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J .  M.

Czeski przem ysł sam ochodow y i jego produkcja.
Praga, w rzesień  1935.

Obecne stosunki polityczne Polski z Czecho
słowacją odbiły się nadzwyczaj niekorzystnie na 
stosunkach handlowych między temi dwoma tak 
blisko położonemi państwami słowiańskiemi, któ
re przy dobrem współżyciu sąsiedzkiem mogłyby 
się znakomicie uzupełniać swemi produktami 
przemysłowemi i rolniczemi.

Układem tych stosunków tłomaczyć sobie za
pewne należy obecny zupełny brak zainteresowa
nia ze strony Polski przemysłem samochodowym 
Czechosłowacji, mimo i i  swego czasu przemysł 
ten doskonale na rynki nasze ekspandował, cze
go objawem jest jeszcze dotychczas znaczna ilość 
na rynku polskim wozów czeskich.

Czeski przemysł samochodowy zasługuje jed
nak na poznanie ze względu na jego charakter 
narodowy i wielkie możliwości produkcyjne, któ: 
re  ze względu na małe zapotrzebowanie we
wnętrzne oraz barjery celne państw otaczających 
Czechosłowację niestety nie mogą być wyzy
skane.

Zagadnienie „motoryzacji kraju” jest tak sa
mo palącą kwestją w Czechosłowacji jak i u nas. 
Istnieje jednak poważna różnica między przy
czynami demotoryzacji Polski i Czechosłowacji. 
A  mianowicie gdy w Polsce jedną z przyczyn 
obecnego, znikomego stanu ilościowego samocho
dów był brak dobrych dróg i brak krajowego 
przemysłu samochodowego, który bardzo powoli 
był dopiero tworzony, a tem samem barjerami 
celnemi chroniony, o tyle Czechosłowacja znaj
dowała się w o tyle szczęśliwszem położeniu, że 
posiadała doskonałe drogi i jak na swoje potrze
by aż nazbyt rozwinięty przemysł samochodowy, 
gdyż składający się aż z 10-u fabryk samocho
dów i motocykli.

Mimo to jednak ilość samochodów w Czecho
słowacji wynosi obecnie tylko około 80,000 wo
zów osobowych i około 30,000 ciężarowych, co 
proporcjonalnie do naszego stanu posiadania jest 
oczywiście cyfrą olbrzymią, lecz w stosunku do 
europejskich państw zachodnich i ze względu na 
znaczne uprzemysłowienie państwa jest ilością 
niedostateczną.

Demotoryzacja kraju w Czechosłowacji ma 
jednak prawie analogiczne podłoże jak i u nas, 
a mianowicie panujący kryzys ekonomiczny, któ
ry Czechosłowację jako kraj przemysłowy znacz
nie silniej dotknął niż nas i brak nastawienia mo
toryzacyjnego władz państwowych. Najlepszym 
przykładem tego może być niedawno wprowadzo
na ustawa (1 lipca 1935 r.) o ruchu pojazdów 
mechanicznych, która podnosi ciężary podatko
we na samochody popularne, małolitrażowe, a 
zniża jedynie podatek od wozów dużych. Zarzą
dzenie to zostało przez całe społeczeństwo przy
jęte bardzo nieprzychylnie ze względu na domi
nującą rolę w Czechosłowacji samochodu małe
go, o pojemności silnika około 1 litra, który stano

wi olbrzymi procent wszystkich samochodów. 
Ustawa ta godzi również w podstawy rozwoju fa
bryk krajowych, których główna wytwórczość 
opiera się właśnie na samochodach małych. To 
samo spotkało również najbardziej w Czechosło
wacji rozpowszechnione motocykle w kategorji 
175 cm3, którym wszystkie poprzednio nadane 
przywileje zostały cofnięte.

O ile Polska od szeregu lat choruje na brak 
odpowiednio rozwiniętego przemysłu samochodo
wego, o tyle Czechosłowacja cierpi na przerost 
tego przemysłu z okresu dobrej konjunktury. 
Przemysł ten odcięty obecnie od zewnętrznych 
rynków zbytu i skazany prawie wyłącznie na po
krywanie niewspółmiernego z jego możliwościa
mi produkcyjnemi zapotrzebowania rynku we
wnętrznego raczej wegetuje, niż prosperuje.

Roczną zdolność produkcyjną czeskiego prze
mysłu samochodowego można określić najskro 
mniej na około 30,000 wozów, gdy przyrost roczny 
wozów osobowych wynosi 5000, a ciężarowych i au
tobusów zaledwie 350 sztuk. Przytem o ile małe 
samochody krajowe cieszą się w społeczeństwie 
dość dużą popularnością, o tyle wozy większe 
czeskie m ają bardzo małe powodzenie i ogół zao
patruje się w tej klasie raczej w wozy zagra
niczne kilku marek amerykańskich i francuskich 
jak np. Studebaker, Ford, Buick, Peugeot, R e
nault i Citroen.

To samo da się powiedzieć również o wozach 
ciężarowych, które m ają bardzo poważnych kon
kurentów zagranicznych szczególnie ze względu 
na szybkość, która w wozach czeskich jest sto
sunkowo niska w porównaniu z amerykańskiemi, 
a co ze względu na jakość dróg jest bardzo waż- 
nem zagadnieniem dla użytkowników. Dużą rolę 
odgrywa tu również cena ciężarówek, którą wo
bec małej produkcji wytwórnie czeskie nie mo
gą konkurować z fabrykami zagranicznemi, a 
zwłaszcza z amerykańskiemi.

Taki stan rzeczy wpływa na coraz większe wci
skanie się na rynek czeski fabryk zagranicznych 
i coraz cięższy żywot firm krajowych.

O ile chodzi o poziom techniczny wozów cze
skich, to mimo usilnych prób ich modernizacji, 
przedstawia się on stosunkowo dość ubogo, co 
jest oczywiście w związku z trudnościami han- 
dlowemi tych firm. Samochody czeskie naogół po
siadają mało nowości technicznych i konstruk
cyjnie znajdują się poniżej poziomu wozów za
granicznych, oczywiście z pewnemi wyjątkami, 
jak np. Tatra 77, która jest jednym z najnowo
cześniejszych wozów doby obecnej.

Reklama wewnętrzna wozów czeskich jako 
bardzo nowoczesnych i wybitnie wydajnych nie 
znajduje wiary nawet we własnem społeczeń
stwie. Produkty czeskich fabryk o ile m ają za
pewniony zbyt, to nie dlatego że są najlepsze, 
lecz z tej prostej przyczyny, że „naogół” nie są



gorsze od zagranicznych, a przedewszystkiem 
dlatego, że są krajowe —  „domaci wyroba".

Silniki samochodów czeskich pod względem 
wyzyskania i nowości technicznych znacznie 
ustępują silnikom zagranicznym, zwłaszcza o ile 
chodzi o stopień sprężania, który przeważnie wa
ha się około 5,5, oraz obrotów, nie przewyższa
jących naogół 3200 obr/min.

Sprzęgła z reguły stosuje się suche. Jedynym  
w yjątkiem  jest Jaw a  (licencja D K W ). Skrzynki 
biegów nie posiadają żadnych nowości, jedynie 
w kilku modelach zastosowano skrzynki cicho
bieżne z synchronizacją. Jed n a z wytwórni chcia
ła wbudować w swe podwozia skrzynki W ilsona, 
jednak wytwórnia angielska odmówiła udzielenia 
licencji, deklarując gotowość dostarczania jed y 
nie gotowych swych skrzynek biegów.

Pod względem napędu przeważa oczywiście na
pęd tylny, gdyż napęd przedni posiadają tylko 
cztery modele lekkich samochodów jak Jawa, 
Zetka i Aero 30HP., stanowiących zresztą nowo
ści na rynku czeskim.

W  wozach tych napęd przedni jest rozwiązany 
naogół bardzo prosto i to stanowi główną przy
czynę dużego powodzenia tego rodzaju dyspozy
c ji napędu.

O ile silniki wozów czeskich są dość przesta
rzałe konstrukcyjnie, o tyle podwozia są znacz
nie nowocześniejsze, zwłaszcza pod względem 
zawieszenia kół, które przeważnie są niezależne. 
N ajczęście j spotyka się uresorowanie ich zapo
mocą jednego lub dwóch płaskich resorów po
przecznych.

Ram y samochodów czeskich wykazują dość du
żą rozmaitość i wśród kilkunastu znanych mode
li można znaleźć przykłady większości rozwiązań 
stosowanych obecnie.

Karoserje wozów lekkich posiadają już nao
gół linje mniej lub więcej aerodynamiczne, sto
sowane jednak z dużym umiarem. Wozy większe 
z wyjątkiem wspomnianej już wyżej Tatry mod. 
77, posiadają nadwozia typu dawnego, gdyż wo
bec małego na nie popytu fabrykom nie opłaca 
się poprostu ich modernizować.

Październik 1035 r. Nf. 10. ============ T E C H N I K A

re całe zapotrzebowanie pokrywane jest przez 
fabryki krajow e jak  M atador, Kudrnać i Buta 
w Zlinie. Duże zasługi w tym  kierunku położył

S A M O C H O D O W A  - = ------------------------------------- . . .  2 6 7

W idok z przodu samochodu A ero typ 1000 cm3.

B ata, którego opony ze względu na swą cenę wy
parły całkowicie wyroby pochodzenia zagranicz
nego.

Podwozie Aero typ 30 KM.

W  dziedzinie akcesorji samochodowych Cze
chosłow acja nie posiada zupełnej sam ow ystar
czalności i korzysta jeszcze z niektórych produk
tów pochodzenia zagranicznego. Na specjalne 
wyróżnienie zasługuje tu sprawa opon, na któ

A ero, typ 30 KM. 
napęd i zaw ieszenie niezal. kół przednich.

