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W pływ  sportu samochodowego na rozwój psychiczny człowieka.

W iadom ą jest rzeczą, że wszelkie um iarkow ane 
używ ania sportu w pływ ają dodatnio na fizyczny roz­
wój człowieka, a tem  sam em  ogromnie dodatnio i na 
jego stan duchowy. Organizm  zdrow y potrzebuje co 
pewien określony czas w yładow ania energji, przyczem  
wdychiw anie pow ietrza, atm osferyczne działanie słońca 
i tem peratury, pobudzają organizm  do lepszej w y­
m iany m aterji, równocześnie pow odując korzystny 
rozwój ducha.

Sport sam ochodow y posiada cały szereg cech 
odm iennych, k tóre nie tylko dodatnio wpływają na 
fizyczny rozwój człowieka, ale w znacznie większym 
stopniu oddziaływują na stan jego ducha. Rozumie się, 
że źle użyty sport sam ochodow y może wpłynąć także 
ujemnie, wywołać chorobę nerwową, oddziaływać źle 
na-serce , a tem  sam em  w yzw ać depresję duchową.

Interesow ać nas będą jedynie tylko te pierw ia­
stki nierzucające się na  pierwszy rzu t oka, a jednak 
istniejące i zw iązane z sportem  sam ochodowym , które 
oddziaływ ują dodatnio na  stan duchow y człowieka, 
i dzięki tem u m ogą być użyte szczególniej w latach  
m łodych jako  środek na wzmocnienie i rozwinięcie 
pew nych zalet duchowych.

Drobny w ypadek zwrócił m oją uwagę na tę rzecz, 
i był przyczyną w ysnucia poniżej przytoczonych kon­
kluzji, z szeregu obserwacji, którym i chciałbym  się

podzielić z czytelnikami, by usłyszeć ich zdanie o tem 
i skłonić do głębszej obserwacji.

Razu pewnego pew ien bankier zakupił za mojem 
pośrednictw em  sam ochód i zaczął po raz pierwszy 
w tym  okresie życia (około 35 lat) używać sportu sa­
mochodowego.

Będąc z nim  często w styczności, m iałem  spo­
sobność usłyszeć takie dziwne zdanie, w którem  chciał 
on zaakcentow ać swoją radość z pow odu kupna sa­
mochodu.

»Uważam — powiedział on — że od czasu kiedy 
kupiłem  sam ochód załatw iani swoje sprawy nie tylko 
szybciej i bez znużenia, ale co ciekawsze, stanowczo 
lepiej myślę, gdy jadę sam ochodem «. To dziwne tw ier­
dzenie zastanowiło mnie, poprosiłem  więc o bliższe 
wyjaśnienie. Otóż bankier ów twierdził, że m ając ja ­
kąś kłopotliwszą sprawę do załatw ienia lub spiesząc 
się z jednego posiedzenia na drugie, pom imo kró t­
kiego czasu jak i pozostaw ał jadącem u sam ochodem , był 
w stanie obm yśleć do najdrobniejszych szczegółów 
akcję, k tó rą  zam ierzał przeprowadzić. Jednem  słowem 
jak  on twierdził, stanow czo lepiej i prędzej myślał, 
jad ąc  sam ochodem , niż siedząc w  kantorze lub spa­
cerując po ulicy.

Możnaby powiedzieć, że logiczny bieg myśli dla­
tego może być u jadącego sam ochodem  konsekwen-
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tniejszy, niż u spacerującego pieszo, gdyż jad ąc  nie 
styka się z ludźmi, nikt po drodze zaczepić nie może 
i jest się osam otnionym , zdolnym  do skupienia. P rze­
ciwko takiem u tw ierdzeniu m ożnaby jednak  postaw ić 
odw rotne twierdzenie, że właśnie jazda sam ochodem  
jes t denerw ującą, gdyż zw raca uwagę na ruch uliczny, 
przed oczyma m igają szyldy, co wpływać powinno 
ujem nie i myśli rozpraszać. P raw da leży pośrodku. 
Zapewne, są jednostki k tórych nie opanow ana psy­
chika bardziej jeszcze będzie rozprószoną w czasie 
przejażdżki sam ochodem , niż w cichem  skupieniu ga- 
binetowem , ale i odwrotnie. Są konstrukcje duchow e 
dla których szybki ruch  m oże być źródłem  now ych 
myśli, pewnej energii duchowej, może przez asocjację 
przyspieszyć proces decyzji, jednem  słowem wpłynąć 
dodatnio na ak ty  woli i czynność mózgową.

Dalsze obserw acje potwierdziły słowa owego ban ­
kiera, i naprow adziły mnie naw et na myśl, że mało który 
może sport tak  dobrze się nadaje jako  środek kształ­
cący ducha, jak  właśnie sport autom obilow y. W  po­
przednich artykułach zw racałem  uwagę na przym ioty 
duchowe, k tóre powinien posiadać kierow ca sam o­
chodu. Z tych reguł ogólnych m ożnaby w yciągnąć da­
leko idące wnioski. T ak  naprzykład zgodni są wszyscy 
egzam inatorzy co do tego faktu, że kierow ca sam o­
chodu powinien posiadać szybką orjentację i ogrom ną 
w rażliwość i czułość w zrokow ą i słuchową. W  tym  
stopniu w jak im  je  należy posiadać, nie każdy zaczy­
nający  naukę m oże się owymi zaletam i pochwalić. 
O bserw ując uczących się jazdy sam ochodow ej m ożna 
z łatw ością zauważyć, że cały szereg ogólnych zalet 
niezbędnych dla dobrego kierow cy nabyw ają oni 
dopiero w czasie nauki, względnie pow iększają ich 
stopień.

Chcąc bliżej zdać sobie sprawę z wpływu sportu 
sam ochodow ego na duchow y rozwój człowieka, po­
staram y się poniżej zanalizow ać te uczucia jak ie  ja ­
dący odbiera w czasie jazdy i wyciągnąć wnioski, na 
k tóre przymioty duchow e sport sam ochodow y mógłby 
w ywierać swój wpływ decydujący.

1) Napięcie uwagi skierowanej rów nocześnie na 
obsługiwany wóz, oraz ruch uliczny, zm usza człowieka 
do trw ałego skupiania się, k tóre jest tem  pow ażniej­
sze, że na każdym  kroku czyha niebezpieczeństwo 
i że sport sam  w sobie jest bądź co bądź zajęciem  
bardzo pow ażnem  i odpowiedzialnem . Stopnia napię­
cia uwagi z jak ą  m a się do czynienia przy ruchu sa­
m ochodow ym  nie m ożna porów nyw ać z napięciem  
uwagi niezbędnej przy grze w footbał lub w  tennisa. 
Tam  chybiony jak iś ruch  wywołuje najwyżej w duszy 
danego osobnika nieznaczną przykrość, k tóra jest ła­
tw ą do pominięcia, gdyż chodzi tu  tylko o drobną 
zresztą ambicję. Napięcie uwagi przy jeździe sam ocho­
dem nacechow ane jest tą  szczególną pow agą i poczu­
ciem ważności obowiązku, ciążącego na kierowcy. Nic 
więc dziwnego, że skoncentrow anie jest większe i wię­
kszy musi mieć wpływ na ustrój duchow y człowieka. 
Ten więc wpływ daje nam  pierwszy dodatni rezultat, 
k tóry  określam y słowem »skrupułatne« i akuratnóść.

2) Kierowanie sam ochodem  w ym aga od jad ą ­
cego szybkiej decyzji. Ilość kolizji w ciągu dnia w k tó ­
rych znajduje się kierow ca sam ochodowy, jest tak  
wielką i nieobliczalną, jak  wogóle ilość przypadków  
w życiu człowieka. Te drobne kolizje zm uszają kie­
rowcę do szybkiej decyzji, przez co staje on się b a r­
dziej czynnym, bardziej w yrachow anym  i um iarkow a­

nym  w swych ruchach  i postanow ieniach. Te drobne 
ćwiczenia dodatnio również wpływ ają na stan  du­
chowy człowieka, nadając m u charak ter człow ieka 
zdecydowanego i szybko orjentującego się. O takim  
mówimy, że jest to głowa otw arta, że taki człowiek 
umie m om entalnie skwalifikować co jest m u wygodnem  
a co przeszkodą, orjentuje się szybko i decyduje ła­
two. Jeśli kunktatorstw o w wielu spraw ach życiowych 
jes t zaletą godną pochwały, to w całym  szeregu rze­
czy drobnych szybka decyzja jest jeszcze więcej 
wartą.

3) W  parze z orjen tacją idzie pew ność i śm ia­
łość ruchów  niezbędna do należytej obsługi wozu. Te 
drobne i liczne ćw iczenia wpływają dodatnio rów no­
cześnie na ustrój duchow y jak  i fizyczny kierow cy 
sam ochodowego. To też przew ażna część tych ludzi 
odznacza się śmiałością, przechodzącą czasam i w b ra ­
wurę i nadaje ich postaci odcień siły i pewności sie­
bie. To zjawisko najłatw iej da  się zauw ażyć przy 
obserw acji nieśmiałego osobnika, w czasie nauki kilku­
miesięcznej jazdy sam ochodow ej. Nieśmiałość zm ie­
szana z pew ną dozą wstydliwości po krótkim  czasie 
zanika, a na jej m iejsce występuje pew ność siebie 
z pewnym odcieniem  dum y i zadowolenia, gdyż kie­
row ca nowo upieczony nie kryje się z zadowoleniem , 
że zdołał opanow ać skom plikow any m echanizm  swej 
maszyny, a czując ja k  nią w łada pełny jest w iary 
w siebie.

Na ludzi nieśmiałych, krępujących się, nie w ie­
rzących w swe siły duchowe i fizyczne nauka sportu 
sam ochodow ego oddziaływuje dodatnio, hartu jąc  ciało 
i duszę.

4) Ruch sam ochodow y nie pozostaje bez wpływu 
na szybkość ogólną myślenia. Norm alne w arunki nie 
zm uszają człowieka do ciągłych i bystrych obserw a­
cji, tak, jak  to byw a w czasie przejażdżki sam ocho­
dem. Człowiek powolny, przyzwyczajony wolno myśleć, 
nie orjentujący się w szybkim przebiegu faktów, 
wsiadłszy po raz pierwszy na sam ochód może stw ier­
dzić z łatwością, że widzi o połowę mniej od innych 
tow arzyszy wycieczki. Ten fak t m imowolnie zmusi go 
do szybszej orjentacji, do absorbow ania w rażeń w ta ­
kim  tem pie jak  tego w ym aga szybkość p rzesu w ają - ' 
cego się wozu i po pierwszej podróży zauważy, że 
jest zm ęczony więcej umysłowo niż fizycznie. To co 
m ówimy o przeciętnym  pasażerze, nierów nie większe 
m a znaczenie dla kierow cy sam ochodu. Ten ostatni 
nie zdaje sobie naw et spraw y z tego, z jak ą  błyska­
wiczną szybkością w zrok jego przebiega wzdłuż ście­
lącej się przed nim  drogi, że widzi on cały ruch przed 
sobą na  szosie, widzi każdy dołek i kam ień do k tó ­
rego zbliżają się kola jego wozu, zdaje sobie z tego 
spraw ę co się dzieje po prawej i lewej stronie prze­
jeżdżanej drogi, a mimo to nie traci chwili czasu, 
może rozm aw iać z innymi, zachw ycać się pięknem  
przyrody i obserw ow aniem  widoków. Ten skom pliko­
w any i kolosalny proces myślowy możliwy jest tylko 
wówczas, jeśli k ierow ca przez dłuższy czas zajm uje 
się sportem  sam ochodowym. W ielu z czytelników może 
sobie z łatw ością przypomnieć, że pierwsze wycieczki 
sam ochodow e zasnute mgłą wspomnień, podobne były 
do jakiegoś snu, w którym  umysł zdaw ał się przebu­
dzać tylko w chw ilach w yjeżdżania do wsi lub m ia­
steczek, w chw ilach przejeżdżania jakiegoś trudnego 
punktu, skrętu, m ostu kolejowego i t. p. Reszta po ­
dróży została w ytarta  z pamięci, wskutek skoncentro­
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w ania myśli jedynie na najbliższe objekty i niem ożno­
ści objęcia wzrokiem  szerszego horyzontu.

Tego rodzaju stale ćwiczenie m ózgu nie m oże 
przecież pozostać bez dodatniego wpływu na ogólny 
rozwój um ysłu człowieka. Sportsmtm autom obilow y 
w ielokroć przewyższa np. gabinetowego uczonego, 
który  w tedy gdy rozm aw ia nie widzi co przed nim 
się dzieje, gdy czyta książkę nie słyszy co do niego 
mówią, a gdy ogląda ryciny nie jest w stanie w ypo­
wiedzieć gładko jednego zdania. Mózg kierow cy sa­
m ochodow ego zm uszony równocześnie do obserw acji 
wzrokowej, w słuchujący się w szum  wozu, przy ró- 
wnoczesnem  zabaw ianiu rozm ow ą sąsiada i wykony­
w aniu ruchów  rękom a i nogami, opanow uje całokształt 
zjaw isk co da się zauw ażyć w życiu codziennem. 
T aki człowiek jes t zdolny wykonywać jakieś drobne 
roboty, równocześnie rozm aw iając oglądać obrazki lub 
ryciny, wreszcie nie obcym  m a będzie najłżeszy szmer 
nie m ający nic wspólnego z otoczeniem, w którem  
w  danej chwili pi’zebywa. Otóż zdanie owego ban ­
k iera nie było bynajm niej przesadą, gdyż istotnie 
jazd a  sam ochodow a wpływa dodatnio na szybkość 
m yślenia i rozszerza rów noczesną reakcję naszych 
zmysłów.

5) Poza tem i ściśle rozgraniczonem i w łaściw o­
ściam i sportu sam ochodowego w pływ ającem i dodatnio 
na  rozwój ducha ludzkiego, jest cały szereg drugo­
rzędnych zalet oddziaływ ujących dodatnio.

W  pierwszym rzędzie m ożność szybkiego prze­
noszenia śtę między odległymi punktam i napaw a czło­

w ieka współczesnego praw dziw ą radością i nadaje m u 
poczucie ducha wyzwolonego, k tóre niem al na równi 
z szybkością pragnienia zdolne jest przenosić go tam  
gdzie tego pożąda. Atawistycznie odczuw a dzisiejszy 
człowiek to niedołęstwo ruchów  i niem ożność szyb­
kiego przenoszenia się, właściwego naw et pew nym  
zwierzętom, zaś uwięziony duch w niedołężnem  ciele 
m arzący od wieków o szybkiem  przerzucaniu się, od­
czuwa tę radość jak ą  m u daje skonstruow any m e­
chanizm. Uczucie radości i zadowolenie m a ogromnie 
doniosłe znaczenie dla ogólnego stanu fizycznego i du ­
chowego człowieka. Każde drobne zadowolenie tem - 
bardziej w czasach dzisiejszych przepełnionych je ­
dynie zgryzotam i i przykrościam i jes t praw dziw ą 
osłodą i utrzym uje w rów now adze choć te nieliczne 
jednostki, k tóre m ogą ze sportu sam ochodow ego ko ­
rzystać.

Rzucając tych kilka myśli pragnąłbym  zwrócić 
baczniejszą uwagę, obserwować i w ypytyw ać się tak  
uczących się, jak  i starych sportsm enów, aby m óc 
zdać sobie sprawę czy i o ile sport sam ochodow y 
mógłby być dodatnim  czynnikiem dla rozw oju ducho­
wego naszej młodzieży. Mojem osobistem  przekona­
niem  jest, że gdyby naukę jazdy sam ochodow ej rozpo­
wszechniono w śród młodzieży akadem ickiej to zam iast 
zaśniedziałych, skostniałych urzędników, mielibyśmy 
więcej ludzi z polotem , decydujących się szybko, m y­
ślących jasno, m iłujących ruch  i przyrodę, a tak ich  
nam  jak  najwięcej potrzeba.

Eugeniusz Porębski.

O mechanicznej uprawie roli ).
Herve Mangon, następca generała Morin, konser­

w atora w  Związku Sztuki i Rzemiosł pisze:
»Pomysł zastąpienia m otoram i koni lub wołów 

w pracy nie jest nowy. Już w  r. 1618 Ram say paten­
tow ał system tego rodzaju  — a od tego czasu po­
w stało wiele podobnych wynalazków. W ym ienim y 
z n ich  najbardziej interesuj ąee.

»W  r. 1810 p. P rats uzyskał paten t na specjalny 
pług, którego się i po dziś dzień używ a z wielkiem 
powodzeniem . Inne pomysły p. P rats nie stały się za­
czątkiem  now ych tworzeń.

