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Opis samochodu National Sextet.

Model sam ochodu National Sextet z 1920 r. jest 
6-cylindrowy, o długiej ramie, umieszczonej na osiach 
rozstaw ionych o 130 cali od siebie. T ak  zewnętrzne 
jego wykonanie, jak  również szczegóły konstrukcji, są 
ogromnie .ciekawe. Rozpatrzm y po kolei ryciny ilu­
stru jące cechy silnika i podwozia, by następnie zapo­
znawszy się z całokształtem  zewnętrznego w ykonania, 
mieć pojęcie o tej precyzji, z jaką sam ochód został 
wykonany i oddany do szerokiego użytku. Na ryc. 1 
m am y przedstawione w rzucie poziom ym  podwozie 
sam ochodu National Sextet. Jak  widzimy, ram a składa 
się z dwu belek rozw artych, rozszerzających się ku 
tyłowi i lekko łukowo wygiętych. T en sposób kon­
struow ania m a pew ną wyższość nad  ram am i fasono- 
wanemi, gdyż — belka nienatężona i nieznużona przez 
term iczną obróbkę jest bardziej w ytrzym ałą. Rozłoże­
nie ciężaru na  tej ram ie jest bardzo właściwem . Długi 
silnik zajm uje mniejwięcej 1/3 część podwozia, tak, że 
siedzenie szofera wypada dokładnie w połowde sam o­
chodu, tylne zaś siedzenia osób znajdują się nad  osią, 
względnie poza osią tylną. Na ryc. 2 m am y przedsta­
wiony ten  sam  sam ochód, w szkicu ołówkowym, d a­
jącym  pojęcie o śm iałych i m iłych liniach konstruk­
cyjnych ozdabiających' sw'ą prostotą, całokształt wozu.

Silnik sam ochodu National odpow iada wszelkim 
wym aganiom  nowoczesnej konstrukcji. Silnik ten w róż­
nych pozycjach i w przekroju, m am y przedstaw iony 
na ryc. 3, 4, 5, 6 i 7. Na zewnątrz robi on w rażenie

ściśle zam kniętego bloku, ogrom nie wysokiego, przez 
co daje gw arancję, że wszystkie części m echanizm u, ' 
tak  czułe w różnych innych system ach silników, są tu 
dobrze ochronione i szczelnie zamknięte, niedopuszcza- 
jące  ulicznego pyłu ani wilgoci. Blok silnika jest wyko­
nany jako  jedna całość ze sprzęgłem i skrzynką zmiany
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Rys. 3.

(Izą gazy wydechowe. Na ryc. 5 m am y przedstaw ione 
strzałki z napisem  Intake, Assage, oznaczające, że tą 
drogą dopływa m ieszanka benzyny z kanału I., 
k tóry  bezpośrednio łączy się z gazownikiem. N a­
tom iast gazy wydechowe uchodzą do sześciu otw o­
rów  E i łączą się w wspólnej rurze wydechowej. 
Obok m am y przedstaw ione na ryc. 5 przekrój

wspólnej rury ssącej i wydechowej. Jak  widzimy, 
kolankiem  dopływ a z gazow nika m ieszanka do 
otw oru I. W  tem  jedynem  miejscu na  bardzo krótkiej 
przestrzeni, oznaczonej tu  strzałkam i i napisem  »Small 
Hot Spot«, oznaczającem  m ałe m iejsce gorące, sty­

kają  się gazy ssysane, z rozżarzoną 
częścią rury  wydechowej, k tóra pod 
tem  kolankiem  przechodzi. Na foto- 
grafji ryc. 6. widzimy ten  sam  szczegół 
w widoku zewnętrznym. Poznaw szy 
się z powyższym szldcem 5. łatwo 
zrozumieć, że m ieszanka idąca z ga­
zow nika przez kolanko bezpośrednio 
zdąża już do kanału  w cylindrze, prze­
chodzi następnie aż na  drugą stronę, 
tam  rozdziela się na  praw o i lewo, 
dostając się do cylindrów z tyłu. Gazy 
wydechowe uchodzące otw oram i E 
ryc. 5., schodzą się w wspólnej rurze, 
widocznej na ryc. 6. i po prawej stro ­
nie, przez kolano zgięte na dół, ucho­
dzą do tłum ika. W raca jąc  jeszcze do 
ryc. 5. należy zw rócić uwagę na punkta 
oznaczone literą X., w których to miej­
scach gazy ssące spotykają się z ga­
zami wydechowymi, będąc jedne od 
drugich oddzielone cienką ścianką.

Należy się chwilkę zastanowić, czy 
taki bądź co bądź kunsztow ny sposób 
doprow adzania gazu i wyprow adzania 
w ydm uchu m a rację bytu. W iem y że 

sam ochód najlepiej pracuje, jeśli do silnika dochodzi 
najw iększa ilość powietrza. W  tym  w ypadku powie­
trze zimne najlepiej do tego celu się nadaje. Im po­
wietrze jest chłodniejsze tem  więcej wagowo dostaje 
się go do cylindra, a tem  sam em  tem  większy może 
być skutek przy danych w ym iarach cylindra. Stawia-

Rys. 4.

jąc  to twierdzenie, trzeba się jednak  zastrzedz, że do 
spełnienia go wym aganem  jest taki gatunek m aterjału  
palnego, k tóry  paruje przy niskiej tem peraturze i nie 
będzie kondenzow ał się w czasie kom presji na ścian­
kach  cylindra. T rzeba sobie uprzytom nić, że w obe­
cnych w arunkach w Ameryce coraz trudniej o dobre 
gatunki benzyny i powszechnie dziś używane m ate-

chyżości. W entyle ssące i wydechowe są umieszczone 
po jednej stronie. Pokryw a cylindrów daje się zdej­
m ować, jak  to jest uwidocznione na  ryc. 5, w skutek 
czego, podobnie jak  przy sam ochodzie Forda, jest tu  
ogrom nie ułatw iony dostęp do sam ych cylindrów, bez

Rys. 2. '

potrzeby dem ontow ania ich karteru, dzięki czem u m o­
żna je  z łatw ością czyścić i przem ywać. W  tej części 
silnika spotykam y się z nowością dotychczas nieznaną. 
Przedew szystkiem  kanały  pod pokryw ą są umieszczone 
tak  dowcipnie, że właściwie jedną rurą, przym onto- 
w aną z boku, odbyw a się dopływ m ieszanki i ucho-
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rjały, zbliżają się bardzo swym ciężarem  gatunkowym  
do nafty. Skutkiem  tego m uszą konstruktorzy p od­
grzewać m ieszankę i rezygnować z m ałych ilości w ys­
sanego powietrza, na korzyść lepszego parow ania i wyż­
szej tem peratury. Ponieważ to sam o już zaczyna się 
daw ać zauw ażyć i u nas, gdzie lekkie gatunki ben­
zyny dostępne są tylko dla aeroplanów , konstrukcja 
sam ochodu N ational jest zjaw iskiem  nowem  i bardzo 
pożądanem . Chcąc więc uzyskać w iększą dzielność 
silnika, musi konstruktor zwiększyć nieco wym iary 
cylindrów, podwyższyć kom presję, podgrzać mieszankę, 
ale dzięki tem u może użyć m aterjałów  palnych o wy­
sokiej tem peraturze wrzenia. Jak  dalej widzimy na 
ryc. 6. gazow nik jest dość skomplikowany, a choć 
brak  nam  ryciny przedstaw iającej jego przekrój, m o­
żna wnioskować, że jest on urządzony do użycia róż­
nych m aterjałów  palnych i z łatw ością da się nare­
gulować tak  dla nafty, jak  benzolu, spirytusu lub lek­
kiej benzyny. Gazownik, k tóry  tym  w arunkom  musi 
odpowiadać, musi się dać regulow ać w trzech kierun­
kach, — a więc musi być dysza, w której m ożna 
zmieniać przekrój przepływu m aterjału  palnego, dru­
gie, m usi daw ać się zm ieniać ilość doprow adzanego 
powietrza, i trzecie, pływ ak m usi być nastaw ialny 
w stosunku do ciężaru gatunkowego m aterjału  pal­
nego. Gazownik ten, przypom inający zew nętrznym  wy­

glądem  gazowniki Scheblera, odpow iada powyższym 
warunkom . Na ryc. 6. widzimy jeszcze bardzo dow cip­
nie umieszczone dynam o na wspólnym  wale, z pom pką 
wodną i popędem  pasowym  dla w entylatora, przyczem  
wał ten pobiera napęd  od wału korbowego przez za­
k ry tą  kom orę z praw ej strony karteru . Poniżej dyna- 
m o-m aszyny widzim y elektro-m otor, zastosow any tu 
jako  starter, i łączący się w chw ilach puszczania sil­
nika z kołem  zam achowem , które w praw ia w ruch 
po w łączeniu prądu  elektrycznego.

Połączona na wspólnej podstaw ie z silnikiem 
skrzynka szybkości posiada ogólnie znane zalety. Dzięki 
tem u jest ona bardzo małą, nie jest narażoną na ja ­
kiekolw iek skrzywienia, gdyż nie przykręca się jej do

Rys. 5.

ram y sam ochodu, a nadto, co przy tych  konstrukcjach 
jest dużą zaletą, nie po trzeba sprzęgła kardanow ego 
m iędzy kołem  zam achow em  a skrzynką. Dźwignia do 
w łączania szybkości zaopatrzona na końcu kulką 
znajduje się w pośrodku sam ochodu, a więc przy

sterze lewym będzie w ypadać na  praw ą rękę, przy 
sterze praw ym  w ypadałaby na lewą rękę. P rzedsta­
wiony w przekroju silnik na  ryc. 3. z wielu wzglę­
dów zasługuje jeszcze na  uwagę. Skok m otoru jest 
2 ł/2 razy większy niż średnica tłoka. To wskazuje 
na możliwość osiągania wysokiej kom presji i lepszej 
ekspanzji, co jest zaletą dla silników pracujących 
gorszymi m aterjałam i palnymi. W entyle sterow ane są 
od góry, a skutkiem  um ieszczenia w górnym  denku 
kanałów  ssących i w ydechow ych konstrukcja wypa-
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Rys. 7 a.

a wów czas m ożna trzonki, które podnoszą dźwignie, 
w yjm ow ać i w razie potrzeby za pom ocą śrubki ju- 
stującej odregulować.

Po drugiej stronie silnika, ja k  to jest p rzedsta­
wione na ryc. 4., znajduje się tylko magnet, oraz kurki 
do zakrapiania cylindrów. Nadto po tej stronie znaj-

Rys. 8.

duje się otw ór do wlew ania oliwy i wskaźnik, ob ja­
śniający ilość znajdującej się oliwy w silniku. W al 
korbowy, ryc. 3., podparły  jest w trzech łożyskach 
głównych. Sm arowanie odbyw a się pod ciśnieniem, 
przyczem  oliwa cyrkuluje. W  dole znajduje się pom pa 
w najniższem  położeniu zbiornika oliwy i tłoczy oliwę, 
zaczynając przedew szystkiem  od prawego łożyska 
głównego, przez cały wał korbowy, jak  to oznaczono

Rys. 7b.

swej drodze oliwa w tłaczana pod ciśnieniem w yprys­
kuje z łożysk i sm aruje całe w nętrze karteru, oraz 
ścianki cylindra, po k tórych spływa obłicie. T en spo­
sób m ieszania sm arow ania pod ciśnieniem i sm aro­
w ania rozbryzgowego dał jak  najlepsze rezultaty.

Na ryc. 9. m am y przedstaw iony djagram , otwie­
ran ia i zam ykania wentyli ssących i wydmuchowych. 
Dotychczas było u tarte  i konstruktorzy starych silni­
ków  przestrzegali zasady, by wentyl ssący otwierał się 
dopiero po zam knięciu wentyla wydmuchowego. 
W  nowszych jednak  konstrukcjach zrobiono wyłom 
w tej zasadzie, z wielką korzyścią dla skutku silnika.

W entyl w ydm uchow y zam yka się po przejściu 
wału korbow ego na praw ą stronę o 10 stopni poza 
m artw ym  punktem . W entyl ssący otw iera się już po 
przejściu wału korbowego o 7 stopni poza m artw ym  
punktem . W  ten  sposób wentyl ssący otw iera się o 3 
stopnie prędzej zanim  zam knie się wentyl w ydm u­
chowy. Czas otw arcia wentyla ssącego jest dość duży, 
i wynosi 55 stopni po przejściu dolnego m artwego 
punktu na lewo. Razem więc otwarcie wynosi 228 
stopni, co jest bardzo wiele i da się wytłum aczyć chę­
cią jak  największego napełnienia cylindrów m ieszanką 
palną. W entyl w ydm uchow y zaczyna się otw ierać 49 
stopni przed m artw ym  punktem . Zam ykając się zaś 
10 stopni poza m artw ym  punktem , całkowity czas 
o tw arcia wentyla wydechowego jest jeszcze większy, 
aniżeli czas otw arcia w entyla ssącego i wynosi 239 
stopni.

Tem u kto z tym  faktem  nie miał sposobności spot­
kać się jeszcze w praktyce, m oże ta  rzecz w ydaw ać 
się nienorm alną, i niełatwo ją  sobie potrafi w ytłum a­
czyć. Na tę nowość zw racam  szczególną uwagę szcze­
gólnie tym szoferom, którym  zdarzy się takie sam o­
chody składać, a znając sta rą  zasadę, k tórą w nich 
w pajano jak  święte przykazania, gotowi złożyć silnik 
niewłaściwie i przystaw iw szy wał sterujący o jeden

dła tu znacznie podwyższoną, dzięki czemu blok sil­
nika m a im ponująco w ysoką podstawę. Sposób stero­
w ania wentyli m am y uwidoczniony na ryc. 7 b. Długie 
trzonki podnoszone przez w ał noskow y w praw iają 
w ruch poprzeczne dźwignie, naciskające na  wentyle. 
Między dźwigniam i znajdują się sprężyny, k tóre po 
ściśnięciu dozw alają na podłużne przesunięcie dźwigni 
sterującej, jak  to m am y przedstaw ione na  ryc. 8.,

strzałkam i i czarnem i kreskam i, w skazujące na ruch 
oliwy, następnie po wyjściu z lewego głównego łoży­
ska zdąża do wału noskowego, rozdziela się na koła 
zębate m echanizm u sterującego, wznosi się do góry, 
by przepłynąć przez wał, na którym  obracają się 
dźwignie w praw iające w ruch  wentyle i w raca z po­
wrotem  po prawej stronie silnika, przez łożysko w wale 
sterującym , do dolnego zbiornika. Pozatem  na całej
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lub dw a zęby pozbyć silnika tej energji i tego skut­
ku, jak ą  posiadał po wyjściu z fabryki. Ze otwarcie 
w entyla ssącego prędzej aniżeli zam knięcie wentyla 
wydm uchowego może w ydaw ać się dziwnem, nie

ulega wątpliwości. T rzeba jednak w niknąć w istotę 
zjaw isk zachodzących w silniku w chwili, gdy tłok 
zbliża się i p rzekracza m artw y punkt górny, aby oswoić 
się z tym  faktem  i zm ienić dotychczasow e przeko­
nania.

