra2+ Cog-) da

Oznaczywszy wahajace sie dookota wspolnego
punktu ciezkosci masy bezwtadnosci kot i osi przez
Ik, otrzymamy czestotliwo$¢ wahan:

“m@= V h
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Tego rodzaju wahania stgpajagce majg znaczny
wplyw na tanczenie przednich k&t naskutek
sprzezenia sie ich z wahaniami poziomemi dzieki
dziataniu reakcji giroiskopowej.

Znanem jest powszechnie z dynamiki, ze kazdy
obracajacy sie dookota swej osi przedmiot podle-
ga prawom giroskopu, ktore pokrétce przypomi-
namy. Jezeli przedstawiony na rys. 18 krgzek
obraca sie z szybkoscig katowa w, to posiada on

ReakcjaR

Rys. 18.

daznos¢ do utrzymania statego potozenia osi obro-
tu w przestrzeni. Skoro za$ jaka$ sita zewnetrzna
bedzie starata sie wytraci¢ o$ kragzka z zajmowa-
nej pozycji, nastapi wéwczas reakcja, zmuszajaca
krazek do ruchu po ptaszczyznie prostopadiej do
danej sity. Gdy za$ sita ta bedzie dziata¢ usta-
wicznie, to o krazka opisze w przestrzeni stozek.
Poszczegdlne te sity obrotowe, przedstawione
w formie wektorow, dajg jako rezultat prawoskre-
tng Srube.

Jezeli obrocimy teraz krazek tak, aby o$ jego
stata rownolegle do osi kot na rys. 17, to zauwa-
zymy idealno$¢ obu wypadkéw. Dla tatwiejszego
uzmystowienia wrysowane sg na rys. 17 odpowied-
nie wektory. Skoro 0§ kota, wykonujagc wahania
stgpajace, zacznie wraca¢ z potozenia krancowe-
go do normalnego, istniejgcy naskutek rotacji ko-
ta, moment reakcji giroskopowej wywota odchy-
lenie kot z plaszczyzny kierunku jazdy i spowo-
duje temsamem wahania tanczace (p. $lad na
rys. 2).

Ten zwigzek pomiedzy wahaniami stgpajgce-
mi, a tanczeniem kot daje sie tez uja¢ matema-
tycznie, na co jednak z powodu trudnego bardzo
i dtugiego rachunku nie mozemy sobie tu pozwo-
lic. Zaciekawiony czytelnik znajdzie te wylicze-
nia w dziele Wedemeyera p. t. Automobil-
schwingungslehre, wydawn. Viewey 1930.

Wahania te sg bardzo przykre i trudne do usu-
niecia, poniewaz wzrastajg one z 3-cig potega
szybkosci (w3, o czem przekonywujg doswiad-
czenia prof. Beckera i Lavaud‘a *). Poiza wywo-
tywaniem tanczenia ko6t wahania te powoduja
rowniez bardzo silne zuzycie opon **), co tloma-
czy sie tarciem o nawierzchnige jezdni.

*) Les vitesses critigues d‘une voiture automobile. Pa-
ri,. 1927

**)  Huquard: Das Plattern der Vorderrader und seine
Beziehungen zur Reifenabnutzung Z. d. V. d. I. 1931.
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(= Wahania nastepujgce przy ptaskich resorach.

Nowoczesne konstrukcje, usitujgce uzyskac
duzy komfort jazdy przy pomocy miegkkich i pta-
skich resoréw, stwarzajg jeszcze jeden system
drgan. Przedstawiona schematycznie na rys. 19
konstrukcja pokazuje, ze punkt zawieszenia kota
na osi P znajduje sie powyzej punktow’ zawiesze-
nia resoréw. Skutkiem tego kazda sita dziatajgca

Rys. 19. .

na punkt P (np. reakcja zrywu lub reakcja ha-
mowania) wytworzy moment o ramieniu a, kto-
ry bedzie usitowat obréci¢ oS kota dookota punk-
tu O, skutkiem czego resor zostanie skrecony na
ksztatt litery S. Mamy wiec do czynienia z waha-
niami skrecajgcemi, ktorych wielkos¢ zalezng jest
od masy bezwladnosci kota m i od wspétczynni-
ka sprezystosci resoru (na skrecanie) c, czestotli-
wos¢ wiec tych wahan wyniesie

=15g
m

W celu wysnucia praktycznych wnioskéw z po-
wyzszych rozwazan zestawmy przyczyny wytwa-
rzajgce wahania tariczace kot Sa wiec one naste-
pujgce:

1 Niedostateczne wywazenie mas, wzglednie
geo&nftryczna lub elastyczna niedoktadnos¢ ksztal-
tu kot

2. Poziome skfadowe sit, wystepujgcych przy
uderzeniach o nieréwnosci jezdni.

3. Zbyt wielka elastycznos$¢ ciegiet kierowni-
czych.

4. Wplyw wahan stgpajgcych.

5. Geometrycznie wadliwa konstrukcja ustro-
ju kierowniczego.

6. Zbyt ptaskie i zbyt miekkie resory.

Konieczno$¢ doktadnego wywazania kot jest
dzisiaj rzeczg ogOlnie wiadomga. Przy dzisiej-
szych metodach produkcji wywazanie mas nie-
kiedy nawet i dynamiczne), doktadny kotowy
ksztatt obreczy i opon jest u samochodéw no-
wych bez zarzutu. Wszelkie jednak uszkodzenia
obreczy (zagiecia) oraz wulkanizowane opony
unicestwiajag wywazanie mas i powodujg tak zw.
bicie kota, zwiekszajgcg sktonno$é¢ do wytwarza-
nia wahan tanczacych.
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Najprostszym i najskuteczniejszym sposobem
wywotania w kotach odpowiednich reakcji, prze-
ciwstawiajgcych sie¢ poziomym sktadowym sit od-
dziatywania jezdni, jest odpowiednie pochylenie
dodatnie sworznia zwrotnicy przez podiozenie
wspomnianego juz klina. Majac jednak na uwa-
dze wzrost sit koniecznych do skrecenia kot, nie
nalezy pochylenia tego robi¢ wiekszem niz to jest
konieczne (2°—3°).

Elastycznos¢ ciegiet mozna usungé przez zmniej-
szenie luzéw drazkéw kierowniczych i przez do-
bor wiasciwej zbieznosci két, powodujgcej napie-
cie wstepne catego czworoboku. Przez zmniejsze-
nie luzu zmniejsza sie szybko$¢ elastycznych ude-
rzef sworzni kulowych o ich miseczki. Przez od-
powiednie dobranie sprezyn w amortyzatorach
dragzkéw kierowniczych mozna wahanie tariczace
usuna¢ lub przynajmniej przesung¢ na mate szyb-
kosci, przy ktorych nie istnieje niebezpieczenstwo
utraty panowania nad samochodem. Prdbowano
takze w celu zniszczenia elastycznosci czworobo-
ku kierowniczego zakiadania na drgzki zwyktych
amortyzatoréw ciernych, podobnych do amorty-
zatorow widelcy motocyklowych, co dato niezie
rezultaty.

Wahania stgpajace sprzezone z wahaniami tan-
czagcemu naskutek dziatania reakcji giroskopowej
mozna sttumi¢ przy pomocy amortyzatoréwl Wie-
my jednak, Zze wytwarzajgca te wahania sifa,
wzrasta z 3-cig potega ich szybkosci, zachodzi
wiec potrzeba zastosowania amortyzatoréw, kto-
rych zdolno$¢ ttumienia wzrastataby w tym sa-
mym stopniu. Temu wymaganiu odpowiadajg
najbardziej wszelkie amortyzatory hydrauliczne.
Najlepszym jednak sposobem na zniweczenie
wahan stgpajgcych sg niezalezne kota i wahliwe
osie, w ktorych konstrukcji, mimo réznych zna-
cznych nawet trudnosci, osiggnieto doskonate re-
zultaty. Kazde z kot zawieszone jest i uresoro-
wane niezaleznie od drugiego, jezeli wiec nawet
jedno z nich rozpocznie wahania, to skutkiem
braku sztywnego potgczenia nie pociggnie za so-
ba drugiego, przez potaczenie za$ obu két draz-
kami kierowniczemi powstate w jednem kole wa-
hanie bedzie przez drugie tlumione. Najbardziej

Rys. 20.

celowem jest prowadzenie obu k6t w plaszczyznie
pionowej, wyklucza ono bowiem oddziatywanie
reakcji giroskopowej. Pomiedzy wieloma kon-
strukcjami, majacemi na celu unieszkodliwienie
wahan stapajacych, zastuguje na uwage t. zw.
stabilizator (rys. 20), dziatajgcy na zasadzie amor-
tyzatora ciernego. Wieksze drgania osi sg prze-
zef silnie ttumione, aby za$ dozwoli¢ na konie-
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czne minimalne odchylenia, jest on zawieszony
w gumie.

Tanczenie kot, spowodowane wadg ustroju
kierowniczego, jest przy dobrych konstrukcjach
zupetnie nieznaczne. Jezeli za§ w samochodzie
uzywanym daje sie ono odczué, to btedu nalezy
mszuka¢ w skrzywieniu ramienia kierowniczego
lub drazka prowadzgcego'.

W ahania skutkiem ptaskich resoréw sa ziem
kaniecznem, na ktére musimy sie zgodzi¢, pra-
gnac wykorzysta¢ inne zalety tego typu zawie-
szenia. Wptynagé na nie mozna tylko przez
zmniejszenie masy bezwitadnosci kot. Przy ideal-
nej konstrukcji wahania te winny odbywac sie
tylko w plaszczyznie rdédwnolegtej do resoru.
W praktyce udaje sie zblizy¢ do$¢ znacznie do
idealnych wahan, tak ze spowodowane niemi
tanczenie kot jest bardzo nieznaczne.

Waznem tez jest utrzymanie tozysk przednich
k6t w nienagannym stanie. O-siowy bowiem lub
poprzeczny luz wywotuje ustawiczne szarpanie
kot, co pociaga za sobg wytworzenie si¢ wahan

tanczacych naskutek elastycznosci czworoboku
kierowniczego.
Do bardzo ciekawego rezultatu dochodzi w

swych badaniach prof. Becker, mianowicie do za-
stosowania girosikopu w celu niedopuszczenia do
tworzenia sie wahan tafnczgcych. Podobne wyni-
MARJAN KRYNICKI.

Zjazd gwiazdzisty

Po raz trzynasty z kolei odbyt sie w ubieglym miesigcu
doroczny, miedzynarodowy zjazd gwiazdzisty do Monte Car-
lo. Zawody te, ktore stusznie uznano za najwiekszg i naj-
trudniejszg impreze turystyczno - sportowg w automobili-
zmie, zgromadzity w tym roku, pomimo kryzysowych cza-
sow, rekordowg ilo$¢, bo az 161 zgtoszen ze wszystkich stron
Europy.

Udziat Polski w tych wspaniatych zawodach, ktére na
kilka dni uczynity wielki ruch w catej Europie, byt jedynie
bierny, gdyz ograniczat sie do utatwienia i skontrolowania
przejazdu tych zawodnikéw, ktérzy obrali sobie marszruty,
prowadzace przez teren naszego kraju. Marszrut tych byto
dwie: jedna wiodta z Tallina przez Krélewiec, Warszawe
i Poznan w kierunku na Berlin, druga za$ z Bukaresztu przez
Lwow, Warszawe i Krakéw w kierunku na Prage Czeska.
Uczestnicy zjazdu zatrzymywali sie tylko na krotko na
punktach kontrolnych, zorganizowanych przez Automobil-
kluby w Warszawie, Lwowie i Krakowie, poczem bez-
zwtocznie wyruszali w dalszg droge.

Podpiech uczestnikéw imprezy wynikat z warunkéw suro-
wego regulaminu, ktéry wymagat, aby kazdy zawodnik, ja-
dac dniem i noca bez przerwy, uzyskat na wszystkich eta-
pach przecietng szybko$¢ 40 klm./g., a na ostatnim tysigcu
kilometréow nawet 50 klm./g. Za nieosiggniecie tej szybko-
Sci liczyty sie¢ na kazdej kontroli punkty karne. Bioragc pod
uwage trudne warunki zimowej jazdy, tatwo sobie wyobra-
zi¢, jak ucigzliwa préobe stanowig te zawody tak dla samo-
chodéw, jak i dla ich obsady.

Z posrod 161 samochodéw zgtoszonych do udziatu w zje-
zdzie, wystartowaty z réznych miast Europy 143 maszyny,
z ktérych az 115 przybyto do Monte Carlo w przepisanym
dniu 24 stycznia. Wyjatkowo w tym roku pomys$iny bilans
imprezy przypisa¢ nalezy w wielkiej mierze niezwykle
sprzyiaigcym warunkom atmosferycznym, jakie panowaty
w catej niemal Europie, utatwiajac zawodnikom ich ciezkie
zadanie.

