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Mate samochody

Jednym z najwazniejszych czynnikéw decydu-
jacych o rozwoju motoryzacji, zwtaszcza w na-
szym kraju, stojacym duzo nizej od innych pod
wzgledem zamoznosci, jest w pierwszym rzedzie
cena samochodu, czyli $cisle moéwigc, jego ta-
nios¢ i dostepnos$¢ dla szerszego ogotu.

Zagadnienie cen samochodoéw jest bardzo ofo-
szernem i skomplikowanem. Z jednej strony jest
caly szereg czynnikéw ,,znieksztatcajgcych” nie-
jako cene samochodu zanim dotrze on od wytwor-
cy do rgk konsumenta — w pierwszym rzedzie
sktada sie na to cato$¢ polityki przywozowej i
celnej w stosunku do samochoddéw, przyczem
wplyw tych czynnikéw nie zawsze jest wyraznie
zwigzany z rodzajem i jakoscig samochodu, ktd-
rego dotyczg. Na tem miejscu chce w paru sto-
wach zwrdéci¢ nieco uwage na zesp6t czynnikéw,
wptywajgcych na cene samochodu, ale juz Sci-
Sle zwigzanych z samym rodzajem i jakos$cig sa-
mochodu, a wiec wplywajacych na wiasciwa,
podstawowg cene wozu. Chodzi mi o to, ze nale-
zy w tym wypadku umie¢ nalezycie rozrézni¢ za-
gadnienie wzglednej taniosci wozéw od zagadnie-
nia wozéw o bezwzglednie najnizszej cenie.
W pierwszym wypadku mozemy moéwi¢ o réz-
nicach w cenie wozéw tej samej kategoriji, i
stwierdzimy woOweczas, ze 0 nizszej cenie decy-
dowac bedzie z jednej stropy nizsza jakos$¢ tech-
niczna i wykonawcza wozu, albo tez w razie jed-
nakowego poziomu wozéw — warunki ich pro-

na rynku polskim.

dukciji, ktére pozwalajg danej wytwoérni obnizyé
koszty wytwarzania samochodéw dzigki rozmia-
rom produkcji i technicznemu wyposazeniu fa-
bryki, badZ tez ktdre wytworzone zostaly dzieki
0og6lnym warunkom uprzemystowienia danego
kraju i jego chwilowej sytuacji gospodarcze;.
Samochodem jednak o najnizszej cenie bedzie
zawsze samochdd maty i prosty, stanowigcy we
wszystkich krajach o nalezycie rozwinietej mo-
toryzacji wiekszos¢ ich taboru pojazdéw mecha-
nicznych, samochod, ktory jest najbardziej roz-
powszechniony i ktérym postuguje sie najszerszy
0go6t automobilistow. Samochdd taki ani swemi
walorami technicznemi, ani witasciwosciami eks-
ploatacyjnemi nie bedzie doréwnywatl maszynom
wigkszym, ale i drozszym, i jezeli kto$ rozporza-
dza tylko ograniczonemi $rodkami na nabycie sa-
mochodu, powinien wiedzieé, czego za swoje pie-
nigdze moze spodziewac sie i czego wymagac,
niemniej jednak pamieta¢ nalezy, ze wytwdérnie
samochodowe dazac do jak najwiekszej popula-
ryzacji i rozpowszechnienia swych wozow, i ro-
zumiejac, ze do tego w pierwszym rzedzie przy-
czyni¢ sie moze danie samochodu taniego, a za-
tem samochodu matego, wiozyty bardzo duzo wy-
sitku i pracy, by stworzy¢ maty samochdd o jak
najwiekszej wartosci technicznej i dzieki temu
posiadamy obecnie szereg matych samochoddw,
ktore posiadajg maximum cech i witasciwosci ja-
kich wymagamy od dobrego duzego samochodu.
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Dzieki naciskowi opinji szerszej publicznosci i
sfer zainteresowanych, i dzieki podjeciu przez
czynniki miarodajne krokéw, majacych ruszy¢ z
dotychczasowego martwego punktu zagadnienie
motoryzacji Polski, dokonany zostat wreszcie w
biezacym roku wylom w dotychczasowych sto-
sunkach i jesteSmy Swiadkami stopniowego po-
rzadkowania niektérych dziedzin zwigzanych z
tern, tak palagcem, zagadnieniem. Mamy tu w
pierwszym rzedzie na mys$li uporzadkowanie
sprawy cet na samochody i przetamanie wreszcie
dotychczasowej niezdrowej dysproporcji miedzy
cenami samochoddéw w krajach wytwarzania i u
nas, dzieki czemu ceny te mogty ulec znacznemu
zmniejszeniu, przyczyniajagc sie, jezeli jeszcze
nie do catkowitego usuniecia, to w kazdym ra-
zie do znacznego zmniejszenia jednej z najwaz-
niejszych przyczyn, stojagcych na przeszkodzie do
rozpowszechnienia samochodu w Polsce.

Obnizenie cen ob-
jeto w zasadzie wiegk-
szo$¢ typow samocho-
déw, najwyrazniej jed-
nak postgpito w za-
kresie  samochodéw
matych, dzieki czemu
ukazaty sie u nas w
kraju nareszcie poraz
pierwszy male samo-
chody w cenie od 5
do 6 tysiecy ztotych,
i po kilku latach cat-
kowitego niemal za-
marcia w dziedzinie
handlu samochodowe-
go, powstata znéw mo-
zliwo$¢ ulokowania na
naszym rynku wiek-
szej ilosci nowych wo-
z6w. W dodatku zbie-
glo sie z ta okolicznoscia i to, ze pierw-
szym osobowym wozem, ktory wszedt juz
w wiekszej ilosci do tegorocznej samodzielnej
produkcji polskiego przemystu samochodowego,
jest tez maty samochdéd z jednolitrowym silni-
kiem —ePolski Fiat model 508 Ill. Dzieki tym
okoliczno$ciom tegoroczny sezon samochodowy w
Polsce bedzie niewatpliwie pod znakiem popu-
laryzacji matych samochododw.

Oczywiscie mate samochody nie moga rosci¢
pretensji do catkowitego rozstrzygniecia zagad-
nienia motoryzacji w Polsce i nie zaspokojg pod
wzgledem technicznym wszystkich jego potrzeb,
ktére ze wzgledu na nasze ciezkie warunki dro-
gowe, muszg by¢ nieraz bardzo wygérowane. Nie-
mniej jednak w zakresie swych mozliwosci beda
mogty bardzo duzo zdziata¢ i zapoczatkowaé u
nas te dziedziny zastosowania samochoddw, za-
spakajane przez male wozy, ktore zagranicg
osiggnety juz wysoki poziom rozwoju, a u nas
dotad lezaly odlogiem. Moga one juz i teraz zna-
lez¢ dla siebie u nas szerokie pole zastosowania,
i dzieki temu, ze sg one u nas pierwszemi samo-
chodami, ktére mozemy juz nazwac taniemi, znaj-
da niewatpliwie dla siebie-nabywcéow.
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Nowy model krajowego Polskiego Fiata —- 508 Il
na Targach Poznanskich.
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Jakiez to mianowicie mate wozy ukazaty sie
u nas na rynku i jakiemi one odznaczajg sie wia-
$ciwosciami?

W pierwszym rzedzie zajg¢ sie tu nalezy wo-
zami marki ,,Polski Fiat" model 508 Ill, ktérych
produkcja podjeta zostata w biezgcym roku cat-
kowicie w kraju w jednej z fabryk Panstwowych
Zaktadoéw Inzynierji w Warszawie, specjalnie
przeznaczonej do licencyjnej produkcji Fiatow-
skiej.

Pierwsze dwa wozy, z bedacej obecnie w
obrdbce serji, ukazaty sie juz w Dziale Samocho-
dowym tegorocznych Targdw Poznanskich, bu-
dzac zrozumiate zaitneresowanie. Model 508 111
powstat z dotychczasowego juz tak dobrze u nas
w kraju znanego modelu 508 ,,Balilia", jako woéz
juz lepiej wyposazony i znacznie zmodernizowa-
ny pod wzgledem nietylko wyglagdu nadwozia,
ale réwniez i szczegétow technicznych.

W catosci rozwig-
zania konstrukcyjne-
go 508-ki zachowana
zostata zasada stwo-
rzenia matego wozu,
ktérego poszczeg6lne
elementy zbudowane
bytyby w ten sam spo-
sob, jak i w standar-
towych duzych wo-
zach oraz wyposaze-
nia go w ten sposob,
by zaspokoit on wszy-
stkie wymagania jakie
stawiane sg przez au-
tomobilistbw, w sto-
sunku do nowocze-
snego samochodu i by
posiadacz matego, a
wiec taniego samocho-
du nie byt pozbawio-
ny prawie zadnej z tych wiasciwosci, kto-
re sg udziatem wiekszych wozéw. Wyrazito sie
to przedewszystkiem zastosowaniem ramy i sze-
rokich, prasowanych z blachy stalowej podtuz-
nicach i wzmocnieniach w ksztalcie litery X, a
wiec dostatecznie sztywnej i mocnej oraz np. za-
stosowaniem hydraulicznych hamulcéw, nadzwy-
czajnie pewnych w dzialaniu, a fatwych w budo-
wie i obstudze. Blok silnika i skrzynki biegow
zawieszony jest elastycznie w czterech punktach
na gumowych poduszkach. Przednia i tylna o$
zawieszona w sposéb klasyczny, na dostatecz-
nie diugich, pételiptycznych resorach. Naped od
skrzynki biegéw do tylnego mostu otwartym wa-
tem z metalowemi przegubami kardanowemi,
przektadnia tylnego mostu kotami stozkowemi o
zebach Srubowych.

Silnik czterocylindrowy, o $rednicy otworu cy-
lindra 65 mm, i skoku 75 mm, a wiec pojemno-
sci skokowej 995 cm3 Wat korbowy podparty w
trzech tozyskach, oliwienie pod ci$nieniem pomp-
ka trybowa. Tioki aluminjowe. Zapton bateryj-
ny. Zawory boczne. Chtodzenie termosyfonem.
Wentylator osadzony na wale pradnicy, nape-
dzany pasem klinowym od kota osadzonego na
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wale pradnicy, nape-
dzany pasem klinowym
od kota osadzonogo na
wale korbowym. Naped
walka rozrzadczego tan-
cuchem  cichobieznym.
W stosunku do poprzed-
niego modelu 508, w no-
wym silniku ulegty zmia-
nie tak szczegoty, jak
konstrukcja  osadzenia
sworzni ttokowych w tto-
kach i gtéwkach korbo-
wodow, ksztatt glowicy,
ksztatt rury ssgco-wylo-
towej, zastosowany zo-
stat pozatem inny typ
gaznika — Sotex pozio-
my z automatycznym
rozpylaczem rozrucho-
wym i recznie urucha-
mianym starterem. Dzie-
ki tym zmianom silnik ten osigga 23 do 2i KM.
przy 3600 obrotéw. Zbiornik benzynowy pod
maskg przy przegrodzie czotowe,j.

Zasadniczej zmianie konstrukcyjnej w stosun-
ku do dawnego modelu ulegta skrzynka biegow,
ktora jest teraz czterobiegowa z cichemi biegami,
czwartym i trzecim (przektadnia Srubowa) i syn-
chronizowanemu co znacznie utatwia obstuge
skrzynki, a zatem i nalezyte wykorzystanie witas-
ciwosci silnika, ktory odznacza sie bardzo tad-
nym zrywem i duzg elastycznos$cig pracy. Sprze-
gto suche jednotarczowe, z tarczg elastyczna.

Najwazniejsze jednak zmiany dotycza nad-
wozia: przedewszystkiem catos¢ ramy zostata
przedtuzona, dzieki czemu rozstaw osi wzrést
do 2300 mm, a wiec zwiekszyta sie réwniez diu-
gos$¢ karoserji, zapewniajgc wiecej miejsca w jej
wnetrzu, ktore zresztg i dzieki temu moze by¢ tem
lepiej wykorzystane, ze i ksztatty catego nadwo-
zia ulegly radykalnemu przeksztatceniu i do-
stosowaniu do najnowszych wymagan mody i
estetyki samochodowej. Nie posiada ono jeszcze
ksztattéw Scisle aerodynamicznych, ale wykazu-
je znaczny wplyw wymagan z tego zakresu.
Wyrazito sie to przedewszystkiem owalnym,
podituznym ksztattem pochylonej ostony chiod-
nicy, szerokiemi, tadnie wywinietemi btotnikami,
znacznem pochyleniem przedniej szyby, ksztal-
tem stanowiacego cato$¢ z nadwoziem kufra, za-
okragleniem wszystkich krawedzi. W wykonaniu

Austin ,,Si6demka", skarosorowana jako
kabriolet ,,Pearl".

SAMOCHODOWA

Polski Fiat model 508 Ill widziany z tytu.

zagranicznem karetki 508 111 wykonywane sg ja-
ko czterodrzwiowe bez Srodkowego stupka, prze-
prowadzone jednak u nas préby wykazatly, ze te-
go rodzaju nadwozia sg jednak nieco za stabe
dla naszych ciezkich warunkéw drogowych i
drzwi dosy¢ szybko rozregulowywujg sie, dlate-
go tez dla produkcji krajowej przyjety zostat
typ karetki dwudrzwiowej, znacznie sztywniegj-
szej. Catos$¢ pudita nadwozia wykonane jest wy-
tacznie z prasowanych i spawanych ze sobg sta-
lowych blach, bez jakiegokolwiek drewnianego
szkieletu. Drzwi sg duze, dostosowane ksztaltem
do pochylenia przedniej szyby, i pozwalajg na
tatwy dostep do wnetrza nadwozia.

Drugim, bardzo waznym szczegétem dostoso-
wania oryginalnego Fiatowskiego modelu 508 111
do naszych warunkéw drogowych jest catkowita
zmiana zawieszenia: wzmocnione zostaty sworz-
nie i wieszaki resorowe, jak réwniez i same re-
sory, ktdre sg specjalnie wykonywane przez je-
dna z krajowych wytwdrni, majacych duze w
tym kierunku doswiadczenie. Pozatem zastoso-
wane zostaty specjalne hydrauliczne amortyza-
tory Houdaillowskie.

Uzywane zagranicg opony balonowe zostaty
tez zastagpione krajowemi oponami superbalono-
wemi, ktore w naszych warunkach drogowych
wptlyng nietylko na podniesienie komfortu jazdy,
lecz co najwazniejsze, przedewszystkiem na
przedtuzenie zycia wozu.

Ciekawym szczegétem wyposazenia wozu jest
bardzo nowoczesny szybkosciomierz o duzej tar-
czy, wewnatrz ktérej skupione sg wszystkie po-
zostate instrumenty wskaznikowe, jak ampero-
mierz, wskaznik poziomu benzyny, wskaznik ci$-
nienia oliwy i zegar. Wyglada to bardzo este-
tycznie. Drugim bardzo wygodnym szczegétem
urzgdzenia nadwozia jest to, ze do kufra jest
dostep tylko z wewnatrz wozu, po odsunieciu
oparcia tylnych siedzen.

Bardzo estetycznie wygladajg prasowane z
blachy kota o kréciutkich szprychach z duzemi
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niklowanemi kapslami. Na kufrze stylu umiesz-
czone sa dwa kota zapasowe.

Jak juz zaznaczyliSmy, rozstaw osi wynosi
2300 mm, rozstaw za$ kot 1200 mm, najnizszy
punkt nad ziemig 175 mm.

Z posérod zagranicznych matych wozéw uka-
zaly sie na naszym rynku mate angielskie For-
dy, no i przedewszystkiem Austiny, reprezentu-
jace najbardziej typowe angielskie mate samo-
chody.

Austin jest najwiekszg angielskg wytwornig
samochodowag, ktorej produkcja obejmujgca bar-
dzo szeroka skale réznorodnych typéw i modeli,
nastawiona jest przedewszystkiem na wytwarza-
nie w kazdej klasie wozow, jak najbardziej uzyt-
kowych, dzieki czemu wozy tej marki stanowig
typ najbardziej rozpowszechnionego przecietne-
go angielskiego samochodu. Stworzony jeszcze
przed dwunastu laty model najmniejszego z wo-
z6éw tej marki, tak zwana popularnie ,,Siédem-
ka", z silnikiem o pojemnosci skokowej 500 cm’,
stworzyt podwaliny pod rozpowszechnienie ma-
tych samochodéw w Anglji, a zatem pod spopu-
laryzowanie automobilizmu wogoéle ws$réd szer-
szych mas, zdobywajgc sobie w tej dziedzinie ol-
brzymie zastugi i stat sie nawet pierwowzorem
dla matych wozdéw nietylko innych angielskich
wytworni, ale nawet i niektérych kontynental-
nych, jak np. Rosengart, maly Peugeot, DKW.
W ciggu tylu tat swego istnienia model ten ule-
gat ciggtej modernizacji, r6zne jego elementy
dostosowywane byty do nowych wymagan i po-
trzeb, cato$¢ jednak zalozenia jego konstrukcji
pozostawata bez zmian, dzieki czemu odbiega on
pod niektéremi wzgledami od matych wozéw
konstruowanych obecnie podtug nowych zasad,
ktore w mysl tego, coSmy mogli stwierdzi¢ przy
opisie 508-ki dadzg sie sformutowaé w ten spo-
sob: przy budowie matego wozu oprze¢ sie na
podstawach konstrukcyjnych, zastosowanych w
duzych wozach, dajac im tylko odpowiednie roz-
wigzanie, i wyposazy¢ go mozliwie w te wszyst-
kie urzadzenia i wiasciwosci, jakie sg spotykane
w duzych samochodach. Gdy budowana byifa
»Sibdemka”, Austina nie umiano jeszcze w nale-
zyty spos6b ,,zmniejszy¢” do potrzebnych wy-
miaréw zwyktego duzego samochodu i szukano
dla matych wozéw specjalnych rozwigzan kon-
strukcyjnych, im tylko witasciwych.

