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ZASTOSOWANIE METANU DO NAPEDU POJAZDOW MECHANICZNYCH
Dr. Inz. J6zef Kestin.

Artykut zawiera opis prac, przeprowadzonych podczas
wojny w Imperial College w Londynie poci og6lnym Kkie-
rownictwem prof. A. Egertona i zmierzajacych do zasto-
sowania skroplonego metanu do napedu silnikéw spalino-
wych w ogdle, a w szczeg6lnosci silnikéw pojazdéw mecha-
nicznych. Temperatura wrzenia metanu pod cisnieniem
atmosferycznym wynosi — 161,5°C, wskutek czego wyla-
nia sie. caty szereg zagadnien specjalnych, nie wystepuja-
cych w normalnej technice samochodowej; artykut oma-
wia te zagadnienia i opisuje rozwigzania, priyjete przez
grupe Imperial College. ) o

Szczegbtowy opis rozwigzan konstrukcyjnych ukaze sie
W przysztosci..

Metan, okazat sie doskonatym paliwem silnikowym, ze
wzgledu, na bardzo wysoka liczbe oktanowa (wieksza od
100) i bardzo dobre wiasnosci podczas rozruchu na zim-
no. Trudnosci techniczne zostaty catkowicie przezwycie-
zone, szereg laboratoryjnych pojazdéw mechanicznych,
przebudowanych na naped metanem, przebyt dtugotrwate
préby w normalnych warunkach pracy. ) .

Celowos¢ stosowania skroplonego metanu jest zalezna
Wy{at(cznie od czynnikdw natury gospodarczej i wojskowej.

tykut, podajc elementy do takiej dyskusji, przy czym
najwazniejszymi czynnikami sg: koszt produkcji skroplo-
nego metanu i nieuknione straty parowania w zbiorni-
kach. Omawiane sg ponadto, zgrubsza, zrédlu metami
i metody skraplania.

1. WSTEP

Szescioletni okres wojenny byt okresem niestychanego
w dziejach wysitku technicznego obydwu stron walcza-
cych, -wysitku ktéry zostat ukoronowany wprowadzeniem
do akcji bojowej radaru, turbiny gazowej, napedu odrzu-
towego, rakiety i wreszcie — bomby atomowej. Osiagnie-
cia te byty owocem pracy catej armii technikéw i dpracow-
nikbw naukowych; nie byty one dzietem przypadku lecz

wyrosty na tle wysokiego poziomu przemystu i planowej
kampanii, ktorej granice b?/}y zakre$lone $miato i szero-
ko. Prace te byly doskonale koordynowane przez rzady,
niekied?/ na najwyzszym szczeblu “panstwowym. Dzieki
przenikliwosci odpowiedzialnych jednostek i dzieki umie-
jetnemu planowaniu, Narody Zjednoczone umiaty w kaz-
dej fazie wprowadzi¢ do akcji W4as’ciw¥) sprzet technicz-
ny, juz wyprébowany i sprawdzony w laboratoriach i war-
sztatach doswiadczalnych. Byto to mozliwe oczywiscie
dzieki temu, ze potrafiono na pewien czas z gory prze-
widzie¢ mg(ianiajqce sie potrzeby i rozpocza¢ odpowiednie
prace. Jednakze nie wszystkie pesymistyczne przewidywa-
nia spetnity sie.w rzeczywistosci i wskutek tego caty sze-
reg zajmujacych prac badawczych pozostat w sferze pla-
noéw, wprawdzie gotowych do uzytku, lecz niewprowadzo-
nycli w.zycie.

W artykule niniejszym opiszemy prace nad zastosowa-
niem metanu do napedu pojazdéw mechanicznych, kto-
re mozna zaliczy¢ do tej ostatniej kategorii.

We wczesnych stadiach wojny istniata obawa, ze Wiel-
ka Brytania moze by¢, przynajmniej czeSciowo, odcieta
od zrodet hafty i ze przenikajagce na wyspe jej transporty
nie wystarczag do zaspokojenia potrzeb armii, lotnictwa,
marynarki i transportu wewnetrznego, niezbednego do
utrzymania produkcji wojennej. Z tego powodu  zaczgto
sie rozgladac za zastepczymi materiatami pednymi, azeby
w Kkrytycznej chwili moéc podtrzymaé transport drogowy
i ewentualnie uzupetnié¢ lotnictwo samolotami, pracuja-
cymi na paliwach niebenzynowych. Obok konstrukcji ge-
neratorow gazowych pomyslano o zastosowaniu metanu.

Juz w r. 1939 prof. Sir Alfred Egerton stworzyt grupe
badawcza, ktéra zajeta sie tym zagadnieniem. Prace tej
grupy byly przez caly czas'subsydiowane przez ro6zne ko-
morki rzadowe, szczeg6lnie przez Department of Scienti-
fic and Industrial Research (D.S.I.R.). Skiad osobowy
grupy ulegat okresowym zmianom; w sumie pracowato
w niej okoto pietnastu osob personelu techniczno-nauko-
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wego, ponadto caty szereg firm i instytucji zostat wcigg-
niety cto wspotpracy, w miare pojawiania sie zachecaja-
cych wynikéw. | tak np. wspotpracowaty: kopalnia Hol-
ditch (pod Stoke-on-Trent). towarzystwo przewozowo-auto-
busowe The Lincolnshire Road Car Company, firma Ni-
trogen Fertilizers, Zaktady Oczyszczania Miasta w Croycton
pod Londynem i w Mogden i caty szereg innych.
Powyzsze badania mialy jeszcze jeden dodatkowy cel na
oku. Wiadomo byto, ze Niemcy, a przede wszystkim Ja-
ponia — ze wzgledu na Indie Holenderskie, maja znacz-
na produkcje metanu, tak ze znajomos$¢ trudnosci i moz-
liwosci technicznych metanu, jako $rodka napedowego,
byta niezbedna do oceny potencjatdw wojennych wroga.

2. WEASNOSCI FIZYCZNE METANU

Metan jest pierwszym weglowodorem z serii parafin.
Jest to indywiduum chemiczne o bardzo trwatej budowie
i o bardzo zachecajacych wiasnosciach, z punktu widze-
nia napedu silnikdw spalinowych. Jak wiadomo, wodér
ma najwyzsza warto$¢ opatowa (na jednostke ciezaru) ze
wszystkich znanych paliw, za$§ metan jest drugi z kolei.
Wartos¢ opatowa metanu jest o 14% wieksza od wartosci
opatowej benzyny pedne;j.

W ponizszych tabelach zestawiono najwazniejsze wias-
nosci metanu:

Tabela 1. WEASNOSCI METANU (CH4)

a) Wiasnosci fizyczne.
Ciezar wiasciwy metanu cieklego 0,43 kg/dm3 (w temp,
wrzenia)
Ciezar wiasciwy metanu gazowego 0,717 kg/m3 (0°C;
760 mm Hg; suchy)
Temperatura krytyczna — 82,15°C
Temperatura wrzenia pod cis. atm. — 161,5°C
Ciepto parowania 123 Kal/kg (w temp, wrzenia)
Cisnienie krytyczne 45,8 atm.
Ciezar wihasciwy krytyczny 1615 kg/m3
Temperatura topnienia — 182,5°C
Ciepto topnienia 14 Kal/kg
Ciepto wt. molowe w 15°C (gaz) Cp = 8,45 Kal/kmol °C
Cv = 6,47 Kal/kmol "C

« = 1,30
Ciepto wt. molowe cieczy 13,13 Kal/kmol °C (w temp,
wrzenia)
Ciepto tworzenia — 18070 Kal/kmol, (w 25°C)
Ciepto spalania 212790 Kal/kmol (w 25°C)
Ciezar czasteczkowy 16,031 kg/kmol
Stata gazowa 52,89 kgm/kg°C

b) Warto$¢ opatowa i ciepto spalania.

c. spal. w. opatowa
13278 11956 Kal/kg w 15°C i pod statym cisn. (atm.)
9570 8620 Kal/m3 w 0°C i pod statym cisn. (atm.)

¢) Parowanie metanu.
| litr cieklego metanu daje ok. 0,624 m3 gazu (0,643 Nin3);
I000kg cieklego metanu ma obj. 2335 litréw.

3. METAN, JAKO PALIWO SILNIKOWE

W r. 1940,na zaproszenie prof. Egertona, Ricardo wy-
konat serie¢ doswiadczen nad przydatnoScig metanu do na-
pedu silnikéw spalinowych i stwierdzit jego doskonate
wilasnosci przeciwstukowe ¥ Pomiary byly przeprowadzo-
ne przy pomocy silnika E.6 **), 0 zmiennym stopniu spre-

*) Odnosnie terminologii i niewtasciwosci terminu ,,de-
tonacja" w tym znaczeniu, por. artykut autora w Nr.
45/1945 r.) ,,Mysli Lotniczej".

**)Opis silnika Ricardo i Glide, High Speed Inl. Comb.
Engines, 1944.
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zalita, przy czym okazato sie, ze przy temperaturze zasy-
sania, wynoszacej 25°C, maksymalny uiﬁlteczny stopien
sprezania wynosi dla metanu 14,5, przy sktadzie mieszan-
ki najbardziej podatnﬁm na stuk. Odpowiednia warto$¢
dla izooktanu w tych samych warunkach wynosi 11,1,
a wiec metan miatby liczbe oktanowa wieksza od 100 j#*

Tabela 1. POROWNANIE NAPEDU METANEM
I BENZYNA

(wg. badan Ricardo i obliczen Imperial College)

Stopien sprezania Stosunek mocy Stosunek spra-

indykowanej  wnosci indyk,

- metan  beNzyna metan/benzyna metan/benzyna
Silnik E. G. 55 55 0,95 1,13
Obliczenia «0 6,0 0,92 1,02
Silnik E. G. 10,0 55 1,10 1,40
Obliczenia 10,0 6,0 1,10 1,22
Silnik E. G. 10,0 10,0 0,86 1,03
Obliczenia 10,0 10,0 0,93 1,02

Tabela 11l. POROWNANIE ROZNYCH PALIW
SAMOCHODOWYCH
wg. J. Shearmana.
Cieriar _
paliwa ';gg‘z'gtzg? Cie.Tar
Paliwo Wyposazenie wraz z e na 1 km
wyposa- i
soniem  Paliwa przelotu
kg km kg

Zbiornik 73 litrowy,

Benzyna  ychwyty, przewody, 74 206 0,359
filtr i gasmik
Zbiornik 123 litrowy,

Skroplony parownik, regulator 232

metan gazu, mieszacz, prze- 147 0,634
wody i td.

Soreson 6 butli o pojemnosci 48

pte Y litréw kazda, na cis

r;:ogn Kai/ nienie maksymalne 210 470 25 2,090

N m3/ kg/cm2, zawory redu-
kcyjne, przewody i td.

Sprezony 6 butli o pojemnosci 48

gaz gene- litréow kazda, na ci$-

ratorowy  nienie maksymalne 210 445 95 4,680

3580 Kai/ kg/cm2, zawory redu-

N m3/ kcyjne, przewody i td.

Gaz gene-

ratorowy  Zaladowany genera:

ssany | ! S 788 289 2,720

112400 Kaif lczh(;‘;i"'ce't e td.

N m3/ g antracytu

¥* Oli. 125 wg. skali ekstrapolacyjnej, opartej na po-
miarze temperatury powietrza wlotowego (niepublikowa-
na skala angielska).
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W tab. Il. podano poréwnanie mocy i sprawnosci silni-
kow, pedzonych izooktanem (wartosci typowe dla benzy-
ny) i metanem, wedtug pomiaréw Ricardo i obliczen teore-
tycznych grupy Imperial College.

Z powyzszych faktow mozna wyciagna¢ nastepujgce
wnioski. Przebudowanie silnika benzynowego na naped
metanem powoduje spadek jego mocy, aczkolwiek spraw-
nos¢ silnika wzrasta. Jesli dodatkowo podczas przebudo-
wy, nastgpi zwiekszenie stopnia sprezania silnika, co jest
mozliwe wskutek lepszych  wilasnosci przeciwstukowych
metanu, to w rezultacie wzrasta réwniez i moc silnika,
za$ zuzycie paliwa poprawia sie przynajmniej o 20%.

W niektdrych krajach stosowano do napedu silnikéw
sprezony gaz generatorowy, lecz metan, z powodu dwu-
krotnie wiekszej wartosci opatowej, daje.podwojny zasieg
pojazdu, przy tej samej pojemnosci butli i przy tym sa-
mym cisnieniu, o ile jest uzyty w formie gazu. Skroplony
metan, z kolei cPrzewstza sprezony gaz w butlach, gdyz
zbiorniki wypadajg Izejsze. Na przyktad zbiornik o po-
jemnosci 123 litrow (z izolacjg prozniowa) ma ciezar ok.
51 kg., podczas gdy stalowe butle, zawierajace tg samg
ilos¢ metanu w fazie gazowej pod cisnieniem 210 kg/cm?
majg szesciokronie wiekszy ciezar, za$ ich rozmiary utrud-
niajg_zmontowanie na podwoziu bez redukcji powierzch-
ny zatadowania.

W tab. Ill. podano poréwnanie réznych paliw samo-
chodowych, pod zatozeniem, ze stopien sprezania silnikéw
jest ten sam we wszystkich wypadkach, t. zn. odpowiada

enzynie, oraz ze samochéd ciezarowy o nosnosci uzy-
tecznej 5 ton zuzywa 35 litrébw benzyny na 100 kin (8 mil
;ng. z galona). Tabela zostala podana przez J. Shearma-

a

Powyzsze zestawienie nie bierze pod uwage polepszenia
mocy | sprawnosci, jakie mozna uzyska¢ wskutek zastoso-
wania paliw alternatywnych, a wiec nie nalezy z niego
wycigga¢ zbyt daleko idacych wnioskéw, jednakze jest
rzeczg jasna, ze skroplony metan jest najbardziej zblizony
do benzyny pod wzgledem obcigzenia pojazdu cigzarem
martwym.

Z danych zawartych w tabeli I. mozna obliczy¢, ze 0,88
kg metanu ma to samo ciepto spalania, co | kg benzyny,
za$ z drugiej strony obj%oéciowo, 151 m3 skroplonego
metanu odpowiada |1 m3 benzyny. Jezeli wyzyska sie fakt,
ze metan dopuszcza zwigkszenie stopnia sprezania oraz ze
paliwa gazowe na og6t daja lepsze warunki pracy na ssa-
niu, wskutek czego podgrzewanie wstepne staje sie zbed-
ne, to zuzycie skroplonego metanu w litrach na 100 km
(lub milaz na galon) powinno niewiele sie rézni¢ od od-
powiednich wartosci dla benzyny. Firma Alfa-Romeo
skonstruowata szescio cylindrowy silnik na sprezony me-
tan; silnik miat stopien sprezania ! : 10 i zuzywat 0,170
kg/KMh, co jest zgodne z wynikami doswiadczen Ricardo,
podanymi w tabeli Il. Zuzycie benzyny przy mniejszym
stopniu sprezania, wynosi 0,242 kg/KMh | na tej podsta-
wie 1,2 m3 skroplonego metanu odpowiada | m3 benzyny.

I'o przeprowadzeniu poréwnania silnikéw metanowych
z benzynowymi, przystapimy do omowienia zagadnien,
zwigzanych z przerobka silnikobw wysokopreznych. Silniki
wysokoprezne wedlug panujacych obecnie  pogladdw,
opartych na szescioletnim doswiadczeniu, najlepiej jest
przystosowa¢ do napedu metanem przez podwyzszenie ich
stopnia sprezania i wprowadzenie zaptonu iskrowego.
Mozliwe jest rowniez utrzymanie zasady pracy silnika wy-
sokopreznego z uzyciem oleju, jako paliwa zaptonowego,
lecz system ten ma powazne wady. Do napedu metanem
nadajg sie jed?/nie silniki wysokoprezne z wtryskiem bez-
posrednim. Silniki z komorg wstepng, ktore jak wiadomo,
zawsze majg okolice o wysokiej temperaturze (punkt zaro-
wy) w glowicy, sg nieodpowiednie, poniewaz powstaje
w nich przedwczesny zapton. Stopien sprezania mozna
podwyzszy¢ do wartosci 14 : |, wskutek czego mozna z sil-

) ,Proc. T.AE.", sir. 34. pazdziernik, 1944.
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nika uzyska¢ do 40% wiecej mocy. Sprawno$¢ pozostajc
na oPé} ta sama. Doswiadczenia wykazaty, na przyktad
ze silnik wysokoprezny o stopniu sprezania 10 : I, nape-
dzany metanem, zuzywa 0,168 kg/KMh, podczas gdy sil-
nik wysokoprezny Gardner 51LW zuzywa 0,164 kg/KMh,
a wiec autobus normalnie zuzywajacy 28,41 oleju na 100
km (10 mil/gallon), zuzywatby 59,21 metanu na 100 km
(4,8 mil/gallon) po przerébce. Zuzycie metanu w 1 na 100
km jest dwa razy wieksze od zuzycia oleju, mimo prawie
réwnego zuzycia w kg/KMh, spowodu tego, ze ciezar wihas-
ciwy skroplonego metanu jest dwa razy mniejszy od cie-
zaru wihasciwego oleju pednego.

W  powyzszych rozwazaniach rentownoSci pominigto
w obliczeniach moc, potrzebng do skroplenia metanu;
bardziej szczegotowa analiza tego zagadnienia przekroczy-
taby jednak ramy obecnego artykutu. Na zakonczenie po-
damy jeszcze poréwnanie wzglednych kosztéw ruchu przy
napedzie metanem i benzyna. Zakladajac, ze zwiekszenie
kosztéw nabycia pojazdu w zwigzku z drozszym wyposaze-
niem silnika, pedzonego metanem, wynosi-0,11 pensa/litr
(ok. 1,2 grosza polskiego po kursie przedwojennym), lecz
Bomijajac zmniejszenie sie zuzycia silnika, o czym mowa
edzie jeszcze nizej, otrzymano cyfry zawarte w tab. IV.
Koszt produkcji benzyny wynosi obecnie w Anglii ok. 2
pensow/litr.

Tabela IV. POROWNANIE KOSZTOW RUCHU
PRZY NAPEDZIE SKROPLONYM METANEM
| BENZYNA
(Grosze polskie po kursie z 1939 r.)

Koszt Cena za metan w ilosci réow-

produkcji  12/£ na od- Dodatek nowaznej 1.litrowi benzyny
skroplone- parowanie "& koszty
go metanu  na litr ~ Zakiadane Metan stop, Metan stop
na litr  Pensy/ na litr  sprez. 55:1  sprez. 8;1
Pensy/ grosze/ Pensy/ na litr. na litr.
grosze/ grosze/ Pensy/'grosze/ Ppensy/grosze/
132 (145 015 (165) 011 (12) 222 (244) 190 (20.9)
1,77 (19,5) 0,22 (242) 0,11 (1,2) 293 (32,2) 251 (27,6)
220 (242) 026 (286) 011 (1,2) 362 (398 308 (33,9

Szczegllng zaleta metanu jest jego znaczna czystos¢, t.j.
nieobecnos$¢ zwiazkéw siarki i otowiu, co wplywa bardzo
korzystnie na zuzywanie si¢ cylindrow. Zuzycie to wynosi
0.001" na 8400 km, wobec 0,001" na 4200 km dla silnikéw
benzynowych, obydwie liczby zostaty zmierzone w rzeczy-
wistych warunkach pracy na drodze. Dalszg zaletg jest
mniejsza procentowa zawarto$¢ tlenku W%gla w spalinach,
niz w przypadku benzyny oraz fakt, ze podobnie jak w wy-
padku wszystkich silnikow napedzanych gazami, rozruch
nic przedstawia trudnosci, nawet w warunkach zimo-
wych. Dzieki temu odpada konieczno$¢ ,,zalewania" gaz-
nika, wskutek czego nie nastepuje zmywanie smaru ze
Scianek cylindra, ani zanieczyszczanie oleju w karterze.
Na zakonczenie nalezy jeszcze doda¢, ze gdyby metan
wtryskiwano do rury ssacej w konstrukcjach, stosowanych
na pojazdach mechanicznych (zasilanie metanu jest roz-
wigzane w inny sposob), (o temperatura powietrza wloto-
wego ulegtaby obnizeniu o 47°C. a wiec bylby to skutecz-
ny sposob zwiekszenia sprawnosci wolumetrycznej silnika.
Jest to szczeg6t o duzym znaczeniu dla silnikéw lotniczych.
Wobec zmierzchu lotniczycji silnikow ttokowych, wskutek
pojawienia si¢ turbin gazowych, cate zagadnienie stracito
Jednakze obecnie na znaczeniu.

Jak wida¢, metan ma znaczne zalety jako paliwo silni-
kowe. Wady jego wynikajg z faktu, ze riietan nalezy prze-
chowywa¢ w stanie skroplonym, a poniewaz paruje on
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w niskich temperallirach, nieuniknione sg straty odparo-
wania oraz istnieje pewne, zreszta znikome, niebezpieczen-
stwo pozaru. Prace w Imperial College poswiecone byty,
W znacznej mierze, zagadnieniu zmniejszenia tych strat,
droga znalezienia odpowiednich rozwigzan konstrukcyj-
nych.

W dos$wiadczeniach z autobusem osobowym, zaopatrzo-
nym w 136 litrowy zbiornik z izolacjg prézniowa, zmniej-
szono straty odparowania do 2,5% przy przestoju, wyno-
szacym 9 godzin na dobe.

4. ROZWIAZANIA KONSTRUKCYJINE

Z pewnych wzgledéw nie mozemy w chwili obecnej po-

dac WyczerpujqcegLO opisu rozwigzan konstrukcyjnych, za-
stosowanych w ukfadzie Imperial College, projektu M.
Pearce‘a. W ustepie niniejszym ograniczymy sie do omo-
wienia zasadniczych elementow uktadu, odktadajac szcze-
gotowy opis do jednego z przysztych zeszytdw ,,Przegladu
Motoryzacyjnego™.
W J)oErzednich dwu ustepach wykazaliSmy, Ze metan
jest. doskonatym paliwem silnikowym, po pierwsze ze
wzgledu na duzg warto$¢ opatowg i po drugie — ze wzgle-
du ua bardzo wysoka liczbe oktanowa. W dalszym ciggu
wykazemy, ponadto, ze na swiecie istniejg powazne zrodia
tego_cennego gazu i ze znaczne jego ilosci ulegajg zmarno-
waniu. Obecnie zajmiemy si¢ opisem ukfadu, ktéry umoz-
liwia realizacje napedu.

Jest rzecza jasna, z rozwazan poprzednich ustepéw, ze
najlepszy sposéb zuzytkowania metanu polega na jego
uprzednim skropleniu, gdyz tylko wtedy zbiorniki sg do-
statecznie mate i lekkie, aby transport by} opfacalny.
Temperatura kr E)/czna metanu wynosi —82°C i w za-
sadzie wystarczyfoby ochlodzenie go do tej temperatury
w celu skroplenia. Jednakze cisnienie krytyczne wynosi
ok. 46 atm, tak ze w rezultacie optaci si¢ ochtodzenie do
—161,5°C, tj. do temperatury wrzenia pod ci$nieniem at-
mosferycznym, gdyz wtedy przy odpowiednim rozwigza-
niu konstrukcyjnym budowanie butli wytrzymatych na
wysokieccisnienia jest zbedne i pozostaje Jedynie do roz-
wigzania kwestia izolacji i parowania.  Mimo najlepszej
izolacji, metan w zbiorniku stale paruje, wskutek czego
nalezy przewidzie¢ zawory odwietrzajace, aby utrzymac
w_zbiorniku cisnienie atmosferyczne. W czasie pracy sil-
nika metan, parujacy w zbiorniku, mozna wyzyska¢ do-
prowadzajac go do cylindrow i pokrywajac w ten sposéb
czesciowe zuzycie podczas biegu luzem. W czasie przesto-
ju nieunikniona jest pewna strata, ktora dla dobrze wy-
konanego zbiornika wynosi okoto 0.4% pojemnosci na
godzine.

