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ZAKŁADY GRAFICZNE

Z.  M A N I T I U S ,  Ł Ó D Ź
UL. ŻEROM SKIEGO 87. TEL. 209-99

dostarczają d ruk i wszelkiego rodzaju dla handlu, 
przem ysłu, banków  i t. p., w pierwszorzędnem 
solidnem  w ykonaniu  drukarskiem , litograficznem  
i offsetow em  po c e n a c h  u m i a r k o w a n y c h .  4g

N a j w y ż s z e  c e n y  p ł a c i

G. S Z L E C H T E R
W arsza w a ,  N owol ip ie  63, tel.  11-48-25*

S K U P  Z Ł O M U  Ż E L A Z N E G O  
M E T A L I  P Ó Ł S Z L A C H E T N Y C H  
S T A R Y C H  M A S Z Y N , K O T Ł Ó W  I T . D .

A. STEINHAGEN i H. STRANSKY
Fabryka p om ocn icza  dla przem ysłu  
l o l n i c z e g o  i s a m o c h o d o w e g o

S p . z og r. odp .
W arszawa, ul* K azim ierzow ska N r. 61.

T e le fo n  8-58-50.
D z i a ł y :  m e c h a n ic z n y ,  w y r o b ó w  t ł o c z o n y c h

i s p e c j a ln y c h ,  o r a z  u sz c z e ln ie ń .  
P r o d u k c j a  w sz e lk i c h  częśc i s a m o c h o d o w y c h ,  m o t o ­
c y k l o w y c h ,  s i l n i k ó w  do  ło dz i  m o t o r o w y c h  i i n .  
S p e c j a ln e  u sz c z e ln ie n ia  do  s i ln ik ó w  s a m o c h o d o w y c h  

i lo t n i c z y c h  z m a s y  „ V e l lu m o id “ .
____________________ 61 x  2

Z A K Ł A D Y  P R Z E M Y S Ł O W O - H A N D L O W E

WŁAD. PASCHALSKI
WARSZAWA ul. ŻYTNIA 15/17.

Skrót telegraf. „ZETPEH A ‘<

TELEE. 671-16, 203-84, 203-13

M aszyny dla przem ysłu tyton iow ego i kar- 
tonażow ego. M aszyny dla przem ysłu am u­
nicyjnego. O brabiarki do m etali. A pa­
raty k ontrolne spirytusow e. W szelk ie  

m aszyny precyzyjne.

W yrób  części do siln ików  sam ochodo­
wych, sam olotow ych. Części do wszelkich  
m aszyn precyzyjnych. Przyrządy specjal­

ne, sprawdziany Sprzęt uzbrojenia.

H. CEGIELSKI
SP. AKC. P O Z N A Ń

A dres telegr,: „H A C EG IE LSK I ” te le fo n  70-56. 

RRZEDSTAW ICIELST W O  W  W ARSZAW IE

AL Ujazdowskie 41.
Telefon Nr. 920-50, 920-60.

PR O D U K U JE  W  SW O IC H  ZAKŁADACH:

Parowozy i wagony kolejowe. Kotły parowe 
do największych wymiarów, najwyższych uży­
wanych ciśnień i przegrzewu pary. Ekono- 
mizery pat. „Stierle” . Ruszty mechaniczne. 
Aparaty do przemysłu chemicznego. Odlewy 
stalowe i żelazne. Specjalne precyzyjne wyroby 

mechaniczne.

Lokom obile parowe. Zbiorniki do gazów 
i płynów. Wieże antenowe. Urządzenia trans­
portowe. Urządzenia sanitarne. Kompl. in­
stalacje dla cukrowni, gorzelni, syropiarni.

KOSZTORYSY BEZPŁATNIE NA ŻĄDANIE.

W Y T W Ó R N I A  S I L N I K Ó W
I WARSZTATY MECHANICZNE

H E N R Y K  L I E F E L D T
I S T E F A N  S C H I F F N E R

Sp. z o , o .

W A R SZ A W A , KACZA 3
TELEFON N r. 640-28 i 741-37.

W yrób części sam ochodow ych i lotniczych

■ Dział m echaniczny ■
„ obróbki term icznej

„ w ylew ania panew ek

,, kow alski

„ blacharski

1 „ rem ontu  sam ochodów 1

63
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PIERWSZA FABRYKA LAKIERÓW NITROCELLULOZOWYCH W POLSCE

P O L S K A  F A B R Y K A  L A K I E R Ó W

I. C. K O C H sp.Z O G E .  O D P O W .

W A R S Z A W A .  P I A S K O W A  6  o

Z A R Z Ą D  I  F A B R Y K A  T E L E F O N  1 1 - 0 2 - 4 0  B I U R O  1 1 - 5 1 - 2 7  N 

WYRABIA WSZELKIE LAKIERY NITROCELLULOZOWE dla AUTOMOBILIZMU i LOTNICTWA

Z A K Ł A D Y  FOTOCHEMIGRAFICZNE

R O M A N  B O R K E N H A G E N
Ł Ó D Ź , P I O T R K O W S K A  100 TELEFO N 111-72

S P E C J A L N O Ś C I :  Klisze  do  w sz e lk i ch  d r u k ó w  r e k l a m o w y c h  
R ysu n k i  i projekty  r e k l a m o w e .  W y św ie t la n ie  i d r u k  , ,F o to - l i to “ 
p l a n ó w  b u d o w l a n y c h  i r y s u n k ó w  t e c h n ic z n y c h  Szyldziki f i r ­

m o w e do  m a s z y n ,  a p a r a t ó w  i i n n y c h  ce lów ,
B A R W N E  OR Y GINA ŁY  DO D R U K U  O F F S E T O W E G  O40

ZAKŁADY PRZEMYSŁOWE

„ B I E L A N Y "
S - K A  A K C . 

W A R S Z A W A ,  K A M E D U Ł Ó W  71
TEL. 11 -3 1 -3 0

C h łod n ice
d  o

S A M O C H O D Ó W ,  

S A M O L O T Ó W ,  

C Z O Ł G Ó W ,  

T R A K T O R Ó W  E T C .

G A Ś N I C E  
P IA N O W E  „ P E R K E O ”

Ś W IE C A  A. C. O S Z C Z Ę D Z A  B E N Z Y N Ę

FA B R Y K A T  
ANG1ELS KI

ZMIEŃ
N A

43

SPRZEDAŻ W Y ŁĄ C ZN IE O D SPR Z ED A W C O M  
H U R T O W N I A  C Z Ę Ś C I  Z A M I E N N Y C H

„ B E R S O N ” ŁÓ D Ź — W A R S Z A W A

H O T E L  S A  V  O  Y!
TELEFON 203-38, 203-39, 199-80.

pierwszorzędny największy w Łodzi, w oda zim na 
i ciepła, centralne ogrzewanie, winda i t. p. poleca 
pokoje od zł 5 za dobę wraz z podatkiem , p ie rw ­
szorzędna kaw iarnia i restauracja. Nowy zarząd.

46

W ARSZAW SKA FABRYKA T  71 M  P 7 Y 7  
U S Z C Z E L N I E Ń *1 _L ^
W a rs z a w a , u l i c a  P r z y o k o p o w a  N r .  54. T e l e f o n  2 1 2 -8 8 . 
t t  11 • m iedziano-azbestow e do m otorów  sa-
LJoZCZcIK .1 mochodowych, lotniczych i in. m oto-

O
rów  spalinowych, oraz wszelkie
szczeliwo sznu- „U R S U S ”
row e do maszyn ’
parowych i pierścienie patent, do przew odów  pa­

rowych.
D O S T A W C A  W O J S K O W Y 26.

ROMAN KLINGER ŁĄKOWA 22
T EL . 184-15

FABRYKA AKCESORJI 
J SAMOCHODOWYCH

DZIAŁY: S Z T A N C O W N IA  ■ C ZĘŚC I d l a  PRZE M Y SŁU  L O T N IC Z E G O  
S A M O C H O D O W E G O  1 M O T O C Y K L O W E G O  ■ N A R Z Ę D Z IA  SPE C JA L N E  
R O B O T Y  PR E C Y Z Y JN E  ■ O S P R Z Ę T  S A M O C H O D O W Y : Z D E R ZA K I 

L E W A R K I-L E W A R Y  G A R A Ż O W E  ■ Z A M K I S A M O C H O D O W E  ■ W IN D Y  ■ O D W 1E T R Z N IK I I T . P .

N I K Ł O  W N 1 A  - C H R O M O W N I A
5 8 x 2
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S K Ł A D  S K Ó R  W S Z E L K I C H  g a t u n k ó w  

SZEW C K ICH , RYM A RSK ICH , 
P A SO W Y C H  I G ALANTERJA

M. K O S I Ń S K I
44Ł Ó D Ź ,  P I O T R K O W S K A  N R .  175a

zBx „B R A C IA  L A N G E ”
f [ V £ \  F A B R Y K A  M A S Z Y N  

I  O D L E W N I A  Ż E L A Z A
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

w ŁODZI, ANDRZEJA 21

P i e c e  P r z e m y s ł o w e
ELEKTRYCZNE, G AZO W E I R O P O W E

D O  H A R T O W A N IA  
C E M E N T O W A N I A  
W Y Ż A R Z A N I A  
T O  P I E N I A  
N A P U S Z C Z A N I  A 
S U S Z E N I A

P iecy k i warsztatowe

K ąpiele
S O L N E  
O Ł O W I A N E  
O L E J N E

Sprężarki
D O  P O W I E T R Z A  
G A Z U

Turbo - W entylatory

P A L N I K I  N A  GAZ 
R O P Ę  I O L E J  
S M O Ł O W YPiec elektryczny typu N T •

5 2

P.T.E POLSKIE TOW ARZYSTWO  
. E L E K T R Y C Z N E  SP. AKC. 

WARSZAWA, TERESPOLSKA 46/48 
tel. 546-50

SILNIKI TRÓJFAZOWE
do 750 KM, 6000 V

T R A N S F O R M A T O R Y
do 2000 kVA, 60000 V

MASZYNY PR. STAŁEGO
do 100 KM

5 3

T R E S C  N-ru 5-go.

Problem drągowy, jalko czynnik polityki go­
spodarczej — dr. Alfred Kieilski . . . 101 — 104

Stan obecny i możliwości rozwoju produkcji
samochodowej w kraiju — inż. J. Bilewski 105 — 117

Silniki nia paliwo ciężkie — inż. Olgierd
Bobrowski .................................................... 117 — 123

Problem lotniczego silnika reakcyjnego — opra­
cowali: inż. W. Bernadzikiewicz, inż. J.
Oderfeld i inż. I. S a c h s .................................... 123 — 129

Budowa przegubów do samochodów z napędem
na przednie kola — inż. A. Minchejmer 130 — 135

Wpływ reakcji girostatycznych na dynamikę
jazdy — Stanisław Witkowski . . . .  135 — 146 

Racjonalna naprawa samochodu — inż. E.
Porębski ......................................................... 146 — 153

Badanie materjału przy pomocy promieni X
— dr. Gst. .................................................... 153 — 160

Silnik wahliwy ......................................................... 161 — 164

Duralum injum  164 — 167

Współczesne sposoby ochrony metali • . . 167 — 169

Od Redakcji
W itając niniejszym num erem  naszego pisma pierwszy w Polsce Zjazd Inżynierów i Techni­

ków  Samochodowych, nie możemy oprzeć się radości, iż rozwój tej niebywale doniosłej dziedziny 
dla naszego młodego przemysłu samochodowego — zatacza coraz szersze kręgi i pozyskuje coraz 
większe zastępy specjalistów.

Nie przeceniając znaczenia Zjazdu, podkreślić należy, iż samo już zorganizowanie zjazdu tylu 
techników z całego kraju niewątpliwie przyczyni się do propagandy ruchu samochodowego, a wy­
słuchanie szeregu referatów  i dyskusji pozwoli uczestnikom  zaznajomić się z wielu ciekawemi n o ­
wościami.

Pragnąc umożliwić naszym wszystkim C zytelnikom  zaznajomienie się z referatami, wygło­
szonymi na Zjeździe, drukujem y z nich kilka, pozostawiając sprawę omówienia samego Zjazdu do 
num eru następnego.

Pod adresem zaś wszystkich U czestników Zjazdu, składamy szczere życzenia powodzenia 
w Ich pracy dla dobra polskiego przemysłu samochodowego.
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Dr. ALFRED KIELSKI.

Problem drogowy jako czynnik polityki gospodarczej

Le probleme routier en tant que facteur de politiąue econom iąue

Une des sources qui a ete negligee jusqu’a pre- 
sen-t dans n-otre balamee financiere, est le tourisme.

Une des conditions principales du deve:loppe- 
m ent et de 1’entretien du tourisme a un niveau 
comvenable est d’avoir un reseau suffisaait de rou­
tes en bon etat.

Pour la conservaition des routes ainc-iennes et la 
creatio-n de nouvelles, des sommes im portantes 
sont necessaires et constam m ent renouvelees, de 
la est decoulee la necessite de creer un „fonds des 
routes".

En Polegnę les im ports destines a ce „fonds des 
routes" sont -payes uniquem ent par ceux qui se meu- 
vent sur ces routes et, en particul-ier, par les usa-

Jednem z naczelnych wskazań naszej polityki 
gospodarczej jest utrzym anie dodatniego salda na­
szego bilansu handlowego. Wysiłki czynione w 
tym celu z dużemi ofiarami (potęgowanie tru d n o ­
ści m iędzynarodowego obrotu  towarowego, ofiary 
dumpingowe etc.) mają przedewszystkiem ten 
skutek dodatni, że jesteśmy dziś już jednym z bo­
dajże pięciu ty lko na świe-cie krajów  o niezachwia­
nej walucie złotej.

Saldo bilansu handlowego jest dla nas zarazem 
wykładnikiem naszego bilansu płatniczego wobec 
faktu, iż należymy do krajów dłużniczych, wobec 
zaniku wpływów walutowych od naszej emigra­
cji, zwłaszcza zamorskiej i zupełnie nikłych wpły­
wów z ruchu tranzytowego.

Osłabienie tych głównych i typow ych źródeł 
naszego bilansu płatniczego nakazuje tem większe 
zwrócenie uwagi na pozycję w  naszej sytuacji 
realną, a dotąd niewyzyskaną t. j. turystykę. 
Ostatnie dopiero lata wykazują zrozumienie zna­
czenia turystyki w szerokiej opiinji naszego spo­
łeczeństwa, w sferach gospodarczych i rządo­
wych. Kardynalnym  jednak warunkiem  rozw o­
ju, a choćby utrzym ania turystyki na możliwym 
poziomie, jest odpowiednia sieć i stan dróg w 
Polsce. Budowa dróg w Polsce — to nadto- po­
stulat strategiczny, niemniej jednak w obecnej 
zwłaszcza chwili ważną pozycją złagodzenia klę­
ski bezrobocia jest sprawa m otoryzacji kraju, z 
k tórą znajdujemy się wśród państw świata na sza­
rym  końcu.

W ielokrotnie omawiana sprawa konkurencji 
pojazdów mechanicznych, a więc samochodów, 
autobusów etc. z koleją żelazną znajduje rozwią­
zan a  w odpowiedniem ujęciu wzajemnego stosun­
ku tych środków kom unikacyjnych, k tóre po­
pierają się wzajemnie na zasadzie wyzyskania każ­
dego z nich do najbardziej właściwych mu celów 
z uwagi na okolice kraju, rodzaj transportów  
towarowych, sieć kolejową, dojazdy do linji ko- 
lcjrwych i t. p.

gers de 1’automobile, partan t de ce -point de vue 
qu’eux seu-ls deteriorent les routes.

Ce systeme dhmposi-tio-n ne touchant qu ’un 
petit nom bre de citoyens a une repercussion nefa- 
ste sur Pamelio-ration de 1’etat des r-o-u-tes et peut 
coinduire a un arret compdet de la circulation au to­
mobile.

Le seul m oyen de s-ottir de ce-tte situation e-st 
d’imp-oser au profit du „fonds des routes" tous 
usagers, qui d’une maniere ou d’une autre, p ro­
fitem  des routes. U niquem ent ce systeme pourrait 
donner les fonds necessaires pour la repairation 
des routes exista,nites, et la constructiom de no-u- 
vel-les routes, sans imposer particulierem ent une 
categorie de citoyens.

Form alnym  wyrazem dążności do uzgodnienia 
polityki ko-lejowo-automobilowej jest połączenie 
całej -polityki komunikacyjnej w Ministerstwie K o­
munikacji, -po zniesieniu M inisterstwa R obót Pu­
blicznych, którego funkcja była źródłem  wielu 
sprzeczności w zakresie tej polityki. W  ślad za 
uznaniem doniosłości m otoryzacji dla całości go­
spodarstwa społecznego nabrało zagadnienie bu­
dowy dróg szczególnego znaczenia. Z tą chwilą 
wyłoniła się oczywiście odrazu sprawa kosztów tej 
budowy i źródeł ich pokrycia.

W  Stanach Zjednoczonych i najważniejszych 
krajach E uropy inwestowano po wojnie — i to 
z funduszów państwowych — na budowę dróg 
sumy dla naszych pojęć w prost zawrotne, jak np.: 
Stany Zjednoczone w roku 1929 około półtora 
milja-rda dolarów, Francja — o-koło dwa i ćwierć 
milja-rda franków, Anglja — około 23 miljonów 
funtów , W łochy około 650 .miljonów lirów, N iem ­
cy około 700 miljonów marek. W  tym  samym 
czasie (1929 r.) przeznaczono na budowę dróg 
w Połs-ce około 80 miljoinów, a więc sumę nikłą 
nietylko w porów naniu z innemi krajami, ale 
przedewszystkiem ze stanem naszych dróg i zasa­
dniczą tendencją rozwoju turystyki i m otoryzacji 
w  stosunku do obszaru i ludności naszego pań­
stwa. W iadom o nadto, że ostatnie lata wykazują 
znaczne zmniejszenie tak prelim inarzy, jak i fak­
tycznych inwestycji drogowych. Stały wzrost 
ruchu samochodowego, nawet i u nas, choć nie­
proporcjonalnie nikły, nawet w latach kryzyso­
wych zmusza wszystkie kraje do zapewnienia 
źródeł finansowych na cele budowy i naprawy 
dróg w coraz większym zakresie.

Stąd myśl specjalnych opłat na te cele i specjal­
nej organizacji wpływów z tych opłat. T ak po­
wstaje w różnych krajach koncepcja specjalnego 
funduszu, czy to  w ramach ogólnego budżetu 
państwowego, czy z odrębną osobowością praw ­
ną, koncentrującego wpływy, przeznaczone na 
cele drogowe.
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Pragnę odrazu podkreślić, że ta czy inna kon­
strukcja prawna funduszów drogowych nie roz­
wiązuje zasadniczo zagadnienia fiskalno-goispodar- 
czego, t. j. szukania, czy tw orzenia specjalnych 
źródeł dochodowych. A jakiekolwiek wpływy z 
tych źródeł będą zawsze stanowiły obciążenie, 
pewnej sfery obrotu, czy m ajątku. Możliwem 
jest tw orzenie funduszu drogowego z ogólnych 
wpływów budżetowych w formie specjalnej do­
tacji. Możliwem jest tw orzenie źródeł odrębnych 
drogą konstrukcji specjalnych danin, obciążają­
cych tylko pewne sfery interesów, złączonych 
szczególnie z samą budową dróg.

I tu  znów wchodzą w rachubę już to sfery bez­
pośrednio interesowane (użytkow cy dróg) lub 
ty lko pośrednio', jednak rzeczowo interesowane 
(np. właściciele gruntów , firm y im portow e z za­
kresu samochodów, akcesorji i t. p.).

Oczywiście tak jedna jak i druga konstrukcja 
stanowi obciążenie ludności, idzie więc o to, czy 
ciężar ten rozkłada się na ogól czy też na pewne 
ty lko  sfery, względnie — przyjmując' łącznie oba 
systemy, w jakim stosunku pozostaje obciążenie 
ogólne do obciążenia specjalnego.

System tworzenia opłat, wzgl. podatków  spe­
cjalnych opiera się na rozum owaniu, iż koszty 
budow y dróg powinny ponosić te sfery, które 
z tych dróg korzystają.

W  ten sposób powstają specjalne pozycje fun­
duszów drogowych w  formie opodatkowania 
środków kom unikacyjnych takich, jak pojazdy 
mechaniczne, zwierzęta pociągowe i t. p., i środ­
ków napędowych, ceł od im portu pojazdów  me­
chanicznych oraz odnośnych artykułów  i akce­
sorji. T o  rozum owanie choć logicznie słuszne, 
jest gospodarczo niesprawiedliwem i niecelowem. 
Niewątpliwie bezpośredni użytkow ca drogi powi­
nien partycypować w zasilaniu źródeł funduszu 
drogowego', jednak drogi — to  wszak ożywienie 
całego życia gospodarczego a więc dodatnie skut­
ki dla wszystkich warstw ludności, dla olbrzy­
mich rzesz pracujących z wszystkiemi skutkami 
zmniejszenia bezrobocia i tern samem wzrostem 
konsumeji na rynku  w ew nętrznym  i t. p.

Podobnie jak t. zw. podatek dumpingowy, 
a więc nadwyżka ceny na rynku wewnętrznym  
artykułów , k tóre w imię polityki gospodarczej 
muszą być wyeksportowane ze stratą, obciąża o- 
gół konsum entów, tak i koszty budow y dróg, czy 
to ujęte w specjalną pozycje ogólnego budżetu, 
czy też w osobną jednostkę prawną pod formą 
lunduszu drogowego, winien ponosić ogól, k tó ry  
korzysta z dobroczynnych skutków  gospodar­
czych dobrej i rozgałęzionej sieci dróg.

O tw artą pozostaje kwestja, czy źródłem z ogól­
nego budżetu państwa jest poprostu dotacja na 
cele budowy dróg wzgl. funduszu drogowego', bez 
bliższego określenia, jakie dochody skarbowe u,t 
nią się składają, czy też budżet przeznacza na cele 
lub na fundusz drogowy pewne swoje, ściśle o- 
kreślone pozycje, a więc np. dochody z n iektó­
rych rzeczowo właściwych cel, podatków  od spo­
życia środków  pędnych i t. d.

N atom iast gospodarczo chybioną jest taka kon­
strukcja funduszu drogowego, k tóra główne źró ­
dło upatruje w daninach specjalnych, t. j. obcią­

żających tylko pewne sfery osób lub interesów,, na 
zasadzie, że te właśnie osoby czy interesy korzy­
stają bezpośrednio z dobrych dróg.

Mam wrażenie, że najbardziej do słuszności eko­
nomicznej, a zarazem do reajlnych jmożliwości 
byłaby zbliżona taka konstrukcja funduszu dro­
gowego, k tóra tw orzy źródło tegoż w ramach 
ogólnego budżetu państwa z uwagi na doniosłość 
ogólno-gospodarczą budowy dróg i to  źródło jest 
giównem i zasadniczem. D odatkow em  zaś i u- 
zupełniającem źród'em  mogą być opłaty specjal­
ne, obciążające sfery, bezpośrednio w budowie 
dróg zainteresowane. Podstawą dotacji głównej 
t. j. budżetu państwowego powinny być przede- 
wszystkiem wpływy ogólno-s.karbowe z tych po­
datków  i cel, k tóre wpływają ad objektów rze­
czowo związanych z używaniem dróg.

Cały szereg krajów, uposażonych w doskonalą 
sieć drogową — z ogrom nym  rozwojem kom u­
nikacji samochodowej — tw orzy specjalne fun­
dusze drogowe, czy to w ramach ogólnego bud­
żetu, zasilanego specjalnemu „oelowemi" opłatami 
(Niemcy, Austrja), czy też wydzielając ten fun­
dusz pod form ą odrębnej jednostki prawnej (An- 
glja, Holandja, Stany Zjednoczone, W iochy — 
ust. z r. 1928, Czechosłowacja — ust. z r. 1927). 
Wszędzie jednak podstawą główną funduszów 
drogowych, w budżecie ogólnym umieszczonych, 
czy wydzielonych, jest dotacja ze strony Skarbu 
Państwa.

Nadanie funduszowi drogowemu odrębnej sa­
moistnej osobowości ma znaczenie przedewszyst- 
kiem w dziedzinie prawnej i kredytowej. D odat­
nią stroną tej konstrukcji jest wykluczanie ,,vi- 
rem ent" w ramach budżetu, petryfikacja użycia 
przeznaczonych wpływów wyłącznie na budowę 
dróg, swoboda ruchów  tej odrębnej osoby praw ­
nej w zakresie nabywania praw  i zaciągania zo­
bowiązań, co niewątpliwie wpływa na wzmożenie 
aktywności, dzięki operacjom kredytow ym  i t. p., 
z których fundusze drogowe korzystają jako sa­
moistne instytucje, oparte na ściśle określonych 
źródłach dochodowych (choć coprawda bynaj­
mniej nie ścisłych cyfrach tych dochodów, które 
zawsze pozostają niewiadomą, a dziś rzadko osią­
gają preliminowane kwoty).

Uznając zatem za prawno i gospodarczo do­
datnią konstrukcję odrębnego funduszu drogo­
wego, należy — mojem zdaniem — ograniczyć 
dyskusję do kwestji jego struktury  finansowo- 
gospodarczej i w tym zakresie podjąć próby syn­
tezy tej sprawy w Polsce. Idzie mi o „syntezę",
gdyż analiza sprawy drogowej u nas jest bodajże
dokonaną w szerokich, nieraz namiętnych dys­
kusjach publicznych i publikacjach w ostatni cm 
trzecbleciu.

W iadom o, że_ prawną podstawą naszego „Fun­
duszu drogowego" jest ustawa z dnia 3 lutego
1931 r. (Dz. U. R. P N r. 19 poz. 81).

N ie mam zamiaru w tej chwili odtwarzać, czy 
choćby ty lko  streszczać wszechstronnych dyskusji 
na tem at tej ustawy i jej skutków. Pragnę tylko 
podkreślić, iż słuszne przewodnie myśli ustawy 
okazały się dlatego w praktyce nierealne, że u- 
stawa odwróciła stosunek między finansowymi 
źródłami , Funduszu", nakazany gospodarczą ra­
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cją i możliwością. Ustawa oparła źródła Fundu­
szu wyłącznie niem al na opłatach specjalnych od 
bardzo szczupłego grona płatników, mianowicie 
właścicieli pojazdów mechanicznych. T aka pod­
stawa funduszu drogowego jest specjalnie u nas 
wadliwą:

1) Z uwagi na małą ilość pojazdów mecha­
nicznych u nas (w r. 1932 około- 28 tysięcy samo­
chodów i 8 tysięcy motocykli), a więc minimalną 
ilość płatników  specjalnego podatku, co -powodu­
je nadm ierne ich obciążenie.

2) Ustawa tedy, pragnąc rozwinąć m otoryza­
cję kraju drogą lepszych dróg, jednocześnie ogra­
niczyła ten rozwój niemal w zarodku, gdyż opła­
ty  te okazały się dla drobnej ilości właścicieli tak 
uciążliwe, że okazały się najlepszym czynnikiem 
zatamowania motoryzacji.

N adto, tworząc specjalne źródło funduszu d ro­
gowego z opłat uiszczanych przez tych, k tórzy  
dróg tych używają, pominęła ustawa innych 
użytkow ników, jak właścicieli rowerów, a p-rze- 
dewszystkiem z małami wyjątkam i (art. 8 usta­
wy) — pojazdy konne, k tóre wszak daleko bar­
dziej niszczą dr-ogi od pojazdów mechanicznych. 
Decydował tutaj może podświadomy m om ent 
psychologiczny, obcy już innym  krajom, że posia­
danie samochodu jest zbytkiem  i że taki „luksus" 
nadaje się do szczególnego obciążenia fiskalnego'.

T o  też konstrukcja funduszu drogowego, która 
przeoczyła tezę, iż z dobrych dróg korzystają 
nietylko ich bezpośredni użytkownicy, ałe całe 
gospodarstwo społeczne, wydała praktycznie re­
zultaty  sprzeczne ze słuszne-mi m otywam i usta­
wy.

O to  wpływy na fundusz drogowy dały 
w miejsce preliminowanej sumy około 48 m iljo­
nów złotych, kwotę tylko około 9 m iljonów zło­
tych, a więc -pozycję znikom ą w stosunku do za­
dań i potrzeb funduszu, ograniczyły jednak roz­
wój m otoryzacji przez postawienie samochodu 
prawie poza nawiasem przedm iotów  powszech­
nego użytku, tw orząc zeń objekt luksusowy, co 
gorsza dla władz skarbowych w zakresie innych 
podatków  również — wedle praktyki władz skar­
bowych — m ocno podejrzany.

W obec tego, że inne źródła wprowadzone u- 
stawą z r. 1.931 (z grzywien, reklam, nielicznych 
pojazdów konnych) — prawie że nie wchodzą 
cyfrowo w rachubę w stO'Sunku do- skrom nie zre­
sztą prelim inowanych dochodów, okazała się bar- 
dzio rychło konieczność znowelizowania tej usta­
wy.

Dyskusja nad tą nowelizacją, prowadzona znów 
publicznie i wszechstronnie, przyczyniła się do 
odciążenia jednej sfery płatników, t. j. właścicieli 
pojazdów mechanicznych w noweli, objętej usta­
wą, ogłoszoną obecnie, z dnia 29 marca 1933 r. 
(Dz. U. R. P. N r. 29 po-z. 254). Nowela roz­
szerza zakres interesów, powołanych do pono­
szenia opłat na fundusz drogowy i odciąża tern 
samem wydatnie właścicieli pojazdów mechanicz­
nych, zatrzym uje jednak nadał system podatków  
specjalnych, jako głównego źródła funduszu dro­
gowego, pomijając nadal zasadę obciążenia na ten 
cel ogółu.

Przyjęta w noweli zasada, iż ten płaci więcej, 
k to  więcej dróg używa, znajdująca w yraz w w y­
kładniku, jakim jest zużycie m aterjałów  pędnych 
(benzyna i t. p.) dla pojazdów mechanicznych, 
jest -słuszną, o ile tw orzy  dodatkowe źródło za­
silania Funduszu. Gdy jednak to  źródło ma być 
główną pozycją „Funduszu" grozi efekt analo­
giczny do ustawy -pierwotnej, a może nawet bar­
dziej ujemny wobec hamującego refleksu nietylko 
na m otoryzację, ale i na ważny nasz przemysł 
naftowy.

W ysokie bowiem opłaty od środkó-w pędnych, 
ustalone ostatnio przez Radę M inistrów — na 
i gr. od benzyny i 4 gr. od oleju gazowego etc. 
grożą jedną z dwóch ujem nych gospodarczo kon­
sekwencji: albo 1) obciążą one wyłącznie konsu­
menta, w  takim  razie będą stanowiły znów do t­
kliwe obciążenie właścicieli pojazdów  m echanicz­
nych, coprawda sprawiedliwsze, gdyż w stosun­
ku do ilości przebytych kilom etrów  (a nie tylko- 
od ciężaru samochodu), ale niemniej w dzisiej­
szym kryzysie, prow adzące do dalszej dem-otory- 
zacji i do zmniejszenia krajowej kpnsumcji ben­
zyny, do zwiększenia której dąży cała ogólna na­
sza po lityka gospodarcza; albo 2) obciążą te o- 
płaty wyłącznie przem ysł naftowy, a w takim ra­
zie pogorszą znane jego fatalne położenie właśnie 
w chwili, w której spadek wewnętrznej k-onsum- 
cji, a zarazem polityka obniżenia cen produktów  
naftow ych grozi upadkiem  rodzimego kopalnic­
twa naftowego, a więc czynniki gospodarczo, po­
litycznie i strategicznie pierwszorzędnego zna­
czenia.

N ie trzeba p-rzytem zapominać, że środki -pęd­
ne (z wyjątkiem  benzolu) obciążają już podatki 
od spożycia olejów mineralnych, stanowiące w 
budżecie państwa pokaźną pozycję kilkunastu 
miljonów złotych, k tó ra w pierwszym rzędzie po­
winna stanowić część dotacji Skarbu Państwa na 
cele Funduszu drogowego, k tórą jednak i ustawa 
i nowela W zupełności pomija.

Zachodzi więc obawa, że wyniki nowelizacji 
ustawy mogą się okazać znów sprzeczne ze siusz- 
nemi jej intencjami: wpływy z nowego źródła nie 
osiągną ani części prelim inowanej wysokości, 
a zatem nie staną się czynnikiem upragnionej roz­
budowy sieci dróg, wystarczą jednak, by być 
czynnikiem zahamowania m otoryzacji i zniszcze­
nia jednej z najważniejszych pozycji naszego go­
spodarstwa t. j. przemysłu naftowego w chwili 
groźnej dla całości tego gospodarstwa.

Istotnem  tedy jest pytanie: Jak pogodzić słusz­
ną zasadę naszej ustawy i jej noweli z faktem, iż 
wprowadzone ustawą i nowelą obciążenia nie m o­
gą dać wyników pozytyw nych dla celów Fundu­
szu Drogowego, wydają natom iast skutki ujemne, 
przez ustawę niezamierzone, dla innych działów 
wzgl. dla całości gospodarstwa społecznego.

Jesteśmy w błędnem kole, k tóre polega na tern, 
że niema budowy nowych dróg, a-ni nawet u trzy ­
mania dotychczasowych bez wydatnych źródeł 
dochodowych (pierwotnie przed ustawą z 1931 r. 
prelim inowano kw otę 135 miljonów, po  ustawie
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kwotę 48 miljonów, na podstawie noweli tylko 
27 miljonów, wszystko kw oty znikom e wobec 
potrzebnych na budowę dróg w Polsce około 
400 m iljonów rok rocznie. Z drugiej strony nie­
ma m owy o tych źródłach dochodowych nawet 
m inimalnych wobec deficytu budżetu państw o­
wego i deficytu budżetu specjalnego, czy będzie 
nim osobny fundusz drogowy, czy inny. Sądzę, 
że węzeł ten m ożna rozciąć tylko przyjęciem te­
zy, że sprawa budowy diróg w  Polsce, jako spra­
wa pierwszorzędnej wagi ogólno-gospodarczej, 
dotyczy ogółu ludności, a nietylko użytkow ników  
tych dróg.

Przyjęcie tej zasady stawia kwestję materjalnej 
podstaw y funduszu drogowego na słusznej, a za­
razem realnej ekonomicznie podstawie. Skoro 
ogól korzysta z dobrodziejstwa budowy dróg, 
z ożywienia dzięki tem u całości życia gospodar­
czego, bilansu handlowego płatniczego i t. p., 
więc zasadniczo ogół winien być pociągnięty do 
świadczeń na rzecz funduszu drogowego. Skoro 
zaś pewne sfery, a więc właściciele pojazdów, czy 
pewnych przedsiębiorstw  korzystają z dróg spe­
cjalnie i najbardziej bezpośrednio, przeto winni 
być obciążeni opłatam i specjalnemu, k tóre stano­
wią jednak pozycję dodatkową, a więc taką, k tó ra 
nie pozostanie w  sprzeczności z zasadą tych o- 
płat, t. j. nieham owania, lecz rozwoju ruchu sa­
m ochodowego. Przytem  jak słuszną jest zasada, 
by te specjalne opłaty pozostawały w stosunku 
do stopnia używania tych dróg, tak niemniej 
słusznem jest objęcie niemi wszystkich, a więc 
i konnych i innych pojazdów. Ciężar opłat będzie 
tern mniejszy, a zatem  tem bardziej realnie p ra k ­
tyczny, im większy zakres płatników  obejmie.

T aka konstrukcja Funduszu Drogowego jest 
nietylko ekonomicznie sprawiedliwą, ale zarazem 
wobec minimalnej obecnie ilości pojazdów me­
chanicznych w Polsce i katastrofalnego położenia 
przemysłu naftowego, jedyną, k tó ra  może dać 
realne, zamierzone przez ustawę efekty, oczywiś­
cie w cyfrach „kryzysow ych", ale bez wielkich 
zawodów i bez skutków  ujemnych, przeiz ińtawc 
niezamierzonych. Ciężar bowiem obciążenia, roz­
łożony na ogół, byłby ta k  m inimalny, że nie sta­
nowiłby nawet w dzisiejszym kryzysie gospodar­
czym dokuczliwej pozycji w  budżecie płatnika, 
w sumie zaś właśnie dzięki tem u zatom izow aniu 
dałby realną możność ściągnięcia preliminowanych 
wpływów a zatem  realne, zamierzone przez usta­
wę efekty. Efekty tern większe, że nie hamujące 
jednocześnie m otoryzacji kraju, uznanej za po­
wszechny postulat gospodarczy. Technika takiej 
powszechnej daniny zależy od techniki wym iaro­
wej władz skarbowych, mogłaby być przypusz­

czalnie analogiczną do ostatnio wprowadzonej 
daniny majątkowej. Najlepszą zapewne byłaby 
konstrukcja dodatków  do podatków  w wysokości 
minimalnej, proporcjonalnej do podatku, której 
płatnicy by nie odczuli, a k tó ra  właśnie dlatego 
dawałaby gwarancję realnych wpływów.

Jeśli wskutek dzisiejszej sytuacji budżetowej 
niepodobna z budżetu ogólnego wydzielać takich 
naturalnych dla celów drogowych pozycji, jak 
wpływy z podatku od spożycia olejów m ineral­
nych, albo dochody z ceł im portow anych samo­
chodów i ich akcesorjów, m ożnaby utrzym ać o- 
platy, obciążające sfery bezpośrednio użytkujące 
drogi, jako dodatek do wspomnianej głównej do ­
tacji funduszu drogowego. O płaty te  mogłyby 
być — jako dodatkowe — również minimalne, 
a więc znów dawałyby gwarancję realnego wpły­
wu. prelim inowanych kwot, z drugiej zaś strony 
nie stanowiłyby ciosu dla motoryzacji.

Z pewnością rozwój budowy dróg ty Polsce nie 
postępowałby i w tym  wypadku w tempie i ro z ­
miarach pożądanych, czy choćby zamierzonych, 
ale z  pewnością byłby realnym i systematycznym, 
bez podważania innych gałęzi gospodarstwa. 
W  m iarę rozwoju autom obiłizm u w Polsce, w 
miarę zwiększenia turystyki,, wskutek częściowo 
choćby budowanych nowych dróg, m ożnaby m y­
śleć o stopniowem  przesuwaniu obciążenia od 
ogółu ku sferom specjalnym. N a dziś jednak żad­
na sfera sama dla siebie nie w ytrzym a obciążenia 
nową daniną z natury  rzeczy uciążliwą, bo roz­
łożoną na mały zakres płatników, pozbawiając 
tem  samem wszelkich efektów ustawę o najlep­
szych choćby intencjach i założeniach. Dyskusję 
o  funduszu drogowym oświetloną z tylu stano­
wisk i tak różnorodną, pozwoliłbym sobie ująć 
syntetycznie w  tezę: ekonomicznie i prawnie
słuszne tworzenie odrębnego funduszu drogowego 
będzie w tedy także i fiskalnie racjonalnem i da 
realne efekty, jeśli budowa now ych dróg w  Pol­
sce będzie uznana jako doniosła przesłanka ogół- 
no-gospodarczej polityki, jako dobrodziejstwo 
dla ogółu, a tem samem powoła ten ogół do re­
alizacji program u i rozwiązania problem u d rogo­
wego z uwzględnieniem, ale tylko dodatkowem, 
szczególnych interesów, a zatem i obowiązków 
bezpośrednich użytkowców  tych dróg, ale uży t­
kowców wszystkich, nietylko pojazdów mecha­
nicznych, jak dotąd uposażonych u nas w privi- 
legium odiosum.

Jak program  budowy dróg — to  rozwój auto- 
moblizmu, tak rozwój autom obiłizmu i tu rysty ­
ki samochodowej — to źródło dalszego rozwoju 
dróg, jako jednego z walnych czynników pom yśl­
ności gospodarczej państwa.

P A P I E R Y  Ś W I A T Ł O C Z U Ł E  
MASZYNY ELEKT. I A P A R A T Y  

D O  W Y Ś W I E T L A N I A
W. Skiba i A. Wyporek

W arszaw a, M arszałkow ska 71. 
W Ł A S N E G O  W Y R O B U  T e l  S 3 5 - 6 6  i 841-23 .

5 9 x 2
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Inż. J. B 1LEW SK I

Stan obecny i możliwości rozwoju produkcji 
samochodowej w kraju

Etat actuel et possibilite du developpement de la production 
automobile en Pologne

Le develop,pement de la production automobile 
depend de celui de Fautomobilisme, qui es,t lui- 
meme fonctioń du pouvoir dfąibsorption du m ar­
che et de la capacite de production de Findustrie 
du pays.

Le developpement de Fautomobilisme depend en 
generał, de Fetat et du developpement eccmomi- 
que du pays, et en particulier de 1’etat des routes, 
et de la capacite d’achait des habitants.

En Pologne ces divers faeteurs ne sont guere 
favoraibles et c’est pour ceitte raison que 1’etat de 
Fautomobilisme compare a celui des autres pays 
accuse un re tard  considerable.

Par suitę d’un ma.nque de plan politique auto­
mobile de meme que par ma.nque d’une proiduc- 
tion nationale destin.ee a des acheteurs particuliers, 
le m arche actuel de Fautomobile est loin d’etre 
sature. C ette situation laisse done de serieuses 
poissibilites pour le developipement rationnel de 
Fautomobilisme.

L’industrie nationale n ’est pas preparee pour 
une production repcndant aux besoins du marche 
interiur.

L’exame:n des p tix  de revient de la fabrication 
en serie, aletranger, et dans le pays, m ontre que

O d szeregu lat w  sferach sportowych, samo­
chodowych i technicznych całego społeczeństwa 
padają pytania: „dlaczego produkcja samochodów 
w kraju nie rozwija się tak, jak zagranicą?'1.

„Dlaczego, posiadając materjały, w ytw órnie me­
talurgiczne i mechanicznie, robotników  i techni­
ków, produkcja samochodów w kraju natrafia na 
przeszkody me do pokonania"?

Pytania tego rodzaju mogą być tylko wyni­
kiem braku znajomości warunków, potrzebnych 
dla rozwoju produkcji samochodów.

Możliwość rozwoju produkcji .samochodowej 
uzależniona jest:

1. Od pojemności rynku, wyrażającej się ilo­
ścią samochodów, jaka w naszych w arunkach mo­
że być przez ten rynek pochłoniętą.

2. O d przemysłu krajowego, metalurgicznego, 
metalowego i pomocniczego, zorganizowanego 
i nastawionego w ten sposób, by mógł, przeciw ­
stawiając się konkurencji zagranicznej, produkcję 
tą podjąć i rozwijać.

Pojemność rynku uzależniona jest od czynni­
ków, wpływających na rozwój autom obihzm u, a 
te w Polsce układają się niekorzystnie.

Jak widać z tablicy N r. 1, przedstawiającej o- 
gólną ilość po azdów mechanicznych, zarejestro­
wanych w kraju, ilość ta w okresie od 1924 roku 
do 1831 roku t. j. w 6 lat powiększyła się

les prix des matieres premieres et des tem.ps d’usi- 
mage sont environ trois f-ois plus eleves, et cette 
difference rend impossible la production et son 
developpement dans le pays.

L’etude de la construction d’autoimobiles bon 
m arche doit etre faite en vue d’une producition en 
grandę serie. Le devełoppement de la production 
nationale ne sera possibł que lorsqu’on emiploi er a 
les memes moyens qu’a Fetranger, et lorsque les 
afbrique du pays seront organisees et preparees 
pour une production e:n gran.de serie. II faudrait 
envisager une production  annuełle d’a,u moins 
2700 voitures.

La capacite du m arche automobile esit telle 
qu’en elm inant meme com pletem ent Fim porta- 
tion, Findustrie nationale a la possibilite de reali- 
seir une. production annuełle de 4800 automobiles.

La m ethode la plus rapide et la plus sure d’or- 
ganiser Findustrie nationale: de Fautomobile, est 
le travail en com m un to u t au moins pour les 
debuts avec les fabriques etrangeres.

L’organisatio;n industrielle doit etre suboirdonnee 
a la concentration de la production dans quelques 
fab.riques.

TahUfr.i.

Oykres d a  nu ilości pojazdom mechanicznych .  
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6-cio krotnie i okres ten stwarzał korzystne wa­
runki dla rozwo-ju krajowej produkcji, niestety 
nie został wyzyskany przez sfery przemysłowe. 
W  tym  okresie czasu rynek polski był źródłem 
zysków dla firm  zagranicznych, k tóre całkowicie 
go opanowały i sparaliżowały próby utw orzenia 
krajowej produkcji rynkowej.

Tabijfr.2.

Przeciętny koszt u trzym ania  
1km. dróg z tw ardą nawierzchnią

Gęstość dróg 
bitych na 10km2
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element de prosperitę pour la pays“ i w rezulta­
cie roczny przyrost samochodów wyrażał się 
ilością 100.000 sztuk, a dochody skarbu państwa 
z autom obilizm u przekraczały sumę 3 miljardów 
franków. W  Ameryce w okresie „prosperity" np. 
„Ć hevrolet“ doszedł do ilości około 1340 sztuk 
dziennej produkcji.

Z chwilą powstania kryzysu gospodarczego 
i zmniejszania się zdolności nabywczej ludności, 
rynek krajow y kurczy się, a z nim ilość samocho-

Rozwój autom oblizm u w kraju szedł równole­
gle z rozwojem  gospodarczym. Podobnie działo 
się i zagranicą. Francja np. od roku  1918 rozw i­
jała produkcję pod hasłem „L’automobile est un

ĆJykres wydatków na cele gospodarki drogowej
(n a  u tr z y m a n ie  dróg. budowę dróg. budow ę m ostów )

dów  spada gwałtownie do 25.266 szt. w dnm 1.1. 
1933 r. Łatwy stąd wynika wniosek, iż rozwój 
autom obilizm u w kraju stoi w ścisłym związku 
ze stanem gospodarczym i siłą nabywczą ludno­
ści. W  chwili obecnej trudno  być prorokiem  naj­
bliższych miesięcy i dlatego w dalszych rozważa­
niach za punk t wyjścia przyjm uję stan obecny 
i obecną ilość samochodów w kraju.