Pomys$lne warunki atmosferyczne przyczynity sie do wal-
neeo zwyciestwa w tegorocznym ziezdzie tych zawodnikéw,
ktérzy jako miejsce startu obrali sobie Ateny. Stynne bez-
droza batkanskie, ktére w latach poprzednich pogrzebaty
nadzieje na zwycigestwo niejednego ze $miatych uczestni-
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ki daty wczesniejsze badania Pogue’a, ktdry usi-
towat ttumi¢ wahania tanczace przy pomocy spe-
cjalnego, centralnie na osi przednich két umiesz-
czonego, kota zamachowego. Przy rozwigzaniu
prof. Beckera kota same dziatajg jako kota za-
machowe, usuniecie za$ szkodliwych momentéw
odbywa sie zapomocg uko$nie ustawionego cie-
gta, taczacego przednie kota'. Komplikuje to jednak
mechanizm  kierowniczy, poniewaz sterowanie
kot odbywac sie moze tyliko przez zmiane diugo-
§ci ciegta. Projekt sam matematycznie bardzo
ciekawy i trudny, znajdzie czytelnik we wspom-
nianej na poczatku ksigzce prof. Beckera.
O konstrukcji samej nic powiedzie¢ nie mozna,
poniewaz nie zostata ona praktycznie wyprobo-
wana, a nawet wogodle nie zostala jeszcze wyko-
nana.

Z powyzszych rozwazah widzimy, jak rdzno-
rodne sg przyczyny wahan tanczacych i jak trud-
ne nieraz jest usuniecie ich. Technika jednak wy-
chodzi iz tego zwyciesko i poznawszy dzieki wie-
lu badaniom wszelkie rodzaje wytwarzania wa-
han znajduje doskonate $rodki na ich usunigcie
jak np. wahliwe osie i niezalezne Kkota.

Co sie za$ tyczy zapobiegania wahaniom w sa-
mochodach, bedacych w uzyciu, to nalezy potozyé
nacisk na wyszukaniu przyczyny lub przyczyn,
ktére mozna nastepnie przy pomocy omoéwionych
Srodk6w przynajmniej cze$ciowo usunat.
796.71(063 Monte Carlo)

do Monte Carlo

kéw zjazdu do Monte Carlo, w tym roku, wobec braku
zasp $nieznych i zamarzniecia blotnistych putapek, zostaty
przebyte bez wielkiego wysitku przez kilkanascie wozéw,
ktére nastepnie, majac najwiekszg ilos¢ punktow dodatnich
za przebyte kilometry, zajety wszystkie pierwsze miejsca
w klasyfikacji konkursu.

Zwyciescy tegorocznego Zjazdu Gwiazdzistego do Monte
Carlo, dwaj kierowcy francuscy, Gas i Trevoux, ktérzy wy-
startowali z Aten na wozie Hotchkiss.

Dla rozdzielenia zawodnikéw, konczacych zjazd z jedna-
kowga ilosciag punktéw dodatnich, urzadzong zostata bezpo-
$rednio na mecie préba akceleracji i hamowania, ktérej re-
zultaty zadecydowaly o nastepujacej kolejnosci w ostatecz-
nej klasyfikacji:

Gas i Trévoux (Hotchkiss),
punktéw 1.013,73.

2. Chauvierre i

1.012,41.

miejsce startu Ateny,

Lanciano (Chenard Walcker), Ateny,
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3. Healey (Triumph), Ateny, 1.011,57.
4. De Ribeiro i Ferreira (Railton Terraplane), Atenv,

1.011,19.

5. Whalle (Ford), Ateny, 1.010,41.

6. Van der Heyden i Habnit (Studebaker), Ateny,
1.010,15.

7. Riley i Gardiner (Riley)),Ateny 1.009,01.

8. Bignan (Renault), Ateny, 1.008,86.

9. Turek (Aero), Ateny, 1.008,38.

10. De Lavalette i Naas (Peugeot), Ateny, 1.008,01.

11. Stoffel (Peugeot), Ateny, 1.007,59.

12. Van der Meulen (Ford), Ateny, 1.006,96.

13. Ridley (Triumph), Ateny, 1.003,18.

14. Van Eijk i Wieleman (Ford), Ateny, 993,99.

15. Chazel (Peugeot), Ateny, 958,30.

16. De Cortanze i Gillard (Peugeot), Bukareszt, 945,02.

17. Panie Hustinx i des Forest (Peugeot), Bukareszt,

939,40.

18. Berlesco (Ford), Bukareszt, 925,44.

19. Lahaye i Quatresous (Renault), Stavanger, 922,49.

20. Vasselle (Hotchkiss), Tallinn, 922,41,

it d, it d

Zwyciescami zjazdu zostali zatem francuscy kierowcy Gas
i Trevoux na szesciocytindrowym samochodzie Hotchkiss.
Sukces dzielnych zawodnikéw jest najzupetniej zastuzony,
jesli sie zwazy, ze juz dwukrotnie, w latach 1932 i 1933,
startowali oni z Aten na zjazd do Monte Carlo,jednak
zawsze ulegali w walce z przeciwnos$ciami batkanskich bez-
drozy. Dopiero w tym roku piekna pogoda, a niewatpliwie
takze i izdobyte poprzednio dosSwiadczenie, pozwolity im
dopig¢ celu, do ktérego dazyli z tak niezachwiang wytrwa-
toscia.

Niezwykle ciekawe wnioski mozna wysnu¢ ze sposobdw,
jakie zastosowali zwyciescy tegorocznego zjazdu, aby za-
pewni¢ sobie rekojmie powodzenia. Uwazajac swoje do-
Swiadczenie z lat ubiegtych jeszcze za niewystarczajgce, od-
byli oni w grudniu r. ub., celem zbadania trasy, specjalng
podréz do Aten. Po powrocie do Francji, wystali droga
morskg do Grecji samochdd, przeznaczony do udziatu w za-
wodach, poczem raz jeszcze, na innym samochodzie, prze-
byli droge do Aten, skad wystartowali na $wiezej, niezme-
czonej maszynie. Nie potrzeba chyba dodawac, ze wszystkie
te przygotowania musialy pochtongé olbrzymig ilo$¢ pie-
niedzy i byty mozliwe do przeprowadzenia tylko dla kie-
rowcow zawodowych, popieranych finansowo przez fabry-
ke. Zadna osoba prywatna, z wyjatkiem chyba tak rzad-
kich w dzisiejszych czasach muttimiljoneréw, nie mogtaby
sobie pozwoli¢ na roéwnie kosztowne eksperymenty, to tez
niestety zadna osoba prywatna nie moze dzi§ marzy¢ o zwy-
ciestwie w zjezdzie do Monte Carlo, ktory stat sie catko-
wicie domeng kierowcéw zawodowych i specjalnych ekip
fabrycznych.

Ostatnim kierowcg, ktéry wygrat zjazd do Monte Carlo
na swoim prywatnym samochodzie, byt doktér Van Eijk,
zwyciesca z ioku 1929 na woizie Graham Paige. W roku
1930 zwyciezyt Petit, fabryczny kierowca francuskiej mar-
ki La Licorne, w roku 1931 — zawodowy kierowca angiel-
ski Healey na wozie lovicta, a w latach 1932 i 1933 —
Vasselle, znany z wielu raidéw kierowca fabryki Hotch-
kiss.

Jak widzimy, marka Hotchkiss odniosta w tegorocznym
zjezdzie do Monte Carlo trzecie z rzedu zwyciestwo. Jest
to wypadek bez precedensu, przynoszacy wielki zaszczyt
firmie, ktéra umiata w tak piekny sposéb zademonstrowac
niewatpliwg doskonato$¢ swoich wozéw.

Wogble przemyst francuski odniést w tegorocznym zje-
zdzie wielki sukces, gdyz i drugie miejsce w klasyfikacji
zajeta francuska maszyna, a mianowicie o$miocylindrowy
Chenard Walcker, ktérego prowadzili Chauvierre i Lan-
ciano.

Przewaga samochodéw francuskich uwidocznita sie bar-
dzo wymownie podczas préby akceleracji i hamowania,
gdzie pie¢ pierwszych miejsc zajety francuskie wozy, w
czem az 3 Hotchkissy, jeden Chenard Walcker i jeden Re-
nault. Najlepsza akceleracje na przestrzeni stu metréw
z miejsca miata réwniez maszyna francuska — Delahaye.
Wyniki te sg bardzo ciekawe z technicznego punktu widze-
nia. W zjezdzie tegorocznym braty udziat liczne samocho-
dy amerykanskie, ktére, jak to powszechnie wiadomo, wy-
r6zniajg sie swoim btyskawicznym zrywem. Tymczasem w
probie akceleracji zwyciestwo odniosty nie maszyny ame-
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rykanskie ale francuskie, ktére naog6t sa znacznie ciezsze,
a przytem maja silniki o mniejszym litrazu. Wytlumaczenie
tego pozornego fenomenu opiera sie niewatpliwie na tern,
ze wszystkie wymienione samochody francuskie miaty czte-
roprzektadniowe skrzynki biegéw, ktére przy akceleracji na
krétkim dystansie lepiej pozwalaja wykorzysta¢ moc silni-
ka, niz tréjprzektadniowe skrzynki wozéw amerykanskich.
Co sie za$ tyczy sukcesu samochodu Delahaye w probie
zrywu, wypada zauwazy¢, ze woz ten posiadal automatycz-
na skrzynke biegéw systemu W ilsona, ktéra pozwalata kie-
rowcy na znacznie szybszg i sprawniejszag zmiane biegow,
a temsamem na wygranie utamkéw sekundy w stosunku
wspo6tzawodnikéw, prowadzgcych maszyny z normalnemi
przektadniami.

Sukces francuskich maszyn w tegorocznym zjezdzie do
Monte Carlo uzupeinito jeszcze zdobycie nagrody dla pan
przez panny des Forest i Hustinx na wozie Peugeot. Nale-
zy zaznaczy¢, ze nagroda dla pan rozgrywang jest tylko
miedzy temi samochodami, ktére sa obsadzone w stu pro-
centach przez kobiety, obywajgce sie catkowicie bez pomo-
cy meskiej.

Uczestnicy tegorocznego Zjazdu po przybyciu na mete do
Monte Carlo.

W kategorji matych samochodéw do poéttora litra po-
jemnosci cylindrow zwyciestwo odniosty maszyny angiel-
skie. Pierwsze miejsce zajat Healey na samochodzie
Triumph, typu sportowego Gloria, podczas gdy na drugiem
miejscu znalezli sie Riley i Gardiner na samochodzie
Riley.

Samochody amerykanskie zrewanzowaly sie francuskim
i angielskim w jednej tylko konkurencji, a mianowicie w
urzadzanej nastepnego dnia po zjechaniu sie zawodnikéw
w ksiestwie Monaco, prébie zreczno$ci o puhar Monte Car-
lo. Préba ta miata przebieg nastepujacy: na dany sygnat
kierowca, znajdujacy sie o pie¢ metrow od swego samocho-
du, musiat wskoczy¢é do wozu, uruchomi¢ silnik i wykonaé
kolejno szereg czynno$ci; przedewszystkiem wiec nalezato
opisa¢ 6semke w prostokacie dtugosci 38 metrow i szeroko-
§ci 17 metréw, nastepnie przejecha¢ w linji prostej prze-
strzen 250 metrow, zawro6cic¢ i przejechac przestrzen 400 me-
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tréw az do biatej linji, po minigciu ktérej trzeba sie byto
zatrzymac¢ i tylnym biegiem przejechaé¢ linje z powrotem.
Czas zuzyty na wszystkie te manewry stuzyt za podstawe
do klasyfikacji. Proba ta, ktorej zadaniem byto uwidocz-
nienie zalet samochodu pod wzgledem tatwos$ci rozruchu,
akceleracji, zwrotnosci, hamowania etc,, zakoAczyta sie zwy-
ciestwem rumunskiego kierowcy Berlesco na o$miocylindro-
wym samochodzie Ford. Uzyskat on czas + m. 9'. sek.
Dalsze trzy miejsca w tej probie zajety réwniez Fordy,
a na pietnastu pierwszych miejscach byto az dwadziescia
Fordéw! Ten rzadki tryumf popularnej marki amerykan-
skiej przypisa¢ nalezy przedewszystkiem niezrownanej
zwrotno$ci Fordéw, a nastepnie ich duzej elastyczno$ci na
bezposrednim biegu.

