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W nowocze$nie urzadzonych warsztatach, gdzie kazda czynno$¢ wykonywana jest z precyzyjna
regularnos$cig, panuje porzadek i cisza. Kazdy robotnik znajduje sie na swoim miejscu, przy
tancuchu montazowym. Wykonywuje on swojg prace spokojnie, bez pospiechu, z wiel-
kg starannoscig, ale tez i bez straty czasu. Przesuwajacy sie przed robotnikiem szkielet, do kt6-
rego kazda reka dorzuca jaka$ cze$¢, staje sie podwoziem, za$ podwozie — samochodem. Na
kazdem stoisku montazowem odbywa sie $cista kontrola. W ten oto sposéb, wraz z dziesigtka-
mi tysiecy innych wozéw zbudowany zostal samochdéd CITROEN model ,8" zw.
JETITE ROSALIE", ktory ustanowit rekord S$wiatowy ,non-stop” 300.000 kim. przy
przecietnej 93 km./godz. i wykazat temsamem nieporéwnang wartos¢ fabrykatéw Citroena.
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Metalizacja natryskowa w przemysle
samochodowo-lotniczym

Duze zainteresowanie i popularnosé, jakie ota-
czajg obecnie metody natryskowe metalizacyjne,
oraz z drugiej strony znaczne udoskonalenia
tychze, sktaniajg mie do podania, chociaz w za-
rysie, sposobu dziatania i wazniejszych przykia-
dow zastosowan w przemysle silnikowym.

Przyrzagdem zasadniczym przy metalizacji jest
tak zw. pistolet metalizacyjny, wywodzacy sie
z przyrzadu tejze nazwy opatentowanego je-
szcze przed wojng przez szwajcarskiego inzynie-
ra M. U. Schoopa. Oczywiscie w ciggu lat prze-
prowadzono w nim szereg udoskonaler i zr6z-
niczkowan tak, ze dzi§ moznaby je rozbi¢ na na-
stepujace grupy:

Pistolet metalizacyjny

gazowy elektryczny

metal topiony pto- Metal top. roz- tukowy Katodowy

mieniem  (Schoop, grz. gazem obo- Schoop- (Joffe)
Metalizator, Schltip- jet. (Schoop-Ho- Elektro,
mann, Soc. de Met. mogen-Pisl.) Linnik

Paris, Gen. Metalli-
zing Co U. S. A)

z posuwem drutu i dyszy
obr. uskutecznionym przez
turbinkg pow, (wszystkie
wyzej wym. z wylagcz, pist.
Schlupmann’a) Schliha.)

Pistolety elektryczne znajduja sie narazie
w stadjum badan i prob, tak, ze dajac opis wy-
tacznie rzeczy, ktdre znalazty zastosowanie w co-
dziennym zyciu fabryk, nie bede sie niemi zaj-
mowat. Wyglad zewnetrzny zwyklego pistoletu
metalizacyjnego z posuwem drutu uskutecznio-

z posuwem drutu i dyszy
obr. mechanicznie uskute-
cznianym przez silniczek
(Pistolet Schliipmann-

Rys. 1.

nym przez turbine powietrzng czy to wysoko-
obrotowg (28,000 — 30,000 obr/min u Schoo-
pa), czy tez nisko - obrotowg (rodzaj kota Pelto-
na, Metalizator — Berlin okoto 10,000 obr/min)
widzimy na rys. 1, na rys. 2 za$ przekrdj przez
mechanizm napedu i schemat dyszy. Drut K prze-
chodzi przez moletowanie wateczka I, ktoére z o-
kreslong szybko$cia przesuwaja go naprzod, same

bedac pedzone jedng lub dwiema przektadniami
Slimakowemi, redukujgcemi obroty turbinki E.
W D mamy doprowadzone gazy palne i sprezone
powietrze, regulowane jednocze$nie kurkiem F.

CL

Rys. 2.

Dysza pistoletu sktada sie z trzech koncentrycz-
nych rurek, z ktérych S$rodkowa stuzy do prze-
prowadzania drutu ,a“, $rednia ,,b“ gazéow pal-
nych, za$ zewnetrzna sprezonego powietrza, wy-
rzucajacego czasteczki stopionego metalu na po-
krywang nim powierzchnie. Oczywiscie do prze-
prowadzania danego gazu wykorzystany jest wy-
tacznie przewdd pierScieniowy, utworzony przez

Rys. 3.

dwie kolejne rurki. Inaczej cokolwiek przedsta-
wia sie rzecz w pistolecie Homogenicznym, gdzie
jak wida¢ z rysunku 3, gazy palne ,,a“, ogrzewa-
ja gtowice labiryntowg ,,b*“ przez kt6rg przepu-
szcza sie gaz obojetny (np. C02), stuzacy nastep-
nie do stopienia drutu, co ma na celu uchronienie
metali o duzem powinowactwie chemicznym do
tlenu przed utlenieniem.
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Jesli chodzi o grubo$¢ warstw metalu przy nor-
malnej szybkosci posuwu, oraz wielko$¢ powierz-
chni zmetalizowanej warstwg powyzszej grubos-
ci w godzine, to wielkosci te maja wymiar naste-
pujacy:

Pistolet normalny High Spoed. G. Meli. Co

Metal grubos¢ pow. m¥  grubo$¢ pow. m2
mm. godz. mm. godz.

Otow 0,076 11 0,152 20
Cyna 0,063 11,5 0,126 17
Cynk 0,038 10 0,076 16,5
Aluminjum 0,045 6 0,076 10
Miedz 0,038 4,5 0,08 8
Monel 0,031 4 - —
Bronz fosf. 0,038 7 -
Stal nierdzew. 0,025 3,5 -
Stal wysokowe-
glista 0,025 3,5 0,07 7
Oczywiscie nie nalezy bra¢ cyfr podanych

w tabelce, jako wielkosci niezmiennych, gdyz za-
leznie od okolicznosci i warunk6w mogg one po-
dlega¢ znacznym odchyleniom. Zuzycie gazu wy-
nosi przytem na godz. do 1,35 m3tlenu i 1,64m3
acetylenu dla aparatow normalnych, za$ dla ty-
poéw High-Speed o 70% wiecej. Nienormalny
stosunek tlenu do gazu palnego wywotany jest
dodatkowym doptywem tlenu z powietrza, stuzg-
cego do wyrzucania czasteczek metalu. Jesli cho-
dzi o dobor gazdw, to najodpowiedniej ze wzgle-
du na temperature topienia, uzywac¢ dla otowiu
i cyny gazu Swietlnego i tlenu za$§ dla zelaza,
bronzu, niklu, stali nierdzewnych i monelu mie-
szanine tlenowo - acetylenowg lub tlenu d wodo-
ru. Grubos$¢ drutu, stuzacego do topienia wynosi
zwykle dla otowiu i cyny 1,5 mm, dla aluminjum
i cynku 1 mm, za$ dla miedzi, bronzu i stali 1,0—
0,8 mm. Teoretycznie nalezatoby przypuszczac,
iz stosunek ilosci dwuch metali, zuzywanych do
natrysku w ciggu jednostki czasu, powinien by¢
odwrotnie proporcjonalny do ilosci ciepta uzy-
tych na ich stopienie.

Przyjmujgc zgruba, iz pistolet metalizacyjny
zuzywa w godzine P=1 kg. miedzi, oraz iz ciepto
potrzebne do stopienia wyniesie

Qcu = t\C-)-K
(gdzie T m temperatura topienia, ¢ — pojemnos$¢
cieplna, zaS§ K — ciepto topienia), to po wylicze-
niu w analogiczny sposob ciepta dla Al, Zu i t. d.,
mozemy napisac,

PZn _ Qcu

Pcu Qzn
a stad tatwo obliczy¢ wydajnosci teoretyczne pi-
stoletu dla réznych metali, i majac grubo$¢ po-

krycia, oraz ciezar wiasciwy danego metalu, o-
kresli¢ ilos¢ nr, pokrytych w jedn. czasu. Rezul-
taty jednak uzyskane powyzszg drogg znacznie
odbiegaja od cyfr otrzymanych z praktyki. Wy-
nika to z calego szeregu ztozonych przyczyn, kto-
re na tem miejscu, ze wzgledu na temat artyku-
tu, zmuszony jestem pomingé. Przejde zkolei do
struktury warstw, uzyskanej przez natrysk.

Juz w roku 1917 Hans Arnold * na drodze ra-
chunkowej wykazat niestuszno$¢ przypuszczenia

t) Z. angew. Chem. |, 209, 218; Metal. Ind. 12, 121, 146,
165.

Styczen 1934 r. Nr. 1.

Schoop‘a, iz czagsteczki metalu w chwili uderzania
znajdujg sie w stanie ptynnym. Obliczajagc dalej
szybkosci czasteczek doszedt do postawienia hi-
potezy, ktdra jednak diugo sie nie utrzymala, iz
zwiekszenie szybkosci czastek wplywa na podnie-
sienie punktu topienia metalu. Pierwsze jednak
juz zupelnie systematyczne badania mikrograficz-
ne ogtosili dopiero Turner i Ballard "), z ktorych
okazato sie, iz jeSli nawet czastki metalu nie sg
w stanie ptynnym, cho¢ mimo niezgodnosci z ma-
tematyka jest to mozliwe, to znajdujg sie w takim
razie w stanie wielkiej plastycznosci, zachowujac
sie przy uderzeniu o plaszczyzne w sposob przy-

Rys. 4.

pominajacy uderzenie kropelek wody. Wedtug
powyzszych badan nalezy wiec sadzi¢, iz rezulta-
tem metalizacji jest uzyskanie warstwy o struktu-
rze blaszkowej rys. 4, ktérej spawanie z materja-
tem podioza nie zachodzi. To jednak ostatnie
twierdzenie zakwestjonowat Guilbert 3, dowo-
dzac, iz jednak metal uderzajac, przechodzi przez

chwile, w ktérej stan jego jest ptynny i dopu-
szcza mozliwo$¢ spojenia, tlomaczac blaszkowa
budowe pokrycia nie tyle niezdolnoscig czastek

do wigzania sig, ile powstawaniem
warstw tlenkow.

Dowodem duzej stusznosci takiego twierdze-
nia, jest fakt, iz warstwy otrzymane pistoletem
homogenicznym wykazujg strukture znacznie bar-
dziej jednorodng. Jesli chodzi o mozliwos¢ two-
rzenia stopu przy jednoczesnym natrysku dwu
metali, to entuzjastyczne komunikaty Schoop‘a
w tej dziedzinie zostalty powaznie zakwestjono-
wane przez Arnolda i Nikolardota, a gruntowne
badania rentgenologiczne Bureau of Standart
stwierdzity przy natrysku miedzi i cynku — mo-
sigdz, ale tylko w nieznacznym procencie.

Co sie tyczy warstwy natrys$nietej stalowej, to
sktada sie ona z ferrytu i grubych tlenkow (rys.
5). Budowa jest wyraznie warstwowa, przyczem,
ferryt jest drobny i nie przypomina budowy od-
lewu, co przypisa¢ nalezy warunkom przyspieszo-
nego stygniecia. 4. Wysoka twardo$¢ 220 kg/mm2

izolacyjnych

2) 1924 r., 1. Insi. Metals.
3 1923 Rev. Metal.
4) Lab. P. Z. Inz. orzecz. 1772 (33) 1933 r.
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wg. iVickersa wzgl. 200 kg/mm wg. Brinella, kt6-
ra to twardos¢ moze by¢ jednak podniesiona do
300° Brinella, przypisa¢ nalezy, wedtug wymie-
nionego autora, wytgcznie przyspieszonemu styg-
nieciu. Twardo$¢ ta odpowiada osigganej przez
hartowanie stali ferrytycznej i zelaza elektroli-
tycznego od temperatury ca 1200°C. Utwardze-
nie przez obecnos¢ tlenkéw, jakie zaktada Schoop
i Schlupmann nalezy uwaza¢ za watpliwe zgodnie
z obserwacjami badaczy ukiadu zelazo - wegiel
(Oberhoffer, Feszczenko-Czopiwski).

Rys. 5.

Gestos¢ materjatu, uzyskanego drogg metaliza-
cji, jest nizszg od tejze odlewu, co nie mozna
przypisa¢ wytgcznie defektom warstwy jak pe-
cherzykom powietrznym i porowatosci, a nalezy
zrzuci¢ réwniez na zawarto$¢ w materjale tlen-
kow o nizszym ciezarze wilasciwym. Kwestja po-
rowatosci warstwy natrysnietej jest narazie spor-
na i orzeczenie R. Hopfelt'a, iz zachodzi bez-
sprzeczna przepuszczalno$¢ warstwy dla czynni-
kow zewnetrznych, a ochrona antykorozyjna
zachodzi wytgcznie na drodze elektrolitycznej,
ostatnio jest postawione pod znakiem zapytania,
chocéby ze wzgledu na udoskonalenia metod na-
tryskowych. Ciezar wiasciwy warstwy metalu, u-
zyskanej przez natrysk, przedstawia sie nastepu-
jaco:

Turner i Miedzyn. tabl.
Metal Armold Ballard w gricm3przy 20°
Aluminjum 2,4 2,31 2,70
Cynk 6,4 6,32 7,14
Otow 11 6,82 731
Zelazo 6,5 - 7,86
Miedz 8,0 7,51 8,92
Cyna — 9,77 11,34

Twardo$¢ warstwy natry$nietej, o ktorej czes-
ciowo byfa juz mowa wyzej, przechodzita wraz
z rozwojem metod metalizacyjnych, znaczng e-
wolucje. Dawne badania Arnolda, przeprowadzo-
ne metoda ,,drapania” wykazaty, iz twardo$¢ war-
stwy natry$nietej jest o0 35 do 40°/0 nizsza od
twardosci odlewu, wykonanego z identycznego me-
talu. Turner i Ballard w ostatnich latach powtd-
rzyli pomiary metodg ,, drapania” i skleroskopem,
konstatujgc podwyzszenie twardosci warstwy na-
trysnietej. Probki z metalu natry$nietego, badane
na zerwanie i udarnos¢ wykazaty w poréwnaniu do
probek otrzymanych inng drogg, znaczne obnize-

TECHNIKA SAMOCHODOWA.

nie powyzszych cech wytrzymatoSciowych. Przy
cienkich warstwach duza role na cechy wytrzy-
matosciowe warstwy wywiera oczywiscie tempe-
ratura podktadu oraz koncowa obrébka powierz-
chni (np. polerowanie kulkami). Powyzsze dane
dotyczagce metody oraz cech charakterystycznych,
otrzymanego pokrycia, uwazatem za stosowne po-
dac¢ ze wzgledu na matg u nas znajomos¢ metali-
zacji, przeO przejsSciem do zastosowania w dzie-
dzinie przemystu silnikowego.

Doba obecna w dziedzinie budowy silnikow
spalinowych lotniczych i samochodowych stoi pod
znakiem szerokiego zastosowania metali lekkich.
Zarobwno cenne wilasciwosci  termiczne, jak
i mniejsza waga usprawiedliwiajg catkowicie to
rozpowszechnienie.  Zastosowanie jednak jest
znacznie ograniczone przez mniejszag wytrzyma-
tos¢ na nacisk oraz niewielka odporno$¢ na scie-
ranie. W zwalczaniu dwuch tych wad, widziat-
bym wiec gtdwne mozliwosci metod natrysko-
wych w stosunku do produkcji. Praktyka zresztg
wskazuje, iz tak jest istotnie. Zagadnieniem naj-
bardziej moze klasycznem jest natrysk tulei sta-
lowych na cylindry wykonane ze stopow lekkich.
Uprzednio robiono juz caly szereg wysitkow za-
lewania (Zalewski, Walter) lub wprasowywania
(Saurer) tulei ze stali o mozliwie duzej twardosci
powierzchniowej. Préby powyzsze, jak to zresztg
mozna byto przewidzie¢ teoretycznie, wykazaty,
iz skurcz odlewniczy aluminjum powoduje po-
wstanie wielkich naprezen wewnetrznych, dzigki
ktérym zresztg unikamy powstania szczelin, wy-
wotanych roznicg spétczynnikow rozszerzalnosci
obydwoch materjatdw, po wzroscie temperatury
w czasie pracy silnika. Pozatem tuleje wprasowy-
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wane, nie dolegajgce catkowicie do otaczajgcego
cylindra, czesto przepalaly sie w miejscach osta-
bionego sty.ku. Wszystkie* te metody zawodzity si-
czywiscie tern bardziej, im #idksza. feyta Srednica
cylindra. Nie nalezy réwniez zapomina¢, iz prze-
szlifowaiiie tulei zalanej, pozostajgcej; pod upty-
wem znacznych sit wewnetrznych, nie' Swiadczy/
jeszcze' o doktadnej kolistosci tulei po rozgrzaniu',,
z chwilg gdy sity i naprezenia ulegng czesciowe-
mu zanikowi i zmianom. Juz Schoop wykonat sze-
reg prob uzyskania tulei i pokrycia ttokéw meto-
dg natryskowa, jednak 3ie- posiadajac odpowied-
niego sprzetu maszynowego, musiat wkrotce préb
zaniecha¢. Wedtug Schoopa Warstwa naktadana
miata wyno;si¢ zaledwie okoto mm, przyczeml
W praktyce nie dato sie osiggnaé wystarczajacej
jednostajnosci warstwy, naskutek nieréwnomier-
nego napedu rotacyjnej dyszy katowej oraz posu-
wu drutu przez ciaggle, zmieniajgce sie cisnienie
powietrza, napedzajacego turbine. Ostatnio Aa.
rynku niemieckim ukazata sie automatyczna ma-
szyna natryskowa Schtiha, pomystu inz. Schliip-
mann‘a (rys. 63), ktérg nalezy traktowac¢ juz jako
prawdziwg obrabiarke natryskowg. Jest ona uru-
chamiana silnikiem elektrycznym ©mocy 0,25 KM
i posiada automatyczny poséw zwrotny, nastawia-
ny dowolnie zderzakami. Silnik powyzszy usku-
tecznia posow drutu oraz obrét dyszy katowej.
Ciekawym udoskonaleniom podlegta réwniez
dysza katowa, przy ktorej jak zawsze najwiekszg

Inz. T. MAREK

Wahania przednich kol

Wahania przednich kot oraz catego ustroju
kierowniczego nie odgrywaty wiekszego znacze-
nia, dopoki szybkos$¢ jazdy byta niewielka, reso-
fy za$ i opony stosunkowo twarde. Dzisiaj, gdy
Usitowania uzyskania mozliwie duzego komfortu
jazdy doprowadzity do balonowych opon i miek-
kiego resorowania, oraz do znacznego wzrostu
szybkosci, (przecietny samochod dzisiejszej kon-
strukcji  Oisigga szybko$¢ okoto 100 km/godz.),
wahania te stajg sie niebezpiecznemi, poniewaz
powodujg zaburzenia w ustroju kierowniczym
i utrudniajg opanowanie samochodu przy du-
zych szybkosciach.

Poczatkowe usitowania konstruktoréw usunie-
cia wahan két nie daty zadowalniajgcych wyni-
kow. Catos¢ bowiem przedniej osi samochodu
stanowi uktad skilonny do réznych wahan
i drgan we wszystkich mozliwych ptaszczy-
znach. Wahania takie wystepujg bgdz pojedyn-
czo, badz to rownoczesnie i potegujg swe dziata-
nie, tub tez czeSciowo wzajemnie sie znosza.

