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Opisany uprzednio charakter organizacji pracy
i rozplanowania produkcji nie da nam sam przez
sie wilasciwego, pojecia o nich; peiny ich obraz o-
trzymamy dopiero po zanalizowaniu poszczegol-
nych etapéw procesu wytwarzania samochodow
w firmie Fiat i zapoznaniu sie z kierujgcemi pro-
cesem tym organizmami oraz wzajemnem ich za-
zebianiem sie i ustosunkowaniem.

Tor prébny na dachu budynku fabrycznego.

Jak wszedzie, tak i tutaj, pierwszetm stadjum
przygotowawczem produkcji jest opracowanie ry-
sunkowe projektu. W firmie Fiat odbywa si¢ to
w ,,Ufficio Tecnico degli Studi“, odpowiadajgcem
naszemu Biuru Konstrukcyjnemu. Zadaniem tego
Biura jest dokladne opracowanie rysunkowe ma-
jacego sie produkowac silnika lub wozu, jako pod-
stawy dla jego opracowania i wykonania w kilku
sztukach probnych — pierwowzorach, ktére majg
byé¢ sprawdzianem przewidywanych waloréw tech-
nicznych jakotez przestanka dla ostatecznego zor-
jentowania sie w ich celowosci i aktualnych mo-
zliwosciach zbytu.

Zbednem bytoby nadmieniaé, iz kierunek i za-
kres prac ,,Ufficio Tecnico” dostosowuje sie do
udzielanych mu okresowo zasadniczych wytycz-
nych Dyrekcji Giéwnej odnosnie typoéw, kate-
gorji, przyblizonych cen i charakterystyki zamie-
rzonej produkcji, — ktére to wytyczne oparte sg
na przeprowadzonych przez Dyrekgje Handlowa
(,,Direzione Commerciale'™) studjach nad zapo-
trzebowaniem i pojemnoscia rynku, og6lnym po-
ziomem postepu w przemys$le samochodowym oraz
wymaganiami klijenteli.

Szczegdlng uwage wypada
pracy Biura Technicznego. Zadaniem Kierow-
nictwa jego jest stworzenie konstrukcji juz w
pierwowzorze pod wzgledem technicznym mozli-
wie najnowoczesniejszej, jak réwniez po jej ukon-
czeniu musi ono ciggle studjowaé i wprowadzac
wszelkie udoskonalenia jakie w miedzyczasie staty
sie aktualne i niezbedne naskutek rozwoju i po-
stepu technicznego. Jak wida¢ z powyzszego,
konstruktor ,,Ufficio Tecnico™ winien jezeli nie

zwroci¢ na zakres

(ciag dalszy)

wyprzedzi¢ wlasng myslg Swiatowy poziom pro-
dukcji, to przynajmniej utrzymaé firme Fiat w
danej dziedzinie na wysokosci postepu i wyma-
gan konsumenta. Do tego niezbedni sg zatem
ludzie wysoko wyspecjalizowani, o umystowosci
zywej i twérczej. Ludzi tych firma Fiat bardzo
sobie ceni i wysoko optaca, dlatego tez nie obcig-
za ich czynnos$ciami administracyjnemi, do jakich
sie oni mniej nadajg jako pracownicy kosztowni
i przez zbytnig zywo$¢ umystu nieraz w pracy
niesystematyczni. Czynno$ci administracyjne ze-
Srodkowane sg w oddzielnym Dziale Admini-
stracyjnym.

Wysoko posunieta specjalizacja poszczegélnych
dziatow ,,UfficiolTecnico“ pozwala dostosowac to
biuro do wysokiej pod wzgledem ilosci konstruk-
cji wydajnosci, — nic tez dziwnego, ze zwiedza-
jacy ,,Ufficio Tecnico™ nie zobaczy tam zdener-
wowania i chorobliwego pospiechu. Kazdy Kkie-
rownik dzialu ma swéj zakres pracy w ten sposéb
wyznaczony, ze powierzona mu cze$¢ konstrukcji
stanowi swojg odrebna mechanicznie catos¢, zwig-
zang z inng jedynie miejscem zigczenia, ktore za-
razem okres$la tgczno$¢ pomiedzy poszczegdlnymi
kierownikami dziatbw. W ten sposob struktura

Wijazd $limakowy.

,Ufficio Tecnico™ zapewnia pracownikom, kto-
rych liczba przekracza dwiescie o0s6b, jaknajda-
lej idgca swobode w rozwijaniu mysli konstruk-
cyjnej. U Fiat‘a zatem konstruktor jest rzeczy-
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wiscie konstruktorem i odpowiada przed dyrekcja
tylko za utrzymanie swej konstrukcji na odpo-
wiednim poziomie jakotez za state jej doskonale-
nie. Konstruktorzy sg stale wyposazani w bogate
zrédta wiedzy fachowej w postaci literatury i cza-
sopism technicznych we wszelkich jezykach. Nie-
zmiernie ciekawy jest sposéb akumulowania wie-
dzy w ten spos6b nabywanej: kazdy czytajacy
ma obowigzek przyswojenia sobie wszystkiego, co
dotyczy jego specjalnosci i poczynieniaw granicach
swejj specjalnosci adnotacji na marginesie czytane-
go' artykutu. Tak zakreSlony artykut jest fotogra-
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O wysokim poziomie systematycznej pracy tego
dzialu Swiadczy ilos¢ magazynowanego materjatu
(przeszto 100.000 rys.) oraz rozmiary dziennego
ruchu rysunkéw w archiwum, ktére poza codzien-
ng obstugg ,,Ufficio Tecnico"”, wydaje dziennie na
fabryke 7.000—8.000 odbitek, — archiwum w kt6-
rem nigdy nic nie ginie, gdzie kazdy wilasciwy
czynnik otrzymac¢ moze dowolny rysunek w ciggu
kliku minut. Ten system organizacji odcigza zna-
komicie konstruktorow, odbierajgc im troske o
dalsze losy wykonanych przez nich prac, a przez
to umozliwia najwlasciwsze i najintensywniejsze

Kuznia.

fowany i wktadany do odpowiednich zbioréw ar-
chiwalnych, za$ odbitki z niego sg na zgdanie do-
starczane zainteresowanym. W ten sposob czyta-
nie, wynikajgce stagd spostrzezenia, refleksje
i wnioski nie ging bezuzytecznie a bezpowrotnie
i przestajg by¢é dorobkiem osobistym samego czy-
tajgcego pracownika - konstruktora.

Rozmiar prac ,Ufficio Tecnico" i réznorod-
no$¢ konstrukcji wywotaty potrzebe stworzenia
specjalnego Dzialu Administracyjnego, w skiad
ktérego wchodzg: archiwum rysunkowe, kreslar-
nia i kopjarnia. Zadaniem tego dziatu jest nada-
wanie sporzadzonym przez konstruktorow szki-
com jednolitej szaty zewnetrznej, wprowadzanie
tych rysunkéw do ewidencji fabrycznej, przecho-
wywanie ich i utrzymywanie w stanie cigglej ich
uzywalnosci, jak rowniez wykonywanie odbitek.

wyzyskanie sit i mozliwosci twérczych kazdego
konstruktora. Administrator za§, — majac prze-
pisany odpowiedni klucz, z,g6ry usuwa wszelkie
usterki mogace wprowadzi¢ zamieszanie w dal-
szym obiegu materjatu rysunkowego.

W tych warunkach powstaje koncepcja uprze-
mystowienia pewnej okre$lonej konstrukcji w po-
staci kompletu zestawien i rysunkdw detalicznych
sporzadzonych w ten sposoéb, ze czynnikom pro-
dukcji handlowej daje mozno$¢é zorjentowania sie
w mozliwosciach umieszczenia przysztego produk-
tu na rynku. O ile w naszych przecietnych wa-
runkach biura konstrukcyjne stwarzajg dla dane-
go produktu odpowiednie listy czesci bedace spi-
sem czesci miarodajnym dla produkcji, o tyle tu-
taj lista czesci ,Ufficio Tecnico" jest rejestrem
stuzagcym wytacznie do uzytku tego. Biura. Ta nie-
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zrozumiata na pierwszy rzut oka wilasciwos¢ znaj-
dzie uzasadnienie po zapoznaniu si¢ z metodami
przygotowania produkcji przemystowej (w zna-
czeniu kalkulacji kosztéw produkcji w zwigzku
z mozliwosciami zyskownego umieszczenia pro-
duktu na rynku).

Zwazywszy, iz firma Fiat produkuje duze serje,
opracowanie konstrukcyjne w Biurze Technicz-
nem prowadzone jest w ten sposob, ze podstawg
podziatu calej konstrukcji na poszczeg6lne czesci
sktadowe jest umozliwienie osiggniecia jaknajtan-
szej, a wiec jaknajprostszej produkcji. Sg tu wiec
brane pod uwage nietylko sposoby obrobki me-
chanicznej ale i system montazu, ktéry w racjo-
nalnie zaprojektowanej konstrukcji przeznaczonej
do produkcji seryjnej winien uwzglednia¢ mozli-
wos$¢ rownolegtego sktadania jaknajwiekszej ilo-
§ci podzespotow.

Otrzymane w ten sposéb rozwigzanie konstruk-
cyjne prototypu nie stanowi bynajmniej projektu
przeznaczonego wprost do produkcji. Przecho-
dzac do warsztatu doswiadczalnego podlega pier-
wotny projekt zrealizowaniu w ilosci kilku sztuk
pierwowzorow, na ktérych odbywajg sie proby
wartosci technicznych. ‘Warsztat doswiadczalny
wyposazony jest w obrabiarki w dostatecznej ilo-
§ci i jakosci do samodzielnego i catkowitego wy-
konania pierwowzorow jak rowniez i stanowiska
dla rozmaitych prob wytrzymatosciowych pro-
duktu. Dzieki powyzszemu wykonanie pierwo-
wzoréw, jako odbywajace sie catkowicie i wytgcz-
nie poza dziatami normalnej produkcji fabryki —
w specjalnym warsztacie doswiadczalnym, — nie
tamuje i nie dezorganizuje normalnej pracy fa-
bryki zajetej wytgcznie wiasciwg swg pracg: —
produkcjg seryjna.

Dyrekcja zaczyna sie zywiej zajmowac projek-
tem dopiero po skonstatowaniu technicznej war-
tosci uzytkowej pierwowzorow. Projekt przecho-
dzi teraz do Szefa Produkcji (,,Direttore Fabbri-
cazione®), ktory poddaje go krytyce pod katem
widzenia mozliwosci przemystowych produkcji
seryjnej i w porozumieniu z Biurem Konstruk-
cyjnem opracowuje nadajgce si¢ do wprowadzenia
poprawki i zmiany. - -

Po uzgodnieniu pogladéw Szefa Produkcji i Sze-
fa Biura Konstrukcyjnego projekt uwaza sie za
ostatecznie opracowany do fabrykacji. W ten spo-
s6b dyrekcja otrzymuje projekt produktu stojgcy
na mozliwie wysokim poziomie wartosci technicz-
nych i przystosowany do wymogéw kalkulacji
przemystowej.

W tym stanie projekt przechodzi w rece han-
dlowcow (,,Direzione Commerciale™), Kktérzy,
majac dane, co do kosztéw produktu w zaleznosci
od ilosci wytwarzanej czyli od stopnia masowosci,
okreslajg mozliwosci sprzedazy i ustalajg program
fabrykacji, poczem dopiero przystepuje sie do re-
alizacji produkcji.

W zaleznosci od tego programu wyznacza sie
definitywnie klase obrabiarek, ich rozstawienie,
rozplanowanie taricuchéw produkcyjnych i przed-
stawia sie zapotrzebowanie na zakup koniecznych
maszyn, podajac jednocze$nie przypuszczalny
schemat amortyzacyjny.
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Jako drugi etap nastepuje wyznaczenie ilosci
i jakosci niezbednych do produkcji materjatow
wyjsciowych oraz zawarcie kontraktéw z ich do-
stawcami. Jednocze$nie Biuro Opracowania ""War-
sztatowego (,,Ufficio Tecnico Officina“) przyste-
puje do Scistego opracowania rysunkowego pla-
noéw operacyjnych, przyrzadéw, narzedzi i spraw-
dzianéw, jak réwniez do; rozlokowania obrabia-
rek, ustawienia tancuchdw, zaprojektowania urza-
dzen transportowych dla podejmowanej produk-
cji. | tutaj wystepuje ta specjalna, wiasciwa fir-
mie Fiat, cecha metody produkowania samocho-
déw, gdzie nic nie dzieje sie¢ w oderwaniu od po-
zostatych komoérek i cztonéw wielkiego organiz-
mu, gdzie proces produkcji odbywa sie z zelazng
konsekwencja, gdzie konstrukcja przyrzadu jest
Scisle zwigzana z rozstawieniem obrabiarek, roz-
stawienie obrabiarek — z zakre$lonym programem
masowosci produkcji, zas masowo$¢ produkcji —
z mozliwosciami rynkowemi. Z tego to asumpt
biorgc, podkresSlaja stale przedstawiciele firmy
Fiat, ze dla nasladowania produkcji Fiat‘a i osia-
gniecia konkurencyjnej ceny nie wystarczytoby
samo tylko' zapozyczenie rysunkow, przyrzadéow,

Montaz nadwozi.

narzedzi i sprawdzianéw, — albowiem bez zacho-
wania czy przejecia catkowitej metody pracy
Fiat* a nie dalyby one wiasciwych wynikéw. Nie
znaczy to bynajmniej, by owa metoda pracy byla
najlepsza ze stosowanych w przemysle samocho-
dowym, — godzi sie jednak zauwazy¢, iz jest
ona wypadkowg nader trafnych zatozen teore-
tycznych, spostrzezen, analizy procesu produkcji
i nadzwyczaj skrupulatnego' przemyslenia wnio-
skéw wysnutych z wynikéw dziatalnosci firmy
Fiat na tle wieloletniego doswiadczenia. O war-
tosci praktycznej systemu $wiadczy zresztg najdo-
wodniej tak Swietny rozwdj przemystowy firmy.

Duza rozpietos¢ produkcji pozwolita na umoz-
liwienie specjalizacji w Biurze Opracowania War-
sztatowego. Dla pewnych typowych rodzajéw
obrébki jak rowniez dla typowych i trudnych
czesci konstrukcji  znajdujemy tam referentow,
ktdrzy przez lata caie prowadzg swoje dzialy
i osiagneli dzieki temu wysoki poziom specjaliza-
cji — a co zatem idzie — nie narazajg fabryki
na straty wynikajgce z braku doswiadczenia i po-
szukiwania rozwigzan iuz istniejacych. Jak i w
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Biurze Konstrukcyjnem tak i tu liczacy .stu kil-
kudziesieciu ludzi personel wymaga pieczotowitej
i sprawnej administracji. Ze wzgledu na to, ze
kopjarnia w Biurze Konstrukcyjnem (,,Ufficio
Tecnico") zaspakaja potrzeby catej fabryki, ,Uf-
ficio Tecnico Officina" posiada tylko podreczne
archiwum odbitek.

Teraz dopiero stanie si¢ zrozumiatem, dlaczego
obowigzujgca dla produkcji Lista Czesci (,,Distinta
Base™) nie jest sporzadzana w Biurze Komst.ruk-
cyjnem, a tylko w Biurze Opracowania "Warszta-
towego.. Chodzi.bowiem o. to, ze zadaniem Biura

Skiady tapicerskie.