Silniki o dużej ilości obrotów  i dużym skoku 
powinny mieć przestawienie w entyla ssącego na wcze­
śniejsze otwarcie, zanim nastąpi zamknięcie wentyla 
wydmuchowego. W  chwili, gdy tłok znajduje się

w m artw ym  punkcie i gazy spalone jeszcze uchodzą 
do rury  w ydm uchow ej, w tej chwili otw arcie w entyla 
ssącego nie przedstaw ia żadnego niebezpieczeństwa 
dla ruchu  silnika, gdyż przy długich kanałach  ssących, 
jakie istnieją w sam ochodzie National Sextet niem a 
ohaw y by gazy mogły w niknąć do gazownika; W  chwili, 
gdy tlok znajduje się w m artw ym  punkcie, a w szcze­

gólności w tej chwili, gdy na  obwodzie wynoszącym  
3 stopnie obydw a wentyle są otw arte, następuje nad 
tłokiem  wyrów nanie ciśnień, energia gazów w ydm u­
chow ych jest tak  wielką, że nie może być zm ienio­
nym  ich kierunek i gazy te nie m ogą cofnąć się do 
gazownika, lecz uchodzą sobie dalej swobodnie drogą 
właściw ą przez wentyl wydm uchowy. Przedw czesne 
otw arcie w entyla ssącego m a natom iast tę ogrom ną

Rys. 11.

zaletę, że gdy ostatecznie wentyl w ydm uchow y zosta­
nie zamknięty, nie trac i się czasu na otw ieranie do­
piero w tenczas w entyla ssącego i wentyl ten częściowo 
już otw arty, wzgl. rozpoczynający swój ruch ku otw ar­
ciu, będzie zupełnie wolny na wpływ świeżych gazów 
mieszanki.. To przesunięcie na  możliwie najw cześniej­
szy okres o tw arcia ssącego w entyla umożliwia kom ­

pletne w ypłukania cylindra ze spalonej mieszanki 
i pełne doprowadzenie przez silnie otw arty wentyl 
ssący świeżego pow ietrza do cylindrów'.

Z rów ną starannością jak  silnik, są wykonane 
inne części sam ochodu National. Na ryc. 10. m am y 
przedstaw iony tyl podwozia. Jak  z tej ryciny m ożna 
wnioskować, oś tylna jest bardzo łatwo dostępna i de­
m ontaż jej jest prosty. W ykonana z rury  w środku 
wykształconej w pierścień jest bardzo silna i przed­
staw ia dużą odporną belkę. Dzięki w ykształconem u 
pierścieniowi, odkręcenie przedniej i tylnej pokrywy 
um ożliwia dostęp do kół zębatych stożkowych, które
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są w ykonane spiralnie i do całego dyferencjału. Przez 
odkręcenie takiej pokryw y m ożna w ciągu kilku m inut 
cały dyferencjał wyjąć. Na ryc. 11. m am y przedsta­
wiony przekrój dyferencjału oraz w idok osi tylnej. 
Dyferencjał um ieszczony jes t w  stożkow ych rolkow ych 
łożyskach, spełniających rolę łożysk pierścieniowych 
i oporow ych zarazem . Po obu stronach  tylnej osi 
zna jdu ją się ham ulce. Bębny ham ulcow e połączone 
z kołam i drew nianym i działają jako  ham ulce podw ój­
ne. Do ham ow ania służą elastyczne wstęgi wykonane 
z plecionki^sierści wielbłądziej, przyciskającej bęben 
od zew nątrz i działającej przez rozpieranie w ew nątrz 
bębna. Jeden z ham ulców  działa pod naciskiem  pe­
dału nożnego, drugi pod naciskiem  dźwigni i-ęcznej. 
W  ten sposób uniknęła fabryka konstrukcji ham ulca 
na wale kardanow ym , co jest znacznie gorszem, gdyż 
ham ow anie w ału kardanow ego źle wpływa na dyfe- 
rencjaf, a nadto  um ożliwia rzucanie wozem. H am o­
wanie kół tylnych jest znacznie pewniejsze.

Zapalanie, jak  wnosić m ożna ze szkiców, odby­
wa się zapom ocą prądu  o niskiem  napięciu, otrzym y­
wanego z akum ulatorów  wzgl. dynam o-m aszyny, trans­
form ow anego na wysokie napięcie w cewce indukcyj­
nej a następnie doprowadzonego do rozdzielacza, który 
widzimy na ryc. 4. wysyłającego p rąd  do poszcze­
gólnych cylindrów.

O grom ną wagę przykłada ta  fabryka do ze­
wnętrznego w ykonania wozu. Bardzo dogodny ster 
ryc. 12., n iezbędna tylko ilość pedałów  oraz skrom na 
ale w ystarczająca arm atura u łatw iają szoferowi orjen- 
tację w obsłudze m echanizm u. Po lewej ręce na de­
sce widzimy elektryczne wyłączniki, dalej wskaźniki 
oliwy i benzyny, lam pkę elektryczną, k tó ra oświetla 
deskę rozdzielczą, oraz licznik szybkości um ieszczony 
po prawej strom e. Zbiornik benzyny znajduje się na 
tylnej osi, a benzyna może być doprow adzaną pod 
ciśnieniem, lub też sam a, rozrzedzonem  powietrzem  
przez rurę ssącą. Eugeniusz Porębski.

Karoserje na tegorocznej wystawie w Brukseli.

W ystaw a tegoroczna w Brukseli urządzona z n ad ­
zw yczajną starannością  i elegancją w zbudziła ogólne 
zainteresow anie a udała się znakomicie. Nie ustępo­
w ała w niczem wystawie londyńskiej. Copraw da suk­
cesy te należy może bodaj w  cząstce przypisać leniu,

Belleville były gorąco podziwiane. Dużą rolę odgry­
w ała w tym  w ypadku w ysoka cena: ćw ierć m iljona 
franków , jak ą  sobie z ust do ust podaw ano.

Ale te kosztowne wozy, aczkolwiek niezmiernie 
podziwiane, nie skupiały przecież zainteresow ania ogółu

T orp‘edo o 6-ciu siedzeniach, buda schow ana w  p ok row cu ; k a reso rja  z w arsz ta tów  D riessens i Oblin.

że Paryż .w strzym ał się w tym  roku od wystawy sa­
m ochodowej, odkładając ją  do roku przyszłego — nie 
osłabia to  przecież w niczem  sukcesów  brukselskich. 
Zresztą F rancja  stara ła  się, aby być należycie reprezento­
w aną w Salonie brukselskim . Dla laika w ystaw a przedsta­
wiała się jako  zbiór eleganckich i w ykw intnych w ozów — 
oko znaw cy zauważyło niejedną in teresującą nowość.

Najliczniej zbierała się publiczność koło królew ­
skich wozów, przeznaczonych na dw ór hiszpański — 
ale i inne luksusowe auta jak  np. p. D elaunay—

Piękne są, to praw da, ale zwykły śm iertelnik o nich 
nie m arzy, jak  nie m arzy o tem, by zostać królem  — 
bliższy m u wóz, którego właścicielem  m oże zostać 
jeśli nie dziś to jutro. I fala publiczności płynęła ku 
lekkim  torpedom  sportowym , zawsze eleganckim, choć 
nie trzeba za nie płacić fortuną. Przydanie im budy, 
k tó rą sobie wolno wybrać, a k tóra bardzo niewiele 
m iejsca zabiera, da się dyskretnie złożyć, zaś w chm urny 
lub deszczowy czas osłania jadących  znakomicie, czyni 
z nich wozy, ze wszech m iar użyteczne.
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Pom ysł bud  niewidzialnych wyszedł z Paryża. 
W  zeszłym roku m ożna było niem al na palcach po ­
liczyć wozy w nie zaopatrzone, tegoroczna wystaw a 
wykazała, że popyt na  ten  system  wozów znacznie 
wzrósł. W idzieliśm y kabrjolety z budam i. W  Brukseli 
firm a Yan Den Plas rozw iązała szczęśliwie to zaga-

się bardzo łatwo specjalną, lekką korbą. Cały urok 
limusin stanow ią zresztą te osobliwe nowości bo 
wozy same pozatem  mało się różnią od siebie.

Bardziej interesujące są wozy »coupe« — często 
bardzo ładne i rozm aite. Jedne m ają siedzenia roz­
dzielone, inne o siedzeniu na  przodzie systemem tor-

W óz o tw arty , m odel b rac i dT eteren , p rzystosow an ie  system u Baher.

dnienie. Pierwsza w prow adziła tę inowacje firm a Cor- 
royer, Levallois-Perret, k tóra specjalizowała się w w y­
robie bud niewidzialnych.

Interesującą nowość przedstaw iała firma Braci 
d le teren , a m ianowicie torpedo-lim uzyna z kierow a-

pedo, z niew idzialną budą i szybami. P rzodują w kon­
strukcji tych  pięknych wozów firmy DTeteren, Van 
den Plas, w arsztaty  Generaux, Suntsel i inne. F irm a 
Suntsel w ystaw iła wóz o wykwintnej karoserji: dwa 
fotele pokryte m aterją  żółtą, obram ow aną liljowo z liljo- 
wemi taśm am i, drzewem hebanow ein i pięknem i ozdo­
bam i u drzwiczek.

T orpedo  Fiat, ja snoszare  o zaokrąglonych  kantach , w y k o ń ­
czone skórą. W ierzch  schow ka na budę niew idzialny, po ­

k ry ty  skórą.

niem wewnętrznem , odkryw ająca się zupełnie i nadająca 
wozowi wysoce sportow y wygląd. Jest to niesłycha­
nie pom ysłowa in terpretacja system u Baher, znanego 
w świecie całym, a stosow ana z dużem  powodzeniem  
w karoserji Belvalette. Inna firm a belgijska Vesters 
w ystaw iała wóz dosyć podobny do poprzednio opisa­
nego — tylko że podczas kiedy u wozu braci dTete­
ren szyby kry ją się w specjalnej pochw ie umieszczonej 
między drzwiami, wozy Vesters um ieszczają je w oko­
licy stopni.

O innych kabrjo łetach  nie m a nic osobliwego 
do pow iedzenia; tak  podobne są do wozów znanych 
nam  z zeszłorocznej wystawy.

Licznie reprezentow ane były wozy limusiny — 
landaulety, k tórych  m oda w Paryżu zw olna się zatraca. 
Są to wozy eleganckie, zaopatrzone w rozm aite no­
wości jako  kasetki na budy, otw ierające i zam ykające

T orpedo  4-ro siedzeniow e — w ejście z p rzodu  pom iędzy 
p rze jściem  a siedzeniam i; d rzew o hebanow e — w ykonane 

p rzez E tab lissem ents G eneraux de C arrosserie .

W  odm iennym  rodzaju  wóz o kierow aniu w e­
w nętrznem  M aythorn, na  podw oziach Daim ler w yw o­
ływał pochw ały ogólne. W ozy angielskie miały zresztą 
korzystne przedstawicielstwo w Brukseli. — O drębne

Spider.
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są w swym kom forcie i sile i bardziej na  ogół się po­
dobają niż mocne, w ytrw ałe wozy am erykańskie o w y­
posażeniu nieraz lepszem niż je  m ają wozy francuskie, 
ale o niezbyt wyszukanej elegancji.

Sam ochody francuskie odznaczają się wykończe­
niem  solidnem, są masywne, nie będąc ciężkiemi, lekkie 
i tanie. Musimy tu wymienić wóz Clem ent-Bayard’a 
o kierow aniu w ew nętrznem  — prócz tego dw a ładne 
coupe jeden firmy Secqueville-Hoyan, drugi Bignan —

obicie jasne, w ytłaczane w wzory lub szerokie pasy 
kolorow e.Przew aża także proste o bciągane  siedzień nad 
grubem  wyścielaniem. W ozy belgijskie, naśladując an ­
gielskie auta, posiadają często z tyłu szeroką ławeczkę 
z ruchom em  środkow em  oparciem , na  k tórem  usiąść 
może jeszcze trzy osoby. Ale na  to musi być podw o­
zie dosyć szerokie.

U wozów belgijskich kom fort i przepych dopro­
wadzony jest do najwyższego stopnia.

Kabryolet o niewidzialnej budzie, model Corroyer.

Sport — jak  również torpedo m arki Citroen, dla pię­
knej swej linji i barwy.

Różnorodność m iędzy torpedam i ogrom na. Linje 
ostre, faliste, okrągłe, drzewo przew ażnie hebanow e — 
stopień znika często zupełnie, zastępują go dw a skrzy­
dełka — siedzenia byw ają zupełnie oddzielone od sie­
bie. W idzieliśmy wóz, gdzie dostęp do tylnych siedzeń 
był umożliwiony usunięciem  w bok lewego siedzenia.

Podczas gdy wozy m iejskie są praw ie wszystkie 
kolorów  ciemnych, u wozów lżejszych przew ażają barw y 
jasne, a naw et białe, uw ydatniając w ytw orność linji. 
Obicie w karoserji pierw szych wozów byw a przew aż­
nie szaro-piaskowe, aczkolwiek widuje się i inne ko ­
lory odpowiednie do drzew a; wozy drugie posiadają

Nie będziem y się rozwodzić nad  autam i cię- 
żarowem i o karoserji k tórych nie wiele jest do po ­
wiedzenia. — Zanotow aliśm y piękny wóz ciężarowy 
na podwoziu Delahaye — i dwa wózki zm ontowane 
na tem  interesującem  podwoziu o bliźniaczych kolach 
przednich, k tóre budują w Paryżu w arsztaty Caffort. 
Zaleta tych podwozi jest, że posiadają koła popędowe 
z przodu, wobec czego m ożna je  w ydatnie obładować, 
m imo pozornej szczupłości podwozia. A naw et ponie­
waż z tyłu znajduje się zwykła oś, m ożna zm ontow ać 
na nich wóz miejski, w  rodzaju takxi.

