ROK I SIERPIEN-WRZESIEN Nr. 8-9

ECHNIKA
SAMOCHODOWA

CZASOPISMO TECHNICZNE POSWIECONE ZAGADNIENIOM BUDOWY
SAMOCHODOW, MOTOCYKLI, SILNIKOW LOTNICZYCH | DZIEDZINOM POKREWNYM

WYDAWCA: KOtO SAMOCHODOWE PRZY STOWARZYSZENIU TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE
REDAKTOR NACZELNY: IN2. KAZIMIERZ STUDZINSKI. ZASTEPCY: *jt°* [JJ|

Nareszcie! 5 g

Zaofiarowaé moze- 9

my aparat, ktory po-

zwala na wykonanie

~w przeciggu Kilku mi-

i nul uciazliwej prac warszawa MARSZALKOWSKA 17
| wygtadzenie pokiadu

- TELEFON 554-60
klub Wyﬁolerowanla po-

I wierzchni lakieru. O B R A B | A R K |

1 Korpus aparatu wyko-

1 nany jest ze specjalnej

1 plastycznej masy izola-

1 cyjnej, zabezpiecza wiac

1 catkowicie robotnika od
1 porazenia pradem, maty
B ciezar,wynoszacy tylko 3 ka,
1 pozwala na tatwg i szybka
1 prace.

1 Staranne wykonanie wszyst-
1 kich sktadowych czesci za-
1 pewnia trwatos¢ i niezawod-
1 nosSC w pracy.

| NARZEDZIA

DO OBROBKI METALI
DLA PRZEMYStU, ORAZ DLA
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POLERKA

znalazta juz wielokrotne zastosowanie w
warsztatach karoseryjnych i naprawczych.

Zadajcie zestawienia naszych referencji

ACKERMANN & SCHMITT

STUTGART 13 NIEMCY

FABRYKI BRONI W RADOMIU

POSTEACH 28/40 ro NA PRECYZYJNE NARZEDZIA TNACE
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SCINTILLA
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APARATY DO ZAPALANIA- OSWIETLENIA
I ROZRUSZANIA SILNIKOW LOTNICZYCH
SAMOCHODOWYCH - AUTOBUSOWYCH -
TRAKTOROW - tODZI MOTOROWYCH -
WAGONOW MOTOROWYCH IT. P

POMPKI PALIWOWE -DYSZE WTRYSKOWE -
FILTRY DO SILNIKOW DIESLA.

TELEFON 286-77 WARSZAWA KROLEWSKA 16J
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Z A Kt A DY
AKUMULATOROWE SYST. U D O R

WARSZAWA UL. ZLOTA 35 TEL. 5.62-60

BATERJE STARTEROWE

oraz akumulatory dla najréznorodniejszych celéw, OLOWIANE | ZELAZO-NIKLOWE,

we wszystkich mozliwych wykonaniach.

ODDZIALY.
BYDGOSZCZ, ul. SLASKA 13, TEL: 13-77 KATOWICE, ul. MONIUSZKI 6, TEL. 326-50
LWOW, Ul. POTOCKIEGO 4, TEL. 252-35 TORUN, ui. DZIALYNSKICH 3, TEL. 11-67
SWIECE MIKOWE tL fA C » TOWARZYSTWO SOSNOWIECKICH FABRYK

FABRYKAT ANGIELSKI fj” -
NIE DAJA SAMOZAPLONOW R R I E LA A
NIE ZAO LI W1AJA SIE U Z Z
SPOLKA AKCYJNA
~ISKRZACA Zarzad:
POWIERZCHNIA” WARSZAWA, MONIUSZKI 10, tel. 667-35

Biuro sprzedazy:
SOSNOWIEC, NOWOPOGONSKA 2, tel. 58

WYRABIA:

Rury spawane i bez szwu do wodociggéw i wszelkich
przewodow.

Rury cienkoscienne bez szwu do samolotéw, roweréw,
motocykli; samochodéw, aparatow cukrowniczych,
mebli nowoczesnych i in. celéow.

Rury ze stali wysokogatunkowej z piecéw elektrycz-
nych.
Rury elektryczne spawane i szczelinowe.

Rury zebrowe kute patentu Favier i grzejniki
z nich do ogrzewania centralnego.

Wszelkie wezownice, rury giete i konstrukcje z rur.
Nosidta i wtyczki telefoniczne.

Slupy rowerowe, beczki zelazne, kuchnie polowe.
Blachy pancerne jedno i trzechwarstwowe.

Lemiesze, odktadnie, ptozy ze specjalnej stali do ptu-
géw, konnych i traktorowych wszelkich systeméw.

Wytaczne przedstawicielstwo na Polske i W. M. Gdansk Catkowite gl'OWiCE z odktadniami z trzechwarstwowej

| K E S T E N B A U M stali marki SFZ5G ,,Niedzwiedz".

Sprezyny, radliczki, ostrogi,
WARSZAWA, ul. WILCZA 29. TELEFON 8-70-87

Adres telegr. ,,1K0S" in Odlewy ze stali specjalnej z pieca elektrycznego.
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Z DZIEDZINY PRECYZYIJNEGO MIERNICTWA

OLEJOW

przeptywomierze OWALO

wyzyskanie prostej

zasady geometrycznej ,elipsy

toczace sie po sobie maja odlegtos¢ srodkéw statg"

WODOMIERZY

TO RUN, ul

POLSKA FABRYKA

GAZOMIERZY

L.GAZOMIERZ' Sp. Akc.
BYDGOSKA 108/110

dawniej

306x3

NAJWIEKSZE SKLADY
CZESCI SAMOCHODOWYCH

,Whippet", ,Curant-Rugby*, ,6.M.C. Essex"

TRYBY, TEOKI, EAN-
CUCHY,OPONY,DETKI

do wszystkich samochodow

@b Snainve 332D

Warszawa, tel. 605-09, 239-69

WARSZAWSKA FABRYKA
WYROBOW GUMOWYCH

»WARGruUM?”

SPOLKA AKCYJINA

WARSZAWA, CZERNIAKOWSKA 84
TELEFON 9-65-57

Wyrabia wszelkiego rodzaju tkaniny gu-
mowane na balony wojskowe, na budy samo-
chodowe, przescieradta gumowane dla szpitali,

pojedyncze i podwéjne tkaniny na ptaszcze.

> x

Jedyna polska wy-
twlrnia sprzetu
oswietleniowego
i sygnalizacyjnego
do samochodow
i motocykli

MARCINIAK

Spoétka Akcyjna

Warszawa, ul. Wronia 23
Tel. 592-02

WYTWORNIA  USZCZELNIEN MIEDZIANO - AZBESTOWYCH

Witadystawa MroczKowsKiego

Warszawa, ul. Okopowa 61/8, telefon Nr. 11-81-20

Posiadam na sktadzie i wykonywam na zamowienia:

1) Wszelkie uszczelki i pierScienie miedziano azbestowe do mo-
toréw samochodowych, lotniczych, oraz ..Diesla", ,.Perkun*,
,,Ursus”, ,,Saurer® i innych motoréw wybuchowych.

21 Do maszyn parowych, pomp i sprezarek (kompresoréw).

3) Do przewodéw parowych wysokopreznych i wodnych.

4) Pierscienie do kottéw wodno-rurkowych wszelkich systemoéw
i do innych celéw o réznych wymiarach i fasonach.

5) Owale do wiazéw kottowych.

6) Uszczelki i pierécienie fibrowe, otowiane, tekturowe, filcowe
i Vellumoidowe

ZAMOWIENIA WYKONYWUIE NATYCHMIAST
po cenach konkurencyjnych.

Nad wozia autobusowe, odlewy
stalowe, odlewy ze stali mangano-
wej wysokoprocentowej, klamki
I wszelkiego rodzaju okucia. Chro-
mowanie czeSci i akcesorji sa-
mochodowych, sprezarki prze-
wozne do malowania natryskiem

WYKONYWUIJE

TOWARZYSTWO PRZEMYStOWE ZAKLADOW MECHANICZNYCH

LILPOP, RAU

WARSZAWA, UL. BEMA Nr. 65.

LOEWENSTEIN sp. akc.

BIURO SPRZEDAZY TEL. 246-42, 275-43



ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA

MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

Z. POPLAWSKI

tt .
ul. Hoza Nr. 33

tt

WARSZTATY tel.

WYTWORNIA, PROMENADA 1 telefon

BIURO i SKLADY tel. 9-49-31.

9-19-31.

8-11-22.

Wytwodrnia aparatow dla zaptonu, rozruchu
i osSwietlenia.

NAIJWIEKSZE WARSZTATY REPERACYJINE,

przedstawicielstwa i stacje obstugi:

DELCO-REMY. NORTH - EAST, J. LUCAS,
BENDIX, ,TUDOR* Z. A. T., I E S
Ceny fabryczne. —P. P. Odprzedawcom i

Form. WojsK. Samoch. - Rabat.

232x9
SRODK.I SMAROWE
HADDROLIT — do silnikéw lotniczych, samochodowych, motocyklowych i innych
mechanizméw precyzyjnych.
HADUROLAN — do silnikéw dizlowskich, turbin, elektromotoréw i t. p.
HADUROGRE — do trybéw, ko6t zebatych, czopéw, przektadni tozysk i tancuchéw.
HADUROAQUA — do pokrywania nowych Ilub $wiezo doszlifowanych powierzchni
ciernych wszelkich maszyn.
H D U R O Sp. z 0. 0.
oraz przedstawicielstwa: WARSZAW A, Smolna 22, m 45, tel. 504-64.
POZNAN, Zwierzyniecka 1, m 5, tel. 65-86.
KATOW ICE, Urzednicza 42.
Przy stosowaniu smaréw Koloidalno-grafitowych problem idealnego smarowania zostaje rozwigzany.
296x5

RESORY SAMOCHODOWE

WYTWORNI RESOROW

A.S.FILIPOWICZA

WOT
JAtIOWSKA 60.TEL.74-99

STALE NA SKEADZIE:
Kompletne resory

iposzczegolne pidra

o wszelkich typéw:
wyhonywane wyla,
cznie ze specjalnej
stali resorowej naj-

wyzszego gatunku

WYTRZYM AL_OSCIA
IELASTYCZNOSCIA PRZEWYZSZAIJA
* RESORY ZAORATCCZNE

ZAKLADY WYROBOW METALOWYCH
| ELEKTROMECHANICZNYCH
DLA PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO

AUTOPRECYZJA

WARSZAWA, ul. POLNA 48. TEL. 8.55-39, 8.55-41 i 855 57

WYROB CZESCI | AKCESORJI DO SAMOCHO-
DOW | APARATOW LOTNICZYCH WEDLUG
OTRZYMANYCH RYSUKOW | WZOROW

BuKsy i naKretKi fosforobronzowe, pompy powietrzne,

sygnaty, smarownice syst. ,Tecalemit”, Kierunkowskazy,

zychlery wszelkich systemoéw. Wycieraczki do przednich

szyb, popielniczki, wytaczniki i przyciski, rozdzielacze
i czeSci do nich, lusterka orientacyjne i t. p.

SINGER SEWING MACHINE COMPANY

ZARZAD — WARSZAWA — MARSZALKOWSKA 115

NIEZASTAPIONEJ JAKOSCI
POWSZECHNIE UZYWANE

MASZYNY DO SZYCIA

333

DO UZYTKU DOMOWEGO
I PRZEMYSEOWEGO



WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE

BeTlTe Ha

WARSZAWA, MARSZAtKOWSKA 17, TELEFON 554-60

SPRZEDAJE —MONTUJE —NAPRAWIA WE WLASNEJ STACJI OBStUGI

. TRESC Nr. 8/9. §tr
LANCUCHY Wystawa _ Drogowo - Motoryzacyjna 7— 22
wrzesnia 1935 s 230—231
ROLKOWE Drogi w Polsce — inz. Roman Olszewski . 232—236
DWUROLKOWE Polski Fiat 503 Ill. — pierwszy samochdd oso-
bowy, produkowany w Polsce w wiek-
ROZRZADCZE szych serjach 236—244
Technika drogowa a ruch samochodowy —
SKLAD SPECJALNY Prof. Melchior W Nestorowicz . . . . 244—247
R O TA X 7 Glowice aIu_minjowe w sil_n,ikatfh samochodo-
’y wych — inz. K. StudzifnsKi......... 247—254
WARSZAWA Dwadziescia pie¢ lat automobilizmu — inz.
ul. Kréla Alberta 1 A. Minchejmer (dokonczenie)........ 254—259
Przeglad Patentdw . 259—263
TRYBY DO MOTOCYKLI KPONMIKa . . . oo 263—264

1 SAMOCHODOW,*OO

DOM HANDLOWY

L. ROMANUS

Spé6tKa z ogr. odp.

Warszawa, Marszatkowska Nr. 14i
Telefony: 646-08 i 642-16

TLOKI, PIERSCIENIE TLOKOWE

Pierwsza fabryka lakier6w nitrocellulozowych w Polsce

I ZAWORY fabr. szw. SIM. = Skiady POLSKA FABRYKA LAKIEROW
s A . : ; . n [ u Sp. . od 4
gwozdzi, drutow zelaznych i drutéw |- [| {/\}-U n WARPSZ;\‘,’VEJ\" AN
stalowych. # PILNIKI amerykanskie Zarzad i fabryka: Tel. 11-02-40, Biuro: 11-51-27
Nicholson File Co,Providence U. S. A. | WYRABIA WSZELKIE LAKIERY NITROCELLULOZOWE
o £ DLA AUTOMOBILIZMU i LOTNICTWA
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Wystawa Drogowo-Motoryzacyjna

Warszawa 7 — 22 wrze$nia 1935 roku.

Motoryzacja i sprawa drogowa — to dwa Scisle
ze sobag zwigzane zagadnienia, ktorych nie mozna
nigdy traktowac¢ zosobna i ktorych wspdlnym
celem i zadaniem jest rozwiazanie problemu za-
pewnienia naszemu organizmowi gospodarczemu
wiasciwie zorganizowanych i wyposazonych $rod-
kéw wymiany — $rodkéw komunikacji.

Szerszy og6t w Polsce nie zdaje sobie jeszcze
dostatecznie wyraznie sprawy ze znaczenia i
skutkow, jakie moze przynie$¢ nalezyty rozwadj
srodkow komunikacji, tem bardziej tez brak w
wielu wypadkach zrozumienia $cistej wspotzalez-
nosci rozwoju motoryzacji i rozwigzania sprawy
drogowej. Wiecej jest naogét uswiadomienia w
zakresie zagadnienia motoryzacji, bo przecietny
og6t ma wiecej bezposrednio do czynienia z na-
bywaniem i eksploatacjg samochodéw i sprawy
te wchodzg w sktad codziennych trosk zyciowych
jednostek, w stosunku za$ do spraw drogowych —
to kazdy ma w pogotowiu frazes, sprawdzony nie-
stety jednak wtasnem smutnem doswiadczeniem,
o ztym stanie drég w Polsce i o tem, ze dopdki
nie bedzie drog, to i nie bedzie u nas samocho-
déw. Bardzo jednak mato kto wie naprawde,
jak w rzeczywisto$ci przedstawiajg sie technicz-
ne i gospodarcze zagadnienia sprawy drogowej.
Wchodzg one w zakres wielkich inwestycyj, z
ktoremi przecietny cztowiek w zyciu codziennem
ma bardzo niewiele do czynienia.

Zagranicg, w krajach gdzie motoryzacja stoi
na wyzszym poziomie niz u nas, rowniez i spra-
wa drogowa posiada daleko wieksze zrozumie-
nie, siecie drogowe tych krai sg nalezycie rozbu-
dowane i wcigz nie szczedzi sie wielomiljonowych
naktadow, by przystosowacé sie do rozwijajacych
sie potrzeb ruchu samochodowego i ogélnych po-
trzeb gospodarczych kraju. Musimy sobie wy-
raznie zdawacé sprawe, ze i pod tym wzgledem
stoimy daleko w tyle i ze czeka nas na tym po-
lu bardzo wiele pracy i wysitku.

Nie znajdziemy rozwigzania dla sprawy dro-
gowej w Polsce, o ile nie zrzucimy z barkéw
wiadz panstwowych jedynej troski o rozwdj i
rozbudowe naszej sieci drogowej i o ile jej nie
postawimy na plaszczyznie wielkiego zagad-
nienia ogoélno spotecznego. Powszechne zrozu-
mienie tej sprawy i powszechny wysitek zdota-
ja ja popchnaé na wiasciwe tory i postawié ja
na poziomie wymagan naszego, coraz bardziej
rozwijajgcego sie organizmu gospodarczego.

Powotana przed paru laty do zycia Liga Dro-
gowa, jako organizacja spoteczna, postawita so-
bie przedewszystkiem za zadanie spopularyzo-
wanie w naszem spoteczenstwie idei o koniecz-
nosci posiadania jaknajgestszej i dobrze utrzy-
manej sieci drég o twardej nawierzchni. Pomimo
prowadzonej juz od szeregu lat propagandy za-
gadnien drogowych w Polsce og6t spoteczenstwa

naszego stabo sie jeszcze orjentuje co do koniecz-
nosci zainteresowania bezposrednio kazdego
obywatela Rzeczypospolitej akcja rozbudowy i
utrzymania naszych drog.

Pragngc dotrze¢ bezposrednio do spoteczen-
stwa z calem zagadnieniem racjonalnej rozbudo-
wy naszych drég Liga Drogowa w Polsce zor-
ganizowata pierwszg tego rodzaju w Polsce wy-
stawe Drogowo-Motoryzacyjng. Wystawa ta da-
zy do wykazania, ze chociaz w dziedzinie drog,
motoryzacji i turystyki jesteSmy daleko poza in-
nemi krajami, to jednak posiadamy wszelkie su-
rowce, oraz $rodki techniczne i inne dane, by za-
gadnienie to rozwigzywac¢ wiasnemi sitami. Wy-
stawa Drogowa ma sie sta¢ impulsem dla spote-
czenstwa, dla witadz i dla organizacyj przemysto-
wych do zwro6cenia uwagi na doniosto$¢ proble-
mu drogowego oraz do wysuniecia tego zagadnie-
nia na czoto spraw panstwowych, jako kwestji
palacej dla zycia gospodarczego, dla obrony pan-
stwa i stanowigcej wiasciwag platforme dla po-
stepu i kultury, odpowiadajacg naszej godnosci
narodowej i panstwowej.

Udziat w tej wystawie, otwartej na terenie Po-
litechniki Warszawskiej i mieszczacej sie w wiel-
kim gmachu Nowej Kre$larni i na terenach przy-
legtych, biorg wszystkie czynniki zainteresowa-
ne w rozwoju zagadnienia drogowego w Polsce’
a wiec wtadze panstwowe — Ministerstwo Ko-
munikacji, wojsko oraz witadze samorzgadowe,
bezposrednio zainteresowane i prowadzace roz-
budowe i konserwacje sieci drogowej, nastepnie
czynniki gospodarcze w osobie firm i przedsie-
biorstw, pracujagcych bezposrednio w dziedzinie
drogowej, lub produkujgcych materjaty uzywa-
ne w budownictwie drogowem, jak rowniez i nasz
miody przemyst samochodowy i pomocniczy.
W reszcie biorg tez udziat organizacje spoteczne,
ktorych zadaniem jest rozwdj w naszym Kkraju
motoryzacji, sprawy drogowej i turystyki. Z jed-
nej wiec strony wystawa ma ogromne znaczenie
czysto fachowe, jako pierwszy na naszym tere-
nie przeglad sit i Srodkow organizacyjnych i tech-
nicznych w dziedzinie drogowej, z drugiej za$
sti-ony dzieki nader ciekawemu i przejrzystemu
ujeciu eksponatéw i plastycznemu przedstawie-
niu zasadniczych sktadowych elementéw zagad-
nienia drogowego.

Bardzo ciekawym szczegdtem tej wystawy jest
udziat w niej Niemcow, ktorzy wystawiajg naj-
ciekawsze eksponaty ze swej wspaniatej Wysta-
wy Drogowej, ktora otwarta byta w zesztym ro-
ku w Monachjum podczas wielkiego Miedzyna-
rodowego Kongresu Drogowego. Dziat niemiecki
jest ciekawy i pouczajagcy nietylko dzieki swej
stronie technicznej, ale przedewszystkiem ze
wzgledu na zobrazowanie w jaki sposéb zagad-
nienie drogowe ujete zostalo w Rzeszy Niemiec-
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kiej przez Narodowy Socjalizm, ktéry wysunat
je na jedno z czotowych zadan ogélno-panstwo-
wych. Jest to dla nas doskonatym przyktadem,
jaka role odgrywa zagadnienie drogowo-motory-
zacyjne dla zycia metylko gospodarczego pan-
stwa i jak wiele mozna zdziata¢ wspoélnym wy-
sitkiem.

Kazde zagadnienie spoteczne, ktdre ma wydo-
by¢ wielki wysitek, wymaga wysuniecia konkret-
nego hasta, $cisle okreslonej idei, koto ktorej sku-
piatyby sie wszystkie dgzenia. Niemcy wysunety
hasto budowy wielkiej sieci autostrad, ktorych
centralnym punktem jest stolica Niemiec — Ber-
lin. W naszych warunkach wysuniecie takiego ha-
sta bytoby jeszcze przedwczesnem. Zostata wiec
rzucona idea stworzenia ,,Szlaku Marszatka Pit-
sudskiego”, biegngcego po przekatnej przez caty
nasz kraj od Zutowa poprzez Wilno, Warszawe,
Kielce do Krakowa. Szlak ten ma by¢ trwatym
pomnikiem ideologji Marszatka Pitsudskiego, a
jego rozbudowa, utrzymanie i upiekszenie bedzie
pierwszym egzaminem naszego spoleczenstwa z
umiejetnosci skierowania swego zbiorowego wy-
sitku na rozwigzanie zagadnienia drogowego. Pla-
styczne ujecie tego szlaku stanowi gtowny motyw
dekoracyjny pieknego dwupietrowego przedsion-
ka Nowej Kreslarni Politechniki. Zobrazowany
on jest biegnacg wzdtuz kreconych schodow efek-
townie wykonang mapg, ozdobiong szeregiem po-
wiekszonych lotniczych zdjgé najciekawszych
miejscowosci, przez ktore przebiega ,,Szlak Mar-
szatka Pitsudskiego™.

Dzial Naukowo-Techniczny wystawy obejmu-
je eksponaty Drogowego Instytutu Badawczego,
oraz Politechnik Warszawskiej i Lwowskiej, kto-
re sg u nas osrodkiem ksztatcenia inzynieréw-fa-
chowcow drogowych i w pracowniach ktorych
opracowywa sie wiekszos$¢ technicznych zagad-
nien naszego budownictwa drogowego. Dziat ten
miesci sie w podziemiach Nowej Kre$larni. Par-
terowe sale zawierajg eksponaty naszego prze-
mystu drogowego, a wiec: kamieniotlomoéw, prze-
mystu cementowego, przemystu asfaltowego oraz
firm budujgcych drogi, oraz wytwarzajacych ma-
szyny do budowy drdg.

W sgsiedztwie za$ znajduje sie sala posSwie-
cona zobrazowaniu rozwoju motoryzacji w Pol-
sce. Zawiera ona ciekawe wykresy Ministerstwa
Komunikacji, przedstawiajgce ilosciowy rozwdj
ruchu samochodowego w Polsce, oraz prace
przesiebiorstw komunikacyjnych, stoiska organi-
zacyj samochodowych z Automobilklubem Pol-
ski na czele, pod ktorego egida zorganizowany zo-
stat dziat dydaktyczno-propagandowy, oraz stoi-
ska naszego przemystu motoryzacyjnego z fabry-
ka samochodéw Panstwowych Zakladéw Inzy-
nierji na czele, wystawiajgca pierwsze juz cat-
kowicie w kraju, produkowane w wielkich serjach
samochody osobowe i ciezarowe. Stoiska przemy-
stu pomocniczego zawieraig wielka r6znorodnos¢
wytworéw, koniecznych dla samodzielnej krajo-
wej wytworczosci samochodowej, oraz dla utrzy-
mania w stanie uzytecznosci kursujacego taboru
samochodowego.

Na pierwszem pietrze miesci sie dziat histo-
ryczny, przedstawiajgcy w obrazach, wykresach
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i modelach rozw6j budownictwa drogowego od
czasobw najdawniejszych do najnowszych, mie-
szczacy sie za$ obok na tem samem pietrze dziat
wojskowy poza kilkoma eksponatami, przedsta-
wiajgcemi rowniez historyczny rozwdéj zagadnien
drogowych w zakresie wojskowym, pokazuje
wspotczesny poziom wojskowej techniki saper-
skiej oraz zestawia dorobek wojska w dziedzinie
odbudowy droég i objektéw drogowych w naszym
kraju, zniszczonych przez wojne. Sala Minister-
stwa Komunikacji obejmuje bogaty i interesuja-
co ujety dziat budowy drég, dziat budowy mo-
stéw, dziat ulepszonych nawierzchni, wreszcie
dziat utrzymania drog. Caty dorobek na tem po-
lu przedstawiony jest przy pomocy bardzo este-
tycznie ujetych barwnych rysunkéw, modeli drég,
fotomontazy i fotografji.

