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W nowocześnie urządzonych warsztatach, gdzie każda czynność wykonywana jest z precyzyjną 
regularnością, panuje porządek i cisza. Każdy robotnik znajduje się na swoim miejscu, przy 
ł a ń c u c h u  m o n t a ż o w y m .  Wykonywuje on swoją pracę spokojnie, bez pośpiechu, z wiel­
ką starannością, ale też i bez straty czasu. Przesuwający się przed robotnikiem szkielet, do któ­
rego każda ręka dorzuca jakąś część, staje się podwoziem, zaś podwozie — samochodem. Na 
każdem stoisku montażowem odbywa się ścisła kontrola. W ten oto sposób, wraz z dziesiątka­
mi tysięcy innych wozów z b u d o w a n y  z o s t a ł  s a m o c h ó d  C I T R O E N  model „8" zw. 
„P E T IT  E R O S A L I E " ,  który ustanowił rekord światowy „non-stop" 30 0 .0 00  kim. przy 
przeciętnej 93 km./godz. i wykazał temsamem nieporównaną wartość fabrykatów Citroena.
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Inż. JE R Z Y  F A L K IE W IC Z  621.793:6 i[629.113+629.135]

Rys. 3.

dwie kolejne rurki. Inaczej cokolwiek przedsta­
wia się rzecz w pistolecie Homogenicznym, gdzie 
jak widać z rysunku 3, gazy palne „a“, ogrzewa­
ją  głowicę labiryntową ,,b“ przez którą przepu­
szcza się gaz obojętny (np. C 0 2), służący następ­
nie do stopienia drutu, co ma na celu uchronienie 
metali o dużem powinowactwie chemicznym do 
tlenu przed utlenieniem.

Metalizacja natryskowa w przemyśle 
samochodowo-lotniczym

Rys. 1.

nym przez turbinę powietrzną czy to wysoko- 
obrotową (28,000 — 30,000 obr/min u Schoo- 
pa), czy też nisko - obrotową (rodzaj koła Pelto- 
na, Metalizator — Berlin około 10,000 obr/min) 
widzimy na rys. 1, na  rys. 2 zaś przekrój przez 
mechanizm napędu i schemat dyszy. Drut K prze­
chodzi przez moletowanie wałeczka I, które z o- 
kreśloną szybkością przesuwają go naprzód, same

Duże zainteresowanie i popularność, jakie ota­
czają obecnie metody natryskowe metalizacyjne, 
oraz z drugiej strony znaczne udoskonalenia 
tychże, skłaniają mię do podania, chociaż w za­
rysie, sposobu działania i ważniejszych przykła­
dów zastosowań w przemyśle silnikowym.

Przyrządem zasadniczym przy metalizacji jest 
tak zw. pistolet metalizacyjny, wywodzący się 
z przyrządu tejże nazwy opatentowanego je ­
szcze przed wojną przez szwajcarskiego inżynie­
ra M. U. Schoopa. Oczywiście w ciągu lat prze­
prowadzono w nim szereg udoskonaleń i zróż- 
niczkowań tak, że dziś możnaby je rozbić na na­
stępujące grupy:

P i s t o l e t  m e t a liz  a c y  j n y

gazow y e lek try czn y

m etal to p io n y  p ło -  M etal top. ro z - Łukow y K atodow y
m ieniem  (Schoop, grz. gazem  obo- Schoop- (Joffe)
M etaliza tor, Sch ltip - jęt. (Schoop-H o- E lek tro ,
m ann, Soc. de Met. m o g e n -P is l.)  L inn ik
Paris, Gen. M etalli- 
z ing  Co U. S. A.)

będąc pędzone jedną lub dwiema przekładniami 
ślimakowemi, redukującemi obroty turbinki E. 
W  D mamy doprowadzone gazy palne i sprężone 
powietrze, regulowane jednocześnie kurkiem F.

CL

Rys. 2.

Dysza pistoletu składa się z trzech koncentrycz­
nych rurek, z których środkowa służy do prze­
prowadzania drutu „a“ , średnia ,,b“ gazów pal­
nych, zaś zewnętrzna sprężonego powietrza, wy­
rzucającego cząsteczki stopionego metalu na po­
krywaną nim powierzchnię. Oczywiście do prze­
prowadzania danego gazu wykorzystany jest wy­
łącznie przewód pierścieniowy, utworzony przez

z posuw em  d ru tu  i dyszy z posuw em  d ru tu  i dyszy
ob r. u sku teczn io n y m  p rz ez  ob r. m ech an iczn ie  u sk u te -
tu rb in k ą  pow, (w szystkie cznianym  p rzez  siln iczek
wyżej wym. z wyłącz, pist. ( P i s t o l e t  Sch liipm ann-
S ch lu p m an n ’a) Schliha.)

Pistolety elektryczne znajdują się narazie 
w stadjum badań i prób, tak, że dając opis w y­
łącznie rzeczy, które znalazły zastosowanie w co­
dziennym życiu fabryk, nie będę się niemi zaj­
mował. W ygląd zewnętrzny zwykłego pistoletu 
metalizacyjnego z posuwem drutu uskutecznio-
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Jeśli chodzi o grubość warstw metalu przy nor­
malnej szybkości posuwu, oraz wielkość powierz­
chni zmetalizowanej warstwą powyższej gruboś­
ci w godzinę, to wielkości te m ają wymiar nastę­
pujący:

M e t a l
P isto le t n o rm aln y High Spoed. G. M eli. Co

grubość
mm.

pow . m*/ 
godz.

g rubość
mm.

pow. m2/ 
godz.

O łów 0,076 11 0,152 20
C yna 0,063 11,5 0,126 17
C ynk 0,038 10 0,076 16,5
A lum in jum 0,045 6 0,076 10
M iedź 0,038 4,5 0,08 8
M onel 0,031 4 — —
B ro n z  fosf. 0,038 7 — —

S tal n ie rd zew . 0,025 3,5 — ' —

Stal w ysokow ę- 
glista 0,025 3,5 0,07 7

Oczywiście nie należy brać cyfr podanych 
w tabelce, jako wielkości niezmiennych, gdyż za­
leżnie od okoliczności i warunków mogą one po­
dlegać znacznym odchyleniom. Zużycie gazu wy­
nosi przytem na godz. do 1,35 m3 tlenu i l,64m3 
acetylenu dla aparatów normalnych, zaś dla ty­
pów High-Speed o 70% więcej. N ienorm alny 
stosunek tlenu do gazu palnego wywołany jest 
dodatkowym dopływem tlenu z powietrza, służą­
cego do wyrzucania cząsteczek metalu. Jeśli cho­
dzi o dobór gazów, to naj odpowiedniej ze wzglę­
du na temperaturę topienia, używać dla ołowiu 
i cyny gazu świetlnego i tlenu zaś dla żelaza, 
bronzu, niklu, stali nierdzewnych i monelu mie­
szaninę tlenowo - acetylenową lub tlenu d wodo­
ru. Grubość drutu, służącego do topienia wynosi 
zwykle dla ołowiu i cyny 1,5 mm, dla aluminjum 
i cynku 1 mm, zaś dla miedzi, bronzu i stali 1,0— 
0,8 mm. Teoretycznie należałoby przypuszczać, 
iż stosunek ilości dwuch metali, zużywanych do 
natrysku w ciągu jednostki czasu, powinien być 
odwrotnie proporcjonalny do ilości ciepła uży­
tych na ich stopienie.

Przyjmując zgruba, iż pistolet metalizacyjny 
zużywa w godzinę P = 1  kg. miedzi, oraz iż ciepło 
potrzebne do stopienia wyniesie 

Qcu =  t\C -)- K  
(gdzie T ■— temperatura topienia, c — pojemność 
cieplna, zaś K — ciepło topienia), to po wylicze­
niu w analogiczny sposób ciepła dla Al, Zu i t. d., 
możemy napisać,

PZn _  Qcu
Pcu Qzn

a stąd łatwo obliczyć wydajności teoretyczne pi­
stoletu dla różnych metali, i mając grubość po­
krycia, oraz ciężar właściwy danego metalu, o- 
kreślić ilość nr, pokrytych w jedn. czasu. Rezul­
taty jednak uzyskane powyższą drogą znacznie 
odbiegają od cyfr otrzymanych z praktyki. W y­
nika to z całego szeregu złożonych przyczyn, któ­
re na tem miejscu, ze względu na temat artyku­
łu, zmuszony jestem pominąć. Przejdę zkolei do 
struktury warstw, uzyskanej przez natrysk.

Już w roku 1917 Hans Arnold *) na drodze ra ­
chunkowej wykazał niesłuszność przypuszczenia

ł ) Z. angew. Chem. I, 209, 218; M etal. Ind . 12, 121, 146, 
165.

Schoop‘a, iż cząsteczki metalu w chwili uderzania 
znajdują się w stanie płynnym. Obliczając dalej 
szybkości cząsteczek doszedł do postawienia hi­
potezy, która jednak długo się nie utrzymała, iż 
zwiększenie szybkości cząstek wpływa na podnie­
sienie punktu topienia metalu. Pierwsze jednak 
już zupełnie systematyczne badania mikrograficz- 
ne ogłosili dopiero Turner i Ballard '), z których 
okazało się, iż jeśli nawet cząstki metalu nie są 
w stanie płynnym, choć mimo niezgodności z ma­
tematyką jest to możliwe, to znajdują się w takim 
razie w stanie wielkiej plastyczności, zachowując 
się przy uderzeniu o płaszczyznę w sposób przy-

Rys. 4.

pominający uderzenie kropelek wody. W edług 
powyższych badań należy więc sądzić, iż rezulta­
tem metalizacji jest uzyskanie warstwy o struktu­
rze blaszkowej rys. 4, której spawanie z m aterja- 
łem podłoża nie zachodzi. To jednak ostatnie 
twierdzenie zakwestjonował Guilbert 3), dowo­
dząc, iż jednak metal uderzając, przechodzi przez 
chwilę, w której stan jego jest płynny i dopu­
szcza możliwość spojenia, tłomacząc blaszkową 
budowę pokrycia nie tyle niezdolnością cząstek 
do wiązania się, ile powstawaniem izolacyjnych 
warstw tlenków.

Dowodem dużej słuszności takiego twierdze­
nia, jest fakt, iż warstwy otrzymane pistoletem 
homogenicznym wykazują strukturę znacznie bar­
dziej jednorodną. Jeśli chodzi o możliwość two­
rzenia stopu przy jednoczesnym natrysku dwu 
metali, to entuzjastyczne komunikaty Schoop‘a 
w tej dziedzinie zostały poważnie zakwestjono- 
wane przez Arnolda i Nikolardot‘a, ą gruntowne 
badania rentgenologiczne Bureau of Standart 
stwierdziły przy natrysku miedzi i cynku — mo­
siądz, ale tylko w nieznacznym procencie.

Co się tyczy warstwy natryśniętej stalowej, to 
składa się ona z ferrytu i grubych tlenków (rys. 
5). Budowa jest wyraźnie warstwowa, przyczem, 
ferryt jest drobny i nie przypomina budowy od­
lewu, co przypisać należy warunkom przyspieszo­
nego stygnięcia. 4). Wysoką twardość 220 kg/mm2

2) 1924 r., I. Insi. M etals.
3) 1923 Rev. M etal.
4) L ab. P. Z. Inż. orzecz. 1772 (33) 1933 r.
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M etal A rnold T u rn e r  i 
B allard

M iędzyn. tab l. 
w g r/cm 3 p rz y  20°

A lum injum 2,4 2,31 2,70
C ynk 6,4 6,32 7,14
Ołów 1,1 6,82 7,31
Ż elazo 6,5 — 7,86
M iedź 8,0 7,51 8,92
Cyna — 9,77 11,34

Twardość warstwy natryśniętej, o której częś­
ciowo była już mowa wyżej, przechodziła wraz 
z rozwojem metod metalizacyjnych, znaczną e- 
wolucję. Dawne badania Arnolda, przeprowadzo­
ne metodą „drapania" wykazały, iż twardość w ar­
stwy natryśniętej jest o 35 do 40°/o niższa od 
twardości odlewu, wykonanego z identycznego me­
talu. Turner i Ballard w ostatnich latach powtó­
rzyli pomiary metodą „drapania" i skleroskopem, 
konstatując podwyższenie twardości warstwy na­
tryśniętej. Próbki z metalu natryśniętego, badane 
na zerwanie i udarność wykazały w porównaniu do 
próbek otrzymanych inną drogą, znaczne obniże­

nie powyższych cech wytrzymałościowych. Przy 
cienkich warstwach dużą rolę na cechy wytrzy­
małościowe warstwy wywiera oczywiście tempe­
ratura podkładu oraz końcowa obróbka powierz­
chni (np. polerowanie kulkami). Powyższe dane 
dotyczące metody oraz cech charakterystycznych, 
otrzymanego pokrycia, uważałem za stosowne po­
dać ze względu na małą u nas znajomość metali­
zacji, przeÓ przejściem do zastosowania w dzie­
dzinie przemysłu silnikowego.

Doba obecna w dziedzinie budowy silników 
spalinowych lotniczych i samochodowych stoi pod 
znakiem szerokiego zastosowania metali lekkich. 
Zarówno cenne właściwości termiczne, jak 
i mniejsza waga usprawiedliwiają całkowicie to 
rozpowszechnienie. Zastosowanie jednak jest 
znacznie ograniczone przez mniejszą wytrzyma­
łość na nacisk oraz niewielką odporność na ście­
ranie. W  zwalczaniu dwuch tych wad, widział­
bym więc główne możliwości metod natrysko­
wych w stosunku do produkcji. Praktyka zresztą 
wskazuje, iż tak jest istotnie. Zagadnieniem na j­
bardziej może klasycznem jest natrysk tulei sta­
lowych na cylindry wykonane ze stopów lekkich. 
Uprzednio robiono już cały szereg wysiłków za­
lewania (Zalewski, W alter) lub wprasowywania 
(Saurer) tulei ze stali o możliwie dużej twardości 
powierzchniowej. Próby powyższe, jak to zresztą 
można było przewidzieć teoretycznie, wykazały, 
iż skurcz odlewniczy aluminjum powoduje po­
wstanie wielkich naprężeń wewnętrznych, dzięki 
którym zresztą unikamy powstania szczelin, wy­
wołanych różnicą spółczynników rozszerzalności 
obydwóch materjałów, po wzroście temperatury 
w czasie pracy silnika. Pozatem tuleje wprasowy-

wg. iVickersa wzgl. 200 kg/mm wg. Brinella, któ­
ra to twardość może być jednak podniesiona do 
300° Brinella, przypisać należy, według wymie­
nionego autora, wyłącznie przyspieszonemu styg­
nięciu. Twardość ta odpowiada osiąganej przez 
hartowanie stali ferrytycznej i żelaza elektroli­
tycznego od temperatury ca 1200°C. Utwardze­
nie przez obecność tlenków, jakie zakłada Schoop 
i Schlupmann należy uważać za wątpliwe zgodnie 
z obserwacjami badaczy układu żelazo - węgiel 
(Oberhoffer, Feszczenko-Czopiwski).

Rys. 5.

Gęstość materjału, uzyskanego drogą metaliza­
cji, jest niższą od tejże odlewu, co nie można 
przypisać wyłącznie defektom warstwy jak pę­
cherzykom powietrznym i porowatości, a należy 
zrzucić również na zawartość w m aterjale tlen­
ków o niższym ciężarze właściwym. Kwest ja  po­
rowatości warstwy natryśniętej jest narazie spor­
na i orzeczenie R. Hopfelt‘a, iż zachodzi bez­
sprzeczna przepuszczalność warstwy dla czynni­
ków zewnętrznych, a ochrona antykorozyjna 
zachodzi wyłącznie na drodze elektrolitycznej, 
ostatnio jest postawione pod znakiem zapytania, 
choćby ze względu na udoskonalenia metod na­
tryskowych. Ciężar właściwy warstwy metalu, u- 
zyskanej przez natrysk, przedstawia się następu­
jąco:
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wane, nie dolegające całkowicie do otaczającego 
cylindra, często przepalały się w miejscach osła­
bionego sty.ku. Wszystkie* te  metody zawodziły si­
czy wiście tern bardziej, im #i4ksżą. feyła średnica 
cylindra. Nie należy również zapominać, iż prze- 
szlifowaiiie tulei zalanej, pozostającej; pod upły­
wem znacznych sił wewnętrznych, nie' świadczy/ 
jeszcze' o dokładnej kolistości tulei po rozgrzaniu',, 
z chwilą gdy siły i naprężenia ulegną częściowe­
mu zanikowi i zmianom. Już Schoop wykonał s z e ­
reg prób uzyskania tulei i pokrycia tłoków meto­
dą natryskową, jednak x$ie- posiadając odpowied­
niego sprzętu maszynowego, musiał wkrótce prób 
zaniechać. W edług Schoopa Warstwa nakładana 
miała wyno;sić zaledwie około mm, przyczem1 
W praktyce nie dało się osiągnąć wystarczającej 
jednostajności warstwy, naskutek nierównomier­
nego napędu rotacyjnej dyszy kątowej oraż posu­
wu drutu przez ciągle, zmieniające się ciśnienie 
powietrza, napędzającego turbinę. Ostatnio ńa. 
rynku niemieckim ukazała się automatyczna ma­
szyna natryskowa Schłiha, pomysłu inż. Schliip- 
m ann‘a (rys. 63), którą należy traktować już jako 
prawdziwą obrabiarkę natryskową. Jest ona uru­
chamiana silnikiem elektrycznym © mocy 0,25 KM 
i posiada automatyczny posów zwrotny, nastawia­
ny dowolnie zderzakami. Silnik powyższy usku­
tecznia posów drutu oraz obrót dyszy kątowej.

Ciekawym udoskonaleniom podległa również 
dysza kątowa, przy której jak zawsze największą

trudność stanowiło odchylenie strumienia o 90° 
od osi obrotu dyszy. Składa się ona Jrys- 7} z cen­
tralnej rurki „a“, przewodzącej drut, z  rurki „c“, 
tworzącej z rurką ,,a“ kanał ,,d“, przewodzący 
mieszaninę tlenu i acetylenu, oraz z zewlS8ętrznejj 
rurki „e“ tworzącej z poprzednią kanał pow ietrz­

ny ,,f“. Część powietrza przechodzi do głowicy o- 
brotowej poprzez „g“ , ,,i“ oraz „k“, i uchodząc 
kanałami ,,1“ i ,,m“, odchyla strumień. Ze wzglę­
dów aeimdynamicznych poza nadaniem odpowie­
dniej krzywizny komorze spalania ,,p“ zaopa­
trzono głowicę dodatkowo w barjerę ,,n“ .

Suport poziomy służy do przesuwania pistoletu 
nad nieruchomo ustawionym na podstawie blo­
kiem cylindrowym. Wysysanie cząsteczek metalu 
oraz gazów spalinowych uskutecznione jest albo 
przez przewód dołączany do drążonej podstawy 
maszyny, albo przez, komunikujący się otworem 
z tą ostatnią, słup maszyny.

Inż. T . M A R EK

W ahania przednich kol
W ahania przednich kół oraz całego ustroju 

kierowniczego nie odgrywały większego znacze­
nia, dopóki szybkość jazdy była niewielka, reso- 
fy zaś i opony stosunkowo twarde. Dzisiaj, gdy 
Usiłowania uzyskania możliwie dużego komfortu 
jazdy doprowadziły do balonowych opon i mięk­
kiego resorowania, oraz do znacznego wzrostu 
szybkości, (przeciętny samochód dzisiejszej kon­
strukcji Oisiąga szybkość około 100 km/godz.), 
wahania te sta ją  się niebezpiecznemi, ponieważ 
powodują zaburzenia w ustroju kierowniczym 
i utrudniają opanowanie samochodu przy du­
żych szybkościach.