Okazato sie wiec koniecznem zbadanie kazde-
go z tych wahan osobno oraz ustalenia jego
przyczyn. Najnowszg pracg w tej dziedzinie sg
doSwiadczenia prof. G. Beckera, ktéry w dziele
swem (Schwingungen in Automobillenkungen
»Shimmy“, wydawn. M. Krayn — Berlin, 1931)
wysnut z przeprowadzonych badan nietylko ma-
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trudnos¢ stanowito odchylenie strumienia o 90°
od osi obrotu dyszy. Sktada sie ona Jrys- 7} z cen-
tralnej rurki ,,a“, przewodzacej drut, z rurki ,c*,
tworzacej z rurkg ,,a“ kanat ,,d“, przewodzacy
mieszaning tlenu i acetylenu, oraz z zewlS8etrznejj

rurki ,,e* tworzacej z poprzednig kanat powietrz-

ny ,,f“. Cze$¢ powietrza przechodzi do gtowicy o-
brotowej poprzez ,g“, ,i“ oraz ,k“, i uchodzac
kanatami ,1“ i ,,m", odchyla strumien. Ze wzgle-
déw aeimdynamicznych poza nadaniem odpowie-
dniej krzywizny komorze spalania ,,p“ zaopa-
trzono glowice dodatkowo w barjere ,,n“.

Suport poziomy stuzy do przesuwania pistoletu
nad nieruchomo ustawionym na podstawie blo-
kiem cylindrowym. Wysysanie czasteczek metalu
oraz gazow spalinowych uskutecznione jest albo
przez przewdd dotgczany do drgzonej podstawy
maszyny, albo przez, komunikujgcy sie otworem
z tg ostatnig, stup maszyny.

[629.11.012.311 +629.11.012.8]5689-113.5
| ustroju kierowniczego

tematyczno - teoretyczne, lecz takze czysto prak-
tyczne i konstrukcyjne wnioski.

Przed przystgpieniem do omowienia poszcze-
gblnych wahan, oraz ich przyczyn nalezy uzgod-
ni¢ pojecia dwuch ich zasadniczych typéw. Wa-

Wahania tanczace

Rys. 1

hania, powodujgce odchylenie sie kot od kierun-
ku jazdy, nazywaé bedziemy wahaniami tafncza-
cemi (rys. 1); wahania za$, powodujace perjo-
dyczne odrywanie sie kot od jezdni, wahaniami
stapajacemi (rys. 2),
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Wahania, spowodowane
ustroju kierowniczego.
Najpowszechniej znang przyczyna wahan tan-
czacych jest, spotykana jeszcze do dzi$ btedna
pad wzgledem geometrycznym konstrukcja ukita-
du ciegiet kierowniczych. Rys. 3 przedstawia
schematycznie przednie kota oraz drazek, tacza-

niedoktadnoscig

§/acf
Rys. 2.

cy ramig¢ kierownicy z wasern zwrotnicy. W sy-
stemie tym znajdujg sie dwa nieruchome punk-
ty: punkt A, w ktérym zawieszony jest w przed-
niej fajce resor, oraz punkt B, unieruchomiony
skutkiem nieodwracalnosci  $limaka kierownicy.
Przy ugieciu sie resoru, koto musi sie poruszad
po krzywej a, zaleznej od strzatki ugiecia, diu-
gosci i elastyczno$ci resoru. Natomiast drazek

kierowniczy poruszac sie bedzie po tuku kotowym
b, ktérego punktem S$rodkowym jest punkt B.
Gdy poruszajace sie po krzywej a koto znajdzie
sie w punkcie C* to koniec ciegta kierowniczego
musi znale$¢ sie w punkcie C“. Z uwidocznione-
go na rysunku rzutu pionowego wynika, ze punk-
ty C*i C“ nie lezag na jednej ptaszczyznie. W za-
jemne wiec odsuniecie sie ich od siebie wywotaé
musi obrot wasa kierowniczego i co zatem idzie
odchylenie kota od kierunku jazdy wprawo. Gdy
resor wroci do normalnego potozenia punkty
C*i C* zbiegajg sie w punkcie C, nastgpi wiec
naprostowanie kota. Resor jednak dzieki swej
elastycznosci wychyla sie wprzeciwnym Kierun-
ku, co spowoduje ponowne rozbiegniecie sie
punktow C‘i C“ po krzywych a i b, czyli innemi
stowy ponowne odchylenie sie kota wprawo, W i-
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dzimy wiec, ze przegiecie sie resoru z jednej po-
zycji krancowej do przeciwnej wywotuje dwa
odchylenia sie kota od kierunku jazdy w jedng

Rys. 4.

i te samg strone, zaleznie od krzywej a, umiesz-
czenia ciegta i wasu kierowniczego. Nieuniknio-
ny przy takiej budowie biad w uktadzie kierow-
niczym nie przekracza w dobrych konstrukcjach
wielkosci 0,5 mm przy normalnych przegieciach
resoru. Osigga sie to przez uzyskanie mozliwie
zblizonych do siebie krzywych a i b (rys. 4) za-
pomocg odpowiedniego umieszczenia tylnego wie-
szaka resoru. W takich wypadkach bigd systemu
kierowniczego nie bedzie miatl praktycznego
wplywu na tanczenie kot, poniewaz zawsze be-

dzie on w granicach normalnego luzu drgzkéw
kierowniczych.

Powyzej wspomniano, ze krzywa a zalezna
jest miedzy innemi od strzatki ugiecia resoru.

Jasnem wiec jest, ze im prostszy bedzie resor,
tern bardziej krzywa a upodobni sie do tuku ko-
fowego, ktorego promieniem jest punkt zawie-
szenia resoru w przedniej fajce. Skutkiem stoso-
wanych ze wzgledu na komfort jazdy ptaskich
resoroOw, powstaje trudno$¢ utrzymania btedu
kierowniczego w normalnych granicach. Jest to
jeden z powodoéw, dla ktorych zaczeto stosowaé
znany powszechnie amortyzator kierowniczy (rys.
5), pozwalajacy na drobne wydtuzanie wzgl.
skracanie sie drazka. O ile twarde sprezyny ta-
kiego amortyzatora sg nawet ze wzgledu na zu-
zycie tozysk drazkéw kierowniczych wskazane,
o tyle wystrzega¢ sie nalezy zbyt miekkich spre-
zyn, albowiem wptywajg one na wzrost tan-
czenia” kot umozliwiajgc im zbyt duzy ruch.

Skomplikowane wieszaki sprezynowe (rys. 6),
majace rzekomo przeciwdziataé wahaniom kot
nie daly przy doswiadczeniach prof. Beckera po-
wazniejszych dodatnich rezultatdw. W niektd-
rych nawet wypadkach obustronne ruchome z3-



wieszenia resoru po stronie Kkierownicy powodo-
waty silniejsze rozkotysanie wahan przednich
kot. Powody tego podane zostang ponizej.

Uwidoczniony na rys. 7, wykres wykonany na
podstawie badann Kaufmanna ® wykazuje, jak

2,3 mmp/onowy ruch ramy skutnie/n tariczenia

T=0,1705%c

Rys. 7.

silnemi moga by¢ odchylenia kot skutkiem biedu
ustroju kierowniczego. W podstawowej (kropko-
wana linja) krzywej mozemy sie dopatrze¢ wa-
han stapajacych, podczas gdy krzywa o podwdj-
nej czestotliwosci daje obraz powstatych, skut-
kiem wadliwego ustroju kierowniczego — wahan
tanczacych.

2. W plyw pochylenia sworznia zwrotnicy na

wahliwos$¢ kot

Pochylenia sworznia zwrotnicy przedniej osi
posiada znaczny wpltyw na wytwarzanie wahan
kot, co jasno wykazujg trzy ponizej omoéwione
mozliwosci. Rys. 8, przedstawia nam ujemne po-
chylenie sworznia. Punkt zetkniecia sie kota
z jezdnig A znajduje sie przed punktem S (Slad
osi sworznia na jezdni). Poniewaz za$ opory jez-
dni wystepuja w punkcie A, natomiast punktem
obrotu kota jest punkt S, catos¢ wiec uktadu od-
powiada stanowi réwnowagi chwiejnej. Wady
tego stanu réwnowagi uzmystawia narysowany
obok kota trojkat wsparty na wierzchotku. Sko-
ro bowiem wywrzemy na trojkat najlzejszy na-
cisk, to zostanie on wytrgcony z réwnowagi i be-

1) Motorwagen 1927, str. 161.

Prosimy wszystkich
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dzie wychylat sie z niej coraz szybciej i dalej, al-
bowiem dziatajgcy nah przy wytraceniu z row-
nowagi moment, réwiny iloczynowi z ciezaru
wiasnego i ramienia, odlegtosci punktu ciezkosci
od punktu wsparcia A, przy jej wzroscie stawac
sie bedzie coraz wiekszym. Taksamo przedstawia
sie sytuacja przy chwiejnej réwnowadze kot
Raz wytragcone przez nieréwnosci jezdni ze swe-
go kierunku beda usitowatly odchyla¢ sie z coraz
wiekszg sitg. Naskutek tego ustrdj kierownicy te-
go rodzaju jest nie do uzycia.

Drugim wypadkiem przedstawionym na rys. 9
jest stan réwnowagi obojetnej. Punkt S i punkt
A pokrywajg sie. Z narysowanego obok przyktadu
tréjkata podpartego w punkcie ciezkosci, widzi-
my, ze zajmie on 'kazdg nadang mu w przestrze-
ni pozycje. Jedynag zaletg usprawiedliwiajgcq
stosowanie tego rodzaju ustroju kierowniczego
jest konieczno$¢ uzycia niewielkiej sity do skre-
cania kot. Kota jednak nie bedg same przeciw-
stawiaC sie uderzeniom jezdni i bedg szarpane na

l7r'oﬂq(7: Wspartf/

na nierzehoiku

Pochu/enis ujemne

Pochylenie *O

Tréjkat wsparty
wpunkcie ciezkosci

Pochylenie dodatnia
Trojkgtzmieszony

wszystkie strony, powodujgc uderzenia jednych
drazkéw kierowniczych o drugie, co moze wsku-
tek ich elastycznosci (przyktad: odskakiwanie sta-
lowej kulki od piyty zelaznej), wywotaé silne
drgania przednich kot.

naszych Czytelnikbw o wptacanie prenumeraty

na rok 1934 w celu unikniecia przerwy w otrzymywaniu pisma.
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Oprocz tego ustréj kierowniczy o réwnowadze
obojetnej posiada jeszcze nastepujgce powazne
wady: pierwszg z nich jest szybkie wyrabianie
sie tozysk drazkéw kierowniczych naskutek usta-
wicznego szarpania két, druga za$ jest mozliwosé
przekrzywienia sie pochylenia sworznia i skut-
kiem tego przejScia do szkodliwego stanu réwno-
wagi chwiejnej. Mozliwos¢ ta jest w praktyce do-
wiedziona przez doswiadczenia robione z samo-
chodem Auburn, ktorego sworznie, znajdujgce
sie poczatkowo w stanie rownowagi obojetnej,
wykazatly po pewnym czasise ujemne pochylenie
do 5°

Dlatego tez powszechnie dzi$ stosowanym jest
uktad o rownowadze statej (rys. 10), przy ktérym
wytragcony naprzyktad ze stanu réwnowagi trdj-
kat bedzie usitowat wroci¢ do pierwotnego poto-
zenia i to tem szybciej i silniej, im wiekszem be-
dzie jego odchylenie, poniewaz z jego wzrostem
wzrasta i opisany juz moment powrotny.

Na koto wijezdza-
jace na jakakolwiek
przeszkode dziata sita
skierowana do osi
(rys. 11), pionowa jej
skladowa amorytzo-
wana zostaje przez
resor, natomiast skia-
dowa pozioma usi-
tuje  wytraci¢  koto
z kierunku  jazdy.
Z powyzszych rozwa-

zan wynika, ze tylko koto z dodatnim pochyle-
niem sworznia jest w stanie przeciwstawic tej sile
pewien op6r. Dlatego tez mimo zwigkszenia sity,
koniecznej do skrecania kot, konstrukcja sworz-
nia o pochyleniu dodatnim (réwnowaga stala)
jest najpoprawniejsza i powszechnie uzywana.
Aby za$ sit potrzebnych do skrecania két niepo-
trzebnie nie zwieksza¢, stosowane jest w prakty-
ce pochylenie sworznia o 2° 4 3°.

Rys. 12.

Wskazanem bedzie wspomnie¢ w tem miegjscu
ot zw. osi Benza (rys. 12). Punkt S wysuniety
jest przed punkt A o pewng statg odlegtosc.
Zdolnos¢ reakcji kota jest wiec uzyskana bez po-
chylenia sworznia zwrotnicy. Zalety tej osi naj-
fatwiej mozna uprzytomni¢ sobie na przyktadzie
rolek przy fotelach lub t6zkach, kazdy z czytelni-
kow napewno zauwazyt, iz w jakimkolwiek Kkie-

TECHNIKA SAMOCHODOWA. 9

runku fotel taki zostaje posuwany, rolki, ustawia-
ja sie same w pozycji rownowagi statej, to jest
w pozycji, w ktdrej punkt S znajduje sie przed
punktem A.

Z powyzszych rowniez wynika, ze sita reakcji
kota, jaka moze ono przeciwstawi¢ poziomym
sktadowym oporoéw jezdni, zalezng jest od odle-
gtosci punktéw S — A. Idealinem rozwigzaniem
Bytoby zatem moznos$¢ zmieniania tejze w zalez-
nosci od wielkosci sity poziomej. Im silniejsze
bedzie uderzenie oporu jezdni, tem wieksze po-
winno by¢ dodatnie pochylenie sworznia, skut-
kiem ktorego wzrasta sita reakcji. Jezeli teraz
rozpatrzymy dziatanie sprezynujacego wieszaka,
przedstawionego na rys. 5, to stwierdzimy, ze po-
zwala on wprawdzie na zmiane pochylenia sworz-
nia przez odsunigecie sie punktu zawieszenia reso-
ru, ale tylko w ujemnym Kkierunku, co powoduje
naturalnie ostabienie sity reakcji przy wzroscie
sity uderzenia. Tem tez ttomaczy sie to, ze wie-

szaki te nietylko nie datly spodziewanych rezulta-
tow, lecz, ze wykazaty skionno$¢ do zwiekszania
wahan w podobnych wypadkach. Dobre rozwia-
zanie przedstawia natomiast konstrukcja zawie-
szenia resoru w samochodzie Delonay - Belle-
ville, ktérego wieszak sprezynowy (rys. 13), zmu-
sza 0$, a razem z nig sworzen zwrotnicy do po-

wiekszania pochylenia przy silniejszych uderze-
niach, oczywiscie w granicach dopuszczalnych
przez sprezyny.
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Znang ogolnie jest metoda warsztatowa usu-
wania tanczenia kot przez podtozenie klinowej

podktadki pomiedzy re-
sor a przednig oS (rys.
14). Metoda ta jest tez
czesto skuteczng, ponie-
waz przez tego rodzaju
ukosne ustawienie prze-
dniej osi zwieksza sie
dodatnie pochylenie swo-
rznia zwrotnicy. Wobec
tego we wszystkich wy-
padkach, w ktérych przy-
czyna tanczenia przed-
nich kot lezy w zbyt matem pochyleniu sworznia
(np. przez skrzywienie sie przedniej osi), metoda ta
jest najprostszym i w zupetnosci wystarczajgcym
sposobem zapobiegania powstawaniu wahan kot.

Fiat 518

Ostatnie lata przyniosty w dziedzinie produ-
kowanych modeli samochodéw wyrazne przesu-
niecie w kierunku zmniejszenia pojemnosci sko-
kowej silnikéw. Wyrazita si¢ ta tendencja prze-
dewszystkiem ukazaniem sie calego szeregu ma-
tych wozéw z silnikami o pojemnosci okoto
1 litra, jak naprzykiad maty Citroen 5CV, Peu-
geot 201, Mathis 5CV, Rosengart 5CV i 6CV,
Ford Junior, Tatra 57 i inne, z po$rdd ktorych
Fiat 508, czyli tak zwany Balilla, zdobywa dla
siebie rozpowszechnienie na naszym rynku.

Jednakze nietylko w klasie wspomnianych juz
wyzej matych wozéw jesteSmy Swiadkami daze-
nia do zmniejszenia silnikow przy réwnoczesnem
podniesieniu poziomu konstrukcyjnego catosci
samochodu. Réwniez i w klasie wozow wiekszych
wystepuje takie same zjawisko, i o ile do klasy
»Srednichll zaliczaliSmy jeszcze niedawno wozy
0 pojemnosci silnikéw 2 do 2.5 litréw, o tyle obec-
nie klasa ta reprezentowana jest w przewa-
zajacej wiekszosci wozami z silnikami o po-
jemnosci od 1.6 litra do 2. Nalezg wiec do niej
takie modele jak Amilcar 9 GV (1.65 litra), Ber-
liet 944, Chenard Walker ,FAiglonll, Citroen
10 CV, Mathis ,,Emyquatre”, Peugeot 301, Ro-
sengart ,Supertractionl, Talbot 10 CV (1,83 1).

Nie zabraklo oczywiscie w tym szeregu i wo-
zu Fiata, bo ostatnio warsztaty tej najwiekszej
wioskiej wytworni wypuscity nowy model 518,
nazwany ,Arditgll, nietylko nie ustepujagcy
swym towarzyszom i ,rowiesnikoml, ale prze-
wyzszajacy ich pod wieloma wzgledami.

W umysle czytelnika moze zrodzi¢ sie watpli-
wos¢, ktérg da sie ujg¢ w formie nastepujacego
zagadnienia: czy zrezygnowanie z wiekszej po-
jemnosci skokowej silnika nie powoduje czasem
tego, ze wspbiczesne wozy Sredniej klasy sa nie-
tylko lzejsze, ale i stabsze, a wiec gorsze od po-
przednich i czy nie obnizyliSmy poprostu skali
naszych wymagan, zadawalniajac sie wozem
lichszym, nie bedacym w stanie da¢ nam tych
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Ukosne, dosrodkowe pochylenie sworznia zwro-
tnicy ma gtébwnie na celu zblizenie do siebie
punktow A i S (rys. 15). Bezposredniego wplywu
na tanczenie kot pochylenie to nie ma, posiada
natomiast wptyw na wielko$¢ sity potrzebnej do
skrecenia kot. Przy zblizeniu punktow A i S sity
te malejg, w przeciwnym natomiast—rosna.

Znaczny wplyw na wahania tafnczace posiada
zbieznos¢ két do przodu, ktérego zadaniem jest
wywotlanie napiecia wstepnego w czworoboku
drazkow kierowniczych i wyréwnanie w ten spo-
sob luzéw. Ustawione za$ réwnolegte kota znaj-
dujg sie wzgledem oporéw bocznych w stanie
réownowagi obojetnej, beda wiec podczas jazdy
na wszystkie strony szarpane. Tego rodzaju trze-
sienie sie kot moze by¢ skutkiem wspomnianej
powyzej elastycznosci ciegtej i ich tozysk zamie-
nione w silne perjodyczne drgania.

(d. c.).

629.113.5

— Ardita

wszystkich wynikéw i wiasciwosci, ktore osiggne-
lismy na dawnych 2,5-litrowych maszynach?

Otéz watpliwosci takie sg zupetnie bezpod-
stawne, bo tendencja do zmniejszenia pojemno-
sci skokowej silnika i do wigzacego sie z tem
zmniejszenia ciezaru catego wozu, nie byta wy-
razem checi zmniejszenia ceny wozu przez obni-
zenie jakosci, ale przeciwnie wynikiem postepu
konstrukcyjnego, dzieki ktdremu automobilista
moze mie¢ obecnie wbéz mniejszy i tanszy, posia-
dajacy przy tem wszystkie wiasciwosci i zalety
duzego wozu z przed kilku lat.

