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Nareszcie!
Zaofiarować może
my aparat, który po
zwala na wykonanie 
w przeciągu kilku mi- 

i nul uciążliwej pracy  
l wygładzenie pokładu 
k lub wypolerowania po- 
I wierzchni lakieru.
1 Korpus aparatu wyko- 
1 nany jest ze specjalnej 
1 plastycznej masy izola- 
1 cyjnej, zabezpiecza wiąc 
1 całkowicie robotnika od 
1 porażenia prądem, mały 
B ciężar, wynoszący tylko 3 kg ,
1 pozwala na łatwą i szybką 
1 pracę.
1 Staranne wykonanie wszyst- 
1 kich składowych części za- 
1 pewnia trwałość i niezawod- 
1 ność w pracy.

P O L E R K A  „ L 6 ”
znalazła już wielokrotne zastosowanie w 
warsztatach karoseryjnych i naprawczych.
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Z A K Ł A D Y  
AKUMULATOROWE SYST. UDO R
W A R S Z A W A  UL .  Z Ł O T A  35

BATERJE  STARTEROWE
T E L .  5 .62-60

T O W A R Z Y S T W O  S O S N O W I E C K I C H  F A B R Y K

RUR I ŻELAZA
SPÓŁKA AKCYJNA

Z arząd :
W ARSZAW A, M O N IU SZKI 10, tel. 6 6 7 -3 5

B iu ro  sp rzedaży :
SO SN O W IEC, N O W OPO GO Ń SKA  2, tel. 58

W YRABIA:

R ury spawane i bez szwu do wodociągów i wszelkich 
przewodów.

R ury cienkościenne bez szwu do samolotów, rowerów, 
motocykli; samochodów, aparatów cukrowniczych, 
mebli nowoczesnych i in. celów.

Rury ze stali wysokogatunkowej z pieców elektrycz
nych.

Rury elektryczne spawane i szczelinowe.

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

Wszelkie wężownice, rury gięte i konstrukcje z rur.

Nosidła i wtyczki telefoniczne.
Slupy rowerowe, beczki żelazne, kuchnie polowe.

Blachy pancerne jedno i trzechwarstwowe.

Lemiesze, odkładnie, płozy ze specjalnej stali do płu
gów, konnych i traktorowych wszelkich systemów.

Całkowite głowice z odkładniami z trzechwarstwowej 
stali marki SFZ 5G  „Niedźwiedź".

Sprężyny, radliczki, ostrogi, 

in Odlewy ze stali specjalnej z pieca elektrycznego.

Ś W I E C E  MIKOWE tL  fĄ  C  J»
F A B R Y K A T  A N G I E L S K I  f j ” " "

NIE D A JĄ  SAMOZAPŁONÓW 
N I E  Z A O  L I  W1 A J A  S I Ę

„ I S K R Z Ą C A  
POWIERZCHNIA”

Wyłączne przedstawicielstwo na Polskę i W. M. Gdańsk

I. K E S T E N B A U M
WARSZAWA, ul. WILCZA 29. TELEFON 8-70-87

A dres te le g r. ,,1K0S”

o ra z  ak um u latory  dla na jró żn o ro dn ie jszych  ce ló w , OŁOWIANE I ŻELAZO-NIKLOWE,
w e w szystk ich  m ożliwych w yko n an iach .

ODDZIAŁY.
B YD G O SZCZ, ul. Ś L Ą S K A  13, T E L : 13-77 K A T O W ICE, u l. M ONIUSZKI 6, T E L . 326-50
LW Ó W , Ul. PO TO CKIEG O  4, T E L . 252-35 TO RUŃ , u i. DZIA ŁYŃ SKICH  3, T E L . 11-67



N A JW IĘK SZE SKŁADY

CZĘŚCI SAMOCHODOWYCH

„ W h ip p eł" , „ C u ra n t-R u g b y “ , „G .M .C. E s s e x “
T R Y B Y ,  T Ł O K I ,  Ł A Ń 
C U C H Y ,  O P O N Y ,  D Ę T K I

do wszystkich samochodów

Centrala Samodiodowa, Jasna 19
Warszawa, tel. 605-09, 239-69

Jedyna polska wy
twórnia s p r z ę t u  
oś wi e t l e ni o we g o  
i sygnalizacyjnego 
do s a m o c h o d ó w  
i m o t o c y k l i

i. MARCINIAK
Spółka Akcyjna

W a r s z a w a ,  u l .  W r o n i a  23
T el. 592-02

Z DZIEDZINY P R E C Y Z Y JN E G O  M IERN ICTW A  
O L E JÓ W

przepływomierze OWALO
wyzyskanie prostej zasady geom etrycznej „elipsy 
toczące się po sobie m ają odległość środków stałą" 

POLSKA FABRYKA

W O D O M I E R Z Y  i G A Z O M I E R Z Y
d a w n ie j „GAZOMIERZ" Sp. A kc.

T O  R U N , ul. B Y D G O SK A  108/110
__________________________________________________________________ 306x3

N O W O Ś Ć

W A R S Z A W S K A  F A B R Y K A  
W Y R O B Ó W  G U M O W Y C H

„WARGrUM”
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

W A R S Z A W A ,  C Z E R N I A K O W S K A  8 4  
T E L E F O N  9 - 6 5 - 5 7

W y r a b i a  w szelkiego rodzaju t k a n i n y  g u 
m o w a n e  na balony w ojskow e, na budy sam o
chodowe, prześcieradła gumowane dla szpitali, 
p o j e d y n c z e  i p o d w ó j n e  tkaniny na płaszcze.

WYTWÓRNIA USZCZELNIEŃ MIEDZIANO - AZBESTOWYCH

W ł a d y s ł a w a  M r o c z K o w s K i e g o
Warszawa, ul. Okopowa 61/8, telefon Nr. 11-81-20

P o siad am  n a składzie i wykonywam na zam ów ienia:

1) W szelkie uszczelki i pierścienie miedziano azbestowe do mo
torów samochodowych, lotniczych, oraz ..D iesla", ,.Perkun“ , 
, ,U rsus", ,,Sau rer“ i innych motorów wybuchowych.

21 Do maszyn parowych, pomp i sprężarek (kompresorów).
3) Do przewodów parowych wysokoprężnych i wodnych.
4) Pierścienie do kotłów wodno-rurkowych wszelkich systemów 

i do innych celów o różnych wymiarach i fasonach.
5) Owale do włazów kotłowych.
6) Uszczelki i pierścienie fibrowe, ołowiane, tekturowe, filcowe 

i Vellumoidowe

ZAMÓWIENIA WYKONYWUJE NATYCHMIAST 
x po cen ach  k o n k u ren cy jn y ch .
oro

Nad wozia autobusowe, odlewy 
stalowe, odlewy ze stali mangano
wej wysokoprocentowej, klamki 
i wszelkiego rodzaju okucia. Chro
mowanie części i akcesorji sa
mochodowych, sprężarki prze
woźne do malowania natryskiem
W Y K O N Y W U J E :  

T O W A R Z Y S T W O  P R Z E M Y S Ł O W E  Z A K Ł A D Ó W  MECHANICZNYCH
LILPOP, RAU i LOEWENSTEIN sp. akc.

W A R SZA W A , UL. BEMA Nr. 65.________  BIURO SPRZED A ŻY T E L . 2 4 6 -4 2 ,  2 7 5 -4 3
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K O L O I D  A L N  O - G R A F I T O W E
Ś R O D K I  S M A R O W E

H A D D R O L IT  —  do silników lotn iczych, sam ochodow ych , m otocyklow ych i innych  
m echanizm ów  precyzy jn ych .

H A D U R O L A N  —  do silników dizlow skich, turbin, e lektrom otorów  i t. p.

H A D U R O G R E  —  do trybów, kół zęb atych , czopów , przekładni łożysk i łańcuchó w .
H A D U R O A Q U A  —  do pokryw ania now ych lub św ieżo  doszlifow anych pow ierzchni 

cie rn ych  w szelk ich  maszyn.

H  A  D U R O  S p . z  o. o. 
oraz p rzedstaw icie lstw a: W A R S Z A W A , Sm olna 2 2 , m 4 5 , tel. 5 0 4 - 6 4 .

P O Z N A Ń ,  Z w ie rzy n ie ck a  1, m 5, tel. 6 5 -8 6 .
K A T O W I C E ,  U rzęd n icza  4 2 .

Przy sto so w an iu  sm aró w  K oloidalno-grafitow ych  p rob lem  idea ln eg o  sm a ro w a n ia  zosta je  ro zw iązan y .

RESORY SAMOCHODOWE
W Y T W Ó R N I  R E S O R Ó W

A.S.FILIPOWICZA
ŁWÓTC?

JAtlOW SKA 6 0 . T E L .7 4 - 9 9

STALE NA SKŁADZIE:
Kompletne re s o ry  
i poszczególne pióra 
do wszelkich typów: 
wyhonywane wyła, 
cznie z e  specjalnej 
stali resorowej naj
wyższego gatunku

W Y T R Z Y M A Ł O Ś C I Ą  
i E L A S T Y C Z N O Ś C IĄ  P R Z E W Y Ż S Z A J Ą  
*  R E S O R Y  ZA O R A TC CZN E

E L E K T R O T E C H N I K A  A U T O M O B IL O W A  Wytwórnia aparatów dla zapłonu, rozruchu
i oświetlenia.

M O T O C Y K L O W A  i L O T N I C Z A

Z. P O P Ł A W S K I

tt

t t
ul. Hoża Nr. 3 3

BIU RO  i S K Ł A D Y  te l.  9-49-31. 

W A R S Z T A T Y  te l. 9-19-31.

W Y T W Ó R N I A ,  P R O M E N A D A  1, t e l e f o n  8-11-22.

232x9

NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPERACYJNE, 

przedstawicielstwa i stacje obsługi:

D E L C O -R E M Y . NORTH - EAST, J .  LUCAS,  

BENDIX, „T U D O R “ Z. A. T.,  I E S

C e n y  f a b r y c z n e .  — P. P. Odprzedawcom i 

Form. WojsK. Samoch. -  Rabat.

Z A K Ł A D Y  W Y R O B Ó W  M E T A L O W Y C H  
I E L E K T R O M E C H A N I C Z N Y C H

DL A P R Z E M Y S Ł U  S A M O C H O D O W E G O

A U T O P R E C Y Z J A
WARSZAWA, ul. POLNA 48. TEL. 8.55-39, 8.55-41 i 8.55 57

WYRÓB CZĘŚCI I AKCESORJI DO SAMOCHO
DÓW I APARATÓW LOTNICZYCH WEDŁUG 

OTRZYMANYCH RYSUKÓW I WZORÓW
BuKsy i naK rętK i fosforobronzow e, pom py p o w ietrzne , 
sygna ły , sm aro w n ice  syst. „ T e c a le m it” , K ierunkow skazy , 
żych lery  w szelk ich  system ów. W ycieraczk i do p rzed n ich  
szyb, pop ie ln iczk i, w y łączn ik i i p rzycisk i, ro zd z ie lacze  

i części do n ich , lu s te rk a  o rien tacy jn e  i t. p.

SINGER SEWING MACHINĘ COMPANY
Z A R Z Ą D  — W A R S Z A W A  — M A R S Z A Ł K O W S K A  115  

NI E Z AS T ĄP I ONE J  J A K OŚ C I

P O W S Z E C H N I E  U Ż Y W A N E

M A S Z Y N Y  D O  S Z Y C I A
DO U Ż Y T K U  D O M O W E G O  

I P R Z E M Y S Ł O W E G O
333



D O M  H A N D L O W Y

L. ROMANUS
SpółKa z ogr. odp.

W a r s z a w a ,  M a r s z a ł k o w s k a  Nr. 1 4 i
Telefony: 646-08 i 642-16

T Ł O K I ,  P IE R Ś C IE N IE  T Ł O K O W E  
I ZAW ORY fabr. szw. SIM. •  Składy 
gwoździ, drutów żelaznych i drutów  
stalowych. #  P I L N I K I  am erykańskie 
Nicholson File Co,Providence U. S. A. ro

TREŚĆ Nr. 8/9. §tr

W ystaw a Drogowo - M otoryzacyjna 7 —  22
września 1935 ....................................................  230— 231

Drogi w Polsce —  inż. Roman Olszewski . 232— 236
Polski F ia t 503 III. —  pierwszy samochód oso

bowy, produkowany w Polsce w w ięk
szych serjach  ....................................................  236— 244

Technika drogowa a ruch samochodowy —
Prof. M elchior W ł. Nestorowicz . . . .  244— 247

Głow ice aluminjowe w silnikach samochodo
wych —  inż. K. S t u d z iń s k i .................  247— 254

Dwadzieścia pięć lat automobilizmu —  inż.
A. M inchejm er (d o k o ń cz e n ie )........... 254—259

Przegląd Patentów  ..............................................  259— 263
Kronika . . .  .................................................... 263— 264

P ie rw s z a  fa b ry k a  la k ie ró w  n itro ce llu lo zo w ych  w  P o lsce
P O L S K A  F A B R Y K A  L A K I E R Ó W

I r i r n r u  S p . z o g r .  o d p o w .
• Ll W U L n  W A R S Z A W A , P IA SK O W A  6

Zarząd i fabryka: Te l. 11-02-40, Biuro: 11-51-27
|  W Y R A B IA  W S Z E L K IE  L A K IE R Y  N IT  R O C E L L  U L  O Z O W  E 
£  DLA AUTOM OBILIZM U i LOTNICTW A

ŁAŃCUCHY
R O L K O W E
DW U RO LKO W E

R O Z R Z Ą D C Z E

S K Ł A D  S P E C J A L N Y

„R O TA X ”
W A R S Z A W A  

ul .  K r ó l a  A l b e r t a  1

T R Y B Y  DO M O T O C Y K L I  
I S A M O C H O D Ó W , *

CO

WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ

B e T e Ha
W A R S Z A W A ,  M A R S Z A Ł K O W S K A  17, T E L E F O N  554-60

S P R Z E D A J E  —MONTUJE —N A P R A W I A  WE W Ł A S N E J  S T AC J I  O B S Ł U G I
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W ystaw a Drogowo-Motoryzacyjna
W arszaw a 7 —  22 września 1935 roku.

M otoryzacja i sprawa drogowa — to dwa ściśle 
ze sobą związane zagadnienia, których nie można 
nigdy traktow ać zosobna i których wspólnym 
celem  i zadaniem jest rozwiązanie problemu za
pewnienia naszemu organizmowi gospodarczemu 
właściwie zorganizowanych i wyposażonych środ
ków wymiany — środków kom unikacji.

Szerszy ogół w Polsce nie zdaje sobie jeszcze 
dostatecznie wyraźnie sprawy ze znaczenia i 
skutków, jakie może przynieść należyty rozwój 
środków kom unikacji, tem bardziej też brak w 
wielu wypadkach zrozumienia ścisłe j w spółzależ
ności rozwoju m otoryzacji i rozwiązania sprawy 
drogowej. W ięcej jest naogół uświadomienia w 
zakresie zagadnienia m otoryzacji, bo przeciętny 
ogół ma w ięcej bezpośrednio do czynienia z n a
bywaniem i eksploatacją samochodów i sprawy 
te wchodzą w skład codziennych trosk życiowych 
jednostek, w stosunku zaś do spraw drogowych —  
to każdy ma w pogotowiu frazes, sprawdzony nie
stety jednak własnem smutnem doświadczeniem, 
o złym stanie dróg w Polsce i o tem, że dopóki 
nie będzie dróg, to i nie będzie u nas sam ocho
dów. Bardzo jednak m ało kto wie naprawdę, 
jak  w rzeczywistości przedstaw iają się technicz
ne i gospodarcze zagadnienia sprawy drogowej. 
W chodzą one w zakres wielkich inw estycyj, z 
którem i przeciętny człowiek w życiu codziennem 
ma bardzo niewiele do czynienia.

Zagranicą, w k ra jach  gdzie m otoryzacja stoi 
na wyższym poziomie niż u nas, również i spra
wa drogowa posiada daleko większe zrozumie
nie, siecie drogowe tych krai są należycie rozbu
dowane i wciąż nie szczędzi się wielomiljonowych 
nakładów, by przystosować się do rozw ijających 
się potrzeb ruchu samochodowego i ogólnych po
trzeb gospodarczych kraju . Musimy sobie wy
raźnie zdawać sprawę, że i pod tym względem 
stoimy daleko w tyle i że czeka nas na tym po
lu bardzo wiele pracy i wysiłku.

Nie znajdziem y rozwiązania dla sprawy dro
gowej w Polsce, o ile nie zrzucimy z barków 
władz państwowych jedynej troski o rozwój i 
rozbudowę naszej sieci drogowej i o ile je j nie 
postawimy na płaszczyźnie wielkiego zagad
nienia ogólno społecznego. Powszechne zrozu
mienie tej sprawy i powszechny wysiłek zdoła
ją  ją  popchnąć na właściwe tory i postawić ją  
na poziomie wymagań naszego, coraz bardziej 
rozw ijającego się organizmu gospodarczego.

Pow ołana przed paru la ty  do życia Liga D ro
gowa, jako organizacja społeczna, postaw iła so
bie przedewszystkiem za zadanie spopularyzo
wanie w naszem społeczeństwie idei o koniecz
ności posiadania jaknajgęstszej i dobrze utrzy
m anej sieci dróg o tw ardej nawierzchni. Pomimo 
prowadzonej już od szeregu lat propagandy za
gadnień drogowych w Polsce ogół społeczeństwa

naszego słabo się jeszcze orjen tu je  co do koniecz
ności zainteresow ania bezpośrednio każdego 
obywatela Rzeczypospolitej ak c ją  rozbudowy i 
utrzymania naszych dróg.

Pragnąc dotrzeć bezpośrednio do społeczeń
stwa z calem  zagadnieniem racjonalnej rozbudo
wy naszych dróg Liga Drogowa w Polsce zor
ganizowała pierwszą tego rodzaju w Polsce wy
stawę Drogowo-M otoryzacyjną. W ystaw a ta dą
ży do wykazania, że chociaż w dziedzinie dróg, 
m otoryzacji i turystyki jesteśm y daleko poza in- 
nemi krajam i, to jednak posiadamy wszelkie su
rowce, oraz środki techniczne i inne dane, by za
gadnienie to rozwiązywać własnemi siłami. W y 
stawa Drogowa ma się stać impulsem dla społe
czeństwa, dla władz i dla organizacyj przem ysło
wych do zwrócenia uwagi na doniosłość proble
mu drogowego oraz do wysunięcia tego zagadnie
nia na czoło spraw państwowych, jako kw estji 
palącej dla życia gospodarczego, dla obrony pań
stwa i stanow iącej w łaściw ą platform ę dla po
stępu i kultury, odpow iadającą naszej godności 
narodowej i państwowej.

U dział w tej wystawie, otw artej na terenie P o 
litechniki W arszaw skiej i m ieszczącej się w w iel
kim gmachu Nowej K reślarni i na terenach przy
ległych, biorą wszystkie czynniki zainteresow a
ne w rozwoju zagadnienia drogowego w P olsce' 
a więc władze państwowe —  M inisterstwo K o
m unikacji, wojsko oraz władze samorządowe, 
bezpośrednio zainteresowane i prowadzące roz
budowę i konserw ację sieci drogowej, następnie 
czynniki gospodarcze w osobie firm i przedsię
biorstw, pracu jących  bezpośrednio w dziedzinie 
drogowej, lub produkujących m aterja ły  używa
ne w budownictwie drogowem, jak  również i nasz 
młody przemysł samochodowy i pomocniczy. 
W reszcie biorą też udział organizacje społeczne, 
których zadaniem jest rozwój w naszym kraju  
m otoryzacji, sprawy drogowej i turystyki. Z je d 
nej więc strony wystawa ma ogromne znaczenie 
czysto fachowe, jako pierwszy na naszym tere
nie przegląd sił i środków organizacyjnych i tech
nicznych w dziedzinie drogowej, z drugiej zaś 
sti-ony dzięki nader ciekawemu i przejrzystem u 
u jęciu eksponatów i plastycznemu przedstaw ie
niu zasadniczych składowych elementów zagad
nienia drogowego.

Bardzo ciekawym szczegółem te j wystawy jest 
udział w niej Niemców, którzy w ystaw iają n a j
ciekawsze eksponaty ze swej w spaniałej W y sta
wy Drogowej, która otw arta była w zeszłym ro
ku w M onachjum  podczas wielkiego M iędzyna
rodowego Kongresu Drogowego. Dział niemiecki 
jest ciekawy i pouczający nietylko dzięki swej 
stronie technicznej, ale przedewszystkiem ze 
względu na zobrazowanie w jaki sposób zagad
nienie drogowe u jęte zostało w Rzeszy Niemiec



kiej przez Narodowy Socjalizm , który wysunął 
je  na jedno z czołowych zadań ogólno-państwo- 
wych. Je s t  to dla nas doskonałym przykładem, 
jaką rolę odgrywa zagadnienie drogowo-motory- 
zacy jne dla życia m etylko gospodarczego pań
stwa i jak  wiele można zdziałać wspólnym w y
siłkiem.

Każde zagadnienie społeczne, które ma wydo
być wielki wysiłek, wymaga wysunięcia konkret
nego hasła, ściśle określonej idei, koło której sku
piałyby się wszystkie dążenia. Niemcy wysunęły 
hasło budowy w ielkiej sieci autostrad, których 
centralnym  punktem jest stolica Niemiec —  B e r
lin. W  naszych warunkach wysunięcie takiego ha
sła byłoby jeszcze przedwczesnem. Została więc 
rzucona idea stworzenia „Szlaku M arszałka P ił
sudskiego", biegnącego po przekątnej przez cały 
nasz kraj od Zułowa poprzez W ilno, W arszaw ę, 
K ielce do Krakowa. Szlak ten ma być trwałym  
pomnikiem ideologji M arszałka Piłsudskiego, a 
jego rozbudowa, utrzymanie i upiększenie będzie 
pierwszym egzaminem naszego społeczeństwa z 
um iejętności skierowania swego zbiorowego wy
siłku na rozwiązanie zagadnienia drogowego. P la 
styczne u jęcie tego szlaku stanowi główny motyw 
dekoracyjny pięknego dwupiętrowego przedsion
ka Nowej K reślarni Politechniki. Zobrazowany 
on jest biegnącą wzdłuż kręconych schodów efek
townie wykonaną mapą, ozdobioną szeregiem po
większonych lotniczych zd jąć najciekaw szych 
m iejscowości, przez które przebiega „Szlak M ar
szałka Piłsudskiego” .

Dział Naukowo-Techniczny wystawy obejm u
je  eksponaty Drogowego Instytutu Badawczego, 
oraz Politechnik W arszaw skiej i Lwowskiej, k tó
re są u nas ośrodkiem kształcenia inżynierów-fa- 
chowców drogowych i w pracowniach których 
opracowywa się większość technicznych zagad
nień naszego budownictwa drogowego. Dział ten 
mieści się w podziemiach Nowej K reślarni. P a r
terowe sale zaw ierają eksponaty naszego prze
mysłu drogowego, a więc: kamieniołomów, prze
mysłu cementowego, przemysłu asfaltowego oraz 
firm budujących drogi, oraz w ytw arzających m a
szyny do budowy dróg.

W  sąsiedztwie zaś znajduje się sala poświę
cona zobrazowaniu rozwoju m otoryzacji w P o l
sce. Zawiera ona ciekawe wykresy M inisterstwa 
Komunikacji, przedstaw iające ilościowy rozwój 
ruchu samochodowego w Polsce, oraz pracę 
przesiębiorstw komunikacyjnych, stoiska organi- 
zacyj samochodowych z Automobilklubem P o l
ski na czele, pod którego egidą zorganizowany zo
stał dział dydaktyczno-propagandowy, oraz stoi
ska naszego przemysłu m otoryzacyjnego z fabry
ką samochodów Państwowych Zakładów Inży- 
nierji na czele, w ystaw iającą pierwsze już c a ł
kowicie w kra ju , produkowane w wielkich serjach  
samochody osobowe i ciężarowe. Stoiska przemy
słu pomocniczego zaw ieraią wielką różnorodność 
wytworów, koniecznych dla samodzielnej k ra jo 
wej wytwórczości samochodowej, oraz dla utrzy
mania w stanie użyteczności kursującego taboru 
samochodowego.