P rzybory i przyrządy wozów coraz się udosko­
n a la ją ^ — m usimy tu wymienić firmy De Paur, Cou- 
sinard na wiele innych. St. W.

A B C  taktyki walk powietrznych.

(Ciąg dalszy).

h ) A t a k  z k u l o m i o t e m  z a b u d o w a n y m  d o  
o s t r z a ł u  w t y ł .

W szystkie rozpatrzone dotychczas sposoby a ta ­
kow ania podaw ałem , b iorąc pod uwagę w arunek, iż 
kulom iot zabudow anym  jest do ostrzału ku przodowi.

Jeżeli zaś na aparacie, przeznaczonym  do ak ty­
w nych działań (pościgow cu) kulom iot zostanie zabu­
dow anym  w  tył, to dla takow ego trzeba będzie przy­
znać jako  jedyny wygodny sposób napadania — atak 
z przodu, w ytw arzający najm niejszą szybkość wzglę­
dną; jeżeli jednak  przeciwnik posiadać będzie rów no­
cześnie ostrzał ku przodowi, to sposób ten nie będzie 
m iał powodzenia. Prócz tego wątpliwem  jest, czy prze­

ciwnik pozwoli na łatwe zajęcie pozycji z przodu 
gdyż praw dopodobnie szybko zorjentuje się co do 
m anew ru atakującego i w ykona odpowiedni m anew r 
zw rotem  w tą  lub inną stronę.

Dwa aparaty  z ostrzałem  w tył m ogą atakow ać 
z boku, podchodząc do przeciw nika z utrzym aniem  
kierunku, zgodnego z kierunkiem  jego ruchu. Jest to 
sposób używ any przez niem ieckich bojow ych pilotów.

W  tym  w ypadku jeden stara  się zwrócić na sie­
bie całkow itą uwagę i ogień przeciwnika, a drugi bez­
karnie rozstrzeliw uje takowego.

' Jeżeli wspólnie działają dw a lub trzy pościgowce, 
w tedy korzystnem  będzie posiadanie ostrzału kom bi­
nowanego —- jedne ku przodowi, drugie w tył.

To z jednej strony uprości sposób napadan ia na
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pojedyncze aparaty , z drugiej w prow adzi przeciw nika 
w błąd, gdyż takow y nie będzie wiedział, jakiego 
ataku należy m u się spodziew ać ze strony tego lub 
innego samolotu.

i) O b r o n  a.
Jak  powiedziałem  wyżej, w pojedynku pow ietrz­

nym  pasyw na obrona nie pow inna m ieć miejsca. Nigdy 
nie należy bronić się, lecz ostrzeliwując przeciwnika, 
na każdy jego m anew r odpowiedzieć trzeba bezw arun­
kowo kon tr— m anew rem , k tóry  z jednej strony pow i­
nien wytworzyć najdogodniejsze w arunki dla ognia 
atakow anego, z drugiej zaś winien zbijać, atakującego 
z wygodnej dla niego pozycji.

W  krytycznym  momencie, kiedy najdogodniejsze 
w arunki będą po stronie przeciwnika, koniecznem  jest 
ostrym  zw rotem  (o 90— 180°) w ytworzyć najw iększą 
szybkość względną, co odrazu doprow adzi praw dopo­
dobieństw a padania do m inim um : korzystnym  także 
może być ostry zlot na głowę, szczególnie połączony 
ze zwrotem.

j) C h a r a k t e r  w a l k i  w z a l e ż n o ś c i  o d  o t o ­
c z e n i a  i c e l u ,  d o  k t ó r e g o  s i ę  z d ą ż a .

W  zależności od otoczenia lub celu, do którego 
się zdąża, w alka pow ietrzna może posiadać różnoraki 
charakter. ,

Może być prow adzoną na blizki dystans (decy­
dująca) i na daleki (obi-onna i dem onstratyw na).

Naprzykład — aparat, wysiany w celu 
wywiadowczym , t. j. przeznaczony do 
specjalnych badań, przy spotkaniu z prze­
ciwnikiem na tyłach, powinien starać się 
uniknąć walki, lecz przy atakow aniu go 
przez więcej szybkonośną m aszynę przyj­
m uje walkę i prow adzi takow ą na m o­
żliwie daleki dystans; m anewr, ratujący 
go od ostrzału przeciw nika winien być 
na pierwszym planie, gdyż pilot-wywia- 
dow ca nnisi pam iętać, że głównem jego 
zadaniem  jest zebranie i dostarczenie za 
wszelką cenę D-cy eskadry w iadom ości
0 przeciwniku, lecz nie w alka powietrzna.

K a ż d y  a p a r a t  n i e z a l e ż n i e  
o d  s w e g o  p r z e z n a c z e n i a ,  p r z y  
s p o t k a n i u  p r z e c i w n i k a  n a d  
f r o n t e m ,  a t e m  b a r d z i e j  p o n a d  
t y ł a m i  n a s z y c h  w o j s k ,  w i n i e n  
n a t y c h m i a s t  g o  z a a t a k o w a ć .

Zgodne zastosow anie przez pilotów 
tej zasady w w alkach sprow adzi ogólne 
zwycięstwo.

Jeżeli były wypadki, że przeciwnik, 
posiadający kulomiot, nie wytrzymywał ataku pilotów, 
uzbrojonych tylko w karabiny, to tem bardziej za­
wzięte i śmiałe działania, łącznie z ogniem kulom io- 
towym, niezaprzeczenie zm uszą przeciw nika do po­
ważnego liczenia się z każdym  naszym  sam olotem
1 unikania naszych pozycji.

Co się tyczy aktyw nych pow ietrznych środków  
(pościgow ych), to celem takow ych — w alka decydu­
jąca  na  m ały dystans, gdyż tylko w tym w ypadku 
m ożna będzie z pew nością lięzyć na  zwycięstwo.

Jeżeli możliwem jest podejście posiłków (naprz. 
w bliskości naszego lotniska), to walkę korzystnem

będzie prow adzić na  większy dystans i m anew rować, 
zatrzym ując przeciw nika (w a lk a  dem onstratyw na), 
ażeby następnie napaść na  niego przew ażającem i si­
łami, co bezsprzecznie zapewni zwycięstwo.

W alka eskadrami.

Celem całkowitego zabezpieczenia wypełnienia 
zadań przez korygujące ogień artylerji i w yw iadow ­
cze sam oloty i celem zdecydowanego przeciw działa­
nia działalności pow ietrznej floty przeciw nika na danym  
odcinku frontu, koniecznem  jest całkow ite opanow a­
nie powietrza, co może być osiągnięte aktyw nem  dzia­
łaniem bojow ych grup-eskadr, uzbrojonych jednocześ­
nie w sam oloty dwum iejscowe i jednom iejscow e typu 
pościgowego, t. j. posiadające własności bojowe.

Działanie tak ich  grup-eskadr, niezależnie od oko­
liczności i otoczenia, zawsze i przy wszelkich w arun­
kach  (na naszych tyłach, nad  frontem, na- ty łach  
przeciw nika) powinno m ieć najbardziej decydujący 
charakter.

Liczba sam olotów  bojowej grupy w inna być ogra­
niczoną, pozw alająca na swobodę ruchów  i możliwość 
kierow ania przy pom ocy sygnałów (świetlnych, dym ­
nych etc.) i osobistym  przykładem  dowódzcy.

W ielka eskadra byłaby za ciężką i niezw rotną 
w działaniu i w ten sposób pozbaw ioną zasadniczych, 
bojow ych własności, wygody w kierow aniu i zdolności 
do m anew rowania.

Przyjąć trzeba, że najw iększą i najwygodniejszą 
liczbą sam olotów dla m anew rowej bojowej grupy — 
jest 6 — 10.

a) S z y k.

T rudno jest rozw iązać ostatecznie kwestję szyku 
w walce bojow ych grup, gdyż przyszłość wniesie za­
pewne wiele zmian.

Słaba siła ogniowa nowoczesnych sam olotów, 
uzbrojonych tylko w kulomioty, zm usza uznać wielkie 
znaczenie m anew ru, w obec czego pożądanem  jest dać
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jaknajw iększą swobodę działań każdem u z sam olotów 
eskadry.

Inicjatyw ę i zasadę w zajem nej wyręki należy 
stosow ać wszelkiemi środkam i w pow ietrznej walce 
eskadr, porządek zaś szyku powinien przyczyniać się 
do tego.

Ażeby w  możliwie większym stopniu zużytkow ać 
wszelkie bojowe środki oddzielnych aparatów  po­
wietrznej eskadry, stosow ać należy szyk, podobny do 
»kaw aleryjskiej lawiny«.

Najodpowiedniejszym  będzie szyk rozwinięty, lub 
szeregowy; ostatni łatw o m ożna przed w alką zmienić 
na rozwinięty w pożądanym  kierunku.

Przy posiadaniu w  eskadrze sam olotów  różnych 
typów, należy rozm ieszczać je  tak, ażeby nie była n a­
ruszoną zasada w alki — w zajem na w yręka i w zu­
pełności zużytkow ane wszystkie bojow e w łaśności apa­
ratów  (uzbrojenie, m anew r etc.).

S an o lo ty  z uzbrojeniem  silniejszem (dwum iejscow e 
z dw om a lub trzem a kulom iotam i) w inny przedstaw iać 
główne jąd ro  eskadry.

Sam oloty więcej szybkonośne (jednom iejscow e) 
należy rów nom iernie rozłożyć na flankach.

b) Ł ą c z n o ś ć  i k i e r o w n i c t w o .
W ielka chyżość sam olotu, niewielka liczebność 

załogi, niedostateczne środki sygnalizacji — wszystkie 
te okoliczności skrajnie u trudn iają  łączność i kie­
row nictw o w pow ietrzu podczas ruchu i m anew row a­
nia, a tem bardziej przed w alką i podczas prow adzenia 
takow ej.

Sygnały m ogą być: świetlne, dymne, a także gło­
sowe — pojedyncze lub um ów iona ilość wystrzałów, 
co stosują francuzcy lotnicy.

Dla łatwiejszego odróżnienia sam olotu dowódcy, 
należy takow y opatrzyć umówionym i znakam i, dobrze 
widocznymi z góry, z dołu i z boków.

W skutek skom plikow anych w arunków  łączności 
w powietrzu, koniecznie trzeba stosow ać się do zasa­
dniczego przepisu: kierow nictwo i łączność możliwemi 
są tylko podczas ruchu  i m anew row ania przed walką. 
Należy ograniczyć się m inim alną ilością sygnałów, 
w przeciw nym  bowiem  razie pow stanie zamieszanie.

Jako sygnał do atakow ania winien służyć oso­
bisty przykład dowódcy.

Podczas samej walki na żadną sygnalizację bez­
w arunkow o liczyć nie będzie można. W  tym  w ypadku 
w zupełności zastosow anem  być może zdanie słyn­
nego bojowego adm irała angielskiego N e l s o n a :  »Sy- 
gnały są niepotrzebne m iędzy ludźmi, gotowymi do 
spełnienia swego obowiązku; naszym  dążeniem  w inna 
być w zajem na w yręka i napadanie na  nieprzyjaciela 
jaknajbardźiej zwarcie«.

T rudność łączności i k ierow nictw a w ym aga od 
personalu eskadry niezwykłych przejaw ów  rozumnej 
inicjatywy, dokładnie odpow iadającej nakazanem u 
ogólnie zadaniu.

D ow ódca eskadry obowiązany jest uprzednio w y­
pracow ać przypuszczalny plan  działania eskadry, który 
pow inien obejm ować:

1) W stępne zarządzenia dotyczące przygotow a­
nia sam olotów  do wylotu na  oznaczony czas i po­
czynienia pew nych koniecznych przygotow ań na lo­
tnisku ( r  polu i w  pow ietrzu nie powinny znajdo­
w ać się s, r' mioty, nie należące do eskadry, pole musi 
być wolne od osób obcych i t. p.)

2) Porządek w ylotu i szyku.
3) Szyk dla ruchu w powietrzu.
4) Sygnały.
5) Zm iana szyku i m anew row anie.
6) Przybliżona m arszruta i rejon lotów eskadry.
7) Sposób atakow ania przy spotkaniu nieznacz­

nych, rów nych i przew ażających sił przeciwnika.
Należy pam iętać, że )>plan«, przew idujący uprze­

dnio takie lub inne detale w działaniach eskadry, po ­
zwoli takow ej spokojnie bez zam ieszania rozw iązać 
podczas lotu każdą krytyczną sytuację. Z drugiej 
strony — zbyt drobiazgowo w ypracow any »plan«, 
którym  dow ódca eskadry w tłacza w pewne ram ki 
działania każdego z pilotów, może przynieść tylko 
szkodę w osiągnięciu ogólnego zadania, gdyż niemo- 
żliwem jest w zupełności przewidzieć oczekujące w a­
runki i okoliczności, tow arzyszące działaniu eskadry, 
w obec czego dow ódca eskadry winien swymi rozka­
zami zapoznać w szystkich uczestników lotu tylko z za- 
sadniczem  zadaniem  i dać ogólne zasadnicze w ska­
zówki odnośnie innych detali »planu«.

W  ten sposób w locie i podczas m anew row ania 
każdy pilot i obserw ator, przejęty poczuciem  obowią­
zku i chęcią urzeczywistnienia ogólnego zadania, bę­
dzie miał możność, naw et przy pom ocy krótkich  sy­
gnałów, praw idłow o wypełnić rozkaz dowódcy. P o d ­
czas walki zaś rozum na i zdecydow ana inicjatyw a 
każdego w inna być skierow aną w kierunku urzeczy­
w istnienia zasady wzarem nej w yręki i ześrodkow ane- 
go uderzenia na  przeciw nika — ściśniętą pięścią; 
w tym  w ypadku naw et w walce z przew ażającem i 
siłami spokojnie m ożna liczyć na zupełne ostateczne 
powodzenie.

