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Konstrukcyjny rozwdj ramy podwozi samochodowych

Jednym z najwazniejszych organéw samochodu
jest bezsprzecznie rama podwozia, stanowigca
pewnego rodzaju szkielet wozu, na ktdrym zamo-
cowane sg wszelkie zespoty napedowe i napedza-
ne oraz ikaroserja. -Od sposobu wykonania ramy
zalezy w znacznej mierze pewno$¢ i statecznos$é
jazdy. To tez, odpowiadajaca dzisiejszym wyma-
ganiom rama, musi by¢ zbudowana w sposéb
zezwalajgcy na osiggniecie mozliwie niskiego po-
tozenia punktu ciezkosci. Nalezy tez wzigs¢ pod
uwage, ze wszystkie ciezary rozkiadajg sie na
rame. To tez podstawowem zatozeniem konstruk-
cyjnem bedzie wykluczenie mozliwosci wygina-
nia sie ramy w jakiemkolwiek miejscu, oraz uzy-
skania duzej odpornosci przeciw momentom skre-
cajacym, ktére wystepujg podczas jazdy.

Przy budowie karoserji dla danego podwozia,
wielko$¢ ramy jest dla konstruktora zatozeniem,
z ktérem musi sie on pogodzi¢, bez wzgledu na to,
czy wielko$¢ ta jest odpowiednia, czy nie. Mozna
za$ Smiato podkresli¢, ze normalna dzisiejsza po-
sta¢ ramy nasuwa konstruktorowi nadwozi po-
wazne trudnosci, pod wzgledem daznosci do jak-
najbardziej celowego ksztattu karoserji.

Nalezy tez przyzna¢, ze niektorzy konstrukto-
rzy zadawali sobie duzo trudu, aby rzeczowo roz-
wigza¢ kwestje pojemnos$ci karoserji, przy istnie-
jacych dzisiaj ramach podwozi samochodowych.
Mimo, iz trud ten w licznych wypadkach zostat
uwienczony powodzeniem, mozna z calg pewnos-
cig stwierdzié, ze stoimy dzi$ dopiero na progu,
posiadajagcego wiele mozliwos$ci, rozwoju kon-
strukcji ram.

Pierwotny i do dzi§ dnia w wiekszosci samo-
chodéw stosowany system podwozia, moze by¢
nazwany systemem standartowym.

Zasadniczg jego cechg jest konstrukcja ramy,
sktadajgca teie z dwdch podituznych, prasowanych
z blachy stalowej belek o profilu w ksztatcie lite-
ry U- — Podtuznice te potgczone sg z sobg za po-
mocg jednej lub kilku poprzecznie rurowych lub
profilowanych z blachy stalowej. W celu zados¢-
uczynienia rosnagcym wymaganiom co do sztyw-
nosci ramy, zostaly w ostatnich latach zastosowa-
ne, w miejsce zwyktych poprzecznie, tak zwane
poprzecznice krzyzowe. Taki spos6b usztywnie-

Zwykta rama samochodowa z podituznicami o przekroju U
m prostemi poprzeczkami.

nia ramy wykazuje znacznie wiekszg odpornosé
na naprezania skrecajace. Ten wilasnie cel zostat
osiggniety przy samochodzie Chevrolet, ktoérego
rama usztywniona jest poprzecznicg o ksztatcie
KY.

Poprzeczki w ksztatcie KY podwozia Chevroleta.

Nieliczne .proby zastgpienia profilowych po-
dtuznie i poprzecznie, przez stalowe rury bez
szwu, nie znalazty szerszego nasladownictwa, mi-
mo iz zastosowanie rur stalowych posiada niekto-
re zalety. Tego rodzaju rama zbudowana zostata
juz przed laty, na samochodzie Beuchelt, ktérego
konstruktorem byt D. Sablatnig. Jednakze system
ten nie przyjat sie, mimo iz konstruktor posiadat
duzo dosSwiadczenia zdobytego, przy budowie sa-
molotow. We Francji krzewicielem ramy rurowej
jest wytwdrnia Harris — Leon Laisne, jednakze
produkcja tych samochodéw odbywa sie w tak
matym zakresie, ze nie posiada ona najmniejsze-
go wplywu.

Ostatnio zaczeto stosowal ramy rurowe przy
samochodach BMW. O zachowaniu sie tych ram
w praktyce nie mozna narazie wydac¢ zadnego
sagdu, tembardziej ze wytwornia BMW wprowa-
dzita w ubiegtym roku trzykrotne zmiany w kon-
strukcji ramy podwozia. Jako interesujgcy fakt
nalezy wymienié, ze w ostatnich czasach Amery-

Rama z rur stalowych Harris-Leon Laisne.

kanie przeprowadzajg proby z rama-

mi z rur stalowych dla lekkich wozéw
napedowych (lokomotyw)l i dla rusz-

towan obrotowych. Przy lekkiej loko-

motywie Poullmann-Stout uzyskano

przy tej konstrukcji nieprawdopodo-

bne rezultaty pod wzgledem zmniejszenia ciezaru.
W zadnym razie nie nalezy przypuszczaé, ze
dzisiejszy standartowy system ramy jest ostatecz-
nem rozwigzaniem problemu- Rozprzestrzeniajgce
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sie coraz bardziej metody konstrukcyjne (np. na-
ped na przednie kota lub umieszczenie silnika
z tytu wozu) wywierajg duzy wptyw na kon-
strukcje i budowe ramy podwozia. Jezeli prze-
prowadzimy doktadny przeglad podwozi dzisiej-
szych samochodow, to stwierdzimy, ze istnieje ca-
ty szereg konstrukcji, ktére uwolnity sie od tra-
dycyjnego standartu i usitujg pchna¢ dalszy roz-
woéj na nowe tory. Najprostszym systemem jest
t. zw. waska rama, znamienna tem, ze obie pod-
tuznice biegng bardzo blisko siebie. Ramy te sto-
sowane sg w matym samochodzie DKW o0 nape-
dzie na przednie kota, oraz w 1,5 litrowym samo-
chodzie Stéwer. Przy pierwszej konstrukcji obie
podiuznice biegng rownolegle, natomiast przy
Stowerze zbiegajg sie ku tytowi pod ostrym katem.

Catkiem odmienng konstrukcja jest rama jedno-

Rama zwezona DKW.

rurowa, doprowadzona do
doskonatosci przez Tatre i
stosowana dzisiaj przez roz-
maite inne wytwornie. Te-
go rodzaju rame posiadajg
samochody Austro-Daimler,
Réhr ,Juniorl, Standart
»Superior”, Mercedes Benz
typ 130 i wiele innych.
Przy tej konstrukcji catg
rame tworzy jedna bardzo
silna, biegngca wzdtuz osi
wozu, rura stalowa, o duzej
wytrzymatosci na skrecanie,
wewnatrz  ktorej biegnie
wat kardanowy (o ile przy
danym samochodzie silnik
umieszczony jest z przo-
du i napedza tylne kota).
Samochody Tatra i Rohr
LJunior” przytwierdzaja
rame wprost do koinierza
skrzynki biegéw, natomiast

SAMOCHODOWA
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ramy samochodéw Austro-Daimler i Mercedes

Benz typ 130 posiadajg na jednym konhcu rozwi-
dlenie, w ktére wbudowany jest silnik.

Podwozie rurowe Rohr-Juniora.

Te samg zasade reprezentuje
centralnie umieszczonej

rama o jednej
podtuznicy o przekroju
skrzynkowym Rama ta stosowana jest
przy samochodach Audi i Slausa. Wytwoérnia
BMW stosowata te rame przez pewien czas, na-
stepnie jednak przerzucita sie na wyzej wspo-
mniang konstrukcje ramowg. Zasadg ramy cen-
tralnej jest silna, prasowana podtuznica o zam-
knietym czworokatnym przekroju, dzieki czemu
tworzy ona zupeinie sztywny szkielet. Inng jesz-
cze mozliwoscig jest rozwigzanie ramy jako orga-
nicznej czesci karoserji. Zasade te, rozwigzang
réznemi sposobami posiadajg samochody: Lancia
.Lambda", 8-miocylindrowy ,Réhr". Adler
»Triumf" i Rosengart ,,Supertraction”. Przy tem
rozwigzaniu podtoga umieszczona jest pod podtuz-
nicami ramy, co pozwala na lepsze wykorzystanie
miejsca, oraz na obnizenie punktu ciezkosci. Sy-
stem ten daje réwniez pewne korzysci pod wzgle-

Podwozie z rurg Srodkowag Mercedes-Benza, typ 130.
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dem fabrykacyjnym i pod wzgledem zmniejszenia
ciezaru. Podobne rozwigzanie posiada nowa krea-
cja Chryslera, De Soto ,Airflow*, przy ktérym
rama tworzy organiczng cato$¢ ze szkieletem ka-

Podwozie z jedna podtuznica $rodkowa samochodu

roserji. Bardzo podobng konstrukcje przedstawia
niedawno wypuszczony, nowy model Citroena
0 napedzie na przednie kota.

Zupetnie od powyzszych konstrukcyj odbiega-
jaca rame posiadat skonstruowany przez Francu-
za Sensaud de Lavauid samochdéd SDT, wystawio-
ny przed laty na salonie paryskim. W samocho-
dzie tym rama sktadata sie z jednej mocnej pty-
ty z lekkiego stopu o wklestym przekroju. Moty-
wami tej konstrukcji byty wowczas: niskie umiesz-
czeniu punktu ciezkosci, tatwe mozliwosci karoso-
wania oraz podwyzszenie wytrzymatosci. Jednak

mPodwozie Lancii ,Dilambda*“ z -poprzeczkami
krzyzowemi.

konstrukcja ta nie znalazta szerszego zastosowa-
nia i znikneta w niepamieci.

Ostatnig konstrukcjg, ktéra znajduje rzeczy-
wiste zastosowanie jest tak zwana rama skrzynko-

Wszystkich naszych Prenumeratoréw,

za drugie potrocze,

razie zmuszeni

SAMOCHODOWA —

Audi.

bedziemy wstrzymad

wa (,chassis tubulaire"), ktérej gtdwng cechg jest
znacznie zwiekszona sztywno$€. Rama ta skiada
sie podobnie jak rama standartowa z dwuch pod-
tuznie powigzanych poprzecznicg krzyzowg. RO6z-

nica polega na tem, ze

w  miejsce otwartych
przekrojéw ramy stan-
dartowej zostaty tu za-
stosowane belki o za-
mknietym przekroju
skrzynkowym  (czworo-
katnym).

Przy omawianiu wszel-
kiego rodzaju ram pod-
wozia, nalezy dla dopet-
nienia obrazu, wspomnie¢

takze o konstrukcjach
bezruchowych. W tym
wypadku jako korpus

nos$ny stuzy sama karo-
serja, w ktorej, zawieszone sg wszelkie agregaty
napedowe. Najstarszym przedstawicielem tej kon-
strukcji byt samoch6d Crade, ktdrego karoserja
byta rozwigzana jako pewnego rodzaju wanna
blaszana. Ostatnio rozwiazanie to widzimy przy
Tatrze 77. Zastosowanie tej konstrukcji przy sa-
mochodach D. K. W. i N. A. G. — Voran (karo-
serje obydwu wozéw budowane sg z dykty) dato
dobre wyniki.

Podwozie francuskiego samochodu SDT (konstr.
Sensaud de Lavaud).

Powyzsze wywody wskazujg, ze istnieje :wiele
drég, na ktorych usituje sie rozwigzac problem ra-
my podwozia. Rozw0j konstrukcji znajduje sie
dzisiaj jeszcze w peinym toku i doprowadzi
w przysztosci napewno do innych interesujgcych
rozwigzan tego problemu.

ktorzy jeszcze nie wnie$li optaty

prosimy o szybka wptate, gdyz w przeciwnym

Im wysytanie pisma.
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O zachowaniu sie olejow smarowych w silnikach

samochodowych

W gtéwnych zarysach przedstawia sie wiec za-
chowanie sie oleju w ruchu motorowym nastepu-
jaco:

1) Spadek wiskozy nastepuje z poczatku szybko
i staje sie stopniowo coraz mniejszy, aby wkoncu
przejs¢ prawie ze w stan réwnowagi.

2) Zabrudzenie oleju (zawarto$¢ drobnych czg-
steczek koksu, pytu ulicznego, czasteczek metali
it p.) ma przebieg do$¢ rGwnomierny podczas ca-
tego ruchu.

3) Zaszlamowanie spowodu emulgowania i oksy-
dacji jest spoezatku nieznaczne, wzrasta za$ z bie-
giem pracy coraz bardziej.

Na poczatku podano wprawdzie przyczyny dla
wyjasnienia zjawiska, ze olej coraz mniej nasyca
sie benzyna. Przyczyny te nie wystarczajg jednak
do zupetnego wyjasnienia skonstatowanego stanu
rownowagi, a tembardziej nie wystarczajg do wy-
jasnienia faktu, ze stan rownowagi przechodzi
w powolny ponowny wzrost wiskozy oleju. Nale-
zy wiec przypuszczaé, ze od pewnej chwili spadek
wiskozy spowodu wchtaniania benzyny zostaje
zrownany, a nawet przewyzszony wzrostem wis-
kozy spowodu zaszlamowania i zabrudzenia oleju.

