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POLSKIE MOTOCYKLE

„SOKÓŁ”
s ą  z b u d o w a n e  n a  d r o g i  

i w a r u n k i  p o l s k ie ,  d l a t e g o  

s ą  n a j l e p s z e  d la  p o l s k i e ­

g o  t u r y s t y  i s p o r t o w c a

Państwowe
Z a k ł a d y

I n ż y n i e r i i
WARSZAWA, TERESPOLSKA 34-36, TEL. 10-46-60



PIECE
D O  O B R Ó B K I  
C I E P L N E J  S T A L I  
I S T O P Ó W  

N I E Ż E L A Z N Y C H
Stalowo-tyglowe, jedno i dwukomorowe 
oraz z przymusowq cyrkulacjq spalin

K U Ź N I C Z E
G r z e w a c z e  jedno i wieloołworowe 
przelotowe oraz z s a m o c z y n n y m  
p o s u w a n i e m  w s a d u

O D L E W N  I C Z E
Tyglowe i beztyglowe stałe i przechyl­
ne, opalane ropq,  gazem z i emnym,  
świetlnym, lub generatorowym. Dla prze­
mysłu wojennego i cywilnego poleca.

Z  A  KjŁ A  D M E C H A N I C Z N Y

„ H A R T O W N I A "
Łódź, Radwańska 3 6 ,  lei. 1 5 5 - 6 8

AKUM ULATORY

zapewniajq szybki start, 
jasne światło ■ ——..—

Sprzedaż na m. st. Warszawę 
i woj. warszawskie

w ł i r m i e

„MAGNET" Z. Popławski
ul. Z ł o t a  5. Tel.  6 . 0 0 - 0 3

Stacja obsługi, ul. Promenada 1 Te l.4 .1 9 .3 1
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P ie r w sz y  P o ls k i  Z jazd  S p a w a ln ic z y

„ B R A C IA  L A N G E ”
F A B R Y K A  M A  S T Y N  
i O  D L E  W N I A  Ż E L A Z A  
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

w Ł O D Z I ,  A N D R Z E J A  21

P I E C E  P R Z E M Y S Ł O W E
ELEKTRYCZN E, G A Z O W E  i R O P O W E

P ie c  tyg lo w y  z kom o rq  p o d g rz e w a ln q  sy stem u  D U R F E R R I T ,  do 
h a r to w a n ia  w  k ą p ie li  s o ln e j.

NIEZAWODNE 
L A M P Y  

PRZECIWMGIELNE 
i ZAKRĘTOWE

B E - T E - H A  = #
W A R S Z A W A ,  M A R S Z A Ł K O W S K A  17 łel. 5 5 4 - 6 3

5 stowarzyszeń technicznych: Stow. dla Rozwoju 
Spawania i Cięcia Metali, Stowarzyszenie Hutników 
Polskich, Stow. Inżynierów Mechaników Polskich, 
Związek Inżynierów Budowlanych i Związek Pol­
skich Inżynierów Lotniczych postanowiło zorgani­
zować

PIERWSZY POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY,
który odbędzie się w Warszawie w Gmachu Stow a­
rzyszenia Techników Polskich, Czackiego 3/5, w dn. 
21, 22 i 23 kw ietnia 1939 r.

Na Zjazd zgłoszono już ok. 40 referatów  na tem aty 
następujące: zostosowania spawania w budowie m a­
szyn, środków transportowych, konstrukcyj budo­
wlanych i mostów, zbiorników na ciśnienie i kotłów 
parowych, aparatu ry  chemicznej ze stali kwasood- 
pornych, spawania szyn, badania metalograficzne 
i wytrzymałościowe, kontrola spoin i badania rentge- 
nograficzne, zagadnienie naprężeń i odkształceń skur­
czowych, hartow anie za pomocą palnika, nowe m eto­
dy spawania maszynowego, organizacja spawalni, 
szkolenie spawaczy itp.

W Zjeździe mogą brać udział wszyscy interesujący 
się zagadnieniami spawalnictwa.

Opłaty za uczestnictwo w Zjeździe ustalono w w y­
sokości następującej:
Członkowie stowarzyszeń organizujących Zjazd 5 zł
Inni uczestnicy 10 „
Słuchacze Politechnik 3 „
Członk. wspierający (osoby praw ne) minimum 100 „
ci ostatni z prawem  delegowania 4 przedstawicieli, 
którzy będą mieli wszystkie praw a zwykłych człon­
ków Zjazdu.

Zgłoszenia należy kierować do Komitetu O rgani­
zacyjnego Pierwszego Polskiego Zjazdu Spawalnicze­
go, Warszawa, Zgoda 10 m. 3, tel. 5-60-47.

O d l e w y

z żeliwa ciagliwego o rdzeniu białym 
(europejskie) i amerykońskie (o czar­
nym rdzeniu)
do s a m o c h o d ó w  o s o b o w y c h ,  c i ę ­
ż a r o w y c h ,  m o to cyk l i ,  wagonów 
i parowozów—o wysokich właściwo­
ściach wytrzymałościowych;

Ż e l i w o  s z a r e
maszynowe kwaso- i ognioodporne;

Ł a ń c u c h y  t r a n s p o r t o w e
przegubowe syst. Ewarła i sworzniowe

p o l e c a

D r a w s k a  O d l e w n i a  Ż e l a z a  i F a b r y k a  
M a s z y n

Inżynier Ludwik Kembliński i S-ka 
D r a w s k i  M łyn  Woj.  P o z n a ń s k ie



INŻ. KAZIMIERZ SZYMAŃSKI
Budowa Magaz. Mat. Pędnych 

STACJI BENZYNOWYCH
u l i c z n y c h ,  l o t n i s k o ­
w y c h ,  g a r a ż o w y c h

Urządzenia do sporządzania 
mieszanek.

F A B R Y K A C J A :
PRZEPŁYWOMIERZY

precyzyjnych do paliw  płynnych 
syst. Hefa-IKS 

POMP do benzyny, smarów, 
oraz wszelkich arm atur i 

AKCESORII DO PALIW  
PŁYNNYCH. 

Warszawa, Białobrzeska 33. 
Tel. 8-10-58, 7-29-28.

Rok założenia 1826

EDWARD Z I P S E R  i SYN
F A B R Y K A  S U K N A  I T O W A R Ó W  W E Ł N I A N Y C H
BIELSKO, ŚLĄSK, TELEFONY: 1219, 1217 

p o l e c a :
M ateriały  do obicia w n ętrz sam ochodów  
w  deseniach  f a n t a z y j n y c h  i kolorach  

jed n olitych .

P r o s i m y  ż ą d a ć  o f e r t y !

P e u / n y r  siairś 
S f l n e  świuiło

AKUMULATORY

i m
TUDDO

Z .A .T .  TU  D O R
Sp.  A k c .

Centrala Warszawa ul. Złota 35 
T e l e f o n  562-60.

Oddziały: Katowice, Poznań, Bydgoszcz, Lwów.

| |  POLSKIE TOWARZYSTWO TECHNICZNE 
DLA HANDLU i PRZEMYSŁU, Sp. z o, o.

W a r s z a w a ,  ul. P a ń s k a  8 3  (d o m  w ł a s n y )  Te le fony :  209-17, 2 0 9 - 2 7 ,  5 3 0 - 6 5  i 6 9 5 -7 7

W SZELKIE NOW OCZESNE O BRABIARKI DLA PRZEM YSŁU 
SAMOCHODOWEGO, LOTNICZEGO I INNYCH

M  E T  A  L  E: p ó ł f a b r y k a t y  z  m o s i ą d z u ,  m ie d z i ,  n i k l u ,  m o n e l u ,  a l u m i n i u m ,
ALUPOLONU, ANTIKORODALU I T.P,
USZLACHETNIONE STOPY: ALUPOLON I ANTIKRODAL
SUROW CE: MIEDŹ, CYNA, ALUM INIUM , ANTYMON, N IK IEL, OŁÓW i t. p.

Tylko oryginalne 
części zamienne

z e  z n a k i e m  f a b r y c z n y m
dają pełną gw arancję sprawnego 
działania instalacji zapłonu i oświet­
lenia. (W ystrzegać się bezwartościo­

wych naśladownictw).

Pierwsza w k ra ju  fabryka sprzętu 
elektrotechnicznego dla samocho­

dów i motocykli.
Prądnice, rozruszniki, rozdzielacze 
prądu, tablice rozdzielcze, cewki 
zapłonowe, sygnały na ru rę  ssącą, 

filtry  paliwa i t. p.



I. S I K O R A

Wytwórnia 
C z ę ś c i  

i U s z c z e l n i e ń  
samochodowych

W A R S Z A W A  

ul .  S O L E C  8 7

le i .  272-39
Skład fabryczny i sprzedaż „MAGNET11 Warszawa, Złota 5

ZJEDNOCZONE CHRZEŚCIJAŃSKIE WYTWÓRNIE SPRĘŻYN Spółka i  o. o.
W ARSZAW A STALOW A 55 TEL. 10-04-37

SPRĘŻYNY W szelkiego rodzaju, technicznie w y s o k o w a r t o ś c i o w e  
Laboratorium m etaloznawcze i nowoczesna obróbka cieplna

v  T laH sekm iej& e

“ " “ W e r
'  ’SW£L'K.ZoMk<

WARSZAWA ‘ Grochowska 27i-tel.103l75

J a k o  o s t a t n i ą
n o w o ś ć
p r o d u k u j e m y

nieprzegrzewojqce się cewki 
z o g r a n i c z n i k i e m  pr q d u

d la  bardzo  ciężkich w aru n k ó w  p racy  (F iat 621 i inne)

9 -------> D odatkow y zacisk u ła tw ia  rozruch  w  zim ie

W Y T W Ó R N I A  R E S O R Ó W  S A M O C H O D O W Y C H

A. S. F I L I P O W I C Z A
we Lwowie, ul. Janowska 1. 80 — telef. 274-99 

RESORY DO RÓŻNYCH TYPÓW STALE NA SKŁADZIE.
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Inż.  K .  P o d h o r s k i  - O k o ł ó w

W A L K A  O  R Y N K I  Z B Y T U
Stale w zrastające w ostatn ich  la ta c h . zapotrze­

bow anie na sam ochody n a  ry n k ach  w szystkich 
praw ie  pań stw  św iata  w yw ołało nadzw yczaj o strą  
w alkę konkurency jną  pom iędzy k ra jam i p ro d u k u ­
jącym i. D la n iek tó rych  k ra jów  produkujących , 
szczególniej d la  tych, k tó re  nabyw ać m uszą su ­
row ce za granicą, wyw óz je s t koniecznością ży­
ciową.

Jednocześnie pod trzym uje  on w ydatn ie  przem ysł 
k ra jow y  i pozw ala na  produkcję  w  w ielk ich  se­
riach, k tó re  nie zawsze m ogły by  być skonsum o­
w ane przez rynek  w łasny. W alka o ry n k i zbytu  
rozgryw a się w la tach  ostatn ich  głów nie pom iędzy 
czterem a najpow ażniejszym i p roducentam i sam o­
chodów, a m ianow icie S tanam i Z jedn. A. P . z K a ­
nadą, A nglią, N iem cam i i Italią .

F rancja , szczycąca się n iegdyś nadzw yczajnym i 
sukcesam i w  eksporcie sam ochodów, s trac iła  obec­
nie swe stanow isko w  tym  dziale; p rodukc ja  jej 
zresztą u leg ła  pow ażnem u skurczeniu .

N ie ty lko to jed n ak  by ło  pow odem  u tra ty  przez 
F ran c ję  je j pow ażnej pozycji na eksportow ym  
ry n k u  sam ochodowym .

Sprzy ja ły  tem u niezaw odnie jeszcze inne  oko­
liczności.

N ależy bow iem  zdać sobie spraw ę z tego, iż w 
osfattnich czasach w E uropie w olny handel, spe­
cjaln ie zaś w olny handel zagraniczny, został b a r ­
dzo silnie skrępow any.

Pow szechne dążenie do sam ow ystarczalności, 
ochronne b a rie ry  celne, w reszcie ta k  m odna w y­
m iana tow arów  bez p ieniędzy (handel kom pensa­
cy jny) zm ieniły uk ład  sił n a  m iędzynarodow ym  
ry n k u  sam ochodow ym , oddając bardzo często p a l­
m ę p ierw szeństw a nie zawsze najgodniejszem u z 
kon trahen tów .

Sam ochody i części zam ienne stanow ią d la  każ­
dego k ra ju  produkującego  bardzo w ażny a rty k u ł 
eksportow y, jako  w ysokow artościow y p ro d u k t go­
towy. D latego też k ra je  ekspo rtu jące  s ta ra ją  się 
przeróżnym i sposobam i zwalczać w szelkie s taw ia ­
ne im  przeszkody.

Iprzym a.niu isię w ięc na po­
ziomie cen danego k ra ju  po m a­
gają p rem ie eksportow e, kon­
tyngentow anie wwozu, zak ła­
danie m ontow ni itp .; sam ocho­
dy  eksportow e przystosow uje 
się w m iarę  możności do w y ­
m agań danego k ra ju , w reszcie 
organizuje się obsługę i sp rze­
daż części zam iennych, by 
wpoić w  odbiorcę zaufanie do 
im portow anego p ro d u k tu  i 
przekonać go, iż nigdy nie b ę ­
dzie pozostaw iony bez opieki.

Prócz w yżej w spom nianych 
krajów  eksportu jących  w spom ­

nieć (trzeba jeszcze o Aus(trii i Czechosłowacji, 
eksportu jących  swego czasu pow ażną część swej 
p rodukc ji tna ry n k i europejskie. W ywóz austriack i 
i czechosłow acki w łączyć teraz  trzeba  do ogólnej 
kw oty  w yw ozu niem ieckiego, w  ram ach  którego 
tru d n o  na razie przew idzieć ich rozwój.

Poza tym  pew ną rolę na ryn k ach  europejskich  
odgryw a Szwecja, a na ryn k ach  pozaeuropejskich 
Japonia . N iew ielki eksport R osji na L itw ę i do 
k ra jó w  azjatyckich  m a w yłącznie znaczenie poli- 
tyczno-prestiżow e.

N ajpow ażniejszym  k ra jem  eksportu jącym  są je ­
szcze n adal S tany  Zjednoczone A m eryki Północ­
nej, pom im o dużych, ko n iu n k tu ra ln y ch  w ahań  
produkcji i pom im o coraz częściej pow tarzających  
s'ię dep resji na ry n k u  w ew nętrznym .

Silny spadek  eksportu , no tow any w  ła tach  1932 
i 1933, został opanow any ii obecnie już eksport sa ­
m ochodów gotowych, opon i dętek, części i zespo­
łów, ja k  rów nież w yposażenia garażow ego i w a r­
sztatow ego w zrósł w dw ójnasób.

D la lepszej o rien tac ji podaję  w  tab licy  I cyfry, 
dotyczące ilości sztuk i w artości w dolarach  eks­
p o rtu  gotow ych sam ochodów z fab ry k  w S tanach  
Zjednoczonych i K anadzie za ostatn ie 6 lat.

W tab licy  II podano w artość ek sp o rtu  sam ocho­
dów w stan ie  gotowym , części zam iennych, zespe-'- 
łów  i urządzeń w arsztatow ych.

E ksport całkow ity  przew yższa ekspo rt wozów 
gotow ych średnio  o 60 do 70%, przy  czym w roku  
1937, w porów nan iu  z rokiem  1936 wyw óz sam o­
chodów osobow ych w zrósł o 23%, wozów (i pod­
w ozi) ciężarow ych o  —  56%, a części i zespołów 
o —  45%. Zanotow ano rów nież o lbrzym i w zrost 
w yw ozu w yposażenia garażow ego i w arsztatow ego.

W zrost ogólny ek sp o rtu  sam ochodow ego należy 
w dużej m ierze przypisać w ynikom  bardzo  dogod­
nych um ów  handlow ych, jak ie  w  osta tn ich  czasach 
zostały zaw arte  pom iędzy S tanam i Z jedn, a w ie­
lom a k ra ja m i europejsk im i (Belgią, F rancją , F in ­
landią, H olandią, Sw ecją i S zw ajcarią) i am ery -

TABLICA I.
Wywóz samochodów ze Stanów Zjednoczonych A. P. i Kanady

Rok
Z U. S. A. Z Kanady O g ó ł e m

sztuk dolarów sztuk dolarów sztuk dolarów

1932 92.400 45.700.000 17.600 7.350.000 110.000 53.150.000
1933 111.450 54.640.000 20.400 8.510.000 131.850 63.150.000
1934 242.150 125.700.000 43.350 17.200.000 285.500 142.900.000
1935 280.650 151.300.000 64.300 23.000.000 344.950 174.300.000
1936 285.750 157.800.000 55.800 20.100.000 341.550 177.900.000
1937 395.200 234.900.000 65.800 23.850.000 461 000 258.750.000
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TABLICA II.
Wartość wywozu samochodów, zespołów, części i na> 

rzędzi z fabryk amerykańskich i kanadyjskich.

kańskim i; w zrost zaś w yw ozu w yposażenia t łu ­
maczyć należy tym , że fab ry k i am erykańsk ie  do­
k ład a ją  w szelkich starań , aby zadowolić k lientelę, 
a więc w pierw szym  rzędzie zaopa tru ją  ry n k i w 
odpow iednią ilość części zam iennych.

D obre czasy m ihęłv \ zdaje sie nie w rócą dość 
szybko.

P~za ty m  v: ,vieiu k ra jach  przy  pom ocy ceł, za­
kazu w w ozu itp. skrępow ano czysty im port, to jest 
im port sam ochodów w stanie gotowym . P ow sta ją  
więc na całym  świecie m ontow nie wozów am ery ­
kańskich, u ła tw ia jące  fab rykom  m acierzystym  
zdobycie rynków  zbytu.

T aki system  eksportu  (p rzy  pomocy m ontow ni) 
był do n iedaw na m onopolem  trzech  w ielk ich  k o n ­
cernów  am erykańskich : G eneral M otors, F orda
i C hryslera. P ow stało  rów nież p a rę  m ontow ni w o­
zów m arek  francusk ich  i w łoskich. O statn io  p rze­
m ysł n iem iecki po sw ym  odrodzeniu, zaczyna ró w ­
nież zdobywać rynki, posiłkując się m ontow niam i. 
W E uropie is tn ie ją  następu jące w ażniejsze m on­
tow nie wozów am erykańsk ich :

W A n g l i i :  C hrysler M otors, L td. w S urrey
(C hrysler i D odge), L endrun , H artm an  Ltd. 
(B u ick), Ford  M otor Co L td., D agenham , Essex 
(p ro d u k u je  całkow icie wozy Forda, m ontu je  L in - 
coln‘a ) , L eonard  W illiam s Co M iddlesex (P a - 
ck ard ), A. F. N. L td. (Falcon W orks, M iddlesex, 
F raze r-N ash ), H udson M otors L td. London W. 4 
(H udson, E ssex), In te rn a tio n a l H arv este r Co óf 
G reat B rita in , London E. C. I.

W B e l g i i :  G eneral M otors C ontinental S. A. 
A nvers m ontu je  około 13 —  16.000 sztuk  wozów 
rocznie w szystkich m arek  G eneral M otors, ekspo r­
tu je  około 50 — 55% swej produkcji; Ford M otor 
Com pany A nvers, m ontu je  około 8 —  10.000 w o­
zów rocznie; A neiens E tab lissem ets dT lteren  F re - 
res, B ruxełles (rnornt. około 500 wozów rocznie — 
S tu d eb ak er). Dzięki zaw artem u ze S tanam i Z jed ­
noczonym i w  roku  1936 trak ta to w i handlow em u, 
na m ocy którego staw k i celne na  części do m on­
tażu  obniżone zostały o 80%, m ontow nie rozw inęły  
się nadzw yczajnie szybko, zaopatru jąc  nie ty lko 
rynek  w ew nętrzny , ale rów nież ekspo rtu jąc  części 
swej produkcji.

W D a n i i :  F ord  M otor C om pany A/S K óben- 
havn, G eneral M otors In te rn a tio n a l A/S, B ohn- 
sted t P e te rsen  A/S (C h ry sle r) , S kand inarisk  M o­
to r Co S/A (H udson, P ack ard ).

M ontow nie te  przeznaczone są do zaopatryw ania 
nie ty lko  Danii, ale rów nież do n iedaw na Szwecji, 
a dziś N orw egii, k ra jów  bałtyckich , L itw y  i czę­
ściowo Polski. Działalność tych  m ontow ni by ła  
swego czasu bardzo pow ażna, w ostatn ich  jed n ak  
la tach  u leg ła  pew nym  ograniczeniom . T łum aczy 
się to ograniczeniam i w w ozow ym i części i zespo­
łów do D anii oraz państw , k tó re  zaopatryw ały  się 
w tych  m ontow niach w sp rzęt m otorow y.

S korzystał z tego w p ierw szym  rzędzie handel 
angielski i n iem iecki. O gólną roczną produkcję  
tych  m ontow ni m ożna oszacować na około 20 —
21.000 sz tuk  sam ochodów. Połow ę sprzedaje  się w 
D anii, połow ę zaś eksportu je . Ilość robotników  
zatrudn ionych  we w szystkich  m ontow niach d u ń ­
skich (łącznie z m ontow niam i firm  niem ieckich, 
jiak Au+o-Union ; M ercedes-B enz) nie przekracza 
1300

W H o l a n d i i :  prócz n iew ielk iej m ontow ni
wozów M orris i R enault, k tó re  zresztą ostatnio 
w strzym ały  produkcję, istn ieje  m ontow nia Forda 
pod firm ą: N. V. N ederlandsche Ford  A utom obil 
F ab rick  w A m sterdam ie. F ab ry k ac ja  ogranicza się 
do m ontażu podwozi i w ykańczania nadwozi. 
W iększe m odele luksusow e sprow adzane są w  s ta ­
nie gotowym . M ontuje się 4000 —  5000 sam ocho­
dów i podwozi rocznie.

W I r l a n d i i ,  rząd  irlandzki od w ielu  ła t 
prow adzi po litykę  popieran ia  m ontow ni, przez 
obniżanie podatków  d la  wozów m ontow anych, 
ograniczenie kontyngen tów  w w ozow ych na sam o­
chody gotowe itp. W ten  sposób udało  się z red u ­
kow ać im port gotow ych sam ochodów do niecałych 
2% zapotrzebow ania krajow ego. Im port opon i dę­
tek  spadł rów nież p raw ie  do zera, w sku tek  zało­
żenia w D ublinie fa b ry k i D unlop, pokryw ającej 
całkow icie zapotrzebow anie krajow e.

Z m arek  am erykańsk ich  istn ie je  w Gork m on­
tow nia Ford  M otor Co, p ok ryw ająca  około 60 — 
65% zapotrzebow ania krajow ego. W roku  1937 
zm ontow ano tam  około 8000 —  8500 sam ochodów 
osobowych i ciężarow ych.

W P o l s c e :  ja k  w iadom o, firm a  L ilpop, R au 
i Loewemstein w W arszaw ie m ontu je  sam ochody 
ciężarow e i osobowe G eneral M otors C orpora­
tion —  C hevrolet, B uick i Opel.

W R u m u n i i :  La Ford R om ana w B ukaresz­
cie, Leonidh (C hevro le t) i Sazah (C hrysler, D od­
ge i De Soto). Roczny k o n ty n g en t montonwd Forda 
wynosi około 2500 sztuk.

W S z w e c j i :  G eneral M otors N ord iska A/B
m ontu je  około 60 — 70 wozów dziennie; Ford  M o­
to r  C om pany A/B około 60 —  75 sztuk dzien­
nie, a Svenska Nyhópims B ilfab riken  A/B około 
15 sam ochodów  P lym ou th  i De Soto dzienniie. 15 — 
20% p rodukcji m ontow ni ek sp o rtu je  się do F in ­
landii.

Rok
W a rto ść  

ca łego  
w yw ozu 

w  d o la rach

W arto ść
w yw iezionych
sam ochodów

gotow ych

W a rto ść  
w yw ieź, zespo­

łów , części, 
opon i n a rzęd z i

1932 105.000.000 53.150.000 51.850.000
1933 121.300.000 63.150.000 58.150.000
1934 240.400.000 142.900.000 97.500.000
1935 289.250.000 174.300.000 111.850.000
1936 302.300.000 177.900.000 124.400.000
1937 422.350.000 258.750.000 163.600.000
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W S z w a j c a r i i :  działalność m ontow ni d a tu ­
je się od końca roku  1934, tj. od czasu w ejśc ia  w 
życie rozporządzenia o zniżkach cła od podwozi 
sam ochodów  osobowych, sprow adzonych w  czę­
ściach. Zniżki te  sięgają  40 —  55% norm alnego 
cła. M ontaż osobowych sam ochodów am ery k ań ­
skich rozpoczęła p ierw sza firm a A dolf S au re r S. 
A. w A r bonie.