Odbito sie to przedewszystkiem na budowie
catosci ramy i zawieszenia. Rama sklada sie
zasadzie z dwoch pod katem od przodu rozcho-
dzacych sie belek blaszanych o przekroju w
ksztatcie odwroconego U, ktérych bezposrednie
przedtuzenie stanowiag dwa ¢wierceliptyczne reso-
ry, na ktérych zawieszony jest tylny most. Przéd
zawieszony jest na jednym poprzecznym resorze.
Pozostata, dos$¢ zreszta filigranowa tylna czes¢
ramy, zwigzana ze zwykitg poprzeczkg ramy, sta-
nowi tylko niejako wspornik dla zbiornika ben-
zynowego i tylnej cze$ci nadwozia. Sita popy-
chajaca napedowa od tylnego mostu, jak row-
niez momenty reakcyjne i hamowania, przeno-
szone sg przez krotkg pochwe, ktérej przegub ku-
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lowy osadzony jest na tylnej poprzeczce wtasci-
wej ramy. Rozwigzanie takie niespotykane jest
na wiekszych wozach i nie odpowiada nowoczes-
nym wymaganiom stawianym sztywnos$ci ramy i
zawieszeniu.

Réwniez i silnik ,Siédemki” zachowat caty
szereg szczeg6tow konstrukcyjnych typowych dla
dawniejszych silnikéw. Spowodowane to zosta-
to nietyle konserwatyzmem fabryki, ile tem, ze
pod wzgledem technicznym silnik ten w zakresie
wymagan stawianych matym, ekonomicznym, ni-
skoobrotowym silnikom, stangt juz oddawna na
dostatecznym poziomie i wytwdrnia zupeinie
stusznie nie uwazata za potrzebne zmienianie je-
go budowy, co w pierwszym rzedzie spowodowa-
toby konieczno$¢ znacznych przerébek wyposa-
zenia technicznego fabryki, co przy tak duzej
produkcji, jakag osiagnety ,,Siédemki” Austina,
jest kosztowne i kiopotliwe. ,,Konserwatyzm”
konstrukcyjnego rozwigzania silnika wyraza sie
przedewszystkiem zastosowaniem bloku cylin-

Podwozie Austina ,,Siédemka" z silnikiem
0 pojemnos$ci 747 cm3

drowego, oddzielnego od goérnej potowy karteru,
uktadem napedu watka rozrzadczego i pradni-
cy, ktdrej o$ ustawiona jest prostopadle do osi
silnika (naped przy pomocy ko6t zebatych $rubo-
wych), sposobu osadzenia i napedem wentylato-
ra od koitka pasowego na watku rozrzadczym
i t. p. Modernizacja tego silnika objeta zmiane
ksztattu komory spalania, zastosowanie tlokow
aluminjowych, zwiekszenie stopnia sprezania, za-
stosowanie obiegowego smarowania pod ci$nie-
niem.

W atl korbowy osadzony jest na dwdch kulko-
wych tozyskach, chtodzenie wodne termosyfo-
nem, zapalanie bateryjne, przerywacz z automa-
tyczng regulacjg punktu zaptonu.

Daleko wiekszg modernizacje zastosowano w
budowie podwozia, nadwozia i niektérych szcze-
gotéw wyposazenia. Najciekawsza w tym zakre-
sie jest skrzynka biegéw: posiada ona cztery
przektadnie w przéod i jedng w tyt, przyczem
nietylko czwarty i trzeci bieg jest synchronizowa-
ny i cichobiezny (przektadnia kotami o zebach
skos$nych), ale réwniez i drugi, co jest rzeczg
rzadko spotykang nawet na znacznie wiekszych i
drozszych wozach. Sprzegto jednotarczowe su-
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che. Drugim ciekawym szczeg6tem, rzadko nao-
g6t spotykanem na kontynentalnych europej-
skich matych wozach jest umieszczenie zbiorni-
ka paliwowego stytu
i dostarczanie paliwa
do gaznika mechani-
czng pompkg mem-
branowa. Przestrzen
pod maskag koto deski
rozdzielczej, gdzie
zwykle umieszcza sie
w matych wozach
zbiorniki, jest wyko-
rzystana na umie-
szczenie akumulatora
i skrzynki na narze-
dzia co jest bardzo
wygodne.

Z innych szczegétow
mechanicznych pod-
wozia zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze przekiadnia
w tylnym moscie skiada sie z k6t zebatych stoz-
kowych $rubowych. Hamulce na wszystkich czte-
rech kotach mechaniczne. Reczny i nozny, dzia-
tajac na wszystkie cztery kota.

Nadwozia zachowaly naogét dawng, typowag
angielska, nieco kanciatg sylwetke. Modernizacja
objeta gtéwnie zastosowanie wysunietej do przo-
du ostony chtodnicy, zaokraglenie btotnikéw oraz
lekkie pochylenie dolnej czesci tytu, gdzie zro-
biony zostat dos¢ pomystowy schowek na koto
zapasowe, przykryte blaszang ostong, pod ktérg
mozna réwniez schowaé¢ odchylany wspornik na
kufer. Karetki dwudrzwiowe, czteroosobowe, tak
zwane ,,Ruby™ moga by¢ dostarczane z dachami
statemi lub modnemi w Anglji, odsuwanemi; po-
zatem za$ istniejg tez czteroosobowe cabriolety,
tak zwane ,,Pearl”. Pomystowe jest w nich umie-
szczenie kierunkowskazow w Srodkowej kolu-
mience nadwozia, szyby za$ bocznych okien nie
sg opuszczane i mogg by¢ obrécone o pewien kat
na zawiasach, znajdujacych sie przy Srodkowej
kolumience, dzieki czemu zyskujemy wentylacje
wnetrza nadwozia bez przeciaggéw, tak zwang
,»,no drought ventilation”, tak modna juz obecnie
zagranicg w zastosowaniu do wiekszych wozéw.
Nadwozie jest budowane dos$¢ lekko, czego do-
wodem jest naprzykiad budowa drzwi, ktére nie
posiadajg ramowej budowy catosci, jak we zwy-
ktych karetkach, ale budowe wzorowang na nad-
woziach otwartych, tak ze tylko dolna potowa
stanowi wiasciwe drzwi, goérna za$ tylko waskie
i cienkie prowadnice do szyby.

Poza modelami zamknigetemi, posiada Austin
kilka nadwozi otwartych dwu i czteroosobowych,
przyczem istniejg dwie odmiany sportowe, tak
zwane ,,Nippy" i ,,Speedy” z silniczkami sporto-
wemi o0 wiekszej kompresji i wiekszych obrotach.

Oto wreszcie kilka danych cyfrowych, doty-
czacych ,,Siodemki”: rozstawienie osi 2,057 mi-
limetrow, rozstawienie k6t 1,016 mm, najnizszy
punkt nad ziemig 162 mm. Silnik czterocylindro-
wy, $rednicy cylindra 56 mm, skok 76, pojemnos¢
747 cm3 moc 12 KM. przy 2600 obrotéw (co do-

Skrzynka biegéw Austina
»Siédemka".
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brze swiadczy o trwatosci silnika). Silniki spor-
towe ,,Nippy” rozwijajg 21 KM. przy 4.400 obro-
tach, a ,,Speedy” 23 przy 4.800. Instalacja elek-
tryczna 6 voltowa. Kota ze szprychami drucia-
nemi z oponami 4.00” X 17”.

Drugim matym wozem Austina, odpowiadajg-
cym wymiarami Fiatowskiej 508, jest tak zwa-
na ,,Dziesigtka” z silnikiem o pojemnosci 1,125
cm”. Jest to juz wodz, ktérego budowa oparta
zostata na podstawach konstrukcyjnych duzych
wozOéw, a wiec bardziej juz nowoczesnych. Do
wypuszczenia tego modelu skionito f. Austin
wspoOtzawodnictwo z innemi wytwoOrniami oraz
przesuniecie sie zainteresowania angielskiej pu-
blicznosci w zakresie malych wozéw do ma-
szyn nieco wigkszych, niz dotychczasowa ,,Si6-
demka”.

Nowoczesno$¢ ta wyrazita sie juz w budowie
samego silnika, ktéry posiada juz cylindry odla-
ne w jednym bloku z gorng czescig karteru, wen-
tylator osadzony na osi pradnicy i napedzany
kotem pasowym, osadzonym na wale korbowym,
wat korbowy oparty na trzech tozyskach i temu
podobnych szczeg6tach. Skrzynka biegéw, jak i

Austin ,,Dziesigtka" z silnikiem o pojemnosci 1125 cm3.
Kabriolet ,,Colwyn*.

w ,,siodemkach” jest czterobiegowa z trzema bie-
gami cichemi i synchronizowanemu Sprzegto
jednotarczowe suche. Budowa podwozia ma ty-
powe cechy standartowego samochodu: zawie-
szenie przedniej i tylnej osi na podtuznych pét-
eliptycznych resorach, amortyzatory cierne, ra-
ma z prasowanej blachy z poprzecznicami w
ksztalcie litery X. Zbiornik paliwowy na tyle, do-
ptyw paliwa do karburatora zapomocg pompki
mechanicznej. Hamulce na cztery kota mecha-
niczne.

Charakterystyka cyfrowa ,,Dziesigtki”: rozsta-
wienie osi 2,361 mm, rozstawienie ko6t 1,143 mm,
najnizszy punkt nad ziemig 175 mm. Silnik czte-
rocylindrowy, $rednica cylindra 63,5 skok 89 mm,
pojemnos$¢ skokowa 1,125 cm3 moc 20 KM. przy
2600 obrotéw. Kota szprychowe o ogumieniu
5,25” X 16.

Dzieki swym wymiarom ,Dziesigtka" jest
znacznie wygodniejsza od ,,Siédemki” i lepigj
sie prezentuje pod wzgledem zewnetrznym, cho¢
i nadwozia tego modelu: czterodrzwiowa karet-
ka ,,Lichfield” i zupetnie zgrabny cabriolet ,,Col-
wyn”, posiadajg jeszcze charakterystyczng an-
gielskg sylwetke. Wyposazenie tych nadwozi od-
powiada naog6t wyposazeniu ,,Siodemki” (umie-
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szczenie ko6t zapasowych, kierunkowskazy i t. p.,
z tem, ze nadwozia ,,Dziesiatki” sg wygodniej-
sze, staranniej wykonczone i mocniejsze,

Drugim przedstawicielem angielskich matych
samochodow, ktére dzieki traktatowi angielsko-
polskiemu, mogty pokazaé¢ sie na naszym rynku
sg mate angielskie Fordy, fabrykowane w wiel-
kiej wytworni Forda w Dagenham, niedaleko
Londynu. Zalozenie przez Forda tej wytwdrni
i podjecie produkcji wozéw odpowiadajgcych
specjalnym wymaganiom w pierwszym rzedzie
angielskiego rynku, jak roéwniez i w znacznej
mierze wiekszosci rynkéw europejskich, byto po-
sunieciem bardzo dalekowzrocznem i wartoscio-
wem, poniewaz z jednej strony pozwolito For-
dowi na rozciggniecie swych wpltywow na te
dziedziny automobilizmu angielskiego i europej-
skiego, ktérych swemi normalnemi wozami do-
stosowanemi wybitnie do warunkéw i potrzeb
panujacych na rynku amerykanskim, nie byt w
stanie opanowac, z drugiej za$ strony pozwolito
na wprowadzenie do dziedziny matych samocho-
déw dorobku konstrukcyjnego, technicznego ifa-
brykacyjnego, osiggnietych przez Forda na po-
przednich terenach pracy.

Mate samochody Forda produkowane w An-
glji posiadajg wszystkie zasadnicze cechy kon-
strukcyjne swych starszych i wiekszych pierwo-
wzordw, i dostosowane sg tylko wymiarami, mo-
cg silnika i niektdremi szczegdétami wyposazenia
do potrzeb i wymagan publicznosci angielskiej.

,,BRACIA LANGE"

FABRYKA MASZYN
| ODLEWNIA ZELAZA
SPOLKA AKCYINA

W tODZI, ANDRZEJA 21

PIECE PRZEMYSLOWE
ELEKTRYCZNE, GAZOWE i ROPOWE

DO HARTOWANIA
CEMENTOWANIA
WYZARZANIA
To PIENIA
NAPUSZCZANIA
SUSZENIA

PIECYKI WARSZTATOWE

KAPIELE
S O L N E
OLOWIANE
OL EJNE
SPREZARKI

DO POWIETRZA
G A z U

TURBO-WENTYLATORY

PALNIKI NA GAZ
ROPE | OLE]

Piec elektryczny typuNT. S M O L O WY
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Czterocylindrowy ,,Ford Popular".

Po kilku prébnych modelach w rodzaju ,,Ba-

by” i ,JJuniora”, zaktady Forda w Daggenham
zatrzymaty sie obecnie na produkcji dwoch mo-
deli matych wozéw: ,,Popular” — z silnikiem o

pojemnosci skokowej 933 cm:, oraz nowszego
»De Luxe”, roznigcego sie od poprzednika tyl-
ko wiekszg mocg silnika, ktéry ma tu 1,172 cm3
i bardziej zmodernizowang aerodynamiczng ka-
roserje.

Budowa silnika i podwozia Forda ,,Popular”
oparta jest catkowicie na konstrukcji wigkszych
modeli amerykanskiej tej wytworni, tyle tylko
ze elementy dostosowane zostaty wymiarowo do
innych wymagan. Najbardziej charakterystycz-
ng cechg tej konstrukcji jest zastosowanie zaréw-
no stytu, jak sprzodu zawieszenia przy pomocy
pojedynczych poételiptycznych, poprzecznych re-
sorow i zastosowanie drgzkéw reakcyjnych i
pochwy watu transmisyjnego do przenoszenia si-
ty napedowej i momentdw hamowania. Szczesli-
we konstrukcyjne przerdbki pozwolity, pomimo
niewygodnego pod niektéoremi wzgledami, w za-
sadzie rozwigzania na obnizenie potozenia ramy,
co pozostawiato w swoim czasie w dawniejszych
wozach Forda sporo do zyczenia.

Silnik czterocylindrowy, o $rednicy cylindrow
56,5 mm, i skoku 92,5 mm, o pojemnosci skoko-
wej 933 cm3 rozwijajagcy moc 22,3 KM. przy
3500 obrotéw na minute, posiada typowe For-
dowskie rozwigzanie, charakteryzujgce sie np.
konstrukcjg dzielonych prowadnic zaworéw oraz
grzybkowatych kohcéw trzonkéw. Wat korbowy
podparty na trzech tozyskach. Aluminjowe tto-
ki. Oliwienie pod cisnieniem. Silnik zawieszony
w trzech punktach na gumowych podkiadkach.
Chtodzenie termosyfonem. Zbiornik paliwowy
umieszczony stytu, doptyw paliwa przy pomocy
pompki mechanicznej.

Skrzynka biegéw tréjbiegowa z dwoma biega-
mi cichemi synchronizowanemi. Przekiadnia tyl-
nego mostu z kotami stozkowemi z zebami Sru-
bowemi.

Hamulce mechaniczne na czterech kotach. Noz-
ny hamulec dziata na wszystkie cztery Kkota.
Reczny tylko na tylne,
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Ford ,.De Luxe" jako karetka czterodrzwiowa.

Nadwozia samochodéw Ford ,Popular”
karetki dwu- i czterodrzwiowe majg naog6t
ksztatty standartowe z pochylong przednig szy-
bg i zaokrgglonemi krawedziami i szerokiemi
btotnikami. Wykonczenie nadwozi proste, ale
staranne.

Nowy model Forda ,,De Luxe” jest zasadniczo
wozem o tych samych wymiarach, co jego mtod-
szy brat ,,Popular”, zgodnie jednak ze swa na-
zwag, stoi pod wzgledem wyposazenia techniczne-
go i wykonczenia nadwozia na znacznie wyzszym
poziomie, rzadkim dla
wozoéw tej kategoriji.

Gtéwnym walorem
technicznym tego mo-
delu jest silnik o wiek-
szej pojemnosci sko-
kowej (1,172 cm3 i
rozwijajagcy moc 28
KM. przy 3500 obro-
tach, dzieki czemu
»De Luxe“ o tej sa-
mej wadze i rozmia-
rach co ,,Popular" od-
znacza sie lepszym
zrywem i szybkosScig.
Silnik  ten  powstat
z silnika modelu ,,Po-
pular" przez zwiek-
szenie Srednicy otwo-
ru cylindra z 56,5 mm na 635 bez zmia-
ny skoku (92,5 mm). Wiekszo$¢ elementéw
sktadowych obu silnikéw jest wspélna, przyczem
zewnetrzne wymiary sa identyczne, dzieki cze-
mu silnik modelu ,Le Luxe” moze byc
wmontowany bez zadnych przerébek do podwo-
zia ,,Popular”. Zamiane taka silnikéw uskutecz-
niaja na kazde zadanie posiadaczy wozéw ,,Po-
pular” za drobng optatg zaktady w Dagenham
i wszystkie angielskie stacje obstugi Forda. Gaz-
nik silnika ,,De Luxe” jest dolnossacy.

Gtoéwne rdznice w stosunku do wozéw ,,Popu-
lar” i gtéwne walory ,,De Luxe'a" tkwig w budo-
wie i wyposazeniu nadwozi, posiadajgcych zde-
cydowane ksztalty aerodynamiczne i do ktorych
zastosowano szereg hajnowszych zdobyczy z
dziedziny budowy karoseryj.