Drugie pietro zawiera sale, poswiecong pracy
samorzadow wojewodzkich, powiatowych i miej-
skich w dziedzinie budownictwa drogowego i roz-
budowy osiedli. Dziat ten przedstawia réwniez
zagadnienie gospodarczo spoteczne rob6t drogo-
wych, miedzy innemi wptyw robét drogowych na
zmniejszenie bezrobocia i wyniki osiggniete przez
roboty prowadzone przez Fundusz Pracy oraz
Stowarzyszenie Opieki nad Niezatrudniong Mto-
dziezg. Na tem pietrze miesci sie rowniez wspo-
mniany i niezmiernie ciekawy Dziat Niemiecki.

Obszerne, estetycznie urzgdzone tereny Poli-
techniczne przeznaczone zostalty na pawilony
przemystu drogowego oraz na pokazowe odcinki
ré6znych rodzai nawierzchni. Wspomniana juz po-
przednio Sala Przemystu Drogowego zawiera
statystyczne ujecie rozwoju pracy tego przemy-
stu, modele, prébki i t. p,, w pawilonach za$ na
terenie wystawione sg przedewszystkiem objekty,
produkowane przez powyzszy przemyst, maszy-
ny do budownictwa drogowego oraz zademon-
strowane sg poszczegllne etapy budowy drdg
réznych systemoéw, dzieki czemu ma sie moznos$é
bezposrednio zapoznaé z szeregiem technicznych
wiasciwosci drog oraz z warunkami pracy przy
ich budowie. Znajdujg sie tu réwniez pawilony
polskiego przemystu olejowego i benzynowego,
wytworczos¢ ktorego stanowi jeden z najbardziej
zasadniczych skiadnikéw rozwoju ruchu samo-
chodowego w Polsce. W ramach tych pawilonéw
znajduja sie takze wzorowe stacje obstugi dla
samochodéw.

Pozatem na terenie znajdujg sie jeszcze pawi-
lony posSwiecone turystyce i przemystowi tury-
stycznemu, obejmujace eksponaty organizacyj
turystycznych oraz biur podrézy, a w ramach za$
szeregu objektow atrakcyjnych i rozrywkowych,
wchodzgcych w sktad wystawy urzgdzone jest
kino, w ktéorem wyswietlane sg filmy, z dziedzi-
ny techniki budownictwa drogowego, motoryza-
cji 1 turystyki.

Dzieki takiemu uktadowi i tak wszechstronne-
mu ujeciu i przedstawieniu catosci zagadnien,
wigzgcych sie ze sprawg drogowg i motoryzacja,
wystawa ta niewatpliwie speini swe zadanie i
przyczyni sie do witasciwej zmiany dotychczaso-
wego nastawienia naszego spoteczenstwa do po-
wyzszych tak palacych zagadnien.
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Panstwa zaborcze pozostawity nam stabo roz-
winietg sie¢ drég w bardzo ztym stanie. Trasy
tych drég niezawsze odpowiadaty potrzebom go-
spodarczym kraju, gdyz cel ich budowy byt prze-
waznie strategiczny. Dziatania wojenne poni-
szczyty drogi i mosty, za$ w okresie wojny nikt
sie nie troszczyt o ich naprawe i konserwacje.
Odziedziczone wiec drogi, szczeg6lnie na wscho-
dzie i potudniu, wymagaty gruntownej odbudowy.

Ogdlna dtugos¢ sieci
drog o twardej na-
wierzchni pozostawiona
po zaborcach wynosita
ponizej 44.000 km, co
stanowito w przyblize-
niu 11 km drég na 100
km kw. powierzchni.
Gesto$¢ sieci drogowej
byta bardzo nieréwno-
mierna; w wojewddz-
twach wschodnich wy-
nosita ona zaledwie T/10
gestosci sieci w woje-
wodztwach zachodnich.

Po objeciu gospodar-
ki drogowej przez wia-
dze polskie, drogi po-
dzielone zostaty, w za-
leznosci od ich znacze-
nia komunikacyjnego i
gospodarczego, na czte-
ry kategorje: panstwo-
we, wojewodzkie, po-
wiatowe i gminne. Dro-
gi panstwowe sg to gtow-
ne arterje komunikacyj-
ne, tgczgce wieksze mia-
sta i p/osiadajace zna-
czenie dla szeregu woje-
wodztw. Drogi woje-
wodzkie tworzag pola-
czenie miedzy powiata-
mi. Drogi powiatowe majg znaczenie dla kilku
gmin. Drogi gminne wreszcie majg przewaznie
charakter lokalny w granicach jednej gminy.

Pomimo trudnosci finansowych przystgpiono
wspolnym wysitkiem Panstwa i Samorzadéw do
odbudowywania zniszczonych w czasie wojny
drog i mostéw, i do budowy nowych drég bitych.
Do poczatku 1935 roku wybudowano okoto 5500
km nowych drég panstwowych, wojewddzkich i
powiatowych o twardej nawierzchni i prawie
dwukrotnie wiekszg ilos¢ drég gminnych. Zbudo-
wano pozatem na istniejgcych juz i nowych dro-
gach publicznych zgérg 77000 m. b. mostéw, w
czem 17000 m. b. mostéw statych (zelaznych, zel-
betowych i kamiennych) i 60000 m. b. mostéw
drewnianych.

Z 57600 km drog bitych, istniejacych obecnie
w Polsce, mamy 14200 km drog panstwowych,

Nowoczesna asfaltowa szosa pod Bielanami.
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w Polsce.

10700 km. drég wojewddzkich, 22100 km drdg
powiatowych i 10600 km drég gminnych. 1los¢
drég gruntowych wynosi w Polsce okoto 300.000
km, z ktérych przeszto 25000 km stanowiag dro-
gi gminne.

Pod wzgledem gestosci drég o nawierzchni
twardej stoimy na 17-tem miejscu wsréd krajow
europejskich, majac za soba tylko Albanje, Lit-
we, Lotwe, Estonje i Rosje Sowieckg, na 100 km
kw powierzchni przypa-
da bowiem w Polsce tyl-
ko 15 km drdg bitych.
Wojewddztwa zachodnie
ppsiadajg najbardziej
rozwinietg sie¢ drogowa;
na 100 km kw. po-
wierzchni znajduje sie
tam 33 km drég bitych.
Najbardziej uposledzone
sg wojewoOdztwa wscho-
dnie, gdyz na 100 km
kw. przypada tam zale-
dwie 4,3 km drég bi-
tych. Zeby osiggnaé w
catej Polsce gestos¢, ro-
wng gestosci wojewodztw
zachodnich, musimy do-
budowa¢ w pozostatych
dzielnicach okoto 50000
km drég o nawierzchni
twarde;j.

Zwykte szosy, nadaja-
ce sie do ruchu konnego,
wymagajg bardzo sta-
rannego i kosztownego
utrzymania juz przy Sre-
dnie) intensywnosci ru-
chu pojazdow mechani-
cznych. Najbardziej ce-
lowg przy jednoczesno-
§ci ruchu motorowego i
konnego w Polsce jest
budowa nawierzchni ulepszonych z kostki ka-
miennej, klinkieru, betonu, lub asfaltu. Nasze
drogi sga to przewaznie zwykle szosy, tymcza-
sem inne panstwa europejskie posiadajg na wiek-
szej czesci swych drég nawierzchnie ulepszone.
1 tak Danja ma 100% swych drog z jezdnig no-
woczesng, Francja 81%, Niemcy 80%.

Budowe ulepszonych nawierzchni rozpoczeto w
Polsce w roku 1924 poczatkowo w matych roz-
miarach w Zagtebiu Dgbrowskiem, p6zniej w ro-
ku 1927 w Wojewodztwie Slaskiem. Wojewddz-
two Slaskie posiada obecnie 650 km, czyli oko-
to 30% drog ulepszonych, dorownywujgc moder-
nizacjg swoich drég zachodowi Europy. Tymcza-
sem pozostate dzielnice majg zaledwie 850 km
zmodernizowanych nawierzchni, co stanowi

15%- . . .
Nawierzchnie ttuczniowe naszych drog nietyl-
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Typowy trakt o miekkiej nawierzchni.

ko nie sg przystosowane do obecnych wymagan
ruchu, ale znajdujg sie w stanie wiele pozosta-
wiajacym do zyczenia, wskutek systematycznego
zaniedbywania konserwacji i napraw. Grubos¢
nawierzchni tluczniowej, wediug pomiaréw z
1930 roku, wynosi $rednio 11 c¢cm, gdy tymczasem
powinna wynosi¢ przynajmniej 20 cm. Cienka
warstwa nawierzchni na naszych drogach jest
przyczyng licznych przetoméw, powodujgcych
przerwy w komunikacji w porze wiosennej.
Ogolny nadzor nad catoksztattem gospodarki

na drogach publicznych, wydawanie przepiséw
publicznych, ustalanie kolejnosci budowy waz-
niejszych drog, nalezy do Panstwa. Ministerstwo
Komunikacji (Departament Drég Kotowych), jest
najwyzsza wiladza, sprawujacg zwierzchni nadzor
nad catoksztattem gospodarki drogowej w Pan-
stwie. Normuje ono wszystkie przepisy w dzie-
dzinie techniki i administracji drogowej.

Samorzady powiatowe za posrednictwem Za-
rzgdéw Drogowych wykonujg bezposrednio ad-
ministracje nad drogami panstwowemi, woje-
wodzkiemi i powiatowemi, jak réwniez nadzoru-
ja gospodarke drogowa gmin. Wreszcie samorzad
gminny administruje drogami gminnemu

W pokryciu kosztéw gospodarki drogowej w
Polsce bierze udziat Panstwo i Samorzady roz-
maitych stopni, w zaleznosci od kategorji drég.
Koszta gospodarki na drogach, pozostajgcych
pod opieka Panstwa, byty zasadniczo pokrywane
do roku 1931 z dotacji Skarbu Panstwa. Od ro-
ku 1931, po utworzeniu Pahstwowego Funduszu
Drogowego, wydatki te zostaty przerzucone na
Fundusz. Na drogi wojewddzkie i powiatowe to-
zg samorzady powiatowe, wzglednie samorzady
wojewddzkie, za$ na drogi gminne — samorza-
dy gminne, wiejskie i miejskie. Na drogi samo-
rzgdowe Panstwo udziela subwencji i pozyczek.

Srodki pieniezne, jakie Panstwo i Samorzady,
przeznaczy¢ mogg na cele drogowe, byty naogot
niewspoétmiernie mate w stosunku do potrzeb.

Gminy wiejskie i miejskie czerpig $rodki na
gospodarke drogowg ze swych wptywow ogdélno-
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budzetowych, pozatem posiadajg po-
tezny Srodek w postaci prawa stoso-
wania do robot drogowych Swiadczen
w naturze, t. zw. szarwarku.
Samorzad wiejski moze nieznacz-
ng tylko czesé¢ swoich wptywéw go-
towkowych przeznaczy¢ na cele dro-
gowe, natomiast utrzymuje drogi, po-
ciggajac mieszkancow swoich do
Swiadczen w naturze. Wysokos$¢ tych
Swiadczen, po przeliczeniu ich na go-
towke jest w réznych gminach rézna,
jak to wykazata ankieta szarwarko-
wa, rozpisana przez Lige Drogows.
W niektérych potaciach kraju szar-
wark jest zupetnie niewykorzystywa-
ny. Dotychczasowa wysoko$¢ Swiad-
czen drogowych w naturze w catem
Panstwie przedstawia warto$¢ okoto
25 miljonéw ztotych rocznie. Ankieta
szarwarkowa Ligi Drogowej wykaza-
ta, iz Powiatowe Zarzgdy Drogowe przewidujg na
rok 1935/1936, ze rownowarto$¢ swiadczen drogo-
wych w naturze dojdzie do wysokosci okoto 42
miljonéw ztotych. Ankieta wykazata pozatem, ze
warto$¢ Swiadczenn drogowych w naturze przy
rozciggnieciu tychze na caly obszar catego
Panstwa bez zbytniego obcigzenia ludnosci, be-
dzie mogta stopniowo przedstawiaé wartosé
60— 70 miljonéw ztotych rocznie. Dla osiggnie-
cia wiekszych rezultatébw nalezy we wszystkich
powiatach usprawni¢ roboty szarwarkowe przez
ich nalezyte zorganizowanie techniczne i admini-
stracyjne.

Samorzady miejskie niestety stawiajg dotad
potrzeby drogowe na jednem z ostatnich miejsc
wsréd swej gospodarki. Tymczasem potrzeby
miast pod wzgledem gospodarczym, sanitarnym,
estetycznym i og6lno kulturalnym, wymagajg na-
lezytego uporzadkowania ulic i placow. Miasta
wiec winny koniecznie wstawia¢ znaczniejsze
kwoty na potrzeby drogowe w swoje budzety
oraz rozpoczg¢ wykorzystywanie $wiadczeri dro-
gowych w naturze.

Samorzady powiatowe czerpig fundusze na go-
spodarke drogowsg ze specjalnych optat i doptat
drogowych, pobieranych od gruntéw, budynkéw
i od przemystu i handlu, jak réwniez sum ogélno-
bu dzetowych.

Samorzady powiatowe catego Panstwa pokry-

Polska droga gruntowa.
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wajg przeszto 30% ogo6lnych potrzeb catej go-
spodarki drogowej w kraju. Postawity one zada-
nie drogowe na pierwszem miejscu wsrdd innych
zadan swej gospodarki. Wydatki samorzgdéw na
drogi wynoszg przeszto 33% ich ogdlnego budze-
tu, ktéry w ostatnich latach musiat by¢ znacznie
zmniejszony. Tylko w miare ponownego wzrostu
ogollnych budzetéw mozna sie spodziewac¢ wzro-
stu sum przeznaczonych na drogi. Roboty drogo-
we powiatéw wymagajg jedynie skoordynowania,
szczegOlnie za$ powiatdw sgsiadujgcych, aby dro-
gi byty budowane nietylko dla uzytku jednego
powiatu, lecz stanowity najdogodniejsze arterje,
taczace sasiednie miasta i osiedla graniczacych
miedzy sobag powiatéw, tworzgc tym sposobem
planowg sie¢ dobrych drog.

Do dnia 1 kwietnia 1931 roku na pokrycie kosz-
tow gospodarki drogowej przeznaczato Panstwo
pewne kwoty w budzecie b. Ministerstwa Rob6t
Publicznych. W latach dobrej konjunktury, czyli
w latach budzetowych 1928/29 i 1929/30 wydatki

Szosa o twardej nawierzchni ttuczniowej z migkiem poboczem

(Poznanski?, Pomorze).

na drogi z budzetu Panstwa wynosity okoto 70
miljonéw zlotych, co stanowito mniejwiecej
2,3% og06lnej sumy budzetu panstwowego. W tych
samych latach samorzady powiatowe i wojewddz-
kie przeznaczaly na cele gospodarki drogowej
47,1% wszystkich swych wydatkéw. Nalezy wiec
stwierdzi¢, ze nawet wtedy udziat Skarbu Pan-
stwa w kosztach gospodarki zupetnie nie odpo-
wiadat znaczeniu, jakie dla Panstwa posiadajg
drogi. W roku 1930/31 na skutek ogdlnej kom-
presji budzetu dotacje skarbu spadty do 49 mi-
ljonéw ztotych, ktére powinny byly by¢ uzywa-
ne na konserwacje i na budowe niezbednych drég,
za$ na modernizacje nie byto dostatecznych kre-
dytow.

W czasie dobrej konjunktury az do roku 1931
ilos¢ samochodéw w Polsce stale wzrastata i
mozna byto sie spodziewaé, ze motoryzacja kra-
ju bedzie w dalszym ciagu pomysinie sie rozwi-
jata. Powstaje wiec mysl uniezaleznienia gospo-
darki na drogach panstwowych i zwolnienia bud-
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zetu Panstwa od wydatkéw na budowe i moder-
nizacje drég przez opodatkowanie pojazdéw me-
chanicznych. W tym celu zostaje stworzony Pan-
stwowy Fundusz Drogowy, ktory od 1 kwietnia
1931 roku przejmuje catg gospodarke na drogach
panstwowych. Wptywy tego funduszu byty opar-
te na optatach od pojazdéw mechanicznych w
stosunku do ich wagi i ilosci miejsc. Wplywy z te-
po tytutu miaty umozliwi¢ dostosowanie drég do
potrzeb ruchu samochodowego. Dotacje skarbowe
dla Funduszu Drogowego miaty byé przeznaczone
na wydatki administracyjne i konserwacje drég.

Przewidywania optymistyczne, dotyczace wpty-
woOw Funduszu Drogowego, oparte na przypusz-
czalnym rozwoju motoryzacji zawiodty, gdyz od
roku 1931 zaczyna sie spadek ilosci pojazdéw me-
chanicznych w Polsce. W pierwszym roku istnie-
nia Funduszu wptywy z tytutu optat od samo-
chodéw okazaty sie znacznie mniejsze od preli-
minowanych i wynosity tylko 9,5 milj. ztotych.
Roéwnoczesnie, wobec kryzysu, zostaly prawie
catkowicie skreslone w budzecie pan-
stwowym pozycje na utrzymanie drog.
W ten sposob na barki Funduszu Dro-
gowego zrzucono caty ciezar pokry-
wania budowy, utrzymania i moder-
nizacji drog panstwowych.

W roku budzetowym 1931/32, czyli
w pierwszym roku istnienia Funduszu
Drogowego, wydatki jego wynosity
26 miljonéw ztotych i poza wplywa-
mi z optat czesciowo zostaty pokryte
z dotacji Skarbu. Wobec tego zadtu-
zenie Funduszu Drogowego z tytutu
robét kredytowych wynosito juz zto-
tych 8.500.000.

Rok 1932/33 byt rokiem, w ktorym
Panstwo wydato na drogi najmniej,
bo tylko 16 miljonéw ztotych, czyli za-
ledwie 0,8% og06lnej sumy budzetu
panstwowego.

Optaty od samochodéw na rzecz
Funduszu Drogowego okazaly sie za
wysokie i przy jednoczesnym wzroscie ogdlnego
kryzysu spowodowaty czeSciowo zatrzymanie
rozwoju motoryzacji. Wynikta wiec koniecznos¢
nowelizacji ustawy o Panstwowym Funduszu
Drogowym w kierunku zmniejszenia wysokosci
statych optat od pojazdéw, a wprowadzenia optat
od materjatéw pednych, jako uznanych za bar-
dziej celowe i mniej ucigzliwe. Wpltywy po no-
welizacji w roku 1933 wzrosty w kazdym razie
jednak nie na tyle, zeby mogty pokry¢ wydatki
zwigzane z najkonieczniejszemi potrzebami dro-
gowemu

W opinji publicznej fakt zmniejszenia kwot,
przeznaczonych na drogi panstwowe zostat po-
tagczony z faktem wprowadzenia ustawy o Fun-
duszu Drogowym. Jednak wptywy z optat od sa-
mochodéw mogty tylko powiekszyé, a nie zmniej-
szy¢ wysokosci kwot przeznaczonych na drogi.
Zmniejszenie sie funduszu na drogi zostato spo-
wodowane nie wprowadzeniem Funduszu Dro-
gowego, lecz prawie catkowitem skresleniem w
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budzecie panstwowym pozycji na utrzymanie
drég. W ten sposéb zaréwno modernizacja i bu-
dowa, jak i utrzymanie drog musialy by¢ pokry-
wane ze szczuptych wplywoéw na Fundusz Dro-
gowy.

Narazie spowodu matych wplywdéw na rzecz
Funduszu Drogowego przyszedt z pomocg Fun-
dusz Pracy. W roku 1933/34 przeznaczyt on na
drogi panstwowe w formie pozyczek i dotacji zto-
tych 5.100 tys., wroku za$ 1934/35 — 15.500 tys.
ztotych. Ta pomoc musi by¢ jeszcze bardziej wy-
datna i przynajmniej na szereg najblizszych lat
winien on za najwazniejsze swoje zadanie uznaé
finansowanie inwestycji drogowych, temhardziej,
ze roboty drogowe moga zatrudni¢ proporcjonal-
nie do innych robét publicznych najwiekszg ilosé
bezrobotnych.

W latach 1931—33 wykorzystywano przewi-
dziang w ustawie o Funduszu Drogowym mozli-
wos$¢ zaciggania pozyczek na cele drogowe i wy-
konano na warunkach kredytowych budowe sze-
regu najpotrzebniejszych mostéw sta-
tych, oraz budowe nawierzchni ulep-
szonych na odcinkach drég panstwo-
wych, obcigzonych silnym ruchem,
potozonych pod Warszawg, Krako-
wem i na Pomorzu.

Rok 1934/35 mozna nazwac rokiem
przetomowym w gospodarce drogo-
wej. Rok ten nietylko zahamowat de-
wastacje drog panstwowych, lecz
rowniez jest przetomowym w budowie
ulepszonych nawierzchni. Wyraza sie
to przedewszystkiem w cyfrach sum,
ktére zostaty przeznaczone do dyspo-
zycji Funduszu Drogowego, a ktdre
wynosity 71 miljonéw zt. Na sume te
ztozyty sie miedzy innemi 17.800.000
ztotych optat od samochoddéw i ben-
zyny na rzecz Funduszu Drogowego,
6.100.000 zt. — dotacja Skarbu, zto-
tych 15.500.000 — przeznaczonych na
drogi panstwowe z Funduszu Pra-
cy, pozatem za$ kredytowane przewozy, Fundusz
Bezrobocia, roboty za zalegte podatki, za zasit-
ki w naturze, Swiadczenia w naturze, oraz ro-
boty wykonane na warunkach kredytowych.

Zbudowano w tym roku ponad 1060 km no-
wych publicznych drég bitych i brukowanych,
14.500 m. b. nowych mostow statych i drewnia-
nych, naprawiono gruntownie 14.000 km drég
bitych i 33.500 m. b. mostéw oraz utozono ulep-
szone nawierzchnie na 175 km drég panstwo-
wych i wykonano roboty przygotowawcze pod
uktadanie ulepszonych nawierzchni w roku na-
stepnym na dtugosci okoto 60 km.

W kohcu 1934 roku zostat przez Ministerstwo
Komunikacji opracowany program, roztozony na
6 lat, obejmujacy najpilniejsze roboty drogowe.
W okresie tym t. zn. od roku 1935/36 do 1940/1
stan drog panstwowych bitych ma byé doprowa-
dzony do stanu zadawalniajgcego, maja by¢ wy-
budowane na wazniejszych szlakach ulepszone
nawierzchnie ogétem przeszto 4 tys. km, ma by¢
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wybudowany tysigc kilometrow nowych drég bi-
tych; pozatem przewidziana jest przebudowa mo-
stow drewnianych na mosty state.

W roku obecnym rozpoczeto realizacje dwu-
letniego programu drogowego, stanowigcego
pierwszy etap programu szescioletniego.

Gtéwny nacisk w programie dwuletnim potozo-
no na budowe ulepszonych nawierzchni na tych
drogach panstwowych, na ktorych wskutek inten-
sywnego ruchu utrzymanie nawierzchni ttucznio-
wych jest zbyt kosztowne i trudne do przepro-
wadzenia. Ulepszenie drogi przez zaopatrzenie
jej w nowoczesng trwatg nawierzchnie obnizy
roczny koszt jej utrzymania i dostosuje jg do
wymagali nowoczesnego ruchu motorowego.
Przyczyni sie to niewatpliwie do tozwoju moto-
ryzacji kraju przez obnizenie kosztéw utrzyma-
nia samochodu, ktére na zwyktych nawierzch-
niach tluczniowych jest o 20—30% drozsze niz
na drogach z nawierzchnig ulepszong. Wpitynie
to réwniez na rozwdéj motorowej turystyki z za-

Szosa o nawierzchni z grubej kostki kamiennej.

granicy. Obecnie wskutek ztego stanu naszych
drog, turystdéw, z zagranicy prawie nie spotyka-
my na naszych drogach.

Ulepszenie nawierzchni drogowej bedzie usku-
tecznione przedewszystkiem na drogach o zna-
czeniu ogoélno-panstwowem, to jest na traktach,
taczacych Warszawe ze wszystkiemi naszemi
miastami wojewddzkiemi, Gdynig i ze stolicami
sasiednich panstw, oraz z osSrodkami przemysto-
wemi — i na drogach o znaczeniu turystycznem.

W programie dwuletnim przewidziana jest bu-
dowa ulepszonych nawierzchni og6lnej diugosci
okoto 1200 kim, a mianowicie na drogach: War-
szawa — Krakéw — Morskie Oko, Warszawa —
Poznan — Granice Panstwa, Warszawa — Cze-
stochowa —- Zagtebie Dabrowieckie i Slaskie,
Warszawa — towicz — Kalisz, £6dz — Piotr-
kéw, Katowice —- Krakéw, i Tczew — Chojnice
Pozatem beda utozone ulepszone nawierzchnie na
drogach potozonych w bezpos$redniem sgsiedz-
twie wiekszych miast, jak Warszawa, £6dz, Kra-



kéw, Poznan, Torun, Gdynia, Lublin, Lwéw i Sta-
nistawow.