Opracowania Warsztatowego jest opracowanie
projektu pod wzgledem jego celowosci handlo-
wej, aby da¢ w ten spos6b Biuru Konstrukcyj-
nemu catkowitg swobode w podnoszeniu pozio-
mu technicznego konstrukcji. Biuro Opracowa-
nia Warsztatowego wybiera najracjonalniejsze
z punktu widzenia produkcji zt proponowanych
przez ,Ufficio Tecnico" rozwigzania konstruk-
cyjne i uktada Liste Czesci obowigzujgcg dla pro-
dukcji. Sporzadzony w ten sposéb przez Biuro
Opracowania Warsztatowego wykaz czesci, jako
przeznaczony do pokrycia zapotrzebowania
wszystkich dziatow fabryki, jest bogatszy od te-
go, jaki mogtoby sporzadzi¢ Biuro Konstrukcyj-
ne, a to dzieki temu, ze zatrudnieni w Biurze
Opracowania Warsztatowego specjalisSci meta-
loznawcy, odlewnicy, mechanicy, hutnicy etc. sg
w stanie podac takie dane, jakich nie mogtoby
dostarczy¢ Biuro Konstrukcyjne. Miedzy innemu
okre$lajg oni rodzaj i wymiary najodpowiedniej-
szych surowych materjatdw i ostateczng ich
strukture po obrdbce termicznej, oraz najkorzyst-
niejszy sposob otrzymania potfabrykatow (odkuc
i odlewow), wstawiajg wage brutto i netto po-
szczegblnych czesSci, opracowujg numerowy wy-
kaz warsztatéw, przez jakie dana cze$¢ przy pro-
dukcji kolejno przechodzi, oraz wiele innych
niezbednych danych.

Z opisu powyzszego naoznaby opacznie wnio-
skowaé, iz zachodzi tu pokrzyzowanie zakresow
kompetencji. Z jednej bowiem strony Biuro Kon-
strukcyjne ma nieograniczong swobode w rozwi-
janiu konstrukcji i jest ostatecznym czynnikiem
decydujacym w dziedzinie rozwigzan konstruk-
cyjnych, z drugiej za$ strony w materji, ktore
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z czeSci danej konstrukcji beda produkowane,
a ktore nie—, rozstrzyga definitywnie Biuro Opra-
cowania Warsztatowego. W rzeczywisto$ci spra-
wy tak sie maja, ze kompetencje tych biur nie
krzyzujg sie, gdyz kazde z nich, decydujagc w
sprawach dotyczacych tego. samego produktu, jest
jednoczes$nie instancjg miarodajng w ramach swo-
jej roli w fabryce i w zakresie swej odpowiedzial-
nosci. Biuro Opracowania Warsztatowego bo-
wiem jest odpowiedzialne za utrzymanie mozli-
wie najwyzszego poziomu przemystowego pro-
duktu i w tym wypadku jest ostateczng instan-
cjg i kontrolerem dojrzatos$ci Biura Konstrukcyj-
nego. w zakresie strony praktycznej — aplikacyj-
nej opracowanych przez nie projektow, — Biuro
Konstrukcyjne za$ jest instancjg decydujgca osta-
tecznie o. rozwigzaniu konstrukcyjnem, bez zgo-
dy ktdrej to instancji zaden inny czynnik fa-
bryczny, a wiec i Biuro Opracowania Warszta-
towego nie ma prawa wprowadza¢ zadnych
zmian. Ten jasny, a nader celowy podziat kompe-
tencji i konieczno$¢ wzajemnego uzgadniania
kwestji spornych jest bodzcem do przeprowa-
dza,n;a ciagtych rzeczowych dyskusji na wiasciwe
tematy, ktore odbywajg sie w zaleznosci od ich
doniostosci na drodze najkrotszej pomiedzy od-
powiednimi czynnikami obydwu biur. Jest tu
stosowany w calej rozciggtosci ,modus proee-
dendi” nakazujacy unikanie czynnikéw posred-
nich ilekro¢ jest to mozliwe. Wszelka niemoznos¢
osiggniecia porozumienia miedzy czynnikami pe-
wnego stopnia w hierarchji stuzbowej powoduje
podniesienie dyskusji do czynnikéw wyzszego
stopnia. Tak wiec im wyzszg jest instancja admi-
nistracyjna tern bardziej doniostg sprawg sie zaj-
muje. Sprawa btaha, ktdrej zatatwienie ostateczne
zaszto zbyt wysoko,, dyskwalifikuje w oczach
zwierzchnikéw tych, ktérzy wnoszac z poziomu

Sktady czesci.

zagadnienia winni byli sami je rozwigzac. W wy-
niku powyzszego zarzadza sie dochodzenie w ce-
lu wyjasnienia, czy winny nie znajduje sie na
zbyt Wysokiem stanowisku i czy zwugzane z tern
stanowiskiem zadania nie przekraczajg jego sitk.
Dzieki temu przy ogladaniu znajdujgcych sie w
obiegu po fabryce papieréw" rzadko daje sie za-
uwazy¢ pismo opatrzone w jeden chocby zby-
teczny podpis przekazujacy komus sprawe do o-
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statecznego zialatwienia. Instancji administracyj-
nych zajmujacych sie wylgcznie przekazywaniem
spraw innym czynnikom do- zatatwienia (poza se-
kretarjatami) w firmie Fiat niema.

Miarg zywotnosci Biura Konstrukcyjnego i au-
tomatycznym kontrolerem intensywnos$ci pracy
jego nad ustawicznem doskonaleniem danej kon-
strukcji jest ilos¢ projektéw zmian, jakag rozpo-
rzadza ,,Ufficio Tecnico" celem wprowadzenia ich
we wiasciwym czasie. Ten wiasciwy moment jest
okreslany dla kazdej czesci na zasadzie bardzo
wysoko postawionej kalkulacji rentownos$ci okre-
Slajacej ilos¢ sztuk danej czeSci, przy ktérej amor-
tyzujg sie wszelkie na ma poczynione wydatki.
Jak wida¢ z powyzszego wprowadzenie jakiejkol-
wiek zmiany jest rozwazane przedewszystkiem
z punktu widzenia kosztow, jakie moze ono za
sobg pociggngé. Na te ewentualne koszty zwraca
firma Fiat tak pilng uwage, ze bez wzgledu nie-
mal na znaczenie, jakie ma dla konstrukcji wpro-
wadzenie tej czy innej zmiany, 0 czasie wprowa-
dzenia tej zmiany decyduje nie jej projektodaw-
ca lub tez czynnik wylgcznie uprawniony do za-
twierdzania jej t. j. Biuro Konstrukcyjne, a tylko
wydzial wiasciwy dla obliczania kosztéw produk-
cji. Bywajg jednak — rzecz jasna — i wyjatki:
wypadki konieczno$ci wprowadzenia zmiany na-
tychmiastowej; mianowicie w razie wykrycia
wadliwosci konstrukcyjnej danej czesci. Wdwczas
straty obcigzajg Biuro Konstrukcyjne, bedac dla
Dyrekcji miarg jego* sprawnosci. Zdarza sie takze,
iz wprowadzenie niezwtocznej zmiany rokuje fir-
mie korzyS$ci przewyzszajgce straty wynikte wsku-

Inz. B. WERNER.
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tek niezaniortyzowania poprzedniego- rozwigza-
nia, — zwiaszcza za§ — gdy majg one na wi-
doku podtrzymanie reputacji firmy.
Reasumujac rozwazania powyzsze wypada
stwierdzi¢, iz opisane metody oraz system pracy
i rozplanowanie produkcji $wiadczg zaréwno
0 wielkiej dyscyplinie mys$lowej i wysokim po-
ziomie organizacyjnym jak i o dbatosci, by tezy
1 zalozenia teoretyczne wytrzymaty codzienng
prébe zycia: koordynujac planowo i regulujgc
wielki wysitek zbiorowy i utrzymujac w przed-
siebiorstwie najsurowszag karnos$¢, tak niezbedng
we wszelkim organizmie gospodarczym, — daje
jednoczesnie firma FIAT szerokie pole do- popisu
tej jedynie twdrczej sile, jaka jest wysitek indy-
widualny i inicjatywa 'nalezycie przygotowanych
a utalentowanych jednostek, — o0siggajagc przez
to mozliwie najwiekszg wydajnos$¢, najwyzszy po-
ziom i warto$¢ wynikéw ogd6lnych dzieki Swia-
domemu i wysoce celowemu Kkierowaniu, zespa-
laniu tych wysitkéw i sprowadzaniu ich — w re-
alizacji zamierzen — do wspdlnego mianownika.
Zbednem bytoby podkre$la¢ warto$¢ i madrosc
zyciowg systemu powyzszego; wystarczy powo-
fa¢ tu jego analogje z pojeciem ukitadu wektoro-
wego-: stwarzajac z peku wektoréw poszczegol-
nych wysitkow uktad, dziatajgcy wzdiuz jednej
prostej (zasadniczych wytycznych Dyrekcji), da-
je sie mozno$¢ uzyskania najwyzszej wypadkowej
stanowigcej ich sume algebraiczng, unikajac jed-
noczes$nie wszelkiej rozbieznosci wysitkéw, jako
powodujgcej wieksze lub mniejsze odchylania od
wektora wypadkowego. (d.c. n)

Silniki lotnicze na XIIl Salonie Paryskim

(Dokonczenie).

SILNIKI ITALSKIE:

Wi$rdod konstrukcji  angielskich wystawionych
na Salonie Paryskim przewazaty silniki chtodzone
powietrzem, natomiast wsrdd italskich widzimy
znaczng ilo$¢ chtodzonych woda. Naog6t nowych
konstrukcji mato i jedynym silnikiem odbiega-
jacym od pewnej normy jest potezny silnik
»Fiat’a“ ,AS6“ o mocy 2800 KM.

Soc. An. Alfa Romeo: Z 4-ch silnikéw wysta-
wionych na stoisku zaledwie jeden jest wiasng
konstrukcjg fabryki; jest to 9-cio cylindrowy sil-
nik gwiazdowy, chtodzony powierzem, o mocy
260 KM., typ D 2 i og6lnej pojemnosci skoko-
wej 13,51, co daje okoto 19 KM. z litra przy 200C

obr./min. Bezsprzecznie najciekawszym silnikiem
jest Colombo S63. Jest to jedna z pierwszych
konstrukcji silnika o 6-ciu cylindrach w rzad,

chtodzonych powietrzem. Ogdlna pojemnos$¢ sko-
kowga 8,5 litra, moc maksymalna 150 KM. przy
2000 obr./min. Wszystkie platowce italskie na ze-
sztorocznym Challenge International byly zaopa-
trzone w te silniki, ktére wykazaty duzg pewnos¢
dziatania.

Dwa pozostate silniki sg to:
lindrowy gwiazdowy wykonany wedtug

Lynx 7-mio cy-
licencji

Armstrong — Siddeley i Pegasus S2 z licencji
BristoFa.

Jezeli sadzi¢ wedtug silnikéw samochodowych,
ktére produkuje Alfa - Romeo, to musimy uznad,
ze produkcja tej fabryki stoi na bardzo wysokim
technicznym poziomie, do ktérego rowniez do-
stowano i fabrykacje silnikoéw lotniczych.

»,Fiat" Soc. Anon. wystawia miedzy innemi
silnik AS6, ktory byl przygotowany do brania
udziatu w zawodach o puhar Schneider‘a, a pare
dni temu por. Agello na wodnoptacie Macchi za-
opatrzonym w ten silnik ustanowit nowy rekord
Swiatowy 683 km./godzi. A wiec silnik ten nie za-
wiodt pokiadanych w nim nadziei.

AS6 sktada sie wihasciwie z 2 silnikéw 12-to
cylindrowych, sprzegnietych razem, tworzacych
cato$¢ bardzo dtuga, bo siegajagcg prawie 3-ch
metréw. Moznaby mieé pewne zastrzezenia co do
rozdzialu mieszanki, ktdry odbywa sie przez ru-
re prowadzacg od sprezarki do 24-ch cylindréw.
Osiggniete wyniki wskazujg jednak na to ze sil-
nik pracuje catkiem prawidtowo. Rura ta o prze-
kroju zmniejszajgcym sie ku przodowi silnika,
przebiega posrodku V, ktére tworzg cylindry.
Wat tylnego silnika przenosi ruch na $migto przez
kola zebate, oraz przez walek, ktéry przechodzi
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miedzy cylindrami i przez krotki wydrgzony
watek, na ktorym zkolei osadzone jest $Smigto' na-
pedzane przez silnik przedni. Uwidocznione to
jest na schemacie. Smigla oddalone sg od siebie
zaledwie o kilkanascie centymetréw i obracajg sie

Silnik Fiata

w przeciwnych kierunkach. W ten spos6b unik-
nieto ogromnego momentu skrecajgcego, ktory
utrudniat zbytnio™ start wodnoplatu. Silnik AS6
przy swej wadze 920 kg. daje moc 2800 KM przy
3200 obr./min.

Drugim ciekawym silnikiem wytwérni ,Fiat”
jest typ ,,A30R“ o dwunastu cylindrach w V,
pojemnosci skokowej 24. 1 i mocy 600/880 KM.
przy 2600 i 2900 obr./min. Stosunek sprezania
jest bardzo wysoki, mianowicie 8 :1, to tez liczba
oktanowa paliwa zuzywanego do tego silnika Wy-
nosi 100. Posiada on cylindry oddzielne, z pr:zy-
pawanemi ptaszczami wodnemi. Opr6cz tych
dwuch silnikéw w klasie chtodzonych wodg wy-
stawia ,Fiat“ jeszcze dwa silniki: A24R i A26R,
oba 12-to cylindrowe V, pojemnosci 32 litry
i mocy 720 KM. przy 2000 obr./min. Oba posia-
dajag przektadnie i zaledwie nieznacznie rdéznig sie
miedzy soba.

Silnik Fiat ,,A24R”.

Z silnikéw chtodzonych powietrzem wystawio-
no 2 czterocylindrowe, rzedowe odwrdcone,
chtodzone powietrzem, ,,A60“ i ,,A60R“, z prze-
ktadnig, o mocy 135 KM i 140 KM, oraz 2 silniki
gwiazdowe, 7-mio cylindrowe A54 i A55, 0 mo-
cy 138 KM i 360 KM. Silniki te nie odznaczajg
sie niczem szczegdlnem jezeli chodzi o konstruk-
cje, a waga 295 kg dla 360 konnego silnika nie
daje zbyt pochlebnego s$wiadectwa o wysitkach

»AS6”
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fabryki w kierunku konstrukcji silnikow chto-
dzonych powietrzem. To tez wiele linji lotniczych
italskich uzywa silnikow czeskiej fabryki Waltera,
ktéra specjalizuje sie w stosowaniu chtodzenia
powietrzem.

24 cyl. 2800 KM.

Isotta Fraschini: Oba sil-
niki chtodzone powietrzem: , Asso 80RR“ sze-
sciocylindrowy, odwrocony, o mocy 115 KM
i ,Asso Caccia“ 12-to cylindrowy w ksztatcie V
i mocy 480 KM s3 nazbyt znane z réznych wy-
staw, zeby je opisywaé. Dziwi¢ sie tylko mozna,

Fabrica Automobili

ze tak znana fabryka stale popisuje sie nieudane-
mi modelami i to przez tyle czasu. Pozostate trzy
silniki sg chtodzone WGdg i sa to: Asso-500 R, 12-
to cylindrowy w V, Asso 750, 18-to cylindrowy
w ksztatcie W i Asso 750R z reduktorem o mo-

cy 850 KM.
Reasumujac przeglad silnikéw italskich nie
widzimy tego postepu, jakiego' mozna byto sie

spodziewa¢ ze wzgledu na kolosalny rozrost sit
lotniczych Italji. Wida¢, ze konstruktorzy italscy
nie szukajg nowych rozwigzan, niemniej opiera-
jac sie na dawniejszych konstrukcjach, mowie
oczywiscie o silnikach, potrafili ilosciowo stangé
na jednem z pierwszych miejsc w lotnictwie $wia-
towein.