Z poprzedniego ustepu wiemy réwniez, ze metan najle-
piej pracuje w silnikach z zaptonem iskrowym. Zasilanie
cylindrow metanem moze sie odbywac¢ wedtug nastepuja-
cych trzech metod: (a) Ogrzewanie zbiornika skroplonego
metanu i wyparowywanie ilosci metanu, wymaganych do
pokrycia zapotrzebowania silnika. . (b) Wtryskiwanie
skroplonego metanu do przewoddw ssacych lub bezpo-
$rednio do cylindréw, (c) Pobieranie skroplonego metanu
ze zbiornika w miare, potrzeb silnika, wyparowywanie go
w specjalnym parowniku i dostarczenie do cylindrow wraz
z powietrzem wlotowym, po uprzednim wymieszaniu.

Metoda (b) jest prawdopodobnie najlepsza do napedu
silnikow Iotnicsych. W zastosowaniu do pojazdéw mecha-
nicznych metoda (c) wytdéznia sie prostota i dlatego tez
zostafa ona przyjeta w urzadzeniach zbudowanych w Im-
perial College.

Ciekly metan jest dostarczany ze zbiornika, ktory posia-
daizolacje prézniows, podobnie jak naczynie Dewara, do
parownika, ogrzewanego przy pomocy ciepta odIotowePo
spalin. Szybkos$¢ przeptywu cieklego metanu jest regulo-
wana przy pomocy regulatora membranowego, wskutek
czego wydatek metanu odpowiada chwilowej mocy silnika.
Szybko$C parowania metanu w zbiorniku, gtéwnym jest
niewielka, dzieki izolacji prozniowej i nic wystarcza do
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pokrycia biegu luzem, natomiast spowodowany tym wzrost
cisnienienia w zbiorniku wystarcza do przepompowania
cieklego metanu do parownika, nawet przy petnym obcia-
zeniu silnika. Zawor regulacyjny w parowniku utrzymuje
w zbiorniku gtéwnym cisnienie state i niezalezne od okre-
$lonego wydatku metanu. Obok gtéwnego przewodu, ta-
czacego zbiornik gtéwny z parownikiem, przez ktory prze-
ptywa ciekty metan, przewidziano przewod pomocniczy,
odprowadzajacy metan odparowany. W przewodzie tym
umieszczony Jjest zawor zwrotny, utrzymujacy w zbiorniku
gtbwnym nadcisnienie, niezbedne do utrzymania przepty-
wu metanu cieklego. W ten sposéb, cisnienie w zbior-
niku gtéwnym jest zabezpieczone zaréwno przed spadkiem,
wskutek duzego wydatku podczas wzrostu obcigzenia, jak
i przed wzrostem, podczas spadku obcigzenia, bez utraty
cennego paliwa,- ktore w kazdym wypadku przechodzi do
parownika. Zbiornik gtowny jest wreszcie zaopatrzony
Iv przewdd odwietrzajacy z recznym zaworem odcinajagcym,
ktory jest zamkniety podczas pracy i zostaje otwarty pod-
czas przestojow, aby uniemozliwi¢ wzrost cisnienia wsku-
tek parowania ponad bezpieczne granice.

W zmodyfikowanym urzadzeniu usunieto zawor regula-
cyjny w parowniku, ktory musi by¢ umieszczony w nie-
dostepnym miejscu, wyzyskujac do regulacji przeptywu
cieklego metanu zmiany cis$nienia w parowniku. Nalezy
tu jednak zaznaczy¢, ze uklad z zaworem szyhciej dostewo-
wuje sie do zmiennego zapotrzebowania paliwa.

Przewdd cieklego metanu jest wprowadzony do zbiorni-
ka gtownego przez gardziel i siega prawie do jego dna,
wskutek czego metan splywa automa'éycznie podczas prze-
stojow i nie paruje w samym przewodzie.

Z parownika metan, juz po wyparowaniu, przeptywa do
mieszalnika, skad po zmieszaniu z powietrzem przechodzi
do cylindrow. Mieszalnik jest wykonany w ksztatcie dyszy
Venturi‘ego, za$ regulacja wydatku odbywa sie przy pomo-
cy klapy w przewodzie wylotowym, podobnie jak to ma
miejsce w normalnym samochodzie. W ten sposob kierow-
ca pojazdu manipuluje nim w taki sam sposob, jak zwyk-
tym pojazdem benzynowym i nie musi wykonywac zadnych
odatkowych operacji, poza otwieraniem zaworu oclwie-
trzajgcego podczas przestojow.

Za?(adnienia czysto konstrukcijne sprowadzaty sie do za-
projektowania (1) zbiornika skroplonego metanu, ktory
datby si?. zmontowac na podwoziu, (2) parownika, (3) ukta-
du regulacyjnego i (4) mieszalnika.

(1) Zbiornik.  Konstrukcja zbiornika okazata sie jed-
nym z najtrudniejszych zagadnien, gdyz nadmierne straty
parowania podczas postoju postawityby pod znakiem za-
pytania przydatno$¢ catego przedsiewziecia. Np. zbior-
nik o pojemnosci 100 1.. otulony korkiem o grubosci 5 cm,
miatby takie same wymiary jak zbiornik z izolacjg préznio-'
wa 0 pojemnosci 140 1 i tracithy przez parowanie 54 1
metanu na dobe. Takie straty bytyby niedopuszczalne,
wskutek czego jedynym mozliwym rozwigzaniem okazat sie
zbiornik z izolacjg prézniowa.

Zbiornik taki, najlepszy z catego szeregu wykonanych,
Erzedstawiony jest na rys. 1. Ma on pojemnosc 140 1. cie-
tego metanu, jest wykonany z miedzi i ma gardziel ze
stali austenitycznej; wszystkie ztacza sa lutospawane, dzieki
czemu mozna go wyzarzac,.celem usuniecia gazéw, rozpusz-
czonych w metalu, aby zapewni¢ utrzymanie dobrej prozni.
Specjalnym zagadnieniem byto odpowiednie zapieczetowa-
nie prozni, ktore uzyskano przez magnetyczne umocowanie
krazka pieczetujacego i nastepne jego przyspawanie. Fir-
ma Edward & Co. opracowata i udoskonalita te metode na
skale przemystowa. Tak Wykonany zbiornik utrzymat proz-
nie po 6 miesigcach pracy w warunkach drogowych. Stra-
%/Lego wynosza 14 1. na dobe, a wiec ok. 10% pojemnosci.

aktadajac, ze pojazd nie ma przestojow dziennych, wiek-
szych od 20%, oraz przestj nocny, wynoszacy 9 godzin,
catkowita strata przez odparowanie w stosunku do catko-
witego zuzycia paliwa wynosi 2,5%, co jest wielkoscig do-
puszczalng. Z doswiadczenia, uzyskanego w Imperial
College wynika, ze budowa zbiornikéw, dajacych potowe
tych strat, jest catkowicie prawdopodobna.
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Wewnetrzna skorupa zbiornika jest potgczona ze skorupg
zewnetrzng jedynie przez gardziel, celem zmniejszenia strat
cieplnych i z uniknieciem wkiadek izolacyjnych. Straty
samej gardzieli stanowia jedynie 10% strat ogolnych, gdyz
znaczna czes¢ ciepta, przewodzonego przez gardziel, jest
unoszona przez odchodzacg zimng pare metanu. Gardziel
ma dos¢ znaczne wymiary ze wzgledow wytrzymatoscio-
wych, oraz w celu przepuszczenia rury do napetnienia, ru-
ry zasilajacej parownik, rury odpowietrzajacej i przyrzadu,
mierzacego zapas skroplonego metanu.

Z zagadnien specjalnych budowy zbiornikéw nalezy wy-
mieni¢ dylatacje termiczne i wywolane tym naprezenia,
oraz naprezenia wywotane przez przy$pieszenia wozu. Opi-
sana konstrukcja gardzieli catkowicie opanowuje te napre-
Zker}ia, 2przy maksymalnym naprezeniu wynoszacym ok. 450

g/cm2.

—ix 3-h-

Rys. 1. Zbiornik skroplonego metanu z izolacjg

prézniowa.

Zbiornik o izolacji prozniowej otrzymuje ciepto przez
promieniowanie, przez przewodnictwo poprzez proznie
(ktéra wynosi i0-l mm sk rteci) i przez ztgcza w gardzieli.
Jest wiec rzeczg jasng, ze jako$C zbiornika zalezy od stanu
powierzchni metalowych. Np. zbiornik o tych samych
rozmiarach, co opisywany, wykonany z miedzi i majacy
doskonale polerowane powierzchnie wewnetrzne i zewnetrz-
ne, tracitby wskutek odparowania 5 1. na dobe (z czego stra-
ty pochodzace od gardzieli stanowityby j catosci), wobec
14 litréw w zbiorniku istniejgcym.

TABELA V.

Ilo8¢ ciepta, przeptywajaca do skroplonego tlenu w tempe-

raturze —183°C, tlen otoczony odbijajacg powierzchnig po-

lerowanego metalu, w prozni szklanej, temp. zewn. szkia
20°C.

llo$¢ ciepta
Metal powierzchni: (10-® kal/cm? sek.)

srebro (osadzone chemicznie) . 24

folia srebrna........ccccoeoe. 23
miedZz (polerowana i zreduko-

wana) 17

folia miedziana 25

mosigdz (polerowany) - - - 43

aluminium........ccoeveinnee 49

stal nierdzewna... 79

53

338

585
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Odpowiednie doswiadczenia (p. Tab. V) wykazaty, ze
miedz jest najlepszym materiatem na zbiorniki, z tego
punktu widzenia, lecz nie nalezy zapomina¢, ze warstwa
polerowanego metalu w prézni pokrywa si¢' zawsze tlen-
kiem, tak ze konieczne jest redukowanie wodorem w temp,
ok. 280°C.

Kulisty zbiornik jest, rzecz jasna, teoretycznie najlepszy
ze wzgledu na straty cieplne, lecz zbiornik walcowy o sto-
sunku srednicy do dtugosci rzedu 0,7 ma straty wieksze za-
ledwie o 5%, bedac znacznie dogodniejszym pod wzgledem
montazu i zapotrzebowania miejsca.

(2) Parownik.

Parownik sktada si¢ w zasadzie z ptyty metalowej, omy-
wanej z jednej strony przez spaliny z silnika i przez paruja-
cy metan z drugiej strony. Cato$C jest zamknigeta w ostonie
z metalu i w rozwigzaniu podstawowym ma wbudowany
membranowy regulator przeptywu metanu. Préby z uzy-
ciem wody chtodzacej do tego celu zostaty zarzucone, po-
niewaz urzgdzenie ma wtedy caly szereg wad.

Parownik bezzaworowy, o ktérym byla mowa wyzej, jest
wykonany w ksztatcie odwroconego stozka, ktorego pobocz-
nica jest ogrzewana odzewnatrz i do ktorego skroplony
metan doptywa poprzez wierzchotek. Szybkosc- parowania
jest regulowana przez regulacje poziomu ciektego metanu
w stozku. Regulacja jest automatyczna, gdyz wzrost cisnie-
nia w parowniku wyrzuca skroplony metan, dzieki czemu
szybkosé parowania maleje i na odwr6t, — spadek cisnie-
nia w parowniku powoduje zwiekszenie szybkosci parowa-
nia, przez podniesienie poziomu cieklego metanu w stoz-
ku. Przerwanie odptywu gazu powoduje catkowite oproz-
nienie stozka.

(3) Uktad regulacyjny.

Przewaznie uzyte byly regulatory membranowe o kon-
strukcji specjalnej usuwajacej wady, spowodowane niska
temperaturg metanu. Drobnych zawartosci wilgoci nie da
sie uniknaé¢, wskutek czego czesci ruchome i obrotowe ule-
ga¢ mogg zatarciu.

W obydwu typach parownika, ci$nienie wylotowe nie'
byto dostatecznie state i dlatego pomiedzy parownikiem
i mieszalnikiem umieszczono regulator cisnienia, zresztg
konwencjonalnej konstrukcji.

(4) Mieszalnik.

Pierwszy typ mieszalnika skiadat sie z dyszy Venturi’eg<>,
do ktorej gaz doptywat przez regulowana szczeline w prze-
wezeniu. Regulacja szczeliny ustalata podstawowy sktad
mieszanki, zas regulacja silnika odbywata sie przy pomocy
klapy w przewodzie ssafynt, na wylocie z dyszy.

W' nowych wersjach, regulowang szczeling zastapiono
przez szereg otworkéw na obwodzie dyszy w gardzieli, z uzy-
ciem dfawika dla regulacji. Otwory na obwodzie sprzyjaja
dobremu wymieszaniu metanu i powietrza. Najlepsze oka
zaly sie jednakze mieszalniki zwykle, bez dyszy Vcnturi’ego.
pracujgce na podcisnienie ok. 150 mm st. wody. W kaz-
dym z urzadzen przewidziano odpowiednie sprzezenie z gaz-
nikiem benzynowym, aby umozliwi¢ naped pojazdu jed-
nym lub drugim paliwem.

5. ZRODLA METANU

Istniejagce na Swiecie Zrodla metanu sg bardzo wielkie.
Metan Jest gtéwnym sktadnikiem gazu ziemnego; niektore
gazy ziemne sg czystym niemal metanem, inne moga za-
wiera¢ do 20% etanu i dwutlenek wegla, w ilosciach rzedu
6%; pewne zrodta zawierajg zwigzki siarki oraz rzadziej —
cenny dodatek helu. ) ) ) )

W pewnych krajach gaz ziemny przesyta si¢ rurociggami
do miast i osrodkéw przemystowych. Najwiekszym na Swie-
cie producentem gazu ziemnego sg Stany Zjednoczone, kto-
re wytwarzajg ok. 88% Swiatowej produkcji tego gazu.

Liczby, zawarte w tab. VI. przedstawiajg nieznaczny za-
ledwie utamek tych iloSci metanu jakie wywigzujg sie na
kuli ziemskiej wskutek réznych przyczyn. Ocenia sie, ze
metan wytwarza sie w ilosci 3.1013 m3 na rok. Jest rzeczg
ciekawg zanotowac tu fakt, ze pewne planety, np. Jupiter,
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wykazujg zawarto$¢ metanu w ich atmosferach, podczas
gdy zawartos¢ jego w atmosferze ziemskiej jest znikomo
mata. Przypusmy, ze do atmosfery przedostaje sie tylko
10% v(\?/twarzanego na ziemi metanu, tj. 3.1012 m3, co od-
powiada 2.101- kg. Ciezar atmosfery wynosi 5,3.1018 kg,
skad mozna obliczyé, ze po 10.000 latach zawarto$¢ pro-
centowa metanu w powietrzu atmosferycznym bytaby te-
go samego rzedu co np. zawartos¢ argonu. Widzimy wiec,
ze w atmosferze ziemi metan ulega rozktadowi, jednakze
przyczyny rozktadu nie udato sie dotad wykryé.

TABELA VI.
Swiatowa produkcja gazu ziemnego (1934 r.)

miliony m3 % produkcji
(przybl.) Swiatowej

Stany Zjednoczone . 50.000 88
Rumunia . . . 1.810 3,2
ZSSR ﬁ)ceniona) . 1.760 31
Indie holenderskie .  1.340 2.3
Kanada .o 655 12
Polska - - - - 468 0,8
Meksyk - - - - 346 0,6
Japonia . . . 47
Czechostowacja 1,2
Jugostawia . 0,9
Francja - - - - 0,3
Wielka Brytania . 0,2

Razem ok. 57.000 100,0

Zasoby W. Brytanii w metan sg wzglednie mate. Istnie-
ja niewielkich rozmiaréw- zrodta gazu ziemnego, poza tym
metan spotyka sie w porach niektorych zt6z weglowych.
Znaczne ilosci metanu powstajg w systemach kanalizacyj-
nych; wywigzujace sie tu gazy zawierajg 70% metanu, ok.
29% dwutlenku wegla i 1% wodoru. Objetos¢ tych ga-
z6w wynosi okoto 0,02 - 0,03 m3 na dzien i mieszkanca, co
odpowiada w Anglii 170.000 ton metanu dziennie. Jed-
nakze zbieranie metanu jest mozliwe tylko w pewnych sy-
stemach kanalizacyjnych, a oprdcz te?(o w pewnych zakfa-
dach miejskich metan jest juz wyzys iwanly do celow wy-
twarzania energii, stuzacej do napedu zakfadéw oczyszcza-
nia miasta. Ocenia sie, ze Zrodta te mogtyby w najlepszym
razie dostarczy¢ 3000 ton metanu rocznie.

Znaczne ilosci metanu mozna wydobywaé z gazéw piecow
koksowniczych, lecz w obecnych czasach gazy te sg w
znacznym procencie juz wyzyskiwane do celdw uzytecz-
nych. "Produkcja gazu koksowego w Anglii w r. 1938 wy-
niosta 5890.10@ m3 z czego 4580.10® m3 wyzyskiwano do
celéw grzejnych itp., 1090.10® m" sprzedawano gazowniom,
co pozostawia 220.10®@ m3 tj. 40.000 ton, ktdére prawdopo-
dobnie sg niewyzyskane. Procentowg zawartos¢ metanu
w gazie koksowym mozna bez trudnosci znacznie powiek-
szyC i dzieki temu uzyska¢ bardzo wielkie zrodto tego gazu.
Optacalno$¢ tej metody jest zagadnieniem natury ekono-
micznej, lecz ocenia sie, ze w niektorych przynajmniej kok-
sowniach, tego rodzaju przestawienie produkcji zwiekszy-
toby ich dochody.

Przydatno$¢ jakichkolwiek zrédet metanu nalezy zawsze
rozpatrywaé w zwigzku z kosztami skraplania i transportu.
Z drugiej strony, koszt skraplania zalezy od zawartosci
metanu w gazie i od wielkosci zaktadu, tj. od jego po-
jemnosci produkcyjnej tak, ze nie mozna tu podac zad-
nych regut ogolnych. ~ Po przeprowadzeniu odpowiednich
rachunkow okazato sie, ze w Anglii w okresie do$wiadczal-
nym najekonomiczniejszym zrédtem metanu byt gaz ko-
palniany, ktéry gromadzi sie w poblizu zt6z weglowych
zwhaszcza, ze w normalnej praktyce gaz ten wyciaga sie
wentylatorami, przed rozpoczeciem eksploatacji ztoza,
z powodu niebezpieczenstwa wybuchu i pazaru. Dmucha-
wa kopalni Holditch w Stoke dawata okoto 7100 m3 gazu
na dobe. Analiza tego gazu kopalnianego wykazata 96,0%
GH?, 25% CO i 1,5% NY, W miare eksploatacji, wydatek
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gazu kopalnianego maleje, a wiec gospodarka tym gazem
jest wskutek tego ucigzliwa, chociaz z drugiej strony kosz-
ty zaktadowe rurociggdéw i dmuchaw sg nieznaczne. Oce-
niono w r. 1943, ze z tych zrodet mozna otrzyma¢ w W.
Brytanii ok. 11000 ton metany rocznic.

Wywigzywanie sie metanu towarzyszy wielu procesom
gnilnym, wskutek czego istnieje mozliwos¢ jego produk-
cji z odpadkow roslinnych. Metan daje sie tez tatwo wy-
twarza¢ z wegla, a wiec w ten sposéb mozna bytoby otrzy-
mac¢ metode wyzyskania wegla do napedu silnikow', ry-
walizujacg z wytwarzaniem benzyny syntetycznej.

Z powyzszego pobieznego przegladu widaé, ze istniejg
znaczne niewyzyskane zrédta metanu, gazu o duzej warto$-
ci opatowej i doskonatych wiasnosciach pednych. Znaczne
ilosci tego gazu ulegajg zmarnowaniu. Ocenia sie np. ze
w' stanie Texas ok. 1,5.1010 m3 metanu marnuje si¢ W' cig-
gu roku.

Dopiero na tle tych rozwazaih mozna oceni¢ znaczenie
prac, podjetych w Imperial College w Londynie. Idea
tych badan zrodzita sie z przypuszczenia, ze metan moze
okaza¢ sie dobrym paliwem silnikowym i ze zrozumienia
faktu, ze opracowanie metod skraplania przechowywania
i transportu, obok opracowania odpowiednich rozwigzan
konstrukcyjnych, moze stworzy¢ nowe zrodio energii.
W ten sposéb.pojety program prac miat znaczenie nie tyl-
ko wojenne.

6. PRODUKCJA SKROPLONEGO METANU

Jak juz zaznaczono wyzej, najekonomiczniejsza metoda
produkcji skroplonego metanu zalezy od zawartoSci pro-
centowej metanu w gazie wyjsciowym. W wypadku ga-
zu kopalnianego, zawierajgcego 95 - 99% metanu, meto-
da kaskadowa jak wykazuja obliczenia, wymaga najmniej-
szego wydatku mocy. Metoda kaskadowa polega na po-
taczeniu kilku obiegéw chtodniczych, w ten sposob, ze
parownik jednego obiegu jest jednocze$nie skraplaczem
drugiego. W Kkolejnych obiegach dobiera sie czynniki
0 coraz nizszych temperaturach parowania; gaz podlega-
jacy skraplaniu stanowi czznnik ostatniego obiegu w sze-
regu. W kazdym ogniwie kaskady stosowany jest normal-
ny obieg chtodniczy z zaworem rozprezajacym.

W matym urzadzeniu, zbudowanym przez wspotpracow-
wnikéw Imperial Collegie w kopalni Holditch zastosowa-
no kolejno: propan, etylen i gaz kopalniany. Schemat te-
go urzadzenia jest przedstawiony na rys. 2. Trzy spre-
zarki dajg ci$nienie 9 atm. dla propanu, 21 atm. dla ety-
lenu i 34,5 atm. dla metanu. Cate urzadzenie dostarcza
ok. 9 l./godz. skroplonego metanu. Propan i etylen pra-
cuja w obiegach zamknietych, za$ gaz kopalniany, w kto-
rym uprzednio redukuje sie zawartos¢ CO., z 2,5% do
0,1%, pracuje w obiegu otwartym.

Projektowanie tego doswiadczalnego urzadzenia unaocz-
nito luki w istniejagcych tabelach wiasnosci termodyna-
micznych czynnikéw, wskutek czego powstata koniecznosc¢
podjecia catego szeregu prac o charakterze ogoélnym, jak
np. badanie nad rozpuszczalno$cig i szybkoscig rozpusz-
czania dwutlenku wegla i metanu w wodzie, nad wikasnos-
ciami izolacyjnymi roznych ciat w niskich temperaturach
i nad parametrami réwnowagi uktadéw podwojnych i po-
tréjnych.

W Cleveland (St. Zjecln.) zbudowano w 1940 r. urzadze-
nie kaskadowa, stuzace do skraplania metanu z gazu
ziemnego na skale przemystowa, stosujac amoniak i ety-
len jako czynniki posrednie. Metan jest sprezany do ok.
20 atm., za$ etylen do ok. 22 atm. Do usuwania CO
stuzy etanolamina, za$ suszenie gazu odbywa sie przy
pomocy zelu glinu. Instalacja zuzywa 113.000 m3 gazu
I wytwarza 160 m3 skroplonego metanu na dobe. Koszt
produkcji ! litra metanu wynosi 0.88 pensa (9,7 grosza).

W wypadku gazéw' koksowych, zawierajacych 25 ¢+ 35%
metanu, istniejg trzy mozliwe metody ekstrakcji: (a) Usu-
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wauie przy pomocy rozpuszczalnika, (b) Wykraplanie,
(c) Wzbogacenie gazu koksowego przy pomocy Katalizato-
row, wg. reakcji:

3H2+ CO == CH4 + H20

i nastepne wykroplenie metanu.

W metodzie (a) pentan okazat sie najlepszym rozpusz-
czalnikiem, za$ najekonomiczniejsza metoda pracy wyma-
ga prowadzenia procesu pod cisnieniem 30 atm. W obec-
nym stadium badafn nie mozna jeszcze okresli¢ przydat-
nosci ani mozliwosci metody (c) lecz ustalono, ze najlep-
szym katalizatorem jest prawdopodobnie siarka.

Woda
mctdodz.

Propan

A

Rys. 2. Wykraplanie metami z gazu kopalnianego meto-

dg kaskadowa.

Odnosnie metody (b) zebrano bardzo cenne i obszerne
dane doswiadczalne. W Europie pracujg od wielu lat se-
paratory wodoru z gazu koksowego, oparte na metodzie
LindegLo lub Claude'a. Dziatanie tych separatoréw pole-
ga na kolejnym wykraplaniu metanu, etanu, etylenu, tlen-
ku wegla, azotu i tlenu i pozostawieniu czystego wodoru
(z pewnym dodatkiem azotu) w stanie nieskroplonym.
W zastosowaniu do produkcji skroplonego metanu, urza-
dzenia te wymagatyby przeprojektowania w kierunku
uproszczen konstrukcyjnych, jednakze bez koniecznosci
wprowadzania zmian zasadniczych.

