
T l  R O K  II. C Z E R W IE C  N r. 6.

ECHNIKA 
SAMOCHODOWA

C Z A S O P I S M O  T E C H N I C Z N E  P O Ś W I Ę C O N E  Z A G A D N I E N I O M  B U D O W Y  
SA M O C H O D Ó W . M O T O C Y K L I , S I L N I K Ó W  L O T N IC Z Y C H  I D Z IED Z IN O M  PO KREW N YM
W Y D A W C A : K O Ł O  S A M O C H O D O W O - L O T N I C Z E  P R Z Y  S T O W .  T E C H N I K Ó W  P O L S K I C H  W W A R S Z A W I E

R ED A K TO R : IN Ż. K A Z IM IER Z  ST U D Z IŃ S K I.
K IERO W N IK  D Z IA ŁU  LO T N IC Z E G O : IN Ż. JE R Z Y  FA LK IEW IC Z . K IERO W N IK  D Z IA ŁU  S A M O C H O D O W E G O : IN Ż . ADAM  M IN CH EJM ER.

O R Y G I N A L N Y  G Ó R N O Ś L Ą S K I

B. V. BENZOL B. V . Benzo l

benzyna: DYN AM IN  (pr. zastrz.) 
B r o n i s ł a w  Z a m i a r a

B y d g o szcz  
ul. A rty le ry jsk a  7 , te lefon  1478

<H rn g i bieg,
na  benzynie

NAJWIĘKSZA w POLSCE ZAŁ. w n .1880 FA BRYKA  FA RB  i LA K IER Ó W

W. KARPIŃSKI & W. LEPPERT.
W A R S Z A W A  — JEROZOLIMSKA 3 0 . OFERTY NA ŻĄDANIE.

IRKIERY
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R E P R E Z E N T A C Y J N Y  L O K A L  
R e s t a u r a c j a  — D a n c i n g  — V  a  r i e t e

„ C O L O M B I N A ”
G d yn ia , PI. K aszub sk i I, łe l. 14-71.

Występy sił krajowych i zagranicznych. Pierwszorzędna okiesłra. 
Wykwintna kuchnia. B u f e t  i p i w n i c e  bogato zaopatrzone.

C e n y  u r n  i a r k o w a n e
—  Lokal czynny od 9 rano przez eałg noc.  ---------

„ P O L I N O W A 91

p asta  do p o le ro w a n ia , n a j l e p s z y  
środek konserwacji powłoki lakie­

rowej samochodu
PRO SIM Y Ż Ą D A Ć  PRO SPEKTÓ W  

F A B R Y K A  F A R B  I L A K I E R Ó W

H. B L U M E N F E L D A
W E  L W O W I E

118x9

S T A C J A  B E N Z Y N O W A
| l  w Bydgoszczy 
i |  ulica Gdańska nr. 41

O bsługa skora i rzetelna.
136

METALIZACJA
REGENERACJĘ

cy lin d ró w  s i l n i ­
ków  sp a lin o w ychREGENERACJĘ 

POKRYWANIE
B rin e lT a , bronzem , m ie d z ią , o łow iem , a lu m in ­
jum i t. d. w s z e l k i c h  w yrobów , o b jek łó w  
i u rzą d ze ń  m aszyn o w ych  i p rzem ysło w ych

SPAW ANIE NA ZIMNO
wykonyw uje najnow szym  
s y s t e m e m  natryskowym

FABRYKA 
Ś R U B  T O C Z O N Y C H

J. W A G N E R
W A R S Z A W A ,  

ul. Z ł o t a  67.  Tel .  5.85-01, 5 .14-94.

D Z I A Ł Y  P R O D U K C J I :  
śruby, nakrętki, c zę śc i  toczone faso­
nowe, św iece  do s i l n i k ó w  spa lino­
wych, kadm ow anie system em  Udyliłe , 
p a r k e r y z a c j a  system em  P a r k e r a



p

S T O W A R Z Y S Z E N I E  M EC H A N IK Ó W  P O L S K I C H  Z A M E R Y K I
S P . A K C .

Z A R Z Ą D  I B I U R O  S P R Z E D A Ż Y

WARSZAWA. MARSZAŁKOWSKA Nr. 130
Telefo n y: 6 9 3 -8 8 , 6 9 3 -6 6 , 69 3-31 , 69 3-41 , 6 9 3 -2 6  i 6 9 3 -2 2 .

W łasne wytwórnie — w Pruszkow ie pod W arszaw q  i w Porębie pod Z a w ie rc iem

Z A K R E S  F A B R Y K A C J I :

O BRA BIA RK I do metali różnych typów 
O BRA BIA RK I do drzewa różnych typów 
N A R Z ĘD Z IA  tnqce precyzyjne. 
P R Z Y R Z Ą D Y  fabrykacyjne. 
SR A W D Z IA N Y  
O BRA B IA R K I specjalne dla kolejnictwa i hutnictwa. 
O D LE W Y  Ż E L A Z N E  surowe i obrobione do najwięcej 
skomplikowanych. Cylind ry parowozowe

NARZĘDZIA: T N Ą C E  I M IER N IC Z E W Y R O B U  Z A K ŁA D Ó W  „ S K O D A "
O f e r t y  n a  ż  q d a n i e.

155x3

N A J W I Ę K S Z A  F A B R Y K A  N A R Z Ę D Z I  W P O L S C E

„G RAK O NA" ONUFRY GERTNER i S-KA
W B Y D G O S Z C Z Y  t .  * » .  P. Adres telegr. „G rakona” Bydgoszcz Tel. 176

R ok z a ło ż e n ia  1852 .

Z A K R E S  F A B R Y K A C J I
O d d z ia ł I. K o n stru k c je  i m aszyn y .

B ud o w a le k k ich  k o n s tru k c ji ż e la z n y c h , n ito w an ych  i sp a w a n y c h , (z b io rn ik ó w , tra n sp o rte ró w  m e ch a n iczn y ch  
i sa m o c zy n n y c h , d źw ig n ie  ś ru b o w e , d źw ig a rk i ró żn e j s iły  n o śn e j), m aszyn y , (n o ż y c e  do c ię c ia  d e n ), m aszyn y  
do g ię c ia  b la c h y .
R em ont m aszyn , m o to ró w  na g a z  ssa n y , pom p i t. p.

O d d z ia ł II. K o le jo w y
B u d o w a  w sz e lk ic h  m aszyn  do k o n s e rw a c ji i bu d ow y n a w ie rz c h n i k o le jo w e j, w ed łu g  s p e c ja ln e g o  ka ta lo g u  
n a s z e j t irm y .

O d d z ia ł III. M e ch a n iczn y
D o sta w a  i re m o n t m aszyn  d la  c u k ro w n ic tw a , g o rz e ln ic tw a , m ły n a rs tw a , ta r ta k ó w , c e g ie lń  i t. p.

O d d z ia ł IV . K u źn ia  w yk ro jo w a  
W y k o n y w a n ie  w sz e lk ic h  c z ę ś c i ku tych  na g o rq c o  w  m a try c a c h  i p ra so w a n y c h  pod c ię ż k ie m i p ra s a m i.

O d d z ia ł V . — N a rz ę d z ia .
P iln ik i ró żn ych  ty p ó w , ta rn ik i do d rz e w a , sk ó ry , m ię k k ich  m e ta li ra s z p le  k o w a ls k ie , p iln ik i do p ił, p iln ic zk i 
do k lu c z y , p iln ik i do h e b lo w a n ia  szyn , p iln ik i f re z o w a n e . O b c ę g i do g w o źd z i, p o d k u w an ia  ko n i, ko m b in a ­
c y jn e , iz o lo w a n e , p ła sk ie , o k rę g łe , t e le g ra f ic z n e . M ło tk i ś lu s a rs k ie , s to la rs k ie , k o w a ls k ie , k o t la rs k ie , o ło w ia ­
n e , m ło tk i i b a b k i do kos. M ło tk i b la c h a r s l ie ,  b e d n a rsk ie , m u ra rs k ie , k a m ie n ia rs k ie . K le s z c z e  k o w a ls k ie , skro- 
b a k i, ro z w ie r ta k i, ś ru b o k rę ty , p r z e c in a k i , p r z e b ija k i, n o życe  do c ię c ia  b la c h y , n o życe  do ś ru b , n o życe  na 
p n iu . s e k a to ry , z n a c z n ik i, ś ru ta k i, to p o rk i, s ie k ie ry  im a d e łk a . P lo m b o w n ice , ko lby lu to w n ic z e , u b ija k i, s z c z y p ­
c e  b a r tn ic z e , n a rz ę d z ia  b la c h a rs k ie . K lu c z e  do ro w e ró w  i sa m o ch o d ó w , k lu c z e  ku te  do n a k rę te k , k lu c z e  s z to r­
c o w e , k lu c z e  fra n c u s k ie , k lu c z e  u n iw e rsa ln e  do ru r  g a zo w yc h . O sk a rd y  i o sk a rd z ik i m łyń sk ie , p e r lic z k i . K ilo fy . 
W d z ia le  k o le jn ic tw a . G rz e c h o t k i , kq tow n ik i rz e m ie ś ln ic z e  i d ro g o w e , św id ry  do g rz e c h o te k , ku źn ie  po­
ło w ę , k o kso w n ik i, k o sze  do w ę g la  i ko ksu , ta c z k i i w ó zk i k o le jo w e , bu ty  h a m u lc o w e , p r z y k ła d a k i. p o d b ija k i, 
c ę g i do ru sz tó w , b o sa k i, c io s a k i, c ę g i do p o d n o sze n ia  szyn , d źw ig n ik i do p o d n o sze n ia  ro z ja z d ó w , p rz y c iq g a c z e  
szyn , le g a ry , ję zy k i do h a m u lc ó w , po dn ośn ik i, d rq g i s ta lo w e , a r fy , t a r c z e  sy g n a ło w e  i o s t r z e g a w c z e , łup ki i la s z e . 
W d z ia le  e le k tro te ch n iczn y m . S łu p o ła z y , trzo n y  do iz o la to ró w , p ro s te , h a k o w a te  i t . p.
W  d z ia le  cu k ro w n ictw a . G ry z y  do o s trze n ia  noży  d y fu zy jn ych , s p e c ja ln e  p iln ik i do o s trze n ia  n o ż y , śruby 
w sz e lk ie g o  ro d z a ju , u ch w yty , o ra z  w s z e lk ie  ła ń c u c h y . N a c in a n ie  s tę p io n y ch  g ry zó w  i p iln ikó w .
Z  artyku łó w  dom ow ych. D u sz e  do ż e la z e k  w sz e lk ic h  typ ó w  i w y m ia ró w .



„A U T O -M O TO R "
P R ZED SIĘB IO R ST W O  SAM OCHODOW E, w ł a ś ć .  M A R J A  S Z E M I O T
AKCESORJA, C Z ĘŚC I ZAMIENNE DO W SZELKICH SAM OCHO­
DÓW: FORD, CHEW ROLET, ESSEX I INNE. -  REPERACJE SAMO­
CHO DÓ W . -  ŁADOWANIE I NAPRAWA AKUMULATORÓW, PO­
GOTOW IE SAM OCHODOW E. -  AUTODOROŻKI

12;G  d y n i a ,  ul .  A b r a h a m a .  Telefon  1105.

n o w o c z e s n e  W A R S Z T A T Y  S A M O C H O D O W E

A. C O N R A D
B Y D G O S Z C Z ,  U L IC A  P O D O L S K A  8  telefon 10-62
Przeprowadzamy generalne remonty samochodów i wszelkich silni­
ków spalinowych. — Autogeniczne spawanie. — Wykonywanie wszel­
kich prac łokarskich. Sp e cja ln o ść : szlifo w an ie  cylindrów  i w a­

łów korbowych z d o k ł a d n o ś c i ą  0 ,001 .
133DEWIZA N ASZA: PRECEZYJNIE, SZYBKO  I T A N IO

J Ó Z E F  G I E R D A L S K I
P la c  K a sz u b sk i 17. G D Y N I A  Telefon  2 0 7 7  

P o le c a  p a sy  n ap ęd ow e  
i a rtyku ły  t e c h n i c z n e

S k ó ry  w sze lk ie g o  ro d za ju , o ra z  p rzyb o ry  d la  siod la- 
j rz y , ta p ic e ró w  i ob uw n ików .

H U R T O W N I A  F A R B ,  L A  K I  E R O  W, O L E J I  
I P R O D U K T Ó W  N A F T O W Y C H

JAN KAPCZYŃSKI t o r u ń
I. H u rto w n ia  i b iu ra  u l. S z c z y tn a  1 5 , te l . 3 7 1  II. S p r z e ­
d a ż  a r t . D ro g . T e c h n . O d d z ia ł  t ilijn y . S z e ro k a  1 3 /1 5  

m te l . 3 7 1 .  III. M a g a z y n y .  ( O le je ,  sm a ry , b e n zy n a ) 
^ C z e r w o n a  D r o g a  1 . te l 2 8 0 ._____________

E l e k t r o t e c h n i k a  a u t o m o b i l o w a

E k l  ~  M !  n  G ru d z  q d z, M a rsza łk a. IM apierafa Fo ch a  2 2  T e le fo n  n r. 2 2
W yko n u je : W s ze lk ie  re p e ra c je  m aszyn  e le k r ., m oto­
ró w , d yn am o m aszyn , m ag netó w , s ta rte ró w  i akum u­
la to ró w  s a m o c h o d o w y c h ,  

m S p e c ja ln o ś ć . N a b ija n ie  m otorów  i d ynam o m aszyn  
" d o  5 0 0  V o l t  n a  p r g d  z m i e n n y  i s t a ł y .

Z A K Ł A D  M E C H A N I C Z N O  T O K A R S K I

P A W E Ł  K I E J Z I K
G D Y N I A ,  ul. A b rah am a Nr. 27

Wykonywuje wszelkie roboły tokarskie, całkowite wykonanie zawo­
rów, do motorów wszeMch marek, oraz precyzyjne roboty: jak wy­
konanie trybów i innych części zamiennych do samochodów, moto- 

129 cykli i r e f l e k t o r ó w  przeciwlotniczych.

P IE R W S Z A  FA B R Y K A  LA K IE R Ó W  N IT R O C E L U L O Z O W Y C H  W P O LS C E  
P O L S K A  F A B R Y K A  L A K I E R Ó W

I f *  ^  ^  M  S p .  z o g r .  o d p o w .
■ V * .  I X  U  V  P I  W A R SZA W A , P IA SK O W A  6 . 

Z A R Z Ą D  I F A B R Y K A : Telefon 11-02-40, B IU R O : 11-51-27 
W YR A B IA  W SZ ELK IE  LA K IER Y  N IT R O C EL LU LO -  

31x3 Z O W E DLA A U TO M O B ILIZM U  I LO TN ICTW A

H U R T O W Y  S K Ł A D  P A P I E R U
S. i Z.  R O S E N W E I N
W A R S Z A W A ,  G R A N I C Z N A  1 0
T E T E  F O N Y :

GABINET SZEFÓW 273-83 BUCHALTERIA dod. 273-83
E K S P E D Y C J A  533-77 E K S P E D Y C J A  277-73

d o sta rc za  p ap ie ru  w sze lk ie g o  ro d za ju  ze  
sk ła d u , o ra z  na s p e c ja ln e  za m ó w ie n ie

H O T E L  „ S T A R O - G D Y Ń S K l ”
w G D Y N I ,  u l i c a  S t a r o w i e j s k a  nr.  31,  t e l e f o n  10-15

W tym roku odnowiony, 3 minuty od dworca. 
R estau rac ja  „D W Ó R  K A S Z U B S K I"  urząd ona w słylu regio­
nalnym z werandą i cienistym ogro em 3 0 0  krzeseł i „ B A R , ,  
w stylu warszawskim, poleca swój gorący i zimny bufet, pielęgno­

wane napoje oraz kuchnię polsko-francuską.
132W Ł A Ś C .  F R A N C I S Z E K  G R Z E G O W S K I

F A B R Y K A  P R Z E T W O R Ó W  C H E M I C Z N Y C H

„S T E R O L I N"
Łó d ź , u l. P rz ę d z a ln ia n a  N r . 3 3 . T e l. 1 5 0 .9 9  m. 1 2 3 .9 0
S p e c j a l n o ś ć :

M a t e r ja ły  la k ie rn ic z e  d la  lo tn ic tw a , k o le jn ic tw a
40x3 i s a m o ch o d ó w . L a k i e r y  i t a r b y  o k r ę t o w e .

K AZIMIERZ T R U K A N
W A R S Z A W A ,  U L. P IU SA  X I NR. 11.

T E L E F O N  8 - 5 5 - 4 1 .  

K O N T O  C Z E K O W E  P . K . O . 2 5 .8 2 2 .