Tradycyjnym zwyczajem, samochody biorgce udziat w
zjezdzie ubiegaty sie jeszcze o palme pierwszenstwa w kon-
kursie komfortu, w ktérym, tak jak i w latach poprzed-
nich, wielki tryumf odniosty samochody angielskie. Medal
zloty za najbardziej komfortowy w6z otrzymal! Joyce na
samochodzie Talbot.

Konkurs komfortu uwidocznit dalsze wielkie postepy w
dziedzinie budowy wygodnych karoserji, oraz w dziale ak-
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cesorji. Wyposazenie ogromnej wiekszosci samochodéw
obejmowato, poza przyborami i narzedziami niezbednemi
do obstugi wozu, réwniez najrozmaitsze urzgdzenia, zape-
whniajgce komfort i przyjemnag jazde pasazerom. Wigkszo$¢
wozOw miata zainstalowane ogrzewanie wnetrza karoserji,
a zwlaszcza przedniej szyby dla uchronienia jej przed za-
marzaniem. W niektérych karoserjach tylny przedziat moz-
na byto przeksztatca¢ na prawdziwg sypialnig, gdzie nie
brakowato nawet... budzika. Szereg woz6éw posiadato do-
skonale funkcjonujace radjoodbiorniki.

Duzcm powodzeniem cieszyly sie w tym roku superbato-
ny, oraz wszelkie typy opon i tancuchéw na kota, utatwia-
jacych jazde po btocie, $niegu i $lizgawicy. Wszystkie wo-
zy byly naturalnie wyposazone w zo6te Swiatta przeciw
mgle, a jeden ze wsp6tzawodnikéw pokazat nieznang do-
tychczas nowo$¢ pod postaciag wiatraczka, krecgcego sie
przed reflektorem podczas jazdy i uniemozliwiajagcego w
ten spos6b zalepienie szkta latarni w wypadku $niezycy.

Po konkursie komfortu, uroczysto$¢ rozdania nagrod
zwyciescom na placu przed wspaniatym patacem ksiecia Mo-
naco, oraz wielki bankiet, zamknety program tegorocznego
zjazdu do Monte Carlo.

KRONIKA ZAGRANICZNA

AUTOCAR CITROENA. Od kilku lat weszto w zwyczaj,
ze powazniejsze firmy samochodowe, zajmujace sie row-
niez i produkcjg autobuséw, zgtaszajg je clo udziatu do
najpowazniejszych miedzynarodowych zawoddéw turystycz-
nych, ktéremi jest niewatpliwie Zjazd gwiazdzisty tak zwa-
ny Rallye do Monto-Carto, pragnac w ten sposéb we
wspotzawodnictwie w ramach tej tak trudnej imprezy ze
sportowemi przewaznie maszynami wykaza¢ techniczne i
eksploatacyjne zalety swych wozéw. Poréwnanie przy tem
witasciwos$ci biorgcych udziat w zawodach autobuséw z wia-
§ciwo$ciami specjalnie, przewaznie w tym celu budowa-
nych wozéw, nie jest tylko wzgledne, poniewaz nie jest
przewidziana specjalna kategorja autobuséw, i muszg one
zado$€uczyni¢ wszystkim wymaganiom stawianym samo-
chodom osobowym i sportowym.

W tym roku do Zjazdu Gwiazdzistego zgtosita swdj no-
wy autocar firma Citroen, ktory mieliSmy zreszta moznos¢
widzie¢c w Warszawie, wybranej na miejsce jego startu.
Udziat tego wozu w tegorocznym Zjezdzie byt z tego wzgle-
du specjalnie ciekawy, ze byt to wogoéle pierwszy ,publicz-
ny" wystep Citroena w dziedzinie produkcji duzych auto-
buséw.

Charakterystyka tego wozu jest nastepujagca:

Szeroko$¢ toru z przodu 1800 mm.
Szeroko$¢ toru z tytu 1780 mm.
Rozstaw osi 5330 mm.
Rozporzadzalna dtugo$¢ nadwozia 6900 mm.
Catkowita dtugosc 8300 mm.
Najwieksza szerokos$¢ 2200 mm.
Moc silnika S0 KM.
1lo$¢ obrotow silnika 2500 na min.
1lo$¢ cylindréow 6.
Srednica cylindra 94 mm.
Skok 110 mm.
Pojemno$¢ skokowa 45 Itr.

Nos$nos$¢ brutto podwozia 4500 kg wraz z karoserja.
Ogélny ciezar wozu wraz z karoserja i tadunkiem 7000 kg.

Silnik posiada rozrzad gorny, wal korbowy na siedmiu
tozyskach, wymienne tuleje cylindrowe, obiegowe smaro-
wanie pod ci$nieniem z chilodzeniem wodnem. Sprzegto
dwutarczowe, 4-biegowa skrzynka biegéw, tylny most pra-
sowany ze stali, typu ,Banjo", ze specjalnem przeniesie-
niem, dwa uktady hamulcéw, a mianowicie nozny servo-
hamulec na cztery kola, oraz reczny hamulec dziatajacy
na wal transmisyjny. Resory pételiptyczne z hydrauliczne-
mi amortyzatorami o samoczynnej, termostatycznej regula-
cji. Centralny uktad smarowania podwozia. Ogumienie ba-
lonowe, z tytlu podwdjne. Z urzadzenia nadwozia autocaru.
przystanego do Warszawy na zawody, na podkreSlenie za-
stugiwato bardzo wygodne rozmieszczenie miejsc, tak ze
byto duzo wolnej przestrzeni pozwalajgcej na pewng swo-
bode ruchu we wnetrzu, co jest bardzo wazne dla autobu-
sow przeznaczonych do diuzszych podrézy, oraz ogrzewanie
wnetrza przy pomocy goracej wody z chtodnicy.

STALA WYSTAWA CITROENA W PARYZU. Naj-
wieksza we Francji, a zarazem najwieksza w Europie, wy-
twérnia samochodowa Citroena prowadzi w bardzo umie-
jetny i ciekawy sposéb nadzwyczajnie intensywng reklame,
odpowiadajgcg swym rozmachem rozwojowi fabryki.

Poza bardzo rozlegta kampanja reklamowg w catej fran-
cuskiej prasie, Citroen prowadzi samodzielng dziatalno$¢
wydawniczg wypuszczajagc swoj staty Biuletyn, szereg drob-
niejszych broszur i wydajac rok rocznie samochodowy Al-
manach, zawierajacy poza szeregiem wiadomosci i artyku-
téw odnoszacych sie bezposrednio do dziatalno$ci wytwdr-
ni Citroena i jego wozéw, ich budowy, wyrobu, sposobu
eksploatacji i utrzymania, mase ciekawych rzeczy ogélnych,
dotyczagcych automobilizmu. rozwoju ruchu samochodowe-
go we Francji i na catym S$wiecie. £adna forma zewnetrzna
i ciekawa tre$¢ uczynita to reklamowe wydawnictwo Ci-
troena bardzo popularnem i lubianem we Francji.

Od paru lat Citroen zorganizowal statg wystawe samo-
chodowga, obejmujgcg oczywiscie tylko jego wyroby i mie-
szczacq sie w dawnej hali dworca towarowego St. Lazare.
W olbrzymiej tej hali wystawione jest stale pareset oso-
bowych i ciezarowych samochodéw ze wszelkiemi rodzaja-
mi karoserji i do najrozmaitszych przeznaczen

Urzadzenie wystawy postawione jest na bardzo wysokim
poziomie artystycznym i os$rodkiem jego jest wielka pla-
styczna mapa Francji oraz zdobigce $ciany widoku krajo-
brazéw francuskich. Na wystawie czynne jest wielkie biuro
informacyjne, ktére poza informacjami handlowemi i tech-
nicznemu udziela wszelkich informacji z dziedziny turysty-
ki samochodowej i zwigzanych z tem dziedzin.

Gtowna atrakcje wystawy stanowia rekordowe maszyny
Citroena,'ktére juz kilkakrotnie pobity na torze Montlery
szereg dtugodystansowych rekordéw Swiatowych oraz Mu-
zeum S$wiatowych wypraw Citroena, mieszczace w sobie
maszyny, ktére braty udziat w wielkich wyprawach przez
Afryke i Azje oraz niezmiernie ciekawe zhiory artystyczne,
etnograficzne, geograficzne i inne stanowigce naukowy plon
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tych wypraw inicjowanych i przeprowadzanych przez Ci-
troena.

Mato ktéra wytwdrnia moze pochwali¢ sie takim dorob-

kiem.
A NOWY SAMOCHOD MERCEDESA Z SILNIKIEM
Z TYLU. Niemiecki przemyst samochodowy wybija sie od
paru lat bardzo ciekawg dziatalnoscia w dziedzinie nowych
konstrukcji samochodowych. Po bardzo udatnem i umieje-
tnem opracowaniu kilku rozwigzan niezaleznego zawiedze-
nia kot i napedu na przednie kota oraz nowych typéw ram,
przyszta obecnie kolej na zainteresowanie sie budowg sa-
mochodéw z silnikami umieszczonemi z tytu.

W koncu zesztego roku ukazat sie na rynku maty samo-
chodzik firmy Standart z niewielkim dwutaktowym silnicz-
kiem umieszczonym z tylu, w pierwszych za$ dniach bie-
zacego roku wypuszczony zostat przez firme Mercedes nowy
samochéd tego rodzaju, ktory dzieki swej budowie oraz
tem, ze zostat skonstruowany i zbudowany przez tak powaz-
ng firme, przenosi zagadnienie samochodéw z silnikami u-
mieszczonemi z tytu z dziedziny eksperymentéw na grunt
szerszego praktycznego zastosowania.

Podstawowemi cechami budowy tego nowego samochodu
marki Mercedes-Benz, oznaczonego jako typ ,130“, sa: sil-
nik umieszczony z tytu, jednodZzwigarowa rurowa rama, nie-
zalezne zawieszenie przednich i tylnych két, skrzynka bie-
géw z dodatkowga przektadnia, tak zwanym ,,Schnellgang®“.
hydrauliczne hamulce i karoserja o aerodynamicznych
ksztattach. Silnik jest czterocylindrowy o pojemnosci 1308
cm3 rozwija moc 26 koni. Cena tego samochodu wynosi
3375 marek za czteroosobowg karetke i 3757 marek za ka-
briolet.

Silnik, skrzynka biegéw
i przekiadnia stanowiag
zwarty blok umieszczony
juz poza tylng osig, dzie-
ki czemu samochdéd ten
pomimo niewielkiego roz-
stawienia ko6t, wynosi 2,5
metra, posiada bardzo du-

70 wolnego miejsca na u-
mieszczenie wygodnej i
obszernej karoserji. Dzie-
ki zastosowaniu rurowej
ramy oraz temu, ze odpa-
da diugi wal kardanowy,
cato$¢ podwozia jest lekka
i ciezar jego wynosi 540
kilograméw, ciezar za$ ca-
tego samochodu wraz z
nadwoziem tylko 880 kilo-

gramow.
W tyle rurowa rama
przechodzi w rozwidlenie,

na ktérem oparty jest ca-
ty blok napedowy. Wabhli-
we tylne poétosie resorowa-
ne sg za posSrednictwem
dwuch spiralnych sprezyn,
przednie za$ kola zawie-
szone sa na dwuch poteti-

ptycznych poprzecznych
resorach.
Chtodnica umieszczona

jest przed silnikiem i prze-
ptyw chtodzgcego powie-
tiza zapewniony jest dzie-
ki wentylatorowi, zasysa-
jacemu powietrze dwoma
kanatami w bokach karo-
serji. Obieg wody za po-
$rednictwem pompki.
Dzwignia od zmiany bie-

, POLsI<A OPONA .
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W Berlinie wobec bardzo ciezkiej sytuacji, jaka przezy-
wajg wiasciciele takséwek, zostatlo wydane bardzo cieka-
we zarzadzenie, majgce na celu ztagodzenie warunkéw
wzajemnej konkurencji. Mianowicie kazda takséwka ma
prawo kursowaé tylko co drugi dzien. Tak wiec w dnie
parzyste kursujg takséwki z numerami parzystemi, w
dnie za$ nieparzyste z numerami nieparzystemi. Na zdje-
ciu widzimy' podwoérze jednego z wielkich garazy ze
Swietujagcemi* przymusowo takséwkami.

Autom obilisci!

STOMIL <.

prod ukuje

opony i detki

do samochodow
osobowyc h
i ciezarowych
wszystkich naj-
czesciej uzywa-
nych wymiaréw.