Czynniki zachowania sie oleju

silniku samochodowym

km jazdy
Rys. 3.

Rys. 3 przedstawia te zaleznoSci w przesadnym
stosunku. Kilka czynnikéw o przeciwnym kierunku
i przebiegu oddziatywa rownoczesnie na olej, po-
wodujgc uwidaczniajgce sie w pomiarach wiskozy
zachowanie sie oleju. Linja a) przedstawia rzeczy-
wiste rozcieniczenie oleju, spowodu wchianiania
benzyny. Linja b) zgeszczenie oleju spowodu za-
szlamowania i zabrudzenia, a linja ¢) wynikajaca
z tych czynnikéw wiskoze. To zachowanie sie mo-
ze by¢ przyczyng mylnych wnioskéw. Zaszlamo-
wanie podwyzsza wprawdzie wiskoze oleju, ale nie
podwyzsza jego smarnosci. Przeciwnie, w Kkarte-

(Dokonczenie)

rze -moze sie wkoncu wytworzyé mieszanka oleju
i szlamu o wysokiej wiskozie, ktora nie posiada
potrzebnej zdolnosci smarowniczej i moze byc¢
przyczyng uszkodzen silnika. Coprawda ten stan
kraficowy nastepuje po uptywie czasu ruchu o wie-
le dtuzszego od normalnego.

W tem oS$wietleniu przedstawia sie zagadnienie
ustalenia chwili, kiedy olej staje sie niezdatny do
dalszej pracy w silniku, bardziej skomplikowane.
Wyczerpujace jego wyjasnienie naprowadzitoby
na problemy, nieprzewidziane w ramach niniej-
szej pracy. Problemy te skoncentrowane sg w nie-
zaleznem od wiskozy pojeciu ,,0iliness*. Niestety
odno$ne badania naukowe znajduja sie dopiero
w zaczatkach, nie mozna wiec nawet marzyé o za-
stosowaniu ich do codziennej praktyki.

Musimy sie wiec zadowoli¢ pojeciem wiskozy
i stara¢ sie da¢ praktyce samochodowej pewne wy-
tyczne. Trzeba przytem jednak podkresli¢, ze cho-
dzi tu tylko o Wskazowki wynikte z obserwaciji,
a nie z doswiadczen naukowych.

Doswiadczenie, ze dobry olej powinien wytrzy-
ma¢ 4000 — 5000 km jazdy, rozcienczajac sie
przytem nie dalej, jak na 40% wartosci poczatko-
wej wiskozy kinematycznej przy 25° G, pozostaje
miarodajne. To oznaczenie iloSci kilometrow ma
jednak tylko wzgledng warto$¢, bo z jednej strony
ilos¢ oleju, przypadajgca na 1 KM rézni sie w roz-
maitych silnikach, z drugiej za$ szybko$¢ obiego-
wa oleju zalezna jest od systemu smarowania.

Dla ruchu dajg sie te okolicznosci tak sformu-
towaé, ze niezaleznie od ilosci przebytych kilome-
trow, stanu silnika i wszelkich innych warunkow,
rozcienczenie oleju nie powinno dalej wzrastac,
anizeli do okoto 40% wartosci poczatkowej wisko-
zy. | to twierdzenie ma tylko znaczenie wzgledne,
albowiem wynikto z przebiegu wykreséw rozcien-
czenia, wykazujgcego, ze witasnie w tym zakresie
olej zbliza sie do stanu ré6wnowagi, t. zn. ze nawet
do$¢ znaczna ilo$¢ przebytych kilometréw jazdy
pocigga za sobg tylko nieznaczng zmiane wiskozy.
Uwazna obserwacja silnika wyrabia z biegiem cza-
su to techniczne zrozumienie, jakie potrzebne jest
dla oznaczenia racjonalnego terminu wymiany
oleju. Dla og6lnej praktyki zaleci¢ mozna nastepu-
jace postepowanie, wymagajace jednak drobnych
manipulacyj: Z pierwszem napetnieniem jecha¢ az
do spadku wiskozy na 60% wartosci poczatkowej
i zanotowac przejechang przytem ilo$¢ km. Z kaz-
dorazowym nastepnem napetnieniem jecha¢ 500
km dalej i zanotowaé spadek wiskozy az do osigg-
niecia okoto 40% warto$ci wiskozy poczatkowej.
Warto$¢ ta powinna — przy miernem zaszlamo-
waniu wynosi¢ — 3000—5000 km jazdy, lub na-
wet wiecej, w odmiennym wypadku benzyna byta
nieodpowiednig, lub silnik, wzglednie jego obstu-
ga nie w porzadku, jezeli uzyty zostat olej o zna-
nej jakosci i przepisowo napetniony.



Zbudowano wiadukt!

Wszystko przemyslano i obliczono, aby zapewni¢ zupetne bezpieczenstwo.
Nie wzieto za podstawe przecietnego obcigzenia, ale dziesieciokrotng
pewnosc.

Wyprodukowano olej — Mobiloil! Nie odkryto go, ale wypro-
dukowano z najszlachetniejszych surowcow $wiata drogg specjalnych
proceséw wytworczych. Podobnie jak fundamenty poteznego mostu
dajg wysoka pewnos$¢ w czasie najsilniejszego ruchu, taksamo Mobiloil
dzieki temu, ze jest specjalnym olejem najwyzszej jakosci, daje absolutng
pewno$¢ przy kazdem obcigzeniu wozu — ,Pewno$¢ jazdy!“

Zadajcie wiasciwej marki Mobiloil, postugujac sie petnem jego ozna-
czeniem i zwazafCie na nieuszkodzong plombe! Wtedy z pewnoscig
otrzymacie stuprocentowy Mobiloil, olej o najwyzszych zaletach.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S A
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Dla oznaczenia spadku wiskozy nadaje sie naj-
lepiej aparat Tausza. Jezeli go sie nie posiada mo-
zna radzi¢ sobie dwiema probowkami jednakowej
wielkosci, a to w nastepujgcy sposob: jedng pro-
bowke napetnia sie czystym olejem, drugg olejem
pobranym z silnika. Obydwie probdwki zakorko-
wuje sie w ten sposob, ze pod korkiem zostaje ma-
ty pecherz powietrza. Odwraca sie teraz szybko

S |_ Przebieg spadku wiskozy, zuzycia oleju
%.3? i iloSci wytworzonego koksu w zalez-
AN gl nosci od wysokosci wiskozy poczgtkowej
S g oleju
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Rys. 4.

probéwki i mierzy sie czasy, w Jakich pecherze
uniosty sie do dna probdéwki. Stosunek tych cza-
sow odpowiada w przyblizeniu stosunkowi wisko-
zy olejow. Obydwie préobki muszg jednak posia-
da¢ te samg temperature, najwiasciwiej 25° C,
co osiggng¢ mozna zanuzajac je dostatecznie diu-
go we wspolnej kapieli wodnej.

Na Rys. 4 i 5 zestawiano graficznie wazniejsze
wyniki badan olejéw w silniku prébnym. Okazu-
je sie przedewszystkiem, ze osiggany w praktyce
procentowy stopien rozcienczenia oleju jest pra-
wie ze niezalezny od wysokosci wiskozy poczatko-
wej, natomiast przedewszystkiem od warunkéw
pracy silnika. Wptyw posiada stopieri wykorzysta-
nia mocy silnika, a mianowicie rozcieficzenie wzra-
sta ze spadajacem jego obcigzeniem i odwrotnie, co
wynika zresztg z odno$nych warunkéw spalania.

Zuzycie oleju, niestojgce w wyraznym stosunku
do iloSci wytworzonego koksu olejowego, wykazu-
je natomiast widoczng zalezno$¢ od wiskozy po-
czatkowej. Oleje o wysokiej wiskozie sg w ruchu
oszczedniejsze, anizeli oleje o nizszej wiskozie.
Nalezy to tak zrozumie¢, ze w dopuszczalnych dla
danego silnika granicach wiskozy olej o wiekszej
wiskozie w kazdym razie wykazuje mniejsze zapo-
trzebowanie na 1 KM.

Rozpietos¢ tych granic dana jest z jednej strony
przez najciefiszg dopuszczalng warstwe smarujaca,
z drugiej za$ strony przez nadmierny wzrost pra-
cy tarcia.- Wptyw na gbérng granice wiskozy maja
rowniez warunki startpwania przy zimnym silni-
ku, gdzie olej powinien by¢ dostatecznie piynny,
co znéw zalezy od stromos$ci wykreséw wiskozy.

SAMOCHODOWA
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Tworzenie sie koksu olejowego ma przebieg
zgodny z wywodami, przedstawionemi poprzednio.
Okazato si¢ nadto, ze iloS¢ wytworzonego koksu
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Rys. 5.

Wkoncu wykazaty badania, ze oleje najrozmait-
szego pochodzenia réznig sie tylko nieznacznie
w swojem zachowaniu w silniku, jezeli warunki
ruchu sg jednakowe. Goprawda chodzi tu wytacz-
nie o oleje znanych firm, ktérych zdatno$é zosta-
ta juz w praktyce udowodniona.

Wyniki badan dajg sie krétko zebra¢ w naste-
pujace punkty:

1) Rozcienczenie oleju w silniku jest nieuniknio-
ne i spowodowane pochtanianiem benzyny.
W ptyw przy$pieszajacy na to rozcieficzenie wy-
wiera nieodpowiednia benzyna, zty stan silnika,
falszywe nastawienie gainika i niewtasciwe kiero-
wanie praca silnika.

2) Ze wzrastajagcg wiskozg poczatkowg zwieksza
sie tworzenie koksu, spada natomiast zuzycie oleju.

3) Wiskoza oleju $wiezego nie ma znacznego
wpltywu na stopien i przebieg rozcieAczenia.

4) Przebieg rozcienczenia oleju jest w zasa-
dzie we wszystkich silnikach jednakowy, przyczem
ustala $ie po pewnym czasie prawie ze stan rowno-
wagi.

5) Zaszlamowanie oleju wykazuje przebieg od-
wrotny do przebiegu wchioniecia benzyny. Zaszla-
mowanie podwyzsza wiskoze oleju, obnizajgc row-
noczesnie jego smarnos$é.

6) Granica uzywalnej zdatno$ci oleju nie daje
sie technicznie ujaé bez zastrzezen. Wskazanem
jest za granice te przyjal rozcieficzenie oleju na
okoto 40% wartoSci poczatkowej wiskozy kine-
matycznej przy 25° C, przy zaszlamowaniu nor-
malnem.
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Samochodowe skrzynki biegow

Skrzynka biegéw pojawita sie w samochodzie
wraz z silnikiem spalinowym, jako jego nieod-
zowne uzupetnienie. Poczatkowo byta ona orga-
nem bardzo niedoskonatym, gdyz zasada jej
konstrukcji byta oparta na istocie dziatania prze-
ktadni pasowej, z ta tylko réznica, iz zamiast pa-
séw byly zastosowane hatasliwe pary kot zeba-
tych. Zasada jednak pracy nie rdznita sie zupelL
nie od normalnych pedni pasowych. Posiadata
mianowicie jeden wat napedowy z przesuwane-
mu na nim kdtkami zebatemi, ktory stanowit prze-
dtuzenie watu wykorbionego silnika, oraz jeden
wat napedzany, ktéry przenosit ruch na kota na-
pedowe. Tego rodzaju konstrukcja posiadata sze-
reg stron ujemnych jak nprz. konieczno$¢ wyso-
kiego umieszczania silnika ze wzgledu na roznice
poziomu oisi obu watéw, a zwiaszcza koniecznos$¢
jazdy stale na ktorej$ z przektadni, co poza hata-
sem powodowato szybkie zuzycie sie zebow.

Wady tego rodzaju skrzynki biegéw zostaty
dopiero usuniete przez Ludwika Renaulta w ro-
ku 1911 wskutek wprowadzenia poraz pierwszy
do samochodu biegu bezposredniego dzieki za-
stosowaniu watka wtornego i sprzegta kilowego.
Jak genjalnym byt ten prosty wynalazek $wiad-
czy najlepiej fakt, iz skrzynka biegéwlwprowa-
dzona przez Ludwika Renaulta przetrwata pra-
wie bez zadnych zmian przez dwadziescia kilka
lat az do naszych czaséw i obecnie nawet jest'
spotykana u nas jeszcze na wiekszosci wozow.
(Rys. 1).

Rys. 1. Normalna skrzynka biegéw z kotami zebatemi

czolowemi.

Nie znaczy to jednak, aby byta ona rozwiaza-
niem idealnem. Wprost przeciwnie — posiadata
szereg wad, ktorych jednak wowczas usungC nie
umiano. Przedewszystkiem dotyczy to trudnosci
manipulacyjnych  przy przelaczaniu biegdéw,

znacznego zuzywania sie zebdw i nieprzyjemnego
hatasu przy przetgczaniu.