Ardita przed $Swiatynig z czaséw rzymskich.

Wspotczesny mniejszy silnik daje dostatecznie
duzg moc dzieki podniesieniu stopnia sprezania
i ilosci obrotow, co mozna byto uczyni¢ bezkar-
nie tylko przez wiasciwe rozwigzanie konstrukcyj-
ne gtowicy i mechanizmu rozrzadu, przez dobre
wywazenie czeSci ruchomych i usztywnienie wa-
tu korbowego, przez nalezyty dobor materjatow
i staranng obrdbke.
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Rama wspo6iczesnego Sredniego  samochodu
jest dostatecznie sztywna i odznacza sie specjat-
ng budowg, odbiegajaca od dawnych pierwowzo-

réw. Mechanizm kierownicy, zawieszenie o0si, re-

sorowanie, amortyzatory, wiasciwe obnizenie
Srodka ciezkosci — zapewniajg doskonalg state-
czno$¢ samochodu przy najwiekszych szybkos-
ciach i na najgorszych drogach.

Budowa podwozia i nadwozia, urzgdzenie
wnetrza, wyposazenie .w akcesorja i specjalne

konstrukcje, jak np. cichobiezna skrzynka lub
wolne koto, zapewniajg przyjemno$¢ 1 wygode
jazdy, jakiej w wielu wypadkach nie posiadaty
dawne nawet wielkie wozy.

Jezeli chodzi specjalnie o Ardite, to moze nie
jeden automobilista, przyzwyczajony dc myslenia
dawnemi kategorjami, zdziwi sie, ze Ardita, pre-
tendujgca do miana dobrego i wykwintnego wo-
zu, ma tylko czterocylindrowy silnik! — Rzeczy-
wiscie silnik ten jest czterocylindrowy, ale tak
zbudowany i zawieszony, ze pracuje lepiej, spo-
kojniej i ciszej, niz niejedna dawna szoéstka.

To samo jest i z innemi zasadniczemi czeScia-
mi podwozia Ardity, ktérych budowa, bez ucie-
kania sie do rewelacyjnych rozwigzan w rodzaju
tamanych osi, odznacza sie ciekawemi cechami
konstrukcyjnemi, zapewniajgcemi, ze Ardita jest
wozem par excelance nowoczesnym, eleganckim,
mocnym, lekkim i szybkim, mogacym zaspokoié
najwybredniejsze wymagania rasowego automo-
bilisty jak réwniez i przecietnego klienta, pragna-
cego jedynie mieC tadny, wygodny i pewny sa-
mochod.

SArdita" jest wiasSciwie okresleniem catej gru-
py wozlw, poniewaz wyrabiana jest w pieciu od-
mianach, réznigcych sie wymiarami podwozia
i mocg silnika: a wiec jest ,Ardita" zwykia

TECHNIKA SAMOCHODOWA. 1

z krotkiem i dtugiem podwoziem, ,, Ardita 2000
réwniez z dwoma wymiarami podwozia oraz ,,Ar-
dita Sport".

Fiat 518 — Ardita.

Oto zestawienie gtownych cech charaktery-
stycznych wszystkich tych wozdw:
. Ardita Ardita
Ardita 5000 Sport
110§¢ cylindrow 4 4 4
Srednica cylindra mm 78 82 82
Skok mm 92 92 92
Pojemnos$¢ catkowita cm3 1758 1944 1944
Stosunek sprezania 6 6 7
Moc K. M. 40 45 54
Obroty silnika na minute 3600 3600 3800
. 2,700 2,700
Rozstep osi mm |(23388* 3'000*
Rozstawienie przed, k6t m 1,390 1,390 1,410
Rozstawienie tylnych ,, , 1,410 1,410 1,430
Najmniejsza wysokos¢ 10,170 0,170 0,170
od ziemi (0,175* 0,175* —
. 19/42 9/39 9/39
Przektadnia tylnego mostu (9/46* /42
Catkowita dtugo$¢ pod- 13,690 3,690 3,690
wozia (3,990* 3,990* -
15,25-17 5,25-17 5,25-17
Opony \5,50-17*  550-17*
Ciezar podwozia z ko-
: _ (760 760 785
tem zapasowem i wypo (780* 780%

sazeniem w kg.
Najwieksza szybkos$¢ przy /100 105 115

petnem obcigzeniu km/g ( 98* 102* —
Pochyto$¢ pokonywana na 1 24 ) 25 29

I przektani % ( 21* (23 -
Pochyto$¢ pokonywana na

bezposredniej przektad- 1 ge* g;’* 52

ni % ( ’ !
Zuzycie benzyny na 100

km. przy petnem ob- % ﬁg* 11512 16

cigzeniu w 1

Uwaga:
wozi.

Cyfry oznaczone * odnosza sie do dtugich pod-
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Z zestawienia tego widzimy, ze Ardita jest wo-
zem stosunkowo lekkim, ale o duzej mocy—dzie-
ki czemu jest dostatecznie ,,nerwowall ma dobry
zryw i moze rozwija¢ znaczne szybkosci.

Roznice miedzy poszczeg6lnemi modelami Ar-
dity obejmujg z jednej strony moc silnika oraz
wielko$¢ przektadni tylnego mostu, z drugiej zas
strony dtugos$¢ podwozia, a co za tern idzie rozne
typy karoserji. Dajg wiec one do wyboru dosta-
teczng skale, mogaca zaspokoi¢ rézne wymagania
techniczne, jak réwniez wymagania co do wygla-
du samochodu, jego wygody oraz warunkéw eks-
ploatacji .

Pod wzgledem konstrukcyjnym i technicznym
wozy Ardita sg zupelnie jednakowe, a roznice
miedzy silnikami polegajg jedynie na zwieksze-
niu $rednicy cylindréow (Ardita Sport i Ardita
2000) oraz na powiekszeniu wspotczynnika spre-
zania (Ardita Sport)l co jak wiemy, nie pocigga
za sobg jakich$ istotnych réznic w budowie.

Ogélne cechy konstrukcyjne wozéw Ardita sa
nastepujace:

Silnik, jak zaznaczyliSmy juz, jest czterocy-
lindrowy, stosunkowo szybkoobrotowy, ze znacz-
nym wspotczynikiem sprezania, z zaworami bocz-
nemi, nieco poehylonemi.

Naped watka rozrzadczego zapomocy
rozciggliwego fancucha cichobieznego.

Smarowanie pod ci$nieniem, pompka olejo-
wa trybowa, poczwérny filtr w przewodzie tto-
czacym.

Chtodzenie wodne, obieg zapomocg pomp-
ki, osadzonej na wspdlnym watku z wentylato-
rem.

Zapalanie bateryjne; regulacja
ptony automatyczna czeSciowo pod
sity odsrodkowej, a czeSciowo w
podci$nienia w przewodzie ssacym.

nie-

punktu za-
dziataniem
zaleznosci od

Rys. 1. Zawieszenie silnika.
1 — przednie ramie zawieszenia.

2 — ramieg reakcyjne,
3 — poduszka gumowa tylnej podpory.

Doptyw benzyny przy posrednictwie pomp-
ki przeponowej, napedzanej od watka rozrzad-
czego.

Karburator Zenith dolnossacy, z pompka
przyspieszeniowg, urzgdzeniem do rozruchu na
zimno i oszczedzaczem.
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Instalacja elektryczna i rozrusznik 12 voltowe
w wykonaniu Fiata.

Skrzynka biegobw zblokowana z silnikiem,
czterobiegowa, synchronizowana, z 4 i 3 biegiem
cichym. Na zadanie moze by¢ dostarczona z wol-
nem kotem.

Wat kardanowy rurowy z elastycznemi prze-
gubami.

Rys. 2. Dolnossacy karburator Zenith.

1 — Dzwigienka”®urzadzenia rozruchowego
2]— Dzwigienka pompki przyspieszeniowej-
3J—>Filtr powietrzny.

Tylny most z blachy stalowej, ttoczony. Prze-
ktadnia stozkowa Gleasona z zebami $Srubowani.
Przekladnia stoikowa blaszana z zebami S$rubo-
wani.

Resory poteliptyczne, wspomagane przez amor-
tyzatory hydrauliczne lub cierne (Ardita Sport).

Kierownica ze $limakiem i wycinkiem $li-
macznicy, regulowana dwukierunkowo.

Hamulce szczekowe wewnetrzne, hydrau-
liczne, uruchamiane pedatem. Reczny tasmowy
hamulec na bebnie za skrzynka biegow.

Kotfa tarczowe lub ze szprychami dracianemi.

Niektére ze szczegdtow konstrukcyjnych zastu-
guja na specjalng uwage.

Ciekawe jest zawieszenie silnika, analogiczne
do systemu ,,silnika wahliwego® (floating power):
z przodu silnik jest przegubowo umocowany
w ramieniu poprzecznem, opierajgcem sie kon-
cami za posrednictwem podkiadek gumowych na
ramie, z tytlu zas skrzynka biegéw opiera sie je-
dynie na specjalnej poduszce gumowej, dzieki
czemu caty blok silnikowy ma do$¢ znaczng swo-
bode ruchu i ani drganie silnika podczas pracy,
ani szarpniecie przy rozruchu nie przenoszg sie
zupetnie na rame ani podwozie. Dla tlumienia
drgan i ograniczenia ich wielkoSci stuzy specjal-
ne ramie reakcyjne, przymocowane jednym kon-
cem do tylnej czesSci bloku cylindrowego, a dra-
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gim poprzez specjalne podkiadki do
przegrody czotowej.

Rozwigzanie takie jest prostsze od wiasciwego
»Silnika wahliwego", a zadanie swe spetnia row-
nie dobrze i niezawodnie.

Dolnossacy karburator Zenith ze wszystkiemi
swemi dodatkowemi urzadzeniami, jest najwyz-
szym wyrazem postepu technicznego w dziedzi-
nie karburacji i pozwala na najbardziej nieza-
wodng i jak najwitasciwszg prace silnika przy
wszystkich zakresach obrotéw i we wszelkich
warunkach, oraz na natychmiastowe dostosowy-
wanie sie silnika do pracy, jakiej od niego wy-
maga kierowca.

gumowe

Dodatkowa  auto-
matyczna  regulacja
punktu zaptonu za
pomocg przekaZznika
przeponowego, pota-
czonego rurka, z prze-
wodem ssacym i od-
dziatywujgcego dzwi-
gienkg na potozenie
przerywacza, korygu-
je dziatanie regulato-
ra odsrodkowego, o-
pézniajac  z jednej
strony znacznie za-
pton podczas rozru-
chu, czyli wtedy gdy
silnik ma jeS2cze bar-

dzo mate obroty i re-

Rys. 3.
Prézniowyregulatorzaptonu.

gulatorodsrodkowy nie dziata, a z drugiej
czyniregulacjezaptonu bardziej czulg przy
szybkich zmianach ,gazu“, bo zanim silnik

zmieni obroty i regulator odSrodkowy prze-
sunie punkt zaptonu, juz z chwilg zmiany
warunkéw ssania w przewodzie ssagcym z powo-
du zmiany potazenia przepustnicy, przekaznik
przeponowy, niejako zawczasu, poprawi zapion.

Rys. 4. Rozrusznik z mechanicznie witgczanem koétkiem.

Trojszczotkowa pradnica Fiatowska posiada
pewien b. ciekawy szczegot konstrukcyjny. Mia-
nowicie w obwodzie uzwojenia magnesnicy znaj-
duje sie dodatkowy opdr, ktéry zostaje zwarty na
krotko z chwilg zapalenia lamp. Dzieki temu
urzadzeniu przy zgaszonych latarniach pole ma-
gnetyczne pradnicy jest stabsze i daje ona prad
niniejszy, wystarczajgcy jedynie do tadowania
akumulatoréw, przy zapalonych za$ latarniach
pradnica jest w stanie dawac prad wiekszy, wy-
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starczajacy juz do pokrycia zwiekszonego zapo-
trzebowania. Przy diuzszych wiec jazdach w cia-
gu dnia usunieta zostaje obawa przetadowania
baterji.

Uktad potaczen pradnicy przy zapalonych
i zgaszonych latarniach.

Rys. 5.

Koto zebate rozrusznika sprzegniete zostaje
z korong zebatg kota zamachowego mechanicznie
przy pomocy pedatu rozruchowego. Rozwigzanie
takie daje pewniejszy i szybszy rozruch, ponie-
waz catkowicie unika sie zdarzajacego sie nieraz
kilkakrotnego wiaczania sie i wytgczania kotka
zebatego w rozrusznikach systemu Bendix i ana-
logicznych, co spowodowane zostaje szarpnieciami
nie mogacego odrazu dobrze zapali¢ wystudzone-
go silnika. Pedal rozruchowy z chwilg wigczenia
kotka zebatego naciska rownoczesnie na kontakt
elektryczny.

O niezawodnosci tego rozrusznika $wiadczy
chociazby to, ze samochody ,,Ardita“ wogdle nie
majg przewidzianej korby rozruchowe;j.

Rys. 6. Synchronizator skrzynki biegéw.

1. Widetki; 2. Pochwa sprzegajaca; 3. Przesuwka syn-

chronizacyjna; 4. Sprzegto zebate 4-go biegu; 5. Stoz-

kowe sprzegto synchronizacyjne; 6. Sprzegto zebate

3-go biegu; 7. Kota zebate 4-go biegu; 8. Kota zebate
3-go biegu.

Mechanizm sprzegta posiada bardzo prostg re-
gulacje, tatwo dostepng bez potrzeby zdejmowa-
nia jakich$ pokryw lub demontazu innych czesci.
Synchronizator cichobieznych przektadni skrzynki
biegbw, pozwalajagcy na szybkie i zawsze bez-
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szumne wiaczanie 4-tego i 3-go biegu, odznacza
sie bardzo prostg i pewng konstrukcjg. Sktada
sie on z przesuwki synchronizacyjnej ze stozko-
wemi sprzegietkami i kulkowemi zatrzaskami,
oraz z zewnetrznej pochwy sprzegajacej z drob-
nem uzebieniem wewnetrz.nem. Budowa ta jest
prostsza od niejednej okrzyczanej konstrukcji
amerykanskiej i niewatpliwie daleko bardziej
niezawodng.

Uktad hydraulicznych hamulcéw, systemu
Lokheed w wykonaniu Fiata, odznacza sie zupel-
nie niezaleznemi uktadami cylindréw ttoczacych
i przewodéw dla hamulcow przednich i tylnych
kot, doktadnem uszczelnieniem wnetrza bebnow
przed dostepem kurzu, wody i blota, oraz umiesz -
czeniem na bebnach specjalnych pierscieni i opa-
sek, thumigcych zgrzyty.

Rys. 7. Nastepstwa umieszczenia ruchomego strzemienia

z przodu i z tylu.

Zawieszenie przednich resor6w jest pomyslane
w sposdb zabezpieczajgcy uktad kierowniczy przed
oddziatywaniem nieréwnosci drogi oraz przed
dazeniem kot do drgan. W tym celu ruchome
strzemiona zawieszenia umieszczone sg z przodu,
dzieki czemu sama o0$ i koniec drgzka kierowni-

Czego poruszajg sie
po tym samym tuku,
a tylny uchwyt resoru
po stronie Kkierownicy
wykonany jest w for-
mie strzemienia, kto-
re jednym koncem po-
faczone jest z reso-
rem, w $rodku osa-
dzone jest na sworz-
niu zwigzanym z ra-
ma, a drugim koncem
dotgczone jest do ra-
my za posrednictwem

Rys. 8. Zamortyzowane za- tulei  silentblokowej.

wieszenie przedniego reso-

To ostatnie urzadze-

ru ze strony kierownicy: nie ma na celu thu-
1 Silentblzl)c; bZI- Sworzen umo- mienie reakcji bez-
cowania silentblocu; 3. Sworzen LG H

umocowania resoru; 4. Sworzen wiadnosci przednlch

mocujacy strzemig do ramy. kot z ChW”Q najecha-
nia na przeszkode.

Rama b. nowoczesna, niska, silnie wygieta z ty-
tu, posiada szerokie podtuznice i usztywniona jest
skosnemi poprzeczkami w ksztatcie litery X,
dzieki czemu jest nadzwyczaj sztywna, zapewnia
stateczno$¢ samochodu przy jezdzie z duzemi
szybkosciami po nieréwnej drodze i zabezpiecza
karoserje przed szkodliwemi odksztatceniami.

Nadwozia Ardity odznaczajg sie bardzo ele-
ganckiemi nowoczesnemi linjami ,,aerodynamicz-
nemi“.
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»~Aerodynamizm™ Ardity, daleki od ekstrawa-
gancji i przesady niektdrych nowatorow, jest pe-
ten umiaru i smaku i wyraza sie pieknym ksztat-
tem szerokich btotnikéw, pochylong i zbiezng
ostong chtodnicy, o zgrabnym wydtuzonym owal-
nym zarysie, pochyleniem szyby i przedniej kra-
wedzi drzwi, zaokrgglonemi ksztattami dachu
i kufra.

Rys. 9. Rama.

Nietylko jednak linje zewnetrzne karoserji za-
stugujg na uwage, ale rowniez i szereg szczeg6-
téw jej konstrukcji i wyposazenia.

Prawie catkowicie stalowa, nie posiada wecale
Srodkowej kolumienki miedzy drzwiami, co nie-
tylko niezmiernie utatwia dostep do wnetrza wo-
zu, ale zarazem w sposéb wiasciwy rozwigzuje
zagadnienie takiego zawieszenia drzwi, ktore za-
pewniatoby usuniecie ich stukania i skrzypienia.

Rys. 10. Nadwozie Ardity bez $rodkowej kolumienki.

Zamkniecie drzwi pomys$lane jest w nastepujacy
sposob: na gorze przy suficie i na dole przy pod-
todze znajdujg sie dwie pary stozkowych sworz-
ni, ktére wchodza w odpowiednie otwory na kra-
wedziach drzwi, a po-
zatem sworznie te po-
siadajg w sobie otwo-
ry, w ktére wchodzg
zatrzaskowe rygle
drzwi, rozpierane mo-
cnemi sprezynami.
Dzieki takiemu roz-
wigzaniu drzwi ni-
gdzie nie przylegaja
do jakich$ ptaszczyzn
o ktére mogtyby sie
thuc, a zawieszone sg
mocno i z dostatecz-
nem naprezeniem
(—sprezyny) w czte-
rech punktach: na
dwuch zawiasach i na
dwuch sworzniach.

Rys. 11. Zamkniecie drzwi.
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Uszczelnienie zamkniecia zapewniajg odpowied-
nie paski gumy. Sworznie stozkowe sg oczywiscie
regulowane i mozna je zawsze nalezycie ustawié
nawet w razie jakiej$ deformacji drzwi.
Wykonczenie wnetrza karoserji jest oczywis-
cie bardzo eleganckie i gustowne, a deska prze-
grody czolowej zaopatrzona jest w komplet do-
skonatych akcesoryj i pomocniczych urzadzen, na
ktéry sktadajg sie: licznik szybkoSci, zegar, ma-
nometr, wskaznik poziomu benzyny, klucz do wia-

JANUSZ J. MAKOWSKI
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czania zaptonu, przetgcznik do Swiatet, przetacz-
nik do oswietlenia tablicy, wskaznik pradu, racz-
ka do regulacji przepustnicy, ragczka mechanizmu
rozruchowego karburatora, przetgcznik kierunko-
wskazu, ragczka do wytgczenia wolnego biegu.

Z powyzszego opisu widzimy, ze Ardita jest
wozem zewszechmiar ciekawym i udanym i z za-
dowoleniem nalezy powita¢ pojawienie sie jej na
rynku polskim.