SILNIKI CZECHOSLOWACKIE:

Jedynym, ale godnym przedstawicielem tego
Panstwa jest Walter. Fabryka ta. o dobrych tra-
dycjach wyspecjalizowata sie obecnie w budowie
silnikbw chtodzonych powietrzem, przewaznie
w ksztatcie gwiazdy. Nowoabudowany Walter-
Junior, 4-ro cylindrowy, o cylindrach odwroco-
nych, jest jedynym przedstawicielem tego typu.
Walter wystawit 5 silnikdbw gwiazdowych: Pola-
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ris, Gemma, Regulus, Castor i Pollux, oraz rze-
dowego Juniora.

Trzycylindrowy ,Polaris" o mocy 45 KM
i 9-cio cylindrowy ,Gemma" o mocy 150 KM
przy 1750 obr./min., posiadajg wymienne cylindry.
Silnik Gemma posiada pewne szczegdty konstruk-

W alter ,,Polaris”—45 KM.

cji odbiegajace od szablonu. Wal wykorbiony
sktada sie z 2-ch czesci i osadzony jest na 3-eh
tozyskach kulkowych, z ktorych przednie jest
tozyskiem cporowem, tak ze silnik moze by¢
uzyty jako ciggnagcy lub pchajacy. Cylindry sta-
lowe posiadajg zeberka aluminiowe, lane w spe-

Walter ,,Gemma”—150 KM.

cjalny sposéb. Gilowica lana z lekkiego stopu,
zdejmowana, przytwierdzana jest do cylindra
przy pomocy 4-ch $rub. Korbowdd gtéwny nie-
dzielony o przekroju dwuteowym, osadzony jest
na czopie korbowym przy pomocy tozyska kul-
kowego. Korbowody pomocnicze posiadajg prze-

samochodowa = —

um. Nr. 4

kroj pierScieniowy. Walter stosuje tein rodzaj
przekroju we wszystkich swoich silnikach gwiaz-
dowych. Waga catkowita silnika wynosi 159 kg.

»Regulus" 5-ci0O'" cylindrowy, jest silnikiem
gwiazdowym, o mocy 185 KM przy 1800 obr./min,
stosunek sprezania 5,7 :1 Cylindry i zeberka

Walter ,,Regulus”—185 KM,

stalowe, wytoczone z jednej sztuki. Lozysko kor-
bowodu gtéwnego posiada panewki bronzowe.
Na wale korbowym umieszczony zostat wirnik
(mieszadto), ktérego celem jest dobre wymiesza-
nie mieszanki przed wejsciem jej do cylindrow.

»Castor" 240/260 KM przy 1750/1850 obr./min.,
stosunek sprezania 6 :1, 7-mio cylindrowa gwia-

Walter ,,Junior’—105 KM.

zda. Silnik ten rowniez posiada mieszadto.
»Pollux“ 340/365 KM przy 1800/1850 obr./min.
9-cio cylindrowa gwiazda. Waga silnika bez pia-
sty Smigla i bez rozrusznika 310 kg.
»Walter Junior" czterocylidrowy, odwro6cony,
chtodzony powietrzem, o mocy 105/120 KM przy
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2000/2200 obr./min., przeszedt swojg ogniowg
prébe na zesztorocznym Challenge‘u, ktéry prze-
byt catkowicie, dajgc temsamem dowod swej trwa-
tosci. Trzeba podkres$li¢ niezwyktg zywotnos¢ fir-
my Walter, ktéra dzi$ wyrabia 8 typow silnikéw
od 50 do 700 KM i ktéra wykazuje Scile okre-
$long i celowg linje rozwoju w budowie silnikow
chtodzonych powierzeni.

SILNIKI POLSKIE:

Wobec tego, ze najpierw omoéwitem eksponaty
Panstw najliczniej na Salonie Paryskim reprezen-
towanych, temsamem Polska niestety znalazta sie
na ostatnim miejscu. Wystawiony zostat pierwszy
silnik polski zaprojektowany i zbudowany catko-
wicie w kraju, przez Polskie Zaktady Skody, Sp.
Akc. Jest to silnik G594, ,Czarny Piotrus"
gwiazdowy, 7-mio cylindrowy, chtodzony powie-
trzem o pojemnosci skokowej 594 1 Daje on
przy 2300 obr./min. moc 132 KM i wazy zale-
dwie 112 kg. Daje to 0.85 kg./KM., co' stanowi

KM
1U-0

«Or,%umieoo 1900 2000 2100 2200 2300 22*00

Charakterystyka silnika ,,G 594”.

przy tej mocy i tym typie silnika stosunek rzadko
spotykany. Stosunek sprezania 5:1. Zasilanie od-
bywa sie przy pomocy mieszadta o przektadni
1:75; mieszadto to daje rownomierny rozdziat
mieszanki i czeSciowo wyrdéwnuje cisnienie przy
wiekszych obrotach silnika. Wirnik mieszadta
0 Srednicy 150 m/m wykonany jest z duralu. Gto-
whice cylindréw nakrecane na tuleje, lane sg ze
stopu Y. Tioki kute ze stopu R.R.60 Hidumi-

TECHNIKA SAMOCHODOWA 81

nium. Z tego samego materjalu wykonane byty
doki silnika Rolls Royce, ktdry zdobyt pubar
Schneideda. Stop ten poisiada najmniejszy spot-

Silnik ,,G594”— ,Czarny Piotrus”.

czynnik tarcia ze wszystkich materjatéw stoso-
wanych do budowy ttokéow. ,Czarny Piotrus"”
przeszedt oficjalng homologacje stugodzinng,
a pozatem drugie sto godzin, przepracowat na pla-
towcu w powietrzu. Jest to pierwszy silnik pol-
skiej konstrukcji, ktéry przeszedt zwyciesko przez
wyzej wymienione préby.

Silnik ,,G 594”—Czarny Piotrus”.

Skoda wystawita pozatem silnik Jupiter VIIF,
ktéry fabryka wykonywa wedtug licencji BristoFa.
Silnik ten przeszedt w zesztym roku w czerwcu
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oficjalng stugodzinng prébe homologacyjng bez
najmniejszego defektu. Miejmy nadzieje ze sze-
reg prac podjetych w kierunku nowych kon-
strukcji polskich pozwoli nam na nastepnym sa-
lonie lotniczym w roku 1934 doczekac sie licz-
niej reprezentowanego polskiego przemystu sil-
nikowego.

Udana konstrukcja ,,Czarnego Piotrusia" daje
niezbity dowod, ze zawsze konsekwentna praca
zdolnego konstruktora, ktéremu dano czas, pie-
nigdze i warsztat, doprowadzi predzej czy po6zniej
do wartosciowych wynikéw. Tembardziej jest to-
godne zaznaczenia, ze ws$rdd wielu dziedzin na-

Kpt. RUCINSKI MARJAN.
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szego zycia daje sie zauwazy¢ niczeim nieuzasad-
niony pospiech marnujacy ludzi i zuzywajacy
bezptodnie wtozone kapitaty. Zdajemy sie docho-
dzi¢ do wnioskéw, dawno znanych na zachodzie
ze nie trzeba sie zniechecac¢ jezeli wynik pracy jest
nieraz przez dtugi przecigg czasu mato widoczny,
gdyz tern wieksze moze da¢ efekty jezeli kon-
struktor ma moznos$¢ szerokiej pracy doswiadczal-
nej, ktéra pozwala wyzyskaé kazdy eksperyment
dla osiagniecia coraz lepszych wynikow. W wa-
runkach polskich jest to specjalnie wazne, gdyz
nie mamy licznych doswiadczonych konstrukto-
row.

Mozliwosci rozwoju konstrukcji czotgowych

Niezwykle szybkie tempo prac wynalazczo-
konstrukcyjnych doprowadzito niedotezne two-
ry jakiemi byty pierwsze czotgi do tak wysokiego
stopnia doskonatosci, ze wydawato sie do niedaw-
na jakoby w tej dziedzinie nie pozostato juz wiele
do- zrobienia; nastgpit pewien stan stabilizacji
i wykorzystywania przemystowego doswiadczen
zdobytych prawie w pietnastoletnim okresie cza-
su istnienia czotgdw.

Po gtebszym zastanowieniu sie nad zdobyczami
ostatniej chwili odnosimy jednak nieodparte wra-
zenie, ze byt to stan stabilizacji pozornej, ze zdaje
sie zbliza¢ chwila nowych daleko idgcych udosko-
nalen czotga, jako nowoczesnego juz zupetnie na-
rzedzia walki.

Prace f. Viokers Armstrong Ltd nad czotgiem
»Carden Loyd Amphibions Tank" oraz firmy Er-
nesto Breda nad samochodem ,Autoblinda Amfi-
bia" zmierzajagce do nadania tym konstrukcjom
nowej zupeinie cechy — niezaleznosci od prze-
strzeni wodnych — posuwajg czolg w jego roz-
woju konstrukcyjnym o dalszy krok naprzéd.

Prace Christie nad wozami bojowemi latajgce-
mi podsuwajg mysli, ktore niewatpliwie doprowa-
dzg do rewizji poje¢ o mozliwosci budowy i uzy-
cia tego rodzaju wozow wogodle, a czolgow w
szczegoOlnosci.

W zwigzku z tern dotychczasowe nasze pogla-
dy na istote przeszkdéd terenowych i bezpieczen-
stwa ogniowego, jako podstawowych czynnikow
rozwoju konstrukcyjnego czotgbw muszg ulec
rewizji.

Rozpatrujgc przebieg rozwoju konstrukcji pan-
cernych, widzimy, ze czynnik obrony biernej t.
j. pancerz, niedostatecznie zabezpieczajacy zato-
ge, bron i urzadzenie maszynowe czotga od dzia-
tania pociskéw, spowodowat stosowanie coraz
wiekszych szybkosci biegu czolga jako czynnika
bezpieczenstwa ogniowego.

Jak zyciowg byta ta daznos¢ wskazuje wykres
umieszczony na rys. 1, a przedstawiajagcy przy-
rost szybkosci czotlgow budowanych w latach
1917— 1932.

Rozwojowi szybkosSci sprzyjata nietylko chec
zabezpieczenia sie przed ogniem przeciwnika lecz
i ewolucja poje¢ na uzycie czotgdbw wogole, zacze-

to je bowiem stosowac nietylko w walkach pozy-
cyjnych lecz w dziataniach ruchowych.

jak wynika z przytoczonegolna rys. 1 wykresu
krzywa szybkos$ci rosnie bardzo predkoli obecnie
wozy terenowe (gasienicowe) rozwijajg juz 67
km/godz. — szybko$¢ do niedawna jeszcze uzna-
wang za praktycznie niemozliwg do* osiggniecia.

Oceniajagc warto$¢ szybkosci jako czynnika bez-
pieczenstwa ogniowego czotga, dochodzimy do
whniosku, ze w pewnych wypadkach szybko$¢ ta
odgrywaé¢ moze role decydujaca.

Przeprowadzone bowiem doswiadczenia dowo-
dza, ze czolg manewrujacy (na odlegtosci ok. 500
m. od Strzelca) z szybkoscig ok. 20 km/godz. jest

Rys. 1
Skala szybkosci: 1 kratka= 5 km/godz.

ogromnie trudny do wziecia na cel -nawet przy
pomocy urzgdzen forometrycznych.

Zwalczanie czotgéw szybkobieznych przy po-
mocy zwyktych $rodkéw ogniowych bedzie wiec
niezwykle trudne i w wielu sytuacjach dodatni
wynik bedzie tylko dzietem przypadku.

To tez w miare wzrostu szybkoS$ci poruszania

sie — czolg zaczyna coraz skuteczniej unikac
ognia artylerji, jako najgroZniejszej dotychczas
broni, tak ze wzgledu na wiasnosci przebijalne

jak i niszczace dziatanie pociskow.
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W ten sam sposéb czolg moze unika¢ ognia
broni przeciwpancernych niezaopatrzonych w
specjalne szybkosprawne mechanizmy i urzadze-
nia celownicze.

Urzadzen celowniczych umozliwiajgcych szyb-
sze chwytanie na cel nie nalezatoby zbytnio' prze-
cenia¢ ze wzgledu na charakter ruchu czolga,
ktory zawsze bedzie sprawial broniom przeciw-
pancernym duze trudnosci.

Powazniejszym przeciwnikiem czotgow moga
by¢ bronie chemiczne, szczegOlnie za$ dziatania
zwigzkami wchodzacemi w polgczenie z materja-
lami pednemi i smarami uzywainemi do napedu
silnikow czotga.

Jednakze i na tern polu bedzie mozna przeciw-
dziata¢, uzywajagc odpowiednich filtrow chemicz-
nych lub odseparowujac silnik od otaczajagcego
powietrza, albo tez stosujgc powietrze zgeszczone
czy skroplone jako* sktadnik mieszanki wybucho-
wej potrzebnej do napedu silnika.

Jak wida¢ wszystko sg to trudnosci, ktére w

ten czy inny spos6b prawdopodobnie mozna
usunggc.
Pozostajg trudnosci zasadnicze: teren i kon-

strukcja czotga.

Analizujac przebieg walki czolga z terenem wi-
dzimy, ze w zaraniu powstania idei budowy czot-
géw liczono sie bardzo powaznie z trudnosciami
terenu.

Juz w roku 1915 major arrnji angielskiej He-
therington, wysuwajac projekt budowy opance-
rzonego wozu bojowego wyszedt z zatozenia, ze
woOz ten winien porusza¢ sie w kazdym niemal
terenie.

Wedtug zrédet angielskich (The Tanks of the
Great War — J. C. Fuller’'a) w6z majora Pfethe-
ringtoin‘a miat posiada¢ nastepujace gtéwne ce-
chy:

Dtugosé — 30 m.
Szerokosé — 24 m.
Wysokos¢ — 13,8 m.
Ciezar — 300 ton.

Prizekraczalno$¢ brodow 4,5 m. gtebokich.

Jak wiadomo projekt wozu nie zostat zrealizo-
wany, gdyz, jak to wykazato sprawdzenie obli-
czen, w6z zbudowany wedtug omawianego pro-
jektu wazytby nie 300, lecz 1000 ton.

Pierwsze walki czotgow nasuwaty uwagi, ze te-
ren bedzie czynnikiem decydujgcym o uzyciu
czotgéw; z raportéw dowddcOdw oddziatow czot-
gowych wynika, ze wiecej czolgdw grzezto w te-
renie niz byto uszkodzonych ogniem przeciwni-
ka.

Walki dalsze pozwalajg juz twierdzi¢, ze te-
ren jest conajmniej tak samo groznym przeciwni-
kiem czotlgéw, jak i artylerja.

Nalezy zaznaczy¢, ze walki 6wczesne byty pro-
wadzone przy maksymalnej szybkoSci czotgow
7 km/godz. i wzglednie dobrze przeprowadza-
nem rozpoznaniu terenu.

Dotychczasowe wyniki osiggniete w drodze
powolnej ewolucji sg stosunkowo nikte. Jezeli
wezmiemy pod uwage stosowane dotychczas czot-
gi Renault 1917 i czolgi z roku 1932, to musimy
przyznaé, ze posiadaja one mniej wiecej jednako-
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we zdolno$ci pokonywania terenu i przeszkéd te-
renowych jak: rowdw, lejow, zasiekéw i t. p.