Drugim  czynnikiem wpływającym bardziej bez­
pośrednio na rozwój autom obilizmu jest stan
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dróg krajowych, k tó ry  w chwili obecnej przed­
stawia się bardzo niekorzystnie. Jak w ynika z re­
feratu p. J. Regulskiego wygłoszonego na Zjeź- 
dzie A utom obilklubu w dniu 25.1.33 r. i z pirac 
prof. Nestor o wicza, stan dróg krajow ych, k tó ry  
w roku 1925 wyrażał się ilością dobrych 20%, 
średnich 30%, złych 50%, dzięki polepszaniu się 
sytuacji gospodarczej, a w  konsekwencji większym 
wpływom kapitałów na cele gospodarki drogo­
wej, c owskazuje tablica N r. 2 i 3, w roku 1930 
stan dobrych dróg wynosi 40%, średnich 40%, 
złych 20%. W  następnych jednak latach po 
Wprowadzeniu słabego, samowystarczalnego fun­
duszu drogowego;, naskutek spadku funduszów 
drogowych, stan dróg katastrofalnie pogorszył się 
do stanu z roku 1925. Przewidywane wpływy ka­
pitałów na cele drogowe w/g budżetu na rok 
1932/33 są tak małe, m im o nowelizacji funduszu 
drogowego, iż w zupełności nie wystarczą na p ra­
widłową konserwację dróg. Z tej też przyczyny 
w chwili obecnej nie m ożna liczyć na poprawie­
nie się istniejącego stanu dróg. Z powyższego wy­
nika, iż stan dróg krajow ych uzależniony jest od 
sytuacji gospodarczej kraju i od stanu m ajątko­
wego ludności.

Czy ilość samochodów w chwili obecnej odpo­
wiada w arunkom  krajowym  i jaką jest realna po ­
jemność rynku krajowego?

Dla analizy posłuży porównanie nas z innemi 
krajami.

N a tablicy N r. 4 określony jest związek, jaki 
zachodzi między zamożnością jednego mieszkań­
ca, w yrażoną w wartości przypadającego na niego 
m ajątku narodowego, a ilością samochodów, przy­
padającą na 1.000 mieszkańców. Z wykresu wyni­
ka, iż mieszkańcy zachodu czy południa, począw­
szy od Czechosłowacji, mają nad nami olbrzymią 
przewagę. Zamożność mieszkańca Polski można

porów nać z zamożnością przeciętnego W ęgra, 
Rum una, Jugosłowianina i Greka.

Ilości samochodów w. tych krajach mogą okre­
ślać i clić nam  wytyczne oraz impuls w określa­
niu możliwości produkcji samochodów. Powyższą 
analizę potw ierdza tablica N r. 5, na której wska­
zano, jaki stosunek zachodzi między wpływem 
pieniężnym do skarbu w poszczególnych krajach 
a ilością samochodów

W ysokość Y/pływu, przypadającego na jednego 
mieszkańca, jest też wskaźnikiem jego zamożności 
i zdolności nabywczej.

TabUfr.6.

Uykres m ożliuości t o  z u  o  ja  autom obilizm u  
u  poszczególnych dzieln icach Polski

Z tablic powyższych wynika, iż ze wzrostem 
zamożności zastosowanie samochodów bardzo sil­
nie rośnie oraz, iż rynek krajow y me jest jeszcze 
nasycony. R ynek krajow y m ożna uznać za nasy­
cony wtedy, jeśli ilość samochodów odpowiadać 
będzie ilościom w krajach będących w  podob­
nych w arunkach gospodarczych i zamożności.

N a wykresie tablicy N r. 6 i 7 przedstawiona 
jest zamożność poszczególnych dzielnic Polski 
oraz ilości samochodów. W idocznem  jest, iż 
mieszkaniec województw zachodnich dwa razy 
jest bogatszy od mieszkańca województw wschod­
nich, zastosowanie samochodu 6 razy większe, co 
potw ierdza uprzednio przedstawiony wykres. 
W idzim y z powyższego, iż rynek krajow y nie 
jest nasycony i wyłania się przed nami możliwość 
powiększenia stanu samochodów z obecnego sta­
nu samochodów około 25.000 do stanu norm al­
nego t. j. około 44.000 szt.

Przyczyn niedoisycenia rynku krajowego nale­
ży dopatryw ać się w braku planowego sterowania 
rozwojem autom obilizm u krajowego, w chaosie 
na rynku samochodowym, wywołanym  działal­
nością firm  zagranicznych, obcych nam, w braku 
zorganizowanej pracy nad propagandą praktycz­
nego zastosowania samochodu. Tutaj właśnie da-
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je się odczuwać brak krajowej w ytw órni samo­
chodów rynkow ych, któraby, opanowawszy ry ­
nek., była w autom obiliźmie czynnikiem  inicjaty­
wy, kierującym  się jedynie potrzebą mieszkańców 
i dobrem  Państwa. Powiększenie się zbytu  samo­
chodów w kraju, przy obecnym stanie m ajątko­
wym  mieszkańców jest najzupełniej możliwe do 
przeprowadzenia, a mianowicie przez:

1. Obniżenie kosztu  sprzedaży samochodu do 
kosztu  tegoż zagranicą i w krajach produkują­
cych; obniżenie ceny wyraża się cyfrą 20 do 30^. 
Będzie to  możliwem ty lko  przy prowadzeniu k ra ­
jowej produkcji w skali i jakości w ytw órni za­
granicznej.

2. Obniżenie kosztu  eksploatacji samochodu 
przez zmniejszenie cen części wym iennych, kosz­
tu  napraw y, rem ontu  i obsługi. Możliwem to  bę- 
dizie przez znormalizowanie typów samochodów, 
jakie winny mieć zastosowanie w Polsce i ogra­
niczenie do m aksimum napływu do krasu samo­
chodów różnych w ytw órni zagranicznych. Zor-

ią na zainteresowanie społeczeństwa samochodem, 
do oddziaływania na psychikę ludzką włącznie.

4. Ogólną politykę władz państwowych, o- 
partą na  uznaniu normalnego' samochodu za 
przedm iot użyteczności, wpływający na zwięk­
szenie dobrobytu kraju, a nie za przedm iot lu­
ksusowy, a więc zbędny. Posiadanie samochodu 
nie pow inno służyć dla władz skarbowych jako 
impuls do  wyciągania wniosków przy ustalaniu ob­
ciążeń podatkowych.

Przy zastosowaniu wyżej wym ienionych środ­
ków  przy  równoczesnem poparciu czynników 
rządowych, głównie w sprawach dotyczących 
gospodarki drogowej, cłowej i podatkowej, nie 
widzi się trudności w  rozwoju autom obłlizm u do 
skali, jak to  ma miejsce w Czechosłowacji t. j. 
O1 20% więcej powyżej określonej liczby 44.000.

Przechodzę do rozpatrzenia możliwości rozw o­
ju produkcji samochodowej z punktu  widzenia 
fabrykacji.

Tąbi.jfr.a. ,JZnahza kon tu  produkcji samochodów
Z e s ta w ie n ie  p o szc ze g ó ln ych  s k ła d n ik ó w  k o s z tu  s k ła d a ją c y c h  
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ganizowanie normalizacji rynku samochodowego 
w kraju możliwe jest przez całkowite opanowa­
nie rynku  produkcją krajową, k tó ra określi z,gó­
ry typy  samochodów, jakie w kraju w inny być 
używane. Dobrodziejstwa normalizacji samocho­
dów są tak  oczywiste, iż nie wymagają bliższych 
kom entarzy.

3. Planową i racjonalną propagandę zastoso­
wania samochodu dla celów życiowych. Prace 
propagandowe w inny opierać się na zasadach na­
ukowych, za podstawę k tórych należy przyjąć 
szczegółowe zbadanie rynku w poszczególnych 
połaciach kraju. Badanie naukowe powinno przy­
jąć pod uwagę wszystkie czynniki, jakie wpływa-

Przemysł samochodowy w zachodniej Europie 
i Ameryce jest orgją cyfr, wystarczy naomiemć, 
iż Europa i Am eryka produkowała dziennie prze­
szło 20.000 szt. samochodów, jest walką pieniądza 
i zyskownym  interesem. Przemyśl ten znajduje 
się w orbicie niesłychanej konkurencji, w której 
nowe w ytw órnie albo giną zdławione, albo napo­
tykają w swym rozwoju na olbrzymie trudności. 
Przy taikich zmaganiach pieniądza norm alny sa­
mochód. rynkow y nie ulega zasadniczej zmianie. 
N ie rozchodzi się tam  o nowości, natom iast przy 
ewolucyjnem ulepszaniu szczegółów konstrukcyj­
nych, k tóre bardzo często mają charakter p ropa­
gandowy, a nie istotny, cały wysiłek pieniądza
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i energji ludzkiej skierowany jest tak, by dać 
szerokim warstwom  ludzi, przy minimalnej cenie 
samochód jak najpewniejszy i jak najwygodniej­
szy.

Ilość części składowych co sz la ka ch  
Tabijfr. 9. mechanizmóco podw ozia

P o d z ia ł  p /g  zespo łów  P o d z ia ł  p /g  r o d za ju  p ó ł fa b r y k a tó w
klucze i  wyposażenie 
przednia przegroda czoł.

Ś J S f f i M S S " * *  części różne kup-
tłu m ik  i przewody wy d. zze.

_ chłodnica i  fa rtuchy

ram a i  części ram y

hamulec hydrauliczny 
(ewentualnie)

ty ln y  most

d r ą żk i kierownicy 
kierow nica

przedn ia  oś

skrzynka  biegów
d źw ig n ie  ręczne
p e d a ły
sprzęgło

s i ln ik  b ezg a in ika  
i  za p ło n u .

uszczelki różne

sprężyny z dru tu  
części z  ru r

częścizprętów sła­
l i  węglisłej

częścizprętów  
sta li węglowej

części prasowane 
o wadze<fi.5kg.

części prasowane 
owadze}0.5kg. 

odkucia zest. uęgl.
odkucia ze st.słoposi 
stopy różne  odlewy alum in/  
odlewy bronzowe odlewy lanokute  
odlewy stalowe 
odlewy żeliw ne

Stacje doświadczalne, mózgi inżynierów, kon­
struktorów , metalurgów, mechaników, organiza­
torów  i handlowców idą w ściśle wtłoczonym  
:m przez kapitał i życie kierunku: produkow ać 
samochód jak najprostszy i najtańszy. Trzeba 
przyznać, iż zadanie swoje spełniają w zupełności, 
gazie to  jest możliwe. W  Stanach Zjednoczo­
nych i samochód przypada na 5 osób. Z tej 
przyczyny, zgóry produkcję samochodów można 
zaliczyć do najtrudniejszych.

T rud ności produkcji dają się z łatwością uwy­
puklić po przeprowadzeniu analizy kosztu samo­
chodu. Tablica N r. 8 analizuje samochód, pro­
dukowany przez wytwórnię zagraniczną, k tó re­
go cena rynkow a wynosi u nas np. 20.000 zł. 
Biorąc pod uwagę wszystkie elementy kosztu sa­
mochodu, widać, iż po odrzuceniu kosztu sprze­
daży 22,5%, opakowania i transportu  4% i opłat 
celnych 11$, koszt produkcji w ytw órni zagranicz­
nej wynosi tylko 12.500 zł. W  dalszym ciągu po 
odrzuceniu kosztów handlowych w ytw órni i kosz­
tu  produkcji nadwozia, okazuje się, iż koszt p ro ­
dukcji podw ozia wynosi 6.650 zł. t. j. 33% kosztu 
sprzedaży samochodu. Podobna analiza przepro­
wadzona na samochodzie o cenie rynkowej 7.000 
y K  wykazuje, iż w  tym  wypadku koszt podwozia 
wynosi tylko 2.480 zł. Po odrzuceniu części pod­
wozia, jak 6 opon, całkowitej instalacji elektrycz­
nej,, przegrody czołowej i tablicy rozdzielczej, na­
rzędzi, akcesorji, chłodnicy, fartucha, tłumika, 
zbiornika benzyny i przewodów  rurowych, oka­
zuje się, iż koszt produkcji zasadniczej zespołów, 
iak silnika z gaźnikiem, sprzęgła, skrzynki bie­
gów z dźwigniami, kierownicy z drążkami kic- 
rowniczemi, tylnego mostu z wałem karda no­

wym, osi przedniej, ram y z resorami i am orty­
zatorami, kół, hamulców hydraulicznych, wynosi 
w w ytw órni zagranicznej zaledwie 4.650 zł.

C yfry analizy sprawdzają się tern, iż ten sam 
samochód zagranicą kosztuje najwyżej 16.000 zł., 
podobnie koszt produkcji m echanizmu zgadza 
się z jego ceną rynkow ą zagranicą.

W  dalszym ciągu analizuję części składowe me­
chanizmów, rozbijam je na pozycje, tablica N r. 9 
segreguje te pozycje pow tórnie p/g materjałów, 
z których są wykonane. Przedstawia to  tablica 
N r. 9.

Po uwzględnieniu realnych naddatków  na ob­
róbkę, uzyskuje się w kilom etrach ilości półfa­
brykatów , potrzebne do w yprodukow ania 1 kom ­
pletu samochodowego. Równocześnie koszt p ro ­
dukcji 4.650 zł. rozkłada się dalej na koszta czę­
ści kupnych gotowych, koszta półfabrykatów  
i koszta w ytw órni mechanicznej, tablica N r. 10. 
Analiza wykazuje, iż koszt półfabrykatów  zagra­
nicą wynosi 1.270 zł., co zgadza się z rzeczywi­
stością. Zakładając ceny poszczególnych półfa­
brykatów , dochodzi się do wniosku, że jednostko­
wy koszt produkcji za 1 kg. nie może być w yż­
szy, niż przedstaw iony na tablicy N r. 12. Dla in­
żynierów fachowców odnośnych gałęizi produkcji 
krajowej, a obeznanym  z wyglądem tych części 
na samochodzie lub katalogu, cyfry te są zupełnie 
wymowne.

Dalej analizuję produkcję obróbki mechanicz­
nej omawianych półfabrykatów . Koszt obróbki 
rozkłada się na robociznę, świadczenia socjalne 
i koszta warsztatowe. Dla fabryki zagranicznej 
masowego wyrobu te  ostatnie przyjm uję w wy­

sokości 550%,. w stosun­
ku do robocizny, co zgo­
dne jest z rzeczywisto­
ścią. Z powyższego w y­
nika, iż całkow ity czas 
potrzebny dla uskutecz­
nienia obróbki mecha­
nicznej,, m ontaży  zespo­
łów oraz wszelkiego ro ­
dzaju przeprow adzanych 
prób, wynosi w fabryce 
zagranicznej 200 godzin 
roboczych.

Przeprow adzona anali­
za stwierdza, iż w ytw ór­
nia zagraniczna, k tóra 
sprzedaje u nas woizy po 
cenie 20.000 zł., p rodu­
kuje je masowo przy za­
stosowaniu jaknajdalej i- 
aącej koncentracji p ro ­
dukcji, stoisuje now ocze­
śnie m etody pracy, posia­
da bardzo precyzyjną a 
jednak prostą organiza­
cję. Stwierdza w prost na 
oko, że produkcja samo­
chodu tern samem na­
leży do gałęzi produkcji 
bardzo trudnych.

Ileby kosztowały te sa­
me zespoły, w yproduko-

TabI.JYr.10.

Jlnaliza kosztom produk­
cji fabryki zagranicznej 
mechanizmom samochodu 
ocenie sprzedażnej 20.ooozł.
K o szt produkcji
4-650zł. K oszt lkg*6*zł.

K o szta  w a r sz ta to w e  
w y tw ó rn i m echan . 46.5%

f. Juuadczen/a socjalno
ZOSzŁ.

“Robocizna  - 200godz.

Koszt półfabryka tów , 
odlewów i  o d ku ć .i tp .

625 z ł.

Części gotowe, gażnik. z a ­
płon. uszczelki, łożyska kulk. 
am ort.ko ło  kierown. i  inne .
SOzł. C zęści n o rm a ln e

8.65%

145%
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wane w  niektórych z naszych hut i odlewni i w y­
tw órni m echanicznych, posiadających urządze­
nia i obrabiarki, nadające się do wyprodukow ania 
tych części, jednakowoż nieprzystosowanych 
i nieizorganizowanych i nienastawionych do ma­
sowej produkcji samochodów?

ŁOagi poszczególnych części 
mechanizmu samochodu 
przed obróbką i po obróbce, 
oraz waga części kupnych

kg

;P rzed  obrób­
k ą  ogółem  

961.26 kg.

TablJfr.il.

kg.

1.60 
i  J<5 

is. si 
/ 90 

27.35 
12 <*3 
0.17 

15 06

Po obróbce 
ogó łem  
776,2 kg.

3.36
17.51*
2.8 /

6. II 
20.67

21.89 
0.34 S 

22.91*5Gctinik. amortyzatory, 
resory, łożyska kulkowe 
koło kierounicyi części 
norm alne

Uszczelki■Druty
Kury
Pręty różne ze slopóu 
Pręty ze s ta li uęglist.
Pręty ze sta li stopowej.
Pr a sou. różn e ze stopou 273.5 
Prasouane o uadze<Q.5

Części prasouane 
o osadzę >0.5 kg.

O. 'kacia ze s ta li uęgl.

Odkucia zc s ta li stop. ,0. a  
21*.22

Stepy różne 
Odleuy óronzoue 
Odleuy a lum injoue

O dleuy la noku te

O dleuy ż e l iu n e

Gainik, am ortyzatory  
resory, ło żyska  k u lk o ­
w e  ko ło  k iero w n icy .

Uszczelki
D ruty
Pary
P ręty rożne
P ręty że s ta li uęglislej

Pręty ze  sta li stopou. 
Części prasouane różne 
Części prasouane m ałe

Części prasouane duże

Odkucia żu yk łe

Odkucia szlachetne

Stopy
Odleuy bronzoue  
Odleuy a lu m in jo u e

Odleuy lanoku te

O dleuy że liu n e

logję dla całości mechanizmu. Koszta warszta­
towe przyjąłem ty lko 260% w stosunku do ro­
bocizny. W  rezultacie cena sprzedażna samocho­
d u  po uwzględnieniu kosztu produkcji pozosta­
łych części podwozia i nadwozia, obliczonego 
w podobny sposób, musiałaby wynosić m inim al­
nie około- 30.000 zł. Ja- 
s-nem jest, iż o możli­
wości rozwoju produk-
cii W takich warunkach 
nie może być mo-wy. 
Łatwiej produkow ać 
silniki lotnicze, płatów - 
ce wD-rowadzające w 
zadziwienie świat cały, 
działa, parowozy, lecz 
w ten sam sposób sa­
m ochodów produko­
wać nie można.

Zaznaczam p-rzy spo­
sobności, iż koszt 1 KM 
silnika lotniczego- kosz- 
tuie powyżej 200 zł. 
podczas; gdy silnika 
samochodowego zale­
dwie poniżej 30 zł. W 
naszych warunkach fa- 
b-rvkacvi-nych można 
produkować samocho­
dy luksusowe; jedna­
kowoż rynek nasz i 
krai nasz potrzebuje 
samochodów użytko­
wych po cenach niskich 
i w tym  kierunku roz­
wój przemysłu samo­
chodowego miałby ja­
kieś uzasadnienie.

Ta bi.jrr.12.

Koszł półfabrykatów wykona­
nych zagranicą przy produk­
cji masowej w dużych ser]ach.

1270 zł. razem  złykg.

J/oszł łych samych półfa- 
brykałów wykonanych w 
kraju przy produkcji co ma­
łych serjach.-

4-100zł. razem z ł/tg .

Biorąc pod uwagę norm alne ceny rynkow e pół­
fabrykatów , przedstawione na tablicy N r. 12 i to- 
niewygórowane, a nawet niskie, jeżeli zdamy so­
bie sprawę z nikłości elementów samochodowych, 
przekonyw ujem y się, iż koszt produkcji półfabry­
katów' wyniósłby 4.100 zł. czyli 3,23 razy więcej, 
niż zagranicą. O bróbka mechaniczna omawianych 
zespołów wymaga w naszych warunkach czasu 
około 680 godzin roboczych. Przy określaniu 
czasu obróbki mechanicznej orjentow ałem  się wy­
liczeniem go dla silnika i określiłem go przez ana-

75 Części z  p rę łó u  i r u r 0.90

as Prasouane m a łe  <0.5 kg 3.70

520

Prasouane duże >o<skg. 190

155
Odkucia ze sta li uęglislej ISO

300

Odkucia zestali stopouej 260

30 Odlewy broniowe 5.00

120
Odleuy a lum injoue 500

120 Odleug lanokule 840

195
Odleuy że liu n e U 5

druty
stopy

60. s D ru ty

<*55 k u r y
78.5 Części z  prętów stali uęgl

575 Części zpręłóu słali stop.
345

Prasouane m ałe  <0.5kg.

Prasouane duże >0.5kg.

Odkucia ze słali uęglislej

Odkucia zestali stopouej

52 Odleug bronzoue

Odleuy a lum in jo u e

Odleuy lanoku te

Odlewy ż e l iu n e
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W  tem leży cala trudność i rozwiązanie p ro ­
blemu produkcji krajowej. Należy to> sobie do­
brze uprzytom nić, a wszelkie zapytania i krytyka 
odpadają. Krajową produkcję samochodów można 
uznać za opartą na pewnych podstawach wtedy, 
jeśli zastosowane zostaną te  same czynniki, jakie 
są użyte w produkcji innych fabryk zagranicz­
nych, stale produkujących. Pewnikiem m atem a­
tycznym  jest, iż dwie_ wielkości rów ne tej samej 
trzeciej, są sobie równe; czyli, dwie fabryki — 
krajow a i zagraniczna — tylko w tedy dadzą ten 
sam rezultat jakościowy i ilościowy, jeśli działanie 
ich będzie takie same.

O d czego zależy różnica kosztu produkcji 
w kraju a zagranicą?

Samochód masowej produkcji posiada k o n ­
strukcję dostosowaną do1 ilości produkcji i każda 
jego część składowa jest pod tym  kątem  widze­
nia opracowaną. Jako dowód tej prostoty świad­
czy toi, jak wskazuje tablica N r. 11, że największy 
odsetek półfabrykatów  składa się z części praso 
wamych i odkuć w m atrycach, wykonywanych 
masowo; dalej, z części wykonanych z pręta na 
obrabiarkach wysokiej wydajności. Odlewy wszel­
kiego rodzaju stanowią procent znikom y w sto­
sunku do całości i ograniczają się d'o elementów 
najniezbędniejszych.

Tabl.jfr.-I3.

Cena sprzedażna 30.ooozt. razem. P r z y p i / S Z C Z C r t n C t  CBYIOL r y n k o U C t

koszt sprzedaży  
i  ryzyko handlowe

900 zl. koszta bandl.uyłwórni

samochodu przy prod ul/cji kra­
jowej u  m a łych  serjach.

aoszt produkcji Cena rynkowa samochodu 
U Z I  krajowego przy produkcji 

masowej w dużych serjach.

Produkcja nadw ozi a

Pozostałe zespo ły  
podw ozia

3 /6 0  z ł .

JCoszta warsztatowe  
wył w. m echan iczne j

IZOzt. Świadczenia socja lne

/2Z0zł. R o b o c iz n a

Jloszl sprzedaży  
ir y z y k o  hand low e

koszł produkcji dó.ooozł

P ó łfa b ryka ty  krajow e

740zł. Części golowe kupne i  norm

60 0 z ł .  J / o s z ł a h a n d l .  u y k w .

6 5 0 0  z ł .

J/oszła  n a d w o z ia  
przyczem części blaszane, 
metalowe, szyby  -  kupne  
zagran ica

2 C 3 0  z ł .

Części różne po d w o zia

M echanizm y p odw ozia

koszt produkcji 
nadwozia  

6.500 zł.

koszt produkcji 
podwozia  

<3.9 0 0  zł.

Części prasowane posiadają kształty pozwalają­
ce na minimalne odpadki przy produkcji maso­
wej. Półfabrykaty, odkucia, odlewy wykonywa­
ne są bardzo dokładnie, a przez to- ilość płaszczyzn 
do obróbki ograniczona jest do minimum, jako-

też umożliwione jest szybkę zamocowanie pół­
fabrykatu w przyrządzie podczas obróbki.

Masowa produkcja półfabrykatów  umożliwia 
zastosowanie specjalnych przyrządów , modeli, n a ­
rzędzi, w ykrojów  dużej wytrzymałości i wydaj­
ności, k tóre nie opłaciłyby się przy malej p ro ­
dukcji.

W iadomem jest z praktyki, iż .koszt półfabry­
katów  zależnie od wielkości zamówienia wyraża 
się cyfrą 1 : 2 a naw et do 3, gdyż w ytw órnie p ro ­
dukujące półfabrykaty, zależnie od ilości p roduk­
cji, magą cizynić inwestycje urządzeń koniecznych 
dla obniżenia kosztu produkcji. Krajowe w ytw ór­
nie m etalurgiczne i hu ty  miałyby tem  trudniej­
szą rolę do spełnienia, iż nie są nastawione na 
produkcję precyzyjną części w rodzaju samocho­
dowych i muszą liczyć się z istiniejącemi już urzą­
dzeniami.

Przy sposobności warto nadmienić, iż co się ty ­
czy samej jakości m ateriałów na części sam ochodo­
we, to, wykonywane przez nasze huty , najzupeł­
niej odpowiadają stawianym im wymaganiom.

Ż powyższego wynika, iż przemysł krajowy 
m etalurgiczny i hutniczy, ty lko w tym. wypadku 
może podjąć się produkcji półfabrykatów  samo­
chodu typu  masowego1, jeśli będzie miał zapew­
nioną stałość produkcji na oikres kilkuletni, k tó ry  
określam na m inim um  5 lat, i obró t pozwą,łający 
na nastawienie się fabrykacyjne do tej produkcji.

Czy możliwem jest obniżenie kosztu produkcji 
w ytw órni obróbki mechanicznej?

Obniżenie bowiem czasu obróbki i to  nie ma- 
szynogodzim, lecz ludziogodzin z 680 na 200 na­
potkać musi nadzwyczajne trudności. O bniże­
nie czasu obróbki możliwe będzie tylko przy  
zastosowaniu zasad masowości i całkowitego 
upłynnienia przebiegu produkcji. Jako porów na­
nie posłuży przebieg obróbki bloku cylindrowego 
oraz wału korbowego:

1. W  w ytw órni mechanicznej urządzonej dla 
produkcji różnych przedm iotów  w małych se­
rjach, w której obrabiarki rozmieszczane są po­
dług wielkości i typu.

2. W  w ytw órni mechanicznej, urządzonej dla 
produkcji masowej, w której obrabiarki rozm ie­
szczone są podług przebiegu operacji.

W  pierwszym wypadku przedm iot wykonywuje 
zygzakowatą drogę i tem  samem stwarza olbrzy­
mie trudności w produkcji, koszta nieprodukcyjne, 
brak przejrzystości w pracy, brak możliwości za­
stosowania środków, zmierzających do stałego 
obniżania czasu obróbki i kosztu roboczny. P ro ­
dukowanie przedm iotów  różnych w małych se ■ 
rjach skłania do zastosowania maszyn więcej uni­
wersalnych, niż specajlnych, szybkosprawnych.

Konieczność częstych zmian przyrządów  wy 
wołuje nieprodukcyjne koszta przestoju maszyn 
i robocizny. Zespól wszystkich czynników wpły­
wa na hamowanie produkcji. N atom iast w dru­
gim wypadku, przy produkcji płynnej, przebieg 
w zupełności się upraszcza. Kom plet obrabiarek, 
specjalnie dobranych, stanowi zw arty agregat ma­
szyn dla wykonywania jednego przedm iotu. 
W  agregacie tym  blok lub wał korbowy, po­
cząwszy od magazynu, a skończywszy na m o n ta ­
żu odb) wa drogę najkrótszą; całość produkcji
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jest przejrzystą i umożliwiającą ograniczanie cza­
su i kosztu do potrzebnego minim um .

Podobny przebieg posiadają nietylko przedmio­
ty, poddawane mechanicznej obróbce, lecz wszyst­
kie elem enty składowe produkcji samochodu, po­
cząwszy od surowego materjału, skończywszy na 
ekspedycji całkowicie w ykończonego wozu. W y­
datki produkcji składają się z delikatnych stru 
m yczków, k tóre łączą się w rzeki. Już nawet 
sam typ  ludzi, zajmujących się produkcją, odgry-

T ab lica  N r. 14.
'Przebieg obróbki mechanicznej 

bloku cylindrowego w ału korbowego 
silnika samochodowego

&

wa tutaj rolę. R obotnik, jak wiadomo z do­
świadczenia, przyzwyczajony do produkcji seryj­
nej, nie nadaje się do> produkcji masowej; czy, to 
w dziale obróbki mechanicznej, czy to- jeszcze we 
większym stopniu w dziale metalurgicznym.

D o produkcji masowej wytwórnia musi być 
u góry i z przyzwyczajenia nastawioną.

Z powyższego wynika, iż osiągnięcie ceny sa­
m ochodu zagranicznego' u nas możliwe jest w te­
dy, jeżeli produkcja jego będzie masową.

T ylko  przygotow anie ii zorganizowanie 
przem ysłu krajowego dla produkcji maso­
wej samochodów może dać podstawę dla 
trwałego rozwoju tej produkcji w kraju.

Oczywistem jest, iż uruchomienie wy­
tw órni masowych samochodów wymaga 
koniecznych i zrozum iałych inwestycja. 
Inwestycje natom iast możliwe są tylko 
wtedy, jeśli się am ortyzują i procentują.

Tablica N r. 20 przedstawia rentowność 
w ytw órni samochodów krajowych, wypo­
sażonej dla produkcji 4.500 sztuk sam o­
chodów rocznie. Ilość ta pozwala na za­
stosowanie masowych m etod pracy.

w warsztacie mechanicznym przy stosowanym do 
masowej produkcji silników samochodowych.

Przebieg obróbki mechanicznej 
bloku cylindrowego oraz wału korbowego 

silnika samochodowego

w warsztacie mechanicznym, przystosowanym do 
produkcji różnych mechanizmów  

w m ałych ser/ach

O Z N A C Z E N I E O B R A B I A  R  E  K

W . — W iertarka słupow a Gr. 4 w. — Gryzarka 4 wrzecionowa
W . 34 w. (7w, 6w, 1 w, | — W iertarka 34 wrzecionowa Gr. po. — Gryzarka pozioma

(7, 6, 1 wrzecionowa) Gr. mi. — Gryzarka m im ośrodowa
W . po. 2 st — W iertarka  pozioma 2 stronna Sz. — Szlifierka
W —gw. —  W ierta rko—gwinciarka Sz. 2 st. — Szlifierka 2 stronna
W y. 6 w. (Iw )— W ytaczarka 6 wrzecionowa (1 wrzec.) Sz. st. — Szlifierka do otw orów
W y. po. — W ytaczarka pozioma Sz. sp. — Szlifierka specjalna
T. po. — Tokarka poziom a P. — Polerka
T. un. — T okarka uniw ersalna Pr. — Prasa
T . sp. — T okarka specjalna Pr. wo. — Próba wodna
T —sz. —- Tokarka szlifierka O . — O dbiór

|j Gr. — Gryzarka pionow a II
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W  założeniu przyjęto, iż obecna cena samo­
chodu nie ulega zmianie. Koszta ceł i transpor­
tów  zastaną zużyte na nieuchronną nadwyżkę 
kosztu między ko-sztem produkcji zagranicznej 
a krajowej, przyczem w ytw órnia w ykonywać bę­
dzie zasadnicze zespoły m echanizm u samochodo­
wego, jak wskazano w analizie na początku. Inne 
części dostarczane będą z zewnątrz, bądź jako pół­

fabrykaty, bądź jako w yroby gotowe. Praca tej 
w ytw órni polega na obróbce elementów, m ontaży 
zespołów i m ontaży podwozia.

Ż załączonego wykresu widać, iż w ytw órnia 
taka nie przynosi strat przy produkcji rocznej 
2220 zł., natom iast zaczyna rentow ać przy ilości 
2 700 sztuk. Ponieważ am ortyzację w ytw órni 
liczy się na okres 10-cio letni, jasnem jest, iż, gdy-

TA B L IC A  N r. 15.

ZA PO TRZEBO W A NIE RYNKU K R A JO W E G O
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ów

Szybkość 

km /godz.

Waga

podwozia

Waga

wozu
Nośność

Cena 

tynkow a 

w złotych

Z
ap

ot
rz

eb
ow

an
ie

w 
% Zastosowanie sam ochodu

Na sam ochody osobowe :
Karety 100%

20 4 80 450 700 4 osob. 7.000 40

Sam ochód popularny, dostępny dla 
warstw średnio zamożnych, na drogi 
znajdujące się w dobrym  i średnim  
stanie, głównie dla województw, Ślą­
skiego, Poznańskiego, Pomorskiego, 
Krakowskiego, oraz dla mieszkańców 
m iast całej Połski.

30 4 75— 80 650— 700

OO7ooo

4—5 osob. 10.000-12.000 40
Sam ochód dla warstw zamożnych na 
wszelkie drogi w całej Polsce oraz dla 
celów zarobkowych.

50—55 6 95— 105 850— 1000 1300-1600 4—6 osob. 16.000-20.000 20 Sam ochód reprezentacyjny, sportowy 
oraz zarobkowy, na wszelkie drogi.

Na samochody ciężarowe:
wozu kg 100%

20 4 70 650 400 6—6.500 13 Furgonik lub ciężarówka handlowa.

20 4 60 1000 1000 9 OOO—IO.COO 20 Furgon lub ciężarówka handlow a 
i przemysłowa.

50 6 50 1500 2000 15.000-16.000 65
Ciężarów ka transportow a i furgon, 
wozy użytecznoczności publicznej, sa­
n itarne i t. p.

80 6 45 4000 30.000-35.000 2 C iężarów ka specjalna.

N a samochody autobusowe:
osob.

OO01 
i

30 4 60
*

10 +  2 20.000-25.000 22 A utobus dojazdowy podm iejski i ho ­
telowy, wóz sanitarny.

50 6 50 16 +  2 25.000-30.000 75 A utobus komunikacyjny.

80 6 50 30—35 50.000-60.000 3 A utobus dalekobieżny komunikacyjny.
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by w początkowych latach produkcja tej wy­
tw órni była mniejsza, w dalszym okresie czasu, 
przy wzroście zapotrzebowania rynku, pokrywa 
poniesione straty  i przynosi zyski.

P rzy wprow adzaniu do produkcji, dodatkowo, 
samochodów, k tórych  cena rynkow a wynosi 
7.000 zł., biorąc pod uwagę wysokość obrotów,

TablJlh 16.

Wykres porównawczy,przedstawiający 
zastosowanie tych samych części składo­
wych przy produkowaniu różnych typów.

P o d w o zie  osobowe 

6 osób 4 osoby

92%

<■7%

. . . ...........

70%

96%

l i i ®
64%

93%

3P%

90%

100%
IOO%

92%

09%

klucze i wyposażenie 
przegroda, czołowa 
przewody 
zbiornik paliwa  
t łu m ik

P odw ozie ciężarow e  

ciężarow e autobusy

most łylny

drą żk i kierownicze 22

kierownica

skrzynka biegów

dźwignie
p e d a ły
sprzęgło

silnik bez gainika  
i  zapłonu

IOO%

100%

05%

0 9 %

3C%

...................

09 /

9U%

70%

99%

!O0%

100%
100%

09%

klucze i wyposażenie 
przegroda czołowa 
przewody 
zbiornik paliwa  
tłu m ik

chłodnica

ram a

hamulce

most ty ln y

d rążki kierownicze 

kierownica

os przedn ia

skrzynka  biegów

dźw ign ie
pedały
sprzęgło

silnik bez ga in ika  
iza p ło n u

jakie są potrzebne do zachowania rentowności 
w ytw órni, ogólna ilość produkow anych samo­
chodów  musi wzrosnąć, jak przedstawia tablica 
N r. 21 np. G.

Jakościowe, przeciętne zapotrzebow anie rynku 
krajowego przedstawia tablica N r. 15. Sprzedaż 
samochodów w chwili obecnej nie odpowiada 
procentow em u zestawieniu, podanemu na tablicy.

Obecna wyjątkowa depresja na rynku sam ocho­
dowym. spowodowała znaczne osłabienie kupna sa­
mochodów, średniej mocy 30 KM, natom iast w y­
suwa się na pierwsze miejsce sprzedaż wozów po­
pularnych, tanich, o> malej mocy 20 KM.

1 9 2 7  1928

Samochody o w adze do 700kg.
w łą c zn ie

Sam ochody osobowe o coadze 
p o w y ż e j 700kg.

Sam ochody au tobusow e  

S a m o ch o d y  c iężarow e

C zęści s k ła d o w e

O pony

M o to c yk le

Sumy w lys. zip., wywie­
zione zagranicę na za­
kup samochodów i czę­

ści.

Zestawienie określa norm y dla samochodów, 
k tóre w zupełności potrafiłyby zaspokoić potrze­
by kraju.

Zasadnicze 3 typy samochodów osobowych
3 „ „ autobusu-

T A B L IC A  Nr. 17. 

ZA PO TR ZEB O W A N IE RYNK U K R A JO W EG O

N A  SA M O C H O D Y
O g ó l n a  

ilość na dzień 
1.1 1933 r.

Ilość możliwa 
odpow iada­
jąca stanowi 
zamożności

°//o

Roczny przychód nowych wozów dla utrzym ania 
stanu 44.000 szt.

Ogółem 20 MK 30 MK 50—55 MK 80 MK

O s o b o w e  . . . . 11 672 22.000 50 3.400 1.820 785 795 —

Zarobkowe (dorożki) . 5.420 7.500 17 1.150 1 035 115 —

A utobusow e . . . . 2.545 4.400 10 700 — 155 525 20

C ię ż a r o w e ................... 5 623 10 100 23 1.550 200 320 1000 30

Razem . . 25.266 44.000 100$ 6.800 2.020 2.295 2435 50
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Zasadnicze 4 typy samochodów ciężarowych 
i furgonów.

Dla produkcji masowej zestawienie typów  nor­
malnych sam ochodów ma duże znaczenie, gdyż 
części składowe, dla uproszczenia produkcji, po 
wtarzają się w kilku typach, i w ten sposób, ma­
łym kasztem  uzyskuje się szerszą, gamę typów  wo­
zów. Jako przykład posłuży tablica N r. 16, na 
której białe pola wskazują części składowe powta- 
razjące się.

Zestawienie, podane na tablicy N r. 17, wskazuje 
realne ustosunkowanie się rodzajów samochodów 
w dniu 1.111.33 r. oraz przewidywane przy stanie 
nasycenia rynku, odpowiadającym zamożności 
kraju.

Tabi.JTr 19 J/ość samochodów osobowych,
ciężarowych, specjalnych, motocykl i,

2. Sumy, wywiezione zagranicę, zatrzym ane 
w ew nątrz krajiu, dałyby 6—7 k ro tn y  obró t we­
wnętrzny, dając zarobek wielu mieszkańcom.

3. Pełne uruchomienie produkcji masowej wy­
maga kilku lat i przez to  m ożem y pomieść duże 
straty, jeśli nie będziemy do takiej produkcji 
przygotow ani, i jeśli nie będziemy w orbicie prze­
mysłu samochodowego.

4. W  razie potrzeby obrony kraju jesteśmy 
pozbawieni źródła nowoczesnych środków obro­
ny, jakieimy są samochody i broń pancerna z nią 
związana. Jak wskazuje tablica N r. 19, masz są­
siad1 Niemiec zagraża nam w prost posiadaną 
przez siebie ilością samochodów, które, przy za­
stosowaniu tak tyk i van  Seeckta, w razie wojny

ĆJykres rentowności produkcji 
krajowej wytwórni mechanicznej 

samochodów

To.bl.Jti.QO

Przyjm ując 6,5 letnią amortyzację samochodów, 
po przeliczeniu okazuje się ,iż produkcja .krajowa 
miałaby przed sobą możliwość zrealizowania sta­
łej produkcji 6.800 sztuk rocznie.

Biorąc pod1 uwagę obecny stan wozów, wyno­
szący 57,5% przewidywanego', nawiązkę p roduk­
cji potrzebną dla doprowadzenia, progresywnie, 
ilości samochodów do' stanu nasycenia w ciągu 
10 łat, oraz 10% naddatku na części wymienne, 
okazuje się, iż produkcja krajowa, w chwili obec­
nej, przy całkowite,m wyeliminowaniu im portu 
zagranicznego ma przed sobą możliwość p roduk­
cji okoio 4.800 sztuk podwozi. Ponadto zapo­
trzebowanie nie obejmuje samochodów dla celów 
wojskowych.

Za bezwzględną koniecznością uruchomienia 
i rozwoju dalszego masowej produkcji samocho­
dów przemawiają:

1. Sumy, wywiezione zagranicę i .stracone bez­
pow rotnie dla gospodarstwa narodowego, obec­
nie nieduże, w przyszłości olbrzymie. Tablica 
N r. 18.

5 0 0  to o o  /5 0 0  2 0 0 0  2 2 2 0  2 7 0 0  3 0 0 0  5 5 0 0

Jlość s z tu k  u y p r o d u k o w a n y c h  ro czn ie

będą bezsprzecznie pow ażnym  czynnikiem  walki.
5. Masowa produkcja samochodów bezsprzecz­

nie wprowadza nowe i zdrowe pierwiastki, 
a przez to  sarno przyczynia się do podniesienia 
techniki i przemysłu krajowego.

Produkcja krajow ych samochodów, biorąc pod 
uwagę omawiane czynniki, powinna rozpocząć 
się bezzwłocznie i szybko od realizacji produkcji, 
z jednej strony, podw ozi o mocy wyższej 50— 
55 KM, mogących znaleźć zastosowanie w celach 
przemysłowych, kom unikacji autobusowej i obro­
nie kraju, z drugiej strony podwozi o m ocy ma 
lej 20 KM, popularnych, dla najszerszych warstw  
ludności i jej potrzeb.

Jedyną w ytw órnią krajową, posiadającą w arun­
ki dia zrealizowania masowej produkcji samocho­
dów jest P. Z. Inż.

Czynniki miarodajne bezwzględnie słusznie 
ustaliły, iż najszybszem i najracjonalniejszem wyj­
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ściem dla rozw oju krajowej produkcji samocho­
dów jest zawarcie układu z jedną z fabryk p ro ­
dukujących masowo samochody, by, przy wza- 
jemnem zainteresowaniu w dochodach, skojarzyć 
rnlodą w ytw órnię ,z w ytw órnią starą i w ten sipo- 
sób umożliwić najbardziej prawidłowy rozwój 
produkcji.
Tabl.JlT.2l.

Teoretyczna linja zwiększania się minimalnej 
ilości samochodów, potrzebnej dla zachowania ren­
towności wytwórni przy wprowadzenia produkcji

wytwórni

1. W ytw órnia zagraniczna jest bazą wszyst­
kich części składowych i zespołów, k tóre w k aż ­
dej chwili, z zyskiem dla obu stron, może do­
starczyć dla w m ontow ania ich w krajowe sa­
mochody.

2. Produkcję poszczególnych zespołów u ru ­
chomić przy  mniejszym kapitale, lecz w  sposób 
najzdrowszy i najracjonalniejszy, by, może wolno', 
ale pewnie, rozwijać produkcję krajow ą.
Tabl.Jfr.22.

Schemat organizacji krajowej produkcji samochodów  
2700 szt. rocznie

Obrół r o c zn y  35 .000.0 0 0 zł.
Tirma zaqr. współprac. Krajowa wytwórnia sam och.
ftlasrane pokrycie  
n adw ozia , szyb y , 
in s la l. elektr.,akcesor 
ja , deska rozdzielcza, 
g a żn ik , łożyska  k u l - . 
koue. am ortyzatory, 
koło  kierow nicze

Obrót roczny 5.600.000

Odkucia, części p ra ­
sowane. m a t  e r  j a t y  
pręto w e i  rurowe, 
s p r ę ż y n y  i  resory.

Obrót roany 5 600000

ĆOyłwórnia

'Produkcja podwozia 
Obróbka i  m o n ta ż  
Jiinik.sprzęgło, 
skrzynka  biegów, 
kierow nica i  drąż - 
k i  kierown. t y l n y  
m o st i  w ał kardan. 
oś przed. rama. koła

!Produkcja
nadwozia.
Obrólka drzewa
Montaż
nadwozia.
Wykończenie
wnętrz.

Sam odzielne k r a jo ­
w e  w y tw ó rn ie  n a d ­
w o z i anorm aln  ych.

Obrót roczny wewnętrzny 13.000.000 Obrół roczny 5.000000

'.aktad metalurgiczny
Odlewy że liw n e . s ta ­
lowe. lanokute. bron­
iowe. cduminjowe. 
stopowe.

Obrót roczny1.500.000

'Pomocniczy przem ysł samochodowa 
/  CJytwórJnia ŁJytiuórnia CJytwórnia

Chłodnica, fartuchy, 
tłu m ik , zb iorn ik  
benzyny, uszczelki 
it.p .

Opony i  w szystkie  
części gumowe

Jla ler ja ly  tapicer- 
sk ie . s io d la rsk ie  
i  różne karoseryjne

Lakiery, p a s ty ,  
a kum ula tory , 
p rze w o d n ik i e lek­
tr y c z n e  i  in n e

Obrót roczny 1.600000 Obrót roczny1.600000 Obrót ro a n y 1.100000 Obrót roczny 1S0000C

Ponadto przez układ taki, P. Z. Inż. znajduje 
się w posiadaniu dobrej konstrukcji masowego sa­
m ochodu, konstrukcji ewolucyjnie wykonanej od 
roku  1899, oraz posiada możliwość wykorzystania 
doświadczenia tej firm y przez okres umowy, 
a przez to  możność zastosowania wszystkich tych 
czynników, k tó re dadzą produkcji krajowej silną 
podstawę.