Dlatego tez wielu z konstruktoréw, szczeg6lnie
0 ile chodzi o Ameryke, starato sie te trudnosci
manipulacyjne ograniczyé do minimum, nie przez
ulepszenia konstrukcyjne skrzynki biegow, lecz
poprostu przez ograniczenie ilosci przektadni.
Niektérzy z nich nprz. jak Maybach w Europie
1Ford w Ameryce posuneli sie az do absurdu,
stosujagc w swych, wozach tylko 2 biegi. Jasnem
jest, iz takie ograniczenie ilosci biegéw, byto
bardzo kosztoiwnd, jdja eksploatujacego’ wéz ze
wzgledu na rzadkie wykorzystanie petnej mocy
silnika.

Sprawa wywotywanego hatasu przy zmianie
przektadni byta do niedawna jeszcze rzeczg zu-
petnie podrzedng, gdyz wszystkie mechanizmy sa-
mochodu, a zwilaszcza silnik dostarczaty tyle ha-
tasu i brzeku, iz normalnie wystepujacy zgrzyt ze-
béw skrzynki biegéw byt nawet trudny do odrdz-
nienia.

Gdy jednak w ostatnich latach udato, sie tak
uciszy¢ prace silnika i wszystkich organéw sa-
mochodu, iz stata sie ona prawie zupetnie niedo-
styszalng, nadszedt czas przeprowadzenia udo-
skonalen w tej tak waznej czeSci samochodu, ja-
kg jest skrzynka biegdw.

Pierwsi rozpoczeli prace w tym Kkierunku kon-
struktorzy europejscy, gdyz w samochodach eu-
ropejskich wyposazonych przewaznie w czfero-
biegowe skrzynki biegéw, wszystkie ich wady
wystepowaly w znacznie jaskrawiej ze wzgledu
na czestszg konieczno$¢ zmiany przektadni, niz
w trojbiegowych, z silnikami o duzej mocy, sa-
mochodach amerykanskich.

Szczeg6lnie wiec samochody z ekonomicznemi
silnikami o matej mocy, wyposazone w skrzynki
czterobiegowe', w ruchu miejskim byty skazane
czestokro¢ nawet na dtuzszg jazde na biegu niz-
szym od bezposredniego, co- wywolywato przy
6wczesnych skrzynkach  biegbw nieprzyjemne
zgrzyty i halasy.

Dia podniesienia akceleracji tych wozow, tak
waznej w ruchu miejskim, i jednoezesnem za-
chowaniu cichosci jazdy konieczinem byto obni-
zenie przektadni na biegu bezposrednim kosz-
tem oczywiscie zmniejszenia .szybkosci wozu. Dla
wyzyskania jednak silnika przy normalnej jez-
dzie po rowninie nalezato w tym wypadku za-
stosowaé bieg szybszy od bezposredniego, ktéry-
by pozwalal osiggaé takie szybkosci, na jakie
zezwala moc silnika w zaleznosci od oporow
jazdy.

Na tej podstawie powstaty dodatkowe skrzyn-
ki przektadniowe, t. zw. multiplikatory, umiesz-
czone poczatkowo na wale kardanowym, a pdz-
niej przy skrzynce biegdw. Oczywiscie wszystkie
te przektadnie dodatkowe byty z reguty cichobiez-
ne wskutek zastosowania zazebienia $rubowego.
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Jako przykiad moze postuzy¢ multiplikator
Voisin‘a, umieszczony w pochwie watu kardano-
wego (rys. 2). Dziatanie jego polega na przyspie-
szaniu obrotéw watu karaldnowego w razie wiga-
czenia tych przektadni dodatkowych, lub tez prze-
noszeniu tej samej ilo$¢i obrotow w wypadku
sprzegniecia bezposrednio obu czesci watu karda-
nowego.

RyS. 2. Multiplikator Voisin‘a, umieszczony na wale
kardanowym.

Tego rodzaju umieszczanie dodatkowych prze-
ktadni przyspieszajagcych byto stosunkowo dosé
kosztowne ze wzgledu na konieczno$é¢ stosowania
specjalnych skrzynek, doskonale utozyskowanych
ze wzgledu na osiowe naciski od két zebatych skos-
nych.

Dlatego tafszem juz byto umieszczenie mul-
tiplikatora przy samej skrzynce biegéw, w od-
dzielnej ostonie]l przymocowanej do kotnierza
skrzynki lub tez umieszczanie tych przektadni
dodatkowych w jednym z nig bloku.

Rys. 3. Multiplikator Mercedes Benza
»Stuttgart — 260°.

Jako pierwszy — Mercedes Benz, w swoim ty-
pie , Stutgart“-260 (rys. 3), umieScit te przektadnie
dodatkowe jako cziesci sktadowe skrzynki bie-
goéw. Mianowicie przed normalng trzybiegowg
skrzynka biegow znajdowaty sie dwie przektad-
nie cichobiezne o zazebieniu skos$rtem, #gczone
zapomocg przesuwanej na watku wieloklinowym
mufki kiowej. Taki uktad jednak z wielu wzgle-
dow okazat sie niepraktycznym,, choéby nprz.
dlatego, iz wskutek umieszczenia jednej z prze-
ktadni multiplikatora, ktéra znajduje sie w pra-
cy diuzsze okresy, posrodku watka, wsku-
tek czego narazony on byt na znaczne momenty
gnace, co wywotywato konieczno$¢ troisklilwego
jego utozyskowania', Dlatego tez w nastepnym

SAMOCHODOWA
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typie 170 wozu tej fabryki przekiadnie te znaj-
dujg sie juz w skrajnych potozeniach skrzynki.
Jak widzimy wiec multiplikator jako oddziel-
na cato$¢ przestat istnie¢, a jedynie nastgpito
podniesienie iloSci przektadni normalnej skrzyn-
ki biegow.

Rys. 4. Przekr6j dodatkowej skrzynki przektadniowej
Maybaeha.
Mimo iz mechanizmy przyspieszajgce obecnie
czesto :sg stosowane na samochodach ciezaro-

wych i autobusach jak nprz. znany mechanizm
Maybaeha (rys. 4 i 5), to jednak w samochodach
osobowych multiplikatory zostaty zarzucone, gdyz
zupetnie nielogicznem byto wigczanie stale pra-

Rys. 5. Dodatkowa skrzynka przektadniowa Maybaeha.

cujagcych przektadni zebatych dla przeniesienia
obrotow silnika, o ile one p6zniej w tylnym mos-
cie byty powaznie redukowane. Wszak znacznie
prostsza droga byto zmniejszenie przektadni dy-
ferencjatu i zastosowanie cichego biegu nizszego
dla wypadkéw potrzeby wiekszej sity pociggo-

wej.

Mimo iz multiplikatory szybko swa role w sa-
mochodach osobowych zakonczyty, to jednak
konstruktorzy ich majg te zastuge, iz pchneli

skrzynki biegbw na nowe tory rozwojowe, a prze-
dewszystkiem ze wskazali sposoby przyciszenia
przektadni i utatwienia ich przetgczania.

Szczeg6lng zastuge oddat w tej dziedzinie May-
bach, ktérego prace dopiero skutecznie przyczynity
sie do uciszenia przektadni skrzynek biegow przez
zastosowanie poraz pierwszy w roku 1926 spiral-
nych kot zebatych szlifowanych. Przedtem byty
juz coprawda robione préby przez Renaulta
i Panharld-Lewassora z zastosowaniem kot Srubo-
wych, lecz wskutek brakéw odpowiednich sposo-
béw szlifowania zeb6w nie otrzymano pozadanych
wynikow.
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Na rys. 6 i 7 widzimy przektadnie Srubowe za-
stosowane przez Panhard-Lewassora, ktére cechu-
je duzy modut, krotkie zeby i znaczny ich kat po-
chylenia. Te trzy charakterystyczne wiasnosci po-
chodzg stad, iz we wspomnianej firmie brak szli-
fowania zeb6w starano sie zastapi¢ przez zastoso-

Rys. 6. Skrzynka biegéw Panhard-Levassora.

wanie duzego modutu dla uzyskania mozliwie ma-
tej czestotliwosci zazebiania sie. Aby jednak wsku-
tek tego nie zwigksza¢ zbytnio Srednicy koniecznem
okazato sie zmniejszenie do minimum wysokosci
zebow, a dla uzyskania jednoczesnej wspoOipracy
kilku zebow, nadanie im bardzo znacznego kata
nachylenia. Tak duze pochylenie zeb6w powodo-
wato jednak znaczne naciski osiowe. Tego rodza-
ju przektadnie zupetnej cichosci biegu nie zapew-
niaty, jednak wskutek zastosowania két Zebatych
spiralnych stale zazebionych i sprzegiet klowych,
posiadaty te przewage nad przekladniami prze-
suwkowymi o zebach czotowych, iz gwarantowaty
mniejsze zuzywanie sie i pozwalalty na znacznie
cichsze wigczanie.

Rys. 7. Skrzynka biegébw Renaulta.

Ciekawe rozwigzanie w swych skrzynkach bie-
gow zastosowaty Renault i fabryka kot zebatych
w Frierfriehshafen (Z. F.), ktére wprowadzity do

SAMOCHODOWA

Rys. 8. Skrzynka biegéw Panhard-Levassora.
zwyktych przektadni przesuwkowych kota zebate
spiralne. Dzieki zastosowaniu $Srubowych watkdw
wieloklinowych spiralnych, udato sie uzyskaé wia-
czanie przesuwkami zupetnie analogiczne do nor-
malnych przektadni czotowych (rys. 8 i 9).

Jak wielkie jednak miat w swej konstrukcji
trudnosci £ sitami osiowani Renault, $wiadczy naj-
lepiej duza ilos¢ kulkowych tozysk oporowych,
ktore tak cene skrzynki podniosty, iz fabryka mu-
siata szybko zaprzesta¢ jej produkowania.

Skrzynki Fridriechshafen sa rozwiazane znacz-
nie lepiej i naciski osiowe zostaly opanowane
znacznie prostszemi sposobami. Skrzynki tego ro-
dzaju sg produkowane dotychczas i funkcjonujg
zupetnie idobrze.

W Ameryce przyciszania przektadni prébowano
dokonaé¢ przedewszystkiem przez stosowanie kot

Rys. 9. Skrzynka biegéw Zahnradfabrik Friedrichshafen.
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0 zazebieniu wewnetrznym (Warner, Detroit), kto-
re jednak wskutek swych wad, jak trudnosci mon-
tazowe i ograniczenia wielkosci przektadni szybko
wyszty z uzycia.

Miejsce ich zajety tak, jak w Europie, kota ze-
bate Srubowe. Pierwsze amerykanskie konstrukcje
cichobieznych skrzynek biegéw ro6znig sie jednak
tem od europejskich, iz zamiast kot Srubowych zo-
staty wprowadzone kota daszkowe, ktére nie wy-
wotywaty reakcji osiowych, a tem samem nie wy-
magaty stosowania drogich tozysk oporowych.

Rys. 10. Skrzynka biegéw ,Reo*.
Przyktadem tego rodzaju konstrukcji jest skrzyn-
ka biegbw ,Reo* (rys. 10), ktorej kazde z kot
daszkowych zostato utworzone z dwéch kot spi-
ralnych. Dla zapewnienia wiekszej cichosci bie-
gu zastosowano w nich wiekszg czestotliwo$¢ za-
zebiania przez nadanie zebom kazdego z obu kot
innego modutu.

Wspomnie¢ jeszcze nalezy o skrzynkach biegow
,Gotta“, Kktore posiadajg wszystkie biegi ciche
dzieki zastosowaniu statych przektadni o zebach
daszkowych (rys. 11).

Sprzeganie poszczegdlnych przektadni w skrzyn-
ce ,,Re0” nastepuje za pomocg tulei przesuwanej

INZ. M. BEKKER i INZ. J. EAPUSZEWSKI.
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o wewnetrznych nacigciach  wieloklinowych,
w skrzynce za$ ,,Cotta“ zapomocg skosnie $cietych
sprzegiet ktowychl

Rys. 11. Amerykanska skrzynka biegow ,Cotta“.

Strong ujemng tego rodzaju konstrukcji skrzy-
nek, zreszta juz prawie zarzuconych jest znaczne
zwiekszenie diugosci skrzynki, co przy obecnej
ekonomji miejsca w samochodzie, stanowi powaz-
ng wade.