H U R T

C z ę ś c i  zamienne, 
V Ak c e s o r j a  samo- 
/ chodowe, Opony, 

Akumulatory, Ma- 
terały instalacyjne.

D E T A L .

S T A C J E  B EN Z Y N O W E  
M A G A Z Y N Y  M A T E R JA Ł Ó W  PĘD N YC H  

W Y K O N U JE
W A R S Z A W S K A

F A B R Y K A
W Y R O B Ó W  

G U M O W Y C H

„WARGUM”
SP . A K C .

W A R S Z A W A  
GZERN IAKOW SKA 8 4
T E L E F O N  9 . 6 5 - 5 7

w y r a b i a  
wszelkiego rodza ju 
t kan i ny  gumowane 
na balony wojskowe 
na budy samochodo­
we, p r z e ś c i e r a d ł a  
gumowane dla szpi­
tali, pojedyncze i po­
dwójne t k a n i ny  na 

płaszcze.
137

P R ZED S IĘB IO R S TW O  D L A  BUDOW Y 
0 R Z Ą D Z E Ń  M ECH AN IC ZN YC H

WARSZAWA, SPISKA 3
U x 3  T E L .  2 8 4 -1 6 .

00146815



Wprawdzie znakomity sportsmen polski 
J a n  R i p p e r  pisze nam co następuje:

P .T .

l i  0 T O  3 S T O C K

W arszawa.

M iło  w i WPanosi Zakolun iko w ać , ż a na św iscach  CHAMPION R I  doaterezonych  ^

rei ja s z c z e  w czerwcu u b ieg łego  roku ukończyłem  następu jp.ce w y ś c ig i WYMIENIAĆ
I .  Grand P r ix  Lwowa

II .M a s a ry k u v  O kruh w--Brnie

I I I .  Soraftieringreneon w A u s t r j i lo r a z  t re n in g i przed powyższymi w yścigam i

Zaznaczyć m uszę ,że  podczas w s z y s tk ic h  tych  wyścigów używałem tych  samych c z te re c h
#

św iec bez zm iany ,oo  św iad czy  o n iebyw ale  w y so k ie j ic h  v ;a r t o ś c i .  KILOMETRÓW
Z poważaniem

Ś W I E C E  
CO 15.000

W Y Ł Ą C Z N E  P R Z E D S T A W IC IE L S T W O  N A  P O L S K Ę  I W O L N E  M IA S T O  G D A Ń S K  M O T O R - S T O C K
W A R S Z A W A ,  P L A C  N A P O L E O N A  3 .  T E L E F O N  2 5 9 - 1 4

W szy stk ie  ś w ie c e , n aw e t ś w ie c e  Cham pion , zu żyw a jq  s ię , o s iq g a jq c  w re s z c ie  sten tak i, ż e  t rz e b a  je  w y m ie n ić  na no w e . 
N a o g ó ł kom ple t ś w ie c  p ra c u je  z pe łnq  sp ra w n o śc iq  te rm iczn q  p rze z  c z c s  1 roku , (lub  oko ło  1 5 .0 0 0  km .)
N o w y  kom p let św ie c  w z n a w ia  m axim um  sp ra w n o śc i s iln ik a , u ła tw ia  sta rt, w zm ag a  m o c , szyb k o ść  i z ry w , — a co  n a jw a żn ie jsze  
z a o s z c z ę d z a  b en zyny i o le ju  w  ta k ie j ilo śc i, ż e  sam a  ta o sz c z ę d n o ść  o p ła c i w  zu p e łn o śc i koszt n o w ych  św ie c  Cham pion .

C H A M P I O N  N A J W Y Ż S Z E J  K L A S Y  Ś W I E C E



4<T5

S iln ik i p rzyczepne do [łodzi „ J O H N S O N  M o t o r  C o "  
S iln ik i przyczep ne do ka jakó w „N eue EFFZETT M ołorenfabrik" 
Siln ik i benzynow e, sta łe  do łodzi „ G  R A Y  M A R I N Ę  

M O T O R  C O "
S iln ik i sysł. D iese l, typu m orskiego „G L E N IFF E R  G lasg o w "  

„The BUDA C o "
Śruby napędne d la  łodzi i statków „C O LU M B IA N  Bronze  

P r o p e I I e r s"
Ło dzie  motorowe i ś lizg a cze  „C EN T U R Y  Boat C o "  i wy­

robu w ł a s n e g o  
A k ceso rja , czę śc i zam ien ne , rysunki ło d z i, porady te ch n i­

c z n e — n aw igacyjne

INŻ. CZESŁAW KOŁODZIEJSKI
W arszaw a , ul. Szo p en a  15, tel. 8 -2 5 -3 6  
Przystań motorów „ JO H N S O N " na W iśle  
d l a  o b s ł u g i  i d e m o n s t r a c j i  

) W ybrzeże K o ś c i u s z k o w s k i e  przy m oście
t Poniatow skiego tel. 9 -83  2 2 ----------

H. OBREMSKI PILNIKÓW

POZNAŃ, UL. STRUMYKOWA 18
Z a ło ż o n a  1 8 8 5  r. Te le fo n  7 8 - 8 9

Nacinanie  stępionych pilników, 
tarników kow alskich , szew ck ich  
i ł. d.; nacinanie frezerów  dla  
cukrowni. Nowe pilniki i tarniki.

W Y K O N A N IE  F A C H O W E , S Z Y B K I E  I T A N I E

6 2 x 2 D ostaw ca wojskowy.

TREŚĆ N -ru 6-go:
Str.

659.1:629.113/43/„Adler“
Adler-zwycięzca dróg niemieckich — inż. K. Stu­

dziński .....................................................................167— 172
621.892.097:621.43:629:113
O zachowaniu się olejów smarowych w silnikach

samochodowych — Rudolf O r e l ..................... 172— 176
621-5:623.438,3
Czołgowe mechanizmy kierownicze — inż.

M. Bekker i inż. J. Łapuszewski (d. c.) . . . 177— 180
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Deska przednia A dlera Trum pf-Juniora.

INŻ. K. STUDZIŃSKI

A d l e r -  z w y c i ę z c a
Stare zakłady A dlera oddaw na cieszyły się du ­

żą popularnością w Niemczech dzięki jakości 
swych produktów , jak  nprz. samochody, rowery 
a naw et m aszyny do pisania, które szeroko były 
w Niemczech rozpowszechnione. Jednak  nigdy nie 
zyskały takiej sławy, jak ą  im przyniósł rok 1933, 
a zwłaszcza 1934, kiedy to wypuściły na rynek swe 
nowe modele wozów A dler-T rum pf i A dler-

Czerwiec 1934 r. N r. 6. '---------------  : T E C H N I K A

659.1:629.113(43) „ A d le r“

d r ó g  n i e m i e c k i c h

Cała gam a typów od luksusowego ośmiocylin- 
drowego „A dlera 8“ i sześćiccylindrowego A dle­
ra  D ipłom at, aż do najm łodszego i najm niejszego 
jednolitrow ego T rum pf Jun io ra  pozw ala każ­
demu na dobór takiego wozu, jak i m u jest do je ­
go celu potrzebny, no i oczywiście jak i jego środ­
kom odpowiada.

N ajm łodszy z tej rodziny A dlerów  t. zw.

S A M O C H O D O W A  ------: 1w  '

W idok na silnik i niezależne zawieszenie kół przednich 
Trum pf-Juniora.

K areta A dlera Trum pf-Juniora.

T rum pf Junior, które za jednym  zamachem zdo­
były w ybredną kłijentelę niemiecką, m ającą wszak 
obecnie możność dowolnego wyboru wśród roz­
licznych m arek samochodów niemieckich i obcych.

Publiczność niemiecka obdarzona wysoką kul­
tu rą  techniczną, jak ą  może nabyć tylko ludność 
k ra ju  tak uprzemysłowionego, jakim  są Niemcy, 
odrazu oceniła wysoką wartość konstrukcji i za­
lety techniczne tych nowych, i naw et na stosunki 
europejskie, rew elacyjnych modeli popularnych.

„T rum pf-Jun io r“ stanowi najnowocześniejszy p ro ­
dukt w dziedzinie budowy samochodów, oparty 
na  wszystkich bogatych doświadczeniach zakła­
dów A dlera, zebranych w ciągu ostatnich dwóch 
lat na wozie A dler-T rum pf, który wszak jako 
tryum fator przeszedł wszystkie ważniejsze zawo­
dy europejskie w roku 1933.

U dział w przeszło 30 ciężkich zawodach spor­
towych, w których praw ie wszędzie T rum pf A dle­
ra odnosił wspaniałe zwycięstwa w swei katego-
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W idok ogólny silnika.

rji, b ijąc zdecydowanie wszystkich swych konku­
rentów , pozw ala należycie ocenić jego zalety. N a 
szczególne wyróżnienie zasługuje wynik, osiągnię­
ty w rajdzie przez Niem cy na przestrzeni 2000 km, 
gdzie A d ler-T rum pf za ją ł pierwsze miejsce, osią­
gając  znakom itą średnią 83,3 km/godz, w czem już 
są uwzględnione ciężkie górskie odcinki trasy. N a 
uwagę zasługuje również znakom ity wyczyn spor­
towy francuza Lecot, który na  samochodzie A dler- 
T rum pf przebył w ciągu 90 dni nieprzerw anej 
jazdy  (tylko z 8-o godzinnemi przerw am i na sen) 
3 00000 km kursując na  trasie Paryż — Lyon tam  
i zpowrotem.

Nic więc dziwnego, iż T rum pf-Junior, pocho­
dząc z tak znakomitej rodziny i posiadając oprócz 
wszystkich zalet swego starszego b ra ta  jeszcze je ­
dną, nadzwyczaj w ażną dla szerokich mas — niską 
cenę, zdobył przebojem  wielką w Niemczech po­
pularność mimo, iż nie m a jeszcze wskutek swego 
młodego wieku pięknych warzynów A dler- 
T rum pfa.

A dler-T rum pf Jun io r należy do klasy wozów 
popularnych, choć wyposażeniem i cechami kon­
strukcyjnemu raczej należałoby go zaliczyć do n a j­
wyższej klasy wozów luksusowych. W pływ a na 
to przedewszystkiem zastosowanie napędu p rzed­
niego, który, bądź co bądź, jest znacznie droższy 
od powszechnie używanego w tej klasie wozów n a­
pędu tylnego, zastosowanie niezależnego zawie­
szenia wszystkich kół, cichobieżnej skrzynki bie­
gów i o ładnych kształtach karoserji aerodynam i­
cznej.

Karoserja. „transform able11 A dlera T rum pf-Juniora

Blok skrzynki biegów i dyferencjału.

Silnik „T rum pf Jun io ra"  jest, jak  się obecnie po­
wszechnie w tej kategorji wozów stosuje, czterocy- 
łindrowy, chłodzony wodą, o pojemności 995 cm3.

W szystkie szczegóły tego silnika zostały oparte 
na najnow szych zasadach konstrukcji silników m a­
łolitrażowych, a więc stopień sprężania podnie­
siony do 5,6, a obroty do 4000, przy których osią­
ga moc 25 KM. Głowica odejm owana, zawory 
dolne, wał rozrządczy osadzony w czterech łoży­
skach, napędzany łańcuchem, wał wykorbiony 
podparty  w trzech dużych łożyskach.
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6 C

N apęd na koła przednie i niezależne ich zawieszenie.

Smarowanie obiegowe pod ciśnieniem pompki 
trybikowej. Z apalan ie bateryjne, jak  wogóle we 
wszystkich wozach obecnych.

K arter silnika związany, jest silnie z karterem  
skrzynki biegów i dyferencjału  i oparty  jest na 
ram ie w gumowych, elestycznych łożyskach, które 
tłum iąc całkowicie wszelkie drgania  silnika, chro­
nią ramę i karoserję od nieprzyjem nych w strzą­
sów.

Skrzynka biegów posiada cztery przekładnie, 
z czego dwie ciche, dzięki zastosowaniu stałych 
przekładni o zębach skośnych, które włączane są 
zapomocą sprzęgieł kłowych. Dzięki nieznacznej 
średnicy tych sprzęgieł, a tern samem i mniejszej 
ich szybkości obwodowej w stosunku do przesu­
wanych kół zębatych, samo włączanie następuje 
zupełnie łatwo, nie pow odując przytem  większego 
zużycia samych sprzęgieł.

N apęd na koła przednie przenoszony jest za 
pomocą dwóch półosi, zaopatrzonych w specjalne 
przeguby, doskonale sm arowane i szczelnie osło­
nięte, od zanieczyszczeń.

Niezależne zawieszenie kół przednich zostało

rozwiązane przez zastosowanie dwóch płaskich re ­
sorów poprzecznych, zapew niających doskonałe 
prowadzenie kół.

Bardzo ciekawe jest natom iast rozwiązanie n ie­
zależnego zawieszenia kół tylnych, które zostały 
osadzone na wahliwych ram ionach, wysuniętych 
do przodu wozu. R am iona te, osadzone są elastycz­
nie w gniazdkach gumowych na obrotowym swo­
rzniu, na  którego drugim  końcu znajdu je się dźwi­
gnia działająca na ćwierćeliptyczny resor płaski. 
Dzięki umieszczeniu tego resora w ewnątrz karo- 
serji nie ulega on żadnym  zanieczyszczeniom, 
wskutek czego m a zapewnione znakomite w arunki 
pracy, a tem  samem i znacznie większą trwałość.

Specjalną uwagę należy zwrócić na w ym iary te ­
go wozu, które dobitnie świadczą o cennych je ­
go zaletach konstrukcyjnych. M ianowicie zasto­
sowanie w tej klasie wozu i przy tego rodzaju  sil­
niku rozstawienia osi 2600 m /m  uznać należy za 
rzecz nadzwyczaj cenną, tem bardziej, iż ciężar 
całkowity wozu nie przekroczył norm alnie w tej 
kategorji wozów stosowanego, t. j. 750 kg d la wo­
zu zamkniętego.

W skutek takiego rozstawienia osi udało się nad ­
wozie rozwiązać w sposób najzupełniej wygodny, 
i zapew niający dostateczną ilość m iejsca naw et dla 
najtęższych osób.

2 9 6 3

Niezależne zawieszenie kół tylnych A dlera Trum pf Juniora.

D rugim  nadzwyczaj ważnym  szczegółem jest 
całkow ita wysokość karetki, wynosząca zaledwie

■ .

Z a w i e s z e n i e R e s o r y
R a m a

R ozstaw R ozstaw
kół

C i ę ż a r
kare ty W ym iary

Q- K ół K ół Kół Kół opon
2 przed n ich ty ln y ch p rzedn ich ty ln y ch mm mm kg

przód niezal. niezal. poprzeczne
podw ójne spec ja lne kołyskow a 2600 1200 750 4,5 X  17

przód niezal. niezal. p o p rzeczne
podw ójne spec ja lne kołyskow a 2825 1250 950 4 ,7 5 X  17

ty ł F au st ban jo półelip t. półelip t. podł.
prof.-U 2700 1250 1000 5,0 X  17

ty ł niezal. ban jo po przeczne
podw ójne pó łelip t. skrzynkow a 3200

3350 1420 1400
1420 5,5 X  18
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K aroserja transform able Trum pf-Juniora.

1460 m /m  przy aż nadto w ystarczającej wysoko­
ści w ew nętrznej. Dało to się uzyskać przedewszy­
stkiem dzięki zastosowaniu napędu n a  koła przed­
nie, co umożliwiło zupełnie niskie opuszczenie po­
dłogi nadwozia, a następnie przez zastosowanie 
specjalnej ram y płaskiej t. zw. kołyskowej pole­
gającej na zastosowaniu szerokich, płaskich płyt 
w zm acniających stosunkowo słabe w tym  w ypad­
ku podłużnice.

Osiągnięcie tak  stosunkowo niewielkiej wysoko­
ści wozu, przy jego długości całkowitej 3860 m/m, 
pozwoliło na  bardzo ładne rozwiązanie karoserji 
aerodynam icznej, k tóra swem efektownem w y­
kończeniem i nadzwyczaj estetycznemi kształtam i 
w ywołuje wrażenie dużej elegancji i komfortu.

siada cztery biegi naprzód i jeden ty l­
ny, z czego dwa najwyższe cichobież­
ne dzięki zastosowaniu spiralnych kół 
zębatych i sprzęgieł kłowych.

Zawieszenie kół niezależne: przed­
nich — dwom a resoram i poprzeczne- 
mi tak, jak  w opisanym już typie J u ­
niora; tylnych zaś zapomocą ram ion 
wahliwych, różniących się od Jun iora 
tern, iż są skierowane nie do przodu, 
lecz do tyłu wozu. P rostota tego ure- 
sorow ania i pomysłowe jego rozw ią­
zanie, które stanowi wyłączność A dle­
ra, naw et na tle rozlicznych konstruk- 
cyj niemieckich, czy to z zastosowa­
niem sprężyn spiralnych, czy resorów 
płaskich, a naw et prętów  skręcanych, 
jakie stosuje nprz. Róhr według paten- 
clra Porsche, zasługuje na specjalne 

wyróżnienie choćby ze względu na sw oją ory­
ginalność.

