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daje pewnosS¢ ruchu w
samochodzie 1 samolocie

Wierzbowa rog Trebackiej

14x4

Fabryka Lakierow i Farb

SRUBY MLOTKOWE | WKRETKI 1 W Wioctawku,
g jwo NOBILES v s

P A R K E R - K A L O N Oddziat w Warszawie, Emilji Plater 5, tel. 816-78.

Lakiery nitroceluzowe i olejowe dla automobili-

zmu, lotnictwa, wagonéw, tramwajow, przemystu ele-

ktrotechnicznego,iinn. FARBY rdzochronne.

DO NAJROZMAITSZYCH umocowan
PRZY SAMOCHODACH | SAMOLOTACH

Wywiercicé
E F A n PASY TRANSMISYINE oraz
otwor ARTYKULY TECHNICZNE,
Spétka z ogr. odp. MLYNARSKIE | CHEMICZNE

WARSZAWA, OGRODOWA 2 6.
Telefon 2-30-49. Konto czekowe P. K. O. 15.178.

W b i ¢
mtotkiem

FABRYKA MOTOROW t TRANSMISJI

gotowe!l TWINDYGA

WARSZAW A

W PODOBNY SPOSOB WKRECA SIE Walicéw 16, tel. 205-18 i 205-31

WKRETKI TYPU .,Z" DO OTWORU
Transmisje wszelkich typéw dla wa-

NTENAGWINTOMWANEG GO . tow $rednicy od 25 do 125 mm.
Motory dwutaktowe lezace pedzone
olejem gazowym, ropg nafto-
wag mocy od 5 do 25 KM

WARSZAWA Tel. 895-65 Motory bsn'y .owe drezynowe "e skrzynkg biegéw mocy 6 KM w/g wzoru

» Austro-Daimleru«, oraz cze$ci zamienne do powyzszych motoréw.

Traki i poleréwki do granitu. Papmaszyny i walce do satynowania tektury.

Tokarnia pociggowe. Stoly do karmefu. Przetaczanie cylindrow wszelkich maszyn

na fundamencie, oraz remonty réznych maszyn i dorabianie cze$ci zamiennych.
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FABRYKA WYROBOW METALOWYCH

2 ELIKAN" Sp. Akc.

Warszawa, ul. Stepinska 10/16, telefon 8-58-52 i 8-79-54

TOWARZYSTWDO
FABRYKI WYROBOW
AZBESTOWYCH i GUMOWYCH

,LEONOWIT"

SPOLKA Z OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSCIA
rODZ, PIOTRKOWSKA 175

PRODUKUIJE

AZBESTOWE
T A S M Y
HAMULCOWE,
OK¢+tt ADKII
AZ BESTO WE
HAMULCOWE
| TARCZE
SPRZEGLOWE
AZBESTOWE DLA
SAMOCHODOW
WSZYSTKICH
Swiatowych
M A R E K

WEASNA PRZEDZALNIA I TKALNIA AZBESTU

WARSZTATY MECHANICZNE

J. CENTNER

talerzowe,

Krochmalna 81

Wykonywuje: tryby

atakujace, skrzynki biegow

3 do wszystkich marek samochodowych

SKLAD GWOZDZI, DRUTU i WYROBOW ZELAZNYCH

N. Czamarka HFG@IM{ N &

lefon 6-48-72

W A R S Z A W A KonloP. K. O. 1.496.
Gwozdzie, sztyfty, druty zelazne, ocynkowane,
g miedziowane, wszelkich dtugos$ci i grubosdci.

MECHANICZNA WYTWORNIA
RESOROW  SAMOCHODOWYCH

JOZEF TYSZKA 1 Syn

187

A

naczynia aluminiowe, latarnie wiatroodporne,

naczynia mleczarskie, palniki i kuchenki spiry-
tusowe L,EMES", gas$nice zwykle samochodowe

i samolotowe, cze$ci do samochodéw oraz

wszelkie wyroby drykowane i ttoczone z blach.

Fabryka Zyrandoli Elektrycznych

A MARCINTAK S.A.
WARSZAWA

Wronia 23, tel. 592-02

jedyna w Polsce wy-
twdrnia sprzetu
oSwietleniowego do
samochodéw i moto-
cykili. !
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625.285 286.003(004
Motoryzacja komunikacji  kolejowej — inz.
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M RABINER warszawa

GRANICZNA 10, tel. 627-76

»NICHROME — B« — specjalne dodatki niklu-chromu do
uszlachetniania odlewéw zeliwnych.

Rurki ochronne do pirometréw, skrzynki do cementowania
i t. p. ze stopéw niklu-chrom u.
chromo -niklowe, nikielinowe i inne
wyrobu Zaktadéw Driver-H arris

Druty oporowe

EGZYSTUJE oD 1895 R.
MECHANICZNA FABRYKA
WYROBOW TKACKO-POWROZNICZYCH

WOLF CUKIERMAN

WARSZAWA, SMOCZA 6. TEL 11-93-57.

Wykonywa wszelkiego rodzaju tasmy: konopne, Iniane,
jutowe i bawetniane dla celéw technicznych i innych.

4 Warszawa, Zelazna Nr, 89.

Telefon Nr. 724-92.

Konto czekowe w P, K. 0. Nr. 6157.
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Inz. KAZIMIERZ STUDZINSKI

629.135(064)(443.61 Paryz) ,1934"

Paryski Salon Samochodowy

— 1934.—

Tegoroczny Salon Samochodowy w Paryzu byt
wielkim sukcesem organizacyjnym, gdyz pomija-
jac samg nadzwyczaj duza frekwencje zwiedza-
jacych, zgrupowac potrafit pokazng ilos¢ prawie
1000 wystawcow, zajmujgcych przeszto 1100
stoisk. Obejmowaty one samochody osobowe, auto-
busy, ciezaréwki, przemyst nadwoziowy, wszelkie
akcesorja i przedmioty wyposazenia samochoddéw
oraz r6znorodne produkty przemystu pomocni-
€zego.

O ile chodzi o samochody, to na Salonie tego-
rocznym byto reprezentowanych 57 marek samo-
chodéw osobowych, w czem 23 — francuskich,
11 — amerykanskich, 9 — niemieckich, 7 — an-
gielskich, 5 — wioskich, 1 — belgijska i 1 —
czeska, oraz 22 marki samochoddw ciezarowych
i autobusowych, w czem 18 — francuskich, 2 —
niemieckie i po jednej amerykanskiej i szwajcar-
skiej.

Z sukcesem jednak organizacyjnym nie szedt
w parze sukces techniczny, gdyz reasumujac
wszystko, co byto do zobaczenia na Salonie, nale-
zy scwierdzi¢, iz przemyst samochodowy francuski
specjalnych nowosci nie pokazat, a nawet wprost
przeciwnie, wystawit albo rzeczy juz znane, albo
co gorsze, czestokro¢ zapozyczone, bez jakichkol-
wiek zmian z zagranicy.

Zupeing tego antytezg byta tegoroczna Wysta-
wa Samochodowa w Berlinie, gdzie pojawito sie
kilka zupetnie nowych, jako cato$¢, konstrukcyj,
Swiadczacych wyraznie o wielkim wysitku prze-
mystu niemieckiego w szukaniu nowych drog roz-
wojowych samochodu.

Widoczne jest, iz wielki rozw6j techniczny
konstrukcji niemieckiej oraz znaczny postep kon-
strukcyjny wozow amerykanskich zaskoczyt prze-
myst francuski, chlubigcy sie, jak dotychczas, swem
przodujgcem miejscem w dziedzinie udoskonalen
samochodu.

Wobec jednak zupetnie niespodziewanego po-
jawienia sie na tegorocznym Salonie w Berlinie
calego szeregu zupetnie nowych konstrukcyjnie
wozbéw, posiadajgcych z reguly wszystkie kota
niezalezne, z racjonalnie rozwigzanym napedem,
najnowszem uresorowaniem réznych typow, zmo-
dernizowanemi ramami i aerodynamicznemi ka-
roserjami, przemyst francuski musiat, aby nie dac
sie zdystansowac, pokazaé na Salonie Paryskim
takie wozy, ktéreby obok Mercedeséw, Adlerow,
DKW, czy nawet BMW, nie tracity myszka.

Nie znaczy to jednak, izby konstrukcje fran-
cuskie byty przestarzate. Przeciwnie, Francja jest
dotychczas tem Zrodiem, skad tak Niemcy, jak
i nawet Ameryka, czerpig calemi garSciami szereg



TUCHNI1IK.A

nowych i wartosciowych pomystow, ktére w roz-
maitych wozach francuskich sg nawet stosowane,
lecz w ktérych tem jaskrawiej odcina sie przesta-
rzata konstrukcja innych elementow. Jednem
stowem konstruktorzy francuscy hotdujg w swych
wozach, zwitaszcza popularnych, regule stopnio-
wego poistepu, gdy tymczasem konstruktorzy nie-
mieccy przekre$lili wszystko, co byto dotychczas
i dali wozy zupetnie nowe.

Jednym bodajze wyjatkiem, o ile chodzi o kla-
se wozow popularnych, byt we Francji Citroen,
ktéry juz wczesnie pracowat nad zupeinie nowe-
mi, a nawet do pewnego stopnia rewelacyjnemi
modelami wozow na Salon tegoroczny.

Inne firmy, wskutek braku czasu, nie byly
w moznosci przygotowa¢ o réwnej jakosci modeli
nowych. Zaczeto wiec szukaé gotowych i wypro-
bowanych juz wzoréw zagranicznych. Tem za-
pewne tlumaczy¢ sobie nalezy nabycie przez Ro-

—

Widok mechanizmu przedniego napedu wozu Rosengart
(licencja Adlera)

sengarta licencji Trumpfa Adlera, czy przez
Lorrainea — Tatry Ilub zastosowanie przez
Mathisa do swego podwozia silnika Forda V 8.

O stanie konstrukcji francuskiej $wiadczy naj-
lepiej to, ze wiasnie Citroen, Mathis i Rosengart
stanowig obecnie te awangarde najbardziej nowo-
czesnych wozow francuskich.

O ile chodzi o podwozia, to inne, jak Delage,
Unie, Chenard Walker, Peugeot, Talbot, cho¢
posiadajg przednie kola niezalezne i do pewnego
stopnia zmodernizowane ramy, znane zreszta na-
0g6t jeszcze z roku ubiegtego, to jednak z nape-
dem itylnym mostem trzymajg sie jeszcze starych
szablondw.

Sg jednak jeszcze bardziej konserwatywne fir-
my francuskie, jak np. Renault i Hotchkiss, ktore
zachowaty zawieszenie k&t tak przednich, jak
i tylnych oraz ksztatty ramy wedtug wzoréw kla-
sycznych.

Postepy tegoroczne i to dos¢ znaczne francus-
kiego przemystu samochodowego uzewnetrznity
sie przedewszystkiem w og6lnem podniesieniu wy-
dajnosci silnika, w rozpowszechnieniu automa-
tycznych i poétautomatycznych skrzynek biegow,
w wprowadzeniu nadwozi pseudoaerodynamicz-
nych oraz udoskonaleniu licznych szczegétow.

SAMOCHODOWA
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O ile chodzi o silniki, to w wozach popularnych
dominuje w dalszym ciggu silnik czterocylindro-
wy, w wozach za$ wiekszych sze$ciocylindrowy.

Naogét przemyst francuski nie posiada w swych
typach samochodéw wyraznego podziatlu wozéw
na grupe samochodéw popularnych tak, jak
w Niemczech, nip. typ ,,Voikswagen', ani na gru-
pe wozow luksusowych. Wozy francuskie stano-
wig naogét grupe posredniag miedzy niemi, tak ze
wzgledu na moc silnika, ktéra waha sie w grani-
cach od 30 do 55 koni, jak i na rozmiary karoseru.
Oczywiscie, iz réznig si¢ one miedzy sobag wyko-
naniem i cena, lecz naog6t dowodza, iz maty sa-
mochéd w rodzaju Forda — czwdrki, czy Fiata —
Balilli lub Austina, na francuskim rynku duzej
popularnosci nie zyska.

Klijent francuski zgada od samochodu dwoch
rzeczy: wygody i dobrej akceleracji. Dlatego tez
silniki woz6éw francuskich raczej juz zblizajg sie
pod wzgledem swej pojemnosci do wozoéw amery-
kanskich, niz angielskich, niemieckich czy czes-
kich.

Naog6t w wozach czterocylindrowych najbar-
dziej rozpowszechniony jest silnik o pojemnosci
od 15 do 2 litréw, a obroty jego wahajg sie
w granicach od 3200 az do 4500 obr/min. Oczy-
wistem jest, iz przy tak wygdrowanych wymaga-
niach odbiorcow pod wzgledem mocy silnika
i znanej ogdlnie oszczednosci Francuzow, wszyst-
kie wytwdérnie zmuszone byly do intensywnych
poszukiwan sposobow podniesienia ekonomji sil-
nika, nie kosztem zmniejszenia jego mocy, lecz za-
stosowania odpowiednich jego udoskonalen. Na
tem polu, nalezy przyznaé, osiggnieto juz powaz-
ne sukcesy.

Powszechne stosowanie juz wolnego kota, czy
sprzegiet automatycznych, pozwolito na pewne
oszczednos$ci na paliwie wskutek wyzyskiwania
bezwtadno$ci samego wozu. Tiomaczy¢ to nale-
zy tem, iz wobec zastosowania wolnego kota, czy
analogicznie dziatajgcego automatycznego sprze-
gta, mozna byto uzyskaé, niezalezne od silnika,
zwiekszenie obrotow kot napedowych przy braniu
wszelkich pochytosci, wskutek czego silnik, pra-
cujagc w tym czasie jatowo i na znacznie nizszych
w stosunku do szybkosci wozu obrotach, pozwa-
lat na poczynienie pewnych oszczednosSci na pa-
liwie.

Wprowadzanie jednak do samochodu tak wol-
nego kota, jak i sprzegta automatycznego, wywo-
tato raczej pewne utatwienie w manipulacji bie-
gami, niz realne korzysci pod wzgledem ekonomji
silnika.

Znacznie juz wiekszg role pod tym wzgledem
odegrato powszechne juz obecnie zmniejszenie
mas czesci, bedacych w ruchu, jak np. tlokéw —
przez wprowadzenie stopéw lekkich, korbowo-
déw — przez zmniejszenie ich diugosci i wprowa-
dzenie wysokowartosciowych stali, co wywotato
znaczne zmniejszenie sit bezwiadnos$ci, a tem sa-
mem i zuzycia paliwa.

Moc silnika wybuchowego w duzym stopniu za-
lezng jest, jak ogolnie wiadomo, od stopnia spre-
zania. Wysokie sprezanie pozwala — primo na
znacznie lepsze przeptukanie cylindra, t. zn.
zmniejszenie martwej ilosci pozostatych w cylin-
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Widok stoiska Citroena.

drze na nastepny okres pracy goracych spalin —
a secundo uzyskanie odpowiednio wyzszego cis-
nienia wybuchowego, wywotujgcego bezposrednio
wzrost wydajnosci silnika. (

Niestety, jednak wysokos$¢ sprezania w silnikach
wybuchowych ograniczona jest wiasciwosciami
uzywanych paliw, i przekroczenie jej wywotuje
przykre zjawiska detonacji.

Do niedawna jeszcze starano sie je usunat,
a wiasciwie opo6zni¢ przez odpowiednie dodatki do
paliw $Srodkéw antydetonacyjnych.

Dopiero badania Ricardo wykazaty, iz detona-
cje zalezg nietylko od liczby oktanowej paliwa,
lecz i od ksztatltu komory dawkowej oraz od tem-i
peratury gtowicy. Przez samag tylko zmiane
ksztattu komory dawkowej udato sie juz przy nor-
malnie, uzywanej jako paliwo, benzynie samocho-I
dowej uzyska¢ sprezanie okoto 6.

Obecnie za$, dzieki wprowadzeniu gtowic alu-I
minjowych, uzbrojonych przytem wewnatrz w sze-

ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA,
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

M A G NET"

Z. POPLAW SKI

UL. HOZA N° 33
TELEFON 9-49-31 i 9-19-31

WARSZAWA,
10x9

Wszystko dla zaptonu, rozruchu

reg zeber, udato sie sprezenie podnies¢ znacznie
powyzej 6, a nawet osiggna¢ 7, dzieki zastosowa-
niu gtowic aluminjowych, o znacznie wyzszem od
zeliwa przewodnictwie cieplnem, wskutek czego
odprowadzanie ciepta jest w tego rodzaju gtowi-
cach znacznie intensywniejsze, a co za tem idzie
i temperatury nizsze, niz w dotychczasowych gto-
wicach zeliwnych.

Zastosowanie przytem stalej nizszej temperatu-
ry wody chltodzacej, dzieki instalacji o duzej wy-
dajnosci pompek wodnych oraz termostatow w ru-
rze odptywowej wody, chtodzacej gtowice, ktére
sg stosowane w niektorych wozach francuskich,
usuneto reszte obaw wystepowania zjawisk deto-
nacji.

Bezposrednio ze sprawg podniesienia sprezania
wigze sie zagadnienie pierécieni ttokowych, Kkto6-
rych rola do niedawna jeszcze nie byta witasciwie
oceniana. Obecnie od pierscieni tlokowych wy-
maga sie trzech rzeczy: 1) dobrego odprowadzania

i oSwietlenia
reprezentowanych fabryk, oraz wtasnej produkcji.

Najwieksze warsztaty reparacyjne.

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

Lucas, Bendix, Tudor. I. E. S.
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Glowica aluminjowa ,SpeerT'

1 — widok zgéry, 2 — widok zdotu.
A—A—dcianki rozprowadzajace ciepto.
B—komory sprezania.

G—otwoér dla osadzenia przerywacza.

D—otwory na $wiete.

ciepta z nagrzanego
ttoka na sScianki cy-
lindra, a stad do
wody chtodzacej 2)
doktadnego uszczel-
niania i 3) zbierania

nadmiaru smaru
z gtadzi cylindro-
wej.

W tym celu w
najnowszych tto-
kach obecnie sg sto-
sowane zwykle

cztery pierscienie,
przytem pierwszy o
wiekszej szerokosci,

spetnia role pier-
$cienia, odprowa-
dzajgcego ciepto z
denka tioka na
$cianki cylindra,
drugi i trzeci sg do-
j piero, wilasciwemi
pierscieniami kom-
Nowoczesnepiericienie ttokowe presyjnemi, Czyli
A — pierdcied odprowadzajacy ciepfo. S*UZQ dO USZCZelnla-
B—C — pierscienicuszczelniajace Jlia przestrzeni TO-
D — npierscien zbierajacy olej. i . T i
h - uzebrowaniettoka. boczej cylindra;
1 _ Otworyodprowadzajace smar. wreszcie CZW arty,
2 — npieréciedn zbierajacy olej z podwoj- . J

posiad.aiqcy
wiednie rowki, stu-
zy do usuwania nadmiaru oleju z gtadzi cylindra.

Pierscienie tego rodzaju wykonywane sg naogét
ze specjalnego zeliwa, ktére powinno by¢ odpo-
wiednio sprezyste, dostatecznie odporne na $ciera-
nie, oraz posiada¢ mozliwie najmniejszy spotczyn-
nik tarcia.

Dobdr odpowiedniego zeliwa na pierscienie jest
rzeczg niezwykle trudng i wymagajaca szeregu
eksperymentéw. Zastosowanie zeliwa zbyt miek-
kiego wywotuje szybkie zuzywanie sie pierscieni,
zeliwo znéw zbyt twarde, powoduje nadmierne

nymztobkiem. odpo-

SAMOCHODOWA
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zdzieranie gtadzi cylindréw. Jedna z najbardziej
znanych wytwaérni pierscieni Greniera stosuje na
pierscienie zeliwo titano-wanadowe, o twardosci
okoto 240 stopni Brinela.

Staba strong zeliwa, jako materjatu na pierscie-
nie, jest jego do$¢ wysoki spétczynnik tarcia, oraz
co wazniejsze, zbyt mate przewodnictwo cieplne.
Dlatego tez ciekawym eksperymentem jest poja-
wienie sie na rynku francuskim pierscieni bron-
zowych lub pierscieni podwoéjnych bronzowo-ze-
liwnych.

Szczegdlnie korzystnem okazalo sie stosowanie
pierscieni bronzowych. jako pierscieni odprowa-
dzajacych ciepto.

Jako jeszcze jedng nowo$¢, rozpowszechniajacg
sie w silnikach francuskich, a wprowadzong na-
skutek podwyzszenia stopnia sprezania, stanowig
nowe $wiece 14 m/nr., zamiast uzywanych dotych-
czas ,,18-ek“. Nowa $wieca, o ile chodzi o wymia-
ry, stanowi prawie miniature dotychczasowej,

Poréwnawcze zestawienie $wiecy ,,18-to milimetrowej" (1)
i ..14-to milimetrowej"
A — porcelanowa oprawa elektrody. B i C — uszczelki.

a zaleta jej jest znacznie mniejsze magazynowa-
nie ciepta i tatwiejsze odprowadzanie go, co oczy-
wiscie posiada powazne znaczenie ze wzgledow
antidetonacyjnych.