Aerodynamizm nadwozi ,,De Luxe” wyraza
sie ksztattem przedniem ostony chtodnicy, ksztat-
tem btotnikéw, silnie pochylong przednig szyba,
ktérej oprawy przechodzg bardzo tagodnym tu-
kiem w dos¢ silnie wypukly dach, a przede-
wszystkiem znacznem pochyleniem tylnej $cia-

,De Luxe“.
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ny nadwozia, harmonijnie zbiegajgca sie z ksztat-
tami tylnych btotnikéw. Charakterystyczng ce-
chg sylwetki Forda ,,De Luxe” jest to, ze nad-
wozie u gory jest waskie i dos¢ silnie rozszerza
sie ku dotowi, prawie ze obejmujgc swym zary-
sem tylne kota. Stopnia we wiasciwem tego sto-
wa znaczeniu niema. Zapasowe koto w metalo-
wej ostonie umocowane jest na pochylonej tyl-
nej Scianie.

Nadwozie ,,De Luxe” wykonywane sg jako ka-
retki dwu lub czterodrzwiowe, przyczem drzwi sg
bardzo duze i majg ksztalt trapezéw o silnie
zaokraglonych wierzchotkach, dzigki czemu przy
otwarciu ich uzyskuje bardzo wygodny dostep
do wnetrza wozu. Zwilaszcza wygodny jest do-
step w czterodrzwiowych karetkach do tylnych
siedzen.

Na wzér najnowszych wiekszych wozéw ame-
rykanskich, silnik w wozach Forda ,De Luxe”
jest dos¢ znacznie przesuniety do przodu, co po-
zwolito réwniez na znaczne przesuniecie do przo-
du i siedzen, dzieki czemu tylne siedzenia wypa-
dty w takiem miejscu, ze znajdujg sie przed tyl-

Dzwignia zmiany biegéw wozu Forda ,,De
Luxe*“ z przetgcznikiem Kkierunkowskazu
i przetacznik do przyciemniania S$wiatet.

na osig, co daje lepszy rozktad obcigzenia wozu
i stwarza przyjemniejsze warunki jazdy dla pa-
sazerOw na tych miejscach. Tak szczeSliwe roz-
wigzanie rozmieszczenia siedzen w wozach tej
kategorji jest rzadkoscig. Do$¢ duza wolna prze-
strzen zawarta miedzy tylnem siedzeniem i po-
chyla tylng S$ciana wykorzystana zostata dla
umieszczenia bagazy, dostep, do ktérych jest
bardzo tatwy po odchyleniu tylnego oparcia sie-
dzen.

W wyposazeniu wozéw ,,De Luxe” widzi sie
tez szereg bardzo ciekawych, nowoczesnych
szczegOtow: dzieki umieszczeniu zbiornika pali-
wowego w tyle wozu, przestrzern pod maskg przy
przegrodzie czotowej tak samo, jak w Austinach,
wykorzystana zostata na umieszczenie akumula-
tora i skrzynki narzedziowej. Kierunkowskazy
wmontowane sg do $rodkowego stupka nadwo-
zia, a przetgcznik do uruchamiania ich umiesz-
czony jest w... gatce drazka skrzynki biegébw —
rozwigzanie do$¢ nieoczekiwane, ale bardzo po-
mystowe i praktyczne, poniewaz przy zakretach
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i tak przewaznie sie zmienia bieg, wiec unika sie
zbednego siegania rekg do oddzielnego przetacz-
nika kierunkowskazéw. Drugim podobnym po-
mystowym szczeg6tem wyposazenia, majacym

Widok z przodu wozu Forda ,De Luxe"

na celu uprosci¢ i utatwi¢ obstuge jest umieszcze-
nie kontaktu do przyciemniania Swiatek przy mi-
janiu na... podfodze niedaleko pedatu sprzegta,
dziki czemu uwalnia sie kierowce od zbednych
ruchéw reki i odrywania jej od kierownicy. Da-

INZ. Z. RYTEL.
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lej podkreslié mozna jeszcze taki szczegot, ze
zastona tylnego okna moze by¢ zaciggnieta z sie-
dzenia prowadzgcego samochdd, oraz ze zastoso-
wana zostata wentylacja wnetrza nadwozia, nie
powodujgca przeciggu, co osiggniete zostato w
ten sposOb, ze szyba przednich drzwi moze byé
przesunieta o kilka centymetréw do tytu, dzieki
czemu powstaje waska pionowa szczelina, umoz-
liwiajgca na przeptyw spokojnego strumienia po-
wietrza do wnetrza wozu.

Gtowne cyfrowe dane dotyczace obu matych
wozOow Forda: rozstaw osi 2,286 mm, rozstaw
kot 1,143 mm, najnizszy punkt nad ziemig
209 mm, kota z drucianemi szprychami z opo-
nami 4,5" X 177.

Z zestawienia wiasciwosci matych samocho-
doéw, ktore ukazaty sie w biezagcym roku na na-
szym rynku widzimy, ze w ramach tej kategorji
rozporzadzamy doborem kilku typéw o réznych
charakterystykach i roznem wyposazeniu, dzieki
czemu zaspokoi¢ one bedg mogty szerszy zakres
zainteresowan i potrzeb naszego rynku i dopiero
egzamin praktyczny, jaki one zdadzg w naszych
warunkach, pozwoli oceni¢, ktére z nich sg do
tych warunkéw najbardziej przystosowane.

Zespoty napedne wagonow silnikowych.

Zastosowanie silnika spalinowego do trakcji
szynowej datuje sie od do$¢ dawna, w kazdym
badz razie poczatki tych usitowan miaty miejsce
jeszcze przed wojng Swiatowg. O tym okresie
pionierskim zachowaty sie naogot skgpe dane;
charakterystyczng cechg ich bylo to, ze byly
ogllnie biorgc, w rezultacie nieudate i to z dwdch
powodow: niedostatecznej formy rozwojowej
samego silnika i przedewszystkiem niedoskona-
tosci przektadni, jaka byta woéwczas stosowana.

Bezposrednie przeniesienie napedu silnikowe-
go na wykorbione osie zestawow kotowych, za-
stosowane przez fabryke Sulzer'a dato rezultaty
tak ujemne, ze fabryka mimo wielkich kosztéw
naktadowych nie probowata nigdy podja¢ prze-
rwanych wojng Swiatowg prob. Oczywiscie roz-
ruch tych silnikéw nawet przy zamagazynowaniu
olbrzymiej iloSci sprezonego powietrza przed-
stawial ogromne trudnosci z uwagi na to, ze lo-
komotywa tego rodzaju musiata jednoczesnie
uruchomi¢ tym samym naktadem energji rozru-
chowej sktad wagonowy, do ktérego byta docze-
piona. Gra resorow bezposrednio wptywata na
wielko$¢ przestrzeni sprezania, poniewaz ttoki
z osig byty potaczone jedynie przez korbowody.

Przektadnie mechaniczne wzorowane zywcem
na samochodowych skrzynkach biegow zawodzi-
ty tak z powodu niedostosowania samej kon-
strukcji, jak i uzycia materjatéw, ktérych tech-
nika daleka byta jeszcze od poziomu jaki obec-
nie zdotata osiggna¢. Jedynie przeniesienie elek-
tryczne dawato rezultaty wzglednie pomysine.

gdyz wprowadzato elementy stosunkowo dobrze
znane i opracowane do tego stopnia, ze w bie-
gu nie zawodzity. Powszechnie stosowanym ukia-
dem byt taki, w ktérym tgczono silnik spalino-
wy, zwykle typu stacyjnego z wielobiegunowg
pradnicg, ze wzgledu na stosunkowo niska ilos¢
obrotéw silnika. Potaczenie uskutecznione byto
za posrednictwem elastycznego sprzegta, a i
otrzymanym na tej drodze pragdem napedzano
silniki szeregowe znanego typu trakcyjnego o za-
wieszeniu tramwajowem. Rezultaty w ten spo-
sob otrzymane istotnie byly dodatnie i ogodl-
na stata sie opinja, ze jest to jedyne pozy-
tywne rozwigzanie. Jednym z najbardziej gto$-
nych wyrazicieli tej opinji byt prof. Lomonosow,
za radg ktdérego Rosja zaméwita juz po wojnie
Swiatowej w fabrykach niemieckich kilka loko-
motyw wielkiej mocy, wszystkie z przeniesieniem
elektrycznem. Aczkolwiek rezultaty pracy tych
lokomotyw nie sg doktadnie znane, przypuszczac
nalezy, ze raczej nie ziscity pokiadanych na-
dziei, poniewaz dalsze zamOwienia nie nastgpi-
ty, a prasa techniczna tego kraju nie zamieszcza
obecnie zadnych danych na ten temat. Przyczy-
ng niepowodzenia jest prawdopodobnie i nie-
przygotowanie personelu technicznego do pro-
wadzenia tak ztozonej konstrukcji, jak réwniez
i stosunkowo skomplikowana aparatura takiego
zespotu.

Specjalng trudnos$¢ przedstawia nalezyte roz-
wigzanie systemu chtodniczego silnika, co przy
wielkiej jego mocy natrafig ze wzgledu na ogra-
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niczenia gabarytowe jak i specyficzne warunki
pracy taboru kolejowego — prawdziwe trudno-
Sci.

Pomysliniej rozwiagzuje sie naped elektryczny
przy jednostkach mniejszej mocy, a wiec w za-
stosowaniu do wagonéw silnikowych, lecz to juz
wkracza w konstrukcje doby dzisiejszej, znajdu-
jace mozliwosci réznorodne i bardziej wszech-
stronne.

Impulsem w coraz wiekszym rozpowszechnia-
niu sie silnika spalinowego w trakcji szynowej
by} przedewszystkiem silnik gaznikowy, po woj-
nie Swiatowej doprowadzony do stanu skoriczo-
nego i dajacy peina gwarancje niezawodnosci
ruchu oraz wielkie uproszczenie w prowadzeniu.
Tam, gdzie cena paliwa lekkiego nie byta ogra-
niczona politykg fiskalna, silnik ten w pracy byt
ekonomiczny, a tatwos$¢ jego zastosowania otwie-
rata przed nim wdzieczne pole rozwoju. Ograni-
czeniu stuzyla jedynie moc. Tanie, bo seryjne-
go wykonania silniki samochodowe coraz cze-
sciej byly wbudowywane do tych jednostek
trakcyjnych, ktérych zapotrzebowanie mocy
przecietnie nie przekraczato 100 KM. Natej dro-
dze rozwineta sie przedewszystkiem budowa wa-
gonow silnikowych w Ameryce, specjalnie prze-
znaczonych dla przewozéw pasazerskich — trak-
cja towarowa pozostata i pozostaje nadal dome-
ng opanowang nieomal niepodzielnie przez paro-
woznictwo.

Jednocze$nie z rozpowszechnianiem sie¢ moto-
ryzowania kolei, lecz niezaleznie od tego pro-
cesu rozwijata sie coraz bardziej budowa szyb-
kobieznego silnika na paliwo ciezkie, typu Dies-
lowskiego, nazywanego w nastepstwie silnikiem
wtryskowym. Aczkolwiek niezawodnos$¢ dziata-
nia jego byta mniejsza w pordéwnaniu z silnikiem
benzynowym, a koszt budowy o wiele wigkszy,
odznaczyt sie on przedewszystkiem tanioscig pa-
liwa i jego znacznie mniejszym rozchodem.
Oszczednos$¢ w naszych stosunkach gospodarczych
dochodzi¢ mogta do 75%. Z biegiem czasu udo-
skonalenie silnika wtryskowego szto coraz bar-
dziej naprzod, tak ze pod wzgledem niezawodno-
§ci biegu stawal na réwni z silnikiem gazniko-
wym, pozostaje nadal tylko obcigzony wiekszym
kosztem budowy, a tern samem wiekszemi amor-
tyzacjami i oprocentowaniem. Ten niepomysiny
czynnik, hamujgcy szanse zastosowania silnika
wtryskowego w trakcji wogoéle, nie przeszkodzit
jednak coraz to wiekszemu rozpowszechnianiu sig
trakcji szynowej z napedem silnikowym wtrysko-
wym. W stosunku do silnikdw gaznikowych trak-
cja z silnikami wtryskowemi miata jeszcze ten
jeden, nieznaczny coprawda, niedostatek, ze ob-
cigzenie wagonu byto wigksze. Na ten ostatni
czynnik zwrdcono niedawno wiekszg uwage, gdyz
dotad mniemano, iz ta sprawa wiekszej roli nie
odgrywa z tego powodu, ze i tak martwy ciezar
instalacji napedowej byt w poréwnaniu z trak-
cjg parowg znikomy. Wplyw ciezaru zaczat jed-
nak wyrazniej sie odczuwaé, gdy w gre wchodzi-
ty wiegksze predkosci wagondéw, krotki czas roz-

SAMOCHODOWA

149

biegu i hamowania, krétko méwigc, gdy po-
wszechnem sie stawato dgzenie do mozliwie naj-
wiekszego skrécenia czasu przejazdu. Wielka
predkos¢ i wielkie przys$pieszenia wymagaty
oczywiscie coraz wiekszych mocy, ktdére w no-
wych silnikach dawno juz przekroczyty kardy-
nalng setke koni i doszty szybko do 400 KM.
w jednym silniku. W tym przypadku ciezar przy-
padajacy na jednostke mocy juz odgrywat po-
wazna role, i wprowadzenie do budowy silnika
lekkich metali i wysokiej liczby obrotow byto
nieomal naturalng koniecznoscig.

Potwierdzeniem stuzy¢ moze lista wagonow
silnikowych, budowanych w latach ubiegtych we
Francji, ktérych Michelin i Bugatti konstruuja
wagony z silnikiem benzynowym, a Acieries du
Nord, Compagnie Generale de Construction, de
Dietrich, Entrenrises Industrielles Charan-
taises, Renault i Somua z silnikiem wtryskowym.
Najlzejszy typ wagonu posiada moc silnika oko-
to 100 KM; jest nim wagon Michelin'a na 24
miejsc, ktory ma zaworowy silnik Panhard'a na
2200 obr/min. o wadze 370 klg; analogiczny sil-
nik wtryskowy w wykonaniu C. I. M. wazy 690 kg
(typ. 2-suwowy), a Saurer — 780 kg (—4-ro
Suw.).

Wagon Michelin'a na 36 miejsc posiada silnik
Hispano — 12-to cylindrowy o mocy 187 MK
i 3000 obr/min. Bugatti w swoich wozach szyb-
kobieznych zainstalowat 4 silniki typu Royal-
Bugatti o tgcznej mocy 800 KM. Ciezary tych wa-
gonéw sg nastepujace:

Michelin 24 miejscowy 5 tonn
" 36 " 7,1 tonn
Bugatti 23 tonn

Te cyfry wskazujg, jakim procentem obcigze-
nia moze by¢ silnik wtryskowy, jezeli jego jed-
nostkowa waga wynosi kilka kilograméw na ko-
nia (od 6—8),

Fabryka Entreprises Industrielles Charentaise
stosuje do budowy wagonéw prawie wylgcznie
duraluminjum, fabryki Renault i de Dietrich, wy-
puszczajace najwiecej obecnie wozéw, stal do
konstrukcji, a duraluminjum na obszycie. Ciezary
tych ostatnich wagonéw w przyblizeniu sg na-
stepujace:

Renault 23 t,
de Dietrich 24 t.
Acieries du Nord 32 t.

Obecny rozwojowy stan silnika wtryskowego
jest na tej wysokosci, ze spetnia naog6t wszel-
kie zadania, jakie mu stawia trakcja szynowa,
oczywiscie pod warunkiem, ze spetnione bedg i
dla niego koniecznosci tak konstrukcyjne jak i
dobér materjatéw pednych. Daje sie on tatwo
uruchamia¢ i nie potrzebuje wstepnego okresu
rozpalania jak parow6z, w ruchu jest ekonomicz-
ny, a w obstudze tatwy. Mimo, ze zawieszony w
pudle wagonu, czy wozku, podlega ciggtym
wstrzagsom, konserwuje sie dobrze i z tego po-
wodu nie wymaga specjalnych zabezpieczen; je-
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go wiekszg zaleta rowniez jest i to, ze zajmuje
stosunkowo b. mato miejsca i daje sie pomiescié
W ograniczonej przestrzeni, co dla wagonu silni-
kowego, jednostki o wymiarach i pomieszczeniu
szczuptem nabiera specjalnego znaczenia.

Rozwydj silnika i jego coraz wieksze przystoso-
wanie sie do trakcji szynowej szto réwnolegle z
rozwojem mechanizmu przektadniowego i kto wie
czy dodatnie rezultaty jakie ostatnio w trakcji
silnikowe] osiagniete zostaty w wielkiej mierze
nie nalezy potozy¢ na karb dobrego konstrukcyj-
nego rozwigzania przekiadni mechanicznej i
osiggniecia wysokiego poziomu wytwaorczosci
przedewszystkiem kot zebatych, jako organu naj-
bardziej w tych systemach wytezonego.

Najwiecej rozpowszechnionym ukladem prze
ktadniowym jest zwigzanie za pomocg wytgczal-
nego sprzegta silnika ze skrzynka biegéw, ktora
ze swej strony potgczona jest za pomocag Kkla-
sycznego walu kardanowego z przekiladnig osi
napedzanej (silnik i skrzynka biegéw sag ukta-
dem catkowicie lub nawp6t odresorowanym,
przektadnia osi napedzanej ukladem nieresoro-
wanym); ta ostatnia tgczy w sobie mechanizm
podwdéjny — przeniesienie pod katem prostym
momentu obrotowego silnika na o$ napedng za
pomoca zebatych koét stozkowych, z ktérych 2
gtéwne, luzno osadzone na osi zestawu napedne-
go i taczone naprzemian z osig zapomocg sprzegta
klowego, pozwalajg otrzymac¢ ruch sportowy w
dowolnym kierunku. Oczywiscie dyrefencjatu
urzadzenie takie nie posiada i zestaw kotowy na
tukach zachowuje sie tak, jak kazdy normalny
zestaw taboru kolejowego.