Przy atakow aniu  eskadram i należy dążyć do na­
stępujących wytycznych:

1) Rozbicia przeciw nika na niewygodne dla niego 
części i uderzania na  jedną z nich.

2) N apadania możliwie na  tak ą  część przeciw ­
nika, której on nie może dać pomocy, np. n a  sam o­
loty m ające wielką wysokość, gdyż lecące niżej, n a ­
b ierając wysokość, na pew no nie zdążą na odsiecz.

Przed atakiem  należy uwzględnić otoczenie, szyk 
przeciw nika i t. p. i zgodnie z tem  zastosow ać ten 
lub inny sposób atakow ania. Jeżeli m anew r przeciw ­
nika jest niezrozumiały, to należy przejaw ić zdecydo­
w aną inicjatywę, co wyrwie z rąk  przeciw nika zwy­
cięstwo.

W alka grup przeznaczonych do celów  specjalnych.

Grupa do celów specjalnych — dla bom bardo­
wania, dla wywiadów — w inna dążyć przedewszyst- 
kiem  do osiągnięcia włożonego na nią zadania, wo­
bec czego prow adzenie przez nią walki, w większości 
w ypadków  winno być pasywnem , jako  odbicie a ta ­
ków przeciwnika.

Ciężka eskadra, złożona z wielkiej ilości (do kil­
ku dziesiątków ) o dużej nośności sam olotów  do bom ­
bardow ania (pow ietrznych ciężarow ców), posiadają­
cych słabe własności bojowe, nie jest zdolną do 
aktyw nych zdecydow anych grupow ych walk, w skutek 
czego należy przyjąć jako  zasadę:

Na tych odcinkach, gdzie przeciwnik rozporzą­
dza pościgowym i pow ietrznym i środkam i, grupowe 
naloty celem bom bardow ania należy wykonywać pod 
osłoną specjalnie bojow ych sam olotów  (pościgow ców)
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W tedy nasi pościgowcy przyjm ują uderzenie nie­
znacznych bojow ych pow ietrznych sit przeciw nika na 
siebie i w ten sposób nie pozw alają m u na podejście 
do bom bardujących sam olotów  na dystans blizkiego 
ognia kulom iotowego, co zabezpieczy wykonanie przez 
takow ych nałożonego nań zadania.

Co się tyczy odcinków, na k tórych  przeciwnik 
rozporządza znacznym i aktywnym i bojowym i środ­
kam i powietrznymi, to dla takow ych bezwarunkow o 
wykluczona jest możliwość bezkarnego lub ostatecz­
nie tylko zabezpieczonego dokonania bom bardow ania 
dużemi grupami, o kilku dziesiątkach aparatów , gdyż 
kilka, dobrze z sobą zgranych, bojow ych eskadr prze- 
ctw nika z łatw ością m oże rozproszyć niezw rotną, żle 
przystosow aną do walki grupę bom bardującą, złożoną 
z pow ietrznych ciężarowców'. W  takim  w ypadku bom ­
bardow anie należy w ykonyw ać pod osłoną także aktyw ­
nych bojow ych eskadr, a w braku  takow ych — nocą.

a) S z y k .  Grupę bom bardującą, złożoną z wiel­
kiej ilości aparatów , dla dogodności kierow nictw a 
i nadan ia jej elastyczności w  m anew rowaniu, dzieli 
się n a  kifka ogniw, składających się z trzech do pię­
ciu samolotów.

Aparaty w ogniw ach rozlokowuiją się w pow ie­
trzu  w możhwej ogniowej łączności w ten sposób, 
aby m artw e (nieostrzelane) przestrzenie jednych — 
ostrzeliwane były drugimi, czem osiągnięta będzie za­
sada sam oobrony.

Szyk klinowy — żórawi ew entualnie odpow ied­
nim będzie dla tych  w arunków , przyczem  aparaty, 
lecące z tylu, w inny trzym ać się trochę wyżej od le­
cących z przodu. Przy napadaniu  przeciw nika tylne 
spieszą dogonić (przy pom ocy zniżania się) przednich; 
w ten sposób stw arza się bardziej zw arty szyk i zwię­
ksza się wrzajem na ogniowa wyręka.

W  ogólnej grupie ogniwa swoją drogą przyjm ują 
żórawi porządek lotu: tylne z nich lecą wyżej prze­
dnich.

b) Ł ą c z n o ś ć  i k i e r o w n i c t w o .  W  głowie 
każego z ogniwr idzie jego dowódca.

Całą grupą dowmdzi oddzielny dow ódca całej 
grupy.

Łączność i kierow nictw o w ykonuje się sygna­
łami i osobistym  przykładem  poszczególnych do- 
wńdców.

Pościgowcy osłaniają sobą najsłabszą część szy­
ku: — ogon całej kolumny.

Jak  już powiedziałem  wyżej, odbicie ataków  nie­
znacznych sił przeciw nika przyjm ują na  siebie bo jo­
wa, osłaniające grupę, aparaty  (pościgow ce); przy 
spotkaniu się zaś ze znacznem i siłami, w wralce przyj­
muje udział cała grupa.

W  ostatnim  w>ypadku winien być zastosow any 
szyk więcej zwarty, poczem, wszelkimi środkam i sto­
sując zasadę wzajem nego podtrzym yw ali:a się i wy- 
ręki, wszystkie ogniwa przechodzą do kon ataku.

Należy pam iętać, że nieprzyjęcie a taku  i spotka­
nie takow ego pasywnie, a tem  bardziej chęć ujścia od 
walki, doprow adzi do katastrofy; — przeciwnik, po­
siadając bojow e maszyny, bezw arunkow o zawsze w ię­
cej szybkonośne, niż bom bardujące, będzie miał m o­
żność dognania grupy i zm uszenia takow ej do przy­
jęcia walki przy mniej dogodnych już w arunkach, ani­
żeli te, jakie mogłyby być wytworzone natychm iasto­
wym  atakiem  bom bardującej eskadry.

Grupa, w yznaczona specjalnie dla dokonania wy­
wiadu, w inna wszelkimi środkam i dążyć do w ykona­
nia nakazanego zadania, w obec czego prowadzenie 
przez nią wralki może posiadać wyłącznie charakter 
sam oobrony.

O ile to możliwie, grupa taka w inna unikać walki, 
w  w ypadku zaś koniecznego zderzenia się z przeciw ­
nikiem  pow inna przejść do kon tra taku  i prow adzić 
walkę podobnie jak  eskadra bojowa.

(Dalszy ciąg nastąpi).
Stanisław Karpiński 

por.-pilot.



12 CZASOPISMO AU TOMO BILOWE

Rzut oka na konstrukcję samochodu Velie.

Silnik sam ochodu Velie jest konstruow any i bu­
dow any przez sławną obecnie fabrykę am erykańską, 
The Continental M otor Company, k tó ra  pow stała w cza­
sie wielkiej wojny. Silniki tej firmy łączą w sobie za­
lety postępu z dużem  doświadczeniem  praktycznem . 
Jest to rezultat 2-letnich prób i eksperym entów.

Pierw szą a może i najw ażniejszą zaletą tych m o­
torów  jest czterołożyskowy wał korbowy. Najm niejsza 
ilość łożysk głównych w silniku sam ochodow ym  nie 
może być m niejszą od 2, dla silnika 6-cylindrowego 
m usi wynosić 3. Silniki 6-cylindrowe m ają przeważnie 
po 3 łożyska główne a mianowicie 2 na końcach i je ­
dno w pośrodku. W  taki sposób połowa wału korbo­
wego, zaw ierająca 3 czopy i 3 łożyska łącznikowe, 
opiera się o jedno łożysko skrajne i o łożysko środ­
kowe. Niemniej jednak  ta  część wału zaw ierająca 3 ło­
żyska główne, jest o tyle upośledzona, że łączniki 
3 i 5 znajdują się w pew nem  oddaleniu od głównych 
łożysk i nie m ają podpory tak  jak  inne łożyska łą­
cznikowe.

Silnik sam ochodu Velie posiada 4 łożyska opo­
rowe główne, a więc po jednem  łożysku na każde ło­
żysko łącznika. W  ten sposób każdy łącznik ma silną

podporę w łożysku głównem. Czterołożyskowy wał 
korbow y silnika Continental daje całem u silnikowi 
i każdej części silną podstaw ę i m ocną budowę. Nadto, 
dzięki 4 łożyskom gtównym, w ibracje m otoru jak  rów ­
nież zdolność jego do ciągłej i bez dłuższych przerw  
pracy jes t większa. Inne fabryki niechętnie budują 
silniki * 4-łożyskowe, gdyż jest to większy koszt niż 
przy 3 łożyskach. W ał korbow y podparty  w 4 łoży­
skach pow oduje większą statyczność silnika. Momenta 
skręcające są minimalne, co znowu bardzo dodatnio 
wpływa na zużycie silnika. Silnik lepiej zrów now ażony 
dłużej może pracow ać bez rem ontu i w ruchu  zacho­
w uje się bardzo spokojnie. Sam ochód Velie przy szyb­
kości obrotów  silnika odpow iadającej szybkości 50 mil 
angielskich, zachowuje się tak  spokojnie jak  przy 
prędkości 30 mil, a w strząśnienia jak ich  doznaje są 
mniejsze niż w innych sam ochodach przy szybkości 
już 20 mil zauważyć można.

Zbalansow anie silnika Continental zostało osią­
gnięte w zupełności tak  co do wału korbowego jak  
i również innych części m otoru , co jest rezul­
tatem  doświadczeń w ciągu więcej niż siedmiu lal. 
Bez względu na ilość obrotów  silnika udało się skon-
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slatow ać, że jednakow o się zachow uje i nie objaw ia 
drgnięć naw et po dłuższym okresie pracy, po przeby­
ciu wielu km.

Ogrom nie w ażnym  jest fakt, że łożyska główne, 
jak  również łożyska łączników korbowych, są bron- 
zow e z podkładem  miękkiego metalu. Ogólnie znaną 
jest rzeczą, że łożyska w tych m iejscach m ogą być 
wykonane z pełnego habitu, t. j. białego metalu, lub 
też m ogą być w ykonane z bronzu i wylewane na ze­
w nątrz cienką w arstw ą habitu. Biały m etal łożyskowy 
zwany babitem , jest bardzo m iękki i składa się z mie­
szaniny cyny, miedzi i antymonu. Dzięki tem u że jest 
on m iękki i m a tw ardsze punk ta  zaw artego w sobie 
antym onu, jest m aterjałem  antyfrykcyjnym , bardzo 
dobrym  dla łożysk. Sam bronz jak  i inne m etale są 
zbyt tw arde na łożyska. Między czopem  łącznika kor­
bowego a w arstew ką babitu  znajduje się cienka w ar­

stew ka oliwy, w ynosząca około '/ iooo ca la - T a w ar­
stew ka oliwy m ą ogrom ne znaczenie dla silnika i sil­
nik bez niej w ciągu 5 m inut pracy zostałby zrujno­
wany, stanąłby w skutek stopienia łożysk i połam ania 
się części mechanizm u. W  każdej chwili gdy nastę­
puje eksplozja, łożysko otrzym uje ogrom nie silne ude­
rzenie w miejscu zetknięcia z czopem, a uderzenie to 
w formie ciśnienia na pow ierzchnię łożyska, podw yż­
sza w znacznym  stopniu tarcie. Bez w arstew ki oliwy 
uderzenie to przenosiłoby się bezpośrednio na łożysko 
z wielką dla niego szkodą. Z tego widać jak  ważną 
rzeczą jest dokładne dopasow anie łożysk i właściwe 
ich sm arowanie. Łożyska bronzow e w ykładane babi­
tem  są tą  pośrednią najlepszą konstrukcją, k tóra z je ­
dnej strony może znosić ogromnie silne uderzenia 
i nacisk czopa o panew kę łożyska, z drugiej strony 
chronią od uderzeń 1 od kształceń m aterjału  cienką
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w arstw ę miękkiego babitu  i zm niejszają w znacznym  
stopniu tarcie. P rzew ażna część sam ochodów  am ery­
kańskich używ a łożysk branżow ych, w ykładanych h a­
bitem, co w praktyce od wielu lat okazało się naj­
lepszemu

Sm arowanie silnika tak  ważne przy w szystkich 
konstrukcjach jest tu  specjalnie uwzględnione. System 
sm arow ania silników Continental polega na w tłacza­
niu oliwy pod wysokiem  ciśnieniem  do łożysk głów­
nych, skąd dostaje się oliwa do łączników  korbow ych 
w ędrując przez przew iercony wał korbowy, a następ­
nie rozbryzgując się jak  drobna mgła po ścianach 
cylindrów, tłoczkach do podnoszenia wentyli i innych 
częściach silnika.

Łożyska w ału sterującego są również zasilane 
oliwą idącą od pom py pod ciśnieniem.

Koła zębate są sm arow ane w  swoich zam knię­
tych zagrodach oliwą, k ló ra ciągle jest rozbryzgiwana 
i stałe je  zwilża. Jest to system stosowany w Ame­
ryce przez firmę Cadillac, P ackard  i inne. Dzięki tem u 
systemowi w m iarę zw iększania szybkości sam ochodu, 
a więc przy 60 ang. m ilach na  godzinę i w  ciągu 
dłuższego czasu silnik znajduje się pod znacznem  ci­
śnieniem tłoczonej oliwy, które to ciśnienie wzrasta 
w m iarę podwyższania się ilości obrotów  silnika. 
Nadto system  ten m a tę zaletę, że oliwa ciągle do­
pływa świeża, a spływ ająca ochładza się i może być 
ponownie użyta.

Chłodzenie silnika odbyw a się zapom ocą wody, 
cyrkulującej przez wszystkie cylindry. Każdy cylinder 
jest doskonale chłodzony, co nie jest rzeczą łatw ą 
przy konstrukcji 6-cylindrow ych sam ochodów . Silnik 
posiada dużą pom pę centryfugalną, k tó ra m a dwa 
wpływy przez k tóre przechodzi chłodna woda, roz­
dzielające wodę po całym  bloku i trzy odpływy, ścią­
gające wodę do radiatora. B adania pom py wrykazały 
znakom ite funkcjonow anie system u chłodzenia.

