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Benzyna a motoryzacja'

Jednem z najistotniejszych zagadnien tech-
nicznych i gospodarczych doby obecnej jest nie-
watpliwie kwestja motoryzacji, tgczgca sie bez-
posrednio ze sprawa produkcji i konsumcji pa-
liwa. W sposéb od siebie bezposrednio wzajemnie
zalezny, rozwijajg sie w obrebie catego cywilizo-
wanego Swiata: przemyst samochodowy, z nie-
skonczong iloscig przemystdéw pomocniczych, oraz
przemyst naftowy, pracujacy dzisiaj w przewaz-
nej czesci dla ruchu samochodowego.

Omawiajgc sprawe polityki benzynowej i jej
stosunku do obecnego stanu i przysztego rozwo-
ju motoryzacji, zapoznaé¢ sie musimy z kwestjg
ta w skali Swiatowej, a nastepnie dopiero omo-
wi¢ jg w odniesieniu do naszego kraju, zaréwno
bowiem sprawy przemystu samochodowego, jak
i sprawy przemystu naftowego nie dadza sie ze
zrozumiatych zresztg powoddw ujgc¢ w sposéb do-
statecznie wyrazny w ciasnych granicach jedne-
go tylko panstwa.

Przedewszystkiem wiec przytocze najwazniej-
sze cyfry odnoszace sie do liczby pojazdow me-
chanicznych w poszczegélnych czesciach Swiata
z konricem roku 1934 (Tabela 1) wraz z iloscig
konsumowanej benzyny:

zycia paliwa w samochodzie osobowym, w samo-
chodzie cigzarowym i motocyklu wynosi 5:8:1.

Szczegoty, dotyczace ilosci samochodéw w po-
szczegOlnych krajach, oraz zuzycia przez nich
benzyny zestawione zostaty w tabeli 2.

Z zestawien tych wynika, ze jedynie Stany
Zjednoczone Am. Poéinocnej osiagnety juz stan
nasycenia, jeden samochdéd wypada tam bowiem
na 5 mieszkancéw. Daleko w tyle pozostata Eu-
ropa, gdzie jeden samoch6d wypada na mniej-
wiecej 70 mieszkancow, przy stanie samochodow,
wynoszacym z korficem r. 1934 okoto 6,5 miljona
sztuk. (W Polsce przypada jeden pojazd moto-
rowy na okoto 1,290 mieszkancow).

Porownujac cyfry ruchu samochodowego, a ra-
czej ilosci samochodéw w Ameryce i Europie,
stwierdzi¢ mozna w kazdym razie, ze do punktu
nasycenia w Europie jeszcze bardzo daleko i ze
wiekszos$¢ krajow europejskich wchiong¢ moze,
w zaleznosci zreszta od mnoéstwa czynnikow,
wczesniej lub pdézniej, bardzo jeszcze powazne
iloSci nowych pojazdéw mechanicznych.

Ze wzrostem ilosci samochodéw stoi w bezpo-
Srednim zwigzku sprawa zaopatrzenia ich w pa-
liwo.

Tabe
. S Samochody Zuzycie ben-
Ogodlna ilos¢ Samochody L
K R A JE samochodéw 0sobowe cigzarowe Motocykle zyny
i autobusy cystern
Stany Zjednoczone Ameryki Po6inocnej 24 751600 21 446100 3305 300 95 600 4776 000
Pozostata Ameryka e e ——— 1863 600 1490 500 364 500 14 300 389 000
E U T O P @ ittt 6 559 700 4 748 600 1810100 1884 900 1279 000
A USTIAaTJa s 800 600 617 900 182 100 500 185 000
A Z @ e 543 000 337900 175 700 28 600 188 000
A FIY K@ e 408 300 330700 77 600 56 400 92 000

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze ilos¢
samochodow z koncem r. 1934 wynosi prawie 35
miljonéw, a poza tem okoto 2 milj. motocykli,
ktére ze wzgledu na nieznaczng stosunkowo kon-
sumcje benzyny nie odgrywajg w catosci zagad-
nienia powazniejszej roli. Mimo panujacego od
szeregu lat kryzysu gospodarczego zwiekszyta
sie ilo§¢ samochodéw w ciggu ostatnich 10 lat
z okoto 21 milj. w r. 1924, na 35 milj. z kohcem
r. 1934, a po chwilowym spadku ilosci samocho-
dow w r. 1932, przybywa ich obecnie w ciggu
ostatnich trzech lat co roku znowu dalsza po-
wazna ilosé.

Z przytoczonych wyzej cyfr wynika, ze zapo-
trzebowanie przecietne jednego samochodu wy-
nosi rocznie na calym Swiecie S$rednio okoto
2,000 kg paliwa, wahajgc sie naturalnie w szero-
kich granicach w réznych krajach, i dla poszcze-
golnego rodzaju pojazdéw mechanicznych. Za-
sadniczo przyjmuje sie przytem, ze stosunek zu-

9 Referat wygtoszony na IX Zjezdzie Inzynier6w-Me-
chanikéw Polskich we Lwowie, dnia 10 czerwca 1935 r.

Juz zg6ry i wbrew tendencjom i opinjom zwo-
lennikbw najrozmaitszych paliw zastepczych,
stwierdzi¢ musze, ze dotychczas przynajmniej
zasadniczem i najwazniejszem paliwem dla sil-
nikbw wybuchowych, a wiec przedewszystkiem
dla silnikéw samochodowych i lotniczych, jest
benzyna. Twierdzenie moje wynika w sposéb zu-
petnie jasny z cyfr konsumcji benzyny i innych
paliw ptynnych, a w szczegdlnosci z faktu, ze
obecne Swiatowe zapotrzebowanie paliwa ptyn-
nego pokrywane jest w okoto 97% przez benzy-
ne, a tylko w okoto 3% #tacznie przez spirytus,
oraz przez produkty, otrzymywane z przerobki
wegla. Cyfry te mOwig same za siebie i decydu-
ja, wbrew zwolennikom i propagatorom wszel-
kich paliw zastepczych, o znaczeniu przemystu
naftowego dla kwestji motoryzacji — w kazdym
razie w chwili obecnej i na dtuzsza jeszcze przy-
sztosc.

Produkcja benzyny wynosi obecnie niespetna
90 miljonéw tonn rocznie, z czego przewazna
ilos¢, poza niewielkiem stosunkowo zapotrzebo-
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waniem na cele przemystowe, konsumowana jest
przedewszystkiem przez silniki samochodowe i
lotnicze catego Swiata, —epodczas gdy zuzycie
spirytusu do tego samego celu, przy stosunkowo
silnym nacisku w ciggu ostatnich kilku lat, wy-
nosito w roku 1934 nieco wiecej ponad % miljo-
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b e
Ogoblna iloé¢ Samochod
K R A J samochodéw Samochody > Y
. ciezarowe
w koricu osobowe . ¢
1934 r. i autobusy

Stany Zj. A. P- (bez Alaski) 24 751 600

21 446 100 3 305 300

Francja... 2036 600 1586600 450 000
Anglja 1880 800 1403 100 469 200
Kanada 1116 800 953 500 163 300
Niemcy 879200 688 000 191 200
Australfh (lad) 575 000 441 000 134 000
W tochy 370800 265 000 105 000
Argentyna... 291 900 2z8 600 63 200
Afryka potudniowa 190 000 168 600 21 400
Rosja 180 000 33 500 146 500
Nowa Zelandja 174 600 136 400 38 100
Hiszpanja....... 167 700 122 500 45 200
Indje wsch. bryt. 158 000 106 300 51 600
Belgja oo 155 800 97 500 57 500
Holandja...... 144 200 92 100 52 100
Szwecja.. 141 000 98 200 42 800
Brazylja 140 000 95 000 45 000
D AN ja e 125 500 88 200 37 200
JAP 0N jA e 120 400 54 900 65 500
Czechostowacja 111 900 79 100 32 700
M eksyk 90 000 61 000 29 000
Szw ajcarja. 87 900 67 500 20 400
Norwegja... 58 500 34 500 23 900
Alger 56 900 49 000 7 900
Indje wsch. holend. 53 500 39 200 14 300
Irlandja (wolne pan.) 48 300 39 300 9 000
Haw aje 48 300 39 100 9 100
Chiny... 41 500 29 000 12 500
A ustrija 39 100 21 b00 17 300
M aroko 36 400 27 000 9 300
Rumunja.... . 33 400 23 900 9 500
Portugalja.... 33 200 24 500 8 700
Irlandja poétnocna . 33 100 25 300 7 800
30 600 18 700 11 900

28 600 23 900 4700

25 700 19 900 5 800

15 700 9 000 6 700

Wegry 14 900 10 700 4 100
10 900 7 300 3 500

10 100 6 000 4100

7 80C 5200 2 600

3800 2 000 1800

Estonja . e, 3 200 1800 1400
Gdansk 2700 1900 800
Butgarj a 2 000 1100 900
Litw a... 1700 120u 500
Albanja 900 300 600
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z ktérych kazdy posiada inny ciezar wiasciwy,
nie mogg by¢ bezwzglednie doktadne, — podane
jednak w zaokragleniu przedstawiajg kazdg z
omawianych kwestyj w sposéb zupetnie jasny i
wystarczajgco Scisty.

Obecnie omoéwimy szczeg6towo sprawy, zwig-

la 2
Oggjlgfdg\?vsc Zuzycie Zzuzoy%?;nggg_ flos¢ mieszk. ”rﬁf)ihsf
Motocykle motorowych benzyny zyny przyp. na 1samo- ggw na
[bez tankéw) na 1kP°Jazd chod 100 km3
g
95 600 24 847 200 4 776 480 1900 51 310
500 000 2036 600 251 770 1200 20 370
548 400 2 429 300 405 880 1600 26 780
10200 1127 100 ? ? 9 11
954 800 1834 100 67 060 360 74 187
66 000 641 000 ? ? 11 7
131 400 502 300 38 120 700 113 119
3400 295 300 ? ? 41 14
33600 223700 ? ? 35 9
8000 188000 115 760 6 200 720 4
23000 197 600 ? 7 9 65
13000 180 700 38 710 2 100 140 33
8000 166 000 7 ? 2 200 3
45 000 200 000 35 290 1700 53 516
32000 176 200 38 590 2 100 55 424
41 000 186 000 36 350 1900 44 31
1800 141 800 7 ? 285 1,6
25200 150 800 25 400 1700 28 290
26 000 146 400 7 7 760 19
47 000 158 900 23 060 1400 135 79
1200 91 200 ? ? 188 4
29 500 117 400 20 940 1700 45 214
7 400 65 900 11 530 1700 49 18
4 000 60 900 ? 7 117 2
10 000 62 600 7 7 1100 3
4 300 53700 13 8801) 1500 63 69
400 48 700 7 7 5 —
1800 43 300 7 7 11 600 0,3
43 000 82 100 9760 1200 170 46
3100 39 500 7 ? 140 6
2000 35 400 9620 2 700 540 11
3000 36 200 5410 1400 200 36
4 400 37 500 2) 7 36 220
4 600 35 200 6 240 1700 123 7
3300 31 900 7 7 517 80
8 500 34 200 8 820 2 500 1290 6
500 16 200 4 590 2 700 400 12
9 500 24 400 5 880 2 400 580 16
3200 14 100 2 500 1700 1280 3
3000 13 100 7 7 29 500
7 7 800 i 600 2 000 1600 —
1800 5600 600 1000 513 5,7
900 4200 250 600 430 7
2 200 5000 ? 7 158 138
300 2 400 700 2 800 2 850 2
1 100 2 900 500 1700 1236 3,3
— 900 400 4 400 1100 3

h Cyfra ta dotyczy catej Irlandji, t. . Wolnego Panstwa Irlandji Poin.

2 p. Irlandja (wolne panstwo).

na tonn, a zuzycie pochodnych wegla kamienne-
go i brunatnego (benzolu i sztucznej benzyny)
niespetna 1 miljon tonn.

Operujac cyframi, dotyczacemi z jednej stro-
ny ruchu samochodowego, a z drugiej strony pro-
dukcji i konsumcji paliw ptynnych, zastrzec sig
zgory musze, ze cyfry dotyczace samochodow
uwaza¢ mozna za zupetnie Sciste, podczas gdy
zestawienia, dotyczace paliw ptynnych, jako po-
chodzace z szeregu krajéw, stosujacych czescio-
wo metryczne miary wagowe, a czesciowo rézne-
go rodzaju miary objetoSciowe przy produktach,

zane z produkcjg i konsumcjg poszczegdlnych pa-
liw ptynnych. .

Benzyna. Benzyne otrzymuje sie z ropy nafto-
wej w drodze jej dystylacji zwyklej oraz roz-
ktadowej, t. j. przez krakowanie cigezszych ole-
jow naftowych. Duze ilosci produkuje sie réow-
niez z przerobki gazu ziemnego w formie lekkiej
gazoliny, mieszanej z ciezszemi frakcjami ben-
zyny. Naogot otrzymuje sie obecnie z przerébki
ropy naftowej 40—45% benzyny, nadajacej sie
do napedu silnikdéw, a znaczne jeszcze iloSci wy-
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produkowa¢ mozna w drodze dalszego krakowa-
nia innych, mniej wartosciowych, ciezkich pro-
duktéw naftowych.
Tabela 3
Produkcja ropy naftowej w latach 1932, 1933 i 1934.

) 1932 1933 1934
Kraj
w o n n a ¢ h
Stany Zjedno-
czone A. P. 107645000 124233000 124 835 000
7.S.R.R. . 21 396 000 21 175 000 22 634 000
Venezuela . 17 085 000 18 512 000 21 286 000
Rumunja 7 337 000 7 376 000 8 469 000
Persja . 6 549 000 6 567 000 6 887 000
Indje wschodn.
holenderskie 5093 000 5028 000 5457 000
Meksyk 6 842 000 5015 000 5 465 000
Kolumbja . 2 288 000 1835 000 2371 000
Inne kraje . 8620 000 8922 000 9 660 000
Razem . 180 855 000 198 663 000 207 064 000

Zamieszczone nizej zestawienie (tabela 3) pro-
dukcji ropy naftowej w ciggu ostatnich lat, ze
szczeg6btowem wymienieniem krajow, reprezen-
tujacych produkcje, przewyzszajaca 1% produk-
cji ogdlnoswiatowej, uwidacznia posrednio moz-
liwosci produkcji benzyny.

Z okoto 70 miljonéw tonn benzyny, konsumo-
wanych obecnie w stosunku rocznym na caltym
Swiecie, przypada na Europe z jej 6% miljona-
mi samochoddéw okoto 13 miljonéw tonn, czyli
przecietnie okoto 2,000 kg benzyny na jeden sa-
mochod. Pozatem konsumuje Europa jeszcze
okoto ¥/émiljona tonn benzolu i okoto % miljona
tonn spirytusu (rok 1934).

Z krajow europejskich tylko ZSRR, Rumunja
i Polska produkuja benzyne z ropy wiasnej w
iloSciach przewyzszajgcych zapotrzebowanie we-
whetrzne, i dajacych jeszcze duze nadwyzki, eks-
portowane zagranice. Wszystkie inne kraje po-
siadajg badz tylko minimalng produkcje, pokry-
wajgcg nieznaczng czes$¢ zapotrzebowania wias-
nego, badz tez nie produkuja ropy naftowej zu-
petnie, i skazane sg w catosci na przywdéz ben-
zyny wzglednie ropy surowej z zagranicy.

Mimo zwiekszajgcego sie z roku na rok zapo-
trzebowania benzyny do napedu samochodéw od-
bywa sie dotychczas rozdziat i dostawa tego naj-
wazniejszego paliwa ptynnego bez najmniej-
szych trudnosci. Organizacja rozdzielcza, stwo-
rzona przez potezne koncerny naftowe we wszy-
stkich krajach $wiata, dysponujgca rurociggami
przettaczajgcemi benzyne z rafineryj do portéw
naftowych, olbrzymiag flotg tankowa, przewoza-
cg benzyne miedzy wszystkiemi portami Swiata,
a w koncu dysponujgca siecig stacyj i pomp ben-
zynowych, potgczonych czestokro¢ z bogato wy-
posazonemi stacjami obstugi, zapewnita automo-
bilizmowi wszystkich krajéw, pozbawionych na-
wet wiasnego przemystu naftowego, statg i bez
zarzutu funkcjonujgcg dostawe paliwa jednolite-
go i do potrzeb ruchu samochodowego doskonale
dostosowanego. .

Spirytus. Az do ostatnich lat panowata ben-
zyna na rynku paliwa ptynnego obok drobnych
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stosunkowo ilosci benzolu, prawieze niepodziel-
nie. Dopiero kryzys gospodarczy i zwigzany z
nim wzrost barjer celnych i dazen do samowy-
starczalnosci poszczegolnych krajow wywotuje
W coraz szerszej mierze, przedewszystkiem w
krajach nieposiadajgcych wiasnego naftowego
przemystu kopalnianego, préby zastgpienia ben-
zyny przez materjaty zastepcze, produkowane na
miejscu. Z pomiedzy materjatéw tych wybija sie
na pierwsze miejsce spirytus, metyle moze swo-
jem rzeczywistem znaczeniem technicznem i go-
spodarczem w odniesieniu do motoryzacji, uje-
tej w skali Swiatowej, ile raczej rozgtosem, wy-
wotanym okoto jego kwestji przez sfery rolnicze
i przemyst gorzelniany, pozbawione wskutek kry-
zysu i zubozenia szerokich mas ludnosci swego
naturalnego i najwazniejszego dotychczas od-
biorcy, t. j. konsumenta napojow alkoholowych.

Jako namiastka benzyny wchodzi w rachube
tylko alkohol bezwodny, t. zn. 99,5%-owy w for-
mie domieszki 20 do 25%-owej do benzyny,
wzglednie w mieszankach tréjsktadnikowych do
benzyny z dodatkiem benzolu.

Nie zamierzam tutaj omawia¢ ani wiasnosci
technicznych, ani tez znaczenia gospodarczego
mieszanek spirytusowych. Dotychczas posiada-
my we wszystkich jezykach europejskich, a tak-
ze w jezyku polskim, bogata literature na powyz-
szy temat, literature przedewszystkiem propa-
gandowa i polemiczna. Wystarczy podkresli¢, ze
w zadnym z krajow, posiadajacych witasng pro-
dukcje naftowa, —mz wyjatkiem tylko Polski —
nie wprowadzono dotychczas mieszanek spiry-
tusowych, a w tych krajach, ktére mieszanek spi-
rytusowych uzywajg, wprowadzone one zostaty
w drodze przymusu. Pozatem podnie$¢ réwniez
nalezy, ze konsumcja spirytusu na cele napedo-
we rozwinela sie w wiekszej nieco mierze pra-
wie wytacznie tylko w Europie, w ktorej, jak juz
wyzej wspomniatem, jedynie Rosja, Rumunja i
Polska posiadajg wtasng wystarczajgcg produk-
cje benzyny m— podczas gdy cala reszta Swiata
uzywa powszechnie benzyny czystej, zmniejsza-
jac jej wiasciwosci stukowe przy pomocy o0gol-
nie znanych i w wiekszosci krajow stosowanych
chemikalij.

Dotychczas stosowane sa mieszanki spirytuso-
we w kilkunastu krajach europejskich, z ktérych
w 18-tu unormowana zostata sprawa mieszanek
spirytusowych w drodze ustawowej. Sprawa sto-
sowania spirytusu do celé6w napedowych unormo-
wana zostata czesciowo w ten sposob, ze produ-
cenci, wzglednie importerzy benzyny odebrac
musza tylko okreslone ilosci alkoholu, bez obo-
wigzku uzycia go do sporzgdzenia mieszanek, jak
np. we Francji, Niemczech, Witoszech, Austrji,
Polsce, Szwecji, Hiszpanji i Jugostawji, — pod-
czas gdy w innych krajach odebrany spirytus do-
mieszany by¢ musi faktycznie do sprzedawanej
benzyny, jak np. w Czechostowacji, Lotwie i We-
grzech. Z krajow pozostatych odrzucony zostat
zamiar wprowadzenia mieszanek w Belgji, Fin-
landji, Grecji i Luxemburgu, podczas gdy Lit-
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wa, Butgarja i Irlandja postanowity juz zasad-
niczo mieszanki wprowadzi¢, a Holandja i Esto-
nja sprawe te obecnie rozwaza. Jedna tylko An-
glja konsumuje pewne ilosci alkoholu na cele na-
pedowe bez przymusu ustawowego, powodujgc
sie jedynie wzgledami bezposrednio materjalne-
mi, t. zn. wysokiem obcigzeniem celnem benzyny
przy réwnoczesnem zwolnieniu od cta alkoholu
napedowego.

Zamieszczone ponizej tabele uwidaczniajg wy-
soko$é konsumcji alkoholu dla napedu silnikéw w
ciagu ostatnich lat (tabela 4), oraz cyfry uregu-
lowanego zgéry obowiazku odbioru alkoholu w
stosunku do wyprodukowanej, wzglednie impor-
towanej benzyny i obowigzku domieszki alkoholu
w poszczegblnych krajach (tabela 5).

Tabela 4.
Konsumcja alkoholu do napedu silnikéw (w tonnach)

Kraj 1930 1931 1932 1933 1934
Austrja . . — 160 800 200 3 800
Czechosto-

wacja 3800 5000 6000 43 600 41 300
Francja 28 000 52 000 67 500 156 300 197 500
Niemcy 18 700 40 000 93 000 126 000 166 000
Wegry. 8 100 8600 8000 7 800 7700
Wiochy . . — — 8 000 6 500 5 100
Jugostawja . -- — — 3 600 3 600
totwa . . . — — 2300 3300 4900
Polska. . — — — 6 500 6 200
Szwecja . . — 6 400 2900 7 500 8 800

Nie zatrzymujgc sie diuzej nad kwestjg mie-
szanek alkoholowych doda¢ musze, ze z konsum-
cji ich w miejsce benzyny czystej wynikajg dla
ruchu samochodowego ogromne obcigzenia, po-
chodzace ze znacznej stosunkowo réznicy ceny
benzyny i alkoholu, wyréwnywanej z trudnoscig
przez olbrzymie stosunkowo obcigzenie benzyny
ctami i wszelkiego rodzaju podatkami i optata-

Tablica 5.
Mieszanki alkoholowe.