Swieca ta w zasadzie nie rézni sie niczem od
dotychczasowych, lecz dzieki zmniejszeniu wy-
miaréw poszczeg6lnych elementéw oraz wprowa-
dzeniu dla izolacji znacznie lepszych dielektry-

kow, stanowi typ Swiecy zimnej, co jest nieod-
zownym warunkiem unikniecia detonacji przy
obecnie stosowanych wysokich stopniach spre-

Zania.

Tak znaczny postep w konstrukcji silnika mu-
siat za sobg pociagng¢ réwniez ulepszenie jeszcze
jednego, niezbyt jak dotgd doskonatego, organu
w samochodzie, t. j. gaznika.

Gaznik wtasnie jest tym organem samochodu,
od ktorego w duzej mierze zalezy ekonomja i nie-
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zawodno$¢ pracy silnika. Wadg dotychczaso-
wych karburatoréw byt brak regulacji sktadu
mieszanki, w zaleznosci od kazdorazowego obcig-
zenia silnika oraz zapewnienia mu odpowiednich
warunkoéw przy rozruchu.

Urzadzenia rozruchowe, spotykane we wszyst-
kich dotychczasowych karburatorach zadaniom
swym w zupetno$ci nie odpowiadaty, a przeciw-
nie, nawet jako oparte na zasadzie zbyt duzego
wzbogacania mieszanki przy rozruchu, wyrzgdza-
ty silnikowi powazng krzywde, niewiele ufatwi .-
jac samo uruchomienie.

Doprowadzenie w czasie rozruchu zbyt bogatej
mieszanki do zimnych cylindréw silnika, gdzie
nastepowato jej szybkie skroplenie, nietylko nie
utatwiato jej zaptonu, lecz wywotywato szereg
zjawisk szkodliwych, jak zmywanie oleju z gta-
dzi cylindréw, oraz Sciekanie nawet do$¢ znacz-
nych ilo-$ci benzyny do karteru silnika.

Pradnica-rozrusznik, dajagcy wysokie obroty silnika przy roz-
ruchu. (Silnik Berliet).

Pomijajgc juz sprawe zbytecznych strat ben-
zyny i rozcienczonego nig oleju, wywotatlo to
znacznie wieksze zuzywanie pracujgcych na su-
cho pierscieni i gtadzi cylindra. Potwierdzajg to
badania zuzycia jakiegokolwiek z obecnych silni-
kéw, ktoére z reguly posiadajg najwieksze zuzycie
gtadzi cylindrowej u samej gory, mimo iz w tem
miejscu niema najwiekszych naciskow.

Zasadniczym warunkiem tatwego uruchomienia
zimnego silnika jest dostarczanie mu jaknajszyb-
ciej takiej ilosci ciepta, aby powstrzymaé skrap-
lanie sie tak benzyny, jak i wody, zawartych w do-
starczanej mieszance. Odpowiednig do tego tem-
perature w cylindrach wytworzy¢ mozna gtéwnie
przez sprezenie zasysanej mieszanki.

Aby jednak uzyskane tg drogag ciepto mogto
by¢ zakumulowane w giowicy, nalezy nada¢ sil-
nikowi do$¢ szybkie obroty. Dlatego tez najnow-
sze rozruszniki elektryczne nadajg obecnie silni-
kowi szybko$¢ od 700 do 1200 obr/min., co ma
jeszcze te wielkg przewage nad dawnym wolno
obrotowym rozruchem, iz powyzej 700 czy 800
obr/min. wszystkie czesci silnika, a zwlaszcza cy-
lindry sa juz dostatecznie smarowane tak przez
pompe, jak i przez rozbryzg.

,Termostarter* Solexa.
A — diwignia regulujagca. B —
C—komora zaworka regulujacego.

rurka.

Sprawe utatwienia rozruchu zimnego silnika
dopetnia pojawienie sie na wystawie nowych kar-
buratoréw Solex‘a, Zenith‘a i Stromberga, zaopa-
trzonych w t. zw. termostartery.

Zasada zastosowanych w tych gaznikach urza-
dzen, utatwiajgcych rozruch na zimno i automa-
tycznie regulujacych skiad mieszanki, w zalezno-
§ci od temperatury silnika, jest nadzwyczaj pro-
sta, i dzieki temu gwarantuje zupetng niezawod-
no$¢ funkcjonowania.

Karburator Solex‘a posiada urzadzenie rozru-
chowe, podobne do stosowanych dotychczas, lecz
z tg roznica, iz moze by¢ w razie potrzeby odcina-
ne za pomoca samoczynnie dziatajgcego zawor-
ka. Zawor ten umieszczony jest na wspdlnym
trzonku z ptytkg membranowa, uruchamiang
przez podci$nienie silnika. Sam mechanizm, od-
dziatujgcy automatycznie na przepone zaworka
termostarteru, znajduje sie przy rurze wydecho-
wej silnika i sktada sie ze skrzynki, potgczonej
rurkg z jedng strong przestrzeni ostony przepono-
wej, oraz ptaskiej dzwigni, zaopatrzonej na kon-
cu w zaworek, zamykajacy wymieniong wyzej
ter-

S o-

Mechanizm
mostarteru
lexa

—zawor zamyka-
jacy urzadzenie roz-
ruchowe; M — prze-
pona sterujaca za-
wor Cur—rurka, ta-
czaca przestrzef b2
ze skrzynka diwig-
ni regulujacej; B —
dZwignia z blaszek
o réznej wydtuzal-
noéci cieplnej.
Dziatanie tego urzg-
dzenia opartejestna
wyginaniusiQdZwig
ni B pod wptywem
ciepta rury wyde-
chowej”tem samem
odciecia doptywu
powietrza zewnetrz-
nego przez ruike r
do komory membra-
nowej b@ wskutek
czego dzieki kanat-
kow i d powstaje
w niej podcisnienie
przesuwajace prze-
poneg M w prawo, a
tem samem zamyka-
jace zawoérrozrucho-
wy C,.

Rysunek gorny
przedstawia mecha-
nizm ten w chwili
uruchamiania silni-
ka zimnego, rysu- _
nek za$ dolny mechanizm przy normalnej pracy silnika.
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doruroc/ctey

w/otpowitfrra

Podczas postoju si/nika

Podczas pracy norma/nej

»~Auto-Starter* Zenith‘a.

1 — Potozenie suwaczka obrotowego podczas
wszystkie wloty powietrzne sg zamkniete.

2 — Potozenie suwaczka podczas rozruchu — bogata mieszanka mie$-7
sie¢ z powietrzem gtéwnem i dodatkowem i dostaje sie do rurociggu
ssgcego.

postoju silnika —

3 — Potozenie' suwaczka podczas normalnej pracy — rozgrzana spre-
zyna obraca suwak az do catkowitego wytaczenia samoczynnego
rozrusznika.

— potaczenie z rurociggiem ssacym.
— doptyw z gaznika bogatej mieszanki.

— doptyw powietrza dodatkowego.

— doptyw powietrza dodatkowego.

b — zderzaki ograniczajace ruch suwaczka.

— zawdr sprezynowy gitéwnego doptywu powietrza.

~—TcOO0OwW>

rurke. DzZzwignia zaworku skitada sie z dwéch
ptytek o roznej wydtuzalnosci termicznej i dzia-
tanie jej nastepuje wskutek nieré6wnomiernego
wydtuzania sie ptytek pod wptywem wydzielane-
go przez silnik ciepta, co powoduje wyginanie sie
tej dzwigni, a tern samem i zamkniecie wylotu
rurki termostarteru. Podci$nienie silnika, dziata-
jac wowczas na powierzchnie membrany, zamyka
zawor rozruchowy i karburator zaczyna praco-
waé¢ na normalnym sktadzie mieszanki.

Na podobnej zasadzie jest zbudowany karbu-
rator Zenith‘a, z ta tylko rdznica, iz zamiast wy-
dtuzalnej dzwigni, posiada spirale, ktéra pod
wplywem wzrostu temperatury zaczyna sie roz-
spreza¢, powodujac obrdét zaworu rozrzadczego,
ktéry kolejno zamyka Ilub otwiera odpowiednie
przewody.

Urzadzenie, stosowane przez Zenitha, jest o ty-
le lepsze, iz powoduje, w zalezno$ci od temperatu-
ry silnika, stopniowe przymykanie przewoddéw
rozruchowych i silnik moze nawet pracowac¢ na
czesciowo otwartych przewodach, co jest o tyle
wazne, iz termostarter nawet przy normalne]
pracy silnika spetnia role automatycznego regu-
latora sktadu mieszanki.

Walka, wypowiedziana przez konstruktoréw
samochodowych wielkiemu marnotrawstwu pa-
liwa w samochodach, wymagata jeszcze szeregu
innych aparatow, ktoére na wielu wozach, demon-
strowanych w Salonie, mozna bylo zauwazyé.

SAMOCHODOWA

Podczas rozruchu
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Dotyczy to zwilaszcza jednego pozy-
tecznego, a bardzo prostego urzadze-
nia, wprowadzonego przez Zenitha, a
polegajgcego na wstawieniu do prze-
wodu benzynowego, zasilajgcego gaz-
nik matego cylinderka, z tloczkiem w
Srodku, ktéry ze wzrostem podcisnie-
nia ssania silnika powyzej 7 m. stupa
wody, zamyka dalszy doptyw benzyny
do karburatora, otwierajgc réownoczes-
nie doptyw powietrza zewnetrznego do
silnika.

Znaczenie tego aparatu zrozumiemy
tatwo, gdy uprzytomnimy sobie ile
benzyny w czasie jazdy niepotrzebnie
marnujemy.

Mianowicie czesto zdarza sie, szcze-
golnie przy jezdzie po miescie Ilub
zjezdzaniu z pochytosci, przebywaé
pewne odcinki drogi z zupeinie zam-
knietym gazem.

Wydatoby sie, iz tego rodzaju jazda
powoduje do$¢ znaczne oszczednosci
na paliwie, dzieki wyzyskiwaniu bez-
witadnosci masy wozu. W rze-
czywistosci jednak wyglada to zupelnie inaczej,
gdyz w wypadkach tych silnik bedgc napedzany
przez kota, obraca sie znacznie szybciej, nizby na
to pozwalata ilo$¢ mieszanki, doptywajgca przez
przymknietg przepustnice, wskutek czego w prze-
wodach ssgcych powstaje znaczne podci$nienie,

Rozrusznik samoczynny Renault.

A — Pret kontaktu rozrusznika. C — zawdr znajdujacy sie pod wpty-
wem podci$nienia w rurze ssacej, F — przewodnik elektryczny, T — rur-
ka taczaca zawdr z rurg ssaca.

dochodzace nawet do 9 m. st. wody, gdy normal-
nie podcisnienie silnika pracujacego nie przekra-
cza 6 m. st. wody. Pod wpitywem tak wielkiego
podcisnienia do cylindréw zostaje zasysana znacz-
na ilos¢ benzyny, zupetnie niewykorzystanej. Te-
go rodzaju straty na paliwie przy lekko falistym
terenie lub przy jezdzie po miescie, wynoszg
okoto 5%.

Aparat Zenitha automatycznie odcina wiec do-
ptyw paliwa do rozpylacza gtéwnego, gdy tylko
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roxrusnih

Szemat i przekréj aparatu Bendixa do rozruchu silnika pe-
datem akceleratora.

A — pret potaczony z pedatem akceleratora.

B — dzwigienka z rolkg D, zwierajaca kontakty F i F‘ i zamykajaca

w ten sposéb obwéd elektryczny rozrusznika.

przeponowy, odsuwajacy diwignie B z
kontaktu pod wptywem ssania.

podci$nienie wzros$nie powyzej 7 m., czyli, gdy ko-
ta zaczna silnik napedzac.

Na wzmianke zastuguje tu roéwniez urzadzenie
t. zw. ,l‘auto-demarreur*, albo ,depart“, stoso-
wane na wszystkich modelach Renault‘a na rok
1935. Urzadzenie to polega na uruchomianiu roz-
rusznika tym samym pedatem, ktéry stuzy do
akcelaracji silnika, przyczem, o ile silnik zapali
rozrusznik, jest natychmiast automatycznie wy-
taczany.

Przechodzgc z kolei do skrzynki biegow, nalezy
zaznaczy¢, iz specjalnie na Salonie tegorocznym
zadnych nowosci nie mozna byto dostrzec. Nie na-
lezy sie temu dziwié¢, gdyz wozy francuskie pod
tym wzgledem stojg na tak stosunkowo wysokim
poziomie, iz zapewne jeszcze sporo czasu upty-
nie, zanim zaczng mys$le¢ konstruktorzy francuscy
0 nowych ulepszeniach w tej dziedzinie. Wszyst-
kie wozy francuskie posiadajg juz skrzynki cicho-
biezne, najczesciej 4-o biegowe, z dwoma biega-
mi cichobieznemi, a nawet jak Hotchkiss —
3 biegi ciche, lub Delage i Panhard-Levassor, kto-
re posiadaja wszystkie cztery biegi ciche, przyczem
Delage z synchronizacjg, a Panhard z wolnem Kko-
tem i sprzegtem automatycznem.

Nieco diuzej nalezy sie zatrzymac¢ nad rnodne-
mi obecnie we Francji skrzynkami biegéw z prze-
ktadniami planetarnemi. Wymienie tu elektro-
magnetyczng skrzynke , Cotal“, zainstalowang
przez Salmsona na podwoziu ,S 4 D“ i Uniea
w typie ,,U 6, oraz skrzynke W ilsona z prese-
tekcjg, zainstalowang na wozach Talbota i De-
lahaye.

Skrzynka ,,Cotal“, nie bedgca zresztg ostatnig
nowoscig, posiada cztery przektadnie planetarne
naprzod i jedng do tytu. Przetgczanie biegéw na-
stepuje w bardzo prosty sposéb przez przyhamo-
wywanie odpowiednich bebnéw za pomoca elek-
tromagneséw. Mechanicznie nastepuje jedynie
nastawienie jazdy naprzod lub w tyt.

C — zawor rolka D od

SAMOCHODOWA
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Skrzynka preselekcyjna Wilsona
jest juz na tyle znana, iz funkcjono-
wania jej nie bede opisywat, zazna-
cze jedynie, iz urzadzenia te nalezg
do luksusowych wyposazen samocho-
déw i korzysci, jakie z nich odnosi-
my, czy to wskutek utatwienia, a
wiasciwie nawet usuniecia potrzeby

manipulowania biegami, czy tez
ze wzgledu na poprawienie warun-
kéw pracy silnika, czy wreszcie ze

wzgledu na oszczedno$¢ paliwa, nie
sg wspotmierne z kosztem instalacji
samego urzgdzenia.

Przechodzagc do sprawy zawiesze-

nia kot, stwierdzi¢ musze, iz pod
tym wzgledem konstrukcje francus-
kie niewiele posunety sie naprzod

od roku zesztego. Cho¢ w wiekszoSci
wozow dominujg przednie kota nieza-
lezne, to jednak tylne przewaznie po-
zostajg jeszcze wedtug wzorow Kkla-
sycznych.

Naog6t jako typowe rozwigzanie zawieszenia
przednich két niezaleznych wiekszosci wozéw
francuskich stanowi pojedynczy resor ptaski po-
przeczny oraz wahliwe dzwignie, czesto stanowia-
ce rownoczesnie ramiona amortyzatora. Rozwig-

tamana przednia o$ wozu Peugeot ,,301%.

zanie takie posiadajg Salmson, Berliet,
Delage.

Zupelnie odmienny sposdb zawieszenia kot
przednich wprowadzit Unie, krzyzujac niezalezne
ramiona kot i resorujagc je podiuzriemi resorami
ptaskiemi. Konstrukcja ta budzi powazne watpli-
wosci. Pomijajac juz do$¢ znaczne masy niepod-
wieszone ramion wahliwych, dyskusje wywotaé

Peugeot,



306

TECHNIKA

SAMOCHODOWA

Listopad 1934 r. Nr. 11.

Skrzynka biegéw systemu ,,Cotal“.

(Na lewo — skrzynka czes$ciowo przekrajana. prawo — uktad przeniesienia dla 1-go biegu).

A — nieruchomy elektromagnes uktadu pierwotnego. B — ruchomy elektromagnes uktadu pierwotnego. — ruchomy elektromagnes uktadu
wtérnego. D — elektromagnes nieruchomy uktadu wtérnego. E — sprzegto uktadu pierwotnego. F — sprzegto uktadu wtérnego. G —
kotko zebate kierownicze uktadu pierwotnego. H — koétko zebate kierownicze uktadu wtérnego. M — watek zdawczy (uktadu pierwot-
nego). N — koto zebate watka zbiorczego (uktadu wtérnego). P — wieniec wtérnego uktadu. P" — satelity uktadu wtérnego, R — watek
zbiorczy (uktadu wtérnego). S — beben z satelitami uktadu pierwotnego. T — beben 2z satelitami biegu tylnego. U — satelity biegu
tylnego. V — wieniec nieruchomy biegu tylnego. X i Y — podwéjne satelity uktadu pierwotnego, a i b — szczotki doprowadzenia pra-
du do elektromagneséw ruchomych. Bieg bezposredni uzyskuje sie przez zblokowanie obu uktadéw, pierwotnego i wtérnego.

winna niecelowo$¢é zamocowania ramion, ktére
wywotujg znaczne momenty, skrecajgce rame
przy kazdym wiekszym wstrzasie.

Niezalezne -zawieszenie k6t Mathisa i Citroena
zapomocg t. zw. ,barre de torsion“, czyli pretow
skrecanych, opisze pozniej przy omawianiu po-
wyzszych wozéw.

Uresorowanie tamanej tylnej osi wozu Delaunay Bellevilte.

O ile chodzi o resory, to zaznaczy¢ musze, iz
poza wymienionemi wyzej dwoma wypadkami
stosowania uresorowania pretami skrecanemi, na-
0og6t dominuje w wozach francuskich resor ptaski.

Ciekawem jest, iz resory spiralne, ktére byly
pomystem konstruktoréw francuskich, zupeitnie
zostaty we Francji zarzucone, mimo, iz coraz szer-
sze rozpowszechnienie zyskuja w Niemczech
i Ameryce. Przytoczy¢é tu mozna uresorowanie
Buicka, Cadillaca, Chevroleta, Pontiaca, Merce-
desa, Opla, Stoewera, NAG—Vorana, i wielu
innych. A’ 1N

Resory spiralne, ktére tak piekne posiadaty we
Francji tradycje, jak np. uresorowanie Andre
Dubonnet, obecnie na wystawie byty reprezento-
wane przez stabg konstrukcje Delaunay — Belle-
ville.

Zawieszenie przednich kot Delage‘a.

Przechodzac z kolei do ram podwozi samocho-
dowych, stwierdzi¢ mozna, iz z matemi wyjatka-
mi niewiele odbiegajg od szablonéw klasycznych.
Coprawda, zauwazy¢ sie dajg pewne moderniza-
cje, wprowadzone zresztg juz przed dwoma laty
jak np. stosowanie krzyzakéw, czy podiuznie
zamknietych, lecz przy zaczynajgcym sie obecnie
przewrocie w budowie nadwozi bezramowych, sg
to juz tak mate zmiany i odchylenia od wzoréw
klasycznych, ze nie mozna ich nawet do postepow
zaliczy¢.

Na tem tle wprowadzenie przez Citroena do je-
go wielkiej produkcji masowej nadwozia samo-
niosgcego, catkowicie stalowego t. zw. ,,monoco-
que”“ nalezy zaliczy¢ do rewelacji pierwszorzed-
nych.
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tamana przednia o§ wozu Unie.

Inz. HENRYK WISNIOWSKI
st. asystent Politechniki Lwowskiej.

Zjaw iska zachodzgce w gaznikach silniké w

Przechodzac do karoserji wozéw
francuskich, zauwazy¢ mozna, iz
wszystkie firmy starajg sie¢ nadac
im ksztalt mozliwie aerodynamicz-
ny, lecz poniewaz jest to robione
raczej ze wzgledéw handlowych
i bez powazniejszych podstaw nau-
kowych, razi swag niekiedy bezmysl-
noscig i dyletantyzmem. Jako przy-
ktad przytoczy¢ mozna nadwozia
Voisin‘a, ktory wystawit oprofilo-
wang karete ,,Super Sport", dajac
nawet profilowe przekroje pod-
ciggéw .blotnikédw, lecz zostawiajac
ordynarne, wystajgce stopnie, lub
np. nadawszy karecie odpowiedni
ksztatt kroplowy, zastosowat otwie-

rany dach. d n

621.43-461 '469

spalinowych

Z prac Laboratorjum Maszynowego Politechniki Lwowskiej

5 Wptyw zmiany temperatury.

W ptyw ten badano na urzadzeniu Il. benzyng
samochodowg, gazolinowana, przyczem przed ko-
more ptywakowag wiaczono wezownice miedziang
(0 = 8/10 mm, 5 zwojow o 0 $r. = 65 mm.),
zanuzong w kapieli wodnej. W przewody byty
wigczone rurki szklane, umozliwiajgce obserwacje
przeptywu paliwa. Temperature benzyny mierzono
za wezownicg. Okazato sie, ze podgrzewanie wy-
wotuje zaburzenia w ruchu paliwa; banki pary
przechodzity tak do zbiornika paliwa, jak i komory
ptywakowej, powodujac silne wahania poziomu
cieczy, a nawet dostawaty sie do rozpylacza. Skut-
kiem itego pomiar byt trudny a przy wyzszych
temperaturach niemozliwy. Jest prawdopodobne,
Ze przy uzyciu innego sposobu podgrzewanialn. p.
podgrzewania samego gaznika, zaburzenia te byty-
by mniejsze.