Wobec pilnych potrzeb w zakresie ulepszenia
najwazniejszych traktow komunikacyjnych, pro
gram dwuletni w dziale budowy nowych drog
panstwowych ograniczyt sie tylko do budowy
230 km nowych drég. Drogi te bedg budowane
w okolicach najbardziej pozbawionych komunika-
cji drogowej, a wiec przedewszystkiem na Kre-
sach Wschodnich.

Jako najwazniejsze inwestycje mostowe, obje-
te dwuletnim programem, bedg wykonane mosty
stalowe przez Wiste we Wioctawku, most dro-
gowo-kolejowy przez Wiste w Ptocku oraz most
przez Dniestr w Zaleszczykach.

Utrzymanie i konserwacja drog panstwowych
bedzie kontynuowana, aby nie dopusci¢ do ich
dewastacji. Pozatem dwuletni program przewi
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duje subsydja dla samorzagdéw na drogi o wiek-
szem znaczeniu wojskowem, gospodarczem i tu-
rystycznem.

Podstawy finansowe programu dwuletniego
opierajg sie na wptywach z wewnetrznej Pozycz-
ki Inwestycyjnej, na kredytach z Funduszu Pra-
cy i na wptywach Panstwowego Funduszu Drogo-
wego. Wykorzystane bedg réwniez: praca ochot-
niczych druzyn robotniczych organizowanych
przez Fundusz Pracy, praca uzyskiwana od lud-
nosci w zamian za zasitki zywnosciowe, kredyty
udzielane przez kolej na przew6z materjatow
drogowych, kredytowana dostawa drzewa z la-
sow panstwowych oraz inne wplywy.

Wzmozona praca na drogach przyczyni sie nie-
watpliwie wydatnie do zatrudnienia ogromnej ilo-
sci bezrobotnych i do ozywienia przemystu zwig-
zanego z budowg drdg.

»Polski Fiat 508 IlII” — pierwszy samochdéd osobowy

produkowany w Polsce w wiekszych serjach

W ciggu lata biezgcego roku ukazatla sie na
drogach polskich wigksza ilos¢ nowych, matych
samochodéw o zgrabnej, nowoczesnej sylwetce —
sa to wozy ,Polski Fiat" model 508 Ill, bedace
owocem podjetej po raz pierwszy w szerszym za-
kresie na naszym terenie produkcji wozéw osobo-
wych, zrealizowanej przez Fabryke Samochoddéw
Panstwowych Zaktadow Inzynierji w Warszawie.

Model 508 Il powstat ewolucyjnie ze znane-
go u nas juz od kilku lat poprzedniego modelu
Fiata 508 ,,Balilla”, ktdry przynidst jeden z naj-
wiekszych sukceséw tej starej wioskiej wytwor-
ni, zdobywajac sobie przy tem wielkg popular-
no$¢ nietylko w Italji, gdzie sie przyczynit do
znacznego rozwoju automobilizmu, ale réwniez
i w innych panstwach Europy, czego Swiade-

ctwem byt znaczny import tych wozéw oraz pod-
jecie ich produkcji przez kilka zagranicznych od-
dziatow wytwoérni Fiata. Sukces swoj zawdzie-
cza ten woéz temu, ze konstrukcja jego jest jed-
nem z najbardziej udanych rozwigzah budowy
matego samochodu, opartego na klasycznym
uktadzie sztywnych osi, jednoczgcego w sobie
wszystkie zalety matego wozu, jak lekkosé, ta-
nios¢ i ekoinomiczno$¢, z wyposazeniem go w
urzadzenia i sprzet, zaspakajgcy wiekszos¢ wy-
magan w zakresie wygody, wiasciwosci mecha-
nicznych, warunkéw jazdy i obstugi stawianych
wigkszym nowoczesnym wozom.

Ewolucja tego modelu, ktdérej wyrazem jest
obecny woéz 508 |11, dotyczy w pierwszym rzedzie
podniesienia jego waloréw czysto technicznych,

Ogo6lny widok nowego modelu Polskiego Fiata 508 IlI.
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jak naprzyktad wprowadzenie pewnych ulepszenh
w silniku, zastosowanie czterobiegowej skrzynki
biegbw z dwoma biegami cichemi i synchronizo-
wanemi i t. p., jak réwniez i zmiany jego wy-
glagdu zewnetrznego przez danie mu nadwozia
nieco obszerniejszego i posiadajgcego bardziej
zmodernizowane linje, przystosowane do nowo-
czesnych wymagan ,,aerodynamizmu"” samocho-
dowego. Dzieki temu nowa 508-ka, nie tracgc nic
z zalet i waloréw dawnych, zdotata sie unowo-
cze$ni¢ i przystosowac sie do rosngcych z roku
na rok wymagan.

Gdy przystepowano u nas do rozpoczecia pro-
dukcji na zasadzie umowy licencyjnej i zdecydo-
wano w zasadzie do podjecia wyrobu tego witas-
nie modelu, przeprowadzono caty szereg badan i
préb na naszych drogach i postanowiono wpro-
wadzi¢ pozatem, w celu wigkszego przystosowa-
nia do naszych specjalnie trudnych warunkéw
drogowych, jeszcze niektére zmiany w stosun-
ku do wozéw tego modelu, produkowanych za-
granicg. Zmiany te objety przedewszystkiem za-
stosowanie mocniejszych resoréw, sworzni i tu-
lei resorowych, zastosowanie innych, bardziej
wydajnych amortyzatoréw, zastosowanie innego
typu gaznika, odpowiedniejszego dla naszego
znacznie chtodniejszego i wilgotniejszego klima-
tu. Przy proébach i badaniach zwécono tez uwa-
ge na rézne rodzaje nadwozi, stosowanych do te-

Silnik wozu Polski Fiat 508 Il wraz ze skrzynka biegow.

go modelu zagranica, i mimo, ze moze najeste-
tyczniejsze i najwygodniejsze, ze wzgledu na
wiegkszg swobode przy wsiadaniu i wysiadaniu,
sg przewaznie zreszta za-
granicg stosowane karet-
ki czterodrzwiowe bez
srodkowego stupka, zde-
cydowano sie na podje-
cie produkcji karetek
dwudrzwiowych, bar-
dziej sztywnych i odpor-
nych na wstrzasy, na
ktére w nadmiernym
stopniu narazony jest sa-
mochéd przy ruchu na
naszych drogach. Dzieki
temu nowa 508-ka jest
pierwszym na naszym
rynku wozem specjalnie

SAMOCHODOWA

Przekréj poprzeczny silnika wozu 508 III.

przystosowanym do naszych warunkéw, pomija-
jac juz fakt, ze jest on wspdlnym wytworem pol-
skiego przemystu samochodowego, popartego
wspoltpraca naszego krajowego przemystu po-
mocniczego.
Ogolna charakterystyka nowego modelu 508 111
jest nastepujaca:
silnik czterocylindrowy o mocy efektywnej
24 KM, przy 3600 obrotach na minute,
$rednica cylindra 65 mm,
skok 75 mm,
pojemnos$¢ skokowa silnika 995 cm'l,
stosunek sprezania 6,6
skrzynka biegébw czterobiegowa o przektad-
niach:
| —
1 — 2,23
11 — 1,46
IV (bezposrednia)
wsteczna — 4,72

3,69

przektadnia tylnejo mostu 8 :41

rozstaw osi 2250 mm
rozstaw kot 1200 mm
najnizszy punkt nad ziemia 175 mm

Ogéblny szemat podwozia wozu 508 III.



Czterobiegowa, cichobiezna, synchronizowana skrzynka

biegéw wozu 508 III.

catkowita dtugos$¢ samochodu 2515 mm

catkowita szeroko$¢ samochodu 1400 mm

ciezar catkowity gotowego do drogi 760 kg

wymiar opoin 4,50"X16", superbalon.

Silnik wozu 508 Il jest jednym z najbardziej
udanych silnikéw z kategorji jednolitrowych, kté-
ry bez uciekania sie do specjalnych rozwigzah
konstrukcyjnych w rodzaju gérnych zaworéw, czy
czego$ w tym rodzaju, i tylko dzieki witasciwe-
mu dobraniu i uksztattowaniu oraz wykonaniu
poszczegblnych czesci i dzieki swej szybkoobro-
towosci, posiada stosunkowo duza moc, jest bar-
dzo elastyczny, posiada doskonaly zryw i jest
przy tem bardzo trwaly i niezawodny. Dzigki te-
mu tez nowa 508-ka, kto-
ra w stosunku do swej
wagi ma silnik bardzo
mocny, (na jednego KM
przypada ok. 31 kg. cie-
zaru wozu) jest cardzo
tatwa i mita w prowadze-
niu, jest ,,nerwowa", po-
siada doskonate przys-
pieszenie i predko osigga
duzg szybkos$¢. Z nadwo-
ziem otwartem szybkos$¢
maxymalna wynosi 95
km/g. Zuzycie benzyny
wWynosi przecietnie przy
jezdzie drogowej 8 do 9
1/100 km, zaleznie od re-
gulacji gaznika.

Blok silnika i gtowica
sa zeliwne, miska za$
dolna Kkarteru tloczona
z blachy. Dolna ptasz-
czyzna bloku znajduje
sie ponizej osi watu kor-
bowego, dzieki czemu
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blok jest bardzo sztywny. Zawory sg bocz-
ne, pochylone pod pewnym katem, aby stwo-
rzy¢ mozliwie krétkg i zwartag budowe komo-
ry sprezania. Koszulka wodna schodzi bar
dzo nisko dla zapewnienia chtodzenia $cianek cy-
lindra, mozliwie na catej dtugosci. Wat korbowy
jest ujety w trzech tozyskach z bronzowemi pa-
newkami wylanemi systemem odsrodkowym sto-
pem przeciwciernym. Pokrywy tozysk przymoco-
wane sa do bloku $Srubami szpilkowemi. Watek
rozrzagdczy osadzony jest w czterech tozyskach
z bronzowemi niedzielonemi panewkami. Z przed-
niej strony bloku przymocowana jest blacha z
uszami do zawieszenia silnika na podwoziu oraz
aluminjowa pokrywa kot zebatych napedu watka
rozrzadczego, z tylnej za$ strony dzielony alu-
minjowy karter, ostaniajgcy koto zamachowe i
sprzegto i posiadajgcy koinierz do umocowania
skrzynki biegow.

Rura ssgco-wylotowa jest odlana z zeliwa i
tworzy jedng cato$¢ tak, ze na pewnej prze-
strzeni rura wylotowa styka sie bezposrednio z
rurg ssaca, zapewniajgc podgrzewanie mieszanki.

W at korbowy, odkuty ze stali chromoniklowej,
ma obrabiane tylko czopy korbowe i czopy tozy-
skowe, ramiona za$ pozostajg surowe, spitowa-
ne jedynie miejscami do wywazenia. Na tylnym
koricu watu umocowane jest koto zamachowe z
wiencem zebatym do starteru, na przednim za$
kotko zebate napedu watka rozrzadczego. Naped
ten uskuteczniany jest przy pomocy podwodjne-
go, cichobieznego tancucha. Walek rozrzadczy
tez jest odkuty ze stali chromoniklowej i posia-
da kutaki o szlifowanym profilu oraz koétko ze-
bate ze skosnemi zebami do napedu pompki ole-
jowej oraz rozdzielacza. Zawory ssacy i wylo-
towy majg ten sam wymiar, wykonane sg jednak
z r6znych gatunkéw stali zaworowej. Prowadzo-
ne one sg w bloku w prowadnicach ze specjalne-
go zeliwa, element za$ posredniczacy miedzy nie-

Widok z przodu podwozia wozu 508 IllI.



W goérach

musi silnik motocykla
czesto dawac z siebie

maximum mocy.

Zwtaszcza w takich
chwilach najjaskra-
wiej wystepuja zalety

naszego nowego wysokowarto$sciowego oleju

GALKAR - 500 LUX

Olej ten jest rewelacjg polskiej produkcji.

Do nabycia przy naszych pompach benzynowych.

KARPATY

SPRZEDAZ PRODUKTOW NAFTOWYCH
S-KA Z OGR. POR.



mi a watkiem rozrzadczym stanowig popycha-
cze, tez ze specjalnego utwardzanego zeliwa ze
Srubami do regulacji luzéw zaworowych.

Ttoki sa aluminowe typu ,,Bohnalite" ze wsta-
wianemi inwarowemi wkitadkami. Majg one dwa
pierscienie uszczelniajgce oraz jeden specjalny
uszczelniajgcy i zbierajacy olej ze Scianek cylin-
dra. W przeciwienstwie do dawnych silnikow, w
ktérych sworznie ttokowe byly unieruchomione
w korbowodzie przy pomocy S$ruby $ciggajacej

Wido'.. silnika, zbiornika, kierownicy i skrzynki biegébw wozu 508 IlI,

rozcietg gtdwke korbowodu, w nowym silniku
sworzen ttlokowy osadzony jest teraz luzno i w
gtéwce korbowodu, zaopatrzonej w tulejke bron-
zowa. Dla zabezpieczenia sworznia od przesuwa-
nia sie w ttoku, z obu koncéw zatozone sg kuli-
ste koreczki aluminjowe.

Korbowody, z ramieniem o przekroju dwuteo-
wym ze stali chromoniklowej, sg kute w matry-
cach i posiadajg dzielong stope, wylang bezpo-
$rednio stopem przeciwciernym.

Trybowa pompka olejowa, napedzana jak
wspominalismy od watka rozrzadczego, za po-
Srednictwem pionowego watka, znajdujgcego sie
w potowie silnika, zaopatrzona jest w ssacy smok
z filtrem. Smarowanie catosci silnika odbywa sie
pod cisnieniem, niema tu jednak zadnych oddziel-
nych dokrecanych rurek olejowych, lecz wszel-
kie przewody wiercone sg bezposrednio w zeliw-
nym bloku, niema wiec zadnego niebezpieczen-
stwa przeciekania, obluzowywania i niszczenia
sie przewodow. Olej z pompki przechodzi przez
zawor redukcyjny, nastawialny od zewnatrz sil-
nika z prawej strony, regulujacy ci$nienie, a na-
stepnie przez filtr skad idzie do tozysk watu kor-
bowego. Do czopow korbowych dostaje sie przez
otwory przewiercone w czopach i ramionach wa-
tu korbowego. Wlew oleju znajduje sie z boku
silnika po prawej stronie.

Zapalanie bateryjne. Rozdzielacz z samoczyn-
na regulacjg punktu zaptonu umieszczony jest na
glowicy i napedzany jest przedtuzeniem watka
napedowego pompki olejowej. Swiece mate 14-to
milimetrowe umieszczone sg w gtowicy nieco
ukosnie. Pragdnica umieszczona na gilowicy, na-
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pedzana jest paskiem klinowym od koétka umie-
szczonego na koricu watu korbowego. Na wale
pradnicy umieszczony jest odrazu wentylator.
Obieg wody chtodzgcej jest termosyfonowy, sil-
nik wiec nie posiada pompki wodnej.

Gaznik zostat zastosowany poziomy marki So-
lex typ 26BHFS, zamiast stosowanego zagranicg
przewaznie, ale nie wylgcznie, dolnossacego gaz-
nika Zenitha. Ten ostatni gaznik posiada niewat-
pliwie szereg zalet przy pracy silnika na wiek-
szych obrotach, posiada jednak jedng
zasadniczg wade, specjalnie przykra
w okresie zimna, mianowicie tendencje
do zalewania silnika benzyng podczas
uruchamiania, co czasami wrecz unie-
mozliwia zapuszczenie wozu. Solexow-
ski gaznik poziomy, pozwalajgc silni-
kowi 508-ki osiggac te samg moc maxy-
malng w niczem wiec prawie nie pogar-
szajac pracy silnika przy peinych
obrotach, umozliwia znacznie tatwiej-
sze uruchomienie silnika. Gaznik ten
zaopatrzony w urzadzenie rozrucho-
we t. zw. starter, wigczany jedynie w
czasie zapuszczania silnika.

Benzyna do gaznika dostaje sie pod
wiasnym ciezarem poprzez filtr ze
zbiornika, o pojemnosci 32 litr, umiesz-
czonego bezposrednio na przegrodzie
czotowej. Zbiornik posiada kurek dwu-
przeptywowy, oddzielajacy zapas re-
zerwowy w zbiorniku, uruchamiany raczka przy
desce instrumentowej. Sprzegto jest suche jcdtio-
tarczowe. Zeliwna tarcza dociskowa prowadzona
jest na trzech $rubach prowadzacych, umocowa-
nych w kole zamachowem i dociskana szescioma
sprezynami spiralnemi, opierajgcemi sie o pokry-
we blaszang. Tarcza sprzegta z dwustronng pier-
$cieniowg wyktadzing, sktada sie z dwdch oddziel-
nych czesci blaszanych, ztgczonych wkiadka ela-
styczng, tlumigca szarpniecia, przy zbyt gwat-
townem wigczaniu. Piasta tarczy z otworem wie-
toklinowym przesuwa sie na koncu watka nape-
dowego skrzynki biegow.

Skrzynka biegéw, posiadajgca aluminjowy kar-

Przektadnia tylnego mostu wozu 508 IlI.



Sierpien—Wrzesienn 1835 r. TECHNIKA
ter, jest, jak wspominaliSmy, czterobiegowa i
wzorowana jest na skrzynkach biegow wiekszych
luksusowych wozéw Fiata. Kota zebate statego
zazebienia, napedzajagcego watek posredni, jak
rowniez stale zazebione kota trzeciej przektadni
sg cichobiezne ze $Srubowemi zebami. Koto zeba-
te trzeciej przektadni jest
nieprzesuwnie osadzone
na umocowanej na wale
gtéwnym skrzynki, tulej-
ce bronzowej, zatgczanie
za$ przektadni bezpos-
redniej i trzeciej usku-
teczniane jest przy po-
mocy synchronizotara o
prostej i niezawodnej
konstrukcji. Skitada sie
on z przesuwki, osadzo-
nej na wale gtownym
skrzynki biegéw, ktora
z obu stron uksztattowa-
na jest w postaci matych
sprzegietek stozkowych,
wytozonym bronzem. Na
zewnetrznej powierzchni
przesuwki o ksztalcie
sprzegta Zztobkowego,
osadzony jest pierscien
synchronizatora, zwigza-
ny pozatem z przesuwka
zatrzaskami kulkowemi.
z pierscieniem tym zwigzane sa widetki wodzika
bezposredniej i trzeciej przektadni.

Podczas zmiany przekiadni synchronizator
dziata w sposéb nastepujacy: przesuwany przez
widetki wodzika pierscien synchronizatora pocig-
ga za sobg dzieki, zatrzaskom kulkowym takze
i przesuwke, dopodki jej sprzegietko stozkowe nie
zetknie sie z wystepem stozkowym kota prze-
ktadni, ktéra ma by¢ zatgczona. Dzieki temu wig-
czeniu sprzegietka stozkowego ilos¢ obrotéw ko-
ta zebatego wiaczanego zréwna sie z obrotami
watka gtéwnego skrzynki, na ktérym osadzona
jest przesuwka. Dalszy jej ruch nie jest juz wie-
cej mozliwy, pokonanym wiec zostaje opor za-
trzaskéw kulkowych i pierscien synchronizatora
przesunie sie dalej, sprzegajgc juz teraz na state
przesuwke z drobnozebnem sprzegtem kiowem

Widok z tylu karetki Polski Fiat 508 IlI.
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kota wiagczonej przektadni. Dzieki uprzedniemu
zrownaniu ilosci obrotéw kota z obrotami prze-
suwki, wigczanie sprzegta ktowego nastepuje bez
zgrzytow.

Przektadnia pierwsza i druga wigczane sg za
pomocg zwykiego przesuwnego kota zebatego z

HH

Ogélny widok podwozia wozu 508.

zebami prostemi, ktére juz nie jest specjalnie ci-
chobiezne, pracuje jednak zupetnie cicho, bo
posiada profile zebow rolowane na zimno
po obrébce termicznej. Zaznaczymy tu, ze i kota
zebate Srubowe poprzednio omawianych prze-
ktadni tez sg rolowane, bo cichos¢ i spokdj pra-
cy przektadni zebatych skrzynki biegéw stawia-
ne sg jako podstawowy warunek wytwarzajgce-
mu je warsztatowi.

Wszystkie watki skrzynki biegéw osadzone sg
na tozyskach kulkowych i tylko przesuwny ze-
spot kot tylnego biegu osadzony jest na swym
watku na tulei bronzowej. Zabezpieczenie przed
wigczeniem omytkowem tylnego biegu jest tak
zrobione, ze przy wiaczeniu go nalezy lewarek
podciggna¢ do géry. Wzajemne zabezpieczenie i
ustalenie przesuwek biegéw uskutecznione jest
przy pomocy zatrzaskéw kulkowych i ryglujacej
kuleczki. Dzwignia zmiany biegéw jest dosy¢ dtu-
ga i koniec jej znajduje sie w bardzo wygodnem
potozeniu niedaleko kierownicy.

W tylnej pokrywie skrzynki biegbw umieszczo-
na jest przekladnia napedu szybkosciomierza i
pokrywa ta stanowi zarazem wspornik mechaniz-
mu taSmowego hamulca recznego, dziatajgcego
na tarcze, umocowang na kohncu watka gtéwnego
skrzynki biegow.

Blok pedny, czyli silnik wraz ze skrzynka
biegbw, umocowany jest elastycznie w czterech
punktach: na samym przodzie silnik jest zawie-
szony na dwoéch uszach na podkiadkach gumo-
wych, na samym za$ tyle pod skrzynka biegéw
przymocowane jest mocne stalowe ramie, ktore-
go oba konce osadzone sg w gumowych podkiad-
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kach w ramie. Blok pedny posiada pewna wahli-
wos¢, dla wyeliminowania wiec nieprzyjemnego
przenoszenia sie drganh, pedat sprzegta i dzwig-
nia hamulca recznego nie znajdujg sie na kar-
ierze skrzynki biegéw, ale umocowane sg wprost
na poprzeczce ramy, tak ze dzwignia reczna po-
tagczona jest z mechanizmem hamulca za pomo-
cq ciegta, koniec za$ pedatu sprzegtowego opie-
ra sie tylko o koniec wystajgcego z karteru
skrzynki mechanizmu dzwigniowego przesuwki
wytaczajgcej sprzegto. Mechanizm ten pozwala
pozatem na bardzo tatwg regulacje sprzegta.

Wat transmisyjny otwarty z rury stalowej z
elastycznemi przegubami typu Hardiego — roz-
wigzanie najbardziej typowe dla matych wozow.
Tylny most typu ,,banjo" prasowany i spawany z
blachy stalowej, oprawa przektadni za$ tylnego
mostu odlana jest ze stali. W przekiadni zasto-
sowane zostaty kota stozkowe ze Srubowemi ze-
bami typu Gleasona, o stosunku przeniesienia
8:41. W dyferencjale zastosowana zostata jed-
na para satelitow. Po6toski ze stali chromoniklo-
wej sg typu potodcigzonego.

O$ przednia kuta ze stali chromoniklowej o
przekroju dwuteowym. Zwrotnice obejmujgce
gtéwke przedniej osi obracajg sie naokoto sworz-
nia na tulejkach ze specjalnego twardego bron-
zu. Kota zastosowane zostaty nowego typu ,ar-
tyleryjskiego" — prasowane z blachy o kroétkich
szprychach. Sg one bardzo sztywne dzieki temu
i posiadajg bardzo estetyczny wyglad, zwtaszcza
ze piasta jest przykryta niklowanym kapslem o
duzej Srednicy.

Hamulec reczny jak juz zaznaczyliSmy dziata
na tarcze, umieszczong za skrzynkga biegéw przed
watem transmisyjnym, nozny za$, dziatajacy,
oczywiscie, na wszystkie cztery kota jest hydrau-
liczny. Z pedatem hamulcowym zwigzany jest po-
jedynczy cylinder tloczacy, w ktorym staty za-
pas cieczy utrzymywany jest dzieki zapasowemu
zbiorniczkowi umieszczonemu na przegrodzie
czotowej. Cisnienie cieczy przenosi sie z cylindra
ttoczacego do cylindréw rozpierajgcych za po-
Srednictwem grubosciennych rurek miedzianych
oraz w koncu za posrednictwem elastycznych
przewodow gumowych. Cylindry rozpierajace i
aluminjowe szczeki z ferrodowemi wyktadzinami
umocowane sg na ttoczonych z blacby tarczach,
zwigzanych ze zwrotnicami przedniej osi lub tyl-
nym mostem. Bebny hamulcowe, zwigzane z pia-
stami ko6t sg tez ttoczone z grubej blachy, i zao-
patrzone sg na zewnetrznej powierzchni napa-
wanemi pierscieniami blaszanemi przeciwdziata-
jacemi zgrzytaniu hamulcow.

Zastosowanie hamulcow hydraulicznych, ktore
dotad przewaznie uzywane byly na wiekszych
luksusowych wozach, wtasnie na wozie matym
jest rozwigzaniem bardzo szcze$liwem, ogromnie
upraszczajgcem budowe mechanizméw hamulco-
wych, i zapewniajgcem bardzo duzg skutecznosc
dziatania, co jest nader wazne dla tak ruchliwe-
go wozu jak 508-ka.

