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Od Redakgji.

W  polskiem pismiennictwie technicznym poswigeconym lotnictwu, silnik — serce ptatowca,
znajdowat sie prawie catkowicie poza sferg zainteresowan. Chcac wiec zapetni¢ te razgca luke
i jednoczesnie ¢ po mysli wielokrotnie przez naszych Czytelnikow zgtaszanych présb, wprowa-

dzamy do ,,Techniki Samochodowej” odrebny dziat lotniczy, poswiecony silnikowi lotniczemu.

Sadzimy, zc dziat ten, do ktérego redagowania pozyskalisSmy p. inz. Jerzego Falkiewicza,
przyczyni sie do podniesienia techniki silnikowej w kraju na poziom, na ktérym juz dzi$ znajduje

sie polski ptatowiec.
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Warunki rozwoju krajowego przemystu samochodowego

Jednym z podstawowych czynnikow rozwoju
gospodarczego Panstwa sg Ssrodki komunikacyjne,
ich ilos¢, szybkos¢, dogodnosS¢ i koszt.

Juz kolej zelazna zmienita zasadniczo struktu-
re zycia gospodarczego, ostatnio za$ wysuwa sie
naprzéd samochod, jako powszechnie uzywany
Srodek komunikacyjny, ktéry dawno juz prze-
stat by¢ przedmiotem zbytku.

Dzi$ bowiem jasneni jest, ze motoryzacja kraju
jest $cidle zwigzana z rozwojem zycia gospodar-
czego i niepomiernie przyspiesza ten rozwdj.

Zjawisko to obserwujemy zaréwno w Amery-
ce, jak i w Europie.

Zasadniczo wszystkie panstwa mozna podzielié
na dwie grupy:

1) panstwa, ktdére majg lub chcg mie¢ wiasny
przemyst samochodowy,

2) panstwa, ktore z pewnych wzgledéw z po-
wstania tego przemystu zgory rezygnuja.

Rozpatrujgc polityke gospodarcza naszej Rzpli-
tej w ciggu ostatnich kilkunastu lat, niepodobna
okresli¢, do ktérej z tych dwdch grup naleza-
foby n.as zaliczyé.

Otwarcie modwiagc odrodzona Rzplita zadnej
polityki samochodowej nie miata.

Z jednej strony bowiem, juz w latach 1923/24
popierane sg wszelkie usitowania zgtaszajgcego sie
prywatnego kapitatu czy to przez, pozyczki, czy
tez drogg udzielania powaznych obstatunkéw
zg6rg 1000 szt. po dobrych cenach (,Francopol,
Ursus"), zezwalajgc nawet na sprowadzenie wiek-
szej czesci tej iloSci w stanie gotowym z zagrani-
cy, aby zapewni¢ licencje i pomoc firmy zagra-
nicznej.

Z drugiej za$ strony nie wykazano prawie zad-
nej aktywnos$ci w dziedzinie:

1) powszechnie uznanej za konieczng, ujedno-
stajnienia taboru,

2) w dziedzinie ustawodawstwa, zapewniajace-
go prerogatywy wozom krajowej produkciji,
wzglednie tym typom produkcji zagranicznej,
ktére uznaneby byly za odpowiednie.

W zwiazku z powyzszem nasuwa sie zasadni-
cze pytanie, czy powinniSmy posiada¢ wiasny
przemyst samochodowy, czy tez z tego przemy-
stu zrezygnowac.

Przemyst ten, z ktérym Scisle wigze sie rozga-
feziony przemyst pomocniczy, moze zatrudnic
w czasie pokoju dziesigtki tysiecy ludzi i zapew-
nie dogodne i wiasne Srodki komunikacji przy-
czyniajgc sie tern samem do poteznego rozwoju
gospodarczego Panstwa, Pozatem import samo-
choddéw stanowi powazng bardzo pozycje w bi-
lansie handlowym panstwa dtuzniczego, jak wi-
da¢ z obok umieszczonej tablicy. Suma im-
portu podana w tej tablicy jest nawet nizsza
od rzeczywistej, gdyz niektdre czesci sg sprowa-
dzane, jako czesci innych maszyn, a nie samocho-
déw i w powyzszym wykazie 'nie figuruja.

Wreszcie od istnienia tego przemystu zalezna
jest wiasna produkcja broni pancernej, opartej

na tych samych elementach. Zapewnienie so-
bie moznosci produkcji tych elementéw oznacza
zapewnienie sobie w najciezszych chwilach $rod-
kéw tak dla samej walki jak i dla motoryzacji
transportu wojennego.

Powyzsze waznem jest dla kazdego kraju, ale
tembardziej dla Polski, gdyz rozpatrujagc nasze
potozenie geograficzne, widzimy po jednej stro-
nie sgsiada o wielkim przemysle 1 przygotowa-
nych technicznie masach, po drugiej za$ gigan-
tyczne posuniecia, zmierzajgce do stworzenia tego
przemystu.

CJykres

samoefroddéu. motocykli i czesci

cjartosci przyuoza
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Pozatem maty dostep do morza zmusza nas
do zapewnienia sobie jak najpredzej moznosci wy-
twarzania $rodkow transportowych i elementow
broni pancernej.

Zaden wysitek nie jest tu za wielki.

Pamietamy wszyscy wygtoszony w T. W. T.
Swietny odczyt — proif. Pluzanskiego, ktéry pod-
kreslit, jak wielkie ilosci ludzi i materjatow trzeba
byto wprowadzi¢ w ruch w czasie ostatniej woj-
ny oraz, jaka role odegrata juz wtedy bron pan-
cerna i motoryzacja transportu. Stad wniosek, ze
7. punktu widzenia obrony panstwa, wasny prze-
myst samochodowy, dajagcy nam mozno$¢ unieza-
leznienia sie od zagranicy jest nam koniecznie po-
trzebny.
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Jukiz jest stan obecny motoryzacji w Polsce:

Tablica 2-ga podaje wzietg ze statystyki ilos¢
zarejestrowanych w Polsce samochodow wszelkich
kategorji w latach 1925 — 1932. (Krzywa ,,A“).
Natomiast linja przerywana ,B“ wskazuje prze-
cietng liczbe mieszkancow przypadajagcych na 1
samochéd w tychze samych latach.

STRN koéciouy POJRZDOU MECHRNICZNYCH
U PNiu t JIYCZAIIR £»3t

Tablica 1.

Liczba ta jest poniekagd miarg stopnia rozwoju
motoryzacji i wynosi dzis:

dla Austrji ca 240 miaszk./sam.
s Standw Zjedn. Am. p. 5 .
s Niemiec . 100 5
» Polski % 1175 5
» Czechostowacji s 172 5
- Witoch s 137 .
» Belgji s 4 5
55 Angljl 55 30 55
s Francji s 24 s

Widzimy, ze od roku 1929 rozwdj motoryza-
cji w Polsce zostaje zahamowany, za$ od roku
1931 wrecz zatamany.

Zahamowanie w rozwoju motoryzacji, a w
zwigzku z tem znaczny spadek produkcji dat sie
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odczu¢ w ostatnich latach na catym S$wiecie, ale
w wielu krajach w stopniu nie tak znacznym, jak
u nas. W niektdrych krajach jest obecnie przy-
rost mniejszy niz w ciggu poprzedniego okresu
czasu, wzglednie ilos¢ samochod6w utrzymuje sie
na dotychczasowym poziomie, a nie ulegta jedy-
nie normalnemu corocznemu przyrostowi. Nawet
w Niemczech w ostatnich latach kryzysowych
ilo§¢ samochod6w stale wzrasta.

Przyczyny tego zahamowania motoryzacji nie
nalezy upatrywac jedynie w ,kryzysie gospodar-
czym", chociaz kryzys bezsprzecznie przyczynit
sie do tego. Spoteczenstwo mniej zarabiajace, pen-
sje zredukowane, przemyst zubozaty, rolnicy
w ciezkich warunkach materjalnych ograniczajg
sie we wszystkiem 4 redukujg swoje samochody
i nie nabywajg nowych.

Ale oprécz tego ten spadek liczby
déw przypisa¢ nalezy wielu innym
niezaleznie od kryzysu, a mianowicie:

1) podatkowi na ,fundusz drogowy", wprowa-
dzonemu w momencie nieodpowiednim i w' for-
mie niezupetnie wiasciwej. Podatek ten obcigzyt
nadmiernie np. autobusy, wskutek czego ruch
autobusowy zmalat znacznie i zostatlo wycofane
w tym czasie z obiegu okoto 2.000 autobusow.
Obecnie ustawa o funduszu drogowym jest juz
znowelizowana i podatek jest wymierzany w spo-
s6b znacznie racjonalJnejszy, obcigzajac wiekszg
ilos¢ ptatnikow oraz wiascicieli samochodow w za-
leznosci od przejechanych kilometréw w postaci
podatku od $srodkéw napednych, a stawka od wa-
gi zostata zmniejszona..

2) Zly i pogarszajacy sie stale stan drog, po-
wodujagcy w naszych warunkach znacznie szyb-
sze niszczenie sie samochodu oraz wiekszy roz-
chéd paliwa, niz w innych krajach, co odstre-
cza ludzi od nabywania i uzywania samochodow
w celach turystycznych.

3) Brak szeroko rozgatezionych i nalezycie
urzadzonych, a tanich stacji obstugi, pogotowia
ratunkowego na drogach i t. p.

4) Wysokie koszty naprawy przy stosunkowo
lichem ich wykonaniu, brak bowiem nalezytej
kultury warsztatowej t. j. warsztatbw uczciwie,
dobrze i tanio wykonywujacych naprawe i dbajg-
cych o klijenta (szczeg6lniej na prowincji), co sie
tak korzystnie przedstawia zagranica.

5) Brak, szczeg6lniej w wiekszych miastach,
garazoéw, nalezycie urzgdzonych, mogacych do-
starcza¢ wtiascicielowi samoch6d do domu na te-
lefoniczne zadanie.

6) Niskie przewaznie kwalifikacje kierowcow,
a stosunkowo duze ich wymagania.

Te wszystke braki wpltywajg na zwiekszenie sie
u nas kosztow eksploatacji samochodéw i szyb-
sze ich zuzywanie sie i wskutek tego powodujg
zamieranie ruchu samochodowego i zwigzanej
z tem motoryzacji kraju.

W chwili obecnej posiadamy ca 25.000 zareje-
strowanych samochodow, czyli na 1 w6z przypa-
da okoto 1175 mieszkancow przy 100 w sasied-
nich nam Niemczech, — a w r. 1930 wypadat
1 samoch6d u nas na 660 mieszkancow.

samocho-
czynnikom,
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Tablica 1-a ilustruje niebywatg, w zadnym
bodaj kraju niespotykang pstrokacizne typdw sa-
mochodow kursujgcych w Polsce.

Typow samochoddéw ciezarowych i pdiciezaro-
wych naliczono- u nas zgdrg 100, a osobowych na-
wet do 200- Z liczby tej zaledwie Kkilka jest re-
prezentowane na rynku polskim w takiej ilosci,

aby utrzymywaé w Polsce przynajmniej centralny
sktad czesci zamiennych, nie mowiac juz o skia-
dach rejonowych.

Wynikajg stad dlugie bezuzyteczne przestoje
samochodéw, wymagajacych drobnego nieraz re-
montu, oraz przeptacanie czesci zamiennych.
Szczegblnie wazne to jest dlla wozéw zarobko-
wych, gdzie pewnos$¢ ruchu i tanio$¢ eksploatacji
sg decydujagcemi czynnikami powodzenia.

Jak sie ta sprawa przedstawia dla tak typowe-
go wozu, jak autobus wykazuje tablica 3-a, gdzie

*k

o 0 1,80 '

Uojeoddztu 05 i fxg. 9Wsg s
DYLEEE 80kt 178, ?@151

Biortostockie 2119 56 3 9 2
Krakowskie 3305 / / 1783/ R3 / 3
Kieleckie 263 21842181 /6 3 [3/
Luouskie. W4 31+ 1111 37/8 /13
+odzkie 201770 4911 1 / / | 2
Lubelskie V26 5114210 1 5 2
Nowogrddzkie &3 | / /
Poznariskie 1037165 3 2 3 [/ 03//
Pomorskie 36 45/ 6 4 / /1l 3 23
Poleskie 53/32 3
Slgskie K4 /31 /n/3 5/ 2
Tarnopolskie /
Stanistanonskie GA 3 3
Uarszaoskie 102 /i 2710 3 5 4 2/ 4/ 3
Uileriskie 4/ /
Uotyhskie  EL7 / 4/

2.650 autobuséw reprezentowane jest przez 73
marki rozsiane po caltym Kkraju.

Nawet mato spostrzegawczy obserwator zauwa-
zy w Stanach Zjednoczonych, Francji lub Italji
jeden lub dwa typy samochoddw wyraznie do-
minujgcych swa liczbg i gestg siecig obstugi na
drogach danego kraju.

W wielu tez krajach produkujgcych da sie za-
uwazy¢, ze znaczna wigkszos¢ (do 90%) samocho-

itchnik A samochodowa.
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dow jak we Francji, Czechostowacji, kursujacych
w kraju sg to samochody produkcji krajowej,

a maty tylko procent importowanych.

Sa to te typy, ktorych produkcja masowa sta-
nowi podstawe przemystu samochodowego dane-
go kraju. A w Polsce dotychczas produkcja kra-
jowa wynosi zaledwie 4% ogo6lnej ilosci zareje-
strowanych samochoddw.

Tak nikty udziat przemystu krajowego w mo-
toryzacji kraju spowodowany jest niewatpliwie
brakiem polityki samochodowej, ostatnich Kkilku-
nastu lat, o czem wspominaliSmy juz wyzej.

"Wyrazem braku polityki samochodowej jest
przedewszystkiem obowigzujgca taryfa celna.

Tablica 4-ta podaje na Kilku przykiadach wy-
soko$¢ optat celnych od podwozi w zilotych.

Gotowe, zmontowane catkowicie podwozie
$redniej wagi optaca cto w wysokosci 37,8 grosza
od kilograma wagi. Akcesorja natomiast i cze-
§ci niezmontowane ptacg od 120 do 13 zt od
kilograma.

Nastepnie tablica 5-ta ilustruje uprzywilejo-
wanie importera gotowych podwozi w stosunku
do producenta polskiego, ktéry nie znajduje tu
zadnej zachety do zapoczatkowania produkcji.
Powstajacy przemyst nie moze przeciez odra”u
zaczg¢ produkowaé wszystkich czesci tego pod-
wozia.

Chronione sg wiasciwie tylko karoserje,
W znacznie za$ mniejszym stopniu gotowe sa-
mochody, natomiast podwozia prawie wcale cta
nie optacajg. A wszakze podstawg produkcji sa-
mochodoéw jest podwozie.

Producent polski zamiast otrzymywacé premje
lub conajmniej zwolnienie od cta na te czesci,
ktérych w Polsce sie nie wyrabia, ptaci za nie

Tabl. AF*3

3 Razem
oaatobaséu
2a
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wielokrotnie wyzsze cto, nizeli importer sprowa-
dzajacy te same czesci w gotowym juz podwoziu.

Jesli podsumowac¢ cto ptacone przez produ-
centg polskiego na te tylko czesci, ktore poda-
lismy w tablicy Nr. 5 wypada suma zt. 1.091.—
a z krajow nieobjetych konwencjg 2014. Pod-
czas, gdy importer gotowego podwozia ptaci za
te same czeSci zamienne razem zaledwie 141 zi,
rézmca zatem jest znaczna.
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Wyglada to na che¢ stworzenia w Polsce prze-
mystu pomocniczego dla zagranicznego przemystu
samochodowego”, co przeciez jest nie do pomy-
$lenia.

Tylko bowiem w miare rozwoju produkcji kra-
jowej wzrasta¢ bedg mozliwosci dla pomocnicze-
go przemystu, ktdrego poszczegdlne gatezie po-
dejmowac beda wytwarzanie czesci specjalnych
i akcesorji 'dla tego' przemystu zasadniczego', ja-
kim jest krajowy przemyst samochodowy.

Odwrotny proces jest wykluczony.

Pierwszym wiec warunkiem rozwoju krajo-
wego przemystu samochodowego jest wiasciwa
polityka celna, zapewniajgca przedewszystkiem
ochrane celng na podwozia i gotowe samochody,
i bezctowy przywo6z tych czeSci pomocniczych,
ktérych przemyst krajowy jeszcze nie wyrabia;
lub wyrabia zbyt drogo.

Nowa taryfa celna, ktéra ma wejs¢ w zycie
w d. 1 pazdziernika r. b. uwzglednita juz w znacz-
nej mierze te braki.

Mowitem juz wyzej o niebywalej pstrokaciz-
nie typow samochoddéw, znajdujgcych sie obecnie

w Polsce. Zagadnienie wiec ujednostajnienia ty-
i1 4,
ol Rt ok % %
Sforc/m. J? 3.200 306 95*
S5enau/t 5780 659 11.2*
C/froenfa9 5.800 745 12.8 *
9?osengarf 3.200 204 fiz*
9?ane/a 35.000 4399 72.6*
9abl375.
Cdaget noc/*> oxiu Oso&no SArotjarc/zane
3/azcoa ezesei (g treemniefulachi o prsxiou
ehfodniea 25 11.35 36 77.40
730/0 15 6.30 43.35 54.20
Opona 20 9.10 42.15 140.40
OfretLa 4 /.85 11.25 37.45
Sygnaterir 3 IX0 4.35 4.35
9rqcinica 15 6.80 1/4.65 163.80
Jtagnefo 5 2.25 38.25 54.60
9ozruszn/E 15 6.80 216 216
Gazinl/t 3 1.40 6.55 6.55
jfEumu/alor 25 1L 35 78 78
Jezhm iatprasct. 3 1.40 8.70 10.85
nex smmegrc]Aoai 141. 65 1091. 70 2014.50

pow jest rzeczg pierwszorzednej wagi dla catego
systemu gospodarczego, a w szczegdlnosci ze
wzgledu na obrone Panstwa (tgczenie taboru, kon-
serwacja, obstuga, czesci zamienne, o0szczednosci
w kapitatach obrotowych, mobilizacja w czasie
wojny i t. p.).

Dla osiggniecia tych Wielkich korzysci ekono-
micznych niezbednem jest udzielenie typom zuni-
fikowanym daleko idacych prerogatyw, bez kto-

samochodowa
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rych nie moze by¢ mowy o ujednostajnieniu, tem-
bardziej, ze szczeg6lniej w Polsce wybujaty indy-
widualizm nabywcéw stwarza dla producenta
trudnosci nie do pokonania.

Samochody niiezunifikowane i nieopairte o kra-
jowy przemyst sg w konicowym wyniku drogie
i nie dajg pewnos$ci i ciggtosci ruchu..

Naprzyktad nieuregulowana sprawa koncesji
dla. zarobkowego przewozu towaréw i ludzi, brak
zapewnienia pierwszenstwa dla wiascicieli wozow
typow ujednostajnionych, spowodowaly rzucenie
na drogi nadmiernej ilosci najréznorodniejszych
marek, przez przedsiebiorcéw stabych i nieprzy-
gotowanych, ktérzy w konsekwencji nietylko nie
byli w stanie optaci¢ podatkéw, ale nawet nie
mogli optaci¢ rat dtuznych, narazajac producen-
tow na powazne straty.

Tg droga przeto poza zniszczeniem drég nie
osiagnieto pic dla. zapewnienia ludnosci ciggtej
i pewnej komunikacji autobusowej.

Rozpatrywana z innego' punktu sprawa ujedno-
stajnienia taboru ma réwniez zasadnicze znacze-
nie dla krajowego przemystu samochodowego.

Jakiez bowiem sg warunki powstania tego
przemystu?

1) odpowiednia pojemno$¢ rynku,

2) mozno$¢ dania samochoddw dobrych i trwa-
tych, dostosowanych do wymagan tego rynku i po
odpowiednio niskiej cenie.

Obliczenie pojemnosci rynku samochodowego
w Polsce datoby sie uskuteczni¢ w sposob naste-
pujacy. Wychodzac z liczby 25.000 sztuk wo-
z6w obecnie zarejestrowanych w Polsce, oraz
z liczby ca 10.000 szt. z roku 1924-go widzimy,
ze w okresie dziesiecioletnim, w Kktéorym prze-
zywalisSmy zaréwno lata dobrej koinjunktury, jak
i trwajacy obecnie okres depresji, $redni przy-
rost ilosci samochodéw w Polsce wynosi ca 1.500
sztuk rocznie. Liczac za$ na odnowienie taboru
ca 12% obecnej liczby samochodow, czyli 3.000
sztuk, mozemy okresli¢ pojemnos¢ rynku pol-
skiego na 4.500 sztuk rocznie.

Odliczymy stad okoto 1.000 sztuk na nieunik-
niony import wozéw specjalnych i réznych, po-
zostaje przy dos¢ pesymistycznych obliczeniach
ca 3.500 sztuk wozéw produkcji zunifikowanej
0 wartosci rocznego obrotu ca 30.000.000 <zt
Kwota ta daje juz podstawe do istnienia krajowej
fabryce samochoddw.

Widzimy wiec, ze rynek jest, nalezaloby go
tylko uporzadkowaé drogg odpowiedniej polityki
samochodowej.

Sprawa ta jest tembardziej palaca, ze z natury
rzeczy" wptyw wiasciwej .polityki samochodowej
daje sie odczué dopiero po uptywie kilku lat.

Majac za$ na uwadze pewne oznaki mozliwosci
poprawy konjunktury, przypuszczaé nalezy, ze
w pewnym momencie moze nastgpi¢ tak dobra
konjunktura, jaka byta w latach 1927/28.

Bytoby btedem nie do darowania, gdyby$my po-
raz drugi omineli okazje i nie ugruntowali wias-
nego przemystu samochodowego. Wszak sasied-
nia mata Czechostowacja ma 5 fabryk samocho-
dowych, Austria 3, a nawet Z. S. S. R. bodaj 5
fabryk produkujacych samochody i ciagniki,
utworzonych w okresie pierwszej piatilctki.
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Waiunkiem zasadniczym, S$cisle zazebiajgcym
sie z pojemnoscig rynku jest tu maksymalne obni-
zenie ceny sprzedaznej wozu przy zachowaniu
odpowiedniej do kategorji dobroci wyrobu.

Na koszt wyrobu sktada sie materjat, robociz-
na i koszty ogolnie, wéréd ktérych powazng role
odgrywa amortyzacja urzadzerh warsztatowych.

Musimy tu stwierdzi¢, ze posiadamy w Polsce
wszelkie zasadnicze surowce potrzebne do pro-
dukcji potfabrykatow dla przemystu samocho-
dowego.

Cena jednakowoz tych potfabrykatéw bardziej
niz jakiejkolwiek innej gatezi zalezy od potrzeb-
nej ilosci sztuk.

Szczegdlniej oczywiscie daje sie to odczué¢ w od-
kuciach i odlewach. Huty i odlewnie nasze sg
w stanie w zupetnosci opanowaé techniczng stro-
ne, czego dowodem s3g dostawy dla niemieckiego

witoskiego i szwajcarskiego przemystu samocho-
dowegol

Jednakze np. rama pewnego podwozia, jak mi
wiadomo, przy zamowieniu 50 sztuk kalkuluje

sie po 8 zt. za kg. przy 1000 set. po 3.50 zt. za
kg., podczas gdy wytwornia zagraniczna produku-
jaca te same ramy masowo zaofiarowala je po
1.80 zt. za kg.

Masowos$¢ jest wiec podstawowym warunkiem
potanienia poétfabrykatow i gotowego wyrobu.

Drugim sktadnikiem kosztu produktu jest ro-
bocizna. Obnizenie jej kosztow osigga sie przy
dobrej organizacji pracy ciggtej w technicznem te-
go stowa znaczeniu.

Dla realizacji produkcji masowej — ciaglej,
potrzebne sa jednak bardzo kosztowne urzgdze-
nia, padajace zbyt wielkim ciezarem na mate serje
samochoddw, jakie moze przyjag¢ nasz rynek.

Sytuacja przeto zdawatoby sie jest bez wyjscia.
Mate zapotrzebowanie na rynku polskim nie po-
zwala na wielkie inwestycje, mate za$ inwestycje
nie stworzg metod produkcji masowej i ciggtej.

Pozostaje wiec tylko doprowadzi¢ kapitat inwe-
stycyjny w takiej formie, aby nie obcigzat on
produkcji, przynajmniej w pierwszym jej okre-
sie. Moze to by¢ tylko kapitat specjalny, gdyz
zadna powazna zagraniczna firma nie ma tu
w tej chwili interesu budowania fabryki. Odwrot-

nie ma raczej interes w przeszkadzaniu. Dla
horda i innych wielkich koncernéw, rynek Qlpo-
jemnosci 2—3 tysiecy szt. wozéw rocznie nie

stanowi zadnej podstawy do budowy normalnej
wytworni samochodéw w kraju.