Początkowe usiłowania konstruktorów usunię­
cia wahań kół nie dały zadowalniających wyni­
ków. Całość bowiem przedniej osi samochodu 
stanowi układ skłonny do różnych wahań 
i drgań we wszystkich możliwych płaszczy­
znach. W ahania takie występują bądź pojedyń- 
czo, bądź to równocześnie i potęgują swe działa­
nie, łub też częściowo wzajemnie się znoszą.

Okazało się więc koniecznem zbadanie każde­
go z tych wahań osobno oraz ustalenia jego 
przyczyn. Najnowszą pracą w tej dziedzinie są 
doświadczenia prof. G. Beckera, który w dziele 
swem (Schwingungen in Automobillenkungen 
,,Shimmy“, wydawn. M. Krayn — Berlin, 1931) 
wysnuł z przeprowadzonych badań nietylko mą-

Rys. 1.

hania, powodujące odchylenie się kół od kierun­
ku jazdy, nazywać będziemy wahaniami tańczą- 
cemi (rys. 1); wahania zaś, powodujące perjo- 
dyczne odrywanie się kół od jezdni, wahaniami 
stąpającemi (rys. 2),

[629.11.012.311 + 629 .11 .012 .8]5689-113.5

i ustroju kierowniczego
tematyczno - teoretyczne, lecz także czysto prak­
tyczne i konstrukcyjne wnioski.

Przed przystąpieniem do omówienia poszcze­
gólnych wahań, oraz ich przyczyn należy uzgod­
nić pojęcia dwuch ich zasadniczych typów. W a-

W ahania tańczące
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Wahania, spowodowane niedokładnością 
ustroju kierowniczego.

Najpowszechniej znaną przyczyną wahań tań­
czących jest, spotykana jeszcze do dziś błędna 
pad względem geometrycznym konstrukcja ukła­
du cięgieł kierowniczych. Rys. 3 przedstawia 
schematycznie przednie koła oraz drążek, łączą-

ś/a cf
Rys. 2.

cy ramię kierownicy z wąsern zwrotnicy. W  sy­
stemie tym znajdują się dwa nieruchome punk­
ty: punkt A, w którym zawieszony jest w przed­
niej fajce resor, oraz punkt B, unieruchomiony 
skutkiem nieodwracalności ślimaka kierownicy. 
Przy ugięciu się resoru, koło musi się poruszać 
po krzywej a, zależnej od strzałki ugięcia, dłu­
gości i elastyczności resoru. Natomiast drążek

kierowniczy poruszać się będzie po łuku kołowym 
b, którego punktem środkowym jest punkt B. 
Gdy poruszające się po krzywej a koło znajdzie 
się w punkcie C‘, to koniec cięgła kierowniczego 
musi znaleść się w punkcie C“. Z uwidocznione­
go na rysunku rzutu pionowego wynika, że punk­
ty C‘ i C“ nie leżą na jednej płaszczyźnie. W za­
jemne więc odsunięcie się ich od siebie wywołać 
musi obrót wąsa kierowniczego i co zatem idzie 
odchylenie koła od kierunku jazdy wprawo. Gdy 
resor wróci do normalnego położenia punkty 
C‘ i C“ zbiegają się w punkcie C, nastąpi więc 
naprostowanie koła. Resor jednak dzięki swej 
elastyczności wychyla się wprzeciwnym kierun­
ku, co spowoduje ponowne rozbiegnięcie się 
punktów C‘ i C“ po krzywych a i b, czyli innemi 
słowy ponowne odchylenie się koła wprawo, W i­

dzimy więc, że przegięcie się resoru z jednej po­
zycji krańcowej do przeciwnej wywołuje dwa 
odchylenia się koła od kierunku jazdy w jedną

Rys. 4.

i tę samą stronę, zależnie od krzywej a, umiesz­
czenia cięgła i wąsu kierowniczego. Nieuniknio­
ny przy takiej budowie błąd w układzie kierow­
niczym nie przekracza w dobrych konstrukcjach 
wielkości 0,5 mm przy normalnych przegięciach 
resoru. Osiąga się to przez uzyskanie możliwie 
zbliżonych do siebie krzywych a i b (rys. 4) za- 
pomocą odpowiedniego umieszczenia tylnego wie­
szaka resoru. W  takich wypadkach błąd systemu 
kierowniczego nie będzie miał praktycznego 
wpływu na tańczenie kół, ponieważ zawsze bę­
dzie on w granicach normalnego luzu drążków 
kierowniczych.

Powyżej wspomniano, że krzywa a zależna 
jest między innemi od strzałki ugięcia resoru. 
Jasnem więc jest, że im prostszy będzie resor, 
tern bardziej krzywa a upodobni się do łuku ko­
łowego, którego promieniem jest punkt zawie­
szenia resoru w przedniej fajce. Skutkiem stoso­
wanych ze względu na komfort jazdy płaskich 
resorów, powstaje trudność utrzymania błędu 
kierowniczego w normalnych granicach. Jest to 
jeden z powodów, dla których zaczęto stosować 
znany powszechnie amortyzator kierowniczy (rys. 
5), pozwalający na drobne wydłużanie wzgl. 
skracanie się drążka. O ile twarde sprężyny ta ­
kiego amortyzatora są nawet ze względu na zu­
życie łożysk drążków kierowniczych wskazane, 
o tyle wystrzegać się należy zbyt miękkich sprę­
żyn, albowiem wpływają one na wzrost „tań­
czenia” kół, umożliwiając im zbyt duży ruch.

Skomplikowane wieszaki sprężynowe (rys. 6), 
mające rzekomo przeciwdziałać wahaniom kół 
nie dały przy doświadczeniach prof. Beckera po­
ważniejszych dodatnich rezultatów. W  niektó­
rych nawet wypadkach obustronne ruchome zą-
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Rys. 7.

silnemi mogą być odchylenia kół skutkiem błędu 
ustroju kierowniczego. W  podstawowej (kropko­
wana linja) krzywej możemy się dopatrzeć wa­
hań stąpających, podczas gdy krzywa o podwój­
nej częstotliwości daje obraz powstałych, skut­
kiem wadliwego ustroju kierowniczego — wahań 
tańczących.

2. W pływ  pochylenia sworznia zwrotnicy na 
wahliwość kół.

Pochylenia sworznia zwrotnicy przedniej osi 
posiada znaczny wpływ na wytwarzanie wahań 
kół, co jasno wykazują trzy poniżej omówione 
możliwości. Rys. 8, przedstawia nam ujemne po­
chylenie sworznia. Punkt zetknięcia się koła 
z jezdnią A znajduje się przed punktem S (ślad 
osi sworznia na jezdni). Ponieważ zaś opory jez­
dni występują w punkcie A, natomiast punktem 
obrotu koła jest punkt S, całość więc układu od­
powiada stanowi równowagi chwiejnej. W ady 
tego stanu równowagi uzmysławia narysowany 
obok koła trójkąt wsparty na wierzchołku. Sko­
ro bowiem wywrzemy na trójkąt najlżejszy na­
cisk, to zostanie on wytrącony z równowagi i bę-

1) M otorw agen  1927, str. 161.

Trójkąt wsparty 
w punkcie ciężkości

Pochylenie doda tnia
Trójkąt zmieszony

wszystkie strony, powodując uderzenia jednych 
drążków kierowniczych o drugie, co może wsku­
tek ich elastyczności (przykład: odskakiwanie sta­
lowej kulki od płyty żelaznej), wywołać silne 
drgania przednich kół.

Prosim y w szystk ich  naszych  Czyte ln ików  o w płacan ie  prenumeraty  
na rok 1934  w celu u n i k n i ę c i a  p r z e r w y  w otrzymywaniu pisma.

dzie wychylał się z niej coraz szybciej i dalej, al­
bowiem działający nań przy wytrąceniu z rów­
nowagi moment, rówiny iloczynowi z ciężaru 
własnego i ramienia, odległości punktu ciężkości 
od punktu wsparcia A, przy jej wzroście stawać 
się będzie coraz większym. Taksamo przedstawia 
się sytuacja przy chwiejnej równowadze kół. 
Raz wytrącone przez nierówności jezdni ze swe­
go kierunku będą usiłowały odchylać się z coraz 
większą siłą. Naskutek tego ustrój kierownicy te­
go rodzaju jest nie do użycia.

Drugim wypadkiem przedstawionym na rys. 9 
jest stan równowagi obojętnej. Punkt S i punkt 
A pokrywają się. Z narysowanego obok przykładu 
trójkąta podpartego w punkcie ciężkości, widzi­
my, że zajmie on 'każdą nadaną mu w przestrze­
ni pozycję. Jedyną zaletą usprawiedliwiającą 
stosowanie tego rodzaju ustroju kierowniczego 
jest konieczność użycia niewielkiej siły do skrę­
cania kół. Koła jednak nie będą same przeciw­
stawiać się uderzeniom jezdni i będą szarpane na

Pochu/enis ujemne 7- ■ ■/ z <trojnąc wsparty
na nierzehoiku

wieszenia resoru po stronie kierownicy powodo­
wały silniejsze rozkołysanie wahań przednich 
kół. Powody tego podane zostaną poniżej.

T= 0,1705sec

Uwidoczniony na rys. 7, wykres wykonany na 
podstawie badań Kaufmanna *) wykazuje, jak

2 ,3  mm p/onowy ruch ramy skutńie/n tańczenia

Pochylenie *O
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Oprócz tego ustrój kierowniczy o równowadze 
obojętnej posiada jeszcze następujące poważne 
wady: pierwszą z nich jest szybkie wyrabianie 
się łożysk drążków kierowniczych naskutek usta­
wicznego szarpania kół, drugą zaś jest możliwość 
przekrzywienia się pochylenia sworznia i skut­
kiem tego przejścia do szkodliwego stanu równo­
wagi chwiejnej. Możliwość ta jest w praktyce do­
wiedziona przez doświadczenia robione z samo­
chodem Auburn, którego sworznie, znajdujące 
się początkowo w stanie równowagi obojętnej, 
wykazały po pewnym czasise ujemne pochylenie 
do 5°.

Dlatego też powszechnie dziś stosowanym jest 
układ o równowadze stałej (rys. 10), przy którym 
wytrącony naprzykład ze stanu równowagi tró j­
kąt będzie usiłował wrócić do pierwotnego poło­
żenia i to tem szybciej i silniej, im większem bę­
dzie jego odchylenie, ponieważ z jego wzrostem 
wzrasta i opisany już moment powrotny.

Na koło wjeżdża­
jące na jakąkolwiek 
przeszkodę działa siła 
skierowana do osi 
(rys. 11), pionowa jej 
składowa amorytzo- 
wana zostaje przez 
resor, natomiast skła­
dowa pozioma usi­
łuje wytrącić koło 
z kierunku jazdy. 
Z powyższych rozwa­

żań wynika, że tylko koło z dodatnim pochyle­
niem sworznia jest w stanie przeciwstawić tej sile 
pewien opór. Dlatego też mimo zwiększenia siły, 
koniecznej do skręcania kół, konstrukcja sworz­
nia o pochyleniu dodatnim (równowaga stała) 
jest najpoprawniejsza i powszechnie używana. 
Aby zaś sił potrzebnych do skręcania kół niepo­
trzebnie nie zwiększać, stosowane jest w prakty­
ce pochylenie sworznia o 2° -4- 3°.

Rys. 12.

Wskazanem będzie wspomnieć w tem miejscu 
o t. zw. osi Benza (rys. 12). Punkt S wysunięty 
jest przed punkt A o pewną stałą odległość. 
Zdolność reakcji koła jest więc uzyskana bez po­
chylenia sworznia zwrotnicy. Zalety tej osi na j­
łatwiej można uprzytomnić sobie na przykładzie 
rolek przy fotelach lub łóżkach, każdy z czytelni­
ków napewno zauważył, iż w jakimkolwiek kie­

runku fotel taki zostaje posuwany, rolki, ustawia­
ją  się same w pozycji równowagi stałej, to jest 
w pozycji, w której punkt S znajduje się przed 
punktem A.

Z powyższych również wynika, że siła reakcji 
koła, jaką może ono przeciwstawić poziomym 
składowym oporów jezdni, zależną jest od odle­
głości punktów S —- A. Idealinem rozwiązaniem 
Byłoby zatem możność zmieniania tejże w zależ­
ności od wielkości siły poziomej. Im silniejsze 
będzie uderzenie oporu jezdni, tem większe po­
winno być dodatnie pochylenie sworznia, skut­
kiem którego wzrasta siła reakcji. Jeżeli teraz 
rozpatrzymy działanie sprężynującego wieszaka, 
przedstawionego na rys. 5, to stwierdzimy, że po­
zwala on wprawdzie na zmianę pochylenia sworz­
nia przez odsunięcie się punktu zawieszenia reso­
ru, ale tylko w ujemnym kierunku, co powoduje 
naturalnie osłabienie siły reakcji przy wzroście 
siły uderzenia. Tem też tłomaczy się to, że wie­

szaki te nietylko nie dały spodziewanych rezulta­
tów, lecz, że wykazały skłonność do zwiększania 
wahań w podobnych wypadkach. Dobre rozwią­
zanie przedstawia natomiast konstrukcja zawie­
szenia resoru w samochodzie Delonay - Belle- 
ville, którego wieszak sprężynowy (rys. 13), zmu­
sza oś, a razem z nią sworzeń zwrotnicy do po­

większania pochylenia przy silniejszych uderze­
niach, oczywiście w granicach dopuszczalnych 
przez sprężyny.
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Znaną ogólnie jest metoda warsztatowa usu­
wania tańczenia kół przez podłożenie klinowej

podkładki pomiędzy re­
sor a przednią oś (rys. 
14). Metoda ta jest też 
często skuteczną, ponie­
waż przez tego rodzaju 
ukośne ustawienie prze­
dniej osi zwiększa się 
dodatnie pochylenie swo­
rznia zwrotnicy. Wobec 
tego we wszystkich wy­
padkach, w których przy­
czyna tańczenia przed­

nich kół leży w zbyt małem pochyleniu sworznia 
(np. przez skrzywienie się przedniej osi), metoda ta 
jest najprostszym i w zupełności wystarczającym 
sposobem zapobiegania powstawaniu wahań kół.

Fiat 5 i8
Ostatnie lata przyniosły w dziedzinie produ­

kowanych modeli samochodów wyraźne przesu­
nięcie w kierunku zmniejszenia pojemności sko­
kowej silników. W yraziła się ta tendencja prze- 
dewszystkiem ukazaniem się całego szeregu ma­
łych wozów z silnikami o pojemności około 
1 litra, jak naprzykład mały Citroen 5CV, Peu­
geot 201, Mathis 5CV, Rosengart 5CV i 6CV, 
Ford Junior, T atra  57 i inne, z pośród których 
Fiat 508, czyli tak zwany Balilla, zdobywa dla 
siebie rozpowszechnienie na naszym rynku.

Jednakże nietylko w klasie wspomnianych już 
wyżej małych wozów jesteśmy świadkami dąże­
nia do zmniejszenia silników przy równoczesnem 
podniesieniu poziomu konstrukcyjnego całości 
samochodu. Również i w klasie wozów większych 
występuje takie same zjawisko, i o ile do klasy 
„średnich11 zaliczaliśmy jeszcze niedawno wozy 
o pojemności silników 2 do 2.5 litrów, o tyle obec­
nie klasa ta  reprezentowana jest w przewa­
żającej większości wozami z silnikami o po­
jemności od 1.6 litra do 2. Należą więc do niej 
takie modele jak Amilcar 9 GV (1.65 litra), Ber- 
liet 944, Chenard W alker „FAiglon11, Citroen 
10 CV, Mathis ,,Emyquatre“, Peugeot 301, Ro­
sengart „Supertraction11, Talbot 10 CV (1,83 1.).

Nie zabrakło oczywiście w tym szeregu i wo­
zu Fiata, bo ostatnio warsztaty tej największej 
włoskiej wytwórni wypuściły nowy model 518, 
nazwany „A rditą11, nietylko nie ustępujący 
swym towarzyszom i „rówieśnikom11, ale prze­
wyższający ich pod wieloma względami.

W  umyśle czytelnika może zrodzić się wątpli­
wość, którą da się ująć w formie następującego 
zagadnienia: czy zrezygnowanie z większej po­
jemności skokowej silnika nie powoduje czasem 
tego, że współczesne wozy średniej klasy są nie­
tylko lżejsze, ale i słabsze, a więc gorsze od po­
przednich i czy nie obniżyliśmy poprostu skali 
naszych wymagań, zadawalniając się wozem 
lichszym, nie będącym w stanie dać nam tych

Ukośne, dośrodkowe pochylenie sworznia zwro­
tnicy ma głównie na celu zbliżenie do siebie 
punktów A i S (rys. 15). Bezpośredniego wpływu 
na tańczenie kół pochylenie to nie ma, posiada 
natomiast wpływ na wielkość siły potrzebnej do 
skręcenia kół. Przy zbliżeniu punktów A i S siły 
te maleją, w przeciwnym natomiast—rosną.

Znaczny wpływ na wahania tańczące posiada 
zbieżność kół do przodu, którego zadaniem jest 
wywołanie napięcia wstępnego w czworoboku 
drążków kierowniczych i wyrównanie w ten spo­
sób luzów. Ustawione zaś równoległe koła znaj- 
dują się względem oporów bocznych w stanie 
równowagi obojętnej, będą więc podczas jazdy 
na wszystkie strony szarpane. Tego rodzaju trzę­
sienie się kół może być skutkiem wspomnianej 
powyżej elastyczności cięgłej i ich łożysk zamie­
nione w silne perjodyczne drgania.

(d. c.).

629.113.5

— Ardita
wszystkich wyników i właściwości, które osiągnę­
liśmy na dawnych 2,5-litrowych maszynach?

Otóż wątpliwości takie są zupełnie bezpod­
stawne, bo tendencja do zmniejszenia pojemno­
ści skokowej silnika i do wiążącego się z tem 
zmniejszenia ciężaru całego wozu, nie była wy­
razem chęci zmniejszenia ceny wozu przez obni­
żenie jakości, ale przeciwnie wynikiem postępu 
konstrukcyjnego, dzięki któremu automobilista 
może mieć obecnie wóz mniejszy i tańszy, posia­
dający przy tem wszystkie właściwości i zalety 
dużego wozu z przed kilku lat.

A rd ita  p rzed  św iątyn ią  z czasów rzymskich.

Współczesny mniejszy silnik daje dostatecznie 
dużą moc dzięki podniesieniu stopnia sprężania 
i ilości obrotów, co można było uczynić bezkar­
nie tylko przez właściwe rozwiązanie konstrukcyj­
ne głowicy i mechanizmu rozrządu, przez dobre 
wyważenie części ruchomych i usztywnienie wa­
łu korbowego, przez należyty dobór materjałów 
i staranną obróbkę.
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Rama współczesnego średniego samochodu z krótkiem i długiem podwoziem, „Ardita 2000“
jest dostatecznie sztywna i odznacza się specjał- również z dwoma wymiarami podwozia oraz „Ar-
ną budową, odbiegającą od dawnych pierwowzo- dita Sport".

rów. Mechanizm kierownicy, zawieszenie osi, re­
sorowanie, amortyzatory, właściwe obniżenie 
środka ciężkości — zapewniają doskonałą state­
czność samochodu przy największych szybkoś­
ciach i na najgorszych drogach.

Budowa podwozia i nadwozia, urządzenie 
wnętrza, wyposażenie .w akcesorja i specjalne 
konstrukcje, jak np. cichobieżna skrzynka lub 
wolne koło, zapewniają przyjemność i wygodę 
jazdy, jakiej w wielu wypadkach nie posiadały 
dawne nawet wielkie wozy.

Jeżeli chodzi specjalnie o Arditę, to może nie 
jeden automobilista, przyzwyczajony dc myślenia 
dawnemi kategorjami, zdziwi się, że Ardita, pre­
tendująca do miana dobrego i wykwintnego wo­
zu, ma tylko czterocylindrowy silnik! — Rzeczy­
wiście silnik ten jest czterocylindrowy, ale tak 
zbudowany i zawieszony, że pracuje lepiej, spo­
kojniej i ciszej, niż niejedna dawna szóstka.