Opierajac sie na
dtugoletn iem
doswiadczeniu,
Stomil buduje
opony, ktore
pod wzgledem
wy trzy matosci
i ceny sg bez-
konkurencyjne.

géw i dzwignia recznego 1bezpieCzeﬁStW6m jazdy j .
hamulca umieszczone s na POlSka 0p0na St0m||
érpdkowej rurze  ramy .
nmi:fmdiz.y przedniemi  siedze- 1sldady Lonsycjnacyjne wszedzie j jeSt Oponq

Przéd  samochodu  u- | “tomil Sp.Akc.Poznaﬁ

ksztattowany jest w posta-
ci zwyktej maski tak ze ze- 143x5
wnetrznie trudno nawet

| najekonomiczniejsza
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spostrzec, ze jest to wéz z silnikiem umieszczonym z tyhu,
a przestrzen pod maskg wykorzystana jest na wygodng
skrzynke narzedziowg oraz zapasowe kola.

STRATY FORDA.

Ciekawe S$wiatto na gospodarcza strone amerykanskiej
wytworczosci samochodowej rzuca podane przez jedno
z amerykanskich czasopism ekonomicznych zestawienie
strat i zyskéw najpowazniejszego amerykanskiego produ-
centa samochodowego jakim jest niewatpliwie Ford. Ze-
stawienie to odnosi sie do okresu od 1926 do 1933 roku.

Ilos¢ wyprodukowa-

Rok nych wozéw Zysk lub strata
1926 1,810,029 + 75,270,000 $
1927 454,601 — 42,787,000 ,,
1928 854,818 — 72,221,000 ,,
1929 1,951,092 -f 81,797,090 ,,
1930 1,500,000 -f- 44,460.000 ,,
1931 750,000 — 53,568,000 ,,
1932 450,000 — 44,222,000 ,,
Razem w ciggu 7 lat — 11,287,000 $
Wybranie tych wiasnie lat i wykazanie 11 miljonéw

straty moze wyda¢ sie komu troche nieuzasadnione na
pierwszy rzut oka, zwr6ci¢ jednak trzeba uwage na to ze
okres ten obejmuje bardzo charakterystyczne zaréwno dla
zaktadéw Forda jak catego amerykanskiego przemystu sa-
mochodowego tata. Wykazuje bowiem to zestawienie, ze po-
mimo pieciu lat najlepszej konjunktury, ktéra zdaje sie juz
nigdy sie nie powtdrzy, dwa lata kryzysu potrafity tak po-
tezne przedsiebiorstwo narazi¢ na blisko kilkunastomiljo-
nowg strate.

Kazdy naturalnie odrazu zauwazy, ze do tego niewatpli-
wie przyczynity sie straty w latach 1927 i 28 — i tu wia-
$nie jesteSmy przy najciekawszem zjawisku gospodarczem,
ktére wystepuje bodaj tylko w dziatalno$ci amerykanskie-
go przemystu samochodowego i najwyrazniej wiasnie
u Forda.

Chodzi tu mianowicie o kwestje ceny sprzedaznej wozu,
ktéra obnizona jest do minimum, oraz o kwestje wysoko-
Sci kosztow inwestycyj i urzadzen technicznych, ktére przy
masowej produkcji sa bardzo znaczne i optacajg sie jedy-
nie przy' bardzo wielkiej ilosci wyprodukowanych wozéw.
Nieutrzymanie sie na pewnym poziomie wytwdérczosci, nie-
zmiernie jak na nasze warunki wysokim, naraza przedsie-
biorstwo na znaczne straty.

Dwa okresy strat zaktadéw Forda w latach 1927 — 28
oraz 1931 —m 32 majg zreszta rézne podtoza. Pierwszy to
wstrzymanie produkcji dawnego modelu T, gruntowna prze-
budowa fabryki, przystosowanie jej do produkcji nowego
modelu i rozpoczecie jego wyrobu, a w zwigzku z tem po-
niesienie lolbrzymich kosztéw inwestycyjnych, ktérych nie
potrafita zréwnowazy¢ intensywna zresztg, ale niestety zbyt
krotko trwajaca produkcja. W dziatalnosci innych firm nie
zdotaliby$my wykryé okreséw strat spowodowanych jedy-
nie zbyt wielkiem inwestowaniem, bo zadna z nich nie
posiadata i nie posiada tak jednostronnego nastawienia
i specjalizacji w produkcji, jaka posiadat wtedy Ford.
Produkujgc stale po kilka réznych modeli i ciggle wpro-
wadzajagc zmiany i nowos$ci majg bardziej elastyczng or-
ganizacje i bez wiekszych wstrzaséw dla catosci zycia fa-
bryki moga reorganizowaé produkcje.

Przyczyng strat w drugim okresie, to znaczy w latach
1931 — 1932, jest juz kryzys i gwaltowne skurczenie sie
mozliwosci nabywczych rynku amerykanskiego. Ford zmie-
nit znacznie metody produkcji, zaczat wyrabia¢ po kilka
modeli réwnocze$nie zmieniajac je co roku, jednakze pomi-
mo takiej reorganizacji samo niewyzyskanie mozliwosci pro-
dukcyjnych wytwérni i zasobéw technicznych spowodowa-
to tak znaczne straty.

Zmniejszenie sie strat w roku 1932 przypisa¢ nalezy juz
przystosowaniu sie do nowych warunkéw produkcji i zbytu,
co za$ do wynikéw finansowych 1933 roku to nie mamy
jeszcze doktadnych danych. W kazdym razie jednak wie-
my ze rok ten przynidst zupelnie wyrazng poprawe sytu-
acji, o czem pisaliémy juz w kronice z poprzedniego nume-
ru ,, Techniki Samochodowejll i sgdzagc z prowizorycznych
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obliczeh, zamieszczonych w styczniowym numerze ,Auto-
motive Industriesl przemyst samochodowy Ameryki jako
cato$¢ zakonczyt zeszty rok juz nawet z drobnym zyskiem,
ktéry jednakze przypadt w udziale gtéwnie Chryslerowi
i General Motors, podczas gdy Ford znéw wykazuje pew-
ne, nieznaczne zresztg straty..

Zobaczymy jaki plon przyniesie tegoroczna kampanja,
do ktérej Ford jak wiemy przygotowat sie bardzo staran-
nie.

WSKAZNIKI'PRODUKCJI I ZATRUDNIENIA
W AMERYKANSKIM PRZEMYSLE SAMOCHODO-
WYM.

Wspomniany juz wyzej numer styczniowy ,Automotive
Industriesll zawiera ciekawe zestawienie réznych wskazni-
kéw charakteryzujacych warunki produkcji i zatrudnienia
w amerykafdskim przemysle samochodowym w przeciggu
ostatnich paru lat. Ponizej umieszczamy wtiasnie te tabelke,
w ktorej za podstawowy wskaznik 100 przyjeto wyniki i da-
ne przecietne z okresu 1923 — 1925.

1929 1930 1931 1932 1933
Produkcja . 135 85 60 35 50
Ogé6lna warto$¢ . . . . 140 80 53 30 36
Zatrudnienie ... 114 82 66 54 53
Ogo6lna robocizna i pensje 122 77 55 40 40
Paca ..o 107 94 83 74 75
Rzeczywista warto$¢ za-
robkéw ... 107 98 95 95 101
llo$¢ zatrudnionych przy-
padajgca na 1 wéz . 84 97 110 154 106

Koszty robocizny 1 wozu 90 91 92 114 80
Koszty produkcji w od-

niesieniu do 1 dolara

uzyskanego ze sprzedazy 87 96 104 133 111
Przecietna cena . . . . 104 94 88 86 72

W Ameryce ruch samochodowy nie maleje. Na zdjeciu
widzimy jedna z podmiejskich szos w okolicach Nowe-
go Yorku, t. zw. Hutchison River Parkway, zapetniong
jadgcemi samochodami. Ze wzgledu na uporzadkowanie
tak intensywnego ruchu koniecznem okazato sie podzie-
lenie jezdni biatemi linjami na cztery pasy: 2 skrajne
przeznaczone do wolniejszej jazdy i 2 wewnetrzne dla
wyprzedzania sie i szybkiej jazdy.
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Tabela ta doskonale odzwierciadla i charakteryzuje wa-
runki pracy przemystu w okresie dobrej konjunktury (rok
1929), w okresie najciezszego kryzysu oraz w okresie po-
czatku poprawy sytuacji, osiagnietej droga reorganizacji
metod i Srodkéw produkcji (1933 r.).

J

Samocho6d pancerny wiedenskiej policji z ciekawym opan-

cerzeniem, o ktérego ksztattach decydowatly nie wzgledy

aerodynamiczne, jakby sie to na pierwszy rzut oka zdawa-

o, ale dazenie do zwiekszenia odpornosci pancerza na dzia-
dziatanie kul.

ODPOWIEDZI REDAKCIJI.

P. G. Vutke, Warszawa. Na wstepie artykutu p. t. ,Roz-
v.6] przemystu samochodowego w Rosji Sowieckiej” wy-
raznie byto zaznaczone, iz informacje swe czerpalismy z fa-
chowej prasy sowieckiej i na jej odpowiedzialno$¢ je po-
dawali$my.

W liscie swym stwierdza Sz. Pan, jako jeden z pracowni-
kéw Rosyjsko-Baltyckich Zaktadéw w Rydze, iz fabryka
ta wszystkie czes$ci do swych samochoddéw, ,,Russo-Baltyk"
produkowata sama, a nie jak mylnie podaje prasa sowiecka,
ze wiekszos¢ ich byta sprowadzana z zagranicy.

Podajemy te informacje do wiadomosci wszystkich na-
szych Czytelnikéw, dziekujac uprzejmie za zwrdcenie na-
szej uwagi na te niescistosc.

Z taskawie zaofiarowanych nam informacyj obecnie nie
skorzystamy, lecz w razie opracowywania jakiegokolwiek
artykutu o przemysle samochodowym w Rosji nie omieszka-
my z propozycji tej skorzystac.

Firma ,,Gwarancja"”, Sosnowiec. Zapytuja WPanowie, czy
w kraju mozna dostaé¢ surowiec szwajcarski ,,Simdural®
na ttoki samochodowe i ew. jakim mozna go zastapic.
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Opatentowany przez szwajcarskg firme Etablissement
SIM S. A. w Morges, uzywany na ttoki ,,Simdural” jest
stopem eutektyki aluminjum i magnezu facznie z miedzig,
niktem i manganem.

Wiasnosci wytrzymatosciowe odlewéw w kokilach: Twar-
do$¢ po ulepszeniu 110—120° Brinella, wytrzymato$¢ na
rozrywanie 18—20 kg/mm2; przydtuzenie 0,5%. Przy tem-
peraturze 250° C twardo$¢ wynosi jeszcze 60° Brin.
Gtéwng zaletg tego stopu jest mala rozszerzalno$¢ cieplna,
wynoszgca 0,000018.

Przedstawicielem fabryki ,SIM" na Polske jaet f. L. Ro-
manus, Warszawa, Marszatkowska 141.

Stop ,simdural® mozna zastapi¢ materjatami krajowemi,
jak stop Y i stop RR53, ktoérych sktad i wiasnosci podajemy
ponizej:

Stop Y — AICu4Ni2Mg2. Sktad: Cu 3,5—4,5%; Ni 1,75—

2,25%; Mg 1,25—1,70%; Al — reszta.
Wtasnos$ci mechaniczne: Odlew poddany ob
brébce termicznej,
R=21—26 kg/mm2; Brinell 100—120°; A—3%.
Odlew surowy—R=17 kg mmz2; Brinell—80°.
Stop RR53 — skiad: Cu 1,5—2%; Si do 2%; Fe 1,5%;
Ni 0,5—2%; Mg 1,4—1,8%; Ti 0,2%; Al — reszta.
Odlew piaskowy, hartowany (szybko chtodzony
od temp. ca 500° C) i odpuszczony.
Wtasnosci mechaniczne: R=24 kg mm2; Bri-
nell—85°.
Stopy Y i RR53 “rnozna dosta¢ w kraju w wiekszych od-
lewniach jak np. Fabr. Metalurg. Ursus — Czechowice,
firma Babbit, Warszawa; Mieszczanski, Warszawa i t. p.
na Gornym Slasku istnieje réwniez szereg odlewni, ktére
podejma sie dostawy tego rodzaju odlewow.

ODLEWNIA METALI POLSZLACHETNYCH

BRONZU,FOSFORBRON-
ZU, MOSIADZU, ALUMI-

NIUM, ORAZ BIALYCH

M E T A L |
wykonywuje

W. sawicki
WARSZAWA, LESZNO 107 (dom wtasny).

TELEFON NR. 610-76.
26

KONTO P. K. O. 24638.