Na pierwszem piętrze m ieści się dział histo
ryczny, przedstaw iający w obrazach, wykresach
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i modelach rozwój budownictwa drogowego od 
czasów najdaw niejszych do najnowszych, m ie
szczący się zaś obok na tem samem piętrze dział 
wojskowy poza kilkoma eksponatami, przedsta- 
w iającem i również historyczny rozwój zagadnień 
drogowych w zakresie wojskowym, pokazuje 
współczesny poziom w ojskowej techniki saper
skiej oraz zestawia dorobek w ojska w dziedzinie 
odbudowy dróg i objektów  drogowych w naszym 
kraju , zniszczonych przez wojnę. Sa la  M inister
stwa Kom unikacji obejm uje bogaty i in teresu ją
co u jęty  dział budowy dróg, dział budowy mo
stów, dział ulepszonych nawierzchni, wreszcie 
dział utrzymania dróg. C ały dorobek na tem po
lu przedstawiony jest przy pomocy bardzo este
tycznie u jętych barwnych rysunków, modeli dróg, 
fotomontaży i fotografji.

Drugie piętro zawiera salę, poświęconą pracy 
samorządów wojewódzkich, powiatowych i m ie j
skich w dziedzinie budownictwa drogowego i roz
budowy osiedli. Dział ten przedstaw ia również 
zagadnienie gospodarczo społeczne robót drogo
wych, między innemi wpływ robót drogowych na 
zm niejszenie bezrobocia i wyniki osiągnięte przez 
roboty prowadzone przez Fundusz P racy  oraz 
Stow arzyszenie Opieki nad Niezatrudnioną M ło
dzieżą. Na tem piętrze mieści się również wspo
mniany i niezmiernie ciekaw y D ział Niemiecki.

Obszerne, estetycznie urządzone tereny P o li
techniczne przeznaczone zostały na pawilony 
przemysłu drogowego oraz na pokazowe odcinki 
różnych rodzai nawierzchni. W spomniana już po
przednio Sa la  Przem ysłu Drogowego zawiera 
statystyczne u jęcie rozwoju pracy tego przemy
słu, modele, próbki i t. p„ w pawilonach zaś na 
terenie wystawione są przedewszystkiem objekty, 
produkowane przez powyższy przemysł, m aszy
ny do budownictwa drogowego oraz zademon
strowane są poszczególne etapy budowy dróg 
różnych systemów, dzięki czemu ma się możność 
bezpośrednio zapoznać z szeregiem technicznych 
właściwości dróg oraz z warunkami pracy przy 
ich budowie. Z najd u ją  się tu również pawilony 
polskiego przemysłu olejow ego i benzynowego, 
wytwórczość którego stanowi jeden z najbardziej 
zasadniczych składników rozwoju ruchu sam o
chodowego w Polsce. W  ram ach tych pawilonów 
znajd u ją  się także wzorowe sta c je  obsługi dla 
samochodów.

Pozatem  na terenie znajd u ją  się jeszcze pawi
lony poświęcone turystyce i przemysłowi tury
stycznemu, obejm ujące eksponaty organizacyj 
turystycznych oraz biur podróży, a w ram ach zaś 
szeregu objektów  atrakcyjnych i rozrywkowych, 
wchodzących w skład wystawy urządzone jest 
kino, w którem wyświetlane są filmy, z dziedzi
ny techniki budownictwa drogowego, m otoryza
c ji  i turystyki.

Dzięki takiemu układowi i tak wszechstronne
mu ujęciu i przedstawieniu całości zagadnień, 
wiążących się ze sprawą drogową i m otoryzacją, 
wystawa ta niewątpliwie spełni swe zadanie i 
przyczyni się do w łaściw ej zmiany dotychczaso
wego nastawienia naszego społeczeństwa do po
wyższych tak palących zagadnień.

M O C H O D O W A  .   -  M  1
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Państw a zaborcze pozostawiły nam słabo roz
winiętą sieć dróg w bardzo złym stanie. Trasy 
tych dróg niezawsze odpowiadały potrzebom go
spodarczym  kraju , gdyż cel ich budowy był p rze
ważnie strategiczny. D ziałania wojenne poni
szczyły drogi i mosty, zaś w okresie w ojny nikt 
się nie troszczył o ich naprawę i konserw ację. 
Odziedziczone więc drogi, szczególnie na wscho
dzie i południu, wymagały gruntownej odbudowy.

Ogólna długość sieci 
dróg o tw ardej n a
wierzchni pozostawiona 
po zaborcach wynosiła 
poniżej 44.000 km, co 
stanowiło w przybliże
niu 11 km dróg na 100 
km kw. powierzchni.
G ęstość sieci drogowej 
była bardzo nierówno
m ierna; w wojewódz
twach wschodnich w y
nosiła ona zaledwie T/10 
gęstości sieci w w oje
wództwach zachodnich.

P o objęciu  gospodar
ki drogowej przez w ła
dze polskie, drogi po
dzielone zostały, w za
leżności od ich znacze
nia kom unikacyjnego i 
gospodarczego, na czte
ry kategorje : państwo
we, wojewódzkie, po
wiatowe i gminne. D ro
gi państwowe są to głów
ne a rterje  kom unikacyj
ne, łączące większe m ia
sta  i p/osiadające zna
czenie dla szeregu w oje
wództw. Drogi w oje
wódzkie tworzą połą- Nowoczesna asfaltowa
czenie między pow iata
mi. Drogi powiatowe m ają  znaczenie dla kilku 
gmin. Drogi gminne wreszcie m ają  przeważnie 
charakter lokalny w granicach jednej gminy.

Pomimo trudności finansowych przystąpiono 
wspólnym wysiłkiem Państwa i Samorządów do 
odbudowywania zniszczonych w czasie wojny 
dróg i mostów, i do budowy nowych dróg bitych. 
Do początku 1935 roku wybudowano około 5500 
km nowych dróg państwowych, wojewódzkich i 
powiatowych o twardej nawierzchni i prawie 
dwukrotnie większą ilość dróg gminnych. Zbudo
wano pozatem na istniejących już i nowych dro
gach publicznych zgórą 77000 m. b. mostów, w 
czem 17000 m. b. mostów stałych (żelaznych, żel
betowych i kamiennych) i 60000 m. b. mostów 
drewnianych.

Z 57600 km dróg bitych, istniejących obecnie 
w Polsce, mamy 14200 km dróg państwowych,

10700 km. dróg wojewódzkich, 22100 km dróg 
powiatowych i 10600 km dróg gminnych. Ilość 
dróg gruntowych wynosi w Polsce około 300.000 
km, z których przeszło 25000 km stanowią dro
gi gminne.

Pod względem gęstości dróg o nawierzchni 
twardej stoimy na 17-tem miejscu wśród krajów 
europejskich, mając za sobą tylko Albanję, L it
wę, Łotwę, Estonję i Rosję Sowiecką, na 100 km

kw powierzchni przypa
da bowiem w Polsce tyl
ko 15 km dróg bitych. 
Województwa zachodnie 
ppsiadają najbardziej 
rozwiniętą sieć drogową: 
na 100 km kw. po
wierzchni znajduje się 
tam 33 km dróg bitych. 
Najbardziej upośledzone 
są województwa wscho
dnie, gdyż na 100 km 
kw. przypada tam zale
dwie 4,3 km dróg bi
tych. Żeby osiągnąć w 
całej Polsce gęstość, ró
wną gęstości województw 
zachodnich, musimy do
budować w pozostałych 
dzielnicach około 50000 
km dróg o nawierzchni 
twardej.

Zwykłe szosy, nadają
ce się do ruchu konnego, 
wymagają bardzo sta
rannego i kosztownego 
utrzymania już przy śre
dnie) intensywności ru
chu pojazdów mechani
cznych. Najbardziej ce
lową przy jednoczesno- 

szosa pod Bielanam i. ści ruchu motorowego i
konnego w Polsce jest 

budowa nawierzchni ulepszonych z kostki ka
miennej, klinkieru, betonu, lub asfaltu. Nasze 
drogi są to przeważnie zwykłe szosy, tymcza
sem inne państwa europejskie posiadają na więk
szej części swych dróg nawierzchnie ulepszone. 
1 tak Danja ma 100% swych dróg z jezdnią no
woczesną, Francja 81% , Niemcy 80%.

Budowę ulepszonych nawierzchni rozpoczęto w 
Polsce w roku 1924 początkowo w małych roz
miarach w Zagłębiu Dąbrowskiem, później w ro
ku 1927 w Województwie Śląskiem. Wojewódz
two Śląskie posiada obecnie 650 km, czyli oko
ło 30% dróg ulepszonych, dorównywując moder
nizacją swoich dróg zachodowi Europy. Tymcza
sem pozostałe dzielnice m ają zaledwie 850 km 
zmodernizowanych nawierzchni, co stanowi 
1,5 %-  . . .

Nawierzchnie tłuczniowe naszych dróg nietyl-
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Typowy trakt o m iękkiej naw ierzchni.

ko nie są przystosowane do obecnych wymagań 
ruchu, ale znajdują się w stanie wiele pozosta
wiającym do życzenia, wskutek systematycznego 
zaniedbywania konserwacji i napraw. Grubość 
nawierzchni tłuczniowej, według pomiarów z 
1930 roku, wynosi średnio 11 cm, gdy tymczasem 
powinna wynosić przynajmniej 20 cm. Cienka 
warstwa nawierzchni na naszych drogach jest 
przyczyną licznych przełomów, powodujących 
przerwy w komunikacji w porze wiosennej.

Ogólny nadzór nad całokształtem gospodarki
na drogach publicznych, wydawanie przepisów 
publicznych, ustalanie kolejności budowy waż
niejszych dróg, należy do Państwa. Ministerstwo 
Komunikacji (Departament Dróg Kołowych), jest 
najwyższą władzą, sprawującą zwierzchni nadzór 
nad całokształtem gospodarki drogowej w Pań
stwie. Normuje ono wszystkie przepisy w dzie
dzinie techniki i administracji drogowej.

Samorządy powiatowe za pośrednictwem Za
rządów Drogowych wykonują bezpośrednio ad
ministrację nad drogami państwowemi, woje- 
wódzkiemi i powiatowemi, jak również nadzoru
ją gospodarkę drogową gmin. Wreszcie samorząd 
gminny administruje drogami gminnemu

W pokryciu kosztów gospodarki drogowej w 
Polsce bierze udział Państwo i Samorządy roz
maitych stopni, w zależności od kategorji dróg. 
Koszta gospodarki na drogach, pozostających 
pod opieką Państwa, były zasadniczo pokrywane 
do roku 1931 z dotacji Skarbu Państwa. Od ro
ku 1931, po utworzeniu Państwowego Funduszu 
Drogowego, wydatki te zostały przerzucone na 
Fundusz. Na drogi wojewódzkie i powiatowe ło
żą samorządy powiatowe, względnie samorządy 
wojewódzkie, zaś na drogi gminne —  samorzą
dy gminne, wiejskie i miejskie. Na drogi samo
rządowe Państwo udziela subwencji i pożyczek.

Środki pieniężne, jakie Państwo i Samorządy, 
przeznaczyć mogą na cele drogowe, były naogół 
niewspółmiernie małe w stosunku do potrzeb.

Gminy wiejskie i miejskie czerpią środki na 
gospodarkę drogową ze swych wpływów ogólno-
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budżetowych, pozatem posiadają po
tężny środek w postaci prawa stoso
wania do robót drogowych świadczeń 
w naturze, t. zw. szarwarku.

Samorząd wiejski może nieznacz
ną tylko część swoich wpływów go
tówkowych przeznaczyć na cele dro
gowe, natomiast utrzymuje drogi, po
ciągając mieszkańców swoich do 
świadczeń w naturze. Wysokość tych 
świadczeń, po przeliczeniu ich na go
tówkę jest w różnych gminach różna, 
jak to wykazała ankieta szarwarko- 
wa, rozpisana przez Ligę Drogową. 
W niektórych połaciach kraju szar- 
wark jest zupełnie niewykorzystywa
ny. Dotychczasowa wysokość świad
czeń drogowych w naturze w całem 
Państwie przedstawia wartość około 
25 miljonów złotych rocznie. Ankieta 
szarwarkowa Ligi Drogowej wykaza

ła, iż Powiatowe Zarządy Drogowe przewidują na 
rok 1935/1936, że równowartość świadczeń drogo
wych w naturze dojdzie do wysokości około 42 
miljonów złotych. Ankieta wykazała pozatem, że 
wartość świadczeń drogowych w naturze przy 
rozciągnięciu tychże na cały obszar całego 
Państwa bez zbytniego obciążenia ludności, bę
dzie mogła stopniowo przedstawiać wartość 
60— 70 miljonów złotych rocznie. Dla osiągnię
cia większych rezultatów należy we wszystkich 
powiatach usprawnić roboty szarwarkowe przez 
ich należyte zorganizowanie techniczne i admini
stracyjne.

Samorządy miejskie niestety stawiają dotąd 
potrzeby drogowe na jednem z ostatnich miejsc 
wśród swej gospodarki. Tymczasem potrzeby 
miast pod względem gospodarczym, sanitarnym, 
estetycznym i ogólno kulturalnym, wymagają na
leżytego uporządkowania ulic i placów. Miasta 
więc winny koniecznie wstawiać znaczniejsze 
kwoty na potrzeby drogowe w swoje budżety 
oraz rozpocząć wykorzystywanie świadczeń dro
gowych w naturze.

Samorządy powiatowe czerpią fundusze na go
spodarkę drogową ze specjalnych opłat i dopłat 
drogowych, pobieranych od gruntów, budynków 
i od przemysłu i handlu, jak również sum ogólno- 
bu dżetowych.

Samorządy powiatowe całego Państwa pokry-

Polska droga gruntowa.



wają przeszło 30% ogólnych potrzeb całej go
spodarki drogowej w kraju. Postawiły one zada
nie drogowe na pierwszem miejscu wśród innych 
zadań swej gospodarki. Wydatki samorządów na 
drogi wynoszą przeszło 33% ich ogólnego budże
tu, który w ostatnich latach musiał być znacznie 
zmniejszony. Tylko w miarę ponownego wzrostu 
ogólnych budżetów można się spodziewać wzro
stu sum przeznaczonych na drogi. Roboty drogo
we powiatów wymagają jedynie skoordynowania, 
szczególnie zaś powiatów sąsiadujących, aby dro
gi były budowane nietylko dla użytku jednego 
powiatu, lecz stanowiły najdogodniejsze arterje, 
łączące sąsiednie miasta i osiedla graniczących 
między sobą powiatów, tworząc tym sposobem 
planową sieć dobrych dróg.

Do dnia 1 kwietnia 1931 roku na pokrycie kosz
tów gospodarki drogowej przeznaczało Państwo 
pewne kwoty w budżecie b. Ministerstwa Robót 
Publicznych. W  latach dobrej konjunktury, czyli 
w latach budżetowych 1928/29 i 1929/30 wydatki
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Szosa o tw ardej naw ierzchni tłuczniow ej z miękiem poboczem 
(Poznański?, Pomorze).

na drogi z budżetu Państwa wynosiły około 70 
miljonów złotych, co stanowiło mniejwięcej 
2,3% ogólnej sumy budżetu państwowego. W tych 
samych latach samorządy powiatowe i wojewódz
kie przeznaczały na cele gospodarki drogowej 
47,1% wszystkich swych wydatków. Należy więc 
stwierdzić, że nawet wtedy udział Skarbu Pań
stwa w kosztach gospodarki zupełnie nie odpo
wiadał znaczeniu, jakie dla Państwa posiadają 
drogi. W  roku 1930/31 na skutek ogólnej kom
presji budżetu dotacje skarbu spadły do 49 mi
ljonów złotych, które powinny były być używa
ne na konserwację i na budowę niezbędnych dróg, 
zaś na modernizację nie było dostatecznych kre
dytów.

W  czasie dobrej konjunktury aż do roku 1931 
ilość samochodów w Polsce stale wzrastała i 
można było się spodziewać, że motoryzacja kra
ju będzie w dalszym ciągu pomyślnie się rozwi
jała. Powstaje więc myśl uniezależnienia gospo
darki na drogach państwowych i zwolnienia bud-
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żetu Państwa od wydatków na budowę i moder
nizację dróg przez opodatkowanie pojazdów me
chanicznych. W  tym celu zostaje stworzony Pań
stwowy Fundusz Drogowy, który od 1 kwietnia 
1931 roku przejmuje całą gospodarkę na drogach 
państwowych. Wpływy tego funduszu były opar
te na opłatach od pojazdów mechanicznych w 
stosunku do ich wagi i ilości miejsc. Wpływy z tę
po tytułu miały umożliwić dostosowanie dróg do 
potrzeb ruchu samochodowego. Dotacje skarbowe 
dla Funduszu Drogowego miały być przeznaczone 
na wydatki administracyjne i konserwację dróg.

Przewidywania optymistyczne, dotyczące wpły
wów Funduszu Drogowego, oparte na przypusz
czalnym rozwoju motoryzacji zawiodły, gdyż od 
roku 1931 zaczyna się spadek ilości pojazdów me
chanicznych w Polsce. W  pierwszym roku istnie
nia Funduszu wpływy z tytułu opłat od samo
chodów okazały się znacznie mniejsze od preli
minowanych i wynosiły tylko 9,5 milj. złotych. 
Równocześnie, wobec kryzysu, zostały prawie 

całkowicie skreślone w budżecie pań
stwowym pozycje na utrzymanie dróg. 
W ten sposób na barki Funduszu Dro
gowego zrzucono cały ciężar pokry
wania budowy, utrzymania i moder
nizacji dróg państwowych.

W roku budżetowym 1931/32, czyli 
w pierwszym roku istnienia Funduszu 
Drogowego, wydatki jego wynosiły 
26 miljonów złotych i poza wpływa
mi z opłat częściowo zostały pokryte 
z dotacji Skarbu. Wobec tego zadłu
żenie Funduszu Drogowego z tytułu 
robót kredytowych wynosiło już zło
tych 8.500.000.

Rok 1932/33 był rokiem, w którym 
Państwo wydało na drogi najmniej, 
bo tylko 16 miljonów złotych, czyli za
ledwie 0,8% ogólnej sumy budżetu 
państwowego.

Opłaty od samochodów na rzecz 
Funduszu Drogowego okazały się za 

wysokie i przy jednoczesnym wzroście ogólnego 
kryzysu spowodowały częściowo zatrzymanie 
rozwoju motoryzacji. Wynikła więc konieczność 
nowelizacji ustawy o Państwowym Funduszu 
Drogowym w kierunku zmniejszenia wysokości 
stałych opłat od pojazdów, a wprowadzenia opłat 
od materjałów pędnych, jako uznanych za bar
dziej celowe i mniej uciążliwe. Wpływy po no
welizacji w roku 1933 wzrosły w każdym razie 
jednak nie na tyle, żeby mogły pokryć wydatki 
związane z najkonieczniejszemi potrzebami dro
gowemu

W  opinji publicznej fakt zmniejszenia kwot, 
przeznaczonych na drogi państwowe został po
łączony z faktem wprowadzenia ustawy o Fun
duszu Drogowym. Jednak wpływy z opłat od sa
mochodów mogły tylko powiększyć, a nie zmniej
szyć wysokości kwot przeznaczonych na drogi. 
Zmniejszenie się funduszu na drogi zostało spo
wodowane nie wprowadzeniem Funduszu Dro
gowego, lecz prawie całkowitem skreśleniem w



budżecie państwowym pozycji na utrzymanie 
dróg. W  ten sposób zarówno m odernizacja i bu
dowa, jak  i utrzymanie dróg m usiały być pokry
wane ze szczupłych wpływów na Fundusz D ro
gowy.

Narazie spowodu małych wpływów na rzecz 
Funduszu Drogowego przyszedł z pomocą Fun
dusz Pracy. W  roku 1933/34 przeznaczył on na 
drogi państwowe w formie pożyczek i dotacji zło
tych 5.100 tys., w roku zaś 1934/35 —  15.500 tys. 
złotych. Ta pomoc musi być jeszcze bardziej wy
datna i przynajmniej na szereg najbliższych lat 
winien on za najważniejsze swoje zadanie uznać 
finansowanie inwestycji drogowych, temhardziej, 
że roboty drogowe mogą zatrudnić proporcjonal
nie do innych robót publicznych największą ilość 
bezrobotnych.

W  latach 1931— 33 wykorzystywano przewi
dzianą w ustawie o Funduszu Drogowym m ożli
wość zaciągania pożyczek na cele drogowe i wy
konano na warunkach kredytowych budowę sze
regu najpotrzebniejszych mostów sta
łych, oraz budowę nawierzchni ulep
szonych na odcinkach dróg państwo
wych, obciążonych silnym ruchem, 
położonych pod W arszaw ą, K rako
wem i na Pomorzu.

Rok 1934/35 można nazwać rokiem 
przełomowym w gospodarce drogo
wej. Rok ten nietylko zahamował de
wastację dróg państwowych, lecz 
również jest przełomowym w budowie 
ulepszonych nawierzchni. W yraża się 
to przedewszystkiem w cyfrach sum, 
które zostały przeznaczone do dyspo
zycji Funduszu Drogowego, a które 
wynosiły 71 miljonów zł. Na sumę tę 
złożyły się między innemi 17.800.000 
złotych opłat od samochodów i ben
zyny na rzecz Funduszu Drogowego,
6.100.000 zł. — dotacja Skarbu, zło
tych 15.500.000 —  przeznaczonych na 
drogi państwowe z Funduszu P ra
cy, pozatem zaś kredytowane przewozy, Fundusz 
Bezrobocia, roboty za zaległe podatki, za zasił
ki w naturze, świadczenia w naturze, oraz ro
boty wykonane na warunkach kredytowych.

Zbudowano w tym roku ponad 1060 km no
wych publicznych dróg bitych i brukowanych, 
14.500 m. b. nowych mostów stałych i drewnia
nych, naprawiono gruntownie 14.000 km dróg 
bitych i 33.500 m. b. mostów oraz ułożono ulep
szone nawierzchnie na 175 km dróg państwo
wych i wykonano roboty przygotowawcze pod 
układanie ulepszonych nawierzchni w roku na
stępnym na długości około 60 km.

W końcu 1934 roku został przez Ministerstwo 
Komunikacji opracowany program, rozłożony na 
6 lat, obejmujący najpilniejsze roboty drogowe. 
W okresie tym t. zn. od roku 1935/36 do 1940/1 
stan dróg państwowych bitych ma być doprowa
dzony do stanu zadawalniającego, m ają być wy
budowane na ważniejszych szlakach ulepszone 
nawierzchnie ogółem przeszło 4 tys. km, ma być

Sierpień—W rzesień 1935 r. - T E C H N I K A

wybudowany tysiąc kilometrów nowych dróg bi
tych; pozatem przewidziana jest przebudowa mo
stów drewnianych na mosty stałe.

W roku obecnym rozpoczęto realizację dwu
letniego programu drogowego, stanowiącego 
pierwszy etap programu sześcioletniego.

Główny nacisk w programie dwuletnim położo
no na budowę ulepszonych nawierzchni na tych 
drogach państwowych, na których wskutek inten
sywnego ruchu utrzymanie nawierzchni tłucznio
wych jest zbyt kosztowne i trudne do przepro
wadzenia. Ulepszenie drogi przez zaopatrzenie 
je j w nowoczesną trwałą nawierzchnię obniży 
roczny koszt je j utrzymania i dostosuje ją  do 
wymagali nowoczesnego ruchu motorowego. 
Przyczyni się to niewątpliwie do tozwoju moto
ryzacji kraju przez obniżenie kosztów utrzyma
nia samochodu, które na zwykłych nawierzch
niach tłuczniowych jest o 20— 30% droższe niż 
na drogach z nawierzchnią ulepszoną. Wpłynie 
to również na rozwój motorowej turystyki z za
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granicy. Obecnie wskutek złego stanu naszych 
dróg, turystów, z zagranicy prawie nie spotyka
my na naszych drogach.

Ulepszenie nawierzchni drogowej będzie usku
tecznione przedewszystkiem na drogach o zna
czeniu ogólno-państwowem, to jest na traktach, 
łączących W arszaw ę ze wszystkiemi naszemi 
miastami wojewódzkiemi, Gdynią i ze stolicami 
sąsiednich państw, oraz z ośrodkami przemysło- 
wemi —  i na drogach o znaczeniu turystycznem.