Z badan teoretycznych wynika, ze w obydwu metodach
optymalne cisnienie “sprezania (dla warunku minimum
pracy) wynosi 13 atm. Zasada pracy w metodzie Lindego
(rys. 3) polega na ochtodzeniu gazu i zdtawieniu go w
temperaturze, lezacej pomiedzy temperaturami inwersji
dla danego cisnienia, wskutek czego dzieki zjawisku
Thomson- Jowlc’a, gaz ochtadza sie¢ w dalszym ciagu i czes-
ciowo sie skrapla. 'Nieskroplony gaz wraca do obiegu,
ochfadzajac po drodze gaz, ptynacy do zaworu regulacyj-
nego. Metoda Claudc‘a (rys. 4) jest zwyktym obiegiem
chtodniczym, w ktérym zamiast zaworu dfawigcego sto-
suje sie rozprezarke w 'postaci turbiny. Przez odebranie
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pracy od czynnika, podczas rozprezania, obniza sie jego
entalpie, w poréwnaniu z rozprezaniem w zaworze, WSKu-
tek czego czynnik jest wilgotniejszy, tj. wieksza jego ilos¢
ulega skropleniu.  Moc rozprezarki czesciowo pokrywa
moc, pobierang przez sprezarke.

Rys. 3. Metoda Lindego.

W .wypadku gazu koksowego, chtodzenie w skraplaczu
odbywa sie przy pomocy dodatkowego obiegu chtodnicze-
go, z metanem lub azotem, jako czynnikiem dla ktérego
skolei, chtodzenie odbywa sie przy pomocy zwykiego obie-
gu amoniakowego z chtodzeniem’wodnym. Gaz koksowy
sprezany jest do .13 atm. i rozprezany do i atm. Sche-
mat tego urzadzenia, projektu T. A. Halle’a jest przedsta-
wiony na rys. 5.

Rys. 4. Metoda Claude’a.

Odpowiednie obliczenia wykazaty, ze dla urzadzen o wy-
datku wiekszym od 1700 m3/godz., najekonomiczniejsza
jest szybkobiezna turbina, przy czym istniejaLtu dwie al-
ternatywy, a mianowicie jednostopniowa turbina akcyjna

(Laval) o » 150 mm lub tréjstopniowe koto Curtis’a 0 ¢
75 mm.

7. ZAGADNIENIA BEZPIECZENSTWA PRACY

Metan nie jest gazem fatwo zapalnym. W warunkach
laboratoryjnych, w rurze ¢ 3" o osi pionowej, metan moz-
na zapali¢ jedynie w granicach sktadéw 5,3% i 94.7% po-
wietrza, oraz 14,9% metanu i 85,1% powietrza. W iden-
tycznych warunkach pary benzyny daja sie zapali¢ w gra-
nicach sktadow 1,5% benzyny 98,5% powietrza i 5.5%
benzyny i 94,5% powietrza.
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W metanie nie mozna w ogo6le wywotan zapto-
nu przy pomocy zrodta o temperaturze nizszej od 700°C,
podczas gdy do zaptonu par benzyny wystarcza tempera-
tura 200 - 300°C. Na otwartym powietrzu pary metanu
nad wrzacym uktadem nie mozna zapali¢ przy pomocy

Rys. 5. Separacja metanu z gazu koksowniczego. Sche-

mat urzadzenia Halle’a.

karborundum o pow. ! cal kw. i rwnomiernej temperatu-
rze, wynoszacej 9C0°C, podczas gdy para benzyny w podob-
nych warunkach zapala sie juz przynajmniej w tempera-
turze 800°C. Iskra elektryczna powoduje zapton zarow-
no metanu jak i benzyny.
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Metan jest wiec trudniej zapalny, niz benzyna lecz jest
bardziej lotny, wskutek czego normalne Srodki ostroznosci,
jak np. zakaz palenia itp. s3 nieodzowne. Ptomien meta-
nu daje sie tatwo zagasi¢ przy pomocy gasnic z CO2, ktore
zawsze nalezy mie¢ pod reka na wozie. Metan odparo-
wujacy i uchodzacy z rury wylotowej podczas postojow
w garazu nie przedstawia niebezpieczenstwa, o ile garaz
jest odpowiednio przewietrzany. Woystarczajag tu normal-
ne przepisy, obowigzujace w wypadku samochodow zwy-
ktych. Ciezar wiasciwy metanu jest mniejszy (wynosi 1
c. wk pary benzyny i | c¢. wk powietrza), wskutek czego
metan unosi sie do gory i uchodzi przez przewietrzniki w
dachu. Normalne zbiorniki skroplonego metanu umiesz-
czane na wozach majg podwdjne Scianki i sa dostatecznie
wytrzymate tak, ze nawet w wypadku zderzenia, niebez-
Bieczehstwo wybuchu nie jest wieksze anizeli w pojazdach
enzynowych.

Pewne niebezpieczenstwo pozaru lub wybuchu istnieje
w duzych statych zbiornikach metanu, ktore dlatego po-
winny by¢ umieszczone pod powierzchnig ziemi i izolo-
wane. Podobnie nalezy zbiorniki izolowa¢ $ciankg dzia-
towag w pojazdach osobowych.

8. ZAKONCZENIE

W zakonczeniu autor pragnie serdecznie podziekowaé
prof. Sir Alfred Egertonowi oraz p. M. Pearce za pozwole-
nie zuzytkowania ich dwu publikacji oraz za wyjgtkowo
przychylne ustosunkowanie si¢ do zamiaru ogtoszenia ni-
niejszego artykutu. Autor pragnie réwniez podziekowaé
wspotpracownikom prof. Egertona, pp. M: Pearce i N. P.
IV. Moore. za szereg cennych informacji i wyjasnien.

LITERA 'FURA
Artykut zostat opracowany na podstawie ponizszych dwu
publikacji:
A. C. Egerton i M. Pearce: The Significane of Liguid
Methane as a Fuel, Journ. Inst. Fuel, Sierpien, 1945.
A. C. Egerton, 7. A. Hall i M. Pearce: The Productién
and storage of Liguid Methane, Journ. Inst. Fuel,
1. 18, 1945. sir. 162.

LOZYSKA Z PLASTYKOW
(E. Heidebroek i H. Zickel, ,,Kunststaffe”, October, 43; ,,The Engineering Digest“, December, 44)
Thumaczyt M. S. W,, WJ.T.

tozyska z plastykow daty, ogdlnie biorac, niezte wyni-
ki w ciggu ostatnich kilku lat, chociaz nie brak bylo
pewnych niedomagali, a jedng z przyczyn byla niejedno-
lito$¢ materiatu. W zwia]zku z tym szczeg6lnie wazny jest
dobdr wypetniacza. Dalsza przyczyng niedomagali  jest,
pecznienie materiatu, ktére wptywa na strukture i wias-
nosci powierzchni tozyska, a przez to na smarowanie,
szczegolnie w warunkach smarowania granicznego.

Stato sie konieczne przeprowadzenie prob poréwnaw-
czych dla szeregu materiatow w doktadnie kontrolowa-
nych. warunkach, w celu okreslenia czynnikéw, wplywa-
jacych na zachowanie sie tozyska.

Ponizej s3 omoéwione wyniki tych prob.

W tablicach | i 2 sg przytoczone typy badanych zy-
wic. Twardo$s¢ materiatbw mierzono przy pomocy apa-
ratu Shoppera: obcigzenie 50 kg., czas obcigzenia 10 mi-
nut, $rednica kulki 5 mm. Rys. | przedstawia wyniki
tych préb. Nie nalezy zapomina¢, ze kulka przenika po-
przez powierzchnie materiatu az do wypetniacza, a prze-
to nie nalezy wyciaga¢ zadnych wnioskow co do twardo$-

ci powierzchni materiatu.

Panewek dostarczyta firma ,,Dynamit” A. G. Na nie-
ktérych termoplastycznych panewkach zauwazono lekkie
zowalizowania. W celu uzyskania danych co do wplywu
smarow na wiasnosci fozysk, uzyto standardowego oleju
BG8 oraz dwdch olejow syntetycznych S i S.. tozyska
badano pod obcigzeniem statycznym.

APARAT | SPOSOB PRZEPROWADZANIA PROB

Rys. 2 przedstawia schemat aparatu do przeprowadzania
prob dla tozysk o $rednicy do 60.25 nim i o dtugosci 40
mm. Zostat on zbudowany w Drezdenskiej Politechnice.
Temperature doptywajgcego oleju utrzymywano na sta-
tym poziomie 30°C, zas ci$nienie oleju wynosito | atm.
przez calty czas prébh/. Przy pomocy termopary umiesz-
czonej na powierzchni tozyska mierzono temperature
warstewki oleju na tozysku, mniej wiecej w punkcie ma-
ksymalnego obcigzenia. Wmontowano rowniez urzadzenie
do pomiaru szybkosci przeptywu oleju.

Moment krecacy tarcia, Mdr mierzono zawieszajac na
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ostonie tozyska ciezarki, rownowazace moment. Stad moz-
na byto okresli¢ wielko$¢ wspétczynnika g ze wzoru:

gdzie r jest promieniem watu, a P obcigzeniem.

Wielkos¢ wspdtczynnika p  zalezna od szorstkosci po-
wierzchni tozyska, lepkosci (wiskozy) oleju, zdolnoSci ole-
ju do zwilzania powierzchni i innych wiasnosci, przed-
stawia catoksztatl warunkow w jakich dane fozysko pra-
cuje.

Luz tozyska wynosit za kazdym razem 0,25 mm. Uzy-
wano state tego samego watu, gdyz prébe konczono przed
powstaniem ewentualnego zatarcia.

Na rys. 3 przedstawiono graficznie zaleznos¢ wspotczyn-

Rys. 1

TABLICA |I.
Rodzaj zywicy % zywicy

Prasowane panewki typu T-2 z wypetniaczem
z wiérkéw celulozowych.

L1 Fenol - Novolak ) 42%
L3 Fenol - Rezol 42%
L5 Krezol - Novolak 42%
L7 Krezol - Rezol 42%
L 24 Fenol - Krezol - Zywica 42%
L 25 . . . 42%
L 26 » u it 42%
L2 i » i 35%
Prasowane panewki typu T-2 z wypet .iaczem
z mieszaniny odpadkéw wiékienniczych.
L9 Fenol - Novolak 42%
L 11 Fenol - Rezol “217,
L 13 Krezol - Novolak 42%
L 15 Krezol - Rezol . 42%
L 28 Fenol - Krezol - Zywica 42%
L 29 n u i 42%
L 30 " 42%
L 31 35%

) Nazwa handlowa produktu kondensaciji fenoli z for-
maldehydem.
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nika p od ilosci oblotow watu. Z ksztattu tych krzywych
mozna wyraznie okresli¢ moment, kiedy nastepuje zmia-
na warunkéw' smarowania plynnego na smarowanie gra-

Badane tozysko

Termopara

P-P'U+Po

Rys. 2. Pomiary

(1) Obcigzenie w Kg. (2) moment krecacy tarcia w kgm.
(3) cisnienie oleju w atm., 54) temperatura oleju dopty-
wajacego, (5) galwanometr, (6) temperatura zimnego sty-
ku, (7) temperatura oleju w zbiorniku, (8) szybkos¢ prze-
ptywu oleju, (9) ilos¢ obrotow watu na minute.

TABLICA L

Materiaty termoplastyczne bez wypetniacza
Rodzaj materiatu

Twardy Mipolam ¥*
Vinidur

Prasowane panewki typu T-2

Rodzaj zywicy 0 ;iywicy
L 35 Fenol- Krezol- Zywica 4210
L 36 " 42%
L 37 42%

**) Niepalny plastyk z grupy chlorku Poliwinylowego

niczne. Stwierdzono, ze rézne materiaty tozyskowe zacho-
wujg sie pod tym wzgledem w bardzo r6zny sposéb.
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POROWNANIE MATERIALOW

Z hydrodynamicznej teorii smarowania wiadomo, ze
wielkos¢ luzu pomiedzy watem i tozyskiem zalezy od ilos-
ci obrotow i obcigzenia. Gdy ilos¢ obrotdw spada ponizej
pewnego minimum, wtedy warstewka oleju rozrywa sie
I wat dotyka bezposrednio tozyska. Objawia sie to przez
sskakanie strzatki amperomierza, rejestrujgcego pobor pra-
du przez gtéwny silnik, oraz przez zmiane cisnienia oleju.
Z drugiej strony mozna utrzymywac statg ilos¢ obrotow
na dos¢ wysokim poziomic, oraz powieksza¢ obcigzenie,
az do chwili gdy temperatura tozyska zacznie objawiaC
wyrazng tendencje do gwattownego wzrostu. Przy tozys-
kach z plastykéw, maksymalna dopuszczalna temperatura
musi by¢ raczej wyraznie ograniczona. Dla tozysk typu
1-2 wynosi ona okoto 80°C. Z obserwacji ksztattu krzy-
wej: tempcratura-obcigzcnie mozna okre$li¢ obciagzenie
graniczne.

W celu uzyskania liczhowych danych dla poréwnania
plastycznych ~materiatdw tozyskowych, postugiwano sie
dwiema  charakterystycznymi  wiasnosciami: ~ szybkoscig
(nmm) i makslymalnym obcigzeniem (Pmax). Obie te wias-
nosci sg niezalezne ocl wspotczynnika p.

MaUriat: TypT-2/widrki celulozowe/

TARCIE, CIEPLO. PECZNIENIE | SZYBKOSC
PRZEPLYWU OLEJU

Sprawdzianem dobrego dziatania tozyska, przy wyso-
kich ilosciach obrotéw watu, jest rdwnowaga cieplna po-
miedzy cieptem wywigzanym przez tarcic, a cieptem od-
prowadzanym przez przeptywajacy olej, przez promienio-
wanie i przez przewodzenie. W aparacie do przeprowa-
dzania prob wiasciwie cate ciepto wytworzone przez tar-
cic musi by¢ odprowadzane przez olej, zwazywszy na bar-
dzo niskie przewodnictwo cieplne plastykow. Aparat byt
skonstruowany w ten sposéb, ze tylko niewielka ilos¢
ciepta mogta byc odﬁrowadzana przez wat, lub przez pro-
mieniowanie. W takim wigc przypadku bedzie stuszny
nastepujacy wzor;

tNikcal./sek. - Ar = o(t/- t,)co
o = Tr~NTiFk9/sc!-
2 tC3

. gdzie:
() iloS¢ oleju przechodzacego przez maszyng w Cciggu
sekundy
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to i t — temperatury oleju wyptywajgcego i doptywajacego
Co ciepto wihasciwe oleju

W celu usuniecia wptywu pecznienia (réznego dla réz-
nych typéw materiatu) na przeptyw oleju, wszystkie pa-
newki miaty luz 0,25 mm przy $rednicy 60 mm. Rdznice
w stopniu specznienia nic wptywaty przy tak duzym luzie
nia_ jakiekolwiek powazniejsze zmniejszenie przeptywu
oleju..

Ciekawa cechg tozysk z plastykow jest to, ze zapewnia-
ja one, przy takich samych luzach, wiekszy przeptyw olc-
f’(uz niz tozyska metalowe. Zjawisko to wydajc sie niesz-
te, ale zapewne nalezy je przypisa¢ wptywowi powierzch-
ni plastyku na ustawianie sie drobin oleju. Zjawisko to
jest bardzo Korzystne, gdyz przyczynia si¢ do obnizania
temperatury tozysk.

WYNIKI DOSWIADCZEN
Przeprowadzono bardzo wiele doswiadczen. Rys. 3
przedstawia typowe wyniki uzyskane przy badaniu tozysk
1-2. Z wykresu wynika, ze stan smarowania granicznego
przesuwa sie w Kkierunku wiekszych szybkosci wraz %
wzrostem obciagzenia. Temperatura wzrasta réwniez przy

Materiat: Typ T-2 /miesz. odp. wiék./

Rys. 4.

wiekszych szybkosciach i osigga 60°C przy obcigzeniu
52,5 kg/cm2 i przy 1000 obr/min. Graniczne obcigzenie
dla tego typu plastyku wynosi 52,5 kg/cm2, a z nim jest
zwigzana minimalna szybko$¢ 80 obr/min (nmin?. W po-
dobny spos6b okreslono wartosci ¥nax i nmin dla innych
materiatéw. Poniewaz wydajnos¢ tozyska jest wprost pro-
porcjonalna do obcigzenia JPmax) i odwrotnie proporcjo-
nalna do szybkosci (nmm), przeto mozna jg uja¢ wzorem:

C _ Plnox

Omin

Okreslenie wydajnosci tozyska jest bardzo pozyteczne
dla celéw poréwnawczych.

(Przypadkowo Wyda&n(/)s'éklrozyska i lepko$¢ (wiskoza) nta-

g/sek.
ja ten sam wymiar:----------- ).
cm. kw.

Rys. 4 przedstawia wyniki ujete pordwnawczo. Trz
kolumny odnosza sie do préb z olejem syntetycznym (S ).
standardowym (BC8) i / olejem syntetycznym o wysokiej
lepkosci (S,,).

Z rys. 4 wida¢, ze wyniki, uzyskane dla poszczegolnyc h
materiatdw tozyskowych, zalezg od rodzaju wypetniacza
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jak réwniez, cho¢ w mniejszym stopniu, od rodzaju sma-
ru, co oznacza, ze nie kazdy rodzaj wypetniacza nadaje
sie do danego gatunku zywicy.

Obr /min
Rys. 5.

Wiasnosci tozyskowe sg niezalezne od twardosci, gdyz
réznice w twardosci (Rys. 1) sa niezbyt znaczne, zwiasz-
cza jesli je poréwnaé z roznicami w wynikach pokazanych
na Rys. 4. Podobnie, zawarto$¢ zywicy nic ma wiekszego
znaczenia il ahela 1). Jest ciekawa rzecza, ze wypetniacze
z wiokna jutowego nie daty tak dobrych wynikow.-jakich
sie po nich spodziewano.
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TERMOPLAS1YKI JAKO MATERIALY LOZYSKOWE

Nie spodziewano sie, by ternroplastyki nadawaty, sie
zbytnio do wyrobu tozysk, .ze wzgledu na to. ze miekng
w stosunkowo niskich temperaturach. Jednakze, jak to
wida¢ z rys. 5, Mipolam dat zupetnie dobre wyniki przy
obcigzeniach do 27 kg/cm2, a duza szybko$¢ przeptywu
oleju przez tozysko (rys. 6) zapewnia bardzo niska jego
temperature. Préby te dowiodly; ze w pewnym zakresie
mozna stosowaC tozyska z termoplastykow przy duzych
szybkosciach i stosunkowo niskich obcigzeniach.

Rys. 7.

50kg/lcm?
Graniczne obcigzenie p kg/cm’

Rys. 9.

Rys. 7 przedstawia zalezno$¢ pomiedzy granicznym
obcigzeniem i szybkosciag. W tym przypadku, jako gérng
granice szybkosci przyjeto 2000 obr/min., czyli 6,28 m/sek.
ale poniewaz temperatura wzrastata raczej jednostajnie
ze wzrostem szybkosci, mozna byto wykres przedtuzy¢ po-
za przyjetag wielkos¢ 2000 obr/min. pod warunkiem nie-
przekroczenia wartosci iloczynu pv. Poniewaz wielkos¢
przeptywu oleju rosnie gwattownie ze wzrostem szybkos-
ci, przeto mozna bezpiecznie przyja¢, ze chlodzenie jest
dostateczne .nawet przy wiekszych szybkosciach.

Przeprowadzono réwniez szereg doswiadczen z chtodze-
niem woda. Z rys. 8 wida¢, ze przy szybkosci 4.7 m/sek
osiagnieto petne_hydrodynamiczne warunki smarowania;
wartos¢ Vmax nic przekracza 20 kg/cm2. Z tego wynika,
ze dobre smarowanie Wodg mozna uzyskac tylko przy sto-
sunkowo Wysokieé szybkoscl i zanim zostanie ona osiggnie-
ta, zachodzi niebezpieczenstwo zatarcia watu. Z drugiej
strony tatwiej osigga si¢ niska temperature fazyska, gdyz
woda, majac_ nizsza lepko3¢ niz 0]cj przeptywa znacznie
szybciej, @procz tego ma ona wysokie ciepto wiasciwe.
V\X]ioskl te s ‘potwierdzane przez wyniki uzyskane w wal-
sowdladh. Thoé obcigzenia bywaja raczej ~wysokie. (200
kg/cm-), a szybkosci niskie (5 m/sek), to trzeba pamietac,
ze Obcizﬁien_ia'wlwalcarl_(ach sg przyktadane z przerwami.
W rezultacie tozyska sie zuzywajg', ale znacznie wolniej
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niz fozyska metalowe. Rys. 9 podobnie do rys. 7 dla Mi-
polanu, przedstawia zaleznos¢ granicznego obcigzenia
I szybkosci dla tozysk L30 V‘I\')/p 2. Moze on odda¢ kon-
struktorom wielkie "ustugi. raznie okresla maksymalne
dopuszczalne obciazenia, az do szybkosci 6 m/sek. Oczy-
wiscie nalezy wzig¢é pod uwage lepkos¢ i szybkosé prze-
ptywu oleju. Ogoélnie mozna powiedzie¢, ze przy uzyciu
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tozysk z plastykow termozestalanych, maksymalne obcia-
zenie nie powinno przekracza¢ 50 kg/cm?2 i powinno by¢
raczej zaktadane w wysokosci 30 — 40 kg/cm2.

Lepsze wyniki moznaby osiggna¢ naktadajagc materiat
lastyczny na wat, lub jesli byloby to mozliwe, stosujac
ozyska metalowe z cienkg powtokg z plastyku, w celu
zZmniejszenia speczniania.

METALURGIA JEEP’A
(R. F. Mather, ,,Metallurgia”, May, 1946)
Thumaczyt Inz. M. S. W., W.L.T.

(Dokonczenie).

NAWSKROS HARTUJACE SIE ODKUWKI
ZE STALI STOPOWYCH

Do stali na odkuwki czesci samochodu stosuje sie do-
datki stopowe dla kilku celéw, z ktérych gtéwnym jest po-
lepszenie hartownosci, dajace wieksza glebokos¢ harto-
wania w grubych przekrojach. Inaczej niz to si¢ spotyka
w innych wyrobach, takie odkuwki uzywa sie prawie wy-
tacznie w stanie zahartowanym i odpuszczonym. Granicz-
na grubos¢ przekroju, po przekroczeniu ktorej zachodzi
potrzeba stosowac stal stopowa dla zapewnienia zaharto-
wania nawskro$, zalezy od zawartosci wegla w stali i od
szybkosci chtodzenia przy hartowaniu i zazwyczaj wynosi
okoto 12 mm, przy zawartosci 0,40% wegla. Jesli czesci
podlegajg odpuszczaniu i chcemy osiaggnac wieksza twar-
dos¢, to lepiej jest uzywaC dla takich czesci stali stopo-
wych, poniewaz wtedy twardo$¢ po zahartowaniu .jest
Wyzsza, a przeto mozna zastosowaC wyzszg temperature
odpuszczania, dla osiagniecia ostatecznej zadanej twar-
dosci. Dodatkéw stopowych uzywa sie rowniez dla po-
prawienia Eewnych wiasnosci, jak na przyktad odpornos-
ci przeciw korozji i erozji, petzania przy wysokich tempe-
raturach, wytrzymatosci na zuzycie i Scieranie.