Jakiekolwiek wiec oierty w tym kierunku na-
lezatoby traktowaé z wielLka rezerwa.

Reasumujgc drugg czes¢ mego referatu, musze
stwierdzi¢, ze podstawowemi warunkami rozwoju
krajowej produkcji samochodéw w Polsce sa.

1) doptyw specjalnego kapitatu inwestycyjnego,

2) zapewnienie prerogatyw dla typdw ujedno-
stajnionych.
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Ostatni rok przyniést pewne posuniecia, ktore
zdajg sie wskazywac, ze wiadze panstwowe reali-
zujg pewng okre$long polityke samochodowsa.

W dziedzinie ustawodawstwa zaznacza si¢ juz
poparcie pewnych typow samochoddow.

Rozumiemy to jako pierwszy krok do unifi-
kacji.

Bedac za$ w kontakcie a przemystem, styszymy,
ze pewien kapitat inwestycyjny, ktory dawniej
byt dostarczony przez Panstwo w formie zamoé-
wied rzadowych (w inych panstwach ma miejsce
np. premjowanie specjalnych typow samocho-
dow), ostatnio ma by¢é bezposrednio przezna-
czony na zakup potrzebnych do realizacji pro-
dukcji ciggtej urzadzen bez obcigzania w pierw-
szych przynajmniej latach tej produkcji. Niezbed-
nym jednak warunkiem ugruntowania przemystu
samochodowego jest ustalenie programu pro-
dukcji.

Z mego punktu widzenia posuniecia te; przy-
czynig sie do wyrownania szans pomiedzy wyso-
ko rozwinietym zagranicznym przemystem sa-
mochodowym i powstajgcym zaledwie przemy-
stem krajowym. Musze bowiem podkresli¢, ze
mozemy zada¢ od inzyniera i technika, polskiego
wysitku organizacyjnego i technicznego, nie mo-
zemy jednak pozostawi¢ go samemu sobie i jeigOl
pieciu palcom. Musimy zapewni¢ mu postawio-
ny na poziomie zachodnim warsztat pracy po-
zostawiajagc mu utrzymanie sie w zacieklej walce
konkurencyjnej jego ambicji utrzymania i rozwo-
ju krajowego przemystu samochodowego.

Wielkg role odegra¢ tu muszg odpowiednio
postawione fabryczne biura studjow wyposazone
w odpowiednie laboratoria, warsztaty dosSwiad-
czalne i tereny prébne.

Zadaniem tych biur studjow bytoby przede-
wszystkiem opracowywanie wiasnych, najbardziej
odpowiadajagcych naszym warunkom typow wo-
z0w, ktéreby mogty zastapi¢ z czasem wozy bu-
dowane na zasadzie licencji zagranicznej.

Istnienie wiec biur studjow, jako instytucji
tjivérczej, nadrzednej, tego maézgu fabryki, za-
trudniajgcych tegich konstruktoré6w i wyrabia-

jacych nowe sity na jednostki samodzielne, uwa-
zam réwniez za podstawowy warunek rozwoju
mysli tworczej i krajowej produkcji samochodow.

Na zakonczenie pozostaje mi tylko zwroci¢ sie
do Pandw, jako reprezentantow opinji  Swiata
technicznego, opinji, ktorej niewatpliwie przystu-
chuje sie z uwaga cate spoteczenstwo, z apelem,
aby przyczynili sie kazdy w swej gatezi i we
wiasnym dobrze zrozumianym interesie do rozro-
stu tego dzi$ tak jeszcze stabego, ale w przysztosci
niewatpliwie jednego z powazniejszych naszych
przemystow — krajowego przemystu samochodo-
wego.

komfort nowocze RO e od
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Polski motocykl C. W. S — M. 11

W roku biezacym Fabryki Samochodow Pan-
stwowych Zaktadow Inzynierji przystgpity do
seryjnej fabrykacji motocykli typu M — 111
od kilku tygodni za$ tancuch montazowy wy-
puszcza w miarowych odstepach pierwsze ma-
szyny tego typu.

Fakt ten zastuguje na uwage z dwoéch wzgle-
dow: fabrykacyjnago i konstrukcyjnego.

Co sie tyczy fabrykacji, to zaznaczy¢ wypada,

ze rozpoczeta przez Fabryki Samochodéw pro-
dukcja wyzej wymienionych motocykli jest
pierwszag podjetag przez przemyst polski prébg

fabrykacji motocykli w duzych serjach. Wypro-
dukowane bowiem przez Panstwowe Zakiady In-
zynierji, w ciggu lat ubiegtych, motocykle typu
S—O0 i S—IIl wypuszczone zostaty w dwdch nie-
wielkich serjach liczagcych po 50 sztuk kazda, tak
ze okres ten uwaza¢ mozna za
etap przygotowawczy, podczas
ktérego poszczegOlne dziaty fa-
bryki zapozna-
waly sie iprzy-
stosowaty do
catego szeregu
bardzo skom-
plikowanych i
najzupetniej
spe cjalnych
czynnosci i o-
peracji, jakich
wymaga fabry-
kacja moto-
cykli.
Z punktu wi-
dzenia kon-
strukcyjnego
motocykli M -
111 jest pierw-
szym wykona-
nym przez pol-
skiego konstruktora projektem motocykla, w kto-
rym zastosowano caly szereg najzupetniej orygi-
nalnych, czestokro¢ $miatych pomystéw i roz-
wigzan. Rzecz jasna, ze zar6wno ze wzgledu na
konieczno$¢ liczenia sie z mozliwosSciami warszta-
tow produkcyjnych, jak i naskutek wymagan wy-
trzymatos$ciowych stawianych ciezkiemu moto-
cyklowi, projekt ten nie mégt w ogdlnych swych
zarysach znacznie odbiegaé od powszechnie dzi$
uzywanych maszyn tej kategorji.
Ponizej podajemy charakterystyke o0g6lng mo-
tocykli M -I11:
Silnik dwucylindrowy V 45°
wietrzem.
Srednica cylindra 53 mm.
Skok ttoka 92 mm.
Pojemnos$¢ cylindrow 995 cm3.
Moc gwarantowana przv 3.000 obr./min. —
18 KM.

Rozstawienie osi kot biegowych 1464 mm.

Rozstawienie k6l motocykla i wozka 1205 mm.
Dtugo$¢ obrysia bez wdzka 2270 mm.

chtodzony po-

Szeroko$¢ obrysia bez wozka 800 mm.
Szeroko$¢ obrysia z wozkiem 1740 mm.
Wysokosé siodetka od ziemi 710 mm. pod ob-
cigzeniem.

Najnizszy punkt motocykla od ziemi 150 mm.
Najwyzszy punkt motocykla od ziemi 1135 mm.
Gaznik Zenith 22 MC lub 26 MC (na zadanie).
Opony ,Ballom* 27" X 4,40".

Pojemnos$é zbiornika:
14 Itr. paliwa.
3 Itr. oleju.
Pojemnos$¢ akumulatora 20 ampero-godizin.

Zuzycie paliwa:
260 gr/KM/godz. przy 3.000 obr./min.
7% Itr/100 km.
Zuzycie oleju 0,2 Itr/100 km.
Regulacja zaptonu i
w raczkach kierownika.
Rozrusznik  nozny z
strony.
Pedat sprzeg-
fa z lewej stro-
ny. p-i ¢
Pedat hamul-
ca z prawej
strony.
Wézek z pra-
wej strony lub
lewej strony
(na zadanie).
Szybkos$¢ mo-
tocykla z wéz-
kiem, kierowcg
i pasazerem o-
koto 100 km/g.
Ze wzgledu
na cel 1 Prze'
znaczenie mo-
tocykli  woj-
skowych, jak réwniez policyjnych i poczto-
wych, — odbiorca zada od nich catego szeregu
zalet dotyczacych zaréwno konstrukcji jak i fun-
kcjonowania, przyczem wymagania te ujag¢ mozna
w cztery zasadnicze grupy: motocykl taki musi
charakteryzowa¢ pewnos$¢ ruchu, wytrzymatosé,
moc i fatwos¢ obstugi.

Zadania powyzsze stuzyly zatem jako wytyczne
przy opracowywaniu projektu motocykla M -I1ll,
nie przestaniajac jednoczesnie rozlicznych kwestji
zwigzanych z wymogami produkcji seryjnej oraz
dazen do obnizenia kosztow fabrykacji.

Wymienione wyzej cechy charakterystyczne
jakiemi winien sie odznacza¢ motocykl ciezkiego
typu sg wszystkie tak wazne, ze nie mogto by¢
mowy o0 osigganiu jednej z nich kosztem dru-
giej — i ta wiasnie okoliczno$¢ nastreczyta kon-
struktorom najwiecej trudnosci.

Pewno$¢ ruchu rozumie¢ nalezy jako stalg go-
towos$¢ maszyny do jazdy oraz przystosowanie do
pracy w najtrudniejszych warunkach terenowych
i atmosferycznych. W realizacji powyzszego naj-

gaznika

lewej

— M. 111
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pilniejsza uwage zwrdécono na, tyle klopotéw spra-
wiajacg kierowcom, kwestje zapalania. Cheé osiag-
niecia takiego rozwigzania, ktéreby dawato ma-
ksimum gwarancji sprawnego dziatania, sktonito
do zastosowania systemu zapalania bateryjnego-.
UzytO' w tym celu niezawodnych w pracy apa-
ratow firmy ,Bosch“: cewka indukcyjna umiesz-

M. 111. Umocowanie silnika w ramie.

czona zostata pod siodtem kierowcy, rozdziela,cz-
przerywacz za$ wprost na osi kota rozrzadu cy-
lindra tylnego. Uzyskano w ten spos6b bardzo
silng iskre w Swiecach i to- bez wzgledu na ilos¢
obrotéw silnika, co zapewnia tatwy i z reguly
natychmiastowy rozruch oraz réwnomierng i nie-
zawodng prace silnika.

W razie za$ wytadowania akumulatora, — co
jest dos¢ nieprawdopodobne zaréwno ze wzgledu
na jego duzg pojemnos$¢ (20 ampero-godzin) jak
i znaczng moc pradnicy (45 Watt), — jazda jest
nadat mozliwa dzieki umieszczonemu na prad-
nicy przetacznikowi, przy pomocy ktérego prad
skierowaé mozna wprost do instalacji zaptonowej
i oSwietleniowej pomijajac akumulator. Tak wiec
nawet w tym szczeg6lnym wypadku motocykl
nadal moze dziata¢ i to zarbwno w dzien jak
i w nocy, trudnos$é za$ uruchomienia silnika ogra-
nicza sie do popchnigcia maszyny celem nadania
pradnicy koniecznej do jej pobudzenia ilosci
obrotéw.

Czysto$¢ mieszanki zapewnia filtr paliwa (two-
rzacy jedng catos¢ z kranikiem zbiornika) oraz
filtr powietrza (umieszczony na gazniku), wysta-
jace nazewnatrz z silnika oraz ze skrzynki bie-
gow osie i watki sg starannie uszczelnione,
a otwory wentylacyjne karterow zaopatrzone sg
w rurki tak diugie i tak wygiete, ze przedostanie
sie wody, kurzu lub biota do wnetrza mecha-
nizméw jest w praktyce niemozliwe.

Motocykl wojskowy musi rowniez by¢ w sta-
nie przebywac¢ znaczne odlegtosci w najtrudniej-
szych warunkach terenowych i w czasie najsilniej-
szych upatéw. Zmusito to do zastosowania gtowic
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aluminjowych oraz obfitego- i umiejetnego uze-
browania gtowic i cylindrow, przyczem rozmiesz-
czenie, kierunek i grubo$¢ zeberek pociggnety za
sobg konieczno$¢ doktadnego' praestudjowania
kwestji chtodzenia powietrzem, co w rezultacie
umozliwito osiggniecie najzupeiniej zadowalaja-
cych wynikow.

Z kwestjg chtodzenia tgczy sie Scisle kwestja
smarowania. Zostata ona rozwigzana w sposdb
mozliwie prosty, przyczem giéwng uwage zwro-
cono na pewno$¢ dziatania oraz tatwos¢é kontroli
urzadzen smarowniczych. Pompka mechaniczna
napedzana S$limakiem wabi rozrzadczego cylindra
przedniego ttoczy olej do- tozyska rolkowego- czo-
pa korbowego- poprzez drgzony czop i koto za-
machowe, skad dzieki sile odsrodkowej olej prze-
chodzi do- karteru silnika, tam za$ jest porywany
przez kota zamachowe i wyrzucany na gtadzie
cylindréw. Rezerwe smarowania stanéw,i pompka
reczna, umieszczona w ’zbiorniku oleju i potgczo-
na wprost z karterem.

Baczng wreszcie zwro-cono uwage na polgczenie
motocykla z wozkiem. Zostato ono- uskutecznio-
ne przy pomo-cy dwoch przegubdéw kulowych
oraz palgka resorowego-, tak ze cale potgczenie
jest dos¢ elastyczne aby wykluczy¢ .powstawanie
naprezen lub odksztalcen ram motocykla i wéz-
ka, utrzymujac jednocze$nie motocykl stale we
wiasciwej pozycji.

Kwestja opracowania konstrukcji z punktu wi-
dzenia jej wytrzymatosci jest zbyt ztozona i ob-
szerna, by mozna ja pomiesSci¢ w ramach niniej-
szego- pobieznego opisu. Wystarczy nadmienic,
ze dotozono wszelkich staran, aby motocykl byl

M. 111. Potaczenie motocykla z wozkiem.

w stanie wytrzymac¢ bez szkody najforsowniej-sze
marsze z maksymatnem obcigzeniem i w najtrud-
niejszych warunkach terenowych. Skorzystano
w catej peini z doSwiadczen nabytych podczas
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préb i eksploatacji motocykli poprzednich serji
i tak zwymiarowano wszelkie przekroje krytycz-
ne oraz dobrano odpowiednie wysokogatunkowe
materjaty konstrukcyjne, aby usung¢ z komstruk-

M. 111. Widelec przedni.

cji stabe punkty i pozbawi¢ ja owych niebezpiecz-
nych miejsc, w ktérych zazwyczaj oczekiwaé na-
lezy odksztatcen lub peknie¢. Baczng uwage

M. 111.

zwrécono na utozyskowaniie: wszystkie tozyska
kulkowe w ilosci 13 sztuk oraz tozysko rolkowe
czopa korbowego marki ,S. K.F.“ sg obliczone
z wysokim wspotczynnikiem bezpieczenstwa, kto-
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ry np. dla tozyska piasty tylnego kota od strony
tancucha wynosi 7. Rama podwojna, zamknieta,
wykonana jest z ciggnionych rur stalowych
wzmocnionych dodatkowemi wktadkami, — pra-
wie wszystkie stalowe #aczniki sg kute. Kuty jest
rbwniez (ze stali chromomiklowej) widelec prze-
dni o bardzo mocnym dwuteowym przekroju.
Widelec ruchomy zawieszony jest na 6 sprezy-
nach, z ktérych 2 pracujg jako resory, a 4 jako

M. 111. Charakterystyka ogélna.

amortyzatory wstrzasnien. Zbiornik paliwa i ole-
ju o szwach spawanych, zawieszony na podusz-
kach gumowych, zaopatrzony we wtryskiwaoz
paliwa. Hamulce na wszystkie trzy kota: na tylne
koto i kotolwozka — nozny, na przednie koto —
reczny; szczeki sztywne wytozone oktadkg mie-
dzio - azbestowa, bebny stalowe. Sprzegto warst-

Przekrdj silnika.

wowe pracujagce w oleju, o 11 tarczach ciernych,
z ktérych 5 stalowych i 6 miedzio - azbestowych,

Naped z silnika na skrzynke biegéw przy po-
mocy trzech k6t czotowych o zebach skosnych,
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umieszczonych w karterze skrzynki biegéow po le-
wej stronie silnika i zamknietych pokrywg alu-
minjowg. Naped ze skrzynki biegdw na tylne
kolo przy pomocy tancucha 5s// X 3s",
czoncgo po prawej stronie motocykla. Skrzynka
biegéw tréjbuegowa. Karcer skrzynki odlany ra-
zem z karterem przektadni bocznej i sprzegia,
umocowany do karceru silnika. Wat gtowmy
skrzynki na tozyskach kulkowych. Zespét kot
zdawczych na tulejach branzowych, obracajacy
sie na nieruchomej osi. DZwignia zmiany biegéw
umocowana na zbiorniku paliwa. Siodto obite
grubg skoéra, zawieszone na dwdch parach po-
dwéjnych sprezyn. Kola szprychowe. Biotniki
200 mim. szeroko$ci. Nad tylnym btotnikiem ba-
gaznik wykonany z rur stalowych, catkowicie
uresorowany i zaopatrzony w poduszke — na
zadanie moze byC¢ zastgpiony przez dodatkowe
siodto. Ttumik rurowy. Podnézki deskowe kryte
gumg, umocowane zawiasowo. Po>dwozie wdzka
z rur i tgcznikéw stalowych. Koszyk wozka je-
dnoosobowy, zawieszony na dwoch resorach po-
dtuznych poételiptycznych. Z tytu siedzenia miej-
sce na bagaz. Siedzenie i oparcie obite skorg. La-
tarnia przednia o dwoch Swiattach (miejskie i szo-
sowe) z modulacjg Swiatta przy mijaniu (przetgcz-
nik na kierowniku), lampka kontrolng tadowania
i kluczykiem zapalania.

StopiehA sprezania ustalony zostat na 5,00; sta-
rannie wykreslony swoisty ksztatt komory spre-
zania jest owocem gruntownego przestudiowania
i zanalizowania wynikéw badan, jakie w ostat-
nich czasach przeprowadzono zagranicg w celu
ustalenia zaleznosci miedzy ksztattem komory
sprezania a pracg silnika.

Co sie tyczy zwiekszenia ilosci obrotow, to cel
zostat osiggniety przez zastosowanie duzej Sredni-
cy i katow otwarcia i zamkniecia zawordw oraz
przez zastosowanie ttokéw ze stopu aluminjowe-
go- Srednica gniazda zaworowego wynosi 41 mm.;
otwarcie zaworu ssacego nastepuje na 15° przed

G. M. P., zamkniecie — na 58° po D. M. P,
otwarcie zaworu wydechowego — na 58° przed
D. M. P., zamknigcie — na 15° po G. M. P.

Dzieki tej symetrji w otwieraniu i zamykaniu sie
zaworow mozna byto w bardzo znacznym stopniu
uprosci¢ mechanizm rozrzadu, obydwa zawory
bowiem kazdego cylindra podnoszone sg przez
jeden i ten sam garb kota roizrzadczegO', przyczem
wszystkie 4 dzwigienki przenoszace nacisk gar-
bu na popychacz sg jednakowe. Aby nalezycie
oceni¢ znaczenie powyzszego rozwigzania kon-
strukcyjnego z punktu widzenia kosztéw produk-
cji oraz wymienoosci czesci sktadowych — wy-
starczy nadmieni¢, ze np. silniki amerykanskie
tego typu posiadaly jeszcze do niedawna 2 rozne
garby rozrzadcze, 4 rézne dZzwigienki, przyczem
naped rozrzadu odbywat sie za posSrednictwem
7 kol zebatych.

Opracowanie profilu garbu rozrzadczego po-
ciagneto za sobg konieczno$¢ bardzo gruntow-
nego przesitudjowania pracy zaworow i popycha-
czy z zwigzku ze zwiekszeniem iloSci obrotéw
silnika. Na podstawie otrzymanych wynikéw
ksztatt garbu wykreslony zostat w ten sposdb,

samochodowa.
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ze mimo pozostawienia bez zmiany skoku zawo-
ru wynoszacego 7 nim. szybko$¢ maksymalna za-
woru - popychacza wynosi niecate 1,8 rp/sek.,
a maksymalna warto$¢ przys$pieszenia nie prze-
kracza 970 m/sek.2 przy 3000 obr./min., podczas
gdy odpowiednia warto$¢ dla silnikow S—O0 wy-
nosza: 2,55 m/sek. i 1560 m/sek2. i

Otrzymane wyniki potwierdzity w catej petni
przewidywania konstruktoréw: silnik motocykla
M—111 wykazuje moc maksymalng przekracza-
jaca 20 KM (mierzong na czopie karcerowym) oraz
maksymalng ilos¢ obrotéw dosiegajagcg 4000 na
minute.

Latwos$¢ obstugi rozumieé nalezy jako uprosz-
czenie tych wszelkich czynnos$ci i drobnych na-
praw, jakie kierowca musi sam wykonywaé, —
oraz jako zapewnienie wygodnego dostepu do
wszystkich najzywotniejszych i najczestszego do-
gladu wymagajacych mechanizmow.

M. 111. Przekréj skrzynki biegéw.

W pierwszym rzedzie chodzito tutaj o umozli-
wienie tatwej i szybkiej wymiany kota. Konstruk-
cja piast opracowana zatem zostata w ten sposoéb,
ze wszystkie kota sg wymienne, a zdjecie ich niie
wymaga demontazu bebnéw hamulcowych, po-
lega bowiem na odkreceniu 3 $rub mocujgcych
piaste z bebnem i wyjeciu osi. Zaznaczy¢ nalezy,
ze celem utatwienia wyjecia kola, —btotnik tylny
i btotnik wézka sg tamane zawiasowo, a do od-
krecania $rub mocujagcych piaste przewidziany
zostat klucz korbowy typu samochodowego'.

Regulacje tafncucha uskutecznia sie przy pomo-
cy 2 tatwo dostepnych Srub nastawnych. Na uwa-
ge zastuguje fakt, ze regulacje wszystkich hamul-
cow wykona¢ mozna recznie, to znaczy bez po-
rnosy klucza, nakretki regulujagce bowiem sg al-
bo moletowane (hamulce na koto tylne i kolo
wozka) albo motylkowe (hamulec przedniego
kota).

Gtowica moze by¢ zdjeta bez wyjmowania sil-
niki z ramy przez odkrecenie mocujacych jg 7
Srub; upraszcza to ewentualng inspekcje zawo-
row.

Zbiornik daje sie zdjgé bez trudu, po uprzed-
niem odigczeniu wszelkich przewodéw i odkre-
ceniu mocujacych go fatwo dostepnych 6 Srub.

Szczeg6lnie tatwag do przeprowadzania jest in-
spekcja i ewentualna naprawa sprzegta, — wy-
starcza bowiem zdjg¢ pokrywe przektadni bocz-
nej, aby uzyska¢ wygodny dostep do catego me-
chanizmu.
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Fakt rozpoczecia przez PaAstwowe Zaklady In-
zynierji na szersza skale zakrojonej seryjnej pro-
dukcji motocykli posiada donioste znaczenie niie-
tylko z punktu widzenia panstwowego, ale i go-
spodarczego, — skionili on bowiem caly szereg
zaktadéw krajowych do wziecia udzialu w tym
skomplikowanym i ré6znorodnym procesie fabry-
kacji. Dzieki zajetemu przez Parnstwowe Zaklady
Inzynierji stanowisku, wyrazajgcem sie w usilnej
checi popierania krajowego przemystu pomocni-
czego, — motocykl M—111 wyposazony jest
w caly szereg czesci wyposazenia wyprodukowa-

Przed opuszczeniem fabryki M. 111 przechodzi przez ha-
mownie

nych w kraju, wsréd ktérych wymieni¢ nalezy
opony i detki (,,Stomil"), gaznik (,,Ursus"), aku-
mulator (,Tudor"), cewke indukcyjng i sygnat
elektryczny (,,Swel"), latarnie (,,Marciniak"), tar-
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cze cierne sprzegta i oktadki szczek hamulcowych
(,Leonowit"), smarowniczki i pompki do smaru
(,,Koenigil"), obrecze kot, szprychy, pompki do
opon (,Wahren"), wszelkie klucze i narzedzia
etc. etc.

Serja motocykli M. 111 gotowych do opuszczenia fabryki.

Reasumujgc uwagi powyzsze wypada stwierdzi¢,
ze motocykl M—111 jest nietyliko konstrukcjg
oryginalng, zawierajgcg wiele ciekawych i swois-
tych rozwigzan jak np. umocowanie i naped prad-
nicy, pochylony karter skrzynki biegéw, mecha-
nizm rozrzadu .etc. etc., — ale rdwniez dostoso-
wang do polskich warunkéw eksploatacji, co po-
zwala zywi¢ nadzieje, ze ten owoc wysitku myslo-
wego polskiego konstruktora i pracy rgk polskie-
go' robotnika przyczyni si¢ nietylko do motory-
zacji kraju, ale i do podniesienia poziomu pol-
skiego przemystu motorowego.

O wykresinych metodach obliczania nowoczesnej
skrzynki biegow.

Jest rzeczag ogdllnie znana, iz zmiana biegdw
podczas jazdy samochodem jest ziem koniecznom,
ktoére pocigga za sobg pewne trudnosci, a miano-
wicie:

1) Wynikajaca z trudnej do okre$lenia kolejno-
§ci przyczyny i skutku, zmiana przektadni, utru-
dnia kierowcy zalgczanie wiasciwego biegu we
wiasciwym czasie.