O becnie m ontu je  ona rocznie od 330 —  450 sa­
m ochodów m arek  C hrysler, P ly m o u th  i Dodge. 
Poza tym  z wozów am erykańsk ich  m ontu je  się od 
roku  1935 w założonej w B rem ie p. f. G eneral 
M qtors Suisse S. A. m ontow ni następu jące  m ark i: 
Bułek, C hevrolet, La Salle, O ldsm obile, Opel, 
Bomtaac i V auxhall —  w ilości ogólnej około 2000 
do 2500 sztuk rocznie.

W yliczone pow yżej m ontow nie ch a rak te ry zu ją  
pene trac ję  am erykańsk iego  przem ysłu  sam ocho­
dow ego na ryn k i eu ropejsk ie . Je s t rzeczą zrozu­
m iałą, że w znacznie silniejszej m ierze p rzen iknął 
on n a  ry n k i południow o-iam erykańskie, k tó re  do 
n iedaw na by ły  w yłączną dom eną przem ysłu  am e­
rykańskiego. I tak  np. w  roku  1935 fab ry k i am e­
rykańsk ie  pokryw ały  96,3% zapotrzebow ania A r­
gentyny na sam ochody osobowe i 94,4% na sam o­
chody ciężarow e.

Podobnie pok ryw ał przem ysł am erykańsk i, w la ­
tach  1935/1936, 89% zapotrzebow ania B razylii na 
sam ochody osobowe i około 96% n a  wozy ciężaro­
we. W zw iązku z tym  trzy  w ielk ie koncerny  am e­
ry k ań sk ie1) posiadają  zarów no w A rgentynie, jak  
i w B razylii, odpow iednio  urządzone m ontow nie. 
M imo to od roku  1936 przem ysł europejsk i, a w 
szczególności n iem iecki p o tra fił odw ojow ać znacz­
ną  część rynku . O becnie udział m arek  am ery k ań ­
skich w  zakupach now ych w azów  w ynosi już 
ty lk o :

W A rgentynie:
sam ochodów  osobow ych . . . . 88%

W Brazylii):
sam ochodów  osobowych . . . .  86,8%
sam ochodów  ciężarow ych . . . .  93,8%

Sam ochody z siln ikam i o n iew ielkie pojem ności 
s iln ika oszczędne w  eksploatacji, stanow iące spec­
jalność p rodukcji niem ieckiej (Opel, DKW  itp.) 
zaczynają zdobyw ać sobie coraz w iększą p o p u la r­
ność na rynkach  południow ego am erykańskich . 
W płynęła n a  to  n iezaw odnie rów nież  nadzw yczaj­
n ie rozum na i p rzem yślana  ogólna po lityka  n ie ­
m ieckiego hand lu  zagranicznego. N iem cy po trafią  
bowiem , w dążeniu  do zw iększenia ek sp o rtu  goto­
w ych w ytw orów  swego przem ysłu , nabyw ać w k ra ­
jach  południow ej A m eryk i znacznie w ięcej su row ­
ców, niż iim po trzeba  —  i surow ce te  odsprzeda­
wać potem  do innych k ra jó w  europejskich. Do zdo­
bycia rynków  po łudn iow o-am erykańsk ich  p rzy ­
czyniła się rów nież znacznie n iem iecka p ropagan­
da, a w szczególności sportow e sukcesy la t o s ta t­
nich, ludność bow iem  B razylii pasjonu je  się spor­
tow ym i zaw odam i w szelkiego rodzaju .

1) Ford Motor C., General Motors C. i Chrysler.

A m erykańsk i przem ysł sam ochodow y przeci­
snął się rów nież na  w yspy Japońskie . F o rd  i G e­
n era l M otors posiadają  tam  m ontow nie, k tó re  do 
n iedaw na praw ie  w yłącznie zaopatryw ały  rynek  
m iejscow y. Je d n a k  po lityką  rządu  zdążającą 
w szelkim i sposobam i do stw orzen ia  w łasnego p rze­
m ysłu sam ochodow ego sk rępow ała  działalność 
m ontow ni w  osta tn ich  la tach  w bardzo  znacznym  
stopniu.

P rzem ysł japońsk i p rze jaw ił n a w e t ekspansję  
na zew nątrz, k o n k u ru jąc  w n iek tó rych  koloniach 
i k ra jach  im perium  b ry ty jsk iego  (południow a 
A fryka) z przem ysłem  angielskim , a na  ryn k ach  
bliższym  z am erykańskim .

N a ten  ang ielsko-n iem ieoko-japoński a tak  S ta ­
ny  Zjednoczone odpow iadają  całym  szeregiem  
tra k ta tó w  handlow ych z k ra ja m i europejsk im i 
i łacińskim i k ra jam i południow ej A m eryki. W re ­
zultacie wyw óz do tych  k ra jó w  ze S tanów  Z jedno­
czonych w zrósł w ciągu osta tn ich  trzech  la t 
o 66,5%, podczas gdy w yw óz do innych k ra jów  w 
tym  sam ym  czasie podniósł się ty lko  o 47%.

A m eryka s ta ra  się rów nież przeniknąć do T u r­
cji i  do k ra jó w  bałkańskich , napo tykając  tam  je d ­
n ak  szczególnie upartego  k o n k u ren ta  w  postaci 
Niemiec.

O statn io  w reszcie handel am erykańsk i buduje  
bardzo  w iele na w ynikach  tra k ta tu  handlow ego 
z W ielką B ry tan ią ; gdy bow iem  ry n k i św iatow e 
kurczą się coraz bardziej, n ie do pogardzenia b y ­
ły rów nież k ra je , pozostające pod gospodarczym  
w pływ em  Im perium  B ryty jsk iego .

P ostanow ienia  tra k ta to w e  n ie  u ła tw ia ją  w p raw ­
dzie bezpośrednio  w w ozu sam ochodów w yrobu 
am erykańskiego  do k ra jów  Zjednoczonego K ró le ­
stw a, chronią  bow iem  n adal sam ochody pochodze­
n ia  angielsk iego  cłem, w ynoszącym  ki w artości 
wozu, w p łyną jed n ak  niezaw odnie n a  ogólne oży­
w ienie stosunków  handlow ych z k ra jam i ang ie l­
skim i, co pośrednio  u ła tw i S tanom  Zjednoczonym  
zbyt części, akcesoriów  i narzędzi, n ie  ty lko  do D o­
m iniów, ale i d o  w szystk ich  kolonii.

W reszcie na jazd  przem ysłu  niem ieckiego na  k r a ­
je  południow o am erykańsk ie  s ta ra ją  się S tany  od­
parow ać organizowamilem przem ysłow ych zw iąz­
ków  eksportow ych  (na w zór E ksport-G em ein - 
schaft niem ieckich fab ry k  sam ochodów ), ja k  rów - 

TABLICA III.
Produkcja i eksport samochodów Wielkiej Brytanii.

Rok P ro d u k c ja  
w  sz tukach

E k sp o rt 
w sz tu k a ch

E k sp o rt
w  °/0 

p rodukcji

1930 236.530 29.750 12,5* o
1931 223.307 24.300 10,8%
1932 232.720 40.200 17%
1933 286.300 51.700 C

OOC*—i

1934 342.500 57.650 16,5%
1935 403.720 68.200 17%
1936 461.350 81.700 18%
1937 507.700 98.500 19%
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nież banków  eksportow ych, d la finansow ania  w y­
wozu do A rgentyny , B razylii i Kolum bii.

Pod w zględem  ilości eksportow anych  sam ocho­
dów  na  drug im  m iejscu stoi Anglia. W ywóz sam o­
chodów z A nglii stanów,il znacznie w iększy odsetek 
całkow itej p rodukcji, je s t może tam  pozycją
0 znacznie w iększym  znaczeniu niż w Stanach.

J a k  w idać z tab licy  III, eksport stanow i tam
w ciągu  ostatn ich  la t średnio 18% produkcji, pod­
czas gdy w S tanach  nie przekracza nigdy 6— 8% 
produkcji, t. zn., że gros p rodukcji około 92% p o ­
chłan iane je s t jeszcze przez w łasny  ry n ek  w e­
w nętrzny.

Podane w tablicy  III cyfry  stanow ią n iezaw od­
nie swego rodza ju  rekordy , jednakże nie należy 
zapom inać o tym , że bardzo pow ażna część ek s­
p o rtu  sk ierow ana by ła  do k ra jów  w chodzących 
w  skład Im perium  B rytyjskiego. Do ro k u  1931 
w yw óz do k ra jów  im perialnych  stanow ił zawsze 
około 80— 85% całego eksportu ; na pochw ałę je d ­
nak  hand lu  angielskiego należy zauważyć, że od 
tego czasu procentow y udział k ra jó w  zagran icz­
nych w eksporcie sta le  w zrasta. D opiero w ciągu 
ostatn ich  dw u la t konkurenc ja  niem iecka zaczy­
na coraz bardziej p rzenikać na ry n k i stanow iące 
dom enę przem ysłu  angielskiego. Je s t rzeczą zasta­
naw iającą, że w a lk a  z konkuren tem  niem ieckim  
zdaej się  być tru d n ie jszą  niż ze znacznie s iln ie j­
szym przem ysłem  am erykańskim . O dgryw a tu  
niezaw odnie ro lę  nadzw yczajna giętkość i zdol­
ność przystosow ania się zagranicznego' hand lu  n ie ­
m ieckiego do w arunków  i w ym agań zdobyw anego 
lub obsługiw anego rynku . Przypuszczać jed n ak  
trzeba, że na dalszą m etę  przem ysł angielski nie 
da się w yprzeć z terenów , k tó re  z w ielkim i t ru d ­
nościam i i w ysiłkam i zdołał choćby częściowo za- 
woowajć. P osiada  on  zresztą w ręk ach  najlepszą  
b roń  w  postaci pierw szorzędnych m ateriałów , gdy 
tym czasem  jego eu ro p e jsk i k o n k u ren t m usi w a l­
czyć ciągle z trudnościam i surow cow ym i.

P o  w ojnie eu ropejsk iej p rzem ysł angielski w y ­
kazał nadzw yczajną sprzężystość, zdobyw ając ry n ­
k i zbytu, n a  k tó rych  mocno usadow iły  się wozy 
am erykańsk ie . P o tra fił on zająć .na nich poczesne 
miejsce, pom im o, że w la tach  najw iększego roz­
w oju  m otoryzacji zaję ty  był w pełni zaopatryw a- 
nićm  ry n k u  w ew nętrznego  pryw atnego  i w ojsko­
wego. Dziś posiada on już w iele m ontow ni, ro z­
sianych po  całym  świecie. N ajpow ażniejsze w y ­
tw órn ie  jak  M orris, H um ber-H illm a.n (koncern  
R oo tes-L td ), Vauxhaill (G eneral M otors Co)
1 A ustin  posiadają  montowniie w  A n tw erp ii (N. V. 
N ederlandsche M orris A utom obilfab ricken), P o rt 
E lizabeth, Bom bay, B atavii, Buenos Aires, w No­
wej Z elandii i A u s tra li i

Poniew aż W ielka B ry tan ia  należy do na jp o w aż­
niejszych odbiorców  surow ców  na świecie, może 
zbyw ać sw oje w yroby gotow e w k ra jach  dostaw ­
czych; jednakże by skutecznie walczyć z k o n k u ­
rencją  S tanów  Zjednoczonych m usi obniżyć ceny, 
konkurenc ji zaś n iem ieckiej przeciw staw ić nie ty l­
ko p ierw szorzędny m ateria ł, lecz rów nież przysto ­

sow anie się do w ym agań, życzeń i gustu  obcych 
odbiorców.

O bniżenie cen na ek sp o rt je s t s ta łą  tro sk ą  sam o­
chodowego przem ysłu  angielskiego. W obec tego, 
że lw ia  część kosztu  sam ochodu pochłania użyta  
do jego w ykonania  sta l, n ie jednokro tn ie  już p rze­
m ysł sam ochodow y angielski s ta ra ł się w ten  czy 
inny  sposób w yw rzeć nacisk  na hu tn ictw o, zm u­
szając je  do obniżenia ceny pó łfbarykatów  do p o ­
ziomu, um ożliw iającego fab ry k an to m  sam ochodów  
skuteczną w alkę z konkurenc ją  na ryn k ach  ek s­
portow ych. A ngielska kam pan ia  F orda  je s t od 
h u tn ic tw a  uniezależniona, posiada bow iem  w łasny 
w ielki piec i sta low nie ; pozostałe jed n ak  fabryk i, 
zaopatru jące  się w  hutach , zmuszone są płacić ce ­
ny  p rzep isane przez hutn ictw o. D latego też dw a 
la ta  tem u angielski p rzem ysł sam ochodow y zagro­
ził zw iązkom  stalow ni w A nglii zaw ieszeniem  za­
m ów ień i uruchom ieniem  w łasnej sta low ni d la  za ­
spak a jan ia  sw ych potrzeb. G roźba ta  pozw oliła 
przem ysłow i sam ochodow em u na uzyskanie spec­
ja lnych  zniżek na stale. N iedaw no sp raw a cen 
pó łfabrykatów  odżyła w A nglii ponow nie. H u tn ic­
tw o na żądanie obniżki cen w ysunęło  w tedy  ze 
swej s trony  żądanie  znorm alizow ania używ anych 
gatunków  stali i ograniczenia ich ilości. W zro­
zum ieniu w spólnego in teresu  osiągnięto porozu­
m ienie, p rzyznające dalsze znaczne zniżki cen  s ta ­
li, w szczególności b lach  stalow ych. U m ożliw ia to 
obniżenie cen wozów eksportow anych.

N iem cy sta ły  się obecnie trzecim , pod względem  
ilości eksportow anych  wozów, k ra jem  w yw ożą­
cym  samochody.

W ciągu osta tn ich  la t  jesteśm y św iadkam i n ie  
ty lko  nadzw yczajnie szybkiego .rozwoju m o to ryza­
cji w ew nątrz  N iem iec, ale rów nież nienotowamego 
w żadnym  k ra ju  w zrostu ekspo rtu  na wsizystkie 
praw ie  ry n k i św iata.

Cóż z tego, że m alkotenci now ej ekonom ii m ó­
w ią o ofiarach, jak ie  dla ekspo rtu  trzeba  ponosić, 
gdy wozy niem ieckie p rzen ika ją  d o  B razylii, do 
Indii, a n aw e t A ustralii, od F in land ii i Norwegii, do 
A fryk i Południow ej —  a w artość ekspo rtu  sam o­
chodów w ynosząca w  roku  1932 n iespełna  27 m i­
lionów R.M., —  sięga w  roku  1937 sum y 126 m i­
lionów  R.M. Ew olucję tę  na jlep ie j ilu stru je  poda­
na poniżej tab lica  IV:

TABLICA IV.
Niemiecki eksport samochodowy.

Rok
Ilość 

sam ochodów  
w yw iezionych 
(w sz tukach )

W a rto ść  

w M ilj. R . M.

1932 11.290 27.000
1933 13.496 27.800
1934 13.402 28.520
1935 24.900 47 855
1936 37.400 70.885
1937 69.600 126.290
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T rium falny  pochód niem ieckiego w yw ozu sa­
m ochodowego je s t tym  bardziej ciekaw y i zasta ­
naw iający, że w ostatn ich  la tach  nic nie w płynę­
ło decydująco na  u łatw ien ie  w ym iany  dóbr w 
hand lu  zagranicznym  pom iędzy narodam i św iata.

P rzem ysł niem iecki po tra fił jed n ak  umieszczać 
w ostatn ich  la tach  coraz to  w iększe ilości sam o­
chodów, i to  nie ty lko  u najbliższych sąsiadów  lub 
też na  bardzo dalekich rynkach  zagranicznych, 
ale naw et w  ojczyznach u  konkurentów .

R aptow ny w zrost im portu  sam ochodów n ie ­
m ieckich do A nglii (w  ro k u  1937 —  w wieziono 
tam  5220 sztuk, a w ciągu I-go k w arta łu  1938 r.—

już 3200 sztuk sam ochodów ) w yw ołał sw ego czasu 
burzę w parlam encie. S tw ierdzono m ianowicie, 
że cena sam ochodu osobowego średniej w ielkości 
pochodzenia niem ieckiego w ynosi średnio  135 — 
140 £ , podczas gdy podobny sam ochód angielski 
kosztuje 165— 180 £ .

Przyw óz do A nglii k ilku  tysięcy Opli nie zag ra ­
ża jeszcze n a tu ra ln ie  fab rykom  krajow ym  i ma 
raczej znaczenie prestiżow e, jednakże na innych 
ryn k ach  ofensyw a niem iecka je s t znacznie s iln ie j­
sza i groźniejsza.

(D. c. n.).

Inż.  J a n  O b r ę b s k i
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

N A W Ę G L A N I E  W A T M O S F E R Z E  G A Z U  
I C Y N O W A N I E  W K Ą P I E L A C H  S O L O W Y C H

F ab ry k i sam ochodów, opierając sw ą p rodukcję  
na zasadzie poddostaw ców  nie p rzeprow adzają  
u siebie obróbki cieplnej na szeroką skalę, jako  że 
m ateria ł prętow y, oraz w szelkie odków ki (pó łw y- 
tw ory  k u te ) m ożna otrzym ać w stan ie  u l e p ­
s z o n y m  c i e p l n i e .

N aw ęglanie i cyanow anie są na tom iast op erac ja ­
m i przeprow adzanym i po obróbce m echanicznej, to 
też te w łaśnie rodzaje obróbki cieplnej m uszą być 
włączone do zakresu  czynności w ykonyw anych  w 
fab rykach  samochodów.

O naw ęglan iu  w m ieszaninach suchych n ie  będę 
pisał obecnie, jako  że sp raw a ta  została w szech­
stronnie  om ów iona w licznych podręcznikach i a r ­
tykułach.

Poruszę natom iast zagadnienie naw ęglan ia w 
atm osferze gazu i zagadnienie cyanow ania w k ą ­
pielach solowych.

N aw ęglanie w atm osferze gazu (sztucznego, lub 
natu ra lnego  gazu ziem nego) w ym aga w praw dzie 
pew nych inw estycyj, jed n ak  znam ienne je s t dużą 
w ydajnością i uproszczonym  m anipulow aniem .

Skrzynie do naw ęglan ia  i m ieszaniny naw ęgla- 
jące całkow icie odpadają. P rodukc ja  n ab iera  ch a ­
ra k te ru  produkcji ciągłej. Dzięki sam oczynnej re ­
gulacji całego urządzenia obsługa tegoż sp row a­
dza się do m inim um , a jednorodność uzyskiw anych 
w yników  nie pozostaw ia nic do życzenia. Na rys. 1 
pokazany je s t ogólny w idok pieca pom ysłu i w y ­
konania jednej z w iększych firm  am erykańskich. 
Na rys. 2 m am y przekró j podłużny tego pieca.

Załadow yw anie odbyw a się od strony, zaopa­
trzonej napisem  Loading End. O tw iera  się w tedy 
k lapa D i w prow adza się wózek, z przedm iotam i 
przeznaczonym i do naw ęglania, do p rzedm ufla  K 
(n a  p rzek ro ju  nazw a P urging C ham ber). Po zam ­

knięciu k lapy  D przedm ufle p rzep łu ­
k u je  się gazem  w tak i sposób, aby nie 
pozostało tam  pow ietrze. W tedy pod­
nosi się k lapa nazw ana (rys. 2) Gas 
T ight Door i wózek ze w sadem  w sunię­
ty  zostaje do kom ory w łaściw ej. K om o­
ra  ta  sk łada się z poszczgólnych m ufe- 
lek (ze stali ognioodpornej), połączo­
nych ze sobą za pomocą kołnierzy i 
śrub , i m a ksz ta łt długiego tunelu . Na 
rys. 1 w idoczna jest ta  kom ora tu ne lo ­
w a M, a w niej wózek z przedm iotam i 
nawęgla-nymi W. Na p rzek ro ju  kom ora 
tunelow a nazw ana je s t M uffle . Tam  
też pokazane są wózki ze w sadem  W ork  
on Trays.

Aby n ie  tam ow ać rozszerzania się 
raczej w ydłużan ia) kom ory tunelow ej 
w sp arta  jest ona na w spornikach ro l- 

RyS_ i kow ych Roller Supports.
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Wózki ze w sadem  toczą się po ro lkow ym  p rze­
nośniku R oller Conveyor. P rzenośn ik  u ru ch am ia­
ny je s t za pom ocą u rządzenia P  (na rys. 1) ok re­
ślonego na  p rzek ro ju  słow em  Pusher.

Do kom ory tunelow ej doprow adzany je s t gaz 
naw ęglający  otw oram i z napisem  Gas Inlets. Gaz 
ten  w ypływ a p rzy  d rugim  końcu kom ory tu ne lo ­
wej przez o tw ór z napisem  Gas O utle t to A na lyser  
and W aste. Część gazu pob ierana je s t do analiza­
tora, czuw ającego nad  sta łym  składem  gzu.

W yjm ow anie w sadu  odbyw a się w sposób po­
dobny do ładow ania  (p a trz  napis Unloading End  
na  p rzek ro ju ). Jed en  wózek ze w sadem  w prow a­
dzony zostaje do skrzyni w yładow ania; połączenie 
m iędzy tą  sk rzyn ią  a kom orą tunelow ą zostaje od­
cięte. W sad stygnie w kom orze w yładow ania, lub 
kom ora ta  zostaje p rzep łukana zim nym  gazem, 
poczem zostaje o tw arta  na zew nątrz.

K om ora tunelow a ogrzew ana je s t z zew nątrz  
spalinam i (p a trz  L na rys. 1). Liczne paln ik i są 
regulow ane autom atycznie, przy pomocy pyro- 
m etrów .

Skład gazu naw ęglającego, tem p era tu ra  m ufli, 
a raczej tem p era tu ra  w  m ufli, sk ład  m ieszanki p a l­
nej zasilającej paln ik i, w szystko to  jest reg u lo w a­
ne autom atycznie. P onad to  tem p era tu ra  je s t au to ­
m atycznie re jestrow ana.

W naszych w aru n k ach  in sta lac ja  tak a  by łaby 
zbyt kosztow na i zbyt w ydajna. N iem niej m ożna 
by zastanow ić się nad  skonstruow aniem  podobne­
go pieca o ruchu  przeryw anym , a w ięc takiego, w 
k tó rym  w sad pozostaw ałby bez ru ch u  w  czasie 
nawę^laniia. Sposób ładow ania ii w yładow yw ania 
m ożna by  natom iast oprzeć na zasadzie wyżej opi­
sanej.

Obecnie przechodzę do zagadnien ia  c y  a  n o- 
w a n i a .

Od daw ien daw na znany by ł zabieg, zw any 
przez m istrzów  hartow ników  „hartow aniem  w 
k a li“. P re p a ra t noszący nazw ę kali by ł cyankiem  
potasu, bądź żelizieyankiem  potasu, bądź cyan ­
kiem  sodu.

Najczęściej stosow any je s t cyanek  potasu, a to 
z tego względu, że zw iązek ten  je s t w ybitn ie  silnę 
trucizną, a  opary  m ogą być inhalac ją  śm iertelną. 
M istrzom  hartow nikom  im ponuje m anipulow anie 
z substancją, m ogącą w ypraw iać  na tam ten  św iat 
adeptów  sztuki hartow niczej.

Otóż tak i lub  inny  C y a n e k  zostaje u ta r ty  na 
proszek i um ieszczony na pokryw ce od blaszanki. 
P rzedm iot podlegający c y a n o w a n i u  zagrzew a

się do „czerw onego ża ru “ (podanie tem p era tu ry  w 
stopniach szkodzi zabiegowi!) i „ ty tła  się“ w sp ro ­
szkow anym  cyanku.

Pow odzenie zabiegu w ym aga w łaśnie „ u ty tła ­
n ia" p rzedm iotu  w sproszkow anym  cyanku, a ści­
ślej w sproszkow anym  „k a li“ .

Po „u ty tłan iu "  w kłada  się p rzedm iot do ogni­
ska, nagrzew a do „jasno-czerw onego żaru " i h a r ­
tu je . M ożna p aro k ro tn ie  pow tórzyć „ ty tłan ie".