»W  roku 1833 John Heathcoat, w spierany przez 
Josuego Tarkes, poświęcił ogrom ne sumy na budow ę 
pługu parowego, który  też w 1834 ukazał się na szer­
szej w idowni —  i byłby niewątpliw ie dał lepsze re­
zultaty, gdyby nie to, że* jego w ynalazca obstaw ał 
przy orce gruntów  bagnistych, przedstaw iających dla 
każdej m aszyny duże trudności. Jednakow oż wysiłki 
te zwróciły na siebie uwagę Tow. Rolniczego w Szko­
cji, k tóre naznaczyło naw et prem ię za używanie p a­
rowej m aszyny w rolnictwie. Przykład ten naślado­
wało później Królewskie Tow. Rolnicze w Anglji.

»W  r. 1839 Mac Roe zbudow ał aparat przezna­
czony do orki pola, położonego między dw om a ró ­
wnoległymi kanałam i. Maszyna i koło transm isyjne

') Pierre Dubos, inżynier-agronom (z Revue-Aut. 
tlóm. St. Wan.)

umieszczone były na  dw óch łodziach, wynalazca dą­
żył jednak  do dostosow ania swego pługa do kultury 
pól położonych zwyczajnie.

»W  r. 1849 M. Gauman de Bourton, polecił wy­
konać zręcznym  konstruktorom  M. Barret, Ekall i Comp. 
pierwszy przyrząd, k tóry  funkcjonow ał za pom ocą sta­
łej m aszyny rządzącej bębnam i, około których naw i­
ja ła  i rozw ijała się lina, obiegająca pole.

»Na wystawie paryskiej w r. 1851 interesow ano 
się niezmiernie orką parową, polegającą na pługu cią­
gnionym kolejno przez dwie przeciwległe sobie m a­
szyny, na dwu krańcach  roli. System ten już w r. 1846 
patentow anym  był przez J. T u llach i m arkiza Treeddałe.

»W  r. 1852 przedstaw ił szkockiem u Tow. rolni­
czem u M. F isken projekt m aszyny niezm iernie pom y­
słowej, w ykonanie której datuje dopiero z 1871 r.

»W spom nim y jeszcze o usiłow aniach w prow a­
dzenia m aszyny parowej w celach rolniczych przez 
M. Reniaini’a i M. Uschera; ten ostatni skonstruow ał 
w tym celu specjalny przyrząd rotacyjny. Ponadto 
kilku konstruktorów  francuskich zajm owało się paro- 
wemi m aszynam i rolniczemi, zrażeni jednak obojętno­
ścią społeczeństwa nie byli w stanie kontynuow ać 
swych planów  i p rac  zazwyczaj pom ysłowych, niestety 
również kosztownych. A kapitały  francuskie trzym ały 
się w obec nich opornie, w przeciwieństwie do kapita­
listów angielskich, popierających usilnie techniczny 
przemysł rodzimy.
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»W reszcie w r. 1854 przedstaw ił M. Tow ler do 
konkursu Lincoln’a swoją pierw szą maszynę rolniczą — 
i od tejże chwili datuje ich szybki i celowy 
rozwój.

»Tych kilka faktów  posłuży nam  do wyświetle­
nia niejednokrotnie już stw ierdzanej prawdy, że reali­
zacja naw et potężnego pom ysłu techniczno-m echanicz- 
nego postępuje zawsze powoli, a niejednokrotnie z tru ­
dem — i że od pierw szych wysiłków, niejako szuka­
nia drogi po om acku, do kom pletnego w ykonania syn­
tezy pomysłu, upływa wiele czasu, a często i żyć ludz­
kich. W  20 lat po w ystaw ieniu swej pierwszej m a­

szyny Tow ler buduje narzędzia oddające poważne 
usługi w praktyce, i k tóre w tem  sam em  poczynają 
wchodzić w użycie na  szerszą skalę.

»Mimo niezaprzeczonych dużych rezultatów, wiele 
osób odnosi się jeszcze nieufnie naw et do pługów pa­
rowych. Młocarki i lokom obile natrafiały zresztą na 
takiż opór w chwili w prow adzenia ich w gospodar­
stw a rolne, a przecież użytek ich jest teraz ogólny. 
Niewątpliwie stanie się tak  sam o z orką parową, sta­
now iąc wielki krok naprzód w postępie kultury ro lnej«.

Obecnie system y kultury  m echanicznej są liczne. 
Mogą być klasyfikowane według m otorów  i według 
rodzaju kultury (np. kultura winnej latorośli, kultura 
kolonialna, ku ltura rolna i t. p.).

Będziemy m ówić o podziale opartym  na zasadzie 
konstrukcji narzędzia i na  sposobie użycia m otoru. 
S tąd w ynikają znow u dwie kategorje:

1) Przyrządy m ające usunąć narzędzia pracujące 
w kulturze obecnej, jako  to trak to ry  w ścisłem zna­
czeniu tego słowa, pługi autom obilowe, system y li­
nowe i t. d.

2) Przyrządy, których części pracujące poruszane 
są system em  różnorodnych ruchów.

Systemy linowe opierają się na użyciu jednej lub 
dw óch lin. Na każdym  zakręcie (m iejsce na krańcach  
pola, gdzie zaprząg w ykonuje obrót) pola znajduje się 
autom obit-dźwignia A l i A2, rysunek 1. Sam ochód A l 
ciągnie pług, albo każdą inną maszynę rolniczą w kie­
runku strzałki 1 za pom ocą swej liny. Sam ochód A2

w ykonuje sw ą pracę w kierunku strzałki 2. Część zo­
ran a  jest po stronie T, nie zoraną oznacza litera G. 
Sam ochody poruszają się naprzem ian w kierunku 
strzałek 3 i 4 —  poruszenia ich odpow iadają szero­
kości dw u skib £ługa.

System ten jest bardzo używ any przy orce paro­
wej w Anglji, Niemczech, Czechach i Austrji. W e F ran ­
cji używa się go tylko w kilku departam entach, m ia­
nowicie Aisne, Eure, Seine, Marne i in.

Dwa sam ochody-dźwignie m ogą być zastąpione 
przez auto o podwójnym  pociągu A, wóz-kotwicę C 
i koło transm isyjne P (rysunek 2). P racę w kierunku 
strzałki 1 w ykonuje dźwignia a: zaś w kierunku 
strzałki 2 działa dźwignia b za pośrednictw em  C i P. 
A posuw a się na linji skrętu w kierunku strzałki 3; 
C zm ienia m iejsce na drugiej linji w kierunku strzałki 
4, za pom ocą koła transm isyjnego zaprzęgu, albo sa­
m ochodu D.

W  systemie H ow ard’a (rysunek 3) sam ochód 
o podw ójnej dźwigni jest nieruchom y. Pług B posuwa 
się naprzem ian w kierunku 1 i 2, za pom ocą kół 
transm isyjnych P  i P. Koła te obracają się w kie­
runku 3 i 4.

Z tych różnych system ów najpraktyczniejszym  
jest pierwszy — jest on też najwięcej używany. N a­
daje się zwłaszcza do obszernych terenów, dość regu­
larnie położonych — do robót w ym agających silnego 
pociągu, jako  orki głębokiej, pogłębiania i t. d. Stąd 
system  ten nie nadaje się do m ałych gospodarstw , ale

Rys. 2. Sam ochód o dw u w indach.
%

obszarów  dużych — wtedy znakom icie i wydatnio 
działa.

Traktory-dźw ignie są bardzo w skazane lam  gdzie 
średnia siła pociągow a przenosi 1300 kgm. T rak to r po­
suwa się w polu w kierunku orki, rozw ijając sw ą linę; 
potem  zatrzym uje się, staje tw ardo w miejscu i linę 
nawija, przyciągając do siebie plug. P raca  odbyw a się 
w ten sposób z m iarowem i przerwami.

W spom nim y jeszcze o plugach-pociągowych. Pług 
tak i posiada dwie dźwignie naw ijające i rozw ijające 
kolejno liny przytw ierdzone na skrętach (rysunek 4). 
T rak to ry  i pługi holownicze nie są w ehikułam i auto-
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mobilowemi. Dźwigają m otor a holują się na um iej­
scowionej linie.

Pługi-sam ochody posiadają na jednej podstaw ie 
grupę m otoru, system kierow ania i narzędzie rolnicze, 
sk ładają się zazwyczaj z dwóch kół pędnych, zaopa­
trzonych specjalnem i przyrządam i w ykluczającem i śli­
zganie, potem  odkładnicy, lemiesza, kroju i t. d. Przy-

1) Ruch zmienny, prostolinijny na płaszczyźnie 
pionowej.

2) Ruch zmienny, prostolinijny na płaszczyźnie 
poziomej.

3) Ruch kolisty stały na płaszczyźnie piono­
wej albo poziomej.

Przyrządy te rozpylają glebę i nie m ają nic 
wspólnego z odkładnicą. Stwierdzono ich ujem ne 
działanie w kulturze rolnej — gleba upraw iana tymi 
narzędziam i, w ydaw ała mniej obfity plon. Pozatem  
zużywają 2— 3 razy więcej m aterjalu  pędnego już inne 
m aszyny w tychże sam ych w arunkach. Możliwie że 
odpowiednio zaadoptow ane na specjalnych terenach  
oddadzą w przyszłości dobre usługi. Musimy jeszcze 
nadm ienić, że m aszyny te posiadając wiele punktów  
styku z ziemią zanieczyszczają się łatwo i podlegają 
szybkiem u zużyciu.

rządy rolnicze i m otor zm ontow ane są na  jednej pod­
stawie, albo też na  dwóch, zależnych od siebie. Są to 
przeważnie m aszyny o dużej sile 35—40 K P dosyć 
kosztowne — i jako  takie nadają  się bardziej dla 
wielkich obszarów  i przedsiębiorstw , gdyż łatwiej da­
dzą się zam ortyzować, niż dla pojedynczych drobnych 
właścicieli.

Niektórzy konstruktorzy w prow adzają pługi-taczki 
autom obilowe. Są to pługi sam ochodow e o niewielkiej 
sile (10 koni) zaopatrzone w 1, 2 albo 4 koła. Czło­
w iek kieruje za pom ocą dw óch chw ytów um ieszczo­
nych na dw óch nasadach. Brona, albo inne narzędzie 
może zastąpić pług.

A teraz wspom nim y o narzędziach, których czę­
ści w ykonujące pracę poruszane są w różnorodnych 
kierunkach. Motyki, pazury bron i t. p. kierow ane być 
m ogą następującem i rucham i:

Rys. 4. Samochód pociągowy o dwu windach.

W  r. 1893 m aszyna tego rodzaju w ybróbow aną 
została w okolicy Chicago. Motor jej posiadał siłę 
około 140 koni — całość ważyła mniej więcej 1400 kg. 
M aszyna orała na  0 15  głębokości i na 2 m. 50 sze­
rokości, w yrzucając ziemię (ogrom nie pulchną) na 5 
m etrów  w górę a na  6 m. wstecz. Poruszała się z szyb­
kością 2-200 km. na godzinę. Pochłaniając masę siły 
popędow ej w ykonyw ała złą i powolną robotę".

Z  Reuue Aut. tłóm. St. W.

==l=r=w

Ś L IZ G O W C E .

W iek XX rozpoczął się pod hasłem  coraz w ięk­
szej »szybkości«. W e wszystkich znanych środkach 
lokom ocji i przenoszenia myśli, w  działaniu w szyst­
kich maszyn, naw et w m uskularnej spraw ności ludz­
kiej i zwierzęcej ustanaw iać poczęto i pobijać rekordy 
szybkości dosiągając rezultaty, uważane za niemożliwe, 
dawniej. Koleje żelazne osiągnęły i naw et 
przekroczyły szybkość 200 kim. na godzinę, 
niedaw no zrodzone sam ochody podniosły ją  
do 250 kim. na godzinę, benjam inek zaś 
wszystkich środków  lokom ocji — aeroplan 
przekroczył niedaw no 300 kim. na  godzinę, 
bijąc jednocześnie rekord  szybkości — roz­
woju. Jedynie tylko najstarszy ze znanych 
środków lokom ocji statek  w odny nie zdołał, 
czas długi, o wiele zwiększyć osiągniętych

już dawniej szybkości. Do niedaw na szybkość 
50 km. na wodzie w ydaw ała się rzeczą nieosią- 
gniętą. Zdołano tę jed n ak  osiągnąć i przekroczyć, 
zakosztow ano naw et szybkości 75 i 80 kim. na go­
dzinę w wyścigowych łodziach m otorow ych — ko­
sztem jednak  jak ich  ofiar. Na m ałej kilkum etrowej ło­

Rys. 1. Szkic statku o kadłubie klinowym pastora M. Ramus’a.
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dzi ustaw iano olbrzym i silnik od 400 do 500 HP. 
o 12, 16 lub 24 cylindrach pochłaniający beczki ben­
zyny, na pomieszczenie której nie było m iejsca w tym  
potw orku wodnym, m ającym  wszystkie organa zredu­
kow ane do minimum, kosztem  olbrzymiego żołądka- 
m otoru. Zbyteczne dodaw ać, że łódź taka  nie posia­
dała najm niejszego znaczenia praktycznego. Teoretycy 
budow y okrętów  w ykazywali niem ożliwość przekro-

Z tego wynika, że im ersja ('zanurzenie) kadłuba w sta­
nie spoczynku (im ersja statyczna) jest w iększą niż 
zanurzenie w  ruchu (im ersja dynam iczna). Jeżeli np. 
im ersja statyczna dla danego kadłuba wynosi 0,68 m., 
im ersja dynam iczna dla tego kadłuba przy szybkości 
32 km. na  godzinę obniżyć się może do 0,68 m. 
E m ersja w tym  w ypadku wynosi 0,30 m. B adając 
w ten sposób praw a oporu w ody na poruszające się

Rys. 2. Szkic sta tku  sir John  T h o rn v e ro ft’a.

czenia pewnej granicy szybkości, m ającej źródło w sa­
mej naturze żywiołu wodnego. O pór bowiem  jak i sta­
w ia środowisko płynne, poruszającem u się w niem 
przedm iotow i, w zrasta  proporcjonalnie do kw adratu  
szybkości, a siła potrzebna do pokonania tego oporu, 
proporcjonalnie do sześcianu szybkości. Jeżeli więc 
chcem y powiększyć daną szybkość, dajm y na to, dwu-

w  niej kadłuby — znaleziono, że jeżeli przy m ałych 
szybkościach opór ten w zrasta szybko według praw a 
oporu środowisk płynnych na  poruszające się w nich 
ciała, to przy zwiększonych szybkościach opór ten 
w zrasta znacznie powrolniej, a przy szybkości 70 kim. 
n a  godzinę em ersja (w ynurzenie) jes t naogół kom ­
pletne — kadłub wychodzi z wody, dotykając się jej

krotnie, teoretycznie należałoby powiększyć siłę m o­
toru  ośm iokrotnie, a  w praktyce jeszcze więcej, a co 
zatem  idzie i ciężar silnika, m imo w szelkich usiłowań 
wzrośnie kilkakrotnie. Chcąc więc osiągnąć coraz 
w iększą szybkość doszlibyśmy w końcu do takiej gra­
nicy, gdy m otor użyty m usiałby być tak  silnym, a więc 
posiadać takie rozm iary  i tak ą  wagę, że dana łódź 
nie byłaby w stanie go unieść.

powierzchni i tw orzy w tedy tak  zw any ślizgowiec lub 
statek  wodno-ślizgowy. W  tej fazie problem  cały ogra­
nicza się do znalezienia dla kadłuba takich form, przy 
których  em ersja występow ałaby przy możliwie n a j­
m niejszych szybkościach, a więc i przy użyciu jak  
najm niejszej siły m otorowej. Zobaczym y co w kierunku 
tym zdziałała współczesna technika.