W miare wzrastania mocy silnikéw przektad-
nie tego typu przenosity tak wielkie sity, ze sto-
sowanie normalnych skrzynek biegéw nie dawato
rezultatu, a materjat i wykonanie két zebatych
musiato by¢é podniesione do najwyzszych granic.
Trzeba przyznaé, ze w tej dziedzinie zastosowa-
ne zostaty najnowsze zdobycze techniki — na
wienice kot zebatych uzywane sg stale szlachet-
ne wysokoprocentowe chromoniklowe o doktad-
nej obrébce termicznej, o zebach profilowanych
precyzvjnie i dotartych. Rezultatem takich za-
biegdw jest wysoki wspoétczynnik skutku uzy-
tecznego, dochodzacy do 95 %, mimo ze w skrzyn-
kach biegébw tego rodzaju, kota zebate sg nie-
roztaczne i obracajg sie stale wszystkie podczas,
gdy tylko niektére przenosza wiasciwy moment
obrotowy. ROznice konstrukcyjne miedzy sy-
stemami skrzynek biegdw polegajg na sposobie
wigczania kot do napedu, przesuwanie koét, tak
jak to sie odbywa w samochodach, nie stosuje
sie tak ze wzgledu na wieksze moce, jakie skrzyn-
ka wagonow silnikowych przenosi, jak i na trud-
nosci pochodzgce z wiekszego oddalenia kierow-
cy od tego mechanizmu, co ogromnie utrudnia
wyczucie odpowiedniego momentu dla przeta-
czenia biegu. Totez kota zebate skrzynek bie-
gow w wagonach silnikowych sprzega sie z odpo-
wiednimi watkami za pomocg sprzegiet ciernych,
lub tez za pomocg sprzegiet klowych po uprzed-
niem jednak zsynchronizowaniu tgczacych ele-
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mentow. Zabieg ten, oczywiscie, jest dos¢ skom-
plikowany i wymaga dodatkowych mechanizmoéw.

Skrzynki biegow tego rodzaju, tak jak z istoty
ich dziatania wynika, majg te wade, ze przy
zmianie biegébw nie uzyskujg petnej mocy silni-
ka; aby zatgczy¢ kazdy bieg nastepny nalezy od-
powiednio obnizyé obroty silnika, co oczywiscie
jest potaczone z niewyzyskaniem jego mocy. Po-
niewaz skrzynki sg 4-ro biegowe i ich stopniowa-
nie wynosi w przyblizonym postepie geometrycz-
nym okoto 1,7 5, pozwalajg one na najnizszym
stopniu zwiekszy¢ prawie pieciokrotnie moment
obrotowy silnika.

Aby znies¢ ktopotliwe przetgczanie biegéw od
paru fat zaczynajg by¢ wprowadzane coraz cze
Sciej przektadnie hydrauliczne. Ich skutek uzy-
teczny nie jest tak wvsoki jak przektadni zeba-
tych, goéruja jednak nad niemi pod wzgledem
prostoty wprowadzenia biegdéw, ktére w nieb od-
bywa sie, zaleznie od systemu, przez uruchomie-
nie odpowiednie pompki stuzacej do napetniania
zespotu hydraulicznego, albo sprzegta lub wogé-
le samoczynnie. Przekiadnia hydrauliczna w
ogolnym przypadku skitada sie z dwdch wirni-
kéw, z ktoérych jeden potgczony jest z walem
korbowym silnika, a drugi z watem kardanowym;
pierwszy jest witasciwie pompg odsrodkows, dru-
gi turbing, przyczem oba te elementy pracujg
wspolnie w zamknietym obiegu cieczy. Dla wiek-
szej skali przeniesienia, ktéra w przektadniach
hydraulicznych wynosi okoto 4-ch, w kazdym sy-
stemie zgrupowane sg 2 uktady, z ktérych pierw-
szy daje przeniesienie 1:1. W przekiadni hy-
draulicznej syst. Lysholm-Smith ten ukiad hy-
drauliczny zostat zastgpiony bezposredniem po-
taczeniem za pomocg watka i wylgczalnego
sprzegta, to tez daje na tym biegu istotnie b. wy-
sokg sprawnos¢, zmiana szybkosci wagonu odby-
wa sie jednak kosztem ilosci obrotow silnika, a
wiec znowu i kosztem jego mocy.

Przektadnie hydrauliczne w dotychczasowym
juz stanie rozwoju goéruja nad przektadniami me-
chanicznemi tem, ze posiadajg pod wzgledem
wielkosci o wiele wyzszy zakres stosowalnosci;
moc 200 KM. na razie jest dla przektadni me-
chanicznej ograniczeniem stosowalnosci, podczas
gdy przektadnie hydrauliczne zbudowane zosta-
ty dla mocy juz ponad 600 KM. Koniecznoscig
jednak jest, by wirniki ttoczgce ciecz w przektad-
niach posiadaty wysoka ilos¢ obrotéw, w grani-
cach mniej wiecej 3000 obr/min, inaczej wymiar
przektadni stajg sie tak wielkie, ze przekraczajg
roZporzadzalne gabaryty, a ciezary niepropor-
cjonalnie rosng. Poniewaz silniki wtryskowe na-
wet szybkobiezne juz przy mocach ponad 100 MK
rzadko kiedy pozwalajg rozwija¢ wiekszg ilos¢
obrotow, jak 1500 na min. powszechnem jest sto-
sowanie dodatkowej przektadni zebatej, pracu-
jacej stale i zwiekszajgcej ilos¢ obrotow silnika.
Przektadnia taka, pomijajagc, ze pogarsza spraw-
nos¢ catego zespotu o pare procent, jest cieza-
rem i szczeg6tem dodatkowo absorbujgcym, cho-
ciaz w nieznacznym stopniu obstuge. Oczywi-
Scie, rozwdj przektadni hydraulicznej w tym
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krétkim czasie nie osiggnat jeszcze swego stop-
nia doskonatosci i mozliwem jest, ze na tej dro-
dze da sie uzyska¢ pomyslniejsze rezultaty, tak
pod wzgledem jej wpsoétczynnika sprawnosci, jak
i przystosowania do warunkéw trakcyjnych. Sa-
dzac z ostatnich poczynan wypieraé ona poczy-
na przektadnie elektryczng z tych jednostek,
gdzie zdawato sie jest to jedynem rozwigzaniem.
Mam tu na mysli Latajgcego Hamburczyka, kto-
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ry posiadajgc przektadnie elektryczna, pozwolit
tatwo przeprowadzi¢ umieszczenie zespotu sil-
nik-generator na jednym i drugim wézku czoto-
wym, za$ silniki trakcyjne na srodkowym wézku
Jacobs'a. Ostatnie préby zainstalowania wielkiej
przektadni hydraulicznej w tym pociggu sitg
faktu musza oprzeé sie na wyzyskaniu tylko woéz-
kéw czotowych, podczas gdy srodkowy musiatby
odgrywacé jedynie role woézka nosnego.

Uresorowanie samochodéw zapomocg pretéw skretnych.

W ostatnich czasach coraz bardziej rozpo-
wszechnia sie niezalezne zawieszenie kot, ze
wzgledu na duze korzysci, ktére ono daje.

Jest tak nietylko w Europie, lecz nawet w
Ameryce, gdzie ze wzgledu na duze serje pro-
dukowanych wozow, kazda zasadnicza zmiana
organdéw pocigga za sobg powazne zmiany pro-
dukcyjne i wymaga duzego naktadu kapitatu.

Obserwujgc rézne typy samochodéw produk-
cji juz tylko europejskiej, widzimy tak daleko
idacg roznorodnos$é konstrukcji, ktéra nam po-
zwala wnioskowac, ze sie jeszcze nie skrystali-
zowata najlepsza forma zawieszenia, ktéra po-
siadataby maksimum zalet i okazataby sie w zy-
ciu praktycznem najbardziej celowa.

Najczesciej spotykane zawieszenia kot sg na-
stepujace:

1) Osie wahliwe.

2) Zawieszenie na poprzecznych réwnolegto-
bokach ze sprezynami spiralnemi.

3) Zawieszenia bezosiowe.

Précz tego wy-
konywane sg naj-
rozmaitsze kombi-
nacje z powyzej
wymienionych kon-
strukcyj. Zaznacze
tutgj dla orjentacji, ®
ze osie wahliwe
posiada np. znana
u nas ,, Tatra", po-
przeczne réwnole-
gtoboki ze sprezy-
nami jak réwniez bezosiowe zawieszenie stosuje
miedzy innemi ,, Mercedes".

Wszystkie te zawieszenia, a w szczegdélnosci
osie wahliwe nadajg sie bardzo dobrze dla kot
tylnych, uzyte za$ na kotach przednich wykazu-
ja cechy ujemne, gdyz przy pracy powodujg
zmiane rozstawu koét, co ze swej strony wywo-
tuje skionnosci do shimmy, i gorsze trzymanie
sie drogi.

Coraz rzadziej obecnie uzywa sie na przednich
kotach zawieszenia bezosiowego, to znaczy za-
wieszenia na jednym lub wiecej resorach po-
przecznych, ze wzgledu na nieskoordynowang Ki-
nematyke ruchowg kota.

Jedynie zawieszenie na podtuznych ramionach
z rownolegtem prowadzeniem kot sterujgcych nie

Rys. 1

posiada wyzej opisanych wad, gdyz przy ugieciach
resoru rozstaw kot pozostaje bez zmian.

Zmienia sie jedynie, zresztg bardzo nieznacz-
nie o jakie 8 do 10 mm rozstaw osi, co bynaj-
mniej nie wptywa ujemnie na wiasnosci drogo-
we wozu.

Na rys. 1-ym widzimy réwnolegtobok, ktérego
korice A i B sg na sworzniach zamocowane do
ramy. Przy ruchu tego réwnolegtoboku punkty
C i D posuwajg sie po obwodzie kota o promie-
niu R. Jezeli te punkty C i D potaczymy ze so-
ba zwrotnicg, to kazdy jej punkt, np. punkt E
opisywac bedzie réwniez koto o tym samym pro-
mieniu R ze $rodka F. Jezeli
potaczymy dragzkiem kierow-
niczym punkt E z jakimkol-
wiekbgdz punktem, lezgcym
na prostej prostopadiej do
ptaszczyzny réwnolegtoboku
i przechodzacej przez punkt
F, to drazek ten bedzie two-
rzagcg stozka, jak to widac
na rysunku 2.

Wynika stad, ze ruch draz-
ka jest catkowicie skoordy-
nowany z ruchem zwrotnicy,
i ten uktad zapewnia absolu-
tnie doktadne sterowanie, gdyz
punkty koncowe drazka po-
faczonego ze zwrotnicg wa-
hajg sie po wspdlnym dla nich
odcinku kotowym o tym sa-
mym promieniu R.

Ten ukiad zostat opracowany przez Dra Por-
sche'go, gtéwnego konstruktora ,,Auto-Union”,
i pozwala na szerokie zastosowanie drazkéw
skretnych, ktére sg niewatpliwie korzystniejsze
od dotad uzywanych resoréw pidrowych Ilub
sprezyn spiralnych ze wzgledu na swa prostote,
tanio$¢ i mniejszy ciezar.

Duza zaleta drazkéw skretnych jest tatwy i
szybki montaz, ktéry trwa przy uzyciu narzedzi
normalnych mniej wiecej 15 minut, co pozwala
kierowcy w razie pekniecia dragzka wymieni¢ go
w drodze bez uciekania sie do pomocy warszta-
tow. Sam fakt ztamania sie drgzka nie wywotu-
je nawet w przyblizeniu tych przykrych skut-
kéw, co pekniecie resoru piérowego na przed-
nich kotach.

Rys. 2
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Ryc. 3.

Przy peknieciu dragzka kierowca nie traci pa-
nowania nad wozem, gdyz w systemie zawiesze-
nia i sterowania nic sie zasadniczo nie zmienia.
Jedynie ramie gérne opiera sie o gumowa po-
duszke zderzaka, co nie przeszkadza jednak dal-
szemu kontynuowaniu jazdy z nieznacznie tyl-
ko zmniejszong szybkoscia.

Na rysunku 3 widzimy zawieszenie osi przed-
niej systemu Dr. inz. Porsche'go.

Kazde koto jest zawieszone na 2-ch réwnych
i rownolegtych do siebie ramionach, ktére two-
rzag w ptaszczyznie réwnolegtej do ptaszczyzny
kota rownolegtobok. Role zwrotnicy speiniajg
dwa przeguby kuliste, ktére pozwa-
lajg na wygodne i dokftadne nasta-
wienie nachylenia ko6t przednich i ich
zbieznosci.

Ramiona w postaci korb zamoco-
wane sg w ostonach, ktére potgczono
ze sobg rurg, tworzg usztywniajaca
poprzeczke ramy. Jedno z dwoch ra-
mion kazdego kota potgczone jest zapo-
mocg nacie¢ Whitworth'a, z drazkiem
skretnym, ktory przy tej konstrukcji lezy w po-
przek wozu. Drugi koniec drgzka jest zamocowany
w ten sam sposéb w przeciwlegtej ostonie ramienia.

Proby nad drazkami skretnemi zostaly prze-
prowadzone w laboratorjum wytrzymatosciowem
Politechniki Stuttgardzkiej. Drazki te t. zw. Por-
sche'go okazaly sie wytrzymalsze od resoréw
normalnych i dlatego tez caty szereg fabryk za-

stosowat je przy swoich zawieszeniach. Potoze-
nie drgzkoéw moze by¢ rozmaite, zaleznie od roz-
wigzania konstrukcyjnego. Moga one byé row-
niez uzywane przy kotach tylnych i na samocho-
dach ciezarowych.

Do fabrykacji drazkéw musi by¢ uzyty, obra-
biany termicznie specjalny wysokowartosciowy
gatunek stali resorowej, wytrzymujgcej napre-
zenie normalne 4900 kg/cm2i maksymalne okoto
8000 kg/cm2

Majac obcigzenie statyczne, to znaczy nacisk
kota na ziemig, mozna w przyblizeniu okresli¢
site dynamiczng, ktéra powstaje przy jezdzie po

Rys. 4.
wyboistej drodze, na podstawie ponizszego wzoru.
pd i/ +A-Qs.h
r

gdzie

Qs oznacza obcigzenie statyczne na koto,

h — wysoko$¢ spadku wozu w mm,

$¥— ugiecie resoru w mm pod dziataniem sity 1kg.
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Srednice drazka skretnego obliczamy ze wzoru.

d 1/ 16.Pd.R

gdzie
Pd oznacza site dynamiczna,
R — dhug. ramienia, na ktorem osadzone jest koto,
ak— maksymalne naprezenie skrecajace od sit
dynamicznych.
Aby otrzymac elastyczne zawieszenie, przyj-
mujemy okres wahan dragzka

t= 0,65"
llos¢ wahan na sekunde wynosi wiec
n= 60/t

Okres wahan t= 2

Odchylenie kota naskutek skrecenia preta pod
dziataniem sity Pk, obliczy¢ mozna ze wzoru
32.R2.Pd.1
%.G.di
gdzie
R oznacza diugos¢ ramienia,
Pd — site dynamiczna,
1 — dbugos¢ preta skretnego,
G — wspotczynnik sprezystosci,
d — Srednice preta.
Podstawiajgc wyraz f do wzoru

f/Z
. g
otrzymujemy:
I/ 32.RKPd.I
\ n.G.dPg
Z tego wzoru obliczamy dlugos$¢ preta 1I:
t , t2.s.G.d4.g
32. R2.Pd 4ic232 . Q2.Pd
G.d\g
Majgc obliczone ugiecie pod dziataniem sity 1 kg.
f 32.R2.1
9 Pd ~.G.dif
mozemy obliczy¢ statg resoru:
1
c= — .

Rys. 5. Niezalezne zawieszenie ko6t przednich Mathisa.
zapomoca pretow skretnych.

kat skrecenia preta w stopniach wynosi:
180 f
k R *

Jak z tego widzimy, obliczenie pretow skret-
nych daje sie doktadnié¢ przeprowadzié, czego
nie mozna powiedzie¢ o resorze normalnym pio6-
rowym, gdyz wystepuja w nim straty tarcia mie-
dzy piérami, ktére sie zmieniajg w zalezno$ci od
konserwacji i zuzycia. Zmienia sie wiec ugiecie
resoru i co zatem idzie stata resorowa. Drazki
skretne nie posiadajg samottumienia oscylacji,
a nastepuje ono wytgcznie pod wpltywem amor-
tyzatoréw, co pozwala na bardzo doktadng regu-
lacje elastycznosci tego rodzaju zawieszenia.

Rys. 6.

Jest to jeszcze jedna z wielu zalet pretow
skretnych.

Rys. 7.

Przejdzmy teraz do omoéwienia paru typow
samochoddéw, w ktorych konstrukcji zastosowane
zostaty prety skretne zamiast resorow normal-
nych.

Poraz pierwszy zastosowat Porsche tego ty-
pu zawieszenie w znanym samochodzie wyscigo-
wym swojej konstrukcji Auto-Union,

Szersza publiczno$¢ miata moznos$¢ zapozna-
nia sie z tego rodzaju uresorowaniem na salonie
Paryskim w roku 1933, gdzie byto ono wystawio-
ne po raz pierwszy.

O ile mi wiadomo firma ,,Mathis" byta pierw-
szg ktdra zastosowata je przy swoich samochodach

Przednie zawieszenie Mathisa stanowi typowe
zawieszenie dra Porsche'go, ktére zostalo juz
wyzej omoéwione. Niezalezne zawieszenie kot tyl-
nych posiada za$ prety skretne podiuzne, jak
to widzimy na rys. 4-ym.

Ustawienie przednich pretéw skretnych moze
by¢ przeprowadzone bardzo doktadnie dzieki te-
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mu, ze ilos¢ nacie¢ Whitwortha na obydwdch
stronach drgzka nie jest sobie réwna

Zi= 20— 4
przez co otrzymuje sie swego rodzaju podziatke
Nonius'a, ktéra pozwala na uzyskanie bardzo na-
wet nieznacznych przestawien ramion. Najmniej-

szy kat przestawienia wynosi
_ 360
a= iy
= ilo$¢ nacie¢ na jednym koncu,
z2= ilo$¢ nacie¢ na drugim koncu drazka.