Inng powszectjnie uznana przyczyng stosowania stali
stopowych do odkuwek czesci samochodowych jest fakt,
ze dokfadniejsza kontrola, stosowana w czasie ich wyrobu,
przyczynia sie do uzyskania bardziej jednolitych wynikdw,
oraz do zmniejszenia wybrakowywania tych czesci .w fa-
brykach odbiorcow. Na przyktad firma Willys-Orerland
od wielu lat uzywa stali stopowych do wyrobu wasow
kierowniczych, w ktérych niedopuszczalny jest jakikolwiek
defekt. Wysoka jakosSC stali stopowych jest przyczyng ich
wyzszej ceny w stosunku do stali weglistych 1 w wielu
przypadkach réznica w cenie jest znacznie wyzsza od kosz-
tu dodatkow stopowych. Jako przyktad kontroli jakosci
niech stuzy fakt, ze pobiera si¢ probki do badania struk-
tury blokéw i zachowania sie stali przy obrébce termicz-
nej. W niektérych hutach kontroluje sie poszczegélne wy-
topy stali stopowych w czasie topienia, odlewania i wal-
cowania, w celu sprawdzenia czy postepowano we wiasci-
wy sposob w czasie tych operacyj i w celu uzyskania da-
nych do powigzania procesow fabrykacyjnych z witasnos-
ciami stali. Przepisy dla wielu gatunkow stali stopowych
man wezszy zakres zawartosci w-egla niz dla odpowied-
nich gatunkéw zwyktych stali weglistych. Obecnie mozna
naby¢ wiele gatunkéw z gwarantowanym zakresem har-
townosci (wedtug préby Jominy) i wtedy ograniczenia
stawiane skladowi chemicznemu sg nieco tagodniejsze.
Moznos¢ wprowadzenia tego rodzaju przepisow dla
wszystkich gatunkéw stali stopowych bedzie gtownie zale-
zata od opracowania jakiej$ ogdlnie przyjetej metody po-
miaru hartownosci stali niskoweglistych.

Stale o réznych skiadach chemicznych majg te same
wilasnosci  mechaniczne, to jest wytrzymato$¢ na rozcia-
ganie, granice ptynnosci, wydtuzenie i przewezenie, gdy

sg nawskro$ zahartowane, a potem odpuszczane do jedna-
kowej twardosci, ale nie przekraczajacej 400 wg. Brinella.
Udamos$¢ i wytrzymatosC na zmeczenie takich stali sg
réwniez w znacznym stopniu niezalezne od ich skfadu che-
micznego. Dzigki temu przyjmuje sie ogolnie, ze z punktu
widzenia wiasnosci mechanicznych stale o jednakowej
hartownosci mozna bezpiecznie wymieniaC pod warun-
kiem, ze sa one odpuszczane do {ednakowej twardosci.
Hartownos¢ nowego gatunku stali mozna  przewidziec
z do$¢ duzg doktadnoscig na podstawie jej sktadu chemicz-
nego. Dlatego wybér skiadnikdéw stopowych do powiek-
szenia hartownosci, w duzym stopniu zalezy od czynnikow
handlowych, lakich jak koszt i dostepnos$¢, chociaz sa
pewne ograniczenia i zalecenia z metalurgicznego punktu
widzenia. Na przyktad stale o zawartosci powYZej 2%
manganu majg sktonno$¢ do kruchosci, szczegblnie jesli
zawartos¢ wegla jest wysoka. Nikiel i krzem Wp#ngjq na
utwardzenie stali o wiele stabiej niz niektore inne dodat-
ki, dlatego krzem jest stosowany gtownie tylko do odlle-
niania, nikiel za$ jest 'najczesciej stosowany wspolnie
z chromem lub molibdenem, albo tez z obydwoma rowno-
czesnie. Chrom podobnie jak mangan, powoduje Kru-
chos¢ jesli Wystepulj(e w duilych ilosciach i dlatego jest
stosowany wraz z niklem, molibdenem i wanadem w kon-
strukcyjnych stalach wysokostopowych. Gatunki - nieko-
rzystne z handlowego i metalurgicznego punktu widzenia,
szybko znikaty z rynku.

Dodatki stopowe znacznie sie roznig_jesli chodzi o ich
wptyw na pewne wiasnosci: nikiel i miedz polepszaja od-
Eornoéé przeciw korozji, molibden przeciw pefzaniu; ni-

iel i molibden poprawiajg wytrzymatos¢ i udamos¢
w niskich temperaturach. Nastepnie, dodatki stopowe
wptywajg w réznym stopniu na takie operacje jak walco-
wanie, ttoczenie, glebokie ttoczenie, kucie, obrébke ma-
szynowg i obrébke termiczng. Ogdlnie biorac, wyrdb sta-
li stopowych jest trudniejszy niz zwyktych stali weglistych
i oprocz wyzszych kosztow tych operacji trzeba bra¢ pod
uwage wiekszy koszt surowcOw. Im lepszych wiasciwosci
mWymaga sie od gotowych czesci, tym wieksze napotyka sie
trudnosci  w_ nadaniu czesciom ostatecznego  ksztattu.
W najdalej idqc%/m przypadku fopatek turbin, pracuja-
cych przy duzych naprezeniach, w wysokich temperatu-
rach 1 w obecnosci korodujagcych gazéw, niektore ze sto-
sowanych stopdw s3 do tego stopnia nieobrabialne, ze
trzeba wykonywa¢ odlewy ,,na miar", ktore poddaje
sie jedynie wykonczeniu przez szlifowanie.

Gtéwne odkuwki w Jecp‘ie, robione z tak zwanych na-
wskro$ hartujgcych sie stali stopowych, sa nastepujace:
dzwignia kierownicza, wasy kierownicze, dzwignia kolan-
kowa uktadu kierowniczego, strzemiona resorow, zawory
wlotowe, tylne potosic oraz ﬁé}osie i osie kot przegubu
»Tracta". We wszystkich tych czesciach, oprécz zaworow
wlotowych, stale stopowe sg stosowane wylacznie dla pod-
wyzszenia hartownosci. Wszystkie hartuje sie w oleju
i wiekszo$¢ jest odpuszczana do $redniej twardosci 300 —
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360 wg. Brinella. Zawarto$¢ wegla od 0,37 do 0,42% oraz
duza rozmaitos¢ dodatkow stopowych byty z powodzeniem
stosowane w roznych okresach czasu. Wartosc ,,P“ ¥ oraz
udarno$¢ wykazujg nieznaczne wahania przy zachowaniu
zawartosci wegla w -wyzej wymienionych granicach, co za-
pewnia wystarczajgce bezpieczenstwo przy hartowaniu.
Drobne ziarno (wielkos¢ No. 5-8 wg. A.S.T.M.) jest
przepisane azeby zapewni¢ maksymalng warto$¢ ,,P*
I uniknag¢ rozrostu ziaren przy obrobce termicznej. Gdzie
j}est to tylko mozliwe, stal powinna by¢ zakupywana wed-
ug gwarantowanych granic hartownosci, gdyz sg one
wezsze od granic uzyskanych przy kupowaniu stali wedtug
je) skfadu chemicznego. Raczej stal martenéwska anizeli
stal z piecow elektrycznych jest uzywana w Jeep‘ie na czes-
ci ze stali stopowych z wyjatkiem czesci ze stali nierdzew-
nej, mianowicie grzybkéw zaworéw wylotowych i osiek za-
worow' termostatowych. Wiasnosci mechaniczne po obréb-
ce termicznej s? okre$lane w taki sam sposob jak dla od-
kuwek ze zwyktej stali weglistej.

Rys. 3. Przednia 0S.

Dla tych odkuwek okreslono poczatkowo do$¢ duza
ilos¢ gatunkoéw stali do wyboru, przecie wszystkim 1340
(0,40% wegla, 1,75% manganu), 4042 (0,42% wegla, 0,25%
molibdenu? i 4140 (0,40% wegla, 1.00% chromu, 0,20%
molibdenu). Wybrano je gtéwnie ze wzgledu na dostep-
no$¢. Na skutek braku zelazo-stopéw w czasie wojny,
wprowadzono zastepcze stale trojstopowe tak dobrane, by
zmniejszy¢ do minimum dodatki metali czystych przez
wykorzystywanie w mozliwie najwyzszym stopniu zawar-
tych w ztomie domieszek niklu, chromu i molibdenu. Ze
siali tych, stale serii 8600 i 8700 zawierajg odpowiednio
0.20 i 0.25% molibdenu, oraz okoto 0,90% manganu,
0,50% niklu i 0,50% chromu; stale serii 9400 zawierajg
okoto 1% manganu, 0,50 lub 0,40% mchromu i 0.12% mo-
libdenu. Ogolnie biorac, stale serii 8600 i 8700 spotkaty
sie z dobrym przyjeciem ze strony producentéw i odbior-
cow. Stale serii 9400 nie cieszyly sie ani uznaniem produ-
centéw, bo domieszki czesto przekraczaty maksymalng za-
warto$¢ dodatkéw stopowych, ani tez odbiorcow, bo byly
drozsze i miaty niska hartowno$¢. Jednakze proby meta-
lurgiczne i proby w hamowni wykazaty, ze wszystkie sta-
le tych trzech serii odpowiadaty wymaganiom stawianym

*) W czesciach podlegajacych drganiom i ugieciu pod
obcigzeniem, sztywno$¢ jest czasem wazniejsza od wytrzy-
m_a}IcI)(é_ci. Wowczas naprezenia mogg by¢ stosunkowo rfie-
wielkie.
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nawskro$ hartujagcym sie stalom stopowym dla Jeep‘a,
czgsciowo spowodu matych — przekrojow poprzecznych
i czeSciowo z powodu wysokich wspotczynnikow bezpie-
czenstwa.

Dane do okreslania wymaganych wiasnosci mechanicz-
nych dla stali na korbowody.

Wytrzym. josc Gran. plynl jios¢ SPol- losé  ‘magi~ Hlose
na rozciag ) Wytrz. nalc ) czyn. . Charpy }
kg/mm2 prob rozciag préb "p” préb kgm préb
70,0 18 72 14 78 3 38 6
71,4 34 74 28 80 1 41 8
72,8 28 76 4 82 4,4 28
74,2 20 78 37 84 5 4,6 20
75,8 30 80 28 86 5 49 29
77,0 17 82 12 88 5 5,2 19
784 17 84 13 0 22 55 30
79,8 16 86 4 2 37 57 7
81,2 5 88 5 94 36 6,0 7
82,6 3 90 9% 48 6,3 4
92 1 9% 2t 6,6 >
100 2 6,9 3
71 1
74 2
Razem: 188 Razem: 189 Razem: 188 Razem: 165
1,422 wytrzym. rozc. + 6 .przewezenie
Uwaga: P =

Materiat na korbowéd — stal ognioodporna (H. R.
Steel), drobnoziarnista, A.l.S.l. C-1l4l.

Obroébka termiczna:
hartowa¢ w oleju i odpusci¢ do twardosci 228 —
255 Brinella na linii styku matryc na gtowicy. Twar-
dos¢ po zahartowaniu minimum 37 w skali C Rock-
wella (C-diament) w $rodku preta prébnego.

Wiasnosci mechaniczne:

Probka kwadratowa o boku 19 mm, kuta, obra-
biana termicznie wraz z cze$ciami.

Wytrzym. na rozcigganie 70 do 84 kg/mma2.

Granica ptynnosci, minimum 70% wytrzym. na
rozcigganie. o

Przewezenie, minimum (71 — wytrzym. na roz-
ciaganie X 0237) %

darnos$¢ Charpy, minimum 3,8 kgm.

Obecnie trudno jest powiedzie¢ napewno, ktére gatun-
ki stali utrzymajg sie w okresie powojennym, gdyz ich
ceny musza by¢é poddane rewizji. Stale serii 8600 i 8700
juz dzi$ naleza do popularnych stali stopowych i wcale
nie s3 uwazane za wojenne stale zastepcze. Jednakze ich
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cena nie da sie usprawiedliwi¢ ani ich hartownos$cig ani
ich innymi wifasnosciami i dzieki temu bede figurowac
w przepisach stale dawniejsze, dopdki nie zostanie znacz-
nie obnizona cena stali wojennych, a ich podaz nie be-
dzie dostateczna. Obecnie cena stali serii 9400 jest wyzsza
niz stali serii 8600 i 8700. co stanic sie nielogiczne, skoro
zawarto$¢ domieszek zostanie dostatecznie obnizona przez
..rozcienczenie" ztomu przez suréwke. Tendencja do pro-
dukowania stali jednostopowych bedzie uzasadniona przez
szybko$¢ i prostote ich otrz?/mania. Tendencja w odwrot-
nym Kierunku bedzie uzalezniona od ilosci domieszek
biorgc pod uwage paradoks, ze stal zawierajaca kilka roz-
nych dodatkéw stopowych o jednakowej zdolnosci do jej
hartowania ma wieksza hartowno$¢ niz stal zawierajaca te
samg ilos¢ ktoregokolwiek, ale tylko jednego z nich. Moz-
na dtugo i szeroko rozwodzi¢ sie nad zaletami niklu, chro-
mu, wanadu i zelazostopéw, jesli chodzi o ich wptyw na
polepszenie hartownoscl, jak rowniez innych wiasnosci
stali, ale decydujagcym czynnikiem bedzie ich wpltyw na
wysokos$¢ kosztu gotowego produktu.

Przewiduje sie, ze stosunek zuzycia stali stopowych
1 piecow elektrycznych i martenowskich bedzie sig prze-
suwat na korzysc- piecow elektrycznych. Jednak jest wat-
pliwe czy przemyst samochodowy p6jdzie w tym Kierunku,
chyba ze cena stali z piecow elektrycznych zblizy sie do-
statecznie do ceny stali martenowskicj, co wydaje sie ra-
czej nieprawdopodobne.

Inng wazng niewiadomg jest ksztattowanie sie¢ w przysz-
tosci cen stali specjalnych (S.A.S., czyli Special Addition
Agents — stale ze specjalnymi dodatkami); sg to stale weg-
listc lub stopowe z takimi dodatkami jak Grainal i zelazo-,
bor. Gtownym zadaniem tych dodatkéw' jest polepszenie
hartownos$ci, a ich rozpowszechnienie bedzie zalezato od
ich wplywu na koszt wykonczonej czesci. W poréwnaniu
z innymi dodatkami majg te zalete, ze nie wpltywajg na
wilasnosci  fabrykacyjne stali, przez co moga da¢ duza
oszczednos¢ w warsztacie mechanicznym, bedac uzyte za-
miast pospolitych stali stopowych o tej samej hartownos-
ci. W przypadku Jeepa wystarcza zapewne stale wegliste
S.A/A.. poniewaz najlichsze nawet z obecnych stali sto-
powych w' zupetnosci sie nadajag. W poréwnaniu z pow-
szechnie znanymi stalami, stale S.A.A. majg jeszcze pew-
ne zalety, jesli chodzi o wiasnosci mechaniczne, a miano-
wicie wiekszg wytrzymatos¢ bez kruchoSci przy wyzszych
twardosciach, oraz nieco wyzsze wartosci dla wspotczyn-
nika ;,P“ przy wszystkich twardosciach.

ODKUWKI ZE STALI STOKOWYCH
DO NAWEGLANIA

G{éwn?/mi oclkuwkami w Jeep.‘ie robionymi z nawegla-
nych stali stopowych sg kota zebate i waly skrzynki prze-
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ktadniowej oraz skrzynki terenowej, waty i kota zebate
dyferencjatu, kola zebate napedu tylnego mostu, sworz-
nie zwrotnic, wewnetrzne elementy przegubu Tracta
i wreszcie poétosie i osie kot przegubu Bendix-Weiss. Sta-
le stopowe stosuje sie tu dlatego, ze przekroj czesci jest
zbyt wielki, a zawarto$¢ wegla jest zbyt niska by przez
hartowanie otrzyma¢ dostateczng twardo$¢ rdzenia. Po-
nadto stale stopowe sg sprzedawane jako gwarantowane
stale dla naweglania. Przepisane sg stale drobnoziarniste,
by unikna¢ koniecznosci dwukrotnego hartowania. Wiek-
sz0$¢ czesci jest naweglana gazowo, do przecietnej gtebo-
kosci od 0,75jlo 1,00 mm i zaraz hartowana w oleju, cze-
sto wraz z uchwytami bez ponownego ogrzewania. Wresz-
cie s3 one odpuszczane w temperaturze 150 — 205°C, osig-
gajac twardos¢ rzedu 60 wg. skali C Rockwella. Niezalez-
nie od sktadu chemicznego i wielkosci ziarna, przeﬁisy
podaja gtebokos¢ naweglania i twardo$¢. Poniewaz kofa
zebate byty zawsze jednym z najtrudniejszych zagadnien
metalur%ii samochodowej, Erzeprowadza sie z nimi sze-
reg prob przed jakagkolwiek powazniejszg zmiang mate-
riatu lub konstrukcji. Raczej wzery, zadziory i tuszczenie
anizeli ztamania sg gtdwnymi przyczynami zniszczenia
czesci, w czasie przeprowadzania tych prob.

Materiatami najczesciej stosowanymi do odkuwek ze sta-
li do naweglania byty przed wojng stale: 4027 (0.27% weg-
la, 0,25% molibdenu) i 4620 (0,20% wegla, 1,75% niklu,
0,25% molibdenu).Zawartos¢ wegla w stalach serii 4000
czyli Amola jest zasadniczo wyzszg dlatego, ze zawarto$¢
dodatkoéw stopowych jest, niska, a hartowno$¢ jest jeszcze-
bardziej obnizona, wskutek wysokiej drobnoziarnistosci,
wywotanej przez dodatek molibdenu. ‘Niedawno uzyto sta-
li 8620. 8720 i 9420 (wszystkie o zawartosci 0.20% wegla),
a rezultaty byly doskonate tak samo jak w przypadku od-
kuwek z nawskros$ hartu{acich sie stali stopowych. Dla
dania pewnej swpboily dla kazdej czesci istnieja przepisy
dla dwoch lub wiecej gatunkéw stali do wyboru. W cza-
sie pokoju gtownym czynnikiem decydu{'qcym 0 wyborze
gatunku stali jest jej koszt. Stale S.A.?\. wydajg sie na-
dawac: szczegolnie do naweglania. gdyz posiadajg wysoka
udarnos¢ przy wysokich twardosciach, jednakowoz, przy-
najmniej obecnie, ta mozliwo$¢- nic zostata jeszcze dosta-
tecznie potwierdzong przez do$wiadczenie.

SWORZNIE | SRUBY

Do Jeeﬁa stosuje sie, jesli, tylko to jest mozliwe, handlo-
we gatunki sworzni i Srub, a to ze wzgledu na koszt i tat-
wosC ich nabycia. Dla ney'lniZszych gatunkow tych cz?s’ci
nie istniejg przepisy okreslajace ich sktad chemiczny lub
wiasnosci mechaniczne. Stal 1010 (0,10% wegla. 0,40%
manganu) stosuje sie wtedy, jesli te czesci maja mie¢ wal-
cowane gwinty i speczane tby. Stal 1112 (bessemerowska
na wyroby gwintowane) stosuje sie wtedy jesli konstrukcja
jest tego rodzaju, ze nie pozwala na walcowanie gwintu
lub speczanie tha, wtedy stosuje sie obrébke maszynowa.
W przypadkach posrednich uzywa sie zwykle stale $red-
nioweghste z podaniem maksymalnych i minimalnych gra-
nic twardosci. W pewnych przypadkach czesci te sg .har-
towane i odpuszczane, w innych za$ stosuje sie zwykte wy-
zarzanie, celem usuniecia naprezen, powstatych przy prze-
rébce na zimno.

Na najwyzsze gatunki tych czesci uzywa sie hartowang
i odpuszczong stal stopowa; firma Willys-Overland czgsto
uktada dla .nich specjalne przepisy. Do miejsc w ktérych
uzywa sie te czesci naleza: pokrywa glowy korbowodu, po-
krywa tozyska watu korbowego, wspornik pradnicy, gto-
wicg cylindra, wasy kierownicze i piasta kota. Przepis
podajg by stal stopowa byta drobnoziarnista o $rednic
zawarto$ciach wegla od 0,30 do 0.40%; nadaje sie prawic
kazdy gatunek pospolitych stali stopowych. Czesci sg har-
towane i odpuszczane zazwyczaj do 321 — 375 Brinella.
Jesli to E)est tylko mozliwe, nalezy wyciaé ze sworznia wzor-
cowa lub zmniejszong probke, celem przeprowadzenia pet-
nych badan wytrzymatosciowych; jesli tego zrobi¢ sie nie
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da, to prébe wytrzymatosci na rozciaganie przeprowa-
dza sie na samej czesci bez obrébki maszynowej. W tym
przypadku do$wiadczenie wykazuje, ze mozna okresli¢
z gory minimalng wytrzymatos¢ na rozciaganie nowej czes-
ci ze wzoru: i

Rr = 35X (Min. tward. Brinclla — 10) x (Srednia prze-
krojow poprzecznych u szczytu i podstawy w cm. kw.l.
Rzadko kiedy mozna okresli¢ granic% ptynnosci. Ciagli-
wose jest okreslana przy pomocg proby na zginanie lub
na udarnos¢ przy czym probke, bez zadnej obrobki, umo-
cowuje sie w uchwycie i uderza tak, jak w prébie udtH-
nosci lzoda. Odwe&;lanic nie jest ujete w przepisach gdyz,
przynajmniej dotad, nic byto ktopotéw z tym zwigzanych,
niemniej jednak dane zostaty zebrane i moga by¢ ujete
w przepisach, jesli zajdzie potrzeba.

Rys. 5.

W pewnych przypadkach praca sworzni_i"$rub ma nie-
wiele wspolnego z obliczonymi naprezeniami i wiasnos-
ciami mechanicznymi, z powodu wysokiego poczatkowego
naprezenia powstatego w czasie montazu. '‘Dla ogranicze-
nia wielkosci tych naprezen stosuje sie klucze, pozwala-
jace na regulacje momentu dokrecenia. Klucze takie sa
odpowiednie dla wiekszosci robot samochodowych, jak-
kolwiek zachodzg wahania poczatkowych naprezen, wsku-
tek zmiennej wielkosci tarcia pomiedzy gwintem sworznia
i nakretki. Jesli takie odchylenia sg niedopuszczalne, jak
na przyktad w pewnych zespotach samolotowych, to na-
lezy to poczatkowe naprezenie okresli¢ przy pomocy apa-
ratu do mierzenia wydtuzenia.

CZESCI BLASZANE

Metalurgia czesci wykonanych z blachy jest w Jeepie
uproszczona o tyle, ze nic ma w nim gteboko ttoczonych
masek i blotnikow, tak pospolitych w samochodach o0so-
bowich. Jednakze w obu rodzajach wozéw takie cechy sta
li jak twardo$¢, obrébka termiczna, mikrostruktura, po-
datnos¢ do ttoczenia i sktad chemiczny sg pozostawione
do uznania dostawcy 1 zastrzezeniem, ze stal musi, sie na-
dawa¢ do wyrobu danej czesci. Maska, btotniki i inne wy-
stajace czesci nadwozia w uniwersalnym Jcep'ie, podobnie
jak w samochodach cywilnych, sg wykonane ze stali wal-
cowanej na zimno, a to dla polepszenia wykonczenia. Bla-
chy walcowane na goraco byty stosowane do Jeep'a woj-
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skowego, poniewaz do wykonczenia uzywano farby mato-
wej. a ze wzgledu na brak gtebokich ttoczen nie zachodzita
kﬁniecznos’c' stosowania gtadkiej, zimno walcowanej bla-
chy.

Rame Jeepa zaprojektowano pierwotnie ze stali 1020
(0.20% wegla, 0.40°,, manganu) ale potem zmieniono na
stal niskostopowa o wysokiej granicy ptynnosci azeby wy-
petni¢l warunek przepiséw wojskowych co do .catkowitego
ciezaru. Gdy ciezar nic jest lak bardzo istotny, jak Iia
przyktad w Jeep‘ie uniwersalnym, uzywa sie stal weglista.
Niskostopowa stal o wysokiej granicy ptynnosci jest jedy-
nym gatunkiem stali Uzywanym w Jeep‘ie, ktory jest ku-
powany wedtug swej marki fabrycznej, a to dlatego ze do-'
lad nie opracowano dla niego ogolnych przepisow. Za-
warto$¢! wegla jest ograniczona do okoto 0.15% ze wzgle-

Jedno z wielu zastosowan Jeppa.

du na spawanie. Czesto uzywa sie trzech dodatkéw stopo-
wych na przyktad 0.75% krzemu, 0,60% chromu i 0.10%
cyrkonu. Skfad ten zostat wybrany przez fabrykanta ram.
cho¢ firma Willys-Orerland bly%aby sktonna przyjaé i in-
ny sktad chemiczny. Minimalne wiasnosci mechaniczne,
uzyskane w tych stalach przy cienkich przekrojach, sg na-
stepujace; wytrzymatos¢ na rozciaganie 49. kg/mnt2, gra-
nica ptynnosci 35 kg/inm? wydtuzenie 22% dla 8 cali.
Trudno ujac liczbowo, zwiaszcza w czasie produkcji spa-
watnos¢, antykorozyjnos$¢ i wytrzymatos¢ na zmeczenie.
Dhugosé czasu potrzebna do przeﬂrowadzenia prob, zwiasz-
cza dla tych dwdch ostatnich cech, jest przyczyng ze znacz-
rllie wygodniej jest opiera¢ sie na pewnych zrodtach za-
upu.