Mechanizm kierownicy ma przektadnie za po-
mocg $limaka i odcinka $limacznicy, i uksztatto-
wany jest w ten sposéb, ze stanowi zwartg ca-
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lo$¢, a kolumna kierownicza wraz z kotem kie-
rowniczem nasadzana jest za pomocg ztacza ze-
batego na zakornczenie watka S$limaka. Jest to
konstrukcja bardzo wygodna, gdyz zezwala
na odjecie kolumny kierowniczej bez zdejmowa-
nia z podwozia wilasciwego mechanizmu kiero-
wniczego, co znacznie utatwia i upraszcza prace
przy niektérych remontach, zwitaszcza za$ przy
zdejmowaniu karoserji. Koto kierownicze ma tyl-
ko trzy szprychy i jest bardzo elastyczne i wy-
godne w ujeciu. Drazki kierownicze wykonane z
grubosciennych rurek stalowych.

Rama, prasowana z wysokowartosciowej cien-
kiej blachy stalowe] posiada bardzo nowoczesng
sztywng budowe. Podluznice majg przekroj ceo-
wy. Z przodu i z tytu znajduje sie po jednej zwy-
ktej poprzeczce, caty za$ srodek ramy usztywnio-
ny jest przy pomocy wielkiej poprzeczki w
ksztatcie litery X. Konice tej poprzeczki na du-
zej przestrzeni zachodzg do $rodka pod poiKi
podiuznie, zdwajajagc niejako grubos¢ jej Scia-
nek. Cala rama jest nitowana, a szereg elemen-
tow dodatkowych jest przypawany elektrycznie.

Specjalna uwaga poswiecona zostata wykona-

Pudto nadwozia 508-ki.

niu zawieszenie polskich 508-ek, przyczem prze-
prowadzone uprzednio proby i doswiadczenia ob-
jety catos¢ zagadnienia elementéw zawieszenia,
a wiec zar6wno resory jak i opony oraz amorty-
zatory, przyczem proby te mialy na widoku
wzgledy nietylko wytrzymatoSciowe, ale przede-
wszystkiem takie dobranie charakterystycznych
wiasciwosci tych elementow, jak miekkosé, ela-
stycznos$¢, zdolnos$é ttumienia, by stworzy¢ za-
wieszenie, zapewniajgce jak najprzyjemniejsza
jazde w naszych typowych warunkach drogo-
wych.

Szczeg6lng uwage zwr6cono na dobd6r odpo-
wiednich opon, ktére zapewniatyby nietylko ko-
nieczny komfort jazdy, lecz réwniez dobre trzy-
manie sie drogi, mate opory toczenia i mozliwie
najmniejszy poslizg boczny.

Wszystkim tym warunkom odpowiada specjal-
nie opracowana opona Stomila, wymiaru
4,50"X16", superbalon, ktéra dzieki swemu ni-
skiemu cisnieniu zapewnia wielkg ,,mieKkos¢
jazdy, a przez doskonale dobrany ksztatt pro-
tektora — doskonalg przyczepnosc.

Resory wybrane zostaty konstrukcji i wyrobu



Sierpien—Wrzesien 1935r. TECHNIKA

jednej z krajowych wytworni. R6znig sie one od
oryginalnych wioskich inng iloScig i gruboscia
pior, ich rozktadem i wzajemnem ustosunkowa-
niem diugosci. Sg one mocniejsze od zagranicz-
nych, a przytem elastyczniejsze, przy tej samej
dtugosci, nie powodujacej przerobek w samej bu-
dowie ramy. Sworznie resorowe i tuleje, jak juz
wspominaliSmy, zostaty wzmocnione dzieki za-
stosowaniu wyzszej jakosci materjatéw, co ko-
rzystnie wptyneto na ich zuzycie. Zamiast do-
tychczasowych olejowych amortyzatoréw jedno-
stronnego dziatania typuDelco-Remy, zastosowa-
ne zostaly znacznie wydajniejsze amortyzatory
obustronnego dziatania znanej marki Houdaille.
Elementy zawieszenia zostaty przy tem tak do-
brane, ze nawet na wyboistej drodze 508-ka nie-
sie zupetnie spokojnie, bez skokéw, o ile to, oczy-
wiscie przy tak matym wozie jest mozliwe.
Gruntownej zmianie w stosunku do poprzed-
niego modelu 508-ki ulegto nadwozie, ktore jest
przedewszystkiem znacznie obszerniejsze we-
whnatrz, dzieki podtuzeniu go i poszerzeniu, oraz

Widok z przodu 508-ki.

lepszemu rozktadowi wnetrza, no i ma znacznie
zmodernizowane ksztatty zewnetrzne. Przed
chtodnicg umieszczona zostata zaluzjowa ostona
0 bardzo zgrabnym wydtuzonym owalnym zary-
sie, btotnikom za$ nadano szerokie, zaokraglone,
wypukte ksztatty ,,aerodynamiczne”. Bardzo
estetycznie wypadto rozwigzanie przedniego zde-
rzaka, ktory nie jest ciggty i sktada sie z dwdch
oddzielnych kawatkéw, rozdzielonych po $rodku,
rak ze zderzak nie zastania dolnej czesci osto-
ny chtodnicy. Duze latarnie o nowoczesnych
»Kroplowych” ksztattach, wyrobu firmy Marci-
niaka, harmonijnie uzupetniajg ,,oblicze” wozu.
Przednia szyba posiada dos$¢ znaczne pochyle-
nie, a przejscie w dach zaokraglone. Przednia
krawedz drzwi biegnie wzdluz pochylonego
przedniego stupka, dzieki czemu po otworzeniu
ich uzyskuje sie znacznie wiekszy rozporzadzal-
ny otwor dostepu do wnetrza. Tylna $ciana nad-
wozia, znacznie zaokrgglona opada poczatkowo
pionowo i przechodzi ponizej w stanowiagcy jed-
na cato$¢ z nadwoziem kufer, dostep do ktérego
jest od wewnatrz wozu po odchyleniu oparcia tyl-
nego siedzenia. Na zewnetrznej $cianie kufia
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znajduje sie wspornik do umocowania dwoch za-
pasowych két. Tylne btotniki zharmonizowane sg
ksztattem z zakonhczeniem kufra, tylny za$ zde-
rzak tez sktada sie z dwoch oddzielnych czesci.

Szyby ze szkia niettukacego sie. Przednia jest
odchylana, szyby w drzwiach sg opuszczane, szy-

Whnetrze karetki ,,Polski Fiat" model 508 III.

by za$§ w bocznych oknach i duzem tylnem sg
state.

Najistotniejszg cechg konstrukcyjng nadwozia
nowej 508-ki jest to, ze jest ono catkowicie sta-
lowe i sktada sie z duzych prasowanych ptatow
blaszanych, spawanych ze soba i wzmocnionych
rowniez z blachy wyprasowanemi stupkami.
Podioga jest rowniez wyprasowana z blachy i
spawana z pozostatg czesScia nadwozia, ktore
dzieki temu stanowi jednolite stalowe pudio z
otworami jedynie na okna, drzwi i siatke dachu.
Nadwozie przymocowane jest do ramy kilkuna-
stoma $rubami, umieszczonemi nietylko na pod-
tuznicach, ale réwniez i na skosnych poprzecz-
kach, tak ze nadwozie tworzy wraz z ramag nie-
mal catkowicie sztywng catos$¢. Dla umozliwienia
przymocowania do wnetrza sukiennego obicia, za-
tozone sg wzdtuz krawedzi otwordéw drzwiowych
i okiennych grube sznury ze specjalnie przyrza-
dzonego papieru, w ktére dopiero wkreca sie
srubki i wbija gwozdziki tapicerskie, sznury za$
papierowe przymocowane sg do pudfa nadwozia
przy pomocy zagietych blaszanych tapek.

Przednie siedzenia o stalowych ramach i szkie-
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lelach odchylanych opar¢, umocowane sg prze-
suwnie na szynach, tak ze mozna wygodnie do-
pasowac ich potozenie do wzrostu jadacego.. Po-
duszka szerokiego tylnego siedzenia ustawiona
jest wprost na podtodze, a oparcie, jak juz wspo-
mnieliSmy, kryje za sobg dostep do kufra.
Bardzo estetycznie rozwigzana jest deska przy-
rzgdowa: po obu stronach znajdujg sie wygodne
schowki na mapy tub drobniejsze przedmioty, w
srodku za$ znajduje sie duza tarcza szybkoscio-
mierza, zawierajgcego w sobie zarazem zegar,
wskaznik cisnienia oliwy i wskaznik poziomu ben-
zyny. Pozatem na desce przyrzgdowej znajduja
sie jeszcze tylko gatki ciegiet regulacji gaznika i
rozrusznika, lampka kontrolna, przetacznik Swia-

PROF. MELCHIOR Wt. NESTOROWICZ.

Technika drogowa a

Tematem niniejszego artykutu jest podanie dla
automobilistow w szkicowem ujeciu wymagan, ja-
kie spoéiczesny ruch samochodowy stawia inzy-
nierom drogowym przy budowie i utrzymaniu
drog, oraz podanie stosowanych w praktyce roz-
wigzan.

Jakie wtasciwosci ruchu samochodowego ma-
ja wptyw na budowg i utrzymanie drdég?

Wchodzg tu w rachube: wymiar pojazdoéw me-
chanicznych, szybkos¢ ich, obcigzenie kot, opory
tarcia potoczystego i posuwistego miedzy kotami
i nawierzchnig drogi, wreszcie, swoiste dziatanie
ko6t z obreczami gumowemi na nawierzchnie drogi.

Szerokos$¢ pudia pojazdéw mechanicznych, be-
daca w zwigzku z wiekszym rozstawem kot i osi
niz w pojazdach konnych, wymaga szerszej jezd-
ni; przy obecnych wymiarach najwiekszych po-
jazdéw mechanicznych (ciezarowych lub autobu-
séw) oraz ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu
przy mijaniu lub wymijaniu potrzebny jest dla
kazdego pojazdu pas jezdni szerokosci od 2,5 do
3,0 m.; stagd minimalna szerokos$¢ jezdni, wystar-
czajgca dla mijania sie dwdch najszerszych po-
jazdéw wynosi¢ powinna nie mniej niz 5,0—6,0m.

Znaczna szybko$¢ pojazdéw mechanicznych
wymaga odpowiedniego uksztattowania drég; np.
pionowe zatamania nawierzchni drogi w przekro-
ju podtuznym (pionowe zatamanie niwelety),
winny by¢ tagodzone przez tgczenie odcinkéw ni-
welety odpowiedniemi tukami pionowemi, aby
unikna¢ zbyt znacznych wahan pionowych cze-
§ci resorowanej pojazdu przy przejSciu przez
punkty zatamania niwelety; stosuje sie w tych
wypadkach specjalne tuki pionowe parabolicz-
ne, aby przejscie odcinkdbw o rozmaitych pochy-
leniach w przekroju podtuznym uczyni¢ jaknaj-
tagodniejszym.

Gdy réznica pochylen niwelety jezdni jest
znaczniejsza, zachodzi konieczno$¢ stosowania
tukéw pionowych o wigkszych promieniach (nie-
kiedy dochodzacych do kilku tysiecy metrow), ze
wzgledu na bezpieczehstwo ruchu pojazdéw szyb-
ko jadacych; chodzi o tak zwang ,widzialnos¢
pionowga": tuk pionowy winien by¢ o takim pro-
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tet oraz gtéwny przetacznik instalacji elektrycz-
nej.

Wypuszczenie na rynek wiekszej serji tych, ze
wszech miar udanych wozéw wyprodukowanych
juz u nas w kraju, jest niewatpliwie duzym suk-
cesem, stajgcego dopiero na nogi polskiego prze-
mystu samochodowego i pomocniczego. Nie jest
to jeszcze woOz polskiej konstrukcji, zdotaliSmy
jednak dobrze skorzysta¢ ze wzoru zagraniczne-
go, przystosowujac go odrazu szczeSliwie do na-
szych warunkow i zdotaliSmy wyprébowac nasze
sity w zakresie mozliwosci krajowej wytwaorczo-
$ci samochodowej, zdobywajgc doswiadczenie do
dalszej coraz samodzietniejszej i wydajniejszej
pracy.

ruch samochodowy.

mieniu, aby kierowca, jadacy z najwiekszg moz-
liwg szybkoscig, madgtzauwazy¢ niespodziewang
przeszkode znajdujgcg sie przed nim lub samo-
chéd idacy w kierunku przeciwnym (na waskich
drogach) na odlegtosci dostatecznej dla zahamo-
wania pojazdu.

Bezpieczenstwo ruchu przy wiekszych szybko-
$ciach wymaga réwniez t. zw. widzialnosci bocz-
nej w tukach, t. j. takiego uksztaltowania ich,
aby kierowcy jadacy z najwiekszg mozliwg w
tukach szybkoscig mogli zauwazy¢ niespodziewa-
ne przeszkody na odlegtoSci dostatecznej do za-
hamowania pojazdéw.

Rowniez znaczna szybko$¢ pojazdow mecha-
nicznych jest przyczynag zjawiania sie w tukach
sity od$rodkowej o znacznej wartosci, ktéra mo-
ze przewracac lub zsuwac pojazdy z jezdni; aby
temu przeciwdziataé, nalezy w celu zachowania
odpowiedniej szybkosci w tukach odpowiednio je
budowac: o ile to jest mozliwe, nalezy stosowaé
wieksze promienie, przy ktérych moznaby zacho-
wac¢ normalny przekrdj poprzeczny drogi, jak
na odcinkach prostych. Gdy zastosowanie ta-
kich wiekszych promieni tukéw jest ze wzgledow
miejscowych niemozliwe, w zaleznosci od wiel-
kosci promieni tukéw, szybkosci, jaka chcemy
stosowac w tukach, i rodzaju nawierzchni nalezy
stosowac¢ odpowiednie przekroje poprzeczne z
poszerzong jezdnig i spadkiem jednostronnym; w
tym wypadku bardzo starannie winny by¢ urza-
dzone odcinki przejSciowe, stanowigce tagodne
przejscie od przekrojow poprzecznych normal-
nych, stosowanych na odcinkach prostych; za-
rowno krzywizna tukéw przejsciowych, jak spad-
ki poprzeczne powinny by¢ takie, aby sita od-
srodkowa wzrastata stopniowo od O do warto-
Sci tej, jaka bedzie w luku o danym promieniu;
poniewaz pojazdy w tukach wymagajg szerszego
pasa jezdni, poszerzenie tych paséw winno by¢
zastosowane w zaleznosci od wielkosci promie-
nia tuku. Zagadnieniu odpowiedniego uksztatto-
wania jezdni w tukach wspodiczesna literatura
drogowa poswieca bardzo duzo uwagi. Istnieje
duzo traktatéw o stosowaniu spadkéw poprzecz-
nych w tukach oraz o odcinkach przejsciowych
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z tukami koszowemi, parabolicznemi i t. p., lub
o stosowaniu specjalnych krzywych w lukach (np,,,
(lemniskat). Nie jest tu miejsce na wchodze-
nie w szczeg6towe opisy zaréwno tych tukéw w
planie jak uksztaltowania jezdni na odcinkach
przejsciowych.

Dotychczas rozpatrzyliSmy wptyw ruchu sa-
mochodowego na uksztattowanie drég.

Nie mniejszy wptyw ma ruch samochodowy na
ustréj nawierzchni: jej rodzaj i wymiary.

Gra tu role przedewszystkiem obcigzenie na-
wierzchni od két pojazdéw mechanicznych. Ko-
ta wielkich pojazdéw mechanicznych (ciezaro-
wych lub autobuséw) miewajg obcigzenia sta-
tyczne, wynoszace 3000 kg. i wiecej. Obcigzenia
te sg przenoszone na nawierzchnie obecnie pra-
wie wylgcznie przy pomocy obreczy elastycznych
gumowych (rzadko masywnych, czesciej pneu-
matycznych), ktére w poréwnaniu do obreczy ze-
laznych znacznie redukujg obcigzenie jednostko-
we (kg/Zcm2) nawierzchni drogi.

Np., przecietne statyczne obcigzenie jednostko-
we nawierzchni przy wadze kota — 3000 kg. wy-
nosi:
dla obreczy masywnych zwyktych 9— 10 kg/cm2;
dla obreczy masywnych elastycznych 7—8 kg/cmz2;
dla obreczy pneumat. zwyktych

blizniaczych 8—9 kg/cmz2;
dla obreczy pneumat. balonowych 6—7kg/cm2

Trzeba tu zwréci¢ uwage, ze obcigzenie jed-
nostkowe od kot nawierzchni nie jest jednako-
we, gdyz jest najwieksze w srodku elipsy dotyku
opony do nawierzchni i najmniejsze — na jej
brzegach: np., przy oponach masywnych w cza-
sie ruchu, gdy powierzchnia elipsy dotyku zmniej-
sza sie 0 — 20%, obcigzenie jednostkowe naj-
wieksze bywa okoto 2 razy wigksze, niz przeciet-
ne w czasie spokoju.

Pozatem obcigzenie nawierzchni wzrasta znacz -
nie w czasie ruchu wskutek dynamicznych ude-
rzen z powodu nieréwnosci jezdni*) przy
obreczach petnych zwykitych o 410%, przy
petnych elastycznych o 230%, mniej przy obre-
czach pneumatycznych (przy zwykitych pneuma-
tycznych o 40% i balonowych o 15%).

Gdy sie zwazy, ze ciggnace kota pojazdow roz-
wijajg znaczne sity styczne do obwodu kota, wte-
dy wypadkowa z planowego obcigzenia kota i si-
ty stycznej (ciggnacej) dajg b. znaczne obcigze-
nia jednostkowe maksymalne, z ktéremi powaz-
nie sie musi liczy¢ konstruktor projektujgcy na-
wierzchnie, zwilaszcza, gdy nalezy przy oblicze-
niach trwatosci nawierzchni uwzglednia¢ wstrzas-
nienia gruntu przy przechodzeniu po nawierzch-
ni ciezkich pojazdéw, z szybkos$ciag maksymalna.
Wreszcie wspomnie¢ tu nalezy o specyficznem
znanem ogo6lnie oddziatywaniu kot O obreczach
gumowych na niektére nawierzchnie, ktére ma-
ja czasteczki kamienne zbyt stabo powigzane
(drogi zwirowane, drogi bite zwykle lub drogi
gruntowe). W pewnych wypadkach dziatanie
»WYysysajgce" szybko odrywanych od po-

*) Doswiadczenia Prof. G. Beckera.
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wierzchni opon ogromnie energicznie dziata na
wymienione rodzaje nawierzchni i szybko wywo-
tuje ich destrukcje przez utworzenie popular-
nych w Swiecie automobilistéw ,,kurzych gniazd"
— ptaskich zagtebien w jezdni.

Widzimy z tego pobieznego opisu wptywu ru-
chu samochodowego na nawierzchnig drog, jakie
powazne zadanie stoi przed konstruktorami dro-
gowymi: budowa takich, mozliwie tanich na-
wierzchni, ktére wytrzymywatyby dynamiczne
obcigzenia két najciezszych pojazdéw mechanicz-
nych oraz bytly zabezpieczone przed destrukcyj-
nem dziataniem opon gumowych.

W jakim stopniu na poszczegdlnych drogach
przystosowanie drdg do ruchu samochodowego
winno by¢ wykonane?

Przystosowanie drog do ruchu samochodowe-
go moze by¢é wykonane w ré6znych stopniach:
1) moze to by¢ tylko czeSciowe przystosowanie
do ruchu samochodowego niezbyt intensywnego,
drég, na ktérych jednak ruch pojazdéw konnych
przewaza; 2) moze to byé przystosowanie do ru-
chu samochodowego intensywnego drdg, na kto-
rych jednak musi byé¢ tolerowany ruch pojazdéw
konnych; 3) wreszcie moze to byé przystosowa-
nie drog do wylgcznego ruchu samochodowego
0 wielkiej szybkosci, na ktérych pojazdy konne
wstepu nie maja; sa to tak zwane ,autostrady".
W powyzszych trzech wypadkach wymagania
ruchu samochodowego uwzglednia sie w rozmai-
tym stopniu.

W wypadku pierwszym, gdy na
drodze przewaza ruch konny, a ruch samochodo-
wy jest stosunkowo nieznaczny, przystosowanie
do tego ruchu wyrazi sie w sposéb nastepujacy:

1) poszerzenie jezdni takie, aby najszerszy sa-
moch6éd mogt mingé sie z pojazdem konnym, nie
zjezdzajgc z jezdni;

2) zastosowanie tukéw o promieniu nie mniej-
szym niz 30—40 m., oczywiscie z odpowiedniemi
poszerzeniami: pozadane jest urzgdzenie spad-
kow jednostronnych i odcinkéw przejsciowych

3) co do rodzaju nawierzchni, liczy¢ sie nale-
zy przedewszystkiem z wymaganiami ruchu kon-
nego, ktéry naog6t pozwala na stosowanie
wzglednie tanich nawierzchni: przy stabym ru-
chu — nawierzchni drég gruntowych sprofilowa-
nych, zwyktych lub ulepszonych, drég zwirowa-
nych lub zwyktych nawet bitych ze stabszego
kamienia; przy ruchu silniejszym bruki kamienne
zwykite luh ulepszone, z drobnej kostki nieregu-
larnej, z drobnej kostki regularnej, z duzej kost-
ki nieregularnej lub regularnej, bruki klinkierowe
1t d.; wszystkie te nawierzchnie — na podiozu
odpowiednim do intensywnosci ruchu.

Ze wzgledu na to, ze ruch samochodowy jest
rzadki, nie bedziemy si¢ liczy¢ z tem, czy dane
nawierzchnie, odpowiednie dla rtichu konnego o
pewnem jego nasileniu, sg odpowiednie dla ru-
chu samochodowego, gdyz ten ostatni, przy je-
go- matej intensywnosci, stosunkowo w matym
stopniu oddziatywac¢ bedzie destrukcyjnie. Nale-
zy zwraca¢ jedynie uwage, aby na zwyktych dro-
gach bitych lub drogach zwirowanych jego wysy-
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sajgce dziatanie nie wywotywato znacznych de-
strukcyj nawierzchni (,,kurzych gniazd"), co mo-
gtoby niepomiernie podwyzsza¢ koszty utrzyma-
nia nawierzchni; gdy to ma miejsce, nalezy sto-
sowac nawierzchnie odporne na takie dziatanie,
chociazby np. zwykte bruki kamienne.

W wypadku drugim, gdy na drodze
przewaza ruch samochodowy lub jego intensyw-
nos¢ jest znaczna, a ruch konny nie moze by¢
wyeliminowany (na t. zw. drogach ogélnego uzyt-
ku), przystosowac¢ nalezy droge do wymagan
przedewszystkiem ruchu samochodowego:

1) Ze wzgledu na bezpieczenswo i swobode ru-
chu najmniejsza szerokos$¢ jezdni nie moze wy-
nosi¢ mniej niz 5—6 m, aby umozliwi¢ mijanie sie
2 pojazdéw mechanicznych.

2) Poniewaz obecnos$¢ ruchu konnego, cykli-
stébw, motocyklistow i t. p. pozwala na stosowa-
nie szybkosSci nie wiekszej niz 60—80 km, przeto
tuki winny by¢ przystosowane do takich szybko-
$ci, winny posiada¢é promienie nie mniejsze niz
150—200 m, z poszerzeniami jezdni, jednostron-
nemi spadkami, z nalezytem uksztaltowaniem od-
cinkéw przejsciowych i widzialnoscig boczna.

3) Widzialnos¢ pionowa jest tu rowniez ko-
nieczna ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu;

4) Spadki poprzeczne jezdni ze wzgledu na
bezpieczenstwo ruchu, gdy nawierzchnia jest mo-
kra lub oSlizgta, winny by¢ niewielkie —
iy 2—2 %.

5) Spadki podiuzne zaréwno ze wzgledu na
ruch pojazdéw konnych jak mechanicznych cie-
zarowych, a w szczegdlnosci pociggéw drogowych
nie mogg by¢ zbyt wielkie (4—5%), zresztg jak
dalej zobaczymy, jest tu duza zaleznos$¢ od spot-
czynnika tarcia ko6t z obreczami gumowemi o na-
wierzchnie, ktéry zalezy od rodzaju nawierzch-
ni i jej stanu; przy stosowaniu wiekszych spad-
kéw znacznie zmniejsza sie szybkos¢ i powieksza
sie zuzycie materjatdw pednych, a wiec koszt
ruchu.

6) Najpowazniejszg sprawg jest wybor odpo-
wiedniej nawierzchni. Nawierzchnia musi by¢ od-
porna na destrukcyjne ssgce dziatanie opon sa-
mochodowych; w tym wypadku np. nawierzchnia
ze zwiru morenowego lub zwykia droga bita jest
nie do pomyslenia, gdyz jej utrzymanie mogtoby
by¢ znacznie drozsze niz innych odpowiednigj-
szych nawierzchni znacznie drozszych; w tym wy-
padku optacajg sie nawet duze wkilady w ulep-
szanie tych nawierzchni przez stosowanie cemen-
towania lub bitumowania (smotowania lub asfal-
towania powierzchownego), lub tez pokrywania
zwyktej nawierzchni drogi bitej nawierzchnig bi-
tumiczng poiciezkg (t. zw. pokrowcami), lub
ciezka.