Tabl.Jfr.23.
Średni koszt ■fkg.samocho- Objaśnienie l i n j i
dóu i części samochodowych -------------  Sam ochody osob. iaulob.
_• r r 7 r 7 ----------------Sam ochody ciężarow eimportowanych loco polska  Motocykle

g r a n i c a  --------------Części samochodowe
Tł/kg-------------------------------------------------- --------------Opony
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Ponieważ produkcja samochodów rynkowych 
wymaga organizacji i nastawienia się wytwórni 
masowej, P. Z. Inż., produkcję tych samochodów 
oddzieliło^ stwarzając oddzielną jednostkę w ytw ór­
czą. Jest to  tern więcej uzasadnione, gdyż, jak 
omawiano na Zjeżdzie grudniowym  towarzystwa 
W o jskowoHiechnicznego, przemysł pryw atny opie­
ra się na odm iennych założeniach i celach, niż 
przemysł wojemy, i dlatego, p rzy  dotychczasowym 
układzie produkcji P. Z. Inż., p rzy  wspólnym 
traktow aniu produkcji pokojowej i wojennej, obie 
na tern ucierpiećby musiały.

Jaka jest możliwa organizacja produkcji samo­
chodów  w kraju, przedstawia tablica N r. 22. Pod­
stawą organizacji jest skoncentrowanie produkcji 
w kilku zakładach. C entralną wytwórnią, usku­
teczniającą obróbkę mechaniczną półfabrykatów  
i m ontaż, jest w ytw órnia P. Z. Inż., współpracu­
jąca ze sprzężoną z nią fabryką zagarniczną. Po­
nadto w ytw órnia samochodów zajmuje się 
produkcją norm alnych nadwozi dla części pod­
wozi. Dalszemi ogniwami są: huta, zakład me­
talurgiczny, jako zakłady główne, oraz kilka za­
kładów pom ocniczych, jak Wytwórnia wyrobów 
blacharskich, gumowych, włókienniczych, i róż­
ni dostawcy. Ogólny obrót całości przemysłu 
wyniósłby przy  2.700 szt. rocznej produkcji 
około 35 miljonów złotych.
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Wnioski ogólne.

1. Produkcja samochodów zagranicą jest czyn­
nikiem dobrobytu krajów  produkujących i po­
trzebą ich mieszkańców. Biorąc pod uwagę, 
z jednej strony, bardzo slaby stan m otoryzacji na­
szego kraju, z drugiej strony, poważne sumy, w y­
wożone zagranicę na zakup samochodów, u ru ­
chomienie produkcji krajowej na szerszą skalę 
jest koniecznością życiową.

2. Brak krajowej w ytw órni rynkowych, nor­
malnych samochodów jest jedną z poważnych 
przyczyn niedorozwoju autom obilizm u w kraju.

3. Solidaryzując się z uchwalą Zjazdu A uto­
m obilklubów polskich, odibytegoi w styczniu ro ­
ku bieżącego, uważa się, iż cła, na w yroby samo­
chodowe zagraniczne w inny być zużytkowane na 
konserwację i budowę drag, aby umożliwić in­
tensywniejsze ich użytkowanie. Przyczyni się to 
bezpośrednio do> żywszego- rozwoju automobiliz- 
mu, a pośrednio do rozwoju produkcji samocho­
dowej.

4. Ilość samochodów zarejestrowanych w kraju 
nie odpowiada potrzebom  i zamożności miesz­
kańców i tern samem dowodzi, iż produkcją ma 
przed sobą pełne możliwości rozwojowe.

5. Biorąc pod uwagę, iż w obronie kraju de­
cydującą rolę odgrywać będą samochody trans­
portow e i bojowe, krajowa produkcja, powinna 
posiadać podstawy do rozwoju na szerszą skalę,

by móc w razie wojny zaspokoić potrzeby na­
szej arrnji.

6. Produkcja samochodów winna być opartą 
na podstawach najracjonalniejszych, by być 
tw orem  trw ałym  i zdolnym  do walki z konku­
rencją zagraniczną.

7. Ze względu na małą pojemność rynku kra­
jowego oraz konkurencję zagraniczną, krajowa 
produkcja samochodów powinna opierać się po­
czątkow o na współpracy z pow ażną w ytw órnią 
zagraniczną oraz na pelnem poparciu Państwa.

8. Rozwój produkcji samochodów możliwym 
będzie wtedy, jeśli produkcja będzie posiadać 
charakter masowy, a więc minimalna ilość rocznej 
produkcji wyniesie powyżej 2.200 sztuk.

9. Samochody produkow ane w kraju  należy 
uznać na rynku polskim za norm alne i narodowe 
i w tym  celu produkcję tę na każdem polu p ro ­
pagować i popierać .

10. Cła na wozy zagraniczne powinny być u- 
trzym ane na takim  poziomie, by skutecznie prze­
ciwstawić się akcji w ytw órni zagranicznych 
w kierunku zdławienia w zarodku polskiej p ro ­
dukcji, i by umożliwić opanowanie rynku krajo­
wego.

11. Plan uruchom ienia produkcji samochodów 
przez Państwowe Zakłady Inżynierji uważa się za 
najracjonalniejszy i najpewniejszy, a tern samem 
za rozwiązujący kwestję możliwości rozwoju pro­
dukcji samochodów w kraju.

Inż. OLGIERD B O B R O W SK I

Silniki na paliwo ciężkie

Les moteurs a

Les avamtages d’application d’injection sans 
compresseur en comparaison avec 1’injection 
a compresseur d'ans les m oteurs a 1’huile lourde. 
Relatio-n eintre les dimensions des gouttelettes du 
combustible pulverise, vitesse d ’injection et la 
pression dTnjection. La portee du jet du com bu­
stible pulyerise par rapport a la pression d’tnjec- 
tion et la contrepression. Le tableau micrographi- 
que des gouttelettes du combustible pulve,rise sous 
differentes pressioins. ILechaufłement des goutte­
lettes du combustible jusqu’a a la tem peraturę 
d’inflammation. L’influence dc la turbulence sur 
la vitesse d’echauffement. La combustion suiper- 
ficielle du combustible. L’influence de la pression 
sur 1’abaissement de la tem peraturo ddnflamma-

1’huille lourde

tioin des combustibles liquides. Lanflueince de la 
pression et d;e latem perature sur la vitesse de com ­
bustion. Le proces approxim atif de la combustion. 
Le proces de la com bustion selon les etudes de 
Ricardo. Divisioin de la combustion en trois pe- 
riodes. Coinsideration detaillee de chaque periode 
de la co-mbustion et la designatiom de facteurs qui 
influencami le proces de combustion. Les facteurs 
qui dependent du constructeur mCme. Coin.sidera- 
tion des tyipes de construction foindame,nta:ux des 
m oteurs recents. Tenda.nces dans la construction 
des m oteurs a 1’huile lourde. L’augmantatiom du 
taux de coimpression dans les m oteurs a exploision 
et rivalisation avec les m oteurs a 1’huile lourde.

Silniki na paliwo ciężkie znane są ogólnie pod 
nazwą silników Diesla, jakkolwiek w sposobie 
działania różnią się zasadniczo od zgłoszonego do 
patentu w roku 1893 silnika Rudolfa Diesela, 
skonstruowanego na pył węglowy.

Silniki Diesla, t. j. silniki wysokoprężne mogą 
być budowane jako sprężarkowe (o w trysku po­
wietrznym ) i bezsprężarkowe (o w trysku bezpo- 
wietrznym). Jako obieg teoretyczny przyjęto- o- 
gólnie dla silnika Diesla obieg ze spalaniem przy

p =  const., co jest istotne tylko w pewnych 
szczególnych wypadkach. Może być tak, że silnik 
Diesla p rzy  pewnych warunkach zbliża się bar­
dzo pod względem term odynam icznym  do obie­
gu O tto  o spalaniu przy  v — const. Dla nie­
których typów  silników Diesla odpowiedniejszym 
jest obieg Sabatbe, w k tórym  spalanie ma prze­
bieg częściowo przy v ^  const. i przy p — const. 
Jednak ściślejszego teoretycznego ujęcia przebie­
gu spalania w postaci przemian term odyna-
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miczmych niema, wskutek różnorodności 
i zmienności czynników  w-plywających na ten 
przebieg. Spalanie przy p — const. może odby­
wać się ty lko w silnikach Diesla w olnoobrotow ych 
i przy w trysku pow ietrznym  (zapomocą sprężo­
nego powietrza), przy k tó rym  jedynie uzyskać

W trysk p o u ie trzn y
m/sek.

Ciśnienie u e  wtryskiuctczu  

PrzećiH ciin /ente p c  *  3 0  a ta

rys. /

m ożna niezbędną dokładność rozpylenia przy 
dość długim okresie w trysku, odpowiednią głę­
bokość przeniknięcia strug paliwa w przestrzeni 
dawkowej oraz dobre wirowanie. Dla silników 
szybkobieżnych zastosowanie rozpylania pow ietrz­
nego nie przedstawia korzyści, ponieważ spraw-

Wfrysk bezponietrzny

Ciśnienie h/e utryskib/aczu  

P rzecinciśn ien ie  p c  = 30 a ta

ryś.2

ność ogólna silnika ze sprężarką jest dość niska, 
zaś główna zaleta tego w trysku — niskie maksy­
malne ciśnienie spalania — m a małe stosunkowo 
znaczenie przy niedużych średnicach tłoka, zw ła­
szcza że pom im o to  przy konstruow aniu należy 
liczyć się z możliwością wystąpienia znacznie 
większego ciśnienia maksymalnego w cylindrze, 
z pow odu jakiegokolwiek, małego nawet, zabu­
rzenia w odbywającym się procesie pracy (np. 
brak zapłonu). Pozatem  większe koszty, większy 
ciężar oraz bardziej skomplikowana budowa i ob­
sługa niemal zupełnie wykluczają zastosowanie 
w trysku powietrznego dla lekkich szybkobież­
nych silników Diesla.

C iś n ie n ie  w try s k u  75 at C iś n ie n ie  w try s k u  50at

0 = 4 ,3 7 1 *  0 = 1 7 ,5 ( 1

Rys. 3. W try s k  p o w ie trz n y .

C iś n ie n ie  w t r y s k u  3 0 0 a t  C iś n ie n ie  w t r y s k u  1 5 0 a t

0  =4,37(1 0 = 2 6 ,2 5 ( i

R ys . 4. W tr y s k  b e z p o w ie trz n y .

Obecnie w  tych silnikach stosuje się wyłącznie 
mechaniczny w trysk bezpowietrzny. Głównym 
zadaniem w trysku jest: a) możliwie dokładne roz­
pylenie paliwa, przez co uzyska się bardziej rów ­
nom ierny rozdział cząstek tego paliwa w sprężo- 
nem w przestrzeni dawkowej powietrzu, oraz
b) skierowanie strug paliwa w taki sposób, aby 
objąć możliwie większą część przestrzeni dawko­
wej i aby w ten sposób dosięgnąć najbardziej od­
dalonych od dyszy cząstek powietrza. Te dwa 
wymagania nie dają się połączyć ze sobą i osiąg­
nąć zapomocą wtryskiwacza przy w trysku bezpu- 
w ietrznym ; możliwem to jest tylko przy w trysku 
pow ietrznym . Dla osiągnięcia mniejwięcej jedna­
kowo dokładnego rozpylenia paliwa przy w trysku 
bezpow ietrznym  musi być ciśnienie we wtryski- 
waczu znacznie wyższe niż przy w trysku po­
w ietrznym , co wyraźnie przedstawiają wykresy 
rys. 1 i 2. O braz kropelek paliwa rozpylonego 
każdym  z obu sposobów przedstawiają m ikrofo- 
tografje rys. 3 i 4. Badania te zostały przeprowa-
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dzone przez prof. W oeltjena w laboratorjum  ma- 
szynowem Politechniki w Darmsztacie. Donoś- 
ność strug paliwa rozpylonego w zależności od 
ciśnienia w trysku i przeeiwciśnienia pow ietrza w 
kom orze dawkowej przy w trysku bezpowietrz- 
nym  badał dr. Riehm  i wyniki tych badań przed­
stawia rys. 5.

ies

7 5
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4 - 2 -7 i
1 -----

t t : ~ :u V /7-7 J e —
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t z : -/ / - U
7
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----- 1
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- 7

*
1 — 77'

? 5

5 0

2 5

Czaó w sekundach
2  k ra ik i  = 0%001 sek

Rys. 5. W p ły w  p rz e c iw c is 'n ie n ia  i  c iś n ie n ia  w t ry s k u  na 
g łę b o ko ść  p rz e n ik n ię c ia  p a liw a .
Pc— p rz e c iw c iś n ie n ie
1.— c iś n ie n ie  w try s k u  140 a t.
2 . -  „  „  350 „
3.—  „  „  560 „

Aby przyjąć jakiekolwiek wytyczne do osiąg­
nięcia poprzednio wysuniętych wymagań w try ­
sku, należy przedtem  rozpatrzyć najważniejszą 
część procesu zachodzącego w cylindrze — mia­
nowicie przebieg spalania. Przebieg ten przypusz­
czalnie i praw dopodobnie jest następujący: k ro ­
pelka paliwa wychodząca z dyszy do przestrzeni 
dawkowej pobiega głównie przez konwekcję cie­
pło od otaczającego ją gorącego sprężonego po-

śred n ie  w artości w spó łczyn n ika  p rze c h o d ze n ia  

ciepła ó d  p o w ie trza  do kropelek paliw a w c za sie  

przew leczenia zap łonu

kal/m *godz. °C

Różnica t ' t "  pow ietrza  i  sa m o za p ło n u

a - z  wirowaniem  

b -  b e z  wirowania

wietrzą i ciepło to  dalej przez przewodność pa­
liwa przenika do środka kropelki. Ogrzewanie 
się kropelki przez konwekcję jest tem  szybsze, 
im większa jest szybkość względna kropelki pali­
wa względem powietrza. Ruch w irowy powietrza 
ogromnie wpływa na skrócenie czasu ogrzewania 
kropelek paliwa do tem peratury  samozapłonu, co 
pozwala na zmniejszenie różnicy pom iędzy tem ­
peraturą sprężonego pow ietrza i tem peraturą sa­
m ozapłonu (a więc może pozwolić na zmniejsze­
nie stopnia sprężania) co zbadał prof. N eum ann 
w H annow erze i co przedstawia rys. 6. Poza tem 
też m ożna przez wzmocnienie wirowania pozw o­
lić na mniej dokładne rozpylanie, przez co unika 
się zmniejszenia ciśnienia w  pom pie paliwowej, 
nie tracąc p rzy tam  na czasie ogrzewania kropelki 
t. j. nie przewlekając zapłonu. Powracając do 
przebiegu spalania kropelki, wystarczy, jeżeli ty l­
ko warstwa na jej powierzchni ogrzeje się do 
tem peratury  samozapłonu, zaś nie cała kropelka 
aż do środka, gdyż powstałe na powierzchni k ro ­
pelki podczas ogrzewania nadtlenki są nietrwałe 
i rozkładając się, wytwarzają duże ilośąi ciepła, 
dzięki czemu następuje zapłon. T em peratura pa­
lącej się pow ierzchni kropelki jest znacznie wyż­
szą od tem peratury  panującej w jej otoczeniu 
i w tedy następuje oddawanie ciepła cząstkom są­
siednim paliwa przez promieniowanie, co ma bar­
dzo duże znaczenie przy znacznych różnicach 
tem peratur, bo w/g Stefana i Boltzmana oddawanie 
ciepła rośnie w raz z 4-ą potęgą tem peratury  bez­
względnej ciała promieniującego'. Równocześnie 
szybkość gazów spalinowych palącej się kropelki 
paliwa maleje, a więc maleje też zdolność odda­
wania ciepła przez konwekcję cząstkom  otacza­
jącym, co podnosi znaczenie promieniowania.

Przez prom ieniowanie nowe cząstki paliwa na­
grzewają się bardzo szybko i częściowo przecho­
dzą w stan odparowania. Odparowanie nie po­
w inno koniecznie poprzedzać spalania kropelki 
paliwa, jak m niem ano do niedawna, ono może 
być zjawiskiem towarzyszącem spalaniu, ale wca­
le nie niezbędnym  do tego wstępem.

°c

r y s  6

Rys. 7. S pad ek  te m p e ra tu ry  s a m o za p ło n u  c ię żk ie g o  p a liw a  
p ły n n e g o  ze w z ro s te m  gę s tośc i p o w ie trz a .

Obecnie jest już rzeczą znaną, że tem peratura 
samozapłonu pary  ciekłego paliwa jest wyższą od 
tem peratury samozapłonu węglowodorów w sta­
nie ciekłym i przewyższa znacznie tem peraturę 
sprężonego w cylindrze powietrza przy  przecięt­
nym  stopniu sprężania. Należy tu  dodać, że 
zwiększenie gęstości sprężonego powietrza, a więc 
podwyższenie ciśnienia, obniża tem peraturę samo­
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zapłonu paliwa, zaś podwyższenie tem peratury w 
przestrzeni daiwkowej skraca czas spalania, przy­
spieszając reakcje. W edług badań iprof. N eum anna 
obniżenie tem peratury samozapłonu, paliwa ze 
wzrostem  gęstości powietrza przedstawia wykres 
rys. 7.

W pływ  ciśnienia na tem peraturę paliw ciekłych 
według badań prof. Taussa i Schulte w Karlsruhe 
przedstawia rys. 8.

R ys. 8, S pad ek  te m p e ra tu ry  s a m o z a p ło n u  p a liw  c ie k ły c h
ze w z ro s tu  c iś n ie n ia .
1— n a fta
2— benzyna
3— sm ar c y l in d r o w y
4— b e n z o l

Dla uzupełnienia obrazu zjawisk, zachodzących 
przy spalaniu w arto zauważyć, żc w kropelce pa­
liwa O' średnicy 10 m ikronów  liczba drobin wę­
glowodorów jest rzędu biljona. Każda drobina 
węglowodoru musi zetknąć się z odpowiednią 
ilością drobin tlenu, aby po  przejściu całego sze­
regu szczebli reakcji dać końcowe produkty  zu­
pełnego sp-alania w postaci C 0 2 i H  O. W idać 
stąd, że w  kró tk im  czasie kilku tysiącznych se­
kundy następuje ten rozkład m olekularny czyli 
dysocjacja cieczy do stanu możliwości spalania, co 
dziś uważa się za zupełnie prawdopodobne. W  każ­
dym razie wydaje się być pożądanem jaknajdrob­
niejsze rozpylanie paliwa aby osiągnąć możlwie 
szybkie i zupełne spalanie.

al

Ściślejsze badania nad przebiegiem spalania w 
szybkobieżnym  silniku Diesla z w tryskiem  bez- 
pow ietrznym  zostały przeprow adzone przez H. 
R. Ricardo. W yniki tych badań ze względu na 
bardzo wielką ich ważność zostaną poniżej przy­
toczone.

Przedtem  należy sprecyzować określenia trzech 
charakterystycznych dla paliwa punktów  i odpo­
wiadających im tem peratur:

1) punk t zapłonu — tem peratura, przy której 
może powstać zapłon od źródła zewnętrznego 
(np. świeca) ii nie rozprzestrzeni się;

2) p u n k t zapłonienia — tem peratura, przy k tó ­
rej może rozprzestrzeniać się płom ień powsatły od 
zapłonu;

3) punkt samozapłonu — tem peratura, przy 
której następuje samozapalenie się paliwa bez 
użycia obcych środków  pomocniczych. Tem pera­
tu ra  ta jest wyższą od każdej z poprzednich.

Przebieg spalania przy bezpowietrznym  w try ­
sku w szybkobieżnym silniku Diesla można po­
dzielić na 3 okresy (rys. 9 i 10):

kqty. obro tu  ko rb y  

n *  1500
Rys. 10.

O k r e s  1. przewleczenie zapłonu. Paliwo już 
wchodzi do cylindra ale zapłonu jeszcze niema, 
względnie ogranicza się on do b. małegO’ umiejsco­
wionego rdzenia i nie rozprzestrzenia się, dopóki 
nie wzrośnie tem peratura cząstek paliwa od tem ­
peratury  zapłonu do tem peratury zapłonienia.

O k r e s  2. polega na mechanicznym rozprze­
strzenianiu się płomienia w przestrzeni spalania 
od wyjściowego1 rdzenia płomienia. Tem peratura 
i ciśnienie wzrastają.

O k r e s  3. polega na zapalaniu się po­
wierzchni owem kropelek rozpylonego paliwa za­
raz po opuszczeniu dyszy, co jest możliwe dzięki 
dostatecznie wysokiej już tem peraturze i ciśnie­
niu w przestrzeni spalania.

W  celu polepszenia sprawności i podwyższenia 
mocy należy dążyć do opanowania i skrócenia 
każdego z tych okresów. Do tego celu trzeba 
rozpatrzeć, od czego każdy z tych okresów za­
leży i jak nań można wpływać.

O k r e s  1. przewleczenie zapłonu — zależy:
1) od rodzaju paliwa. Im niższą jest tem pe­

ratura zapłonu paliwa, tem krótszy jest okres 
1-szy, wskutek tego, że różnica między tem pera­
turą sprężonego powietrza i tem peraturą samo­
zapłonu jest w tedy wyższa. Obniżenie punktu  
zapłonu paliwa można uzyskać przez dodanie do 
paliwa środków sprzyjających powstawaniu de­
tonacji (w silniku gaźnikowym odwrotnie, chce­
my odsunąć możliwość detonacji zapomocą od­
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powiednich domieszek do benzyny, aby stosować 
wyższe stopnie sprężania).

2) od stopnia sprężania. Przez zwiększenie stop­
nia sprężania wzrośnie różnica m iędzy tem pera­
turą sprężonego powietrza i tem peraturą samoza­
płonu paliwa, oraz przez wzrost gęstości powie­
trza  przy wyższem ciśnieniu uzyska się lepsze 
przemieszanie paliwa z pow ietrzem , co prowadzi 
do skrócenia I-go okresu. Podwyższenie spręża­
nia powietrza podwyższa ciśnienie spalania, 
zmniejszając równocześnie różnicę m iędzy ciśnie­
niem spalania i ciśnieniem sprężania, daje większy 
stosunek rozprężania, co pow inno po>dnieść nieco 
sprawność. Sprawność jednak w istocie nie w zro­
śnie, bo wzrasta tarcie i rosiną straty  cieplne (wyż­
sza tem peratura).

3) od temperatury zasysanego do cylindra po­
wietrza. Ogrzewając powietrze zasysane podno­
simy końcową temperaturę sprężania, przez co 
zwiększamy różnicę temperatur powietrza i sa­
mozapłonu, co skróci okres 1-y. T o samo moż­
na osiągnąć przez mniej intensywne chłodzenie 
cylindra, aby jego średnia temperatura była wyż­
sza. Jednak oba te środki powodują zmniejsze­
nie stopnia napełnienia (wagowo) cylindra po­
wietrzem (spadek sprawności zasysania).

4) prawdopodobnie okres 1-y zależy jednak 
głównie od dokładności rozpylenia tej drobnej 
części dawki paliwa, k tó ra  jest już w tym  czasie 
w cylindrze, aby łatwiej mógł powstać rdzeń pło­
mienia. T u  zachodzi wielka trudność wyświe­
tlenia tej kwestji drogą doświadczalną, albowiem 
prawie każdy rodzaj strug paliwa posiada przy­
najmniej cienką obwódkę dobrze rozpylanych 
cząstek. W  porów naniu  z silnikiem gaźnikowym 
m ożna powiedzieć z pewnością, że wytworzenie 
się rdzenia płomienia w silniku Diesla wymaga 
mniej czasu, a to  dzięki wyższemu'ciśnieniu i w yż­
szej tem peraturze zawartości cylindra.

O k r e s  2. Rozprzestrzenianie się płomienia 
od rdzenia wyjściowego—-zależy od rodzaju i siły 
wirowania i w  związku z tem  od kształtu prze­
strzeni dawkowej. Im  silniejsze i mniej regularne 
jest wirowanie, tem  szybciej rozprzestrzenia się 
zapłon i tem  gwaltowmiej wzrasta ciśnienie w cy­
lindrze. W irow anie regularne w jednym  kierun­
ku  słabiej wpływa na szybkość rozprzestrzeniania 
się płomienia, bo przenosi płonące cząsteczki pa­
liwa tylko w kierunku swego ruchu, a nie rozrzu­
ca je po całej przestrzeni spalania. Dzięki odpo­
wiedniemu wirow aniu tem peratura w przestrzeni 
spalania wzrośnie dostatecznie do początku 3-go 
okresu spalania i płom ień rozprzestrzeni się na 
całą przestrzeń dawkową. Jednak silne i nierugu- 
larne wirowanie, powodujące gwałtowny wzrost 
ciśnienia w cylindrze, ma złą stronę w tem, że 
powoduje „tw ardy“ chód silnika. Złagodzić ten 
twardy chód m ożna przez skrócenie I-go okresu 
spalania oraz przez w trysk  paliwa z mniejszą szyb­
kością. Dzięki tym  środkom  osiąga się to , ze 
podczas tego okresu gwałtownego w zrostu ciśnie­
nia znajdzie się w  cylindrze możliwie m ała część 
dawki paliwa. Sprawa ta nie jest jeszcze wyjaś­
niona i wymaga dalszych badań.

O k r e s  3-ci — właściwe spalanie — polegające 
na zapalaniu się powierzchniowem  i spalaniu się

kropelek rozpylonego paliwa zaraz po  wyjściu 
z dyszy.

N a ten okres ma wpływ konstruk to r. Okres
I-szy (przewleczenie zapłonu) i okres 2-gi (roz­
przestrzenianie się płomienia) pow inny być ok re­
sami przygotowawczem i do 3-go okresu spalania. 
Celem konstruk to rów  pow inno być stworzenie 
urządzenia podającego paliwo do cylindra w ten 
sposób, aby okres 3-ci był głównym -okresem spa­
lania i mial do dyspozycji większą część czasu 
przypadającego łącznie na trzy  okresy. Cel ten 
daje się osiągnąć jeżeli ciśnienie i tem peratura ku 
końcow i drugiego okresu są dostatecznie wysokie. 
Właściwem zadaniem do spełnienia jest zapewnie­
nie istnienia wielkiej szybkości wzgldęnej kropelek 
rozpylonego paliwa względem cząstek powietrza. 
Każda poszczególna kropelka musi poruszać się jak 
rakieta, dążąc ciągle do now ych odżywczych pól 
pow ietrza, pozostawiając za sobą smugę spalin, 
aby w ten sposób możliwie szybko uchwycić i po­
łączyć się z tlenem  powietrza, wypełniającego- 
przestrzeń spalania.

Istnieje kilka sposobów aby osiągnąć ten szyb­
ki ruch względny paliwa względem powietrza.

1. W t r y s k  b e z p o ś r e d n i  (rys. 11) .
Ciśnienie w trysku musi być wysokie, przez co

nadaje się samemu paliwu wielką szybkość p o ­
czątkową. Jednak szybkość wypływu strum ienia 
z dyszy jest ograniczona przez możliwość rozpa­
du kropelek paliwa przy wyjściu z dyszy. Pod­
wyższenie ciśnienia ponad pewną określoną wiel­
kość stwarza dążność do rozryw ania kropelek pa­
liwa raczej niż do podwyższania ich szybkości 
wylotowych z dyszy. Pozatem  osiągnięta duża 
szybkość początkow a zostaje szybko zużyta i do-

nośność strug maleje (zmniejsza s ię— —— D o tego

dochodzi praktyczne zastrzeżenie, że zbyt wyso­
kie ciśnienia paliwa utrudniają dokładną regulację 
czasu w trysku i ilości paliwa przy nieco elastycz­
nej cieczy, jaką jest paliwo. W adą również jest 
ograniczenie liczby obrotów  silnika, bo pom pa 
paliwowa ma trudność podawania paliwa o w y­
sokim ciśnieniu przy dużych liczbach obrotów .

2. K o m o r a  w s t ę p n a  (rys. 12).
Paliwo w strzykuje się do kom ory wstępnej sta­

nowiącej 20— 25% przestrzeni dawkowej, gdzie
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okres procesu spalania może rozpocząć się do­
piero w tedy, kiedy tłok posuwa się od GMP svdół 
już ze znaczną szybkością, skutkiem  czego zostaje 
zmniejszony stosunek rozprężania, co powoduje 
nieznaczny spadek mocy i sprawności. Jest to  
wadą tego systemu. Podczas trzeciego okresu 
spalania pewna część paliwa spala się też praw do­
podobnie i w zasobniku.

Sposób ten jest naogół lepszy od kom ory wstęp­
nej, bo daje możność stosowania wyższych obro-

odbywają się dwa pierwsze okresy spalania. Pod­
czas drugiego okresu spalania wskutek szybkiego 
wzrostu ciśnienia zostaje niespalone paliwo wraz 
z silnie rozgrzanem powietrzem i resztkami spa­
lin ciśnięte dużą siłą do głównej przestrzeni spa­
lania. Szybkość przytem jest o  wiele większa od 
tej, którą można uzyskać przez bezpośredni 
wtrysk płynnego paliwa. Zaletą tego sposobu 
jest to, że szybkość wtrysku jest mniejsza, a więc 
i mniejsze jest ciśnienie w pompie paliwowej,

R ys. 12. K o m o ra  w s tęp na .

i pod tym  względem ilość obrotów  silnika nie jest 
ograniczona. Rozdzielenie cząstek paliwa w 
sprężoinem pow ietrzu nie sprawia trudności, bo 
m ożna dać odpowiednią liczbę otw orów  w  denku 
kom ory wstępnej, by ich łączny przekrój był 
wystarczający (badania M odersohna), podczas gdy 
ilość otw orów  dysz w silniku o w trysku bezpo­
średnim  ograniczana jest względami konstrukcyj- 
nemi (zbyt małe średnice i niebezpieczeństwo za­
tykania się). W adą tego sposobu są straty  ciepła 
spowodowane tem, że paliwo i gazy o wysokiej 
tem peraturze i dużej szybkości muszą przepływać 
przez pewną ilość stosunkow o małych otworów, 
co powoduje spadek sprawności i mocy, zwłasz­
cza przy powiększaniu liczby obrotów .

3. Z a s o b n i k  p o w i e t r z a  (rys. 13).
T u  cała ilość powietrza zostaje sprężona w za­

sobniku, k tó ry  jest właściwie przestrzenią dawko- 
wą, bo stanowi około 90% przestrzeni sprężania 
Zasobnik łączy się z przestrzenią spalania w cy­
lindrze zapoimocą zwężonej szyjki. W trysk pali­
wa zaczyna się na k ró tko  przed GMP i może od­
bywać się powoli, a więc ciśnienie w pompce pa­
liwowej może być niskie. Dwa pierwsze okresy 
spalania odbywają się przypuszczalnie w zasobni­
ku, w  k tórym  panują silne nieregularne wiry. 
Trzeci okres spalania odbywa się praw dopodobni; 
poza zasobnikiem t. j. w cylindrze, albowiem po­
wietrze wypływa podczas tego okresu z zasobni­
ka bardzo gwałtownie i uderza na swej drodz; 
w strugi pailwa pędzące w przeciwnym  kierunku 
co jest bardzo korzystne. Przy tym  sposobie trzeci

Rys. 13. Z b io rn ik  p o w ie trz a .

tów  bez spadku sprawności i mocy (niema prze­
pływu przez o tw ory denka kom ory).

4. Z w a r t a  p r z e s t r z e ń  k ła  w k o w a  
(rys. 14).

Sposób ten, pomysłu Ricardo, zastosowany 
jest w  jego silniku doświadczalnym o rozrządzie 
suwakowym. W  cylindrze w ytwarza się jedno­
kierunkow y przepływ  powietrza i w strzykuje się 
paliwo poprzecznie do prądu wirującego powie­
trza. Silnie ogrzane powietrze omywa przytem  
każdą kropelkę paliwa z chwilą jej wejścia do ko-

Z  n a rta  p rz e s tr ze ń  dankona  

rys. 14
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m ory spalania, o-dprowadza natychm iast ze sobą 
tworzące się spaliny i doprowadza bez przerw y 
świeże lub też tylko częściowo zanieczyszczone 
spalinami pow ietrze do paliwa. Szybkość powie­
trza  może być w każdym  wypadku dużo> większa 
od szybkości kropelek paliwa, ponieważ szybkość 
wirowania powietrza jest każdorazowo proporcjo­
nalna do obrotów  silnika. Poza tem  szybkość po­
wietrza podczas całego procesu spalania m ożna u-

Ne -  m oc

B -  ro z c h ó d  p a !i na
KM

-0 2 *  6 8 / 0 / 2

N atężenie nironania ponietrza  

rys. !5

trzym ać odpowiednio wielką. Silnik ten dał na 
stacji prób bardzo dobre rezultaty  co przedstawia 
wykres (rys. 15). Największa moc i najmniejsze 
zużycie paliwa wypada przy szybkości wirowania 
około dziesięciokrotne większej od szybkości o- 
b rotów  wału korbowego.

Pomim o tych różnych sposobów w silnikach 
Diesla nie daje się w ykorzystać całkowita ilość 
tlenu, znajdująca się w cylindrze. Praktycznie jest 
niemożliwam doprowadzić całkowicie tlen do zet­
knięcia z w tryśniętem  paliwem. Przy malejącem 
obciążeniu uiezużyta ilość tlenu wzrasta, na skutek 
czego średnia tem peratura płomienia maleje. Przy 
pełnem obciążeniu nadzwyczaj trudno  w ykorzy­
stać więcej niż 75% tlenu znajdującego się w 
przestrzeni spalania, tak że tem peratury  płomienia 
dla wszelkich obciążeń wypadają niższe, i na  sku­
tek tego sprawność silnika Diesla wypada wyższa 
niż silnika gaźnikowego o takim  samym stosunku 
rozprężania.

Ogólnie rzecz biorąc m ożna powiedzieć, że dą­
ży się do stosowania w silnikach Diesla możliwie 
niskiego stopnia sprężania, zapewniającego jednak 
samozapłon paliwa w najgorszych nawet w arun­
kach, niedopuszcżając równocześnie do zby t dłu­
giego oikresu przewleczenia zapłonu.

Przy obecnie stosowanych paliwach do napędu 
silników Diesla m ożna przyjąć jako minimalny 
stopień sprężania powyżej 12 :1. Dla silnika gaź­
nikowego benzynowego m aksym alny stopień sprę­
żania wynosi około 6 : 1 .  W  dość szerokim za­
kresie stopni sprężania od 6 : 1 do 12 : 1 m ożnaby 
stosować oba rodzaje silników, to  znaczy gaźni- 
kowe i Diesla, dodając do paliwa odpowiednich 
domieszek, a mianowicie: przy silnikach gaźniko- 
wych — stosując środki utrudniające powstanie 
detonacji, zaś przy silnikach Diesla — środki w y­
wołujące detonację, albo też, w  wypadku silni­
ków na paliwo ciężkie, stosując odpowiednie środ­
ki mechaniczne w postaci urządzeń żarowych np. 
pierścień żarowy (Krupp), lub coś podobnego.

Godną uwagi rzeczą jest to, że sprawność silni­
ka gaźnikowego, pędzonego odpowiednią dla każ­
dego stopnia sprężania mieszanką, rośnie wraz 
ze wzrostem  stopnia sprężania, co też wykazują 
ostatnie badania w tym  kierunku, prow adzone 
przez Prof. Dr. Stefanowskiego i Dr. Szczeniow- 
^kiego w Laboratorjum  Maszynowem Politechniki 
Warszawskiej.

Inż. W . BERNADZIKIEW ICZ. 
Inż. J. ODERFELD.
Inż. J. SA CH S.

Problem lotniczego silnika reakcyjnego

Le probleme du motopropulseur cPayiation a reaction

Apres un court aperęu historiąue, les auteurs 
indiquen,t les principaux avantages du systeme 
a reaction, par rapport au groupe m oteur—helice 
actuel et notam m ent le fait suivant: le rendem ent 
global d’un propulseur a reaction cro it avec la 
vitesse de deplacement de l’avion, tandis que le 
rendem ent du groupe m oteur—helice reste alors 
sensiblement constant. Le rendem ent global d’un 
m otopropulseur a reaction est egał au produit du 
rendem ent therm iąue par le rendem ent de pro- 
pulsion; or ce dennier est fonction de la differemce 
des carres de la vitesse d’echappement des gaz et

de la vitesse de vol. O n peut demo-ntrer, que le 
systeme a reaction n ’est guere interessant pour les 
faiblcs vitesses de deplacement.

Le systeme le plus simple de la fusee pure 
n ’attein t un rendem ent com parable i  celui du 
groupe m oteur—helice que pour une vitesse de 
vol de plus de 400 metres/sec, env. L’adjonction 
d’une trom pe, aspirant de 1’air exterieur et re- 
duisant la vitesse de so-rtie du melange gazeux, 
pem iet d’abaisser la limite inferieure d ’application 
du systeme a reaction a une vitesse de 200 m/sec 
(720 km /h) env.
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Les systemes, qui emploi enit des expłosifs, ou, 
en generał, qui em portent avec eux łe combustible 
et le com burant, ne comviennent pas a l’aviation. 
De tous les systemes possibles de fusees il faiut 
re ten ir seulement les fusees—trom pes a comibusti- 
ble )iquide, avec compression preałable d’air, soit 
par m oteur independant, soit par m oteur proipre 
(„la turbofusee").

Les travaux et les brevets de 1’imigenieur W. 
Bernadzikiawiez porten t sur ce probleme et mo­
tam ment sur de tres interessantis phenomenes, qui 
on t ete observes en etudiant 1’ecouiement inter- 
mitten.t, realise avec des modeles de fusees. Ces 
travaux perm ettent dksperer des ameliorations 
interessantes des systemes envisages.

Niniejszy referat m a przedstawić k ró tk i pogląd 
na obecny pircblem samolotu o napędzie reakcyj­
nym, czyli rakietowym . Pod nazwą tą rozum ie­
m y samolot, k tó ry  się różni od1 dzisiejszego pla- 
towca tern, że, zamiast układu: silnik spalinowy 
+  śmigło, posiadać będzie spalinowy silnik reak­
c y j n y ,  zasilany zwykłem paliwem i zamieniający 
energję cieplną w energję kinetyczną strum ienia 
gazów, bez pom ocy żadnych pośrednich organów 
mechanicznych. Rakieta właściwa, poruszana
środkami wybuchowemu, lub specjalnemu m ater 
jałami palnemi i zastosowana do lotów  bądź w 
najwyższych warstwach atmosfery ziemskiej,
bądź zgoła w przestrzeni międzyplanetarnej —
wykracza więc poza ra.my niniejszego krótkiego
referatu.

Sam olot bezśmigłowy („reakcyjny", czy „ ra ­
kietow y") jest już rzeczą, dającą się zrealizować 
w naibliższei przyszłości, w celu usunięcia całego 
szeregu wad obecnie używanych zespołów śmigło- 
silnik owych.

1. Moc jednostkowa silnika tłokowego' (po­
wyżej 2000 KM) i ciężar rekordow o lekkich sil­
ników (poniżej 300 gr/K M ) daje się uzyskać tylko 
kosztem  niesłychanych trudności wykonawczych 
i kom plikaeyj konstrukcyjnych. 2. Sprawność 
silnika tłokowego, w funkcji szybkości samolotu 
jest mniej więcej stała, lub bardzo łekko rośnie, 
natom iast, dla bardzo wielkich szybkości lotu, 
należy się spodziewać znacznego spadku spraw­
ności śmigła, gdyż szybkość obwodowa śmigła 
jest ograniczona przez względy" wytrzymałościo­
we. W obec tego sprawność całkowita zespołu

śmigło-silnikowego jest mniej więcej stała w funk­
cji szybkości. Sprawność układu reakcyjnego na­
tom iast rośnie wraz z rosnącą szybkością lotu, 
jak to  ilustruje wykres rys. 1, podług prób  gam. 
Crocco.

Ponieważ reakcja nie jest bezpośrednio związa­
na z ruchem  żadnych organów mechanicznych, 
jak n. p. śmigła, wydajność jej nie jest ograniczo­
na żadnemi względami wytrzymałościowemu.

W budow anie silnika reakcyjnego ułatwi roz­
wiązanie konstrukcyjne płatowca (duża średnica 
używ anych obecnie śmigieł, wymaga wysokich 
podwozi, lub umieszczania wysoko silników).

Sprawność term iczna silnika tłokowego1, jest 
ograniczona przez konieczność chłodzenia cylin­
drów, przyczem tem peratura maksymalna jest 
ograniczona w arunkam i smarowania. Maksymalna 
m oc z 1 cylindra jest ograniczona głównie przez 
szybkość linjową tłoka (k tóra nie może przekro­
czyć pewnej, ściśle określonej, granicy) i bezwład­
nością organów niezrównoważonych. Ogranicze­
nia te odpadają, w  wypadku silnika reakcyjnego, 
k tó ry  nie posiada tłoków, a którego organami 
głównemi są lekkie, zrównoważone, szybkoobro­
towe wirniki.

Pomysły zastosowania napędu reakcyjnego do 
sam olotu nie dawały dotychczas dobrych w yni­
ków, ze względu na zbyt niską ówczesną szyb­
kość płatowców; przy  szybkościach lotu poniżej 
200 m /sek., sprawność silnika rakietowego musi 
być niższa od sprawności zwykłego zespołu śmi­
gło - silnikowego. W  chwili obecnej szybkości te­
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go rzędu wielkości nie są już technicznie nieosią­
galne; bezwzględny rekord szybkości samolotu 
został ostatnio podwyższony z 657 na 682 k m / 
godz., co odpowiada 190 m /sek. Ze względu na 
brak miejsca nie możemy się rozwodzić nad samą 
celowością zwiększenia szybkości samolotu.

Zasada rakiety pirotechnicznej jest niezmiernie 
stara; przykład: zwykła rakieta fajerwerkowa.
Pierwszy pomysł, oczywiście niewykonany, napę­
du rakietowego samolotu, zapomocą strum ienia 
pary, opatentował Anglik Ch. Gołightly w roku 
1841. Pierwsze praktyczne doświadczenia rozpo­
czął w r. 1897 Pedro Paulet.

Należy jeszcze przytoczyć następujące nazwi­
ska: K. E. Ziółkowski, Cannovetti, Lorin, R.
Esnault - Pelterie i doświadczenia u K ruppa nad 
rakietam i artyleryjskiemu

'Współcześnie pracują, głównie nad rakietami 
właściwemi, Goddard w Ameryce, O berth, Valier, 
Sander, v. Opel, Stamer, Tilling, W inkler i inni 
w Niemczech.

W e Francji zostały przeprowadzone pod koniec 
w ojny doświadczenia nad silnikiem reakcyjnym  
M elot‘a, zasilanym zwykłem paliwem, jak benzy­
na lub t. p. P róby te, robione w Comservatoire 
des Arts et Metiers w Paryżu, były dość" za­
awansowane; zostały one przerwane wraz z koń­
cem wojny. Czy i kiedy próby nad silnikiem 
Melo-t‘a zostały wznowione i kontynuow ane — 
nie jest nam, niestety, wiadome.

Model M elot‘a, próbow any przy  szybkości 
względnej 50 m /sek. wykazał jakoby 45 Kg. trak ­
cji, co odpowiada ok. 30 KM. Zużycie paliwa 
było-, zdaje się, bardzo duże, prawdopodobnie 
z dwóch powodów: 1) zbyt małej szybkości 50 
m /sek. i zbyt wielkiej ilości dysz smoczkowych 
i 2) złego wykorzystania kom ory spalania, o ozem 
przekonaliśmy się na podstawie obliczenia, p rze­
prowadzonego dla analogicznego rozwiązania. 
Zastosowanie na samolot, tak  jak je projektow a­
no wówczas, było przedwczesne, ze względu na 
niedostateczną szybkość samolotów, k tóre były 
do dyspozycji.

W  Ameryce zajmowało się kwestją napędu re­
akcyjnego już w r. 1919 „Engineering Division“ 
lotnictw a wojskowego. Czy były przeprowadza­
ne doświadczenia praktyczne nie jest nam  wiado- 
mem. Opublikowane zostały, w każdym  razie, 
tylko wyniki rozważań teoretycznych E. Buck­
ingham ^ z „Bu-reau of Standards“ -).

W  Niemczech robiono niedawno szereg prób 
nad zastosowaniem rakiet prochowych do samo­
chodów (Opel) i samolotów. Po licznych próbach 
małych modeli latających, zastosowano rakiety

!) Rcpoirts of N. A. C. A., 159, 1923.

prochowe do- szybowca, k tó ry  uleciał w  ten  spo­
sób w roku 1928, przestrzeń 1500 m. (Stamer— 
Lippisch) i do przerobionego płatowca sportow e­
go Raalb— Katzen-stein. Podobne -próby robiono 
we "Włoszech. »

Zaznaczamy mimochodem , że zapatrujem y się 
wo-góle sceptycznie na celowość zastosowania na­
pędu reakcyjnego do samochodu, ze względu na 
niską jego sprawność przy tych szybkościach, 
k tóre mogą wogóle wchodzić w rachubę na sa­
mochodzie, pomijając może wyjątkowe bolidy re­
kordowe. Jeżeli więc chodzi o sam oloty o napę­
dzie reakcyjnym , to  dorobek praktyczny opubli­
kowany jest dotychczas nieznaczny, wyszło n a to ­
miast kilka prac teoretycznych, jak Stieczkina 3), 
Cro-cco3) i książka pr-of. R o y 4).

Zastanówmy się obecnie nad zasadą napędu re­
akcyjnego.

Najprostszy szemat rakiety jest następujący: 
W yobraźm y sobie -naczynie w ruchu (rys. 4), 
z którego wypływa strum ień gazu z szybkością w.