Kraj Odbidr alkoholu Domieszka
% (o}
Austrja . 2 — 3,75 20 — 40
Czechostowacja 20— 25 20 — 26
Francja okoto 10 10 — 50
Niemcy ponad 10 10 — 30
Wegry . . . okoto 20 20
Witochy 1.6 20
Jugostawja . . 10 20
totwa . . . . 36 33 1/3— 50
Polska . . . . 9 15— 25
Szwecja . . 3.6 25

mi, przy réwnoczesnem zwalnianiu od cet podat-
kéw i optat spirytusu napedowego. Z pomiedzy
dwoch krajéw, konsumujgcych najwieksze ilo-
sci alkoholu napedowego, doptacajg Niemcy do
przymusu mieszankowego rocznie okoto 110 miljo-
now RM, z czego okoto 75 miljonéw RM obcigza
ruch samochodowy, w formie wysokiej ceny za
odbierany spirytus, a reszta skarb panstwa z po-
wodu ubytku cet, — podczas gdy we Francji ob-
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cigzenie z tytutu stosowania mieszanek spirytu-
sowych wynosi okrggto 900 miljonéw frankéw,
z czego okoto 500 milj. frankow straty przypada
na skarb panstwa, a okoto 400 milj. na ruch sa-
mochodowy.

*

Benzol. Ptynnem paliwem petnowartosciowem,
chociaz drozszem od benzyny, jest benzol, wy-
twarzany, jako produkt uboczny w koksowniach
i gazowniach.

Pod wzgledem technicznym nadaje sie benzol
do silnikéw samochodowych najlepiej w formie
domieszki do benzyny.

Cyfry produkcji benzolu w ciggu lat ostatnich
podane sg w tabeli 6.

Tabela 6

Produkcja benzolu w tonnach.

Kraj 1931 1932 1933
Stany Zjednoczone
420 000 270 000 320 000)
280 000 250 000 275 0002)
100 000 118 500 119 000
78 000 68 200 74 200
35 000 34 000 37 000
Zagtebie Saary . 31 000 28 000 30 000
Holandja 22 000 21 500 23 000
Polska ., 19 000 17 000 18 000
Czechostowacja. 26 000 14 000 14 000
Wtochy 5 000 5000 50003
Hiszpanja 3700 3300 3200
Razem . 1019 700 829 500 918 400

J) Benzol surowy, z czego okoto 190,000 t. benzolu mo-
torowego.

2) Wedtug niemieckiej statystyki urzedowej.

3) llo$¢ przyblizona.

Z zestawienia tego wynika, ze benzol produko-
wany jest w wiekszych ilosciach tylko w Stanach
Zjedn. Ameryki P6inocnej, a z krajow europej-
skich tylko w Niemczech, Francji, Anglji, Bel-
gji i Holandji, czesSciowo takze w Polsce, a wiec
w tych wszystkich krajach, ktére posiadajac
wiasny przemyst hutniczy, zuzywajg wieksze ilo-
$ci koksu.

W przeciwienstwie do wielu innych wytworéw
przemystowych ograniczona jest produkcja ben-
zolu jako produktu ubocznego i zalezy w zupet-
nosci przedewszystkiem od produkcji koksu, a
w matej tylko czesci od ruchu gazowni miejskich.
Stad tez nie odgrywa benzol jako konkurent ben-
zyny powazniejszej roli, a i w przysztosci takze
nie mozna liczy¢ na zastgpienie benzyny benzo-
lem w wypadku, gdyby produkcja benzyny oka-
zac¢ sie miata kiedykolwiek niewystarczajaca.

*

Benzyna sztuczna. Duze niewatpliwie znacze-
nie posiada, jesli nie w chwili obecnej, to w kaz-
dym razie dla przysztosci, benzyna sztuczna,
syntetyczna, otrzymywana w drodze uwodarnia-
nia wegla kamiennego i brunatnego, czyli, jak sie
to czesto nazywa, w drodze uptynnienia wegla.
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Nie wdajgc sie w opis technicznej strony te-
go zagadnienia, w zupetnosci juz rozwigzanego,
stwierdzi¢ nalezy, ze pod wzgledem gospodar-
czym sprawa produkcji benzyny syntetycznej
nie zostala dotychczas bez reszty zalatwiona,
koszt produkcji bowiem benzyny sztucznej jest
mniejwiecej czterokrotnie wyzszy, anizeli ryn-
kowa cena benzyny. Ze szczeg6tdw, dotyczgcych
tej produkcji w Niemczech, utrzymywanych na-
0ogot w tajemnicy i przedostajacych sie z trudno-
$cig do wiadomosci publicznej, stwierdzi¢ tylko
mozna, ze na wyprodukowanie 1 kg benzyny syn-
tetycznej zuzy¢ trzeba obecnie okoto 3,5 kg we-
gla kamiennego, podczas gdy warto$¢ energe-
tyczna wytworzonej w ten sposob benzyny jest
tylko 1,5 razy wieksza, od wartosci wegla.

Nie trzeba jednak specjalnie podkreslac, ze ze
stanowiska samowystarczalnosci danego kraju
pod wzgledem motoryzacyjnym, sprawa zwiek-
szonych kosztéw produkcji nie odgrywa roli de-
cydujacej, a w czasie wojny nie jest brana wo-
gole pod uwage.

Z poszczegoblnych, wchodzgcych tu w rachu-
be krajow wymieni¢ nalezy na pierwszem miej-
scu Niemcy, produkujgce obecnie okoto 200,000
tonn benzyny syntetycznej, ktora to ilos¢ pokry-
wa blisko 20% rocznego zapotrzebowania ptyn-
nego paliwa Niemiec. Urzadzenia dla produkcji
benzyny sztucznej w Niemczech znajduja sie w
tej cbwili w dalszej rozbudowie.

Ogromne instalacje dla produkcji sztucznej
benzyny wykanhczane sg obecnie w Anglji, przy
pomocy kapitatu prywatnego. Produkcja wymie-
nionych zaktadoéw obliczana jest w wysokosci
okoto 20% biezgcego zapotrzebowania ptynnych
materjatdw napedowych.

Sprawa przygotowan do produkcji benzyn syn-
tetycznych posunieta jest jeszcze do$¢ daleko we
Francji i Belgji; w innych krajach sprawa ta
znajduje sie jeszcze w stadjum prab.

*

Namiastki rozne. Poza spirytusem, benzolem i
benzyng syntetyczng nie odgrywajg dotychczas
inne namiastki lub przymieszki powazniejszej ro-
li na rynku materjatdbw pednych.

Z pomiedzy najrozniejszych przeprowadza-
nych obecnie préb i do$wiadczen, wymieni¢ tu
nalezy, jako materjat napedowy drzewo surowe
i wegiel drzewny.

Drzewo, jako materjat od benzyny niewatpli-
wie tanszy, odegracby mogto w przysztosci jako
paliwo samochodowe, powazniejszg role, gdyby
nie trudnosci zwigzane z jego uzyciem. Przede-
wszystkiem wiec wbudowany by¢ musi w kon-
strukcje samochodu stosunkowo ciezki i koszto-
wny generator, wskutek czego zwigksza sie cie-
zar nabycia samochodu, a zmniejsza réwnoczes-
nie promien jego dziatania, podczas gdy koszty
jego eksploatacji zmniejszono o réznice ceny
benzyny i drzewa, zwiekszajg sie réwnoczesnie
wskutek bardziej skomplikowanej obstugi, ko-
niecznosci transportu martwego ciezaru genera-

SA MOCHODOWA - —t-= * 0

tora i trzykrotnie zwiekszonego w stosunku do
benzyny, ciezaru paliwa.

Dotychczas obliczajg ilos¢ samochoddéw nape-
dzanych gazem drzewnym na okoto 1,200 w
Niemczech, i okoto 600 we Francji. Kilka kon-
kurséw samochodowych odbytych przy postugi-
waniu sie gazem drzewnym, wykazato zupeing
moznos$¢ utrzymywania tych samochodéw w ru-
chu, catg te kwestje uwaza¢ jednak nalezy do-
tychczas za znajdujgca sie w trakcie ekspery-
mentow, ktérych ostatecznego praktycznego roz-
wigzania nie mozna jeszcze przewidziec.

W spos6b korzystniejszy od napedu gazem
produkowanym z drzewa, uktada sie dotychczas
naped przy pomocy gazu otrzymywanego z we-
gla drzewnego, jako materjatu od drzewa lzej-
szego, i posiadajgcego w stosunku do drzewa su-
rowego podwaojng wartos$é cieplng. Jako moment
korzystny podnie$s¢ tu réwniez nalezy moznos¢
stosowania lzejszych generatorow.

Jako decydujacy moment ujemny w stosunku
do wegla drzewnego wymieni¢ tu jednak nalezy
niemoznos$¢ zaopatrywania sie w terenie w ma-
terjat napedowy, i wynikajgcg stad koniecznos¢
obcigzania pojazdu zbyt duzym zapasem paliwa.

Obok wielu innych paliw, stosowanych jednak
dotychczas raczej tylko eksperymentalnie, jak
praktycznie, — a w kazdym razie nie odgrywa-
jacych jeszcze dotychczas jako materjaty nape-
dowe zadnej praktycznej roli, wymieni¢ mozna
gazy ptynne, gaz ziemny, gaz Swietlny oraz inne
jeszcze gazy, tankowane na samochodach w for-
mie skomprymowanej w specjalnie do tego celu
przeznaczonych zbiornikach, a wkoricu wegiel
sproszkowany oraz mieszaniny takiego wegla z
olejami.

*

Przytoczone wyzej cyfry produkcji i konsum-
cji wszystkich paliw ptynnych, wykazujg tak nie-
watpliwg przewage benzyny wobec wszystkich
innych materjatow napedowych w kwestji mo-
toryzacji, ze dalsze argumenty uwaza¢ mozna
za zupetnie niepotrzebne. Cyfra 97% konsumcji
benzyny wobec okoto 3% wszystkich innych pa-
liw ptynnych jest sama dla siebie argumentem
decydujacym.

»

Obecnie omowic¢ juz mozemy sprawe ruchu sa-
mochodowego i paliw ptynnych w Polsce, przy-
taczajgc az nazbyt skromne cyfry odnosnych sta-
tystyk naszego kraju. Z koricem r. 193™ posia-
dalisSmy okoto 18,500 samochodéw osobowych,
niespetna 9,000 samochodéw ciezarowych, i auto-
buséw i przeszto 8,000 motocykli, tacznie zatem
okoto 35,500 pojazdéw mechanicznych.

Przyjmujac konsumcje roczng jednego samo-
chodu osobowego na okoto 1,600 kg, jednego sa-
mochodu ciezarowego, wzglednie autobusu na
2,500 kg, a jednego motocyklu na nieco wiecej
jak 300 kg, otrzymamy roczng konsumcje ben-
zyny samochodowej wwysokosci niespetna 55,000
tonn, co wobec petnego spozycia krajowego ben-
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zyny 1acznie z gazoling wynoszgcego okoto
65,000 tonn, (okoto 10,000 tonn benzyny zuzyto
na cele przemystowe), daje nam jasny obraz
obecnego stanu motoryzacji, a raczej zupeinej
demotoryzacji kraju.

Przyjmujgc dla uproszczenia sobie rachunku,
Srednie zuzycie benzyny na jeden pojazd mecha-
niczny, t. j. samochdéd osobowy, ciezarowy i mo-
tocykl, wedle stanu obecnego na 1.550 kg rocz-
nie, obliczymy ilosci samochodow, jakie w razie
polepszenia sie stanu motoryzacji, zaopatrzy¢ be-
dzie mozna materjatami produkowanemi w kra-
ju, bez potrzeby importowania paliwa ptynnego
Z zagranicy.

Wytwérczos$é przemystu naftowego, wzglednie
poszczegblnych produktéw naftowych w r. 1934
przedstawia sie w sposdb nastepujacy;

SAMOCHODOWA

Czerwiecl11935~X Nr. 6.

szcze okoto 20%, t. j. okoto 30,000 tonn spirytu-
su, ktérego zwiekszona konsumcja bytaby w ta-
kim wypadku zupetnie stuszna i naturalna, —
oraz okoto 20,000 tonn benzolu, tgcznie przeto
okoto 200,000 tonn mieszanek trojsktadnikowych,
ktoreby pokry¢ powinny zapotrzebowanie okoto
120,000 — 130,000 pojazdéw mechanicznych, a
wiec cyfre, ktérej niepredko niestety, przy obec-
nych widokach na rozwéj motoryzacji w Polsce,
spodziewaé sie mozemy.

W kazdym razie sprawe zabezpieczenia pali-
wa ptynnego w Polsce przy petlnem oparciu roz-
wigzania tego zagadnienia na przemysle nafto-
wym i w ramach tego przemystu, uwaza¢ mozna
na najblizsze przynajmniej lata za zupetnie roz-
wiazang i nie nasuwajgca zadnych obaw.

Tabela 7.

Wytwdrczos$é i ekspedycja produktéw naftowych w Polsce w r. 1934.

(W tonnach)

Z wytworczosci

. Ekspedycja .
Produkt WytV\{?r na Sp02ycie WyWOZ przypada pozostaje
czosc kraj. zagranice na kraj % na eksp.%
Benzyna...... ST 84 900 60 000 64 660
G AZOTINA i et 40 530 4 800 540
125 430 64 800 65 200 51,7 48,3
N @ T LA o 171 720 116 290 39 040 67,7 32,3
Oleje pedne i lekKie . 92 450 64 040 37 750 69,3 30,7
Oleje smar. pow. 0,890......cccccminiininicincrieicsseen 75720 30 350 35 180 40,0 59,9
Ole] WagONOW Y .ottt eens — — — — —
Parafina i SW 1€ C e . 22 840 7 580 19 670 26,6 73,4
W aSEHINA s 170 270 5 100,0 —
A sfalt 28 440 15 400 6 610 67,4 32,6
Koks.... 5000 1100 1890 21,9 78,0
Smary State ... 2 490 2 430 90 97,6 2,4
Produkty UbDOCZNE s 3040 1740 30 57,3 42,7
Potprodukty i pozostate ..., 1960 2 540 50 — —
Razem . 527 300 306 540 205 515 58,4 41,7

Dla napedu samochodéw posiadamy zatem do
dyspozycji przedewszystkiem cata ilos¢ benzy-
ny i gazoliny, wywozong zagranice w wysokosci
przeszto 65,000 tonn.

Pozatem podnies¢ mozemy produkcje benzy-
ny, w razie zwiekszonego jej zapotrzebowania, w
drodze krakowania, czyli w drodze dystylacji
rozktadowej szeregu produktow ciezszych, wy-
wozonych obecnie zagranice w braku odbiorcow
krajowych. Tu wymieni¢ mozna okoto 40,000 tonn
nafty, okoto 3,000 tonn olejéw pednych i lekkich
i czeS¢ wywozonych olejow smarowych w wyso-
kosci okoto 20,000 tonn. Daje to tgcznie okoto
100,000 tonn produktéw nadajacych sie do kra-
kowania, z ktérych otrzymac¢ mozna okoto 45%,
a zatem okoto 45,000 tonn benzyny, ktéra tgcz-
nie z 65,000 tonn benzyny dotychczas eksporto-
wanej daje okoto 110,000 tonn benzyny, ktéra
wystarczy¢ winna do napedu dalszych 70,000 po-
jazdow mechanicznych, a wiec z pojazdami obec-
nie kursujacemi, do napedu okragto 100,000 wo-
zZ0w.

W razie dalszego zwigkszania sie stanu mo-
toryzacji doda¢ mozemy do powyzszych cyfr je-

Na zakonczenie oméwic¢ jeszcze pragne zupet-
nie krotko sprawe ceny benzyny, jako zagadnie-
nia naogo6t nienalezycie oswietlanego.

Benzyna jest produktem tanim, i tanszym od
wszystkich innych dotychczas stosowanych pa-
liw ptynnych. Naturalnie sg koszty produkcji
benzyny w Polsce z przyczyn znanych i wielo-
krotnie omawianych, — jak mata stosunkowo wy-
dajnos¢ terendéw naftowych, giebokie zaleganie
ropy w poktadach ( niedostateczne wyzyskanie
aparatu przetworczego, minimalne zapotrzebo-
wanie rynku krajowego i deficytowy eksport, —
wyzsze niz gdziekolwiek indziej na Swiecie.
Koszty te jednak nie uzasadniajg same przez sie
ceny pobieranej za benzyne w detalu. Przyczy-
na ,,wysokiej” ceny benzyny lezy zupetnie gdzie-
indziej.

Omawiajgc to zagadnienie, ze stanowiska ryn-
kow sSwiatowych, podkresli¢ nalezy, ze Srednia
benzyna w przecietnym porcie europejskim, a
wiec juz po uwzglednieniu kosztéw transportu
morskiego, wynosi okoto 10 groszy za litr, po kto-
rej to cenie benzyna dostarczana jest do handlu
hurtowego przez wielkie koncerny naftowe.
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Niestety stata sie benzyna we wszystkich kra-
jach swiata przedmiotem niestychanie wysokich
obcigzen fiskalnych w formie cet oraz podatkow
i optat panstwowych i komunalnych. W szeregu
krajow wynoszg obcigzenia te do 600% ceny
pierwotne;j.

Zamieszczona ponizej tabelka przedstawia nam
ceny detaliczne benzyny, ptacone z koncem ro-
ku 1934 w poszczegdlnych wigkszych miastach
Europy po przeliczeniu tych cen na walute pol-
ska:

Paryz 77 groszy

Berlin 75 W

Wieden 52

Zurych 60 .,

Rzym 88 '

Zagrzeb 73 »

Praga 60 .,

Polska 65 " (srednio)

:edstawi¢ chce, jako najbardziej nas
interesujaca, kalkulacje detalicznej ceny benzy-
ny w Polsce:

Obecnie wynosi cena detaliczna benzyny sa-
mochodowej, w zaleznosci od strefy, od 59 do 70
gr za litr, srednio zatem okoto 65 groszy.

Przyjmujgc detaliczng cene benzyny na $red-

SUPERBALONY | BALONY

ORAZ I N NE R ODZAJE
TO NIEZASTAPIONE OPONY
DO WSZYSTKICH SAMOCHODOW

Zagdajcie prospektow.

,ENGLEBERT”"”: : ™

312

szczego6towych
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nio 65 groszy, otrzymujemy nastepujacy ob-
raz:
Podatek obrotowy 1,63 gr.

Podatek konsumcyjny . . 11,24 »
Optata na Fund. Drog. . 8,76
Fracht kolejowy . 5,33

Optata miejska za pompe 6,17 33,13 gr. — 51,00 %

Dow6z do pompy 1,10 gr.

Obstuga pompy . 4,00

Manco L 1,30 6,40 gr — 9,85
Razem 39,53 gr. = 60,85 %
Osiggana cena 65,00 gr. =100,00 %

Zostaje dla przedsigbiorstwa 25,47 gr. = 39,15 %

Tu dodac¢ nalezy, ze ani benzol, ani spirytus
uzywany do napedu nie ptaci w Polsce podatku
konsumcyjnego, ze zatem w poréwnaniu do ben-
zyny znajdujg sie te produkty w sytuacji wie-
lokrotnie korzystniejsze;j.

Resumujac w kroétkich stowach wyniki niniej
szego artykutu, t. j. ScisSle ze sobg zwigzane za-
gadnienia paliwa ptynnego i motoryzacji, stwier
dzi¢ nalezy:

1) ze benzyna jest i pozostanie jeszcze diugo
najwazniejszem i o rozwoju motoryzacji decydu-
jacem paliwem piynnem;

2) ze cena benzyny jest zbyt wysoka z po-
wodu przecigzenia tego produktu wszelkiego ro-
dzaju optatami fiskalnemi.

PRACUJESZ NA LADZIE —
ODPOCZYWAJ NA MORZU

KALENDARZ WYCIECZEK
MORSKICH 1935 R.

23—27 lipiec. Do Sztokholmu.
s/s ,,KOoSCiuSZKO"..ooovovvevieiieinn, Ceny od 90 zh
30 lipiec — 3 sierpien. Do Ko-
penhagi i Bornholmu. s/s
,Kos$ciuszko"
6—19 sierpien. Pomorzu P6#t-
nocnem. s/s Kos$ciuszko"
21—25 sierpien. Do Kopenha-

Ceny od 90 zi,

Ceny od 300 zt

gi. s/s ,,KoSciuszko" . Ceny od 90 zt.
27—31 sierpien, Do Sztokhol-
mu. s/s ,,Kosciuszko" . Ceny od 90 zt

27 sierpien — 12 wrzesien.
Z Adrjatyku na Battyk.
m/s L, Pitsudski. .o Ceny od 400 zi,

10—30 wrzesien. Wokoét Euro-

py. s/s ,Kosciuszko" Ceny od 400 zt

Informacje i zapisy:

GDYNIA-AMERYKA LINJE ZEGLUGOWE

W arszawa, Plac Matachowskiego 4
oraz Biura Podrézy.
327
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Nowe modele austrjackich i czeskich samochodow w Polsce

Znaczna poprawa na rynku samochodowym w
Polsce w biezgcym roku, spowodowana z jednej
strony pewnem ogélnem cho¢ jeszcze nieznacz-
nem polepszeniem sytuacji gospodarczej, z dru-
giej za$ strony wprowadzeniem w zycie niekto-
rych postulatow, ktérych juz od dawna doma-
gata sie opinja w imie koniecznosci rozwoju mo-
toryzacji w Polsce, a w pierwszym rzedzie obni-
zenia cen samochodow, przyczynito sie do zna-
cznego w tej dziedzinie ozywienia i do ukazania
sie¢ na naszym rynku szeregu nowych samocho-
dow.

Sg to przybysze badz zupelnie nowi, nieznani
prawie u nas dotad, jak naprzyktad angielskie
Austiny i Fordy, badz tez nasi dawni znajomi,
ktérzy przychodzg do nas znowu, ale juz w zmie-
nionej nowej szacie. Do tych ostatnich zaliczy¢
nalezy nowe austrjackie i czeskie wozy, juz
dobrze na nasz rynek zaprowadzonych i og6lnie
znanych marek Steyra i Tatry.

Kabrjolet Steyra’— typ ,,100“.