Naturalnie nawierzchnia winna wytrzymywacé
wielkie statyczne i dynamiczne obcigzenia kot
pojazdéw mechanicznych, przedewszystkiem, z
drugiej jednak strony znosi¢ specyficzne dziata-
nie destrukcyjne ko6t pojazdéw konnych i kopyt
konskich. Dlatego tez winno sie oblicza¢ i wytrzy-
matos¢ nawierzchni i uzupetniaé dane praktycz
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ne dotyczace ich wytrzymatosci przez dalsze stu-
dja w tym Kkierunku.

Dla ruchu samochodowego niezwykle wazne sg
nastepujace wiasciwosci nawierzchni: nawierzch-
nia powinna stanowi¢ mozliwie diugg plyte o
gtadkiej powierzchni, ktéra z jednej stronymiata-
by najmniejszy spétczynnik t. zw. oporu ,,pod-
stawowego” (tarcia potoczystego), z drugiej stro-
ny mozliwie najwiekszy spotczynnik adhezji
(sczepnosci) miedzy kotami z obreczami gumowe-
mi i nawierzchnig. Adhezja powinna by¢ jaknaj-
mniej czuta na stan nawierzchni (suchej, mokrej,
zabtoconej lub zasniezonej). Takiemi gtadkiemi

trwatemi i szorstkiemi nawierzchniami sg na-
wierzchnie bitumiczne réznych rodzajéw, na-
wierzchnie betonowe, klinkierowe, drobnokost-

kowe i t. d.

Gorsze sg nawierzchnie z wapienia bitumiczne-
go prasowanego lub bruk z duzej kostki kamien-
nej, gdyz spoétczynnik adhezji, znacznie sie
zmniejsza, przez co dtugos¢ drogi hamowania wy-
diuza sie, a wzniesienia na takich drogach muszg
by¢ znacznie mniejsze, aby samochdéd mogt je po-
kona¢ i nie ,,buksowacd".

Nie trzeba dodawaé, ze nawierzchnie muszg
by¢ budowane w sposéb fachowy, gdyz
w razie, gdy dostanie sie budowa tych nawierzch-
ni w rece dyletantow, wtedy ma miejsce wyrzu-
canie pieniedzy w btoto. Ze wzgledu na wtasci-
wosci ruchu pojazdéw konnych i mechanicznych
w wysokim stopniu szkodliwe jest ukladanie w
nawierzchni réznych materjatow majgcych roz-
ne wartosci techniczne, a zwiaszcza zwiezto$é,
Scieralnos¢ oraz spotczynniki oporu potoczystego
i adhezji; takie nieracjonalne konstrukcje jezdni
wywotujg przys$pieszone zuzycie nawierzchni w
miejscach styku réznych materjatéw, z drugiej
strony przy szybkim ruchu pojazdéw mechanicz-
nych nie dajg moznosci w zupetnosci panowac
nad niemi i moga sie sta¢ przyczyng katastrofy
— zataczania w tukach lub przy hamowaniu, gdy
jedne kota (np. prawe) toczg sie np. po betonie,
do$¢ szorstkim, a inne (np. lewe) po os$lizgltym
zabtoconym zwyktym makadamie.

Rozw06j budowy réznych nawierzchni w ostat-
nich czasach ze wzgledu na koniecznos$¢ przysto-
sowania ich do nowych warunkéw ruchu kroczy
siedmiomilowemi krokami.

Nie mozna powiedzie¢, aby obecnie stosowane
nawierzchnie na drogach z mieszanym ruchem
bytly ostatecznem rozwigzaniem sprawy: kazda z
tych nawierzchni ma swoje ujemne i swoje do-
datnie strony, zadna za$ nie rozwigzuje sprawy
bez zastrzezen.

Niektore z nich sg bardzo kaprys$ne i wymaga-
ja wykonania nader kunsztownego.

Dazeniem technikéw drogowych jest wyprodu-
kowanie takiej nawierzchni, ktéraby byta naj-
prostsza w wykonaniu, najtansza pod wzgledem
kosztow, nie wymagataby przewozow wielkiej
ilosci materjatow. Takiej nawierzchni jeszcze nie
mamy, ale najblizsze lata moga przynies¢ pod
tym wzgledem r6zne przetomowe niespodzianki.
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Przechodzimy do wypadku trzecie-
gQg gdy mamy do czynienia z tak zwanemi au-
tostradami, t. j. drogami, ktére sg przeznaczone
wytgcznie dla ruchu pojazdéw mechanicznych.

Czytelnicy ,,Techniki Samochodowej" w Nr. 1
i Nr. 2 z r. b. w doskonatym artykule p. inz. W.
Grossmana mieli sposobnos$¢ zapoznaé sie z dzia-
talnoscig Niemcoéw w dziedzinie budowy auto-
strad oraz ze strong techniczng, przeto poprze-
staniemy tylko na zestawieniu tych momentéw
technicznych, jakie zastosowano w réznych kra-
jach przy budowie autostrad, aby da¢ na nich
szybka, bezpieczng i wygodng komunikacje sa-
mochodowsg;:

1) W rzekroju poprzecznym autostrad w celu
zabezpieczenia swobody ruchu stosuje sie tyle
pasm jezdni szerokosci 2,5 do 3,0 m. kazde, ile
ich wymaga napiecie ruchu; najmniej ich jest
3—4, a na ozywionych szlakach 6 i wiecej; cze-
sto rozdziela sie jezdnie na dwie jezdnie samo-
dzielne, oddzielone pasem kilkumetrowej szero-
kosci, obsadzonym zywoptotem w celu izolowa-
nia réznych kierunkéw ruchu.

2) Trasowanie autostrad przeprowadzane jest
mozliwie dtugiemi odcinkami prostemi—bez ogla-
dania sie na koszty robét ziemnych — taczonemi
tukami o duzych promieniach, nie mniejszemi
niz 500 m., przez co odpada koniecznos¢ posze-
rzen jezdni oraz stosowania spadkéw jednostron-
nych i odcinkéw przejsciowych. Luki o promieniu
500 m i mniejsze stosuje sie w razach wyjatko-
wych.

3) lzolacja autostrad od ruchu miejscowego
osigga sie przez urzadzenie skrzyzowan z droga-
mi, kolejami i t. p. w r6znych poziomach.

4. Wzniesienia (spadki) podiuzne stosuje sie

INZ. K. STUDZINSKI.
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mozliwie mate ze wzgledu na koszt ruchu auto-
buséw, samochodow ciezarowych i zwitaszcza po-
ciggébw drogowych. W terenach ptaskich wznie-
sienia nie powinny przekracza¢ 4—>5%.

5) Zwraca sie uwage na widzialno$¢ pionowag
i boczng przy zatozeniu, ze szybkos$¢ przecietna
winna wynosi¢ 100 i wiecej km/godz.

6) W celu zwigzania autostrad z miejscowemi
drogami w pewnych punktach urzadza sie spe-
cjalne wjazdy i zjazdy, aby wjazd lub zjazd po-
jazdow z autostrad odbywat sie bez krepowania
ruchu na autostradach. Skrzyzowania autostrad
urzadzone sg tak aby podziat ruchu w réznych
kierunkach mégt odbywaé sie bez zmniejszania
przecietnej szybkosci.

7) Oswietlenie autostrad z ozywionym ruchem
specjalnemi lampami stosuje sie w celu, aby ruch
w nocy mogt sie odbywaé bez zmniejszania szyb-
kosci, koniecznego na nieoswietlonych autostra-
dach.

8) Nawierzchnie autostrad stosuje sie badz be-
tonowe, ktére dla autostrad obecnie sg najodpo-
wiedniejsze, badz réznych systemow nawierzch-
nie bitumiczne szorstkie.

9) W celu udogodnienia ruchu na autostradach
umieszcza sie wzdtuz nich w miejscach nie kre-
pujacych ruchu stacje benzynowe, warsztaty re-
peracyjne, garaze, punkty opatrunkowe, wresz-
cie dworce autobusowe osobowe i towarowe.

Nowy typ drdg, jakiemi sg drogi typu autostrad,
jest typem drdég gitéwnych, ktéry powoli zaczy-
najg stosowac rozne panstwa.

Tak sie przedstawia w szkicowem zestawieniu
przystosowanie drég do nowych warunkéw ru-
chu.

Gtowice aluminjowe w silnikach samochodowych.

Doniedawna zdawato sie, iz silnik samochodo-
wy, uzyskawszy dwie kardynalne zalety, jak wy-
sokg niezawodnos¢ biegu i zupeing cicho$é pra-
cy, osiggnat szczyt swego rozwoju konstrukcyjne-
go. Tymczasem obecnie jesteSmy Swiadkami dal-
szego postepu w jego budowie zwitaszcza w dzie-
dzinie mozliwie najwiekszego zekonomizowania
go przez podniesienie jego sprawnosci termicz-
nej.

O ile chodzi o poczynienie oszczednosci pali-
wa, to znane sg oddawna wysitki konstruktoréw
nad zmniejszeniem ciezaru martwego samochodu,
ktéry bezproduktywnie pochtaniat zbyt duzg
ilos¢ energji. W ogélnym ciezarze samochodu
dos$¢ powazng pozycje stanowit ciezar samego
silnika. Zmniejszenie jego ciezaru byto oddawna
troska konstruktoréw, a stosunek ciezaru silni-
ka do jego mocy stanowit zawsze jedng z naj-
wazniejszych zalet konstrukcyjnych nietylko sil-
nika lotniczego, lecz i samochodowego. Droga,
ktérg poprzednio do tego celu dazono byta jed-
na zbyt jednostronna, gdyz starano sie stosunek

Rys. 1. Gtowica aluminjowa ,,Speed"

1 — widok zgéry, 2 — widok zdotu. A — A $cianki rozprowadzajgce
ciepto. B — komory sprezania. C — otwér dla osadzenia przerywacza.
D — otwory na $wiece.
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ten uzyska¢ gtéwnie obnizaniem ciezaru silnika
przez coraz szersze stosowanie stopow metali
lekkich na jego rozmaite czes$ci, zaniedbujgc jed-
noczes$nie sprawe zwiekszania jego mocy w sto-
sunku do pojemnosci. Prawdopodobnie byto to
wynikiem niezbyt pomysinych prob zwiekszenia
mocy silnikéw przez podwyzszanie obrotéw, co
ze wzgledu na niedostatecznie w owym czasie
rozwigzane jeszcze sprawy materjatowe wywo-
tywato nadmierne zuzywanie sie wszystkich ele-
mentéw silnika. Uznano wiec, ze zardwno przekra-
czanie pewnej ilosci obrotéw silnika, jak i po-
wszechnie stosowanego stopnia sprezania jest nie-
dopuszczalne ze wzgledu na niezawodnos¢ i trwa-
tos¢ silnika.

Obecnie jednak, gdy rozw6j metalurgji i tech-
nologji metali pozwolit na zastosowanie znacznie
wyzszej jakosci materjatow, gdy smarowanie
wszystkich elementéw silnika znacznie udosko-
nalono, nie potrzebujemy bynajmniej obawiac
sie szkodliwych skutkéw zastosowania wysokich
obrotéw w silnikach, z ktérych wiekszos$¢ posiada

Rys. 2. Gtlowica aluminjowa 12-to cylindrowego silnika

w V Lincoln'a,
juz powyzej 3600 obr/min, a czestokro¢ nawet
ponad 4000 obr/min, nie moéwigc juz o silnikach
wyscigowych, dla ktérych obroty znajdujg sie
obecnie w granicach 8— 10 tys. obr/min.

Mimo jednak, iz podniesienie obrotow silnika
wptyneto na znaczne podniesienie ilosci koni me-
chanicznych z 1 litra pojemnosci, czyli na wydat-
ne zmniejszenie wymiaréw silnika o danej mo-
cy, a temsamem wiec i na obnizenie ich ciezaru,
to jednak nie rozwigzywato ono jeszcze sprawy
wydajnosci silnika, czyli jego sprawnosci ogol-
nej.

Sprawnos$¢ ogodlna silnika, wyrazajgca sie wzo-
rem ©0= 1); «Tm zalezng jest od sprawnosci ter-
micznej i od sprawnosci mechanicznej silnika.

Sprawnos$¢ mechaniczna silnika zalezng jest w
gtébwnej mierze od sposobow fabrykacji, rodzaju
pasowan, jakosci smarowania i t. p., cho¢ wplyw
na nig majg réwniez zalozenia konstrukcyjne, a
zwiaszcza stosunek ttoka do srednicy cylindra, i
wielkos¢ mas, bedacych w ruchu.

Sprawnos$¢ termiczna silnika zalezng jest od
stopnia wyzyskania energji cieplnej, zawartej w
paliwie. To wyzyskanie bedzie tem lepsze, im
spalanie paliwa bedzie zupeiniejsze. Zbyt ubo-
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gie mieszanki powodujg zarowno trudnosci za-
ptonu, jak i op6znienia samego spalania, co szko-
dliwie oddziatywa na wszystkie organa silnika
jak nprz. zawory, Swiece i t. p. Praktyka wy-
kazata, iz niema najmniejszego interesu przekra-
cza¢ procent nadmiaru powietrza ponad 15 do
20% iloSci teoretycznie potrzebnego powietrza do
zupetnego spalenia paliwa, gdyz prowadzi to nie-
tylko do spadku mocy silnika, lecz i do wadliwej
jego pracy i szybszego zuzycia réznych jego mo-
mentéw wskutek nadmiernego wzrostu tempera-
tury.

Jedyng racjonalng i teoretycznie uzasadniong
droga dla podniesienia sprawnosci termicznej sil-
nika jest podniesienie jego stopnia sprezania lub
tez obnizenie stopnia rozprezania. O wplywie
tych obu czynnikéw na wydajnos$¢ silnika mozna
fatwo przekonaé sie z czysto teoretycznych roz-
wazan wykresu pracy cyklu Otto.

Rozprezanie jednak w silnikach samochodo-
wych ograniczone jest ci$nieniem atmosferycz-
nem, przyczem nieracjonalne jest nawet zbyt bli-

Rys. 3. Gtowica aluminjowa silnika Forda V 8
skie dochodzenie do niego z ci$nieniem wydmu-
chu, gdyz prowadzi to do silnikéw ciezkich, t j.
0 zbyt duzym ciezarze w stosunku do mocy.

Jedyng wiec drogg, ktéra mogtaby nas dopro-
wadzi¢ do mozliwie najekonomiczniejszego wy-
zyskania silnika jest stosowanie wysokiego stop-
nia sprezania mieszanki, czego bezposrednim wy-
nikiem jest przedewszystkiem wzrost ci$nienia
wybuchu, czyli wzrost cisnienia gazéw, ktére w
konsekwencji prowadzg do przyrostu pola pracy.

Jednak w dotychczasowych silnikach podnie-
sienie stopnia sprezania nie bylto rzecza tatwa ze
wzgledu na niemite zjawiska, ktére ono za sobg
pociagato w formie detonacji, wptywajgcych nie-
zwykle szkodliwie na caty ustrdj pracy silnika.

Wysokos$¢ stopnia sprezania w silnikach wy-
buchowych zalezng jest od:

1. wiasciwosci paliwa i jego liczby oktanowej,

2. ksztaltu przestrzeni dawkowej,

3. wymiaréw tej przestrzeni,

4. wiasciwosci scianek komory sprezania.

W doniedawna spotykanych silnikach samo-
chodowych stopienn sprezania byt uzalezniony
prawie wyitgcznie od jakosci uzywanych paliw.
Wiasciwosci detonacyjne paliwa zalezg wylacz-



nalezy zaopatrzy¢ sie w odpowiednig marke wysokowartosciowego oleju smarnego, jesli sie nie
chce narazi¢ na przykrosci, zwigzane z usuwaniem defektéw, powstajgcych czesto w drodze
wskutek niewtasciwego smarowania.

Takim wysokowartosciowym olejem smarnym jest niedoscignionej jakosci Mo bilo it dobrany do
warunkow pracy silnika zgodnie ze wskazowkami Tabeli Polecajgcej.

Stosujac M obiloil osiggniecie sprawne funkcjonowanie samochodu, a temsamem petne zadowolenie
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nie od jego -sktadu chemicznego i okre$lane sg
zapomocy liczby oktanowej. Dla samochodéw tu-
rystycznych zawsze przewidywac nalezy paliwo,
ktore normalnie jest spotykane w handlu i naby-
cie go nie przedstawia zadnych trudnosci. Nor-
malnie uzywana u nas do napedu silnikéw samo-
chodowych benzyna ciezka posiada 54 do 55 ok-
tandéw, a mieszanki spirytusowe i benzyny lekkie
do 63 oktanow. Istniejg jednak paliwa specjal-
ne, uzywane do silnikbw sportowych i wyscigo-
wych o wysokim stopniu sprezania, ktére posia-
dajg nawet 75 do 80 oktandw.

Jak wiec z tego widzimy, podniesienie stopnia
sprezania nie moze by¢ osiggniete droga doboru
paliw specjalnych, o wysokiej liczbie oktanowej,
gdyz prowadzitoby to do znacznego utrudnienia
warunkow eksploatacyjnych samochodu.

Ksztatt komory dawkowej, od ktérego w znacz-
nej mierze zalezy stopien sprezania byt przed-
miotem rozlicznych badan naukowych, w wyni-
ku ktérych uznano za najkorzystniejszy ksztat
potkulisty, posiadajagcy najwyzszy stosunek obje-
tosci do powierzchni $cianek, co powodowato naj-
mniejsze straty cieplne, a tem samem jak uwa-
zano, wpitywato na podniesienie sprawnosci ter-
micznej silnika, a nawet wykazano, iz zastosowa-
nie innego rodzaju ksztattow komory dawkowej,
ktore umozliwiatyby wyzszy stopien sprezania
mieszanki przy tem samem paliwie dzigki inten-
sywniejszemu odprowadzaniu ciepta, pozwala na
uzyskanie znacznie lepszej sprawnosci termicz-
nej silnika, niz w wypadku gtowic z komora poét-
kulistg, mimo iz w tym wypadku straty cieplne
na chlodzenie gtowicy sg nieco wieksze.

Wymiary przestrzeni dawkowej zalezne sg
oczywiscie od pojemnosci skokowej cylindra i od
przyjetego stopnia sprezania. Praktyka wykaza-
ta, ze im pojemnos$¢ cylindra jest mniejsza, tem
mozna stosowaé wyzsze sprezania, a wiec nprz.
dia cylindra o pojemnosci skokowej do 250 cm3
przy gtowicach zeliwnych stosuje sie w obecnych
silnikach sprezanie do 6,6, gdy dla pojemnosci
400 m3 juz tylko dopuszczalne jest 6,0, a dla
800 cm3 najwyzej 5,5.

Zagadnienie zastosowania w silnikach samo-
chodowych jaknajwyzszego stopnia sprezania

Rys. 5. Glowica aluminjowa silnika 6-cyl. Unie ,,V 6".
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Rys. 4. Giowica aluminjowa Graham Paige.

sprowadza sie obecnie do najwitasciwszego roz-
ktadu temperatury na $ciankach komory dawko-
wej. Potwierdzenie tego mozna znalez¢ nawet juz
w badaniach Ricardo, ktory stwierdzit, iz zjawi-
ska detonacji, wystepujgce w silnikach dla pew-
nego paliwa zaleza od ksztattu komory dawko-
wej i jej temperatury.

Wptyw temperatury Scianek komory dawko-
wej, a zwitaszcza nagromadzanie sie ciepta w nie-
ktorych jej punktach jak np. w okolicach Swiecy i
zaworu wydechowego wywotujagce samozaptony
mieszanki, byty w silnikach samochodowych do-
niedawna niedostatecznie doceniane, a cata uwa-
ga byta raczej skupiona na odpowiednim dobo-
rze ksztattu komory dawkowej.

Obecnie doswiadczenia idg w kierunku takiego
uksztattowania komory dawkowej, aby doprowa-
dzana do cylindra chtodna mieszanka, tworzgc
wiry, omywala jej najbardziej nagrzane czesci
jak Swieca i zawdr wydechowy, oraz doboru ta-
kiego materjatu na gtowice, ktéryby, posiadajac
wysokie przewodnictwo cieplne, nie zezwalat na
nadmierne gromadzenie ciepta w zadnym punk-
cie Scianek dzieki dobremu odprowadzaniu go.

W tym kierunku nieocenione ustugi oddaty
technice t. zw. stopy lekkie, zastosowanie ktérych
na glowice silnikow spalinowych umozliwito na
znaczne przekroczenie, stosowanego normalnie
dla rynkowych paliw stopnia sprezania.

Nazwa stopow lekkich pochodzi od ich gtow-
nej cechy — malego ciezaru witasciwego, ktory
jest 2,5 do 3 razy nizszy od zeliwa.

Na gtowice silnikéw samochodowych najcze-
$ciej uzywany bywa silumin. Jest to stop alumi-
njum z krzemem, o nastepujacy skiadzie:

11—13,5% Si; do 0,1% Cu; do 0,8%
i0,7% Fe, reszta za$ Al.

Odlewy siluminowe po modyfikacji posiadajg
nastepujace cechy wytrzymatosciowe: wytrzyma-
to$¢ na rozrywanie Rr= 14— 16 kg/mm2, prze-
dtuzenie A10—5%, twardo$¢ B 1010000— 50 kgZ/mmz2.

Gtéwnga jednak zaletg siluminu, dla ktérej jest
on na gtowice silnikdw samochodowych stosowa-
ny, jest nie niski ciezar wiasciwy, lecz przede-
wszystkiem doskonate przewodnictwo cieplne,
przeszio cztery razy wieksze od przewodnictwa
cieplnego zeliwa.

Mn.
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Zamieszczona ponizej tabelka podaje zestawie-
nie najwazniejszych wspétczynnikow fizycznych

zeliwa i siluminu, to jest dwoch materjatdw uzy-
wanych prawie wytgcznie na budowe gtowic.

Przewodni- Cigp_lo Ciez Wspé!-
ctwo przy wiasciwe Igzar czynnik
Nazwa  pewnejokre- przy tej wilasciwy przeni-
Slonej tem- temp. 7 gr/cm3 kania
peraturze C kal/gr. 9 ciepta
Zeliwo . 0,13 0,115 71 0,15
Silumin. 0,38 0,22 2,65 0,65

Jak widzimy z powyzszego silumin posiada od
zeliwa przeszto cztery razy wiekszy wspéiczyn-
nik przenikania ciepta, co wplywa na bardzo
szybkie rozprowadzanie ciepta wewnatrz meta-
lu, a tein samem uniemozliwia gromadzenie si¢

Rys. 6. Poréwnawcze zestawienie Swiecy ,18-to mili-

metrowej" (1) i ,,14-to milimetrowej"

A — porcelanowa oprawa elektrody. B i C — uszczelki.
ciepta w niektérych punktach gtowicy, powodu-
jacych nadmierny wzrost temperatury w tych
miejscach, wywotujgcy czestokroé zapton spre-
zonej mieszanki. Dzieki dobremu rozprowadzaniu
ciepta w gtowicach aluminjowych umozliwione
jest uzyskanie wyrOwnania temperatury we
wszystkich punktach $cianki komory dawkowej,
co jest nieodzownym warunkiem dobrego wyzy-
skania wiasciwosci uzywanego paliwa przez pod-
niesienie stopnia sprezania do najwyzszego punk-
tu dopuszczalnego dla danego paliwa przy tem-
peraturze Scianek ustalonej w ciggu dtuzszej pra-
cy silnika.

Temperatura S$cianek komory dawkowej nie
jest tu jednak rzeczg jedynie rozstrzygajgca dla
unikniecia zjawisk samozaptonu, gdyz istniejg je-
szcze w glowicy elementy, ktére narazone sg z
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racji warunkéw swej pracy na tatwy wzrost tem-
peratury, jak np. Swieca i zawor wydechowy.

Z tego powodu normalnie uzywana dotychczas
Swieca samochodowa stanowita przeszkode w wy-
sokim stopniu utrudniajgcg podniesienie spreza-
nia powyzej ustalonej normy dla gtowic zeliw-
nych. Wprowadzenie jednak nowego typu $Swie-
cy t. zw. ,,14-ki", stanowiacej, jak gdyby minia-
ture dotychczas uzywanych swiec, pozwolito na
catkowite usuniecie szkodliwego wptywu ich na-
grzewania sie. Istota tej inowacji byty mate wy-
miary nowych S$wiec, wskutek czego mniejsza
mozliwo$¢ akumulacji ciepta oraz wieksza tat-
wos$¢ odprowadzania go poprzez Scianke gtowicy
do wody chtodzacej.

Znacznie powazniejszg trudnos$¢ przedstawia-
to obnizenie temperatury zaworu wydechowego.
Zagadnienie to zostato jednak w pomysiny spo-
sOb rozwigzane przez szereg firm produkujacych
gtowice aluminjowe, przez takie uksztattowanie
komory sprezania, aby wptywato ono na powsta-
wanie wirow mieszanki doprowadzanej do silni-
ka, ktéra omywajgc zawOr — skutecznie chto-
dzitaby go jednoczes$nie.

