


Pierwsza fabryka lakieréw nitrocelulozowych w Polsce
POLSKA FABRYKA LAKIEROW
f EE£ f Sp. z ogr. odpow.

I- V* W U L i:l WARSZAWA, PIASKOWA <3
Zarzad i fabryka: Tel. 11-02-40, Biuro: 11-51-27

WYRABIA WSZELKIE LAKIERY NITROCELLULOZOWE
s DLA AUTOMOBILIZMU i LOTNICTWA

|. STEINHAGEN 1 H STRAISIY

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMYStU
LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO
Sp. z ogr. odp.

Silniki dwusuwowe mocy 15— 25 KM., czesci
silnikéw lotniczych, samochodowych i motocy-
klowych, cze$ci i narzedzia do platowcéw.

Warszawa, ul. Kazimierzowska 61/63. Tel.: 8-58-90 i 8-43-44.
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BRACIA JENIKE

SPOLKA AKCYJNA
WARSZAWA
ZARZAD: Al. JEROZOLIMSKIE 20. Telefony: 220-00 i 629-64.

DZWIGI KOLUMNOWE PNEUMATYCZNO - GLICERYNOWE
DO SAMOCHODOW.

CZESTOCHOWSKIE ZAKLADY
WYROBOW WLOKIENNYCH

SSTRADOM"s a

WARSZAWA, PLAC NAPOLEONA Nr. 9

TELEFONY: 584-06, 619-35, 204-91.
Adres telegraficzny ,STRADOM*
ROK ZALOZENIA 188

Zaktady wyrabiaja:
WYROBY LNIANE:

Przedze sucho i mokro przedzona. Nici maszyno-
we. Tkaniny surowe, impregnowane. Oponowe,
filtracyjne, opatrunkowe. Sienniki i worki. Tkaniny
dla celow lotniczych. Pt6tna maglownikowe. leza-
kowe, przescieradtowe, recznikowe, $cierkowe it. p.
Deseniowe tkaniny na damskie suknie i ptaszcze.

WYROBY KONOPNE:

Przedze zwyklg, na sieci oraz przedze siodlarska,
dratwe, maszynowg, szpagat wszelkich grubosci,
nici do szycia workéw. Tkaniny do r6znych celéw,
filtracyjne, brezentowe, oponowe i t. p. Sienniki,
worki, postronki oraz linki.

WYROBY JUTOWE:

Sprzedaz ktérych prowadzi Biuro Sprzedazy Wy-
robéw Fabryk Jutowych, Warszawa, Krélewska 10,

Przedze réznych numeréw, surowg i farbowana.
Sienniki. Worki wszelkiego rodzaju do zboza, maki,
cukru, soli, cementu i t, p. Wantuchy do chmielu,
welny i t. p.

INSTALACJE ELEKTRYCZNE
DO AUTOBUSOW-WAGONOW
MOTOROWYCH-LOKOMOTYW
Z SILNIKAMI DIESLA I T P

SCINTILLA

PRADNICE - ROZRUSZNIKI
STACYJKI - POMPKI PALIWOWE
DYSZE WTRYSKOWE - SWIECE
ZARZENIA DO SILNIKOW DIESLA

AKCESORJA ELEKTRYCZNE DLA
WAGONOW MOTOROWYCH 24 V.

TEL 286-77 WARSZAWA KROLEWSKA 16



rok |l STYCZEN Nr. 1

ECHNIKA
SAMOCHODOWA

CZASOPISMO TECHNICZNE POSWIECONE ZAGADNIENIOM BUDOWY
SAMOCHODOW, MOTOCYKLI. SILNIKOW LOTNICZYCH | DZIEDZINOM POKREWNYM

WYDAWCA: KOLtO SAMOCHODOWE PRZY STOWARZYSZENIU TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE

REDAKTOR NACZELNY: INZ. KAZIMIERZ STUDZINSKI. ZASTEPCY: fiNlkiiswKz

czecH. sp. akc. H UTA P O L DI

BIURO: Warszawa, Al. Jerozolimska 26, tet. 646-41.
SKLAD: Warszawa, ul. Wolnos$é Nr. 2

SPRZEDAZ STALI narzedziowych, konstrukcyjnych, nierdzewnych, ogniotrwatych
stali ciggnionych, srebrzanki i t. p.

WYROBY ZE STALI specjalnych jak waly korbowe, urzgdzenia i naczynia ze stali
nierdzewnych i t. p.

Oddziaty: w BIELSKU, BORYSLAWIU, BYDGOSZCZY, KATOWICACH, tODZI, POZNANIU i SOSNOWCU
239

, PRZY WYKONANIU _
CZESCI MASZYN PODLEGAJACYM DUZYM OBCIAZENIOM
NABRALY SPECIALNEGO ZNACZENIA

LEKKIE STOPY TERMICZNIE ULEPSZONE
Lekkim stopem najbardziej nadajgcym
sie do proces6w ulepszajacych, jest

SILUMIN

dzidki swym doskonatym witasnosciom odlewniczym,
zaréwno przy laniu w formach piaskowych, jak i w ko-
kilach, oraz dzieki swej eutektycznej budowie.

Nieznaczna, nie przekraczajagca nawet 1% zawarto$¢ specj. dodatkowych
sktadnikoéw, daje przy SILUMINIE dosk. rezultaty termicznego uszlachetniania.

NOWY ULEPSZONY STOP

SILUMIN-GAMMA

posiadawiekszggranice ptynnosci, wytrzymatosci na zmeczenie oraz twardosci.

JEST ON MATERJALEM MOGACYM ODGRYWAC
B. WAZNA ROLE W BUDOWIE SAMOCHODOW.

Prospektéw iwskazéwek technicznych udziela Przedstawicielstwo w Polsce

METALLGESELLSCHAFT, A G. DomHandlowy DANIEL KRAUSHAR, S.A.
------------ Frankfurt (M) (Niemcy)-- Warszawa, ul. Zérawia 2 2 -------------




WYTWORNIA LUSTER, SZLIFIERNIA SZKtA i NIKLARNIA

Pl JANCANDRYK
LODZ, GELOWNA 11. Tel. 159-03.

Wykonuje sie: niklowanie czes$ci samochodowych, ro-
werowych, chirurgicznych, dentystycznych i t. p.

Specjalno$¢é: wprawianie szyb samochodowych réznych

222 grubosci i szklenie budowlTnajrozmaitszem szkitem.

~NeE MR I D
SLUSfIIREKO=MIJECHANICZNY

S. J D O M I N I A K

PR <G]Q S&% UlLi. PIOTKIPO W SKa 1119, T1E)L. ]I09>-U3
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n ZAKLAD BLACHARSKI

HENRYK GRAPOW

tODZ, PIOTRKOWSKA 183. TEL. 132-95

Wszelkie roboty blacharskie, budowlane i fabryczne.
W YR B CHEODNIC NOWYCH
221 0raz reperacje starych do réznych typéw samochodoéw.

Jozef Liflocki

£ 6dz, ul. Dworska 20, tel. 246-31

W prawianie szyb samochodowych i borowanie dziur

réznych wielkos$ci. Rzezbienie szkta podiug najnow-

szych deseni. Wykonanie pierwszorzedne i terminowe.
225 Ceny konkurencyjne.

ZAKLAD ELEKTROTECHNICZNY i STACJA OBSLUGI

Reperacja instalacji elektrycznej samochodowej: ma-
gnet, pradnic, rozrusznikéw, reflektoréw i-gtosnikéw

2BRONISLAW RIKERT.LOdz “onui-fo

Warsztaty Samochodowe
i EleKtrotechniczne

3SKAR SCHLABS

+ODZ, Piotrkowska 183.
Tel. 245-73.

ZAKLAD KOWALSKO-POWOZOWY

wykonuwuje rowniez resory do samo-
chodéw wszelkich marek i typow.
Wykonanie solidne i fachowe.

BRACIA WROBLEWSCY

219-£.6dZz, ul. Radwanska 10. Tel. 246-35

czesci- SAMOCHODOWE -akcesoria
1 HURT | DETAL

dJ. A. Muller

Qw

ZAKLAD SZCZOTKARSKI

MARJAN CZERWINSKI

WARSZAWA, UL. LESZNO Nr. 62. TELEFON Nr. 11-46-62

Wszelkie szczotki i pedzie dia fabryk: odlewni, malarni,
maszyn, rur zelaznych i mosigznych, dla fabryk armat
i karabin6ow. SPECJALNOSC SZCZOTKI DO SAMOCHODOW.
DO ST AW, CADO INSTYTUCJI PANSTWOWYCH,

PRZEDSTAWICIELSTWO
AKUMULATOROW

WARS ZjTATY
SAMOCHODOWE C

REMONTY MECHANICZNE

WARSZAWA

1 C. G.

h_l C J. BOBROWSK1
13 iR.CIECHULSKI

I ELEKTRYCZNE

Kazimierzowska 74 Telefon Nr. 8.91-48

CHEMIGRAFICZKE
LAKUPY

KAMOCKA i
TELEFON 614-60

S-ka
WARSZAWA WARECKA 12

WYKONUJA: Klisze kreskowe, siatkowe jedno i wielo-
barwne. Retusz amerykanski. Artystyczny
druk offsetowy jedno i wielobarwny.

165x2

PIERWSZA POLSKA FABRYKA
TASM HAMULCOWYCH

SKA-TE-HA®

WARSZAWA. KACZA 7, TELEP. 297-31
— KONTO CZEKOWE P. K. O.nNb.5.182

WYKABTAN
SPECJALNE NAKLADKI HAMULCOWE. — IMPREGNO-
WANE TASMY DO AMORTYZATOROW. — TARCZE

SPRZEGLA (dyski) we wszystkich wymiarach. — PRZEGUBY

DO WALOW kardanowych i magneta. — TASMY POD MA-

SKE i CHLODNICE. — TASMY HAMULCOWE do wiréwek

w cukrowniach SPECJALNE TASMY DO SWIDROW w ko-

palniach nafty, do dzwigéw wyciaggowych w kopalniach wegla
. i ciezkim przemyséle.

ODLEWNIA METALI POLSZLACHETNYCH
BRONZU, FOSFORBRONZU, MOSIADZU,
ALUMINJUM ORAZ BIALYCH METALI
Wykonuwuje wszelkie roboty
dla Instytucji Wojskowych

W. SAWICKI

WARSZAWA, LESZNO 107 (dom wiasny).
TELEFON Nr. 610-76. KONTO P. K. 0. 246-38.

7 »
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CZYTELNIKOW.

Zaczynajac irzeci rok istnienia »Techniki Samochodowej« w niezbyt sprzy-
jajacych jeszcze warunkach, lecz z nadziejg lepszego jutra, zwracamy sie z go-
racym apelem do wszystkich naszych Czytelnikéw o jaknajwieksze popieranie
i propagande naszego pisma.

Kazdy nowy prenumerator —to jedno bratnie ramie wiecej przy wspolnie
wznoszonym gmachu samochodowej prasy technicznej, kazdy Czytelnik wiecej —
to nowa podnieta dla nas do dalszej pracy dla szerzenia wiedzy technicznej
0 samochodzie i walki o jaknajszybszg motoryzacje naszego kraju. Kazdy wy-
raz uznania —to jedyna zaptata za trudy i prace, jakg z catym posSwieceniem
dla dobra naszego kraju niesiemy.

Doskonale zdajemy sobie sprawe, iz »Technika Samochodowa« nie jest
jeszcze pismem, ktore mogtoby w zupetnosci zaspokoi¢ nielicznych, a jednak
tak roznorodnych Czytelnikbw naszych, lecz z zadania tego w miare moznosci
staramy sie coraz lepiej wywigzywac, czego dowodem jest stale poprawiajacy
sie poziom pisma.

W roku biezgcym na zyczenie naszych Czytelnikbw wprowadzamy nowy
dziat —porad technicznych, pod kierunkiem najwytrawniejszych specjalistow
w dziedzinie naprawy i obstugi samochodu. W dziale tym bedziemy stuzy¢ na-
szym statym prenumeratorom wszystkiemi wyjasnieniami i wskazowkami doly-
czagcemi obstugi, konserwacji i naprawy samochodu i motocykla.

Obecnie juz jesteSmy w trakcie nawigzywania stosunkOw z zagranicg
w celu pozyskania statych korespondentéw w gtownych osSrodkach przemystu
samochodowego, przy pomocy ktéorych moglibySmy najszybciej informowac na-
szych Czytelnikdw o ogolnym postepie i rozwoju budownictwa samochodowego.
Dla urzeczywistnienia tych planéw nieodzowne jest jaknajwieksze poparcie

wszystkich tych, ktérzyby chcieli samochdéd w Polsce widzie¢ w takich warunkach
1 takiej iloSci, jak to ma miejsce w innych krajach europejskich.

Apelujemy wiec do wszystkich Automobilklubow Rzeczypospolitej Polskiej
ktore wszak za jeden z celow swych majg popieranie rozwoju automobilizmu,
do Stowarzyszen Samochodowo-technicznych, sportowych, turystycznych i han-
dlowych, do wszystkich wreszcie automobilistéw i motocyklistow naszych, aby
zaczeli uwaza¢ »Technike Samochodowa« za swoj organ, za pismo, ktére jako
jedyne obecnie nasze samochodowe czasopismo techniczne —posiadac¢ i po-
piera¢ —jest moralnym obowigzkiem.

REDAKCIJA

Warszawska Odlewnia Metali Pdétszlachetnych

E. MIESZCZANSKI, T. JAROSZEWSKI i S-ka

WARSZAWA, LESZNO 119. TELEFON 5-98-82

(Fabryka zatozona w roku 1905 przez §. p. inz. Kazimierza Karola Mieszczanskiego).

WYKONYWA Z MODELI i ANALIZ WLEASNYCH i POWIERZONYCH
ODLEWY Z BRONZU, MOSIADZU | ALUMINIUM ZWYKLE | TERMICZNIE OBRABIANE,
ORAZ BIALE METALE LOZYSKOWE WE WSZYSTKICH GATUNKACH

Specjalnos$é¢: BRONZY i ALUMINJUM LOTNICZE, TERMICZNIE OBRABIANE W PRECY-

zyjnych piecach elektrycznych, oraz biate metale lotnicze.
235



TRESC Nr. i.

Str.
625.7/8:629.113:629.1-6(43)
Drogi — motoryzacja — paliwo — inz. Wilhelm
- =S G rOSSM AN i 5— 9
O D ZAROWKI 629.113.51/52(410) Ford.
Fabryka Forda w Anglji — inz. K. Studzinski. . 10—16
SAMOCHODOWEJ 629.118.55/56(410)
Angielskie konstrukcje motocyklowe na tle pro-
ZALEZY TWE 678?::?;7k0ntynentalnej — inz. T. Rudawski. . 16—21
BEZPIECZENSTWO Jak powstaje opona samochodowa — Zygmunt
JANKOW SKi .o 21—24
. 621.922:629.113
Nie warlo zatem ry- Tarcza szlifierska i jej praca — R. Gietazyn. . 256—27
zykowaé_“ Dlatego 66.067.372/374:629.113.51/52
tez uzywaé nalezy Nowy typ filtrow do powietrza — inz. M. De-
- ) L bicki,
zarowek Philipsa. Wiadomos$ci TeChNICZNE oo,
Zarowki z banka Kronika zagraniCzna ...
ryflowanq 7z 2é+tego Przeglad prasy i wydawnictw

, Porady techniczne.......
szkta, wyprobowa- Y

ne przez automobili- . )
stow catego Swiata. 0 postepie oraz rozwoju

techniki samochodowej

Nowoczesne LA . . L. .

HIIN 6w K 1 silnikowej najlepiej informuje

mochodowe  TECHNIKA SAMOCHODOWA"
SUPER-DUPLOLUX-SELECTIVA

213

ST. ROSENBERG ZAKLADY MECHANICZNE
Ty 5238, coa, rerar ROSTAN- L RZUCHOWSKI

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL FIRM:

1) ALFRED HERBERT Ltd., Coventry (Anglja). 2) CRAVEN Warszawa —Mokotow _Rejtana 8
BROTHERS Ltd., Reddish-Stockport (Anglja). 3) LOVENTRY TEL. 8-24-34
GAUGE S TOOL Co., Coventry (Anglja). 4) L. SCHULER - OTenT

A. G., Goppingen (Niemcy). 5) S. A. POUR L‘INDUSTRIE

DES METAUX, Lausanne (Szwajcarja). 6) WILD-BAR- "EEERE

FIELD E'—ECTR'7CJFlPJ(i":‘AAEﬁEIgEK'—tngLO'“dO” (Anglja). Wykonywujg siodta motocyklowe, przednie i tylne,
)3 ©. Praha (C. S.R.. przyczepki motocyklowe wiasnego projektu z rur

Wszelkiego rodzaju obrabiarki do blach i amortyzacjg kota. Przyczepki ze stali prasowanej

i metali, catkowite urzadzenia dla fabryk do motocykli lekkich, pedaly motocyklowe tyl-

silnikéw spalinowych, samochodéw, ne, prasy hydrauliczne do 35 ton. w zastoso-

aparatow lotniczych, broni, amunicji, waniu do warsztatbw samochodowych, lewarki

i wszelkich wyrobéw metalowych. samochodowe, lewary garazowe do 5 ton,

oraz sztancowane i kuto prasowane wyroby.

5 Metale: Miedz, aluminjum i nikiel oraz poétfabrykaty.

Nadwozia autobusowe, odlewy
stalowe, odlewy ze stali mangano-
wej wysokoprocentowej, klamki
I wszelkiego rodzaju okucia. Chro-
mowanie czesci i akcesorji sa-
mochodowych, sprezarki prze-
wozne do malowania natryskiem

WYKONYWUIE
TOWARZYSTWO PRZEMYSLOWE ZAKLADOW MECHANICZNYCH
LILPOP, RAU i1 LOEWENSTEIN sp. ake.

WARSZAWA, UL. BEMA Nr. 65. BIURO SPRZEDAZY TEL. 246-42,[275-43



Styczen 1935 r. Nr. 1.

INZ. WILHELM GROSSMAN.

625.7/8:629.113:629.1-6(43)

Drogi —motory zacja—paliwo
Referat wygtoszony na Zebraniu dyskusyjnem w lzbie Przemystowo-Handlowej w Warszawie
9 stycznia 1935 roku.

We wrzesniu ub. roku odbyt sie w Monachjum
VI1l. Miedzynarodowy Kongres Drogowy, w kto-
rym wzieto udziat ok. 2000 inzynieréw z 50 kra-
jow, w tem ok. czterdziestu przedstawicieli Pol-
ski. Kongres ten stanowi w zyciu technicznem
Europy wydarzenie duzej wagi, a znaczenie jego
wyrasta daleko poza sfere zainteresowan fa-
chowcow drogowych. To znaczenie zawdziecza
on nietyle wysokiemu poziomowi obrad i rewe-

-Iptiradi

Morze Poétnocne

wsSiutie 2 Tofojnce  didl
P R ddd

‘fmnanjy

drég oraz zwiedzenie ciekawszych osrodkow
przemystowych, ale takze, zgodnie z brzmie-
niem programu, ,,danie cudzoziemcom sposob-
nosci do poznania i zrozumienia kultury i go-
spodarki, panstwowego i politycznego zycia no-
wych Niemiec, w szczegdlnosci zas olbrzymiego
planu ,likwidacji bezrobocia". Istotnie, spetnia-
jac zapowiedz programu, podr6ze te umozliwity
uczestnikom wglad w stosunki techniczne, gospo-

Morze Battyckie
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Mibremn
- sie¢ zasadnicza z maja 1934
W‘n uzupetnienia
w realizacji w roku biezacym
/m drugi etap realizacji

Sie¢ planowanych autostrad niemieckich.

lacyjnym nowosciom w dziedzinie techniki dro-
gowej, ile w pierwszym rzedzie tej okoliczno-
éci, ze odbyt sie on w panstwie, w ktérem spra-
wa drog i motoryzacji stanowi obecnie 0§ gospo-
darki narodowej i jedno z naczelnych zadan
rzadu.