Produkcja większości fabryk samochodowych 
czeskich opiera się głównie na małych wozach po
pularnych typu Z-tki czy Skody, odznaczających
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się niezwykle prostą budową. Głownem ich za
łożeniem konstrukcyjnem jest niska cena, która 
stanowi najważniejszy warunek szerokiego ich 
rozpowszechnienia.

Wobec niezwykłej konkurencji w tej klasie sa
mochodów ceny ich w Czechosłowacji są w yjąt
kowo niskie i wahają się w granicach od 19 do 
25 tysięcy koron.

nia przednich i tylnych kół, co jest bardzo pospo- 
litem rozwiązaniem w wozach czeskich, ureso
rowanie ich zapomocą płaskich resorów poprzecz
nych, daje wozom tym zupełnie wystarczający 
komfort jazdy nawet na gorszych drogach.

Karoserje bardzo estetyczne, o zupełnie ład
nych linjach (zwłaszcza Sport) wpływają bar
dzo dodatnio na szybkie rozpowszechnienie tych 
wozów nietylko w kraju, ale nawet i zagranicą.

Ja w a  —  wytwórnia broni Ing. F. Janećek 
(Praha-Nusle) rozpoczęła przed kilku laty pro
dukcję motocykli w wielkich serjach, a ostatnie 
zachęcona swemi sukcesami handlowemi rozpo
częła też produkcję samochodów, z zakupionej 
licencji DKW, typ Meisterklasse. Wybór typu 
okazał się bardzo trafny, gdyż wóz ten cieszy się 
dziś wielką popularnością, pomimo krótkiego do
piero czasu od jego wprowadzenia na rynek. 
W  wozie produkowanym wprowadziła wytwór
nia zmiany niewielkie: zwiększono stosunek sprę
żania ponad 6, zwiększono nieco rozstaw kół oraz 
rozstaw osi z 2610 do 2700 mm.

W sezonie obecnym wytwórnia produkuje czte
ry modele motocykli: 175 i 250 cm" —- dwutak- 
towe, 350 cm3 z bocznemi zaworami i 500 cm3 — 
z górnemi zaworami; wszystkie jednocylindrowe. 
Do roku ubiegłego używano w modelu 175 cm3 
silnika angielskiego Villiers. W roku obecnym 
wszystkie typy posiadają silniki własnej kon
strukcji. 2 modele 4-otaktowe posiadają silniki 
w bloku, model 500 cm3 (napęd kardanowy) jest 
wyprowadzony ze znanej kardanowej półlitrów- 
ki Wanderer. Typ ten jest najmniej popularny i 
roczna jego sprzedaż w ubiegłym sezonie waha
ła się około 150 sztuk. Tymczasem model 175 cm3 
jest najwięcej pożądanym typem Jaw a. Przy ce
nie około 850 zł. (ze światłem) wytwórnia w ro
ku ubiegłym dostarczyła na rynek ponad 3,000 
sztuk, rozwijając jego produkcję w roku bieżą
cym dalej.

Jaw a, jako aktywna wytwórnia zaspakajająca 
prawie w 100% rynkowe zapotrzebowanie na lek
kie motocykle, odgrywa w zagadnieniu propagan
dy motoryzacji Czech bardzo poważną rolę. Po
m ijając już stałe uczestnictwo czerwonych Jaw  
we wszystkich krajowych imprezach, wytwórnia 
posiada dwa doskonałe modele wyścigowe 350 i 
500 cm3 (całkowicie przez siebie wykonane), które 
poza Czechami odnoszą zwycięstwa w wielu po
ważnych wyścigach kontynentu.

Wytwórnia broni Ćs. Z. w Strakonicach obok 
dotychczas dostarczanego lekkiego motocykla z 
silnikiem 98 cm3 (dwutakt) za cenę zł. 500 zł. 
wypuściła na sezon obecny model 175 cm3, o 
prostej i solidnej konstrukcji, starannie wykoń
czony. Rama z blachy prasowanej, silnik w blo
ku, 3 szybkości. Wytwórnia zamierza wypuścić na 
rynek 350 kg. o zaworach górnych i napędzie łań
cuchowym, nad którym pracuje konstruktor Koch.

Ogar —  duża wytwórnia rowerów od kilku lat 
produkuje model motocykla 2 takt —  250 cm3. 
Je s t to jednak najmniej interesujący czeski mo
tocykl.

A ero, typ 30 KM — zaw ieszenie_kół tylnych.

Ciekawym jest szczegół, iż w większości tych 
wozów dominuje silnik dwusuwowy, cieszący się 
naogół doskonałą opinją na rynku.

Krótka charakterystyka produkcji poszczegól
nych fabryk pozwoli zorjentować się najlepiej 
w obecnym stanie samochodowego przemysłu 
czeskiego.

A ero  - wytwórnia samolotów (Praha-Vysoća- 
ny) od kilku lat dostarczała na rynek czeski ma
łe samochody popularne, o niezwykle prostej 
konstrukcji, które doniedawna stanowiły jeszcze 
najbardziej pokupne samochody Czechosłowacji. 
Posiadały one silniki dwusuwowe o pojemności 
500 cm3-jednocylindrowe i o 700 :1000 cm3-dwu- 
cylindrowe.

Obecnie jednak fabryka Aero, nie mogąc 
znieść ostrej walki konkurencyjnej na tem polu, 
przerzuciła się na produkcję wozów większych, 
a mianowicie głównie znanego już w Polsce mo
delu 30HP,

Podwozie Aero mod. 30HP odznacza się dość 
dużą prostotą, głównie dzięki zastosowaniu na
pędu przedniego i prostej, zamkniętej od dołu 
ramy. Zastosowanie t. zw. wahliwego zawiesze
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Wytwórnia pracuje obecnie nad modelem wy
ścigowym 250 cm3 z silnikiem chłodzonym wodą, 
którego ciężar przekracza jednak aż 160 kg.

P raga  —• najpoważniejsza obok Skody czeska 
wytwórnia maszyn, lokomotyw, samolotów, sa
mochodów i motocykli ,,Ćeskomoravska-Kolben- 
Danek" zajmuje czołowe miejsce w produkcji sa
mochodów czechosłowackich. Produkuje 5 mo
deli osobowych i 8 ciężarowych. Najpopular
niejszy obecnie model samochodu ludowego B a 
by, jest jedynem zaledwie nowoczesnem podwo
ziem Pragi. Wszystkie inne modele budowane 
są według wzorów klasycznych. Małe odchyle
nia reprezentuje znana z salonu berlińskiego Su- 
per-Piccola, posiadająca w przodzie resorowa
nie za pomocą sprężyn spiralnych. Układ ten za
stosowany też będzie w nowym modelu Alfy,

dukuje również samochody. Osobowe: z licencji 
F iat —  4 modele, trzy nowe własnej konstrukcji, 
oraz 8 modeli ciężarowych własnej konstrukcji.

Szczegółów konstrukcyjnych modeli lekkich 
osobowych nie ma celu przytaczać gdyż znane 
są nam przecież dobrze Polskie Fiaty, produko
wane przez P. Z. inż. Zatrzymać się tylko war
to na modelach osobowych: Standard S —• który 
jest najlepszym czeskim wozem sportowym, oraz 
poświęcić wypada nieco uwagi modelowi R e
gent, który w wersji Airspeed, jest obecnie n a j
modniejszym i najelegantszym wozem luksuso
wym produkcji czeskiej.

Model Regent z silnikiem 6-o cylindrowym o 
pojemności 3.24 i mocy 70 KM, który był zasto
sowany w wozie, uczestniczącym w ubiegłym ro
ku w słynnym czeskim wyścigu 1000 mil, osiąga

Pótciężarów ka

który ukazać się ma na rynku już w najbliższym 
czasie. Karoserja aerodynamiczna Super Pic- 
coli nie zdobyła sobie poza Czechami większego 
uznania, pomimo nawet bardzo ryginalnego roz
wiązania przez włączenie w płaszczyznę czoło
wą kół. W innych modelach osobowych nie moż
na dopatrzeć się nowoczesnych cech konstruk
cyjnych.

Ser ja podwozi ciężarowych w kat. mniejszych 
nośności reprezentuje klasyczne rozwiązania. 
W wozach dla dużych nośności stosuje się silniki 
Deutz. Wśród dużych wozów ciężarowych pod
wozia te są w Czechach najbardziej rozpo
wszechnione.

Praga trudniła się do niedawna jeszcze pro
dukcją motocykli. Posiadała wówczas dwa zna
ne dobrze w Polsce modele: 350-kę sportową, o 
napędzie kardanowym, oraz 500->kę sportową o 
napędzie łańcuchowym. Produkcję obu modeli 
fabryka zarzuciła —  poświęcając się tylko bu
dowie samochodów.

W alter —  znana czeska wytwórnia silników 
lotniczych, których poszczególne modele są pro
dukowane w Polsce na zasadzie licencji —  pro-

Praga mod, RN.

szybkość 110 km./godz. W roku obecnym zasto
sowano karoserje aerodynamiczne, typu cabrio- 
Idt lub kareta. Cechą charakterystyczną tych ka- 
roserji jest układ dwu siedzeń trzymiejscowych, 
co zostało uzyskane dzięki odpowiedniej szero
kości nadwozia obejmującego koła. Korzyścią te
go rodzaju siedzeń jest możność umieszczenia ich 
między osiami wozu, co zwiększa wybitnie kom
fort jazdy oraz pozwala na wygodne ulokowanie 
w tyle nadwozia kufra i kół zapasowych.

Model Standard S, najlepszy sportowy wóz 
czeski, posiada sześciocylindrowy silnik klasycz
ny, zawieszony w trzech punktach w gumie. W ał, 
główny wsparty na czterech łożyskach, rozrząd- 
czy —  na siedmiu. Dwa gaźniki, Smarowanie pod 
ciśnieniem, z regulacją zaworem. Zapłon zapomo
cą magdyno z automatyczną regulacją. Skrzynka 
biegów 4-przekładniowa z dodatkową skrzynką 
przyspieszającą.