Gtowice aluminjowe w zastosowaniu do silni-
kow samochodowych zyskaty najwieksze bodaj
rozpowszechnienie we Francji i Ameryce, gdzie
wiekszos¢ fabryk samochodowych, wyposaza juz
seryjnie w nie swoje samochody. Szczegélnie we
Francji cieszg sie one wielkiem powodzeniem,
dzieki doskonatym wynikom, osiggnietym przez
specjalne wytwornie ttokéw i gtowic aluminjo-
wych, jak np. Ste L. Truelle et Cie w swoich gto-
wicach ,,Alu Star" lub ,,Darche" czy tez P. Bris-
sonet et Cie w nowych gtowicach ,,Speed"”. Fir-
my te nietylko dostarczajg w wielkich ilo-
sciach gtowice swe fabrykom samochodowym
do ich nowych modeli, lecz réwniez posiada-
ja na skiadzie gotowe juz gtowice do roz-
maitych starszych typéw samochodoéw i kazdemu
z klijentéw na miejscu w bardzo krotkim czasie
zaktadajg za stosunkowo niska cene, ktora w
bardzo krétkim czasie dzieki uzyskanym oszczed-
nosciom da sie zamortyzowac.

Wprowadzenie nowych zmian konstrukcyjnych
pozwolito na podniesienie sprezania w gtowicach
aluminjowych do 7,1—7,2 przy stosowaniu nor-
malnego rynkowego paliwa. Sg nawet juz robio-
ne préby z gtowicami aluminjowemi o stopniu
sprezania 8 z wynikami do$¢ pomysinemi.

Dzieki podniesieniu sprezania w silniku spali-
nowym, sprawnos$¢ termiczna jego dos¢ powaz-
nie wzrasta, co uwidocznione jest na wykresie 1.
Gdy np. dla stopnia sprezania e -= 5 wynosi za-
dwie fli — 0,383 to juz dla e = 6 stanowi
it = 0,416, a dla e= 7 az 0,442, czyli przez
podniesienie stopnia sprezania z 5 na 7 uzysku-
je sie wzrost mocy o przeszto 15%.

Teoretycznie te cyfry zostaty w przyblizeniu
potwierdzone przez praktyke w szeregu doswiad-
czen przeprowadzonych przez rozmaite firmy na
swych silnikach.

Dla przyktadu przytaczam ponizej charaktery-
styki starego silnika Forda V8 w wypadku zasto-
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sowania normalnej gtowicy zeliwnej i glowicy
aluminjowej o sprezaniu 6.35. Poréwnywujgc
krzywe tego silnika zauwazy¢ sie daje wzrost mo-
cy z 70 KM na prawie 82, t. j. 0 17%, wywotany
zastosowaniem gtowicy ze stopu lekkiego.
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Rys. 7 Charakterystyki silnika Ford V 8.

Réwnoczes$nie zwraca przytem uwage spadek
zuzycia paliwa, szczegdlnie wyraznie na obrotach
niskich, oraz ciekawy i bardzo korzystny wzrost
momentu obrotowego silnika przy 1000 obr/min,
co podnosi w wysokim stopniu elastycznos¢ silni-
ka i jego site pociggowsa.

Jak widzimy, pierwszg korzyscig, zastosowa-
nia gtowicy aluminjowej o wysokiem sprezaniu
jest wzrost sprawnosci termicznej silnika. Sto-
pien zaleznos$ci sprawnosci cieplnej silnika od
spoOtczynnika sprezania okresla wzér

na podstawie ktérego zostat zbudowany wykres
nr. L

Zaleznos$ci sprawnosci
stopnia sprezania.

Wykres 1. cieplnej silnika od

Przez zastosowanie gtowicy aluminjowej mo-
zemy nietylko uzyskiwaé¢ wzrost mocy silnika,
lecz przeprowadzi¢ réwniez jego ekonomizacije.

SAMOCHODOWA
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W wypadku tym dobieramy regulacje gaznika
tak, aby moc silnika pozostawata na tym samym
poziomie, a caty zysk na wydajnosci silnika obro6-
ci sie woéwczas na zmniejszenie zuzycia paliwa,
ktore, jak wykazata praktyka zmniejszy sie w
tym wypadku o 10 do 15%.

Wtdérng Kkorzyscig zastosowania wysokiego
sprezania w silniku jest réwniez pewien wzrost
sprawnos$ci wolumetrycznej silnika, dzieki zmniej-
szeniu pojemnosci komory dawkowej, a tem sa-
mem i zmniejszenia pojemnos$ci szkodliwej gazéw.

Obawy zastosowania gtowic aluminjowych o
wysokiem sprezaniu ze wzgledu na wzrost naci-
skéw na sworzniu ttokowym i czopie watu kor-
bowego nie sg dostatecznie uzasadnione, gdyz w
obecnych silnikach szybkoobrotowych raczej sg
miarodajne na wielkos¢ naciskéw sity, pochodzg-
ce od bezwitadnos$ci mas, niz sity od ci$nienia wy-
buchu.

Podniesienie sprawnos$ci termicznej silnika
czyli zmniejszenie strat na wydmuch i chtodze-
nie, spowodowato w konsekwencji obnizenie tem-
peratury gazéw wydechowych, co korzystnie znéw
wplywa na trwato$é grzybkéw i gniazdek zawo-
rowych.

Z tych samych powodéw przy gtowicy alumi-
njowej daje sie zauwazy¢ spadek temperatury
wody chtodzacej, ktéra w poréwnaniu z tempe-
raturg glowicy zeliwnej jest nizsza o prawie
10°C.

Jak widzimy wiec, gtowica aluminjowa nie wy-
maga ani zadnych przerdbek systemu chtodzenia,
ani zwiekszania pojemnosci chtodnicy, czy in-
tensywnosci obiegu wodnego.

Gtowice aluminjowe posiadajg réwniez jedng
do$¢ znaczng zalete, ze dzieki swej nizszej w sto-
sunku do gtowic zeliwnych temperaturze nie
stwarzajg okolicznos$ci sprzyjajacych do powsta-
wania nagaru pod warunkiem oczywiscie, ze sg
dostatecznie gtadkie i rowne.

Zastosowanie gtowic ze stopéw lekkich do nor-
malnych silnikobw samochodowych, nie stanowito
rzeczy tak tatwej, jakby to sie na pozér wyda-
wato. Duzg trudnos$¢ napotkano tu w réznej roz-
szerzalnosci cieplnej zeliwa, z ktérego jak do-
tychczas, prawie wytgcznie sg budowane bloki cy-
lindrowe oraz siluminu. Wspoétczynnik rozszerzal-
nosci linjowej zeliwa miedzy 20° a 100° wynosi
0,000011, gdy w tych samych granicach tempera-
tur dla siluminu 0,000022, czyli jest dwa razy
wiekszy. Wywotuje to nierébwnomierne wydtuze-
nie sie gtowicy i bloku cylindrowego, a co za tem
idzie i trudnosci ze sposobem ich potgczenia.

Nalezy tu przytem wzig¢ pod uwage dwa kie-
runki wydtuzania sie gtowicy, a mianowicie przy-
rost diugosci, powodujgcej przesuwanie sie po-
szczegblnych punktow glowicy w plaszczyznie
styku z blokiem oraz przyrost wysokosci gtowi-
cy, wywotujgcej dos¢ niebezpieczne naprezenia
w $rubach mocujacych gtowice z blokiem.

Wielkos¢ wystepujacych naprezen w glowicy
wskutek jej rozszerzalnosSci mozemy okresli¢ z
wzoru.

3= E[\ - X)-At
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gdzie E — wspotczynnik sprezystosci podtuznej
w kg/mmz2,
I x— wspotczynnik rozszerzalnosci linjowej
dla siluminu,
h, — wspotczynnik rozszerzalnosci dla ze-
liwa,
—rOznica temperatur.
S = 7000-/0,000022 — 0,000011/.100 = 7,7
kg/mm2
Jak widzimy wiec wzrost temperatury wywo-
tuje w materjale naprezenie 7,7 kg/mmz2, co nie
jest jeszcze zbyt grozne, lecz w potaczeniu ze
zwiekszeniem cisnienia gazéw w chwili wybuchu,
wskutek wyzszego stopnia sprezania, daje juz w
sumie dos¢ powazny przyrost sit w stosunku do
gtowic zeliwnych.

Rys. 8. Gtowica aluminjowa silnika 4 cyl.
Delaunay-Belleville ze szczelinami.

W mniejszych silnikach gtowice aluminjowe
bywajg najczesciej mocno skrecone z blokiem,
tak, aby nie ulegaly wydtuzeniom. Oczywiscie od-
bywa sie to kosztem naprezenn wewnetrznych w
materjale, ktére nie sg w tym wypadku zbyt du-
ze. Jest to jednak o tyle niekorzystne, iz moze
narazi¢ na pekanie sam blok cylindrowy.

Najczesciej jednak otwory na $ruby w gtowi-
cach posiadajg luz okoto 0,5 do 1 mm na $red-
nicy, co umozliwia przesuwanie sie gtowicy bez
narazania $rub na znaczne momenty gnace. Po-
niewaz maksymalna ré6znica wydluzenh miedzy
glowicag a blokiem nie przekracza zwykle 1 mm,
luz taki w otworach jest zupeinie dostateczny,
tembardziej jeszcze, o ile Srodkowe $ruby gtowi-
cy sa pasowane, a rozszerzalnosé gtowicy jest
dopuszczalna w obie jej strony.

Rozwigzanie to ma jednak te wade, iz powo-
duje szybkie niszczenie sie uszczelek wskutek
czestego przesuwania sie gtowic w stosunku do
bloku.

Dlatego tez przy wiekszych gtowicach niektore
firmy, jak np. Delaunay Belleville, stosujg pio-
nowe szczeliny, ktére umozliwiajg swobodng roz-
szerzalno$é poszczegolnych czesci gltowicy.

Jednak naprezenia wystepujagce w gtowicach
i w blokach zeliwnych wskutek wzrostu tempe-
ratury, widocznie nie sg tak grozne, skoro wiek-
szo$¢ firm zadnych ostroznosci w tym kierunku
nie stosuje, skrecajgc gtowice na moc z blokiem.
Jako przyktad przytoczyé nawet mozna 8-cylin-
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drowego Studebakera, ktory daje gtowice nie-
przecinane o diugosci 750 mm bez obawy po-
wstawania nadmiernych naprezen.

Znacznie niebezpieczniejsze sg wydtuzenia gto-
wicy w Kierunku pionowym, ktére wywotujg w
zaleznos$ci od swej wysokosSci naprezenia w Sru-
bach, dochodzace nawet do 30 kg/mm2, co tacznie
Zz naprezeniami wstepnemi przy dokrecaniu gto-
wicy moze tatwo wywota¢ zrywanie tych Srub.

Z dokrecaniem tych Srub nalezy wiec postepo-
waé bardzo ostroznie. Przy zakladaniu gtowicy
nalezy docigga¢ nakretki stopniowo jedynie na
tyle, aby nie przeciekata woda, dokrecenie za$
ich wykonywaé na silniku nagrzanym po kilku-
godzinnej pracy z wszelkiemi ostroznosciami ko-
niecznemi dla tej operacji.

Rys. 9. Gtowica dtugosci 750 m/m 8-cyl. silnika Studebaker.

Dla zmniejszenia niebezpieczenstwa zrywania
sie srub szpilkowych, mocujacych gtowice z blo-
kiem, konstruktorzy zwiekszajg znacznie ich ilos¢,
oraz stosujg na nie stale austenityczne, posiada-
jace wspotczynnik rozszerzalnosci posredni po-
miedzy wspoétczynnikami rozszerzalnosci zeliwa
oraz siluminu.

Ford naprzyktad stosuje 14 do 21 $rub, a Lin-
coln nawet 24, Jest to o tyle niewygodne, iz wy-
miana gtowicy wymaga przerobek silnika, kto-
re niekiedy nie sg mozliwe do wykonania przez
wiasciciela samochodu.

Spos6b ten wprawdzie rozwigzuje zagadnienie
wyeliminowania skutkéw nieréwnomiernej roz-
szerzalnosci aluminjum i stali, lecz bynajmnigj
nie usuwa wpltywow jej, wskutek czego przy te-

go rodzaju zamocowaniach
istnieje konieczno$é ciggte-
go dokrecania nakretek,
obluzowujacych sie szybko
wskutek czestych zmian
temperatury.

Konstruktorzy Francuscy

rozwigzali te sprawe znacz-
nie eleganciej, a przede-
wszystkiem w spos6b bar-
dziej racjonalny.

Nalezy tu wymieni¢ dwa
10.sposéb urno. zZwracajgce uwage rozwig-
alu- zania. Pierwsze z nich. pole-

ga na zastosowaniu kroét-

Rys.
cowania glowicy
minjowej.
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kich szpilek, ktéoremi mocowane jest do blo-
ku tylko dno gtowicy w ten sposob, ze na-
kretki znajdujg sie wewnatrz przestrzeni wodnej
gtowicy. Dokrecanie ich odbywa sie przez otwo-
ry w gltowicy, ktére znow zamyka sie odpowied-
niemi korkami. Mimo, iz w tym wypadku wplyw
rozszerzalnos$ci niewielkiej grubosci denka gto-
wicy i krotkiej szpilki jest bardzo nieznaczny,
to jednak sposobu tego za dobry uwaza¢ nie moz-
na ze wzgledu na trudno$¢ uchronienia od rdzy
gwintu nakretki i szpilki, zanurzonych stale w
wodzie, oraz ze wzgledu na niewygodng strone
stosowania w gtowicy wiekszej ilosci wykreca-
nych korkéw.

Znacznie lepsze jest rozwigzanie drugie, przed-
stawione na rysunku 10. Polega ono na po-
wiekszeniu Srednicy otworu na szpilke na pew-
nej gtebokosci w gtowicy. W utworzone w ten
spos6b gniazdo wchodzi tulejka, zapomocg ktorej
nakretkami dopiero dociskana jest gtowica. Wy-
sokos$¢ przy tem tej tulejki jest tak dobrana, ze
stosunek catkowitej diugosci szpilki do wysoko-
$ci dociskanej czesci gtowicy jest rowny stosun-
kowi wydtuzalnosci cieplnej tych materjatow.
Wskutek czego nie dajg one zadnej réznicy na

INZ. A. MINCHEJMER.

DwadziesScia piec
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wydtuzeniach i przy tem gtowica moze by¢é mon-
towana na zupetnie normalne szpilki bloku.

Tego rodzaju zamocowanie gtowicy rozwiazy-
watoby catkowicie sprawe wydtuzalnosci piono-
wej gtowicy aluminjowej.

Jak wielkie zalety posiadajg gtowice aluminjo-
we, $Swiadczy najlepiej fakt, iz znaczna ilos¢ fa-
bryk samochodowych przeszia na seryjne zakta-
danie ich na swe modele. Jako przykitad moze
postuzyé Ford, ktéry wyposazyt w nie juz prze-
szto miljon swych wozdw.

Z innych bardziej znanych marek samochodo-
wych, ktére stosujg juz gtowice aluminjowe, wy-
mieni¢ mozna Chryslera, Dodgea, De Soto, Lin-
colna, Mathisa. Studebakera, Auburna, Daimlera,
Morrisa, Sunbeama, Chenard-Walkera i inne.

Tak znaczne rozpowszechnienie gtowic alumi-
njowych i to w stosunkowo tak krétkim czasie od
pierwszego ich pojawienia sig¢, Swiadczy niezbi-
cie o niepowszednich ich zaletach. Mozna bez
zadnej przesady stwierdzi¢ obecnie, ze stosowa-
nie gtowic ze stopéw lekkich dowiodto, iz silnik
samochodowy nie jest jeszcze produktem kon-
strukcyjnie zupetnie skoficzonym i ze jest jeszcze
przed nim wiele mozliwosci rozwojowych.

lat automobilizmu

(Z okazji dwudziestopieciolecia angielskiego czasopisma ,,The Automobile Engineering").

Skrzynka biegéw, ktéra w roku 1910 rzadko
kiedy byta zwigzana z silnikiem i stanowita od-
dzielny mechanizm, miata zastosowane kota lub
zespoty kot przesuwkowe, przyczem nieznane
wowczas jeszcze byly waltki wieloklinowe, ktdre
zostaly wprowadzone w szerszym juz zakresie
dopiero po dokonaniu znaczniejszego postepu w
dziedzinie techniki przeciggania otworéw w prze-
suwkach. Stosowane wowczas byty watki kwa-
dratowe lub watki z dwiema wpu&tkami. Obok
jednego tego przewazajacego typu skrzynki bie-
gow budowane bytly i inne typy mechanizmow
przektadniowych, jak naprzyktad planetarna
przektadnia Adamsa, lub stawna réwniez plane-
tarna przektadnia Forda.

Skrzynka biegéw Daimlera z przed 1910 r.

Skrzynki 6wczesne byty duze, ciezkie i hata-
Sliwe, bo z jednej strony nie rozporzadzano je-
szcze dostatecznie wytrzymatemu gatunkami sta-
li stopowych, niklowych, lub chromoniklowych,
obecnie stosowanych do ko6t zebatych, i na znacz-
nie nizszym poziomie stata technika obroébki ter-

(Dokonhczenie)
micznej, konstruktorzy biedzili sie wiec z dobra-
niem odpowiednich wymiaréw dla két, z dru-
giej za$ strony niski jeszcze poziom techniki
obrobki kot zebatych — nieumiejetnosé szlifowa-
nia, brak szybkobieznych precyzyjnych maszyn
do obrébki, nieumiejetno$¢ odpowiedniego docie-
rania i wykanczania — przyczyniat sie do znacz-
nej hatasliwosci przektadni i do szeregu trudno-
sci w obstudze skrzynki biegéw. Bardzo wiele
czasu uptyneto, i duzo zostato wiozonych wysi-
kow zanim zdotano zbudowac te zasadniczg naj-
prostszg skrzynke biegow tak, by byta napraw-
de zupetnie dobra, i dopiero wtedy zaczat sie
okres — lata 1924— 1926 — gdy zaczeto myslec
nad tem, coby to w sprzegle i skrzynce biegow
przerobié¢, by obstuga ich byta najtatwiejsza inaj-

Skrzynka biegéw Adamsa z 1911 r. z przektadnig planetarng

prostrza i by jak najmniej one powodowaty kio-
potow podczas jazdy i podczas postugiwania sie
niemi. Zaczeto sie to od zastosowania synchroni-
zacji podczas zmieniania przektadni, cichobiez-
nych, Srubowych koét zebatych, i rozwineto sie
dalej w kierunku potautomatycznych albo nawet
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Typowa skrzynka standartowego wozu z przed kilku lat.

catkowicie automatycznych przekiadni, samo-
czynnych mechanicznych Ilub hydraulicznych
sprzegiet. Sg to juz wytwory okresu, gdy mysla
przewodnig konstruktora stato sie zapewnienie
jadacym i prowadzacemu jak najwiecej wygody,
komfortu i luksusu nietylko w zakresie wykon-
czenia wozu, ale przedewszystkiem w jego pra-
¢y i ruchu. Z jednej strony w wyniku tych dazen
do podniesienia wygody jazdy, z drugiej za$
strony w wyniku poszukiwania rozwigzania kon-
strukcyjnego wozu, opartego na pewnych teore-
tycznych rozwazaniach, biorgcych pod uwage za-
sadnicze przeznaczenie pojazdu mechanicznego
i wynikajacych z analizy podstawowych warun-
kow ruchu jego po nawierzchni drogi, powstaty
najnowsze dgzenia w budowie samochodu, ktére
chcg zasadniczo zmieni¢ budowe nietylko po-
szczegblnych elementéw, ale i catosci odwozia.

Stosunkowo najwieksze rozbieznosci konstruk-
cyjne spotkano w 1910 roku, w dziedzinie bu-
dowy tylnego mostu. Nietylko na wozach cieza-
rowych, ale réwniez i na wielu wozach osobo-
wych, zwitaszcza wiekszych spotykato sie naped
tancuchowy, ale i budowa witasciwych tak zwa-

TOWARZYSTWO AKCYJNE DLA FABRYKACII

I A. URBAN SYNOWIE

BREVILLIER S-ka.

samochodowa

Sierpien—Wrzesien 1935r.

Nowoczesna skrzynka biegéw Chryslera z synchronizatorem
i wolnem kotem.

nych ,tylnych mostow", wykazywata duze roz-
nice, czy to pod wzgledem sposobu przeniesienia
napedu — kota stozkowe proste, pdzniej row-
niez srubowe, przektadnia slimakowa —, budo-
wy mechanizmu réznicowego — satelity stozko-
we, czotowe, wyréwnywacze kulkowe, oraz ukila-
du potosiek, czy tez pod wzgledem budowy sa-
mej ostony tylnego mostu. Widywato sie ostony
catkowicie lane, bgdz lane z osadzonemi rurami,
spawanemi lub przynitowanemi, albo tez zrobio-
ne z kilku odikuwanych czesci, badz z jednego,
ciezkiego odkucia. Sita napedowa przenoszona
byta na woéz przewaznie zapomoca rury ostony
watu kardanowego, précz tego zas widywato sie
najrozmaitszego typu drazki reakcyjne i popy-
chajace, Dopiero znaczny postep w dziedzinie
technologji ttoczenia grubszych blach i wyrobu
resoréw (lata 1922— 1925), przyczynit sie do
rozpowszechnienia sie i utrwalenia postaci tylne-
go mostu z otwartym watem kardanowym, prze-
noszeniem sity napedowej przez resory i ostone
wykonang z ttoczonych z blachy spawanych ze
sobg czesci, czyli tak zwanego typu ,,banjo”.
Jezeli juz wspomniatem o resorach, poswie-
ci¢ tu trzeba pare stébw catosci zagadnienie za-
wieszenia. Zasadniczym typem zawieszenia,
utrwalonym na poczatku omawianego okresu, by-
ty cztery poteliptyczne resory, oczywiscie przy
sztywnej przedniej i tylnej osi. Resory te jednak
byty twarde, sztywne, fatwo tamliwe, przy twar-
dych wiec 6éwczesnych oponach i braku dobrych

SRUB | WYROBOW KUTYCH

Reprezentacja i centralne biuro w Ustroniu (Slask Cieszynski)

Fabryka wyrobéw kutych i

Fabryka $rub i nitbw w Sporyszu

FABRYKA W USTRONIU wykonuje wszelkiego
rodzaju wyroby kute dla kolei, przemystu i rol-
nictwa, a jako specjat, czeéci kute do samochodow.
ODLEWNIA ZELAZA W USTRONIU wyrabia
wszelkie odlewy z zelaza lanego.

FABRYKA SRUB W SPORYSZU wytwarza wszel-
kiego rodzaju $ruby i nity.

Sktad sprzedazny chirurgicznych

343

odlewnia

instrumentow

zelaza w Ustroniu
obok Zywca (Matopolska)

Sprzedaz wyrob6éw fabryki i odlewni w Ustroniu:

Ustron (Slask Cieszynski)

Sprzedaz wyrobow fabryki w Sporyszu przez:
.Zjednoczone Polskie Fabryki Srub Sp. z 0. 0.“

Bielsko, Inwalidzka 2.

z nierdzewiejgcej stali R. K. 3. w Ustroniu.
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Tylny most wozu Wolseley z 1910 r. z przektadnig $limakowa.

Przektadnia tylnego mostu
wozu Mausley z 1910 r.

amortyzatorow, jazda wozem po wyboistej dro-
dze nie nalezata do przyjemnosci. Poczgtkowo
istniato dazenie do polepszenia zawieszenia
przez zmiane konstrukcji resoru — jak np. reso-
ry % eliptyczne, resory cantilever — przekona-
no sie jednak, ze tg droga, mimo wprowadzenia
w dodatku opon balonowych, nie osiggnie sie¢ wta-
sciwych wynikéw, i z jednej strony powrécono
do klasycznej konstrukcji resoréw poteliptycz-
nych i poprawiono ich wiasciwosci dzieki stoso-
waniu lepszych stali resorowych, co pozwolito
na zastosowanie wiekszych a przytem wytrzy-
malszych resoréw, z drugiej za$ strony zwréco-
no sie do bardziej racjonalnych tamanych osi i
niezaleznemu zawieszeniu ko6t, do ktorego procz
dotychczasowych piérowych resoréw dato sie za-
stosowaé sprezyny spiralne, badz drazki skretne.
Konstrukcje te sg jednak juz podstawg budowy
samochodu nowoczesnego i sg zdobywca najno-
wszego okresu.

Sztywna przednia o$ i cato$¢ uktadu drgzkow
kierowniczych zachowata sie do naszych czaséw
w postaci catkowicie juz uksztattowanej w roku
1910. R6znice konstrukcyjne w budowie zwrot-
nic i ich osadzeniu sg nieistotne i uwarunkowane
byty zawsze tylko lokalinemi warunkami kon-
strukcyjnemu Najwazniejsza zmiana w budowie
nowoczesnej osi jest jedynie zastosowanie ha-
mulcow na przednie kota, znanych zresztg, jak
juz wspomniatem, w roku 1910.