Jak wiec z powyzszego widzimy, sprawe cichos-
ci biegu udato sie zupeinie pomys$lnie rozwigzac
w samochodowej skrzynce biegéw przez zastoso-
wanie statych przektadni i spiralnych zebach szli-
fowanych. Jednak opisane powyzej konstrukcje
skrzynek nie odpowiadajg jeszcze bynajmniej wa-
runkowi cichego i tatwego wigczania tych bie-
géw. Gdyz czy to przy zastosowaniu sprzegiet kto-
wych, czy tez tulei przesuwanych, o wewnetrz-
nych nacieciach klinowych, niewprawne wigcza-
nie wywotaé zawsze moze zgrzyty i hatas przez
poslizg, wywotany nierowng iloscig obrotéw ele-
mentéw sprzeganych. Goprawda wskutek nie-
znacznej S$rednicy tak jednych, jak i drugich,
a tem samem i mniejszej, w poréwnaniu z prze-
suwanemi kotami zebatemi, ich szybkosci obwo-
dowej, ten hatas bedzie znacznie mniejszy niz
w skrzynce biegéw klasycznej, lecz niemniej be-
dzie istniat, co zmniejszatoby znacznie zalete za-
stosowania cichobieznych przektadni. d. c. n.

621.5:623.438.3

Czotgowe mechanizmy Kkierownicze

Sprzegta boczne

Uktad sit, dziatajgcychna traktor z przyczepka,
ktéry jedzie po tuku przedstawia rys. 13.

Oczywistem jest, zecalkowilty moment opo-
ru przy skrecie wynosi teraz:
M—2M1-j- C(I-b) Sin @ oo (32)

gdzie b oznacza przesuniecie ptaszczyzny, w ktorej
lezy o$ obrotu gasienic. O$ ta znajduje sie nieko-
niecznie na linji przeciecia z ptaszczyzng gasieni-
cy (szerokos¢ jej réwna zeru), ale moze by¢ prze-
sunieta i w kierunku poprzecznym do czotga, co
jednak na wielko§¢ momentu oporu nie wptywa.
Podtuzne natomiast przesuniecie osi obrotu 001= A
zmieni wielkosci Mly ktéra teraz przyjmie wartosc:

(Dalszy ciag)

lub po scatkowaniu wzoru 33:

stad za§ M = 4“ C(L—b)sina(34)
Przesuniecie wzdtuzne b osi obrotu musi by¢ tak

wielkie, by suma momentéw 2Mt i C(I—b)sinn
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byta jaknajmniejsza, z tego wiec warunku mozna

oznaczyc wietko$é b, przyrownywujac 4M @o zera:

M _ 268 g,
db L
dv _ 2iG _
db2~ L >
, LCsina ,Qr,
Przeto b — —  — e e v >

Znane nam juz rownania 6 i 7 przyjma teraz po-
stac:

D G,.C iGLI.,4b2\
Pl= 2 2 CSa- -Jb KK+ U ) -
— —Db)sina (36)
D G..C , iGLI.,4b2\
R-= 2@+ j «*«+ "pb V+17?) +
S-% (I —b)sina.coooeiiiiiin 37

odpowiednio do tego za$ zmienig sie warunki
skretnosci wozu. Do réwnan, okreslajgcych stosu-
nek BIL wejdzie kat a, wptywajagc na mechanike
kierowania.

Nie moznalzgéry ustali¢ zaleznoSci tego kata od
promienia skretu R, gdyz podlega ona dowolnym
nieraz wahaniom, mozna jednak stwierdzi¢ na-
pewno, iz ze wzrostem a zmniejsza sie zazwyczaj
R — i naodwrot, co pozwala przyjac, ze istnieje
jakas funkcja

Pi=f(R)

Tego zjawiska poprzednio nie byto. Sita Pt ze
wzoru 6 nie zalezata od promienia skretu, a wiec
i promien skretu nie wptywat na mechanizmy kie-
rownicze. Tu za$ wpltyw ten staje sie wyrazny.
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Z interpretacji rownania 36 wynika, ze wyraz
Ccosa

~--2% pomaga przy skrecaniu, podczas gdy

C(l—b)sina

n

przeszkadza.

Kiedy kat a wzrasta (t. j. gdy zakret staje sie
coraz ostrzejszy) cosa maleje przy jednoczesnym
wzroscie sina. Do czasu wiec osiggniecia pewnej
wartosci promienia skretu (Scislej kata d) sita na
haku ciagnika pomaga w jezdzie po tuku. Istnieje
jednak taka warto$¢ a, z osiggnigciem ktdrej wptyw
przyczepki maleje do zera: traktorem Kieruje sie
jak czotgiem. Od tej jednak chwili ciggnik skre-
ca juz coraz trudniej, przyczem moze sie wytwo-
rzy¢ taki uktad sit, ktéry doprowadzi do max.
wartosci sity na gasienicy odsrodkowej i moze wyr
wotaé jej poslizg (przy P-,1>jGI2, poréwnaj wzor
13).

Dlatego tez czolg, do ktérego dodamy ciezka
przyczepke, moze pokonywaé niewielkie stosun-
kowo zakrety. Przy osiggnieciu pewnej wartosci
kata a najczesciej sita przyczepnosci na gasienicy
odsrodkowej jest niewystarczajgca, a wtedy bez
tylnego biegu, lewarow lub kabestanu trudno jest
jecha¢. Warunki pracy z przyczepka sg jeszcze
ciezsze w terenach gérzystych (poréwnaj wzory
17 i 18).

Ten wptyw kata a, posrednio za$ promienia
skretu R na kierowanie, ktéry nie wystepuje wecale
przy czotgach, a daje sie stwierdzi¢ jedynie przy
ciggnikach, stwarza specjalne warunki pracy dla
mechanizmoéw kierowniczych.

Przydatno$¢ ich z tego punktu widzenia rozpa-
trzymy oddzielnie, stwierdzajgc jedynie fakt, ze
ustréj kierowania przy ciggnikach powinien by¢
inny niz przy czotgach, o ile pozwalaja na to
wzgledy normalizacji i zamienno$ci czesci.

Mniemanie to potwierdza jeszcze zmienny cha-
rakter rozktadu naciskéw gasienicy i momentu Mu
spowodowany wystepowaniem sity na haku (précz
oczywiscie sity na gasienicy, ktéra podobnie prze-
nosi $rodek masy wozu), co kazdorazowo wpltywa
na warto§¢ momentu oporu, zmieniajgc warunki
skretu.

Aczkolwiek zmiany Aft nie sg wielkie i powinny
zamykac¢ sie w granicy kilkunastu procent — nie-
mniej nagto$¢ i czesto$¢ ich pojawiania sie moze
w pewnym stopniu wptywaé na trwato$¢ mecha-
nizmu.

Rozpatrywane dotgd warunki skretnosSci wozu
dwugasienicowego nie uwzgledniaty zapotrzebo-
wania mocy (lub pracy), jaka pochtania jazda po
tuku.

Oczywistem jest jednak, ze wprowadzajac do
uktadu sit, dziatajacych przy ruchu prostolinjo-
wym, moment M, a w nastepstwie tego dodatko-
wa site, hamujaca gasienice, musimy pokry¢ to
kosztem pracy silnika.

Z tego tez zatozenia wychodzac, mozna przyjac
istnienie dla kazdego pojazdu takich warunkdéw
skretu, przy ktorych silnik zgasnie, o ile przedtem
nie zabraknie sity przyczepno$ci na gasienicy od-
Srodkowej (poréwnaj wzér 13), dzieki czemu na-
stapitby poslizg, co jednak réwniez bytoby stratg
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mocy na skret, obracajgca sie w bezuzyteczne ora-
nie ziemi.

Sity czynne na gasienicach A i P,, obliczone ze
wzoréw 6 i 7, pomnozone przez szybkosci vt i -
poszczegdlnych gasienic, dadzg w sumie moc, po-
trzebng do uruchomienia pojazdu na tuku, odpo-
wiadajacym réznicy v>—  Jezeli wprowadzimy
szybkos$¢ Srodka wozu

*Vo
Vv

to z rownania 1 mozemy wyprowadzi¢ nast. zalez-
nosci:

2(R — B)

2R—B (38)

2 R
o = 39
v s R_B (39)
i poszczegdlne moce na gasienicach wyrazi¢ w po-
staci:

R - B

2R —B “0)

R
2P, v
”  2R—B
Teoretyczna moc silnika, potrzebna do rozwi-
niecia szybkosci v na tuku o promieniu R przy
uwzglednieniu sprawnos$ci mechanizméw napedo-
wych 7 wynosi:

No =

(41)

77Ni'&= Ni+ N2 (42)

lub po podstawieniu wartosci ze wzoréw 6 i 7 oraz
wyrazeniu N w KM, gdy G jest w kg., zaS§ v w
km./godz., B i L w metrach

ni,l2= j70- (/+ 2(2R - B) ) wrvvn.

W zor ten jest stuszny, gdy obok P~>0 rowniez
i PP>0. Jezeli jedna z gasienic jest wytgczona
i ewent. przyhamowana (P1<7 0), wtedy moc sil-
nika teoretycznie potrzebna do skretu przenosi

gasienica odsrodkowa:

. PV2
77T 270y

co po przeksztatceniu w ten sam sposéb jak row-
nanie 43 da wartos$¢:
Gv R
2100 2R —R f+2B)
poniewaz za$ wtedy R =
AT Gv I , iL
2— 274] 1 2B
co mozna wprost otrzymac¢ ze wzoru 43.
Oznaczmy przez MO moc, potrzebng do utrzyma-

nia ruchu po linji prostej. Wielko$¢ jej wyraza rd-
whnanie:

(44)

No

B wiec ostatecznie:

(45)

Gfu
NO 70> (46)
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Jezeli podane wyzej wartosci A0, A6, A, 2 uj-
miemy w wykres, przedstawiony na rys. 14, to
uwidocznimy powolny, asymptotyczny wzrost za-
potrzebowania mocy przy jezdzie na wielkich lu-
kach, podczas zmniejszania sie ich promienia.
W zrost ten dla promieni mniejszych staje sie co-
raz szybszy i w granicznym wypadku osigga war-
tos¢ N2 — mocy, potrzebnej do skretu na miejscu.

Rys. 14.

Przytoczony wykres odpowiada zatozeniu, ze
$rodek wozu w kazdej chwili, a wiec zarébwno pod-
czas jazdy nawprost jak i po tuku lub przy krece-
niu sie na miejscu dokota $rodka naciskéw gasie-
nicy kusrodkowej, posiada statg szybkos¢ — v.

Wykres ten przedstawia najmniejszg, teoretycz-
ng moc, potrzebng do pokonania zakretu, ktorg
rozwing¢ musi kazdy silnik przy danej predkosci
$rodka wozu v, niezaleznie od rodzaju mechanizmu
kierowniczego.

Idealny ustr6j kierowania nie powinien obcig-
za¢ silnika wiecej, niz w ramach, podanych na
tym wykresie. Jak to sie dzieje w praktyce zoba-
czymy dla poszczeg6lnych mechanizméw oddziel-
nie, przedtem za$ rozwazymy r6znice mocy, po-
trzebnej do pokonania danej krzywizny ciggtym
lukiem lub po cieciwach, czyli — tamang.

Latwo przewidzieé, ze jazda po krotszej drodze,
a wiec po' cieciwie, bedzie bardziej oszczedng, niz
jazda po>tuku, na niej wspartym.

Rys. 15 przedstawia dwojaki tor czotga: gasie-
nica kusrodkowa moze przebiec droge krzywoli-
njowg ABAIt o promieniu R — B, lub prosty od-
cinek AAu wykonujagc w poczatkowym i kofco-
wym pkcie toru zwroty na miejscu o kgt a. Suma
zwrotow 2a bedzie réwna katowi, o jaki obrdci
sie czotg, jadac po tuku ABAt Réznice prac znaj-
dziemy, okre$lajac z jednej strony:

a) prace mocy Al0na tuku ABAI;

z drugiej za$ strony
b) prace mocy N2 przy skretach na miejscu
w pktach A i Au

c) prace mocy AOna prostej AAN-

Obliczajac dla poszczegdlnych wypadkéw a, b
i ¢ czas jazdy znajdujemy przy zatozeniu statej
szybkosci v $rodka wozu:
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(2R—B) a
vi '

b) 24 =

2{R — B) sina

stad za$ mozemy napisa¢ rOwnania pracy:

Aa==2Vj2* 2
Ab= N2-2t2
Ac— Nsx0

lub réznice prac, jadac tukiem,
a nie jego cieciwa:

A= NU2-tl2~ (N 22L + N0

ktorg stracimy,

(50)
Po podstawieniu wartosci, obliczonych ze wzo-
row: 47, 48, 49, 43, 45, 46 uzyskamy ostatecznie

A -

2°f (R —si
501 i B) m(a — sina)

co po wyrazeniu A w kgm. (gdy G jest w kg.,
R i B za$ w m.) przyjmie postac:

_ BJ-(a —sina)
ri
Ze wzoru 51 widac¢, ze nadwyzka pracy A zale-

zy od wielkosci promienia skretu R i potowy kata
2a, obejmujgcego dany #tuk. Zalezno$é te przed-
stawia wykres na rys. 16. Dla R = B, jak rowniez
idlaa= 0o, A—O. Jest to oczywiste, gdyz w wy-
padku skretu na miejscu zachodza zaleznosci:

Aa Ab
Ac= O

w wypadku za$ cieciwy wspartej na tuku, ktdre-
go diugosci odpowiada kat 2a= O mamy do czy-
nienia tylko z pracg Ab, zatem i rdznica prac
A nie moze istniec.

