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Kilka słów w sprawie polskiego słownictwa samochodowego.

R edakcja czasopism a autom obilowego od czasu do czasu spotyka się z zarzutem  um ieszczania arty ­
kułów naszpikow anych wyrazam i niezawsze ogólnie zrozumiałymi, niezawsze zgodnymi z brzm ieniem  i ch a­
rak terem  języka polskiego.

Każdy autor, a są pom iędzy nimi ludzie zasłużeni w literaturze technicznej, używ a nieraz na oznaczenie 
danej części sam ochodu, wyrazu jem u tylko swojskiego, z którego brzm ieniem  oswoił się w danej okolicy 
czy też środowisku, w którem  pracuje, nie znając lub nie m ogąc skorzystać z innego określenia, bardziej 
może rozpowszechnionego i bardziej racjonalnego. D obranie odpowiedniego wyrazu nie jest rzeczą łatwą. 
W yraz w pierwszym  rzędzie powinien dokładnie określać istotę rzeczy i być indyw idualnem  określeniem 
danego elem entu sam ochodowego, o ile m ożności nie m ającego nic wspólnego z innymi w yrazam i przyję­
tymi w technice, a oznaczającym i coś innego.

W  wielu w ypadkach autorzy posiłkujący się wyrazam i obcymi, pisząc broszurę czy też artykuł, stw a­
rzają ad hoc wyraz nowy, fatalny, brzm iący fałszywie, obcy polskiem u uchu, a najczęściej nie dający pojęcia 
o rzeczy, k tó rą  określa.

R edakcja chcąc położyć tem u koniec, zam ierza przy współudziale większej ilości osób rozpocząć o p ra­
cow anie właściwego słownika polskiego wyrazów  technicznych sam ochodow ych, w sposób bąrdzo prosty, 
nie nużący czytelników i bardzo interesujący. Zaczynając od następnego num eru, będziem y drukow ać w k a­
żdym pojedynczym  num erze sto słów w języku niemieckim, podając równocześnie w języku polskim  zna­
czenie danego wyrazu i upraszam y chętnych do w spółpracy dorzucenia swoich uwag, o podanie w yrazów pol­
skich, które czytelnicy uważaliby za najodpow iedniejsze określenie; co też w następnym  num erze będzie wy­
drukow ane. Równocześnie z tem  redakcja zaprosi kilka w ybitniejszych osób z przedstaw icielem  i znaw cą 
lingwistyki polskiej, tw orząc z nich m ały kom itet, przeznaczony do ocenienia i zaopinjow ania propono­
wanych wyrazów'. Rzeczą tego sądu fachowców i lingwistów, będzie ocenienie, k tóre słowa polskie najlepiej 
tłum aczą i określają daną część sam ochodu, co zostanie wrzięte pod uwagę przy ostatecznem  wydaniu 
słownika.

W spółpracow nicy, którzy będą opracow yw ać polski słownik, a więc ci wszyscy, którzy będą do­
rzucać proponow ane wfyrazy polskie, tw orzą razem  grono w spółpracow ników  i początkow e litery ich n a ­
zwiska lub imienia będą um ieszczane przy w yrazach proponow anych. Po ostatecznem  rozstrzygnięciu i usta-
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Rys. 8. Ś lizgow iec kolonjalny lir. de L am bert.

Pierwszy praktyczny ślizgowiec, zbudow any przez 
lir. de L am bert przed sam ą wojną, miał 8 m. długości 
na 1 m. 30 cm. szerokości/w ażył przytem  próżny 800 kg.

Rys. 9. Śmigło ślizgowca kolónjalnego.

leniu słownictwa sam ochodow ego, w spółpracow nicy zostaną nagrodzeni m edalem  pam iątkow ym , a imiona 
ich zostaną podane do w iadom ości publicznej. Ten w spółpracow nik, k tóry  najw iększą ilość trafnych wy­
rażeń zapoda, otrzym a w yjątkow ą nagrodę, niejako m edal zwycięzcy.

W zyw am y w szystkich Polaków, p racu jących  w przemyśle sam ochodow ym , by przystąpili do lego 
nowego plebiscytu językowego i w krótkim  czasie dopom ogli do opracow ania lak niezbędnego słownika 
polskiego, przyczyniając się jeszcze i w len sposób, do podniesienia kultury naukow ej w Polsce.

Redakcja.  _____ 9

Rys. 10. Ś lizgow iec hr. de L am bert w pełnym  biegu.

nia łodzią w ystarczała jedna osoba. Szybkość norm alna 
wynosiła 20 kim. na godzinę, m ożna byto jednak  do­
ciągnąć ją  do 25 kim. z czterem a pasażeram i. Łodzie 
te, zbudow ane dla żeglugi na płytkich rzekach w ko- 
lonjach francuskich, urządzone były tak, by zapew nić 
podróżnym  tyle kom fortu, co zwykłe łodzie m otorowe. 
Hr. de Lam bert nie szukał w nich dużych szybkości; 
cliodzito mu głównie o stworzenie praktycznej, płytko 
zanurzającej się i łaniej w utrzym aniu łodzi i cel ten 
w zupełności osiągnął. W  swojej próbnej łodzi m ają­
cej 7 m. 50 cm. długości, na 3 m. szerokości, napędza­
nej przy pom ocy 140-konnego silnika rotacyjnego 
»Gnome«, hr. de Lam bert pobił rekord  szybkości na 
wodzie, osiągając 85 kim. na godzinę.

Podczas wielkiej wojny, nowe w ym agania zostały 
postaw ione ślizgowcom, te sam e zresztą, co wszystkim 
innym  środkom  lokom ocji: niesienie jak  najszybszej 
śmierci. Hr. de Lam bert zastosow ał swoje łodzie do 
now ych wym agań w ojennych; w tym celu ulepszywszy

Ś L I Z G O W C E .

Zanurzenie wynosiło 0.15 m., podczas gdy obciążony 
5-u lub 6-u osobam i i 600 kg. bagażu wynurzał się 
na 0.20 m. Napęd za pośrednictw em  dwuskrzydłowego 
drew nianego śmigła daw ał 20-konny 4-o cylindrowy 
silnik. W olnoobrotow e śmigło napędzane było za po­
średnictw em  elastycznego łańcucha. Kadłub utw orzony 
był z dwóch w arstw  cedrowego drzewa, przedzielo­
nych w arstw ą nieprzem akalnego płótna. Dla kierow a-
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jeszcze swe ślizgowce i osiągnąwszy szybkość 90 kim. na 
godzinę, zaopatrzył je  w  lekkie uzbrojenie, składające 
się z karabinów  m aszynowych, zasłoniętych z przodu 
lekkim pancerzem . Łodzie te, przeznaczone do patro-

i przeznaczyło większe środki na budow ę i ulepszenie 
ich. Z inicjatyw y tego m inislerjum  pow stały lam  słynne 
szybkobieżne łodzie m orskie »Mas«, które przy wadze 
13 ton zanurzały się w pełnym  biegu na 1.40 m.

Rys. 12. Ślizgowiec lir. de Lambert widziany z tyłu.

dostępnych dla uzbrojonych statków . (Rys. 10, 11, odpowiednie uzbrojenie. Poniew aż pole działania ich
12, 13, 14) leżało na pełnem  morzu, przeto w łodziach tych po-

Największy jednakże postęp osiągnęły łodzie śli- święcono część szybkości dla uzyskania równowagi
zgowce podczas wojny we W łoszech, gdzie m inisterjum  i odporności przeciw ko falom. Zrozum iałem  bowiem
m arynarki zwróciło słusznie na nie baczną uwagę jest, choćby z pow ierzchownego przyjrzenia się rysun-

lowania na rzekach przyfrontowych, przedstawiały dla 
nieprzyjaciela, dzięki ich szybkości, cel bardzo trudny 
do trafienia, a słabe zanurzenie pozw alało im zjaw iać 
się niespodziewanie w miejscach, zdawałoby się, nie-

i osiągały szybkość 55 kim. na godz. Łodzie te również 
przeznaczone były do patrolow ania, lecz przeciwko 
groźniejszem u nieprzyjacielowi, mianowicie przeciwko 
łodziom podw odnym  i w zw iązku z tem  posiadały

Rys. 11. Najnowszy ślizgowiec hr. de Lambert.
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kowi kadłuba ślizgowca, że płaskodenna łódź ślizgowa 
nie jest przeznaczoną do pokonyw ania w zburzonych 
fal, niespokojna zresztą pow ierzchnia wody, poprzerzy- 
nana głębokiemi bruzdam i i wzgórzami, wyłącza mo-

Nadzwyczajne pow odzenia »Mas’ów«, z których 
jeden poszczycić się może czynem tej miary, co zni­
szczenie pancernika austrjackiego »Viribus Unitis« 
w porcie Poli, a drugi, m ianowicie N. C. 4 przebyciem

i

Rys. 14. Leimousina w pełnym biegu.

m ających formy spłaszczonych kilowych kadłubów , o różnych formach, przy różnych szybkościach, oparte 
z podłużnym i występami z obu boków  w rodzaju płetw, na dośw iadczeniach przeprow adzonych w Spezji. 
na wysokości emersji biegowej. Dwie śruby napędow e Przy porów naniu trzech rodzaji kadłubów : zwy-
pędzone byty przez dw a silniki. (Rys. 15). kłycli kilowych, pletwowych i płaskodennych szcze-

Rys. 13. Leintousina wodna hr. de Lambert.

żliwość ciągłego ślizgania się po niej. Dlatego też 
i »Mas’y« posiadały znacznie większe zagłębienie 
i wyższe boki, odróżniające je  od ślizgowców rzecznych. 
Kadłub ich był z kategorji t. zw. pletwowych, t. j.

w r. 1919 oceanu Atlantyckiego, zwróciło uwagę na śli­
zgowce całego szeregu wybitnycli inżynierów  włoskich. 
Major inżynierji morskiej, Józef Rota, dał, między innemi, 
ciekawe spostrzeżenia co do spraw ności kadłubów
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blowych, znalazł on, że do szybkości 15 węzłów niem a 
zbyt wielkiej różnicy w sprawności, co zresztą jest 
zrozumiałem, gdyż przy tej szybkości nie m ożna jeszcze 
liczyć na emersję płaskodennych kadłubów . Za to przy 
w iększych szybkościach spraw ność tych ostatnich 
szybko rośnie, jak  to w idać z niżej przytoczonej ta ­
belki, gdzie w skazano silę napędow ą w efektywnych 
koniach p.

Szybkość w węzłach 15 20 25 30 35 37
Kadłub pospolity 120 185 275 350 435 475
Kadłub pletwowy 100 140 225 300 370 400
Kadłub płaskodenny 100 140 190 220 260 290

szczeblowy

Rezultaty te otrzym ane były z lodziarnio 12.600 kg. 
pojem ności i wskazują, że przy dużych szybkościach 
płaskodenny kadłub szczeblowy posiada o 64°/0 większą 
spraw ność jak  zwykły kilowy. Znaleziono również, że 
płaskodenne kadłuby szczeblowe pozw alają liczyć na 
szybkość na  każdą tonnę rzeczywistego obciążenia 
85 kim. na godz., przy użyciu 100 HP, a na 100 kim. 
na godz., przy 166 HP.