To samo jest i z innemi zasadniczemi częścia­
mi podwozia Ardity, których budowa, bez ucie­
kania się do rewelacyjnych rozwiązań w rodzaju 
łamanych osi, odznacza się ciekawemi cechami 
konstrukcyjnemi, zapewniającemi, że A rdita jest 
wozem par excelance nowoczesnym, eleganckim, 
mocnym, lekkim i szybkim, mogącym zaspokoić 
najwybredniejsze wymagania rasowego automo- 
bilisty jak  również i przeciętnego klienta, pragną­
cego jedynie mieć ładny, wygodny i pewny sa­
mochód.

„Ardita" jest właściwie określeniem całej gru­
py wozów, ponieważ wyrabiana jest w pięciu od­
mianach, różniących się wymiarami podwozia 
i mocą silnika: a więc jest „Ardita" zwykła

Oto zestawienie głównych cech charaktery­
stycznych wszystkich tych wozów:

A rd ita A rd ita
2000

A rd ita
S p o rt

Ilość  cy lind rów 4 4 4
Ś red n ica  cy lin d ra  mm 78 82 82
Skok  mm 92 92 92
Pojem ność całkow ita  cm3 1758 1944 1944
S tosunek  sp rężan ia 6 6 7
Moc K. M. 40 45 54
O b ro ty  siln ika  na m inutę 3600 3600 3800
R ozstęp  osi mm |2,700

(3,000*
2,700
3 ,000*

2,700

R ozstaw ienie p rzed , k ó ł m 1,390 1,390 1,410
R ozstaw ien ie  ty lnych  ,, „ 1,410 1,410 1,430
N ajm niejsza  w ysokość 10,170 0,170 0,170

od ziem i (0,175* 0,175* —

P rzek ład n ia  ty lnego  m ostu 19/42
(9/46*

9/39
9/42*

9/39

C ałkow ita  d ługość  p o d ­ 13,690 3,690 3,690
wozia (3,990* 3,990* —

O pony 15,25-17 
\5 ,50-17*

5,25-17
5,50-17*

5,25-17

C iężar podw ozia  z ko ­ (760 760 785łem  zapasow em  i w ypo­ (780* 780*sażeniem  w kg.
N ajw iększa szybkość p rzy /100 105 115

p e łn em  obc iążen iu  km /g ( 98* 102* —

P o chy łość  p o k o nyw ana na 1 24 ) 25 29
I p rz ek łan i % ( 21* ( 23* —

P o ch y ło ść  pokonyw ana na
1 4
( 3.6*

4,3
3,8*

5,2b ezp o śred n ie j p rz e k ła d ­
ni %

Z użycie b en zy n y  na 100 
km. p rz y  p e łn em  o b ­
c iążen iu  w 1

1 12,5 
( 14,5*

14.5
15.5

16

Uwaga: C yfry  oznaczone * odnoszą się do długich p o d ­
wozi.

F ia t 518 — A rd ita .
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Z zestawienia tego widzimy, że A rdita jest wo­
zem stosunkowo lekkim, ale o dużej mocy—dzię­
ki czemu jest dostatecznie „nerwowa11, ma dobry 
zryw i może rozwijać znaczne szybkości.

Różnice między poszczególnemi modelami Ar- 
dity obejmują z jednej strony moc silnika oraz 
wielkość przekładni tylnego mostu, z drugiej zaś 
strony długość podwozia, a co za tern idzie różne 
typy karoserji. D ają więc one do wyboru dosta­
teczną skalę, mogącą zaspokoić różne wymagania 
techniczne, jak również wymagania co do wyglą­
du samochodu, jego wygody oraz warunków eks­
ploatacji .

Pod względem konstrukcyjnym i technicznym 
wozy A rdita są zupełnie jednakowe, a różnice 
między silnikami polegają jedynie na zwiększe­
niu średnicy cylindrów (Ardita Sport i Ardita 
2000) oraz na powiększeniu współczynnika sprę­
żania (Ardita Sport)1, co jak wiemy, nie pociąga 
za sobą jakichś istotnych różnic w budowie.

Ogólne cechy konstrukcyjne wozów Ardita są 
następujące:

Silnik, jak zaznaczyliśmy już, jest czterocy- 
lindrowy, stosunkowo szybkoobrotowy, ze znacz­
nym współczynikiem sprężania, z zaworami bocz- 
nemi, nieco poehylonemi.

Napęd wałka rozrządczego zapomocą nie- 
rozciągliwego łańcucha cichobieżnego.

Smarowanie pod ciśnieniem, pompka olejo­
wa trybowa, poczwórny filtr w przewodzie tło­
czącym.

Chłodzenie wodne, obieg zapomocą pomp­
ki, osadzonej na wspólnym wałku z wentylato­
rem.

Zapalanie bateryjne; regulacja punktu za­
płony automatyczna częściowo pod działaniem 
siły odśrodkowej, a częściowo w zależności od 
podciśnienia w przewodzie ssącym.

Rys. 1. Z aw ieszenie silnika.
1 — przednie  ram ię zaw ieszenia.
2 — ram ię reakcyjne,
3 — poduszka gum ow a ty lnej podpory .

Dopływ benzyny przy pośrednictwie pomp­
ki przeponowej, napędzanej od wałka rozrząd­
czego.

Karburator Zenith dolnossący, z pompką 
przyspieszeniową, urządzeniem do rozruchu na 
zimno i oszczędzaczem.

Instalacja elektryczna i rozrusznik 12 voltowe 
w wykonaniu Fiata.

Skrzynka biegów zblokowana z silnikiem, 
czterobiegowa, synchronizowana, z 4 i 3 biegiem 
cichym. Na żądanie może być dostarczona z wol- 
nem kołem.

W ał kardanowy rurowy z elastycznemi prze­
gubami.

Rys. 2. D olnossący k a rb u ra to r Zenith .
1 — D źw igienka^urządzenia rozruchow ego 
2 ]— Dźwigienka pom pki przyspieszeniow ej- 
3J—>Filtr pow ietrzny.

Tylny most z blachy stalowej, tłoczony. Prze­
kładnia stożkowa Gleasona z zębami śrubowani. 
Przekładnia słoikowa blaszana z zębami śrubo­
wani.

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

Kierownica ze ślimakiem i wycinkiem śli­
macznicy, regulowana dwukierunkowo.

Hamulce szczękowe wewnętrzne, hydrau­
liczne, uruchamiane pedałem. Ręczny taśmowy 
hamulec na bębnie za skrzynką biegów.

Koła tarczowe lub ze szprychami dracianemi.
Niektóre ze szczegółów konstrukcyjnych zasłu­

gują na specjalną uwagę.
Ciekawe jest zawieszenie silnika, analogiczne 

do systemu „silnika wahliwego“ (floating power): 
z przodu silnik jest przegubowo umocowany 
w ramieniu poprzecznem, opierającem się koń­
cami za pośrednictwem podkładek gumowych na 
ramie, z tyłu zaś skrzynka biegów opiera się je ­
dynie na specjalnej poduszce gumowej, dzięki 
czemu cały blok silnikowy ma dość znaczną swo­
bodę ruchu i ani drganie silnika podczas pracy, 
ani szarpnięcie przy rozruchu nie przenoszą się 
zupełnie na ramę ani podwozie. Dla tłumienia 
drgań i ograniczenia ich wielkości służy specjal­
ne ramię reakcyjne, przymocowane jednym koń­
cem do tylnej części bloku cylindrowego, a dra-
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Rys. 6 . Synchron izator skrzynki biegów.
1. W idełk i; 2. Pochw a sprzęgająca; 3. P rzesuw ka syn ­
chronizacyjna; 4. Sprzęg ło  zębate 4-go biegu; 5. S toż­
kow e sp rzęg ło  synchronizacyjne; 6. Sprzęgło  zębate 
3-go biegu; 7. K oła zębate 4-go biegu; 8. K oła zębate 

3-go biegu.

Mechanizm sprzęgła posiada bardzo prostą re­
gulację, łatwo dostępną bez potrzeby zdejmowa­
nia jakichś pokryw lub demontażu innych części. 
Synchronizator cichobieżnych przekładni skrzynki 
biegów, pozwalający na szybkie i zawsze bez­

gim poprzez specjalne gumowe podkładki do 
przegrody czołowej.

Rozwiązanie takie jest prostsze od właściwego 
„silnika wahliwego", a zadanie swe spełnia rów­
nie dobrze i niezawodnie.

Dolnossący karburator Zenith ze wszystkiemi 
swemi dodatkowemi urządzeniami, jest najwyż­
szym wyrazem postępu technicznego w dziedzi­
nie karburacji i pozwala na najbardziej nieza­
wodną i jak najwłaściwszą pracę silnika przy 
wszystkich zakresach obrotów i we wszelkich 
warunkach, oraz na natychmiastowe dostosowy­
wanie się silnika do pracy, jakiej od niego wy­
maga kierowca.

Dodatkowa auto­
matyczna regulacja 
punktu zapłonu za 
pomocą przekaźnika 
przeponowego, połą­
czonego rurka, z prze­
wodem ssącym i od­
działywującego dźwi- 
gienką na położenie 
przerywacza, korygu­
je działanie regulato­
ra odśrodkowego, o- 
późniając z jednej 
strony znacznie za­
płon podczas rozru- 

Rys. 3. c h u ,  czyli wtedy gdy
Próżniow y reg u la to r zapłonu. s i l n ik  m a  j eS2Cze bar­

dzo małe obroty i re­
gulator odśrodkowy nie działa, a z drugiej
czyni regulację zapłonu bardziej czułą przy
szybkich zmianach „gazu“, bo zanim silnik 
zmieni obroty i regulator odśrodkowy prze­
sunie punkt zapłonu, już z chwilą zmiany 
warunków ssania w przewodzie ssącym z powo­
du zmiany połażenia przepustnicy, przekaźnik 
przeponowy, niejako zawczasu, poprawi zapłon.

Rys. 4. Rozrusznik z m echanicznie w łączanem  kółkiem .

Trójszczotkowa prądnica Fiatowska posiada 
pewien b. ciekawy szczegół konstrukcyjny. Mia­
nowicie w obwodzie uzwojenia magneśnicy znaj­
duje się dodatkowy opór, który zostaje zwarty na 
krótko z chwilą zapalenia lamp. Dzięki temu 
urządzeniu przy zgaszonych latarniach pole ma­
gnetyczne prądnicy jest słabsze i daje ona prąd 
niniejszy, wystarczający jedynie do ładowania 
akumulatorów, przy zapalonych zaś latarniach 
prądnica jest w stanie dawać prąd większy, wy­

starczający już do pokrycia zwiększonego zapo­
trzebowania. Przy dłuższych więc jazdach w cią­
gu dnia usunięta zostaje obawa przeładowania 
baterji.

Rys. 5. U k ład  połączeń p rąd n icy  przy  zapalonych
i zgaszonych la ta rn iach .

Koło zębate rozrusznika sprzęgnięte zostaje 
z koroną zębatą koła zamachowego mechanicznie 
przy pomocy pedału rozruchowego. Rozwiązanie 
takie daje pewniejszy i szybszy rozruch, ponie­
waż całkowicie unika się zdarzającego się nieraz 
kilkakrotnego włączania się i wyłączania kółka 
zębatego w rozrusznikach systemu Bendix i ana­
logicznych, co spowodowane zostaje szarpnięciami 
nie mogącego odrazu dobrze zapalić wystudzone- 
go silnika. Pedał rozruchowy z chwilą włączenia 
kółka zębatego naciska równocześnie na kontakt 
elektryczny.

O niezawodności tego rozrusznika świadczy 
chociażby to, że samochody „A rdita“ wogóle nie 
m ają przewidzianej korby rozruchowej.
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szumne włączanie 4-tego i 3-go biegu, odznacza 
się bardzo prostą i pewną konstrukcją. Składa 
się on z przesuwki synchronizacyjnej ze stożko- 
wemi sprzęgiełkami i kulkowemi zatrzaskami, 
oraz z zewnętrznej pochwy sprzęgającej z drob- 
nem uzębieniem wewnętrz.nem. Budowa ta  jest 
prostsza od niejednej okrzyczanej konstrukcji 
amerykańskiej i niewątpliwie daleko bardziej 
niezawodną.

Układ hydraulicznych hamulców, systemu 
Lokheed w wykonaniu Fiata, odznacza się zupeł­
nie niezależnemi układami cylindrów tłoczących 
i przewodów dla hamulców przednich i tylnych 
kół, dokładnem uszczelnieniem wnętrza bębnów 
przed dostępem kurzu, wody i błota, oraz umiesz ­
czeniem na bębnach specjalnych pierścieni i opa­
sek, tłumiących zgrzyty.

„Aerodynamizm" Ardity, daleki od ekstrawa­
gancji i przesady niektórych nowatorów, jest pe­
łen umiaru i smaku i wyraża się pięknym kształ­
tem szerokich błotników, pochyloną i zbieżną 
osłoną chłodnicy, o zgrabnym wydłużonym owal­
nym zarysie, pochyleniem szyby i przedniej kra­
wędzi drzwi, zaokrąglonemi kształtami dachu 
i kufra.

Rys. 9. Ram a.

Nietylko jednak linje zewnętrzne karoserji za­
sługują na uwagę, ale również i szereg szczegó­
łów jej konstrukcji i wyposażenia.

Prawie całkowicie stalowa, nie posiada wcale 
środkowej kolumienki między drzwiami, co nie­
tylko niezmiernie ułatwia dostęp do wnętrza wo­
zu, ale zarazem w sposób właściwy rozwiązuje 
zagadnienie takiego zawieszenia drzwi, które za­
pewniałoby usunięcie ich stukania i skrzypienia.

Rys. 10. N adw ozie A rd ity  bez środkow ej kolum ienki.

Zamknięcie drzwi pomyślane jest w następujący 
sposób: na górze przy suficie i na dole przy pod­
łodze znajdują się dwie pary stożkowych sworz­
ni, które wchodzą w odpowiednie otwory na kra­

wędziach drzwi, a po- 
zatem sworznie te po­
siadają w sobie otwo­
ry, w które wchodzą 
zatrzaskowe rygle 
drzwi, rozpierane mo- 
cnemi sprężynami. 
Dzięki takiemu roz­
wiązaniu drzwi ni­
gdzie nie przylegają 
do jakichś płaszczyzn 
o które mogłyby się 
tłuc, a zawieszone są 
mocno i z dostatecz-

Rys. 7. N astępstw a um ieszczenia ruchom ego strzem ienia 
z przodu  i z tylu.

Zawieszenie przednich resorów jest pomyślane 
w sposób zabezpieczający układ kierowniczy przed 
oddziaływaniem nierówności drogi oraz przed 
dążeniem kół do drgań. W  tym celu ruchome 
strzemiona zawieszenia umieszczone są z przodu, 
dzięki czemu sama oś i koniec drążka kierowni­

czego poruszają się 
po tym samym łuku, 
a tylny uchwyt resoru 
po stronie kierownicy 
wykonany jest w for­
mie strzemienia, któ­
re jednym końcem po­
łączone jest z reso­
rem, w środku osa­
dzone jest na sworz­
niu związanym z ra­
mą, a drugim końcem 
dołączone jest do ra ­
my za pośrednictwem 
tulei silentblokowej. 
To ostatnie urządze­
nie ma na celu tłu­
mienie reakcji bez­
władności przednich 
kół z chwilą najecha­
nia na przeszkodę.

Rama b. nowoczesna, niska, silnie wygięta z ty­
łu, posiada szerokie podłużnice i usztywniona jest 
skośnemi poprzeczkami w kształcie litery X , 
dzięki czemu jest nadzwyczaj sztywna, zapewnia 
stateczność samochodu przy jeździe z dużemi 
szybkościami po nierównej drodze i zabezpiecza 
karoserję przed szkodliwemi odkształceniami.

Nadwozia Ardity odznaczają się bardzo ele- 
ganckiemi nowoczesnemi linjami „aerodynamicz- 
nemi“ .

Rys. 8. Z am ortyzow ane za­
w ieszenie p rzed n ieg o  re so ­
ru  ze s tro n y  k ierow nicy:
1. S ilentbloc; 2. Sw orzeń um o­
cow ania silen tb locu; 3. Sworzeń 
um ocow ania resoru ; 4. Sworzeń 

m ocujący strzem ię do ram y.

Rys. 11. Z am knięcie drzwi.

nem naprężeniem
(—sprężyny) w czte­
rech punktach: na
dwuch zawiasach i na 
dwuch sworzniach.
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Uszczelnienie zamknięcia zapewniają odpowied­
nie paski gumy. Sworznie stożkowe są oczywiście 
regulowane i można je zawsze należycie ustawić 
nawet w razie jakiejś deformacji drzwi.

Wykończenie wnętrza karoserji jest oczywiś­
cie bardzo eleganckie i gustowne, a deska prze­
grody czołowej zaopatrzona jest w komplet do­
skonałych akcesoryj i pomocniczych urządzeń, na 
który składają się: licznik szybkości, zegar, ma­
nometr, wskaźnik poziomu benzyny, klucz do włą­

czania zapłonu, przełącznik do świateł, przełącz­
nik do oświetlenia tablicy, wskaźnik prądu, rącz­
ka do regulacji przepustnicy, rączka mechanizmu 
rozruchowego karburatora, przełącznik kierunko­
wskazu, rączka do wyłączenia wolnego biegu.

Z powyższego opisu widzimy, że Ardita jest 
wozem zewszechmiar ciekawym i udanym i z za­
dowoleniem należy powitać pojawienie się jej na 
rynku polskim.

JA N U S Z  J. M A K O W SK I [629.1 173]

Uwagi i spostrzeżenia na temat nowych serji 
motocykli na sezon ig34

Zakończone przed niedawnym czasem wysta­
wy przemysłu motocyklowego w Paryżu i Lon­
dynie, dały całkowity obraz rocznego postępu 
i obecnego stanu techniki konstrukcyjnej w tej 
dziedzinie. Rok 1934 posiada dla historji postępu

Zastosowanie silnika o dużej wydajności dla 
motocykli użytkowych spowodowane zostało po­
lityką fiskalną w stosunku do nabywców moto­
cykli. W e Francji i Anglji uprzywilejowani są 
posiadacze motocykli lekkich, w Niemczech

i Italji motocykle do 
200 cm." są zwolnio­
ne od podatków, a 
kierowcy ich od obo­
wiązku posiadania 
praw jazdy. Produ­
cenci zaś ze swej stro­
ny, rywalizując w 
walce konkurencyjnej, 
montują w swe mo­
dele użytkowe silniki 
o coraz większej wy­
dajności. W  rezulta­
cie można kupić za 
niską cenę motocykl 
użytkowy, który o- 
prócz innych walorów 
jemu właściwych o- 
siąga z łatwością 
szybkość ponad 100 
km./godz.

G nom c-R hóne Ju n io r — 250 cm3.

budowy motocykli duże znaczenie; już zupełnie 
wyraźnie wystąpiły zdecydowane linje, po któ­
rych idą i nadal pójdą rozwiązania motocykli.

Dzisiejsza produkcja motocykli idzie zdecydo­
wanie w trzech kierunkach: maszyn o przezna­
czeniu użytkowem, turystycznem i sportowem. 
Grupa maszyn użytkowych, która ze względu na 
możliwości masowego zbytu najbardziej frapuje 
producentów, zajmuje poczesne miejsce w liczbie 
rocznej produkcji motocykli na świecie. Są to 
motocykle o litrażu do 200 — 250 cm3. Najprost­
sze, najtańsze i najekonomiczniejsze posiadały do 
niedawna silniki z reguły dwutak.towe. Od roku 
jednak daje się już zauważyć tendencja stoso­
wania w lekkich motocyklach użytkowych, zu­
pełnie nowocześnie pomyślanych silników mało­
litrażowych, czterotaktowych, górnozaworowych, 
których zastosowanie zdecydowało o poważnym 
wzroście sprzedaży i popularyzacji tych typów 
motocykli.