W w yniku  tego skom plikow anego zabiegu o trzy ­
m ujem y tw a rd ą  c ienką skórkę naw ęgloną i naazo- 
tow aną. G rubość tej skórki je s t różna w  różnych  
m iejscach. Dzięki n ieokreślonym  bliżej tem p era ­
tu rom  naw ęglenie postępuje często n iepraw id łow o 
i skó rka  cyanow ana łuszczy się.

Dziwię się niepom iernie tem u, że inspektorow ie 
p racy  nie zakazali do tąd  używ ania „kali" i p rze ­
prow adzania  zabiegu cyanow ania  w sposób, n a ra ­
żający robo tn ika  na u tra tę  zdrow ia, a może i na 
śm ierć.

Rozważm y teraz  popraw ny  proces cyanow ania 
i w alo ry  tego popraw nego procesu.

P rzede  w szystkim  trzeba  zaznaczyć, że cyano- 
w an ie  p rzeprow adza się w cyanow ych kąpielach. 
Tygiel (na jlep ie j tłoczony z żelaza A r  m c  o) n a ­
pełn ia  się odpow iednią m ieszaniną cyanow ą, m ie­
szanina ta  zostaje stopiona, przez podgrzew anie 
tyg la  w specjalnym  piecu tyglow ym , zaś szkodliw e 
opary  są usuw ane za pom ocą silnego w en ty la to ra , 
ssącego te  opary  z okapu um ieszczonego n ad  ty ­
glem.

P rzedm io ty  podlegające cyanow aniu  zawiesza 
się na drucie, lub  specjalnych uchw ytach, podgrze­
w a się w specjalnym  podgrzew aczu, poczem zanu ­
rza się w  kąpieli cyanow ej.

D zięki rozkładow i cyanków  d y fu n d u ją  do stali 
ja k  węgiel, ta k  i azoit. O trzym ujem y więc w a r­
stw y  przypom inające w arstw y  naw ęglone, jed n ak  
zaw ierające rów nież azotki.

C yanow anie opłaca się przy  grubości w arstw y  
od p a ru  setnych  do  0,4 mm. Gdy konieczne są 
grubsze w ars tw y  lepiej opłaca się zw ykłe n aw ęg- 
lanie. Zależnie od w ym aganej grubości w arstw y  
czas cyanow ania (p rzy  tem p era tu rze  860° —  870°) 
w ynosi od 30 m inu t do 4 godzin.

P rzy  niskich  tem p era tu rach  (np. 850° —  860°) 
i k ró tk ich  czasach cyanow ania, m ożna uniknąć 
podw ójnego h arto w an ia  i przenosić ob iek ty  cy a- 
now ane w prost do  w ody (d la  stali w ym agających  
tego —  do o leju ).



Nr 4 T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A Str. 107

Jeżeli chcem y uzyskać idealną s tru k tu rę  rd ze ­
nia  i w arstw y, to stosujem y następu jący  plan  ope­
racy jny . C yanow ane przedm ioty  oziębiam y w po­
w ietrzu , po czym zagrzew am y je  w  tejże kąpieli 
cyanow ej do pierw szego h arto w an ia  przy  tem p e­
ra tu rze  np. 860° —  870", h a rtu jem y  w oleju, po­
now nie zagrzew am y w kąpieli cyanow ej do np. 
750° —  760° i h a rtu jem y  w e wodzie.

C yanow anie zna jd u je  duże zastosow anie przy 
m asow ej p rodukc ji drobnych  przedm iotów , tak ich  
jak  części b roni ręcznej i m aszynow ej, części m a­
szyn do pisania, części w szelkich liczników  itp.

W sam ochodzie m ożna znaleść rów nież dużą 
ilość drobnych  części (części m agneto, rozdziela­
czy, gaźników , liczników  obrotów  itd .), k tó re  zna­
kom icie nad a ją  się do cyanow ania.

W szelkie m ałe śrubki, w ykonyw ane z m iękkiej 
stali autom atow ej, s ta ją  się, po cyanow aniu  i h a r ­
tow aniu, bardziej w artościow ym i, jak o  że nie u le ­
gają  kaleczeniu przy  częstym  dem ontow aniu , oraz 
są odporniejsze na rdzew ienie. Dla w ielu  drobnych  
części w ystarcza najzupełn iej w ars tew k a  cyano- 
wa-na o grubości parę  setnych  mm, uzyskiw ana w 
bardzo k ró tk im  czasie.

K ąpiele cyanow e mogą być zestaw ione w  tak i 
sposób, że zdolność ich do cyanow ania sta li jest 
bądź znikom a, bądź bardzo znaczna.

S praw ia to, że kąp iel cyanow ą m ożna rów nież 
używać do nagrzew ania, p rzed  hartow aniem , 
przedm iotów  naw ęglonych w m ieszaninach su ­
chych.

T aki sposób nagrzew ania zabezpiecza całkow icie 
od o d w ę g l a n i a ,  k tó re  to zjaw isko w ystępu je  
p raw ie  zawsze, gdy ogrzew am y naw ęglone p rzed ­
m ioty  w piecach m uflow ych (bez regulow anej 
atm osfery!)

K ąpiele cyanow e oddają  rów nież duże usługi w 
tym  w ypadku, gdy m usim y poddać hartow an iu  
przedm iot całkow icie obrobiony m echanicznie.

W yobraźm y sobie np., że w ykonaliśm y koła zę­
bate  ze stali 124.3.30, lub  podobnej. M usim y teraz 
ulepszyć te koła n a  R r =  około 180 kg/m m 2. A by 
uniknąć odw ęglenia pow ierzchni, zendrow ania, 
paczenia w yw ołanego n ierów nom iernym  zagrza­
niem  itp. defektów , podgrzew am y koła zębate do 
około 450° —  500" w  podgrzew aczu, poczem w k ła ­
dam y je  do kąpieli cyanow ej, ogrzew am y w niej 
do tem p era tu ry  hartow an ia , h a rtu jem y  w oleju 
i n astępn ie  odprężam y w  w annie  olejow ej, lub  sa- 
le trzance  przy  tem p era tu rze  180" —  200°. O d u ­
żym  rozpow szechnieniu pieców  tyglow ych solo­
w ych św iadczy rys. 3.

P ie c e  ty g lo w e  s o l o w e  i tygle
Przez dłuższy czas jedynym i piecam i tyglow ym i, 

jak ie  m ożna było spotkać w  Polsce, były  piece 
D u rfe rr it Ges., lufo piece budow ane na  podstaw ie 
licencji tej f-m y . Tygle sprow adzano rów nież 
z N iem iec (tłoczone ty g le  z żelaza A rm co). O sta t­

nio zjaw iły  się na ry n k u  tyglow e piece solowe 
konstruow ane i w ykonyw ane całkow icie w k ra ju . 
Piece tak ie  w ypuściła łódzka f-m a  H a r t o w n i a .  
Do n iek tó rych  typów  pieców H a r t o w n i  sto­
sow ane są tyg le  stalow e lane. W najnow szych ty ­
pach zastosow ane natom iast zostały tygle tłoczone. 
N aw iasem  m ówiąc p ierw szą i jed y n ą  f-m ą  w y ra ­
b ia jącą  tłoczone tyg le  są Z akłady  O strow ieckie w 
O strow cu Św iętokrzyskim .

Na rys. 4 pokazany jest, w p rzekro ju , piec ty ­
glow y f-m y  H artow nia.

Tygiel tłoczony sta low y 7 zaopatrzony je s t w  
cztery  zaczepy p rzypaw ane 6. Zaczepy te  w spie­
ra ją  się na płycie lanej ze stali ognioodpornej.

K szta łt zaczepów  je s t tak i, że c e n tru ją  one je d ­
nocześnie tyg iel w piecu. P a ln ik  gazow y 10 um ie­
szczony je s t tak , że oś jego biegnie stycznie do 
cylindrycznej części szam otowego garnka  8. P ło ­
m ień okrąża tyg iel i wychodzi do kan a łu  9, dalej 
1 2  do podgrzew acza (n ie pokazanego na ry su n k u ). 
C iekaw ym  szczegółem jest pokryw a 4 lan a  ze stali 
ognioodpornej. P ok ryw a ta cen trow ana je s t w y­
skokam i 3 i posiada dw a kom inki 2 wychodzące 
pod okap pieca 1. P rzy  roztap ian iu  zakrzepłej soli 
o tw ieram y w ylo ty  kom inków  2  i um ożliw iam y 
spalinom  (raczej ich pew nej części) p rzedostaw a­
nie się pod pokryw ę, a w ięc ogrzew anie całej w y ­
sokości tygla. P rzyśpiesza to  znacznie topienie się 
soli w tyglu . Gdy sól je s t już  stopiona zam ykam y 
całkow icie, lub  praw ie  całkow icie, o tw ory -kom in - 
ki 2.

P iece tego rodza ju  zaopatrzone są w  podgrze­
w acz (n ie  pokazany  na ry su n k u ). T em p era tu ra  w 
podgrzew aczu regu low ana je s t za pom ocą szybrów. 
O bm urze p ieca je s t odizolow ane od płaszcza w a r­
stw ą krzem ionki in fuzory jnej 1 1 .

Ja k  już w spom niałem , f-m a  H artow nia  w ypu­
ściła na ry n ek  inne m odele (tańsze) z lanym i ty ­
glam i stalow ym i. Tygle w ykonyw ane są  z m iękkiej 
stali w ęglow ej. S tale ognioodporne nie opłacają 
się, jak o  że działan ie soli na s ta l ognioodporną 
niszczy ją  szybko. Idealnym  tyglem  byłby  tygiel

Rys. 3
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z żelaza A r  m c o z nad laną  z zew nątrz  w arstw ą 
sta li ognioodpornej. Tygiel tak i byłby  jed n ak  ko­
sztow ny. N iek tóre  w arsz ta ty  używ ają rów nież tygli 
z żeliw a ognioodpornego, lub  zwykłego. Tygle g ra ­
fitow e, lub szam otow e nie nad a ją  się do tego celu 
zupełnie.

S o le  do c y o n o w a n i a
C yanek sodu jest najpospolitszą kąpielą  do cya- 

now ania. W celu zaoszczędzenia dość drogiego 
cyanku sodu m ożna rozcieńczać go zw ykłą solą 
kuchenną. Stosow ane są m ieszaniny od 90% ch lo r­
ku  sodu +  10% cyanku  sodu do 30% chlorku  so­
du +  70% cyanku sodu.

D aw niej sprow adzano kosztow ne sole do kąpieli 
solow ych z zagranicy (D u rfe rr it G es.). Dziś m ie­
szaniny solowe m ożna nabyć w wyżej w ym ienio­
nej f-m ie krajow ej, w zględnie zestaw ić je  sam em u.

Ś r o d k i  o s t r o ż n o ś c i

P raca  z kąpielam i solowym i nie je s t ani n iebez­
pieczna, ani szkodliw a d la  zdrow ia. Pam iętać  je ­
dynie należy o tym , że piece tyglow e m uszą być 
zaopatrzone w okapy dobrze w entylow ane. N abie­
ran ie  soli z b laszanek  m usi się odbyw ać za pom o­
cą m etalow ej szufelki (n ie gołym i ręk am i). P raca  
przy  piecu m-usi być w ykonyw ana ty lko i w yłącz­
nie w okularach  ochronnych, oraz przy użyciu rę ­
kaw ic brezentow ych. P rzedm ioty  w kładane do soli 
m uszą być podgrzane i absolutn ie suche. Sole n a ­
leży przechow yw ać w m iejscu suchym . D odaw a­
nie soli zim nych do gorącej soli stopionej m usi być 
stopniow e (m ałym i daw kam i). Dobrze je s t pod­
grzać przed tym  sole do około 400° —  500°.

SILNY PRZEMYSŁ 
SAMOCHODOWY

TO

DOBRA MOTORYZACJA ARMII
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G A Z O G E N E R A T O R Y  W ZASTO SO W AN IU  
DO NAPĘDU SILNIKÓW  SA M O C H O D O W YCH *)

W czasie zgazow yw ania drzew a w górnych w a r­
stw ach  n astępu je  w ydzielanie się, poza p a rą  w od­
ną, całego szeregu zw iązków  organicznych o cha­
rak te rze  kw aśnym , k tó re  dla uproszczenia nazyw ać

Z powyższej taibelki w idzim y, że w zakresie do 
380°C w ydziela się ty lko pana w odna i kw as octo­
wy, a dopiero następn ie  w szelkiego rodzaju  smoły. 
N ajw ięcej kłopotów  sp raw ia  kw as octowy, ponie­
waż nagryza on bardzo silnie stalow e ścianki gazo- 
generato ra, a ilości tego kw asu  są dość znaczne, 
bo zaw artość jego w drzew ie w ynosi: bukow ym  — 
5,1%; sosnowym  — 1,12%; jodłow ym  — 2,24%.

Gaz produkow any  z an tracy tu , w ęgla b ru n a tn e ­
go lub  kam iennego posiada niew ielkie ilości p ar 
kw asu  siarkow ego, k tó rych  ilość zależy od pocho­
dzenia paliw a zgazow yw anego.

O ddziaływ anie kw asów  octow ych na  ścianki s ta ­
lowe je s t bardzo silne, w obec czego konieczne jest 
stosow anie jak ichko lw iek  środków  zabezpieczają­
cych; pog rub 'en ie  ścianek nie prow adzi jed n ak  do 
celu, poniew aż tw orzące się n a  pow ierzchni octany 
nie w y tw arza ją  w arstw y  ochronnej, n iep rzen ik li- 
wej dla kw asu  octowego i innych kw asów  orga­
nicznych. W czasie p rób  stw ierdzono, że na górnej 
części ścianek osadza się w arstew k a  smoły, k tó ra  
tw orzy w arstw ę  ochronną, jed n ak  w  m iejscu  gdzie 
kończy się ta  w arstew ka  n astęp u je  silna korozja 
ścianki. P rzeprow adzano  szereg prób  z rozm aitym i 
w arstw am i ochronnym i. Okazało się, że stosow anie 
em alii mimo, że je s t ona odporna na działanie 
kw asów  organicznych, nie da je  dobrych w yników , 
poniew aż em alia  m a zbyt m ałą odporność na u d e­
rzen ia  i odkształcenia podłoża; pow stające pękn ię-

M Dalszy ciąg artykułu  drukowanego w nr 2 na 
5tr. 43—47.

będę kw asam i octowym i. Dla d rzew a sosnowego 
przebieg suchej desty lacji p rzedstaw ia się nastę ­
pująco:

cia o tw iera ją  drogę kw asom  do żelaznej ścianki. 
P rzeprow adzono szereg dośw iadczeń z innym i m a­
te ria łam i i stw ierdzono, że np. m iedź pod działa­
niem  kw asu  octowego p o k ryw a się w arstw ą  zw iąz­
ków jed no litą  n iep rzen ik liw ą dla gazów i n ieroz­
puszczalną ani w wodzie ani w kw asach organicz­
nych spotykanych  przy  desty lacji drzew a. W ysoka 
cena m iedzi stoi n a  przeszkodzie zastosow aniu jej 
do tego celu, tym  bardziej, że ścianki m iedziane 
m uszą być grubsze od stalow ych ze w zględu na 
m niejszą sztyw ność b lachy  m iedzianej. P róbow ano 
pow lekać blachy stalow e elek tro lityczn ie  m iedzią, 
ale okazało się, że w ten  sposób nałożona w arstw a 
nie je s t dość zw artą  i jedn o litą  i je s t przen ik liw a 
dla kw asu octowego, nie chroniąc p raw ie  zupełnie 
podłoża przed korozją. Zastosow anie blach s ta lo ­
w ych p la terow anych  m iedzią n ie  przy jęło  się, po­
niew aż nie udało  się znowu ochronić styków  i k ra ­
wędzi b lach  przed korozją. W stad ium  prób jest 
obecnie gazo-generator, k tórego ścianki stykające 
się z kw asem  octow ym  w ykonano z odpow iednio 
preparow anego alum inium . W yniki jak  dotychczas 
są dodatnie, gazogenerator w ten  sposób zbudow a­
ny  p racow ał przez 8 m iesięcy i po prze'pyciu około
30.000 km  n a  ściankach  nie było w yraźnych  śla­
dów korozji. S tosow anie g linu (a lum in ium ) do 
budow y gazogeneratora zm niejsza znacznie m a r t­
wy ciężar całego urządzenia. S zw ajcarsk ie fab ryk i 
stosu ją  na części stykające  się z kondensującym i 
się sk ładn ikam i sta l oznaczoną sym bolem  V2A.

Z inną nieco trudnością  spotykam y się przy b u ­
dow ie ścianek s tre fy  reakcy jnej, gdzie pan u ją  w y­

Tem peratura °C . . . . . . . . .  .
Węgiel C ciężarowo °/0 .............................

CO ,
Składniki niekondensujące się CO

w gaz ie .................................. H,
węglowod.

150—200
60,0
68,0
30,0
0,0
2,0

200-280
68,0
66,5
30,0
0,2
3,3

280-380
78.0
35.5
20.5 
0,5

36.5

380—500
84,0
31,5
12,3
7,5

48,7

500—700
89,0
12,2
24,5
42.7
20.7

700-900
91,0
0,4
9.6 

80,7
8.7

Kondensujące się składniki gazu . . .
para

wodna

para
wodna,
kwas

octowy

kwas
octowy,
lekkie
smoły

gęste
smoły

gęste
smoły

prawie
brak

U w a g i :  . . . . . . . . . . . mało gazu
dużo gazu, gaz pali 
się białym płomie­

niem
skąpe ilości gazu
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sokie tem p era tu ry . W zależności od rodzaju  p a li­
wa dla jakiego zbudow any je s t gazogenerator, 
stosować m ożna albo stopy żaroodporne, albo w y­
p raw y ogn io trw ałe  (ceram iczne). S topów  żarood­
pornych  m ożna używ ać jedynie  w gazogenerato- 
rach  n a  drzew o, n a tom iast w gazo generato rach  na 
w ęgiel d rzew ny i in n e  m ate ria ły  w ysoko kolorycz- 
ne konieczne je s t stosow anie w dolnej ich części 
w ypraw  ceram icznych.

Do stopów  żaroodpornych zaliczyć m usim y w y­
soko procentow e stopy chrom oniklow e lub ch ro ­
mowe. S topy chrom oniklow e używ ane n a  ścianki 
p rzestrzen i reakcy jnej zaw iera ją  duże ilości n ik lu  
(zaw artość Ni dochodzi do 60%), wobec czego są 
bardzo źle odlew alne. W Niem czech stosu je się 
sta le  chrom ow e z bardzo  m ałym  dodatk iem  n ik lu ; 
stop tein m a znacznie lepsze w łasności odlewnicze 
i p rzy  tym  je s t znacznie tańszy od wysoko p rocen ­
tow ej stali n iklow ej. Jed n ak  posiada on dużą tw a r ­
dość i kruchość, tak , że po jaw iające  się p rzy  osty- 
ganiu  odlew u naprężenia  odlewnicze, pow odujące 
pow staw anie pęknięć w ew nętrznych  i widocznych 
rys. Rysy te  p o jaw ia ją  się przede w szystkim  w 
przew ężeniach. B adania  przeprow adzone na  p o ­
litechnice w Z urichu  w ykazały, że w okolicy p ę k ­
nięć w czasie p racy  gazogeneratora n astępu je  dość 
silne nawęglainie, k tó re  zw iększa p raw ie  d w u k ro t­
nie tw ardość m ateria łu . Tego rodzaju  naw ęglanie 
praw ie nie w ystępu je  przy sta lach  zaw ierających 
większe zaw artości n iklu. R ysy po w sta ją  rów nież 
z n ierów nom iernego  nagrzew ania  się ścianek, co 
przy stosunkow o m ałym  spółczynniku przew odze­
nia ciepła, s tw arza w aru n k i do pow staw ania m ie j­
scowych w zrostów  tem p era tu r, a więc i naprężeń. 
Przez sym etryczną budow ę palen iska  i ró w n o m ier­
ne osiow o-sym etryczne odprow adzanie gazu (ró w ­
nom ierne ochładzanie ścianek) m ożem y częściowo 
przeciw działać pow staw aniu  pęknięć. Poza tym  
bezw zględnie należy unikać o tw ieran ia  otw orów  
do oczyszczania w czasie p racy  gazogeneratora, 
poniew aż w ten  sposób doprow adza się zim ne po-

Rys. 12

w ietrze, ochładzając palenisko z jednej strony, co 
w następ stw ie  pow odow ać może pękanie  ścianek.

Innego rodzaju  trudności spotykam y przy uży­
ciu w yłożeń ceram icznych; n a jtru d n ie jsze  jest 
skonstruow anie palen iska tak, aby w ypraw a w 
czasie jazdy  i dość silnych w strząsów  nie pękała 
i nie odpadała. T rudność tę  opanow ano stosując 
odpow iednio ukształtow ane cegły i um ocow ując je  
elastycznie do ścianek gazogeneratora.

Gaz uchodząc z gazogeneratora  poryw a rów nież 
drobne cząstk i w ęgla w zględnie popiołu. Gaz 
w tak im  stan ie  je s t zupełnie n iezda tny  do napędu 
silnika, poniew aż zanieczyszcza go bardzo szybko; 
d la  usunięcia zanieczyszczeń m echanicznych p rze­
prow adza się gaz przez oczyszczalniki suche lub 
m okre.

Oczyszczalniki suche działają  n a  zasadzie w y­
trącan ia  m echanicznych zanieczyszczeń przez n a ­
danie strum ieniow i gazu ruchu  obrotowego, lub 
przez gw ałtow ną zm ianę k ie ru n k u  prędkości.

N a rys. 11 w idzim y schem atycznie p rzedstaw io­
ny oczyszczalnik system u Cyklon, w k tó rym  przez 
otw ór a doprow adzany gaz n a tra fia  na  pow ierz­
chnię śrubow ą o, o trzym ując ruch  obrotow y. Czą­
stk i cięższe osiadają  na ściankach c, z k tó rych  ze- 
suw ają  się do zb iorn ika d, okresow o oczyszczane­
go. Częściowo oczyszczony gaz uchodzi przez 
o tw ór e do następnych  oczyszczalników.

Najczęściej spo tykanym  typem  oczyszczalników 
są oczyszczalniki k sz ta łtu  w alcow ego z p rzeg roda­
mi. Oczyszczalnik tego typu  pokazany  je s t na 
rys. 12, sk łada się z w alca a, w k tó ry m  znajdu je  
się szereg ścianek  b z o tw oram i, gaz przechodząc 
przez te  o tw ory , zm ienia sw ą prędkość, p rzy  czym 
cząstki s ta łe  opadają na dno zbiornika.

D rugim  rodzajem  spo tykanym  przy  instalacjach  
na w ęgiel drzew ny, koks lub  an tracy t, są oczysz­
czalniki m okre w ypełn ione w odą lub  rzadk im  o le­
jem . Na rys. 13 w idzim y oczyszczalnik stosow any 
przez firm ę W isco; gaz je s t doprow adzany przez 
otw ór a do w nętrza, następn ie  je s t zm uszony przez 
ściankę b do przejścia ponad pow ierzchnią wody. 
P o rw ane krople  w ody osadzają się na w arstw ie 
filtru jące j, sk ładającej się z zrzynek korkow ych 
lub  m uszelek, w ykonanych  z w ypalonej porcelany. 
N astępnie gaz przechodzi przez kąpiel o lejow ą c, 
porw any  olej pozostaje n a  w ełn ie  m etalow ej w 
przestrzen i d, a gaz przez otw ór e p rzedostaje  się 
do silnika.

U / o t  g a iu

Spust banden&o/u

b/g/ot g a zu

Mlo~t q a iv

Gaz uchodząc z gazogeneratora  ma przeciętn ie

Gaz oczysic iony

Ibiornilet p y ł u

Rys. 11
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n kaua/ki korka "  1 lub musi e lk i Priekroj

We/nametalouo
Rys. 13

tem p era tu rę  około 350°C, co u jem nie w pływ a na 
stopień  napełn ien ia  cylindrów  silnika, wobec czego 
używ a się oczyszczalników, d a jąc  im  dość duże 
pow ierzchnie, jak o  chłodnic i to dość skutecznych, 
bo tem p era tu ra  gazów spada do około 30 do 40"C.