Obok wyzej wymienionych czedci blaszanych o duzych
wymiarach, manty w Jeep‘ie_wiele innych matych czesci
ttoczonych, robionych gtownie 'z walcowanej na goraco,
wytrawianej i olejonej stali 1008 (maks. 0.10% wegla.
0.40% manganu) lub ze stali 1020 (0.20% wegla, 0.40%
manganu).

Stal 1008 jest, nieodtlcniona; a stal 1020 pdétodtleniona,
ale nic jest to ujete w przepisach. Niektorzy metalura(o-
wie stosujg stale .0 nizszej zawartosci wegla, jesli tylko
majg one dostateczng wytrzymatos¢; inni ?m. in. Willys-
Ocerland) stosujg stale o wyzszej zawartosci wegla, o ile

Dokonczenie na sir. 274.
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~STYLOWANIE"

SAMOCHODU

(J. Dugdale, ,,Autocar"

tember 20, 1946.)
Strescit B. K.,

Przy sprzedazy samochodéw (w St. Zjedn.) dechujqcym
czynnikiem jest wyglad zewnetrzny wozu. Czynnik ten jest
wazniejszy od zalet konstrukcyjnych nowego modelu.

By¢ moze, ze takie nastawienie kupujacych jest dowo-
dem ich zaufania do techniki i wynika z przeswiadczenia,
ze kupujac samochdd znanej marki, znajdag w podwoziu
jego wszystko w porzadku.

Natomiast kupujacy chce, aby jego nowy woz wygladat
»Stylowo™ (stowo modne w St. Zjedn., wszystko obecnie
musi by¢ ,,stylowe").

Katalogi firmowe opisujg z najdrobniejszymi szczegota-
mi wyglad samochodu, nie pomijajagc nawet takich dro-
biazgéw, jak klamki u drzwi. Natomiast czesto nie wspo-
minajg w ogole o wprowadzeniu bardzo powaznych ulep-
szen konstrukcyjnych, takich jak niezalezne zawieszenia kot,
hydrauliczny naped itp.

Wydziatl sprzedazy, zadajac pytanie — ,jaki nowy woz.
bedz%/emy budowali”, kieruje je nie do konstruktoréw fir-
my, lecz do wydziatu ,,stylowania".

Najwiekszy koncern samochodowy ,,Generat Motors" za-
trudnia w wydziale ,,stylowania” 300 pracownikow. Wy-
dziat podzielony jest na 8 nastgpujacych sekcyj: ,,Cadillac”,
..Buick", ,,Oldsmobilc", ,,Pontiac”, ,,Checrolet”, cieza-
réwki, samochody na eksport i samochody specjalne. Kaz-
da sekcja jest niezalezna, a prace jej sg tajemnicg dla in-
nych sekcyj. Oddziat ,,stylowania™ rozporzadza wiasnymi
warsztatami w ktdrych wykonywane sa modele.

Inne wytwornie samochodow posiadaa'(a podobne oddzia-
ty, cho¢ zorganizowane na mniejsza skale. U Forda za-
trudnionych jest w takim dziale 115 pracownikéw. Dziat
ten ma by¢ w przysztosci rozszerzony. W projektowanym
instytucie badawczym, ktéry Ford ma budowa¢ w Deabom,
kosztem przeszto 10 milionow dolaréw, jeden z o$miu wiel-
kich budynkéw jest przeznaczony na pomieszczenie wydzia-
tu ,,stylowania".
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Przy projektowaniu modelu nowego wozu, stosowane sg
nastepujace metody pracy: w pierwszym stadium projekto-
wania, artysci majg pozostawiong wolng rike i popuszcza-
jg czesto wodze swej fantacji (patrz rysunki). Nastepnie,

ierownik sekcji wybiera kilka projektow, wedtug ktorych
wykonuje sie. modele z gliny, w skali [ : 4. Rzeczoznawcy

wybieraja z nich jeden, ktéry zostajc wykonany z gliny
naturalnej wielkosci. Ten model poddawany jesl znéw
krytyce, robione sg w nim zmiany, po czym, juz w ustalo-
neJI wersji, wykonany zostaje z drzewa. Wedlug tego mo-
delu wykonywane sg dopiero rysunki produkcyjne.

Normalnie, planuje sie na 2 - 3 lata naprzdd. Niektore
firmy opracowuja juz obecnie modele na rok 1950. Ry-
sunki produkcyjne muszg by¢ gotowe przynajmnie na rok
przed rozpoczguem produkgcji, aby umozliwiC poczynienie
zmian w urzadzeniach fabrycznych.

Specjalisci od ,,stylizowania™ muszg pozostawa¢- w kon-
takcie 7 wydziatem sprzedazy, a przede wszystkim muszg
zdawac sobie sprawe z gustu klienteli.

Odtol_jakie sa obecne tendencje przy sporzadzaniu nowych
modeli:

Wbz ma by¢ niski. Nowa kareta ,,Buickla"” ma wyso-
ko$¢ 157 cm. Projektuje sie jeszcze obnizenie jej do wy-
sokosci okoto 152 ¢m.

Przéd samochodu ma wyglada¢ masywnie i ciezko.

Linie okien majg bye zaokraglone.

Biotniki przedniego i tylnego kola maja stanowie jedna
catos¢ o prostej linil.

Zderzaki stanowig jedng catos¢ z karoseria.

Wychodzi 7 mody uzycie nadmiernej ilosci chromowa-
nych czesci.

Uzycie plastykéw jest jeszcze ograniczone do wykonania
tablicy kierowcy, klamek, dyskretnych ozdéb itp.

Wymagania rynku sg takie, ze nawet najbardziej udane
modele musza by¢ mozliwie czesto zastgpione nowymi.
..Generat Motors™ zmienia modele co 2 lata. Przygotowa-
gieI nowego modelu ,,Chevrolet'a“ kosztuje 17 milionow
olaréw.
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Metalurgia Jeep'a —- cigg dalszy ze sir. 27/.

tylko nadajg sie one do formowania czesci, a to na tej
podstawie, ze maksymalne naprezenia s do pewnego stop-
nia nieokreslone a koszt produkcji nic jest podwyzszone.
Jesli zachodzi potrzeba to przepisy podajg kierunek Ziarn.

ODLEWY

Na odlewy w przemysle samochodowym uzywa sie trzy
rodzaje materiatow: staliwo, zeliwo kowalne | zeliwo sza-
re. Oprécz tego uzywa sie szereg materiatdw, zblizonych
do tej klasyfikacji, takich jak staliwo grafityczne i perli-
tyczne zeliwo kowalne. Do Jeep‘a stosuje sie tylko zeliwo
kowalne i szare, jakkolwiek ze staliwa wyrabia sie czesci
wyposazenia pomocniczego. Staliwo i zeliwo kowalne
w wiekszej ilosci uzywa sie w cigzszych typach wozow,
ale materiaty obecnie stosowane w Jeep'ic okazaty si¢ zu-
petnie dobre, nawet w najciezszych warunkach jego uzy
cia. Gtowng przyczyng tego sg stosunkowo mate napreze-
nia w wielu odlewach Jeep‘a, poniewaz przekroje muszg
by¢ dostatecznie grube by zapewni¢ wiasciwy przeptyw
metalu w formie.

Skomplikowana konstrukcja jest zazwyczaj przyczyng dla
ktorej wybiera sie odlewanie danych czesci. Mozliwos¢ za-
stapienia odlew6w przez czesci spawane jest w przemysle
samochodowym raczej niewielka, przynajmniej jesli cho-
dzi o lzejsze wozy. Spawanie jest bardziej ekonomiczne
tylko w stosunkowo duzych czesciach maszyn lub innych
urzadzen. Zazwyczaj sie mowi zc szare zeliwo jest tak kru-
che. ze powinno sie ie uzywac' tylko lam gdzie nie jest wy-
magana wytrzymato$¢ na uderzenie. Niemniej materiat ten
jest dostatecznie silny by mdgt by¢ uzyty do wyrobu wie-
lu czesci samochodowych, dla wyzszej wytrzymatosci wy-
biera sie zeliwo kowalne; lo samo jest stuszne przy porow-
naniu zeliwa kowalnego ze staliwem. Zeliwo kowalne,
a zwlaszcza zeliwo szare, majg te wybitng zalete w stosun-
ku do Stalina, ze s bardzo odporne na zuzycie, czasteczki
grafitu znajdui'a,ce sie na powierzchni pozostawiajg po
usunieciu zagtebienia w ktérych utrzymuje sie + Smar.
Zeliwo kowalne i szare odznaczajg sic; doskonatg obrabial-
noscig. przez co koszt wykonczonych czesci jest niski.

W Jeep‘ie odlewami 1 zeliwa kowalnego sa: piasty kot,
obudowa przedniego i tylnego dyfercncjatu. oraz pedaty
hamulca i sprzegta. Ostatnio odlewy zastgpiono chwilowo
odkuwkami ze stali 1141 (0,40% wegla, 1.50%, manganu
i 0,10%, siarki), ze wzgledu na przecigzenie odlewni.
Wszystkie odlewy z zeliwa kowalnego sg zasadniczo jedne-
go rodzaju: ich minimalne wiasnosci mechaniczne sg naste-
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pujacego rzedu: wytrzymato$¢ na rozcigganie 35 kg/ntni-,
wydtuzenie 10% na 2 cale. Przepisy nic ujmujg sktadu
chemicznego.

Do wielkiej ilosci odlewéw z szarego zeliwa nalezg
w Jeep‘ie, miedzy innymi, blok cylindrowy i jego gtowica,
.pierscienic ttokowe, watek rozrzadczy, rury wlotowe i wy-
otowe, korpus pompki wodnej i jej wirnik, korpus pomp-
ki olejowej i ostona kota zamachowego, ostona sprzegta
i tuleja do wytaczenia sprzegta, skrzynka przektadniowa,
skrzynka terenowa oraz bebny hamulca. Te czesci dzielg
sie na dwie grupy: do pierwszej nalezg te w ktorych wy-
trzymatos¢ nie jest waznym czynnikiem, dzieki czemu de-
cyduje czynnik obrabialnosci, do drugiej zas grupy nale-
zg te czesci w ktérych trzymato$¢ 1 inne wiasnosci s
wazniejsze od obrabialnosci. Dla pierwszej grupy przepi-
sy podaja tylko maksymalng twardo$¢ rzedu 180 Brinella,
w poréwnaniu do twardosci o zakresie 180 — 220 Brinella
dla drugiej grupy. Nieodzownym warunkiem dla dobrej
obrabialnosci jest rownomierna twardo$¢, czy to lokalna,
czy tez na cafej powierzchni. Moze zaj$¢ potrzeba wyza-
rzenia ale to jest pozostawione do uznania odlewni, aby
tylko obrabialno$¢ i wiasnosci mechaniczne byly zadawa-
lajace. Sktad chemiczny jest podany w przepisach w gra-
nicach dos¢ szerokich, a to dlatego zc jaki$ specjalny sktad
nie jest ani konieczny dla danego zastosowania, ani tez
nie jest wystarczajacy. Od czasu do czasu bada si¢ wias-
nosci mechaniczne na specjalnych probkach, a wiec wy-
trzymato$¢ na rozcigganie (odpowiednio okoto 14 i 21
kg/mm?), wytrzymatos¢ na uginanie i wielko$¢ ugiecia.
Mikrostruktura jest réwniez doskonatym wskaznikiem ja-
kosci szarego zeliwa, przy czym szczegblnie wazne sg
ksztatt, wielkoS¢ i rozmieszczenie czasteczek grafitu.

Dwie zeliwne czesci, mianowicie pierscienie ttokowe
i watek rozrzadczy znacznie odbiegaqu od powyzszego opi-
su. Pierscienie ttokowe zawierajg okoto 0.35% fosforu dla
podwyzszenia odpornosci na zuzycie. Twardo$¢ wynosi
98 — 106 w skali B Rockwclla <228 — 293 Brinella).
Wspobtczynnik sprezystosci, ktory w zeliwie zalezy od
ksztattu platkéw grafitu, jest kontrolowany przez podanie
w przepisach sity, potrzebnej do zamkniecia przerwy
w pierscieniach. Watek rozrzadczy jest jedynym odlewem
z zeliwa stopowego w Jeep‘ie; do wyboru su stopy o za-
wartosci: 0,30% niklu, 0,75% chromu i 0,50% molibde-
nu, albo: 0,90% chromu, 0,50% molibdenu i 0,60% mie-
dzi. Twardo$¢ Brinella wynosi 262 — 293, 7 wyjatkiem
krzywek i mimosrodu pompki paliwowej, ktére sg utwar-
dzone ptomieniowo do minimalnej twardosci 65 w skali
Shore’a (461 Brinella).

DWUSILNIKOWY CIAGNIK GAWER-SIRAUSSI.ER

(Automobile Engineering, April, 1946.)

Strescit Inz. W; Krawczyk, W.L.T.

Gdy, w wypadku bardzo wielkich

"zmniejszenie ciezaru.

Specjalny du-  wylaczenie jednego z silnikow w wy-

obcigzen lub w celu zapewnienia lep-
szego dziatania, potrzebna jest moc
wieksza od normalnej, warto rozwa-
zy¢ mozilwos¢ zastosowania w pojez-
zie kotowym dwach silnikéw o nor-
malnych wymiarach zamiast jednego
silnika specjalnie do tego celu pro-
jektowanego.

Uktad taki bedzie tanszy, szczegol-
nie gdy wchodzi w rachube mata ilos¢
produkowanych pojazdéw. Stosujac
go. mozna czesto rowniez uzyskaé

zy silnik pracowatby prawdopodobnie
na nizszych obrotach niz mate silniki
(o ile nie miatby co najmniej 12 cy-
lindréw) i ciezar na jednostke mocy
bytby wigkszy niz przy dwdch, silni-
kach matych o duzej tgcznej ilosci cy-
lindréw 1| pracujacych na wysokich
obrotach. To samo odnosi si¢ do
sprzegta i skrzyni przektadniowej.

~ Poza tym uktad dwu-silnikowy ma
jeszcze te zalete, ze pozwala na Zzasto-
sowanie urzadzenia, umozliwiajacego

padku spadku zapotrzebowania mo-
cy. Moze sie zdarzy¢, zc dtugodystan-
sowy pojazd transportowy bedzie od-
bywa! podr6z z petnym obcigzeniem
tylko w jednym kierunku, podrézu-
jac . powrotem 1 obcigzeniem wyno-
szacym zaledwie J jego nosnosci. Mo-
zliwos¢ uzycia tylko jednego silnika
da w tym wypadku znaczne oszczed-
nossi paliwa, szczegdlniej gdy chodzi
o silniki benzynowe, gdyz posiadajg
one malg sprawnos$¢ przy niepetnym



obcigzeniu. Rowniez jednak dla sil
nikbw Diesel'a mozna  uzyskaé
oszcz?dnos’c’ paliwa. Uzycie skrzyni
przektadniowej z nadbiegiem, celem
zaoszczedzenia na paliwie, da niewiel-
kie rezultaty, chyba ze réwnoczesnie
zastosuje sie urzadzenie zapobiegaja,
ce uzywaniu nadmiernych szybkosci
przy jezdzie nicobtigzonym pojazdem.

+ Rozwigzanie zagadnienia regulowa-
nia pracy dwdch silnikow i skrzyn
Frzekladniowych potaczonych réwno-
egle nic przedstawia szczeg6lnych
trudnosci, o ile zapewni sie zsynchro-
nizowanie wiaczania sprzegiet oraz
wyregulowanie jatowych obrotéw sil-
nikow' tak. aby przy swobodnym po-
tozeniu pedatu przyspiesznika obroty
te pozostawaly jednakowe dla obu
silnikow'.

W dwusilnikowym ciggniku Gar-
ner-Strausslcr a, z napedem na wszyst-
kie cztery kota, zastosowano znaczng
ilos¢ normalnych czesci Fordson’a,
uzyskujac przez to niskie kosth/ wias-
ne. Zastosowano dwa normalne sil-
niki V8 ze sprzegtami i skrzyniami
przektadniowymi oraz, dwa komplet-
ne mosty tylne wraz z rutami przej-
mujgcymi reakcje momentow skreca-
jacych. Oczywiscie, jeden z tych mo-
stow' jest przerobiony na o$ przednig
przez dodanie zwrotnic i przegubow.

Oba sprzegta s uruchamiane jed-
nym wspolnym pedatem, wyposazo-
nFYm w hydrauliczne urzadzenie syn-
chronizujace. Inny pomystowy me-
chanizm zapewnia jednoczesng zmia-
ne hiegdw w obu skrzyniach za po-
mocg wspolnego lewarka, z moznos-
cig Jednak pozostawienia jednej ze
skrzyn w potozeniu neutralnym i wy-
taczenia odnosnego silnika.

Od skrzynek biegow bie?na}( dwa
normalne Fordsonowskie waty karda-
nowe, przenoszace naped do skrzynki
rozdzielczej, w ktorej catkowicie od
siebie niezaleznie pracujg ctwa zespo-
ty kot zebatych, napedzajace gtowne
waty napedowe. Lewy silnik nape-
dza ntost przcdn.i, a prawy — most
tylny.

Podwozie o rozstawie osi 3326 mm
i rozstawie przednich kot 1797 mm
niesie skrzynie nadwoziowg 0 we-
wnetrznej dtugosci 3350 mm,, przy
czym ciezar przewozonego tadunku
przypada prawie wytgcznic na most
tylny. Ciezar podwozia wraz z silni-
kami i oponami ..Trakgrip" wynosi
3645 kg. Z tego 2476 ka‘obciaﬁa most
przedni, gdyz oba silniki sg wysunie-
te do przodu przed przednig os.

Catkowity ciezar pojazdu wraz z
budka kierowcy, skrzynig nosng i z
trzema tonami przewozonego tadun-
ku wynosi okoto 8 ton, 1 czego na ko-
ta przednie przypada blisko 3 tony, a
na kofa tylne nieco ponad 5 ton.

Rama sktada sie z dwoch podtuz-
nie i szesciu poprzecznie. Podhuznicc
0 frzekroju C-owynt majg prawie na
catej dtugosci wysokos¢ 10 cali. Dwie
poprzecznice s3 to masywne rury, a
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pozostate cztery sg to mocne tocze-
nia z blachy stalowej. Jedna z nich

"dzwiga skrzynke rozdzielczg przysru-

bowang do przedniej Sciany poprzecz-
ki, podczas gdy do Sciany tylnej jest
przySrubowana ostona czaszy rury re-
akcyjnej i przegubu karciana. Bez
posrednio przed mostem przednim
znajduje sie poprzeczka o ksztatcie od-
wroconego korytka do ktérego od do-
tu jest przymocowany w $rodku swo-
rzen, dzwigajacy wahliwy wspornik
przednich resorow. Gorne poétki po-
dtuznie sg wycigte w okolicy silnikow
i zastapione przez wystajace nazc-
wnatrz ptyty tworzace z podtuznicami
przekroje ,.Z" tak. aby zrobi¢' miej-
sce na miski kartelow silnikow. Hak
pociggowy, zaopatrzony w ttumigca
szarpniecia spiralng sprezyne, jest
przymocowany do tylnej poprzeczki.

Rys. 1.

SILNIKI

Zesp6t napedzajagcy sktada Sie
dwdch silnikow' Ford V8. zamocowa-
nych tak blisko obok siebie, jak na
to pozwala odlegtos¢- potrzebna do
zdjecia zwroconych ku srodkowi gto-
wic ‘cylindrowych. Odlegtos¢, ta zo-
stala jeszcze zmniejszona tym, ze za-
miast $rub kotkowych do zamocowa-
nia glowic uzyto wkrety. Kazdy z sil-
nikéw posiada swa wiasng chtodnice
i wiasny napedzany paskiem gumo-
wym wentylator.  Gérne zbiorniki
chtodnic sg potaczone ze sobg rurg i
posiadajg wspélny wlew. Normalne
silniki V8 dostarczane do cywilnych
ciezardwek posiadajg regulatory obro-
tow ograniczajagce moc do 65 KM.
Uzyte tu silniki sg bez regulatoréw
i s3 zdolne dostarczy¢- po 89 KM przy
3300 obr./min. Srednica cylindréw
wynosi 31/In cala (77.8 mm), skok
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ttoka 3j cala (95 mm), a stosunek
sprezania 6,12 do L

Silniki s zaopatrzone'w normalne
sprzegta i w 4-bicgowe skrzynie: prze-
ktadniowe. . Zespoly te s3 podparte
z tylu na poprzeczce, wyttoczonej na
ksztatt okularéw, tworzacych oprawe
dla przegubdw, przenoszacych moc cle
blizniaczych zespotdw' kot zebatych
skrzyni rodziclczej za pomoca skiero-
wanych ku S$rodkowi dwaéch goérnych
_watoéw, napedowych..

I'RUCHAM JANIE SPRZEGIEL

Pierwsze préby jednoczesnego uru-
chamiania obu sprzegiet przeprowa-
dzono przy uzyciu mechanicznego ich
potaczenia. Okazato sie jednak nie-
mozliwe utrzymanie zsynchronizowa-
nego dziatania, poniewaz przy rusza-
niu wystepowata tendencja do nie-

Ciggnik Garner-Straussler.

réwnomiernego obcigzania silnikow.
Zastosowano wiec: hydrauliczne urza-
dzenie l.ockhcecl"a, ww ktorym peda
sprzegta uruchamia gtéwny cylinder
hydrauliczny, potaczony przewodami
z chroma oscylujacymi cylindrami po-
mocniczymi. / ktérych kazdy jest po-
taczony wahliwic z dzwigniami (na
dwuch oddzielnych walkach) urucha-
miajacymi sprzegta. Bardzo waznym
jest zaopatrzenie urzadzenia w $ruby
nastaweze, wyréwnujace droge kazde-
go z cylindréw pomocniczych, oraz w
dodatkowe $ruby, umozliwiajgce wy-
réwnanie drog wysprzegania.

MECHANIZM ZMIANY BIEGOW

Jednoczesne zmienianie biegdw w
obu skrzyniach przekfadniowych przy
pomocy jednej wspélnej dzwigni zo-
stato osiagniete przez, zastosowanie
pomystowego lecz zarazem z koniccz-
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nosci  skomplikowanego mechanizmu
(rys. 3). _ o

Centralnie umieszczona dzwignia
zmiany biegow jest zakoriczona kulg
osadzony w gniazdku, ktérego dolna

Rys. 2.

cze$¢ przechodzi w dzwignie, potaczo-
na z mogacym sie obracac i przesuwaé
poprzecznym watkiem.

Na obu konicach tego walka sg osa-
dzone w kulistych przegubach podob-
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ne stojgce dzwignie, posiadajace na
swych gornych koncach gniazda kuli-
listych koncéw dwoéch innych dzwig-,
ni, wykonanych z zeliwa kowalnego.
Te zeliwne dzwignie posiadajg punkt

Widok nadwozia z dwoma silnikami.

obrotu w poblizu $rodka ich dtugosci
i s3 w tym punkcie prowadzone prze-
gubami  Hooke’a, umozliwiajacymi
dowolne wychylenia, bez mozliwosci
jednak obroni dokota osi podtuznej

dzwigni. Kazda z 'tych zeliwnych
dzwigni posiada na swym koricu ucho
obejmujace  gniazdko, rowadzace
nieco skrocony lewarek odpowiedniej
skrzyni przektadniowe;j.

Przesuniecie gtownej dzwigni zmia-
ny biegbw spowoduje przesuniecie
(lub obrét) watka poprzecznego, po-
wodujgce w dalszym ciggu takie wy-
chylenie dwdch lewarkéw, ze ich kon-
ce gorne wykonajg taki sam ruch |jak
gtéwna dzwignia zmiany biegow, lecz
Jedynie w zmniejszonej skali.