Rys. 15.

Ze zwigkszeniem sie R wzrasta r6znica prac A,
nie zawsze jednak mozna jechaé naprzetaj t. j.
po jednej cieciwie jak to wskazuje rysunek 15.
W praktyce najczesciej kilka prostych Scina tuki,
tworzac tamang trase zakretu. Prostych sitg rze-
czy bywa tem wiecej, im wiekszy jest promieA. Po-

szczegdlne katy a muszg by¢ zatem odpowiednio
mniejsze. Og6lnie mozna zatozyé, iz ze wzrostem

.R do nieskonczonosci,, a maleje do zera, przez co
wyrazenie na A w granicznym wypadku dazy do
pewnej wartosci. Latwo jest znalezé, ze

lim(A)r—ou= O
a >o

co potwierdza oczywisty skadingd wniosek, ze jaz-
da po tuku o pewnym promieniu jest rownoznacz-
na z jazdg po bardzo krotkich w stosunku do tego
promienia cieciwach. Wniosek ten jak wida¢ nie
stoi w sprzecznosci ze wzorem 51, wskazujac tylko
na witasciwg jego interpretacje.

Wykres na rysunku 16 uwydatnia zysk w pracy
silnika, jaki osiggniemy ,$cinajac tuki“.

Mechanizmy kierownicze jednak, wymienione
w punkcie 1) dzielg sie na takie, ktére w wyniku
swej konstrukcji zasadniczo biorg krzywizny:

a) tamang,

b) ciggtym tukiem,
dlatego tez wykres powyzszy précz oceny sposobu
brania zakretu daje ocene jakosSci mechanizmu.
Ocena ta stanie sie oczywiscie bardziej wyczerpu-
jaca, gdy rozwazymy inne, dodatkowe warunki
pracy, co bedziemy mieé na wzgledzie przy roz-
patrywaniu poszczegdlnych ustrojow kierowania
oddzielnie.

C. d. n.

CZESCI ZAMIENNE

NAJTANSZE ZRODLO
CZESCI ORYGINALNYCH

DO FORDA | FORDSONA

AUTO -0 Kazia

WARSZAWA, KREDYTOWA NR. 2 TELEFON 262-12



208

TECHNIKA

SAMOCHODOWA

Lipiec 1931 r. Nr. 7.

Postepy motoryzacji w Z. S. S. R.

Prasa techniczna francuska i amerykanska podaje, iz pro-
dukcja sowieckich fabryk samochodowych w roku zesztym
osiggneta 77400 traktoréw i 49500 samochodéw, gdy w ro-
ku 1925 zaledwie wynosita 11 traktoréw i 20 samochodéw.
Swiadczy to niezwykle pochlebnie o tempie pracy Sowietow.

Doda¢ nalezy, iz produkcja ta juz obecnie jest znacznie
wyzsza, a wskutek budowy nowych fabryk i rozszerzania
istniejagcych juz moze byé jeszoze powaznie podwyzszona.
Traktory sa budowane w zaktadach w Stalingradzie i Char-
kowie, a fabryka traktoré6w w Czelabinsku, przygotowana
do produkcji 40000 czotgéw rocznie, jest juz na ukonczeniu.

Przeszto 300 czolgéw
t. aw. DD(Dalniewo

sowieckich,

Diejstwia), przeznaczone do

zgromadzonych przed jedna z parad
akcji

Bedzie to prawdopodobnie najwigksza fabryka traktorow na
Swiecie.

Samochody produkujg Sowiety w fabrykach im. Mototo-
wa, AMO, w Jarostawiu i Zaktadach Putilowskich.

Réwnolegle do produkcji samochodéw sa skierowane wy-
sitki wtadz na poprawe warunkéw drogowych. W tej dzie-
dzinie zanotowaé mozna rowniez niezwykty postep, gdyz jak
podaje prasa zagraniczna od roiku 1927 wybudowano 0g6-
tem 128000 km drég, w czem 12000 km drég bitych. W ro-
ku ubiegtym wykonano 37000'km drég bitych i traktow.

Cyfry te dobitnie Swiadczg o ciggtym postepie motoryza-
cji u naszego wschodniego sgsiada.

armji czerwonej. Sg to czoigi
na tytach przeciwnika oraz do zwalczania

poscigowe
jego broni

pancernej. Jak wida¢, uzbrojone one sg w armatke przeciwczolgowsq i lekki karabin maszynowy, umieszczone w jednem

jarzmie w wiezyczce obrotowej. — Czolgi te sg przerébka znanych

czotgébw amerykanskiego konstruktora Christi‘ego,

na wyrob ktérych zakupity Sowiety licencje. Nalezag one do kategorji t. zw. czotlgéw kotowo-gasienicowych, ktére wal-

czac w terenie poruszajg sie na gasienicach, a wieksze przemarsze po drogach odbywajg sie na kolach.

Dla jazdy na

kotach gasienice zdejmuje sie i umieszcza sie na blotnikach, $rodkowe za$ kota unosi sie nieco do gory, tak aby nie prze-

szkadzaty przy

skretach i wiacza sie¢ naped na kotatylne. Skrecanie wozu uskutecznia sie zapomoca przednich kot, czyli

jazda takim wozem nie rdzni sie niezem od jazdy normalnym samochodem.

Jak wyglagda motoryzacja u nas?

Sprawa motoryzacji kraju staje sie u nas coraz bardziej
palagcym zagadnieniem, gtéwnie ze wzgledu na brak jakiej-
kolwiek poprawy w tej dziedzinie, wskutek czego coraz bar-
dziej jesteSmy dystansowani przez zagranice. O ile chodzi
0 motoryzacje to ten, kto stoi w miejscu, cofa sie.

Szczeg6lnie groznie przedstawia sie sprawg automobili-
zmu, co dosadnie charakteryzuje ponizsze zestawienie.

Stan w dniu 1 stycznia w tysigcach sztuk.
Rodzaj pojazdu
Samochody osobowe
Samochody ciezarowe
Ogétem samochody
Motocykle .

Inne pojazdy mech.

Razem 25,7 34,3 43,3 47,3 36,7 34,2 353

Jak z tego widac ilos¢ samochodéw osobowych poczynajac
od roku 1931 stale spada. Tak ilo$¢ obecna samochodéw
osobowych w Polsce, jak i przyrost ich w ostatnim roku wy-
razajacy sie iloscig 900 (1) sztuk sa poprostu kompromitu-

jace w poréwnaniu z panstwami zachodniej Europy. We
Francji n. prz. przyrost samochodéw w ostatnim roku wy-
razit sie cyfrag 182 tysiecy, w Niemczech za$ okoto 80 tys.
wozow.

Bardzo znamienny jest fakt stalego zmniejszania sie ilo-
§ci samochodéw ciezarowych, ktéra wobec mato u nas roz-
winietej sieci kolejowej powinna raczej wykazywac szybki
wzrost. Ttomaczyé to nalezy prawdopodobnie utrudnieniami
koncesyjnemi, ztym stanem dr6g i brakiem w kraju tanich
tego rodzaju wozéw.

To samo mozna powiedzie¢ o ruchu autobusowym, ktéry
wykazuje w stosunku do lat ubiegtych zmniejszenie ilosci
tak wozoéw kursujgcych, jak i istniejgcych linji.

Wyszczeg6lnienie 1932 1933

1lo$¢ linji

Ilo$¢ autobuséw [2121

Jedynie tylko pozycje stale wzrastajgcg stanowig moto-
cykle. Nie nalezy jednak wycigga¢ z tego jakichkolwiek po-
cieszajacych wnioskéw, gdyz przyrost ten jest tak nieznacz-
ny, iz przy takim tempie osiggneliby$Smy ilos¢ motocykli po-
siadang obecnie przez Niemcy, dopiero za jakie$ 9000 (dzie-
wiec tysiecy lat).

2 miljony samochodow we Francji.

Taka ilo$¢ samochodéw Wedtug wszelkiego prawdopodo-
bienstwa osiggnie Francja pod koniec roku biezacego. Moz-
na to fatwo obliczy¢ na podstawie dotychczasowej statysty-
ki. Mianowicie rocznik statystyczny francuskiego Minister-
stwa Skarbu podaje, ze w roku 1933 ilo§¢ samochodéw oso-
bowych i ciezarowych, kursujagcych we Francji, wynosita
1.855.174 samochody, co w odniesieniu do zaludnienia kra-
ju daje jeden samoch6d na 22 mieszkancéw.

Poniewaz przyrost ilosci samochodéw w roku 1935 wy-
niést we Francji 182.329 (wobec 900 u nas!) wozéw, to przy

tem samem mniejwiecej tempie z kohncem roku biezgcego
z tatwoscig zostanie przekroczona ilo$¢ 2 miljonéw samo-
chodéw.

O ile uwzgledni sie wszystkie pojazdy mechaniczne, kur-
sujace w r. 1933 we Francji jak motocykle i tréjkotowce, to
razem wyniosg one imponujgcg sume 2 miljony 400 tysiecy
sztuk, co mimo znacznie zmniejszonych w roku ubieglym
podatkow dato skarbowi panstwa przeszto 166 miljonow
frankéw (okoto 55 miljonéw zl.) dochodu.
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Z zycia Automobilklubu Wielkopolski

WYSCIGI MOTOCYKLOWE O ,ZLOTY KASK*®.
Pierwsze wys$cigi motocyklowe na torze trawiastym (wysci-
géw konnych) w tawicy pod Poznaniem odbyly sie w r.
1930 i wstepnym bojem zdobyly zaréwno kierowcoéw jak
i publiczno$¢. Dnia 16 lipca b. r. odbyly sie 5-te z rzedu wy-
§cigi na tawicy, a trzecie o ,Ztoty Kask". W roku 1932
zwyciezca wyscigéw i zdobywca 1-go ztotego kasku byt zna-
ny kierowca hr. Alvensleben (Klub Motocyklowy Bydgoszcz),
w 1933 r. natomiast Brunon Ziemer (O. M. C. Gdansk).

Niedzielny wyscig zgromadzit na tawicy tysigczne rzesze
sympatykéw sportu motorowego. Biegdw odbyto sie 5, z kt6-
rych pierwszy i ostatni ze startem z miejsca. Diugo$¢ trasy
2,1 kim. 10 okrgzen. WysScig rozpoczat sie biegiem motocykli
z przyczepkami bez wzgledu na pojemno$é. Startowato
trzech kierowcéw. Bieg ukonczyt Jerzy Mieloch (Unja —
Poznan) na Nortonie 600 cm3 w czasie 20 : 2,4. Na czwar-
tem okrazeniu wycofat sie Nowaczyk, na dziesigtem Le-
manski.

Po krotkiej przerwie nastgpit najbardziej moze emocjonu-
jacy bieg motocykli solo o poj. 500 cm3. Do biegu tego wy-
startowato 9-ciu kierowcéw. Pierwsze miejsce zajat Bathelt
(Bielsko) na Rudge w czasie 15 : 55,2, drugie Mieloch Jerzy
na Norton w 16 : 8,9, trzecie Ziemer (Gdansk), czwarte na-
tomiast Gloesner (Unja); obaj jednakze nie ukoniczyli biegu
w przepisowym czasie 60 sekund, wobec czego nie zostali
dopuszczeni do finatu. W biegu tym Gloesner zajat pierw-
sze miejsce w konkurencji junioréw.

W trzecim biegu motocykli solo o poj. 350 cm3 na siedmiu

startujgcych, pierwsze miejsce :zajglLanger (Legja—W arsza-
wa) na Velocette w czasie 15 43,9, bijac temsamem do-
tychczasowy  rekord  trasy.
Drugie miejsce zajat Bres-
lauer (Sosnowiec) réwniez na
Velocette w 17 : 4,7, trzecie
Gorzynski (Unja). Zawodnik
ten ze wzgledu na staby czas
nie zakwalifikowat sie do bie-
gu korncowego.

W czwartym biegu motocy-
kli o poj. 250 cm3 pierwsze
miejsce zajat Weyl (Unja) na

Rudge w 17 : 1,1, drugie Go-
rzynski (Unja) réwniez na
Rudge w 18 : 46,8. Ogoblem

startowato w tym biegu 8-imiu
kierowcow.

Do handicapu stanat Lan-
ger w kat. 350 cm3 oraz Weyl
w kat. 250. Ze wzgledu na to,
ze Langer mial czas lepszy
0d500cm3 temsamem wyelimi-
nowat je z biegu finatlowego.

Do biegu finatlowego o
»Zloty Kask" staneto zatem
dwéch zawodnikéw, a miano-
wicie Langer i Weyl. Mimo
handicapu wynoszacego 77,5
sek., przyznanego Weylowi,
pierwsze miejsce zajat Lan-
ger w czasie 15 : 28,6 sek,
drugie faworyt tego wyscigu
Weyl. W tym biegu pobit
Langer nietylko rekord trasy,
ale i ustanowiony iprzez niego
rekord tego samego dnia. Or-
ganizacja wyscigu stata na
bardzo wysokim poziomie.