[629.1 173]

Uwagi 1 spostrzezenia na temat nowych serji
motocykli na sezon ig34

Zakonczone przed niedawnym czasem wysta-
wy przemystu motocyklowego w Paryzu i Lon-
dynie, daly catkowity obraz rocznego postepu
i obecnego stanu techniki konstrukcyjnej w tej
dziedzinie. Rok 1934 posiada dla historji postepu

Gnomc-Rhéne Junior — 250 cm3.

budowy motocykli duze znaczenie; juz zupetnie
wyraznie wystapity zdecydowane linje, po kto-
rych idg i nadal p6jda rozwigzania motocykli.

Dzisiejsza produkcja motocykli idzie zdecydo-
wanie w trzech kierunkach: maszyn o przezna-
czeniu uzytkowem, turystycznem i sportowem.
Grupa maszyn uzytkowych, ktéra ze wzgledu na
mozliwosci masowego zbytu najbardziej frapuje
producentdw, zajmuje poczesne miejsce w liczbie
rocznej produkcji motocykli na $wiecie. Sg to
motocykle o litrazu do 200 — 250 cm3 Najprost-
sze, najtansze i najekonomiczniejsze posiadaty do
niedawna silniki z reguty dwutak.towe. Od roku
jednak daje sie juz zauwazy¢ tendencja stoso-
wania w lekkich motocyklach uzytkowych, zu-
petnie nowocze$nie pomys$lanych silnikow mato-
litrazowych, czterotaktowych, gérnozaworowych,
ktérych zastosowanie zdecydowato o powaznym
wzroscie sprzedazy i popularyzacji tych typow
motocykili.

Zastosowanie silnika o duzej wydajnosci dla
motocykli uzytkowych spowodowane zostato po-
litykg fiskalng w stosunku do nabywcoéw moto-
cykli. We Francji i Anglji uprzywilejowani sg
posiadacze motocykli lekkich, w Niemczech

i Italji motocykle do
200 cm." sg zwolnio-
ne od podatkéw, a
kierowcy ich od obo-
wigzku posiadania
praw jazdy. Produ-
cenci za$ ze swej stro-
ny, rywalizujagc w
walce konkurencyjnej,
montujg w swe mo-
dele uzytkowe silniki
0 coraz wiekszej wy-
dajnosci. W rezulta-
cie mozna kupi¢ za
niska cene motocykl
uzytkowy, ktory o-
procz innych walorow
jemu wiasciwych o-
sigga z  tatwoscia
szybkos¢ ponad 100
km./godz.

Sportowy Triumph 650 cm3.
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W grupie maszyn turystycznych produkcja na
rok 1934 nie przynosi nic ciekawego. Pomiedzy
modelami o duzym litrazu (okoto 1000 cm.3) uka-
zato sie kilka nowych konstrukcji, ktore jednak
nawet nie posiadajg ciekawych detali.

Silnik motocykla Triumph 650 cm3.

Zato w grupie motocykli sportowych, ukazato
sie kilka catkowicie nowych konstrukcji, oraz
zostat zaanonsowany nowy system skrzynki bie-
géw pomystu angielskiego t. zw.: Pre-selector
gear box. Nowa ta konstrukcja posiada juz dwa
ciekawe rozwigzania, ktorych doktadny opis
wkrotce postaramy sie podac.

BSA — 500 cm3.

Pokaz maszyn sportowych na rok 1934 odbyt
sie pod znakiem dwu modeli: 650 cm.3 Triumph
i 500 cm.3 BSA. Triumph, ktory byt gwozdziem
tegorocznej ,,Olympia Show*, przedstawia sie
jako dwucylindrowka, gorno - zaworowa, 0 cy-
lindrach w jednym bloku. Srednica cylindra 70
mm, skok ttoka 84 mm. Giowice odejmowane.

Silnik 500 cm.3 dwucylindrowki BSA posiada
uklad iV, typu gornozaworowego, 0 wymiarach
cylindra 63 X 80 mm, z ttokami wysokokompre-
syjnemi.

Od nowoczesnej maszyny sportowej, ktorej za-
sadniczym atutem jest szybka akceleracja, wy-
maga sie jednak elastycznosci. Tern nalezy thu-
maczy¢ stosowanie przez fabryke, specjalizujgca
sie w silnikach jednocylindrowych, jakg jest

- mmmmmeee TECHNIKA SAMOCHODOWA.
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Ttoki i korbowody 4-cyl. Ariela.

Triumph, silnika dwucylindrowego z dodatko-
wym czutym amortyzatorem na wale gtownym. -

Ariel 4-cyl. 500 lub 600 cm3

W tej dziedzinie najdalej posuwa
stosujgc ciekawie rozwigzany, gornozaworowy
silnik 4-o0 cylindrowy. Jest to obecnie jedna
z najpopularniejszych maszyn sportowych, ktoéra
swg opinje zawdziecza spokojnej i wydajnej pra-
cy.

sie Ariel,

Ostona faricucha w Arielu.
A—Sruby pokr., B—wlew oleju, C—Amort, nawale siln., D—sprzegto
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Osobng grupe w dziale motocykli sportowych
stanowig maszyny o napedzie kardanowym, co-
raz popularniejsze na kontynencie. Duze zalety
tej konstrukcji stwarzajg z niej grozng konku-
rencje dla napedu tancuchowego. Wyrazem tej
opinji jest z géra 10 konstrukcji francuskich
i niemieckich o napedzie kardanowym.

Motocykl na sezon 1934 posiada w standardu -
wern wykonaniu te wszystkie ulepszenia, ktore
w latach poprzednich zostaty zarzucone, badz ze
wzgledu na ich kosztowne wykonanie, badz tez
na zbyt matg popularnos¢ wsrod nabywcéw.
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czen rurowych. Ramy na rok 1934 sg w wigkszo-
§ci  wypadkéw podwdjne, typu kotyskowego.
Z powrotem stosuje sie stary i wyprobowany spo-
sob lutowanych tgcznikéw, coraz rzadziej spotyka
sie tgczenia Srubowe rur sprasowanych; juz
w wielu wypadkach spotyka sie odkucia krego-
stup6éw ram, co do niedawna byto rzadkoscia.

Rama motocykla BSA.

Silniki motocykli 1934 posiadajg ciekawe roz-
wigzania, lecz nie nowe w pomysle: gtowice z lek-
kich stopéw z czestem catkowitem ostonigciem
mechanizmu zaworowego, lub tez ostanianie cze-
Sciowe (z pozostawieniem nieostonietych sprezyn
zaworowych). W odniesieniu do cylindrow, spo-

Harley Dayidson — 750 cm3.

Rama i widetki w modelach 1934 zostaly
w wielu wypadkach zmodyfikowane i wzmocnio-
ne. Wypadki w Kkilku ostatnich latach zmusity
fabryki do wzmocnienia tych elementow, wobec
tego, ze wiekszo$¢ niepowodzen popularnych na-
wet marek, byta wynikiem masowych pekan #t3-

ty.ka sie odlewy zeliwne w jednej catosSci z osto-
nami popychaczy dla zaworéw gdrnych, np.
Royal Enfield. W grupie motocykli wyscigo-
wych dato sie zauwazy¢ kilka konstrukcji cylin-
dréw odlanych z lekkich stopéw z koszulkami
stalowemi. Tioki zeliwne zaniknely zupeinie.
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Czopy korbowoddéw coraz czesciej posiadajg pa-
newki. Ostona szczelna dla przedniego tancucha,
umozliwiajagca kapiel oliwng jest reguta, przed
ktorg ustgpit nawet konserwatywny Norton.
Ogédlnie biorgc motocykl na 1934 rok stoi na
wyzszym poziomie niz jego poprzednicy z lat o-
statnich. Wykonczenie jest staranne i estetycz-
ne, nawet u maszyn francuskich, tak do niedaw-
na matopopularnych przez swe ,standardowe
wykonczenie". Maszyny angielskie i amerykan-
skie pod tym wzgledem nie pozostawiajg nic do
zyczenia. Sg one wykonczone nietylko na optyke!
Wysokowartosciowe motocykle sportowe posia-
dajg czeSci wewnetrzne silnika, jak korbowody

StyczeA 1934 r. Nr. 1.

i waly polerowane, nie moéwigc juz o tej operacji
odnos$nie do gtowicy i denka tloka, co jest stoso-
wane we wszystkich modelach sportowych seryj-
nie.

Rok 1934 w dziedzinie przywozkéw motocy-
klowych nie przynosi nic istotnego. Plaszczyzna
rurowa — lub tez z blachy prasowanej (koncep-
cje francuskie) — pozostajag nadal bez zmiany.
Jedyng nowoscig jest stosowanie karoserji limu-
zynowych przez angielski przemyst przywdézkow.
Karoserja taka daje tylko pozory bezpieczenstwa
i wygody, w zasadzie jest tylko podyktowana
checia, reklamowania swych wyrobéw, jako sezo-
nowych nowosci.

338-.629.113[47]

Rozwdj przemystu samochodowego w Rosji Sowieckiej

Ogromne wysitki Rosji Sowieckiej, majace na
celu uprzemystowienie tego wybitnie rolniczego
panstwa, mimowoli nasuwajg pytanie, co w tym
kierunku dotychczas uczyniono i jakie rezultaty
data ,piatiletka", realizowana z takim naktadem
energji i pieniedzy.

Odpowiedz na to pytanie daje fachowa prasa
sowiecka. Opierajagc sie na jej publikacjach, po-
staramy sie w krétkim zarysie zobrazowaé rozwdj
jednej z gatezi sowieckiego przemystu, najbar-
dziej nas interesujgcego — automobilizmu.

Historja jego rozwoju jest z wielu wzgleddw
pouczajgca.

Siegajagc wstecz, do okresu przedwojennego, na-
lezy stwierdzi¢, ze przemyst automobilowy nie
istniat, jezeli nie liczy¢ jednej — jedynej fabryki
samochodowej w Rydze, Rosyjsko - Battyckich
Zaktadéw. Produkcja tej fabryki w okresie jej
rekordowego rozwoju, t. j. w roku 1915, wyniosta
140 maszyn i ograniczata sie do wytwarzania
mniej waznych czesci, natomiast gros zespotow
byto sprowadzane z zagranicy.

Zapotrzebowanie rynku byto pokrywane im-
portem, ktory w okresie wojny Swiatowej osiggnat
cyfre 40.000 maszyn, kosztem 200 miljonoéw rubli.

Usitowania carskich rzadoéw stworzenia prze-
mystu automobilowego przerwata rewolucja.

W spadku po caracie sowiety otrzymaty dwie
fabryki: Rjabuszynska w Moskwie i Lebiedjewa
w Jarostawiu, ktore w okresie wewnetrznego za-
metu rewolucyjnego i gospodarczej blokady So-
wietdw, pracowaly jedynie w kierunku utrzyma-
nia istniejgcego taboru samochodowego w mozli-
wym do uzywalnosci stanie.

Jednakze bolszewicy na tym sie nie zatrzymuja.
Doceniajac z jednej strony znaczenie przemystu
samochodowego w zyciu ekonomicznem, jakotez
jego role na wypadek wojny — z drugiej za$ stro-
ny chcac sie w tej dziedzinie uniezalezni¢ od za-
granicy — idg naprzod.

Narazie jednakze ograniczajg si¢ do przepro-
wadzenia studjow w tej dziedzinie, wyzyskujac
w duzej mierze doswiadczenie armji, szczegdlnie,
jesli chodzi o eksploatacje samochodu.

Ten stan trwa do raku 1922.

Nastepuje okres 1923 — 1927, w ktérym bol-
szewicy realizujg swoje zamierzenia. Narazie pro-
dukcja jest minimalna. Powstaje fabryka cieza-
rowek ,,AMO“, a za nig fabryka w Jarostawiu.
Pierwsza buduje 15 t. ciezarowki, druga 3-tonno-
we. W roku 1927 pojawiajg sie pierwsze samo-
chody osobowe, wyprodukowane w fabryce
»Spartak" marki (NAMI). Jednoczes$nie organizu-
ja sie pierwsze fabryki traktoréw w Leningradzie

Traktor produkcji zaktadéw w Czelabinsku.

»Krasnyj Putitowiec", a w Charkowie fabryka pa-
rowozéw przeksztatca sie na fabryke traktorow.
Produkcja w tym okresie przedstawia sie naste-

pujaco:

Lata Samochody Traktory
1924—1925 100 480
1925—1926 300 820
1926—1927 475 920
1927—1928 670 1280

Nastepuje okres ,piatiletki”. Wysuniete zosta-
je hasto catkowitego uniezaleznienia sie od zagra-
nicy na polu przemystowem, a jednoczesnie poli-
tyka agrarna zmierza do kalektywizacji gospo-
darstw rolnych. Ten stan rzeczy powoduje, ze
bolszewicy przystepujag do masowej produkcji sa-
mochodow i traktorow. Nie wystarczajg im juz
wzory europejskie, siegajg do amerykanskich.
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Musza, jak twierdzg, przetamaé¢ psychike swoich
inzynierdw, wychowanych na wzorach europej-
skich i wykaza¢ wielkg uporczywos$é¢, aby zorgani-
zowac sie do produkcji na skale amerykariska.

W pierwszym okresie ,piatiletki” powstajg fa-
bryki - olbrzymy traktoréw i samochodéw: STZ,
CHTZ i OZ. TZ oraz ZIS, GAZ i JR.

Powstaje wiec Stalinowska Fabryka Traktoréw
obliczona na roczng produkcje 40.000 trak-
torow o mocy 30 KM kazdy, Obszar zajmowany
przez te fabryke wynosi 4 ha. Dtugos¢ linji mon-
tazowej 200 m. Produkcja kuzni — 165 t. na do-
be, za$ produkcja odlewni wynosi 295 t. Produk-
cja tej fabryki w ciggu pierwszych trzech lat
wyniosta 48,150 traktoréw, osiggajagc w 1932 ro-
ku projektowang wydajno$¢. Obecna dzienna
produkcja wynosi 144 traktory.

Sprawa kolektywizacji wzmogta ogromnie za-
potrzebowanie na traktory, wobec czego sowiety
w ciggu roku rozbudowaty istniejgcg fabryke
w Charkowie (CHTZ), powierzajac jej budowe
traktoréw Sredniej mocy.

Fabryka ta juz 1931 roku rozpoczeta nowg
produkcje, osiggajagc w ciggu dwu lat wydajnos¢
145 traktoréw dziennie.

W tym, mniejwiecej, czasie bolszewicy przy-
stepujg do budowy trzeciej fabryki traktorow
w Czelabinsku. Traktory te sg duzej mocy. Pod
wzgledem rozmiaréw fabryka ta zajmuje pierw-
sze miejsce w Swiecie. Wydajnos$¢ obliczona na
40.000 rocznie poteznych, gasienicowych trakto-
row.

W okresie pierwszej ,piatiletki* zostajg tez
rozszerzone i przeksztatcone istniejagce fabryki
samochodow. Fabryka AMO przeksztatcona zo-
stata na zaktady im. Stalina (Z. 1. S.) z dzienng
produkcjg 80-u 3-tonowych samochodéw cieza-
rowych typu AMO-5.

Rownorzednie powstaje nowa fabryka: Gor-
kowskija Awtomobilnyje Zawody (GAZ) w Niz-
nym Nowgoirodzie, na obszarze 250 ha, ktéra to
fabryka ma, wedlug zamierzen drugiej ,piati-
letki“ (1932 — 1937) rozwing¢ swa produkcje
roczng do 200.000 samochodéw ciezarowych
i 100.000 osobowych.

Przebudowana zostaje Jarostawlska fabryka
w 1931 r. produkujgca rocznie w obecnej chwili
2500 ciezkich ciezarowek.

Na polu techniczno - naukowem, wediug do-
niesien tejze prasy sowieckiej osiggnieto nastepu-
jace wyniki:

Opracowano konstrukcje i uruchomiono pro-
dukcje samochoddw pozarniczych na podwoziach
samoch. fabryk ZIS i GAZ. W fabryce JR wy-
budowano 8 t. trzechosiowg ciezaréwke. Opraco-
wano konstrukcje i wybudowano autobus 52 o0so-
bowy na trzyosiowem podwoziu. Wybudowano
i puszczono w ruch 12-tonowg ciezarowke, oraz
dwa trolejbusy. Pozatem wykonano sztuki préb-
ne ciggnikéw. Ponadto przystgpiono do robét
przygotowawczych, majacych na celu wymiane
silnikbw benzynowych na silniki Disela.

Instytut naukowo-badawczy (NATI) zapoczat-
kowat caty szereg prac nad nowemi konstrukcja-
mi samochodowemi.
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Jedna z hal wytwérni traktorow w Stalingradzie.

Cyfrowo produkcja sowiecka w okresie pierw-
szego pieciolecia przedstawia sie nastepujaco:

Lata Samochody Traktory
1928 825 2600
1929 1702 4848
1930 4226 10729
1931 4005 40045
1932 23879 48932

Stworzona w okresie pierwszego ]
produkcyjna baza przemystu automobilowego
i traktorowego pozwalata Sowietom na snucie gi-
gantycznych planéw drugiego okresu pieciolet-
niego.

Rekojmie zrealizowania tych planéw widza
oni w doskonale rozwijajgcej sie produkcji roku
1933, ktéra w ciggu 9 pierwszych miesiecy data
tyle samochodoéw i traktorow (35.327 samoch.
i 54.624 traktory), ile stanowi projektowana
roczna produkcja pierwszego roku drugiej ,pia-
tiletki."

Plan drugiej ,,piatiletki“ przewiduje w konco-
wym okresie 6-ciokrotne powiekszenie produkcji
samochoddw i osiggniecie taboru, sktadajacego
sie z 720.000 jednostek automobilowych i 575.000
traktorow.

Celem zrealizowania tych zamierzen usitowa-
nia majg i8¢ w kierunku rozszerzenia istniejgcych
fabryk, oraz budowy nowych.

Zaktady (GAZ) majg wiec rozszerzy¢ swa ro-
czng produkcje do 200.000 samochoddw ciezaro-
wych i 100.000 samochodéw osobowych przy
pomocy 7—9 fabryk pomocniczych montazowych,
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rozrzuconych po terenie Rosji. Oprdcz wymie-
nionej produkcji zaktady muszg catkowicie za-
spokoi¢ zapotrzebowanie na czesSci zapasowe dla
swej produkcji.

Fabryka Z. 1. S. ma doprowadzi¢ swa produk-
cje roczng w drugim okresie do 70.000 samocho-
déw ciezarowych, oraz zorganizowaé produkcje
samochoddéw osobowych 7-miejscowych o duzym
litrazu. Produkcja ta wedtug planu ma osiggngé
w 1937 roku 10000 sztuk rocznie.

Pozatem projektowana jest fabryka na Uralu
z roczng produkcjg 200.000 3-tonowych samo-
choddw ciezarowych. Montaz czeSciowo na miej-
scu — czeSciowo w fabrykach pomocniczych. Uru-
chomienie fabryki projektowane jest na rok 1937.
Jednocze$nie przewidziana jest budowa drugiej
fabryki w Jarostawiu dla produkcji 5 t. ciezaro-
wek i wiekszych o wydajnosci 50.000 maszyn ro-
cznie. Uruchomiona ma byé ona w roku 1937.

Te cztery fabryki zapewniajg roczng produk-
cje 630.000 ciezaréwek.

Ponadto plan drugiej ,piatiletki“ przewiduje
budowe fabryk pomocniczych, jako to: 1) fabryke
kol, majgca zaspokoi¢ zapotrzebowanie biezacej
produkcji, oraz istniejacego taboru, 2) fabryke re-
sorow dla wszystkich nowych fabryk, 3) fabryke
wozow specjalnych.
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Zrealizowanie planu drugiej ,,piatiletki“ po-
zwoli im, jak twierdzg, zaja¢é drugie miejsce

w Swiatowej produkcji samochodowej, za Stana-
mi Ameryki Poinocnej.