W  programie dwuletnim przewidziana jest bu
dowa ulepszonych nawierzchni ogólnej długości 
około 1200 kim, a mianowicie na drogach: W a r
szawa —  Kraków — M orskie Oko, W arszaw a —  
Poznań —  G ranice Państw a, W arszaw a —  Czę
stochowa —- Zagłębie Dąbrowieckie i Śląskie, 
W arszaw a —  Łowicz —  Kalisz, Łódź —  P io tr
ków, Katowice —- Kraków, i Tczew  —  Chojnice 
Pozatem  będą ułożone ulepszone nawierzchnie na 
drogach położonych w bezpośredniem sąsiedz
twie większych miast, jak  W arszaw a, Łódź, K ra 

Szosa o naw ierzchni z grubej kostki kam iennej.
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ków, Poznań, Toruń, Gdynia, Lublin, Lwów i S ta 
nisławów.

Wobec pilnych potrzeb w zakresie ulepszenia 
najważniejszych traktów komunikacyjnych, pro 
gram dwuletni w dziale budowy nowych dróg 
państwowych ograniczył się tylko do budowy 
230 km nowych dróg. Drogi te będą budowane 
w okolicach najbardziej pozbawionych komunika
c ji drogowej, a więc przedewszystkiem na K re
sach Wschodnich.

Jako najważniejsze inwestycje mostowe, obję
te dwuletnim programem, będą wykonane mosty 
stalowe przez W isłę we Włocławku, most dro- 
gowo-kolejowy przez W isłę w Płocku oraz most 
przez Dniestr w Zaleszczykach.

Utrzymanie i konserwacja dróg państwowych 
będzie kontynuowana, aby nie dopuścić do ich 
dewastacji. Pozatem dwuletni program przewi

duje subsydja dla samorządów na drogi o więk- 
szem znaczeniu wojskowem, gospodarczem i tu- 
rystycznem.

Podstawy finansowe programu dwuletniego 
opierają się na wpływach z wewnętrznej Pożycz
ki Inwestycyjnej, na kredytach z Funduszu P ra
cy i na wpływach Państwowego Funduszu Drogo
wego. Wykorzystane będą również: praca ochot
niczych drużyn robotniczych organizowanych 
przez Fundusz Pracy, praca uzyskiwana od lud
ności w zamian za zasiłki żywnościowe, kredyty 
udzielane przez kolej na przewóz materjałów 
drogowych, kredytowana dostawa drzewa z la
sów państwowych oraz inne wpływy.

Wzmożona praca na drogach przyczyni się nie
wątpliwie wydatnie do zatrudnienia ogromnej ilo
ści bezrobotnych i do ożywienia przemysłu zwią
zanego z budową dróg.

„Polski Fiat 508 III” — pierwszy sam ochód osobow y  
produkowany w Polsce w większych serjach

W  ciągu lata bieżącego roku ukazała się na 
drogach polskich większa ilość nowych, małych 
samochodów o zgrabnej, nowoczesnej sylwetce — 
są to wozy ,,Polski F ia t" model 508 III, będące 
owocem podjętej po raz pierwszy w szerszym za
kresie na naszym terenie produkcji wozów osobo
wych, zrealizowanej przez Fabrykę Samochodów 
Państwowych Zakładów Inżynierji w Warszawie.

Model 508 III  powstał ewolucyjnie ze znane
go u nas już od kilku lat poprzedniego modelu 
Fiata 508 ,,Balilla”, który przyniósł jeden z n a j
większych sukcesów tej starej włoskiej wytwór
ni, zdobywając sobie przy tem wielką popular
ność nietylko w Italji, gdzie się przyczynił do 
znacznego rozwoju automobilizmu, ale również 
i w innych państwach Europy, czego świade

ctwem był znaczny import tych wozów oraz pod
jęcie ich produkcji przez kilka zagranicznych od
działów wytwórni Fiata. Sukces swój zawdzię
cza ten wóz temu, że konstrukcja jego jest jed- 
nem z najbardziej udanych rozwiązań budowy 
małego samochodu, opartego na klasycznym 
układzie sztywnych osi, jednoczącego w sobie 
wszystkie zalety małego wozu, jak lekkość, ta
niość i ekoinomiczność, z wyposażeniem go w 
urządzenia i sprzęt, zaspakający większość wy
magań w zakresie wygody, właściwości mecha
nicznych, warunków jazdy i obsługi stawianych 
większym nowoczesnym wozom.

Ewolucja tego modelu, której wyrazem jest 
obecny wóz 508 III, dotyczy w pierwszym rzędzie 
podniesienia jego walorów czysto technicznych,

Ogólny widok nowego modelu Polskiego Fiata 508 III.
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jak naprzykład wprowadzenie pewnych ulepszeń 
w silniku, zastosowanie czterobiegowej skrzynki 
biegów z dwoma biegami cichemi i synchronizo- 
wanemi i t. p., jak również i zmiany jego wy
glądu zewnętrznego przez danie mu nadwozia 
nieco obszerniejszego i posiadającego bardziej 
zmodernizowane lin je, przystosowane do nowo
czesnych wymagań „aerodynamizmu" samocho
dowego. Dzięki temu nowa 508-ka, nie tracąc nic 
z zalet i walorów dawnych, zdołała się unowo
cześnić i przystosować się do rosnących z roku 
na rok wymagań.

Gdy przystępowano u nas do rozpoczęcia pro
dukcji na zasadzie umowy licencyjnej i zdecydo
wano w zasadzie do podjęcia wyrobu tego właś
nie modelu, przeprowadzono cały szereg badań i 
prób na naszych drogach i postanowiono wpro
wadzić pozatem, w celu większego przystosowa
nia do naszych specjalnie trudnych warunków 
drogowych, jeszcze niektóre zmiany w stosun
ku do wozów tego modelu, produkowanych za
granicą. Zmiany te objęły przedewszystkiem za
stosowanie mocniejszych resorów, sworzni i tu- 
lei resorowych, zastosowanie innych, bardziej 
wydajnych amortyzatorów, zastosowanie innego 
typu gaźnika, odpowiedniejszego dla naszego 
znacznie chłodniejszego i wilgotniejszego klima
tu. Przy próbach i badaniach zwócono też uwa
gę na różne rodzaje nadwozi, stosowanych do te-

Silnik wozu Polski F iat 508 III wraz ze skrzynką biegów .

go modelu zagranicą, i mimo, że może najeste- 
tyczniejsze i najwygodniejsze, ze względu na 
większą swobodę przy wsiadaniu i wysiadaniu, 
są przeważnie zresztą za
granicą stosowane karet
ki czterodrzwiowe bez 
środkowego słupka, zde
cydowano sie na podję
cie produkcji karetek 
dwudrzwiowych, bar
dziej sztywnych i odpor
nych na wstrząsy, na 
które w nadmiernym 
stopniu narażony jest sa
mochód przy ruchu na 
naszych drogach. Dzięki 
temu nowa 508-ka jest 
pierwszym na naszym 
rynku wozem specjalnie

Przekrój poprzeczny silnika wozu 508 III.

przystosowanym do naszych warunków, pomija
jąc już fakt, że jest on wspólnym wytworem pol
skiego przemysłu samochodowego, popartego 
współpracą naszego krajowego przemysłu po
mocniczego.

Ogólna charakterystyka nowego modelu 508 III 
jest następująca:

silnik czterocylindrowy o mocy efektywnej 
24 KM, przy 3600 obrotach na minutę, 

średnica cylindra 65 mm, 
skok 75 mm,
pojemność skokowa silnika 995 cm'1, 
stosunek sprężania 6,6
skrzynka biegów czterobiegowa o przekład

niach:
I —  3,69

II —  2,23
III  —  1,46
IV (bezpośrednia) 

wsteczna —  4,72
przekładnia tylnejo mostu 8 : 41 
rozstaw osi 2250 mm
rozstaw kół 1200 mm
najniższy punkt nad ziemią 175 mm

Ogólny szemat podwozia wozu 508 III.
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Czterobiegow a, cichobieżna, synchronizowana skrzynka 
biegów wozu 508 III.

całkowita długość samochodu 2515 mm 
całkowita szerokość samochodu 1400 mm 
ciężar całkowity gotowego do drogi 760 kg 
wymiar opoin 4 ,5 0 "X 1 6 ", superbalon. 
Silnik wozu 508 III  jest jednym z najbardziej 

udanych silników z kategorji jednolitrowych, któ
ry bez uciekania się do specjalnych rozwiązań 
konstrukcyjnych w rodzaju górnych zaworów, czy 
czegoś w tym rodzaju, i tylko dzięki właściwe
mu dobraniu i ukształtowaniu oraz wykonaniu 
poszczególnych części i dzięki swej szybkoobro- 
towości, posiada stosunkowo dużą moc, jest bar
dzo elastyczny, posiada doskonały zryw i jest 
przy tem bardzo trwały i niezawodny. Dzięki te
mu też nowa 508-ka, któ
ra w stosunku do swej 
wagi ma silnik bardzo 
mocny, (na jednego KM 
przypada ok. 31 kg. cię
żaru wozu) jest cardzo 
łatwa i miła w prowadze
niu, jest „nerwowa", po
siada doskonałe przyś
pieszenie i prędko osiąga 
dużą szybkość. Z nadwo
ziem otwartem szybkość 
maxymalna wynosi 95 
km/g. Zużycie benzyny 
wynosi przeciętnie przy 
jeździe drogowej 8 do 9 
1/100 km, zależnie od re
gulacji gaźnika.

Blok silnika i głowica 
są żeliwne, miska zaś 
dolna karteru tłoczona 
z blachy. Dolna płasz
czyzna bloku znajduje 
się poniżej osi wału kor
bowego, dzięki czemu

blok jest bardzo sztywny. Zawory są bocz
ne, pochylone pod pewnym kątem, aby stwo
rzyć możliwie krótką i zwartą budowę komo
ry sprężania. Koszulka wodna schodzi bar 
dzo nisko dla zapewnienia chłodzenia ścianek cy
lindra, możliwie na całej długości. W ał korbowy 
jest ujęty w trzech łożyskach z bronzowemi pa
newkami wylanemi systemem odśrodkowym sto
pem przeciwciernym. Pokrywy łożysk przymoco
wane są do bloku śrubami szpilkowemi. W ałek 
rozrządczy osadzony jest w czterech łożyskach 
z bronzowemi niedzielonemi panewkami. Z przed
niej strony bloku przymocowana jest blacha z 
uszami do zawieszenia silnika na podwoziu oraz 
aluminjowa pokrywa kół zębatych napędu wałka 
rozrządczego, z tylnej zaś strony dzielony alu- 
minjowy karter, osłaniający koło zamachowe i 
sprzęgło i posiadający kołnierz do umocowania 
skrzynki biegów.

Rura ssąco-wylotowa jest odlana z żeliwa i 
tworzy jedną całość tak, że na pewnej prze
strzeni rura wylotowa styka się bezpośrednio z 
rurą ssącą, zapewniając podgrzewanie mieszanki.

W ał korbowy, odkuty ze stali chromoniklowej, 
ma obrabiane tylko czopy korbowe i czopy łoży
skowe, ramiona zaś pozostają surowe, spiłowa
ne jedynie miejscami do wyważenia. Na tylnym 
końcu wału umocowane jest koło zamachowe z 
wieńcem zębatym do starteru, na przednim zaś 
kółko zębate napędu wałka rozrządczego. Napęd 
ten uskuteczniany jest przy pomocy podwójne
go, cichobieżnego łańcucha. W ałek rozrządczy 
też jest odkuty ze stali chromoniklowej i posia
da kułaki o szlifowanym profilu oraz kółko zę
bate ze skośnemi zębami do napędu pompki ole
jowej oraz rozdzielacza. Zawory ssący i wylo
towy m ają ten sam wymiar, wykonane są jednak 
z różnych gatunków stali zaworowej. Prowadzo
ne one są w bloku w prowadnicach ze specjalne
go żeliwa, element zaś pośredniczący między nie-

W idok z przodu podwozia wozu 508 III.
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mi a wałkiem rozrządczym stanowią popycha- 
cze, też ze specjalnego utwardzanego żeliwa ze 
śrubami do regulacji luzów zaworowych.

Tłoki są aluminowe typu „Bohnalite" ze wsta- 
wianemi inwarowemi wkładkami. M ają one dwa 
pierścienie uszczelniające oraz jeden specjalny 
uszczelniający i zbierający olej ze ścianek cylin
dra. W przeciwieństwie do dawnych silników, w 
których sworznie tłokowe były unieruchomione 
w korbowodzie przy pomocy śruby ściągającej

Wido'.. silnika, zbiornika, kierow nicy i skrzynki biegów wozu 508 III,

rozciętą główkę korbowodu, w nowym silniku 
sworzeń tłokowy osadzony jest teraz luźno i w 
główce korbowodu, zaopatrzonej w tulejkę bron- 
zową. Dla zabezpieczenia sworznia od przesuwa
nia się w tłoku, z obu końców założone są kuli
ste koreczki aluminjowe.

Korbowody, z ramieniem o przekroju dwuteo- 
wym ze stali chromoniklowej, są kute w matry
cach i posiadają dzieloną stopę, wylaną bezpo
średnio stopem przeciwciernym.

Trybowa pompka olejowa, napędzana jak 
wspominaliśmy od wałka rozrządczego, za po
średnictwem pionowego wałka, znajdującego się 
w połowie silnika, zaopatrzona jest w ssący smok 
z filtrem. Smarowanie całości silnika odbywa się 
pod ciśnieniem, niema tu jednak żadnych oddziel
nych dokręcanych rurek olejowych, lecz wszel
kie przewody wiercone są bezpośrednio w żeliw
nym bloku, niema więc żadnego niebezpieczeń
stwa przeciekania, obluzowywania i niszczenia 
się przewodów. Olej z pompki przechodzi przez 
zawór redukcyjny, nastawialny od zewnątrz sil
nika z prawej strony, regulujący ciśnienie, a na
stępnie przez filtr skąd idzie do łożysk wału kor
bowego. Do czopów korbowych dostaje się przez 
otwory przewiercone w czopach i ramionach wa
łu korbowego. Wlew oleju znajduje się z boku 
silnika po prawej stronie.

Zapalanie bateryjne. Rozdzielacz z samoczyn
ną regulacją punktu zapłonu umieszczony jest na 
głowicy i napędzany jest przedłużeniem wałka 
napędowego pompki olejowej. Świece małe 14-to 
milimetrowe umieszczone są w głowicy nieco 
ukośnie. Prądnica umieszczona na głowicy, na

pędzana jest paskiem klinowym od kółka umie
szczonego na końcu wału korbowego. Na wale 
prądnicy umieszczony jest odrazu wentylator. 
Obieg wody chłodzącej jest termosyfonowy, sil
nik więc nie posiada pompki wodnej.

Gaźnik został zastosowany poziomy marki So- 
lex typ 26BH FS, zamiast stosowanego zagranicą 
przeważnie, ale nie wyłącznie, dolnossącego gaź- 
nika Zenitha. Ten ostatni gaźnik posiada niewąt
pliwie szereg zalet przy pracy silnika na więk

szych obrotach, posiada jednak jedną 
zasadniczą wadę, specjalnie przykrą 
w okresie zimna, mianowicie tendencję 
do zalewania silnika benzyną podczas 
uruchamiania, co czasami wręcz unie
możliwia zapuszczenie wozu. Solexow- 
ski gaźnik poziomy, pozwalając silni
kowi 508-ki osiągać tę samą moc maxy- 
malną w niczem więc prawie nie pogar
szając pracy silnika przy pełnych 
obrotach, umożliwia znacznie łatw iej
sze uruchomienie silnika. Gaźnik ten 
zaopatrzony w urządzenie rozrucho
we t. zw. starter, włączany jedynie w 
czasie zapuszczania silnika.

Benzyna do gaźnika dostaje się pod 
własnym ciężarem poprzez filtr ze 
zbiornika, o pojemności 32 litr, umiesz
czonego bezpośrednio na przegrodzie 
czołowej. Zbiornik posiada kurek dwu- 
przepływowy, oddzielający zapas re

zerwowy w zbiorniku, uruchamiany rączką przy 
desce instrumentowej. Sprzęgło jest suche jcdtio- 
tarczowe. Żeliwna tarcza dociskowa prowadzona 
jest na trzech śrubach prowadzących, umocowa
nych w kole zamachowem i dociskana sześcioma 
sprężynami spiralnemi, opierającemi się o pokry
wę blaszaną. Tarcza sprzęgła z dwustronną pier
ścieniową wykładziną, składa się z dwóch oddziel
nych części blaszanych, złączonych wkładką ela
styczną, tłumiącą szarpnięcia, przy zbyt gwał- 
townem włączaniu. Piasta tarczy z otworem wie- 
łoklinowym przesuwa się na końcu wałka napę
dowego skrzynki biegów.

Skrzynka biegów, posiadająca aluminjowy kar-

Przekładnia tylnego mostu wozu 508 III.
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ter, jest, jak  wspominaliśmy, czterobiegowa i 
wzorowana jest na skrzynkach biegów większych 
luksusowych wozów F iata . K oła zębate stałego 
zazębienia, napędzającego w ałek pośredni, jak  
również stale zazębione koła trzecie j przekładni 
są cichobieżne ze śrubowemi zębami. Koło zęba
te trzeciej przekładni jest 
nieprzesuwnie osadzone 
na umocowanej na wale 
głównym skrzynki, tu le j
ce bronzowej, załączanie 
zaś przekładni bezpoś
redniej i trzecie j usku
teczniane je s t  przy po
mocy synchronizotara o 
prostej i niezawodnej 
konstrukcji. Składa się 
on z przesuwki, osadzo
nej na wale głównym 
skrzynki biegów, która 
z obu stron ukształtow a
na jest w postaci małych 
sprzęgiełek stożkowych, 
wyłożonym bronzem. Na 
zew nętrznej pow ierzchni 
przesuwki o kształcie 
sprzęgła żłobkowego, 
osadzony jes t pierścień 
synchronizatora, związa
ny pozatem z przesuwką 
zatrzaskami kulkowemi. 
z pierścieniem tym związane są widełki wodzika 
bezpośredniej i trzeciej przekładni.

Podczas zmiany przekładni synchronizator 
działa w sposób następujący: przesuwany przez 
widełki wodzika pierścień synchronizatora pocią
ga za sobą dzięki, zatrzaskom  kulkowym także 
i przesuwkę, dopóki je j sprzęgiełko stożkowe nie 
zetknie się z występem stożkowym koła prze
kładni, która ma być załączona. Dzięki temu w łą
czeniu sprzęgiełka stożkowego ilość obrotów ko
ła zębatego włączanego zrówna się z obrotami 
wałka głównego skrzynki, na którym osadzona 
jest przesuwką. Dalszy je j ruch nie jest już wię
cej możliwy, pokonanym więc zostaje opór za
trzasków kulkowych i pierścień synchronizatora 
przesunie się dale j, sprzęgając już teraz na stałe 
przesuwkę z drobnozębnem sprzęgłem kłowem

W idok z tylu karetki Polski F ia t 508 III.

koła w łączonej przekładni. Dzięki uprzedniemu 
zrównaniu ilości obrotów koła z obrotami prze
suwki, włączanie sprzęgła kłowego następuje bez 
zgrzytów.

Przekładnia pierwsza i druga w łączane są za 
pomocą zwykłego przesuwnego koła zębatego z

zębami prostemi, które już nie jest specjalnie c i
chobieżne, pracuje jednak zupełnie cicho, bo 
posiada profile zębów rolowane na zimno 
po obróbce term icznej. Zaznaczymy tu, że i koła 
zębate śrubowe poprzednio omawianych prze
kładni też są rolowane, bo cichość i spokój p ra
cy przekładni zębatych skrzynki biegów staw ia
ne są jako podstawowy warunek w ytw arzające
mu je  warsztatowi.

W szystkie wałki skrzynki biegów osadzone są 
na łożyskach kulkowych i tylko przesuwny ze
spół kół tylnego biegu osadzony jest na swym 
wałku na tulei bronzowej. Zabezpieczenie przed 
włączeniem omyłkowem tylnego biegu jest tak 
zrobione, że przy włączeniu go należy lewarek 
podciągnąć do góry. W zajem ne zabezpieczenie i 
ustalenie przesuwek biegów uskutecznione jest 
przy pomocy zatrzasków  kulkowych i ryglu jącej 
kuleczki. Dźwignia zmiany biegów jest dosyć dłu
ga i koniec je j znajd u je się w bardzo wygodnem 
położeniu niedaleko kierownicy.

W  tylnej pokrywie skrzynki biegów umieszczo
na jest przekładnia napędu szybkościomierza i 
pokrywa ta stanowi zarazem  wspornik m echaniz
mu taśmowego hamulca ręcznego, działającego 
na tarczę, umocowaną na końcu w ałka głównego 
skrzynki biegów.

Blok pędny, czyli silnik wraz ze skrzynką 
biegów, umocowany jest elastycznie w czterech 
punktach: na samym przodzie silnik jest zawie
szony na dwóch uszach na podkładkach gumo
wych, na samym zaś tyle pod skrzynką biegów 
przymocowane jest mocne stalowe ramię, k tóre
go oba końce osadzone są w gumowych podkład-

HHHI

Ogólny widok podwozia wozu 508.
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kach w ramie. Blok pędny posiada pewną wahli- 
wość, dla wyeliminowania więc nieprzyjemnego 
przenoszenia się drgań, pedał sprzęgła i dźwig
nia hamulca ręcznego nie znajdują się na kar
ierze skrzynki biegów, ale umocowane są wprost 
na poprzeczce ramy, tak że dźwignia ręczna po
łączona jest z mechanizmem hamulca za pomo
cą cięgła, koniec zaś pedału sprzęgłowego opie
ra się tylko o koniec wystającego z karteru 
skrzynki mechanizmu dźwigniowego przesuwki 
wyłączającej sprzęgło. Mechanizm ten pozwala 
pozatem na bardzo łatwą regulację sprzęgła.

W ał transmisyjny otwarty z rury stalowej z 
elastycznemi przegubami typu Hardiego —  roz
wiązanie najbardziej typowe dla małych wozów. 
Tylny most typu „banj o" prasowany i spawany z 
blachy stalowej, oprawa przekładni zaś tylnego 
mostu odlana jest ze stali. W przekładni zasto
sowane zostały koła stożkowe ze śrubowemi zę
bami typu Gleasona, o stosunku przeniesienia 
8 :4 1 . W  dyferencjale zastosowana została jed 
na para satelitów. Półośki ze stali chromoniklo- 
wej są typu półodciążonego.

Oś przednia kuta ze stali chromoniklowej o 
przekroju dwuteowym. Zwrotnice obejmujące 
główkę przedniej osi obracają się naokoło sworz
nia na tulejkach ze specjalnego twardego bron- 
zu. Koła zastosowane zostały nowego typu „ar
tyleryjskiego" —  prasowane z blachy o krótkich 
szprychach. Są one bardzo sztywne dzięki temu 
i posiadają bardzo estetyczny wygląd, zwłaszcza 
że piasta jest przykryta niklowanym kapslem o 
dużej średnicy.

Hamulec ręczny jak już zaznaczyliśmy działa 
na tarczę, umieszczoną za skrzynką biegów przed 
wałem transmisyjnym, nożny zaś, działający, 
oczywiście, na wszystkie cztery koła jest hydrau
liczny. Z pedałem hamulcowym związany jest po
jedynczy cylinder tłoczący, w którym stały za
pas cieczy utrzymywany jest dzięki zapasowemu 
zbiorniczkowi umieszczonemu na przegrodzie 
czołowej. Ciśnienie cieczy przenosi się z cylindra 
tłoczącego do cylindrów rozpierających za po
średnictwem grubościennych rurek miedzianych 
oraz w końcu za pośrednictwem elastycznych 
przewodów gumowych. Cylindry rozpierające i 
aluminjowe szczęki z ferrodowemi wykładzinami 
umocowane są na tłoczonych z blacby tarczach, 
związanych ze zwrotnicami przedniej osi lub tyl
nym mostem. Bębny hamulcowe, związane z pia
stami kół są też tłoczone z grubej blachy, i zao
patrzone są na zewnętrznej powierzchni napa- 
wanemi pierścieniami blaszanemi przeciwdziała- 
jącemi zgrzytaniu hamulców.