P raw o einersji odkrył słynny angielski inżynier

Jednak  tutaj, ja k  w wielu innych działach tech ­
niki — trudność, której nie dało się przezwyciężyć 
w prost, udało się niejako obejść. Znaleziono rozw ią­
zanie dla tego problem u, opierając się na drugorzęd- 
nem  zjaw isku, do którego n ik t poprzednio nie przy­
wiązywał zbyt wielkiego znaczenia. Tem  drugorzęd- 
nem  zjawiskiem  było praw o, tak  zw anej »emersji« 
czyli »wynurzenia«. E m ersja jest zboczeniem  od praw a 
oporu płynów, na poruszające się w nich ciata, a m a 
ona źródło w pewnej nieznacznej pionowej reakcji 
środow iska płynnego na skośne powierzchnie, z k tó ­
rych składa się wszelki kadłub okrętowy. W skutek 
powyższej reakcji kadłub m a dążność do wznoszenia 
się w wodzie i do wyjścia na  powierzchnię. E m ersja 
jes t wynikiem  szybkości, a w ięc zwiększonegó i nie­
równom iernego ciśnienia płynu na tw ardy  kadłub.

m orski sir Russel. Około 1872 roku pasto r angielski 
S. M. Ram us wynalazł statek ślizgowy, z którego po­
w stał dzisiejszy ślizgowiec, lub hydroplan, jak  go ró ­
wnież nazyw ają (nie hydroaeroplan, k tóry  jest płatow- 
cem  m orskim ). Pierwsze próby czynione były z ło­
dziami, k tórych  kadłub był utw orzony wyłącznie z ca ­
łego szeregu nachylonych pod pew nym  kątem  płasz­
czyzn' dennych. Łódź szybkobieżna, której p rojekt 
opracow ał w r. 1872 Ramus, posiadała kadłub utw o­
rzony z dw óch części w formie dw óch klinów um ie­
szczonych jeden  na drugim  (rys. 1). Układ ten sko- 
pjow any został dokładnie przez francuskiego w yna­
lazcę p. Bennem aison, k tóry  zbudow ał siynną w swoim 
czasie łódź »Ricochet«. Cel, obranej przez tych wy­
nalazców  formy dna, jes t w idocznym  i zrozum iałym  
zwłaszcza dla osób, k tóre interesow ały się teorją  lot­
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nictwa. Nachylone pod pewnym  kątem  na płaszczyznę 
biegu pow ierzchnie denne, napotykają na  opór m asy 
wodnej, który  to  opór rozłożyć sią daje na dwie siły: 
jed n ą  rów noległą do pochylonej pow ierzchni dna, 
drugą prostopadłą do niej. T a ostatnia, tak  jak  w skrzy­
dłach sam olotu, jest siłą w znoszącą do góry. W  po­
wyżej opisanych łodziach przednia pow ierzchnia n a­
chylona m iała za zadanie wznoszenie nosa łodzi do 
góry, tylna zaś tyłu jej. W  ten sposób przy dużej szyb­
kości em ersja w inną była być kom pletną. Łódź opie­
rać się m iała tylko na dwóch poprzecznych ostrzach

przypuszczeniu, że całkow ita p raca  silnika użytą być 
m iała n a  poruszenie odpow iednich m as w ody i na 
nadanie im pewnego przyspieszenia, t. j. na  zwiększe­
nie ich szybkości w jednostce czasu. O bjętość w  tym  
w ypadku poruszonych m as w odnych zależy od pola 
zanurzonej części kadłuba, a przyspieszenie ich jest 
proporcjonalnem  do szybkości napędowej statku.

R. P ictet więc stara ł się za pom ocą rachunków  
znaleść dla kadłuba tak ą  formę, k tó ra dozw alałaby 
jak  największym  m asom  w ody w praw ionym  w ruch 
nadać przyspieszenie pionowe, t. j. rzucać jak  naj-

P  — środek  ciężkości. 
tT — środek  w yporu .
M — niby środek .
S  — siła napędow a.
R  — punk t p rzy łożen ia  siły 

napędow ej.

Rys. 5. G raficzne p rzedstaw ien ie  układu sił w p ływ ających  na rów now agę podłużną sta tku  w  biegu.

klinów, jak  to  w skazuje rysunek 1. W  rzeczywistości 
jed n ak  nie udało się osiągnąć tak  wspaniałego rezul­
tatu , zgodnego z teorją. Inny model tegoż wynalazcy 
posiadał aż trzy płaszczyzny denne w formie klinów, 
lecz nie dał również lepszego rezultatu.

W  1877 r. sir John  Thornycroft opatentow ał śli­
zgowiec, w którym  projektow ał w tłaczanie ścieśnio­
nego pow ietrza pod dno łodzi; w tym  celu klin ty ­
łowy posiadać miał formę paraboliczną, dla u trzym a­
nia w tem  m iejscu pow ietrza (rys. 2). Ader, słynny 
w ynalazca »Avionu« projektow ał również użycie zgę- 
szczonego pow ietrza dla sztucznego powiększenia emer- 
sji wynalezionej przez niego łodzi. Nie istniał jednak  
jeszcze w owym  czasie lekki silnik benzynowy, a ów­
czesne m aszyny parow e były zbyt ciężkie, by zastoso­
w anie ich do łodzi ślizgowych dać mogło zadaw alnia- 
jące rezultaty.

W  1881 r. znany z prac swych i wynalazków  
w innych gałęziach techniki p. Raoul P ictet opatento­
wał nowe ulepszenie w budowie statków  wodnych. 
P ictet pierw szy starał się nadać kadłubow i formę zgo­
dną z teo rją  znanego i zbadanego już wów czas praw a 
emersji. W  wyliczeniach swych R. Pictet pomijał, jako  
nieznaczne, tarcie wody na kadłub, a opierał się na

większe m asy z góry na  dół, co w rezultacie wywo­
łuje przeciw ną reakcję pionow ą (z dołu do góry). Pod 
wpływem tego przeciw działania statek m a dążność do 
wyjścia^ z wody. Jest to zresztą, ja k  już mówiłem, 
przeniesienie teorji lotu w pow ietrzu do żywiołu w o­
dnego. W  inżynierji m orskiej zjaw isko to nazyw a się 
w yporem ; ściśle określić je  m ożna, jako  tracenie czę­
ści pozornej wagi, równej w ielkości pionowego ciśnie­
nia, działającego na  kadłub. W skutek w ynurzenia 
owręże zasadnicze, czyli pole przekroju w najszerszem  
m iejscu zanurzonej części kadłuba zm niejsza się i dla 
osiągnięcia danej szybkości okazuje się potrzeba zna­
cznie słabszego m otoru, gdyż siła napędow a znajduje 
się w prostym  stosunku do powyższej płaszczyzny. 
O stateczną granicą tego pionowego wycisku jest cał­
kow ita waga statku  i dlatego, gdyby m ożna było bez­
granicznie pow iększać szybkość jego, statek  w końcu 
zostałby kom pletnie w ypartym  z w ody i zgodnie z te­
orją ślizgałby się po jej powierzchni.

Dajemy tu szkic statku (rys. 3) zaprojektow a­
nego przez p. P ictet. Boki są pionowe i równoległe 
do osi statku, z odstępstw em  od form, które przyjęto 
po w iekach doświadczeń. N adw odna część statku  przy­
pom ina raczej powolny prom, podczas gdy podwodna,
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w przekroju poprzecznym, m ając linje spłaszczone 
zwykłej łodzi kilowej, w przekroju podłużnym  — po­
siada formę paraboli, której w ierzchołek znajduje się 
u przodu, rzędna zaś m aksym alna u tyłu łodzi. 
W  próbnej lodzi zbudow anej wedtug tych obliczeń 
w Genewie długość paraboli dennej wynosiła 16 m e­
trów, szerokość zaś łodzi jednakow a na całej długo­
ści 8,80 m. Siłę napędow ą daw ała m aszyna parow a 
com pound, zasilana z kotła pod 12 kg. ciśnienienj, 
Srubd z bronzu m iała średnicę 1,30. m., skok jej wy­
nosił 2,50 m. Statek len posiadał dw a stery — jeden 
z przodu, drugi z tyłu. Na nieszczęście dla wzm ocnie­
nia kadłuba użyto blach tak  grubych, że obciążenie 
wynosiło 52 tonny t. j. znacznie więcej, jak  wypadało

szony ślizgowiec, poruszany 8-konną m aszyną par ,wą. 
S tatek ten przy wadze 300 kg. osiągnął szybkość 
33 kim. na  godzinę — rezultat na  owe czasy bardzo 
wybitny, zw łaszcza jeśli się weźmie w rachubę n ie­
w ielką m oc silnika.

W  1905 r. dopiero mógł lir. L am bert rozw iązać 
ostatecznie problem  statków  wodno-ślizgowycli przez 
użycie do nich dostatecznie już wówczas ulepszonego 
silnika wybuchowego. Zbudow any w ówczas przez niego 
statek  miał 6 m. długości przy 3 m. szerokości i u tw o­
rzony był z pięciu pochyłych płaszczyzn z drzew a 
i z alum injum , nachylenie k tórych  rosło od 4 —250,’0. 
Podtrzym yw ały je dwa równoległe pływaki, a po łą­
czone były ze sobą wzm ocnioną ram ą, na której spo-

z obliczeń. Z drugiej zaś strony m aszyna parow a ró ­
wnież szw ankow ała — zam iast 4.000 kg. śruba d a­
w ała napęd zaledwie 1.800 kg. Nic dziwnego, że w tycli 
w arunkach  P ictet nie osiągnął spodziew anych rezul­
tatów .

W  tym  czasie pojaw ił się również projekt Adera, 
zresztą niewykonany, łodzi w formie rozłożonych 
skrzydeł ptasich. Było to w czasie, gdy Ader p raco ­
wał już nad rozw iązaniem  problem u lotu m echanicz­
nego i przejęty now ą ideą, szedł po drodze analogji.

W  1885 roku hr. L am bert nie drogą teorji, lecz 
w praktyce począł szukać rozw iązania dla tego in te­
resującego problem u. Podobnie, ja k  później L ilienthal 
lub bracia W right z lataw cam i, robił on próby bez sil­
n ika z prostym  modelem, zbitym  z czterech beczek, 
zastępujących pływaki i z szeregu pochyłych płasz­
czyzn drewnianych, połączonych za pom ocą ram y dre­
w nianej. A parat ten ciągniony przez galopującego ko­
nia w ynurzał się całkowicie z wody i ślizgał się bez 
zarzutu w raz z pasażerem . W  1889 r. po długich p ró ­
bach  tego rodzaju hr. L am bert opatentow ał wreszcie 
statek  ślizgowy, którego dno utw orzone było znowu 
z szeregu nachylonych płaszczyzn, podtrzym yw anych 
w spoczynku przez dw a pływaki, w rodzaju  tra tw  in­
dyjskich zw anych »Katamaran«. W  r. 1897 hr. Lam ­
bert w ypróbow ał na Tam izie bardziej jeszcze ulep-

czywał 12-konny m otor de Dion-Bouton. A parat ten 
ważył w yekw ipow any 800 kg. Zanurzenie w stanie 
spoczynku wynosiło 0,30 m., otrzym yw ane jednak  śli­
zganie już przy szybkości 12 do 15 kim., szybkość 
zaś m aksym alna dochodziła do 35 kim. na godzinę. 
Zwykłe Wyścigowe łodzie m otorow e osiągały tę szyb­
kość dopiero przy użyciu 35-kounego silnika. Po za­
stąpieniu powyższego m otoru silnikiem 60— 80-konnym 
hr. Lam bert przekroczył wreszcie szybkość 50 kim. 
na  godzinę.

Dalsze kapitalne ulepszenie, bodaj najważniejsze, 
które pozwoliło łodziom ślizgowym pobić wszystkie 
rekordy szybkości na wodzie, zastosow anie m ianow i­
cie do nich śmigieł powietrznych, zawdzięczam y znowu 
hr. L am bert oraz jego w spółpracow nikom  M. Fer- 
ran d ’owi, głównemu inżynierowi m arynarki francuskiej 
i hr. d ’Agoull.

Już w międzyczasie w arsztaty  Tellier & Comp 
budow ały ślizgowce wyścigowe, nazw ane hydropla- 
nami, napędzane za pom ocą zwykłej śruby okrętowej. 
Łodzi tych, pom imo że odniosły wiele zwycięstw na 
regatach w Monaco, nie m ożna było uw ażać za do­
skonałe — posiadały one bowiem  znaczne braki, w y­
pływające z użycia i z funkcjonow ania śruby w odnej. 
Najsilniej b raki te uwidoczniły się w najszybszej z tych 
łodzi »Rapiere III«, k tó ra osiągnęła w Monaco szyb­

Rys. fi. Ślizgowiec T ellier w  biegu.
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kość 58 kim. na godzinę, Łódź ta  m iała długość 8 m. 
i poruszaną była przez 100-konny m otor Panhard- 
Levassor. Dla utrzym ania jednak  w biegu i przy wy­
nurzeniu równow agi statycznej okazała się koniecz­
ność um ieszczenia w tych łodziach silnika w sam ym  
tyle, tak, że bezpośrednie Sprzężenie m otoru za śrubą 
stało się niemożliwem, jak  to w idać na szkicu (rys. 4). 
Należało więc użyć dwóch bardzo długich i pod ką­
tem  ostrym  do siebie nachylonych wałów, co znacz­
nie powiększało ciężar urządzenia m echanicznego ło­
dzi; gdy kadłub sam  ważył zaledwie 410 kg. całko­
w ita w aga łodzi obciążonej w biegu wynosiła 1500 kg. 
Nie była to jednak  jedyna ujem na strona użycia śruby 
wodnej, gdyż to przy odpowiednich ulepszeniach da­
łoby się zapewne pokonać; istniały inne większe braki, 
pochodzące z użycia jej i m ające swe źródło w samej 
istocie propelera wodnego.

Już w 1886 r. prof. Vogt wygłosił następujące 
zdanie: »Jeżeliby m ożna było ciągnąć statki po w o­
dzie, zam iast pędzić je  za pom ocą zwykłego prope­
lera, oszczędzanoby z łatw ością 40°/o silnika — koła 
łopatkow e bowiem  i śruby zużyw ają część swojej 
spraw ności dla odgarnięcia wody, k tó ra  podtrzym uje 
statek  — stąd znaczne powiększenie oporu, który sta­
w ia w oda poruszającem u się w niej kad łubow k.

Doświadczenia potwierdziły dokładność tego tw ier­
dzenia. Falow anie wyw ołane z przodu i z tyłu statku 
zwiększa się ze zwiększeniem szybkości, jak ą  nadaje 
statkow i śruba, — stąd  now a przyczyna oporu, k tóry  
staw ia kadłubow i *woda; statek  zanurza się we wgłę­
bienia w ytworzone przez falow anie; stąd  wynika, że 
opór w zrasta często proporcjonalnie do sześcianu, 
a naw et do czwartej potęgi szybkości, podczas gdy 
w zrastać on winien tylko w stosunku do kw adratu  
tejże szybkości.

Żeby w yzyskać całkow itą spraw ność śruby, n a ­
leżałoby nadać statkow i specjalne i odpowiednio obli­
czone kształty, tak  aby propeler pracow ał w7 wodzie 
równom iernie spokojniej. W  szybkich torpedow cach 
kaw ał śruby wystaje poza koniec kilu; w ten sposób 
śruba umieszczoną jest w pewnej odległości od okrę­
towego kadłuba; w dużych okrętach jednakże, z ła­
two zrozum iałych pow odów  nie m ożna było zastoso­
w ać takiego urządzenia. W ynika stąd, że kształt i wiel­
kość okrętu m uszą być w ybrane i wyliczone w za­
leżności od śruby, a nie według praw ideł uznanych 
za najodpow iedniejsze dla nadania kadłubowi zalet 
ślizgowych i wogóle dla zapewnienia m u żeglow- 
ności.

Dawniej nadaw ano okrętom  długość rów ną po­
trójnej lub poczw órnej szerokości — obecnie zaś dłu­
gość ich najczęściej jest dziesięć razy większą niż 
szerokość, a to w celu otrzym ania jak  najlepszej wy­
dajności siły napędowej. Środek ten jednakow oż po­
łowicznie tylko rozwiązuje tę kwestję. Prawdziw e roz­
wiązanie znajduje się bowiem  gdzieindziej: 40°/o siły 
m otoru dałoby się z łatw ością zaoszczędzić, gdyby 
m ożna było usunąć szkodliwe działanie śruby. Naj­
prostszym  sposobem  byłoby przyłożenie siły pociągo­
wej w punkcie znajdującym  się nad pokładem  statku 
tak  np. jak  przy holowaniu, które z punktu widzenia 
oszczędności przedstaw ia znaczne korzyści. Możnaby 
było wtedy nadać statkow i takie formy, by przy mi­
nim alnym  oporze zapewnić mu dobrą żeglowność 
i w iększą równowagę. O stalni punkt zwłaszcza po- 
iada duże znaczenie, gdyż przy wielkich szybkościach

pow stające przegłębie, które jest różnicą zagłębienia 
nosa statku  i jego tyłu, jest w stanie zmienić do g ra­
nic niebezpiecznych w arunki jego rów now agi; ostatnie 
o ile są wywołane przez przesunięcie się środka wy­
poru ku tyłowi, co m a miejsce zawsze przy emersji, 
potęgują się jeszcze przez przyłożenie siły napędowej 
poniżej środka ciężkości — podczas gdy umieszczenie 
jej nad pokładem , względnie nad  środkiem  wyporu, 
tw orzy m om ent obracający wokoło punktu  chwilo­
wego środka wyporu i dzięki tem u niejako au tom a­
tycznie przyw raca ró w n o w ag ęx). Pod tym względem 
żaglowiec posiada bezsprzeczną wyższość nad  s ta t­
kam i motorowymi.