ISCINTILLA |

INSTALACJE ZAPLONOWE,

OSWIETLENIOWE ROZRUCHOWE DO SILNIKOW

| LOTNICZYCH - SAMOCHODOWYCH - MOTOCYKLOWYCH - AUTOBUSOW :
1 tODZI MOTOR, i t. d. JAK g
ISKROWNIKI - PRADNICE - ROZRUSZNIKI-STACYJKI-SYGNALY-W YCIERACZKI |
1 KIERUNKOW SKAZY-LAMPKI STOP. 1
| MATERJAL INSTALACYJNY STALE NA SKLADZIE 1
| WLASNE WARSZTATY REPARACYJ NE |
| 2 WARSZAWA - KROLEWSKA 16 TELEFON 2-86-77 |

Prosimy wszystkich

naszych Czytelnikébw o wptacanie prenumeraty

na rok 1934 w celu unikniecia przerwy w otrzymywaniu pisma.
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O chtodzeniu powietrznem silnikdw spalinowych

Zagadmenie odprowadzania ciepta ze Scianek
gtowicy i cylindra -silnika chtodzonego powie-
trzem jest skomplikowane z punktu widzenia
termo- i aeromechaniki. Objeto$¢ cylindra, a za-
tem i ilos¢ powstajgcego w cylindrze ciepta, jest
proporcjonalna do trzeciej potegi jego wymia-
réw linjowych, podczas gdy powierzchnia, ogra-
niczajaca te objetos¢ jest proporcjonalna do kwa-
dratu tych wymiaréw.

Wynika stad, ze w silnikach o wiekszej obje-
tosci skokowej wypada mniejsza powierzchnia
na jednostke tej objetosci. Cylindry silnikow lot-
niczych posiadajg objetosci wieksze, niz silniki
samochodowe, motocyklowe lub inne, stuzgce do
celow specjalnych, wystepujg wiec tu wieksze
trudnosci  przy rozwiazywaniu sprawy chio-
dzenia, szczegélniej dla silnikdw przeprezomych
lub przedawkowanych. Dobre chiodzenie polega
nietylko na odprowadzaniu we wiasciwym czasie
pewnej ilosci ciepta, ale przedewszystkiem musi
zapobiega¢ mozliwosci powstawania lokalnych
przegrzan powierzchni chtodzonej. Do opanowa-
nia tego potrzebna jest znajomos$¢ rozkiadu cie-
pta wewnatrz cylindra na powierzchniach ogra-
niczajgcych przestrzenn spalania, oraz rozkiadu
ciepta na powierzchniach zewnetrznych, podle-
gajacych chtodzeniu. Kontrolg znajomosci roz-
ktadu ciepta na wewnetrznych i zewnetrznych
powierzchniach cylindra — sg temperatury, do-
stepne do zmierzenia.

Ponizej omdwione zostanie przekazywanie cie-
pta z zewnetrznych uzebrowanych powierzchni
gtowicy i cylindra powietrzu chtodzacemu, z wy-
szczegOlnieniem gtdwnych czynnikdw, ktére na-
lezy bra¢ w rachube przy rozwigzywaniu zagad-
nienia chtodzenia powietrznego silnikow spali-
nowych.

Przekazywanie ciepta strumieniowi chtodzace-
go powietrza odbywa sie przez: 1) konwekcje,
2) przewodnos$¢ i 3) promieniowanie. .

Dobre odprowadzanie ciepta uzyskuje sie pra-
wie wylgcznie przez konwekcje. Promieniowania
mozna nie bra¢ w rachube, bo temperatura zeber-
ka nie jest tak wysoka, aby promieniowanie gra-
fo juz powazniejszg role, a poza tern zebra od-
promieniowujg ciepto na siebie wzajemnie.

Przeptyw ciepta w samem ZzZeberku wskazuje
rys. 1. Ciepto ptynie od wewnatrz zeberka w Kkie-
runku do powierzchni oraz zbacza w ptaszczyznie
samego zeberka, dzieki réznicy temperatur na po-
wierzchni $cianki (gtowicy, cylindra). Ciepto od-
dawane jest optywajagcemu strumieniowi powie-
trza przez wszystkie elementy powierzchni zeber-
ka, przyczem szybko$¢ strumienia ciepta w prze-
kroju ,a* jest wieksza niz w przekroju ,b*, po-
niewaz przekréj ,,b“ jest bardziej oddalony od
Scianki. W miare oddalania sie od Scianek —

temperatura nastepujacych po sobie kolejno ele-
mentow — zmniejsza sie w kierunku do konca ze-
bra. Ksztatt przekroju zebra powinien by¢ taki,
aby w miare oddalania sie od powierzchni cylin-
dra, zmniejszat sie przekroj wzdluz drogi prze-
ptywu ciepta. Prowadzi to do zwiekszenia tem-
peratury ,stopniowanej" oraz do zaostrzenia ze-
bra. Zaostrzenie to nie bedzie jednak tego ro-
dzaju, aby kompensowaé catkowicie skutek zmniej-
szajgcej sie ku koncowi zebra ilosci przeptywa-
jacego ciepta. Mozliwem jest zbudowanie zebra,
w ktdrem temperatura bedzie zmniejszala sie
proporcjonalnie od podstawy ku wierzchotkowi.
Ksztatt taki w/g Griffitha tworzg dwie krzywe
paraboliczne, jako wkleste boki zeberka. Ze
wzgledow praktycznych przyjete sg zebra o prze-
kroju w ksztatcie wydtuzonego trapezu, jako naj-,
bardziej zblizonym do teoretycznego, a przy ni-
skich i gestych zebrach obrabianych, daje sie na-
wet ksztatt prostokatny ze wzgledu na fatwo$¢ ob-
robki. Zeberko chtodzone musi odpowiadac¢ prze-
dewszystkiem dwom warunkom: 1) mie¢ dosta-
teczng powierzchnie, z ktorej ciepto moze by¢ za-
brane przez strumien powietrza, 2) mie¢ dosta-
teczny przekrdj normalny do kierunku drogi
wzdluz ktorej przeptywa cieplo do tych po-
wierzchni. Dajgc zatem zeberka o duzej po-
wierzchni chtodzacej, nalezy zapewni¢ doptyw
ciepta wewnatrz materjatu Zeberka do tych po-
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wierzchni, dajgc dostateczny przekroj przy danej
przewodnosci metalu.

Badanie zagadnienia chtodzenia powietrznego

wprowadza pod uwage nastepujgce czynniki
gtdwne:
1) Q — ilos¢ ciepta do odprowadzenia,
2) a — spotczynnik przekazywania ciepta po-
wietrzu optywajacemu, mierzony w q0gz 'oe
3) X — wspoétczynnik przewodnosci metalu,
. ___Kai
mierzony w - Godz, °C

4) temperatury zmienne od S$cianek ku wierz-
chotkowi zeberka,

5) v — szybko$¢ powietrza,

6) wymiary zeberek, ich ksztatlt w ptaszczyznie
samego zeberka, oraz odstep miedzy zebrami.

Gtownym czynnikiem jest a. Spotczynnik
przekazywania ciepta a zalezy od szybkoSci prze-
ptywu powietrza i od rozkladu szybkosci stru-
mienia w réznych miejscach zeberka. Wartosé

szybkosci poczatkowej powietrza nie wystarcza
do okreslenia «, poniewaz szybko$¢ jest zmien-
na przy przeptywie, miedzy zeberkami i zagad-
nienie komplikuje sie jeszcze bardziej z powodu
wirowania pragdow powietrza. Wielkie znaczenie
ma tu grubo$¢ warstwy granicznej strugi powie-
trza na powierzchni zeberka, ktdra znowu zale-
zy od szeregu czynnikow, co jest przedmiotem
specjalnych studjow. (Prandtl, von Karman i in-
n"-

)Ujecie spotczynnika a w réwnanie przydatne
do odbliczen byto ostatnio proponowane przez
Dr. Inz. G. Wagenera (Wroctaw) na podstawie
jego badan i ma forme nastepujaca:

»__ao (v tanghyp.mh Kai

"F (h mh ' ]ndgodz."C

a0— Spotczynnik przenoszenia ciepta przez po-
wierzchnie plaskaj.

F — Calkowita powierzchnia zewnetrzna ciata
uzebrowanego bez zeberek.

SAMOCHODOWA 57

F= J DH D s zewnetrzna $rednica
cylindra.
H — wysokos$¢ cylindra.
F'— powierzchnia przekroju zeberek w miej-

scu przenikania z ciatem macierzystem

staw),
Fi — powierzchnia obu stron zeberka,
h — wysokos¢ zeberka.

= X— przewodnos$¢ cieplna metalu,
A

0— S$rednia grubos¢ zeberka.
. Kai
Wymiar m >4z

(u pod-

nadaje spotczynnikowi a

spotczynnik a0 przekazywania ciepta przez po-
wierzchnie ptaskg, ktdry wynika z prawa New-
tona:

AQ

gdzie AQ jest to ilos¢ kalorji przenoszonych przez
powierzchnie S m2 przy rdznicy temperatury

powierzchni S i otoczenia, w czasie ele-
mentarnym A/

Kai
nr godz. "C

AQ
skad a0 S (0S—@p&t

Na podstawie doswiadczen, przeprowadzonych
przez Waigenera, Bogaestra i Gosslau’a mozna
wyciggna¢ pewne wnioski, dotyczgce spétczynni-
ka ktére maja znaczenie praktyczne:

1) spotczynnik a rosnie ze zwiekszeniem wy-
sokosci zeberka. Powiekszenie wysokosci zeberka
jest praktycznie ograniczone dwoma wzgledami:
a) wzrasta ciezar, b) spada temperatura ku kon-
cowi zeberka a w zwigzku z tem zmniejsza sie
ilos¢ oddawanego ciepta przez jednostke po-
wierzchni w miare zblizania sie do wierzchotka
zeberka;

2) spotczynnik a rosnie ze wzrostem szybko-
§ci przeptywu powietrza. Praktycznie przy szyb-
kosci przeptywu powietrza powyzej 40 m/sek nif
mozna spodziewa¢ sie znacznego wzrostu a

Wptyw przewodnosci metalu na intesywnos¢
odprowadzania ciepta jest znaczny. Wymiar spét-
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czynnika przewodnosci metalu wynika z roéwna-
nia Fourier’a

AQ=\. \t
Q Kai
skad X m godz. °C
gdz AZ jest spadkiem temperatury na jed-

nostke dtugosci w kierunku prostopadtym do po-
la statej temperatury. Pozostate oznaczenia, jak
przy wyprowadzaniu wymiaru spétczynnika «,e
Duza przewodno$¢ utatwia przejscie ciepta przez
Scianki i zeberka i zapewnia rozdziat ciepta sku-
pionego w S$ciankach na wigekszg liczbe zeberek,
co jest szczegOlnie wazne dla glowicy i dla gor-
nej czesci cylindra. Dgznos$¢ zastosowania mater-

°C

\71 v/
2509 =V
252
1 VAx
200 >, - _ 198 4180-
"‘ - 186 4150-
! ’ 160, 4120*
9-342 Lt o a0
_ *
V=225m/s*} 120 * O*
10 11 1
JO 20 SO
R.-44

U

Przehey temperaturprzy roinycé k/erunkacp
przeptyu/upow/rirztr.

Rys. 5.

jatdw o lepszej przewodnos$ci istnieje od czasu
wojny S$wiatowej,. Poszukiwanie drog, zapewnia-
jacych najlepsze odprowadzenie -ciepta w miej-
scach najbardziej obcigzonych cieplnie, dopro-
wadzito konstruktoréw do zastosowania gtowic
ze stopoéw aluminjowych, okrywajacych gére cy-
lindra. W czasie kilku tysigcznych sekundy, pod-
czas ktérych odbywa sie spalanie w cylindrze, ta-
dunek ciepta -moze rozdzieli¢ si¢ na wieksza liczbe

zeberek, dzieki wyzszej przewodnosci metalu
i wiekszym przekrojom gtowicy. Obecna forma
glowic zostala wprowadzona przez Gibsona

w Anglji i przez Herona w Ameryce i jest przy-
jeta z pewnemi modyfikacjami prawie we wszy-
stkich istniejgcych silnikach lotniczych.

Gdyby byty znane prawa: 1) przekazywania
ciepta przez powierzchnie zeberka powietrzu ota-
czajacemu, i 2) prawo obnizania sie temperatury
ku koncowi zeberka — w takim razie dla danej
ilosci ciepta do odprowadzenia bytoby mozliwem
matematyczne ustalenie ksztattu i wymiaréw ze-
berka. Zastosowanie jednak matematycznej te-
orji zeberka napotkatoby na trudnosci nie do po-
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konania z powodu skomplikowania i zmiennosci
czynnikow, ktére nalezy bra¢ pod uwage.