Przemysty obu tych krai przeszty przez bar-

dzo ciezkg sytuacje w okresie najwiekszego po-
gtebienia kryzysu, zdotaty jednak przetrwac naj-
trudniejsze czasy i z chwilg gdy tylko znéw na-
darzyta sie nieco lepsza sytuacja zdotaly odra-
zu stang¢ na wysokosci zadania i wystgpi¢ wo-
bec publicznosci z nowemi wozami.
Zawsze znane z wysokiego poziomu
technicznego i konstrukcyjnego swych
produktéw, wykazaty w swych no-
wych wozach dalszy postep, Swiad-
czac, ze nie zaniechaly swej dotych-
czasowej tradycji i zdotaly nietylko
utrzymaé sie na poziomie wymagan
kroczacego wcigz naprzéd postepu
techniki samochodowej, ale dotgczy¢
do niego i swoOj dorobek.

Steyr, ktéry jeden z pierwszych
wprowadzit tamane osie i ktéry zna-
ny z wysokiego sportowego poziomu
swych wozoéw, wprowadzit w tym
roku na nasz rynek dwa nowe mo-
dele ,,100“ i ,,120 Super*, odznacza-
jace sie tym razem przedewszystkiem
pieknemi aerodynamicznemi ksztatta-

mi swych nadwozi. Ksztatty te sg
naprawde bardzo fadne i znacznie
pod wzgledem estetycznym przewyz-

szajg ksztalty ,,aerodynamicznych"” nadwozi sa-
mochoddéw amerykanskich i niemieckich, ktore sg
czesto niezgrabne i ciezkie, pozbawione tej lek-

Wnetrze czterodrzwiowej karetki Steyra — ,,120 Super".

kosci, finezji i harmonji, cechujacych nadwozia
Steyra, ktére wyszty z pod reki prof. Kramera
i powstaty w wiedenskiem srodowisku, ktére za-
wsze wytwarzato jedne z najtadniejszych nadwo-
zi w Europie.

,»100" jest wozem mniejszym, z silnikiem czte-
rocylindrowym o pojemnosci skokowej 1835 cm3
i mocy 32 KM, zas ,,120 Super" wiekszym z sil-
nikiem szesSciocylindrowym o pojemnosci skoko-
wej 1990 litra i mocy 50 KM. Pierwszy z nich
rozwija szybko$¢ do 100 km/godz., drugi za$ do
120 km/godz. Oba modele budowane sg w dwéch
typach, jako czterodrzwiowa karetka lub ka-
briolet, i majac te samg sylwetke, réznig sie tyl-
ko wymiarami i niektéremi szczegétami wyposa-
zenia, ktére nawet na mniejszej ,,100" stoi na

Steyr ,,120 Super®* — Kkareta.
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Kabriolet Steyra ,,120 Super”.

bardzo wysokim poziomie wymagan wspotczes-
nej publicznosci samochodowvej.

Karetka catkowicie stalowa, posiada silnie po-
chylong przednig szybe, zaokraglone, krawedzie
oraz opadajgca skosnie tylng S$ciane, tworzaca
niejako odwiok samochodu, w ktérym powstaje
duza przestrzenn do umieszczania bagazu, do-
stepna od wnetrza wozu. Koto zapasowe umiesz-
czone jest we wglebieniu na tylnej scianie. Osto-
na chiodnicy jest tez silnie pochylona i znacz-
nie wysunieta na dole do przodu, tak ze wysu-
wa sie niemal przed same krawedzie blotnikow,
przechodzace na przodzie bezposrednio w zde-
rzak. Btotniki przednie i tylne o analogicznych
ksztattach, przypominajg samolotowe owiewki.
Latarnie, tez o ksztattach kroplowych sg cze-
sciowo zagtebione w btotnikach. Poniewaz btot-
niki siegajg bardzo wysoko przy masce, otwiera-
na jest tylko gérna jej czes$¢, wobec tego jednak-
ze sama maska jest bardzo szeroka, nie utrudnia
to bynajmniej dostepu do silnika. Stopni niema,
a podioga karoserji, jest wiasciwie gorng po-
wierzchnig nisko umieszczonej platformowej bla-
szanej ramy.

Drzwi sg bardzo szerokie, a poniewaz, cztero-
drzwiowa karetka nie posiada srodkowego stup-
ka, dostep do wnetrza jest nadzwyczaj wygodny.

Karetki, jak to wida¢ wykarnczane sg zawsze
w dwoch kolorach, a poszczeg6lne plamy barw-
ne — dach i blotniki — maska i boki — dosko-
nale harmonizujg i uzupetniaja ksztatty same-
go nadwozia.

Dwa przednie fotele, rurowe, z odchylanemi
oparciami, fatwo przesuwne i przechylne. W fo-
telach tych, jak réwniez i w tylnem siedzeniu za-
miast zwyklego tapicerskiego urzadzenia podu-
szek siedzen i opar¢ ze sprezynami i wypcha-
niem, zostaty zastosowane specjalnie uksztatto-
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wane wkiadki z porowa-
tej miekkiej gumy. Sie-
dzenia sg przez to nad-
Zwyczaj przyjemne i wy-
godne, czyste, higieni-
czne, nie wygniatajg sie
i nie niszczg. Tylne opar-
cie, zamykajace dostep
do tylnego kufra nie jest
urzadzone tak w wiek-
szosci wozoéw tego typu,
gdzie dla dostania sie
do kufra trzeba oparcie
wyja¢ i odtozy¢ na bok.
ale umieszczone jest za-
wiasowo na sworzniach
i zaczepach tak zrobio-
nych, ze jest bardzo tat-
wo bez Zzadnego niemal
wysitku odchyli¢ je, po
zatozeniu jednak na miej-
scu, tkwi bardzo trwale
i nie przesuwa sie.
Karetka jest zasad-
niczo czteromiejscowa a
z powodu znacznego po-
chylenia tylnej $ciany, siedzenia sg dos$¢ blisko
do siebie zsuniete, dzieki jednak rurowej kon-
strukcji przednich foteli i zagtebiern na nogi w
poditodze, siedzi sie w niej nadzwyczaj wy-
godnie.
Kierownica umieszczona w ten sposob, ze nie
psuje kierowcy pola widzenia i zawsze wypada
na tle maski silnika.

Wszystkie wskazniki na desce rozdzielczej
ujete sg w jednej wielkiej tarczy szybkosciomie-
rza i znajduja sie po stronie kierowcy, w dru-
giej zas potowie deski rozdzielczej znajduje sie
tadnie urzadzona szufladka. Z innych szczeg6tow
urzadzenia wozu zwrdci¢ jeszcze mozna uwage
na kierunkowskazy wbudowane w przednig bel-
ke nadwozia, oraz na to, ze po obu stronach ma-
ski znajdujg sie dwie klapki wentylacyjne: jed-
na dla regulacji odptywu powietrza z pod maski
od silnika, druga dla dopuszczenia powietrza do
whnetrza nadwozia na nogi przednim pasazerom.
W nogach, koto pedatu sprzegla znajduje sie
przetgcznik do przygaszania Swiatet przy mija-
niu, przy drugim przedniem za$ siedzeniu znaj-
duje sie pedalik mechanizmu centralnego smaro-
wania.

Kabriolety majg scisle te samg co i karetki
przestrzen wewnetrzng, urzadzenie wiec ich wne-
trza sg identyczne, tyle tylko, ze na obicie za-
stosowana zostata iskéra, zawsze bardzo wyso-
kiej jakosci i barwag doskonale dobrana do ko-
loru lakieru. Btotniki, maska, przednia szyba,
tylny kufer majg tak samo aerodynamiczny
ksztatt jak i karetka. Dach, pokryty bardzo do-
brym materjatem i o tadnych zaokragglonych
ksztattach, bez wysitku moze by¢ otwierany i za-
mykany przez jedng osobe, wihasciwie tylko jed-
nym ruchem. Szerokie, oczywiscie pojedyncze
drzwi, zawieszone na zawiasach z przodu, majg
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wysuwang szybe o symetrycznie pochylonej
przedniej i tylnej krawedzi i prowadzong w skita-
dajacych sie przy opuszczaniu szyby prowadni-
cach.

Wymiarami oba wozy ,,100” i ,,120 Super",
roznig sie stosunkowo nieznacznie: catkowita
dtugosc 4370 wzglednie 4570 mm, szerokosé 1510
wzglednie 1555 mm, wysoko$¢ 1540 wzglednie
1555 mm, zasadnicza za$ ro6znica tkwi w silni-
kach no i wynikach osiagganych przez te wozy.

Silnik ,,100”, jest czterocylindrowy o S$redni-
cy cylindra 70 mm i skoku 90 mm, pojemnosci
1385 cm3, szybkoobrotowy, rozwijajacy moc 32
koni, co jak na woéz o catkowitym ciezarze z wy-
posazeniem okoto 950 kg, jest mocg stosunkowo
bardzo duza, Swiadczgcg dobrze o jego zrywie.
Wat korbowy podparty na 5 tozyskach, naped
watka rozrzadczego od tylnego konca ze wzgle-

Czterocylindrowy silnik Steyra ,,100" o

1385 cm3

pojemnosci

du na wigkszg sztywno$¢. Rozrzad boczny, Swie-
ce umieszczone w gtowicy skosnie ponad zawora-
mi. Zapalanie bateryjne, chtodzenie wodne ter-
mosyfonem. Gaznik Pallas poziomy. Sprzegto su-
che jednotarczowe. Skrzynka biegow czterobie-
gowa, z dwoma wyzszemi biegami cichemi i syn-
chronizowanemu

Silnik ,,120 Super”, szesciocylindrowy, ma je-
szcze bardziej sportowy charakter. Srednica cy-
lindrow 68,5 mm, skok 90 mm, pojemnos¢ 1990
cm3 moc 50 KM. Blok cylindrowy jest odlany
z siluminu i ma wstawia-
ne stalowe tuleje cylin-
drowe. Wat korbowy
podparty w oSmiu tozy-
skach. Zawory gérne, wa-
tek rozrzadczy napedza-
ny réwniez od tytu, Od
tytu réwniez napedzana
jesti pradnica. Zapalanie
bateryjne, obieg wody
chtodzacej przymusowy
przy pomocy pompki.

Bardzo ciekawy jest
ustréj gaznikowy tego sil-
nika: posiada on miano-

wicie dwa poziome gaz- Charakterystyczne
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niki Pallas nie wyregulowane jednak tak, zeby
pracowaly razem, ale w ten sposéb, ze na mniej-
szych szybkosciach pracuje tylko jeden z nici;
i dopiero po przekroczeniu pewnego otwarcia
przepustnicy zaczyna rowniez dzia'a¢ i drugi.

Sprzegto suche dwutarczowe, skrzynka biegow
czterobiegowa z dwoma wyzszemi biegami syn-
chronizowanemu Caty blok pedny czyli silnik ze
skrzynka biegobw zawieszony jest elastycznie w
trzech punktach.

Ustr6j podwozi obu wozéw jest zupetnie taki
sam i rO0znig sie one tylko wymiarami: rozstaw
osi 2600 wzglednie 2830 mm, rozstaw7 kot po
1240 mm, najnizszy punkt nad ziemig 180 mm.
Wymiar opon 4,75X17, wzglednie 5X17.

Bardzo charakterystyczna jest juz sama ra-
ma w ksztatcie platformy blaszanej o odpowied-
nio uksztattowanym sztywnym przekroju i sta-
nowigca podtoge sztywno z nig zwigzanej karo-
serji, tak ze siedzenia stojg witasciwie bezposred-
nio na ramie. W przedniej swej czeSci odwroco-
nego U.

Silnik szesciocylindrowy o pojemnosci 1990 cm3 Steyra
,»,120 Super”

Przednie kota zawieszone sa niezaleznie na
dwéch poprzecznych resorach, zwigzanych ze
sztywng przednig poprzeczkg ramy, Resory sag
w ten sposéb zwigzane ze zwrotnicami, ze nawet
w razie odtamania konca resoru nie grozi od-
taczenie sie go od niej, coby mogto mie¢ katastro-
falne skutki. Sterowanie obu przednich két jest
niezalezne przy pomocy famanego poprzecznego
drgzka zwigzanego z wagsem mechanizmu kiero-
whnicy, poruszajgcym sie w piaszczyznie pozio-
mej.

izie Steyra ,,100“ z ramg catkowicie zamknieta.
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Przektadnia dyferencjatu jest zwigzana nieru-
chomo z rama, naped za$ tylnych két odbywa
sie przy pomocy tamanych potosiek o znanej juz
z poprzednich wozéw budowie Steyrowskiej prze-
gubdéw. Kazde tylne koto resorowane jest podtuz-
nym ¢wiercéeliptycznym resorem.

Niezalezne zawieszenie przednich két Steyra
,»,120 Super®.

Hamulce sg hydrauliczne. Reczny
hamulec, za posrednictwem ciegiet
oddzialywuje na szczeki tylnych kot

Zbiornik paliwowy w obu typach
pomimo swej duzej pojemnos$ci umie-
szczony jest pod maskag i miesci sie
tam dzieki znacznej jej szerokosci.

Doptyw benzyny do gaznikéw odby-
wa sie pod wiasnym cigzarem,

Oba ostatnie modele Steyra, od-
znaczajg sie réwniez jak i poprzednie
nadzwyczajnem sportowem zacieciem, zrywem,
wysokg przecietng szybkoscig, i nadzwyczajnem
wprost trzymaniem drogi, niezaleznie od szyb-
kosci jazdy i stanu nawierzchni szosy. Zawdzie-
czajg one to doskonatym wiasciwosciom silni-
kéw a przedewszystkiem niskiemu umieszczeniu
ramy, jej specjalnej konstrukcji, pozwalajgcej
pozatem na znaczne rdwniez obnizenie nadwo-
zia, a co zatem idzie i Srodka ciezkosci wozu oraz
doskonale pomyslanemu i wykonanemu niezalez-
nemu zawieszeniu zaréwno przednich jak i tyl-
nych kot

Ceny ich w stosunku do dawniejszych ulegty
znacznemu obnizeniu: ,,100" karetka kosztuje
obecnie 9900 zt., a kabriolet 11500 zt., co na wo-
zy tej klasy w naszych warunkach jest zupetnie
nieduzo, ceny natomiast wiekszego wozu ,,120
Super" nie uleglty tak znacznemu obnizeniu w
stosunku do dawnych cen tej kategorji, poniewaz
nie korzysta on w tym stopniu co mniejszy woz
z ulg nowej taryfy, dzieki czemu karetka kosz-
tuje 15.500 zt. a kabriolet 16.500.

Tatry, ktore ukazaty sie u nas w tym roku,
a mianowicie dwa nowe modele 57 z silnikiem o
pojemnosci 1,16 litra i 75 z silnikiem o pojemno-
sci 1,69 litra, zmienity gruntownie wprost nie
do poznania swe dotychczasowe tak popularne
oblicze. | one poszty za moda, zrywajac ze sta-
remi nieco kanciastemi a tak charakterystyczne-
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mi tinjami nadwozi i zastepujac je tagodnemi,
zblizonemi do aerodynamicznych, dzieki czemu
cata sylwetka wozu zmienita swoj zarys i stala
sie bardziej estetyczna i harmonijna. Zniknat tez
zupeinie dawny przéd — zastgpita go tadnie za-
rysowana pseudo-ostona chtodnicy oraz maska
o ksztattach typowych dla wszyst-
kich nowoczesnych wozéw, blotniki
za$ szeroko wywiniete staty sie jak
typowe dla wozbéw ,aerodynamicz-

nych" o nieco moze tylko bardziej
ostrem zatamaniu bocznych plasz-
czyzn.

Patrzac teraz na wozy Tatry nie

Deska przednia i siedzenie
kierowcy Steyra model ,,100“.

mozna wcale domysleé
sie¢ by mialy one zupetl-
nie inny ustrdj silnika
i by byly pozbawione
chtodnicy, oczywiscie zbednej przy silniku chto-
dzonym powietrzem. Dostep do silnika pozostat,
jak w dawniejszych modelach: maska wraz z
przednig czescig btotnikéw podnosi sie do gory
odstaniajac zupetnie silnik i zbiornik benzy-

"YModel 57 pod wzgledem technicznym nie jest
nowy: ukazat sie on juz w roku 1933 i zdobyt
znaczng popularno$¢ jako bardziej unowoczes-
niona konstrukcja dawnej stawnej dwojki. Zmie-
niono w nim tylko niektére drobne szczegoéty,

Karetka ,,Tatry" model 57.
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istotna za$ zmiana dotyczy wspomnianej rady-
kalnej modernizacji nadwozia, ktére budowane
jest jako karetka, badz jako kabriolet.

Karetka jest dwudrzwiowa, czteromiejscowa.
Drzwi sg bardzo szerokie i przednia ich krawedz
na catej diugosci jest pochylona tak jak przed-
nia szyba, dzieki czemu majg one ksztatt trape-
zowy, znacznie ufatwiajacy dostep do wnetrza
wozu. Szyby w drzwiach sg oczywiscie opuszcza-
ne, szyba przednia i szyby boczne nadwozia sa
nieruchome. Dach nadwozia ma lekko zaokra-
glony ksztatt, tyt za$ jest pochylony, nie two-

Kabrjolet ,Tatra" mod. 57.

rzy jednak jak w Steyrach jednej ptaszczyzny i
jest zatamany, oddzielajgc samg karetke od bar-
dziej pochylonego odwioka, tworzacego kufer do-
stepny od wnetrza wozu. Na pochylonej S$cianie
kufra umocowane sg kota zapasowe. Fotele
przednie, przesuwane, sg konstrukcji rurowej,
tylne zas, zwykle tapicerskie. Odejmowane tyl-
ne oparcie zamyka dostep do kufra.

Ciekawym szczegdétem urzadzenia karetki jest
to, ze duze okienko w tylnej Scianie moze by¢
zasuniete roletg z siedzenia kierowcy, co jest bar-
dzo wygodne przy nocnej jezdzie, zeby nadjez-
dzajacy z tylu samochdd z silnemi Swiatlami nie
dawat niepozadanych odblaskéw na szybie od
wewnatrz. Jak we wszystkich nowoczesnych wo-
zach deska rozdzielcza jest tak urzadzona, ze
zawiera szybkosciomierz z tarczg o duzej Sred-
nicy, w ktoérej zawarte sg i inne wskazniki ja'
amperomierz, wskaznik poziomu benzyny i t. p.,
obok za$ znajduje sie szuf-
ladka na mapy lub inne dro-
biazgi.

Kabrjolety 57 majg urza-
dzenie i rozplanowanie wnet-
rza takie~same jak i karetka,
tylko, ze obicie jest ze skory.

W budowie dachu, ktéry w
0gllnym zarysie tez ma ten
sam ksztatt co i karetka, za-
stosowano dosy¢ ciekawag kon-
strukcje: drzwi majg budowe
taka, jak w karetce, to zna-
czy, ze szyba ich prowadzo-
na w statych ramach i same
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drzwi tez sg ujete w stala rame, sam za$
dach sklada sie niejako z dwoch czesci: przed-
niej, naciaganej na ramy przedniej szyby i drzwi,
ktéra moze by¢ niezaleznie od reszty dachu
otwierana, oraz tylnej, o zwykiej budowie typo-
wej dla kabrioletow. Dzieki temu kabriolet mo-
ze by¢ uzywany trojako: jako wodz zamkniety i
wowczas dzieki szczelnosci takiej budowy dachu
zupetnie odpowiada karetce, jako pot otwarty i
jako otwarty, przystosowujac sie do réznych wy-
magan jazdy.

Wozy Tatra 75 sg przedewszystkiem wieksze:
catkowita dtugo$¢ wynosi 4200 mm,
podczas gdy 57 tylko 3500 mm, sze-
rokos¢ 1560, wzglednie 1500 mm,
wysokosci zas jednakowe po 1500 mm,
pozatem za$ rOznig sie samg kon-
strukcjg nadwozi, podczas gdy urza-
dzenie 1 wyposazenie wnetrza jest
takie same. Karetki o ksztaltach ze-
wnetrznych takich samych, jak i w
opisanych juz mniejszych wozach,
budowane sg jako czterodrzwiowe,
dzieki czemu dostep do wnetrza wo-
zu jest bardzo wygodny. Zawiasy
obu drzwi umocowane sg na $rodko-
wym stupku. Cate urzadzenie wnet-
rza sprawia bardzo mile estetyczne
wrazenie.

W budowie kabrjoletu zastosowa-

no typowa dla tego rodzaju nadwo-

zi konstrukcje, bez dodatkowego czesciowego
otwierania, jakie zostato zastosowane w 57.

Drzwi sg bardzo szerokie z opuszczang szyba,
prowadzong w sktadajgcych sie prowadnicach.
Dla ufatwienia otwierania i zamykania dobrze
wywazonego dachu, ma on wszyty na catej diu-
gosci na srodku pas, za ktéry nalezy ciagna¢ przy
wykonywaniu tych czynnosci. Moga wiec one
by¢ wykonane bez wysitku przez jednego czto-
wieka, bez obawy by to zostato zrobione krzywo.
Obicie wnetrza oczywiscie skorg wysokiej jako-
sci.

W budowie silnika i podwozia 57, jak juz za-
znaczone byto, zachowane sg zasadnicze cechy
konstrukcyjne typowe dla wozéw Tatry jak sil-
nik chtodzony powietrzem z poziomemi cylindra-
mi potozonemi naprzeciw siebie, rurowa budo-
wg ramy, ktérej integralng czes¢ stanowig kar-
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ter samego silnika i skrzynki biegow, tamang tyl-
ng o$, w ktdrej zamiast przegubdéw zastosowana
zostata specjalna budowa przektadni zebatej
stozkowej ze Srubowemi zebami, pozwalajaca na
swobodne ruchy obu pétosiek. Uresorowanie tyl-
nych niezaleznych kot za pomoca poprzecznego
resoru. Wihasciwosci tej budowy wykazaty juz
dawne swe zalety pod wzgledem eksploatacyj-

Podwozie Tatry ,57".

nym — chiodzenie silnika powietrzem — jak
réwniez i konstrukcyjnym, co uwidocznito sie w
prostocie i sztywnosci budowy podwozia oraz w
doskonatych warunkach ruchu wozu i ,trzyma-
nia sie drogi”, i zdobyty nalezytg stawe dla wo-
z6w Tatry.