W prow adźm y oznaczenia następujące:
S =  przekrój wylotowy 
p0 =  ciśnienie zewnętrzne 
R  =  -opór aerodynam. 
w =  -szybkość wypływu m /sek.
V  =  szybkość ruchu m /sek.
G wydatek gazu Kg/sek.

Zastosujmy twierdzenie o ilości ruchu, w rzu­
cie na kierunek ruchu. Po skróceniu i uproszcze-Q
niu o-tizymamy w zór T  =  p° S — R  + —— w.

Pierwszy człon jest to  opór czołowy, a ponie­
waż zajmujemy się w tej chwili wyłącznie samym 
silnikiem reakcyjnym  na samolocie, więc opór 
ten jest objęty oporem  aerodynam icznym  całego 
płatowca; jest on zresztą stosunkowo niewielki 
i może być pom inięty. O trzym ujem y uproszczo-

f  - r -i Gny wzor 1 =  w.
§

Sda pociągowa silnika reakcyjnego jest p ropor­
cjonalna do  iloczynu z w ydatku gazów przez 
szybkość wylotową.

Pod sprawnością całkowitą silnika reakcyjnego 
rozumieć będziemy stosunek pracy użytecznej do

2) Tiech-nika Woizidusz. Flota, 1929.
3) Aerotecnioa 1931.
4) M. R-oy, „Rech. theor. sur le renid. et les cond. 

de real. des syst. motopr-opulseur a rea.ction“ . Paryż 1930.
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doprowadzonej w paliwie. Jeżeli wartość opalowa 
paliwa =  L kal/Kg., to  sprawność całkowitą da

T  V
wzor 7]c — G

W stawiając wartość na T  otrzym am y wzór

V w
7]c -  —

Pomiędzy szybkością w ylotową gazu w, a w ar­
tością opalową jest prosta zależność

w a=  2 g. 427 . L. -qte rm-

Stąd będziemy mieli wzór
V

y r
z którego widać, że sprawność silnika reakcyjnego 
jest odw rotnie proporcjonalna do pierwiastka z 
wartości opałowej i wrprost proporcjonalna do 
szybkości rakiety. Do tego w zoru wrócim y za 
chwilę, tymczasem podam y tabelę klasyfikacyjną 
silników reakcyjnych.

Zajmiemy się dalej tylko silnikami reakcyjnemi, 
zasilanemi paliwem zwykłem, gdyż, jak wynika 
z załączonej tabelki wartości opałowych, inne pa­
liwa mają zbyt niską wartość opałową, podczas 
gdy dla ropy  lub jej produktów , wynosi ona oko­
ło 10.000 kal/kg. (rys. 6). T a wysoka cyfra tłu-

Tablica 6.

W a rto ś ć  o p a ło w a  k a l/k g .

P ro c h  c z a r n y ....................................................

N it ro c e lu lo z a  ...............................................

650

1600

M ie s z a n in a  a lk o h o l e ty l . - | - t le n  . . . 2340

„  b e nzyna  (o k ta n ) - ( - t le n  . . 2500

„  m e t a n - ( - t l e n .......................... 2650

„  w o d ó r - ( - t l e n .......................... 3200

10000
R o p a , benzyna  ( t le n  z p o w ie t r  a) . . do

11000

ma,czy się tem, że w prochu, czy nitroglicerynie 
jest zawarte ciało podtrzym ujące palenie, względ­
nie detonację, zaś w wypadku paliwa zwykłego, 
tlen, potrzebny do spalania, jest pobierany z po­
w ietrza otaczającego i odpowiednio sprężany. 
W dziedzinie, k tóra nas interesuje, t. zn. w tro- 
posferze i w dolnych warstwach strato,sfery, jest 
to  znacznie ekonomiczniejsze, niż zabieranie ze 
sobą tlenu płynnego,, czy sprężonego w butlach.

Kierunek
działania

T A B L I C A  5.

S I L N I K I  R E A K C Y J N E

W ypływ Źródło
energji

Sposób
spalania

Rozwiązanie

s. r.
Osiowe
śrubowe

(śmigło
reakcyjne)

bezpośredni I. Rakieta za­ przy I. Układ sprężar­
(rakieta biera z sobą p= const. kowy wbudowa­
zwykła, paliwo -j- cia­ (ciągły) ny bezpośrednio
bezpośr.) ło podtrz. 

palenie 
a) środki

w silnik 
(turborakieta).

obciążany wybu­ przy
powietrzem chowe v = const.
(r. smoczkowa) b) paliwo (przery­ II. Układ sprężar­

płynne 
-j- tlen 

U R. zabiera 
tylko paliwo 
(płynne', zaś 
tlen czerpie 
z atmosfery

wany) kowy oddzielny.
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Najprostszym  szematem silnika reakcyjnego 
będzie przyrząd przedstawiony na rys. 7.

D o kom ory A wprow adzam y paliwo i powie­
trze. Po spaleniu gazy rozprężają się w dyszy B. 
Proces spalania może zachodzić przy p - const. 
lub przy v =  const. Proste rozważania term o­
dynamiczne (patrz np. Stodoła) dowodzą, że ter­
micznie korzystniejszy jest zasadniczo proces spa­
lania przy stałej objętości.

Zastanówmy 'się nad rzeczywistą wielkością 
szybkości wylotowej w tym  układzie. Jak widać 
z załączonej tabelki, podającej szybkość w yloto­
wą w, w założeniu spalania p rzy  p =  const. — 
jest ona niezmiernie wielka.

strat, spowodowanych dodaniem drugiej dyszy. 
Dla ilustracji podajemy dwie krzywe obliczone 
podług pro-f. Roy (rys. 9). Krzywe te podają zależ­
ność między sprawnością ogólną, a szybkością sa­
m olotu  dla silnika reakcyjnego bezpośredniego A 
i smoczkowego B dla tej samej sprawności te r­
micznej - : v]t -  0,30 i dla pewnych w arunków  
konstrukcyjnych (a ■— stosunek ilości powietrza 
siln. bezpośr. do ilości paliwa := 16, [t — sto­
sunek a' , t. zn, ilości powietrza obciążającego do 
a =  15, paliwo o wartości opalowej 10.000 kal/kg). 
Z krzyw ych tych widać, że silnik reakcyjny bez­
pośredni może konkurow ać ze zwykłym układem

Szybkość wpływu w funkcji wspólcz. sprężania.

Pt/Po w m/sek.

2 940
3 1160
5 1380
7 1500

10 1620
20 1800

O ile strum ień gazów, o takiej szybkości ude­
rza w powietrze, którego szybkość w stosunku do 
samolotu nie może być zbyt wielka, to  straty 
energji są olbrzymie.

Istotnie, siła pociągowa jest proporcjonalna do 
pierwszej potęgi szybkości wylatujących spalin, 
zaś ich energja kinetyczna, k tóra jest dla nas stra­
cona — jest proporcjonalna do drugiej potęgi 
szybkości spalin. Zmniejszenie tej szybkości, przez 
przyjęcie mniejszego ciśnienia w kom orze spala­
nia byłoby najprostszym sposobem na to, ale tak, 
jak w każdym  silniku cieplnym, zmniejszyłoby to  
ogromnie sprawność term iczną układu, a spraw­
ność ogólna '/]c układu ■— iloczynowi sprawności 
napędowej /jp i termicznej ?jf

Rozważm y więc inny układ, w k tórym  poza dy­
szą silnika znajduje się dysza smoczkowa (rys. 8). 
Powietrze atmosferyczne w przekroju I. będzie 
już miało pewną szybkość i różnica szybkości spa­
lin i powietrza będzie mniejsza. Takie podzielanie 
straty wylotowej na dwa stopnie, da,je dobre re­
zultaty, pom imo wprowadzenia dodatkowych

śmiglo-silnikowym dopiero dla szybkości poczy­
nając od około 450 m/sek., zaś smoczkowy już od 
200 m/sek. co =  720 km/godz.

Podane krzyw e odnoszą się do. w ypływ u cią­
głego i spalania przy sitałeim ciśnieniu.

Jeden z doświadczalnych silników, zbudow a­
nych przez nas, zaprojektow any był dla procesu 
spalania p rzy  stałej objętości; dla przykładu po­
dajemy zarys m etody jego obliczenia.

Dla danej objętości kom ory spalania oblicza­
my ciężar G zawartej w nim mieszanki oraz za­
wartość cieplną Q tej mieszanki. Jeżeli C v iest 
średniem ciepłem właściwem przy stałej objętości, 
dla danego zakresu tem peratur, to  przyrost tem ­

peratury obliczymy ze wzoru Q =  <f G cv A T .
Spółczynnik 'f ujmuje straty cieplne w chwili 

spalania.



128 TECH N IK A  SAMOCHODOW A. Czerwiec 1933. N r. 5.

N astępnie obliczamy odpowiadające tem u 
maksymalne ciśnienie w kom orze. Po otw arciu w iony przez w zór: 
zaw oru wylotowego, ciśnienie w kom orze sipada, 
przyczem  zależność m iędzy czasem, a ciśnieniem 
w danej chwili podaje w zór:

W ówczas bilans energetyczny będzie przedsta-

Gpi l +G>TF
(G P-j G s)x2

tx =  K
\n 1

m
— i i G p (x — w )2

. 2 g

2 g

2*

+  K
G s (c—x)‘2 

2 g

Poza tem  m am y jeszcze zależność między tem pe­
raturam i (w założeniu uprasizczającem tego sa-

gdzie K jest współczynnikiem, k tó ry  łatw o wy­
znaczyć dla danych w arunków , zaś m  w ykładni­
kiem  politropy. Zmienność tę ilustruje wykres. . . .
O d tego miejsca obliczenie rozpada się na szereg mego ciepła właściwego spalin i powietrza): 
równoległych obliczeń dla różnych ciśnień p
w kom orze spalania. (G s -f- G p) T m =  Gs T s -j- G p T p

Rys. 10.

Szybkość w ydatek tem peratura ciśnienie objęt. właśc. przekrój

m /sek kg/sek Oabs ata m 3/kg m*

Spaliny C G3 T s

pow ietrze W GP T P

mieszanina X Gs ~f- G p Tm p  —  la ta V F

Prędkość spalin i ciśnienie w przekroju wylo­
tow ym  oraz wydatek wyznacza się na podstawie 
klasycznych w zorów na wypływ, zaś zjawiska za­
chodzące przy mieszaniu ujm ujem y w następu­
jący sposób: w przekroju A (mieszalnik) zachodzi 
mieszanie obu strug: spalin i powietrza zassanego. 
W prow adzam y oznaczenia dla przekroju  A we­
dług tablicy, przyczem  wielkości poszukiwane są 
grubo obwiedzione.

dalej równanie stanu, dla mieszaniny

p Vm • 104 =  R Tm
/ . / F xoraz równanie ciągłości: Gs -j-G p  =  — - .

V m

2  tych  wzorów m ożna obliczyć wszystkie nie­
wiadome charakteryzujące stan w mieszalniku, 
a więc szybkość, tem peraturę i objętość właściwą, 
przy danem ciśnieniu.
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Obliczenie szybkości y w przekroju B odbywa 
się według ogólnie znanych w zorów  na przepływ. 
Teraz obliczamy siłę trakcji T  według w zoru na

ilośó ruchu: T  =  (G P +  Gs) y -  G p y
g

Przypom inam y, że całe to  obliczenie wykonane 
było dla ciśnienia p w kom orze spalania, czyli 
dla chwili t. Stąd otrzym ujem y wykres zmien­
ności trakcji w  funkcji czasu. Po siplanimetrowa- 
niu tego wykresu otrzym ujem y trakcję średnią 
w  okresie wypływu (rys. 11).

W  Polsce pracuje nad rozwiązaniem problem u 
silnika reakcyjnego inż. Władysław Ber.nadzikie- 
wicz, przy pom ocy inż. J. Sachsa i poprzednio, 
inż. J. Oderfelda. Ma on na celu zbudowanie sil­
nika reakcyjnego, k tó ryby  zastąpił silnik tłokowy 
ze śmigłem i przeznacza go- dla szybkości lo tu  po­
cząwszy od 200 m/sek. (720 km/godz.). Jak to- po­
wyżej zaznaczono, nadaje się do tego celu tylko 
układ smoczkowy.

W  poprzedniej części referatu uzasadniono, że 
wydajność term iczna odpowiednio zbudowanego 
silnika reakcyjnego-, może być większa, niż -odpo­
wiedniego silnika tłokowego, zatem inż. Bernadzi- 
kiewicz pracuje głównie nad zmniejszeniem strat 
wynikających z wielkiej różnicy szybkości spalin 
i szybkości lotu, tak, żeby sprawność całkowita 
silnika reakcyjnego, przy szybkości lotu około 
200 m/sek. była przynajmniej rów na wydajności 
silnika tłokowego ze Śmiglem.

H ypoteza inż. Bernadzikiewicza, że strum ień 
spalin przerywany, przy pewnej, odpowiednio do­
branej częstotliwości, daje mniejsze straty  od 
strumienia ciągłego- — a zatem powiększa wydaj­
ność całkowitą silnika reakcyjnego, zdaje się być 
potw ierdzona -przez pewne, zaobserwowane przez 
na-s na małym modeliku, fakty  doświadczalne.

O ile nam wiadomo, a opieramy się -na -prze­
prowadzonych przez nas poszukiwaniach w lite­
raturze technicznej z tego zakresu, n ik t dotych­
czas nie zajmował się szczegółowo tern zjawis­
kiem; uważamy za wskazane podnieść tu taj za-
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sługę inż. Bernadzikiewicza, że zwrócił on uwagę 
na moigące pojawić się p-rzy strum ieniu -przery­
wanym zjawiska, któ-reby dały w rezultacie lep­
sze w yniki od strum ienia ciągłego-.

jeżeli porów nam y dwa silniki reakcyjne, -o tym 
samym w ydatku spalin/sek. i tern samem maksy- 
malnem ciśnieniu: A/o wypływie ■ ciągłym strum ie­
nia spalin i B/o wypływie przeryw anym , to  silnik 
B będzie posiadał dwie następujące cechy charak­
terystyczne: większą powierzchnię otw oru w ylo­
towego i mniejszą średnią szybkość wypływu spa­
lin. Obie te cechy powinny wywołać zjawiska 
korzystne dla naszego celu. W iększa powierzch­
nia otwo-r-u wylotowego zwiększa powierzchnię 
stykową spalin i pow ietrza i -powoduje lepsze 
i równomierniejsze mieszanie, natom iast mniejsza 
średnia szybkość w ylotowa spalin o-owin-na miec 
wpływ na zmniejszenie strat wynikających z róż­
nicy szybkości spalin i szybkości lotu.

Inż. Bernadzikiewicz powiększa poza tern p o ­
wierzchnię stykową spalin przez specjalny kształt 
ko-mory spalania (zgłoszenie patentow e N r. 36916). 
Przewiduje o-n dwa rodzaje układu silnika reak­
cyjnego:

1. K om ora spalania połączona jest z dyszą 
smoczkową, przycze-m zasilanie sprężonem po­
wietrzem  i napęd rozrządu o-dbywa się z-apomocą 
os-obnego silnika (zgłusz, patent. N r. 36916).

2-gi układ. K om ora spalania z dyszą smocz­
kową ma w budowany kom presor w irnikow y, na­
pędzany przez turbinę, pobierającą część energii 
zawartej w  spalinach. Jest to  t. zw. silnik turbo- 
rakieto-wy (dodatkowe zgło-sz. patent. N r. 38926).

Zostały wykonane dwa modele silnika reakcyj­
nego systemu inż. W . Bernadzikiewicza; ieden 
mały, pierwszego układu, przeznaczony głównie 
do badań nad zjawiskami, zachodzącemi -p-rzy o-bu 
rodzajach strum ienia; drugi, tu rbo  rakietowy, 
większych rozmiarów, o pojemności kom ory  spa­
lania 5 litrów.

Próby nad większym modelem zostały, niestety, 
przerwane z powodu braku potrzebnej większej 
sumy pieniężnej, natom iast kontynuow ane są 
próby z małym modelem. Doświadczenia -prze­
prowadzone nad tym  małym m-odelikiem, nawia­
sem mówiąc, bardzo prym ityw nym , dały w raże­
nie słuszności tezy, po-stawionej p-rzez inż. Ber­
nadzikiewicza J spowodowały go -d-o- nrzep-rowa- 
dzenia dokładniejszych doświadczeń. W  tvm  celu 
zo-stał zbudowany nowy model, nieco większy od 
pierwszego, um ocowany na cz-ułym dynamome- 
trze uchylnym, zaopatrzonym  w skalę i dającym 
m ożność przeprowadzenia dokładnych pomiarów. 
O ile doświadczenia, k tó re  są jeszcze w toku, po­
twierdzą bezspornie tezę inż. Bernadzikiewicza, 
to  orzv odpowiednich środkach m aterjalnych. 
realizacja silnika reakcyjnego w Polsce jest kwc- 
stją najbliższej przyszłości.

TECH N IK A  SAMOCHODOWA.

B R A C I A  F E L D E
ŁÓDŹ, N A W R O T  N R . 103.

W Y T W Ó R N IA  CZĘŚCI SA M O C H O D O W Y C H . 
S P E C J A L N O Ś Ć :  BOLCE D O
W SZYSTKICH MAREK S A M O C H O D O W Y C H . 51
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Inż. A . M INCHEJM ER.

Budowa przegubów do samochodów z napędem na 
przednie koła

Construction des articulations des automobiles a roues avant motrices

Ltant donnę les difficultes de construetions des 
articulations sur les automobiles a roues avant 
motrices, ces demieres malgre leur gros avantage, 
n ont' .pas encore pris le devełoppement desire.

Les articulations a cardan orditiaires ne peuve.nt 
pas etre appliąuees, car le m ouvem ent n ’est pa^ 
transmis uniform em ent. Pour ćciter cet incon- 
tions doubles a cardan. Cette solution est adoptee 
yćnient, certames maison emploiant des articuia- 
sur les automobiles Voran, I.eon Laisne et Iracua, 
et la construction de cette derniere est certaine- 
m ent la meilleure a 1’heure presente.

Une construction absolument differente s’ap- 
puyant sur d'"autre principes cinematiąues est 
faite par la maison Weiss americaine et par l'in- 
genieur Rzeppy. Cette construction transm et le 
mouveimen.t d’u,ne maniere absolument uniforme.

Les diverses construetions, ainsi que les essais 
de ces dernieres annees perm ettent d’envisager que 
1’autom obile a tractiom par roues avarut n ’est plus 
en ,,enfance“ et qu’elle aura dans un avenir t.res 
proche un developpe:ment im portant.

Myśl zastosowania do samochodu napędu na 
przednie koła nie jest nową. Urzeczywistniona 
ona została w  historycznym  parowym  samocho­
dzie C ugnota a już i w pierwszych latach sa­
m ochodu benzynowego ukazało się kilka woizów 
z. napędem na przednie kola, jak np. Lepape‘a 
(rok 1893), P re to t (1896) i Am i ot et Penaud (1897). 
Późniejsze lata przynoszą szereg nowych kon- 
strukcyj, a zwłaszcza w ciągu ostatnich kilku lat 
ogrom nie wzrosło zainteresowanie się temi sa­
mochodami.

N apęd na przednie koła posiada szereg zalet 
konstrukcyjnych i polepsza w arunki ruchu samo­
chodu. Stwarza on daleko racjonalniejsze przy­
łożenie siły pędzącej samochód, zwiększa statecz­
ność sam ochodu podczas jazdy na skrętach, z d ru ­
giej zaś strony pozwala zbudować całość układu 
silnikowo-napędowego w  sposób bardziej zwarty, 
tak że nic nie przeszkadza konstruktorow i w na­
daniu jaknajwlaściwszych kształtów  i wym iarów 
podwoziu i nadwoziu, dzięki czemu można o- 
siągnąć większą wygodę jadących obniżając rów ­
nocześnie środek ciężkości samochodu co rów ­
nież przyczynia się do zwiększenia jego statecz­
ności i t. p.

Mimo swych niewątpliwych zalet samochody 
z napędem  na przednie koła nie zdołały dotych­
czas dostatecznie się rozpowszechnić i spopulary­
zować i istnieje szereg czynników , k tóre odstra­
szają wielu konstruktorów  i w ytw órców  od pod­
jęcia ich produkcji.

Decydują tu  trudności związane z osadzeniem 
n.a przedniej o.si kół, które byłyby zarazem zw ro t­
ne i napędzające, oraz z budową przegubów, któ- 
reby zapewniały należyte przeniesienie napędu, 
nawet podczas największego skręcenia kół, do­
chodzącego do 30°—40°.

Trudności te wynikają z konieczności zapew­
nienia tym elementom, ze względu na bezpieczeń­
stwo jazdy, należytej w ytrzym a’ości i niezawod­
ności w pracy, pomimo dość skomplikowanych 
kształtów i zawiłej budowy, orąz z ogólnie zna­

nych cynematycznych właściwości przegubów 
kardanowych.

Gizechem  pierw orodnym  tych przegubów jest 
niejednostajne przenoszenie szybkości obrotowej 
wałów, gdy przegub jest przełamany o pewien 
kąt. Oczywiście podczas jednego całkowitego 
obro tu  wału pędzącego, wał pędzony wykona rów ­
nież jeden całkowity obrót, ruch jego będzie

Rys. 1. P rzegub  ka rd a n o w y .

jednakże niejednolity i ulegnie dw ukrotnem u 
przyspieszeniu oraz dw ukrotnem u opóźnieniu.

R ozpatrzm y ruch wałów przy położeniu wska- 
zanem na rys. 1 i zwróćm y uwagę na ruch koń­
ca widełek wału pędzącego, w którym  osadzony 
jest czop krzyżaka, wiążącego ze sobą oba wały, 
dzięki czemu koniec ten, k tó ry  oznaczymy jako 
punkt A, jest ped względem cynematycznym ele­
mentem wspólnym dla obu wałów.

Przyjm ijm y, że wal pędzący obraca się ze stałą 
szybkością kątową w1; a w związku z tem punkt 
A w danej cli wili porusza się z szybkością linjo-
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wą v, w  stosunku jednak do osi wału pędzącego 
ruch ten odbywa się po obwodzie koła o prom ie­
niu r1; w stosunku zas do osi wału pędzącego po- 
obwodzie kola o prom ieniu r2.

W obec zależności że v =  w. r, w naszym w y­
padku spełniona będzie zależność: v=W j • r- =  (o2. r 2
z czego wynika że: (o,=to1 • ^ = 10, — -—

r2 1 cos -(3 
gdzie kąt fł —  kąt przełamania przegubu

w2 — szybkość kątow a walu pędzone­
go w tym  wypadku większa od szybkości kąt-o 
wej walu pędzącego’.

Po obrocie o 90° wały przyjm ą położenie wska­
zane na rys. 2.

R ozpatrzm y teraz w analogiczny sposób ruch 
końca B widełek wału pędzonego, jako elementu 
wspólnego cynematycznie obu walom. W  tym 
w ypadku: v' =  r'x • =  r2' • « '2

, r 'xz czego otrzym am y: w'2 =  ■ cos

czyli, że przy tem położeniu szybkość obrotowa 
wału pędzonego osiąga minimum.

Niejednostajność przenoszonego przez przegub 
ruchu zależy, jak widzimy od kąta przełamania. 
M ierzona stosunkiem różnicy między największą 
i najmniejszą wartości szybkości kątowej wału 
pędzonego do stałej szybkości kątowej wału pę­
dzącego', wynosi przy kącie przełamania 10° 3 =

•_ r, wzrasta jednak przy kącie przełamania 30° do
, . 1 1wartości o — —  a przy 40° do wartości S =  —!

Dla zobrazowania jak znaczne są to  wartości, 
przypominam, że wymaga się, aby niejednostaj- 
nosc biegu silnika samochodowego prizy małych 
obrotach nie przekraczała 8 =  100.

Jako skutek niejednostajności przenoszonego 
ruchu występuje zjawisko, że w czasie gdy wał 
pędzący obróci się o kąt «i, wał pędzony obróci 
się O’ kąt a :, różny od «i, przyczem największa 
różnica między terni kątami, wynosząca 26' przy 
kącie przełamania 10°, wzrasta do 40S' przy prze­
łamaniu o 30°, a nawet do 9°54/ przy przełamaniu 
o 40°.

W idzim y z tego, że w układzie wałów połącza- 
nych przegubem kardanowym  występuje nietyl- 
ko niejednostajność przenoszonego ruchu, ale w 
razie dużej bezwładności elementów pędzącego

R ys. 2. U k ła d  p rz e g u b ó w  na s a m o c h o d z ie  z na pęde m  
na p rz e d n ie  ko ła .

i pędzonego-, wały narażane są na znaczne do­
datkowe naprężenia skręcające.

W  samochodzie z napędem na przednie koła 
m am y do czynienia z przegubami w dwuch miej­
scach. W obec zblokowania w jedną całość silni­
ka, skrzynki biegów i dyferencjału samochody 
te mają z reguły łamane półośki, jedne więc prze­
guby zinajdą się przy dyferencjale, drugie zaś na 
osi zw rotnic.

Przełamanie przegubów przy dyferencjale nie 
przekracza 10° — 15°, pracują więc one w w arun­
kach nienajgorszych i nie przysparzają konstruk­
torom  zbytnich kłopotów , zwłaszcza że mogą tu 
z łatwością być zastosowane elastyczne przeguby 
H ardy‘ago, nie powodujące niejednostajności 
ruchu. Prawdziwe jednak zmartwienie zaczyna 
się jeżeli chodzi o przeguby leżące na osi zw rot­
nic, bo kąty przełamania ich dochodzą przy peł­
nym skręcie kół do 35— 40°, a w tych w arun­
kach praca zwykłego przegubu kardanowego po­
zostawia bardzo wiele do życzenia.

Kilku konstruktorów  pokonało tę trudność 
przez zastosowanie tu  zamiast przegubu, odpo­
wiedniego układu kół zębatych rozwiązanie jed­
nak takie jest skomplikowane pod względem m e­
chanicznym i nie odznacza się zbytnią trw ało­
ścią i sprawnością.

Rys. 3. U k ła d  d w u c h  p rz e g u b ó w  k a rd a n o w y c h .

Przyznać trzeba, że z drugiej strony kilka firm 
zaryzykowało użycie zwykłych kardanowych 
przegubów przy zwrotnicach. N aw et właśnie w 
ubiegłym roku ukazały się dwa tak zbudowane 
wozy z napędem na przednie koła m arki Derby 
oraz B. S. A. przyczem zastosowanie tej niezu­
pełnie popraw nej konstrukcji jest w tym  w ypad­
ku o tyle usprawiedliwione, że są to> lekkie wózki 
o małej mocy i że całość układu napędowego- jest 
nadzwyczaj elastyczna, bo- przy dyferencjale znaj­
dują się przeguby H ardy‘ego-, a kola samochodu 
mają druciane szprychy i zaopatrzone są w m ięk­
kie balonowe o-pony. Niejednostajność ruchu zo­
staje więc w znacznej mierze zamortyzowana, 
a zresztą od wozów tej klasy nie wymagamy zbyt­
niej równości biegu.

Przy większych jednak wozach o mocniejszych 
silnikach zastosowanie zwykłych przegubów kar- 
dana jest już zbyt ryzykowne, należy więc zasto­
sować jakiś mechanizm równoważący niejedno­
stajność ruchu spowodowaną przegubami, albo 
też stworzyć nowy typ przegubu, pozbawionego 
tej przykrej właściwości.

Z teoretycznego punktu  widzenia usunięcie nie­
jednostajności ruchu walu napędzanego przegu­
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drogie to, że kąt przełamania poszczególnych 
przegubów jest dw a razy mniejszy od  kąta mię­
dzy wałami, a więc pom im o znacznych naw et je­
go wartości pozwala przegubom pracować w lep­
szych warunkach.

Praktyczne zrealizowanie takiej konstrukcji nie 
jest jednak tak  proste. Po pierwsze zastosowanie 
dwuch przegubów pociąga za sobą skom plikow a­
nie całego mechanizmu, utrudniające m u nadanie 
dostatecznie małych w ym iarów  i zwartości, po- 
w tóre sprawność dwuch przegubów jest oczywi­
ście mniejsza od sprawności jednego, pozatem  
tru d n o  jest konstrukcyjnie zapewnić w arunek, że­
by kąty jakie tw orzą z wałem pośrednim wały 
pędzący i pędzony były sobie rów ne przy każ- 
dem położeniu.

Z urzeczyw istnionych konstrokcyj opartych na 
tej zasadzie, na uwagę zasługują napęd niemiec­
kiego sam ochodu Y oran oraz francuskiego' Leon

R ys. 6. P rze g u b  „ T r a c ta ” .

pośredniemu postaci pochwy, zawierającej p ro ­
wadnice przegubu kamieniowego.

Pierwszą całkowicie zadawalniającą pod wzglę­
dem praktycznym  i teoretycznie prawidłową kon­
strukcją podwójnego przegubu jest przegub pa­
ten tu  pp. Faille i Gregoire, zastosowany poraź

Laisne. (Rys. 4 i 5). Przeguby przy dyferencjale 
i podwójne przeguby na osi zw rotnic są w obu 
tych  wozach przegubami kamieniowerni, odzna- 
czającemi się tem, że są proste w budowie, przy 
małych nawet wym iarach zapewniają dostatecznie 
wielkie powierzchnie współpracujące, nie są więc

Rys. 5. Przeguby sam ochodu Leon Laisne

narażone na szybkie zużycie, łatwe są do smaro­
wania, pozwalają pozatem  na poosiowy przesuw 
wałów, k tó ry  zachodzi podczas resorowania ła­
manej przedniej osi oraz podczas skrętu kół. Z a­
chowanie przybliżonej oczywiście równości kątów  
m iędzy wałkiem pośrednim  a półośką i osią koła 
zapewnione jest przez to, że oś zw rotnicy znaj­
duje się w rów nych odległościach od obu prze­
gubów.

Porównywując konstrukcje napędu obu wym ie­
nionych wozów, trzeba stwierdzić, że rozwiązanie 
Leon Laisne jest bardziej pomysłowe i lepsze, na 
uwagę zaś zwłaszcza zasługuje umieszczenie prze­
gubów w ew nątrz dyferencjału, całkowite osłonię­
cie podwójnego przegubu, oraz nadanie wałowi

bem kardana nie nastręcza nawet większych t ru ­
dności, należy ty lko zastosować 2 przeguby kar- 
danowe, umieszczone w ten sposób, żeby widełki 
istniejącego wówczas wału pośredniego leżały w 
jednej płaszczyźnie, oraz żeby Wał pędzony i pę­
dzący tw orzyły z wałem pośrednim ten sam kąit 
P, obojętne jest przy tem  czy wały są do siebie 
wówczas równoległe, czy też tw orzą m iędzy so­
bą k ą t Y =  2p. Przez takie umieszczenie prze­
gubów uzyskuje się to, że przyspieszenie ruchu 
spowodowane pierwszym z nich, jest rów now ażo­
ne przez opóźnienie o tej samej wielkości, spo­
wodowane przez dragi przegub, (rys. 3).

Drugi z Wyżej podanych układów  wałów 
i przegubów nadaje się doskonale do napędu 
zw rotnych przednich kół samochodu, bo daje po 
pierwsze potrzebne zrównoważenie ruchu, a po1

Rys. 4. Przeguby sam ochodu Y oran.
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pierwszy przez firm ę Tracta, i noszący popular­
nie nazwę tej m arki. (Rys. 6 i 7).

Jest to  zasadniczo podwójny przegub jabłkowy: 
wałki pędzony i pędzący zakończone są półkoli- 
stemi widełkami wchodzącemi w obwodowe 
wpustki na kulistych jabłkach, cały zaś dowcip 
tego układu polega na tem, że brak tu  wałka po­
średniego, którego zadanie spełnia grzebień u- 
kształtowany z części jednego z jabłek, wchodzą­
cy w  odpowiednią wpustkę w drugiem jabłku. 
Płaszczyzna grzebienia Jest prostopadła do płasz­
czyzny wpustek obwodowych, w k tó re  wchodlzą 
widełki wałków.

Elementy, w k tó rych  są ułożyiskowane i uchw y­
cone oba wałki są zakończone kułistemi oprawa­
mi, k tóre otaczają i zamykają całość przegubu 
i są zarazem prowadnicami, zapewniającemi za­
wsze właściwe wzajemne położenie Wałków. Oś 
zw rotnicy przechodzi przez środek kulistej opra­
wy.

Z zalet przegubu T racta należy wymienić na­
stępujące:

1. zapewnia on całkowitą jednostajność 'ruchu,
2. kąt przełamania tego przegubu może docho­

dzić do 50°,
3. odznacza się nadzwyczajną prostotą budowy 

i składa się z bardzo malej liczby różnych części,
4. jest bardzo łatw y do m ontow ania i rozbie­

rania i nie wymaga żadnego ustawiania i regulo­
wania,

5. jest całkowicie osłonięty i pracuje zanurzany 
w smarze,

6. odznacza się bardzo małym stopniem  zuży­
cia, ponieważ współpracujące powierzchnie są do^ 
statecznie duże,

7. w ym iary całości są stosunkowo niewielkie— 
średnica w ew nętrzna kulistej oprawy przegubu 
dla m ałych samochodzików wynosi 75 mm, dla

przeciętnych zaś osobowych wozów waha się w 
granicach 100 do  150 mm.

8. wykonanie i obróbka jesit nadzwyczaj prosta.
Dowodem  istotnych zalet przegubu T racta  jest 

zastosowanie go' przez szereg firm , k tó re  w  cią­
gu ostatnich lat wypuściły nowe modele sam ocho­
dów z napędem  na przednie koła, jak np. Domnet, 
D. K. W. Steower, Peugeot.

N a jakich zaś zasadach cynem atycznych o- 
przeć się musi budowa pojedynczych przegubów, 
nie powodujących niejednostajiniości przenoszo­
nego ruchu?

Powróćm y na chwilę do przegubu kardanuwe- 
go'. Stwierdziliśmy już, że przyczyną niejedno- 
stajności ruchu jest to, że chwilowy ruch elemen­
tów  wiążących oba wały, a więc cynematycznie 
z niemi wspólnych, odbywa się po lukach o- róż­
nych prom ieniach krzyw izny względem osi obu 
wałów, przyczem  p rzy  poszczególnych położe­
niach walów wzajemne ustosunkowanie się ich 
wielkości jest różne. W ynika to  z tego, że ele­
m ent wiążący oba wały jest oieprzesuwniie zwią­
zany z zakończeniami wałów.

Rys. 8. Zasada p rz e g u b u , da ją cego  je d n o s ta jn e  
p rz e n ie s ie n ie  ru c h u .

Gdyby element wążący oba wały podczas o- 
b ro tu  poruszał się stale w płaszczyźnie symetral- 
nej obu wałów, to  znaczy w  płaszczyźnie pro­
stopadłej do ich płaszlozyzny i będącej dwusieczną 
zawartego między niemi kąta, to  wówczas p ro ­
mienie krzyw izny łuków, po k tó rych  odbywałby 
się jego chwilowy ruch byłyby stale równe w  od­
niesieniu do osi obu wałów. Jasnem jest, że te- 
go> rodzaju wiążący element nie m oże być złą­
czony z samemi wałami i powinien posiadać m oż­
ność przesuwania się względem nich.

Zasada ta została zrealizowana w przegubach 
amerykańskiej firm y Weiss Engineering C orpora­
tion. (rys. 9).

Oba wałki w  tych przegubach zakończone są 
trzem a kłami zachodzącemi między siebie i sty- 
kającemi się ze sobą za pośrednictwem sześciu 
włożonych m iędzy nie stalowych kulek i za p o ­
średnictwem k tórych  napęd przenosi się z jedne­
go wałka na drugi. Podczas ob ro tu  przełamanego
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przegubu zależy od wzajemnego ustosunkowania 
w ym iarów  klow, kulek i żłobków.

Firma Weissa opracowała dwa zasadnicze typy 
przegubów: jeden o małym kącie przełamania, 
dochodzącym  do 15°, z prostolinjowem i żłobkami 
i pozwalający na wzajemne przesuwanie się wał­
ków, oraz drugi o maksymalnym kącie przełama­
nia 40°, nieprzesuwany, z łukowemi żłobkami i ku­
listą oprawą, nadający się doskonale na przegub 
w samochodzie z przednim napędem.

Przeguby te odznaczają się prostotą budowy 
oraz newielkiemi wymiarami, podkreślić przy- 
tem  należy, że niema w nich wcale trących się 
o siebie powierzchni, a z ruchami przegubu zwią­
zane jest jedynie toczenie się kulek p o  powierzch­
ni kłów.

N a analogicznej zasadzie oparta jest konstruk­
cja również amerykańskich przegubów Rzeppy: 
(rys. 10) na końcu jednego z wałków osadzona 
jest gruba tarczka w kształcie warstwy kulistej, 
z sześcioma żłobkami na obwodzie, biegnącemu 
równolegle do osi wałka. Z drugim  wałkiem 
związany jest pierścień, posiadający na w ew nętrz­
nej kulistej powierzchni analogiczne żłobki, w 
które wchodzi sześć kulek stalowych, służących 
do1 powiązania ze sobą obu wałów i do przeno­
szenia napędu. Kulki ujęte sa koszyczkiem, 
k tó ry  utrzym uje je stale w  płaszczyźnie dwusiecz­
nej, kąta przełamania przegubu.

K ąt ten dla Rzeppowskich przegubów ograni­
czony jest odpowiedniem ustosunkowaniem wy­
m iarów tarczki, koszyczka i pierścienia i dla nor­
malnych typów  wynosi 12°. W yrabiająca je fir­
ma Gear Grindimg Machinę Co. w D etro it opra­
cowała pozatem  specjalny typ przegubu przezna­
czony do zastosowania w samochodach z napę­
dem na przednie koła, z kątem  przełamania do­
chodzącym do 40°. Koniec wałka pędzonego 
ukształtowany jest w tym  typie jako kielich ze 
żłobkami na kulki na wewnętrznej jego kulistej 
powierzchni, koszyczek zaś utrzym ujący kulki, 
prow adzony jest dla zapewnienia większej do­
kładności pracy przegubu przez specjalny swo- 
rzeń.

Całość przegubu przy obu rozwiązaniach jest 
osłonięta i pracuje on zanurzany w smarze.

Rzeppowskie przeguby posiadają naogół wszyst­
kie właściwości przegubów Weissa, ustępują jed­
nak znacznie pod względem prostoty budowy, 
mają więcej składowych części, kulki pracują po­
zatem w znacznie gorszych w arunkach, ponieważ 
narażone są na ścinanie, a nie na ściskanie jak to  
ma miejsce w  przegubach Weissa, a wobec znacz­
nej głębokości żłobków nie mamy do czynienia 
z właściwem ścisłem toczeniem się kulek, wobec 
czego podlegają one zdzieraniu się. W ym iary 
zew nętrzne przegubów Rzeppy są pozatem  więk­
sze niż Weissowskich, tak że np. dla przegubu 
do lekkiego samochodu (przenoszony m om ent 
około 74—80 kg.m.) średnica w ewnętrzna oprawy 
przegubu Weissowskiego wynosi 3", czyli 75 mm, 
Rzepowskiego zaś 3.625" czyli około 90 mm. Dla 
porównania nadmienię, że średnica oprawy odpo­
wiedniego przegubu Tracty wynosi 80 mm.

przegubu kulki w ykonyw ują pewne ruchy wzglę­
dem kłów, tocząc^się po  ich pow ierzchni wzdłuż 
żłobków, k tó rym  nadany jest taki kształt, że

Rys. 9. P rze g u b y  W e issa .

przy każdem położeniu wałów w przełamanym 
przegubie, kulki pozostają stale w płaszczyźnie 
dwusiecznej. Żłobki te mają zresztą kształt bar­
dzo prosty, bo kształt łuków  koła lub linij pro-

Rys. 10. P rze g u b y  R zepp y .

stych i spełniają swe zadanie jedynie dzięki sy­
m etrycznem u rozmieszczeniu na powierzchni 
kłów obu wałów. Największy kąt przełamania
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W spomnieć tu  jeszcze trzeba że oba powyższe 
przeguby amerykańskie posiadają pewną słabą 
stronę w porównaniu do przegubu T racty: do 
w yrobu ich potrzeba specjalnych maszyn i do­
kładność wykonania musi być utrzym ana na po ­
ziomie wyrobu łożysk kulkowych, podczas gdy 
produkcji przegubu T racty  może podjąć się każ­
da w ytw órnia samochodowa.

Kończąc na tern przegląd najważniejszych ty ­
pów przegubów nadających się do zastosowania 
w samochodach z napędem na przednie koła, 
stwierdzić należy, że rozporządzam y konstruk­

cyjnemu rozwiązaniami tego tak ważnego ele­
m entu, stojącemi już całkowicie na wysokości 
zadania. Z drugiej zaś strony liczne już do­
świadczenia, dotyczące budowy łamanych oisi, nie­
zależnego zawieszenia kół, zastosowanego na wielu 
nowoczesnych wozach, oraz innych elementów, 
odbiegających od dotychczas przyjętych szablo­
nów, dają konstruk torom  doskonały materjał do 
racjonalnej budowy samochodu z napędem na 
przednie koła, k tó ry  niewątpliwie wyszedł już ze 
stadjum prób i eksperym entów i zaczyna powoli 
zyskiwać uznanie u w ytw órców  i publiczności.

ST A N ISŁ A W  W IT K O W SK I

Wpływ reakcji girostatycznych na dynamikę jazdy

Influence des reactions gyrostatiques sur la marche dynamique 
des voitures

Parmi les d'iverses theories touchant le probleme 
de la „tenue de route", on a su rtou t porte atten- 
tion sur łe fait, que tous les elements to u rn an t dans 
1’automobile sont des giroscopes.

Et de ce fait ces elements m ontren t les memes 
caracteristiąues que les giroscopes, c’est a d ite  une 
reaction par suitę du changem ent ddiidinaison de 
l’axe de giration, par rapport a sa position prece- 
dente; ił est donc necessaire, que le constructeur 
puisse prevoir ces reactions pair des calculs. 11 exi- 
ste une serie d’axiomes de mecanique, oondition- 
nant la possibilite de form ation d’un giroscope, 
c’est a dire une giration entretenant la poisition 
de l’axe. C ondition essentielle afin, que cette gira­
tion se fasse au tour de l’axe du plus p e tit ou du 
plus grand m om ent d’inertie. La formule du m o­
m ent de reaction giroistatique d’un corps ayant 
un m om ent d’inertie I et par rapport a l’axe de gi­
ration, est de la

formę Mz — I . . Wj
dans laquełle Mz est le m om ent (outre le m om ent 
dc la reaction directe — M z , resultant de la łoi 
de 1’action et de la reaction) formę par l’axe du 
corps a l’exterieur, dans un plan perpendicuiaire 
a celui—ci, et pour lequel il s’ensuit une inclinai- 
son obligatoire a la vitesse w2 — de l’axe du 
corps, ayant un m om ent d’une ąuantite de mou- 
vem ent H  =  I. wx. Q uant a la direction de 1’effet 
de la reaction, le mieux est de s’aider de ia fo r­
mule de Foucault: l’axe de giration du corps tend 
vers l’axe de ro tation  lente, c’est vers l’axe 
du m om ent des forces exterieures, dans ce 
sens, que la fleche du vecteur H  tend vers la 
fleche du vecteur Mz m om ent des forces ex- 
terieures. D ’apres cette formule on a fait 1’anałyse 
des inclinaisons des fusees d ’un essieu avant avec 
roues ordinaires standard, au m om ent du passage 
sur un obstacle de l’une des roues; on a remarque

qu’a ce m om ent 1’action girostatique fotce a faire 
tourner les 2 roues d’un cote. De la peu t premdre 
naissance le „shimmy". De la meme faęon, on 
peut etudier la reaction girostatique des roues 
dans un virage de meme que celłe du groupe m o­
teu r sur les obstacles et dans łes virages. Ces dif- 
ferentes observations ont permis diverses coin- 
clusions, qui ont ete appliquees comme principes 
dans plusieurs constiructions d’avan.t gardę de la 
suspension, par roues independantes. Entre autre ił 
fau t que 1’entrainem ent des roues se fasse toujo'urs 
dans un meme plan, alors il n’y aura pas d’incli- 
naison angulaire de l’axe des roues au moirts sur 
les obstaclest et de meme nous n/aurons aucune 
reaction girostatique nuisible. Il existe sur le 
marche toute une serie de modeles avec roues 
independantes, princŁpalementles roues avant.

Dans les m otoeyclettes egalement se form ent 
differents m ouvements girostatiques des roues et 
du m oteur, soit que son axe est longitudinal ou 
transversal par rapport a celui de la moto>. II faut 
souiligner, que le m oteur transversal donnę des 
reaction nuisibles, meme en m ourem ent sur des 
routes non planes, de meme pour un m oteur 
d’automobile. II ne faut pas ecarter non plus la 
reaction de 1’inc.linaison et du braquage des roues 
et du m oteu r norm al; de meme que la reaction de 
1’inclinaison et du braquage du m oteur transversal.

S’il s’agit d’u r  m oteur transversal, il faut tou- 
jours tenir com pte de la difference de grandeur 
entre la reaction girotstatique du braąuage, et celle 
de la reaction sur les obstacles. Cette deuxieme est 
sensiblement d I u s  grandę. La grandeur des re­
actions, p renant naissance dans les roues des auto- 
mobiles e.t des motoeyclettes et decoulant des mo- 
ments giroistatiąues ci dessus. depasse rarem ent 
quelqu.es kilogrammes.

W  ciągu ostatnich kliku lat pracują konstruk­
torzy  samochodowi nader intensywnie nad roz­
wiązaniem problem u tak zwanego1 „trzym ania 
drogi". Jakie są w arunki dobrego trzym ania d ro ­

gi? ‘W arunkam i temi są: taki rozkład mas po­
jazdu i takie prowadzenie kół, któreby zapew­
niały również przy dużych prędkościach — m oż­
liwie ciągłe, nieprzerywane przyleganie do ziemi
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wszystkich toczących się kół — przy  równoczes- 
nem, -dokładnem zachowaniu raz nadanego kie­
runku toczenia.