Nie stosowano ich powszechnie przez czas
dtuzszy, bo obawiano sie pewnej komplikacji w
konstrukcji przedniej osi no i nie przypisywano
tak wielkiego, jak obecnie znaczenia zagadnie-
niu hamulcoéw, co jest zrozumiate ze wzgledu na
przecietnie nizsze w owych czasach szybkosci
jazdy oraz na znacznie dogodniejsze warunki ru-
chu po drogach i ulicach mniej zattoczonych niz
obecnie. Obok wytgcznie obecnie stosowanych
hamulcéw z wewnetrznemi rozpieranemu szcze-
kami, widywalo sie wdwczas czesto zewnetrzne
hamulce tasmowe, lub ze szczekami zewnetrzne-
mi klockowemi. Gtowny hamulec nozny oddzia-
tywal przewaznie na beben na wale transmisyj-
nym, a w obawie ze mechanizm hamulcéw na ko-
tach nie da dostatecznie wyréwnowazonego
dziatania, traktowano wiec przewaznie te hamul-
ce jako pomocnicze (—uruchamiane dzwignig
reczng).

Gdy wzrosty wymagania co do pewnosci dzia-

tania hamulcow i sity hamowania, poczeto stoso-
wacé hamulce na 4 kota, uczyniono ich mechaniz-
my bardziej sztywnemi, zastosowano lepsze ma-
terjaty cierne na okladziny, zastosowano ha-
mulce hydrauliczne badZ tez mechanizmy serwo-
hamulcowe.

Naped na przednie kota stosowany juz byt w
roku 1910 w kilku wypadkach, np. w wozach Re-
nard-Latil, Moss, Vining, Milnes-Daimler, Quad
— rozwigzania jego byly wowczas jednak wy-
raznie eksperymentalne i miaty te zasadniczg wa-
de, ze stosowaty sztywng przednig 0$, co znacznie
komplikowato ich budowe. Dopiero zastosowanie
w najnowszych wozach niezaleznego zawieszenia
przednich ko6t wprowadzito budowe napedu
przedniego na wiasciwe tory.

Umieszczenie silnika stytu, czeste w pierw-
szych samochodach, na poczatku omawianego
okresu zostato juz zupetnie zarzucone, i dopiero
najnowsze dazenia pragnag przywroci¢ te roz-
wigzanie.

Rama z ttoczonych z blachy podtuznie, wzmoc-
niona kilkoma poprzeczkami, typowa juz dla
okresu 1910 roku przetrwata w zasadniczym za-
rysie do naszych czasOw, przyczem nowsze wy-
magania przyczynity sie do obnizenia jej poto-
zenia i znacznego usztywnienia, przez pogtebie-
nie i zmiane profilu podiuznie oraz zmiane
ksztattu i rozktadu poprzeczek — np. w ksztat-
cie X lub KY. Najnowsze rewolucyjne dazenia
w budowie samochodu dotknelty w pierwszym
rzedzie ramy przez wprowadzenie przez firme
Tatra ramy rurowej, bagdz tej ram platformowych
lub tez przez catkowite wyeliminowanie zbudowy

tancuchowy naped przedniej osi wozu Moss z 1910 r.
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Ogdiny widok podwozia Mercedesa z 1912 roku.

wozu ramy, i przerzucenie jej roili na samowio-
zgce nadwozie—np. Citroen z przednim napedem.

Podstawowemu przeksztatceniu w ciggu ostat-
niego dwud.ziestopiecioleicia ulegty karoserje sa-
mochodowego. W poczatku tego okresu nadwozia
byty wyrabiane nie przez wytwoérnie samochodo-
we, ktére powstawaty przewaznie przy wiek-
szych, istniejgcych juz przedtem zakiadach me-
chanicznych, lub sie z nich rozwijaty, ale przez
dotychczasowe wytwoérnie powozéw konnych, co
bardzo wyraznie odbijato sie w ich wygladzie ze-

wnetrznym — pokrewne ,,ozdobne” linje, mate
wypukte plaszczyzny, obramowania, wypukie
listwy i inne ozdoby — jak i samej budowie i w

Hamulec na przednie kota wozu Argyll z 1910 r.

zastosowaniu materjatow — podstawowy mocny
drewniany szkielet, kryty dykta, krycie za$ bla-
cha byto dopiero w istadjum eksperymentow.
Rozwdj budowy nadwozi poszedt w kierunku
poszukiwania jego form najbardziej odpowiada-
jacych zastosowaniu pojazdu mechanicznego, z
drugiej za$ strony ewolucja form powodowang
byta zastosowywaniem nowych metod i srodkow
konstrukcyjnych. W pierwszym okresie zazna-
czyt sie rozwo6j przedewszystkiem wozéw otwar-
tych i wytworzyt sie typ tak zwanego torpedo,
o duzych gtadkich powierzchniach, o drewnia-
nej ramie krytej juz blachg. Nawet byty robione
préby juz w roku 1912 wykonania nadwozi cat-
kowicie metalowych, jednak nie tego rodzaju co
wspoOtczesne nadwozia catkowicie stalowe, ale z
ramga wykonang z walcowanych ksztattdwek.
Okres wojny przeszedt wyraznie pod znakiem
nadwozia otwartego, chociaz wtasnie bardzo wy-
razny postep dokonany zostal w dziedzinie nad-
wozi zamknietych. Przyczynito sie do tego w
znacznej mierze doswiadczenie zdobyte w budo-
wie kadtubéw samolotow, ktére odbito swe piet-’
no w konstrukcji szkieletéw nadwozia, i ktére
stato sie znacznie lzejsze, zewnetrzne ksztatty

SAMOCHODOWA

Sierpien—Wrzesien 1935

karoserji staty sie pro-
ste, krawedzie zaokragli-
ty sie, pojawiac¢ sie zaczely
korbowe mechanizmy do
opuszczania okien, wypie-
0 rajace dotychczasowe, typu
stosowanego przez kolej-
nictwo.

u Po wojnie zaczgt sie okres
zdecydowanej przewagi
nadwozi zamknietych i tor-
pedo zostatlo w okresie kil-
ku lat niemal catkowicie wy-
parte przez karetke bez od-

dzielnego przedziatu dla kierowcy — tak zwa-

ny w Ameryce typ ,saloonu”. Poza zmiang
samej formy zewnetrznej powstatolwyrazne da-
zenie do stosowania nowych metod konstruk-
cyjnych i stosowanie nowych materjatow. Wy-
bithym etapem rozwojowym byto wprowadze-
nie nadwozi typu Weymana z elastycznym szkie-
letem krytym materjg badz sztuczng skérg. Po-
jawity sie one w roku 1922, a w roku 1925 osiag-
nety swe najwieksze rozpowszechnienie, odtad

Szkielet nadwozia konstrukcji typowej dla 1910 r.

zaczat sie jednak okres wypierania ich przez nad-
wozia typu Fischerowskiego z mieszanym meta-
lowo-drewnianym szkieletem oraz przez najbar-
dziej nowoczesne nadwozia catkowicie metalo-
we spawane, ktore zreszta po raz pierwszy
zbudowane zostaty w roku 1922 przez firme
amerykanska. Rok 1922 przyniost zastosowanie
lakierow natryskowych a 1928 —echromowanie
i niklowanie. Nowoczesne nadwozie w przeci-
wienstwie do weymanowskiego jest zupetnie
sztywne, ostatnio nawet stawiane mu jest zada-
nie, ktore dotad speiniata rama. Rdéwnolegte ze
zmiang metod konstrukcyjnych ostatnie lata
przyniosty ogromne zmiany w dziedzinie wygla-
du zewnetrznego nawozia, jego wykonczenia i
wyposazenia. Nadwozie zostalo znacznie obni-
zone, nabrato bardziej estetycznych ksztattéw,
wreszcie w konhAcu nastgpit okres nadwozia o
ksztattach aerodynamicznych.

Poza streszczonym przez nas opisem tak cha-
rakterystycznego dla automobilizmu okresu roz-
woju, przechodzgcego juz nawet do historji, ju-
bileuszowy numer ,The Automobile Enginee-
ring" zawiera sporo ciekawych materjatow doty-
czacych w rozwoju przemystu samochodowego
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i postepu jego wyposazenia. Jednym z najcie-
kawszych fragmentéw z tego to... 86 stronic piek-
nych, przewaznie barwnych, catostronicowych
ogtoszen firm angietlskiego pomocniczego prze-
mystu samochodowego. Rzuca to bardzo ciekawe
Swiatlo na organizacje i warunki pracy wspoét-
czesnego angielskiego przemystu samochodowe-
go, opierajacego sie na szerokich podstawach
przemystu pomocniczego, dostarczajagcego mu
surowca, potfabrykaty lub gotowe zespotly, jak
np. stawne sprzegta Borg & Beck, hamulce hy-
drauliczne Lockheeda i t. p. Caty szereg z tych
firm powotuje sie w swych ogtoszeniach na prze-

.Przeglad

Wzorem czasopism zagranicznych ,,Technika
Samochodowa" wprowadza, poczynajgc od ni-
niejszego numeru ,,Przeglad Patentow".

W rubryce tej bedziemy regularnie podawali
krétkie dane o patentach polskich za dany okres
oraz wzmianki o ciekawszych patentach zagra-
nicznych.

Na wstepie chcielibySmy zrobi¢ krotki przeglad
wynalazkéw polskich z zakresu silnikéw spalino-
wych i samochod6w za szereg lat wstecz. Za ,,wy-
nalazki polskie” uwazamy wynalazki dokonane
przez osoby zamieszkate w Polsce, przyczem do-
taczylismy kilku wynalazcéw Polakéw, zamiesz-
katych zagranicg. Patentow takich jest, niestety,
bardzo mato; np. w klasie 46, grupie a (ogdlne
ustroje silnikéw spalinowych) naliczyliSmy ich
okoto 20, na og6lng ilo$¢ 140 patentéw, wydanych
przez polski Urzad Patentowy (w klasie 63¢c —
samochody — stosunek jest jeszcze gorszy). Po-
zostate patenty danych klas stanowig przewaznie
wynalazki firm zagranicznych, najczesciej paten-
towane rowniez w szeregu innych krajow.

Opisujemy tylko juz przyznane i wydrukowa-
ne patenty, gdyz w mys$l polskiego prawa paten-
towego zgtoszenia nie podlegajg publikaciji.

Wspominajgc niektére patenty bedziemy cza-
sem, obok kroéciutkich streszczen dodawaé ko-
mentarze. Komentarze te bedg stanowi¢ pewne-
go rodzaju krytyke z punktu widzenia przydat-
nosci praktycznej lub celowos$ci wynalazku. Od-
biegamy tu, oczywiscie, od punktu widzenia
Urzedu Patentowego, ktérego zadaniem jest tyl-
ko bezstronne badanie nowosci pomystu i zdat-
nosci do opatentowania. Pewien ustep w Ustawie
Polskiej, brzmiagcy, ze ,,Urzad Patentowy moze
odmowic¢ udzielenia patentu o ile pomyst w spo-
s6b oczywisty nie nadaje sie do zastosowania w
przemys$le”, pozwala coprawda na eliminowanie
zgtoszen ,,perpetuum mobile” (na ktére nato-
miast Urz. Patentowy angielski udziela paten-
téw!). Temniemniej warto$¢ praktyczna niekté-
rych formalnie poprawnych patentéw jest wiecej
niz watpliwa. Niestety wsréd i tak nielicznych
wynalazkéw polskich z naszej dziedziny znajdu-
je sie sporo takich wynalazkéw, ktérych opaten-
towanie nalezato autorom odradzi¢, dla uniknie-
cia kosztow i rozczarowan...

KOCHODOIA - noe

szto dwudziestoletnie a nieraz i przeszto dwu-
dziestopiecioletnie istnienie i wydajne wspot-
dziatanie w historycznym rozwoju automobi-
lizmu.

Jubileuszowy numer ,,The Automobile Engi-
neering” jest wiec bardzo ciekawym dokumen-
tem i zamykajgcym jeden z najwspanialszych
okresow pionierskich w rozwoju zastosowania
zdobyczy technik do potrzeb zycia codziennego
i stajacym na czele nowego, ktdry niewatpliwie
przyczyni sie do pogtebienia automobilizmu i jego
rozwoju, zwtaszcza w zakresie $cisle technicznym.

Patentow?”

Wsrod patentowanych w Polsce wynalazkéw
zagranicznych jest takich mato, gdyz sg t<prze-
waznie patenty wielkich firm, posiadajacych duzy
personel inzynierski pracujacy nad wynalazkami.
Zreszta wielka firmanie musi przywigzywaé tak
wielkiej wagi do kazdego patentu i moze sobie po-
zwoli¢ na rozciggniecie pewnego nowego wynalaz-
ku na caty szereg kolejnych patentéw. Natomiast
prywatny wynalazca, czesto dysponujgcy bardzo
skromnemi funduszami, powinien naogét patento-
waé rzeczy jaknajdalej opracowane, majace
szanse szybkiej realizacji i osiaggniecia zadawa-
lajacych lub cho¢ zachecajgcych wynikéw w cza-
sie 12 miesiecy terminu prekluzyjnego zgtoszen
zagranicznych. Nie nalezy wiec zgtaszac rzeczy
nie przemyslanych nalezycie. O ile trudno mo-
wié¢ o opracowaniu teoretycznem istoty wynalaz-
ku, gdyz z samej racji swej nowosci pomyst —
zwitaszcza w dziedzinie silnikowej — przerasta
czesto znane w danej chwili ramy teoretyczne —
¢ tyle zawsze nalezy doktadnie przestudjowad
dang dziedzine techniki wzglednie dziedziny po-
krewne (nie znaczy to bySmy wymagali od wy-
nalazcy cenzusu wyksztatcenia, a zwtaszcza ja-
kichs dyploméw!).

Nie nalezy rowniez — zwtlaszcza w naszych
warunkach patentowa¢ rozwigzah — czesto na-
wet ciekawych, formut juz przestarzatych i za-
rzuconych, np. wynajdowa¢ nanowo silnikéw ro-
tacyjnych.

PRZEGLAD STARSZYCH POLSKICH PATENTOW.

Klasa 46:

a. silniki spalinowe, ttokowe w ogdlnosci,
b. rozrzad i regulacja silnikéw spalinowych,
c. czesci silnikow spalinowych.

Nr. 389 X\ 1924, Ludwik Eberman (Lwéw). ,Spo-
s6b przerabiania silnikéw Diesla na silniki gazowe”.

Nr. 2630, 1925. A. Bielawski (Warszawa). ,Silnik
spalinowy”.

Silnik garbowy, w ktéorym parzyste cylindry obracajg
sie w jedng strone, za$ nieparzyste w druga.

Nr. 4731, 1927. ,Fama”, S. z o. o. (Chetmza). ,Dwusu-
wowy silnik bezzaworowy o parzystej liczbie cylin-
dréow”.

Jest to silnik ze stopniowemi ttokami (ttok szerszy
stanowi pompe przedmuchujacg), znamienny tem, ze wlo-
tem powietrza przedmuchowego do jednego cylindra ste-
ruje ttok cylindra sagsiedniego. Powoduje to konieczno$¢
dtugich kanatéw na krzyz.
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Nr. 4759, 1927. J. W a l1llis (Poznan).
z pompa mieszankowg w. postaci
bowej”.

Nr. 5380, 1927. R. Pawlikowski (Gorlitz, Niem-
cy). ,,Sposéb i urzadzenie do napedu silnikéw spa-
linowych statem sproszkowanem paliwem?”.

W Niemczech oddawna pracujg nad tym problemem,
o ktéorym mysélat sam Rudolf Diesel. U p. Pawlikowskiego
w Gorlicach od szeregu lat jest w ruchu silnik wysoko-
prezny, napedzany pytem weglowym.

Nr. 5701, 1927. L. E b er man. ,Silnik spalinowy”,

naped pompy powietrznej do Diesela.

Nr. 6000, 1927. T. Baudouin de Courtepay
(Warszawa). ,,Spos6b wywotywania zaptonu w cy-
lindrach silnika wybuchowego”.

—eprzez bezposrednie przenoszenie ptomienia z cylin-
dra do cylindra zapomocag waskich rurek, sterowanych za-
worami. Sposéb ten wydaje sie, z calego szeregu wzgle-
déw termodynamicznych i konstrukcyjnych zgota niemoz-
liwy. Uktad silnika, o cylindrach réwnolegtych do osi,
dwuttokowych z napedem zapomoca tarcz pochytych nie
jest objety zastrzezeniami patentowemi.

Nr, 7129, 1928. M. Mirski (Warszawa). ,Urzadzenie
miarkujgce doptyw powietrza dodatkowego w silni-
ku spalinowym?™,

dodatkowy wentylek otwierany recznie.

Nr. 7343, 1928. R. Pawlikowski (Gorlitz). ,,Spo-
s6b i urzadzenie zapobiegajace przenikaniu i osa-
dzaniu sie miedzy $ciang cylindra silnika spalino-
wego i ttokiem statych pozostatosci spalania”.

—mw zastosowaniu do pytu weglowego, spiukiwanie
sprezonem powietrzem.

Nr. 7661, 1928. L. Korczynski
ce do silnikéw spalinowych”.

Nr. 9038, 1928. J. R ud1lic k i (Warszawa). ,Urzga-
dzenie do miarkowania zaworéw, uruchamianych za-
pomocag dzwigni”.

= kowadetko do regulacji dzwigni wahliwych.

Nr. 10468, 1929. Tow. Fabr. Mot. P er k un, S A.
(Warszawa). ,,Regulator silnika spalinowego do re-
gulacji dawki paliwa i momentu jej wtrysku".

Nr. 10533, 1929. W. Zalewski (Warszawa). ,Silnik
lotniczy o uktadzie cylindréw w gwiazde”. (Rys. 1).

,Silnik spalinowy
skrzynki kor-

(Krakéw). ,,Swie-

Rys. 1.

Jest to znany silnik gwiazdowy inz. Zalewskiego, zna-
mienny dwudzielnoscig watu korbowego, ktéry daje sie
rozebra¢ przez odkrecenie nakretki, dostepnej od przodu.
W szystkie czesci rozrzadu jednodzwigniowego zachowuja
swe wzajemne potozenie po odjeciu tylnej lub przedniej
pokrywy, umozliwiajac rozbieranie tego silnika bez zdje-
cia go z ptatowca-

Nr. 10549, 1929, P er kun, S. A. ,,Zapalnik".

— rozruchowy do silnikéw z tbica zarowa.

SAMOCHODOWA
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Nr. 11896, 1930. J. Sz al (Warszawa). ,,Spos6b i urza-
dzenie do samoczynnej regulacji temperatury i skta-
du mieszanki w gaznikach oraz stopnia chtodzenia
cylindréow w silnikach lotniczych chtodzonych po-
wietrzem”.

Nr. 12062, 1930. J. Szydtowski (Baden-Baden,
Niemcy). ,,Naped silnikébw o ttokach przeciwbiez-
nych”.

Nr. 12414, 1930. L. Tobolews ki (Brodnica). ,,Sil-
nik spalinowy na paliwo state, w szczegdlnosci czar-
ny proch strzelniczy".

Niezaleznie od wartosci rozwigzania konstrukcyjnego
zasilania, nie wida¢ zadnej celowosci wynalazku, ze wzgle-
du na wysoka cene i niskg warto$¢ opatowa (okoto 2600
kal/kg.) prochu czarnego.

Nr. 12529, 1930. I. Czechowicz (Warszawa). ,Wy-
sokoprezny silnik spalinowy z wtryskiem wody do
przestrzeni spalinowej i sposéb jego pracy".

Skomplikowana kombinacja silnika spalinowego z ma-
szyng parowa.

Nr. 12731, 1931. C. Wawrzyniak (Poznan). ,Swie-
ca zaptonowa do silnikéw spalinowych”.

Nr, 12940, 1931. J. Szydtowski. ,Dwusuwowy wy-
sokoprezny silnik spalinowy, chtodzony powietrzem,
o uktadzie cylindréw z gwiazdg i bezpowietrznym
wtrysku paliwa, nadajgcy sie szczegélnie do samo-
lotow".

O silnikach inz. Szydtowskiego, ktory pracowat daw-
niej w Niemczech, a obecnie we Francji u Salmsona pisa-
lismy juz w Technice Samochodowej, w artykule inz. Tu-
szynskiego (Nr. 2, 1934, str. 60).

Nr, 13063, 1931. L. Kapitaniak (Kalisz). ,Elek-
tryczny ogrzewacz do rozpylaczy gaznikéw silnikéw
spalinowych".

Nr. 13143, 1931. L. Eberman,
do silnikéw spalinowych”.

Nr. 13475, 1931, M. Karpows ki (Warszawa). ,,Przy-
rzad regulacyjny do samoczynnego ograniczania
liczby obrotéw w niskopreznych silnikach spalino-
wych”.

— przepustnica jest
dzwigni.

Nr. 13546, 1931. L. Marczakowski i St. Mo-
rawski (Warszawa). ,,Czterosuwowy niskoprez-
ny silnik spalinowy z cylindrami réwnolegtemi do
osi watu silnika".

»Zawor rozruchowy

przemykana zapomocg uktadu

Nr. 13556. 1931. P. Z. Inz.
»Urzadzenie do samoczyn-
nej regulacji ilosci obrotéow
niskopreznych silnikéw spali-
nowych, zwitaszcza silnikéw
samochodowych". (Rys. 2).
Cis$nienie wody z pompy
oddziatywa na ttoczek (4) za
posrednictwem membrany (6(.
Dzigki luzowi, ktory istnieje
miedzy czesciami (9) i (10),
przepustnica (12) jest przymy-
kana dopiero po przekrocze-
niu dopuszczalnego maximum
ilosci obrotéow, za$ zupetnie
uniezalezniona od regulatora
ponizej tego maximum.

Nr. 13810, 1931, Fabr. Sr.
Tocz. J. Wagner
(Warszawa), ,Swieca

zaptonowa do silnikéw
spalinowych".

Rys. 2. Rys. 3.
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Nr. 13913, 1931. Fabr. Sr. Tocz. I. Wagner. ,Swieca
zaptonowa do silnikéw lotniczych”.
Nr. 14065, 1931. L. Eberman. ,Stawidto wlotowo-

wylotowe do silnikéw spalinowych”.

Na rys. 3 widzimy znane wentyle prof. Ebermana do

wentyli zapewniajgcych zarazem wilot i wylot.
Nr. 15419, 1932. A. Gar-
businski (Krakéw),
»Wielocylindrowy
bezkorbowy silnik
spalinowy" z wiruja-
cemi cylindrami, o
ttokach oddziatywaja-
cych na nieruchomy
tor krzywiznowy".
Rys, 4. — rotacyjny silnik
garbowy.

Nr. 18036, 1933. J. Soj k a (Zakopane). ,,Dwusuwowy
silnik spalinowy z ttokiem pomocniczym, umieszczo-
nym w cylindrze roboczym?”.

Nr. 19368, 1934. K. Kutak i W. Kutak (Wilno).
»Spos6b i urzgdzenie do napedu niskopreznych sil-
nikéw spalinowych ptynnem wysokowrzgcem pali-
wem". (Rys. 4).

Wynalazek niniejszy, o ktérego prébach byto w swoim
czasie duzo hatasu w prasie codziennej, zawiera, jak
wszystkie tego rodzaju urzadzenia wymiennice cieplng (5)
i (10), przez ktorg przeptywa paliwo. Wymiennica ta skta-
da sie z dwu wezownic, umieszczonych podatnie (drgaja-
co) wewnatrz rury wydechowej; miedzy oboma wezowni-
cami znajduje sie zdtawienie. Paliwo jest doprowadzane
do wymiennicy pod statem ci$nieniem, zapomocg odpo-
wiedniego uktadu.

Nr. 19923, 1937. F, Maciejewski (Kowalewo).
~Wysokoprezny, czterosuwowy silnik spalinowy z
zasobnikiem do gazéw spalinowych oraz zmienng
przestrzenig sprezania”.

Jest to skomplikowany silnik wysokoprezny, przezna-
czony prawdopodobnie do celéw przemystowych. Obok
cylindra roboczego znajduje sie osobny cylinder kompre-
syjny, za$ dno komory sprezania posiada ruchomy ttok,
pozostajagcy pod dziataniem sprezyny.

Nr. 20145, 1934, D. Fur man (Wilno).
dwusuwowy silnik spalinowy”.

Silnik rotacyjny o sterowaniu szczelinowem, rozwig-
zany dos$¢ ciekawie; nie przedstawia jednak zalet w sto-
sunku do obecnych , nierotacyjnych” dwusuwéw.

Klasa 63c (samochody).

Nr. 6033, 1927. W. Liczb insk i (Poznan). ,Koto
wozowe z ruchomemi prowadnicami”.

— bardzo skomplikowane.

Nr, 6968, 1927. C. Fynfsztyk. (Warszawa). ,,Pod-
wozie o wielokolowym elastycznym napedzie”.

Czotg o kilkunastu niezaleznych kotach, z ktérych kaz-
de jest napedzane. Rozwigzanie konstrukcyjne napedu mu-
si prowadzi¢ do niemozliwej komplikacji.