Zmiany konstrukcyjne, ktére po raz pierwszy
ukazaty sie przed dwoma laty na pierwszym mo-
delu 57, dotyczg przedewszystkiem budowy sil-
nika: zmieniono dotychczasowy matolitrazowy
dwucylindrowy silnik na czterocylindrowy o $re-
dnicy cylindra 70 i skoku 74 mm i pojemnosci
1,16 litra i mocy 18 KM, zmieniajagc przy tem
przedewszystkiem spos6b chtodzenia cylindrow.
Dotychczasowy ssacy wentylator umieszczony w
kole zamachowem, przeniesiono na przod i zamie-
niono na ttoczacv, zmieniajgc przy tem ksztah
zeberek na cylindrach i blaszane ostony prowa-
dzgce strumien powietrza. Uniezalezniono dzie-
ki temu chtodzenie to catkowicie od szybkosci ru-
chu samego samochodu i powigzano tylko z pra-
cg silnika, dzieki czemu nawet przy diuzszej
jezdzie na niskiej przektadni silnik teraz sie nie-
przegrzewa.

Usuniecie wentylatora z kota zamachowego po-
zwolito na znaczne uproszczenie ksztattu karteru
kota zamachowego oraz na ulepszenie konstruk-
cji sprzegta, ktére obecnie jest jednotarczowe.
Skrzynka biegéw jest czterobiegowa, z dwoma
biegami cichemi.
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Druga powazng zmiang konstrukcyjng zasto-
sowang w 57 jest niezalezne zawieszenie przed-
nich kot, co stato sie konsekwentnem uzupetnie-
niem budowy famanej tylnej osi. Zastosowano tu
zawieszenie przy pomocy dwoch poprzecznych
resoréw, w zwigzku za$ z tem niezaleznem za-
wieszeniem zastosowano réwniez i niezalezne kie-
rowanie kot, przy czem rozwigzano to w sposob
nastepujacy: na koncu watu kierownicy osadzo-
ne jest kotko zebate zwigzane z pozioma zebat-
ka, przesuwajaca sie wpoprzek wozu, ze $rod-
kiem za$ tej zebatki zwigzane sg przegubowo nie-
zalezne drazki kierownicze obu kot.

Hamulce w wozie 57 sg mechaniczne. Nozny
dziata na wszystkie cztery kotla, reczny zas tyl-
ko na tylne. Oba uktady mechanizméw hamulco-
wych sa od siebie niezalezne.

Podwozie wozu 75 jest pierwszem ze $rednich
podwozi Tatry, w ktorem zastosowane zostaly
zmiany konstrukcyjne, wprowadzone przez 57, a
mianowicie, zastosowanie niezaleznego zawiesze-
nia przednich kot za pomoca dwéch poprzecz-
nych resoréw, pozostate za$ zasadnicze elemen-
ty pozostaty te same. Podwozia te jednak rdz-
nig sie nietylko wymiarami ale i rozwigzaniem
niektérych szczeg6téw technicznych i wyposaze-
nia. n Lt

Silnik jest czterocylindrowy, z poziomemi cy-
lindrami, chtodzenemi powietrzem z turbing po-
wietrzng ttoczacg, umieszczong z przodu. Sred-
nica cylindrow 80 mm, skok 80, pojemnos¢ sko-
kowa 1,69 litra, moc 30 KM. Sam silnik ma nieco
inng budowe niektdrych szczegétow technicz-
nych, miedzy innemi wat korbowy ma trzy wy-
korbienia, a nie dwa jak w silniku 57, co daje
znacznie lepsze wywazenie mas bedacych w ru-
chu, mimo ze jest konstrukcyjnie bardziej skom-
plikowanem. Zapalanie jak w 57 bateryjne.

Sprzegto suche jednotarczowe, skrzynka bie-
goéw czterobiegowa z trzema biegami cichemi, za
skrzynka za$ znajduje sie wolne koto.

Z innych szczegoétéw technicznych zaznaczyé
jeszcze nalezy, ze hamulce nozne dziatajace na
wszystkie cztery kota sg hydrauliczne Lockhee-
dowskie, reczny za$ mechaniczny dziatajacy na
tylne kota, pozatem za$ podwozie 75 ma cen-
tralne smarowanie, ktérego aparat uruchamiany
jest noznym pedatem.

Wymiary podwozia 75 wynosza: rozstaw osi
2700 mm, rozstaw kot 1250 mm, najnizszy punkt
nad ziemig 210, opony superbalonowe 5,75X16.
Odpowiednie wymiary dla podwozia 57 wynoszg
2560 mm, 1200 mm i 210. Opony 5.25X16. Cat-
kowity ciezar wozu 75 wynosi od 950 do 975 kg,
wozu za$ 57 — 870 kg.

Ceny samochod6w Tatra, dzieki zmianie tary-
fy celnej tez ulegly znacznemu obnizeniu i wy-
nosza obecnie za karetke lub kabriolet 57— 7.900
ztotych, za karetke 75 — 11.600 ztotych, a za
kabriolet 75 — 11.800.
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STANISLAW MORDASEWICZ.

Nowoczesne Kkierunki

Zdawatoby sie, ze od samego poczatku rozwo-
ju przemystu samochodowego fabrykanci winni
byli zwraca¢ uwage na nadwozie. O ile bowiem
poszczegdlne mechanizmy podwozia trzeba byto
w owych czasach dopiero tworzy¢ i opracowy-
wacé, — o tyle budowa nadwozi byta juz prze-
mystem zorganizowanym, dobrze prosperujacym
i zatrudniajagcym caty szereg doswiadczonych i
zrecznych pracownikéw. Dotyczy to, oczywiscie
nadwozi pojazdéw konnych, ktére stanowity wow-
czas jedyny $rodek lokomocji po drogach bitych.

Niemniej jednak fabrykanci nadwozi nie po-
siadali warunkéw swobodnego rozwoju, gdyz by-
li skrepowani ograniczong mocg jedynego wow-
czas silnika : koni. Budowane na potrzeby rynku

Typowa tinja nadwozia amerykanskiego.

pojazdy :powozy i karety ciggnione byly przez
jednego lub dwa konie, ktorych sita nie przekra-
czata pewnych okreslonych i znanych norm. Za-
przeganie wiekszej ilosci koni — na wz6r staro-
dawnych karoc — nie odpowiadato warunkom i
wymaganiom normalnej eksploatacji. Tak wiec
konstruktorzy nadwozi nie mogli przekraczac
pewnego ciezaru, to znaczy pewnej pojemnosci
pojazdu, co w wielu wypadkach zmuszato do wy-
znaczenia pasazerowi nader szczuptego miejsca,
tak ze w rezultacie pasazer ten musiat sie zado-
walaé jedynie wzgledng wygodg siedzenia. Na
okoliczno$¢ te wptywat réwniez znaczny ciezar
konstrukcji, ze wzgledu na uzywanie niezbyt wy-
trzymatych materjatéw, wsrdd ktérych przewa-
zato kute zelazo.

Zdawatoby sie, ze z chwilg pojawienia sie sa-
mochodéw, — konstrukcja nadwozi zorganizo-
wana zostanie na nowych podstawach. Tak sie
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w budowie nadwozi.

jednak nie stato, gdyz klijentela 6éwczesna by-
ta przyzwyczajona do niewygdéd w podrézy, a
zresztg nikt nie przypuszczal, ze szybko$¢ samo-
chodéw znacznie przewyzszy szybko$¢ pojaz-
déw konnych. Tak wiec pierwsze nadwozia sa-
mochodowe zostalty wykonane w ten sam sposéb
co nadwozia powozéw lub karet, pozostawiono
rowniez bez zmiany ich wymiary wewnetrzne.
Przez pewien czas — koto roku 1900 — zapro-
jektowano nawet szereg ciggnikéw motorowych,
przeznaczonych do umocowania z przodu istnie-
jacych pojazdéw mechanicznych — zamiast koni.
Pomyst ten jednak do$¢ szybko wyszedt z uzy-
cia.

Przy projektowaniu pierwszych podwozi sa-
mochodowych nie zajmo-
wano sie przeto kwest-
ja umieszczenia nadwozia,
zwiaszcza w kierunku diu-
gosci, gdyz zbyt byli kon-
struktorzy przyzwyczajeni
do widoku pojazdéw kon-
nych, ktoérych osie byly
bardzo zblizone jedna do
drugiej. Nie zastanawiano
sie nad zwiekszeniem roz-
stawu osi lub két. Dopiero
znacznie pOzniej, kiedy sa-
mochod doznat szeregu
ulepszen i umozliwit odby-
wanie diugich podrézy, —
kwestja wygody pasaze-
row wyptyneta na Swiatto
dzienne.

Dzisiaj klijentela samo-
chodowa kwestje te stawia
na pierwszym planie. Rzecz
prosta, ze nabywcy samo-
choddéw interesujg sie po-
ziomem technicznym pod-
.wozia, ale technika Sarno-
wa stoi dzi§ tak wysoko, ze caty szereg fabryk
ma juz ustalong opinje odnos$nie sprawnosci i
wytrzymatosci mechanizméw, — i ewentualni
nabywcy samochodoéw sg o zaletach konstrukcji
podwozia zazwyczaj dobrze poinformowani. Tak
wiec dzisiaj nabywca rozpoczyna badanie wo-
zu od zajecia miejsca przy kierownicy, potem
siada na tylnem siedzeniu, wycigga nogi, rozwa-
za tatwosé wchodzenia i wychodzenia, sprawdza
wysoko$¢é i miekko$¢ poduszek, bada objetosc
miejsca na bagaz i t. d. Jezeli ogledziny te wy-
padng dodatnio, — kandydat na wtasciciela sa-
mochodu zaglagda do silnika, ale bez zbytniego
zainteresowania: wie on, ze silnik znanej marki
nie sprawi mu klopotu i ze istnienie sieci stacji
obstugi oszczedzi mu czestego podnoszenia ma-
ski.

Nie od rzeczy przeto bedzie rozwazy¢ warun-



to odwieczny wrog maszyny, zadajacy stale nowych danin —
kosztownych napraw.

Okoto 50% wszystkich uszkodzen w mechanizmie pojazdow
przypisa¢ nalezy niewtasciwemu smarowaniu.

Tylko wysokowartosciowy olej, jakim jest Mobil oil, zdota
skutecznie obnizy¢ tarcie do najnizszych osiggalnych granic.

Dlatego dos$wiadczeni automobilisci doby dzisiejszej stosujg
wylgcznie:

VACUUMOILCOMPANY S A
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ki, od ktérych zalezy mniejsza lub wieksza wy-
goda jazdy, wiekszy lub mniejszy komfort.

Dtugos¢ — szeroko$¢ — wysokos¢.

Aby wo6z byt wygodny, trzeba przystosowac
wymiary nadwozia do wymaganego przez prze-
widziang ilo$¢ pasazeréw miejsca. Jestto praw-
da tak oczywista, ze nie wymaga zadnego dowo-
dzenia, — a mimo to w bardzo wielu wypadkach
pozostaje ona nieuwzgledniona.

Nader czesto bowiem przy projektowaniu wo-
zu konstruktor bierze za punkt wyjscia moc, a za-
tem i wymiary silnika. Stosownie do silnika obli-
cza on nastepnie wymiary mechanizmoéw napedo-
wych i rysuje rame podwozia, starajgc sie wszy-
stkie jego mechanizmy racjonalnie rozmiescic.
Wkorcu wreszcie na tak zbudowanem podwoziu
umieszcza nadwozie, ktérego ksztatt i wymiary
dostosowuje do ksztattu i wymiaréw podwozia.

Logicznie rzecz biorgc, nalezy postepowac od-
wrotnie, to znaczy przyja¢ za punkt wyjscia
przeznaczenie wozu: przew0z pasazeréw. Nalezy
przeto posadzi¢ wygodnie 2,4 lub 6 osdb, ktore
w0z ma przewozi¢ i zdja¢ wymiary zajetego
miejsca. Na podstawie tych danych mozna wdw-
czas okre$li¢ okrycie, ktére postuzy do ustale-
nia wewnetrznych wymiarow nadwozia. Dodajgc
teraz grubos¢ szkieletu i pokrycia — otrzyma
sie wymiary zewnetrzne.

Postepujgc w ten sposdb osigga sie racjonalne
nadwozie, zapewniajgce pasazerom wygode jaz-
dy. | to nadwozie wtasnie przyjgé trzeba za
punkt wyjscia przy okreslaniu diugosci, szero-
kosci, a zatem i ciezaru podwozia. Ciezar ten
oraz wymagana szybkos¢ stuza za podstawe do
obliczenia mocy silnika.

Jak wida¢ z powyzszego, bieg rozumowania
konstruktora samochodu winien i§¢ w odwrotnym
do ogdlnie przyjetego kierunku. Jestto jedyny lo-
giczny Kierunek.

Zauwazy¢ wypada, ze o ile wymiary wewnetrz-

ne nadwozia okreslaé nalezy na podstawie wy-
miaréw ciata ludzkiego, — o tyle wartosci te
mozna stosowaé z pewnym wspoOtczynnikiem:
komfort.jazdy osiggngé mozna w mniejszym lub
wiekszyni stopniu. Przy projektowaniu wozu luk-
susowego niema potrzeby liczy¢ sie z miejscem,—
do czego jesteSmy zmuszeni w wypadku matych
wozow popularnych. Niemniej przeto istnieja
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pewne wymiary, ponizej ktérych nie nalezy scho-
dzi¢. Zalgczony szkic odnosi sie do jednego z mo-
deli 1935 roku, zapewniajgcego zupetng wygode
dla czterech pasazeréw. Szerokos$¢ siedzenia wy-
nosi 1 m. 10, wysokos$¢ nad siedzeniami jest dosta-
teczna, aby nie powodowac gniecenia przy wcho-
dzeniu os6b wysokich, wreszcie odlegto$¢ miedzy
oparciami siedzenia przedniego i tylnego oraz
grubos¢ opar¢ i wysoko$¢ siedzen pozwalajg na
swobodne wyciggniecie ndg.

Wyzyskania miejsca.

Stwierdzi¢ mozna ciekawe zjawisko: oto az do
ostatnich czaséw przewidziane w podwoziu miej-
sca na nadwozie byto bardzo zZle wykorzystane.

Co sie tyczy zwilaszcza szerokosci to ogodlna
szeroko$¢ nadwozia byta znacznie mniejsza od
najwiekszej szeroko$ci podwozia, mierzonej na-
zewnatrz kotpakdéw piast. Byto to spowodowane
czesciowo przez stare przyzwyczajenia, czescio-
wo przez obawe nadania sylwetce ciezkiego wy-
gladu. Wielu konstruktoréw wreszcie uwazato,
ze nadwozie waskie stwarza mniejsze opory po-
wietrza. Doswiadczenia przeprowadzone w tune-
lach aerodynamicznych wykazaty jednak, ze na
wielkos¢ oporoéw powietrza wptywa obrysie naj-
wiekszego przekroju poprzecznego, to znaczy w
gtéwnej mierze blotniki i kota, jako powodujgce
précz tego szkodliwe wiry powietrzne; sama za$
szerokos¢ szkieletu nie ma wielkiego znaczenia,
o ile nie posiada on ostrych krawedzi i nagtych
uskokow.

Warunki powyzsze zgadzajg sie doskonale z
checig wyzyskania miejsca na szerokos$¢. To wy-
zyskanie miejsca na szerokos$é jest i z tego jesz-
cze wzgledu korzystne, ze mozna w ten spo-
sob stworzy¢ nadwozie bardziej pojemne bez
zwiekszenia rozstawu két. W rezultacie podwo-
zie o rozstawie kot okoto 1 m. 40 pozwala na
umieszczenie szerokich siedzen, na ktérych trzy
osoby moga sie wygodnie pomiesci¢. Jestto do-

Wyzyskanie catej szerokosci podwozia pozwala na
zastosowanie trzymiejscowego siedzenia.
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skonate rozwigzanie wozu szeScioosobowego,
znacznie lepsze od stosowania siedzeh sktada-
nych, ktére zajmujg bardzo wiele miejsca, sg
niewygodne i przeszkadzajg pasazerom siedza-
cym na siedzeniu tylnem.

Co sie teraz tyczy wymiaréw nadwozia w kie-
runku jego dlugosci, to stwierdzi¢ nalezy, ze w
wiekszosci wypadkéw pasazerowie zajmujacy

Szerokie siedzenia tylne zapewniajg zupetna wygode
jazdy nawet dla trzech oséb.

tylne siedzenie skarzg sie na brak wygody i pod-
rzucanie na ztych drogach. Przyczyna tego sta-
nu rzeczy nie lezy ani w zawieszeniu, ani w
amortyzatorach, lecz w wadliwem umieszczeniu
tylnego siedzenia, ktoére znajduje sie zazwyczaj
ponad tylnym mostem, to znaczy w tem miejscu
podwozia gdzie najbardzie odczuwa sie nieréw-
nosci drogi. Wygode siedzenia zas na przedniem
siedzeniu zawdziecza¢ nalezy umieszczeniu tego
siedzenia zdata od osi.

Rozwigzanie tej kwestji nasuwa sie samo przez
sie: nalezy przesung¢ tylne siedzenie ku przodo-
wi, aby oddali¢ je od tylnego mostu. Ale ko-
nieczno$¢ zachowania niezbednego odstepu mie-
dzy siedzeniami zmusza do przesuniecia ku przo-
dowi réwniez i przedniego siedzenia, a zatem i
przegrody czotowej, co réwna sie przesunieciu
tylnego mostu ku tytowi, czyli zwiekszeniu roz-
stawu osi.

Otrzymamy w ten sposéb podwozie diluzsze
oraz duzo miejsca niewyzyskanego z tytu wozu.
Z drugiej strony zwiekszenie rozstawu osi wo-
zO6w seryjnych jest trudne do uskutecznienia ze
wzgledu na konieczno$¢ liczenia sie z cena, cie-
zarem etc., tak ze rozstaw ten musi pozostaé w
granicach 2,75 do 3 metréw. Trzeba przeto byto
szuka¢ innego rozwigzania.

Rozwigzanie to polega na wyzej opisanem
przesunieciu siedzen oraz na przesunieciu row-
niez i silnika ku przodowi wozu. To samo doty-
czy rzecz prosta chtodnicy i jej pancerza, co w
rezultacie daje nowg i nieznang dotychczas syl-
wetke samochodu. Dotychczas bowiem uwazano,
ze chtodnica winna znajdowaé¢ sie nad przed-
nig osig i ze tego rodzaju rozplanowanie odpo-
wiada najlepiej wymaganiom estetyki i wska-
zaniom techniki.
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Estetyka podlega zawsze dyskusji, pojecia w
tej dziedzinie zalezg od charakteru i upodoban,
a czesto i od przyzwyczajenia. W tym wypad-
ku pochylanie i przesuniecie ku przodowi pan-
cerza chtodnicy zrobito wyltom w tradycji i utat-
wi przyzwyczajenie klijenteli do dalszych zmian
sylwetki.

Okazuje sig, ze spowodowane przez wzgledy
powyzsze przesuniecie silnika ku przodowi i no-
we roztozenie mas nie jest gorsze od uktadu kla-
sycznego. Srodek ciezko$ci wozu przesunat sie
ku przodowi, tak ze zwigkszyto sie obcigzenie
przedniej osi, ktéra dotychczas byta za mato ob-
cigzona. Zreszta praktyka wykazata, ze wozy z
silnikami przesunietemi ku przodowi doskonale
trzymaja sie drogi i zapewniajg jednocze$nie pa-
sazerowi maksimum wygody przy danym rozsta-
wie osi, przyczem miejsce jest bardzo dobrze wy-
zyskane.

Przewidywa¢ mozna, ze wysitki konstruktoréow
skieruja sie ku jaknajlepszemu wykorzystaniu
wolnego miejsca zarébwno w Kierunku podiuznym
jak i poprzecznym. Osiggnie sie w ten spos6b sa-
mochdd wygodniejszy bez uciekania sie do zwiek-
szenia ciezaru i ceny.

Wejscie i wyjscie.

Samochody, ktérych silniki zostaly przesunie-
te ku przodowi, odznaczajg sie ogromnie tatwym
dostepem do miejsc tylnych. Zazwyczaj bowiem
niedostateczna szeroko$¢ drzwi czyni wejscie i
wyjscie nader niewygodnem. Szerokos$¢ tych
drzwi jest za$ niedostateczna ze wzgledu na
trudnos¢ ich otwierania w poblizu tylnych btot-
nikdw. Jezeli przeto nadwozie przesuwa sie ku
przodowi, to znikajg trudnosci z umieszczeniem
drzwi i uzyskaé mozna wygodny dostep do miejsc
tylnych.

tatwos¢ wchodzenia i wychodzenia posiada
bardzo wazne znaczenie, o ile bowiem przy prze-
bywaniu diugich etapéw bez zatrzymania mozna
sie pogodzi¢ z pewng trudnoscig przy zajmowa-
niu miejsca, o tyle w wypadku jazdy po miescie
trudnosci te stajg sie po pewnym czasie niemoz-
liwe do zniesienia i wkrétce ma sie dosy¢ zgnie-
cionych kapeluszy i wycierania ubraniem btoni-
kow.

Wyjatkowo wygodne sa pod tym wzgledem
nadwozia bez stupkéw miedzydrzwiowych; wy-

Kufer na walizy i pomieszczenie na koto zapasowe
w samochodach amerykanskich.
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magajg one niekiedy bardzo starannego wykon-
czenia i nie dajg sie naskutek tego zastosowac
do produkcji seryjnej.

Siedzenia.

Jako$¢ siedzen samochodu wptywa w bardzo
znacznym stopniu na wygode jazdy i wszystkie
ich elementy, jak wysokos¢ nad podtoga, gtebo-
kos¢ i pochylenie siedzenia, wysokos¢ i pochyle-
nie oparcia, wyscietanie i pokrycie, winny by¢
starannie przestudjowane.

Wysokos$¢ siedzenia nad podioga nie powin-
na by¢ za mata, wbrew panujgcym dotychczas
tendencjom. Mniemanie bowiem, Zze wyciggnie-
cie nog jest szczegodlnie wygodne, — okazato sie
mylne; pasazerowie powinni mie¢ moznos$¢ zmie-
nia¢ pozycje ndg, ale stopy winny sie opiera¢ na
podiodze catg powierzchnig podeszwy, a nie tyl-
ko krawedzig obcasa. W tym celu konieczna jest
wysokos$¢ siedzenia wynoszgca od 30 do 35 cen-
tymetrow dla osoby Sredniego wzrostu.