Do powyższych zalet konstrukcyjnych m otorów 
należy jeszcze wymienić technologiczne zalety m etod 
stosow anych przy obróbce. Części są dokładnie obro­
bione, doszlifowane, wentyle dokładnie dopasow ane 
i ■ ochronione od zbierania się k®ksu.

K arter jest aluminiowy, bardzo silny, a przytem  
ogrom nie lekki. W obec wysokiej ceny aluminium, dziś 
jest rzadkością w ykonyw anie karie ru  z tego cennego 
metalu, k tóry  w tańszych konstrukcjach  jest zastępo­
w any odlewami z lanego żelaza lub z blachy p raso­
wanej. Spraw a w ytworzenia m ieszanki i problem  ga­
zow ania m aterjałów  palnych jes t rzeczą, k tóra bliżej 
zainteresuje czytelnika. Dawniej używano dobrych ga­

tunków  benzyny, a więc mniej więcej przed 5 laty, 
problem  ten nie miał wartości, gdyż średniej, lub n a­
wet słabej konstrukcji gazownik dobrze się z tego 
zadania wywiązywał. Dziś, kiedy jest w użyciu jedy­
nie tylko ciężka gazolina, m ieszanka musi być odpo­
wiednio podgrzana, ażeby zniosła wysokie ciśnienie 
i przytem  się nie skropliła i data się zapalić. Dawniej 
konstruow ano gazowniki do których doprow adzano 
powietrze przez gorącą rurę, gdzie się ogrzewało, a n a ­
stępnie rozpylało i wyparow yw ało m aterjał palny, do­
prow adzony do cylindra, Takie wyparow yw anie m a- 
ierjału  palnego nie zawsze osiągało cel, gdyż zostały 
poryw ane cząstki nafty  wzgl. benzyny, które niedo­
statecznie ogrzane skraplały się natychm iast po w ej­
ściu do cylindra. Nie w yparow ana surow a benzyna 
wzgl. nafta, nie zm ieszana należycie z powietrzem, 
uchodzi z cylindra przy wydm uchu bez korzyści, 
a nadto pow oduje drugorzędne ujem ne objawy.

Jak  wiadomo, między tłokiem  a cylindrem  znaj­
duje się zaw sze cienka w arstw a oliwy, grubości ^ iooo 
cala, k tóra sm aruje trące o siebie części. Jeśli w ta ­
kim cylindrze zacznie się skraplać na ściankach nafta 
czy też ciężka benzyna, nie w yparow ana należycie 
będzie spływać po ściankach i rozpuszczać w sobie 
oliwę, a co gorsze, zw iększać tarcie. Ścianki wymyte 
z oliwy i sm arow ane w tych m iejscach zam iast oliwą 
nattą, pow odują znacznie większe tarcie i łatw o się 
zużywają. Nadto oliwka spływ ając jeszcze dalej dostaje 
się do karteru  i to naw et w tak  dużych ilościach, że 
po przejechanych 1000 mil angielskich m ożna skon­
statow ać w oliwie, przez analizę chemiczną, ogromnie 
wysoki procent nafty. Skutkiem  więc wadliwej kon­
strukcji gazow nika cierpi nie tyljco sam  silnik, bo nie 
jest w stanie należycie funkcjonow ać, ale nadto  sm a­
row anie może zawieść, gdyż sm arow anie oliwą z roz­
cieńczoną naftą nie osiąga celu. Dobrze skonstruo­
w any gazownik działa na tej zasadzie, że gorące po­
wietrze jest doprow adzone do w nętrza gazow nika 
z pobliża najbardziej rozgrzanego wydm uchu, tak, że 
poryw a cząstki rozgrzanego paliw a i w yparow uje do 
najdrobniejszej części m aterjał palny. Zjawisko to przed­
staw ia się tak, jak  gdyby na rozgrzane ścianki m eta­
lowe była rozpryskiw ana nafta  lub benzyna. Tylko 
bardzo gorącem  powietrzem  m ożna osiągnąć należyte 
w yparowanie, i to też tu  zostało zastosow ane. Tem  
sam em  chroni się cały system oliwienia od doprow a­
dzenia do oliwy niepożądanych substancji, k tóre m o­
głyby ją  rozpuścić i jej zaszkodzić.

(Ciąg dalszy nastąpi).
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W ystawa samochodów w Nowym Yorku. 1921.

Po wystawie sam ochodów  w Paryżu i po naro­
dowej wystawi® brytyjskiej w Olympii i w  »W hite 
City«, dw udziesta pierw sza am erykańska doroczna w y­
staw a automobili, k tó ra się odbyła w Nowym Yorku 
od 8 do 15 stycznia, stanow czo dowiodła ustalenia 
przem ysłu sam ochodow ego i jego daleko sięgającego, 
dodatniego wpływu na całokształt kultury.

W ystaw a now ojorska w 1921 r. nie tylko prze­
wyższyła poprzednie wystaw y am erykańskie pod wzglę­
dem  ilości w ystaw ionych wozów, różnorodności wy­
kończenia, zaopatrzenia i ogólnej linji, lecz szczegól­
nie się wyróżniła wybitnem  zainteresow aniem  i entu­
zjazmem, z jakiej odnosiły się do niej tysiączne tłumy, 
k tóre codziennie przepełniały cztery obszerne piętra 
»W ielkiego Pałacu  C entralnego«.

Przyczyna zainteresow ania przyszłych nabyw ców  
leży w dobrych w ynikach usiłowań wytwórców, k tó ­
rzy poważnie starali się sprostać rozsądnym , zacho­
wawczym  życzeniom publiczności używ ającej sam o­
chodów. Gdy bowiem  nie brakow ało wozów odpo­
w iadających każdej indywidualnej fantazji i wyobraźni, 
to jednak  ogólny kierunek był zachowawczy, starał 
się zaprow adzić ulepszenia konieczne dla praktycznego 
użytku, wygody i oszczędności.

Całość w ystawy okazała jasno, że w ytw órcy usi­
łowali więcej niż kiedykolw iek osiągnąć doskonałość 
m echanizm u. Zanotow ano wybitny postęp w zrów no­
ważeniu, w zmniejszeniu w ibracji a przedewszystkiem  
w linji cylindrów i w systemie gaźników.

W  porów naniu ze zm ianam i w linji karoserji, 
w prow adzonem i w 1920 r., zm iany obecne były ma- 
łoznaczące, ale w szczegółach nastąpiło  istotne udo­
skonalenie. W ozy z 1921 r. są na  ogół większe. Po­
m nożyła się znacznie ilość wozów o czterech, sześciu 
i ośmiu cylindrach, a pierw sze z nich i ostatnie wy­
kazują najw iększe zyski, gdy się weźmie pod uwagę 
aktualne cyfry procentow e. Przew ażają — jak  zawsze 
dotąd  — wozy o sześciu cylindrach. Różnica w obli­
czeniu procentow em  jest tylko słabym  dowodem  wyż­
szości jednego m odelu nad drugim, poniew aż różnice 
te w wielu w ypadkach pow odują sami w ytw órcy je ­
dnego typu, dodając drugi do swego rodzaju w ytw ór­
czości, aby ją  uczynić pełniejszą.

W ystaw iono wszystkich razem  ośm dziesiąt dzie­
więć wozów rozm aitej konstrukcji, a między tymi 
ukazały się po raz pierw szy typy: Du Pont, Friend, 
Halfield, Lafayette, Lincoln, Lorraine i Piedm ont.

Barwy na wystawie były miłem zestawieniem  
koloru czerwonego, zielonego i białego. Olbrzymie, 
białe słupy, pokryte kratą , na której wiły się rośliny 
pnące i kwiaty, oznaczały różne sekcje. P iękne łuki 
tw orzyły wstęp do każdego oddziału wystawy, a w tem 
otoczeniu sam ochody o różnorodnych barw ach i świe- 
tnem  wykończeniu, tw orzyły całość, k tó ra w yryw ała 
okrzyki zachw ytu i zdumienia, gdyż nigdy jeszcze nie 
widziano w ystaw y działu przemysłowego tak  wybitnej 
i wspaniałej.

Przy sam em  wejściu do Pałacu w idniała wystawa 
sam ochodów  Buick’a, Typowi tem u przyznano miejsce 
na  Wystawne, ponieważ co do wrartości produkcji 
w  ciągu roku 1920 stał na czele wszystkich wystawców. 
Przedstaw iono cały szereg wTozów Buick’a, m iędzy nimi 
3-osobowy sportowiec, 5-osobowy wóz podróżny 
i 4-osobowe lando, wszystkie osadzone na podwoziu 
długości 118 inch. (3 m etry). 7-osobowy w óz podróżny 
oraz 5-osobowa lim uzyna na podw oziu długości 
124 inch. (3.15 m.). W  sam ochodzie Buick’a z r. 1921, 
nie zaprow adzono zm ian zasadniczych, lecz wielką 
ilość ulepszeń. Linia karoserji uległa niem al kom ple­
tnej zmianie i wykonanie jej zostało niezm iernie udo­
skonalone. W yrów nanie linji wygiętej m iędzy okryw ą 
m otoru  a odwietrznicą, oraz powiększenie rozm iarów  
pokryw y m otorowej, pozwoliło osiągnąć karoserji 
Buick’a linję falistą, co nadaje tem u modelowi miły 
wygląd zewnętrzny.

Dostęp do m otoru jest ułatwiony. Łożysko tło ­
kowe powiększono z 3/4 inch. do sl/32 inch. (19 mm. 
do 24.6 mm.) w  średnicy, zw iększając o 29°/0 p o ­
wierzchnię łożyska górnego końca korbowodu, co nie­
zmiernie przedłuża okres trw ania. Kółko pędzące z la­
nego żelaza zastąpiono trybem  z fibru (prasow ana 
i im pregnow ana baw ełna) o szerokiej powierzchni, 
a szerokość powierzchni trybów' powiększono o 1 inch. 
do 11 !z inch. (25 mm. do 38 mm.) W  urządzeniu ele- 
ktrycznem  zaprow adzono wiele ulepszeń, najw ażniej- 
szem jest przyjęcie nowej jednostki dostarczania prądu 
według typu »DeIco«.

W ystaw a sam ochodów  Buicka była specjalnie 
pociągającą i chociaż typ ten posiadał wszelkie m o­
żliwe wyposażenia wozów motorowrych, linja pozostała 
najw ybitniejszą cechą tej wystawy.

W ystaw a Chevrolet’a przyciągała jak  zwykle 
wiele osób, przedstaw iając wzory sam ochodów  otw ar­
tych i zam kniętych. Szczegółowy opis byłby zbyteczny, 
gdyż Chevrolet jest dość znany.

Nieliczne zm iany w m odelach Chevrolet’a z roku 
1921 zostały ograniczone do ogólnych ulepszeń. Obe­
cny kom plet składający się z dwusiedzeniowego 
sportow ca i landa, z 5-osobowego podróżnego wozu 
i sedan’u o tej samej ilości, siedzeń, pom nożono 
większymi modelami, z tą  jedynie różnicą, że »F. B.« 
m odel posiada lando nie 2, lecz 4-osobowe. Pierwszy 
typ z serji wymienionej jest osadzony na podwoziu 
102 inch. długości (2.60 m.), podczas gdy drugi jest 
osadzony na podwoziu długości 110 inch. (2.80 m).

Interesującą w ystaw ą był typ O akland’a. Jeden 
5-osobowy »Sensible Six« zw racał szczególną uwagę. 
O akland nie wykazał żadnych istotnych zm ian, tak 
jak  i wiele innych znanych typów.

Podwozie O akland’u • wzięte ze składu raczej, 
aniżeli umyślnie przysposobione w celach w ystaw o­
wych, było przedm iotem  zainteresowania, skoncen­
trow anego głównie na przetw ornicy mieszanki gazo­
wej, osiągającej szczyt popularności z powodu oszczę­
dności m aterjału  opałowego.
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Obok sedan’u, wystawiono dwa okazy wozów 
otw artych — jedno 5-osobowe lando — drugi 2-sie- 
dzeniowy sportowiec.

Nowy wóz Oldsmobile 43-A. powiększył liczbę 
wystaw ionych wozów czterocylindrow ców . Nowy ten 
sam ochód przedstaw iony w czterech rodzajach karo ­
serji — 5-osobowy sedan, 3-osobowe lando, 2-sie- 
dzeniowy sportow iec i 5-osobo’vy wóz podróżny — 
stał się istnym  ulubieńcem  publiczności. Osadzony na 
podwoziu 115 inchs., posiada m otor z wentylam i 
z góry (zaw ory w głowicach), przyrząd do ssania 
m aterjału  pędnego, pói-eliptyczne resory i wiele innych 
cech ustalonej wartości. Linia falista karoserji naśla­
duje w dużym stopniu, chociaż na m niejszą skalę, 
ogólne linje O ldsm obila »Pacem aker«. Sam ochód ten 
został wystawiony razem  z ośm iocylindrowcem  model 
»Thornbred«. W iele wskazuje na to, że nowe modele 
»czterech« rozszerzą sławę dobrego im ienia, k tó rą już 
ustaliły inne, typy 01dsm obile’a.

Należy pam iętać, że na  zeszłorocznej wystawie 
zauważono dużo zm ian w sam ochodzie Scripps-Booth. 
T ak  w ytw órcy jak  publiczność są z nich widocznie 
zadowoleni, skoro nie w prow adzono w bieżącym  roku 
żadnych zm ian radykalnych. Uczyniono jedynie pewne 
zm iany w przyborach i wyposażeniu, k tóre wynikły 
z dłuższego w ypróbow ania wozu wystawionego przed 
rokiem, a każde z tych ulepszeń, to zapewnienie w ię­
kszej wygody i wytworności.

Cała wystaw a Scripps-Booth’a, sk ładająca się za­
równo z o tw arty ch /jak  i z zam kniętych wozów, zw ró­
ciła na siebie uwagę i wywołała niem ało kom entarzy. 
Zapewnienie tak  bardzo pożądanej łecz rzadko otrzy­
m ywanej kom binacji lekkości ze zbytkow nem  urzą­
dzeniem, podnosi stale popularność tego wozu, jeżeli 
weźmiemy jako  dowód, urywki rozm ów  usłyszane na 
wystawie.