Dzięki zastosowaniu niezależnego kierow ania 
kół wozy A dlera  tak Trum pf, jak  i Junior, odzna­
czają się niezwykłą łatwością prow adzenia i zna- 
komitem trzym aniem  się drogi. N aw et w prow a­
dzony w  ostry wiraż wóz, dzięki doskonale roz­
wiązanem u systemowi kierowniczemu, no i oczy­
wiście dzięki zastosowaniu napędu przedniego, sa­
moczynnie dąży do w yprostow ania się.

Pogląd, jakoby wskutek zastosowania napędu 
przedniego, zmniejsza się znacznie przyczepność 
kół napędowych, co szczególnie daje  się odczuwać 
na pochyłościach, nie znajduje  w tym  w ypadku 
uzasadnienia, gdyż w m ałych samochodach osobo-

Piękny wóz sportowy A dlera Trumpf.

N astępnym  już większym modelem A dlera jest 
w spom niany wyżej „T rum pf". Może on być zaopa­
trzony w silnik 32-konny, o pojem ności 1,5 1. lub 
37-konny o pojem ności 1,7 litra . Silnik czterocy- 
lindrow y, zbudow any tak, jak  do poprzednio opi­
sanego Juniora, dzięki zawieszeniu w gumowych, 
elastycznych gniazdkach, które am ortyzują 
wszystkie jego d rgan ia  i tłum ią hałas, p racu je  zu­
pełnie równo i cicho tak, jak  sześciocylindrowy.

Skrzynka biegów, zblokowana z silnikiem, po-

wych uzyskanie odpowiedniego obciążenia przo­
du jest znacznie łatw iejsze niż w wozach dużych, 
a stosunkowo nieznaczne rozstawienie osi, które 
m a miejsce w popularnych wozach osobowych, 
przy spotykanych norm alnie pochyłościach d ro­
gowych nie w yw ołuje aż tak dużego odciążenia osi 
przedniej, aby posiadało to jakiekolw iek p rak ty ­
czne znaczenie.

Dźwignia do zm iany biegów tak w Juniorze, jak  
i w Trum pfie, znajduje się na desce przedniej, tuż



W ygodne wnętrze wozu A dlera Diplomat.

przy kierownicy, co znacznie upraszcza kierowcy 
zmianę biegów i u łatw ia prow adzenie wozu przez 
znaczne ograniczenie ruchu rąk.

R am a kołyskowa tak, jak  w poprzednio opisa­
nym Juniorze, posiada od spodu płaskie dno 
z blach stalowych, chroniące wszystkie elem enty 
podwozia od błota i wody. O ile chodzi o karo- 
serje, to T rum pf posiada ich cały szereg, poczy­
nając od pięknych czterodrzwiowych karet, a koń­
cząc na efektownej karoserji wozu sportowego.

D la przeciwników napędu przedniego A dler 
posiada również wóz o budowie klasycznej z n a ­
pędem na koła tylne, o osiach sztywnych, lecz już 
z silnikiem nowoczesnym 1,5-litrowym, stosowa­
nym na wozach T rum pfa. Jest to A dler-Prim us, 
który seryjnie został wypuszczony przez fabrykę 
w roku 1932 i jest budowany dotychczas po zm ia­
nie jedynie karoserji, której nadano lin je b a r­
dziej aerodynamiczne.

Charakterystyczny przód wozów Adlera.

nizacją, zblokowana z silnikiem, posiada cztery 
biegi naprzód i jeden  tylny. N apęd zapomocą w a­
łu kardanow ego na koła ty lne’ Zawieszenie kół 
przednich niezależne dzięki zastosowaniu dwóch 
płaskich resorów poprzecznych, koła tylne zaś na 
osi sztywnej uresorowane dwoma podłużnym i re ­
sorami półeliptycznymi.

Nadwozie nadzwyczaj wygodne, o lin jach  ae­
rodynamicznych, wykończone we wszystkich 
szczegółach luksusowo, dopełnia całości tego pięk­

nego wozu, przeznaczone 
go głównie do odbyw ania 
dalekich podróży i do ce­
lów reprezentacyjnych.

Podobnie rozwiązany 
A dler-8 cyl., posiadają­
cy silnik czterocylindro­
wy, stanowi wóz n a j­
wyższej klasy i może 
najzupełniej zaspokoić 
najbardziej wygórowane 
w ym agania naw et n a j­
większego snoba.6-0  cylindrowy A dler Diplomat.

Czerwiec 1934 r. N r. 6.

Z wozów luksusowych A dler posiada dw a typy: 
„D iplom at" i „ósemkę".

A dler „D iplom at" bywa budowany jak  wóz 
czteroosobowy na podwoziu krótszem, oraz jako 
sześcioosobowy na wydłużonem. Posiada on sil­
nik 6-cylindrow y, o pojem ności 3 litry , który przy 
3200 obr/m in daje około 60 KM  mocy. Silnik ten, 
tak jak  i poprzednie czterocylindrówki, zawieszo­
ny jest elastycznie w gniazdkach gumowych, wsku­
tek czego uzyskano zupełnie-rów ny i bardzo ci­
chy jego  bieg. Skrzynka biegów A phon z synchro-

T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A  1 '  1
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8 -0  cyl. wóz Adlera.

W  oby ostatnich wozach stosowane są opony 
5,5 X  18“ , typu Aero, które podnoszą jeszcze 
bardziej, naw et na złych drogach, wielki konfort 
jazdy.

Jak  z powyższego krótkiego zestawienia widać, 
firm a A dler dysponuje szeregiem typów wozów

osobowych, które m ogą z 
łatwością z a s p o k o i ć  
wszystkie wym agania 
rynku. G łówny jednak 
wysiłek produkcyjny Z a ­
kładów A dlera jest skie­
row any obecnie na n a j­
młodszy model — Ju n io ­
ra, którego cena, w yno­
sząca 2650 RM, jest n a ­
wet — jak  na stosunki 
niemieckie bardzo niska, 
o ile uwzględni się je ­
go zalety konstrukcyjne- 
K lasa tego pięknego wo­
zu popularnego w po łą­

czeniu z jego ceną pozw ala przypuszczać, iż zyska 
on jaknajszersze rozpowszechnienie w Niemczech 
i zdystansuje szybko swego największego konku­
ren ta  Opla, odbierając mu zaszczytne miano 
„Deutsche Volksw agen“ , którem  1,2-litrowego 
Opla jeszcze dotychczas reklam ują.

RUDOLF OREL, 
Drohobycz. 621.892.097:621.43:629.113

O zachowaniu się olejów smarowych w silnikach 
samochodowych

W edle doświadczenia ulega olej smarowy 
w silnikach automobilowych, niezależnie od sy­
stemu sm arow ania, — w  ciągu ruchu pewnym 
zmianom, które, obniżając jego zdolność sm aro­
wniczą, w yw ołują wkońcu konieczność jego w y­
m iany. Zm iany te uw idaczniają się zewnętrznie 
zabrudzeniem , zaszlam owaniem  i spadkiem  w i­
skozy.

G ranica m iędzy zdatnością a niezdatnością 
oleju do dalszej pracy  w silniku zależna jest od 
wym ienionych czynników- G ranica ta  jest np. 
osiągnięta, jeżeli lepkość czystego oleju nie jest 
dostatecznie wielka, aby utworzyć przy najw yż­
szej tem peraturze i największem  ciśnieniu ciągłą 
i dostatecznie grubą warstw ę olejową między 
trącem i powierzchniam i.

Odnośne obliczenia są niezwykle trudne, nie­
pew ne i zależne od tylu warunków, (liczba obro­
tów, stopień obróbki, m aterja ł, system sm arow a­
nia, ciśnienie, stopień czystości oleju i t. p.), że nie 
d a ją  się u jąć w formę ogólną.

L ite ra tu ra  techniczna o zachowaniu się oleju 
jako sm aru silnikowego nie jest tak  obszerna, jakby 
się tego należało spodziewać ze względu na cią­
g łą aktualność tem atu. Jest to zrozumiałe, jeśli 
uwzględni się wielki nakład  pracy i kosztów 
odnośnych doświadczeń, dozw alających na  in ­
terp retację  tylko w bardzo ogólnych ram ach. 
Pom iary do niniejszego refera tu  obejm owały np. 
w  przeliczeniu na 1 silnik około 60.000 km jazdy 
względnie 1500 godzin ruchu. W iększość prac

nad zachowaniem się oleju w silniku zawdzięcza 
się badaczom am erykańskim  1).

Zazwyczaj uważa się wiskozę oleju jako kry- 
terjum  jego zdatności i wym ienia się olej samo­
chodowy — bez uwzględnienia innych w pły­
wów ujem nych — w tedy, gdy wiskoza spadła 
na około 50 — 60% wartości początkowej.

Jednakow oż istn ieją pod tym względem po­
glądy  rozbieżne. Tausz np. podaje do swego wi- 
skozimetru dla każdego oleju wykres dozwolo­
nego spadku wiskozy; przeciętnie oznacza on 
spadek wiskozy kinem atycznej poniżej 58 — 60% 
wartości początkowej przy 25°C jako niebez­
pieczny. Steinitz2) podaje, że rozcieńczenie oleju 
staje się w tedy niebezpieczne, kiedy olej zawiera 
więcej aniżeli 10% benzyny, co oznacza spadek 
wiskozy do około 35% wartości początkowej 
w 0 Englera/50°C. K adm er 3) uważa 7 — 8% w ar­
tości benzyny w oleju (42% wartości początko­
wej wiskozy) za dolną granicę dozwoloną.

Jak  z powyższego już wynika, istnieje pogląd, 
że rozcieńczenie oleju nie jest następstwem  w e­
w nętrznych strukturalnych zmian oleju , lecz 
spowodowane jest praktycznie przedewszystkiem 
nasyceniem benzyną.

Przyczyny tego nasycenia są dostatecznie 
znane, jak  też okoliczność, że częste i długie s ta r­
towania, ruch na pełnych obrotach przy zimnym 
jeszcze silniku, za bogate nastaw ienie gaźnika, w y­

*) R eferat wygłoszony na V II Zjeździe Naftowym w Bo­
rysławiu i drukowany w  3 i 4 zesz. „Przemysłu N aftowego1'.

1) Kiintzel: A. T. Z. 1933.
N eil Mac Coull: S. A. E. Journ. 1924.

2) Richtige Maschinenschmierung, Springer, Berlin 1932.
3) Tagliche Berichte 1931.
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tarte  cylindry, nieszczelne pierścienie tłokowe, 
a w szczególnej mierze użycie benzyny o długim 
ogonie dystylacyjnym  przyspieszają znacznie roz­
cieńczenie oleju. Znaczny wpływ na ruch silnika 
w ogólności, a na rozcieńczenie oleju w szczegól­
ności, w yw iera tem peratura wody chłodzącej, 
względnie zależna od niej tem peratura ścian cy­
lindrów. Obszerne w stacji doświadczalnej ra fi- 
nerji „G alic ja"  przeprowadzone badania w yka­
zały optimum tem peratury  wody chłodzącej 
przy około 70°C, przyczem wytworzona w chłod­
nicy różnica tem peratury  pow inna wynosić nie 
więcej jak  10°. W yższe tem peratury pogarszają 
wolum etryczną sprawność silnika, niższe zaś 
w pływ ają dodatnio na rozcieńczenie oleju i po­
w odują n a  skutek częściowego skraplan ia się 
benzyny niezupełne spalenie, a temsamem w ięk­
sze je j zużycie. Podobną zależność wykazuje 
podgrzew anie mieszanki, której regulacja  jest 
jednak  bardzo trudna.

W yniki badań  am erykańskich m ogą być ze­
brane w następujące punkty:

1) Rozcieńczenie oleju zależy od tem peratury 
ścian cylindrów i lotności benzyny.

2) Bogatsze mieszanki pow odują wzrost roz­
cieńczenia oleju.

3) Rozcieńczenie spada ze w zrastającą tem pe­
ra tu rą  w karterze, jeżeli karter jest odpowiednio 
wentylowany.

4) Rozcieńczenie nie zależy w wielkiej m ie­
rze od tem peratury  zasysanego powietrza, stop­
nia szczelności tłoków i początkowej wiskozy 
oleju.

D alej udowodniono, że niebezpieczeństwo n a ­
wet silnego rozcieńczenia! znacznie się obniża, 
jeżeli olej nie zaw iera obcych ciał.

D la w yjaśnienia tych oraz innych problemów, 
dotyczących zachowania się oleju w silnikach 
samochodowych zostały w ra fin erji „G alic ja" 
pod kierownictwem  p. nadinż- K arola Bauera 
przeprowadzone badania, których wyniki podane 
są niżej.

W  ich ujęciu i in terpretacji nie wzięto w m iarę 
możności pod uwagę chemicznych stron proble­
mów, gdzieindziej szerzej omawianych.

W  szczególności chodziło o w yjaśnienie nastę­
pujących zagadnień:

1) Przyczyny i przebieg rozcieńczania się oleju.
2) Zależność tego przebiegu od w arunków  ru ­

chu i uchwycenia granicy przydatności oleju.
3) Przebieg ciemnienia i zaszlam owania oleju.
4) Znaczenie wysokości wiskozy czystego oleju.
5) Problem  tw orzenia się koksu olejowego.
N a początek w yłoniła się kw estja, czy spadek 

wiskozy oleju w ruchu silnika pokryw a się 
z wynikam i laboratoryjnego rozcieńczenia oleju 
przez domieszanie benzyny. Olej w silniku nasyca 
się, jak  wiadomo, przeważnie tylko składnikam i 
benzyny wysoko wrzącemi. Z  tej przyczyny uży­
to do sztucznego rozcieńczenia oleju benzyny w rzą­
cej między 100 a 200°C, a nie norm alnej benzyny 
silnikowej.

B adania Lew y‘ego4) z rozmaitemi m aterjałam i

4) Eriiól u. Teer, 1933, S. 316.

pędnem i, jak  benzyna i mieszanki benzyno-ben- 
zolowe wykazały — zgodnie z analizam i labora- 
to rjum  chemicznego ra fin erji „G alic ja", — że 
m edjum  rocieńczające, zaw arte w olejach m o­
torowych, m a we \vszystkich w ypadkach ten sam 
skład i te same granice w rzenia (od 100 — 
220°C); zaw iera przytem  zawsze więcej n iena­
syconych węglowodorów, aniżeli m aterja ł pęd ­
ny. W ynika z tego, że m edjum  rozcieńczające 
używ anych olejów samochodowych nie składa 
się wyłączenie z czystego m aterja łu  pędnego, lecz 
zaw iera również wyżej wrzące i nadkrakow ane 
frakcje benzyny. Z aw ierać może również m ałe iloś­
ci produktów  rozkładowych i oksydacyjnych oleju 
smarowego.

Zbadano więc na  szeregu znanych olejów k ra ­
jow ych i zagranicznych niekom poudowanych spa­
dek wiskozy w zależności od zawartości benzy­
ny, a równocześnie z tem pogorszenie się tych­
że olejów w ruchu motorowym. Ostatnie te b a ­
dania przeprowadzone na  motorze doświadczal­
nym  Steyr X II , s =  1 : 5,9 i również na sil­
nikach samochodów czynnych jak  F iat 501, Che- 
vrolet 4 i 6-cyL, T a tra  2 i 4-cyl. Olej rozcieńczony 
w yjęto z karteru  i zbadano jego wiskozę, zaszla- 
m owanie i zawartość benzyny.

Rys. 1 przedstaw ia najw ażniejsze z tych wy­
ników. W artości laboratoryjnego i silnikowego roz­
cieńczenia oleju pokryw ają się praw ie zupełnie.

W  kilku w ypadkach jednak, gdzie olej uży­
w any zaw ierał większe ilości szlamu, którego nie 
usunięto, skonstatowano w silniku m niejsze w ar­
tości rozcieńczenia aniżeli to odpowiadało w ykre­
som, natom iast w odniesieniu do wiskozy odben- 
zynowanego zaszlamowanego oleju wyniki były 
zgodne.

Przyczyną spadku wiskozy olejów samochodo­
wych jest zatem praktyczne tylko ich rozcieńcze­
nie benzyną, przyczem inne wpływy, jak  np. nad- 
krakow anie oleju i benzyny obracają  się w g ra ­
nicach, które nie d a ją  się u jąć przez zwyczajne 
oznaczenie wiskozy.