Dalsze prace nad  tym  przedm iotem  inż. Aleksan­
dra Guidoniego, a zw łaszcza m ajora inżynierji m or­
skiej, Jerzego Rabbeno, w skazały m ożność uzyskania 
w płaskodennych kadłubach  większej jeszcze sp ra ­

wności przez częściowe wyzyskanie energji, tw orzącej 
się za statkiem  w szybkim biegu, poprzecznej do 
kierunku biegu, fali. Przez nadanie mianowicie 
kilku klinom  dennym , ułożonym  szczeblowo, od­
powiedniego zarysu i przez umieszczenie ich w pe­
wnej, ściśle obliczonej odległości wzajem nej, m ożna 
w ten sposób wyzyskać powyższą falę, tw orzącą się 
za pierwszym klinem, że n a  grzbiecie swoim podtrzy­
mywać ona będzie ostrze drugiego klina, druga fala 
trzeciego i t. d. W  ten sposób uzyskać m ożna jeszcze 
kom pletniejszą emersję tylniej i najwięcej obciążonej 
części kadłuba i dzięki tem u osiągnąć jeszcze większą 
sprawność. (Rys. 16, 17, 18).

P race powyższe w ykazały dalej, że przy biegu 
ślizgowym, kiedy opór wody zmniejszonym jest do 
minimum, najw iększa część siły napędowej zużywa się 
dla przezwyciężenia oporu tarcia kadłuba, t. j. w łaści­
wie jego klinów, o pow ierzchnię wody. Przy szybkości 
70 kim. na godzinę, tarcie to pochłania */8 siły napę­
dowej. W iększą więc jeszcze spraw ność uzyskać m ożna 
przez dokładne wygładzenie i wypolerowanie klinów 
dennych, przez pokrycie ich naprzykład blachą m o­
siężną.

Na podstaw ie powyższych prac  zostały zbudo­
w ane ulepszone ślizgowce inżynierów Reraldi i Pietri. 
K onstruktorzy ci opatentow ali specjalną, na powyższych

Rys. 15. Włoski wojenny ślizgowiec morski.
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zasadach wyliczoną formę płaszczyzn dennych, a do 
napędu swych statków  użyli najnowszej konstrukcji 
extra-lekkich silników lotniczych. Z pom iędzy kilku ty ­
pów przez nich zbudow anych, opiszę tu  przedewszyst-

ltys. 16. K rzyw e sp raw nośc i różnych  kadłubów .

kiem  najszybszą ich łódź. Ślizgowiec oznaczony przez 
tow. »Cyt« (rys. 19), eksploatujące ich wynalazki, literą B, 
zaopatrzony jest w 200-konny silnik lotniczy F iat lub 
Isotto-Fraschini. Śmigło, początkow o dwuskrzydłowe,

sity w przenośni i usunięcie niedogodności użycia łań­
cucha napędowego, nie zmniejszyło sprawności śmigła, 
jak  obaw iali się tego konstruktorzy starszej szkoły, 
którzy szerzyli teorję przewagi sprawności dużego 

i wolnoobrotowego Śmigla. Okazało się, że 
mniejsze, szybkoobrotow e śmigło posiadać może 
tę sam ą spraw ność, przy pew nych oczywiście 
zm ianach w budowie. Stąd inż. Beraldi i Pietri 
skłonieni zostali do użycia czteroskrzydłow ego 
śmigła, które w tych  w arunkach  okazało się 
spraw niejszem  od dwuskrzydłowego. Zanurze­
nie łodzi w spoczynku wynosi 0.20 m., w peł­
nym biegu zaś 0.10 m. Kadłub łodzi długości 
7 m., a 1.70 mu zbudow anym  jest z trzech 
w arstw  drzew a jesionowego, przedzielonych 
dw om a warstw am i płótna nieprzem akalnego, 
sklejonych razem  pod silnem ciśnieniem. Na 
uwagę zasługuje system chłodzenia silnika. 
Zwykła bowiem  chłodnica, w którą nalew a się 
wodę destylow aną, a więc pozbaw iona wszel­
kich składników  m ineralnych czy organicznych, 
jest chłodzona nie zwykłym sposobem za po­

m ocą silnego prądu  pow ietrza z w entylatora, lecz za 
pom ocą specjalnej pom py w prost z rzeki czy z m orza. 
W  ten sposób doskonałe chłodzenie zapewnione jest 
przy najw olniejszych naw et obrotach silnika lub łodzi,

Ryś. 17. K adłub pospolity' kilowy, kad łub  p le tw ow y i kadłub płaskodenny  szczeblow y

obecnie cztero, sprzężone jest bezpośrednio z silnikiem, 
a więc posiada tę sam ą liczbę obrotów . Silnik wsku­
tek tego um ieszczonym być musiał na wysokości osi 
śmigła. Urządzenie to, m ające na celu uniknięcie straty

przylem, dzięki użyciu wody destylowanej w pier 
powłoce chłodzącej, unika się szkodliwych w 
osadów. Szybkość osiągana wynosi 100 kim. na 
Oficjalnie skontrolow ana przez kom isję inspekl

Rys. 18. W yzyskanie fali tw orzącej się za sta tk iem  przy' w iększej szybkości.

wszej
niej

godz.
loratu
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Aeronautyki Morskiej szybkość wynosita 98 kim., gwa­
rantow ana zaś przez firmę 95 z czterem a osobam i na 
pokładzie. Łódź ta, budow ana również w m niejszych 
rozm iarach i ze słabszym silnikiem, jest typu o tw ar­
tego, ster posiada z przodu, a zw rotność jej jest tak  
wielką, że w ykonać ona może pełny obrót w prom ie­
niu 3 m etrów. Prow adzenie jej jest nadzwyczaj łatwein:

Rys. 19. Ś lizgow iec »Cyt«, ty p  B.

pom imo tak wielkiej szybkości daje się zatrzym yw ać 
prawie na miejscu, gdyż z chwilą zatrzym ania sil­
nika, łódź traci m om entalnie sw oją em ersję i w pada 
z pow rotem  w wodę. Ponieważ zaś szeroki przód jej 
przedstaw ia dla wody dużą płaszczyznę oporu, zrozu­
miałem jest, że przy wielkich szybkościach m om ent 
ham ujący, stąd  powstały, jest tak  znacznym , że z peł­
nego biegu, na przestrzeni kilku m etrów, zatrzym uje 
on łódź na miejscu. Równowagę łódź ta  posiada tak  
znakom itą, że m ogła ona w  1919 r. przebyć Adrjatyk, 
pom imo silnej fali, choć ja k  widzieliśmy, ten typ łodzi 
przeznaczonym  nie jest do walki z falami.

W ielka spraw ność tego ślizgowca, przew yższająca 
naw et rachunek teoretyczny, w idoczną jest przy po­
rów naniu go do zwykłej łodzi m otorow ej. Oto gdy 
dla osiągnięcia szybkości 60 kim. na godz. w tej osta­
tniej użyć należało silnika 450-konnego, to śli­
zgowiec CYT przy tej samej wielkości i nośno­
ści wym aga tylko 100 HP. Całkowita więc jego 
spraw ność jest cztery i pół razy większą, niż 
zwykłej m otorówki. Zużycie m aterjałów  pę­
dnych pozostaje w tym  sam ym  stosunku. W y­
nosi ono dla zwykłej lodzi 112, 50 kg. ben­
zyny i 9 kg. oliwy na godz., dla ślizgowca zaś 
22 kg. benzyny i 2 kg. oliwy. Cyfry te m ówią 
sam e za siebie i najwym owniej stw ierdzają 
wielki postęp, jak i osiągnięto w budow ie szyb­
kich statków  ślizgowych.

Przy użyciu tego sam ego silnika 100-kon- 
nego, zwykła łódź śrubow a osiąga szybkość 
38.900 klin. na  godz., podczas gdy ślizgowiec 
utrzym uje z łatw ością 60 kim. zawsze z tem  
sam em  obciążeniem . (Rys. 20).

To sam o tow arzystw o buduje i łodzie 
ślizgowe z zam kniętą kab iną, k tóre pod w zglę­
dem kom fortu nie pozostaw iają nic do ży­
czenia. Jedną z takich łodzi przedstaw ia nasza

fotografja (rys. 21), kilka takich ślizgowców dostar­
czonych zostało Brazylji, dla kom unikacji pasażer­
skiej na dopływ ach Amazonki. Łódź ta, zaopatrzona 
w silnik 300-konny, mieści z łatwością 12 osób wraz 
z podręcznym  bagażem  i posiada szybkość 65 kim. 
na godz.; zużywa ona 940 gram ów benzyny i 60 gr. 
oliwy na kilom etr przy pełnem obciążeniu, jest więc

Rys. 20. Ślizgowiec »Cyt«, typ  A.

w stosunku do swej pojem ności nadzwyczaj ekono­
miczną. W szystkie te łodzie budow ane obecnie przez 
tow. CYT, dostarczane są serjam i klijenteli w takich 
sam ych w arunkach  jak  zwykle lodzie m otorow e i nie 
m ają już nic wspólnego z łodziami próbnem i rozm ai­
tych wynalazców, weszły już bow iem  w dziedzinę 
codziennej użyteczności. W ystarczy tu  przypom nieć 
odpow iedzialną służbę, jak ą  pełniły one podczas wojny, 
wkrótce po ich narodzeniu. Przyw iązane do m or­
skich szkół lotniczych, przeznaczone były do niesienia 
szybkiej pom ocy niezręcznym  uczniom  tych szkół, gdy 
w padali w  wodę i gdy każda zyskana m inuta mogła 
decydow ać o icli uratow aniu.

T ak  więc zagadnienie wielkich szybkości na w o­
dzie zostało w zupełności rozwiązane. Obecnie dalszy 
postęp jest już możliwym i osiągnięcie zaw rotnych

Rys. 21. Ślizgowiec »Cyt«, typ brazylijski.
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Rys. 22. Słynny am erykańsk i ślizgow iec p le tw ow y.

szybkości jest kw estją tylko czasu i nieznacznych już 
ulepszeń. Upadł przesąd niem ożności przezwyciężenia 
opora wody poza pew ną granicą szybkości i dzisiejsza 
żegluga pospieszna, m ając z jednej strony ulepszone 
kadłuby ślizgowe, z drugiej zaś coraz lżejsze i m o­
cniejsze silniki, rywalizować może i pod względem 
szybkości z innymi środkam i lokomocji lądowej czy 
powietrznej, b ijąc je jednakże pod względem wygody, 
przyjem ności, bezpieczeństwa, a zw łaszcza taniości. 
W  dwóch k ierunkach rozw ija się obecnie budow a 
szybkobieżnych łodzi ślizgowych: w kierunku szybko­
ści, możliwej tylko na szerokich przestrzeniach w o­

dnych, jeziorach i morzu, gdzie zw alczać trzeba energję 
fal i w iatrów ; dla' lego celu odpowiedniejsze są lodzie 
o kadłubach pletwowo-ślizgowych, napędzane za po ­
m ocą śruby wodnej, gdyż posiadają one większą sta­
teczność, a głębokość zanurzenia śruby nie gra tu roli, 
podczas gdy spraw niejsze śmigło podlega lalwo uszko­
dzeniu przy kontakcie z falą (rys. 22). W ym ienić tu na­
leży łódź am erykańską »Miss America«, k tó ra  w r. 1919

pobiła wszystkie rekordy szybkości na wodzie, osiągając 
szybkość 123.5 kim. na godzinę. Z drugiej strony, na 
w odach względnie spokojnych, lecz płytkich lub za­
chwaszczonych, np. na rzekach w kolonjach i niestety 
w Polsce, znajdują zastosow anie lodzie płaskodenne
0 m inim alnem  zanurzeniu i ze śmigłem powietrznem , 
gdyż w nich, pom im o bardzo znacznej szybkości, 
rzadko możliwej do wykorzystania, z pow odu zakrętu 
rzek, nie są potrzebne specjalne zalety pokonyw ania 
fal. A za to wielkie znaczenie m a słabe ich zanurzenie, 
pozw alające się im przesuw ać przez najpłytsze m iejsca, 
nieobecność podwodnej śruby tak  łatwo narażonej

w rzekach na uszkodzenie i wreszcie nie­
zwykła oszczędność w użyciu, wzgląd 
bardzo w ażny w kolonjach, gdzie nie­
zawsze znaleźć m ożna skład benzyny 
i oliwy. (Rys. 23).