2) Wymagajaca pewnej wprawy i zrecznosci
technika zmiany biegéw, przedtuza -nauke jazdy
0 czas potrzebny do wyuczenia sie¢ przetgczania
przektadni z odpowiedniem wyczuciem.

Wyzej podane przyczyny wywotalty w budowie
samochodéw daznos¢ w kierunku uproszczenia,
lub nawet zupetnego wyeliminowania konieczno-
§ci zmiany przektadni. Skutkiem jednak nieko-
rzystnego zachowania sie silnika, widocznego
z wykresu momentéw obrotowych, nie udato sie
do dnia dzisiejszego usungé mechanizmy prze-
ktadniowe. Konieczno$¢ zastosowania urzadze-
nia pozwalajgcego na odpowiednie, zaleznie od
warunkdw pracy (ruszanie z miejsca, zwiekszenie
cigzenia, pokonywanie wzniesied i t. p.) zmienie-

nie momentu obrotowego, a tem samem i sity po-
ciggowej silnika, znang jest juz od zaczatkéw bu-
dowy samochodéw. Dotychczasowe proby usu-
niecia tego mechanizmu polegaty na nastepuja-
cych rozwazaniach. Moment obrotowy silnika
jest mmejwiecej proporcjonalny do- jego pojemno-
§ci, totez mozna dysponujac silnikiem wiekszym
uzyska¢ bez przektadni taki sam moment jak
przy silniku mniejszym z przektadnig. Np. 8 li-
trowy silnik da bezposrednio taki sam moment,
co silnik 2 litrowy z przektadnig 1:4. Okazato
sie jednak w praktyce, ze silnik napedzajacy bez-
posrednio pracuje przy matych szybkosSciach nie-
rowno, posiada slaby zryw i zmusza przy rusza-
niu z miCisca do zrecznego i tagodnego operowa-
nia sprzegtem. Pozatem zbyt duzy silnik -nie zo-
staje catkcwicie wyzyskanym, skutkiem czego
spada jego sprawno$¢ termiczna, natomiast wzra-
stajg koszta materjatow pednych.

Silnik benzynowy wykazuj-e bowiem najlepsza
sprawnos¢ przy pewnym okreslonym obcigzeniu,
W miare za$ zmniejszania tegoz sprawno$¢ zacznie
gwattownie spadac. Wynikiem tego rodzaju cha-
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rakterystyki silnika jest jednostajny mniejwiecej
rozchod paliwa na 1 obrét. W praktyce rozchdéd
ten nieznacznie maleje (od 15—30%). Innemi sto-
wy rozchod paliwa w silniku benzynowym jest
prawie niezaleznym od obcigzenia, przy ktoteim
silnik pracuje. Wynika wiec z tego, ze oSmio
litrowy silnik bedzie zuzywal te samg ilos¢ paliwa
(30—35 1/100 km) niezaleznie od tego ozy bedzie
cn ciagnat woz ciezki czy lekki, w ostatnim za$
wypadku bedzie on tylko niewyzyskany. Nato-
miast silnik 2 litrowy zuzywajagcy okoto 15 1/100
km. paliwa jest dla lekkiego wozu przy zastoso-
waniu przektadni 1:4 w zupetnosci wystarczaja-
cym.

Chociaz wiec usuniecie mechanizmu przekta-

dniowego jest dla kierowcy duzem udogodnie-
niem, toljednak ne daje sie ono w ten sposob
uskuteczni¢ ze wzgledu na razgce zwiekszenie

kosztow popedowych. Pomyst ten wiec wyko-
nany w swoim czasie przez firme Maybach nie
spotkat sie z uznaniem i zostat w krotkim czasie
zarzucony, fabryka za$ zaczeta stosowaé wrecz
0'dmienng metode konstruujagc wieloprzektadnio-
wa skrzynke biegdw i utatwiajgc samo ich tgcze-
nie przez zastosowanie servomechanizmu.

Amerykanskie samochody konstruowane w cza-
sie przedkryzyso-wyim posiadajg stosunkowo duzy
nadmiar mocy umozliwiajgcy tatwe przetgczanie
biegéw, dla ktoérego to wudogodnienia nabywcy
chetnie optacali zwiekszone koszta popedowe.
W dzisiejszych jednak czasach istnieje juz i tam
tendencja oszczednosSci w eksploatowaniu przez
budowanie mniejszych silnikéw, skutkiem czego
samochodowa konstrukcja amerykanska zaczyna
sie upodabnia¢ do europejskiej.

Sam rozw0j konstrukcyjny mechanizmu prze-
ktadniowego wykonywat od poczatku dwie gru-
PT-

1) Zmiana stosunku przektadni od 1 do zadanej
cyfry odbywa sie po- ciggtej linji krzywej.

2) Zmiana przekiadni odbywa sie zapomocg
kilku stopni.

Idealna teoretycznie i tatwa w sposobie uzycia
pierwsza grupa okazala sie w praktyce nie do
zrealizowania na skutek powaznych wad, jaikismi
sq. staba sprawno$¢, brak pewnosci w pracy, po-
trzeba wielkiej ilosci miejsca, szybkie zuzywanie
sie i potagczona z tem konieczno$¢ czestej regu-
lacji.

Druga grupa, do ktérej nalezg wszystkie skrzyn-
ki biegéw, w ktorych stopniowanie przemieniania
uzyskane jest zapoimocg odpowiednio dobranych
két zebatych znalazta bardzo rzadkie wuzycie
w praktyce, mimo to ze obchodzenie sie z nig
wymaga pewnej zrecznosci. W celu bowiem
przetagczenia biegu nalezy wykona¢ caly szereg
operacji: wyprzegna¢, zamkngé gaz, przetgczyé
bieg z wyczuciem, aby nie uszkodzi¢ zebow i ta-
godnie zalgczy¢ sprzegto. Przy przelgczaniu
z wiekszego biegu na mniejszy operacje te kom-
plikujg sie jeszcze (podwOjne tgczenie sprzegta
dodawanie gazu miedzy biegami) a wyczucie staje
sie rOwniez trudniejszem. Jednakowoz ta grupa
mechanizméw przektadniowych posiada bardzo
powazne zalety, a to dobrg sprawno$¢, zupeing
pewnos$¢ w pracy i znaczng diugotrwatosc.
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Podane wady skrzynki przektadniowej usitujg
konstruktorzy obejs¢ przez ulatwienie samego
wprezmia biegbw, co otwiera nowg droge do
zautomatyzowania przektadni.

PierwiSzem ulepszeniem byto usuniecie niemi-
tego hatasu trybow, przez zastosowanie zazebio-
nych na stale ze sobg kdt zebatych o zebach ukos-
nych. Zalgczanie zadanej przektadni odbywa sie
zapomocg sprzegiet ciezszych lub szczekoiwych.

Nieco drozszg produkcjg (specjalne maszyny,
trudne lutowanie i szlifowanie) tych trybow
usprawiedliwia w zupetnosci ich cichy chod,
i mniejsze, skutkiem tego, zuzycie.

Drugiem waz-nem udoskonaleniem byto rozwig-
zanie problemu synchronizacji. Najtrudniejszg
bowiem rzeczg przy przelagczaniu biegéw jest za-
zebienie trybéw w m-omen-cie, w ktérym posia-
dajg one jednakowg szybkos$¢ obwodowa. Roz-
wigzanie to zostato- uzyskane przy pomocy sprze-
giet stozkowych, tarczowych, lub tez (np. May-
bada) przy pomocy sprzegta wyprzedzajgcego
i szczek odpychajgcych.

Dalszem ulepszeniem jest wyprowadzenie ser-
vomechaniz.mu o nastepujacej zasadzie: kierowca
nastawia dZzwigienke do wyboru biegéw na zada-
ny numer, nastepnie za$ uruchamia przy pomocy
pedatu serwomechanizm, ktéry automatycznie
przetagcza bieg. Oczywiscie, doktadna synchro-
nizacja jest podstawg takiego mechanizmu, celem
ochronienia go przed ewentualng omytkg Kie-
rowcy.

Jak z powyzszego wynika ulepszenia dotych-
czasowe poszty tylko w kierunku utatwienia sa-
mego przebiegu #aczenia biegéw, skutkiem cze-
go nie potrzebnem sie stalo- wyczucie kierowcy.
Jest to oczywisty postep, niemozna jednak uwa-
za¢ obecnie konstrukcji skrzynki biegow za do-
skonatg.

Zmiana przektadni zalezy od szybkosci samo-
chodu, liczby obrotow silnika (moment obroto-
wy), od ewentualnych wzniesen w terenie, obcig-
zenia i stanu wozu, -od zgdanego przys$pieszenia,
stanu drog i wielkoSci ruchu ulicznego, jednem
stowem od wielu, nic z kierowcg nie majgcych,
wspdllnego, prz-yczyn, kto-rych skutkiem jest ko-
nieczno$¢ przystosowania momentu obrotowego;
kierowca za$ jest tylko- indywidualnym #tgczni-
kiem, majagcym za zadanie polgczenie przyczyn
ze skutkiem, co wprowadza w gre szkodliwy
czynnik subjektywizmu.

Konieczno$¢ ciggtej gotowosci do- zmiany prze-
ktadni skutkiem jednej lub kilku wymienionych
Wyzej przyczyn, abso-rbuje uwage Kkiero-wcy i po-
woduje nerwowe napiecie i zmeczenie, mogace
sta¢ sie -przyczyna nieszczesliwego wypadku. U do-
Swiadczonych kierowcow oznaki te wystepujg
w duzo mniejszym stopniu niem-niej jednak wy-
kazujg one jasno, ze przelgczanie biegéw narzuca
kierowcy silnik a nie jak to czesto- bywa twier-
dzcnem, naodwrdit. Niepostuszenstwo wzgledem
silnika wywotuje przykre nastepstwa, jak rozer-
wanie kota rozmachowego lub tez zwiekszenie
rozchodu paliwa o-raz przegrzanie silnika. Wady
tego rodzaju istniejg nawet p-rzy najnowszych
servo-konstrukcjach.

Usuniecie tychze oraz poprawienie sprawnosci
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ekonomicznej silnika zmuszajg coraz silniej kon-
struktorow do zajecia sie sprawg automatycznego
mechanizmu przekiadniowego. Komfort jazdy
winien by¢ uzyskany przy mozliwie ekonomicznie
wyzyskanym silniku, przez zastosowanie auto-
matycznego, samoczynnie sie toczacego, mecha-
nizmu przektadniowego, pozwalajgcego kierowcy
na zwrécenie swej uwagi w innym kierunku
i znacznie utatwiajgcem prowadzeniu samochodu.

Jednak automatyczna przektadnia nie byla do-
tad do$¢ powaznie traktowana, gtdwnie z braku
odpowiedniej literatury, ktéraby sie zajeta wy-
prowadzeniem tak fizykalnych jak i psycholo-
gicznych praw przebiegu #aczenia, ktéraby data
tern samem konstruktorowi i fabrykantowi wska-
zowke jaka drogg nalezy p6js¢, aby znalezé dobre
rozwigzanie. Z powodu braku tegolrodzaju roz,-
wazan. ukazato sie bardzo wiele prymitywnych

i nieprzemys$lanych rozprawek i patentéow, ktore
w praktyce sg nie do uzycia.

Wydaje mi sie wiec celowem zaczg¢ od wypo-
wiedzenia dokladnej teorji praw przebiegu tgcze-
nia przektadni, do czego koniecznem jest dokitad-
ne uchwycenie wszelkich kinetycznych i dyna-
micznych stosunkéw, co daje sie zapomocg wy-
kresu NPS z tatwoscia wykona¢. Wykres ten
pozwala na doktadne zestawienie teoretycznych
i praktycznych praw przebiegu #aczenia a dajac
tern samem mozno$¢ poréwnania teorji z prakty-
ka wykonuje ich identyczno$¢.

Konstrukcja wykresu NPS.

Wykres ten wyprowadza sie z wykresu krzywej
mocy silnika N = f(n) (rys. 1) wyznaczonej do-
ktadnie przy pomocy mozliwie wieiLu punktéw
i doprowadzonej zapomoca estrapolacji do prze-
ciecia ste z osig odcietych.

Powszechnie jest wiadomem, zc pracujacy na
pelnem obcigzeniu (a wiec na petnym gazie) sil-
nik zaczyna ponizej pewnej okre$lonej ilosci obro-
tow stuka¢. Te graniczng liczbe obrotéw ozna-
czamy na wykresie (pionowa linja kresko-krop-
kowana); oprécz tego wyznaczamy najwyzszg do-
puszczalng ilos¢ obrotow oraz, potozenie wolnego
biegu. .
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Z krzywej mocy otrzymujemy stosujagc wzOr

N
Md = 716,20— krzywg momentu obrotowego,

ktdrg nalezy wyznaczy¢ w réwnie dokladny spo-
s6b. Krzywa ta przecina o$ odcietych w tym
samym punkcie co i krzywa mocy silnika.

Wskazancm jest zdjecie krzywych mocy i mo-
mentu przy ktorych silnik, pracujagcy ponizej
krytycznej liczby obrotéw nie wykaze jeszcze
stukania Te bowiem krzywe dajg prawdziwy
obraz wyzyskania silnika, bez narazana go na
uszkodzenie.

Réznica tak wyznaczonych krzywych mocy
i momentu daje nam krzywga dozwolonego obcig-
zenia silnika w %. Krzywa ta przecina o$ odcie-
tych przed krzywemi mocy i momentu, wzrasta
nastepnie parabolicznie i uzyskawszy wartos¢
100% w punkcie przeciecia sie z krytyczng liczbg
obrotéw, biegnie w dalszym ciggu réwnolegle do
0si.

Z powyzszego przebiegu wida¢, ze tak krzywa
mocy jak i krzywa momentu nie przechodzg przez
punkt zerowy uktadu wspétrzednych, co wska-
zuje na istnienie tak matych obrotéw, ze moc
silnika nie jest w stanie sama utrzymac¢ go w ru-
chu i potrzebuje do tego obcej, zewnetrznej sity
(obroty ponizej granicy wolnego biegu),

Przebieg wykresu momentéw jest bardzo' cha-
rakterystyczny dla silnika, wykazuje on bowiem
stopien jego elastycznosci. Przy silniku nieela-
stycznym t. j. takim, przy ktédrym sity rezerwo-
we zostajg skutkiem wzrostu oporéw jazdy gwal-
townie puszczone (powoduje to zdtawienie silni-
ka, jezeli biegi nie zostang na, czas przetgczone)
krzywa momentéw bedzie miata poczatkowo
przebieg ptaski nastepnie za$ bedzie biedZ prawie
rébwnolegle do osi odcietych. Tego rodzaju krzy-
wg wykazujg silniki wys$cigowe konstruowane na
duze sity przy wysokich obrotach.

Natomiast przy silniku elastycznym krzywa
momentu bedzie miata przebieg wypukty, po>
dobny do parabolicznego r. za. ze bedzie sie przy
duzych obrotach sktaniata ku osi odcietych. Je-
zeli teraz rownowaga dynamiczna zostanie skut-
kiem wzrostu oporow jazdy zaktdcona, to ilosc
obrotow silnika zmaleje, a powodujac temsamem
wzrost momentéw, stworzy nowy stan réwno-
wagi. Silnik taki zwiemy elastycznym poniewaz
niewymaga on czestej zmiany biegéw.

Nieelastycznej krzywej momentu odpowiada
wykres mocy przebiegajacy poczatkowo prawie
prostolinijnie i przechodzacy przy duzych obro-
tach gwaltownie w parabole. Natomiast krzy-
wa mocy elastycznego silnika posiada¢ bedzie od
samego poczatku przebieg podobny do parabo-
licznego.

Jasnem jednak jest, ze im wiekszg jest elastycz-
nos¢ silnika, tern gorszg jest jego sprawnosc ter-
miczna, co zwieksza z kolei rozchdéd wiasciwy
paliwa. Uzyskanie bowiem wypukiego przebiegu
wykresu mocy daje sie osiggna¢ tylko przez sa-
modlawienie (Selbstdrosselung) silnika i co zatem
idzie przez zmiejszenie napeinienia, ktérego skut-
kiem jest pogorszenie sie sprawnosci termicznej.

(¢c. d. n.)
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Czy ten koncert sprawia Panu przyjemnosc?

Zapewne nie, podobnie jak i tym wszystkim, ktorzy s zmuszeni go stuchac.
A jak tatwo mozna zapobiec temu przykremu skrzypieniu przez zastosowanie
do resor6w i sworzni produktu, ktérego sie one krzykliwie domagaja.
Produktem tym jest GARGOYLE MOBILGREASE.

Uniknie Pan przez to tej tak przykrej muzyki, gdyz GARGOYLE
MOBILGREASE bedac odpornym zaréwno na wysokie cisnienia, jak i na
dziatanie wody, smaruje podwozie wiasciwie i trwale.

Niech Pan przeto nie zrniedbuje stosowania GARGOYLE MOBILGREASE
do smarov,ama podwozia.

Gargoyle Mohiloll

VACUUM OIL COMPANY S A

CZECHOW. CE-WARSZAWA
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Stop ,,Widia” jako materjat narzedziowy

(Dokonczenie).

Rezultaty, jakie osiggamy, zalezag w gtdwnej
mierze od tego-, czySmy potrafili zado$¢ uczynic
wyzej wymienionym warunkom.

W wielu wypadkach .mozna odrazu powiedzie¢,
ze zastosowani widji nie da pozadanych wyni-
kow, n. p. niema celu uzywac¢ widji do toczenia
stalowego walka z podiuznym kanatem, gdyz
chcac unikngé wykruszenia ostrza, zmuszeni byli-
bysmy do stosowania matych szybkosci skrawania.

Toczenie widjg nierownych odlewdw zeliw-
nych, a zwitaszcza stalowych napotyka naog6t na
powazne trudnosci.

Do zadan niedajacych sie rozwigzaé pomysinie
przy pomocy widji wypada zaliczy¢ roboty fre-
zarskie, gdyz jak wiadomo kazde z ostrzy stale
ulega zmiennym obcigzeniom, wschodzac i wy-
chodzac z materjatu.. Specjalnie wyraznie uwi-
dacznia sie to przy frezowaniu odlewéw z licz-
nemi nadlewami, otworami i t. d.

Na niekorzy$¢ widji przemawia tu oprécz tego
sktonnos$¢ frezarek dolulegania drganiom.

Praktycznie biorgc, gtowice i frezy widja mo-
ga by¢ zastosowane z korzys$cig jedynie do obrob-
ki stopoéw lekkich.

Frezowanie widja zeliwa i stali optaca sie¢ znacz-
nie gorzej i bywa stosowane Wtedy, gdy narzedzia
stalowe odmawiaja postuszenstwa, a przedmiot
obrabiany jest zbyt kosztowny aby go- wyrzucic.

Rys. 9. Tokarka szybkobiezna 7 KM.

Cenng zaletg widji jest jej zdolno$¢ dolobrobki
materjatdw trudnoobrabianych, ale nas najbar-
dziej interesuje poréwnanie jej ze stalg szybko-
tngcg w-zastosowaniu do obrdbki najczesciej uzy-
wanych materjatéw, gdyz od tego zalezy jej war-
tos¢ praktyczna.

Wydajnos$¢ narzedzi mierzymy iloscig materja-
tu skrawanego' w ciggu jednostki czasu; sktadajg
sie na nig- trzy rdézne czynniki:

1) Giebokos$¢ skrawania,

2) Posuw narzedzia,

3) Szybko$¢ skrawania.

Pierwsze dwa czynniki nie odgrywajg powaz-
niejszej roli, gdyz sg skrepowane zapasem obrob-
kowym, wymagan ami co do wyglagdu powierzch-
ni, a takze wytrzymatoscig elementéw obrabiarki-

Wynika z tego, ze, dazac do zwiekszenia wy-
dajnosci posiadanej obrabiarki, musimy is¢ po
drodze zwiekszenia szybkosci skrawania.

Wykres poréwnawczy wydajnosci narzedzi sta-
lowych i zaopatrzonych w ostrza z widji (rys. 1)

Rys. 10. Sprawdzian szczekowy ze szczekami przechodniemi
z plytek widja.

jest jednoczes$nie wykresem szybkosci skrawania.
Wykres ten nie daje nam bezwzglednych warto-
§ci, gdyz zalezg one nie tylko od rodzaju obrabia-
nego materjatu, ale takze od ksztattu i wymiaréw
przedmiotu, wreszcie od stanu narzedzia i obra-
biarki.

Naog6t mozna przyjaé, ze zachowujgc ten sam
przekrdj widéra mozna zwiekszy¢ szybko$¢ skra-
wania w poréwnaniu ze stalg szybkotnaca przy
toczeniu zgrubnem o 50 do 800% a przy wygta-
dzaniu o 100 do 1000%.

Przy obrébce stali mozna stosowaé szybko$¢ od
60 do 300 m/min., dla metali lekkich za$ nawet
do 1000 m/min.

Mimo bardzo wysokich
widjg pracuje sie najczesciej na sucho, jedynie
przy obrobce stali wskazane jest zastosowanie
chtodzenia przy pomocy wody z sodg, jednak pod
warunkiem, ze bedzie ono bardzo- obfite i nie-
przerwane.

Jak juz znazoaczylem widja najlepiej nadaje sie
do robot tokarskich, totez w ostatnich czasach
ukazaty sie tokarki specjalnie przystosowane do
pracy narzedziami widja.

Maszyny te charakteryzujg nastepujace cechy:

1) Wysoka ilos¢ obrotow wrzeciona, docho-
dzaca do 4000 obr./min.

2) Drobny i gestostopniowany posuw podituzny
od 0,09 do 3,14 min./obr. (36 stopni) poprzeczny
od 0,03 do 1,3

3) Sztywna i ciezka konstrukcja kadtuba i toza
obrabiarki, wykluczajgca mozliwos¢ drgan.

4) Masywny suport i imak do uchwycenia na-

szybkosci skrawania

rzedzia.

5) Duza moc w poréwnaniu do wymiar6w ma-
szyny.

Jako szczegdt charakterystyczny dla tokarki,
przedstawianej na zatgczonej fotografji (rys. 9),
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nalezy podkreslié umieszczenie skrzynki zmiano-
wej i silnika elektrycznegolw nodze tokarki.
Wrzeciono' robocze -jest napedzane pasem, totez
nie przenoszag sie na nie drgania skrzynki zmia-
nowej, wywotane pracg két zebatych.

Narzedzia widja znajdujg zastosowanie nie tyl-
ko w tych wypadkach, gdy chodzi nam o zwiek-
szenie szybkosSci skrawania, ale takze wtedy, gdy
zalezy nam na trwato$ci ostrza, jak to ma miejsce
n. p. przy kalibrowaniu otworéw. Narzedziami
takiemi pracujemy z szybko$cig normalng, gdyz
obawiamy sie nagrzania obrobionego przedmiotu.

W nowoczesnych fabrykach mamy w uzyciu
duze ilosci réznych narzedzi i przyrzagdéw mier-
niczych, ktére powinny by¢ czesto sprawdzane,
aby mogly spetni¢ swe zadanie.

Szybkie wycieranie sie powierzchni mierniczych
jest statym objawem, z ktdrym walczymy; zasto-
sowanie najodporniejszych gatunkow stali, nie
wylaczajac stali azotowanych, nie daje nam do-

Kpt. RUCINSKI MARJAN
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statecznej rekojmi ich trwatosci. Nic wiec dziw-
nego', ze i tutaj widja zyskuje coraz wiecej na te-
renie, dajac nam przeciez narzedzia, ktore moga
by¢ rzadziej sprawdzane i uzyte nawet w tych
wypadkach, gdy stalowych wuzyé nie mozna;
a wiec n. p. do mierzenia materjalu bedacego
w ruchu, jak to ma miejsce na szlifierkach tub
tez w walcowniach tasm stalowych, (rys. 10).

Z widji wykonuje sie takze te czeSci przyrza-
déw, na ktdre dotychczas byly uzywane kamie-
nie szlachetne.

Trudnoltu wymieni¢ wszystkie wypadki, w ktd-
rych widja moze by¢ uzyta z korzys$cig, gdyz za-
kres jej stosowalnoSci wcigz jeszcze sie rozszerza.

Widja obok licznych zalet ma tez dotkliwe wa-
dy, mimo to jednak w odpowiedni sposob uzyta
oddaje nam tak duze ustugi, ze moze by¢ uznana
za cenng zdobycz, ktérej trudno bytoby sie wy-
rzec. W przemys$le samochodowym i lotniczym
widja jest bardzo czesto stosowana.

Mozliwosci rozwoju konstrukcji czotgowych

(Dokorczenie)

Mata odporno$¢ opancerzenia.

Opancerzenie pierwszych czolgéw okazatol sie,
juz na wstepie ich dziatalnosci, niedostateczne.