Pomiar wykazat, ze podwyzszenie temperatury
paliwa zwieksza jego wydatek (mniejsza lepkosc),
ale rowniez i wptyw parowania tak, ze w rozpyla-
czach zwykiych mamy z poczatku znacznie wie-
kszy stosunek mieszanki, niz w temperaturze nor-
malnej, p6zniej roznica ta zmniejsza sie (ryc. 13.).

Urzadzenie injeklorowe [E[
o1 benzyna 0,696

rozp.zwykty 15z ,90°

ayo
0,09
0,08 rozp. zalop. 3/15, 90
0,07
o 002 003 0,05 kg's pow

Ryc. 13.

(dokoniczenie)

Rozpylacz zatopiony wykazat tylko podwyzsze-
nie wydatku, jako niewrazliwy na wpltyw paro-
wania. Pozatem wskutek zaburzen w przeptywie
paliwa otrzymano bardzo wielki rozrzut punktow
przy mniejszych ilosciach mieszanki. Z tego po-
wodu te cze$¢ krzywej wykreskowano jako prze-
bieg watpliwy.

600 700 aoo 000 1000 1100 1200
Ryc. 14.

6) Wptyw drgania przewododw.

Dziatanie to nie ma znaczenia praktycznego, po-
daje je jednak jako bardzo ciekawe zjawisko. W y-
stagpito oino przy rozpoczeciu badan na urzadze-
niu 11l a.). Jak wspomniano na poczatku, tgczo-
no rozpylacze z komorg ptywakowg za pomoca
krotkiego weza gumowego. Przy zatlgczeniu na sil-
nik (Bussing) wida¢ byto drgania tego weza
wskutek wstrzaséw jakim podlegat razem z moto-
rem. Drgania te 'Spowodowaly falisty przebieg
linji o jak na ryc. 14. Pomiar ten wykonano
z rozpylaczem zatopionym.
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Celem znalezienia przyczyny takiego przebiegu
zbadano gaznilc Pallas typ S A 1V, wylgczyw-
szy korrekcje i rozpylacz luznego biegu, czyli pra-
cujacy rozpylaczem giownym typu zatopionego
2X3/1.2, 90°. Przebieg stosunku mieszanki nie
okazat falisto$ci (ryc. 16.).

Nastepnie zatgczono rozpylacz zwykty na zbior-
nik ptywakowy zapomocg weza gumowego i dor
stano linje przedstawione na ryc. 14. Po zasta-
pieniu weza rurkg miedziang przebieg zmienit sie
jak wida¢ z ryc. 17. Wieksza falisto$¢ linij przy
rozpylaczach zatopionych tlumaczg wieksze drga-
nia weza, ktéry byt przy nich nieco dtuzszy, po-
zatem ,studzienka™ (ryc. 6.) dotykata ramy sil-
nika i silnie byta wstrzgsana.

7. Wptyw impulséow.

Badania przeprowadzono na urzadzeniach 111
a.) i b) iprzez poréwnanie wynikéw z urzadzen
Il i Il., wiedzac, jakie iloSci powietrza odpowia-
dajag danym obrotom silnika. Gazniki byty zala-
czone na urzadzenie Il. rowniez z powietrznig, jak
w urzadzeniu Ill., dla zachowania w obu wypad-
kach ty¢h samych warunkow.

Urzadzenie injeklorowe/EJ

0,09
PALLAS SABZ bez korrekcji i rozp. luznego biegu

008 benzyna 0,704

007 Rozp~zalgp. 3A2,435°

0,00 Rozp. zalop. ¥1,2[90

0,05
punkly v odnoszg™ sie do rozpyl,
zalop. "¥ll2f £350 przy przepusini-
cy przymkniglej o obroi 24°

002+—

004 0,03

y pow.
Ryc. 15.

Z poczatku uzyto do badan silnika starego ty-
pu, wolnoobrotowego (Biissing), poniewaz jed-
nak linje 'y wykazaly bardzo ciekawe i nie-
spodziewane zatamanie, uwazano za konieczne
przeprowadzenie pomiaréw jeszcze na silniku no-
wej  konstrukcji, stosunkowo  szybkobieznym
[Opel). Przebieg linij otrzymano tu juz jednostaj-
ny, jakkolwiek mozliwem jest, ze ponizej 00 650
obrotéw wystepuje zalamanie, zaobserwowane
na Biissingu. Nie zdotano go stwierdzi¢ z po-
wodu niemoznos$ci otrzymania nizszych obrotéw
(naped elektryczny), zreszta w tym silniku poni-
zej oo 650 obrotéw niema juz to zalamanie zna-
czenia praktycznego, gdyz mozna je tatwo zkom-
penzowac rozpylaczem luznego biegu.

Omawiajgc szczegétowo wyniki pomiaréw na-
lezy rozrézni¢ oba silniki.

Urzadzenie 111 a). (Biissing).

Rozpylacze okazuja ogélnie wzrost stosunku
mieszanki do pewnej granicy ilosci obrotéow, na-
stepnie zatamanie sie linij y i obnizanie sie ich
(ryc 16. i 17.). Szybko$¢ wzrostu i zmniejszania
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sie stosunku mieszanki zalezy od typu rozpyla-
laoza (zwykty czy zatopiony), kata nastawienia,
przekrojow otworkow kalibrowanych i rozpylaja-
cych oraz od stosunku tych przekrojow.

Tak n. p. z przebiegu stosunku mieszanki w
rozpylaczu zwyktym 1.55 90° wida¢ jak wplyw
impulséw ,,kidci sie" z poczatku z wptywem paro-
wania (porow. ryc. 13.) i jak ten pierwszy w kon-
cu przewaza. Od co 850 obrotéow wpityw impul-
séw, zgodnie juz z parowaniem, obniza silnie sto-
sunek mieszanki.

Rozpylacz zwykty 1, 90° (ryc. 17.) wykazat
procentowy wzirdst stosunku mieszanki tylko taki,
jaki odpowiada wptywowi injektoirowemu i eks-
panzji powietrza (w poréw, z ryc. 12.), czyli jest
niewrazliwy na impulsy do «d 1000 obrotéw. Po-

wyzej tej granicy nastepuje obnizenie linji a

Rozpylacz zwykty 12, 140° (ryc. 17.) wykazat
0,i.jx Silnik,BUSS/m’torzMaj L

rozp zwykty 453/90°
[0 — B _
0,06
L
Pallas komplelny ~
0,04
0,03
002 Lin je ------ . wkreslone z ryc. 45. ,nassawanie bez impulséw.
Linje---- — oznaczaja™ przymkniecie przepuslnicy o obrél 40°.

100 000 400 500 600 700 600 000 1000 1100 1200

Ryc. 16.

do 800 obrotéw zmiane charakteru wzrostu linji
fi. naskutek impulséw w pordwnaniu z rozpyla-
czem zwyktym T, 90" (ryc. 12.). Od 800 obrotéw
impulsy obnizajg stosunek mieszanki tak bardzo,
ze roznica miedzy 800 a 1200 obr. wynosi co 33°/c.

Porownanie z wynikami na urzadzeniu Il. prze-
prowadzono dla rozpylaczy zatopionych 3/1.2, 90"

i 3/1.2, 135" (z Pallasa S A 1V, jak w p. 6.).
Zwiekszenie kata ponad 135° nie wykazato
roznie.
Silnik ,,BUSSING lurzMaj
benzyna 0,701
opr /i
7S
s
rozp zwykty
N Linje oznaczaja przymkniecie przepuslnicy o obrél 40°.
Opdi
o 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200

Ryc. 17.
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samochodowe GALKAR

czyniq zado$¢ najwyzszym wymogom stawia-
nym przez wspoitczesny rasowy silnik samo-
chodowy.

Od 30 lat ulepszane, przedstawiajg oleje
»Galkar"™ produkty wysokowartosciowe w pet-
nem tego stowa znaczeniu.

KARPATY

SPRZEDAZ PRODUKTOW NAFTOWYCH

S-KA Z OGR. POR.

Beczki, garazéwki, blaszanki a 2 i 5 I, plombowane
ze znakiem ochronnym ,G ALKA R"
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Urzadzenie injeklorowe JJ
benzyna 0,7225

0151 rozp. zalop.
31570°

rozp. zwykty
90°

ao
SOLEK bezt korrekcji
i rozp. luzn. biegu
005
Linje— B— t— oznaczajai przymkniecie przepusinicy.
001 0,02 0,03 0,04 kg” pow.

Ryc. 18.

W rozpylaczu zatopionym 3/1.2, 90° (ryc. 16.)
do 600 obrotéw wzrasta (xdo 12°/0 (w pordw,
z wynikami urzadzenia Il.), nastepnie maleje, nie
wykazujac przy 1000 obrotéw zadnego wpiywu
impulséw (linje przecinaja sig). Przy 1200 Cfor.
impulsy zmniejszajg stosunek mieszanki o 6°/o.

W rozpylaczu zatopionym 3/1.2, 135° (ryc. 16.)
nie wida¢ zadnego wzrostu do co 650 ©for. Od
tej granicy zaczyna sie natomiast silne zmniej-
szanie sie stosunku mieszanki, dochodzgce ido war-
tosci co 18°/c.

Ogolnie mozna powiedzieé, ze impulsy przy niz-
szych obrotach albo sg bez wptywu albo powiek-
szaja p. Od pewnej granicy ilosci obrotow
wptyw ten stabnie i w konhAcu impulsy zaczynaja
dziataé przeciwnie pomniejszajgc stosunek mie-
szanki.

Dla poréwnania pomierzono przebieg linij
dla gaznika Pallas S A 1V, kompletnego, o roz-
pylaczu gtéwnym 2X3/1.2, z korrekcjg 1.4 i roz-
pylaczem luznego hiegu 1.0. Dla uchwycenia
dziatania tego ostatniego zdjeto: tez linje stosunku

Ryc. 19.

SAMOCHODOWA
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mieszanki bez niego. Jak wida¢ na ryc. 16. roz-
pylacz luznego biegu daje na matych obrotach
wielki nadmiar paliwa (mimo catkowicie otwartej
przepustnicy), ktory szybko sie zmniejsza. W dal-
szym ciggu linja ;x opada juz tagodnie. N. p.
od 300 do 500 ofor. x obniza sie o 14°/c a od 500
do 1200 obr. tylko o o»5°/0.

Urzadzenie 111 b.) (Opel).

Ogélny przebieg linij przy silniku szybkobiez-
nym jest jednostajny, przyczem. rozpylacze wyka-
zZujg zmniejszajacy sie z obrotami stosunek mie-
szanki, podobnie jak wida¢ to w gazniku normal-
nym Solex, komplethym t. zn. z rozpylaczem
gtownym zatopionym 3/1.1, z korrekcjg 2X1 iroz-
pylaczem luznego' biegu 0.55 (ryc. 19.). Jedyny
wyjatek stanowi tu rozpylacz zatopiony wilasnie
typu Solex, uzyskany przez zatkanie otworkow
korrekcyjnych (w czesci a ryc. 7 A) i wyla-
czenie rozpylacza luznego biegu (ryc. 19.).

Poréwnanie z pomiarami na urzadzeniu Il. (ryc.
19.) wykazato, ze impulsy powodujg ogdlnie (réw-
niez przy gazniku normalnym, kompletnym) do
pewnej granicy ilosci obrotéw wzrost stosunku
mieszanki, szybko jednak malejgcy. Powyzej tych
obrotéow stosunek mieszanki obniza sie i obnizenie
to dochodzi¢ moze do wartosci oo 11.5°/c (rozpy-
lacz zwykty 1.5t, 90°).

Silnik,,0PEL" tirzMb.l
benzyna 0/235

rozp. zalop.

\ rozp zwykly

" ~v\rozp zwykly
J1m, 90°
SOLEX bez korrekcji i rozp. luzn. biegu
') SOLEK komplel

SOLEK bez rozp luzn biegu

° bfmin——=
1500 2500
Ryc. 20.

Rozpylacz zatopiony typu Solex (jak wyzej)
zachowuje sie wyjatkowo niekorzystnie, gdyz im-
pulsy powodujg w nim staly wzrost stosunku mie-
szanki (ryc. 19.).

8) Wpityw przepustnicy (klapy
dtaw igcej).
W plyw ten badano na urzadzeniu II. i Il a))

ib). Z ryc. 15. i 18. wida¢, ze przymkniecie prze-
pustnicy ma maty stosunkowo wplyw przy nassa-
waniu mieszanki w sposéb ciggty. Charakter tego
oddziatywania, tam gdzie obniza ono' stosunek
mieszanki, mozna wyttumaczy¢ czesto przyttumie-
niem dziatania injektorowego. Przedewszystkiem
jednak przyttumia przepustnica dziatanie impul-
sow, jak zresztg mozna sie byto tego spodziewac.
Linja stosunku mieszanki przy przepustnicy
przymknietej lezy wskutek tego nizej tam, gdzie
powodujg one wzrost x, tam za$ gdzie powodu-
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ja zmniejszenie 'tego stosunku, linja u
przymknietej lezy wyzej (ryc. 19. i 20.).

Szczegdlnie jasno widac¢ przyttumianie wplywu
impulséw, zestawiwszy linje przymknietej prze-
pustnicy przy ssaniu impulsami (ryc. 20.) i przy
ssaniu bez impulséw (ryc. 18.), majac pomierzone
iloSci poiwietrza, nassawane przy danych obrotach
silnika, przy przymknietej przepustnicy. Porow-
nanie to przeprowadzono dla rozpylacza zwykie-
go 15j, 90° i Solexa kompletnego (ryc. 21.).
Linje stosunku mieszanki, przy obu sposobach nas-
sawania, sg prawie identyczne.

dla iklapy

Ryc. 21.

Z ryc. 16. widaé, ze nawet gaznik z korrekcja
moze daé¢ zwiekszajacy sie z obrotami stosunek
mieszanki, jezeli réwnocze$nie przepustnica zosta-
ta bardziej otwarta. Zwiekszenie to w danym wy-
padku wynosi oo 7°/o0.

Dla zbadania czy istnieje analogja w dziataniu
impulsow na wyptyw paliwa i na stupki cieczy w
»U" — rurkach, ktéoremi mierzy sie depresje, spo-
rzagdzono wykresy podcisnien w przetyku gaznika
w zaleznosci od ilosci obrotéw (ryc. 22.). Depresje

mierzono rozpylaczami zwykiymi U, 90" i 140°
(wedtug ryc. 6.), potagczywszy je z ,,u“ — rurka.
Pomiary przeprowadzono dla Kklapy otwartej

i przymknietej na silniku Biissing.

Jak wida¢ z poréwnania z ryc. 17., niema po-
dobienstwa oddziatywania impulséw w tych dwu
wypadkach, jedynie mozna stwierdzi¢ pewng ana-
logje w dziataniu przymkniecia przepustnicy. Upo-
dabnia ono przebieg linij h do ,prawdziwej
Sredniej depresji' (ryc. 4.). a linje y po'siadajg
wtedy matg stosunkowo zmiennos¢.

Resumujac wyniki przeprowadzonych badan
nalezy stwierdzi¢, ze iz dodatkowych proceséw za-
chodzacych w gaZznikach, trzy powiekszajg zawsze
z iloScig obrotéw (wzglednie depresjg w przetyku)
stosunek paliwa do powietrza w mieszance (y ).
Sa to: ekspanzja powietrza, wpiyw kapilarnosci

ROMAN KLINGER
FARRKA ACESCRYJ SAMOCHIDOMCH
tgkowa Nr. 22
Gtowny 184-15

todz, ul.
Telefon

zenia
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rozpylaczy i dziatanie injektorowe. Ekspanzja po-
wietrza przyczynia sie stosunkowo bardzo mato do
wzrostu u. Kapilarnosci mozemy tatwo unikng¢
i nalezy to mie¢ na uwadze przy konstruowaniu
rozpylaczy. Co do- dziatania injektorowego, to
wzrost u spowodowany niem jest powazny i na-
lezy go w jaki$ sposéb wyréwna¢ n. p. zastoso-
waniem dyszki hamujacej (korrekcji) etc.

Z dalszych czynnikéw parowanie wydaje sie
by¢ zawsze korzystne, gdyz zmniejsza wzrost sto-
sunku mieszanki, zalezy jednak ono od typu roz-
pylacza, rodzaju paliwa i $rednicy otworku. O ile
typ rozpylacza mozemy obra¢ (rozpylacz zwykty),
o tyle juz z doiboirem paliwa sprawa jest ciezsza,
prawie zupetnie za$ nie mozemy wptyngé na wy-
miary otworku kalibrowanego. Wystgpienie wiec
tego korzystnego wplywu zalezy od szczesliwego
.zbiegu powyzszych trzech warunkdw.
=20 h mm S2 wody

700

300

200

400 500 600 700 000 000 1000

Ryc. 22.

1100- 4200

Podwyzszenie temperatury zwieksza przy niz-
szych obrotach 'y niezaleznie od typu rozpyla-
cza, przy wyzszych wptyw ten stabnie w rozpy-
laczach zwyktych z powodu silniej szegoi parowania.

Impulsy przy nizszych obrotach naog6t pod-
wyzszajag Yy wybitnie, nastepnie od pewnej gra-
nicy ilosci obrotow wptyw ten stabnie i w koricu
zaczynajg dziataé przeciwnie, pomniejszajgc sto-
sunek mieszanki. Jedyny wyjatek stanowi tu roz-
pylacz zatopiony typu Solex (ryc. 7.), gdzie za-
obserwowano staty wzrost stosunku mieszanki.

Przymkniecie przepustnicy przyttlumia przede-
wszystkiem dziatanie impulséw i wyréwnuje lin-
je y. Wskutek jednak silnego oddziatywania na
stosunek mieszanki, powoduje jego zmienno$¢
przy zmianach obcigzenia (czyli zmianach potoze-
nia klapy) na statych obrotach.

DZIALY: Mechaniczny, wyrobdéw ttoczonych,
prasowanych, kutych i ob-
rébki termicznej—produkcji
wszelkich czeéci lotniczych, samochodowych,
motocyklowych i silniko6é v — narzedzi
specjalnych, oku¢ i sprzefu samochodowego

1894 typu ,JANUSZ"

—zameczki precyzyjne
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Z ryc. 16. i 19. (tez ryc. 20.) wida¢, ze gazniki
normalnie uzywane (kompletny Pallas S A IV
i Solex) nie utrzymujg wcale statego stosunku
mieszanki. Jest on wzglednie wysoki na niskich
obrotach, nastepnie maleje, z poczatku szybko,
p6Zzniej wolniej. Przypuszczalnie tak powinna wy-
glada¢ charakterystyka dobrego gaznika.

Zwazywszy wszystkie czynniki oddziatywujgce

Inz. F. WITTEKIND

M otoryzacija

Wptywy nowoczesnych konstrukcyj samocho-
dowych.
Skoro zaobserwuje sie terazniejszy rozwoj ko-

munikacji szynowej w rozmaitych krajach, to da-
je sie zauwazy¢, ze w ostatnich czasach powstat
caly szereg nowych konstrukcyj autobuséw szyno-
wych i lekkich wagonéw motorowych, co dowodzi,
ze zarzady kolejowe prawie wszystkich krajow na
Swiecie przechodza coraz wyrazniej na motoryza-
cje komunikacji kolejowej. Na pierwszy rzut oka
wydawatoby sie moze niewlasciwem opisywanie
konstrukcji pojazdéw szynowych w technicznem
czasopiSmie samochodowem, czynie to jednak z te-
go powodu, Ze dopiero postepy w dziedzinie budo-
wy nowoczesnych samochodéw i silnikow pozwoli-
ty na wprowadzenie komunikacji szynowej na no-
we tory. To tez ponizsze rozwazania pokazg w
pierwszym rzedzie, w jaki sposéb wyzyskano do-
Swiadczenia i wptywy nowoczesnej techniki samo-
chodowej dla zmotoryzowania komunikacji kole-
jowej. Gaty ten rozw6j moze naturalnie tylko po-
woli postepowac naprzéd; jest on jednak tem bar-
dziej znamienny, ze w ostatnich czasach udzielo-
no w wielu krajach wiekszych zamowien na zmo-
toryzowane pojazdy kolejowe, Kktérych znaczna
ilo$¢ stuzy juz w normalnej komunikacji z dobre-
mi wynikami.