Zastosowanie hamulców hydraulicznych, które 
dotąd przeważnie używane były na większych 
luksusowych wozach, właśnie na wozie małym 
jest rozwiązaniem bardzo szczęśliwem, ogromnie 
upraszczającem budowę mechanizmów hamulco
wych, i zapewniaj ącem bardzo dużą skuteczność 
działania, co jest nader ważne dla tak ruchliwe
go wozu jak 508-ka.

Mechanizm kierownicy ma przekładnię za po
mocą ślimaka i odcinka ślimacznicy, i ukształto
wany jest w ten sposób, że stanowi zwartą ca-
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lość, a kolumna kierownicza wraz z kołem kie- 
rowniczem nasadzana jest za pomocą złącza zę
batego na zakończenie wałka ślimaka. Je s t to 
konstrukcja bardzo wygodna, gdyż zezwala 
na odjęcie kolumny kierowniczej bez zdejmowa
nia z podwozia właściwego mechanizmu kiero
wniczego, co znacznie ułatwia i upraszcza pracę 
przy niektórych remontach, zwłaszcza zaś przy 
zdejmowaniu karoserji. Koło kierownicze ma tyl
ko trzy szprychy i jest bardzo elastyczne i wy
godne w ujęciu. Drążki kierownicze wykonane z 
grubościennych rurek stalowych.

Rama, prasowana z wysokowartościowej cien
kiej blachy stalowej posiada bardzo nowoczesną 
sztywną budowę. Podlużnice m ają przekrój ceo- 
wy. Z przodu i z tyłu znajduje się po jednej zwy
kłej poprzeczce, cały zaś środek ramy usztywnio
ny jest przy pomocy wielkiej poprzeczki w 
kształcie litery X. Końce tej poprzeczki na du
żej przestrzeni zachodzą do środka pod półki 
podłużnie, zdw ajając niejako grubość je j ścia
nek. Cała rama jest nitowana, a szereg elemen
tów dodatkowych jest przypawany elektrycznie.

Specjalna uwaga poświęcona została wykona-

Pudło nadwozia 508-ki.

niu zawieszenie polskich 508-ek, przyczem prze
prowadzone uprzednio próby i doświadczenia ob
jęły całość zagadnienia elementów zawieszenia, 
a więc zarówno resory jak i opony oraz amorty
zatory, przyczem próby te miały na widoku 
względy nietylko wytrzymałościowe, ale przede
wszystkiem takie dobranie charakterystycznych 
właściwości tych elementów, jak miękkość, ela
styczność, zdolność tłumienia, by stworzyć za
wieszenie, zapewniające jak najprzyjemniejszą 
jazdę w naszych typowych warunkach drogo
wych.

Szczególną uwagę zwrócono na dobór odpo
wiednich opon, które zapewniałyby nietylko ko
nieczny komfort jazdy, lecz również dobre trzy
manie się drogi, małe opory toczenia i możliwie 
najmniejszy poślizg boczny.

Wszystkim tym warunkom odpowiada specjal
nie opracowana opona Stomila, wymiaru 
4 ,5 0 "X 1 6 ", superbalon, która dzięki swemu ni
skiemu ciśnieniu zapewnia wielką „mięKkość 
jazdy, a przez doskonale dobrany kształt pro
tektora —  doskonałą przyczepność.

Resory wybrane zostały konstrukcji i wyrobu
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jednej z krajowych wytwórni. Różnią się one od 
oryginalnych włoskich inną ilością i grubością 
piór, ich rozkładem i wzajemnem ustosunkowa
niem długości. Są one mocniejsze od zagranicz
nych, a przytem elastyczniejsze, przy tej samej 
długości, nie powodującej przeróbek w samej bu
dowie ramy. Sworznie resorowe i tuleje, jak już 
wspominaliśmy, zostały wzmocnione dzięki za
stosowaniu wyższej jakości materjałów, co ko
rzystnie wpłynęło na ich zużycie. Zamiast do
tychczasowych olejowych amortyzatorów jedno
stronnego działania typuDelco-Remy, zastosowa
ne zostały znacznie wydajniejsze amortyzatory 
obustronnego działania znanej marki Houdaille. 
Elementy zawieszenia zostały przy tem tak do
brane, że nawet na wyboistej drodze 508-ka nie
sie zupełnie spokojnie, bez skoków, o ile to, oczy
wiście przy tak małym wozie jest możliwe.

Gruntownej zmianie w stosunku do poprzed
niego modelu 508-ki uległo nadwozie, które jest 
przedewszystkiem znacznie obszerniejsze we
wnątrz, dzięki podłużeniu go i poszerzeniu, oraz

znajd u je się wspornik do umocowania dwóch za
pasowych kół. Tylne błotniki zharmonizowane są 
kształtem  z zakończeniem kufra, tylny zaś zde
rzak też składa się z dwóch oddzielnych części.

Szyby ze szkła nietłukącego się. Przednia jest 
odchylana, szyby w drzwiach są opuszczane, szy-

W idok z przodu 508-ki.

lepszemu rozkładowi wnętrza, no i ma znacznie 
zmodernizowane kształty zewnętrzne. Przed 
chłodnicą umieszczona została żaluzjow a osłona 
o bardzo zgrabnym wydłużonym owalnym zary 
sie, błotnikom zaś nadano szerokie, zaokrąglone, 
wypukłe kształty  „aerodynam iczne”. Bardzo 
estetycznie wypadło rozwiązanie przedniego zde
rzaka, który nie jest ciągły i składa się z dwóch 
oddzielnych kawałków, rozdzielonych po środku, 
rak że zderzak nie zasłania dolnej części osło
ny chłodnicy. Duże latarnie o nowoczesnych 
„kroplowych” kształtach, wyrobu firmy M arci
niaka, harm onijnie uzupełniają „oblicze” wozu.

Przednia szyba posiada dość znaczne pochyle
nie, a przejście w dach zaokrąglone. Przednia 
krawędź drzwi biegnie wzdłuż pochylonego 
przedniego słupka, dzięki czemu po otworzeniu 
ich uzyskuje się znacznie większy rozporządzal- 
ny otwór dostępu do wnętrza. Tylna ściana nad
wozia, znacznie zaokrąglona opada początkowo 
pionowo i przechodzi poniżej w stanowiący jed 
ną całość z nadwoziem kufer, dostęp do którego 
jest od wewnątrz wozu po odchyleniu oparcia ty l
nego siedzenia. Na zewnętrznej ścianie kufi a

W nętrze karetki „Polski F ia t"  model 508 III.

by zaś w bocznych oknach i dużem tylnem są 
stałe.

Najistotniejszą cechą konstrukcyjną nadwozia 
nowej 508-ki jest to, że jest ono całkowicie sta
lowe i składa się z dużych prasowanych płatów 
blaszanych, spawanych ze sobą i wzmocnionych 
również z blachy wyprasowanemi słupkami. 
Podłoga jest również wyprasowana z blachy i 
spawana z pozostałą częścią nadwozia, które 
dzięki temu stanowi jednolite stalowe pudło z 
otworami jedynie na okna, drzwi i siatkę dachu. 
Nadwozie przymocowane jest do ramy kilkuna
stoma śrubami, umieszczonemi nietylko na pod- 
łużnicach, ale również i na skośnych poprzecz
kach, tak że nadwozie tworzy wraz z ramą nie
mal całkowicie sztywną całość. Dla umożliwienia 
przymocowania do wnętrza sukiennego obicia, za
łożone są wzdłuż krawędzi otworów drzwiowych 
i okiennych grube sznury ze specjalnie przyrzą
dzonego papieru, w które dopiero wkręca się 
śrubki i wbija gwoździki tapicerskie, sznury zaś 
papierowe przymocowane są do pudła nadwozia 
przy pomocy zagiętych blaszanych łapek.

Przednie siedzenia o stalowych ramach i szkie-



lelach odchylanych oparć, umocowane są prze
suwnie na szynach, tak że można wygodnie do
pasować ich położenie do wzrostu jadącego.. Po
duszka szerokiego tylnego siedzenia ustawiona 
jest wprost na podłodze, a oparcie, jak już wspo
mnieliśmy, kryje za sobą dostęp do kufra.

Bardzo estetycznie rozwiązana jest deska przy
rządowa: po obu stronach znajdują się wygodne 
schowki na mapy łub drobniejsze przedmioty, w 
środku zaś znajduje się duża tarcza szybkościo
mierza, zawierającego w sobie zarazem zegar, 
wskaźnik ciśnienia oliwy i wskaźnik poziomu ben
zyny. Pozatem na desce przyrządowej znajdują 
się jeszcze tylko gałki cięgieł regulacji gaźnika i 
rozrusznika, lampka kontrolna, przełącznik świa-
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Technika drogowa a
Tematem niniejszego artykułu jest podanie dla 

automobilistów w szkicowem ujęciu wymagań, ja 
kie spółczesny ruch samochodowy stawia inży
nierom drogowym przy budowie i utrzymaniu 
dróg, oraz podanie stosowanych w praktyce roz
wiązań.

J a k i e  w łaściw ości ruchu sam ochodow ego m a
ją  w pływ  na budow ą i utrzym anie dróg?

Wchodzą tu w rachubę: wymiar pojazdów me
chanicznych, szybkość ich, obciążenie kół, opory 
tarcia potoczystego i posuwistego między kołami 
i nawierzchnią drogi, wreszcie, swoiste działanie 
kół z obręczami gumowemi na nawierzchnię drogi.

Szerokość pudła pojazdów mechanicznych, bę
dąca w związku z większym rozstawem kół i osi 
niż w pojazdach konnych, wymaga szerszej jezd
ni; przy obecnych wymiarach największych po
jazdów mechanicznych (ciężarowych lub autobu
sów) oraz ze względu na bezpieczeństwo ruchu 
przy mijaniu lub wymijaniu potrzebny jest dla 
każdego pojazdu pas jezdni szerokości od 2,5 do
3,0 m .; stąd minimalna szerokość jezdni, wystar
czająca dla mijania się dwóch najszerszych po
jazdów wynosić powinna nie mniej niż 5,0— 6,Om.

Znaczna szybkość pojazdów mechanicznych 
wymaga odpowiedniego ukształtowania dróg; np. 
pionowe załamania nawierzchni drogi w przekro
ju podłużnym (pionowe załamanie niwelety), 
winny być łagodzone przez łączenie odcinków ni
welety odpowiedniemi łukami pionowemi, aby 
uniknąć zbyt znacznych wahań pionowych czę
ści resorowanej pojazdu przy przejściu przez 
punkty załamania niwelety; stosuje się w tych 
wypadkach specjalne łuki pionowe parabolicz
ne, aby przejście odcinków o rozmaitych pochy
leniach w przekroju podłużnym uczynić jaknaj- 
łagodniejszym.

Gdy różnica pochyleń niwelety jezdni jest 
znaczniejsza, zachodzi konieczność stosowania 
łuków pionowych o większych promieniach (nie
kiedy dochodzących do kilku tysięcy metrów), ze 
względu na bezpieczeństwo ruchu pojazdów szyb
ko jadących; chodzi o tak zwaną „widzialność 
pionową": łuk pionowy winien być o takim pro-

 .................................. T E C H N I K A  S A

teł oraz główny przełącznik instalacji elektrycz
nej.

Wypuszczenie na rynek większej serji tych, ze 
wszech miar udanych wozów wyprodukowanych 
już u nas w kraju, jest niewątpliwie dużym suk
cesem, stającego dopiero na nogi polskiego prze
mysłu samochodowego i pomocniczego. Nie jest 
to jeszcze wóz polskiej konstrukcji, zdołaliśmy 
jednak dobrze skorzystać ze wzoru zagraniczne
go, przystosowując go odrazu szczęśliwie do na
szych warunków i zdołaliśmy wypróbować nasze 
siły w zakresie możliwości krajowej wytwórczo
ści samochodowej, zdobywając doświadczenie do 
dalszej coraz samodziełniejszej i wydajniejszej 
pracy.
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ruch samochodowy.
mieniu, aby kierowca, jadący z największą moż
liwą szybkością, mógł zauważyć niespodziewaną 
przeszkodę znajdującą się przed nim lub samo
chód idący w kierunku przeciwnym (na wąskich 
drogach) na odległości dostatecznej dla zahamo
wania pojazdu.

Bezpieczeństwo ruchu przy większych szybko
ściach wymaga również t. zw. widzialności bocz
nej w łukach, t. j. takiego ukształtowania ich, 
aby kierowcy jadący z największą możliwą w 
łukach szybkością mogli zauważyć niespodziewa
ne przeszkody na odległości dostatecznej do za
hamowania pojazdów.

Również znaczna szybkość pojazdów mecha
nicznych jest przyczyną zjawiania się w łukach 
siły odśrodkowej o znacznej wartości, która mo
że przewracać lub zsuwać pojazdy z jezdni; aby 
temu przeciwdziałać, należy w celu zachowania 
odpowiedniej szybkości w łukach odpowiednio je 
budować: o ile to jest możliwe, należy stosować 
większe promienie, przy których możnaby zacho
wać normalny przekrój poprzeczny drogi, jak 
na odcinkach prostych. Gdy zastosowanie ta
kich większych promieni łuków jest ze względów 
miejscowych niemożliwe, w zależności od wiel
kości promieni łuków, szybkości, jaką chcemy 
stosować w łukach, i rodzaju nawierzchni należy 
stosować odpowiednie przekroje poprzeczne z 
poszerzoną jezdnią i spadkiem jednostronnym; w 
tym wypadku bardzo starannie winny być urzą
dzone odcinki przejściowe, stanowiące łagodne 
przejście od przekrojów poprzecznych normal
nych, stosowanych na odcinkach prostych; za
równo krzywizna łuków przejściowych, jak spad
ki poprzeczne powinny być takie, aby siła od
środkowa wzrastała stopniowo od O do warto
ści tej, jaka będzie w luku o danym promieniu; 
ponieważ pojazdy w łukach wymagają szerszego 
pasa jezdni, poszerzenie tych pasów winno być 
zastosowane w zależności od wielkości promie
nia łuku. Zagadnieniu odpowiedniego ukształto
wania jezdni w łukach współczesna literatura 
drogowa poświęca bardzo dużo uwagi. Istnieje 
dużo traktatów o stosowaniu spadków poprzecz
nych w łukach oraz o odcinkach przejściowych
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z łukami koszowemi, parabolicznemi i t. p., lub 
o stosowaniu specjalnych krzywych w lukach (np,,, 
(lemniskat). Nie jest tu miejsce na wchodze
nie w szczegółowe opisy zarówno tych łuków w 
planie jak ukształtowania jezdni na odcinkach 
przejściowych.

Dotychczas rozpatrzyliśmy wpływ ruchu sa
mochodowego na ukształtowanie dróg.

Nie mniejszy wpływ ma ruch samochodowy na 
ustrój nawierzchni: je j rodzaj i wymiary.

Gra tu rolę przedewszystkiem obciążenie na
wierzchni od kół pojazdów mechanicznych. Ko
ła wielkich pojazdów mechanicznych (ciężaro
wych lub autobusów) miewają obciążenia sta
tyczne, wynoszące 3000 kg. i więcej. Obciążenia 
te są przenoszone na nawierzchnię obecnie pra
wie wyłącznie przy pomocy obręczy elastycznych 
gumowych (rzadko masywnych, częściej pneu
matycznych), które w porównaniu do obręczy że
laznych znacznie redukują obciążenie jednostko
we (kg/cm2) nawierzchni drogi.

Np., przeciętne statyczne obciążenie jednostko
we nawierzchni przy wadze koła —  3000 kg. wy
nosi:
dla obręczy masywnych zwykłych 9— 10 kg/cm2; 
dla obręczy masywnych elastycznych 7— 8 kg/cm2; 
dla obręczy pneumat. zwykłych

bliźniaczych 8— 9 kg/cm2;
dla obręczy pneumat. balonowych 6— 7 kg/cm2.

Trzeba tu zwrócić uwagę, że obciążenie jed 
nostkowe od kół nawierzchni nie jest jednako
we, gdyż jest największe w środku elipsy dotyku 
opony do nawierzchni i najmniejsze —  na je j 
brzegach: np., przy oponach masywnych w cza
sie ruchu, gdy powierzchnia elipsy dotyku zmniej
sza się o —  20% , obciążenie jednostkowe n a j
większe bywa około 2 razy większe, niż przecięt
ne w czasie spokoju.

Pozatem obciążenie nawierzchni wzrasta znacz 
nie w czasie ruchu wskutek dynamicznych ude
rzeń z powodu nierówności jezdni*) przy 
obręczach pełnych zwykłych o 410%, przy 
pełnych elastycznych o 230% , mniej przy obrę
czach pneumatycznych (przy zwykłych pneuma
tycznych o 40% i balonowych o 15% ).

Gdy się zważy, że ciągnące koła pojazdów roz
w ijają znaczne siły styczne do obwodu koła, wte
dy wypadkowa z planowego obciążenia koła i si
ły stycznej (ciągnącej) dają b. znaczne obciąże
nia jednostkowe maksymalne, z któremi poważ
nie się musi liczyć konstruktor projektujący na
wierzchnię, zwłaszcza, gdy należy przy oblicze
niach trwałości nawierzchni uwzględniać wstrząś- 
nienia gruntu przy przechodzeniu po nawierzch
ni ciężkich pojazdów, z szybkością maksymalną. 
Wreszcie wspomnieć tu należy o specyficznem 
znanem ogólnie oddziaływaniu kół O' obręczach 
gumowych na niektóre nawierzchnie, które ma
ją cząsteczki kamienne zbyt słabo powiązane 
(drogi żwirowane, drogi bite zwykłe lub drogi 
gruntowe). W pewnych wypadkach działanie 
„wysysające" szybko odrywanych od po-

*) Doświadczenia Prof. G. B eckera.
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wierzchni opon ogromnie energicznie działa na 
wymienione rodzaje nawierzchni i szybko wywo
łu je  ich destrukcję przez utworzenie popular
nych w świecie automobilistów „kurzych gniazd" 
—  płaskich zagłębień w jezdni.

W idzim y z tego pobieżnego opisu wpływu ru
chu samochodowego na nawierzchnię dróg, jakie 
poważne zadanie stoi przed konstruktorami dro
gowymi: budowa takich, możliwie tanich na
wierzchni, które wytrzymywałyby dynamiczne 
obciążenia kół najcięższych pojazdów m echanicz
nych oraz były zabezpieczone przed destrukcyj- 
nem działaniem opon gumowych.

W jakim  stopniu na poszczególnych drogach  
przystosow anie dróg do ruchu sam ochodow ego  
winno być w ykonane?

Przystosowanie dróg do ruchu samochodowe
go może być wykonane w różnych stopniach: 
1) może to być tylko częściowe przystosowanie 
do ruchu samochodowego niezbyt intensywnego, 
dróg, na których jednak ruch pojazdów konnych 
przeważa; 2) może to być przystosowanie do ru
chu samochodowego intensywnego dróg, na któ
rych jednak musi być tolerow any ruch pojazdów 
konnych; 3) wreszcie może to być przystosow a
nie dróg do wyłącznego ruchu samochodowego
0 wielkiej szybkości, na których pojazdy konne 
wstępu nie m a ją ; są to  tak zwane „autostrady". 
W  powyższych trzech wypadkach wymagania 
ruchu samochodowego uwzględnia się w rozm ai
tym stopniu.

W  w y p a d k u  p i e r w s z y m ,  gdy na 
drodze przeważa ruch konny, a ruch samochodo
wy jest stosunkowo nieznaczny, przystosowanie 
do tego ruchu wyrazi się w sposób następu jący:

1) poszerzenie jezdni takie, aby najszerszy sa
mochód mógł minąć się z pojazdem  konnym, nie 
z jeżd żając z jezdni;

2) zastosowanie łuków o promieniu nie m niej
szym niż 30— 40 m., oczywiście z odpowiedniemi 
poszerzeniami: pożądane jest urządzenie spad
ków jednostronnych i odcinków przejściow ych

3) co do rodzaju nawierzchni, liczyć się nale
ży przedewszystkiem z wymaganiami ruchu kon
nego, który naogół pozwala na stosowanie 
względnie tanich nawierzchni: przy słabym  ru
chu —  nawierzchni dróg gruntowych sprofilowa- 
nych, zwykłych lub ulepszonych, dróg żwirowa
nych lub zwykłych nawet bitych ze słabszego 
kam ienia; przy ruchu silniejszym  bruki kamienne 
zwykłe luh ulepszone, z drobnej kostki nieregu
larnej, z drobnej kostki regularnej, z dużej kost
ki nieregularnej lub regularnej, bruki klinkierowe
1 t. d .; wszystkie te nawierzchnie —  na podłożu 
odpowiednim do intensywności ruchu.

Ze względu na to, że ruch samochodowy jest 
rzadki, nie będziem y się liczyć z tem, czy dane 
nawierzchnie, odpowiednie dla rtichu konnego o 
pewnem jego nasileniu, są odpowiednie dla ru
chu samochodowego, gdyż ten ostatni, przy je 
go- m ałej intensywności, stosunkowo w małym 
stopniu oddziaływać będzie destrukcyjnie. N ale
ży zwracać jedynie uwagę, aby na zwykłych dro
gach bitych lub drogach żwirowanych jego wysy

T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A
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sające działanie nie wywoływało znacznych de- 
strukcyj nawierzchni („kurzych gniazd"), co mo
głoby niepomiernie podwyższać koszty utrzyma
nia nawierzchni; gdy to ma miejsce, należy sto
sować nawierzchnie odporne na takie działanie, 
chociażby np. zwykłe bruki kamienne.

W  w y p a d k u  d r u g i m ,  gdy na drodze 
przeważa ruch samochodowy lub jego intensyw
ność jest znaczna, a ruch konny nie może być 
wyeliminowany (na t. zw. drogach ogólnego użyt
ku), przystosować należy drogę do wymagań 
przedewszystkiem ruchu samochodowego:

1) Ze względu na bezpieczeńswo i swobodę ru
chu najmniejsza szerokość jezdni nie może wy
nosić mniej niż 5— 6 m, aby umożliwić mijanie się 
2 pojazdów mechanicznych.

2) Ponieważ obecność ruchu konnego, cykli
stów, motocyklistów i t. p. pozwala na stosowa
nie szybkości nie większej niż 60— 80 km, przeto 
łuki winny być przystosowane do takich szybko
ści, winny posiadać promienie nie mniejsze niż 
150— 200 m, z poszerzeniami jezdni, jednostron- 
nemi spadkami, z należytem ukształtowaniem od
cinków przejściowych i widzialnością boczną.

3) Widzialność pionowa jest tu również ko
nieczna ze względu na bezpieczeństwo ruchu;

4) Spadki poprzeczne jezdni ze względu na 
bezpieczeństwo ruchu, gdy nawierzchnia jest mo
kra lub oślizgła, winny być niewielkie —
iy2—2 %.

5) Spadki podłużne zarówno ze względu na 
ruch pojazdów konnych jak mechanicznych cię
żarowych, a w szczególności pociągów drogowych 
nie mogą być zbyt wielkie (4— 5% ), zresztą jak 
dalej zobaczymy, jest tu duża zależność od spół- 
czynnika tarcia kół z obręczami gumowemi o na
wierzchnię, który zależy od rodzaju nawierzch
ni i je j stanu; przy stosowaniu większych spad
ków znacznie zmniejsza się szybkość i powiększa 
się zużycie materjałów pędnych, a więc koszt 
ruchu.

6) Najpoważniejszą sprawą jest wybór odpo
wiedniej nawierzchni. Nawierzchnia musi być od
porna na destrukcyjne ssące działanie opon sa
mochodowych; w tym wypadku np. nawierzchnia 
ze żwiru morenowego lub zwykła droga bita jest 
nie do pomyślenia, gdyż je j utrzymanie mogłoby 
być znacznie droższe niż innych odpowiedniej
szych nawierzchni znacznie droższych; w tym wy
padku opłacają się nawet duże wkłady w ulep
szanie tych nawierzchni przez stosowanie cemen
towania lub bitumowania (smołowania lub asfal
towania powierzchownego), lub też pokrywania 
zwykłej nawierzchni drogi bitej nawierzchnią bi
tumiczną półciężką (t. zw. pokrowcami), lub 
ciężką.