A najbardziej interesującym  dla tych, którzy ten 
wóz obserwowali od chwili pojaw ienia się pierwszego 
typu, jest ogrom ne ulepszenie jego mechanizmu. Mo­

żna też tw ierdzić z całą prawdom ów nością, że dosko­
nałość m echanizm u stoi na  równi z pięknym i przy- 
boram i, k tóre ten wóz czynią tak  bardzo godnym uwagi.

W ystaw a nie m iała wozu, któryby — nie bacząc 
na cenę — wyróżniał się bardziej od Cadillac’a. Nie 
dlatego, aby coś zmieniono w planie ogólnym (bo 
któżby nie uznał, że Cadillac osiągnął prawie absolu­
tną doskonałość?) lecz z pow odu ogólnie im ponują­
cego i wspaniałego wyglądu różnych jego modeli, oraz 
zaufanie, jak te  niezwłocznie wzbudziły.

Zamiast, jak  to się zwykle dzieje, przedstaw ić 
podwozie kom pletne, pokazano przekrój bloku o mocy 
ośmiu cylindrów, celem w ykazania sposobu działania. 
Blok ten był ciągle otoczony rozcidraw ionym i w idza­
mi, żądnym i zobaczenia szczegółów maszyny, k tóra 
zyskała tak  pełną podziwu sławę.

Szczegółowe przytoczenie wszyśtkich wystaw io­
nych okazów byłoby prawie niemożliwem, ale powyż­
sze przedstaw iają różne rodzaje sam ochodów , będą­
cych na widowni. W prow adzone zm iany w ykazują to, 
co uczyniono dla podniesienia pożyteczności sam o­
chodu i odpow iadają celowi, którem u miały zasadni­
czo służyć, t. j. w ytworzenie rodzaju lokom ocji w y­
godnej i miłej.

W ozy z r. 1921 z ich udoskonaleniam i i wy- 
tw ornością, przedstaw iają najw iększe wartości, jak ie  
się kiedykolwiek znalazły na rynku. Publiczność, k tóra 
to szybko zrozum iała i oceniła, coraz chętniej i coraz 
więcej kupuje, co zapow iada niewidziany dotychczas 
ruch w sprzedaży autom obilów  w ciągu bieżącego 
roku. W ielu am erykańskich wytwórców, mianowicie: 
Buick, Dodge i Cadillac, wysprzedali już wielką część 
swojej produkcji na  rok 1921.

Optymizm wytwórców i sprzedających na W y­
stawie w Nowym Yorku, wraz z zapałem  nabywców, 
jest probierzem  sytuacji autom obilow ej w ogóle i pod­
kreśla zapatiyw anie dobrze poinform ow anych, że rok 
1921 będzie rokiem  wyjątkow o pom yślnym  dla prze­
mysłu sam ochodowego. W. L.
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Zasadnicze cechy konstrukcyjne samochodów osobowych, model 1921.

Jest rzeczą niezmiernie ciekaw ą śledzić rozwój 
konstrukcji sam ochodów  z roku na rok i uzm ysławiać 
sobie postęp techniki, oraz jej wynalazków, zm ierza­
jących  w ytrw ale do udogodnienia i ułatw ienia 
obsługi i napraw y wozu. Na podstaw ie spostrze­
żeń poczynionych przy studjach najnow szych ty­
pów sam ochodów, w ystaw ionych ostatnio w P a ­
ryżu, Londynie, Brukseli i Nowym Jorku, po ­
staraliśm y się o zestawienie zasadniczych cech 
konstrukcyjnych wozów, które poniżej podajem y 
czytelnikom  do wiadomości, ilustrując je  zesta­
wieniem graficznem.

Na ogólną ilo ść  w ystaw ionych sam ochodów  
osobow ych posiadało:

1) 159 głow ice cy lindrów  odlane razem  
z cylindrem .
133 głow ice cy lindrów  do odejm o­
wania.

2) 4-ro cy lindrow ych  silników  203 
6-cio » ■»
2 » »
8-mio » »
12-to » »

chłodzenie w odą 293
» pow ietrzem  9

4 c h y ż o ś c i .....................144
3 »  142
2 »   9

ano rm alną zm ianę p rzenośn i 7

5) sprzęgło o p łycie po jedynczej 85
» stożkow e okry te  skó rą  80
» w ielopły tkow e 66
» ta rczow e 61
» ty p u  anorm alnego 10

rozruszn ik  e le k try c z n y ........................ 245
bez r o z r u s z n i k a .................................  12
rozruszn ik  m e c h a n ic z n y ................. 5

zapalanie m a g n e te m ............................ 247
» , b a te r ją  e lek tryczną . . .  80
» podw ójne (m agnes i b a terja ) 16

8) w en ty le  z jednego  boku  cy lindrów  . . .  221
w  głow icy c y l in d ró w ..................... 48
suw akow e (»bez w entyli«) . . .  16
z obu s tro n  c y l in d r ó w ................. 6
w p u sto w e ponad  w ydm uchow ym i 4

napęd  w yrów nyw acza kółkam i zębatym i k rzyw o-
ciętym i (sp iralnym i) ..................................................... 138
napęd  w yrów nyw acza  kółkam i zębat. p ro stym i 105
napęd  w yrów nyw acza  ślim acznicą ..................... 36
napęd ł a ń c u c h o w y ...................................................... 15
n a p ę d 'a n o r m a l n y ..........................................................  6

10) koła d ru c ian e  w y m i e n n e ..........................................  91
koła sta low e w y m ie n n e .............................................  83
koła d rew n ian e  . .  .................................................  68
koła ta rczow e w y m ie n n e .......................................... 60
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Systemy zastosowanych resorów:
przednich:

pół-eliptycznych......................237
dźwigniowych (kantilewer) 11
ćwierć-eliptycznych . . . .  24
trzyczwarte-eliptycznycli . 3
poprzecznych ..................  8

tylnich:
pół-eliptycznych......................138
dźwigniowych (kantilewer) 75
ćwierć-eliptycznych . . . .  30
trzyczwarte-eliptycznych . 34
p o p rzeczn y ch ......................  9

Fe.

NAWADNIACZE.

M. M athofa zauważono, iż odpow iednia ilość w strzy­
kniętej wody wpływa dodatnio na  zużycie mieszanki, 
w ydajność silnika, oczyszczanie w nętrza kom ory i t. p.

Zjaw iska te wytłum aczyć m ożna w sposób n a­
stępujący:

W oda zaw arta  w naw odnionej m ieszance tw o­
rzy w czasie wybuchu parę przegrzaną. P ara  ta  h a ­
muje w czasie zapału nagłość spłonienia i zabiera jej 
część energji, k tó rą oddaje w czasie rozprężenia spa­
lin. Jednocześnie pow staje obniżenie się tem peratury 
spalin, co wpływa dodatnio na  oszczędzanie ścian cy­
lindra. Jednak  ta  strata  ciepła nie uchodzi m arnie na 
zewnątrz, jak  to się dzieje przy chłodzeniu ścian cy­
lindra zewnętrznie, przeciwnie, ciepło to oddaje para

W iemy, iż cała trudność w podniesieniu mocy 
silnika (przy tych sam ych w ym iarach cylindrów ) przez 
podwyższenie kom presji a przez to i siły wybuchu 
polega na  tem, iż po pewnej granicy zgęszczenia (kom ­
presji) w ytw arza się sam ozapał, pow stający w skutek 
zbytniego podwyższenia się tem peratury  zgęszczanej 
m ieszanki. Zjawisko to zostało zresztą w ykorzystane 
w silnikach sam ozapałow ych np. Diessla. W  silnikach 
sam ochodow ych nie m ożem y przekroczyć kom presji 
wynoszącej 5— 6 Atm. bez niebezpieczeństwa samo- 
zapału.

Dlatego to już od r. 1865 czynione są próby w e­
wnętrznego ochładzania tem peratury  zgęszczanego gazu 
za pom ocą w strzykiw ania do w nętrza cylindra wody,

Rys. 1. Sposób umieszczenia nawadniacza i przewodów.

czyli naw adniania mieszanki. Doświadczenia takie za­
czął, o ile mi wiadom o, Hugon w r. 1865, po nim 
prow adził je  Szymon Nottingham , Fortoul i Theric, 
wszyscy ze zm iennem  szczęściem. Około roku 1893 
wznowił te dośw iadczenia profesor politechniki buda­
peszteńskiej D onat Banki, chcąc w ten sposób, jak  
wspom niałem , obniżyć tem peraturę zgęszczonej m ie­
szanki. Robił on dośw iadczenia nad  specjalnie spo­
rządzonym  silnikiem, o kom presji około 16.5 Atm. (ci­
śnienie przy w ybuchu około 46 Atm.) w tryskując wodę 
w prost do cylindrów tuż przed końcem  zgęszczenia. 
Z okazji tych doświadczeń ponow ionych później przez

przegrzana w czasie rozprężenia, w spierając rozprę­
żanie spalin. Oprócz tego naw adnianie m ieszanki um o­
żliwia zwiększenie kom presji bez obaw y sam ozapału. 
W  jak i sposób może wpływać naw adnianie mieszanki 
n a  oczyszczanie w nętrza kom ory? Oto w czasie w y­
buchu para  w odna znajduje się w bardzo wysokiej 
tem peraturze (1800° mniej w ięcej) więc następuje dy- 
socjacja wody. Rozkłada się ona na tlen i wodór. 
W ydzielony tlen wpływa na spalenie się całkowite 
m ieszanki, a zarazem  pow oduje całkow ite spalania się 
każdorazow o tw orzącej się, na ścianach kom ory, kru- 
sty węglowej. Dzięki tem u całe w nętrze silnika mniej
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się zanieczyszcza i silnik dłużej obejść się może bez 
czyszczenia, rem ontu i t. p.

Oszczędność benzyny spow odow ana jes t tem, iż 
część benzyny w m ieszance zastępuje właśnie w strzy­
kiw ana woda. Zaw artość tlenu wydzielanego przez 
wodę w pływa dodatnio na  w ydajność silnika.

Opiszę dokładnie naw adniacz system u »MM«. 
Nazywa on się oficjalnie »L’A uto-Injecteur MM.« A pa­
ra t taki składa się z naw adniacza i zbiornika na  wodę 
rys. 1. Na rysunku tym  4, oznacza spójkę rurow ą za­
łączoną do przew odu ssawnego powyżej przepustnicy 
P., 3 przew ód od naw adniacza do rury  ssawnej, 1 i 2 
sam  naw adniacz, 6 rurkę dopływową do naw adniacza 
ze zbiornika 7, 8 klam ry przym ocow ujące rurkę do 
ru ry  wydm uchow ej, 9 rurę w ydm uchow ą, 10 rurę 
przelewu, 12 rączkę do odm ykania i zam ykania n a­
w adniacza, zaś 13 podstaw kę aparatu. Sam naw a­
dniacz zbudow any jest następująco. R urka dopływowa 
w ody uchodzi do kom órki 1 rys. 2. K om órka m a drugi 
jeszcze otw ór odpływowy połączony z ru rką 10 rys. 1. 
tak, że nadm iar wody z kom ory w raca z powrotem  
do zbiornika. Dopływ wody do kom ory 1 odbyw a się 
na zasadzie term osyfonu, gdyż dopływa ona ogrzewa­
jąc  się od rury  wydm uchowej 9, rys. 1. U góry k o ­
m órki 1 um ieszczona jest dysza w odna 2, szczyt jej 
kończy się w zwężeniu dław ika 4. Poniżej dławika 
widzimy otw ory 12 pozw alające na  dopływ pow ietrza 
zewmętrznego. P onad  dławikiem  m am y kanał ssawmy 
5, kończący się siodełkiem 10. W  siodełku tem  um ie­
szczony jest zaw ór 9. Zaw ór ten um ieszczony jest za 
pom ocą trzonu 8 w pudle naw adniacza i utrzym y­
w any w pozycji wykazanej na rysunku zapom ocą sprę­
żyny 7 (zaw ór otw arty). W  głowicy zaw oru widzimy 
przew ód wąski, łączący kanał ssaw ny naw adniacza 
z przew odem  11. Przew ód 11 uchodzi wyprost do rury 
ssawnej silnika za pośrednictw em  rury  3 (rys. 1).

Przejdźm y teraz do działania naw adniacza: Pod­
czas zam kniętego lub dom kniętego dławika, rozrze­
dzenie w przewodzie ssawnym  silnika jes t stosunkowo 
duże. Pow oduje ono m om entalne zam knięcie zaw oru 9, 
w ięc w yłącza działanie naw adniacza. W idzim y więc, 
że przy m ałych obro tach  silnika (przepustnica do­
m knięta) naw adniacz nie działa. Gdy przepustnice 
nieco otworzym y rys. 1 P., w tedy rozrzedzenie w prze­
wodzie ssawnym  się zmniejszy, sprężyna 7 (rys. 2), 
zmusi zaw ór 9 do otw arcia się. W  tym  m om encie 
przez otw ory 12 zacznie napływ ać powietrze. Poryw a 
ono ze sobą wodę w ytryskującą z dyszy 2 i wpływa 
do przew odu ssawnego silnika, a stam tąd  do kom ór wy­
buchowych. Już z opisu działania widzimy, że bardzo 
ważnem  będzie tu  odpowiednie nastaw ienie sprężyny 
7, by otw ierała ona zaw ór 9 wtedy, kiedy ilość obro­
tów  silnika pozw ala na naw adnianie mieszanki.

O tw ór w zaw orze 9 przy cyfrze 9 na  rysunku 
2 istnieje tylko w naw adniacz ach, przeznaczonych dla 
silników, znoszących pew ną dozę naw odnienia także 
w czasie wolnych obrotów. W  tak ich  silnikach drobna 
część naw odnionego pow ietrza wpływa przez otwory

12 do kanału  5, a stam tąd przez dziurkę w zaworze 
do kanału  ssawnego silnika. W  razie podniesienia się 
zaw oru otw ór ten  zam knięty jest w skutek dotknięcia 
się ściany kanału  5.