Wysoko$¢ siedzenia jest szczeg6lnie wazna dla
kierowcy, ktory winien mie¢ zupetng swobode w
operowaniu pedatami, — bez wzgledu na swoj
wzrost. Poniewaz jednak budowanie nadwozi na
miare nie jest mozliwe, wiec podkresli¢ nalezy
zalety podwozi o siedzeniu przedniem przesuw-
nem. Wysokos¢ opar¢ jest w wiekszosci wypad-
kéw niedostateczna. Osoba S$redniego wzrostu
moze oprze¢ na nich zaledwie ramiona, podczas
gdy nalezatoby modz oprze¢ na nich i glowe.

Poduszki nie powinny by¢ ani zbyt twarde ani
zbyt miekkie, gdyz w obydwu wypadkach sg za-
rowno meczace. Zauwazy¢ mozna skionnos¢ do
zastepowania poduszek klasycznych przez po-
duszki z jednego kawatka gumy drazonej, kto-
rych sprezystos¢ pozostaje niezmienna. Przykta-
dem moze by¢ poduszka Dunlopillo.

Co sie tyczy siedzenia przedniego, to zauwa-
zy¢ wypada, ze dwa fotele niezalezne sg wygod-
niejsze dla kierowcy, gdyz fotel taki lepiej go
utrzymuje. Co wiecej, kierowca moze wodwczas
przysung¢ lub odsung¢ swdj fotel, niezaleznie od
pasazera siedzgcego obok. Z drugiej strony jed-
nak siedzenie przednie jednolite pozwala na
umieszczenie trzech oso6b, o ile nadwozie jest do-
statecznie szerokie.

Umieszczenie bagazy.

Od kilku lat jesteSmy Swiadkami przemiany w
sposobie umieszczania bagazy. Pierwotne kufry
zdejmowane ustgpity miejsca metalowym ku-
from statym, ktére z biegiem czasu coraz bar-
dziej zblizaty sie do tylnej $ciany nadwozia, az
sie w koncu zlaty w jedna catos¢ z nadwoziem,
az wkoncu kufer wszedt w sktad nadwozia pod
postacig czesci szkieletu, przeznaczonej na po-
mieszczenie bagazy i dopetniajgcej profil aero-
dynamiczny sylwetki wozu.

Dostep do bagazy zapewniony jest w sposob
dwojaki; badz to klapa z tytu wozu, badz opar-
cie ruchome tylnego siedzenia. W tym ostatnim
wypadku dostaé sie mozna do bagazy od wne-
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Mata ta maszynka jes

w stanie dzieki swej nad-
zwyczajnej wydajnosci w cig-

gu kroétkiego czasu doprowa-
dzi¢ nadwozie do lustrzanego

potysku.

Wszelkie roboty
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lakiernicze,

wygtadzanie szpachléwki, wygta-
dzanie lakieru, polerowanie lakieru

do najwiekszego potysku, mog

byé,

wykonane prT(dzej i taniej dzieki za-

stosowaniu le

kie) i prostej Polerki do

lakieru zamiast przestarzatych narze-

dzi

lakierniczych przeznaczonych do

uciazliwej pracy recznej. Uzywane one

sa przez przodujace wytwornie samo-
chodowe, zaklady karoseryjne, zaktady
naprawcze i stacje obstugi. Blizszych da-

nych udziela.

ACKERMANNG&SCHMITT
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trza wozu, dzieki czemu walizki sa doskonale
chronione od kurzu i deszczu. Skonstruowanie
zupetnie szczelnej klapy zewnetrznej jest dosc
trudne, posiada ona jednak te zalete, ze wy-
dostanie lub witozenie walizki nie wymaga opu-
szczania wozu przez pasazerow; walizki i baga-
ze powinny zresztg by¢ odgrodzone od pasaze-
row, gdyz w niektérych wypadkach sgsiedztwo
ich jest niepozadane, naprzykiad w czasie po-
wrotu z polowania lub potowu ryb, wkiadanie
za$ i wyjmowanie bagazy niszczy obicie we-
wnetrzne nadwozia.

Inne warunki wygody.

Uwagi powyzsze nie objety catego szeregu wa-
runkéw, wptywajgcych na wygode jazdy, jak:
widocznos¢, wentylacja, ogrzewanie, bezdzwiecz-
nos¢, — ktére wymagatyby osobnych studjow.
Rownie wazne znaczenie posiada racjonalne roz-
mieszczenie czesSci wyposazenia i zapewnienie
tatwego dostepu do narzedzi. Zwraca¢ wreszcie
nalezy baczng uwage na proste i przejrzyste roz-
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mieszczenie wskaznikéw i dzwigienek na desce
rozdzielczej.

Lakiery fosforyzujace.

Fabryka Panhard-Levassor wypuszcza od nie-
dawna wozy pokryte lakierem fosforyzujgcym,
posiadajgcym zdolnos¢ wchianiania Swiatta i wy-
dzielania go w ciemnosci.

Lakiery fosforyzujace majg wielka przysztosc,
zwiaszcza jesli chodzi o lakiery zawierajgce siar-
czek cynku ze wzgledu na ich stato$é, niemniej
przeto nie uzywano ich dotychczas do pokrywa-
nia nadwozi.

Inowacje te traktowac nalezy jako dalszy etap
poszukiwan zmierzajgcych do zapewnienia ma-
ksimum bezpieczenstwa podczas jazdy. Podczas
mijania wozéw lub podczas przejazdu przez mia-
sta, lakier fosforyzujacy gromadzi Swiatto, tak
ze w praktyce samochod taki jest widoczny w
ciggu catej nocy. Przypuszcza¢ mozna, ze w nie-
dalekiej przysztosci lakiery te wejdg w po-
wszechne uzycie.
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Whnioski z Nowojorskie] Wystawy Samochodowe]

Tegoroczna nowojorska wystawa samochodo-
wa pozwala na wyprowadzenie szeregu wnioskow
natury ogolnej, dotyczacych najnowszych ten-
dencji w konstrukcji wozéw amerykanskich, z
ktorych najwazniejsze podajemy ponizej:

1) stosowanie wysokiego stopnia sprezania i
gtowic alumimjowych;

2) zastapienie biatego metalu
przez stop kadm-miedz-srebro;

3) sprzegta, ktérych dzwignie <nie podlegaja
dziataniu sity odsrodkowej;

4) skrzynki biegéw, ktérych mechanizm uru-
chamiany jest elektrycznie;

5) autobusy i autokary z silnikami umieszczo-
nemi z tytu;

6) rozpowszechnienie hamulcéw hydraulicz-
nych;

7) przesuniecie silnika ku przodowi wozu.

Rozpatrzymy kolejno kazdy z wymienionych
punktow.

tozyskowego

Wysoki stopieh sprezania.

Znajdujace sie na rynku amerykanskim roz-
liczne gatunki i rodzaje paliwa samochodowego
odznaczajg sie wszystkie wysokim wskaznikiem
oktanowym, ktéry w zadnym wypadku nie jest
mniejszy od 60. Nic wiec dziwnego, ze stale po-
lepszajgca sie jakos$¢ paliwa pozwolita konstruk-
torom amerykanskim na znaczne podniesienie
stopnia sprezania. Dla przyktadu przytoczy¢
mozna, ze naprzyktad silnik wozu Studebaker
typu ,,Dictator” posiada stosunek sprezania 6,9,
— silnik Plymouth'a: 6,7 i Pontiaca 6,2 lub 7,1;
wszystkie te silniki posiadajg gtowice zeliwne.

Silniki wozow Chrysler typu ,,Imperial” posia-
dajg gtowice aluminjowe i wykazujg stosunek
sprezania 7,45, — to samo odnosi sie do silni-
kéw samochodu De Soto, ktérych stosunek spre-
zania wynosi 7,1. Gtowica silnika marki Hudson
posiada konstrukcje mieszang: zeliwo-aluminjum
i stopien sprezania 7,1.

Najwyzszy stopien sprezania wsrod wystawio-
nych wozoéw posiadat silnik marki Federal Mo-
goul, mianowicie 8, — przypuszcza¢ jednak na-
lezy, ze zmusza to do uzywania paliwa specjal-
nego gatunku, co zresztg w Ameryce nie nastre-
cza trudnosci ze wzgledu na rozpowszechnienie
mieszanek etylowych.

W Europie sprawa ta przedstawia sie inaczej,
gdyz jakkolwiek caty szereg wozoéw posiada sto-
sunek sprezania okoto 6,6 a nawet 7,2 przy uzy-
ciu z rodzajem powszechnie uzywanego paliwa.
Wynika stad, ze w bardzo wielu wypadkach au-
tomobilisci uzywajg paliwa, ktéreby z powodze-
niem zniosto znacznie wyzszy stopien sprezania
niz ten jaki posiadajg ich silniki, — unikaja jed-
nak zjawiska stukania silnika w razie zaopatrze-
nia sie w wyzszy gatunek paliwa. Przy projekto-
waniu silnika konstruktor uwzglednia¢ musi ja-
kos$¢ znajdujgcego sie w handlu paliwa.

Nie nalezy przeto wnosi¢, ze konstruktorzy

amerykanscy poczynili jakie$ postepy w dziedzi-
nie budowy silnikéw wysokopreznych: poprostu
korzystaja z polepszenia sie gatunku miejscowe-
go paliwa. Niemniej przeto stwierdzi¢ nalezy
staty wzrost iloSci obrotow.

Lat temu 20 uwazano, ze 3.000—3.500 obro-
tow na minute stanowi maximum dla silnikow
wyscigowych, przyczem uzyska¢ mozna byto co-
najwyzej 30 KM z litra pojemnosci. Cyfry te
dawno juz przekroczylty nowoczesne wozy fa-
brykowane seryjnie — caty szereg silnikow za$
pracuje dzisiaj przy 4000—4500 obr./min. bez
jakichkolwiek wibracji i bez szkodliwych na-
stepstw w postaci przedwczesnego zuzycia. Prze-
widywac¢ mozna, ze za lat 3—4 uwazac¢ bedziemy
za zacofany taki silnik, ktéry nie bedzie osiggat
4.000 obrotow.

Metal tozyskowy.

Mamy tu do czynienia z zagadnieniem, ktére
przewazna czes$¢ automobilistow ignoruje. Przy-
znaé trzeba, ze wtasciciela samochodu niewiele
obchodzi sktad stopu, ktérym wylane sg panewki
jego silnika, o ile rezultaty ich pracy sg dodat-
nie. Przyznac trzeba, ze wypadek wytopienia pa-
newki zdarza sie o wiele rzadziej w nowoczes-
nych silnikach wysokobrotowych, niz to miato
miejsce lat temu 10 w silnikach o niewielkiej ilo-
sci obrotow. Dzieje sie to dlatego, ze metal to-
zyskowy ulega statemu ulepszaniu w Kkierunku
umozliwienia coraz to wyzszych ilosci obrotow i

silniejszych naciskow jednostkowych, — w da-
zeniu do osiggniecia wyzszej mocy i mniejszej
wagi.

Metal tozyskowy, tak zwany ,bialy metal”
sktada sie, jak wiadomo, z cyny, antymonu i oto-
wiu. Od lat kilku zauwazy¢ mozna byto daznosc
do zastgpienia go przez bronz z domieszkg oto-
wiu, teraz za$ z kolei bronz ten ustepuje miej-
sca stopowi kadmu z miedzig i srebrem. Uzycie

srebra wywota zdziwienie, — ale wszak srebro
jako metal znajduje szerokie zastosowanie w
przemysle.

Nabywca samochodu nie wie zazwyczaj o0 ca-
tym szeregu ulepszen jakim ulegajg kolejne mo-
dele wozéw, — stwierdza on poprostu, ze samo-
chody sg coraz szybsze przy tejsamej pojemno-
Sci silnika i nie szuka przyczyn tego stanu rze-
czy. Otéz jedna z tych przyczyn jest wiasnie
polepszenie jakosci metalu tozyskowego, droga—
usprawnienia smarowania i t. d. Dziesigtki tego
rodzaju ulepszen nie zwracajg uwagi klijenteli
samochodowe;j.

Sprzegto niewrazliwe na dziatanie sity odsrod-
kowej.

Od pewnego czasu zauwazy¢ mozna nowe zja-
wisko w dziataniu sprzegta: oto w warunkach
najzupetniej normalnych sprzegto zaczyna sie
§lizga¢ przy dodaniu gazu. Instynktownie Kkie-
rowca cofa noge, silnik zwalnia i wszystko wra-



W gorach

musi silnik moiocykla
czesto dawac z siebie

maximum mocy.

Zwtaszcza w takich
chwilach najjaskra-
wiej wystepuja zalety

naszego nowego wysokowariosciowego oleju
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ca do dawnego stanu. Nie wiadomo, co wiasciwie
zaszto: kierowca zapomina wkrétce o tym wy-
padku i przypomina sobie o nim dopiero wow-
czas, gdy ponownie sprzegto zaczyna sie Slizgaé
naskutek nadania silnikowi wysokich obrotéw.

Otoz zjawisko to .spowodowane jest sitg od-
srodkowa, ktéra tak silnie dziata na obracajace
sie czesci mechanizmu sprzegta jak np. dzwignie,
Ze przezwycieza dziatanie .sprezyn i powoduje
Slizganie sie sprzegta, o ile przekroczona zosta-
ta pewna ilos¢ obrotow.

Zjawisko to dobrze jest znane konstruktorom
europejskim, ktorzy z niem walczg z mniejszem
lub wieks.zem powodzeniem, — ale rezultaty
swych usitowan trzymajg w ukryciu. Ameryka-
nie sg bardziej szczerzy i proponuja nam tak
skonstruowane mechanizmy sprzegta, na ktoére
sita odsrodkowa nie wywiera szkodliwego wpty-
WU
Jezeli przeto sprzeglo zaczyna sie $lizga¢ przy
przekroczeniu pewnej ilosci obrotéw, to wiasci-
ciel wozu powinien sobie uswiadomi¢, ze jest to
nastepstwem wady konstrukcyjnej tego sprzegta
i nie stara¢ sie usunag¢ defektu przez stosowanie
mocniejszych sprezyn, gdyz to do niczego nie
prowadzi. Poprostu nalezy woéweczas unika¢ prze-
kraczania pewnej okreslanej ilosci obrotow sil-
nika.

Elektryczny naped mechanizmu skrzynkibiegow.

Nie potrzeba byto czeka¢ na wystawe Nowo-
jorskag aby skonstatowa¢ postepy i powodzenie
elektro-magnetycznych mechanizméw skrzynki
biegébw, — gdyz juz ubiegly Salon samochodowy
w Paryzu wykazywat wyraznie tendencje w kie-
runku stosowania skrzynek przektadniowych sy-
stemu Cotal'a.

Elektryczne napedy mechanizmoéw skrzynki
przekladniowej traktowa¢ mozna jako dalszy
krok na drodze ogolnego zelektryfikowania wo-
zu, ktora to tendencja daje sie zauwazy¢ juz od
dtuzszego czasu.

W zaczgtkach powstawania przemystu samo-
chodowego konstruktorzy obawiali sie wszelkich
urzadzen elektrycznych. Naprzéd wiec starano
sie unika¢ zaptonu elektrycznego i podnoszono
zalety zapalania przy pomocy palnikdw. Nastep-
nie obawiano sie stosowac elektryczne osSwietle-
nie, — a przezorni automobilisci zaopatrywali
sie zawsze w zapasowg latarnie acetylenowa.
Obawiano sie wreszcie przez czas diuzszy elek-
trycznych pompek paliwowych.

Nic wiec dziwnego, ze te instynktowne obawy
przed jakgkolwiek instalacjg elektryczng spo-
wodowaty opOzZnienie rozwoju i rozpowszechnie-
nia elektrycznych Ilub elektro-magnetycznych
mechanizmow skrzynki biegéw. Niemniej przeto
skrzynki przekladniowe tego rodzaju sg wihasnie
w stadjum petnego rozwoju i za lat pare insta-
lacja elektryczna wozow bedzie o wiele rozle-
glejsza niz obecnie.

W tem miejscu wypada zauwazy¢, ze apara-
ty elektryczne projektowane przez mechanika
posiadajg zazwyczaj znaczne usterki, ktore elek-
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trotechnik odkryje z tatwosciag i ktdrych potra-
fitby on unikna¢, gdyby sam byt projektodawca.
Coprawda nie uniknatby on wtedy btedéw na-
tury mechanicznej. Wynika stad, ze jakiekol-
wiek urzadzenie elektryczne samochodu, czy to
skrzynka biegéw czy pompka paliwowa, czy la-
tarnia, — winno by¢ opracowywane i probowa-
ne przez Scisle wspoétpracujagcych mechanikow i
elektrotechnikéw. Rezultat przejawi sie pod po-
stacig wiekszej pewnosci funkcjonowania i niz-
szej ceny. Nasze dzisiejsze grzejgce sie pradni-
ce i stabe rozruszniki sg wynikiem braku takiej
wiasnie wspotpracy. Konstruktor, ktéry zada
od dostawcy wykonania pradnicy danych wymia-
réow i o danej mocy, — stwarza czesto zadanie
trudne lub nawet niewykonalne.

Elektryczne mechanizmy skrzynki przektad-
niowej zmuszg konstruktoréw mechanikéw do
Scistej i pozadanej wspotpracy z elektrotechni-
kami, — z czego skorzystaja by¢ moze i inne or-
gany samochodu.

Ciezkie wozy z silnikiem z tytu. .

Umieszczenie w wozach ciezkich, jak autobu-
sy i autokary, silnika w tyle wozu jest w chwili
obecnej jeszcze nowoscig na gruncie europej-
skim i zastuguje na baczng uwage.

Racjonalne umieszczenie silnika samochodo-
wego jest wcigz jeszcze nieustalone: jedni bro-
nig klasycznego umieszczenia z przodu, inni sta-
raja.sie wykazac¢ wyzszos$¢ wozow o silniku umie-
szczonym z tylu wozu. Przewidywa¢ mozna, ze
w koncu zwyciezy ukiad napedu na kota tylne
z silnikiem umieszczonym z tytu. Dlatego tez pro-
by takiego rozwigzania poczynione przez szereg
konstruktoréw amerykanskich sg godne uwagi.

Hamulce hydrauliczne.

Stosunkowo nieznaczne rozpowszechnienie ha-
mulcéw hydraulicznych w Europie wyttomaczy¢
mozna trudno$ciami natury technicznej, na jakie
napotykata produkcja niektérych czesci skiado-
wych. Przewody gietkie niezawsze byty dos¢ wy-
trzymate ani dos¢ szczelne, ptyn czesto zdradzat
tendencje do ulatniania, co niweczyto dziatanie
hamulcéw.

Nalezy stwierdzi¢, ze wozy nowoczesne prze-
zywaja okres jakgdyby kryzysu hamulcowego.
W ostatnich latach szybko$¢ wozéw turystycz-
nych bardzo znacznie wzrosta. Lat temu Kilka
zaledwie niektore wozy seryjne osiggaly szyb-
kos¢ 120 kilometréw na godzing, — dzisiaj wo-
zow takich jest bardzo wiele. Tymczasem hamul-
ce nie poczynity postepéw réwnolegtych do szyb-
kosci wozow, tak ze dzisiaj kierowca szybkiego
samochodu ma wrazenie braku dostatecznie sil-
nych hamulcéw.

Rzecz prosta, ze wchodzi tu w gre i moment psy-
chologiczny. Odlegtosci konieczne do zatrzyma-
nia wozu sg proporcjonalne do kwadratu szyb-
kosci jazdy, — podczas gdy wrazenie szybkosci
odnoszone przez kierowce nie wzrasta propor-
cjonalnie do kwadratu szybkosci. To wrazenie
szybkosci coraz bardziej zanika na znacznej ilo-
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$ci nowoczesnych i bardzo szybkich wozéw. Nic
wiec dziwnego, ze kierowca jest zdziwiony odle-
gtoscig jakiej potrzebuje aby zatrzymaé¢ samo-
chod idacy ize znaczng szybkoscia.

Niemniej przeto Sciste pomiary przys$pieszenia
ujemnego wozoéw wykazujg, ze o ile hamulce
dziatajg skutecznie przy szybkosciach od 50 do
80 kilometréw na godzine, — to przy szybko-
Sciach wyzszych dziatanie ich jest mniej sku-
teczne.

ZauwazyC¢ tu mozna, ze silne hamowanie kot
wozu, poruszajacego sie naprzyktad z szybko-
$cig 130 kilometrow na godzine jest niebezpiecz-
ne. Otoz stwierdzi¢ nalezy, ze niebezpieczenistwo
to nie istnieje, oile dziatanie hamulcéw jest stop-
niowe i o ile hamulce te nie blokujg kot niezalez-
nie od woli kierowcy, co jest dzisiaj niestety zja-
skiem dos$é czestem. Wozy nowoczesne potrzebu-
ja silnych hamulcéw, — pod warunkiem, ze dzia-
tanie ich bedzie stopniowe, co pozwala przewi-
dzie¢ rozpowszechnienie hamulcéw hydraulicz-
nych, hamulce obecne musza w kazdym razie
uledz znacznym ulepszeniom, o ile mamy wyko-
rzysta¢ w sposéb bezpieczny te szybkosci, do ja-
kich sg zdolne dzisiaj samochody.

Nowa sylwetka samochodu.

Przyznac trzeba, ze nowa sylwetka samocho-
du z maska wysunietg daleko przed przednig o0$
niemile razi nasze oczy. W ciggu diugiego okre-
Su czasu przyzwyczajono nas do widoku chtodni-
cy umieszczonej nad przednig osig samochodu,—
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i oto nagle o$ ta jakgdyby sie cola, maska sie
wysuwa i wolz robi wrazenie zle zréwnowazonej
konstrukcji.