Naturalnie nawierzchnia winna wytrzymywać 
wielkie statyczne i dynamiczne obciążenia kół 
pojazdów mechanicznych, przedewszystkiem, z 
drugiej jednak strony znosić specyficzne działa
nie destrukcyjne kół pojazdów konnych i kopyt 
końskich. Dlatego też winno się obliczać i wytrzy
małość nawierzchni i uzupełniać dane praktycz

ne dotyczące ich wytrzymałości przez dalsze stu- 
dja w tym kierunku.

Dla ruchu samochodowego niezwykle ważne są 
następujące właściwości nawierzchni: nawierzch
nia powinna stanowić możliwie długą płytę o 
gładkiej powierzchni, która z jednej stronymiała- 
by najmniejszy spółczynnik t. zw. oporu „pod
stawowego” (tarcia potoczystego), z drugiej stro
ny możliwie największy spółczynnik adhezji 
(sczepności) między kołami z obręczami gumowe
mi i nawierzchnią. Adhezja powinna być jaknaj- 
mniej czuła na stan nawierzchni (suchej, mokrej, 
zabłoconej lub zaśnieżonej). Takiemi gładkiemi 
trwałemi i szorstkiemi nawierzchniami są na
wierzchnie bitumiczne różnych rodzajów, na
wierzchnie betonowe, klinkierowe, drobnokost- 
kowe i t. d.

Gorsze są nawierzchnie z wapienia bitumiczne
go prasowanego lub bruk z dużej kostki kamien
nej, gdyż spółczynnik adhezji, znacznie się 
zmniejsza, przez co długość drogi hamowania wy
dłuża się, a wzniesienia na takich drogach muszą 
być znacznie mniejsze, aby samochód mógł je po
konać i nie „buksować".

Nie trzeba dodawać, że nawierzchnie muszą 
być budowane w s p o s ó b  f a c h o w y ,  gdyż 
w razie, gdy dostanie się budowa tych nawierzch
ni w ręce dyletantów, wtedy ma miejsce wyrzu
canie pieniędzy w błoto. Ze względu na właści
wości ruchu pojazdów konnych i mechanicznych 
w wysokim stopniu szkodliwe jest układanie w 
nawierzchni różnych materjałów mających róż
ne wartości techniczne, a zwłaszcza zwięzłość, 
ścieralność oraz spółczynniki oporu potoczystego 
i adhezji; takie nieracjonalne konstrukcje jezdni 
wywołują przyśpieszone zużycie nawierzchni w 
miejscach styku różnych materjałów, z drugiej 
strony przy szybkim ruchu pojazdów mechanicz
nych nie dają możności w zupełności panować 
nad niemi i mogą się stać przyczyną katastrofy 
—  zataczania w łukach lub przy hamowaniu, gdy 
jedne koła (np. prawe) toczą się np. po betonie, 
dość szorstkim, a inne (np. lewe) po oślizgłym 
zabłoconym zwykłym makadamie.

Rozwój budowy różnych nawierzchni w ostat
nich czasach ze względu na konieczność przysto
sowania ich do nowych warunków ruchu kroczy 
siedmiomilowemi krokami.

Nie można powiedzieć, aby obecnie stosowane 
nawierzchnie na drogach z mieszanym ruchem 
były ostatecznem rozwiązaniem sprawy: każda z 
tych nawierzchni ma swoje ujemne i swoje do
datnie strony, żadna zaś nie rozwiązuje sprawy 
bez zastrzeżeń.

Niektóre z nich są bardzo kapryśne i wymaga
ją  wykonania nader kunsztownego.

Dążeniem techników drogowych jest wyprodu
kowanie takiej nawierzchni, któraby była n a j
prostsza w wykonaniu, najtańsza pod względem 
kosztów, nie wymagałaby przewozów wielkiej 
ilości materjałów. Takiej nawierzchni jeszcze nie 
mamy, ale najbliższe lata mogą przynieść pod 
tym względem różne przełomowe niespodzianki.
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Przechodzimy do w y p a d k u  t r z e c i e -  
g Oj gdy mamy do czynienia z tak zwanemi au
tostradami, t. j. drogami, które są przeznaczone 
wyłącznie dla ruchu pojazdów mechanicznych.

Czytelnicy „Techniki Samochodowej" w Nr. 1 
i Nr. 2 z r. b. w doskonałym artykule p. inż. W. 
Grossmana mieli sposobność zapoznać się z dzia
łalnością Niemców w dziedzinie budowy auto
strad oraz ze stroną techniczną, przeto poprze
staniemy tylko na zestawieniu tych momentów 
technicznych, jakie zastosowano w różnych kra
jach przy budowie autostrad, aby dać na nich 
szybką, bezpieczną i wygodną komunikację sa
mochodową:

1) W rzekroju poprzecznym autostrad w celu 
zabezpieczenia swobody ruchu stosuje się tyle 
pasm jezdni szerokości 2,5 do 3,0 m. każde, ile 
ich wymaga napięcie ruchu; najmniej ich jest 
3— 4, a na ożywionych szlakach 6 i więcej; czę
sto rozdziela się jezdnię na dwie jezdnie samo
dzielne, oddzielone pasem kilkumetrowej szero
kości, obsadzonym żywopłotem w celu izolowa
nia różnych kierunków ruchu.

2) Trasowanie autostrad przeprowadzane jest 
możliwie długiemi odcinkami prostemi—bez oglą
dania się na koszty robót ziemnych — łączonemi 
łukami o dużych promieniach, nie mniejszemi 
niż 500 m., przez co odpada konieczność posze
rzeń jezdni oraz stosowania spadków jednostron
nych i odcinków przejściowych. Łuki o promieniu 
500 m i mniejsze stosuje się w razach wyjątko
wych.

3) Izolacja autostrad od ruchu miejscowego 
osiąga się przez urządzenie skrzyżowań z droga
mi, kolejami i t. p. w różnych poziomach.

4. Wzniesienia (spadki) podłużne stosuje się

INŻ. K. STUDZIŃSKI.

Głowice aluminjowe w
Doniedawna zdawało się, iż silnik samochodo

wy, uzyskawszy dwie kardynalne zalety, jak wy
soką niezawodność biegu i zupełną cichość pra
cy, osiągnął szczyt swego rozwoju konstrukcyjne
go. Tymczasem obecnie jesteśmy świadkami dal
szego postępu w jego budowie zwłaszcza w dzie
dzinie możliwie największego zekonomizowania 
go przez podniesienie jego sprawności termicz
nej.

O ile chodzi o poczynienie oszczędności pali
wa, to znane są oddawna wysiłki konstruktorów 
nad zmniejszeniem ciężaru martwego samochodu, 
który bezproduktywnie pochłaniał zbyt dużą 
ilość energji. W ogólnym ciężarze samochodu 
dość poważną pozycję stanowił ciężar samego 
silnika. Zmniejszenie jego ciężaru było oddawna 
troską konstruktorów, a stosunek ciężaru silni
ka do jego mocy stanowił zawsze jedną z n a j
ważniejszych zalet konstrukcyjnych nietylko sil
nika lotniczego, lecz i samochodowego. Droga, 
którą poprzednio do tego celu dążono była jed 
na zbyt jednostronna, gdyż starano się stosunek

możliwie małe ze względu na koszt ruchu auto
busów, samochodów ciężarowych i zwłaszcza po
ciągów drogowych. W terenach płaskich wznie
sienia nie powinny przekraczać 4— 5%.

5) Zwraca się uwagę na widzialność pionową 
i boczną przy założeniu, że szybkość przeciętna 
winna wynosić 100 i więcej km/godz.

6) W  celu związania autostrad z miejscowemi 
drogami w pewnych punktach urządza się spe
cjalne wjazdy i zjazdy, aby wjazd lub zjazd po
jazdów z autostrad odbywał się bez krępowania 
ruchu na autostradach. Skrzyżowania autostrad 
urządzone są tak aby podział ruchu w różnych 
kierunkach mógł odbywać się bez zmniejszania 
przeciętnej szybkości.

7) Oświetlenie autostrad z ożywionym ruchem 
specjalnemi lampami stosuje się w celu, aby ruch 
w nocy mógł się odbywać bez zmniejszania szyb
kości, koniecznego na nieoświetlonych autostra
dach.

8) Nawierzchnie autostrad stosuje się bądź be
tonowe, które dla autostrad obecnie są najodpo
wiedniejsze, bądź różnych systemów nawierzch
nie bitumiczne szorstkie.

9) W  celu udogodnienia ruchu na autostradach 
umieszcza się wzdłuż nich w miejscach nie krę
pujących ruchu stacje benzynowe, warsztaty re- 
peracyjne, garaże, punkty opatrunkowe, wresz
cie dworce autobusowe osobowe i towarowe.

Nowy typ dróg, jakiemi są drogi typu autostrad, 
jest typem dróg głównych, który powoli zaczy
nają stosować różne państwa.

Tak się przedstawia w szkicowem zestawieniu 
przystosowanie dróg do nowych warunków ru 
chu.

silnikach samochodowych.

Rys. 1. Głow ica aluminjowa „Speed"
1 —  widok zgóry, 2 —  widok zdołu. A —  A ścianki rozprowadzające
ciepło. B — komory sprężania. C —  otwór dla osadzenia przerywacza. 

D —  otwory na świece.



ten uzyskać głównie obniżaniem ciężaru silnika 
przez coraz szersze stosowanie stopów metali 
lekkich na jego rozmaite części, zaniedbując jed
nocześnie sprawę zwiększania jego mocy w sto
sunku do pojemności. Prawdopodobnie było to 
wynikiem niezbyt pomyślnych prób zwiększenia 
mocy silników przez podwyższanie obrotów, co 
ze względu na niedostatecznie w owym czasie 
rozwiązane jeszcze sprawy materjałowe wywo
ływało nadmierne zużywanie się wszystkich ele
mentów silnika. Uznano więc, że zarówno przekra
czanie pewnej ilości obrotów silnika, jak i po
wszechnie stosowanego stopnia sprężania jest nie
dopuszczalne ze względu na niezawodność i trwa
łość silnika.

Obecnie jednak, gdy rozwój metalurgji i tech- 
nologji metali pozwolił na zastosowanie znacznie 
wyższej jakości materjałów, gdy smarowanie 
wszystkich elementów silnika znacznie udosko
nalono, nie potrzebujemy bynajmniej obawiać 
się szkodliwych skutków zastosowania wysokich 
obrotów w silnikach, z których większość posiada
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gie mieszanki powodują zarówno trudności za
płonu, jak i opóźnienia samego spalania, co szko
dliwie oddziaływa na wszystkie organa silnika 
jak nprz. zawory, świece i t. p. Praktyka wy
kazała, iż niema najmniejszego interesu przekra
czać procent nadmiaru powietrza ponad 15 do 
20% ilości teoretycznie potrzebnego powietrza do 
zupełnego spalenia paliwa, gdyż prowadzi to nie
tylko do spadku mocy silnika, lecz i do wadliwej 
jego pracy i szybszego zużycia różnych jego mo
mentów wskutek nadmiernego wzrostu tempera
tury.

Jedyną racjonalną i teoretycznie uzasadnioną 
drogą dla podniesienia sprawności termicznej sil
nika jest podniesienie jego stopnia sprężania lub 
też obniżenie stopnia rozprężania. O wpływie 
tych obu czynników na wydajność silnika można 
łatwo przekonać się z czysto teoretycznych roz
ważań wykresu pracy cyklu Otto.

Rozprężanie jednak w silnikach samochodo
wych ograniczone jest ciśnieniem atmosferycz- 
nem, przyczem nieracjonalne jest nawet zbyt bli-
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Rys. 2. G łow ica aluminjowa 12-to cylindrowego silnika 
w V Lincoln'a,

już powyżej 3600 obr/min, a częstokroć nawet 
ponad 4000 obr/min, nie mówiąc już o silnikach 
wyścigowych, dla których obroty znajdują się 
obecnie w granicach 8— 10 tys. obr/min.

Mimo jednak, iż podniesienie obrotów silnika 
wpłynęło na znaczne podniesienie ilości koni me
chanicznych z 1 litra pojemności, czyli na wydat
ne zmniejszenie wymiarów silnika o danej mo
cy, a temsamem więc i na obniżenie ich ciężaru, 
to jednak nie rozwiązywało ono jeszcze sprawy 
wydajności silnika, czyli jego sprawności ogól
nej.

Sprawność ogólna silnika, wyrażająca się wzo
rem t)0= t); • Tjm, zależną jest od sprawności ter
micznej i od sprawności mechanicznej silnika.

Sprawność mechaniczna silnika zależną jest w 
głównej mierze od sposobów fabrykacji, rodzaju 
pasowań, jakości smarowania i t. p., choć wpływ 
na nią m ają również założenia konstrukcyjne, a 
zwłaszcza stosunek tłoka do średnicy cylindra, i 
wielkość mas, będących w ruchu.

Sprawność termiczna silnika zależną jest od 
stopnia wyzyskania energji cieplnej, zawartej w 
paliwie. To wyzyskanie będzie tem lepsze, im 
spalanie paliwa będzie zupełniejsze. Zbyt ubo-

Rys. 3. G łow ica aluminjowa silnika Forda V 8

skie dochodzenie do niego z ciśnieniem wydmu
chu, gdyż prowadzi to do silników ciężkich, t. j. 
o zbyt dużym ciężarze w stosunku do mocy.

Jedyną więc drogą, która mogłaby nas dopro
wadzić do możliwie najekonomiczniejszego wy
zyskania silnika jest stosowanie wysokiego stop
nia sprężania mieszanki, czego bezpośrednim wy
nikiem jest przedewszystkiem wzrost ciśnienia 
wybuchu, czyli wzrost ciśnienia gazów, które w 
konsekwencji prowadzą do przyrostu pola pracy.

Jednak w dotychczasowych silnikach podnie
sienie stopnia sprężania nie było rzeczą łatwą ze 
względu na niemiłe zjawiska, które ono za sobą 
pociągało w formie detonacji, wpływających nie
zwykle szkodliwie na cały ustrój pracy silnika.

Wysokość stopnia sprężania w silnikach wy
buchowych zależną jest od:

1. właściwości paliwa i jego liczby oktanowej,
2. kształtu przestrzeni dawkowej,
3. wymiarów tej przestrzeni,
4. właściwości ścianek komory sprężania.
W doniedawna spotykanych silnikach samo

chodowych stopień sprężania był uzależniony 
prawie wyłącznie od jakości używanych paliw. 
Właściwości detonacyjne paliwa zależą wyłącz-



należy zaopatrzyć się w odpowiednią markę wysokowartościowego oleju smarnego, jeśli się nie 
chce narazić na przykrości, związane z usuwaniem defektów, powstających często w drodze 
wskutek niewłaściwego smarowania.
Takim wysokowartościowym olejem smarnym jest niedoścignionej jakości M o b i l o  i ł  dobrany do 
warunków pracy silnika zgodnie ze wskazówkami Tabeli Polecającej.
Stosując M o b i lo i l  osiągniecie sprawne funkcjonowanie samochodu, a temsamem pełne zadowolenie 
z jazdy!

Mobiloil
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nie od jego -składu chemicznego i określane są 
zapomocą liczby oktanowej. Dla samochodów tu
rystycznych zawsze przewidywać należy paliwo, 
które normalnie jest spotykane w handlu i naby
cie go nie przedstawia żadnych trudności. Nor
malnie używana u nas do napędu silników samo
chodowych benzyna ciężka posiada 54 do 55 ok
tanów, a mieszanki spirytusowe i benzyny lekkie 
do 63 oktanów. Istnieją jednak paliwa specjal
ne, używane do silników sportowych i wyścigo
wych o wysokim stopniu sprężania, które posia
dają nawet 75 do 80 oktanów.

Ja k  więc z tego widzimy, podniesienie stopnia 
sprężania nie może być osiągnięte drogą doboru 
paliw specjalnych, o wysokiej liczbie oktanowej, 
gdyż prowadziłoby to do znacznego utrudnienia 
warunków eksploatacyjnych samochodu.

Kształt komory dawkowej, od którego w znacz
nej mierze zależy stopień sprężania był przed
miotem rozlicznych badań naukowych, w wyni
ku których uznano za najkorzystniejszy kształt 
półkulisty, posiadający najwyższy stosunek obję
tości do powierzchni ścianek, co powodowało n a j
mniejsze straty cieplne, a tem samem jak uwa
żano, wpływało na podniesienie sprawności ter
micznej silnika, a nawet wykazano, iż zastosowa
nie innego rodzaju kształtów komory dawkowej, 
które umożliwiałyby wyższy stopień sprężania 
mieszanki przy tem samem paliwie dzięki inten
sywniejszemu odprowadzaniu ciepła, pozwala na 
uzyskanie znacznie lepszej sprawności termicz
nej silnika, niż w wypadku głowic z komorą pół- 
kulistą, mimo iż w tym wypadku straty cieplne 
na chłodzenie głowicy są nieco większe.

Wymiary przestrzeni dawkowej zależne są 
oczywiście od pojemności skokowej cylindra i od 
przyjętego stopnia sprężania. Praktyka wykaza
ła, że im pojemność cylindra jest mniejsza, tem 
można stosować wyższe sprężania, a więc nprz. 
dła cylindra o pojemności skokowej do 250 cm3 
przy głowicach żeliwnych stosuje się w obecnych 
silnikach sprężanie do 6,6, gdy dla pojemności 
400 m3 już tylko dopuszczalne jest 6,0, a dla 
800 cm3 najwyżej 5,5.

Zagadnienie zastosowania w silnikach samo
chodowych jaknajwyższego stopnia sprężania

T E C H N I K A  S .

Rys. 5. Głow ica aluminjowa silnika 6-cyl. Unie ,,V 6".
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Rys. 4. Głow ica aluminjowa Graham Paige.

sprowadza się obecnie do najw łaściw szego roz
kładu tem peratury na ściankach komory dawko
w ej. Potwierdzenie tego można znaleźć nawet już 
w badaniach Ricardo, który stwierdził, iż z jaw i
ska detonacji, w ystępujące w silnikach dla pew
nego paliwa zależą od kształtu komory dawko
wej i je j temperatury.

W pływ  tem peratury ścianek komory dawko
wej, a zwłaszcza nagromadzanie się ciepła w nie
których je j punktach jak  np. w okolicach świecy i 
zaworu wydechowego wywołujące samozapłony 
mieszanki, były w silnikach samochodowych do- 
niedawna niedostatecznie doceniane, a cała  uwa
ga była raczej skupiona na odpowiednim dobo
rze kształtu komory dawkowej.

Obecnie doświadczenia idą w kierunku takiego 
ukształtowania komory dawkowej, aby doprowa
dzana do cylindra chłodna mieszanka, tworząc 
wiry, omywała je j najbardziej nagrzane części 
jak  świeca i zawór wydechowy, oraz doboru ta 
kiego m aterjału  na głowicę, któryby, posiadając 
wysokie przewodnictwo cieplne, nie zezwalał na 
nadmierne gromadzenie ciepła w żadnym punk
cie ścianek dzięki dobremu odprowadzaniu go.

W  tym kierunku nieocenione usługi oddały 
technice t. zw. stopy lekkie, zastosowanie których 
na głowice silników spalinowych umożliwiło na 
znaczne przekroczenie, stosowanego normalnie 
dla rynkowych paliw stopnia sprężania.

Nazwa stopów lekkich pochodzi od ich głów
nej cechy —  małego ciężaru właściwego, który 
jest 2,5 do 3 razy niższy od żeliwa.

Na głowice silników samochodowych n a jczę
ściej używany bywa silumin. Je s t  to stop alumi- 
njum  z krzemem, o następujący składzie: 

11— 13,5% S i; do 0,1%  Cu; do 0,8%  Mn. 
i 0,7% F e, reszta zaś Al.

Odlewy siluminowe po m odyfikacji posiadają 
następujące cechy wytrzym ałościowe: wytrzym a
łość na rozrywanie R r =  14— 16 kg/mm2, prze
dłużenie A 10— 5% , twardość B 10l10000— 50 kg/mm2.

Główną jednak zaletą siluminu, dla której jest 
on na głowice silników samochodowych stosowa
ny, jest nie niski ciężar właściwy, lecz przede
wszystkiem doskonałe przewodnictwo cieplne, 
przeszło cztery razy większe od przewodnictwa 
cieplnego żeliwa.



Zamieszczona poniżej tabelka podaje zestawie
nie najważniejszych współczynników fizycznych 
żeliwa i siluminu, to jest dwóch materjałów uży
wanych prawie wyłącznie na budowę głowic.

Sierpień—W rzesień 1935 r, - ■ ■ ■ - -= T E C H N I K A  S A

Nazwa

Przewodni
ctwo przy 

pewnej okre
ślonej tem
peraturze

Ciepło 
właściwe 
przy tej 

temp.
C kal/gr.

Ciężar 
właściwy 
7 gr/cm3

W spół
czynnik
przeni
kania
ciepła

Żeliwo . 0,13 0,115 7,1 0,15

Silumin. 0,38 0,22 2,65 0,65

Ja k  widzimy z powyższego silumin posiada od 
żeliwa przeszło cztery razy większy współczyn
nik przenikania ciepła, co wpływa na bardzo 
szybkie rozprowadzanie ciepła wewnątrz meta
lu, a tein samem uniemożliwia gromadzenie się

Rys. 6. Porównawcze zestawienie św iecy ,,18-to mili
m etrow ej" (1) i „14-to m ilim etrow ej"

A — porcelanowa oprawa elektrody. B i C — uszczelki.

ciepła w niektórych punktach głowicy, powodu
jących nadmierny wzrost temperatury w tych 
miejscach, wywołujący częstokroć zapłon sprę
żonej mieszanki. Dzięki dobremu rozprowadzaniu 
ciepła w głowicach aluminj owych umożliwione 
jest uzyskanie wyrównania temperatury we 
wszystkich punktach ścianki komory dawkowej, 
co jest nieodzownym warunkiem dobrego wyzy
skania właściwości używanego paliwa przez pod
niesienie stopnia sprężania do najwyższego punk
tu dopuszczalnego dla danego paliwa przy tem
peraturze ścianek ustalonej w ciągu dłuższej pra
cy silnika.

Temperatura ścianek komory dawkowej nie 
jest tu jednak rzeczą jedynie rozstrzygającą dla 
uniknięcia zjawisk samozapłonu, gdyż istnieją je 
szcze w głowicy elementy, które narażone są z

racji warunków swej pracy na łatwy wzrost tem
peratury, jak np. świeca i zawór wydechowy.

Z tego powodu normalnie używana dotychczas 
świeca samochodowa stanowiła przeszkodę w wy
sokim stopniu utrudniającą podniesienie spręża
nia powyżej ustalonej normy dla głowic żeliw
nych. Wprowadzenie jednak nowego typu świe
cy t. zw. ,,14-ki", stanowiącej, jak gdyby minia
turę dotychczas używanych świec, pozwoliło na 
całkowite usunięcie szkodliwego wpływu ich na
grzewania się. Istotą tej inowacji były małe wy
miary nowych świec, wskutek czego mniejsza 
możliwość akumulacji ciepła oraz większa ła t
wość odprowadzania go poprzez ściankę głowicy 
do wody chłodzącej.

Znacznie poważniejszą trudność przedstawia
ło obniżenie temperatury zaworu wydechowego. 
Zagadnienie to zostało jednak w pomyślny spo
sób rozwiązane przez szereg firm produkujących 
głowice aluminjowe, przez takie ukształtowanie 
komory sprężania, aby wpływało ono na powsta
wanie wirów mieszanki doprowadzanej do silni
ka, która omywając zawór —  skutecznie chło
dziłaby go jednocześnie.

Głowice aluminjowe w zastosowaniu do silni
ków samochodowych zyskały największe bodaj 
rozpowszechnienie we Francji i Ameryce, gdzie 
większość fabryk samochodowych, wyposaża już 
seryjnie w nie swoje samochody. Szczególnie we 
Francji cieszą się one wielkiem powodzeniem, 
dzięki doskonałym wynikom, osiągniętym przez 
specjalne wytwórnie tłoków i głowic aluminj o- 
wych, jak np. Ste L. Truelle et Cie w swoich gło
wicach „Alu Star" lub „Darche" czy też P. Bris- 
sonet et Cie w nowych głowicach „Speed". F ir 
my te nietylko dostarczają w wielkich ilo
ściach głowice swe fabrykom samochodowym 
do ich nowych modeli, lecz również posiada
ją  na składzie gotowe już głowice do roz
maitych starszych typów samochodów i każdemu 
z klijentów na miejscu w bardzo krótkim czasie 
zakładają za stosunkowo niską cenę, która w 
bardzo krótkim czasie dzięki uzyskanym oszczęd
nościom da się zamortyzować.