W zorganizowanych na sposéb amerykanski wytwaorniach
traktorowych w Rosji zastosowane zostaty rézne bardzo cie-
kawe i pomystowe urzgdzenia i aparaty pomocnicze. — Mie-
dzy innemi dla kontroli pracy zmontowanych juz trakto-
row uzyte zostaly specjalnie skonstruowane stetoskopy, kté-
re pozwalajg bardzo doktadnie ustali¢ stuchowo miejsca
gdzie powstaja jakiekolwiek szmery, hatasy i stukania.

KRONIKA ZAGRANICZNA

WIADOMOSCI ZE ST. ZJEDN. A. P.

Grudniowy numer ,Automotive Industries”, organu ame-
rykanskiego przemystu samochodowego, przynosi szereg cie-
kawych wiadomo$ci o sytuacji na tamtejszym rynku, — od-

1. Zestawienie og6lnej wartosci nowo zarejestrowanych

zwierciadlajgcych doskonale zmiany iprzeobrazenia, ktére

tam zaszly.

Oto najpierw szereg danychstatystycznych (patrztabl. 1i 2):

woz6w w przeciggu pierwszych 10-ciu miesiecy 1932 i 1933

W ,, ) . Procentowy udziat =z =
arto$¢ nowych wozéw zarejestrowa- r=
) nveh or ier dziesied poszcze polnych S D
KATEGORIE WOZOW WEDLUG CEN ych p Zezm{);:ievz;ze ziesiel Kategory] wozow & 28 o
E w
1933 r. 1932 r. 1933 1. 1932 r. Nz83
Cheyrolety, Fordy i Plymouthy ... $ 511.000.000 $ 373 000.000 58,2 48,2 + 37,0
Inne w cenie ponizej $ 750 147.000.000 52.000.000 16,8 6.7 + 193,0
W cenie od $ 750 do $ 1000 . 86.000.000 151.000.000 9,8 19,5 43,1
, * 1000 — $ 1500 63.000.000 86 000.000 7.2 111 — 26,8
. $ 1500 — $ 2000 . 19.000.000 41.000.000 2.2 53 — 536
8 2000 — $ 3000 .. 32.000.000 44.000.000 3,6 5.7 — 273
" " » ponad — $ 3000 ....ccoooiiriniiinnnene 19.000.000 27.000.000 2,2 3.5 — 29,6
O gotem e 8 877.000.000 8 774.000.000 100,0 100,0 -j- 13,3

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA SYTUACIJI. Poda-
ne wyzej cyfry wykazujg do$¢ znaczng poprawe sytuacji na
rynku w stosunku do 1932 roku, w ktérym to produkcja
i sprzedaz samochod6éw osiggneta swoj najnizszy poziom.
Poprawa jednak, jak widzimy, dotyczy jedynie kategorji wo-
z6w tanszych, bo produkcja wozéw drozszych od $ 750.—
w dalszym ciggu znacznie zmalata, bo w granicach od 25 do
55°/o, co $wiadczy dobitnie o znacznym obnizeniu sie pozio-
mu og6lnej zamozno$ci za oceanem. Znaczna wobec tego
poprawa iloSci nowozarejestrowanych wozéw, bo przekra-
czajaca 31°/o, nie idzie wobec tego w parze z poprawg obro-
tow finansowych przemystu samochodowego, ktéry wyniést
tylko 13, poniewaz nadwyzka osiggnieta dzieki znacznemu
wzrostowi sprzedazy tanich wozéw zostata znacznie obnizo-

na z powodu strat na spadku zainteresowania sie wozami
drozszemi. Firmy, ktére dotychczas zajmowaty sie produk-
cja wozbéw drozszych przerzuci¢ sie musialy zdecydowanie
na wyrob tanszych, o czem $wiadczy bardzo znaczny, bo az
195% wynoszacy przyrost ilosci wozéw w kategorji cen niz-
szych od $ 750.— a nie nalezacych do przodujacej dotad
grupy Chevroleta, Forda i Plymoutha.

Czemu nalezy przypisa¢é 0g6lng poprawe na rynku samo-
chodowym w Stanach Zjednoczonych? — Niewatpliwie po-
lityce gospodarczej zainicjowanej przez prezydenta Roose-
velta i dziatalno$ci N. R. A., ktore znacznie zmienito obli-
cze warunkéw pracy przemystu samochodowego, ktdrego
dotychczasowa samodzielno$¢ i niezalezno$¢ zostata znacz-
nie ograniczona przez tak. zw. ,Code dla przemystu samo-
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chodowego"”. Jest to pewnego rodzaju przymusowy kontro-
lowany przez panstwo syndykat dla danej gatezi przemy-
stu, ktéry ma bardzo duzy wptyw na reglamentacje zakre-
su i rodzaji produkcji, oraz na ceny, a takze ma obowigzek
kontroli kosztéw produkcji, by mieé¢ podstawe do wyzna-
czania cen. Za podstawe bierze sie w tym wypadku koszty
produkcji najtafnszego z producentéw. Z drugiej strony po-
raz pierwszy na gruncie amerykanskim wprowadzona zosta-
ta interwencja panstwa droga wiekszych planowych zamoé-
wien dla wojska i innych instytucyj gospodarczych pan-
stwowych.

2. Zestawienie iloSci nowo zarejestrowanych wozéw w
przeciggu pierwszych 10-ciu miesiecy 1932 i 1933 roku.

1lo$¢ nowych  Procentowy 9(:7_—‘
wozO6w zare- udziat po- * R g
Kategorje woz6w jestrowanych szczeg6ln. E"E
przez 10 mie- kategoryj 8o
wedtug cen siecy wozow §§ g
1933 1932 1933 1932 § BE
Cheyrolety, Fordy
i Plymouthy. 929,373 633,487 69,3 63,1 +46,8
Pozostate w cenie
ponizej $ 750 . 224,901 76,143 16,8 7.6 +195,0
W cenie od:
$ 750 — $ 1000 102,989 173,539 7.7 17,3 —40,7
9 1000 — 9 1500 53,493 71,263 40 71 —250
9 1500 — 8 2000 11,236 24,482 0,8 2,5 -54,2
9 2000 — $ 3000 13,146 17,338 1.0 17 —241
ponad 8 3000 4,804 7,304 04 0,7 —34,2

Razem 1,339,942 1,003,556 100,0 100,0 +31,5

POLOZENIE ZAKLADOW FORDA. Jaka jest wobec
tego sytuacja Forda, ktéry jak wiadomo, odmoéwit przysta-
pienia do Code‘u dla przemystu samochodowego? Oczywi-

WYTWORNIA
SILNIKOW
| MOTOCYKLI
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Scie jak dotad niezbyt pomys$lna, o czem $wiadczy podane
we wspomnianym juz wyzej numerze ,Automotive In-
dustries” zestawienie procentowego udzialu gtéw-nych grup
producentéw w ogoélnej iloSci i warto$ci nowozarejestrowa-
nych samochodéw w ciggu pierwszych 10-ciu miesiecy.

Procentowy Procentowy
udziat udziat
PRODUCENCI w o0g6lnej w ogolnej
iloSci wozdéw wartosci
1933 1932 1933 1932
Chrystler Corporation . 25.3 16,8 23,7 16,8
Ford i Lincoln '. . . . 20.4 23,4 17,9 18,3
General Motors . . . . 446 42,6 46,2 41,6
Razem . 90,3 82,8 87,8 76,7
W szystkie pozostate firmy 9,7 172 12,2 233

Zmniejszenie sie procentowanego udziatu produkcji For-
da wtasnie w okresie popularno$ci tanich samochodéw jest
niewatpliwie duzg strat3. Mimochodem warto zwréci¢ uwa-
ge na szybki rozwéj koncernu Chryslera, obejmujacego obec-
nie nastepujace marki: Chrysler, Pluymouth, Dodge, de So-
to i przewyzszajacego w danej chwili Forda pod wzgledem
ilosci i warto$ci produkcji. Nie mowie juz o General Motors,
trzymajacym w swym reku prawie potowe amerykanskiej
wytworczosci samochodowej. W kazdym razie trojka po-

tentatow — Chrysler, Ford i G. M. C. juz prawie zupetnie
zgniotta pozostate marki, zadowalniajgce sie zaledwie 1/10
catosci produkcji. — Zmienit sie réwniez na niekorzys$¢

i stosunek do Forda prasy, ktéra pozwala sobie na r6zne
docinki wobec niego i na lekkie drwiny i nie pisze o nim
inaczej jak o ,Senatorze" w cudzystowie.

Jednakze Ford jest za starym i zbyt dobrze przewiduja-
cym graczem i niewiadomo jak sie to wszystko jeszcze skon-
czy. W kazdym razie polityka Roosevelta zaczyna sie chwia¢,
najwiekszy wrdg Forda general Johnson juz nie jest na
swojem petnem wiladzy stanowisku. Ford otrzymat ostatnio

S.M.
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duze zamdwienie na dostarczenie wiekszej iloSci ciezarowek
dla wojska, wypuscit nowe modele 1934 r., a dnia 7 grud-
nia odbyt z wielkim hatasem i pompa gigantyczng, nawet
jak na stosunki amerykanskie, konferencje telefoniczng ze
swoimi sprzedawcami, zgromadzonymi réwnocze$nie w 41
oddziatach Forda w réznych miastach Stanéw i Kanady.—
Konferencja ta trwata \xk godziny i przemawiali podczas
niej gtéwni kierownicy przedsigbiorstw z oboma panami
Fordami, synem i ojcem, ktéry w przemdéwieniu pozwolit so-
bie na nastepujacy zwrot: ,,Powinnismy wszyscy zdoby¢ sie
na caty wysitek, aby poméc w r. 1934 prezydentowi do wy-
ciaggniecia kraju z putapki. Sadze ze rok 1934 bedzie do-
brym dla tych wszystkich, ktérzy beda pracowac".

Konferencja ta byta punktem wyjscia dla wielkiej akcji
reklamowej w prasie, radju i filmie. Prowadzona ona be-
dzie pod hastem: ,Ford jest samochodem, niedajgcym sie
zaliczy¢ do ktérejkolwiek z klas samochodéw co do ich ce-
ny. Wyposazony on jest w urzadzenia i przedmioty, znaj-
dujgce sie tylko w drozszych wozach".

Dwa razy w tygodniu odbywac sie beda audycje radjowe
Forda a w catym kraju ma byé¢ za darmo wys$wietlany film,
obrazujagcy 30-letnie dzieje zaktadéw Forda.

Ford przygotowuje sie wiec bardzo starannie do kampa-
nji w 1934 roku.

PRZYGOTOWANIA PRZEMYStU AMERYKANSKIE-
GO NA ROK BIEZACY. Inne firmy tez gorgczkowo przy-
gotowujg sie do nowego sezonu.

O ile w Europie salon samochodowy Paryski odbywa sie
w pazdzierniku, to znaczy na diugo przed rozpoczeciem no-
wego sezonu samochodowego i firmy wystawiajg wtasciwie
modele prébne i produkcje ich podejmujg dopiero w zalez-
nosci od powodzenia osiggnietego na salonie, o tyle w Sta-
nach salon New-Yorski odbywa sie w poczatku stycznia, tuz
u progu nowego sezonu i firmy wystawiajg swe nowe mo-
dele, na ktérych produkcje sg juz catkowicie zdecydowane
i moga je odrazu zacza¢ dostarcza¢ w wigkszej ilosci.

Nie mamy wobec tego jeszcze $cistych danych co do mo-
deli na biezacy rok, cechg za$ ich podstawowg, sgdzac z za-
powiedzi prasowych, bedzie zastosowanie nareszcie na ryn-

CHLODNICE

do samochodoéw, sa-
molotéw, traktorow,
0 czotgoéw e.tc.

ZBIORNIKI

aluminjowe, mosie-

zne, miedziane do
samochodéw i samo-
lotéw
GASNICE
pianowe ,Perkeo"
9 i inne

LAKLADY PRZEMYSLOWE

HHANY”

Warszawa, ul. Kamedutow 71, tel. 11-31-30
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ku amerykanskim tamanych osi. — Wiadomo juz, ze maja
one by¢ zastosowane na wszystkich wozach General Motors,
jako rozwigzanie standardowe, oraz na wozach Hudson
i Essex jako rozwigzanie ,na specjalne zadanie".

Dwaj gtéwni inzynierowie General Motors przy modelu nowej kon-
strukcji niezaleznego zawieszenia przednich Kkol.

Rozpoczeto juz przygotowywanie publiczno$ci do tej tech-
nicznej inowacji, drogg specjalnie pomys$lanej akcji rekla-
mowej, opartej przedewszystkiem na nadaniu jej takiej na-
zwy, by publiczno$¢ z samej nazwy mogta sie zorjento-
waé w istocie dziatania nowego sposobu zawieszenia.

General Motors przyjeto okreslenie ,kneeaction wheel" —
kota dziatajagce jak kolana. Ma to niejako uzmystowié, ze
dotychczasowe samochody byty czworonogami chodzacemi
na sztywnych nogach, nowe za$ beda miaty juz gietkie ko-
lana. — Ujecie dosy¢ zabawne, ale doskonale ilustrujgce nie-
co dziecinne i naiwne nastawienie przecietnego automobili-
sty amerykanskiego.
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OPONA

trwatloscig i

bezpieczenstwem p— ;

sltady Lonsycjnacyjne wszedzie
Stomil Sp.Akc.Poznan J
1434
~Wysepki" i stupki ostrzegawcze na jezdni sg niewatpli-

wie konieczne i pozyteczne ze wzgledu na regulacje ruchu;
stanowiag jednak zawsze duze niebezpieczenstwo ze wzgledu

Automobilisci!

STOMIL s

p roduku}lje

opony i detki

do samochodéw
o*sobowych
i ciezarowych
wszystkich naj-
czesciej uzywa-
nych wymiaréw.

Opierajgc sie na
diugoletniem
doswiadczeniu,
Stomil buduje
opony, ktore
pod wzgledem
wytrzymatosci

INFORMATOR
AUTOMOBILISTY.

Tradycyjnym zwyczajem,
Galicyjskie Tow. Naftowe
,Galicja", wydato na r. bh.
nowy ilustrowany Informa-
tor, tak zawsze mile wita-

ny przez szerokie rzesze
braci automobilowej. Ob-
szerna tres¢, 220 str., za-

wierajagca okoto 50 dzia-
téw informacyjnych, po-
trzebnych w codziennem
zyciu tak zawodowca jak
i amatora: kalendarz in-
formacyjny,  turystyczny;
rubryki remontéw, kosztow,
dochodéw; spisy klubow,
imprez sportowych; wska-
z6wki uzywalnoSci olejow
i benzyny, porady techni-
czne, porady przy nieszcze-
Sliwych wypadkach; wyja-
tki wazniejsze z rozporza-
dzen o ruchu kotowym etc.
etc. — oto cze$¢ bogatej
tresci tegorocznego infor-
matora ,Galicji", posiada-
jacego b. estetyczny wy-
glad i wygodny wymiar.
Informator Automobili-
sty rozdawany jest gratis

| polska opoma Stom,|

przez wieksze stacje i od-
dziaty ,Galicji".

Czytelnicy naszego wy-
dawnictwa, nieposiadajacy
jeszcze wspomnianego in-
formatora, a reflektujacy
nan, zechcg sie zwréci¢ z
zapotrzebowaniem bezpo-
$rednio:  Galicyjskie To-
warzystwo Naftowe ,Gali-
cja", S. A., Lwéw, Kosciu-
szki S.

i ceny sg bez-
konkurencyjne.

jest opong
NOBIMMMINTARIETR

na mozliwosci rozbicia sie samochodu wrazie jakiego$ nie-
szczeSliwego wypadku, zwitaszcza przy bardzo intensywnym
ruchu.

Ze wzgledu tez na to przeprowadzono ostatnio w Anglji
w Leicester proby ze stupkami ostrzegawczemi z gumy, ktére
okazaly sie bardzo praktyczne, poniewaz w razie najechania
na nie samochodu same nie ulegajg zniszczeniu i nie nara-
zaja maszyny na uszkodzenie.

K R 2 Y D L A T A

POLSKA

MIESIECZNIK LOTNICZY
SPORTOWO - TECHNICZNY

ORGAN AEROKLUBOW

Informuje najwszechstronniej
I najdoktadniej o lotnictwie

PRENUMERATA ROCZNA 10 Zt.

POLROCZNA i 5%, .

NUMER POJEDYNCZY 1 Zt.
REDAKCIJA I ADMINISTRACIJA:

WARSZAWA LWOWSKA 5. P.K.O. 9511
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Moda szybkoSci — a samolot sportowy

Szybko$¢ stata sie znamieniem czasu. Dazenie
do szybkosci i walke -0 nig widzimy dzi$ w kazdej
dziedzinie nietylko techniki, ale i zycia codzien-
nego. Nic wiec dziwnego, ze stata sie ona znakiem
przewodnim w rozwoju lotnictwa — zresztg $rod-
ka jedynie nadajgcego sie do szybkiej komuni-
kacji. Ale poza wilaSciwg potrzebg szybkosci wy-
tonita sie moda, ktdra niezawsze jest celowa, cze-
sto bezkrytyczna, a zawsze nieubtagana i kaprys-
na. Moda w zyciu jest tak wszechwiadng, ze pod
jej wplywem poczynania nasze sg czesto nielo-
giczne. Tak robi np. turysta, ktéry chcac zwie-
dzi¢ miasto zamiast wsigé¢ do niemodnej ,dryn-
dy" i jadac obserwowa¢ swobodnie zycie uliczne,'
elewacje domoéw, o0g6Ilng architekture miasta,
smak wystaw sklepowych i reklam i t. p. siada
do krytej taksdwki i kaze sie wozi¢ z jednego
punktu miasta do drugiego nie widzgc nic po
drodze. Ale ta sama taksowka moze by¢ zbawie-
niem jesli jest 10 minut czasu do odejscia pocig-
gu, a pare kilometrow do dworca. To samo odno-
si sie rowniez do lotnictwa. Fakt ze mozemy juz
lata¢ z szybkoscig 600 km/godz. bynajmniej nie
jest dostateczng przyczyna, abysmy tej samej
szybkosci wymagali od samolotu turystycznego,
a tembardziej sportowego. Co wiecej: uwazam za
kaprys mody wymaganie od samolotu turystycz-
nego szybkosci ponad 200 km/godz., a od sporto-
wego ponad 150 km/godz.

Zanim uzasadnie powyzsze twierdzenie posta-
ram sie o zdefinjowanie samolotu turystycznego
i sportowego. Za samoloty turystyczne nalezy u-
waza¢ te samoloty klubowe, wzglednie wiascicie-
li prywatnych, ktore sg przeznaczone do uzytku
prywatnego osob stowarzyszonych i nadajg sie do
wykonywania dtuzszych przelotow dla przyjem-
nosci, lub potrzeby i moga bra¢ udziat we wszel-
kich pokazach i zawodach. Sg to maszyny wyz-
szej klasy, bardziej rasowe. Natomiast za samo-
loty sportowe uwaza sie te samoloty cywilne klu-
bowe, wzglednie wi#ascicieli prywatnych, ktore
przeznaczone sg do latania dla przyjemnosci
i sportu: nie muszg to by¢ maszyny rasowe.