Z tych więc pow odów  przy użyciu m otoru, jako  
źródła siły napędowej, użycie również śmigła po­
wietrznego jako  propelera nasuw a się sam o przez się, 
prócz powyżej jednak  wyliczonych zalet: łatwości 
umieszczenia, usunięcia zw iększających opór pertu rba­
cji, środow iska wodnego i zapewnienia większej ró ­
wnowagi, śmigło powietrzne posiada wielką przewagę

') S tatek  nachyla się pod  w pływ em  t. zw. m om entu  
przegłębiającego. M om ent ten  rów na się:

Mp =  P. M. G. tgy 
gdzie P je s t w agą sta tku  M. n iby-środkiem , G — środkiem  
ciężkości a y kątem  pochy len ia  statku. Jasnem  je st, że im 
n iby-środek  t. j. pun k t przecięcia  się osi ciężkości statku 
p rzechylonego  o kąt y z pionem , p rzechodzącym  przez ś ro ­
dek w yporu , znajdu je się w yżej nad środkiem  ciężkości, 
co m a m iejsce p rzy  p rzesuw an iu  się środka w y p o ru  (w  em er­
sji specjaln ie ku ty łow i) i im  w iększym  je s t kąt nachy le­
nia, a w ięc i jego styczna — tem  w iększym  będzie też 
i m om ent obracający .

Z drugiej stro n y  siła napędow a, działająca ró w n o le­
gle do linji w odn icy  zasadniczej t. j. do linji poziom u w ody 
w zdłuż n ieprzechylonego  statku, p rzy  p rzechy len iu  się te ­
goż, daje się rozłożyć na dw ie siły: je d n ą  sk ierow aną 
w zdłuż linji, łączącej" p u n k t przy łożenia siły ze środkiem  
chw ilow ego w yporu , d ru g ą  p rostopad łą  do poprzedniej. 
W idocznem  jest, że ta  osta tn ia  sk ierow aną je s t ku  górze 
w  w ypadku, gdy  punk t p rzy łożenia siły napędow ej um ie­
szczonym  je s t nad środkiem  ciężkości sta tku  i w ten  spo­
sób s ta ra  się niejako w znieść ty ł jego do góry, podczas 
gdy przeciw nie , w  w ypadku przy łożenia siły napędow ej 
poniżej środka ciężkości, sk ierow aną je s t ona ku dołow i 
i w ten  sposób ciągnie ty ł jeszcze bardziej ku  dołowi. 
Rzecz by  się m iała p rzeciw nie , gdyby punkt p rzy łożen ia 
siły pociągow ej znajdow ał się u p rzodu  statku, a nie jak  
to  najczęściej je s t p rzy ję tem  u jego tyłu. Zdaw ałoby się na 
p ierw szy  rzu t oka, że m ożnaby przez odpow iednie um ie­
szczenie punk tu  przy łożenia siły pociągow ej, z ty łu  niżej 
środka ciężkości, lub  z p rzodu  wyżej niego, w yw ołać sz tu­
cznie em ersję  lub  zw iększyć na tu ra ln ą  — byłoby to  jednak  
błędem , gdyż w  tych  w ypadkach  m ielibyśm y zjaw isko 
przeg łęb ia t. j. w ynurzen ie  się p rzodu , kosztem  większego 
zanurzen ia się tyłu, czyli p rzeg łębność ty lną ; em ersja  zaś 
aby była skuteczną, w inna w  jednakow ym  stopniu  w ystę­
pow ać na całej długości statku.

Zauw ażyć jednak  należy, że m om ent p rzegłębiający 
sam  m a dążność do p rzyw rócen ia  statkow i p ierw otne j jego 
rów now agi. Z drugiej strony , jak  pow iedziano w yżej, w cho ­
dzi w grę m om ent ob ro tow y  siły napędow ej: W  w ypadku 
przy łożenia siły niżej środka w yporu , m om ent obro tow y, 
k tó ry  w yraża się p rzez M =  RW. S. siła, gdzie RW odle­
głość punk tu  przy łożen ia siły od środka w yporu , S w iel­
kość siły, a ką t m iędzy RW a lin ją w odnicy  zasadniczej 
w raz ie  zastosow ania bardzo  znacznej siły pociągow ej, jak  
to  ma m iejsce w szybkobieżnych  łodziach m otorow ych , 
m oże się stać tak znacznym , żc przy  w achn ięc iu  się statku, 
zacznie go w  dalszym  ciągu o b racać  w  tył, w yw ołu jąc 
kom ple tną u tra tę  rów now agi podłużnej. Jedynym  ratunk iem  
w  tym  w ypadku, by łoby  zatrzym anie m otoru . P rzeciw nie — 
um ieszczenie siły pociągow ej ponad środkiem  w y p o ru  w y­
tw o rzy  m om ent obracający , k tó ry  będzie sk ierow anym  
w  k ie runku  p rzyw rócen ia  rów now agi i będzie tem  w iększy 
im  punk t przy łożenia siły um ieszczonym  będzie wyżej.
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nad śrubą w odną — znacznie lepszą wydajność. N ad­
zwyczaj wysoką spraw ność śmigło, k tóre naw iasem  
m ów iąc jes t jednym  z najlepszych pod tym  względem 
narzędzi, zawdzięcza elastyczności powietrza, znacznie 
większej od elastyczności wody. Dobre śmigło zbudo­
w ane według wszelkich zasad teorji, nie powinno da­
w ać żadnych stra t siły napędowej, prócz oczywiście 
tych, zresztą niewielkich, jakie są wywołane przez ta r ­
cie jej wału w łożyskach.

T ak  znaczną jest różnica elastyczności pow ie­
trza  i wody, że strum ień pow ietrza uderzający prosto­
padle z pew ną szybkością na  daną pow ierzchnię p ła­
ską wywoła półtora razy mniej więcej silniejszy im ­
puls niż strum ień wody posiadający tę sam ą szyb­
kość. W ynika to ze wzajem nego stosunku spółczynni-

nadać śrubie o tyle więcej obrotów  lub powiększyć
0 tyle jej płaszczyznę oporu, k tóra to objętość prze­
ciwstaw i za to opór tylko 550 razy mniejszy. Stąd 
wynik prosty, że śmigło działające jako  wentylator, 
jest mniej więcej 7/5 razy czyli o 40°/0 mniej spra- 
wnem  jak  pom pa w odna odśrodkowa, gdyż o tyle 
mniejsze m asy pow ietrza przy zastosow aniu danej siły 
w prow adza ono w ruch. Za to jako  propeler śmigło 
jest o tyle też spraw niejszem  od śruby wodnej, gdyż 
w praw ienie w ruch tej samej m asy lluidu, t. j. p o k o ­
nyw anie jego oporu wym aga o tyle mniejszej siły. 
Spółczynnik oporu dla śrub i Śmigiel podlega sporym  
zm ianom  zależnie od ką ta  uderzenia skrzydeł, formy
1 natury  powierzchni, obrysu i grubości skrzydeł oraz 
szybkości ich kątow ej i Unijnej; w zw iązku z tem

Rys. 7. P róbny  ślizgow iec lir. tle Lam bert,

ków  oporu tych dw óch żywiołów. Spółczynnik oporu 
dla pow ietrza uderzającego o prostopadłą płaszczyznę 
wynosi około 0,13; mówię około, gdyż wielkość ta  po­
mimo wielu poszukiw ań zupełnie dokładnie nie zo­
stała jeszcze ustaloną i^zależnie od badacza przedsta­
w ia pewne różnice. Spółczynnik oporu fluidu (K) jest 
funkcją jego gęstości, gdyż K =  kd/2g, gdzie d jest 
gęstością lub wagą 1 m. sześć, pow ietrza =  1,293 kg. 
na  poziomie m orza a g przyspieszeniem  sity cięż­
kości (9,81). Dla w ody d =  1000 k., k  zaś =  1,40, 
tak  że K =  71,3. Spółczynnik oporu wody jest więc 
okoto 550 razy większym ja k  powietrza, podczas gdy 
stosunek wzajem ny ich gęstości jest 770/1. Jeżeli więc 
porów nam y dla w ody i pow ietrza w yrażenia pracy 
T  =  K M V2, gdzie m asa M może być zam ienioną 
przez jej w artość d SV/2g, w której S jesl pow ierzch­
nią oporu śruby, czyli SV objętością wprawionego 
w ruch  w jednostce pow ietrza to widzimy, że jedno­
stka m asy np. 1 kg. pow ietrza w ruchu w ykona pracę 
770/550 raży w iększą jak  taka sam a m asa wody, gdyż 
objętość powietrza w ruchu odpow iadająca tej m asie 
będzie 770 razy w iększą niż wody, podczas gdy opór 
lub w tym  w ypadku napór tylko 550 mniejszym. 
Przeciwnie - na  poruszenie jednostki masy pow ietrza 
i nadanie jej pewnej szybkości V wykonać trzeba bę­
dzie pracę 770/550 razy większą, niż na poruszenie 
takiejże m asy wody, gdyż w tym razie trzeba będzie 
poruszyć 770 razy większą objętość powietrza, czyli

zm ienia się i uślizg propelera, a co zatem  idzie i jego 
spraw ność. Stosunek jednak  wzajem ny spraw ności 
śruby i Śmigla pozostaje naogół ten sam, to jest, że 
gdy spraw ność najlepszej śruby nie przekracza 60 
do 70°/0, to spraw ność śmigła doprow adzoną została 
w ostatnich czasach do 80 i 85°/0, a naw et i do 90°/0.

Przy w budow aniu jednakże śruby czy śmigła 
w statek nie m ożna nigdy w yzyskać całkowitej jego 
spraw ności; a to z lego powodu, że jak  mówiliśmy 
wyżej, śruba w odna nie pracuje nigdy w wodzie spo­
kojnej lecz zbałw anionej w w irach i różnokierunko- 
wych prądach, które w ytw arzają się za każdym  s ta t­
kiem w ruchu, a tem bardziej za szybkobieżnym  śliz­
gowcem. W  takiej zakłóconej wodzie spraw ność śruby 
spada bardzo znacznie, mniej więcej do 46—50°/0. 
Również i spraw ność Śmigla umieszczonego na danym  
apsracie zmniejsza się znacznie z tych  sam ych pow o­
dów to jest z powodu wirów, prądów  i depresji jakie 
tw orzą się w pow ietrzu za i przed śmigłem, w skutek 
oporu jak i staw iają pow ietrzu nadw odne części ap a­
ratu. Na ogól jednak  powiedzieć m ożna, że ponieważ 
te części mniej m askują śmigło, jak  kadłub śrubę — 
więc sprawmość śmigła mniej cierpi w skutek tych  p er­
turbacji, jak  spraw ność śruby. Przy dobrze dobranem  
śmigle m ożna liczyć na efektyw ną spraw ność 68—75°/0. 
W  praktyce więc śmigło ma większą jeszcze jak  
w teorji przewagę nad  śrubą.

Zastosowanie więc śmigła zam iast śruby wodnej
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do napędu szybkobieżnych łodzi dato znaczne za­
oszczędzenie siły napędowej, na które składa się:
1) zaoszczędzenie około 30—40 °/0 siły napędowej, 
dzięki usunięciu perturbacyjnego działania śruby na 
żeglowość kadłuba i dzięki swobodzie w wyborze od­
pow iednich form, dające m ożność zm niejszenia w tyle 
oporu w ody na kadłub w ruchu i 2) zaoszczędzenie 
dalszych 40°/0 przez zastosow anie propelera o lepszej 
sprawności.

Jest do zanotow ania, że najdaw niejsze próby, 
czynione ze śmigłami w celu określenia skoku i wo- 
góle form, jak ie  należałoby im nadać (jla otrzym ania 
jak  najw iększej sprawności, robione były na statkach 
napędzanych przez śmigła zam iast przez śruby wodne. 
Jak  już w r. 1886 w arsenale Kopenhagskim  robiono 
próby ze statkiem  zaopatrzonym  w śmigło i napędza­
nym  przez silnik parow y 11-konny, zresztą wszystko 
w rozpaczliw ych w arunkach, gdyż śmigło użyte dale- 
kiem  jeszcze było od dzisiejszego i zbudow ane było 
z ram y obciągniętnej płótnem ; w dodatku now a insta­
lacja powiększyła obciążenie statku  w porów naniu 
z dawniejszem  t. j. przy użyciu śruby o 750 kg. Mimo 
tak ich  w arunków  osiągnięto szybkość 7 węzłów t. j. 
13 kim. na godzinę.

W  r. 1902 hr. Zeppelin robił na jeziorze W ansee 
pod Berlinem próby ze statkiem  11 m. 50 długim 
i 2 m. 50 szerokim  napędzanym  przez śmigło. Hr. Zep­
pelin posiadał już m otor benzynow y — 12-konny Da- 
imlera, oraz alum injow e dwuskrzydłowe śmigło, ro ­
biące 850 do 1500 obrotów  na m inutę. Obserwacje 
działania śmigieł, poczynione z tą  łodzią posłużyły mu 
do posunięcia naprzód problem u popędu sterowców, 
na których jak  i na sam olotach bezpośrednie obser­
w acje i pom iary są zbyt utrudnione. Szybkobieżna łódź 
daje dla śmigieł w arunki 'bardzo  zbliżone do tych, 
w jak ich  p racu ją  one na sam olotach lub sterow cach,

zapew niając jednocześnie obserw atorow i względnie wy­
godne w arunki i pozw alając ustaw ić mu nawret w ięk­
sze aparaty  pomiarowe.

Z chw ilą zastosow ania śmigła nie tylko w celach 
dośw iadczalnych, lecz jako  stałego propelera do szyb­
kobieżnych łodzi ślizgowych, co zawdzięczam y, jak  
mówiłem hr. Lam bert, problem  wielkich szybkości na 
wodzie uw ażać m ożna było za lozw iązany. Dalsze 
ulepszenia dały poszukiw ania i próby hr. de Lam bert, 
p. T issandier i p. Tellier. Gdy świeżo narodzony sa­
m olot chciał i mógł już wyzyskać te najobszerniejsze 
i najwygodniejsze pola lotnicze, jakim i są pow ierzch­
nie jezior lub m órza, znalazł już gotowe, dzięki po­
przednim  pracom  \vyżej wymienionych badaczy i w y­
nalazców, podwozie. Były to m iniaturow e ślizgowce te 
pierwsze pływaki, w które zaopatrzono sam oloty wo­
dne, tak  zwane hydroaeroplany.

Początkow o w formie blaszanych lub drew nia­
nych w ew nątrz pustych cygar, pływaki bardzo szybko 
się m odernizują i przyjm ują formy płaskodennych ło­
dzi ślizgowych, dzięki którym , sam olot napotykając na 
znacznie mniejszy opór wody, nabiera dużo szybciej 
koniecznego dla Wzlotu rozpędu. W  ostatnich m odelach 
hydroaeroplanów  trzy lub więcej pojedynczych pły­
w aków  zostało zastąpionych — przez jedną praw ­
dziwą łódź ślizgową, m ieszczącą urządzenie m echani­
czne sam olotu oraz pasażerów  i dźw igającą niejako 
skrzydła. W ielkie zastosow anie sam olotów  w odnych 
bezw ątpienia zwróciło uwagę wielu konstruktorów  na 
bardzo w ażną wr nich kwestję pływaków  i skłoniło ich 
do poszukiw ań i ulepszeń w tym  kierunku. Z kolei 
więc dzięki sam olotow i ślizgowiec skorzystał z no­
wych ulepszeń i dzisiaj wchodzi on w dziedzinę p rak ­
tycznego użytku.

(Ciąg dalszy nastąpi).
Inż. loin. L. Morstin.

Schemat budowy samochodów przedstawiony na wystawie w Olympji.

Przed niedaw nym  czasem  odbyła się w Londy­
nie wystaw'a autom obili »01ympia Show«. Była to naj­
w iększa dotąd wystaw a sam ochodów  tak  pod wzglę­
dem  rozm iarów, jak  różnorodności przedstaw ionych 
wozów, oraz zainteresow ania jak ie  wzbudziły. Bo nie 
tylko całą Olympię zapełniono; liczba wystawców była 
tak  wielka, że jeszcze więcej niż drugie tyle pozosta­
łych, m usiano um ieścić w W hite City, wspaniałem  
m iejscu wystawow em  na Shephud’s Bush, założonem  
pierw otnie dla wystawcy francusko-brytyjskiej, przed 
laty trzynastu.

Tegoroczna w ystaw a autom obili była w ystaw ą 
światową. W ielka Brytanja, Ameryka, F rancja , Belgja, 
W łochy, Holandja, Hiszpanja, Szw ajcarja i Czecho­
słow acja, wszystkie kraje przyczyniły się do zwiększe­
nia liczby wystawionych okazów.

W ystaw a dała wielką różnorodność ogólnych 
wrażeń. Przedewszystkiem  była w ystawą o celach p rak ­
tycznych; tłum y zbierały się dokoła wozów mniej ko ­
sztownych. Była to również w wysokim  stopniu wy­
staw a zdobytego już zasadniczego doświadczenia; wi­

dać było tylko mało znaczne odchylenia od przyjętej 
zasadniczo konstrukcji, W reszcie w ystawiono bezprzy­
k ładną ilość bardzo lekkich wozów.

Najwięcej zm ian w prow adzono pod względem 
subtelnych udoskonaleń. W yraźną jest stanow cza ten­
dencja do udostępnienia różnych części wozów. Ma- 
gnety i dynam a są łatwiej dostępne. Gaźniki umiesz- 
.czono w ten  sposób, że przystosow ują się składniej, 
chociaż tu  pozostaje jeszcze pole do udoskonalenia.