W ynik ten odnosi się tylko> do wysokowartoś- 
ciowych olejów. Jako dalsze jego potw ierdzenie 
może służyć następujący eksperyment:

Olej w yjęty  z silnika po 3000 km został odben­
zynowany i przefiltrow any. Po tych czynnościach 
wiskoza jego rów nała się praktycznie wiskozie 
świeżego oleju, jak  również ciężar gatunkowy 
i punkt zapłonienia.

Poszczególne wyniki były następujące:
O lej świeży: 14,0°E50
Olej w yjęty  z silnika 10,9oE 5O.
Olej w yjęty  z silnika i odbenzynowany: 

1 7 ,4 °  E 50.
Olej w yjęty  z silnika, odbenzynowany i prze­

filtrow any: 14,2° E 50.
Przy o lejach  małowartościowych natom iast 

następuje w znacznej mierze rozkład chemiczny, 
k tóry powoduje, że mimo odbenzynowania i prze- 
filtrow ania ich wiskoza nie osiąga pierw otnej 
wartości.

Jako wynik uboczny badań  można przytoczyć, 
że zawartość benzyny dowolnie pobranych próbek 
zgadza się z zaw artością benzyny całej ilości ole-
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ju , znajdującego się w silniku. W ynika z tego, że 
olej w silniku rozcieńcza się w całości rów no­
miernie-

Strata wiskozy olejów samochodowycn

Rys. 1 .

Nasunęło się więc pytanie, jak i jest przebieg 
rozcieńczenia się oleju w zależności od czasu pracy 
i jakie wartości rozcieńczenie to osiągnąć może 
przy rozm aitych w arunkach ruchu. Z  dawniejszych 
poszczególnych pom iarów i długoletniej obserwacji 
było wiadome, że w pierwszym okresie ruchu, na 
m niej więcej 300 — 500 km jazdy następuje 
szybszy spadek wiskozy, aniżeli w  późniejszym 
ruchu, i że zjawisko to niezależne jest od głów­
nych w arunków  pracy. Przeprow adzono więc po­
m iary  celem rozpoznania przebiegu zachowania 
się oieju w silniku. Odbywało się to w ten sposób, 
że pobierano z karte ru  po każdych 50 km — 
100 km jazdy  (względnie na silniku próbnym  po 
odpowiednim  czasie ruchu) m ałą ilość oleju, któ­
rego wiskozę badano zapomocą wiskozymetru 
Tausza. Z badany  olej w lewano spowrotem do m o­
toru. W ynikiem  tych badań  są wykresy z rys. 2, 
przedstaw iające rozcieńczenie oleju w zależności 
od długości przejechanej drogi. Ponieważ jednak  
pom iary te obejm ow ały kilka tysięcy kilometrów 
jazdy, musiano kilkakrotnie uzupełnić zapas oleju 
w motorze. Z  tego powodu w ykazały otrzym ane 
wykresy w kilku m iejscach skoki, pochodzące 
z każdorazowego podwyższenia wiskozy. N a rys- 2 
przedstawiono średni przebieg kilku pomiarów, 
przyczem uwzględniono odpowiednio- powyższe 
nierówności. Jest to dozwolone, gdyż można 
przecież dopełnienie oleju, odbywającego się 
praktycznie co kilkaset km jazdy, zastąpić dopeł­
nieniem  w krótkich odstępach czasu z utrzym aniem  
stałego stanu w karterze.

Przebieg rozcieńczenia oleju daje się podzielić 
na 3 fazy. Podczas pierwszej fazy, trw ającej oko­
ło 400— 500 km jazdy, następuje raptow ny spa­

dek wiskozy kinem atycznej, a mianowicie do 
50 — 70% wartości początkowej przy 25°C. 
W  drugim  okresie nasyca się olej jeszcze ciągle

Rys. 2.

lin ja  a — 35 000 km
lin ja  b — 40 000 km  ( ja zd y  po w y  szlifow aniu
lin ja  c — 1 0  000  km  I cylindrów
lin ja  d  — 40 000 km

benzyną, jednak  w coraz m niejszej mierze- Pod­
czas ostatniej fazy ustala się wkońcu praw ie stan 
równowagi, trw ający  do końca pomiarów. N a 
powstanie tego stanu równow agi w pływ a okolicz­
ność, że zdolność w chłaniania benzyny przez olej 
spada ze wzrostem zawartości benzyny w oleju. 
Osiągnięcie tego stanu zależy dalej od intensyw ­
ności w entylacji karteru. T em peratu ra oleju, 
spływ ającego z cylindrów do karteru, pozwala na 
parow anie w nim  zaw artej benzyny. P ary  te 
zostają częściowo poryw ane przez przepływ ające 
przez karte r powietrze.

Pojedyńcze pom iary, przeprowadzone po w ię­
cej jak  4000 km jazdy, nie w ykazały zasadniczych 
zm ian w zachowaniu się oleju. Podane są w y­
padki w ym iany oleju dopiero po 10.000 km jazdy  
i to bez szkody dla silnika. Sporadyczne w ypadki 
wcześniejszego i dalej idącego zepsucia się oleju 
znajdow ały  zawsze swoje uzasadnienie w złam a­
nych pierścieniach tłokowych, nadm iernie w y tar­
tych cylindrach, błędach zapłonu, w wadliwem  
nastaw ieniu gaźnika, braku filtrów  pow ietrz­
nych i t. d.

W pływ  szczelności tłoków jako funkcji ilości 
kilometrów odbytych przez silnik przy rozpo­
częciu każdorazowych prób, po ostatniem  wy- 
szlifowaniu cylindrów, wynika również z Rys. 2.

Okazuje się, jak  to zresztą było do przewidze­
nia, że ze wzrostem ilości przebytych kilometrów 
zwiększa się również spadek wiskozy. Powyż­
sze ilustruje szczególnie następujący wypadek: 
N a silniku, chłodzonym powietrzem, należącym
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Y A C U U M  O I L  C O M P A N Y  S. A.

Oto słowa fachowca!
. . . .  nie da się niemal pojąć, jak znikome jest zużycie najbardziej 
obciążonych części silnika przy stosowaniu właściwej marki Mobiloil. 
Jeśli się zważy, że pojazd tylko tak długo wytrzymuje, jak długo 
wytrzymałym jest olej, którym  smarujemy, wtedy zupełnie słusznie 
domagać się będziemy oleju specjalnej jakości, jakim jest właśnie 
Mobiloil. Tysiące praktycznych doświadczeń wykazały dobitnie, 
że Mobiloil zmniejsza zużycie maszyny do minimum, znacznie 
temsamem zwiększając jej żywot oraz wartość odsprzedażną.

Mobiloil
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do samochodu osobowego, przeszlifowano po 
•60.000 km jazdy  cylindry i wstawiono nowe tło­
ki. P rzed przeprow adzeniem  tych prac skonstato­
wano po1 3000 km  jazdy  spadek wiskozy na 42%, 
zaś po przeszlifowaniu cylindrów  i w stawieniu no ­
wych tłoków po przebyciu 4500 km jazdy  spa­
dek wiskozy tylko na  68% wartości początkowej 
przy 25°C. W  obydwu w ypadkach użyto tego sa­
mego gatunku benzyny i oleju przy równych w a­
runkach ruchu.

Ciem nienie oleju — abstrahując od znacznej 
zm iany koloru podczas pierwszych 50 km jazdy 
— w ykazuje dość równom ierny przebieg, co 
p raw da w wielkiej zależności od w arunków  ru ­
chu, a to przedewszystkiem  od nastaw ienia gaź- 
nika i czystości powietrza.

Zaszlam ow anie, względnie oznaczona przez 
centryfugow anie zawartość obcych ciał w oleju, 
przebiega wedle wykresów „S“ na rys. 2. Z a ­
szlamowanie jest spoczątku znikome i staje się 
z biegiem czasu coraz większe, przyczem zwiększa­
ją  się również przyrosty zaszlam owania, p rzypa­
dające na  te same okresy czasu. N ależy jednak 
zwrócić uwagę na tę okoliczność, że szlam w sil­
niku jest naw et po dość długim  ruchu nierów no­
m iernie rozdzielony. W ykresy „S“ przedstaw iają 
średnie wartości z kilku pom iarów. Intensywność 
tw orzenia się szlamu zależy w dużej mierze od 
warunków  ruchu: w pływ  zwiększający m a n ie­
czyste powietrze, przechładzanie gorących kar- 
terów, niedostateczna w entylacja karteru  i — co 
już z powyższego wynika — obecność wody.

L in ja  a) przedstaw ia spadek wiskozy w silniku 
próbnym , nastaw ionym  na bogatą mieszankę 
Odcinki ruchu jazdy  wynosiły m niejw ięcej 250 
km z kilkugodzinną przerw ą. L in ja  b) odnosi się 
do rzeczywistej jazdy  silnika, chłodzonego po­
wietrzem, ze startem  co 3 — 4 km, w czem co 
drugi lub trzeci start z zimnym silnikiem. L in ja
c) odpow iada w arunkom  pracy jak  b), jednak  
z odcinkam i jazdy  40 — 50 km i z większem jak  
norm alne tworzeniem  się szlamu- L in ja  d) daje 
wkońcu obraz zachow ania się oleju w optym alnych 
w arunkach pracy, t. j. w należycie w yregulow a­
nym  i rów nom iernie pracującym  silniku stacji 
doświadczalnej, z odcinkam i pracy, odpow iada­
jące mniej więcej 500 km jazdy  i napełnieniem  
silnika przed startem  gorącą wodą.

Powstanie koksu nie jest wedle Fhillipovich‘a5) 
jeszcze zupełnie wyjaśnione. Jedni przypusz­
czają, że koks olejowy pow staje w komorze spa­
linowej wskutek niezupełnego spalania rozpylo­
nego oleju, przyczem części nawpół spalone zo­
s ta ją  w ydm uchane lub przylep iają  się do den tło ­
ków, drudzy zaś p rzy jm ują  jako przyczynę tw o­
rzenie się koksu olejowego pow olną oksydację 
oleju na samych dnach tłokowych. Intensywność 
tw orzenia się koksu olejowego — zgodnie z p ra ­
cami Bandtego6) — zależy nietylko od właści­
wości oleju, lecz również od konstrukcji i w arun­
ków pracy silnika. T en  sam olej d aje  w roz­
m aitych silnikach odm ienne ilości koksu olejow e­
go. Z  dwóch olejów o różnej skłonności do tw o­
rzenia koksu olejowego daje  w różnych silnikach 
olej o silniejszej skłonności większą ilość koksu. 
W pływ  w yw iera również obciążenie, względnie 
zależna od niego tem peratura komory spalinowej. 
Przy m ałem  i najwyższem  obciążeniu tworzy się 
m ała ilość koksu. M aksym alna wartość uw arun­
kowana jest kształtem  komory spalinowej. Ilość 
koksu olejowego osiąga stopniowo maximum, któ­
re później praktycznie się nie zmienia. T en  stan 
równowagi następuje po około 60 — 100 godzin 
ruchu. W  silniku wielocylindrowym  tworzą się 
w poszczególnych cylindrach nierów ne ilości 
koksu, np. dla 6-cylin. silnika przez 3000 km jaz ­
dy 1.30, 1-05, 0.91, 2.76, 1.55, 1.87 g. Z jaw isko to 
stoi w związku z nierów nym  podziałem  mieszanki 
z rury  ssącej na  poszczególne cylindry.

Celem skonstatowania, jaka część ogólnie zu­
żytego oleju właściwie się spala, przeprowadzili 
M inter i F inn7) następujący pom iar: Jako m ate- 
r ja ł pędny służył wodór, spalający się na FLO, 
otrzym amy z elektrolizy, a zatem wolny od CO 
i C 0 2. W odór ten spalono w silniku zupełnie 
wolnym  od osadu koksowego. Gazy wybuchowe 
zanalizowano w orsacie. Z szeregu pom iarów 
otrzymano przy ruchu z nadm iarem  H 2 średnio 
0.1% CO2 przy nadm iarze pow ietrza zaś 0.3% CO 2. 
Ostatni w ypadek odpow iada m niejw ięcej stosun­
kowi H 2 do o leju  jak  1:100. Przeciwstawienie 
tych wartości oraz wartości norm alnego zużycia 
oleju w ykazują, że około 30—50% spotrzebowa- 
nego oleju rzeczywiście się spala.

5) Erdol u. T eer 1932.
6) Erdol u. Teer 1933. S. 237.
7) Erdol u. Teer 1931, S. 318. D. n.

1 4 x 2

d a j e  p e w n o ś ć  r u c h u  w 
samochodzie i sa m o lo c ie  

Wierzbowa róg Trębackiej
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INŻ. M. BEKKER i INŻ. J. ŁAPUSZEW SKI.

Czołgowe mechanizmy kierownicze
Sprzggła boczne

621.5:623.438.3

(Dalszy ciąg)

Jeżeli czołg porusza się po stoku, nachylonym  do 
poziomu pod kątem a (rys. 5), k ierując się wzdłuż 
warstwicy, to w arunki skrętu są szczególnie cięż­
kie. Równania 6 i 7 m ają  teraz postać:

P i
G „,  , 2hs ina .2 f(cos ; i   --------  ) iGLcosa

4B

G
Pi =  ~2 f ( c o s o

2 h s in a , , iGLcosa
B ) 4B

■ (1 9 )

. ( 20)

z których łatwo odczytać, że skręcanie w kierunku 
wzniesienia jest bardzo ciężkie, podczas gdy zjazd 
na dół przez zwrócenie czołga w kierunku spadku 
jest ułatw iony tem więcej, im większy jest kąt 
a oraz im wyżej leży środek ciężkości czołga.

Rys. 5.

W  analogiczny sposób wpływ a siła odśrodkowa 
(pkt. C), skutkiem której naciski gąsienic sta­
ją  się jednakowe. W  tym wypadku następuje 
zawsze utrudnianie skrętu, gdyż opory jazdy gąsie­
nicy kuśrodkowej m aleją  w następstwie zm niej­
szonego obciążenia, co widać z poniższego wzoru:

/ > , =  f / n -
2v*h, iGL
gRB' 4B

dokładnością można je  wprow adzić do wzoru 6, 
pisząc go w postaci:

p i =  fp J r l^ ( k [ > — 1 )  ■ ■ • (22)

W ielkość k jest tu współczynnikiem, dotyczącym 
danego typu gąsienic i zawieszenia, który d la przy­
bliżonej oceny skrętności można przyjm ow ać z do- 
statecznem bezpieczeństwem w wysokości: 

k =  0,4—0,5 
[i — oznacza współczynnik tarc ia między gąsieni­
cą i rolką i wynosi:

dla stali po stali — 0,2— 0,3, 
dla stali po gumie — 0,5—0,6.

M niejsze wartości odpow iadają wypadkom, gdy 
prowadzenie na gąsienicy tworzy możliwie gładką 
ścianę — większe, gdy tw orzą je  występy, oddzie­
lane przerwam i, co zwłaszcza przy zastosowaniu 
gąsienicy bardziej elastycznej w kierunku poprze­
cznym upodabnia się do działania piły.

U w zględnianie tych oporów nie może wpływać 
na określanie np. najw iększej siły, potrzebnej do 
zaham ow ania gąsienicy podczas skrętu, gdyż 
w pierwszym momencie omawiane straty  na ro l­
kach nie w ystępują w całej rozciągłości. U sta la ją  
się one dopiero w tedy, gdy skręt czołga już się 
rozpoczął i tem samem na m aksym alną siłę ham u­
jącą  niewiele w pływ ają, u łatw iając dopiero d a l­
szą jazdę po obranej krzywiznie przez odciążenie 
hamulca.

P rzedostatni pkt. E naszych założeń, zm ierza­
jących do uproszczenia zagadnień skrętu, posia­
da pew ne znaczenie z punktu w idzenia kon­
strukcyjnego, gdyż dobranie odpowiedniego roz­
kładu obciążeń na gąsienicy może w określonym 
stopniu zmniejszyć opory skrętu.

W  rozumowaniach dotychczasowych zakładali­
śmy, że gąsienica jest równom iernie obciążona 
i przyjm owaliśm y konsekwentnie moment oporu 
przy skręcaniu w postaci:

M ,  ■■
iGL

.(21)

gdzie v  oznacza szybkość środka ciężkości czołga, 
h odległość tego środka od ziemi, R prom ień skrę­
tu, g przyspieszenie ziemskie. (W zór 21 podano dla 
jazdy na równinie).

Dodatkowe straty  na rolkach, jako skutek sił 
poprzecznych, w ystępujących przy skręcie (pkt. D), 
są zazwyczaj dość znaczne i zwiększają opory 
gąsienicy w w ydatny sposób, przez co u łatw iają  
skręt (w sensie odciążenia ham ulca, nie silnika)-

Brak danych empirycznych co do wielkości tych 
sił nie pozwala ich ściśle określić, z pew ną jednak

8
W  rzeczywistości jednak  są do pom yślenia najroz­
maitsze rozkłady nacisków n a  grunt, z których kil­
ka typowych w schematycznem ujęciu przedsta­
wia rys. 6. W idzim y tu odrazu, że m om enty opo­
ru M t w  każdym w ypadku będą inne, a tem sa­
mem niejednakow o korzystne.