Nie jest wiec celem, ani samolotéw turystycz-
nych ani tembardziej sportowych mozliwie szyb-
ki transport osoby lub rzeczy z jednej miejsco-
wosci do drugiej, do tego bowiem celu powotane
sg samoloty komunikacyjne. Nadmierna szybkos¢
nie jest wiec potrzebna samolotom sportowym,
a nie da sie pogodzi¢ z nastepujgcemi cechami,
jakiemi powinien sie odznacza¢ kazdy samolot
sportowy; sg niemi:

a) tanio$¢ i prostota konstrukcji,

b) tanio$¢ uzytkowania (mat. pedne, remonty!,

c) pewno$¢ uzytkowania,

d) tatwos¢ pilotazu i uzytkowania,

e) wygoda.

Samolot sportowy musi by¢ wiec tani, aby mogt
by¢ dostepnym jako wytgczna wiasnosé prywat-
na dla $rednio zamoznych sportowcow, lub wspoél-
na wiasno$¢ prywatna dla poszczegdlnych gru-
pek (kilka o0s6b) biedniejszych amatoréw latania.
Aby samolot byt tani musi by¢ réwnoczesnie
prosty w konstrukcji i prosty w fabrykacji.
W platowcu nie powinno by¢ czesci takich, ktd-
rych remontu nie mogthy wykonaé sam wiasci-
ciel, jesli jest technikiem z amatorstwa bodaj —
i przy pomocy prymitywnych narzedzi. W samo-
locie sportowym (w silniku i ptatowcu) konstruk-
cja powinna by¢ przejrzysta, jak najmniej cze-
Sci delikatnych, ktore sie tatwo psujg — a jesli
juz takie sg to muszg by¢ fatwo dostepne. Dzia-
tanie wszelkich mechanizméw powinno by¢ tak
proste, aby kazdy wiasciciel mogt je tatwo zro-
zumie¢ i wszystkie zapamietac.

Tanio$¢ uzytkowania zalezy przedewszystkiem
od silnika i jego mocy i od solidnosci wykonania.
Im wieksza moc silnika, tern wiekszy jego ciezar,
ktéry trzeba wozi¢ — tem on jest drozszy i wresz-
cie tern wiecej pochtania paliwa i smaréw. Po-
niewaz wchodza tu w gre dziesiagtki, a nawet set-
ki, koni mech. przeto karmienie silnika stanowi
gtbwng pozycje kosztow utrzymania samolotu

sportowego. Nalezatoby zatem ograniczy¢ sub-
wencje panstwa (M. K) na pokrycie kosztow
benzyny i smar6w. Pienigdze te to pokaz-

na kwota i powinny by¢ uzyte na inne cele zwia-
zane z rozbudowg naszego lotnictwa. Koszty re-
montow zalezg wprost od prostoty i solidnosci
wykonania i tatwosci konserwacji. Pomijam kwe-
stje dbatosSci o maszyne, gdyz mam na mysli sa-
moloty prywatne.

Punkty c) i d) zalezne sg réwniez od prostoty
konstrukcji. Im prostsze mechanizmy tem sg pew-
niejsze, tem mniej powodéw do zatarcia, ztama-
nia i t. p. W samolocie sportowym nie powinno
by¢ zadnych sprzetdw, ktéremi pilot ma sie po-
stugiwaé w powietrzu poza orczykiem, drazkiem
sterowym i raczkg do gazu. Im wieksza jest moz-
no$¢ manipulacyj w powietrzu tem tatwiej o wy-
padek. Samolot sportowy nie jest przeznaczony
do pokazywania cudow, ale zato musi by¢ tatwym
do prowadzenia przy starcie, w locie prostym, na
zakretach w locie $lizgowym i przy lgdowaniu.
Przedewszystkiem powinien méc lagdowaé na kaz-
dem przygodnem ladowisku bez najmniejszego
uszkodzenia (jak szybowiec). Pewnos$¢, ze wsze-
dzie w razie czego mozna wylgdowa¢ bez pota-
mania sobie zeber, czy obojczyka, jest wiekszym
plusem dla samolotu sportowego, niz mozno$¢ roz-
winiecia duzej szybkosci.

Wreszcie wygoda; nie mozna tego stowa Zle
rozumie¢. Nie mozna pod stowem tem rozumieé
wyscietanych foteli, obitych miekko $cian kabi-
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ny, niklowanych ram, srebrzonych klamek i t. p.
Jest to luksus, a taki sybarytyzm nie licuje z am-
bicjg prawdziwego sportowca. Prawdziwy ama-
tor latania chetnie siedzi na fotelu ze sklejki, by-
leby miat przedewszystkiem dobra widocznosc.
Nie szybko$¢, a widoczno$¢ powinna by¢ punk-
towana na krajowych konkursach, a moze do-
tychczas mielibySmy jaki$ udany typ samolotu
sportowego.

Szybko$¢ bowiem, jak to zobaczymy nizej, jest
tym czynnikiem, ktéry nie pozwala budowaé sa-
molotu tanio i prosto szybko$¢ zuzywa niepotrzeb-
nie zbyt duzo mocy, ktéra kosztuje — szybkosc¢
obniza pewnos$¢ konstrukcji  (lot w burzliwej
atmosferze, drgania) — szybko$¢ wymaga wiek-
szej wprawy w pilotowaniu. Wreszcie szybko$¢
poza ambicjg pozerania kilometrow nie daje zad-
nej przyjemnosci. Prawdziwg satysfakcja jest lot
z szybkoscig ponizej 120 km/godz. i nie wyzej jak
400 m, o czem mogt sie przekonaé¢ kazdy szybow-
nik kat. C, ktéry latat réwniez duzo na samolo-
cie. Wysoka szybko$¢ jest zatem niepotrzebna
dla amatora, a kto chce szybciej lata¢, ten albo
jest zawodowym akrobatg, albo wmawia w sie-
bie i bliznich, ze kocha lotnictwo, a uzywa go nie-
godnie do innych celow.

Jakaz wiec powinna by¢ szybko$¢ samolotu? Dla
samolotéw wojskowych i komunikacyjnych nie
widze wiasciwie gornej granicy szybkosci; kazda
szybko$¢ moze byé pozadang. Dla samolotu spor-
towego potrzebna jest i jednak wystarcza szyb-
kos¢ 150 km/godz.

Wyzsza szybkos¢ jest niekorzystna z powoddw
wyzej wspomnianych — duzo nizsza juz niewy-
godna i niebezpieczna. Szybko$¢ samolotu spor-
towego powinna by¢ wiekszg od najwiekszej
szybkosci wiatru w danym kraju i okoto 2 razy
wyzszg od szybkosci wiatru czesciej spotykanych
(u nas 20 m/sek.). Pierwsi pioni¢rzy lotnictwa
marzyli o szybkosci 180 km/godz., jakiej nie prze-
kraczajg najsilniejsze huragany. Przy wietrze
czotowym 72 km/godz. i szybkosci samolotu 150
klm/godz. posuwamy sie wzgledem ziemi jeszcze
z szybkoscig 78 km/godz. — wcale pokazng jak
dla automobilisty — ktdry mija po drodze rozne
mostki, zakrety, gorki, wyboje, krowy i t. p.
A przeciez szlak powietrzny jest zawsze krétszym
od drég ladowych. Poniewaz na samolocie spor-
towym latamy przedewszystkiem dla przyjemno-
Sci, przeto nie bedziemy lata¢ ani we mgle, ani
w czasie burz i porywistej wichury ponad 20
m/sek. Jesli ktokolwiek stawia wymagania co do
szybkosci lotu to musi pamietaé o tem, ze koszt
szybkosci rosnie  w sposéb progresywny (por.
rys. 3) i ze pewne szybkosci juz sie nie optacaja,
zwlaszcza jesSli za szybko$¢ przecietng iVs uwazac
bedziemy iloraz s/t drogi przez czas t=t, J- b,
gdzie tj jest czasem samego lotu, zas b czasem
straconym z racji komunikacji lotniczej. W Pol-
sce odlegtosci miedzy lotniskami nie sa duze, tak
ze przestrzen 300 km dla samolotu sportowego
moze by¢é uwazang za g6rng granice dla lotu bez
ladowania. Ot6z przy szybkosci maksymalnej
Vmax=150 km/godz., a przelotowej Vu=120
km/godz., czas lotu wynosi
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300 21/2 godz.

Niechaj teraz wynosi 30 min. czas zuzyty na
wyprowadzenie maszyny z hangaru, przejrzenie,
dolanie benzyny i smaru, zapuszczenie silnika
i podrolowanie na start — 10 min. na ladowanie,
podrolowanie pod hangar, wzglednie zakotwi-
czenie samolotu — 20 min. na dojazd na lotnis-

ko i odjazd z lotniska na miejsce przeznacze-
nia — to
t2— | godz.
za§ Vs= — = 86 km/godz.

Przy szybkosci przelotowej ,Vu=170 km/godz.
kazdy odbyty kilometr drogi kosztuje juz wiecej
niz podwdjnie (zob. rys. 3 punkt A i B) a czas

t1— 390 = 1 g0dz. 46 min.
170
zas Vs= =

Przez zdwojenie mocy mozna wiec uzyskac
tylko 108—86=22 km/godz. nadwyzki szybkosci
przecietnej. Jeszcze jaskrawiej okazuje sie ta nie-
optacalnos¢ przy duzych szybkoSciach, ktore sg
drogie, a przy ktorych czas t, jest maly wobec
czasu t2 Gdyby w naszym przykitadzie samolot
posiadat szybko$¢ 250 km/godz., a chcieliby$Smy
uzyska¢ 300 km/godz.—to zuzytoby sie na to oko-
to 70—80 KM. Roéznica czasdw t, wynositaby

108 km!godz.

*

t4 = 300 1'godz. 12 m.zas'W”—--gp-Q:llgodz
250 300

czyli ti —ti" = 12 minut.

y

4
*/ Pr
-V
Rys. 1.

Procentowy zysk na ogo6lnym czasie okupiony
mocg 80 KM wynositby:

100

/I +f2 132 L
Przejdziemy obecnie do uzasadnienia:
1) dlaczego moc (a wiec i koszty paliwa i sma-
row) rosnie z szybkoscig w sposéb progresywny,
2) dlaczego szybko$¢ (nadmierna) wymaga
drogiej i skomplikowanej konstrukcji,
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3) dlaczego szybkos¢ obniza kon-
strukcji.

1) Dla lotu prostolinijnego pozmmego waru-
nek réwnowagi rzutéw sit wyraza sie przy pomo-

cy wzoroéw (por. rys. 1):

pewnosc

Q —Py— — "S'V2 e , 1

W — Px— 2— cXx'S'V2

g
gdzie Q oznacza catkowity ciezar samolotu, 7 cie-
zar wlasciwy powietrza (przy ziemi w atmosferze
1
16
g przyspieszenie ziemskie, S powierzchnie nosng
skrzydet, v szybko$¢ (wzgledem powietrza w

wzorcowej To— 1-225 czyli I_

m/sek, zas cx—--9{- i cx= -
100 IGO

bezwymiarowe spotczynniki sity nosnej (prosto-
padtej do kierunku lotu) i wszystkich oporéw
szkodliwych odniesionych jednak do powierzch-
ni S. Przy zwiekszaniu powierzchni nosnej S ros-
nie opor ptata, ale opory kadtuba, usterzen, pod-
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wozia i t. p. pozostajg bez zmiany, wobec czego
maleje spoOlczynnik cx V. Im samolot lepiej jest
opracowany pod wzgledem aerodynamicznym,
tern wiekszg warto$¢ ma iloraz cy/cx=8 zwany
doskonatos$cig (finesse). Dla szybowcow rekordo-
wych s>20. Doskonato$¢ samolotéw wynosi oko-
to 10. Spoétczynniki Cy i Cx zalezne sg od kata

*) zamiast --—---- 7= winno by¢

Cxy Cy W c’
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natarcia i, czyli kata pod jakim strugi powietrza
uderzajgc cieciwg profilu ptata nosnego (p. rys. 1).
Ro6zne zalezno$ci miedzy spétczynnikami Cy i Cx
podane sg na wykresie biegunowej (p. rys. 2).
W locie prostoliniowym poziomym cigg $migta
T rowna sie sile oporéw W, wobec czego moc
potrzebna na émigle N Sn wynosi w KM:

l{}rm— — =t\" ﬁ( S’J

gdzie §— 0,5-" 0,85]est sprawnoscig $migta, a N
mocg silnika w koniach mech., czyli

wmN— Y

-CX-S-Vi .. . 33

Ze wzoru 1) mozemy obliczy¢ szybos¢ lotu

v = Y albo w=— — Y
1'Cy S VCH S
przy danem obcigzeniu powierzchni nosnej Q/S
i danej nosnosci Cy— 100 - cy.
Na podstawie rownan 3a) i 4) mozemy napisac

rrN—~1CX6.V.... 5)
75 ¢cy
4
albo I N—~ Q Q 5a)
75 v S
wzglednie f}-N _ 40 mQ 9 5b)
75 Y S ¢y~
Dla zbudowanego samolotu i statej mocy mamy
sy o= o= 40W 9 C*  monst. 6)
cy 8 v S Cy°

Lot ekonomiczny odbywa sie przy takiej szyb-
kosci ve (w/g wz. 5) aby moc potrzebna byta jak
najmniejszg. Majac sporzadzony na podstawie
pomiaréw (dmuchan) w tunelu aerodynamicznym
wykres biegunowej (p. rys. 2), mozemy przy po-
mocy rownania 5a tatwo wyszuka¢ kat na kto-
rym nalezy lecie¢ przy uzyciu minimum mocy
i odpowiednig mu warto$¢ Cy, a na podstawie
rown. 4 szybko$¢ lotu v c w m/sek. Ze wzrostem
szybkosci V**) (poczawszy od Ve )spada warto$¢ Cy
(rown. 4), a wartoS¢ e nieco z poczatku rosnie az
do s max (p. rys. 2) ale przy dalszym spadku Cy
spada rowniez doskonatos$¢ b, tak ze wartos¢ v/
decydujaca (w/g réwn. 5) o potrzebnej mocy
gwattownie rosnie, a stagd moc i koszty utrzyma-
nia (materjaty pedne), jak to wykazuje rys. 3
zbudowany na podstawie rys. 2 i tabeli I.

1 2 3 4 5 6 7 3
cy Vey - g{ eV Cy 40-131/ g v - %*m/s v km/g
T6 4 375 15 53,3 50,0 180
25 5 56 28 28,5 40,0 144
% 6 72 43 18,6 33,3 129
49 8 87 61 8 13,1 28,6 103
64 8 98 78 10,2 25,0 90
81 9 10,0 90 8,9 22,2 81
100 10 97 97 8,2 20,0 72
121 11 86 95 8,4 18,2 65
144 12 6,0 72 11,1 16,7 60

Tabl. 1

*) Stosunki dwuch cyfr nalezy rozumie¢ jako stosunki
wartos$ci z analogicznie zanumerowanych rubryk w tabeli.
**) 'V oznacza szybko$¢ w km/godz.
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2) Wymaganie duzej szybkosci przelotowej
powoduje drogg i skomplikowang konstrukcje.,
niecelowy, jak to juz wyzej wspomniatem dla sa-
molotéw sportowych. Poniewaz nie mozemy la-
ta¢ przy zbyt matych Cy, gdyz wtedy i doskona-
tos¢ jest zta, a lot bardzo drogi i nieekono-
miczny — przeto musimy sie staraé¢, by szybko$¢
maksymalng poziomg uzyska¢ przy conajmniej
takich wartosciach Cy (stosunkowo duzych) dla
ktdrych s jest jeszcze blizkie smex abstrahujac
juz wogole od lotu przy min. mocy, gdyz ze
wzgledu na start i potrzebng szybko$¢ wznosze-
nia musimy na samolocie rozporzadza¢ pewnym

50 ‘00
Rys. 3.

iso Vkm/goO! o000

nadmiarem mocy. Je$li tedy Cy dane jest eko-
nomja lotu, — to duzg szybko$¢ moznaby uzys-
ka¢ (w/g wzoru 4) tylko powiekszeniem obcigze-
nia Q/S. Ale wdwczas minimalna szybko$¢, czyli
szybkos¢ ladowania

o ]
ye=rfcV i m.
bytaby za duza, i niedopuszczalna jak na samo-
lot sportowy — (trudny pilotaz — dtugi wybieg),
dla ktérego powinna wynosi¢ ponizej 60 km/godz.
Poniewaz Cy max dla t. zw. nosnych profilow
wynosi ca 140 (dla innych mniej)—przeto wartos¢
Q/S dla samolotu sportowego jest okoto 24 kg/m2
Jesli szybkos¢ maksymalna Vmax odpowiada juz
nawet wartosci Cyx=25, co wymaga duzego nad-
miaru mocy — to wynosi raptem (p. rown. 4a)l
/~n
Vmax=y yy- mVmin= 2,37« Vmn

czyli Vmax — 142 km/godz.

Widzimy wiec ze i ze wzgledu na pozadang jak-
najmniejsza szybko$¢ ladowania i ograniczony
zakres szybkosci, szybko$¢ maksymalna nie moze
by¢ wysoka. Mozna jg podnie$¢ jedynie przy po-
mocy sztucznego zwiekszenia Cy max » pozwalajg-
cego przy rownoczesnie duzem obcigzeniu Q/S na
uzyskanie stosunkowo matych szybkosci ladowa-
nia. Przez zastosowanie slotow i klap tylnych
mozna uzyska¢ zakres szybkosci wyrazony sto-
sunkiem
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g max acnz 4 . 7)

Vmin C

Przez zastosowanie t. zw. krokodyli wartos¢
mozna jeszcze zwiekszyé. Okupuje sie to
jednak tak skomplikowang konstrukcja ptatéw
ze wszelkie urzadzenia do zwiekszania ispot-
czynnika nosnosci nie nadajg sie do samolo-
tow sportowych, jakkolwiek powiekszajagc opory
i psujgc doskonatos¢ s przy lagdowaniu — po-
zwalajg na bardziej strome podejscie do lado-
wania. Na wszystkich prawie zawodach krajo-
wych, zagranicznych i miedzynarodowych jest
silnie punktowana warto$¢ X, Podobnie i w au-
tomobilizmie pozadany jest duzy zakres szybko-
§ci od szybko$ci marszu pogrzebowego az do stu
i wiecej km/godz. W samochodzie duza warto$¢ X
zalezna jest od najwiekszych i najmniejszych
obrotéw silnika oraz od przektadni mechanicznej
(skrzynka biegoéw) i moze by¢ stosunkowo fatwo
osiggnietg (4 biegi). W locie tg skrzynka biegow
jest zmiana Cy z tern ze przekiadnia mechaniczna
posiada prawie statg sprawno$é, poza biegiem
bezposrednim w skrzynce biegébw, podczas gdy
sprawno$¢ przektadni aerodynamicznej wyraza-

7.max

jaca sie wielkoscia &Y

jest zmienna
Cx )

w duzych
granicach.

. . Cx . .
Poniewaz X min., odpowiada zwykle: war-

tosciom Cy= 90~110(por. rys. 2) przeto i zakres
miedzy szybkoScig ve a vmm jest dos¢ ciasny
VvV mi, - !// (;y_e

Przez sztuczne zwigkszenie  cymax, zwiekszamy
réwniez Xe, oraz Veprzy Vmtn= consi.

wynosi zaledwie: Xe -o0l,2

3) Podczas lotu w burzliwej atmosferze powsta-
ja znaczne obcigzenia zmienne o duzej iloSci okre-
sow i wywotujg naprezenia zmeczeniowe daleko
grozniejsze od naprezen wystepujacych w wy-
padkach wyjatkowych (wyrwanie), na ktore bu-
dowany jest samolot. Wytrzymato$¢ samolotu,
przedewszystkiem uskrzydlenia liczona jest na
rozne wypadki w okresie wyrwania z lotu nurko-
wego z szybkoscig dopuszczalng Vd przy matem
Cy az do lotu przy V min. i Cy max. Wyrwanie
jest lotem krzywolinjowym i obcigzenia prosto-
padte do toru (sita dosrodkowa) wielokrotnie
przewyzszajaca ciezar samolotu. Przy gwattownem
wyrwaniu, gdy niema czasu na wytrate szybkosci
obcigzenia te sg wprost proporcjonalne do war-
tosci Cy
gdyz Py=m.Q=~cBS.v2. . . la)

W rzeczywistoSci przebieg obcigzen odbywa sie
podtug krzywej wyrwania w pokazanej na rys. 4,
a przedstawiajgcej funkcje m==f(cy) w okresie
wyrwania.