Wprowadzenie nowych zmian konstrukcyjnych 
pozwoliło na podniesienie sprężania w głowicach 
aluminjowych do 7,1— 7,2 przy stosowaniu nor
malnego rynkowego paliwa. Są nawet już robio
ne próby z głowicami aluminjowemi o stopniu 
sprężania 8 z wynikami dość pomyślnemi.

Dzięki podniesieniu sprężania w silniku spali
nowym, sprawność termiczna jego dość poważ
nie wzrasta, co uwidocznione jest na wykresie 1. 
Gdy np. dla stopnia sprężania e -= 5 wynosi za- 
dwie f]i —  0,383 to już dla e =  6 stanowi 
i)t =  0,416, a dla e =  7 aż 0,442, czyli przez 
podniesienie stopnia sprężania z 5 na 7 uzysku
je się wzrost mocy o przeszło 15%.

Teoretycznie te cyfry zostały w przybliżeniu 
potwierdzone przez praktykę w szeregu doświad
czeń przeprowadzonych przez rozmaite firmy na 
swych silnikach.

D la przykładu przytaczam  poniżej charaktery
styki starego silnika Forda V8 w wypadku zasto-
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so wania normalnej głowicy żeliwnej i głowicy 
aluminjowej o sprężaniu 6.35. Porównywując 
krzywe tego silnika zauważyć się daje wzrost mo
cy z 70 KM na prawie 82, t. j. o 17% , wywołany 
zastosowaniem głowicy ze stopu lekkiego.
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Rys. 7 Charakterystyki silnika Ford V 8.

Równocześnie zwraca przytem uwagę spadek 
zużycia paliwa, szczególnie wyraźnie na obrotach 
niskich, oraz ciekawy i bardzo korzystny wzrost 
momentu obrotowego silnika przy 1000 obr/min, 
co podnosi w wysokim stopniu elastyczność silni
ka i jego siłę pociągową.

Ja k  widzimy, pierwszą korzyścią, zastosowa
nia głowicy aluminjowej o wysokiem sprężaniu 
jest wzrost sprawności termicznej silnika. Sto
pień zależności sprawności cieplnej silnika od 
spółczynnika sprężania określa wzór

na podstawie którego został zbudowany wykres 
nr. 1.

W ykres 1. Zależności sprawności cieplnej silnika od 
stopnia sprężania.

Przez zastosowanie głowicy aluminjowej mo
żemy nietylko uzyskiwać wzrost mocy silnika, 
lecz przeprowadzić również jego ekonomizację.

W  wypadku tym dobieramy regulację gaźnika 
tak, aby moc silnika pozostawała na tym samym 
poziomie, a cały zysk na wydajności silnika obró
ci się wówczas na zmniejszenie zużycia paliwa, 
które, jak wykazała praktyka zmniejszy się w 
tym wypadku o 10 do 15%.

Wtórną korzyścią zastosowania wysokiego 
sprężania w silniku jest również pewien wzrost 
sprawności wolumetrycznej silnika, dzięki zmniej
szeniu pojemności komory dawkowej, a tem sa
mem i zmniejszenia pojemności szkodliwej gazów.

Obawy zastosowania głowic aluminjowych o 
wysokiem sprężaniu ze względu na wzrost naci
sków na sworzniu tłokowym i czopie wału kor
bowego nie są dostatecznie uzasadnione, gdyż w 
obecnych silnikach szybkoobrotowych raczej są 
miarodajne na wielkość nacisków siły, pochodzą
ce od bezwładności mas, niż siły od ciśnienia wy
buchu.

Podniesienie sprawności termicznej silnika 
czyli zmniejszenie strat na wydmuch i chłodze
nie, spowodowało w konsekwencji obniżenie tem
peratury gazów wydechowych, co korzystnie znów 
wpływa na trwałość grzybków i gniazdek zawo
rowych.

Z tych samych powodów przy głowicy alumi
njowej daje się zauważyć spadek temperatury 
wody chłodzącej, która w porównaniu z tempe
raturą głowicy żeliwnej jest niższa o prawie 
10°C.

Ja k  widzimy więc, głowica aluminjowa nie wy
maga ani żadnych przeróbek systemu chłodzenia, 
ani zwiększania pojemności chłodnicy, czy in
tensywności obiegu wodnego.

Głowice aluminjowe posiadają również jedną 
dość znaczną zaletę, że dzięki swej niższej w sto
sunku do głowic żeliwnych temperaturze nie 
stwarzają okoliczności sprzyjających do powsta
wania nagaru pod warunkiem oczywiście, że są 
dostatecznie gładkie i równe.

Zastosowanie głowic ze stopów lekkich do nor
malnych silników samochodowych, nie stanowiło 
rzeczy tak łatwej, jakby to się na pozór wyda
wało. Dużą trudność napotkano tu w różnej roz
szerzalności cieplnej żeliwa, z którego jak do
tychczas, prawie wyłącznie są budowane bloki cy
lindrowe oraz siluminu. Współczynnik rozszerzal
ności linjowej żeliwa między 20° a 100° wynosi 
0,000011, gdy w tych samych granicach tempera
tur dla siluminu 0,000022, czyli jest dwa razy 
większy. Wywołuje to nierównomierne wydłuże
nie się głowicy i bloku cylindrowego, a co za tem 
idzie i trudności ze sposobem ich połączenia.

Należy tu przytem wziąć pod uwagę dwa kie
runki wydłużania się głowicy, a mianowicie przy
rost długości, powodującej przesuwanie się po
szczególnych punktów głowicy w płaszczyźnie 
styku z blokiem oraz przyrost wysokości głowi
cy, wywołującej dość niebezpieczne naprężenia 
w śrubach mocujących głowicę z blokiem.

Wielkość występujących naprężeń w głowicy 
wskutek je j rozszerzalności możemy określić z 
wzoru.
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gdzie E  — współczynnik sprężystości podłużnej 
w kg/mm2, 

l x —  współczynnik rozszerzalności linjowej 
dla siluminu, 

h, —  współczynnik rozszerzalności dla że
liwa,

— różnica temperatur.
S =  7000-/0,000022 —  0,000011/.100 =  7,7 
kg/mm2.

Ja k  widzimy więc wzrost temperatury wywo
łuje w materjale naprężenie 7,7 kg/mm2, co nie 
jest jeszcze zbyt groźne, lecz w połączeniu ze 
zwiększeniem ciśnienia gazów w chwili wybuchu, 
wskutek wyższego stopnia sprężania, daje już w 
sumie dość poważny przyrost sił w stosunku do 
głowic żeliwnych.

Sierpień—W rzesień 1935 r. ••=— = T E C H N I K A

drowego Studebakera, który daje głowice nie- 
przecinane o długości 750 mm bez obawy po
wstawania nadmiernych naprężeń.

Znacznie niebezpieczniejsze są wydłużenia gło
wicy w kierunku pionowym, które wywołują w 
zależności od swej wysokości naprężenia w śru
bach, dochodzące nawet do 30 kg/mm2, co łącznie 
z naprężeniami wstępnemi przy dokręcaniu gło
wicy może łatwo wywołać zrywanie tych śrub.

Z dokręcaniem tych śrub należy więc postępo
wać bardzo ostrożnie. Przy zakładaniu głowicy 
należy dociągać nakrętki stopniowo jedynie na 
tyle, aby nie przeciekała woda, dokręcenie zaś 
ich wykonywać na silniku nagrzanym po kilku
godzinnej pracy z wszelkiemi ostrożnościami ko- 
niecznemi dla tej operacji.

S A M O C H O D O W A  2 5 3

Rys. 8. G łow ica aluminjowa silnika 4 cyl.
D elaunay-Belleville ze szczelinami.

W mniejszych silnikach głowice aluminjowe 
bywają najczęściej mocno skręcone z blokiem, 
tak, aby nie ulegały wydłużeniom. Oczywiście od
bywa się to kosztem naprężeń wewnętrznych w 
materjale, które nie są w tym wypadku zbyt du
że. Je s t to jednak o tyle niekorzystne, iż może 
narazić na pękanie sam blok cylindrowy.

Najczęściej jednak otwory na śruby w głowi
cach posiadają luz około 0,5 do 1 mm na śred
nicy, co umożliwia przesuwanie się głowicy bez 
narażania śrub na znaczne momenty gnące. Po
nieważ maksymalna różnica wydłużeń między 
głowicą a blokiem nie przekracza zwykle 1 mm, 
luz taki w otworach jest zupełnie dostateczny, 
tembardziej jeszcze, o ile środkowe śruby głowi
cy są pasowane, a rozszerzalność głowicy jest 
dopuszczalna w obie je j strony.

Rozwiązanie to ma jednak tę wadę, iż powo
duje szybkie niszczenie się uszczelek wskutek 
częstego przesuwania się głowic w stosunku do 
bloku.

Dlatego też przy większych głowicach niektóre 
firmy, jak np. Delaunay Belleville, stosują pio
nowe szczeliny, które umożliwiają swobodną roz
szerzalność poszczególnych części głowicy.

Jednak naprężenia występujące w głowicach 
i w blokach żeliwnych wskutek wzrostu tempe
ratury, widocznie nie są tak groźne, skoro więk
szość firm żadnych ostrożności w tym kierunku 
nie stosuje, skręcając głowice na moc z blokiem. 
Jako przykład przytoczyć nawet można 8-cylin-

Rys. 9. G łow ica długości 750 m/m 8-cyl. silnika Studebaker.

Dla zmniejszenia niebezpieczeństwa zrywania 
się śrub szpilkowych, mocujących głowicę z blo
kiem, konstruktorzy zwiększają znacznie ich ilość, 
oraz stosują na nie stale austenityczne, posiada
jące współczynnik rozszerzalności pośredni po
między współczynnikami rozszerzalności żeliwa 
oraz siluminu.

Ford naprzykład stosuje 14 do 21 śrub, a Lin
coln nawet 24, Je s t to o tyle niewygodne, iż wy
miana głowicy wymaga przeróbek silnika, któ
re niekiedy nie są możliwe do wykonania przez 
właściciela samochodu.

Sposób ten wprawdzie rozwiązuje zagadnienie 
wyeliminowania skutków nierównomiernej roz
szerzalności aluminjum i stali, lecz bynajmniej 
nie usuwa wpływów je j, wskutek czego przy te

go rodzaju zamocowaniach 
istnieje konieczność ciągłe
go dokręcania nakrętek, 
obluzowujących się szybko 
wskutek częstych zmian 
temperatury.

Konstruktorzy Francuscy 
rozwiązali tę sprawę znacz
nie eleganciej, a przede
wszystkiem w sposób bar
dziej racjonalny.

Należy tu wymienić dwa
Rys. 10. Sposób urno. zwracające uwagę rozwią-
cow ania głowicy alu- zania. Pierwsze z nich. pole-

minjowej. ga na zastosowaniu krót-



kich szpilek, którem i mocowane jest do blo
ku tylko dno głowicy w ten sposób, że na
krętki zn a jd u ją  się wewnątrz przestrzeni wodnej 
głowicy. Dokręcanie ich odbywa się przez otwo
ry w głowicy, które znów zamyka się odpowied- 
niemi korkami. Mimo, iż w tym wypadku wpływ 
rozszerzalności niewielkiej grubości denka gło
wicy i krótkiej szpilki jest bardzo nieznaczny, 
to jednak sposobu tego za dobry uważać nie moż
na ze względu na trudność uchronienia od rdzy 
gwintu nakrętki i szpilki, zanurzonych stale w 
wodzie, oraz ze względu na niewygodną stronę 
stosowania w głowicy większej ilości w ykręca
nych korków.

Znacznie lepsze jest rozwiązanie drugie, przed
stawione na rysunku 10. Polega ono na po
większeniu średnicy otworu na szpilkę na pew
nej głębokości w głowicy. W  utworzone w ten 
sposób gniazdo wchodzi tulejka, zapomocą której 
nakrętkami dopiero dociskana jest głowica. W y
sokość przy tem tej tulejki jest tak dobrana, że 
stosunek całkowitej długości szpilki do wysoko
ści dociskanej części głowicy jest równy stosun
kowi wydłużalności cieplnej tych materjałów. 
Wskutek czego nie dają one żadnej różnicy na

INŻ. A. M IN CH EJM ER.

Dwadzieścia pięć
(Z okazji dw udziestopięciolecia angielskiego

Skrzynka biegów, która w roku 1910 rzadko 
kiedy była związana z silnikiem i stanowiła od
dzielny mechanizm, miała zastosowane koła lub 
zespoły kół przesuwkowe, przyczem nieznane 
wówczas jeszcze były wałki wieloklinowe, które 
zostały wprowadzone w szerszym już zakresie 
dopiero po dokonaniu znaczniejszego postępu w 
dziedzinie techniki przeciągania otworów w prze- 
suwkach. Stosowane wówczas były wałki kwa
dratowe lub wałki z dwiema wpu&tkami. Obok 
jednego tego przeważającego typu skrzynki bie
gów budowane były i inne typy mechanizmów 
przekładniowych, jak naprzykład planetarna 
przekładnia Adamsa, lub sławna również plane
tarna przekładnia Forda.
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Skrzynka biegów D aim lera z przed 1910 r.

Skrzynki ówczesne były duże, ciężkie i hała
śliwe, bo z jednej strony nie rozporządzano je 
szcze dostatecznie wytrzymałemu gatunkami sta
li stopowych, niklowych, lub chromoniklowych, 
obecnie stosowanych do kół zębatych, i na znacz
nie niższym poziomie stała technika obróbki ter-

wydłużeniach i przy tem głowica może być mon
towana na zupełnie norm alne szpilki bloku.

Tego rodzaju zamocowanie głowicy rozwiązy
wałoby całkowicie sprawę wydłużalności piono
wej głowicy alum injow ej.

Ja k  wielkie zalety posiadają głowice aluminjo- 
we, świadczy n ajlep ie j fakt, iż znaczna ilość fa 
bryk samochodowych przeszła na sery jne zak ła
danie ich na swe modele. Jak o  przykład może 
posłużyć Ford, który wyposażył w nie już prze
szło mil jon swych wozów.

Z innych bardziej znanych m arek samochodo
wych, które stosują już głowice aluminjowe, wy
mienić można Chryslera, D odgea, De Soto, Lin
colna, M athisa. Studebakera, Auburna, Daim lera, 
M orrisa, Sunbeama, Chenard-W alkera i inne.

Tak znaczne rozpowszechnienie głowic alumi- 
nj owych i to w stosunkowo tak krótkim czasie od 
pierwszego ich pojaw ienia się, świadczy niezbi
cie o niepowszednich ich zaletach. Można bez 
żadnej przesady stwierdzić obecnie, że stosowa
nie głowic ze stopów lekkich dowiodło, iż silnik 
samochodowy nie jest jeszcze produktem kon
strukcyjnie zupełnie skończonym i że jest jeszcze 
przed nim wiele możliwości rozwojowych.
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lat automobilizmu
czasopism a „The Autom obile Engineering").

(Dokończenie)

m icznej, konstruktorzy biedzili się więc z dobra
niem odpowiednich wymiarów dla kół, z dru
giej zaś strony niski jeszcze poziom techniki 
obróbki kół zębatych —  nieum iejętność szlifowa
nia, brak szybkobieżnych precyzyjnych maszyn 
do obróbki, nieum iejętność odpowiedniego docie
rania i wykańczania —  przyczyniał się do znacz
nej hałaśliw ości przekładni i do szeregu trudno
ści w obsłudze skrzynki biegów. Bardzo wiele 
czasu upłynęło, i dużo zostało włożonych wysi- 
ków zanim zdołano zbudować tę zasadniczą n a j
prostszą skrzynkę biegów tak, by była napraw
dę zupełnie dobra, i dopiero wtedy zaczął się 
okres —  lata 1924— 1926 —  gdy zaczęto myśleć 
nad tem, coby to w sprzęgle i skrzynce biegów 
przerobić, by obsługa ich była najłatw ie jsza i n a j-

Skrzynka biegów Adamsa z 1911 r. z przekładnią planetarną

prostrza i by jak najmniej one powodowały kło
potów podczas jazdy i podczas posługiwania się 
niemi. Zaczęło się to od zastosowania synchroni
zacji podczas zmieniania przekładni, cichobież
nych, śrubowych kół zębatych, i rozwinęło się 
dalej w kierunku półautomatycznych albo nawet
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Nowoczesna skrzynka biegów Chryslera z synchronizatorem  
i wolnem kołem.

nych „tylnych mostów", wykazywała duże róż
nice, czy to pod względem sposobu przeniesienia 
napędu —  koła stożkowe proste, później rów
nież śrubowe, przekładnia ślimakowa — , budo
wy mechanizmu różnicowego —  satelity stożko
we, czołowe, wyrównywacze kulkowe, oraz ukła
du półosiek, czy też pod względem budowy sa
mej osłony tylnego mostu. Widywało się osłony 
całkowicie lane, bądź lane z osadzonemi rurami, 
spawanemi lub przynitowanemi, albo też zrobio
ne z kilku odikuwanych części, bądź z jednego, 
ciężkiego odkucia. Siła napędowa przenoszona 
była na wóz przeważnie zapomocą rury osłony 
wału kardanowego, prócz tego zaś widywało się 
najrozmaitszego typu drążki reakcyjne i popy
chające, Dopiero znaczny postęp w dziedzinie 
technologji tłoczenia grubszych blach i wyrobu 
resorów (lata 1922— 1925), przyczynił się do 
rozpowszechnienia się i utrwalenia postaci tylne
go mostu z otwartym wałem kardanowym, prze
noszeniem siły napędowej przez resory i osłonę 
wykonaną z tłoczonych z blachy spawanych ze 
sobą części, czyli tak zwanego typu „banjo”.

Jeżeli już wspomniałem o resorach, poświę
cić tu trzeba parę słów całości zagadnienie za
wieszenia. Zasadniczym typem zawieszenia, 
utrwalonym na początku omawianego okresu, by
ły cztery półeliptyczne resory, oczywiście przy 
sztywnej przedniej i tylnej osi. Resory te jednak 
były twarde, sztywne, łatwo łamliwe, przy twar
dych więc ówczesnych oponach i braku dobrych

Typow a skrzynka standartow ego wozu z przed kilku lat.

całkowicie automatycznych przekładni, samo
czynnych mechanicznych lub hydraulicznych 
sprzęgieł. Są to już wytwory okresu, gdy myślą 
przewodnią konstruktora stało się zapewnienie 
jadącym i prowadzącemu jak najwięcej wygody, 
komfortu i luksusu nietylko w zakresie wykoń
czenia wozu, ale przedewszystkiem w jego pra
cy i ruchu. Z jednej strony w wyniku tych dążeń 
do podniesienia wygody jazdy, z drugiej zaś 
strony w wyniku poszukiwania rozwiązania kon
strukcyjnego wozu, opartego na pewnych teore
tycznych rozważaniach, biorących pod uwagę za
sadnicze przeznaczenie pojazdu mechanicznego 
i wynikających z analizy podstawowych warun
ków ruchu jego po nawierzchni drogi, powstały 
najnowsze dążenia w budowie samochodu, które 
chcą zasadniczo zmienić budowę nietylko po
szczególnych elementów, ale i całości odwozia.

Stosunkowo największe rozbieżności konstruk
cyjne spotkano w 1910 roku, w dziedzinie bu
dowy tylnego mostu. Nietylko na wozach cięża
rowych, ale również i na wielu wozach osobo
wych, zwłaszcza większych spotykało się napęd 
łańcuchowy, ale i budowa właściwych tak zwa

TOWARZYSTWO AKCYJNE DLA FABRYKACJI ŚRUB I WYROBÓW KUTYCH

B R E V IL L IE R  S-ka . i A. URBAN SYNOWIE
R eprezentacja i centralne biuro w U s t r o n i u  (Śląsk Cieszyński)
Fabryka wyrobów kutych i odlewnia żelaza w U s t r o n i u  
Fabryka śrub i nitów w S p o r y s z u  obok Żyw ca (Małopolska)

F A B R Y K A  W  U ST R O N IU  w ykonuje w szelkiego 
rodzaju w yroby kute dla kolei, przem ysłu i ro l
nictw a, a  ja k o  specjał, części ku te do samochodów. 
O D LEW N IA  ŻELA ZA  W  U ST R O N IU  w yrabia 
w szelkie odlewy z żelaza lanego.
F A B R Y K A  ŚR U B  W  SP O R Y SZ U  w ytw arza w szel
kiego rodzaju śruby i nity.

Skład sprzedażny chirurgicznych instrumentów

\
Sprzedaż wyrobów fabryki i odlew ni w Ustroniu: 

U s t r o ń  (Śląsk Cieszyński)

Sprzedaż wyrobów fabryki w S p o r y s z u  przez: 
„Zjednoczone P olsk ie Fab ryk i Śrub Sp. z o. o .“ 

B i e l s k o ,  Inw alidzka 2.

z nierdzew iejącej stali R. K. 3. w Ustroniu.
343
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Tylny most wozu W olseley z 1910 r. z przekładnią ślimakową.

Przekładnia tylnego mostu 
wozu Mausley z 1910 r.

amortyzatorów, jazda wozem po wyboistej dro
dze nie należała do przyjemności. Początkowo 
istniało dążenie do polepszenia zawieszenia 
przez zmianę konstrukcji resoru —  jak np. reso
ry %  eliptyczne, resory cantilever —  przekona
no się jednak, że tą drogą, mimo wprowadzenia 
w dodatku opon balonowych, nie osiągnie się wła
ściwych wyników, i z jednej strony powrócono 
do klasycznej konstrukcji resorów półeliptycz- 
nych i poprawiono ich właściwości dzięki stoso
waniu lepszych stali resorowych, co pozwoliło 
na zastosowanie większych a przytem wytrzy
malszych resorów, z drugiej zaś strony zwróco
no się do bardziej racjonalnych łamanych osi i 
niezależnemu zawieszeniu kół, do którego prócz 
dotychczasowych piórowych resorów dało się za
stosować sprężyny spiralne, bądź drążki skrętne. 
Konstrukcje te są jednak już podstawą budowy 
samochodu nowoczesnego i są zdobywcą najno
wszego okresu.

Sztywna przednia oś i całość układu drążków 
kierowniczych zachowała się do naszych czasów 
w postaci całkowicie już ukształtowanej w roku 
1910. Różnice konstrukcyjne w budowie zwrot
nic i ich osadzeniu są nieistotne i uwarunkowane 
były zawsze tylko lokalinemi warunkami kon
strukcyjnemu Najważniejsza zmiana w budowie 
nowoczesnej osi jest jedynie zastosowanie ha
mulców na przednie koła, znanych zresztą, jak 
już wspomniałem, w roku 1910.

Nie stosowano ich powszechnie przez czas 
dłuższy, bo obawiano się pewnej komplikacji w 
konstrukcji przedniej osi no i nie przypisywano 
tak wielkiego, jak obecnie znaczenia zagadnie
niu hamulców, co jest zrozumiałe ze względu na 
przeciętnie niższe w owych czasach szybkości 
jazdy oraz na znacznie dogodniejsze warunki ru
chu po drogach i ulicach mniej zatłoczonych niż 
obecnie. Obok wyłącznie obecnie stosowanych 
hamulców z wewnętrznemi rozpieranemu szczę
kami, widywało się wówczas często zewnętrzne 
hamulce taśmowe, lub ze szczękami zewnętrzne- 
mi klockowemi. Główny hamulec nożny oddzia
ływał przeważnie na bęben na wale transmisyj
nym, a w obawie że mechanizm hamulców na ko
łach nie da dostatecznie wyrównoważonego 
działania, traktowano więc przeważnie te hamul
ce jako pomocnicze (— uruchamiane dźwignią 
ręczną).

Gdy wzrosły wymagania co do pewności dzia

łania hamulców i siły hamowania, poczęto stoso
wać hamulce na 4 koła, uczyniono ich mechaniz
my bardziej sztywnemi, zastosowano lepsze ma- 
terjały  cierne na okładziny, zastosowano ha
mulce hydrauliczne bądź też mechanizmy serwo- 
hamulcowe.