To tez ,gwozdziem" zjazdu byty nie obrady
Kongresu, potaczone z bardzo ciekawg Wystawg
Drogows, ale wycieczki pokongresowe, obejmu-
jace w 5-u szlakach turystycznych caty niemal
obszar Rzeszy. Podréze te, odbywane autokara-
mi, miaty na celu nietylko zapoznanie zagranicz-
nych gosci z nowoczesnemi metodami budowy

siodziby kierownictw hudowv

Ogo6lna dtugosé¢ sieci wynosi 9 600 km.

darcze a niejednokrotnie
Rzeszy.

Dotyczy to w pierwszym rzedzie niemieckiego
planu drogowego, ktdérego istotne zadania i cele
odbiegajg dos¢ daleko od oficjalnych enuncjacyj.
Niemiecki program drogowy przewiduje budo-
we sieci ok. 7.000 km. drég dwutorowych i dwu-
kierunkowych o tgcznej szerokosci 24 m,, prze-
znaczonych wyltacznie dla ruchu samochodowe-
go. Drogi te majg powsta¢é w ciggu 6—7 lat.
W roku biezagcym oddano poszczeg6lnym przed-
siebiorstwom budowe 1069 km. biezgcych. Na
realizacje tego gigantycznego planu preliminowa-

i polityczne Trzeciej



U TECHNIKA s
no sume ok. 450 miljonéw Mik. rocznie, a wiec
ogotem ok: trzech miljardéw Rmk.

Sg to, na tle wspotczesnej kompresji budzetéw
panstwowych, sumy zawrotne, temfaardziej za-
stanawiajgce, ze sumy te inwestuje sie w kraju,
stojagcym — wedtug zapewnieh kierownikéw je-
go polityki — u progu ruiny gospodarczej, w kra-
ju, nieptacgcym swych zobowigzan zagranicz-
nych.

Same te cyfry nasuwajg objektywnemu lecz
krytycznemu obserwatorowi pytanie: Jakiez sg
cele i sity, ktére uruchomity w okresie kryzysu
to gigantyczne przedsiewziecie? — przedsiewzie-
cie, z ktéorem nie mozna réwna¢ nawet budowy
kolei zelaznych w ub. stuleciu, poniewaz koleje
rozbudowywano stopniowo, w ciggu dziesigtkow
lat, w miare budzenia sie organicznych potrzeb,
przewaznie z inicjatywy prywatnej; podczas gdy
sie¢ autostrad niemieckich powstaje odrazu, z
inicjatywy Rzadu i nie jest spowodowana istot-
nemi potrzebami komunikacji, gdyz stan dotych-
czasowych drég niemieckich jest naogot bardzo
dobry i catkowicie wystarczajacy dla potrzeb
chwili. Nie tu wiec nalezy szukaé ,,primum mo-
vens” niemieckiego planu drogowego.

Wedtug oficjalnych o$wiadczen i komentarzy,
niemiecki plan drogowy powstatl, jako potezny
srodek do likwidacji bezrobocia. Objektywna
ocena planu podwaza w wysokim stopniu to
twierdzenie. Fachowa analiza wykazuje bowiem,
ze realizacja planu drogowego, kosztem ok. 900
miljonéw zt. rocznie, da prace bezposrednio przy
budowie drég 70 tysigcom ludzi, tgcznie zas z
robotnikami, zatrudnionymi w przemystach po-
mocniczych, maximum 200—250 tysigcom, co
stanowi ok. 10% ogd6lnej liczby bezrobotnych w
Niemczech. W stosunku do naktadu $rodkéw re-
zultaty te sg nikle i stojg w jaskrawe] sprzecz-
nosci z zapowiedziami ,likwidacji bezrobocia”.

Inne tu zatem muszg jeszcze dziata¢ sprezyny,
glebsze i istotniejsze.

Jest powszechnie wiadomem, ze naskutek usta-
wicznego kurczenia sie eksportu, ciezki przemyst
niemiecki znalazt sie w sytuacji bardzo powaz-
nej i rzad, chcac zyska¢ poparcie sfer przemy-
stowych, musiat przyjsé im z pomocg. W naogé6t
przeinwestowanych Niemczech nie bylo to ta-
twe. Trzeba bylto stworzy¢ sztuczng konjunkture.
Planowana budowa drdg jest wiasnie takim
kluczem do nakrecenia konjunktury .

Wedtug broszury wydanej przez zarzad
»Reichsautobahnen”, 37% wydatkowanych sum
pochtaniajg maszyny, narzedzia i materjaty do
budowy drég. Te 37%, a wiec ok. 180 miljonéw
Rmk. rocznie, to sumy, zastrzykiwane doraznie
niektdrym przemystom niemieckim, w pierw-
szym rzedzie maszynowemu, a obok niego pro-
ducentom surowcOw drogowych: cementu, asfal-
tu, smoty i kamienia.

Od szeregu lat toczy sie w Niemczech wojna
domowa miedzy smotg i asfaltem. Ws$rdd teore-
tycznych sporéw na temat wyzszosci smoty czy
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asfaltu, w praktyce, jako materjat konstrukcyj-
ny, zwyciezyt narazie beton.

Z czasem niewatpliwie i nawierzchnie betono-
we zostang pokryte asfaltem; okaze sie to ko-
niecznem, gdy zaczng wystepowacé¢ na nich obja-
wy zuzycia lub zniszczenia.

Ale na tej doraznej pomocy, jakg budowa au-
tostrad daje przemystom: maszynowemu, cemen-
towemu i naftowemu, nie kohczy sie rola, ktérag
realizacja planu drogowego odegra w zyciu go-
spodarczem Niemiec. Inicjatorzy projektu spo-
dziewajg sie, ze sie¢ autostrad niemieckich prze-
orze catle gospodarstwo Rzeszy. Temu poglado-
wi daje wyraz generalny inspektor drogownictwa
niemieckiego, dr. Todt, w stowach:

»Otwarcie nowych drég dla ruchu kotowego
pociggnie za sobg diugotrwate silne ozywienie
stosunkéw gospodarczych”.

Przemystami, najsilniej zainteresowanemu w
realizacji planu drogowego, sg przemyst samo-
chodowy i naftowy, ten ostatni nietylko jako pro-
ducent materjatu konstrukcyjnego do budowy
drég, ale — i to w znacznie wiekszym stopniu —
jako producent paliwa silnikowego, bez ktdérego
autostrady w chwili, w ktorej otworzg sie do ru-
chu, statyby sie arterjami bez krwi.

Znamy dobrze z naszej skromnej skali ten nie-
rozerwalny wezet, w jaki splatajg sie zagadnie-
nia drogowe, motoryzacyjne i paliwowe. Te za-
lezno$¢ w sposéb dobitny ujgt cytowany juz
przezemnie dr. Todt w stowach:

~Pomiedzy budowg drég, motoryzacjg i go-
spodarkga paliwowg zachodzg zwigzki przyczyno-
we: te trzy dziedziny sa tak silnie ze sobg sprze-
zone, ze zadna nie moze istnie¢ bez pozostatych;
wszystkie trzy muszg rozwija¢ sie harmonijnie i
rownomiernie. Jezeli produkcja paliwa, techni-
ka samochodowa oraz drogownictwo beda dazy¢
naprzéd w szlachetnem wspo6tzawodnictwie, do-
pingujac sie wzajemnie, wéwczas wielkie zada-
nie postawione przez Fuhrera — motoryzacja
transportu —- osiggnie taki stopien rozwoju, ze
okres, w ktéorym zyjemy, zyska z czasem miano
epoki motoryzacji...”

W Swietle tych stéw dyktatora drogownictwa
niemieckiego naszkicowany wyzej program dro-
gowy jest tylko cze$cig olbrzymiego planu gospo-
darczego.

We wszystkich dotychczasowych posunieciach
organizacyjnych Rzadu 3. Rzeszy, zwigzanych
z tym planem, zna¢ jednolitg, $wiadomg swych
celéw mysl twdrcza. Przystgpiono réwnoczesnie
do akcji na trzech odcinkach zespotu drogowo-
samochodowo-paliwowego, rozbudowujgc je row-
nolegle i konsekwentnie baczac, by zaden nie po-
zostawat w tyle za pozostatem!. A wiec: W pare
miesiecy po objeciu wiladzy Hitler ogtosit usta-
we o budowie sieci autostrad. Dla realizacji pla-
nu zostato utworzone przedsiebiorstwo ,,Reichs-
autobahnen”, zwigzane organizacyjnie z towarzy-
stwem kolei zelaznych. Dla studjéw przygoto-
wawczych powotano uprzednio jeszcze ,,Gesell-
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schaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen”,
zw. krotko ,,Gezuuor”.

Organizacje tego olbrzymiego przedsiewziecia
oparto na nowych zasadach, odbiegajgcych dale-
ko od utartych szablonéw organizacyjnych i ad-
ministracyjnych. Nowe drogi samochodowe sg
drogami panstwowemi, tak jak kolej. Zarzad tych
drég nie spoczywa w reku poszczegdlnych drogo-
wych witadz prowincjonalnych, lecz zcentralizo-

Aijefiihr

Kraftfahrzeuge

1932: 335
1033 605

Kraftfahrzeugo ll
mpena

1931: 1560 '
[1933:

KraftfaSrzeugo

1932: 6440
'1939: 7766

fadi Afrika
Kraftfahrzeuge
Kraftfahrzeuge

ii#HT 2830
]1933: 2982

<oz2 722
1933: 423

Wptyw zniesienia ryczattowych optat samochodowych

wany zostat w reku gen. inspektora, ktérym zo-
stat mianowany przez Hitlera, energiczny inzy-
nier, byty przedsiebiorca, wspomniany dr. Todt.
Dr. Todt podlega bezposrednio kanclerzowi, co
dowodzi, jakie znaczenie przywigzuje Hitler do
sprawy drogowe;.

Niewatpliwie ten jednolity system organizacyj-
ny ma na celu nietylko usprawnie-
nie ‘'pracy, ale przedewszystkiem
podporzadkowanie calego przedsie-
wziecia jednej idei przewodniej.

Réwnoczesnie a nawet jeszcze przed
rozpoczeciem wielkiej akcji drogo-
wej, rzad przystgpit do rozbudowy
na drugim odcinku zycia gospodar-
czego — samochodowym: [Bezpos$red-
nio po objecie wiadzy, w lutym 1933,
Hitler zapowiedziat gruntowng reforme
podatkéw samochodowych. Wkrotce
potem zostat zniesiony caty skompli-
kowany sysem samochodowych optat
ryczattowych. Optaty te, wymierzane
od wagi samochodu, wynosity przed
reformg przecietnie 180 Rmk. rocznie
od wozu.

Poza zniesieniem tego bezposred-
niego podatku, sumy, wytozone na
kupno wozdéw, zostaty wylgczone
przy wymiarze podatku dochodo-
wego Ja wiec przeciwnie, jak u nas,

n»didem Balkon

na zbyt
w Niemczech. Statystyka zbytu za rok 1932 i 1933.
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gdzie kupno wozu wptywa dotad z reguly
na podwyzszenie podatku dochodowego).

W praktyce niemiecka reforma podatkowa

oznacza: dla nabywcy — zredukowanie o 10—
12% ceny wozu i znaczne obnizenie kosztéw eks-
ploatacji, dla producenta — zwiekszenie zapo-

trzebowania, pozwalajgce na dalsze znizenie cen
fabrycznych za samochody. Skarb parnstwa za$
nic na tem nie stracit, gdyz sumy, utracone przez
zniesienia podatku pobie-
ranego od wtascicieli
wozoéw zaptaci z nawigz-
ka przemyst samochodo-
wy ze zwigkszonych obro-
tow.

Kraftfahrzeuge

mm

W ? Reforma podatkowa by-
Kraftfahrzeuge ta krokiem plodnym w
1932 970 nastepstwa. W roku 1932
1033 353 zarejestrowano w Niem-
czech 48 000 nowych wo-
z6w, za$§ w roku 1933,
a wiec bezposrednio po
zniesieniu podatku, ilos¢
zakupionych wozéw wzro-
sta do 93 000. Pierwsza
potowa roku 1934 przy-
niosta imponujgcg cyfre 83
tysiecy, w roku ubieglym
ilos¢ zarejestrowanych
nowych woz6w osiggne-
ta cyfre okoto 120 tysie-

Kraftfohrsauga

1932 145
V. 1933 70

283 i

samochodéw cy.
Szczegb6towe  statystyki
Niemieckiego Instytutu dla
Badania Konjunktur wykazujg, ze w porow-
naniu z poprzednim okresem statystycznym
ilos¢ nowo-zarejestrowanych wozow osobowych
wzrosta o 25%, wozéw ciezarowych prawie
0 100%. Wedlug ostatnich ujawnionych spi-
sow ilo$¢ pojazdow motorowych w Niemczech
WYnNosi:

Efekt niemieckiej motoryzacji. Wycinek z parku samochodowego przy
okazji zawodoéw sportowych. W dzisiejszych Niemczech widok bardzo

pospolity.
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ok. 674.000 wozbéw osobowych

» 191.000 " ciezarowych

" 32.000 traktorow

» 983.000 motocykli

" 5.400 r6znych innych, jak moto-
pompy, autoszczotki uliczne
it p.

awiec ogoét. 1.885.400 pojazdéw silnikowych.
Do obstugi ich istnieje w Niemczech ponad

Autostrada Kolonja—Bonn (zdjecie lotnicze) przecina normalng szose.
torem komunikacyjnym
i potagczenie obu droég zapomoca ramp dojazdowych.

Typowe skrzyzowanie autostrady z innym

52.000 stacyj benzynowych i olejowych, ulicz-
nych i garazowych.

Rzad niemiecki jednak nie jest jeszcze zado-
wolony z tego stanu rzeczy, gdyz w Niemczech
przypada ,tylko” 1 wé6z osobowy na 100 miesz-
kancow. Niemcy chcg potroi¢ obecng liczbe sa-
mochodow. Rzagd a wraz z nim niemiecki prze-
myst samochodowy sg przekonane, ze taki roz-
woOj motoryzacji jest, mi-
mo kryzysu, mozliwy do
osiggniecia i ze bedzie on
tylko naturalng konsek-
wencjg otwarcia do ruchu
nowych autostrad.

Aby odpowiedzie¢ na
pytanie, czy nadzieje, po-
ktadane w realizacji tych
planébw sg mozliwe do
osiggniecia, trzeba choéby
w najogllniejszych zary-
sach  uzmystowi¢ sobie,
czem jest nowa autostrada
niemiecka i jakie korzysci
da ona ruchowi samocho-
dowemu.

Autostrada, ktorg naj-
chetniej nazwatbym torem
samochodowym, stuzy wy-
tacznie ruchowi automobi-
lowemu. Sklada sie ona
z dwoch szerokich torow
jednokierunkowych  prze-
dzielonych pasem zieleni.

SAMOCHODOWA
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Trasowana bez silnych zakretéw, bez skrzy-
zowan w terenie czy to z inng drogg, czy
tez z torem kolejowym, droga ta, o nawierzch-
ni  réwnej, lecz szorstkiej, umozliwia roz-
wijanie najwyzszych chyzosci z zupetnem nie-
mal wytaczeniem momentu ryzyka. W tych wa-
runkach przecietna szybko$¢ wozu ciezarowego
przekracza juz dzisiaj 75 km/godz., w6z tury-
styczny za$ osigga z tatwoscig ponad 100 km.
Nie wolno jednak zapomina¢ wspa-
niatych mozliwos$ciach technicznych
wspoOtczesnego auta, ktérego rozwdj
hamowata dotychczasowa szosa z jej
mieszanym ruchem, przeszkodami,
przejazdami i niespodziankami. Auto-
strada nietylko pozwala na petne wy-
zyskanie mozliwosci transportowych
dotychczasowych konstrukcyj samo-
chodowych, ale takze stwarzajac no-
we warunki ruchu, podnieca konstruk-
toréw do szukania nowych rozwigzan.
| tak juz dzi$ istniejg duze autobusy,
ktére na autostradzie osiggajg z tat-
woscig 100— 120 km/godz.

Pozwole sobie zilustrowa¢ na przy-
ktadzie te korzysci, jakie w praktyce
da nowa droga samochodowa: Istnie-
jaca”szosa Hamburg —Lipsk, wijaca
sie od osiedla do osiedla, liczy 360

km. i przez intensywny ruch mie-
szany, liczne przejazdy kolejowe,
skrzyzowania z innemi drogami,

przejazdy $rodkiem miast i t. p. nie dopuszcza
szybkosci przecietnej ponad 40 km/godz. Pla-
nowana autostrada, ktora potaczy te dwa mia-
sta, trasowana w linji niemal zupeinie prostej,
z pominieciem osiedli, skroci odlegtosé¢ do 310
km., rownoczesnie zas umozliwi rozwiniecie prze-
cietnej szybkosci handlowej ponad 75 km/godz.,
a w przysztosci i do 100 km/godz. W ten spo-

Budowa odcinka nowego, ostatecznie przyjetego typu autostrady. Dwie niezalezne
jezdnie zelbetowe po 7,5 m szeroko$ci przedzielone 5 metrowym pasem zieleni.



Autostrada Opladen-Diisseldorf. Czterotorowa nawierzchnia bitumiczna. Tory marko-
wane réznicg barwy nawierzchni, wywotang przez uzycie réznych grysikéw skalnych
toréw. Srodkowa czarna linja stanowi nieprzekraczalng granice

do poszczeg6lnych
dla obu kierunkéw ruchu.

sob czas trwania przejazdu z Hamburga do Lip-
ska z dotychczasowych 9 godz. skurczy sie wkrot-
ce do 4 godzin, a wraz z tern obnizg sie koszta
przejazdu, zuzycie wozu i t. p.

Dzieki takiemu przys$pieszeniu transportu
zwiekszy sie znacznie zakres dziatania jednostki.

Gotowa autostrada nowego typu. (wg. H. Bayerleina).

tatwos¢ i bezpieczen-
stwo jazdy w potaczeniu
z niewatpliwemi walo-
rami estetycznemi, jakie
przedstawia nowa droga
wraz z nowa architek-
turg " przydrozng, wpty-
nie na ozywienie sie ru-
chu turystycznego.

Najwazniejsze jednak
korzysci gospodarcze da
samochodowy ruch
towarowy. Transport
samochodowy jest szyb-
szy i tanszy od kolejo-
wego, trafia bezposred-
nio z miejsca produk-
cji do miejsca konsum-
cji, nie wymaga trwa-
tych opakowan, przeta-
dunkéw i przepychania
sie przez ucigzliwy biu-
rokratyczny aparat ko-
lejowy. Jego szybkosé
i elastycznos¢ utatwia za-
opatrywanie wiekszych
miast w produkty ~wiej-
skie, poprawiajgc tern samem konjunktury rol-
nictwa i drobnych gospodarstw wiejskich.

Widzimy wiec, ze otwarcie sieci autostrad nie-
mieckich zrewolucjonizuje caty system transpor-

]

Benutzung durch FsBgatijir.]
Radlahrtr. Fuhrwrke.Btrt jtder Att
Sefahren der linken ffcHmti
Belahren der Banbellt  atriraMri
; Hallen und Wenden aut der Fahrban
i Bututzung d Prebe Lrdisbidungstibrtin

Wjazd na autostrade.
Tablica z zakazem wjazdu dla wszelkich pojazdéw
z wyjatkiem samochodow.

tu w tym stopniu, w jakim uczynity to koleje w
ubieglym stuleciu. To tez program potrojenia
w Niemczech ilosci samochodéw w najblizszym
piecioleciu nie jest niemozliwy do realizacji,
zwiaszcza, ze Rzad urzeczywistnia go z zelazng
konsekwencja.