Sportow y T rium ph  650 cm3.



W  grupie maszyn turystycznych produkcja na 
rok 1934 nie przynosi nic ciekawego. Pomiędzy 
modelami o dużym litrażu (około 1000 cm.3) uka­
zało się kilka nowych konstrukcji, które jednak 
nawet nie posiadają ciekawych detali.
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S ilnik m otocykla T riu m p h  650 cm3.

Zato w grupie motocykli sportowych, ukazało 
się kilka całkowicie nowych konstrukcji, oraz 
został zaanonsowany nowy system skrzynki bie­
gów pomysłu angielskiego t. zw.: Pre-selector
gear box. Nowa ta konstrukcja posiada już dwa 
ciekawe rozwiązania, których dokładny opis 
wkrótce postaramy się podać.

T łoki i korbow ody 4-cyl. A riela.

Triumph, silnika dwucylindrowego z dodatko­
wym czułym amortyzatorem na wale głównym. -

BSA — 500 cm 3.

Pokaz maszyn sportowych na rok 1934 odbył 
się pod znakiem dwu modeli: 650 cm.3 Triumph 
i 500 cm.3 BSA. Triumph, który był gwoździem 
tegorocznej „Olympia Show“, przedstawia się 
jako dwucylindrówka, górno - zaworowa, o cy­
lindrach w jednym bloku. Średnica cylindra 70 
mm, skok tłoka 84 mm. Głowice odejmowane.

Silnik 500 cm.3 dwucylindrówki BSA posiada 
układ iV, typu górnozaworowego, o wymiarach 
cylindra 63 X  80 mm, z tłokami wysokokompre- 
syjnemi.

Od nowoczesnej maszyny sportowej, której za­
sadniczym atutem jest szybka akceleracja, wy­
maga się jednak elastyczności. Tern należy tłu­
maczyć stosowanie przez fabrykę, specjalizującą 
się w silnikach jednocylindrowych, jaką jest

A rie l 4-cyl. 500 lub 600 cm3

W  tej dziedzinie najdalej posuwa się Ariel, 
stosując ciekawie rozwiązany, górnozaworowy 
silnik 4-o cylindrowy. Jest to obecnie jedna 
z najpopularniejszych maszyn sportowych, która 
swą opinję zawdzięcza spokojnej i wydajnej pra­
cy.

O słona łańcucha  w  A rielu.
A —Śruby p o k r., B — w lew  oleju, C — A m ort, n a w a le  s iln ., D —sprzęg ło



H arley  D ayidson — 750 cm3.

Rama i widełki w modelach 1934 zostały 
w wielu wypadkach zmodyfikowane i wzmocnio­
ne. W ypadki w kilku ostatnich latach zmusiły 
fabryki do wzmocnienia tych elementów, wobec 
tego, że większość niepowodzeń popularnych na­
wet marek, była wynikiem masowych pękań łą-

ty.ka się odlewy żeliwne w jednej całości z osło­
nami popychaczy dla zaworów górnych, np. 
Royal Enfield. W  grupie motocykli wyścigo­
wych dało się zauważyć kilka konstrukcji cylin­
drów odlanych z lekkich stopów z koszulkami 
stalowemi. Tłoki żeliwne zaniknęły zupełnie.

czeń rurowych. Ramy na rok 1934 są w większo­
ści wypadków podwójne, typu kołyskowego. 
Z powrotem stosuje się stary i wypróbowany spo­
sób lutowanych łączników, coraz rzadziej spotyka 
się łączenia śrubowe rur sprasowanych; już 
w wielu wypadkach spotyka się odkucia kręgo­
słupów ram, co do niedawna było rzadkością.
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Osobną grupę w dziale motocykli sportowych 
stanowią maszyny o napędzie kardanowym, co­
raz popularniejsze na kontynencie. Duże zalety 
tej konstrukcji stwarzają z niej groźną konku­
rencję dla napędu łańcuchowego. Wyrazem tej 
opinji jest z górą 10 konstrukcji francuskich 
i niemieckich o napędzie kardanowym.

Motocykl na sezon 1934 posiada w standardu - 
wern wykonaniu te wszystkie ulepszenia, które 
w latach poprzednich zostały zarzucone, bądź ze 
względu na ich kosztowne wykonanie, bądź też 
na zbyt małą popularność wśród nabywców.

R am a m otocykla BSA.

Silniki motocykli 1934 posiadają ciekawe roz­
wiązania, lecz nie nowe w pomyśle: głowice z lek­
kich stopów z częstem całkowitem osłonięciem 
mechanizmu zaworowego, lub też osłanianie czę­
ściowe (z pozostawieniem nieosłoniętych sprężyn 
zaworowych). W  odniesieniu do cylindrów, spo-
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Czopy korbowodów coraz częściej posiadają pa­
newki. Osłona szczelna dla przedniego łańcucha, 
umożliwiająca kąpiel oliwną jest regułą, przed 
którą ustąpił nawet konserwatywny Norton.

Ogólnie biorąc motocykl na 1934 rok stoi na 
wyższym poziomie niż jego poprzednicy z lat o- 
statnich. Wykończenie jest staranne i estetycz­
ne, nawet u maszyn francuskich, tak do niedaw­
na małopopularnych przez swe „standardowe 
wykończenie". Maszyny angielskie i amerykań­
skie pod tym względem nie pozostawiają nic do 
życzenia. Są one wykończone nietylko na optykę! 
Wysokowartościowe motocykle sportowe posia­
dają części wewnętrzne silnika, jak korbowody

i wały polerowane, nie mówiąc już o tej operacji 
odnośnie do głowicy i denka tłoka, co jest stoso­
wane we wszystkich modelach sportowych seryj­
nie.

Rok 1934 w dziedzinie przywózków motocy­
klowych nie przynosi nic istotnego. Płaszczyzna 
rurowa — lub też z blachy prasowanej (koncep­
cje francuskie) — pozostają nadal bez zmiany. 
Jedyną nowością jest stosowanie karoserji limu- 
zynowych przez angielski przemysł przywózków. 
Karoserja taka daje tylko pozory bezpieczeństwa 
i wygody, w zasadzie jest tylko podyktowana 
chęcią, reklamowania swych wyrobów, jako sezo­
nowych nowości.

338 -.629.113 [47 ]

Rozwój przemysłu samochodowego w Rosji Sowieckiej
Ogromne wysiłki Rosji Sowieckiej, mające na 

celu uprzemysłowienie tego wybitnie rolniczego 
państwa, mimowoli nasuwają pytanie, co w tym 
kierunku dotychczas uczyniono i jakie rezultaty 
dała „piatiletka", realizowana z takim nakładem 
energji i pieniędzy.

Odpowiedź na to pytanie daje fachowa prasa 
sowiecka. Opierając się na jej publikacjach, po­
staramy się w krótkim zarysie zobrazować rozwój 
jednej z gałęzi sowieckiego przemysłu, najbar­
dziej nas interesującego — automobilizmu.

Historja jego rozwoju jest z wielu względów 
pouczająca.

Sięgając wstecz, do okresu przedwojennego, na­
leży stwierdzić, że przemysł automobilowy nie 
istniał, jeżeli nie liczyć jednej — jedynej fabryki 
samochodowej w Rydze, Rosyjsko - Bałtyckich 
Zakładów. Produkcja tej fabryki w okresie jej 
rekordowego rozwoju, t. j. w roku 1915, wyniosła 
140 maszyn i ograniczała się do wytwarzania 
mniej ważnych części, natomiast gros zespołów 
było sprowadzane z zagranicy.

Zapotrzebowanie rynku było pokrywane im­
portem, który w okresie wojny światowej osiągnął 
cyfrę 40.000 maszyn, kosztem 200 miljonów rubli.

Usiłowania carskich rządów stworzenia prze­
mysłu automobilowego przerwała rewolucja.

W  spadku po caracie sowiety otrzymały dwie 
fabryki: Rjabuszyńską w Moskwie i Lebiedjewa 
w Jarosławiu, które w okresie wewnętrznego za­
mętu rewolucyjnego i gospodarczej blokady So­
wietów, pracowały jedynie w kierunku utrzyma­
nia istniejącego taboru samochodowego w możli­
wym do używalności stanie.

Jednakże bolszewicy na tym się nie zatrzymują. 
Doceniając z jednej strony znaczenie przemysłu 
samochodowego w życiu ekonomicznem, jakoteż 
jego rolę na wypadek wojny — z drugiej zaś stro­
ny chcąc się w tej dziedzinie uniezależnić od za­
granicy — idą naprzód.

Narazie jednakże ograniczają się do przepro­
wadzenia studjów w tej dziedzinie, wyzyskując 
w dużej mierze doświadczenie armji, szczególnie, 
jeśli chodzi o eksploatację samochodu.

Ten stan trw a do raku 1922.

Następuje okres 1923 — 1927, w którym bol­
szewicy realizują swoje zamierzenia. Narazie pro­
dukcja jest minimalna. Powstaje fabryka cięża­
rówek „AM O“, a za nią fabryka w Jarosławiu. 
Pierwsza buduje 1,5 t. ciężarówki, druga 3-tonno- 

W  roku 1927 pojaw iają się pierwsze samo-we.
chody osobowe, wyprodukowane w fabryce 
„Spartak" marki (NAMI). Jednocześnie organizu­
ją  się pierwsze fabryki traktorów w Leningradzie

T rak to r p rodukcji zakładów  w Czelabińsku.

„Krasnyj Putiłowiec", a w Charkowie fabryka pa­
rowozów przekształca się na fabrykę traktorów.

Produkcja w tym okresie przedstawia się nastę­
pująco:

L ata Sam ochody T rak to ry

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

Następuje okres „piatiletki". Wysunięte zosta­
je hasło całkowitego uniezależnienia się od zagra­
nicy na polu przemysłowem, a jednocześnie poli­
tyka agrarna zmierza do kalektywizacji gospo­
darstw rolnych. Ten stan rzeczy powoduje, że 
bolszewicy przystępują do masowej produkcji sa­
mochodów i traktorów. Nie wystarczają im już 
wzory europejskie, sięgają do amerykańskich.
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Muszą, jak twierdzą, przełamać psychikę swoich 
inżynierów, wychowanych na wzorach europej­
skich i wykazać wielką uporczywość, aby zorgani­
zować się do produkcji na skalę amerykańską.

W  pierwszym okresie „piatiletki" powstają fa­
bryki - olbrzymy traktorów i samochodów: STZ, 
CHTZ i OZ. TZ oraz ZIS, GAZ i JR.

Powstaje więc Stalinowska Fabryka Traktorów 
obliczona na roczną produkcję 40.000 trak ­
torów o mocy 30 KM każdy, Obszar zajmowany 
przez tę fabrykę wynosi 4 ha. Długość linji mon­
tażowej 200 m. Produkcja kuźni — 165 t. na do­
bę, zaś produkcja odlewni wynosi 295 t. Produk­
cja tej fabryki w ciągu pierwszych trzech lat 
wyniosła 48,150 traktorów, osiągając w 1932 ro­
ku projektowaną wydajność. Obecna dzienna 
produkcja wynosi 144 traktory.

Sprawa kolektywizacji wzmogła ogromnie za­
potrzebowanie na traktory, wobec czego sowiety 
w ciągu roku rozbudowały istniejącą fabrykę 
w Charkowie (CHTZ), powierzając jej budowę 
traktorów średniej mocy.

Fabryka ta już 1931 roku rozpoczęła nową 
produkcję, osiągając w ciągu dwu lat wydajność 
145 traktorów dziennie.

W  tym, mniejwięcej, czasie bolszewicy przy­
stępują do budowy trzeciej fabryki traktorów 
w Czelabińsku. Traktory te są dużej mocy. Pod 
względem rozmiarów fabryka ta  zajmuje pierw­
sze miejsce w świecie. W ydajność obliczona na 
40.000 rocznie potężnych, gąsienicowych trakto­
rów.

W  okresie pierwszej „piatiletki“ zostają też 
rozszerzone i przekształcone istniejące fabryki 
samochodów. Fabryka AMO przekształcona zo­
stała na zakłady im. Stalina (Z. I. S.) z dzienną 
produkcją 80-u 3-tonowych samochodów cięża­
rowych typu AMO-5.

Równorzędnie powstaje nowa fabryka: Gor-
kowskija Awtomobilnyje Zawody (GAZ) w Niż- 
nym Nowgoirodzie, na obszarze 250 ha, która to 
fabryka ma, według zamierzeń drugiej „piati- 
letki“ (1932 — 1937) rozwinąć swą produkcję 
roczną do 200.000 samochodów ciężarowych 
i 100.000 osobowych.

Przebudowana zostaje Jarosławlska fabryka 
w 1931 r. produkująca rocznie w obecnej chwili 
2500 ciężkich ciężarówek.

N a polu techniczno - naukowem, według do­
niesień tejże prasy sowieckiej osiągnięto następu­
jące wyniki:

Opracowano konstrukcję i uruchomiono pro­
dukcję samochodów pożarniczych na podwoziach 
samoch. fabryk ZIS i GAZ. W  fabryce JR  wy­
budowano 8 t. trzechosiową ciężarówkę. Opraco­
wano konstrukcję i wybudowano autobus 52 oso­
bowy na trzyosiowem podwoziu. Wybudowano 
i puszczono w ruch 12-tonową ciężarówkę, oraz 
dwa trolejbusy. Pozatem wykonano sztuki prób­
ne ciągników. Ponadto przystąpiono do robót 
przygotowawczych, mających na celu wymianę 
silników benzynowych na silniki Disela.

Instytut naukowo-badawczy (NATI) zapocząt­
kował cały szereg prac nad nowemi konstrukcja­
mi samochodowemi.

Je d n a  z ha l w ytw órni trak to rów  w S talingradzie.

Cyfrowo produkcja sowiecka w okresie pierw­
szego pięciolecia przedstawia się następująco:

L ata Sam ochody T rak to ry

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

Stworzona w okresie pierwszego ]
produkcyjna baza przemysłu automobilowego 
i traktorowego pozwalała Sowietom na snucie gi­
gantycznych planów drugiego okresu pięciolet­
niego.

Rękojmię zrealizowania tych planów widzą 
oni w doskonale rozwijającej się produkcji roku 
1933, która w ciągu 9 pierwszych miesięcy dała 
tyle samochodów i traktorów (35.327 samoch. 
i 54.624 traktory), ile stanowi projektowana 
roczna produkcja pierwszego roku drugiej „pia- 
tiletki."

Plan drugiej ,,piatiletki“ przewiduje w końco­
wym okresie 6-ciokrotne powiększenie produkcji 
samochodów i osiągnięcie taboru, składającego 
się z 720.000 jednostek automobilowych i 575.000 
traktorów.

Celem zrealizowania tych zamierzeń usiłowa­
nia m ają iść w kierunku rozszerzenia istniejących 
fabryk, oraz budowy nowych.

Zakłady (GAZ) m ają więc rozszerzyć swą ro ­
czną produkcję do 200.000 samochodów ciężaro­
wych i 100.000 samochodów osobowych przy 
pomocy 7—9 fabryk pomocniczych montażowych,
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rozrzuconych po terenie Rosji. Oprócz wymie­
nionej produkcji zakłady muszą całkowicie za­
spokoić zapotrzebowanie na części zapasowe dla 
swej produkcji.

Fabryka Z. I. S. ma doprowadzić swą produk­
cję roczną w drugim okresie do 70.000 samocho­
dów ciężarowych, oraz zorganizować produkcję 
samochodów osobowych 7-miejscowych o dużym 
litrażu. Produkcja ta według planu ma osiągnąć 
w 1937 roku 10000 sztuk rocznie.

Pozatem projektowana jest fabryka na Uralu 
z roczną produkcją 200.000 3-tonowych samo­
chodów ciężarowych. Montaż częściowo na m iej­
scu — częściowo w fabrykach pomocniczych. U ru­
chomienie fabryki projektowane jest na rok 1937. 
Jednocześnie przewidziana jest budowa drugiej 
fabryki w Jarosławiu dla produkcji 5 t. ciężaró­
wek i większych o wydajności 50.000 maszyn ro­
cznie. Uruchomiona ma być ona w roku 1937.

Te cztery fabryki zapewniają roczną produk­
cję 630.000 ciężarówek.

Ponadto plan drugiej „piatiletki“ przewiduje 
budowę fabryk pomocniczych, jako to: 1) fabrykę 
kół, m ająca zaspokoić zapotrzebowanie bieżącej 
produkcji, oraz istniejącego taboru, 2) fabrykę re­
sorów dla wszystkich nowych fabryk, 3) fabrykę 
wozów specjalnych.

Zrealizowanie planu drugiej ,,piatiletki“ po­
zwoli im, jak twierdzą, zająć drugie miejsce 
w światowej produkcji samochodowej, za Stana­
mi Ameryki Północnej.

W  zorganizow anych na sposób am erykański w ytw órniach 
trak torow ych  w Rosji zastosow ane zostały różne bardzo cie­
kawe i pom ysłowe u rządzen ia  i a p a ra ty  pomocnicze. — M ię­
dzy innem i d la  kontro li p racy  zm ontow anych już  trak to ­
rów  użyte zostały specja ln ie  skonstruow ane stetoskopy, k tó­
re po zw ala ją  bardzo dokładn ie  ustalić  słuchowo m iejsca 
gdzie pow sta ją  jakiekolw iek szmery, hałasy i stukania.

K R O N I K A  Z A G R A N I C Z N A
WIADOMOŚCI ZE ST. ZJEDN. A. P.

G rudniow y num er „A utom otive Industries", organu am e- zw ierciad lających  doskonale zm iany i przeobrażenia, które
rykańskiego przem ysłu sam ochodow ego, przynosi szereg cie- tam  zaszły.
kaw ych w iadom ości o sy tuacji na tam tejszym  rynku, — od- O to n a jp ie rw  szereg danych statystycznych (patrz tabl. 1 i 2):

1. Z estaw ienie  ogólnej w artości nowo zarejestrow anych  wozów w przeciągu pierw szych 10-ciu m iesięcy 1932 i 1933

K A T E G O R IE  W O Z Ó W  W E D Ł U G  CEN
W a rto ść  now ych w 

nych  p rzez  pi 
m ie

1933 r.

ozów zare jestro w a- 
erw sze dziesięć 
sięcy

1932 r.

P ro cen to
poszczę

kategory

1933 r.

wy u d z ia ł 
polnych 
j wozów

1932 r. Z
m

ia
ny

 
w 

st
os

un
ku

 
do 

19
32

 
r.

(w 
% 

%)

C heyro le ty , F o rd y  i P l y m o u t h y .......................
Inne  w cen ie  p o n iże j $ 750 ..................................
W  cen ie  od $ 750 do $ 1000 . . . . . .

„ * 1000 — $ 1500 .............................
,. $ 1500 — $ 2000 . . . . . .

8 2000 — $ 3 0 0 0 .............................
,, ,, ,, p o n ad  — $ 3000 .............................