Napęd na przednie koła stosowany już był w 
roku 1910 w kilku wypadkach, np. w wozach Re- 
nard-Latil, Moss, Vining, Milnes-Daimler, Quad 
—  rozwiązania jego były wówczas jednak wy
raźnie eksperymentalne i miały tę zasadniczą wa
dę, że stosowały sztywną przednią oś, co znacznie 
komplikowało ich budowę. Dopiero zastosowanie 
w najnowszych wozach niezależnego zawieszenia 
przednich kół wprowadziło budowę napędu 
przedniego na właściwe tory.

Umieszczenie silnika styłu, częste w pierw
szych samochodach, na początku omawianego 
okresu zostało już zupełnie zarzucone, i dopiero 
najnowsze dążenia pragną przywrócić te roz
wiązanie.

Rama z tłoczonych z blachy podłużnie, wzmoc
niona kilkoma poprzeczkami, typowa już dla 
okresu 1910 roku przetrwała w zasadniczym za
rysie do naszych czasów, przyczem nowsze wy
magania przyczyniły się do obniżenia je j poło
żenia i znacznego usztywnienia, przez pogłębie
nie i zmianę profilu podłużnie oraz zmianę 
kształtu i rozkładu poprzeczek —  np. w kształ
cie X  lub KY. Najnowsze rewolucyjne dążenia 
w budowie samochodu dotknęły w pierwszym 
rzędzie ramy przez wprowadzenie przez firmę 
Tatra ramy rurowej, bądź tej ram platformowych 
lub też przez całkowite wyeliminowanie z budowy

Łańcuchow y napęd przedniej osi wozu Moss z 1910 r.
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Ogólny widok podwozia M ercedesa z 1912 roku.

wozu ramy, i przerzucenie je j roili na samowio- 
zące nadwozie— np. Citroen z przednim napędem.

Podstawowemu przekształceniu w ciągu ostat
niego d wud. z i est op ię c i ol eic i a uległy k aro serje  sa 
mochodowego. W  początku tego okresu nadwozia 
były w yrabiane nie przez wytwórnie samochodo
we, które pow stawały przeważnie przy więk
szych, istniejących już przedtem  zakładach m e
chanicznych, lub się z nich rozw ijały, ale przez 
dotychczasowe wytwórnie powozów konnych, co 
bardzo wyraźnie odbijało się w ich wyglądzie ze
wnętrznym —  pokrewne „ozdobne” lin je , m ałe 
wypukłe płaszczyzny, obramowania, wypukłe 
listwy i inne ozdoby —  jak  i sam ej budowie i w

karoserji stały się pro
ste, kraw ędzie zaokrągli
ły się, pojawiać się zaczęły 
korbow e mechanizmy do 
opuszczania okien, wypie
ra jące dotychczasowe, typu 
stosowanego przez kolej
nictwo.

Po wojnie zaczął się okres 
zdecydowanej przewagi 
nadwozi zam kniętych i tor
pedo zostało w okresie kil
ku lat niemal całkow icie wy
parte przez karetkę bez od

dzielnego przedziału dla kierow cy —  tak zwa
ny w A m eryce typ „saloonu”. Poza zmianą 
sam ej formy zewnętrznej powstało1 wyraźne dą
żenie do stosowania nowych metod konstruk
cyjnych i stosowanie nowych m aterjałów . W y 
bitnym etapem rozwojowym było wprowadze
nie nadwozi typu W eym ana z elastycznym  szkie
letem  krytym  m aterją  bądź sztuczną skórą. P o 
jaw iły się one w roku 1922, a w roku 1925 osiąg
nęły swe najw iększe rozpowszechnienie, odtąd

Hamulec na przednie koła wozu Argyll z 1910 r. Szkielet nadwozia konstrukcji typow ej dla 1910 r.

zastosowaniu m aterjałów  —  podstawowy mocny 
drewniany szkielet, kryty dyktą, krycie zaś b la 
chą było dopiero w istadjum eksperymentów.

Rozwój budowy nadwozi poszedł w kierunku 
poszukiwania jego form najbard ziej odpowiada
jących  zastosowaniu pojazdu mechanicznego, z 
drugiej zaś strony ew olucja form powodowaną 
była zastosowywaniem nowych metod i środków 
konstrukcyjnych. W  pierwszym okresie zazna
czył się rozwój przedewszystkiem wozów otw ar
tych i wytworzył się typ tak  zwanego torpedo, 
o dużych gładkich powierzchniach, o drewnia
nej ram ie krytej już blachą. Nawet były robione 
próby już w roku 1912 wykonania nadwozi c a ł
kowicie metalowych, jednak nie tego rodzaju  co 
współczesne nadwozia całkow icie stalowe, ale z 
ram ą wykonaną z walcowanych kształtówek.

Okres w ojny przeszedł wyraźnie pod znakiem 
nadwozia otwartego, chociaż właśnie bardzo wy
raźny postęp dokonany został w dziedzinie nad
wozi zam kniętych. Przyczyniło się do tego w 
znacznej m ierze doświadczenie zdobyte w budo
wie kadłubów samolotów, które odbiło swe pięt-’ 
no w konstrukcji szkieletów nadwozia, i które 
stało się znacznie lżejsze, zewnętrzne kształty

zaczął się jednak okres wypierania ich przez nad
wozia typu Fischerowskiego z mieszanym m eta- 
lowo-drewnianym szkieletem  oraz przez n a jb ar
dziej nowoczesne nadwozia całkow icie m etalo
we spawane, które zresztą po raz pierwszy 
zbudowane zostały w roku 1922 przez firmę 
am erykańską. Rok 1922 przyniósł zastosowanie 
lakierów natryskowych a 1928 —• chromowanie 
i niklowanie. Nowoczesne nadwozie w przeci
wieństwie do weymanowskiego jest zupełnie 
sztywne, ostatnio nawet stawiane mu jes t zada
nie, które dotąd spełniała rama. Równoległe ze 
zmianą metod konstrukcyjnych ostatnie lata 
przyniosły ogromne zmiany w dziedzinie wyglą
du zewnętrznego nawozia, jego wykończenia i 
wyposażenia. Nadwozie zostało znacznie obni
żone, nabrało bardziej estetycznych kształtów, 
wreszcie w końcu nastąpił okres nadwozia o 
kształtach aerodynamicznych.

Poza streszczonym przez nas opisem tak cha
rakterystycznego dla automobilizmu okresu roz
woju, przechodzącego już naw et do historji, ju 
bileuszowy numer „The Automobile Enginee- 
ring" zawiera sporo ciekaw ych m aterjałów  doty
czących w rozwoju przemysłu samochodowego



i postępu jego wyposażenia. Jednym  z n a jc ie 
kawszych fragmentów z tego to... 86 stronic pięk
nych, przeważnie barwnych, całostronicowych 
ogłoszeń firm angiełskiego pomocniczego prze
mysłu samochodowego. Rzuca to bardzo ciekawe 
św iatło na organizację i warunki pracy współ
czesnego angielskiego przemysłu samochodowe
go, opierającego się na szerokich podstawach 
przemysłu pomocniczego, dostarczającego mu 
surowca, półfabrykaty lub gotowe zespoły, jak  
np. sławne sprzęgła Borg & Beck, hamulce hy
drauliczne Lockheeda i t. p. C ały szereg z tych 
firm powołuje się w swych ogłoszeniach na prze-
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„Przegląd
Wzorem czasopism zagranicznych „Technika 

Samochodowa" wprowadza, poczynając od ni
niejszego numeru „Przegląd Patentów".

W  rubryce te j będziemy regularnie podawali 
krótkie dane o patentach polskich za dany okres 
oraz wzmianki o ciekawszych patentach zagra
nicznych.

Na wstępie chcielibyśmy zrobić krótki przegląd 
wynalazków polskich z zakresu silników spalino
wych i samochodów za szereg lat wstecz. Za „wy
nalazki polskie” uważamy wynalazki dokonane 
przez osoby zamieszkałe w Polsce, przyczem do
łączyliśmy kilku wynalazców Polaków, zamiesz
kałych zagranicą. Patentów takich jest, niestety, 
bardzo mało; np. w klasie 46, grupie a (ogólne 
ustroje silników spalinowych) naliczyliśmy ich 
około 20, na ogólną ilość 140 patentów, wydanych 
przez polski Urząd Patentowy (w klasie 63c —- 
samochody —  stosunek jest jeszcze gorszy). Po
zostałe patenty danych klas stanowią przeważnie 
wynalazki firm zagranicznych, najczęściej paten
towane również w szeregu innych krajów.

Opisujemy tylko już przyznane i wydrukowa
ne patenty , gdyż w myśl polskiego prawa paten
towego zgłoszenia nie podlegają publikacji.

W spom inając niektóre patenty będziemy cza
sem, obok króciutkich streszczeń dodawać ko
mentarze. Kom entarze te będą stanowić pewne
go rodzaju krytykę z punktu widzenia przydat
ności praktycznej lub celowości wynalazku. Od
biegamy tu, oczywiście, od punktu widzenia 
Urzędu Patentow ego, którego zadaniem jest ty l
ko bezstronne badanie nowości pomysłu i zdat- 
ności do opatentowania. Pewien ustęp w Ustawie 
Polskiej, brzmiący, że „Urząd Patentow y może 
odmówić udzielenia patentu o ile pomysł w spo
sób oczywisty nie n ad aje się do zastosowania w 
przem yśle”, pozwala coprawda na eliminowanie 
zgłoszeń „perpetuum mobile” (na które nato
miast Urz. Patentow y angielski udziela paten
tów!). Temniemniej wartość praktyczna niektó
rych formalnie poprawnych patentów jest więcej 
niż wątpliwa. N iestety wśród i tak nielicznych 
wynalazków polskich z naszej dziedziny znajdu
je  się sporo takich wynalazków, których opaten
towanie należało autorom odradzić, dla uniknię
cia kosztów i rozczarowań...

szło dwudziestoletnie a nieraz i przeszło dwu
dziestopięcioletnie istnienie i w ydajne w spół
działanie w historycznym rozw oju automobi
lizmu.

Jubileuszow y numer „The Automobile Engi
neering” jest więc bardzo ciekawym dokumen
tem i zam ykającym  jeden z najw spanialszych 
okresów pionierskich w rozwoju zastosowania 
zdobyczy technik do potrzeb życia codziennego 
i sta jącym  na czele nowego, który niewątpliwie 
przyczyni się do pogłębienia automobilizmu i jego 
rozwoju, zwłaszcza w zakresie ściśle technicznym.

K O C H O D O I A  - ^ °

Patentów ”
W śród patentowanych w Polsce wynalazków 

zagranicznych jest takich m ało, gdyż są to< prze
ważnie patenty wielkich firm, posiadających duży 
personel inżynierski pracu jący  nad wynalazkami. 
Zresztą wielka firma nie musi przywiązywać tak 
wielkiej wagi do każdego patentu i może sobie po
zwolić na rozciągnięcie pewnego nowego w ynalaz
ku na cały  szereg kolejnych patentów. Natomiast 
prywatny wynalazca, często dysponujący bardzo 
skromnemi funduszami, powinien naogół patento
wać rzeczy jak n a jd ale j opracowane, m ające 
szanse szybkiej rea lizacji i osiągnięcia zadaw a
la jących  lub choć zachęcających  wyników w cza
sie 12 m iesięcy terminu prekluzyjnego zgłoszeń 
zagranicznych. Nie należy więc zgłaszać rzeczy 
nie przem yślanych należycie. O ile trudno mó
wić o opracowaniu teoretycznem  istoty w ynalaz
ku, gdyż z sam ej ra c ji swej nowości pomysł —  
zwłaszcza w dziedzinie silnikowej —  przerasta 
często znane w danej chwili ram y teoretyczne —  
c tyle zawsze należy dokładnie przestudjow ać 
daną dziedzinę techniki względnie dziedziny po
krewne (nie znaczy to byśmy wymagali od w y
nalazcy cenzusu w ykształcenia, a zwłaszcza ja 
kichś dyplomów!).

Nie należy również —  zwłaszcza w naszych 
warunkach patentować rozwiązań —  często na
wet ciekawych, formuł już przestarzałych i za
rzuconych, np. w ynajdować nanowo silników ro
tacyjnych.

PRZEGLĄD STARSZYCH POLSKICH PATENTÓW.

Klasa 46:
a. silniki spalinowe, tłokow e w ogólności,
b. rozrząd i regulacja silników  spalinowych,
c. części silników  spalinowych.

Nr. 389 >\ 1924. L u d w i k  E b e r m a n  (Lwów). „Spo
sób przerabiania silników D iesla na silniki gazowe”. 

Nr. 2630, 1925. A. B i e l a w s k i  (W arszawa). „Silnik 
spalinowy”.

Silnik garbowy, w którym  parzyste cylindry obracają 
się w jedną stronę, zaś nieparzyste w drugą.
Nr. 4731, 1927. „ F a m a ”, S. z o. o. (Chełmża). „Dwusu

wowy silnik bezzaworowy o parzystej liczbie cylin
drów”.

Je s t  to silnik ze stopniowemi tłokam i (tłok szerszy 
stanowi pompę przedmuchującą), znamienny tem, że w lo
tem pow ietrza przedmuchowego do jednego cylindra s te 
ruje tłok  cylindra sąsiedniego. Powoduje to konieczność 
długich kanałów  na krzyż.
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Nr. 4759, 1927. J .  W  a 1 1 i s (Poznań). „Silnik spalinowy 
z pompą mieszankową w. postaci skrzynki kor
bow ej”.

Nr. 5380, 1927. R . P a w l i k o w s k i  (Górlitz, Niem
cy). „Sposób i urządzenie do napędu silników spa
linowych stałem  sproszkowanem paliwem”.

W  Niem czech oddawna pracują nad tym problemem, 
o którym  myślał sam Rudolf Diesel. U p. Pawlikowskiego 
w G orlicach od szeregu lat jest w ruchu silnik w ysoko
prężny, napędzany pyłem węglowym.
Nr. 5701, 1927. L. E  b e r m a n. „Silnik spalinowy”, 

napęd pompy pow ietrznej do Diesela.
Nr. 6000, 1927. T . B a u d o u i n  d e  C o u r t e p a y  

(W arszawa). „Sposób wywoływania zapłonu w cy
lindrach silnika wybuchowego”.

—• przez bezpośrednie przenoszenie płomienia z cylin
dra do cylindra zapomocą w ąskich rurek, sterow anych za
worami. Sposób ten  w ydaje się, z całego szeregu wzglę
dów termodynamicznych i konstrukcyjnych zgoła niemoż
liwy. U kład silnika, o cylindrach rów noległych do osi, 
dwutłokowych z napędem zapomocą tarcz pochyłych nie 
jest ob jęty  zastrzeżeniam i patentowemi.
Nr, 7129, 1928. M. M i r s k i  (W arszawa). „Urządzenie 

m iarkujące dopływ pow ietrza dodatkowego w silni
ku spalinowym”, 

dodatkowy wentylek otw ierany ręcznie.
Nr. 7343, 1928. R . P a w l i k o w s k i  (Gorlitz). „Spo

sób i urządzenie zapobiegające przenikaniu i osa
dzaniu się między ścianą cylindra silnika spalino
wego i tłokiem  stałych  pozostałości spalania”.

—■ w zastosowaniu do pyłu węglowego, spłukiwanie 
sprężonem powietrzem.
Nr. 7661, 1928. L. K o r c z y ń s k i  (Kraków). „Św ie

ce do silników spalinowych”.
Nr. 9038, 1928. J .  R  u d 1 i c k i (W arszawa). „U rzą

dzenie do miarkowania zaworów, uruchamianych za
pomocą dźwigni”.

•— kow adełko do regulacji dźwigni wahliwych.
Nr. 10468, 1929. Tow. Fabr. Mot. P e r k u n, S. A. 

(W arszawa). „Regulator silnika spalinowego do re 
gulacji dawki paliwa i momentu je j w trysku".

Nr. 10533, 1929. W. Z a l e w s k i  (W arszawa). „Silnik 
lotniczy o układzie cylindrów w gwiazdę”. (Rys. 1).

Rys. 1.

J e s t  to znany silnik gwiazdowy inż. Zalewskiego, zna
mienny dwudzielnością wału korbow ego, który daje się 
rozebrać przez odkręcenie nakrętki, dostępnej od przodu. 
W szystkie części rozrządu jednodźwigniowego zachowują 
swe wzajemne położenie po odjęciu tylnej lub przedniej 
pokrywy, umożliwiając rozbieranie tego silnika bez zdję
cia go z płatow ca-
Nr. 10549, 1929, P e r k u n, S . A. „Zapalnik".

—- rozruchowy do silników z łb icą  żarową.

Nr. 11896, 1930. J .  S z a l  (W arszawa). „Sposób i urzą
dzenie do samoczynnej regulacji tem peratury i skła
du mieszanki w gaźnikach oraz stopnia chłodzenia 
cylindrów w silnikach lotniczych chłodzonych po
w ietrzem ”.

Nr. 12062, 1930. J .  S z y d ł o w s k i  (Baden-Baden, 
Niemcy). „Napęd silników o tłokach  przeciw bież
nych”.

Nr. 12414, 1930. L. T o b o l e w s k i  (Brodnica). „S il
nik spalinowy na paliwo stałe, w szczególności czar
ny proch strzelniczy".

Niezależnie od w artości rozwiązania konstrukcyjnego 
zasilania, nie widać żadnej celow ości wynalazku, ze wzglę
du na w ysoką cenę i niską w artość opałową (około 2600 
kal/kg.) prochu czarnego.
Nr. 12529, 1930. I. C z e c h o w i c z  (W arszawa). „W y

sokoprężny silnik spalinowy z w tryskiem wody do 
przestrzeni spalinowej i sposób jego pracy". 

Skomplikowana kom binacja silnika spalinowego z ma
szyną parową.
Nr. 12731, 1931. C. W a w r z y n i a k  (Poznań). „Świe

ca zapłonowa do silników spalinowych”.
Nr, 12940, 1931. J .  S z y d ł o w s k i .  „Dwusuwowy wy

sokoprężny silnik spalinowy, chłodzony powietrzem, 
o układzie cylindrów z gwiazdą i bezpowietrznym 
wtrysku paliwa, nadający się szczególnie do samo
lotów ".

O silnikach inż. Szydłowskiego, który pracow ał daw
niej w Niemczech, a obecnie we Francji u Salm sona pisa
liśmy już w T ech nice Samochodowej, w artykule inż. T u
szyńskiego (Nr. 2, 1934, str. 60).
Nr, 13063, 1931. L. K a p i t a n i a k  (Kalisz). „E lek

tryczny ogrzewacz do rozpylaczy gaźników silników 
spalinowych".

Nr. 13143, 1931. L. E  b e r m a n, „Zawór rozruchowy 
do silników spalinowych”.

Nr. 13475, 1931, M. K a r p o w s k i  (W arszawa). „Przy
rząd regulacyjny do samoczynnego ograniczania 
liczby obrotów w niskoprężnych silnikach spalino
w ych”.

—  przepustnica jest przemykana zapomocą układu 
dźwigni.
Nr. 13546, 1931. L. M a r c z a k o w s k i  i S t. M o 

r a w s k i  (W arszawa). „Czterosuwowy niskopręż- 
ny silnik spalinowy z cylindrami równoległemi do 
osi wału silnika".

Nr. 13556. 1931. P. Z. I nż .
„Urządzenie do samoczyn

nej regulacji ilości obrotów 
niskoprężnych silników spali
nowych, zwłaszcza silników 
samochodowych". (Rys. 2).

Ciśnienie wody z pompy 
oddziaływa na tłoczek (4) za 
pośrednictwem membrany (6(. 
Dzięki luzowi, który istnieje 
między częściam i (9) i (10), 
przepustnica (12) jest przymy
kana dopiero po przekrocze
niu dopuszczalnego maximum 
ilości obrotów, zaś zupełnie 
uniezależniona od regulatora 
poniżej tego maximum.
Nr. 13810, 1931, Fabr. Śr.

Tocz. J .  W a g n e r  
(W arszawa), „Św ieca 
zapłonowa do silników 
spalinow ych".

Rys. 2. Rys. 3.
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Nr. 13913, 1931. Fabr. Śr. Tocz. I. W a g n e r .  „Św ieca 
zapłonowa do silników lotniczych”.

Nr. 14065, 1931. L. E b e r m a n .  „Staw idło wlotowo-
wylotowe do silników spalinowych”.

Na rys. 3 widzimy znane w entyle prof. Eberm ana do 
wentyli zapew niających zarazem wlot i wylot.

Nr. 15419, 1932. A. G a r -  
b u s i ń s k i  (Kraków), 

„W ielocylindrow y 
bezkorbow y silnik 
spalinowy" z w irują- 
cem i cylindrami, o 
tłokach oddziaływają
cych na nieruchom y 
tor krzyw iznow y".

Rys, 4. — ’ rotacyjny silnik
garbowy.

Nr. 18036, 1933. J .  S o j k a  (Zakopane). „Dwusuwowy 
silnik spalinowy z tłokiem pomocniczym, umieszczo
nym w cylindrze roboczym ”.

Nr. 19368, 1934. K. K u ł a k  i W.  K u ł a k  (Wilno). 
„Sposób i urządzenie do napędu niskoprężnych sil
ników spalinowych płynnem w ysokow rzącem  pali
wem". (Rys. 4).

W ynalazek niniejszy, o którego próbach było w swoim 
czasie dużo hałasu w prasie codziennej, zawiera, jak 
w szystkie tego rodzaju urządzenia wymiennicę cieplną (5) 
i (10), przez którą przepływa paliwo. W ym iennica ta sk ła 
da się z dwu wężownic, umieszczonych podatnie (drgają- 
co) wewnątrz rury w ydechow ej; między oboma wężowni- 
cami znajduje się zdławienie. Paliwo jest doprowadzane 
do wymiennicy pod stałem  ciśnieniem, zapomocą odpo
wiedniego układu.
Nr. 19923, 1937. F , M a c i e j e w s k i  (Kowalewo). 

„W ysokoprężny, czterosuwowy silnik spalinowy z 
zasobnikiem do gazów spalinowych oraz zmienną 
przestrzenią sprężania".

J e s t  to skomplikowany silnik wysokoprężny, przezna
czony prawdopodobnie do celów  przemysłowych. Obok 
cylindra roboczego znajduje się osobny cylinder kom pre- 
syjny, zaś dno komory sprężania posiada ruchomy tłok, 
pozostający pod działaniem sprężyny.
Nr. 20145, 1934. D. F u r m a n  (Wilno). „Obrotowy 

dwusuwowy silnik spalinowy”.
Silnik rotacyjny o sterow aniu szczelinowem, rozwią

zany dość ciekaw ie; nie przedstawia jednak zalet w sto
sunku do obecnych „nierotacy jnych” dwusuwów.

Klasa 63c (sam ochody).
Nr. 6033, 1927. W. L i c z b i ń s k i (Poznań). „Koło 

wozowe z ruchomemi prowadnicami”.
—  bardzo skomplikowane.

Nr, 6968, 1927. C. F y n f s z t y k .  (W arszawa). „Pod
wozie o wielokołowym elastycznym napędzie”.

Czołg o kilkunastu niezależnych kołach, z których każ
de jest napędzane. Rozwiązanie konstrukcyjne napędu mu
si prowadzić do niemożliwej kom plikacji.
Nr. 7639, 1927. K. S z o n e r t .  (Bydgoszcz). „Skrzynka 

biegów z kołam i zębatemi, pozostającem i stale w 
zazębieniu”.

Rys. 5.

Nr. 7856, 1928. A. G 1 ii c k (Kraków). „Samochód z sil
nikiem umieszczonym z tyłu”.

J e s t  to znane podwozie „Iradam" (rys. 5). Znamienne 
zblokowaniem ztyłu całego urządzenia napędnego. Oś kół 
napędnych składa się z 3-ch części (2 skrajne stanowią 
wahliwe półośki). P atent ten, zgłoszony 10 lat temu przed
stawia rozwiązanie, m ające dziś, zwłaszcza w Niemczech, 
wielu zwolenników („H eckm otor”).

Nr. 8030, 1928. J .  L i p k o w s k i .  „Sprzągnięcie przed
nich resorów  wozu z tylnem i”.