W tym wypadku jednak nalezy zaufa¢ wska-
zaniom technicznym raczej niz wrazeniom este-
tycznym, ktére sie formujg przez przezwyczaje-
nie oka d> juz stworzonych ksztattéw. Dzisiaj
bowiem konstruktorzy lepiej znajg zagadnienie
zawieszenia i trzymania drogi, niz kilka lat te-
mu, a warunki tego zagadnienia zmuszajg do po-
wiekszenia momentu bezwitadnosci wozu wzgle-
dem jego osi poprzecznej. Minat juz czas, kiedy
konstruktorzy starali sie umiesci¢ wszystkie cigz-
kie organy mechanizmu w poblizu $rodka ciezko-
sci samochodu w celu skupienia mas,. Juz 10 lat
temu ws$réd konstruktorow amerykanskich doj-
rzewato zrozumienie dodatnich stron zwieksze-
nia poprzecznego momentu bezwitadnosci wozu i
rozsuniecia mas.

Zagadnienia te sg jeszcze w stadjum przejscio-
wem, co powoduje niestychanie szybkie zmiany
konstrukcyjne, skierowane czesto rozbieznie i na-
pozér niezrozumiate.

Minagt juz okres rozwigzywania zagadnien
techniki samochodowej w sposéb empiryczny i
temu to zjawisku zawdzigczamy wiasnie tak wie-
le ulepszen i tak szybki postep w tej dziedzinie.
Trzeba sie przeto pogodzi¢ z nowemi sylwetka-
mi wozow: jezeli sylwetki te sg racjonalne z
punktu widzenia techniki, to wkroétce przestang
nas one razie. S. M.

KRONIKA ZAGRANICZNA

Olej oliwkowy jako nowy smar dla silnikbw samochodowych

Od pewnego czasu prasa samochodowa europejska po-
rusza sprawe stosowania oleju oliwkowego do smarowa-
nia silnikébw samochodowych oraz silnikéw spalinowych
wogo6le. Lat temu dwadziescia automobilista napet-
niajagcy karter swego silnika oliwg jadalng statby sie
przedmiotem drwin i zartow, — dzi§ jednak sprawa
przedstawia si¢ inaczej, przyczem — jak zwykle — zmia-
ne poje¢ spowodowaty wzgledy natury ekonomicznej.

Oliwa jadalna byta przez diugi okres czasu przedmio-
tem zbytku. To wtasnie skilonito rolnikéw krajéw potu-
dniowych do masowego zaktadania plantacji drzew oliw-
kowych i pociggneto za sobg nadprodukcje oliwy. Z dru-
giej strony powazng konkurencjg dla oleju oliwkowego
stat sie olej z orzechéw ziemnych (arachidéw), ktéry
posiada te wyzszo$¢ nad zwykla oliwg jadalng, ze jest
bezwonny i nie posiada smaku.

Kréotko moéwiac, w chwili obecnej wytworcy oleju
oliwkowego przezywajg kryzys, spowodowany z jednej
strony nadprodukcja, z drugiej za$ ograniczeniem spozy-
cia. Kryzys ten daje sie szczeg6lnie we znaki rolnikom
Algieru i Tunisu — tam wiec rozpoczeto pierwsze ba-
dania nad mozliwosciag zastosowania oleju oliwkowego
nizszych gatunkéw do smarowania silnikéw spalinowych
w nadziei, ze wptynie to na odprezenie rynku i walory-
zacje wyzszych gatunkéw oliwy jadalnej.

Wiasnoséci smarne oleju oliwkowego znane sa oddaw-
na: od wielu lat znajduje zastosowanie w kolejnictwie
i marynarce pod postaciag 25—30%-owej domieszki do
olejow mineralnych. Uzywajg go zegarmistrze, olej oliw-
kowy posiada bowiem te zalete, ze sie nie rozlewa po

ptaszczyznie i pozostaje w miejscach, w ktérych sie go
umieécito. Kropla oleju mineralnego umieszczona np. na
kawatku blachy mosieznej rozlewa sie niemal natych-
miast i po uptywie pewnego czasu pokryje prawie caty
kawatek blachy, — podczas gdy olej oliwkowy pozosta-
nie w tych samych warunkach pod postacig kropel: jest
to wielka zaleta w odniesieniu do rzadko smarowanych
mechanizméw jak np. zegarki, gdzie smar pozostaje wiele
lat bez zmiany. Jedynie przeto wysoka cena oleju oliw-
kowego stata na przeszkodzie w stosowaniu go do sma-
rowania silnikéw spalinowych i dopiero kryzys i znaczna
znizka cen skitonity odnosne czynniki do zajecia sie ta
kwestja. Proby i doswiadczenia przeprowadzane zar6w-
no przez producentéw jak i laboratorja doprowadzity do
ustalenia warunkéw uzycia olejow ros$linnych, jako sma-
réw przeznaczonych dla silnikéw spalinowych.

Przed przestudiowaniem kwestji zwigzanych z uzy-
ciem oleju oliwkowego jako smaru zapozna¢ sie nalezy
ze sposobem, w jaki olej ten sie otrzymuje. Oliwki zbie-
rane sg recznie i dostarczane do olejarni, gdzie podlega-
ja myciu, celem usuniecia $ladéw piasku i ziemi, poczem
wrzuca sie je do miynkéw, ktére je gniotg na mase. Ma-
se te zbiera sie¢ do workéw konopnych i umieszcza pod
prasg hydrauliczng. Pierwsze tloczenie wyciska wiekszo$¢
oleju zawartego w owocach: ze 100 kilogramoéw oliwek
uzyskuje sie w ten sposéb okoto 16 kg. oleju. Zgnieciong
mase polewa sie goracg wodg i ttoczy powtdrnie, przy-
czem wydajno$¢ w tym wypadku wynosi okoto 4%.

Wyttoki zawierajg jeszcze pewng ilos¢ oleju, ktdrej
nie mozna uzyska¢ przez prasowanie i trzeba sie uciec
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do innych sposob6w. Metoda najbardziej rozpowszechnio-
na polega na uzyciu siarczku wegla, ktéry rozpuszcza
olej. Nastepnie ogrzewa sie wyttoki, aby usunaé¢ siar-
czek wegla i zebraé¢ olej. W ten to wtasnie sposdb uzy-
skamy olej nie znajdujacy dzisiaj zbytu, i ktéry propo-
nujg producenci uzywa¢ jako smar do silnikow samocho-
dowych.

Pierwszg trudnos$cig na tej drodze byta konieczno$¢
znalezienia innego rozpuszczalnika niz siarczek wegla,
ktéry pozostawia zawsze w oleju Slady siarki; siarka ta
powoduje tworzenie si¢ bezwodnika kwasu siarczanego
i bezwodnika kwasu siarkowego, ktéry z kolei w pota-
czeniu ze skraplajaca sie parg wodng tworzy kwas siar-
kowy. Rozpuszczalniki takie znaleziono, tak ze obecnie
olej oliwkowy nie zawiera siarki.

Olej oliwkowy nalezy zneutralizowaé, jak wiadomo
bowiem, jest to z racji swego sktadu chemicznego produkt
kwasny. Operacje te przeprowadza si¢ przy pomocy So-
dy, poczem pozbawia sie olej woni przez odparowywa-
nie w strumieniu pary.

Cechy charakterystyczne, czyli elementy stuzace do
poréwnawczego okreSlenia wtasciwosci i zalet danego
smaru, sa dla oleju oliwkowego bardzo dodatnie. Najwaz-
niejszg z nich jest lepkos$¢; opor jaki stawiajg czastecz-
ki cieczy sile starajgcej sie je przesuna¢ jedne wzgledem
drugich. Za jednostke pomiaru lepkos$ci przyjeto lepkos¢
cieczy stawiajacej opér 1 dyny przy przesuwaniu 1 cen-
tymetra kwadratowego cieczy z szybkos$cig 1 centymetra
na sekunde. Lepko$¢ jest cechg bardzo wazna, dzigki
swej lepkos$ci bowiem smar znosi wysokg temperature,
panujaca wewnatrz silnika. Lepko$¢ zmienia sie wraz ze
zmiang temperatury, o czem wiedza dobrze wszyscy au-
tomobilisci: lepkos$¢ oleju jest znacznie wyzsza w nizkiej
temperaturze niz w wysokiej i dlatego tez trzeba zazwy-
czaj zmienia¢ na zime gatunek uzywanego oleju.

Oleje mineralne, powszechnie uzywane do smarowa-
nia silnikéw spalinowych, tracg bardzo szybko swa lep-
ko$¢ w miare wzrostu temperatury, tak, ze lepkos$¢ ta
spada np. z 1,8 przy 30° — na 0,10 przy 100°. Naskutek
tego automobilisci zmuszeni sg uzywac¢ olejéw o bardzo
znacznej lepkosci w temperaturze normalnej, aby zacho-
waly one jeszcze dostateczng lepko$¢é w temperaturze pa-

nujacej miedzy powierzchniami  tloka i cylindra
(120°— 150°).
Rafinerje — rzecz prosta — dotozyly ostatnio wszel-

kich wysitkéw aby polepszy¢ ten stan rzeczy; krzywa
lepkosci jest coraz tagodniejsza, a punkt zamarzania ole-
ju stale sie obniza, dzieki czemu puszczanie silnikéw w
ruch podczas zimnej pory roku odbywa sie dzi$ bez ry-
zyka uszkodzenia powierzchni trgcych. Niemniej przeto
kwestja powyzsza nie jest jeszcze wilasciwie rozwigza-
na, gdyz wcigz jeszcze trzeba zmienia¢ na zime gatunek
uzywanego oleju.

Ot6z olej oliwkowy posiada pod tym wzgledem nie-
zaprzeczong wyzszo$¢ nad ulejem mineralnym; statg lep-
kodé, ktdéra ulega bardzo nieznacznym wahaniom pod-
czas zmiany temperatury. Wysokie wtasnosci smarne
oleju oliwkowego przypisa¢ nalezy wtasnie niewrazliwo-
$ci jego lepkosci na zmiany temperatury. W silniku spa-
linowym zaopatrzonym w system smarowania pod cis$-
nieniem — olej ulega kolejnym wzrostom temperatury,
przechodzac z czopéw karterowych na czopy korbowodo-
we watu korbowego, stamtgd na sworznie tlokowe i
wreszcie na $cianki ttokéw i cylindrow. Tak wiegc naci-
skom i wypieraniu z pomiedzy tracych si¢ powierzchni
najlepiej bedzie si¢ opierat taki smar, ktéry bedzie po-
siadat najmniejsze wahania lepkos$ci w granicach tempe-
ratur, spotykanych w silniku. Szczeg6lnie wazna jest
lepko$¢ w temperaturze okoto 100° i powyzej, gdyz taka
wiasnie temperature posiada warstwa oleju znajdujaca
sie miedzy $ciankami ttoka i cylindra naskutek blizkosci
komory wybuchowej, — tembardziej, ze opryskujacy
$cianki cylindra olej zostat juz uprzednio ogrzany w to-
zyskach watu korbowego. Zresztg chodzi tu nietylko o
smarowanie, ale i o wydajnos$¢ silnika, bo wszak tarcie
ttokéw o cylindry wynosi okoto 50% ogdéinej wartosci
strat spowodowanych przez tarcie wewnetrzne silnika.
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Krzywa lepkosci wykazuje, ze olej oliwkowy prze-
wyzsza pod tym wzgledem oleje mineralne; krzywa ta
jest bardzo ptaska, a zatem dla jednakowych wartos$ci
lepko$ci w wysokiej temperaturze — rozruch bedzie o
wiele tatwiejszy przy uzyciu oleju oliwkowego niz przy
stosowaniu olejow mineralnych, co wptynie réwniez w
kierunku zmniejszenia zuzycia sie silnika w okresie na-
stepujacym po rozruchu.

Stosunek lepkosci oleju oliwkowego w temperaturze
50° i 100° wynosi okoto 3,4. Zaden ze znanych olejow
mineralnych nie wykazuje podobnie niskiego stosunku.

Uzywanie oleju oliwkowego w niskiej temperaturze
spotyka sie z zarzutem podnoszacym zjawisko tezenia
tego oleju. W temperaturze okoto 10° olej oliwkowy za-
czyna metnie¢, miedzy za$ 5° a 0° przybiera on postaé
skrzepnietej masy. Ale zjawisko to nie ma zadnego wpty-
wu na dziatanie silnika, ktérego rozruch odbywa sie réw-
niez tatwo co i przy nieskrzepnietym oleju, — w kazdym
za$ razie o wiele tatwiej niz przy uzyciu oleju mineral-
nego posiadajagcego te sama lepkos$¢ w wysokiej tem-
peraturze co olej oliwkowy. Ponizej podajemy dla przy-
ktadu temperature zamarzania; olej oliwkowy Swiezy—9°,
tenze olej po 300 godzinach pracy w silniku — 1°, Mobi-
loil BB — 3°, Mobiloil A — 14°. Niemniej przeto zjawi-
sko krzepniecia oleju oliwkowego nasuwa obawy co do
dziatania pompki olejowej, w tym tez celu znajdujacy
sie w handlu olej oliwkowy dla silnikébw zawiera okoto
20%-owg domieszke oleju mineralnego, co w zupetnosci
usuwa niebezpieczenstwo krzepnigcia.

Jedng z ujemnych cech oleju oliwkowego jest fakt
wzrastania jego lepko$ci w miare zwiekszania si¢ godzin
pracy, przyczem wzrost ten jest najsilniejszy dla punk-
tow krzywej, odpowiadajacych niskim temperaturom.
Lepkos$¢ oleju oliwkowego po 200 godzinach pracy staje
sie podobng do lepkosci $rednio-rzadkich olejow mine-
ralnych, — po uptywie za$ 250 godzin staje sie réwng
iepkosci po6t-gestych olej6w mineralnych. Coprawda zja-
wisko to jest hamowane przez rozrzedzanie sig¢ oleju
spowodowane przez $ciekanie paliwa po $ciankach cylin-
drow — zresztg wystepuje ono po tak dilugim okresie
pracy, ze w praktyce uskuteczniane zazwyczaj zmiany
oleju zapobiegng jego szkodliwym skutkom.

Najwazniejszag po lepkosci cechag charakterystyczng
kazdego oleju, okre$lajaca niejako jego zdolnosci smar-
ne, jest przyczepno$¢. Przyczepnos$é jest wynikiem zja-
wisk wywotanych przez powierzchnie, ktéra unierucha-
mia warstwe smaru i zmniejsza opory tarcia. Przyczep-
no$¢ jest tem wieksza, im silniej smar przylega do po-
wierzchni, jest przytem niezalezna od lepkosci, zalezy
natomiast od wielkosci i sktadu chemicznego czgsteczek
smaru i od smarowanej powierzchni. Przyczepnos$¢ tat-
wiej jest opisa¢ niz okresli¢: smar przyczepny daje przy
dotyku uczucie ftagodnego pos$lizgu. Smary przyczepne po-
siadajg zdolno$¢ osadzania na powierzchniach tracych
warstwy skupionych czasteczek, silnie przylegajacej do
metalu i tworzacej pancerz ochrony, zapewniajacy cia-
gto$¢ smarowania. Zjawisko to okres$li¢ mozna jako pew-
nego rodzaju wsigkanie smaru w metal.

Oleje mineralne sg naogét mato przyczepne, co zmu-
sza do uzywania olejéw o 'znaczajacych sie wysoka lep-
koscig. Olej oliwkowy natomiast odznacza sie bardzo
duzg przyczepnoscig, liczne proby i doswiadczenia za$
wykazaly, ze olej ten posiada jedng z najwyzszych war-
tosci przyczepnosci ze znanych nam smaréw. Wspo6t-
czynnik tarcia przyczepnego wynosi: 0,13 dla oleju oliw-
kowego i rycynowego, 0,15—0,18 dla olejow mineral-
nych, — przyczem zauwazy¢ wypada, ze przy jednako-
wej warto$ci lepkosci smary tluste stawiajg mniejszy
op6r tarcia, co przypisa¢ nalezy ich wiekszej objeto-
Sci czasteczkowej.

Najpowazniejszag wadg oleju oliwkowego jest jego
kwasnos$¢. Surowy olej oliwkowy jest wybitnie kwasny
i to w tym stopniu, ze uzycie go jako smaru w silnikach
spalinowych wymaga uprzedniej jego przer6bki. Olejar-
nie dotozyly przeto wszelkich starah aby zmniejszy¢ te
kwasnos$¢ i osiagnety dla oleju oliwkowego kwas$nos$¢ —
wyrazong w procentach kwasu olejowego — wynoszaca
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0,2—0,3, — podczas gdy wtadze wojskowe wymagajg od
oleju rycynowego, przeznaczonego do smarowania silni-
kéw lotniczych kwasno$¢ mniejsza od 2, Zresztg nawet
wyzsza kwasnos$¢, az do 4%, nie jest niebezpieczna, gdyz
zawarte w oleju kwasy ttuste wzmagaja jego wiasnosci
smarne i nie szkodza powierzchniom tragcym.

Wypada jednak zauwazy¢, ze ta kwasno$¢ poczatko-
wa wzrasta w miare uptywania godzin pracy, co jest
spowodowane przez przemiany wewnetrzne skiadu che-
micznego oleju. Kwasno$¢ oleju oliwkowego po upty-
wie 300 godzin pracy wynosi okoto 6,5, przyczem zanu-
rzone w nim ptytki metalowe (stalowe) polerowane po
uptywie 7.200 godzin wykazujag rude i brunatne S$lady,
dowodzace o tworzeniu sie tlenkéw; ptytki aluminjowe
i bronzowe pozostajg czyste. Takie same rezultaty otrzy-
mano przy uzyciu do proby uzywanego oleju mineralnego.
Co sie tyczy stopu tozyskowego, to po 7,200 godzin prze-
bywania w oleju mineralnym powierzchnia ich byta czy-
sta, — po wyjeciu natomiast z oleju oliwkowego po-
wierzchnia ich byta matowa i wykazywata pod mikro-
skopem drobne wagtebienia.

Stwierdzi¢ nalezy, ze kwas$no$¢ uzywanego oleju wy-
nosi¢ moze do 6 bez obawy o powierzchnie trace, co
odpowiada mniejwiecej 20.000 kim. przebiegu. W prakty-
ce przeto zmiana oleju nastgpi zawsze przed osiggnie-
ciem tej kwasnosci.

Gesto$¢ oleju oliwkowego w temperaturze 5° wynosi
od 0,914 do 0,917. Temperatura zaptonu wynosi powy-
zej 250°, to znaczy wiegcej niz dla olei mineralnych, co
dowodzi jego odpornosci na goraco. Cze$¢ oleju, ktéra
sie przedostaje do komory wybuchowej i ktora spala sig
podczas wybuchu, — daje bardzo niewielkg ilo$¢ osa-
dow. Istnieje poglad, ze ilo$¢ osadéw jest tem mniejsza,
im nizsza jest temperatura zaptonu uzywanego oleju,
gdyz olej o niskiej temperaturze zaptonu winien tatwiej
sie spalaé. W praktyce wysoka temperatura zaptonu ole-
ju oliwkowego nie daje sie bynajmniej we znaki, gdyz
olej ten nie daje wiecej osadéw niz oleje mineralne wy-
sokiej jakosci. Fakt ten wyttomaczy¢ mozna dwojako; olej
oliwkowy posiada wysoka lepko$¢ w wysokiej tempera-
turze i dzieki temu niewielka ilo$¢ oleju przedostaje sie
do komory wybuchowej; czgsteczki oleju oliwkowego za-
wierajg tlen, ktéry wplywa na bardziej intensywne spa-
lanie sie go.

Nastepng z kolei wadg oleju oliwkowego jest jego
sktonnos$¢ do zaklejania pierscieni ttlokowych. Zaklejanie
pierscieni polega na unieruchamianiu ich w kanatach
tloka, co pociaga za sobg przeptyw gazéw spalinowych
pomiedzy tkankami ttoka i cylindra, osuszanie powierzch-
ni trgcych i ich zatarcie w bardzo krotkim czasie. Za-
klejanie pierscieni powoduje nagar, ktéry zsuwa sie
wzdtuz powierzchni ttoka, gromadzi si¢ na pierwszym
piersScieniu i w koncu go unieruchamia. To samo powta-
rza sie z pierScieniem nastepnym i tak dalej. Tak wiegc
zaklejanie pierscieni jest $cisle zwigzane z tworzeniem
sie osadéw w komorze wybuchowej, zreszta analiza wy-
kazuje, ze sktad nagaru znalezionego w kanatach zakle-
jonych pierscieni jest ten sam co i nagaru znajdujgcego
sie w komorze wybuchowej. Otdz jest rzeczg stwierdzo-
na, ze oleje ttuste tatwiej zaklejaja pierécienie niz oleje
mineralne, — podkreslil¢ jednak nalezy, ze rafinerje czy-
nig w chwili obecnej usitowania celem usuniecia tej wa-
dy oleju oliwkowego.

Ponizej podajemy dla przyktadu cechy charaktery-
styczne oleju oliwkowego $wiezego i uzywanego. Olej
Swiezy; gesto$¢ przy 15° — 0,929; lepkos$¢ wedtug skali
Engelera; przy 20° — 12,30, przy 50° — 3,52, przy 100° —
1,72; temperatura zaptonu wedtug Duchaire; 247°; tempe-
ratura spalania; 337°; temperatura zamarzania; —9°; za-
warto$¢ kwasu siarkowego; 0,057%. Tenze olej po prze-
byciu przez samoch6d 9000 kilometrow; gesto$¢ przy
15°; 0,942; lepko$¢ wedtug skali Englera; przy 20° — 19,92,
przy 50° — 5,42, przy 100° — 1.92; temperatura zaptonu
wedtug Luchaire: 106°; temperatura spalania; 305°; tem-
peratura zamarzania; — 11°; zawarto$¢ kwasu siarkowe-
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go: 0,435%; zawarto$¢ popiotu; 0,05%; rozciehczenie:
3,67%. Cyfry powyzsze $wiadczg, ze olej sie rozdrobnit.
Lepkos$¢ narosta przy wszelkich temperaturach i to dos¢
znacznie. Wzrosta réwniez zawarto$¢ kwasu, co jest zja-
wiskiem normalnem po tak dlugim okresie uzywania.
Co sie za$ tyczy rozcieiczenia, ktére spowodowato obni-
zenie temperatury zaptonu i temperatury spalania, — to
warto$¢ jego nie przekracza tej wartosci rozcienczenia
jakgdyby sie stwierdzito w wypadku uzycia oleju mine-
ralnego w tych samych warunkach.