Hr. de L am bert budując użytkowy 
t. zw. kolonjalny ślizgowiec, oraz inż. 
Beraldi i P ietri stw arzając swój typ »bra- 
zy lijskk , mieli na myśli ulepszenie ko­
m unikacji w kolonjach i k ra jach  egzo­
tycznych, gdzie ręka ludzka nie ruszyła 
naturalnego biegu rzek tam tejszych. Za­
pomnieli, a może i nie przypuszczali na- 
wel, że jest w środkowej Europie kraj, 
który pod względem żeglowości rzek 
sw ąich stoi jeszcze niżej, jak  Afryka lub 
południow a Ameryka, a krajem  tym jest 
Polska. W iększości rzek naszych nie 
tknęła jeszcze ręka ludzka, a posiadają 
naw et tę niższość w stosunku do rzek 
kolonjalnyęh, że są znacznie mniejsze

1 mniej w wodę bogate. Ślizgowce mogłyby więc u nas 
znaleśćby bardzo wielkie zastosow anie, tem bardziej, 
że dla połowy praw ie Polski byłyby jedynym  pospie­
sznym środkiem  lokomocji. Mam na myśli kresy w scho­
dnie, tak bogate w wody, a tak ubogie we współczesne 
środki kom unikacyjne,

Dzięki energji i przedsiębiorczości jednej z n a ­
szych firm autom obilow ych, ujrzeliśmy na W iśle

Rys. 23. P łaskodenny ślizgow iec am erykańsk i, t. zw. »sanie wodne«.
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pierwsze w Polsce ślizgowce. Miejmy nadzieję, że są 
to pierwsze jaskółki i że w krótce, zanim  jeszcze 
rzeki nasze na tyle zostaną uporządkow ane, by um o­
żliwić krążenie po nich większych statków, przynaj­

mniej szybkie i wszędzie docierające ślizgowce ożywią 
je, roznosząc po tych arterjach naszego kra ju  zarodki 
postępu i cywilizacji.

Inż. loln. R. Morstin,

Silniki Janvier o wysokiej wydajności.

W arszaly  Janyier od szeregu lat specjalizują się 
w konstrukcji silników o wysokiej -wydajności i są 
z tego tytułu powszechnie i zaszczytnie znane. Biorąc 
udział w różnych uciążliwych próbach, silniki Janyier

Silnik Jan y ie r 80 x  180.
S trona nasysania. A ru ra  nasysan ia k ry ta . II  w lew  oliwy. 
E  nastaw ianie rzem ienia w en ty la to ra . P  p ły ta  p o d trzy m u ­

jąca  pom pę do oliwy.

W szystkie te cztery silniki są m onoblokam i — 
pierwszy z nich posiada wał korbow y podtrzym any 
dw om a łożyskami, następne m ają jeszcze łożysko 
środkowe.

K arier górny podtrzym uje łożyska i uchwyty, 
które wspierają się w prost na ram ie podwozia — chwyty 
te połączone są blachą stalow ą z karierem , okryw ają­
cym dolną część kierownicy. W al korbow y jest z ni­
klowej stali chromowej, o dużej odporności i obraca 
się w łożyskach wyłożonych m etalem. Naoliwianie 
odbyw a się pod ciśnieniem za pom ocą pom py o zazę­
bieniach, zanurzonej w głębi kartem . W  tym  celu po ­
siada ten ostatni na swej najniższej powierzchni sze­
roki otwór, zam knięty płytą, do której przytw ierdzona 
jest pom pa, filtr tejże i ru ra przewodu. Można nie 
rozm ontow ując silnika zdjąć tę płytę i przejrzeć wszy­
stkie części składowe do niego przytw ierdzone; jeśli się 
chce skontrolow ać sam ą pompę, m ożna ją  wyciągnąć 
spodem, odkręcając kilka śrub, bez potrzeby dem on­
tow ania płyty.

Pom pa rozpryskuje oliwę w trzy łożyska silnika, 
skąd przez przew iercany wał korbow y dostaje się do 
głowic korbowodów . W  tylnem  łożysku utw orzone 
jest połączenie z m anom etrem . Naoliwianie odbywa 
się pod ciśnieniem 1—2 kg. Tłoki i ich osie naoli­
wiane są oliwą rozpryskiw aną z głowic, korbow odów  
ich ruchem  rotacyjnym .

Korbowody są ze stali tłoczonej — o przekroju 
podwójnego T. Tłoki stalowe o kształcie wr środku zwę-

wychodziły z nich zawsze zwycięsko i zdobyły sobie 
pierw szorzędną w tym  kierunku opinję.

W arsztaty Janyier budują cztery typy silników 
cztero-cylindrow ych, a m ianowicie: 10 K P  7 0 x  130, 
12 K P 78 X  156, 15 K P 80 X  180 i 18 K P 90 X  180. 
W szystkie te typy silników um ieszczone są według 
tychże sam ych zasad, zatem  będziem y mówić tylko 
o jednym  z nich, notując drobne różnice u  pozostałych.

W szystkie cztery silniki przeznaczone są do osią­
gania wysokiej szybkości, przy rów noczesnem  należy- 
tcm zasilaniu, w ykazują zatem  potężną siłę. I tak  m o­
del 70 x  130 daje siłę 30 K P przy 2000 obrotach; 
typ 7 8 x  156 posiadając 3-litrową pojem ność cylin­
drów  wykazuje przy tej szybkości siłę ponad 50 K P ; 
m odel 8 0 x 1 8 0  siłę 65 K P — a m odel 9 0 x 1 8 0  
przy tejże samej szybkości (2000 obrotów ) ponad 
75 K P. Musimy stwierdzić, że tę niezw ykłą w ydaj­
ność dało się osiągnąć jedynie przez bardzo ścisłe 
w ystudjow anie silnika i precezyjne w ykonanie tegoż. Silnik Ja n y ie r 80 x  180. S trona w ydm uchów
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żonym, posiadają na obu swych końcach podw ójne 
pierścienie.

Zaw ory um ieszczone po obu stronach cylindrów, 
dzięki czem u m ogą być dużych rozm iarów . Zawory 
wpustowe znajdują się po praw ej stronie silnika, wy-

Gaźnik jest typu Claudel, ale gaźnik może być 
także innego typu, byle się nadaw ał do pojem ności cylin­
drów . Rura w pustowa, zanurzona jest w krążącej wo­
dzie, w przeciwieństwie do rury wypustowej um ieszczo­
nej poza obrotem  wody, celem uniknięcia niepolrzeb-

pustow e po lewej — poruszane są naslaw ialnem i dźw i­
gniam i i chronione pokrywkam i.

O ba waty noskow e w prow adza w ruch zazębia­
nie — każdy z nich posiada kółko zębate obracane 
przez wał korbow y za pośrednictw em  kółka pom ocni-

Silnik Ja n v ie r 80 x  180 od s tro n y  try b ó w  rozdzielczych.

czego. Aby uzyskać ciche funkcjonow anie, kółka zę­
bate rozmieszczone są w specjalny sposób, a m iano­
wicie są podwójne, o cięciu krźywem , spojone śrubką, 
k tóra odpowiednio przyciągana, lub rozluźniana wpły­
wa na cichy bieg kółek.

Noski cięte są w całości za pom ocą m aszyny 
system u Janvier.

nego ogrzew ania tejże i usunięcia niedogodności wy­
pływ ających z nierów nom iernych rozszerzeń pod wpły­
wem ciepła. Rura ta opatrzona jest podłużnymi skrzy­
dełkam i ułatw iającym i chłodzenie.

Zapalanie zapewnione jest m agnetem , um ieszczo­
nym po lewej stronie silnika. W al kierow niczy m a­
gnetu porusza równocześnie pom pę na przodzie silnika. 
Aluminiowy w entylator o czterech skrzydłach, poru­
szany pasem, zapewnia oziębianie chłodnicy. W enty la­
tor um ieszczony jest na ekscenlrze, dozw alającym  na 
zacieśnianie pasa.

Specjalne miejsce i urządzenie przew idzianem  
zostało dla dynam o oświetlenia. Rozrusznik znajduje 
się po lewej stronie silnika, przym ocow any jest do 
karte ru  dw om a krezami. Dynamo i rozrusznik m ogą 
być każdego systemu, wedle chęci kupującego.

Całość silnika i części składowych jes t bardzo 
zw arta, aczkolwiek wszystkie części są łatwo dostępne.

K onstrukcja m otorów  Janvier w ykonana jest 
z niesłychaną starannością i precyzją, z jak ą  wogóle 
silniki o dużej w ydajności w ykonane być muszą. 
W szystkie części składowe zrobione są z pierw szo­
rzędnych m aterjałów , nadzwyczaj precyzyjnie i zm on­
tow ane niezm iernie starannie. W szystkie tłoki i korbo- 
wody posiadają ściśle tę sam ą wagę, a silnik jes t zna­
kom icie zrównoważony.

Silniki Janvier m ogą być także 'użyte w usługach 
m arynarki, jak  to w ykazują nasze ryciny 5 i (5. Kar- 
te r ich wówczas ulega zmianie, gdyż pom ieścić się 
musi w ram ie węższej niż ram a podwozia.

W arsztaty  Jav ier konstruują pozatem  m otor sze- 
ściocylindrowy .80 X  180, różniący się tem  tylko od 
czterocylindrow ca, że jego wal korbow y podtrzym uje 
siedm łożysk.

Oznaczyliśmy powyżej siłę om aw ianych m otorów  
na 2000 obrotów, ale nie jest to bynajm niej ich siła n a j­
wyższa — osiągają bowiem  2500 obrotów  bez wysiłku.

W ozy Janvier odnosiły w ielokrotne zw ycięstwa 
na biegach wyścigowych.

Z  Vie A ut. Stef. W.

Silnik Jan v ie r 80 x  180 do łodzi m otorow ych . 
S trona nasysania.