Niżej podajem y przeliczenie momentu Mt dla 
trapezowego rozkładu obciążeń (rys. 6, schemat 4 
i rys. 7), zamieszczając gotowe wyniki obliczeń 
dla pozostałych rozkładów nacisków na rys. 6.

Do scałkowania elem entarnych momentów gzdz 
(rys. 7) musimy znaleźć funkcję g —  /(z), co osią­
gnąć można łatwo przy pomocy geometrycznych 
zależności. Z rysunku odczytujem y wprost rów ­
nania:
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d . 2. 3. 4. 5. 6. 7
RoikTaol
nacisków \r— L' \l—L < a a C 3 t p

N m 8i(
Roz kTaoł, 

SłT oporu.
SRrętu, J r

....

f f
Moment" MiOporu
«Sk rę tu_

l6L iGL l3ł-2LMt4lń 
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IG L. 
12 10

Zn at etio ny tiy Kre U-
nte l podany n<Xj 
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Rys. 6.

9  =  00 — x  

x  z  — a
9 0 — 9, L

2

stąd zaś

9  =  9o
2a(9o — 9i)  2z(g0 — g J

L L

Ł _ \ - »  —  L  2 g - g '
2 ^  3  ' g 2 - { - 9 i

co po uwzględnieniu, że g 0 - 9i +  9i

da nam  z rów nań 23 i 24 zależności:

g' =  ga( l + 1 2 ~ Ą -  12 ~ )

R ów nania momentów oporu przy skręcie wyrażą 
teraz całki:

Mx — i  / gzdz  -j- i / g'zdz
O O

lub po podstawieniu rów nań 25 i 26

A + -  >

Mi =  i0o /  ( i +  1 2 ^ - 1 2 j ł j z d z -

( l  +  t t ^  +  i z f ^ z d z  • • (27)

Ostatecznie, po uwzględnieniu, że 2g0L — G 
gdzie G podobnie jak  poprzednio oznacza ciężar 
pojazdu mamy:

M , :
iGL

8
. . . (28)

. . (23)

W  analogiczny sposób znajdujem y wartość g ,  
położoną z drugiej strony osi obrotu (czyli środka 
nacisków gąsienicy, przesuniętego o odcinek a w 
praw o od osi sym etrji odcinka przylegania /.).

n ' —  n  _L 2*(9o —  g .)  l 2z(q 0 g j  9 9 od - L ~r L ■ ■

W prow adzając odległość środka ciężkości S t ra ­
pezu od boku gj, możemy napisać:

W ielkość a przesunięcia osi obrotu obliczamy z ró ­
w nania 24a.

W  wypadku bardziej złożonych figur m etoda 
rachunkow a określania m om entu Ml staje się zbyt 
uciążliwą. Rozwiązanie jednak  zagadnienia można 
przeprowadzić drogą w ykreślną, co bez porów ­
nania szybciej prowadzi do celu.

(24a)

(25)

(26)
0,5 &

Rys. 8.
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Jak  wynika z podanego wyżej przykładu w y- po obu stronach osi, znajdujem y według oznaczeń,
znaczenie m om entu M 1 sprow adza się do oblicze- przyjętych na tym  rysunku mom ent oporu z rów ­
nia momentów statycznych pól, leżących po obu nania:
stronach osi obrotu, względem tejże osi; do wy- Ml =  iFlL l -f- iF2L2 ....................  (29)
kreślnego więc oznaczenia M1 należy najp ierw  G , . .
znaleźć środek ciężkości S pola nacisków F (rys. Przyczem 1 +  2 go ’ §° zas i a P°
8) przez który przejdzie oś obrotu, znając zaś pola przednio oznacza średni nacisk gąsienicy n a  grunt.

F2 oraz środki ciężkości Sx i S2 figur, leżących Podane na  rysunku 6 w ypadki rozkładu nacis
M ków oraz wielkości m o­

m entów oporu przy skrę­
cie, pozw alają  wykreślić 
krzywe tych momentów 
w funkcji jednej ze 
zmiennych, charaktery­
zujących kształt rozkładu 
nacisków.

T ak  więc wielkość M1 
przy przejściu z rów no­
m iernego rozkładu nacis­
ków (prostokąt) poprzez 
zwiększanie ich w środku 
gąsienicy (symetryczne 
trapezy( aż do maksimum 
(symetr. tró jkąt) p rzed­
staw ia rys. 9.

Podobne przejście od 
prostokątnego rozkładu 
do tró jkątnego poprzez 
trapezy innego kształtu 
(asymetryczne) m am y na 
rys. 10 i 11-

Zależność m om entu Mt 
od symetrycznego, tró jk ą ­
tnego rozkładu przedsta­
wia rys. 12.

Z  przykładów  tych w y­
nika, że najm niejszy m o­
m ent oporuj uzyskujemy 
p rzy  symetrycznym, tró j­
kątnym  rozkładzie nacis­
ków:

Rys. 1 0 . M '  =  iJ F ........................ (30 )

i ^ i ^ 1 podczas gdy tró jkąt nie­
symetryczny daje:

 (31)

Podobnie korzystniej­
sze są układy trapezowe 
symetryczne niż asym e­
tryczne.

Bliższą ocenę rozkładu 
obciążeń na gąsienicy 
znajdziem y przy rozpa­
tryw aniu  całego zawie­
szenia i trakcyjnych w ła- 

Kys. 11. ściwości wozu. Zobaczy­
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my dalej, że w ym agania 
staw iane z tego punktu 
w idzenia będą czasami 
kolidow ały z tem, co by­
łoby najodpow iedniejsze, 
gdyby chodziło tylko o 
skręt—który, jak  stw ier­
dziliśmy, i tak już pod­
lega wpływom  wielu 
czynników.

Liczba ich zwiększy się 
jeszcze, gdy uw zględni­
m y obecność siły na  haku, 
co z reguły występować 
musi przy każdym ciąg­
niku.

D. c. n.

TECHNIKA AUTOMOBILOWA NA ZACHODZIE 
NA NOWYCH TORACH.
Hadurolił, Grafit koloidalny, jako dodatek do oleju motorowego pokrywa powierzchnie 
metalowe motorów idealnie gładkim filmem grafitowym molekularnej grubości, nie dajqcym 
się wyprzeć żadnem ciśnieniem i zniża tarcie do V3 jako przewodnik ciepła 40  razy lepszy 
od oleju obniża zasadniczo temperaturę motoru i wyklucza jego przegrzanie, wytrzymuje 
temperatury do 4 .000° C . i wyklucza suche tarcia, nawet gdy olej całkiem zawiedzie, a zatem  
ogranicza do minimum naprawy, przedłuża dwukrotnie życie motoru, pozwala natychmiast 
wyzyskać całq siłę nowego motoru, oszczędza do 12%  materjału napędowego, a do 5 0 %  oleju 
i stanowi przew rót w obliczeniu rentowności i am ortyzac ji wozów motorowych.

B I URO S P R Z E D A Ż Y
POLSKI DOM HANDLOWY P. SCARPA

138 P O Z N A Ń ,  W A Ł Y  K R Ó L .  J A D W I G I  2.

629.118.55(45) (064) (451.11)

Motocykle włoskie na wystawie w Turynie
W  pierwszej połowie m arca b. r. o tw arta była 

w T uryn ie w ystaw a motocyklowa, przy udziale 
znanych m arek zagranicznych, reprezentująca je ­
dnak przedewszystkiem przemysł włoski, co pozwo­
liło publiczności dokładnie zapoznać się z jego w y­
robami.

P rzeglądając produkty  włoskie, m ożna je  po­
dzielić na  dwie kategorje: pierwsza, to  m aszyny 
całkowicie w ykonane w kraju , przez duże dziś 
wytwórnie, mogące śmiało konkurować z n a jb a r­
dziej znanem i m arkam i; należy tu  wymienić czte­
ry  zasadnicze — Guzzi, Bdanchi, F re ra  i D ella 
F errera. D ruga kategorja  to m aszyny m ontowane 
z różnych części zagranicznych i krajow ych, w y­
tw arzane w m ałych serjach, zaopatrzone przew a­
żnie w silniki niemieckie d angielskie (np. Ilo, 
Jap). T en  rodzaj maszyn, reprezentow any bardzo 
licznie zawdzięcza swój rozwój bądź oryginalnym  
rozwiązaniom konstrukcyjnym , bądź reklam ie

zdobytej na jednych z częstych tu  zawodów m oto­
cyklowych.

Guzzi, znana m arka włoska z różnych zawodów 
międzynarodowych, prócz typów specjalnych w y­
stawiła kilka typów maszyn turystycznych, z cha­
rakterystycznym  silnikiem z cylindrem  poziomym, 
silnie użebrowanym  w kierunku podłużnym , o po­
jemności 500 cm3. Skrzynka czterobiegowa stano-

Guzzi — 500 cm3, typ V.
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H O T E L  i R E S T A U R A C J A  Zam ieszku je  i jada WPan dobrze i tanio w hotelu
A. S Ł U P S K I  c i  i -  , ■ .
G d y n ia , ul. P o d jazd o w a  1 1 a , te l. 1 4 - 1 1 . S ł u p S k i e g O  ł U Z  P  f  Z  y  d W O T C U .

E L E K T R O T E C H N IK A  A U T O M O B IL O W A .
M O T O C Y K L O W A  i L O T N I C Z A  W szystko dla zapłonu, rozruchu i oświetlenia

re p re z e n to w a n y c h  fa b ry k , o ra z  w ła s n e j p ro d u k c ji, 
1 1 * * 1  r \  1*1 b  I  N a j w i ę k s z e  w a r s z t a t y  r e p a r a c y j n e .

Z. P O P Ł A W S K I  S T A C J E  O B S Ł U G I:
W A R S Z A W A ,  U L .  H O Ż A  N °  3 3  D e lc o  - R em y , N o rth -E a s t , S . E . V ..  J . L u c a s , B e n d ix , Tu d o r , I. E . S .
10x5 T E L E F O N  9 -4 9 -3 1  i 9 - 1 9 - 3 1  C e n y  f a b r y c z n e .

Motocykl turystyczny G ilera, typ L —• „500 cm3“.

Poza temi m ożnaby opisać szereg typów spe­
cjalnych wyścigowych, które przem ysł włoski p ro­
dukuje oddaw na z dużym powodzeniem. W ym ie­
nione tu  wytwórnie p racu ją  specjalnie nad do­
starczaniem  na rynek wewnętrzny motocykli włos­
kich, które budowane są już zupełnie popraw nie 
i nie ustępują w niczem luksusowym maszynom 
angielskim.

wi całość z karterem  silnika; zm iana biegów nogą. 
Zew nętrznie maszyna wykończona bardzo s ta ra n ­
nie; szybkość 130 km. na godzinę. (Cena około 
6000 lirów). Luksusowo wykonane motocykle wy-

Silnik motocykla Guzzi, 499 cm3.

stawiła fabryka samochodów Bianchi —• 500, 220 
i 100 cm3. Silnik półlitrow y 4 suwowy, średnica 
cylindra 82, skok 94, zawory wiszące w głowicy 
zdejm owanej dwie ru ry  wydechowe; skrzynka o 4 
szybkościach, zm iana biegów nogą, przekładnia 
1:14,6 — 1:8,8 — 1:5,9 — 1:4,9. Sprzęgło w po-

Motocykl Bianchi — 500 cm3.

staci 4 tarcz wyłożonych ferrodo, pracujących 
na sucho. Szybkość 135 km na godzinę. Cena nie­
znacznie niższa od motocykla Guzzi. ,,F rera“ re ­
klam owała swą produkcję, dem onstrując pięćset­
kę o zbliżonej charakterystyce. Silnik o jednym  
cylindrze, lekko wychylony od pionu (D =  84,5 
S =  88); z norm alnym  rozrządem dolnym w kar- 
terze siluminowym, skrzynka 4 biegowa, sprzęgło 
4 tarczowe, sterowane nogą; szybkości ponad 100 
kilometrów, zużycie benzyny 3,5 litra  na 100 km.

D em onstracyjny przekrój silnika, wskazywał na 
staranną obróbkę i reklam ował kola zębate szlifo­
wane systemem M aaga. Silnik zawieszony na ra ­
mie elastycznie w trzech punktach. Z  typów lek­

kich w ystawiła ,,F rera“ 175 cm3 z trzybiegową 
skrzynką za 3400 lirów. Powszechną uwagę zw ra­
cał n a  siebie motocykl „G ilera“ , stosujący elasty­
czną ramę, zaopatrzoną w zespół sprężyn i m a ją ­
cą rury, bardziej obciążone, zakończone przypa- 
wanem i elastycznemi końcówkami oraz ostatni 
m odel Sim plex‘a „A la d ‘o ro “ . T en  ostatni w ypo­
sażony jest w silnik z pochylonym  20° do przodu 
o średnicy 84 mm i skoku 90 mm cylindrem, osa­
dzonym na potężnym karterze alum injow ym  sil­
nie nazewnątrz użebrowanym ; spółczynnik sprę-

Della Ferrera — 500 cm3.

żania 6, szybkość 140 km/godzin, przy n 4500 
obr./min. Skrzynka biegów m a 4 przekładnie 
(4,6— 6,1— 8,2— 12,5), zmieniane nogą, sprzęgło 
suche 4 tarczowe. M aszyna jest zaopatrzona w 12 
litrow y zbiornik, który m a je j wystarczyć na 
przeszło 300 km. Jest to maszyna przeznaczona 
na dalekie i szybkie tury.
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K R O N I K A  S P O R T O W A
Ferrari" wysforowała się wówczas na pierwsze miejsce i nie 
pozwoliła już wydrzeć sobie zwycięstwa. Pod koniec wyści­
gu wycofał się Stuck wskutek defektu sprzęgła, oraz Chiron 
z powodu pęknięcia rurki oliwnej, to też trzecie miejsce za­
ją ł M omberger na Auto - Union. W yniki:

1) Moll (Alfa Romeo) 294 km. w 1 g. 26 m. 3 sek., szyb­
kość średnia 205,3 km .Ig .; 2) Varzi (Alfa Romeo) 1 g. 27 m. 
30 s.; 3) Momberger (Auto-Union) 1 g. 27 m. 48 s.

Należy zaznaczyć, że Moll pilotował najszybszą maszynę 
A lfa Romeo, z karoserją aerodynamiczną, opracowaną spe­
cjalnie na ten wyścig przez inż. Pallavicino z zakładów lo t­
niczych Caproni. Dzięki tej karoserji, oraz bardziej skom­
prymowanemu silnikowi, wóz Molla byl o 15 km. szybszy 
od pozostałych maszyn „stajni Ferrari" i podczas prób osią­
gał szybkość około 280 km .Ig.

GRAND PR IX  TRY PO LISU. N a wspaniale przygoto­
wanym obwodzie szosowym w D ellaha odbyły się w dniu 6 
m aja  siódme międzynarodowe wyścigi o G rand Prix Trypo- 
lisu. Startowało 26 najlepszych kierowców europejskich 
i amerykańskich. Zainteresowanie wyścigiem było ogromne, 
nietylko ze względu na doborową konkurencję, ale również 
dlatego, że od jego rezultatów zależała główna wielomiljo- 
nowa w ygrana na włoskiej loterji. W ielkiem poparciem 
i opieką otoczył wyścig gubernator T rypolitanji, marszałek 
Italo Balbo, który nawet osobiście dal zawodnikom sygnał 
startu.

W yścig prowadził początkowo T aruffi na szesnastocylin- 
drowym wozie M aserati, jednak wkrótce uległ wypadkowi 
i na czoło wyszedł wówczas Varzi, przed Mollem i Chiro- 
nem. Ci trzej znakomici kierowcy „stajni Ferrari" nie dali 
już odtąd dojść do głosu żadnemu z pozostałych zawodni­
ków i w ostatecznej klasyfikacji zajęli bezkonkurencyjnie 
trzy pierwsze miejsca, przyczem Varzi i Moll minęli metę 
niemal równocześnie. Rezultaty wyścigu w ypadły następu­
jąco:

1) Varzi (Alfa Romeo) 524 km. w 2 g. 48 m. 53,8 sek., 
szybkość średnia 186,149 km/g; 2) Moll (Alfa Romeo) 2 g. 
48 m. 54 sek.; 3) Chiron (Alfa Romeo) 2 g. 49 m. 7 sek; 4) 
Etancelin (Maserati) 2 g. 55 m. 39 sek.; 5) Biondetti (Mase­
rati) 3 g. 1 m. 43 s.; 6) Dreyfus (Bugatti) 3 g. 2 m. 12 sek.; 
7) de Paolo (Miller) 3 g. 2 m. 25 sek.; 8) Moore (Miller) 3 
g. 6 m. 24 sek.; 9) Eyston (Alfa Romeo) 3 g. 14 m. 21 sek.