W  toku  dociekań teoretycznych, dotyczących 
wymienionego zagadnienia, zw rócono m iędzy iin- 
nemi uwagę na fakt, że te wszystkie elementy 
podwozia i silnika, k tóre w irują ze znacznemi 
prędkościami — stają się temsamem giroskopami; 
a zatem  muszą wykazywać pewne, tak charakte­
rystyczne dla giroskopów, reakcje na wszelkie 
odchylenia kątowe ich osi obro tu  od położenia 
poprzedniego. C harakter, kierunek i wielkość 
tych reakcji, do niedawna zupełnie ignorowane, 
dziś już są poważnie traktow ane. A z dalszym 
wzrostem  prędkości wozów, a więc i związanych 
z tem  rotacji, będą wym agały coraz 'dokładniej­
szego uwzględnienia rachunkowego.

W  podręcznikach i publikacjach, popularyzują­
cych tę  rzecz, p roponują zazwyczaj autorzy dla 
orjentacji regułę pamięciową (L. Foucaulta), po­
dobną do reguły prawej ręki w  elektrotechnice, 
pomijając jej uzasadnienie teoretyczne. Uważam 
jednak, że reguły empiryczne, przeznaczone są 
naogół dla dyletantów . T echnik o wykształce­
niu  fachowem ma ambicję rozum ienia przyczy- 
nowości zjawisk. Dlatego, zainim przejdę do po ­
szczególnych omówień, wydaje m i się wskazanem 
przypom nieć podstawowe pojęcia z dynamiki, 
związane ściśle z tem atem . O tóż szkielet

dynam iczny ciała tw arzą w ogólnym w ypadku 
pewne trzy  osi symetrji, t. zw. osi główne x, y, z, 
przecinające się w  środku ciężkości ciała pod  ką­
tam i prostemi. Kształt cegły jest typow ym  przed­
stawicielem tego najogólniejszego w ypadku budo­
wy dynamicznej. M om ent bezwładności ciała 
względem danej osi określa nam , jak wielką jest 
bezwładność obro tu  ciała około tej osi. O tóż 
osi główne należy sobie wyobrazić tak poprowa­
dzone w  ciele, że około jednej z nich (X —X) 
wykazuje ciało m aksim um  m om entu bez­
władności Ix); około drugiej (np. z—z) — m ini­
m um  m om entu  bezwładności (Iz); około trzeciej 
(np. y— y)—średni m om ent bezwładności (Iy). Je­
żeli teraz cało o momencie bezwładności I wiruje 
z prędkością kątow ą w w około jednej ze swych osi 
głównych x, y lub z, to  wyrażenie 

H  =  I . (o
zwie się m om entem  ilości ruchu ciała, —względem 
tej osi (H x, H y  i H z). O tóż m om ent ten przed­
stawiamy jako w ektor, leżący — w danym  w y­
padku —  na osi obrotu. Jako m om ent i w ektor

podlega on prawidłom  mechaniki. W  myśl praw  
dynamiki, jest m om ent H , w wypadku wirowania 
około osi głównej, związany z tą osią co do swe­
go położenia w przestrzeni.

Oile układ jest izolowany od wpływów sił ze­
w nętrznych, w ek tor ten jest stały, tak  co  d o  wiel­
kości, jak i kierunku w przestrzeni.

Wreszcie, o ile oś obro tu  jest osią główną naj­
mniejszego lub największego m om entu bezwład­
ności, to  ruch obrotow y około takiej osi jest 
trwały.

Trw ały — to  znaczy, że jakieś niezbyt wielkie 
odchylenie kątow e osi obrotu, pod' działaniem 
jakiegoś m om entu  zewnętrznego wywieranego 
na tę oś, nie zmieni wyraźnie rodzaju ruchu. Bę­
dzie się on odbywał nadal, nader podobnie do wi­
rowania poprzedniego. W ypada zaznaczyć, że 
ruch obro tow y około osi największego m om entu 
jest, w  powyższem rozumieniu, trwalszy od ta­
kiegoż, lecz około osi najmniejszego- m om entu 
bezwładności.

Trzecia oś, oś średniego m om entu bezwładno­
ści, nie może być osią trwałego ruchu obrotow e­
go'; najsłabszy m om ent zew nętrzny, w yw arty na 
tę oś, powoduje całkowite zburzenie ruchu obro­
towego. Trafność tego dosyć niespodziewanego 
twierdzenia, została sprawdzona doświadczeniami 
profesora L. Prandtla. *)

R ozw ażm y. jeszcze ciało o równych m om en­
tach bezwładności względem dwuch osi, jak np. 
tarcza kołowa.

W  wypadku, gdy m am y dwie osi równych m o­
m entów  bezwładności, a trzecią oś o innym  m o­
mencie bezwładności, to  obró t około którejś z osi 
leżących w płaszczyźnie osi równych m om entów, 
daje ruch nietrwały. Jakakolw iek zmiana m o­
m entu ilości ruchu może spowodować zburze­
nie tego ruchu, z tem, że oś obro tu  w  -przestrzeni 
p-ozoistanie prawie bez- zmiany, a ciało będzie 
zdążało swą osią główną do osi obrotu. N a zakoń­
czenie podkreślę, że przesunięcia równoległe osi 
obrotu, nie mają żadnego wpływ u zaburzającego- 
na położenie kątow e tej osi.

Przytoczenie powyższych definicji i twierdzeń 
dynam iki wydawało m i się w-skazanem, dla poś­
piesznego, a jednak możliwie wszechstronnego 
oświetlenia w arunków  dynamicznych, w jakich 
zjawisko wirowania ciała sztywnego m oże się od­
bywać.

Teraz m ożem y przystąpić do' wyjaśnienia sobie 
przebiegu reakcji girostatyczne-j zapomocą rów- 
noległoboku w ektorów  (rys. 1). N iech tarcza, 
wirująca -około swej osi głównej x—x z prędko­
ścią kątow ą «!, symbolizuje nam  przednie koło 
jadącego motocykla. N iech jej m om ent ilaści ru ­
chu wyniesie

H  =  I . »!
Przypuśćmy, że jest taka chwila równowagi, 

kiedy m otocyklista już nachyla maszynę do za­
k rę tu  w prawo, lecz jeszcze nie zaczął skręcać 
przedniego kola. W yw iera o n  więc na łożyska 
pewne siły zewnętrzne, jak opisano na rysunku, 
k tó re  dają m om ent Mz. W ektor ten (Mz) powo-

*) Zschft. F. M. u. Phys. 60, 337, 1912.
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MOTOCYKL C W .S. TYP M -lll
DWU-CYLINDROWY 1000 CM*.

W ykonany w Państwowych Zakładach Inżynierji, z surowców i półfabrykatów  krajowych, m o­
tocykl CWS, dw ucylindrow y, 1000 cm 3, typ M — 111 w yróżnia się przemyślaną, celową konstruk­
cją, silną budową, elastycznością silnika, preeezyjnem  wykonaniem  i jest specjalnie przystosowany 
do  polskich w arunków  drogowych.

W ypróbow any w najcięższych warunkach pracy, m otocykl CWS M — 111 jest niezawodny 
w  dalekich podróżach turystycznych.

Dzięki dużej m ocy z łatwośoią pokonuje najcięższe drogi i jazdę w terenie. N ader staranne od- 
resorowanie widelca, elastyczne połączenie wózka, znoszące uderzenia boczne oraz balony 27X4,4" 
zapewniają zupełną płynność i wygodę jazdy.

SILNIK dwucylindrowy. C ylindry ustawione pod kątem  45° o odejm owanych głowicach alu- 
m injow ych, bogato żebrowane. T łoki z lekkiego stopu aluminjowego 0  83 mm, skok tłoka 92 mm. 
K orbow ody o przekro ju  dwuteow ym  ze stali chrom oniklowej. Zawory boczne. T rzonki i po- 
pychacze zaworów szczelnie zam knięte i oliwione.

POJEM NOŚĆ C Y LIN D R Ó W : 1000 cm 3.
M O C : 20—22 KM przy 3500 obr./m in .
O LIW IEN IE  zapomocą pom pki mechanicznej i dodatkowej ręcznej, służącej jako rezerwowa.
SZYBKOŚĆ z przyczepką i pełnem obciążeniem ponad 100 km/godz.
ZUŻYCIE BEN ZY N Y : 7,5 litr. na 100 km.
ZUŻYCIE O LIW Y : 0.4 litr. n a  100 km.
OŚW IETLEN IE I ZA PŁO N . Prądnica 45 W z autom atycznym  regulatorem  > napięcia ładuje 

akum ulator dużej pojemności 20 Amp/godz. D o oświetlenia zastosowano reflek tor średnicy 
165 mm o dalekim zasięgu światła, pozwalającym na szybką i bezpieczną jazdę w nocy.

Zapłon bateryjny zapewnia zupełną łatwość rozruchu  i absolutną pewność pracy silnika. Re­
gulacja zapłonu w prawej rączce kierownika.

Sygnał elektryczny o donośnym  dźwięku, umieszczony na widelcu pod przednią latarnią.
GA ŹN IK  Zenith, zaopatrzony w specjalny filtr pow ietrza o dużej pow ierzchni przepływu, zna­

komicie chroniący w nętrze silnika od niszczącego działania ku rzu  i błota. Regulacja gazu w lewej 
rączce kierownika.

ZBIO R N IK I paliwa o pojemności 18 litr. i oliwy 3 litr. zapewniają duży zasięg jazdy.
PRZEKŁAD NIA. Zmiana biegów w trójbiegowej skrzynce zapomocą dźwigni przekładniowej 

umieszczonej z prawej strony zbiornika.
SPRZĘGŁO trzyw arstw ow e pracuje w kąpieli oliwnej, co usuwa możliwość przegrzania lub 

spalenia tarcz ciernych.
N A PĘD  od silnika do skrzynki biegów zapomocą kół czołowych o zębach skośnych. O d 

skrzynki biegów na tylne koło łańcuch 5/8" X 3/8".
RAM A rurow a podwójna, zamknięta, typu  kołyskowego, specjalnie mocnej budowy.
W ID ELEC PR ZED N I. G łówny widelec o przekroju ceowym, kuty  ze stali chromoniklowej. 

W idelec ruchom y zawieszony na 6 sprężynach, z k tórych  2 pracują jako resory, 4 zaś jako am or­
tyzatory , usuwa idealnie wstrząśnienia kierownika.

H A M U LCE na wszystkie trzy  koła: nożny na koło tylne i koło wózka, ręczny na koło przed­
nie, — miękkie i niezawodne w działaniu.

KOŁA wymienne do opon 27 X 4,4 lub 27 X 4 zdejmują się bez rozm ontow ania łańcucha 
i hamulców.

O PO N Y  balonowe 27 X 4,40 ułatwiają pokonyw anie trudności dróg terenow ych i pozwalają na 
osiąganie dużej średniej szybkości.

BŁO TN IK I szerokości około 200 mm chronią jadącego od błota. T ylny  błotnik i błotniki koła 
w ózka łamane zawiasowo dla zdejmowania kół.

W Ó ZEK o bardzo estetycznym  wyglądzie zew nętrznym , starannie odresorpjwany na dłu­
gich resorach pół-eliptycznych. W ygodne siedzenie obite skórą.

W yroby P. Z. Inż. Odznaczone zostały na Powszechnej W ystawie Krajowej W ielkim Złotym  
Medalem i Dyplom em  H onorow ym  MinisterstwaPrzemysJu i H andlu.
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duje wogóle zmianę w ektora H  co do wielkości 
i kierunku. Bliższa analiza m atem atyczna jednak 
wykazuje, że m ożem y pom inąć przyrost wielkości 
w ektora H , przy  nieznacznej zmianie jego- kie­
runku, jaka nastąpi np. w bardzo k ró tk im  cza­
sie dt.

Ograniczając się więc do bardzo krótkiego o- 
kresu czasu dt, m ożem y powiedzieć, w  myśl 
tw ierdzenia o wpływie m om entu sił zew nętrz­
nych na m om ent ilości ruchu, że m om ent M z 
w ytw arza w czasie dt —  przyrost dH  w ektora H , 
czyli dH  =  Mz . dt.

Innem i słowy przyjmujemy, że w ektor Mz spo­
wodował w czasie dt tylko odchylenie w ektora 
H  o dH  do nowego położenia H 1. Poprzednio' 
powiedzieliśmy, że w ektor H  jest związany z o- 
sią wirowania co do swego położenia w przestrze­
ni, o ile ta  oś wirowania jest jednocześnie osią 
główną ciała. A więc, jeżeli następuje odchyle­
nie w ektora H  o d’H, to  za w ektorem  H  pój­
dzie także odchylenie osi wirowania, czyli osi 
koła. T o  odchylenie, czyli przyrost dH , m oże­
my także określić jako przesunięcie końca w ekto­
ra H ; a mianowicie z rys. 1: dH  =  H  . d(L 

Teraz przez porównanie otrzym ujem y

H  . d[3 =  Mz . dt a stąd H . £  =  Mz

lecz jest to  prędkość kątow a obrotu  samego 

wektora H , czyli t. zw. prędkość precesji.

Oznaczam y więc ^  =  w2. W stawiając to  do 

wzoru na M z otrzym ujem y:
H . w 2= M 2, a że H  =  I .w 1 więc ostatecznie

I . . w2 =  Mz
W ypada zauważyć, że wzór ten  jest w ażny ty l­

ko dla <0x — const. i w2 =  const., przyczem 
znacznie większe od u>2- Gdy są przyśpieszenia 
prędkości kątowej, to  założenia i rozważania kom ­
plikują się ba.rdzo. Zatem w  wypadku, gdy oś 
prędkiego wirowania ciała, wykonywa sama p o ­
wolny obrót dodatkow y około jakiejś prostej p ro ­
stopadłej, to wzór powyższy pozwala nam obli­
czyć m om ent Mz — sil zewnętrznych, a więc 
i same te siły, k tóre wywołują oprócz reakcji 
Nevtioin‘owskiej, także w płaszczyźnie prosto­
padłej do płaszczyzny swego działania odchyla­
nie z prędkością coa osi wirowania ciała o zna­
nym momencie ilości ruchu H  =  I . wx. Lub 
inaczej, w  ujęciu dla nas ciekawszem:

Mz jest to  m om ent wywierany przez oś ciała 
nazewnątrz, także w płaszczyźnie prostopadłej do 
tej, w której następuje przymusowe odchylanie 
z prędkością w2 osi ciała, posiadającego H  =  I . 
Działanie m om entu Mz nazywa p. prof. H uber 
działaniem girostatycznem. Teraz będzie zro­
zumiałą wspomniana reguła Fo-ucaulta, orjentują- 
ca nas co do kierunku przebiegu reakcji girosta- 
tycznej, rys. 1:

Oś wirowania ciała dąży do osi powolnego 
obrotu, t. j. do osi m om entu sił zewnętrznych, 
w tym sensie, że ostrze w ektora H  podąża w stro­
nę ostrza w ektora Mz m om entu sił zew nętrz­
nych.

Należy tu  wyraźnie zaznaczyć, że siły m om en­
tu  zewnętrznego M z nie pracują, gdyż przesunię­
cia odbywają się w płaszczyźnie prostopadłej, do 
płaszczyzny ich działania; a przesunięcia te w y­
stępują dlatego ty lko , w płaszczyźnie prostopa­
dłej, że wspomniane siły są rów now ażone przez 
reakcje m om entu — Mz pochodzącego od  giro- 
skopu, w myśl praw a akcji i reakcji, to  znaczy

|—■ Mz |= |  Mz |= |  I . . to2|
W idzim y więc, że dla danego giroskopu, zależy 

| — Mz | od | ^  | i | <o21
jest więc m om entem , utrwalającym  położenie 
osi obro tu  w przestrzeni. W  tern miejscu otw iera 
się pole do obszernych rozważań reakcji różnych 
rodzaju giroskopów, o jednym, dwóch i trzech 
stopniach swobody. Ja zaznaczę jedynie, że p rzy ­
padek rozpatrzony powyżej, dotyczy reakcji gi­
roskopu w  pierwszej chwili, łub igirosikopu o t. 
zw. jednym  stopniu swobody*).

Opierając się na  tych rozważaniach, przejdzie­
my do wyznaczenia poszczególnych reakcji, w y­
stępujących w samochodach i motocyklach.

Omówienia szczegółowe.
R ozpatrujem y samochód z przednią i ty l­

ną osią typu  klasycznego', t. j. sztywną. Załóżmy, 
iż posuwa się om ze znaczną prędkością w  głąb 
rysunku (rys. 2); przypuśćm y, że jedno' z kół 
przednich wjechało na kamień (widok z góry — 
rys. 2). Orjemtując się zapomocą reguły Foucaulta,

Rys. 2. M om ent Mz od unoszenia lewego koła na prze- 
szkodzie wywiera wpływ na w ektor H  w tym  sensie, że 
stara sie go odchylić wraz z osią koła do położenia H 1

widzimy, że odchylenie osi przednich kół o kąt P 
wskutek uniesienia się lewego koła na  przeszko­
dzie, wywołuje reakcję girostatyczmą, usiłującą 
skręcić oba przednie koła w  prawo. W skutek ist­
nienia pewnych luzów i sprężystości drążków  w 
mechanizmie kierowniczym, wystąpi rzeczywiście 
pewne skręcenie kół o kąt 3 i o, w prawo, około

*) (Prof. Czopowski, „M echanika teoretyczna”, tom  
IV , od str. 165 — i K lein u. Som m erfeld „D ie Theorie 
des Kreisels”).
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czopów zw rotnic z— z; ten dochodzi do 3°*), 
a siły P do 170 kg od jednego kola.

Przy spadaniu koła z przeszkody wystąpi dzia­
łanie przeciwne. P rzy wjechaniu jednego koła w 
zagłębienie, wystąpią te same reakcje, lecz w 
przeciw nym  porządku. Podobne rozum ow anie— 
dla kół tylnych. W idzim y więc, że wjazd jiednego 
koła na przeszkodę, daje impuls do pełnego okresu 
wahań zespołu kół przednich, około zw rotnic 
z—z. A więc reakcja igirostatyczna m oże się zna­
komicie przyczynić do potęgowania szkodliwych 
wahań zespołu kół przednich. W ahania te  mogą 
z kolei przejść w tak  nieprzyjem ne i groźne 
„shim m y“ . Ażeby paraliżować to działanie gi­
rostatyczne kół, skonstruował Dr. Inż. H erbert 
M aruhn, jeden z pionierów  niemieckiej nowo­
czesnej wiedży samochodowej, kierowanie, jiak 
je nazwał, skrzyżow ane („Kreuzlenkung"). Po 
szczegóły odsyłam do dzieła „Schwingungen in 
A utom obillenkungen", zawierającego prace prof. 
Dr. Inż. G. Beckera, D r. Inż. H . From m a i Dr. 
Inż. H . M aruhna, z dziedziny wahań i drgań w 
zespole kół przednich samochodu. Przypuśćmy 
z kolei, że bierzem y zakręt w  prawoi; zatem  skrę­
camy przednie koła w praw o, rys. 3; widzimy, że

Rys. 3. M om ent M z od zakręcania oddziaływa na wekt. 
H = I . w1 w k ierunku  odchylenia go wraz z osią koła do po- 
łożenia H 1, czyli w kierunku  unoszenia przedniego koła 

w ewnętrznego.

reakcja girostatyczna usiłuje podnieść praw e koń­
ce osi kół do góry, t. j. w ytw arza m om ent, usi­
łujący podnieść kcło  w ew nętrzne; czyli pomaga 
reakcji odśrodkowej wywrócić wóz na zewnątrz. 
P rzy skręcie w  lewo wystąpią działania w prze­
ciwną stronę. T o  samo odnosi się do kół tylnych. 
Pozostało jeszcze rozważyć reakcje girostatyczne 
silnika w raz z kołem zamachowem, sprzęgłem, 
kołami zębatemi i wałkami skrzynki biegów oraz 
wałem kardanow ym . Przypuśćmy, że przednie 
koła wjeżdżają z dużą prędkością na przeszkodę 
(np. przejazd przez to r kolejowy) rys. 4, w idok 
z góry. W idzim y, że m om ent reakcji girostatycz- 
nej zespołu silnika usiłuje przesunąć przód  samo-

*) Becker, From, M aruhn  „Schw ingungen in  A uto- 
m obillenkungen” — str. 98.

choidu w lewo, a ty ł w prawo, czyli w óz usiłuje 
„zarzucić" w prawo. Gdy następnie na tę saimą 
przeszkodę wjadzie zespół kół tylnych, to> w ektor 
m om entu Mz będzie skierowany przeciwnie do 
poprzedniego (rys. 4) i wóz będzie usiłował z ko ­
lei „zarzucić" w  stronę przeciwną. Obliczenie ra­
mowe, w yprow adzone z okresu wahań własnych 
nadwozia na resorach, około poprzecznej osi 
głównej, pozwała przewidzieć, że w samochodach 
turystycznych reakcje poprzeczne, przypadające 
na jedno koto, nie przekraczają 10 kg. T utaj daje 
się odczuwać brak danych doświadczalnych. R oz­
patrzm y teraz reakcję girostatyczną zespołu sil­
nika na zakręcie, np. zakręt w  prawo, rys. 5.

W idzim y, że m om ent reakcji girostatycznej 
usiłuje podnieść p rzód  samochodu, a temsamem 
obciążyć tył; jeśli sobie jeszcze przypom nim y od-

Rys. 4. M om ent M /o d  unoszenia (lub opadania) przodu 
(lub tyłu) sam ochodu, oddziaływa na w ektor H  silnika 

w k ie runku  zarzucania poprzecznego.

Rys. 5. M om ent Mz od zakręcania w prawo, oddziaływa 
na w ektor H  silnika w k ierunku unoszenia przodu, w spo­
m agając (działania unosząceJ*przednie koło^ w ewnętrzne.

działywanie girostatyczne kół biegowych na za­
kręcie, k tóre się objawia podnoszeniem kół we-
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w nętrznych, to widzimy, że wypadkowa tych re­
akcji działa przy zakręcie w prawo najsilniej w 
kierunku podnoszenia przedniego wewnętrznego 
koła. Siła ta  nie przekracza jednak kilku kilo­
gramów. Przy zakręcie w lewo* m om ent 
wypadkowy odciąża tył, ułatwiając zarzucanie, 
rys. 6. Jednak największy wpływ wywiera re­
akcja odśrodkowa, obciążająca więcej koła ze­
w nętrzne. W  ten siposób rozpatrzyliśm y typowe 
reakcje girostatyczne podwozia klasycznego, t. j. 
wyposażonego w sztywną przednią i tylną oś.

Konstrukcje awangardowe.
Jeśli teraz w rócim y do rys. 2, to  łatwo* zauwa­

żymy, że gdyby nam się udało zapewnić ta­
kie prowadzenie kół, żeby na przeszkodzie nie 
nastąpiło odchylenie kątowe ich osi, a tylko* ich 
równolegle uniesienie, to  nie wystąpiłaby om ó­
wiona reakcja girostatyczna, objawiająca się 
szkodliwem wahaniem, zwłaszcza kól przednich. 
O tóż takie prowadzenie kól zapewnia prostow ód 
przybliżony, przedstawiony na rys. 7: dwa reso­
ry  poprzeczne u trzym ują kola stale w płaszczyź­
nie pionowej, o ile rama podwozia zachowuje

R ys. 6. M o m e n t  M z o d  za k rę ca n ia  w  le w o , o d d z ia ły w a  
na w e k to r  H  s i ln ik a  w  k ie ru n k u  o d c ią że n ia  ty łu ,  u ła tw ia ­

jąc  za rzucen ie .

położenie normalne. Lecz na zakręcie koła te od­
chylają się nazewnątrz w ślad za nadwoziem. 
Zagadnieniu tem u poświęcił dużo uwagi Dr. Inż.
H. M aruhn w książce ,,Die Grundlagen der Fe- 
derung vo*n A utom obilenT Takie prowadzenie 
kół, zwłaszcza przednich, po*siada szereg mareK, 
jak Mercedes - Benz, typ. 170, B. S. A. 3 kola 
i t. p. Są tu  możliwe różne w arjanty konstruk­
cyjne, jak n. p. dla osłabienia skutków  pęknię­
cia resoru, zastąpienie jednego resoru przez odpo­
wiedni pręt i am ortyzator: typow y Peugot 301, 
Talbot, Sizaire - Freres i t. p., lub całkowite p ro ­
wadzenie kół przez pręty, a resorowanie pom y­
ślane oddzielnie (Bucciali, Delage), i t. p. "Wszyst­
kie te rozwiązania jednak posiadają jeszcze inną 
usterkę, k tórą posiadały również osi sztywne, a 
mianowicie, że k-ola ulegają podczas ugięcia re­
soru, wprawdzie nieznacznemu, przesunięciu po­
przecznemu (rys. 7); przytem  występują sity po­

przeczne od adhezji, k tóre wpływają zaburza­
jąc© na prostolinijność biegu pojazdu. Ugięcie po­
przeczne opony o* 5 mm, sam ochodu stojącego, 
wymaga siły 100 kg. (Przy nacisku pionowym  na 
kolo* Q =  300 kg. i ciśn. w oponie p =  2 atm . *). 
Ze wzrostem  prędkości, siła potrzebna d-o takiego 
ugięcia maleje do* 60 — 80 kg. **). Zastanawia-

—— Omnia — ———— .    , 1,920---
Rys. 7. Z e s ta w ie n ie  ty p o w y c h  ro zw ią za ń  k ó ł  n ie za le żn ych  

(O m n ia ) .

łem się nad takim  kształtem resoru, k tóryby  za­
pewniał prostolinijne ruchy końców resoru. 
Um ożliwiłoby to  zbudowanie prostow odu do­
kładnego i taniego. Mam wrażenie, że m ożna 
osiągnąć wynik, do tego założenia znacznie przy­
bliżony. N iektórzy konstruk to rzy  poszli po linji 
pośredniej, stosując takie prowadzenie kół, które 
wprawdzie prawie całkowicie utrzym uje stały

* )  B . F. M . s tr . 40. * * )  B . F. M , s tr . 44.
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rozstęp kół, lecz zato nie jest w  stanie utrzym ać 
tych kół stale w płaszczyźnie pianowej jak np. 
C o ttin  - Desgouttes. Jedynie prowadzenie osi 
kół w  tulejach (Lancia, Mathis, Fiat) o raz—lanso­
wane ostatnio— osadzenie osi kół na ramionach 
Wahliwych (H. L. Laisne, A. D ubonnet, Tissier 
i A uburn-G ord w cantilewerach) rozwiązuje nasze 
zagadnienie praw ie całkowicie, zapew niającponadto 
skuteczną amortyzację wahań własnych uresoro- 
wania. Jednak przy  wym ienionych konstrukcjach 
niezbędnem jest gruntow ne przemyślenie geo- 
m etrji i dynam iki kierowania oraz zawieszenia ra­
my podwozia. N iestety luźny związek z właści­
wym  tem atem , zniewala mnie do uczynienia ty l­
ko krótkiej wzmianki o tych niezwykle cieka­
wych rozwiązaniach. Zwłaszcza Lancia, H . L. 
Laisne i Tissier zasługują na bliższe oświetlenie. 
Nasuwa się spostrzeżenie, że na czele tego postę­
pu kroczą we Francji młode lub niewielkie fabry­
ki. Stare lub wielkie firm y, jak De Dioin Boutoin, 
Bsrliet, Renault, Voisin lub C itroen — milczą. 
N ie dzieje się to  bez przyczyn... Pozostało 
omówić osi łamane: zauważmy, że tu taj reak­
cje girostatyczne utrzym ują się w przybli­
żeniu w tej samej sile, co przy osi sztywnej 
i mają taki sam charakter, jak omówione przy

Douglas, G n o m ę-R h o n e  i t. p.) daje te reakcje 
nawet podczas jazdy nawprost, po drodze nierów­
nej, p/g rys. 9: w idok z góry: (zakładamy kie­
runek obrotów  silnika jak w samochodzie), gdy

Rys. 8. P o ró w n a n ie  k ą tó w  o d c h y le ń  na  p rze szko d z ie , o s i 
s z ty w n e j i  ła m a n e j, d la  w y k a z a n ia  ró w n o ś c i re a k c ji g iro -  
s ta ty c z n y c h  w  o b u  w y p a d k a c h . W id o c z n a  je s t zarazem  duża 
z m ie n n o ś ć  ro z s tę p u  k ó ł,  c h a ra k te ry s ty c z n a  d la  o s i ła m a n y c h .

rys. 2; bo  wprawdzie teraz na przeszkodzie od­
chyla się ty lko  jedno kolo i pół-ośka, lecz w  tym  
samym czasie o  T  2a, w porów naniu z 4C a dla 
dwóch kół na osi sztywnej (rys. 8). Korzyści tego 
rozwiązania należy szukać w małej masie, w cho­
dzącej w grę na przeszkodzie; stąd słabsze ude­
rzenia w  nadwozie. T a tra  dla 2-ki i 4-ki — tył, 
dla 12-ki — przód i tył, A ustro-D aim ler — tył. 
Wada tej konstrukcji: największe zm iany rozstę­
pu kół podczas resorowania. *)

Równowaga motocykla solowego z silnikiem 
normalnym i poprzecznym.

W yobraźm y sobie wyścig dwóch m otorów : 
jeden z silnikiem norm alnym , a drugi z silnikiem 
ustawionym  w poprzek, jak ma B. M. W. 
Podczas jazdy naw prost, po drodze nierównej, 
m otocykl z silnikiem, ustawionym  norm alnie, nie 
wykazuje żadnych reakcji girostatycznych; osi 
kół i silnika ulegają bowiem ,na nierównościach na­
potykanych tylko przesunięciom równoległym, 
k tóre nie wywołują żadnych reakcji girostatycz­
nych

N atom iast m otocykl z silnikiem, ustawionym 
poprzecznie (tak, jak B. M. W., Zundapp, Praga,

* )  D r . in ż . H . M a ru h n  „ D ie  G rund lagen  der Fede- 
rung  v o n  A u to m o b ile n ” .

Rys. 9. M o m e n t  M 2 o d  u n o sze n ia  p rz e d n ie g o  k o ła  na 
p rze szko d z ie  o d d z ia ły w a  na w e k to r  H  =  I.o>1 s i ln ik a  w  k ie ­

r u n k u  za rzu ce n ia  po p rzeczn ego .

przednie koło wjeżdża na przeszkodę n. p. ka­
mień, to, jak widać z wykresu, oś silnika, a z nią 
rama, ulega zarzuceniu H l przodem w lewo, ty ­
łem w  praw o; podczas zjazdu z kamienia w y­
stąpi reakcja odw rotna. Podczas przejazdu tyl­
nego koła przez tę samą przeszkodę wystąpią re­
akcje znacznie silniej w przeciwnym porządku, 
bo ty ł nie jest resorowany, co powoduje większe 
odchylenia osi silnika. W idzim y, że p rzy  takiem 
ustawieniu m otoru , jeden kamień napotkany daje 
impulsy d'o dwóch pełnych okresów, lecz prze­
ciwnych wahań poprzecznych osi silnika, a więc 
i ramy. N a podstawie obliczeń podobnych do 
przeprow adzonych dla silnika samochodowego, 
m ożem y przypuścić, że i tu  reakcje poprzeczne 
dochodzą do kilku kg. Jedynym środkiem zarad­
czym byłoby bardzo miękkie zawieszenie silnika 
w ramie, umożliwiające dużą wahliwość ramy 
względem silnika w płaszczyźnie pionowej, lub 
bardzo miękkie odresorowanie także tylnego koła 
i zastosowanie opon balonowych.

Przypuśćmy teraz, że nasi zawodnicy zbliżyli 
się do zakrętu, przyczem m otor norm alny p ro­
wadzi, co m am y praw o przypuścić na podstawie 
poprzedniego. W iemy, że gdy — jadąc na mo­
torze lub rowerze — wpadamy na zakręt, to 
najpierw zaczynamy kłaść maszynę, a potem  do­
piero zaczynamy skręcać odpowiednio przednie 
koło. W  tym  też porządku rozważym y reakcje, 
jakim poidlegają maszyny naszych zawodników, 
na zakręcie np. w lewo. O tóż gdy zawodnik na 
m otorze norm alnym  zacznie kłaść go w wiraż, to 
koła biegowe dadzą reakcję tego rodzaju, że osi ich 
znajdą się pod działaniem odchylającem w kierun­
ku sprzyjającym zakręceniu, (rys. iO); czynim y w 
tem miejscu interesujące spostrzeżenie, że samo 
pochylanie m otocykla czy roweru będącego w 
biegu, w ytw arza reakcję skręcającą przednie koło 
w  pożądanym  kierunku. Silnik i tylne koło da­
dzą także reakcję girostatyczną, analogicznie do
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Rys. 11. W p ły w ^ m o m .  M z o d  za k rę ca n ia  na w e k to r  H  
s i ln ik a  n o rm a ln e g o , w  k ie ru n k u  w y w ra c a n ia  m o to c y k la .  

P o d o b n ą  re a kc ję  da ją  k o la  b ie g o w e .

i maszyny, na zewnątrz. O ile wiem, to  
już przed k ilku  laty były czynione przez P. inż. 
T. Rudawskiego doświadczenia nad reakcjami gi- 
rostatycznemi w motocyklach. Eksperym enty te 
miały jednak charakter otjentacyjny i nie były 
kontrolow ane pomiarami. D latego pozwolę sobie 
przytoczyć, w braku danych doświadczalnych, 
wyniki rachunku, przeprowadzonego przeze mnie 
dla jazdy po torze na Dynasach, gdzie reakcje 
występują wyraźniej. O tóż samo pochylanie mo- 
tocykla przy wjeżdżaniu na wiraż wywołuje re­
akcję kół i silnika, skręcającą ich osi do wewnątrz. 
Lecz m otorzysta pochyla się odruchow o w taki 
sposób, że wywołana reakcja girostatyczna, n. p. 
przedniego kola, skręca je z taką prędkością 
i o tyle, jak tego wymagają w arunki równowagi 
i krzywizna wirażu. T ylko  dzięki tem u nie od­

czuwa on  w  danej chwili żadnych sil w kierow­
nicy, że je właśnie wyzyskuje. N atom iast m om ent 
reakcji girostatycznej od zakręcania (należy od­
różnić pochylanie od zakręcania), wywracający 
m otocykl nazew nątrz, występuje wyraźnie. Skła­
da się on: z  m om entu reakcji kół biegowych i z 
m om entu reakcji silnika. Osiąga on na w irażu Dy- 
nasów przy V =  90 klm/godz. wielkość około 7 
kgm  i trzebaby przyłożyć silę 10 kg na każ­
dej rączce kierownicy, ażeby ten m om ent zrów no­
ważyć. W  praktyce osiąga się to1 przez odpo- 
wiadnie nachylenie maszyny. N ie tru d n o  jest spo- 
strzedz, że dla Wzrastającego nachylenia toru , 
maleją reakcje girostatyczne od zakręcania. N a­
leży wreszcie zaznaczyć, że nie braliśmy tu  pod 
uwagę reakcji odśrodkowej, znacznie większej, 
lecz nie wchodzącej w  zakres naszych rozważań. 
Gdy na ten sam wiraż wjedzie m otocykl z silni-

R ys. 12. W y k re s  m o ż liw y c h  w p ły w ó w  m o m e n tó w  M z o d  
za k rę ca n ia , na  w e k to r  H  =  I .O ) j  s i ln ik a ,  w  w y p a d k a c h  le ­
w ego  lu b  p ra w e g o  k ie r u n k u  o b ro tó w  s i ln ik a  po p rzeczn ego .

kiern typu  B. M. W ., to  oczywiście zmiany ro ­
dzaju reakcji m ożem y oczekiwać ty lko po- silniku, 
bo  koła biegowe działają tak  samo. O tóż od po­
chylania się m otocykla, silnik taki nie da żad­
nych reakcji girostatycznych, tylko dadzą je ko­
ła. N atom iast od zakręcania n. p. w  lewo, po­
wstanie reakcja silnika, jak na rys. 12. Rysunek 
ten wskazuje nam, że przednie kolo będzie do­
datkow o dociskane, a tylne odciążane, co ułatwia 
ewentualne zarzucenie ty lu  w skutek reakcji o d ­
środkowej; a więc ostateczny elekt podobny, jak 
przy  silniku norm alnym  podczas pochylania. 
Przy zakręcie w prawo będzie przeciwnie. N a 
podstawie obliczeń m ożem y przewidzieć, że siły 
te nie przekroczą 1 — 2 kg na koło. W ypada 
jeszcze zaznaczyć, że we wszystkich wym ienio­
nych wypadkach, równocześnie z reakcją giro- 
statyczną, występuje reakcja wspomnianego m o­
mentu, ustalającego oś giroskopu, t. j. (— Mz) 
Wreszcie należy pamiętać, że prędkość ką- 
kąt-owa w, pochylania m otocykla i odchylania 
osi silnika podczas zakręcania, jest bardzo mała, 
w porów naniu z prędkością odchylania tych osi 
podczas przejazdu przez przeszkody.

koła przedniego -na rys. 10. W idzim y, że reakcja 
ta działa również w kienlnlku, sprzyjającym za­
kręceniu, bo dąży do zarzucenia przodem  w lewo 
do wew nątrz, a tyłem na zewnątrz. Po­

Rys. 10. W p ły w  m o m . M z o d  p o c h y le n ia  n a ~ w e k to r  H  
k o ła , w  k ie ru n k u  sk rę can ia  ^p rze d n ie g o  k o la  k u  w n ę trz u  

k rz y w iz n y  w ira ż u . P o d o b n ą  re a k c ję  da je  k o ło  ty ln e  
i  s i ln ik .

zo-stalo jeszcze rozważyć reakcję od zakręcania 
np. w lewo, rys. 11; ten wypadek już rozważa­
liśmy p rzy  samochodzie, lecz dla zakrętu w  pra­
wo; zachodzi wówczas wywracanie kół, a więc
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In ż . E. P O R Ę B S K I

Racjonalna naprawa samochodu

Revision rationnelle des automobiles et stations de secours volantes

Les prix de reparation tres ełeves, malgre leur 
faible valeur, fo n t qu’en Pologne le developpament 
de 1’autom obile se m eurt. Pour se convaincre de 
cet e tat de choses il suffit d ’observer les autom o­
biles existantes en usage, de s’inform er de leur 
anciennete et du nom bre de kilometres parcourus.

Presąue toutes les voitures dites aneieimnes, 
sont retirees de la circulation bien avant meme 
d’avoir epuise leur resistance, prevue p a r le com- 
structeur. Pour les usagers polomais il semble 
absoium ent impossible, qu’ime autom obile puisse 
parcourir 250.000 kilom etres avant d ’etre retiree 
de la circulation. En principe ap.res la premiere 
revisiom generale, commence la maladie chronique 
et la voiture a vite finie sa vie.

La raisoin majeure de cela prov ien t su rtou t du 
ma,nque d’ateliers. Les ateliers s’oecupant de re­
paration d’automobiles sont nes des anciens ateliers 
de forges et de coinstruction ou dans le meilleur 
des cas des ateliers de reparation de machines 
agrieoles. C’esit pourquoi en raisoin du bas niveau 
des connaissances requises et de la brutalite avec 
laquelle sont traiteeis les pieces delicates de 1’au to­
mobile, inous sommes si eloignes de bonnes; m etho- 
des de travail. II faudra encore beauooup d5an- 
nees jusqu’a ce que l’on arrive a oibitenir meme 
un peu de reelles connaissainces dans ce domaine.

Pour etablir la difference et le contraste exi-

stant entre les methodes rationnelles de travail et 
ceilles employees en Pologne nous fournissons une 
docum entations im portante illustree et des expli- 
catioins con.cer.nant les principaux organes de 1’au­
tomobile, par exemple le m oteur.

Ces exemples reproduits dans un film cinema- 
tographique, sont seulemen.t une partie des 
moyens concernant 1’embrayage, les freins, le 
chassis, les res.sorts, le differentiel, 1’installation 
electrique etic. Pour tous ces organes il faut em- 
ployer la plus grandę exactitude dans les moyens 
de reparation, des- mesures exactes dans. les limi- 
tes des tolerances, une entiere connaissance de la 
quali.te des m etaux employes et leurs caracteristi- 
ques — une suryeillainee parfaite du graissage’ de 
la revision et de la proprtete.

Dans 1’automobile cha.que piece a une egale im- 
portance. L’acciden,t peut etre m oindre lorsque 
on a une pianne de m oteur, que lorsque la direc- 
tion se deteriore ou que les freins patinent.

D ’un defaut de l’installation elec.trique peut 
resulter un  accident plus grave que la rupture 
d’un essieu.

Les prix  d’entretien dimin.ueront qua;nd on 
emploiera des methodes de travail convenables. 
Celles— ci etan t meilleur marche, plus precises et 
plus rapides que celles employees actuellement.

R ys . 1. P rasa d o  p ro s to w a n ia  w a łó w  k o rb o w y c h  i  ro z ­
d z ie lc zych , z w id o c z n y m  o b o k  c z u jn ik ie m  d o  u s ta la n ia  

b łę d ó w  u g ię c ia  n ie  p rze k ra cza ją cych  1/100 m m .

R ys. 2. S z lif ie rk a  d la  m a ły c h  w a rs z ta tó w  n a p ra w c z y c h  do  
u s u w a n ia  o w a liz a c ji z w a łó w  k o rb o w y c h . O w a liz a c ja  n ie  

p o w in n a  p rzekracza ć  1-2/100 m m .

miały swą rację i nie tyle decydowała tu  cena ile 
wogóle możność uratow ania uszkodzonego ele­
m entu. T oteż podręczniki z dawnych lat za­
rów no niemieckie (Peter, D er M oderne Kraft- 
wagen) lub rosyjskie i polskie nawet jeszcze w o- 
statnich wydaniach podają takie propozycje jak

N apraw a samochodów może być prow adzona 
na sposób dotychczas prow adzony w Polsce 
a więc bezplanowo-, bez wstępnej kalkulacji, bez 
możliwości określenia czasu na kiedy może być 
robota ukończona — albo też według nowych 
usiłowań i przy zastosowaniu nowoczesnych na­
rzędzi.

W  dziedzinie napraw sam ochodów panuje dziś 
zgoła inny prąd i pogląd niż to  było na zachodzie 
dotychczas. U  nas starają się w warsztatach z u- 
szkodzoaej części uczynić część jeszcze możliwą

do użycia. T en pogląd był może racjonalny w 
tych czasach gdy części zamienne były bardzo 
drogie i w tych warunkach gdy danej części nie 
m ożna było sprowadzić szybko, lub wogóle do­
stać. W tedy usiłowania dążące do naprawienia 
części zużytej, w ytartej lub nawet nadłamanej
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wstawianie zęba w uszkodzone koło zębate, do­
cieranie pierścieni tłokow ych szmerglem na pły­
cie, wstawianie podkładek pod panewki habitowe 
i t. p. Zbyt wiele takich m etod rozpowszechniło 
się w Polsce, wskutek czego naprawa samochodów 
jest bardzo kosztowna, nigdy nie m ożna ustalić 
term inu kiedy będzie ukończona, nie jest trwała 
i zużycie napraw ianych elementów bardzo szybko 
po naprawie postępuje z tem  większą siłą.

czujników i pras do prostowania nie m ożna tych 
elementów wyprostować. W  ten sposób dopaso­
wanie wału i panewek jest iluzją napraw y bardzo 
kosztowną i bardzo nietrwałą. Najczęściej silniki 
są tak silnie spasowaine, że niepodobna ręką obró­
cić wału korbowego', co jest najlepszym dowo­
dem, jakie opory stawiają te  elementy do poko­
nania silnikowi niedotartem u. N ic też 'dziwnego, 
że po  paru tysiącach kilom etrów  w silniku sły­
chać stuk panewek i łatwo1 skonstatować dalsze 
i jeszcze większe zużycie panewek i czopów niż 
to  miało miejsce przed naprawą.

N a szeregu rysunków  m am y przedstawiane 
spo-soby naprawy tych elementów, tak  ważnych 
dla silnika. W  pierwszym rzędzie zaczyna się od 
w yprostowania wału korbowego' przy użyciu 
spokojnie działającej prasy i p rzy  zastosowaniu 
pom iarów czujnikiem, k tó rym  m ożna błędy i od­
chylenia ustalić z dokładnością do setnej mm.

Rys. 5. P rzy rzą d  d o  o b ta c z a n ia  b o k ó w  w  p a n e w ka ch  w y ­
la n y c h  b a b ite m .

T ak wyprostowany wał oddaje się albo do. prze- 
szlifowania na w zorow o działającej szlifierce albo 
też w m ałych warsztatach obtacza się go specjal­
nym  przyrządem  ścinającym nieznaczną warstew­
kę m etalu w  granicach k ilku setnych mm. Za­
rów no jednym jak drugim sposobem otrzym uje 
się czopy i szyjki walu zupełnie okrągłe. W ym iar 
wszystkich jednakowych w średnicy czopów p o ­
winien być taki sam i dokładnie zm ierzony mi­
krom etrem  celem nastawienia rozw iertaka na­
stawnego' do takiej samej średnicy. W tedy roz- 
wiercając rozw iertakiem  średnicę panewki, czy to 
starej jeśli na to  jeszcze w ym iary pozwalają, czy 
też panewki nowej świeżo odlanej i z grubsza 
przetoczonej, można mieć gwarancję że między 
panewką a gotowym  czopem zapanuje luz prze­
widziany w norm ach tolerancyjnych. Zaznaczyć 
trzeba, że przewiercanie panewek głównych od­
bywa się przy pom ocy jednego długiego rozwier­
taka, dzięki czemu naraz przewierca się wszystkie 
panewki i otrzym uje się idealną linję prostą bie­
gnącą przez oś geom etryczną karteru. Panewki w 
korbowodaeh pasuje się w ten sam sposób używa­
jąc oczywiście krótk ich  rozw iertaków  lecz rów ­
nież niestawialnych, dopuszczających na ścisłe do­

R ys. 3. P rzy rzą d  d o  ś c in a n ia  d e lik a tn e j w a rs te w k i z czopa 
k o rb o w e g o , s to so w a n y  w  w y p a d k a c h  gdy b ra k  p rz y rz ą d u  

d o  s z lifo w a n ia  w a łó w  k o rb o w y c h .