»Ąrrol-Johnston« w ykazuje postęp wT tem, że 
sprzęgło i pedały akceleratora osadzono daleko jedno 
od drugiego, jest więc m ałe praw dopodobieństw o po­
m yłek w użyciu. Na podwoziu »Star’a« umieszczono 
oliwiarki w kilku najbardziej niedostępnych punktach.

W śród większych wozów, oczywiście sam ochody 
»Rolls-Royce’a« im ponow ały w spaniałym  wyglądem, w e­
spół z autam i »Daim ler’a« angielskiego i »Straker- 
Squire’a«. W ybitnym  okazem  był »Armsrong-Siddeley«; 
jego tarczow e koła i śpiczasta chłodnica czyniły w ra­
żenie olbrzymiej, elem entarnej potęgi.

Podwozie »Cadillac’a« budziło zaciekawienie, po­
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nieważ rozrusznik Delco był czynny, obracając powoli 
wał korbowy, tak, że m ożna było obserw ow ać różne 
części w ruchu. Zm ian w konstrukcji żadnych nie wi­
dziano, bo jakże udoskonalać — doskonałość!

W łochy miały dobrych przedstaw icieli w firm ach 
»Lancia«, »Fiat« i »lsotta-Fraschini«. Sam ochód »Pic- 
card-Pictet« był dodatnim  wzorem konstrukcji szw aj­
carskiej. »Panhard«, »Unic«, »Voisin« i cała m oc in ­
nych przedstaw iały Francję. Nawiasowo zauważono, 
że wiele z europejskich wozów posiadało oprócz zwy­
kłych resory hydrauliczne.

W óz parow y »Stanley’a« byl niezm iernie intere­
sującym  okazem  wystawowym. Jest on pędzony przez 
dw ucylindrow ą m aszynę parow ą, m ogącą chodzić 
w praw o i w lewo, zazębioną bezpośrednio ó oś tylną. 
.Jego siłę oceniono na 16,5 KM, a chyżość jak ą  m o­
żna osiągnąć dochodzi 65 mil na  godzinę. M atęrjałem 
opałowym  jest ropa, a zbiornik wody może starczyć 
na  sto mil.

Cechą znam ienną wystawy była w ielka ilość nie­
słychanie lekkich wzorów, »voiturettes«, jak  je odpo­
wiednio nazyw ają Francuzi. W ózki te posiadają m o­
tory  o sile 8 - 1 0  KM przeważnie dwucylindrowe, 
chłodzone powietrzem. Mieszczą się w nich dwie do 
trzech osób, robią 80—40 mil przy użyciu jednego 
galonu benzyny i zużyw ają jeden  galon oliwy na 1000 
mil. N apęd pasem  lub łańcuchem , albo kom binacją 
obu, przenosi za pośrednictw em  wzmocnionej osi tyl­
nej siłą pędną na kota drewniane. Zdaje się, że wózki 
te m ają dużą silę i że są zdolne do wielkiej chy- 
żości.

Najw ybitniejszym i z owych lekkich wózków są 
dwa: »Rubenshindseay« z m otorem  trój cylindrowym 
i z cylindram i osadzonym i gwiaździsto, — oraz fran­
cuski »Vitesse«, którego dw a cylindry palą rów nocze­
śnie, osiągając szybkość sześćdziesięciu mil na go­
dzinę. Motor ten jest zaopatrzony w sprzęgło tarciow e 
z tarczy okrytej prasow aną m asą papierow ą i posiada 
sześć chyżości w przód i w tył. Napęd osi tylnej jest 
łańcuchowy.

Pomiędzy wozami średniej wagi »Scripps-Booth« 
i »Oakland« są pięknym i m odelam i sześciocylindro- 
wych m otorów. Nadwozie pierwszego jest w yjątkow o 
pięknem  dziełem, a oba wozy posiadają dobrze znany 
m otor N orhtw ay’a.

Automobil » Iso tta-F rasch ink  w prow adził nowy 
pomysł w konstrukcji m otorowej, rozm ieszczając ośm 
cylindrów w jednej linji. Posiada wentyle w głowicy 
i 90 KM efektownych. Zwyklejszymi wozam i były 
ośmiocylindrowe, jak : »Talbot-D arracq«, »King«, »Guy«, 
»De Dion-Bouton« i »01dsmobile«. Budowa m otoru 
Ołdsm obile’a godna uwagi o tyle, że blok cylindra jest 
skom binowany z górną częścią karteru.

W ogóle zaznacza się w yraźna skłonność do za- 
stosowyw ania skrzynek o czterech chyżościach. Nie­
stety, jednak  zaopatru ją w nie sam ochody większe 
i potężniejsze, najm niej potrzebujące dodatkow ej chy­
żości, podczas gdy wozy lżejsze, z m niejszym i m oto ­
ram i posiadają dotąd tylko trzy chyżości. Jest to może 
zrozum iałe ze względu na dodatkow ą wagę i koszt 
dodatkowy, jakie w ytw arza skrzynka o czterech chy­
żościach.

Koła druciane stosowane są najchętniej, lecz ta r­
czowe koła stalowe m ają też powodzenie, jakkolw iek 
norm alne koła drew niane nie ustępują z placu.

W szelkie akcesorja zgrom adzone były w Olym- 
pji na galerji. W idziano tam  najróżniejsze pomysły, 
od zręcznych figurek na chłodnicę aż do ogrzewalni- 
ków wozów — i od odw ietrznic do trąbek  elektrycz­
nych. Jednym  z interesujących okazów była świeca 
M oliera, k tó ra  nie przestaje iskrzyć, naw et gdy jest 
zanurzona w oliwie.

W  całości swej w ystaw a zaznacza się jak  wy­
staw a sam ochodów  konstruow anych dla ainatorów - 
autom obilistów. W yraża pow rót do zapatryw ań nor­
m alnych, rozsądnych i do ocenienia w artości realnych 
po zeszłorocznej orgji zbytku, lekkomyślnego nabyw a­
nia wszelkiego rodzaju  wozów za w szelką cenę.

W. L.
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Czy ja znam samochód?
Cykl technicznych w iadom ości z Inform atora Inżyniera W. Junoszy-Stępow skiego.

(Wszelkie p raw a au torsk ie  zastrzeżone).

»Trzy rzeczy stanow ią o w ielkości naro.du: u rodzajna ziemia, 
p rodukcy jny  p rz e m y s ł— i ła tw ość szybkiej zm iany m iejsca, ludzi 
i tow arow o. Bacon.

Krótki zarys historji samochodowej.

m ocą siły elektrycznej akum ulatora, lub innego przy­
rządu, który będzie niezależny ani od m iejsca ani od 
odległości aparatów  ładujących energję, potrzebną do 
poruszenia go. W  dzisiejszych czasach, gdy m am y 
już telegrafy i telefony »iskrowe« — bez przewodów,

Szybkość skrócenia odległości była zasadniczą 
troską wr dziejach ewolucji i historji człowieka. Się­
gając zam ierzchłych czasów historycznych dokładnie 
i ściśle nie określono kiedy człowiek w ynalazł koło, 
a zastosow awszy go w odpowiedni sposób do pudełka 
zrobił pierw szy wóz i w ykorzystał należycie siłę po ­
ciągowy zw ierząt dom owych: konia, wolu, osła i t. d. 
Lecz myśl ludzka i genjalna zdolność człowdeka przy­
stosow yw ania się i w ykorzystyw ania każdego raz już 
zrobionego odkrycia, w yjaśnienia istoty tego lub in­
nego fizycznego zjawiska, dała impuls ludzkości do 
w ykrycia: siły ujarzm ionej pary, w ykorzystania siły 
sprężonego gazu, siły wodnej, elektrycznej i t. p.

Rys. 2. Sam ochód par. R icharda T rev ith ick ’a.
1802 r. (Anglja).

genjusz ludzki prędko wypełni tę lukę i stworzy m a­
szynę sam ochodow ą zupełnie nowego typu. Jednak, 
nim  dojdzie do tego m usim y dokładnie poznać histo- 
rję, ewolucyjny rozwój i istotę m echaniczną sam o­
chodu benzynowego dzisiejszej doby, zwranego z cu­
dzoziem ska — autom obilem .

Rys. 1. Sam ochód parow y  inż. Cugnot.
1769—1801 r. (F rancja).

Nie m ożem y zagłębiać się w wyliczenie i anali­
zowanie w szystkich współczynników, które człowiek 
zastosowrał w tej lub innej formie, jako  siłę pocią­
gowy do poruszania wozu »samochodowego«, lecz 
m usim y tu zaznaczyć, że nim  wóz ten uzyskał dzi­
siejszy kształt i spraw ność — przeszedł wszelkie m o­
żliwe odm iany w użyciu rodzaju siły popędow ej i że 
ostatecznie dziś tak  popularny i udoskonalony sa­
m ochód benzynowy w  najbliższej praw dopodobnie 
przyszłości, ulegnie absolutnem u przekształceniu w swej 
konstrukcji m echanicznej. P rzew rót ten nastąpi wtedy, 
gdy m otor benzynowy hędzie musiał ustąpić zupełnie 
uproszczonem u m echanizm owi poruszanem u za po-

Rys. 3. Sam ochód par. G urney’a z 1830 r. (Anglja).

Za praojca nowoczesnego sam ochodu trzeba uw a­
żać parow y trzykołowiec zbudow any we F rancji 
w 1769 r. przez inżyniera C u g n o f a ,  który  chciał 
zastosow ać swój w ynalazek dla potrzeb artylerji przy 
przewożeniu arm at. Automobil ten przedstaw iał się
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Rys. 4. Sam ochód p arow y  W altera  H ancock’n. 
1828-1836 r. (Anglja).

nio, przyczem  zastosow ano z powodzeniem  jako  prze­
nośnię — łańcuch, o formie i kształtach praw ie obe­
cnego. W  dw a lata  potem  ujaw niła się po raz pierw ­
szy konkretna i celow a p raca autom obilow a, w sam o­
chodzie autobusowym , zbudow anym  przez tegoż Han- 
cocka i utrzym ującym  stałe połączenie m iędzy Lon­
dynem  a Kenningtonem  (rys. 4).

Rok 1835 daje parow y szosowy pociąg, zbudo­
wany również w Anglji, przez braci Dietz, a który 
z powodzeniem  robił stałe kursa i we Francji, między 
Paryżem  a St. Germin, i m iędzy Bordeaux a Li- 
bourgnem.

K onstruktor Hills, w 1843 roku pierwszy buduje 
i zastosow uje w praktyce zm ianę przekładni biegów 
(szybkozm ian), k tó ry  od tego czasu rozpow szechnia 
się na w szystkich sam ochodach.

Od r. 1873, po zbudow aniu przez Bollee’go sa­
m ochodu parowego, nazw anego »01essante«, a rozwi­
jającego szybkość do 40 ki. na/godz., zaczęła się i we 
Francji, po dłuższej przerwie, znów rozw ijać i udo­
skonalać produkcja sam ochodow a. Bollee pierwszy

Egiptu przerw ała pracę tej technicznej komisji i sa­
m ochód ten został w  1801 roku oddany do Muzeum 
Sztuki i Rzemiosł w Paryżu, na  czasowe przechow a­
nie, gdzie już potem  i pozostał i dziś przedstawia 
sobą tylko cenną w artość historyczną (rys. 1).

Przejrzyjm y pokrótce wybitniejsze wozy lat pó­
źniejszych (w  porządku chronologicznym ), uwzględnia­
jąc  przedew szystkiem  ich zasadnicze zalety i wymie­
n iając ich konstruktorów .

Rys. 6. Sam ochód de-D ion-Bouton, z genera to rem  S erpo lle fa  
i pneum atykam i. 1892 r. (F rancja).

zastosow ał i w prow adził równoczesne kierow anie obu 
przedniem i kołami, za pom ocą skrętu śzenklowego (za­
wiasowego), które okazało się bardzo praktyczne i zna­
lazło ogólne zastosowanie.

W  1882 r., m arkiz de Dion zamówił u m echa­
nika Bouton, sam ochód — kw adracykl, który należał 
do najlżejszych aut ówczesnych i miał rzem ienną 
przenośnię na tylne koła. Rekonstruow any i przebu­
dowyw any przez obydwóch niezm ordow anie i k ilka­
krotnie, w  ciągu lat 10-ciu, nareszcie otrzym ał kszałty 
prawie obecnego wozu, wraz z zastosow aniem  doń 
w 1892 r. parogeneratora i kół o obręczach dętych 
gumowych, tak  zw anych pneum atyków  (rys. 5).

W ielki krok naprzód, w rozwoju parowego sa­
mochodu, dokonał w ynalazek francuza Serpolleta; jego 
generator o m om entalnym  parow aniu, trzeba uw ażać 
za dokonany w  1888 r. U lepszając ten system kotła 
i w zastosow aniu go do sam ochodu, osiągnął w  póź­
niejszym czasie Serpojlet szybkość na specjalnie b u ­
dow anych m aszynach wyścigowych, do 140 kilom e­
trów  na godzinę (rys. 6).

Nie zw ażając na takie dodatnie wyniki sam ocho­
dów parow ych i ich ostatecznie stosunkowe, naw et 
duże powodzenie we Francji, po w ynalazku Serpollefa, 
wóz poruszający się za pom ocą pary, nie cieszył się 
ani tam  ani też w Anglji i Niemczech sym patją. 
Z w ynalazkiem  silnika benzynowo-wybuchowego i za­

dość niepokaźnie: miał jedno koło przednie prow a­
dzące i zarazem  kierujące, a z przodu duży ok rą­
gły kocioł parow y, do paleniska którego nie m ożna 
było dostąpić inaczej jak  po zatrzym aniu wozu. W o­
bec tego, że konstrukcja kotła i całego m echanizm u 
m iała dużo ujem nych stron, sam ochód ten  został zre­
konstruow any i w 1770 r. został zbudow any nowy typ. 
Po powrocie jenerała B onaparte z w ojny włoskiej m a­
szyna C ugnofa m iała być zbadana przez specjalną 
komisję, lecz now a w ypraw a i odjazd N apoleona do

Rys. 5. Sam ochód p arow y  de-Dion-Bouton. 
1882 r. (F rancja).

W  1802 r. M  Anglji R ichard Trevithick zbudował 
sam ochód parowy, o większej wydajności pracy, niż 
wóz G ugnofa (rys. 2).

Niejaki Gurney, również w Anglji, w 1830 r. bu ­
duje sam ochód parow y o wyglądzie przypom inającym  
trochę swym kształtem  autom obil dzisiejszy, a rozwi­
jający  szybkość od 10 do 20 ang. mil na godzinę 
(rys. 3).

Ód 1828 do 1831 r. W alter Hancock, buduje 
jeden po drugim  dziewięć sam ochodów  parow ych, 
z k tórych  pierwszy był jeszcze o trzech kołach, na­
stępne już o czterech. W  ostatnich m odelach jego 
nadanie ruchu na tylne koła odbywa się bezpośred­
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stosowaniem  go do podw ozia już istniejących sam o­
chodów  parow ych autom obil szybki em krokiem  za­
czął iść po drodze swego rozwoju i ulepszenia, aż do 
dzisiejszego stanu swojej doskonałości i spraw ności 
technicznej.

Piei-wsza próba zastosow ania m otoru wybucho- 
wo-spalinowego (wewnętrznego spalania) do autom o­
bilu, była uczyniona w 1862 f., kiedy Lenoir ustawił 
swój silnik gazowy na odpowiednio skonstruow anym  
powozie. Lecz dośw iadczenia te, jak  również i później­
sze, konstruktorów  M arkusa w  1877 i D ellam ar’a 
w 1883 r. pow odzenia nie miały.

W edług więc wszelkiej sprawiedliw ości za dziadka 
dzisiejszego autom obilu, z m otorem  spalinowym  trzeba 
uw ażać tiycykl niem ca Daimlera, skonstruow any 
w 1885 roku, a który był wynikiem  połączenia ory­
ginalnego m otoru benzynowo-wybuchowego z kon­
strukcją podw ozia przyjętego w ówczesnych sam ocho­
dach najwięcej udoskonalonego typu, a mianowicie 
tych, posiadających już łańcuch i szybkozm ian (rys. 8).

Podstaw ą i oryginalną stroną wozu Daimlera 
był udoskonalony motor, którego ilość obrotów  na m iJ 
nutę dochodziła od 600 do 800 wtedy, gdy naonczas 
m otory innego typu, gazowe lub parowe, daw ały max. 
150—200 obr./min.

Doniosłym wynalazkiem  Daimlera, który zrazu 
nie zyskał zaufania w Niemczech, zainteresowały się 
francuskie firmy techniczne: Panhard-L evassor’a i Peu- 
geot’a i kupiły paten t na jego silnik, który odpowie­
dnio zrekonstruowaw szy, zaczęły staw iać na podwozie 
własnej konstrukcji.