Walter-Maybach. Rama z blachy prasowanej, 
klasyczna, spawana. Hamulce hydrauliczne Lok- 
heed na cztery koła i serwohamulce Bosch De- 
wandre. Hamulec ręczny na tył.

Wśród ciężarowych wozów W altera interesują-
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ce są dwa podwozia 3 i 5-tonowe z silnikami 2 cy
lindrowymi 55-konnym i 3 cyl. 80-konnym, budo- 
wanemi z licencji Junkersa. Samochody ciężaro
we W altera dzięki swej wielkiej prostocie, łatwo
ści w obsłudze i dużej ekonomji zyskują sobie co-

Rapid i luksusowy Superb. Wozy te odznaczają 
się dużą nowczesnością konstrukcji i są bodajże 
najciekawsze technicznie na terenie Czech. W szy
stkie modele posiadają ramy rurowe, centralne, 
osie łamane, resorowane zapomocą resorów płas
kich, poprzecznych. Karoserje bardzo estetyczne 
o dobrze rozwiązanych linjach opływowych.

T atra  (Kopriwnice) nie może pochwalić się 
żadną nowością poza znanemi już trzema mode
lami wozów osobowych, ze wspaniałą swą Tatrą 
mod. 77 na czele. Sława, jaką ten model przyspo
rzył fabryce, obiega już wszystkie kraje Europy. 
Je j samoniosąca karoserja, o pięknych i naukowo 
doskonale opracowanych linjach, je j silnik 8-cy- 
lindrowy chłodzony powietrzem, umieszczony w 
tyle wozu, długo jeszcze będą reprezentowały

Październik 1935 r. Nr. 10.

Podwozie Skoda mod. Popular.

raz większą popularność, wypierając nawet po
woli inne modele samochodów czeskich z silnika
mi na paliwo ciężkie.

Silnik zblokowany ze skrzynką biegów i dyferencjałem  
samochodu T atra 77.

najnowsze dążenia w budowie samochodów oso
bowych.

Tatra 77 dzięki swym wielu zaletom zdobyła

K areta 6-cio  osobowa T atra mod. 77.

S kod a  —  towarzystwo akcyjne dla budowy sa
mochodów (ASAP, Mlada Boleslav), produkuje 
głównie trzy modele samochodów osobowych w 
większych serjach: ludowy —  Popular, średni —  Napęd przedni samochodu Z-6.
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sobie powszechnie uznanie, lecz nie zdołała je 
szcze dotychczas zdobyć rynku mimo swej sto
sunkowo niezbyt wysokiej ceny. Tłomaczyć so
bie to należy przedewszystkiem klasą wielkości 
tego wozu oraz jego dużą nowością, to znaczy 
jeszcze niedostatecznem ustaleniem swych war
tości praktycznych przez prywatnych użytkow
ników.

Pozatem w większych serjach produkuje T a
tra dwa modele wozów lżejszych, zresztą już do
statecznie znanych w Polsce t. j. mod. 57 i mod. 
75. W roku bieżącym najmniejsza Tatra 57 do
stała karoserję aerodynamiczną wzorowaną w 
zupełności na modelu 75.

W podwoziach ciężarowych tej fabryki żad
nych ciekawszych zmian zauważyć nie można.

Z-etka —  wytwórnia broni i maszyn S. A. w 
Brnie produkuje prawie wyłącznie swe małe mo
dele popularne, z silnikami dwusuwowemi o po
jemności cylindrów 750 c.m3 (Z— 6) i 1000 cm3 
(Z— 4). W budowie prostych wozów popularnych 
z napędem przednim posiada fabryka ,,Z" już 
duże doświadczenie, gdyż pierwszym już wozem 
czeskim z napędem na koła przednie był właśnie

STANISŁAW LALEWICZ.

Radjoodbiorniki
Radjoodbiornik w samochodzie jest to jedno 

z więcej efektownych zastosowań radjoodbioru. 
Samochód w ruchu daje pełną świadomość, że 
nie istnieje żadne połączenie trwałe pomiędzy 
orkiestrą grającą w studjo, a głośnikiem w samo
chodzie. Słuchanie jednej rozgłośni w ciągu setek 
kilometrów drogi uwydatnia fakt, że dźwięk na
dany przez rozgłośnię przenika dosłownie wszę
dzie i że niema tak zacisznej polanki w lesie, 
gdzie nie możnaby było usłyszeć „dziennika wie
czornego” czy zakończenia meczu bokserskiego, 
który odbył się przed chwilą. Niezależnie jednak 
od tej strony, atrakcyjnej przez swoją niezwy
kłość, istnieje również strona utylitarna takiego 
urządzenia. Ilość godzin spędzona w samocho
dzie, w małym tylko stopniu przypada na tury
stykę, większa znacznie część to komunikacja, 
zatem czas, praktycznie biorąc stracony. Słu
chanie w tym czasie rad ja w dużym stopniu 
rekompensuje zmarnowane godziny. Świetnie ró
wnież wypełnia czas słuchanie radja podczas o- 
czekiwania w samochodzie, co przy korzystaniu 
z jednego wozu przez parę osób, jest na porząd
ku dziennym. O ile jeszcze dodamy do- tego urok 
słuchania muzyki podczas wycieczek, jako uroz
maicenie często nudnych wypoczynków, przeko
namy się, że radjoodbiornik jest to świetne uzu
pełnienie samochodu, który dla automobilistów, 
którzy raz z niego korzystali, staje się koniecz
nością, tak jak samochód staje się koniecznoś
cią dla każdego, kto bodaj przez krótki czas był 
jego posiadaczem. Z drugiej jednak strony, poza 
Ameryką, radjoodbiorniki samochodowe są roz
powszechnione bardzo mało, mimo- że koszt urzą-

bardzo rozpowszechniony samochód Z-etki z sil
nikiem dwusuwowym.

Model Z— 4, konstrukcji inż. Hurwinka, jest 
w tym sezonie nowością. Konstrukcyjnie nie 
przedstawia on jednak nic ciekawego i poza swą 
niską wagą 680 kg i ceną 19.800 koron czeskich, 
posiada jeszcze niezłą karoserję aerodynamicz
ną.

Model Z— 6, stanowiący rozwinięcie konstruk
cyjne modelu Z-etki z przed kilku lat, waży 800 
kg i jest sprzedawany w cenie 28,500 koron.

Fabryka zamierza wypuścić w najbliższej 
przyszłości wóz z dwusuwowym silnikiem cztero- 
cylindrowym.

W ikov  -— wytwórnia maszyn rolniczych w 
Prościejowie, Wichterle i Kowarcik produkuje 
samochody standartowej konstrukcji jednego ty
pu. Mało rozpowszechnione te wozy (sprzedaż 
miesięczna —  kilka sztuk) odznaczają się jedy
nie ciekawą konstrukcją samego silnika, przy 
względnie przestarzałem podwoziu. Samochody 
Wikov znane są głównie w Czechosłowacji z lu
ksusowo wykonanych karoserji.

w samochodach.
dzenia w stosunku do kosztu samochodu jest sto
sunkowo niewielki. Postaram się podać zarys te
go zagadnienia, przypuszczam bowiem, że świa
domość trudności i poznanie tego, co już jest 
zrobione, przyczynić się może do skierowania 
wysiłku konstruktorskiego w kierunku skoordy
nowania wymagań rad-j o techniki i techniki samo
chodowej.

W  chwili obecnej istnieją, niestety, poglą
dy na tę sprawę zupełnie błędne nawet wśród 
radjotechników, a cóż dopiero- wśród konstruk
torów samochodowych. Więc przedewszystkiem 
należy odrazu wyprowadzić z błędu tych, co ma
jąc potężny radjoodbiornik na piątym piętrze, 
który „gra bez anteny i ziemi” przypuszczają 
że wystarczy wbudować taki odbiornik do samo
chodu i sprawa jest załatwiona. Przedewszyst
kiem odbiornik taki jest połączony przewodni
kiem z siecią oświetleniową, która jest prawie 
nieograniczonym źródłem energji elektrycznej 
do zasilania odbiornika i wraz z masą odbiornika 
tworzy wcale pokaźną antenę, powtóre że dzieje 
się to wszystko- kilkanaście metrów nad ziemią, 
zatem sieć przewodów wszelkiego rodzaju jak 
rury wodociągowe i kanalizacyjne, dzwonki, te
lefony i t. p. dają efekt ten co- antena. Ten sam 
odbiornik postawiony metr -nad ziemią, całko
wicie od niej izolowany i zasilany z akumulato
rów, będzie się zachowywał zupełnie inaczej, nie 
mówiąc już o nałożeniu na niego takiego ekranu 
ja-k karoserja samochodowa. Warunki więc od
bioru są więcej niż niekorzystne. Duże trudnoś
ci napotyka również budowa anteny. Przy samo
chodach krytych jest ona wykonana w postaci



siatki lub przewodnika poprowadzonego w po
staci linji zygzakowatej w niemetalowej części 
dachu. W samochodach otwartych— w postaci sie
ci rozpiętej pod podwoziem, lub dwuch przewo
dników pod stopniami. Antena w dachu jest zna
cznie lepsza od anteny pod podwoziem, jednak 
jak jeden tak i drugi rodzaj anten ma wartość 
znacznie mniejszą od ,,paru metrów drutu" na 
których działaniem szczycą się wytwórcy czu
łych radjoodbiorników. Oba rodzaje anten samo
chodowych są jakby ekranowane. Antena w da
chu ma metalowe obramienie w postaci krawę
dzi dachu i przeważnie kilku doprowadzeń do 
lamp sufitowych. Antena pod podwoziem jest 
prawie całkowicie pokryta pokrywą z metalu, 
utworzoną przez samochód. Ja k  małą wartość 
przedstawia taka antena, można łatwo spraw
dzić przez zastąpienie je j zwykłym kawałkiem 
przewodnika. Przeważnie 2,5 mtr. drutu, rzuco
ne na ziemię, daje lepsze rezultaty od dobrej an
teny samochodowej. Je s t to zresztą sposób po
lecony przez niektóre wytwórnie amerykańskie 
dla polepszenia odbioru podczas postoju samo
chodu. Przytoczone trudności zmuszają do sto
sowania odbiorników o bardzo znacznej czułości.