Zastosowanie db zwalczania czolgow specjalnej
amunicji przeciwpancernej, oraz Wprowadzenie
karabindw wielkokalibrowych, zmusito dolrozpo-
czecia intensywniejszych studjow mad ulepsizeniem
tworzywa uzywanego do wyrobu pancerzy czot-
gowych.

W krotkim czasie otrzymano bardzo powazne
wyniki, miedzy innemi produkowano z powodze-
niem wieze do czolgdw z lanej stali manganowej,
obrabiane termicznie.

Produkcje blach prostych postawiano na bardzo
wysokim poziomie, tak co- do' jednolitosci i czy-
stosci tworzywa, procesu walcowniczego jak i ob-
rébki termicznej.

Okoto roku 1927 nastepuje przetom w dziedzi-
nie produkcji cienkich blach pancernych.

Produkowane bowiem dotychczas, przez prawie
Wszystkie Swiatowe wytwdrnie, materjaly na o-
pancerzenie w postaci blach i ptyt pancernych
byty, szczegdlnie w grupie blach, materjatami od-
powiednio obrobionemi termicznie.

Do produkcji blach uzywano stali chromoni-
klowej o' nastepujagcym zasadniczym skiadzie che-
micznym :

"Fe = 94,95% P = 0,02%
Cc = 0,35% S = 0,01%
Si = 1,78% Cl = 0,36%
Mn= 0,60% Ni— 1,88%

Do' uzyskania odpornosci na dziatanie pociskéw
karabinowych cal. 7,92, o szybkosci poczatkowej
pk. 800 m/sek., przy kacie padania pocisku ok. 90°
i odlegtosci strzatu okoto 150 m. trzeba byto uzyé
blachy powyzszego typu grubosci nominalnej
13 m/m.

Powaznym sukcesem moze sie poszczyci¢ angiel-
ska f. Yicikers Armstrongs Limited, ktéra produ-
kuje fabrycznie blachy pancerne mad nazwg CTA
jednostronnie cementowane 0 znacznie wyzsze)
odpornosci na przebicie od blach jednorodnych,
chromoniklowych.

Sktad chemiczny stali uzywanej do produkcji

blach CTA przedstawia sie mniej wiecej naste-
pujaco:

Fe — 95,7% P — 0,0145

C — 0,28%, S — 0,004

Si — 0,14% Cr — 0,61

Nn — 0,45% Ni — 3,43

Twardos$¢ powierzchni cementowanej doprowa-
dzono do 675 jednostek BrinelPa, twardo$¢ war-
stwy podstawowej do ok. 400 jednoisteik Brinelta.

Blachy Yiokers CTA 8 m/m g.rb. ostrzeliwane
pociskami karabinowemi cal. 7.92%, przy szyb-
kosci poczatkowej ok. 800 m. i kacie padania po-
cisku ok. 90°, wytrzymujg zupeinie dziatanie
przebijajagce tych pociskdw do odlegtosci 250 m.

Porow'nywujagc odpornos$¢ blach jednorodnych
i blach CTA nalezy stwierdzi¢, ze blachy CTA
sg odporniejsze o prawie 100%.

Z taktycznego punktu widzenia odpornosc
uzyskang z blachami CTA f. Vickers, mozna
uzna¢ obecnie za dostateczng, dla pociskéw cal.
ok. 8 m/m.

~Rewelacyjne" wyniki strzelan do blach pan-
cernych, jakie osiggneli niemcy i anglicy przy u-
zyciu pociskow Goerlicha ,Halger - Ultra", nie
mogqa jeszcze stuzy¢ do wyciggania wnioskow, ze
wzgledu na brak dostatecznie Scistego materjatu
doswiadczalnego.

Niezbadane nawet w przyblizeniu zjawisko za-
chodzace w czasie dziatania pocisku ,Fi.-U." na
blache pancerna, nie pozwala ustosunkowac sie
rzeczowo do tego typu amunicji.
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Daznos$¢ do otrzymania blach pancernych o cha-
rakterze ptyt pancernych ,eompaund” jako jedy-
nie racjonalnych, t. j. blach warstwowych po-
wierzchniowo dostatecznie twardych do skrusze-
nia rdzenia pancernego- pocisku, wgtebi za$ od-
powiednio ciggliwych, doprowadzito' wreszcie do
fabrycznego rozwigzania produkcji tego- rodzaju
blach jak to wida¢ z przykiadu produkcji blach
CTA f. Vickers.

Z obecnego stanu prac nalezatoby sadzi¢, ze
miedzy pociskiem a pancerzem W odniesieniu do
gatunku i grubos$ci blachy a kalibrem i szybkoScig
pocisku, istnieje stan ré6wnowagi chwiejnej.

Operowanie w konstrukcjach plaszczyznami
nachylonemi oraz stosowanie wiekszych szybkosci
biegu moze w pewnych wypadkach skompenso-
wac niedostateczng odporno$¢ opancerzenia, jed-
nakze, o ile szybko$¢ jest zawsze czynnikiem do-
datnim, to operowanie ptaszczyznami nachylone-
mi moze sta¢ sie w pewnych wypadkach czynni-
kiem ujemnym (np. blacha nachylona pod katem
30° w stosunku do poziomej przy najechaniu
czotga na jaka$ przeszkode ustawia sie wobec po-
ziomej tak pod katem 15° wskutek czcgo> staje
sie odporniejsza a przy zjezdzaniu z przeszkody
ustawia si¢ np. pod katem 45° do poziomej, wsku-
tek czego staje sie¢ ona znacznie mniej odporna na
przebieg pociskow tego samego typu.

Uchwycenie wiasciwej odpornosci czotga na da-
ny rodzaj ognia jest sprawg trudng do bezwzgled-
nego potraktowania, wydaje sie niemozliwem
i niecelowem budowanie np. czolga do zadan roz-
poznawczych z opancerzeniem grubem i ciez-
kiem, odpornem na dziatanie pociskow pancer-
nych wiekszego kalibru (ckm. 25 m/m i dziatko
47 m/m).

Odpowiedni, efekt mozna bowiem osiggna¢ bu-
dujgc czolg maty, Izej opancerzony, lecz zato bar-
dzo szybki i zwinny, ktéry dzieki niewielkiej syl-
wetce a duzej szybkosSci i zwinnosci, tatwo przy-
lega w terenie i odpowiednio manewrujgc unika
ognia broni pancernych.

Poza zagadnieniem odpornosci na przebijajace
dziatanie pociskow, w nowoczesnych konstruk-
cjach coraz czeSciej zaczyna sie bra¢ pod uwage
moment obrony przeciwgazowej.

Rozwigzania idg w réznych kierunkach; jezeli
chodzi o ksztatt opancerzenia jako czynnika obro-
ny przeciwgazowej, to wedtug opinii amerykan-
skich két wojskowych, opartej na (,,The Infantry
Journal™ Nr. 1/33) stuidjach i prébach, powinno
ono odpowiada¢ nastepujacym warunkom:

1) Szczyt i boki czotga winny uniemozliwia¢ u-
trzymanie sie granatdw oraz przenikanie grana-

tow do Srodka czotga lub przedostanie sie do
Ssrodka czotga produktow wybuchu granatu ga-
zowego.

2) opancerzenie winno uniemozliwia¢ przedo-

stanie sie do $rodka czolga cieczy chemicznej
wylanej na czolg.

3) komora zatogi winna by¢ w razie potrzeby
zamknieta hermetycznie.

4) komora zatogi i komora silnikowa winny
by¢ niezalezne od siebie, wysysanie powietrza z
komory zatogi przez system chtodzacy silnika jest
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dopuszczalne tylko w razie potrzeby przewen.tylo-
wania tej komory.

'Warunki te majg by¢ uwzgledniane w nowych
konstrukcjach amerykanskich.

Zawito$¢ mechaniczna.

Mechanizmy wspo6tczesnych czotgdéw cechuje
ta sama prawie zawito$¢ jak i czolgow starych ty-
pow.

Przecietnie czolg posiada: silnik z odpowied-
niem urzgdzeniem chtodzacem, skrzynka biegow,
mechanizm kierowniczy — dyferencjaitowy lub
sprzegtowy oraz zawieszenie.

Z posrod tych elementdow najniekorzystniejsze-
mi pod wzgledem spdétczynnika wydajnosci sg ele-
menty zawieszenia, dalej idg skrzynki, dyferen-
cjaty i silniki.

W konstrukcjach najnowszych np. w czotgu
,Christie High Speed Cotivertible Tank“ oraz w
6,5 tonowym czolgu Yickers Armstroings zasto-
sowano silniki pochodzenia lotniczego, o stosun-
kowo duzej sprawnosci.

Réwniez w tych czotgach zastosowano zawie-
szenie ulepszone, gdyz uzyto tozysk kulkowych,
drobnej podziatki tomie.

To tez czolgi te posiadajg lepsze cechy dyna-
miczne.

Bioragc za podstawe porownan czolgi Renault
FT 17, Christie High Speed Conwertible Tank
oraz 6,5 ton Yickers Armstrongs widzimy, ze na
tono/kilometr/godzine wypada nastepujgca moc

silnika:
Renault FT 17 0,85 MK.
C.H.S.C.T. 0,35
Vickers Armstr. 0,35

Rozpatrujgc racjonalno$¢ mechanizmu napedo-
wego' czotga dochodzimy do wniosku, ze czolg
powinien posiada¢ elementy napedowe umozliwia-
jace poruszanie sie czotga po terenie t. j. kota tub
tornice, zrodto ruchu — odpowiedni silnik sprze-
zony z kotami lub tornicami poeiggowemi oraz
elementy kierownicze umozliwiajgce manewrowa-
nie czotgiem.

Tymczasem, tak w starych jak i zupetnie no-
woczesnych konstrukcjach, rzecz sie ma zupeinie
inaczej.

Stosuje sie silniki o ruchu obrotowym po to,
aby przy pomocy skomplikowanego mechanizmu
przektadniowego przenies¢ i zamieni¢ ten ruch
na prostolinijny ruch czotga.

Nieunikniona logiczna konieczno$¢ musi do-
prowadzi¢ do stosowania silnika wytwarzajgcego
jednokierunkowg site pociggows.

Zagadnienie budowy tegO' rodzaju silnika istnie-
je juz od dawna, nad jego rozwigzaniem pracowali
Esnault Peltierie, tozinski, Melot i inni.

Dziatanie silnikéw o jednokierunkowej sile po-
ciggowej polega na wykorzystaniu reakcji cisnie-
nia gazu zamknietego w naczyniu pod wysokim
cisnieniem i wyptywajgcego z tego naczynia przez
odpowiedniej wielkosci otwor.

W naczyniu takiem odrézniamy dwa stany:

a) stan réwnowagi dynamicznej, gdy panujaca
wewngatrz zamknietego naczynia preznos$¢ gazu,
dziatajac we wszystkich kierunkach, wywotuje je-
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dynie napiecia w materjale naczynia, rownowazo-
ne wytrzymatoscig tego materjatu. Zjawisko to nie
moze spowodowaé¢ zadnego ruchu naczynia.

b) ruch naczynia, ktéry powstanie z chwilg na-
ruszenia rownowagi dynamicznej przez otwarcie
w ktorejkolwiek S$cianie otworu. Przez otwdr ten
zacznie wyptywaé zawarty w naczyniu gaz. Ruch
naczynia powstaje wiec wskutek tego, ze na Scian-
ke przeciwlegty otworowi wylotowemu dziata ni-
czem niezrownowazona, jednokierunkowa sita
preznosci gazu.

Sita ta rowng jest iloczynowi z ci$nienia i po-
wierzchni przekroju otworu:

Dla Scistosci pozadanem jest nadmieni¢ o ist-
nieniu dodatkowej reakcji, wynikajacej z gwattow-
nego przyspieszenia masy gazu.

Wywotuje ona zasadniczo ruch jednostajnie
przyspieszony o kierunku przeciwnym do kierun-
ku strumienia gazu.

W jaki spos6b zostanie rozwigzane zagadnienie
ujecia konstrukcyjnego silnika pociggowego—tru -
dno dzisiaj przewidziec.

W zagadnieniu tym sg bowiem dwa momenty
wymagajace gtebokich studjow i doswiadczen, t.j.

a) trudnosci spalania paliwa dla otrzymania ga-
z6w o wysokiej preznosci,

b) wykorzystanie uchodzgcych z naczynia ga-
zOw i zmuszenie ich do wykonania maximum
pracy.

W dotychczasowych prébach stosowano zwy-
kte spalanie prochu tub paliw ptynnych w atmo-

Rys. 6.

sferze tlenu; spalanie to jako przebiegajgce nie w
sposdb ciggty powoduje, ze silniki tego typu pra-
cujg impulsami, co stwarza szereg trudno$ci.

Silniki te muszg posiada¢ urzgdzenia dodatko-
we, pozwalajagce na peilne wykorzystanie energji
uchodzacych gazéw, w przeciwnym wypadku nie
wyjda one poza sfere préb laboratoryjnych.

Nie do pomyslenia jest bowiem np. uzycie sil-
nika reakcyjnego o dotychczasowym charakterze
rakietowym do wozow bojowych majacych po-
ruszac sie z szybkoscig w granicach 4—60 km/godz.
t. j. z szybkoscig nowoczesnych czotgéw.
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Niedostateczne zdolnosci przekraczania prze-

szk6d terenowych.

Wysoka zdolno$¢ przekraczania przeszkod a
szczegOlnie rowdw — jest jedng z najistotniej-
szych cech czotga, wynikajgcg z zasad uzycia i wa-
runkow jakim winien odpowiadac czolg.

Widzimy wiec w konstrukcji czotga Renault
FT 17, ogon zwiekszajagcy wydatnie zdolnoSci
przekraczania rowdéw przez ten czolg.

Rys. 7

Niektore czotgi angielskie posiadaty réznego ro-
dzaju belki i mostki do przekraczania rowow ilejow.

Obecnie mamy do zanotowania nowg prace w
tej dziedzinie; jest nig lansowane przez f. Vtickers
Armstrong urzadzenie pomystu Strauslera jako
t. zw. Vickers Armstrong Straussler tretach Cros-
sing device, specjalnie przeznaczone do zwigksze-
nia zdolnosci przekraczania rowow i dotdw.

Urzadzenie to przedstawiajg rys. 6 i 7. Firma
Vickers Armstrong stosuje go' do prawie wszyst-
kich swoich ostatnich konstrukcji czolgowych
(6,5 ton czotg, 4 tom czotg, czolg amfibja).

Trzeba przyznaé, ze urzadzenie to zmontowane
np. na 6,5 ton czotgu Vickers pozwala mu prze-
kracza¢ rowy szerokosci okoto 3,2 m. t. j. zwiek-
sza zasadnicze zdolnosSci przekraczania rowow
przez ten czolg o okoto 74%.

Przy pomocy tak prostego urzadzenia osiggnie-
to wiec bardzo powazny sukces.

Praktyczne rozwigzanie silnika pociggowego
(rakietowego'), pracujagcego stosunkowo ekono-
micznie, skieruje wszystkie wysitki konstruktorow
do wykorzystania tego momentu.

Sprawa budowy czotga z silnikami pociggowemu
nie bedzie trudna; silnikow tego rodzaju uzyjg
konstruktorzy zapewne tak do poruszania czot-
ga po poziomej jak i do wznoszenia po pionowej,
Powstanie wiec czotg latajacy.

Powstanie tego rodzaju czotga nie wykluczy zu-
petnie jego dotychczasowego przeznaczenia —
zwalczania celéw ziemnych.

Nie zmieni sie rowniez i sposdb zasadniczego
uzywania czotgobw — beda one jedynie bardziej
nadajgce sie do dziatan dalekich i dziatah noc-
nych — stang si¢ sprzetem naprawde cennym, na-
dajagcym sie do wszechstronnego wspoétdziatania
na korzy$¢ tak kawalerji jak i piechoty.
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Inz. Zalewski o silnikach wiasnej konstrukcji

Pojawienie sie pierwszych silnikéw mojej kon-
strukcji zostato wywotane dazeniem do stworze-
nia praktycznego i dobrego samolotu dla witasne-
go uzytku i dla propagandy matych samolotow.
Dazenia przemystowe byty na planie drugim, po-
jawity sie pdzniej. Nie opisiuje tu pierwszych
dwuch silnikéw opracowanych jeszcze przed woj-
na, ktérych budowa ledwie zaczeta, zostata przez
wojne przerwana. W r. 1922 postanowitem znow
zbudowac¢ samolot dla nauczenia sie¢ latania, nie
chcac by¢ od nikogo zaleznym i pragnac latac
tylko na samolocie o matej mocy silnika i zbudo-
wanym wedlug moich zasad. Silnika odpowied-
niego na rynku nie byto. Silniki istniejgce wow-
czas badz byly ciezkie, bgdz niezrownowazone
i 0 nierbwnomiernym biegu, badz znéw mialy
piymit.ywne zasilanie i zuzywaly bardzo duzo pa-
liwa.

Postawitem sobie w stosunku do silnika zadania
takie:

1) musi by¢ bardzo lekki,

2) prosty i tani w budowie,

3) mie¢ wyréwnowazenie sit masowych,

4) musi mato zuzywaé benzyny i oleju,

5) musi by¢ niezawodnym.

Trzeba byto potgczy¢ cechy duzych silnikow,
stojacych na wysokim poziomie technicznym
z wymaganiami taniosci i prostoty.

Pare przeliczen réznych uktadow i szkicéow sil-
nikéw 2, 3 i 5-0 cylindrowych przekonaty kon-
struktora, ze najmniejsza waga przy duzej réwno-
miernosci biegu osigga sie uktadem gwiazdowym
5-0 cylindrowym. W zasadzie 5 cylindréw kosz-
tuje jednak drogo. Nalezato wiec tak uproscic¢
konstrukcje w stosunku do innych gwiazdowych
silnikéw, o wiekszej mocy, aby i koszt byt maly
i obstuga tatwa.

Wglad w stosunki mechaniczne panujgce w tak
matym silniku, jak ten, ktéry miat mie¢ 16 do 18
MK, nasungt na mys$l mozno$¢ uproszczenia me-
chanizmu rozrzadu. Przyjete zostaty wymiary cy-
lindrow: $rednica 55 m/m, skok 75 m/m. llos$¢
obrotow do 2400 max. Przy tych wymiarach Sre-
dnia szybkos¢ ttoka jest tylko 6 m/sek., gdy w sil-
nikach duzych dochodzita ona juz wtedy do 12
m/sek.

Podobnie mate sg szybkosci w mechanizmie
rozrzagdu. Sita uderzenia zderzaka dzwigni zawo-
rowej o zawOr jest proporcjonalna do kwadratu
szybkosci jej ruchu P .t, za$ t= const.j
Opierajgc sie na tem uznatem za mozliwe zasto-
sowa¢ pojedynczg dzwignie zaworowg na kazdy
cylinder t. j. na oba jego zawory.

Urzadzenie jednodzwigniowe bowiem daje sie
rozwigza¢ praktycznie jedynie przy dopuszczeniu
stosunkowo znacznej predkosci stykania sie zde-

rzaka z trzonem zaworu i przy znacznej stosun-
kowo predkosci osiadania grzybka zaworowego
na gniezdzie. Dato sie to wiec tatwo w tak ma-
tym silniku zastosowa¢. Dzieki zastosowaniu spre-
zyn na popychaczach dla ruchu ich wdét, t. j. ku
osi watu i jednej tarczy garbowej dla rozrzadu,
caly mechanizm rozrzadu wypadt nadzwyczaj
prosto i lekko.

Ww. Z. 18

Musimy tu objasni¢ dziatanie mechaniczne ta-
kiej pojedynczej dzwigni. Otwieranie zaworu wy-
dechowego dokonywa sie identycznie jak w syste-
mie dwudzwigniowym. W zamykaniu jest pewna
réznica. W momencie zamykania rolka popycha-
cza toczac sie po tarczy garbowej schodzi dosé
stromo z garbu wydechowego na wglebienie dla
wlotu. Szybkos$¢ obrotu dzwigni jest dos¢ znacz-
na i zawdr osiada na gniazdo z uderzeniem.
W dalszym ciggu dzwignia zaworowa wchodzi w
zetkniecie z zaworem wlotowym, poruszajac sie
wcigz z do$¢ znaczng szybkoscig. Ruch popycha-
cza z rolkg wdét, t. j. ku osi watu jest prowadzo-
ny po krzywce (po wgtebieniu wlotowem tarczy
garbowej), pod dziataniem nastepujacych sit: 1) sita
sprezyny popychacza, 2) sita bezwiadnosci catego
uktadu ztozonego z popychacza, preta i dZzwigni
zaworowej, sita wywotana rozpedem tego uktadu
spowodowanym sitami sprezyn zaworu wydecho-
wego i popychacza dziatajacemi podczas ruchu
kuosiowego uktfadu, t. j. podczas staczania sie
rolki z garbu wydechowego. Ta sita bezwtadnosci
jest znacznie wiekszg niz sita sprezyny popycha-
cza i ona gtéwnie stanowi o otwieraniu zaworu
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wlotowego i dociskaniu rolki do wgtebienia na
tarczy garbowej. Oczywiscie w tym systemie spre-
zyna zaworu wlotowego musi by¢ mozliwie sta-
ba, aby przy najwolniejszym biegu silnika zawor

byt prawidtowo' otwierany przez site samej spre-
zyny popychacza.

Zamykanie zaworu wlotowego odbywa sie juz
tak samo, jak w systemie dwudzZwigniowym.

Jest tu jeszcze jeden szczeg6t charakterystyczny
tego systemu. Mianowicie niemoze by¢ tgcznego
otwarcia obu zaworéw jednoczes$nie. Nie szkodzi
to jednak na wypetnianie cylindra gazem, ani na
wydech, dlatego’ ze wskutek stromos$ei garbu na
tarczy tak zamykanie jednego zaworu jak otwie-
lainie drugiego odbywajg sie w tempie bardzo
szybkiem. Moment, w ktdrym dZzwignia zaworo-
wa jest w potozeniu neutralnem w silnikach

W. Z. 40.
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jednodzwigniowych mej konstrukcji znajduje sie
od 8° do 12° za zwrotnym punktem.

Dotychczasowe doswiadczenia nad tym syste-
mem, zastosowanym w trzech silnikach (18 MK,
40 MK i 80 MK) nie wykazaty zadnych zasadni-
czych wad, dla ktérych system ten nie miatby by¢
nadal stosowanym. Jestem tego zupetnie pewnym
dla silnikow do mocy 80 MK. Drugiem charakte-
rystycznem rozwiazaniem konstrukcyjnem w sil-
niku tym (typ ,WZ 18“) jest zupetnie symetrycz-
ny uktad napedu korbowego. Wal korbowy jest
jednolity, krotki i bardzo prosty, z osadzonemi
przeciwwagami. Korbowody wszystkie sg iden-
tyczne, zakonczone na panewce korby gtowkami
w ksztatcie cylindrycznych segmentéw (jak w sil-
nikach Anzani), ztagczonemi razem przy pomocy
dwuch symetrycznych pierscieni obejmujacych
gtéwki wszystkie razem po obu stronach korbo-
wodu. Panewka, wspolna, na czopie korby, poia-
czona jest klinem z jednym z 'korbowodoéw, aby
nie mogta ,,przylepi¢ sie" do czopa, oo* by spowo-
dowato szybkie obracanie sie jej wsrod gtowek
korbowod6w i zuzywanie sie powierzchni obli-
czonych tylko na ruch wahadtowy (korbowodow
po wspdlnej panewce).

W. Z. 40.

System ten przy pierwszych probach nastreczat
duzo ktopotu konstruktorowi, gdyz najprzéd pa-
newka nie byta zaklinowang. Sporo prac zajeto
wydoskonalenie konstrukcyjne jego i dobér ma-
terjatéw.

System ten nie jest tak trwaty jak np. pojedyn-
cze korbowody na kazdym czopie korby w sil-
niku rzedowym, jest on jednak idealnym pod
wzgledem zrownowazenia mas i tg jego zalete wy-
czuwa sie bardzo wyraznie w pracy silnika. Cie-
kawym jes.t fakt, ze w silnikach 18 i 40 MK (t. zw.
JWZI8“ i ,,WZ40") bieg jest rownomierny i sil-
nik nie daje zadnych wstrzagséw ani wibracji nie-
zaleznie od tego ile cylindrow pracuje. W obu
tych silnikach 5° cylindrowych system ten jest za-
stosowany. ,,Nawalenie" jednej czy dwuch S$wiec,
da sie odczué tylko po zmniejszeniu ilosci obro-
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tow i po dzwieku. Naodwrot w mych silnikach,
w ktérych jest zastosowany pospolity sposéb po-
taczenia korbowodow z korbg, a mianowicie w sil-
nikach gwiazdowych ,Wz80“ i ,,WZIOO", pierw-
szy o 7" cylindrach, drugi o 5", nierbwna praca
cylindrow odbija sie w drganiach catego silnika.

Zaletag tego symetrycznego napedu korbowego
jest tez jego- mata waga, taik ze tem rozwigzaniem
osiggnetem swe zalozenia.