Amortyzator jest wbudowany w pochwie ra-
mion (rys. 3. G).

Przy drazkach tylnych, lezagcych w pozycji
podiuznej ustawienie nastepuje przy pomocy ra-
mienia D i Srub regulacyjnych E, ktore sg przy-
mocowane do poprzeczki ramy C. (rys. 4).

Inny sposéb zawieszenia posiada Citroen, kto6-
rego drazki przednie lezg wzdiluz, a tylne wpo-
przek wozu. Amortyzatory przednie sg tarciowe,
tylne hydrauliczne.

Prz6d jest zawieszony na poprzecznych ra-
mionach, ktére nie tworzg jednak prawidtowego
rownolegtoboku, a wiec kota przednie Citroena
podczas wahan zmieniajg kat nachylenia w sto-
sunku do jezdni. Na zalgczonych rysunkach 5,
6 i 7 widzimy szczeg6ty zawieszenia Citroena.

Najciekawsze zawieszenie kot tych posiada
Adler-Trumpf. Kota za pomocg ramion potgczo-
ne sg z drazkiem skretnym. Drgzek ten umie-

M OCHODOWA = = Maj 1935 r. Nr. 5.

Widok niezaleznego zawieszenia kot przednich
Citroena — ,,7“.

szczony jest wewnatrz rury stalowej, z ktdrg jest

potaczony ze swej drugiej strony przy pomocy

nacie¢ Whithwortha. Drugi koniec rury potgczo-

ny jest z rama samochodu.

Dzieki temu otrzymujemy sztuczne przedituze-
nie krétkiego drazka, ktérego nie mozna byto ze
wzgledéw konstrukcyjnych wykona¢ o pozada-
nej diugosci (rys. 8).

Wszystkie wyzej wymienione zalety tego spo-
sobu resorowania pozwalajg przypuszczaé, ze z
czasem wiekszos¢ fabryk samochodowych stoso-
wac bedzie coraz czesciej ten tak prosty, tani i
niewymagajacy zadnej konserwacji sposob za-
wieszenia.

Rys. 8.

SPAWARKI

czyli transformatory do spawania lukiem elektr.,

trojfazowe

*EUMNIEISZA
< WIEKSZA

Typ C 1 prady od 30 do 150 A

Typ C 2 prady od 40 do 230 A

sposobem, na ktéry zgto-
patentowe, daja
utatwiaja

Wykonane
siliSmy zastrzezenie
szczego6lnie elastyczny #tuk,
spawanie matemi pradami i wykazuja
mniejszy pobo6r pradu z sieci
przy wielkich pragdach spawania.

Szczegoty na zgagdanie.

»ELEKTRO-
BUDOW A«

Wytwadrnia Maszyn Elektrycznych, Sp. Akc.
£06dz, ul. Kopernika 56/58, tel. 111-77 i 191-77

PRZEDSTAWICIELSWA: Inz. K. Rychard. Warszawa,
ul. Marszatkowska 140. Inz. W. Cies$lewski, Krakéw, Ry-
nek Giéwny 6. Inz. B. Krobicki, Lwéw, Gliniansk¢ 18.
Inz. S. Wysocki, Katowice, Kopernika 14. Inz. T. Guriz-
man, Sosnowiec, ul, Pitsudskiego 8. Inz. M. Uciechow-
ski, Wilno, ul. Szopena 1
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INZ. HENRYK GLUKSMAN.

Obstuga samochodow

w Swietle zagadnienia motoryzacji kraju

Obstuga to rzecz zbyteczna.. Tego rodzaju
opinja winna naleze¢ do przesztosci; egzystowa-
ta ona w pierwszych latach powojennych nawet
w Stanach Zjednoczonych, kiedy to walczyty ze
sobg dwa kierunki konstrukcyjne: jeden, ktére-
go przedstawicielem byty takie marki, jak Pier-
ce-Arrow, Locomobile, Porter, Brewster, Lozier
i t. d.; fabryki te budowaty maszyny drogie, cigz-
kie, nieseryjne, ktore miaty by¢ tak niezawodne
i tak niezniszczalne, ze miaty sie oby¢ bez czesci
zamiennych i bez warsztatow reperacyjnych.
Drugi Kkierunek, to Chevrolet, Overland, Saxon,
Maxwell, naturalnie i Ford, — budowaty wozy
tanie, lekkie, lecz juz wéwczas rozbudowywatly
sie¢ swych stacji obstugi, staraty sie o jaknaj-
wiekszg ilos¢ punktéw sprzedazy czesci zamien-
nych, tak ze niemal na kazdym rogu mozna byto
otrzymacé caty zespdét wymienny do tych samo-
chodéw.

Praktyka predko wykazata, ze nawet najbar-
dziej kosztowny i ciezki samochdd nie mogt sie
uchroni¢ przed jakiemis usterkami w drodze,
wskutek czego samochdd taki przy braku czesci
zamiennych, zostawat na czas dituzszy unieru-
chomiony, podczas tego, gdy lekki, tani samo-
chéd majagc za sobg dobrze zorganizowang sieé
stacji obstugi, mogt by¢, nawet przy powaznym
defekcie, w najkrotszym czasie uruchomiony
przez zamiane catego uszkodzonego zespotu. Stad
zwycieski pochdéd oszczedniejszych, oraz przy od-
powiednio rozbudowanej sieci stacji obstugi
sprawniejszych w eksploatacji, popularnych sa-
mochoddw.

Niestety, z opinjg, ze obstuga jest rzeczg zby-
teczng, spotykamy sie u nas czesto, jeszcze dzis.
Dos$¢ udaé¢ sie na jedno z wielkich podwdérzy,
Warszawy-Po6inoc, gdzie zajezdzajg Chevrolety,
zaopatrzone z bokéw w tabliczki: ,,Koncesjono-
wany przewd6z towaroéw na linji..."

Juz wijazd takiego samochodu na podworze,
przy akompanjamencie rozdzierajacego serce
rzerzenia dyferencjatu i piekielnego hatasu, spo-

wodowanego przez luzne btotniki i stopnie, polu-
zowane mity ramy, uspasabiajg cztowieka wierza-
cego w rozw0j motoryzacji w Polsce, wrecz ma-
kabrycznie. A gdyby James W. Crawford, gtéw-
ny konstruktor Chevroleta miat moznos¢ przyj-
rzenia sie blizej jednemu z takich pojazdow, kto-
re trudno nazwaé mechanicznemu (tak mato w
nich poczucia mechaniki), kto wie czy nie popet-
nitby samobdjstwa, polecajgc w testamencie swo-
im zamkniecie wszystkich biur studjow General
Motors. A wiec: resory o0 conajmniej podwadjnej
ilosci piér, w poréwnaniu do standardowej, przy-

Stoisko do rewizji i naprawy silnikéw.
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Naprawa przedniej osi.

czem kazde piéro innej grubosci, jakby noszace
piecze¢ indywidualng kazdego kowala, ktory je
reperowalt... Sworznie resoréw tylnych zamienio-
ne zwyktemi Srubami; resory przednie wieszakéw
wogole nie posiadaja, zostaly one zamienione
grubemi podkiadami z gumy wycietemi z zuzy-
tych opon. Tego rodzaju modyfikacji, ,,udosko-
nalen" znalaztem w jednem podwoziu wiele,
miedzy innemi — dziurki wiercone w rurze ssg-
cej, zatkane drewnianemi kotkami, w celu otrzy-
mania oszczednos$ci na paliwie. (Wynalazek ten,
o ile mi wiadomo, nie zostat jeszcze zgtoszony
w Urzedzie Pa-
tentowym).

Gdy nawiaza-
tem kiedy$ roz-
mowe z wiasci-
cielem takiego
wehikutu, w kto6-
rym zresztg nie-
trudno byto po-
zna¢  wielolet-
niego mistrza ba-
ta, odpowiedziat
mi  krdotko, na
wszelkie uwagi
dotyczace poza-
towania godnego
stanu wozu: ,,No
to co przeciez
woé6z chodzi...!'”

Z tego rodza-
ju zdaniem spo-

SAMOCHODOWA

Urzadzenie do smarowania podwozia.
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Stoisko do préby silnika,

tykamy sie u nas czesto, nietylko u wielu witasci-
cieli wozéw zarobkowych, lecz nawet u wtasci-
cieli samochodéw prywatnych. Prowadzi to do
gospodarki rabunkowej, majgcej na celu jedynie
utrzymanie pojazdéw w ruchu, przy jaknaj-
mniejszych wydatkach, co sie naturalnie odbija
ujemnie na ich sprawnosci dtugotrwatosci.

To tez twierdzenie naszych przysiegtych pe-
symistéw, ze stan naszej demotoryzacji nie jest
nam znany i nie daje sie okres$li¢c przez ilo$¢ po-
siadanych pojazdow mechanicznych, ktérych
wieksza  czes¢
winna juz byé
wycofana z ru-
chu, ze wzgledu
na bezpieczen-
stwo publiczne,
moze okaza¢ sie
wkrétce smutng
rzeczywistoscia.

Jasnem jest
zatem, ze dazac
do jaknajszyb-
szego zwieksze-
nia ilosci pojaz-
déw mechanicz-
nych w Kkraju,
musimy jedno-
cze$nie zastano-
wi¢ sie nad dru-
giem niemniej
waznem zagad-
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nieniem a mianowicie, nad racjonalng obstugg i
konserwacjg tych pojazdéw, w celu utrzymania
naszego taboru motorowego, jak najdtuzej wsta-
nie jak najwiekszej sprawnosci. Osiggna¢ to moz-
na jedynie zapomo-cg gestej sieci stacji obstugi, po-
siadajagcych odpowiednio wyszkolony personel,
zaopatrzony nalezycie w cze$ci zamienne, wypo-
sazonych w odpowiednie narzedzia specjalne’

Urzadzenie do mycia samochodow.

oraz urzadzenia, utatwiajace obstuge, przeglad i
naprawe wozow.

Wiosng zesztego roku objechatem gtéwne szla-
ki prowadzace do stolicy i przeprowadzitem
szczeg6towa inspekcje napotkanych na drodze
warsztatow mechanicznych w cichej nadziei, ze
znajde tu placéwki, ktére dadzag sie po zaopa-
trzeniu w specjalne narzedzia, instrukcje, wyszko-
leniu personelu, rozwing¢ do poziomu nowocze-
snych stacji obstugi. Zobaczytem rzeczy smutne.

W jazdy niezabrukowane, zdawaltoby sie stwo-
rzone na to, aby samochdéd ugrzazt po piasty w
btocie i dopiero tu spalit sprzegto lub zerwat
potoske. Same warsztaty, to czesto ciemne i wa-
skie nory, w ktoérych stoi nieodzowny ,szwajs-
aparat", czasem tez mocno zdezelowana tokar-
nia. O jakichkolwiek $ciagaczach, narzedziach
specjalnych, ani mysle¢. Brak najniezbedniejsze-
go kompletu kluczy ptaskich i rurowych. Wsréd
wiascicieli tych warsztatow znalezli sie jednak
tacy, ktérzy po przeszkoleniu, przy odpowied-
niem wyposazeniu swych warsztatow, mogliby z
dobrym rezultatem sprawowaé¢ obstuge nowo-
czesnych wozéw. Coz, kiedy wszyscy jednogtos-
nie uskarzali sie na brak roboty. To tez szereg
tych warsztatéw zastalem zamknietych na gtu-
cho. Jedynie szeroka brama, puste beczki po
benzynie, kilka blaszanek po karbidzie gtosity,
ze tu kiedy$ byta placowka, ktora chciata stu-
zy¢ motoryzacji kraju. W jednem z tych miejsc,
jaki$ ustuzny chitopaczek chcial przyprowadzic¢
do mnie wtasciciela zamknietego warsztatu, kté-
ry chwilowo pracowat na innym krancu mia-
steczka, jako... siodlarz. (Znamienne, dla na-
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szych warunkéw transportowych, znajdujgcych:
sie znow pod znakiem hippomobilu).

W tych warunkach niema sie czemu dziwi¢, ze
dziatalnos$¢ stacji obstugi w Polsce napotyka dzi$
jeszcze na wielkie trudnosci.

Przedewszystkiem mata ilos¢ wozédw, naskutek
tego niewielki ruch, a wiec niemozliwo$¢ zamor-
tyzowania kosztownych urzadzen i narzedzi.

Niewspétmierny stosunek matych
napraw oraz przeglagdow perjodycz-
nych do duzych remontéw, uniemozli-
wia réwnomierne roztozenie rob6t;
nawat pracy w miesigcach letnich, zu-
petny zanik w miesigcach zimowych,
nie daje moznosci stalego zatrudnie-
nia i racjonalnego wyzyskania facho-
wego personelu.

["Najwiekszg plaga warsztatow ob-
stugi, to t. zw. zapuszczone wozy,
wozy nie myte miesigcami; wozy kto-
re nie mialy nigdy przeglagdéw per-
iodycznych; wreszcie wozy naprawia-
ne doraznie, ,,byleby chodzity", przez
kowali, mechanikbw w majatkach,
przygodnych szoferéw. Tego rodzajul
wozy 0 przestawionym rozrzadzie,
~domowych" panewkach, zarysowa-
nych, pilnikiem wygtadzonych, cylin-
drach, tozyskach—uszkodzonych przy
demontazu, z braku odpowiednich
§ciggaczy, o hamulcach hydraulicznych — na-
petnionych zwyktym olejem oraz ttoczkach od-

Urzadzenie do zmiany oleju.
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wrotnie zatozonych, o zmordowanych $rubach i
nakretkach, to istna rozpacz kierownika warszta-
tu obstugi. W takim samochodzie trzeba zmienic
wszystko, uratowa¢ go moze tylko remont gene-
ralny. Ale witasciciel wozu, przy przedstawieniu
mu kosztorysu na .doprowadzenie takiego samo-
chodu do porzadku, tapie sie za gtowe, krzyczy,
ze to zdzierstwo, ze ostatnig naprawe mu wyko-
nat jaki$ szofer lub mechanik od miécarni, za...
pare ztotych. | jakze wyttumaczy¢ takiemu, przy
jego catkowicie zdemotoryzowanem nastawie-
niu...

Ramy tego artykutu nie zezwalajg na dokilad-
ne omoéwienie wyposazenia oraz narzedzi nowo-
czesnej stacji obstugi. Dla przyktadu podaje dwa
zdjecia ilustrujgce metody pracy w nowoczes-
nym warsztacie obstugi, ktére witasciwie nie wy-
magajg komentarzy. Na pierwszym — zamiana
ttokow i pierscieni ewent. dociggniecie panewek:
nie ulega watpliwosci, ze mechanik pracujgcy w
wygodnej pozycji, majagcy pod reka odpowied-
nie narzedzia, przy dobrem oswietleniu, wykona
te czynnosci szybko i doktadnie, nie zapomni za-
tozy¢ zawleczki, nie oberwie kluczem czerpaka

INZ. A. MINCHEJMER
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korbowodu, co tatwo moze sie zdarzy¢ robotni-
kowi pracujgcemu w ciemnym, brudnym dole lub
lezagcemu pod wozem. Na drugiem zdjeciu przed-
stawiona jest naprawa osi przedniej, odpowied-
nie stoisko, prasa hydrauliczna do prostowania
osi, przyrzad do wszechstronnego jej sprawdze-
nia (pochylenie zwrotnic, osi i t. d.).

Podaje jeszcze kilka urzadzehn, w ktére sg
zaopatrzone wzorowe stacje obstugi, a wiec stoi-
sko do proby silnikéw po remoncie, stoisko do
sprawdzania wszelkich czesci instalacji elek-
trycznej (cewki, rozdzielacze, rozruszniki, prad-
nice i t. d.), wreszcie urzagdzenia do mycia wo-
zOw, do ich smarowania, do zmiany oleju. (Fo-
tografje uzyczone przez Polskiego Fiata).

Ale urzadzenia te sg bardzo kosztowne, aby
zamortyzowaty sie, musza one by¢ catkowicie
wyzyskane, co moze mie¢ miejsce tylko przy du-
zej ilosci samochodéw w kraju.

A wiec tylko intensywna motoryzacja, zwiek-
szenie iloSci kursujacych pojazdéw mechanicz-
nych, umozliwi dalsza rozbudowe sieci stacji ob-
stugi, niezbednej do zapewnienia sprawnosci na-
szego taboru.

Pneumatyczne aparaty pomiarowe Solex

Jedng z najwazniejszych podstaw, na ktorych
opiera sie wspoétczesna metoda masowej produk-
cji, stosowana w pierwszym rzedzie przez prze-
myst samochodowy, jest zamiennos$¢ czesci.

Na czem polega istota zamiennosci czesci,
w wyniku jakich zjawisk powstato zagadnienie
zamiennosci, co jest potrzebne do jej osiggniecia
i jakiemi w tym wypadku $rodkami i sposobami
musi postugiwacé sie warsztat wytworczy?

Podstawa nalezytej wspodipracy poszczegol-
nych czesci mechanizmu jest zachowanie witasci-
wego ich wzajemnego pasowania przez odpo-
wiedni dobér luzéw pomiedzy czesSciami rucho-
memi wzgledem siebie lub tez wciskow dla cze-
§ci na stale na sobie osadzonych. Dobér ten
osiggniety moze by¢ przez indywidualne dopaso-
wywanie do siebie poszczegolnych zespotéw cze-
§ci, jednakze w warunkach produkcji masowej
jest to niemozliwe, poniewaz w warunkach tych
koniecznem jest, by wszystkie czesci przychodza-
ce do montazu odrazu zgo6ry do siebie dobrze pa-
sowaly, bez potrzeby dobierania i dopasowywa-
nia, a wiec zeby byty zamienne.