$ 511.000.000 
147.000.000 

86.000.000
63.000.000
19.000.000
32.000.000
19.000.000

$ 373 000.000
52.000.000 

151.000.000
86 000.000
41.000.000
44.000.000
27.000.000

58,2
16,8

9,8
7.2
2.2 
3,6 
2,2

48,2
6.7 

19,5 
11,1

5,3
5.7 
3.5

+  37,0 
+  193,0
— 43,1
— 26,8
— 53,6
— 27,3
— 29,6

O g ó ł e m ........................................ 8 877.000.000 8 774.000.000 100,0 100,0 -j- 13,3

O G Ó L N A  C H A R A K T E R Y ST Y K A  S Y T U A C JI. P o d a ­
ne w yżej cyfry  w ykazu ją  dość znaczną popraw ę sy tuacji na  
rynku w stosunku do 1932 roku, w którym  to p rodukcja  
i sprzedaż sam ochodów  osiągnęła swój najn iższy  poziom. 
Popraw a jed n ak , jak  widzim y, dotyczy jedyn ie  k a teg o rji w o­
zów tańszych, bo p ro d u k c ja  wozów droższych od $ 750.— 
w dalszym  ciągu znacznie zm alała, bo w gran icach  od 25 do 
55°/o, co św iadczy dobitn ie o znacznym  obniżeniu się pozio­
mu ogólnej zam ożności za oceanem . Z naczna wobec tego 
p o praw a ilości now ozarejestrow anych  wozów, bo p rzek ra ­
cza jąca  31°/o, nie idzie wobec tego w parze z p o praw ą obro­
tów  finansow ych przem ysłu sam ochodow ego, k tó ry  wyniósł 
tylko 13, poniew aż nadw yżka osiągnięta dzięki znacznem u 
wzrostowi sprzedaży tan ich  wozów została znacznie obniżo­

na z pow odu stra t na  spadku zain teresow ania  się wozami 
droższemi. Firm y, które dotychczas zajm ow ały  się p ro d u k ­
cją  wozów droższych przerzucić się m usiały zdecydowanie 
na w yrób tańszych, o czem św iadczy bardzo znaczny, bo aż 
195%  wynoszący przyrost ilości wozów w  k a tegorji cen n iż­
szych od $ 750.— a n ie należących do przodu jące j do tąd  
grupy  C hevroleta, Fo rda  i P lym outha.

Czemu należy przypisać ogólną popraw ę na  rynku sam o­
chodowym  w Stanach  Z jednoczonych? — N iew ątp liw ie  po ­
lityce gospodarczej zain icjow anej przez p rezyden ta  Roose- 
v e lta  i działalności N . R. A., które znacznie zm ieniło obli­
cze w arunków  p racy  przem ysłu sam ochodowego, którego 
dotychczasow a sam odzielność i niezależność została znacz­
nie ograniczona przez tak. zw. „Code d la  przem ysłu sam o­
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chodowego". Jest to pewnego ro d zaju  przym usow y kon tro ­
low any przez państw o syndykat d la  danej gałęzi p rzem y­
słu, k tó ry  m a bardzo duży w pływ  n a  reg lam en tac je  zakre­
su i rodzaj i p rodukcji, oraz n a  ceny, a także m a obowiązek 
kontro li kosztów p rodukcji, by mieć podstaw ę do w yzna­
czania cen. Z a  podstaw ę bierze się w tym  w ypadku  koszty 
p ro dukcji najtańszego  z producentów . Z d rug iej strony p o ­
raź pierw szy na  gruncie am erykańskim  w prow adzona zosta­
ła in te rw encja  państw a drogą  większych planow ych zam ó­
wień d la  w ojska i innych insty tucyj gospodarczych p a ń ­
stwowych.

2. Z estaw ienie ilości nowo zarejestrow anych  wozów w 
przeciągu pierw szych 10-ciu miesięcy 1932 i 1933 roku.

K ategorje  wozów 
w ed ług  cen
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1933 1932 1933 1932 = P £N co -—-

C heyro lety , F o rd y  
i P ly m o u th y . .

P o zosta łe  w cenie 
pon iże j $ 750 .

W  cenie od:
$ 750 —  $ 1000 
9 1000 — 9 1500 
9 1500 — 8 2000 
9 2000 — $ 3000 

ponad  8 3000

929,373

224,901

102,989
53,493
11,236
13,146

4,804

633,487

76,143

173,539
71,263
24,482
17,338

7,304

69,3

16,8

7.7
4.0 
0,8
1.0 
0,4

63,1

7.6

17,3
7,1
2,5
1.7
0,7

+ 4 6 ,8

+195,0

—40,7
— 25,0
- 5 4 ,2
— 24,1
—34,2

R a z e m 1,339,942 1,003,556 100,0 100,0 + 3 1 ,5

P O Ł O Ż E N IE  Z A K Ł A D Ó W  FO R D A . Ja k a  jes t wobec 
tego sy tuacja  Forda, k tó ry  jak  w iadom o, odm ówił p rzy stą ­
p ienia do C ode‘u d la  przem ysłu sam ochodow ego? Oczyw i­

ście jak  do tąd  n iezbyt pom yślna, o czem świadczy podane  
we w spom nianym  już wyżej num erze „A utom otive  I n ­
dustries" zestaw ienie procentow ego udziału  głów-nych grup 
producentów  w ogólnej ilości i w artości now ozarejestrow a- 
nych sam ochodów w ciągu pierw szych 10-ciu miesięcy.

PR O D U C E N C I

P ro cen to w y  
u d z ia ł 

w ogólnej 
ilo ści wozów

P ro cen to w y  
u d z ia ł 

w ogólnej 
w artości

1933 1932 1933 1932

C h ry stle r C o rp o ra tio n  . 
F o rd  i L inco ln  ' . . . . 
G enera l M otors . . . .

25.3
20.4 
44,6

16,8
23,4
42,6

23,7
17,9
46,2

16,8
18,3
41,6

R a z e m  . 90,3 82,8 87,8 76,7
W szy stk ie  po zo sta łe  firm y 9,7 17.2 12,2 23,3

Zm niejszenie się procentow anego udzia łu  p ro d u k c ji F o r­
da w łaśnie w okresie popularności tan ich  sam ochodów jes t 
n iew ątpliw ie  dużą stra tą . M im ochodem  w arto  zwrócić u w a­
gę n a  szybki rozw ój koncernu C hryslera, obejm ującego obec­
nie n astępu jące  m ark i: C hrysler, P luym outh , D odge, de So- 
to i przew yższającego w d an ej chwili F o rd a  pod  względem  
ilości i w artości p rodukcji. N ie  m ówię już  o G enera l M otors, 
trzym ającym  w swym ręku praw ie  połow ę am erykańskiej 
wytwórczości sam ochodow ej. W  każdym  razie tró jk a  po ­
ten ta tów  — C hrysler, Ford  i G. M. C. już  praw ie  zupełnie 
zgniotła  pozostałe m arki, zadow aln ia jące  się zaledw ie 1/10 
całości produkcji. — Z m ienił się rów nież n a  niekorzyść 
i stosunek do F o rd a  prasy, k tó ra  pozw ala sobie n a  różne 
docinki wobec niego i na  lekkie drw iny  i nie pisze o nim  
inaczej jak  o „Senatorze" w cudzysłowie.

Jednakże Ford  jes t za starym  i zbyt dobrze p rzew id u ją ­
cym graczem  i niew iadom o ja k  się to wszystko jeszcze skoń­
czy. W  każdym  razie po lityka  R oosevelta zaczyna się chwiać, 
najw iększy w róg F o rda  g en era ł Johnson już  nie jes t na  
sw ojem  pełnem  w ładzy stanow isku. Fo rd  o trzym ał ostatnio

WYTWÓRNIA 
S I L N I K Ó W  
I MOTOCYKLI

S.M.
Sp. z o. o.

W A R S Z A W A ,
UL. G R Z Y B O W S K A  9.

ZAWIADAMIA ZAINTERESOWANYCH, 

ŻE PRZYSTĄPIŁA DO PRODUKCJI  

S W E G O  MODELU S P O R T O W E G O

S .  M .  —5 O  0 /1934
KTÓRY NA RYNKU UKAŻE SIĘ Z PO­

CZĄTKIEM S E Z O N U  SPORTOWEGO.
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duże zam ów ienie n a  dostarczenie w iększej ilości ciężarówek 
d la  w ojska, w ypuścił nowe m odele 1934 r., a  d n ia  7 g ru d ­
n ia  odbył z w ielkim  hałasem  i pom pą g igantyczną, naw et 
ja k  n a  stosunki am erykańskie, konferenc ję  telefoniczną ze 
swoim i sprzedaw cam i, zgrom adzonym i rów nocześnie w 41 
oddziałach  F o rd a  w różnych m iastach  Stanów  i K anady .— 
K onferencja  ta  trw a ła  \ xk  godziny i p rzem aw iali podczas 
n ie j głów ni k ierow nicy przedsiębiorstw  z obom a panam i 
F ordam i, synem  i ojcem , k tóry  w przem ów ieniu pozw olił so­
bie n a  n astęp u jący  zw rot: „Pow inniśm y wszyscy zdobyć się 
n a  cały  wysiłek, aby pom óc w r. 1934 prezydentow i do w y­
c iągnięcia k ra ju  z pu łapki. Sądzę że rok 1934 będzie do­
brym  d la  tych wszystkich, k tórzy  będą pracow ać".

K o nferencja  ta  by ła  punktem  w yjścia  d la  w ielkiej akcji 
rek lam ow ej w prasie, ra d ju  i film ie. P row adzona  ona bę­
dzie pod  hasłem : „F o rd  jes t sam ochodem , n ied a jący m  się 
zaliczyć do k tórejko lw iek  z klas sam ochodów  co do ich ce­
ny. W yposażony on jes t w u rządzen ia  i przedm ioty , z n a j­
du jące  się tylko w droższych wozach".

D w a razy  w tygodn iu  odbyw ać się będą  audycje  rad jow e 
F o rd a  a w  całym  k ra ju  m a być za darm o w yśw ietlany film , 
o b razu jący  30-letnie dzie je  zakładów  Forda.

F ord  przygo tow uje  się więc bardzo s ta ran n ie  do kam pa- 
n j i  w 1934 roku.

P R Z Y G O T O W A N IA  P R Z E M Y S Ł U  A M E R Y K A Ń SK IE ­
GO  N A  RO K  B IEŻĄ C Y . Inne firm y  też gorączkowo p rzy ­
g o tow ują  się do nowego sezonu.

O ile w E uropie  salon sam ochodow y Parysk i odbyw a się 
w  październiku, to znaczy n a  długo p rzed  rozpoczęciem  n o ­
wego sezonu sam ochodow ego i firm y  w y staw ia ją  w łaściw ie 
m odele próbne i p ro d u k c ję  ich p o d e jm u ją  dopiero w zależ­
ności od pow odzenia osiągniętego n a  salonie, o ty le  w S ta ­
nach salon N ew -Y orsk i odbyw a się w początku stycznia, tuż 
u progu  now ego sezonu i firm y w y staw ia ją  swe now e m o­
dele, n a  k tórych p rod u k c ję  są ju ż  całkow icie zdecydowane 
i m ogą je  odrazu zacząć dostarczać w  w iększej ilości.

N ie  m am y wobec tego jeszcze ścisłych danych co do m o­
deli n a  bieżący rok, cechą zaś ich podstaw ow ą, sądząc z za­
pow iedzi prasow ych, będzie zastosow anie nareszcie na  ry n ­

ku am erykańskim  łam anych osi. — W iadom o już, że m a ją  
one być zastosow ane na  wszystkich wozach G eneral M otors, 
jak o  rozw iązanie standardow e, oraz na  wozach Hudson 
i Essex jako  rozw iązanie „na specjalne żądanie".

Dwaj głów ni inżynierow ie General M otors przy  m odelu now ej kon­
s tru k c ji niezależnego zaw ieszenia przednich kol.

Rozpoczęto ju ż  przygotow yw anie publiczności do te j tech­
nicznej inow acji, d ro g ą  specja ln ie  pom yślanej akcji re k la ­
m ow ej, o p a rte j przedewszystkiem  na n ad an iu  je j  tak ie j n a ­
zwy, by publiczność z sam ej nazw y m ogła się zorjen to- 
w ać w  istocie d z ia łan ia  nowego sposobu zawieszenia.

G enera l M otors p rzy ję ło  określenie „kneeaction  w heel" — 
koła d z ia ła jące  jak  kolana. M a to n ie jako  uzmysłowić, że 
dotychczasow e sam ochody były czw oronogam i chodzącemi 
n a  sztyw nych nogach, nowe zaś będą m ia ły  ju ż  giętk ie ko­
lana. — U jęcie  dosyć zabaw ne, ale  doskonale ilu stru jące  n ie ­
co dziecinne i naiw ne nastaw ien ie  przeciętnego autom obili- 
sty am erykańskiego.

CHŁODNICE
I do samochodów, sa­

molotów, traktorów, 
0 czołgów e .ł.c .
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n a  możliwości rozbicia się sam ochodu w razie jakiegoś n ie ­
szczęśliwego w ypadku, zwłaszcza przy bardzo  intensyw nym  
ruchu.

Ze w zględu też na  to przeprow adzono ostatn io  w A ng lji 
w  L eicester próby  ze słupkam i ostrzegaw czem i z gum y, które 
okazały się bardzo  praktyczne, poniew aż w razie na jech an ia  
n a  n ie sam ochodu sam e nie u leg a ją  zniszczeniu i n ie n a r a ­
ż a ją  m aszyny na  uszkodzenie.

„W ysepki" i słupki ostrzegawcze n a  jezdn i są n iew ątp li­
wie konieczne i pożyteczne ze względu n a  reg u lację  ruchu; 
stanow ią jed n ak  zawsze duże niebezpieczeństw o ze względu

SK R Z Y D L A T A  

P O L S K A
M I E S I Ę C Z N I K  LO TN IC ZY  
SPORTOWO - TECHNICZNY

O R G A N  A E R O K L U B Ó W

Informuje najwszechstronniej 
i najdokładniej o lotnictwie

PR EN U M ER A TA  RO C ZN A  10 ZŁ.
P Ó Ł R O C Z N A .............................5*/., „
N U M E R  P O J E D Y N C Z Y  1 ZŁ.

R E D A K C J A  I A D M I N I S T R A C J A :
WARSZAWA LW OW SKA 5. P.K .O . 9511

IN F O R M A T O R
A U T O M O B IL IST Y .

T rad y cy jn y m  zwyczajem , 
G alicy jsk ie  Tow. N aftow e 
„ G alic ja " , w ydało  n a  r. b. 
nowy ilustrow any  In fo rm a ­
tor, tak  zawsze m ile w ita ­
n y  przez szerokie rzesze 
braci autom obilow ej. O b­
szerna treść, 220 str., za ­
w ie ra jąca  około 50 d z ia ­
łów  inform acyjnych , p o ­
trzebnych w  codziennem  
życiu tak  zaw odow ca jak  
i am ato ra : k a lendarz  in ­
form acyjny , turystyczny; 
rubryk i rem ontów , kosztów, 
dochodów ; spisy klubów, 
im prez sportow ych; w ska­
zówki używ alności o lejów  
i benzyny, p o rad y  techn i­
czne, p o rad y  przy  nieszczę­
śliwych w ypadkach; w y ją ­
tk i w ażniejsze z rozporzą­
dzeń o ruchu  kołowym  etc. 
etc. — oto część bogate j 
treści tegorocznego in fo r­
m ato ra  „ G alic ji" , p o siad a ­
jącego  b. estetyczny w y­
g ląd  i w ygodny w ym iar.

In fo rm ato r A utom obili- 
sty  rozdaw any jes t g ra tis  
przez większe stacje  i o d ­
działy „G alic ji" .

C zyteln icy  naszego w y­
daw nictw a, n ieposiadający  
jeszcze w spom nianego in ­
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D Z I A Ł  L O T N I C Z Y
Inż. FR. JA N IK

Moda szybkości —
Szybkość stała się znamieniem czasu. Dążenie 

do szybkości i walkę -o nią widzimy dziś w każdej 
dziedzinie nietylko techniki, ale i życia codzien­
nego. Nic więc dziwnego, że stała się ona znakiem 
przewodnim w rozwoju lotnictwa — zresztą środ­
ka jedynie nadającego się do szybkiej komuni­
kacji. Ale poza właściwą potrzebą szybkości wy­
łoniła się moda, która niezawsze jest celowa, czę­
sto bezkrytyczna, a zawsze nieubłagana i kapryś­
na. Moda w życiu jest tak wszechwładną, że pod 
jej wpływem poczynania nasze są często nielo­
giczne. Tak robi np. turysta, który chcąc zwie­
dzić miasto zamiast wsiąść do niemodnej „dryn­
dy" i jadąc obserwować swobodnie życie uliczne,' 
elewacje domów, ogólną architekturę miasta, 
smak wystaw sklepowych i reklam i t. p. siada 
do krytej taksówki i każe się wozić z jednego 
punktu miasta do drugiego nie widząc nic po 
drodze. Ale ta  sama taksówka może być zbawie­
niem jeśli jest 10 minut czasu do odejścia pocią­
gu, a parę kilometrów do dworca. To samo odno­
si się również do lotnictwa. Fakt że możemy już 
latać z szybkością 600 km/godz. bynajmniej nie 
jest dostateczną przyczyną, abyśmy tej samej 
szybkości wymagali od samolotu turystycznego, 
a tembardziej sportowego. Co więcej: uważam za 
kaprys mody wymaganie od samolotu turystycz­
nego szybkości ponad 200 km/godz., a od sporto­
wego ponad 150 km/godz.

Zanim uzasadnię powyższe twierdzenie posta­
ram się o zdefinjowanie samolotu turystycznego 
i sportowego. Za samoloty turystyczne należy u- 
ważać te samoloty klubowe, względnie właścicie­
li prywatnych, które są przeznaczone do użytku 
prywatnego osób stowarzyszonych i nadają sie do 
wykonywania dłuższych przelotów dla przyjem­
ności, lub potrzeby i mogą brać udział we wszel­
kich pokazach i zawodach. Są to maszyny wyż­
szej klasy, bardziej rasowe. Natomiast za samo­
loty sportowe uważa się te samoloty cywilne klu­
bowe, względnie właścicieli prywatnych, które 
przeznaczone są do latania dla przyjemności 
i sportu: nie muszą to być maszyny rasowe.

Nie jest więc celem, ani samolotów turystycz­
nych ani tembardziej sportowych możliwie szyb­
ki transport osoby lub rzeczy z jednej miejsco­
wości do drugiej, do tego bowiem celu powołane 
są samoloty komunikacyjne. Nadmierna szybkość 
nie jest więc potrzebna samolotom sportowym, 
a nie da się pogodzić z następującemi cechami, 
jakiemi powinien się odznaczać każdy samolot 
sportowy; są niemi:

a) taniość i prostota konstrukcji,
b) taniość użytkowania (mat. pędne, remonty!,
c) pewność użytkowania,
d) łatwość pilotażu i użytkowania,
e) wygoda.

629.135 +  797.523

a samolot sportowy
Samolot sportowy musi być więc tani, aby mógł 

być dostępnym jako wyłączna własność prywat­
na dla średnio zamożnych sportowców, lub wspól­
na własność prywatna dla poszczególnych gru­
pek (kilka osób) biedniejszych amatorów latania. 
Aby samolot był tani musi być równocześnie 
prosty w konstrukcji i prosty w fabrykacji. 
W  płatowcu nie powinno być części takich, któ­
rych remontu nie mógłby wykonać sam właści­
ciel, jeśli jest technikiem z amatorstwa bodaj — 
i przy pomocy prymitywnych narzędzi. W  samo­
locie sportowym (w silniku i płatowcu) konstruk­
cja powinna być przejrzysta, jak najmniej czę­
ści delikatnych, które się łatwo psują — a jeśli 
już takie są to muszą być łatwo dostępne. Dzia­
łanie wszelkich mechanizmów powinno być tak 
proste, aby każdy właściciel mógł je łatwo zro­
zumieć i wszystkie zapamiętać.

Taniość użytkowania zależy przedewszystkiem 
od silnika i jego mocy i od solidności wykonania. 
Im większa moc silnika, tern większy jego ciężar, 
który trzeba wozić — tem on jest droższy i wresz­
cie tern więcej pochłania paliwa i smarów. Po­
nieważ wchodzą tu w grę dziesiątki, a nawet set­
ki, koni mech. przeto karmienie silnika stanowi 
główną pozycję kosztów utrzymania samolotu 
sportowego. Należałoby zatem ograniczyć sub­
wencje państwa (M. K.) na pokrycie kosztów 
benzyny i smarów. Pieniądze te to pokaź­
na kwota i powinny być użyte na inne cele zwią­
zane z rozbudową naszego lotnictwa. Koszty re ­
montów zależą wprost od prostoty i solidności 
wykonania i łatwości konserwacji. Pomijam kwe­
st ję dbałości o maszynę, gdyż mam na myśli sa­
moloty prywatne.