Z czułością, jednak, powstają nowe trudności: 
wrażliwość na zakłócenia odbioru pochodzą
ce z instalacji zapłonowej i oświetleniowej, 
oraz duży pobór mocy. Przeciętny odbiornik sa
mochodowy musi posiadać czułość od 2 do 
5 mikrowołtów na wejściu przy 2 watach w 
głośniku. Warunek ten może być spełniony 
jedynie przez układ superheterodynowy, za
tem conajmniej cztery lampy najwyższej klasy. 
Odbiornik taki na sieć oświetleniową pobiera 
około 70 watów. Prosty rachunek wykazuje, że 
pobór takiej mocy z akumulatora samochodowe
go jest zupełnie niedopuszczalny. Je s t to prze
ciętna wydajność prądnicy samochodowej, za
tem cała je j praca byłaby zużyta przez rad jo, 
co musiałoby spowodować szybkie wyczerpanie 
się akumulatora. Jeś li dodamy do tego funkcjo
nowanie aparatu podczas postoju, wynika, że po 
paru godzinach takiego koncertu o rozruszaniu 
silnika elektrycznie, niema mowy. Granicą roz- 
porządzalnej energji jest 25 watów, czyli moc 
odpowiadająca przeciętnej dwulampówce ryn
kowej. Z przytoczonych rozumowań jasno wynika 
że niema mowy o stosowaniu normalnych odbior
ników, zaopatrzonych w normalne lampy, co nie
stety ofiarują firmy, których głównym argumen
tem jest głośne granie odbiornika. Nie należy 
również stosować do normalnych rynkowych sa
mochodów, odbiorników przeznaczonych do sa
mochodów ze specjalnie w tym celu zwiększoną 
prądnicą i akumulatorem.

Dalszą trudnością zasilania radjodbiornika sa
mochodowego jest rodzaj napięcia. 12 woltów 
jest zadużo na żarzenie normalnych lamp i znacz
nie zamało na napięcie anodowe. Żarzenie od
bywa się w ten sposób, że są stosowane specjalne 
lampy „typu samochodowego”, przystosowane do 
napięcia 6 lub 12 woltów zamiast normalnych 4 
woltów. Otrzymywanie wysokiego napięcia napo
tyka na znaczne trudności, które dotychczas je 
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szcze nie są całkowicie pokonane. Początkowo 
stosowano baterje anodowe, konieczność jednak 
ich kontroli i wymiany nastręczały tyle kłopotu, 
że system ten obecnie jest całkowicie zarzucony. 
B aterje zosta.y skolei zastąpione przez dwuko- 
łektorowe przetwornice wirujące. Je s t to źródło 
napięcia bardzo dobre przedewszystkiem przez 
swoją dużą sprawność, która dochodzi do 60% 
oraz stałość napięcia. Wadą jednak ich jest wpro
wadzenie do odbiornika elementu wymagającego 
kontroli i konserwacji, jak olejenie, wymiana 
szczotek i t. p. Pozatem doniedawna było to 
urządzenie bardzo kosztowne, dochodzące do 
50% kosztu odbiornika. Popularyzacja radja 
zmusiła konstruktorów do zastąpienia przetwor
nicy czemś tańszem.

Przyrządem takim stał się wibrator. Jest 
to blaszka, drżenie której jest podtrzymywa
ne w sposób zbliżony do tego, jak w dzwon
ku elektrycznym. Drżenie to i przerywanie 
prądu przetwarza prąd stały na tętniący, któ
ry skolei w transformatorze jest przekształ
cony na zmienny o wysokiem napięciu. Przetwo
rzenie prądu zmiennego na stały, który jest po
trzebny do odbiornika, początkowo odbywało 
się tak jak w normalnym odbiorniku sieciowym, 
przez prostowanie zapomocą lampy; później 
jednak w dążeniu do oszczędności energji, stra
conej na żarzenie takiej lampy, zaczęto zastępo
wać je prostownikami suchemi, a ostatnio pra
wie wyłącznie przez prostowanie w samym wi
bratorze przez dodanie drugiej pary styków. T e
chnika budowy wibratorów posunęła się ostatnio 
bardzo naprzód, jednak jest to zawsze przyrząd 
niepewny i dlatego jest wykonywany w postaci 
części wymiennej, wtykanej tak jak lampa ra- 
djowa. Należy o tem pamiętać przy projektowa
niu miejsca na odbiornik i zapewnić łatwy do
stęp dla wymiany takiego wibratora. Zasilacze 
wibratorowe najnowszych konstrukcji osiągają 
fantastyczne wprost sprawności dochodzące do 
80%, co jest tem więcej godne podziwu, że na
stępuje tu kilkakrotne przetwarzanie energji. 
Rozpowszechnienie wibratorów zmusiło konstruk
torów przetwornic do wysiłków w kierunku ich 
potanienia, co zostało osiągnięte w Ameryce przez 
racjonalizację konstrukcji i masową produkcję. 
W ostatnich czasach wydaje się, że przetwornice 
ponownie zaczynają zdobywać prawo obywatel
stwa przez swą taniość i przez to, że wibrator 
osiągnął szczyt doskonałości technicznej i dal
sze ulepszenia są już trudne do przeprowadzenia. 
Ceny przetwornic zostały tak wydatnie obniżone 
że wydaje się wprost nieprawdopodobnem wy
produkowanie tak precyzyjnej i skomplikowanej 
maszyny za tak niską stosunkowo cenę. W ystar
czy jeżeli podam, że maszyna 60 watowa o dwóch 
kolektorach i napięciu 300 woltów, robiąca 6000 
obrotów na minutę kosztuje w Ameryce taniej 
niż u nas silniczek do wentylatora na sieć. Ist
nieje jeszcze kilka innych systemów zasilania, 
o których nie wspominam wobec małego ich roz
powszechnienia.

Ogólnie biorąc jest to najsłabsza część odbior
nika samochodowego przedewszystkiem jako ule-
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gająca częstym uszkodzeniom, powtóre pochła
niająca znaczną część energji. Sprawności poda
ne wyżej są sprawnościami szczytowemi, spraw
ność podczas pracy przeważnie nie prze
kracza 40% , zatem większa część energji zosta
je stracona, co zmusza konstruktora odbiornika 
do jeszcze dalej posuniętych oszczędności poboru 
mocy. Warunek ten jest trudny do pogodzenia 
z warunkiem znacznej czułości odbiornika i dla
tego należy z góry być przygotowanym na to, 
że odbiorniki przeznaczone do wbudowania do 
istniejących seryjnych samochodów nie mogą 
być odbiornikami najwyższej klasy. Jedynie sa
mochody specjalnie budowane z uwzględnieniem 
radja mogą być zaopatrzone w bardzo czułe apa
raty.

Drugą przeszkodą ograniczającą czułość od
biornika jest jego wrażliwość na zakłócenie 
odbioru. Samochód jest źródłem szeregu pro- 
mieniowań o różnych częstotliw ościach, któ
re jednak można podzielić na dwie zasadni
cze grupy, ze względu na odrębne sposoby 
ich zwalczania. Zakłócenie o m ałej częstotliw o
ści i zakłócenia o w ielkiej częstotliwości. Za
cznę od tych ostatnich. Zabezpieczenie odbior
nika od zakłóceń wielkiej częstotliwości przez 
jego zaekranowanie jest niemożliwe ze względu 
na to, że pozostanie zawsze antena, która musi 
być otwarta. Ekranujem y jedynie samą ap ara
turę i specjaln ie starannie doprowadzenie ante
nowe. Konstrukcyjnie biorąc, jest to sprawa tru 
dna ze względu na brak m iejsca. Doprowadzenie 
takie musi być dosyć grube wobec znacznej śre
dnicy ekranu, co jest wywołane koniecznością 
zredukowania do minimum pojem ności ekran- 
przewodnik. Je s t  to przeważnie pancerz o śre 
dnicy około 10 mm, przeprowadzenie którego 
obok szyby przedniej nastręcza dużo trudności. 
Często zachodzi konieczność dołączenia się do 
anteny w je j ty lnej części, p rzejście koło tylne
go siedzenia i powrót do odbiornika pod stop
niem. Je s t  to jednak niekorzystne ze wzglę
du na znaczną długość doprowadzenia. Dalsze 
zwalczanie zakłóceń musi odbywać się u źródła 
ich powstania. Źródłem tym są przedewszystkiem 
organa zapalania, przyczem szczególnie złośli
we są iskrowniki i system y im pokrewne jak  np. 
V ertex. Spraw a ta dotychczas jest nierozw iąza
na i mimo znacznych wysiłków poczynionych 
przez lotnictwo pozostawia dużo do życzenia. 
Błędem  jest przypuszczenie, że głównem źródłem 
zakłóceń są obwody wysokiego napięcia, wręcz 
przeciwnie, zaekranowanie tych przewodów i 
wstawienie bezindukcyjnych oporów do świec 
rzędu 2 0 0 0 0  O prawie całkow cie tłumi ich 
wpływ. Znacznie trudniej stłumić wpływ obwo
du niskiego napięcia. Pierw otne uzwojenie iskro
wnika, wraz z kondensatorem  i przerywaczem 
tworzy idealną stac ję  nadawczą, o ile dodamy 
do tego przewód od przerywacza do kluczyka 
na desce rozdzielczej jako idealną antenę, któ
ra idzie prawie do samego odbiornika, widzimy 
jak  trudna jes t w alka z tą przeszkodą. Znacznie 
łatw iej jest zwalczyć przeszkody wywołane przez 
system zapalania z akumulatora. W y starcza ją  tu
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opory w świecach opór w cewce na wysokim n a
pięciu, kondensator blokowy na przewodzie od 
cewki do akumulatora i kaptur żelazny nad roz
dzielaczem. Takie zabezpieczenie zupełnie wy
starcza przy odbiornikach o przeciętnej czułości. 
Ekranow anie przewodów do świec nie jest nie
zbędne, chociaż pomaga, natom iast niezbędne 
jest ekranowanie przewodów do kluczyka i ba- 
terji.