Jakiemi drogami moze by¢ osiagnieta zgory
zamierzona zamienno$¢ czesci? — przez okre-
$lenie zawczasu z bardzo znacznag dokiadnoscig
wymiardéw, na jakie majg by¢ wykonane dane
czesci, by zachowane zostaly potrzebne dla da-
nego rodzaju pasowania luzy lub weciski, no i
przez wykonanie czesSci na te wymiary. Ponie-
waz jednak jest rzeczg niemozliwg wykonanie

czesci na dany wymiar z absolutng, matematycz-
na doktadnoscig, powstata koniecznos$¢ okresle-
nia dopuszczalnych btedéw wykonania przedmio-
tu, przyczem granice btedéw trzeba byto okre-
§lic w ten sposéb, by odpowiadaty one z jednej
strony technicznym mozliwosciom warsztatu, z
drugiej za$ strony by pomimo tych bledéw za-
chowane zostaty konieczne dla danego pasowa-
nia luzy lub wciski.

Poniewaz wielkosci te wahajg sie w granicach
kilku setnych milimetra, a czasami nawet w gra-
nicach kilku tysiecznych, koniecznem sie stato
zaopatrzenie warsztatu w nalezyte narzedzia i
aparaty pomiarowe, ktére pozwolityby na prze-
prowadzenie tak doktadnej kontroli wymiaréw
obrabianych przedmiotow.

Jakim warunkom odpowiada¢ musza takie na-
rzedzia i aparaty pomiarowe? Przedewszyst-
kiem trzeba, zeby sam aparat lub narzedzie po-
miarowe byto nadzwyczaj doktadne, bo jezeli
przy pomiarze mamy uchwyci¢ czy wymiar
przedmiotu jest zawarty w tak waskich grani-
cach kilkudziesieciu lub nawet kilku tysiecznych
milimetra, dopuszczalny btgd pomiaru spowodo-
wany samem narzedziem pomiarowem lub wpty-
wem samego mierzgcego, musi by¢ zawarty w je-
szcze wezszych granicach.

Powtdre narzedzia te lub aparat pomiarowy
musi by¢ tatwy w obstudze, by mozna nim byto
szybko i bez trudu przeprowadza¢ pomiary nad
duzemi ilosciami bedacych w produkcji przed-



Nadmierne osady weglowe

na ttokach i w komorze spalania sg wynikiem stoso-
wania niewtasciwego oleju smarnego. Olej taki niszczy
silnik i pocigga za sobg kosztowne naprawy.

Stosujagc zgodnie ze wskazaniami Tabeli Polecajacej
odpowiednig marke Mobiloil, unikniecie tworzenia
sie szkodliwych osadéw, a temsamem ochronicie
silnik przed uszkodzeniami.
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miotéw. Wreszcie musi ono odznacza¢ sie wiel-
ka statoScig wskazahn i to w tem znaczeniu, by
przy samem przeprowadzaniu pomiaru nie ule-
gato jakim$ odksztatceniom lub zmianom, oraz
by wskutek pracy nie ulegato zbyt szybkiemu zu-
Zyciu i zniszczeniu, bo w przeciwnym wypadku
nie mozna bedzie mie¢ dostatecznego zaufania
do jego dokitadnosci.

Technika warsztatowa wykazata w przeciggu
ostatnich kilkudziesieciu lat bardzo duzy postep
w dziedzinie narzedzi i aparatow pomiarowych,
dazac do stworzenia takiej ich postaci, by odpo-
wiadaty one jak najbardziej koniecznym wyma-
ganiom, w ubiegtym za$ roku mamy do zanoto-
wania ukazanie bardzo ciekawych aparatow po-
miarowych, zbudowanych przez znang francuska
wytwornie gaznikéw Solex i opartych w przeci-
wienstwie do dotychczasowych aparatéw mecha-
nicznych i optycznych, na zjawisku przeptywu
powietrza przez waska szczeline. Poniewaz apa-
raty te zostaty w catej rozciagtosci zastosowane
przez wytwornie Citroena, ktora zawsze przo-
duje w zakresie stosowania najnowocze$niej-
szych metod produkcyjnych, i poniewaz odpo-
wiadajg one w pierwszym rzedzie potrzebom sa-
mochodowych wytwérni, pozwolimy sobie zazna-
jomié¢ naszych Czytelnikéw z ich nader ciekawa,
choé¢ prosta budowa.

Pneumatyczne aparaty pomiarowe Solexa
oparte zostaly na nastepujagcem zjawisku: jeze-
li powietrze, znajdujace sie pod ci$nieniem sta-
tem H (Rys. 1), wyptywa z rurki przez maty
otworek G, ktéry nazwiemy dyszg wyjsSciowg, do
komory, ktéra jest potaczona z otaczajgca prze-
strzenig otworkiem S, ktory nazwiemy dyszg po-
miarowa, to cisnienie h, panujgce w tej komo-
rze zalezne bedzie od stosunku wielkosci prze-
kroju tych dysz. Jezeli przy statej dyszy wyj-
sciowej G zwieksza¢ bedziemy przekroj dyszy
pomiarowej S, to ci$nienie h w komorze bedzie
malato, jezeli za$ zmniejszymy przekrdj dyszy
pomiarowej, to ciSnienie h wzrosnie. Uwarunko-
wane to jest wszystko sposobem przeptywu po-
wietrza i diawienia go w dyszach.

Jezeli zastagpimy dysze pomiarowg S dos¢ du-
zym otworem, ale naprzeciwko niego umiescimy
zbliska jaka$ przegrode P (Rys. 2), to o wielko-
§ci cisnienia h decydowaé bedzie wielkos$¢ szcze-
liny d pomiedzy krawedzig otworu a przegroda
P. Przysuwajgc ja lub odsuwajgc zmienia¢ be-
dziemy wielko$¢ szczeliny, a zatem i wielko$¢ cis-
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nienia h, ktére w ten
sposéb staje sie za-
lezne od jej szerokos-
ci. Mierzac wiec cis-
nienie h mozemy kaz-
dorazowo okreslic
wielko$¢ szczeliny, a
wyskalowawszy odpo-
wiednio aparat do po-
miaréw cisSnienia,
wprost z niego odczy-
tywacé jej szerokosc,

Kazdy aparat po-
miarowy Solexa skia-
da sie zasadniczo z
dwaéch czesci: z wiasciwego narzedzia pomia-
rowego, nazywanego ogoélnie w technice warsz-
tatowej sprawdzianem, oraz z odpowiedniego
aparatu pneumatycznego, dostarczajacego po-
wietrza o stalem cisnieniu i pozwalajgce-
go na obserwowanie i odczytywanie wielkoSci
cisnienia za dyszg wyjsciowg. W zakresie budo-
wy samych narzedzi pomiarowych (sprawdzia-
néw) wytwornia Solexa, pomimo krotkiego czasu
zajecia sie tg dziedzing, wykazata bardzo duza
pomystowos$é i opracowata caly szereg typow
sprawdziandw, nadajacych do rozmaitych nieraz
bardzo specjalnych zastosowan. Oparte one sa
badz na podstawowej zasadzie budowy tego typu
narzedzi pomiarowych, ze przedmiot mierzony
oparty na podstawie podsuwany jest pod otwor
duzej dyszy pomiarowej i mierzone jest przy
tem wiasciwie wielko$¢ szczeliny, jaka pozosta-
je miedzy powierzchnig przedmiotu, a krawedzia-
mi dyszy, badz tez na pewnych jej odmianach.
Dla mierzenia naprzyktad Srednic wewnetrznych
otworéw sprawdzian ma posta¢ ttoczka o Sredni-
cy nieco mniejszej od $rednicy otworu, a za-
miast jednej dyszy pomiarowej mamy tu dwie
takie dysze umieszczone S$rednicowo przeciw-
legte sobie (Rys. 3), pomiar wiec tu sprowa-
dza sie do okreslenia wspélnego przekroju obu
szczelin pomiedzy krawedziami dysz S i S’ a po-
wierzchnig mierzonego otworu.

Przy obu wymienionych typach sprawdzianéw
mamy do czynienia z przeptywem powietrza
przez szczeling pomiedzy powierzchnig mierzo-

Rys.3
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nego przedmiotu, a krawedziami dysz, przyczem,
jak zauwazyliSmy, w tym wypadku nie mamy
bezposredniego styku powierzchni sprawdzianu
z powierzchnig mierzonego przedmiotu, dzieki
czemu nie istnieje tu wecale zuzywanie sie spraw-
dzianu wskutek S$cierania powierzchni. W nie-
ktorych jednak wypadkach zastosowaé trzeba
byto nieco inng budowe sprawdzianu: z przed-
miotem mierzonym, opartym na podstawie sty-
ka sie ruchomy ttoczek, ktoérego dopiero drugi
koniec znajduje sie tuz pod dyszg pomiarowg S,
tak, ze przy roéznych wielkoSciach wymiaru
przedmiotu A powstaje rézna wielkos¢ szczeliny
d (Rys. 4).

Na tymze rysunku pokazany jest réwniez sche-
matyczny przekrdj wiasciwego aparatu pneuma-
tycznego, ktorego urzgdzenie jest nastepujace:
powietrze pod cisnieniem z kompresorka lub z
sieci fabrycznej Scisnionego powietrza doprowa-
dzane jest rurkg a. Dla zachowania statosci jego
ci$nienia podczas catego okresu wykonywania
pomiaréw rurka a potgczona jest z szerokg do-
sy¢ rurkag T, zanurzong do naczynia z wodg. Dol-
ny koniec rurki T jest otwarty, dzieki czemu po-
wietrze wypycha zawartg w niej wode az do
chwili, gdy jej powierzchnia nie obnizy sie do
dolnego konca rurki T. Wowczas powietrze zacz-
nie pecherzykami wydostawa¢ sie¢ nazewnatrz,
jednak dzieki temu urzadzeniu cisnienie jego w
rurce T bedzie zawsze state, odpowiadajgce wy-
sokosci stupa wody H. Z rurki T powietrze o sta-
tem juz cisnieniu przedostaje sie przez dysze
wyjsciowg G do komory B, skad juz przechodzi
rurka do dyszy pomiarowej S.

Komora B potgczona jest rurkg z naczyniem
z wodga R, dzieki czemu mozemy tatwo odczyty-
wac wielko$¢ cisnienia w tej komorze, odpowia-
dajace wysokosci stupa wody h. Jezeli ci$nienie
w komorze B réwna sie ci$nieniu otaczajgcej at-
mosfery (np. przy bardzo duzej szczelinie d); to
powierzchnia stupa wody w rurce wskaZnikowej
znajduje sie na tym samym poziomie co i w na-
czyniu R, jezeli za$ dysza S zostanie catkowicie
zamknieta (szczelina d—0), to ci$nienie w ko-
morze B zrOéwna sie z ci$nieniem w rurce T i
stup wody w rurce wskaznikowej opadnie do
punktu M, bedacego na poziomie dolnej krawe-
dzi rurki T.

Bardzo drobnym zmianom szczeliny d odpo-
wiadajg znaczne i fatwe do spostrzezenia zmia-
ny wysokosci stupa cieczy w rurce wskazniko-
wej, mamy wiec tu do czynienia z tak zwang
przektadnig pneumatyczng, ktéra w wykonaniu
Solexowskich aparatéw pomiarowych wynosi
1:9000 do 1:20000, czyli ze r6znica w wymia-
rach jakiego$ przedmiotu, a zatem i szczeliny,
wynoszaca 0,001 milimetra uwidacznia sie prze-
sunieciem stupa wody 0 9, a w drugim wypadku
az o 20 milimetréw, co doskonale $wiadczy o
nadzwyczajnej doktadnosci tych aparatow. Wy-
konywane one sg w kilku odmianach: o mniejszej
i wiekszej czutosSci, pojedyncze i podwadjne, to
znaczy posiadajgce dwie rurki wskaZnikowe i
dwie skale, odpowiadajgce za$ tym aparatom
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sprawdziany przeznaczone sg do rownoczesne-
go mierzenia i porownywania dwoch wymiaréw
tego samego przedmiotu. Taka duza czutos¢ i do-
ktadnos$¢ osiggnieta zostata dzieki odpowiednie-
mu doborowi ci$nienia powietrza, uzytego do po-
miaréw, oraz Srednic dysz wyjsciowej i pomia-
rowej. Kazdy sprawdzian zbudowany jest i wy-
cechowany na pewien nominalny wymiar i do
kazdego sprawdzianu przeznaczona jest skala,
ktéra jest wycechowana w ten sposéb, ze pozwa-
la odrazu odczytywa¢ w tysiecznych milimetra,
o ile wymiar danego przedmiotu odbiega od no-
minalnego wymiaru sprawdzianu. Zakres pomia-
ru, ktéry mozna zrobi¢ jednym sprawdzianem
wynosi od 5 do 15 setnych milimetra.

»

Rys. 6.

Ze wzgledu na swoje dos$¢ duze wymiary i wa-
skie granice zakresow pomiarowych, aparaty
Solexa nie majg charakteru uniwersalnego i nie
nadajg sie na podreczne aparaty pomiarowe do
biezacej dorywczej pracy, sg natomiast wprost
idealnym $rodkiem pomiarowym dla specjalnych
stanowisk kontrolnych na linjach obrébkowych
w fabrykach o produkcji masowej, w ktorych
przez takie stanowisko stale przeptywa wieksza
ilo§¢ tych samych przedmiotéw, a zadaniem kon-
trolera jest szybkie i pewne sprawdzenie czy wy-
miary wszystkich tych przedmiotow sa zawarte
w waskich granicach, wskazanych wzgledami za-
chowania ich zamiennosci.

Najbardziej typowem zastosowaniem pneuma-
tycznych aparatow pomiarowych Solexa jest
zaopatrzenie w nie stanowiska kontrolnego na
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Rys 7.

linji blokéw cylindrowych dla sprawdzania $red-
nicy otworu cylindra. Kontroler wktadajac ttocz-
kowy sprawdzian aparatu do otworu cylindra,
przesuwajgc go wzdiuz cylindra i obracajac go
sprawdza w szybki i pewny sposéb wielkos$é
Srednicy otworu cylindra, jego owalizacje oraz
czy cylinder nie jest wytoczony stozkowato.

Rys. 7 przedstawia natomiast zespdét dwdch
dwuskalowych aparatéow pomiarowych do kon-
trolowania wymiaréw ttoka, ktéry wkitadany jest
do pierscieniowej oprawy z dwiema dyszami po-
miarowemu Uktad ich pozwala na poréwnywa-
nie ze sobg dwdch Srednic, a wiec nie tylko na
okreslenie ich wielkos$ci, ale réwniez na spraw-
dzenie niezbednej stozkowatosci ttoka. Ob.aca-
jac ttok w oprawie mozna pozatem sprawdzi¢ je-
go owalizacje.

Dzieki swej bardzo duzej czutosci i doktadno-
$ci aparaty pomiarowe Solexa moga by¢ ze swej
strony uzyte do kontrolowania innych typow
sprawdzianéw warsztatowych. Ciagta i staran-
na kontrola sprawdzianéw jest bardzo waznem
zagadnieniem z zakresu gospodarki sprawdziano-
wej wielkich wytwérni o masowej produkcji, od-
powiednio wiec przystosowane aparaty pneuma-
tyczne Solexa moga tu okazywaé¢ duze ustugi.

Ciekawy jest np. aparat Solexa do kontrolowa-
nia sprawdzianéw szczekowych, przy ktérem
chodzi o sprawdzenie odlegtosci miedzy we-
wnetrznemi powierzchniami ich szczek. Narze-
dzie pomiarowe takiego aparatu sktada sie z
dwdch piytek, posiadajagcych po jednej dyszy
pomiarowej, potgczonej z jednym przewodem po-
wietrznym (Rys 5). Nominalna grubos¢ ptytki wy-
nosi 4 mm, jezeli wiec ztozymy ze sobg dwie
te plytki, otrzymamy nominalng grubos$¢ na-
rzedzia pomiarowego 8 milimetrow. Dla uzy-
skania moznosci mierzenie jakiego$ innego wiek-
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Rys. 8.

szego wymiaru miedzy te ptytki wkiada sie od-
powiedni zespét Johansonowskich ptytek B, kté-
re, jak wiadomo, posiadajg bardzo doktadne wy-
miary i ktore powszechnie juz sg stosowane w
wytworniach jako wzorce wymiarowe,

Obecnie w znacznej wiekszosci wypadkéw do
kontrolowania sprawdzianéw uzywane sg witas-
nie tylko te ptytki Johansona, ma to jednak te
wady, ze przy pomiarze wchodzi tu w gre czyn-
nik osobisty mierzacego, ktory na czucie okresla
czy dany zespot ptytek daje sie z odpowiednim
oporem wsuna¢ miedzy szczeki oraz, ze przytem
kosztowne te ptytki ulegajg Scieraniu i zniszcze-
niu. Przy pomiarze aparatem Solexa czynnik
osobisty jest zupeinie wyeliminowany. Niema
tez zuzywania sie powierzchni ptytek, poniewaz
niema bezposredniego ich zetkniecia z powierzch-
niami szczek.

Omawiana juz poprzednio zasada budowy na-
rzedzi pomiarowych, w ktérych z lezagcym na
podstawie przedmiotem mierzonym styka sie ru-
chomy tloczek, zastosowana zostata w pneuma-
tycznych komparatorach Solexa (Rys. 8). Budo-
wa oprawy takiego komparatora oraz zasada
dziatania jest w nich taka sama, jak i innych
dotad stosowanych komparatoréw mechanicznych
badz optycznych, a réznica tkwi jedynie w zasto-
sowaniu innej metody stwierdzania przesuniec
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ttoczka (wykorzystanie zjawiska przeptywu po-
wietrza przez szczeling) oraz w zastosowaniu
przekiadni pneumatycznej dla uwielokrotnienia
wielkosci mierzonej.