Trzecim charakterystycznym szczegétem kon-
strukcji silnika ,,WZU8*, majacym miejsce tez i w

silniku ,,WZ40“ jest wykonanie cylindréow. Cy-
lindry wewnetrzne sg z niklowej stali, o S$cian-
kach bardzo cienkich. Cylindry te sg grubo po-
cynowane, specjalnym stopem cynowym i nastep-
nie zalane odlewem aluminjowym zewnatrz. We-
wnatrz stalowg jest tylko boczna powierzchnia
cylindra, podczas gdy gtowice sg catkowicie alu-
minjowe. Gniazda zaworowe wykonane ze spe-
cjalnego bronzu sg réwniez zatopione w odlewie
aluminjowym.

Nalezy tu zaznaczy€, ze potgczenie odlewu ze
stalowym cylindrem osiggnatem, bedac zarazem
wykonawcg silnikéw, tak dobre, ze w miejscu ze-
tkniecia sie obu metali powierzchnia oszlifowana
i polerowana nie wykazuje ostrej rysy, tylko znaé
jakby zlutowanie obu metali.

Dzieki temu sposobowi wykonania cylindrow
osiggnatem znow dwa z postawionych sobie wa-
runkow: matg wage, gdyz cylindry te sg bardzo
lekkie i mate zuzycie paliwa, ktére wynika z te-
go, ze wskutek doskonatego odprowadzania ciepta
od Scianek wewnetrznych cylindra, mogtem zasto-
sowa¢ wysoki stopien sprezenia.

W silniku ,,W ZI18“ wysokos$¢ zeberek chtodzg-
cych wynosi 125 m/m, najwyzej za$ rozstawienie
ich po 8 m/m. Silnik pracuje przewaznie na pet-
nym gazie i nigdy sie nie zagrzewa, pomimo, ze
stopien sprezenia jest 5,45.

W silniku ,,W ZI18“ pierwszy raz wogoéle zosta-
ty zastosowane rurki wydechowe z odlewu alu-
minjowego, oraz potgczone z gtowicg cylindra na
styk metalowy, doszabrowany (bez uszczelek), dla
dobrego odprowadzania ciepta od gniazda zaworu
wydechowego i dla studzenia gazéw wydecho-
wych. Nowos$¢ ta oczywiscie znalazta miejsce i w
nastepnych silnikach. Jeszcze jedng charaktery-
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styczng cechg silnikdw gwiazdowych konstrukcji
mojej jest uktad zawordw i osprzetu cylindrow
stawiajgcy jaknajmniejszy opor powietrza w locie.
Poniewaz zajmowatem sie wiecej ptatowcami niz
silnikami  musiatem na opory czotowe silnika
zwraca¢ uwage. Do uktadu szeregowego cylindrow
nie przeszedtem, gdyz zdaniem mojem w zasa-
dzie opd6r czotowy cylindra chiodzonego powie-
trzem powinien zalezeé¢ tylko od ilosci ciepta jaka
w jednostce czasu cylinder musi oddaé powietrzu,
za$ zréwnanie oporéw czotowych silnika gwiazdo-
wego z oporami silnika rzedowego jest tylko
kwestjag aerodynamiczng, ktdrg nalezy rozwigzaé
oddzielnie.

Pozostate czesci silnika .,,WZ 18“ nic szczeg6l-
nego, godnego uwagi, nie przedstawiajg. —

Nastepnym silnikiem byl silnik 80 MK, gwiaz-
dowy, 7-o0 cylindrowy (zwany , Avia WZ7“, lub
,WZ80“) wykonany przez fabryke Avia.

Silnik ten wykonany w latach 1928 — 1930 po-
siada wszelkie cechy zasadnicze silnika ,,WZI18“
za wyjatkiem systemu napedu korbowego, ktory
przy 7-u cylindrach juz nie da sie tak samo wy-
kona¢. Polagczenie korbowe, tak jak w ostatnim
z rzedu silniku ,,WZIOO", jest systemu pospolite-
go o gtownym korbowodzie i umocowanymi do
niego na sworzniach korbowodach bocznych.
Z silnikami terni, ktorych wykonano 6 sztuk, nie

W. Z. 100.
miatem moznosci przeprowadzi¢ zadnych stu-
djow. Byly wykonane pospieszne i bez badan

sprzedane klijentowi.

Trzecim z rzedu silnikiem jest silnik ,,WZz40“
0 mocy 40 MK. Posiada on wszystkie cechy sil-
nika pierwszego, jednak na skutek osobiscie prze-
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Ziemnie przeprowadzonych
kiem pierwszym, cechy tego silnika sg znacz-
nie udoskonalone. Zasadniczych rdznic mie-
dzy silnikami ,WZz18“ i ,WZ40“ niema, chy-
ba to tylko, ze ,WZ40“ ma podwdjne zapa-
lanie, podczas gdy pierwszy ma pojedyncze.
Silnik ten, aczkolwiek wykonany zostat (pro-
totyp, jeden egzemplarz) przez konstruktora
z rocznem opO6znieniem (wykonany z subwencji
L. O. P. P) zyskat na tem spokojnem tempie jego
tworzenia, to, ze jest najlepszym ze wszystkich
czterech silnikéw mej konstrukcji. Niestety wsku-
tek tydko niesumiennos$ci odlewni, ktéra wyko-
nata cylindry (miaia je wykona¢ podtug systemu
jakiego sam uzytem wykonujgc silnik ,WZIS*,
za$ wykonata je w sekrecie, po swojemu, przez co
O'dlewy oddzielity sie od stalowych cylindréw)
w cylindrach musiano zrobi¢ poprawki wystar-
czajace dla dobrej pracy ale nie pozwalajgce na
homologowanie silnika. Wobec tego, ze L. O. P.
P. odmowita dalszej pomocy dla prac nad tym
silnikiem, od dwuch lat czeka on lepszego losu.
Obecnie kosztem wiasnym wykonatem dla niego

studjow nad silni-

wyonaes yp TS IGEC S, sk g
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W. Zalewski ,WZzZ18” 18 5 55 75 2400
W. Zalewski ,,WZ40” 40 5 70 90 2600
Avia ,WZ80” 80 7 0 120 1800
Avia LWZ100” 100 5 114 127 1850
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specjalng probiernie i przygotowuje go do dal-
szych studjow.

Czwarty z rzedu silnik ,,W2I100“ wykonany
przez fabryke , Avia“ byt skonstruowany na kon-
kurs silnikow, ustanowiony przez Dep. Aero-
naiutyki zaraz po pierwszych probach silnika
80 MK, zwanego ,Avia WZ7“. Sp6Zniony w wy-
konaniu o rok zg6ra, odbyt tylko minimalne wa-
runki umowy z Kklijentem i poszedt nai skiad nie-
potrzebnych rzeczy.

Silnik ten ma wiele ciekawych cech. Rozrzad
ma dwudzwigniowy, lecz réwniez, dla zmniejsze-
nia oporu czotowego, zawory ma ustawione w linji
lotu i osprzet oraz rury tak umieszczone, aby
mialty maly opér czotowy. Malg wage osiggnat
konstruktor przez uproszczenie mechanizméw
: zmniejszenie do mozliwych granic rozmiarow
karteru, co rzuca sie w oczy patrzac na silnik.
Cylindry' sg stalowe, gtowice nakrecane aluminjo-
we. Wal korbowy dzielony. Pozatem rozwigzania
typowe.

Ponizsza tablica przedstawia ogdlne dane o sil-
nikach W. Z.

waga stopien K kto
silnika  spreze- Uwagi oszta' finanso-
kompl. nia wykonania wat
p_rototyp w slu.z- Prototyp
23 kg. 5445 Plenasamolocie oy, W, Za-
»Kogutek”,znaki 4.000 zH lewski
~SP—AEF”
Prototyp
43 kg. 56 Pro“’;}’p _ 1 sztuka  L.O.P.P.
na probierni 8.500 7t
Badania Prototyp ~ Depart.
115 kg. 55 nieukonczone, 6 sztuk Afyrl(()inaiu—
zarzucony 165.000 zt. | op.p.
Prototyp Depart.
124 Kkg. 55 to samo 1 sztuka  Aeronau-
35.000 zk tyki
W. Zalewski.

Drogi demokratyzacji silnika lotniczego

OD REDAKCIJI. Wszyscy stykajacy sie ze sportem lot-
niczym, wiedzg jaka bolgczka dla konstruktora ptattowco-
wego, jest wysoka cena silnika. Nalezy tez z najwiekszym
uznaniem odnie$¢ sie do, zastuzonego aa polu propagandy
lotniczej, pisma ,Les Ailes", ktére utworzyto wsréd swych
sympatykéw Stowarzyszenie Studjéow Technicznych, (A. E.
T. A) majagce by¢ plaszczyzng porozumienia miedzy od-
biorcami a dostawcami sprzetu lotniczego. Ostatnio na
zjczdzie powyzszego stowarzyszenia p. G. Bcutali z ramie-
nia sekcji silnikowej, ogtosit ciekawy memorjat dotyczacy
silnika awionetkowego, oparty na pogladach konstruktoréw
pfatowcowych i czotowych osobisto$ci sportu lotniczego.
Memorjat ten podajemy w obszernym streszczeniu, ku
uwadze naszych konstruktoréw.

Opierajagc sie na danych zgtoszonych przez sekcje pta-
towcowg, ustalono nastepujace cechy silnika: moc uzy-
teczna okoto 25 KM, ciezar silnika z reduktorem, piastg
$migta i instalacjg do 50 kg, obroty $migta 1200 — 1500
obr/min.

Poczyniwszy powyzsze zatozenia, komisja opracowata na-
stepujace punkty charakterystyczne: a) cykl pracy, b) ukiad,
¢) waga, d) wzgledy aerodynamiczne, e) chtodzenie,. f) po-
jemnos$¢ oraz obroty, g) redukcja, h) rozrzad, i) doplyw
paliwa,-j) karburacja, k) zapatanie, ) smarowanie, m) roz-
ruch, oraz r.) bezpieczeAstwo ruchu.

Rozpatrzmy poszczeg6lne pozycje wedlug wyzej podanej
kolejnosci: @ Cykl pracy. Przy rozstrzygnieciu pytania
czy pierwszeAstwo nalezy oddaé dwu czy czterotaktowi,
oparto sie wylacznie na danych dostarczonych przez wy-
prébowane konstrukcje, a wiec w dziedzinie silnika dwu-
taktowego przedewszystkiem na systemie tréjkanatowym.
Niezaprzeczalnej zalecie dwutaktowca, iego prostocie a co
zatem idzie i tanio$ci, przeciwstawiono wielkg bardzo kon-
sumuje na konia i godzing. Jezeli przyjmiemy dla silnika
cztoroitaktowego o matej pojemnosci zuzycia paliwa w wy-
sokosci 275 gr/KM/godz, to dla dwutaktcwca wielko$¢ ta
nie daje sie sprowadzi¢ nizej 375 gr/KM/godz. Jesli doda-
my trudno$¢ rozruchu, oraz zkg prace na niskich obrotach,
to przewage przyzna¢ nalezy silnikom pracujgcym w czte-
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rotaikcie. Przy decydowaniu powyzszej sprawy nie brano
pod uwage silnikéw Diesela, gdyz te ostatnie jako silniki
matej mocy dotychczas nie byly realizowane. Sekcja zwraca
jednak uwage konstruktorow na silniki wysokoprezne jako
majace caty szereg przewag nad silnikiem pracujagcym we-
dtug obiegu Otto.

b) Uktad. Jaknajpnostszy i jednocze$nie szeroko roz-
powszechniony uznano uktad dwuch cylindréw naprzeciw-
legtych (fiat - twin). Jest on niejako zalgzkiem silnika
gwiazdowego, ze wzgledu na promieniowy uktad cylindréow,
ma maty i prosty konstrukcyjnie karter, wyréwnow.azenie
mas daje sie tatwo osigga¢, wat zas korbowy i rozrzadczy
ze wzgledu na niewielkg dlugo$¢ jest tatwy do odkucia
i obrébki. Flatwin jest tani i lekki, posiada jednak wiade
wielkiej meréw-nomiem-o-éci momentu obrotowego oraz
ciezkiego rozruchu. Dla pojemnosci okoto litra nalezy ra-
czej przyja¢ uktad podwodjnego fiat - twin‘u (4 cyl. naprze-
ciwlegte) réwniez rozpowszechniony (Argus, V-aslin, Con-
tinental), ktérego rozruch jest tatwiejszy i sity masowe do
zrbwnowazenia mniejsze. Bezsprzecznemi wadami sg nato-
miast wieksza cena oraz trudno$¢ w doprowadzeniu mie-
szanki. Tylko przy uzyciu dwuch karburator6w mozna
zwalczy¢ skutecznie niemite efekty powodowane dtugiemi
przewodami dla mieszanki.

Silniki gwiazdowe trzy i piecio cylindrowe nalezy uznaé
za celowe i zupetnie aktualne dla celéw sportu lotniczego.
U.kladem, ktéry komisja uznata jednak za najlepszy jest
uktad czterech cylindrow w rzad. Wielkie doswiadczenie
z dziedziny budowy tego typu silnikéw, jakie nam dostar-
czyt automoibilizm, catkowite wyréw nowazenie momentow
i sit masowych I-szego stopnia oraz stosunkowo niska cena,
kaza specjalnie zainteresowaé¢ tym uktadem konstruktoréw,
nawet dla pojemnosai okoto 1-go litra. Sekcja silnikowa
zwraca uwage na to iz silnik lotniczy cztero-cylindrowy
mozna ,na tyle upodobni¢ do silnika samochodowego-, ze na-
wet kazdy garaz prowincjonalny bedzie w stanie przepro-
wadzi¢ naprawe i remont. f

c) Ciezar. Graniczng wielko$ciag okre$long przez kon-
struktoréw pratowcowych dla silnika z instalacjg i piastg
Smigta jest 50 kg.

d) Wzgledy aerodynamiczne. Z punktu widzenia aero-
dynamicznego za najkorzystniejszy uznano silnik czteirocy-
lindrowy w rzad, gdyz pozwala na zmniejszenie oporéw
czotowych i tworzy, po okapotowaniu, najbardziej zwartg
z kadtubem catosc.

e) Chlodzenie. Z wyjatkiem dwucyli-ndrowaoig dw-u-tak-
towego silnika D.K.W. 18 KM, ktéry ze wzgledu na znany
fakt, iz chtodzenie wodne dwutaktowca pozwala podniesé
moc tegoz o mniejwiecej 20% (podniesienie stopnia sprez,
oraz zmniejszenie luzéw w ttokach), wszystkie bez wy-
jatku silniki stabej mocy sg chtodzone powietrzem. Jest
rzecza tatwg chiodzi¢ mate cylindry, gdyz stosunek po-
wierzchni do pojemnosci wypada dostatecznie wielki. Nie
nalezy zapomnie¢ réwniez o prostocie konserwacji i nie
mozno$ci uszkodzenia sie chtodzenia powietrznego. Sekcja
silnikowa ustala wiec jako chtodzenie najodpowiedniejsze,
chtodzenie powietrzne i zwraca konstruktorom uwage na
cylindry z metali lekkich wyposazone w tuleje zeliwng lub
stalowg. Odlewy zeliwne nalezy uzna¢ za zbyt ciezkie, cy-
lindry stalowe z zeberkami toczonemi za zbyt kosztowne.

f) Pojemnos$¢, ilos¢ obrotéw. Jako zatozenia wstepne
ustalono dazno$¢ do malej wagi, wysokiej mocy w litrazu
i ekonomji dziatania. Aby wydobyéduzg moc z danej po-
jemnosci nalezy, miedzy innemi, da¢ silnikowi szybkie
obroty. Z doSwiadczen jiaikie uzyskaliSmy na matym silniku
samochodowym wynika iz maksymalne obroty, na ktérych
silnis moze stale pracowa¢ wynosza 3000 — 3200 obr/min.
PrzyzwyczailiSmy sie, iz motory lotnicze z uyzagi na
sprawno$¢ Smigta, a wielkie i ze wzgledu na mase i szyb-
kos§¢ ttoka, obracajg sie powoli. Przy zastosowaniu jednak
reduktora, mozna ustali¢ dla matych mocy jako normalng
ilo§¢ obrotéow podang wyzej. Jedli wezmiemy pod uwage
silnik samochodowy typu rozpowszechnionego 5 KM to
z fiskalnego wzoru na moc wypadnie pojemnos¢ okoto
1100 cm | Jest jasne, iz silnik awionetkowy moze posiadaé
wieksza cokolwiek pojemno$é, gdyz z jednej strony od-
pada obawa wiekszego wysitku ze strony mechanizméw
przenoszacych ruch, z drugiej za$ strony prostolinijne prze-
noszenie sie samolotu, pozwala na tej samej ilosci paliwa
przeby¢ trase silnikiem o wiekszym rozchodzie a wiec
I mocy.
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Wzglad na powiekszenie bezpieczedstwa ruchu przez
wzrost mocy réwniez nie moze by¢ pominiety. Z powyz-
szych przestanek wynika iz nalezy okreslic pojemno$¢ na
1300 cm3, co odpowiada fiskalnej mocy okoto 7 KM.
Eksploatacja takiego silnika powinna by¢ na poziomie tejze
samochodu 5KM, jesli chodzi o koszta, przyczem warunek
malej wagi i demokratyczno-Sci silnika zostaje w petni u-
trzymany. Moc rzeczywista wydobywana z 1 litra przy
3200 obr/min. wynosi dzi$ przecietnie 25 — 30 KM, przy
zalozonej wiec powyzej objetoSci 1300 cm3 mozemy liczy¢
na 40 KM maxymalnej i 25 — 28 KM (przy obrotach do
2300 obr/min.), przy pracy ciaggtej na przelotach.

g) Reduktor. Sprawno$é¢ Smigla ro$nie bardzo znacznie
przy zmniejszeniu ilosci -obrotbw do pewnego optimum,
ktére dl-a platowcow powolnych jest do$¢ -niskie. Ogdlnie
biorgc S$migto ptatowca stabo-silnikowego ma $rednice 1,6
do 1,8 m. i -powinno sie obraca¢ z szybkoS$cig okot-o 1200—
1500 c-br./min.

St-a-rt i wznoszenie, kiedy szybko$¢ pla-towca jest zredu-
kowana, zys-kuje wiec na redukcji obrotéw znacznie. Kie-
rowani troskg o koszta wykonania, sadzimy, iz redukcje
obr-otéw nalezy uskutecznia¢ przez kota zebate czotowe
0 przektadni 1:2. Gdyby sie powodowaé¢ wzgledami tad-
nego rozwigzania konstrukcyjnego i checig ameljoracji pra-
cy zeboéw, to nalezatoby sie wypowiedzie¢ raczej ze reduk-
torem planetarnym, ktory jednak, ze wzgledu na wysoki
kosizt, odrzucamy. Reduktor z két czotowych ma przy sil-
niku rzgdowym wade zastaniania cylindrow co psuje chto-
dzenie, z drugiej strony pozwala wznie$¢ wyzej 0§ Smigla,
a tem sa-mem obnizy¢ podwozie.

'Wszelkie préby z reduktorami o napedzie tahncuchowym
nalezy zarzuci¢, gdyz tancuch daje zbyt malg pewnosé
dziatania. Byloiby pozadain-em, aby konstruktorzy talk pro-
jektowali kartery redukto-row, zeby zmiana dla réznych
ptatowcow wielkosSci przektadni n-ie nastreczata trudnosci
1 nie wymagata zmian w odlewach.

h) Ro-zrzad. Gérne zawory po-zw-alajg la-two na zwiegk-
szenie obrotéw, i nie nastreczajg trudno$ci chtodniczych.
Sterowane win-ny by¢ walem ro-z-rzadczym umieszcz-onym
w karterze za posSrednictwem drazkéw, tatwych do regu-
lacji i demontazu. Silniki dolnozaworowe dajag mniejsza
moc z litra, plusem ich jednak jest tanios¢.

i) Dcplyw -paliwa. Ze wzgled-u -na rzadko spotykang
mozliwo$¢ umieszczenia zbiornika opadowego, istnieje
wcigz powazne zagadnienie dosta-rcza-nia paliwa do Kkar-
buratoira.

Po rozpatrzeniu réznych systeméw jako to: zbiornik
pod cis$nieniem, exhauster i t. d. ustala sie jako najodpo-
wiedniejszy system z-asila-nia pompka typu samochodowego
(A.C.), mozliwie blizniaczag dla zwiekszenia bezpieczenstwa
ruchu.

j) Kar-bur-ato-r. Karburator moze byé typu samochodo-
wego (z filtrem), gdyz do-tychczas brak jest wiasciwie spe-
cjalnych rozwigzan dla silnikéw stabej mocy. Nalezy pa-
mieta¢ o takim umieszczeniu karburatora. zeby $ciekajaca
benzyna wydostawata sie odrazu poza ok-apo-towanie. Kon-
struktorzy winni sie zaja¢ sprawa bezpieczenstwa pr-zeciw-
ogniowego, a wiec urzadzeniami uniemozliwiajgcemi powrot
plc-mieni-a, ksztatltem rury zasysajgcej i t. d. majagc wecigz
jednak na uwadze ceng i ciezar. Sprezanie mieszanki jako
obecnie zby-t kosztowne i komplikujace konstrukcje, nalezy
odrzuci¢ do cz-asu uproszczenia i udoskonalenia.

®) Zapton. Przez wzglad na cene 4 wage nalezy przy-
ja¢ system jednego magneta, tymbardziej, ze i praktyka
wykazata (S-almson) catkowita wystarczalno$¢ po-jedyriczego
zaptonu.

1) Smarowanie. Smarowanie winno by¢ pod ci$nieniem
przez wzglad na bezpieczenstwo ruchu. tozyska moga by¢
albo z bialego metalu albo kulkowe, rolkowe, czy igtowe
przyczem jednak nalezy da¢ przewage wylewanym, gdvz
wypadajg taniej i lzej.

m) Rozruch. Sprawa rozruchu zostaje wcigz otwarta.
Kazdy rozrusznik, jezeli tylko jest lekki i tani nalezy
uzna¢ za znaczne udoskonalenie silnika. Stosowanie roz-
rusznika staje sie niezbedne, jesli chodzi o platowce prze-
znaczone dla pilotek.

n) Bezpieczenstwo.
gana przez odbiorce sprzetu.
piecznych dtugo jeszcze bedzie niewykonalne,

Jest to najwazniejsza cecha wyma-
Stosowanie mieszanek bez-
ze wzgledu
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na brak sieci stacji, posiadajgcych takowe. Oleje cigzkie od-
padajg, gdyz brak ruarazie odpowiednich konstrukcji silni-
kowych. Jedli chodzi o réwnie wazny czynnik bezpieczen-

stwa, nadmiar mocy, to uwzglednilismy go w innych
punktach.
Koszt silnika. Kalkulacje wstepne wykonane iprzez fa-

bryki silnikéw motocyklowych i samochodowych, a wiec
najbardziej zblizanych do silnika, o ktérym byla mowa
wyzej, wykazaty, ze 'po zamianie zeliwa przez stopy lek-
kie, przy serjach nie wiekszych jak 100 sztuk, cena wy-
nie$¢ powinna okoto 5.000 fr. franc.

Trwato$¢ i amortyzacja. Doswiadczenia zdobyte na sil-
nikach samochodowych mocy 5 — 8 KM, okre$la jako
przecietng Ilo$¢, przebyta az do zuzycia, 100,000 km, przy
warunkach remontu co 25.000 km. Okreélajagc $rednig
szybko$¢ na 50 km/godz. otrzymamy ilo$¢ godzin pracy
2000. Ze wzgledu na korzystniejsze warunki pracy wydaje
sie catkowicie mozliwym osiagngé¢ te wielko$¢ i w silniku
lotniczym, przyczem walczy¢ nalezy z przekonaniem iz sil-
nik awionetkowy jest pewnego rodzaju zabawka, ktéra ze

FRANCIJA.

WSPANIALY WYCZYN PILOTA KOMUNIKACYJ-
NEGO. Jeden z pilotow linji komunikacyjnych, obstugi-
wanych przez firme Farman przebyt w 650 przelotach,
1.200 lotach pokazowych i LIOO lotach prébnych ogélng
sume 1.170.000 km.

SAMOLOTY NA PODWOZIU JEDNOKOLOWEM.
Zawody o puhar Deutsch de la Meurthe wywotaly goracz-
kowe przygotowania falbryk i konstruktorow. Warunki
konkursu, ktérego celem jest uzyskanie najwiekszej szyb-
kosci, jednak z motorem nie wiekszym jak 8 litréw i na
przestrzeni 1.000 km. nie powodujg degeneracji samolotu
w kierunku stworzenia latajgcego silnika.