Znacznie trudniejsze jest zwalczenie prze
szkód wywołanych przez prądnicę samochodową. 
Drgania wielkiej częstotliwości, które tam po
w stają, od iskrzenia na kolektorze zo sta ją  rozpro
wadzone przez in sta lację  po całym  samochodzie 
i przez lampę sufitową doprowadzone prawie do 
sam ej anteny. W ykonanie in stalacji dwuprzewo
dowej jest tu mało skuteczne, wobec tego, że prą
dy o te j częstotliwości nie tworzą obwodów zam
kniętych, ale promieniują z przewodników jak z 
anten. Rozumowanie zatem, że przy instalacji 
dwuprzewodowej przewodnik powrotny znosi po
le wytworzone przez przewodnik dopływowy, 
jest słuszne tylko w m ałej części, nie mówiąc już 
o tern, że praktyka wykazuje, że zakłócenia są 
znacznie silniejsze przy zgaszonych światłach 
(obwody otw arte), niż przy zapalonych. Ekrano
wanie też mało pomaga. W prawdzie ekran taki 
zamyka pole przewodnika dzięki wytwarzaniu w 
nim prądów wirowych, jednak pow stają jedno
cześnie prądy powrotne do części połączonych 
z masą i w tym wypadku sam ekran sta je  się źró
dłem promieniowania. Niełączenie go z masą 
osłabia jego działanie, jako ekranu statycznego. 
Ogólnie biorąc należy jednak instalacje  ekrano
wać, wobec tego, że pomaga to przynajm niej czę
ściowo, a koszt jest nieznaczny. Jed yn ie skutecz
nym środkiem na szum z prądnicy jest zastoso
wanie filtru wielkiej częstotliwości pomiędzy 
prądnicą i akumulatorem. F iltr  taki jednak jest 
trudny do wykonania wobec znacznej w artości 
prądu, który tu przepływa. Przy odbiornikach o 
m niejszej czułości w ystarczają kondensatory b lo
kowe na szczotki i na zacisk od strony akumulato
ra na wyłączniku zwrotnym. Znacznie trudniej 
jest zwalczyć szumy in stalacji zaopatrzonych w 
t. zw. regulację napięciową. Regulatory do prąd
nic praktycznie biorąc nie d a ją  się uciszyć. W  
Am eryce w chwili obecnej są podobno już insta
lac je , o regulacji napięciowej nieprzeszkadzającej 
w odbiorze, u nas te rzeczy są jednak nieznane. 
W  każdym razie system, w którym część prądu 
wzbudzenia prądnicy zostaje przerywana, jest źró
dłem poważnych zakłóceń w odbiorniku. Bardzo 
złośliwą przeszkodą jest automat term iczny zało
żony na opór w szereg ze wzbudzeniem. Automat 
taki działa bardzo powoli i momentowi rozłącza
nia towarzyszy iskrzenie o dłuższem trwaniu. P o 
dobnie złośliwą przeszkodą jest automat term icz
ny do kierunkowskazów. Zwalczanie jego polega 
na odcięciu go od akumulatora i masy, dław ika
mi wielkiej częstotliwości, blokowaniu przerw 
kondensatoram i i ekranowaniu przewodów. N a j
skuteczniejsze jednak jest wyrzucenie tego urzą
dzenia z deski rozdzielczej pod przedni b łot
nik i zapalanie kierunkowskazów przez przyłą
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czanie przełącznikiem  do lampek masy, a nie 
przewodu nie połączonego z masą. Nie pali się 
jednak w tym wypadku żaróweczka w skazująca, 
że kierunkowskaz jest czynny. Bardzo jest trud
no, z braku m iejsca na wszelkie dodatkowe urzą
dzenia, stłumić wpływ w ycieraczki elektrycznej.

Rówież kłopotliw a jest walka z przeszkodami 
m ałej częstotliwości. Przeszkody te w odróżnieniu 
do przeszkód wielkiej częstotliwości, które prze
dostają się przez antenę, w większości przedostają 
się do zbiornika przez akumulator. W yliczyć tu 
można: włączanie i wyłączanie przez wyłącznik 
zwrotny akumulatora na prądnicę, ton kolektoro
wy prądnicy, uderzenie prądu od przerywania in
sta lac ji zapłonowej i t. p. Przeszkody te przew aż
nie mniej są złośliwe i w ystępują tylko w odbior
nikach bardzo czułych, jednak zwalczanie ich 
jest trudniejsze, ponieważ ekranowanie jest mniej 
skuteczne, kondensatory muszą być w iększe, a dła
wiki na tak znaczne prądy trudne do wykonania.

Z przytoczonych przykładów, widzimy, że czu
łość odbiornika samochodowego nie jest ograni
czona możliwościami radiotechnicznemi, ale ra 
czej nieprzystosowaniem samochodu do celów ra- 
djoodbioru. Ograniczenie mocy i źródła zakłó
ceń określa ją  granice czułości odbiornika. D la 
tego najład nie jsze rozwiązanie znajdujem y w 
amerykańskich samochodach, w których cała  in
sta lac ja  elektryczna została do tego przystosowa
na. Je s t  to jednak sprawa dużych kosztów i sku
teczność jest też tylko częściowa, należy bowiem 
pam iętać, że będzie to skuteczne tylko w szcze- 
rem polu. Na szosie zawsze będą przeszkadzać 
lin je telefoniczne i telegraficzne, w mieście —  
inne samochody i urządzenia elektryczne, jak 
transform atory, uliczne reklamy, tram w aje i t. p. 
Mógłbym się spotkać z uwagą, że jednak w A m e
ryce rad jo  w samochodach jest powszechnie uży
wane i jakoś te trudności zostały pokonane. Od
powiedź jest prosta. Moc nadawczych stacji am e
rykańskich jest znacznie większa od europej
skich, a ponieważ wszystkie odbiorniki samocho
dowe są zaopatrzone w tak zwaną automatyczną 
regulację siły odbioru, która dostosowuje czu
łość odbiornika do mocy odbieranej stac ji, od
biorniki mimo swej znacznej czułości p racu ją za
wsze na czułości bardzo niew ielkiej. Jasnem  jest, 
że takie znieczulenie odbiornika odrazu wyelimi
nowuje przeszkody odbioru.

Pozostaje jeszcze do omówienia umocowanie

odbiornika. Obyczajow o się przyjęło, że odbior
nik zostaje wbudowany pod deskę rozdzielczą. 
Pow stało to stąd, że jest to właściwie jedyne 
m iejsce wolne, pozatem pozwała prowadzącemu 
na regulowanie odbiornika. Duży wpływ ma rów
nież stwierdzenie, że jest to m iejsce samochodu, 
w którem wstrząsy są najłagodniejsze. Osobiście 
jedak uważam, że m iejsce to nie jest właściwie 
obrane. Ze względów elektrycznych korzystniej 
byłoby umieścić odbiornik w kufrze. Odsunie się 
w ten sposób od źródeł trzasków i pozwoli na 
krótkie i celowo poprowadzone doprowadzenie 
antenowe. K w estja  regulacji ma m niejsze znacze
nie wobec tego, że i tak w większości wypadków 
strojenie odbywa się za pomocą giętkich kabli. 
Umieszczenie głośnika w ydaje się celowsze z tyłu 
a nie z przodu. Głośnik obok prowadzącego p rze
szkadza przy wsłuchiwaniu się w sygnały innych 
samochodów. N ależy zresztą zaopatrzyć kiero
wnicę w zwieracz głośnika dla przyciszania od
bioru na skrzyżowaniach ulic.

Na zakoiiczenie chciałem  wyprowadzić parę 
wniosków. Przedew szystkiem  należy stwierdzić, 
że technika obecna pozwala na dobry odbiór ra- 
djowy w samochodzie i nieudane próby są wy
nikiem braku fachowości lub nieskoordyno- 
wania znajom ości radjotechniki i samochodu. 
Odbiór taki d a je  ogromne korzyści przy sto
sunkowo niewielkim nakładzie. Wbudowywanie 
odbiorników przez wytwórnie samochodowe jest 
znacznie łatw iejsze niż późniejsze klecenie przez 
posiadacza samochodu lub, co gorsze, przedsta
wiciela marki. Ja k o  kres możliwości dla przecięt
nego odbiornika samochodowego (ze względu na 
przeszkody), jest odbiór w ruchu stac ji lokalnej 
w dzień i kilkunastu zam iejscow ych wieczorem. 
Przy zastosowaniu dodatkowej anteny na posto
jach, odbiornik taki może z łatw ością dorównać 
dobremu odbiornikowi sieciowemu. P rzy  sp e c ja l
nie dużych wymaganiach należy pokonywać trud
ności nie ze strony rad jow ej, a samochodowej, 
przyczem rezultat może być tylko częściowy wo
bec istnienia przeszkód, na które nie mamy w pły
wu, a mianowicie przeszkód z zewnątrz samocho
du, które dzięki autom atycznej regulacji siły od
bioru w odbiorniku zm niejszą jego czułość. 
W  każdym razie popularyzacja odbiorników 
samochodowych zależy wyłącznie od tego czy 
technika budowy samochodu ją  ułatwi przez 
przystosowanie samochodów do tego celu.

LUD W IK SZM IT.

Sowieckie badania w dziedzinie budowy nadwozi 
o kształtach aerodynam icznych.