By zrozum ieć jak wielkie panują różnice mię­
dzy sposobami uprawianym i dotychczas, a racjo­
nalnie opracowanymi przez fabryki zagraniczne 
pozwolę sobie omówić niektóre najważniejsze 
czynności przy naprawie samochodu.

I. N apraw a silnika.
Dawniej w większych zakładach, a dziś prawie 

we wszystkich garażach i warsztatach samocho­
dowych na prowincji przy naprawie silników 
stosuje się następujące m etody. Panewki silnika 
po dopilowaniu i ewentualnem podłożeniu pod-

R ys. 4. R o z w ie rc a n ie  ró w n o cze sn e  w s z y s tk ic h  p a n e w e k  
g łó w n y c h  d łu g im  ro z w ie r ta k ie m , w z g lę d n ie  ja k  w  ty m  
w y p a d k u  n o ż y k a m i u s ta w io n y m i d o  je d n a k o w e j ś re d n icy  

o tw o ru , p rzy  p o m o c y  m ik ro m ie rz a .

kładek, dopasowuje się szabrem, nieusunąwszy 
owalizacji z wału korbowego'. Jest czyniona przy 
tej okazji próba usunięcia owalizacji przez szlifo­
wanie wału korbowego na tokarce, przy pomocy 
t. zw. kluby. Oczywiście ten sposób nie um ożli­
wia usunięcia owalizacji, lecz ją pozostawia przy 
zmniejszonej średnicy wału. N adto  bez należy­
tych narzędzi pom iarowych nigdy nie bada się w 
tych warsztatach czy wał korbow y i rozdzielczy 
nie jest przypadkiem  zgięty i wobec tego w braku
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pasowanie w  granicach tolerancyjnych. Pokrótce 
m etoda tu  opisana, posiada szereg zalet przew yż­
szających najbardziej staranne i uciążliwe pasowa­
nie indywidualne, stasowane w  m ałych pracow ­
niach. Przedewszystkiem czas trw ania tej czyn­
ności jest bez porów nania krótszy od czasu nie-

Rys. 6. G ła d z e n ie  p a n e w e k  g łó w n y c h  ro zp rę ża ją cym  
w a łk ie m .

zbędnego dla dopasowania p rzy  użyciu szabra. 
N a każdą panewkę szabrowaną ręcznie potrzeba 
liczyć po kilka godzin pracy, jeśli to  pasowanie 
ma być choć w  przybliżeniu dokładne. Następnie 
powierzchnia szabrowana w  najlepszym wypadku

m etalu i takiego zapolerowania goi, by poślizg był 
doskonały. T a dodatkow a czynność może być 
spełniana rozprężającym i się wałkami, lub spe­
cjalnym przyrządem  k tó ry  z jednej strony posia­
da ostrze zbierające z drugiej powierzchnię gła­
dzącą. Dopasowanie panewek głównych i korbo- 

w odowych według tej m etody trw a bez- 
porów nania krócej, nie wymaga wysoko- 
wykwalifikowanych i bardzo zręcznych 
robotników , jest więc tańsza, niezawodna, 
a co najważniejsza daje w yniki o  wiele 
trwalsze niż pierwsza, Silnik tak  napra­
w iony może być w biegu tak  długo jak 
nowy, zanim nastąpi zużycie, wymagają­
ce ponownej regulacji. Dla tem  większej 
dokładności i pewności stosują firm y sa­
m ochodow e w swoich stacjach obsługi 
docieranie panewek i wału, co też przy­
czynia się do nadania większej trwałości 
przeprowadzonej naprawy.

Drugą grupą części podlegających głów­
nem u rem ontow i w silniku są kotbow o- 
i ścianki cylindrów. I tu  istnieją dwa 
dy, czopy Dokowe, tłoki, pierścienie 
sposoby naprawiania jeden bezwartościo­
wy, drugi racjonalny. W  źle prow adzo­
nych warsztatach dociera się tłoki w cy­
lindrze przez wysmarowanie gładzi cylin­
drowej szmerglem i docieranie tłoka naj- 

sie częściej z nowemi pierścieniami w tak  b ru ­
talny sposób. Przez tego rodzaju dociera­
nie, pow ierzchnie stosowane nie usuwa się 

owalizacji cylindra, a raczej, m ożna powiedzieć, 
starają się warsztatowcy nadać tłokowi i nowym 
pierścieniom powierzchnię o przekroju  elipsy i w 
ten sposób stw orzyć szczelność. Oczywiście że 
cały ten zabieg jest bezwartościowy i nietrwały.

Rys. 7. B a d a n ie  s p ra w d z ia n e m  ś re d n ic y  w yg ła d z o n e j pa- 
" n e w k i  d la  z a p e w n ia n ia  sob ie  p o żą d a n e j to le re n c ji.

może być w 50% dolegająca i stykająca się z czo­
pem. N atom iast p o  przewierceniu rozw ierta- 
kiem dobrze oszlifowanym cala powierzchnia 
przylega dokładnie do czopa. N ad to  przy zasto­
sowaniu tej nowej metody, posiłkują się czasami 
walcami do wygładzania powierzchni panewki, dla 
nadania większej twardości powierzchni białego

Rys. 8. R o z w ie rc a n ie  c y lin d ra  w p ro s t n a  sa m ochod z ie , 
bez w y jm o w a n ia  s iln ik a .

Należycie rozwiązać to  zagadnienie można w y­
łącznie w  sposób naśladujący pasowanie gładzi 
cylindra i tłoków  w nowych samochodach w y­
puszczanych z fabryki.

A więc cylinder może być rozwiercony, lub 
przeszlifowany na nowy wymiar, lecz zgodnie



B Ą D Ź  O S T R O Ż N Y  
P R Z Y  K U P N I E  O L E J U  S A M O C H O D O W E G O !

C zy  kupiłbyś sam ochód, którego marka, typ i siła są Ci 

n ieznane! Zapewne n ie ! Praw dopodobnie nawet i w tym 

w ypadku, gdyby cena jego była niską.

N ie  inaczej winieneś postąpić, kupując olej sam ochodowy. 

Bezwzględnie nie należy przyjm ować t. zw. „tan iego11 oleju, 

niepewnego pochodzenia i wątpliwej jakości!

Używaj stale G A R G O Y L E  M O B IL O IL  z oryginalnych 

plom bowanych b laszanek! Sław a światowej marki i kilku­

dziesięcioletnie doświadczenie dają najlepszą gwarancję 

jakości.

CZECHOWICE- WARSZAWA



1 5 0 ----------------. TECH NIKA  SAMOCHODOWA. . Czerwiec 1933. N r. 5.

z posiadanymi nowym i tłokam i. Przy ty m  spo­
sobie stare tłoki, jako* już zbyt małe, muszą być 
wyeliminowane z obiegu, a nowe tłoki dopasowa­
ne w granicach dopuszczalnych tolerancyj, k tóre 
są inne dla różnych średnic i inne dla różnych 
ma.terjałów z jakich są now e tłoki. Rozwiercenie 
odbywa się na maszynach specjalnych lub odpo­
wiednio do tego celu zbudowanych narzędziach 
(Stormezing), gw arantujących:

w paru nawet m ilimetrach. Średnicy przeszlifo- 
wanego cylindra musi odpowiadać średnica tłoka. 
T o  też rozwierca się cylinder i szlifuje go mając 
wym ierzone dokładnie nowe tłok i spełniające w 
tym  wypadku jakby rolę sprawdzianów toleran­
cyjnych. T łoki renom ow anych fabryk są do­
starczane z bardzo wielką dokładnością w średni­
cach, a nadto  są w ykończone djamentem, a zatem 
mają zapewnioną okrągłość i gładź, której nie

R y j. 10. P aso w a n ie  t ło k ó w  d o  n o w o d o s z lifo w a n y c h  c y ­
l in d r ó w  z za ch o w a n ie m  to le re n c j i  ( o k o ło  2/100 m m ).

T ak  rozw iercony cylinder wykańcza się naj­
częściej przez dodatkowe przeszlifowanie dla na­
dania gładzi cylindrowej absolutnej okrągłej 
i gładkiej powierzchni. Błędy owalizacji nie prze­
kraczają wiele ponad 1—2 setnych mm., a wzdłuż 
całej drogi walca też nie bywa więcej, choćby 
cylinder przed rem ontem  posiadał niedokładności

R ys. 12. S z lifo w a n ie  tu le je k  w  k o rb o w o d a c h .

niedościgła w norm alnych warsztatach, nieposia- 
dających należytych narzędzi, oraz trwałość na­
prawy obliczona na dziesiątki tysięcy kilome­
trów . Niezależnie od tych zalet, występuje jesz­
cze inna niedoceniana przez posiadaczy samocho­
dów, a mianowicie dobra kompresja—minimalne 
zużycie paliwa i smarów, k tóre 2wilżają niezmier­
nie wąską szczelinę między tłokiem a cylindrem,

Rys. 9. S z lifo w a n ie  g ła d z i c y l in d r ó w  na  sa m o ch o d z ie .

a) pełną prostopadłość przewierconego otw oru 
w stosunku do podstawy cylindra,

b) absolutną cylindryozność tulei roboczej 
i usunięcie jej owalizacji.

R ys. 11. K o n t r o la  c z u jn ik ie m  ś re d n ic y , w a lc o w a to ś c i 
i  e w e n tu a ln e j o w a liz a c ji p o  s z lifo w a n iu ,  (d o p u szcza ln e  

b łę d y  n ie  m o gą  p rze k ra cza ć  1-2 /100 m m ).

w olno naruszać docieraniem szmerglem. Widzi­
my z tego opisu, jak bardzo się różni sposób 
praktykow any powszechnie w naszych garażach 
i w arsztatach od sposobu zrodzonego* i w ypróbo­
wanego w fabrykach samochodowych. I tu  tak 
samo zaznacza się szybkość wykonania znacznie 
większa, niż przy starej metodzie, dokładność
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R ys. 14. R e w iz ja  ze sp o łu : t ł o k —  k o rb o w ó d  —  sw orze ń  
t ło k o w y  d la  w y ró w n a n ia  o s io w o ś c i i  p ro s to p a d ło ś c i 

w  s to s u n k u  d o  b lo k u  c y lin d ra .

tłokoiwe (przekręcane o  90° i w tłoczone do tuleji, 
dlatego że z dwu stron, o 90° przekręcone, mają 
one już owaiizację. Czasami spotyka się nacięcia 
dla wywołania zgrubienia materjału w sworzniu 
tłokowym . W  nowszych warsztatach sworznie 
i tulejki jako tanie części wymienne są zamieniane 
nowemi. Dopasowanie ich odbywa się przez rod­
wierceni e tulejki rozwiertakiem . N ad to  korbo-

Rys. 17. K a s e tk a  p rz y rz ą d ó w  d la  re w iz j i  n ieszcze lnośc i 
t ło k ó w ,  k o m p re s ji,  n ie szcze ln o śc i z a w o ró w  i  s te to s k o p  
do  w y s łu c h iw a n ia  s tu k ó w  w  s i ln ik u  ce le m  u s ta le n ia  p rz y ­
czyn  ty c h  s tu k ó w  i  o k re ś le n ia  p o trz e b n y c h  n a p ra w  p rzed  

ro z e b ra n ie m  s iln ik a .

Osobną grupę naprawy w nowocześnie urzą­
dzonym  warsztacie stanowią zaw ory i gniazda 
zaworowe. O d ich szczelności zależy oszczędna 
eksploatacja samochodu i cały szereg zmian 'wy­
wołanych w silniku z zaniedbanym i zaworami. 
T ak  bowiem jak dziś się szlifuje zaw ory i dociera 
gniazda zaworowe, nie m ożna spodziewać się, ani 
dłuższej, ani ekonomicznej pracy silnika.

przewidzianą przez konstruk tora, a nie przez maj­
stra naprawiającego samochód.

Pasowanie sworzni tłokow ych w tulejkach tło­
ka i w  tulejce korbow odu, stosowane jest też wa-

R ys. 15. F re zo w a n ie  i  s z lifo w a n ie g n ia z d e k  z a w o ru .

R ys. 16. S z lifo w a n ie  zaw oru .

w ody rewiduje się wraz ze zm ontow anym i tłoka­
mi, czy są prostopadle i wrazie potrzeby w ypro­
stowuje się je dla usunięcia tarcia o jedną stronę 
w cylindrze.

W  naszych w arsztatach pomija się zupełnie re­
wizję sprężyn, i nieznając siły nacisku umieszcza 
się je w niewłaściwy sposób w  silniku. Sprężyny 
dobrze diobrane odgrywają wielką rolę w do­
kładności pracy silnika i ekonom icznem  zużyciu 
benzyny.

R ys . 13. P a sow an ie  p ie rś c ie n i t ło k o w y c h .

dliwie w naszych podrzędnych pracowniach. Mia­
nowicie widzi się tam  bardzo często sworznie
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N a tych szczegółach dotyczących naprawy za­
kończę ten rozdział różnic między starą m etodą 
naprawy, a nową. Zajmę się natom iast kwestją 
ustalania wad w samochodzie, gdy przybyw a on 
do naprawy i opuszcza warsztat.

Rys. 18. U rz ą d z e n ie  d la  k o n t r o l i  w a d  i  uszko d ze ń  
|w  in s ta la c j i  e le k try c z n e j s a m o ch o d u .

Samochód przed przyjęciem do w arsztatu i w 
każdej lotnej obserwacji może być szybko zbada­
ny a djagnoza wad i błędów pow inna być:

a) pewna,
b) dokładna i skrupulatna,

c) prowadzić do oceny czasu napraw y i kosz­
tów.

W  tym  celu są potrzebne drobne narzędzia dla 
sprawdzenia sprężania czyli t. zw. kompresji 
w  silniku, do wysłuchania stuków, zbadania urzą­
dzeń elektrycznych, ustalenia stopnia zużycia ha­
m ulców oraz wad w m echanizmie kierowania 
samochodu. W e wszystkie tego rodzaju przy­
rządy pow inny być wyposażone stacje obsługi. 
Badania samochodów przez tego rodzaju stacje, 
są najlepszą m etodą wychowawczą dla po­
siadaczy wozów, k tó rzy  nie otjentują się 
należycie, W  jakim  stanie są ich woizy, dopokąd 
nie ulegną katastrofie. N adto1 perjodyczne re­
wizje samochodów sprzyjają zmniejszeniu się nie­
szczęśliwych w ypadków  i podnoszą wartość m ar­
ki. samochodowej, gdyż przed ostatecznem  uszko­
dzeniem wozu, m ożna go wycofać z biegu i w y­
tłumaczyć posiadaczowi, że naprawa jest koniecz­
na.

W  pierwszym rzędzie zbadaniu pow inny pod­
legać mechanizm y sterowania, działania ham ul­
ców, działania lamp, często wadliwie oświetlają­
cych drogę i t. p. szczegółów sprzyjających ka­
tastrofom .

Mając na myśli organizację lotnych stacji ob­
sługi, gdyby taka organizacja powstała, wierzę 
mocno, że przyczyniłaby się ona do podniesienia 
poziom u naszego autom obiłizmu. Stacja obsługi 
wyposażona, w najniezbędniejsze przyrządy do 
napraw y zaworów, szlifowania cylindrów, paso­
wania wałków i czopów, przyrządy do naprawy 
hamulców, rewizji instalacji elektrycznej, może 
się pomieścić w  niewielkim samochodzie cięża­
rowym . T aka lotna stacja obsługi byłaby nietyl­
ko  zbawieniem dla okolic prowincjonalnych, 
gdzie istnieją większe skupienia samochodów da­
nej m arki, a nad to  co najważniejsze byłaby roz- 
sadnikiem ku ltu ry  w obsłudze samochodowej.

Dr. Gst.

Badanie materjału przy pomocy promieni „X ”

Etude des materiaux au m oyen des Rayons „X”

Etant- en possession d’une piece b ru te  de fon-
derie nous ne pouvons pas etre surs de son hom o- / /• / geneite.

Pour cela on emploie les rayons ,,X“ qui tra- 
versant la m atiere, perm etten t de photographier 
1’etat des divers corps.

La piece a examiner est soumise aux rayons „X “ 
convenablem ent choisis, et par 1’etude du negatif, 
on peut juger de ses defauts. C’est la m ethode 
d’absorption, elle est to u t a fait objeotive, comme 
du reste les autres methodas dans ce domaine.

Elle se divise en 2 parties:
1. production  de 1’usine et lie avec elle, la re- 

ception des pieces foumies a 1’usine.

2. 1’etude, en pourcentage, des pieces livrees en 
tenant com pte des rebuts des laboratoires meca- 
niąues et chimiąues.

En plus de cette m ethode, on fat usage de la 
m ethode d’interference, et de la m ethode par ana- 
lyse spectrale. La m ethode d’interference nous 
renseigne sur les changements produits dans le 
reseau cristallin a 1’interieur de la piece etudiee 
sous 1’influence du traitem ent therm iąue ou me- 
canique. La m ethode par analyse spectrale nous 
fourn it la com position chimique exacte. (Ces deux 
dernieres methodes sont les plus sensibles et objec- 
tives).



154 -  —  ••• • TEC H N IK A  SAMOCHODOW A. . =  . Czerwiec 1033. N r. 5.

w razie nieodpowiedniej obróbki mechanicznej 
czy termicznej, m aterjał nie będzie odpowiadał 
swemu przeznaczeniu z powodu pewnych zmian, 
jakie zaszły w siatce przestrzennej zewnętrznej 
części danego materjału. Chcąc mieć możność 
dysponowania prom ieniam i ,,X“ m usim y posiadać 
źródło wysokiego napięcia. W  tym  celu zbudo­
wano odpowiednie generatory, dające żądane na­
pięcie, jak ostatnio rzędu kilku miljonów volt. 
Nie wdając się w szczegóły budow y generatorów 
wysokiego napięcia, wspomnę, iż jest to  prąd je­
dnokierunkow y, którego charakter przedstawia 
nam  rys. 4.

Zasadniczo projektując generator wysokiego 
napięcia m usim y sobie zdać sprawę z tego, do ja­
kiego celu ma 011 służyć.

G eneratory mogą być w środku lub jednostron­
nie uziemione. G eneratory, których środek jest 
uziem iony mają względem ziemi symetryczne po­
tencjały, ale znaku przeciwnego'. Takich genera­
torów  używa się wówczas, jeśli chodzi o w ytw o­
rzenie wysokiego napięcia rzędu kilkuset tysięcy 
vcłt, a używanego' w metodzie absorbcyjnej. U rzą­
dzenie takie jest ekonom iczne ze względu na sa­
mą istotę dielektryka, bowiem pracując z napię­
ciem 300 kV  używamy izolacji jedynie na 150 kV. 
W  czasie pracy lampę należy chłodzić. Chłodzi się 
ją norm alnie przy pomocy bieżącego' powietrza, 
lub bieżącą wodą. Przy chłodzeniu bieżącą wodą 
cała instalacja wodna wraz z mechanizmem pom ­
pującym  musi być izolowana względem ziemi. Są

3. Odbywający się proces absorbcji jest zano­
tow any na zdjęciu rentgenowskiem.

W  fabryce taka pracownia przystosowana już 
do produkcji wygląda w następujący sposób (Rys.
1). M amy generator o napięciu 300 kV  i 10 mA, 
k tó ry  może zasilać 2 lampy równocześnie, regu­
lowane przy jednym stole rozdzielczym (Rys. 2). 
Lampa jest umocowana w specjalnym pancerzu 
z ołowiu, k tó ry  posiada tę zaletę, iż jest ruchom y 
w  trzech kierunkach (Rys. 3a i 2b). N a podłodze 
jest umieszczona płytka ołowiana, a to  w tym  
celu, żeby przechodzące prom ieniowanie rentge­
nowskie zostało całkowicie pochłonięte, a tem  sa­
mem, żeby móc uniknąć prom ieniowania rozpro­
szonego, k tóre jak wiadom o bardzo zaciemnia 
rysunek zdjęcia rentgenowskiego. Gdy wszyst­
kie prace przygotowawcze do zdjęcia są w ykona­
ne, to  obecni, pokój dla prześwietlań opuszczają 
i operator w kabinie zaczyna eksponować, 
przyczem czas zależy od wielu czynników, k tóre 
pokrótce opiszę.

W  pierwszym rzędzie należy wziąć pod  uwagę 
grubość m aterjału i jego ciężar właściwy.

Badać m ożem y odlewy, k tóre nie podlegając 
obróbce mechanicznej, są w m ontow ywane do da­
nego zespołu. Następnie badamy te odlewy, k tó ­
rych obróbka mechaniczna jest bardzo kosztow ­
na, a co do których  przypuszczamy, iż mogą po­
siadać w ew nątrz dziury. Dalej badać m ożem y 
szwy w grubych blachach np. k o d y  parowe i t. p., 
względnie pewne uszkodzenia powstałe wskutek 
złego walcowania (fałda), wreszcie m ożem y na 
podstawie danych statystycznych stwierdzić, iż

Mając odlew chcemy się przekonać czy masa 
jego jest jednolita, czy też z powodu jakichś, na- 
razie nieznanych przyczyn, są w odlewie dziury.

Istnieje na to  tylko jeden sposób, a mianowicie 
prześwietlić cały odlew prom ieniam i ,,X“ . Jest 
to  tak  zwana m etoda absorbcyjna. Robim y to  w 
sposób następujący:

1. Skierowujemy snop prom ieni „X “ na ba­
dany przedm iot.

2. Przedm iot ten w sposób różny te prom ienie 
pochłania.

Rys. 2.

to oczywiście problem y lepszego lub gorszego 
rozwiązania sprawy dość specjalnej, k tó ra  osta­
tecznie w  praktyce przy umiejętnem obchodzeniu 
się z generatorem i lampą nie odgrywa większej 
roli.
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Drugim  typem  generatorów  byłyby  generato­
ry, k tórych  jeden z biegunów byłby uziemiony. 
Mają one zastosowanie tam, gdzie łampa ma ano­
dę chłodzoną wodą bieżącą. Jeśli chodziłoby o 
sam charakter prądu, to  w pracy stosując m eto­
dę absorbcyjną, a więc operując dużemi napięcia­
mi, najbardziej wskazanem byłoby używanie prą­
du pulsującego (Rys. 4). Lampa pracując pod ta- 
kiem obciążeniem mniej się męczy, czyli tern sa­
mem zwiększa się jej czas życia. Jeśli chodzi o me­
todę interferencyjną i m etodę analizy spektralnej, 
tO‘ używam y niższego napięcia max. (115 kV  jest 
koniecznem dô  pobudzenia serji K dla Uranu), 
przyczem jednak z uwagi na długi czas ekspozy­
cji odnośnych zdjęć, robione z odpowiednio spre­
parowanych próbek, jest bardzo wskazaniem prąd 
pulsujący wyrównać przez odpowiednie przyłą­
czenie baterji kondensatorów  (Rys. 4—a).

Odchylenia te są przy tak wyrów nanym  prą­
dzie stosunkowo niewielkie. (Rys. 4-a). Samo- p ro ­
stowanie prądu w różnych typach generatorów 
może być mechaniczne lub kenotronow e. W szyst­
kie najnowsze instalacje rentgenowskie używają 
prostowników kenotronow ych (Rys. 1), bowiem' 
w przeciwieństwie od prostowników mechanicz­
nych pracują one spokojnie, co przy tego- rodza­
ju pracy jest nieodzownym w arunkiem . U rucha­
miając instalację musimy zwrócić uwagę na ko­
lejność pewnych czynności, gdyż w przeciwnym  
razie możemy spowodować przebicie transform a­
torów, kondensatorów, kenotronów  lub nawet 
samej lampy. Uruchom iając zaś lampę musimy 
zwrócić uwagę na stopień rozgrzania anody, co

w polu elektrycznem padają na anodę, gdzie na­
gle zostają zahamowane. W  momencie hamowania 
stwierdzamy istnienie prom ieniowania rentgenow­
skiego. W  rurze elektronowej odpouipowanej już 
o wiele lepiej, bo1 do rzędu 10 mm. słupka Idg, 
zwanej rurą Cołlidig,e‘a mamy jarzące się włókno, 
k tóre jak wiadomo' emituje wolne elektrony. Te 
następnie przyspieszone przez przyłożone napię­
cie padają na anodę, dając nam identyczne z po­
prze dniem promieniowanie. Tam  gdzie chodzi 
o wysokie napięcie używa się wyłącznie rur elek­
tronow ych i z takiemi będziemy mieć do czynie­
nia w ciągu całego niniejszego referatu (Rys. 5).

Promieniowanie rentgenowskie co do swej na­
tu ry  jest zjawiskiem falowem, rys. 6 dokładnie

jest niesłychanie ważnem przy- podwyższaniu na­
pięcia na lampie.

Lamp m am y dwa typy: jonowe i elektronowe. 
W  lampie jonowej mamy próżnię rzędu 1 0 ' mm

Rys. 3b.

słupka Hg. Resztki gazu pod wpływem przyło­
żonego napięcia rozpadają się na cząstki dodatnie 
i ujemne. Jony dodatnie wędrują do katody, zaś 
ujemne do anody, powodując tern samem prze­
pływ prądu. Jony dodatnie padając na katodę po­
wodują wytryskiwamie z niej ładunków  ujemnych 
zwanych elektronam i. E lektrony przyspieszone
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nam wskazuje, jakie miejsce w widmie fal elefcto- 
m agnetycznych ono. zajmuje.

Posługując się m etodą absorbcyjną należy o ile 
możności unikać prom ieniowania rozproszonego

— • i j i f r g w g i .........................................m  J ' , . m  T : 1

R ys. 5

(Rys. 7). W  tym  celu posiłkujemy się ochronną 
przysłoną, sporządzoną .z cienkiej blachy ołowia­
nej (0,1 mm), k tó ra może być ruchom a albo sta­
ła. Czas ekspozycji musi być dobrany do czasu 
wywołania zdjęć rentgenowskich. W ywołanie ta­
kie nie pow inno przekraczać 5 m inut, a trw ać .nie 
mniej niż 4 m inuty. Istnieją jeszcze mine sposoby 
otrzym ania bardzo dokładnego i przejrzystego 
zdjęcia rentgenowskiego badanego m aterjału. M o­
żemy się tu taj posługiwać m etodą zanurzania ba-

F A L E  E L E K T R O M A G N E T Y C Z N E
Jediiofclki: 1̂ 4 (y4) = 10~■ cm.; 1 mii -  ICC’ cm.: l | i  = 10-4 cm. 

1^‘ W o lu i m inim alny, niezbędny do  w ytw orzenia danego prom icaiow ania .

danego eksponatu w cieczach, k tórych  ciężar ga­
tunkow y jest prawie ten sam oo badanego ma­
terjału. T ak zalany element właściwie przestaje 
nim być, a m am y wówczas do czynienia z prze­

świetleniem  masy, k tó ra jest swą form ą zbliżona 
do płyty. Samo zanurzenie m aterjału w cieczy 
ma jeszcze inne znaczenie, chodzi o to, żeby wy- 
naleść, względnie dostosować taki kilowoltaż, 
k tó ry  byłby dla danej masy najbardziej odpo­
wiednim, czego dowodem jest kontrastowość 
zdjęcia.

Tam  gdzie chodzi o masową produkcję, a pro­
mienie X uważa się jako kontrolę tejże, w yw oły­
wanie musi odbywać się w sposób masowy. 
W  tym  celu używa się odpowiednich ramek me­

talowych, na k tóre napina się gotowe zdję­
cia i następnie wywołuje się je pionow o w t. 
zw. tankach. Pojemność każdego tanku wynosi 
30 Itr. i można jednocześnie wywołać 12 zdjęć 
o formacie 30 X 40. Pb przepłukaniu, utrw ale­
niu i wysuszeniu odbitka jest gotowa do odczy­
tania. Przy odpowiednio zorganizowanej pracy 
przeciętne laboratorjum  jest zdolne w ciągu 6-go- 
dzininego dnia pracy wykonać 100 zdjęć form atu 
30 X 40 cm. Przy pracy tej zajętych jest 5 lu­
dzi. Koszt takiej kontroli nie przekracza 10% 
kosztu badanego przedm iotu, a co najważniejsze, 
że po zbadaniu przedm iot ten zostaje zupełnie 
•nieuszkodzony. Sam czas ekspozycji m ożna od­
powiednio skrócić używając doi tego- celu ek ra­
nów wzmacniających. Pozostałaby kwestja od­
krywania wad w związku z ich wielkością. T ru ­
dno jest dać odpowiedź na tego rodizaju pytanie, 
bowiem bardzo rzadko prześwietlamy płyty, a w 
większości wypadków m am y do czynienia z przed­
m iotam i bogato modelowanemi, k tó re zanurzone 
w odpowiednim płynie, dają nam wprawdzie zdję­
cie dokładne i przejrzyste, ale stosowanie 
tej m etody do produkcji masowej byłoby może 
kontro lą  za daleko posuniętą, i niesłychanie kosz­
tow ną ze względu na cenę odczynników rozpusz­
czonych w wodzie.

Jak widać z powyższych danych, m etoda ab- 
sorbcyjna w inna być także podzielana na dwie 
części: w  pierwszej części badanoby procentowo 
dane elementy bardzo dokładnie, odczytując wska­
zane wady i procentow o statystycznie podając za­
uważone braki, w drugiej części badanoby wszyst­
kie elem enty w sposób masowy, wykrywając już 
coprawda usterki większe, ale takie k tó re w przy­
szłości m ogłyby się stać istotnie przyczyną jakie­
goś wypadku lub katastrofy.

N a podstawie dotychczasowej p rak tyk i mogę 
stwierdzić, iż prześwietlając części metalowe, znaj­
dujące się w  odległości 1200 m m  od ogniska lam ­
py, m ożna było z powodzeniem odczytać usterki 
rzędu 1 mm. M ożnaby te badania prowadzić je­
szcze inną metodą, a mianowicie stosując m etodę 
jonizacyjną, k tó ra  jest stanowczo najbardziej do­
kładną, ale wymagającą dużej zręczności ekspe- 
rym entatorskiej i specjalnej instalacji.



Czerwiec 1933. N r. 5. TECH N IK A  SAMOCHODOWA. 159

I n s t a l a c j e  r e n t g e n o w s k i e  
DO CELÓW  NAUKOW YCH  
I P R Z E M Y S Ł O W Y C H

p  1l O M P Y  P R O Z N I O W E  D O  
N A J N I Ż S Z Y C H  C I Ś N I E Ń  

Z e g a r y  o  r u c h u  w i e c z n y mI
G AI  F F E-  
G A L L O T  - 
P I L O N
S P Ó Ł K A  Z O.  O.

I W A R S  Z A W A  
UL.  W I L C Z A  3
T E L E F O N  859-23

34

'2. Metoda interferencyjna.

W  roku 1912 udało się Laue‘mu wykazać, że 
przy przejściu promienia Roentgena przez krysz­
tały daje się zauważyć interferencja tychże. D o­
świadczenia dowiodły, iż kryształy te są zbudo­
wane na  wzór hipotetycznej siatki przestrzennej

G d y  
potrzebna fotografja

O d d a ją ca  w  spo sób  n a jb a rd z ie j n a tu ra ln y  
rze czyw is te  w a lo ry  p rz e d m io tu  zd ję c ia , 
r y s u n k ó w  lu b  p la n ó w , zd jęc ia  re n tg e n o w ­
sk ie  p rz e m y s ło w e , gdy k o n ie c z n e  je s t b a ­
d a n ie  s to p ó w  lu b  o d le w ó w  m e ta lo w y c h  

p rz y  p o m o c y  zd jęć  R e n tg e n o w s k ic h

zawsze na jlepsze  o ka zu ją  się:

a) K a m e ry  „ K  o d  a k “

b ) B ło n y  c ię te  w s z e ch b a rw o czu łe  o  n a j­
wyższej c z u ło śc i.

c) B ło n y  R e n tg e n o w s k ie  „ K  o  d  a k ”  lu b  
„P  a t  h  e” .

D o  p la n ó w  i  ry s u n k ó w  te c h n ic z n y c h  k a l­
ka  c e llu id o w a  „ K  o d a t r a c  e” .

P r o s i m y  żądać w yjaśnień  i opisów.

K O D A K
Sp z o .  o .

W A R S Z A W A ,  PL. N A P O L E O N A  5.
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i został przeprow adzony dowód, że promienie 
Roentgena mają ten sam charakter drgań elektro­
magnetycznych, co światło słoneczne, ty lko  róż­
nią się od niego długością fali (rys. 6).

Laue przepuszczał wiązkę prostopadle do płasz­
czyzny badanej i otrzym ywał na płycie fotogra­

ficznej, umieszczonej za kryształem, charaktery­
styczne punkty , k tóre są odpowiednikam i płasz­
czyzn krystalicznych (rys. 8). M etodą Laue‘go 
możemy odpowiedzieć na pytanie jaki mamy u- 
kład krystalitów  (mając na myśli rząd wielkości). 
Jeśli m am y do czynienia z dużemi kryształami, to 
wówczas przekrój wiązki natrafi na mniejszą ilość 
kryształów, a więc tern samem będziemy mieć 
punkty  Lauego rzadsze, co odpowiada ustrojowi 
grubokrystalicizinemu. W  przeciwnym  wypadku, 
jeśli przekrój wiązki padnie na drobne kryształy, 
będzie ich wówczas więcej, liczba możliwych 
prawdopodobieństw  odbić wzrośnie, obraz będzie 
gęstszy, a natężeniowo słabszy.

M etoda Laue‘go w większości wypadków daje 
nam odpowiedź prędzej, co do budowy danego 
kryształu, niż np. m etoda Bragg‘a. Zaznaczyć jed­
nak należy^, że odczytanie otrzym anych zdjęć 
rentgenowskich tą m etodą nastręcza wiele tru d ­
ności. W  m iarę w zrostu liczby kryształów , a więc 
tem  samem pomniejszenia tychże, m etoda Laue‘go 
odpowiedzi nam nie daje. Chcąc dać odpowiedź 
na ostatnio poruszoną kwestję, uciekamy się do 
metody kryształu ruchomego, t. zw. Debey‘a 
i Scherrer‘a (rys. 9). Przy używaniu tej m etody 
mamy do czynienia z w iązką jednobarwną, k tórą 
rzucam y na bezwładną mieszaninę drobnych 
kryształów. M etoda ta jest o tyle dogodną, że 
może to  być próbka o bardzo m inim alnych wy­
miarach, a nawet proszek. W  takiej mieszaninie 
kryształów m am y do czynienia z płaszczyznami
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krystalicznemi ustawiającemi się pod najrozm ait- 
szemi kątam i do kierunku wiązki padającej. K aż­
dej płaszczyźnie krystalograficznej odpowiadać 
będzie stożek prom ieni ugiętych o zupełnie do­
kładnie obliczonym kącie rozwartości. Kryształki 
dające nam ugięte prom ienie rentgenowskie są u- 
mieszczone w środku kom ory walcowej wzdłuż 
obwodu której w ew nątrz jest umieszczony film 
fotograficzny. N a tym  filmie po wywołaniu i u- 
trwalcniu otrzym ujem y szereg prążków  odpowia­
dających przecięciom poszczególnych stożków u- 
giętych promieni z powierzchnią filmu (rys. 9).

Z położenia prążków oraz z danych liczbowych 
samej kom ory m ożem y z łatwością obliczyć war 
tość kątów  ugięcia na różnych płaszczyznach, co 
pozwala nam odpowiednio określić rozkład ato­
mów w siatce krystalicznej. M ożemy zatem po-­
wiedzieć, że o ile jakaś materja badana metodą 
Debey‘a, pozwala nam otrzym ać pewien układ 
prążków, to  m ożem y stwierdzić, że posiada ona 
napewno budowę krystaliczną. Jest bardzo cieka­
we, iż badania przeprowadzone m etodą De:bey‘a 
wykazały, iż wszystkie ciała są krystaliczne lub 
mieszaninami kryształów. A zatem dawniejszy po­
dział ciał na krystaloidy i koloidy nie ma żadne­
go znaczenia w sensie fizyki współczesnej. Ciała 
typow o bezpostaciowe, jak szkło lub kwarc to­
piony, badane m etodą debejowską dają nam bar­
dzo wyraźne pierścienie, a zatem możemy powie­
dzieć, iż t. zw. koloidy stanowią zawiesiny b a r­
dzo drobnych kryształów. M etoda Dobey‘a po­
zwala nam nawet ustalić wielkość kryształów u- 
ginających. W iadom em  jest, że kryształy o bardzo 
małych wymiarach dają nam pierścienie względ­
nie prążki rozm yte, ze stopnia zaś rozmycia są­
dzimy o wielkości kryształów. Jeżeli porównam y 
obie klasyczne metody, t. j. Laue‘go z metodą 
Debey'a i Scherrer‘a, to  w m etodzie pierwszej na 
badany kryształ rzucam y wiązkę rentgenowską 
o widmie ciągiem, a więc zawierającym w sobie 
faie o wszystkich długościach (oczywiście w pew­
nych granicach). Każda fala wybiera sobie odpo­
wiednio położoną płaszczyznę kryształu i ulega 
od niej odbiciu. "W myśl powyższego k .żdy punkt 
na zdjęciu Laue‘go odpowiada innej długości fali.

W  metodzie Debey‘a i Scherreka mamy do czy­
nienia z wiązką m onochrom atyczną i każdemu 
z prążków  na fotografji rentgenowskiej podpo­
rządkow ujem y inną płaszczyznę krystalograficzną. 
Samo badanie ugrupowań kryształów przy pom o­
cy prom ieni Roentgena uskutecznić m ożem y po­
siłkując się metodą Pollainyi’ego.

3. Metoda analizy spektralnej wraz z fotometrją.

'Wiadomo jest z prawa Moseley‘a, żc każdy 
pierwiastek poza widmem ciągiem emituje rów ­
nież t. zw. promieniowanie charakterystyczne, 
zwane widmem prążkowem. W idm o to  jest ana­
logiczne do widm w części widzialnej i nadfiole­
cie różnych ciał. W idm o prążkowe rentgenow ­
skie sk’ada się z kilku grup prążków, które od 
siebie są oddzielone dość znacznemi odstępami. 
G rupy te nazywamy serjami i w myśl utartego 
zwyczaju znaczymy je kolej,nemi literami alfabe­
tu K. L. M. N . i t. d. W idm a różnych pierw iast­
ków są zasadniczo1 bardzo do siebie podobne ze 
względu na wzajemne ugrupowanie prążków in­
terferencyjnych. Różnią się one jedynie długościa­
mi fal. M etoda analizy spektralnej polega na tem, 
żc zupełnie objektywnie możemy ustalić jakościo­
wy skład chemiczny danego materjału. Postępu­
jemy w sposób następujący: mamy do dyspozycji 
wysokie napięcie, konieczne do pobudzenia serji 
K lub L spodziewanych pierwiastków, wchodzą­
cych w skład badanego materjału. Odpowiednio 
przygotow aną próbkę, nawet proszek, nakładamy 
na anodę. Tak przygotowaną anodę w m ontowu- 
jemy do cokołu rozkładanej lampy rentgenow­
skiej, uszczelniamy ją, odpom powujem y do odpo­
wiedniej próżni i po zupelnem przygotowaniu 
i przyłożeniu odpowiedniego napięcia, otrzym aną 
wiązkę rentgenowską skierowujemy na szczelinę 
spriktografu. Szczelina przepuszcza wiązkę dosta­
tecznie wąską na kryształ soli kuchennej (pod 
ściśle oznaczonym  kątem) skąd następnie odbita 
wiązka zostaje przekazana na błonę fotograficzną.

Ponieważ wiadomy nam jest charakter widma 
samej anody, więc dodatkowe prążki mówią nam 
o obecności obcych pierwiastków. Po odpowied- 
niem przerachowaniu i ustaleniu długości fal iden­
tyfikujem y dane prążki z odpowiedniemi p ier­
wiastkami. Dla lepszego zobrazowania możemy 
taką kliszę sfotom etrować, by mieć dokładniej­
szy obraz tego, co nam dało zdjęcie. Chcąc usta­
lić ilościowy skład chemiczny danego materjału, 
używam y m etody absorbcyjnej, gdzie absorbują­
cym m aterjahm  jest badana próbka. Są to  metody 
dające duże niedokładności w porównaniu z me­
todam i chemicznemi, bowiem dochodzące nawet 
do ilości 5%.

Jednakże jeśli chodzi o porównawczy efekt, ty ­
czący się składu danego materjału, to  m etoda ta, 
aczkolwiek żmudna, bywa w wielu wypadkach 
z powodzeniem stosowana.

D okładny opis prac w hbora to rjum  Rentgeno- 
metalograficznem znajdzie Czytelnik w najbliż­
szych kolejnych numerach naszego pisma.
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S i l n i k  w a h l i w y

L e ,,M o t e u r  F l o t t a n t "

Każdy samochód posiada dwojakiego . rodza ju 
wrogów kom fortu : wstrząśnienia wywołane zią 
drogą oraz wibracje silnika. Pierwsze skutecznie 
zwalczają resory, am ortyzatory  i pneum atyki, 
drugie — definitywnie usuwa silnik o zawieszeniu 
wahliwem.

W ynalazek silnika wahliwego nie jest drobnem  
udoskonaleniem, jak to  niektórzy usiłowali w m ó­
wić publiczności, jednocześnie pragnąc go naśla­
dować.

Zastosowanie silnika o zawieszeniu wahliwem 
jest nowym  etapem zdumiewającego postępu 
techniki samochodowej.

Rys. 1. Z a w ie szen ie  w a h liw e  s iln ik a  C it ro e n -m o d e l 
1,45 1, 30 K M .

W prowadzenie silnika wahliwego da się jedynie 
porównać z przew rotem  jaki spowodowały ha­
mulce na przednie koła, rozruszniki elektryczne, 
opony „balonowe", lub całkowicie stalowe karo- 
serje.

Należy zaznaczyć (dla techników jest to  oczy­
wiste), że jeśli silnik wahliwy byłby wynaleziony 
10 lat temu, to  nie istniałby powód do budowa­
nia silników 8, 12 i 16-o cylindrowych.

Łatwo m ożna się przekonać, prowadząc samo­
chód o czteroeylindrowym  silniku wahliwym, że 
posiada on wszystkie cechy silnika 8-o cylindro­
wego, sztywno umocowanego w trzech, lub czte­
rech punktach.

En automobile, les secousses dc la route et les 
yibrations du m oteur sont les deux etnnemis du 
confort: tandis que ressorts et amortisseurs lut- 
tent contrę les premieres, le „mote.ur flo ttan t"  
a definiitiveme:nt mis les secondes hors d’etat de 
nuire, en supirimant la transmission de toute vi- 
bration du m oteur aux passagers.

L’inventioin du m oteur flo ttan t n ’est pas une 
amelioration de detail, comme certains o n t voulu 
le faire croire au public... to u t en cherehant, avec 
acharnem ent mais en vain, a Limiter.

En realite, le m oteur flo ttan t m arąue une etape 
capitale, un progres sensationnel danis la techniąue 
automobile. Ce progres, on ne pourrait le com- 
parer qu’a 1’adoption des freins sur roues AV, du 
dem arreur electrique et de la carroisserie tou t- 
acier.

II faut le dire (pour les techniciens la chose est 
eyidente): si le m oteur flo ttan t avait ete inyente 
dix ans plus tó t, on n ’aurait pas songe a constru- 
ire des 8, 12 et 16 cyiindres,

Chacun est a meme de faire une experien,ce 
rapide et decisive: pire.ndre le vołant d’u:ne 4 cy- 
lindres a m oteur flo ttan t et s’apercevoir qu’on 
a rigoureusememt la sensation d’etre dans une 8 
cyiindres a m oteur fixe en trois ou quatre points 
au chas.sis.

Quand on conduit une voiture a „m oteur flo t­
tan t", on eptouve cette sensation etrange de se 
sentir pousse en avant, sans que le m oindre fre- 
missement trahisse la puissance qui vous antraine.

Depuis des annees, par les moyens les plus di- 
vers, les ingenieurs du m onde antier cherchaient 
vaiinement a supprim er les yibrations inherentes 
au fonictioenement des moteurs a expłosion. lis 
n’avaient trouve que la multiplicatioin des cylin- 
dres! Le resultat etait partiellem ent satisfaisant et, 
1’habitude aidant, on  en etait atrive a s’illusioin- 
ner a. croire que les trapidations avaient disparu. 
Mais, aujourd’hui, si sur une telle yoiture a nom - 
breux cyiindres, oin adapte un  m oteur flo ttant, 
on s’aperęoit que le probleme n ’etait pas resolu: 
on l’avait elude.

Seul yraim ent le m oteur flo ttan t a apporte une 
solution definitire.

II y avait, dira-t-on, une autre solution: c’etait 
de supprim er les yibrations elles-memes, et de 
faire un m oteur parfaitem ent equiltbre. C ’cst 
vrai. Mais le malheur, c’est qu’il est impossible, 
meme theoriquem ent, de faire un m oteur a ’auto- 
mobiłe parfaitem ent equilibre.

Cette impossibilite tien.t au principe meme du 
m oteur. S’il n ’y avait eu a resoudre que 1 equili- 
brage des forees d’iner.tie dues aux pieces en mou- 
yement, la difficulte a yainere aurait ete beaucoup 
moins grandę. O n a fait dans ce sens des progres 
coinsiderables, et la fabricatiom Citroen, sur ce 
point, en neglige aucune precaution. Mais il existe
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Prowadząc sam ochód o  silniku wahliwym od­
nosi się osobliwe wrażenie, jak gdyby jakaś siła 
zew nętrzna pchała nas naprzód, gdyż najlżejsze 
drgnięcie nie zdradza wysiłku m otoru .