Oczyszczalników suchych m ożna używ ać jedynie  
w tedy, jeżeli gaz posiada stosunkow o m ało zanie­
czyszczeń i to takich, k tó re  n iezby t szkodzą gładzi 
cy lindrow ej; poza tym  jeżeli gaz je s t w ilgotny, 
co pow iększa dokładność działan ia oczyszczalników. 
K om plet oczyszczalników, sk łada jący  się z czte­
rech  elem entów , p rzedstaw ionych  na rys. 14, gaz 
opuszcza zaw ierając około 200 do 500 m g/m 3 za­
nieczyszczeń m echanicznych, d la tego  też bardzo 
często spo tyka  się jeszcze dodatkow e filtry , w y p eł­
nione w ełną drzew ną lub  innym  m ateria łem  f il­
tru jącym , ja k  kaw ałk i ru re k  m osiężnych lub  m u ­
szelki porcelanow e.

Gaz opuszczając oczyszczalniki p rzedostaje  się 
do m ieszacza, gdzie następ u je  zm ieszanie gazu 
z pow ietrzem . G ranice palności m ieszanki gazu 
generatorow ego i pow ietrza, ja k  to w idzim y z ta ­
belki podanej przez S chnurle ‘go, są  bardzo obszer­
ne i p raw ie  zupełnie niezależne od stosunku  sp rę ­
żania w  silniku.

Ciśnienie Zakres palności dla
sprężania nadmiaru powietrza

8 4,05—0,44
12 4,25-0,4
16 4,14—0,401
18 4,07—0,413

W obec tego reg u lac ja  może być ty lko  ilo­
ściowa, co bardzo  upraszcza konstrukcję  m ie­
szacza. R egulow anie sk ład u  m ieszanki może 
okazać się konieczne jedyn ie  w czasie ro z ru ­
chu siln ika, co m ożem y uskutecznić przez 
chw ilow e przysłonięcie otw orów  doprow a­
dzających pow ietrze.

G łów nym i sk ładn ikam i gazu genera to ro ­
w ego są poza azotem : tlen ek  w ęgla (C O ),
w odór, oraz m etan , k tórego  ilość prawiie z r e ­
guły  w aha się w  granicach 1 do 2%, jedynie  
w  szczególnych w ypadkach  % ten  może być 
nieco wyższy. W artość opałow a gazu gen era­

torow ego je s t bardzo  zależna od jego sk ład u  che­
m icznego; p rzy jm u jąc  zaw artość m etanu  około 
1,5% m ożem y w ykonać w ykres zależności w artości 
opałow ej gazu w  zależności od zaw artości CO i H 2, 
oraz teoretycznej ilości pow ietrza  (rys. 15). Na 
podstaw ie tego w ykresu  w ykonu jąc ty lko  proste  
przeliczenie o trzym ujem y  w artości opałow e m ie­
szanki. Z rys. 16 w idzim y, że w artość opałow a 
m ieszanki zm ienia się stosunkow o nieznacznie, 
p rzy  niedużych, spo tykanych  w  p rak ty ce  w ah a­
niach  sk ładu  chem icznego gazu generatorow ego; 
jeslt ona  jed n ak  znacznie n iższa od w artości opa­
łowej m ieszanki powietrzno*-benzynowej, k tó ra  
w ynosi około 957 K ał/m :i w  w arunkach  n o rm al­
nych.

W ynika stąd  bezpośrednio, że siln ik  benzynow y 
napędzany  gazem  generatorow ym  trac i bardzo 
dużo n a  mocy, jeśli nie został poprzednio odpo­
w iednio przerobiony. S tra ta  mocy daje się ująć 
wzorem :

1 0 0 1 580
957 39"

przy  p rzy jęciu  w artości opałow ej m ieszanki gazo- 
pow ietrznej w w aru n k ach  norm alnych  580 K al/m 3. 
D ośw iadczenia w ykazały, że tem p era tu ra  sam oza­
płonu  d la gazów w chodzących w skład  gazu gene­
ratorow ego w ynosi od 560°C d la  m etanu  do 637°C 
d la  tle n k u  węgla, w porów nan iu  do 415°C d la  b en ­
zyny, wobec czego stopień  sp rężan ia  może być 
znacznie wyższy niż w  siln iku  benzynow ym .

Spraw ność c iep lna siln ika w ybuchow ego o p ar­
tego n a  procesie O tto w yraża się ja k  w iadom o 
w zorem :

=  l

Z w zoru tego w idzim y, że spraw ność rjt zależy 
od stopnia sprężan ia  £ i rośnie z nim . M ożemy więc 
w ten  sposób podnieść dość w ydatn ie  moc siln ika, 
jed n ak  i tu ta j je s t ograniczenie, k tó re  n ie  pozw ala 
na zastosow anie dopuszczanego przez gaz genera-

Ociysicialniki 
s-\

t>alen<slto
- Pom etrie 

keęu/acja sk/oĘ/u miesi. °tgcn)nuK̂  
Oo silnika na ieu n a .tr i

Priepustni
klapa  tarmjk

Wentylator roiruchony

Rys. 14
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Rys. 16

Rys. 15

torow y stosunku sprężania; a m ianow icie ze w zro­
stem  ciśnienia sprężania spada dość znacznie 
spraw ność m echaniczna, co uw idocznione jest na 
rys. 17. Poza tym  spraw ność m echaniczna m aleje 
ze w zrostem  ilości obrotów  silnika, co w idzim y na 
rys. 18. Trzecim  z rzędu ograniczeniem , je s t w zrost 
ciśnienia zapłonu, z k tó rym  m usim y się liczyć w 
czasie przebudow yw ania silników  benzynow ych 
budow anych na niski stopień sprężania na gaz ge­
nera to row y ssany.

W dośw iadczalnym  siln iku  sześciocylindrow ym  
stw ierdzono, że ciśnienie zapłonu wzrosło z 26 na 
34 atm , przy wzroście stopnia sprężania z e ~  5,6 
na 8,2. Na rys. 19 zestaw iono w ynik i badań  p rze ­
prow adzonych na siln iku 6 -cy lindrow ym  w ysoko­
prężnym  przystosow anym  do napędu  gazem  d rzew ­
nym  (d  = 110, s =  165, n  =  1600 obr/m in), z w y ­
kresu  tego widzim y, że ciśnienie efek tyw ne osiąga 
m aksim um  dla każdych ilości obrotów  przy  pew ­
nej w artości stopnia sprężania, a w ięc nieopłaca 
się zupełnie pow iększanie go ponad pew ną w iel­
kość (w  naszym  w ypadku  g =  11). Równocześnie 
m ożem y zauważyć, że w ielkość ciśnienia e fek ty w ­
nego dość znacznie m aleje  ze w zrostem  ilości obro­
tów  silnika. Z jaw isko to tłum aczyć m ożem y sp ad ­
kiem  spraw ności m echanicznej z jedne j strony , 
oraz m ałej szybkości pa len ia  się m ieszanki gazo- 
oow ietrznej —  z drugiej. W spom niałem , ze przy 
p rzebudow yw aniu  siln ika benzynow ego na gaz 
drzew ny ssany  nie m ożna iść z ciśnieniem  sp ręża­
nia zbyt wysoko ze w zględu na dość szybko w zra­
stające ciśnienie zapłonu, dla o rien tacji podam  
w ykresy  w ykonane (rys. 20) d la  siln ika w olno­
bieżnego n =  215 obr/m in, z k tó rych  widzim y, że 
ciśnienie zapłonu rośnie do 50 atm  przy zastoso­
w aniu  stosunku  sprężania g =  10. Tym  się też 
tłum aczy, że obecnie w Niem czech p rzebudow uje 
się na napęd gazem drzew nym  p raw ie  w yłącznie 
siln ik i w ysokoprężne, k tó re  m ają  silny  układ  k o r­
bowy, oraz niską nom inalną ilość obrotów.

zu, oraz jego ciśnienie. O pory ssania w ahają  się 
od 100 do 500 m m  sł. w ody i zależne są  od budow y 
i k sz ta łtu  gazogeneratora oraz od jakości stosow a­
nego paliw a. Z chw ilą zbytniego w zrostu  oporów 
ssania w gazogeneratorze należy go przeczyścić. 
Ze w zrostem  oporów ssania spada  dość szybko moc 
siln ika co u jęto  na rys. 21 k rzy w ą  zależność m o ­
cy siln ika od bezw zględnego ciśnienia zassanej 
m ieszanki. Podobnie m usim y się starać, aby te m ­
p e ra tu ra  zassanej m ieszanki nie była zbyt w yso­
ka, bo m aleje wówczas spraw ność w olum etrycz- 
na, a więc i moc silnika

O pory w gazo-generatorze zależą p rzede w szyst­
kim  od k sz ta łtu  i w ielkości kaw ałków  zgazowa- 
nych m ateriałów , co m a bardzo nieznaczny w pływ  
na w artość, jako  p rzyk ład  przytoczę w ynik i uzy­
skane przy  zgazow yw aniu m ieszaniny drzew a 
tw ardego i m iękkiego w rów nych ilościach, raz
0 kształcie kaw ałków  o przeciętnych w ym iarach  
8 cm  długości i 20 do 25 cm 2 przekro ju , d rug i raz 
szczap o długości 6 do 7 cm, szerokości około 6 cm
1 grubości 0,5 do 2 cm. Z przytoczonej poniżej t a ­
belk i w idzim y, że skład gazu zm ienia się, a le  je ­
go w artość opałow a pozostaje praw ie  niezm ienio­
na:

Rys. 17

Na zm niejszenie średniego ciśnienia e fek ty w n e­
go w pływ a dość silnie tem p era tu ra  zassanego ga-

ilop/eń sprężania

Rys. 18
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Stosunek sprężania E

Rys. 19 ciśnienie mieszanki 
Rys. 21

Drzewo
(kształt)

CO H, ICH O O Z Wartość
opałowa

Kawałki 19,2 14,6 3.2 12,9 50,1 1235

Szczapy 22,0 16,5 1,4 13,0, 47,1 1214

Jed n ak  w ruchu  gazo-genera to ra  okazuje się, 
że p rzy  użyciu szczap, p rzy dużym  obciążeniu n a ­
stępu je  szybkie w ypalan ie  się dolnej w arstw y, 
podczas, gdy w wyższych w arstw ach  tw orzą się 
m ostki ze spiętrzonych szczap; wówczas gazo-ge- 
n e rr/o r  dostarcza chw ilow o uboższy gaz aż do 
chw ili załam ania się m ostka. Poza tym  szczapy 
w czasie zw ęglania rozpadają  się tw orząc dużo 
py łu  w ęglowego, k tó ry  pow iększa znacznie opory 
gazo-generatora . Liczne dośw iadczenia p rzep ro ­
w adzone nad rozm aitym i m ateria łam i w ykazały, 
że do zgazow yw ania n ad a ją  się specjaln ie takie, 
k tóre  tw orzą w  strefie  reakcy jnej m asę dość poro­
w atą, a więc sk ładającą się z w iększych bryłek . 
Drzewo zgazow yw ane w zależności od rodzaju, to 
znaczy tw arde , czy m iękkie, przechodzi w czasie 
reakcji w w ęgiel d rzew ny tw ard y  lub  m iękki. Wę­
giel m iękki pod naciskiem  górnych w arstw  i pod 
działaniem  w ysokiej tem p era tu ry  rozpada się na 
d robny py ł w przeciw ieństw ie do w ęgla tw ardego, 
k tó ry  zachow uje ksz ta łt kaw ałka  drzew a z jakiego 
pow stał, zm niejszając stopniow o sw ą objętość w 
czasie spalan ia  się. P ra k ty k a  w ykazała, że stoso­
w anie sam ego drzew a m iękkiego prow dzi do za ty ­
kan ia  się gazo-generatora , co objaw ia się spad­
kiem  mocy silnika. W obec tego w  w ypadku  stoso­

w stopniodi korby

Rys. 20

w ania drzew a m iękkiego, dodaje się do niego 
drzew a tw ardego  w stosunku 1 do 1. W ówczas w ę­
giel tw ard y  stw arza rodzaj szkieletu, na k tó rym  
zatrzym uje się pył w ęglow y z drzew a m iękkiego 
nie zw iększając oporów  gazo-generatora . Stoso­
w ane do gazo-genera to ra  drzew o nie może zaw ie­
rać zb y t dużej ilości wcdy, poniew aż na odparo­
w anie wody i częściowe rozbicie jej na w odór H-_> 
i tlen  0-2 po trzeba dużej ilości ciepła, o czym po ­
przednio w spom inałem . Duże zapotrzebow anie cie­
p ła  prow adzi do powolnego w ygasania gazo-gene­
ra to ra , a zbyt duża ilość pary  w odnej w gazie nie 
przyczynia się do dobrej p racy  silnika. Do zgazo­
w yw ania nadaje  się drzew o o przeciętnej zaw arto ­
ści wilgoci do 25%. G ranica ta  zależy w znacznej 
m ierze od rodzaju  pracy  silnika, to znaczy im b a r ­
dziej rów nom ierne je s t obciążenie tym  dopuszczal­
na jest w iększa w ilgotność drzew a. P rzy uży tko­
w aniu  gazo-genera to ra  w ażnym  jes t rów nież czas 
co jak i trzeba  napełniać zb iorn ik  now ym  paliw em , 
okres ten' jest, ja k  to  wildzimy z  rys. 22, zależ­
ny od rodzaju  stosow anego paliw a. W ykres ten 
w ykonano przy stałym  obciążeniu gazogeneratora, 
stosując każdorazow o różne paliw o, ale zawsze 
o tej sam ej w ilgotności i kształcie kaw ałków .

100
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Rys. 23

Z innych m ateria łów  używ anych do w y tw arza ­
n ia gazu pow ietrznego w ym ienić należy an tracy t, 
koks z w ęgla kam iennego, półkokos z to rfu  itp. 
W szystkie te  m ateria ły  posiadają  m ałe ilości w o­
dy, wobec czego koniecznym  jest doprow adzanie 
dodatkow o p a ry  w odnej celem  podniesienia w a r­
tości opałowej otrzym yw anego gazu. M ateria ły  te  
stosuje się w kaw ałkach  w ielkości i kształcie w ło­
skich orzechów.

Jednym  z w ażnych problem ów  do rozw iązania 
przy  dob ieran iu  odpow iedniej w ielkości gazo-ge­
n e ra to ra  do danego siln ika je s t dobran ie  odpo­
w iednich w ym iarów  gazo-genera to ra  tak , aby m a­
ksym alna ilość p rodukow anych  kal/godz pokry ła

się z ilością kalo ry j, k tó rą  może przerobić siln ik  na 
pracę m echaniczną. Posługiw ać się m ożna w tym  
w ypadku  ch a rak te ry s ty k ą  gazo-generatora , u jm u ­
jącą moc jego w zależności ilości w yprodukow ane­
go gazu w m 3/m in dla ściśle określonego paliw a. 
Jako  p rzyk ład  takiego rodzaju  ch arak te ry s ty k i 
przytoczę krzyw e w ykonane d la  gazo-genera to - 
rów  produkow anych  przez f-m ę  Im bert. Na rys. 23 
widzim y cztery  krzyw e, z k tó rych  dw ie w ycią­
gnięte lin ią  ciągłą i oznaczone 150/550 i 200/700 
p rzedstaw iają  ch a rak te ry s ty k i siln ika o nom inal­
nej mocy 50KM w w ykonan iu  f-m y  K am per, w y ­
konane, jed n a  przy  użyciu gazo-genera to ra  
150/550, d ru g a  200 700; trzecia  krzyw a p rze ry w a­
na w ykonana je s t dla gazo-genera to ra  190/600. 
W szystkie te  k rzyw e zostały zdjęte przy użyciu 
tego samego gatu n k u  d rzew a o tej sam ej w ilgo t­
ności. W idzim y, że dla silnika, k tó ry  m a nom inal­
nie 120 obr/m in, najodpow iedniejszym  jes t gene­
ra to r oznaczony sym bolem  150/550, poniew aż m a ­
ksim um  w ydajności gazo-genera to ra  pokryw a się 
ze szczytem  mocy siln ika przy  nom inalnych obro- 
tak. J a k  w ażnym  jes t zachow anie tej sam ej w il­
gotności paliw a i jego kstzałtu , w skazuje  krzyw a 
w yciągnięta k resk a -k ro p k a  w ykonana dla w ilgo t­
ności znacznie w iększej.

D. c. n.

Inż.  A.  M l n c h e j m e r
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

S P O S T R Z E Ż E N I A  Z  T A R G Ó W  L I P S K I C H
Co roku  na początku w iosny odbyw ają  się 

w N iem czech dw ie w ielkie im prezy, k u  k tó rym  
zw raca się zain teresow anie sfer technicznych i go­
spodarczych niem al całego św iata. Są to B erlińska 
W ystaw a Sam ochodow a oraz w ielkie Techniczne 
T argi L ipskie, k tó re  rozpoczynają się na tychm iast 
po zam knięciu tej w ystaw y, dzięki czem u p rzy b y ­
sze zagraniczni m ają  możność zapoznania się 
z obiem a tym i m an ifestacjam i dorobku technicz­
nego i przem ysłow ego Rzeszy, stanow iącym i uzu­
pełn iającą się naw zajem  całość.

B erlińsk ie  W ystaw y Sam ochodow e natychm iast 
po objęciu w ładzy przez narodow y -  socjalizm , zo­
sta ły  w ykorzystane jako  jeden  z najw ażniejszych 
czynników  podźw ignięcia m otoryzacji, uznanej 
przez narodow ych socjalistów  jako  jeden  z n a j­
w ażniejszych punk tów  odbudow y gospodarczej 
Rzeszy. O grom nie rozbudow ane i w ydźw ignięte 
szybko do poziomu, bezkonkurency jnych  dotąd, 
salonów  sam ochodow ych P aryża  i L ondynu, w y­
staw y te sta ły  się w yrazem  im ponującego rozw oju 
i w spółzaw odnictw a technicznego niem ieckich w y­

tw órni, torującego nieraz nowe drogi dla rozw oju 
ogólnośw iatow ej techn ik i sam ochodow ej. Dziś je d ­
nak, gdy zasadnicze zadania zostały już w ykonane 
i N iem cy s ta ją  na progu  nowego okresu  rozw oju  
swej m otoryzacji, k tó ry  zapoczątkow any zostanie 
uruchom ieniem  w y tw órn i wozu ludow ego i w pro ­
w adzeniem  w  życie p rog ram u  cen tra lizac ji i n o r­
m alizacji k o n stru k c ji sam ochodów niem ieckich, 
tegoroczna W ystaw a B erlińska  u trac iła  w iele ze 
swego c h a rak te ru  technicznego, sta jąc  się im prezą 
w yłącznie n iem al propagandow ą i handlow ą, m a­
jącą jed n ak  na celu szkolenie szerszych w arstw  
społeczeństw a w zakresie racjonalnego  posługiw a­
n ia  się wozem, i należytego ruchu  drogowego, s ta ­
nowiącego coraz pow ażniejsze zagadnienie w m ia­
rę jego in tensyfikacji i w zrostu  ilości kursu jących  
sam ochodów.

Przybyw ający  z zagranicy k o n stru k to r sam ocho­
dow y znajdzie w praw dzie jeszcze zawsze dużo cie­
kaw ych szczegółów i rozw iązań konstrukcy jnych , 
d la  inżyn iera  jednak , zajętego w  szerszym  z a k re ­
sie produkcją  sam ochodow ą, niem al koniecznym
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jest, w w ypadku  w yjazdu  do Niemiec, uzupełn ie­
nie w rażeń  z W ystaw y B erlińskiej pobytem  na 
T argach  L ipskich, tam  bow iem  dopiero na tle  ca­
łości dorobku przem ysłow ego Rzeszy będzie mógł 
ocenić należycie i poznać w aru n k i i m etody pracy  
orzem ysłu  sam ochodowego, ja k  rów nież znaleść 
w iele ciekaw ych danych, dotyczących surow ców  
i m ateria łów  do p rodukcji sam ochodow ej, oraz 
środków  i m etod w ytw arzania .

Z a k r e s  i p r z e z n a c z e n i e  T a r g ó w  L ip sk ich
D oroczne Techniczne T arg i (Lipskie, sięgające 

sw ą trad y c ją  na długo przed w ojną św iatow ą, 
ogrom nie się rozrosły i rozw inęły  z chw ilą pod ­
jęcia przez narodow y socjalizm  odbudow y gospo­
darczej Rzeszy. Św iadczą o tym  najlep iej cy fry , 
w  p rzededn iu  w ielkiej w ojny w roku  1914 ilość 
biorących udział w T argach  w ystaw ców  w yniósł 
4250 a liczba p rzybyłych  do L ipska zw iedzają­
cych w yniosła ty lko  20.000, na tom iast w roku  1938 
ilość w ystaw ców  w yniosła już 9515, a ilość zw ie­
dzających osiągnęła fan tastyczną liczbę 300.000. 
W roku  1939 ilość w ystaw ców  osiągnęła 9800, 
a pierw szego już dnia o tw arcia  stw ierdzono p rzy ­
bycie blisko 140.000 zw iedzających, podczas gdy 
p ierw szy  dzień Targów  ro k u  ubiegłego w ykazał 
„ ty lk o 11 132.000!

T ak  im ponujący rozwój Targów  Technicznych 
w L ipsku  w iąże się ściśle z fak tem  zachow ania 
ich od roku  1934, jako  jedynej na te ren ie  N iem iec 
tego rodzaju  im prezy, o ch arak te rze  m iędzynaro­
dowym , skoncentrow ania  na nich n iem al całego 
dorobku przem ysłow ego Niem iec i przeznaczenia 
ich do ro li jednego z najw ażniejszych  narzędzi 
działan ia obecnej po lityk i gospodarczej N iem iec 
w stosunku  do zagranicy; roli narzędzia, m ającego 
za w szelką cenę w yw alczyć należy tą  pozycję R ze­
szy na ryn k ach  gospodarczych św iata.

Rzesza N iem iecka bow iem  o 80 m ilionach m iesz­
kańców  stanow i obecnie w  cen trum  E uropy  je d ­
nolity  pod w zględem  politycznym  i gospodarczym  
organizm , o najlep iej i najszerzej na kontynencie 
rozbudow anym  przem yśle, prow adzonym  przez 
ludzi o w ielkiej pracow itości i dyscyplinie, a p rzy 
ty m  o w ielk ich  zdolnościach tw órczych; nic w ięc 
też dziwnego, że tak  zakro jone T arg i L ipskie są 
jed y n ą  tego rodzaju  im prezą w Europie. Zadania 
ich, cele i możliwości na tle  ogólnej po lityk i go­
spodarczej w ciekaw y sposób sform ułow ane zosta­
ły  przez Goebelsa w  mowie, wygłoszonej na o tw a r­
cie tegorocznych T argów ; najw ażniejsze jej m yśli 
dadzą się sform ułow ać w sposób następu jący :

„G ospodarka (W irtsc h a ft)11 je s t koniecznością 
życiową narodu  i państw a, nie je s t jed n ak  sam a 
przez się zagadnieniem  politycznym . Rozwój je d ­
nak  gospodarki n arodu  i państw a są zawsze fu n ­
kcją w arunków  politycznych by tow ania  narodu  
i zagadnienia gospodarcze i polityczne sp la ta ją  się 
ściśle m iędzy sobą sk ładając  się na całość życia 
narodu. Rozwój gospodarki Rzeszy je s t w ynikiem  
i w yrazem  stw orzenia przez narodow y socjalizm

należytych w arunków  politycznych dla życia n a ­
rodu niem ieckiego.

N iem cy są k ra jem  przeludnionym  i k ra jem  p rze­
m ysłow ym , uniem ożliw iono im jed n ak  zajęcie m- 
świecie stanow iska, odpow iadającego potrzebom  
życiowym, sile i liczebności narodu  niem ieckiego, 
oraz m ożlwościom i potrzebom  produkcy jnym  
przem ysłu  niem ieckiego. Niem com  b ra k  w swym  
k ra ju  dostatecznych środków  żywności, p rzem y­
słowi b rak  surow ców , ogranicza się sztucznie m oż­
liwości jego zbytu  na  ry n k ach  św iatow ych. T argi 
L ipskie sw ą w ielkością, zakresem  i jakością  w y sta ­
w ionych tow arów  pow inny w ykazać całem u św ia­
tu  poziom i rozw ój tego zasadniczego sk ładnika 
gospodarczego życia Rzeszy, jak im  jes t je j p rze ­
m ysł i udow odnić gotowość N iem iec do udziału  
w m iędzynarodow ym  życiu gospodarczym , w y k a ­
zać korzyści jak ie  d la  tego życia w ynikną z do­
puszczenia do niego Niem iec, oraz uzasadnić słusz­
ność roszczeń gospodarczych Niemiec.