Taki postep motoryzacji otwiera nowe szerokie
horyzonty przed wszystkiemi przemystami, pro-
dukujgcemi w Niemczech paliwo samochodowe,
stawiajac je réwnocze$nie wobec bardzo trud-
nych i skomplikowanych zadan. d n.
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INZ. K. STUDZINSKI.

Jednym z ludzi, ktéry niezwykle wielkie zastu-
gi potozyt dla rozwoju samochodu, a przede-
wszystkiem ktéry wybitnie przyczynit sie do je-
go szybkiej popularyzacji, jest Henryk Ford.
Dzieki swym osobistym zdolnos$ciom i wielkiemu
talentowi organizacyjnemu wyrést on niezwykle
szybko na najwiekszego potentata przemystu sa-
mochodowego na $wiecie, zasypujac rynek ame-
rykanski, a nawet i europejski swemi taniemi,
produkowanemi masowo, wozami osobowemi i
ciezarowemi.

Jako jeden z ostatnich przykitadow ekspansji
Forda jest zatozenie wielkiej fabryki samocho-
déw w Degenham pod Londynem, ktérej zada-
niem jest obstugiwanie rynku europejskiego, ze
szczeg6lnem uwzglednieniem Anglji. Zaklady te,
oparte na amerykanskich zasadach organizacyj-
nych Forda, to znaczy produkujgce samodziel-
nie na swe potrzeby wszystko, co do budowy sa-
mochodu jest potrzebne, nie wytgczajac nawet
stali i surowcow, stanowig obecnie najnowoczes-
niejszg fabryke Swiata, a najwieksza fabryke sa-
mochodowg Europy. Swiadcza o tern jej mozli-
wosci  produkcyjne, wynoszgce 1000 wozéw
dziennie, czyli okoto 300 tysiecy wozOw rocznie.

Olbrzymie budowle, ciggnace sie na péinoc-
nym brzegu Tamizy, w poblizu jej ujscia, spra-
wiajg imponujgce wrazenie swemi rozmiarami i

SAMOCHODOWA =
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629.113 51/52(410)Ford.

rozplanowaniem. Powierzchnia np. jednego bu-
dynku hal mechanicznych, wynosi 28 akréw czyli
115.000 nr i stanowi jednolity blok zelazobeto-
nowy, na budowe ktérego zuzyto 100.000 ton be-
tonu i przeszto 4.000 kilometréw zelaznego uzbro-
jenia.

Poza zaktadami mechanicznemi fabryka posia-
da wiasng elektrownie, dostarczajgca pradu dla
catej fabryki, kottownie, hute, odlewnie i kok-
sownie, tak ze jedynemi surowcami dostarczane-

Widok budynkéw kottowni.
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Spust surowca z wielkiego pieca.

mi do fabryki sg wegiel i ruda, a catkowite ich
przetworzenie do koncowego produktu, jakim jest
gotowy samochd6d, odbywa sie wytacznie w obre-
bie wiasnych zaktadéw.

Jedng z najciekawszych rzeczy jest to, ze ca-
ta ta olbrzymia fabryka zostata zbudowana na
wielkich poktadach $mieci, wywozonych rzeka
od lat w to miejsce z catego Londynu. Mimo, iz
zdawano sobie doskonale sprawe jakie trudno-
sci pokonaé¢ nalezy przy budowie tak poteznych
gmachoéw na tego rodzaju podiozu, czego dowo-
dem jest zalozenie pod fundamenty przeszie
35.000 wielkich pali betonowych, to jednak wy-
bér tego miejsca pod fabryke nie byt przypad-
kiem, lecz Scistem wyrachowaniem handlowem.

Wedtug zdania kierownikoéw fabryki niezwykty
wzrost kosztéw budowy fabryki na tych wysypi-
skach zostanie w niedtugim czasie zupetnie za-
mortyzowany dzieki wyzyskaniu bogatych pokta-
déw $mieci jako darmowego paliwa do kottow.

Z dziewieciu olbrzymich kottéw wysokoprez-
nych (Babcock i Wilcox), obstugujacych szesc

SAMOCHODOWA ]1

turbin parowych, o og6lnej mocy okoto 65.000
kW, wszystkie sg opalane taniem paliwem, a
wiec: jeden — $mieciami, dwa — gazem wielko-
piecowym, a pozostale szes¢ — pytem weglo-
wym.

Przygladajac sie blizej tej wielkiej fabryce
zauwazy¢ mozna wszedzie podobne oszczedno-
Sci, ktére stanowig bardzo charakterystyczny
szczeg6t sposobow fabrykacyjnyeh Forda i ta-
jemnice nieprawdopodobnie niskich cen jego
produktéw. Na zadnym z oddziatéw fabryki nie
da sie zauwazy¢ nawet najmniejszego marno-
trawstwa, czy to narzedzi, czy materjatéw lub
paliwa, czy tez co najwazniejsze pracy robotni-
ka. Wszystko jest wykorzystane do ostatnich
granic. Dla wyzyskania nawet odpadkoéw, niekie-
dy zdawatoby sie bezwartoSciowych, nie szcze-
dzi Ford nawet bardzo kosztownych urzadzen w

tancuch montazowy podwozi.

przekonaniu, iz szybko sie one mu optacg. Za
przyktad moze postuzy¢ instalacja bardzo dro-
gich urzadzen do wyzyskania odpadkéw rudy w
postaci okruchoéw i pytu, przez zastosowanie spe-
cjalnej metody spiekania ich z pytem weglowym
i... blotem Tamizy, ktore posiada jakie$ specjal-
ne wiasciwosci.

,De Luxe Ford" z silnikiem o pojemnoéci 1172 cm1l
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tancuch montazowy silnikéw.

Dla wytwarzania koksu fabryka posiada 45
piecéw, ktérych produkcja wynosi 650 ton kok-
su, a spozycie wegla przekracza 800 ton dzien-
nie. Wielkie piece Freyna, o dziennej wydajno-
$ci 500 ton surowca, pokrywaja zapotrzebowanie
catego warsztatu. Spust surowca z wielkiego pie-
ca odbywa sie do duzych 75-tonowych kadzi ko-
lejowych, ktéremi zostaje on przewozony do pie-
cOw gazowych, gdzie nastepuje jego ostateczna
przerobka. Stale szlachetne sg otrzymywane z
piecow elektrycznych, zasilanych pradem o na-
pieciu 11.000 wolt.

Nowoczesne, jasne budynki, w ktérych te urzg-
dzenia znajdujg sie, imponujg swemi rozmiarami
i nawskro$ nowoczesng konstrukcjg, a z dachu
na kilka pieter wysokiej kottowni rozcigga sie
przed oczami zwiedzajacego rozlegty widok
wzgorz okolicznych, gingcych gdzie$ hen, daleko
w mgtach, unoszacych sie od Tamizy.

Bezposrednio obok odlewni znajduja sie warsz-
taty mechaniczne wspaniale wyposazone w naj-
nowsze urzgdzenia i obrabiarki. Oddzial mecha-
niczny fabryki Forda w Degenham stanowi obec-
nie najnowoczes$niejszy warsztat tego rodzaju,
przewyzszajacy znacznie nietylko wszystkie, naj-
wieksze fabryki europejskie jak Citroena, Re-
naulta i Fiata, lecz nawet potezniejszg od nie-
go, macierzystg fabryke Forda w Ameryce. Na
warsztacie uderza przedewszystkiem brak ja-

kichkolwiek paséw transmisyjnych, a to dzigki
zastosowaniu najnowszych obrabiarek z indywi-
dualnym napedem elektrycznym. Szczegélnie jest
to uderzajgce w poréwnaniu z przestarzatym
warsztatem mechanicznym Citroena, gdzie po-
przez gesty las paséw transmisyjnych niesposdb
nawet dojrzeé¢ Scian mrocznej hali.

Ciekawym jest jeszcze jeden szczegdt, miano-
wicie wielka wstrzemiezliwo$¢ w stosowaniu me-
chanicznych transporteréw, ktore, zdawatoby sie,
sg tak nieodzownem urzadzeniem fabryki o tak
wielkiej produkcji masowej. Kto widziat fabryke
Citroena z jej powietrznemi transporterami,
przebiegajacemi zygzakami, wszystkie oddziaty
w rozmaitych kierunkach i na réznych pozio-
mach, z jej taficuchami powietrznemi, obwieszo-
nemi najrozmaitszemi czesSciami samochodéw,
poruszajgcemi sie w rozmaitych kierunkach, ten
ze zdumieniem spoglada na jasng, wolng od ja-
kichkolwiek tahcuchow i sieci przestrzen hal fa-
bryki Forda.

Nie znaczy to jednak, aby fabryka ta nie po-
siadata zupetnie tanicuchéw, owszem posiada je,
lecz w ilosci znacznie ograniczonej ze wzgledu
na odmienny sposOb organizacji warsztatu. Do
transportu przedmiotdw na warsztacie mecha-
nicznym sa krotkie linje przenos$nikéw rolko-
wych; najczesciej jednak sg nawet one zbedne,
gdyz wobec niezwyktego nattoku obrabiarek, kt6-
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Czterocylindrowy silnik Forda o pojemnosci 1172 cm3

;e stojg jedna obok drugiej, uniemozliwiajgc pra-
wie w zupetnosci przejscia, przedmiot kazdy
przechodzi prawie bezposrednio z jednej maszy-
ny na druga.

Wszystkie maszyny, znajdujace sie na warsz-
tacie, stanowig ostatnie modele najwydajniej-
szych obrabiarek wspéiczesnych w przewaznej
ilosci automatéw i pétautomatéow. Jako jedne z
ciekawszych wymieni¢ nalezy frezarki Holroyd'a
do obrébki blokéw cylindrowych. Posiadajg one
obrotowy stét w ptaszczyznie pionowej, a po je-
go obu bokach gtowice suportéw. Na frezarce
tej odbywa sie jednocze$nie obrébka 12 blokow
cylidrowych. Usuwanie gotowych blokéw i za-
stepowanie ich surowemi, przygotowanemi do
obrébki, nastepuje po dwa co jedna szdésta obro-
tu stotu. Do szlifowania i polerowania tulei cy-
lindrow uzywane sg pionowe szlifierki wielo-
wrzecionowe, obrabiajgce wszystkie tuleje jed-
noczesnie. Przeszlifowanie catego bloku na go-
towo odbywa sie w 20 do 30 sekund, co nalezy
uzna¢ za maksimum wydajnosci i sprawnosci
tego rodzaju obrabiarek.

Przekroj tylnego mostu ,,De Luxe Forda".

Samochodowa
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Skrzynka biegéw z synchronizacjg ,,De Luxe Forda".

Do wiercenia otworéw i nacinania w nich
gwintéw uzywane sa przewaznie wiertarki i
gwinciarki wielowrzecionowe Footburta, obrabia-
jace jednoczesnie wszystkie otwory w przedmio-
cie.

Przy obrdbce wszystkich przedmiotéw na war-
sztacie gtdwnie zwrdcona jest uwaga na wyzy-
skanie najwiekszej wydajnosci kazdej obrabiar-
ki oraz skrécenie do minimum czasu obrdébki, co
w wysokim stopniu wptywa na obnizenie kosztow
produkcyjnych. Do obnizenia ich pozatem stu-
zg rézne uproszczenia fabrykacyjne poszczegdl-
nych czesci, gtownie dzieki szerokiemu stosowa-
niu wyttaczania i spawania elektrycznego. Dla
przyktadu przytoczy¢ moge wyréb wiehcéw ze-
batych na kota zamachowe, ktére sg u Forda wy-
konywane z preta o przekroju prostokatnym. Ko-
lejno$¢ wykonania wienca tego jest nastepujaca:
kilkometrowej dtugosci prety zostajg przede-
wszystkiem pociete na automatycznych nozy-
cach, na kawatki, odpowiadajace scisle diugo-
sci rozwinietego wienca. Nastepnie kawalki te
zostajg podawane na walcarke, ktora zwija je
w obrecz, nieco spiralng, a o S$rednicy we-
wnetrznej Scis$le odpowiadajacej $rednicy wien-
ca, na ktéry ma by¢ wtltoczona. Nastepng ope-
racjg jest zgniecenie tej obreczy na styk na
specjalnej prasie i jednoczesne elektryczne spa-
wanie jej kohcéw, jednak w ten sposéb aby szew
nie przechodzit do wewnetrznej Srednicy pier-
Scienia, gdyz nie podlega ona zadnej dalszej
obrébce mechanicznej. Na tak otrzymanym pier-
scieniu zostaje dopiero zupeinie normalnie na-
cinana koronka zebata do kotka starteru. Taki
wyréb pierscieni tych w poréwnaniu z wytacza-
niem ich z jednej calosci zapewnia wielkie
oszczednosci na materjale i drogiej robociznie.

Podobnych uproszczen produkcyjnych mozna-
by jeszcze przytoczy¢ dziesigtki, co tgcznie z
analogicznemi uproszczeniami konstrukcyjnemi,
z ktérych wozy Forda sg powszechnie znane, da-
to w efekcie moznos$¢ obnizenia Fordowi ceny
ich do granic nieprawdopodobnie niskich.
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Czterocylindrowy ,,Ford Popular".

Produkcja fabryki Forda w Degenham ograni-
cza sie do mniejszych wozéw osobowych jak
»Ford Popular", ,,Ford Fourteen” i najnowszego
obecnie, matego wozu ,,De Luxe Ford” oraz czte-
rocylindrowych ciezarowek. Wieksze wozy ze
znanemi osmiocylindrowemi silnikami Forda tak
osobowe, jak i ciezarowe, sg sprowadzane z Ka-
nady, wskutek czego sg rOwniez uwazane za wo-
zy pochodzenia brytyjskiego.

»Ford Popular” cieszy sie w Anglji olbrzymig
popularnoscia, dzieki swej duzej wytrzymatosci
w poréwnaniu z innymi wozami angielskiemu oraz
stosunkowo niskiej ceny. Posiada on silnik 4-cy-
lindrowy o wymiarach 56,64X92,56 mm. i ogol-
nej pojemnosci 933 cm3 Przy 3500 obr/min. daje
22 KM mocy.

Mimo, iz tak podwozie, jak i karoserja tego

s a m o c h od o w a
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wozu nie posiadajg zadnych nowosci, to jednak
silnik nalezy juz zaliczy¢ do konstrukcji zupet-
nie nowoczesnych.

Znana powszechnie czterocylidrowka Forda
»Fourteen” jest produkowana w Anglji, w spe-
cjalnym dla tego kraju wydaniu o znacznie stab-
szym silniku. Mianowicie zamiast silnika B o po-
jemnosci 3,29 litra, zostat w tym wypadku za-
stosowany silnik 2-litrowy o wymiarach 76X108
mm.

Synchronizowana skrzynka biegéw |-tonowego Forda.

Jako ostatnia nowos¢ Forda, pokazana przez
fabryke po raz pierwszy na Salonie Londynskim
jest nowy model matego Forda czterocylindro-
wego t. zw. ,,De Luxe Ford”. Jest on pewng ewo-
lucjg wozu ,,Popular”, r6znigca sie od niego mo-
cg silnika oraz ksztaltem Kkaroserji. Pojemnos¢
jego cylindréw zostata zwiekszona do 1.172 cnr

Charakterystyka wozéw Forda, produkowanych w Anglji.

— Silniltlr
= £
T TYP 2 Pojem- Wymiary  poc £ 2
S ., Nosé m/m NS
ch ‘8 cm3 & X s KM -88
= o
POPULAR FORD 4 933 56,64X92,56 22,3 3500
% De LUXE FORD 4 1172 56,64X 6,35 28 3500
09] FOURTEEN 4 2040 77,6 X108 42,6 3000
4 3290 98,3 X108 52,7 2600
FORD 5-cwt 4 933 56,64X92,56 22,3 3500
FORD 10-cwt 4 3290 983 X108 52,7 2600
o FORD 1 ton 4 3290 98.3 X 108 52.7 2600
3
o FORD 30-cwt 4 3290 98.3 X108 52.7 2600
~ FORD 2 ton. 4 3290 98.3 X10S 52.7 2600
. FORDSON-SUR-
- REY (trzyosiowy) 4 3290 98.3 X 108 52.7 2600
(8}

FORDSON SUS-
SEX (trzyosiowy.
kota podwajne) n n

.2 L _BD-o ot
= Roz- Roz- . Ciezar <7 x
Skrzynka G o staw staw Wymiar wozu o
biegéw X 22 osi kot opon (kare- 2 3 =
NES m/m nm/m ta) kg. ‘88 4
a 2€E zs 8
3 b. 2-syn- .
chron, 1:55 2286 1143 4,50X17 734 4 os
synchron. — 2286 1143 4,50X17 4 os.
synchron. — 2700 1020 4 os.
synchron. — "
synchron. 1:55 2286 1143 4,50X17 — 250
_ _ 6d
synchron. 2700 pr205'25Xl7 500
tyt s5,50x18
norm. 3330 przod 6x20 1300 10gg
tyt  30X5
norm. 3340 przod 6X20 1500
ty 1570
norm. 3000 przod 7X20 2000
1610
tyt 1630
norm. 4000
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Uresorowanie tylnych két 2-tonowej ciezarowki Forda.
przez powigkszenie S$rednicy cylindrow z 56,64
mm. na 63,5 mm przy tym samym skoku. Sil-
nik nowej czworki w poréwnaniu z poprzednim
0 pojemnosci 933 cm: nie ulegt prawie zadnym
zmianom tak pod wzgledem swej konstrukcji jak
1 wymiaréw zewnetrznych, co zapewnia tatwos¢
zastgpienia starych silni-
kobw nowemi mocniejsze-
mi bez najmniejszych na-
wet zmian podwozia. Ra-
ma tego nowego wozu po-
siada ksztalty klasyczne
z tg jedynie roznicg, iz
zamiast podtuznie prostych
zostaly zastosowane po-
dluznice wygiete na bo-
ki, zapewniajgce ramie
wiekszg sztywno$é. Kota
0 zawieszeniu klasycznem,

resory poprzeczne, ptas-
kie.
Skrzynka biegéw trzy-

przektadniowa cichobiezna
z dwoma biegami synchro-
nizowanemu Sprzegto suche
jednotarCZOWe, dociskane

Tylny most 2-tonowej, trzyosiowej cigzarowki.

SAMOCHODOWA 15

Skrzynka biegéw 2-tonowej ciezar6wki Forda.

sprezynami spiralnemu Silnik zawieszony ela-
stycznie w trzech gniazdach gumowych, zapewnia
duzg elastycznos$¢ i rownomiernos¢ pracy,

Karoserja aerodynamiczna stosunkowo jak na
tego rodzaju maty woz bardzo efektowna.

Z wozbéw ciezarowych sg wyrabiane najréz-
niejszych rodzai wozy transportowe i zwykte cie-
zaréwki oraz mniejsze autobusy.

2-u tonowa cigezar6wka Forda z siedzeniem kierowcy obok silnika.

Uzywanych jest do tego celu catly szereg pod-
wozi, poczynajgc od najmniejszego 0 nos$nosci
% tonny az do czterotonowej trzyosiowki. Do
podwozi tych wykorzystane sg silniki z wozéw
osobowych, a mianowicie do lekkiej Mi-tondwki
silnik 933 cm3 a do ciezaréwek o nosnosci wzwyz
1/2-tony znany silnik Forda B. Przedtem fabryka
stosowata do tych wozow silniki 2-litrowe, lecz
doswiadczenie wykazato, iz nawet na dobre dro-
gi angielskie, posiadaty one zbyt matg moc.

Pragnac naprawié¢ to przeoczenie fabryka sta-
ra sie obecnie umozliwi¢ swym klijentom zaopa-
trzenie swych wozéw w nowe silniki, Kktdrych
instalacja do starych wozéw nie wymaga zad-
nych przerdbek tak podwozia, jak i silnika.

Wymiana taka moze by¢ dokonana na kazdej
stacji obstugi Forda w ciggu niespetna 4 godzin,
i kosztuje wedtug cennika 325 zi., czyli jest tan-
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sza nawet od gtdwnego remontu silnika, przy-
czem ma te zalete, iz kazdy z klijentéw otrzy-
muje na silnik 6-miesieczng gwarancje fabryki.