Wprawdzie juz w poczatkach uzycia czotgéw
probowano podnie$¢ ich zdolnoSci pokonywania
przeszkdd przez stosowanie roznego rodzaju u-
rzagdzen, jednakze wigkszych sukceséw na tern
polu nie zdotano osiagnac.

Czotgi ostatniej doby np. ziemnowodny czolg
Carden Loyd Amphibions Tank, bedag posiadaty
przewage nad czotgami z roku 1916, jezeli chodzi
0 pokonywanie terené6w nawodnionych, jednakze
oba typy czotgéw beda bezradne wobec wzniesien
piaszczystych i niewielkich nawet bagien,

Wobec tych przeszkod, tak czesto spotykanych
w przecietnych warunkach terenowych, sprawa
pogladéw na charakter konstrukcji czotga nabie-
ra zupetnie specyficznego zabarwienia.

Z jednej strony teren taki bedzie zawsze wy-
zyskiwany jako najskuteczniejszy czynnik w or-
ganizacji obrony przeciwpancernej = z drugiej
strony przyczyni sie niewatpliwie do szybkiej
1 Smiatej decyzji konstruktoréw skianiajgc ich
do poszukiwania nowych rozwigzan.

Nalezy spodziewaé sig, ze poszukiwania takie
doprowadza do uniezaleznienia czotga od terenu
wogole.

Ogélnie rzecz biorac dzisiejszy stan konstruk-
cji czotgdw, nie ulega watpliwosci, ze Wszystkie
dotychczas znane nam czolgi odpowiadajg swemu
istotnemu zadaniu zaledwie w znikomym stopniu,
posiadajg one bowiem nastepujgce gtowne wady:

zte warunki strzeleckie,

matg odporno$¢ opancerzenia,

matg wydajno$¢ mechaniczng,

niedostateczng przekraczalno$¢
terenowych.

Analizujgc wady te zatrzymamy sie na kazdej
z nich osobno.

przeszkaéd

Zte warunki strzeleckie.

Warunki strzeleckie w czotgu sg w dzisiej-
szym stanie rzeczy tak zle, ze wydajno$¢ ogniowa
czolga w porownaniu z wydajnoscig ogniowg te-
go samego' typu broni innej ze stanowisk polo-
wych jest niewspdétmiernie matg.

Poruszajagcy sie w terenie czotg, podlega tak
ré6znorodnym, cigglym wstrzagsom i wahaniom,
powodujgcym stale i nie dajgce sie w zaden spo-
sOb przewidzie¢ ruchy, ze celowanie staje sie spe-
cjalnego rodzaju zrecznoscig; to tez o skuteczno-
§ci ognia prowadzonego w tych warunkach tru-
dno mowi¢ — jest ona naogdt znikoma,

Metody szkolenia Strzelca czolgowego', kiadace
nacisk na szybkie wyszukiwanie celu i danie do
niego serji strzatéw, dajg w praktyce maty efekt
i wymagaja duzej selekcji ludzi.

Zatrzymywanie czolga w celu otwarcia ognia
przy dzisiejszej organizacji obrony przeciwpan-
cernej jest conajmniej wysoce ryzykowne.

Wszelkie ulepszenia sprzetu i urzadzen strze-
leckich w postaci jarzm kardanowych i kulistych,
umozliwiajagcych wykonywanie niezaleznych ru-
chéw broni i czolga nie polepszajg wiasciwie wa-
runkéw strzeleckich, wchodzg tu bowiem w gre
jeszcze sity bezwtadnosci broni i Strzelca, ktdre



na przebieg strzelania wywierajg z zasady nieko-
rzystny wptyw wtoérny.

Idealnem rozwigzaniem tego zagadnienia byto-
by zupeine uniezaleznienie broni i strzelica od wa-
han i wstrzagséw czolga.

Rozwigzanie takie moze przynieS¢ w stopniu
praktycznie wystarczajgcym, giroskopowe stano-
wisko strzeleckie.

'Wykorzystanie momentu girostatycznego do
stabilizacji specjalnie skonstruowanego stanowiska
strzeleckiego nie jest absurdem i nalezy przy-
puszcza¢, ze w niedalekiej przyszto$ci zostanie
stanowisko takie praktycznie wykonane.

Musze nadmieni¢, ze w Niemczech opatentowa-
no urzadzenie giroskopowe do zmniejszenia

wstrzgsOw podwozia samochodowego'; giroskop
ma +tagodzi¢, a nawet w pewnych wypadkach
pochtania¢ zupeinie wstrzagsy ramy samochodu

uniezalezniajgc w ten sposoéb nadwozie od reakcji
drogi.

Rozwigzanie konstrukcyjne giroskopowego sta-
nowiska strzeleckiego' moze iS¢ w kierunku u-
mieszczenia giroskopéw wprost na stanowisku
lub opodal i przeniesienia momentéw girostatycz-
nych na stanowiska przy pomocy watow.

Stanowisko to sktada sie z kosza a (rys. 2) zawie-
szonego na dwoéch czopach b w pierscieniu c, ktd-
ry jest zawieszony przy pomocy dwoch czopéw
d, przesunietych wobec czopéw b o kat 90° na
kadtubie czotga.

Jak wida¢ kosz a moze wykonywaé, dzieki
kardanowemu zawieszeniu, ruchy wahadtowe wo-
bec pionu, tem samem kosiz ten moze, do
pewnegolstopnia uniezalezni¢ sie od ruchéw wa-
hadtowych kadtuba.

Pozostata zalezno$¢ kosza wobec ruchow wy-
sokosciowych kadtuba, jak to dalej wyjasnimy
nie posiada duzego znaczenia ujemnego.

Sam mechanizm giroskopowy moze by¢ roz-
mieszczony w rdzny sposob: badz to w dolnej
czesci stanowiska strzeleckiego (rys. 2 lit. €), badz
w czesci gornej lub bocznej.

Przyktady innego rozmieszczenia
przedstawia rys. 3.

Wigzac Strzelca i brod z koszem giroskopowego

giroskopéw
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stanowiska strzeleckiego, stwarzamy nowe zupet-
nie warunki strzeleckie, gdyz wahania tak po-
przeczne jak i podiuzne oraz wahania wypadko-
we zostang sttumione lub sprowadzone do mini-
mum.

Pozostaje jedynie wptyw wspomnianego juz wy-
zej zjawiska zmian wysokosciowych linji celu wo-
bec samego celu.

Rozpatrzmy to zjawisko na przykiadzie.

Jadacy w terenie czotg, napotyka na przeszko-
dy w postaci kamieni, skib, zagondw, drzew le-
zacych i t. p. wskutek ktorych podnosi sie chwi-
lowo wobec terenu na pewng wysokos$é.

Doswiadczenia wykazaty, ze wznoszenie sie
czotga na tego rodzaju przeszkodach nic prze-
kracza 30 cm.

W czasie jazdy po tego rodzaju terenie czoig
nabiera ruchéw wahadtowych utrudniajgcych lub
uniemozliwiajgcych celowanie.

Przyjmujac zatozenie (rys. 4), ze strzelec pro-
wadzi w tym czasie ogien przy celowniku 500
metréw, oraz ze bron umieszczona w czotgu znaj-
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duje sie na wysokosci a = 2 metry nad terenem,
a kat linji celu c wobec terenu b na ktérym le-
zy cci i czolg pozostanie przy przechodzeniu
czotga przez przeszkode niezmieniony, to wsku-
tek zmiany potozenia broini z a = 2 metry na
a. — 2,3 metra — odlegto$¢ b, miejsca padania
pociskow od osi brom zmieni sie w nastepujacy
sposob:
przyjmujac:
a = 2 metry
ax— 2,3 metra
b — 500 metréw
a = 0°20
rozwigzujac:
500 : 2= 1500 + Xx) :2,3;
1000-+ 2x = 5t0. 2,3;

500.2,3 — 1000 150
= =7 = 7a

czyli odlegto$¢ b 501 metréw zmieni sie na
b, = 500 3 75 = 575 metréw.

Widzimy wiec, ze rozrzut powstajacy wskutek
wznoszenia i opadania czotga jest dos¢ znaczny,
jezeli go jednak por6éwnamy z rozrzutem powsta-
jacym w czasie strzelania z czolga posiadajacego
tylko jarzmo to ostateczny wynik przemawia bez-
wzglednie na korzy$¢ giroskopowego stanowiska
strzeleckiego, gdyz w tym wypadku istnieje moz-
no$¢ utrzymania kata a bez zmiany.

Rozpatrujgc dalej mozliwosci poprawy warun-
kéw strzeleckich w czolgu zastanbwmy sie nad
usunieciem ruchéw wahadtowych broni i Strzel-
ca, gdyz ruchdéw catego czotlga jako obj,ektu ziem-
nego nie mozna usungé.

Ruchy wahadtowe broni i Strzelca mozemy
prawie zupetnie usungé przy pomocy giroskopo-
wego stanowiska strzeleckiego.

Rozpatrzmy w jaki sposéb stanowisko girosko-
powe stabilizuje sie w czasie poruszania sie czotga.

W tym celu przedstawmy sobie dzialanie same-
go giroskopu.

Zgodnie z teorjg bagka *), ciata sztywne wiru-
jace szybko okoto swych osi swobodnych oddzia-
tywujg w szczegdlny sposéb na kazda usitowang
zmiane kierunku tych osi.

Jak duze momenty girostatyczne mozna uzy-

skaé, ze stosunkowo niewielkich giroskopéw
Swiadczy ponizszy przykiad.

Zakltadajac:
ciezar wirujacej masy giroskopu 50 kg.
promien bezwiadnosci — 0,3 m.
ilos¢ obrotow na minute — 2000

szybkos$¢ i wielko$¢ wahan stanowiska

na ktérym umocowano giroskop = 45°/sek.
I — moment bezwiadnosci wzgledem osi geome-
trycznej.
w - predkos¢ katowa okoto osi geometrycznej
f = predko$¢ katowa zmiany kierunku geome-
trycznego osi geometrycznej.
M moment giroskopu.

"™ Mechanika teoretyczna—Czopowskicgo.
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Przy wielkosci i predkosci wahan 45°/sek. po-
wstaje moment girostatyczny:

| 50 ,0,32= 0,458 kgm sek.3;

21

w = 2000 60 209 sek.

o= 45° T _ .

£ 180° 0,785 sek.' 1
a zatem moment girostatyczny giroskopu be-
dzie:
M= 1| (@ == 0,458 « 209 .0,785 = 75, 1 kgm.

Rozpatrzmy teraz dziatanie catego giroskopo-

wego stanowiska strzeleckiego.

W tym celu dla uproszczenia rozwazan**) przy-
rownajmy giroiskopowe stanowisko strzeleckie do

wahadta na koncu ktdérego jest przymocowany
giroskop przyczem zatézmy:

ciezar giroskopu 40 kg.

ciezar Strzelca 70 kg.

ciezar broni 60 kg.

ciezar stanowiska 60 kg.

Razem 230 Kkg.

Dla uproszczenia obliczen przyjmiemy:

1) Srodek ciezkosci stanowiska lezy mniej wiecej
w Srodku ciezkoSci giroskopu,

2) odlegtos¢ srodka ciezkosci stanowiska od osi
obrotu conajmniej 60 cm. — ze wzgledu na sta-
tos¢ réwnowagi.

Jak juz zaznaczono stanowisko mozna zastgpié
przez wahadto (z umocowanym na koAcu giro-
skopu) o masie réwnej 230 kg. i ramieniu 60 cm.

(rys. 5).

Rozpatrujemy ruch w dowolnej ptaszczyznie
wahnieé.
W razie wychylenia czolga — wahadto wytrg-

cone ze stanu rownowagi przy wspoétdziataniu z
giroskopem dazy do potozenia B.

Pochylenie czolga o kat s. powoduje kazdorazo-
wo wychylenie wahadta o kat @ przyczem:

a> p

w) Rozwazania inz. Biatkowskiego z W. I. B. |
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Przyjmujac a = @ = 45° obliczamy site zywa
w punkcie B (wobec tego, ze kat a jest zawsze >
od [3 warunek ten jest bardziej korzystny)

H = "m:v-:

V=j/ 2gh
h — 60 — 60 cos 45° — 17,4 cm.
V=12.981.174 = 185 cm sek.
H 230000.1852 =3960000 gram -3960kgcm

981 . 2

Dalszy ruch wahadta od punktu B do C bedzie
hamowany momentem girostatycznym — 751
kg, wobec tego wahadto nie dojdzie do punktu C
a do jakiego$ punktu C,.

Wobec tego:
Pl = M.t + 230-h,
ht = 6 0 — 60 cos a

H My -j- 230 . 60 — 230 . 60 cos 7

A. MINCHEIJMER.

Automat do wyrobu

Inz.

Jednym z podstawowych warunkéw nalezytej
organizacji masowej produkcji jest jaknajszersze
zastosowanie automatow, ktore przy obecnym
rozwoju techniki zdolne sg doi wykonywania
réznych skomplikowanych prac i do produkowa-
nia nawet bardzo ztozonych przedmiotow.

Przyktadem szczytowego juz niemal rozwoju
automatyzacji jest istniejgcy, oczywiscie w Ame-
ryce, automat, zdolny do produkowania 10.000
ram samochodowych w ciggu doby,, ktéry obstu-
guje caty koncern General Motors, Packarda,
Chryslera, Hudsona, Hupmobila, jednem stowem
caty amerykanski przemyst samochodowy poza
Fordem. Sam fakt istnienia tego automatu rzu-
ca bardzo ciekawe Swiatto na metody pracy tego
przemystu, Kktory, pragngc uzyska¢ wysoka ilo-
sciowo produkcje przy réwnoczesnem jak naj-
znaczniejszem obnizeniu kosztéw, musi zdoby-
wac sie na tak nadzwyczajne wyczyny techniczne.

Automat ten, bedacy oczywiscie nie jaka$s po-
jedynczg maszyng, ale duzym budynkiem fa-
brycznym, zaopatrzonym w liczne skomplikowa-
ne urzadzenia i mechanizmy, stanowi cze$¢ wiel-
kich kuzni i zakladéw metalurgicznych firmy A.
O. Smith w Milwaukee, Wisconsin, ktére miatem
mozno$¢ zwiedzi¢ podczas mego pobytu w Ame-
ryce.

Zastosowany jest tam system jednokierunkowe-
go przebiegu fabrykacji, to znaczy, ze materjat,
dostawszy sie na maszyny, przechodzi natych-
miast po ukohczeniu danej operacji, bez zadnych
postojow, od stanowiska do stanowiska, az do
catkowitego wykorniczenia. Wszystkie maszyny
wykonywujg oczywiscie swoje czynno$ci automa-
tycznie, a przesuwanie materjatu i pétfabrykatow
od maszyny do maszyny jest rowniez catkowicie
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3960 = 7510 .7 + 13800 — 13800 cos 7
—9840= (7 - n - cos 7 ) 7550
9840 = (1,8 cos 7 — 7) 7550
18 cos 7 — 7 = 13;

7 = 22°

A zatem w podanym przykiadzie stanowisko
strzeleckie wychylitoby sie w pierwszym momen-
cie, po wyprowadzeniu ze stanem réwnowagi,
w przeciwnym Kkierunku o 22°; dopiero po pew-
nym czasie przyjetoby potozenie pionowe t. j.
przybrato zasadnicze korzystne do strzelania po-
tozenie.

Zwiekszenie masy i obrotow giroskopu moze
doprowadzi¢ do zupeinej stabilizacji stanowiska
strzeleckiego.

Nalezy zaznaczy¢, ze korzystniej bedzie zwiek-
szy¢ obroty jako czynnik drugiego stopnia.