Kierowcy amerykańscy, de Paolo i Moore, którzy mieli za 
słabe hamulce, musieli się, jak  widzimy, zadowolnić dal- 
szemi miejscami w klasyfikacji. Potwierdził się w ten spo­
sób znany paradoks, że w wyścigach samochodowych wy­
grywa ten, kto ma lepsze hamulce.

W Y ŚCIG  NAOKOŁO ITALTI. Królewski Automobil­
klub Ita lji zorganizował między 26 m aja i 3 czerwca wyścig 
samochodów sportowych naokoło Ita lji. T rasa wynosiła 
5.600 km. i była podzieloną tylko na trzy etapy, przyczem 
po każdym etapie następował jeden dzień odpoczynku. Im ­
preza odniosła niezwykły sukces, gdyż zgłoszono do wyścigu 
225 samochodów, z których startowało 201, a klasyfikowa­
nych było 130. Zwycięstwo w poszczególnych kategorjach 
odnieśli następujący zawodnicy:

Kat. 1100 ccm.: 1. Avmini i Brignone (Fiat) 71 g. 26 m. 
45 s., szybkość średnia 79,6 km./g.

Kat. 1500 ccm.: 1. Dei i Caruso (Lancia) 73 g. 44 m. 22 
s.. szybkość średnia 77,1 km./g.

Kat. 2000 ccm.: 1. Dusmet i Danese (Alfa Romeo) 68 g. 20 
m. 59 s., szybkość średnia 83,2 km./g.

Kat. 3000 ccm.: 1. Pintacuda i N ardilli (Lancia) 65 g. 57 
m. 6 s., szybkość średnia 86,2 km./g., pierwsi w ogólnej kla­
syfikacji.

Kat. ponad 3000 ccm.: 1. Stoffel i Pesato (Chrysler) 76 g. 
42 m. 11 s., szybkość średnia 74,1 km./g.

W Y ŚCIG I N A  TORZE NCRBURG RING. W  dniu 3 
czerwca, to znaczy w tydzień po wyścigach na torze Avus, 
nowe niemieckie wozy zrewanżowały się za berlińską poraż­
kę, odnosząc świetne zwycięstwo w wyścigach na znanym ze 
swej trudności torze Niirburg Ring w N adrenji. Po zaciętej

W Y ŚCIGI NA TORZE AVUS. Doroczne wyścigi wio­
senne na berlińskim torze Avus, które odbyły się w dniu 27 
m aja, stanowiły pierwszy oficjalny występ nowych wozów, 
zbudowanych na tegoroczny sezon sportowy przez niemiec­
kie fabryki. W ystęp ten nie powiódł się .zresztą nadzwyczaj­
nie, gdyż nowe Mercedesy zostały wycofane w ostatniej 
chwili przed startem wskutek wadliwego działania pomp do­
prow adzających paliwo, a w samych wyścigach trium fowa­
ły wozy włoskie i francuskie.

S tart wozów o pojemności silników poniżej 1,5 litra.

Zawody odbyły się przy bardzo niesprzyjającej, chłodnej 
i deszczowej pogodzie, co jednak nie odstraszyło licznych 
widzów, spragnionych sensacyjnego widoku niezwykle szyb­
kich wozów, mknących w zawrotnem tempie praw ie 300 
km/g po długich prostych berlińskiego autodromu.

Zawody rozpoczęte zostały wyścigiem samochodów do 
1500 ccm. W  tej kategorji bezkonkurencyjnym zawodnikiem 
okazał się Francuz P iotr Veyron, który na ośmiocylindro- 
wym wozie Bugatti prow adził od startu aż do mety i wy­
grał z dość znaczną przewagą nad Burggallerem. W yniki 
w kategorji do 1500 ccm. są następujące:

1) Veyron (Bugatti) 196 km. w 1 g. 4 m. 36 sek., szybkość 
średnia 182,7 km./g.; 2) Burggaller (Bugatti) 1 g. 5 m. 9 sek.; 
3) Castelbarco (Maserati) 1 g. 8 m.

Zwycięzca w kategorji wozów poniżej 1,5 litra

W  wyścigu dużych samochodów o pojemności ponad 1500 
ccm. prow adził początkowo Stuck na wozie Auto-Union, 
rozw ijając szybkość przeciętną około 206 km./g. Za Stuckiem 
uszeregowali się kierowcy „stajni F errari": Chiron, Varzi 
i Moll, czekając tylko na odpowiedni moment do wysunię­
cia się na  czoło. Moment ten nadszedł w dziesiątem okrąże­
niu, kiedy Stuck zatrzymał się dla zmiany opon. „Stajnia
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bata lji pierwsze miejsce w trudnych zawodach zajął kierow­
ca Brauchitsch na wozie Mercedes, przed Stuckiem na Auto- 
U nion i Chirgnem na A lfa Romeo. Szczegółowe wyniki wy­
ścigów były następujące:

K ategorja powyżej 1500 ccm.: (dystans 342 km) — 1)
Brauchitsch (Mercedes) 2 g. 47 m. 36 sek., szybkość średnia 
122,5 km .Ig.; 2) Stuck (Auto-Union) 2 g. 48 m. 56 sek.; 3) 
Chiron (Alfa Romeo) 2 g. 53, m. 20 sek.

K ategorja do 1500 ccm. (dystans 274 km) — 1) Castel- 
barco (M aserati); 2) Schmidt (Bugatti); 3) Burggaller (Bu­
gatti).

GRAND PR IX  MAROK- 
KA. Jakby dla potw ierdze­
nia ogromnego rozkwitu spor­
tu samochodowego na terenie 
północnej Afryki, w dwa ty ­
godnie po wyścigach o G rand 
Prix Trypolisu odbyły się w 
Casablance niem niej w spania­
le zorganizowane wyścigi o 
G rand Pirix M arokka. Konku­
rencja w tych zawodach 
przedstawiała się nieco słabiej, 
gdyż startow ało tylko 15 wo­
zów.

Wyścig zakończył się no­
wym sukcesem „stajni Ferra­
ri", której czołowy zawodnik 
Chiron, jadąc bardzo pewnie 
i spokojnie prowadził od sta r­
tu aż do mety i w ygrał przez 
nikogo nie niepokojony. Z a­
cięta walka toczyła się nato­
miast o drugie miejsce w k la­
syfikacji, które zajął ostatecz­
nie znakomity Etanceldn. W y­
niki wyścigu, rozegranego na 
przestrzeni 382 km., są nastę­
pujące:

1) Chiron (Alfa Romeo) 2 g.
55 m. 42.4 sek., szybkość śred­
nia 130,512 km/g.; 2) Etance- 
łin (Maserati! 2 g. 56 m. 32.6 
sek.; 3) Lehoux (Alfa Ro­
meo) o jedno okrążenie w ty ­
le, 4) Straight (Maserati! o 
dwa okrążenia w tyle; 5) Co- 
motti (Alfa Romeo).

TA R G A  FLORIO. N a j­
słynniejszy w swoim czasie 
wyścig automobilowy świata 
Targa Florio, który ostatnio 
bardzo podupadł wobec kon­
kurencji więcej atrakcyjnych 
wyścigów „ulicznych", został 
zorganizowany w dniu 20 m a­
ja  na  obwodzie szosowym w 
górach Madonie na Sycylji.
Dystans wynosił 432 km. w
czterech okrążeniach trudnego toru. Wobec braku silnej kon­
kurencji, oraz z powodu deszczu i błota, czasy osiągnięto 
dosyć słabe, dalekie od rekordowych. W yniki:

l) Varzi (Alfa Romeo) 6 g. 14 m. 26,8 sek., szybkość śred­
nia 69,222 km./g.; 2) Barbieri (Alfa Romeo) 6 g. 27 m. 14,2 
sek.; 3) M agistri (Alfa Romeo) 6 g. 40 m. 2,6 sek.; 4) Ba- 
lestrero (Alfa Romeo) 6 g. 45 m. 43 sek.

GRAND PR IX  IN D IA N A PO LIS. Najsłynniejsze ame­
rykańskie wyścigi samochodowe odbyły się, jak  co roku, w 
dniu 30 m aja, na czworokątnym torze w Indianapolis. S tar­
towało 33 zawodników. W yścig odbył się przy pięknej po­
godzie i bez żadnych praw ie wypadków, co na tym torze n a ­
leży do rzadkości. Zwyciężył kierowca Bill Cummings na 
samochodzie Boyle Valve Special, konstrukcji inż. M illera, 
pokryw ając przestrzeń 804 km. w rekordowym czasie 4 g. 
46 m. 25,2 sek., z szybkością średnią 168,727 km./g. O za­
ciętości walki świadczy fakt, że, pomimo długiego dystansu, 
następny zawodnik M urray Rose ukończył wyścig w odstę­
pie zaledwie 22 sekund.

N O W E W Y D A W N IC T W A  POLSKIEGO T O U R IN G  
KLUBU DLA SPORTOW CÓW .

W yszła z druku M apa Stanu Dróg na rok 1934, która za­
wiera dokładnie opracowane marszruty (itineraires) niezbęd­
ne dla automobilistów, motocyklistów i kolarzy.

M apa Uzdrowisk, Letnisk i Komunikacji Autobusowej w 
Polsce z uwydatnieniem najciekawszych szlaków wodnych 
dla kajakowców.

M apa Szczegółowa Okolic W arszawy z podaniem najdo­
kładniejszych dróg do poszczególnych podmiejskich m iej­
scowości.

A u t o m o b i l i ś c i !

STOMIL!U .

POLSKA OPONA
przoduje trwałością i 
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K R O N I K A  Z A G R A N I C Z N A
AUTOBUSY RATOW NICZE.

Nowym ciekawym dorobkiem w dziedzinie konstrukcji 
specjalnych użytkowych samochodów jest wypuszczony 
ostatnio przez niemiecką wytwórnię „M agirus“ w Ulm, 
znaną przedewszystkiem z wyrobu samochodów i drabin

pożarniczych, autobus, a raczej pociąg drogowy, tak na­
zwany „Hilfszug Bayern", przeznaczony do niesienia p o ­
mocy w razie katastrof lub klęsk żywiołowych. Jest to 
przewoźny szpital i czołówka żywnościowa, która szybko 
może dotrzeć do miejsca, gdzie wydarzyła się jakaś kata­
strofa, niosąc pomoc sanitarną dla ofiar i dostarczając 
żywności i innych koniecznych środków do zaspaka­
jan ia  koniecznych potrzeb życiowych dla osób, które z po­
wodu katastrofy są ich pozbawione. „Hilfszug Bayern" 
zawiera salę operacyjną, kabinę rentgenowską, skład ma- 
terjałów  opatrunkowych i lekarskich oraz kuchnię, przy­
stosowaną do masowego wydawania żywności, pozatem 
zaś warsztat mechaniczny, zaspakajający ewentualne po­

trzeby techniczne akcji ratunkowej. Jedno z podanych 
zdjęć przedstawia ogólny widok pociągu ratowniczego, 
drugie zaś wygląd jego kuchni.

W ZROST Z A T R U D N IEN IA  W  AMERYKAŃSKICH 
W Y TW Ó R N IA C H  SAMOCHODOW YCH.

Nowe modele amerykańskich samochodów, które uka­
zały się wobec publiczności na tegorocznym salonie Nowo- 
Yorskim spotkały się z madzwyczajnem wprost przyję­
ciem ze strony publiczności i popyt na ,nie przekroczył 
znacznie przewidywania firm, które w wielu wypadkach 
nawet nie przygotowały się na tak intensywną produkcję 
i w niektórych wytwórniach zdarzyły się nawet wypadki 
przestoi wskutek niedostatecznego zaopatrzenia w specjal­
ne narzędzia i urządzenia warsztatowe. Wobec znacznych 
różnic konstrukcyjnych w nowych modelach w stosunku 
do dawnych, dotychczasowe urządzenia nie zawsze odpo­
w iadały w zupełności nowym potrzebom pracy, jednak­

że wytwórnie, nie licząc na tak znaczny rozwój produkcji, 
którego jesteśmy teraz świadkami, ograniczyły do m ini­
mum inwestycje i przeróbki. Przekonały się jednak pręd ­
ko, że aby nadążyć z produkcją za ciągle wzrastającem 
zapotrzebowaniem, muszą zaopatrzyć się w różne nowe urzą­

dzenia i narzędzia i już w samym toku produkcji musia­
no reorganizować warsztat. Dzięki temu najbardziej 
czynną i zawaloną pracą, dziedziną amerykańskiego 
przemysłu są wytwórnie obrabiarek, narzędzi, przyrzą­
dów i pomocy warsztatowych.

Poniżej zamieszczona fotografja przedstawia główny łań­
cuch montażowy w pełni pracy, przeznaczony dla pod­

wozi w wytwórni Buicka, który w stosunku do swej po­
przedniej postaci nie uległ specjalnym zmianom, ponie­
waż w zasadzie takie łańcuchy -zawsze łatwo da ją  się za­
stosować do różnych modeli tej samej marki. W idzimy 
na nim ułożone do góry kołami ramy, do których monto­
wane są właśnie niezależne zawieszenia przednich kót. 
Koło łańcucha widać umieszczone przy poszczególnych 
stanowiskach półki, stojaki i zbiorniki z poszczególnemi 
drobnemi częściami montowanemi na tych stanowiskach 
pozatem zaś widać szereg urządzeń transportowych, do­
starczających do głównego łańcucha montażowego pod­
zespoły, zmontowane na  oddzielnych pomocniczych łań­
cuchach.

CZYTAJ PRENUMERUJ POPIERAJ T E C H N IK Ę  S A M O C H O D O W Ą
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D Z I A Ł  L O T N I C Z Y
Inż. FR ITZ W IT T E K IN D  629.135.2(064)„1934.05“.

G enew sk i S a lo n  L o tn ic z y
Chcę nadm ienić na wstępie, iż salon genewski 

nie może być porów nyw any z paryskim , choćby 
dlatego, że obejm uje wyłącznie działy sportu i tu ­
rystyki pow ietrznej.

N ie jest również celem organizatorów  pokazać 
możliwie kom pletny zbiór nowości z dziedziny 
płatowców i silników; celem salonu genewskiego 
jest raczej zapoznanie zwiedzającego ze sprzętem 
lotniczym sportowym  i turystycznym , który prze­
szedł już próbę użyteczności, i w ten sposób w er­
bować nowych odbiorców. Przy ocenie salonu n a ­
leży się więc kierować powyższemi założeniami, 
które nietylko nie u jm ują , ale może naw et zwięk­
szają zainteresow anie zw iedzającego. To, co m o­
żna tam  zobaczyć należy wszak do kategorji sprzę­
tu, k tóra już w ykazała swą istotną wartość.

Przem ysł lotniczy szwajcarski nie jest w sta­
nie pokryć całego zapotrzebow anie krajow ego na 
płatowce pryw atne, mimo, iż np. taka fabryka 
A lfreda Comte w ytw arza typy o bardzo wysokich 
zaletach. Zrozum iałem  jest w tych w arunkach 
wielkiej : zainteresow anie zagranicy d la  rynku 
szwajcarskiego. D la lepszego zobrazowanie stanu 
rynku, podaję liczbowe zestawienie płatowców do­
puszczonych do ruchu z dn. 1 stycznia 1934 r. W e­
dług wykazów oficjalnych, znajdow ały się w uży­
ciu w dniu powyższym w Szw ajcarji, 84 p łatow ­
ce handlow e i sportowe. W ięcej jak  ćwierć z tej 
liczby, a  m ianowicie 25 płatowców, odchodzi na 
A nglję. N a  drugiem  miejscu zn a jd u ją  się N iem ­
cy z 19 płatowcam i, podczas gdy na dalszych już 
m iejscach znajdujem y 16 szwajcarskich, 9 holen­
derskich, 7 francuskich, 3 włoskie, 2 austrjackie, 2 
am erykańskie, oraz 1 czechosłowacki.

Mimo iż od dnia, w którym  sporządzono wykaz, 
m inął już pew ien przeciąg czasu (szwajcarskie li- 
n je  kom unikacyjne nabyły kilka szybkich p łatow ­
ców kom unikacyjnych w St- Z jedn.), to jednak 
ogólny stan rzeczy nie uległ poważniejszym  zm ia­
nom. ** * * *

Obok Szw ajcarji reprezentow ane są na w ysta­
wie Niem cy, F rancja , W łochy oraz A nglja . Jak  
powiedzieliśmy wyżej, sensacyjnych nowości brak, 
jednak  to co zebrano wystarcza, aby swą dosko­
nałością techniczną głęboko zainteresować widza. 
Przechodząc obecnie do systematycznego przeglądu 
eksponatów, przypuszczamy, iż w ypełnim y w ten 
sposób najlep ie j życzenia naszych czytelników 
dotyczące u jęcia zakreślonego tytułem  tem atu. Po­
za opisem zn a jd ą  czytelnicy zestawienie danych 
charakterystycznych wystawionych płatowców 
w dołączonej tablicy.