Krzywa b przedstawia tag samg funkcje obcig-
zen wystepujacych podczas lotu w burzliwej at-
mosferze przy okre$lonej wartosci szybkosci pio-
nowej podmuchdw i pewnem mO=const. Promie-
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nie statych szybkosci v=eoiist tworza z osig m
kat, ktéry obliczamy wzorem

Ib)

Kazdemu Cy odpowiada pewne obcigzenie przy
wyrwaniu AW i podczas lotu w burzliwej atmo-

sferze AB. Poniewaz naprezenia sg proporcjo-
nalne do obcigzen,.zatem

AB :AW= am\a. . . . 8

gdzie azm oznacza naprezenie dopuszczalne na
zmeczenie, za$ a naprezenie ponizej granicy
plastycznosci (napr. dopuszcz.). Punkt B lezy na
przecieciu sie promienia szybkosci Vb, z jakg le-

cimy w okreSlonej krzywg b burzliwej atmosfe-
rze z krzywg b. Ze wzrostem szybkosci v, czyli ze

zmniejszaniem kata g odlegtos¢ BW gwattownie
maleje, a z nim i spotczynnik bezpieczenstwa
konstrukcji. Samoloty szybkie musza wiec mieé
podniesiong krzywa w, aby uczyni¢ zado$¢ row-
naniu 8), czyli podniesiony spotczynnik obcigze-
nia dopuszczalnego przy wyrwaniu ni] a co za
tem idzie muszg by¢ budowane bardzo mocno,
a wiec i ciezko.

Précz tego istniejg t. zw. predkosci krytyczne
Vkr, po przekroczeniu ktorych drgania stajg sie
bardzo niebezpieczne. W celu podniesienia Vkr
usztywnia sie konstrukcje skrzydet, kadtuba
i usterzen. Mimo to przy duzych szybkosciach
kryje sie wiele niespodzianek.

Przy pomocy wzoréw 4) i 5) mozemy obliczy¢
moc najbardziej sie nadajacg dla samolotu spor-
towego.

Minimalna moc (w/g wzoru 5b)! wynosi po
podstawieniu dla samolotu jednomiejsoowego
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= 300 kg.,, a dla dwumiejscowego
Q2420 Kkg. oraz Q/S=25 kg/m2
Dla min. mocy mamy zwykle

" s#/C, = co 100
wobec czego

40
1) (N mn—
) 75
2) (MeN)min= -2 +420 5 ——- -co2 KM
75 100

Przyjmujac og6lnie t\= 0.7 otrzymujemy
1) Nmin— 11,4 KM
2) Nmn= 16 EM
Dla nadmiaru mocy wyrazonego stosunkiem
Knifix mN min —8,5
otrzymujemy
1) Nmax= 40 KM
2) Nmax= 56 KM
Postugujac sie wzorem 5b) i rys. 2 mozemy
obliczy¢ szybko$¢ maksymalng jesli warto$¢
(z « V'CIh)max podzielimy przez stosunek nadmia-
ru mocy, czyli w/g rys. 2

—— 28= £"\/Cyx
czemu odpowiada
Cyx = 25

a zatem

40 —

mex = - = m\ 25= 40 m/sek

\/25

zyli

Vmax — 147 km/godz.

Dawanie wiekszych mocy niz 40—56 KM na
samolot sportowy uwazam za gospodarke rabun-
kowg i nie powinno by¢ pieniedzy ani na sub-
wencjonowanie budowy samolotéw sportowych
0 wyzszej mocy — ani na optacanie klubom wy-
sokich kosztow utrzymania iza materjaty pedne —
tembardziej ze pienigdze te pochodzg czesto ze
skfadek ,wdowich groszy".

Przy tej okazji zwrdcitbym sie z apelem pod
adresem A. R. P. aby tak opracowat przy-
szte regulaminy krajowych konkurséw samolo-
tow turystycznych, aby$my przestali niepotrzeb-
nie marnotrawi¢ te ogromne ilosci koni mech. za
ktére my wszyscy ptacimy — i zeby ta droga za-
checi¢ konstruktorow do opracowania naprawde
udanego taniego samolotu sportowego.

Przyszte silniki lotnicze

Dnia 7 grudnia b. r. w Royal Aeronautical Society Mr.
FEDDEN z firmy Bristol wypowiedziat ciekawe uwagi o
przysztych silnikach.

1. Moc z 1 litra.

Obecnie osigga si¢ $rednio 22 — 32 MK z 1 litra, mozna
przewidzie¢ podniesienie tej warto$ci do 40 — 50 MK z 1
litra przez.

podniesienie sprawnosci,

podniesienie obrotéw, przyczem mozliwg bedzie granica
osiggnieta juz dla silnikébw samochodowych 6000 obr. na
min., wéwczas, gdy w silnikach lotniczych dochodzi do 3000
obr/m in.

2. Stopien sprezania.
W miare opanowywania paliwa pod wzgledem technolo-

gicznym, a w szczegdlnoéci detonacji — istnieje stuszne da-
zenie do podniesienia stopnia sprezania, poniewaz wptywa
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to na: wzrost $redniego ci$nienia indykowanego, wzrost
sprawnosci cieplnej, zmniejszenie temperatury  spalin,
zmniejszenie zuzycia paliwa.

Jednocze$nie z wprowadzeniem coraz wyzszych stopni

sprezania powstaja nowe zagadnienia, ktére bedzie musiat
opanowaé¢ konstruktor, a mianowicie:

wzrost max. ci$nienia wybuchu, powodujgcego wzrost max.
nacisku dziatajacego na sworznie ttokowe, czopy korbowo-
dowe — czyli na te czesci sktadowe silnikéw, w ktérych
konstruktor jest ograniczony w doborze ksztattow,

wzrost $rednich temperatur w komorze spalania naktada
ciezkie warunki odprowadzania ciepta przez ttoki — w tym
wypadku rozwigzanie zagadnienia intensywnego chtodzenia
tlokdw wiaze si¢ z kwestja podniesienia $rednic ttokéw, cze-
mu na przeszkodzie stoi wtasnie problem odprowadzania
ciepta.

3. Paliwo.

Badanie wt#asnosci antydetonacyjnych doprowadzito juz
obecnie w Ameryce do stosowania w lotnictwie wojskowem
paliw o liczbie oktanowej 87—92.

Lotnictwo Angielskie stosuje nizsze liczby oktanowe w
wojsku — 77, a w lotnictwie cywilnem 73, jednak juz obec-
nie rozpoczeto w Anglji badania: nad podniesieniem liczby
oktanowej, zachowaniem sie mieszanek paliwowych i ich
wplywu na prace silnika, na dziatanie korozyjne pod wzgle-
dem zuzywatnosci materjatbw w przestrzeni dawkowej nie
tylko w czasie ruchu silnika, lecz w przeciggu diuzszego
magazynowania.

4. Sprezanie.

Istniejag dwa typy silnikéw, zalezne od
szanki:

silniki wysokosciowe, w ktérych sprezanie utrzymuje do
pewnej wysoko$ci mieszanke pod ci$nieniem, identycznem
z panujacem na powierzchni ziemi. Dla utatwienia startu
silniki posiadajg urzadzenie do uzyskania chwilowego nad-
miaru mocy,

silniki przeprezone (dominujace w Ameryce), posiadajace
nadci$nienie juz na ziemi, zaopatrujg sie w paliwo o wyso-
kiej liczbie oktanowej — start tatwy, lecz putap w poréw-
naniu z odpowiedniemi silnikami wysoko$ciowemi nizszy.

Zastosowanie w lotnictwie znalazty nastepujgce spre-
zarki:

a) odérodkowa — napedzana mechanicznie najbardziej
opanowana przez Bristola o sprawnosci adjabatycznej 65°/0
— lekka, a w miare wznoszenia si¢ ptatowca utrzymuje
krzywa mocy najblizszg do teoretycznej,

b) Roots‘a (mech. z krzywkami) o sprawnosci adjabatycz-
nej 80°/o0 — dwukrotnie ciezsza, jednak zuzywajgca potowe
mocy w poréwnaniu z identyczng odsrodkowa. Krzywa mo-
cy jest bardziej oddalona od teoretycznej,

c¢) Rateau — odsrodkowa napedzana energja kinetyczng
spalin. Jest ona ktopotliwa i jeszcze niewygodna w przysto-
sowaniu do silnika.

Mozna przewidywa¢ osiggniecie sprezania 1,85 : 1 i utrzy-
mywanie statej mocy do 7000 mtr., przyczem sprezarka be-
dzie odsrodkowa napedzana mechanicznie, lub energjg spa-
lin — dwustopniowa z chtodnicag miedzy sprezarkami.

W tej przewidywanej dwustopniowej sprezarce, pierwszy
stopien bedzie nadawat charakter silnika przeprezonego
z utatwieniem startu, a drugi stopien nada charakter silni-
ka wysoko$ciowego.

sprezania mie-

5. Chtodzenie silnika.

Chtodzenie silnika zaleze¢ bedzie od charakteru lotéw, np.
w silnikach akrobacyjnych z naduzywaniem stromej Swie-
cy winno by¢ bardziej intensywne. Zwykle przyjmuje sie, iz
z przestrzeni dawkowej trzeba odprowadzi¢ 60°/0 mocy w
formie ciepta, przyczem obecne powierzchnie odprowadza-
jace ciepto wynoszag 5 cm2na 1 cm3 objetosci skokowej —
istniejg jeszcze konstrukcyjne mozliwosci podniesienia po-
wierzchni do 8 cm5 na 1 cm3 objeto$ci skokowej, co ko-
niecznem staje sie z powodu stosowania coraz wyzszych stop-
ni sprezania i paliw o wyzszej liczbie oktanowej oraz da-
zeniem do usuwania punktéw przegrzania na powierzchni
egtowic i cylindréw.
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Chtodzenie powietrzem staje sie dominujacem, tylko za$
w niektérych typach silnikéw specjalnych pozostanie chito-
dzenie ptynem.

Zawory. Nalezy dazy¢ do wiekszej ilosci matych $red-
nic zawor6éw, aby uzyskiwac¢ lepsze odprowadzenia ciepta,
w kazdym razie przy cylindrach o objetosci skokowej po-
nad 3 litry nalezy stosowaé 4 zawory. W Ameryce otrzy-
mano dobre rezultaty z zaworami chtodzonemi wewnatrz
grzybka i trzonu sodem metalicznym.

Nalezy uzna¢ szybko$¢ przeptywu gazéw 55 mt/sek. za
normalng — w niektérych silnikach doprowadzono do
100 mt/sek., co jest stanowczo za wysoka warto$cig, ujemnie
odbijajaca sie na napetnieniu cylindra.

Préby, dokonane z silnikiem bezzaworowym
w firmie Bristol, wykazaly nastepujace zalety:

prostota i tanio$¢ konstrukcji,

komora spalania nie posiada miejsc przegrzania,
otwieranie i zamykanie szczelin jest znacznie szybsze, niz
przy zaworach,

wiekszg sprawno$¢ cieplng,
mozliwo$¢ stosowania wyzszego stopnia sprezania dla da-
nej liczby oktanowej paliwa, a wiec mozliwo$¢ uzywania
paliwa o nizszej liczbie oktanowej dla danego stopnia
sprezania,

materjaty fatwiejsze w obrébce,

tanio$¢ obstugi w ruchu,

tatwos$¢ chtodzenia,

nizsza temperatura spalin odlotowych oraz mniejsze dzia-
tanie korozyjne,

W atek rozrzgdczy — w miare podnoszenia obrotéw szcze-
go6lniej ponad 4000 obr/m jest dazno$¢ umieszczenia go nad

Perseus

gtowica.
W aty korbowe — utwardzone na czopach.
Panewki — przy niezawodnos$ci smarowania oraz osig-

gnieciu doktadnego filtrowania smaru, mozna zwiekszy¢
obcigzenia jednostkowe i stosowa¢ panewki z twardego bron-
zu otowianego.

Smigto — obecne przekroje $mig tloczag na 1 MK i sek.
15 kg. powietrza. Miarg stosowania przektadni przyjmu-
je sie max. granice szybko$ci konca $migi na ziemi 250
mt/sek. i na wysokosci 300 mt/sek. Mechanizm S$migta
o zmiennych skoku podwaja ciezar, lecz w platowcach szyb-
kich daje niezaprzeczone korzysci.

Materjaty. — Osiagnieto niezaprzeczone korzysci w sto-
sowaniu kutych stopéw aluminjowych do karteréw i gto-
wic. W stosunku do elektronu, wzrasta zainteresowanie
nie ze wzgledu na wiasnosci wytrzymatosciowe, lecz ze
wzgledu na mozliwo$¢ uzywania -go na fozyska bez wtta-
czania tulej branzowych.

Beryl nie wydaje sie materjalem, ktéryby maogt zastgpié
aluminjum, poniewaz rudy jego sg mato rozpowszechnio-
ne, z tego powodu whrew wysokim wiasnosciom wytrzyma-
tosciowym bedzie za drogi do rozpowszechnienia go.

Smar. —a Oliwa roélinna bedzie wychodzi¢ z uzycia ze
wzgledu na korozyjne dziatanie oraz zaklejanie pierscieni
ttokowych.

W olejach mineralnych nalezy dazy¢ do podniesienia wi-
skozy przy coraz wyzszych temperaturach w silnikach no-
woczesnych. W systemie olejenia nalezatoby rozwigzaé
chtodzenie oraz zmniejszy¢ zuzycie.

Hamowanie. — Dla osiggnigcia niezawodnosci dziatania
nalezy dla silnikéw wojskowych i cywilnych dokonywa¢
catg proébe na obrotach max. lub nawet lepiej przekracza-
jacych max.

Typy silnikéw lotniczych.

a) przewazajg 4-suwy benzynowe;

b) silniki Diesla sg za ciezkie na 1 KM., lecz daja
oszczedno$¢ zuzycia paliwa oraz maja mniejsze straty mo-
cy z wysoko$cia. Zastosowanie sprezarki do powietrza usu-
wa kopcenie spalin;

c) Silniki z wstrzykiem bezposrednim daja mozno$¢ za-
stosowania paliw malo-lotnych oraz w silnikach tych nie
zachodzi zjawisko zamarzania, grozne dla gaznikow;

d) 2-suwy majag duze zuzycie paliwa, niska sprawnos¢,

trudnosci chtodzenia. Silniki tego typu mogag by¢ uzyte
przy zastosowaniu bezpos$redniego wstrzyku i sprezarki po-
wietrza.
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Klasyfikacja silnikéw.

a) Silnik matly 130 KM — 4-cylindrowy, szeregowy,
obecnie 6—7 litrowy, doprowadzi¢ nalezy do 4, 5—5,2 li-
tra, czyli 25—29 MK. z 1 litra;

b) Silnik maty do dwusilnikowych ptatowcéw komunika-
cyjnych 200 — 225 MK — gwiazdzisty 9-cylindrowy do-
prowadzi¢ nalezy do 5—6 litrow — czyli 37.5—40 KM na
1 litr;

c) Silnik $redni 300 — 400 KM — gwiazdzisty 9 cylin-
drowy, obecnie 15-litrowy, doprowadzi¢ nalezy do 8—9 li-
trow — czyli 37,5 — 45 KM. z 1 litra przez zwiekszenie
obrotéw, udoskonalenie mechanizmu zaworowego i zasto-
sowanie przektadni watu $migtowego.

Kronika

FRANCIJA.
SILNIK DO SZYBOWCOW BONNET. P. Bonnet, zna-
ny konstruktor szybowcowy wypuscit ostatnio szybowiec

dwuptatowy z silnikiem wtasnej konstrukcji. Silnik jest
dwusuwowy, czterocylindrowy o cylindrach wiszacych i po-
jemnosci og6lnej 400 cm3. Ta ostatnia przez zmiane cylin-
drow moze by¢ podniesiona do 500 cm3. Obroty na wale
korbowym dochodzg do 3200 obr/min. i redukowane sg
przez zwykla przektadnie czotowg do lub 1h czyli do
1600 obr/min. ewent. do 1066 obr/min. na $migle. Zapala-
nie przez Voltex R. B. montowany bezposrednio na wale
korbowym. Karburator Zenith.

Zuzycie paliwa wynosi okoto 5 litrobw na godzine przy
mocy 10 KM czyli okoto 1 litra wiecej, niz dla analogicz-
nego silnika 4-ro suwowego. Rozruch nie przedstawia za-
dnych trudnoéci i wolne' obroty daja sie tatwo redukowaé
do 400 obr3min. Remont ma by¢ uskuteczniony co 100 go-
dzin pracy i wedtug obliczen konstruktora ma wynosi¢
z kosztem czeéci zamiennych 200 fr. Utozyskowanie prawie
wszystkich elementéw jest na kulkach i rolkach, a wiec
praktycznie nie ulega zniszczeniu. Silnik wazy 29 kg i daje
moc maksymalng 15—16 KM.

SILNIK RENAULT — 12 DRS. Silnik Renault — 12
Drs ze sprezarka ukonczyt juz wszystkie préby homologa-
cyjne. Ztozyty sie na nie: préba normalna 50 godz., préba
specjalna dla ptatowcow mysliwskich, zdjecie krzywych
mocy i zuzycia paliwa oraz préba dodatkowa 42 godz.
W sumie wiec silnik przeszedt 120 godzin bez zadnych po-
prawek. Renault — 12 Drs jest silnikiem 12 cylindrowym
w V, chtodzonym powietrzem, $rednica cylindra 130 m/m,
skok 170 m/m, og6lnej pojemnosci 27 litréw i normalnej
mocy 500 KM przy 2200 obr/min. Moc specjalna wynosi
635 KM na wysokoéci 3500 metréw przy 2300 obr/min. Na
4200 m. moc wynosi jeszcze 597 KM. Reduktor utworzony
z przektadni zebatej czotowej, redukuje obroty $migta do
0,71 tychze watu. Sprezarka typu od$rodkowego napedza-
na jest mechanicznie przez silnik i posiada szybko$¢ statg
w stosunku do silnika.

SILNIKI LOTNICZE DIESEL WE FRANCIJI. Po
dtuzszej przerwie, sprawa zastosowania silnikéw Diesla
znowu nabiera aktualno$ci. We Francji prace w tym

kierunku odbywajg sie¢ w ramach programu, nakreslonego
przez Ministerstwo Lotnictwa, ktédre narzucito konstrukto-
rom b. surowe warunki odbioru. W wyniku tych prac ma-
my obecnie kilka typéw, ktére wyszty juz ze stadjum préb.
Sa to nastepujace silniki.

1. CLERGET. Fabryka silnikéw Hispano Suiza roz-
poczeta przed paru laty budowe silnikéw prébnych kon-
strukcji p. Clerget, rozpoczynajac od silnika mocy 100 KM.
Nastepnymi byty silniki mocy 200 KM i 300 KM, przy-
czem ten ostatni wtasnie ukonczyt 50-godzinng prébe homo-
logacyjng, uzupetniong przez préby w locie, Silniki Clerget
sa 4-taktowe. Rope wtryskuje sie pod ci$nieniem 450
kg/cm2 do kazdego cylindra oddzielng pompka. Zuzycie
paliwa wynosi ok. 180 gr/KMgodz.