Obok Daim lera za pioniera autom obilizm u w Niem­
czech trzeba uw ażać i inż. K arola Benza, który 
jeszcze w 1878 r. zaczął robić próby z m otorem  spa­
linowym dw u-taldow ym  dopiero w 1885 roku potrafił 
zbudow ać lekki silnik cztero-taktow y, z zapałem  elek- 
trycznem  (rys. 7).

W e Francji, jako  pierwszych konstruktorów  sa­
m ochodów  z silnikiem benzynowo-spalinowym  trzeba 
wym ienić inż. Roge, k tóry  wprow adził i udoskonalił 
silnik Benza, a następnie jeszcze: L epape’a, Tenting’a, 
L andry’a, P re to t’a, Klaussa i in.

Powyżej wymienione firmy i zaznaczeni kon­
struktorzy stale i usilnie pracow ali nad  udoskona­
leniem m otorów  benzynowo - spalinow ych, lecz do­
piero w 1890 r. udało się firmie P anhard  & Levassor 
wypuścić sam ochód, k tóry  był rzeczywiście zdolnym 
do kom unikacji, a k tóry  swoją stosunkowo osiągniętą 
doskonałością zapewnił autom obilow i jego przyszły 
rozwój. W  cztery lata potem  firma ta wypuściła nowy 
m odel sam ochodu, w którym  rozlokow anie poszcze­
gólnych głównych części m echanizm u sam ochodo­
wego było już ściśle ustalone (a  w zorow ane na 
doskonalszych typach sam och. par. Bollee) i w którym  
również zostało ostatecznie zdecydowane miejsce 
silnika na ram ie podwozia a który wogóle sw oją 
form ą i techniczną w artością, zdecydow ał ostatecznie 
o podstaw ach nowoczesnego wozu. Rok więc 1894, 
m ożna przyjąć za rok stanowczego zapoczątkow ania 
podstaw  dzisiejszego stanu autotechniki, jakoteż roz\Voju 
przem ysłu i sportu autom obilowego (fig. 9 i 10).

Pom im o technicznego zwycięstwa w ym ienionych 
autokonstruktorów , szersza publiczność odnosiła 
się do tych sam ochodów  tak parow ych, jak  też i ben- 
zynow o-spalinowych dość niedow ierzająco i dlatego 
nabyw ców na m aszyny tego rodzaju było bardzo

mało — nie doceniano jeszcze wtedy w artości sam o­
chodu jako  środka kom unikacyjnego. T rzeba było 
»olśnić wyobraźnię« szerszych mas, aby dowieść rze­
czywistej w artości autom obilu, jako  środka szybkiej 
i dogodnej lokomocji.

Zrozumiawszy dobrze to zagadnienie i chcąc 
przekonać obojętny św iat o w artości i znaczeniu sa­
m ochodu, francuski sportsm an, niejaki Giffard, zajxro- 
ponował urządzenie wyścigów różnych konstrukcji 
i typów sam ochodow ych, przedstaw iających kw iat 
autotechniki ówczesnej doby.

Rys. 7. T rycyk l benzynow y (dw u-tak tow y) iuż. K. Benza.
1886 r. (N iem cy).

O rganizacją tych, przez Giffard’a zaproponow a­
nych wyścigów, zajęło się znane paryskie pismo »Le 
P etit Journal (t — były to wogóle pierwsze wy­
ścigi. Odbyły się one w 1894 roku między Paryżem  
a m. Rouen, na odległość 126 kim.; przyjęło zaś 
w nich udział 102 maszyny, z których — 38 sam o­
chodów  benzynow ych 29 parow ych, 5 elektrycznych, 
5 pracujących za pom ocą zgęszczonego pow ietrza i 25 
wozów wszelkich innych typów.

Rys. 8. Sam ochód benzynow y (cz tero -tak tow y) D aim lera.
1887 r. (Niemcy).

Zwycięzcami _ były sam ochody firm: »Panhard 
A Levassor« i »Peugeot«, m iędzy które podzielono 
pierw szą nagrodę. Drugą nagrodę zdobył parow y sa­
m ochód firmy »de Dion & Leblanc«, reszta zaś innych 
nagród była podzielona między autom obilam i benzy- 
nowemi, które zdołały dotrzym ać placu tym  trzem  
pierw szym  wozom.

Kolosalne wrażenie jakie wzbudziły w całym 
świecie te pierwsze wyścigi — spowodowało, że w n a ­
stępnym  roku 1895 znów takow e zorganizowano, lecz
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Rys. 10. S chem at ustalonego
1. M otor spalinow y.
2. Gaźnik, czyli k a rb u ra to r , w y tw a­

rza jący  m ieszaninę w ybuchow ą.
3. R ezerw oar z cieczą palną.
4. Zapał elek tryczny .
5. T łum nik  na gazy w ypustow e.
6. i 8. R ezerw oar z w odą i chłodnicą.

który zrobił tę przestrzeń w 59 g. 48 m. W iększość 
z zapisanych m aszyn _ parow ych i elektrycznych wy­
ścigu nie skończyła i popsuła się w  drodze.

Od tych wyścigów, k tóre uw ażane są za naro ­
dziny sportu sam ochodow ego, rok rocznie, już u rzą­
dzane są wyścigi i zapotrzebow anie na sam ochody 
jak o  wygodny i szybki środek lokom ocji zaczyna szy­
bko wzrastać, zatem  zaczyna się m asow o rozwijać 
fabrykacja i ogólny przemysł automobilowy, nie tylko 
we Francji, a!e i w  innych pańśtw ach, tak, że trzeba

ty p u  sam ochodu spalinow ego.
7. Pom pa w odna.
9. Sprzęgło.

10. Szybkozm ian.
11. K ardan, czyli łącznik p rzenośn i p racy  

na ty lne koło.
12. D yferencjał, czyli w yrów nyw acz ró żn i­

cow y biegów  kół tylnich.

jak  konstruktorów  tak  i sportsm anów , szybko się 
doskonaliła i urabiała auta we w szystkich kierunkach.

Można bezw arunkow o twierdzić, że wyścigi »na 
szybkość«, a potem  w ostatnich latach  przed w ojną 
»na wytrwalość«, tak  zwane »rajd’y« sam ochodow e 
i ostatecznie kolosalne w ym agania służby wojennej 
podczas w ojny światowej — zmusiły konstruktorów  
ześrodkow ania wszelkich wysiłków wiedzy technicznej, 
dla ulepszenia konstrukcji autom obilowego silnika, 
podwozia i nadwozia,

przyznać, że dopiero rok 1895 był tym  istotnym  ro­
kiem narodzin nowoczesnego autom obilizm u wogóle.

Dalej m ożna zarejestrow ać tylko kilka ciekawych 
szczegółów: w 1897 roku w w yścigach na przestrzeni 
Paryż - Nicea - Montecarlo, już 16 m aszyn posiadało 
pneum atyki, a w 1898 r. m iędzy Paryżem  i Am sterdamem  
średnia szybkość sam ochodów  wynosiła 44 klm/g.

Rys. 9. Schem at ustalonego
1. G enerator, czyli kocioł parow y.
2. Nafta, lub  ciecz palna.
3. Pom pa, podająca ciecz palną.
4. P aln ik i pod  kotłem .

tryczne. W yścigi odbyw ały się tylko na szybkość i cho­
ciaż pierwszym  — w 48 godz. 4 min. przyszedł dwu­
osobow y wóz (benzynowy, cztero-taktow y) firmy »Pan- 
hard  & Levassor«, jednak  pierw szą nagrodę, zgodnie 
z w arunkam i konkursu, przyznano cztero-osobow em u 
autom obilow i (też benz. 4 takt.) firmy »Peugeot«,

typu  sam ochodu parow ego.
5. R ezerw oar z w odą.
6. Pom pa w odna.
7. M aszyna parow a.
8. C hłodnica, czyli rad ja to r.

W yścigi sam ochodow e na szybkość, dowiodły 
jasno  żywotność i praktyczne znaczenie autom obili­
zm u; sprzedaż m aszyn kolosalnie zaczęła wzrastać, 
konstrukcja silnika i m echanizm ów, na  podstawie w y­
ników wyścigowych i konkurencji m iędzy firmami, ja- 
koteż rezultatów  osiągniętych przez współzawodników,

już na większy dystans, a mianowicie 1200 kim. (Pa- 
ryż-B ordeaux-Paryż) z warunkiem , że wszystkie sam o­
chody m uszą m ieć co najm niej dwóch pasażerów  i że 
pierw sza nagroda może być przysądzona tylko m aszy­
nie cztero-osobowej.

Do konkursu stanęło 46 sam ochodów, z których 
było: 29 benzynowych, 15 parow ych i tylko 2 elek-
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Stałe w zrastanie szybkości, ciężkie w arunki pracy 
w których się znajdow ały w szczególności silniki sa­
m ochodow e — żądały specjalnego i dokładnego b a­
dania najdrobniejszych części i konstrukcyjnych szcze­
gółów jego, precyzji w wykonaniu. Naturalnie, że od­
powiednio tym  żądaniom , trzeba było ulepszać i udo­
skonalać wszelkie instrum enta, jakoteż obrabiarki m e­
tali, potrzebne dla tej coraz to dokładniejszej i precyzyj­
niejszej produkcji sam ochodow ej. Równocześnie trzeba 
było i m etalurgom  przeprow adzać studja i badania, dla 
osiągnięcia prodnltcji wszelkich specjalnych gatunków  
metali, odpow iadających nowym  i coraz to trudniejszym  
staw ianym  żądaniom  konstruktorów  i producentów .

Otrzym anie właśnie tych now ych specjalnych 
gatunków  stali, bronzu, alum inium , babitu  (kom pozy­
cji), żelaza lanego i t. d„ jakoteż ogólny postęp w ie­
dzy i fabrykacji technicznej we w szystkich kierun­

kach  przem ysłow ych — dało szerokie pole działania 
i m ożność auto-konstruktorom  doprow adzenia sam o­
chodu nowoczesnego do tego wysokiego poziom u do­
skonałości, k tóry  łącząc trw ałość i solidność, z możliwą 
p rosto tą  i lekkością konstrukcyjną, tak  silnie dziś 
odróżnia autom obil od tych historycznych, a naw et 
i tych przedw ojennych, a daje tyle ludzkości wszel­
kich typów  i rodzai, że jest istotnie w stanie zaspokoić 
praw ie wszelkie najtrudniejsze żądania, staw iane szyb- 
kiem  tem pem  życia, k tóre teraz św iat i wszystkie 
społeczeństw a ogarnia.

H istorja więc pow stania i rozwoju nowoczesnego 
sam ochodu nie pow inna być przez nas zapom inaną, 
lecz służyć za podstaw ę do now ych zdobyczy w tym 
kierunku, coraz to doskonalszych i szybszych, abyśm y 
mogli stale sprostać najtrudniejszym  w arunkom  życia 
i walki o byt.

Memorjał w sprawie lotnictwa do Wysokiego Sejmu i Rządu 
Najjaśniejszej Rzeczypospolitej Polskiej.

W stęp.

Od chwili zawieszenia broni wszystkie państw a, 
które rozum ieją doniosłość rozwoju lotnictw a przystą­
piły do organizacji lotnictw a cywilnego, rozw ijając pod 
opieką rządow ą kom unikację, transporty  powietrzne 
i technikę lotniczą.

Narody i ich przedstaw icielstw a zrozumiały, że 
jednym  z w arunków  utrzym ania niezawisłości polity­
cznej oraz ważnym  czynnikiem życia gospodarczego 
zaczyna być lotnictw o, a planow a polityka lotnicza 
nie tylko zapewnia obronę granic, lecz ułatw ia życie 
gospodarcze przez szybkie połączenia kom unikacyjne 
w ażnych centrów’ przem ysłow ych i tw orzenie nowych 
gałęzi przemysłu.

Istnienie lolnidrwa cywilnego zwiększa zdolność 
m obilizacyjną — lotnictw ’0 wojskowe obejm uje w ra ­
zie wojny gotowTe kadry i m aterjat lotnictw a cywilnego.

Lotnictw ’0 cywilne w spółdziała rozwojowi prze­
mysłu lotniczego, który będąc lepiej rozwiniętym, prę­
dzej może wydołać zwiększonej produkcji wojennej.

Tylko w tak ich  w arunkach  szeroko rozwiniętego 
lotnictw a cywilnego, doprowadzonego do zdolności sa­
moistnego bytu, m ożliwą jest silna obrona narodow a 
przy m inim um  wydatków7 budżetow ych państw a.

Cyfrowe dane o stan ie obecnym  lotnictw a zagranicą.

Aby zorjentow ać się w jakiej fazie rozw oju znaj­
du ją się powyższe zagadnienia w obecnym  czasie w in­
nych państw ach, przyjrzyjm y się paru  cyfrom ogólnych 
budżetów  lotniczych oraz stanow i naw igacji pow ietrz­
nej tych państw.

F rancja  ostatnio przedstaw ia budżet lotniczy na 
233 m iłjony franków.

Z końcem  roku 1920 istnieje w7 eksploatacji 12 
czynnych przedsiębiorstw  kom unikacji powietrznej, 
7 w7 fazie pow stania — 13 dróg pow ietrznych łączy 
Francję z kolonjam i i zagranicą.

Na przestrzeni 732.000 kilom etrów  dokonano
2.000 przelotów, przewieziono 1.463 pasażerów, 39.000 kg. 
tow aru, 3.300 kg. kurjerskiej poczty — oto są urzę­
dowe dane francuskie.

W  Anglji budżet 1920 r. wynosił 1.050 miljonów7 
franków7, 550 pilotów oraz 2.200 płatowrcówr, lincen- 
cjonow anych dla lotnictw a cywilnego obsługuje to lo- 
tnictwro. Statystyczne dane za jedno tylko pierwsze 
półrocze 1920 r. i to zaledwie 6 przedsiębiorstw  tran ­
sportow ych dają  4.000 przelotów, pokryw ających
500.000 km. drogi powietrznej oraz 52.000 przewie­
zionych pasażerów7 — 120 portów  lotniczych, dostęp­
nych lotnictw u cywilnemu, w samej Anglji umożliwia 
transport na  8 w ew nętrznych linjach kom unikacyj­
nych. Zostały poza tem  przygotow ane drogi dla połą­
czenia m etropolji z dom injam i i kolonjam i.

Stany Zjednoczone zestaw iają budżet lotniczy na 
107 m iljonów dolarów. Jedna tylko z linji pow ietrz­
nych New York — W ashington w7 rocznym  okresie 
od połowy 1918 roku do połowy 1919 przewiozła 
7,000.000 listów, poczta była czynna 300 dni w roku, 
w ypadku ani jednego.

W e W łoszech wytknięto już 11 linji kom unika­
cyjnych krajow7ych, 10 m iędzynarodowych, 29 portów  
lotniczych wiąże powyższą sieć, na której 7 przedsię­
biorstw  zapewnia regularną kom unikację pocztow ą 
i osobową, 11 tow arzystw  zajm uje się propagandą 
i sportem  lotniczym.

Z szeregu niem ieckich przedsiębiorstw  Żeglugi 
Powietrznej wymienić m ożna dla charakterystyki kon­
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sorcjum  »Flug und Hafen« jednoczące 6 przedsię­
biorstw  kom unikacji powietrznej, oraz 25 portów  lo­
tniczych.

»Deutsche Luftrederei« w r. 1920 na 71 płatow- 
cach pocztow ych i 13 ciężkich, przewiozło ponad
2.000 pasażerów  oraz 100.000 kg. tow aru i poczty, 
pokryło 650.000 km. według danych urzędow o spraw ­
dzonych.

Analogicznie wszystkie kraje m ogą poszczycić się 
rozwojem  lotnictwa, naw et egzotyczne Kongo, Brazy- 
lja, Kolumbja, Urugwaj m ają swoje lotnictw o han ­
dlowe.

Organizacja lotn ictw a cyw ilnego.

Zastanów m y się jakiem i drogam i osiągają po­
szczególne państw a rozwój lotnictw a cywilnego.

O rganizacyjnie zainteresow anie państw a lotnic­
twem  cywilnem w yraża się w skupieniu wszystkich 
spraw  lotnictw a cywilnego, rozproszonych po różnych 
nie pow iązanych jedną in icjatyw ą refera tach  poszcze­
gólnych M inisterstw (Koleji Żelaznych, Przem ysłu 
i Handlu, Poczt i Telegrafu i innych) w jednym  z Mi­
nisterstw , a naw et w utworzeniu odrębnego Minister­
stw a Pow ietrza o szerokiej egzekutywie.

Inicjatyw a pryw atna może się istotnie rozwijać, 
gdy m a do czynienia z czynnikiem  rządowym  kom ­
petentnym , fakt bowiem  załatw iania jakiejkolw iek kon­
cesji lotniczej w wielu M inisterstwach, niedostatecznie 
poinform ow anych nieraz o stanie spraw  lotniczych, 
może szkodliwie odbijać się zarów no w prost na in te­
resach  rządu, jak  też wpływać osłabiająco na inicja­
tywę pryw atną.