P róby robione tym  aparatem  w czasie wojny 
przez Sekcję techniczną francuskiego m inisterstw a 
uzbrojenia i w yrobów  w ojennych (nadzór w ynalaz­
ków ) w ykazały następujące zalety tego aparatu :

M otor 4-cyIindrowy 100x140 . Przejechano 106km, 
pierw szy raz bez naw adniacza, następnie przy iden­
tycznych w arunkach  z naw adniaczem . Okazało się, iż 
bez naw adniacza sam ochód zużył 18.9 litra benzyny

Rys. 2. Przekrój nawadniacza systemu MM.

i osiągnął szybkość średnią 40.8 km. na godzinę. Z n a­
w adniaczem  ten  sam  sam ochód zużył 13.2 litrów ben­
zyny, oraz osiągnął średnią szybkość 45 km. na godz. 
Okazuje się z tego, iż oszczędzono około 30°/o ben­
zyny przy uzyskaniu 10°/o na  szybkości.

Odpowiedni rapo rt sekcji brzm i: Podczas jazdy 
z naw adniaczem  silnik pracuje nadzwyczaj cicho. Cy­
lindry i zaw ory próbnego silnika powleczono przed 
doświadczeniem  sztuczną k rustą  węglową. Po ukoń­
czeniu jazdy z naw adniaczem  skonstatow ano, iż nie- 
tylko zaw ory i kom ora, ale i świece były kom pletnie 
oczyszczone.

Podobne wyniki dały próby urzędow e czynione 
przez francuski Klub sam ochodow y w laboratorjum  
w Neuilly nad  Sekwaną. W ykazały one oszczędność 
na  benzynie średnio 16°/0.

O pisane powyżej wyniki i yjrostota aparatu  ro ­
ku ją  m u szybkie rozpowszechnienie. Możeby i nasze 
sfery sam ochodow e zainteresow ały się tym  wynalaz­
kiem. Nasi szoferzy wojskowi nie mieliby przynaj­
mniej tyle do roboty z ustaw icznem  wykręcaniem  
i w kręcaniem  świec, k tóre czyszczą co '/2 km., nie 
um iejąc należycie sm arow ać silnika.

Stanisław Szydelski.
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Najwięksi bohaterzy w narodzie.

Błądząc myślą po etapach drogi rozwoju naszego 
lotnictw a wojskowego, w idziałem jak  z powijaków 
stopniowo rozwija się ono, pom im o nadzw yczajnych 
przeszkód jakie napotyka, przybierając z każdym  
dniem  coraz bardziej realne i właściwe formy. Myśl 
m a z uczuciem  uwielbienia i dum y biegnie ku tym, 
którzy byli, są i będą głównymi pionierami, główną 
osią, w okół której wszystko inne, jak  m asa satelitów, 
się obraca. Myśląc o tych w ybranych lotnictw a, przy-

grób to był jeszcze zbyt świeży, więc krzyk ' był n a j­
głośniejszy i najboleśniejszy. Cisza trw ała jeszcze z mi­
nutę, potem  dopiero powoli zaczęto zajm ow ać m iej­
sca. Spojrzałem  po obecnych... Z każdej ^tw arzy bił 
jak iś bunt przeciwko nieubłaganej konieczności śmierci; 
żadnego przygnębienia, żadnego pokornego poddania 
się w yrokom  losu nie m ożna było z nich wyczytać. 
Czasem na dum nie wzniesionej tw arzy którego z obe­
cnych błysnęła na sekundę łza, spalona natychm iast

pom niałem  sobie końcow ą scenę z bankietu, urządzo­
nego w roku 1919 w W arszaw ie przez oficerów wojsk 
lotniczych na przyjęcie ulubionego, a obejm ującego 
w tedy ster, Szefa W ojsk Lotniczych. Oto po całej li- 
tanji wygłoszonych przez obecnych toastów, Szef pod­
niósł się z swego siedzenia i w śród ciszy, jak a  zapa­
nowała, wyrzekł: »Panowieifckoledzy! przez powstanie 
uczcijmy pam ięć tych, k tórym  nie sądzonem  było za­
siąść przy tym  stole, którzy górne swe loty na  za­
wsze już zakończyli na tej ziemi«. Nie zapom nę ni­
gdy tego podniosłego nastroju, jak i wywołały te słowa. 
Pow stał szm er szybkiego w staw ania z miejsc, trw a­
jący  sekundę, następnie zaś zapanow ała niezam ącona 
niczem cisza. I w śród tej ciszy zaczęły padać od­
dzielne wyrazy — nazwiska, brzem ienne ba  przem ian 
to bólem, to żalem, to buntem  bezsilnym. Pierwszy 
krzyk brzm iał »Piechowski«!, a za nim  ze wszystk- 
kicli m iejsc długich biesiadnych stołów rwały się n a ­
stępne ku tym, co loty swe kontynuują gdzieś w tajni 
w szechświata; »Brygiewicz!, W erm iński! Ryszkiewicz!« 
Garstka! i t. d. I płynęły te głosy tak, że zdawało się 
nie będzie im końca, gdy krzyk najbardziej głośny: 
»Jesionowski!« urw ał się, został jeszcze raz pow tó­
rzony, i znów zapanow ała cisza. Najświeższy to był 
cios, wym ierzony lotnictw u przez zazdrosną przyrodę,

w ew nętrznym  żarem  jeszcze na skraju  powiekł. Może 
jestem  zbyt wielkim fan tazjastą tam , gdzie chodzi
0 skrzydlaty zaw ód, lecz miałem  wrażenie, iż słyszę 
cichy szum  śmigieł i łopot skrzydeł i widzę, jak  zla­
tu ją  ku nam  wywoływane duchy. I ich to obecność 
wzbudziła w żyjących kolegach taką  pogardę śmierci, 
hartu jąc  do dalszego zm agania się z m ocam i przyrody
1 w ydzierania jej najskrytszych tajników.

I któż to są ci pierwsi, ci w ybrani lotnictw a, co 
nie w ahają  się przypiąć do swych ram ion skrzydeł 
i wzbijaniem  się w niebosiężne błękity przestworza, 
świadczyć o wielkości ducha i m ózgu ludzkiego? Czy 
to może jacyś wielcy dygnitarze, upiększeni ozdobami 
i odznakam i, rzucającem i się łatw o w oczy? Czy spo­
łeczeństwo nasze zńa ich dobrze i czy okazuje im n a­
leżną cześć i szacunek? I czy za to, że bez w ahania 
się składają całkowicie swój żywot na ołtarzu skrzydl- 
nych wzlotów Ojczyzny, czują to ciepło ukochania 
i uwielbienia, jakie winno jest społeczeństwo swym 
w ybrańcom ? W reszcie jak  się zw ą oni?

Niestety dotychczas społeczeństwo polskie p ra­
wie wcale nie zna swych bohaterów  skrzydlatych. 
W tajem niczeni tylko rozum ieją znaczenie tych dwóch 
nazw  w lotnictw ie — »piIot« i »obserwator«. I tylko 
niektórzy m ogą po wiszącej na skrom nym  m undurze
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(na piersi z lewej strony) podobiźnie orła na łań­
cuszku z w ieńcem  laurow ym  (u pilotów ) lub pękiem  
iskier (u  obserw atorów ) w dziobie, odróżnić ich od 
innych żołnierzy wojsk lotniczych. A więc społeczeń­
stwo nie tylko nie o tacza ich należną czcią, lecz p ra ­
wie nie zna wcale. I nie interesuje się zupełnie. Smu­
tne to, lecz praw dziw e! Jednakże ta  obojętność na 
spraw y wielkiej wagi musi być u nas raz na zawsze 
wykorzeniona. Przecież to  kretynizm  graniczący z sob- 
kostwem  takie zaskorupianie naszych dusz! Niechaj za 
przykład służą nam  społeczeństwa państw  sprzymie­
rzonych! Ich w prost bałw ochw alczy stosunek do ro- 
rodzimego lotnictwa, w ynikający ze zrozum ienia do­
niosłości sprawy, nauczyć nas może wiele. Lotnicy we 
F rancji — to najw ięksi ludzie dzisiejszej doby!

U nas przeciętny obywatel, pretensjonalnie zali­
czający się do inteligencji, zasłyszawszy szum  śmigła 
i w arkot silnika w powietrzu, podnosi z trudem  po­
chyloną ku ziemi swą głowę i sentencjonalnie wygła­
sza: »jedzie aeroplamt, poczem  myśli już tylko o za­
bezpieczeniu się, aby ten »jadący  aeroplamt nie spadł 
mu czasem  na głowę. To określenie »jedzie aeroplamt 
wyczerpująco charakteryzuje jego pojęcie i stosunek 
do lotnictwa.

I zupełnie nie wie nic o tem, że to nie »aero- 
plan jedziett, lecz człowiek, wielki swą w zgardą ku 
śmierci, wziął kruche, zbudow ane geniuszem mózgu 
ludzkiego, skrzydła m echaniczne i lec i,tak  jak  ptak, 
a naw et stokroć doskonalej, choć za ten czyn szalony 
i w spaniały grozi m u każdej chwili śm ierć lub k a­
lectwo, co wcale nie jest udziałem  tw orów  ptasich. 
To jest w łaśnie pilot!

»Obserwator« — to nieodłączny towarzysz pi­
lota, który w w ypadkach długich lotów zastępuje mu 
»oczy wywiadowczett wtedy, gdy pilot zaabsorbow any

jest całkowicie wyczuwaniem  swego sam olotu i po­
w ietrza i jednocześnie ich wspólnych kaprysów, a tak ­
że stanowi siłę bojową, jako  drugi strzelec. Pilot pod­
czas lotu tw orzy razem  z m echanizm em  skrzydlatym  
jedną całość: części składowe sam olotu — to prze­
dłużenie nerwów pilota. O bserw ator w tedy go uzupeł­
nia, robiąc spostrzeżenia, kom unikując je  pilotowi, 
i porozum iew ając się co do dalszego kontynuow a­
nia lotu.

O bserw ator jednakże tow arzyszy pilotowi tylko 
na  dwu i wielom iejscowych sam olotach. N atom iast na 
jednom iejscow ym  pościgowcu pilot jest sam  i w tedy 
jest on jednocześnie ptakiem , obserw atorem  i strzel­
cem. W ym aga to, rozum ie się, specjalnych zdolności 
i w rodzonego talentu  w tym kierunku, a przedewszyst- 
kiem, jak  już powiedziałem  wyżej, zupełnej pogardy 
śmierci, odwagi, zimnej krw i i stalow ych nerwów.

Takim i m uszą być, takim i są nasi lotnicy! Spo­
łeczeństwo winno im najw iększe uwielbienie, gorące 
ukochanie i szacunek za to, że niosą -wysoko sztan­
dar naszej Ojczyzny w pow ietrznych rejonach, że 
wzbijaniem  się w błękity św iadczą niejako przed Bo­
giem i światem, że Polska stoi w  rzędzie niepodle­
głych, wolnych i żywych narodów. A przedewszyst- 
kiem m usim y ich dobrze poznać!

Chcąc zapoznać szerszy ogół z tymi, którzy ode­
szli już do lepszego świata, poległszy śm iercią boha­
terów  skrzydlatych, pogrzebani pod szczątkam i swych 
strzaskanych skrzydeł, redakcja »Czasopisma A utom o­
bilowego* w następnych num erach kolejno um ieszczać 
będzie nekrologi w raz z podobiznam i. Nekrologi te 
obejm ą wszystkich poległych od początku zm artw ych­
w stania Ojczyzny, a tem  sam em  i stworzenia lotnictw a 
polskiego.

Stanisław Karpiński.

NA MARGINESIE.

Przeczytaw szy [słowo »obrzeżyny« w jednym  
z num erów  »Czasopisma« (Nr. 1 z 1921), wpadłem  w osta­
teczny pesymizm. W  krótkim  czasie nie będą mogli 
polscy sam ochodziarze porozum iew ać się pom iędzy 
sobą po polsku w kw estjach tyczących sam ochodu, 
a to tylko dlatego, że każdy, kto tylko raz bodaj wi­
dział sam ochód z bliska, poczuw a się do obowiązku 
poronić jak ieś nowe »czysto« polskie słowo. Zrazu nie 
wiedziałem, czy obrzeżyny to jakiś term in na  ozna­
czenie czynności zbliżonej do obrzezania, czy też ozna­
cza obrzęd jak iś rytualny przy w ytw arzaniu pneum a­
tyków  lub inny jakiś dziwny sposób fabrykacji. Z dal­
szej treści domyśliłem się, że nazw ą tą  ochrzcił sza­
nowny tłum acz artykułu najzw yklejszą w świecie li­
stewkę opony, służącą do um ocow ania jej w zakładce 
obręczą. Żarty na bok — czyby nie m ożna stworzyć 
jakiejś komisji, k tóraby  położyła kres podobnym  no­
worodkom , ustalając nazwy techniczne części sam o­
chodowych?!

Na tak  prosty przyrząd, jak  rozpylacz (Vergaser, 
carburateur, carburetter) istnieje już cała serja słów, 
jak : gazownik, gaźnik, k arbu rato r i t. p., chociaż nie 
spełnia on żadnej innej czynności, prócz rozpylania 
cząstek benzyny w pow ietrzu wsysanem  przez silnik; 
kiszkę w oponie nazyw am y wężem, dętką, szlauchem, 
kiszką, kam erą i t. p., a biedny nowicjusz sam ocho­
dowy musi to wszystko straw ić, chcąc się zapoznać 
z budow ą i obsługą sam ochodu. Na łam ach »Czaso- 
pisma« m ożnaby stworzyć stałą rubrykę, w której po- 
daw anoby pod głosowanie takie sporne kwestje. Co 
o tem  sądzą Szan. Czytelnicy »Czasopisma«?

Józef Staszijd.
P r z y p .  Re d .  Uważamy, że czas najwyższy do 

pow ołania przez czynniki m iarodajne komisji celem 
ustalenia prawdziw ie polskiego słownictw a sam ocho- 
dowo-technicznego, gdyż naw ęt Szan. Autor powyższej 
notatki nie grzeszy W swych innych publikacjach do­
borem.
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Otrzymywanie benzyny i olejów smarowych z węgla kamiennego.