W ten sam sposOb sg réwniez wymieniane sil-
niki 933 cm8 wozdéw osobowych na silniki moc-
niejsze, t. zn. o 1172 cm3 za minimalng optata
250 zt.

Podniesienie mocy silnika wozéw osobowych
»Ford Popular” swiadczy¢ sie zdaje, iz wobec
wielkiego sukcesu, jaki te wozy odniosty w An-
glji, Ford stara sie je obecnie wprowadzi¢ na
rynek europejski. Program ten jest tem tatwiej-
szy do urzeczywistnienia, iz dzieki posiadaniu
przez Forda szeregu doskonale prosperujgcych
montowni w Szkocji, Francji, Danji i Holandji

INZ. T. RUDAWSKI.

SAM OCHODOWA
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bedzie mu bardzo tatwo zarzuci¢ Europe temi
taniemi wozami.

Dla zobrazowania ekspansji Forda w Europie
zaznaczy¢ nalezy, iz poza wymienionemi juz
montowniami Ford posiada jeszcze w Europie
dwie samodzielnie wytwarzajgce fabryki, a mia-
nowicie fabryke w Kolonji w Niemczech oraz li-
cencyjng fabryke w Rosji, ktéra juz w roku
ubiegtym wypuscita okoto 28.000 sztuk wozéw
osobowych i ciezarowych z silnikiem A,

Nic wiec dziwnego, iz dzieki wielkiej swej
ruchliwosci handlowej Ford odzyskuje szybko te-
ren stracony w roku 1931 i 1932 na rzecz swego
poteznego rywala General Motors, a obecnie za-
czyna znéw zdecydowanie wysuwac sie na czo-
to produkcji Swiatowej.

629.118.55/56(410)

Angielskie konstrukcje motocyklowe na tle
produkcji kontynentalnej

Pobiezny rzut oka na produkcje motocykli w
srodkowej Europie zmusza do zwrdécenia szcze-
gllniejszej uwagi na produkcje niemiecka, kto-
ra — jakkolwiek do niedawna wzorujgca sie na
konstrukcjach angielskich, az do wmontowywa-
nia gotowych, zakupowanych zespoldéw wigcz-
nie — dzisiaj coraz bardziej odbiega od szablonu
angielskiego, tworzac typy oryginalne, Smiale, a
nadewszystko przemawiajgce do konsumenta
prostotg gtadkich ptaszczyzn i pieknego obrysu.

Niemiecki czterocylindrowy motocykl Ziindapp—800 cm3.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze przewazna ilos¢
nowoczesnych konstrukcji niemieckich w litra-
zu duzym 500 do 750 cm3 nosi nadal charakter
konstrukcji angielskich, co w szczegd6lnos$ci uwy-
datnia sie w litrazach $rednich 250 do 350 oraz
matych 100—200 cm3

Motocykle takie, posiadajac charakter wy-
bitnie sportowy, wywierajg magnetyczny wptyw
na miodziez petng zapatu sportowego i tempe-
ramentu, a co wazniejsze wyprébowana przez
wiele lat przez przemyst angielski metoda pro-

dukcji motocykli na zasadzie kooperatywy fa-
bryk branzy metalurgicznej, dgzgca do standa-
ryzacji niektérych elementéw, a nawet zespo-
tow motocykla, obniza tak wydatnie ostatecz-
na cene produktu, ze znajduje on nabywcéw
wsréd najszerszych warstw spoteczenstwa, czy-
nigc zen srodek codziennego uzytku. Ten ostat-
ni argument jest tak przekonywujgcy ze wzgle-
du na rentowno$¢ zaangazowanego kapitatu, ze
producenci wolg raczej rezygnowac¢ z dzierzenia
prymatu w dziedzinie nowoczesnosci konstrukcji,
pozostawiajac go w rekach nielicznych fabryk
jak BMW, Ziindapp i inne, natomiast produkujg
motocykle standartowe, lecz przedewszystkiem
tanie.

Fakt, ze pewien typ motocykla Triumph posia-
da taki sam silnik, jak pewien typ wykonywany
przez konkurencyjng fabryke Victoria, lub inny
przez fabryke Ardie, nie drazni w najmniejszym
stopniu ambicji konstrukcyjnych producenta,
gdyz wiadomg jest rzecza, iz do trzech powyz-
szych fabryk dostarcza silniki jeden fabrykant,
starajgc sie ze wzgledow zasadniczych zmieniaé
tylko pewne detale zewnetrzne. | nic dalej nie
stoi na przeszkodzie, aby fabryka Victoria do-
starczata przednie widelce Kkilku innym fabry-
kom, nie méwigc juz o rurach, jako czesciach
sktadowych ramy, za$ wiele fabryk robi ttumiki,
identycznego ksztattu, a wiec pochodzace praw-
dopodobnie z jednej matrycy.

W przeciwienstwie do niemieckiego uzytkowni-
ka motocykla, dla ktérego ten ostatni jest w
pierwszym rzedzie $rodkiem lokomaocji, sporto-
wiec angielski uwaza motocykl raczej jako arty-
kut o charakterze sportowym i fakt ten wywie-
ra decydujacy wptyw na rozwoj konstrukcji an-



Piekno zimowego

krajobrazu zacheca do turystyki samo-
chodowej. Kio chce zazy¢ beztroskiej
jazdy, przez catg zime stosuje

Olej samochodowy GALKAR 115.

Poza znakomita smarnos$cig tego oleju,
cecha jego jest petna ptynnosé¢ nawet
w czasie silnych mrozéw, gdy normalne
oleje samochodowe zawodzg.

L,KARPATY"

SPRZEDAZ PRODUKTOW NAFTOWYCH

S-KA Z OGR. POR.

Beczki; garazéwki; blaszanki a 2 i 5 1, plombowane ze znakiem
ochronnym ,,GALKAR".
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gielskich. Kiedy bowiem konstruktorzy na kon-
tynencie, a w szczeg6lnosci niemieccy, starajg sie
budowaé¢ motocykle, ktérych poszczegdlne zespo-
ty tworzylyby organicznag cato$¢ w zarysie i w
detalach przy najdalej idacem zastosowaniu
nowoczesnych zdobyczy z dziedziny odlewnictwa
i hutnictwa, to u konstruktoréw angielskich moz-
na zauwazy¢ raczej pewne zrézniczkowanie za-

Dwucylindrowy silnik Ziindapp — 500 cm3.

interesowac, ktore objawia sie dgznoscig do udo-
skonalenia poszczeg6lnych elementéw silnika bez
ogladania sie na potrzebe réwnoczesnego popra-
wienia sasiednich zespotéw wzglednie nawet
wspoOtpracujagcych czesci sktadowych, ktoreby
przynajmniej optycznie nalezato sharmonizowac
ze zmienionemi elementami.

Patrzac krytycznie na typowg angielskg kon-
strukcje motocykla zauwazy¢é mozna brak prze-
myslenia catosci, gdyz np. pieknie skonstruowa-
ny cylinder i glowice z gérnym rozrzgdem opla-
taja przewody doprowadzajgce olej do dzwi-
gienek zaworu, za$ silnik potgczony ze skrzyn-
ka przektadni w spos6b prymitywny za pomocg
blach, lub dziwacznych nadlewéw tworzy optycz-
nie wymuszony zespot roboczy o duzej ilosci
przepascistych i niemozliwych do wyczyszczenia
zakamarkow.

Ale... ten wiasnie typ motocykla, niedostepny
wczoraj dla nikogo, podziwiany podczas angiel-
skich TT, ten typ, na ktory wczoraj patrzylty z
pozadaniem i uwielbieniem tysiace oczu, ,ten
sam typ" motocykla jest dzisiaj dostepny dla
szerokiej klijenteli i przez nig rozchwytywany.

Jest to rys charakterystyczny dla stosunkéw
angielskich, jakie panujg w tej dziedzinie prze-
mystu. Kazdy bowiem miody anglik jest spor-
towcem, a jezeli sportowcem, to bezwatpienia
zawodnikiem, pomijajac szary ttum uzytkowcow,
dla ktérych produkuje sie dwutaktowe moto-
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cykle 100—200 cm3, stuzace jako $rodki lokomo-
cji.

Rozwoj angielskich konstrukcji idzie w kierun-
ku podwyzszenia liczby obrotow silnika, z czem
w pierwszym rzedzie wigze sie potrzeba jaknaj-
bardziej intensywnego odprowadzania ciepta z
gtowicy, Scianek cylindra i ttoka. Jakkolwiek gto-
wice glinowe posiadajg duze zalety, jak nprz.
fatwos$¢ odlewania, wysokag sprawnos¢ termiczng
i t. d, to jednak skutkiem koniecznosci zaopa-
trywania ich w zalane gniazda zaworéw, nadajg
sie raczej do mato natezanych silnikéw. Dlate-
go coraz czesSciej stosuje sie glowice silnikow
OHV z bronzalu, gdyz wobec stosowania duzych
Srednic zaworow powstajg powazne trudnosci
z rozmieszczeniem wlanych gniazd w ciasnej gto-
wicy. Przy konstrukcji gtowic silnikéw wyscigo-
wych wykonywa sie z bronzalu uzebrowang kon-
strukcje niosgca gniazda zaworOw, poczem ca-
tos¢ zalewa sie we wiasciwe] gtowicy wykonanej
juz ze stopu glinowo-krzemowego.

Coraz czesciej spotyka sie cylindry aluminjo-
we z zalewanemi tulejami zeliwnemi wzglednie
stalowemi, przyczem udato sie usung¢ w ostat-
nich konstrukcjach poczatkowe wady luzowania
sie tuleji, wzglednie odksztatcania sie ich i miejs-
cowego przegrzewania skutkiem niedostateczne-
go przylegania do korpusu. Do ciekawszych roz-
wigzan nalezy konstrukcja Cross’a, posiadajaca
cylinder catkowicie wykonany z lekkiego stopu,
w ktérym pracuje ttok aluminjowy. — Tiok ten
jednak nie styka sie bezposrednio z gtadzig cy-
lindra, gdyz elementami niosgcemi sg pierscie-
nie wykonane ze specjalnej stali i posiadajgce
nieco wiekszg szerokos¢ od normalnych. — Kon-
strukcja powyzszego silnika jest ponadto cieka-
wa ze wzgledu na oryginalny system stawidia,
ktérem jest rotujacy beben umieszczony w gto-
wicy cylindra.

Ostatni model motocykla Douglas z silnikiem
dolnozaworowym posiada aluminjowe cylindry z
zalanemi tulejami zeliwnemi, przyczem nalezy

Widok ogdiny silnika Ziindapp — 500 cma3.
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podkres$li¢ ciekawe rozwigzanie gniazd zaworoéw,
ktore sg wykonane w ptycie, mocowanej miedzy
cylindrem a glowicg, co utatwia zamiennosc
gniazd w wypadku zuzycia sie ich.

tatwos¢ odlewania aluminjum jest réwniez
czynnikiem, ktéry skilania do zastosowania go na
odlewy cylindrow i glowic. — Wysokie tempe-
ratury, jakie panujg w silnie skomprymowanych
cylindrach zmuszajg do zastosowania diugich ze-
ber dla odprowadzania ciepta. — Odlewanie ta-
kich zeber przy zastosowaniu zeliwa powodowa-
to duze trudnosci.

Angielski silnik Douglas. Na rysunku widoczna wymien-
na ptytka z gniazdami zaworowemi.

Dominujagcym typem na rynku angielskim jak
i europejskim jest dzisiaj motocykl jednocylin-
drowy, o pojemnosci 350—600 cm3, ktéry zaspa-
kaja potrzeby Kklijenteli, uzywajacej go czy to
do jazdy w pojedynke, czy tez z bocznym woéz-
kiem. Ostatnie jednak rekordy szybkosci dwu-
cylindrowego motocykla BMW, oraz szwedzkie-
go Husauarna kazg spodziewac sie, ze przemyst
angielski chcac odzyska¢ prymat w tej dziedzi-
nie pokaze nam w najblizszym czasie piekng
konstrukcje motocykla zaopatrzonego w silnik
duzej mocy. Dotychczasowe bowiem kompilacyj-
ne rozwigzanie OEC-Japp pozostawia pod
wzgledem konstrukcyjnym i estetycznym duzo
do zyczenia. Nalezy jednak przypuszcza¢, ze an-
gielskie konstrukcje beda raczej szty po linji roz-
woju dwucylindrowego silnika V, gdy czotowe
konstrukcje niemieckie obraty kierunek rozwoju
silnika dwucylindrowego z ttokami przeciwlegte-
mi, poruszajgcemi sie w ptaszczyznie prostopa-
diej do kierunku jazdy. Jakkolwiek bowiem sil-
nik V lezacy w ptaszczyznie jazdy nie moze z
racji budowy V posiadaé¢ zupetnie wywazonych
sit masowych, — to jednak posiada ogromne za-
lety dla pojazdu jedno$ladowego, skutkiem gi-
roskopowego dziatania wirujgcych kot zamacho-
wych, ktére wywierajg dodatni wplyw na sta-
teczno$¢ motocykla.

Znaczny wptyw na wywazenie jednocylindro-
wego silnika posiada zmniejszenie ciezaru czesci
odbywajacych ruch posuwisto-zwrotny, jezeli
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jednak chodzi o dojscie do wysokich obrotéw, to
mozna powiedzie¢, ze doszto sie juz do granicy
wyzyskania tych mozliwosci, gdyz wymiary tto-
ka i grubos$é jego scianek sg ograniczone koniecz-
noscig zastosowania takich przekrojow, ktéreby
zapewnity dostateczny odptyw ciepta. Tosamo
dotyczy korbowodow. Nalezy jednak zauwazyé,
ze nie wyzyskano jeszcze wszystkich zalet ole-
ju jako czynnika chtodzgcego, ktére w nastep-
stwie moze doprowadzi¢ do uzyskania jeszcze
wiekszej wydajnosci mocy z jednostki pojemno-
sci cylindra.

Konstrukcje angielskie wykazujg dalsze udo-
skonalenia silnikéw w kierunku przeniesienia wa-
tu rozrzadczego ponad gtowice cylindra. Wat ten
bywa napedzany bagdz to zapomocg ,,watu kro-
lewskiego”, badz tez zapomocg taricucha.

Konstrukcje te pozwalajg na najdalej idace
zmniejszenie ciezaru czesci oscylujgcych.

Ktoéry z tych napedow jest korzystniejszy —
trudno powiedzie¢, gdyz mimo znanych i pewnie
dziatajgcych konstrukcji z watem krélewskim
(Norton, Velocette, Excelsior), naped watka roz-
rzagdczego zapomocg tanicucha znajduje za przy-
ktadem pieknej konstrukcji A. J. S. nowych zwo-
lennikéw (Ariel Squar-Four, Levis i inne).

Patrzac na oba rozwigzania z punktu widzenia
taniosci nalezy odda¢ pierwszenstwo raczej na-
pedowi tancuchowemu. Powstawanie drgan
wzglednie biczowanie w czesci odcigzonej tancu-
cha skutkiem zmiennego momentu oporowego sku-
tecznie usunieto przez zastosowanie ptytki fibro-
wej (Ariel), stalowej ptaskiej sprezyny (A. J. S.)
wzglednie amortyzatora oliwnego (Levis),

Angielski silnik Blackburne — 247 cma3.
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Réwnoczesnie spotyka sie ciekawe rozwigzania
silnika gornego z napedem zaworOw zapomoca
popychaczy, ktore sg obecnie bardzo krotkie.
Udato sie to uzyska¢ przez podniesienie watka
rozrzadczego ponad kotnierz, mocujgcy cylinder
z karterem. Konstrukcja taka posiada te zale-
te, ze popychacze pracujg w ptaszczyznie trzpie-
ni zaworOw i dzwigienek, przez co zostaty usu-
niete sity osiowe, ktére dziatajgc na dzwignie,
powodowaty hatasliwo$¢ pracy gornego rozrzadu

Przy natezanych silnikach sportowych coraz
szersze zastosowanie znajduja sprezyny agraf-
kowe do zawordéw. To rozwigzanie pozwala na
zmniejszenie ciezaru oscylujacej czesci sprezy-
ny oraz umozliwia lepsze chiodzenie trzpienia
zaworu wylotowego oraz odnosnej tulei. Niekto-
rzy uwazaja, ze naprezenia zginajace na jakie
jest narazona sprezyna agrafkowa sa korzyst-
niejsze dla pewnosci ruchu, jak naprezenia skre-
cajagce, ktorym podlega materjal w sprezynach
spiralnych.

Zauwazy¢ mozna réwniez ostatnio dqznos¢ do
ostaniania dzZzwigienek zaworOw oraz sprezyn
przy silnikach gérnych.

W dazeniu do uzyskania gtadkiego ksztattu
cylindra O. H. V. nalezy wymieni¢ ciekawg kon-
strukcje Royal-Enfield, w Kktdérej popychacze
dzwigienek sg ukryte w odlewie cylindra, za$
dzwigienki oraz sprezyny zaworéw sg nakryte
jedng pokrywa oraz zatopione. Niewiadomo jed-
nak czy konstrukcja ta okaze sie zupetnie dobra,
gdyz naprezenia wewnetrzne, powstajgce w go-
ragcym cylindrze mogg powodowaé¢ deformacije
gtadzi skutkiem bardzo nierébwnomiernego roz-

Silnik Yincent H. R. D. 498 cm3
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tozenia materjatu i skagpych warunkéw chiodze-
nia w bocznych i tylnych partjach cylindra.

Ostatnie konstrukcje angielskie pozwalajg
stwierdzi¢, ze duzo uwagi posSwieca sie sprawie
odpowiedniego ksztattowania kanatéw przeloto-
wych dla mieszanki i spalin. Kanat wylotowy
wykonywa sie w ten sposéb, ze poczatkowo bieg-
nie on rownolegle do trzpienia zawordw, poczem
tagodnym tukiem przechodzi w ksztatt rury Ven-
turi'ego.

Kanatom ssgcym daje sie tnkie pochylenie aby
przecinaty sie z trzpieniem zaworu pod mozliwie
ostrym katem.

Ostatni rok wykazat rowniez podciggniecie sie
anglikéw w konstrukcji silnikow dwutaktowych,
gdyz zapoczatkowany przez niemiecka fabryke
D. K. W. system przeptdékiwania nawrotnego
znalazt realizatora na gruncie angielskim w za-
ktadach Villiers'a. Fabryka ta wypuscita na ry-
nek silniki dwutaktowe z ptaskiemi ttokami, gwa-
rantujagce wiekszg sprawno$¢ termiczna przy
robwnoczes$nie zmniejszonym rozchodzie paliwa.

Zagadnienie napedu miedzy silnikiem a skrzyn-
ka przektadni zdaje sie niezaprzata¢ umystu an-
gielskich konstruktoréw. Wyptywa to z racji od-
dawna stosowanego systemu montowania zespo-
tow silnika i skrzynki przektadni wykonywanych
w roznych wytworniach, ktéry to system pracy
pozwolit na najdalej idgce obnizenie kosztow
gotowego produktu. Dziwi¢ sie jednak nalezy, ze
ci sami konstruktorzy nie zadadzg sobie trudu,
aby potaczy¢ oba zespoly w estetyczng catosc,
pozostawiajgc nadal mozliwos¢ wykonywania ze-
spotéw skrzynki przekitadni fabrykom specjal-
nym.

Dwie fabryki angielskie Triumph i New Im-
perial zblokowaty silnik ze skrzynkag przekiad-
ni, przenoszagc moment obrotowy z watu do
skrzynki przektadni zapomocg czotowych két ze-
batych o zebach prostych wzglednie skos$nych
podwdjnych. Ma to na celu usuniecie przykrych
w nastepstwach sit osiowych rzucajacych ukta-
dem korbowym wzdtuz osi watu gtéwnego.