W  związku z postępującą w szybkiem tempie 
m otoryzacją Z. S. S. R . sowieccy konstruktorzy 
zdając sobie sprawę z korzyści, jakie można 
osiągnąć przy racjonalnem  oprofilowaniu nad
wozia samochodowego, przeprowadzili w te j dzie
dzinie szereg ciekawych doświadczeń i prób.
Badania te m iały charakter raczej praktyczny, 
postanowiono bowiem stworzyć na popularnym 
podwoziu G. A. Z. typ wozu o minimalnym współ
czynniku oporu powietrza. W spółczynnik ten ma

być granicą do osiągnięcia przy późniejszem  
przystosowaniu tego typu wozów do normalnych 
warunków drogowych oraz masowej produkcji. 
Za podstawę przy konstruowaniu poszczególnych 
części składowych wspomnianego wozu wy
korzystano ogólne znane dane z aerodynam i
ki doświadczalnej. K ształtem  zasadniczym  jest, 
jak  wiadomo, p ad ająca kropla cieczy. Przekrój 
tego kształtu  wykreślono w sposób uwidocznio
ny na (rys. 1). Przy  budowie poszczególnych ele-



mentów składowych wozu napotkano na trudno
ści utrzymania prawidłowego stosunku długości 
profilowanego ciała do średnicy przekroju po
przecznego (“/j). Stosunek ten musiano zmienić 
w celu otrzymania praktycznie racjo-nalych wy-
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Rys. 1.

miarów wozu. W przeciwnym bowiem razie 
otrzymalibyśmy długość wozu około 10 m. przy 
założeniu, iż wysokość jego jest równa 1700 mm., 
jak to ma miejsce w wozie G. A. Z. Na podsta
wie doświadczeń aerodynamicznych Jarley 'a

Rys. 2.

obrano jako kształt zasadniczy wozu kształt pół- 
kroplisty. Wyboru tego dokonano, m ając na 
względzie oddziaływanie drogi na opór powie
trza. Na rys. 2 uwidoczniony jest ogólny wygląd

wozu doświadczalnego. Przód i tył wozu lekko 
podniesione. Szerokość użyteczna wozu została 
powiększona, co pozwala umieścić 3 osoby na 
przedniem siedzeniu, jednocześnie jednak sze
rokość maksymalna, czyli między błotnikami zo
stała niezmieniona. Stopień znajduje się obecnie, 
wewnątrz nadwozia. Odwietrznik składa się z 
dwóch szyb ustawionych pod kątem 154" oraz 
pochylonych w tył pod kątem 49". Oprofilowano 
również latarnie przednie, które jak to widać 
na rysunku tworzą całość z błotnikami. Dostęp do 
silnika jest zupełnie nieskrępowany, tak że silnik 
można wyjąć nie demontując przedniej części 
nadwozia.

Gorzej natomiast przedstawia się sprawa z tyl- 
nemi kołami, które zostały przykryte całkowicie 
błotnikami, co przy zdjęciu tylnych kół pociąga 
za sobą zdjęcie tylnych błotników, osadzonych 
coprawda tylko na dwóch śrubach. Trzeba przy
znać, iż podwozie G. A. Z. nie pozwala przekro
czyć minimum wysokości wozu 1700, co w następ
stwie pociąga za sobą nadmierną długość wozu 
4970 mm. Dałoby się oczywiście tego uniknąć 
przy zastosowaniu w przyszłości niższego pod
wozia lub stosując konstrukcję wozu bezramo- 
wego. Wpłynęłoby to jednocześnie na znaczne 
zmniejszenie oporu powietrza, a to dlatego, iż 
uzyskanoby w ten sposób znacznie mniejszą pła
szczyznę przekroju poprzecznego oraz umożli
wiłoby zbliżenie do stosunku 1 ; 6 a tem samem 
zastosowania profili bardziej odpowiednich z 
punktu widzenia aerodynamiki. Ciężar wozu 
próbnego z wyposażeniem kompletnem (narzę
dzia, woda, benzyna) wynosi 1270 kg, co w po
równaniu do wagi limuzyny, Ford A. 1170 kg., 
jest wynikiem niezłym, tembardziej, jeśli się 
weźmie pod uwagę, iż przy staranniejszem opra
cowaniu poszczególnych części można łatwo do
prowadzić ciężar wozu próbnego do ciężaru ka
retki Forda A. W Z. S. S. R. przeprowadzone 
zostały dwa rodzaje prób, jedne miały miejsce 
w laboratorjum im. prof. Żukowskiego, Moskiew
skiego Instytutu Lotniczego, drugie zaś próby 
wozu w normalnych warunkach drogowych. W tu
nelu aerodynamicznym przedmuchiwano modele 
w skali 1 : 10. Przedmuchano 5 modeli pokaza
nych na rys. 3. Model I. standardowy, typ wo
zu Forda A. Tudor. Model II. model wozu prób
nego. Modele III, IV i V. różne odmiany prób
nego wozu, w których jednak część nadwozia za
warta między osiami, została niezmieniona. Mo
dele zostały połączone z aparatem pomiarowym 
systemu drążków sztywnych, co pozwala na 
przedmuchiwanie modeli pod dowolnemi kątami, 
celem zbadania oddziaływania wiatrów bocznych 
na opór powietrza. M ając na względzie wpływ 
drogi na siłę oporu powietrza badano modele pa
rami, umieszczając je w ten sposób, iż jeden mo
del tworzy jakby lustrzane odbicie drugiego. Ta 
sama metoda stosowana była w Warszawskim In- 
stutucie Aerodynamicznym przy analogicznych 
badaniach. Dane otrzymane z wielu doświadczeń 
aerodynamicznych wykazują, iż wyżej wspo-
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Oto skutki stosowania niewłaściwego oleju!
Podrzędny olej nie był w stanie oprzeć się wysokim 
ciśnieniom występującym w silniku, wskutek czego 
zatarło się łożysko.
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mniany sposób przedmuchiwania bardziej odpo
wiada warunkom istniejącym  podczas ruchu wo
zu po drodze niż przedmuchiwanie jednego mo
delu, nawet w wypadkach, gdy model wozu z n a j
dować się będzie na podłodze, gdyż wówczas bę
dzie oddziaływać współczynnik tarcia strumie-

podłogę ruchomą, poruszającą się z szybkością 
strumienia powietrza. W yniki otrzymane tą dro
gą okazały się bardzo zbliżone do tych, jakie 
otrzymano, obdmuchując dwa modele sym etrycz
nie umieszczone.

W obec tego, iż badania sow ieckie miały na 
celu zastosowanie wyników teoretycz
nych w praktyce aktualną stała się kwe- 
stja  zastosowania do wozu o natural
nych wym iarach współczynników otrzy
manych na podstawie przedmuchanych 
modeli.

Ja k  wynika bowiem ze znanego pra
wo podobieństwa Reynolds'a współczyn
niki oporu dla ciał podobnych, będą 
wówczas równe gdy liczby Reynolds’a 
w obu wypadkach będą równe.

Stąd wynikałoby, iż chcąc zastosow ać 
współczynnik oporu aerodynam icznego 
otrzymany przy przedmuchiwaniu mo
deli do wozów o naturalnej wielkości, 
należałoby posługiwać się w tunelu 
aerodynamicznym strumieniem powie
trza o w ielkich szybkościach. Jednakże 
prof. J e y  przedmuchując model wozu 
w skali 1 : 8 ,  a następnie dokonywując 
pomiarów na wozie w ruchu otrzym ał 
jednakow y współczynnik oporu aerody
namicznego. Tego samego zresztą do
wiódł w następstwie inż. Nikitin, prze
prow adzając doświadczenie z modelem, 
a później z wozem na podwoziu G.A.Z.

W  wyniku badań różnych modeli w 
tunelu aerodynamicznym otrzymano wy
kres (rys. 4), który potwierdza, iż 
współczynnik oporu zmienia się nie-

nia powietrza o podłogę, co w rezultacie wpłynie 
na zmniejszenie siły oporu aerodynamicznego. 
Zagadnienie to było już zresztą poruszane w ar
tykule inż. Leonarda Labucia*). Dodamy tylko, 
iż w r. 1934, profesorowi Klemins z Daniel Gug- 
genheim School of Aeronautics, udało się, poko- 
nywując trudności natury technicznej zastosować

*) Inż. L. Łabuć —  Siły aerodynam iczne —  T echni
ka Samochodowa, 1934, Nr. 5.
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Z estaw ienie w spółczynników  oporu pow ietrza K  
modeli samochodu GAZ z różnemi nadwoziami.

T a b e l a  A.

dla

Nr. Nr. 
modeli

Typ nadwozia
W spół
czynnik 
oporu K

W artość 
K  wyra
żona W  °/o

1 Ford A limuzyna 1930 . 0,376 100
2 GAZ aerodynamiczny . . 0,175 46.5
3 0,119 31,6
4 0,187 49,0
5 0,25 66,5
6 0,205 54,0

znacznie przy różnych szybkościach strumienia 
powietrza. Ja k  widzimy, z wykresu pomiary roz
poczęto od szybkości strumienia powietrza 
20 m/sek. Krzywe większości modeli zostały bez 
zmian. Przy szybkości 30 m/sek. wartości współ
czynników ujęte są w tabeli A.