Aparaty pomiarowe Solexa nadajg sie nietyl-
ko do zastapienia innych, dotad juz uzywanych,
narzedzi pomiarowych, ale wykazujg tez i inne
mozliwosci zastosowania w nowych dziedzinach,
jak naprzyktad do mierzenia przekrojow ma-
tych otworkéw (rozpylacze gaznikéw) do mie-
rzenia szczelnosci (pierscienie ttokowe) do cig-
gtej kontroli wymiar6w podczas samej produk-

H. ZGLINSKI
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cji takich przedmiotéw i materjatéw, jak cienkie
druty, nici, papier, cienkie warstwy nagumowa-
nia it p.

Widzimy wiec, ze ten nowy wynalazek, opra-
cowany przez wytwornie, ktéra nie miata dotad
do czynienia z aparatami pomiarowemi, ale ktoé-
ra potrafita odpowiednio wykorzystaé do nowe-
go zastosowania zjawiska z dziedziny, na ktorej
opiera sie jej dotychczasowa produkcja, wyka-
zatl duze zalety i mozliwosci zastosowania, sta-
nowigc cenny nowy nabytek dla nowoczesnych
wytwaorni.

Salon lotniczy isamochodowy naTargach Poznanskich

Tegoroczne Targi Poznanskie byty znow wiel-
ka manifestacjg polskiego wysitku w dziedzinie
gospodarczej i nie zabrakto na nich tradycyjnego
dziatu lotniczego oraz samochodowego. Otwar-
cia Targdw dokonat sam Minister Przemystu i
Handlu w otoczeniu przedstawicieli wtadz oraz
sfer przemystowo-handlowych.

Po dokonaniu tra-
dycyjnego przeciecia
wstegi, nastgpito zwie-
dzanie pawilonow,
rozpoczynajgce sie od
lotnictwa, gdzie na
stoisku Zrzeszenia
Przemystowcéw Lot-
niczych Pan Minister

byt powitany przez
Prezesa Zrzeszenia.
Na stoisku Francji

komisarz Stindre wy-
gtosit krotkie przemo-
wienie. W pawilonie
lotnictwa  wspaniale
prezentowat sie o0g-
romny dziat lotnictwa
polskiego, zorganizo-
wany przez Zrzeszenie
Przemystowcow Lot-
niczych, pod egidg M. S. Wojsk, i Min. Ko-
munikacji. Dziat ten, grupujacy okoto 40 wy-
stawcéw obrazuje catoksztatt polskiej produk-
cji lotniczej zaréwno w dziedzinie samolotow
jak i przemystu pomocniczego. Miedzy innemi
byty wystawione:; balon ,,Kosciuszko”, zwyciezca
w zesztorocznych zawodach o puhar Benneta
oraz zwyciezca w challengeu R. W. D. 9. Poza-
tem wystawiono ostatnie produkcje wszystkich
naszych fabryk samolotéw. Osobny dziat po-
Swiecono szybowcom.

Francja wystawita bojowy aparat Devoitine
oraz drugi najszybszy samolot lgdowy S$wiata,
rozwijajacy szybko$¢ do 505 km/godzine.

Salon samochodowy, mieszczacy sie w Wiezy
Gornoslaskiej zostat liczniej niz w latach ubie-
gtych obestany, mimo dos¢ znacznych jeszcze

Minister Reichman przy stoisku Polskiego Fiata na Targach
Poznanskich.

u nas utrudnien importu wozéw. Duzem zainte-
resowaniem cieszyty sie poza Polskim Fiatem 508
popularne samochody angielskie, jak Ford i Au-
stin. Mozna z tego wnioskowaé, ze Targi byty
najlepszg propagandg popularyzacji samochodu
i motoryzacji kraju.

Polski Fiat wystawit 508 w czterech odmia-
nach: dwie  dwu-
drzwioiowe karetki,
kabrjolet i furgonik —
aerodynamiczne, juz
catkowicie wykonane
w kraju. Nowe mode-
le z silnikiem 4 cyt,
0 poj. 995 cm3 i
mocy 24 KM. robig
nadzwyczaj mite*wra-
zenie i wobec niskigj
ceny 5.400 zt nie-
watpliwie przyczynia
sie  do motoryzacji
kraju. Ponadto wi-
dziato sie cztery 518,
jako karety 5 i 7 o-
sobowe, sportéwke
(czerwong) i kabrjolet
(czarny). Wozy te na-
leza do klasy S$red-
nich, majg silnik 4 cyl. o poj. 1,75 1 i 21. wydajno-
§ci 40 i 45, wzgl. 54 KM, Roéwniez cenytych wo-
zO6w zostaty znizone do granic, ktére z danego
modelu stworzag w6z naprawde konkurencyjny
co do jakosci jak i ceny. Na stoisku byty je-
szcze kareta 7 osobowa z przedzialem 524 L,
podwozie autobusowe 621 R, réwniez objete w
programie produkcji P. Z. Inz. i wreszcie 1 to-
nowe 618. Ten szereg eksponatéw datl obraz
programu produkcji P. Z. Inz., ktére udoskona-
lity wioskie Fiaty zaréwno pod wzgledem dobo-
ru surowca jak i wykonania.

Ford (rep. J. Zagorski—Poznan), wystawit swe
popularne w Anglji mate wozy w dwéch odmia-
nach jako ,,Popular" i ,,De Luxe”. Silnik pierw-
szego z nich o zupeinie nowoczesnej konstrukcji
posiada 4 cyl. o poj. 933 cm3iwydajnosci 22 KM.
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przy 3500 obr/min. Miodszym bratem ,,Populara”
jest ,,De Luxe”, réznigcy sie od niego mocg sil-
nika i ksztattem nadwozia. Pojemnos¢ jego sil-
nika zwiekszono do 1172 cm3przez powigkszenie
Srednicy cylindréw przy zachowaniu tego same-
go skoku. Rama ma usztywnienie krzyzowe, jest
silna, kola sg zawieszone klasycznie. Skrzynka
biegdéw jest 3-biegowa, cichobiezna z dwoma bie-
gami synchronizowanemu Silnik jest elastycznie
zawieszony w 3 punktach. Karoserje aerodyna-
miczne, jak na tego rodzaju mate wozy, sg bar-
dzo efektownie rozwigzana. Na stoisku Forda
mamy jeszcze karety V 8 z silnikiem 8-cyl. o poj.
3,6 L i mocy 90 KM, U tych modeli wprowadzo-
no zasade rozdziatu ciezaru przez przeniesienie
srodka ciezkosci ku srodkowi wozu. Ta nowa za-
sada z nowym uktadem resoréw podnosi w di®
zym stopniu komfort jazdy. Karoserja do mode-
lu V 8, bardzo gustowna, wykonana zostata w
zaktadach J. Zagorski,

Austin (rep. F. Szczepahski — Poznan) poka-
zal swe najpopularniejsze w Anglji métiele od
»S,even”, poprzez ,Colwyn” i ,Lichfield” do

»Ascot”. Najmniejszym z nich jest ,,Seven”, kto6-
rego widzimy, jako karetke i kabrjolet. Ma on
silnik 4 cyl. o poj. 747 cm3i mocy 12 KM. Zu-
zycie paliwa wynosi 6 17100 km. Drugim wiegk-
szym modelem Austina jest ,,Colwyn”, wysta-
wiony jako kabrjolet i ,,Lichfield” jako luksuso-
wag karetke. Majg one silnik 4 cyl. o poj. 1125
cm3 20 konny. Wreszcie mamy granatowg luk-
susowa karete ,,Ascot” — 6 cyl. o mocy 30 KM.
Charakterystyczne jest, ze wszystkie silniki u
tych modeli majg niskie obroty, bo 2600, co
wskazuje na to, ze Austin daje wozy w konstruk-
cji proste, pewne w uzyciu i niezawodne. Naog6t
robig one wrazenie b. mite, majg zmodernizowa-
na linje i luksusowe wyposazenie. Na tymze sa-
mem stoisku wystawiono jeszcze podwozie 5-tono-
we ,Bedford” z silnikiem 6 cyl. o litrazu 3,18
i mocy 64 KM. przy 2800 obr/min. dla lepszego
wykorzystania tadownosci przesunieto miejsce
dla kierowcy znacznie ku silnikowi.

Chevrolet (rep. Brzeski — Poznan), wysta-
wit ostatni model Master jako kabrjolet ,,Grand
Luxe” 4 osob. i karety 4 i 6 osobowe. Model ten
posiada silnik 6 cyl. z wiszacemi zaworami o poj.
3,39 1L i mocy 80 KM. przy 3300 obr/min.
i jest elastycznie zawieszony w pieciu punktach.
Przednie kota majg niezalezne zawieszenie. Re-
sorowanie odbywa sie zapomocg dwoch koncen-
trycznych sprezyn spiralnych z podwdéjng amor-
tyzacja wstrzgsow, zbudowanych w jednej osto-
nie i pracujgcych w oleju. Rama jest usztywnio-
na zapomocg krzyzowek w ksztatcie Y i K. Ka-
brjolet zostat wykonany w zaktadach wiasnych
f. Brzeski-Auto. Na tem stoisku znajdowaty sie
jeszcze dwa podwozia ciezarowe Chevrolet 3 i 4
tonowe.

Sgsiaduje z Chevroletem karetka ,,Opel” 4
osob. z silnikiem 6-cyl. o pojemnosci 1,8 1 i 40
KM. mocy. Model ten zalicza sie do wozoéw po-
pularnych u naszego zachodniego sgsiada.

SAMOCHODOWA
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Naprzeciw Chevroleta bylo stoisko ,Tatra”,
(repr. Tatra -Auto, Warszawh), nh ktérem wy-
stawione byty dwa modele (kabrjolet i karetka)
typu 75. Typ ten posiada silnik 4 cyl. w ukladzie
blizniaczym o poj. 1,16 1 i mocy 18 KM. Chio-
dzenie silnika jest powietrzne zapomocg wy-
sokocisnieniowego wentylatora. Zawieszenie kot
sktada sie z 2 rownolegtych resor6w poprzecz-
nych ponad sobg umieszczonych, dziatajgcych
jak réwnolegtobok; o$ tylna jest dzielona, z re-
sorem poprzecznym. W rozwigzaniu karoserji
widac¢ dalekoidacy postep.

Steyr (repr. Automotor = PoOznari) Wystawit
dwa modele, a miandwicie 2 karetki 100 i kabrjo-
let ,,Super". Silnik u pierwszego jest 4 cyl. o li-
trazu 1385 cm3i mocy 32 KM. Podwozie rozwigza-
ne jest w ksztatcie platformy. Resorowanie przed-
nich k6t odbywa sie zapomocg dwéch poprzecz-
nych resoréw, a zawieszenie jest niezalezne. Mo-
del Super ma silnik 6 cyl. o pojemnosci 1990 cm3
i rozwija 50 KM. Wat korbowy jest utozyskowa-
ny 8-krotnie, zawory wiszace, wymienne tuleje
cylindrowe w bloku silnikowym. Silnik wisi ela-
stycznie w 3 punktach. Podwozie wykazuje te
same cechy, jak typ 100. Oba te typy zostaly
wecielone do tegorocznego programu produkcyj-
nego Steyra, Wystawione modele maja linje wy-
bitnie optywowe i wzbudzajg swym estetycznym
wygladem duze zainteresowanie.

W osobnym pawilonie umieszczone byty samo-
chody niemieckie, wvstawione przez Zwigzek
Przemystowcow Samochodowych Rzeszy, Widzie-
lisSmy tam najpopularniejsze i ogélnie znane w
Niemczech marki jak sportéwke BMW z silni-
kiem 6 cyl. z 3-ma karburatorami o poj. 1479 cm3
i mocy 40 KM, z tamang osig przednia, dalej ka-
brjolety Adler-Trumpf 4 cyl. o litrazu 1,64 i
mocy 38 KM. z napedem na przednie kota, Opla
6 cyl. 0 poj. 1920 cm3i 40-konnego; DKW z sil-
nikiem 2-cyl. dwutaktowym o poj. 684 cm3i wy-
dajnosci 20 KM., karete Mercedes-Benz 6 cyl.,
1949 cm3i o mocy 40 KM. Mercedes-Benz 6 cyl.,
wystawiony byt rowniez jako podwozie autobuso-
we z silnikiem 4 cyl. Diesla. Na stoisku Rzeszy
wystawiono réwniez 3 motocykle, a mianowicie
BMW 740 cm3 20 KM., DKW —342 cm3i 11 KM. i
NSU — 239,6 cm3i 10-komny. Modele te zalicza-
ja sie do najnowszych i objete sg w tegorocznym
programie produkcji tych marek. Wreszcie wi-
dzimy dwa modele silnikéw Diesla: Daimler-
Benz OM54 6 cyl. i Junkersa-Jurno V — réw-
niez 6-cylindrowy, przeznaczony dla lotnictwa.

Pod koniec wypada jeszcze wspomnie¢ o pol-
skiej fabryce opon i detek samochodowych, lot-
niczych, motocyklowych i rowerowych S. A. Sto-
mil, ktéra wystawita catg game opon samocho-
dowych i lotniczych, w ktére réwniez zaopatrzo-
ne byty eksponaty salonu, co $wiadczy najdobit-
niej o zrozumieniu popierania przemystu rodzi-
mego przez producentéw i kupcow branzy samo-
chodowej.
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Huta Batory na Targach Poznanskich

W Salonie Lotniczym, w ktérym mieszczg sie
eksponaty naszego i francuskiego przemystu lot-
niczego, szczegllng uwage zwracato na siebie
stoisko Huty Batory z napisem ,latamy i jezdzi-
my na siali Batory”. Na $cianach stoiska wisi ca-
ty szereg duzych fotografij, przedstawiajacych
prace dziatu stali szlachetnej Huty Batory, w
ktorym wyrabia sie wszelkie czesci stalowe do
silnikow lotniczych i samochodowych, jak np.
waty korbowe dla sil-
nikbw gwiazdzistych
i szeregowych w skta-
dzie 4 i 6 cyl.

Pod fotografjami roz-
mieszczone sg w sta-
nie surowym odkucia
do tych silnikéw, a
wiec korbowody, waty
korbowe i rozrzadcze,
zawory, dzwignie za-
worowe, piasty do
S$migiet, wreszcie kor-
bowody do silnikow
Diesla, kota zebate,
przednie osie do sa-
mochodéw, obrecze
do kot it d Przy
tej sposobnosci warto
nadmieni¢, ze zwy-
cieski samolot challenge'owy R.W.D.9 zao-
patrzony byt w silnik, ktérego czesci stalowe wy-
konane bylty — jak wynika z zamieszczonego
w fotograficznem powiekszeniu zaswiadczenia
Pol. Inst. Eksportowego — wylacznie ze Stali
Batory. Zaleznie od przeznaczenia poszczeg6lne
czesci sg wykonane z ré6znych odmian stali szla-
chetnej, w skitad ktorej wchodzi chrom, nikiel,

WIADOMOSCI

SILNIK SZYBOWCOWY INZ. INZ. FALKIEWICZA
| ZALEWSKIEGO.

Tak bujnie rozwijajace sie w ostatnich czasach w
kraju szybownictwo, uzyskato obecnie nowe ciekawe uzu-
petnienie w postaci lekkiego agregatu $migto — silniko-
wego, konstrukcji inz. Falkiewicza i Zalewskiego. No-
wos$¢ koncepcji polega na zastosowaniu silnika stabsze-
go i lzejszego niz dotychczas, bo wazgcego zaledwie oko-
to 16 kg. i rozwijajagcego 10 KM., ktéry natomiast moz-
na montowa¢ na kazdy szybowiec bez wzmacniania kon-
strukcji tego ostatniego.

Wobec powyzszego moc i wymiary silnika zostaty
okreslone w ten sposéb, aby silnik wmontowany na do-
wolny szybowiec wystarczat dla jego lotu przy gazie
zredukowanym, lecz zeby nie wywolywatl wyraznych
zmian tak w réwnowadze szybowca podczas lotu jakotez
i w jego ciezarze. Specjalne urzadzenia do montowania
silnika na dowolnych szybowcach jest w opracowaniu.

Poza powyzszemi zasadami kierowano sie w kon-
strukcji tem, ze silnik ma by¢é mozliwie prosty, tani i
tatwy do obstugiwania przez niefachowcéw.

Ogdlne cechy silnika:
llo$¢ cylindrow = 2.
Uktad — cyl. poziome przeciwlegte.

molybden i t. p. Stoisko Huty Batory jest miej-
scem pielgrzymek zwiedzajacych Targi fachow-
cOw, interesujacych sie naszg wytwadrczoscia sta-
li szlachetnej, przeznaczonej dla rodzinnego
przemystu lotniczego i samochodowego.

W Pawilonie Narzadzi na stoisku Huty Bato-
rego mamy wystawiony caly szereg narzedzi do
obrébki metali, jak noze tokarskie, gwintowniki,
rozwiertarki, wiertla, gryzy i t. d.,, a pozatem

ztomy roznej stali na-
rzedziowej Batory.
Wreszcie w dziale
rowerowym mamy
bednarki na ramy,
obrecze i btotniki ro-
werowe, Ogladajac te
wszystkie eksponaty
Huty Batory mimo-
woli nabiera sie wia-
ry w stusznos$¢ hasta,
gtoszonego przez ol-
brzymich rozmiarow
plakat fotograficzny
umieszczonych u wej-
$cia do pawilonu prze-
mysty metalowego:
»Fachowiec radzi:
wez Stal Batory. Stat
Batory nie zawodzi".

W pawilonie hutnictwa na osobnem stoisku
widzimy dalsze odkucia ze Stali Batory, rury
stalowe walcowane bez szwu, Mirbirhowe i wiert-
nicze, oraz blachy i rury nierdzewne z Huty Ba-
tory, blachy cynkowane i faliste z Huty Laura,
przekroje szyn z Huty Krélewskiej, obecnie Pit-
sudskiego i szereg dalszych eksponatéw koncer-
nu Wspdlnoty Intereséw”.