SZ W A JC A R JA .
Ponieważ szwajcarskie związkowe zakłady lo­

tnicze w T hun  za jm ują  się wyłącznie budową p ła ­
towców wojskowych, eksponaty więc należą w y­

łącznie do przem ysłu pryw atnego, z pośród które­
go wyróżnia się fabryka A lfred  Comte w Z u ry ­
chu. Fabryka ta, produkująca zresztą cały szereg 
użytecznych typów dla sportu i turystyki, w ysta­
w iła w Genewie płatowiec A. C. 12. Jest to wol- 
nonośny jednop łat ze skrzydłem umieszczonem 
nad  kadłubem . Silnie zwężające się skrzy­
dło posiada jeden  sztywny na skręcenie dźw i­
gar skrzynkowy, oraz żebra ze sklejki. Skrzydło 
pokryte jest od dołu płótnem , zaś od góry sklejką. 
Kadłub spaw any z ru r stalowych usztywniony jest 
w przedniej części ruram i przekątnem i w tylnej 
zaś linkam i stalowemi; jest on pokryty, za w y ją t­
kiem okaptow ania silnika, płótnem. Podczas gdy 
lotki w ykonane są z drzewa, to stery i stateczniki 
poziome oraz pionowe są spawane z ru r stalowych- 
Statecznik poziomy może być przestaw iany pod­
czas lotu przez pokręcanie korby umieszczonej 
koło pilota. Podwozie składa się z półosiek um o­
cowanych do dolnej podłużnicy kadłuba i pod-

Comte A. C. 12 z siln. Gipsy 120 KM.

partych od skrzydła długoskokowemi goleniami 
am ortyzującem i. Koła m ogą być na żądanie wypo­
sażone w hamulce.

Kadłub w ty lnej części opiera się na obrotowo 
umocowanej płozie, uresorow anej pierścieniami 
gumowemi. P łatow iec wyposażony jest w 120 KM 
silnik Gipsy, umocowany n a  łatwo dem ontu ją­
cym się łożu i okapotowany blachą alum injow ą. 
Silnik oddzielony jest od kabiny przegrodą ognio­
trw ałą. W  kabinie, do której prow adzi dwoje 
drzwi położonych z obydwu stron kadłuba, zn a j­
du ją  się 3 m iejsca; m iejsca pilota oraz jednego 
pasażera zn a jd u ją  się z przodu, za niemi zaś m iej­
sce drugiego- pasażera oraz przedział bagażowy. 
Paliwo znajdu je się w dwuch 50 litrow ych zbior­
nikach umieszczonych w skrzydle i doprowadzane 
jest do silnika pod własnym  ciężarem.

Z ak łady  lotnicze Grenchen, które prowadzi 
znany szybownik inż. dypl. W illi Farner, dotych­



czas zajm ow ały się wyłącznie produkcją wysoko- 
wartościowych szybowców. Obecnie jednak  w y­
stawiły w Genewie swój pierwszy płatowiec sil­
nikowy W . F. 11. Jest to dw upłat specjalnie zbu­
dowany dla celów szkolnych, z kom orą jednoroz- 
pórkową usztywnioną linkam i stalowemi-

Jednakow ej wielkości skrzydła -'wykonane są 
z drzewa i pokryte płótnem. Skrzydło górne po­
dzielone jest na trzy części, zaś dolne na dwie. K a­
dłub, w ykonany również z drzewa, m a prostoką­
tny przekrój przechodzący ku tyłowi w statecznik 
pionowy, i pokryty jest sklejką.

M iejsca obsady leżą jedno za drugiem i w ypo­
sażone są w podw ójne sterowanie. Podwozie po­
siada dzieloną oś. Cała konstrukcja wykazuje dba­
łość konstruktora o zapewnienie dużej odporności 
na uszkodzenia. Jako napęd służy 80 KM silnik 
Pobjoy, umieszczony w łożu z ru r stalowych. P ła ­
towiec nadaje  się również do lotów akrobacyj- 
nych.

FR A N C JA .
Do najciekawszych eksponatów wystawionych 

przez Francję, należy płatowiec turystyczny F ar- 
m ana F. 402. Jest to jeden z ostatnich wytworów 
tej znanej od daw na fabryki. Zbudow any jako 
wolnonośny górnopłat kabinowy na trzy osoby, 
jak  wszystkie płatowce Farm ana, w ykonany jest 
całkowicie z drzewa. Skrzydło o zmiennym pro-
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Farm an F. 402 z siln. Lorraine 110/120 KM.

filu, zm niejszającym  grubość wraz z, ku zewnątrz 
zm niejszającą się, szerokością, posiada drew nianą 
podłużnicę oraz żebra i pokryte jest całkowicie 
sklejką. W  kabinie zna jdu ją  się trzy m iejsca, je ­
dno za drugiem, z boków dwa duże okna, oraz 
szyba przednia chroniąca od wiatru- Statecznik 
poziomy jest przestaw ialny podczas lotu z m iej­
sca pilota. Podwozie składa się z umocowanych do 
dolnych podłużnie kadłuba półosiek, goleni z a- 
m ortyzatoram i oleopneumatycznemi, i balono­
wych kół wyposażonych w ham ulce. Płatowiec 
wyekwipowany jest w pięcio cylindrowy silnik 
gwiazdowy L orraine 110/120 KM, spoczywający 
bez okapatow ania na łożu z rur.

Caudron wystawił znany typ C. 362, który p i­
lotowany przez Delm otte w wyścigu o puhar 
Deutsch de la  M eurthe (1933 r.) za ją ł drugie m iej­
sce, a później zdobył rekordy na 500 i 1000 km (333 
km/godz.) w  swej klasie. Płatowiec pom yślany jest 
jako wyścigowy i posiada opory czołowe zm niej­
szone do minimum. Kadłub ze sklejki ma kształt

aerodynam icznie bardzo korzystny- M iejsce pilo­
ta  zaopatrzone w owiewkę, znajduje się na samym 
tyle kadłuba. Skrzydło o m ałej powierzchni no­
śnej jest kształtu trapezu i posiada stosunkowo

M O C H O D O W A  ----------------

L A !
Candron C. 362 z siln. Renault Bengali 170 KM.

cienki profil. Jest ono sztywne samo w sobie, ma 
jed n ą  podłużnicę, pokryte jest sklejką i obciągnięte 
płótnem  D la zm niejszenia szybkości lądow ania 
zaopatrzono skrzydło w specjalne opuszczane k la ­
py. Lotki są statycznie wyrównoważone. Obydwa, 
wykonane z alum injum  koła, są kroplowo okapo- 
towane i zn a jd u ją  się na krótkich pionowych go­
leniach zaw ierających oleopneumatyczne resoro­
wanie. Golenie umocowane są do podłużnicy 
skrzydła, tworząc podwozie niskie i o m ałym  opo­
rze czołowym-

Silnik Ca-udron‘a G. 362 jest to znany czterocy- 
lindrow y rzędowy R enault-B engali typ 4 Pdi, roz­
w ija jący  moc 170 KM. Mimo, iż płatowiec ten nie 
należy właściwie do rzędu sportowych lub tu ry ­
stycznych, to jednak  spotkał się na genewskim sa­
lonie z ogólnem zainteresowaniem . Oprócz tego 
fabryka Caudron w ystaw iła jeszcze znany typ 
„Phalene“ kabinowy górnopłot, który zresztą 
mocno przypom ina angielskiego Puss-M oth‘a.

N ie wiele również odbiega od powyższego wzo­
ru płatowiec Potez 58, również górnopłat kabino­
wy, wyposażony w chłodzony powietrzem silnik 
Potez 120/140 KM.

N IEM CY .
Z  niemieckich płatowców znalazły się na w y­

stawie reprezentacje następujących marek: 
Klemm, M esserschmitt oraz A dler.

Klemm zaprezentow ał swój popularny typ 
K. L. 32 jak  wszystkie zresztą Klem m ‘y należący 
do wolnonośnych dolnopłatów. Zarówno skrzy­
dło jak  i kadłub wykonane są z drzew a i pokryte 
całkowicie sklejką. N a  kadłubie znajdu je się prze­
stronna nasada kabinowa, mieszcząca trzy osoby. 
N asada jest dwudzielna i rozchyla się celem um o­
żliwienia w siadania i w ysiadania załogi. Przew i­
dziane jest również urządzenie zrzucające całą 
nasadę w nagłych wypadkach- Podwozie posiada 
dzieloną oś i oprofilowane koła. Silnik Siemens 
rozw ija moc 130/150 KM i należy do typu Sh 14-a.

W ystaw iony przez M esserschm itta płatowiec 
M-35, jest dalszym etapem  rozwojowym znanych
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1 A d le r ........................... — DD 70 PS Hirth HM 60 7.2 6.3 12.5
2 Blackburn . . . . B. 2 DD 120 PS Cirrus IV 9.1 — 23.3
3 Caproni . . . . . 125 DD 125 PS Colombo S. 63 8.8 7,3 18.0
4 C a u d ro n ..................... C. 362 TD 170 PS Renault-Bengali 6.8 7.1 7.0

Phalene HD 120 PS Renault-Bengali 11.6 8.3 23.2
5 Comte . . . , . AC—12 HD 120 PS Gipsy III 11.6 7.5 15.8
6 De Hawilland . . . Major Moth DD 130 PS Gipsy Major 9.2 7.5 —

LeopardMoth HD 130 PS Gipsy Major 7.5 — —
Tiger Moth DD 130 PS Gipsy Major 8.9 — 22.2

7 F a r m a n ...................... F. 402' HD 110/120 PSLorraine 11.7 8.3 21.5
8 F a r n e r ..................... WF 11 DD 80 PS Pobjoy 7.7 5 17.0
9 Klemm........................... KL 32 TD 130/150 PS Siemens Sh 14a 12 7.7 17.0

10 Messerschmitt . . . M 35 TD 130/150 PS Siemens Sh 14a 11.6 — 17.0
11 Monospar . . . . GAL/St 4 TD 2x80 PS Pobjoy 12.2 8 23.5
12 Philips & Powis . . Miles Hawk TD 95 PS Cirrus IIIA 10 7.3 15.7
13 P o t e z ........................... 58 HD 120/140 PS Potez 6 B 11.3 7.5 19.0
14 S avoia ........................... S. 80 TD 130 PS Colombo S. 63 11 7,8 18.0

*) DD =  D w upłat. TD =  Jed n o p l. skrz  pod  kad ł. HD =  Jednop ł. sk rz . nad  kad ł.

już tworów wymienionego konstruktora, należy 
do grupy wolnonośnych dolnopłatów  i posiada dwa 
odkryte m iejsca. Płatowiec jest zarówno pod 
względem konstrukcyjnym , jak  i aerodynam icz­
nym  bardzo dokładnie przem yślany i wykończo­
ny. Silnik Siemens ten sam co u K lem m ‘a K. L. 32.

Płatow iec A dler jest to pierwszy produkt z tej

A dler z siln. H irth HM 60.

dziedziny, znanej fabryki samochodów we F rank­
furcie nad Menem. Jest to dw upłat, n ad a jący  się 
zarówno do celów sportowych, jak  i szkolnych. 
Konstrukcyjnie nie wnosi fabryka żadnych cieka­
wych nowości, poza w yelim inowaniem  innych 
tworzyw jak  stal. Skrzydło górne składa się 
z trzech części, zaś dolne z dwuch. Skrzydła po­
łączone są rozporkam i kształtu N  i usztywnione 
cięgnami z dru tu  stalowego. Opierzenie w ykona­
ne jest również z ru r stalowych i tak jak  skrzy­
dło obciągnięte płótnem .

Stery pionowe i poziome są odciążone, zaś sta­
tecznik poziomy może być przestaw iany w czasie 
lotu- Kadłub spaw any z ru r stalowych, za w y ją ­
tkiem przedniej części okrytej blachą, obciągnięty 
jest również płótnem.

M iejsca d la załogi umieszczone są jedno za

drugiem  i posiadają, dające się wymontować, 
podw ójne sterowanie.

Podwozie posiada łam aną oś i am ortyzatory 
z linek gumowych. Czterocylindrow y silnik H irth  
H M  60, rozw ijający 70 KM, umieszczony jest na 
łożu z rur, które to łoże za pośrednictwem  czte­
rech obsadzonych w gumie bolców, łączy się z po- 
dłużnicami kadłuba. M iędzy silnikiem a m iejsca­
mi załogi zna jdu je  się ogniotrw ała przegroda. 
Zbiornik o pojemności 60 Itr. umieszczony jest 
w skrzydle i benzyna spływa z niego do gaźriika 
pod własnym  ciężarem. Zastosow ana przez A dler‘a 
całkowicie stalow a spaw ana konstrukcja, jest 
tania, a jednocześnie mocna, nie wym aga żadnych 
specjalnych urządzeń warsztatowych i umożliwia 
łatwo wykonywanie naw et poważnych reparacyj.

W ŁO CH Y .
Z pośród maszyn włoskich, wyróżnia się orygi­

nalnym  kształtem  i konstrukcją płatowiec Capro- 
ni typ 125, przeznaczony do celów sportowych 
i szkolnych.

Kadłub posiada silne wybrzuszenie ku dołowi, 
i ciężko zorjentow ać się poco je  właściwie kon­
struktor zastosował. Mimo, iż lin ja  płatowca wy­

Caproni 125 z siln. Colombo S-63 125 KM. 

CHARAKTERYSTYKI PŁA TO W CÓ W  BIORĄ



gnięte płótnem . Kadłub z ru r stalowych posiada 
przekrój owalny i na  odległości około Vs od przo­
du jest silnie rozbudowany. W  najszerszem m iej­
scu zn a jd u ją  się obydwa m iejsca załogi. O pie­
rzenie w ykonane jest z ru r stalowych i obciągnię­
te płótnem , przyczem statecznik poziomy może 
być przestaw iany w locie. Lotki zn a jd u ją  się je ­
dynie w dolnem skrzydle. Półośki podwozia um o­
cowane są do kadłuba, zaś w goleniach umieszczo­
ne są am ortyzatory oleohydrauliczne. Płatowiec 
m a w budowany silnik sześciocylindrowy rzędowy 
Colombo S/63 rozw ijający moc 125 KM.