°c
349
300 ?
293
' ksztatt prostokagtny
N
\S
200
Yi» SIl<szta+t trapezowi/
S
19 5'360 kalh IR e
J- 36 kalfmh’C
0t*108 kmyntA°C
fi.'44 O

Ulptyw ksztattu przy Jednakowym dfzarze.
Rys. 6.

Prawa okreslajgce przebieg spadku tempera-
tury ku koncowi zeberka byty proponowane przez
Wagenera i Bogaestra. One wydajg sie zado$é-
uczynia¢ rzeczywistosci jednak zbadanie dos$wiad-
czalne udato sie przeprowadzi¢ tylko dla pew-
nych ksztattow zeberek i pewnych szybkosci po-
wietrza.

Sprawg odlegtosci miedzy zeberkami zajmo-
wali sie Blasius, Karman, Wagener i inni. Te-
oretycznie byloby logicznem przyjaé, ze mini-
mum -tej odlegtosci réwnaé sie musi podwdjnej
grubosci zebra przy podstawie, aby strumien po-
wietrza mogt swobodnie przeptywa¢ w tej prze-
strzeni. W praktyce jednak robi sie te odlegtosci
nawet mniejsze. Teorja, doSwiadczenia i prakty-
ka zgadzajg sie, ze im mniejsza jest wysokos¢
zeberka i im wieksza jest szybko$¢ przeptywu
powietrza — tem bardziej mozna zblizy¢ do sie-
bie zeberka. Nalezy pamietaé, ze im mniejsza
jest ilos¢ powietrza przeptywajgcego miedzy ze-
berkami, tem wyzszg bedzie jego temperatura,
tak, ze roznica pomiedzy temperaturg powietrza
i temperaturg $cianki — moze nie zmieni¢ sie, ale
wzrosnie temperatura cylindra, ktora ,rzadzi"
pracg silnika.

Ponizej zostang przytoczone niektore wyniki
z doswiadczen przeprowadzonych przez Boga-
estra. *

Doswiadczenia te byty robione w tunelu auero-
dynamicznym. Wzieto 5 Zeberek 0 148X 0 88
mm. ogrzewanych elektrycznie w granicach tem-
peratur od 200—300°C. Zeberka zmontowane do

* Het temperatuursverloop in koelribben en de bere-
kening dezer ribben. Delft 1931
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doswiadczenia przedstawia rys. 2. Przeptyw po-
wietrza we wszystkich doswiadczeniach przyjeto
stycznie do powierzchni Zeberek.

Rozktad spétczynnika a na powierzchni ze-
berka w réznych jego miejscach wskazuje rys. 3.
Zeberka sg zeliwne nieobrobione, za$ wymiary
zeberek i odstep miedzy nimi podane sg na rys. 2.
Widzimy szereg krzywych jednakowej wielkosci
spotczynnika a. Kierunek przeptywu powietrza
wskazuje strzatka. Szybko$¢ powietrza wynosi
22,5 m/sek.

4=360 kaih
oc=10d kaf/g»yc
A=36 kaimb °C

(AipAU'zmiany gruboscize Aer/ca upodstawy
na przebieg temperatury

Rys. 7.

Rozktad temperatur na powierzchni zeberka
przedstawia rys. 4. Widzimy szereg izoterm. Ka-
ty podane oznaczajg odchylenie danego przekro-
ju zeberka od kierunku przeptywu powietrza.

Przebieg temperatur w przekroju zeberka przy
réznych Kkierunkach przeptywu powietrza wska-
zuje rys. 5. Wykresy te otrzymane zostaly
z rys. 4 przez zestawienie temperatur w poszcze-
gélnych przekrojach zeberka pod odpowiednie-
mi katami do kierunku przeptywu powietrza. Na
osi rzednych — temperatura w °C. Na osi od-
cietych — wysoko$¢ zeberka w mm.

Wptyw ksztattu przekroju zeberka przy jedna-,
kowym jego ciezarze na przebieg temperatur
wskazuje rys. 0. Widzimy, ze przy jednakowej
temperaturze na koncu zeberka, wynoszacej 86°C,
temperatura u podstawy jest nizsza przy zeberku
trapezowym niiz przy prostokgtnem. Materjat ze-
berka okreslony jest przez przewodnos$¢ X

Wplyw zmian grubosci zeberka u podstawy
na przebieg temperatur wskazuje rys. 7. Warun-
ki doswiadczenia te same, co dotyczace rys. 6.
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0*360ka//h
A- 43 kai/mh°C
oC- 72 kal/mt°Cd/aA

TITTTA -

W& dhugosci zebra na przebieg nimperat.
Rys. 8.
Wptyw ditugosci zeberka na przebieg tempera-
tur dla zeberka zZeliwnego (X= 43) wska-
zuje rys. 8. Widzimy, ze mniejsza wysokos¢

zeberka podnosi temperature u podstawy i przy
wierzchotku zeberka. Ponadto na tymze wykresie

O & Ohdf,

UJplgazmian oCi.*Anaprzebieg t
Rys. 9.
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Pordwnani> zeberek a/uminj. i sta/ou/t/c/r.
Rys. 10.

Inz. J. TUSZYN-SKI. ) .
Silnik wysokoprezny
WSTEP.

Najbardziej rozpowszechniony dzi$ typ szybko-
bieznego silnika spalinowego, t. zn. czterosuw
0 zasilaniu przy pomocy gaznika i zapalaniu elek-
trycznem posiada pewne wady zwigzane z samg
istotg swego dziatania, ktdrych usuniecie jest
mozliwe jedynie droga wprowadzania zupetnie
nowych konstrukcyj i rozwigzan.

Wady te wyptywajg z nastepujgcych charak-
terystycznych cech silnika.

A. Zasada czterosuwu. Zasada ta przyjmuje,
Zze na jeden suw pracy wypadajg trzy suwy po-
mocnicze, czyli ze zaledwie jedna czwarta ogol-
nego czasu pracy silnika jest poswiecona zamia-
nie ciepta, zawartego w paliwie na prace. Za-
strzezenia budzi przedewszystkiem stosunkowo
dtugi czas wydechu i zasysania, to tez oddawna
istniejg usitowania skrdécenia okresu, uptywaja-
cego miedzy otwarciem zaworu wydechowego
a zamknieciem wlotowego. Usitowania te dopro-
wadzity do powstania dwusuwu, posiadajgcego
poza wada pewnego braku przejrzystosci teore-
tycznej w stosunku do czterosuwu tak wielkie za-
lety prostoty, ze kazdy niewtajemniczony dziwic¢
sie powinien matemu mimo wszystko rozpowszech-
nieniu tego typu silnika. Zalety te, wyrazajgce sie
w odrzuceniu wszystkich czeSci ruchomych silni-
ka poza ttokiem i uktadem korbowym, sg w isto-
cie rzeczy niezwykte, jesli sie wezmie pod uwa-
ge kiopoty materjatowe i obstugi, zwigzane z ist-
nieniem zaw'oréw, pracujgcych w wysokiej tem-

MOCHODOWA Nr 2.
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wskazany jest wptyw wspotczynnika a na prze-
bieg temperatur. Widzimy, ze ze wzrostem a
obniza sie krzywa przebiegu temperatur.

Wptyw zmian a i X na przebieg temperatur
wskazuje rys. 9.

Porownanie wptywu przewodnosci (materjatu)
zeberka na przebieg temperatur dla zeberek alu-
minjowych ( X=180) i stalowych (X= 36)
przy tym samym ksztatcie zeberka i wptyw zmia-
ny ksztattu zeberka dla jednego materjatu (alu-
minjum) na przebieg temperatur wskazuje
rys. 10.

W zakonczeniu mozna stwierdzi¢, ze zagadnie-
nie chtodzenia powietrznego jest skomplikowa-
ne, i ze nie zostat jeszcze osiggniety pozadany
stopienn doskonatosci obliczen, pomimo dos¢ licz-
nych studjéw teoretycznych i doswiadczalnych
duzej wartosci.

Konstruktor w wielu wypadkach nie moze je-
szcze dziataC inaczej, jak empiryoznie, opierajac

sie przedewszystkiem ina wiedzy, Kkorzystajac
z doswiadczen, i kierujgc sie ze zdrowym roz-
sgdkiem intuicjg dla zapewnienia normalnego

dziatania silnika.

621.43:629.13.012
Inz. Szydtowskiego.

peraturze i czesto nieszczelnych oraz dodatko-
wych przektadni zebatych i trudnych do wyko-
nania watkéw i krzywek rozrzadcych.

Przeszkody, ktére nie pozwolity na wyparcie
czterosuwu przez dwusuw w dziedzinie silnikow,
zasilanych gaznikiem, sg zwigzane z uzyciem pa-
liwa i utrzymywaniem temperatury silnika po-
nizej pewnej wysokosci. Ostatnia przeszkoda do-
tyczy silnikdéw, chtodzonych powietrzem. W ia-
domo, ze celem dokladnego usuniecia spalin
z dwusuwu konieczne jest doprowadzenie Swiezej
dawki w odpowiednio duzej ilosci i pod dosta-
tecznie wysokiem nadcisnieniem. Objeto$¢ po-
trzebnej dawki przekracza zazwyczaj objeto$¢
cylindra o okoto 25%, przyczem ten 25-procento-
wy nadmiar uchodzi gcznie ze spalinami razem
z odpowiednig iloscig benzyny, co pocigga za so-
bg wzrost zuzycia paliwa przez dwusuw'o 25%
w stosunku do tej samej wielkosci dla czterosu-
wu. W ten sposdb zuzycie paliwa przez dwusuw
omawianego typu osigga zazwyczaj warto$¢ oko-
to 300 gr/KM godz. Poniewaz doprowadzenie
emniejszej ilosci mieszanki do cylindra dwusuwu
pociggnetoby za .sobg pozostanie w nim pewnej
ilosci spalin, powodujacych przewlekte spalanie
i spadek mocy silnika, warunki pracy dwusuwu
bedg zawsze kompromisem miedzy temi dwiema
niekorzystnemi mozliwosciamil

Trudno$¢ odprowadzania ciepta z dwusuwu
o chtodzeniu powietrzem ttomaczy sie dalej po-
sunietem wyzyskaniem objetosci skokowej cylin-
dra i intensywniejszem wydzielaniem sie ciepta.
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Zarowno zwiekszone koszty paliwa dla silnikéw
dwusuwowych o wiekszej mocy jak i trudnosci
chtodzenia tych silnikéw ograniczaja maksymalng
objetos¢ skokowa jednego cylindra na okoto
350 c¢cm3 w wypadku silnikéw samochodowych
i motocyklowych chtodzonych powietrzem i na
okoto 500 cm3dla podobnych silnikéw lotniczych.

B. Zasilanie przy pomocy gaznika. Nowo-
czesne gazniki osiggnety bardzo wybitny stopien
rozwoju, posiadajg jednak nadal pewne nieuni-
knione wady, a wiec konieczno$¢ stosowania ze
wzgledu na rozruch paliw o duzej lotnosci przy
niskich temperaturach, trudno$¢ ujednostajnienia
sktadu mieszanki, dostarczanej do poszczegdlnych
cylindrow, i mozno$¢ pracy tylko przy potozeniu
normalnem lub odbiegajacem bardzo nieznacznie
od niego, co jest niedogodne przedewszystkiem
dla silnikéw lotniczych.

C. Zapalanie elektryczne. Iskrownik jest urzg-
dzeniem znacznie podrazajgcem silnik i wyma-
gajacym specjalnej uwagi ze strony obstugi, za$
ktopoty zwigzane z zaoliwianiem i uszkadzaniem
sie Swiec sg zbyt dobrze znane, aby trzeba sie by-
fo przy nich diuzej zatrzymywac.

Jak wykazujg proste rozwazania, wszystkie po-
wyzsze niedogodno$ci odpadajg przy wprowa-
dzeniu wysokopreznego silnika dwusuwowego.
Zasadniczg roznicg miedzy silnikami gaznikowe-
mi a wysokopreznemi jest sposéb doprowadza-
nia paliwa, dostajgcego sie w pierwszym wypad-
ku do cylindra tacznie z zasysanem powietrzem,
w drugim za$ wtryskiwanego zapomocg pompki
przez specjalny wtryskiwacz, poczas gdy powie-
trze jest doprowadzane osobno i moze by¢ w wy-
padku dwusuwu uzyte do bardzo doktadnego
przeptukania cylindra bez obawy o straty paliwa.