Ponizej bedzie mowa o ,,wagonie motorowym",
jednak pod ta nazwa nie nalezy rozumie¢ wago-
now z silnikami elektrycznemi, ktore znajduja sie
j.uz od lat w uzyciu, a jednak nie mogg sprostac
wzmozonym wymaganiom doby wspoétczesnej. Na-
lezy raczej pod powyzszg nazwg rozumiec tylko te
wagony motorowe, ktére dzieki odpowiedniej kon-
strukcji — przyjetej z dziedziny budowy samo-
chodéw — sg znacznie lzej budowane i zaopatrzo-
ne sg, podobnie jak samochody, w silniki spalino-
we, gaznikowe lub wysokoprezne.

Coraz bardziej rozpowszechniajaca sie daleko-
biezna komunikacja samochodowa i autobusowa
odbiera kolejom Zzelaznym we wszystkich prawie
krajach znaczna ilo$¢ pasazerow. Silnie dzi$ roz-
winieta komunikacja lotnicza odgrywa tutaj row-
niez znaczng role. To tez skoro wezmiemy pod
uwage stabg stosunkowo obsade pociggéw kolejo-
wych z jednej strony, z drugiej za$ olbrzymi na-
ktad kasztow potrzebny do transportu niewielkiej
wzglednie ilosci pasazeréw, to zrozumiemy, ze ten
$rodek komunikacji jest juz dzisiaj nierentowny.
Komunikacja za$, ktorej rentowno$¢ jest zagrozo-
na, przedstawia smutne widoki, jezeli nie przed-

SAMOCHODOWA

kom unikaciji

Listopad I9)3-1 r. Nr. 1).

na przebieg stosunku mieszanki, jasnem staje sie
twierdzenie, spotykane u wielu autoréw, ze czesto-
kro¢ gaznik zupeinie prosty daje bardzo dobre
wyniki. Z przeprowadzonych pomiaréw wynika
mozliwo$¢ zlozenia sie roznorodnych zjawisk w
talki spos6b, ze w rezultacie dadza wymagany
przebieg linji |F

625.285 286.003/004

kolejowej.

siewezmie w odpowiedniej chwili $srodkdéw, kto-
reby przystosowaly ja do dzisiejszych wymagan.
W zrastajacy state nacisk konkurencji komunika-
cji autobusowej i lotniczej zmusit zarzady ko-
lei réznych krajéw do przedsiewziecia Srodkdw,
ktéreby podniosty rentownos$¢ i zwiekszyty szyb-
kos¢ komunikacji kolejowej. Nalezato stworzyé
pojazdy, Kktéreby wymagaty pod kazdym wzgle-
dem matego nakitadu kosztéw w uzyciu i ktoreby
— za przykiadem samochodu — pozwolity na
zwiekszenie szybkosci podrézy i na dogodniejsze
rozktady jazdy. Aby za$ cel ten osiggnaé¢ lub przy-
najmniej zblizy¢ sie doh jak najbardziej, naleza-
to zerwaé¢ z dotychczasowemi rozwigzaniami kon-
strukcyjnemi w kolejnictwie i szuka¢ zupeinie no-
wych drég. Postepy i doSwiadczenia zdobyte w bu-
dowie samochodéw odegraly duzg role przy two-
rzeniu tego rodzaju pojazdow. Nie jest wigec wca-
le dziwnem, ze autobusy szynowe i wagony moto-
rowe zostaly rozwigzane i zbudowane przez prze-
myst samochodowy lub przy Scistej z nim wspot-
pracy. W ten sposob za$ przemyst samochodowy
znalazt nowa, powazng dziedzine wytwdrczosci.

—

30-tomiejscowy autobus szynowy Kruppa z chtodzonym po-
wietrznie silnikiem wysokopreznym o mocy 60 KM.

Autobusy szynowe i wagony motorowe sg za-
sadniczo odrebnemi kategorjami pojazdéw. Ogol-
nie dajg sie scharakteryzowa¢ w ten sposob,
ze autobusy szynowe nie posiadajag normalnego
wyposazenia kolejowego t. j. hakéw pociggowych,
buforéw i t. p., przedstawiajg natomiast normalny
autobus ustawiony na szynach, z uwzglednieniem
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jednak warunkéw pracy i naprezen wywotanych
przez ruch po szynach, znacznie réznych od nor-
malnych naprezen przy ruchu na szosie. Na sku-
tek tego kota biegowe muszg byé zupetnie inaczej
skonstruowane i upodabniaja sie do két wagonoéw
motorowych. Konstrukcje tych ko6t odbiegajg jed-
nak znacznie od normalnych konstnukcyj kolejo-
wych, poniewaz wymagania co do elastycznosci sg
tutaj znacznie wieksze. Wagony motorowe posia-
dajg w przeciwienstwie do autobuséw szynowych
kompletne wyposazenie kolejowe. Wspdlng cechg
obu tych rodzajéw pojazdéw jest zastosowanie
znacznej iloSci czesci uzywanych w budowie wo-
z6w ciezarowych i autobuséw. Przedewszystkiem
za$ usitowania konstruktoréw ida w kierunku
zmniejszenia martwego ciezaru tych pojazdéw
i gtéwnie tutaj znajdujg zastosowanie doswiadcze-
nia z budowy samochodoéw, dzieki ktérym udato
sie stworzy¢ wagony motorowe o wadze znacznie
nizszej ,niz przy normalnych wagonach kolejo-
wych tej samej (pojemnosci.

Specjalng uwage poswiecajg konstruktorzy na
uzyskanie dobrego przyspieszenia. Dla podniesie-
nia szybkosci usituje sie zmniejszyé opdér powie-
trza przez nadanie odpowiednich ksztattéw aero-
dynamicznych, ktérych doktadne przestudjowanie
mozliwe jest tylko w odpowiednio urzadzonych tu-
nelach aerodynamicznych. Ostatnie spostrzezenia
w budowie samolotéw znajdujag tutaj szerokie za-
stosowanie. Szczeg6lng uwage zwro6cono na zni-
weczenie szkodliwych wiréw powietrznych pod
pojazdem, przy pomocy blaszanego fartucha za-
tozonego dookota catego pojazdu.

Od wielu lat prowadzone sg prace nad zastoso-
waniem napedu $migtem .dla wagonéw motoro-
wych, jednakowoz proby te nie daly dotychczas
zadowalniajgcych wynikéw, skutkiem czego nara-
zie prace te upadty.

Dzisiejszy stan rozwoju nowoczesnych autobu-
séw szynowych i wagonéw motorowych da sie naj-
jasniej przedstawié¢ przy pomocy opisow konstruk-
cyjnych poszczegélnych pojazdéw. Ponizej przy-
taczamy opisy najciekawszych konstrukcyj tego
rodzaju pojazdéw, przyczem autobusy szynowe
i wagony motorowe rozpatrywane bedag oddziel-
nie.

Autobusy szynowe.

Pierwszy zbudowany w Niemczech autobus szy-
nowy przez firme Henschel posiadat poczatkowo 33
miejsc pasazerskich, ostatnio zas no$nos¢ jego pod-
niesiono do 88 miejsc (52 miejsc siedzgcych -j- 36
stojacych). Jest on wyposazony w 100-konny sze-
Sciocylindrowy gaznikowy silnik Henschla, ktory
umieszczony jest w jednym koricu wozu i napedza
za posrednictwem trojbiegowej skrzynki przekitad-
niowej obie osie. W celu umozliwienia jazdy w
obu kierunkach jest on wyposazany w przektadnie
zmieniajgcg kierunek obrotu osi napedzanych.
Zmiana kierunku obrotéow odbywa sie w ten spo-
s6b, ze koto zebate atakujace kazdej osi sprzezone
zostaje (mechanicznie lub przy pomocy ci$nienia)
badzto z prawem badz z lewem kotem zebatem
talerzowem, zamontowanem na osi. W celu uzy-
skania jaknajnizszego $rodka ciezkosci, podwozie
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autobusu jest ponad osiami odpowiednio wygiete.
Wstrzgsy pionowe amortyzowane sg przez koto
biegowe o wktadach gumowych i przez diugie re-

Autobus szynowy wyrobu fabryki Wismar. Silnik benzy-
nowy marki Biissing o mocy 100 KM.

sory. Catkowita dtugo$¢ wozu wynosi 11,4 m., roz-
staw osi 5 m, szeroko$¢ 2,8 m i wysoko$¢ 2,9 m.
Ciezar wiasny wynosi 11200 kg, a szybkos$¢ przy
petnem obcigzeniu 60 km/godz.

Autobus szynowy zbudowany przez Kruppa po-
siada, umieszczony w $rodku wozu czterocylindro-
wy, powietrzem chtodzony, gaznikowy silnik, o cy-
lindrach lezagcych parami naprzeciwko siebie i o
mocy 60 KM. Skrzynka przekiadniowa ,,Aphon*
zaopatrzona jest w hydrauliczny mechanizm prze-
taczania biegéw i prowadzi naped przez przektad-
nie zmiany kierunku obrotéw na kola napedowe.
Podwozie posiada 4 osie o o$miu kotach, przyczem
napedzane s dwie osie umieszczone na jednym
wozku obrotowym. Pozostate dwie osie, umieszczo-
ne réwniez na obrotowym szkielecie stuzg jako osie
no$ne. Kota posiadajg elastyczne, pelne obrecze
gumowe i zaopatrzone sg oprécz tego w pierscienie
gumowe, wcisniete pomiedzy wieniec a obrecz kot
W6z posiada dwa oddzielne systemy hydraulicz-
nych hamulcéw, z ktérych kazdy dziata na cztery
kota. Miejsce kierowcy znajduje sie w $rodku wo-
zu na dachu pojazdu, co znakomicie zwieksza po-
le widzenia. Autobus ten posiada ponad 30 miejsc
pasazerskich; jego dtugo$¢ wynosi 8,8 m, szerokos¢
2,7 m, rozstaw sworzni wézkéw obrotowych 4,3
m, wysokos$¢ (tacznie z budka kierowcy) 3,75 m.
Szybko$¢ jazdy dochodzi do 75 km/godz. Przy
konstrukcji tego wozu znajduje zastosowanie caty
szereg elementdw z seryjnego 212 tonowego sa-
mochodu ciezarowego Kruppa.

Autobus szynowy zbudowany przez firme M. A.
N. tgcznie z francuska fabrykg wagonoéw dla pa-
ryskiej kolei P. L. M. posiada réwniez budke kie-
rowcy na dachu pojazdu. Jest on znamienny tem,
ze posiada dwie osie napedzane, umieszczone w
tak zwanym wozku dyszlowym. Zapomocg auto-
matycznej dzwigni, znajdujacej sie w budce kie-
rowcy, mozna regulowac¢ gre przedniej osi dy-
szlowej w zaleznosci od elastycznosci poduszek gu-
mowych ,.ktére stuza jako bufory dla dyszla. Na-
tomiast tylny dyszel posiada mozno$¢ swobodne-
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go wychylania sie na boki. Szesciocylindrowy sil-
nik M. A. N. o mocy 140 KM umieszczony jest
w $rodku wozu i zaopatrzony w sprzegto tarczowe,
w skrzynke biegow ZF, oraz w .stozkowg przektad-
nie zmiany kierunku obrotéw M.A.N. Caly aparat
napedowy spoczywa w pomochiczej ramie, ktéra

Autobus szynowy wyrobu fabryki Wismar z dwoma silni-
kami Forda o mocy 40 KM.

przytwierdzona jest do wtasciwego podwozia przy
pomocy poduszek gumowych. Szkielet karoserji
jest catkowicie spawany ze stali. W6z powsiada 44
miejsca siedzgce oraz 36 miejsc stojacych. Przedni
i tylny pomost wozu posiada pomieszczenie na ba-
gaz. Wejscie do.wagonu znajduje sie w srodku wo-
zu. Catkowita dtugos¢ tego autobusu szynowego
wynosi 12,8 m, szeroko$¢ 2,7 ni, rozstaw osi 7 m,
a ciezar witasny 12,5 t. Maksymalna szybkos$¢ lezy
w granicach 90 km/godz. Przyspieszenie, nawet na
wzniesieniach jest bardzo dobre.

Widréd niemieckich autobuséw szynowych wy-
bija sie jeszcze jeden, zbudowany przez Wagon-
fabrik Wismar i posiadajacy 44 miejsc pasazer-
skich. Posiada on dwa oddzielne zrédia sity, z kto-
rych kazde skitada sie z normalnego silnika Ford
0 mocy 40 KM. Naped jest przenoszony zapomoca
normalnej skrzynki biegéw Forda, sprzegta i watu
kardanowego. Podczas jazdy pracuje stale tylko
jeden silnik, podczas gdy drugi jest unierucho-
miony. Kazdy silnik pracuje na jedng o$. Silniki

mm— .

|- M 4

Podwozie dwusilnikowego autobusu szynowego marki F.W.D.

sg utozyskowane w gumie na podwoziu, sktadajg-
cem sie z kratownic. Osie napedowe, utozysko-
wane na rolkach zawieszone sg na podiuznych
resorach, uchwyconych w gumie. Kota biegowe
zaopatrzone s we wkiadki gumowe pomiedzy
Wi iericem a obrecza. Przez wprowadzenie metalo-
wych oston, ograniczajacych boczne wychylenie
poduszek gumowych, uzyskano bardzo niskie na-
piecie wstepne gumy, skutkiem czego otrzymano
bardzo wielkie resorowanie. System hamulcow jest
normalny jak u Forda. W praktyce okazato sie, ze

droga hamowania wynosi przy szybkosci
40 km/godz tylko 38 m. Oproécz normalnych
24-ch  miejsc siedzgcych przewidziane zostaty
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jeszcze taborety sprezynowe dla 20-tu osob. Cal-
kowity ciezar tego;autobusu szynowego wynosi
5,7 t. Szybko$¢ maxymalna przy przektadni 1:6,66

wynosi 45 km/g, przy przektadni za$ 1:5,14
66 km/g.

Bardzo interesujgca jest amerykanska kon-
strukcja autobusu szynowego wykonana przez

znang fabryke wozéw ciezarowych F. W. D. Fir-
ma ta buduje jak wiadomo specjalnie wozy cie-
zarowe 0 napedzie na cztery kotla, stad wiasnie
pochodzi nazwa FWD. (Four Wheel Drive). Ten
autobus szynowy obliczony jest na 35 pasazerow
i zaopatrzony jest w dwa silniki gaznikowe, z kt6-
rych kazdy posiada moc 86 KM. i napedza jedng
z dwuch osi. Oprécz normalnej trojprzektadnio-
wej skrzynki biegéw, autobus ten, jak zresztg
wszystkie pojazdy szynowe posiada przekiadnie
zmiany kierunkéw obrotéw, coljest konieoznem,
ze wzgledu na mozno$¢ poruszania sie w obu kie-
runkach. Szybko$¢ autobusu szynowego FWD le-
zy w granicach do 115 km/g.

Wagony motorowe.

Znacznie natomiast wiekszg jest liczba ostat-
nio skonstruowanych wagonow motorowych,
z ktérych najbardziej interesujgce zostang poni-
zej omowione.

Fabryka Austro-Daimler wypuscita, oprécz kil-
ku mniejszych, takze i jeden wiekszy wagon mo-
torowy, czteroosiowy o0 pojemnosci 74-ch pasa-
zeréw. Jest on zaopatrzony w dwa silniki Austro-
a! ndera. z ktorych kazdy posiada moc 80 KM.
przy 3000 obr/min. Jeden z tych silnikow umiesz-
czony jest w przednim, drugi za$ w tylnym waézku

Zespo6t kot wagonu motorowego firmy Austro-Daimler.

obrotowym. Pomiedzy temi woézkami, z Kktérych
kazdy zaopatrzony jest w dwie osie, a pu-
diem wozu niema zadnego resorowania, poniewaz
uresorowanie osi i dziatanie kot zaopatrzonych
W opony powietrzne jest zupeinie wystarczajgce.
Kazdy wozek podejmuje sity pionowe przy po-
mocy dwuch powierzchni $lizgowych, natomiast
sity poziome uchwycone sg przez czopy obrotowe.
Wewnetrzne osie wozkéw sa napedzane, a ze-
wnetrzne stuzg tylko jako osie nosne.

Kota nosne nie biegng wprost po szynie, lecz
w stalowych kotach prowadzgcych, ktére posiada-
ja normalne wience kolejowe. Kota prowadzace



Lekkl start

podczas silnego mrozu, gruntowne i niezawodne smaro-
wanie nawet przy najwyzszej temperaturze wywotanej
spalaniem, a wiec sprawne i ekonomiczne funkcjono-
wanie maszyny w czasie najsurowszej zimy osiggniecie,
stosujac olej zimowy niezrownanej jakosci:

- Mobiloil Arclic

YACUUM OIL COMPANY S A
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sg utozyskowane przy pomocy tozysk kulkowych
na wtasnej osi prowadzacej, ktdra obejmuje cze-
S§ciowo 0§ nosng. Wystepujace uderzenia piono-
we amortyzowane sg przez resory i opony. Nato-
miast amortyzacja uderzen bocznych odbywa sie
wskutek elastycznosci opon oraz dzieki gumowym
zderzakom, znajdujgcym sie pomiedzy osig nosng
a prowadzgca. Przy hamowaniu niema zadnych
dodatkowych naprezen opon, albowiem bebny ha-
mulcowe potgczone sg ze stalowani kotami pro-
wadzgcemu To rozwigzanie pozwala na konty-
nuowanie jazdy w razie pekniecia opony, albo-
wiem na skutek uchodzenia powietrza ostona to-
zyskowa osi nos$nej osiada na 6si prowadzacej,
dzieki czemu opona zostaje odcigzona, a ciezar
wozu wspiera sie na resorze.

Kazdy silnik zaopatrzony jest w sprzegto
i w czterobiegowg skrzynke przektadni o kotach
zebatych stozkowych. Przed przekiadnig zmiany
kierunku obrotéw umieszczony jest wolny bieg.
Rozwigzanie Kkaroserji pojazdu rozni sie o tyle
od standartowego wykonania, ze pudio wozu sta-
nowi tutaj nieroztgczng cato$¢ iz ramg podwozia.
Ten czteroosiowy wagon motorowy posiada catko-
witg diugos$¢ 21,6 m i szeroko$¢ 2,8 m. Rozstaw
sworzni wozkdw obrotowych wynosi 17 m, pod-
czas gdy rozstaw osi jednego pomostu réwna sie
2,5 m. Ciezar wtasny pojazdu wynosi 17 t, a szyb-
ko$¢ maxymalma 100 km/godz.

Wagon motorowy Bugatfi z czterema silnikami
200 KM.

0 mocy

Jedna z najbardziej interesujgcych konstrukcji
ostatnich czaséw jest bezsprzecznie wagon moto-
rowy Bugatti, ktdry wybija sie nieitylko przez swo-
je doskonate wyniki, lecz takze przez caly szereg
bardzo ciekawych szczeg6téw konstrukcyjnych.