Krzewienie i rozw ijanie przem ysłu lotniczego 
przez ułatw ienie m u technicznych dociekań i w skazy­
wanie dróg, przez ułatw ienie m u zaopatrzenia w su­
rowce, przez przygotow ywanie dlań w sposób p la­
nowy personelu technicznego, wreszcie i przedewszy­
stkiem  stworzenie d lań rynku zbytu w tow arzystw ach 
transportow ych, bez k tórych  rozw inąć się szerzej nie 
może, z jednej strony — z drugiej zaś kontrola 
i opieka nad  lotnictw em  transportow em  i wszystkimi 
jego przejaw am i zakreślają obowiązki i kom petencje 
rządu w tej dziedzinie.

Przyjętą została powszechnie zasada, że lotni­
ctwo cywilne musi się rozw ijać przy pom ocy i opiece 
rządu, m usi być jed n ak  wolne od etatyzm u handlo­
wego, jak iby  stw arzał m onopol rządowy.

Przejdźm y teraz do widoków rozwoju lotnictw a 
transportow ego w Polsce. Pod  względem w arunków  
naturalnych dla lotnictw a Polska stoi na jednym  
z pierw szych miejsc.

Środkow o-europejskie położenie geograficzne Pol­
ski stw arza z niej teren  tranzytu  m iędzynarodow ego 
i to zarów no z północy na południe, jak  i z zachodu 
na wschód, przez co Polska staje się nieodzow ną we 
w szystkich m iędzynarodow ych planach  kom unikacyj­
nych.

Przem ysł lotniczy w Polsce znajduje główne m a- 
terjaly  surowe, drzewo, płótno i t. p. do fabrykacji 
platow ców , a k tórych  b rak  odczuw a się naw et w k ra ­
ja c h  o rozwiniętym  przem yśle lotniczym  (W łochy, 
Niemcy) — a także pod względem m aterjałów  pęd­
nych (benzyna, sm ary) jesteśm y w położeniu uprzy­
wilejowanym.

Nasze linje kolejowe są rzadkie i zniszczone

przez wojnę, a koszt zakładow y kilom etra drogi że­
laznej jest według ścisłych obliczeń rządu francuskiego 
50 razy większy od kosztu kilom etra drogi powietrznej.

Korzyści z rozw inięcia linji pow ietrznych w ystą­
pią jeszcze silniej jeżeli się weźmie pod uwagę, choćby 
tylko możliwość utw orzenia w najbliższym  czasie ko­
m unikacji z naszym i w schodnim i sąsiadam i, a prze­
dewszystkiem z Rosją.

Szybka w ym iana poczty nie tylko ogrom nie oży- 
wiająco oddziała na  handlow e stosunki naszego prze­
mysłu, ale może oddać niepospolite usługi rządow i 
w porozum ieniu ze swemi ekspozyturam i.

Jakie zdanie w  sprawie tej m ają obce państw a, 
widzimy z organizow ania okólnej linji powietrznej 
przez P rusy W schodnie, Rygę i Smoleńsk do Moskwy, 
z zupełnem  pom inięciem  naszego tranzytow ego poło­
żenia i pozbawieniem  nas płynących stąd  korzyści.

Biorąc pod uwagę konieczność rozw oju lotnictw a 
cywilnego ze względów niezależności politycznej i go­
spodarczej, pam iętając, że opóźnieni już bardzo w roz­
woju pow ietrznych dróg kom unikacyjnych, narażam y 
się n a  to, że z tytułu m iędzynarodowej konw encji 
przestaniem y niezadługo być gospodarzam i ponad 
nami, uw ażam y za spraw ę naglącą rozpatrzenie i u sta­
lenie jak  najprędzej organizacji lotnictw a cywilnego, 
opieki nad  nim, jak  najdalej idącego pobudzania i po­
pierania inicjatyw y pryw atnej i społecznej, utw orzenia 
i uruchom ienia pow ietrznych linji kom unikacyjnych.

Podsekretarjat stanu dla lotnictw a.

Nie w chodząc w bliższe szczegóły organizacyjne, 
proponujem y w tym  celu przejęcie spraw  lotniczych 
przez pow ołany do tego p o d s e k r e t a r j a t  s t a n u  
przy jednym  z m inisterstw  — w kom petencji tego 
podsekretarjatu  m usiałyby się znaleźć:

praw odaw stw o, inform acja, p ropaganda i rep re­
zentacja lotnicza,

przeprow adzanie studjów, badań  i doświadczeń 
technicznych w celu wytw orzenia i zastosow ania ty­
pów maszyn, urządzeń i m aterjału  lotniczego, n a jb ar­
dziej odpow iadających potrzebom  t r a n s p o r t u  l o t ­
n i c z e g o  i w arunkom  p r z e m y s ł u  k r a j o w e g o ,  

zaopatrzenie przem ysłu i transportu , 
rejestracja i im atrykulacja aparatów  lotniczych, 
utworzenie fachowego personelu lotniczego, 
adm inistracja i kontrola produkcji, ruchu i za­

kładów  lotniczych,
spraw y budżetow e i statystyczne, 
koncesje, um ow y i paten ty  i wogóle wszystkie 

spraw y techniczne, przem ysłowe i handlow e związane 
z lotnictw em , a przedew szystkiem  organizacja kom u­
nikacji i transportu, przez zbadanie i wytyczenie dróg 
powietrznych, szczegółowe m apy fotograficzne, orga­
nizacja portów  i stacji lotniczych odpowiednio zaopa­
trzonych, składów m aterjałów  pędnych i pom ocni­
czych, służby m eteorologicznej, goniom etrycznej, rad io ­
telegraficznej, ułatw ienia telefoniczne, kom unikacyjne 
i uruchom ienie zorganizow anych linji przez koncesjo­
now anie tow arzystw om  lotniczym, k tóre korzystając 
z powyższych udogodnień pow inny je według pew ­
nych norm  opłacać — kontrak ty  przytem  m uszą być 
zaw ierane na  określony i dłuższy term in (we F rancji 
10 lat), w  przeciw nym  bowiem  razie żaden kapitał nie 
będzie się chciał zainteresować.
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O rganizacja transportu pow ietrznego.

Aby umożliwić pow stanie i istnienie transporto ­
w ych tow arzystw  lotniczych i lotniczej kom unikacji, 
m oże być na w zór państw  obcych zorganizow ana od­
sprzedaż m aterjału  lotniczego i kołowego (w ojsko­
wego) na dogodnych w arunkach, lub też zastosow any 
depozyt rezerwowy, oraz dostaw a benzyny i sm arów 
przedsiębiorstw om  lotniczym  po cenach kontyngenso- 
w ych — koniecznem  jest również kom enderowanie 
wojskowego personelu technicznego i latającego do 
przedsiębiorstw  pryw atnych lotniczych.

Państw o ze swej strony przy udzielaniu konce­
sji powinno w ym agać żeby:

1) towarzystwo było krajow e,
2) dyrekcja, personel latający i techniczny były 

krajow e,
3) przew idyw ana w eksploatacji linja m iała cha­

rak te r większej użyteczności publicznej,
4) tow arzystw o przedstaw iało kalkulacje linji, 

a  tary ly  były zatw ierdzone, względnie odpowiadały 
m iędzynarodow ym  taryfom  powietrznym ,

5) płatow ce były im atrykulow ane, zaopatrzone 
w  świadectw o naw igacyjne i były w dobrym  stanie 
utrzym ania,

(5) piloci odpow iadali m iędzynarodow ym  w arun­
kom  egzaminacyjnym,

7) tow arzystw o .podlegało kontroli technicznej 
i adm inistracyjnej państw a,

8) transporty  rządow e korzystały ze specjalnych 
przywilejów, zapew niając ew entualnie w zam ian pe­
wne gw arancje, bądź w formie określonego tonażu 
minim um  dla poczty rządow ej, bądź w formie pre- 
m jow ania m etodą francuską, lub też niem iecką.

W nioski.

Zważywszy na zaw arcie pokoju i zw iązaną 
z tem  dem obilizacją w ojsk lotniczych, przejście do 
norm  pokojow ych i naw iązanie stosunków  handlo­
w ych ze W schodem ,

zważywszy na szeroki rozwój m iędzynarodowej 
kom unikacji lotniczej, zaw ierający, skutkiem  ociągania 
się naszego, niebezpieczeństwo pom inięcia z niepow e­
tow aną dla nas szkodą, tranzy tu  przez nasze tery- 
torjum ,

zważywszy wreszcie na opóźnienie rozwoju prze­
mysłu lotniczego w Polsce, pow odującego ogrom nie 
niebezpieczne konsekw encje dla naszej obrony p o ­
wietrznej,

oraz uwzględniając już dziś konieczność, zw ła­
szcza dla naszego handlu  z Rosją uruchom ienia linji 
kom unikacji powietrznej

wzywam y Rząd i Sejm do jak  najszybszego roz­
patrzenia i szybkiego rozw iązania poruszonych przez 
nas spraw.

Aero-Klub Polski Aero-Klub polsk i
P oznań, 28 lutego 1921 r. W arszaw a, 28 lutego 1921.

P rezes: P rezes:
Bogusław Dobrzgcki Zdzisław hr. Grocholski

W ice-prezesi: W ice-prezesi:
Jerzy Syrokom ła-Syrokom ski Stanisław Osiecki

w ice-m arsząłek  Sejmu ustaw odaw cz.

Eugenjusz' Wasilewski January Grzędziński
inz.-pilot.

O umieszczeniu szybkozmianu.

K onstrukcja autom obili u jednostajnia się coraz 
więcej, co jest niew ątpliw ą oznaką postępu. Pewne 
części składowe, k tórych  kształt lub um ieszczenie były 
od szeregu la t przedm iotem  dyskusji, przybrały  obe­
cnie pew ne stałe linie, wytworzyły praw ie regułę, k tó ­
ra  praw dopodobnie już nie ulegnie zmianie. Inne na­
tom iast posiadają jeszcze sporne kw estje i przez kon­
struktorów  autom obili rozm aicie byw ają traktow ane. 
T ak  np. szybkozm ian posiada w praw dzie ustaloną w e­
w nętrzną budowę, ale umieszczenie jego ciągle jeszcze 
podlega różnicy zdać.

Pragniem y tu  rozpatrzyć niektóre pomysły, 
z wszystkim i ich dodatniem i i ujem nem i stronam i.

Szybkozmian może być um ieszczony w następu­
jący  sposób.

1) Karter, tw orzący całość z karterem  silnika 
t. zw. m otor w jednym  bloku.

2) Skrzynka szybkozm ianu um ieszczona na pod­
woziu, odrębnie od silnika.

3) Skrzynka szybkozm ianu um ieszczona na  końcu 
osłony wału kardanow ego.

4) Skrzynka szybkozm ianu um ieszczona na osi 
tylnej.

5) Poszczególne pomysły.

1. M otor w  jednym  bloku.

Połączenie w jedną całość karte ru  silnika z skrzyn­
ką szybkozm ianu daje doskonałą prostolinijność w a­
łów głównych i pobocznych skrzynki chyżości z wa-

Rys. 1. Motor w bloku.

łem korbowym . Linia prosta walów, utw orzona z sze­
regu łożysk, na  k tórych  spoczywa wał korbow y z je ­
dnej strony, a wały główne i poboczne z drugiej, bę­
dąc zupełnie ustaloną i niepodległą deform acjom , wy­
klucza potrzebę złączenia elastycznego między silnikiem 
a wałem  głównym . Jest to uproszczeniem  konstrukcji.
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Jeśli używa się sprzęgła, k tóre w praktyce nie 
rozregulow uje się, konstrukcja blokm otoru będzie ko­
rzystną, gdyż pozwoli na kom pletne zam knięcie sprzę­
gła w karterze. Sprzęgło funkcjonując w oliwie, m a 
tym systemem naoliw ianie prosto i doskonale zape

Rys. 2. M otor w  bloku D. F. P.

wnione — dla sprzęgła zaś pracującego na sucho nic 
prostszego, jak  utworzeoie specjalnej komory.

System m otoru  w całości ułatw ia także w dużej 
mierze pracę w arsztatow ą. Po prostu  zam iast um ie­
szczać na podwoziu dw a kartery, um ieszcza się jeden, 
co jest połow ą pracy.

w silniku, sprzęgle albo skrzynce chyżości, trzeba pod­
nieść cały blok-m otor.

Spróbujm y się przekonać, czy jest to istotnie tak 
wielkiem złem.

W  istocie reperacje poszczególne, albo w małych, 
źle urządzonych w arsztatach, będą 
przedstaw iały dużą trudność, o ile 
wogóle będą możliwe. T rzeba istotnie 
posiadać środki udźwigu dość po ­
tężne, aby wydobyć blok z swego pod­
wozia.

Ale abstrachując tę trudność, przy­
puszczamy, że wyjęcie całego bloku 
nie jest znów tak  złem, jakby  się zda­
wało. W ydobycie bloku albo samego 
silnika, o ile skrzynka chyżości um ie­
szczona jest oddzielnie — oto dwie 
m anipulacje, z których jedna .nie jest 
trudniejszą od drugiej. T rzeba jeszcze 
oczywista odłączyć skrzynkę od silni­
ka, ale ponieważ złączenie to polega 
norm alnie na piętnastu .chw ytach, a je ­
den karte r w suw a się w drugi, da się 
to łatwo uskutecznić.

Na odw rót zrem ontowanie całości 
pójdzie o wiele lżej, gdy całość tw orzy 
blok, niż kiedy trzebaby oddzielnie 
um ieszczać skrzynkę w podwoziu. 

W końcu wszystkie te reperacje będą musiały być 
p 7j'm usow o zrobione w odpow iednich w arsztatach,
znaczy tak  jak  należy, przez właściwego robotnika —
w przeciwnym  w ypadku właściciel auta usiłowałby 
sam sobie poradzić, napraw ić usterkę, na  czem pod­
wozie w żadnym  razie dobrzeby nie wyszło.

Pod względem konstrukcji zebra­
nie w jeden blok skrzynki szybkozmia-
nu i silnika prow adzi do użycia dłuż­
szego wału kardanow ego, co dla w o­
zów o krótszych podwoziach jest rze­
czą wielce korzystną: wychylenia w a­
hadłow e w ału kardanow ego, pow sta­
jące na skutek pionow ych podskoków 
osi tylnej, są o tyle krótsze, o ile wał 
je s t dłuższy.

U wozów o podw oziach długich, 
gdzie wał kardanow y posiada zawsze 
długość dostateczną, szczegół ten jest 
mniejszego znaczenia.

2. Skrzynka szybkozm ianu um ieszczona  
na podw oziu  odrębnie od silnika.

Rys. 3. M otor w bloku Spyker.

A teraz rozpatrzm y ujem ne strony tego urzą­
dzenia.

Jeśli p raca w arsztatow a w umieszczeniu bloku 
w całości jest o wiele ułatw ioną, będzie ona tem  tru­
dniejszą z zdem ontow aniu go w celach naprawy.

Aby uskutecznić napraw kę w silniku, trzeba od­
jąć  wszystko i oddzielić skrzynkę szybkozmianu.

T ak  dostęp do sprzęgła jest wielce utrudniony, 
gdyż trzeba zazwyczaj rozm ontow ać całość, aby się 
dostać do niego.

O ile się wogóle chce wykonać jak iś rękoczyn

Ten sposób umieszczenia skrzyn­
ki szybkozm ianu był ogromnie w uży­
ciu lat tem u dziesięć. K arter skrzynki 

posiada cztery łapy, k tóre spoczywają na dw óch 
podporach wnętrznej ram y przy użyciu pewnej ilości 
poprzeczek.

Kiedy użyto po raz pierwszy podwójnego we­
wnętrznego podwozia, spodziewano się uniknąć tym 
sposobem  wszelkiej deform acji podstawy, na której 
zm ontow any był z jednej strony silnik, z drugiej 
skrzynka chyżości — a tem  sam em  ochronić wał łą­
czący dwie te części od wszystkich wygięć. W  istocie 
wał um ieszczony między sprzęgłem a skrzynką szyb- 
komierza, bywał wytrzym ały i niewzruszony.
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Lecz doświadczenie dłuższe wy­
kazało szybko, że naw et z podwójnym  
podwoziem  deform acji uniknąć się 
nie da — i aby osiągnąć należyte 
funkcjonow anie transm isji, należało 
wał zaopatrzyć jednem  lub dwom a złą­
czeniam i ruchomemi.

To też na now oczesnych podw o­
ziach, które zatrzym ały to urządzenie, 
widzi się zawsze złączenia kardano- 
we, bądź elastyczne, um ieszczone na 
wale, k tóry  idzie od sprzęgła do wału 
głównego skrzynki.