Jednym  z rodzajów  płatowców rokujących du­
że nadzieje na przyszłość jest am fibja, łącząca 
w sobie cechy wodopłatow ca i płatow ca lądowego. 
N iestety jednak  rozwiązanie konstrukcyjne p ro ­
blemu nastręcza cały szereg trudności, które nie 
we wszystkich bardziej znanych rozwiązaniach 
udało się szczęśliwie pokonać Jed n ą  może z n a j­
doskonalszych konstrukcji, w dziedzinie p łatow ­
ców tego typu, jest am fib ja Savoia - M archetti 
S-80, która drogą pow ietrzną przybyła na  w ysta­
wę genewską. Zbudow ana w zakładach S. I. A. I- 
w Sesto Calende świadczy w yraźnie o wielkiem 
doświadczeniu fabryki w budowie latających  ło­
dzi. Pom yślana jako m aszyna sportowa i tu rysty ­
czna może rzeczywiście zadowolnić wyczynami 
i wykończeniem, naw et najbardziej w ym agające­
go odbiorcę. N ależy ona do typy jednopłatów
0 konstrukcji całkowicie drew nianej. Zarów no 
skrzydło jak  i kadłub pokryte jest sklejką i obcią- 
gniętem  im pregnow anem  płótnem . Podwozie k ry ­
te, dno łodzi pokryte m iedzianem i nitam i, posiada 
nieprzem akalne w kładki ze specjalnie spreparo­
wanego brezentu i doszczelnione jest kitem. Skrzy­
dło niedzielone posiada w ew nątrz wodnoszczelne 
przegrody, aby w razie wypadku utrzym ywać p ła ­
towiec na powierzchni

Lotki oraz stery wykonane są z rur stalowych
1 odciążone, stateczniki zaś z drzewa. Statecznik 
poziomy może być przestaw iany w locie z m ie j­
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kg kg kg kg/m2 kg/PS km/h km/h km/h min. m km
1 310 190 500 40.0 7.1 160 145 55 5 — 500-600
2 500 294 794 34.1 6.6 190 170 74 4.3 — 515
3 548 280 828 46.0 6.6 214 150 80 -- 5500 1000
4 405 290 695 99.3 4.1 380 — —- — — •—

530 430 960 41.3 8.0 185 155 70 4500 850
5 550 350 900 50.5 7.6 190 160 80 6 5000 800
6 472 220 692 — 5.3 180 153 71 4.5 5250 750

624 386 1010 — 7.7 225 191 80 5.2 5280 1030
495 237 732 33.2 5.5 170 145 69 4.5 5120 735

7 — — 1100 51.1 10 194 170 — 5.8 — 1000
8 320 240 560 33.0 7 160 140 50 6 4$00 650
9 575 375 950 55.9 6.8 205 180 80 4 6000 750

10 500 300 800 47.0 5.7 230 195 85 3.1 5800 700
11 617 540 1157 56.8 67 206 180 85 4 4880 805
12 460 357 817 52.0 8.6 190 160 64 — 5430 750
13 509 391 900 47.4 6.9 190 160 55 — 5500 750
14 700 300 1000 55.6 7.7 227 190 88 4.3 5200 1000

kazuje m ałą dbałość o względy aerodynam iczne, 
to jednak  jego szybkość m aksym alna przekracza 
200 km/godz. Skrzydła, zarówno górne jak  i dolne 
posiadają silnie zaakcentow any obrys eliptyczny. 
Skrzydło górne jest cokolwiek m niejsze od dolne­
go, co charakteryzuje zresztą cały szereg typów 
wypuszczonych przez powyższą fabrykę- Między

.Savoia - M archetti S-80 z siln. Colombo 130 KM. W idok 
ogólny oraz częściowo podniesionego podwozia.

płatam i zna jdu ją  się po dwie rozporki z każdej 
strony, całość zaś usztywniona jest linkam i stalo- 
wemi. Skrzydła wykonane są z drzewa i obcią­

CYCH U DZIA Ł W  W Y STA W IE GENEW SKIEJ.



sca pilota. M iejsca załogi mieszczą się w w ygod­
nej kabinie z przodu lodzi osłoniętej od w iatru. 
Silnik 130 KM Colombo umieszczony jest na koźle 
z ru r  stalowych nad  skrzydłem i oprofilow any 
blachą. Silnik posiada śmigło ciągnące. D la za­
pew nienia lodzi większej stateczności na wodzie, 
umieszczono mniej więcej w środku każdej z po­
łówek skrzydła pływ aki w spierające. D la um o­
żliw ienia lądow ania i startu  w terenie, zaopatrzo­
no łódź we w ciągalne bezosiowe podwozie o w y­
soce ciekawem rozwiązaniu konstrukcyjnem . Oby­
dwie golenie podwozia wraz z kołami baloinowemi 
mieszczą się w stanie wzniesionym podwozia, 
w opływowo zaprojektow anych zgrubieniach 
skrzydła, mieszczących się po bokach korpusu ło­
dzi.

A N G L JA .
Niezm iernie ciekawym z punktu w idzenia kon­

strukcyjnego jest w ystawiony jednop łat Mono- 
spar. Z aprojektow any przez inżyniera szw ajcar­
skiego Stiegera, wykonany został przez G eneral 
A irc raft L td. Płatow iec ten, będący dolnopłatem , 
posiada dwa silniki i kabinę na 4—5 osób. Jak  
wynika już z nazwy M onospar skrzydło jest typu 
jednodźw igarowego, przyczem rozwiązanie kon­
strukcyjne wnosi szereg nowości. Dźw igar składa 
się z dwuch belek skrzynkowych duralow ych, po łą­
czonych rozporkam i duralowem i, ułożonemi 
w tró jkąty . Połączenia wykończone są przez n ito­
wanie.

Dw a systemy olinkow ania w kształcie p iram idy 
usztyw niają całość. Ż ebra wykonane są również 
z duralu. Pokrycie skrzydła płócienne. Obydwie 
połowy skrzydła umocowane są przegubowo do 
środkowej części i m ogą być łatw o odchylane do 
tyłu- Kadłub wykonany z duralu  i ru r stalowych
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mieści w sobie, jak  już nadm ieniliśm y wyżej, w y­
godną kabinę n a  4—3 osób. Od końca kabiny, aż 
do stateczników, w ykazuje kadłub jednodźw igaro- 
w ą konstrukcję podobną do skrzydła. Pomocnicze 
ożebrowanie m a na celu wyłącznie nadanie ka­
dłubowi kształtu. Płatow iec m a wbudowane 
w środkow ą część skrzydła, dw a silniki Pobjoy 
75/80 KM, umieszczone po obydw u stronach kad łu ­
ba. Bezosiowe podwozie, może być podczas lotu, 
dla zm niejszenia oporów, wciągnięte.

Do niem niej ciekawych eksponatów należy rów ­
nież płatow iec M iles-H aw k fabr. Philips et Powis, 
dwusiedzeniowy wolnonośny dolnopłat z silni­
kiem Cirrus II I  A 95 KM. Skrzydło jest tró jdziel­
ne. Część środkowa tworzy całość z kadłubem  i do 
niej m ocuje się części zewnętrzne skrzydła, d a ją ­
ce się zresztą łatwo odchylać ku tyłowi. Z arów ­

no skrzydło jak  i kadłub wykonane są z drzewa. 
Podwozie posiada dzieloną oś, m iejsca załogi zn a j­
d u ją  się jedno za drugiem.

Dobrze skonstruowany i bardzo w ydajny  ten 
płatowiec, jest jednocześnie tani, kosztując zaled­
wie 395 ang. funtów.

Cały szereg produkow anych typów nadesłała 
również fabryka de H avilland, o których ze wzglę­
du na ich popularność, nie wiele da się już po­
wiedzieć, poza stwierdzeniem  raz jeszcze ich w y­
sokiej klasy. W idzim y więc produkowanego w ty ­
siącach egzem plarzy dw upłatowca M oth z 130 
KM silnikiem G ipsy-M ajor, dalej Leopard-M o- 
th ‘a pochodzącego od Puss-M oth‘a i w ykazujące­
go powiększenie spółczynnika bezpieczeństwa z 5,5 
na 7, oraz na  skutek udoskonalenia aerodynam icz­
nego skrzydła, zwiększoną szybkość. Dochodzi do 
nich przeznaczony specjalnie do lotów treningo­
wych T iger-M oth.

M O C H Ó b Ó W A  Czerwiec 1944 r. Ńr. G.

Leopard-M oth z siln. Gipsy 130 KM.

F abryka B lackburn w ystaw iła typ B 2 z silni­
kiem 120 KM Cirrus I,V, będący dwupłatem  o kon­
strukcji stalowej krytej płótnem , która poza 
umieszczeniem załogi obok siebie, nie wykazuje 
oryginalnych cech.

SILNIKI-

Silników spotykam y na wystawie bardzo nie­
wiele. Potężny, chłodzony powietrzem, W righ t- 
Cyclone 735 KM, duże chłodzone wodą silniki 
Renault, H ispano-Suiza oraz Isotta-Fraschini, 
właściwie są nie na  miejscu na wystawie sporto­
w o-turystycznej. Z  tych założeń wychodząc, nasze 
zainteresowanie budzi raczej głośny ze swych w y­
czynów czterocylindrowy R enauld-Bengali 120 
KM, oraz na  wzór W rig h ta  zbudowany przez H is- 
pano-Suiza silnik gwiazdowy 150 KM. Szkoda, iż 
słabsze i lżejsze silniki ograniczały się właściwie do 
dwuch silników H irth . Obydwa m ają  układ rzędo­
wy, odwrócony i chłodzone są powietrzem; m niej­
szy czterocylindrowy HM , 60 R m a .80 KM przy 
2400 obr/m in. większy ośmiocylindrowy H M  150 
w przybliżeniu — dw a razy więcej. T en  ostatni 
m a po cztery cylindry w rzędzie, przyczem obydwa 
rzędy ustawione są w A . Liczne eksponaty i tab li­
ce z dziedziny przyrządów, instalacji, statystyki, 
nauki oraz h istorji, uzupełniają tę niewielką, lecz 
napraw dę godną obejrzenia wystawę.
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N a p ę d  s
W  punkcie J  otw iera się wentyl wydechowy; 

w w ypadku zastosowania turbiny ciśnienie spada 
z p j do ok. 1 ata. Spaliny rozprężają się najpierw  
bez pracy podług krzywej I. K. Dalsze rozpręże­
nie odbywa się podług krzywej K. L. w turbinie.

621.51/54

p r ę ż a r e k
gdyż spełni zawsze w arunek restytucji mocy sil­
nika, ew. pobierając więcej mocy na sprężanie).

Rozumowanie dotyczące rys. 5, jest bardziej ko­
rzystne d la turbosprężarki, o ile ciśnienie w rurze 
wydechowej nie będzie 1 ata, lecz nieco większe. 
Silniki D iesla zwłaszcza 4-suwowe, znoszą bardzo 
dobrze to lekkie przeciwciśnienie; wspom niane po­
wyżej wielkie silniki p racu ją  z ciśnieniem przed 
turb iną 1,2 — 1,4 ata. Stosowano tego rodzaju  tu r­
bosprężarki d la  bardzo dużych mocy (okręt „A ga- 
m em non“ , silnik B urm eister & W ain , 8 cyl. 5000 
KM, turbosnrężarki R ateau, ciśnienie sprężania 
3000 mm H 20 ). Pod względem zużycia paliw a 
napęd sprężarek przez turbinę gazową okazał się 
najlepszym  zwłaszcza z dalszym wyzyskaniem cie­
p ła  spalin w kotle „w ydechow ym 11, zasilającym  
turbinę parow ą. Oczywiście to ostatnie rozw ią­
zanie jest zbyt ciężkie dla zastosowania w lo tn i­
ctwie, jak  również i całkowity napęd sprężarki 
przez turbinę parow ą zasilaną przez kocioł ogrze­
wany spalinam i silnika.

Ponieważ kierow anie całej ilości gazów w yde­
chowych na  turbinę pow oduje pew ne szkodliwe 
przeciwciśnienie i gorsze opróżnianie cylindra ze 
spalin, R ateau zaproponow ał kierować na turbinę

Rys. 5.

Powierzchnia zbliżona do trapezu (G.K.L.D.) 
przedstawia pracę turbiny. Po wykonaniu wykresu

, (CKLD) • 7]f 
w skali widzimy np., że stosunek • 0 85

przy racjonalnie p rzy ję ten t i]t turbiny =  0,53 
(t] m ech  =  0,85), wynosi około 4. M am y więc 
czterokrotną nadwyżkę energji dostarczonej przez 
turbinę nad  stra tą  spowodowaną przez zmniejsze­
nie wykresu o powierzchnię (C. H . G- D.). Rys. 6 
przedstaw ia w funkcji wysokości: A) krzywą ener­
g ji do wyzyskania ze spalin, B)rj konieczne, C) p ra ­
cę sprężania — dla silnika gaźnikowego 4-suwo- 
wego *). W idzim y, że np. d la 5800 m warunkiem  
możliwości restytucji mocy silnika jest dla ze­

społu turbosprężarki v) całk. =  0,24, praktycznie 
29% (straty dławienia), co odpowiada np. spraw ­
ności turbiny 53%, zaś sprężarki 55%. W idzim y 
więc, że w danych w arunkach sprawności, turbo­
sprężarka może spełniać swoje zadanie na danej 
wysokości (sprężarka o napędzie mechanicznym 
nie m a takiego w arunku sprawności minimum,

*) Lamy. „Reglage et essais des moteurs a explosion“.

tylko pierw szą falę każdego wydechu („tchnie­
nie"), kiedy gazy o względnie dużem ciśnieniu po ­
siadają  bardzo w ielką szybkość. Reszta spalin by­
łaby wypuszczana do atm osfery zewnętrznej, co 
zwłaszcza przy locie na dużej wysokości powodo­
wałoby bardzo dobre opróżnianie cylindra. Roz­
wiązanie takie, w w ypadku zwykłego czterosuwu 
wym agałoby specjalnego wentyla, lecz jest łatwe 
do pom yślenia w dwusuwie o rozrządzie szczelino­
wym: jed n a  serja  szczelin, odsłaniana wcześniej, 
byłaby połączona z turbiną, zaś druga — z atm o­
sferą zewnętrzną. W  dwusuwie może zachodzić 
pewne m arnow anie energji, gdyby uskuteczniano 
przepłukiw anie cylindra zapomocą pow ietrza ze 
sprężarki o zbyt wysokiem ciśnieniu. M ożnaby te ­
mu zaradzić np. przez jed n ą  serję szczelin d la  po­
w ietrza przepłukującego o niskiem ciśnieniu, po­
chodzącego np. z pierwszego stopnia sprężarki 
dwustopniowej, zaś drugą serję o tw ieraną później 
dla pow ietrza o wyższem ciśnieniu.

Pierw szą turbosprężarkę lotniczą zrealizował 
prof. R ateau pod koniec w ojny (pierwsze próby 
turbiny wydechowej do Diesli robiono już w r.



Ćlzerwiec 19Ś4 r. Ńr. 6.

1912, C hurchill — Shann). Rys. 7 pokazuje jasno 
szemat turbosprężarki Rateau. N a  wale. giętkim 
są osadzone dwa w irniki — turbinow y o 92 ło­
patkach i sprężarkow y o 10 łopatkach prom ienio­
wych. Szybkość obrotowa dochodzi, zależnie od 
wielkości modelu, do 24.000 wzgl. 32.000 obr/min, 
szybkość obwodowa do 400 m/sek. N a  podobnej 
zasadzie są oparte turbosprężarki Mossa, Sherbon- 
dy ‘ego (rys. 8)- Turbosprężarki, budowane w A m e­

ryce przez G eneral E lec­
tric Co. (1924) posiada­
ły w irniki turbinowe u- 
mieszczone bokiem do 
silnika, nieosłonięte i 
w ystające poza kadłub 
płatowca. W irn ik i te. za­
silane gazam i od tyłu 
znajdow ały  się w s tru ­
m ieniu pow ietrza od śmi­
gła, w celu chłodzenia 
łopatek. Obecnie są zrea­
lizowane, lub opracow a­
ne, inne m niej prym i­
tywne systemy chłodze­
nia łopatek wirników 
turbosprężarek*). Bardzo 
oryginalna jest tu rbo­
sprężarka Lorenzena (rys.
9),w której połączono w 
jedno w irnik sprężarki 
odśrodkowej i w irnik tur 
biny osiowej o łopatkach 

wydrążonych i chłodzonych przepływ ającym  przez 
nie prądem  powietrza. W ad ą  tej turbosprężarki 
jest to, że między przestrzenią pow ietrzną i g a ­
zową panu je  znaczna różnica ciśnień, co powo­
duje trudność uszczelnienia i bardzo znaczny 
upływ pow ietrza sprężonego do wydechu.

Rys. 10*) przedstaw ia przekrój turbosprężarki 
Brown Boveri-Buchi, zastosowanej na wspom nia­
nym już Dieslu W in terthur. Sprężarka jest dwu- 

■ stopniowa, z dyfuzorem  regulow anym , turbina 
jednostopniow a z zasilaniem  dwom a odzielnemi 
kolektoram i spalin. Podług patentów  inż. Biichi 
w entyl ssący silnika otw iera się odpowiednio 
wcześniej przed końcem suwu wydechu, zaś 
wylotowy zamyka odpowiednio później, co 
pow oduje pewne przepłukiw anie powietrzem 
ze sprężarki. O ile m am y jeden  kolektor w ylo­
towy „tchnienie11 wydechu z jednego cylin­
dra, przeszkadza przepłukiw aniu innego, któ­
re powinno się odbywać przy m inim um  ciśnie­
nia w  rurze wydechowej. Biichi łączy w jedną 
grupę po trzy kolejne cylindry (silnik 6-cyłindro- 
wy), w których „tchnienia" wydechowe są odchy­
lone o 240°.

*) M. in. polskie zgłosz. patent N r. 42419 (1934): J. 
Oderfeld i J. Sachs „Łopatki chłodzone, w szczególności 
łopatki turbin spalinowych i wydechowych".

*) Eck und Kearton „Turbogeblase und Turbokompres- 
soren", Berlin 1929.

Rys. 9.

T urb ina wydechowa jest najracjonalniejszym  
sposobem napędu sprężarki dla silnika lotniczego, 
zwłaszcza silnika Diesla, tak w w arunkach pracy 
przy ziemi, jak  i w locie wysokościowym. Roz­
powszechnienie się turbosprężarek wydechowych 
v/ norm alnej praktyce lotniczej jest przedewszy­
stkiem kw estją doboru m aterja łu  na wirniki (pra­
cujące w wyjątkow o ciężkich warunkach), kwe-

Rys. 10.

stją  odpowiedniego chłodzenia łopatek i harm on ij­
nego rozw iązania konstrukcyjnego silnika wraz ze 
sprężarką, jako jednej całości. O ile, dla lotów na 
bardzo wielkich wysokościach turbosprężarka w y­
dechowa m ogłaby się okazać niewystarczająca, nic 
nie zdaje się stać na przeszkodzie połączeniu jej 
szeregowo z drugą sprężarką, o napędzie m echa­
nicznym.
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