Rozwigzanie konstrukcyjne  giroskopowego
stanowiska strzeleckiego moze wiec radykalnie
poprawi¢ warunki strzeleckie czotga.

(d. ¢. n)

ram samochodowych

zautomatyzowane tak, ze w catym wielkim bu-
dynku zatrudnionych jest zaledwie 200 ludzi, pod-
czas gdy wydajnos$¢ tego ,automatu"™ wynosi 450
ram na godzi-ne, to znaczy, ze na kazdg poszcze-
gbélng operacje przeznaczone jest zaledwie 8 se-
kund! Catkowite wykonanie ramy, liczac od
chwili wziecia materjatu ze sktadu, do chwili za-
tadowania gotowej juz pomalowanej i wysuszo-
nej ramy do skiadu trwa tylko 15 godziny!

Wyrob ramy rozbity jest na 9 oddzielnych pro-
cesow fabrykacyjnych, jest tam wiec 9 odrebnych
zautomatyzowanych zespotdw maszyn. Pierwszy
proces stanowi sprawdzanie i prostowanie mater-
jatu.  Podtuznice i gtowne poprzeczki wykony-
wane sg ze specjalnie walcowanych waskich i dtu-
gich pasm blachy, mniejsze za$ czeSci z arkuszy.
Na poczatku automatyczne walcarki prostujg
kawatki blachy, ktére trafiajg nastepnie na ma-
szyne kontrolng, sprawdzajgcg ciezar, grubos¢,
wymiary podtuzne i poprzeczne pasm i arkuszy,
i automatycznie odrzucajg wybrakowane sztuki.

Materjat wedruje nastepnie do oczyszczenia,
a po wymyciu, wyszczotkowaniu, pozbawieniu
resztek zendry, wytrawieniu i pokryciu cienkg
warstewka smaru, przechodzi do wiasciwej me-
chanicznej obrobki. Pierwszg do$¢ krotka zreszta,
biegnacg wpoprzek budynku, linje stanowi 6 wiel-
kich pras do wyrobu podtuznie. Pierwsza prasa,
dziatajgca w plaszczyznie poziomej, wygina pa-
sma blachy, nadajagc im w przyblizeniu podiuzny
ksztatt ramy 1z charakterystycznem wygieciem
ponad tylng osig. Nastepne prasy wybijajg otwo-
ry, wycinajg doktadny ksztalt podiuznicy i wy-
ttaczajg jg, nadajac jej przekrdj korytkowy. Pra-
sy tej linji wykonywujg réwnoczes$nie prawe i le-
we podiuznice.
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Na nastepnej linji, ciggnacej sie juz wzdtuz bu-
dynku, przymocowane sg do podiuznie rozne
drobne czesci jak wieszaki resorowe, wieszaki do
watkéw hamulcowych i t. p. Bardzo ciekawy jest
automatyczny mechanizm tej linji: stanowi go
tancuch z 38-ma wozkami, z ktérych dziewietna-
Scie znajduje sie ponad podtogg, dziewietnascie
za$ proznych powraca pod spodem na poczatek
linji. Obie podluznice, prawa i lewa, zostajg przy-
mocowane do ruchomych ramion tego samego
woézka i co 8 sekund zachodzi nastepujgca czyn-
nos¢: ramiona wozkdéw zsuwajg sie, wozki wszyst-
kie razem przesuwajg sie¢ o jedno stanowisko i ra-
miona. rozsuwajg sie, podajac niejako podluznice
dla przeprowadzenia nastepnej operacji. Oddziel-
nych stanowisk jest dziewietnascie: na pierwszem
robotnicy zaktadajg podluznice na wdzki, co dru-
gie za$ z nastepnych stanowisk obsadzone jest
réwniez tylko przez robotnikéw, ktorzy przykta-
daja w odpowiedniem miejscu przeznaczong do
przymocowania cze$¢ i zakiadajg w otwory nity.
Kazde za$ sasiadujgce z robotnikami stanowisko
stanowig automatyczne maszyny z glowicami do
nitowania, ktérych silne szczeki zgniatajg na zim-
no zatozone przez robotnikéw nity, oraz automa-
tyczne wiertarki do wiercenia otworéw, ktérych
z tych czy innych wzgledéw nie mozna bylo wy-
ttoczy¢. Jest to linja, na ktérej w stosunkowo
najszerszym zakresie wykorzystana jest praca ludz-
ka, a dzieki zastosowanemu na niej systemowi ro-
botnik nie ma bezposredniej stycznosci z maszy-

Ogolny widok
Na srodkowym planie 19 stanowisk automatu,

nami wykonujacemi wiasciwe czynnos$ci robocze
i zabezpieczony jest przez to przed mozliwoscig
jakiego$ okaleczenia, musi sie jednak bardzo spie-
szy¢, by w ciggu niecatych 8 sekund zatozy¢ da-
ng cze$¢ wraz z nitami. Koto kazdego z nich jest
zresztg wytacznik elektryczny, przy pomocy kto-
rego moze kazdej chwili zatrzymaé tancuch, gdy-
by sie opdéznit z wykonaniem swojej czynnosci,
tylko ze takie zatrzymanie moze go- bardzo stono
kosztowa¢, bo $ciggnie sie z niego odpowiednio
wysoka kare.

Wzdtuz tej linji ciggnie sie cata baterja wielkich
Bullardowskich ,U-Maticow*, wyrabiajagcych po-
szczeg6lne czesci, ktére majg by¢ przymocowane
do ramy.
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Roéwnolegle z linja wykonczajagca podtuznice,
ciagng sie 4 linje zaopatrzone w mniejsze prasy
wyrabiajgce poprzecznice. Wszystkie te linje do-
chodzg do poruszajgcej wpoprzek budynku linji
skfadania ramy. Mamy tam réwniez do czynie-
nia z wézkami o ruchomych ramionach, do ktd-
rych przymocowane zostajg poszczegblne czesci
ramy. Na ostatniem stanowisku ramiona zsuwajg
sig, rama zostaje ztozona w jedng cato$¢, automa-

Automat przy pracy.

tycznie sprawdzone zostaje potozenie otworow,
a specjalnie urzagdzona maszyna wdmuchuje w nie
przy pomocy Scie$nionego powietrza odrazu
wszystkie potrzebne do zmocowania ramy nity,
w ilosci stu kilkudziesieciu sztuk.

»Zfastrygowana“ w ten sposéb nitami rama
przeniesiona zostaje na nastepng linje, na ktorej
liczne gipwice ze szczekami roznitowujg je i wy-
kanczajg ostatecznie rame, ktéra poddana zostaje
Scistej kontroli, co do doktadnosci wymiarow
i ksztattow. Mechanizm atutomatyczny tej linji
ma nieco' inny ustrdj niz poprzednie. Wézki poru-
szajgq sie tu tylko' w ptaszczyznie poziomej, opisu-
jac zamkniety obwod bez jakiegokolwiek powra-
cania podlpodtoga, przy tern wszystkiem wozki
sg stale zapetnione. Rama lezy na wozkach nieru-
chomo, natomiast po kazdorazowem przejsciu
woOzka od stanowiska do stanowiska, przesuwajg
sie do niegoli odsuwajg maszyny z gtowicami do
nitowania. Zaznaczy¢ tu réwnie nalezy, ze wiasci-
we mechanizmy uruchamiajg taricuchy, prasy i ob-
rabiarki znajdujg sie pod podtogg w suterenach,
nazewnatrz za$ wystajg jedynie wiasciwe robo-
cze elementy tych maszyn, z narzedziami i uchwy-
tami.

Gotowe juz ramy wedrujg diugiemi konwoje-
rami do komér, w ktdrych zostajg dokladnie wy-
myte z resztek smardw i oczyszczone, i dostajg
sie nastepnie do komdr natryskowych, gdzie sie
je pokrywa lakierem, poczeriA przechodza przez
piece i suszarki i zostajg zatadowane przy pomocy
dzwigow o bardzo ciekawej konstrukcji do olbrzy-
mich wielopietrowych skfadéw, mogacych po-
miesci¢ wiele tysiecy catkowicie wykorficzonych
ram. W okresie szczeg6lnie intensywnej produkciji,
olbrzymie stosy tych ram lezg poiprostu na Swie-
zem powietrzu i czekajg zatadowania na pociag.
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Widok catego tego ,automatu" podczas pracy
jest naprawde imponujgcy i napawa widza gtebo-
kim podziwem dla amerykanskiej techniki. Olbrzy-
mia hala, petna wielkich maszyn, miedzy ktéremi
zrzadka widzi sie drobng posta¢ cztowieka i ktore
z zabdjczg jednostajnoscig powtarzajg w réwnych
odstepach czasu ciggle te same, nieraz bardzo
skomplikowane, ruchy, krotkie chrupniecia wy-
ttaczarek, brzek przerzucanych od maszyny do
maszyny kawatkoéw blachy, szczek przesuwanych
wozkéw — wszystko to sprawia wrazenie jakie-
go$ niemal niesamowitego zywego organizmu, tet-
nigcego' intensywnym rytmem pracy.

Szczeg6lnie za$ godng podziwu jest okolicznos¢,
ze cala ta niestychanie skomplikowana, a mimo
to nadzwyczaj doktadnie pracujgca, maszynerja
nie zostata zbudowana dolprodukowania jednego
tylko rodzaju ramy, a przeciwnie ma wszelkie ce-
chy uniwersalnosci. Prasy i wytlaczarki zaopa-
trzone moga by¢ w dowolne matryce, wszystkie
gtowice do nitowania sg jednakowe i moga by¢
zaopatrzone w szczeki zgniatajagce dowolnego
ksztattu, a poszczeg6lne mechanizmy mogg by¢
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w dowolny sposéb i w dowolnem miejscu przy-
mocowane do ptyt fundamentowych. Naped c-
trzymujg one od zebatek o ruchu zwrotnym.
Catkowita zamiana narzedzi i wyregulowanie
maszyn do wyrobu innego' typu ramy moga by¢
uskutecznione w przeciggu 6 do 8 godzin.

Fabryka moze wiec zasadniczo podjaé¢ sie wy-
konania ramy dowolnego typu i dowolnych roz-
miar6w, z drugiej jednak strony nie przyjmuje
jednorazowych obstalunkéw ponizej 10.000 sztuk,
bo przy tak ,matych" ilosciach nie optaca sie jej
ponosi¢ kosztdw nowych matryc i narzedzi oraz
kosztéw ustawienia i doregulowania maszyn i wo-
g6le zawracania sobie gtowy takim ,,drobiazgiem".

W naszych warunkach jest to liczbha wprost
olbrzymia, nie nalezy jednak zapomina¢, ze sta-
nowi ona zaledwie produkcje jednej doby tego
automatu, oraz ze firma A. O. Smith jest niemal
jedynym dostawcg ram dla catego prawie przemy-
stu samochodowego Standéw Zjednoczonych, kt6-
rego roczna wytworczo$¢ siega w okresie dobrej
konjunktury zawrotnej liczby 4 miljonéw wo-
tow.

Nowe metody wbudowania silnika w todziach
motorowych*

Olbrzymi rozwdj automobilizmu wodnego, w
latach powojennych, narzuci! konstruktorom Kka-
dtubow i mechanizmoéw napedowych szereg tru-
dnych i niezmiernie ciekawych, z punktu widze-
nia konstrukcyjnego', zadan technicznych.

Jak i w automobilizmie lgdowym, na czolowe
miejsce wystepuje szybko$¢ i ekonomja w ilosci
energji, niezbednej dla jej osiggniecia. Jednakze
prawo trzeciej potegi zawsze statoli stoi na prze-
szkodzie do osiagniecia, zadawalajacych wynikow
wiasnie u tego typu todzi, gdzie ekonomja bedzie
najwiecej wskazana — u todzi typu spacerowego
lub utylitarno - handlowego.

Osiggniecie maksymalnych  mozliwosci prak-
tycznych idzie w dwdch kierunkach, a mianowi-
cie: w kierunku zmniejszenia oporéw kadtuba,
przez nadanie mu racjonalnych form, dajacych
mozno$¢ maksymalnego wykorzystywania prawa
emersji, a z drugiej strony przez podwyzszenie
wspotczynnika sprawnosci zespotu napedowego.

Fig 1
Kadtub kilowy gteboko osadzony.

Wielko$¢ wspo6tczynnika powyzszego zalezna
jest, poza wysoka sprawnos$cig samego silnika, od
nalezytego doboru $ruby i kata pochylenia osi
walu pednego, wzgledem osi podtuznej kadtuba.

Przy kadtubach gteboko osadzonych, kilowych,
o wielkich oporach czotowych i matych szybko-

Sciach, ten ostatni warunek byt zasadniczo prze-
strzegany z reguly (fig. 1). Natomiast przy for-
mie dna klinowej lub szczeblowej, zmuszeni jeste-
$my, przeprowadziwszy wal przez rure dejdwudo-
wa, montowaé silnik pod katem pochylenia od
10° — 15° wzgledem osi kadtuba, przez co traci-
my duzy odsetek pracy $ruby na pokonanie Kip*-
monjentu £, co w zasadzie moze byé osiggniete
innym, wiecej ekonomicznym S$rodkiem a mia-
nowicie: odpowiednig formg dna i nalezytem roz-
mieszczeniem mas (fig. 2). i

Fig 2
Kadiub kilowo-trapezowy.

Pochylenie osi, walu pedzacego poza zmniej-
szeniem wspdiczynnika wydajnosci zespotu — po-
woduje wielkie zagtebienie $ruby, a co stad wy-
nika tatwos¢ uszkodzenia przy przejSciu plytkich
miejsc. Do dalszych niedogodnosci uktadu oma-
wianego zaliczy¢ nalezy:

a) niedogodno$¢é umieszczenia silnika w przed-

nim lub midelowym odcinku kadtuba, co powo-

duje mniejsze zuzytkowanie przestrzeni uzytko-
wej, (przecietnie 0,4).
t) Moment, powstajacy wskutek naporu wody przy

jezdzie na dno i przéd lodzi.
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b) potrzebe diugiego watu i
wszystkiemi  niedogodnoSciami  tego
k0'iistrukcyjnego todzi.

Nalezato wynalez¢é sposéb napedu Sruby wie-
cej doskonaly, odpowiadajgcy szeregowi wyma-
gan, ktdre obecnie konstruktorowi mechanicznej
czedci lodzi, stawia twoérca jej kadtuba.

szczegGhu

Fig. 3 Wbudowanie silnika sposobem ,Sterling” w todzi
péipoktadowej.

Rok biezacy przynosi, z Ameryki dwa niezmier-
nie ciekawe rozwigzania wyzej omawianego pro-
blemu, a mianowicie firmy ,Sterling Engine
Company" i ,Johnson Motor Company".

Koncepcja firmy ,,Sterling" jako idea nie przed-
stawia specjalnej nowos$ci poniewaz tego rodzaju
uktady stosowane byly oddawna przy todziach
wyscigowych stajgc sie niejednokrotnie przyczy-
nag powaznych awarji w momentach najwiecej
decydujgcych, jednakze udoskonalona konstruk-
cja két zebatych lub tancuchoéw i silna budowa
w modelach ,,Sterlinga" gwarantujg nalezytg wy-
trzymato$¢ przenosni.

Fig. 4.
Przenosnia ,,Sterling” z tancuchem Renoldsa.