Przedni tahcuch tgczacy silnik ze skrzynka
przektadni jest obecnie z reguty zakryty, wzgled-
nie w niektorych konstrukcjach zanurzony w ka-
pieli oliwnej. Ostona tego fancucha nie tworzy
jednak jeszcze organicznej catosci z silnikiem
wzglednie skrzynka, lecz jest do nich przykreco-
na. Do tadniejszych rozwigzan nalezy zaliczy¢
konstrukcje fabryki Royal Enfield, Ariel, Nor-
ton it d

Rozwiazania jednak dotychczasowe nalezy
uwazac jako przejsciowe, ze wzgledu na znaczne
zaawansowanie sie specjalnych fabryk w pro-
dukcji skrzynek przekiadni (Burmann, Albion,
Sturmey Archer i inne). Nalezy sie spodziewac,
ze w agregatach silnik-skrzynka potgczonych
tancuchem musi nastgpi¢ bardziej celowe i kon-
strukcyjne rozwigzanie, jakie zapoczgtkowaty na
kontynencie przeszto dwa lata temu Paristwowe
Zaktady Inzynierji w swojej nowej konstrukcji
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motocykla CWS 600 cml W konstrukcji wspo-
mnianej skrzynka przekitadni, bedgc wstawiong
do zespotu karteru silnika, tworzy wraz z nim
organicznag, lecz tatwo rozbieralng catosc.

Widok silnika ,,CWS" — RT od strony rozrzadu. Zwraca
uwage ciekawy sposoéb wbudowania skrzynki biegow,
specjalnie przez PZInz. opatentowany.

W budowie ram angielskich motocykli najszer-
sze zastosowanie znajduje bezsprzecznie pewna
i wyprébowana konstrukcja rurowa, chociaz tu
i 6wdzie mozna spostrzec niektore czesci ramy,
jak widelce wyttaczane z blachy lub goérne cze-
$ci ramy wykonywane jako odkucia.

Zagadnienie ram resorowanych jest ciggle
otwarte, gdyz dotychczasowe wykonania niezu-
petnie jeszcze odpowiadajg celowi, sg zbyt ciez-
kie i mato stateczne, a co wazniejsze wplywaja
znacznie na podwyzszenie ceny motocykla.

ZYGMUNT JANKOWSKI.
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Na zakonczenie nalezy zaznaczy¢, ze uwaga
poszczegllnych angielskich konstruktoréw zwra-
ca sie w kierunku budowy jednos$ladowych samo-
choddéw (rzecz zresztg znana z czaséw przedwo
jennych, lecz w niezbyt udolnem wykonaniu).
Fakt ten oznacza niewatpliwy krok naprzéd w
daznosci do zapewnienia jaknajwiekszego kom-
fortu jazdy.

Konstrukcja O. E. C. posiadajgca oryginalny
system kierowania przedniego kota oraz resoro-
wanie tylnego kota zastuguje na wyrdéznienie.

Dwuosobowy, jedno$ladowy samochdd-motocykl O. E. C.

Zastanawiajac sie nad mozliwoscig rozwoju ta-
kich jednosladowych samochodéw nalezy spo-
dziewac sie zastosowania w nich mechanizmu gi-
roskopowego, ktéry w odpowiedni spos6b wyzy-
skany moze zainicjowa¢ powstanie nowego typu
pojazdu, posiadajgcego niezaprzeczone zalety w
poréwnaniu z pojazdami trzykotowemi z racji
swojej lekkosci i matych oporéw jazdy.

678.155.1/7

Jak powstaje opona samochodowa.

Rozwéj Srodkéw komunikacyjnych, jak: au-
tomobilizmu lotnictwa, kolejnictwa i t. p. jest je-
dnym z najgtdwniejszych czynnikéw niepo-
wstrzymanego rozwoju techniki, ktérego jestes-
my $wiadkami.

State dazenie do jak najdalej idgcego ulepsze-
nia wszelkich elementéw maszyn spowodowato
olbrzymi postep réwniez i w dziale budowy opon.
Podczas gdy w r. 1900, czyli w dwanascie lat po
wynalezieniu opony powietrznej przez J. B. Dun-
lopa maksymalny jej przebieg wynosit zaledwie
5000 km, przecietna opona dzisiejszej konstruk-
cji zdolna jest przebiec przy stuprocentowem jej
wykorzystaniu przeszto 30.000 km i to w wa-
runkach znacznie trudniejszych od tych, jakie
stwarzata komunikacja w r. 1900.

Wymagania, stawiane nowoczesnej oponie w
zakresie jej wytrzymatosci, sg olbrzymie, jezeli
zwazymy, ze przy stukonnej limuzynie, pedza-
cej nieraz z szybkoScig przeszto stu km na go-

dzine, zycie pasazer6w i oczywiscie cato$¢ ma-
szyny, majgcej odpowiedzialne czesci wykonane
z najszlachetniejszych gatunkéw stali chromoni-
klowej, zalezne sg od wytrzymatosci opony wy-
konanej z.. bawelny i gumy!

Na bardzo wysokim poziomie stojgca dzi$ tech-
nika budowy opon potrafita drogg genjalnie ob-
myslanych proceséw stworzyé ze stabych skiad-
nikbw organicznych opone, mogacg spetniaé naj-
bardziej odpowiedzialne funkcje i wspétzawodni-
czy¢ ogromem wykonanej pracy z wieloma sto-
pami metali.

Budowa opony.

Przekréj nowoczesnej opony samochodowej

przedstawia rys. 1.

Szkielet opony, czyli t. zw. karkas skiada sie
z odpowiedniej ilosci warstw przesyconego gumag
kordu (a, b, c, d), ktére pozatem oddzielone sg
od siebie cienkiemi warstwami gumy.
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W czesci, ktorg opona spoczywa na obreczy
kota czyli w t. zw. skrzydetku, umieszczony jest
pierscien z drutdéw stalowych (e), ktory jako
element nierozciagliwy przeciwdziala powiek-
szeniu sie Srednicy skrzydetka pod wpltywem na-
cisku powietrza, a temsamem chroni opone przed
wypadnieciem z obreczy. Potaczenie pomiedzy
szkieletem opony, a protektorem (f) stanowi war-
stwa gumy t. zw. zderzakowej (g), ktora dzieki
swej wysokiej elastycznosci tagodzi uderzenia
przenoszone z protektora na karkas, a powstaja-
ce przy toczeniu sie opony po nieréwnej drodze.
W ten sposOb warstwa gumy zderzakowej zapo-
biega oddzieleniu (odparzeniu) sie protektora od
karkasu opony.

Protektor (f), jako czes$¢ opony, bedaca w bez-
posredniem zetknieciu z nawierzchnig drogi, wy-
konany jest z gumy wysoce odpornej na wszelkie
uszkodzenia mechaniczne, a wiec w pierwszym
rzedzie na rozerwanie i starcie. Boki opony (h)
chronione sg réwniez warstwg gumy protektoro-
wej.

Praca opony.

Rozrézniamy zatem w oponie dwa elementy
zasadnicze:

1) Karkas, czyli szkielet, na ktéry przenosi sie
dziatanie nacisku sprezonego powietrza zawar-
tego w detce, oraz

2) protektor, czyli elastyczny pancerz, chro-
nigcy karkas od uszkodzenn mechanicznych i
spetniajgcy roéwnoczesnie role elementu prze-
ciwslizgowego dzieki specjalnemu rowkowaniu.

Analizujgc warunki oraz charakter pracy opo-
ny, stwierdzimy, ze tworzywo opony podczas to-
czenia sie jej pod obcigzeniem musi sprostac
niematemu zadaniu; juz bowiem normalne ugie-
cie opony zwyklej podczas postoju wo-
zu moze wynosi¢ — zaleznie od typu opony —
12% do 20% wysokosci jej przekroju H (rys. 1),
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za$ opona bedaca w ruchu ulega podczas kaz-
dego obrotu kota na catym swym obwodzie ko-
lejnemu uginaniu, ktérego wielkos$¢, zwitaszcza
na drodze nierownej i wyboistej, wielokrotnie
przewyzsza ugiecie opony w stanie spoczynku.

Pozatem opony, umieszczone na kotach nape-
dowych pojazdu, przenies¢ muszg moment silni-
ka, w rezultacie czego wystepujg w tych oponach
dodatkowe deformacje pod wptywem sit, dziata-
jacych w ptaszczyznie opon stycznie do ich ob-
wodu.

Jezeli wzig¢ pod uwage, ze wyzej wymienione
wielorakie obcigzenia, wzglednie ugiecia, musi
znie$¢ opona podczas swego zycia dziesiatki mi-
ljonéw razy, to daje to juz pewne pojecie o ciez-
kich warunkach jej pracy.

Sktadniki
szanek.

opony i teorja mie-

Uzyskanie przez opony nowoczesne wysokie-
go kilometrazu, pomimo trudnych warunkéw ich
pracy, stato sie mozliwe gtéwnie dzieki zastoso-
waniu do budowy opon t. zw. kordu, zamiast ptot-
na krzyzowego oraz dzieki postepowi w dziedzi-
nie mieszanek gumowych.

Do budowy opon uzywano dawniej normalne
ptétno z nitek krzyzujgcych sie pod katem 90"
(rys. 2a).

Podczas uginania sie opony wykonanej z ta-
kiego ptotna silnie napiete pod wpltywem naci-
sku powietrza nitki kazdej warstwy ulegaty bar-
dzo szybkiemu wzajemnemu przecieraniu w
miejscach ich skrzyzowania; wywigzujgca sie
przytem olbrzymia ilos¢ ciepta dziatata ujemnie
na gume, co takze przys$pieszato wczesne zni-
szczenie opony, ktora po przebiegu w takich wa-
runkach 5000 km byta juz niezdatna do dalszej
pracy. Poniewaz jedng z przyczyn tak kroétkiej
zywotnosci pierwszych opon byto wzajemne prze-
cieranie krzyzujacych sie w ptotnie nitek, za-
czeto zamiast ptotna krzyzowego stosowaé do
budowy opon t. zw. kordu (rys. 2b), ktory po-
siada osnowe, czyli gtowne nitki uszeregowane
tylko w jednym Kierunku, aby za$ te ostatnie
podczas przerdbki kordu trzymaly sie razem,
przeplatane sg one w odstepach okoto 7 mm t. zw.
watkiem, czyli bardzo cienkiemi nitkami, kto-
rych wytrzymato$¢ jest tak mata, ze ustepujg one
fatwo pod wplywem naprezenn wywartych na nie
przez osnowe kordu podczas nadecia i pracy
opony.

Wytrzymatos$¢ na rozerwanie dla osnowy kor-
du dochodzi do 12 kg na nitke, za$ dla watka za-
ledwie 0,15 kg.

Dalszym krokiem w kierunku ulepszenia kordu
jest stosowany od niedawna przez niektore fa-
bryki opon kord bez watka (rys. 2c), w ktérym
nitki trzymajg sie razem tylko dzieki gumie, kto-
rg zostaly przesycone i powleczone.

Jak z powyzszego opisu wynika, posiada kord
— w odr6znieniu od ptétna krzyzowego — prak-
tyczng wytrzymatosé tylko w kierunku osnowy,
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muszg przeto w oponie nitki jednej warstwy kor-
du przebiega¢ w stosunku do nitek drugiej pod
katem 90"

Drugim bardzo waznym materjatem wchodza-
cym w skiad opony jest kauczuk, uzyskiwa-
ny przez specjalny proces stezenia t. zw. mle-
ka gumowego (latex), czyli soku drzewa gu-

mowego, rosngcego w Kkrajach tropikalnych.
. w- ot u
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Importowany w postaci arkuszy o grubosci
3—5 mm, surowy kauczuk nie nadaje sie do
bezposredniego uzytku na opony, poniewaz
rozpuszcza sie tatwo w benzynie i innych weglo-
wodorach, zmienia elastyczno$¢ swojg zaleznie
od temperatury, bedac ponizej zera bardzo twar-
dym, a powyzej zera — miegkkim, pozatem wy-
trzymato$¢ na rozerwanie i odporno$¢ na Sciera-
nie sg dla surowego kauczuku bardzo niskie.

Polepszenie tych wszystkich wiasnosci uzy-
skuje sie przez specjalny proces zmieszania kau-
czuku z niektdremi produktami chemicznemi i
ogrzanie takiej mieszaniny do odpowiedniej tem-
peratury.

Surowy kauczuk
ugniataniu miedzy dwoma
rych jeden obraca sie szybciej od drugiego.
Pod wptywem rozrywajagcego i jednocze$nie
ugniatajgcego dziatania walcéw, oraz wywigzu-
jacego sie przytem ciepta, kauczuk przechodzi w
stan plastyczny, ktory pozwala odtad podczas
dalszego procesu walcowania dodawaé kolejno
odpowiednie produkty chemiczne, jak: siarke,
tlenek cynku, krede chemicznie czysta, specjal-
na sadze gazowsg i inne.

Otrzymujemy w ten sposob miekka i plastycz-
ng mase zwana mieszanka gumowa, bedaca jed-
nym z potproduktow stuzacych do wyrobu opon,
przyczem skitad chemiczny takiej mieszanki, za-
leznie od jej przeznaczenia, moze by¢ bardzo
rozmaity.

Jezeli wyzej wymieniong mieszanke ogrza¢ do
odpowiedniej temperatury (okoto 130" C), to na-
stgpi w pierwszym rzedzie zwigzanie drobin kau-
czuku z drobinami siarki, a oprocz tego catly
szereg mniej lub wiecej zawitych proceséw che-

zostaje poddany silnemu
walcami, z kto6-
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micznych i fizycznych miedzy reszta sktadnikow
mieszanki.

Po tym procesie, zwanym wulkanizacjg, otrzy-
mujemy gume o niezwykle cennych wiasnosciach,
kwalifikujgcych jg w zupetnosci do ciezkiej pra-
cy opon.

Dzieki przebytym procesom guma staje sie nie-
rozpuszczalng w benzynie i innych weglowodo-
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rach, réwno elastyczng we wszystkich tempera-
turach, zas jej wytrzymato$¢ na rozerwanie i
odporno$¢ na Scieranie znacznie wzrastaja.

Podczas gdy dla surowego kauczuku wytrzy-
mato$¢ na rozerwanie wynosi okoto 30 kg/cnr,
dla zawierajgcej tlenek cynku i sadze, mieszan-
ki gumowej, uzywanej na protektory, wytrzyma-
tos¢ ta po odbytym procesie wulkanizacji docho-
dzi do 260 kg/cm'.

Pozatem odpornos$¢ na $cieranie tej mieszanki
jest bardzo znaczna.

Przyktadem tego moze by¢ fakt, ze do tocze-
nia watkbw ogumowanych takg mieszanka, trze-
ba uzywaé ostrza djamentowego, gdyz nawet tak
twarde tworzywa szybkotngce jak Stellit i t. p.
ulegajg bardzo szybkiemu starciu. Badania nau-
kowe wykazaty, ze tak kolosalny wzrost odpor-
nosci na Scieranie i wytrzymatosci kauczuku moz-
na spowodowa¢ przez dodanie do jego masy, po-
za siarkg i innemi produktami chemicznemi, ja-
kiego$ ciata statego o jak najmniejszej wielkosci
czasteczek, posiadajacych kulistg powierzchnie,
ktore pozatem wykazywaé¢ musi duzg do kauczu-
ku przyczepnos¢. Ciatem takiem jest, miedzy inne-
mi, wyzej wspomniana sadza gazowa, posiadajg-
ca czgsteczki o znikomo matych wymiarach (0,1
mikrona) i wykazujgca pozatem wszystkie inne
przepisane witasciwosci.

Dodana do kauczuku sadza wywotuje w jego
masie zjawisko wzrostu sit miedzyczasteczkowych
(miedzymolekularnych), co da sie wyttlumaczy¢
w ten sposOb, ze adhezja czyli sita wzajemnego
przyciggania miedzy czastkami sadzy i kauczu-
ku jest znacznie wieksza, anizeli kohezja, czyli
sita wzajemnego przyciggania miedzy czastka-
mi samego kauczuku bez dodatku sadzy.
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Analogiczne zjawisko zauwazy¢ mozna, jezeli
poddaé¢ rozrywaniu dwa sklejone kawatki drew-
na, mianowicie miejsce sklejenia wykaze znacz-
nie wiekszg wytrzymato$¢ anizeli drewno samo
wzglednie sam klej i zerwanie nigdy nie nastgpi
w miejscu dobrze wykonanego sklejenia.

Fabrykacja Opon.

W zasadzie budowa karkasu opony polega na
kolejnem uktadaniu paséw gumowanego kordu na
okragty rdzen, przypominajagcy wygladem swoim
detke samochodowg i odpowiedniem zaginaniu
brzegéw tychze pasow.

Rdzenn uzywany do budowy opon jest umie-
szczony obrotowo na poziomej osi i ma doktadny
profil wnetrza opony. W czasie pracy jest on
wypetniony powietrzem, ktére po ukonczeniu
procesu fabrykacji mozna przez wentyl ze rdze-
nia wypusci¢, celem wyjecia jego z opony.

Uzywane do wyrobu opon pasy kordu majg
dtugos¢ obwodu catej opony, a szeroko$¢ obwo-
du jej przekroju z dodatkiem na odpowiedni za-
ktad. Przed krajaniem na wyzej wspomniane pa-
sy zostaje kord przesycony odpowiednig mie-
szankg gumowa i oprdécz tego gumowany na t. zw.
kalandrze, czyli jednostronnie pokryty cienka
warstwa mieszanki gumowej. Odizolowanie po-
szczegllnych nitek kordu od siebie zapomocg gu-
my ma uniemozliwi¢ ich wzajemne przecieranie
sie podczas pracy opony.

Kolejno$¢ czynnosSci podczas budowy opony
czterowarstwowej, przedstawionej na rys. 1 jest
nastepujaca:

1) Natozenie na rdzen pierwszej (a) i drugiej
(b) warstwy kordu tak, aby kierunki nitek obu
warstw tworzyty kat 90°.

Bardzo waznem dla dobroci opony jest, aby
poszczegblne warstwy gumowanego kordu Scisle
do siebie przylegaty, co uzyskuje sie przez rolo-
wanie ich specjalnemi narzedziami.

2) Umieszczenie w dolnej czesci karkasu pier-
$cienia z drutéw stalowych (e) otoczonego odpo-
wiednio zagietym paskiem gumowanego kordu
(J) z wktadka gumowg (k) wypetniajgca powsta-
ta miedzy paskiem i pierscieniem luke.

3) Zagiecie wkoto pierscienia brzegéw dwoch
pierwszych warstw kordu.

4) Natozenie trzeciej (c) i czwartej
stwy kordu.

(d) war-
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5) Natozenie na skrzydio opony pierwszego
(D i drugiego ((m) paska ochronnego z gumo-
wanego piétna krzyzowego.

6} Natozenie pasa gumy zderzakowej (g).

7) Natozenie gtadkiego pasa gumy protetkoro-
wej (f), obejmujacego réwniez boki opony, az do
skrzydetek.

8) Wyjecie rdzenia gumowego z opony.

9) Zagiecie do wnetrza opony brzegéw trze-
ciej (c) i czwartej (d) warstwy kordu oraz pa-
skéw ochronnych (1) oraz (m).

Do wnetrza tak przygotowanej opony zakiada
sie nastepnie rodzaj grubosciennej detki, czyli
t. zw. waz wulkanizacyjny i wraz z nim umie-
szcza opone w formie, ktéra jg zamyka z wszyst-
kich stron.

Przez specjalny wentyl doprowadza sie do we-
za wulkanizacyjnego wode pod naciskiem 30 at.
i o temperaturze 130° C, za$ frome posiadajgca
podwadjne Sciany ogrzewa sie parg o takiej samej
temperaturze.