Silnik Jan v ie r 80 x  180 do łodzi m otorow ych . 
S trona w ydm uchow a.
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Samochód dla biednych ludzi.
Pod tym tytułem  znajdujem y opis sam ochodu 

uproszczonego do m ożliwych granic, m arki Unit Nr. 1. 
Sam ochód ten jest w yrabiany przez fabrykę am ery­
kańską, R otary Units Ldt. W ooburn Green, Bucks. 
Przy tej okazji postaram y się opisać drugi jeszcze sa-

połączone zadania skrzynki szybkości i dyferencjału 
dzięki czemu konstrukcja jest uproszczoną do ostate­
cznych granic. Cały m echanizm  transm isyjny mieści 
się w trójbocznej ram ie (rys. 1) i składa z dw u tarcz 
tarciowych, ustawionych względem siebie pod kątem

Rys. 1.

m ochód o konstrukcji bardzo uproszczonej dzięki 
czem u i cena jes t dość dostępną, a m ianowicie sam o­
chód Laurence Jackson.

Sam ochód Unit posiada silnik 2-cylindrowy, chło­
dzony powietrzem  o cylindrach poziomych. Popęd od 
silnika na tylną oś przenosi się zapom ocą kół tarc io­
wych, przedstaw ionych na rycinie 3. Koła te spełniają

prostym . Pierw sza z nich (D riw ink Disc) pędzoną jest 
od silnika, druga przesuw a się względem pierwszej 
po osi i zależnie od swego położenia nadaje tylnym 
kolom  zwolniony lub przyspieszony ruch. P rzesunąw ­
szy tarczę do punk tu  środkowego, a więc do centra 
pierwszej tarczy, sam ochód znajduje się w położeniu 
m artwem , w tem  bowiem  miejscu jedna tarcza dru-

Rys; 3.

giej nie dotyka i nie przenosi popędu. Sunąc ją  dalej 
poza ten punkt ku lewej ręce, otrzym uje się tylny 
bieg sam ochodu. Z osi poziomej ruchom ej tarczy prze­
nosi się popęd zapom ocą koła zębatego na oś tylną. 
Oś tylna jest pozbaw iona dyferencjału, tak, że popędRys. 2.
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udziela się tylko na  oś. B rak dyferencjału w znacznym  
stopniu przyczynia się do uproszczenia konstrukcji osi 
tylnej. Jak  widzim y z ryciny 3-ej pozbaw iona jest ona 
charakterystycznej lano żelaznej rury  i posiada jedy­
nie na swym obwodzie dwa bębny ham ulcowe.

Jak  dalece uproszczenie tego sam ochodu sięga, 
świadczy najlepiej siedzenie pozbaw ione zw ykłych ele-

przenosi się na oś tylną, zapom oeą dwu tarcz tarcio­
wych ustaw ionych względem siebie pod kątem  pro­
stym , a przenoszącym  dalej popęd na oś tylną, zapo- 
m ocą jednego łańcucha. Ram a z przodu spoczywa na 
jednym  dużym resorze, z tyłu na  dwu półeliptycz- 
nych. Łożyska wszystkie są kulkowe, znanej fabryki
S. K. F. Oś tylna jest pozbaw iona dyferencjału i pę-

Rys. 4.

ganckich poduszek, które w tym  w ypadku zastępują 
dwa kaw ałki płótna, podobnie jak  w ham aku (rys. 2). 
Sam ochód kosztuje 275 funtów  co dla stosunków  an­
gielskich i am erykańskich jes t bardzo m ało jeśli wziąć 
pod uwagę, że pierw szorzędne sam ochody kosztują 
około 2.000 funtów.

Drugi nieco lepiej prezentujący się sam ochód 
m ianowicie do 10-konny L aurence Jackson, m am y 
przedstaw iony na rycinie 4. Szczegóły konstrukcyjne 
widzim y w rzucie na rycinie 1. Silnik jest tu  dwucy- 
lindrowy, typu V, chłodzony wodą. Popęd od silnika

dzi obydw a ko ła  równocześnie. Do ham ow ania wozu 
służą jeden  ham ulec ręczny, drugi nożny, obydwa 
um ieszczone na osi tylnej. Sam ochód jest bardzo lekki, 
zużywa m ałą ilość m aterjału  opałowego i sm aru, tak  
sam o gum, których w ym iar 700 razy 800 m. wpływa 
dodatnio na koszta am ortyzacyjne. Od poprzednio 
opisanego jest on nieco droższy i kosztuje 295 funtów.

Biedni Amerykanie m ogą się cieszyć z tych ni­
skich cen i używ ać sportu autom obilowego, który 
w naszych w arunkach  naw et dla bogatych nie jest 
jeszcze dostępny. Eug. Porębski.

A B C  taktyki walk powietrznych.

Uwagi ogólne.
W arunki nowoczesnej wojny w ym agają obecno­

ści na froncie znacznej ilości bojow ych środków  po­
wietrznych, k tóre w takim  lub innym stopniu pozwo­
liłyby na opanow anie powietrza.

Prócz tego, przy pom ocy pościgowych sam olo­
tów, a tem bardziej dwum iejscowych, możliwe będzie 
prow adzenie nie tylko bojowej służby, lecz także wy­
pełnienie zadań o charakterze czysto wywiadowczym.

Co się tyczy innych aparatów  — specjalnych w y­
wiadowców, to i takow e winny posiadać możliwie 
największe własności bojowe.

T ak tyka walki jest przeciw ną nadaw aniu  sam o- 
olom  zbytecznej nośności, gdyż takow a obniża ich 
zdolność do walki, pozbaw iając zasadniczych w łasno­
ści bojowych — chyżości i zw rotności, t. j. zdolności 
do m anew row ania.

Oto dlaczego sam oloty wywiadowcze powinny 
posiadać nośność tylko taką, jak a  jest konieczną dla 
wzniesienia lego, co jest niezbędnem  do wypełnienia 
włożonych na niego zadań. Do tego należą: pilot,

obserw ator, zapas paliwa i sm aru na Irzy — trzy i pół 
godzin, 2—3 kulom ioty z przyboram i i nabojam i i ra- 
djotelegraf.

Jest o wiele racjonahńejszem  i korzystniejszem , 
gdy konstruktor nadw yżkę w m ocy silnika zużywa dla 
uzyskania większej chyżości aparatu.

Ciężkonośne sam oloty obecnie traktow ać należy 
tylko jako  pow ietrzne ciężarówce, w skutek ich zniko­
mego dostosow ania do w arunków  walki, gdyż posia­
dają bardzo niewielkie stosunkow o własności m ane­
wrowe. W nowoczesnej ^ a ś  walce z powodu słabego 
uzbrojenia sam olotu pow ażną rolę odgryw a manewr.

Ciężkonośne sam oloty prócz tego posiadają zw y­
kle dużą powierzchnię łatw o chw ytną, co sw oją drogą 
zm niejsza ich zdolność do walki.

Jeżeli naw et weźm iem y ciężkonośny sam olot 
z silnem uzbrojeniem , np. olbrzym y kilkusilnikowe, 
zaopatrzone w kilka kulom iotów, pozw alających w nie­
których kierunkach  na zupełny ogień krzyżowy, to 
i w  tym w ypadku m ożem y przekonać się o niewiel­
kiej zdolności bojowej takiego typu aparatu .
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Rozpatrzym y następujący przykład:
Do olbrzym a sam olotu z sześcioma kulom iotam i 

pod względem siły uzbrojenia przyrów nać m ożna trzy 
małe pościgowce, zaopatrzone ogółem w tą  sam ą ilość 
kulomiotów. Zgodny a tak  ostatnich z różnych kierun­
ków7 da aż zbyt wiele szans na powodzenie po stro­
nie takowych:

1) Ogień pościgowców będzie ześrodkowany, ol- 
brzym a-sam olotu — rozstrzelony.

2) Uchwytna powierzchnia olbrzym a będzie bez 
porów nania o wiele trudniejszych w arunkach, niż 
u trzech ruchliw ych i zw rotnych pościgowców.

3) W reszcie m anew r, jeden z najbardziej silnych 
środków  pow ietrznej w7alki, będzie po stronie pości­
gowców.

P rak tyka zupełnie potw ierdziła przytoczony w7y- 
żej przykład; w ielokrotnie ciężarówce sw7e spotkanie 
z grupą pościgowców przypłaciły zgubą.

R easum ując w7szystko powiedziane wyżej, tak  
pod nagłówkiem  »elem enty walki« jak  i w rozpatrze­
niu »pojedynku«, a także w niniejszem, przychodzim y 
do następującego ostatecznie określonego zdania w kwe- 
stji konstrukcyjnych szczegółów bojowego sam olotu:

Bojow y sam olot w in ien  być:

a) Bez zarzutu (przy danej m ocy silnika) pod 
względem konstrukcyjnym , co da m u m ożliwą chy- 
żość i zw rotność (zdolność do m anew ru).

b) Nośność w inna odpow iadać możliwości wy­
konania oczekujących zadań. Żadnych części sam olotu 
opancerzać nie należy.

Z pow odu niemożliwości opancerzenia, dla w ięk­
szego zabezpieczenia pracy silnika, należy stosować 
podw ójny dopływ paliw a i sm aru, a także podwójne 
zapalanie.

Uzbrojenie każdego dwum iejscowego samolotu 
dw om a lub więcej kulom iotam i (jedne z ostrzałem  
w tył, inne ku przodow i) uczyni takowy silnym pod 
względem ogniowym a rozumie się i więcej zdolnym 
do walki, tak podczas ohrony jak  i przy atakow aniu.

Atak takiego sam olotu, tak  z tyłu jak  i z przodu 
(przy zabudow aniu kulom iotu u atakującego — w tył) 
nie m oże ujść bezkarnie, co zabezpiecza takow em u 
w znacznym  stopniu możliwość wypełnienia włożonego 
nań zadania.

Z drugiej strony ostrzał w tył i ku przodowi po­
zwala na wielki w ybór sposobów atakow ania przeci­
wnika, a tem  sam em  da więcej szans na powodzenie.

Co się tyczy jednom iejscowycli pościgowców, to 
i lakow e winny posiadać znaczne zabezpieczenie 
ogniowe, w obec czego i te aparaty  pożądanem  jest 
uzbroić dw om a kulom iotam i z strzałem  ku przodowa.

Zabudow anie na samolocie naw et dw óch kulo­
m iotów zabezpiecza takow e pod względem ogniowym 
tylko w7 tym  wypadku, o ile kulom ioty te odpowdadać 
będą wym aganiom  powietrznej walki.

Różnorodność uzbrojenia (wielka ilość przeróż­
nych systemów kulom iotów) sam olotów w eskadrach

lotniczych znacznie u trudnia zaopatrzenie w zapasow e 
części i naboje, a kom plikuje kw estję obsługi i po­
znania kulom iotów oraz obchodzenia się takowem i. 
Bardzo pożądanym  jest w ybór jednego określonego 
typu kulom iotu, najbardziej odpowiadającego w ym a­
ganiom lotnictwa.

Każdy techniczny środek w ojny silny jes t z je ­
dnej strony zaletam i swrej konstrukcji i doskonałością, 
z drugiej zaś zręcznym  i odpowiednim  zastosow aniem  
i użyciem takowego.