Che¢ zwiekszenia sprawnoséci aerodynamicznej, ktérej
wyrazem jest coraz wieksza ilos¢ samolotéw o chowanym,
w czasie lotu, podwoziu, skierowata kilka znanych fabryk
do stworzenia samolotéw o jednem kole centralnem nie-
ruchomem lub wcigganem do kadiuba.

Obydwa samoloty Farmana na zawody o nagrode Deutsch
de la Meurthela, majg jednokotowe podwozie. Charakte-
rystyki ich sg nastepujgce. Samolot przeznaczony dla pilota
S.alel: dtugos¢ 6,9 m., rozpietos¢ 7,9 m., pow. nos. 9.052,
silnik Farman 12 cyl. V odwrécone z .reduktorm i kom-
prassarem Farman 400 KM przy 3.700 obrotach/min; li-
tr,az silnika — 8 lit. $rednica cyl. 90,5 m/m skok 100 m/m,
waga 260 kg.

Samolot przeznaczony dla pil. Arnoux: jednoptat o dol-
nym skrzydle wolnono$nym, z podwoziem jednoikotowem
podnoszonym w czasie lotu, motor Remauht-Bengali 4 cyl.
w rzad, chtodzony pow. odwrécony, max. moc 165 KM
przy 2,500 obr./min. Pojemno$¢ cylindrowa 6,3 litra, S$red-
nica cyl. 120 mm., skok 140 ,mm. Ciezar silnika 135 Kg.

Nalezy nadmienié, iz silnik zostat zaopatrzony w ttoki
specjalne, przyczem jego stopien sprezania podniesiono
do 8. Dtugo$¢ samolotu 55 m., rozpietos¢ 5,98 m., pow.

nosn. 6 m2., ciezar w locie 550 kg.

RENAULT W PRZEMYSLE PLATOWCOWYM. Jak
sie ostatnio dowiadujemy, zn.any przemystowiec silnikowy
Ludwik Renault, zawart spétke z wiascicielem fabryki samo-
lotébw turystycznych w Issy - Les - Moulineaus p. Rene
Caudron.

P. Caudron zachowuje wiekszo$¢ akcji tej nowej spotki
akcyjnej, przyczem jednak interesy firmy Renault zostaly
dostatecznie zagwarantowane.

TANI SAMOLOT. W zwigzku z oddawna prowadzong
propagandg przez popularne pismo ,Les Ailes”, celem za-
interesowania konstruktoréw tanim samolotem o wadze
wiasnej do 100 kg., dowiadujemy sie, iz propaganda ta za-
czyna wydawaé owoce.

Ostatnio w fabryce Logouge, 'na zamowienie p. Gallet
zbudowano awiongtke Sablier — 4, zaopatrzong w silnik
motocyklowy Indian 20 KM. Samolot ten ze Smiglem
wazy 127 Kkg.
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wzgledu na nizszg cene, moze by¢ mniej pewna i trwaia
niz silnik ptatowca komunikacyjnego.

Sekcja silnikowa A.E.T.A. nie uwaza za stosowne, okre-
Sliwszy pojemno$¢ i wage silnika, ustalaé moc maxymalna,
gdyz te ostatnia nalezy podnosi¢ jak najwyzej, z warun-
kiem, iz nadwyzka zostaje proporcjonalna do zwiekszenia
konsumeji oraz ze pewno$¢ i dlugotrwiato$¢ konstrukcji nie
zostata obnizona. Sekcja zwraca uwage, iz tak samo jak w
stosunku do ptatowcéw, nalezy rozbi¢ silniki na grupy
okreslajac pojemno$¢é i wage maksymalna.

Sekcja silnikowa A.E.T.A. wystuchawszy memorjalu p
Botali, ktéry podaliSmy wyzej w oibszernem strzeszczeniiu,
przyjeta tenze do wiadomosci i dodatkowo uchwalita na-
stepujaca rezolucje:

~Warunki i formalnosci homologacyjne prototypoéw sil-
nikébw, przeznaczonych dla ptatowcéw lekkich turystycz-
nych, powinny by¢ uproszczone i ztagodzone, za$ préba
odbiorcza silnikéw seryjnych skrécona do 2 godzin, o prze-
byciu ktérej to proby dawatby $wiadectwo wytgcznie wy-
twadrca".

lotnicza

Dane platowca: rozpietos¢ 6,7 m., dtugos¢ 5 m., pow
nosna 8 m2. Gdyby wbudowaé >w powyzszy samolot kté-
ry$ ze znanych matych silnikéw lotniczych (inp. naszych,
Zaleskiego), to ciezar tatwo datoby sie obnizy¢ do 100 kg
Cena samolotu z silnikiem wyniosta 3,500 zi, co tai$ do
jego wiasciwosci w locie to szybko$¢ max. wyniosta 95
km/goidiz., za$ dtugo$¢ startu 30 m.

NIEMCY.

TROCHE CYFR Z SZYBOWNICTWA. Deutscher
Luftfahrt Verband w swem sprawozdaniu za rok 1932 po-
daje nastepujace dane sprawozdawcze.

W powyzszym roku czionkowie Zwigzku uzyskali 877
dyploméw kategerji B i 344 dypl. kategorji C. W tym
samym czasie zatozono 25 nowych klubéw szybowcowych
wséréd miodziezy, afiljowanych przy D. L. V.

Co sie tyczy sprzetu to D. L. V. powiekszyt istniejacy
tabor szybowcowy (800 maszyn zdatnych do lotu) o 400
nowych szybowcéw szkolnych i wyczynowych. W dziale
szkolnym, zajeto sie uruchowieniem nowego centrum
w Hotnberg (Wirtemberg) z hangarami na 60 szybowcéw
i pomieszczeniem dla kilkuset uczni.

SILNIK LOTNICZY ZA 500 MK. NIEM. Jedna z naj-
bardziej znianych fabryk silnikéw dwutakocwych w Euro-
pie, D. K. W., przerobita ostatnio popularny silnik dwu-
cylindrowy w rzad, stosowany na motocyklach tejze fir-
my oraz dla agregatéw, o mocy maksymalnej 15 KM, do
celow lotniczych. Zuzycie paliwa wynosi okoto 8 litrow
na godzine, cene za$ ustalono na 500 mk. niem.

Silnik ten jest wbudowany w awionetke Mehra o roz-
pietosci 11 m., dbugosci 6 m. i ciezarze wiasnym 200 kg.
Obcigzony 120 kg. ciezaru uiytecznegoi, samolot Mehra
rozwija szybko$¢ podrézng 110 km/godz. za$é maksymalng
130 km/godz. Cena samolotu wynosi 2800 mk. niem.

B. M. W. Toiw. Akc. Bayerische Motorenwerke wy-
puscity na rynek nowy 12 cylindrowy silnik w V, chio-
dzony wodg i zaopatrzony w kompressor. Moc przy ziemi,
przy 1730 obr./min. 715 KM.

JUNKERS. JUMO -4. —
G - 38, ktérego solenny chrzest
lotnisku Tempelhof,
Diesei typ Jurno-4.

Zastosowanie silnikéw na paliwo ciezkie spowodowato
obnizenie wagi zespotu $migto-silnikowego o 683 kg, co
dato w rezultacie ciezar jednostkowy 1 Kg/KM.

Obnizenie wagi sklada sie: z 400 kg. uzyskanych ze
zmniejszenia ciezaru urzgdzen chiodniczych i 282 kg obni-
zenie wagi samego silnika. Obnizenie o 33% konsumeji po-
woduje wedtug obliczen podanych przez prof. Junkersa,
przy zasiegu 1500 kim., mozno$¢ podniesienia ciezaru uzy-
tecznego o 1200 kg.

Czterosilnikowy  Junkers
odbyt sie niedawno na
jest wyposazony w silniki Junkers-



198

Koinsumcja silnika Jurno -4 wynosi wedtug doswiadczen
Lufthansy od 160 — 170 gr. na konia i godzine.

L—5— G. — Badacy juz od kilku lat w uzyciu silnik
Junkersa L—5— G przeszedt obecnie caly szereg prze-
rébek, ktére pozwolity podnie$¢ jego moc z 310 KM. na
380 KM. przy stopniu sprezania 55, oraz 360 KM na
425 KM dla st. sprez. 7. Podczas ostatnio odbytych piréb
w locie, mac przy 1600 obr./min. ;wynosila340 KM. dla st.
sprez. 55, oraz 360 KM dla. st. sprez. 7. Dane charaktery-
styczne: $rednica cyl. 160 m/m,, skok 190 m/m., pojemnos$¢
1 cyl. 3,82 litra, pojemno$¢ ogdlna 22,9 1, konsumoja 235
gr/KM/igodz., smaru 4 — 8 gr/[KM/godz., ciezar bez smaru
348 kg, dtugo$¢ 1,8 m, szeroko$¢ 0,65 m, wysoko$¢ 1,215 m.

STANY ZJEDNOCZONE AM. POLN.

SILNIK PAROWY NA PLATOWCU. Data 22 kwie-
tnia biezacego roku bedzie moze w historji lotnictwa prze-
tomowg, gdyz dnia tego w Oakland (Galifornia.) odbyt sie
pierwszy udany lot samolotu zaopatrzonego w silnik pa-
rowy. Korzystajac z czesci silnika samochodowego paro-
wego Dobie, bracia Besler skonstruowali, po Kkilkoletnich
prébach, silnik parowy, ktéry wstawili na ptatowiec
Travel - Air, zamiast silnika Ox — 5.

Silnik parowy Besler posiada dwa cylindry w V pochy-
lone pod 90° o podwdjnem dziataniu, compaund, z ze-
wnetrznym rozruchem. W stanie obecnym wazy 80 kg,
lecz wiaga ta moze byé w przyszto$ci zmniejszona. Specjalna
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czono na petne obroty. Od chwili rozruchu do momentu
uzyskania petnych obrotéw uptyneto okoto 5 min. Podczas
lotu, ktéry odbyt sie zupetnie .normalnie, .uderzata bez-
szunnno$¢ pracy silnika. Przy ladowaniu pilot dla hamo-
wania zmienia! kierunek obrotu Smigla, Nadwynaz ciekawe
te préby, narazie jednak nie stwarzajg nadzieji, iz zdobe-
dziemy silnik majacy wielka przewage nad dotychczaso-
wemu Zaréwno skomplikowana budowa, jak i koniecznos$¢
posiadania instalacji elektrycznej oraz sprezania powietrza
do palnikéw na loty na wielkich wysokosciach, wyklucza
narazie zdobycie przewagi nad silnikiem benzynowym,
mimo, iz nie posiada on tak jak silnik parowy, zamknietego
cyklu ptiacy.

INSTYTUT WIEDZY AERONAUTYCZNEJ.
Wiedzy Aeronautycznej w New Yorku,
ugrupowanie .konstruktoréw i wynalazcéw lotniczych za
Oceanem, zwmaca sie do zainteresowanych fachowcéw
z wezwaniem o wymiane za jego posrednictwem pogladéw
miedzy konsumentami i producentami sprzetu lotniczego.
Zapytania i korespondencje .nalezy kierowa¢ .pod adresem:
Mjr. Sardner 251, W. 101 St. New-York.

LOTNICTWO W CYFRACH. Statystyka ogtoszona
przez Departament Handlu Stanéw Zjednoczonych okresla
liczbe platowcéw wyprodukowanych w- Stanach  Zjedn.
w r. 1932 na 1396 sztuk w czerh 667 cywilnych.

Ptatowce cywilne zostaty skonstruowane prze.z 270 za-

Instytut
najpowazniejsze

Silnik ,,Douglas Dryad” 40 KM.

kulisa .pozwala na zmiane kierunku obrotu S$migta. Gene-
rator pary jest ogrzewany palnikami ropowemi posiadaja-
cemi elektryczny zapton. Urzadzenie rozruchowe obejmu-
je napedzany elektrycznie kompressor. Temperatura pary
jest utrzymywana automatycznie .na poziomie 400° przez
roztrys,kiwanie wody do pary przegrzanej. Fluktuacje ci-
$nienia sg niewielkie, wentyl bezpieczenstwa otwiera sie
przy cisnieniu 125 kg/cm-. Rury generatora i przegrze-
wacza pary sg ciagle, woda zas przechodzi przez pod-
grzewacz.

Co sie tyczy kondensatoréw to wyprobowano rdzne ich
typy; ostatecznie kondensacje przeprowadza sie cze$ciowo
w dawnej chtodnicy silnika benzynowego Ox — 5, oraz
w kondensatorze parowego samochodu Dobie, umieszczo-
nym pod kadtubem.

Pomimo to okazato sie, iz bez wydechu pary mozna
byto pracowaé tylko do 90% otwarcia palnikéw.

Wyzej opisany silnik przeszedt przed lotem 30-godziinng
prébe na hamowni i 20 g. po wmontowaniu w platowiec.

Pierwsze loty miaty przebieg catkowicie zadawalniajacy.
Do rozruchu kompressora i zaptonu uzyto baterji ze-
wnetrznej. Juz po kilku sekundach, kiedy ci$nienie osiag-
neto swg normalng warto$¢, , zmieniono chwilowo kierunek
obrotéw do wyrzucenia wody z rur, poczem silnik pusz-

ktadéw przemystowych, przyczem 6 towarzystw gtéwnych
wyprodukowato 40% wszystkich platowcéw, reszte za$ za-
ktady mniejsze.

WYNALAZEK POLAKA. Zatrudniony w wielkich za-
ktadach, produkujacych instalacje pokfadowe dla ptatow-
coéw, ,Sperry Gyroskope Co", inzynier Stefan Zand, wy-
nalazt jakoby specjalny materjat absorbujagcy huk silnika,
ktéorym wyktada $ciany kabin. Inzynier Zand, absolwent
politechniki w Zurychu od r. 1925 przebywa w Ameryce,
gdzie tez uzyskat od Zw. Inzynier6w Lotniczych zloty
medal Wrighta za prace o zjawisku wibracji w samolotach.

WIELKA BRYTANIJA.

REKORD DtUGOSCI LOTU W LINJI PRO-
STEJ. W ubiegtym miesigcu lotnicy angielscy putk. Gay-
ford i por. Nicholets podczas lotu na przestrzeni 8592 kim,
miedzy lotniskiem Cranwell (potudniowa Amglja) a Walvis
Bay (Afryka), pobili $wiatowy rekord dtugosci lotu w linji
prostej.

Samolot, uzyty do pobicia rekordu,
Fairey z silnikiem Napier 530 KM.
kéw na paliwo wynosi 6500 litrow.

jest to jednoptat
Pojemno$¢ zbiorni-
Specjalne wyposazenie
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maszyny obejmowato miedzy innemi r-adijostacje nadawczo-
odbiorczg i przyrzad, automatycznie wykreslajacy na ma-
pie prze-bywang droge. Poprzedni rekord tej kategorji na-
lezat do amerykanina Bo-airdman-a, ktéry w locie z Ame-
ryki do Stambutu przebyt przestrzen 8065 km (1931 r.)

PRZEGLAD ,ALTTOGIRO". W konAcu kwietnia b. r.
od-byt sie -na lotnisku w Hanworth, wielki pokaz autozyro.
Na lotnisku zgromadzono nastepujace typy tych cieka-
wych maszyn: C— 19 z motorem Genet. C— 24 wyko-
kona.ny przez de Havitlan-da z motorem Gipsy Ill, Auto-
gino — Swift z motorem Poibjoy 74 KM. ar-az C—30 z Ge-
netem 80 KM.

Swift pilotowany przez por. Gomper‘a, -zaopatrzony
w normalne stery i lotki, oraz szybkoobrotowy rotor
umieszczony na oprofilowanym maszcie, okazat sie najszyb-
szym, z dotychczas -budowanych, -autogiiro.

Nowoscig byto -autozyro C—30 analogiczne do wysta-
wionego -przez firme Liove et Olivier na Salonie Paryskim.
C—30 nie -posiada lotek ani steréw ptaszczyznowych, - kie-
rowanie uskutecznia sie drogg zmiany -nachylenia ptasz-
czyzny .rotora w stosunku do -kadtuba. Badania nad star-

tem i lagdowaniem prowadzono miedzy sznurami roizcig-
gnieteml réwnolegle, na wysokosci 180 m. w odlegtosci
60 m. jeden o-d drugiego. Przy szybkosci wiatru 7—8
m/se-k, C—30 wystartowawszy przy pierwszym sznurze

przeleciat nad drugim -na wysoko$ci 3,6 m. nad poziomem.
Przy ladowaniu aparat osiadat na ziemi nieruchomo w od-

KRONIKA SPORTOWA
Grand Prix

Miedzynarodowe wyscigi okrezne o Gr-and Prix miasta
Lwowa zachowaly sie, jako jedyna w chwili obecnej po'-
wazn.a impreza automobilowa w Polsce. Pomimo bardzo
niekorzystnych warunkéw, w jaki-ch znajduje si¢ u nas
obecnie automo-bilizm, a w szczegélnosci sport samocho-
dowy, organizator wyscigow Iwowskich, Matopolski Klub
Automobilowy, potrafit rozwing¢ swojg im-p-reze i dopro-
wadzi¢ jg do poziomu -najpowazniejszych tego rodzaju 2a-
w-edéw z-agranicznych, dowodzac w te-n sposéb, ze energi-a,
inicjatywa, pracowito$¢ i umiejetne pc-dejscie do rzeczy
gwarantuja, nawet w najciezszej sytuacji, powodzenie za-
mierzonego przedsiewziecia.

Tegoroczne wyscigi lwowskie odbyty sie 11 czerwca, to
znaczy w tym samym dniu, w ktérym -ma drugim koncu

Europy, w Montlhery pod Paryzem, rozcg-ran-o wyscigi
0 Gr-and Prix Automobilklubu Francji. Stwarzato to bar-
dzo -niepomysing sytu-acje dla organizatoréw Iwowskich,

gdyz odpadata mozliwo$¢ zaangazowania -do Polski czo-
towych zawodnikéw europejskich, .kitérzy, zaréwno dla
wzgledéy prestizowych jak i finansowych, woleli wzigé
.udziat w klasycznej imprezie francuskiej. Z tej trudnej
sytuacji Matopolski Klub Automobilowy znalazt znako-
mite wyjscie, zapraszajagc do udzialu w swoich zawodach
kierowcéw skandynawskich. Za jednym zamachem zrobit
w ten sposéb Klub Iwowski dwa wspaniale posuniecia,
gdyz z jednej strony udziat Skandynawéw, zupetnie do-
tychczas nieznanych na tarach zachodnio-europejskich, do-
dat wyscigom Iwowskim posmaku sensacji i egzotyzmu,
a z drugiej strony ocalony zostat poziom sportowy impre-
zy, poniewaz synowie Pdinocy okazali sie prawdziwie
pierwszorzednymi kierowcami.

Oprocz zawodnikéw skandynawskich wzieli udziat w wy-
Scigach kierowcy z Francji, ltalji, Czechostowacji, Aus-trji,
Niemiec, Szwajoarji i Rumunji, jak réwniez niedobitki
z dosy¢ onigi$ licznej gromady kierowcoéw polskich, w oso-
bach Rippera, Holu-j-a i pani K-oZmianowej. Ogoétem star-
towato 18 woz6w, wylgcznie kategorji wysScigowej, po-
dzielonych na dwie grupy: do 1500 ccm. i powyzej 1500
ccm. '

Wyscig -rozegrany zostat -na powiekszonym dystansie
304 km. w 100 okrazeniach trudnej trasy, skladajacej sie
z ulic Pekczynskiej. Stryjskiej i Radeckiej. Licznie zebrani
na trybunach widzowie mogli zatem po raz pierwszy w Pol-
sce oglada¢ wszelkie perypetje prawdziwego dilugo-dystan-
sewego wyscigu, gdyz kierowcy czesto zatrzymywali sie
przy swoich punktach zaopatrzenia, badZzto dla uzupetnie-
nia zapasu paliwa, badz tez dla usunigcia drobnych defe-k-
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legtosci 3 m. od sznura. Szybko$¢ po-zi-oma przy pochy-
leniu osi kadtuba o 30° do poziomu wynosita 35 km/godz.
Szybko$¢ maksymalna z m.oto>rem Armstrong-Siddeley Ge-
net 80 KM. wynosi 165 km/g-odz.

NOWY SILNIK DOUGLAS. Znana ze swych matych
silnikow awi-onetkowych i m-ot-ocyklowych firma Douglas
ma obecnie na prébach nowy silnik ,,Dryad“. Silnik ten
o normalnie stosowanym przez Douglas‘a uktadzie fiat—
cwin posiada ogdlng pojemno$é 1200 cm, oraz rozwija 40
KM przy 4000 obr./min. Reduktor ztozony z pary czoto-
wych ko6l zebatych o przektadni 1,8 : 1,0, redukuje obroty
do 22000 obr./min. Moc max. wynosi 52 KM przy 4500
ob.r/mi-n. silnika, a 2500 obr./min. $migta. Silnik posiada
2 magneta, z ktoérych jedno sprzegniete jest ze starterem.
Cylindry wykonane sa ze stali s-pecjalnej, glowice ze
stopu Y, za$ kairter z elektronu. W-at korbowy osadzony
jest na lozyska-ch kulkowych za$ ko-rbowody na podwdj-
nych tozyskach rolkowych. tozyska oliwione sg pod cisnie-
niem pompg Duplex. Zbiornik smaru w Kkarterze, posiada
ciekawe rozwigzanie, wyzyskujagce wymiange ciepta do chio-
dzenia oliwy i grzania mieszanki. Automatyczny gaZznik
zaopatrzony jest w korektor altymetryczny. Wal korbowy
posiada kolo zamachowe, dla wyréwnania momentu kre-
cacego o-raz amortyzator przeciwrezon-ansowy. Waga silnika
z piastg wynosi o-koto 49 kg. Silnik nie byt jeszcze homolo-
gowany, a obecnie przechodzi préby w locie.

miasta Lwowa

tébw. Fachowcy mieli -przytem prawdziwg rozkosz podzi-
wiania wspaniatych maszyn, jakie przywiezli ze sobg za-
wodnicy zagraniczni.

W grupie wiekszych samochodéw krélowaty na torze
dwie przepiekne, osmiocylindrowe wyscigéwki Alfa Ren:c-..
nalezace do norweskiego kierowcy Bjo-ernstadita i d-0 Szwe-
da Wide.ngreena. Dzieki pierwszorzednym zaletom tych
wozéw, oraz swoim osobistym zdolnoSciom, ci dwaj za-
wodnicy skandynawscy nic dopuscili do gtosu innych kie-
rowcow i c-aly wyscig rozegrali pomiedzy soba. Poczatko-
wo prowadzit Bjoeimstadt, jednak gdy deszcz przestat -p-adac
i tor wysecht, na czoto wysungt sie¢ Widengreen, zdobywa-
jac do$¢ znaczng przewage n-ad swym rywalem. Wydawato
sie, ze nic juz nie zdota odebraé zwyciestwa Swietnemu
Szwedowi, gdy n-agle zto$liwy przypadek losu -pozbawit go
zastuzonego sukcesu. W 74 okrazeniu Wideng-reen zatrzy-
mat sie dla nabrania paliwa, przyczem czynno$¢ ta zostata
wykonana -przez mechanika bardzo niefortunnie, go
cze$¢ -ptynu rozlata sie na tyt samochodu i na ziemie. Aby
usungé¢ mozliwo$¢ po-zairu, kierownik punktu zaopatrzenia
polecit uruchomi¢ siln-ik poza -obrebem stoisk. Samochdd,
pchany tylko -przez jednego mechanika, miat zbyt mata
szybko$¢ dla uruchomienia silnika, ktéry, bedac w dc-oa
przegrzany i przelany, -a -zatem majac za bogatag mieszanke,
kategorycznie odmoéwit -postuszenstwa. -Zanim przybiegt
na -pomoc drugi mechanik i zanim uruchomiono silnik ko -
ba, uplynety cztery denerwujgce minuty, w -ciggu ktérych
Bj-oernst-adt -nietylko odrobit stracony teren, ale zdystan-
sowal Widengreena o -prarwie dwa okrazenia. W ten nieo-
czekiwany spos6b No-rwee wygrat wyscig, rozwijajac bar-
dzo d-o-brg szybko$¢ przecietng ok. 83 kim./g.

Na dramacie Wideng-reen-a skorzystat réwniez wioski
kierowca Balestrero, ktéry jechat na zwyktym, sportowym
wozie Alfa Romeo, typu Mille Miglia (8 cyl. z kompreso-
rem), przystosowanym do potrzeb wys$cigowych -przez od-
jecie -blotnikéw, latarni i t. p. Balestrero, pomimo bardzo
umiejetnej i brawurowej ja-zdy, nie mégt -na swojej -powol-
niejszej maszynie konkurowa¢ z rasowemi wyscigéwikami,
to tez -tylko -na skutek ipecha Widengreena udato mu sie
ukonczy¢ wyscig na drugiem miejscu. Nie ma wiele mu
sie to jednak przydato, gdyz nie byt on wecale klasyfiko-
wany, na skutek tankowania z niezgaszonym silnikiem, co
stanowito przekroczenie regulaminu zaw-oddw.