Nacisk wody wprowadzonej do weza wulka-
nizacyjnego powoduje rozdecie nieco mniejszej
poczatkowo opony, az do granicy ustalonej wiel-
koscig formy, przyczem nitki poszczeg6lnych
warstw kordu ulegajg pewnym wzajemnym prze-
sunieciom w otaczajgcej je masie niezwulkanizo-
wanej gumy, az do wyréwhania naprezen we
wszystkich warstwach.

Drogg praktyki wymiary zewnetrzne niezwul-
kanizowanej opony sg tak dobrane, ze w chwili,
gdy rozdeta przez waz opona wypetni forme, na-
prezenia we wszystkich warstwach kordu sg réw-
ne, przez co zapewnione jest harmonijne wspot-
dziatanie wszystkich nitek podczas poézniejszej
pracy opony.

W plastycznej masie gumy protektorowe] zo-
stajg pod wplywem nacisku wywieranego przez
waz wycisniete rowki protetkora, napis firmowy
i inne szczeg6ty, jakie posiada forma w postaci
zagtebien czy wypukiosci. Podczas dalszego
ogrzewania zamknietej w formie opony ta ostat-
nia przechodzi proces wulkanizacji, ktéry trwa
zaleznie od grubosci scian opony 35— 160 minut.

Po skornczonej wulkanizacji otwiera sie forme
i wyjmuje z opony weza, ktory moze by¢ uzyty
wiekszg ilos¢ razy.

Opona gotowa jest do uzytku.

PP. Prenumeratorom, ktérzy dotychczas nie odnowili prenumeraty na rok 1935 —
zalgczamy pocztowy ,Przekaz Rozrachunkowy" —dla dokonania nim wpiaty.

ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

VvV A MIT T Z. POPLAWSKI

1 ul. Hoza Nr. 33

BIURO i SKLADY tel. 9-49-31.

~ WARSZTATY tel. 8-11-22.

3 WYTWORNIA, PROMENADA 1 telefon

8-11-22.

Wytwoérnia aparatow dla zaptonu, rozruchu

i osSwietlenia.

NAIJWIEKSZE WARSZTATY REPERACYJNE,
przedstawicielstwa i stacje obstugi:
DELCO-REMY. NORTH -EAST, J. LUCAS,

BENDIX, ,TUDOR*" Z. A. T., I E S

Ceny fabryczne. —P. P. Odprzedawcom i
Form.Wojsk. Samoch. —Rabat.
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Tarcza szlifierska i1 jej praca

Szybki rozwo6j przemystu samochodowo-lotni-
czego, konieczno$¢ zamiennosci czesci w silni-
kach, zastosowanie stali specjalnych o wysokiej
wytrzymatosci i duzej twardosci, przy jedno-
czesnem zadaniu doktadnego wykonania po-
wierzchni obrobionych, wysuneto tarcze szlifier-
ska, jako narzedzie doktadnej obrébki mecha-
nicznej, na czotowe miejsce.

Szlifowanie, jako sposob obrdbki, coraz bar-
dziej odgrywa role dominujaca, gdyz jedynie
przy pomocy szlifowania najbardziej odpowie-
dzialnym czes$ciom silnika, zwilaszcza po harto-
waniu, moze byé nadana wysoka klasa wykonh-
czenia oraz wymiary przedmiotu obrabianego
utrzymane w granicach bardzo $cisle stolerowa-
nych.

Prawie zupetny brak naukowych badahn wias-
nosci tarczy szlifierskiej w odniesieniu jej do te-
go lub innego typu wykonywanej pracy, ogro-
mna ilos¢ czynnikéw wplywajgcych na pomysl-
ny rezultat szlifowania i brak jednolitej nomen-
klatury dla tarcz szlifierskich, wszystko to w du-
zym stopniu utrudnia prace warsztatowca przy
wyborze wiasdciwej tarczy dla danej roboty.

W dziedzinie nomenklatury tarcz szlifierskich
panuje jak dotychczas catkowity chaos, gdyz roz-
maite fabryki uzywajg odmienne sposoby ozna-
czania tarcz szlifierskich oraz inaczej nazywaja
same materjaty szlifierskie.

Od tych nazw, nieraz zgota fantastycznych, roi
sie na rynku, dosy¢ chyba jezeli na prébe wy-
mienie z nich kilka: ,,Abrasit, Adamite, Alowalt,
Bathite, Borolon, Calcinite, Carbolite, Carbolon,
Carbora, Carbosolite, Carbowalt, Corex, Carbo-
alumina, Combin, Carolox, Carowalt, Dessus,
Diamantite, Dicarbo, Durubit, Electrit, Electro-
lon, Gressolite, Jeddite, Lionite, Rebite, Rexite,
Sterbon, Sterlith it. d. it d.

Zasadnicze materjaty szlifierskie, ktére stuza
do wyrobu tarcz, sg to — weglik krzemu SiC, w
handlu nazywany czesto ,,Carborundum?”, albo
»Crystolon" oraz tlenek glinu AL03 — na-
zywamy ,.Elektrokorund”, albo ,,Alundum”.

Sgq to produkty otrzymywane w piecu elek-
trycznym, posiadajgce przy ztomie ostrg budowe
krystaliczng, przy wysokiej twardosci samych
krysztatow.

Tak w/g. skali Mohs’a, gdzie za podstawe
przyjeto twardo$¢ diamentu = 10, elektroko-
rund ALO.i posiada twardo$¢ 9—9,5, za$ karbo-
rund Si€C — twardos$¢ 9,5—9,7,

Krysztalty Alundum posiadajg kolor od ciem-
nobrunatnego, ciemnoczerwonego do jasnor6zo-
wego i biatego. Im wigksza zawartos¢ Al,Os tem
jasniejszy jest korund sztuczny.

Wysokie gatunki Alundum zawierajg 97—99%
czystego A/,03i jako bardzo twarde znajdujg za-

stosowanie przy szlifowaniu stali o wysokiej wy-
trzymatosci i twardosci.

Krysztaty Crystolonu koloru czarnego, ciem-
noniebieskiego lub zielonego, posiadaja przy zto-
mie bardzo ostre krawedzie, lecz tatwiej ule-
gaja rozszczepieniu sie anizeli krysztaty Alun-
dum, ktére sg mniej kruche i bardziej ciagliwe.

Z tego tez powodu Crystolon stosuje sie do
szlifowania materjatow o matej wytrzymatosci
na rozerwanie, jak np. zeliwo, glin, mosiadz etc.
Dzieki swej twardosci i ostrosci ziaren Crysto-
lon tatwo wrzyna sie w materjat, zas wibry wy-
zej wymienionych materjatéw nie stawiajg tak
duzego oporu, przy ktérymby ziarno ulegato zni-
szczeniu, wowczas gdy przy obrobce stali ziar-
no fatwo rozszczepia i niszczy sie zanim jeszcze
krawedzie tngce utracg swojg ostrosé.

Ponizej zamieszczony wykres (rys. 1) przy-
datnosci szlifierskich  Crystolonu i Alundum
w zastosowaniu ich do rozmaitych materjatéw
obrabianych pozwala wyciggna¢ wniosek, ze na-
lezy uzywac tarcze szlifierskie w gatunku ,,Alun-
dum” dla obrébki materjatbw o wysokiej wy-
trzymatosci na rozerwanie — stal chromo-niklo-
wa, stal weglista, bronz kuty etc., za$ tarcze w
gatunku ,,Crystolon" dla obrébki materjatéw o
niskiej wytrzymatosci na rozerwanie — zeliwo,
mosigdz, bronz lany, aluminjum etc.

. B [\ m. .
M aterjat obrabiany naé%;va. 8mata Mata Sredhin Duza B-duza

Sta/ specja/na termicznie obrobiona 140 /

Twardasta! o zawartosci 1.25%C 70-100 | ts/
$rednio twarda stal o zawarto$d 0.5-1%C 65
Bronz zwykty, sta/ walcowana 50 % (&
Miekkastal o zawartosci 0.25 -0.5% C 42
Mosigdz 35 - /
B.migkka stal 0.1-0.25% C. sta/iwo 31 \
Ze/iwo kuto-lane, glin 28 /
Miedz walcowana 25 Y
Odlew bromowy 19 V4
Mosiadz, biaty meta/ 16 /
Miedz lana, odlewy zeliwne duze 17.3 oY
Drobne od/ewyze/iwne 14
cynk 5 y
Cyna 3 7/
Rys. 1

Kazda tarcza szlifierska sktada sie z catej ma-
sy ziaren zwigzanych pomiedzy sobg materjatem
taczacym, czyli tak zwanem spoiwem.

Skrawanie obrabianego metalu odbywa sie
przy pomocy tych ziaren, z ktérych kazde jest
jakgdyby pojedynczym nozem, osadzonym na ob-
wodzie tarczy.

Stad tez ptynie analogja pomiedzy tarczg szli-
fierskg, a frezem o nieskoriczenie wielkiej ilosci
zebow. Nalezy zauwazy¢, ze tarcza szlifierska, w
odréznieniu od wszelkich innych narzedzi, po-
siada w wysokim stopniu wtasnosci samoostrze-
nia sie, gdyz przy zuzyciu i stepieniu jednych
krysztatdw wypadajg one i pracowac zaczynajg
nastepne warstwy krysztatow.
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Nieskoriczenie wielka ilo$¢ ziaren tarczy szli-
fierskiej pozwala bra¢ bardzo drobny wiér, przy-
czem tarcza szlifierska jest jedynem narzedziem,
ktore moze pracowac prawie bez nacisku, wow-
czas gdy inne narzedzia dla obrébki mechanicz-
nej wymagajag duzych naciskéw ze wszystkiemi
ich ztemi konsekwencjami.

Czynnikiem, powodujgcym skrawanie metalu
przy szlifowaniu, jest nie twardo$¢ krysztatow
danej tarczy szlifierskiej, lecz ostros¢ ich kra-
wedzi tnacych.

Mozemy sobie wyobrazi¢ tarcze wykonang z
ziaren diamentowych, materjatunajbardziej twar-
dego w przyrodzie, lecz o ileby ziarna te posia-
daty forme zaokraglong, tarcza taka bytaby nie
do uzytku.

Na zdjeciach mikroskopowych (rys. 2) sg
przedstawione trzy tarcze szlifierskie tej sa-
mej twardosci i ziarnistosci, wyprodukowane
przez rozmaite firmy.

Tarcza z lewej strony, w gatunku ,,Alundum
38" produkowana przez amerykanskg firme
,.Norton Company”, przedstawia sie jako cala
masa cukrzano-biatych ostrych krysztatéw, bar-
dzo luzno powigzanych miedzy soba, gdyz pra-
wie nie widaé spoiwa.

Rys.

Jest to tarcza ogromnie porowata, doskonale
nasycajaca sie woda, posiadajgca w wysokim
stopniu witasno$¢ samoostrzenia sie, a przeto
wymagajgca bardzo niewielu diamentowan, co
bezwzglednie jest duzg oszczednoscig czasu przy
pracy.

Tarcza na zdjeciu Srodkowem jest rowniez w
dobrym gatunku, posiada ostra krystaliczng bu-
dowe i bardzo matg ilo$¢ spoiwa, co jest bardzo
wazne ze wzgledu na ,,zamulanie” sie tarczy zu-
zytemi krysztatami. Jest to tarcza o wigzaniu
ceramicznem, wykonana przez niemieckg firme
,,Naxos-Union”.

Natomiast tarcza z prawej strony przedstawia
nam ziarna formy okragtej, spojone tak olbrzy-
mig iloscig spoiwa szklistego, iz ostatnie catko-
wicie pozalewato ziarna korundu.

Tarcza ta nie posiada wiasciwie zadnych wias-
nosci tngcych. Przy swojej pracy nie nasyca sie
ptynem chitodzgcym, wymaga duzej ilosci dja-
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mentowan, gdyz tatwo zamula sig, zas miast te-
go aby skrawa¢ materjat obrabiany, bedzie zdzie-
rana przez ten ostatni.

Z przykroscig musze powiedzie¢, iz jest to tar-
cza wyrobu krajowego, produkowana przez fir-
me, nazwy ktorej nie chciatlbym tutaj wymie-
niac.

Poniewaz w zyciu warsztatowem sg znane wy-
padki, gdy niewtasciwie dobrana, lub w lichym
gatunku, tarcza szlifierska byta powodem zabra-
kowania danego wyrobu — na wybdér wiasciwe;j
tarczy szlifierskiej nalezy zwréci¢ szczegdlnie
baczng uwage.

Tarcza, jako narzedzie dokiadnej obrébki,
winna zado$¢ czyni¢ wszystkim wymaganiom
stawianym jej przez warsztatoweca.

Zadne odchylenia od tych wymagan, usprawie-
dliwianie wzgledami na cene tarczy etc., nie sg
dopuszczalne, o ile ma sie na uwadze dobro¢
samego wyrobu.

Poniewaz ogélnie znana firma ,,Norton Com-
pany" w dziedzinie nomenklatury tarcz szlifier-
skich zajmuje miejsce przodujace, za$ szereg
wybitnych firm wzoruje sie na firmie ,,Norton",
specjalnie bedziemy rozpatrywali oznaczenia
przez te firme ostatnio wprowadzone.

Na charakterystyke kazdej tarczy szlifierskiej
sktada sie pie¢ punktdéw, a mianowicie:

1) gatunek materjatu szlifierskiego tarczy
(Alundum, Crystolon), 2) ziarno — wymiar po-
szczegllnych krysztatéw, 3) twardos$¢ — wy-
trzymatosé spoiwa tarczy, 4) struktura — od-
legtos¢ i wzajemne rozmieszczenie ziaren, 5) wia-
zanie — gatunek spoiwa.

Gatunek materjatu szlifierskiego zostat po-
przednio szczegétowo omoéwiony. Co do ozna-
czen to Alundum oznaczony jest przez cyfre
,»38”, zas Crystolon oznaczony jest przez cyfre
37"

Nalezy zaznaczy¢, ze firma ,,Norton" wyra-
bia sze$¢ rozmaitych gatunkéw ,,Alundum”, kt6-
re posiadajg oznaczenia Nr. 98, Nr. 38, Nr. 35,
Nr. 19 i Nr. 15, roznigce sie od siebie rozmaitg
procentowg zawartoscig czystego AL,O..

Ziarnistoscig tarczy nazywamy wielko$¢ krysz-
tatow, z ktdérych skiada sie tarcza, za$ sposob
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oznaczenia ziarna polega na wykazaniu liczby
oczek przypadajgcych na jeden cal diugosci da-
nego sitka, przez ktore ziarna muszg przecho-
dzié.

Poniewaz do dzi$ dnia niema znormalizowania
sitek, wiec wielkosci ziaren rozmaitych tarcz wa-
hajg sie, coprawda w matych granicach.

Klasyfikacja ziarnisto$ci przedstawia sie na-
stepujaco:

TABLICA 1
B. grube Grube Srednie Drobne B. drobne Pyt
4 12 30 70 150 280
6 14 36 80 180 320
8 16 46 90 220 400
10 20 60 100 240 500
23 120 600

Im mniejszy numer ziarna, tern jest wieksze
samo ziarno i naodwro6t. Najbardziej drobne
ziarna, (pyt szmerglowy) sg klasyfikowane we-
dlug czasu potrzebnego dla utworzenia sie osa-
du na dnie probowki okreslonej wysokosci, na-
petnionej woda.

Osad utworzony w ciggu 10 minut nazywa sie
pytem dziesieciominutowym i t. d.

Wielko$¢ naturalng samych ziaren przedsta-
wia rys. 3, za$ tablica 2 podaje wymiary ziaren:

10 16 24
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sowaniu oraz czasu wypalania i ostygania tar-
czy.

W zaleznos$ci od tego z jaka sitg sprzeciwia
sie spoiwo odrywaniu ziaren rozrézniamy twar-
dos¢ tarcz. — Im jest wieksza ta sita tem tward-
szg jest tarcza.

Widzimy wiec, ze pojecie twardosci tarczy od-
nosi sie nie do twardosci ziaren, lecz wytrzyma-
tosci spoiwa oraz sposobu jego przygotowania.

Niektore firmy tarcze do twardosci ,,0" wyko-
nywuja sposobem odlewania, za$ tarcze o wyz-
szej twardosci sposobem prasowania.

Tablica 3 podaje twardosci tarcz wedtug Nor-
ton'a.

TABLICA 3.
B. miekka  Miekka Srednia Twarda  B.twarda
E, F, G H.I.JJK LLMN, O P,GR S T.UW.Z

Okreslanie twardosci tarczy szlifierskiej do-
konywuje sie na specjalnej maszynie Lindner'a
przy pomocy rolki naciskajgcej na tarcze.

W zaleznos$ci od wielkosci zagtebiania sie rol-
ki oraz wielkosci ziarna okresla sie twardo$¢ tar-
czy.

Im bardziej drobne jest ziarno oraz im mniej-
sze zagtebienie rolki, tem twardsza jest tarcza.

36 46 60

Rys. 3.
TABLICA 2
Nr. ziarna 10 12 16 20 24 36 46 60 80 100 120 150 200
Wymiar w mm 1 och 168 119 084 071 05 035 025 0,177 0,149 0.125 0,088 0,074 0,092
\ do 2,0 168 119 084 071 05 035 02 0,177 0,149 0,125 0,088 0,074

Tarcz gruboziarnistych nie nalezy stosowac dla
rob6t doktadnych i odwrotnie tarcze drobnoziar-
niste sg mato produkcyjne dla zgrubnej zdzierki.

Dla niektérych robo6t, jak naprzyktad szlifo-
wanie fasonowe, promienie zaokraglenia etc., wy-
godniej jest stosowac tarcze o ziarnie mieszanem.
np. 36—60, gdyz tarcze te diuzej zachowujg na-
dang im przez diamentowanie forme.

Twardoscig tarczy nazywamy jej zdolnos¢ do
utrzymywania ziaren pomimo naprezen, ktére je
starajg sie oderwac¢ od spoiwa, podczas pracy
tarczy.

Twardo$¢ tarczy zalezy w duzym stopniu od
gatunku samego spoiwa, procentowej zawarto-
$ci spoiwa w tarczy, wielkosci ciSnienia przy pra-

Twardos¢ tarczy szlifierskiej uwazamy wia-
Sciwie dobrang w tych wypadkach, gdy stepione
ziarna bedg w swoim czasie odrywaly sie od tar-
czy. Jezeli to nie nastepuje i stepione ziarna
zbyt dlugo zatrzymuja sie, tarcza bedzie ,,przy-
palaé¢” przedmiot obrabiany, za$§ sama ,,zaszlich-
towywac” sie.

Odwrotnie jezeli ziarna odrywajg sie zbyt lek-
ko to tarcza jest ,,zamiekka” i szybko traci swoj
wymiar, co wptywa na dokladno$é wykonywanej
roboty w spos6b ujemny.

Przytepianie sie ziaren uzaleznione jest od
twardosci, wzglednie wytrzymatosci na rozer-
wanie, materjatu obrabianego.

(D. n)).
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Nowy typ

Mozna byto zauwazy¢ w ostatnich latach, ze kon-
struktorzy silnik6w samochodowych bardzo wiele uwagi
poswiecili sprawie oczyszczania powietrza dostajagcego sig
do silnika. Od chwili gdy przed paru laty ukazat sie
pierwszy filtr do powietrza, od tego czasu filtry te
podlegaja dos$¢ szybko r6znym udoskonaleniom i zmianom.

Kurz, ktory przez karburator dostaje sie wraz z po-
wietrzem do wnetrza silnika, wywiera na wewnetrzne
jego organy dziatanie bardzo szkodliwe. Drobne, lecz o
duzej twardos$ci czasteczki, mieszajg sie z oliwg i wraz
z nig dostajg sie do wszystkich cze$ci pracujgcych i po-
wodujg bardzo silne zuzywanie sie ich. Jak wielkie zna-
czenie dla silnika ma sprawa oczyszczania powietrza,
wykazaly proby przeprowadzone niedawno w Ame-
ryce.