Punkty c) i d) zależne są również od prostoty 
konstrukcji. Im prostsze mechanizmy tem są pew­
niejsze, tem mniej powodów do zatarcia, złama­
nia i t. p. W  samolocie sportowym nie powinno 
być żadnych sprzętów, któremi pilot ma się po­
sługiwać w powietrzu poza orczykiem, drążkiem 
sterowym i rączką do gazu. Im większa jest moż­
ność manipulacyj w powietrzu tem łatwiej o wy­
padek. Samolot sportowy nie jest przeznaczony 
do pokazywania cudów, ale zato musi być łatwym 
do prowadzenia przy starcie, w locie prostym, na 
zakrętach w locie ślizgowym i przy lądowaniu. 
Przedewszystkiem powinien móc lądować na każ- 
dem przygodnem lądowisku bez najmniejszego 
uszkodzenia (jak szybowiec). Pewność, że wszę­
dzie w razie czego można wylądować bez poła­
mania sobie żeber, czy obojczyka, jest większym 
plusem dla samolotu sportowego, niż możność roz­
winięcia dużej szybkości.

Wreszcie wygoda; nie można tego słowa źle 
rozumieć. Nie można pod słowem tem rozumieć 
wyściełanych foteli, obitych miękko ścian kabi­



Styczeń 1934 r. N r. 1. T E C H N IK A  SA M O C H O D O W A . 25

ny, niklowanych ram, srebrzonych klamek i t. p. 
Jest to luksus, a taki sybarytyzm nie licuje z am­
bicją prawdziwego sportowca. Prawdziwy ama­
tor latania chętnie siedzi na fotelu ze sklejki, by­
leby miał przedewszystkiem dobrą widoczność. 
Nie szybkość, a widoczność powinna być punk­
towana na krajowych konkursach, a może do­
tychczas mielibyśmy jakiś udany typ samolotu 
sportowego.

Szybkość bowiem, jak to zobaczymy niżej, jest 
tym czynnikiem, który nie pozwala budować sa­
molotu tanio i prosto szybkość zużywa niepotrzeb­
nie zbyt dużo mocy, która kosztuje — szybkość 
obniża pewność konstrukcji (lot w burzliwej 
atmosferze, drgania) — szybkość wymaga więk­
szej wprawy w pilotowaniu. Wreszcie szybkość 
poza ambicją pożerania kilometrów nie daje żad­
nej przyjemności. Prawdziwą satysfakcją jest lot 
z szybkością poniżej 120 km/godz. i nie wyżej jak 
400 m, o czem mógł się przekonać każdy szybow­
nik kat. C, który latał również dużo na samolo­
cie. Wysoka szybkość jest zatem niepotrzebna 
dla amatora, a kto chce szybciej latać, ten albo 
jest zawodowym akrobatą, albo wmawia w sie­
bie i bliźnich, że kocha lotnictwo, a używa go nie­
godnie do innych celów.

Jakaż więc powinna być szybkość samolotu? Dla 
samolotów wojskowych i komunikacyjnych nie 
widzę właściwie górnej granicy szybkości; każda 
szybkość może być pożądaną. Dla samolotu spor­
towego potrzebna jest i jednak wystarcza szyb­
kość 150 km/godz.

Wyższa szybkość jest niekorzystna z powodów 
wyżej wspomnianych — dużo niższa już niewy­
godna i niebezpieczna. Szybkość samolotu spor­
towego powinna być większą od największej 
szybkości wiatru w danym kraju i około 2 razy 
wyższą od szybkości wiatru częściej spotykanych 
(u nas 20 m/sek.). Pierwsi pionićrzy lotnictwa 
marzyli o szybkości 180 km/godz., jakiej nie prze­
kraczają najsilniejsze huragany. Przy wietrze 
czołowym 72 km/godz. i szybkości samolotu 150 
klm/godz. posuwamy się względem ziemi jeszcze 
z szybkością 78 km/godz. — wcale pokaźną jak 
dla automobilisty — który m ija po drodze różne 
mostki, zakręty, górki, wyboje, krowy i t. p. 
A przecież szlak powietrzny jest zawsze krótszym 
od dróg lądowych. Ponieważ na samolocie spor­
towym latamy przedewszystkiem dla przyjemno­
ści, przeto nie będziemy latać ani we mgle, ani 
w czasie burz i porywistej wichury ponad 20 
m/sek. Jeśli ktokolwiek stawia wymagania co do 
szybkości lotu to musi pamiętać o tem, że koszt 
szybkości rośnie w sposób progresywny (por. 
rys. 3) i że pewne szybkości już się nie opłacają, 
zwłaszcza jeśli za szybkość przeciętną iVs uważać 
będziemy iloraz s/t drogi przez czas t= t ,  J- b, 
gdzie tj jest czasem samego lotu, zaś b  czasem 
straconym z racji komunikacji lotniczej. W  Pol­
sce odległości między lotniskami nie są duże, tak 
że przestrzeń 300 km dla samolotu sportowego 
może być uważaną za górną granicę dla lotu bez 
lądowania. Otóż przy szybkości maksymalnej 
V m a x = l50 km/godz., a przelotowej V u=120 
km/godz., czas lotu wynosi

300
120

2 l/2 godz.

Niechaj teraz wynosi 30 min. czas zużyty na 
wyprowadzenie maszyny z hangaru, przejrzenie, 
dolanie benzyny i smaru, zapuszczenie silnika 
i podrolowanie na start — 10 min. na lądowanie, 
podrolowanie pod hangar, względnie zakotwi­
czenie samolotu — 20 min. na dojazd na lotnis­
ko i odjazd z lotniska na miejsce przeznacze­
nia — to

t2 —  l  godz.

zaś Vs = ——~  =  86 km /godz.
3,5

Przy szybkości przelotowej ,Vu=170 km/godz. 
każdy odbyty kilometr drogi kosztuje już więcej 
niż podwójnie (zob. rys. 3 punkt A i B) a czas

300 . , . .  .t l —  =  1 godz. 46 m in.

zas

170

Vs =  =  108 k m ! godz.
2,77

Przez zdwojenie mocy można więc uzyskać 
tylko 108 — 86=22 km/godz. nadwyżki szybkości 
przeciętnej. Jeszcze jaskrawiej okazuje się ta nie­
opłacalność przy dużych szybkościach, które są 
drogie, a przy których czas t, jest mały wobec 
czasu t2. Gdyby w naszym przykładzie samolot 
posiadał szybkość 250 km/godz., a chcielibyśmy 
uzyskać 300 km/godz.—to zużyłoby się na to oko­
ło 70—80 KM. Różnica czasów t, wynosiłaby
4* 300 . , . . „  300t  = -----=  1 godz. 12 m .z a s  w  — ------ =

250 300
c zy li ti — t i"  =  12 m inu t.

■ 1 godz

•/

y

4

Pr
—V

Rys. 1.

Procentowy zysk na ogólnym czasie okupiony 
mocą 80 KM wynosiłby:

=  * 7 0  1 2100 ■n>-/ /  + f 2 132
Przejdziemy obecnie do uzasadnienia:
1) dlaczego moc (a więc i koszty paliwa i sma­

rów) rośnie z szybkością w sposób progresywny,
2) dlaczego szybkość (nadmierna) wymaga 

drogiej i skomplikowanej konstrukcji,
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3) dlaczego szybkość obniża pewność kon­
strukcji.

1) Dla lotu prostolinijnego poziomego waru­
nek równowagi rzutów sił wyraża się przy pomo­
cy wzorów (por. rys. 1):

Q — Py—  — Cg "S ' V 2 ...................................... , 1

W — Px — —  c.x'S 'V 2 ................................................2
2g

gdzie Q oznacza całkowity ciężar samolotu, 7 cię­
żar właściwy powietrza (przy ziemi w atmosferze

T 1wzorcowej To — 1-225 c zy li  — —
2g 16

g przyspieszenie ziemskie, S powierzchnię nośną 
skrzydeł, v szybkość (względem powietrza w

, , Cy . Cxm/sek, zas cx — ------  i cx =  -
' 100 IGO

bezwymiarowe spółczynniki siły nośnej (prosto­
padłej do kierunku lotu) i wszystkich oporów 
szkodliwych odniesionych jednak do powierzch­
ni S. Przy zwiększaniu powierzchni nośnej S roś­
nie opór płata, ale opory kadłuba, usterzeń, pod-

i ! —

-C ox /
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A f \ \
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*) zam iast ------7=  w inno być
Cxy  Cy W c ’

natarcia i, czyli kąta pod jakim strugi powietrza 
uderzając cięciwą profilu płata nośnego (p. rys. 1). 
Różne zależności między spółczynnikami Cy i Cx 
podane są na wykresie biegunowej (p. rys. 2).

W  locie prostoliniowym poziomym ciąg śmigła 
T  równa się sile oporów W , wobec czego moc 
potrzebna na śmigle N S'm wynosi w KM:

nr T 'V  Ar „INśm =  —— = t \ ‘N  . . . . .  S) 
7o

gdzie >j — 0,5-^-0,85jest sprawnością śmigła, a N 
mocą silnika w koniach mech., czyli

■rr N —  Y -cx - S- v i . . . 3a)
16-75

v =

Ze wzoru 1) możemy obliczyć szybość lotu 

albo » — —
1 ' C y Ys V =

Vc„ Y s
przy danem obciążeniu powierzchni nośnej Q/S
i danej nośności Cy — 100 - Cy.

Na podstawie równań 3a) i 4) możemy napisać
1 Cx nQ . v . . . .

albo

rr N-~

rr N-~

75
4
75
40

Cy

Q

względnie f } - N = — ■ Q
75

V

Y

Q
s
9 l
s

C x

C y ’’

5)

5a)

5b)

Dla zbudowanego samolotu i stałej mocy mamy
^ - v  =  ^  =  4 0 W 9  C*
C y  8 V

■ consł. 6)
B \  S  Cy'°

Lot ekonomiczny odbywa się przy takiej szyb­
kości v e (w/g wz. 5) aby moc potrzebna była jak 
najmniejszą. Mając sporządzony na podstawie 
pomiarów (dmuchań) w tunelu aerodynamicznym 
wykres biegunowej (p. rys. 2), możemy przy po­
mocy równania 5a łatwo wyszukać kąt na któ­
rym należy lecieć przy użyciu minimum mocy 
i odpowiednią mu wartość Cy, a na podstawie 
równ. 4 szybkość lotu v c w m/sek. Ze wzrostem 
szybkości V**) (począwszy od Ve ) spada wartość Cy 
(równ. 4), a wartość e nieco z początku rośnie aż 
do s max (p. rys. 2) ale przy dalszym spadku Cy 
spada również doskonałość b, tak że wartość v/ 
decydująca (w/g równ. 5) o potrzebnej mocy 
gwałtownie rośnie, a stąd moc i koszty utrzyma­
nia (materjały pędne), jak to wykazuje rys. 3 
zbudowany na podstawie rys. 2 i tabeli I.

Rys. 2 *).

wozia i t. p. pozostają bez zmiany, wobec czego 
maleje spólczynnik cx V. Im samolot lepiej jest 
opracowany pod względem aerodynamicznym, 
tern większą wartość ma iloraz c y / c x = B  zwany 
doskonałością (finesse). D la szybowców rekordo­
wych s>20. Doskonałość samolotów wynosi oko­
ło 10. Spółczynniki Cy i Cx zależne są od kąta

1 2 3 4 5 6 7 8

Cy Vcy . Cy 
Cx e V  Cy 40 .1/  Qy s

2* , V - m/s 5 V  km/g

T6 4 3,75 15 53,3 50,0 180
25 5 5,6 28 28,5 40,0 144
36 6 7,2 43 18,6 33,3 129
49 8 8,7 61 0 13,1 28,6 103
64 8 9,8 78 0 10,2 25,0 90
81 9 10,0 90 8,9 22,2 81

100 10 9,7 97 8,2 20,0 72
121 11 8,6 95 8,4 18,2 65
144 12 6,0 72 11,1 16,7 60

T a b l. 1.
*) Stosunki dwuch cyfr należy rozum ieć jako  stosunki 

w artości z analogicznie zanum erow anych rubryk  w tabeli. 
**) V  oznacza szybkość w km/godz.
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2) W ymaganie dużej szybkości przelotowej 
powoduje drogą i skomplikowaną konstrukcje., 
niecelową, jak to już wyżej wspomniałem dla sa­
molotów sportowych. Ponieważ nie możemy la ­
tać przy zbyt małych Cy, gdyż wtedy i doskona­
łość jest zła, a lot bardzo drogi i nieekono­
miczny — przeto musimy się starać, by szybkość 
maksymalną poziomą uzyskać przy conajmniej 
takich wartościach Cy (stosunkowo dużych) dla 
których s jest jeszcze blizkie smax abstrahując 
już wogóle od lotu przy min. mocy, gdyż ze 
względu na start i potrzebną szybkość wznosze­
nia musimy na samolocie rozporządzać pewnym

—

1

I
/

/

//

/
A(b

/

\ /

\ ✓/

50 '00

Rys. 3.

iso Vkm/goO! ooo

V m in

' g  m ax

c
■■ CN3 4 . 7)

Przez zastosowanie t. zw. krokodyli wartość 
’/ .m a x  można jeszcze zwiększyć. Okupuje się to 
jednak tak skomplikowaną konstrukcją płatów 
że wszelkie urządzenia do zwiększania ispół- 
czynnika nośności nie nadają się do samolo­
tów sportowych, jakkolwiek powiększając opory 
i psując doskonałość s przy lądowaniu — po­
zwalają na bardziej strome podejście do lądo­
wania. Na wszystkich prawie zawodach krajo­
wych, zagranicznych i międzynarodowych jest 
silnie punktowana wartość X, Podobnie i w au- 
tomobiliźmie pożądany jest duży zakres szybko­
ści od szybkości marszu pogrzebowego aż do stu 
i więcej km/godz. W  samochodzie duża wartość X 
zależna jest od największych i najmniejszych 
obrotów silnika oraz od przekładni mechanicznej 
(skrzynka biegów) i może być stosunkowo łatwo 
osiągniętą (4 biegi). W  locie tą  skrzynką biegów 
jest zmiana Cy z tern że przekładnia mechaniczna 
posiada prawie stałą sprawność, poza biegiem 
bezpośrednim w skrzynce biegów, podczas gdy 
sprawność przekładni aerodynamicznej wyraża-

ę_y
Cx 

granicach.
Cxx min., odpowiada zwykle: w a r-

jąca się wielkością jest zmienna w dużych

Ponieważ

tościom Cy =  9 0 ~ 1 1 0 (por. rys. 2) przeto i zakres 
między szybkością V e a V m /n jest dość ciasny

nadmiarem mocy. Jeśli tedy Cy dane jest eko- 
nomją lotu, — to dużą szybkość możnaby uzys­
kać (w/g wzoru 4) tylko powiększeniem obciąże­
nia Q/S. Ale wówczas minimalna szybkość, czyli 
szybkość lądowania

y“'=7f c V f  .■ ' •
byłaby za duża, i niedopuszczalna jak na samo­
lot sportowy — (trudny pilotaż — długi wybieg), 
dla którego powinna wynosić poniżej 60 km/godz. 
Ponieważ Cy max dla t. zw. nośnych profilów 
wynosi ca 140 (dla innych mniej)—przeto wartość 
Q/S dla samolotu sportowego jest około 24 kg/m2. 
Jeśli szybkość maksymalna Vmax odpowiada już 
nawet wartości Cyx= 2 5 , co wymaga dużego nad­
miaru mocy — to wynosi raptem (p. równ. 4a)1: 

/~n
Vmax =  y  y y -  ■ Vmin =  2,37 • V min

czyli Vmax — 142 km /godz.
Widzimy więc że i ze względu na pożądaną jak- 

najmniejszą szybkość lądowania i ograniczony 
zakres szybkości, szybkość maksymalna nie może 
być wysoką. Można ją  podnieść jedynie przy po­
mocy sztucznego zwiększenia Cy max » pozwalają­
cego przy równocześnie dużem obciążeniu Q/S na 
uzyskanie stosunkowo małych szybkości lądowa­
nia. Przez zastosowanie slotów i klap tylnych 
można uzyskać zakres szybkości wyrażony sto­
sunkiem

wynosi zaledwie: Xe
V m i,

=  l /  - -  
V  C y e

-ool,2

Przez sztuczne zwiększenie C y m a x , zwiększamy
również Xe, oraz Ve przy Vmtn =  consi.

3) Podczas lotu w burzliwej atmosferze powsta­
ją  znaczne obciążenia zmienne o dużej ilości okre­
sów i wywołują naprężenia zmęczeniowe daleko 
groźniejsze od naprężeń występujących w wy­
padkach wyjątkowych (wyrwanie), na które bu­
dowany jest samolot. Wytrzymałość samolotu, 
przedewszystkiem uskrzydlenia liczona jest na 
różne wypadki w okresie wyrwania z lotu nurko­
wego z szybkością dopuszczalną Vd przy małem 
Cy aż do lotu przy V min. i Cy max. W yrwanie 
jest lotem krzywolinjowym i obciążenia prosto­
padłe do toru (siła dośrodkowa) wielokrotnie 
przewyższająca ciężar samolotu. Przy gwałtownem 
wyrwaniu, gdy niema czasu na wytratę szybkości 
obciążenia te są wprost proporcjonalne do w ar­
tości Cy
gdyż Py =  m .Q  =  ~ c B S. v2. . . la )

W  rzeczywistości przebieg obciążeń odbywa się 
podług krzywej wyrwania w pokazanej na rys. 4, 
a przedstawiającej funkcje m==f(cy) w okresie 
wyrwania.

Krzywa b przedstawia tą  samą funkcję obcią­
żeń występujących podczas lotu w burzliwej a t­
mosferze przy określonej wartości szybkości pio­
nowej podmuchów i pewnem m 0=const. Promie-
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nie stałych szybkości v=eoiist tworzą z osią m 
kąt, który obliczamy wzorem

lb )

=  300 kg., a dla dwumiejscowego 
Q2= 4 2 0  kg. oraz Q/S=25 kg/m2. 

Dla min. mocy mamy zwykle
C»*

Każdemu Cy odpowiada pewne obciążenie przy 
wyrwaniu AW  i podczas lotu w burzliwej atmo­
sferze AB. Ponieważ naprężenia są proporcjo­
nalne do obciążeń,. zatem

A B  : A  W  =  azm \ a . . .  . 8
gdzie azm oznacza naprężenie dopuszczalne na 
zmęczenie, zaś a naprężenie poniżej granicy 
plastyczności (napr. dopuszcz.). Punkt B leży na 
przecięciu się promienia szybkości Vb, z jaką le-

: S * /  C„ =  CO 100

wobec czego
40 1

1) (^ 'N  min —   300  •  5 --------------- =  co 8 KM
75 100
4 0  1

2) (T\ • N ) min =  — • 420 • 5 —— - 
75 100

- co 2 KM

cimy w określonej krzywą b burzliwej atmosfe­
rze z krzywą b. Ze wzrostem szybkości v, czyli ze 
zmniejszaniem kąta ep, odległość BW  gwałtownie 
maleje, a z nim i spółczynnik bezpieczeństwa 
konstrukcji. Samoloty szybkie muszą więc mieć 
podniesioną krzywą w, aby uczynić zadość rów­
naniu 8), czyli podniesiony spółczynnik obciąże­
nia dopuszczalnego przy wyrwaniu ni] a co za 
tem idzie muszą być budowane bardzo mocno, 
a więc i ciężko.