Obecnie probuje sie 14-cylindrowy silnik mocy 500 KM.

2. ROCHEFORT. Stosuje zupeinie nowy sposéb pneu-

matycznego rozpylania paliwa, ktére dokonane zostaje
przez prace cylindra samego silnika, dzieki czemu zacho-
wany zostat cykl motoru spalinowego przy uzyciu ropy.
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Udang konstrukcja silnika $redniego jest silnik 16-cylin-
drowy Napier mj. Holforda;
d) Silnik wiekszy uzytkowy 750 MK. przy 3000 obr/min.

gwiazdzisty 9-cylindrowy — paliwo o liczbie oktanowej
87—92 — doprowadzi¢ nalezy do 16 — 20 litrow, czyli
37,5—46 MK. z 1 litra, mechanizm zaworowy trzeba be-

dzie inaczej rozwigzac;

e) Silniki wojskowe o wysokiej mocy 850 — 950 MK. —
gwiazdziste, szeregowie 14-cylindrowe —mdoprowadzi¢ nale-
zy do 20 — 25 litrow, czyli 37—42,5 MK. z 1 litra;

f) Silniki komunikacyjne o wysokiej mocy 1000 — 1200
MK. uktad i ilos¢ cylindrow nie ustalona — chtodzenie pty-
nem (powietrze nastrecza powazne trudno$ci), mozliwe jest
zastosowanie Diesla 55—65 litrowego, co da 18 MK. z 1
litra.

lotnicza

Daje to rozwiagzanie posrednie miedzy silnikami spalino-
wemu, a silnikami Diesla, dzieki czemu zachowujgc bez
zmiany zasadniczg konstrukcje silnika, stosowaé mozemy
rope jako paliwo.

Po dokonaniu udatnych préb na silnikach matej mocy,
p. Rochefort konstruuje silnik lotniczy mocy 650 KM przez
zastosowanie swego wynalazku na silniku Lorraine.

3. JALBERT. Stosuje nastepujaca zasade w swej
konstrukcji: bardzo bogata mieszanka jest zasysana i spre-
zona przez maly cylinder pomocniczy, w ktérym pracuje
ttok, poruszany przez wat karbowy sitnika. Nastepnie spre-
zona mieszanka zastrzykiwana jest automatycznie do spre-
zonego powietrza znajdujgcego sie w cylindrze silnika.

Préby dokonane zostaly na silnikach jednocylindrowych
i na dwoch silnikach Maybach, odpowiednio uzupetnionych.
Rezultaty osiggniete byly b. pomysine, gdyz silnik dat wie-
kszg moc i mniejsze zuzycie paliwa w poréwnaniu z da-
nemi, ustalonemi przy zamoéwieniu.

4. SZYDLOWSKI. Silnik polskiego konstruktora, Szy-
dtowskiego, sktada sie z grup dwucylindrowych, posiadaja-
cych wspdélng komore sprezania. Dwa tloki, potaczone sa
z jednym watem korbowym i sterujg jeden wydech, a dru-
gi ssanie. Do silnika nalezy réwniez sprezarka, osadzona
na wale korbowym. Pierwszy préby, dokonane na jednym
bloku dwucylindrowym, zadecydowaty o udzieleniu zamé-
wienia na silnik gwiazdzisty 500 konny, obecnie budowany
przez fabryke Salmson.

5. PANHARD. Fabryka Panhard otrzymata zamoéwie-
nie na silnik 4-taktowy, 12-cylindrowy w formie V, o mo-
cy 350 KM. Silnik posiada sprezarke automatyczng Rateau,
reduktor o kotach czotowych i przyrzad do automatycznego
ograniczania mocy. Doptyw paliwa odbywa sie przy pomo-
cy 12 pomp i 12 wtryskiwaczy Clerget. Konstrukcja jest
bezzaworowg, podobnie jak w silnikach samochodowych tej
firmy.

NIEMCY.

CYLINDER SIEMENS-HALSKE. Firma Siemens-Hal-
ske opatentowata ciekawy typ cylindra dla silnikéw lotni-
czych, chtodzonych powietrzem:

Blacha (5) pokrywa cylinder w spos6b dajacy najmniej-
szy opor, i zawiera kanaty dla powietrza (7;10), dostarcza-
nego przez wentylator. Pokrywa ta zawiera réwniez kanaty
ssagce i wydechowe (6;4). Otwory (8;9) przepuszczajg do-
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datkowe powietrze wprost na zeberka. Klapy (18), przytrzy-
mywane przez sprezyny (19) dajg dostep do wtryskiwaczy
paliwa, Swiecy i zaworu dla sprezonego powietrza.

MICHEL-DIESEL. Bedac w posiadaniu nowych szcze-
gotow dotyczacych dwutaktowego silnika wysokopreznego
Michel, o wspoélnej komorze opalania na 3 cyl. ustawione
w Y, ponizej podajemy je naszym Czytelnikom. Z uktadu
wynika iz ttoki moga by¢ mate a tem samem majg zapew-
nione dobre odprowadzenie ciepta, za$ maty skok kazdego
z nich pozwala obnizy¢ szybko$¢ i utatwia wywazenie sit
masowych.

Roztozenie szczelin przeptukujacych na dwa cylindry
gérne pozwala zmniejszy¢ do minimum martwy skok prze-
znaczony na ptukanie, dolny za$ cylinder ze szczeling wy-
dechowa wyprzedza pozostate o pewien kat dla polepsze-
nia na wysokich obrotach warunkéw tadowania i dostatecz-
nej przedwczesnosci wydechu.

Pompka paliwowa Boscha wtryskuje paliwo przez dysze
tejze firmy, umieszczona miedzy dwoma gérnemi cylindra-
mi. Przy 2000 obr./min. z tylko 15% nadmiarem powietrza
uzyskujemy catkowicie bezdymne spalanie oraz pi = 11,5
at a pe = 8,9 at. P.6rbna gwiazda cylindrowa o $rednicy tlo-
kéw 67 mm, skoku 116 mm, objetosci V = 1,2 1 i obrotach
2350 obr/min. data Nv = 61 KM czyli Nv/V = 50,8
KM/V.

Silnik sktada sie z dwuch wzgl. czterech gwiazd jedna
za drugg. Gtéwny wat korbowy znajduje sie pod dolnym
cylindrem i przenosi 70% mocy ze wzgledu na wyprzedza-
nie ttoka. Pozostate dwa waty pomocnicze dodajg 15% za-
pomoca sprzegniecia trojkatem wykonywujgcych ruch kra-
zacy. W tréjkacie tym umieszczona jest pompa przeptuku-
jaca bezwentylowa tadujgca umieszczony przed szczelinami
zbiornik akumulujacy. Smarowanie obiegowe z filtrem na
ssaniu i tloczeniu.

Silnik budowany jest w trzech wielko$ciach:

obr/min
litrow

KM /litr

KM /litr
kg/KM
gr/KM godz.

Silnik uzywany jest (tbecnie juz w automobilizmie i wod-
nych sportach motorowych a obecnie znajduje sie w przebu-
dowie do celi lotniczych.

JUMO 4. Jeden z silnikéw Junkers - Jurno 4 bedacych
od poczatku r. 1933 w uzyciu na linji Berlin — Breslau ob-
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slugiwanej przez D. L. H., zostal obecnie po 500 godzinach
pracy poddany gruntownemu przeglagdowi. Badania wyka-
zaty zupetnie dobry stan silnika, przyczem zuzycie poszcze-

g6lnych elementéw stato o wiele nizej dopuszczalnych
granic.

Junkers Jumo — 4,

SZWAIJCARIJA.

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA LOTNICZA. Mie-
dzy 7 kwietnia a 6 maja 1934 r. odbedzie sie w Genewie
miedzynarodowy salon lotniczy.

Ze Stow. Mech. Lotniczych

Dla wyjasnienia przypominamy cztonkom zatrudnionym
w Polskich Zaktadach ,SKODA", iz sktadki na rzecz Sto-
warzyszenia potragcane sg w pierwszg sobote kazdego mie-
sigca, przyczem co drugi miesigc potracane jest 2 zh za$
w pozostate po 1 zt. 50 gr.

Po nalezne znaczki oraz pismo zgtasza¢ sie mozna wytacz-
nie do kol. Mackiewicza (lab. mech.) w czasie przerwy
obiadowe;j.

Na terenie P. Z. Inz. znaczki oraz pismo wydawaé bedzie
podczas przerwy obiadowej kol. Przytuta Piotr.

Pozatem pismo otrzymaé mozna w kazdy czwartek w sekr.
Stow. godz. 19 — 20.

KOLO PRACY. W dniu 21.XI11.33 r. w lokalu Stowa-
rzyszenia odbyto sie zebranie organizacyjne Kota Pracy, pod
przewodnictwem kol. Piotrowicza Eugenjusza. Zebrani przy-
jeli regulamin Kota w opracowaniu kol. Czyzewskiego Ed-
warda, oraz wybrany zostal zarzad Kota w osobach: prze-

wodniczacy — kol. Gaszewski Ireneusz, sekretarz — kol.
Piotrowicz Eugenjusz, gospodarz — kol. Chodowicz Tade-
usz. Wszelkie informacje oraz zapisy na czlonkéow Kota
przyjmuje zarzad w czwartki godz. 19 — 20 w lokalu sto-
warzyszenia. Przypominamy iz w mys$l regulaminu Kota

Pracy, cztonkiem moze zosta¢ kazdy cztonek Stowarzyszenia
a obowigzkowo naleze¢ winni cztonkowie bezrobotni.

PORADY PRAWNE. Zarzad Stowarzyszenia zawiada-
mia cztonkéw iz uzyskat bezptatne porady prawne dla
cztonkéw Stow. u p. mec. Koenigsteina (ul. Chmielna Nr. 43
tel. 778-29). Zgtaszajacy sie po porade musi posiadac leg.
cztonkowska wraz z listem polecajgcym z sekretarjatu.

SEKCJA KULTURALNO - OSWIATOWA. W dniu 13
ub. m. odbyt sie w lokalu Stowarzyszenia odczyt p. inz. Je-
rzego Falkiewicza na temat ,Metalizacja natryskowa w lot-
nictwie". Prelegent w spos6b bardzo interesujacy przedsta-
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wit, historje, sposéb przeprowadzania i zastosowanie w prze-
mys$le lotniczym metalizacji natryskowej systemem pistole-
towym. Ciekawy ten temat i mato dotychczas znany, wywo-
tat po odczycie zywg dyskusje.

Dnia 3 b. m. odbyt sie odczyt p. inz. J6zefa Gombinskie-.

go. Tematem odczytu byto zastosowanie elektronu w kon-
strukcjach lotniczych. Prelegent bardzo zrozumiale i szero-
ko zaznajomit obecnych ze sposobami produkcji elektronu,
jego wiasnosciach i coraz szerszem zastosowaniem nietylko
w lotnictwie, ale i w innych dziedzinach przemystu, wzbu-
dzi! duze zainteresowanie wsrdd stuchaczy.

Z Kola B. Wych. Wydz

Gitebokie przeSwiadczenie, ze zbiorowy wysitek szybciej
i pewniej prowadzi do osiggniecia najpewniejszych i na sze-
rokg skale zakrojonych celéw, skitonito inzynier6w mecha-
nikéw wychowancéw Politechniki Warszawskiej do zrze-
szenia sie w odrebna organizacje pokrewng zreszta do wie-
lu innych analogicznych stowarzyszen.

Idea ta, podjeta w roku 1930, bardzo predko doprowadzi-
ta do powstania nowego Stowarzyszenia, ktére juz dzisiaj
po niespetna trzyletniem istnieniu liczy sobie 250 cztonkdw,
tworzacych zwartg mase.

Gtownem zadaniem Stowarzyszenia jest wytworzenie
i dalsze podtrzymywanie sp6jni pomiedzy inzynierami, kt6-
rzy ukonczyli Wydziat Mechaniczny Politechniki Warsz.
oraz stworzenie warunkéw umozliwiajacych cztonkom pra-
ce majaca na celu rozwdj zycia kulturalnego i gospodar-
czego.

Dla osiggniecia powyzszych celéw Stowarzyszenie

1) stara si¢ nawigza¢ kontakt oraz wspotdziata¢ z orga-
nizacjami pokrewnemi;

2) zwotuje zebrania towarzyskie, odczytowe
cyjne oraz zjazdy swoich cztonkow;

3) w miare moznosci okazuje pomoc moralng oraz ma-
terjalng cztonkom Stowarzyszenia.

Wyzej wymienione cele nalezy rozumie¢ jako najog6liniej-
szy i najdalej siegajacy program Stowarzyszenia. Zaleznie
od rodzaju napotykanych trudno$ci powyzsze cele zostaty
w mniejszym lub wiekszym stopniu osiaggniete.

Jak dotad nawigzaliSmy S$cisty kontakt z:

1) Kotem b. Wychowankéw Politechniki
(przedwojennej),

2) Kotem Odlewnikéw,

3) Kotem Samochodowem,

4) Kotem Mechanikéw,

5) Stow. Inz. Mechan. Politechn.

W dalszym ciggu czynimy usilne starania w celu nawigza-
nia blizszej #gcznosci z innemi Kotami i Stowarzyszeniami,
majacemi na celu ozywienie zycia technicznego i spotecz-
nego wsrdd inzynieréw.

Urzadzane przez Stowarzyszenie raz na miesigc zebrania
dyskusyjne, ze wzgledu na aktualno$¢ i zywotno$¢ omawia-

i organiza-

W arszawskiej
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W dniu 17 b. m. o godz. 19 m. 15 w lokalu Stowarzysze-
nia przy ul. N.-Swiat 49 wygtosit odczyt p. inz. Feliks Bro-
dowski p. t. ..Rentgenologja w przemys$le silnikowym™".

KURS TECHNOLOGICZNY. Dn. 4.1.1934 roku rozpo-
czat sie w S. M. L. kurs technologji materjaléw lotniczych.
Na kursie wyktadaja miedzy innemi inz. inz.: Sochacki,
Kornfeld, Gombinski, Lenartowicz, Obrebski, Tuszynski,
Eichelberger i inni. Wyktady kursu odbywaja sie w ponie-
dziatki, czwartki i pigtki miedzy g. 18.30 a g. 21.30.

Mech. Pol. Warszawskiej

ilos¢ cztonkow
Jako

nych tematéw, gromadza zwykle powazng
(czasem ilos¢ obecnych nawet dochodzita do 100).
ostatnio z poruszanych tematéw mozna wymieni¢:

1) Ochrona tytutu inzynieréw,

2) Sprawa lzb Inzynierskich,

3) Rodzaj i sposéb zatrudnienia
przez Fundusz Pracy,

4) Szereg tematow spoteczno - ekonomicznych.

Mniej wiecej od IVa roku Stowarzyszenie wytonito ko-
misje odczytowg, ktéra urzadza raz na 2 tygodnie odczyty
potgczone z dyskusjg. Od czasu do czasu zamiast odczytéw
organizowane sg wycieczki do ciekawszych instytucji, lub
urzadzen, na miejscu zwykle poprzedzone krotkiem obja-
$nieniem.

Celem skoordynowania wysitkéw poszczeg6lnych Kot wy-
mieniona komisja odczytowa wspétpracuje z odpowiedniemi
komisjami Kota Mechanikéw i Kota Odlewnikéw. Odczyty
sg dostepne dla cztonkéw wszystkich tych Két i dla za-
proszonych gosci. Odczyty te cieszg sie wielkg popularnoscia
i $rednia frekwencja wynosita okoto 50 uczestnikéw.

Dla wzmocnienia i utrzymania spéjni kolezenskiej Sto-
warzyszenie urzadza co pigtek zebrania klubowe, ponadto
czasami wieczory towarzyskie potaczone ze skromnag her-
batka.

Stowarzyszenie nasze bierze czynny udziat w pomocy ko-
legom pozostajgcym bez pracy, udzielajagc im informacyj
o wakujacych posadach i utatwiajgc ich uzyskanie. W tym
celu tez Stowarzyszenie wzigtlo udziat w organizowaniu
pomocy bezroboczym inzynierom przez Fundusz Pracy.

Wyzej wymienione cele Stowarzyszenia, oraz juz doko-
nane prace sprawiajg, ze Stowarzyszenie grupuje w swem
gronie duzy odtam (prawie potowe) inzynierow mechani-
kéw, wychowancéw Pol. Warsz.

Mtodzi inzynierowie mechanicy po ukonczeniu studjow
w Politechnice Warszawskiej majag mozno$¢ niezrywania
kontaktu z kolegami z tawy szkolnej, gdyz Stowarzysze-
nie, organizujac inzynier6w mechanikéw, umozliwia im dal-
sze wspo6tzycie towarzyskie, techniczne i spoteczne w ko-
lezeAskiem gronie, zapewniajagc im zarazem pomoc w po-
szukiwaniu pracy.

inzynier6w - mechan.

Kronika Kola Samochodowo - Lotniczego

Przypominamy wszystkim Cztonkom Kota, iz w kazdy
pierwszy i trzeci czwartek miesigca o godz. 19.30 odbywaja
sie w Stow. Technikéw zebrania odczytowe Kota, na ktére
moga by¢ réwniez wprowadzani goscie.

Na ostatniem Zebraniu Kota odbyta sie konferencja w
sprawie organizacji Zjazdu Inzynieréw i Technikéw Samo-
chodowych i Lotniczych, na ktdrej postanowiono zorganizo-
waé¢ Zjazd w roku 1934 pod hastem ekonomji wytwarzania
tak w dziedzinie samochodéw, jak i lotnictwa.

Dla objecia catoksztattu wszystkich zagadnien, z ta spra-
wa zwigzanych, postanowiono zaprosi¢ do wspétudziatu po-
krewne stowarzyszenia lotnicze, aby Zjazd mégt reprezento-
waé ogot technikéw, zatrudnionych w obu gateziach prze-
mystu.

Warunki prenumeraty:
Samochodowo - Lotniczego Nr.

Redakcja i Administracja ,, Techniki Samochodowej": Warszawa, ul.
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki,

Termin Zjazdu i blizsze o nim szczeg6ly zostang wkrétce
podane do og6lnej wiadomosci.

Wobec duzego powodzenia, jakiem cieszyt sie, wydany
przez Koto Samochodowe, Techniczny Kalendarz Samocho-
dowy na rok 1932/3. Komisja wydawnicza postanowita wy-
dawac kalendarz ten perjodycznie co dwa lata.

Nowe wydanie T. K. S-u na rok 1934/5 jest juz przygo-
towywane, a dobdr specjalistéw, ktérzy w opracowaniu po-
szczegblnych dziatéw biorg udzial, jest rekojmia, iz tech-
niczny poziom jego bedzie coraz wyzszy.

Jak tego rodzaju podrecznik w naszym S$wiecie samocho-
dowym byt potrzebny, $Swiadczy najlepiej fakt prawie cat-
kowitego wyczerpania naktadu, wynoszacego 3500 egzem-
plarzy.

rocznie 10 zi; poétrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptacaé do PKO na Konto Kota
10770, zaznaczajagc na blankiecie wptatowym: Prenumerata ,,Techniki. Samochodowej".

Czackiego 3/5
18—20. Tel. Nr.

(Stowarzyszenie
609-19.

Technikdéw)
czwartki w godz.

Druk. Fr. Wyszynski i S-ka, Warszawa, Warecka 15.