Zupeinie sztywna rama podwozia spoczywa na
dwuch woézkach obrotowych, z ktérych kazdy zao-
patrzony jest w 4 osie. W miejscach oparcia ramy
na wozkach posiada ona wzmocniony przekroéj
skrzynkowy. Kazdy woézek posiada cztery osie i 8
kot, przyczem caly uktad rozwigzany jest w ten

spos6b, ze osie napedzane znajduja sie we-
wnatrz, za$ osie no$ne nazewnatrz. Zawie-
szenie kot rozwigzane jest tak, ze kazda pa-

ra kot utozyskowana jest w gumie na dwuch re-
sorach, umieszczonych ponad soba. Pomiedzy ra-
mg podwozia a wozkami obrotowemu przewi-
dziane sg dwa duze resory podtuzne, ktére spo-
czywajg w dwuch szynach $lizgowych, umieszczo-
nych na kazdym z pomostéw. Miedzy resorami
a szynami $lizgowemi znajdujag sie gumowe wktad-
ki, przeciwdziatajgce przenoszeniu sie drgan.
Utozyskowanie ramy na wozku rozwigzano przy
.pomocy specjalnych sworzni, ktére sg zupet-
nie niezalezne od systemu zawieszenia i pod-
parcia. Sworzen ten skiada sie z osi o przegubie
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kulowym, ktéra opiera
sie 0 ruchomy tiok, znaj-
dujacy sie w cylindrze
wypetnionym olejem.
Cylinder spoczywa w ku-
listem tozysku, ktdre jest
przymocowane do szkie-
letu wozka,; Gorna cze$é
cylindra  jest poprzez
gumowe poduszki umo-
cowana wprost do wozka.
Kota biegowe posia-
daja pomiedzy ptasz-
czem metalowym a obre-
czg wewnetrzng, wkitad-
ki gumowe. Jak to wida¢
z rysunku, pasy gumo-
we A stuzg do amorty-
zacji uderzen pionowych.
Wienice B amortyzuja
boczne wstrzgsy, a pier-
Konstrukcja kota wagonu scienie C  przenoszenie

motorowego Bugatti. sig  wstrzasow, powsta-
A—wktadka gumowa dla prze- jqcyoh przy biegU kot.
noszenia naciskéw pionowych. d i i
B—wieniec ttumigcy boczne ude- + UQIO WOZU WyKOnuUlIC
Jest catkowicie ze stali.
Sktada sie ono z 5 zupet-
nie niezaleznych czesci,
ktére potaczone sg srubami w jedna cato$¢ po-
przez wkiadki gumowe. Przymocowanie pudta
rozwigzane jest w ten 'sposbb, ze podiuznice ramy
posiadajg caty szereg misek kulowych, w Kktére
wchodzg odpowiednie sworznie kulowe. Pomiedzy
miskami tozysk a sworzniami znajdujg sie row-
niez gumowe wktadki. Poduszki gumowe znajduja
sie takze pomiedzy podioga a poprzeczkami ka-
roserji. Podziat przestrzeni skarosowanej moze
odbywa¢ sie w rozny sposéb zezwalajagcy na
umieszczenie od 46 do 80 pasazerow. Kazdy z obu
przedziatdw posiada wowczas 18, 24 lub 35 miejsc
siedzgcych i 10 miejsc pomocniczych.
Umieszczony w $rodku wozu agregat napedowy
sktada sie z czterech o$Smiocylindrowych silnikéw
gaznilkowych Bugaitti, z ktérych kazdy rozwija
moc 200 KM. Silniki te ustawione sg koto siebie
prostopadle do osi podtuznej wozu. Cztery sprze-
gta poruszane sg jednym mechanizmem. Na zewne-
trznym kornicu kazdego sprzegta umieszczone sa
przektadnie zmiany kierunku obrotow, z ktérych
kazda wtaczana jest przez osobng dzwignie. Kaz-
da para silnikéw napedza odpowiednie osie bliz-
szego pomostu obrotowego, przyczem jednak kaz-
dy silnik moze oddzielnie pracowaé¢. Dwa silniki
posiadaja specjalne przektadnie do raniowania.
Kabina kierowcy znajduje sie w $rodku wozu na
dachu, za$ pod ramg umieszczone >s3 cztery zbior-
niki paliwa o tacznej pojemnosci 500 1 Przewi-
dziany jest tylko jeden system hamulcéw, ktéry
zostaje wprawiony w ruch zapomocg sprezone-
go powietrza lub zwyczajnem recznem Kkotem.
Wagon motorowy Bugatti posiada catkowitag
dtugos$¢ 23,2 m., szeroko$¢ 2,8 m. i catkowity cie-
zar 23 t. Jego maxymalna szyhko$¢ wynosi wg.
danych z prob okoto 180 km/g, co zezwala na
przecietng szybko$¢ podrézy 150 km/g. Drogi ha-

D-ob*“ cz' kota.
E—beben hamulcowy.
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Umocowanie pudia wagonu motorowego Bugatti na pod-
woziu.

mowania zostaly doswiadczalnie ustalone: przy
szybkosci 100 km/g 340 m.,.przy 120 km/godz
400 m. zas$ iprzy 150 km/g 700 m.
Dalszg konstrukcje fran-

cuskag przedstawia wagon
motorowy Dietrich, kté-

ry zaopatrzony jest w

dwa silniki wysokoprez-

ne, z ktérych kazdy po-

siada moc 105 KM. Sil-

niki te budowane sg we-

diug licencji Junkersa

przez Compagnie Lilloise

de Moteur. Sg one roz-
mieszczone w przednim

i w tylnym wézku obro-

towym. Pojazd ten po-

siada 75 miejsc siedzg-

cych i 15 stojacych, jego

dtugo$¢ wynosi 18,2 m,
szeroko$¢ 2,85 m, wyso-

kos¢ 3,1 m, ciezar za$
wiasny 23 t. Dwuosiowe
wozki obrotowe' zawie-

szone sg poprzez podusz-
ki gumowe w ramie po-
mocniczej podwozia. W
kazdym wozku napedza-
na jest jedna 0$. Potroéj-
ny system hamulcéow da-
je gwarancje Dbezpie-
czenstwa jazdy. Maxy-
malna szybko$¢ tego wo-
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Zawieszenie ko6t wagonu motorowego Bugatti.

dwunastocylindrawy, wysokoprezny silnik Renault,
zbudowany w ksztatcie litery iV o mocy 250 KM
przy 1500 obr/min. i 0 mocy maxymalnej 310 KM.
Specjalng uwage poswiecono lekkosci budowy ca-
tego agregatu pednego. Podwozie zbudowane jest
z profilow skrzynkowych spawanych elektrycz-
nie. Waga wtasna pojazdu wynosi 21 t, szybkos$¢
podrozy okoto 120 km/g.

Z posrod wioskich konstrukcji  warto wspo-
mnie¢ o zbudowanym ostatnio przez Fiata wago-
nie motorowym ,Littorina 80“. Posiada on
80 miejsc pasazerskich, jest wsparty na dwuch
.dwuosiowych wozkach obrotowych, z ktérych
kazdy zaopatrzony jest w silnik Fiata o mocy 120
KM. Oba wézki zawieszone .s3 na podwoziu
przy pomocy specjalnej ramy.

(D.c.n.).

Autonohilisc!
STOMIL s

prod ukuje

opony i detki
do samochoddéw
osobowych
i ciezarowych
wszystkich naj-
czesciej uzywa-
nych wwymiardw.
Opierajac sie ma
dtugoletniem
doswiadczeniu,
Stomil buduje
opony, ktore
pod wzgledem
wytrzymatosci
i ceny sg bez-
konkurencyjne.

OPONA

trwatosciq i

zu dochodzi do 105 . .

km/g. >ez|3ieczenstwem ictzd> Polska onona Stomil
Zposrod  konstrukcyj p

francuskich nalezy jesz- . . |

cze wymieni¢ wagon Re- sltady _konsygnacyjne Wszedmf ]eSt 0p0ﬂ61

nault, ktéry posiada 66 Atomil Sp.Akc.Poznan

miejsc pasazerskich. Zro-

diem sity jest tutaj %

J najekonomiczniejszg
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[621-88 + 621.337.33] :629.113.51 ,,Chrysler”

Automatyczne sprzegto na samochodach.

Od szeregu juz lat, fabryka ,,Chrysler" stosuje na budo-
wanych przez siebie samochodach tak zwane automatyczne
sprzegto. Urzadzenie to polega na tem, ze z chwilg odjecia
nogi z pedatu akceleratora — sprzegto automatycznie sie
wytgcza, z chwilg za$ naciskania pedatu — wiacza sie zpo-
wrotem, przyczem szybko$¢ wiaczenia jest bardzo doktadnie
automatycznie regulowana tak, aby wszelkie ruszanie od-
bywato sie tagodnie, bez zadnych szarpnie¢. Caly mecha-
nizm automatycznego sprzegta moze by¢ dowolnie przez
kierowce wigczany, lub wylgczany, za pomocag guzika znaj-
dujgcego sie na desce z zegarami. W razie zastosowania au-
tomatycznego sprzegta — prowadzenie wozu ogranicza sie
do operowania (poza drgzkiem zmiany biegéw) tylko dwo-
ma pedatami: akceleratorem i hamulcem. Przy ruszaniu
z miejsca — wystarczy tylko po uruchomieniu motoru wig-
czy¢ bieg i doda¢ gazu — automatyczny mechanizm spowo-
duje sam wigczenie sprzegta i samochdéd zupetnie mieko
ruszy z miejsca, ROwniez przy zatrzymywaniu sie, wystar-
czy tylko odja¢ gaz i nacisnaé hamulec. W ten sposéb pro-
wadzenie wozu zostato znacznie uproszczone.

Mechanizm automatycznego sprzegta, jest w konstrukcji
swej bardzo prosty. Samo sprzegto pozostato normalne
i niema w niem zadnych .zmian. Widetki wytgczajgce sprze-
glto sa osadzone na watku posiadajgcym dwa ramiona. Jed-
no ramie jest potgczone jak zwykle z cieglem od pedatu
sprzegtowego, drugie za$ ramie z ciegtem mechanizmu au-
tomatycznego.

Rys. 1

Rys. 1 przedstawia ogélny uktad tego mechanizmu. Prace
wigczania i wytgczania sprzegta wykonywa ttok umieszczo-
ny w cylindrze. Jedna strona cylindra potgczona jest z rurg
ssacg silnika. Miedzy cylindrem a przewodem prézniowym
znajdujg sie dwa zawory tloczkowe. Goérny potgczony jest
stalowym drutem, z guzikiem na desce rozdzielczej, dolny
za§ — z pedatem akceleratora. (Ten sam guzik na desce
rozdzielczej stuzy jednoczes$nie do wiaczania i wytgczania
wolnego kota i dlatego drut od zaworu ttoczkowego idzie
najpierw do skrzynki biegéw, a potem dopiero do guzika
na desce). Przez pociaggniecie guzika na desce — przesuwa
sie gorny ttoczek i zamyka potaczenie miedzy cylindrem
a rurg ssaca. Caty mechanizm jest wtedy wylgczony i sprze-
gto trzeba uruchamia¢ normalnym pedatem sprzegtowym.
Jesli guzik na desce rozdzielczej zostanie wepchniety, to
gérny tloczek wysuwa sie, otwierajac potaczenie. Wtedy,
z chwilg gdy sie otworzy dolny zawér ttoczkowy, wprawia-
ny w ruch przez pedat akceleratora—mechanizm zacznie
dziata¢. Aby dziatanie bylo tagodne i sprzegto wigczato
sie powoli i bez szarpnie¢, istnieje jeszcze specjalne urza-
dzenie tlumigce, ktére powoduje, ze sprzegto wigcza sie
z poczatku szybko, potem zwalnia i dalej wiaczanie poste-
puje az do konca powoli.

Rys. 2 przedstawia szczegéty mechanizmu automatyczne-
go sprzegta. Dziatanie mechanizmu odbywa sie w sposéb
nastepujacy:

Przy odpuszczaniu pedatu akceleratora, gdy silnik ma juz
swoje najmniejsze obroty, pedat odciggany przez sprezyne,
cofa sie jeszcze dalej wstecz, nie oddziatywujac juz na
przepustnice karburatora. Ten koncowy ruch pedatu powo-
duje przesuniecie ttoczka ,5", ktéry otwiera przez to poia-
czenie miedzy przewodem prézniowym ,1“ a tylng czescig
cylindra ,,12“.. Podci$nienie panujace w rurze ssacej pocig-
ga tlok ,13“ ku tytowi. Aby w przedniej czesci cylindra
,15“ nie powstawat spadek ciénienia, ktéryby przeciwdzia-
tat temu ruchowi tloka, w denku cylindra znajduje si¢ ma-
ty zaworek ,,17“, ktory przy ruchu tloka wstecz otwiera sie
pod wpltywem powstajgcej réznicy cisnien i wpuszcza po-
wietrze do wnetrza, az do wyréwnania sie cis$nien. Koniec
trzona tlokowego posiada rozwidlenie ,21“, ktére taczy sie
bezposrednio z ramieniem widetek wytgczajacych sprzegto.
Gdy tlok porusza sie wstecz, pocigga przez to ramie wide-
fek i sprzegto zostaje wylgczone.
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Jesli teraz pedat akceleratora zostanie nacisniety, to za-
nim jeszcze zacznie on otwieraé przepustnice karburatora,
spowoduje najpierw przesunigcie ttoczka ,5“ ku tytowi,
przez co pofaczenie z rurg ssacg zostanie przerwane, a je-
dnoczes$nie przestrzen cylindra, ,,12“ znajdujgca sie poza
tlokiem, zostanie potaczona z ciSnieniem atmosferycznem.
Pod dziataniem sprezyn sprzegtowych, ttok zaczyna sie te-
raz porusza¢ z powrotem. Przy tym kierunku ruchu ttoka,
zaworek ,17“ pozostaje zamkniety, a powietrze znajdujg-
ce sie w przestrzeni przed ttokiem ,15“ uchodzi przez wy-
drazenie w trzonie ttokowym i przez specjalny zawér ,19“
nazewnatrz. Zawor ten pozostaje otwarty pod dziataniem
napiecia sprezyn sprzegtowychl ktérych sita przenosi sie
przez ramie dzwigni i koncéwke polgczeniowg ,,21“.
W miare tego jak sprezyny i sprzegta rozprezaja sie, zawor
,»19% przymyka sie i w chwili gdy tarczki sprzegta zaczyna-
ja wchodzi¢ w pierwsze zetkniecie sie ze sobg — zostaje
zupeinie zamkniety. Wskutek zamkniecia sie zaworu ,19*
powietrze znajdujgce sie w przestrzeni ,15“ przed ttokiem
tworzy tlumik powietrzny i ttok, ktéry do tej pory poru-
szat sie szybko, zostaje wstrzymany. Ten punkt w ktérym
wilgczanie sprzegta zostato zahamowane, w chwili zaczy-
najacego sie stykania tarcz sprzegtowych, zostat nazwany
poczatkowym punktem tlumienia. Dalszy ruch sprzegta
odbywa sie juz powoli i szybko$¢ wiaczania jest regulowa-
na samoczynnie, stosownie do potrzeby. Powietrze ktore
uchodzito kanatem w trzonie tlokowym, teraz idzie przez
przew6d ,16“ i przez zaw6r wahadlowy ,10“ do zaworu
ttoczkowego ,,5“. Ten sam ttoczek ,5“, ktory zaleznie od
ruchu pedatu otwierat i zamykat potaczenie z przewodem
prézniowym ,1“, posiada z drugiej strony wyztobiony ka-
nat ,,3“, ktéry reguluje wychodzace powietrze. Z chwilg
dodawania gazu, ttoczek sie przesuwa i powietrze wycho-
dzi przez kanatek ,,3“ na zewnatrz. Kanatek ten jest z je-
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dnej strony wezszy, z drugiej szerszy. Im wiecej dodamy
gazu, tem wiecej przesunie sie ttoczek ,5“, tem wieksza
jest szeroko$¢ kanatu i tem szybciej powietrze uchodzi.
W ten sposéb, przez szybko$¢ naciskania pedatu akcelera-
tora, oddzialywujemy na szybko$¢ wiaczania sie sprzegta.
Proste to urzadzenie, zapobiega S$lizganiu sie sprzegta przy
szybszem dodawaniu gazu. Uchodzace z cylindra przewo-
dem ,16“ powietrze napotyka po drodze jeszcze zawor
thumigcy ,,10“. Zadaniem tego zaworu jest zapobieganie,
aby przy bardzo szybkiem dodaniu gazu, sprzegto nie zo-
stalo wiaczone zbyt gwattownie, co mogtoby spowodowaé
szarpniecie wozu przy ruszaniu. Zawor ten jest zamykany
przez ttoczek, na ktéry z jednej strony dziata sprezynka,
napiecie ktérej mozna regulowaé $ruba ,,14“, z drugiej za$
strony — jest on pofgczony z wahadetkiem ,11“. Gdy
samochod stoi na miejscu, wahadetko wisi swobodnie, a re-
gulowany przez wahadetko zawoér tlumigcy jest catkowi-
cie otwarty. Gdy kierowca naci$nie gaz i gdy tarcze sprze-
gta zaczng sie lekko styka¢ ze sobg, w6z zaczyna sie po-
rusza¢é ku przodowi. Przy najmniejszym nawet impulsie,
wahadetko ,11* wychyli si¢ ku tytowi, przesunie tltoczek
i przymknie, wzglednie nawet zamknie zawor. Wskutek
tego-, tarcze sprzegta zatrzymajg sie w tej pozycji czescio-
wego wiaczenia. Gdy tylko woéz przestanie przyspieszaé,
a osiggnie pewng predko$¢ jednostajng — wahadto pod
wplywem wiasnego ciezaru, oraz dodatkowej sprezyny re-
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gulacyjnej, opada wdét i otwiera zawoér catkowicie. Sprze-
gto wigcza sie wtedy dalej, w6z przyspiesza znowu i zno-
wu powtarzajg sie te same czynnosci. W ten sposéb w re-
zultacie nastgpi miekie i tagodne wiaczenie sprzegta,
a szarpniecie wozem staje sie niemozliwem. Wiaczenie
sprzegta odbywa sie oczywiscie zupetnie szybko i istniejg-
ce tu pewne stopniowanie wigczania absolutnie nie da sie
odczué. Kierowca moze wigczy¢ bieg i nacisngé gaz nawet
do konca, wo6z ruszy tagodnie z takiem przyspieszeniem na
jakie bedzie ustawiony. Regulacja przyspieszenia jest bar-
dzo prosta i odbywa sie za pomocg S$rubki regulacyjnej
»,14“. Pokrecajgc te S$rubke zwiekszamy lub zmniejszamy
napiecie sprezynki i mozemy wyregulowaé przyspieszenie
wozu wedtug wiasnych wymagan.

Catos¢ mechanizmu posiada te zalete ze nie wymaga za-
dnej specjalnej obstugi. Smarowanie ruchomych czesci jest
przewidziane co 8000 km. Mechanizm raz wyregulowany
w fabryce, nie wymaga zadnych zmian w regulacji o ile
nie byt rozbierany lub tez o ile nie byla zmieniana regu-
lacja sprzegta i karburatora. W razie potrzeby ponowne-
go ustawienia mechanizmu regulacja jego odbywa sie
w trzech punktach: na ciegtach karburatora, na trzonie tto-
kowym $rubka ,9“ i na zaworze tlumigcym S$rubkag ,,14“.
O ile mechanizm jest utrzymywany w czystosci, .dziatanie
jego odbywa sie bez zarzutu.

KRONIKA ZAGRANICZNA

SYTUACJA W ANGIELSKIM PRZEMYSLE MOTO-
CYKLOWYM | SAMOCHODOWYM. Najbardziej po-
pularny na terenach zagranicznych angielski przemyst mo-
tocyklowy, bedacy najlepszym specjalista w tej dziedzinie
produkcji na S$wiecie, znajduje sie w coraz gorszej sytua-
cji wobec ciaggtego zmniejszania sie z roku na rok ilosci
wyprodukowanych  maszyn. W  roku ubiegtym, pro-
dukcja motocykli w Anglji wyniosta 58,000, podczas gdy
w roku 1932 wynosita 68,000, a w roku 1927 w okresie
najlepszej konjunktury wyniosta az 162,000. Nie jeden
przemyst pragnatby jeszcze moéc produkowaé przeszio
pieédziesigt tysiecy maszyn rocznie, dla tak jednak rozbu-
dowanego i wyspecjalizowanego przemystu jak angielski
trzykrotne niemal zmniejszenie sie produkcji w ciggu
ostatnich siedmiu lat stanowi jednak znaczng stratg.

Angielski eksport motocykli, stale zwiekszajacy sie od
roku 1924, i w ciggu ostatniego roku roéwniez utrzymat sie
na swym dotychczasowym poziomie, zmniejszenie si¢ wiec
produkcji motocykli spowodowane zostatlo bardzo znacz-
nem skurczeniem sie zapotrzebowania na motocykle wew-
natrz kraju, ktére idzie zreszta w parze ze zmniejszaniem
sie w ciggu ostatnich paru tat ogdlnej ilosci zarejestro-
wanych w Anglji motocykli, ktéra w roku 1931 wynosita
637,000 maszyn, w roku 1932 — 584,000, a w roku 1933
juz tylko 546,000. Przemyst motocyklowy postawiony wo-
bec takiej sytuacji izaczal oczywiécie szuka¢ jakich$ drég
wyjécia z niej i w- do$¢ szybkim czasie zorjentowal sie,
ze istnieje tylko mozliwo$¢ przerzucenia swej produkcji na
Izejsze motocykle z silnikami o mniejszym litrazu, ostatnio
wiec produkowanych jest mniej maszyn dwucylindrowych,
a wséréd nowych modeli jest coraz wiecej matolitrazowych
jednocylindréwek, a z drugiej strony wiadze panstwowe
przyszty z pomocg stwarzajagc bardzo znaczne ulgi podat-
kowe i optatowe dla tego rodzaju Izejszych motocykli.
W zwigzku jednak z tem sytuacja finansowa przemystu
motocyklowego jest stosunkowo nawet jeszcze gorsza niz
na to wskazuje samo ilosciowe zmniejszenie sie produkcji,
bo réwnocze$nie zmniejsza sie i jej wartosc.

Tak znacznego zmniejszenia sie popytu na motocykle
w kraju, ktory dotychczas przodowal pod wzgledem roz-
woju motocyldizmu, nie nalezy jednak przypisywaé jedy-
nie skutkom Kkryzysu gospodarczego, ale przedewszystkiem
zmniejszeniu si¢ wogéle zainteresowania tg dziedzing spor-
tu i komunikacji motorowej, poniewaz motocykl jest co-
raz wyrazniej wypierany przez -maty samocho6d i podczas
gdy przemyst motocyklowy zaczyna sie chyli¢ ku upadko-
wi, to w tym samym czasie angielski przemyst samocho-
dowy coraz bardziej sie rozwija pomimo ciezkiej sytuacji
ekonomicznej, o czem najlepiej $wiadcza dane statystycz-

ne, ogtoszone ostatnio przez ,Society of Motor Manufae-
turers and Traders®.