P o lityka  au ta rk iczna  nie je s t byna jm n ie j celem 
narodow ego socjalizm u, ale jedyn ie  środkiem  dzia­
łania, narzuconym  Niem com  przez stosunek  innych 
m ocarstw . Niemcy, aby żyć, m uszą rozw ijać swój 
przem ysł, k tó ry  pozbaw iony dostępu do św ia to ­
w ych źródeł surow cow ych, zm uszony jest z ko­
nieczności oprzeć się na ograniczonych w łasnych 
źródłach surow cow ych. Zdobycie surow ców  zzew- 
n ą trz  je s t m ożliwe dla Niem iec ty lko jako  rów no­
w ażnik  i rów now artość w yw iezionych zagranicę 
w yrobów  gotow ych —  tym  większe więc dod a t­
kow e zadanie spada na T arg i L ipskie, k tó re  jako 
najw ażniejszy środek k o n tak tu  z zagran icą m uszą 
zdołać przyczynić się do w zrostu  zbytu  p ro d u k ­
tów  niem ieckich, rów now ażnego w zrostow i zapo­
trzebow ania na środki żyw nościow e i surow ce. 
Tym  większe też zadanie spada na  przem ysł n ie ­
m iecki k tó ry  podbój rynków  św iatow ych m usi 
uzyskać w  w ielu  w ypadkach  przy  zastosow aniu 
surow ców  zastępczych11.

O g ó l n y  op is  Ta rg ó w
Tegoroczne T arg i L ipskie w całej pełni dow iodły 

słuszności staw ianych  im  ogólnych założeń i zadań. 
N iem iecki p rzem ysł roztoczył przed oczami p rzy ­
byszów cały ogrom  swego dorobku w  postaci dzie­
siątków  tysięcy, znajdu jących  się przew ażnie 
w ru ch u  i działających, eksponatów , rozrzuconych 
w 21 w ielk ich  halach  w ystaw ow ych, licznych d ro b ­
nych paw ilonach oraz n a  licznych sto iskach na 
o tw artym  pow ietrzu . Różnorodność, w szechstron­
ność i jakość tego dorobku by ły  im ponujące 
i w pełn i w ykazały, że n iem iecki przem ysł jest 
w ielkim  zw artym , sam odzielnym  organizm em  go­
spodarczym , zdolnym  do zaspokajan ia  w szystkich 
potrzeb  technicznych w spółczesnego życia swego 
k ra ju . N ie m a bodaj żadnej dziedziny w ytw órczo­
ści, czy działalności technicznej, najm łodszej n a ­
w et, k tó ra  nie by łaby  o b ję ta  p rodukcją  n iem iec­
kiego przem ysłu . W każdej z tych  dziedzin p rze­
m ysł n iem iecki um ie w ykazać sam odzielność i s ta ­
łe kroczenie z postępem , nie m ów iąc już o tym , że
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w w ielu dziedzinach zajm uje przodujące stanow i­
sko na całym  świecie —  w ym ienię tu  chociażby 
dziedzinę optyki.

C iekaw ym  jest p rzy tym , że obok w ielkich 
przedsiębiorstw , k tó rych  firm y znane już są na 
całym  świecie ja k  np. K rupp, M.A.N., Boehler, 
Hoesch, R heinm etal-B orsig , A.E.G., S iem ens- 
S chukert i k tó re  w oparciu  przew ażnie o swe w ła ­
sne hu ty , obejm ują bardzo szeroki zakres p ro d u k ­
cji, stojącej na bardzo w ysokim  poziomie, i s tan o ­
w ią ośrodki pow ażnej tw órczej pracy, —  widzi się 
w Niem czech m nóstw o m ałych sam odzielnych 
przedsiębiorstw , k tórych  p raca nie polega b y n a j­
m niej na d łubanin ie  prostszych w yrobów  p ry m i­
tyw nym i środkam i, ale k tó re  w łaśnie przeciw nie 
pracę swą opiera ją  na ja k  najw yższym  poziomie 
w iedzy technicznej i specjalizują się w p rodukcji 
jak ichś określonych przedm iotów , doprow adzając 
je  do perfekcji. Co ciekawsze, że w większości w y­
padków  w tej sam ej dziedzinie specjalizuje się po 
k ilka tak ich  m ałych przedsiębiorstw , co ty lko  tym  
dodatniej przyczynia się przez ich ryw alizację, do 
postępu danej dziedziny.

Dla zorientow ania najbardziej naw et pobieżnym  
w zakresie Targów  Lipskich w ym ienię tu  po k ro t­
ce, po p rostu  w kolejności num eracji hal, n a jw aż­
niejsze rep rezen tow ane tam  działy. M am y więc p o ­
cząwszy cd hali 1 m a te ria ły  techniczne i u rządze­
nia pomocnicze dla potrzeb fabrycznych, m ateria ły  
techniczne i u rządzenia d la  potrzeb kolonialnych 
i p racy  na terenach  podzw rotnikow ych i dalej 
w ielką halę  radiotechniki, obejm ującą rów nież 
gram ofony, oraz drobną ap a ra tu rę  e lek tryczną w 
zakresie dom owym . O ddzielną w ielką halę za jm u ­
je obszerny dział m aszyn biurow ych, obejm ujący  
prócz m aszyn do pisania, adresow ania i pow iela­
nia, rów nież liczne m aszyny rachunkow e oraz do 
b uchalterii m echanicznej i p rzeb itkow ej, w której 
niem iecki p rzem ysł w ytw orzy ł kilka w łasnych sy ­
stem ów.

Jed n ą  z najw iększych hal środkow ych zajm ują 
m aszyny i ap a ra tu ry  d la przem ysłu  żyw nościow e­
go, chemicznego, chłodniczego, p rzerobu  m as p la ­
stycznych oraz dział transm isji, urządzeń t r a n ­
sportow ych i dźwigowych, oraz m aszyn do p ako ­
w ania. Dalej znajdu je  się ha la  m aszyn d la  p rze­
m ysłu w łókienniczego, w którego produkcji p rze­
w ija ła  się w yraźna tendencja  do stw orzenia  no­
wych, m ożliw ie un iw ersa lnych  typów , zdatnych 
rów nież do przeróbk i nowych, sztucznych włókien.

S ław na hala  n r 9 w spom agana jeszcze przez 
dw ie nowe hale —  to w ystaw a ob rab ia rek  dla 
przem ysłu  m etalow ego narzędzi oraz urządzeń 
i a p a ra tu r  do pom iarów , w śród k tó rych  k ró lu ją  
w yroby Zeissa. Sąsiaduje z nią ha la  przem ysłu  
elektrotechnicznego, g rupu jąca  obszerny dorobek 
niem iecki w tej dziedzinie, obejm ujący, począwszy 
od w ielkich generatorów , transfo rm ato rów  i u rzą ­
dzeń sieciowych, -najrozmaitsze u rządzen ia  odbior­
cze, oraz bardzo obszerny i ciekaw y dział te leko ­
m unikacyjny.

Dalej m am y dział spaw alniczy, obrazujący  cie­

kaw y postęp w dziedzinie m etod spaw alniczych, 
urządzeń i m aszyn do w szelkich znanych obecnie 
system ów  spaw ania, w reszcie dział m aszyn dla 
przem ysłu  drzew nego.

H ala 12 — to królestw o p rzem ysłu  optycznego, 
obejm ującego p rzodu jącą  .na śiwiecie p rodukcję  ap a ­
ra tów  fotograficznych, oraz m ikroskopów  dla ce­
lów naukow ych i technicznych. Niem cy stw orzyli 
u siebie też, na należytym  poziomie stojącą, w y­
twórczość a p a ra tu r  k inem atograficznych p ro jek ­
cy jnych  i dźw iękow ych. N iezm iernie ciekaw y jest 
postęp w dziedzinie barw nej fotografii.

Dalsze hale obejm ują: m aszyny do szycia, w śród 
k tó rych  w iele ciekaw ych specjalnych m aszyn dla 
przem ysłu  odzieżowego i obuw iow ego; dział budo­
w lany; instalacje  wodociągowe, gazowe i k an a li­
zacyjne, wchodzące w zakres tak  zw anej techniki 
san ita rn e j; dział silników  spalinow ych, parow ych 
i tu rb in ; kotłów  i pieców  przem ysłow ych; dział 
pomp, sprężarek, w enty latorów , rurociągów  i p rze­
m ysłow ych insta lacji w odnych, pow ietrznych  i ga­
zowych, w reszcie dział a p a ra tu r  kon tro lnych  i po ­
m iarow ych dla po trzeb  ru ch u  fabrycznego, siłow ­
ni i innych instalacji.

N a o tw artym  te ren ie  zgrom adzone by ły  stoiska 
budow nictw a stalow ego, m aszyn budow lanych, 
drogow ych i do robót ziem nych, lokom obil, m aszyn 
rolniczych, urządzeń transportow ych , kolejek, ciąg­
ników , przyczepek i wozów. Poza obrębem  już 
w łaściw ych Targów  Technicznych w gm achach In ­
s ty tu tu  D ru k arstw a  znajdu je  się w ielka w ystaw a 
m aszyn i urządzeń d rukarsk ich , graficznych i p a ­
pierniczych.

S u r o w c e  i m a f e r ia ły  z a s t ę p c z e
W suchym  tym  w yszczególnieniu pom inąłem  

bardzo obszerny dział surow ców  i tw orzyw , ponie­
w aż zasługuje on na obszerniejsze om ówienie, ze 
w zględu na to, że stanow i podstaw ę każdej dzia­
łalności p rzem ysłu  niem ieckiego, i on przede 
w szystk im  m a do spełn ien ia  n a jtru d n ie jsze  za­
danie w ytw orzenia  tak ich  m ateria łów  zastępczych 
i w tak iej ilości, by um ożliw ić tem u przem ysłów ’, 
rozwój, bez obniżania w artości p rodukow anych 
przez niego w yrobów .

Dział ten  obejm ow ał oczywiście sto iska w szyst­
kich w ielkich h u t i w ielkich  w ytw órni chem icz­
nych, odgryw ających  obecnie tak  w ażną ro lę nie 
ty lko w ogólnej polityce i p rodukcji surow cow ej 
Niemiec, ale rów nież i w dziedzinie produkcji m e­
tali. W ystaw ione w nim  eksponaty  daw ały  piękne 
św iadectw o nie ty lko  inw encji i w ielk iem u dorob­
kowi badaw czem u w dziedzinie tw orzenia  now ych 
m aterałów , ale przede w szystkim  niesłychanie w y­
sokiem u poziom owi technicznem hu ich przerobu. 
Jakość i poziom w ystaw ionych na ta rgach  odle­
wów, odkuć, m ateria łów  w alcow anych, tłoczonych 
i ciągnionych by ły  na p raw d ę  im ponujące.

D ział ten  dał n iezm iernie ciekaw e spostrzeżenia, 
pozw alające należycie zrozum ieć podstaw y p o lity ­
ki tw orzenia  m ateria łów  zastępczych. H u ty  N ie­
m ieckie m ają  za sobą w ie lo letn i dorobek i do ­
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św iadczenie i nie jed n ą  zdobycz w dziedzinie stw o­
rzenia  w ysokow artościow ych m ateria łów  dla 
przedm iotów  o specjalnym  przeznaczeniu. Ś w iad­
czyły o tym  najlep iej tak ie  okazy, jak  w ielkie w a ­
ły tu rb inow e z w ytoczonym i w irn ikam i lub w ie l­
kich rozm iarów  elem enty  do a p a ra tu r  chem icznych 
lub pieców  ze sta li kw aso- lub ognioodpornych. 
Do tego sam ego zakresu  zdobyczy zaliczyć należy 
liczne w ysokow artościow e stale narzędziow e jak  
i stopy tw arde. K ru p p  ze sw ą w idią nie je s t już 
w yłączny; k o n k u ru ją  z nim  z pow odzeniem  B óhler 
ze swym  „bóh leritem “ , R heinm eta l-B orsig  z swym  
,,rhe in item “, a D eutsche E delstah lw erke  ze sw yni 
,,titan item “ . Skończyła się poza tym  legenda k ru ­
chości stopów  tw ardych  i na w szystkich n iem al 
sto iskach specjaln ie dem onstrow ano obtaczanie 
k w adratow ych  lub w ielokątnych  stalow ych w lew ­
ków.

Zaryzykow ać m ożna tw ierdzenie, że dotychcza­
sowy postęp w dziedzinie m ateria łow ej szedł „po 
lin ii najm niejszego oporu“ i że posługiw ano się 
m ateria łam i i Składnikam i, k tó re  najp rędzej i n a j­
ła tw iej pozw alały  osiągać zam ierzone rezu lta ty . 
Dziś hu tn ic tw o  m ając za sobą bogate dośw iad­
czenie p rac  dotychczasow ych i posługując się 
u lepszonym i m etodam i p rze ro b u  um ie z rozpo- 
rządzalnych  na rynku  surow cow ym  składników  
w ytw arzać nowe ga tunk i stali o w ysokim  pozio­
mie poszczególnych właściwości, i te raz  w prow a­
dzenie danego g a tu n k u  s ta li do ogólnego użytku 
je s t ty lko  zagadnieniem  in ic ja tyw y h u ty  i należy 
tej w spółpracy z konstruk to ram i.

S topy  le k k ie
Nieco inną postać m a zagadnienie stopów  le k ­

kich — alum iniow ych a przede w szystkim  m a­
gnezowych, k tó re  s ta ją  się n iem al „narodow ym 11 
tw orzyw em  niem ieckim  w śród k tó rych  prócz zna­
nych już w ielu  gatunków  elek tro n u  m am y różne 
odm iany „m ag n ed u ru 11 (D iirener M etallw erke) 
„m agnesalu11 (V erein ig te  D eutsche M eta llw erke), 
„m agnew inu11 (W in te rsh a łl). S topy te przy  swej 
ogrom nej różnorodności składów  i właściwości, 
ja k  i postaci p rzerobu  (odlew y piaskow e, kokilo- 
we, pod ciśnieniem , w tryskow e, odkucia, blachy 
i p rę ty  w alcow ane i przeciągane, części tłoczone 
z b lach) —  pozw alają  nie ty lko  na zastąpienie 
dotychczasow ych m ateria łów  w dziedzinach, w 
k tó rych  stosow ano dotąd  sta le  lub  stopy m iedzi 
poprostu  z b rak u  innych m ateria łów , ale s tw arza ­
ją, naw et już poza sam ym  lotnictw em , w  ogóle z u ­
pełnie nowe dziedziny zastosow ania, pozw alające 
na zm ianę system u działania dotychczasow ych m e­
chanizm ów  łub o tw iera jąc  nowe pole i możliwości 
d la  postępu techniki.

P rzyczynia  się do tego i to, że pow ierzchnia w ie­
lu  stopów  lekk ich  jest odporna na działanie koro­
zyjne, bądź daje się e lek tro lityczn ie  lub  chem icz­
nie pow lekać w arstw ą  tlenków , znacznie zw ięk­
szających odporność je j na ścieranie i na dzia ła­
nie silnych n aw et odczynników  chem icznych. W ie­
le stopów  lekkich  daje się doskonale polerow ać 
i zachow uje trw a ły  połysk, co stw arza bardzo

w ielkie możliwości w  dziedzinie ga lan te ry jne j 
i zdobniczej i co w połączeniu  z tym , że m ożna na 
p rzyk ład  sam e przedm ioty  w ykonyw ać z tańsze­
go m ateria łu  i potym  dopiero pow lekać n a try sk o ­
wo w arstw ą  stopu polerującego się (np. h y d ro n a- 
lium ) pozw ala na znaczne w yelim inow anie kosz­
tow nego n ik low ania i chrom ow ania, k tó re  w za- 
m ian za to znajdu je  coraz szersze techniczne już, 
a nie zdobnicze tylko, zastosow anie w zakresie 
u tw ardzan ia  i  u trw a lan ia  pow ierzchni narzędzi, 
spraw dzianów  i m atryc, lub  trących  się części m a­
szyn.

Z tak ich  oryg inalnych  zastosow ań stopów le k ­
kich k tó re  w ystaw ione by ły  na T argach  L ipskich 
w ym ienić m ożna np. duże lane e lek tronow e m a­
tryce  przeznaczone do tłoczenia b lach w p rzem y ­
śle lotniczym , a obok głęboko tłoczone p rzedm io ­
ty  z cienkiej b lachy  elek tronow ej.

M a s y  p la s t y c z n e
C harak terystycznym  dla N iem iec je s t olbrzym ie 

rozpow szechnienie i s ta ły  postęp sztucznych mas 
plastycznych, będących na rów ni ze sztucznym  
kauczukiem  i sztuczną benzyną w ytw orem  w iel­
kiego niem ieckiego przem ysłu  chem icznego. Obok 
mas plastycznych przeznaczonych dla przedm io­
tów  życia codziennego lub  galan tery jnych , jest 
m nóstw o m as, k tó re  ze w zględu na w łasności fi­
zyczne, e lek tryczne i odporność na działanie che­
miczne, s tw arza ją  w ielkie możliwości w dziedzi­
nie technicznej i znalazły już duże zastosow anie 
w elek tro techn ice  oraz w budow ie różnorodnych 
ap a ra tu r. Obok dotychczasow ej m etody p rasow a­
nia sproszkow anych mas p lastycznych w podgrze­
w anych m atrycach  w prow adzana je s t coraz szerzej 
m etoda odlew ów  pod ciśnieniem , dużo szybsza 
i ekonom iczniejsza.

Do najciekaw szych zdobyczy z dziedziny mas 
p lastycznych należy sztuczne szkło „p lex ig las“, 
k tó re  nie ustępu je  norm alnem u szkłu przezroczy­
stością, połyskiem  i w łaściw ościam i e lek try czn y ­
mi, a nie w iele ustępu je  pod w zględem  tw ardości; 
je s t p rzy  tym  plastyczne i n ierozprysku jące się, 
n iepalne, dw a razy  lżejsze od zw ykłego szkła, daje  
się ła tw o form ow ać w dow olne k sz ta łty  i obrabiać 
przy pom ocy narzędzi tnących. Zastępow ać może 
szkło w szędzie tam , gdzie zależy na zabezpieczeniu 
się p rzed  rozprysk iem  lub gdzie chodzi o nadanie 
skom plikow anych kształtów . Dzięki swej lekkości 
i łatw ości do ksz ta łtow an ia  je s t nie zastąpionym  
m ateria łem  dla lo tn ic tw a  do w szelkich „oszklo­
nych11 kabin  i do sam ochodów  sportow ych, poza 
tym  może znajdow ać zastosow anie p rzy  w ykony­
w aniu  różnych części m aszyn, w ym agających  
w zierników , w k tó rych  dotychczas trzeba  było 
um ocow yw ać nieraz specja ln ie  uszczelniane w 
sposób kłopotliw y, szklane szybki. Dziś całą taka  
część m ożna w ykonać z plexiglasu , nakręcić ją  
w prost na istn iejące nagw in tow ane zakończenie 
części w spółpracującej, lub  w prost w nią w kręcić 
końców ki rurociągów . Duże możliwości da ją  ru ­
chom e m odele całych m echanizm ów  lub silników  
w ykonane z plexiglasu , pozw alające na sw obodne 
obserw ow anie ruchów  w ew nętrznych  organów .
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Surow cem  w yjściow ym  do p rodukcji plexglasu  
jest w ęgiel kam ienny, a m ateria łem  zasadniczym  
ostatecznym  „pdexigum “, k tórego najtw ardszą  
przezroczystą odm ianą je s t p lexiglas. M iększe od­
m iany p lex igum u są  w ysokow artościow ym  m ate ­
ria łem  do p ro d u k c ji barw nych  i bezbarw nych  la ­
kierów , klei, sztucznej skóry  i n ad a ją  się dosko­
nale dzięki sw ej bezbarw ności do... sk le jan ia  
w arstw ow ych szklanych szyb nie rozpryskujących  
się.

P r z e m y s ł  o b r a b i a r k o w y
Działem  n ajbardzie j in te resu jącym  inżynierów  

m echaników  i najw iększą renom ę przynoszącym  
T argom  L ipsk im  jes t dz ia ł o b rab ia rek  i narzędzi 
do m etali. N iem iecki p rzem ysł obrab iarkow y, na 
k tó ry  sk łada się blisko 120 w ytw órni, je s t n a jp o ­
tężniejszym  na kontynencie  i dorów nym a p rzem y ­
słom  A nglii i S tanów  Zjednoczonych, a p rodukcją  
sw ą obejm uje cały m ożliw y zakres od olbrzym ich 
m aszyn S chies-D efriesa lub  W aldricka, do obrób­
ki najcięższych przedm iotów , aż do najm niejszych 
precyzyjnych  o b rab ia rek  Boleya, nie w yłączając 
m aszyn i m łotów  kuźniczych (Eurnuco) lub  w ie l­
kich p ra s  do tłoczenia b lach  k arosery jnych  W ein- 
gartena. P rzy  ty m  przem ysł ten  do trzym uje c a ł­
kow icie k roku  w spółczesnem u postępow i w dzie­
dzinie obrab iarkow ej, dostosow ując jakość i kon ­
s tru k c ję  sw ych m aszyn do najnow szych w ym agań 
i p ro d u k u jąc  coraz to  now e m aszyny do now ych 
m etod obróbkow ych, czy też przeznaczone do w y ­
konyw ania  zadań specjalnych.

W zakresie ob rab ia rek  o przeznaczeniu ogólnym  
postępow ość m aszyn  niem ieckich w yraża  się 
zw iększeniem  dokładności pracy, dostosow aniem  
do p racy  przy  w iększych obro tach  i zw iększonych 
szybkościach sk raw ania , um ożliw ionych przez sto ­
sow anie now oczesnych narzędzi, zw iększeniem  
sztywności, zastosow aniem  w w ielu  w ypadkach  
posuw ów  hydrau licznych  i ciągłych zm ian p rze­
k ładni, znacznym  uproszczeniem  i u ła tw ien iem  
obsługi przez rac jonalne  zgrupow anie i u k sz ta łto ­
w anie dźw igni i chw ytów  do obsługi i n ieraz  b a r ­
dzo efek tow ne i pom ysłow e ułożenie i ujęcie 
w skaźników  i tabliczek, k tó re  na p rzyk ład  pozw a­
la ją  robotn ikow i od razu  ustaw ić obroty  w rzecio­
na na podaną szybkość sk raw an ia  przy  danej 
średnicy.

Jeżeli chodzi o m aszyny bardziej specjalne, to 
k ilkanaście w y tw órn i n iem ieckich  w ykonyw a to ­
k a rk i p rodukcy jne  i w ielonożow e o różnych  u k ła ­
dach pow iązania ruchów  p rzedn ich  i ty lnych  su - 
portów , pozw alających  na szybkie i ła tw e w yko­
nyw anie w se ry jn e j p ro d u k c ji szerokiego zakresu 
robót od najprostszych  „sw orzniow ych11 do n a j­
trudn ie jszych  na  p raw d ę  wielonożow yeh. Do n a j­
ciekaw szych z nich  należą p rodukcy jne  i w ielono­
żowe to k ark i Loewego, H einem ana, W eiperta  
i Scheula, posiadające posuw y suportów  h y d ra u ­
liczne. T okark i do w ałów  korbow ych i ciekaw e 
półau tom atyczne tok ark i do sam ochodow ych b ęb ­
nów ham ulcow ych robi B oeringer.

N iem ieckie au tom aty  i pó łau tom aty  prętow e

i uchw ytow e Index, Shiitte, P ittle r , S teinhauser, 
G ildem eister od daw na m ają  zdobytą dobrą re p u ­
tac ję  na całym  świecie.