Gniazdka umieszczone w uchu kaz-
dej z zeliwnych dzwigni moga by¢
podniesione w goére lub opuszczone w
dét za pomoca raczki w ksztatcie lite-
ry T. W swym gérnym lub dolnym
potozeniu kazde z gniazdek jest utrzy-
mane przez zatrzask w postaci kulki,
weciskanej za pomocg sprezynki do na-
ciecia na zewnetrznej gtadzi gniazdka.
Odbezpieczanie z zatrzasku wykonuje
sie z tatwoscig za pomoca obrotu
gniazdka. Przy pomocy tego urzadze-
nia jedna ze skrzyn przektadniowych
moze by¢ wytgczona przez podniesie-
nie odpowiedniego gniazdka i pojazd
moze by¢ napedzany tylko jednym
silnikiem.

SKRZYNKA ROZDZIELCZA
(Rys. 4)

Dwa_blizniacze zespoty kot zebatych
sg umieszczone we wspolnym barte-
rze, ale sg od siebie catkowicie nie-
zalezne w dziataniu: lewe g?()rne koto
zebate otrzymuje naped od lewego sil-
nika i przekazuje go na most przed-
ni, a prawe gorne koto zebate otrzy-
muje naped od prawego silnika i
przekazuje na most tylny. Kazdy z
zespotow posiada po jednym kole ze-
batym posrednim, obracajagcym sie na
tozysku kulkowym i rolkowym na nie-
ruchomej osce. Kola napedzane s
umieszczone wspdtosiowo lecz od sie-
bie niezaleznie. Kazde z tych kot
obraca si¢ w dwdch tozyskach kulko-
wych, wcisnigtych na piasty pozosta-
Wlach wolnym $rodkowy otwor z wie-
Joklinem. w ktérym fest osadzony
krotki wieloklinowy watek napedzaja-
cy, potagczony w dalszym ciagu z wi-
detkami przegubu kardana i z odpo-
wiednim watem napedowym. Lewe
goérne koto zebate skrzynki rozdziel-
czej jest nieroztagcznym elementem na-
pgdu przednich kot ?ojazdu, podczas
gdy prawe goérne koto zebate obraca
sie swobodnie na swej osce i moze
by¢ sprzegniete z napedem tylnych
kot pojazdu za posrednictwem dwu-
stronnej przesuwki kiowej (zebate{(),
przesunietej do tytlu. Gdy przesuwka
ta jest w potozeniu neutralnym pra-
wy silnik moze pracowac¢ jatowo lub
napedza¢ sprezarke powietrza. Dota-
czanie sprezarki nastepuje przez kto-
we sprzegniecie jej watka napedzaja-
cego z wystajacym na tyle skrzynki
rozdzielczej watkiem prawego zespotu.

Gdy przesuwka jest przesunieta do
przodu, zazebia sie ona z dotychczas



swobodnym kotem zebatyan dodatko-
wym, ktore’napedza wyciggarke. Me-
chanizm tego napedu moze byc przy-
Srubowany na miejsce gornej pokryw-
ki skrzynki rozdzielczej.

MOST TYLNY

Uzyto normalnego tylnego mostu
FordSona o przektadni napedu dyfe-
rencjatu | :6,67. Stozkowe koto ze-
bate atakujagce naped dyferencjatu
jest osadzone w dwoch przeciwlegtych
symetrycznie zamontowanych stozko-
wych fozyskach rolkowych Timken o
duzym kacie rozwarcia stozka.

Pochwa tylnego mostu jest dwu-
dzielna, przy czym lewa jej czes¢ sta-
nowi niejako stozkowa pokrywe i
przedtuzenie prawej strony. Rury
(ostony) potosiek sg wprasowanc i
przynitowane do gtownej srodkowej
czesci tylnego mostu. Czterosatelito-
wy dyferencjat jest potozony posrod-
ku w osi podtuznej pojazdu co spra-
wia. ze potoski sg sobie réwne i mie-
dzy soba zamienne. Natomiast beben
dyferencjatu wysiega w lewa strone
poza krawedz kota talerzowego, przez
co szeroko rozstawione tozyska bebna
nie sa osadzone symetrycznie w sto-
sunku do osi podtuznej pojazdu. to-
zyska te s wprasowane do oporu w
obie czgéci pochwy tylnego mostu i
nie posiadajg indywidualnej regula-
cji. Koto talerzowe ma podtozong
podktadke oporows, i rowniez nie po-
siada innej regulacji.

Rys. 4.

Wat napedowy spoczywa w rolko-
wych fozyskach Hyatt'a osadzonych w
przedniej czesci stozkowej rury reak-
cyjnej, zakonczonej poétkolistym prze-
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gubem przejmujacym moment oraz
site osiowa. Ponadto sg tu zastosowa-
ne zwykte Fordowskie dwa drazki re-
akcyjne o przekroju rurowym oraz
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tozyskach Timken i uszczelnione prze-
ciw wyciekaniu smaru za pomocg ro
dzaju pierscienia ttokowego, z row-
kiem na wewnetrznym obwodzie.

Rys. A. Urzadzenie jednoczesnej zmiany biegbw w obu skrzyniach prze-
ktadniowych.

poteliptycznc resory tylne zamocowa-
ne podtuznie na wspornikach obej-
mujacych ostony potosiek.

Piasty tylnych kot s3 osadzone na

Skrzynka rozdzielcza. Widok z przodu i przekroj przez prawe goérne kolo zebate napedzajace.

umieszczonego pomiedzy nakretkami
nastawczymi fozysk. Piasty te sg przy
mocowane do kotnierzy potosiek 1<
pomocg S$rub kotkowych, zaopatrzo
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nych w dwudzielne stozkowe tulejki,
dociskane nakretkami do stozkowych
gniazd w kotnierzach pdtosiek.

Hamulce o S$rednicy 16 cali (406
mm} i szerokosci szczek 3,5 cala (88.9
mm) posiadajag mechanizm rozpiera-
jacy Girling’a 1 hydrauliczne urucha-
mianie LockheecTa z prozniowym
Scrvo.

MOST PRZEDNI

Na wykonanie mostu przedniego
uzyto mozliwie najwiecej czesci mostu

Inego Forda z tym, ze normalnej
tugosci ostony potosiek zastgpiono
krétszymi rurami, na korce ktorych
wprasowano obsady zwrotnic (rys. 5),
zabezpieczajac je dodatkowo spawa-
niem przez nawiercone otwory. Zbiez-
ne ku gorze sworznie s zamocowane
w tych obsadach zwrotnic dociskowy-
mi  Srubami ustalajgcymi.  Gorne
ucho zwrotnicy jest osadzone na stoz-
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kowyrn tfozysku, rolkowym, ktorego
pierscien wewnetrzny siedzi na gor-
nym sworzniu zwrotniczym za$ pier-
Scienn zewnetrzny jest wprasowany do
oporu w ucho zwrotnicy. Ucho to
jest szczelnie zastoniete ocl dotu ptytka
stalowa, przycisnietg tozyskiem do
krawedzi oporu. U goéry jest uszczel-
ka filcowa osadzona w szczelnie dopa-

sowanym pierscieniu stalowym. Dol-
ne ucho zwrotnicy jest utozyskowane
na sworzniu zwrotniczym za pomocsa
zwyktej tulejki, a luz cFoosiowy jest
usunigty przez podkfadke pomiedzy
uchem | obsadg zwrotnicy.

Do przeniesienia napedu z potosiek
na kota pojazdu uzyto przegubdw
Tracta o statej szybkosci katowe). We-
wnetrzne widetki Tracta tworzg ca-
to$C z pétoskami. ktore sg utozysko-
wane na swych zewnetrznych kon-
cach za pomoca dwuch symetrycznie
osadzonych stozkowych fozysk rolko-

wych, ktorych zewnetrzne pierScienie
spoczywajg w obsadach zwrotnic i sg
przytrzymane pierscieniami Sceger'a.
Zewnetrzne widetki Tracta stanowig
catos¢ z ich watkiem, ktorego ze-
whnetrzny koniec jest osadzony na wie-
loklinie 'w otworze tarczy, przysrubo-
wanej do piasty kota, a wewnetrzny
koniec pracuje w tozysku szpilkowym.
Uszczelnienie  przegubéw  uzyskano
przez zastosowanie gumowych oston
typu harmonijkowego a nie przez cza-
sze i uszczelke filcowa, ktére stosuje
wiekszo$¢ brytyjskich pojazdéw woj-
fkowych z napedem na przednie ko-
a

Jako piast kot przednich uzyto nor-
malne piasty tylnych két Forda z to-
zyskami Tirnken, osadzonymi na czo-
Each o takich samych wymiarach jak

once oston potosiek mostu tylnego.
Czopy te sg przysrubowane do zwrot-
nic, przy czym S$ruby rownoczesnie
mocujg tarcze tylne hamulcéw nor-
malnego typu.

Uresorowanic _przodu  uzyskano
przez zastosowanie dwoch krotkich
poprzecznych odwréconych resorow
Cwierceliptycznych o duzym Kkacie
wychylenia tak, aby kofce wewnetrz-
ne ominely pochwe przedniego mo-
stu. Oba resory sg Erzymocowane do
wspolnego wspornika, zawieszonego
wahljwie na wzdluznym sworzniu,
przymocowanym do poprzeczki ramy.
Gdy pojazd jest nieobcigzony, to jest
gdy most przedni przenosi wieksza
cze$¢ ciezaru niz most tylny, wahli-
wos¢ przodu pojazdu moze by¢ nie-
bezpieczna, szczegolnie przy jazdach
terenowych. Wahliwo$e la jest ogra-
niczona za pomoca masywnych zderza-
kéw gumowych wstawionych pomie-
(rjnz3¥ konce wspornika a poprzeczke ra-

Celowos¢ powyzszego urzadzenia
budzi pewne, watpliwosci, gdyz okaza-
zato sie koniecznym ograniczy¢ waha-
nia w tak duzym stopniu, ze taki sam
efekt moznaby byto ..otrzymac stosu-
jac troche dtuzsze i wieksze resory za-
mocowane wprost do poprzeczki ra-
my. Zastosowanie wahtiwego zawie-
szenia przodu jest wiasciwe jedynie
dla' takich pojazdéw, w ktorych ob-
cigzenie tylu jest zawsze znacznie
wieksze niz obcigzenie przodu.
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RYNEK SAMOCHODOWY
PARYSKA WYSTAWA SAMOCHODOWA
(P. G. Tucker, “The Commercial Motor“, October,4,11, 18, 1946-, G. Geoffrey Smith, ,,Autocar”,

October, 4 i 11, 1946.)

Strescit Inz. L. Sliwowski, W.I.T.

Paryski Salon de PAutomobile roz-
nit sie zawsze od innych dorocznych
wystaw samochodowych w Londynie,
New Yorku, Berlinie czy Mediolanie
tym, ze miat tradycyjnie miedzynaro-

owy charakter. Wystawiano tam wo-

Zﬁ rancuskie, angielskie, amerykan-
skie, niemieckie, belgijskie, wioskie,
szwedzkie i t.d.

Na tegorocznej wystawie, otwartej
we wspaniatym Grand Palais w Pa-
ryzu w dniach od 3 do 13 pazdzierni-
ka, wystawiano prawie wylacznie
francuskie, przy czym samochody o0so-
bowe mogty by¢ sprzedawane wytacz-
nic na eksport. .

Do wozow ciezarowych zarzgdzenie
sprzedawania tylko na eksport nie
mogto mie¢ zastosowania, gdyz ekies
wojny spowodowat we Francji takie
wyniszczenie taboru, ze diugo jarcze
Francja bedzie zmuszona dokupywac
ciezarowki zagranica.

33-ci ,Salon de 1‘Automobile” sta-
nowit wysitek francuskiego przemystu.

czej wyrazem rezygnacji wobec nie-
uniknionej na wiele jeszcze lat skraj-
nej oszczednosci paliwa, opon, miej-
sca w garazu i wydatku na zakup po-
jazdu.

Rys. 1. Oczko w pocUuznicy ramy

Delahaye. Przez oczko przechodzi

czton tylnego mostu i watek nape-
dzajacy.

Rys. 2. Samochodzik Kouin z jednocylindrowyin silnikiem z tytu.

pokazania S$wiatu, ze przemyst ten
Jest gotdw podja¢ zadanie zaspakaja-
nia biezacych | przysztych potrzeb
rynku krajowego i zagranicznego. Po-
za tym nic dajc on jednak zadnych
powaznych nowosci technicznych, a
jego liczne czesto rewelacyjne kon-
strukcje matych samochodzikow sg ra-

SAMOCHODY OSOBOWE

Wyczuwa sie  charakterystyczne
ustosunkowanie sie¢ do zagadnienia
konstrukcji  najnowszych  wozdw,

jest to obecnie prawic wylacznie za-
gadnienie opracowania wilasciwego
atrakcyjnego nadwozia, clo ktérego

beda musiaty by¢ dostosowane me-
chanizmy napedu.

Rozpoczynajac przeglad wystawio-
nych samochodéw osobowych 6d ma-
lenkich samochodzikow, nalezy prze-
de wszystkim mieni¢  dwucylin-
drowego Panhard‘a (610 cm?), stale
otoczonego na wystawie przez zainte-
resowany thum zwiedzajgcych. Jego
poziomy dwucylindrowy silnik w
uktadzie blizniaczym jest chtodzony
powietrzem, a jego podwozie, 0 nie-
zaleznym  zawieszeniu na .wszystkie
cztery kota, posiada bardzo wiele
czescl wykonanych ze stopow lekkich.

Trojkotowy ~woézek Mathis (707
cm3) réwniez i. dwucylindrowym sil-
nikiem, posiada dziwnie wygladaja-
ce nadwozie o _ksztalcie duzego jajka.

Rovin i Julien z jednocylindrowy-
mi, chtodzonymi powietrzem silnika-
mi s3 to ﬁrawie motocykle na czte-
rech kolach.

Fiat-Simca (500 cm3) z czterocylin-
drowym silnikiem zachowuje nadal
swojg juz wyprobowana linie.

Czterocylindrowy  Renault (760
c¢cm3) z silnikiem 7. tylu jest to, po-
dobnie jak Panhard, zewnetrznie
normalny samochdd w zmniejszonej
skali i niewatpliwie stanie si¢ bardzo
popularnym wozkiem.

l.iczne pozostate miniaturowe no-
zy trudno traktowa¢ powaznie, gdyz
niektére z nich z silnikiem 260 cm3
robig  wrazenie  zmotoryzowanych
wozkow dziecinnych.
~ Wszystkie mate wozy wykazujg da-
zenie do zebrania w jednym, tatwo
wymiennym zespole silnika, skrzyn-
ki przekfadniowej i napedu deferen-
cjatu, przy czym Renault. Korin i
Julien zespét ten majg na tyle po-
jazdu.

Przechodzagc do wozéw o normal-
nych wymiarach, pominiemy kilka
nieznanych marek, ktérych wystawio-
ne wozy majg nieomal doswiadczal-
ny charakter | przejdziemy do tych
marek francuskich, ktére zawsze sta-
nowity podstawe przemystu samocho-
dowego Francji:  Peugeot. Delage.
Delahaye, Citroen. Renault, Talbot
(znany w Wielkiej Brytanii pod naz-
wa Lago Recordj. Wszystkie te sta-
re firmy wystepuja z modelami pra-
wie przedwojenne%o pu. Ciekawym
jest zauwazyc jak bardzo nowoczesnie
wygladaja przedwoﬂenne W_Oéy Ci-
troen. jest to pochlebne $wiadectwo
nader postepowej mysli zespotu kon-
struktoréw Citroen":!.  Luksusowymi
wozami ,,na pokaz" staty sic; (w kia
sie powyzej trzy litry) wozy Delage
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i Delahaye, a szczegolnie Delahaye.

Przechodzac do szczegétow budowy
wystawianych na wystawie pojazdow,
zwraca uwage wzrost zastosowania

stopow lekkich, celem obnizenia cie-
zaru samochodu. Renault i Rovin
dazy do tego samego, drogg jak naj-
szerszego stosowania cienkiej blachy
stalowej. Samochdd Claveau ma ca-
ty silnik ze stopu lekkiego, a poza
tym, podobnie jak Gregoire, Mathis,
Panliard i Georges Irat, posiada ca-
te nadwozie wykonane jako jedna ca-
tos¢ z ramg ze stopu lekkiego.

W dziale silnikdw nie ma nic no-
wego, a sposréd konwencjonalnych
konstrukcji wyréznia sie pieknym wy-
konaniem 44 litrowy silnik Lago Re-
cord, oraz eksperymentalny czterocy-
lindrowy silnik Bugatti 330 cma3,
osiggajacy moc maksymalng przy
10.000 obr/min. Jak dla kontrastu
obok tej pieknej, lecz niewatpliwie
kosztownej miniaturki, jest umiesz-
czony Bugatti 4| litrowy i drugi
16-cylindrowy.
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Nowe typy skrzyn przektadniowych

s3 podobno w opracowaniu, na razie

jednak Talbot stosuje skrzynke prze-
tadniowa Wilsonowska, a Delage,

Rys. 4.

Delahaye. Salnison i (na zadanie)
Peugeot stosujg elektromagnetyczne
skrzynki CotaPa. Dzwignia przektad-
niowa jest juz obecnie usunieta z pod-

Zawieszenie na tyle elektrycznego

wozka Tudor. Przegubowy waleli napedowy
przechodzi wewnatrz wahliwego cztonu tylne-
go mostu. Ruchy kota sa kontrolowane przez

Rys. 6. Zgrupowanie urzadzenia

zmiany biegéw, sygnatu i Swiatet przy

kierownicy  Delahaye’a.  Skrzynka
przektadniowa Cotala.

Srubowe sprezyny.

Rys. 5. Samochéd Delahaye. Nad
wozie wykonane przez Saoutchik'a.

logi, a Clareau zastosowat hydraulicz-
ng zmiane biegdw. Nadbiegi sg w
powszechnym zastosowaniu w bardzo
matych wozach jak maty Panhard i
nieco wiekszy Clareau.

Jedli chodzi o zawieszenie to wyczu-
wa sie stan przejsciowy, z wyrazng
tendencja do niezaleznego zawiesze-
nia na wszystkie cztery kota, jak to
ma na przyktad wygladajacy nader
po amerykansku woz Delatmay-Bellc-
yille. Delahaye nadal stosuje zawie-
szenie Dubonnet‘a, a Claveau i Ma-
this stosuje potgczenie srubowej spre-
zyny resorowej i hydraulicznego (ole-
jowego) amortyzatora. Warto zauwa-
zy€. ze jesli chodzi o zawieszenie, to



Mathis jest zupetnie niezwyktym troj-
kotowcem. Przy zastosowanej przez
niego $rubowej sprezynie resorowej
jako systemu zawieszenia tylnego ko-

Rys. 7. Przyciskowe otwieranie
drzwi w wykonaniu Franay’a.

Rys. 8.
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wzrést znacznie w stosunku do przek-
tadni dotychczas stosowanych.

Hydrauliczne uruchamianie hamul-
cow' jest zastosowane w bardzo wielu
wozach, ale w samych hamulcach nie
widac postegu. Czesto oczywiscie wi-
dzi sie juz ebng hamulcowe ze sto-
pu lekkiego i to bez wyraznego zwiek-
szenia ich $rednicy (za wyjatkiem wo-
zOw ponad 4| iltrowych).

Nadwozia wykazujg nastepujace no-
wosci: ukryte zawiasy, niewidoczne
klamki, przyciski zamiast klamek,
i.t.d. Pomimo, ze nie widac tej masy
pieknych wozow, jakie zwykle przed
wojng zdobity kazdy Salon de I‘Auto-
mobile, to jednak kilka pieknych wy-
konan nadwozi, szczeg6lnie kabrio-
letow. zwraca powszechng uwage. Na
czoto wysuwa sie wykonanie firm
Frangy i Figon, nastepnie Saoutchik,
Letourner et Marchand, Falashi,
Henry Chapron i innych.

Na ogot jednak w dziale nadwozi
panuje raczej skrajna oszczednosc.

Czterocylindrowy silnik Bugalti, 330 cm3. Posiada dwa gorne wat-

ki rozrzadcze oraz sprezarke i gainik przekraczajace rozmiary samego silnika.

la. W{miana tego kofa jest rownie fat-
wa jak przy pojezdzie czterokotowym.
Renault stosuje réwniez Srubowe
sprezyny resorowe, z tym, ze na tyle
pojazdu stanowig one czes¢ zespotu
silnika i skrzynki przektadniowej. Za-
stosowanie dragzkow skretnych wyraz-
nie wziasta.

Przektadnia kierownicy typu: ,,ze-
batka i kolo zebate atakujgce™ (rac
and pinion) zostata zastosowana w
wielu wypadkach, przede wszystkim
dlatego, ze ten typ przektadni szcze-
6lnie nadaje sie do wozéw o nieza-
eznym zawieszeniu przednich két.
W zwigzku z tym stopien przektadni

SAMOCHODY CIEZAROWE
| AUTOBUSY

Ogolne wrazenie przegladu wysta-

wianych na Salonie wozéw uzytko-
wych (ciezaréwki, autobusy, ciagniki)
jest nastepujace:

a) Niezwykle pieczotowite opraco-
wania chtodzenia silnikow. Jest
to spowodowane tym, ze znako-
mity uktad magistrali drogo-
wych we Francji pozwala na
dtugotrwatg jazde z maksymalng
szybkoscig i z petnym obcigze-
niem.
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b) Powszechnie stosowane sg ela-
styczne zawieszenia zarowno sil-
nika jak i chtodnicy, przy czym
w niektorych wozach gumowe

Rys. 9. Umieszczona za siedzeniem

kierowcy dzwignia przektadniowa

w ciezarowce Panhard z silnikiem
Diesel’a.

poduszki sg zastgpione Srubowy-
mi sprezynami (Citroen).

¢) W dziedzinie smarowania po-
step wydaje sie nieznaczny.
Ciagle jeszcze punkty smarowa-
nia nie sa zgrupowane (Citroen
tuz przed wojng zastosowat jed-
no-punktowy uktad smarowa-
nia, ale byt to wyjatek).

d) Ramy o bardzo duzych prze-
kiojach sg konstrukcyjnie bar-
dziej réznorodne niz w W. Bre-
tanil. Na przykfad podtuznice
ram s3 wykonane z przekroju
ilwuteowego (Panhard-I.ecassor)
z przekroju U odwr6conego
Peugot) z przekroju ceOwego
Rochet Schneider) i t.d.

e) Najistotniejsze jednak rdznice
1 Eomiedzy rytyjskimi i francus-
imi wozami uzytkowymi sg w
dziedzinie nadwozi. Francuskie
ciezardwki i autobusy maja bar-
dzo niski $rodek ciezkoscl, le-
we kierownice, rzesuwkowe
drzwi, czegto posiadajg dodatko-
we okna, umieszczone na pozio-
mie podtogi przedziatu kierow-
gy. Wykonczenie wnetrz jest na-
er skromne i oszczedne.

Silniki byty przewaznie typu przed-
wojennego przy czym dla wozéw 5
ton i Wyzﬂ' prawie kazdy z wystaw-
cow miat do pokazania wozy z silni-
kami DieseFa.

“Na Salonie byly wystawiane wszel-
kiej klasy wozy ciezarowe od minia-
turowych wozkéw dostawczych Sinica
do 15 tonowej ciezarowki Willemc
z . 8-mio cylindrowym silnikiem
DieseFa.

. Bernard wystawia dwa typy duzych
ciezarowek

1) 15 tonowa 6-cio kotowa z nap?-

dem na przednig pare kot tyl-
nego wdzka,
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2) 10 tonowa, 4 kotowa.

W obu ciezardwkach jest jednako-
wego typu 6-cio cylindrowy silnik
DiesPa konstrukcji Gardlera. Cieza-
rowka 15 tonowa Bernarda jest row-
niez wystawiong jako cysterna ze
zbiornikiem o pojemnosci 24 tys. li-
trow, wykonanym ze stopu lekkiego.

Rys. 10. Tarczowy przegub elas-
tyczny u podstawy kolumny kierow-
niczej w ciezaréwce Saurera.

Willeme wystawia 3 modele:

1) 15 tonowy, 6-cio kotowy z o$mio
cylindrowym silnikiem' DiesePa
0 mocy 200 — 225 KM.

2) 10 tonowy, 6-cio kotowy z szes-
cio  cylindrowym  silnikiem
Diesl‘a 0 mocy 150 KM.

3) 10 tonowy, 4-ro kotowy z cztero
cylindrowym silnikim™ DiesePa
0 mocy 100 KM.