»Sterling Engine Company" poizostawiajac 08
Sruby pochylong i przechodzaca przez dejdwud,
skierowuje swojg uwage gtéwnie na osiggniecie
maksymalnej przestrzeni uzytkowej montujac
silnik w tylnej czesci lodzi (fig. 3, 4, 5). Powyzsza

Fig. 5.
Przenos$nia ,,Sterling” w todzi spacerowej (torpedo).

przestrzen uzytkowa kadituba przy tym ukladzie
powieksza sie dwukrotnie dochodzac do 0,S w
porownaniu z dotychczasowym sposobem usta-
wienia silnika.

dejdwudu, ze
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Pozarem, stosujac przenos$nie miedzy silnikiem
a Srubg mamy mozno$¢ stosowania szybkoobro-
towych, Izejszych silnikbw bez zmniejszenia
sprawnosci Sruby wskutek koirrozji. (naprzyktad
przy 225 konnym silniku Sterlinga o ilosci obro-
tow 2150 na minute redukujemy obroty Sruby na
1720).

Fig. 6.
budowanie silnika ,,Johnsona”.

Reduktor sktada sie z dwuch kot zebatych lub
tancuchéw Renoldsa o> pochylnych pod katem 12"
osiach i osadzonych w karterze z oliwg. Potgczenie
z osig silnika i $ruby uskutecznione jest przy po-
mocy uniwersalnego gumowego #acznika.

) Fig. 7.
Sruba silnika ,,Johnson” .

Bezwzglednie rewelacyjny charakter posiada
konstrukcja firmy Johnson faczaca w jednym ze-
spole $rube, ster, reduktor, wal napedowy i pompe
do chtodzenia. Koncepcja ta pozwala na:

a) umieszczenie silnika w tylnej czesci kadtuba,
przy samej rufie,

b) na dziatanie Sruby po linji osi kadtuba.

Jak widzimy firmie udatoi sie kardynalnie roz-
strzygng¢ ciezkie zagadnienie racjonalnego umiesz-
czenia zespotu napedowego. Niezmiernie dodat-
nig cechg uktadu jest mozliwos¢ kontroli lub za-
miany $ruby na wodzie bez potrzeby wyciggania
kadtuba na lad. Wrazie najechania na przeszkode



Potozenia S$ruby ,Johnsona” przy najechaniu
na przeszkode.

Fig. 8.
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caly przyrzad odchyla sie nazewngtrz unikajac
absolutnie w ten sposob uszkodzenia S$ruby (fig.
6, 7, 8).

Zespot ,,Johnsona" bezwzglednie da moznosé
szerszego zastosowania wiekszych todzi motoro-
wych na naszych nieuregulowanych rzekach,
gdzie na przeszkodzie zawsze stato wielkie zagte-
bienie $ruby. Rozwigzuje om jednoczesnie kardy-
nalnie wszystkie zagadnienia zwigzane z idealnym
rozmieszczeniem zespotu napedowego w kadiubie
motoréwki szybkobieznej.

W najblizszej przysztosci powrdcimy do szcze-
g6towego omowienia detali konstrukcyjnych tego
ciekawego ustroju.

Stop ,,Widia” jako materjat narzedziowy

Przemyst samochodo-totniczy odegrat nieposle-
dnig role w rozwoju techniki wspotczesnej, bio-
rac zywy udziat w pracach badawczych i przy-
swajajagc sobie odrazu te najnowsze zdobycze wie-
dzy, ktoére mogty sie przyczyni¢ do polepszenia
jakosci wyrobu i potanienia kosztow produkcji.

Jedng z wazniejszych dziedzin, na ktérg powin-
na by¢ zwrdcona baczna uwaga kazdego zaktadu
przemystowego” jest sprawa narzedzi, gdyz od ich
jakosci zalezy w duzej mierze moznos$¢ nalezy-
tego wykorzystania personelu robotniczego i u-
rzadzen technicznych.

Nie od rzeczy bedzie zatem posSwieci¢ nieco
uwagi tak zwanej widji, ktéra w ostatnich cza-
sach wysuneta sie na czoto stopdw uzywanych do
wyrobu narzedzi.

Z chwilg wynalezienia stali szybkotngcej mogto
sie wydawaé, ze zagadnienie narzedzi do> skrawa-
nia metali zostatlo pomyslnie i ostatecznie rozwig-
zane. Wydawaé sie tak mogto, gdyz wydajnosc
nowych narzedzi znacznie przewyzszata mozli-
wosci owczesnych obrabiarek.

W ciggu nastepnych 20 lat przemyst obrabiar-
kowy poczynit duze postepy, dajac maszyny sil-
niejsze i bardziej udoskonalone, zdolne do wyko-
rzystania wysokich wiasnosci nowowynalezionej
stali szybkotnacej.

Przemyst samochodowy odegrat tu role niepo”-
$lednig, ulepszajac metody pracy i stawiajgc coraz
wyzsze wymagania zarowno dostawcom narzedzi
jak i obrabiarek. Miedzy wytwdérniami obrabiarek
i wysokowartosciowych stali rozpoczagt sie wyscig
o0 palme pierwszenstwa, zadna ze stron nie chciata
sie uzna¢ za pokonang, cho¢ dla bezstronnego
obserwatora widoeznem juz byto, ze szala prze-
chyla sie na korzy$¢ obrabiarki.

W ostatnich czasach walka ta rozgorzata na
nowo, gdyz wynaleziono nowe metale narzedzio-
we, przewyzszajagce pod wzgledem wydajnosci
najlepsze stale szybkotngce.

Tym razem wytwdrnie obrabiarek szybko sie
przystosowaty do nowych wymagan, dajagc ma-
szyny zdolne do wykorzystania w catej petni no-
wych narzedzi.

Widja nie jest jedynym stopem uzywanym do
wyrobu narzedzi, znamy ich caly szereg pod roz-
nemi dziwacznemi nazwami jak: Stellit, ramet,
real, carboloy, welma i inne. R&znig sie one mie-
dzy sobg pod wzgledem skitadu chemicznego i me-
tod fabrykacji. Pod wzgledem wartosci uzytko-
wej na czoto wybita sie widja, to tez w dalszym
ciggu o0 niej bedzie mowa.

Ze wzgledu na wysoka cene prawie nie uzy-
wamy narzedzi wykonanych catkowicie z widji,
ograniczajac sie do naktadania na stalowy korpus
matych ptytek stanowigcych ostrza.

Widja nie daje sie ani przekuwaé, ani obrabiac
w inny spos6b jak przez szlifowanie, totez wyra-
biana jest w postaci matych ptytek o réznym
ksztatcie i wielkosci.

Cena widji waha sie od 500 do 3.500 zIl. za kg,
zaleznie od wielkoSci ptytki.

Do wykonania noza tokarskiego przecietnej
wielkosci potrzebna jest piytka, ktérej cena wy-
nosi okoto 20 zi.; jezeli dodamy do tego koszt
wykonania trzonka i przylutowania ptytki, to
okaze sie, ze n6z widja jest znacznie drozszy od
stalowego, tembardziej, ze ten ostatni moze by¢
kilkakrotnie zaprawiany i zuzyty prawie catko-
wicie.

Stosujgc tak drogi materjat do wyrobu narzedzi,
musimy od niego znacznie wiecej wymaga¢ niz
od najlepszej stali szybkotngcej, z drugiej za$ stro-
ny musimy sie orjentowaé, jakie korzysci moga
nam daé¢ narzedzia widja.

Sa one nastepujgce:

1) Wzrost wydajnosci obrabiarki (rys. 1).

2) Wieksza trwato$¢ ostrza, wskutek czego na
zmiane narzedzia i ostrzenie traci sie mniej czasu,

3) Nastepna korzys¢ wynika z trwato$ci ostrza
i moznosci stosowania duzych szybkosci skrawa-
nia. Chodzi tu o doktadno$¢ wykonania i wyglad
powierzchni obrabianej (rys. 2).

4) Widja pozwala nam stosunkowo szybko ob-
rabia¢ takie materjaty, ktérych obrobka nastrecza-
ta znaczne trudnos$ci; wymieni¢ tu wystarczy
szkto, porcelane, zeliwo utwardzone i t. d.
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5)  Zuzycie energji przy zastosowaniu widji jestna $cieranie,

mniejsze niz przy uzyciu narzedzi stalowych.
Zataczone wykresy przedstawiajg  maksimum
korzysci jakie mozna osiggng¢ pod warunkiem

stworzenia najodpowiedniejszych warunkow dla

Obrabiany Rodzaj

materjat Widji

Papier N

Szyfer

Ebonit

Kos$é "

Marmur H

Porcelana

Szkto ”
Rr=140 kg/mm2 X

125

Odlew stal. 16 °/0 Si H

Stal 12% Mn

, nhierdz.

Zeliwo utwardz.

Odlew stal.

Zeliwo 400 Br.
200 Br
160 Br.

Mosigdz

Bronz

Stopy lekkie

ZZI XTIV X

Wzrost wydajnos$ci przy uzyciu Widji
zamiast stali szybkotngcej.

Rys. 1.

pracy narzedzi z ostrzami widja, dlatego nalezy
je traktowac jedynie jako materjat orjentacyjny.

Stosujgc widje niejednokrotnie przekonalismy
sie, ze nadzieje na niej poktadane zawiodly cal-
kowicie, badz tez czesciowo'. Nieraz opierajac
sie na wynikach nieudanych préb wydawaliSmy
ujemny sad o widji, nie zdajgc sobie sprawy z tego,
ze istotng przyczyng niepowodzenia byty warun-
ki, w jakich proby sie odbywaty.

Aby wyciggng¢ maksimum korzy$ci z zastoso-
wania widji trzeba sie z nig blizej zapozna€.

Widja jest jednym z najtwardszych materjatow,
jakie znamy, jest ona prawie tak twarda jak dja-
ment, stad tez pochodzi jej nazwa niemiecka wi-
dia (skrécone ,wie diamant®).

Dla poréwnania przytocze cyfry twardosci Kil-
ku znanych materjatéw: djament 10, karborund
9,7, widja 9,6, komud 9,3.

Od narzedzi stalowych wymagamy twardosci
wynoszacej 800 p. Vickersa, przyczem 900 p.
rzadko bywa przekroczone, widja za$ wykazuje
twardos¢ 1500 p. Vickers‘a. Obok wysokiej twar-
dosci widja odznacza sie niezwyktg odpornoscia
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przewyzszajagc pod tym wzgledem
stale szybkotngce 50-krotnie, dlatego nadaje sie
cna do obrdbki materjatow trudnoobrabialnych.

Widja sklada sie z wegla, wolframu i kobaltu,
przyczem wegiel i wolfram wystepujag w postaci
weglikdw wolframu, nadajacych
widji twardos$¢, dodatek kobaltu
zapewnia widji pewng, wprawdzie
nieznaczng elastycznosc.

Ptytki widja me sg odlewane,
lecz formowane pod bardzo wy-
sokiem ci$nieniem w temperaturze
okoto 2000° C.

Widja nie wymaga ani harto-
wania, ani odpuszczania, twardos¢
swg zachowuje réwniez przy wy-
sokich temperaturach i dzieki te-
mu nadaje sie do szybkiego skra-
wania nawet na sucho.

Zaleznie od zawartosci kobaltu
i weglikéw wolframu zmienia sie
ciezar gatunkowy i inne wiasci-
wosci widji, to tez znamy jej kil-
ka gatunkow.

Widja H — nadaje sie do
obrobki materjatéw twardych tru-
dnoobrabianych i bardzo kruchych,
odznaczajacych sie malg wytrzy-
matoscig na rozerwanie; uzywa sie
jej do obrébki marmuru, porcela-
ny, papieru, zeliwa o twardosci
400 Br. i innych.

Widja N (ciezar gat. 14,5)
mozna obrabia¢ materjaty mniej
twarde i mniej kruche, a wiec
kos¢, ebonit, zeliwo o twardosci
200 Br.; metale lekkie i kolorowe.

Widja X (ciezar gat. 12) jest
przeznaczona specjalnie do obrob-
ki materjatdw ciagliwych i od-

znaczajacych sie duzg wytrzymatoscig na rozerwa-
nie, a wiec wszelkiego rodzaju stali weglistych
i stopowych, nie wylgczajac stali nierdzewnych
i manganowych.

Rys 2. Szybko$¢ skrawania w m/min.

Jesli chodzi o obrébke stali, to widja X prze-
wyzsza znacznie widje N, jak to wynika z za-
taczonego wykresu (rys. 3).
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Proces nalutowywania piytki jest jedng z waz-
niejszych czynnoS$ci, dlatego tez na jego- przebieg
powinna by¢ zwrdcona baczna uwaga.

jako Srodka wigzacego- nalezy uzywaé wytgcz-
nie czystej miedzi, najlepiej elektrolitycznej, w po-
staci tasmy, lub drutu; bardzo mate ptytki do-
brze jest przylutowywac¢ na srebro.

Lutowanie odbywa sie w temperaturze okoto
1150°, chcac zatem uchroni¢ ptytke przed o-dwe-

-200%

SN +200%
+200%
190%
1165°/
145°

W zrost wydajnosci przy uzycju widji X
zamiast widji N

Rys. 3.

gleniem, musimy stworzy¢ w piecu atmosfere re-
dukujaca t. j. ubogg w tlen. Najlepiej jest na-
grzewa¢ narzedzie za przegrodg chronigca ptytke
przed bezposredniem dziataniem ptomienia. Drob-
ne narzedzia, ktérych niepodobna wkiadaé¢ do
pieca mozna lutowa¢ w ptomieniu palnika gazo-
wego.

Przebieg lutowania jest nastepujacy:

Trzon narzedzia podgrzewamy do temperatury
okoto 800°, posypujac boraksem miejsca lutowania.
Po- stopieniu sie boraksu, wyjmujemy narzedzie,
oczyszczamy szczotkg druciang, naktadamy ptyt-
ke, a na nig kawatek miedzi i wsuwamy do pie-
ca. Gdy miedZz zacznie sie topi¢ nasypujemy na
nig nieco boraksu, positkujac sie dtuga tyzka. Gdy
miedZ stopi sie catkowicie i wptynie pod ptlytke,
wyjmujemy narzedzie z pieca i szybko przyciska-
my ptytke cienkim stemplem, aby wycisngé nad-
miar miedzi. Po dokonaniu tych czynnosci na-
lezy niezwtocznie -narzedzie wtozy¢ do- puszki wy-
petnionej proszkiem weglowym, aby w tert sposob
uchroni¢ rozzarzong ptytke przed utleniajgcem
dziataniem powietrza, jest to wskazane rowniez
z tego powodu, ze wskutek szybkiego s-tygniecia
ptytka mogtaby popekac.

Warstewka miedzi miedzy trzonem i plytkg
powinna by¢ bardzo cienka, gdyz tylko w tym
wypadku moze ona wytrzymaé¢ nacisk phytki
i zapewni¢ silne pofaczenie.

Wybo6r materjalu na trzon narzedzia nie jest
obojetny, gdyz z jednej strony powinien by¢ tani
i latwoobrabialny, z drugiej za$ powinien by¢
dos¢ twardy, aby nie ulegat zgniataniu pod na-
porem piytki.

TECHNIKA SAMOCHODOWA

Moga tu wchodzi¢ w rachube stale wegliste
o zawartosci 0,6 do 0,8% wegla.

W pewnych wypadkach, gdy chodzi nam o to,
aby trzo-n narzedzia miat znaczng twardos¢, jak to
ma miejsce n. p. z wierttami, musimy uzywaé sta-
li hartujagcych sie na -powietrzu, wy-bdr pa-da tu
najczesciej na stale szybkot-ngce mimo to, ze Zle
sie lutujg za pomocag miedzi.

Po przylutowaniu narzedzie nie przechodzi

zadnej innej obrobki termicznej imo-
ze by¢ oddane do naostrzenia

Szlifowanie widji z powodu jej twar-
dosci nie jest' fatwe, zwykta tarcza
korundowa widji nie bierze, musimy
sie positkowa¢ specjalnemi tarczami
karborundowemi.