Szeroko obsadzona je s t p rodukcja  m aszyn do 
obróbki kół zębatych. F reza rk i obw iedniow e dla 
kół czołowych p ro d u k u ją  P fa u te r  i R einecker, d łu ­
tow nice ty p u  Fellow sa w najnow szym  szybkobież­
nym  w ykonaniu  —  Lorenz i R einecker. D łu tow ni­
ce do kół stożkow ych p rostych  rob ią  R einecker 
i H eidenreich-H arbeck , a K lingelnberg  stw orzył 
specjalny typ  „palo idalnych11 śrubow ych kół stoż­
kowych, zastosow anych już przez cały n iem al n ie ­
m iecki p rzem ysł sam ochodow y, i w ykonyw a do 
nich oczywiście specjalne obrab iark i, p racu jące 
m etodą obw iedniow ą stożkow ym i frezam i ślim a­
kow ym i. W parze z p ro d u k c ją  m aszyn do obróbki 
kół zębatych idzie i p ro d u k c ja  w szystk ich  po­
trzebnych  do tego specjalnych  narzędzi, nie w y łą ­
czając i głowic nożow ych dla am erykańsk ich  m a­
szyn do kół stożkow ych śrubow ych G leasona. Do- 
cieraczki do kół zębatych p ro d u k u ją  K lingelnberg  
i F ritz  W erner, a szlifierki: W otan —  w zorow ane 
na znanych szlifierkach  M aaga, Nils —  z po jedyń- 
czą tarczą  o p ionow ym  ruchu , na wzór dłu tow nic 
do kół M aaga, a H erm an  Kolb —  z pojedyńczą t a r ­
czą o ruchu  poziomym.

D la produkcji w ałków  w ieloklinow ych specja l­
ne freza rk i obw iedniow e p ro d u k u je  P fau te r, a szli­
fie rk i F ritz  W erner.

P ro d u k cja  szlifierek  i w szelkiego typu  m aszyn 
do po lerow ania i docieran ia  prow adzona je s t ró w ­
nież przez k ilka  pow ażnych w ytw órn i i obejm uje 
szeroki zakres typów , nie w yłączając szlifierek 
bezkłow ych, k tó re  p rodukow ane  są aż przez 5 
firm . Z dziedziny szlifierek  w ystaw ione były, aż 
przez dw ie firm y  now e rozw iązania sam oczynne­
go szlifow ania z jednego założenia k ilk u  różnych 
średnic na w ałku. H ille rozw iązuje to za pomocą 
kopiału  o zw ielokrotnionym  profilu , k tó ry  przez 
odpow iednią p rzek ładn ię  k ie ru je  ruchem  tarczy, 
F o rtu n a  natom iast stosu je  szlifow anie przez do- 
suw  (Eimstech v e rfah ren ) i zaopatru je  swe szli­
fie rk i w specjaln ie p rofilow ane urządzenie do d ia - 
mentowainiia po trzebnej w tym  w ypadku  szerokiej 
tarczy. Schm alz p ro duku je  specjalne pó łau tom a­
tyczne szlifierk i do szlifow ania stożków  zaw orów  
sam ochodow ych. Szlifierk i do w ałów  korbow ych 
i p rofilow e do w ałków  p ro d u k u je  R einecker i N a- 
xos-U nion.

W ierta rk i w ielow rzecionow e produkow ane są 
przez firm y  Hille, H abersang-Z innsen , A uerbach- 
Scheibe i B u rk h ard -W eb er.

P rzec iągark i hydrau liczne  p rodukow ane są p o ­
ziome i pionow e, przystosow ane do p racy  p ó łau ­
tom atycznej i do najnow ocześniejszego, k sz ta łto ­
wego p rzeciągania  zew nętrznego. Specjalizuje się 
tu  w ytw órn ia  S h iitte -F o rst.

Specjalne precyzy jne  w y taczark i w rodzaju  Bo- 
re -m atic  H aelda p ro d u k u ją  na teren ie  N iem iec 
K rause  i Vomag, k tó ry  w tym  roku  w ystaw ił rzecz 
now ą z tej dziedziny, a m ianow icie u rządzanie  do 
w ytaczan ia  otw orów  'kształtow ych bądź też, o k il­
ku różnych następu jących  po sobie średnicach.
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W urządzeniu  tym  nóż w e w rzecionie prow adzo­
ny je s t od w ew nątrz  po dokładnej krzyw ce. 
Specjalne m aszyn y  do produkcji w ozu  ludowego.

B ardzo ciekaw e na tegorocznych T argach  L ip ­
skich były  o b rab ia rk i specjalne, przygotow ane 
przez poszczególne firm y d la  p rodukcji części n ie­
m ieckiego wozu ludow ego. D aw ały  one z jednej 
s trony  św iadectw o, że n iem iecki p rzem ysł o b ra ­
b iarkow y dorósł już całkow icie do zadania p ro je k ­
tow ania i w ykonyw ania  specjalnych  ob rab iarek  
do p ro d u k c ji w ybitn ie  m asow ej, z drugiej zaś s tro ­
ny daw ały  pogląd na n iezm iernie w ysoki i s ta ra n ­
ny techniczny poziom  p rzygo tow ania  produkcji 
wozu ludow ego i na jej m etody, w  k tó rych  m aso­
wość i rac jonalizacja  są  jednym  z najbardzie j pod­
staw ow ych czynników , k tó re  pozw olą na  osiągnię­
cie rew elacyjn ie, na stosunki europejsk ie, niskiej 
ceny tego wozu.

Dla p ro d u k c ji kutego w a łu  korbow ego B oerin- 
ger w y staw ił specjalną to k ark ę  w ielonożow ą do 
obróbki przedniego końca w alu. P osiada ona dw a 
suporty : górny o posuw ie dostaw nym  poprzecznym  
i roboczym  podłużnym , dolny o posuw ie ty lko  po­
przecznym  i z narzędziam i p lanującym i. Położe­
nie suportów  pozw ala na ła tw e sp ływ anie wiórów, 
a posuw y są hydrau liczne. R obotnik  po w łożeniu 
w ału  (bez m ocow ania) do uchw ytu  u rucham ia  
m aszynę ruchem  jedynej dźw igni, a m aszyna s a ­
m oczynnie, hydrau liczn ie  dosuw a kieł, zam yka 
uchw yt, a następn ie  w praw ia  w rzeciono i suporty  
w ruch. Po skończonej oiperacji su p o rty  w racają  
do położenia w yjściow ego i w rzeciono zatrzym uje 
się w  ściśle określonym  położeniu, żeby ro b o tn i­
kowi było ja k  najła tw ie j w yjąć w ał korbow y. R o­
bo tn ik  przesuw a w  p ierw otne  położenie dźw ignię 
m aszyny, a wówczas uchw yty  o tw iera ją  się.

N axos-U nion w ystaw ił specja lną  szlifierkę,
z dw iem a tarczam i, do rów noczesnego szlifow ania 
jednej p a ry  czopów korbow ych. U chw yt h y d ra u ­
liczny pozw ala bez p rzek ładan ia  sam ego w alu  na 
p rzestaw ienie  do szlifow ania po p ierw szej parze, 
d rugiej p a ry  czopów korbow ych. D ruga trz y ta r-  
czowa sz lifie rka  N axosa przeznaczona była  do 
rów noczesnego szlifow ania w szystk ich  trzech  czo­
pów  łożyskow ych.. W obu szlifierkach  średnica 
szlifow anych czopów kon tro low ana je s t czu jn ika­
mi. T rzecia specjalna sz lifie rka  pó łau tom atyczna 
przeznaczona była  do sam oczynnego profilow ego 
szlifow ania ku łaków  w ału  rozrządczego.

Na sto isku  H ahn  K olba w ystaw iona by ła  pó łau ­
tom atyczna w ie rta rk a  do głębokiego w iercenia 
(z w ycofyw aniem  w ie rtła ) z dw iem a ustaw io n y ­

m i pod kątem  głow icam i do w iercenia  w w ale  k o r­
bow ym  otw orów  olejow ych, a na sto isku  D eutsche 
Edeiłstahlw erke w ystaw iony by ł zespół w ykona­
nych przez A.E.G. e lek trycznych  u rządzeń  do p o ­
w ierzchniow ego h a rto w an ia  czopów łożyskow ych 
i korbow ych w ału  korbow ego, system em  D uo- 
Tccco.

Na sto isku S ch iess-D efriesa w ystaw iony był 
w ielonożow y pó łau tom at ty p u  F ay ‘a z napędem  
od środka, dla rów noczesnego toczenia obu koń­
ców półóski, k tó re j odkucie w ykonane je s t z ciąg­
nionego p rę ta , spęczanego na obu końcach.

K lingelnberg  w ystaw ił zespół trzech  sp ec ja l­
nych m aszyn, przeznaczonych d la obróbki kół zę­
batych  stożkow ych p rzek ład n i ty lnego m ostu 
o p rzek ład n i palo idalnej. B yły  to: m aszyna do 
zgrubnej obróbki koła talerzow ego, m aszyna do 
w ykańczającej obróbki koła talerzow ego i m aszy­
na do obróbki w  jednej operacji w ałka  a ta k u ją ­
cego. Ł ączny czas obróbki zespołu kół p rzek ładn i 
m a w ynieść 11 m inut, podczas, gdy na m aszynach 
ty p u  G leasona w yniósłby około 50!

B u rk h ard -W eb er w ystaw ił dw ie ciekaw e spe­
cjalne w ie rta rk i w ielow rzecionow e z obrotow ym i 
sto łam i i w ie lokro tnym i p rzy rządam i do obróbki 
korbow odów  i ram ion  pedałów . M aszyna do k o r- 
bow odów  jes t dziesięciow rzecionow a i w ykonyw a 
w główce korbow odu 5 następu jących  operacji: 
w ierci i pogłębia o tw ór, p lan u je  czoło głów ki a n a ­
stępnie  rozw ierca otw ór zgrufoa i na gotowo. Stół 
obro tow y posiada sześć uchw ytów  i do każdego 
z nich zak ładane są po dw a odkucia korbow odu. 
Po każdym  opuszczeniu się głow icy z w rzeciona­
m i stół obraca się o 1/6 i podsuw a daną p a rę  k o r­
bow odów  pod  następną p a rę  w rzecion z narzędzia­
mi, a podczas p racy  m aszyny robo tn ik  w ym ienia 
w uchw ycie, k tó ry  nie znajdu je  się pod w rzecio­
nam i, korbow ody już  obrobione na odkucia. W ana 
logiczny aposób p racu je  w ie rta rk a  do ram ion  p e ­
dałów . W ierta rk a  ta  nie ty lko  w ierci, pogłębia, 
rozw ierca o tw ory i p lan u je  czoła piast, ale i w y ­
konyw a gw intow anie.

Pozatym  w ystaw iony  by ł w L ipsku  rów nież cie­
kaw y, zresztą już w yrobu  angielskiego, pionow y 
au tom at tokarsk i V erticalau to  R ydera  z ośmioma 
uchw ytam i, rozm ieszczonym i na poziom ym  p ie rś­
cieniow ym  stole do obróbki połów ek opraw y w y - 
rów nyw acza.

Pow yższy ogólnikow y i pobieżny opis Targów  
Technicznych L ipskich daje  dostateczne pojęcie 
o ogrom ie, zakresie i znaczeniu tej na jpow ażn ie j­
szej niem ieckiej im prezy techniczno-handlow ej.

P O Ż Y C Z K A  O B R O N Y  P R Z E C I W L O T N I C Z E J  

T O  P R Z Y C Z Y N E K  D O  P O T Ę G I  P O L S K I
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Walter C Sanders

SILNIKI W YSO KO PRĘŻN E A O BR O N A  KRAJU*)
(Zalety stosowania tych silników do celów wojskowych)

W szystkie am erykańsk ie  siln ik i w ysokoprężne 
oraz inne typy silników  ropow ych w yposażone w 
znorm alizow aną instalację  do w try sk u  paliw a są 
obecnie do dyspozycji na ry n k u  w w ielkościach 
i typach  odpow iednich dla celów w ojskow ych.

W spółczesny siln ik  ropow y posiada w iele w aż­
nych zalet w zastosow aniu przew ozów  w ojsko­
wych. P rzede w szystkim  jes t bezpieczny. N ajw ięk ­
szym czynnikiem  bezpieczeństw a siln ika ropowego 
jest rodzaj paliw a.

Gdyby wszyscy, stosujący do ogrzew ania swych 
m ieszkań ropę m usieli nagle zastąpić ją  benzyną, 
to bez w zględu na przedsięw zięte środki ostrożno­
ści ilość w ybuchów  i pożarów , ze zgubnym i dla 
życia i m ienia skutkam i, by łaby  bardzo w ielka. 
N ajw iększe zalety  benzyny jako  paliw a siln ikow e­
go — łatw opalność i w ybuchow ość — są rów nież 
jego najw iększym i' w adam i w m otorow ych po jaz­
dach w ojskow ych, stosow anych we współczesnej 
wojnie. P rzeciekanie ropy do zenzy w łodzi może 
być niewidoczne, lecz nie jest niebezpieczne. B en­
zyna w tym  sam ym  m iejscu nie będzie widoczna, 
lecz napew no da się poznać przy  pierw szej iskrze 
lub  niedbale porzuconej zapałce. Zm otoryzow anie 
arm ii w ym aga olbrzym iego skoncentrow ania b en ­
zyny lub ropy do silników  poszczególnych jed n o ­
stek. Takiej koncentracji benzyny specjalną uw a­
gę pośw ięcą n ieprzyjacielskie bombowce. P rzy  
ciągle w zrasta jących  długościach przelotów  now o­
czesnych bom bow ców  (np. p rzelo t naokoło św iata  
H ughesa), je s t w ątp liw ym  czy p u n k ty  kon cen tra ­
cji benzyny, naw et w u k ry ty ch  m iejscach, będą 
bezpieczne od ataków . Jed en  celny s trza ł wznieci 
pożar tysięcy galonów  benzyny, pow odując s tra ­
szliwe zniszczenie. Prócz tego rzucony przez n ie d ­
balstw o niedopałek papierosa lub  przypadkow a 
iskra, m ogą spowodować każdorazow o straszliw y 
w ybuch. W idać stąd  w ja k  do tk liw y sposób każda 
arm ia  może być sparaliżow ana. Pocisk zapalający, 
tra fia jąc  w zbiornik  benzyny pojazdu w yw ołałby 
s tra tę  sprzętu , oraz pow ażne poran ien ie  załogi; ten 
sam  pocisk, tra fia jąc  w zbiornik  rep y  (o leju  ga­
zow ego), w yw oła jedyn ie  jego nieszczelność. Olej 
gazowy stosow any jako  paliw o w nowoczesnych 
siln ikach ropow ych jest w olny od niebezpieczeń­
stw a pożaru ; w ybucha on jedyn ie  wówczas gdy 
jest odpow iednio rozpylony i w tryśn ię ty  do cy lin ­
drów  silnika. Je s t to isto tną przyczyną, dla k tórej 
w ładze w ojskow e mogą pow ażnie brać pod uw agę 
zastosow anie silników  ropow ych na w szystkich 
pojazdach w ojskow ych — transportow ych , sap e r­

*) Pod tym  tytułem  ukazał się w zeszycie w rze­
sień—październik 1938 czasopisma „Army Ordnance‘ 
(Zaopatrzenie Armii) ciekawy artykuł podpułkow­
nika armii St. Zjedn. Am. Półn. W altera C. Sander- 
sa, który podajemy w dosłownym tłómaczeniu, do­
konanym przez inż. W. Grossera.

skich oraz bojow ych. Olej gazowy daje się bez­
piecznie m agazynow ać, przewozić oraz stosować.

S ilnik ropow y jes t oszczędny. Oszczędność jest 
hasłem  dnia. Oszczędność je s t cechą silników  w y­
sokoprężnych pochodzącą z w ysokości obecnej róż­
nicy ceny ropy i benzyny, ale polegająca na zdol­
ności siln ika w ysokoprężnego do d w ukro tn ie  p ra ­
wie większej pracy, lub praw ie  dw a razy dłuższej 
jazdy  na jednym  galonie paliw a niż zw ykły  siln ik  
benzynow y.

W chw ili obecnej m am y do dyspozycji obfitość 
na tu ra ln e j ropy k rajow ej, lecz specjaliści są zgod­
ni cc do tego, że nie może to trw ać zawsze. J e d ­
nakow oż zachow anie naszych pokładów  ropy, lub 
też zredukow anie kosztów desty lacji nie są je d y ­
nym i spraw am i do rozw ażenia. Istn ie je  rów nież 
i ekonom ia bezpieczeństw a, k tó ra  każdorazow o 
u jaw nia się przy  stosow aniu  oleju gazowego jako 
paliw a. K oszty ubezpieczenia u legają  obniżeniu, 
zarów no jak  i koszty m an ipu lac ji i m agazynow a­
nia, zaś s tra ty  sprzętu  spow odow ane pożarem  lub 
w ybuchem , są p rak tyczn ie  w yelim inow ane. Co 
więcej silniki ropow e zużyw ają paliw o w sposób 
tak  kom pletny, że gazy w ydechow e są p raw ie  zu ­
pełnie w olne od tru jącego  tlenku  węgla.

Zaznaczyliśm y, że siln ik i ropow e są oszczędne, 
poniew aż czynią sprzęt, w k tó rym  są stosowane, 
zdolnym  do szerszego zakresu  pracy. Je s t to spo­
w odow ane faktem , że przebieg zależności ich m o­
m entu  obrotow ego od obrotów  jest lepszy niż w 
odpow iednich siln ikach  benzynow ych.

W wozach ciężarow ych z siln ikam i w ysokopręż­
nym i zmęczenie k ierow cy jest m niejsze i w ypadki 
zdarzają  się rzadziej.

P rzy  te j sam ej ilości paliw a wóz ciężarow y z sil­
nikiem  ropow ym  przebyw a odległość m niej więcej 
dw a razy w iększą niż wóz o tym  sam ym  ciężarze 
z siln ik iem  benzynow ym , a połow a ilości paliw a, 
potrzebnej d la  przebycia danej drogi dla c iężarów ­
ki z siln ik iem  benzynow ym , w ystarcza w tych  sa ­
m ych w arunkach  dla wozu z silnikiem  w ysoko­
prężnym .

W iększa spraw ność siln ika ropow ego je s t b a r ­
dzo w ażna nie ty lko  z pow odu oszczędności w 
pracy, lecz rów nież z pow odu konieczności p rz e ­
w ożenia m niejszej ilości paliw a. Na p rzyk ład  je ­
żeli pew ien  m anew r w ojskow y w ym aga p rzew ie­
zienia 500.000 funtów  ang. ropy  do sfery  operacji 
W ojskowej, to dla tych sam ych celów, przy  zasto­
sow aniu benzyny jako  paliw a należałoby przew ieźć
1.000.000 funtów  ang., tj. dw a razy  w ięcej.

S ilniki w ysokoprężne są obecnie w ażnym  czyn­
nikiem  w m arynarce  i w iele dużych sta tków  oce­
anicznych zaopatrzonych w nie bije  codziennie 
reko rdy  przejazdów .

G łów ne zalety siln ika w ysokoprężnego, z p u n k ­
tu  w idzenia w ydajności, są następujące:
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1) W ykonyw a p raw ie  dw a razy  w iększą pracę, 
p rzy  danej ilości paliw a, niż siln ik  benzynow y.

2) Zużyw a paliw o, k tó re  obecnie je s t n ie  ty lko  
bezpieczniejsze, lecz i tańsze od benzyny.

3) Posiada „w ytrw ałość buldoga w w y trzy m y ­
w aniu  obciążeń, t. zn. posiada lepszą c h a ra k te ry ­
stykę  m om entu  obrotow ego niż zw ykły  siln ik  b en ­
zynowy.

4) P ojazdy  z siln ikam i ropow ym i szybciej p o ­
korny w uj ą w zniesienia i są łatw iejsze i m niej m ę ­
czące w prow adzeniu , niż pojazdy w yposażone w 
siln ik i benzynow e.

Siln ik i ropow e m ają  za sobą m iliony p rze jecha­
nych m il i setk i tysięcy godzin zadaw alającej p r a ­
cy, a op in ia  posiadaczy głosi, że przeglądy  nie są 
konieczne w  te rm inach  częściejszych niż to m a 
m iejsce ze sprzętem  w yposażonym  w  siln ik i b en ­
zynowe. W ypadki rów nież n ie  są częstsze, a u trz y ­
m anie w  dobrym  stan ie  nie je s t bardziej kosztow ­
ne, o ile je s t dokonyw ane we w łaściw y sposób.

R easum ując, siln ik  ropow y jest ła tw y  do u trz y ­
m yw ania go w dobrym  stan ie , a  obsługa now o­
czesnego siln ika tego typu  nie je s t tru d n ie jsza  niż 
obsługa zw ykłych  silników  benzynow ych.

Nim b tajem niczości, spow ijający  zasadę działa­
n ia tych  silników  od szeregu la t pow strzym yw ał 
rozpow szechnianie się siln ika  w ysokoprężnego. 
Dzisiaj jed n ak  każdy, obeznany w ogóle z s iln ik a ­
mi, może z łatw ością uruchom ić i obsłużyć siln ik  
ropow y. S iln ik i te  n ag rzew ają  się m niej niż siln ik i 
benzynow e, to  znaczy, że zaw ory nie w ym agają  
częstego docierania, an i cy lind ry  częstego szlifo­
wania.

S iln ik i w ysokoprężne nie posiadają  delikatnej 
i skom plikow anej in sta lac ji e lek trycznej, k tó ra  
m ogłaby się psuć. M ają ła tw y  rozruch , ró w n y  bieg 
i szybkie przyśpieszenie. S iln ik i ropow e są dw u 
lub  czterosuw ow e odpow iedhio do w ym agań.

W osta tn ich  czasach lekk i szybkobieżny silnik 
dw usuw ow y zyskał na  popularności w  dziedzinie 
m niejszych silników , w śród k tó rych  dom inow ał 
uprzednio  siln ik  czterosuw ow y. O becnie są do dy ­
spozycji1 silniki w szelkich  typów  i  w ielkości, od­
pow iednie do w ym agań  każdej instalacji. W ięk­
szość silników  w ysokoprężnych, budow anych  w 
A m eryce, by ła  o p arta  na  dośw iadczeniach eu ro ­
pejskich. O statn io  jed n ak  p rzew ażają  konstrukcje  
czysto am erykańskie , gdyż okazało się, iż są one 
bardziej zadow alające od europejskich .

Dotyczy to  specjaln ie  w ażnych szczegółów 
osprzętu  silników  w ysokoprężnych, ja k  rap. pom pa 
w tryskow a, insta lac ja  rozruchow a, oraz sm aro­
w anie.

Rozwój siln ika w ysokoprężnego w przyszłości 
pójdzie praw dopodobnie  w k ie ru n k u  jednostek  
o średniej mocy, szybkobieżnych, k tó rych  części 
będą m ogły być w y tw arzane  ekonom icznie.

Ceny silników  będą w  dużej m ierze zależały od 
spraw ności ogólnej insta lacji sEnikow ej w danym  
zakładzie przem ysłow ym .

Paliw o  do silników  w ysokoprężnych m ożna 
otrzym ać wszędzie; obsługa jest liczna i w yszkolo­

na. W ielki postęp  poczyniono w  konstru k c ji s iln i­
ków  ropow ych oraz ich osprzęcie, tak , iż n ie  są 
one obecnie trudn ie jsze  w  obsłudze niż silniki 
benzynow e —  n aw e t dla kogoś kto nie je s t spe­
cjaln ie z n im i obeznany. P rzyk ładem  w prow adzo­
nych w obsłudze uproszczeń może być instalacja  
w try sk u  paliw a. Podczas gdy przed  p a ru  la ty  
obchodzenie się z tą  insta lac ją , będącą ,,sercem “ 
siln ika ropowego, było p o k ry te  m g łą  tajem niczości 
i zw iązane z w ysokim i kosztam i, dziś każdy tę  in ­
s ta lację  zrozum ie i może ją  obsłużyć z tak im  sa ­
m ym  w ysiłkiem , ja k i by łby  po trzebny  przy zam ia­
nie świecy.

W ażny ten  k ro k  naprzód został dokonany przez 
w kroczenie k ilku  producentów  am erykańsk ich  w 
dziedzinę, opanow aną dotychczas przez w yroby 
cudzoziem skie.

Rozwój osprzętu  pomocniczego, o w ysokiej ja ­
kości, um ożliw ił pow stanie nowoczesnego siln ika 
w ysokoprężnego.

Jednym  z czynników , ograniczających do n ie ­
daw na szybkość szczytow ą dzisiejszych silników  
w ysokoprężnych je s t in sta lac ja  w try sk u  paliw a. 
Nowoczesne rozw iązanie tej insta lac ji um ożliw iło 
pow stan ie  szybkobieżnych siln ików  w ysokopręż­
nych, w sku tek  znacznych dokonanych w  niej u lep ­
szeń. Zdobyte dośw iadczenie i osiągnięte w ynik i 
um ożliw iły am erykańsk im  w ytw órcom  w yrób w y ­
posażenia, k tó re  um ożliw ia silnikom  w ysokopręż­
nym  zrów nanie lub n aw e t przekroczenie ilości 
obrotów  silników  benzynow ych.