Tylko um iejętny pilot będzie mógł »wyciągnąć« 
wszystkie m anew row e własności danego samolotu, 
a doskonały strzelec wykorzystać szczęśliwy m om ent 
dla zgubnego ostrzału przeciwnika.

Pod tym względem szkoły pilotów przez przy­
gotowanie personalu — przyszłych rycerzy pow ietrza 
i wywiadowców, założą właściwe podwaliny, pozw ala­
jące  dalszym  doskonaleniem  na łatw e osiągnięcie po­
żądanego celu.

Doskonalenie w pilotażu i strzelaniu należy pro­
wadzić system atycznie i stale, na co winni zwrócić 
uwagę dow7ódcy lotniczych szkół i eskadr.

Obecnie posiadam y co p raw da niewielką ilość 
i to różnych typów  sam olotów, lecz czasowy ten brak  
m ożna pokryć przez odpow iednie wyszkolenie pi­
lotów.

W iele bojow ych przykładów  potw ierdza w7 zu­
pełności to zdanie. Podczas wojny światow7ej było wiele 
wypadków, gdy pilot mniej doskonalej m aszyny ze­
strzelił pilota posiadającego aparat bez zarzutu. I od­
w rotnie — złe wykorzystanie naw et specjalnie bojo­
wych sam olotów  i nieum iejętność ocenienia w arunków  
i otoczenia, doprow adzały niejednokrotnie do zguhy.

A więc obszerna znajom ość kwestji powietrznej 
walki; pewność siebie, dająca m ożność w krytycznej 
chwili należytej oceny sytuacji i przyjęcia decyzji, od­
pow iadającej zdrow em u rozsądkow i; szlachetny poryw 
uskrzydlony odwagą, zdecydowaniem  i zuchw alstw em ; 
wreszcie — m anew r i bezlitosny ogień w punkt, bez 
pudłow ania — oto, rycerze powietrza, etapy na waszej 
drodze do zwycięstwa.

Przejęci zasadam i, iż »kartacze nieprzyjaciela lecą 
ponad głową« i że »nie każda kula trafia w czoło« — 
możecie być spokojni i w yrachow ani przy obronie, 
a bezczelnie zuchwali i straszni podczas ataku.

Cały proponow any w niniejszej mej pracy m ate- 
rja l. nie jest czemś ostatecznie bezw arunkow em  i nie- 
zmiennem. Jeżeli jednakże da m ożność naszym  pilo­
tom rozszerzenia choć w pewnym  tylko stopniu swych 
poglądów7 na kwestję powietrznej walki i zachęci ich 
do przejęcia się zasadniczym i pojęciam i takow ej, co 
wrybaw i od grubych błędów, a wdęc da więcej szans 
na powodzenie — to cel mój będzie w zupełności 
osiągnięty.

(D okończenie nastąpi).

Stanisław Karpiński. 
por.-pilot.
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PIĘCIOTONOWY DŹWIGAR.

W  licznych oddziałach wielkich kilkupiętrow ych 
gm achów  znajdują się w iszące windy, k tóre zabierają 
paczki z najniżej położonego oddziału, dźw igają je na 
parter i dalej na platform ę ładowniczą, skąd przeno­
szą je na wóz towarowy. Jest to doskonały sposób 
oszczędzenia czasu i pracy w przenoszeniu lekkich 
pakunków , zaw ierających tow ary łokciowe i ubrania.

Ale opowieść o wiszącej windzie, mogącej udźwi­
gnąć skrzynię z pięciotonow ym  sam ochodem  ciężaro­
wym, wynieść ją  wysoko w górę, a następnie spuścić 
na wagon kolejowy, — przypom ina dobrze znane opo­
w iadania barona Mimchausena, k tóry  zręcznie w ładał 
słowem, lecz nie szanował faktów . A przecież fakt 
taki, dotyczący ładunków  oceanicznych, pow tarza się 
kilka razy dziennie w zakładach »General Motors«.

Na drugiem  piętrze tego dom u handlowego w Pon- 
tiac, Michigan, St. Zjedn. Arner. jest wydział: »pako- 
wnia«. Tam  się odstaw ia różne części zdem ontow a­
nego autom obilu. System wiszących wind i kranów  
przenosi ramę, m otor i inne ciężkie części wozu i usta­
wia je  w odpowiedni sposób na drew nianej platfor­

mie. W ów czas, naokoło tych ciężkich części, um ie­
szcza się pozostałą resztę i wszystko razem  przymo- 
cowywa się silnie. Następnie zaopatruje się platform ę 
w ściany boczne, które tw orzą skrzynię, a następnie 
przebija się wieko pokryte papierem  dziegciowym dla 
ochrony przed wilgocią.

I oto jest »pakunek« około pięciu ton wragi, za­
leżnie od wielkości wozu, k tóry  musi być spuszczony 
z drugiego p iętra i składnie hm ieszczony na płaskim 
wagonie kolejowym  dla załadow ania na okręt.

Zanim  w prow adzono w użycie ten  system  dźwi­
garowy, potrzeba było ośm iu lub dziesięciu ludzi do 
w prow adzenia takiej ■ olbrzymiej skrzyni na  walce 
i w toczenia jej po pochylni na platform ę ładowniczą, 
a potem  na wóz ciężarowy. Potrzeba było pełnego, 
ośmiogodzinnego dnia pracy całego zespołu ludzi, aby 
w ykonać jedną taką  robotę, podczas gdy obecnie wy­
starcza czterech ludzi dla załadow ania 48 skrzyń 
w ciągu jednego dnia.

System dźwigowy polega na w iszących torach, 
po których przebiegają m ałe wrózki zaopatrzone
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w krany, a do łych są przym ocow ane chwyty z łań ­
cucham i windowymi bez końców.

Po przygotow aniu skrzyni z częściami sam ochodu 
ciężarowego G. M. C. do załadow ania na okręt ekspor­
towy, przybija się na każdym  jej rogu haki kształtu 
litery L., o k tóre zaczepiają się, wym ienione przed 
chwilą, łańcuchy bez końców. W ów czas podnosi się 
ciężką skrzynię za pom ocą lekkiego targnięcia łańcu­
chów, posuw a ją  w zdłuż różnych sekcji wiszącego 
toru aż do otw artych drzwi, którym i w isząca winda

wjeżdża w prost na stalowe rusztowanie, zbudowane 
ponad szynami. Na dany znak, wielki »pakunek« spu­
szcza się za pom ocą łatwo kontrolow anego odwinię­
cia łańcuchów  i.lek k o  opada na płaski wagon, znaj­
dujący się o dw adzieścia stóp poniżej.

Dzięki tem u systemowi, przewiezienie i załado­
wanie pięciotonowego pakunku dokonyw a się prawne 
równie łatwo, jak  ciężaru kilkudziesięciokilow'ego.

IV. L.



16 CZASOPISMO AUTOMO BIL OWE

Różne ulepszenia amerykańskie.

Amerykanie ze szczególną pieczołowitością od­
noszą się do konstrukcji sam ochodów i stara ją  się 
każdy szczegół doprow adzić do takiego stanu, by kie­
row ca sam ochodow y miał wszystko udogodnione

jako  pom pa, z której wytłacza się tłuszcz Toyota. 
Na ryc. 2. widzimy otw ór rurki ściętej ukośnie, z k tó ­
rej wytryska tłuszcz, po naciśnięciu rączki R.

Na ryc. 3. m am y przedstaw ioną korbę, chroniącą 
kierownicę od uderzenia wstecznego, co często się 
zdarza przy nastaw ianiu zapału przedwcześnie. Umie­
szczone tu  jes t dodatkow e „kółko K obracające się 
z łatw ością w kierunku strzałki, a zabezpieczone za ­
padką Z przeciw ko cofaniu się w ału korbowego.

Do licznych sposobów zabezpieczenia nakrętek, 
przybyły dwa nowe, w zasadzie bardzo proste i b a r­
dzo skuteczne. Na ryc. 4. m am y przedstaw ioną śrubę, 
zakręconą nakrętką, zabezpieczoną prostą blaszką. 
W  tym celu śruba jest przepiłow ana piłeczką na  dwie 
połowy, a na nią nasunięta b lacha z otworem  odpo­
wiadającym  profilowi śruby i wycięcia. Następnie b la­
szka jes t zagięta na brzegi nakrętki i uniemożliwia 
wysunięcie się względnie odkręcenie nakrętki. T a sam a 
konstrukcja formy nieco uproszczonej przedstaw iona 
jest na ryc. 4 b.

minimum, a sam o sm arow anie jest bardzo dowcipnie 
obmyślone.

Dźwignie przesuw a się ręką po luku A A, a za­
tem  ogrom nie szybko, rozszerza się taśm y resorów. 
Lecz na tem  nie koniec. Sam a dźwignia jest wykonana

Rys. 5.

Pokrywki zam ykające wlew oliwy bardzo często 
są gubione. Ry tem u zapobiedz, m ożna z kaw ałka 
drutu sporządzić sobie uchwyt, doskonale zabezpie­
czający nakryw kę od zgubienia. Na ryc. 5. mamy 
przedstaw iony pierścień, który się w staw ia do wnętrza 
szyjki, zaś z drugiego kaw ałka drutu wykonuje się 
zawias, trzym ający pokrywkę. Pokryw kę m ożna swo­
bodnie obracać do koła i wykręcić z gwintu, nie oba­
w iając się, by mogła się zgubić.

Na rycinie 6. m am y pi-zedstawiony sposób ogrze­
wania sam ochodów  w zimie. Trzy lejki umieszczone 
w okolicy silnika, sprow adzające cieple powietrze 
wsysane przez chłodnicę, i prow adzą je  do miejsca,

i z łatw ością m ógł obsługiwać swoją maszynę. T ak np. 
na rycinie 1. m am y przedstaw iony znany zresztą przy­
rząd do rozsuw ania liści resorów, w celu należytego 
ich sm arow ania. Jest to strzemię, opatrzone z jednej

Rys. 3.

Rys. 2.

strony śrubą, k tórą nastaw ia się odległość zależnie od 
szerokości resorów, z drugiej zaś strony dźwignia, roz­
szerzająca poszczególne taśmy. Czas potrzebny na 
nasm arow anie resorów  skraca się w skutek tego do
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gdzie siedzą kierow ca i pasażerzy. Prosty  ten sposób 
jest tem  skuteczniejszy, że ciepłe powietrze rozchodzi 
się od dołu, przedewszystkiem  więc ogrzewa nogi ja ­
dących.

Jeśli chodzi o ogrzewanie, to na rycinie 7. m am y 
przedstaw iony sposób ogrzania koła sterowego przy

Rys. 6.

pom ocy pary względnie gorącej wody, uchodzącej 
z najbliższej części chłodnicy. P ara okrąża spiralę, 
główkę steru i ogrzewa całe koło. Dzięki tem u ręce

Rys. 7 a.

kierow cy nie m arzną tak  szybko i nie odczuwa on 
dokuczliwego drętw ienia rąk.