Wystajace czesci trzona stalowego,
powinny by¢ usuniete przy pomocy
pilnika lub zwyktej tarczki, gdyz

e zdziera ona stal lepiej i mniej sie
zuzywa od drogiej tarczy karborun-

dowe;j.

Réwnoczesne szlifowanie trzona
i ptytki jest nie wskazane, gdyz tarcza
zanieczyszcza sie stala, Zle zbiera

i szybko nagrzewa ostrze narzedzia,

nieraz powodujac pekniecie sie ptytki.

Z powyzszych  wzgledow  katy

szlifowania trzona powigkszamy
zwykle o okoto 2° jak to wskazuje zalgczony
rysu-nek. (rys. 4).

Chcac otrzymac narzedzie z ostrg i gtadkag kra-
wedzig tngca, stosujemy szlifowanie wstepne i wy-
kanczajace przy pomocy oddzielnej drobnoziarni-
stej tarczy. Do- zdzierania uzywa sie tarczy o ziar-
nie 50 — 60 tw. jot.

Katy szlifowania nozy widja

Rodzaj Wytrzymato$¢ o 0
Materjatu twardo$é + t° v
Stal Rr=45 — 65kg/mm2 6" 60-65°

65- 145 5° 65-74°

, lana 50 — 100 ,, 5° 68—78°
., nierdz. 5° 65—74°
. 12%Mn 4° 80—84“
Zeliwo biate 3" 82—86°
do 200 Br 50 74—80“

200-400 ,, 40 74- 80"

Stal lana 15%51 5° 80-85°
Bronz -Mosiagdz 6° 65-75*
Metale lekkie 8° 50-55°
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Do wykanczania uzywa sie tarczy o ziarnie
120 tw. jot.

Ostrzenie nozy widja na automatach nie daje
dobrych rezultatow, gdyz, wskutek duzego naci-
sku, ptytki sg narazone na pekanie, ostrza nie sg
gtadkie, a zuzycie tarcz szlifierskich jest nad-
mierne.

£

Rys. 5. Wiertta ,widia”

Szlifowanie moze: sie odbywa¢ na sucho i na
mokro, to ostatnie jest ktopotliwe i dlatego rzad-
ko bywa stosowane.

Aby otrzymaé narzedzie petnowarto$ciowe nie-
dos¢ jest ostrze oszlifowaé, nieraz musimy go

Rys. 6. ,Widia” - w zastosowaniu do narzedzi.

jeszcze recznie dotrzeé, uzywajac do tego ptytki
zeliwnej posypanej proszkiem djamentowym,
gdyz inne materjaty szlifierskie nie dajg pozada-
nych rezultatow.

Praktyka wykazata, ze katy zaszlifowania na-
rzedzi z ostrzami widja powinny by¢ nieco inne
niz dla stali, wielko$¢ ich zalezy naturalnie od
wiasciwosci obrabianego materjatu.

Widja jest materjatem bardzo kruchym, mato
odpornym na uderzenia i gwaltowne zmiany ob-
cigzenia. Powyzsze cechy wielce utrudniajg, a nie-
raz uniemozliwiajg jej zastosowanie.
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Positkujagc sie widjg musimy o tem pamietac
i dotozy¢ staran, aby stworzy¢ dla niej pomysSine
warunki pracy.

Najwazniejsze z nich sg nastepujace:

1) Trzon narzedzia powinien byc¢ silny.

2) Spos6b uchwycenia narzedzia powinien za-
pewnia¢ mu jaknajwiekszg sztywnos¢, a wiec n. p.
noz tokarski powinien by¢ krétki i dobrze przy-
lega¢ na catej dtugosci do imaka.

Rys. 7. Frez do glinu.

3) Bieg maszyny powinien byé spokojny i wol-
ny od drgan.

4) Przedmiot obrabiany nalezy silnie umoco-
wac i w razie potrzeby podeprze¢ okularem, lub
w inny sposdb usuwajagc mozliwos¢ drgan.

Rys. 8. Frez do zeliwa i stali.

5) Posuw narzedzia musi by¢ jednostajny,
a wiec recznym posuwem nie mozna sie positko-
wac, mechaniczny posuw musi by¢ wigczony za-
nim narzedzie zacznie pracowac.

6) W razie potrzeby zatrzymania obrabiarki,
narzedzie powinno by¢ uprzednio odstawione,
gdyz pozostawienie go pod widrem z gory de-
cyduje o uszkodzeniu ostrza. @ n

LN
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KRONIKA ZAGRANICZNA

STANY ZJEDNOCZONE (U. S. A).

NOWY CZOtG CIIRISTIEGO, 1932 r. W poréwnaniu
z poprzednim modelem posiada znaczng nadwyzke mocy
i zmniejszenie ciezaru. Zamiast stosowanego dawniej' silnika
Liberty, 335 KM, zastosowany zostat 12 cyl. silnik lotni-
czy o mocy 750 KM, lzejszy o 226 kg. i zajmujacy znacz-
nie mniej miejsca. Po przekonstruowaniu przektadni osigg-
nieto dwukrotne zmniejszenie jej ciezaru.

Nowy ten czotg bez opancerzenia i uzbrojenia wazy
zaledwie 5 ton. Przy silnem 'Opancerzeniu (przednia blacha
31,8 m/m.) oraz wyposazeniu w .armatke 76 m/m ciezar
jego nie przekracza 10 ton.

Na prébach w lipcu 1932 r. czolg rozwijat szybko$¢ na
kotach 179 km/godz., na gasienicach za$ w terenie sto-
sunkowo réwnym 96 km/godz. Dla préby podwieszenia
czotg przeszedt przez szereg utozonych belek kwadratowych
0 przekroju 20 X 20 cm, przyczem wewnatrz wozu wstrzas
prawie Zze. nie byt odczuwany. Dowiadem dobrego ureso-
rowumia byt parokrotny skok przez .rowy o szerokosci
I0”cio metrowej, bez szkody dla mechanizméw i obstugi.
Fakt skoku jest komentowany rozmaicie: niektorzy twier-
dza, ze osiagnieto .go przy znacznej szybkos$ci .czotga i dzie-
ki zastosowaniu wzniesienia terenu przed rowem, tworzg-
cem .rodzaj odskoczni; inni za$§ utrzymuja, ze zostat za-
stosowany specjalny mechanizm odrzutowy. Konkretnego
wyjasnienia narazie brak.

'Idagc w kierunku zmniejszenia ciezaru Christie ma za-
miar .przystosowa¢ swoéj czotg do transportu na samolocie
bombowym, a .nawet zaopatrzyé go w skrzydta i Smigto,
czyli utworzenie latajagcego czolga.

Trudny ten do .rozwigzania problem przypuszczalnie
niepredko jednak bedzie zrealizowany.

NIEMCY:

NOWY I-.0 LITROWY OPEL jest typowym przedstawi-
cielem samochodu, dostepnego dla szerokich mas. Cena
jego 4-oso.bowej karety wynosi 1990 RM (okoto 3900 Zzt)
Koszty utrzymania niewielkie ~wobec zuzycia okoto
8 1/100 km benzyny i niezbyt wielkiego podatku. W6z
ten nawet .przy obcigzeniu 4 osobami osigga szybko$¢ 75
do 77 km/godz., co dla tak malego wozu jest zupeinie
wystarczajace. Wykonanie nadwozia proste i mocne mimo
wielkiej ekoimomji miejsca zapewnia pasazerom zupeing
wygode. Jako prébe wytrzymatosci woéz ten przebyt trase
Lipsk — Paryz — Lipsk (2200 km), zatrzymujac sie jedy-
nie dla nabrania benzyny i oleju, uzyskujgc $rednig 55
km/godz.

Oddajac ten wéz do uzytku publicznosci, firma zato-
zyta w szeregu miejscowosci specjalne stacje obstugi, ktore
wedtug cennika wykonywuja wszelkie naprawy. Catkowity
np. remont silnika wnaz z zatozeniem nowych tlokéw
1 pierécieni, z przeszlifowaniem cylindréw i t. p. kosztuje
96 RM, czyli okoto 190 zi

WYSCIG SAMOCHODOWY O MISTRZOSTWO NIE-
MIEC (Grosser Preis- v. Deutschland) wyznaczony jest .na
23 lipoa r. b. Interesujgcem jest rozpisanie konkursu dla
najmniejszych samochodéw od 350 do 800 om3 i od 800
do 1500 cm3, ktére poraz pierwszy bedg mogly wykazac
w .tej klasie swe zalety i wytrzymatosé.

FRANCIJA:

We Francji zostaty ostatnio przeprowadzone bardzo do-
ktadne badania nad .niettukagcem sie szkiem. Kwestja ta
jest w budowie sam.och.odOw nadzwyczaj wazng, jak wy-
kazuje ostatnia statystyka wypadkéw. Miedzy rokiem 1907
a 1911 .na kazde 100 znanych wypadkéw samochodowych
w 53-ch — osoby jadace odniosty rany od odtamkéw
szkta. Z kazdych 100 wypadkéw poranienia szklem byto:
35 wypadkéw ciezkich, pozostawiajacych $lady na cate zy-
cie; 15 — powodujgcych kalectwo; 2 — powodujgce
$mier¢, reszta za$ rany ciete bez wiekszego znaczenia.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze wtedy bytly gtéwnie w uzy-
ciu wozy otwarte z jedng tylko szybg odwietrzng, pod-
czas gdy dzi§ mamy przewaznie karety o wiekszej ilosci
szyb. To tez statystyka z roku 1921 wykazuje 67% wy-
padkéw poranien odfamkami szkta, a za rok 1925 — az
81% .og6lnej ilosci wypadkéw. Od tego czasu dzieki
coraz czestszemu stosowaniu niettukacego sie szkia liczba
ta stopniowo maleje, spadajagc w roku 1931/32 do 60%.

Z tego tez zapewne wzgledu niektére koncerny ubez-
pieczeniowe szczeg6lnie we Francji i Niemczech obnizaja
stawki ubezpieczeniowe dla samochodéw zaopatrzonych
w nietlukace sie szkio.

NOWA USTAWA O PODATKU DROGOWYM WE
FRANCIJI. Mimo wielu protestéw wielkich klubéw i sto-
warzyszei samochodowych. Parlament francuski, nieczuty
na bolaczki automobilistéw, uchwalit dwunaste prowizor-
jum .ustawy o podatku drogowym, godzac bardzo dotkliwie
w przemyst samochodowy. Chodzi o sume 564 miljonow
frainikow franc., ktérej domagajg sie od przemystu samo-
chodowego i tak juz mocno obcigzonego, postowie i sena-
torowie.

Oto niektére wyjatki z tej ustawy:

P6tpodatek (demi taxe) — 50% ulga podatkowa dla
samochodéw dawniejszej fabrykacji (9 lat wstecz) zostaje
skasowana. W dalszym ciggu korzystaja z 50% ulgi samo-
chody uzytkowane przez ptatnikéw, ktérzy nie posiadajg
wiecej ponad dw.a samochody dawniejszej fabrykacji (9
lat) kursujace jednocze$nie.

Transport samochodowy: Podatek 2% od kosztéw
handlowych, obcigzajagcych osoby uprawiajgce transport
samochodowy osobowy (autobusy) i towarowy. Wolne od
tej optaty sa transporty osobowe wozami, posiadajgcemi 4
miejsca i mniej, liczac wraz z kierowca, jezeli przedsie-
biorca nie posiada lub nie uzytkuje wiecej ponad dwa sa-
mochody i jezeli warunki transportu sg zgodne z przepisa-
mi obowigzujgcymi. Taksoéwki nie podlegajg tej optacie,
ani wozy z obstuga subwencjowang.

Podatek drogowy dotychczasowy jest powiekszony
o 50% dla samochodéw .nalezacych do os6b posiadajacych
ponad 2 samochody i tych, ktére uzytkujacy eksploatuje
na wiasny rachunek.

Podatek od wagi: Samochody i przyczepki, .ktérych cie-
zar catkowity maximalny ,en ordre de ,marche* w.aha si¢
w granicach od 5000 kg. do 7000 kg. ptacg 400 frs. fr.,
od 7000 kg. do 10000 kg. ptacg 600 frs. ad 10000 'kg.
do 13000 kg. ptacg 900 frs. fr. ponadl 13000 ptaca
1200 frs. fr.

Przyczepki sg obcigzane podatkiem jednostkowym sta-
tym w stosunku rocznym jak nastepuje: Przyczepki o cie-
zarze og6lnym ,en ordre de marche" ponizej 500 kg. placa
100 frs,. fr., od 500 kg. do 2000 kg. ptacg 200 frs. fr. po-
nad 2000 kg. ptacg 400 frs. fr.

Podatek powierzchniowy: Samochody i przyczepki, ktore
zajmujg s,wymi wymiarami powierzchnie przekraczajaca
10 mtr.2 nie wieksza jednak od 15 mtr.2 i ktérych szeroko$¢
przekracza 2 mtr. ptacg 600 frs. fr.

Samochody i przyczepki, ktére zajmujag swymi wymia-
rami powierzchnie przekraczajacg 15 mtr.2 nie wieksza
jednak od 20 mtr.2 ptacg 800 frs. fr.

Przekraczajagce powierzchnie 20 mtr.2 ptacg 1000 frs. fr.

Uprawnienia podatkowe: Podlegaja optacie przewidzianej
odnosnie do drég zelaznych, artykutem 13 dekretu z dnia
21 grudnia 1926 r. uprawniajacym do pobierania optat
posrednich od wszystkich $rodkéw transportowych optaca-
nych pienieznie, za wyjatkiem wehikutéw o pociagu zwie-
rzecym oraz wehikuly podlegajgce prawodawstwu podat-
kowemu odnosnie do samochodéw, jak roéwniez wszelkie
transporty drogg powietrzng i wodna.

Podatek od benzyny i spirytusu. 5 centiméw od litra,
materjatu pednego (benzyna rafinowana a inne, czyste czy
mieszanki benzolowe, benzynowe spirytusowe i inne).
Optaty od konsumcji alkoholu zostajg powiekszone, na wy-
taczne dobro Panstwa, o 30 frs. fr. od hektolitra czystego
alkoholu.

Tyle z ustawy zobaczmy skad rzad francuski chce wy-
ciggna¢ te 564 miljony frs. fr.
Skasowanie potpodatku
Optata specjalna od transport,samochdd.
Optata od wagi
Optata od zajmowanejpowierzchni
Optata od transportéw samochodowych

odnosnie do drog zelaznych

90000000 frs. fr.
140000000 frs. fr
118000000 frs. fr
116000000 frs. fr.

110000000frs.fr.

Razem 564000000 frs. fr
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Il KONKURS PLUGOW SNIEGOWYCH ZORGANI-

ZOWANY PRZEZ TOURING CLUB FRANCIJI. 1932/
1933. Organizujgc swo6j interesujacy konkurs Toutring
Club chciat sktoni¢ konstruktoréw francuskich i zagra-

nicznych ,do przygotowania eaparatéw przystosowanych do
oczyszczania zimg drég gorskich od zasp $nieznych. Kon-
kursy poprzednie dla takich aparatéw odbywata sie w 1930
r. w Brianeon i w Villairs de Lans oraz w 1931 r. w Font-
Romeu. Ostatni konkurs odbyt sie na przeteczy L'‘Aution
powyzej Peira Cave, ponad 2000 mtr. nad poziomem mo-
rza, w obecnosci licznych uczestnikéw cywilnych i woj-
skowych. Regulamin zostat nieco zmieniony, w ten spo-
s6b, ze byly dopuszczone aparaty tylko jednej kategoriji,
zamiast dwuch w poprzednich latach, lekkich i ciezkich.