Dalszy rozw ój silników  w ysokoprężnych będzie 
kroczył w  k ie ru n k u  sta łego  popraw ian ia  k o n s tru ­
kcji, jakości m ateria łów  (stosow anie w ysokow ar- 
tościow ych m ateria łów ) oraz m etod p ro d u k cy j­
nych. W edług ostatn ich  danych  w S tanach  Z jed ­
noczonych A. P. is tn ie je  obecnie około 55 firm , 
budujących  siln ik i w ysokoprężne.

P ew ne różnice w  zapatryw an iach  na rodzaj p a ­
liw a, k tó re  należy stosować w sEnikaeh w ysoko­
prężnych, zostały usunięte  przez w spółpracę kon­
stru k to ró w  silników , w ytw órców  paliw  oraz u ży t­
kow ników  posiadających dośw iadczenia z dziedzi­
ny  obsługi silników .

Dane, dotyczące paliw  do siln ików  w ysokopręż­
nych, dotychczas rozproszone i fragm entaryczne, 
zostały spraw dzone, skoordynow ane i zebrane do 
uży tku  zainteresow anych. W ytw órcy paliw  i s il­
n ików  są jednakow o zain teresow ani w  ty m  zagad­
nieniu , z p u n k tu  w idzenia osiągnięcia m aksym al­
nej w ydajności siln ików  ropow ych i w spó łpracu ją  
w  ty m  zakresie  ze sobą, oraz innym i za in tereso­
w anym i z korzyścią dla sp raw y  obsługi sEników. 
W ażną za le tą  silników  w ysokoprężnych je s t n ie - 
w rażliw ość na w aru n k i atm osferyczne ze w zględu 
n a  b ra k  delika tnej in sta lac ji e lek trycznej, k tó ra  
ła tw o  u lega zepsuciu. P onadto  ten  typ  siln ika za­
pew nia należy te  działanie u rządzeń  radiow ych 
łączności, bez konieczności „ekranow ania". W sto ­
sunku  do siln ika  benzynow ego, pracującego  na p o ­
jazdach  w ojskow ych, ek ranow an ie  je s t pow ażnym  
zagadnień, bez rozw iązania k tórego  niem ożliw ym
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jest ta k  w ażne d la w ojska porozum iew anie się za 
pom ocą rad ia . W skutek  zwiększonej w znacznym  
stopniu  ruchliw ości arm ii zm otoryzow anych — 
ważność kom unikow ania się za pom ocą rad ia , w ol­
nego od w szelkich zakłóceń nie może być niedo­
ceniana.

Gdy się rozpatrzy  w szystkie zalety siln ika w y ­
sokoprężnego —  pow staje  pytan ie , dlaczego do 
ostatn ich  czasów zastosow anie tych  siln ików  do 
w ojskow ego sprzętu  zm otoryzow anego postępow a­
ło ta k  wolno?

P rzyczyną było to, że b ra k  było dotąd  dosta­
tecznego zakresu  w ielkości i typów  silników  w y ­
sokoprężnych.

Przeszkoda ta  obecnie nie istnieje.
Od ro k u  1824, gdy Sadi C arnot, jako  pierw szy 

w ytyczył zasadę i w ciągu  długich la t przy końcu 
stulecia, gdy H enry  A ckroyd S tu a rt i R udolf D ie­
sel s ta ra li się usiln ie zbudow ać pierw sze silniki 
w ysokoprężne, p rak tyczne pod w zględem  hand lo ­
w ym  (com m ercially  p rac tica l oil eng ines), aż do 
czasów obecnych, w iele w ysiłków  um ysłow ych 
i w iele m ilionów  dolarów  poświęcono rozw ojow i 
tych  silników . W ysiłki te mogą uspraw iedliw ić 
czołowe stanow isko siln ika  w ysokoprężnego w 
zm otoryzow anym  sprzęcie narodu. Szybkobieżne 
siln ik i ropow e d la  celów transpo rtow ych  i p rze ­
m ysłow ych istn ie ją  dziś w w ielkościach od 3 KM 
wzwyż. S iln ik i do celów kom unikacyjnych  w y ­
trzym ują  bardzo korzystnie porów nanie  z siln ika­
mi benzynow ym i pod w zględem  w ym iarów  m on­
tażow ych, ilości obrotów  i mocy. C iężar siln ika na 
1 KM jes t w praw dzie wyższy niż w benzynow ych,

lecz został ostatn io  zredukow any (in itia l cost). 
Koszt nabycia je s t chw ilow o wyższy, lecz ulegnie 
rów nież zm niejszeniu ze w zrostem  produkcji.

W każdym  razie  wyższy koszt początkow y jest 
z w szelką pew nością uspraw iedliw iony  jeżeli się 
uw zględni w ybitne  zalety  siln ika  w ysokoprężnego 
tak  pod w zględem  oszczędności w pracy, ja k  i bez­
p ieczeństw a i użyteczności.

W ielki postęp w  zakresie budow y silników  w y­
sokoprężnych i wozów ciężarow ych został doko­
nany  osta tn io  w  Niem czech i F ran c ji; w N iem ­
czech liczba wozów z tym i siln ikam i w ynosi ponad
8.000, a we F ran c ji ponad 7.000; w W. B ry tan ii 
zaś ponad 4.500. W S tanach  Zjednoczonych w pro ­
w adza się dopiero  tak i siln ik  do regu larnego  ru ­
chu. Tym czasem  podobny siln ik  o mocy 60 KM 
(dw ucylindrow y) został zbudow any w St. Louis 
już w roku  1898.

Dlaczego więc siln ik i te nie są jeszcze ogólnie 
stosow ane?

Dlatego, że sta ły  się one całkow icie i z każdego 
p u n k tu  w idzenia p rak tyczne  w sku tek  ostatnio do­
p iero  dokonanych ulepszeń.

Czy więc stosow anie tych  silników  nie pow inno 
szybciej postępow ać naprzód? B ezw arunkow o tak.

Gdzież moigą zmaleść one zastosow anie?
W każdej sztuce sprzętu  zm otoryzow anego, 

a więc w  wozach ciężarow ych, autobusach, wozach 
zw iadowczych, czołgach, łodziach m otorow ych, 
barkach , okrętach, sam olotach, różnych ag reg a­
tach, pom pach, dźw igach itd. Jed n y m  słow em  
wszędzie, gdzie dotychczas by ł stosow any siln ik  
benzynow y.

Inż.  B. L e s s m a n n
S.I.A.

STELLITOWANIE ZA W O RÓ W  I G N IA ZD  Z A W O R O W Y C H
Do pokryw ania  zaw orów  i gniazd zaw orow ych, 

p racujących  w ciężkich w arunkach  korozyjnych, 
znajdu je  coraz częstsze zastosow anie nieżelazow y 
stop kobaltu , chrom u i w olfram u znany pod naz­
w ą s t e l l i t u .

W yszczególnione poniżej w łasności tego stopu 
p red esty n u ją  go do odegrania dużej roli w p rze­
m yśle sam ochodow ym :

1. S te llit je s t n iezw ykle  tw ard y  (około 500 
jedn . B r.) i zachow uje sw ą tw ardość w b a r ­
dzo w ysokich tem p era tu rach . W te m p era tu ­
rze 340° je s t p rak tyczn ie  rów nie tw ardy , jak  
w tem p era tu rze  20°, a w tem p era tu rze  600" 
je s t na jtw ardszym  ze znanych m etali (rys. 
1 ) ,

2. W przeciw ieństw ie do sta li, nie trac i tw a r­
dości po w yżarzen iu  i może być topiony 
w ielokro tn ie bez zm iany sw ych cennych 
własności,

3. Je s t bardzo odporny na ścieralność, naw et 
w bardzo w ysokich tem pera tu rach ,

4. Je s t bardzo odporny  na korozję naw et w w y­
sokich tem p era tu rach  i p rzy w ysokim  ciś­
nieniu. W szczególności nie poddaje się dzia­
łan iu  kw asów : azotowego, octowego, fosfo­
row ego p rzy  20", siarkow ego stężonego przy 
20", siarkow ego 10%-owego w rzącego, oraz 
działan iu  w szelkich siarczanów ,

temperaturo u °C
Rys. 1
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Rys. 6

Rys. 2

5. Posiada w spółczynnik rozszerzalności zbli­
żony do sta li w ęglow ych m ianow icie 16,5 X 
X 10 , dzięki czem u nadaje  się doskonale 
do pow lekania  tych stali, gdyż zapew nia 
dobre przy leganie  i n ie pękanie przy  s ty g ­
nięciu,

6. S te llit z łatw ością daje się polerow ać, uzys­
ku jąc silny  połysk  (stąd  nazw a, od ,,ste lla“ ),

7. Posiada bardzo niski w spółczynnik tarc ia  
m ianow icie ok. 0,11.

Do w ad zaliczyć należy słabe przew odnictw a 
cieplne i elektryczne, w ynoszące zaledw ie 1,5% 
przew odnictw a miedzi.

Zaw ory ste llitow ane odznaczają się niezw ykłą 
odpornością na zużycie. Na rys. 2 pokazano cztery 
rep rodukcje  zaw oru stellitow anego, chłodzonego 
sodem, k tó ry  zachow ał doskonały stan  po p rzep ra ­
cow aniu 2000 godzin na s iln iku  pędzonym  pa li­
w em  zaw ierającym  0,65 cm 3 czteroety lku  ołowiu 
na 1 l itr  benzyny.

Również w ytrzym ałość gniazd zaw orow ych 
ste llitow anych  je s t bardzo  znaczna. Zanotow ano 
przebieg wozu 160.000 km  z gniazdam i ste llito w a- 
nynn bez konieczności ich docierania.

S tellit, używ any do pow lekania, w yrab ia  się 
w trzech  odm ianach, k tó rych  zastosow anie zależy 
od sam ego przedm iotu, oraz w arunków  jego pracy.

S te llit nr. 1, na jtw ard szy  i najbardziej odpor­
ny na zużycie posiada tw ardość 512 jedn . Br., 
p u n k t topliw ości 1250" i ciężar w łaściw y 8,59. S to ­
suje się do pow lekania  części szybko zużyw ających 
się, lecz nie narażonych na uderzenia.

S te llit nr. 6, na jm niej tw ardy , na tom iast n a j­
bardziej ciągliw y i odporny na udarność, posiada 
tw ardość 403 jedn . Br., p u n k t topliw ości 1225’, 
ciężar w łaściw y 8,38. Może być k u ty  przy 1000’. 
S tosuje się do pow lekania  części szybko zużyw a­
jących  się i narażonych na uderzenia.

S te llit nr. 12, o w łasnościach pośrednich między 
dw om a poprzednim i, posiada tw ardość 444 jedn. 
Br., p u n k t topliw ości 1263" i ciężar w łaściw y 8,40.

O perację pok ryw an ia  pow ierzchni narażonych 
na  szybkie zużycie citenką w arstew k ą  ste llitu  nazy ­
w am y s t e l l i t  o w a n i e m .  S te llitow anie  o d ­
byw a się przy  pom ocy płom ienia acetylenow ego 
i w ym aga pew nych przygotow ań i ostrożności, 
k tó re  niżej omówimy.

Zaw ór, lu b  gniazdo p rzed  ste llitow an iem  n a ­
leży obrobić w sposób pokazany na rys. 3, to  jest 
w ykonać p ierścieniow e w ybran ie  w m iejscu, na 
k tó re  m a być nałożony ste llit. K szta łt zaw oru po 
ste llitow an iu  podaje  rys. 4.

Poniew aż w czasie ste llitow an ia  zaw ór, w zględ­
nie gniazdo u legają  nieznacznem u u tlen ien iu , n a ­
leży przew idzieć z góry pew ien  nadm iar m a te ria ­
łu  na obróbkę po ste llitow aniu . W ielkości te, jak  
i w ygląd zaw oru po obróbce podaje rys. 5. N a rys. 
6 podano p rzekró j oryginalnego zaw oru z dobrze 
w idocznym i m iejscam i ste llitow anym i.

P łom ień  do ste llitow an ia  w inien  być u regu lo ­
w any z nadm iarem  acetylenu, a długość jąd e rk a  
pow inna być trzy  razy  m niejsza od m io tełk i p ło ­
m ienia (rys. 7). P łom ień naw ęglający  stosuje się 
w tym  celu, aby nie u tlen ić  n iek tó rych  sk ład n i­
ków stellitu . P ok ryw an ie  s te llitem  m ożna rozpo­
cząć w tedy, gdy m iejsce, na k tó re  padn ie  kropla  
ste llitu  je s t nadtopione. W tym  celu p a ln ik  należy 
trzym ać nachylony 30° do 60° nad pow ierzchnią 
stali, a koniec jąd e rk a  w inien  znajdow ać się w o d ­
ległości ok. 3 m m  od pow ierzchni nagrzew anej. 
P rzy  ste llitow an iu  p łom ień należy  oddalić ty lko 
na tyle, aby d ru t ste llitow y  m ożna było pomieścić

landr prrubotonony 10 UelnCHOnia Zanor pokryty w te m

Rys. 4
L otrOr obrobooy po ile  III tono mu

Rys. 5
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m iędzy końcem  jąd erk a , a pow ierzchnią  stali. D la 
w ygładzenia nałożonej w arstw y  m ożna ją  pow tó r­
nie stopić paln ik iem .

Studzić należy pow oli d la  un iknięcia  pęknięć 
i skaz. W żadnym  razie n ie  w olno a* udzie p rzed ­
m iotów  ste llitow anych  w  wodzie. Jeśli m etal pod­
staw ow y m usi być poddany obróbce term icznej po 
ste llitow aniu , należy  hartow ać go w oleju.

P rzedm io ty  o skom plikow anym  kształcie do­
brze je s t w yżarzyć, d la  usunięcia naprężeń  zarów ­
no w ew nętrznych, ja k  i pow ierzchniow ych. Do 
ste llitow an ia  nad a ją  się w szystkie stale, z w y ją t­
kiem  sta li o zaw artości od 11 do 14% m anganu. 
Można rów nież stellitow ać w szelkie żeliw a, żeli­
wo kow alne, oraz m eta l Monel. Nie m ożna n a to ­
m iast stellitow ać miedzi, oraz jej stopów, za w y­
ją tk iem  w spom nianego wyżej M onelu.

P rzy  s te llitow an iu  żeliw a pam iętać należy, że 
ste llit m ając podobny p u n k t topliw ości bardzo ła t ­
wo się w  nim  rozpuszcza, a zatem  trzeba  unikać 
p rzegrzan ia  pow ierzchni ste llitow anej i płom ień 
uregulow ać z nieco m niejszym  nadm iarem  acety ­
lenu. Z pow ierzchni żeliw a należy s ta ran n ie  u su ­
nąć tlen k i i zanieczyszczenia p rzy  pom ocy p ło ­
m ienia. Nie należy w czasie s te llitow an ia  dotykać 
d ru tem  stellitow ym  nadtopionej pow ierzchni.

N ajlep iej nadającym i się do ste llitow an ia  są 
stale o następu jących  składach:

c Mn Ni Cr

0,15 do 0,25 
0,3 do 0,4 
0,3 do 0,4

0 3 do 0 6 
0,6 do 0,9 
0,5 do 0,8 1,0 do 1,5 0,45 do 0,75

P max 0,04 
Smax 0,05

G rubość nak ładanej w arstw y  ste llitu  w inna się 
zaw ierać w granicach 1,5 do 3 mm. W w ypadku, 
gdy zużycie w ynosi w ięcej niż 6 m m  należy p rz e d ­
m iot pokryć naprzód sta lą  o dużej w ytrzym ałości 
np. chrom ow ą.

Do przedm iotów  średniej w ielkości stosuje się 
pa ln ik  o w y d atk u  tlen u  600 1/godz. pod ciśnieniem  
1 kg/cm 2 i acety lenu  700 1/godz.

K oszt ste llitow an ia  p rzedstaw ia  się n as tęp u ją ­
co: P rzy  w arstw ie  grubości 1,5 m m  o trzym uje się 
z 1 kg ste llitu  600 cm2 pow ierzchni s te llitow anej. 
O peracja ta  w ym aga 1,5 godziny czasu i pow odu­
je zużycie 1,62 m 3 tlenu , oraz 1,87 m 3 acetylenu.

Do pokryw an ia  zaw orów  i gniazd zaw orow ych 
stosuje się s te llit nr. 6, posiadający najw iększą 
ciągliwość i udarność, p rzy jednoczesnej dużej 
tw ardości.

Zabieg ste llitow ania  zaw orów  i gniazd w yko­
nyw a się na specjalnym  aparacie, sk ładającym  się 
z ta rczy  obrotow ej, dającej się w ychylać pod do­
w olnym  k ątem  i usta lać  w tym  położeniu, oraz 
obsady m iedzianej, o m asie 2 do 3 razy  większej 
od m asy  g rzybka zaw oru w zględnie gniazda, g ra ­
jącej w  czasie ste llitow an ia  ro lę akum ulato ra  
cieplnego. O bsada ta  d la  zw iększenia pow ierzchni 
ogrzew alnej i dla przen ikan ia  płom ienia posiada

na obwodzie otw ory. R obotnik  przy  ste llitow aniu  
siedzi, a cały  a p a ra t m a p rzed  sobą. Poniew aż po­
w ierzchnia s te llitow ana w inna być um ieszczona 
poziomo, oś zaw oru w czasie s te llitow an ia  je s t od­
chylona o m niejw ięcej 30° od pionu  i k u  tyłow i 
(rys. 8).

P rzebieg  sam ego ste llitow ania  je s t następujący:
1. N agrzew anie zaw oru płom ieniem  naw ęgla- 

jącym , u regulow anym  tak , aby m iotełka 
płom ienia by ła  dw a razy  dłuższa od jąd ra  
przez 5 do 10 m inut.

2. 'Fłałożenie pierw szej w arstw y  ste llitu , g ru ­
bości k ilku  dziesiątych m ilim etra.

3. S tcp :ein;e  nałożonej w arstw y  dla jej w y ­
rów nania , oraz usunięcia w szelkich pęche­
rzyków  i ciał obcych.

Rys. 9

Lauor

Kropla ile /h  lu  
j/opionego

Cmazdo zauoru
rozmieszczone 

naobuodzre 
Oprana 
miedziana

Jadro
ptom ienio

Tam a obro/ona

Mon lal wuoru Monlai gniazdo zauoru
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4. N ałożenie d rug iej, grubszej w arstw y  steili- 
tu , k tó ra  jednakow oż w żadnym  razie nie 
p rzekracza  3 mm.

5. Pow tórne  stopienie, dla uzyskania gładkiej 
pow ierzchni. Po zabiegu tym  m iejsce ste lli- 
tow ane w yglądem  przypom ina nie nap aw a­
nie płom ieniem , a odlew. W czasie topienia 
n adm iar acety lenu  w inien być jeszcze n ie ­
znacznie pow iększony.

6. Podgrzanie całego zaw oru i um ieszczenie go 
w naczyniu  w ypełn ionym  m iką, bądź w ap ­
nem . Pow olne studzenie chroni pow łokę 
ste llitow ą przed  odpryskiw aniem .

C ałkow ity  czas ste llitow ania  zaw oru wynosi 
około 20 m inut.

N a zakończenie w spom nieć w ypada o stosow a­
nym  n iek iedy  ste llitow an iu  końca trzonka zaw oru. 
T rzonek należy wówczas odpow iednio obrobić, jak  
to pokazano na rys. 9, a w w ypadku  zaw oru d rą ­
żonego, chłodzonego sodem, otw ór zam knąć ko ł­
k iem  ze stali o znacznej w ytrzym ałości. Użyć n a ­
leży s te llitu  n r  1 i w ykonać w arstew kę grubości 
od 1 do 1,5 mm.

UW AGI O W ALACH NAPĘDNYCH
W sam ochodach przeznaczonych do niedużych 

stosunkow o szybkości, to je s t m ających  dużą p rz e ­
k ładnię  stałą, należy zw racać uw agę, aby w ek s­
p loatacji nie p rzekraczano  przew idzianej szybkości 
jazdy.

P rzew idyw any  30%-ow y w zrost szybkości nie 
pow inien m ieć ujem nego w pływ u n a  m echanizm y, 
jed n ak  m ogą mieć m iejsce okoliczności, w  k tó ­
rych  będzie on  przekroczony, np. p rzy sw obodnym  
zjeżdżaniu z pochyłości (na w yłączonym  sprzęgle 
lub t. zw. luzie).

N adm ierny  w zrost szybkości sam ochodu może 
w tedy  spowodować pow stanie szkodliw ych d o d a t­
kow ych sił odśrodkow ych, spow odow anych n ad ­
m iernym  w irow aniem  poszczególnych m echaniz­
mów, k tó re  pom im o dużej staranności w ykonania  
będą zaw sze posiadały  tendencję  do „bicia“ .

Jed n y m  z elem entów  najbardziej narażonych 
w  sam ochodzie na n iepożądane sk u tk i działania 
sił oodśrodkow ych, je s t w ał napędow y (k a rd an o - 
w y). Ja k o  ilu strac ja  p łynącego stąd  n iebezpieczeń­
stw a może posłużyć n astępu jący  p rzyk ład :

W ał (kardanowy, podany na  rys. 1, zastosow any 
by ł do  sam ochodu, m ającego szybkość na czw ar­
ty m  biegu (bezpośrednim ). 41 km/godz. p rzy  2.600 
obr/m in. silnika. P rzy  w yw ażaniu  w ykazyw ał on 
bicie m niej od 0,1 m/m, a podczas p rób  na  od­
kształcenie ug inał się w m iejscu k, w  zależności 
od obrotów , o w ielkości podane w tab licy  I.

TABLICA I.

obr/min wału ujęcie f w m/m

do 3000 0,4
„ 3150 0,5
„ 3250 0,6
„ 3320 0,7
„ 3380 0,8

kg = (2)

Ugięcie to w yw ołane było działaniem  sił od­
środkow ych m as n iezrów now ażonych (najw iększa 
m im ośrodowość e =  0,1 m /m ).

Ze w zorów  dla belk i podparte j sw obodnie 
w  dw óch końcach wim y, że najw iększe ugięcie 
w punkce k  wynosi:

P  • a2 b2
4  ......    ( 1 )
1 ~~ E l  3 1

gdzie a =  68,5 om i b =  84,5 cm stanow ią odpo­
w iednio odległości p u n k tu  k  od punk tó w  p o d p a r­
cia; l =  153 om je s t odległością pom iędzy p u n k ta ­
mi podparcia; E =  2200000 cm ' —  w spółczynnik 
sprężystości; I —  m om ent bezw ładności ru ry , 
k tó ry  p rzy  średniej średnicy  Dm =  6,8 cm  i g ru ­
bości ścianki 8 =  0,2 cm w ynosi 1 =  0,4 D m 
f5 =  o,4 . (6 ,8 )3 . 0,2 = 25,1 cm '. Po w yrażen iu  siły 
P przez ugięcie j  i po w staw ieniu  pow yższych d a ­
nych otrzym am y:

2200000 • 25,1 ■ 3 • 153
p  —  _ • t  =  7 b b , 5  • J

-  (68,5)2 . (84,5)2
N aprężenie gnące spodow ane tym  ugięciem  w y ­

raża  się w zorem :
P ■ a ■ b

W  l ........................
gdzie W w skaźnik  w ytrzym ałościow y d la  pow yż­
szej ru ry , k tó ry  w ynosi

W =  0,8 D m2 8 =  0,8 . (6,8)- . 0,2 =  7,38 cm :i; 
po podstaw ieniu  będzie:

68,5 • 84,5 756,5
kg =  153 ' 7,38 ' f  =  3878 * '

S iłą P  w yw ołu jącą ugnan le  się w ału  je s t siła 
odśrodkow a, a więc

m  (f +  e) w2 =  756,5 f. 
gdzie m  —  je s t częścią m asy w ału, b iorącą udział 
w  pow staw aniu  siły  odśrodkow ej; f  —  ugięcie 
w  cm; e =  0,01 cm  —  m im ośrodow ość; co —  szyb­
kość kątow a w ału  w  jędnostkach  długości luku,

w ynoszącą w  = 60
Przez podstaw ienie  w yników  z p róby  n a  3380 

obrotów , o trzym ujem y m asę m , k tó ra  w ynosi:
756,5 • f 756,5 . 0,8

m  — t f - f  e) ■ co2 =  (0,08 - f - 0,01) • 3782 =  0,00533

k g sek 2 
cm

Po p rzedstaw ien iu  w zoru (3) w postaci zależ­
ności ugięcia od szybkości m am y:
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m io 2 e 
* 756,5 — m  oi2

Stan  k ry tyczny  dla w ału  m a m iejsce w tedy, gdy 
f  =  oo czyli gdy m ianow nik jest zerem . Stąd

756,5 = m  a>t2 
Szybkość k ry tyczna  w ynosi w tedy, p rzy  pod­

staw ieniu  o trzym anej ina m  w artości

_ -| /  75675   „_R
101 \  0,00533

Po przeliczeniu  szybkości kątow ej krytycznej 
na k ry tyczne obroty  o trzym am y w artość 3610 
obr/m in.