Po skonstruowaniu nowego modelu filtra powietrz-
nego, jedna z fabryk amerykanskich postanowita spraw-
dzi¢ doswiadczalnie, jakie da on korzysci silnikowi w
czasie pracy. W tym celu uruchomiono dwa identyczne
nowe samochody, z ktérych jeden byt zaopatrzony w
nowego typu filtr do powietrza, drugi za$ go nie posia-
dat. Wozy te jechaly na tej samej drodze, w zupetnie
jednakowych warunkach, a zachowanie sie silnikéw by-
to doktadnie badane. Aby rezultaty byty widoczne szyb-
ciej, wybrano ztg droge w terenie piaszczystym.

Wozy robity okoto 500 km. dziennie. W miare prze-
diuzania préby, zauwazono, ze woéz nie posiadajacy filtra
do powietrza, wykazuje coraz znaczniejsze zwiekszanie
sie zuzycia benzyny i oliwy. Silnik za$ drugiego samo-
chodu, zaopatrzony w filtr, wykazywat zuzycie mate-
rjatbw pednych przez caty czas prawie zupetnie jedna-
kowe. Po przejechaniu 64.000 km. réznica miedzy pierw-
szym, a ostatnim kilometrem wynosita zaledwie 1%.

Po ukonczeniu préby oba silniki rozebrano. Silnik
zaopatrzony w filtr, okazal sie¢ w najzupetniej dobrym
stanie i zdatny byt do natychmiastowego dalszego ruchu.
W silniku drugim, ktéry filtra nie posiadat, zauwazono
znaczne zowalizowanie cylindréw, zuzycie tozysk korbo-
wodowych i zowalizowanie czopéw watu korbowego, jak
rowniez nadmierne zuzycie piers$cieni ttokowych, zawo-
row i prowadnic zaworowych.

Proby te jasno wykazuja, jak starannie nalezy chro-
ni¢ silnik przed dostawaniem si¢ pylu do jego wnetrza.
Zwroécono ostatnio uwage na to, ze nie wystarczy filtro-
waé powietrze, ktédre wchodzi do silnika przez karburator.
Trzeba réwniez zabezpieczy¢ wszystkie inne otwory, kt6-
re prowadzg do wnetrza silnika, a wiec otwo6r do wlewu
oliwy, oraz rure oddechowg karteru.

Rys. 1

W opisanej powyzej probie silnikow, stosowano wtas-
nie taki potréjny system zabezpieczenia przed kurzem.
Filtr gtéwny, na karburatorze byt to tak zwany typ ,z
kapielg oliwng". Rysunek 1. przedstawia filtr ten w prze-
kroju.

Duze okragte naczynie posiada na spodzie wanienke
napetniong oliwg. Powyzej poziomu oliwy znajduje sie
wyjmowany element filtrujacy, sktadajacy sie z wioréow
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powietrza

miedzianych. Element ten co pewien czas trzeba wyj-
mowac¢ i przemywaé¢ benzyng. Od goéry, naczynie filtru
jest zamkniete pokrywsa.

Powietrze wchodzi przez otwory ,,A”, zmienia odra-
zu kierunek, idzie nadot i przeptywa przez zwezenie ,,B”,
o ksztatcie dyszy Venturiego. W tem miejscu powietrze
nabiera duzej predkosci i silnie uderza o powierzchnie
oliwy ,,c". Ciezsze drobiny pytu tong w oliwie i powoli
osiadajg na dnie. Cze$ciowo juz oczyszczone powietrze,
wraz z rozpryskujagcymi sie kroplami oliwy, przechodzi
przez otwory ,,E” do goérnego elementu filtrujgcego, wy-
petnionego wiérami miedzianemi ,,.D". Otwory ,,E” znowu
stanowig pewne zwezenie przekroju dla przeptywajace-

go powietrza, przez co po

przejSciu przez nie, znacz-

nie sie rozpreza. Dzie-

ki temu, predkos$¢ powie-

trza zmniejsza sig, a oli-

wa moze ftatwiej sie od-

dzieli¢, poczem sptywa

nizej i przez otwory ,F"

Scieka z powrotem do

dolnej wanienki. W ten

spos6b  widéry miedziane

sg stale silnie zwilzone

oliwg. Powietrze przepty-

wajac przez te mokre wié-

ry oczyszcza sie w dal-

szym ciggu i dostaje sie

do przestrzeni ,,G*, gdzie

raz jeszcze zmienia kie-

runek.i przez rure ,,H" do-

staje sie do Kkarburatoia.

Otwory ,,F", ktéremi spty-

wa oliwa, sg potozone spe-

2 cjalnie blisko, tuz ponad ot-

worami ,,B*, przez ktore

wpada strumien $wiezego powietrza. Ssace dziatanie szybko

przeptywajacego powietrza, dopomaga oliwie, aby tatwiej

wydobywata sie z filtja i $ciekata na dno. Jednoczes$nie

osigga sie przez: to pewnga zastone oliwna, przez ktéra
powietrze musi przejsé.

Rys. 2 i 3 przedstawiajg filtry oliwne na wlewie oli-
wy do silnika, oraz na rurze oddechowej karteru. Obydwa
sg tatwo wyjmowane dla czyszczenia i sktadajg sie tyl-
ko z wiéréw miedzianych zwilzonych oliwa.

Proby robione z filtrami opisanego typu, wykazaty ich
wyzszo$¢ ponad innemi
filtrami, dotychczas uzy-
wanymi. Stawiajg one
wzglednie niewielki opor
przechodzagcemu powie-
trzu, a wydajnos$¢ ich jest
bardzo wysoka. Specjal-
ne pomiary byty przepro-
wadzone dla zbadania ich
sprawnosci. Proby odby-
waty sie w czasie jazdy
na bardzo zakurzonej dro-
dze, bezposrednio za in-
nym samochodm jadgcym R 3
z przodu. Na badanym ys. S
odcinku filtr zatrzymat 652 gr. kurzu, a przepuscit dalej
do karburatora zaledwie 4 gr. Wykazuje to, ze spraw-
no$¢ filtra wynosita 99,55%.

Utrzymanie jednak tak wysokiej sprawnosci wymaga
pewnej starannos$ci ze strony kierowcy. Filtr trzeba co
pewien czas oczyszczaé, przemywacé benzyng i napetniaé
Swiezg oliwg. O ile dawniej nalezyta obstuga filtra po-
wietrznego byta rzecza raczej drugorzedna, o tyle obec-
nie fabryki przywigzujg do tego bardzo duzg wage. Cze-
ste czyszczenie jiltra zapewnia jego wysoka sprawnos¢,
a wyniki dokonanych préb wykazuja jak wielkie ma to
znaczenie dla silnika samochodowego.



Styczen 1935 r. Nr. 1. TECHNIKA

WIADOMOSCI

ZASTOSOWANIE GRAFITU KOLOIDALNEGO
DO SILNIKOW SAMOCHODOWYCH.

Grafit koloidalny, stuzacy jako domieszka do oleju
motorowego, znany jest w Polsce pod nazwa ,,Haduroli-
tu". Preparat ten otwiera przed technikg smarniczg per-
spektywy tak interesujgce, ze dzi$§ juz ani teoretyk ani
praktyk nie moga przejs¢ obok niego obojetnie. Nastepu-
jace uwagi majg na celu os$wietli¢ dziatanie tego nowego
smaru i wskaza¢ kierunek ewentualnym doswiadczeniom
i obserwacjom, wynikajgcym z jego istoty.

Pomiary stwierdzity, ze stopieft wiskozy, tej najistot-
niejszej cechy olejow smarniczych, nie zmienia si¢ przez
dodanie do nich grafitu koloidalnego. Przez grafitowanie
oleju osigga sie¢ taki efekt, ze wiskoza w ciggu pracy
silnika spalinowego spada daleko wolniej niz przy uzy-
waniu tego samego oleju bez grafitu. Jest to nastgpstwem
stwierdzonego wielokrotnie faktu, ze grafit koloidalny,
uszczelniajgc doskonale wszystkie cze$ci ruchowe silni-
ka, nie dopuszcza do oleju paliwa, ktdre rozciefczajac
smar gtéwnie powoduje spadek jego wiskozy.

Z faktu tego, ze grafitowanie nie zmienia stopnia wi-
skozy oleju, wynika to, ze mozna bez obawy grafitowac
poprzednio uzywany smar dla danego typu silnikéw lub
maszyn.

Zdolno$¢ uszczelniajgca grafitu koloidalnego ttumaczy
sie tern, ze pokrywa on powierzchnie metalu t. zw. filmem
grafitowym, o molekularnej grubosci, wskutek czego tak
przygotowane powierzchnie stajg sie idealnie réwne i
gtadkie, i w bardzo wysokim stopniu odporne na najwyz-
sze i najbardziej zmienne ci$nienia. Dzigki temu nastepu-
je zmniejszenie wspoétczynnika tarcia, wykluczenie pra-
wie catkowite tarcia suchego, oraz zwiekszenie wtasno-
§ci smarnych oleju, ktéry po grafitowanych, doskonale
gtadkich powierzchniach rozchodzi sie z wielka szybko-
$cia.

W gérnej cze$ci cylindrow panuje bardzo wysoka tem-
peratura, ktéra powoduje spalanie sie oleju i tworzenie
osadéw koksowych. Niedogodnos$ci tej unikamy przez str-
te pokrywanie powierzchni cier-
nych grafitem, Kktéry wytrzymuje
temperatury do 4000°C i posiada
40-krotnie wiekszy od oleju spét-
czynnik przewodnictwa cieplnego,
przez co unikamy przegrzania sil-
nika i spalania sie oleju.

W ptyw grafitowania oleju na wspo6t-
czynnik tarcia ilustruje doswiadcze-
nie, wykonane w National Physical
Laboratory w Anglji.**) Mianowi-
cie przy smarowaniu tozysk ole-
jem niegrafitowanym suche tarcie
wystgpito w 20 minut po przerwa-
niu doptywy oleju, przy smarowa-
niu za$ tego samego tozyska ole-
jem grafitowym, suche tarcie wy-
stgpito dopiero po 26 godzinach
45 minutach od chwili przerwania
doptywu oleju smarujgcego.

To zastanawiajgce zjawisko wy-
ttumaczy¢ mozna nietylko cechu-
jacg grafit koloidalny zdolnosciag
wygtadzania i wypetniania ciatem
wszelkich nieréwnos$ci ptaszczyzn
ciernych silnika, lecz takze niezwy-
kta odpornoscig warstwy grafitowej
na znaczne cisnienie oraz na wy-
sokie temperatury.

Ta odpornos$¢ na cisnienie spra-
wia, ze po nagtem przerwaniu
warstwy smaru nie ulega zniszcze-

*) Dr. Karplus, Petroleum, r. 1929,
Nr. 12.

**) Art. H. Shawa—Deutsche Mo-
tor — Zeitschrift 3/33.
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niu warstwa grafitu, chronigc skutecznie ruchome czesci
metalowe od zatarcia.

Mimo tych nie dajacych sie zaprzeczy¢ faktow, nie-
ktérzy fachowcy zywiag uprzedzenie do smaréw grafito-
wych twierdzac, ze zawarty w graficie krzem i inne za-
nieczyszczenia mineralne rysujg $lizgajace sie po sobie
powierzchnie metalowe. Obawa ta byta stuszna dotad,
dopoki technika nie dostarczyta grafitbw chemicznie
czystych i w rozdrobnieniu tak silnem, ze najwigksze
czastki nieprzekraczajg 3/10000 mm.

Najlepszym zreszta sprawdzianem zalet tego nowego
§rodka smarniczego jest zastosowanie go w praktyce,
ktéra niewatpliwie wykaze ptynagce stad korzys$ci, oraz
zwr6ci uwage na nowe mozliwosci rozwojowe silnika w
technice samochodowe;j.

ZWALCZANIE HALASU ULICZNEGO.

Jedng z bolaczek zycia wielkomiejskiego jest niewat-
pliwie hatas uliczny, wytwarzany przez intensywny ruch
kotowy, a przedewszystkiem przez sygnaty pojazdéw me-
chanicznych, Zagadnienie to byto juz niejednokrotnie
omawiane na tamach dziennikéw, jednak dotad nie zna-
lazto skutecznego rozwigzania.

Ogo6lnie wiadomo, ze jednym z powodoéw hatasu ulicz-
nego jest to, ze kierowcy wigkszych wozéw cigzarowych
i autobuséw czesto nie styszg sygnatow podawanych z ty-
tu za nimi, co wywotuje konieczno$¢ powtarzania tych
sygnatéw przez niecierpliwych szoferow.

Zaktady Philipsa zbudowaty nieskomplikowany przy-
rzad, umozliwiajacy kierowcy wiekszego pojazdu mecha-
nicznego doktadne styszenie wszystkiego, co sie dzieje
ztytu wozu. Przyrzad ten skitada sie z matego mikrofonu
umieszczonego z tylu wozu i potaczonego przewodem z
gtosnikiem umocowanym obok kierowcy. Mikrofon chwy-
ta wszystkie sygnaly i transmituje je przez gtos$nik, dzie-
ki czemu kierowca ma mozno$¢ zastosowac sie do nich
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bez ponaglania i powtarzania hatasliwych sygnatéw. We
Francji przepisy ruchu kotowego nakazujg stosowanie
tego przyrzadu w pewnej kategorji pojazdéw mechanicz-
nych nie tylko ze wzgledu na przys$pieszenie ruchu, lecz
przedewszystkiem ze wzgledu na bezpieczeAstwo pu-
bliczne.

LFILTROWKI” TUNGSRAM — NOWE ROZWIAZANIE
PROBLEMU OSWIETLENIA SAMOCHODOWEGO.

LFiltrowki" Tungsram stanowiag daleko idace udosko-
nalenie dotychczasowych zaréwek samochodowych typu
,Duolux”,

Zaréwno filtrowki", jak i zaréwki ,,Duolux" posiada-
ja Swiatto dalekosiezne w barwie biatej. Przy Swietle
bliskiem zasadnicza r6znica pomiedzy ,filtrowkami” a
zarbwkami Duolux polega na tem, ze Swiatto to przy za-
stosowaniu filtrowek posiada barwe zo6ttg, filtrowki bo-
wiem posiadajg balon zwezony w potowie dtugosci, .przy-
czem przednia jego cze$¢ jest zabarwiona na zoéHo.

Odpornos$¢ ,filtrowek" na wstrza$nienia jest bardzo
znaczna. Szczegdllny nacisk zostat potozony na odpo-
wiednie umocowanie drucika bliskiego $wiatta. Drucik
ten zostat z jednej strony usztywniony przez zastosowanie
odpowiedniego wspornika, z drugiej za§ — zaopatrzony
w specjalny amortyzator, majacy na celu przeciwdzia-
tanie drganiom wiasnym drucika $wietlnego.

Drucik $wiatta gtdwnego jest tak skonstruowany i
umieszczony, ze nawet i przy najszerszych autostradach
cata powierzchnia drogi oSwietlona jest szeroko, az poza
oba brzegi, a z odlegto$ci 300—400 m juz mozna rozpo-
zna¢ wszelkie przeszkody, znaki ostrzegawcze i t. p.

Z6ke Swiatto bliskie jest tagodnie rozproszone, przy-
ttumione i nierazace, a przytem zupetnie dostatecznie sil-
ne, aby kierowca nawet przy duzej szybkosci samochodu
mogt rozréznia¢ przechodniéw, nadjezdzajgce pojazdy,
drogowskazy i znaki ostrzegawcze.

Swiatlo bliskie pozwala réwniez na doskonate o$wie-
tlenie krzywizn drogi dzieki bardzo szerokiemu rozrzu-
towi. Jedng z najwazniejszych za$ zalet bliskiego $wia-
tta o barwie z6ttej jest jego doskonata przenikliwo$¢ pod-
czas jazdy.

Wyzej przytoczone zalety ,filtrébwek” Tungsram po-
zwalajg spodziewac sie, ze to nowe rozwigzanie proble-
mu dwuswietlnej zaréwki samochodowej wzbudzi szero-
kie zainteresowanie wtascicieli i kierowcéw.

ZASTOSOWANIE SILUMINU W BUDOWIE
SAMOCHODOW.

Silumin jest ogdlnie znany w fachowych kotach jako
jeden z najbardziej wartosciowych lekkich stopéw od-
lewniczych. Dwie wtasciwosci szczeg6lnie przyczynity sie
do szerokiego jego zastosowania: doskonate witasciwosci
odlewnicze oraz wysokie cyfry wytrzymatosciowe. Szcze-
gélnie wazng rzecza jest, ze wahania wartosci wytrzy-
matosciowych w poszczegdlnych odlewach, zwtaszcza je-
zeli chodzi o wytrzymato$¢ na zmeczenie, sg przy silu-
minie duzo mniejsze, niz w innych materjatach odlewni-
czych, zawierajgcych cynk i miedz.

Coraz bardziej w budowie samochodu przebijajace sig
dazenie do osiggania jaknajwiekszej lekkos$ci, a co za
tem idzie jaknajzupelniejszego wykorzystania materja-
tu, stwarza bardzo wysokie wymagania co do wtasno-
§ci materjatu, bez wzgledu na to czy chodzi tu o me-
tale ciezkie czy tez stopy lekkie. Wytwoérnie, pro-
dukujgce materjaty surowe ze swej strony podjety wspot-
prace z przemystem samochodowym, prowadzac daleko
posuniete badanie i poszukiwanie. Szczeg6lnie dobre wy-
niki uzyskano przy prébach i badaniach nad ulepszeniem
witasciwosci w siluminie, zwtaszcza dlatego, ze wyniki
osiggane przy produkcji na skale przemystowa nie odbie-
galy od wynikéw osigganych na prébkach laboratoryj-
nych, co nie zawsze udawato sie osiggna¢ przy pro-
bach z innemi stopami lekkiemi, ktérych witasciwosci bar-
dzo wuzaleznione sg od samego sposobu wykonywania
odlewow.

Na podstawie wynikoéw tych badan stworzony zostat
specjalny stop ,,Silumin-Beta", ktéry ulepszony termicz-
nie oznaczony zostat jako ,,Silumin-Gamma". Ulepszony
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silumin posiada wysoka granice ptynnosci, wytrzymatosci
na zmeczenie oraz twardo$¢é. Przy wzroscie twardosci
wystepuje spadek wydtuzenia, ktére pozostaje jednak
w granicach, zapewniajacych odlewowi nalezytg ciagii-
wosé. Wysoka wytrzymato$¢ na zmeczenie, ktéra prze-
wyzsza odpowiednig warto$¢ w zwyktym siluminie o pra-
wie 80%, pozwala na stosowanie tego stopu do budowy
czedci narazonych na znaczne dynamiczne obcigzenie.

Wyniki te zostaty osiggniete przez jedng z najpowaz-
niejszych niemieckich wytwérni metalowych ,,Metallge-
selschaft A. G." w Frankfurcie nad Menem, ktéra data
dzieki temu do rozporzadzenia konstruktorom caty szereg
stopow wytrzymatosciowych, pozwalajgcej na dowolny do-
bér materjatu najwtasciwszego dla danej czesci. Ponizsza
tabela daje zestawienie wtasciwos$ci najwazniejszych od-
mian siluminu.

. .-
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stopu 8®eg 883 o Sl E ReXN
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piaskowy 85—917—20 4—8 55—60 4,5
Silumin 13% .
kokilowy 12—1323—25 3—6 70—75 8
Silumin piaskowy 9—1017—20 2—4 60-65 55
Miedziowy  kokilowy 13—1423—25 2—3 75—85 9

Silumin Beta Piaskowy 9-10,5 17—20 2—5 55—65 6,5

(surowy) kokilowy 13— 1523—25 2—3 7585 10
Silumin Gam- piaskowy 11—1519—22 4—1 65—75 6,5
ma sezonow.

(150°C-20 godz.) kokilowy 15—2225—28 3-1 80—95 10

Silumin Gam- pjaskowy 18— 252529 4—0,5 80-100 8,5
maulepszony
(510°— 3 godz.)