Wprowadzenie pompki paliwowej, konieczne
ze wzgledu na spos6b dziatania silnika wysoko-
preznego, posiada jeszcze inne zalety, uwypukla-
jace sie zwiaszcza w zestawieniu z wadami gaz-
nika, o ktérych byta wyzej mowa. Osigga sie
w ten spos6b mozno$¢ uzycia paliw wyzej wrzg-
cych, tanszych i zmniejszajacych w pewnym sto-
pniu niebezpieczenstwo pozaru, i umozliwia in-
dywidualne regulowanie kazdego cylindra. Wia-
domo, ze nierbwnomierne rozdzielanie benzyny
przez gaznik zmusza do regulowania jego wedtug
najubozszego cylindra i do zwiekszania w ten spo-
sob zuzycia paliwa. Wreszcie nalezy zwréci¢ uwa-
ge na to, ze silnik, zasilany przy pomocy pompek
staje sie nieczuly na wszelkie zmiany potozenia.

Instalacja elektryczna staje sie na silniku wy-
sokopreznym niepotrzebna wobec tego, ze silnik
taki przewiduje spalanie pod wpltywem wysokiej

KR ONIKA

ANGLJA.

SILNIKI NAPIER. Dwie serje silnikow chtodzonych po-
wietrzem typu Rapier, zostaly ostatnio homologowane. Sg to
silniki szesnastocylindrowe, w formie litery H, o dwu sze-
regach po 4 cylindry stojgce i 2 szeregach po 4 cylindry
odwrocone: silniki te posiadajg dwa waly korbowe na-
pedzajace, poprzez kolo zebate, wal $migta. Najwazniejsza
zaletg tej konstrukcji jest b. niski opér czotowy, réwnajacy
sie jednej trzeciej oporu, jaki stawiajg silniki tej samej
mocy innej konstrukcji. Chlodzenie zapewniajag owiewki
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temperatury, wywigzujgcej sie przy koncu suwu
sprezania.

To wszystko, co wyzej powiedziano, wskazuje
na celowos$¢ prowadzenia prac nad szybkobiezne-
mu silnikami wysokopreznemi w kierunku silni-
kow dwusuwowych. Jednym z ostatnich przed-
stawicieli tego typu jest silnik konstrukcji inz.
Szydtowskiego, odznaczajgcy sie szeregiem zalet.

Opis silnika inz. Szydtowskiego.

Jak wyzej zaznaczono, silnik pomystu inz. Szy-
dtowskiego jest silnikiem wysokopreznym dwusu-
wowym. Cylinder silnika sktada sie z dwéch row-
nolegtych tulej, potaczonych wspdlng przestrzenig
dawkowag (patrz przekroj rys. IV W kazdej tulei
pracuje tlok, potaczony za posrednictwem korbo-
wodu z jednym z dwoch czopow korbowych wa-

tu wykorbionego, przesunigetych wzgledem siebie
o pewien kat. Srednice i skoki obu ttokéw sg jed-
nakowe.

Do przeptukiwania cylindrow i zaopatrywania
ich w Swieze powietrze stuzy sprezarka odsrodko-
wa, 0 stopniu sprezania, przystosowanym do wy-
magan, stawianych silnikowi. Powietrze, dostar-
czane przez sprezarke, dostaje sie do cylindrow
szczelinami A, odstanianemi przez jeden z tfo-
kéw juz po otwarciu szczelin wydechowych E
przez drugi tlok i zréwnaniu sie cisnienia we
wnetrzu cylindrow z cisnieniem powietrza ota-
czajagcego. Miedzy rozpoczeciem wydechu a od-
stonieciem szczelin wlotowych wat wykorbio-
ny przebywa droge 30 do 40 stooni. ;

N

LOTNICZA

ktére rozdzielajg strumieA powietrza na poszczeg6lne cy-
lindry: Obie serje Il i IV nie r6znig sie budowg i posiadajg
nast. charakterystyke:

Srednica i skok: 89/89 mm. Glowice aluminjowe nakre-
cane na tuleje stalowe. Stopien sprezania: 6/1. Ttoki alu-
minjowe, kute. 3 pierScienie uszczelniajace i 1 pierscien
(serja 1) wzgl. 2 pierScienie zbierajace (IV serja). Korbo-
wody gtéwne w cylindrach lewych gérnych i prawych dol-
nych. Stalowe panewki wylane sg bronzem otowiowym, na-
tomiast tuleje sa z bronzu fosforowego. Karter, lany z alu-
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minjum, sktada sie z 2 czesci, przyczem pokrywa reduktora
i walu $migta stanowi cato$¢ z karterem. Dwa waly kor-
bowe opierajg sie na 6 panewkach kazdy. Mieszanki do-
starcza gaznik Claudel-Hobson, w specjalnem wykonaniu
Napiera; gaznik, ogrzewany oliwa, umocowany jest na po-
krywie sprezarki. Doptyw benzyny przez pompke (zebatke).

Silnik Napier Rapier II.

Sprezarka, umieszczona miedzy gaznikiem a silnikiem,
napedzana jest przez przediuzenie watu $migta poprzez
sprzegto i kota czotowe. Smarowanie odbywa sie przy po-

Silnik Napier Rapier 1.

mocy 2 pomp ssacych i jednej ttoczacej, poprzez 2 filtry.
Smar doprowadzany jest pod Wysokiem ci$nieniem do kor-
bowoddéw, tozysk watéw i watkéw rozrzadczych oraz kor-
pusu reduktora, skad poprzez zaw6r smar przechodzi do obie-
gu niskiego cisnienia. Zapalanie zapewniajg 2 iskrowniki
pionowe o podwdjnym zaptonie. Rozruch przez rozrusznik
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z napedem recznym korbowym o przekt. 8,28 : 1. Reduk-
tor z két czotowych o przektadni 1 : 2.5625. Waga silnika:

serja Il — 322 kg.; serja IV — 329 kg. bez piasty $migta
(6,4 kg.), pompki paliwowej (1,6 kg.) i napedu K. H. (1,1
kg.). Moc silnika serji 11, na mieszance benzynowo-benzo-

lowej 75/25 (benzyna B normy BESA 121) lub na benzynie
C (min. 32°/0 czesci aromatycznych) — 305 KM przy 3500
obrotach; 360 KM przy 3900 obrotach na 3000 mtr. Zuzy-
cie benzyny max. 0,37 1/KM. godz. = ok. 0,28 kg KMg.
Zuzycie oliwy ok. 18 gr/KM godz. Dla serji 1V odnosne cy-

Napier Javelin III.

fry brzmig 325/340 KM wzgl. 370/385. KM. Zuzycie ben-
zyny 0,36 1KM godz., smaru 15 gr/KM godz.

Zuzycie benzyny 0,36 1/KM godz., smaru 15 gr/KM godz.

Ciezar na konia 1,06 kg. (serja IlI) wzgl. 0,98 Kkg. (se-
rja 1V).

Fabryka Napier ogtasza réwniez dane charakterystyczne
silnika ,Javelin [11“. Jest to sze$ciocylindrowy silnik sze-
regowy, chtodzony powietrzem, odwrécony, z bezpo$rednim
napedem $migta.

Cylindry sa stalowe, z nakrecanemi gtowicami aluminjo-
wemi. Po 2 zawory na cylinder sterowane s3 bezposrednio
przez kutaki watka rozrzadu. Ttoki aluminjowe, 3 pierScie-
nie uszczelniajagce i 1 zbierajagcy. Wat korbowy na 8 tozy-
skach ciernych i 1 tozysku oporowym kulkowym. Kodbo-

wody stalowe, o panew-

kach stalowych wylanych

biatym stopem. Smarowa-

nie: 2 pompy ssace, nape-

dzane przez walek rozrza-

du, prowadza smar z po-

krywy rozrzadu poprzez

wydrazony watek rozrzadu

do zbiornika; 1 pompa tto-

czaca, napedzana przez

pionowy watek posredni-

Czacy zasysa smar ze

zbiornika  poprzez  filtr

(syst. Tecalemit lub Na-

pier) i ttoczy go do tozysk

watu korbowego oraz <o

nepeddéw w komorze tylnej.

Silnik zaopatrzony jest

w 2 pompy palinowe A. C.

(membranowe) napedzane

Rozrusznik “.pradhica silnika Pzrégizu k%n$a¥vykfpvg 5'?%5%.

' ne przez gazy wydechowe,

prowadza mieszanke od 2 gasnikéw Citaudel-Hobson do ru-

ry ssacej wspdblnej dla 6 cylindrow. Islmowniki BTH lub

Watford, w tylnej komorze. Prgdnica Rotax, napedzana

przez pionowy posredniczacy watek rozrzadu daje prad
12 V, 10A, co czynizbytecznym naped pradnicy przez

wiasne Smigto i zmniejsza opér czotowy samolotu. Roz-

rusznik dziata na watkorbowy poprzez korbe reczng; cal-
wautomatycznywytgczniksyst. Rotax. Wtryskiwacz syst.

Japier dostarcza benzyny do wspdlnej rury ssacej.

Moc silnika: 155KM przy2100 obr./min., i 170 KM przy
23250br./min.  Waga silnika 201 kg. (tgcznie z pradnicag
i rozrusznikiem). Srednica cylindréw: 114 mm.; skok ttoka
140 mm. Stopien sprezania 5,3.

Zuzycie paliwa ok. 0,26 kg/KM. godz. (paliwo: benzyna,
liczba oktanowa 68—70).
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FRANCIJA.

Po potagczeniu rozmaitych fabryk lotniczych w grupy, Mi-
nisterstwo Lotnictwa przystepuje do dawno zamierzonej de-
centralizacji przemystu lotniczego, ktéry dotychczas grupu-
je sie w okolicach Paryza. Nowe fabryki powsta¢ majg na
potudniu departamentu Loire‘y- Aby umozliwi¢ realizacje
tego projektu, z sum obstalunkéw rzadowych pobiera¢ sie
bedzie 2 do 10°/o na utworzenie specjalnego funduszu.

LOTY ESKADROWE. Wedtug danych ostatnio opubli-
kowanych, rajd afrykanski gen. Vuillemin kosztowat ok.
4.500.000 fr. Lot transatlantycki eskadry gen. Balbo koszto-
wat blisko 10 miljonéw frankéw.

SILNIK POINSARD.
dla najlzejszych samolo-
tow silnikowych w budo-
wie swej wykazuje stoso-
wanie kryterjow znanych z
konstrukcji motocyklo-
wych. Zbudowany pod ka-
tem widzenia najekonomi-
czniejszej produkcji  wy-
kazuje oszczednos$¢ na wa-
dze przez uzycie wysoko-
wartosciowych ,stalL Cy-
lindry krotkie, dzieki cze-
mu szeroko$¢ mata. Wat
korbowy z 3 czesci, co u-
praszcza korbowody. Kar-
ter z aluminjum, mocno
usztywniony. Wat korbowy opiera sie na tozyskach rolko-

Dwucylindrowy silnik Poinsarda

S;inik pOinSard.
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wych, ktére daja sie wymieni¢ bez zadnych narzedzi czy
przyrzadéw pomocniczych. 2 walki rozrzadu, dzwigienki
na tozyskach szpilkowych. Glowice starannie skonstruowa-
ne pozwalaja na uzycie zaworéw o duzej S$rednicy i na
umieszczenie $wiec w najkorzystniejszym punkcie.  Przy
1500, 1700 i 2000 obrotach/ min. silnik daje: 17, 19, 22
KM. Moc maksymalna 23 KM. — 27 KM przy 2700 obro-
tach (5 minut dopuszczalne). Silnik z reduktorem daje
Nmax = 32 KM. Zuzycie paliwa 0,25 kg/KM godz.

NIEMCY.

Lufthansa wprowadza w roku 1934 24 samoloty Junker-
sa typu Ju 52/3m, z ktérych jeden zaopatrzony w 3 silniki
typu Diesel Jumo-5, o mocy 540 KM i zuzyciu paliwa 160—
170 gr(KM. godz.

STANY ZJEDNOCZONE.

MURRAY - AJAX. Firma Aircraft Holding Corp., pu-
blikuje nast. dane o swym eksperymentalnym silniku bez-
zaworowym:

Silnik typu Murray-Ajax, 6 cylindréw, dwutaktowy, bez-
zaworowy. Moc silnika 80 KM przy 1400 obr/min.; pojem-
no$¢ — 8 Itr.; stopien sprezania 6:1; $rednica cylindréw:
111 mm.; skok: 136,5 mm. Waga silnika: 95 kg. (ok. 1,2
kg/KM). Zuzycie paliwa: 0,245 Itr/KM. godz. 2 iskrowniki
Scintilla, gaznik Zenith.