Produkcja samochodéw osobowych w Anglji, wynosza-
ca w roku 1932 — 171,244, wzrosta w roku 1933 do ilosci
220,775 wozbw, a ilos¢ (zatrudnionych w przemysle samo-
chodowym i lotniczym robotnikéw wzrosta z 196,300 w ro-
ku 1932, do 217,552 w roku ubiegtym, co dobitnie $wiadczy
0 znacznym postepie dokonanym przez ten przemyst w za-
kresie swej produkcji w ciggu ostatniego roku. Poprawa
sytuacji nastepowata stopniowo, tak ze w konicu roku pro-
dukcja miesieczna przekraczata juz o 20%, produkcje
z przed roku, co pozwala przypuszczaé, ze w ciggu bieza-
cego roku trzeba bedzie liczyé sie z jeszcze dalszg popra-
wa sytuacji. Wzrost produkcji dotyczyt przedewszystkiem
lekkich popularnych maszyn.

Wywédz samochodéw osobowych z Anglji zwiekszyt sie
z liczby 30,050 wozéw w roku 1932, do liczby 41,028 w ro-
ku ubiegtym, i to pomimo tego, ze w tym wiasnie okresie
w szeregu krajow znacznie zwiekszono stawki celne i utru-
dniono przywéz Samochodéw. Trudnosci te zostaty jednak
dos¢ tatwo pokonane przez Anglje wobec spadku wartosci
funta.

Z drugiej strony okolicznos$cig, ktéra sie znacznie przy-
czynita do wzrostu eksportu produkowanych w Anglji sa-
mochodéw, jest rozwdj angielskiego oddziatlu Forda, be-
dacego jedynym zakiadem wyrabiajgcym najmniejszy mo-
del Forda — ,Juniora”, ktéry znajduje coraz wieksze roz-
powszechnienie w krajach Europy.

Ogolna ilos¢ zarejestrowanych w Anglji samochodéw
osobowych, wynoszaca w roku 1932 1,148,000, wzrosta w
roku ubiegtym do 1,227,000, czyli o 79,000, co doskonale
$wiadczy o rozwoju ruchu samochodowego w tym kraju,
zreszta jak wiemy juz, w znacznej mierze kosztem rozwo-
ju ruchu motocyklowego. Wspomnie¢ jednak tu odrazu na-
lezy, ze wiekszo$¢ powaznych wytwérni motocyklowych,
w pierwszym rzedzie B. S. A. i A. J. S, coraz bardziej
rozwijajg réwniez i produkcje matych samochodéw, we-
tujac sobie w ten sposéb zmniejszanie sie¢ produkcji mo-
tocyklowej.

Poprawa na rynku samochodowym $wiadczy bardzo wy-
raznie o poprawie o0g6lnej sytuacji gospodarczej .Zwitasz-
cza ciekawe Swiatto na te sprawe -rzuca nastepujgce zesta-
wienie cyfr: w roku ubiegtym sprzedano 182,000 nowych
samochodéw osobowych, wobec tego wiec, poniewaz w cig-
gu tego samego czasu ogdlna ilos¢ zarejestrowanych sa-
mochodéw wzrosta o 79,000, w tym czasie wycofane zo-
stato z uzycia 103,000 wozdéw, co stanowi liczbe stosun-
kowo bardzo mata, bo wynoszaca tylko okoto 8,9% ogdlnej
ilosci kursujacych w kraju samochodéw. Nalezy wiec przy-
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puszczaé, ze w ciggu zesziego roku uruchomionych zostato
caly szereg samochodéw, ktére w ciggu ostatnich paru lat
nie byly rejestrowane i staty w garazach, poniewaz wiasci-
cielom nie optacato sie ich eksploatowac.

Polepszenie sie sytuacji gospodarozej odbito sie nietylko
na wzroscie produkcji i wywozu, ale réwniez i na wwozie
zagranicznych samochodéw do Anglji, ktéry w ciggu Kilku
ostatnich lat wykazat ogromne wahania, spowodowane
nietylko og6lnym kryzysem na rynku angielskim, ale w
pierwszym rzedzie spadkiem funta, co spowodowato sto-
sunkowe znaczne zdrozenie wyrobdw importowanych. Przy-
wo6z samochodéw, wynoszacy w roku 1929 — 21,531, spadt
juz w nastepnym roku do 9,816 wozéw, by w roku 1931
osiggnaé¢ swoj najnizszy poziom, wynoszacy zaledwie 2,101
wozéw. W roku jednak nastepnym wykazat juz pewien
niewielki zresztg wzrost, bo wyniést 2,450 wozéw, w roku
za$ 1933 podni6st sie do ilosci 3,592 maszyn.

Dla zorjentowania sie jaka .obecnie role odgrywa na
rynku $wiatowym angielska wytwoérczo$¢ samochodowa po-
dajemy obok zestawienie wywozu samochodéw w ciggu
ostatnich kilku lat z gtéwnych produkujacych krajéw.

100.000-traktor opuszcza linje montazowg zaktadow
w Stalingradzie.

Kurtki i ptaszcze skérzane
ubiory sportowe,

lotnicze, wszelkie
palta i garnitury, wy-
kwintnie i najtaniej, poleca wytwérnia:

QPDDTPDI ™

»w r \J IV 1l r \1J Im

M arszatkowska 108
Tel. 6.42.45 tronl | pietro.

P. P. wojskowym i urzednikom panstwowym
Sj dogodne warunki. Wielki wybor.
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Stefan Terenc
W arszawa, Leszno 142/144 tel. 245-08

1-sza w Polsce specjalna hartownia
Cementowanie,
S Czesdci

i cementownia.
uszlachetnianie, hartowanie
samochodowe, narzedzia, konstrukcje.
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Wywdz samochodéw osobowych.

1930 1931 1932 1933

Stany Zjednoczone 153,088 90,000 50,000 69,502
Kanada 28,842 19,000 5,000 14,840
Anglja 23,208 18,992 30,050 41,028
Francja 24,557 22,500 15,500 23,015
Italja 17,737 12,000 5,600 6,816
Pozostate kraje 5,000 2,000 10,000 12,000
250,432 155,492 116,150 167,201

Wywdz samochoddédw ciezarowych.

1930 1931 1932 1933

Stany Zjednoczone 84,452 52,000 25,000 40,658
Kanada 15,711 5,000 3,000 4,040
Francja 6,601 3,500 1,800 2,219
Italja 3,000 1,500 291 537
Anglja 6,545 5,320 8,000 10,673
116,309 67,320 38,091 58,127

Zestawienia te uwidaczniajg, ze w ciggu 1933 roku na-
stagpita ogo6lna poprawa na S$wiatowym rynku samochodo-
wym, jednakze Kkraje europejskie, a w pierwszym rzedzie
Anglja juz wcze$niej, bo nawet w roku 1932 zdotaty po-
wiekszy¢ swdj wywodz. Podkresli¢ przy tem nalezy, ze
przemyst samochodowy w tym ostatnim kraju potrafit do-
skonale wyzyska¢ dla swych celéw spadek warto$ci funta
i przez swg reorganizacje i zmiane polityki produkcyjnej
i handlowej znacznie polepszyt swa sytuacje na miedzyna-
rodowym rynku samochodowym i doprowadzit do tego,
ze wywoz jego wytworéw stanowi teraz nie 9,2°/o, jak to
byto w roku 1930, ale cate 24,5°/0 og6lnego miedzynarodo-
wego wywozu samochodéw osobowych.

Wi ielka nowa niemiecka autostrada ,Reichsautobahn Koln—

Dusseldorf", zbudowana wedlug najnowszych zasad i zdo-

byczy budownictwa drogowego. Na uwage zastugujg usta-

wione wzdtuz brzegéw betonowe stupki z odbtyskowemi sy-

gnatami S$wietlnemi, zapewniajagce bezpieczenstwo nocnej
jazdy.

Blachydziurkowane(sita)i siatki
druciane, dla przemystu samo-
chodowego i wszelkich innych
celow, wykonywa i dostarcza:

Wytwérnia Blach Dziurkowanych
., S I T o "

War*za Wiatraczna 15.°
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KRONIKA SPORTOWA

WSPANIALE REKORDY WOZOW NIEMIECKICH.
Ostatnie wielkie wyScigi tegorocznego sezonu zostaty wy-
grane przez niemieckie wozy Mercedes i Auto-Union, ktére
udowodnity w ten sposéb swojg bezapelacyjna wyzszos$¢ nad
wyscigowymi samochodami innych marek, szczegélniej jesli
idzie o szybko$¢ maksymalng. Opinja o niezwykle wielkiej
szybkosci wspaniatych maszyn niemieckich znalazta ostatnio
znakomite potwierdzenie w catej serji rekordéw Swiatowych,
ustanowionych przez obie te marki.

Rekordowy wéz marki Mercedes, na ktérym Caracciola ustanowi! nowe

rekordy S$wiatowe.

W dniu 20 pazdziernika kierowca Hans Stuck von Villiez,
na samochodzie Auto-Union, pobit na berlinskim torze Avus
pie¢ rekordéw Swiatowych, przebywajac:

1 kilometr ze startem z miejsca z
163,410 km/godz.

1 mile ang. ze startem z miejsca z szybkoScia
187,860 km/godz.

50 kilometréw z szybkoS$cig $rednig 241,730 km/godz.

50 mil ang. z szybkoscig $rednig 243,880 km/godz.

100 kilometréw z szybkoscig $rednig 244,910 km/godz.

Jesli poréwnamy powyzsze wyniki z poprzedniemi rekor-
dami, ujrzymy jasno, jak sensacyjnym jest wyczyn znako-
mitego kierowcy niemieckiego. Szczeg6lnie jaskrawo widaé
to na przyktadzie rekordu na kilometrze z miejsca. W ciggu
ostatnich dziesieciu lat rekord ten byt bity szeSciokrotnie,
przyczem szybko$¢ wzrosta z wielkim trudem ze 137 do 144
km/godz. Tymczasem Stuck podniést ten rekord za jednym
zamachem az do 163 km/godz. Odpowiednio wielkie sg sko-
ki, rowniez i dla pozostatych rekordow S$wiatowych pobitych
przez Stucka.

Znakomite wyniki Stucka bledng jednak wobec drugiej
serji rekordéw, jaka w dniu 28 pazdziernika ustanowit Ru-
dolf Caracciola na samochodzie Mercedes, podczas préb na
szosie pod Budapesztem. Caracciola pobit trzy nastepujace
rekordy:

1 kilometr ze startem z
317,460 km/godz.

1 mila ang. ze startem z rozbiegu z szybko$cig $redniag
316,591 km/godz.

1 mila ang. ze startem
188,655 km/godz.

Caracciola przekroczyt zatem po raz pierwszy szybko$¢
300 km/godz. na normalnym samochodzie wysScigowym, zbu-
dowanym wedlug obowigzujgcej obecnie formuty miedzy-
narodowej, to znaczy ktérego waga nie jest wieksza niz
750 Kkg.

Wyscigowy Mercedes posiada silnik o$miocylindrowy,
jednorzedowy, o pojemnosci cylindrow 3,8 litra. Silnik zao-
patrzony jest w kompresor. Zawory sterowane sa z gory
przy pomocy dwoéch watéw rozrzadczych. Silnik znajduje
sie z przodu maszyny, jednak czteroprzektadniowa skrzynka
biegbw umieszczong zostata z tytu podwozia. Na skrzynce
biegébw opiera sie zbiornik paliwa. Wszystkie kota sg nie-
zaleznie zawieszone. Hamulce hydrauliczne, przyczem, dla
zmniejszenia ciezaru, zdjete zostaty hamulce z ko6t przed-
nich. Nadwozie jednomiejscowe jest bardzo lekkie i sta-

szybkos$cig $redniag

Srednig

rozbiegu z szybkos$cig $rednig

z miejsca z szybkoscig $rednig

rannie profilowane. W celu usuniecia szkodliwych wirdw,
oraz ochrony kierowcy przed pedem powietrza, zastosowano
specjalng naktadke, ktéra przemienita woz otwarty w zam-
kniety.

Dla poréwnania warto przypomnieé, ze w roku 1927,
a wiec przed zaledwie isiedmiu laty, absolutny rekord szyb-
kosci samochodowej wynosit 330 km/godz. Rekord ten byl
ustanowiony na samochodzie, zaopatrzonym w dwa silniki,
ktére, przy tacznej pojemnosci cylindréw dochodzacej do
45 litrow, dawaty moc tylko tysigca koni. Natomiast ciezar
catego wozu wynosit okoto 3 ton. Je$li wezmiemy pod uwa-
ge, ze obecnie silnik wyscigowego Mercedesa daje przy nie-
spetna czterech litrach pojemnos$ci .moc 280 koni, oraz ze
wo6z ten, wazacy niecate 750 kg., rozwija szybkos¢
320 km/godz., mozemy sobie dopiero zda¢ sprawe z ogromne-
go postepu techniki samochodowej w ciggu tak stosunkowo
krotkiego czasu.

NOWY REKORD SZYBKOSCI NA MOTOCYKLU. Pod-
czas préb bicia rekordéw, urzadzonych na szosie pod Buda-
pesztem w dniu 28 pazdziernika, niemiecki jezdziec Henne
pobit absolutny rekord szybkosci na motocyklu, uzyskujac
na maszynie B. M. W. 750. ccm., szybko$¢ 246,238 km/godz.
na przestrzeni jednego kilometra ze startem z rozbiegu. Po-
przedni rekord najwiekszej szybkosci motocyklowej nalezat
rébwniez do Hennego i wynosit 244,4 km/godz.

WYSCIGI OKREZNE W MODENIE. We wioskiem mie-
Scie Modenie, siedzibie stynnej ,stajni Ferrarill urzadzono
w dniu 14 pazdziernika okrezne wyscigi uliczne przy udziale
najwybitniejszych kierowcéw italskich. Zwyciezyt.Nuvolari
na samochodzie Maserati, przebywajgc dystans 128 km
w 1g. 10 m. 54 s, z szybkoscig $rednig 108,321 km/godz.
Drugie miejsce zajat Varzi na Alfa Romeo. W Kkategorji
lekkich  wozéw o pojemnosci do 1100 ccm. triumfowat
Cecchini na samochodzie M. G., przed Faring na Maserati.

WYSCIGI ULICZNE W NEAPOLU. Neapol doczekat
sie rowniez ulicznych wyscigéw samochodowych, ktére ro-
zegrano w dniu 21 pazdziernika. .Zawody skladaty sie
z dwéch przedbiegdw na dystansie po 100 km. i z finatu
na przestrzeni podwoéjnej. W finale zwyciestwo odniést Nu-
yolari na samochodzie Maserati w czasie 2 g. 10 m. 234 s,
z szybkoscig $rednig 92 km/godz., a drugim byl Briyio na
Alfa Romeo.

GRAND PRIX ALGIERU. Ostatnie powazniejsze zawo-
dy tegorocznego sezonu odbyty sie w dniu 28 pazdziernika
w Algierze, przy niezbyt silnej konkurencji miedzynarodo-
wej. Startowato 13 samochodéw. Zawody skladaty sie
z dwédch wyscigbw po 120 kilometréw kazdy, przyczem
o ostatecznej klasyfikacji decydowata suma czaséw, uzyska-
nych w obu wyscigach. Zwyciesca Grand Prix Algieru zo-
stat kierowca.Wimille na samochodzie Bugatti, ktéry bez
wielkiego trudu wygrat obydwa wyscigi, uzyskujac przeciet-
ng szybko$¢ ok. 100 km/godz. Drugie miejsce w klasyfikacji
zajgt Chiron na Alfa Romeo, a trzecie Soffietti na Ma-
serati.

W przeddzien wyscigéw o Grand Prix odbyt sie ponad-
to wyscig dla samochodéw sportowych, w ktérym zwyciezyt
Perrot na wozie Detahaye, pokrywajgc dystans 200 km
w czasie 2 g. 21 m. 30,8 s, czyli z szybkoscig $rednig
86 km/godz. Drugim byt Trevoux na samochodzie Hotch-
kiss.

WYTWORNIA AKCESORIJI
LOTNICZO-SAMOCHODOWYCH

4 Tadeusz Mikotajewski

W arszawa, Kazimierzowska 63, tel. 9-15-14

iskrowniki w kole zamachowem. Przelg-
czniki. Stacyjki rozdzielcze. Cewki zapto-
nowe. Aparaty do préb iskrownikéw. Apa-
raty do magnesowania. Czesci silnikdw
spalinowych.
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Diesel lotniczy a

Naczelnem dazeniem techniki lotniczej — szcze-
golnie w jej cywilnym zakresie zastosowania, —
jest obok powiekszania szybkosci przelotowej da-
zenie do ciggtego polepszenia warunkéw bezpie-
czenstwa i ekonomji tego nowego $rodka komuni-
kacyjnego, jakim jest lotnictwo.

Tylko przez szybiki i wydatny rozw6j tych dwu
czynnikow potrafimy wyprowadzi¢ lotnictwo ko-
munikacyjne z jego fazy poczatkowej, w jakiej
sie pomimo najpiekniejszych nawet wyczynéw
jeszcze ciggle znajduje, i oprze¢ je na solidnych
podstawach, umozliwiajgcych mu normalng kon-
kurencje z innymi $rodkami komunikacyjnymi,
jak okret, kolej i samochéd. Oba te czynniki nie
sg tez obojetne lotnictwu wojskowemu, totez pra-
ca nad ich polepszeniem lezy réwniez calkowicie
na linji rozwojowej tego ostatniego.

Silnik lotniczy jako jeden z najwazniejszych
elementow sktadowych samolotu ma naturalnie
bardzo powazny udziat w tem zagadnieniu i jed-
nym z gtownych terenéw pracy, prowadzonej
we wzmiankowanym kierunku jest poszukiwanie
silnika ,,bezpiecznego i ekonomicznego".

Jako taki silnik — 'znany zreszta z innych za-
stosowan — uchodzit od dawna silnik Diesla

Poczatkowo jednak posiadano mato nadzien na
mozliwo$¢ zastosowania go w lotnictwie a to gtow-
nie z powodu zupetnie wdwczas prohibitywnego
ciezaru jednostkowego (na jednostke mocy) silni-
ka wysokopreznego. Bo tez gdy mniejwiecej 10
lat temu izaczeto pracowa¢ nad tym problemem,
ciezar na 1 KM t. zw. szybkobieznego Diesla prze-

kraczat jeszcze, w najkorzystniejszych wypad-
kach cyfre 20 kg. Dziesie¢ lat wusilnych badan
i prob zrobity jednak swoje i dzi§ — pomimo

réwnoczesnego olbrzymiego' rozwoju silnika wy-
buohowego-benzynowego, mozna juz zupetnie re-
alnie mowic¢ o bliskiej mozliwoséci szerokiego sto-
sowania silnika spalinowego o obiegu Diesla
w pewnych gateziach lotnictwa.

Zagadnienie Diesla lotniczego nie jest jednak,

pomimo .zasadniczej zgody co do jego wielkiej
wagi, przez wszystkich réwnie intensywnie opra-
cowywane.

Faktem jest, ze figuruje ono w programach

prac ,,Instytutow Lotniczych™ wszystkich panstw,

ktére w technice lotniczej majg co$ do powie-
dzenia.
Podczas gdy jednak w Niemczech i Stanach

Zjednoczonych Diesle-Junkersy i Packardy zda-
ja juz praktyczny egzamin w eksploatacji na lin-
jach lotniczych, wykazujgc przytem niezawod-
no$¢ i dtugowieczno$¢ nieustepujacg niemal tymze
cechom silnika benzynowego, w innych Kkrajach
Diesel lotniczy nie wyszedt jeszcze przewaznie ze
stadjum prob laboratoryjnych mniej lub wiecej
daleko posunietych.
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ekonomja.

Jako szczytowe — w obecnem stadjum rozwo-
ju — wyczyny Diesla lotniczego zanotowac
nalezy, ustanowienie S$wiatowego rekordu wy-
sokoéci dla samolotow z silnikiem Diesla,
w dniu 11 maja r. b. na angielskim samo-
locie Westland Wapiti z silnikiem Bristol

»Phoenix“ 415 KM (rekord ten wynosi 8370 m),
oraz ustanowiony jeszcze w 1931 roku rekord dtu-
gotrwatosci lotu bez zasilania (wynoszacy 84h33’)
na samolocie Bellanca z silnikiem Packard-Diesel.
Niemniejszym tez tytulem do uznania sg setki go-
dzin, wylatanych przez Diesle w regularnej ko-
munikacji lotniczej (specjalnie pocztowej) na li-
njach Berlin — Londyn, Berlin — Monachjum i i.

Diesel Guiberson A-980 185 KM.