Ja k  widzimy z powyższej tabeli współczynnik 
oporu powietrza dla wozu próbnego model Nr. 2 
stanowi 40% oporu dla wozu Ford A. (limuzyny) 
i wynosi 0.175. Jest to wynik bardzo dobry, jeże
li weźmiemy pod uwagę, iż najlepsze dotychczas 
otrzymane wyniki na specjalnie konstruowanych 
podwoziach wahają się między K =  0,15 a 
K =  0,16. Zmiany wprowadzone w pozostałych 
modelach miały na celu zbadania w jakim stop
niu zachowanie bardziej zbliżonego do teoretycz
nego stosunku pomiędzy długością, a wysokością 
wozu wpłynie na zmniejszenie współczynnika K. 
Jako wynik otrzymano dla modelu Nr. 3. K = 0,11  
t. j. najmniejsza wartość współczynnika K., jaką 
otrzymano dotychczas dla samochodów o aero
dynamicznych kształtach nadwozia. Model 4 i 5

mają współczynniki równe odpowiednie 0,187 
oraz 0,25. Model 5 jakkolwiek wymiarami swemi 
nie przekracza wymiarów Ford A, limuzyny, ma 
jednak współczynnik oporu o 34% mniejszy. 
Tłomaczy to się tern, iż płaszczyzny danego ty
pu posiadają większe promienie krzywizny oraz 
bardziej prawidłowy pod względem aerodyna
miki kształt przedniej części nadwozia. Ogólnie 
znany obecnie jest fakt, iż wszelkie części wysta
jące na wozie sprzyjają powstawaniu wirów, 
a więc tern samem zwiększaą wartość współ
czynnika oporu powietrza.

Możemy się teraz przekonać, porównując mo
del 6 z modelem 2, które różnią się pomiędzy so
bą tylko tem, iż wielkość latarni w modelu 6 by
ła większa niż modelu 2. Warto zauważyć, iż po
gorszenie tego modelu przez dodanie większych 
latarni niweczy całą przewagę, jaką posiadał mo
del 2. przed powiększeniem latarni w stosunku 
do modelu 4. Celem zbadania oddziaływania 
bocznego wiatru na opór aerodynamiczny prze
prowadzono szereg prób przedmuchując modele 
pod różnemi kątami.

W wyniku powyższych prób stwierdzono, iż 
przy wozie o nadwoziu aerodynamicznem opór 
rośnie wraz ze zwiększeniem kąta nachyle
nia strumienia powietrza o wiele szybciej niż 
to ma miejsce w wypadku nadwozia zwy
kłego. W iatr boczny, działający z szybko
ścią 30 km/godz. pod kątem 30° do kierun
ku ruchu wozu przy szybkości 52 km/godz. 
większą stratę mocy na pokonanie oporu powie
trza więcej niż 2-krotnie. Ja k  widzimy z powyż
szego, wiatr boczny zwiększa opory w znacznym 
stopniu.

Am ortyzatory „Houdaille”
A m ortyzatory doniedawna jeszcze stanow iły prawie 

wyłącznie wyposażenie wozów luksusowych, niedostępne 
dla wozów tanich, popularnych. Postęp techniki samo
chodowej w ykazał jednak, iż jest to jeden z najpożytecz
niejszych elem entów w samochodzie i obecnie stanowi 
on konieczne wyposażenie każdego samochodu osobo
wego.

Zagadnienie dobrych amortyzatorów szczególnie jest 
ważne dla wozów kursujących po drogach wyboistych i 
nierównych, co ma właśnie m iejsce w naszych warun
kach drogowych.

Dobry am ortyzator daje nietylko zwiększony kom 
fort jazdy dla pasażerów, lecz przedewszystkiem chroni 
resory i inne elem enty podwozia od szybkiego zniszcze
nia wskutek gwałtownych uderzeń przy jeździe na nie
równościach drogi.

Jednem  i z najlepszych obecnie amortyzatorów są 
amortyzatory Houdaille, rozpowszechnione szeroko we 
wszystkich krajach Europy.

Fabryka Houdaille ma za sobą 30-letn ią praktykę w 
dziedzinie budowy amortyzatorów, wytwarza obecnie 
am ortyzatory hydrauliczne, które staw iają ją w pierwszym 
szeregu tego rodzaju wytwórni. Przed właściwym opi
sem amortyzatorów warto uprzytomnić sobie, jakim wa- 
dunkom winien odpowiadać dobry am ortyzator?

1) A m ortyzator winien pozostawić resorom swobodę 
ich właściwego działania, pozwalając im uginać się po
dług kąta do jakiego były wyznaczone.

2) A m ortyzator winien hamować zbyt gwałtowny po
wrót resorow  do ich pozycji pierwotnej, nie pozwalając 
temsamem na powstawanie przykrych a często nawet n ie
bezpiecznych oscylacji.

3) Działanie ham ujące am ortyzatora winno być pro
porcjonalne do w ielkości siły działającej na resor, w ystę
pującej podczas pokonywania przeszkód przez wóz.

4) Działanie am ortyzatora winno pozostaw ać nie
zmienne bez względu na zmianę warunków atm osferycz
nych, jak  np. tem peratura wilgotność powietrza i t, p,

5) A m ortyzator winien być odpornym na działanie sił 
bocznych, w ystępujących w podwoziu podczas dużych 
szybkości, brania zakrętów  i t. p.

6) Am ortyzator winien łatw o się zamontowywać na 
podwozia w szystkich typów. A m ortyzator Houdaille sk ła 
da się z dwóch zasadniczych części: z korpusu um ocowa
nego na stałe  do ramy oraz z dźwigni obracającej się do
okoła osi prostopadłej do korpusu. Dźwignia ta drugim 
swym końcem  łączy się z ramieniem, które zamocowane 
jest do osi wozu.

Korpus am ortyzatora wykonany jest ze staliwa o 
kształcie cylindrycznym, wewnątrz przechodzi przegroda 
stała przedzielająca go na dwie części. W  przegrodzie 
stałe j znajdują się dwa kanałki zaopatrzone w zawory, 
pozw alające na jednostronny przepływ cieczy. Oprócz 
przegrody stałe j wewnątrz korpusu znajduje się prze
groda ruchoma obracająca się dookoła osi, będącej jed 
nocześnie osią sym etrji korpusu. Oś przegrody ruchomej 
połączona jest z dźwignią am ortyzatora, w skutek czego 
w szelkie wychylenia dźwigni am ortyzatora przenoszą się 
na przegrodę ruchomą w postaci ruchu obrotowego do
okoła swej osi. Korpus jest przykryty od strony prze
ciwnej płaszczyzny przylegania do ramy, pokrywą odpo
wiednio uszczelnioną (Rys. 1). Ja k  to widzimy z powyż
szego rysunku korpus został podzielony na 4 części. 
A. B . C. D., które w zależności od kierunku obrotu prze-
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Przem ysł m otoryzacyjny na W ystaw ie Drogowej w W arszaw ie
Zaczątków  polskiego przemysłu sprzętu m otoryzacyj- niem gospodarczem, jako okres dość szybkiego tempa na-

nego szukać należy już w pierwszych latach pow ojen- sycania rynku krajowego w samochody. Jed n ak  zasadni-
nych, kiedy istn ie jący w Polsce tabor samochodowy wy- cze znaczenie dla rozbudowy przemysłu motoryzacyjnego,
magał remontów. Dość poważnym bodźcem dla rozwoju a powiedzmy ściślej samochodowego przemysłu pomocni-
te j gałęzi w ytw órczości były ostatnie lata przed przesile- czego, miało uruchomienie produkcji somochodów w Pań-

Rys. 1.

grody ruchom ej będą zwiększać lub zmniejszać swą ob
ję to ść . Obserw ując w dalszym ciągu rys. 1 zauważymy, 
że w osi przegrody ruchomej znajdują się kanały K. L. 
M. N. pozw alające na przepływ cieczy z części A  do C. 
i z D do B . Ciecz przy przejściu z kanału L do kanału K 
przechodzi przez otwór o zmiennym przekroju P. Przekrój 
otworu P może być regulowany w dwojaki sposób, przez 
regulację specjalną w tym celu umieszczoną dźwigienką 
S lub przy pomocy term ostatu, o którym będzie ma- 
wa poniżej. W obydwu wypadkach regulacja odbywa 
się przy pomocy stożka R, który, jak  to jest pokaza
ne na przekroju rys,. 1 posuwając się wprzód zm niej
sza otw ór P lub cofa jąc się zwiększa go. O becnie za
stanówmy się nad działaniem amortyzatorów. Podczas 
ugięcia resoru przegroda ruchoma obraca się w kierun
ku strzałki E. (rys. 1) naskutek czego ob jętości prze
działów B i C m aleją, a E  i D rosną. Część cieczy 
zaw artej w B  i C przechodzi staw iając mały opór dzięki 
dość znacznym przekrojom  kanałów  w stałe j przegrodzie 
do przedziałów A i D. Działanie zaś am ortyzatora w 
danym wypadku wyraża się bardzo słabym hamowaniem 
uginania się resoru. Natom iast podczas powrotu resoru 
do pierw otnej pozycji (odprężanie) opór w zrasta. P rze
groda ruchoma obraca się obecnie w kierunku strzałki F  
naskutek czego objętość przedziałów A i D m aleje a ciecz 
m ając zam kniętą drogę powrotną jednostronnemi zawo
rami w przegrodzie stałe j, przedostaje się obecnie do prze
działów B  i C przez kanały L i N oraz H i K. Tutaj jed 
nak ciecz napotyka na znaczną przeszkodę w postaci 
otworu P, którego przekrój jest bardzo mały, wywołując 
ham ujące działanie am ortyzatora na gwałtowne odprę
żenie resoru. Opór lub twardość am ortyzatora daje się 
łatw o regulować przy pomocy łatwo dostępnej dźwigien- 
ki S, umieszczonej przed nakrętką m ocującą ramię amor
tyzatora. W  związku z tem, iż gęstość cieczy w ypełniają
cej korpus am ortyzatora ulega zmianom w zależności od 
temperatury, am ortyzator jest wyposażony w term ostat, 
autom atycznie utrzymujący sta łą  tw ardość am ortyzato
ra bez względu na tem peraturę. Term ostat znajduje się 
wewnątrz osi przegrody ruchom ej (p. rys. 1). Je s t  to rur
ka stalow a w wewnątrz której, znajduje się cylinder 
gumowy U na którym  opiera się sworzeń V, będący za
kończeniem  stożka R. Sprężyna rozpierająca W  zmu
sza sworzeń V  do pozostaw ania w stałym  kontakcie z gu
mowym cylindrem U. D ziałanie term ostatu polega na tem, 
że w skutek dużej w artości w spółczynnika roszerzalności 
gumowego cylindra U otrzymujemy w zależności od tem 
peratury dość znaczne przesunięcie linjowe stożka R, 
który reguluje w ielkość przekroju otworu P. W ażne dla 
dobrega działania am ortyzatora zagadnienie szczelności 
zostało tu ciekaw ie rozwiązane. Użyto bowiem w yciekają