Wszystkie trzy silniki maja znor-
malizowane elementy: $rednica cylin-
dra 130 miji, skok ttoka 170 mm.
Wszystkie trzK wozy majg cztero-bic-
gowg skrzynke przektadniowg oraz
jedno-biegowag dodatkowa skrzynke
przektadniowa. Daje to osiem biegow
wprzéd. Woéz 15 tonowy Posiada na-
ped na wszystkie cztery tylne kota.

Tylne kola s3 ,,elastycznie™ zamo-
cowane na piastach, za pomocg obto-
zonych guma S$rub. Osadzenie to, ty-
pu Michelin-Bibax, stosujg rowniez
fabryki Berliet, Citroen, Latil, Pan-
rllar_ . Rochet-Schneidcr, Somua i

nic.

Saurer—wystawia podwozie 5 tono-
wej ciezarowki z cztero-cylindrowm
silnikiem DiesePa 0 mocy 80 KM,
odznaczajgcym sie zwartoscig: jedy-
nym elementem widocznym po lewej
stronie silnika jest pradnica nape-
dzana podwdjnym pasem od watu
korbowego. Wat napedowy o ruro-
wym przekroju ma wyjatkowo wielka
Srednice zewnetrzng. Skrzynka przek-
tadniowa o 5-ciu biegach w przod ma
na 5-tym biegu nadbieg. Jednym ze
szczegotow  konsrukcyjnych nie spot-
kanym w zadnym innym wystawia-
nym na Salonie podwoziu jest u Sau-
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rera tarczowy przegub elastyczny u
podstawy watu kierownicy.

Prawie wszystkie ciezkie podwozia
majg na tyle poteliptyczne resory
wspomagajace. Znajdujg sie one albo
bezposrednio nad wiasciwymi resora-
mi, albo tez, jak u Saurera, nad tyl-
ng osig. Pod obcigzeniem wspierajg
sie one wprost na ramie.

Rochet-Schneider ma réwniez na
swym 6-cio kotowym podwoziu reso-
ry wspomagajace. Znajduja sie one
lak jak u Saurera nad tylng osia,
lecz majg przednie kornce zamocowa-
ne, podczas gdy tylne $lizgaja sie po
ramie. Rochet-Schneider  wystawit
dwa podwozia:

1) 12 tonowe, 6-cio kotowe z silni-

kiem DiesePa 80 KM.

2) 5 tonowe, 4-ro kotowe.

Oba podwozia majg typowe dla
francuskich konstrukcji ramy o wy-
jatkowo wysokich przekrojach i du-
zej grubosci Sciany.

Renault — wystawia ciezarowki |
tona, 2 tony i 7 ton oraz 43 siedze-
niowy jedno poktadowy autobus.
Ciezarowka 7 tonowa Renault ma
cztero-cylindrowy silnik DiesePa o mo-

Rys. 11 Urzadzenie zapadkowe
recznego hamulca, zastosowane jo
wielu ciezaréwkach.

mm). Pradnica i wentylator sg nape-
dzane potréjnym .pasem gumowym,
czego nle stosuje zaden inny wystaw-
ca na Salonie. W ogole model ten ma
szereg ciekawych szczegotow, jak na
przyktad wzdtuzne osadzenie hamul-
ca sprzegta, przesunigcie na bok ukta-
du przeniesienia napedu, umieszcze-
nie kota zapasowego na przesuwnym
wozku i t.d.

Jedno tonowa ciezaréwka z silni-
kiem gaznikowym & mocy 48 KM jest
pieknym przyktadem dobrego rozwia-
zania_konstrukcyjnego catkowicie spa-
wanej ramy. Ciekawym szczeg6tem

jest uruchomienie rozrusznika: po-
ciggniecie za raczke powoduje naj-
pierw uruchomienie dzwigni, przesu-
wajacej kotko zebate wirnika, az do
zazebienia z wieficem zebatym kota
rozpedowego. Dalsze pociggniecie
ragczki powoduje elektryczne wiacze-
nie i uruchomienie rozrusznika.

Rys. 12. Kawatek tancucha przy-

mocowany do stalowej tasmy uru-

chamiajacej tylne hamulce w cieza-
rowce Bernard.

Citroen — wystawia dwa podwozia:
dwu tonowe i cztero tonowe, oba nor-
malnej konstrukcji. Poza tym Citroen
wystawit lekki woz dostawczy o na-
pedzie na przednie kola. Tutaj silnik,
skrzynka przektadniowa i pétosie na-
pedu przednich két stanowig jeden
wyjmowalny w_catosci zespét. Cztero
cylindrowy silnik gaznikowy o pojem-
nosci skokowej 1,9 litra daje moc
50 KM przy 3800 obr/min. Inne szcze-
goty sa: trzy-biegowa skrzynka przek-
tadniowa, niezalezne zawieszenie na
wszystkie cztery kota, za pomoca draz-
kow skretnych, wspotpracujacych z
hydraulicznymi amortyzatorami,
wreszcie hamulce uruchamiane hy-
draulicznie.

Panhard pokazuje 5 tonowy wodz
z 4-ro cylindrowym silnikiem DiesePa
typu Lanova ze wstepng komorg spa-
lania. Moc silnika 80 KM przy 2000
obr/min.

Somua — wystawia dwa 4-ro koto-
we typy: jeden z 4-ro cylindrowym sil-
nikiem DiesePa 0 mocy 85 KM, przy
2000 obr/min. Posiada on jednotaj-
czowe sprzegto, 5-cio biegowg skrzyn-
ke przekfadniows (bieg 5-ty jest nad-
biegiem), oraz duzej mocy hamulec
na tyle skrzynki przektadniowej.

Berliet — wystawia cztery pojazdy
z silnikami DiesePa:

1) ciezaréwka 5 ton z 4-ro cylindro-
wym silnikiem o mocy 68 KM
przy 1800 obr/min.,

2) ciezarbwka 7 ton z 4-ro cylin-
dr'(\)/lwym silnikiem o mocy 80

3) ciezaréwka 10 ton, z 6-cio cylin-
drowym silnikiem o mocy 120
KM przy 1600 obr/min..



4) 36 siedzeniowy autobus, z 4-ro
cylindrowym silnikiem o mocy

80 KM.
Silniki Herliet posiadajg gtowice ty-
pu Ricardo-Comet Ill: potowa obje-

tosci komory spalania znajduje sie
w glowicy, a druga potowa we wkles-
todci o ksztatcie osemki, w denku tlo
ka. Ciezarowki s,ai wyposazone w dwu-
stopniowa przektadnie napedu dyfe-
rencjatu, wykonang w ten sposob, ze
koto zebate atakujace napedza do-
datkowe kolo talerzowe osadzone na
watku, zakoriczonym innym Kkotem
zebatym atakujacym i dopiero to ko-
to wspotpracuje 1 talerzowym kotem
zebatym napedu deferencjatu.

Rys. 13.

Autobus Berliel posiada normalng
jednostopniowg przektadnie napedu
dyferencjatu, z tym jedynie, ze dy-
ferencjat znajduie sie nie posrodku
tylnego mostu, lecz tuz przy prawej
podtuznicy ramy.

Chenard Walcker — wysapit 1 cie-
kawym tﬁpem 10 siedzeniowego po-
jazdu osobowego 0 napedzie na przed-
nie kota z malenkim dwu taktowym
dwu cylindrowym silnikiem, w ukia-
dzie blizniaczym, oraz z 3 biegowg
skrzynka przektadniowg. Pomimo ze
wat korbowy jest tu bardzo krétki,
jest on osadzony az na trzech dwu-
rzedowych kulkowych tozyskach gtow-
nych. Glowy korbowodéw pracuja
réwniez w tozyskach kulkowych, a
jedynymi tozyskami $lizgowymi sg
tulejki stopek korbowoddw.

Silnik 0 mocy 25 KM przy 3.500

Rozmieszczenie dzwigien ha-
mulca recznego i dodatkowej skrzynki
przektadniowej w ciezaréwce Unie.
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obr/min jest wiasciwie zupetnie zwy-
ktej budowy, opartej na zasadzie spre-
zania w karierze. Jest on jednak za-
montowany w potozeniu lezagcym na
swym boku, a napedzana pasem
pradnica jest zamocowana na wspor-
niku przysrubowanym do Kkartelu.
Firma oferuje réwniez na tym sa-
mym podwoziu A tonowy woéz do-
stawczy.

Tubauto — wystawia 12 siedzenio-
wy i 38 siedzeniowy autobus o naj-
bardziej oryginalnym uktadzie pod-
wozia. Do napedu stuzg dwa umiesz-
czone poprzecznie na tyle, za tylnim
mostem. 4-ro cylindrowe gaznikowc
silniki 0 mocy kazdy 55 KM. Po $rod-

Rys. 14.

ku znajduje si¢ skrzynka z jednostop-
niowa stozkowa przektadnia zebata,
odbierajagca naped od obu silnikéw
i_przekazujgcg ten naped do skrzyn-
ki przekladniowej. Naped ten jest
stad Fizekazywany dalej do przodu
do tylnego mostu. Sprzegto znajduje
sie na tyle jednostopniowej przektad-
ni stozkowej.

Latil. — wystawia dwie cigzarowki
i ciagnik, wszystkie trzy wozy z silni-
kami DieseFa typu Gardnera. Jedna
ciezarbwka, 4-ro kotowa, jest wymie-
niona jako 5 —6 ton. a druga. 6-cio
kotowa ma 10 ton. Ta ostatnia jest
wykonana réwniez jako cysterna ze
zbiornikiem o pojemnosci 12.000 li-
trow wykonanym ze stopu lekkiego.
Podwozie to ma dwustopniowa przek-
tadnie napedu dyferencjatu, 4-ro bie-
gowg skrzynke przektadniows, i jed-
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no biegowg dodatkowg skrzynke
przektadniowa, czyli osiem biegéw w
przod.

~ Ciagnik. 4-ro kotowy, jest wyposa-
zony W samoczynny Sprzegacz, przy-
czepki. Odtgczanie przyczepki naste-
puje mechanicznie z przedziatu Kie-
rowcy. ciggnika.

Fargo stosuje francuskie silniki
Diesel-Gardncr, pochwe tylnego mo-
stu o-kwadratowym przekroju, naped
na wszystkie cztery kota, resory o wy*
jatkowo duzej strzatce wygiecia oraz
resory pomocnicze.

Pojazdy bateryjne — najmniejszym
na wystawie wozkiem ciezarowym
jest Ewier¢ tonowy wozek dostawczy

Ciegto rozrusznika w ciezaréwce
Renault z silnikiem gaznikowym. Raczka naj-
pierw przesuwa kotko zebate do wigczenia
z wiencem kota zebatego a potem elektryczne

wigczenie.

Tudor, z napedem od elektrycznego
silnika, umieszczonego tuz przed tyl-
nym mostem. Cata ,,rama“ tego woz-
ka sktada sie z czterech duzych odle-
wow ze stopu lekkiego. Zawieszenie
na przodzie stanowig dwa poprzecz-
ne poteliptyczne resory. Tylne kota
sg 0 niezaleznym zawieszeniu za po-
mocg podwdjnych sprezyn $rubo-
wych. taczna pojemnosé baterii
akumulatorow  réwna  sie 260
Amp./godz., a silnik pracuje na na-
pieciu 48 Vottow.

Milde Krieger — wystawia $ tony
bateryjny woz dostawczy wyposazo-
ny w trzy biegowg skrzynke przektad-
niowa. Akumulatory typu kadm-ni-
kiet znane sg ze swej wysokiej spraw-
nosci.

Sovel i Fetra — réwniez wysta-
wiajg ciezardwki o napedzie bateryj-
no-elektrycznym.
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PRODUKCJA | EKSPORT SAMOCHODOW

Miesiecznik statystyczn
Digest of Statistics" podaje, miedzy
innymi, ciekawe dane statystyczne
dotyczqce produkcji i eksportu samo-
chodéw osobowych i ciezarowych
w Wielkiej Brytanii.

Na podstawie tych danych sporza-
dzono zestawienie, podane w zala-
czonej tabeli.

_»,Monthly

A. Herbich, W.IL.T.

bach ok. 9.000 sztuk miesiecznie
otrzymamy, ze eksport za caty rok
1946 winien uplasowaé sie w grani-
cach od 75.000 do 80.000 sztuk, a
wiec przekroczy eksport lat przedwo-
jennych, pomimo, ze ogblna suma
produkcji wozéw osobowych w bie-
zacym roku bedzie duzo nizsza od
przedwojennej.

P odukcija

Rok Samochody osobowe

wojsko prg/)(/cglt(ny Ogotem  wojsko
1935 349.320 349.320
1938”) 342.390 .342.390
1944 1788 312 2.100 101.052
1945 4106 12.822 16.928 65.476
1946 ) 632 118.978 119.610 5.220
*) Dane z ,,The Motor Industry of Great

**) Dane za 8 miesiecy (styczen-sierpien)

SAMOCHODY OSOBOWE

Brak jest danych liczbowych od-
nosnie produkcji w okresie wojny.
\\ iadomo jednak, ze w czasie wojny
nie byly produkowane prawie zu-
petnie wozy osobowe dla potrzeb
rynku prywatnego. Z cyfr podanych
w tabeli wynika, ze jakkolwiek pro-
dukcja samochodéw osobowych w
1946 r. nie osiggneta poziomu przed-
wojennego, to jednak obserwujac
zwyzke produkcji prawie z kazdym
miesigcem (w styczniu  produkcja
wyniosta 6319 sztuk, podczas gdy w
sierpniu juz — 20076), mozna przy-
puszczaé, ze ogblna suma, chociaz
nie osiggnie cyfry przedwojennej
produkcji, to jednak w szybkim
tempie zbliza sie do niej.

Ciekawie przedstawia sie sprawa
eksportu. Na ogélng ilos¢ wyprodu-
kowanych w ciggu o$miu miesiecy
1946 roku 119610 sztuk zostato wy-
eksportowanych 46604. (w tym same
podwozia bez karoseryj 10064). Sta-
nowi to wiec blisko 40% ogdlnej ilos-
wyprodukowanych wozéw osobowych
(w 1935 r. stosunek ten wyrazat sie
w 16%, a w 1938 r. w 20%). Jezeli
przyjmiemy, ze eksport w nastep-
nych miasigcach 1946 roku nie ostab-
nie i utrzyma sie na poziomie mie-
siecy czerwiec — sierpien, t.j. w licz-

Samochody cigzarowe

pr;/vcgt(ny Og6tem Osobowe Ciezarowe
91.954 91.954 54.264 13.632
105.171 105.171 68.208 14.268
29.796 130.848 15 3.450
56.991 122.467 2.064 6.515
85.394 90.614 46.604 27.410
Britain, 1939

WOZY CIEZAROWE

Sytuacja w lej kategorii wozéw
przedstawia si¢ duzo lepiej, niz w
dziale wozéw osobowych. Uwzgled-
niajac  przecietng miesieczng  pro-
dukcje, nalezy sadzic, ze ogolna
ilos¢ wyniesie ok. 126.000 wozéw cie-
zarowych w ciggu catego 1946 roku.
Bedzie lo stanowito wzrost o ok. 40%
w poroéwnaniu z 1935 rokiem, a o
20% w stosunku do 1938 r. Gdy po-
réwnamy liczby z 1946 roku z latami
wojny (1944 —i 45), tj. z okresem
kiedy produkcja wozéw' cigezarowych
utrzymywata sie¢ na bardzo wysokim
poziomic i byla w olbrzymim pro-
cencie przeznaczona na potrzeby woj-
ska (od 80 do 90%), dojdziemy do
whniosku, ze utrzymanie sie produkcji
tej grupy wozéw na poziomie z okre-
su wojny nalezy przypisa¢ ogromne-
mu  zapotrzebowaniu rynku  wew-
netrznego i sprzyjajacym warunkom
eksportowym.

Eksport w tej kategorii w 1946 ro-
ku przedstawia sie rowniez bardzo
pomyslnie. Jesli poréwnamy go z la-
lami 1935 i 1938 otrzymamy, ze eks-
port wozdw ciezarowych za caty 1946
rok winien osiggna¢ liczbe trzykrot-
nie wiekszg niz we wspomnianych la-
lach.

Przechodzac do og6lnych wnios-

W W. BRYTANII

kow, nalezy zwrdci¢ uwage na naste-
pujacy fakt: produkcja wozow cieza-
rowych w 1946 roku utrzymuje sie
na nienotowanym w okresie przed-

ojennym poziomie, natomiast rpro-

ukcja” wozow osobowych dalek
Jeszcze odbiega od liczb przedwojen-
nych pomimo, zc zapotrzebowanie
na ten rodzaj wozéw tak na rynku
wewnetrznym jak i zagranicznym jest
wigksze, niz na wozy Cigzarowe.
Fakt ten, bardzo znamienny, nalezy
ﬂumaczyc tym, ze o ile przestawie-
nie sie przemystu samochodowego
na produkcje pokojowa, jesli idzie
0 wozy cigezarowe, nie wymagato du-
zych trudnosci i specjalnych przygo-
towan, o tyle w dziedzinie produkcji
woz6éw osobowych sprawa jest duzo
ciezsza i wymaga znacznie wiecej cza-
suU na rozpracowanie tego zagadnie-
nia, tak z punktu widzenia samej

konstrukc jak przygotowan pro-
dukcyjnych i warsztatowych do ma-
sowej, a nawet seryjnej produkcji.

Wedtug opinii miarodajnych czyn-
nikéw amerykanskich, czas na przy-
gotowanie nowego modelu samocho-
du osobowego do produkcji masowej

i/)maga dwoch do trzech lat. Szereg

ryk samochodowych w okresie
przed zakonczeniem wojny robito
juz prz%gotowanla do produkcji wo-
z6w osobowych, jednak pokazna ilos¢
firm nie miata zaawansowanych prac
przygotowawczych do tego stopnia,
aby mogly niezwlocznie przystapic
do seryjnej produkciji.

Poza tym sg r6znego innego rodzaju
powody, jak np. trudnosci w otrzy-
maniu zespotéw i podzespotéw czesci
gotowych, a nawet poétsurowych ma-
teriatow wyrabianych zazwyczaj przez
przemyst pomocniczy, ktory nie byt
w stanic wykona¢ zamoéwien fabryk
samochodéw na czas, ze wzgledu na
konieczno$¢ wykonczenia zamodwien
rzadowych z okresu wojny. Przesta-
wienie sie catego przemystu pomocni-
czego na produkcje czesci samocho-
dowych, ktorych wyrabianie zaprze-
stano w okresie wojny, wymaga znacz-
nie dluzszego czasu niz to pozornie
wydawac by sie mogto. Tutaj whasnie
nalezy szuka¢ przyczyn, ktore gtow-
nie spowodowaly to, ze pomimo
sprzyjajacych warunkéw zbytu, pro-
dukcja wozéw osobowych nic osiggne-
ta w okresie jednego roku po zakon-
czeniu dziatan wojennych poziomu
przedwojennego.

Znaczenie przemystu pomocniczego
w przemysle samochodowym jest bar-
dzo duze, o czym najlepiej Swiadczy
fakt, ze warto$¢ dostarczanych przez



ten przemyst czesci i zespotow siega
nieraz 70% wartosci wyprodukowa-
nego samochodu.

Nalezy jednak spodziewaC sie, ze
«" latach 1-947 — 48 produkcja wozéw
osobowych znacznie Wzro$nie w po-
rownaniu z 1946 rokiem i nie jest wy-
kluczone ze bedzie wyzsza niz byla w
latach przedwojennych.

Do najpowazniejszych czynnikdw
ktore wptynag na wzmozenie produkcji
wozOw osobowych nalezy zaliczyc:

a) Duze zapotrzebowanie miejsco-
wego rynku na nowe wozy, ktérych
tylko czes¢ (ok. 50% ogdlnej produk-
cJi) zostaje przeznaczona przez prze-
myst brytyjski na wewnetrzny rynek.
Obecnie kursuje na terenie W. Bry-
tanii duza ilos¢ starych wozéw’, kto-
rych czas zycia trudno bedzie dalej
.,prolongowac*“,

Liczba zarejestrowanych wozéw 0so-
bowych w maju 1946 roku wynosita
1.709.000, podczas gdy w maju 1939
roku byto ich 1.971.000.

b) Brak wozéw osobowych na ca-
tym Swiecie spowodowany nieprodu-
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kowaniem ich przez okres wojny i ma-
tym eksportem w obecnej chwili przez
St Zjednoczone. Stad istniejg duze
mozliwosci eksportowe dla Wielkigj
Brytanii na dtuzszy przeciag czasu ¥.

Do momentow sprzyjajacych zwiek-
szeniu produkcji samochodéw' w W.
Brytanil nalezy zaliczy¢ jeszcze i ten
fakt, ze poza St. Zjednoczonymi takie
kraje jak Niemcy, Francja 1 Wiochy
nic beda mogty tak szybko odbudo-
wac catkowicie swego przemystu sa-
mochodowego i nie przystapig do pro-
dukcji samochodéw W takich 1los-

*) Eksport St. Zjednoczonych za
okres 7 min pierwszych miesiecy 1946
roku wyniost zaledwie 39.000 wozow
osobowch i nie zaﬁowiada sie, aby
zostat znacznie zwiekszony w najbliz-
szym czasie. 95% produkcji amerykan-
skiej jest obecnie przeznaczone na ry-
nek wewnetrzny, natomiast tylko 5%
na. eksport, przy czym produkcja sa-
mochodow siega zaledwie potowy po-
ziomu okresu przedwojennego.
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ciach, aby mogty nie tylko zaspokoi¢
swoje wiasne zapotrzebowanie, ale
mysle¢ powaznie o eksporcie, ktég/
w konsekwencji mogtby stworzy¢ trud-
nosci eksportowe dla przemystu sa-
mochodowego W. Brytanii.

Smiato mozna zaryzykowac twier-
dzenie, ze prosperity dla przemystu
samochodowego W. Brytanii na okres
najblizszych dwoch lat jest zapewnio-
ne i ze dopiero po tym okresie prze-
myst brytyjski bedzie zmuszony wal-
czy¢ o utrzymanie swej wysokiej pro-
dukcji, jaka zapewne osiaggnie w la-
lach 1947 — 48, czy to ze wzgledu na
silng konkurencje ‘St. Zjednoczonych
i innych krajow, jak réwniez ze wzgle-
du na zaspokojenie juz wowczas w du-
zym stopniu zapotrzebowania tynku
wewnetrznego.

Brak dokfadnych danych odno$nie
wartosci samej produkciji jak i ekspor-
tu samochodow uniemozliwia nawet
na ogolne zorientowanie si¢ odnosnie
znaczenia przemystu samochodowego
w' catosci gospodarki, a w szczego6Inos-
ci — w eksporcie Wielkiej Brytanii.

DROBIAZGI TECHNICZNE

PODRECZNY
ZESTAW KRESLARSKI
(rysunkowy)

(Miniature Draughting Set. Machi-
nery, Vol. 68, Nr. 1743, Marcli 7lh,
1946).

Strescit Z. 1., W.LT.

Rys. I.

Rys. | i 2 pokazuja podreczny ze-
staw’ rysunkowy, ktory zdobyt wiel-
ka popularnos¢ w Szwecji, dzieki
swej prostocie i przydatnosci. Zestaw

ten produkowany przez firme Gote-
borgs Kontorbokfabrik A: B. w Go-
thenburg sktada sie z rysownicy i
trojkata.

I-'\(’iysoyvnica. — Rys. 1 skfada sie
z deski rysunkowej o wymiarach
225 x 306 mm, do ktdérej przymoco-
wany jest blok znormalizowanych
arkuszy rysunkowych przy pomocy
lekkiej ramy, posiadajacej milime-
trowg skale po prawej stronie, po Ic-

Rys.

wej za$ dwa wystajace kotki. Na kot-
ki zatozona jest metalowa linia, po-
siadajgca odwinietg wewnetrzng kra-
wedz. Po krawedzi tej przesuwa sie,
ustawiona do linii metalowej pod
katem prostym, linia przezroczysta
ze skalg milimetrows na gornej kra-
wedzi. Dla kreslenia linii piono-
wych, przezroczysta linia posiada wy-
ciecia na swej dolnej krawedzi, w
ktére wkiada sie koniec otdwka, a

przesuwajac. linig w dot lub w gore,
kresli Erostop_ad’re. )

Dla kre$lenia prostopadtych o $cis-
le okreslonym potozeniu, linie me-
talowg mozna odczepi¢ z jednego z
kotkéw' i obréci¢ do pozycji pozio-
mej.