Przed rozwazeniem zalet Diesla lotniczego ja-
ko silnika bezpiecznego i ekonomicznego naleza-
toby sie moze zastanowi¢, ktorej z tych cech dac
pierwszenstwo w samem podejsciu do zagadnie-
nia. Ws$réd fachowcéw samych, niema jednak
na tym punkcie zgodnej opinji. Cze$¢ z posréd
nich jest zdania, ze przy dzi§ juz osiagnie-
tym stopniu bezpieczenstwa (nawet ze silnikiem
benzynowym), nalezatoby pierwszenstwo dac¢ za-
letom ekonomji; inni natomiast, biorgc pod uwa-
ge pewne momenty psychologiczne (takim mo-
mentem jest np. dla uzytkujacej publicznosci kaz-
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dy wypadek zakonczony pozarem- ktory potem
odgrywa role ,straszaka") uwazaja czynnik bez-
pieczenstwa za bez poréwnania wazniejszy. Cata ta
dyskusja jest jednak raczej akademicka ze wzgle-
du na to, ze Diesel szczesliwie tgczy obie te za-
lety w rownej prawie mierze.

Silnik moze by¢ na samolocie Zrédiem dwoja-
kiego rodzaju niebezpieczenstwa, a to: pozaru lub
defektu mechanicznego. Konsekwencja najlzejszg
w obu wypadkach jest przymusowe lgdowanie.
Pozar w locie zdarza sie dzi$ juz wprawdzie sto-
sunkowo bardzo rzadko, nastepuje on jednak nieo-
mal z reguly przy gwattownym upadku samolotu
jesli pilot nie zdazyt wytgczy¢ zaptonu (lub w ra-
zie powstania iskry z jakiegokolwiek powodu w tej
chwili).

Mozliwos¢ defektu silnika jest funkcjg ilosci
i zawitosci dziatania jego elementow skiadowych,
czynnikiem eliminujgcym jej prawdopodobien-
stwo jest prostota konstrukcji.

Niebezpieczenstwo pozaru wynika w pierwszym
rzedzie z faktu istnienia w poblizu silnika, ktdre-
go poszczeg6lne czesci posiadajg bardzo wysoka
temperature, fatwo zapalnego paliwa. +tatwos$é
wydzielania pary.juz w normalnej temperaturze
i tworzenia przez nig mieszaniny wybuchowej,
wzmaga jeszcze to niebezpieczenstwo. Nalezy tu
sobie zda¢ sprawe z tego, ze wtasciwie dopiero to
potaczenie tatwej zapalnosci poliwa z jego duzg
lotnoscig, czyni paliwo ,,niebezpiecznem™ — gdyz
jak zobaczymy paliwo ciezkie zapala sie w pew-
nych wypadkach w nizszej temperaturze niz ben-
zyna a piimo to jest dzieki swej matej lotnosci pa-
liwem od niej bezpieczniejszem.

Zagadnienie bezpieczenstwa w tej formie spro-
wadza sie zatem w pierwszym rzedzie do zag-ad-
nienia odpowiedniego pod tym wzgledem pa-
liwa. Moznaby wprawdzie, nie zmieniajac
paliwa, stara¢ sie o wyeliminowanie lub przy-
najmniej wydatne zmniejszenie ryzyka ognia
przez zastosowanie szeregu urzadzen ochron-
nych, oraz staranne wykonczenie wchodzacych w
gre mechanizméw, prowadzitoby to jednak do po-
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drozenia i dodatkowego obcigzenia konstrukcji,
bez uzyskania gwarancji rezultatu. Takie izolo-
wanie i uszczelnianie wspomnianych mechaniz-
mow bytoby chociaz przez to utrudnione, ze nie
wiemy wilasciwie w jakim np. stopniu wine
w powstawaniu ognia ponosi iskrzenie $wiec, czy
przebijanie iskrownika magneta, a w jakim nie-
szczelno$¢ lub rozgrzanie rury wydechowej i t. p.

Jedyne wiec rzeczywiste rozwigzanie tej trud-
nosci da sie osiggnac przez zastosowanie do nape-
du silnika lotniczego, pracujacego wediug cyklu
Diesla lub jemu podobnego, paliwa ciezkiego.

Paliwo, pod wzgledem jego witasnosci zapal-
nych ,charakteryzujg najlepiej trzy jego cechy:
temperatura w jakiej zaczyna tworzyé pare, naj-
nizsza temperatura w jakiej moze nastgpi¢ jego
zapalenie oraz temperatura, w Kktdrej nastepuje
wybuchowe spalenie paliwa w calej masie, przy-
czem dwie pierwsze gtownie nas tu interesuja,
trzecia za$ wplywa jedynie na jako$¢ procesu
cieplnego zachodzgcego w silniku.

Wysokosé tych temperatur sprawdzimy, jesli
podgrzewajac stopniowo pewna ilo$¢ paliwa, be-
dziemy nad niem przesuwali np. zapalong zapatke.
Zauwazymy woéwczas, ze w pewnej chwili zaczng
sie nad powierzchnig ukazywac¢ szybkogas.nace
ptomyki, ktére dowodza, ze paliwo osiagneto
pierwszg z tych temperatur. Przy dalszem pod-
grzewaniu, zaptonie w pewnej chwili od naszej
zapaltki cata powierzchnia cieczy, — osiggnelismy
wowczas druga z temperatur. Dta benzyny tempe-
ratury te lezg tuz obok siebie (prawie sie pokry-
wajac) i ponizej zera, im za$ paliwo jest ciezsze,
tern sie od siebie oddalajg, (do kilkunastu

Diesel Hispano Suiza 14 U 500 KM.

stopni), wzrastajgc réwnoczes$nie.
posiada druga z temperatur, ktora dla paliwa
»bezpiecznego™ powinna leze¢ powyzej najwyz-
szych spotykanych temperatur atmosferycznych.
Dla ropy dieslowej uzywanej w marynarce wy-

Gildwna wage
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nosi ona przecietnie 65 — 90°. Jej wysokos$¢ dla
mozliwego paliwa lotniczego jest niestety ogra-
niczona zwigzkiem, jaki zachodzi pomiedzy nig
a temperaturg zestalenia sie paliwa (zamarzanie),
ze wzrostem mianowicie pierwszej rosnie i druga,
totez z tego wzgledu nie mozemy jej podnosi¢ zbyt
wysoko. Przy temperaturze okoto 65° prawdopo-
dobienstwo pozaru z uszkodzonej rury wydecho-
wej, czy tez innego zrodia plomienia, jest juz
jednak zupeinie nikte, a w razie nawet pojawie-
nia sie ognia (nasycone szmaty lub t. p.) daje sie
on tatwo zlokalizowaé¢ i ugasi¢, gdyz szybkos¢
przenoszenia sie ognia jest, o ile paliwo nie osiag-
neto jeszcze w catej masie dostatecznej tempera-
tury, bardzo mata.

Poza ewentualnem Zrédtem ognia w postaci
iskry powodujgcej wybuch nagromadzonych par
paliwa zachodzi w silniku jeszcze mozliwos$¢ za-
palenia sie ewentualnych zaciekéw paliwa, od roz-
grzanych do kilkuset stopni czesci gtowicy lub rury
wydechowej.

Packard-Diesel 225 KM.

W zwigzku z mozliwoscia zajecia sie danego
paliwa przez zetkniecie sie jego z nadzwyczaj sil-
nie rozgrzang powierzchnig metalowg, mozna za-
obserwowa¢ do$¢ paradoksalnie na pierwszy rzut
oka wygladajgce zjawisko. Jesli w przestrzeni
otwartej, dajacej mozno$¢ dobrego przewiewm
zetkniemy paliwo o poczatkowo normalnej tem-
peraturze atmosferycznej z rozgrzana ptytag meta-
lowg, zauwazymy ze ropa zaptonie juz przy niz-
szej temperaturze ptyty anizeli benzyna, ktéra
przez intenzywne parowanie oraz dysocjacje
utrzymuje swa temperature ponizej temperatury
spalenia. W tych warunkach zatem zaobserwuje-
my nieoczekiwany na oko fakt, ze ropa zapali sie
juz przy jakich$ 300°, podczas gdy benzyna za-
ptonie dopiero okoto 600°. Gdy jednak to samo
doswiadczenie przeprowadzimy w przestrzeni cze-
sciowo lub catkowicie zamknietej (a wiec bez
przewiewu czyli moznosci odprowadzania pary)
ropa zapali si¢ znéw przy 300°, benzyna jednak
juz okoto 250°.

Poniewaz w silniku benzynowym pewne miej-
sca gtowicy (zawory) oraz rura wydechowa, mo-
ga osiggnac¢ temperature dochodzacg 450° i wie-
cej, a zatem grubo ta ostatnig przekraczajgcg —
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niebezpieczenstwo takiego pozaru istnieje wiec
catkiem realnie (mamy tu bowiem do czynienia
raczej z przestrzenig zamknieta).

Diesel, za$ poza uzyciem paliwa cigkiego przed-
stawia tu jeszcze i zalete nizszej temperatury spa-
lin, czynigcg te obawy iluzorycznemi.

Tak wiec w konkluzji naszych uwag o paliwie,
wynikatoby, ze Diesel juz ze wzgledu na wspom-
niane zalety jego paliwa, jest silnikiem prak-
tycznie wykluczajgcym niebezpieczeAstwo ognia.
Jednym z pionieréw jego zastosowania w lotni-
ctwie byt konstruktor pierwszych Diesel - Packar-
doéw, kpt. Woolson. Konstruktor ten niestety wia-
sng, tragiczng $miercig przypieczetowaé¢ musiat,
dostarczony przez sie dowdd stusznosci swych po-
gladow. Lecac jako pasazer samolotu pedzonego
Diesel-Packardem, rungt wraz z nim po Kkrotkiej
walce z orkanem $nieznym na skalisty stok gor-
ski. Silnik szedt do ostatniej chwili, iskier w gwalt-
townem uderzeniu o skale nie brakowato — ale
200 kg. ropy z rozbitych zbiornikéw (ktére zalaty

kompletnie silnik) postu-
zyto raczej jako S$rodek
gasniczy dla ewentual-
nego zarodka pozaru.
Lecz nie tylko ciezkie

paliwo jest czynnikiem
wiekszego bezpieczen-
stwa Diesla. Wraz z u-

rzagdzeniem zaptonowem
usuniete zostaje gtdwne
zrédto iskier wznieca-
jacych w odpowiednich
warunkach ogien — ma
za$ ta likwidacja zapto-
nu elektrycznego szereg
innych zalet, ktére
wkraczajg juz jednak
w dziedzine bezpieczen-
stwa jako funkcji nie-
zawodnosci silnika.

Jak wykazujg statystyki amerykanskie z r. 1930
(U. S. Air Commerce Bulletin) 30,3°/0 wypadkoéw
powstatych wskutek defektu silnika, przypada na
wadliwe dziatanie systemu doprowadzajgcego pa-
liwo do cylindrow; 12,3% na wadliwe dziatanie
systemu zaptonowego; oraz 4,8% na wadliwe
chtodzenie — a zatem prawie 50% niedomagan
»Silnikowych™ powstaje wskutek wadliwego dzia-
tania organéw wyeliminowanych w konstrukcji
Diesla.

Brak kaprysnego i czesto bardzo skomplikowa-
nego mechanizmu jakim jest gaznik, jest duzg za-
letg Diesla. Przedewszystkiem jak juz wspomnie-
lisSmy, zlikwidowanie obecnos$ci mieszanki wybu-
chowej poza samym cylindrem, usuwa powazne
zrédto ognia. System zasilania przez ttoczenie
gwarantuje rownomierniejszy rozdziat paliwa na
poszczegolne cylindry, oraz stwarza tyle aparatow
zasilajacych, ile jest pompek paliwowych, t. j. ile
cylindréw. Zasada zasilania kazdego cylindra
osobng pompkag naliwowg przedstawia ogromng
wyzszo$¢ pod wzgledem niezawodnosci zasilania
nad systemem zasilania przez ssanie. Podczas gdy
zatkanie rozpylacza w gazniku silnika wybucho-
wego wytgcza z pracy caty silnik lub tak powazng
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jego cze$¢ (np. V3 zespotu cylindrow), ze rozregu-
towuje zupetnie jego prace, — defekt pompki pa-
liwowej wptywa zaledwie na prace jednego cy-
lindra.

, W Dieslu unikamy klopotéw z zamarzaniem
gaznika i skraplaniem si¢ mieszanki w zimnych
przewodach, co jest szczeg6lnie wazne dla lotéw
wysokos$ciowych — przestaje nas straszy¢ ,,za bo-
gata“ mieszanka, rozcienczajgca smar w silniku,
jakotez ,,za uboga“ powodujgca przykre i nieraz
niebezpieczne wybuchy wsteczne w gazniku.

Brak gaznika w silniku spalinowym czyni
w koricu silnik ten w zastosowaniu lotniczem zu-
petnie nieczutym na jego potozenie w przestrzeni-
co ma duze znaczenie dla akrobacji mysliwskich,
a szczeg6lnie w ,akrobacyjnych* sytuacjach sa-
molotu (np. komunikacyjnego), dla ktérego tego
rodzaju sytuacje nie byty przewidziane.

Cykl pracy silnika spalinowego nadaje sie
szczegblnie do zastosowania Diesla jako dwutaik-
tu, co pozwala wykorzystaé wszystkie nie-
watpliwe zalety tego systemu. Jest to mozliwe
dzieki mniejszym ilosciom ciepta do odprowadza-
nia, oraz przeptukiwaniu czystem powietrzem co
pozwala korzystnie rozwigza¢ tak trudng sprawe
chtodzenia tego typu silnika, oraz unikaé¢ strat pa-
liwa z tem zwigzanych w silniku wybuchowym.
Niemate znaczenie dla kwestji bezpieczenstwa po-
siada tez fakt, ze w silniku Diesla wysoko$¢ ci-
$nienia maksym, jest niezalezna od woli czy po-
myiki pilota, podczas gdy w silniku wybuchowym
zta regulacja luib nieodpowiednie paliwo, wywo-
tujag zjawisko ,,detonacjill, mogace doprowadzi¢
do powstania cisnieh rzedu ,,dieslowychll, na ktére
jednak ten silnik nie zostat obliczony.

Wieksza wiskoza paliwa ciezkiego> pozwala na
uzycie pompek ttokowych i uszczelnien, oraz uta-
twia zadanie doprowadzenia paliwa ze zbiorni-
kow nisko potozonych. Ma to szczegdlne znacze-
nie przy umieszczeniu paliwa w ptywakach wod-
noptatéw, gdzie uzycie ‘tatwoparujacej benzyny
grozi zaburzeniami doptywu juz przy wysoko-
$ciach ssania 4—5 metrow.

Dalszg grupe zalet Diesla tworzg zalety wyni-
kajgce z zastgpienia skomplikowanego i zawodza-
cego nieraz systemu zaptonowego elektrycznego,
zaptonem przez adjabatyczne (w przyblizeniu)
sprezanie. Najwiekszg role gra tu przedewszy-
stkiem sam fakt usuniecia mechanizmu z catg ma-
sa jego obracajacych sie, tracych wzajemnie,
dociskanych do siebie i t d. elementéw.
Znika rowniez obawa zaoliwienia, czy tez zamo-
czenia $wiec i magneta, lub tez dostania si¢ wody
do gaznika. To ostatnie jest wazne np. w tego ro-
dzaju szczegblnym wypadku, gdy gaznik silnika
benzynowego w startujgcym wodnoptacie (przy
duzej fali) w momencie najwiekszego zapotrzebo-
wania mocy — nagle tykat porcje wody i silnik
tracit na mocy.

W Dieslu unikamy koniecznos$ci ekranowania
instalacji zaptonowej silnika wybuchowego, (ekra-
nowanie za$§ wptywa zndw niekorzystnie na insta-
lacje zaptonowa) w samolotach posiadajgcych
aparat radjowy, oraz jesteSmy zabezpieczeni — na
przyszto$¢ — przed mozliwemi (a wcigz obiecy-
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wanemi) niespodziankami réznego rodzaju promie-
ni dziatajagcych na zapton elektryczny.

Dzieki systemowi zapalania przez sprezanie
(przecietnie do okoto 16 atmofer) zostaje ogrom-
nie zmniejszona obawa zatarcia silnika, gdyz w ra-
zie ukazania si¢ pierwszych objawow zatarcia,
w zagrozonym cylindrze spada kompresja i cylin-
der zostaje automatycznie wytaczony z obiegu
pracy — a doplywajace powietrze i wstrzykiwane
paliwo grajg role dodatkowego chtodzenia i sma-
rowania. Inaczej jest w silniku wybuchowym,
gdzie zapton w zdefektowanym cylindrze nie zo-
staje wylgczony, co najcze$ciej doprowadza do
usuwania korbowodoréw, wybicia karieru i t. p.—
czyli do unieruchomienia silnika. Nizsza tempera-
tura spalin wptywa na mniejsze zuzycie zaworoéw,
sprezyn i siedzen zaworowych zmniejszajac wy-
datnie prawdopodobienstwo defektow tych czesci
(dos¢ czestych w siln. wybuch.). Réwnoczesnie po-
trzeba odprowadzenia mniejszych ilosci ciepta,
(okoto 250 kal/lKM godz. zamiast 450 kal/KM
godz. w silniku benzynowym), wskutek lepszego
wykorzystania termicznego silnika, utatwia roz-
wigzanie problemu chiodzenia cylidrow, wptywa-
jac korzystnie na mozliwosci chtodzenia powietrz-
nego, co zndw podnosi bezpieczenstwo tego silnika.
Diesel nie wymaga w kohcu — znanego’z silnika
gaznikowego — zapuszczania silnika na jaki$ czas
przed odlotem (marnotrawienie paliwa) dla roz-
grzania go, gdyz tutaj mozemy bez trudnosci
przejs¢ na petne obcigzenie natychmiast po uru-
chomieniu. Ta cecha Diesla jest bardzo przydatna
wtedy, gdy po diugim locie $lizgowym Ilub nur-
kowym (specjalnie z duzych wysokosci) z silni-
kiem wytaczonym, lub idgcym na matych obro-
tach — zachodzi potrzeba natychmiastowego pet-
nego obcigzenia silnika.

Takby sie mniejwiecej przedstawiat tancuch za-
let Diesla lotniczego w zakresie bezpieczenstwa
(pozar, niezawodno$¢), jakie wady moznaby mu
przeciwstawi¢? Zarzutem najistotniejszym i naj-
czesciej spotykanym, bytby wiekszy ciezar jedno-
stkowy (na KM) Diesla.

Jest to zarzut mogacy raczej uszczupli¢ nieco
warto$¢ Diesla, jako silnika ekonomicznego —
z kwestjg bezpieczenstwa taczy sie on jednak ra-
czej tylko przez pewnego rodzaju oddziatywanie
wtérne. Zachodzitoby ono woéwczas gdyby kon-
struktor, — chcac ze wszelkg cene obnizy¢ ciezar
jednostkowy silnika — czynit to kosztem niedo-
puszczalnego zmniejszenia spoéiczynnika bezpie-
czenstwa konstrukcji (ten wypadek jednak nigdy
nie 'zachodzi,, bo taki konstruktory samby sie wy-
eliminowat).

Wiekszy ciezar jednostkowy Diesla (80 kg/cm2
wobec 38 — 40 kg/cm2 w siln. benz.) wynika
z istnienia wiekszych cisnien maksymalnych, wiek-
szej ,,brutalnoscill silnika, oraz z mniejszych mocy
uzyskiwanych z pojemnosci jednego litra anizeli
w silniku benzynowym. Obecno$¢ duzych ci$nien
maksymalnych warunkuje nieco silniejsza budowe
watu i korbowoddw; wspomniana za$ brutalnos¢
wynikajaca z wiekszej niejednostajnosci momentu
obrotowego (w ciggu jednego obrotu), mocniejszg
budowe watkéw i trybéw przenoszacych ten mo-
ment. Wymagataby ona rowniez (wibracje) uzycia
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elastycznych elementdw pomiedzy watem a Smig-
tem, oraz przy napedzie sprezarek. Postep, juz
dokonany, w dziedzinie budowy Diesla lotniczego
pozwolit tg nadwage znacznie zredukowaé, dopro-
wadzajac do ciezarow na jednostke mocy obraca-
jacych sie w okolicy 1 kg/KM, co juz jest warto-
$cia wytrzymujaca wszelkie poréwnania z silni-
kiem benzynowym (specjalnie typu komunikacyj-
nego). Jest to tem istotniejsze, ze w skompensowa-
niu tej nadwagi dopomaga zysk na ciezarze chtod-
nic, wody (mniejszej ilosci) i zbiornikéw paliwa.

Zastosowanie do Diesla sprezarki pozwoli za-
pewne ciezar ten w dalszym ciggu wydatnie obni-
zy¢. Kazg sie tego spodziewaé chociazby ostatnie
tego rodzaju préby z Dieslami (licencji Junkersa)
francuskiej firmy ,,Compagnie Lilloise de Mo-
teurs®, w ktorych osiggnieto juz ciezar 0,85 kg/KM
mocy uzytkowej (ciezar 490 kg. przy mocy
575 KM). Moznaby mie¢ pewne watpliwosci
czy, zastepujaca w Dieslu gaznik i aparat zapto-
nowy, pompka paliwowa z wtryskiwaczem — be-
daca elementem badz co badz delikatnym, bo do-
zujagcym paliwo w formie kropelek o Srednicach
od 0,2 do 0,0004 m/m (Srednio) przy ci$nieniach
przekraczajgcych 400 kg/cm2 — nie bedzie miata
swoich stabych stron, wyréwnujacych te ktérych
unikamy. Doswiadczenie jednak, nabyte przy do-

Inz. JOZEF GOMBINSKI.