Z -posréd zawodnikéw kategorji powyzej
ktérzy wyscigu nie ukonczyli, wy-réznil sie¢ Finlan-dczyk
Ebb, startujacy na poteznym, siedmiolitrowym wozie
Mercedes Benz. Kierowca ten, ktdry poczatkowo szedt

1500 ccm.,



200

w czolowej grupie maszyn, zostat wyeliminowany skut-
kiem wdarcia sie wody do cylindréow. Jest rzeczg cieka-
wa, ze defekt ten juz nie po raz pierwszy zdarza sie na
lwowskiej trasie samochodom Mercedes Benz typu SSK.

Skutkiem defektow silnika wycofali sie ponadto- z wy-
scigu w tej kategorji: Francuz .Mor-aind, Austrjalk Wustrow
i Rumun Bracianu, wszyscy ,na wozach Bugatti. Uszkodze-
nie przektadni usuneta wreszcie z toru doskonatego Czecha
Kubiaka, réwniez na samochodzie Bugatti.

W Kkatego-rji po-nizej 1500 ccm. zasadnicza walka roze-
grata sie pomiedzy francuskim kierowca Veyro;nem,ia Niem-
cem Burgallerem. Obaj zawodnicy jechali na najnowszego
typu o$miocylindrowych wozach Bugatti, przyczem ma-
szyna Burgallera byta specjalnie interesujgca, jako woz
iednosiedzeni-owy, z kierownicg umieszczong posrodku
i specjalnie profilowang karioserjag. Zaréwno Vey,ron, jak
i Burgigaller, wykazali bardzo wysoibg klase jazdy i Veyron
wygrat wyscig z przewaga dwoch minut nad swym rywa-
lem, rozwijajac szybko$¢ s$rednig 78,5 kim./g.

Trzecie miejsce w kategorji zajat wioski kierowca Landi,
ktéry jechat niezwykle brawurowo na rewelacyjnie szyb-
kim, -o-Smiocylm-drowym, jednosiedze-niowym samochodzie
Maserati o pojemnos$ci cylindréw zaledwie 1100 -ccm. Gdy
by nie kilka przymusowych postojow na poczatku wysci-
gu, wioski zawodnik mdé-gl by¢é bardzo groznym, jesli -nie
dla Yeyréna, -to przynajmniej dla Burggatlera.

Z posréd polskich zawodnikéw, ktérzy startowali tylko
w kategorji 1500 com. na czter.ocylindrowy-ch maszynach
Bugatti, przestarzatego typu i juz bardzo zniszczonych,
najlepsze rezultaty osiggngt Jan Rip-per, klasyfikujac sie

Wyscigi Motocyklowe o

Najwieksza impreza motocyklowa w kraj-u, wyscigi
0 Grand Prix i o Mistrzostwo Polski, odbyty sie w dn. 18
czerwca, po .raz szos-ty z .rzedu, na obwodzie szosowym pod
Katowicami. Wyscigi zorganizowat Slasko-Dabrowski Okre-
gowy Zwiagzek Motocyklowy, ktéry z zadainia swego wy-
wigzat sie znakomicie. Zaréwno- pod wzgledem organiza-
cyjnym, jak ilosci startujgcych zawodnikéw, oraz poziomu
sportowego, wyscigi -niczem ,nie ustepowaty najpowazniej-
szym tego rodzaju imprezom zagranicznym.

Zawody rozegrano na -nowej trasie, dlugosci 14 kim.,
biegnacej z K-at-owic przez Chorzéw, Kroélewskg Hute
1 Dgb z powrotem do Ka-towic. Jalk widzimy trasa prze-
chodzita przez samo -centrum przemystu $lgskiego, wsréd
wznoszacych sie wokoto kopalni, hut, i fabryk. Szo-sa, co
jest rzadkoScig w Polsce, -znajdowata sie ma catej swej diu-
gosci w pierwszorzednym stanie. Wieksza -cze§¢ trasy wy-
tozona byta idealnie gladka drobng kostka, lub Swiezym
asfaltem, co pozwalato jezdZcom ma osigganie zawrotnych
szybkosci, szczegélniej, ze sprzyjat temu réwin-iez sam cha-
rakter toru, ktory skiadat sie z kilku dtugich -prostych, po-
taczonych mniej lub wiecej ostremi z-aikretami. Charakter
trasy sprawiat, ze wyscig stanowil prawdziwie mordercza
prébe zaréwno dl-a maszyn jak i dla kierowcow, gdyz na
prostych mozna -bylo ,wyciska¢" z motocykla -catkowitg
szybkos$¢ do .jakiej byt zdolny, natomiast ma zakretach na-
lezato intensywnie hamowaé, aby unikngé wyrzucenia nma
worki z -piaskiem, ktéremi starannie oblozo-no wszystkie
wiraze. Wyscig zatem byt niezwykle trudny i wymagat
bardzo wysokich kwalifikacji, zaréwno od kierowcy jaik
i motocykla. Najlepszy zreszta dowdd trudnosci imprezy
katowickiej stanowi falkt ukonczenia wyscigu -przez zale-
dwie 12 jezdzcéw, podczas gdy na starcie byto ich az 57.

Wielka ilo$¢ startujgcych zawodnikéw i obs-adzenie przez
nich wszystkich kategorji przyczynito sie do podniesienia
atrakcyjnosci  wyscigéw, gdyz w kazdej kategorji walka
0 pierwsze miejsce byla niezwykle zacieta i co najwazniej-
sze, az do -ostatniego okrazenia nikt nie miat pewnosci, ko-
mu ostatecznie przypadnie zwyciestwo. Nalezy przytem
z radosScig podkresli¢, ze w tak powaznej i trudnej kon-
kurencji uwidocznity sie ogromne postepy zawodnikéw
polskich, dla ktérych renomowani jezdzcy zagraniczni
przestali juz by¢ konkurencjg nie do zwalczenia.

»AGE-MOTO
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na czwartem miejscu, po- bardzo pieknej i spokojnej jez-
dzie. » Holuj wyscigu nie ukonczy! skutkiem zerwania ha-
mulcéw, a pani Kozmianowia zostata zatrzymana w 94
okrazeniu ‘wslku.tek uptyniecia czasu przeznaczon-clgo na
uko-nczenie -biegu. Z tego samego po-wodu nie przebyta
rébwniez catego dystansu znana francuska zawodniczka pani
Itier na o$miocylind-ro-wym samochodzie Bugatti, -co do-
wodzi, ze wyscig lwowski st-anowil nadmiernie ciezka prébe
dla kobiety. -

Z .powodu uszkodzenia skrzynki biegéw wycofat sie
z wyscigu w tej kategorii Niemiec Sim-ons na cztero-cylin-
drowym samochodzie Bugotti, a defekt silnika wyelimi-
nowat szwajcarskiego kierowce Riuescha -na wozie Alfa
Romeo. Pani Orsini na samochodzie Masareti wycofata sie
z biegu po przejechaniu szesciu dkrgzen -na skutek... prze-

meczenia. Warto- wreszcie zanotowaé, ze Ripper-owi pod
koniec wyscigu -zlam-al sie, skutkiem ciagtego- uzywania,
lewarek przektadniowy, tak iz kierowca mégt zmieniaé

biegi tylko z wielkim trudem, przy pomocy pozostatego
tuz przy skrzynce biegow kawatka dzwigni.

Wszyscy uczestnicy wys$cigéw stosowali, naturalnie, spe-
cjalne mieszanki napedowe, przyczem zawodnicy polscy,
or-az -niektérzy zagraniczni, jechali na mieszance, wypro-
dukowanej przez Panstwowy Monopol Spirytusowy, we-
dtug recepty inz. Niwinskiego.

Pod wzgledem organizacyjnym wyscigi tegoroczne staty
na wyjatkowo wys-okim poziomie, tak iz w caloksztatcie
impreza przyniosta wielki .sukces i zaszczyt organizatorom.

Marjan Krynicki

Wielkg Nagrode Polski

W wyscigach tegorocznych wzieli udzi-at, oprécz jezdz-
cow -polskich, zawodnicy z Aus-trji, Czechostowacji i Gdan-
ska. Ogétem startowato 34 Polakéw i 23 kierowcéw zagra-
nicznych.

Szczegétowe rezultaty zawiodéw sa nastepujace:

Ka-tegorja 500 -ccm. (dystans 280 kI-m.): 1) Walla —
Ausitrj-a (Ru.dge) 2 g. 35 m. 48,79 sek., szybko$¢ S$rednia
108 kIim/g.; 2) Alvcmsleben — Polska (Norton) 2 g. 39 m.
18,37 s.; 3) Fichtel — Polska (Ariel) 3 g. 3 m. 35,83 sek.

Kategorja 350 ccm. (dystans 252 kim.): 1) Jung — Pol-
ska (Norton) 2 g. 40 m. 7.62 sek.; 2) Bogustawski — Pol-
ska (Noirt-o-n) 2 g. 41 m. 36,40 se'k.; 3) -Drewelis — Polska
(Velocette) 2 g. 47 m. 40, 38 sek.; 4) Janku — Czecho-
stowacja (P-raga) 3 ¢g. 13 m. 5,50 sek.; 5) Pauliseik — Cze-
chostowacja (P-raga) 3 g. 14 m. 33,31 sek. Zawodnik cze-
chostowacki W-an-tuch, ktéry ukonczyt wyscig w tej kate-
gorji na -pierwszem miejscu n+e zostat klasyfikowany za -na-
ruszenie regulaminu wyscigow.

Katego-rja 250 ccm. (dystans 210 kim.): 1) Weil —
Polska ;Rudge) 2 g. 8 m. 3,55 sek.; 2) Juhan — Czecho-
stowacja (D. K. W.) 2 g. 8 m. 48,97 s,; 3) Smigielski —
Polska (Ariel) 2 g. 35 m. 855 s.

Najlepsi zawodnicy polscy w kazdej ka-tegorj-i zdobyli
szosowe Mistrzostwo Po-Iski na rok 1933. Mistrzami Polski
zostali zatem Alrensleben, Jung i Weil.

-Pierwsze miejs-ca w kategorj-ach zdobyly $wietne angiel-
skie motocykle Rudge i Norton, -czemu -nikt sie¢ z pewno-
§cig nic m-oze dziwi¢ znajac wysolkie -zalety sportowe tych
maszyn. Na wyréznienie zastugujg zwiaszcza wyniki moto-
cykli Ru-dge, ktére niemal bez przerwy prowadizily wyscig
i uzyskaty zwyciestwa w dwéch kategc-njoch.

Polskie motocykle nie braty jeszcze niestety, udziatu
w wyscigach, byly jednak o-becne na tr-asie Z Warszawy
przybyt na zawody polski motocykl C. W. S. mwyproduko-
wany wr Panstwowych Zakfadach In-zynierji, ktéry byt
ogladany z we-iellkiem zainteresowaniem -przez publiczno$é
$laska.

Wypada podkresli¢ réwniez, jako sukces krajowego prze-
mystu, ze wszyscy triumfatorzy zawoddéw jechali na zna-
komitej mieszance wysScigowej Panstwowego Monopolu
Spirytusowego.

Marjan Krynicki

€6 WEnovnr TOTFF HATIGE FAKRES (ROBn-S RN

UL. TARGOWA Nr. 17 monty silnikéw spalinowych, sprezarek
TELEFON 241-81 1 parowych maszyn wszelkich systemow.
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Jednodniowy raid samochodowy

Automobilklub Polski zorganizowat w dniu 25 czerwca
r. b. jednodniowy raid samochodowy na trasie z Warszawy
do Radomia i z powrotem, ktéry dzieki pomystowemu re-
gulaminowi, wzbudzit duze zainteresowanie w $wiecie spor-
towym i zgromadzit na starcie do$¢ znaczng ilo$¢ uczest-
nikow.

Raid rozpoczat sie przy ulewnym deszczu, wspélnym
wyjazdem samochodéw z przed lokalu Automobilklubu
Polski na szose grojecka, gdzie za osadg Raszyn nastapit
wiasciwy start. Sygnat startu stanowit réwnoczesnie znak
rozpoczecia proby szybko$cig na przestrzeni jednego kilo-
metra z miejsca. Bezposrednio po ukonczeniu tej préby na-
stepowata proba zrywu i hamowania, polegajagca na tem,
iz na dystansie 5 kilometrow kazdy wdz musiat sie piecio-
krotnie zatrzymywaé¢ na oznaczonych kreskach przejez-
dzajac przytem odlegtosci pomiedzy kreskami w czasie mo-
zliwie najkrétszym. Od ostatniego przystanku powyzszej
préby, az ido rynku w mieScie Odrzywo6t, obowiazywata
zawodnikéw jazda ina regularno$¢ przy zachowaniu okre-
$lonej S$redniej szybkos$ci, wynoszacej w zaleznosci od ka-
tegorji samochodu cd 45 do 55 .klm/g. Miedzy rynkiem
w Odrzywole a rogatka w Radomiu obowigzywata nastep-
nie jazda z wyzszg szybko$cig przecietng wynoszacg od
52 do 65 kim/g.

W drodze powrotnej do Warszawy, na stynnej wsrod
autoimobilistbw zleij drodze miedzy Radomiem a Jedlin-
skiem, odbyta sie préba wytrzymatosci samochodéw, ktdre
musiaty na przestrzeni 11 kim. rozwinaé¢ szybko$¢ mini-

malng od 38 do 50 iklm/g. Cala dalsza trasa, az do mety
stanowita prébe $redniej szybkosci z zachowaniem regu-
larnoéci jazdy. Wreszcie ma zakonczenie raidu odbyta sie
préby, az do irynku w miescie Odrzywo6t, obowigzywata
giem, w ktérej to prébie najwieksza szybko$¢ okoto 160
klm/ig. uzyskat Maurycy hr. Potocki na samochodzie Bu~
gatti. Po probie szybkosci uczestnicy raidu wrécili koro-
wodem do Warszawy.

Rezultaty imprezy wypadly nastepujaco:

W kategorji | (do 1000 ccm.) trzy pierwsze miejsca
zdobyli kolejno ipp. Ptzygodzki, Gobel i hr. Tyszkiewicz,
wszyscy na samochodach Polski Fiat 508.

W kategoirijii Il (do 2000 ccm.) 1-szy inz. Bogucki (Bu-
gatti), 2-gi p. Dzierlinski (Citroen), 3-ci p. Borowik
(Tatra).

W kategorji Il (do 3000 ccm.) 1-szy hr. Potocki (Bu-

gatti), 2-gi inz. Burger
kowsiki (Citroen).
W kategorji IV (powyzej 3000 ccm.) 1) p. Witold Rych-

(Austco-Daimler), 3-ci p. Krzecz-

tetr (Packard), 2) p. Flockstrumpf (Cadillac), 3) p. Zo-
chowski (Delaige).
Eiomanidorem raidu byt inz. Wiodzimierz Zeyidowski,

a wicekomandorem p. Rarylski. Strona organizacyjna za-
wodéw zostata przygotowana bardzo starannie, co w pota-
czeniu z dobremii wynikami spoirtowemi czyni z raidu
Automobilklubu Polski prawdziwie udang impreze.

Marjan Krynicki

Konkurs pieknosci samochodow w Warszawie

Zorganizowany przez Automobilklub Polski w dniu 28
maja doroczny pokaz i konkurs pieknosci samochodéw sta-
nowit dla firm ‘'automobilowych jedyng okazje do zapre-
zentowania szerokiej publicznosci nowych udoskonalen
technicznych w budowie samochodéw. Dlatego w pokazie
wziety udziat -wszystkie niemal marki samochodowe, re-
prezentowane na terenie stolicy.

Z najwiekszg iloscig eksponatéw wystgpita nasza, naro-
dowa marka Polski Fiat, ktéra zaprezentowata rozlegta
game modeli cztero i sze$ciocylindrowych, poczynajac od
najmniejszego  typu osobowego., stynnej pieésetdsemki,
a konczac na wozach cigzarowych i sanitarnych. Szczegol-
nem zainteresowaniem ciesizyiy sie wozy sportowe Polskie-
go Fiata i to zaréwno zgrabne roadstery, jak wspaniata
kareta o linjach aerodynamicznych.

Potpularna w Polsce francuska fabryka Citroen wystapita
réwniez z kompletem swych modeli cztero i szeSciioeylin-
drowych, wyposazonych we wszelkie najnowsze udoskonale-
nia techniczne, jak aerodynamiczne Kkarosenje, pozbawiony
wibracji silnik wahliwy, wolne koto, superbalony etc.
Oprécz wozéw osobowych Citroen zaprezentowat réwniez
ciezarowki i podwozia ciezarowe.

Najnowsze udoskonalenia techniczne w postaci silnika
bczwibracyjnego, wolnego kola, superbalonéw i t. p, za-
prezentowaly réwniez na pokazie marki amerykanskie.
Z woz6w amerykanskich wybijaty sie na na pierwszy plan
ingponujace o$miocylindrowe Chryslery i szeSciocylindrowe
Plymou-thy, dalej jedyny na pokazie dwunastocylindrowy

Packard, os$miocylindrowy Graham, craz nowe, bardzo
piekne, szesSciocylindréwki Essex Tcrraplane. Ford byt tyl-
ko jeden, maleAki czterocylindrowy Junior fabrykacji an-
gielskiej, z polskg karoserjag aerodynamiczng firmy Kapeka.

Grupe wozéw francuskich dopetniaty jeszcze rasowe ma-
maszyny Del.age, Renault i Talbot, wyrézniajace sie ko-
rzystnie swemi szlachetnemi sylwetkami.

Najwiekszg niewatpliwie sensacje pokazu stanowit nie-
znany dotagd w Polsce reprezentant przemystu angielskie-
go — Standard Swollow. Wzbudzit on powszechny za-
chwyt swemi niecodziennemu linijami. Wydtuzony, niziut-
ki, jakby przylepiony do ziemi kabrjoleit, z szescioeylin-
droiwym silnikiem ukrytym pod dlugg maska, juz ma
pierwszy rzut oka zdradzat swojg szybko$¢, zryw i zwin-
no$¢ gtéwne zalety rasowego wozu sportowego.

Przemyst austriacki reprezentowata na pokazie tylko
jedna, marka — Steyr, ktéra wystawita sw6j mowy, bardzo
udany model sze$ciocylindrowy. Przemyst czeski repre-
zentowaty mate, zgrabne i wytrzymate Tatry, oraz bardzo
tadne Skody nowego typu. Dziat samochodowy uzupetniaty
wreszcie imponujgce autobusy Saurera, prradufceji krajowe;j.

W dziale motocyklowym, dosy¢ stabo obestanym, wyré6z-
niaty sie bardzo udane polskie motocykle C. W. S. typu
M. 111, na polskich oponach Stomil. Z marek zagranicz-
nych reprezentowane byty potezne amerykanskie Harleye,
mangielskie maszyny sportowe New Imperial i Surabeam,
oraz belgijskie Sanoka.

Marjan Krynicki

KRONIKA ZAGRANICZNA

AUSTRJA.

NOWE ZAWIESZENIE NADWOZIA. Nowoczesne sa-
mochody trzymaja bardzo dobrze droge zaréwno przy
jezdzie po prostej jak i na zakretach, taik, ze obecnie moz-
na bra¢ zakrety z duzo wieksza szybko$cig niz dawniej,
bez obawy zarzucenia; wystepuje przytem jednak pewne
niemile zjawisko, zwtaszcza przy migkkich resorach, mia-
nowicie przechylanie sie nadwozia -na resorach nazewoatrz,
co przy wiekszych szybkosciach jest nietyliko nieprzyjemne

ale i niebezpieczne. Zjawisku temu towarzyszy bowiem od-
chylanie sie $rodka ciezkosci pojazdu ku stronie zewnetrz-
nej zakretu, odcigzajac oba kok wewnetrzne, tak, ze sto-
sunkowo niewielka przeszkoda napotkana przez jedno
z tych két moze sie staé przyczyng wywrécenia. Totez
koinstruktérzy starajg sic mozliwie jaknajwyzej umieszczaé
na nadwoziu jego punkty zawieszenia w podwoziu; wy-
maga to oczywiscie takze pewnego podniesienia odpowie-
dnich punktéw podwozia. Lecz, pozostajac w ramach sza-
blonu konstrukcyjnego, nie udaje sie podej$¢ z punktami
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zawieszenia wyzej, niz — w najlepszym razie — do po-
ziomu $rodka ciezko$ci wozu. Znaczy to, ze dotychczas

konstruktor dazy jedynie do zmniejszenia przykrych wy-
chylen karoserji.

Dopiero wiedeAski konstruktor inz. Jan Ktrattky, zdecy-
dowat sie zerwa¢ z szablonem i p6js¢ po nowej — od-
dawana jednak narzucajacej si¢ drodze: wystawit on w czte-
rech narozach podwozia ramiona, miedzy ktéremi zawiesit
nadwozie w ten sposéb, ze $rodek ciezkosci nadwozia jest
znacznie nizej od punktdw zawieszenia. Takie zawieszenie,
daje ma zakrecie wrecz przeciwny efekt, niz poprzednie,
nadwozie poddaje sie na zakrecie w sposéb odpowiadajgcy
poczuciu réwnowagi pasazerow, a wiec podobnie jak mo-
tocykl, dajac wrazenie pewnosci. (A. T. Z. Nr. 10 — 1933).
Odpowiednia konstrukcja zapobiega niepozgdanym przesu-
nieciom poziomym $rodka ciezkosci nadwozia. Oczywiscie
cato$¢ jest rozwigzana lekko, azeby nie podnosi¢ zbytnio
Srodka ciezkosci czeéci nieresorowianej, to jest podwozia.

FRANCIJA.

NOWE KONSTRUKCIE.

Wagon motorowy ,Auto-Rail Bugatti", o ktérego przy-
jeciu przez Wtadze Panstwowe Kolei Francuskich wzmian-
kowalismy w kronice jednego z ostatnich numeréw, w jed-
nej z prébnych jazd, pobit wszystkie dotychczasowe Swia-
towe rekordy szybkosci na szynach i ustanowit nowy,
osiggajagc na przestrzeni Comnerre-te Mains 171 km/godz.
Silniki Bugatti, w ktére wagon ten jest wyposazony po-
siadajg kompletng armature elektryczng Scintilla.

Na rynku francuskim w roku biezagcym ukazat sie maly
samochéd zbudowany przez znang wytwoérnie samochodo-
wa ,Amilcar" i zostat przyjety przez odbiorcow z wiel-
kim uznaniem przez fachowcéw za$ jako rewelacja.

Jest to t. zw. ,typ 5 cv“. Silnik czterocylindrowy
bocznozaworowy, osiggajacy przy 4000 obr./min. moc 213
KM. Pojemno$¢ 850 cm3 (58X80). Ttoki o trzech pier-
Scieniach w tem 1 odoliwiajacy, wat o $rednicy korb. 37
mm. Smarowanie pod ciSnieniem. Zapton przez cewke
i lozdzielacz. Rozrusznik ,Paris-Rho.ne" 6 volt jako dy-
namo.  Starter pedzacy i napedzany trapezowym pasem
gumowym. Akumulator 75 amp./godz. Sprzegto 1-tarczo-
we. Skrzynka biegéw 3-biegowa o og6lnym ciezarze 7
kg. Ciezar wozu 500 kg co daje przy 21 KM. mocy 23
kg/KM. Naped z jednym tylko przegubem Hardiego przy

skrzynce biegébw. Wal zamkniety w rurze. Tylny most
typu Kklasycznego, dyferenciat na stozkowych tozyskach
rolkowych Timken. Hamulce na 4-y kota. Rama pod-

wozia o specjalnym przekroju, U bez wygie¢ o prostych
podluznicach i poprzeczkach. Resory przednie pdteliptyczne
tylne poétkainttlewer- wystajace poza podiuznice ramy,
amortyzatory Hartford. Podiloga .nadwozia 25 cm. nad
jezdnig. Najwyzszy punkt wczu 17 cm. Rozstaw ko6t 1.050
mtr., rozstaw osi 2.150 mtr. Szybko$¢ maksymalna 90
kmkgodz. Cena 12.500 fr. czyli 4.200 zt. co czyni 25 fr.
za kilogram, réwne zk. 890 gr. za kilogram gotowego do
iazdy wozu wraz z nadwoziem. Rekord w swoim rodzaju.
Nadwozia 2 osobowe torpedo sport i kabriolet z otwierang
buda.

Wytwoérnia Pa.nhard Lev,assor zbudowata w jednym
z podwozi prébnych wabliwe zawieszenie przednich reso-
rbw w ten sposéb, ze resory przednie tylnych wieszakéw,
posiadajg przednia poprzeczke oprawiong w gniazdo gu-
mowe o duzej $rednicy, zamocowane do przedniej poprzecz-
ik ramy. Poprzeczka ta wykonana z rury zastepuje wiesza-
ki tworzac jednoczes$nie rodzaj dodatkowej ramy.

HOLANDJA.

FORD W HOLANDJI.