W godzinach wieczorowych
odbyto sie w lokalu klubo-
wym wreczenie nagréd (ho-
norowych i pienieznych)
zwyciescom.  Szczegdlnie od-
biér nagréd pienieznych wy-
wota¢ musiat na zebranych
duzy niesmak. Zawodnicy bo-
wiem czekali przed Sekre-
tarjatem na nagrody pieniez-
ne jak ,robociarze na tygod-

przoduje

143x10

bezpieczenshlveam jazdy

sktady Lonsycjnac.yjne wszedzie

| "TOMIU Sp.AKC.Poznan | »

niéwke". Wielkie oburzenie wywotato niesportowe zacho-
wanie sie p. Langera, ktéry wobec delegata P. Z. M. za-
czat sie skarzyé, jakoby go pokrzywdzono. Podobne pre-
tensje wnosili réwniez inni zamiejscowi zawodnicy.

Bytoby wskazane ,azeby Polski Zwigzek Motocyklowy mo-
zliwie w jaknablizszym czasie zajat sie tak palagcg kwestjg,
jakg jest zakradanie sie profesjonalizmu do sportu motocy-
klowego. Pamieta¢ nalezy, iz sport uprawia sie ,dla sportu”,
a nie dla zyskéw materjalnych. (zg).

Zwyciesca w biegu motocykli o poj. 250 cm3 — Weyl
(Unja — Poznan).

Automobilisci!

STOMIL).

produkuije

opony i detki
do samochodéw
osobowyc h
i ciezarowych
wszysfkich naj-
czesciej uzywa-
nych wymiaréw.

Opierajac sie na
diugoletniem
doswiadczeniu,
Stomil buduje
opony, ktére
pod wzgledem
wytrzymatosci
i ceny sa bez-
konkurencyjne.

OPONA

trwatosciq i

Polska opona Stomil
jest opong

mjnynjpjoyo

| n
ulirituL nircioLny
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TRASA PRZELOTU BRACI ADAMOWICZOW

797.552:621.431.75 typ Wright Whirlwind 330:629.13 (747:438.11)

Polski lot przez Atlantyk

W biezagcym miesigcu mozemy zn6w zanoto-
wac¢ duzy sukces lotnictwa polskiego’ Dwaj emi-
granci polscy, bracia Adamowicze, przelecieli
Ocean szlakiem Lindbergha z zamiarem wylgdo-
wania dopiero w Warszawie. Los jednak, ktory
w czasie gtbwnego etapu podrozy okazat sie przy-
chylnym, pod koniec zaczat ptata¢ naszym Roda-
kom niespodzianki, tak iz od ladowania we Francji,

Powitanie na lotnisku.

musieli jeszcze dwukrotnie lgdowac¢, w Niemczech
kolo granicy polskiej i w Toruniu, dla usuniecia
drobnych defektéw, zanim przybyli do gorgczko-
wo oczekujgcej ich Warszaiwy. Nie bedziemy
powtarza¢ szczegotow przyjecia, ktore napewno
wszyscy Nasi Czytelnicy znajg z pism codzien-

nych i radja, z kronikarskiego jedynie obowiaz-
ku podamy mapke z trasa lotul oraz kilka zdjec¢
okolicznoSciowych. Szczeg6towiej natomiast chce-
my zajaC sie silnikiem ptatowca Bellanea J—300
Special, na ktorym Adamowicze dokonali swego
pieknego wyczynu lotniczego.

Sam platowiec estetycznie polatoijerowany na
biato i niebiesko’} oraz opatrzony napisem New
York — Warszawa i godtem panstwowym, przed-
stawia typowa konstrukcje inz. Bellanea. Gene-
tycznie typ J — 300 wyprowadza sie z popularne-
go typu ,Senior Pacemaker" i wykazuje jak i in-
ne ptatowce powyzszej wytwérni: drewniane
skrzydto i kadtub z rur stalowych.

Oczywiscie dla zwiekszenia udzwigu, celem za-
pewnienia dostatecznego .zapasu paliwa, ze wzgle-
du na przeznaczenie do tak dalekiego rajdu, typ
Special ma zwigkszong powierzchnie nos$na, oraz

Przyjecie w Aeroklubie R. P. Stojg posrodku J6zef Adamo-
wicz, ks. RadziwiH, Bolestaw Adamowicz i amb. St. Zjed.
Cudahy.
wprowadzony caly szereg zmian. Silnik platowca
Bellanea J — 300 Special jest to produkt znanej,
wytworni Wright Aeronautical Corporation i no-
si nazwe grupy Whirlwind — 330 oraz modelu
R — 975E. W ogélnych zarysach podobny jest
do wytwarzanego przez Polskie Zaktady Skody
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Wrighta 220 KM, rozwijajagc jednak moc
330 KM. 0Og6Ing charakterystyke typu R—975E
podajemy ponizej:

SAMOCHODOWA = — N1l

ne i majg nakrecone na gorgco gtowice ze stopu
aluminjum, ttoki posiadajg denko wkleste, kor-
bowody przekr6j H (zar6wno gtéwny jak i po-

Silnik Wright Whirlwind — 330.

UKtad ..o gwiazda
Chiodzenie e powietrzne
Ho$C cylindrdw 9
Srednica cyl. w mm. . 127
SKOK W MM it 140

Ogo6lna pojemnosé skokowa w 1 . . . 16

Stopien SPrezania e 51:1
Moc przy 2000 obr/min w KM 330
Ciezar W Kg. e 261
Srednica obrysia W mm .....co.cooeevveevoereeneneean, 1143
Dtugos¢ w mm .. 1058
G aZNiK e Stromberg
Iskrowniki = e Scintilla

Z ciekawszych szczegétdw konstrukcyjnych na-
lezy wymieni¢, iz cylindry sg catkowicie obrabia-

Inz. met. K. KORNFELD.
Glin 1 jego stopy w
Zastosowanie glinu i jego stopdw w konstruk-

cjach opiera sie zazwyczaj na mysli wykorzysta-
nia matego ciezaru witasciwego glinu, ktéry wy-

zostate).,- stosowana sprezarka jest f. General
Electric Co.
Jesli na lot braci AdamowiczO6w posSwiecamy

tak mato miejsca na tamach Techniki Samocho-
dowej, to dzieje sige to dlatego, iz jako piekny
wyczyn sportowy napewno znajdzie on szerokie
uwzglednienie w prasie sportowo-lotniczej.

Dla nas z punktu widzenia techniki, waznym
do podkreslenia jest fakt, iz lotnictwo osiggneto
juz tak wysoki poziom doskonatosci sprzetu, iz
nawet piloci — amatorzy, ktorym daleko jest do
wysokiej klasy pilotazu, a ktorzy wniesli raczej
kapitat wielkiej odwagi i wytrwato$ci w dopieciu
celu, mogli odwazy¢ sie na, tak pieknie zakofczo-
ng probe pokonania Oceanu.

669.71:621.431.75

silnikach lotniczych

nosi 2,7 kg/dm3. Nie od rzeczy jednak bedzie zwré-
cenie uwagi takze i na inne wiasnosci fizyczne,
ktére zawiera zestawienie 1.

ZESTAWIENIE 1

Temperatura topliwosci

Ciezar wiasciwy

Wspotczynnik rozszerzalnosci cieplnej

pomiedzy 20 a 100°C 24 x 10-6

20 a 300° C 26 x 10-

Ciepto wiasciwe pomiedzy 18 a 100° C 0.2144 kal/kg °C

Przewodnictwo cieplne przy 20°
» i00°
» 200°

658° C
2,7 kg/dm3

0,53
0,526

0,539 kal/lcm2 cm. sec °C

na; Magnez 650° Srebro 961°

na; Magnez 1,74 Wanad 5,6
Mangan 22,8 Kadm 247
Magnez 0,2469  Mangan 0,1211

najblizsze: Miedz 0,95 Magnez 04
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Z zestawienia 1 wynika, ze z wiasnosci glinu,
ktére interesowaé mogg konstruktora silnikéw
przedewszystkiem, uderza duze ciepto wiasci-
we, powodujace zwolnione ogrzewanie aluminjum,
a réwnoczes$nie dobre przewodnictwo cieplne, po-
zwalajagce na rownomierne ogrzewanie catej ma-
sy. Natomiast wspo6tczynnik rozszerzalno$ci czy-
stego aluminjum jest duzy i przewyzsza wiecej
niz dwukrotnie wspoétczynniki rozszerzalnosci cie-
plnej zelaza (0,108) i miedzi (0,0924), co jest rze-
czg nader wazng w rownoczesnem stosowaniu sto-
péw glinu z innemi w wyzszych temperaturach.

Glin czysty posiada w istanie odlanym niewiel-
ka wytrzymato$é, wynoszacg 8— 10 kg/mm2 i pod-
daje sie tatwo odksztatceniu na zimno. Wydtuze-

-E stosunek przekroju pierwotnego do ostatecznego

Rus. 1

nie odlanego czystego glinu wynosi po rozerwaniu
15—25% na probce o diugosci pomiarowej 4-ro-
krotnie wiekszej od $rednicy prébki. Jako metal
fatwo poddajgcy sie odksztatceniom daje sie glin
dobrze ciggna¢, ku¢ i walcowac¢ na zimno, zmie-
niajagc jednak wybitnie swe witasnosci, zwitaszcza
w zakresie matych i $rednich odksztatcen. Rys. 1
podaje zalezno$¢ zmian wytrzymatosci i wydtuze-
nia od stopnia odksztatcenia na zimno, wyrazone-
go stosunkiem przekroju pierwotnego do przekro-
ju po odksztatceniu.

Rys. 2 podaje zalezno$¢ wytrzymatosci glinu od-
ksztatlconego od temperatury wyzarzania w ciggu
statego czasu 1 godziny. Wyzarzanie w tempera-
turach do 200° C wydaje sie technicznie nieuza-
sadnione, gdyz powoduje zmniejszenie wytrzyma-
tosci bez wzrostu wydtuzenia, jednak trzeba pa-
mieta¢ o tem, ze zmniejszenie wytrzymatosci jest

Rys. 2

SAMOCHODOWA
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dowodem zmniejszenia naprezen wewnetrznych
w materjale. Rys. 3 podaje zalezno$¢ zmian wias-
nosci glinu od czasu trwania wyzarzania w roz-
nych temperaturach. Poréwnujac go z rys. 2
stwierdzimy, ze wyzarzanie w temperaturach do
250° C niema powazniejszego znaczenia technicz-
nego, natomiast wyzarzanie w temp. 300" C powo-
duje na tyle szybka rekrystalizacje glinu, ze przez
stosowanie réznych czaséw trwania wyzarzania
mozemy otrzymywac roézne wytrzymatosci i wy-
dtuzenia zgniecionego (odksztatconego na zimno)
glinu. Rekrystalizacja glinu przebiega w tempera-
turach powyzej 400° C tak szybko, ze juz kilka
minut ogrzewania glinu w tej temperaturze po-
woduje powr6t glinu do stanu nie naprezonego
i przejawia sie osiggnieciem wytrzymato$ci okoto
12 kg/mm2 i wydtuzenia okoto 30%. Wyzarzanie
glinu w celu osiggniecia maksymalnego wydtuze-
nia przy niewielkiej wytrzymatosci mija sie z ce-
lem, przy przekroczeniu temperatury okoto 500° C,
gdyz narazamy sie na zwiekszony koszt paliwa,
a jednocze$nie mozemy obnizy¢ wydtuzenie glinu
przez wywotanie zbyt silnego rozrostu ziarna. Ta-
kie nieumy$ine a bezcelowe przekroczenie 500°,
w technicznym przeprowadzaniu wyzarzania spo-

tyka sie czasem. n
Uptyw czasu trwania rekrystalizacji w réznych temperaturach na wtasnosci
zgniecionego aluminjum
35
00-6(10°
30
i /
In 45
- \ 00-210°
s 2 vV
'5
1 o
o1 we %
?? _ 400 00°
i 10
1 / .-
1 A 200-2

0 5 20 25 30 35 40 45 50

minuty
Czas wyzarzania

Rys. 4 podaje zalezno$¢ wiasnosci wytrzymato-
sciowych glinu od temperatury (wg. Bengougtia).
Gwattowny spadek wytrzymatosci ze wzrostem
temperatury wiaze sie z wzrostem wydtuzenia tyl-
ko do temp. okoto 575° C. Bardzo niska wytrzy-
mato$¢ (2 kg/mm2 w temperaturach powyzej
400° C moze byé powodem niepowodzen w ksztat-
towaniu przez kucie cienkich przekrojow.