Am erykanie przykładają wielką wagę do należy­
tej konstrukcji pierścieni uszczelniających. Znam y 
cały szereg pierścieni, k tóre zabezpieczają nie tylko od

Horn Butłon

Rys. 7 b.

przechodzenia gazów, ale nadto posiadają znacznie 
większą sprężystość od pierścieni pojedynczych. Taki 
przykład nowego pierścienia podwójnego m am y uw i­
doczniony na rycinie 8. Zamki są w ykonane po prze-

Rys. 8.

ciwległych stronach, dzięki czem u uzyskuje się bez 
porów nania większą szczelność. Nadto sprężystość tych 
pierścieni jest większa, gdyż sum ują się tu działania 
dwu sprężyn.

Rys. 9.

Na ryc. 9. i 10. m am y przedstaw ioną rozbieralną 
obręcz dla kół sam ochodow ych. Znaliśmy nieudolnej 
konstrukcji obręcze sam ochodow e, używ ane przez fa­
brykę Case, obecnie widzimy bez porów nania lepszą 
nadające się dla norm alnych opon gumowych. Kon­
strukcja w zasadzie zresztą jest bardzo prosta. Część 
obwodu po jednej stronie wykonana jest na zawiasach 
i otw iera się. po rozkręceniu 7 śrub. Zdejm owanie

Rys. 10.
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i zakładanie nowej gumy uw idocznione na  ryc. 9. i 10. 
nie zajm uje wiele czasu, zaś czas potrzebny na  roz­
kręcenie i ponowne zakręcenie 7 śrub, jest znacznie 
mniejszy, niż czas potrzebny do naciągnięcia gumy 
w sposób zwyczajny. Nadto sposób ten nie wymaga 
takiego wysiłku, jak  zakładanie gum bez obręczy 
zdejm owanych.

Rys. 11.

W  Ameryce sportem  sam ochodow ym  zajm uje się 
znaczna ilość kobiet, dla których udogodnienie tego 
rodzaju jest bardzo ważnem , gdyż mimo wszystko nie 
rozporządzają one taką  siłą fizyczną jak  mężczyźni 
i nie m uszą niszczyć rąk  nadm iernym  wysiłkiem.

Na ryc. 11. m am y przedstaw ioną nowość kon­
strukcyjną zasługującą na uw agę. W lew dla oliwy 
pozwoliła sobie fabryka Seabrook um ieścić przez osłonę 
obejm ującą ślimak koła sterującego. Obok tego znaj­
duje się indikator, w skazujący jak i stan  oliwy znaj­
duje się w silniku. Można wiele powiedzieć za lub 
przeciw  takiej konstrukcji, w każdym  razie jednak 
trzeba przyznać, że jest pom ysłową i posiada przy­
najm niej tę zaletę, że kierow ca sam ochodu zm uszony 
fest często zaglądać do steru. W iem y jakie nieszczęścia 
m ogą być spowodow ane brakiem  dozoru m echanizm u 
sterującego. Nic więc nie zaszkodzi, jeśli szofer trochę

za często zagląda do skrzynki ze ślimakiem  sterują­
cym. Sm arow anie ślim aka jest ciągłe, gdyż oliwa roz­
chlapyw ana korbowodem , dostaje się nieustannie do 
ślimaka.

W reszcie na rycinie 12. m am y przedstaw iony 
ochraniacz, zabezpieczający do pewnego stopnia sa-

Rys. 12.

mochód, a przedewszystkiem  latarnie i chłodnicę od 
uszkodzeń w razie niespodziewanego uderzenia o prze­
szkodę. Jest to barjera w ykonana z wygiętej rury, 
umieszczonej zawiasowo na dw u dźwigniach, opiera­
jących  się sprężynam i o ram ę sam ochodu. Cały przy­
rząd m ożna odjąć, względnie przykręcić do sam ochodu 
dowolnej konstrukcji i dowolnych wymiarów. W  razie 
uderzenia o wóz lub drugi sam ochód, czy wreszcie 
o ścianę garażu, ram a am ortyzuje sitę i skutek ude­
rzenia częściowo na sprężynach, częściowo zaś może 
uledz sam a uszkodzeniu, zabezpieczając jednak  sa­
mochód.

//iż. Jan Rzeniawa.
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Przewóz samochodu drogą wodną.

Trudności przewozu sam ochodów  osobow ych ko­
leją, jakkolw iek wielkie, potęgują się jeszcze przy prze­
wozie drogą m orską. T rzeba przecież wóz dostatecz­
nie zabezpieczyć przed zniszczeniem przez ładowanie 
kranam i, p rzed  zgnieceniem przez inne ciężkie paki 
na dnie statku, przed wpływam i w ody i ostrego m or­
skiego powietrza.

»Gerieral Motors Corporation«, to olbrzym ie to­
warzystw o am erykańskie łączące w sobie kilkanaście 
najw iększych fabryk sam ochodów , rozwiązało zdaje się 
najlepiej ten trudny problem.

Rycina poniższa w skazuje nam  sposób opakow a­
nia w dębowe, nieprzem akalne skrzynie, sam ochodów 
osobow ych które załadow ane n a  platform ę ciężarow ą 
G. M. C. oczekują przewiezienia ich do portu, celem 
załadow ania na statek, udający się w daleką drogę 
do Europy.

M etoda pakow ania sam ochodów  osobowych, sto­
sow ana również przy transporcie wozów »Cadillac« 
z New Yorku do Europy, polega na um ieszczeniu kom ­
pletnego sam ochodu na dnie potężnej paki dębowej, 
obitej w ew nątrz papą terow ą, nieprzepuszczającą do 
środka wilgoci i powietrza. Osi sam ochodu spoczy­

w ają na klockach i są przyśrubow ane do ram y paki, 
tak, że sam ochód pom im o w strząśnień nie może pod­
czas transportu  zm ienić swego położenia. Koła sam o­
chodu, rozmieszczone na ścianach bocznych, paki są 
do nich przytw ierdzone tak, że po odjęciu tych bo ­
ków koła, m ożna natychm iast zdjąć i podstaw ić pod 
osie podw indow anego sam ochodu.

K aroserję opakow uje się w papier, w celu uni­
knięcia uszkodzenia lakieru i skórzanego wybicia. 
W szelkie przybory, dalej latarnie, szyba, sygnał etc. 
zapakow ane są osobno w skrzynki i, zabezpieczone 
odpowiednio przed rozbiciem  lub zagięciem, spoczy­
w ają w ew nątrz sam ochodu na podłodze karoserji. 
Buda w raz z pokrow cam i obszyta w ceratę i ju tę leży 
w pace z tyłu ustaw ionego sam ochodu.

T ak  zabezpieczony sam ochód przebyw a szczęśli­
wie Atlantyk i zjaw ia się po w ydobyciu go z paki 
(jakby po wykluciu się z ja jk a ) w swej świeżutkiej 
szacie na bruku naszych m iast, podziw iany przez znaw ­
ców i laików, budząc zazdrość innych, a spraw iając 
niem ało zadowolenia i radości swojem u szczęśliwemu 
posiadaczowi.

Fe.
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lew a s tro n a  wozu 
w idziana 

z w ew nątrz

praw a s tro n a  wozu 
w idziana 

z w ew nątrz

W idok w ew nętrzny  wozu.

Samochód podróżny.

Nie w iadom o czy z powodu trudności m ieszka­
niowych i hotelowych, będących na porządku dzien­
nym lak w Ameryce jak  i starym  świecie — czy też, 
że w ojna usposobiła ludzi nieufnie do slalych miejsc 
zam ieszkania — dom y-sam ochody coraz więcej w cho­
dzą w użycie.

W  jednym  z poprzednich num erów opisywaliśmy 
dom -sam ochód L a lifa  — a nie mówiący już o niezliczonej 
ilości różnego rodzaju  budow li ciągniętych przez tra ­
ktory, które sobie bez m ała co dnia każą konstruo­
wać bogacze-turyści nic podobna pom inąć m ilcze­
niem ogrom nej limusiny podróżnej, k tó rą obecnie skon­
struow ano w Ameryce. Da się w niej m ieszkać b a r­
dzo wygodnie. Poza dw om a m iejscam i przedniemi, do­
strzegam y na lewo bufel-kuchenkę — na praw o zaś 
chłodnicę, bez której Am erykanie nigdzie obejść sic 
nie mogą. Siedzenie tylne zamienia się w obszerne 
łóżko, m ogące pom ieścić dwie osoby — z sialką na

ubranie um ieszczoną w górze, a dwom a dużemi szu­
fladami w dole.

Na 3-ciej rycinie, obok siedzenia kierowcy, spo­
strzec m ożna m ałą kołyskę, przeznaczoną dla niespo­
dzianego gościa, klóry przecież pojawić się może, je ­
śli się weźmie pod uwagę, że odległości w Ameryce 
są tak  wielkie, a podróże lak  długie! Zresztą miody 
obywalel powinien się wspaniale konserw ow ać, gdyż 
kołyska znajduję się po stronie chłodnicy. Gabinet 
toaletow y um ieszczony jest za siedzeniem kierowcy. 
Nie posiada w prawdzie urządzeń do tuszu — ale w y­
starczy przecież w yjść z aula w czasie ulewnego de­
szczu, a kąpiel da się wziąć bez trudu.

Mimo całego, zwyż opisanego kom fortu, wóz za­
chowuje wygląd limusiny. Ma on 10 stóp długości na 
6 szerokości — karoserja jest z blach stalowych alty za­
jęta jak  najm niej miejsca, a pow tóre zapewne dla ochrony 
przed c.zerwono-skórcamiL. (Automobilia SI.)
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NADESŁANE.

Polski Związek Przemysłowców i Kupców Sa­
m ochodowych i Lotniczych wysiał do Ministerstwa 
Handlu i Przem yślu następujący m em orjał, kopję k tó ­
rego przesłał do Głównego Urzędu Przywozu i Wywozu.

W arszaw a, 2. m aja 1921.
Do

P a n a  M i n i s t r a P r z e  m y s ł u i II a n d 1 u
w m i e j s c  u.

Reprezentując, jako  Związek Kupców i Przem y­
słowców sam ochodow ych i Lotniczych, interesy wszyst­
kich prawie firm sam ochodow ych w Rzeczypospolitej, 
m am y zaszczyt zwrócić się do Pana Ministra z prośbą 
o łaskaw e rozpatrzenie i powzięcie możliwie szybkiej 
decyzji w następującej, ogół przem ysłow ców i kupców  
autom obilow ych bardzo obchodzącej sprawie.

Urząd Przywozu i W ywozu m a za zadanie regu­
lowanie stosunków  handlow ych z zagranicą i strze­
żenie interesów polskich przem ysłow ców i kupców, 
pom agając przez ograniczenie wwozu do stworzenia 
sprzyjających w arunków  dla rozwoju przem ysłu i han ­
dlu polskiego we w szystkich jego dziedzinach.