Rys. 2 pokazuje trojkat celuloido-
wy 0 katach 60 i 30°. Kat prosty po-
siada podzialke katowag co 5°° przy
czym w wierzchotku i na koncu kaz-

dej kreski jest otworek, pozwalajacy

na zrobienie punktu koncem otéwka.
Wzdtuz przeciwprostokatnej trojkat
posiada otwory co 10 mm, w lewym
za$ logu (60°) przesuwang igte i po-
dziatke co | mm. Wprowadzajac ko-
niec otdbwka w odpowiedni twér, a
igle w $rodek kota, mozna obracajac
trojkat kreslic kota o promieniach
od paru do 120 mm.
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SAMOCHODOWE SWIATLO
ZAKRETOWE
(..Bus trud Coach**, October, 1946).
Strescit B. K., W.LT.

Rys. 3.

Na zakrecie przednie Swiatta wo-
zu nic oswietlajg dostatecznie drogi,
ktéra woéz ma przeby¢. Skret brany
jest czesciowa ,,na Slepo".

Zgtoszono patent (brytyjski, nr.
571402), wedtug ktorego pomiedzy
przednimi $wiatlami umieszczona zo-
staje podwdjna lampa (Féy(l;( 3), kto-
ra rzuca snop Swiatta pod katem 45°
w prawo lub lewo, zaleznie od kie-
runku skretu samochodu. Wigczanie
tego Swiatta zakretowego odbywa sie
automatycznie przez system kierow-
niczy.

PROBY ZASTAPIENIA SZKLA
W SAMOCHODZIE PLASTYKAMI

(,,Automotive and Auigtion Indu-
stries", June, 1946).
Strescit B. K., W.LT.

Arkusze przezroczyste, wykonane

z mas plastycznych, majg te wyzszo$¢
nad szkiem, ze s przeszto dwa razy
Izejsze, oraz ze fatwo jest je ksztatto-
wac w dowolnie wygiete ptaszczyzny.
Zalety te powoduja, ze istnieje duze
zainteresowanie mozliwoscia  zasta-

ienia szkta w samochodach plasty-
ami.

Firma ,,Libbey-Owens-Ford Glass
Co" przeprowadzita szereg prob, ce-
lem ustalenia przydatnosci do tego
celu trzech plastykdw, nalezacych do
grupy poli-metakrylanu metylowe-
go, a znanych pod nazwami handlo-
wymi ,Plexiglass**, ,Lucite" i
»CR-39".

Materiaty te poddano szeregowi
prob laboratoryjnych, oraz umiesz-
czono je na probe w trzech samocho-
dach. Po przeszto rocznej obserwacji
wyciggnieto nastepujace wnioski:

Arkusze i. plastykow sg wytrzymal-
sze na uderzenia 1 s3 pod tym wzgle-
dem bezpieczniejsze od szkia.
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Czyszczenie powierzchni plastykow
jest trudniejsze, bloto zmywa sie z
nich trudniej niz ze szkfa.

Zwilzalno$C woda jest gorsza; wo-
da utrzymu%'e sie  na powierzchni
plastyku w formie kropel, trudniej-
skzych do usuniecia przez wycieracz-

Najwiekszg wadg plastykow jest
ich wrazliwo$¢ na rysowanie. Szcze-
Olnie silne jest rysowanie sie i ka-
eczenie arkusza umieszczonego za-
miast przedniej szyby. Arkusze z
Plexiglas“ i ,,Lucite”, zatozone na
przodzic samochodu wytrzymywaty
30 do 45 dni, za$ z ,,CR-39" 60 do
180 dni. Po tym czasie trzeba byto je
wymienié¢, z powodu ostabienia wi-
docznosci.  Plastyki, zatozone na

;t))o

boczne okna, po rocznym uzyciu,
siada(?/ szereg rys i zadrapan, nie %/
to jednak koniecznosci wymiany ich.

Ze wzgledu na rysowanie, nie jest
wskazane -stosowanie do czyszczenia
powierzchni  plastykéw  proszkow,
uzywanych do czyszczenia szkfa.

Odporno$¢ plastykéw na dziatanie
promieni stonecznych jest dostatecz-
na; najtrwalszym pod tym wzgledem
jest ,,CR-39".

Z przeprowadzonych préb wynika,
ze arkusze, wykonane 1 powyzszych
plastykbw — nie nadajg sie do uzy-
cia zamiast przednich szyb samocho-
du, moga by¢ uzywane do okien
bocznych. Najlepszym z powyzszych
gatunkéw okazat sie ,,CR-39".

ZASTOSOWANIE
GUMY SYNTETYCZNEJ]
Zestawit B. K., W.L.T.

Szerokie zastosowanie, jakie posia-
da guma naturalna, spowodowane
jest szeregiem jej wiasnosci takich,
jak elastycznos¢ — w stosunkowo
szerokim = zakresie temperatur, wy-
trzymato$¢ na rozcigganie i zginanie,
odporno$¢ na S$cieranie, mata prze-

uszczalno$¢ wody i powietrza, do-

re wihasnosci elektryczno-izolacyjne,
tatwos¢ produkciji.

Zaden ze znanych gatunkéw gumy
syntetycznej nic doréwnuje gumie
naturalnej, jesli wezmiemy pod uwa-
ge jednoczesnie wszystkie wymienio-
ne wiasnosci. Natomiast pod wzgle-
dem pewnych wiasnosci, niektore ga-
tunki gumy syntetycznej moga byc¢
nawet znacznie lepsze od gumy na-
turalnej i moga sie lepiej nadawac
do_celow specjalnych.

Przed wojng guma syntetyczna by-
ta produkowana na szerokg skale
(réwniez dla produkcji opon samo-
<bodowych) tylko w pewnych kra-
jach i to przede wszystkim ze wzgle-
doéw strategicznych (uniezaleznienie
sie na wypadek odciecia dostaw kau-
czuku naturalngo). ~ Produkcja jej
byta drozsza, a JakoSC gorsza, w po-
rownaniu z guma naturalna.

Podczas wojny zapotrzebowanie na
gume wzrosto, za$ dostawy kauczuku
naturalnego zostalty odciete, nawet

do krajow, ktére przed wojng mia-
ty catkowitg kontrole nad plantacja-
mi kauczuku. Zmusito to cto wiel-
kich wysitkow', celem rozwiniecia
rzemystu gumy syntetycznej, udos-
onalenia ~ produktu,  potanienia
kosztéw produkcji.

Ponizsze cyfry charakteryzujg roz-
woj produkcji w St. Zjednoczonych
podczas wojny w tysigcach ton:

r. 1941: r.
Kauczuk naturalny 775
Kauczuk syntetyczny 6

1945:
105
693

Razem: 781 798

Rozbudowa przemystu syntetycz-
nego kauczuku kosztowata 750 mi-
lionéw dolaréw'.

Istnieje 5 zasadniczych typéw gu-
my syntetycznej:

Blina S,

Buna N,

Guma neoprenowa,
Guma butylowa,
Guma tiokolowa.

Buna S. (IV St. Zjednocz, zwana
»,G.R.-S", w Rosji ,,SKB"). Pod-
stawowym surowcem do jej produk-
cji jest butadien (weglowodor nie-
nasycony), otrzymywany z gazu po-
chodzenia naftowego (St. Zjedn.),
z alkoholu (Rosja) lub z acetylenu
(Niemcy). Przez kopo-limeryzacje bu-
tadienu z innym weglowodorem —
styrenem, otrzymywana jest Buna S,
ktéra nastepnie jest wulkanizowana
analogicznie jak guma naturalna.

Glowne zastosowanie posiada Bu-
na S do wyrobu opon samochodo-
wych. Jest odporniejszag na starzenie
sie od gumy naturalnej, mniej wraz-
liwa na dziatanie benzyny i oleju.
Wadg jej jest to, ze w wyzszych tem-
peraturach staje sie fnniej elastycz-
ne], oraz ulega szybszemu S$cieraniu.
Dlatego opony, wyrabiane z tego ga-
tunku gumy sg wrazliwe na szyb-
ko$¢ jazdy 1 zycie ich jest krotsze.

Buna S moze by¢ stosowana z po-
wodzeniem préy wyrobie gumy, ja-
ko domieszka do gumy naturalne;j.

Buna N — otrzymywana jest row-
niez z butadienu, ktory w tym wy-
adku Ijest kopolimeryzowany z akry-
onitrylem. Jest odporna na starze-
nie si¢ i dziatanie benzyny, olejow
i szeregu chemikaliéw. Jest drozsza
od kauczuku naturalnego. Nie nada-
je sie do wyrobu opon (zbyt mata
elastyczno$¢), natomiast jest bardzo
dobra do wyrobu uszczelek, wezy
umowych, walcéw drukarskich, izo-
acji przewodoéw elektrycznych i t.d.

Guma butylowa — otrzymywana
jest z butylenu, gazu pochodzenia
naftowego. Znacznie drozsza od gu-
my naturalnej. Zalety: wytrzymata
na rozciagganie, odporna na utlenia-
nie i na dziatanie kwasow, wykazuje
bardzo stabg przepuszczalno$¢ gazow
i wody. Posiada gtéwne zastosowanie
do wyrobu detek samochodowych,
impregnacji powtok balonowych |



PRZEGLAD MOTORYZACYJNY Str. 287

materiatow nieprzemakalnych, oraz  tryczny jest gorsza.
do wyrobu uszczelek i przewodow Guma tiokolowa. _F_’oc_istawovv?/m y o
stosowanych w aparaturze, pracujgcej — surowcem do produkcji jest etylen

Przyszto$¢ gumy syntetycznej zale-
, _Jl_dalsze_go udoskonalenia  witas-
nosci i obnizenia kosztéw' jej pro-

wobec kwasow'. (gaz pochodzenia naftowego). Jest  dukcji:

Guma neoprenowa — otrz mrwa- najbardziej odporng ze wszystkich Obecne ceny w St. Zjednoczonych
na jest z chloro butadienu {ch oro-  gatunkéw na dziatanie chemikaliow'.  w centach za kg. wynosza:
prenu). Posiada duza odporno$¢ na  Posiada zastosowanie w aparaturze Kauczuk naturalny ok. 50 centow
dziatanie  chemikaliow, ciepto i  przemystu chemicznego, do wyrobu Buna S ok. 40
Swiatto. Posiada podobne zastosowa- naczyn do przechowywania chemika- Neoprenowa ok. 60 ,,
nie jak Btina N. Jako izolator elek- liéw i t.p. Butylowa ok. 75 ,,

KSIAZKI | CZASOPISMA

~OBSLUGA | NAPRAWA SAMOCHODOW"

A. W. Judge (ttumaczenie z angielskiego) jest ksigzka
uzupetniajgcg powazng luke w polskiej literaturze samo-
chodowej. Daje ona wyczerpujacy zbidr wskazéwek doty-
czacych obstugi, konserwacji, przegladéw' okresowych i na-
praw. Ksigzka ta sta¢ sie powinna niezbednym podreczni-
kiem dla kazdego posiadacza samochodu, kierowcy i me-
chanika. Dla tego kto zamierza naby¢ samochod postuzy
ona za petne zrodto informacji, pozwalajacych zoriento-
wac sie w jego trwatosci, kosztach utrzymania i we wszyst-
kich potrzebach technicznych jakie nalezy przewidziec.
Napisana jest jasno i zwiezle, dobrze, przettumaczona.

»BIULETYN BUDOWNICTWA LOTNICZEGO"

‘ *Nr. 11 — 12, o 245 stronach, zawiera nastepujace arty-
uly:
1) Dhugos¢ startu i ladowania,
Charakterystyka Wodociq?(u na lotnisku,
Utrzymanie ciepta przez konstrukcje budowlane,
Problem statycznej wyznaczalnosci ptaskich ustro
jow budowlanych,
Modele hydrauliczne,
Badanie chemiczne wody,
Tyczenie tukéw z krzywymi przejsciowymi,
Optacalno$¢ samolotu transportowego,
Zagadnienie uzycia najbardziej ekonomicznego sprze-
tu mechanicznego do robét ziemnych,
10) Samolot w obronie narodowej.

2
3
4
5
6
7
8
9

SKOROWIDZ
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POJAZDY MECHANICZNE OGOLNIE:

nr. str.
Brytyjskie samochody osobowe . 1n-12 2
Samochod popularnly Gregoire . 11-12 27
Autobus Fagcol.........ccccce 13- 14 62
Amerykanski samochéd popularny
,,The Bobbi-Kar* _ _ _ _ 15 93
Nowy samochdd |, 'Kaiser” . 15 95
Ciezaréwka Karriei CK 3 . 15 95
Traktor uniwersalny Nuffielda . 15 95
Francuski  autobus bezramowy
ChaussonN.........ccoeniineiiniennn 16 126
Ciggniki rolnicze...........cccccceo...... 17 132
Najnowszy model Studebakcra . 17 158
Samochody czeskie: Jawa Minor,
Aero 30, Skoda Popular, Tatra
b e 18 191
Francuski samochoéd Descartes 52 . 19 222
Francuski samochéd sportowy
IPWE S e .19 224
Ciezarowka Dodge........c.cocovrrereine 20 255
Popularny samochod holenderski . 20 256
Ciggnik Garner-Straussler - - - - 21 - 22 274
Samochodowa wystawa paryska . 21 - 22 279
SILNIK:
Silniki brytyjskich samochodéw oso-
DOWYCh .o 11-12 4
Nowe metody obliczania obiegu sil-
nikéw i turbin spalinowych . 15 65
Lanc waty korbowe - - - =15 85
Pierscienie thokowe..........cccoccvueuennee. 19 214

PODWOZIE:
nr. str.
Sprzegta  brytyjskich  samochodéw
osobowych . . . . 1 11-12 14
Hamulce szczekowe wewnetrzne 13-14 33
Skrzynki biegéw brytjskich samocho-
dow osobowych........ccccceevieinnnn 13- 14 45
Tylne mosty brytyjskich samocho-
déw osobowych.........cccovevreiinne 15 73
Zawieszenia przednie brytyjskich sa-
mochodéw osobowych . 15- 78
Mechanizmy kierownicze brytyjskich
samochodow osobowych . 15 82
Resorowanie hydrauliczne . 16 .104
Hamulce wewnetrzne ze szczekami
wahliwymi . . . . 19 193
Hydrauliczno-mechaniczna skrzynka
przektadniowa White 19 220
Zgarniacz, oleju w sprzegtach 20 256
NADWOZIE:
Sktadane nadwozie autobusu eks-
portowego . . . . 20 251
Stylowanie samochodu e o= 2N-2 272
Samochodowe $wiatto zakretowe 21 - 22 286
PALIWA. SMARY. SMAROWANIE:
Nowoczesny olej samochodowy . 16 97
Liczba oktanowa a rzeczywista war-
tos$¢ przeciwstukowa benzyny 1 . 16 103

Whptyw ekonomii paliwa DiescPa na
szybki transport samochodowy . 17 129
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Istota zjawiska smarowania i nazwy
niektérych cech smaréw .

Zagadnienie smarowania czesci ma-
szyn 0 ruchu zwrotnym .

Zastosowanie metanu do napedu po-
jazdéw mechanicznych

TWORZYWA:

Obrabialnosde. stali

Kriston — nowy materiat piastyczn

Rozwdj stopéw ognioodpornych
Stanach Zjednoczonych .

L.it, najlzejszy ze znanych metali

l.ane waty korbowe

Nowy ciezki stop do wywazania

Aluminium a Kkonstruktor

Witasnosci sprezyste gumy miekkiej

Prol()jy zastgpienia szkla w samocho

zie plastykami
Zastosowanie gumy syntetycznej

PRZEGLAD MOTORYZACYINY

PRODUKCJA, OBROBKA, NARZEDZIA:

Konstrukcja pomocy warsztatowych

Zwiekszenie wytrzymatosci na z.mec
nic przez Srutowanie

Nakretka dociskowa szybko zdejmo-
wana _

Wyciggacz Iozysk kulkowych

Narzedzie do wycinania otworéw

Trzpienie tokarskie samozakleszcza-
jace sic; do toczenia przedmiotow
przewierconych..........ccccocoveeuene.

Spawanie oporowe . .

Wykonanie stozkow na Zwuarkach
o rownolegtych watkach

Cienkie wiertta.........ccoeee

Precyzyjny przyrzad do trasowania .

'Spawanie cierne termoaktywnych
mas plastycznych - - -

Obrobka termiczna zebatego pler-
Scienia rozruszmka metodg in-
dukcyjna

Produkc ja Wytwornlc gazu we Fran-

Produkqa resorowych  drazkow
skretnych

Nowoczesne metody C|eplnej obrob-
Ki stali....coiiiiiic,

Jak dobiera¢' i uzywal' narzedzia 1
Ir(]&lkladkaml ze spieczonych wegli-
OW e

nr.
18
20
21 - 22
- 12
- 12
13- 14
13- 14
15
15
7. 18
18
21 22
21 22

- 12
11-12
11-12
11-12
11-12
13. 15
13-14
13-4
13-4
15

15
16
16
16
16

143.

54.

164
229
257

167
188

286
286

96
101
105
107

114

Wiercenie otworéw kwadratowych .
Nowy typ obrabiarek zestawienio-
WYCHh e
Nowe sposoby' faczenia
Proste przyrzady i uchwyty .
Wylewanie panewek i +ozysk .
PrzKrzqd do wiercenia otworéw w.
ulkach stalowych
KopiarKi....oiiiiiieen,
Plastyki w przemysile...........c........
Narzedzie do formowania niléw rur-
kowych w blasze
Metalurgia Jeep'&........ccococvvvnve.
Samowyrzucajacy uchwyt wiertniczy
Elektrogalwanizowanie z potyskiem

BADANIA, KONTROLA:

Sprawdzian temperatury podgrze-
wania przy spawaniu . .
Kontrola materiatu przy pomocy fa-
li ponaddZwiekowej
Mikromierz optyczny
Analizy spektroskopowe

ROZNE:

Zastosowanie Jeep’a w gospodar-
stwie rolnym
Samochodowe warsztaty naprawcze
L.M.S
Prasa technicnza w Polsce .
Rozwoj lotniczych turbin gazowych
w W. Brytanii.............
Mozliwosci studiow’ zagadnien moto-
ryzacyjncch w W. Brytanii .
Przystosowania postepu techniczne-
o w okresie wojny dla celow po-

Szybko$¢ transportu osobowego
Mieszalniki automatyczne
tWOrNIC gaZU....cccoeeeerneennae
Urzadzenia elektronowe w przemysle
Przektadnia Hardman’a prostolinio-
wego ruchu zwrotnego na ruch
obroto
Mechanizm niemieckiej bomby ra-
kietowej
tozyska z plas
Statystyka. samoc
Brytanii
Podreczny zestaw kreslarski .
Ksigzki i czasopisma........ccccc.......

odowa Wielkiej

Rocznik zawiera 565 rysunkow i 57 tabel.

ni.

18
19, 20

)
25)1, 21. 225,
2

21 - 22
1n-12
13- 14
18
20
11-12
13- 14
13-14
16. 17
16
17
17
18
18
19
20
21 - 22
21 - 22
21 - 22
21 - 22

198.
19-20 204.

116.

sli.

128

151
152
160
176

192
232
237
224

268
256

3L
63

192
253

30

59
64

139
124
155
157
161
182
219

245
264

284
285
287



WYDAWNICTWA
MORSKIE, TECHNICZNE

W styczniu, najdalej w lutym wyjdzie z druku i bedzie
) o do nabycia we wszytkich wiekszych ksiegarniach polskich
Inz K. Bielski : Cena i brytyjskich
Mechanika Teoretyczna  10/0
Prawidta ~ Wykonywania
Rysunkéw ~ Maszyno-

ZAWODOWE.

v6 SELOWNIK TECHNICZNY

wych ..
Mechanizmy  Okretowe

(Rozrzad Pary) 5/0
M%ﬁ;‘gg'f@grawr?ofgt&v‘gf w czterech jezykach:
Mec r;nf’zmwyc%kretowe s angielsko — polski — francuski — niemiecki
(Atlas Czesci Maszyn i znakomicie ufatwiajacy korzystanie z podrecznikow
Tuf&ﬁg%;%’ﬁg\’ycm lg;g technicznych angielskich.
Inz. \Ii\gwlssﬁ?t}/r. Inz E. Pasz- 15.000 pojec.

Stownictwo Warsztatowe

Angielsko-Polskie wUje- Przystepna cena 15 sh.

ciii Rys unkowym 3/6
Chudzynsii
Ryby Morskle na Rynku
Angielskim 3/6

Inz. S. JazwinsKi : )
Technologia Stopow Ze-
laza 16/0
M. Kisielewski :
Kotle Okretowe (Ich Ob-
stuga, Uszkodzenia i

Naprai 12/6
A. Lcdgchc\;\(/yv)ski :
Astronomja Zeglarska .. 7/6
Dewiacja Kompasu 6/0
Nawigacja Zeglarska .. 10/6
W. Milenuszkin :
Przepisy Drogi Na Morzu  8/6 ) )
Inz W. Morgulec : ] Ksiggarnia
Ytrzyma 0$¢ Materja-
5/6
N. Rudzki :
Polska Polityka Komuni- WlTOLD FILSKI
kacyina 6/0
Administracja Portow .. 8/6 29, Buckingham Patace Kd.. London, S.W.I.
Inz. T. Zboinsld :
Mate Stawy Rybne i Ho-
dowla Ryb 6/0 posiada na skfadzie ksigzki techniczne wydawane przez
Zb. Zebrowski : ) . L .
Rybolostwo  Morskie. »Polish Technical Publishing Ttust Stowarzyszenia
Przemyst Trawlerowy 5/9 Technikéw Polskich na terenie Niemiec i ltalii, ,,Przegla-

ZamOwienia pocztowe nha po-

I wyzsze ksiazki, z dotaczeniem

naleznosci, kierowa¢ nalezy pod
adresem :

du Motoryzacyjnego i innych wydawnictw technicznych.

Przyjmujemy zamowienia pocztowe.
Juz obecnie moze przyjmowaé zamodwienia na Stownik
ITHE STUDIO Techniczny w 4-ch jezykach.

23, The Avenue, Bedford Park,
LONDON, W. 4.



BIBLIOTEKA ,,PRZEGLADU MOTORYZACYJNEGO**

Ukazaly sie nastepujgce tomy Biblioteki ,,Przegladu ~otoryzacyjnego

'

Nr. I — A Theegarten, V.D.l. i M. Geyer, V.D.l. XFREZOWANIE

(2 wy-
dania). Cena 4/-, wraz z przesytkg 4/6.
Nr. 2. — *®PRYKOWANIE (2 wydania). Cena 4/-, wraz przesytka 4/6.
Nr. 3. — ,,PRODUKCJA WYROBOW BAKELITOWYCH (2 wydania). Ce-

na 4/6, z przesytka 5/-.

Nr. 4. — *€HROMOWANIE — zastosowanie chromowania celem utrwalenia

i uodpornienia na zuzycie powierzchni sprawdziandw, narzedzi do skra-

wania, matryc, form oraz czesci maszyn. — Cena 4/6, z przesytka 5/-.

Nr. 5 — ,,PRODUKCJA ODKUWEK FOREMNIKOWYCH — inz. Mala
nowski. Cena 5/-

Nr. 6a.— *TOKARSTWO  — cze$¢ I: ,,Skrawanie metali nozami" — inz. Cz.
Fatkowski. Cena 5/6

Nr. 7. — ,WYROB NARZEDZI DO OBROBKI METALI | BREWNA —
inz. Obrebski. Cena 4/-

Powyzsze broszury sg ttumaczeniem wydawnictwa
Machinery ,,Yellow Back S&ries

W druku sg nastepujgce tomy:

*TOKARSTWO  cze$¢ Il1: ,,Praca na tokarce" — inz. Cz. Falkowski.

»POMIARY WARSZTATOWE | TRASOWANIE

— inz. M. 1"euschner (ttu-
maczenie z niemieckiego).

Ksigzki mozna zamawiaC wptacajac nalezno$¢ na rece Skarbnika Komitetu
Redakcyjno-Wydawniczego ,,Przegladu Motoryzacyjnego”, kol. S. Bissenika
(Charleshill near Aberdour, Fife, Great Britain).

Printed by Wm. McLellan & Co. Ltd., 240 Hope Street, Glasgow
for Polisti Motor Digest.