TECHNICZNE

Chiodzenie — powietrzem.
Srednica cylindréw — 60 mm.
Skok ttokéw = 75 m/m.

Najwieksza dopuszczalna
min.

Moc przytem 10 KM.

Ciezar silnika kompletnego — okoto 16 kg.

Zuzycie paliwa — 250 gr/KM godz.

Zuzycie oleju — 20 gr/KM przy pelnym gazie.

Zapalanie iskrownik 2 cyl. Boscha.

Gaznik samochodowy Zenith.

Swiece z gwintem 0 12 mm. Boscha typ ,Mignon",
Wazniejsze szczeg6ty silnika:

1. Karte r.—wykonany ze stopu RR53 termicznie
ulepszonego, jest dzielony na dwie czes$ci przez S$rodek
uktadu korbowego. Rozrzad, napedny iskrownika i pompa
smarowa mieszczg sie¢ w tylnej czes$ci karteru, w special-
nej komorze zakrytej z tytu pokrywka.

Z tylna czes$cig karteru, jako cato$¢, wykonany jest
zbiornik smaru.

2. Naped korb owyms Wat sktada sie z trzech cze-
$ci mocowanych na stozki. Srodkowa cze$¢ watu i kor-
bowodu wykonana jest ze stali specjalnej huty Batore-
go i cementowana na powierzchniach, stanowigcych to-.

loé¢ obrotow m— 2750 na
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zyska rolkowe, korbowody ztgczo-
ne sa bowiem z watem tozyskami
rolkowemi nie majgcemi oddziel-
nych pierscieni tozyskowych. Wat
oparty jest z przodu w karterze na
tozysku z bronzu otowianego, ktére
przenosi i sity osiowe, z tytu wat
spoczywa na tozysku rolkowem,
oraz ma dodatkowe podparcie na
tylnej pokrywce parteru w tozysku
bronzowem stanowigcem jednoczes$-
nie dtawnice doptywu smaru.

2. Cylindry—awykonane s3g
ze stali weglistej i sa pokryte od-
lewem z siluminu, ktéry stanowi
uzebrowanie chtodzace i gtowice.
Sposéb zalewania tuleji cylindro-
wej siluminem stanowi sekret kon-
struktoréw.

3. Rozrzagd — jednodzwignio-
wy, przyczem mechanizm rozrzadu
jest wzorowany na mechanizmie
silnika ,,wz 18“ (konstr. inz. Za-
lewskiego), ktérego wziete byty do-
Swiadczenia. W stosunku do tego
wzoru zostaty jednak dokonane
znaczne zmiany. Powyzsze rozwig-
zanie rozrzadu jest catkowicie ory-
ginalne i zostatlo patentowo zastrze-
zone.

5. Zapalenie- Magneto mo-
tocyklowe Boscha, dwucylindrowe
napedzane z watu korbowego silnika biegnie z iloScia
obrotéw taka sama jak watl i w tym samym kierunku.

6. Smarowani e— dokonywa sie pompka dwu-
cylindrowg widoczng na dole w zamieszczonej fotografji.
Naped pompki $limakowy. Pompa pedzi smar $wiezy, po-
bierany ze zbiornika, dwoma przewodami do obu koncéw
watu korbowego, skad po nasmarowaniu tozysk watu
przechodzi smar do tozysk rolkowych korbowodéw.

Dalsze smarowanie przez rozbryzg. Smar zuzyty $cieka
do zbiornika smaru, przeptywajac przez filtr siatkowy,
dajacy sie zdotu wykrecad.

7. Wytwarzanie mieszanki normalne = Gaz-
nik samochodowy Zenit poziomy umieszczony z tylu na
poziomie zbiornika smaru silnika.

Obecnie silnik przeszedt juz wstepne badania w In-
stytucie Badan Technicznych Lotnictwa i przygotowa-
ny jest do préby homologacyjne;j.

Silnik powyzszy zostat zaméwiony u konstruktoréw
przez Sekcje Lotniczag Zw. Strzeleckiego P. Z. Inz., przy-
czem do jego realizacji wydatnie przyczynit sie Zarzad
Gtéwny L. O. P. P, ktérego prezes p. gen. Berbecki oso-
biscie interesowat si¢ przebiegiem budowy.

01 %

Nalezy zyczy¢ konstruktorom, aby ich ciekawa inicja-
tywa w dziedzinie szybownictwa, nie zostata zahamowa-
na przez ostre przepisy techniczne, stosowane do pta-
towcéw motorowych, gdyz utrudnitoby to znacznie wpro-
wadzenie w zycie ich zdrowej, z punktu widzenia szkole-
niowego i technicznego idei.

DOSWIADCZENIA NAD NOWYM RODZAJEM KOLEI
W ISZACEJ.

Ostatnio w Sowietach przeprowadzone zostaty cieka-
we badania nad modelem nowego typu kolei wiszacej,
w ktdérej konstrukcji wykorzystane zostaty zdobycze z
dziedziny lotnictwa i ktdéra otrzymata z tego powodu na-
zwe Aero.

Mechaniczna  Wytwdrnia v

Resoréw Samochodowych .- f-

JOZEF TYSZKA i S« A
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inz. inz. Falkiewicza i Zalewskiego o mocy 10 KM.

Belka torowa kolei Aero podparta jest na tréj-
katnych stupach, wagon za$ ma ksztatt siodia i sklada
sie z dwoch rownolegtych blizniaczych wagonéw, pota-
czonych g6rg. Wzdiuz belki torowej biegnie szyna, po
ktérej tocza sie dwa dwuosiowe waézki, na ktérych obro-
towo oparta jest gorna tgcznikowa cze$¢ wagonu. Dzie-
ki takiemu uktadowi wagonu zachowana jest réwnowa-
ga stata, poniewaz $rodek ciezkosci wagonu wypada
znacznie nizej od punktu zawieszenia.

Pozatem stateczno$¢ wagonu zwilaszcza podczas ru-
chu na zakretach zwiekszona jest przez to, ze w dolnej
czeSci znajduja sie koétka opierajagce sie o dodatkowg
boczna szyne.

Poniewaz pociag Aero przeznaczony jest dla b. du-
zych szybkosci, nadany zostat mu ksztatt aerodyna-
miczny.

Doswiadczenia przeprowadzone w kanale Centralne-
go Instytutu Aerodynamicznego daty doskonate rezulta-
ty, o ktéorych mozna powiedzie!, ze sg najwydatniejszy-
mi przy $rodkach lokomocji po ziemi, witasciwosci bo-
wiem aerodynamiczne pociggu Aero okazaly sie prawie
réwne wiasciwosciom najlepszych statkéw powietrznych.
Dla osiggniecia bardzo duzej szybkosci, posiada ten fakt
wyjatkowe i decydujgce znaczenie, albowiem op6r po-
wietrza wynosi przy szybkosciach 150—200 km/h okoto
95% cato$¢ oporéw. Na skutek tego pociag Aero wyma-
ga dla osiggniecia 270 km/h przy obcigzeniu 300 os6b
tylko 1.300 KM. Naped pociggu odbywa sie przy po-
mocy dwoéch $mig powietrznych, co czyni go niezalez-
nym od wspétczynnika tarcia pomiedzy kotem a szyna,
jak rowniez od stanu, w jakim sie szyna znajduje. Jazda
wiec nie jest zalezna od gotoledzi, $niegu i t. d. Mozli-
wem jest takze w przysztosci zastosowanie napedu reak-
cyjnego.

Tego rodzaju kolej wiszagca moze by¢ przeprowadzo-
na w lasach wzdtuz wyrebu bez koniecznosci karczowa-

. Warszawa, Zelazna Nr. 89

Telefon Nr 2-24-92

Konto czekowe w P.K.O
Nr. 6157
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Widok ogélny modelu pociggu wiszacego Aero.

nia pni, w goérach bez zabezpieczajagcych nasypoéw i r6z-
nych ucigzliwych budowli. Podwyzszone potozenie pocia-
gu wyklucza w zupetnosci mozliwos$¢ zasp $nieznych i
czyni te kolej nader odpowiednig dla piaszczystych pu-
styn. Posuwanie si¢ pociggu po torze wiszacym, przyczem
najnizsze potozenie wagonu znajduje sie na wysokosci
2—3 m. od ziemi — izoluje go catkowicie od ruchu po
ziemi, oraz nie przeszkadza mu. Koszta budowy kolei
wiszacej na stupach zelazo-betonowych (fagcznie z par-
kiem wagonowym i ze wszystkiemi koniecznemi budo-
wlami) nie sg wyzsze od kosztéw normalnej kolei zelaz-
nej. Prébne przebiegi modelu o 1/12 normalnej wielkosci
na zamknietym obwodzie pierscieniowym o dwodch lu-
kach o $rednicy 36 m. i catkowitej diugosci 474 m. da-
ty doskonate rezultaty, przy trzecim okrazeniu model
(2,5 m. diugosci, 300 kg. cigezaru, 2 motory po 2,5 KW.
kazdy) osiagnagt szybkos$¢ okoto 120 km/h. — Prdba udo-
wodnita wiec, ze problem stateczno$ci pociggu jest dzie-
ki zastosowaniu dwoch $mig powietrznych zupetnie roz-
wigzany, oraz ze rozwigzanym jest réwniez problem po-
ruszania sie z szybkoscig do 300 km/godz. przy minimal-
nem zuzyciu energji.

PIECDZIESIECIOLECIE WIELKIEGO ODKRYCIA
POLSKIEGO.

Jak to uzasadnia ,,Przeglad Elektrotechniczny”, w ro-
ku biezagcym uptywa piecdziesigt lat od czasu dokona-
nia wielkiego odkrycia spawania tukiem elektrycznym,
przez Polakéw, Stanistawa Olszewskiego i Mikotaja Be-
nardosa.

Spawanie to poczatkowo rozwijato sie bardzo powoli
wskutek stabego rozwoju elektrotechniki. Obecnie jed-
nakze od dziesieciu lat, robi nadzwyczajne postepy. Sil-
nego bodzca dalo do tego spojenie elektryczne niemal ca-
tej floty wojennej niemieckiej. Najpierw spojono tam 12
torpedowcow, nastepnie kilka krazownikéw i pancerni-
kow.

Spawanie elektryczne przy swych wielkich zaletach
jest ogromnie tanie, i obecnie juz zaden zakiad mecha-
niczny budowy maszyn, mostéw, konstrukcyj zelaznych
i t. p. nie moze sie obej$¢ bez spawania tukiem elektrycz-
nym.

Jak powazne znaczenie posiada to spawanie widac
choéby z tego, ze w maju r. b. w Anglji ma by¢ wygto-
szonych ok. 100 referatbw o pracach nad spawaniem
elektrycznem. Anglicy, nauczeni doswiadczeniem wojny,
nie chcg doDusci¢ do zwrdcenia przeciw sobie nowego

odkrycia — spawania tukowego, pamietajac, ze juz je-
den z dawniejszych tworéw odkrywczego ducha angiel-
skiego, — barwniki anilinowe — pozwolit Niemcom stwo-

rzy¢ wielki przemyst chemiczny, ktéry w postaci gazéw
trujacych dat im sie tak p6zniej we znaki.

W danym wypadku jednakze jednym z wynalazcow
byt Polak, Stanistaw Olszewski, a wiec to raczej my te-
raz powinniémy sie obawiaé, aby to polskie odkrycie
nie zwrécito sie przeciw nam w zastosowaniu np. do ja-
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Widok z dotu modelu pociggu wiszgcego Aero.

kiego pancernika ,,Deutschland”. W kazdym badz razie
ekonomiczniej bytoby, gdybysmy pierwsi zastosowali spa-
wanie tukiem przy budowie okretéw, i gdyby inni nas
nasladowali.

Dziedzina spawania, Zamglona przesgdami, zaciemnio-
na ,teorjami" wspo6izawodniczacych koncernéw, petna
tajemniczych niewiadomych, jest wdziecznem polem do
dalszych, by¢ irioze jeszcze stokro¢ ciekawszych odkryé,
Bytoby to najpiekniejszem uczczeniem pieédziesieciolecia
tego polskiego odkrycia, gdyby u nas zostaty zaprowa-
dzone prace badawcze nad spawaniem tukowem, gdyby
zostat zatozony instytut badania spawania tukowego. Dla
naszej miodzriezy, dla og6tu spoteczenstwa, wazne jest
poczucie pewnej dumy i godnosci narodowej, wazna jest
Swiadomos$¢, ze nie wszystko w nauce i technice jest ob-
cym tworem duchowym. Nasze instytuty rzemie$lnicze,
nasze szkoty zawodowe, powinny organizowaé¢ obchody
pieédziesieciolecia tego wielkiego polskiego odkrycia i,
by¢é moze, zwroéci¢ tem wiekszg uwage na nauke spawa-
nia elektrycznego.

Zauwazymy w koncu, ze w budowie i reperacji sa-
mochod6éw spawanie elektryczne odgrywa pierwszorzedng
role.

Do catego naktadu niniejszego numeru
dotgczamy atrakcyjng ulotka Towa-
rzystwa KARPATY o olejach samocho-

dowych GALKAR.
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KRONIKA ZAGRANICZNA

ROZWOJ MOTORYZACIJI U NASZYCH SASIADOW.

19-go maja odby To sie uroczyste otwarcie nowej Au-
tostrady — Reichsr lutobalm miedzy Frankfurtem i Darm-
stadtem, wybudow anej w fftiillach wielkich rob6t drogo-
wych, zainicjowan- /ch przez Hitlera.

Zdjecie nasze przedstawia chwile gdy kanc! erz Hitler,
po przerw aniu wstegi wjezdza na autostrade na czele
korowodu! samochodéw z oddziatami S. S.

W ramach obchodu $wieta 1-go maja w Charkowie
odbyt sie wielki pochéd, w ktérym r obotnicy Charkow-
skiej Fabryki Traktoréw (Ch. T. Z.), j losiadajagcy wtasne
samochody, wzieli udziat jadgc na sw: rch wozach.

NOWY SUKCES AUTOMOBILIZMU NIEMIECKIEGO.

Ostatnie wielkie wys$cigi samochodo' wo w Tripolisie,
tak zwane ,,Grand Prix de Tripolis” st; ity sie znéw wi-
downig wielkiego zwyciestwa niemiecki ch wozéw.

Caracciola na ,,Mercedes-Benz" zwyciezyt, przycho-
dzac do mety o przeszto minute wcze$i.aiej od Varziego,
ktéry jechatl na , Auto-Union”. Trzecie: miejsce w nie-
wielkiej odlegtosci zajat Fagioli réwni:jz na Mercedes-
Benz'ie. Nawet nowa dwusilnikowa 500-k onna Alfa-Romeo
znacznie silniejsza od wozdéw niemiecl ;ich, jak réwnie’
. najnowsze wozy francuskie i wtoskie, kto;re w prze-
s ztych latach za swojag domeng, nie mciglty ni ¢ zrobi¢ ze
w zgledu na wyzszo$¢ wozéw niemieckie h, szcz eg6lnie za$

Me rcedes-Benz’a. W tym nadzwyczaj szybkim w ys$cigu mu-
siai ta by¢ 40 razy przejechana trasa o diugosé, i 13,1 km.

O ile w niedawno odbytym Grand Prix du Monaco za-
decydowato o zwyciestwie Mercedes-Benz'a hamownos¢,
przy$pieszenie i stateczno$¢ na wirazach, o tyle w tym

wyscigu obok najwyzszej szybko$ci zadecydowata o zwy-
iciestyie wozéw niemieckich ich wytrzymatos$é. Zdecydo-
wana odwaga i dzielno$¢ kierowcoéw, jak réwniez pewna
1doktadna robota zatég wyscigowych wptyneta w znacz-
nym stopniu w tej ciezkiej walce o zwyciestwo, ktore
napetnia caty naréd niemiecki dumng radoscia.

Specjalnie piekny jest wynik osiggniety przez stare-
go mistrza — Caracciole, ktory, jak wiadomo, przed dwo-
ma laty ulegt ciezkiemu wypadkowi, znowu w tym wy-
$cigu pokazal swojg przewage i wysoka sztuke prowa-
dzenia. Przy przecietnej z calego wyscigu wynoszacag 198
km/godz. przejechat Caracciola 1 okrazenie tego wyscigu
z szybkoécig 220,770 km/godz. Swiat sportowy skfada z
tego powodu p. Caraccioli serdeczne powinszowania. Ten
dzien tak znacznych sukces6w Mercedes-Benz'a byt je-
szcze spotegowany zwyciestwem p. Carla Ebba, na ta-
kim samym wozie na Grand Prix Finlandji. Temi zwycie-
stwami zdobyty Niemcy wszystkie Grand Prix, ktére sie
w tym roku odbyty.

Rudolf Caracciola zwyciezyt na Mercedes-Benz ie calg
elite wyscigowa Swiata na Grand Prix de Tripolis. Zwy-
ciesca daleko przed innemi miejscami.

Zdjecia przedstawiajg start wozéw i samochéd Merce-
des Benz Fagioli'ego.

W. arunki prenumeraty: rocznie 10 zk p, 6trocznie 5 zk. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto Kota
San. lochodowo-Lotniczego Nr. 10771), zaznaczajai ®Wna blankiecie wptatowym. Prenumerata ,,Techniki Samochodowej”,
oraz ,Przekazami Rozrachunkowymi” — w ci ‘nie 1 grosz za sztuke, bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

Reda keja i Administracja ,, Techniki Samochodo wej"; Warszawa, ul. Czackiego 3/5. (Stowarzyszenie Technikow)
czynna codziennie od gedz. 10—14, or, iz we wtorki, czwartki w godz. 18—20. Tel. Nr. 609-19.

Drularnia Techyiiczfia, Sp. A\c.. Warszawa, Czackiego 3IS, te!.. 614-67 i 277-98.