Przem ysł autom obilow y jest u nas dopiero na 
drodze do rozwoju, duże zainteresowanie, jakie prze­
mysł ten wzbudził w sferach przemysłowych, daje 
rękojm ię, że w niedługim czasie rozwinie się do tego 
stopnia, iż będziem y mogli o własnych siłach budow ać 
wozy czy to ciężarowe czy osobowe. Obecnie jednak 
fabryk tak ich  jeszcze nie m am y i zmuszeni jesteśm y 
części, a naw et wozy niektórych typów sprowadzać. 
O ile nam  wiadom o, w Urzędzie Przyw ozu i W ywozu,

jako  kom petentne ciało dla spraw  naszego przem ysłu 
i handlu działa tak  zw any zm niejszony komplet, który 
rozstrzyga wszelkie sporne lub budzące wątpliwości 
spraw y przywozu. W  tym zm niejszonym  kom plecie 
niem a jednak  przedstaw iciela przemysłu i handlu 
autom obilowego i tem  tłómaczym y sobie poszczególne 
fakty, które działają w prost na szkodę naszego działu. 
T ak  naprz. poważne firmy autom obilow e nie mogą 
otrzym ać pozwoleń na wwóz części potrzebnych dla 
złożenia wozów7, lub m ających służyć do reperacji. 
Sprawcy te ciągną się nieraz całymi tygodniami, gdy 
tym czasem  poszczególne firmy lub naw et pryw atne 
osoby, nieraz nic wspólnego z działem autom obilow ym  
nie m ające, otrzym ują w ciągu bardzo krótkiego czasu 
pozwmlenie na wwóz całych wozów osobowych.

Zrozumiałem  jest, że tego rodzaju sytuacja wpływa 
bardzo deprym ująco na ogół zainteresow anych w prze­
myśle sam ochodym  i stw arzą takie w arunki, że nasz 
wewnętrzny rynek poniekąd wym yka się z rąk  u p ra­
wnionym i m ającym  stosunki z zagranicą sferom prze­
mysłowców7 i kupców  autom obilow ych, przechodząc 
do rąk niepowołanych, co pow oduje zwyżkę cen z je ­
dnej strony, a wobec pow7ażnych rozm iarów  tego ro ­
dzaju tranzakcji — zniżkę naszej w aluty z drugiej.

Pow ołując się na wyżej przytoczone motywy, 
oraz na Rozporządzenie w sprawie pow oływania przed­
stawicieli fachowych, zw racam y się raz jeszcze do Pana 
M inistra z prośbą o rozpatrzenie tej spraw y i zaakcep­
tow anie wniosku, by w naradach, rozstrzygających 
spraw y przywozu i w7ywozu, brał udział przedstawiciel 
naszego Związku Przemysłowców7 i Kupców Sam ocho­
dowych i Lotniczych celem obrony i popierania inte­
resów naszego przem ysłu i handlu.

NOWE KSIĄŻKI.

E u g e n j u s z  P o r ę b s k i ,  dyrektor Instytutu 
technologicznego: »Narzędzia. Opis, hartow anie, sposób 
użycia, niezbędne tablice z 140 rycinami«.

Autor wydał w rokn 1913 podręcznik »Slal i n a ­
rzędzia, używ ane w budowie m aszyn«. Podręcznik 
ten, poprzedzony przedmow7ą profesora Stanisław a 
Anezyca, składa się z dw óch zasadniczych części. 
I. część zaw iera opis w yrobu wszelkich gatunków7 
stali, natom iast II. część podaje opis narzędzi i przy- 
borów używ anych do obróbki żelaza i metali. I-szą 
część w spom nianego podręcznika powiększył au tor i uzu­
pełnił w roku 1920, w ydając książkę pod tytułem  
»Stal«. Obecnie świeżo opuściła prasę książka »Na- 
rzędzia«, jako  przerobiona i powiększona druga część 
książki »Stal i Narzędzia«.

Książka obejm uje 9 rozdziałów. Pierwszy z nich 
podaje nam  opis kuźni i ognisk kowalskich, jak  również 
młotów7 m echanicznych.

Rozdział drugi obejm uje noże do tokarek i stru ­
garek, sposób użycia noży, ich typy i rodzaje, na­
stępnie uchw yty dla noży, wreszcie ich hartow anie 
i chłodzenie.

W  rozdziale trzecim  opisuje au to r narzędzia do 
wiercenia, a więc świdry zwykłe i spiralne, sposób 
w iercenia otwrorów, oraz szlifowanie świdrów7. Zesta­
wione w tym  rozdziale tabele porów nacze podają nam 
dozw oloną ilość obrotów  św idra na minutę, oraz do ­
puszczalne wgłębienie świdra, przy różnych średnicach 
świdra. Tabele te podają osobno daty dla świdrów7 
wykonanych ze stali szybkosprawnej i dla świdrów7 
w ykonanych ze stali węglistej. W  końcu rozdziału n a­
stępuje opis specjalnych narzędzi do wńercenia.

Bardzo dobrze i jasno  traktow any jest rozdział 
czw arty o wyrobie gwintów. Po krótkiej historji znor­
m alizowania gwintów, podaje au tor przejrzyście ze­
staw ione tablice dla gwintów głównie dzisiaj używ a­
nych, a wńęe gwintów W hitworllTa, dla śrób i dla rur
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gazowych, następnie gwintów Sellersa, gwintów S. I. 
(system u międzynarodowego), gwintów Lówenherza, 
wreszcie zestawienie gwintów dla śrub pociągowych. 
Później przechodzi au tor do opisu narzędzi do gwin 
tow ania; tu taj opisuje gwintowniki zwykł i potrójne, 
gwintowniki do nacinania gwintownic, gwintownice 
zwykle, gwintownice do nacinania rur, wreszcie gwin­
townice dla tokarek, oraz sposób nacinania gwintów 
ręcznie i maszynowo.

Przy nacinaniu gwintów przy pom ocy tokarki, 
wym iary pow stającego gwintu zależne są od stosunku 
ilości obrotów  śruby popędowej do ilości obrotów  
w rzeciona tokarki. Przy nacinaniu gwintów o tych 
sam ych wym iarach, połączenie w rzeciona tokarki 
z śrubą popędow ą m usi pozostać przez cały czas 
pracy stałe i niezmienione. Osiągamy to przez użycie 
kół zębatych. Zm ieniając odpowiednio średnicę kół 
zębatych tokarki, uzyskujem y tem sam em  zm ianę sto­
sunku ilości obrotów  wrzeciona do ilości obrotów  
śruby popędowej tokarki, a przez to uzyskujem y m oż­
ność cięcia gwintów o różnych w ym iarach. Ponieważ 
tokarz, pracujący przy nacinaniu gwintów, powinien 
zupełnie jasno i dokładnie rozumieć, jak  w ażną rołę 
przy tej pracy odgryw ają koła zębate tokarni, jak  
również powinien znać dokładnie przyczynę oraz po­
trzebę wym iany kół zębatych, przeto autor poświęca 
w swym podręczniku więcej m iejsca nietylko na sam  
opis przebiegu pracy gwintow ania na  tokarkach, ale 
przerabia kilka przykładów obliczenia stosunku średnic 
kół zębatych. W  końcu rozdziała zapoznajem y się 
z opisem zapraw iania noży do cięcia gwintów, oraz 
z opisem hartow ania gwintowników i gwintownic. 
W  wspom nianym  rozdzielę znajdujem y również tablicę 
zam iany milim etrów na cale angielskie i odwrotnie.

W  rozdziale piątym  znajduje się opis narzędzi 
do frezowania. N astępują kolejno opisy frezów zwy­
kłych, walcowych, frezów do obróbki płaszczyzn, 
wreszcie frezów z w kładanym i ostrzam i i frezów do 
wycinania row ków  klinowych. Osobny ustęp poświęca 
au tor opisowi frezów zataczanych do robót profilo­
wych, frezów spiralnych, oraz opisowi szlifowania 
frezów, wreszcie opisowi sposobu użycia frezów przy 
wyrobie kół zębatych. Przy końcu rozdziału jest ob­
jaśniony przykładam i i tablicam i opis aparatów  po­
działowych i sposób ich użycia.

Rozdział szósty zaw iera opis narzędzi i przy­
rządów  do m ierzenia. Znajdujem y tam  wszystkie lego 
rodzaju  przyrządy, od najprostszych do specjalnych, 
a więc stojak rysikowy, cyrkiel zwyczajny, cyrkiel 
rozsuwalny, cyrkiel do m ierzenia średnic zewnętrznych 
i wew nętrznych, znacznik, kątom ierz, przyrządy do 
badania niedokładnie okrągłych wałów, przyrządy do

badania gwintów, przyrząd do m ierzenia grubości 
drutów , licznik do m ierzenia grubości obrotów, róż­
nego rodzaju m ikrom etry, kalibry tolerancyjne, wreszcie 
klocki m iernicze (klocki ,fohannsohn’a), służące do 
kontrolow ania kalibrów  i mikrometrów.

Rozdział siódmy zapoznaje nas z opisem imadeł 
i uchwytów, z osobną w zm ianką o im adłach elek­
trycznych.

Rozdział ósmy poświęcony jest hartow aniu  róż­
nych narzędzi, jak  młotów, noży m aszynowych, świdrów, 
m atryc, dłutów  itp.

W  końcow ym  rozdzielę dziewiątym  podany jest 
nieco obszerniej opis Szlifowania różnego rodzaju na­
rzędzi.

W  dziedzinie przem ysłu m etalurgicznego litera­
tura nasza posiada dotychczas bardzo m ało książek 
popularnych, napisanych przystępnie dla szerszego 
ogółu polskich rękodzielników. Niewielu z nich zna­
jących  inne języki znaleźć mogło w literaturze obcej 
odpowiednie dla siebie podręczniki. Toteż w naszej 
literaturze, przy coraz większem rozwijaniu się prze­
mysłu, coraz bardziej daw ał się odczuwać b rak  lego 
rodzaju dzieł.

Książka, o której mowa, len brak usuw a prawie 
w zupełności. N apisana jasno i przejrzyście, okraszona 
wielu d o b ran i rycinam i i tablicam i, przy użyciu term ino- 
logji czysto polskiej, obok nazw  niem ieckich, rosyjskich 
i angielskich, stanow i dla rzem ieślników z w szystkich 
trzech daw nych zaborów  źródło wiciu cennych w ia­
dom ości i objaśnia im w sposób przystępny a fachowy 
wiele rzeczy now ych z dziedziny obróbki żelaza i m e­
tali; drobni przem ysłow cy znaleźć m ogą w tej książce 
wiele rad, k tóre im niewątpliw ie posłużyć m ogą do 
w prow adzenia wielu pożytecznych ulepszeń w swoich 
pracow niach.

Poniew aż zaś debry  szofer powinien być bez­
warunkow o wyszkolonym  ślusarzem, przeto nie ulega 
wątpliwości, że książka ta  w znacznej m ierze przy­
czyni się do rozszerzenia u szoferów zakresu w iado­
mości w dziedzinie ślusarstwa.

Sądzimy, że taki cel miał na oku p. Porębski 
i tem u celowi książka niniejsza odpow iada w zu­
pełności, a prócz tego służyć ona może jako  do­
skonały podręcznik dla nauczycieli, prow adzących 
kursa wieczorne dla uczniów rzem ieślniczych lub 
też kursa d la  rękodzielników  w szkołach przem ysło­
wych i instytucjach technologicznych. Nie wątpimy, 
że książka niniejsza rozejdzie się w krótce m iędzy ogół, 
szczególnie początkujących rzem ieślników i podniesie 
wśród nich poziom wiedzy teoretycznej i praktycznej.