Préby uzycia oleju oliwkowego jako smaru przepro-
wadzone byty dotychczas niemal wytacznie na silnikach
wysokobrotowych i odznaczajagcych sie mata $rednicg cy-
lindra. Ciekawem jest przeto rozpatrze¢ cechy charak:
terystyczne tego oleju po pracy w silniku Saurer-Diesel.
AnaUza oleju $wiezego wykazata; gestos¢ przy 15° 0,916;
lepko$¢ wedtug skali Englera; przy 15° — 14,4, przy
50° — 3,52, przy 100° — 1,58; temperatura zaptonu we-
ditug Luchaire: 251°; temperatura krzepniecia: 5°; tempe-
ratura zamarzania: —8°, kwasno$¢ w % kwasu olejowe-
go: 0,22. Analiza dokonana po przebiegu okoto 2000 ki-
lometréw: lepko$¢ wedtug skali Englera: przy 20° — 145,
przy 50° — 4,52, przy 100° — 1,75, przy 150° — 1,31; tem-
peratura zamarzania: — 13° zawarto$¢ kwasoéw ttuszczo-
wych: 0,70, Po przebiegu za$ 3000 kilometrow tenze olej wy-
kazat: lepkos$¢ wedtug skali Englera: przy 15° — 15, przy
50" — 4,6, przy 100°— 1,8; zawartos¢ kwasow ttuszczowych
0,9; zawarto$¢ popiotu: 0,05%. Olej ten byt przeto nadal
zdatny do uzytku.

Ponizej podajemy wyniki ogledzin dwéch jednakowych
silnikéw, z ktérych jeden byt smarowany olejem oliwko-
wym a drugi olejem mineralnym, po uptywie 300 godzin
pracy. llo$¢ osadéw na denku ttoka i $ciankach komory
wybuchowej byta mniejsza w silniku smarowanym olejem
oliwkowym. Zawory tego silnika znajdowaty sie w zupet-
nie dobrym stanie, zawory za$ silnika smarowanego ole-
jem mineralnym byty nakidte. Zuzycie pierscieni tto-
kowych okazato sie jednakze dla obydwu silnikéw. Swo-
rzen ttokowy nie wykazywat luzu w wypadku oleju oliw-
kowego — stwierdzono natomiast znaczny luz tego
sworznia w wypadku oleju mineralnego. To samo doty-
czy i czopow watu korbowego. Zuzycie $cianki cylindra
wynosito 0,04 mm. dla oleju oliwkowego i 0,09 dla ole-
ju mineralnego. Moc silnika smarowanego olejem oliw-
kowym byta o 11% wyzsza niz moc silnika smarowanego
olejem mineralnym, co przypisa¢ nalezy lepkosci oleju
oliwkowego, — przyczem temperatura oleju byta nizsza
w wypadku oleju oliwkowego. Wptyw lepkosci na moc
silnika ilustruje ponizsze zestawienie pomiaré6w mocy w
czasie préby. Moc ta wynosita: 30 KM. przez pierwsze
80 godzin, 29 KM. przez nastegpne 15 godzin, 28 KM.
po 95 godzinach i 27 KM. po 100 godzinach pracy. Ten
spadek mocy ttomaczy sie wzrostem oporéw tarcia spo-
wodowanem przez wzrost lepkosci oleju.

Ogledziny oleju po przeprowadzeniu préby wykazaty,
ze olej oliwkowy byt czarny i kleisty, — olej mineralny
byt natomiast czysty.

Z powyzszych rozwazahn wynika, ze olej oliwkowy mo-
ze by¢ z powodzeniem stosowany do smarowania silni-
koéw spalinowych i przedstawia jako smar wiele cech
dodatnich. Nalezy jednak baczy¢, aby olej ten nie za-
wierat siarki i nie wiecej jak 0,6—0,8% kwasu olejowe-
go oraz zmienia¢ go co 2000—2500 kilometrow, przemy-
wajgc przy tej okazji karter i czesto przeczyszczajgc filtr
pompki olejowej. Korzysci wynikajgce ze stosowania ole-
ju oliwkowego sa nastepujgce: oszczedno$¢ na kosztach
smarowania, wzrost mocy, zmniejszenie zuzycia sie silni-
ka i tatwiejszy rozruch.

Na zakonczenie wypada nadmieni¢, ze w chwili obec-
nej we Francji okoto 40.000 samochodéw uzywa oleju
oliwkowego do smarowania silnikéw, przyczem przewi-
dywaé mozna, ze w przysztosci olej oliwkowy uzywany
bedzie z domieszka oleju mineralnego, gdyz zalety tych
materjatow znakomicie sie dopetniaja.
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Silnik na r6znorodne paliwa

Motoryzacja kolonji francuskich wysuneta na plan
pierwszy kwestje paliw i smaréw kolonjalnych, w szcze-
gélnosci za$ zagadnienie mozliwosci produkcji benzyny
roslinnej i spirytusu roslinnego w Afryce.

Przeprowadzone przez Komitet Motoryzacji Kolonji
prace badawcze i doSwiadczenia wykazaly niezbicie, ze
kolonje francuskie w ogdélnosci, zwitaszcza za$ francuskie
posiadtosci afrykanskie sg w stanie produkowaé¢— dzie-
ki postepom techniki — niezbedne dla ich potrzeb ilosci
paliwa i smaréw.

Najciekawszg strong tego zagadnienia z punktu wi-
dzenia techniki jest bezsprzecznie ta okolicznos$é¢, ze pro-
dukcja ta oparta jest na wykorzystaniu nadwyzki surow-
cow rolniczych, ktére moga uledz przerdbce na paliwo
i smary namiejscu i w ramach rolniczej produkcji kolo-
njalnej, — podnoszac warto$¢  niektérych produktéw
miejscowych, jak ziarna olejowe i niektérych potfabry-
katéw, jak spirytusu agawowego.

W toku obrad Komitetu Motoryzacji Kolonji ustalo-
no, ze za 2—3 lata moznaby produkowaé w Afryce
100.000 ton paliwa i smaréw, zuzywanych rocznie we
francuskiej Afryce Zachodniej i Srodkowej co datoby
zarobek 200 frankéw rocznie 500 tysigcom rodzin; prze-
widzie¢ mozna, ze za lat 10 cyfry te wzrostyby do 500.000
ton rocznego zapotrzebowania i 250 frankéw dochodu
rocznego dla 2 miljonéw rodzin s ogétem pét miljarda
frankéw, ktéry powrécitby do metropolji pod postacig
zakupdw, czynionych przez miejscowych wytworcow.

Niemniej przeto obrady Komitetu ujawnity dos$¢ znacz-
ne braki projektowanej produkcji. Stwierdzono bowiem,
ze paliwo kolonjalne pochodzenia ros$linnego bedzie za-
wierato przewaznie sktadniki ciezkie: spirytus i ciezkie
oleje. Coprawda przerébka smaréw olejowych na paliwo
roslinne jest juz calkowicie opanowana zaréwno pod

Nowy model

Znana angielska fabryka samochodéw M. G. wypusci-
ta obecnie nowy model sportowego wozu z silnikiem
750 cm3. Samochdéd ten ze wzgledu zaré6wno na swe nie-
ktére cechy charakterystyczne, jak i oryginalng konstruk-
cje, wywota niewatpliwie zainteresowanie samochodowe-
go Swiata sportowego oraz szerokiego ogo6tu technikéw.

Jak z zamieszczonego powyzej rysunku wida¢, posiada
on rame centralng z przodu rozwidlong dla umieszczenia
silnika. Mimo, iz w6z ten ze wzgledu na osiggang szyb-
kos¢ jest przeznaczony gtéwnie do jazdy po gtadkich dro-
gach, posiada on wszystkie cztery kota niezaleznie za-

wzgledem technicznym jak i przemystowym, jednakze
daje ona zaledwie 20% benzyny, podczas gdy reszte sta-
nowiag oleje ciezkie, podobne do oleju gazowego pocho-
dzenia mineralnego.

Co sie tyczy spirytusu, to moznaby go uzywaé w po-
taczeniu z benzyng importowang lub benzyng otrzyma-
ng przez destylacje ziarn olejowych, — oleje ciezkie
natomiast, zaré6wno pochodzenia roélinnego jak i pocho-
dzenia mineralnego, wymagajg silnikéw specjalnych, mia-
nowicie silnikébw Diesla, ktére znowu nie sg przystoso-
wane do pracy na benzynie lub spirytusie.

Wynika stad, ze kolonje francuskie potrzebujg wozéw
zaopatrzonych w silniki wielopaliwowe, to znaczy silniki
przystosowane do pracy na benzynie, spirytusie i olejach
ciezkich wyciskanych lub destylowanych.

Silniki takie istniejg. Sg to mianowicie silniki Brandt-
Bagnulo, budowane przez firme¢ Brandt w Courbevoie pod
Paryzem. Zostaty one zademonstrowane przedstawicielom
Komitetu Motoryzacji Kolonji, ktérzy stwierdzili, ze do
zasilania silnikéw tych uzywaé mozna bez réznicy: olej
gazowy, olej ze smoty pogazowej, benzyne, spirytus, olej
wyciskany rycynowy, olej wyciskany z orzechéw ziem-
nych (arachidowy), olej wyciskany oliwny oraz roslinne
paliwo olejowe.

W chwili obecnej wyznaczeni przez zainteresowane
instancje i organizacje eksperci zajeci sg badaniem i kon-
trolowaniem tych silnikéw oraz ustalaniem szczeg6to-
wych warunkoéw, jakim odpowiadaé¢ powinien silnik wie-
lopaliwowy. Niemniej przeto stwierdzi¢ mozna juz teraz,
ze silnik tego rodzaju istnieje i funkcjonuje bez zarzutu;
fakt ten posiada ogromne znaczenie nietylko z punktu
widzenia motoryzacji kolonji francuskich, ale réwniez z
punktu widzenia obrony narodowe,;.

M.G.-750 cm3 Super Sport

wieszone na podwodjnych, tréjkatnych ramionach po-
przecznych, uresorowanych zapomocag podtuznych draz-
kéw skretnych. Zawieszenie ko6t przednich i tylnych jest
prawie identyczne.

Naped na kota tylne jest przenoszony zapomocg watu
kardanowego od silnika, umieszczonego z przodu, Uktad

napedu oraz zamocowanie dyferencjatlu wyraznie wska-
zujg, iz woéz ten zostal zrecznie przerobiony z dawniej-
szego modelu tej firmy.

Najciekawszg jednak rzeczg w tym wozie jest silnik,
ktéory przy czterech cylindrach o ogdélnej pojemnosci
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746 cm3, rozwija okoto 110 KM, co odpowiada przeszto
140 KM z 1 litra pojemnosci skokowej, Jasnem jest, iz
udato sie to uzyska¢ konstruktorom dzieki wysokim obro-
tom silnika, podniesieniu sprezania powyzej 12 i zasto-
sowaniu sprezarki zasilajgcej. Sprezarka ta, umieszczona
z przodu silnika na przedtuzeniu watu korbowego, jest
wyraznie widoczna na rysunku.

Wysoki poziom techniczny tego wozu dopetnia zasto-

Wznowienie dos$wiadczen

Jak donosi ,,Omnia”, angielska fabryka Austina prze-
prowadza znéw préby z zastosowaniem w swych samo-
chodach ciernej przektadni Hayes'a. Jak z tego widag,
obecna skrzynka biegéw mimo wielu udoskonalen spe-
dza jeszcze ciagle sen z powiek wielu konstruktorom,
ktérzy nie moga pogodzi¢ sig¢ z systemem ograniczonej
ilosci przektadni samochodowej skrzynki biegéw, unie-
mozliwiajagcym ekonomiczng prace silnika spalinowego na
pewnych statych obrotach.

Powrét do bardzo starego systemu przekitadni cier-
cych Hayes'a, opartej na zastosowaniu dwoch tarcz ze
zmieniajacqg promieniowo swe potozenie rolka, $wiadczy
dobitnie, iz zagadnienie to jest bardzo trudne i ze inwen-
cja w tym kierunku napotyka na powazne przeszkody.

Austin zainstalowal te przektadnie na swych sze-
$ciocylindrowych wozach i poddat je réznorodnym pré-
bom. Podobno niektére z tych wozéw przebyty juz prze-
szto 120.000 kilometréw, nie wykazujagc najmniejszych de-
fektow tych przektadni.
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sowanie pdétautomatycznej skrzynki biegéw Wilsona ze
sprzegtem wielotarczowem, ktére jest jednak niewytaczal-
ne i stanowi raczej rodzaj elastycznego sprzezenia silni-
ka z kotami napedowemi.

Cate nadwozie, nie wytaczajac siedzen jest wykonane
ze stopow lekkich, co pozwolito na rekordowe obnize-
nie ciezaru tego wozu.

z przektadniami ciernemi

O ile dalsze proby wykaza takie same rezultaty, prze-
ktadnia ta pozwolitaby wreszcie na zrealizowanie nie-
zwykle waznej zasady — ciggtosci zmiany biegéw.

Poza swa wielkg prostota tego rodzaju skrzynka za-
pewniataby absolutng cicho$¢ biegu.

Préby zastosowania dawniej w samochodzie tego ro-
dzaju skrzynek spetzty na niczem, wobec trudnosSci bu-
dowy takiego sprzegta dla przenoszenia wiekszych mo-
mentéw obrotowych.

Proby przeprowadzane obecnie z tego rodzaju prze-
ktadnig cierng na wozach Austina wykazaty podobno, iz
szybkos$¢ 75 km/godz. osiaga sie w 26 sekund, a z 15 do
45kg/godz. przej$¢ mozna w ciagu 6 do 8 sek. i z 30
km/godz. do 60-u — w 9 do 10 sek.

O ile jest to zgodne z prawda, to nalezy oczekiwacé
wkrétce powrotu skrzynki ciernej do samochodéw, przy-
najmniej w kazdym razie do lekkich wozéw matolitrazo-
wych.

Aderyzacja

Aderyzacja znana jest juz od szeregu lat, tak ze je-
zeli dzisiaj wracamy do tego tematu, to dlatego, ze na-
byte w tej dziedzinie doSwiadczenie pozwala uzasadni¢
argumenty teoretyczne przez rezultaty osiggnigte w prak-
tyce, rezultaty wyrazajgce sie nader wymownemi cyframi.

Przyczepno$¢ opony do powierzchni drogi zalezy nie-
tylko od wymiaréw powierzchni dotyku, ci$nienia jed-
nostkowego tej powierzchni i ksztattu przekroju, ale réw-
niez i to w znacznej mierze od krawedzi opony wewnatrz
powierzchni dotyku, pod warunkiem, ze sg one racjo-
nalnie roztozone.

Powyzsze wyjasnia catkowicie doniosto$¢ profilu opo-
ny typu ,,Adersol” odnosnie przyczepnosci, gdyz profil
ten posiada maksimum krawedzi, rozstaw bowiem nacie¢
wynosi 7 milimetréw, przyczem kierunek tych nacie¢ jest
prostopadty do ptaszczyzny symetrji kota, to znaczy naj-
skuteczniej przeciwstawia sie poslizgowi. Wystarczy zre-
sztg przejecha¢ kilkaset metrow po mokrej szosie na
oponach aderyzowanych i co pewien czas silnie hamo-
waé, — aby przekonac si¢ o wartos$ci tego systemu.

Niektorzy stawiajg aderyzacji zarzut, ze powoduje ona
szybsze zuzycie protektora. Zarzut ten jednak polega na
btednem wrazeniu wzorokowem: gtebokos¢ nacie¢ wy-
nosi 2,5—3 milimetréow, tak ze po przebiegu od 5.000 do
10.000 kilometréw, zaleznie od wozu i kierowcy, — stwier-
dzi¢ mozna znikniecie nowego profilu opony. Opona no-
wa za$ posiada gtebokos$¢ wnek protektora od 10 do 12
milimetréow, tak ze oko spostrzega zuzycie gumy dopiero
po jakich$ 20.000—30.000 kilometréw.

W rzeczywisto$ci z punktu widzenia technicznego zu-
zycie protektora opony nowej i opony aderyzowanej jest
proporcjonalne do rzeczywistej powierzchni tocznej pro-
tektora, to znaczy 4% —5% w wypadku opony

ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

MAGNE t Z. POPLAWSKI
I'T) ul. Hoza Nr. 33

BIURO i SKLADY tel. 9-49-31.
WARSZTATY tel. 9-19-31.

WYTWORNIA, PROMENADA 1, telefon 8-11-22.

aderyzowanej, co jednak jest kilkakrotnie pokryte przez
mozno$¢ kilkakrotnego aderyzowania, dzieki czemu moz-
na zuzy¢ opone az do pitdtna i przedtuzyé jej czas trwa-
nia o 5.000—10.000 kilometréw.

Z drugiej strony przeciws$lizgowe wtasnosci opony ade-
ryzowanej oszczedzajg jej szorowania po nawierzchni szo-
sy, zwtlaszcza podczas hamowania i akcelerowania, co
pocigga za sobg odrywanie gumy protektora. Tak wiec
opona taka mniej sie zuzywa.

W rezultacie przeto opona zuzyta i aderyzowana stuzy
czesto diuzej po aderyzacji niz przed nig, najwaznej-
szg jednak jej zaleta jest bezpieczeAstwo jazdy.

Uwagi powyzsze dotyczg réwniez opon znajdujgcych
sie w handlu: gdyby fabrykanci opon dostarczali je gtad-
kie, — to trwalyby one bezwatpienia dtuzej, jako posia-
dajace wiekszg powierzchnie toczng, a bylyby jednak
niebezpieczne w uzyciu.

Ponizej podajemy wyniki oficjalne préb przeprowa-
dzonych w jednem =z wielkich francuskich towarzystw
transportowych. Sredni przebieg opony wynosit tam do-
tychczas 60.000 kilometréw. Zuzycie protektora wynosito
w tych warunkach 30 milimetréw, co odpowiada zuzyciu
1 milimetra na 2.000 kilometréw. Aderyzacja takiej opo-
ny pozwolita na przebieg dodatkowo 15.000 kilometrow,
przyczem naciecia aderyzacyjne o gtebokosci 5 milimetrow
byty jeszcze widoczne. A zatem w wypadku aderyzacji
zuzycie wynosito 1 milimetr na 3.750 kilometréw. Poréw-
nanie tych cyfr: 2.000 i 3.750 kilometréw na milimetr pro-
tektora wykazuje niezbicie, ze aderyzacja opony prze-
dtuza okres jej trwania naskutek lepszej przyczepnosci
opony do powierzchni drogi.

Towarzystwo to przeprowadzito réwniez badania nad
zachowaniem sie wozu przy hamowaniu. Okazato sie, ze

Wytwodrnia aparatéw dla zaptonu, rozruchu
i osSwietlenia.

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

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

Ceny fabryczne. —P. P. Odprzedawcom i
Form. Wojsk. Samoch. —Rabat.
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w6z wazacy 10 tonn, wyposazony w nowe opony i poru-
szajacy sie po mokrej i $lizkiej szosie z szybkos$cig 35
kilometrow na godzine potrzebowat dla zatrzymania sig
odlegtosci 26 metrow przy poslizgu k6t na przestrzeni 20
metrow i poslizgu bocznym na odlegto$¢ 1 m. 50. Ten
sam w6z wyposazony w opony, ktére po przebiegu 60.000
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kilometrow zostaly zaderyzowane, — potrzebowat w
tych samych warunkach 16 metrow dla zatrzymania sig,
i to bez zadnego poslizgu.

Te zalety opon aderyzowanych spowodowaly, ze juz
caty szereg fabryk samochodéw (Hispano-Suiza, Peugeot
etc.) zaopatruje swe wozy w opony aderyzowane.

Ptywajace miasto

Kilka tygodni temu odbyt swg pierwsza podréz z
Francji do Ameryki najwiekszy okret $wiata ,,Norman-
die”, w ciggu 4 dni, 3 godzin i 2 minut, pobijajagc wszyst-
kie dotychczasowe rekordy i uzyskujac ,,Niebieskg W ste-
ge” oceanu! | ten witasny rekord pobity juz zostat przez
~Normandje” w ostatnich dniach w drodze powrotnej
z Ameryki do Franciji.

Okret ten — to ptywajace miasto. Na jego poktadzie
zmontowanych jest 770 linij telefonicznych, 40.000 lamp
elektrycznych pokrywa zapotrzebowanie $wietlne, spe-
cjalna winda prowadzi do gigantycznych rozmiaréw ga-
razu — stowem urzadzenia i liczby odpowiadajgce stan-
dardowi $rednio-wielkiego miasta.

Co jednak automobilistéow najbardziej zainteresuje —
to kilka dat, dotyczacych maszyn. Kolosalne kotlty wy-
twarzajg pare dla turbin, ktére napedzajag cztery Sruby.
Kazda z tych $rub wazy ,,drobnostke”, bo tylko 23.000 kg.
Sam ster wazy wiecej, niz najciezsza lokomotywa pocig-
gu pospiesznego. Chcac uzmystowi¢ sobie, jak kolosalng
jest moc maszyn zainstalowanych na tym okrecie, wy-
starczy wzigé pod uwage, ze do pokonania tejsamej mo-
cy, potrzebng bytaby sita, wytwarzajgca przez 3.000 sa-
mochodéw, pracujacych przy petnem obcigzeniu.

Pomystowe $Srodki wzgl. urzadzenia bezpieczeistwa na
tym nowym kolosie oceanu przewidujg kazde mozliwe

niebezpieczenstwo, a konstruktorzy tego okretu sg tak
pewni swej rzeczy, ze wykluczajg mozliwo$¢ pozaru i roz-
bicia sie okretu. Kabiny wykonane z aluminium, szkia,
nierdzewnej stali i marmuru dajg zupeine zabezpie-
czenie przed ogniem. Kadtub okretu — podobnie jak pla-
ster pszczelny — podzielony jest na komory i w ten spo-
s6b zabezpieczony przed wdzierajagcg sie wodag w razie
ewentualnych uszkodzen. Z tg sama pieczotowitos$cig po-
tozono najwyzszy nacisk na konserwacje maszyn = ser-
ca okretu.

Cienka powtoka olejowa ma wszystkim tym maszy-
nom zapewni¢ wiasciwe smarowanie, ma zapobiec za-
tarciu i wytopieniu sie tozysk, a temsamem uchroni¢
przed niebezpiecznemi przerwami w ruchu. — Olej, kté-
remu to szczeg6lnie trudne zadanie powierzono, jest pro-
duktem firmy Vacuum Oil Company. Swiadczy to znowu
o wielkiem zaufaniu, jakiem cieszg sie wysokowartoscio-
we produkty smarne Gargoyle i jest dowodem ich znako-
mitej i niedoscignionej jakoSci.