Tablica II podaje zależności; szybkości kątow ej 
i naprężenia od obrotów  i ugięć.

TABLICA II.

obr/m in. ugięcie
szyb.
kątów

U)

siła
P

naprę­
żenie

do 3000 0,04 314 30.26 15)
otrzymane „ 3150 0,05 330 37.80 194

z  p r ó b „ 3250 0,06 341 45.39 233
„ 3320 0,07 349 54.00 272
„ 3380 0,08 355 60.52 310

3550 0,323 371 244 1252
Stan krytycznj 3610 GO 378 G O GO

W celu zorien tow ania  się w w ielkości naprężeń 
przy obrotach w pobliżu stanu  krytycznego zosta­
ło ono podane d la  3550 obr/m in. i w yniosło 1252 
kg/om2. N aprężenie to  św iadczy o szybkości jego 
w zrostu  w okolicy obrotów  krytycznych.

Jeżeli p rzy  2600 obr/m in. w ału  kardanow ego 
wóz jedzie z szybkością 41 km /godz. to  przy  3610 
obr/m in. szybkość w ozu będzie 57 km /godz., co s ta ­
now i przekroczenie norm alnych  o 40%.

Z pow odu niem ożności regu low ania szybkości 
jazdy przez kierow cę w  dostatecznie k ró tk im  cza­
sie, nie należy  je j n igdy  przekraczać, czy to  przy  
jeździe pustym  sam ochodem , czy też przy  zjeżdża­
niu z pochyłości.

J a k  św iadczy p rzyk ład  pow yższy m aksym alną 
szybkością d la  danego sam ochodu może być 
55 km /godz., k tó rych  ze w zględu na  możliwość 
uszkodzenia w ału  kardanow ego nie należy p rze­
kraczać.

To sam o odnosić się może do skrzynki biegów.
N ierzadko kierow cy p rzy  zjeździe z pochyłości 

w łączają w szystkie m echanizm y, dające opór jaz ­
dy, ja k  zgaszony s iln ik  i jedną  z p rzekładni 
w skrzynce biegów.

Postępow anie tak ie  je s t szkodliwe, gdyż n a d ­
m ierne szybkości, czy to kół zębatych w skrzynce 
biegów, czy też w ału  korbow ego, pow odują pow ­
staw anie sił odśrodkow ych, m ogących w yw ołać 
zniszczenie odpow iednich elem entów  tych m echa­
nizmów.

Ogólnie więc należy przestrzegać ażeby n ieza­
leżnie od w arunków  sam ochód nie p rzekraczał n i­
gdy przepisanych  szybkości1; bow iem  ty lko  w tedy  
poszczególne m echanizm y będą u legały  no rm alne­
m u zużyciu.

Cz. W.

NIEM IECKI PLA N  OGRANICZENIA 
ILOŚCI TYPÓW

Głośny p lan  n iem iecki pu łkow nika Schella, d ą ­
żący do zm niejszenia ilości typów  produkow anych  
w Niem czech sam ochodów, do tej pory  n ie  został 
w sw ych szczegółach ogłoszony. P ierw sze w zm ian­
ki dotyczące określen ia  wozów, k tó re  m ają  być 
p rodukow ane —  ukazały  się dopiero w dniach 
osta tn ich  w p rasie  anigelskich. O gólna ilość p rze­
w idzianych do produkcji sam ochodów osobo­
w ych —  została ograniczona do 30-tu  typów , sa ­
mochodów ciężarow ych —  do 19-tu  typów . Podział 
typów  pom iędzy poszczególne fab ry k i p rzedstaw ia 
się następująco:

S a m o c h o d y O s o b o w e

F i r m a do
1 ,2

l i tr a

1,2 
do 2 

l i tró w

2 do 3 
litrów

3 do 4 
litró w

ponad 
4 li try

ilość
typów

Adler i 1 1 _ _ 3
Auto-Union 2 1 1 i 2 7
Opel 1 1 1 i — 4
Steyer 1 — 1 — - 2
Daimler-Beuz - 1 2 i 2 6
Ford — 1 1 — — —
Hanomag _ 1 — — — 1
Tatra — 1 — — 1
B. M. W. — — 1 — 1
Borgward — — 1 - — 1

toewer — - 1 — - - 1
Maybach — — — — 1 1

Ilość typów 5 6 11 3 5 30

Z pow yższych cy fr  w idzim y, że jeśli chodzi o sa ­
m ochody osobowe, to najw iększą produkcję  o trzy ­
m uje firm a D aim ler-B enz, p roduku jąc  6 różnych 
typów . C ztery fab ry k i wchodzące w  skład  „A uto- 
U nion“ o trzym ały  7 typów . Z kolei przychodzi 
Opel z czterem a typam i i A d ler z trzem a. N ajpopu­
larn ie jszą  k lasą  wozów je s t k lasa  o litrażu  2— 3 1., 
zaw iera jąca  aż 11 różnych typów . C iekaw ą jest 
rzeczą, że w k lasie  wozów m ałych, pozostaw iono 
obok wozu ludow ego KdF, aż 5 innych typów .

W śród sam ochodów  ciężarow ych zw raca uw agę 
istn ienie ty lko  jednego ty p u  wozu 1-no tonowego, 
w yrabianego  przez firm y  B orgw ard  (daw na H an­
sa ). N ajpopularn iejsze są wozy o nośności 3 tony. 
Z wozów W i tonow ych 3 typy  m ają  posiadać s il­
nik benzynow y, a 2 typy  siln ik  w ysokoprężny.
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S a m o c h o d y c i ę ż a r o w e

F i r m a i t . l ‘/a t . 3 t . 4'/, t. 6 t .
ilość

typów

Borgward 1 1 1 _ — 3
Daimler-Beuz — 1 1 : - 3
Opel - 1 1 — — 2
Phanomen - 1 — — — 1
Steyer — 1 - — — 1
Ford — — 1 — — 1
Stoewer — — 1 — — 1
Magirus i Tatra — — 1 — | — 1
Biissing — — — 1 1
Austro-Fiat — — — 1 — 1
Henschel — — - 1 - 1
Vomag — — — 1 1
Faun — — — — 1 1

Ilość typów 1 5 6 4 3 19

W śród trzy -to n ó w ek  —  będą 3 typy  wyposażone 
w siln ik  benzynow y i trz y  w siln ik  w ysoko p ręż­
ny. Wozy o wiiększej nośności —  w szystkie będą 
m iały  ty lko  siln ik i w ysokoprężne.

P lan  ograniczenia ilości typów  przew iduje, że 
od dnia 1-go stycznia 1940 roku , będą dopuszcza­
ne do ru ch u  w Niem czech z now o produkow anych  
sam ochodów —  ty lko  te, k tó re  będą p rodukow a­
ne zgodnie z pow yższym  planem .

Szczegółowe om ów ienie p lanu  niem ieckiego 
ograniczenia typów  —  zam ieścim y w jednym  
z najbliższych num erów .

„CUDZE CHWALICIE, SWEGO NIE CENICIE"
W roku 1936 w Warszawie odbyła się wystawa 

„M. i El.“, której pawilony mieściły się w pobliżu pl. 
Unii Lubelskiej. W pawilonie P. Z. Inż. wystawione 
było podwozie samochodu osobowego z 8-cylindro- 
wym silnikiem  100 KM, oznaczone jako typ LS. Ry­
sunki nadwozia tego samochodu pokazane były w 
małej skali, a gotowy samochód „chodził" jako wóz 
będący w próbach.

Wóz ten w 1936 r. był rew elacją „warszawskiego 
salonu samochodowego 1936 r .“ K rytyków  było co- 
niemiara, więcej niepowołanych, niż powołanych; „że

Hanomag — 1939 r. 
5-osobowy.

za granicą robią inaczej", „że my (t. zn. polski prze­
mysł samochodowy) nie dorośliśmy jeszcze", „że n a j­
pierw  powinniśmy się uczyć" i t. p. W rezultacie 
LS  zlikwidowano z powodów mało komu bliżej zna­
nych.

P. Z. Inż. L. S. — 1936 r. 
7-osobowy.

Hanomag — 1939 r. 
5-osobowy.

P. Z. Inż. L. S. — 1936 r. 
7-osobowy.
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Minęły 3 lata.
Na „berlińskiej wystawie samochodowej 1939“ 

f-m a Hanomag wysawiła samochód 1,3 1. z silni­
kiem 4-cylindrowym  32 KM, który stał się do pew­
nego stopnia rew elacją tego salonu, budząc olbrzy­
mie zainteresowanie publiczności niemieckiej, i goś­
ci z Polski. Hanomag zyskał same superlatywy: 
„piękny wóz“, „świetny w lin ji“, „śmiały w rysun­
ku", „powinniśmy brać przykład" i t. d. i t. d.

A teraz pytanie: czy potrzebujem y takich przykła­
dów?

Odpowiedzią niech będą poniższe fotografie.
S. P.

B I B L I O G R A F I A
Nakładem Biblioteki Tow. W ojskowo-Techniczne- 

go ukazała się książka ppułk. T. Felsztyna p.t. „Dzia­
ło przeciwparyskie" (str. 120, form. 230X160 mm.) 
omawiająca szeczegółowo wszelkie możliwe do uzy­
skania dane o słynnej „Grubej Bercie", z której 
Niemcy w 1918 r. ostrzeliwali Paryż z odległości 
około 130 km. Na treść książki składają się następu­
jące rozdziały: Wstęp, Geneza działa, Cechy bali­
styczne, Budowa działa, Amunicja, Praca na stano­
wisku, Przebieg strzelania, Celność, Przeciwdziałanie 
francuskie, Skutki m aterialne i moralne, Wnioski na 
przyszłość.

W pierwszych rozdziałach, autor podaje drogę roz­
woju działa ciężkiego kalibru  o dużej doniosłości 
strzału, powiększonej z 40 km. do 130 km. W rozdzia­
le o cechach balistycznych omówiono wszechstron­
nie charakterystykę balistyczną działa, na podstawie 
wszelkich dostępnych źródeł.

Rozdział „Budowa działa" omawia konstrukcję 
opartą na bardzo zresztą skąpych wiadomościach 
wyciągniętych z literatu ry  obcej i pism codziennych 
z czasów wojny. Stosunkowo najłatw iej zrekonstru­
ować było można amunicję, na podstawie odłamków, 
znalezionych na miejscach wybuchów pocisków.

W rozdziale „Praca na stanowisku", autor opisuje 
na jak  wielkie trudności natrafiono przy obsłudze tak  
wielkiego działa, przy obudowie, oraz transporcie.

Nie łatw ą również rzeczą było maskowanie optycz­
ne i akustyczne; to drugie zresztą bez powodzenia. 
Rozdział „Przebieg strzelania" podaje opis i charak­
terystykę właściwego obstrzału Paryża w dniach, 
o d. 22.III. do 9,VIII. 1918 r. w ciągu których Niemcy 
oddali około 400 strzałów. Ostatnie rozdziały poświę­
cono celności i przeciwdziałaniu francuskiem u. Jak  
na tak  wielką odległość (około 130 km ), celność była 
nadzwyczajna. Jednak straty  m aterialne i wpływ 
m oralny obstrzału stolicy Francji były właściwie 
minimalne; o ile bowiem w pierwszych dniach życie 
m iasta uległo zatamowaniu, o ty le  w m iarę przyzwy­
czajania się ludności, wracało do zwykłego trybu 
wskutek małych szkód m aterialnych. Ogółem na k il­
kaset oddanych strzałów, w ciągu około pięciu m ie­
sięcy bombardowania, zostało zabitych ok. 600 ludzi.

Zdaniem autora, stosowanie dział tak  donośnych 
nie wydaje się celowym, lecz „nie przewidując na­
w et w obecnej chwili możliwości pojaw iania się no­
wych dział bardzo donośnych w najbliższej wojnie, 
warto jednak dokładnie zanalizować wysiłek tech­
niczny Niemiec dla osiągnięcia tych i dziś jeszcze 
niezwykłych donośności".

„Tylko ten  bowiem, kito dokładnie analizuje i ba­
da rzeczy w danej chwili pozornie naw et nierealne, 
może mieć szanse, że nie da się zaskoczyć przeciwni­
kowi, lecz że na odw rót sam potrafi przeciwnika za­
skoczyć".

Książka ppł. Felsztyna przedstawia wartość nie 
tylko dla fachowca; jest ciekawą i pouczającą dla 
przeciętnego czytelnika.

W. H. B.

Z T E C H N I C Z N E J  P R A S Y  
Z A G R A N I C Z N E J

SZCZELINOWY PIERŚCIEŃ TŁOKOWY 
ZBIERAJĄCY SMAR

Nowy, zbierający smar pieścień tłokowy, dzięki 
swemu starannem u wykonaniu zapewnia bardzo 
dobre w yniki w pracy. Pierścień ten do szerokości 
4,8 mm posiada szczelinę pojedyńczą, przy szeroko­
ści powyżej 6,35 mm — szczelinę podwójną.

Szczególną uwagę zwrócono na wykonanie części 
pierścienia w miejscu 1 , leżącym na przeciw prze­
cięcia, a więc narażonym jak  wiadomo na najw ięk­
sze naprężenia. Rozwiązanie to w przekroju uw i­
docznia rys. Do zbierania oleju służą wąskie obrze­
ża pierścienia 5, zapewniające dostatecznie duży do­
cisk do gładzi cylindra, w skutek swych ograniczo­
nych wymiarów poprzecznych. Aby wzmocnić p ier­
ścień, osłabiony szerokim rowkiem po środku, szcze­
linę odprowadzającą 2 wykonano możliwie wąską,

wzmacniając, w  sposób pokazany na rys., miejsca 4, 
w których pow stają największe naprężenia. Równo­
mierność nacisku pierścienia na gładź zostaje uzy­
skana przez mimośrodowe wykonanie row ka 3. 
W pobliżu przecięcia pierścienia jest ono najgłębsze, 
w miejscu największych naprężeń, t. j. o 180° od 
przecięcia — najpłytsze. (M otor-K ritik, Nr 5/1939).

ŚWIATOWE WYDOBYCIE ROPY NAFTOWEJ
Światowe wydobycie ropy naftowej wynosiło w ro ­

ku 1937, 280 milionów ton, co w stosunku do roku 
1936, w którym  wydobyto 250 milionów ton daje 
12% wzrostu, a  w stosunku do 1929 r. 36%.

64% światowego wydobycia przypada na Stany 
Zjednoczone; na pozostałe k raje  — 36%, w czym
około %% wyniosła niemiecka, około 93 milionów 
ton, to jest 33%% wydobycia światowego zostało do­
starczone w  1937 r. przez trzy największe przedsię­
biorstwa naftowe, których udział procentowy, n.p. 
w 1936 r. przedstaw iał się następująco: am erykański 
Standard Oil — 12.2%, angielski Royal Dutch Shell— 
11,8% i rosyjski Syndykat naftowy — 11,1%. Świa­
towej produkcji z tego roku.

W 1937 roku nie zaszły duże zmiany w udziale po­
szczególnych przedsiębiorstw  w produkcji światowej.

Wydobycie ropy przez rosyjski Syndykat naftowy, 
które wyniosło 27 milionów ton, pokryło z trudem  
wewnętrzne zapotrzebowanie, tak, że na rynek ze­
w nętrzny Syndykat nic nie dostarczył.
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Royal Dutch Shell wydobył około 32 milionów ton, 
a S tandard Oil — 35 mil. ton.

Należy przewidywać, że w następnych latach n a ­
stąpi dalszy wzrost, czy to przez zwiększenie wydo­
bycia na istniejących terenach czy przez dalsze po­
szukiwanie terenów  jeszcze nie wykorzystanych, czy 
wreszcie przez produkcję benzyn syntetycznych.

(A.T.Z. nr 5 1939).

SZLIFOWANIE NA SZLIFIERKACH 
BEZKŁOWYCH IGLIC WTRYSKIWACZY 

do silników wysokoprężnych
Zasosowanie maszyn bezkłowych rozszerza się 

coraz bardziej na części, które na pozór w ydają się 
niemożliwe do wykonania w ten sposób. Jednym  
z najciekawszych przykładów tego rodzaju jest w y­
konanie iglic witryskiwaczy do silników wysokopręż­
nych. Iglica do szlifowania przychodzi utleniona 
w hartow aniu i w arstw a m ateriału  do zdjęcia w y­
nosi maxim um  0,2 mm. Tolerancje wymagane po 
szlifowaniu są: 0,0025 mm na średnicy, 0,001 mm 
równoległość, 0,001 mm współśrodkowość, 0,005 mm 
dla części kalibrow anej, oraz 5' dla kąta stożka.

Tak małe odchyłki okazały się w tym stadium 
operacji konieczne, gdyż w wielu fabrykach napot­
kano na znaczne trudności przy rozszerzaniu tych 
granic, z m yślą o późniejszym docieraniu. Braki tej 
metody (docierania) ujaw niły się z chwilą przejścia 
na produkcję seryjną.

Pomysł szlifowania iglic na szlifierkach bezkło­
wych, uważano przez długi czas za nierealny.

żm udne doświadczenie wykazały jednak, iż na 
maszynie specjalnie w tym celu zaopatrzonej można 
osiągnąć pełnjz sukces. Przyjęte metody wiidzimy 
na rys.

Operacja I-sza obejm uje szlifowanie środkowej 
części rozpadające się na trzy okresy: a) szlifowa­
nie zgrubsza, b) szlifowanie dokładniejsze, c) szlifo­
wanie wykańczające.

Godzinna produkcja tej operacji może wynieść 
1000 sztuk. Ustawianie trw a 1,75 do 2 godzin.

Operacja Il-ga wykonywana jest w dwóch okre­
sach: a) zgrubsza, b) wykańczająca, z szybkością 160 
sztuk na godzinę. Ustawianie trw a około 2 godzin.

Operacja III-cia — to szlifowanie stożków.
Największą trudność stanowiło sformowanie 

tarcz dokładnie o tych samych profilach szlifier­
skich dla II i III operacji. W tym celu musiano stwo­
rzyć specjalną maszynę, k tóra zapewniała niezbędną 
precyzję wykonania.

W istocie, gdyby profil tarcz był nachylony 
0,05 mm, w którąkolw iek stronę, a tarcza niosąca 
pozostałaby pozioma, wynikłoby stąd nadm ierne ze­
branie m ateriału  na jednym  końcu w ilości 0,05 mm.

Gdyby się to wydarzyło przy obróbce w ykań­
czającej, gdzie w arstw a m ateriału  do usunięcia w y­
nosi 0,005 mm, współśrodkowość końca iglicy była­
by stracona.

Podane wyżej tolerancje mają, rzecz jasna, ko­
losalny wpływ na produkcję, ale jeśli założyć, że 
iglice robi się seriam i po 1.200 sztuk, możliwym jest 
osiągnięcie produkcji netto 28 sztuk na godzinę, 
wliczywszy w to czas konieczny na nostawianie m a­
szyny do poszczególnych operacji. (A. J. Gibss 
Sm ith, nr 363, octabre 1938 r.).

K.
NITOWANIE W NIEDOSTĘPNYCH MIEJSCACH
Pomysłowym rozwiązaniem sposobu nitowania 

w wypadku, gdy mamy dostęp tylko z jednej stro­
ny, np. nitowanie pokrycia kadłuba (samolotu) bez 
dostępu z wewnątrz, jest system ,,Rivlock“ stosowa­
ny przez f-m ę Goodrich.

Nit jest wykonany w kształcie ślepej, wewnątrz 
gwintowanej ru rk i z kołnierzem, — przy czym przy 
kołnierzu ru rka  jest dosyć cienka. Tego rodzaju nit 
wkładam y do otworu i wkręcam y w gw int nita 
trzpień. Następnie przyciskając nit opraw ką trzpie­
nia, sam trzpień ciągniemy przy pomocy dźwigni, aż 
cienka ścianka nita zgniecie się, tworząc po w ew nę­
trznej stronie nitowanych blach pierścieniową fałdę.

Nitowanie jest skończone i pozostaje tylko w ykrę­
cić trzpień z nita. Aby zabezpieczyć n it przed obra­
caniem się w otworze, n it posiada przy kołnierzu w y­
stęp, a górna blacha odpowiednie wcięcie. Całą ope­
rację nitowania wykonywa się bardzo łatwo za po­
mocą dwóch specjalnych narzędzi. (Les Ailes Nr 899). 
Allgemeifne Autom obilzeitung Nr 10 z 1939 r.:

Der Oelkiihler im W asserkasten.
N r 11 z 1939: AR — Die Schm ierung von W echsel- 

getrieben und Achsantrieben.
Nr 13 z 1939 r.; H ari-G as oder Bremse. 
Aut,omobiltechnische Zeitschrift Nr 4 z 1939 r.:

Was bringt die Internationale Automobil Aus- 
stellung 1939, Sehty Edgar — Fiinfjahresbilanz 
der deutschen Motorisierung, A ster — W erk- 
stoffe auf der Automobil Ausstellung 1939.

Nr 5 z 1939 r.: W erkzeug m aschinen auf der Leipzi- 
ger Friihjahrsm esse 1939, K raftjahrzeugbestand- 
teile und Zubehohr auf der B erliner Autoschau, 
Neue Fahrzeugdieselm otoren auf der Autoschau 
1939.

M otorkritik Nr 5 z 1939 r.:
St. v. Szenasy — Augenblickliche Richtung und 
Ziele des Personenwagenbaus.

Motorschau Nr 3 z 1939 r.:
Die Personenwagen (Ein tiberblick),
K raftrader noch vollkommener,
Die T ransasien-Strassen der Zukunft,

Neue K raftfahren Zeitung Nr 10 z 1939 r.:
Gróssere W irtschaftlichkeit durch bessere W ar- 
m eregulierung.

C E N Y  O G Ł O S Z E Ń :
1 str. — zł 300.—

'A str. — zł 165.—
K str. — zł 90.—
% str. — zł 45.—
Vi« str. — zł 25.—

Za II i III str. okładki 50% dopłaty 
Za I i IV str. okładki 100% dopłaty

Za ogłoszenie o poszukiwaniu pracy VM

r r z y  o g ł o s z e n i a c h  
w i e l o k r o t n y c h  r a b a t :  

5% przy 3 krotnym  
10% „ 6 krotnym
15% „ 12 krotnym 

str. — zł 8.— 20% „ 24 krotnym
Warunki przedpłaty: Rocznie — 10 zł, półrocznie — 5 zł.

Przedpłatę należy wpłacać do PKO na konto nr 22505 — „Technika Samochodowa" lub pocztowymi „Przekaza­
mi Rozrachunkowymi", w cenie 1 grosz za sztukę bez dodatkowych opłat manipulacyjnych.

REDAKCJA I ADMINISTRACJA „TECHNIKI SAMOCHODOWEJ“WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKA 8 M. 13 
czynna codziennie od godz. 9 — 16 oraz we w torki i piątki od godz. 18 — 20.
Rachunki regulowane są we środy i soboty w godz. urzędowych. Telef. 281-85.
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Przedwczesnemu zużyciu części trących samochodu zapobiegają skutecznie 
smary GALKAR i o l e j e  samochodowe G A LK A R -LU X . Do każdego auta 
odpowiedni olej — zależnie od pory roku wg. f a c h o w o  opracowanych  
w s k a z a ń  T a b e l i  P o l e c a j ą c e j



R A L L Y E  M O N T E  C A R L O  1939

przed licznym i samocho­
dami światowych marek, 
startującym i w  kategorii 

do 1500 ccm

w  ciężkiej i m p r e z i e  
RALLYE MONTE CARLO 
pierwsze m iejsce zajęli: 
pp. A. Gordon i Scaron, na

F I A T  1 1 0 0
s t a r t u j ą c  w kategorii wozów  
o znacznie większej pojemności 

silnika do 1500 ccm.