Ham ownia dla siln

Rozwdj konstrukcji silnikéw lotniczych pozwala stwier-
dzi¢ poza wysitkami w kierunku powiekszenia mocy i zmniej-
szenia wymiaréw, takze istnienie dazenia do zachowania
mocy silnika, uzyskanej przy prébach na ziemi, na mozli-
wie najwiekszej wysokosci. Przy realizacji tego problemu
najwazniejszem zadaniem staje si¢ zastosowanie mechaniz-
mu sprezajacego, napedzanego badZ bezpos$rednio przez sil-
nik badz przez gazy wydechowe, ktéry by zapewniat zacho-
wanie mocy. Silniki wysoko$ciowe muszg by¢ nietylko za-
projektowane i wykonane, ale tez i wyprébowane w warun-
kach mozliwie najbardziej zblizonych do tych, jakie napo-
tyka ptatowiec wznoszac sie na wymagang wysoko$¢. Pod-
czas gdy silniki majagce zachowaé¢ swa moc na wysokosci do
4 km dajg sie wyprébowa¢ na ziemi bez specjalnych in-
stalacji, to dla silnikéw przeznaczonych dla wysokosci wiek-
szych koniecznem jest prébowanie w specjalnie w tym celu
urzagdzonych hamowniach. Prymitywnem rozwigzaniem te-
go zadania byty proby silnikéw w gérach, przyczem wcho-
dzity w rachube wysokosci do paru tysiecy mtr. Ale nawet
umieszczenie silnika na ruchomym wagonie kolei gérskiej,
co umozliwito préby w réznych wysokosciach, nie mogto
da¢ rezultatéw zadawalniajgcyeh. Pierwsze hamownie wy-
sokosciowe znane sg juz oddawna; juz podczas wojny ist-
niaty one w Niemczech w mniej lub wiecej prymitywnem
wykonaniu. W Ameryce istnieje taka hamownia przy Bu-
reau of Standards, gdzie przeprowadzono caly szereg inte-
resujagcych doswiadczenn. Najnowsze instalacje tego rodzaju
wykonane zostaty ostatnio we Wioszech, w fabrykach ,Fia-
ta“ i ,lsotta Fraschini". Ta ostatnia instalacja, zbudowana
w latach 1931—1932 jest obecnie najnowoczes$niejszg ha-
mownig dla silnikéw wysokosciowych, w ktérej powietrze,
doprowadzane jest do stanu odpowiadajacego wymaganej
wysoko$ci. Hamownia Isotta Fraschini przeznaczona jest —
zgodnie z programem konstrukcyjnym tej firmy — dla sil-
nikéw chiodzonych woda. Sktada sie ona z komory préb
i kanatu, w ktérym obiega powietrze. Cato$¢ miesci sie
w hali wysokosci 17 m o powierzchni 11 X 28 m. Komora
ma wymiary: 3,5X4,5X3 m. Jedng S$ciane stanowig zasu-
wane drzwi, na bocznych za$ $cianach znajduja sie: na jed-
nej: 2 metrowej $rednicy dysza, a ha drugiej lej odpowia-
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tychczasowych zastosowaniach Diesla wykazuje,
ze pompki te sg organami konstrukcyjnymi nie-
skomplikowanymi i przy starannem ich wykona-
niu bardzo niezawodnymi.

Pewng, acz drobng wadg jest wieksza tatwos¢
zamarzania paliwa ciezkiego w przewodach—nie
trudno jej jednak zaradzi¢c. Moznaby tu tez wy-
mieni¢ trudniejszy rozruch (duze sprezenie), ale
i w tym kierunku wykazano juz duze postepy.
Inne, czasami przytaczane zarzuty, jak won, dym,
plamisto$¢ paliwa i t. p. nie majg zadnegoi wpty-
wu na kwestje bezpieczenstwa.

Jak widzimy bilans strat i zyskoéw jest pod
wzgledem bezpieczenstwa dla Diesla dodatni.
Porownanie praktyczne, obu typéw (Diesel i siln.
benzynowy) pod wzgledem niezawodnosci dzia-
tania jest jeszcze chwilowo troche utrudnione sto-
sunkowo matg iloscig Diesléw, bedacych w eks-
ploatacji na linjach lotniczych, niemniej szereg
Junkerséw ,,Jumo“ odbyto juz swe okresy 500 go-
dzinnej pracy (do pierwszej rewizji, $rednio przy-
jete i dla silnikow benzynowych), wykazujac re-
zultaty (zuzycie) zupelnie nie ustepujgce osigga-
nym przez ich benzynowych konkurentow.

Pozostataby do rozwazenia kwestja ekonomiji,
jaka zapewnia eksploatacja Diesla w lotnictwie,

[ (D. n)

621-592:621.431.75(45) syst. Isotta Fraschini
wysokosSciow ych.

dzajacy powietrze do kanatu typu Crocco w ktérym obiega
ono napedzane przez wentylator.

W poziomych czesciach obwodu wbudowane sa chtod-
nice, caty za$ kanat polaczony jest iz instalacja ssaca, po-
zwalajacg na obnizanie ci$nienia powietrza do 0,26 atmo-
sfery. Kanal, wykonany z blachy stalowej, spawanej elek-
trycznie, jest podtrzymywany przez stalowe rusztowanie.
Waga kanatu wynosi ok. 200 ton. lzolacje cieplng zapewnia
warstwa smoty zmieszanej z drobnorozbitym korkiem, na-

Przekréj podituzny hali, tunelu oraz komory.

tozona bezposrednio na $ciany. Nastepna warstwa sklada
sie z drzewa, poczem mamy podwojny pokiad szerokich
ptyt korkowych, wreszcie oszalowanie z desek. Gazy .wyde-
chowe nie dostajg sie do.wnetrza kanatu, lecz sa odpro-
wadzane przez rure o $rednicy 600 mm do turbowentylato-
ra, ktéry précz tego przez mniejszg rure zasysa powietrze
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z kanatu. W ten sposéb otrzymuje sie w rurze wydechowej
i w komorze silnika to samo ci$nienie, mozna jednak za
pomocag zaworu dtawigcego wytworzy¢ pewne nadcis$nienie
w komorze silnikowej. Silnik zasysa powietrze wprost z ko-
mory, do ktérej poprzez odpowiednio regulowany zawor
naptywa powietrze uzupeiniajgce w miejsce zuzytego przez
silnik. Dzieki temu urzadzeniu w komorze silnika, w kanale
i w rurze wydechowej panuje jednakowe ci$nienie. Tem-
peratura regulowana jest w ten sposéb, ze powietrze zasysane
z komory przez silnik, uprzednio juz ochtodzone, przechodzi
przez chtodnice dodatkowg, podobnie jak i powietrze do-
prowadzane w miejsce zuzytego. W ten sposob powietrze
wchodzace do gaznika ma temperature nizsza, niz tempera-
tura otoczenia co zmniejsza oszronienie i chroni od pory-
wania czasteczek lodu przez prad powietrza w gazniku.
Ciagte za$ odnawianie powietrza usuwa niebezpieczenstwo
wybuchu benzyny, ulatniajgcej sie wewnatrz kanatu. Aby
jednak w razie wypadku np. pekniecia przewodu benzyno-
wego zmniejszy¢ niebezpieczeAstwo wybuchu, w kazdej
z trzech czeSci kanatu wyciete sg otwory o powierzchni
ok. 8 m- pokryte blachg aluminjowg grubosci 2 mm. Blacha
aluminjowa spoczywa na uszczelce gumowej i przyciskana
jest przez powietrze dzieki réznicy cis$nienia wewnatrz i ze-
wnatrz kanatu.

Przekréj poprzeczny przez hale, miejsce obstugi,
wycigg i komore.

Istniejgca instalacja pozwala na préoby silnikéw do
800 KM mocy w warunkach odpowiadajacych 10 km wy-
sokosci t. zn. wedtug atmosfery normalnej ustalonej przez
CINA: 198 mm Hg ci$nienia powietrza i — 50° C tempe-
ratury; przy stanie- powietrza zewnetrznego: + 30° C
i 50%) wilgoci. Temperatura — 50° C odnosi si¢ do po-
wietrza przed gaznikiem, za§ w komorze i w kanale sto-
suje sie temperature do — 18° C. Powietrze napedzane
jest na silnik z szybkoscig 80 km/godz. za pomocag $migta
o $rednicy 3 m, zuzywajac przy 70 m3sek powietrza
0 temp. — 18° C i 0,26 atm. ci$nienia ok. 60 KM.

Przy maksymalnem obcigzeniu w granicach wyzej poda-
nych bilans cieplny instalacji jest nastepujacy:

K RONIKA

ANGLJA.

NOWY LEKKI STOP ALUMINJOWY. Odlewnia an-
gielska Stone wprowadzita nowy stop pod nazwg ,,Ce-
ralumin C* o nast. sktadzie: Cu = 2,5%; Ni = 1,5%;
Mg = 0,8%; Fe = 12%; Si = 12; Cer — 0,15%;
Al = reszta. Dodanie stosunkowo nieznacznej domieszki
ceru wptywa nie tylko na tworzenie sie drobniejszej struk-
tury, lecz takze pozwala na dodanie wiekszej ilosci zelaza.
Uzyskuje sie w ten sposob lepsze wiasciwosci mechaniczne
przez zapobieganie tworzenia sie zwigzku zelaza-aluminjum
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Ciepto oddane przez silnik —
120 kal/KM.godz. X 800 KM
Ciepto przenikajagce z zewnatrz

96 000 kal/godz
20 000 kal godz

Chiodzenie 2700 kg'godz powietrza

z +30° C i 50% wilgoci na

—18° C, nasycone — 56 000 kal/godz
Chtodzenie z —18° Cna —50° C = 22 000 kal/godz

Cieplny réwnowaznik pracy zuzytej
na obieg powietrza; straty itp. =
Ogotem okoto

50 000 kal/godz

250 000 kal/godz

Ta ilo$¢ ciepta odprowadzana jest w wiekszej czesci
(220 000 kal/godz) przez obieg solanki o temp. —28° C
w chiodnicy dla powietrza zewnetrznego oraz w chiodni-
cach umieszczonych w kanale; mniejszg cze$¢ (30 000
kal/godz) odprowadza si¢ w chtodnicy stuzacej do chiodze-
nia powietrza przed gaznikiem przez obieg solanki
o temp. —52° C. Urzgdzenie chiodnicze funkcjonuje we-
dtug cyklu 3 stopniowego, do czego stuzg 2 kompresory,
dwucylindrowe (dla wysokiego i $redniego ci$nienia), na-
pedzane przez motory elektryczne o mocy 135KM kazdy,
trzeci kompresor, jednocylindrowy, dla nizkiego cis$nienia,
zuzywa 25 KM. Solanka krazy poruszana przez pompy od-
srodkowe (dwie po bO m3godz, dla temp. —m28° C zuzy-
wajg po 9 KM, jedna dla 25 nWgodz, dla temp. «— 52° C
zuzywa 4,5 KM).

W calej instalacji rozmieszczone s chtodnice w liczbie
pieciu, z tych dwie w kanale dla odprowadzenia ciepta
wydatkowanego przez silnik i przeniklego z zewnatrz, dwie
dla chlodzenia powietrza zasysanego z zewnatrz do tempe-
ratury —18° C. Te dwie chtodnice pracujg na zmiany i to
w ten spos6b, ze powietrze przeptywa zawsze najpierw
przez chtodnice nieczynng, gdzie nastepuje pierwsze ochito-
dzenie sie powietrza przy zetknieciu sie z oszronionemi
unieruchomionej chtodnicy, przez co uzyskuje
sie usuniecie szronu ze $cianek chtodnicy. W drugiej chtod-
nicy powietrze chtodzi sie do temp. —18" C. przez obieg
solanki. Przy pomocy zaworéw kieruje sie obieg so-
lanki z jednej chiodnicy do drugiej. Pigta chlodnica
umieszczona wewnatrz termicznie izolowanej skrzyni ze-
laznej stuzy do chtodzenia powietrza do temp. —52° C.

Aby w razie koniecznosci naprawy silnika méc praco-
waé w warunkach normalnych, przewidziane jest we-
wnatrz komory silnika ogrzewanie elektryczne. W tych
wypadkach komore oddziela sie od kanatu $ciang izolujaca,
przez co temperatura powietrza w kanale zmienia si¢ bar-
dzo nieznacznie.

Dla wytworzenia podci$nienia w kanale i w rurze wyde-
chowej stuzy turbokompresor, napedzany przez silnik elek-
tryczny o mocy maks. 350 KM., zuzycie normalne wynosi
ok. 285 KM. Turbokompresor zasysa na godzine 310 Kg.
gazéw wydechowych przy ci$nieniu 0.26 atm. abs. i wy-
ftadowuje je nazewnatrz. Gazy wydechowe przed wejsciem
do kompresora przechodza przez rury chlodzone woda, na-
stepnie przez chtodnice rurowg, a wreszcie dostajg zastrzyk
wody.

Obstuga instalacji odbywa sie z pomostu, na ktérym ze-
brane sg wszystkie instrumenty pomiarowe dla silnika,
smaru, paliwa, wody, powietrza, aparatéw chtodniczych itd.
Do pomiaréw mocy silnika stuzy hamownia typu Froude
DPXR 6.

Powyzszy opis pozwata zorjentowaé sie w catosci insta-
lacji w jej najnowoczes$niejszej formie. Bedac w posiada-
niu firmy, ktéra produkuje prawie wylacznie silniki chio-
dzone wodg pozwoli niewatpliwie na rozwiniecie nowych
konstrukcji silnikéw tego typu, przystosowanych do lotéw
na wielkich wysokosciach.

LOTNICZA

wplywajacego na krucho$¢ stopu. Pozatem domieszka ceru
daje lepsze wiasnosci odlewnicze. Obrébka termiczna jest
nastepujaca: 4—6 godzin w temp. 515—535° C, chiodzenie
w wodzie; sezonowanie przez ogrzewanie do 175° C przez
16 godzin, chlodzenie w wodzie. Nowy stop odznacza si¢
dos¢ wysoka wytrzymatoscia na rozerwanie (14—16
kg/mm32, twardoscig (100—140 Brinell), wysoka granicg
sprezystosci oraz wytrzymatoscig na zmeczenie. Nadaje sie
na odlewy w piasku i w kokili i znajdzie zastosowanie
w produkcji samochodowo-lotniczej.
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NAPIER-HALFORD ,DAGGER". W uzupetnieniu no-

Halford-Dagger

tatki z wystawy S.A. B. C. ktoéra ukazata sie w numerze 8
naszego  pisma, podajemy  zdjecia tego  ciekawego
silnika. Uktad 24 cylindrow w 4 rzedach po 6 cyl. w rzedzie
czyli  tak zw. ukfad H, jest ukiladembardzo Kkorzystnym

z punktu widzenia mozliwosci obudowy w kadtubie.Silnik
zaopatrzony w sprezarke rozwija nastepujgce moce:

na 3000 m przy 3500 obr/min. 610/630 KM.

na poz. morza przy 3500 obr/min. 550'570 KM.
Moc maksymalna wynosi 750 KM na 3600 m. przy 4000
obr/min. Ciezar silnika bez smaru 581 kg.

WYSCIG LONDYN — MELBURN. Olbrzymi ten wy-
§cig na przestrzeni 18160 kim. zgromadzit 20 konkurentéw,
z ktérych szedciu wzieto udziat wytgcznie w zawodach han-
dicap‘owych. W probie bezwzglednej szybkosci przebycia
trasy zwyciezyli anglicy Scott i Campbell Black na ptatow-
cu Comet z 2 silnikami Gipsy 250 KM. przebywajac prze-
strzen Londyn — Melbourn w 71 godzin ze $rednig szybko-
$cig 260 km/godz. Wyniki wyscigu sa nastepujace:

cl. 2atoga Ptatowiec Silnik Czas
- przelotu
Campbell- 2x Gipsy Six
Black i Scott D. H. Comet spec. 225 KM. 2d 20g. 47m.
- 2x  Wright
2 PairmN(Iagltller Douglas DC2  Cyclone  3d. 18g. 18m.
715 KM
2x Pratt
niff;‘;igg’ér Boeing 257D  Whitney 3d. 21g. 6m.
' Wasp 550 KM
Cathcart 2x Gipsy Six
JonesiWaller D-H- Comet: oo 595 km 4d- 229. 20m.
Mac Gregor Miles ,Hawk” Gipsy Major
5 i Walker Major 120 KM, /9 10g. 19m.

Dla poréwnania podajemy czasy dawniejszych przelotéw
na tejze trasie.

1919 r. Ross i Keith Smith — 28 dni.
1932 r. Scott — 8 d. 20 g. 37 m.

SAMOCHODOWA

Listopad 1934 r. Nr. 11.

1933 r. Ulm-Taylpr-Allen-Edwards — 6 d. 19 g. 56 m.
1934 r. Kingsford Smith — 7 d. 4 g. 27.

FRANCIJA.

SILNIK GNOME-RHONE 25 KM DLA SZYBOW-
COW. Jak juz donosilismy w ubiegtym roku, fabryka
Gnome-Rhoéne zainteresowata sie produkcjg silnikéw lotni-
czych najmniejszej mocy.

Silnik Gnome-Rhéne 25 KM.

Obrawszy jako punkt wyjscia swoj znany silnik moto-
cyklowy 500 cm3 drogg zamiany cylindrow na stalowe o
wiekszej $rednicy, powiekszyta pojemnos$¢ do 600 cma3. Sil-
nik wykazuje uktad t. zw. flat-twin (dwa cylindry naprze-
ciwlegte) i zaopatrzony jest w reduktor znizajagcy obroty
z 5500 na wale korbowym na 1500 na $migle. Rozwija on
moc okoto 25 KM i wazy 50 kg czyli o 20 kg mniej niz
silnik motocyklowy. Zachowany zostat duzy zbiornik sma-
ru w ikarterze oraz kolo zamachowe réwnowazace bieg.
Oczywiscie te dwie pozycje musialy wptynaé na stosunko-
wo wielki ciezar, bo az 2 kg/KM silnika, pozwolity jednak
wzamian na uzyskanie calego szeregu dodatnich cech.

ITALJA.

709 KM/GODZ. Pilot wloski Franciszek Agello, posia-
dacz $wiatowego rekordu szybkosci.dla ptatowcédw, wyno-
szacego 682,078 km/godz. poprawit w dn. 23 pazdziernika
swo6j wyczyn na 709,202 km/godz. Uzyty ptatowiec Macchi
M72 z silnikiem Fiat 2800 KM o dwuch $migtach przeciw-
bieznych, jest identyczny z piatowcem na ktérym Agello
ustalit dawny rekord w r. 1933. Lot odbyt sie w stynnej
szkole szybkosci w Desenzano na bazie 3 kilometréw z na-
stepujacymi szybkosciami: 705,888 km/godz, 710,433 km/g,
711,462 km/godz oraz 709,034. Srednia tych czterech prze-
lotébw 709,202 stanowi obecny rekord $wiatowy szybkosci.

Ze Stow. Mechanikow Lotniczych

W dniu 25-go listopada b. r. odbyla sie w na-
szym lokalu uroczysto$¢ rozdania $wiadectw absolwen-
tom Kursu Technologicznego potgczona z inauguracjg no-
wego roku pracy. Blizsze szczeg6ty o przebiegu uroczysto-
$ci beda podane w nastepnym komunikacie.

NADZWYCZAIJNE WALNE ZEBRANIE dla uzupetnie-
nia wladz Zarzadu Stowarzyszenia Mechanikéw Lotniczych
odbedzie sie dnia 8-go grudnia b. r. o godzinie dziesiatej

rano. Ze wzgledu na wazno$¢ sprawy prosimy o obowigzko-
wy udziat kazdego cztonka.

NA OSTATNIEM POSIEDZENIU ,SEKCJI KOL“ (de-
legatéw z poszczeg6lnych terenéw) uchwalono zakomuniko-
wac tg droga wszystkim naszym cztonkom, ze dniem na-
szych ,Zebrain Towarzyskich" bedzie $roda kazdego tygo-
dnia, zbiera¢ sie bedziemy w lokalu Stowarzyszenia przy ul.
Nowy-Swiat Nr. 49/3 o godz. 19-ej.

W arunki prenumeraty:
Samochodowo - Lotniczego Nr.

rocznie 10 zk; poétrocznie 5 zb. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto Kota
10770, zaznaczajac na blankiecie wplatowym: Prenumerata ,, Techniki Samochodowej".

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

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

Technikéw)

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