O d wielu już lat inżynierowie całego świata, 
zapomocą najróżnorodniejszych środków, bezsku­
tecznie dążyli do usunięcia w ibracyj silników spa­
linowych. Jedynym  środkiem  było powiększanie 
ilości cylindrów. R ezultaty  były częściowo zada­
walające i ulegając potrosze sugestji uwierzono', 
że drgania zostały usunięte. Ale dziś jeśli spróbu­
jem y wielocylindrow y silnik zawiesić wahlliwie, 
to  przekonam y się, że dotychczasowe usunięcie 
wibracji było ty lko  złudzeniem.

D opiero silnik o zawieszeniu wahliwem całko­
wicie rozwiązał to  zagadnienie.

W ydawałoby się, że jest inne rozwiązanie, 
a mianowicie: usunąć wibracje samego silnika 
i zbudować silnik idealnie zrównoważony. R oz­
wiązanie to  jest jednak nieosiągalne, naw et teo­
retycznie. Sama zasada silnika spalinowego w yklu­
cza tę możliwość. Jeśliby zachodziła ty lko  p o ­
trzeba zrównoważenia siły bezwładności części 
ruchom ych, trudność ta byłaby łatw a do' poko­
nania, ale istnieją powody wibracji, k tórych usu­
nięcie jest niemożliwe, a mianowicie: nierówno- 
m iarność reakcji m om entu obrotowego silnika.

Pracujący silnik przenosi silę na wał kardano- 
wy, starając się go obrócić, pom im o o poru  kół; 
działanie to  nazywa się „m om entem  obrotow ym  
silnika", ale opór wału kardanowego- powoduje 
powstawanie tak zwanej reakcji m om entu obro­
towego silnika. G dyby owa reakcja była w arto­
ścią stałą, w ystarczyłoby jedynie zabezpieczyć sil­
nik przed oscylacjami dookoła osi wału korbo­
wego, przenosząc reakcję na ramę. N iestety sil­
nik, którego praca jest wynikiem  następujących 
po sobie wybuchów, posiada m om ent obrotow y 
bardzo nieregularny, pom im o zastosowania koła 
rozpędowego. Reakcja m om entu obrotow ego jest 
zatem zmienna.

S iln ik  w a h liw y  ( „ f lo a t in g  p o w e r” ).
G — ś ro d e k  c ię żko śc i ca łeg o  sys tem u,
A ,  B —  p u n k ty  zaw ieszenia  s i ln ik a  za p o m o cą  p o ­

łączeń  m e ta lo w o  - g u m o w y c h ,
R— re s o r o g ran icza jący  oscy lac je ,
S— p o p rze czka  p o d p ie ra ją c a .

une cause de vibrations autrem ent grave: cest 
1’irregułarite de la reaction du couple m oteur.

Voila des m ots bien savants? — Pas tellement. 
Expliquon;s-mous.

Lorsąue le m oteur foinctionne, il fotce 1‘arbre 
de tranismission a tourner, malgre la tesistanoe des 
roues: 1’effort qu’il fourn it s’appelle „couple 
m oteur".

Mais la resistance de la transmission fait que le 
m oteur lui-meme preind en quelque sorte appui

sur elle, est se m ettra it a tourner en sens inverse 
si l’on ne s’y oppoisait.

C ette force qui tand a faire basculer le m oteur 
s’appelłe la „reaction" du couple m oteur.

Si cette reaction etaiit parfaitem ent regulićrc, il 
suffirait dTempecher le m oteur de pivoter autour 
de son prupre vilebrequin, en lui faisant prandre 
appui sur le chassis. Mais il est facile d’imaginer 
qu’un m oteur, dont la force provient d’exploisions 
successives, a necessairement un couple m oteur 
tres irregułiar, c’est-a-dire que, malgre 1’effet mo- 
derateur du volant, sa puissance s'applique par 
saccades aux organes de transmission. II en est 
par consequent de meme de sa „reaction".

Si le m oteur est fixe suivant la maniere classi- 
que, chaque saccade se repercute dans la carrosse- 
rie, au grand dommage du confort; c’est ceja qu’il 
fau t eviter.

Le principe de la solution, tres simplc, consiste 
a „suspendre" le m oteur en deux points seule- 
m ent, un a l’avant, un a 1'arrierc, de faęon qu’il 
puisse osciller au tour de l’axe ainsi defini.

La „reaction" du couple m oteur est absorbee, 
non par un systeme rigide, mais par un  ressort 
a lames suffisamment flexible, qui prend appui
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Silnik um ocowany w trzech, lub czterech pun­
ktach, przy każdym  wybuchu przenosi drgania 
na podwozie i karoserię. Zasada nowego rozwią­
zania jest prosta i polega na zawieszeniu silnika 
jedynie w dwóch punktach: jeden punkt zawie­
szenia z przodu, drugi — z tylu, w ten sposób, 
aby silnik mógł oscylować dookoła osi w ten spo­
sób określonej. Reakcja m om entu obrotowego 
jest wyrów nana nie przez sztywny układ, lecz 
przez resor. Resor ten opiera się na ramie pod­
wozia i am ortyzuje niejednostajność reakcji, p rze­
nosząc jej średnią wartość na podwozie. Praca 
silnika odbywa się w warunkach, jakgdyby silnik 
posiadał m om ent obrotow y regularny, dzięki cze­
mu nie odczuwa się najmniejszych wibracyj pod­
wozia. N aturalnie mogą powstać nowe wibracje, 
jeżeli oś wahań silnika nie będzie przechodziła 
przez jego środek ciężkości. Dlatego też jeden 
punkt zawieszenia znajduje się na złączu karda- 
nowem, drugi — dość wysoko przy w entylato­
rze. P unkty  zawieszenia są wykonane jako połą­
czenie m etalowo-kauczukowe, praktycznie nie­
rozerwalne, i znajdują się obok osi wahań, skut­
kiem czego bardzo m ało się deformują, gdy sil­
nik oscyluje. Kauczuk, dzięki specjalnej kon­
strukcji, ściśle przylega do arm atury metalowej, 
zapewniając uchw ytom  nieograniczoną w ytrzy­
małość. Oddalanie uchw ytów  kauczukowych od 
osi wahań jest szkodliwe, aczkolwiek takie roz­
wiązanie mogłoby zaprzątać myśli konstruk to ­
rów, k tó rzy  chcieliby obejść patent, zabezpiecza­
jący wyłączność zastosowania silnika wahliwego 
Zakładom Andre C itroen S. A. w Europie.

D u r a 1 u
L e D u r

O d wielu lat używa się D URALU M INIU M  
w najrozm aitszych dzedzinach przemysłu: lo t­
nictwie, kolejach, samochodach, m arynarce i t. d. 
Pom im o znacznego rozwoju z zaobserwowania 
tego metalu uważamy, że bardzo liczne jeszcze 
przedm ioty m ogłyby być wyrabiane z D U R A LU ­
M INIUM . Często powodem nieużywania tego 
m etalu jest nieświadomość zainteresowanych. Aże­
by ułatwić używanie D U RA LU M IN IU M  osobom, 
k tóre bądź to  nie znają go, bądź znają bardzo po- 
werzchownie, podam y w tym  artykule kró tk i 
opis jego właściwości.

D U R A LU M IN IU M  jest stopem, którego pod­
stawą jest ALUM INIUM . Posiada on gęstość alu­
minium, a odporność stali. O to  cechy charakte­
rystyczne tego metalu: Ciężar gatunkow y — 2,8; 
W ytrzym ałość na rozrywanie R =  40 do 45; 
Granica elastyczności — E =  25 do 30; W ydłużal- 
ność — A =  18 do 24%.

Z powyższego widać, że dzięki małej gęstości, 
a dużej wytrzymałości, konstrukcje mechaniczne 
przy zastosowaniu D URA LU M IN IU M  będą 
znacznie lżejsze.

sur un cóte du chassis. Ce ressort am ortit les 
inegalites de la reaction, et ne transm et au chassis 
que sa valeur moyemine. T o u t se passe des lors 
exactement comme s’il sagissait d’un m oteur 
i  coupie regulier et l’on n’a plus a deplorer la 
m oindre vibration trainsmise au chassis.

T o u t cela. hien entendu, a condition dc ne pas 
creer de nom-elles vibrations qui seraient dues, 
cette fois, a la repercussion des oscillations du 
m oteur siuur ses supports.

C’est ce qui ne m anquerait pas dc se produirc 
si l’on faisait pivoter ce dernier autour d’un axe 
quełconque.

La mecanique rationelle enseigne quc, pour 
ćvitar cet incoinvenient, il faut que l"axe d’oscil- 
lation du „m oteur flo ttan t“ passe par son centre 
de grav,ite. C est poiurquoi, le point de suspension 
arriere etant necessairement au premier joint de 
cardain, le point de suspansioin avant se trouvc 
place assez haut, pres du ventilateur.

Pour rendre la solution encore plus parfaite, 
on a etabli les supports avan,t et arriere en caout- 
chouc. Grace a leur prooumite de l'axe d’oscilla- 
tioin, les masses de caoutchouc se delorm ent tres 
peu lorsque le m oteur oscille. Cet avantage, joint 
aux procedes tout-a-fait speciaux qui assuremt leur 
adhesiom au metal de Parm ature, garantit a ces 
suports une duree pratiquem ent illimitee.

II n ’en serait pas de rrleme de supports tres 
elołgnes de l’axe d’oscillation, comme on peut 
etre teinte d’en imaginer pour tourner les brevets 
qui assurent aux Usines C itroen Pexclus;ivite du 
„m oteur flo ttan t“ en Europę.

m i n j u m
a 1 u m i n

Le D U R A LU M IN  est employe couram- 
m ent depuis de nombreuses an.nees dans les in- 
dustries les plus diverses: aeronautique, chemins 
de fer, automobiles, marinę, etc... Malgre le deve- 
loppem ent qu’il a deja atteint, nous estimons qu il 
y a encore quantite de pieces qui pourraient avan- 
tageusement etre executees en DURALU M IN. 
Elles ne le sont pas, simplement par ignorance 
des interesses. C est dans le but de faciliter 1’emploi 
du D U R A LU M IN  par de nombreuses person.nes 
qui 1’igmorent ou ne le connaissent que supcrfi- 
ciellement, que nous donnerons dans cette notę 
un bref resume de ses principales proiprietes.

Le D U R A LU M IN  est un alliage a base d’alu- 
minium qui possede la densite de ralum inium  et 
la resistance de 1’acier. En effet, ses caracteristi- 
ques sont:
Poids specifique = 2,8; R  = 40 a 45; E = 25 a 30 

A =  18 a 24%.
On voit tou t de suitę que la faible densite du 

D U R A LU M IN  jointe a sa grandę resistance per- 
m et de realiser des allegements im portants dans 
toutes les constructions- mecaniques.
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Ażeby zahartować D U RALU M IN IU M , wy­
starczy ogrzać je do 500" i zanurzyć w wodzie 
O' tem peraturze otoczenia. N ależy tu  podkreślić 
pewną właściwość D URALU M INIU M . W  prze­
ciwieństwie do stali D U R A LU M IN IU M  nie 
twardnieje zaraz po zahartowaniu. Pozostaje ono 
dość miękkie w ciągu 4 godzin, podczas którego 
to  czasu m ożna je dowolnie fąsonować i popra­
wiać deformacje, powstałe podczas hartowania. 
Poczem metal powoli twardnieje i osiąga swą 
twardość norm alną po upływie 4 dni.

N a tern nie kończy się opisane zjawisko, metal 
nabiera coraz więcej zalet, oczywiście w tempie 
bardzo powolnem, tem  niemniej są orne znaczne, 
gdyż po 5— 10 latach stwierdza się zwiększenie 
wytrzymałości i wydłużalności od 5 do 10%. To 
zjawisko nazywa się niesłusznie „starzeniem ", win­
no się je nazwać „dojrzewaniem".

Inna ważna zaleta, to stałość i zwiększanie się 
cech mechanicznych D URA LU M IN IU M  przy 
zmianach tem peratury. O d O1' do 200° cechy me­
talu pozostają niezmienne, od 0" do 190" wzrastają 
progresywnie.

DURALUM INIUM  łatwo się fason uje przy za­
stosowaniu pewnych ostrożności. M ożna je fa- 
sonować albo zaraz po hartow aniu, albo też 
zmiękczyć przez ponowne wyżarzenie do 400". 
Po skończonam fasonowanu należy przedm iot po­
nowne zahartować, ażeby nadać m u normalne 
cechy DURALUM INIU M .

Gdy zachodzi potrzeba dokonania znacznych 
zniekształceń, jak naprzykłąd przy kuciu lub ma­
trycowaniu, należy ogrzać D U RA LU M IN IU M  do 
400". Przy tej tem peraturze najłatwiej je kuć.

R ys. 1. S z k ie le t nadw ozia  z d u ra lu m in ju m . 
P ann eau  de w ago n  m e ta ll ią u e  en D U R A L U M IN  execute  

p a r A R B E L .

D URA LU M INIU M  m ożna spawać; najlepiej 
spawa się autogenicznie. Tem  niemniej używa się 
obecnie dla średnich grubości spawania elektrycz­
nością.

O bróbka jak wiercenie, toczenie, heblowanie 
dokonuje się z łatwością przy  najszybszym biegu 
maszyn. Ma to  wpływ na znaczne zwiększenie 
produkcji w stosunku do innych metali, będą­
cych w użyciu.

Pour trem per le D U RA LU M IN , il suffit de le 
chauffer a 500" et de le plomger dans l’eau a la 
tem peraturę ambiante. Ici, existe une particula- 
rite curieuse qui m erite d’etre sig.nalee. Comtraire- 
m ent a ce qui se passe pour 1’acier, le D U R A LU ­
M IN ne devient pas dur im mediatem ent apres 
trempe. II reste assez mou pendant 4 heures, de 
sorte qu on peut le faęonner ou rectifier les de- 
form ations de trem pe pendant cette periode. Le 
metal durcit ensuite peu a peu et, apres un delai 
de 4 jours, il acquiert sa durete normale.

Rys. 2. B o k i w ago nu  m e ta low ego z D u ra lu

F o u rg o n  ra p id e  a g randę  ca p a c ite  carrosse en d u ra lu m in  
pa r D R IG U E T  Freres.

Le phenomene ne s’arrete pas la car les carac- 
teristique du metal continuent a augmenter. Cet 
accroissement est naturellem ent plus lent, mais il 
reste appteciable puisqu’au bout de 5 a 10 ans, om 
trouve des augm entations de resistaince et d’alłon- 
gement de 5 a 10%. C’est ce phenomene que l’om 
a appele im proprem ent „vieillissement“ . II aurait 
fallu 1’appeler „m aturation".

U ne autre propriete precieuse est la constance 
ou 1’augmentatiom des caraeteristiques mecaniques 
du D U R A LU M IN  łors des va.riatio,ns de tem pe­
raturę. De 0 a 200", les proprietes du metal 
restent les memes tandis que de 0 a :— 190° elles 
croiss-ent p rogressivem en t.

Le D U R A LU M IN  se chaudromne bien moyen- 
nant quelques precautioms. On peut, par exemple, 
soit le travailler aussitót apres trem pe, soit 
1’adoucir par un recuit a 400°, en tous points ana- 
logue a celui des autres metaux. Quand o:n a re­
cuit a 400°, o,n doit, apres achevement du travail, 
cffectuer une trem pe pour domner aiu metal ses 
caracteristiques normales.

Lorsqu’il y a des deforniatioms im portantes 
a executer telles que pour les travaux de forgeage 
ou d’estampage, on travaille a chaud a la tem pe­
raturę de 400°. C ’est a ce m om ent que le durału- 
min presente le maxim um  de malleabilite.

Le D U R A LU M IN  se soude; il y a lieu de 
prendre de preference la soudure autogene. Ce- 
pendant, la soudure ełectrique par points est 
maintenamt entree da.ns la pratique pour des 
epaisseurs moyennes.

Les travaux d’u.sinage tels que fraisage, peręage, 
tournage, rabotage, s’operent aisemeat. On fait 
tourner les machines aussi vite qu’elłes le suppor- 
ten-t, il en resulte une production tres elevee su- 
perieure a celle des autres metaux courants. II est
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O ile metal styka się z wodą m orską lub po­
wietrzem  przesyconem solą, to  należy go. chronić. 
Jesteśmy obecnie w posiadaniu doskonałych m e­
tod  w ypróbow anych od szeregu lat. Najlepszą 
z nich jest t. zw. „protalizacja".

Doskonałym  zabezpieczeniem jest używanie 
VEDALU. Jest to  D U R A LU M IN IU M  pokry te 
dwoma warstwami bardzo czystego ALUM I­
N IU M . Po zanuirzenu w' wodzie zachowuje VE- 
DAL całkowicie swe właściwości.

Rów nież należy zapoznać się z innym  metalem 
zwanym  ALMASILIUM, jest on mniej odporny 
od D U R A LU M IN IU M  lub VEDALU, lecz faso­
nu je się łatwiej i jest tańszy. N ależy go używać 
w Wypadkach, gdy nie jest potrzebna tak  wielka 
wytrzym ałość jak przy używaniu D U R A LU M I­
N IU M  O to  jego cechy charakterystyczne: Cię­
żar gatunkow y — 2,7; 'W ytrzymałość na rozry ­
wanie — R = 24 do 30; Granica elastyczności — 
E ~  14 do 18; W ydłużalność —■ A =  22 do' 28%.

D U RA LU M IN IU M , VEDA L i ALMASILIUM
dostarcza się w  stanie gotowym  do< użycia.

Jeżeli idzie o: zastosowanie D U R A LU M IN IU M  
w lotnictwie, to  nie będziemy pomszali szczegó­
łowo' tej sprawy. Powszechnie wiadomo, że 
większość aparatów  jest budowana z tego ma­
terjału.

Zaznaczym y jedynie, że zasadnicza część samo­
lotu — śmigło, wyrabia się obecnie z D U R A LU ­
M INIUM . Zaletą takiego śmigła jest fakt, że -nie 
zmienia ono swego kształtu pod wpływem tem ­
peratury  lub wilgotności, jak śmigło drewniane.

Śmigla te są bądź z jednej sztuki bądź o na­
stawnym  skoku.

N ow y przemysł, k tó ry  powstał we Francji 
przed kilku laty, to  transporty  szosowe. N ie ulega 
wątpliwości, że rozwój tych  transportów  został 
ułatw iony przez używanie D U R A LU M IN IU M  do 
konstrukcji samochodów ciężarowych. Jasnem 
jest, że przez zaoszczędzenie 500, 1000 d o  1500 kg 
przy konstrukcji m ożna o  tyle więcej zabrać to­
waru bez dodatkow ych kosiz.tów. Koleje żelaz­
ne równeż, ażeby dostosować się do współczes­
nych wymagań transportow ych, wybudowały wa­
gony m otorow e. I w  tym  w ypadku używanie 
D U R A LU M IN IU M  pozwoliło otrzym ać duże 
oszczędności na wadze.

Z pow odu braku miejsca m ożem y jedynie przy­
kładowo wymienić dziedziny przemysłu, w k tó ­
rych używa sę D U R A LU M IN IU M  a mianowi­
cie: lotnictw o, urządzenia okrętów , rezerwoa- 
ry, kraty , części do urządzeń elektrycznych, 
um eblowania i dekoracje, uzbrojenie (jaszcze, 
części do aparatów  mierniczych, maski), koleje 
i tram waje, samochody i autobusy, architektu­
ra i inne.

Należy zwrócić uwagę na fakt, że zastąpienie 
miedzi, mosiądzu, bronzu, stopu białego i stali 
specjalnych przez D U RA LU M IN IU M  powoduje 
duże oszczędności.

Przy zastąpieniu metali pospolitych, jak zwykła 
stal, koszt powiększy się oczywiście, zalety zaś 
jak oszczędność na  wadze i odporność na oksy-

a noter que Eon obtient de tres bełles surfaces 
usinees et que les filetages somt nets et resistants.

En presence de 1’eau de m er ou de l’air salin, 
il faut proteger le metal. On a mainitenant d’ex- 
ceUents procedes qui a n t fait leurs preuves depuis 
nlusieurs annees. Le meilleur d’en,tre eux est la 
Protalisation.

Une solution elegante consiste a employer le 
VEDAL. C ’est du D U R A L U M IN  recouvert de 
deux couches d’aluminium extrapur. Plonge dans 
1’eau de mer, le VEDAL ooinserre integralem ent 
ses caracteristiques.

II est egalement bon de connaitre un autre 
metal appele ALMASILIUM qui est moins 
resistant que le D U R A LU M IN  ou le VEDAL 
mais qui se chaudronne mieux et coute moins 
cher. U conviendra lorsqu’on- n ’aura pas besoins 
d’une resistance aussi elevee que cełle du D U R ­
ALUM IN. Ses caracteristiques sont:
Poids specifique =  2,7; R  =  24 a 30; E =  14 a 18 

A =  22 a 28%
Le D U R A LU M IN , le VEDAL et ALMA­

SILIUM son.t livres to u t prepares, prets a etre 
employes.

Pour ce qui concerne les applications dans 
l’Aeronautique, nous n’avons pas a nous etendre 
longuem ent car on sait que la .presque totalite 
des appareils est construite en duralumin.

Signalons encore avant de qu itte r 1’Aeronauti- 
que, que la piece essentielłe de I’avion. 1’helice, est 
m aintenant executee en D U RALU M IN . Elle 
a l’avantage de conserver une form ę canstante 
malgre les variatioins de temiperature et d’hygro- 
metrie, ce qui n ’etait pas le cas avec les helices 
en bois.

Les helices en D U R A LU M IN  sont soit mono- 
bloc, soit a pales rapportees.

Une autre industrie est nee en France depuis 
quelques annees, c’est celle des transports routiers. 
On sait qu’ełle prend un developpement consi- 
deraible. II n’est pas douteux que ce-t essor rapide 
soit favorise par 1’emploi du D URA LU M IN. On 
se rend com pte im mediatem ent qu’en construi- 
sa.nt un camion en D URALU M IN . on economise 
500, 1000 ou 1500 kg et. que par suitę, c’est autant 
de marchandises que l’on peut transporter en 
plus sa.ns depenser davantage. Les Chemins de fer 
qui. eux aussi, doivent s’adapter aux conditioins 
modernes du trafie ont mis en service des auto- 
rails.

La place nous manque pour citer d’autres ap­
plications. Nous nous bornerons a uine breve 
enumeratioin qui donnera une idee de la variete 
des emplois du D uralum in: aviation, amenage-
m ent des navires, reservoirs, pieces pour instal- 
lations electriques, ameublement et arts decora- 
tifs, arm em ent, chemins de fer et tramways, au- 

'tom obiles et autobus, architecture etc.
On rem arquera que la substitution du D U R ­

ALU M IN au cuivre, laiton, bronze, maillechort, 
aciers speciaux. donnera generalemetnt une eco- 
nomie appreciable.

Q uand la substitution portera sur des metaux 
plus communs tels que les aciers ordinaires, il 
y aura habituellem ent augm entation de prix , mais 

jles autres avantages tels que la legerete, la rćsi-
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dację skom pensują zwiększony w ydatek. N ie na­
leży również zapominać, że wiele metali należy 
chronić zapomocą niklow ania lub chromowania, 
co' pociąga znaczne koszta, podczas gdv ładna po­
wierzchnia błyszcząca D U R A LU M IN IU M  czyni 
te zabiegi zbytecznemi.

R O G E R  S IM O N E T
A g r e g e  d e  l ’U n l v e r s ł t e .

stance a l’oxydation la com pensent dans beau- 
coup de cas. En outre, il ne faut pas oublier que 
beaucouip de meta.ux doivent parfois etre pro- 
teges a-u moyen dhi nickelage et chromage, Solu­
tions couteuses tandis que le.beau poli que p-rend 
le D U R A LU M IN  rend ces procede inutiles.

Współczesne sposoby ochrony metali
Les procedes modernes de protection des metaux

Parkeryzacja.
Po w yprodukow aniu przedm iotu  z m etalu i po 

nadaniu mu pożądanych właściwości chcemy a- 
żeby przedm iot ten  „trw ał", innemi słowy, żeby 
przeciwstawiał się niszczącym czynnikom  atm o­
sferycznym, oparom  kwaśnym, żrącym i t. p.

Metalem, którego użycie iest najbardziej roz­
powszechnione, jest żelazo. T o zaś nie ma w ięk­
szego wroga od rdzy; to też problem ochrony te­
go metalu sprowadza się przedewszystkiem do 
walki z tem  niszczącem zjawiskiem.

Należy się przedewszystkiem zastanowić, na 
czem polega zjawisko rdzewienia żelaza i stali. Jak 
wiadomo, rdza powstaje przez złożone działanie 
wody, tlenu i kwasu węglowego; rdza powstaje 
jedynie., w  w ypadku tego potrójnego działania. 
Problem ochrony od rdzy sprowadza się, jak 
z tego wynika, do problem u ochrony powierzchni.

'Współczesne m etody chemiczne są oparte na 
zupełnie odtniennej zasadzie niż dawne, takie jak 
niebieszczenie żelaza lub bronzowanie; celem ich 
jest zmiana natu ry  powierzchni metalu.

,,W  ciągu ostatnich lat, pisze Jan C ournot, p ro ­
fesor Conservatoire des A rts et Metiers w w yż­
szych szkołach A eronautyki i Odlewnictwa, nie­
liczne m etody, a wszezególności m etody Brown, 
Cosłett i R ichard, stasowały jako ochronę żelaza, 
zanurzanie przedm iotów  w  kąpielach zawierają­
cych kwas fosforowy lub fosforany żelaza i cyn­
ku. O trzym any osad stanowił polepszenie z punk­
tu  widzenia odporności na rdzewienie, lecz uży­
wanie tych m etod w fabrykach było prawie że 
niemożliwe, a to  z pow odu trudności związanych 
z jednej strony, z przygotow aniem  kąpieli, 
a z drugiej strony w utrzym yw aniu ich zdolności 
fosforującej; w niektórych wypadkach kolor, 
k tó ry  nabierały przedm ioty, okazywał się nieod­
powiedni przy używaniu tych przedm iotów ". 
N ow a metoda, nazwana parkeryzacją, przynosi 
rozwiązanie problem u ochrony na drodze che­
micznej, unikając jednocześnie ujem nych sitiroin, 
wzm iankow anych przez Jana C ournot.

Przedm ioty, mające być parkeryzowamami, w in­
ny być przedewszystkiem bardzo starannie oczy­
szczone; metal winien być oswobodzony od 
wszystkich obcych cząsteczek jak rdza, farby, 
k tóre pczeszkadlzalyby bezpośredniemu kon tak to ­
wi przedm iotu z kąpielą Parkera. Używać m oż­
na wszystkich m etod czyszczenia, zwykłego lub 
chemicznego; jedną z najlepszych jest piaskowa­
nie.

La parkerisation.
Lorsqu’u,n ohjet en metal a ete elabore avec les 

qualites desirees, il lui est demande essentiellement 
de „diurer"; donc, de resister a 1’action destruictiive 
des agents aitmospheriques, des yapeurs acides, des 
fumee.s corrosiyes, etc...

O r, parmi les m etaux dont les emplois sont les 
plus repandbis1 figurent, au to u t prem ier plan, les 
m etaux ferreux. Ceux-ci n ’o n t pas d’ennemi plus 
terrible que la rouille; aussi, le problem e de la 
protection comsiste-t-il esisentiellemeint en une 
lu tte contrę ce d'esastreux phenotmene.

Et d’abord, en, quoi consiste le phenom ene de 
la corroision des m etaux ferreux. Com m e on sait, 
la rouille est le resultat d’une aotion combi,nee de 
l’eau de l’axygene, et du gaz ca,rbo.nique; elle ne 
peut se prodbirc sans la reuniom de tous ces fac- 
teurs. Le probleme de la protection contrę la 
rouille est donc, an somme, un problem e de pto- 
tection des surfaces.

Lels method.es chim.iques modernes sont basees 
sur un to u t autre principe que celui du bleuis- 
sage de la fonte ou du bronziage p. ex. elles ont 
en effet comme b u t utme m odificatian de la na­
turę de la suirface du metal.

„Au cours de ces dernieres anmees, ecrit M. 
Jean C ournot, professeur au Conservatoire des 
Arts et Metiers, aux Ecoles Suiperieures d ’Aero’- 
nautique et de Fodeirie, quelques rares brevets, 
principalem ent ceux de Brown, Coslett & Ri- 
chards s’etaient orientes ve,rs la pro tection  des al- 
liages ferreux par les immersions des pieces dans 
des bains contenant de 1’acice phosphoirique ou 
des phosphaites de fer ou de zinc. Le depót obteinu 
presentait une ameliocation au p o in t de vue resi- 
stance a la coirrosiom, mais 1’emploi en Usine etait 
a peu pires impraticable, par suitę des difficultes, 
d’une part, de preparation des bains, d’autre part 
de maiinden de leur pouvoir phosphatamt; dans 
certains cas, la couleur prise par les pieces n’etait 
pas fayorable pour 1’emploi".

La no‘Uvelle m ethode, dite de Parkerisation, ap- 
porte la solution au probleme de la protection 
pa.r voie chimique e;n evitant les incomvenients 
signales par M. C ournot.

La piece a Pairkeriser doit d’abord etre soigneu- 
sement nettoyee; le metal est parfałtemenit mis 
a nu et debarrasse de toute matiere etrangere: 
calamine, rouille, peinture qui s’oppoiserait a son 
oontact direot avec la solution Parkerisante. Tous 
les nettoyages ou decapages chimiques peuyent
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Po takiem  oczyszczeniu przedm iotu jest on za­
nurzony w kadzi, zawierającej rozpuszczone w wo­
dzie złożone fosforany żelaza i manganu, zwane 
Parkosel. R oztw ór ten utrzym uje się w tem pe­
raturze bliskiej wrzenia tego roztw oru (100°).

„Działanie kąpieli Parkera, pisze Jan Cournot, 
jest autom atyczne i rozbić je m ożna na dwa okre­
sy: najprzód przedm ioty zostają powierzchownie 
zaatakowane przez kwas fosforowy przy w ydo­
bywaniu się w odoru i wytwarzaniu się pochod­
nego fosforanu żelaza, k tó ry  szybko osiąga gra­
nice nasycenia. N astępny okres: oddziaływanie
się zmniejsza, a na powierzchni żelaza powstaje 
osad fosforanów w nadm iarze".

Po wyjęciu z kadzi przedm ioty są koloru szare­
go. Należy je jeszcze „w ykończyć" t. j. pom alo­
wać, pokryć lakierem, werniksem lub e mai ją.

Zabieg ten ma na celu nadanie przedm iotom  
parkeryzow anym  ładnego wyglądu, oraz utrw ale­
nie ną nich kryształów  Parker.

Proces parkeryz.acyj.ny, odbywający się w tem ­
peraturze wrzenia wody, nie zmienia wcale za­
hartow ania, wyżarzenia, właściwości m agnetycz­
nych magnesów, elastyczności resorów i t. p. 
a tem bardziej nie powoduje żadnego zniekształce­
nia przedm iotów  i może być stosowany do' wy­
robów prostych jak również do najbardziej deli­
katnych. N aprzykład zamki, zupełnie zm ontow a­
ne, mają po procesie parkeryzacyjnym  skutecznie 
chronione wszystkie powierzchnie zewnętrzne 
i wewnętrzne.

Jeżeli dzięki wypadkowi metal zostaje ogołoco­
ny z ochrony, to  rdzewieje jedynie miejsce już 
nie chronione przez parkeryzację, w przeciwień­
stwie do tego, co się dzieje przy chronieniu inne­
mu metodami.

Dzięki małym kosztom  metoda, o której m ó­
wimy, pozwoliła wielu przemysłom uczynić znacz­
ne oszczędności przez możność używania żelaza 
i stali w  tych wypadkach, w których koniecz­
ność konserwacji przedm iotów  wymagała stoso­
wania metali bardziej kosztownych. M etoda ta 
zapewnia również duże oszczędności przy maga­
zynow aniu przedm iotów , k tóre przechowują się 
bez końca jako nowe, nawet w wilgotnych maga­
zynach, bez konieczonści dużych w ydatków  na 
perjodyczne tłuszczenie i specjalne opakowanie.

Parkeryzację stosuje się w przemyśle m eblar­
skim, do urządzeń biurowych, przy fabrykacji 
broni, w wielkiej mierze przy produkcji samo­
chodów, w lotnictwie, kolejnictwie, w m arynarce 
wojennej i handlowej, w przemyśle elektrycznym , 
wreszcie przy fabrykacji narzędzi, śrub, kluczy, 
łańcuchów, nakrętek, swot.zni i t. d.

Dla przedm iotów  o mniejszej wartości stosuje 
się również bonderyzację, k tóra polega na domie­
szaniu do roztw oru  Parker‘a pewnej ilości soli 
miedzi.

Proces jest tu  analogiczny, trw a jednak nierów ­
nie krócej. Bonderyzacja daje znakom itą przy­
czepność farbom  i lakierom, k tóre trwają, na po 
wierzchni bonderyzowanej 8 do 10 razy dłużej 
niż bez zastosowania tej metody.

Protalizacja jest zupełnie nową m etodą ochro­
ny aluminjum, cynku i stopów lekkich. Polega 
ona na zanurzeniu przedm iotów , podczas 15 mi-

etre employes; le sablage (nettoyage au jet de 
sable) constitue, notam m ent, une excellente pre- 
paratiion.

La piece ainsi preparee esc ensuite immergee 
dans une cuve oontenarit une solution aąueuse de 
phosphates complexes de fer et de manganese, ap- 
peles „Parkosels". Cette solution est maintenue 
au voisinage de sa tem peraturę d’ebullition (de 
1'o rd re  de 100°).

„L’operation, dit M. Jean C ournot, se fait au- 
tom atiąuem ent en deux temps: il se produit
d 'abord une attaąue superficielle des pieces par 
1’acide phosporiąue, avec degagement d:hydrogene 
et p roduction  d’un phosphate de fer secondaire, 
lequel atteint rapidem ent la łimite de saturatiom.

Deuxieme temps: l’attaque se ralentit et il se 
p roduit sur le metal un depót des phosphates en 
ezces".

Au sortir de la cuve les pieces Parkerisees 
offrent une surface grise. II faut passer a la „fini- 
tion" de 1’objet, c’est a dire le couvrir d’une pein- 
ture, email ou autre. Cetite operatioin a pour 
objet de donner aux pieces un bel aspect et de 
fixer en menie temps la couche cristalline Parker.

Le traitem ent s’effectuant a la tem peraturę 
d ’ebullitioin de 1’eau, ne modifie en rien la trempe, 
le reeuit, les qualites magnetiques des aimants, 
1’elasticite des ressorts, etc... et plus forte raison, 
il nc provoque aucune deform ation des pieces et 
s’appliquer aussi bien aux fabrications les plus 
groissieres qu’aux pieces les plus delicates. Des en- 
scmbles tou t m ontes, des serrures par exemple 
ont toutes leurs surfaces interieures et exterieures 
efficacement protegees.

Si le metal est accidentellement mis a nu, par 
suitę d’un choc ou d’une rupture, la partie qui 
n ’est plus protegee rouille, mais l’oxydation reste 
rigoureusement limitee a cette partie, contraire- 
mcn.t a ce qui se passe avec les autres modes de 
protection.

Tres economique, le procede d o n t nous parlons 
perrnet a un grand nom bre dbndustries de realiser 
des economies im portantes en rendainit possible 
1’emploi du fer ou de 1’acier la ou la necessite 
d’une parfaite conservation des objets imposait 
1’emploi de metaux couteux. 11 assure une grosse 
economie au point de vue du stockage des pieces 
qui se conservent indefinim ent a 1’etat de neuf, 
meme dans des magasins humides, sans etre protć- 
gees a grands frais par des graissages periodiques 
o u des emballages speciaux.

La parkerisation est appliquee couram incntdans 
1’industire des installations commerciales indu- 
striels et sanitaires, de la fabrications d’armes 
a feu, des automobiles, dans l’aviation, les che- 
mins de fer, la marinę de guerre et la marinę 
marchande, dans 1’industrie electrique, efin dans 
la quincaillerie (charnieres, clefs, outillage generał, 
chaines, boulons, vis, ecrous etc.).

Pour le materiel vendu bon marche on appli- 
que egalement une m ethode dite Bonderisation 
qui consiste a plonger les pieces dans une solution 
Parker additioinnee de sels de cuivre.

Le processus est analogue a celui de la parke­
risation, sauf qu’il dure sensiblement plus court. 
La Bonderisation donnę une couche tres adhe-
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nut w kąpieli znacznie bardziej złożonej od ką­
pieli P arkera . O trzym any osad przywiera nie­
słychanie silnie; płytki z alum injum  lub duralu- 
m injum  poddane być mogą kilku kolejnym zgi- 
nanłom  bez spękania osadu, k tó ry  ustępuje jedy­
nie ze znajdującym się pod nim metalem.

M A K S Y M IL JA N  G R 1 F F E L
P rz e d s ta w ic ie ls tw o  g u m  s a m o c h o d o w y c h  
Ł ó d ź , P io t r k o w s k a  38, t e l e f o n  186-07 
S p r z e d a j e  o p o n y  l d ę t k i  

M  a r e k :
I n d i a ,  A v o n, G o o d r i c h ,  
K e l l y ,  G o o d y e a r  i i n n e  

. p o  c e n a c h  n a j n i ż s z y c h

Człowiek
N ie d a w n o  m ożna b y ło  w idz ieć  ch a ra k te ry s ty c z n y  obraz 

cz łow ieka , k tó r y  w a li!  zac iek le  m ło te m  w  b lo k  s iln ik a , pod 
k tó r y m  b y l mąpis. „ I  W y  też m ożecie  s iln ik  W asz ta k  
z ru jn o w a ć ".

Jest n ie w ie lka  ró żn ica  m ięd zy  a u to m o b ilis tą , k tó r y  bez 
żadnych  w zg lęd ów  ku p u je  ty lk o  ta n i o le j, ,a ty m  cz ło w ie ­
k iem  z m ło te m . O ba j niszczą swą maszynę niezawodnem u 
sposobam i. P rz y te m  m o żnaby  ja k o  o ko liczn ość  łagodzącą 
dlla tego ^ostatniego uw zględ ln ić  c h w ilo w e  zamącenie u m y ­
słu. N a jp ra w d o p o d o b n ie j d z ia ła ł w  afekc ie  i czyn u  swego 
ża łow a ł po  u p rz y to m n ie n iu . C zyn  jego b y ł im p u ls y w n y  —  
p o p e łn ił zabó js tw o . T o  jednak , co ten  c z ło w ie k  z  ta n im  
ole jem  c z y n i, jest ca łk iem  po sp o lite m  m o rd e rs tw e m  z pre-

rantc qui confere em uite aux peintures une adhe- 
rence incomparable. Sur la Bonderitc les enduits 
duren t 8 a 10 fois plus longtemps que dans les 
conditians haibitnelles.

La protalisation est un procede tou t recent qui 
per,met la proitectian de 1’aluminium, du zinc et 
de leurs alliages. Elle comsiste a immerger, pendant 
15 minutes, les pieces dans des bains beaucoup 
plus comłexes que les bains Parker. Le depót 
ob ten tu  est extreem ent adheramt; des plaquettes 
en alum inium  et duralum in peuvent etre soumises 
a plusieurs pliages successifs, sans aucune craque- 
lure du depót, lequel ne cede qu’avec le metal 
sous-jacent.

z młotem ««•
m e dy tac ją ! P lanow o , z  zastanow ien iem , z  m e todą  sięga po  
ż y w o t sw ego s iln ik a . C z y ż b y  jedn ak  m ia ł nie b yć  św iado­
m ym  swego czynu? M o ż liw ie , że n ic  w ie  om jaką  tru c iz n ę  
podaje sw ej m aszynie po:d postacią taniego, o le ju !

Jest p rzec ież  ty lu  łu d z i, k tó r z y  u legają ta k  b a rd zo  tem u  
nadużyw anem u —  sugestyw nem u s łow u  „ ta n io " ,  że głos 
rozsądku p rz e b rz m ie w a  bez echa.

Jest do w ie d z io n e m , że to  n ie w in n ie  b rzm iące  s łow o „ ta ­
n i"  m a ro czn ie  na sum ie n iu  w ięce j po ja zd ó w  m echan icz­
nych , a n iże li ic h  zn iszczono przez, w y p a d k i. C z ło w ie k  
z m ło te m  w in ie n  w y b ra ć  sobie d la swego n iszczyc ie lsk iego 
dzie ła  in n y  o b je k t —  m ałe, działa jące ja k  n a rk o ty k  s łow o , 
k tó re  ju ż  d a w n o  w in n o  być zg ładzone : s łow o „ ta n io " .

KRONIKA ZAGRANICZNA
FRANCJA.
W A G O N  M O T O R O W Y  B U G A T T I  O  M O C Y  1.000 

K M . D y re k c ja  g łów n a  k o le i p a ń s tw o w ych  we F ra n c ji za 
m ó w iła  w  Zak ładach B u g a tti w  M o ikh e im  t. zw . m o to ró w ­
kę o m o cy  sum aryczne j 1.000 K M . Jest on,a zaopatrzona 
w 4 s i ln ik i B u g a tti 8 -c y lin d ro w e  p o  250 K M  każd y , posiada 
8 k ó ł napędzanych i m oże ro zw in ą ć  szybkość 200 k m /g o d z . 
na obecnie is tn ie ją cych  to ra ch . Jak nas in fo rm u ją  m o to ­
ró w k a  ta zosta ła ju ż  dostarczona i obecnie d y re kc ja  ko le i 
pa ń s tw o w ych  rozpoczęła  p ró b y  w  sw o im  zakresie.

NIEMCY.
P opu la ryzac ja  sam ochod z ików  trz y k o ło w y c h  ro z w ija  się 

w  N iem czech  ba rdzo  w yd a tn ie . F irm a  E ram o w ypuśc iła  
o s ta tn io  sam ochód tr z y k o ło w y  z napędem na przedn ie  ko­
ła. K o ła  p rzedn ie  niezależne, s iln ik  500 c m 3. N adw o z ie  
ae rodynam iczne dw uosobow e. U k ła d  p o dw oz ia  z b liż o n y  da 
B. S. A . D z ię k i napędow i na p rzedn ie  ko la , k o ło  ty ln e  jest 
ty lk o  niosącem. T e n  ro dza j lo k o m o c ji ta k  p o p u la rn y  
w śród  sze ro k ich  mas m o to rz y s tó w  n ie m ieck ich  pow in ien ,by  
i u nas znaleźć w ie lu  naśladow ców , że zaś m n iem an ie  ja­
k o b y  z ły  s tan d ró g  w  Polsce nie pozw a la ł na używ an ie  ta ­
k ich  w e h ik u łó z / jest m y ln e ., św iadczy o tem  w y trz y m a ło ś ć  
i doskona ły  stan jeszcze n ie w ie lu  k u rsu ją cych  u nas tr z y -  
k o ło w c ó w  m a rk i D ‘ Y rsan , B. S. A . i M o rg a n , k tó ry c h  
w łaścic ie le od byw a ją  n iem i w yc ie c z k i po  całej Polsce i nie 
w yb ie ra ją  specja lnie d róg . T rz y k o to w c e  na p o lsk ich  d ro ­
gach egzam in zda ły  celu jąco. M o to c y k l z w ó z k ie m  t,o lo ­
kom oc ja  sezonowa, trz y k o łó w k a  to  lo ko m o c ja  na ca ły i ok 
bez w zględu n.a pogodę i tem pera tu rę .

AUgem eine A u to m o b il Z e itu n g  in fo rm u je , ic  zak łady 
M ercedes-Benz b u du ją  sam ochód 1 6 -c y lin d ro w y , dostoso­
w any do m ięd zyna rodo w e j fo rm u ły  na ro k  1934, k tó ra  
określa c iężar sam ochodu bez gum  m a x im u m  750 kg. Sa­
m ochód ten  m a osiągać szybkość 250 km /g c ,d z .

N o w y  sam ochód M ercedes-Benz jest b u d o w a n y  z m e ta li 
ba rdzo  le k k ic h  i ja k  zapow iada ją , będzie d e b iu to w a ł jesz­
cze w ty m  rc iku  w  m a ju na to rze  A vus  ped B e rlin e m  lub  
w  lip cu  w  G ra nd  P r ix  N iem ie c . P ierwsze t r z y  m odele te ­
go w ozu  z nadw oziam i jedn iem iejscow em i zostaną p o w ie ­
rzone do p ilo to w a n ia  d w u m  znanych k ie ro w c o m  n iem iec­
k im  Sebastianowi i R osenbergow i o raz  w ie d e ń czyko w i 
Franke .

Sebastian b y ł n ie o d łą czn ym  tow a rzyszem  C a rra c io łi p rzez 
ca ły  szereg la t i b ra ł ud z ia ł w  w yśc igu  M ił le  M ig lia  (1.000 
m ii)  w  1931 ro k u . R osenberg jest w ie lo le tn im  p ra c o w n i­
k ie m  zak ład ów  M ercedes-Benz i jest uw ażany za k ie ro w cę  
cę w y s o k ie j klasy.

WŁOCHY.

W yśc ig  1.000 m i l  1933, 8— 9 k w ie tn ia  rozeg ra ny  na tra ­
sie: Brescia, C rem ona , Parm a, B ologna, F lo re n c ja , Siena, 
R zym , Peruga, M acerata , Ancoina, Pesario, F o irti, B ologna, 
Fe rra ra , Padwa, T re w iz o , V incenza , V e ro n a , Brescia.