In ż. Tadeusz Polaczek.
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KRONI KA.

A utom obilklub Polski, jedyne  u nas 
T ow arzystw o , należące do m iędzy­
narodow ego Zw iązku k lubów  au tom o­
bilow ych, zam ierza w  najbliższych m ie­
siącach  zorganizow ać w yścigow y bieg 
sam ochodow y', w  k tó rym  główny' nacisk 
polegać będzie raczej na w ytrzym ałości, 
niż na szybkości. O działalności K lubu, 
s ta tuc ie  jego i postu la tach  zam ierzam y 

m ów ić w najb liższych  num erach . Na razie  um ieszczam y 
tylko rep ro d u k cję  znaku A utom obilklubu Polski.

Pierw sza polska fabryka sam ochodów . Jak  nas in ­
form ują w najbliższym  czasie pow staje  pod K rakow em  
pierw sza fab ryka autom obili, tak  osobow ych ja k  i c iężaro ­
w ych. F abrykę tą  zak ładają cz te ry  w ielk ie firm y polskie, 
k tó re  posiadają już  p raw ie  w szystk ie m aszyny, jako też  część 
budynków  po trzeb n y ch  na ten  cel. N owo pow sta jąca firm a 
nabyła licencję i pa ten ty  jednej z najsta rszych  i najlepiej 
prow adzonej fabryki zagranicznej.

W  spraw ie w ystaw y autom obilow ej urządzić  się m a­
jącej na w iosnę roku  1922 w  W arszaw ie, w ystosow ał Polski 
Zw iązek P rzem ysłow ców  S am ochodow ych i L otniczych 
pism o następującej tre śc i do czynników  spo rtow ych , facho­
w ych, tudzież rządow ych  i w o jskow ych:

»W Zw iązku naszym  pow zięto  m yśl urządzenia na w io ­
snę roku  przyszłego w ystaw y  sam ochodow ej w  W arszaw ie.

Poniew aż dla u ruchom ien ia  rzeczonej w ystaw y ko­
nieczną je s t w spó łp raca  czynników  sp o rto w y ch , fachow ych, 
tudzież rządow ych  i w ojskow ych, pozw alam y sobie niniej- 
szem zaprosić  W Panów  do K om itetu O rganizacyjnego W y­
staw y A utom obilow ej, k tórego  zeb ran ie  konsty tuu jące  od­
byłoby się z końcem  m aja b. r. i p ro sim y  o łaskaw e za­
w iadom ienie nas o stanow isku, jak ie  W Panow ie zajm ują 
w obec pow yższej propozycji« .

Pism o tej tre śc i w ysłano  do: Klubu A utom obilistów , 
W arszaw skiego Tow . W ioślarskiego, S tow arzyszenia T echn i­
ków, Tow. P rzem ysłow ców , M inisterstw a S praw  W ojsko­
w ych, Sekcji W ojsk Sam ochodow ych, M inisterstw a Skarbu, 
M inisterstw a P rzem ysłu  i H andlu, M inisterstw a Robót P u ­
blicznych, M inisterstw a S praw  Zcwn., P rezyd jum  Rady 
M inistrów.

N ow y pociąg sanitarny am erykańskiego C zerw onego  
Krzyża. A m erykański C zerw ony K rzyż w ysyła do Polski 
san ita rny  pociąg, złożony z 6-ciu w agonów  angielskich, 
każdy 17.10 m. długi a 2.70 m. szeroki. W agony służą jako : 
sala szpitalna, sala operacy jna , salon den tystyczny , kuchnia, 
m agazyn i pokoje dla lekarzy , san ita rju szy  i służby. Na

końcu  znajduje się w agon-garaż, w k tó rym  m ieszczą się 
dw a sam ochody am bulansow e i sam ochód zaw ierający 
urządzenie do ogrzew ania i o św ietlan ia pociągu, gdy loko­
m otyw a je s t bezczynną. Cały pociąg został skonstruow any  
w  P aryżu  i najbliższym  celem  jego je s t w schodnia Polska. 
U m iejscow i się go czasow o w  okolicy najbardzie j zn iszczo­
nej i tam  niesiona będzie pom oc potrzebu jącym . Sam o­
chody am bulansow e będą pełn ić służbę po dalszych  okoli­
cach  i ew entualn ie zw ozić ch o rych  do w ozu szpitalnego.

„D ow -M etall“ W iele iry tac ji p rzyczyn ia N iem com  sp o ­
rządzenie przez am erykan  stopu  m etali nazw anego »Dow- 
metal«, posiadającego zespół nadzw yczajnych  zalet. C iężar 
gatunkow y tego stopu  w ynosi 1-8, co w  porów nan iu  z że­
lazem  (7*8) a naw et glinem  (2 6) je s t w ielkością niezw ykle 
małą. Pochodzi to  stąd, iż głów nym  jego składnikiem  jest 
m agnes, k tó ry  m a ciężar gatunkow y P75. Stop »Dow« za­
w iera  m agnezu przeszło  90%. P rzez dodatek  innych  m etali 
nadaje się m agnezow i trw ałość  o raz szereg cech  niezbędnych  
p rzy  zastosow aniu  w  technice.

W ytrzym ałość lanego stopu  na rozerw an ie  osiąga 16 
kg m m 2. P rzez obrab ian ie na gorąco  zw iększa się jego 
trw ałość  tak, że w ytrzym ałość  na rozerw an ie  dochodzi do 
35 kg m m 8, zw iększa się rów nież jego trw ałość  i tak  już 
znaczna.

A m erykanie zastosow ali stop ten  do tłoków  m oto ro ­
w ych. »The Iron  Age« z 22 VII 1920 zam ieszcza w yniki 
p ró b  w ykonanych  z m otocyklam i, zaopatrzonem i w tłoki 
z m etalu  z »Dow«. Do chw ili ogłoszenia w spom nianego 
koniunikatu , m otocykl p rzeby ł drogę 30.500 km  bez uszko- 
czenia tłoków . P rzy  innym  m otorze, k tó ry  p rze b y ł p rze ­
strzeń  7620 km  zużyto oleju 0.75 litra  na każde 100 km. 
O grzanie się tłoka po skończeniu  p ró b y  było bardzo  n ie­
znaczne. W ielką zaletą m etalu  »Dow« ma być to , iż m otor 
idzie bez najm niejszego hałasu , tak że ledw o m ożna go 
usłyszeć.

N iezadow olenie N iem ców  je s t zrozum iałe. W ynaleźli 
oni bow iem  p rzed  szeregiem  la t stop »Elektron« o cechach 
p raw ie  iden tycznych  z m etalem  »Dow«. Ów »Elektron« 
um ożliw ił N iem com  budow anie znakom itych balonów  ste ­
ro w y ch  i m aszyn lo tn iczych. O becnie w y d arto  im ta jem ­
nicę, a raczej ko rzysta jąc  z w ojennych  p rac  am erykańsk ich  
nie uw ażano na p raw o  paten tow e i bez ccreinon ji p o d ro ­
biono »EIektron«.

W  roku 1920-tym p rzew iezion o  z Paryża do L on­
dynu drogą p o w ie trzn ą  kapeluszy, okryć, sukien za łączną 
sum ę 300.000 funtów . W idzim y, jak  z cy fry  tej w ynika, jak  
w ielką zw olenniczką żeglugi pow ietrznej jest... pani m oda!

W ydaw ca: „E shape“ — K raków , P ijarska 4. R edak to r odpow iedzia lny : Iwo Rogowski.
K raków . — D rukarn ia  Poznańska Paw ła M adejskiego — ul. Tom asza 12.



TYG O DNIK  POŚW IĘCONY SPRAW OM  TECHNIKI 
  - —  I PRZEMYSŁU W  POLSCE ~

„PRZEGLĄD t e c h n ic zn y "
w y c h o d z i  W WARSZAWIE (UL. CZACKIEGO 3) O D  R. 1875 . 

PRENUM ERATA K W A R TA LN A  MK. 240.

PIERWSZORZĘDNY ORGAN INSERATOWY DLA PRZE- 
MYSŁOWCÓW, BIUR TECHNICZNO-HANDLOWYCH I T. P.

PRZEMYSŁ CHEMICZNY
miesięcznik poświęcony sprawom polskiego przemysłu chemicznego, wydawany 
staraniem Instytutu badań naukowych i technicznych ,,METAN“ we Lwowie

W YDAWNICTWA ROK PIĄTY

podaje obok oryginalnych publikacji, sprawozdania z fachowej literatury 
□ □ □ obcej, notatki gospodarcze, ceny przetworów chemicznych etc. □ □ □

ADRES REDAKCJI: LWÓW, UL. SAPIEHY 3.
PRENUMERATA ZA I. KWARTAŁ 1921 — 60 MK. Z PRZESYŁKĄ

CZASOPISMO KRAKOWSKIEGO 
TOWARZYSTWA TECHNICZNEGO

W YCHODZI JA K O  MIESIĘCZNIK W  KRAK O W IE  

Najaktualniejsze artykuły z dziedziny techniki i przemysłu
Adres Redakcji i Administracji: Kraków, Straszewskiego 28, II p. 
dom Krakowskiego Towarzystwa Technicznego. ■ Nr. tel. 15.

Samochody osobowe „STEYR“
AUSTR. TO W . FABRYKI BRONI 

6-cylindrowe 12/40 HP. pierwszorzędnej jakości z natychmiastową dostawą

„AUTOMOTOR" Spółka akcyjna
T eł. 153. K rak ów -D ęb n ik i, B arsk a  12. T eł. 153.



M ECHANIK
MIESIĘCZNIK ILUSTROWANY, POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI
ORGAN STOWARZYSZENIA MECHANIKÓW POLSKICH W AMERYCE
PRENUMERATA: półrocznie 180 Mk., kwartalnie 90 Mk., pojedynczy zeszyt 30 Mk.

Redakcja i Adm inistracja: WARSZAWA, Fredry 2 , te l. 147 dawny

Nabyć można w  Administracji oraz w  księgarni „Trzaska,
Evert i Michalski11 Krakowskie Przedmieście nr. 13.

Od 1 kwietnia 1921 r. obowiązują następujące ceny ogłoszeń: 1 strona 8000 Mk., 
1/2 str. 5000 Mk., 1/i,str. 3000 Mk., 1/8 str. 1750 Mk. 1-a i 4-a strony okładki o 50°/0 drożej.

AJENCI OGŁOSZEŃ I KOLPORTERZY POSZUKIW ANI.

CZASOPISMO TECHNICZNE
ORGAN POLSKIEGO TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE 

MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSŁU

W YDAW NICTW A ROK 39

ADRES REDAKCJI I ADMINISTRACJI: LWÓW, UL. ZIMOROWICZA 9
(GMACH POLSKIEGO TOW ARZYSTW A POLITECHNICZNEGO)

PRENUMERATA Z PRZESYŁKĄ POCZTOWĄ ROCZNIE 300 MAREK



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 H I "

Samochody osobow e  
Samochody ciężarowe 
Omnibusy Ambulanse 

Motory lotnicze ^
Motory do łodzi jz?

Traktory

W łasne warstaty i garaże jZ?

Przedstawiciele na Małopolską jZ? jz?

F S H A P F  K raków , iPijarsKa 4