Silnik zaopatrzony jest w sprezarke, dajaca od 0,1 do 0,7
kg/cma ci$nienia.

Cylindry Sci$niete sg miedzy dwie potowy karteru, przez
co wyeliminowane zostaty $ruby mocujace. Karter ze stali
niklowej, lanej. Silnik ma szczegdlnie niski opér czoltowy
i daje sie doskonale okapotowaé. Dotychczas zadne dane
o prébach w locie nie zostaly ogtoszone.

Ze Stow. Mech. Lotniczych

W dn. 1.11.1934 r. p. kpt. Mroczkowski wygtosit odczyt
p. t. ,,Aeronawigacja i fotogrammetrja". Jezeli poprzed-
nie odczyty byly pod znakiem techniki przemystu metalo-
wego, to temat tego odczytu byt nietylko ciekawy dla me-
chanika lotniczego ale i przecietnego laika, bo przeciez o
popularnosci fotografji nie potrzeba zapewniaé. Po opisie
poszczegblnych funkcyj oraz prac wykonywanych przez za-
toge platowca w czasie robienia zdje¢ prelegent przeszedt
do sposobéw wykonywania fotoplandw ilustrujac wyjasnie-
nia swe przezroczami. Opis wykonywania planéw z natoze-
niem warstwie przy pomocy zdje¢ stereoskopowych ze
wzgledu na brak odpowiednich eksponatow by} streszczony,
dziat ten Szan. Prelegent obiecat na nastepnym odczycie
rozszerzy¢.

Jak donosiliSmy w numerze styczniowym w dniu 4.1 b. r.
zostat otworzony przez Stow. kurs. technologiczny dla me-
chanikéw lotniczych. Ze wzgledu na duzg frekwencje jaka
cieszg sie kursy prowadzone fachowo przez wyktadowcéw,
Zarzad Giéwny Stow. uzyskat lokal dla kursu w Technicz-
nej Szkole Samochodowo-lotniczej, gdzie w sali wyposazo-
nej w przyrzady pomocnicze praca moze odbywacé sie wy-
dajniej. Ostatnio stosujac sie¢ do zyczeh stuchaczy Zarzad
Giéwny przystapit do wydania skryptéw, ktére w miare
potrzeby i moznosci beda dostarczane stuchaczom. Obecnie
po wyeliminowaniu stuchaczéw ktérzy nie mogli podota¢ w
pracy czy tez z innych powoddéw opuszczali wyktady, po-
zostato okoto 25 stale uczeszczajgcych.

Referent prasowy kol. Mackiewicz zawiadamia wszystkich
cztonkéw Stow. iz w Technice Samochodowej w kronice
S. M. L. otwiera ,skrzynke pocztowa". Wszelkie zapytania,
projekty, porady i t. p. prosimy kierowa¢ do sekretarjatu
Stow. (N.-Swiat 49) na rece kol. Mackiewicza, na ktére od-
powiedzi bedg udzielane osobiécie lub tez na tamach kro-
niki. Ze wzgledu na dobro Stow. oraz dalszy jego rozwdj,
prosimy o jaknajliczniejsze korespondowanie ze ,skrzynka
pocztowg", co pozwoli Zarzadowi orjentowaé sie w potrze-
bach i projektach cztonkéw.

Bibljotekarz kol. Brzeminski zawiadamia iz bibljoteka
Stow. otwarta jest w kazdg $rode i czwartek od godz. 19
do 20 min. 30, dla uzytku wszystkich cztonkéw Stow.
W bibljotece oprécz dziatu beletrystyki znajduje sie réw-
niez dziat ksigzek naukowych oraz pism technicznych.

Bibljotekarz Stow. zwraca sie z goragcym apelem do wszy-

stkich cztonkéw o sktadanie ofiar w postaci wszelkich ksig-
zek.

W dniu 17 ub. m. w lokalu Stowarzyszenia, p. inz. F.
Brodowski wygtosit odczyt p. t. ,,Rentgenologja w prze-
mysle silnikowym". Zaczawszy od zapoznania stuchaczy
z korzySciami jakie nauka zyskata przez wynalezienie pro-
mieni Rentgena, streszczeniem uszeregowania réznych ro-
dzajow promieni oraz krotkim opisem zastosowania promie-
ni ,X" w wielu dziedzinach, prelegent przeszedt do sposo-
bu ich wytwarzania, zapoznajac z schematami instalacji
rentgenologicznych, ttlomaczac jednocze$nie zasade dziata-
nia. Po tym jakgdyby wstepie ustyszeliSmy o najbardziej
nas interesujacej kwestji t. j. zastosowaniu promieni ,,X*
w przemysle silnikowym dla odkrycia wad w materjatach
metodg absorbcyjng oraz powody mie stosowania metody
wizualnej. W dalszym ciggu odczytu ustyszeliSmy o czynni-
kach decydujagcych w jakoSci samego przeSwietlenia, ko-
sztach instalacji i samych przeSwietlen. Dodajac do tego
duzg ilo$¢ wyswietlanych przezroczy, pozwalajgcg wzroko-
wo pojac i lepiej zapamietaé tre$¢ odczytu, cato$¢ wypadia
ciekawie i zrozumiale, cho¢ ze wzgledu na obszerny temat
byta streszczona.

W dniu 181 b. r. w lokalu Stow. odbyto si¢ zebranie zwo-
tane uchwatg Zarzadu Giéwnego, przedstawicieli Stowa-
rzyszenia z poszczeg6lnych zaktadéw przemystowych za-
trudniajgcych na swych terenach naszych cztonkéw. Zebra-
nie to jednak ze wzgledu na matg liczbe przybytych nie
mogto wybraé¢ delegatéw na wszystkie tereny. Kol. Szubski
jako przewodniczacy sekcji propagandy zagait zebranie,
podajac nastepnie wyjasnienia co do funkcyj delegatéw na
poszczegblnych terenach, ich obowigzkéw i metod pracy.
Nastepnie zabrat gtos kol. Grza$ jako skarbnik Stowarzy-
szenia. Pod koniec zebrania wytonita sie ozywiona dyskusja
na temat zyczen i projektéw cztonkéw w celu podniesienia
poziomu zainteresowania sie og6tu mechanikéw Stowarzy-
szeniem. Odpowiedzi udzielali przedstawiciele Zarzadu
Giownego w osobach kol. Szubskiego, Grzgsia i Mackiewi-
cza, przyrzekajac wszystkie te projekty przedstawi¢ do roz-
patrzenia na zebramiu zarzadu gtdwnego. Zebranie zakon-
czono wyborem delegatéw: na ter. P. Z. Inz. F. S. O. P.
kol. Wasilewskiego Karola, P. Z. ,Skoda" kol. Mackiewi-
cza Czestawa, ,Avia“ sp. akc. kol. Wielgdka Zdzistawa,
,Pionier" kol. Witkowskiego Edwarda, I. B. T. L. kol. Do-
minko Stefana.
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Z Sekcji Lotniczej Studentow Politechniki Warszawskiej

Pragngc nawigza¢ blizszy kontakt z Kotem Samochodo-
wo - Lotniczem przy Stow. Technikéw Zarzad Sekcji Lo-
tniczej Stud. Pol. Warsz. zwr6cit sie do naszej Redakcji
z prosbg o zamieszczanie komunikatéw i wiadomos$ci z Sek-
cji. Witajac z radoscig inicjatywe tej tak zastuzonej pla-
cowki naukowej, zamieszczamy ponizszy komunikat i za-
checamy zarazem Zarzad Sekcji do blizszej wspotpracy
z Kotem Samochodowo-Lotniczem, co niewatpliwie przy-
niesie korzysci obu organizacjom.

Zarzad Sekcji Lotniczej, po ustgpieniu swego wielole-
tniego prezesa kol. inz. J. Wedrychowskiego, ukonstytuowat
sie nastepujgco: prezes kol. J. Hoffman; wiceprezesi —
M. Chlewicki i St. Gajecki; skarbnik — R. Szukiewicz; se-
kretarz — St. Madeyski; kom. techniczna — R. Aleksandro-
wicz; kom. naukowa — T. Soltyk; bibljotekarz — K. Se-
redynAski.

Prace Sekcji Lotniczej idg tak. jak dawniej, w kierunku
naukowo - dos$wiadczalnym, mianowicie zostata zwrécona

duza uwaga na kom. naukowa, ktéra organizuje co dwa
tygodnie zebrania referatowo-dyskusyjne z dwutygodnikiem
mowionym.

Obecnie Zarzad Sekcji Lotniczej zorganizowat caty cykl
referatbw z dziedziny silnikéw lotniczych, wygtaszanych
przez kolegoéw inzynieréw, zatrudnionych w naszym prze-
mysle. Referaty te wywotaty duze zainteresowanie wsréd
cztonkéw i cieszyly sie duzg frekwencja.

Co do prac konstrukcyjnych, to Sekcja, nasladujac piek-
ne tradycje konstruktoréow RWD, obecnie buduje maty sa-
molot szybowiec A.M.A. z 20-konnym silnikiem, konstruk-
cji kol. Aleksandrowicza, Malinowskiego i Anczucina.

Jedng z najwiekszych bolgczek Sekcji jest brak warszta-
tu silnikowego, gdzie studenci mogliby najlepiej poznawaé
budowe matych-prototypéw oraz mogliby realizowaé nie-
ktére ciekawsze projekty, wykonywane jako prace dyplo-
mowe pod kierownictwem prof. K. Taylora.

Ze Stowarzyszenia B. Wych. Wydz. Mech. Pol. Warszawskiej

Dnia 15 lutego r. b. odbyto sie¢ w Stow. Technikéw W al-
ne Zebranie Kola dla dokonania wyboru nowych wiadz na
rok 1934. Zebraniu przewodniczyt inz. B. From. Sprawo-
zdanie ustepujgcego Zarzadu wywotato ozywiong dyskusje,
w ktérej poszczegélni méwcey podnosili konieczno$¢ rozwi-
niecia zywszej akcji przez Stowarzyszenie celem przepro-

wadzenia zespolenia wszystkich inzynieréw - mechanikéw
w ramach jednej organizacji, a nie rozpraszania sie w Kil-
ku stowarzyszeniach.

Po uchwaleniu szeregu wnioskéw w tym kierunku przy-
stagpiono do wyboru nowych wiadz Stowarzyszenia. Preze-
sem na rok 1934 zostat wybrany inz. Kowalski.

Z Kola Samochodowo-Lotniczego przy Stow. Technikow

KOMUNIKAT.

Zarzad Kota Samochodowego zawiadamia ze zgodnie
z § 12 Regulaminu, w dniu 22 lutego 1934 r. o godz. 19-ej
min. 15 — w I-szym terminie, a o godz. 19-¢j min. 30 —
w Il-gim — w gmachu Stowarzyszenia Technikéw w W ar-
szawie przy ul. Czackiego 3/5 odbedzie sie Walne Zebranie
spiawozdawcze Kola z nastgpujgcym porzadkiem dziennym:

1. Zagajenie Zebrania.

2. Wybor Przewodniczacego, Sekretarza i Skrutatorow.
|O3. Odczytanie protokutu z poprzedniego Walnego Ze-

rania.

4. Sprawozdanie ustepujgcego Zarzadu.
a) Ogolne.
b) Komitetu Zjazdowego,
c) Sekcji Odczytowej,
d) Kasowe.
Sprawozdanie Redakcji Techniki
Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej.
Zmiana Regulaminu Kofa.
Wybory Wtadz Kola na rok 1Q34.
. Wolne wnioski.

Samochodowej,

©muT U

ABY-REKLAMA BYLA SKUTECZNA, OGLASZAJ SIE

TYLKO W PISMIE KTORE DOCHODZI

DO RAK

TWEGO BEZPOSREDNIEGO ODBIORCY!

,, | ECHNIKE

SAMOCHODOWA"

CZYTA
INZYNIER « KONSTRUKTOR  TECHNIK « AUTOMOBILISTA « LOTNIK
Warunki prenumeraty: rocznie 10 zi pétrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢é do PKO na Konto Kola

Samochodowo - Lotniczego Nr.

Redakcja i Administracja ,,Techniki Samochodowej": Warszawa, ul.
czynna codziennie od godz. 10—14. oraz we wtorki, czwartki w godz.

10770, zaznaczajac na blankiecie wptatowym: Prenumerata ,, Techniki Samochodowej".

Czackiego 3/5
18—20. Tel. Nr.

(Stowarzyszenie Technikéw)

609-19.

Zakt. Druk. F.. Wyszyniski i S-ka. Warszawa.