V I I - y  w yśc ig  1.000 m il os iągną ł sw ój z w y k ły  sukces. 
W  k a te g o r ji m a łych  sam ochodów  (vo itu .re tte ) ek ipa  ang ie l- 
sk agodnie zasłużyła  n,a G rand! P r ix  m iasta  Brescia, w z b u ­
dzając o g ó ln y  en tuz jazm . C ala e,kip,a b ra ła  u d z ia ł w  zaw o­
dach na sam ochodach M id g e t 6 -cy lin ,d r,ow ych  po jem ności
1.100 cm 3, za o p a trzo n ych  w  ko m p re so ry . S iln ik i w yso- 
koó b roco w e  —  6.000 o ib r ./m in . ro z w ija ją  m,oc 97 K M . 
S zybkość teo re tyczn a  w ozu  165 k m /g o d z . P a liw o  u ży te  
do  napędu podczas w yścigu —  czysty  benzol. C ięża r cał­
k o w ity  w ozu  850 kg.

Z d aw a ło  się że p o m iędzy  k ie ro w c a m i dużych  w ozów , 
będzie rozeg ra ny  c iekaw y po je dyne k , a m ia n o w ic ie  M e r­
cedes-Benz, p ilo to w a n y  przez B ra ,nch itsch ‘ a, i dw ie  A lfa  
R om eo, N u v o la r i ‘ego i B o irzacch in i‘ cgo. N ie s te ty  po p rze ­
b yc iu  200 k im . B ran ch itsch  z a trz y m a ł się i w y c o fa ł z w y ­
ścigu. N a le ży  nadm ien ić , że tre n o w a ł on na trasie p rzez 
t r z y  tygo dn ie . O cze k iw a n y  po je dyne k  m ięd zy  dw om a  asa­
m i N u v o la r i i B o rza cch in i z a w ió d ł ró w n ie ż . B o irzacch ih i, 
k tó r y  na o d c in ku  B rescia— B ologna, m ia ł średnią 161 
k m /g o d z ., p ro w a d z ił bieg do R z y m u  zdo byw a jąc  n a g ro ­
dę M usso lin iego . Jednakże nie do jecha ł naw et do  swego 
ro d z in n e g o  T e rn i,  bo dz ię k i u rw a n iu  się zaw oru  m usia ł 
się w yco fać. N u v o la r i ‘ ego też p rześladow ał pech, gdyż po 
m iędzy Peschiera i Brescia na jechał na deskę z g w oźd z iam i, 
w sku te k  czeęo m usia ł zm ie n ić  dw ie  oporny. N u v o !a r i w p ra w ­
dzie p rz y b y ł do m e ty  p ie rw szy , jednak nie p o b ił swego 
zeszłorocznego re k o rd u  chociaż m ó g ł ła tw o  tego dokonać. 
A b y  zam knąć lis tę  pe chow ców  na leży  w y m ie n ić  S ir B ir k i-  
na, k tó r y  pierw szą część tra sy  osiągnął 141 km  /godz. 
(107 k m /g o d z . do F lo re n c ji)  m us ia ł się w yco fa ć  p rzez spa­
lenie za w o ru  m inąw szy Sienę. G ile ra  na F iacie u ż y tk o w y m
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za jm u ją cy  p ie rw sze  m iejsce w  swej kategom ji .na p rze s trze n i 
1.400 k m . b y ł zm uszony  w yco fa ć  się z p o w o d u  uszko dzo­
nego p rze w o d u  d o p ły w u  p a liw a  i  w reszcie A r th u r  M e r- 
c a n ti, k t ó r y  u k o ń c z y ł 6 po jp rze jjiiiic łi'; w y ś c ig ó w  1.000 m il 
p rzez  uszkodzen ie  t ło k ą , t$yqe>£ił się. '.Bilans p rze d s ta o w ia ł 
się następu jąco : 98 z a w o d n ik ó w  zg łoszonych, 85 s ta r tu ją ­
cych , 52 u k o ń c z y ło  w yśę ig . Z a w o d n ic y  w  ty m  ro k u  p o ­
d z ie le n i b y l i  na 3 ka te go irje : eksp e rtó w  (c z y li asów k ie ­
ro w n ic y ) , p ie rw sze j k lasy  i  a m a to ró w . Jako  rew e lac ję  na­
leży podać, że z 22 S am ochodów  u ż y tk o w y c h , p o n iże j
1.100 cm :1, 17 p r z y b y ło  do m e ty . . Z a k ła d y  M.at p o ka za ły  
p u b liczn o śc i ty p  s p o rto w y  F ia ta  508 B a iilla , k tó re g o  s il­
n ik  m a  w s p ó łc z y n n ik  sprężania  p o d w yższo n y  do 7, o b ro ty  
do  3.800 o b r . /m in .  zam iast 3.600 w  n o rm a ln y c h  typ a ch  
i da je m o cy  30 K M . o 8 K M . w ięce j od  ty p u  norm alnego '. 
Z  p o ś ró d  w o zó w  u ż y tk o w y c h  p o w y ż e j 1.100 cm 3 w y ró ż ­
n i ły  się B ia n ch i. W  k a te g o r ji 1.100 cm 3 t ry u m fo w a ły  
M id g e t‘y  zdo b yw a ją c  G ra n d -P .r ix  B.rescia.

P oza k o n k u rs e m  s ta r to w a ł A lfa -R o m e o  o s iln ik u  1.750 
c m 3 na pę d za n ym  gazem z w ęg la  d rzew neg o  z gazogenera- 
to ra . B y k  ona p ilo to w a n a  p rzez  k o m e n d a n ta  w ło s k ie j m i­
l ic j i  leśnej genera ła  A g o s tin i i  p ro fe s o ra  Fennaguti. Obsada 
m usia ła  1 0 -k ro tn ie  za o p a tryw a ć  się w  m a te r ja ł o p a ło w y  do 
gazogenara to ra  sko ń czy ła  je d n a k  w yśc ig  osiągając średn ią  
64,5 k m /g o d z .,  zużyw a ją c  na p rze jecha n ie  1.000 m i l  4 
ą u in ta łe  węgla  d rzew nego , p rzycze m  ko sz t 1 k m . w y n o s ił 
0,045 £r. fra n c .

K la s y fik a c ja  ogó lna  w e d łu g  k a te g o r ji:
S am ochody u ż y tk o w e  1.100 c m 3. —  R io c i-M a g g i (F ia t

508) ś redn ia  86 k m . 720.
S am ochody u ż y tk o w e  ponad  1.100 c m 3. —  M a r in e ll i-  

T ra g e lla  (B ia n ch i) ś redn ia  87 k m . 277.
S am ochody sp o rto w e  1.100 cm 3 o tw a rte . —  E ys ton

L u ra n i (M id g e t) średnia  91 k m . 576.
S am ochody sp o rto w e  1.100 cm 3 zam kn ię te . —  B e rt i-

D o m in ic i (A lfa -R o m e o ) średn ia  92 k m . 726.
S am ochody sp o rto w e  1.500 c m 3. —  B er ro n c  - Ca r r  ar o 1 i

(A lfa -R o m e o ) średn ia  98 kim. 422.
S am ochody sp o rto w e  3 l i t r y .  —  N  u v o  la r i - C am pagn on i 

(A lfa -R o m e o ).
S am ochody sp o rto w e  ponad  3 l i t r y .  —  S trazza -G ism o nd i 

ś redn ia  97 k m . 217.
A m a to rz y  —  S a n tin e ll i-B e r t i —  (A lfa -R o m e o ).
V I I  w yśc ig  1.000 m i l  b y l n o w y m  tr iu m fe m  A lfa -R o m e o , 

k tó ra  ro zp o czyn a  serję n o w y c h  z w yc ię s tw  te g o ro czn ych  
zgodn ie  z tra d y c ją  la t u b ie g łych  o raz  p rz y n ió s ł n o w y  s u k ­
ces d la  św ie tnego  p i lo ta  N u v o la r i ‘egO'. W yśc ig  o d b y ł się 
p rz y  p ię k n e j s łonecznej pogodz ie , n a w e t pa rę  g o d z in  no c ­
nych , podczas k tó r y c h  trw a ł,  'księżyc jasno  o ś w ie tla ł drogę 
z a w o d n ik o m . O rg an izac ja  bez za rzu tu .

D W IE  N O W O Ś C I N A  W Y S T A W IE  S A M O C H O D Ó W  
W  M E D J O L A N IE . F ia t m o d e l „ A r d it a " .  w  z w ią z k u  z p o ­
d a tk ie m  d ro g o w y m  od sam ochodów  w e W łoszech Z a k ła d y  
F ia t z b u d o w a ły  n o w y  m o d e l po d  n a zw ą  „ A r d i t a " .  S iln ik  
o  po jem nośc i 1.758 c m 3, 4 -c y lin d ro w y  d o ln o z a w o ro w y , 
3.600 o b r . /m in . ,  ro z w ija ją c y  m o c  40 K M  i  po zw a la jący  
osiągnąć szybkość 100 k m /g o d z .  z n a d w o z ie m  z a m k n ię ty m  
„ A r d it a “  jest budow ania w  3 m o d e la ch : 1) p o d w o z ie  2.900 
c tm ., rozsta iw  osi, s i ln ik  1.758 cm 3 5 -osobo w y, 2) p o d w o ­
zie 3 m tr . ,  s i ln ik  1.944 cm 3 i  3) „ A r d it a  s p o r t" ,  po d w o z ie  
k ró tk ie ,  s i ln ik  2 l i t r y  o 3.800 o b r . /m in . ,  z n a d w o z ie m  ae- 
ro d yn a m iczn e m  ojs iągający szybkość 115 k m /g o d z .

D ru g a  nowiość to  tu ry s ty c z n a  A lfa -R o m e o . S iln ik  6 -c y lin -  
d ro w y  o po je m no śc i 1.917 c m 3, g ó rn o za w o ro iw y  z  p o d w ó j-  
n e m i w a łk a m i ro z rz ą d u , s k rz y n k a  b iegów ' syn ch ro n izo w a n a  
z w o ln y m  k o łe m  b lo k o w a n y m  d o w o ln ie , p o zw a la ją cy  osiąg­
nąć c z y h k o ć  120 k m /g o d z . B a rd zo  k o rz y s tn ie  p rzedstaw ia  
się w  ty m  w o z ie  s tosu nek  c iężaru  do  m o cy . C a ły  w ó  
z n a d w o z ie m  za m kn ię te m  w a ży  1.250 kg ., co c z y n i 17,8 
kg . na k o n ia  m o c y . (P o p rze d n i m o d e l o po je m no śc i 1.750 
cm . m ia ł 19,9 kg . n a  1 k o n ia  m o cy ). W ó z  te n  odznacza 
się w y b itn ie  m ię k k ie m  re so row a n iem  i s iln e m i ha m u lcam i.

Z . S. S. R .

N O W E  M O D E L E  S E R Y J N Y C H  S A M O C H O D Ó W  
W  Z . S. S. R .

S A M O C H Ó D  C IĘ Ż A R O W Y  A M O — 5. F a b ry k a  im
S ta lina  p rze ch o d z i obecnie d o  se ry jn e j p ro d u k c ji  now ego 
sam ochodu A M O — 5. M o d e l ten  je s t na s tępn ym  etapem  
ro z w o ju  A M O — 3, w  k tó r y m  u su n ię to  zasadniczą jego w a ­
dę, zauw ażoną w  czasie e ksp lo a ta c ji; t .  j .  n iew sp ó łm ie rność  
m o cy  w y trz y m a ło ś c i poszczegó lnych  zespołów .

Z a m ias t p ie rw o tn ie  stosowanego s in ilika  66 K M , u s ta w io ­
no  s i ln ik  75 K M , w z m o c n io n o  s k rz y n k ę  p rz e k ła d n io w ą  oraz 
p rze g u b y  ka rd a n o w e  podnosząc nośność w ozu  z 2,5 to n  
do  3.

S iln ik  z m o n to w a n y  ze s k rz y n k ą  p rz e k ła d n io w ą  w  je d ­
n y m  b lo k u , zaw ieszony jest w  3 p u n k ta c h : z  p rz o d u  o b ro ­
to w o  na cząp ie , z ty lu  z jedne j s tro n y  s z ty w n o , z  d rug ie j 
zaś e lastyczn ie  na  sprężyn ie . Tego  ro d z a ju  zawieszenie 
c h ro n ić  m a  s i ln ik  od uszkodzeń, p o w sta jących  p rzez p rze ­
k rz y w ia n ie  się ra m y .

Z a m ias t tró jp rze g u b o w e g o  po łączen ia  w a lu  ka rdano w ego  
w  A M O — 3 zastosow ano jeden  d łu g i w a l o  d w u ch  p rz e ­
gubach.

K o sz to w n e  w  eksp lo a tac ji (stosow anie g lic e ry n y , o le ju  
ry c y n o w e g o  i  t .  p .) o ra z  w ym agające sta rannego i u m ie ję t­
nego obchodzen ia  się z n im i ham u lce  h y d ra u lic z n e  na 
p rze d n ie  k o ła , zos ta ły  zm ien ione  ma ham u lce  m echa­
niczne.

W y m ia ry  . no rm a ln ie j p la t fo rm y  w ynoszą 3000 x  2000 x 
000. O b rys ie  600 x  2140 x  2100.

C ięża r w o z u  bez obciążenia  3075 k g , z obciążeniem  
6075 kg . N a jw yższa  szybkość p rz y  p e łn y m  obc iążen iu  75 
km /g o d z .

Ilo ść  p rz e k ła d n i 4  i  1 ty ln a .
N a le ż y  zaznaczyć, że w a zy  te m a ją  b y ć  ca łko w ic ie  w y ­

k o n yw a n e  w  Z . S. S. R . A  w ię c  m a ją  b y ć  zastosowane 
m ie jscow e j p ro d u k c ji  o p o n y , g a ź n ik i ( ty p  Z e n it) , ins ta lac ja  
e le k tryczn a , m a n o m e try , ka lom etrom iie rze  i  t .  p.

O p o n y  „S u p e r-B a lła n "  o raz  ins ta la c je  e le k try c z n e  sow iec­
k ie j w y tw ó rc z o ś c i b y ły  p ró b o w a n e  w  czasie ra jd u  6— 24 
g ru d n ia  1932 .r. M o skw a — S ew astopol— M o skw a , w  czasie 
k tó re g o  p ra c o w a ły  bez uste rek.

P IE R W S Z Y  S O W IE C K I S A M O C H Ó D  O S O B O W Y  L  1

Sam ochód te n , p rze zn a czo n y  do  p ro d u k c ji w  1933 r. w  fa ­
b ryce  „C z e rw o n y  P u tiło w ie c " , jes t now ą zdobyczą so­
w ie c k ic h  'ko ins truk to irów .

S iln ik  8 c y lin d ro w y , o  ś redn icy  c y l in d ró w  84 m m ., sko ­
k u  127 m m ., l i t ra ż  5,65, N a jw ię ksza  m o c  p r z y  2900 o b r / 
m in . —  105 K M . n a jw yższy  m o m e n t p r z y  1600 o b r /m in .—  
3400 ,kgm. C h a ra k te ry s ty k a  s iln ik a  po zw a la  na szerokie  
z m ia n y  o b ro tó w  p rz y  m a le j s tosu nkow o  zm ian ie  m o m e n ­
tó w , a  w ię c  ma w sze lk ie  z m ia n y  p rz e k ła d n i. R o z rzą d  d o l­
n y . W a ł k o rb o w y  z a o p a trz o n y  jes t w  t łu m ik  d rgań, 
sk łada jący  się z  k o ła  zam achow ego, po łączonego  za p o m o ­
cą sp rężyn  ,z w a lem . System  te n  w  p rz e c iw ie ń s tw ie  do 
t łu m ik ó w  c ie rn y c h  jes t p ro s ty  i n ie  w ym aga  specja lnej re ­
gu la c ji. P o k ry w a  ro z rzą d u , g ład ka  od  w e w n ą trz , o  p o d w ó j­
n ych  ściankach, zabezpiecza p rze d  hałasem.

O b ieg  ch łod zen ia  z p o m p k ą  i  te rm o s ta te m  p o łą czo n ym  
z ża lu z ja m i c h ło d n ic y , zabezpiecza jącem i s ta lą  te m p e ra tu rę  
w o d y  w  60°.

G aźn iik  z d w o jo n y  o sześciu ro zp y la cza ch  z sam oczynną 
regu lac ją  d o p ły w u  p o w ie trz a  i  be nzyny . M ieszanka jest p o d ­
grzew ana spa linam i. S top ie ń  podg rza n ia , p ró c z  re gu lac ji 
nastaw nej, jes t ró w n ie ż  re g u lo w a n y  p rze z  po łączenie  z pe­
da łem  gazu.

O liw ie n ie  pod  c iśn ien iem , w y tw a rz a n y m  p rze z  po m p kę  
zębatą; c iśn ien ie  o l iw y  2,5 a tm . System  o liw ie n ia  zaopa­
trz o n y  jest w  re g u la to r te m p e ra tu ry , .podgrzew ający o liw ę  
p r z y  ro z ru c h u  i  m a łe j ilo śc i o b ro tó w  i  ch ło d zą cy  p r z y  w y ż ­
szej te m p e ra tu rze .

S przęg ło  suche, 5_-cio ta rczo w e . W łączan ie  p rz y  po m ocy  
m echan izm u  p ró żn io w e g o , zmuszającego p r z y  w y łą cza n iu  
sprzęgła d o  odpuszczen ia peda łu  gaizu. P rz y  w łą cza n iu  m e­
c h a n izm  ten  re g u lu je  szybkość w łączen ia  sprzęgła, w  za­
leżności o d  p rz e k ła d n i w  sk rzyn ce , zabezpieczając w  ten  
sposób p rzed  u d e rze n ia m i. W  w y p a d k u  uszkodzen ia  m e ­
ch a n izm u  m o żn a  w y łączać  sprzęgło  n o rm a ln ą  d źw ig n ią .

S k rz y n k a  p rz e k ła d n io w a  posiada 3 p rz e k ła d n ie : 1-a —  
2,828, 2-a —  1,714, 3 —  1 i  w  t y ł  3,535.

P rze k ła d n ia  s ta ła  o ra z  2 -g o  b iegu o  zębach s p ira ln ych  
w łączan ych  ip rzy  p o m o c y  s y n c h ro n iz a to ra , u ru chom ia jąceg o  
p o c z ą tk o w o  o d p o w ie d n ie  k o ła  p r z y  p o m o cy  e lastycznych 
sprzęgie ł c ie rn y c h  i następn ie  w łączającego sprzęgła k ło ­
w e. P ozw a ła  to  na szybk ie  i  c iche z m ia n y  prze łożen ia . 
B ieg i 1-szy i  t y ln y  w łączane są p rzez  z w y k łe  k o ła  p rz e ­
suwne.

P rze k ła d n ia  ty ln e g o  m o s tu , o k o ła ch  s to ż k o w y c h  sp i­
ra ln y c h , w y n o s i 4,364.

R am a z 2 -ch  p o d łu ż n ie  p rz e k ro ju  s k rzyn ko w e g o  i  z  6 -c iu  
poprzeczek.
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R e so ry  p ó łe lip ty c z n e  zaopa trzone  są w  a m o rty z a to ry  
o liw n e , regu low ane  z siedzenia k ie ro w c y  w  za leżności od 
stanu dróg .

H a m u le c  n o żn y  i  rę czny , zao pa trzone  są w  se rw om e­
chan izm .

K ie ro w n ic a  ś lim ako w a . P rze k ła d n ia  w  k ie ro w n ic y  20 : 1. 
N a jm n ie js zy  p ro m ie ń  s k rę tu  5,3 m .

Este tyczne nadw ozie  do p e łn ia  całości.

Jak w id z im y  w ięc  L 1 jes t w ozem  n a w skroś  now oczes­
n ym , w yp o sa żo n ym  w e w szys tk ie  na jnow sze zdobycze 
te c h n ik i ja k  sprzęg ło  p ró ż n io w e , syn ch ro n izo w a n a  c ich o ­
b ieżna s k rz y n k a  b iegów , re g u la to r te m p e ra tu ry  sm aru, 
ram ę s k rz y n k o w ą  i  £. p.

Ś w iadczy to  b a rd zo  poch lebn ie  o  ta k  szyb ko  ro z w ija ­
ją cym  się sa m o ch o d o w ym  p rzem yś le  sow ieck im .

W IADOM OŚCI KRAJOWE
IM P O N U J Ą C Y  W Y C Z Y N  P O L S K IE G O  L O T N IK A  

M im o  p rze ko n a n ia  iż  wszyscy nasi C z y te ln ic y  d o k ła dn ie  
znają h is to r ję  bo ha te rsk iego  lo tu  p rzeds ięw zię tego  przez 
k p t. S karżyńskiego, t o  je d n a k  z o b o w ią zku  k ro n ik a rs k ie g o  
i d la  za d o ku m e n to w a n ia  naszej s y m p a tji i  uzn an ia  d la  ta k  
w ie lk ie g o  w y c z y n u , ozdabiającego lo tn ic tw o  po lsk ie  n o ­
w y m  w a w rz y n e m  po d a je m y  następujące dane.

K p t.  S ka rżyń sk i, k tó re m u  d a w n o  ju ż  sugerow ano  chęc 
p rz e lo tu  .przez A t la n ty k ,  a k tó r y  p ro je k t  sw ó j do o s ta tn ie j 
c h w il i  trz y m a ł w  ta je m n ic y , w  ko ń cu  k w ie tn ia  d rogą p o ­
w ie trz n ą  o p u śc ił Polskę, i  p rze z  L y o n  i Casablankę uda! 
się doi S a in t-L a u is  do Senegal, gdzie  lą d o w a ł 4 k w ie tn ia .

7 m a ja  o  g. 22 m . 10 w ed łu g  m ie jsow ego  cziasu od lec ia ł 
k p t .  S ka rżyń sk i do  A m e ry k i,  p rz e la tu ją c  o  g. 16 m . 30 
w ed łu g  czasu ipoł. G re enw .) N a ta l i  'osiągając ja k o  ko ń c o w y  
p u n k t  M a cc io  (B ra zy lja ), po ło żo n e  o  450 k m  na p ó łn . od 
N a  ta lu .

L o te m  ty m  na p rze s trze n i 3.650 k m  p o b ił re k o rd  św ia­

to w y  od leg łośc i w  l i n j i  p ro s te j d la  sam. itu ry s t. I I  k a t. ,  p o ­
siadany przez M aryse  Bastie (F ran c ja ), o 674 k m .

W y c z y n  k p t .  S ka rżyń sk ie go  jes t za ró w n o  do w o dem  w ie l­
k ic h  za le t p e rso n a ln ych  p i lo ta  ja k  i  sp rzę tu  techn icznego , na 
k tó r y  z ło ż y ł się p o ls k i p ła to w ie c  R W D 5  i, jeszcze n ies te ty  
an g ie lsk i, s i ln ik  G ipsy.

M E E T IN G  L O T N IC Z Y  W  W A R S Z A W IE .
W  W arszaw ie  odbędzie się w  d n ia ch  24 i  25 b . m . M ię ­

d z y n a ro d o w y  M e e tin g  L o tn ic z y  o rg a n iz o w a n y  p rze z  A e ro ­
k lu b  W arszaw sk i, n a  .zakończenie ty g o d n ia  L . O . P. P-

N ie z w y k le  u ro z m a ic o n y  p ro g ra m  M e e tin g u  p rz e w id u je  
w yśc ig i sa m o lo tó w , lądo w an ie  p ła to w c ó w  w  ko le , lo ty  na 
szybow cach, s k o k i g ru p o w e  ze sp a doch rona m i, w z lo t  b a lo ­
n u  w o lne go  i  t .  p .

D uże zac iekaw ien ie  w y w o łu je  zap o w ie d z ia n y  pokaz 
i k o n k u rs  a k ro b a c ji lo tn ic z e j, d o  k tó r e j .zgłoszeni zosta li 
na jlepsi lo tn ic y  zag ran iczn i i  po lscy.

Z k ra jow ego  p rzem ysłu  sa m o ch o d o w eg o
E aibryk i S am ochodów  P a ń s tw o w ych  Z a k ła d ó w  In ż y n ie r j i  

w  sk ład  k tó ry c h  w chodzą fa b ry k a  „U rs u s "  w  C ze ch o w i­
cach p o d  W arszaw ą i F a b ry k a  S am ochodów  na Pradze, 
w y k a z u ją  w ie lk ą  ru c h liw o ś ć  w  swej p ra cy . O becn ie  ju z  
poza znanem i n o w e m i m o to c y k la m i „C W S -M 1 1 1 “ , F a b ry ­
ka  p rz y s tą p iła  do p ro d u k c ji d re z y n  k o le jo w y c h  z s iln ik ie m  
m o to c y k lo w y m  C W S -M -1 1 1 , d o s ta rcza nym  naszym  k o le ­
jo m  p a ń s tw o w ym . P rzygo tow a ln ia  do  c a łk o w ite j p ro d u k c ji 
sam ochodów  „P o ls k i F ia t"  postępu ją  znacznie n a p rzó d  ta k , 
że w k ró tc e  p ra w d o p o d o b n ie  będz iem y m o g li p o w ita ć  już  
p ie rw szy  ta n i sam ochód, w y p ro d u k o w a n y  ca łko w ic ie  w  P o l­
sce. Pocieszającem  jest, iż  p ró b y  w y tła c z a n ia  ra m  we w ła ­
sn ym  zakresie, d a ły  b a rd zo  zadawalnia jące w y n ik i  ta k , że 
w k ró tc e  m o żn a  się spodziew ać w ypuszczen ia  s e r ji san ita ­
re k  d la  w o jska  na  p o d w o z ia ch  F ia t 614 zbu dow an ych  na 
po lsk ich  ram ach w łasnego w y ro b u .

B ardzo  in te re su ją cym  .rów n ież  jest fa k t  zastosowania 
w  .osta tn ich  s iln ika ch  P o lsk iego  Saurera, b u d o w a n ych  w  U r ­

susie, le k k ic h  k a r te ró w  i  g ło w ic  S ilu m in o w y c h , o o w z b u d z i­
ło  n a w e t duże za in te resow an ie  zagran icy .

Jak d o w ia d u je m y  się g łó w n y  obecnie nac isk  jest p o ło ­
żo n y  na zaopatrzen ie  naszego r y n k u  m o to c y k lo w e g o , p rzez  
w ypuszczen ie  o d p o w ie d n ic h  ka te g o irji m o c n y c h  i p e w n ych  
m o to c y k li ta k  tu ry s ty c z n y c h  ja k  i  s p o rto w y c h , k tó re  za­
s p o k o iły b y  p o trz e b y  i  w ym ag an ia  naszego św ia ta  m o to c y ­
k low eg o .

"W dn . 17 m a ja  w  z w ią z k u  z bu d o w ą  d re z y n  m o to ro w y c h  
o d w ie d z ił F a b ry k ę  S am ochodów  P. Z . In ż ., P. W .-M in is te r  
K o m u n ik a c ji C Z A P S K I w  to w a rz y s tw ie  D y.r. P. A N D R Z E ­
J E W S K IE G O , z  za in te reso w an iem  og ląda jąc  p rzeds ta w io ne  
m u  ró żne  ty p y  zb u d o w a n ych  d rezyn .

W  zw ią z k u  z  ro z w o je m  naszego p rze m ys łu  sam ochodo­
wego na leży z radością p o d k re ś lić  fa k t  pow stan ia  ró w n o le ­
gle sam ochodow ego p rze m ys łu  po m ocn iczego , k tó r y  d o ­
starcza ju ż  szereg a r ty k u łó w , sp ro w a d za n ych  do tychczas  
z  zag ran icy , ja k  np . ch ło d n ice , a k u m u la to ry , części gu m o­
we, narzędzia , sp rężyny  i  t .  p .

Szybki rozw ój p o m o cn iczeg o  p rzem ysłu  sa m o ch o d o w eg o  i m o to c y k lo w e g o
Z n ana  w  b ra n ż y  sam ochodow ej f irm a  B E R S O N , Ł ó dź , 

posiadająca o d d z ia ł h u r to w y  w  W arszaw ie , p rz y  u l. S zp ita l­
nej N r .  1 2 , o trz y m a ła  w y łą czn ą  sprzedaż na Polskę i  G dańsk 
św iec sam ochod ow ych  A  C , k tó re  uchodzą w  sferach zaw o­
d o w ych  za na jpew nie jsze  w  u ż y c iu .

F irm a  B E R S O N , k tó r a  o d  szeregu la t spec ja lizu je  się 
w  b ra n ży  części sam ochodow ych , lalkcesiorjów i  d o d a tkó w , 
w ysunę ła  się n a  czo ło  b ra n ż y  sam ochodow ej i jest dostaw cą 
w szys tk ich  odnośnych  sk ładó w  w  k ra ju .

D z ię k i na w ią zan iu  bezpośredn ich  s to su n kó w  z .odnośnemu 
fa b ry k a n ta m i w  A m e ryce  i  E u ro p ie , o trz y m u ją c  to w a ry  
z po m in ię c ie m  w sze lk iego  ro d z a ju  .pośredn ików , jest oczy­
w iście   ̂ w  s tan ie  dostarczać je  po. cenach na jtańszych  
w  k ra ju .

D o b rze  zao pa trzony  sk ła d  w  KKLJ a so rtym e nc ie  w szel­
k ic h  p o trze b n ych  części, oszczędza .konsum entom  w ie le  
czasu, da jąc m ożność za o p a tryw a n ia  się w e  w szys tko  do 
auta w  jednem  m ie jscu .

P laców ka  zd o b y ła  sobie uznanie  k l i je n tó w  i  ż y c z y m y  je j 
dalszego pow odzen ia .

F irm a  B R A C IA  L A N G E , -F A B R Y K A  M A S Z Y N  I  O D ­
L E W N IA  Ż E L A Z A , Sp. A k c ., Ł ó d ź , u l. A n d rz e ja  N r .  21 —  
egzystu je o d  ro k u  1844, m a w ię c  za siobą d łu g o le tn ią  t ra ­
dyc ję , sięgającą ty c h  czasów, gd y  Ł ó d ź  b y ła  jeszcze stosun­
k o w o  m a łe m  m iastem , a p rz e m y s ł w łó k ie n n ic z y  ibyt ta m  re ­
p re ze n to w a n y  je d yn ie  p rze z  m a łe  w a rsz ta ty  ręczne  p rz ę ­
dza ln icze  i  tkack ie . P rzez p rze sz ło  80 ia t b y ła  spó łką  f i r ­

m o w ą , w  .roku  1928 p rze ksz ta łc iła  się na spó łkę  akcy jną . 
F a b ry k a  z a tru d n ić  m oże p r z y  pe łn e j p ro d u k c ji  o g ó łe m  600 
ro b o tn ik ó w , w  dzia le b u d o w y  p ie có w  p rze m y s ło w y c h  o k o ło  
30 ro b o tn ik ó w .

F irm a  w y ra b ia . 1) m a szyny  w łó k ie n n ic z e , i  2) piece p rze ­
m ys łow e  różnego ro d za ju , ogrzew ane gazem, ro p ą  lu b  e lek­
tryczn ośc ią , p a ln ik i n a  ropę, gaz i  o le j sm o ło w y , sp ręża rk i 
do  p o w ie trz a  i gazu, tu rb o -w e n ty ła to ry  i  t .  p .

F A B R Y K A  W Y R O B Ó W  A Z B E S T O W Y C H  I  G U M O ­
W Y C H  „ L E O N O W IT " ,  S pó łka  z og ran iczo ną  o d p o w ie ­
dz ia lnośc ią  w  Ł o d z i, n iedaw no ' u ru c h o m iła  n o w y  d z ia ł p r o ­
d u k c ji, a  m ia n o w ic ie  w y ró b  azbes tow ych  taśm  ha m u lo o - 
w ych , o k ła d e k  azbestow ych h a m u lc o w y c h , o raz  ta rcz  
sp rzęg łow ych  azbestow ych .

A r t y k u ły  pow yższe, k tó re  są w y tw a rz a n e  z azbestów 
n a jw yższych  g a tu n k ó w , po czyna jąc  o d  p rz e ró b k i surow ca 
aż d o  g o to w e g o  p ro d u k tu ,  są fa b ry k o w a n e  w  zakładach te j 
f i rm y .  P on iew aż każd a  faza p ro d u k c ji o d b yw a  się n a  m ie j­
scu p o d  k ie ro w n ic tw e m  s il fa ch o w ych , is tn ie je  gw arancja  
o trz y m a n ia  to w a ró w  na jlepsze j jakości. R zeczyw iśc ie , o k a ­
za ło  do tychczasow e p ra k ty c z n e  zastosowanie ty c h  a r ty k u ­
łó w , że w y ro b y  f i r m y  „L e a n io w it "  .zupełn ie n ie  ustępu ją  te ­
go ro d za ju  w y ro b o m  zag ran iczn ym .

U ru ch a m ia ją c  te n  n o w y  d z ia ł k ra jo w e g o  p rz e m y s łu  sam o­
chodow ego, p rz y c z y n iła  się f i rm a  „L e o n o w it “  d o  u n ie za ­
leżn ie n ia  się r y n k u  naszego w  te j dz ied z in ie  od  zagran icy .

P o dk reś lić  na le ży , że p rze d s ię b io rs tw o  urządzone  jest na
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now oczesnym  p o z io m ie  te c h n ic z n y m  i u trz y m u je  rozga łę ­
z io n y  e k sp o rt sw o ich  w y ro b ó w .

Z  p rzy je m n o śc ią  sp ieszym y podać do w iado m ośc i naszych 
C z y te ln ik ó w , że w  Ł o d z i p rz y  u l. Ł ą ko w e j N r .  22, p racu je  
zakład  m e ch a n iczn y  P. K L IN G E R A , k t ó r y  od  p a ru  la t p ra ­
cu je  z  p o ls k im  przem ys łem  sa m o ch o d o w ym  i lo tn ic z y m , 
w yko in y w u ją c  części do sam ochodów , m o to c y k li  i sam o lo -

Swoiją dok ładnośc ią  w  w y k o n a n iu , p ie rw szo rzę d n ym  m a- 
ter.ja łem  i zd ro w ą  k a lk u la c ją , zak ład  P. K L IN G E R A , z y ­
skał sobie ogó lne  uzn.anie o d b io rc ó w , ta k  p o w a żn ych , jak  
P aństw ow e Z a k ła d y  In ż y .n ie r ji i P aństw ow e Z a k ła d y  L o t ­
nicze.

Poza ro b o ta m i m eohan iczncm i w  Za k ładz ie  P. K L IN G E ­
R A  zna jdu je  się w a rsz ta t g a lw a n iza cy jn y  ja k  ch ro m o w n ia , 
nik lowania i  m ie d z io w n ia .

K ro n ik a  k o ła  sa m o ch o d o w eg o
K o ło  S a m o ch o d o w o -L o tn icze  p rz y  S tow a rzyszen iu  T e c h ­

n ik ó w  P o lsk ich  w  W arszaw ie  m im o , iż  d o p ie ro  is tn ie je  od 
d w ó ch  la t, w yka zu je  n a dzw ycza j o ż yw io n ą  dzia ła lność. 
D o w o d e m  tego jest zg rupow a n ie  całego szeregu in ż y n ie ró w  
i te c h n ik ó w , p racu jących  na te ren ie  p rzem ys łu  i h a n d lu  sa­
m o chodow ego , zo rgan izo w an ie  p e r jo d y c z n y c h  o d czy tó w  
z d z ie d z in y  te c h n ik i sam ochodow ej, w ydan ie  Te chn iczne go  
K a lendarza  Sam ochodow ego p rzeznaczonego d la  w arsz ta ­
to w c ó w  i k o n s tru k to ró w  sam ochod ow ych , zo rgan izo w an ie  
szeregu w yc ieczek  te c h n ic z n y c h . U w ieńcze n ie  w  ro k u  b ie ­
żącym  te j dz ia ła lnośc i jest zo rgan izo w an ie  p ie rw szego 
Z ja zdu  In ż y n ie ró w  i T e c h n ik ó w  S am o chodo w ych  w  W a r ­
szawie.

M ia rą  za in te resow an ia  Z jazdem  jest zgłoszenie przez 
c z ło n k ó w  K o ła , przeszło 40 re fe ra tó w , z k tó r y c h  ze w zg lędu 
na k r ó tk ie  trw a n ie  Z ja zdu , jedyn ie  część będzie m ogła być  
w yg łoszona.

I-a  W Y C IE C Z K A  T E C H N IC Z N A  K O LA  S A M O C H O ­
D O W E G O .

W  dn . 1— 3 m aja o d by ła  się w yc ieczka  tech n iczna  .Koła 
do S ta ra chow ic , O s trow ca , S karżyska  i R a d o m ia  z u d z ia ­
łem  p ro f. K . T a y lo ra , d y r , T .  Paszewskieigo i szeregu ko lc - 
gó w -IiT Ż yn ie ró w  p ra cu ją cych  w  przem yś le  sa m ochod ow ym  
w  ogó lne j liczb ie  o k o ło  30 osób, pod  k ie ru n k ie m  in ż . S.i- 
w ow sk iego .

D z ię k i p o p a rc iu  p . m jr .  in ż . N ie w ia d o m sk ie g o  (D ep. 
U z b r. M . S. W o js k .)  w yc ieczka  uzyska ła  zezw o len ie  zw ie ­
dzenia n ie k tó ry c h  w y d z ia łó w  p racu jących  dla o b ro n y  k ra ju .

W  S ta rachow icach  u cze s tn icy  w y c ie c z k i s p o tka li się 
z w y ją tk o w o  g o śc in nym  p rzy ję c ie m  ze s tro n y  Z a rządu  Sta­
ra c h o w ic k ic h  Z a k ła d ó w  G ó rn ic z y c h  w  osobach pana N a ­
czelnego D y re k to ra  R aczyńsk ie go  o ra z  p p . M a tko w sk ie g o , 
in ż . R o u b y , D y r .  E m m ę, D y r .  K lu ko w sk ie g o , in ż . G ogo­
lew skiego, in ż . K ow a lsk ieg o  i in n y c h .

P rz y  zw iedza n iu  Z a k ła d ó w , za jm u jących  im p o n u ją cych  
ro z m ia ró w  te re n  zw raca uwagę:

1) zn a ko m ic ie  p o s taw iona  i w yposażona na rzę d z io w n ia ;
2) zm o d e rn izo w a n ie  h u ty  w yraża jące  się:

a) w  za ins ta low an iu  na W ie lk im  P iecu urządzen ia
do w yzyska n ia  gazów  w y lo to w y c h ,

b) w  u rzą d ze n iu  ceg ie ln i sz lakow e j,
c ) z e le k t ry f ik o w a n iu  w a lc o w n i;

3) o ry g in a ln a  k o n s tru k c ja  b u d y n k u  s to la rn i o raz  c ieka ­
w y  dz ia ł m asowej p ro d u k c ji d rz w i z n o rm a liz o w a n y c h ;

4) d z ia ł e ko n o m iczn ych  p ieców  do  cen tra lne go  o g rz e ­
w an ia  d o m ó w  i w i l l i ;

5) e le k tro d o w y  piec do e le k tre s ta liw a ;

6) p iec e le k try c z n y  w yso k ie j czę s to tliw o śc i;
7) prasa h y d ra u lic z n a  600 tn . i w ie le  in n ych .
W szyscy ucze s tn icy  w yc ie c z k i k o rz y s ta li w  ciągu 2-ch

d n i z na dzw ycza j m iłe j gościnności w  D o m u  R a d y  i w  H o ­
te lu  F a b ryczn ym  S ta ra ch o w ick ich  Z a k ładów .

W  O s tro w c u  p o w ita ły  w yc ieczkę  p . D y r .  Iw aszk iew icz , 
poczem  jedną g rupę p o p ro w a d z ił g łó w n y  M e ta lu rg  inż. 
S za frańsk i, drugą zaś Szef W a lc o w n i inż . Z ie liń s k i. O b ja ­
śnień na W y d z ia ła c h  u d z ie la li pp. in ż . S iedlecki, in ż . D ik -  
m in ,  in ż . M a lisze w sk i, in ż . B u ko w sk i, inż . K rze w sk i-K s ię - 
sk i i in n i.

Z w ra ca  uw agę:
1) w z o ro w a  organ izac ja  dostaw y m a te r ja łó w ;
2) now oczesny od dz ia ł r u r  od lew anych  m etodą o d ś rod ­

kow ą  ;
3) po d w o z ia  w agonow e w w y k o n a n iu  k o n s tru k c ji spa­

w ane j ;
4) u k ła d  Ilg n e ra  zastosowany do napędu w a lco w n i i t. p
Po zw iedze n iu  Z a k ła d ó w  uczestn icy  w yc ie czk i zaproszeni

zosta li do  n ied aw no  zakup ionego  przez O s tro w ie c k ie  Z a ­
k ła d y  p ięknego ' pałacu W ie lo p o ls k ic h , gdzie po de jm o w an i 
b y li p rzez p. in ż . G ru n w a ld a  w y ś m ie n ity m  obiadem .

W  S karżysku  w obec spóźn ione j p o ry  zdo ła no  zw iedz ić  
ty lk o  n a rzę d z ia rn ię , o d d z ia ł re m o n to w y  i W y d z ia ł A m u ­
n ic ji K-b., gdzie szczególnie ż y c z liw ie  ud z ie la ł ob jaśnień 
p. in ż . H aek ie w ie z .

W  należącej d o  P ańs tw o w ych  W y tw ó rn i U z b ro je n ia  Fa­
b ryce  B ro n i w  R a d o m iu  w yc ieczkę  p o w ita li i .op row adza li 
pp. d y r . G u tk o w s k i, in ż . T y m o w s k i i inż . P io tro w s k i.

U cze s tn icy  w y c ie c z k i m ie li m ożność s tw ie rd ze n ia  w z o ro ­
w e j o rg a n iza c ji te j fa b ry k i.

P odkreś len ia  goidnem jest ja k  na jda le j posunię te  u n i­
kan ie  za ku p ó w  zag ran iczn ych , czego w y raze m  jest np . w y ­
rab iane we w łasnym  zakresie p ieców  e le k try c z n y c h  do 
o s ta tn io  ca łko w ic ie  z e le k try f ik o w a n e j h a rto w n i.

F a b ryka  B ro n i w  R a d o m iu  posiada w ie lk i W y d z ia ł R e­
m o n tu  O b ra b ia re k , o  p o z io m ic  k tó re g o  św iadczy w y tw o ­
rzen ie  se rji p re c y z y jn y c h  s z lif ie re k  na rzędz io w ych  z zasto­
sow an iem  w ys o k o w a rto ś c io w y c h  o d le w ó w  , U rsus” .

N a  zakończen ie  na leży p o d k re ś lić  w ie lk ie  znaczenie oso­
bistego k o n ta k tu  wyższego personeu techn icznego ró żn ych  
w sp ó łp racu ją cych  ze sobą gałęzi p rzem ys łu  k ra jo w ego .

W  z ro z u m ie n iu  pow yższego Z a rząd  K o la  Sam. p rz y  St. 
T e c h n ik ó w , d z ięku jąc  na jserdeczn ie j za ckaz.ną wycieczce 
naszej gościnność, zaprasza ze swej s tro n y  K o 'e g ó w  ze 
S karżyska , S ta rachow ic , O s tro w ca  i R adom ia  do  W arszaw y, 
ob iecu jąc po m oc  p rz y  re a lizac ji p ro g ra m u  re w iz y ty .

V II Zjazd In ży n ieró w  M ech a n ik ó w
W s k u te k  p o ro z u m ie n ia  się K o ła  S a m o ch o d o w o -L o tn icze - 

go i K o ła  O d le w n ik ó w  p rz y  S tow . T e chn . ze S tow . In ż y n . 
M e c h a n ik ó w  zosta ł zo rg a n izo w a n y  w sp ó ln y  Z ja zd  In ż y ­
n ie ró w  w dn. 26— 28 m aia, r. b.

W  m yśl p o ro zu m ie n ia  w szystk ie  posiedzenia p len a rn e  są 
w spó lne , a posiedzenia od czy to w e  Z ja zdu  In ż y n ie ró w  
i T e c h n ik ó w  S am ochodow ych , ja k  i O d le w n ik ó w  od byw a ją  
się ró w n o le g le  do  posiedzeń sekcy jnych  Z ja zdu  In ż y n ie ró w -  
M c c h a n ik ó w .

Prace Z ja zdu  zcs ta ly  w ięc podz ie lone na następujące 
sekcje i d z ia ły :

Sekcja E n e rg e ty c z n o -K o n s tru k c y jn a
Sekcja W a r s z ta to w a .........................
Sekcja M e ta lozna w cza  :
Sekcja W o js k o w o -T e c h n ic z n a
Sekcja L o tn ic z a  ..............................
Sc-kc:a T a b o ru  K o le jo w e g o  . .
I I  Z ja zd  O d le w n ik ó w  . . . .
I  Z jazd  In ż y n . i T e chn . Samoch.

17 re fe ra tó w .
18 re f.
16 re f.
22 re f.

5 re f.
5 re f.

13 ref.
25 re f.

Pozatem  p rze w id z ia n ych  jest jeszcze 7 re fe ra tó w  na p o ­
siedzeniach p le n a rn ych .

Jak w y n ik a  z ilośc i zgłoszeń i o b fito śc i p ro g ra m u , Z jazd  
te g o ro czn y  zapow iada się im p o nu ją co .

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  ro c z n ie  10 z ł; p ó łro c z n ie  5 z ł. P re n u m e ra tę  na leży w p ła ca ć  d o  P K O  na k o n to  K o ła  
S a m o ch o d o w e g o  N r  10770, oznaczając na b la n k ie c ie  w p ła to w y m : P re n u m e ra ta  „ T e c h n ik i  S a m o c h o d o w e j” .

R eda kc ja  i  A d m in is t r a c ja  „ T e c h n ik i  S a m o c h o d o w e j” : W arszaw a , u l. C za ck ie g o  3 /5 (S to w a rzysze n ie  T e c h n ik ó w )  
czynn a  w e  w r o r k i .  c z w a r tk i i s o b o ty  w  godz 18— 20. T e l N r . 609-19.

Z a k ła d y  G ra fic z n e  E. i  D -ra  K . K o z ia ń s k ic h  w  W a rsza w ie , K ra k o w s k ie -P rz e d m ie ś c ie  66.