Jednym  z najbardziej »modnych« obecnie p ro ­
cesów w przem yśle chem icznym  jest t. zw. odgazo- 
wanie węgla w  niskiej tem peraturze. Dużo w tej dzie­
dzinie w czasach ostatn ich  zrobiono, robi się w dal­
szym ciągu, a więcej jeszcze mówi i pisze. Automo- 
biliści nie należą do ostatnich, którzy się z żywym 
zainteresow aniem  pracom  tym  przyglądają, chodzi tu  
bowiem  w pierwszym  rzędzie o nowe źródła benzyny, 
olejów m otorow ych i sm arowych, a więc produktów , 
od obfitości i taniości których zależy rozwój i wzrost 
autom obilizmu. W praw dzie m y bezpośrednio w tem  
jesteśm y mało zainteresowani, bowiem  obdarzeni po- 
ważnem i złożami ropy naftowej nie powinniśm y — 
przy racjonalnej gospodarce — odczuw ać braku  wspo­
m nianych produktów . Przeciw nie nawet, usiłowania 
nasze szły (i idą) w kierunku otrzym ania z ropy p ro­
duktów, k tórych  dostarczycielem  jest sm oła węglowa, 
a której — z braku  węgla koksującego — posiada­
liśmy ilości znikome. Inaczej przedstaw ia się spraw a 
w innych krajach, k tóre nie m ając w łasnych źródeł 
ropy. a konsum ując znaczne ilości jej produktów , od- 
daw na poszukiwały sposobów, aby je  otrzym ać na 
drodze chemicznej z innych surowców. Tyczy się to 
zw łaszcza wielkich krajów  przem ysłowych, jak  Anglja 
i Niemcy. Smoła z węgla brunatnego i łupki bitum i­
cznej dostarczały produktów  tych w niewielkich ilo­
ściach, zw rócono się tedy do węgla kamiennego, k tó ­
rego kraje te miały w wielkiej obfitości. B adania 
i próby w tym  kierunku prow adzone są — z przer­
wam i — od szeregu lat, przyczem  dla badań  teore­
tycznych duże zasługi położyli chemicy francuscy. 
Podczaś wojny w Anglji, a zw łaszcza w Niemczech 
spraw a ta  nabrała  dużej aktualności. Iusłytut węglowy 
w M uhlheim-Ruhr (»Kaiser W ilhelm  Institut«) pozo­
stający pod dyrekcją prof. F. Fischera, bez m ała 
wszystkie swoje usiłowania zwrócił w  kierunku otrzy­
m ania z węgla kam iennego produktów , m ających za­
stąpić przetw ory ropne. Zarówno w Anglji, jak  Niem­
czech usiłowania te zostały uwieńczone powodzeniem  
i przeszły z laboratorjum  chemicznego do wielkiego 
przemysłu.

W iadom o, że przez suchą destylację węgla k a­
m iennego otrzym uje się obok gazu, wody am oniako­
wej i koksu, również smołę, k tó ra jest praw dziw ą ko­
palnią zw iązków chemicznych, będących podstaw ą 
fabrykacji barw ików, m aterjałów  wybuchowych, ieków 
i t. d. Jest to znana powszechnie smoła, w ytw arzana 
w gazow niach i koksow niach. Smoła ta — dziś jest to 
już pew nikiem  — nie znajduje się w węglu: jest ona 
produktem  w tórnym . W  pierwszym  stadjum  gazow a­
nia węgla, w niższych tem peraturach  destyluje zaw arta 
w węglu t. zw. sm oła p ierw otna (Niemcy nazyw ają ją  
T ieftem peralurteer lub Urteer), k tó ra dopiero pod 
wpływem wysokiej tem peratury  (około 100°C) panu­
jącej w  retortce gazowniczej ulega rozkładow i (pyro- 
genizuje się) i daje znaną nam, zwykłą smołę (nazy­
wam y ją  w odróżnieniu od p ierw otnej, — arom aty­
czną). Przez stosow anie zatem  przy gazowaniu węgla 
niskich tem peratur, m ożna otrzym ać smołę pierw otną, 
k tó ra  zaczyna destylować w temp. około 300° a koń­

czy w temp. około 550°. Smoła p ierw otna m a wygląd 
ciem no brunatnego płynu o ciężarze gat. 0-95— 1-05, 
różniąc się w ten sposób w łasnościam i fizycznemi od 
smoły zwykłej, k tó ra jest bardziej czarna, gęsta i m a 
wyższy cięż. gat. Isto tną jednak  różnicę m iędzy smołą 
p ierw otną a arom atyczną stanow i skład chemiczny. 
Charakterystycznych składników arom atycznych zwy­
kłej smoły, jak  benzol i toluol z niżejw rzących frak- 
cyi, ani naftalinu i antracenu z wyżej w rzących w smole 
pierw otnej nie znajdujem y. Jest ona m ieszaniną w ę­
glowodorów parafinowych, olefinów, naftenów  (skła­
dników, z których składa się ropa) i znacznej ilości 
fenoli, znajdujących się w ropie, tylko w minimalnej 
ilości. Jeżeli za pom ocą alkalji usunąć fenole, to otrzy­
m am y płyn bardzo zbliżony do ropy, z typu rop kau- 
kazkich. T a  właśnie smoła pierw otna jest surowcem  dla 
otrzym yw ania benzyny, olejów m otorow ych i wysoko- 
w rzących olejów smarowych. Dla otrzym yw ania smoły 
pierw otnej skonstruow ano w »Kaiser W ilhelm  Institut« 
aparat, w kształcie obracającego się bębna, wypełnio­
nego węglem i ogrzewanego z zewnątrz. A parat ten, 
działający według relacyj a u to ró w Ł) bardzo dobrze, 
m a być ponoć w zorem  dla urządzeń na wielką skalę 
dla gazow ania węgla w niskich tem peraturach, gdzie 
produktem  głównym będzie smoła, a gaz, w oda poga­
zowa i pół koks produktam i ubocznemi. D otąd o trzy­
m uje się w przem yśle smolę p ierw otną kilkom a spo­
sobam i (m etoda »CoaIitowa«, system angielski »Prem ier 
Tarles Fuchs Ltd.«). W  Niemczech źródłem  do otrzy­
m yw ania smoły pierw otnej jest gazowanie węgla w ge­
nerato rach  gdzie sm oła występuje, jako  produkt ubo­
czny. W  ponad stu urządzeniach generatow ych dla 
otrzym yw ania smoły otrzym uje się jej w Niemczech 
pow ażne ilości. Różne gatunki węgla dają rozm aite 
ilości smoły; dobre gatunki węgli gazowych 8 do 12°/0 
Przytem  charaterystycznem  jest, że im  wyższa jest 
w ydajność smoły, tem  wyższa jes t w niej zaw artość 
fenoli, — co rzecz p rosta  — obniża jej wartość, po­
nieważ dla fenoli tych dotąd  zastosow ania na  większą 
skalę nie znaleziono.

O trzym aną smołę pierw otną dla wydobycia z niej 
w artościow ych produktów  przerabia się według k la ­
sycznej m etody destylacji cząstkowej (podobnie jak  
ropę lub zwykłą smołę). P unkt przekroplenia smoły leży 
bardzo nisko, gdyż destylacja rozpoczyna się już 
w temp. 20°. F rak c ja  w rząca między temp. 20° a 150°, 
po odpowiednim  rafinowaniu kw. siarkowym, neutrali­
zowaniu ługiem i oczyszczeniu w odą przedstaw ia się, 
jako  bezbarw ny płyn, o punkcie krzepnięcia <  — 75°, 
charakterystycznym  zapachu i znanych w łasnościach 
benzyny. Ilość jej dochodzi do 10°/0 i wyżej. Przeróbka 
frakcji, w rzącej m iędzy 150°— 300° odbyw a się w zwykły 
sposób dzielenia destylatów  według punktów  wrzenia 
i oczyszczania poszczególnych frakcji kw asem  siarko­
wym. F rakcje 150— 220° określa się, jako  olej sola- 
rowy, dalej naftę i oleje m otorowe. Co się tyczy de­
stylacji ponad 300°, to nie przebiega ona gładko, po­
nieważ składniki smoły pierwotnej ulegają pod wpły-

>) F. Fischer i W. Glund.
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wem tej tem peratury  rozkładowi, rozpadając się na 
składniki niżej wrzące, analogiczne do otrzym anych 
poprzednio przez destylację do 300°.

Chcąc zatem  otrzym ać składniki, w rzące w temp. 
powyżej 300° należy destylować w w arunkach, unie­
m ożliw iających rozkład tych węglow odorów; usku­
tecznia się to przez obniżenie punktu  w rzenia za po­
m ocą destylowania z przegrzaną parą  wodną, względnie 
przez destylację pod zm niejszonem  ciśnieniem; często 
stosuje się jedno i drugie. P rodukty otrzym ane w. ten 
sposób stanow ią najcenniejsze produkty  smoły, m ia­
nowicie oleje smarowe. Posiadają one dość wysoki 
stopień sm arności (viscoza): 2— 30° według Englera 
przy 50° C.; punkt zapalności od 120 do ,200° C. Olei 
sm arow ych otrzym ać m ożna do 15°/0. Zaznaczyć jeszcze 
należy, że ilość i jakość tych produktów  zależna jest 
od tego, czy oddzielimy ze smoły fenole, czy też po­
zwolimy im destylować w raz z węglowodoram i. W  tym  
ostatnim  w ypadku frakcje olejowe zaw ierają fenole; 
powiększa to ich ilość, obniża jednak  ich jakość. Chcąc 
przeto otrzym ać oleje pierwszej jakości (zwłaszcza 
jeśli o sm arow e chodzi), należy usunąć fenole, co 
uskutecznia się w sposób bardzo prosty: przez dzia­
łanie alkaliam i, w  których  fenole, jako  związki o cha­
rak terze kw aśnym  rozpuszczają się.

Jak  w idać z powyższego krótkiego opisu, otrzy­
m yw anie benzyny i olejów sm arow ych z węgla k a­

m iennego należy do procesów  m ało skom plikow anych. 
Schem atycznie m ożna to przedstaw ić:

węgiel kamienny

gaz woda półkoks smoła pierwotna
pogazowa

20°—150° 150°—300°
benzyna nafta i oleje 

motorowe

destyl. z przegrzaną 
parą wodną lub pod 

N zmniejsz, ciśnieniem 
300° 
oleje 

smarowe

Przyszłość otrzym yw ania produktów  tych ze smoły 
pierwotnej zależy od ekonom ji procesu gazowauia 
w niskich tem peraturach, co w dużej m ierze zależy 
od zastosow ania, jakie znajdzie reszta produktów  tego 
procesu, a w ięc półkoks, w oda p o g azo w ajz  jednej 
strony i reszta produktów  samej smoły, jak  fenole 
i najwyżej w rzące części tej smoły (t. zw. żywice). 
To jednak, co dotąd w tej dziedzinie zrobione zostało, 
upraw nia do sądzenia, że ostatnie przeszkody, które 
pozostały do usunięcia — zostaną usunięte i po przej­
ściu okresu »ząbkowania«, gałęź ta  zajmie poważne 
miejsce w dziale technologji chemicznej.

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

KRONI KA.

północne stany liczą 105,683.100 m ieszkańców  w ypada je ­
den wóz na 12 osób.

W Polsce liczym y 1 w óz na 10—16 tysięcy  osób!
Refleksje dalsze pozostaw iam y m iłym  czytelnikom .
R ysunki p rzedstaw ia ją  dw a stateczki zbudow ane przez 

w arsz ta ty  F iat w  T uryn ie. Jeden  o sile 25 koni K M —100 m 
średn icy  na 140 skoku tłoka, d rug i 12—15 KM 70 m śr. na 
120 skoku. Oba posiadają silnik tego sam ego typu, cz tero - 
cy lindrow y, o w en ty lach  z jednej strony , po przeciw nej 
s tron ie  gaźnika. Magnet i pom pa w odna ste row ane  są w a­
lem  poprzecznym . N aoliw ianie odbyw a się p rzez ciśnienie 
w  niskiej tem p era tu rze , gdyż w  zb iorniku oliw y znajduje 
się specja lny  p rzy rząd  ch łodzący  w kształcie ru ry  m osięż­
nej, p rzez k tó rą  stale p rzep ływ a w oda. M otor je s t w jed-

Sam ochody w  Kanadzie. Czasopism o angielskie »Road- 
kraft« podaje ciekaw e dane co do rozw oju  autom obilizm u 
w  Kanadzie. P rzypada tam  jed en  sam ochód na 25 m ieszkań­
ców , a w  S tanach Z jednoczonych na 15 m ieszkańców , w łą­
cznie z Fordam i.

W roku  1903 posiadała K anada 220 sam ochodów , w  roku  
1920 324.000. N ajw ięcej sam ochodów  posiada p row incja  
O ntarjo  gdzie je s t 139.288 sam ochodów , najm niej p row incja  
P rince  E d w ard  Isles bo tylko 999. W przem yśle sam ocho­
dow ym  kanadyjskim  je s t w łożony kapitał 50 m iljonów  
dolarów , w p rzem yśle sam ochodow ym  Stanów  m iljard  do ­
larów . .

K anada posiada 6787 fab ryk  w y tw arza jących  części 
sam ochodow e i 550 fabryk sam ocliododów .

Sam ochody w  Stanach Zjednoczonych. Z are jes tro ­
w ano w  S tanach  6,146.617 sam ochodów  z czego 1,878.778 
w  roku  1917. A m eryka posiada 46.000 w iększych  garaży. 
P roszę sobie przedstaw ić , na zasadzie ty ch  danych , p ro ­
dukcję i zużycie pneum atyków , benzyny  i t. p. nie m ów iąc 
już  o w yekw ipow aniu  i części sam ochodow ych, w ym ien­
nych.

W  północnych  S tanach Z jednoczonych  za rejestrow ano  
w  1920 r. 8,887.570 w ozów  sam ochodow ych  — a poniew aż

nyin bloku, p rzym ocow any  do ram y stalow ej, do k tó rej 
rów nież p rzy tw ierd zo n a  je s t sztaba z k ierow nicą, m ano­
m etry , pom pa i inne chw yty .

Silnik w yżej om aw iany um ieszczony na sta teczku  p a ­
sażerskim  15—16 osób osiągał szybkość 30 km. na godzinę, 
funkcjonując bez zarzutu .

W następnym  num erze um ieścim y dokładny i obszerny  
opis sta tków  m otorow ych  różnego rodzaju  i najnow szych 
typów ,
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