(150°_20 godz) KOKilowy 20—2826—32 1.5-0,5 85-110 11

40.000 KM. PRZEBYTYCH NA PELNYM GAZIE.

W fabryce Packarda dokonano ostatnio ciekawej pro-
by z nowym modelem wozu. Z pos$r6d samochodéw prze-
znaczonych do sprzedazy, wybrano jeden, catkowicie se-
ryjny woz i postanowiono, ze ma on przebyé przestrzen
25.000 mil, jadac przez caly czas na peinym gazie. Préoba
ta nie miata na celu zadnego bicia rekordéw, a tylko mia-
ta stuzy¢ do prac badawczych nad zuzyciem poszczegol-
nych czes$ci. Samochdd puszczony w ruch, jezdzit na tere-
nach prébnych fabryki przez 280 godzin, to jest blisko
12 dni i nocy, az po6ki nie przebyt zadanej przestrzeni.
Niezbedne przytem zatrzymania robiono tylko dla uzu-
petnienia benzyny i smaréw, dla zmiany kierowcéw, oraz
dla zmiany gum. Srednia szybko$¢ na catej przestrzeni
wyniosta okoto 143 km/godz.

Po ukonczeniu préby, caty silnik rozebrano i poddano
szczegbtowym badaniom. Stwierdzono nastepujace zuzy-
cie poszczeg6lnych czesci:

Zuzycie powierzchni cylindréw wyniosto 0,038 mm. Tu-
leje sworzni ttokowych, jak réwniez otwory na sworznie
w ttokach — nie wykazaly dostrzegalnego zuzycia. Szcze-
lina piersScieni ttokowych powigkszyta sie zaledwie o 0,33
mm., co odpowiada wytarciu sie powierzchni bocznej pier-
$cienia o 0,114 mm. Luz w panewkach korbowodowych
powiekszyt sie o 0,030 mm., a owalizacja czopéw korbo-
wych wyniosta 0,0125 mm. tozyska gtéwne watu korbo-
wego nie wykazaty dostrzegalnego zuzycia, za$ czopy
gtéwne watu korbowego wykazaty zuzycie o 0,00076 mm.
Na dwéch zaworach daty sie zauwazy¢ pewne $lady nad-
miernie wysokich temperatur i jeden z nich nie domykat
sie¢ zupetnie szczelnie.

Nalezy zwro6ci¢ uwage, ze zuzycie silnika przy jezdzie
bez przerwy na petnej szybkosci przez 40.000 km., odpo-
wiada zuzyciu podczas paroletniej pracy wozu w normal-
nych warunkach w reku przecietnego posiadacza samo-
chodu. Pozatem zdaniem inzynieréw fabryki Packarda,
r6znica miedzy 4000 obr/min. a choéby tylko 3900 obr min,
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jest ogromna i stanowi to samo co normalna praca w po-
robwnaniu z najwyzszym mozliwym wysitkiem.

Na zakonczenie podajemy pare cyfr obrazujacych wy-
konang prace silnika:

Przez 280 godzin kazdy ttok poruszat sie i zatrzymywat
8000 razy w kazdej minucie. 2000 razy na minute naste-
powat nad denkiem kazdego ttoka wybuch, osiggajac za
kazdym razem temperature powyzej 3000° C. Kazdy kor-
bowdéd poszedt w goére i nad6t 146 miljonéw razy. Pompa
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wodna obrécita sie 68 miljonéw razy i przepompowata
ogbtem okoto 3000000 1L wody. Pompa oliwna dostarczata
65 1 oliwy na minute i w sumie dostarczyta do tozysk
i na Scianki cylindréow 220000 1 oliwy.

Wykonana proba wykazuje, jak duzy postep osiggnieto
ostatnio w kierunku otrzymywania i stosowania coraz to
lepszych materjatéw, ktére pod dziataniem olbrzymich
natezen moga pracowaé¢ w tak ciezkich warunkach i nie
podlegaja przytem znaczniejszemu zuzyciu.

KRONIKA ZAGRANICZNA

SWIATOWA PRODUKCJA ROPY NAFTOWEJ
I JEJ ZUZYCIE W ROKU 1934,

Stany Zjednoczone A. P. ogtosity niedawno statysty-
ke, dotyczacg Swiatowej produkcji i zuzycia ropy nafto-
wej w poszczegblnych krajach w roku 1934.

Produkcje ropy podajg wiec ponizsze cyfry w miljo-
nach litrow:

Stany Zjednoczone — 132.000 (128.000 w roku 1933),

SSSR. — 23.000 (20.600)
Venezuela 19.000 (17.000)
Irak — 555
Rumunja — 8.350 (7.500)
Persja — 7.300
Indje Holenderskie —  6.050
Meksyk — 5.000
Columbja — 2.380
Peru — 2.100
Argentyna — 2.000
Trinite — 1.540

Stany Zjednoczone stojag wiec na czele producentéw
ropy ze swoim wydobyciem przekraczajgcem 60% S$wiato-
wej produkcji.

Swiatowe zuzycie ropy wyniosto okoto 200.000 mi-
ljonéw litrow w roku ubieglym, wzrastajgc znacznie w
poréwnaniu z rokiem 1933.

Najwiekszymi konsumentami ropy naftowej sa wedtug
kolejnosci: Stany Zjednoczone, Sowiety, Wielka Bryta-
nja, Francja, Kanada, Niemcy, Argentyna, Japonja i t. d.

Zuzycie ropy w miare rozwoju motoryzacji z roku na
rok wydatnie sie zwieksza. Nie nalezy jednak obawia¢ sig
narazie jeszcze braku tego produktu, gdyz Zrodta amery-
kanskie, ktore przewaznie pokrywajg zapotrzebowanie
ogélne sg tak bogate, iz wystarczy jeszcze ropy na diu-
gie lata nawet wobec dalszego wzrostu spozycia.

SLUSZNE ZARZADZENIA WE FRANCII.

Od 1 stycznia 1935 roku zaczeto obowigzywaé we
Francji rozporzadzenie, nakazujace zaopatrzenie wszyst-
kich autobuséw i wozéw ciezarowych, o no$nosci prze-
kraczajacej 3 tony, w amplikatory dZzwiekéw, pozwalajace
kierowcy ustysze¢ tatwiej sygnaly pojazdéw pragnagcych
je wymina¢.

Poczynajagc od wymienionego terminu wszystkie tego
rodzaju pojazdy muszag juz by¢ w urzadzenia te wypo-
sazone pod grozbag zastosowania ostrych rygoréw.

PRZEGLAD PRASY

Z GLOSOW PRASY ZAGRANICZNEJ
O AUTOMOBILIZMIE W POLSCE.

W grudniowym numerze niemieckiego czasopisma sa-
mochodowego ,,Motor-Kritik”, jeden z dziennikarzy nie-
mieckich, ktory byt w roku zesztym w Warszawie w okre-
sie Challengu, zamiescit artykut, w ktérym omawia wra-
zenia z pobytu w Polsce oraz charakteryzuje rozw6j au-
tomobilizmu w naszym kraju.

Po wyrazeniu og6lnego uznania dla Polski, jako Pan-
stwa i Narodu, ktére zdobyto sie po odzyskaniu niepod-
legtosci na bardzo wielki wysitek do ugruntowania swych
podstaw i rozbudowy najwazniejszych dziedzin swego zy-
cia, i szczegd6lnem podkres$lenia bardzo wysokiego roz-
woju polskiego lotnictwa oraz przemystu lotniczego, nie

Zarzadzenie to $wiadczy o znacznym postepie w upo-
rzadkowaniu ruchu kotowego na drogach publicznych wc
Franciji.

Przymusowe zastosowanie amplikatoré6w dzwiekéw na
autobusach i ciezaréwkach przydatoby sie i u nas, gdzie
wobec niezbyt szerokich szos i z reguty jazdy pojazdéw
ciezkich érodkiem drogi, czestokro¢ wyminiecie przez woéz
osobowy autobusu lub ciezaréwki jest rzeczg niezwykle
trudna.

BERLINSKI SALON SAMOCHODOWY.

W Berlinie sg juz w petnym toku przygotowania do
tegorocznego salonu samochodowego ktéry odbedziejsie
tam w okresie od 14 do 24 lutego. Salon tegoroczny za-
powiada si¢ znéw bardzo ciekawie pod wzgledem tech-
nicznym,

KONKURS URZADZEN PRZECIWSLIZGOWYCH
DLA SAMOCHODOW.

Wi ielkie zainteresowanie wywotat wséréd konstrukto-
row europejskich ogtoszony przez ,Automobile-Club
Dauphinois w Grenoble konkurs na wynalezienie dla sa-
mochodéw urzadzenia, zapobiegajgcego poslizgowi két na-
pedowych.

Inicjatywe ,,Automobil-Ctubu Dauphinois” nalezy
przyja¢ z najwyzszem uznaniem, zwilaszcza, iz w dziedzi-
nie tej dotychczas zrobiono bardzo mato i poza do$¢ pry-
mitywnemi tancuchami na kota — zadne inne urzadzenia
nie istnieja.

Sprawa dobrego rozwigzania, zabezpieczajgcego sa-
mochody od $lizgania sie, ma niezwykle donioste znacze-
nie zwilaszcza dla krajéw goérzystych i posiadajacych
przez kilka miesiecy w roku wieksze opady $niegowe, jak
naprz. Szwecja, Norwegja, Szwajcarja i inne. Dlatego tez
udziat w tym konkursie konstruktoréw zagranicznych za-
powiada si¢ bardzo licznie i to nietyle ze wzgledu na
dos$¢ wysokie nagrody, z ktérych pierwsza wynosi 40000 fr.,
lecz raczej ze wzgledu na rzeczywistg aktualno$¢ tego
zagadnienia.

Regulamin, ktéry podaje wyczerpujagco wszystkie wa-
runki konkursu, kladzie gtéwny nacisk na nastepujace
wiasciwosci tych urzadzen, niezawodnos$¢ i skutecznos$é
w jezdzie, tatwo$¢é zalozenia, wytrzymatos$¢ i niska cena.

Zgtoszenia przyjmuje: ,,Automobile-Club Dauphinois”
12, rue Montorge, — Grenoble.

| WYDAWNICTW

moze sie jednakze powstrzymaé od pewnej ironji, gdy
przystepuje do zasadniczego tematu swego artykutu —
omdéwienia stanu rozwoju automobilizmu w Polsce.

Piszac o Warszawie i chwalac ja pod wieloma wzgle-
dami, przechodzgc w pewnej chwili do opisu obrazu ruchu
ulicznego, odrazu nabiera tonu ironicznego, i w formie
wesotego zachwytu pisze o rozpanoszonych na ulicach do-
rozkach konnych, z ktérych ustug chetnie zresztg korzy-
stat, wolac za swoja ztotdwke lub dwuztotéwke uzyé
~romantycznej" powolnej przejazdzki, nie bedac przynaj-
mniej narazonym na pigtnastominutowe czekanie na za-
skoczenie silnika, co mu sie zdarzyto podczas jedynej w
Warszawie jazdy takséwka. Przypina tez dosy¢ cietg tat-
ke Warszawskiej regulacji ruchu, przerazliwem swem
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dzwonieniem powiegkszajacej i tak nadmierny hatas bez-
tadnego ruchu.

Obrazek w gruncie rzeczy biahy i nie pisany praw-
dopodobnie z jaka$ specjalng ztosliwoscig, ale w kazdym
razie nieprzyjemny.

Na ,pocieszenie” zaraz potem pisze o kolejach pol-
skich, wyrazajgc sie o nich b. pochlebnie.

W dalszym ciggu omawia juz rzeczowo stan iloSciowy
rozwoju ruchu samochodowego i handlu samochodowego
oraz wysitkéw zapoczatkowania wtasnego przemystu sa-
mochodowego oraz poswieca pare stéw zagadnieniom dro-
gowym, stwierdzajac jednak, ze stan drég u nas, cho¢
nie nadzwyczajny, nie moze i nie powinien sam przez si¢
stanowi¢ gtéwnej przeszkody w rozwoju automobilizmu
w Polsce.

Gioéwng przyczyne dopatruje sie przedewszystkiem w
niskim poziomie przecietnej zamozno$ci naszego spote-
czenstwa i w braku dostatecznie licznej warstwy ludzi,
ktérzy w naszych warunkach mogli by pozwoli¢ sobie na
nabycie samochodu.

Omawiajac p6zniej nasza polityke podatkowa i celng
w stosunku do samochodu, stwierdza koniecznos$¢ jej
zmiany i rokuje mozliwosci zbytu samochodéw niemiec-
kich na rynku polskim, wrazie zmiany naszej dotychcza-
sowej polityki motoryzacyjnej.

Witold Rychter ,SILNIKI SAMOLOTOW TURY-
STYCZNYCH | ICH OBSLUGA” z 58 rys. Nakiadem
»Polski Skrzydlatej”.

Juz oddawna bujnie rozwijajacy sie sport lotniczy pol-
ski oczekiwat ukazania sie ksigzki o podobnej tresci. Do-
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brze sig¢ stato, iz zastuga zapetnienia powyzszej luki w
naszem pismiennictwie technicznem przypadta szeroko
znanemu praktykowi sportéw motorowych, p. Witoldowi
Rychterowi, gdyz olbrzymie dosSwiadczenie zebrane w
ciggu lat pozwolito mu, lepiej niz komu innemu, wprowa-
dzi¢ amatoréw sportu lotniczego w $wiat zycia silnika
i jego niedomagan. Przeszediszy pobieznie dziatanie czte-
rosuwu, omawia autor szczeg6towo czesci sktadowe sil-
nikbw o réznych, spotykanych w naszym sporcie, ukta-
dach nie zapominajgc o doktadnym zaznajomieniu czy-
telnika z charakterystycznemi obiegami smarowemi oraz
szematami instalacji elektrycznych. Po powyzszych dzia-
tach traktowanych raczej jako wstep, autor wprowadza
czytelnika w dziedzing wiadomosci obejmujacych cato-
ksztatt obstugi silnika, nadzorowania podczas pracy, je-
go kontrole po zatrzymaniu, regulacje i spotykane naj-
cze$ciej niedomagania, przyczem moze w tych rozdzia-
tach witasnie najsilniej daje sie odczu¢ wielka wiedza
praktyczna p. Rychtera, zdobyta w diugoletniem wspo6t-
zyciu z silnikiem lotniczym.

W drugiej czes$ci ksigzki znalazty miejsce opisy kon-
strukcyjno-montazowe silnikéw spotykanych na polskich
ptatowcach sportowych, uzupetnione fabrycznemi danemi
dotyczacemi regulacji. Szeroko uwzgledniony zostat réw-
niez dziat posSwiecony doborowi odpowiednich do warun-
kéw pracy i silnika smaréw, co jest jednym z kardynal-
nych warunkéw niezawodnej pracy. W sumie ksigzka na
czasie i to ksigzka dobra i sumiennie opracowana. Sa-
dzimy, ze nie zabraknie jej u nikogo z tych, ktérych pra-
ca i sentyment zwigzaly z coraz wspanialej rozwijajgcym
sie mtodym lotnictwem sportowym polskim.

PORADY TECHNICZNE

OD REDAKCIJI.

W biezgcym numerze ,,Techniki Samochodowej” zapo-
czatkowalismy dziat porad technicznych, dla prowadzenia
ktérego udato sie nam pozyskaé¢ kilku dobrych fachow-
cow z dziedziny obstugi i remontu samochodéw.

O porady techniczne mogg sie zwraca¢ do Redakcji
»Techniki Samochodowej” wszyscy jej stali prenumeratorzy.

Poniewaz ,,Technika Samochodowa” ukazuje sie raz na
miesigc odpowiedzi bedziemy sie starali przesytac¢ jak naj-
predzej bezposrednio do zainteresowanych, a dopiero
p6zniej umieszcza¢ je bedziemy na tamach naszego cza-
sopisma dla zaznajomienia z niemi ogo6tu czytelnikéw.

Pytanie. Mam Essexa model 1929 roku, w ktérym
zepsut mi sie cieptomierz. Poniewaz w zimie wskazania
temperatury sg nader wazne, a nowy cieptomierz jest
zbyt drogi (okoto 120 zt), zapytuje uprzejmie Sz. Redak-
cje, czy nie mogtaby mi poda¢ sposobu reparacji ciepto-
mierza. Nie znam konstrukcji cieptomierza i dlatego nie
mam pojecia, jak sie zabra¢ do reparacji.

Z powazaniem
Dr. L. S. tédz.

Odpowiedz. WP. Dr. L. S. w todzi.

Essex, jak i wiele innych amerykanskich samochodoéw,
posiada cieptomierz cisnieniowy. Miedziane naczynko w
ksztatcie probowki umieszczone jest w komorze wodnej
glowicy cylindréw i wyjmuje sie po odkreceniu korka.
Od ,,probéwki" do wskaznika temperatury prowadzi bar-
dzo cienka rurka. ,,Probéwka" zawiera eter, ktéry w go-
racej wodzie tatwo paruje, wytwarzajac cisnienie. Wskaz-
nik manometru zamiast ciSnienia ma wyskalowana odpo-
wiednig temperature w stopniach Fahrenheita.

Wobec tego, ze ,,probowka" miesci sie w silniku, a
wskaznik temperatury w karoserji, — kazda z tych cze-
$ci ulega odmiennym drganiom. Z chwilg obluzowania sie

Warunki prenumeraty:

karoserji, ré6znica drgan moze by¢ tak wielka, ze rurka
peka i cieptomierz przestaje dziatac.

Dla naprawy nalezy wyjaé wszystkie czesci ciepto-
mierza, odigczy¢ rurke od manometru i zalutowaé pek-
niecie wzglednie przylutowaé¢ nowg rurke do ,,probéw-
ki”. Nastepnie ,,probéwke" podgrza¢, aby mozliwie wigk-
szg cze$¢ powietrza z niej wydali¢, — i zanurzy¢ koniec
rurki w eterze. Ostygajaca ,,probéwka" nassie eteru do
wnetrza. Nalezy woéwczas potaczy¢ wolny koniec rurki
z manometrem i wyprébowa¢ catly zespdt, zanurzajac
~probéwke” we wrzacej wodzie. Strzatka cieptomierza
powinna wskazaé 212°F.

Przy wszystkich manipulacjach z eterem nalezy by¢
nadzwyczaj ostroznym, gdyz tatwo mozna spowodowac
wybuch.

Pytanie. Uprzejmie prosze Sz. Redakcje o nastepu-
jaca informacje: Niedawno kupitem nowego Chryslera,
ktéory ma zewnetrzny filtr oliwny. Stosownie do przepisu
mam zmieni¢ ten filtr po 13.000 kim. na nowy. Poniewaz
nowy filtr jest do$¢ drogi, zapytuje, czy nie datoby sie
stary filtr rozebraé¢ i oczyscic?

Inz. J. R., Starachowice.

Odpowiedz. WP. inz. J. R. w Starachowicach.

Niestety filtr oliwny w wozach amerykanskich nie jest
rozbieralny. Wewnatrz naczynia blaszanego znajduje sie
duza sprezyna, podobna do sprezyny materacowej. Spre-
zyna ta obciggnigta jest workiem z pitdétna, przez ktéry
przesacza sie oliwa. Naczynie zewnetrzne sklada sie z
dwoch czesci, potaczonych ze soba na zaktadke i nie
daje sie roztgczy¢ bez uszkodzenia. Konstrukcja nieroz-
bieralna tlumaczy sie tem, ze w Ameryce taki filtr kosz-
tuje bardzo tanio, wiec nie optaci sie przeczyszczat. Wy-
soka cena filtra w Polsce spowodowana jest niepomiernie
wysokiem ctem.

rocznie 10 zl; potrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptacaé do PKO na Konto Kota

Samochodowo-Lotniczego<=Nr. 10770, zaznaczajac na blankiecie wptatowym. Prenumerata ,, Techniki Samochodowej",
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Rozrachunkowemi” — w cenie 1 grosz za sztuke, bez dodatkowych optat manipulacyjnych.
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