Złączenia, będące w użyciu, są 
najrozm aitszego rodzaju. Czasami są 
to całkowite złączenia kardanow e ty ­
pu krzyżownicy, albo też pierścieni 
zew nętrznych, lub nasadek. W  tycli 
w ypadkach zam yka się zazwyczaj te 
złączenia wraz z całym wałem  w kar- 
terze. F irm a Renault wprow adziła 
pierw sza to ulepszenie. Rys- Szybkozmian zmontowany na szynie za pomocą, złączenia kardano-

Czasami zastępuje się złączenia wego i przyśrubowania do ramy.
kardanow e złączeniam i kw adratow em i »
albo sześciościennemi, noszącem i dziwaczne m iano użyciu wozu, gdy w ewnętrzne podwozie uległo defor- 
kw adratów  sferycznych. Ten rodzaj złączeń d o zw ala— macjom , co nie jest rządkiem .

3. Skrzynka szybkozm ianu um ieszczona na końcu osłony  
wału kardanow ego.

Rys. 5. Szybkozm ian na w ew nętrznem  podw oziu.

teoretycznie — wałom, k tóre połączą, tylko na ruch 
w ahadłow y w dwóch prostokątnych płaszczyznach. 
W  praktyce zaś dzięki różnorodnym  
poruszeniom  obu części złączeń, defor­
m acja odbyw a się w wszystkich kie­
runkach: marny tu  na  myśli wał łą ­
czący sprzęgło i skrzynkę chyżości.

W reszcie w wielu w ypadkach 
połączenie ruchom e sprzęgła i skrzynki 
szybkozm ianu polega na  elastycznem  
złączeniu płytek stalowych.

Obecność złączeń ruchom ych na 
wale łączącym  posiada również swoje 
ujem ne strony. Jeśli są to złączenia 
kardanow e, m uszą być natłuszczane, 
zużywają się i odluźniają z biegiem 
czasu. Jeśli zaś złączenia tw orzą krążki 
stalowe, wielce kruche, istnieje.zaw sze 
obaw a, że pękną i w ybierając się 
w drogę, trzeba ich z sobą zabrać 
kilka do zmiany.

Prostolinijność wałów silnika 
i sprzęgła pow inna być możliwie naj­
doskonalsza, by oszczędzić pracy złą­
czeniom. Prostolinijność ta, osiągana 
nieraz zresztą przy konstrukcji nowego 
wozu, ulega wykolejeniu po długiem

Jeśli umieścimy skrzynkę szybkozm ianu na końcu 
osłony wału kardanow ego, uprościm y konstrukcję, 
gdyż karte r skrzynki tw orzy całość z osłoną wału 
i jednocżeśnie się m ontuje.

‘ . Fakt, że skrzynka nie jest zawieszoną w tym 
w ypadku na  podwoziu, nie stanowi przeszkody: po­
nieważ znajduje się u m iejsca złączenia wału z kar- 
danein, nieruchom ość jej nie wywiera szkodliwego 
wpływu na zawieszenie.

Korzyścią tego systemu, poza ułatwieniem  m on­
towania, jest — że skoro skrzynka jest tak  um ie­

Rys. 6. Skrzynka chyżości F. N. na w ew nętrznem  podw oziu.
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szczona, złączenie kardanow e znajdujące się na przo- 
dzie wału głównego, przenosi jedynie ruch  silnika. 
Może być zatem  mniejszych' rozm iarów , niż kiedy 
um ieszczone jes t z tyłu skrzynki, gdzie przenosić musi 
napęd silnika, powiększony stosunkiem  kółek zęba­
tych pierwszej szybkości lub biegu wstecznego.

4. Szybkozm ian na osi tylnej.
Umieszczenie skrzynki chyżości na  osi tylnej, 

a raczej na k rańcu  karte ru  wału kardanow ego przy- 
jętem  było od dość dawna, zw łaszcza w Anglji. Na 
razie system ten  zanika. Pow staje bowiem  oczywiste 
przeciążenie osi tylnej — co w ażniejsza ciężarem  nie-

Rys. 8. Z łączenie pojedyncze m iędzy sprzęgłem  a szybkozm ianem .

ba przewidzieć znaczne jej przedłużenie, aby ją  po­
łączyć ze staw idłam i zam kniętym i w skrzynce.

Przy systemie, k tóry  omawiamy, ujem ne strony 
są zredukow ane do minim um , z pow odu stosunkowo 
niewielkich zm ian i ruchów  wykonyw anych przez 
skrzynkę w stosunku do podwozia.

jeszcze: wszelkie zm iany w uplasow aniu skrzynki chy­
żości będą bardzo ważne w stosunku do podwozia, 
sterow anie sta wideł kulisowych musi być precyzyjnie 
wystudjowane.

W  jednym  przecież w ypadku korzystnem  jest 
umieszczenie skrzynki chyżości na osi tylnej, a m am y

Rys. 7. Szybkozm ian de Dion zm ontow any na poprzecznej ru rze .

M echanizm stawideł kulisowych jest nieco b a r­
dziej skomplikowany, gdy skrzynka nie jest przym o­
cow aną do podwozia. Dźwignia stawideł kulisowych 
byw a zazwyczaj przytw ierdzona do podw ozia — i trze-

zawieszonym, a wiadom o jak  fak t ten ujemnie wpływa 
na dobre utrzym anie wozu w drodze, zw łaszcza na opony.

Trudność w kierow aniu staw idłam i kulisowemi, 
poprzednio om awiana, jest w tym  w ypadku większą
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Rys. 13. T ransm isja  za pom ocą bocz­
nych  w ałów  kardanow ych , system  

m oto ru  w  bloku.

Rys. 14. T ransm isja  za pom ocą bocz­
nych  w ałów  kardanow ych , szybko­

zm ian um ieszczony odrębnie .

Rys. 15. T ransm isja  za pom ocą łań ­
cuchów , szybkozm ian um ieszczony 

oddzielnie od silnika.

Rys. 12. T ransm isja  za pom ocą bocznych  w ałów  k ard an o ­
w ych. Szybkozm ian z ty łu  podw ozia.

Pierwsze rozw iązanie jest najczęściej używ ane przy 
w ozach o transm isji łańcuchowej — a praw ie ogólnie 
u wozów ciężarowych.

Posiada ono także swoje ujem ne strony: po łą­
czenie w jednym  karterze skrzynki chyżości i napędu 
w yrów nyw acza potęguje ogrom nie ciężar całości, co 
zwłaszcza daje się we znaki kiedy zachodzi po trzeba 
jakiejś reperacji wozu. Co więcej u trudn ia założenie 
ham ulca na  transm isję. To też konstruktorzy, którzy 
posługują się przenoszeniem siły za pom ocą ubocz­
nych wałów kardanow ych um ieszczają zazwyczaj 
skrzynkę chyżości w oddzielnym karterze, położonym 
poza sprzęgłem  — albo też stosują system silnika w je ­
dnym  bloku (rys. 1).

Między najnowszym i wozam i jeden  tylko sam o­
chód »Beck«, używa przenoszenia siły za pom ocą bocz­
nych wałów kardanow ych, podczas gdy skrzynka chy- 
źości znajduje się w jednym  karterze z napędem  wy­
równyw acza. —.

Oto przegląd różnych system ów um ieszczenia 
skrzynki chyżości, z których jednakow oż nie wszyst­
kie są w rów nym  stopniu używane.

Według Vie Auł. Stef. W.

Rys. 9. Szybkozm ian na tub ie k a rte ru . Rys. 10. Szybkozm ian na osi tylnej.

tu  na  myśli Q uadrilette Peugeot — u w ózka tego cię­
żar szybkozm ianu nie przenosi 3 kg. a osiągnięta tem 
rozmieszczeniem  oszczędność, przez ^zamknięcie w je ­
dnym  karierze skrzynki chyżości ijn ap ęd u  wyrów ny­
w acza niezaprzeczenie się opłaca.

noszenia siły, jeśli system ten jednakow oż^odrzucim y, 
znajdziem y się wobec następującej alternatyw y:

a) umieszczenie szybkozm ianu w odrębnym  k a r­
terze, położonym  w stosunku do silnika, jak  to w ska­
zuje rycina 15

b) albo umieszczenie w jednym  karterze skrzynki 
chyżości i napędu w yrów nyw acza według figury 10.

Rys. 11. Szybkozm ian D aim ler ang. na osi tylnej.

5. Inne rozm ieszczen ia szybkozm ianu.

Różnorodne system y um ieszczenia skrzynki szyb­
kozm ianu, odnoszą się do wozów, w k tórych przeno­
szenie siły odbyw a się za pom ocą podłużnego wału 
kardanow ego. . -

Ten typ wozów jest zresztą najliczniejszy. Istnieją 
jednakże wozy o przenoszeniu siły łańcuchem . Umie­
szczenie szybkozm ianu w tym  typie wozów, będzie 
oczywiście różniło się od poprzednich.

Typ bloku motorowego może być zastosow any 
u wszystkich wozów, bez względu na ich system prze­
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Sprawozdanie z działalności Sekcji Lotniczej Koła mechaników, Słuchaczów 
Politechniki warszawskiej za rok akad. 1919/20.

’R
W  roku zeszłym trw ająca wciąż wojna i zw ią­

zana z nią przerw a w studjach stanowiły pow ażną 
przeszkodę w pracy. Mimo to Sekcja Lotnicza rozwi­
nęła pew ną działalność, skierow aną na zagadnienia 
teoretyczne. W  roku sprawozdaw czym  urządzono sze­
reg odczytów oraz 3 wycieczki do centralnych w ar­
sztatów  lotniczych. Prezydjum  Sekcji zaprosiło do wy­
głoszenia w ykładów  z dziedziny lotnictw a inż. por. 
de Gayerdy, k tóry  w języku francuskim  podał: głó­
wne zasady lotu m otorowego, konstrukcji aparatów  
i zasady organizacji fabryk lotniczych.

Kol. Puszet wygłosił odczyt: »Ó postępach w dzie­
dzinie budowy m otorów  lotniczych«, kol. Bruner: 
» 0  ogólnych zasadach lotnictw a« oraz » 0  próbow a­
niu m otorów  na wysokość«.

B ibljoteka Sekcji została w zbogacona szeregiem 
katalogów  silników i płatowców , oraz szeregiem cza­
sopism. Zakupiono również kilka książek, oraz zapre­
num erow ano czasopism a zagraniczne. Prócz tego dzięki 
staraniom  Sekcji, Politechnika otrzym ała z Lotniska — 
1 płatowiec typu Fokker (jednopłat EV) oraz 5 silni­
ków z niezbędnym i do próby przyrządam i, zapasem  
benzyny i oliwy.

Kilku kolegów dopomogło profesorowi W itoszyń- 
skiem u do w ybróbow ania modelu budującego się obe­
cnie przy Politechnice laboratorjum  aerodynam icznego.

W  roku bieżącym  przew idyw ane są praktyki i po ­
kazy warsztatowe.

Prezesem  pozostał nadal kol. Bruner.

KRONI KA.
\

K onkurencja n iem iecka w  E gipcie. Piszą z Kairu, 
że niem iecki p rzem ysł au tom obilow y rob i nadm ierne w y ­
siłki celem  zdobycia rynku  egipskiego. I tak  sześciocylin- 
d row ce 30/40, o karose rji to rpedo , 7-mio siedzeniow e, ofia­
row ane są franko K air po 52.000 fr. Sam ochód P uch, 6-cio 
cy lindrow y, 25 K M o bardzo  luksusow ej k aro se rji, o fero ­
w ane są franko  K air po 65.000 fr.

W ozy te  znajdu ją się obecnie w  stocku  w  K airze
1 m ogą być natychm iastow o dostarczone. Około 10 w ozów  
n iem ieckich krąży  już po K airze.

M ilitarny korpus aeronautyczny został n iedaw no 
u tw orzony  w  Kanadzie. Składa się on z 5.000 ludzi, w  czem
2 tyś. oficerów . Będzie on pełn ił służbę te ry to rja ln ą , a słu ­
żba ta nie będzie stałą. K orpus składa się p rzew ażn ie  z la ­
ików, w yszkolonych  techn ików  posiada bardzo  mało.

In strukcja  ko rpusu  lotniczego odbyw a się w  kilku 
cen trach , p rzez in s tru k to ró w  w ojskow ych, z k tó ry ch  każdy 
w ykłada z innego zak resu  lo tn ictw a. W ykłady odbyw ają się 
przez dw a lata, z m iesięczną p rz e rw ą  w akacyjną co roku. 
Słuchacze po b ie ra ją  podczas słuchania ku rsów  żołd i m ają  
zap łaconą drogę do cen trów . Po ukończeniu  ku rsów  będą 
bezpłatn ie urlopow ani.

N ajw yższe w ładze m arynarskie w  Tokio postanow iły  
skonstruow ać sam olot najw iększego typu  p rze rasta jący  
znane do tychczas w  rozm iarach  i zaangażow ały w tym  celu 
30 techników  i m echaników  angielskich.

P ow stał w  Am eryce projekt kreow ania  aerop lanu  
o popędzie elektrycznym ’, zdolnym  do okrążenia kuli ziem ­
skiej. Siła m oto rów  w ynosiłaby 6.000 K M  — m ogłyby p o ­
m ieścić 75—100 pasażerów . Długość jego w ynosiłaby  60 m.

Część napędna składałaby się z dw'óch silników  p rz e ­
noszących  elek tryczn ie siłę cz terem  śmigłom. Każde śmigło 
byłoby pędzone m otorem  elek trycznym  o sile 1 500 KM.

W prow adzenie elek tryczności do aeroplanów  byłoby 
bardzo  korzystnem  w  długich lo tach  — gdyż um ożliw iałoby 
kuchnię, św iatło , te leg raf bez d ru ta  i uży tek  kom pasu  gy- 
roskopicznego.

N onveaux Riches. Poniżej podana scena m iała m ie j­
sce na Południu. P rzedstaw icie l zaszczytnie znanej firm y 
sam ochodów , o trzym ał zam ów ienie od pary  św ieżo up ie­
czonych  m ilionerów , k tó rzy  już w ogóle nie w iedzą co ro ­
bić ze sw em i banknotam i. U m ów iona cena w ynosiła 20 
tyś. franków .

Po kilku m iesiącach  czekania p rzedstaw ic ie l firm y 
sam ochodow ej o trzym ał w reszc ie  zam ów iony prześliczny  
w óz i postanow ił odw ieźć go osobiście m ałżonkom -m iljo- 
nerom . Na d rodze było nieco kurzu  i wóz p rzyby ł tro ch ę  
zapylony na m iejsce przeznaczenia.

— Aha, to  je s t wóz!... — rzek ł odbiorca , hand larz  win, 
nieufnie p rzyglądając się zakurzonem u sam ochodow i. W re­
szcie w oła żonę.

— Chodźże zobacz wóz!... — N iew iasta k rzyw i się 
niem iłosiernie. — To ma być now y wóz! za 20000 franków ! 
nigdy w  św iecie! m oże nim  śm ieci w ozić — n iech  go so ­
bie zabierze.

O czyw ista w yobrażam y sobie iry tację  sprzedającego. 
Żąda przynajm niej 300 fr. za benzynę i swój tru d . Pańskim  
gestem  podaje m u now y m iljoner banknot 500 frankow y.

Poczem  p rzedstaw ic ie l firm y X. odjeżdża. Po d rodze 
za trzym uje  się p rzed  sklepem  fryz jera , i opyliw szy co nieco 
swój wóz w chodzi do zakładu.

— Czy w óz ten pański, czy ria sprzedaż? — pyta 
fryzjer.

— Na sprzedaż — i jeźli m i pan  znajdzie kupca, służę 
porękaw icznem .

I podczas kiedy sub jek t ro b i fryzu rę  gościow i, fryz jer 
w ychodzi.

Po niedługim  czasie w raca  z p a rą  m ałżonków  — dom y­
ślam y się z k tó rą! O glądają wóz. — Óto jakiego nam  p o ­
trzeba! — w chodzą do sklepu, gdzie czeka nasz p rzem ysło ­
w iec. O bopólne zdum ienie!

— Co za łgarz z pana! — w oła hand larz  w in — to 
s ta ry  w óz nam  pan p rzyp row adził a now y za trzym ał sobie!

— Ten kosztu je 25.000 franków  — odpow iada chłodno 
przem ysłow iec.

— Już ten  napew no bardziej w a rt sw oje 25 jak  tam to 
pudło  20.000 franków ! — i bez chw ili w ahan ia podaje czek.

__ c _______

W ydaw ca: „E shape“ — K raków , P ijarska 4. R edak to r odpow iedzia lny : Iwo Rogowski.
Kraków . — D rukarn ia  P oznańska P aw ła M adejskiego — ul. Tom asza 12,
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Polski Fiat
Spółka akcyjna

W arszawa, Świętokrzyska 28
tel. 25-50

poleca sam ochody światowej 
sław y  „ F I A T  T U R Y Ń S K I "

Samochody osobow e  
Samochody ciężarowe 
Omnibusy ̂ Ambulanse 

Motory lotnicze 
Motory do łodzi jz?

Traktory jZ?

W łasne warstaty i garaże

jZ? Przedstawiciele na Małopolską jZ?

ESHAPE Kraków, Pijarska 4