Prócz tego istnieją t. zw. prędkości krytyczne 
Vkr, po przekroczeniu których drgania stają się 
bardzo niebezpieczne. W  celu podniesienia Vkr 
usztywnia się konstrukcje skrzydeł, kadłuba 
i usterzeń. Mimo to przy dużych szybkościach 
kryje się wiele niespodzianek.

Przy pomocy wzorów 4) i 5) możemy obliczyć 
moc najbardziej się nadającą dla samolotu spor­
towego.

Minimalna moc (w/g wzoru 5b)! wynosi po 
podstawieniu dla samolotu jednomiejsoowego

Przyjmując ogólnie t\ =  0.7 otrzymujemy
1) N mtn — 11,4 K M
2) N min =  16 E M

Dla nadmiaru mocy wyrażonego stosunkiem 
Knifix '■ N min —— 8,5

otrzymujemy
1) N max =  40 K M
2) N max =  56 K M  

Posługując się wzorem 5b) i rys. 2 możemy
obliczyć szybkość maksymalną jeśli wartość 
(z • \/'Cl!)max podzielimy przez stosunek nadmia­
ru mocy, czyli w/g rys. 2

—— — 28 =  £ ' \/Cyx 
3,5

czemu odpowiada
Cyx =  25

a zatem
4 0  '—

vmax =  - =  ■ \  25 =  40 m /sek

żyli
\/25 

Vmax — 147 km /godz.
Dawanie większych mocy niż 40—56 KM na 

samolot sportowy uważam za gospodarkę rabun­
kową i nie powinno być pieniędzy ani na sub­
wencjonowanie budowy samolotów sportowych 
o wyższej mocy — ani na opłacanie klubom wy­
sokich kosztów utrzymania iza m aterjały pędne — 
tembardziej że pieniądze te pochodzą często ze 
składek „wdowich groszy".

Przy tej okazji zwróciłbym się z apelem pod 
adresem A. R. P. aby tak opracował przy­
szłe regulaminy krajowych konkursów samolo­
tów turystycznych, abyśmy przestali niepotrzeb­
nie marnotrawić te ogromne ilości koni mech. za 
które my wszyscy płacimy — i żeby tą drogą za­
chęcić konstruktorów do opracowania naprawdę 
udanego taniego samolotu sportowego.

Przyszłe silniki lotnicze
D nia 7 g rudn ia  b. r. w R oyal A eronau tica l Society Mr. 

FE D D E N  z firm y Bristol w ypow iedział ciekaw e uw agi o 
przyszłych silnikach.

1. M oc z 1 litra.

Obecnie osiąga się średnio 22 —• 32 M K z 1 litra , m ożna 
przew idzieć podniesienie te j w artości do 40 — 50 M K z 1 
litra  przez.

podniesienie sprawności,

podniesienie obrotów , przyczem  m ożliwą będzie g ran ica  
osiągnięta ju ż  d la  silników  sam ochodowych 6000 obr. na  
min., wówczas, gdy w silnikach lotniczych dochodzi do 3000 
obr/m  in.

2. S topień  sprężania.

W  m iarę opanow yw ania pa liw a  pod względem  technolo­
gicznym , a w szczególności de tonacji — istn ie je  słuszne d ą ­
żenie do podniesienia stopnia sprężania, poniew aż w pływ a
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to na: w zrost średniego ciśnienia indykow anego, wzrost 
sprawności c ieplnej, zm niejszenie tem pera tu ry  spalin, 
zm niejszenie zużycia paliw a.

Jednocześnie z w prow adzeniem  coraz wyższych stopni 
sprężania po w sta ją  nowe zagadnienia, które będzie m usiał 
opanow ać konstruktor, a m ianow icie:

wzrost m ax. ciśnienia wybuchu, pow odującego wzrost max. 
nacisku dz ia łającego  n a  sw orznie tłokowe, czopy korbowo- 
dowe — czyli n a  te części składowe silników, w których 
konstruk tor jest ograniczony w doborze kształtów ,

wzrost średnich tem p era tu r w kom orze spa lan ia  n ak łada  
ciężkie w arunki odprow adzan ia  ciepła przez tłoki — w tym 
w ypadku rozw iązanie zagadn ien ia  intensyw nego chłodzenia 
tłoków wiąże się z kw estją  podniesienia średnic tłoków , cze­
mu na przeszkodzie stoi w łaśnie problem  odprow adzania  
ciepła.

3. Paliwo.

B adanie własności an tydetonacy jnych  doprow adziło  już 
obecnie w A m eryce do stosow ania w lo tnictw ie wojskowem  
p aliw  o liczbie oktanow ej 87—92.

Lotnictw o Angielskie stosuje niższe liczby oktanow e w 
wojsku — 77, a w lotn ictw ie cywilnem  73, jed n ak  już  obec­
nie rozpoczęto w A n g lji b ad an ia : nad  podniesieniem  liczby 
oktanow ej, zachow aniem  się m ieszanek paliw ow ych i ich 
wpływ u n a  p racę  silnika, n a  dzia łan ie  korozyjne pod w zglę­
dem zużywałności m ate rja łó w  w przestrzeni daw kow ej nie 
tylko w czasie ruchu silnika, lecz w przeciągu dłuższego 
m agazynow ania.

4. Sprężanie.

Is tn ie ją  dw a typy silników, zależne od sprężania  m ie­
szanki:

silniki wysokościowe, w których sprężanie u trzym uje  do 
pew nej wysokości m ieszankę pod ciśnieniem , identycznem  
z panującem  na pow ierzchni ziemi. D la  u ła tw ien ia  sta rtu  
silniki posiad a ją  urządzenie do uzyskania chwilowego n a d ­
m iaru  mocy,

silniki przeprężone (dom inujące w Am eryce), posiadające 
nadciśnienie już  n a  ziemi, z ao p a tru ją  się w paliw o o wyso­
kiej liczbie oktanow ej — sta rt łatw y, lecz pu łap  w porów ­
naniu  z odpow iedniem i silnikam i wysokościowemi niższy.

Z astosow anie w lotn ictw ie znalazły następu jące  sp rę ­
żarki:

a) odśrodkow a — napędzana m echanicznie na jb a rd z ie j 
opanow ana przez B risto la o spraw ności ad jab atycznej 65°/o 
— lekka, a w m iarę  wznoszenia się p łatow ca utrzym uje  
krzyw ą mocy najb liższą do teoretycznej,

b) R oots‘a (mech. z krzywkam i) o sprawności ad jab a ty cz ­
nej 80°/o — dw ukrotnie cięższa, jed n ak  zużyw ająca połowę 
mocy w porów naniu  z identyczną odśrodkow ą. Krzywa m o­
cy jest bardziej oddalona od teoretycznej,

c) R ateau  — odśrodkow a napędzana  en erg ją  kinetyczną 
spalin. Jest ona kłopotliw a i jeszcze niew ygodna w p rzysto­
sow aniu do silnika.

M ożna przew idyw ać osiągnięcie sprężania 1,85 : 1 i u trzy ­
m yw anie sta łe j mocy do 7000 m tr., przyczem  sprężarka bę­
dzie odśrodkow a n apędzana  m echanicznie, lub en erg ją  sp a ­
lin  — dw ustopniow a z chłodnicą m iędzy sprężarkam i.

W  tej p rzew idyw anej dw ustopniow ej sprężarce, pierw szy 
stopień będzie nad aw ał charak ter silnika przeprężonego 
z u łatw ieniem  sta rtu , a drugi stopień n ad a  ch arak te r s iln i­
ka wysokościowego.

5. Chłodzenie silnika.

Chłodzenie siln ika zależeć będzie od ch arak teru  lotów , np. 
w silnikach akrobacy jnych  z nadużyw aniem  strom ej św ie­
cy w inno być b ardzie j intensyw ne. Zw ykle p rzy jm uje  się, iż 
z przestrzeni daw kow ej trzeba odprow adzić 60°/o m ocy w 
form ie ciepła, przyczem  obecne pow ierzchnie odprow adza­
jące  ciepło wynoszą 5 cm2 n a  1 cm3 objętości skokowej — 
istn ie ją  jeszcze konstrukcyjne możliwości podniesienia po ­
w ierzchni do 8 cm5 na 1 cm3 objętości skokowej, co ko- 
niecznem  sta je  się z pow odu stosow ania coraz wyższych stop­
ni sprężania i pa liw  o wyższej liczbie oktanow ej oraz d ą ­
żeniem do usuw ania punktów  przegrzania na  powierzchni 

• głowic i cylindrów.

Chłodzenie pow ietrzem  sta je  się dom inującem , tylko zaś 
w niek tórych  typach  silników specja lnych  pozostanie chło­
dzenie płynem .

Zaw ory. N ależy dążyć do większej ilości m ałych śred ­
nic zaworów, aby uzyskiwać lepsze odprow adzen ia  ciepła, 
w każdym  razie przy  cy lindrach  o objętości skokowej p o ­
n ad  3 litry  należy stosow ać 4 zawory. W  A m eryce o trzy ­
m ano dobre rezu lta ty  z zaw oram i chłodzonem i w ew nątrz 
grzybka i trzonu sodem m etalicznym .

N ależy  uznać szybkość przepływ u gazów 55 m t/sek. za 
no rm alną  — w niek tórych  silnikach doprow adzono do 
1 00 m t/sek., co jest stanowczo za wysoką w artością, ujem nie 
o d b ija jąca  się na  napełn ien iu  cylindra.

P róby, dokonane z silnikiem  bezzaw orowym  Perseus 
w firm ie Bristol, w ykazały następu jące  zalety: 

p rosto ta  i taniość konstrukcji, 
kom ora sp a lan ia  nie posiada m iejsc p rzegrzania, 

o tw ieran ie  i zam ykanie szczelin jest znacznie szybsze, niż 
przy zaw orach,

większą spraw ność cieplną, 
możliwość stosow ania wyższego stopnia  sprężania d la  d a ­
nej liczby oktanow ej paliw a, a więc możliwość używ ania 
pa liw a  o niższej liczbie oktanow ej d la  danego stopnia 
sprężania,

m a te rja ły  ła tw iejsze  w obróbce, 
taniość obsługi w ruchu, 
łatw ość chłodzenia,
niższa tem p era tu ra  spalin  odlotow ych oraz m niejsze dz ia ­

łanie korozyjne,
W a łe k  rozrządczy  — w m iarę  podnoszenia obrotów  szcze­

gó ln ie j ponad  4000 obr/m  jes t dążność um ieszczenia go nad 
głowicą.

W a ły  korbowe  — utw ardzone na  czopach.
P anew ki —  przy niezaw odności sm arow ania  oraz osią­

gnięciu dokładnego filtrow an ia  sm aru, m ożna zwiększyć 
obciążenia jednostkow e i stosować panew ki z tw ardego  bron- 
zu ołowianego.

Śm ig ło  — obecne przek ro je  śmig tłoczą n a  1 MK i sek.
1,5 kg. pow ietrza. M ia rą  stosow ania p rzek ładni p rzy jm u ­
je  się m ax. granicę  szybkości końca śmigi n a  ziemi 250 
m t/sek. i na  wysokości 300 m t/sek. M echanizm  śm igła 
o zm iennych skoku p o d w aja  ciężar, lecz w platow cach  szyb­
kich d a je  niezaprzeczone korzyści.

M aterja ły . — O siągnięto niezaprzeczone korzyści w sto­
sow aniu kutych stopów a lum injow ych do karte rów  i g ło ­
wic. W  stosunku do elektronu, w zrasta zain teresow anie 
nie ze względu na własności w ytrzym ałościow e, lecz ze 
względu n a  możliwość używ ania -go na łożyska bez w tła ­
czania tu le j branżowych.

B eryl nie w ydaje  się m aterja lem , k tóryby mógł zastąpić 
a lum injum , poniew aż rudy  jego  są m ało rozpow szechnio­
ne, z tego pow odu w brew  wysokim  własnościom  w ytrzym a­
łościowym będzie za drogi do rozpow szechnienia go.

Smar. —■ O liw a roślinna będzie wychodzić z użycia ze 
w zględu na korozyjne działanie oraz zak lejan ie  pierścieni 
tłokowych.

W  olejach  m ineralnych  należy dążyć do podniesienia w i­
skozy przy coraz wyższych tem p era tu rach  w silnikach no ­
woczesnych. W  system ie o le jen ia  należałoby rozwiązać 
chłodzenie oraz zm niejszyć zużycie.

H am ow anie. — D la osiągnięcia niezaw odności dzia łan ia  
należy d la  silników  wojskow ych i cywilnych dokonywać 
całą próbę na  obrotach m ax. lub naw et lep ie j p rzekracza­
jących max.

T y p y  siln ików  lotniczych.

a) p rzew ażają  4-suw y benzynowe;
b) silniki D iesla są za ciężkie na  1 KM., lecz d a ją  

oszczędność zużycia pa liw a  oraz m a ją  m niejsze stra ty  m o­
cy z wysokością. Z astosow anie sprężarki do pow ietrza usu­
wa kopcenie spalin ;

c) Silniki z w strzykiem  bezpośrednim  d a ją  możność za­
stosow ania pa liw  m alo-lo tnych  oraz w silnikach tych nie 
zachodzi zjaw isko zam arzania , groźne d la  gaźników ;

d) 2-suw y m a ją  duże zużycie paliw a, niską sprawność, 
trudności chłodzenia. Silniki tego typu  m ogą być użyte 
przy zastosow aniu bezpośredniego w strzyku i sprężarki p o ­
w ietrza.
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K la sy fika cja  silników .

a) S ilnik m ały  130 KM  — 4 -cylindrow y, szeregowy, 
obecnie 6— 7 litrow y, doprow adzić należy  do 4, 5— 5,2 l i ­
tra , czyli 25—29 MK. z 1 l i t r a ;

b) S ilnik m ały  do dw usilnikow ych płatow ców  kom unika­
cyjnych 200 — 225 M K — gw iaździsty  9 -cylindrow y do ­
prow adzić  należy do 5— 6 litrów  — czyli 37.5—40 KM na 
1 litr;

c) S ilnik średni 300 — 400 KM  — gw iaździsty 9 cy lin ­
drow y, obecnie 15-litrow y, doprow adzić należy  do 8—9 l i ­
trów  — czyli 37,5 — 45 KM. z 1 l itra  przez zwiększenie 
obrotów , udoskonalenie m echanizm u zaworow ego i zasto­
sow anie p rzek ładn i w ału śmigłowego.

Kronika
FRANCJA.

S IL N IK  DO SZ Y B O W C Ó W  B O N N E T . P. Bonnet, zna­
ny k o nstruk to r szybowcowy w ypuścił ostatn io  szybowiec 
dw upłatow y z silnikiem  w łasnej konstrukcji. Silnik jest 
dwusuwowy, czterocylindrow y o cy lindrach  w iszących i po ­
jem ności ogólnej 400 cm3. T a  osta tn ia  przez zm ianę cy lin ­
drów  może być podniesiona do 500 cm3. O broty  n a  w ale 
korbow ym  dochodzą do 3200 obr/m in. i redukow ane są 
przez zw ykłą p rzek ładn ie  czołową do lub 1h  czyli do 
1600 obr/m in. ewent. do 1066 obr/m in. na  śm igle. Z a p a la ­
nie przez V oltex  R. B. m ontow any bezpośrednio n a  wale 
korbowym . K a rb u ra to r Z enith .

Zużycie pa liw a  wynosi około 5 litrów  n a  godzinę przy 
m ocy 10 KM  czyli około 1 l itra  w ięcej, n iż d la  analogicz­
nego siln ika  4-ro suwowego. Rozruch n ie przedstaw ia  ża ­
dnych trudności i wolne' obroty d a ją  się łatw o redukow ać 
do 400 obr3min. R em ont m a być uskuteczniony co 100 go­
dzin p racy  i w edług obliczeń konstruk tora  m a wynosić 
z kosztem  części zam iennych 200 fr. U łożyskow anie praw ie 
wszystkich elem entów  jes t n a  kulkach i rolkach, a więc 
p rak tyczn ie  nie u lega zniszczeniu. S ilnik waży 29 kg i' da je  
moc m aksym alną 15— 16 KM.

S IL N IK  R E N A U L T  — 12 DRS. S ilnik R enau lt — 12 
Drs ze sprężarką ukończył ju ż  wszystkie p róby  hom ologa­
cyjne. Z łożyły się n a  nie: p róba  n o rm alna  50 godz., próba 
spec ja ln a  d la  płatow ców  m yśliw skich, zdjęcie krzywych 
mocy i zużycia pa liw a oraz p róba  dodatkow a 42 godz. 
W  sum ie więc silnik przeszedł 120 godzin bez żadnych p o ­
praw ek. R enau lt — 12 D rs jes t silnikiem  12 cylindrow ym  
w V, chłodzonym  pow ietrzem , średn ica  cy lind ra  130 m/m, 
skok 170 m /m , ogólnej pojem ności 27 litrów  i norm alnej 
mocy 500 KM  przy 2200 obr/m in. Moc spec ja ln a  wynosi 
635 KM na wysokości 3500 m etrów  przy 2300 obr/m in. N a  
4200 m. moc wynosi jeszcze 597 KM. R eduktor utw orzony 
z p rzek ładn i zębatej czołowej, reduku je  o b ro ty  śm igła do 
0,71 tychże wału. Sprężarka ty p u  odśrodkow ego n ap ęd za­
na jes t m echanicznie przez silnik i posiada szybkość sta łą  
w stosunku do silnika.

S IL N IK I L O T N IC Z E  D IE S E L  W E  F R A N C JI. Po 
dłuższej przerw ie, spraw a zastosow ania silników  Diesla 
znowu n ab ie ra  aktualności. W e F ra n c ji p race  w tym  
k ierunku o dbyw ają  się w ram ach  p rogram u, nakreślonego 
przez M inisterstw o L otn ic tw a, k tóre narzuciło  konstruk to ­
rom  b. surow e w arunki odbioru. W  w yniku tych p rac  m a ­
my obecnie k ilka typów , które wyszły już  ze stad ju m  prób. 
Są to n astępu jące  silniki.

1. C L E R G E T . Fabryka  silników  H ispano Suiza roz­
poczęła p rzed  p a ru  la ty  budow ę silników  próbnych kon­
strukcji p. C lerget, rozpoczynając  od siln ika m ocy 100 KM. 
N astępnym i były silniki m ocy 200 KM i 300 KM, przy- 
czem ten  osta tn i w łaśnie ukończył 50-godzinną próbę hom o­
logacy jną, uzupełn ioną przez próby  w locie, Silniki C lerget 
są 4-taktow e. Ropę w tryskuje  się pod ciśnieniem  450 
kg/cm 2 do każdego cy lind ra  oddzielną pom pką. Zużycie 
pa liw a  wynosi ok. 180 gr/K M godz.

Obecnie p ró b u je  się 14-cylindrow y silnik mocy 500 KM.
2. R O C H E F O R T . S tosuje zupełnie now y sposób p n e u ­

m atycznego ro zpy lan ia  paliw a, k tóre dokonane zostaje 
przez p racę cy lin d ra  sam ego silnika, dzięki czemu zacho­
w any  został cykl m otoru  spalinow ego przy użyciu ropy.

U d an ą  konstrukcją  siln ika średniego jes t silnik 16-cylin- 
drow y N ap ie r m j. H o lfo rd a ;

d) Silnik większy użytkow y 750 MK. przy 3000 obr/m in. 
gw iaździsty 9 -cy lindrow y — paliw o o liczbie oktanow ej 
87— 92 — doprow adzić należy do 16 — 20 litrów , czyli 
37,5—46 MK. z 1 litra , m echanizm  zaw orow y trzeba b ę ­
dzie inaczej rozw iązać;

e) Silniki w ojskow e o w ysokiej m ocy 850 — 950 MK. — 
gwiaździste, szeregowie 14-cylindrow e —■ doprow adzić n a le ­
ży do 20 •— 25 litrów , czyli 37—42,5 MK. z 1 litra ;

f) Silniki kom unikacyjne o wysokiej m ocy 1000 — 1200 
MK. uk ład  i ilość cy lindrów  nie usta lona  — chłodzenie p ły ­
nem  (pow ietrze nastręcza pow ażne trudności), możliwe jest 
zastosow anie D iesla 55—65 litrow ego, co da 18 MK. z 1 
litra .

lotnicza
D aje  to rozw iązanie pośrednie  m iędzy silnikam i spalino­

wemu, a  silnikam i D iesla, dzięki czemu zachow ując bez 
zm iany zasadniczą konstrukcję  silnika, stosować możemy 
ropę jak o  paliw o.