Nr. 7639, 1927. K. Szonert. (Bydgoszcz). ,Skrzynka
biegéw z kotami zebatemi, pozostajgcemi stale w
zazebieniu”.

,Obrotowy

Rys. 5.

Nr. 7856, 1928. A. G lii c k (Krakéw). ,,Samochéd z sil-
nikiem umieszczonym z tytu”.

Jest to znane podwozie ,lradam" (rys. 5). Znamienne
zblokowaniem ztytu catego urzadzenia napednego. O$ kot
napednych sktada sie z 3-ch czes$ci (2 skrajne stanowig
wahliwe p6toski). Patent ten, zgtoszony 10 lat temu przed-
stawia rozwigzanie, majace dzi$, zwtaszcza w Niemczech,
wielu zwolennikéw (,,Heckmotor™).

SAMOCHODOWA
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Nr. 8030, 1928. J. Lipkowski. ,Sprzagniecie przed-
nich resoréw wozu z tylnemi”.
— co ma jakoby poprawia¢ zawieszenie.
Nr. 8452, 1928. L. Lew andowsKk.i (Leszno).
»Skrzynka biegéw do samochodéw lub motocykli".
Nr. 8743, 1928. J. K. Kraszewski (Dothe) i M. A.
Kraszewski (Warszawa). ,,Sktadana karose-
rja samochodowa”.
Karoserja sktada sie ze sztywnych czeSci.
Nr. 8779,1928. Ditto,
Nr. 8993,1928. J. Paliwoda (Brzes¢ n. B.). ,,Amor-

tyzator cierny do uktadu kierowniczego samo-
chodoéw™”.
Skuteczno$¢ amortyzatora tak umieszczonego jest wat-
pliwa.

Nr. 9007,1928. EJ. Prima (Warszawa). ,Urzadzenie
przy wozach mechanicznych zapobiegajace przeje-
chaniu”.

Przechodzien ,,majacy ulec przejechaniu” zostaje ude-
rzony gumowa taémg i wpada do rodzaju hamaka. Skutecz-
no$¢ prawdopodobna tylko przy ustawieniu przechodnia
pod odpowiednim katem i przy minimalnej szybkos$ci wo-
zu. Przy znacznej szybko$ci pojazdu uderzenie nawet
miekka tasma gumowa bytoby z pewnoscig zabdjcze...
Nr. 9101, 1928. W. J a k u s z (Warszawa). ,Sposo6b i

urzadzenie do zmiany 4-kotowego pojazdu mecha-
nicznego na 6-kotowy”.

Nr. 9617, 1929. B. S niegoc ki (Poznan). ,Aparat
sygnalizacyjny do kontroli szybkos$ci ruchu samo-
chodow".

Dziata po przekroczeniu pewnej szybkosci.

Nr. 11972, 1930. L. Eberman . ,Urzadzenie do kie-
rowania, hamowania i jazdy wstecz pojazdéw me-
chanicznych”.

Serwo-sterowanie zwolnic czotgéw.

Nr. 14166, 1931. B. Sniegocki. ,Przyrzad do sy-
gnalizowania szybkos$ci ruchu pojazdéw mechanicz-
nych”.

Nr. 14241, 1931. S. Berman i T. Szwajs (War-
szawa). ,,Nadwozie samochodu krytego".

Cze$¢ dachu podnosi sie przy otwarciu drzwi.

Nr. 14511, 1931. C. Galikowski (Jarostaw). ,Urza-
dzenie do ogrzewania pojazdéw mechanicznych lub
samolotow™”.

Nr. 14695, 1932. A. Godyner (Warszawa). ,Przy-
rzad zabezpieczajagcy od przejechania w zastoso-
waniu do samochodéw, wozéw tramwajowych i tym
podobnych pojazdéw™.

Chwytacz mechaniczny. Stosuje sie ta sama uwaga co
do podobnego wynalazku, opisanego powyze;j.

Nr. 15420, 1932. S. Marczewski, ,Ogniwo gasie-
nicowe dla czolgéw i podobnych pojazdéw mecha-
nicznych”.

Nr. 15647, 1932.
nowice),

Urzadzenie reflektorowe samochodoéw, kierowane au-
tomatycznie, zaleznie od potozenia kierownicy".
Nr, 15888, 1932. W. M r a j s k i (Warszawa).

chéd".

Na rys. 6 widzimy szkic samochodu inz. Mrajskiego,
znamiennego oryginalnem rozwigzaniem zawieszenia. Tyl-
ny most jest umocowany obrotowo na rurze centralnej.
Rura ta jest potgczona sztywno z kadiubem silnika (A),
do ktérego sa przymocowane resory przednie (10), lecz

Fitznerowska Fabryka $r. i Nit. Siemia-

»,Samo-

Rys. 6.
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przednia cze$¢ nadwozia jest potgczona z (A) elastycznie,

zapomocg deski (6), i podktadek gumowych (9).

Nr, 16441, 1933. L. Biatkows ki (Warszawa). ,,Ga-
sienica bezsworzniowa, o potgczeniu poszczegdl-
nych ptyt bez uzycia metalu”.

Gasienica ,L, B." byta opisana w ,,Technice Samoch."

Nr. 16634, 1933, M, B agoc ki (Warszawa). ,,Urzadze-
nie do unieruchomiana kierownicy samochodowej i
ragczek umieszczonych na kierownicy".

Nr. 16872, 1933. W. Bauerfeind (Kotfin), Podcigg
elastyczny, wzmacniajacy rame podwozia pojazdow
wszelkiego rodzaju, w szczeg. za$ pojazdéw me-
chanicznych™.

Nie wida¢ celowosci konstrukcji.

Nr. 17378, 1933. G. Spoettle (Bydgoszcz). ,,Wskaz-
nik zmian Kierunku ruchu samochodéw'.

Kierunkowskaz ttoczkowy.

Nr. 17753, 1933. Z. Krotkiewski i C Kras-
sowski (Warszawa). ,Naped pojazdéw mecha-
nicznych".

Wynalazek przewiduje naped hydrauliczny zapomoca
pompy i 2 silnikéw, lecz patent ten nie podaje nowego
lub oryginalnegorozwigzania zespotéw hydraulicznych.
Nr. 17765, 1933.J. Schackemy (Krél. Huta).

»Urzadzenie do obracania lamp na samochodzie”.

— zapomoca tancuchéw od kierownicy.

Nr. 17957, 1933. R. Gundlach (Warszawa), ,,Chtod-

Rys.'7,

nica spotegowanego dziatania o elastycznej wymien-
nicy ciepta, niewrazliwej na wstrzasy”.

W chtodnicy tej zastosowano faliste rurki elastyczne.
Nr. 18494. T. Kossakowski (Warszawa), ,,Urza-

dzenie umozliwiajace przystosowanie samochodu do
jazdy po torze kolejowym". (Rys. 7).

Wynalazek putk. Kossakowskiego pozwala na jazde
po szynach zasadniczo normalnie zbudowanego samocho-
du, np. autobusu, przy uzyciu dwu specjalnych wézkow.
Wézek tylny utrzymuje kota napedowe na szynach, przy-
czem nacisk tych ko6t na szyny (a wiec i adhezja) sg re-
gulowane $ruba pionowa (6). Kota przednie spoczywajg
we wnekach (15) woézka przedniego, w ktére wjezdzajg po
ré6wniach pochytych.

Nr. 19103, 1934. S. Salomonowicz (Kalisz). ,,Spo-
s6b samoczynnego zatrzymywania samochodu, todzi
motorowej i wogo6le pojazdéw silnikowych, kiero-
wanych kierownicg, skoro tylko kierowca wypu-
$ci kierownice z ragk i urzadzenie do wykonywania
tego sposobu”.

Poprostu gasi sie silnik. Urzgdzenia podobne sg od-
dawna stosowane np. na lokomotywach elektrycznych,
niekiedy na samolotach i t. p.

Nr. 19219, 1934. B. Dembins ki (Dziatldowo). ,Sa-
mochdd z silnikiem ustawionym w poprzek wozu”.

Silnik jest ustawiony zprzodu, prostopadle do osi na
czesci skretnej i napedza kota zapomoca tancuchdéw. Kie-
rowanie wozu ma sie odbywa¢ zapomocg wszystkich 4-ch
kot.

Nr. 20033, 1934. S. Pragtoivski (Lwoéw). ,Spre-
zyste potgczenie k6t z podwoziem lub nadwoziem
pojazdu, zwtaszcza samochodu”.

Ciekawe rozwigzanie , kot niezaleznych”.

PRZEGLAD PATENTOW POLSKICH, UDZIELONYCH
w r. 1935.
Klasa 46 a, b, c. (Silniki spalinowe).
Nr. 20280, M. Daniszewski (Kolomyja). ,Swie-
ca zaptonowa do silnikéw spalinowych”.
1zolacja sktada sie z 2 czesci.

SAMOCHODOWA

Sierpien—Wrzesienn 1935 r.

Rys. 8.

Nr. 20751. L.R. C. Cossart (Paryz, Francja). ,,Urza-
dzenie rozrzadcze do silnikéw nawrotnych”.

Nr. 20779. Eclipse Aviat Corp. (East Orange,
U, S. A). ,Rozrusznik zwtaszcza do wysokoprez-
nych silnikéw spalinowych”.

Rozrusznik bezwitadnos$ciowy do silnikéw lotniczych.

Nr. 20799. Eclipse. Rozrusznik do silnikow
spalinowych".

Nr. 20805. Fabr. Sr. Tocz.J. Wagner (War-
szawa). ,Ekranowana $wieca zaptono-
wa do silnikéw spalinowych".

Patent dodatkowy do pat. Nr. 19297 z r. 1935.

Nr. 20831. Fabr. $r. Tocz. J. Wagner. R6w-
niez ,Swieca zaptonowa do silnikow
spalinowych".

Nr 2 0884. Bendix Aviat. Corp. (Chicago),

U. S. A). ,Rozrusznik do silnikéw
spalinowych".
Nr. 20944. Eclipse Av. Corp. ,Rozrusznik do silni-

kéw spalinowych”.

(Rys. 8). Jest to najnowszy typ znanych rozrusznikéw
bezwitadnosciowych ,Eclipse”. Na przedtuzeniu watu sil-
nika znajduje sie narzad (3), ktédry zostaje zapomoca sprze-
gta klowego potaczony z uktadem wirujagcym rozrusznik
ka w odpowiedniej
chwili, gdy koto zama-
chowe rozrusznika(28-
29) posiada bardzo du-
z3 energje kinetyczna,
dzieki wielkiej szyb-
kosci obrotowej. Wpra-
wienie kota (28 — 28)
w bardzo szybkie ob-
roty odbywa sie zapo-
moca korby recznej,
dziatajacej na trzpie-
nie (27), waltka (12),
dzieki podwdjnej prze-
ktadni zebatej kot i
ko6t (18-19), i (24—25).
Naped kota zamacho-
wego od tulei (26) od-
bywa sie zapomoca
sprzegta ciernego (29—
31—32). Caly mecha-
nizm rozrusznika jest
osadzony na przediu-
zeniu watu silnika i masa jego zastepuje cze$ciowo koto
zamachowe.

Nr. 20947. Fichtel & Sachs. A. G. (Schwein-
furt, Niemcy). ,,Przyrzad do oczyszczania powietrza

inys_g

doprowadzanego do gaznikéw silnikéw spalino-
wych”.
Filtr wirowy.
Nr. 20977. Wagner. ,Swieca zarowa do wysokoprez-

nych silnikéw spalinowych syst. Diesela".
Swieca rozruchowa niskiego napiecia.
Nr. 21064. M.Y.A. Serruys (Paryz Francja). ,,Spo-
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s6b pracy silnika spalinowego i urzgdzenie do wy-
konywania tegoz sposobu”.

Nr. 21100. Siemens&Halske, A. G. (Berlin—
Siemensstadt, Niemcy). ,Swieca zaptonowa ze zto-
zong elektroda $rodkowg”.

Nr. 21137. M. J. B. Barbar ou. ,Karter do silnikéw,
zwtaszcza do silnikéw spalinowych".
rOstatni patent firmy
,Lorraine” (M. Barbarou
jest jej naczelnym inzy-

nierem), dotyczacy innego
niz zwykle sposobu mo-
cowania panewek karie-
rowych (Rys.9). Pokrywy
tozysk (2) posiadajg na po-
wierzchni styku z karie-
rem zebro (7) uksztatto-
wane, jako powierzchnie
cylindryczne o $rodku le-
zacym w punkcie ¢, co
ma zapewnié¢ dobre cen-
trowanie pokryw ‘tozysk

w karierze.

Nr. 21170. M. Birkigt
»Urzadzenie smaro-
we do silnika spa-
linowegoll

Jest to jeden z nie-
zmiernie licznych paten-
tow M. Birkigt'a, naczel-
nego inzyniera firmy Hi-
spano-Suiza. Wynalazek
niniejszy jest znamienny
odpowiedniem umieszcze-
niem przegrody, oddzie-
leniem przegrody, oddzielajgcej smar, sptywajacy na dno
karteru ,suchego” od wiréw powietrznych, powodowa-
nych przez ruch tbéw korbowodoéw silnika.

Nr. 21307. Fabr. $r. Tocz. J. Wagner. (Warszawa).
~Ekranowana $wieca zaptonowa do silnikéw spali-
nowych”. (Rys. 10).

Oryginalnoscig powyzszej $wiecy jest pancerz ekranu-
jacy, stanowiacy jedng cato$¢ z korpusem (1), wytozony
catkowicie mika od wewnatrz. (10) oznacza koniec kabla
doprowadzajacego prad.

Rys. 10.

Rys. 11.

SAMOCHODOWA

263

Nr. 21386. R. Paw l i kowsKki (Gorlitz, Niemcy).
»Silnik, zwilaszcza na paliwo sproszkowane i spo-

sob jego pracy”. (Rys. 11).
Do celu sptukiwania $cianek cylindra i dna tloka
pod koniec wydechu uzyto tu powietrza z dwuchawy od-

srodkowej (16), napedzanej przez turbine (18), zasilanag
gazami spalinowemi.
Nr. 21386. M, Y. A. Serruys (Paryz), Francja). ,,Dwu-

suwowy silnik spalinowy”.

Silnik ten ma by¢ systematycznie niedotadowywany i
po kazdym wydechu pewna ilo$¢ spalin pozostaje w cy-
lindrze. Masa gaz6ow spalinowych oraz $wiezych zostaje
sprezona do ci$nienia znacznie wyzszego niz dopuszczal-
ne w normalnym silniku dwusuwowym (wlot jest w sto-
sunku do zwyklego silnika zmniejszony). Aby unikngé
mieszania sie Swiezych gazéw i spalin przeptyw gazéw
jest jednokierunkowy. W tym celu zastrzezono podwdjne
jylindry réwnolegte, potaczone wspdlnem dnem (podob-
nie jak w silniku Szyditowskiego), znamienne tem, ze je-
den cylinder danej grupy wyprzedza drugi w kierunku
obrotu (ukos$ne ustawienie cylindrow).

Nr. 21465. Junkers Motorenbau G. m. b. H. (Dessau,
Niemcy). ,,Urzadzenie wtryskowe do silnikéw spa-
linowych”.

Jest to dodatkowy patent do uprzedniego patentu Fa-
bryki silnikéw Junkersa (Nr. 20295/1934 r.) na ,dysze
wtryskowg do bezpowietrznego wtrysku paliwa do silni-
koéw spalinowych”.

Klasa 63a (samochody):

Nr. 21190. A, Godyner i S. Piner (Warszawa).
»Przyrzad do samochodéw, wozéw elektrycznych i
podobnych pojazdéw, zabezpieczajagcy od przeje-
chania i chronigcy jednocze$nie pojazd od uszko-
dzenia”.

Jest to ,udoskonalenie” poprzedniego patentu przez
opracowanie elektromagnetycznego sterowania chwyta-
cza. Skomplikowane to rozwigzanie nie zwigksza warto-
§ci praktycznej wynalazku, ktérego skutecznos$¢ jest bar-
dzo watpliwa.

Nr. 21400. Firma Tatra, S. A, (Praga, Czechostowa-
cja), ,Urzadzenie umozliwiajace stosowanie tancu-
chéw gasienicowych, tasm i podobnych $rodkéw
przeciwsélizgowych do normalnych 4-kotowych po-
jazdoéw mechanicznych”.

Rys. 12.

(Rys. 12). Miedzy osig kierowniczg (2) i napedowa (3)
dodano po kazdej stronie pomocnicze koto (6), przyczem
mozna w tym celu uzyé k6t zapasowych. Kota te sg osa-
dzone niezaleznie na ramionach wahliwych (4), przyczem
po6t-resory (7) stuzg zarazem do napinania gasienicy.
W warunkach normalnych, po zdjeciu tancuchéw gasie-
nicowych, kota (6) podnosza sie do goéry i woz jedzie
na 4-ch kotach.

KRONIKA

MIEDZYNARODOWY RAID SAMOCHODOW
NA PALIWA ZASTEPCZE.

W okresie od 25 czerwca do 16 lipca r, b. odbyt sie
miedzynarodowy raid samochoddéw, do ktérego byty do-
puszczone, tylko samochody uzywajgce innego paliwa niz
benzyna.

Ta niezwykle ciekawa impreza, odbyta sie z inicja-
tywy francuskiej, a udzial w niej wziety firmy francuskie,
wtoskie i belgijskie, wystawiajagc razem do raidu 44 sa-
mochody réznych typéw, napedzanych rozmaitemi pali-
wami.

Trasa raidu wynosita okoto 3000 km. i prowadzita z
Rzymu — przez Florencje — Padwe = Medjolan —s
Turyn — Grenoble — Lyon — Nancy — Metz — Lu-
xemburg — Bruxelle — Rouen — Le Mans — do Paryza.
W czasie trwania raidu odbyt sie szereg rozmaitych prob,
jak proba szybkosci, préba rozruchu i t. p.

Do raidu zgtoszono samochody zar6wno osobowe —
turystyczne jak i ciezarowe i autobusy. Zostaty one po-
dzielone na 3 zasadnicze grupy:

Grupa A: samochody na paliwo state, ze stopniem spre-
zania 1:7 lub wyzszym.
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Grupa B: samochody na paliwo ptynne,

a) silniki wybuchowe ze stopniem sprezania 1:7 lub
wyzszym.

b) Silniki wtryskowe — wysokoprezne.

W kazdej grupie pozatem, samochody byty podzielo-
ne na szereg kategoryj, zaleznie od ich wielkosci i prze-
znaczenia.

Z paliw reprezentowane byty r6zne mieszanki z alko-
holem, benzolem, benzyng, olejem z tupkéw bitumicznych,
czysty olej bitumiczny, paliwa state do generatoréw, jak
drzewo lub wegiel drzewny.

Przed rozpoczeciem witasciwego raidu, odbyty sie w
Littorio préby szybkosci. Trasa wynosita okoto 300 km.
dla samochod6éw turystycznych i okoto 250 km. dla sa-
mochodéw ciezarowych i autobuséw.

Z posréd samochodoéw turystycznych na paliwa ptynne
pierwsze miejsce zajgt wéz Alfa-Romeo osiggajac $rednig
szybko$¢ 112,7 km/godz.

W6z turystyczny Alfa-Romeo z generatorem na drzewo
L,Dux“.

W grupie samochodéw na paliwa state pierwsze miej-
sce zajat rowniez samoch6d Alfa-Romeo. W6z ten byt
zaopatrzony w gazogenerator ,,Dux" na wegiel drzewny.
Osiggnat on S$rednig szybko$¢ 90,423 km/godz. Drugie
miejsce w tej kategorji zajat Berliet, z gazogeneratorem
na drzewo, osiggajac 84,100 km/godz.

Z posrod autobuséw i wozéw ciezarowych pierwsze
miejsce zajat Dieset-Saurer, z szybkoscig Srednig 67,462
km/godz.

Nastepng z kolei préba, byta odbyta w Nancy — pré-
ba rozruchu zimnego silnika. Specjalnie interesujace sa
wyniki osiggniete przez wozy na paliwo state.
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FABRYKA SDKNA | TOWAROW WELNIANYCH

BIELSKO, SLASK, TELEFONY: 1219, 1217

poleca:
M aterjaty do obicia wnetrz samo-
chodéw w deseniach

i kolorach jednolitych.

fantazyjnych

* Prosimy zgda¢ oferty!

Warunki prenumeraty:
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Samochody z gazogeneratorami na drzewo, uruchamia-
ty silnik w czasie od 4 do 10 minut. Samochody z gazo-
generatorami na wegiel drzewny — w czasie od 15 do
20 minut.

Pod koniec raidu, odbyta si¢ pod Mans, druga préba
szybkos$ci. Trasa tej proby wynosita okoto 400 km dla
samochodéw turystycznych oraz okoto 175 km. dla sa-
mochodéw ciezarowych.

Catly raid oprécz znaczenia doswiadczalnego miat tak-
ze wybitny charakter propagandowy. Odbywat sie on
przy poparciu wiadz, zaréwno francuskich, jak wtoskich
i belgijskich.

W Lyonie odbyt sie przy tej okazji ciekawy pokaz
samochodéw elektrycznych rozmaitych typéw, jak wozy
ciezarowe, autobusy, troleybusy i samochody do celéw
specjalnych.

Nalezy zwréci¢ uwage na bardzo dobre rezultaty osiag-
niete przez samochody napedzane gazem generatorowym.

W proébie szybkosci w Littorio samocho6d turystyczny
Alfa-Romeo napedzany weglem drzewnym, osiaga na
300 km. Srednig szybko$¢ przeszto 90 km/godz.

4% tonnowy samochd6d Berliet, z generatorem na drze-
wo, osiggnat w tejze prdébie na trasie 250 km. $redniag
szybko$¢ 55,5 km/godz.

Zarowno samochody Alfa-Romeo, jak i osobowe wozy
Berliet, niczem nie roéznity sie w wygladzie od normal-
nych samochodéw turystycznych. Wozy Alfa-Romeo, ka-
rety o linjach aerodynamicznych posiadaty gazogenera-
tory umieszczone w tylnej czes$ci karoserji zupetnie nie-
widocznie z zewnatrz. Samochody Berliet, réwniez miaty
generatory umieszczone z tytu i ostonigte pokryciem w
ksztalcie kufra. Wozy te majg identyczng sylwetke ze-
wnetrzng z analogicznym modelem Berliet ,,15 CV" na
zwyktg benzyne.

Koszt paliwa tych wozéw byt niestychanie niski. Bio-
ragcy w raidzie samochoéd turystyczny Berliet —mzuzywat
okoto 30 kg, drzewa na 100 km. co odpowiada cenie 4
do 5 frankéw zamiast 45 do 50 fr., ile kosztowataby ben-
zyna. 4]A tonnowa ciezar6wka Berliet — zuzywata na
100 km. 75 kg. drzewa, zamiast 45 1 benzyny.

Raid, ktéry sie odbyt, byt pierwsza tego rodzaju im-
preza miedzynarodowg i dat on wiele ciekawych wynikéw.
Ciekawem zwtaszcza by byto, gdyby w takim raidzie,
oprécz panstw wymienionych, wziety udziat réwniez i
inne panstwa, a przedewszystkiem. Niemcy, ktére w ostat-
nich fatach prowadza bardzo energiczng kampanje za
wprowadzeniem paliw zastepczych i ktére w tym kie-
runku poczynity juz bardzo duze postepy.

GAZOWNIA MIEJSKA

m. st. Warszawy

FABRYKA CHEMICZNA

Smoty preparowane drogowe i papowe, pak oraz
lepnik- Oleje smotowcowe: impregnacyjny, kreo-
zotowy, opatowy i karbolineum. Kwasy karbolo-

PRODUKUIE:

we surowe, fenol i krezol. Benzol motorowy,
benzol 90%, benzol ciezki, solvent-nafte i solvent-
nafte II.

Amoniak w roztworze wodnym, ch. cz., 25%

t. cz., 25%
. Y
Amoniak 100 %, bezwodny.- " Siarczan amonu.

Naftaling surowg i sublimowana.
Sprzedaz — hurtem i detalicznie.

DYREKCJA GAZOWNI, Kredytowa 3, tel. 6-65-90.
Kierownictwo Fabr. Chemicznej, Dworska 25, tel.6-00-12.
Biuro sprzedazy, Dworska 25, tel. 6-00-12.

3! Ekspedycja, Dworska 25, tel. 6-04-78

rocznie 10 zt, pétrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢é do PKO na Konto Kota

Samochodowo-Lotniczego Nr. 10770, zaznaczajac na blankiecie wptatowym. Prenumerata ,,Techniki Samochodowej",

oraz ,Przekazami

Rozrachunkowemu" — w cenie 1 grosz za sztuke,

bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

Redakcja i Administracja ,,Techniki Samochodowej"; Warszawa, ul. Czackiego 3/5. (Stowarzyszenie Technikéw)
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, czwartki w godz. 18—20. Tel. Nr. 609-19.

Dru\arnia Techniczna, Sp. A\c., Warszawa, Czac\iego 3/5, tel.: 614-67 i 277-98.