Roéwniez i automobilista, jesli chce by¢ dobrym ,ka-
pitanem” swej maszyny i zalezy mu na jej witasciwem
smarowaniu, powinien z faktu tego wysnué¢ dla siebie
odpowiednie wnioski i stosowaé do swego samochodu
wytaczenie Swiatowej stawy oleje Gargoyle Mobiloil.

Z KRAJU

Muzeum Przemystu i Techniki w Warszawie

Otwarcie w grudniu 1933 r. w Warszawie Muzeum
Przemystu i Techniki stabem echem odbito sie w opi-
nji publicznej. Gigantyczny Kkilkuletni wysitek grona lu-
dzi rozumiejacych potrzebe popularyzacji wiedzy tech-
nicznej nie znalazt nalezytego oddzwieku. Dopiero teraz,
gdy Kierownictwo Muzeum moze poszczyci¢ sie piek-
nym dorobkiem, gdy w roku 1934 zwiedzito je ponad
30.000 oséb, gdy w prasie codziennej i technicznej prze-
prowadzono odpowiedniag kampanje, zainteresowanie
wzrosto. A przeciez w Polsce brak w wysokim stopniu
zrozumienia kulturalnego postannictwa techniki. Cze-
sto styszy sie biadania nad wspodtczesnym materjalizmem,
ktéorego zroédto kryje sie pono w nadmiernym postepie, a
w zamitowaniach technicznych mtodziezy widzi sie wro-
ga liryki, sentymentu i kultury klasycznej. Ot6z Muzeum
wypetni luke w naszem wychowaniu, pozwoli na bezpo-
Sredni kontakt szerokich mas z przedmiotami codzienne-
go uzycia. Kazdy z przyjemnoScig sie dowie ,, co siedzi
w $rodku” aparatu telefonicznego i radjowego, jak sie
wyrabia cukier i zapatki, i w jaki sposdéb powstaje ma-
terjat na ubranie. Charakterystycznem jest zestawienie
eksponatow w ten sposob, ze kazdy zobaczy, to co go
zajmuje i w tym stopniu, w jakim potrafi zrozumied.
Dzigki temu z duzem zainteresowaniem zwiedza Muzeum
mata dziewczynka i doswiadczony inzynier; ten z pew-
nosciag zauwazy szczeg6ly, ktore dotychczas uszty jego
uwagi.

Duzem zainteresowaniem cieszy sie dziat , Historji
pojazdéw mechanicznych”. Na tem polu Muzeum spetnia
niemal misje spoteczng, wychowujac odbiorcow a moze
i pracownikéw przemystu samochodowego. Bo ciekawo$¢
obudzona w umys$le dzieciecym moze byé ziarnem przy
sztego zamitowania, a powazng przeszkode motoryza-
cji w Polsce jest brak odczuwania potrzeby wtasnego sa-

mochodu u wielu ludzi, ktérym warunki materjalne po-
zwalajg na jego posiadanie.

Dziat ten przedstawia rozwdj historyczny roweru, mo-
tocykla i samochodu. Dwa zabytkowe samochody FN z
roku 1901 oraz Cotereau-Dion z roku 1905 stojg obok
modeli Buick’a 6 cyl. gérnozaworowego, tréjbiegowego
z roku 1930 i Polskiego Fiata 508 z roku 1934. Obydwa
modele majg bardzo dowcipnie przekrajane wszystkie me
chanizmy, naped przez rozrusznik od akumulatora, prze-
ktadnie znacznie zwiekszong tak, ze widz manewrujac
biegami moze doskonale obserwowaé¢ prace silnika i
skrzynki biegéw. W ten sposéb uruchomiony jest tez prze-
kroj 6-ciocylindrowego dolnozaworowego silnika Ci-
troena.

Pomystowo zebrane okazy tlumacza dziatanie i poka-
zujg ciekawsze rozwigzania poszczegélnych mechaniz-
moéw samochodowych. Na os$wietlonych i ruchomych mo-
delach tatwo mozna zrozumieé¢ zasade czterotaktu, usta-
wienie rozrzadu, kolejno$¢ pracy w silnikach wielocylm-
drowych, przys$pieszenie zaptonu, samochodowe instalacje
elektryczne i t. p.

Osobnag grupe tworzg gazniki. Utozono w porzadku
chronologicznym wszystkie typowe rozwigzania a wiele
z nich przekrojono i zaopatrzono w opisy dziatania. Inne
modele przedstawiajg zalety elastycznego zawieszenia sil-
nika (Chrysler), zmniejszenie oporu ruchu przez opro-
filowanie nadwozia, tamang o$ i dyferencjat z k6t czoto-
wych Tatry, skrzynke biegéw Roll-Royce i inne. Poka-
zano tez ewolucje ramy samochodowej, ktérej zaczatkiem
byty okucia metalowe pojazdu wykonywanego z drzewa.
Potem prébowano w okucia wprasowywaé¢ drzewo, a z
biegiem lat powstata klasyczna rama z cewnika. Ostatnio
stosujg ramy prasowane, skrzynkowe, rurowe a wyrazem
wspoétczesnej mody jest model nadwozia catkowicie spa-
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wanego z rur,
kot

W dziale historycznym zebrano czesci r6znych samo-
chodéw, jako wyraz préb czynionych przez szereg firm
i os6b nad stworzeniem w Polsce fabryki samochodoéw,
oraz ciekawe odlewy i odkucia samochodéw CWS-Ur-
sus, Saurer i Polski Fiat wykonywanych przez P. Z. Inz.
w Czechowicach i w Warszawie, oraz przez przemysty
pomocnicze.

Dziat bezpieczenstwa i higjeny pracy powinien zwie-
dzi¢ kazdy inzynier - warsztatowiec, aby zobaczy¢ ile
on i jego koledzy marnuja ?it i zdrowia ludzkiego i jak
matym wysitkiem mozna tegp unikna¢. Dziat ten powstat
przy wspéipracy Instytutu Spraw Spotecznych a jego
rozszerzenie zawdziecza Muzeum — Ostrowieckim Za-
ktadom Przemystowym, ktére dla uczczenia zastug b. Na-
czelnego Dyrektora §. p. inz. Tadeusza Popowskiego za-
tozyty fundacje, a dochody z niej przeznaczyty na utrzy-
manie tego dziatu. W przejrzysty sposob zgrupowane w
nim eksponaty przedstawiaja rozwigzanie problemu higje-
ny i bezpieczehstwa pracy w spos6b prosty, zyciowy i
tatwy do przeprowadzenia. | ten dzial dobrze sie zastu-
zy dla polskiego przemystu. Szereg innych dziatow, wy-
pracowanych nadzwyczaj starannie — ujmuje w sposob
syntetyczny poszczeg6lne fragmenty polskiego przemystu
i w catej petni spetnia zadanie: bawigc — uczy, nie nu-
nuzac — ksztatci. Przytem podkresli¢ trzeba bardzo este-
tyczng i wybitnie nowoczesng strone graficzng tablic,
wykreséw i fotomontazy.

Nadto Muzeum rozwija dziatalno$¢ oswiatowa, orga-
nizujac serje odczytéw dotyczacych historji techniki i
przemystu w Polsce, jak réwniez szereg odczytéw, po-

z niezaleznem zawieszeniem wszystkich
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Swieconych krytyce i ocenie muzeologji technicznej za-
granica.

W chwili obecnej najwazniejszem zagadnieniem dla
Muzeum jest budowa wtasnego gmachu. Juz w marcu
ubiegtego roku, w czasie zebrania na Zamku w obecno-
$ci i pod protektoratem Pana Prezydenta Rzeczypospoli-
tej ukonstytuowato sie prezydjum Komitetu Budowy, kto-
re w ciggu roku przeprowadzito szereg prac wstepnych.
Po przestudjowaniu muzeéw technicznych, wszystkich pra-
wie stolic europejskich, opracowano dwa projekty z obli-
czeniem catkowitej powierzchni gmachu na okoto
18.000 ma z podziatem na 23 dziaty tgcznie z halami na
Muzeum Ministerstwa Komunikacji i pomieszczeniem
Muzeum Ministerstwa Poczt. Koszt budowy obliczano na
okoto pie¢ miljonéw ztotych.

Odbyto sie¢ juz réwniez na Zamku drugie posiedzenie
Komitetu Budowy, ktéry w tej chwili rozporzadza w go-
towce i materjatami kwota 1.750.000 zt. Rzad przyrzekt
subwencje w wysokos$ci 1.500.000 zi., Ministerstwo Ko-
munikacji 1.000,000 zt., sfery gospodarcze i przemystowe
zdeklarowaty 1.700.000 zt. Zarzad m. Warszawy ofiaro-
wat 500.000 zt. i zamierza wykupi¢ z rak przywatnych i
ofiarowa¢ pod Muzeum teren na prawym brzegu Wisty,
miedzy Mostem Poniatowskiego, a Kolejowym, gdyz pra-
ce pomiarowe i hydrotechniczne potwierdzity celowo$¢
wyboru.

Jezeli realizatorzy szczytnej idei bedg nadal pracowaé
z dotychczasowga energja to niedtugo bedziemy uczestni-
kami radosnego S$wieta catego polskiego S$Swiata pracy:
poswiecenia wiasnego gmachu Muzeum Przemystu i Tech-
niki.

Najtrudniejsze zadania letnich miesiecy

Przez sze$¢ diugich zimowych miesiecy wyglada sie
z utesknieniem lata, pory wakacji i urlopéw, a kiedy lato
nadchodzi zjawia si¢ nieodmiennie ta sama troska: jak
spedzi¢ najwygodniej, najzdrowiej, najmilej no i natural-
nie... najtaniej — urlop letni. Marzeniem kazdego jest
wyrwacé sie jaknajdalej z dusznych muréw miejskich i z
kieratu codziennych obowigzkéw — na swobodeg. Trzeba
jednak liczy¢ sie z mozliwosciami finansowemi i marze-
nia uzgodni¢ z wtasnym budzetem tak, aby otrzymac jak-
najwiecej korzysci zaréwno dla ciata jak i dla umystu.

Tanio$¢ i pozytek tacza w sobie morskie wycieczki
urzgdzane na polskich statkach. Dzieki tym wycieczkom,
organizowanym z niestabngcem powodzeniem od szere-

gu lat, kazdy moze, przy bardzo niewielkich kosztach i
bez zadnych zbednych formalnosci wyjecha¢ do Daniji,
Szwecji, Anglji, Belgji, Norwegji lub tez zwiedzi¢ cudowne
kraje Potudnia. Podr6z morska dostarcza wielu nieco-
dziennych wrazen, orzezwiajgcych umyst i ciato, za$§ mi-
la, swoista atmosfera polskos$ci nie pozwala odczué¢ przy-
krosci osamotnienia wéréd obcych — uczucia tak zwykte-
go przy wyjezdzie zagranice. Nadmieni¢ trzeba, ze pol-
skie statki zapewniajg pasazerom catkowita sprawnos¢,
bezpieczenstwo i wygode, a styng szeroko zwtaszcza dzie-
ki swej znakomitej kuchni. Podrézujagc na polskich stat-
kach nie zostawia sie pieniedzy u obcych, lecz wzboga-
ca polskg flote handlowag z pozytkiem dla kraju.

NOWE WYDAWNICTWA

A. Tuszynski: ABC MOTOCYKLOWE — Ksigznica-
Atlas. Lwéw, Warszawa. Str. 112. zt. 2.40.

Motocykl jest maszyng nie mniej skomplikowang jak
samochdd i jeszcze wiecej od niego precyzyjng. Dlatego
znajomos$¢ jego budowy i umiejetne obchodzenie sie z nim
decydujg i o bezpieczenstwie pasazeréw i o diuzszej
stuzbie motocykla.

Utarto sie zupeinie mylne przekonanie, ze kazdy kto
go kupi, moze juz odbywaé na nim podréze.

Tymczasem widok motocykla zatadowanego na wéz
chtopski lub wracajgcego kolejg nie jest bynajmniej rzad-
koscig. W domu okazuje sie, ze defekt byt niewinny
i tatwy do usuniecia w czasie jazdy, lub tez zostat spo-
wodowany nieumiejetnosciag jezdzca, ktéry nieobezna-
ny z mechanizmem nie zwrbécit uwagi zawczasu na po-
dejrzane szmery lub stuki. Usuniecie w pore ich przy-
czyny nie dopuscitoby do powaznego uszkodzenia ma-
szyny, zepsucia posiadaczowi i jego pasazerce upragnio-
nej wycieczki, a moze i catego urlopu, nie liczac kosz-
tow powrotu kolejg lub korimi. Dlatego podrecznik o mo-

tocyklu nie moze by¢ traktowany jako literatura, ktorg
mozna sobie chcie¢ lub nie chcie¢ przeczytaé. Jest to
konieczno$¢ decydujaca o korzystaniu z motocykla. Ale
o motocyklu moéwi¢ moze tylko ten, kto sam wiele ty-
siecy kilometrow na nim przemierzyt, musi to by¢ i
technik doskonatly, ktéry wiele motocykli w swem zy-
ciu widziat, Tylko doswiadczony fachowiec potrafi lai-
kowi wyttumaczy¢ to, co potrzeba, nie nudzac go szcze-
goétami naprzyktad fabrycznej produkcji, ktére turyste nie
obchodza, lub nie straszac go mozliwosciami niektérych
defektow tak wyjatkowych, jak nprz. zgubienie ko6t czy
peknigcie ramy. Oprécz tego opis motocykla powinien
mie¢ na wzgledzie przedewszystkiem obchodzenie sig z
nim a nie recytowanie czysto teoretycznych zasad.
Ruchliwa i wszechstronna ,,Ksigznica-Atlas” rozumie-
jac potrzebe takiego ,,zyciowego" wydawnictwa dla mo-
tocyklistow wypuscita na rynek ksiegarski ksigzke p, t.
,»A B C Motocyklowe” A. Tuszynskiego, autora znane-
go i pedagoga w dziedzinie automobilizmu, jednego z
pierwszych posiadaczy motocykla w Polsce, organizato-
ra kolumn motocyklowych ochotniczych w roku 1920.
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A. Tuszynski: KATECHIZM KIEROWCY. —m Ksigz-
nica-Atlas, Lwoéw, Warszawa. Str. 132. zi, 2.70

W polskiej literaturze samochodowej istnieje pewna
luka. Jest nig brak kroétkiego, zwieztego podrecznika dla
tych, ktoérzy nie majac czasu ani checi do studjowania
opiséw szczeg6towych, pragnac poznaé¢ tylko zasady dzia-
tania mechanizméw w zakresie, wystarczajagcym do kie-
rowania i radzenia sobie z samochodem w drodze.

Napisanie takiego podrecznika nie jest bynajmniej rze-
czg tatwa. Autor musi by¢ fachowcem i pedagogiem jed-
nocze$nie. Nie wszyscy niestety orjentuja sig, ze wie-
dza a nauczanie — to dwie zupetnie odrebne umiejetno-
$ci. Nie kazdy, kto si¢ zna na samochodzie, moze by¢
dobrym wyktadowcg. Tylko doswiadczony pedagog po-
trafi podkres$li¢c wtasciwe zasady budowy samochodu,

SAMOCHODOWA
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i wyprowadzi¢ z nich logicznie dalsze mechanizmy, nie
nuzac umystu czytelnika zatrzymywaniem sie na zbed-
nych szczegdtach.

Jednoczes$nie autor musi posiada¢ duze doswiadczenie
techniczne w dziedzinie automobilizmu, poniewaz opis
tylko teoretyka bedzie zawsze mial cechy opowiadania
o czem$ nierealnem i czytelnik z najlepszemi checiami
po przestudiowaniu takiego teoretycznego podrecznika —
bedzie wprawdzie rozumial zasady dziatania samochodu
ale nie bedzie wiedziat, co przy nim rekami robi¢ na-
lezy.

Dlatego z zadowoleniem witamy pojawienie sie na
rynku ksiegarskim zwieztego podrecznika ,Katechizm
Kierowcy" A. Tuszynskiego, nakiadu Ksigznicy-Atlasu.

PORADY TECHNICZNE

Pytanie: Samochéd méj bedac w zupetnym porzadku,
chodzi zupetnie spokojnie do 100 klm/godz. Przy szyb-
kos$ci od 105 do 110 klm/godz. dziejg sie rzeczy dla mnie
niezrozumiate: samochéd zaczyna caty drzyé, przyczem
drgania te wywotujg bardzo przykre brzeczenie okien
i wszystkich cze$ci karoserji. Drgania te wystepujg na
gtadkim asfalcie z taka sitg, jakgdyby sie jechato po
drodze réwnomierne poprzecinanej poprzecznymi rowka-
mi. Drgania te nie sg podobne do ,shimmy”, gdyz kie-
rownicg nie rzucajag. Bede wdzieczny za wyjasnienie.

I. M. Warszawa.

Wielmozny Pan I. M. w Warszawie.

Powodem wystepowania takich drgan przy pewnej
duzej szybkosci sg niezrownowazone kota i wulkanizo-
wane opony. Wyjasnienie prosimy przeczyta¢ w odpo-
wiedzi dla p. M. B. Warszawa, w Nr, 3 (marzec 1935),
n /pisma.

Pytanie: Prosze Sz. Redakcje o udzielenie mi odpo-
wiedzi na nastepujgce pytania:

1) czy mozna do todzi motorowej zastosowac silnik
samochodowy?

2) Jakie przerobki trzeba bedzie przytem zrobic¢?

K. L. Warszawa.

Odpowiedz: WPan K. L. Warszawa. Je$li chodzi o ze-
gluge po wodach stodkich, — to silnik samochodowy mo-
ze by¢ uzyty do todzi motorowej, jesli natomiast chodzi
o zegluge przybrzezno-morskg, — to nalezy uzywaé t. zw.
silnikéw morskich, zabezpieczonych od szkodliwego dzia-
tania wody stonej.

Przy zaktadaniu silnika samochodowego do todzi na-
lezy poczyni¢ nastepujgce zmiany:

1) Umiesci¢ w todzi na poziomie wody lub nieco ni-
zej pompe wodng trybikowga. Napedza¢ ja mozna gumo-
wym pasem klinowym, przyczem obroty jej nalezy zre-
dukowa¢ do potowy w stosunku do watlu korbowego.

2) Czes$¢ rury wydechowej (odlew), przylegajaca bez-
posrednio do bloku nalezy okry¢ hermetycznie koszulka z
blachy mosieznej lub miedzianej z takiem obliczeniem, aby
warstwa wody dookota rury wydechowej wynosita 2—3
cm. Od pompy wodnej doprowadzi¢ rurke do jednego
konca koszulki, a z drugiego konca koszulki odprowa-
dzi¢ rurke do otworu wlotowego dla wody w bloku. Ten
zabieg niezbedny jest dlatego, ze zimna woda wprost z
rzeki zbyt intensywnie chtodzitaby silnik, zmniejszajac je-
go wydajnos$¢. Jednoczes$nie ta sama woda chtodzi rure
wydechowa.

3) Do otworu wylotowego, ktéorym normalnie w sa-
mochodzie odptywa woda z bloku do chtodnicy, musi

Warunki prenumeraty:

by¢ przytaczona rurka, ktérej drugi koniec nalezy wpu-
§ci¢ do rury ttumika na samym jej poczatku, tak, aby
woda wychodzita wraz ze spalinami przez catg diugosc
rury wydechowej.

4) Thumik i wentylator nalezy odrzuci¢,

5) Skrzynke biegéw trzeba gruntownie przerobié¢, gdyz
potrzebny jest tylko bieg bezposredni i tylny. Lecz bieg
tylny spotykany w samochodowych skrzynkach bie-
géw jest zbyt wolny dla todzi i nie da zadnego efektu.
Aby t6dz mogta i$¢ wstecz, — tylny bieg musi byé nie-
wiele wolniejszy od bezposredniego.

6) Silnik nalezy mocowaé¢ na podkitadkach gumowych
w pozycji pochylonej tak, aby o0$ jego byta przedtuze-
niem osi watu, na ktéorym umieszczona jest $ruba po-
ciagowa.

Pytanie: W samochodzie moim zaobserwowatem dziw-
ne zjawisko, a mianowicie: kiedy jade dtuzszy czas na
duzej szybkosci, — silnik nagle zaczyna przerywaé z
wyraznemi objawami braku benzyny. Zjawisko to wyste-
puje najczesciej w gorace dnie. W zimie tego nie byto.
Doptyw benzyny i karburator musi byé¢ w zupelnym po-
rzadku, gdyz samochéd chodzi zupetnie normalnie na
czystej benzynie,

K. M. Warszawa.

Odpowiedz: WPan K. M. w Warszawie. Zjawisko po-
zornego braku benzyny wystepuje tylko przy jezdzie na
mieszankach, jakie obecnie sg w handlu, a to z tegc po-
wdu, ze mieszanki te parujg tatwiej niz czysta benzyna.
Jes$li aparat zasysajacy benzyne (,mamka”) zawieszony
jest nad rurg wydechowga lub obok niej, to w gorace dnie
podczas dtuzszej szybkiej jazdy rura wydechowa tak sil-
nie rozgrzewa ,mamke”, ze mieszanka w niej zaczyna
parowac. Jesli rurka benzynowa przechodzi wpoblizu ru-
ry wydechowej, to w niej réwniez mieszanka wyparuje
i utworzy zapore gazowa, niedopuszczajgcg benzyny.
W ten spos6b, kiedy silnik stanie, mozna skonstatowac
zupeiny brak benzyny w karburatorze. Zapobiec temu
mozna w sposéb nastepujacy:

1) Przenie$¢ ,,mamke" na druga strone lub ostoni¢ ja
od rury wydechowej zastong azbestowg, ktéraby nie
dotykata ani do ,mamki”, ani do rury wydechowe,j.

2) Rurke benzynowa poprowadzi¢ inng drogg lub gru-
bo owingé sznurem azbestowym.

3) Karburator odizolowa¢ od rury ssacej drewniang
podktadka grubosci 1—2 cm. i ostoni¢ od rury wydecho-
wej jak w punkcie 1-szym.

4) Pompe benzynowga ostoni¢ jak w punkcie 1-szym.
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