Glin odznacza sie dobrg odpornos$cig chemiczng
na stabe kwasy oraz rozcieficzone roztwory obo-
jetne soli, natomiast tatwo poddaje sie dziataniu
chemicznemu nawet stabych roztwordéw alkalicz-

kalicznych. Gruboziar-

nista budowa utatwia
/ korozja, z tego wiec
I powodu nie jest ws'ka-
zanem uzywaé wyza-
rzanego glinu na cze$"
ci narazone na korozje
przez dtuzszy czas. Pa-
mieta¢ tez nalezy, o o-
golnej regule, ze zwiek
szona czysto$¢ metalu

utrudnia korozje.

la - y
il o cenie

o
\ o/

20 4 60 80

Uydtuzeme w vo
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Na tle wiasnosci czystego glinu oraz wykresow
topliwosci glinu i najczesciej spotykanych domie-
szek jego stopéw oméwimy ponizej stopy, uzywa-
ne w budowie silnikéw lotniczych. Swiat anglo-
saski uzywa najchetniej na odlewy lekkie, od kto-
rych nie wymaga specjalnych wiasnos$ci, stopow
glinu z miedziag. Rzecz oczywista, ze oprécz tych
dwu zasadniczych sktadnikéw stop zawiera i in-
ne, state domieszki spotykane w technicznie czy-
stym glinie, jak; zelazd, krzem i magnez, a oprécz
tego idomieszki pochodzace z przetopionego zio-
mu, do ktorego trafiajg rézne stopy. Z uktadu
glin — magnez widzimy, Zze magnez w ilo$ciach
do 1% jakie mogg wchodzi¢ w gre w wypadku
gdy stanowi on przypadkowga domieszke, wchodzi
do roztworu statego, a zatem moze tylko podnie$é
wytrzymato$é stopu bez wptywu na wydtuzenie.
Jako skiadnik, tworzacy roztwdr stalty wplynie
jednak na pogorszenie przewodnictwa cieplnego.
Jezeli rbwnocze$nie z magnezem wystepuje krzem,
wowczas tworzy sie zwigzek chemiczny Mg...Si,
w ktdrym stosunek krzemu do magnezu wyraza
sie ciezarowo liczbg 0,577. Innemi stowy kazdy
zawarty w glinie procent ciezarowy magnezu
moze zwigzaé w postaé Mgzx3 0,577% krzemu.
Zwigzek MgZ2Si rozpuszcza sie w temperaturze
595° C w ilosci do 1'85%, jednak w temperaturach
normalnych jest praktycznie w glinie nierozpusz-
czalny i w stopach nieulepszonych lub wadliwie
ulepszonych moze by¢ powodem zwiekszenia kru-
chosci stopu. Zelazo tworzy z glinem zwigzek che-
miczny FeAl# ktory w glinie sie nie rozpuszcza.
Obecnos¢ zelaza, ktére wytworzyto FeAl3 objawia
sie zwiekszeniem kruchoS$ci stopu, tatwo$cig two-
rzenia poréw podczas krzepniecia i naskutek tego
obnizeniem ogd6lnej wartosci stopu. W obecnosci
krzemu tworza sie skomplikowane zwigzki che-
miczne glinu, krzemu i zelaza, ktére w zaleznoSci
od sktadu sg mniej, lub wiecej kruche. Zwigzki
chemiczne o przewadze krzemu nad zelazem sg
mniej kruche i krystalizuja w drobnych igtach,
dzieki czemu stabiej objawia sie ich wptyw ujem-
ny. Niestety jest rzeczg niemozliwg zwalczaé
wplyw zelaza przez zwiekszenie zawartosci krze-
mu, gdyz i krzem jest mato rozpuszczalny w glinie
i po przekroczeniu 1,65% jego zawartosci, zaczyna
wystepowac w postaci ptytek, zmniejszajagc wyjdat-
nie wydtuzenie glinu. W obecnosci kilku sktadni-
kéw zmniejsza sie rozpuszczalno$¢ graniczna po-
szczeg6lnych sktadnikéw stopu i mate ich ilosci mo-
ga dzieki temu odgrywac¢ powazng role.
Przechodzac do omawiania stopéw glinu z mie-
dzig, musimy uwzgledni¢ role domieszek wyzej
wzmiankowanych i pamieta¢ o tem, ze obecnos¢
ich w wielu wypadkach bedzie na stopy wywie-
ra¢ wptyw dodatkowy. MiedZ rozpuszcza sie w gli-
nie w temperaturze 548° C do zawartosci 5,65%,
jednak w miare opadania temperatury zmniejsza
sie jej rozpuszczalno$¢ w glinie do 0,5% w temp.
200° C i nieco mniej w temperaturze 20° C.
Podczas powolnego stygniecia od temperatur
powyzej 500° C wydziela sie miedZ z roztworu
w glinie i wigze w zwigzek chemiczny CuAL.
Przez szybkie ochtodzenie od temperatur bliskich

SAMOCHODOWA
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Rys. 5—9.

temperatury maksymalnej

rozpuszczalnosci mie-

dzi w glinie, utrzymuje sie miedz w roztworze sta-
tym, ktéry ze wzgledu na sztucznie przekroczony
stan rownowagi rozpuszczalnosci nazwiemy roz-
tworem statym przesyconym. Sztuczne wytwarza-
nie roztworu przesyconego przez ochtodzenie sto-
pu glinu z miedzig z duzg szybkoscig na przykitad
przez ochtodzenie w wodzie o temp. 60° C po
ogrzaniu do 510° C nazywamy zahartowaniem.
Przez zahartowanie zapobiegamy wydzieleniu sie
twardego sktadnika stopd a dzieki temu obnizamy
jego wytrzymatos¢, podnoszac wydtuzenie. Ogrze-
wajac stop zahartowany do temperatury, powodu-
jacej wydzielanie sie sktadnika rozpuszczonego
w przesyconym roztworze, jednak wydzielanie bar-
dzo powolne i w wielkosci submikroskopowej. Zja-
wisko powolnego wydzielania sktadnika zachodzi
w temperaturach takich, w ktoérych zmiany roz-
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puszczalno$ci w stanie réwnowagi sg minimalne.
Jezeli zjawisko wydzielania sktadnika z roztworu
przesyconego odbywa sie w temperaturach pracy
i bez moznosci wptywania na nie przez technika,
mowimy, ze stop sie starzeje. UmysSlne ogrzewa-
nie, majgce na celu sztuczne wywotanie starze-
nia, nazywamy odpuszczaniem stopu. Potgczenie
hartowania z nastepujgcem po niem starzeniem,
nazywamy ulepszeniem termicznem stopu. Jak
whnioskowaé¢ mozna z wykresow topliwosci na rys.
5—9 termicznie ulepsza¢ dajg sie stopy glinu
z miedzig, magnezem, krzemem, krzemkiem ma-

Zuzycie zaworow i

Doswiadczenia, majgce na celu ustalenie zuzycia zaworéw
i gniazd zaworowych, prowadzone byty na specjalnie skon-
struowanym aparacie, sktadajacym sie z cylindra i gtowicy,
Ogrzewanych gazem, termoparu do pomiar6w temperatury
gniazd, pirometru do pomiaru temperatury zaworu wyde-
chowego, chtodnicy do chtodzenia wody krazacej w gtowicy,
zbiornika oliwy i t. p. Zawdr ssacy pozostawiat state zam-
kniety, natomiast zaw6r wydechowy sterowany byt przez
gorny watek rozrzadu.

Temperatura wewnatrz
cylindra wynosita okoto
1100° C, temperatura wody
przy wyjsciu z gtowicy ok.
75° C. Na zawory uzyto
stali o skfadzie: 041 G;
14,72 Ni; 14 Cr; 2,07 W;
0,92 Si; 0,79 Mn t. j. stal
K. E. 965; a na gniazda:
33 C; 205 Si; 058
Mn; 043 P; 029 Cr;
0,1 Ni. Opuszczanie sie za-
woréw byto mierzone po
catodziennym biegu przy
1250 obrotach watka roz-
rzadu na minute. Aby od-
rézni¢ izmiany powstate w
samym zaworze od skut-
kéw zuzycia gniazda za-

worowego, dla  kazdej
serji préb uzywano no-
wych zaworéw i gniazd,
przyczem doktadnie mie-
rzono gniazdo i 3 zasad-
nicze wymiary  zaworu
(Rys. 1), co pozwalato

okresli¢c wptyw deforma-
cji zaworu i zuzycia gnia-
zda.
Pomiary przy luzach za-
worowych 0,5 i 0,15 mm.
(Rys. 2) wykazaly, ze opuszczanie isie zaworu jest do$¢ row-
nomierne, przyczem zawory z wiekszym luzerti wskazywaty
8-krotnie wieksze opuszczanie sie, spowodowane prawie cat-
kowicie przez zuzycie gniazda zaworowego.

Wplyw temperatury zaworu na zuzycie okazat sie naj-
wiekszy w temperaturach okoto 750° C. Giekawem jest, ze
przy temperaturach powyzej 750 C° zuzycie zmniejsza sig,
co prawdopodobnie ttumaczy sie spadkiem twardo$ci zawo-
ru. Poniewaz zawory nie moga pracowac przy temperaturze
ok. 800° C, nalezy wiec utrzymaé temperature pracy zawo-
ru na ile tylko mozliwe ponizej 750° C. (Rys. 3).
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gnezu. Ulepsza¢ dajg sie tez i stopy aluminjum
z cynkiem. Stopy glinu z miedzig stosuje sie
w pierwszym rzedzie jako stopy odlewnicze. Jak
wida¢ z wykresu topliwosci uktadu glin — miedz,
obniza sie temperatura kofca i poczatku topnienia
w miare wzrostu zawarto$ci miedzi. Stopy do
5,65% Cu nie wytwarzajg eutektyki, a wiec po
ulepszeniu przyjmowac¢ powinny posta¢ czystego
roztworu statego, a w zwiazku z tem wyro6zniaé
sie dobremi wiasno$ciami wytrzymatoSciowemi.

c. o n.

gniazd zaworowych

(Aircraft Engineering Nr. 5/1934).

Pomiary majace na celu stwierdzenie wptywu, jaki ma
wielko$¢ powierzchni styku, wykazaty, ze zuzycie gniazd za-

worowych zalezne jest raczej od sity uderzenia, anizeli od

sity w odniesieniu do powierzchni styku. Jakkolwiek szero-

ko$¢ powierzchni styku zmieniana byta w stosunku 1 :2 : 4,

zuzycie okazato sie jednakowe: 0,225 mm po 10 godz. i 1,0

mm po 50 godz. (przy temperaturze zaworu 715° C i luzie
zaworowym 0,5 mm).

Wiekszy wpltyw na zu-

n zycie ma tworzywo zawo-

réw. Poréwnanie stali KE

% I 965 i chromokrzemowej

wykazato wieksze Scieranie

/ . gniazd 1 mniejszg defor-

/ macje zaworéw przy uzy-

ciu tej pierwszej, a nato-

miast

[

odwrotne dziatanie

giej stali, mniej twardej
przy wysokiej temperatu-
rze. Dalsze préby majace
na celu wykazanie wtptywu tworzywa, obracania sie zaworu
koto wtiasnej osi, sity $ciskania sprezyn zaworowych i t. p.
sg w toku.
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Odpowiedzi Redakciji:

KOLO SZYBOWCOWE SLASKICH TECHNICZNYCH
ZAKEADOW NAUKOWYCH W KATOWICACH.

Ze swej strony radzimy napisa¢ do fabr. Rene Poinsard,
75 bis, Boulevard d‘Asnieres, Neuilly s/Seine, France,
ktéra wyrabia tanie i dobre silniki potrzebnego WPanom

typu.

Kota podwoziowe produkuje fabryka Wahren, Leszczyh-
ska 3 w Warszawie.

Tablice normalnych rur stalowych uzywanych w lotnic-
twie otrzyma¢é mogg WPanowie w Instytucie Badan
Technicznych Lotnictwa, Warszawa Lotnisko — Mokotow.
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ANGLIJA.

BENZYNA SYNTETYCZNA. Anglja przeprowadza o-
becmie planowe préby zastosowania w lotnictwie benzyny
syntetycznej, -otrzymywanej z wegla. W roku ubiegtym jed-
na z eskadr odbywata loty wylgcznie na benzynie syntetycz-
nej, przyczem rezultaty wypadty tak zachecajgco, iz obecnie
juz 7 eskadr korzysta z nowego paliwa. Ze wzgledu na nie-
wielkie mozliwosci produkcyjne istniejgcej fabryki, przysta-
piono do budowy dwuch nowych, poczem na loty na ben-
zynie syntetycznej przejdzie dalsze 17 eskadr.

REKORD WYSOKOSCI DIESEL‘A LOTNICZEGO. W
dn. 11 maja pilot zaktadéw We-stland H. S. Penrose na dwu
ptatowcu Wapiti z silnikiem Bristol Phonix wznidst sie na
wysoko$¢ 8534 m bijac dotychczasowy rekord wysokosci dla
silnikow wysokopreznych o 1500 m.