Po dokonaniu  uda tn y ch  prób  na  silnikach m ałe j mocy, 
p. R ochefort k onstruu je  silnik lotniczy m ocy 650 KM przez 
zastosow anie swego w ynalazku na  silniku L orraine.

3. JA L B E R T . Stosuje następ u jącą  zasadę w swej 
konstrukcji: bardzo bogata  m ieszanka jes t zasysana i sp rę­
żona przez m ały cylinder pom ocniczy, w którym  pracu je  
tłok, poruszany przez w ał karbow y siłnika. N astępn ie  sprę­
żona m ieszanka zastrzykiw ana je s t au tom atycznie do sprę­
żonego pow ietrza zn a jdu jącego  się w cylindrze silnika.

P róby  dokonane zostały na silnikach jednocylindrow ych 
i na  dwóch silnikach M aybach, odpow iednio uzupełnionych. 
R ezultaty  osiągnięte były b. pom yślne, gdyż silnik dał w ię­
kszą moc i m niejsze zużycie pa liw a  w porów naniu  z da- 
nem i, usta lonem i przy zam ówieniu.

4. SZ Y D ŁO W SK I. S ilnik polskiego konstruk tora, Szy­
dłow skiego, sk łada się z grup  dw ucylindrow ych, p o s ia d a ją ­
cych w spólną kom orę sprężania. D w a tłoki, połączone są 
z jednym  w ałem  korbow ym  i s te ru ją  jed en  wydech, a  d ru ­
gi ssanie. Do siln ika należy również sprężarka, osadzona 
na w ale korbowym . Pierw szy próby, dokonane na  jednym  
bloku dw ucylindrow ym , zadecydow ały  o udzieleniu zam ó­
wienia n a  silnik gw iaździsty  500 konny, obecnie budow any 
przez fabrykę Salmson.

5. PA N H A R D . Fabryka  P an h a rd  o trzym ała  zam ów ie­
nie na  silnik 4-taktow y, 12-cylindrow y w form ie V, o m o­
cy 350 KM. Silnik posiada sprężarkę autom atyczną R ateau, 
reduktor o kołach czołowych i p rzy rząd  do autom atycznego 
ogran iczan ia  mocy. D opływ  pa liw a  odbyw a się przy pom o­
cy 12 pom p i 12 w tryskiw aczy C lerget. K onstrukcja  jest 
bezzaw orow ą, podobnie jak  w silnikach sam ochodowych tej 
firmy.

N IE M C Y .

C Y L IN D E R  SIE M E N S-H A L SK E. F irm a Siem ens-H al- 
ske opaten tow ała  ciekaw y typ  cy lind ra  d la silników lo tn i­
czych, chłodzonych pow ietrzem :

Blacha (5) pokryw a cy linder w sposób d a jący  n a jm n ie j­
szy opór, i zaw iera kan ały  d la  pow ietrza (7;10), dostarcza­
nego przez w enty lato r. Pokryw a ta  zaw iera  rów nież kanały  
ssące i wydechow e (6;4). O tw ory (8;9) przepuszczają do-
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datkow e pow ietrze w prost na  żeberka. K lapy (18), p rzy trzy ­
m yw ane przez sprężyny (19) d a ją  dostęp do w tryskiw aczy 
paliw a, świecy i zaw oru d la  sprężonego pow ietrza.

M IC H E L -D IE SE L . Będąc w posiadan iu  now ych szcze­
gółów  dotyczących dw utaktow ego siln ika w ysokoprężnego 
M ichel, o w spólnej kom orze opalan ia  na  3 cyl. ustaw ione 
w Y, poniżej p odajem y  je  naszym  Czytelnikom . Z  uk ładu  
wynika iż tłoki m ogą być m ałe a  tem  sam em  m a ją  zapew ­
nione dobre odprow adzenie ciepła, zaś m ały  skok każdego 
z nich pozw ala obniżyć szybkość i u ła tw ia  wyw ażenie sił 
masowych.

Rozłożenie szczelin p rzep łukujących  na dw a cylindry  
górne pozw ala zm niejszyć do m inim um  m artw y  skok p rze ­
znaczony na płukanie, dolny zaś cylinder ze szczeliną w y­
dechow ą w yprzedza pozostałe o pew ien ką t d la  polepsze­
n ia  na  wysokich obrotach  w arunków  ładow an ia  i dostatecz­
nej przedwczesności wydechu.

Pom pka paliw ow a Boscha w tryskuje  paliw o przez dyszę 
tejże  firm y, um ieszczona m iędzy dw om a górnem i cy lin d ra ­
mi. P rzy  2000 obr./m in . z tylko 15%  nadm iarem  pow ietrza 
uzyskujem y całkowicie bezdym ne spalanie  oraz pi =  11,5 
a t a  pe =  8,9 at. P .ó rbna  gw iazda cy lindrow a o średnicy tło ­
ków 67 mm, skoku 116 mm, objętości V =  1,2 1. i obrotach 
2350 obr/m in. da ła  N v  =  61 KM czyli N v /V  =  50,8 
KM /V.

Silnik sk łada się z dwuch wzgl. czterech gw iazd jed n a  
za drugą. G łów ny w ał korbowy zn ajd u je  się pod  dolnym  
cylindrem  i przenosi 70%  m ocy ze względu na  w yprzedza­
nie tłoka. Pozostałe dw a w ały  pom ocnicze d o d a ją  15%  za- 
pom ocą sprzęgnięcia tró jk ą tem  w ykonyw ujących ruch k rą ­
żący. W  tró jkącie  tym  um ieszczona jes t pom pa p rzep łuku­
jąc a  bezw entylow a ład u jąca  um ieszczony przed  szczelinami 
zbiornik akum ulujący . Sm arow anie obiegowe z filtrem  na 
ssaniu i tłoczeniu.

Silnik budow any jest w trzech w ielkościach:

slugiw anej przez D. L. H ., został obecnie po 500 godzinach 
p racy  p o d dany  gruntow nem u przeglądow i. B ad an ia  w yka­
zały  zupełnie dobry stan  silnika, przyczem  zużycie poszcze­
gólnych elem entów  sta ło  o w iele n iżej dopuszczalnych 
granic.

Silnik używ any jes t (łbecnie już  w autom obiliźm ie i w od­
nych sportach m otorow ych a obecnie z n a jd u je  się w przebu­
dowie do celi lotniczych.

JU M O  4. Jeden  z silników Junkers - Jurno 4 będących 
od początku r. 1933 w użyciu na lin ji B erlin  —• B reslau ob-

Junkers Jum o — 4,

S Z W A JC A R JA . 
M IĘ D Z Y N A R O D O W A  W Y S T A W A  L O T N IC Z A . M ię­

dzy 7 kw ietn ia  a 6 m a ja  1934 r. odbędzie się w Genew ie 
m iędzynarodow y salon lotniczy.

Ze Stow. Mech. Lotniczych
D la w yjaśn ien ia  przypom inam y członkom zatrudnionym  

w Polskich Z ak ładach  „SKO DA", iż składki n a  rzecz S to­
w arzyszenia p o trącane  są w pierw szą sobotę każdego m ie­
siąca, przyczem  co drugi m iesiąc po trącane  jes t 2 zł. zaś 
w pozostałe po 1 zł. 50 gr.

Po należne znaczki oraz pismo zgłaszać się m ożna w yłącz­
nie do kol. M ackiewicza (lab. mech.) w czasie przerw y 
obiadow ej.

N a  teren ie  P. Z. Inż. znaczki oraz pism o w ydaw ać będzie 
podczas przerw y obiadow ej kol. P rzy tu ła  P iotr.

Pozatem  pism o otrzym ać m ożna w każdy czw artek w sekr. 
Stow. godz. 19 — 20.

KOLO PR A C Y . W  dniu 21.X II.33 r. w lokalu S tow a­
rzyszenia odbyło się zebranie o rgan izacy jne Koła P racy , pod 
przew odnictw em  kol. Piotrow icza E ugeńjusza. Z ebran i p rzy ­
ję li regulam in Koła w opracow aniu  kol. Czyżewskiego E d ­
w arda, oraz w ybrany został zarząd  Koła w osobach: p rze­

w odniczący — kol. Gaszewski Ireneusz, sekretarz — kol. 
P iotrow icz E ugenjusz, gospodarz — kol. Chodowicz T a d e ­
usz. W szelkie in fo rm acje  oraz zapisy n a  członków Koła 
p rzy jm uje  zarząd  w czw artki godz. 19 — 20 w lokalu sto­
w arzyszenia. P rzypom inam y iż w m yśl regu lam inu  Koła 
P racy, członkiem  może zostać każdy  członek Stow arzyszenia 
a obowiązkowo należeć w inni członkowie bezrobotni.

PO R A D Y  P R A W N E . Z arząd  Stow arzyszenia zaw iad a­
m ia członków iż uzyskał bezp łatne  p o rad y  p raw ne d la 
członków Stow. u p. mec. K oenigsteina (ul. C hm ielna N r. 43 
tel. 778-29). Z g łaszający  się po p o radę  m usi posiadać leg. 
członkowską w raz z listem  polecającym  z sek reta rja tu .

SE K C JA  K U L T U R A L N O  - O Ś W IA T O W A . W  dniu  13 
ub. m. odbył się w lokalu  Stow arzyszenia odczyt p. inż. J e ­
rzego Falkiew icza na  tem at „M eta lizac ja  natryskow a w lo t­
nictw ie". P re legen t w sposób bardzo in teresu jący  p rzed sta ­

ob r/m in

litrów

K M /litr

K M /litr

kg/KM

gr/K M  godz.
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wił, h isto rję , sposób p rzeprow adzan ia  i zastosow anie w prze­
myśle lotniczym  m eta lizac ji na tryskow ej system em  p isto le ­
towym . C iekaw y ten  tem at i m ało dotychczas znany, w yw o­
łał po odczycie żywą dyskusję.

D nia 3 b. m. odbył się odczyt p. inż. Józefa  G om bińskie-. 
go. T em atem  odczytu było zastosow anie elek tronu  w kon­
strukcjach  lotniczych. P re leg en t bardzo  zrozum iale i szero­
ko zaznajom ił obecnych ze sposobam i p rodukcji elektronu, 
jego  w łasnościach i coraz szerszem zastosowaniem  nietylko 
w lotnictw ie, ale i w innych dziedzinach przem ysłu, wzbu­
dzi! duże zain teresow anie w śród słuchaczy.

W  dniu 17 b. m. o godz. 19 m. 15 w lokalu Stow arzysze­
nia  przy ul. N .-Św iat 49 wygłosił odczyt p. inż. Feliks B ro­
dowski p. t. ..R entgenologja  w przem yśle silnikow ym ".

KURS T E C H N O L O G IC Z N Y . Dn. 4.1.1934 roku rozpo­
czął się w S. M. L. kurs technolog ji m ate rja lów  lotniczych. 
N a kursie w y k ład ają  m iędzy innem i inż. inż.: Sochacki, 
Kornfeld, G om biński, L enartow icz, Obrębski, Tuszyński, 
E ichelberger i inni. W y k ład y  kursu odbyw ają  się w ponie­
działki, czw artki i p ią tk i m iędzy g. 18.30 a g. 21.30.

Z Kola B. Wych. Wydz. Mech. Pol. Warszawskiej
Głębokie prześw iadczenie, że zbiorowy wysiłek szybciej 

i pew niej prow adzi do osiągnięcia najpew niejszych  i n a  sze­
roką skalę zakrojonych celów, skłoniło inżynierów  m echa­
ników wychowańców Politechniki W arszaw skiej do zrze­
szenia się w odrębną o rgan izację  pokrew ną zresztą do w ie­
lu innych analogicznych stowarzyszeń.

Idea  ta, p o d ję ta  w roku 1930, bardzo prędko doprow adzi­
ła  do pow stan ia  nowego Stow arzyszenia, k tó re  ju ż  dzisiaj 
po n iespełna trzy letn iem  istn ieniu  liczy sobie 250 członków, 
tworzących zw artą  masę.

Głow nem  zadaniem  Stow arzyszenia jest wytw orzenie 
i dalsze podtrzym yw anie  spó jn i pom iędzy inżynieram i, k tó ­
rzy ukończyli W y d ział M echaniczny Politechniki W arsz. 
oraz stw orzenie w arunków  um ożliw iających członkom p r a ­
cę m ającą  na celu rozw ój życia ku ltu ra lnego  i gospodar­
czego.

D la  osiągnięcia powyższych celów Stowarzyszenie
1) s ta ra  się naw iązać kon tak t oraz w spółdziałać z o rg a ­

nizacjam i pokrew nem i;
2) zw ołuje zebran ia  tow arzyskie, odczytowe i o rg an iza­

cyjne oraz z jazdy  swoich członków;
3) w m iarę  m ożności okazuje pom oc m oralną  oraz m a- 

te r ja ln ą  członkom  Stow arzyszenia.
W yżej w ym ienione cele należy  rozum ieć jak o  n a jo g ó ln ie j­

szy i n a jd a le j sięgający  p ro g ram  Stow arzyszenia. Zależnie 
od ro d zaju  napotykanych  trudności powyższe cele zostały 
w m niejszym  lub większym stopniu osiągnięte.

Jak  do tąd  naw iązaliśm y ścisły kontak t z:
1) Kołem  b. W ychow anków  Politechniki W arszaw skiej 

(p rzedw ojennej),
2) Kołem  Odlew ników ,
3) Kołem  Sam ochodow em ,
4) Kołem  M echaników ,
5) Stow. Inż. M echan. Politechn.
W  dalszym  ciągu czynim y usilne s ta ran ia  w celu naw iąza­

nia  bliższej łączności z innem i Kołam i i Stow arzyszeniam i, 
m ającem i na  celu ożywienie życia technicznego i społecz­
nego w śród inżynierów .

U rządzane  przez Stow arzyszenie raz na m iesiąc zebrania 
dyskusyjne, ze względu na aktualność i żywotność om aw ia­

nych tem atów , g rom adzą zwykle pow ażną ilość członków 
(czasem ilość obecnych naw et dochodziła do 100). Jako 
ostatnio z poruszanych tem atów  m ożna wym ienić:

1) O chrona ty tu łu  inżynierów ,
2) Spraw a Izb Inżynierskich,
3) R odzaj i sposób za trudn ien ia  inżynierów  - m echan. 

przez Fundusz Pracy,
4) Szereg tem atów  społeczno - ekonomicznych.
M niej więcej od lVa roku Stow arzyszenie w yłoniło ko­

m isję odczytową, k tóra  urządza raz n a  2 tygodnie odczyty 
połączone z dyskusją. Od czasu do czasu zam iast odczytów 
organizow ane są wycieczki do ciekawszych insty tucji, lub 
urządzeń, na  m iejscu zwykle poprzedzone krótkiem  o b ja ­
śnieniem .

Celem skoordynow ania wysiłków poszczególnych Kół w y­
m ieniona kom isja odczytow a w spółpracuje z odpow iedniem i 
kom isjam i Koła M echaników  i Koła Odlew ników . Odczyty 
są dostępne d la  członków wszystkich tych Kół i d la  za ­
proszonych gości. O dczyty te  cieszą się w ielką popularnością 
i średn ia  frekw encja  w ynosiła około 50 uczestników.

D la  wzm ocnienia i u trzym an ia  spó jn i koleżeńskiej S to­
w arzyszenie urządza co p iątek  zebran ia  klubowe, ponadto  
czasami w ieczory tow arzyskie połączone ze skrom ną h e r­
batką.

Stow arzyszenie nasze bierze czynny udział w pom ocy ko­
legom  pozostającym  bez pracy, ud z ie la jąc  im in form acyj 
o w akujących posadach i u ła tw ia jąc  ich uzyskanie. W  tym 
celu też Stow arzyszenie wzięło udział w organizow aniu 
pom ocy bezroboczym  inżynierom  przez Fundusz Pracy.

W yżej w ym ienione cele Stow arzyszenia, oraz już  doko­
nane p race  sp raw iają , że Stowarzyszenie g rupu je  w swem 
gronie duży odłam  (praw ie połowę) inżynierów  m echani­
ków, w ychowańców Pol. W arsz.

M łodzi inżynierow ie m echanicy po ukończeniu studjów  
w Politechnice W arszaw skiej m ają  możność n iezryw ania  
kontaktu z kolegam i z ław y szkolnej, gdyż Stow arzysze­
nie, o rgan izu jąc  inżynierów  m echaników, um ożliw ia im d a l­
sze współżycie tow arzyskie, techniczne i społeczne w ko- 
leżeńskiem  gronie, zapew niając  im zarazem  pomoc w p o ­
szukiwaniu pracy.

Kronika Kola Samochodowo - Lotniczego
Przypom inam y wszystkim Członkom  Koła, iż w każdy 

pierw szy i trzeci czw artek m iesiąca o godz. 19.30 odbyw ają  
się w Stow. Techników  zebran ia  odczytowe Koła, na które 
m ogą być rów nież w prow adzani goście.

N a  osta tn iem  Z eb ran iu  K oła odbyła się konferencja  w 
spraw ie  o rg an izac ji Z jazd u  Inżynierów  i T echników  Sam o­
chodow ych i Lotniczych, n a  k tó rej postanow iono zorganizo­
wać Z ja zd  w roku 1934 pod  hasłem  ekonom ji w ytw arzan ia  
tak  w dziedzinie sam ochodów, jak  i lotnictw a.

D la  objęcia całokształtu  wszystkich zagadnień, z tą  sp ra ­
wą zw iązanych, postanow iono zaprosić do w spółudziału p o ­
krew ne stow arzyszenia lotnicze, aby Z jazd  m ógł rep rezen to ­
wać ogół techników , zatrudnionych  w obu gałęziach p rz e ­
mysłu.

T erm in  Z jazd u  i bliższe o nim  szczegóły zostaną wkrótce 
podane do ogólnej wiadomości.

W obec dużego pow odzenia, jak iem  cieszył się, w ydany 
przez Koło Sam ochodowe, Techniczny K alendarz  Sam ocho­
dowy na rok 1932/3. K om isja w ydaw nicza postanow iła w y­
daw ać ka lendarz  ten perjodycznie  co dwa lata .

N ow e w ydanie T . K. S-u n a  rok  1934/5 jes t ju ż  p rzygo­
tow yw ane, a  dobór specjalistów , k tórzy w opracow aniu  p o ­
szczególnych działów  b iorą  udział, jes t rękojm ią, iż tech­
niczny poziom  jego będzie coraz wyższy.

Jak  tego ro d zaju  podręcznik w naszym  świecie sam ocho­
dowym był potrzebny, św iadczy n a jlep ie j fak t praw ie ca ł­
kowitego w yczerpania nak ładu , wynoszącego 3500 egzem ­
plarzy.

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  rocznie 10 zł; półrocznie 5 zł. P renum era tę  należy w płacać do PKO na Konto Koła 
Sam ochodow o - Lotniczego N r. 10770, zaznaczając na  b lankiecie w płatow ym : P ren u m era ta  „Techniki. Sam ochodow ej".

R edakcja  i A d m in is trac ja  „Techniki Sam ochodow ej": W arszaw a, ul. Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Techników ) 
czynna codziennie od godz. 10— 14, oraz we w tork i, czw artki w godz. 18—20. T el. N r. 609-19.

D ruk. Fr. W yszyński i S-ka, W arszaw a, W arecka  15.