—  co ma jakoby popraw iać zawieszenie.
Nr. 8452, 1928. L. L e w a n d o w s k i  (Leszno).

„Skrzynka biegów do samochodów lub m otocykli". 
Nr. 8743, 1928. J .  K. K r a s z e w s k i  (Dołhe) i M. A. 

K r a s z e w s k i  (W arszawa). „Składana karose- 
rja  samochodowa”.

K aroserja składa się ze sztywnych części.
Nr. 8779, 1928. Ditto,
Nr. 8993, 1928. J .  P a l i w o d a  (Brześć n. B .). „Amor

tyzator cierny do układu kierow niczego samo
chodów”.

Skuteczność am ortyzatora tak  umieszczonego jest w ąt
pliwa.
Nr. 9007, 1928. E. J .  P r i m a  (W arszawa). „Urządzenie

przy wozach m echanicznych zapobiegające p rzeje
chaniu”.

Przechodzień „m ający ulec przejechaniu” zostaje ude
rzony gumową taśm ą i wpada do rodzaju hamaka. Sku tecz
ność prawdopodobna tylko przy ustawieniu przechodnia 
pod odpowiednim kątem  i przy minimalnej szybkości w o
zu. Przy znacznej szybkości pojazdu uderzenie nawet 
m iękką taśmą gumową byłoby z pew nością zabójcze...
Nr. 9101, 1928. W . J  a k u s z (W arszawa). „Sposób i 

urządzenie do zmiany 4-kołow ego pojazdu m echa
nicznego na 6-kołow y”.

Nr. 9617, 1929. B . Ś n i e g o c k i  (Poznań). „A parat 
sygnalizacyjny do kontroli szybkości ruchu samo
chodów".

Działa po przekroczeniu pewnej szybkości.
Nr. 11972, 1930. L. E b e r m a n .  „Urządzenie do k ie 

rowania, hamowania i jazdy w stecz pojazdów m e
chanicznych”.

Serw o-sterow anie zwolnic czołgów.
Nr. 14166, 1931. B . Ś n i e g o c k i .  „Przyrząd do sy

gnalizowania szybkości ruchu pojazdów m echanicz
nych”.

Nr. 14241, 1931. S. B e r m a n  i T . S  z w a j s (W ar
szawa). „Nadwozie samochodu krytego".

Część dachu podnosi się przy otwarciu drzwi.
Nr. 14511, 1931. C. G a l i k o w s k i  (Jarosław ). „U rzą

dzenie do ogrzewania pojazdów m echanicznych lub 
samolotów”.

Nr. 14695, 1932. A. G o d y n e r  (W arszawa). „Przy
rząd zabezpieczający od przejechania w zastoso
waniu do samochodów, wozów tram wajowych i tym 
podobnych pojazdów”.

Chwytacz mechaniczny. Stosu je się ta  sama uwaga co 
do podobnego wynalazku, opisanego powyżej.
Nr. 15420, 1932. S. M a r c z e w s k i ,  „Ogniwo gąsie

nicow e dla czołgów i podobnych pojazdów m echa
nicznych”.

Nr. 15647, 1932. Fitznerow ska Fabryka Śr. i Nit. Siem ia
nowice),

Urządzenie reflektorow e samochodów, kierow ane au
tom atycznie, zależnie od położenia kierow nicy".
Nr, 15888, 1932. W . M r a j s k i (W arszawa). „Sam o

chód".
Na rys. 6 widzimy szkic samochodu inż. M rajskiego, 

znamiennego oryginalnem rozwiązaniem zawieszenia. T y l
ny most je st umocowany obrotowo na rurze centralnej. 
Rura ta je st połączona sztywno z kadłubem silnika (A), 
do którego są przymocowane resory przednie (10), lecz

Rys. 6.
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przednia część nadwozia jest połączona z (A) elastycznie, 
zapomocą deski (6), i podkładek gumowych (9).
Nr, 16441, 1933. L. B i a ł k o w s k i  (W arszawa). „G ą

sienica bezsworzniowa, o połączeniu poszczegól
nych płyt bez użycia m etalu”.

Gąsienica „L, B ."  była opisana w „Technice Sam och." 
Nr. 16634, 1933, M, B  a g o c k i (W arszawa). „Urządze

nie do unieruchomiana kierow nicy samochodowej i 
rączek umieszczonych na kierow nicy".

Nr. 16872, 1933. W . B a u e r f e i n d  (Kotfin), Podciąg 
elastyczny, w zm acniający ramę podwozia pojazdów 
wszelkiego rodzaju, w szczeg. zaś pojazdów m e
chanicznych''.

Nie widać celow ości konstrukcji.
Nr. 17378, 1933. G. S p o e t t l e  (Bydgoszcz). „W skaź

nik zmian kierunku ruchu samochodów'. 
Kierunkow skaz tłoczkow y.

Nr. 17753, 1933. Z. K r o t k i e w s k i  i C.  K r a s 
s o w s k i  (W arszawa). „Napęd pojazdów m echa
nicznych".

W ynalazek przewiduje napęd hydrauliczny zapomocą 
pompy i 2 silników, lecz patent ten nie podaje nowego 
lub oryginalnego rozwiązania zespołów  hydraulicznych.
Nr. 17765, 1933. J .  S c h a c k e m y  (Król. Huta).

„Urządzenie do obracania lamp na samochodzie”. 
—  zapomocą łańcuchów  od kierow nicy.

Nr. 17957, 1933. R. G u n d l a c h  (W arszawa), „Chłod-

R ys.'7 ,

nica spotęgowanego działania o elastycznej wymien- 
nicy ciepła, niewrażliw ej na w strząsy”.

W  chłodnicy te j zastosowano faliste rurki elastyczne. 
Nr. 18494. T. K o s s a k o w s k i  (W arszawa), „Urzą

dzenie umożliwiające przystosowanie samochodu do 
jazdy po torze kolejow ym ". (Rys. 7).

W ynalazek pułk. K ossakow skiego pozwala na jazdę 
po szynach zasadniczo normalnie zbudowanego sam ocho
du, np. autobusu, przy użyciu dwu specjalnych wózków. 
W ózek tylny utrzymuje koła napędowe na szynach, przy
czem nacisk tych kół na szyny (a w ięc i adhezja) są re 
gulowane śrubą pionową (6). K oła przednie spoczywają 
we w nękach (15) wózka przedniego, w które w jeżdżają po 
równiach pochyłych.
Nr. 19103, 1934. S. S a l o m o n o w i c z  (Kalisz). „Spo

sób samoczynnego zatrzymywania samochodu, łodzi 
m otorow ej i wogóle pojazdów silnikowych, k iero 
wanych kierow nicą, skoro tylko kierow ca wypu
ści kierow nicę z rąk i urządzenie do wykonywania 
tego sposobu”.

Poprostu gasi się silnik. Urządzenia podobne są od- 
dawna stosow ane np. na lokomotywach elektrycznych, 
niekiedy na sam olotach i t. p.
Nr. 19219, 1934. B. D e m b i ń s k i  (Działdowo). „S a

mochód z silnikiem ustawionym w poprzek wozu”.
Silnik jest ustawiony zprzodu, prostopadle do osi na 

części skrętnej i napędza koła zapomocą łańcuchów . K ie
row anie wozu ma się odbywać zapomocą wszystkich 4-ch 
kół.
Nr. 20033, 1934. S. P r a g ł o i v s k i  (Lwów). „Sprę

żyste połączenie kó ł z podwoziem lub nadwoziem 
pojazdu, zw łaszcza samochodu”.

Ciekaw e rozwiązanie „kół niezależnych”.

PRZEG LĄ D  PA TEN TÓ W  PO LSK ICH , UDZIELONYCH 
w r. 1935.

K lasa 46 a, b, c. (S iln ik i spalinowe).
Nr. 20280, M. D a n i s z e w s k i  (Kołomyja). „Świe

ca zapłonowa do silników spalinowych”.
Izolacja składa się z 2 części.

Rys. 8.

Nr. 20751. L. R. C. C o s s a r t (Paryż, Francja). „Urzą
dzenie rozrządcze do silników naw rotnych”.

Nr. 20779. E c l i p s e  A  v i a t. C o r p .  (East Orange, 
U, S. A.). „Rozrusznik zwłaszcza do wysokopręż
nych silników spalinowych”.

Rozrusznik bezwładnościowy do silników lotniczych.
Nr. 20799. E c l i p s e .  Rozrusznik do silników 

spalinow ych".
Nr. 20805. Fabr. Śr. Tocz. J .  W a g n e r  (W ar

szawa). „Ekranow ana św ieca zapłono
wa do silników spalinow ych".

Patent dodatkowy do pat. Nr. 19297 z r. 1935. 
Nr. 20831. Fabr. Śr. Tocz. J .  W a g n e r .  Rów 

nież „Św ieca zapłonowa do silników 
spalinow ych".

Nr 2 0884. B  e n d i x A v i a t .  C o r p .  (Chicago), 
U. S. A.). „Rozrusznik do silników 
spalinow ych".

Nr. 20944. E c l i p s e  Av. Corp. „Rozrusznik do silni
ków spalinow ych”.

(Rys. 8). J e s t  to najnowszy typ znanych rozruszników 
bezwładnościowych „E clipse”. Na przedłużeniu wału sil
nika znajduje się narząd (3), który zostaje zapomocą sprzę
gła kłowego połączony z układem wirującym rozrusznik

ka w odpowiedniej 
chwili, gdy koło zama
chowe rozrusznika(28- 
29) posiada bardzo du
żą energję kinetyczną, 
dzięki w ielkiej szyb
kości obrotow ej. W pra
w ienie koła (28 — 28) 
w bardzo szybkie ob
roty odbywa się zapo
mocą korby ręcznej, 
działającej na trzpie
nie (27), wałka (12), 
dzięki podwójnej prze
kładni zębatej kół i 
kół (1 8 -1 9 ) , i (24—25). 
Napęd koła zamacho
wego od tulei (26) od
bywa się zapomocą 
sprzęgła ciernego (29—- 
31—32). Cały mecha- 

j^yS_ g nizm rozrusznika jest
osadzony na przedłu

żeniu wału silnika i masa jego zastępuje częściowo koło 
zamachowe.

Nr. 20947. F i c h t e l  & S a c h s .  A. G. (Schw ein- 
furt, Niemcy). „Przyrząd do oczyszczania powietrza 
doprowadzanego do gaźników silników spalino
w ych”.

F iltr  wirowy.
Nr. 20977. W a g n e r .  „Św ieca żarowa do w ysokopręż

nych silników spalinowych syst. D iesela".
Św ieca rozruchowa niskiego napięcia.

Nr. 21064. M. Y . A. S e r r u y s (Paryż, Francja). „Spo
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sób pracy silnika spalinowego i urządzenie do wy
konywania tegoż sposobu”.

Nr. 21100. S i e m e n s & H a l s k e ,  A. G. (Berlin—  
Siem ensstadt, Niemcy). „Św ieca zapłonowa ze zło
żoną elektrodą środkow ą”.

Nr. 21137. M. J .  B . B a r b a r  o u. „K arter do silników, 
zwłaszcza do silników spalinowych". 

r Ostatni patent firmy 
„Lorraine" (M. Barbarou 
jest je j naczelnym inży
nierem), dotyczący innego 
niż zwykle sposobu mo
cowania panewek karie
rowych (Rys. 9). Pokrywy 
łożysk (2) posiadają na po
wierzchni styku z k arie 
rem żebro (7) ukształto
wane, jako powierzchnie 
cylindryczne o środku le 
żącym w punkcie c, co 
ma zapewnić dobre cen
trow anie pokryw łożysk 
w karierze.
Nr. 21170. M. B i r k i g t.

„Urządzenie smaro
we do silnika spa- 
linow ego11.

Je s t  to jeden z n ie
zmiernie licznych paten
tów M. Birkigt'a, naczel
nego inżyniera firmy Hi- 
spano-Suiza. W ynalazek 
niniejszy jest znamienny 
odpowiedniem um ieszcze
niem przegrody, oddzie
leniem przegrody, oddzielającej smar, spływ ający na dno 
karteru „suchego” od wirów powietrznych, powodowa
nych przez ruch łbów korbowodów silnika.
Nr. 21307. Fabr. Śr. Tocz. J .  W a g n e r .  (W arszawa). 

„Ekranow ana św ieca zapłonowa do silników spali
nowych”. (Rys. 10).

Oryginalnością powyższej św iecy jest pancerz ekranu
jący, stanow iący jedną całość z korpusem (1), wyłożony 
całkow icie miką od wewnątrz. (10) oznacza koniec kabla 
doprowadzającego prąd.

Rys. 10.

Nr. 21386. R . P a w l i k o w s k i  (Górlitz, Niemcy). 
„Silnik, zwłaszcza na paliwo sproszkowane i spo
sób jego p racy”. (Rys. 11).

Do celu spłukiwania ścianek cylindra i dna tłoka 
pod koniec wydechu użyto tu pow ietrza z dwuchawy od
środkowej (16), napędzanej przez turbinę (18), zasilaną 
gazami spalinowemi.
Nr. 21386. M, Y. A. S e r r u y s (Paryż), Francja). „Dwu

suwowy silnik spalinowy”.
Silnik ten ma być system atycznie niedoładow ywany i 

po każdym wydechu pewna ilość spalin pozostaje w cy 
lindrze. M asa gazów spalinowych oraz świeżych zostaje 
sprężona do ciśnienia znacznie wyższego niż dopuszczal
ne w normalnym silniku dwusuwowym (wlot jest w sto
sunku do zwykłego silnika zmniejszony). A by uniknąć 
mieszania się świeżych gazów i spalin przepływ gazów 
jest jednokierunkowy. W  tym celu zastrzeżono podwójne 
jylindry równoległe, połączone wspólnem dnem (podob
nie jak w silniku Szydłowskiego), znamienne tem, że je 
den cylinder danej grupy wyprzedza drugi w kierunku 
obrotu (ukośne ustawienie cylindrów).
Nr. 21465. Jun kers M otorenbau G. m. b. H. (Dessau, 

Niemcy). „Urządzenie wtryskow e do silników spa
linow ych”.

Je s t  to dodatkowy patent do uprzedniego patentu F a 
bryki silników Jun kersa (Nr. 20295/1934 r.) na „dyszę 
w tryskow ą do bezpowietrznego wtrysku paliwa do silni
ków spalinowych”.

Klasa 63a (sam ochody):
Nr. 21190. A, G o d y n e r  i S.  P i n e r  (Warszawa). 

„Przyrząd do samochodów, wozów elektrycznych i 
podobnych pojazdów, zabezpieczający od prze je
chania i chroniący jednocześnie pojazd od uszko
dzenia”.

Je s t  to „udoskonalenie” poprzedniego patentu przez 
opracowanie elektrom agnetycznego sterow ania chwyta- 
cza. Skomplikowane to rozwiązanie nie zwiększa w arto
ści praktycznej wynalazku, którego skuteczność jest b ar
dzo wątpliwa.

Nr. 21400. Firm a T a t r a ,  S. A, (Praga, Czechosłow a
cja), „Urządzenie umożliwiające stosow anie łańcu
chów gąsienicowych, taśm i podobnych środków 
przeciwślizgowych do normalnych 4-kołow ych po
jazdów m echanicznych”.

Rys. 11.

Rys. 12.

(Rys. 12). Między osią kierow niczą (2) i napędową (3) 
dodano po każdej stronie pomocnicze koło (6), przyczem 
można w tym celu użyć kół zapasowych. K oła te  są osa
dzone niezależnie na ramionach wahliwych (4), przyczem 
pół-resory (7) służą zarazem do napinania gąsienicy. 
W  warunkach normalnych, po zdjęciu łańcuchów gąsie
nicow ych, koła (6) podnoszą się do góry i wóz jedzie 
na 4-ch kołach.

K R O N I K A
M IĘDZYN ARODOW Y RA ID  SAM OCHODÓW  

NA P A LIW A  ZA STĘPCZE.
W  okresie od 25 czerw ca do 16 lipca r, b. odbył się 

międzynarodowy raid samochodów, do którego były do
puszczone, tylko samochody używające innego paliwa niż 
benzyna.

T a niezwykle ciekaw a impreza, odbyła się z in icja
tywy francuskiej, a udział w niej wzięły firmy francuskie, 
w łoskie i belgijskie, w ystaw iając razem do raidu 44 sa
mochody różnych typów, napędzanych rozmaitemi pali
wami.

T rasa raidu wynosiła około 3000 km. i prowadziła z 
Rzymu —  przez F lorencję  —  Padwę •— M edjolan —s- 
Turyn —- Grenoblę —  Lyon —  Nancy —  M etz —  Lu- 
xemburg —  Bruxellę — Rouen —  L e Mans —  do Paryża. 
W  czasie trwania raidu odbył się szereg rozm aitych prób, 
jak  próba szybkości, próba rozruchu i t. p.

Do raidu zgłoszono samochody zarówno osobowe -— 
turystyczne jak  i ciężarow e i autobusy. Zostały one po
dzielone na 3 zasadnicze grupy:
Grupa A : samochody na paliwo stałe, ze stopniem sprę

żania 1 : 7 lub wyższym.
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W óz turystyczny A lfa-Rom eo z generatorem na drzewo 
„Dux“.

W grupie samochodów na paliwa sta łe  pierwsze m iej
sce zajął również samochód A lfa-Rom eo. W óz ten był 
zaopatrzony w gazogenerator „D ux" na w ęgiel drzewny. 
Osiągnął on średnią szybkość 90,423 km/godz. Drugie 
m iejsce w tej kategorji zajął B erliet, z gazogeneratorem 
na drzewo, osiągając 84,100 km/godz.

Z pośród autobusów i wozów ciężarow ych pierwsze 
m iejsce zajął D ieseł-Saurer, z szybkością średnią 67,462 
km/godz.

Następną z kolei próbą, była odbyta w Nancy —  pró
ba rozruchu zimnego silnika. Specjalnie interesu jące są 
wyniki osiągnięte przez wozy na paliwo stałe.

Sam ochody z gazogeneratoram i na drzewo, uruchamia
ły  silnik w czasie od 4 do 10 minut. Sam ochody z gazo
generatoram i na węgiel drzewny —  w czasie od 15 do 
20 minut.

Pod koniec raidu, odbyła się pod Mans, druga próba 
szybkości. T rasa tej próby wynosiła około 400 km dla 
samochodów turystycznych oraz około 175 km. dla sa
mochodów ciężarowych.

Cały raid oprócz znaczenia doświadczalnego miał ta k 
że wybitny charakter propagandowy. Odbywał się on 
przy poparciu władz, zarówno francuskich, jak  w łoskich 
i belgijskich.

W  Lyonie odbył się przy te j okazji ciekaw y pokaz 
samochodów elektrycznych rozm aitych typów, jak  wozy 
ciężarow e, autobusy, troleybusy i samochody do celów 
specjalnych.

Należy zw rócić uwagę na bardzo dobre rezultaty osiąg
nięte przez samochody napędzane gazem generatorowym.

W  próbie szybkości w Littorio samochód turystyczny 
A lfa-Rom eo napędzany węglem drzewnym, osiąga na 
300 km. średnią szybkość przeszło 90 km/godz.

4 % tonnowy samochód B erliet, z generatorem  na drze
wo, osiągnął w tejże próbie na trasie 250 km. średnią 
szybkość 55,5 km/godz.

Zarówno samochody A lfa-Rom eo, jak i osobowe wozy 
B erliet, niczem nie różniły się w wyglądzie od norm al
nych samochodów turystycznych. W ozy Alfa-Rom eo, k a 
rety o lin jach aerodynam icznych posiadały gazogenera- 
tory umieszczone w tylnej części karoserji zupełnie n ie
widocznie z zewnątrz. Samochody B erliet, również miały 
generatory umieszczone z tyłu i osłonięte pokryciem  w 
kształcie kufra. W ozy te  mają identyczną sylw etkę ze
wnętrzną z analogicznym modelem B erlie t ,,15 CV " na 
zwykłą benzynę.

Koszt paliwa tych wozów był niesłychanie niski. B io 
rący w raidzie samochód turystyczny B erlie t —■ zużywał 
około 30 kg, drzewa na 100 km. co odpowiada cenie 4 
do 5 franków zamiast 45 do 50 fr., ile kosztow ałaby b en 
zyna. 4]Ą tonnowa ciężarów ka B erliet —  zużywała na 
100 km. 75 kg. drzewa, zamiast 45 1. benzyny.

Raid, który  się odbył, był pierwszą tego rodzaju im
prezą międzynarodową i dał on wiele ciekaw ych wyników. 
Ciekawem zwłaszcza by było, gdyby w takim raidzie, 
oprócz państw wymienionych, wzięły udział również i 
inne państwa, a przedewszystkiem. Niemcy, które w ostat
nich łatach prowadzą bardzo energiczną kam panję za 
wprowadzeniem paliw zastępczych i k tóre w tym k ie
runku poczyniły już bardzo duże postępy.

Grupa B : samochody na paliwo płynne,
a) silniki wybuchowe ze stopniem sprężania 1 :7  lub 

wyższym.
b) Silniki w tryskow e —  wysokoprężne.
W  każdej grupie pozatem, samochody były podzielo

ne na szereg kategoryj, zależnie od ich w ielkości i prze
znaczenia.

Z paliw reprezentow ane były różne mieszanki z alko
holem, benzolem, benzyną, olejem  z łupków bitumicznych, 
czysty olej bitumiczny, paliwa stałe  do generatorów , jak 
drzewo lub węgiel drzewny.

Przed rozpoczęciem  właściwego raidu, odbyły się w 
L ittorio  próby szybkości. T rasa wynosiła około 300 km. 
dla samochodów turystycznych i około 250 km. dla sa
mochodów ciężarow ych i autobusów.

Z pośród samochodów turystycznych na paliwa płynne 
pierwsze m iejsce zajął wóz A lfa-Rom eo osiągając średnią 
szybkość 112,7 km/godz.

R O K  Z A ŁO ŻEN IA  1826

E DWA R D Z I P S E R  i SYN
FA B R Y K A  SDKNA I TOWARÓW WEŁNIANYCH
B IE L S K O , ŚLĄ SK , T E L E FO N Y : 1219, 1217

p o l e c a :
M a t e r j a ł y  d o  o b i c i a  w n ę t r z  s a m o 
c h o d ó w  w  d e s e n i a c h  f a n t a z y j n y c h  

i  k o l o r a c h  j e d n o l i t y c h .

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

G A Z O W N I A  M I E J S K A
m. st . W a r s z a w y

---------------  FA B R Y K A  CHEMICZNA ---------------
PROD UKU JE: Smoły preparowane drogowe i papowe, pak oraz

lepnik- Oleje smołowcowe: impregnacyjny, kreo
zotowy, opałowy i karbolineum. Kwasy karbolo
we surowe, fenol i krezol. Benzol motorowy, 
benzol 90% , benzol ciężki, solvent-naftę i solvent- 
naftę II.
Amoniak w roztworze wodnym, ch. cz., 25%

t. cz., 25%
„ . 20°/°

. . .  . . .  10 °/°
Amoniak 100 % , bezwodny. Siarczan amonu. 
Naftalinę surową i sublimowaną.
Sprzedaż — hurtem i detalicznie.

D Y R EK C JA  GAZOWNI, Kredytowa 3, tel. 6-65-90.
Kierownictwo Fabr. Chemicznej, Dworska 25, te l.6-00-12.
Biuro sprzedaży, Dworska 25, tel. 6-00-12.

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

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  rocznie 10 zł; półrocznie 5 zł. Prenum eratę należy w płacać do PKO na Konto Koła 
Samochodowo-Lotniczego Nr. 10770, zaznaczając na blankiecie wpłatowym. Prenumerata „Techniki Sam ochodow ej", 
oraz „Przekazami Rozrachunkowemu" —  w cenie 1 grosz za sztukę, bez dodatkowych opłat manipulacyjnych.

Red akcja i A dm inistracja „Techniki Sam ochodow ej"; W arszaw a, ul. Czackiego 3/5. (Stow arzyszenie Techników) 
czynna codziennie od godz. 10— 14, oraz we wtorki, czwartki w godz. 18— 20. Tel. Nr. 609-19.

D ru\arnia Techniczna, Sp. A\c., W arszawa, Czac\iego 3/5, tel.: 614-67 i 277-98.