BEZSZUMNE SILNIKI. Ministerstwo Lotnictwa jest
zajete od diuzszego czasu zagadnieniem cichego lotu. Obec-
nie osiggnieto juz prawie catkowicie bezszumny lot platow-
ca doswiadczalnego, tak .iz nawet najbardziej nowoczesne
aparaty podstuchowe artylerji zawodzg. Najciezszym do
usuniecia okazat sie hatas wytwarzany przez $migto. Jak
wiemy celem usuniecia tego ostatniego jeden z konstrukto-
réw japonskich umiescit silnik w rurze Venturi‘ego w spo-
s6b podobny do systemu Stipa-Caproni, uzyskujac bardzo
dobre wyniki tlumigce.

BELGJA.

SZYBOWIEC Z SILNIKIEM TYPU BAC. — Stabo-
silnikowy ten ptatowiec, ktéry stat sie glosny na skutek
lotow pilota Manchoulas‘a z klubu lotniczego w Ganda-
wie, posiada nastepujacg charakterystyke:

Rozpieto$€ W Mo
Powierzchnia nosha w m -
W Y dEUZENIE o

Ciezar wiasny W Kg....ccorveiinnnennnciinen
Ciezar w locie w kg. . .
Obcigzenie na 1 m2 w Kg.
Spétczynnik stat. bezp......iiiiin

Koziot siln. na szyb. BAC.

Wyposazany jest w silnik Douglas 500 cm3 6KM dajgcy
jako maksimum 14 KM przy 3000 okr/min.

FRANCIJA.

PROBY NOWEGO DIESEL‘A. W zaktadach Compagnie
Lilloise des Moteurs, silnik wysokoprezny ze sprezarka Ra-
teau wazacy 490 kg, rozwingt moc 575 KM co daje 850
gr/KM. Dowodzi to iz zaczynamy sie zbliza¢ w budowie die-
sel‘i lotniczych do ciezaréw silnikéw benzynowych

PLATOWIEC BOTALI — P. A. M. A. Propagowana
na lamach naszego pisma dazno$¢ do obnizania mocy pta-
towcéw turystycznych i sportowych, cieszy sie na zachodzie
coraz wiekszg popularnoscia.

Podajemy obecnie Naszym Czytelnikom dane dotyczace
platowca Botali, ktdry przeszedt juz prébe uzytecznosci, a
ktéry kosztuje zaledwie 20.000 fr. fr.

Rozpieto§¢ — 9 m.

Dtugo$¢ — 5,95 m.

Wysoko$¢ — 1,90 m.

Ptaszcz, nosna 16 m'-.

S tM0.OHOt>0 V' A - ]
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Wydtuzenie — 5 m.

Ciezar wiasny — 188 kg.

Benzyna (20 1.j — 15 kg.

Olej — 2 kg.

Ciezar uzyteczny — 95 kg.

Ciezar w locie — 300 Kkg.

Silnik Poinsend typ B — 20 KM.

Obcigzenie na 1 m2 — 18,5 kg.

Obcigzenie na 1 KM — 15,0 kg.

Moc ma Im 2 — 12 KM.

Szybko$¢ przy ziemi — 110—120 kim/g.

Szybkos$¢ ipodrézna przy 7/10 mocy — 80—90 kim/g.

Szybko$¢ minimalna — 50 kim/g.

Szybko$¢ ladowania — 35 kim/g.

Putap teoretyczny — 5000 m.

Zuzycie paliwa na 100 kim. — 7 1

Promien zasiegu m— 300 kim.

Wybieg — 20 m.

Rozbieg — 65 m.

LORRAINE - DIESEL. — Znana
niczych Lorraine przeprowadza obecnie kofAcowe proby
z silnikiem na paliwo ciezkie typu gwiazdowego, ktory
rozwija przy 1800 okr/min. moc 270 KM.

REKORD SZYBKOSCI DLA PLATOWCOW LADO-
WYCH. Raymond Delmotte pilotujgc ptatowiec Caudron
450, Renault-Bengali 310 KM, na ktérym Arnoux zdobyt
puha/r Deutsch‘a, w dn. 24 maja na przestrzeni Villesauvage
— La Marmogne, ustanowit nowy rekord szybkosci dla pta-
towcéw lgdowych na 100 km. Przebyt on przestrzen 100
km. w 13 min. 53 sek. co daje $rednig 431,664 km/godz.

Dawny rekord nalezat do pilota WedelFa ktoéry osiagnat
na ptatowcu Williams-Wedelt z 800 KM silnikiem Pratt-
W hitney szybko$¢ 428,138 km/godz.

ZAWODY O PUHAR DEUTSCH DE LA MEURTHE.
W tegorocznych zawodach o puhar Deutsch‘a zaklasyfiko-
wano biorgcych udziat wg. nastepujacej kolejnosci:

1 Maurycy Arnoux na Caudron 450, silnik Renault 310
KM, 2000 km. w 5 g. 8 m. 31 sek. Srednia 389 km/godz.

2. Massotte na Caudron 360, silnik Regnier 240 KM,
2000 km. w 5 g. 32 min. 28 sek. Srednia 361,083 km/godz.

3. Monvile na Caudron, silnik Renault 310 KM, 2000 km
w 5 g. 55 m. 52 sek. Srednia 337,230 km/godz.

W roku 1933 puhar zdobyt Detre na Potez 53 majac $red-
nig 322,797 km/godz.

SALMSON 175 KM TYP 9 N D. — Silnik wymieniony,
ktéry powstat =z udoskonalenia silnika 9N C 135 KM
i posiada identyczne wymiary, konczy obecnie prébe ho-
mologacyjng. Moc podniesiong zostata przez zwigkszenie
stopnia sprezania oraz liczby obrotéw z 1800 okr/min na
2050 okr/min. Jak zawsze tak i w silniku 9N D fabryka
pozostaje wierng sprezynom agrafkowym przy zaworach.
Charakterystyka silnika jest nastepujaca:

fabryka silnikow lot-

Liczba cylindrow .o 9
Srednica cylindréow w mm. 100
Skok W MM 140

Pojemno$¢ skokowa w Itr........coeeeee. 9,9

StOpieN SPrezania .. eenneecieeens 5,311:1
Moc nominalna w KM 175
Obroty nominalne w obr/min 2050
Ekwiwalent mocy w KM 195
Moc maksymalna w K M 205
Obroty maksymalne w obr/min 2150
Zuzycie paliwa wgr/KM/godz. 240

Cigzar silnika w Kg........
Srednica obrysia w mm

SILNIK RENAULT 4 Pdi i ,BENGALD. — Silnik
4 Pdi powstat na skutek szeregu zmian, jakie uskutecznio-
no w zesztorocznym silniku 4 Pci. Jego dane charaktery-
styczne sg nastepujace:

Srednica cyl. W M M oo

SKOK W M M e

Pojemno$¢ skok. catk. w
Stopien sprezania
Moc nomin. w KM.
Obr. nomin. w obr/min........
Moc maks. w KM . ..
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A Silnik Renault-Bengali 4 Pdi (1°Aeronautigue).

Obr. maks. w obr/min................ 2350

Ciezar w kg " 135

Zuzycie paliwa w Itr/godz........cccccvvennnne. 30/35
Zapalanie  uskuteczniane jest dwoma iskrownikami

Scintilla z automatycznym przys$pieszeniem zaptonu. Oli-
wienie tozysk pod ci$nieniem za$ cylindréw i tlokéw przez
rozbryzg. Pompki oliwne typu trybowego. Rozrusznik Viet
ze sprezarkg napedzang przez wat korbowy od strony $mi-
gta. Silnik typu 4 Pdi w specjaliem wykonaniu ze sto-
pniem sprezania podwyzszonym do 8:1 oraz obrotami do
2500 okr/min. wzigt udziat w zawodach Deutsch de la
Meurthe (1933) wbudowany na ptatowcu Candron. Ptato-
wiec Caudron rozwingt .wéwczas na przestrzeni 2000 km.
przecietna 317 km/godz.
STANY ZJED. AMERYKI P.

OKAPOTOWANIE N. A. C. A, O REGULOWANEM
CHELODZENIU. Tow. Pira/bt et Whitney oraz Vaught Air-
plane Corpor. wykonczyly obecnie okapotowanie dla silni-
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kéw gwiazdowych o regulo-
wanym natezeniu chiodzenia.
Dotychczas okapotowanie mu-
siato by¢ kompromisem mie-
dzy najréznorodniejszemi wa-
runkami pracy slinika. Nowy
pierscien N. A. C. A. pozwala
utrzymywaé temperature cy-
lindréw na wysokosci wyma-
ganej zaleznie od pory roku,
warunkéw lotu ptatowca, oraz
postoju jednego silnika w wy-
padku ptatowcéw wielosilni-
kowych.

Urzadzenie sktada sie z klap
blaszanych na obwodzie stan-
dartowego pierscienia N. A.
C. A., ktére moga rozchyla¢
sie na zewnatrz, zmieniajac
Swiatto odptywu powietrza
chtodzgcego. Badania w tu-
nelu wykonane na V70A
Vaught ,Corsarz" wykazaly
zwiekszenie szybkos$ci maksy-
malnej o 7 km/godz. co odpo-
wiada wzrostowi mocy o 65
KM. przy temperaturze cylin-
dréw pozostajgcej bez zmiany.

Ta ostatnia moze byé zmie-
niona w locie w granicach 50

Pierscien N. A. C. A. oiregulowanem chtodzeniu.

C dla gtowic i 20° dla cylindréw przy ruchu klap od 0° do
20° pochylenia. Ciezar dodatkowy urzadzenia wynosi 7 kg.

Komunikat Stowarzyszenia Mechanikow Lotniczych

SEKCJA SZYBOWCOWA. Zarzad Sekcji Szybowcowej
zwraca sie jeszcze raz z apelem, tak do cztonkéw sekcji,
ktérzy dotychczas budowg szybowca sie nie zajeli jak i do
cztonkéw S. M. L., aby przystapili do kolezenskiej wspot-
pracy. Praca w tym kierunku, dzieki wytrwatej wspo6ipracy
kilku jednostek posuneta sie juz do$¢ znacznie naprzéd, lecz
zamato by przy tym tempie mégtby byé szybowiec w bieza-
cym sezonie oddany do uzytku. Zgtoszenia przyjmuje sekre-
tarjat S. M. L.

KURS TECHNOLOGICZNY. Dnia 27 czerwca b. r. za-
koriczone zostaty wyktady na Kursie Technologicznym zor-
ganizowanym przez Stowarzyszenie Mechanikéw Lotniczych.
Program nauki na Kursie podzielony byt na 3 dziaty I. tech-
nologji metali, 2. obrébki metali, 3. gospodarki przemysto-
wej. Ogbétem obejmowat 202 godz. wyktadéw, ktére zostaty
wyczerpane w terminie od 4 stycznia do 27 czerwca b. r.
Wyktady na kursie odbywaty sie 3 razy tygodniowo w lo-
kalu Panstwowej Szkoty Technicznej Lotniczo-Samochodo-
wej, gdzie stuchacze korzystali z pomocy naukowych. Kie-
rownictwo Kursu, chcac utatwi¢ stuchaczom catkowite
opanowanie programu, wydato skrypt z poszczegélnych

Warunki prenumeraty:

przedmiotéw opracowany przez wyktadowcéw. Egzaminy na
Kursie Technologicznym rozpoczety sie od dn. 16 lipca b. r.
i trwa¢ beda do dnia 14 sierpnia b. r.,, z odpowiednimi
przerwami iprzeznaczonemi na przygotowanie sie. Dotych-
czas odbyt sie egzamin z technotogji drzewa i maszyno-
znawstwa og6lnego, na ktérym stuchacze _Kursu wykazali
duze wiadomosci z wyktadanych przedmiotéw.

Jednocze$nie zawiadamiamy, ze z rozpoczeciem nowego
roku szkolnego 1934/35, Zarzad Stowarzyszenia Mechani-
kéw Lotniczych jest catkowicie przygotowany na prowa-
dzenie drugiego Kursu dla mechanikéw silnikowych uzu-
petniajgcego otrzymane dotychczas wiadomosci z Kursu
Technologicznego, oraz dalsze prowadzenie Kursu Techno-
logicznego. Rozpoczecie Kurséw jest jedynie uzaleznione od
liczby zgtoszen kandydatdw i zainteresowania si¢ cztonkéw
Stowarzyszenia. Wszelkich informacji zwigzanych ze zgto-
szeniami kandydatéw na Kursy, udziela Sekretarjat Kur-
sow we wtorki i czwartki od godz. 19 do 20 w lokalu Sto-
warzyszenia Mechanikéw Lotniczych, Nowy Swiat Nr. 49,
m 3, tel. 5-00-46.

rocznie 10 zk; péirocznie 5 zk. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto Kota

Samochodowo - Lotniczego Nr. 10770, zaznaczajgc na blankiecie wptatowym: Prenumerata ,, Techniki Samochodowej".

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

Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie
18—20. Tel. Nr. 609-19.

Technikéw)

Zakt, Druk, F, Wyszynski i S-ka, Warszawa,