Regulamin wymagat od maszyny zdolnos$ci .oczyszczenia
drogi na pochytosci siegajacej 15%, z warstwy $niegu,
o grubo$ci zaspy minimum 0,90 mtr.

Doswiadczenie z poprzednich konkurséw zdawato sie
wskazywa¢, ze tylko aparaty turbinowe mogg sprostac te-
mu zadaniu. Nalezy przypuszczaé, ze zawodnicy tegorocz-
ni byli przeciwnego zdania, gdyz na przetecz T'Aution byly
przedstawiane wylgcznie aparaty pilugowe (lemieszowe)..

Mimo duzych wysitkéw ze strony zawodnikéw, nie zdo-
fali oni oczysci¢ w wymaganych warunkach drogi, zasnie-
zonej do wysokoséci od 1.10 mtr. do 1-40 mtr.

Uzyskane rezultaty nie daty moznosci jury przyznania
nagrody 100000 frs. fr., jednak z tytutu zachety do wyko-
nania czego$ lepszego, zostaty przyznane do$¢ znaczne
premje, konstruktorom biorgcym udziat w konkursie.

4 MILJONY KIEROWCOW SAMOCHODOWYCH WE
FRANCJI. W roku 1932 zglosito sie we Francji do egza-
minu na prawo jazdy 510-654 kandydatéw, z czego
316.837 otrzymato je.

Od 1924 r. t. j. od czasu przejecia od rzagdu wydawania
prawa jazdy przez Union Nationate des Association de
Tourisme nowa organizacja .nie kosztowata rzad ani een-
tima, przeciwnie nawet przyniosta rzadowi dochdd w su-
mie 150.000.000 frs. fr.

Od r. 1924 U. N. A T wydato 3.522.975 praw jazdy.

W roku 1930 ilos¢ wydanych praw jazdy wyniosta
559.651, a w r. 1932 mimo przezywanego kryzysu wyniosta
510.654.

llo§¢ obecnie istniejacych kierowcow samochodowych
we Francji mozna okres$lic na sume 4 miljcnéw.

Italja.

NOWY REKORD SZYBKOSCI NA SAMOLOCIE.
Wioch Agello ustanowit nowy rekord szybkosci na hydro-
planie, osiggajac szybko$¢ 682,403 km/godz. Lot odbyt sie
nad jeziorem Garda na aparacie, zaopatrzonym w 24-o cyl.
silnik Fiata ,AS6".

Dotychczasowy rekord nalezat do poir. pilota armji ang.
Stainfortha i wynosit 657, 667 km/godz.

VIl WYSCIG ,1000 mil" mimo warunkéw niesprzyja-
jacych dla przemystu samochodowego, zapowiada sukces
niemniej S$wietny, jak poprzednie. Krél Emanuel wyzna-
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czyt medal zioty, szef irzaclu, ksigze Piemontu i sekretarz
P. N. F. zgtosili puhary dla zwyciezcow. Wyscig bedzie
miat charakter miedzynarodowy ze wzgledu na udziat kie-
rowcéw angielskich i niemieckich. Kraza pogtoski, iz Cze-
chostowacja chce u siebie zorganizowaé wyscig, noszacy te
samg nazwe ,,1000 mil". Bedzie on jednak rozegrany na
trasie o niewielkim obwodzie, podczas gdy wyscig whoski
obejrr&uje drogi Brescia, Rzym, przez Boloinje, Florencje
it d

Oczywiscie trasa taka wymaga duzej ilosci
pilnowania drogi dniem i moca.

Jako nowio$¢ nalezy zanotowac udziat wozu z silnikiem
pedzonym gazem z wegla drzewnego.

Z nowych kierowcow wezmg prawdopodobnie udziat
voin Stuck na Mercedesie i baronowa Avanzo, ktéra mimo
ostatnich niepowodzen, powraca z Ameryki, aby wzigé
udziat w wyscigu.

milicji dla

VIl Grand Prix Tripolisu zostanie rozegrany 7 maja b.
r. na obwodzie zamknigtym 13 km. 110 m. z 30-o-krotnem
okrazeniem, co czyni S93 km. Nagrody wynoszg 130.000
lirow.

Chiron i Garaociolg stowarzyszyli sie. Zakupili oni w
Medjolanie 3 wozy Afla-Romeo, 8-io cyl. 2.336 cm3, z
ktérych 2 wyscigowe i 1 gpontoiwy. Beda one dotgczane
do 2 Bugami 2.300 am3, ktore juz posiada Chiron. Bedg
orni obaj brali udziat w biegu ,,24 Mans" i Spa, jak réwniez
we wszystkich wielkich tegorocznych wyscigach.

F. S. S. R.

Ze statystyki podawanej
czamy zestawienie produkcji fabryk
pierwsze miesigce roku biezacego.

przez pisma rosyjskie przyta-
sowieckich za dwa

PRODUKCJA SAMOCHODOW | TRAKTOROW
w F.S.S. R. w m-cu styczniu i lutym 1933 r.

) Catkowita
WYTWORNIA Styczen Luty produkcja
za 2 mies.
SAMOCHOE)Y
Fabryka im. Stalina 1838 1702
Fabryka im. Mototowa 1260 1327 6.127
TRAKTORY
Fabryka w Stalingradzie 2614 2667
Fabryka w Charkowie 1771 1690 8.742

Z KRAJOWEGO PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO

Jak dowiadujemy sie, Fabryka Samochodéw P. Z. Inz
przystapita juz do seryjnej produkcji motocykli typu C
W. S. ,M-IlI", typu zupetnie nowego z silnikiem o po-
jemnosci 1000 cm3. Model ten odznacza sie silng budowa
specjalnie dostosowang do ciezkich warunkéw jazdy na
naszych drogach i pod tym wzgledem przewyzsza tej klasy
motocykle zagraniczne. Model ten przed oddaniem go do
produkcji podlegat przez okres jednego roku prébom w
stacji doswiadczalnej fabryki oraz w pracy przy najtrud-
niejszych warunkach drogowych. Motocykle C. W. S
»M. 111“ Igcznie z przyczapkami wykonywianemi sg catko-
wicie w Fabryce Samochodéw z materjatéw wytgcznie kra-
jowych.

Produkcja seryjna opracowana jest baudzo starannie.
Imponujace wrazenie robi specjalny tancuch montazowy
dla motocykli i przyczepek, ktéry pozwala rozwing¢ pro-
dukcje do dziesieciu sztuk dziennie. W mowo urzadzonej

stacji prébnej kazdy motocykl poddawany jest staran-
nym prébom i przeprowadzana jest jego doktadna regu-
lacja. Pierwsza znaczna serja w ilosci kilkuset sztuk po-
kaze sie na rynku krajowym juz w miesigcu maju i prze-
znaczona zostanie dla potrzeb wojska, policji i poczty;
nadto fabryka posiada zamoéwienia od o0séb prywatnych.
Wobec duzergo' zainteresowania motocyklem C. W. S
»M. 111" opis jego podamy w jednym .z najblizszych nu-
meréw.

Jak mas informowano zakres produkcji samochodéw
Polski Fiat rozwija sie stopniowo i pomys$lnie. Obecnie
montownia Fabryki Samochodéw P. Z. Inz. produkuje
3 — 4 samochody dziennie i produkcja stale wzrasta
Wida¢ z powyzszego iz zainteresowanie si¢ produkcjg kra-
jowa przez spoteczenstwo polskie rosnie. Najwiekszem po-
wodzeniem ciesza sie samochody mate, popularne cztero
osobowe typu 508, ktérych w biezagcym roku sprzedano
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juz w ilosci 360 sztuk. Samochdd tego typu ma przed sobag
duzg przyszto$¢ i przyczyni sie bezsprzecznie do spopu-
laryzowania automoibilizmu w kraju. Fabryka Samocho-
déw wykonywa typ 508 z nadwoziem ,Berlina", jednako-
woz mozna go otrzymaé z nadwoziem ,Torpedo" Ilub
»Spinder". Z innych samochodéw duze powodzenie maja
wozy szeScioHOsobowe typu 524L. Poza tam, montuje sie
réwniez samochody ‘ciezarowe typu 614 i typu 621 L
oraz autobusowe typu 621-R.

Nadmieniamy, iz ilo$¢ sprzedanych w roku biezagcym
Wozéw 614 wynosi 170 sztuk, z tego duzy procent sta-
nowig zaméwienia dla P. C. K. na wozy sanitarne z karo-
serjag wiasnej konstrukcji, catkowicie wykonang w Kraju.

Jak dowiadujemy sie, produkcja podwozi samochodéw
Polski Fiat nie ogranicza sie juz wylacznie na montazu,
gdyz powiekszenie sie zapotrzebowania rynku dato impuls
do rozwoju krajowego przemystu pomocniczego, wyraza-
jacego .sie produkcjg chtodnic, czesci podwozia wykonywa-
nych z blachy, opon samochodowych i motocyklowych,,
akumulatoréw i instalacji elektrycznej. Dalsze powieksza-
nie sie zakresu produkcji krajowej zaleze¢ bedzie wylgcz-
nie od zwiekszania sie zbytu tych samochodéw w kraju,
a wiec od samego polskiego spoteczenstwa.

Dowiadujemy sie, iz Fabryka Samochodéw P. Z. Inz
opracowuje i przygotowuje sie do masowej produkcji cat-
kowitych podwozi Polski Fiat. W pierwszym rzedzie prze-
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widuje sie produkcje tych samochodéw, ktérych rynek
polski najhardziej potrzebuje, a wiec typéw 508, 524 L,
621L, 621R, o ktérych mowa powyzej.

Praca zakrojona przez Fabryke Samochodéw P. Z. Inz.
daje nadzieje, iz w niedtugim czasie polski rynek samo-
chodowy zdota uniezalezni¢ sie od producentéw zagra-
nicznych.

WYTWORNIA RESOROW SAMOCHODOWYCH.

W roku 1925 powstata Wytwdrnia Resoréw Samocho-
dowych S. Dubniak (ul. Tyszkiewicza 5, r6g Goérczewskiej,
tet. 424 - 34) majagca na celu zaopatrywanie rynku w re-
sory swej wiasnej produkcji z wysoikowartosciowych stali
kirajowych.

Tego rodzaju wysitki naszych przemystowcéw zastuguja
na catkowite poparcie, tak ze strony szerokich rzesz auto-
mobilistéw, jak i naszego przemystu, tembardziej, iz jako-
§cig swych wyrob6w, jak -nas zapewniajg, nie ustepuja tego
rodzaju wyrobom zagranicznym.

Przedsiebiorstwo to oparte wyilgcznie na kapitale pol-
skim posiada warsztat we wiasnym budynku, zatrudnia
szesciu robotnikéw i ze wzgledu na dobrg marke swych
wyrobdw rokuje dalszy postep w swym rozwoju.

Na drodze tej zyczymy firmie powadzenia. 27
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PIERWSZY ZJAZD SAMOCHODOWY w WARSZA
WIE. W dniach 26 — 28 maja r. b. odbedzie sie w War-
szawie, organizowany przez S.IM.P. Zjazd Inzynieréw-
Mechamokoéw.

Obrady szczegétowe Zjazdu odbywac sie beda w naste-
pujacych sekcjach: energetycznej, materjatowej, wojskowej
i samochodowej.

Zorganizowaniem sekcji samochodowej Zjazdu zajmuje
sie Koto Samochodowe, ktére przygotowato juz szereg bar-
dzo ciekawych referatéw ze wszelkich dziedzin zwigzanych
tak z samochodem, jak i silnikiem.

Wszystkie referaty opracowane przez cztonkéw Kota
odznaczajg sie wielka zwieztoScig i rzeczowoscig ze wzgle-
du .na specjalne ograniczenia ich objetosci. Ma to na celu
zapoznanie wszystkich' uczestnikdw w taik krétkim czasie,
przeznaczanym na obrady, z catoksztattem zagadnien dy-
skutowanych, przez zapoznanie sie z pogladem Kkilku re-
ferentow.

Dla informacji podajemy przyblizany program posie-
dzenr sekcji samochodowej Zjazdu:

26 maj — pigtek — godz. 10 — 13. Otwarcie Zjazdu
(Plenum).

26 maj — piatek — godz.
Samochodowej (5 referatow).

27 maj — sobota — godz. 10 — 13. Obrady Sekcji Sa-
mochodowej (6 referatow).

16 — 20. Obrady Sekcji

27 maj — sobota — godz. 16 — 20. Obrady Sekcji
Samochodowej (6 referatow).

28 maj — .niedziela — godz. 10 — 13. Obrady Sekcji
Samochodowej (3 referaty).

28 maj — niedziela — godz. 16 — 18. Posiedzenie ple-

narne i zamkniecie zjazdu.
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29 maj. Wycieczka uczestnikéw Zjazdu do Fabryki Sa-
mochodéw P. Z. Inz. i innych.

Wszystkie szczeg6lty beda podane w programie.

Przy Zjezdzie jest organizowana Wystawa Samochodowa
majaca za cel wykazanie dorobku naszych fabryk samo-
chodowych i przemystu pomocniczego.

Wszystkim uczestnikom Zjazdu bedg przystugiwaty ulgi
kolejowe, za okazaniem karty uczestnictwa.

Zgtoszenia na Zjazd przyjmuje Koto Samochodowe Stow.
Techn. Polskich w Warszawie (Czackiego 3/5).

WYCIECZKA KOLA SAMOCHODOWEGO DO NE-
APOLU. W ostatniej chwili dowiadujemy sie, iz wsku-
tek zarzadzenia p. ministra skarbu zostajg wprowadzane
daleko idace obostrzenia przy udzielaniu pozwolen na wy-
jazdy zagranice.

W zwigzku z tern komunikujemy, iz Sekretarjat Kola
otrzymat z Ministerstwa Skarbu pismo, zawiadamiajace
0o odmownem zatatwieniu sprawy pasportéw ulgowych, oo
wplynie oczywiscie na znaczne podniesienie kosztéw wy-
cieczki, o ile nie na catkowite jej uniemozliwienie. Infor-
macji wszelkich w sprawie wycieczki udziela p. inz. L.
Sliwowski.

WYCIECZKA KOLA SAMOCHODOWEGO. W dniach
30.1Y, 1 i 2. V odbyta sie wycieczka Kota Samochodo-
wego autobusem Saurera, uzyczonym przez Fabr. Sam.
P. Z. Inz. do Starachowic, Ostrowca, Skarzyska i- Rado-
mia, dla zwiedzenia znajdujacych sie tam wielkich zakfa-
déw przemystowych. Ze wzgledu na brak miejsca omoé-
wimy te wycieczke obszerniej w numerze nastepnym.

SAMOCHODOWEJ"

POSWIECONY ZJAZDOWI SAMOCHODOWEMU, UKAZE SIE
W POWIEKSZONEJ OBJETOSCI DNIA 26 MAJA R. B.

W arunki prenumeraty: rocznie 10 zk

Redakcja i Administracja , Techniki

pétrocznie 5 zi;
Samochodowego Nr 10770, zaznaczajagc na blankiecie wplatowym:

Samochodowej”: Warszawa,

Prenumerate nalezy wptaca¢é do PKO na konto Kota
Prenumerata ,,Techniki Samochodowej”.

uL Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Technikéw)

czynna we wtorki, czwartki i soboty w godz. 18—20.

Zaktady Graficzne E. i D-ra K. Kozianskich w Warszawie, Krakowskie-Przedmiescie 66.