Ford przystapit do budowy nowoczesnych zakladéw w
Amsterdamie, gdzie bedzie sie odbywata fabrykacja na
tychsamych udoskonalanych zasadach, co w Detroit lub
w Asnieres (we Francji). Budynki stojg na palach zelbe-
towych, jak wiekszo$¢ doméw w Amsterdamie.

ITALJA.

WZROST 1LOSCI SAMOCHODOW W ZALEZNOSCI
OD PODATKU | STANU DROG.

Wystawa w Medjolanie wykazata jaskrawo jak olbrzymi
wptyw na rozw6j automobilizmu w kraju ma rozumna

TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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polityka drogowa i celno podatkowa. W roku 1932 sprze-
dano we Wotoszech 18.239 samochodéw wyrobu wioskiego
i 254 samochody wyrobu =zagranicznego. Przyw6z samo-
chodéw zagranicznych, ktéry w roku 1929 wynosit 7.407
wozéw spadt w 1932 roku do 894 wozéw. W roku 1932
do ruchu weszto 4.352 wozy wiecej niz w noku 1931
i mozna w przyblizeniu obliczy¢, ze produkcja wytworni
wioskich byta okoto 35.000 samochoddw.

Silniki o duzym litrc.zu prawie zniknety z rynku. Na
wystawie w Medjolani? na 24 modele produkcji wioskiej
12 miato pojemno$¢ mniejszg od 2 litréw. Fiat nadat kie-
runek obnizenia pojemnosci swoim modelem 508 ,Bialilta"
sprzedajac okoto 20.000 sztuk tego typu w ciggu .rolku.
W $lad za Fiatem ,Lancia” 1.200 cm3, ,Bianehi" z mo-
delami S5 i S8 :,0.M“ zc swymi 4 i 6-cylindt. Zmniej-
szanie pojemnosci silnikéw przeprowadzono z jednoczes-
nym zachowaniem szybkosci i wygody. Giéwnym czyn-
nikiem powodujacym ten decydujacy skok byta rzadowa
polityka podatkowa, ktéra zmusita fabryki do opracowa-
nia nowych modeli dla kiijenteli uciekajgcej od duzych
i ciezkich maszyn zuzywajacych duze ilosci materjatow
pednych i jednocze$nie postawita mur obronny przeciwko
naptywowi produktéw amerykanskich bez specjalnych cel
ochronnych planowo opodatkowujac $rodki  napedowe,
ktérych wozy amerykanskie zaopatrzone w silniki o du-
zych pojemnosciach zuz.ytkowuja duze ilosci.

Polityka drogowa odbita sie wydatnie .na zwiekszeniu
ilosci samochodéw ciezarowych. W ciggu ostatnich 10-ciu
lat z 23.487 wazéw ciezarowych kursujagcych we Wto-
szech w roku 1932 byto juz 103.952 nie liczac 14.492 przy-
czepek roznego typu i przeznaczenia. Powodem tagoi wzro-
stu bylo wybudowanie calego szeregu nowych drég z no-
woczesng nawierzchnig i przerobienie gruntowne starych
drég z jednoczesnem zaopatrzeniem ich w nowoczesng na-
wierzchnie. W ciggu pieciu lat ilos¢ samochodéw cieza-
rowych wzrosta o 130% gdy samochody .osobowe wzrosty
ilosciowo tylko 0" 58%. Optacalno$¢ wozéw ciezarowych
zostata zwiekszona przez zmniejszenie  mocy  silnikow.
W roku 1932 na 3.044 wozy ciezarowe .zarejestrowane do
ruchu 1574 byty zaopatrzone w silniki 34 KM., 627 wozéw
z silnikami od 25 KM. do 35 KM. i 843 wozy ponizej
25 KM. Silnik na ciezkie paliwo zaczyna zajmowaé czo-
towe miejsce w samochodach ciezarowych.

Koinstruktorzy wioscy sklaniaja w jego budowie raczej
do 4-o0 suwowego za wyjatkiem Lanci, ktdra w swym
modelu ,,RO“ posiada silnik 2-suwowy z ttokami przeciw-
legtemi, systemu Junlkersa. !

Roéwnoczesnie z postepem w budowie silnikéw i podwozi
zajeto sie rozbudowg drég a tym samym umozliwiono
osigganie na ich nowoczesnych nawierzchniach wigkszych
szybkos$ci, co znéw zwrécito uwage wioskich konstrukto-
row na aerodynamike nadwozi. Nie poprzestano na kop-
iowaniu modeli zagranicznych, przeciwnie, okazano daznos$¢
do zwiekszania widocznosci w wozach  zamknietych
0 ksztattach aerodynamicznych, przestudjowano nachyle-
nie odwietrznika, zastosowano szyby w dachu, dachy
.otwierane i t. p.

Nie chcemy u siebie w Polsec pozosta¢ w tyle, mimo,
ze jeszcze niestety nie mamy drég wecale, jednak jak nam
wiadomo polski przemyst samochodowy jest w stadjum
powaznych doswiadczen w dziale budowy nadwozi i prze-
prowadza badania w Warszawskim Instytucie Aerodyna-
micznym przy Pol. Warsz. nad oporem Kksztatu.

Sg to drugie na $wiecie powazne badania w tym kierun-
ku ipo Michigan Univercity w Ameryce. W najblizszych
numerach bedziemy sie starali zapozna¢ naszych czytelni-
kéw z wynikami tych badan, ktére napewno wielu z nich
zainteresujg.

NIEMCY.
WYSCIGI NA TORZE AVUS.

Wyscig duzych wozéw na torze Avus zakonczyt sie zde-
cydowanem zwyciestwem maszyn ,,Bugatti" prowadzonych
przez $wietnych kierowcéw Varzi‘ego i hr. Czajkowskiego.

Srednie tempo tegorocznego zwyciezcy byto o 12 kim/godz.
wyzsze od tempa zwyciezcy zesziorocznego (najszybsze o-
krazenie przy 221,72 kim/godz.). Réwniez S$wietny rekor-
dzista motocyklowy Henne przypomniat o sobie dnia 20
maja, ustanawiajagc dla motoeykléw 750 cc3 rekordowa
szybkos$¢ 230,8 klm/godz. oraz dla kategorji maszyn z bocz-
nemi wozkami 199,2 klm/godz. Nalezy podkresli¢, ze za-
rowno Yarzi i hr. Czajkowski jak i Henne jechali na
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Dunlopach, ktore dzisiaj zaktadajg wszyscy, spodziewajacy
sie przekroczy¢ 200 klm/godz.. Albowiem praktyka wyka-
zala, ze ta szybko$¢ jest graniczng dla wytrzymatosci nor-
malnych seryjnych opon. Okazato sie to dobitnie podczas
wioskiego wyscigu ,,Mille Miglia“ (1000 mil), podczas kté-
rego wiekszo$¢ zawodnikéw zmuszonych do wycofania sie,
zawdzieczata to swoje niepowodzenie maltej odpornosci
opon ma diugotrwate grzanie sie przy wielkich szybko-
Sciach. Jedynie wozy zaopatrzone w Dunlopy przebyty
trase bez avarji. Firma Duniop wyspecjalizowata sie bo-
wiem w budowie opon przeznaczonych dla wielkich szyb-
kosci (Campbell). Sg to opony o bardzo cienkiej warstwie
specjalnie spreparowanej gumy na wielowarstwowym pro-
tektorze ptéciennym.

ZWIAZEK SOWIECKI.
SALON SAMOCHODOWY.

Nastepny Salon Samochodowy w Zwigzku
odbedzie sie w maju 1934 r. Jako najblizsi sasiedzi win-
niSmy pamieta¢ o tem i polski przemyst samochodowy
powinien by¢ reprezentowany na tej wystawie. O ile nam
wiadomo, konstruktorzy francuscy pracujg nad przystoso-
waniem swoich wyrobéw do miejscowych warunkéw dro-
gowych. Poniewaz za$ odpowiadajg one dotychczas w du-

Sowieckim
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zym stopniu naszym miejscowym warunkom drogowym
warto sie tem zainteresowa¢ i wyciaggng¢ odpowiednie ko-
rzysci.

STANY ZJEDNOCZONE.
GENERAL MOTORS.

Koncern General Motors sprzedat w ciggu pierwszych
czterech miesiecy 1933 roku 211.980 samochodéw; w roku
1932 sprzedano w tym samym czasie 225.087 sztuk. Inte-
resujagca jest tu znacznie lepsza sprzedaz w kwietniu, niz
W marcu: mianowicie w marcu sprzedano 47.436 sztuk,
a w kwietniu juz 71.599. Nalezy przytem zaznaczy¢, ze
spadek dolara ufatwiajgc ekspoirt, wptynagt zwyzkujagco na
ceny samochodéw w Ameryce.

Firma Chevrolet zdecydowata sie uruchomi¢ na Wszech-
Swiatowej Wystawie Chicagowskiej tasme montazowsg, na
ktérej bedzie 150 biato ubranych robotnikéw montowaé
25 — 30 samochod6éw dziennie; beda montowane tylko
dwa typy Coach i Sedan. Specjalnie wybudowana galerja
umozliwi publicznosci wygodne obserwowanie techniki
pracy przy tasmie. Ewentualni reflektanci na kupno wozu
beda mieli w ten spos6b mozno$¢ przyjrze¢ sie do$¢ do-
ktadnie kazdemu szczegétowi konstrukcji swego przysztego
wozu, ,a po wykonczeniu go bedg mogli odrazu nim od-
jecha¢. (A. T. Z. Nr. 10 — 1933).

Z Kkrajowego przemystu samochodowego

Dowiadujemy sie, ze przy organizacji fabrykacji samo-
chodéw ,Polski Eiat* przyjeto nastepujace zatozenia:

1. Produkcja jest masowg — ciagta.

2. CzeSci kute i odlewy przychodza na Wydziat nie-
obrobione lecz oczyszczone (bez szwéw, nadlewikéw i t. p.),
termicznie ulepszone.

3. CzeSci prasowane i blaszane przychodza w stanic
pétsurowym, a wiec przyciete, z wygtadzoinemi brzegami.

Pozostata obrébka mechaniczna oraz #gczenie wykonywa
sig iia Wydziale.

4. Sruby i zawory przychodzg z zewnatrz (z
Wydziatéw) w stanie gotowym.

5. Czesci drobne wykonywa sie na Wydziale z pretéw,
ktére sprowadzane sg w takim stanie w jakim wymaga
pierwsze stadjum obrébki, a wiec sur.owe, kalibrowane,
profilowane i t. d.

6. Ramy sprowadzane sg z hut w cze$ciach wykonczo-
nych, gotowych do zmontowania

Obrébka mechaniczna wykonywa sie catkowicie na Wy-
dziale w odniesieniu do nast. elementéw podwozia:

1. Silnik, sprzegto, skrzynka biegow.

2. Mechanizm Kkierownicy.

3. 0O$ przednia, tylny most, wat kardanowy.

Obrébka termiczna odbywa sie na Wydziale. Kompletne
urzadzenia niezbedne do tego celu beda (Zainstalowane.

Instalacje elektryczne, chtodnice i wszelkie gumy, przy-
chodzg z poza fabryki w stanie gotowym, dla unikniecia
zakupu kosztownych maszyn i urzadzen, temhardziaj, ze
sg to czesci, ktére mozna z tatwoscia nabyé jako gotowe
na rynku krajowym.

To samo dotyczy resoréw, sprezyn wszelkiego rodzaju,

tozysk kulkowych i rolkowych, amortyzatoréw, zderza-
koéw, tancuchéw, sSwiec, filtréw, czesci ebonitowych, ba-
kelitowych i t. p., przyrzadéw do podnoszenia szyb i fi-

ranek, wycieraczek do szyb, zamkéw, lamp, zasuw, luster,
pakunkéw i t. p. galanterii wewn.

Kronika Kota

I ZJAZD INZ. | TECHN. SAMOCHODOWYCH.

W dniach 26 — 29 maja odbyt sie w Warszawie | Zjazd
Inzynieréw i Technikéw Samochodowych, tacznie z VII
Zjazdem Inzynieréw Mechanikéw Polskich i Il Zjazdem
Odlewnikéw Polskich. Juz w chwili otwarcia Zjazdu I. M.
P. w dn. 26.V. zaznaczyto si¢ ogromne zainteresowanie
Zjazdem Samochodowym, ktérego obrady odznaczatly sie
przez caty czas bardzo duza iloscig uczestnikéw.

W pierwszym dniu, po zebraniu plenarnem, wspélnem
dla wszystkich trzech Zjazdéw, nastgpito otwarcie pokazu

innych

Warsztaty skladajg sie z nastepujagcych dziatéw.
1. Montaz ram.

2. Obrébka silnika, montaz i stacje prdébne.

3. Obrébka przektadni, sprzegta, mechanizmu
ich montaz i stacje préb.

5. Obrobka termiczna.

6. Obrdébka elementéw pudla drewnianego.

7. Pokrycie pudta i obrébka metalowych elementéw
karoserji.

8. Lakierowanie pudta i btotnikow.

9. Tapicernia i wykonczenie Kkaroserji.
10. Linja montazu i wykonczenia, ktéra to
sie z trzech czesci:

a) linja przygotowania ramy: (zaktadanie resorow
i uchwytéw silnika, mostu tylnego, przedniej osi,
smarowanie i t. p.);

b) linja montazu podwozi: (zaktadanie przewodéw
benzynowych, kabli, linek, buforéw, amortyzato-
réw, kierownicy, zbiornika, silnika i rur, drazkéw
kierowniczych, fartuchéw, rury wydechowej, aku-
mulatora, walu kardanowego, ciggiet hamulcow,
chtodnicy, két, gum i t. p.);

11. Ostateczna kontrola i préba.

12. Magazyny i skiady.

Cze$¢ wyszczegllnionych tu dziatéw jest juz uruchomio
na w/g opracowanego* planu.

Niezaleznie od powyzszego, pogiebia sie nawigzany juz
kontakt z hutami i odlewniami kirajowemi, jalk réwniez
z krajowym przemystem pomocniczym. Nastepuje tu cie-
kawe zjawisko stale wzrastajgcego dostosowywania sie kra-
jowego przemystu do metod, wymagan i zdolnosci produk-
cyjnej Fabryk Samochodéw.

W szczeg6lnosci za$ Fabryka Metalurgiczna ,,Ursus" urzg-
dza sie na masowa produkcje wysofeowartosciowych odle-
wow jak blokéw i barteréw silnikow samochodowych.

stero-

linja sktada

Samochodowego

w hallu Politechniki, gdzie dziesie¢ firm krajowych posia-
dato swoje stoiska; moznaby mie¢ pewne zastrzezenia co
do nazwy: ,Pokaz dorobku technicznego wytwérni kra-
jowych", ktorej ani ilos¢ wystawcow, ani niekompletnos¢
eksponatéw nie cdpow iadaty. W dziedzinie budowy samo-
chodéw i motocykli wystawcg byly Panstwowe Zakiady
Inzynierji, dajac kilka wytworéw, zwracajagcych powszech-
ng uwage. W pierwszym rzedzie budzit zainteresowanie
motocykl ,M 111" z przyczepka, nastepnie silnik Sauer-
Ursu-s, oraz gazniki Zenith, wyrabiane przez P. Z. Inz.
Nie byto to duzo, jednak, wobec dotychczasowego sta-
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bego rozwoju naszego przemystu samochodowego, pokaza-
nie przez P. Z. Inz. tych kilku produktéw w czasie Zjazdu
budzito jaknajlepsze nadzieje na przyszto$¢, wykazujac, ze
praca tworzenia polskiego samochodu i motocykla poste-
puje naprzéd. Dnia .26.V, po potudniu pptk. inz. K. Meyer
otworzyt obrady Zjazdu Inzynieré6w i Technikéw Samo-
chodowych, ktore tak jak i Zjazd Odlewnikéw traktowane
byty w ramach Zjazdu I. M. P. naréwni z obradami sekcyj
tego Zjazdu, co umozliwialo uczestnikom wystuchiwanie
referatbw na zasadzie wzajemnosci. W pierwszym dniu
omawiane byly silniki szybkobiezne, silniki chtodzone po-
wietrzem onaz, silniki na paliwo ciezkie. Ten ostatni temat
wyraznie dominowat w zakresie silnikowym podczas obrad
Zjazdu; poruszany byt jeszcze w zastosowaniu do kolej-
nictwa, przedyskutowano réwniez zalety i wady tych sil-
nikéw, natomiast zbyt mato omawiana byfa dziedzina ben-
zynowych silnikéw samochodowych. Obrady drugiego dnia
Zjazdu odbywaty sie pod znakiem budowy podwozia i nad-
wozia. z zadowoleniem nalezy tu podkresli¢ ciekawe wyni-
ki, tak teoretyczne, jak i praktyczne, osiagniete przez pre-
legentow.

W trzecim dniu wygtoszono dwa referaty z dziedziny
budowy motocykli, oméwiono obstuge i naprawe samo-
chodéw, szkolnictwo zawodowe oraz, budzacg zawsze wiel-
kie zainteresowanie, sprawe rozwoju krajowego przemystu
samochodowego, omawiang réwniez na plenum trzech
Zjazdéw. Na zasadzie danych liczbowych przewidywaé
mozna, ze produkcja krajowych samochodéw ma przed
soba duze widoki rozwoju; koniecznem jest dostosowanie
naszych wytwérni do produkcji masowej, rozwiniecie prze-
mystu pomocniczego i poparcie spoteczenstwa. Zjazd omé-
wit réwniez problem drogowy, ktérego rozwigzanie ma
bardzo wazne znaczenie dla motoryzacji kraju.

Reasumujac wyniki | Zjazdu Inzynieréw i Technikéw
Samochodowych powiedzie¢ mozn-a, ze tak ilo$¢ i wartosé
referatéw, ktoérych wygtoszono 25, jak zainteresowanie,
jakie obrady wzbudzaty wséréd uczestnikéw, Oraz zagadnie-
nia, poruszanego przez prelegentéw i w dyskusji wykazaty,
ze Zjazd byt koniecznie potrzebny; jednoczesnie dat on
wskazowke na przyszto$¢, ze w ramach czasu, przewidzia-
nego na powyzsze obrady, trudno jest je pomiesci¢ zwiasz-
cza, ze nie wszyscy prelegenci dostosowali sie do wyzna-
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czonego im na referaty czasu. ROwniez pozadane bytoby
jakniajwczes$niejsze nadsyfanie prac wygtaszanych, aby umoz-
liwi¢ uprzednie zapoznanie sie z nimi uczestnikéw Zjazdu
przez wydanie w druku, co wplynetaby dodatnio na dy-
skusje. | Zjazd Samochodowy dat dowdd, ze nalezy cze-
Sciej urzadza¢ takie obrady, dajace mozno$¢ rozszerzenia
dziatalnos$ci, prowadzonej obecnie przez Koto Samochédowo-
Lotnicze przy Stowarzyszeniu Technikow w Warszawie.
Organizacja Zjazdu byfa dobra; na zakonczenie, w dniu
29.V zorganizowano wycieczki do zaktadéw: P. Z. Inz.
i Polskie Zakt Skody, ktére wzbudzity ogromne zainte-
resowanie i duzy naptyw uczestnikéw.
S. G.

UCHWALY PLENUM POLACZONYCH ZJAZDOW.

Na potgczonym zebraniu Zjazdéw Inz. Mech. Polskich,
Odlewnikéw oraz Inz. i Technikéw Samach., po wystu-
chaniu referatéw i dyskusji, powzieto jednogtosnie, na
wniosek | Zjazdu Inzynieréw i Technikéw Samochodo-
wych, nastepujgce uchwaty:

1- Potgczone Zjazdy stwierdzaja, ze problem drogowy
jest czynnikiem gospodarczym o znaczeniu og6lnem i mu-
si by¢ rozwigzany w catoksztatcie planu finansowo-go-
spodarczego Panstwa.

2. Roziwéj motoryzacji kraju tak wazny z punktu wi-
dzenia gospodarczego i Obrony Panstwa, jest organicznie
zespolony z rozwigzaniem problemu drogowego.

3. Zbyt mata ilos¢ samochodéw w krajru nie odpowiada
potrzebom, a nawet zamozno$ci mieszkancéw i tem sa-
mem dowodzi, iz produkcja krajowa ma przed sobg petne
mozliwosci -rozwojowe.

To tez produkcje te na kazdym polu nalezy propagowaé
i popiera¢, tembardziej. ze produkcja ta jest czynnikiem
dobrobytu krajéw produkujacych.

Jaknajszybsze uruchomienie jej na szersza skale jest ko-
niecznoscig zyciowg i Panstwowa.

W zwigzku z tem koniecznem jest ustalenie przez Pan-
stwo i konsekwentne przeprowadzenie pozytywnej polityki
rozwoju motoryzacji ze specjatnem oparciem tego rozwoju
na przemysle krajowym, ktéry powinien mie¢ zapewniong
odpowiednig -ochrone i opieke Parnstwa.

Miedzynarodowy Kongres Inzynierow Samochodowych

Z Ambasady St. Zj. Am. Po6t otrzymaliSmy nastepujaca
notatke z prosbg o podanie do wiadomosci.

»W okresie od 28 sierpnia do 4 wrzesnia odbedzie sie
w Palmet House, Chicago, Miedzynarodowy Kongres In-
zynierbw Samochodowych (t. zw. Internationa! Aut-omotive
Engineering iCong-ress), -organizowalny ipirzez!  ,American
Society of Automotive Engin-ee-rs". Okres ten tgczy sie
w Wystawg ,,Century Progress" i catym szeregiem innych
waznych wydazeh wiacznie do Miedzynarodowego Meetinigu
Powietrznego i Gordon Bennett Trophy, co bedzie spe-
cjalnie interesujgcem dla inzynier6w réznych galezi prze-
mystu.

Organizujgce Kongres Towarzystwo ,-Americain Society
of Auto-m-otiye Engineers:” chcialoby zawiadomi¢ o za-
miarze zwotania tegoz wszystkich inzynierbw w Polsce
ktérzy ewentualnie interesowali by sie wzieciem w nim
udziatu. Cztonkowie komitetu towarzystwa opracowali
iuz program techniczny majacy zapewni¢ Kongresowi wiel-
kg wage i szerokie znaczenie. Bedzie on obejmowal szereg
posiedzen technicznych komitetowych, réznych warstw,
demonstracji i zebran towarzyskich -0 wybitnie miedzyna-
rodowym charakterze. Wymieni-oin-e towarzystwo ma na-
dzieje ze wielu zagranicznych inzynieréw, technikéw oraz
specjalistow przyjedzie do Stanéw Zjednoczonych na "Wy-
stawe ,Century Progress" i ze ,lInternational Automotive
Engineering Go.ngress" bedzie dla nich atrakcja o -réwjio-
rzednem znaczeniu i dostatecznej doniostosci aby na,klonic¢
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czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki,

Samochodowej”: Warszawa,

zagranicznych gosci do przyjazdu do Stanéw Zjednoczo-
nych w' -okresie trwania Kongresu.

Tematy, ktére beda przedtozone Kongresowi -nie zostaty
jeszcze doktadnie okreslone, jednakze Towarzystwo infor-
muje, ze dan-e wchodzgce pod obrady w okresie od
1 do 4 wrze$nia bedg dotyczyty przewaznie lotnictwa, oraz
maszyn lotniczych, ich konstrukcji, operacji i utrzymania.
Sesja otwarcia, od 28 do 30 sierpnia wigcznie bedzie po-
Swiecona samochodom -ciezarowym, osobowym, ich pro-
dukcji, operacji i utrzymaniu. W tym okresie zostang
przedstawione dane dotyczace poszczeg6lnych faz rozwoju
transportu. Jedno z posiedzen bedzie poswiecane trakto-
rem. Odbedzie sie -réwniez ogdlne posiedzenie o charak-
terze miedzynarodowym. Na 31 sierpnia sg wyznaczone
sesje poswiecone motorom Diesla i ich $ér-odkem napedo-
wym, oraz ostatniemu postepowi osiggnietemu w budowie
karoserii do samochodéw osobowych i motoréw stosowa-
nych w marynarce. Poz-a sesjami -aeronautycznemi, ktére
odbeda sie ,d 1 do 4 wrzesnia. Towarzystwo przygoto-
wuje caly szereg meetingdw o wielkiem znaczeniu na ktd-
rych beda rozpatrywane problemy dotyczace samochodéw
osobowych, $rodkéw napedowych i lubrykatéw. Bankiet
Kongresu odbedzie sie 81 sierpnia we czwartek wieczo-
rem".

Osoby lub instytucje zainteresowane w powyzszym Kon-
gresie proszone sg 0 zwrocenie sie po blizsze informacje do
radcy handlowego Ambasady St. Zjed. Am. P. p. Clayton
Lane. ik

Prenumerate nalezy wptacaé do PKO na konto Kota
»Techniki Samochodowej”

uL Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Technikéw),
czwartki i soboty w godz. 18—20. Tet. Nr. 609-19.

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