cą ciecz jako smar dla osi dźwigienki am ortyzatora. Po 
przesmarowaniu osi ciecz poprzez rurkę Z dostaje się do 
zbiorniczka umieszczonego nawprost wylotowego zaworu 
pow ietrza Y, więc wymieniony zbiorniczek spełnia tu ro 
lę uszczelnienia, nieprzepuszczającego powietrza. Nad
miar cieczy spada do zbiornika znajdującego się pod po
kryw ą am ortyzatora. W dolnej części pokrywy są dwa 
zawory dwustronne, które łączą się z przedziałami S i D, 
a gdy te naskutek ruchu przegrody ruchomej zwiększają 
swą objętość, ciecz dostaje się do nich przez wyżej wspo
mniane zawory A. U szczelka b umieszczona w szczycie 
pokrywy powstrzymuje ciecz przed wyciekaniem  ze zbior
nika I nazewnątrz. K orek umieszczony na pokryw ce amor
tyzatora służy dla dopełniania cieczy. Dopełnianie to na
leży dokonywać co 10.000 do 15.000 km przebiegu wozu. 
O becnie w obec coraz szerszego stosowania przez fabryki 
samochodów niezależnego zawieszenia kół wytwórnia 
Houdaille wypuściła na rynek am ortyzatory A 2T. (rys. 2). 
K onstrukcja i zasada działania jest taka sama, jak  amor
tyzatorów  poprzednio opisanych. Różnica polega tylko na 
zwiększonej objętości całego am ortyzatora, co pozwala

Rys, 3.
odbiega od typu zasadniczego, a polega na zwiększeniu 
przegród kanałów  przepływowych cieczy, a to celem 
utrzymania mniejszych oporów a tem samem uzyskania 
w iększej m iękkości działania.

Rys. 2.
na zastosowanie 2 tarcz zamiast dźwigni oraz 2 pokryw, 
wynika to zresztą z konieczności dostosowania do kon
strukcji niezależnego zawieszenia kół. W reszcie wspo
mnieć wypada, że istnieje jeszcze jeden rodzaj am ortyza
tora Houdaille, a mianowicie am ortyzator mechanizmu 
kierowniczego (patrz Rys. 3). Ma on przeciw działać po
wstawaniu tak dobrze znanego automobilistom zjawiska 
,.Schim my”. K onstrukcja tego rodzaju am ortyzatora mało

liraze/r poprz kierownicy



Październik 1935 r. Nr. 10. t e c h n i k a  s a m o c h o d o w a 2 8 1

stwowych Zakładach Inżynierji i oparcie je j o zasadę w y
konywanych poza Fabryką Samochodów w krajow ych wy
twórniach pomocniczych.

Przyjęcie zasady współpracy z przemysłem pomocni
czym iniało w sobie wiele niedogodności, tem w ięcej, 
że podstawowym warunkiem było wychowanie sobie za
stępu dostawców, którzyby jakościow o odpowiadali w y
mogom fabryki samochodów, odpowiedzialnej za ostateczny 
produkt, jakim jest kompletnie zmontowany samochód.

Państwowe Zakłady Inżynierji, stosując roztropnie za
sadę stopniowego przechodzenia na wyroby krajow ego 
przemysłu pomocniczego, doprowadził^ w ostatnich cza
sach do tego, że budowane przez nie samochody są już 
dzisiaj, śmiało to można twierdzić, wyrobem krajowym, 
planowo skonstruowanej w spółpracy fabryki sam ocho
dów z przemysłem pomocniczem.

To co reprezentuje polski samochodowy przemysł po
mocniczy, mogliśmy zobaczyć w w iększej części na zam
kniętej 1 października r. b. W ystaw ie Drogowej w W ar
szawie, w ramach której pokaz wyrobów polskiego prze
mysłu zorganizowany został przez Grupę Przemysłu M o
toryzacyjnego Polskiego Związku Przemysłowców M eta
lowych.

Eksponaty fabryk zrzeszonych w Grupie umieszczone 
zostały na W ystaw ie w ten sposób, że zwiedzający mógł 
zaznajomić się kolejno z wszystkiemi procesam i pro
dukcji m otoryzacyjnej, począwszy od surowców, a skoń
czywszy na zespołach gotowych.

Pierw sze i obszerne stoisko zajęła W spólnota In tere
sów K atow ickiej Sp. A kc i Górnośląskich Zjednoczonych 
Hut Królew ska i Laura, pokazując bardzo starannie wy
konane odkucia do produkcji samochodów i ramy samo
chodowe. Na podkreślenie zasługuje fakt, że W spólnota 
Interesów  oddawna eksportu je „sw oje odkucia sam ocho
dowe między innemi do W ioch i Niemiec, gdzie cieszą 
się poważuem uznaniem.

Na drugiem stoisku widzimy eksponaty Huty Pokój. 
Są tu niektóre odkucia samochodowe, a przedew szyst
kiem stal do wyrobów części samochodowych i blachy na 
karoserje samochodowe. Na stoisku Huty Pokój umie
szczony został niezmiernie ciekaw y eksponat, uzyskany 
przez Grupę z Muzeum Przemysłu i Techniki, a miano
wicie model samochodu polskiej konstrukcji ,,Iradam” 
wykonany przez inż Gliicka z Krakow a.

T rzecie stoisko zajmują Starachow ice, które w ysta
wiły odkucia samochodowe i ramy, które wykonują dla 
Państwowych Zakładów Inżynierji.

Również firmy H. Cegielski, Brevillier i S-ka, A. U r
ban Synowie i M łotownia „Parysów " pokazują odkucia 
samochodowe.

Dział odlewów stalowych reprezentow any jest przez 
firmę Lilpop, Rau i Loew enstein, która nadto pokazała 
ciekaw ą sprężarkę z silnikiem oraz wzory działu galan- 
terji samochodowych.

Z kolei widzimy stoisko f. Erge-M otor, która pokazu
je  bogaty asortym ent tłoków  samochodowych.

Następnem stoiskiem jest f. W ahren w yrabiająca koła 
szprychowe do samochodów m otocykli i samolotów.

Obok f. W ahren znajdują się stoiska f. J .  Filipow icz 
we Lwowie, w yrabiającej resory samochodowe oraz f. 
Efes produkującej sprężyny. Ten sam dział sprężyn sa
mochodowych reprezentow any jest na doskonale wyko- 
nanem stoisku f. Spiral najw iększej w kraju fabryki tego 
działu.

Dział śrub i nakrętek reprezentują Zjednoczone P ol
skie Fabryki Śrub w imieniu dziesięciu zrzeszonych przed
siębiorstw. Dział śrub precyzyjnych i części toczonych na 
autom atach reprezentow any jest przez firmę W olanowski 
i Graff.

INŻ. ROM AN N O W AKO W SKI.

W yroby prasowane i sztancow ane oraz narzędzia sa
mochodowe pokazała f. Szlif.

Uszczelnienia w ystawiły f. „Leonow it" i J .  Czyż.
Bardzo staranne odlewy metalowe pokazała f. M iesz

czański i Jaroszew sski.
Zarówno z uwagi na sposób opracow ania jak  i jakość 

wykonanych eksponatów  zasługuje na specjalną wzmiankę 
stoisko f. Steinhagen i Stransky. Widzimy szereg c iek a
wych silników dwutaktowych i części obróbki m echanicz
nej, które dobrze świadczą o w alorach kierow nictw a fa
bryki.

Zbliżony program produkcyjny, za w yjątkiem  silników, 
pokazuje na sąsiedniem stoisku f. Liefeid i Schiffner.

W ażny dział elektrotechnik i samochodowej widzimy na 
stoisku f. M agnet oraz na stoiskach fabryk „Elis”, M arci
niak i Tudor.

Na dużem stoisku Grupy Fabryk Row erów  i Części R o 
werowych widzimy row ery i części zrzeszonych fabryk 
oraz bardzo ciekaw y eksponat, a mianowicie m otorek 
przyczepny do rowerów. M otorki te nie były do tej po
ry robione w kraju.

Łańcuchy samochodowe pokazuje f. Kubiak.
Na specjalną wzmiankę zasługuje stoisko f. „A s”. Tow. 

„A s” rozpoczęło przed paru laty produkcję samochodów 
i po dziś dzień spotykamy na ulicy taksów ki tej marki. 
N iestety, kryzys i niesprzyjające warunki zabiły tę tak 
interesu jącą placów kę, która dziś zajmuje się wykonywa
niem części zamiennych i remontem.

M aterja ły  tapicerskie dla karoserji wystaw iły na 
wspólnem stoisku dwie zaprzyjaźnione firmy „Krusche 
i Ender ’ i Teodor Finster, pokazując szeroką gamę swo
ich wyrobów w tym dziale.

Dział gumowy reprezentow any jest przez dwie fa
bryki: „Piastów ”, m ającą wspólne stoisko z f. Stom il pro
dukującą znane z jakości opony i dętki samochodowe.

Nie można też pominąć stoiska f. „S. M .”. ,,S. M ." to 
pierwsze litery nazwisk dwu młodych konstruktorów  
Szw eitzer i M andelot, którzy stworzyli własny módel 
i wykonali serję, składającą się coprawda tylko z dwu
dziestu kilku sztuk, m otocykli polskiej konstrukcji 
,,S. M .”. N iestety po dziś dzień czekają oni na przedsię
biorstwo czy grupę kapitałow ą, któraby podjęła się pro
dukcji tych motocykli,

O statniem  stoiskiem niejako reasumującym całokształt 
zagadnienia jest stoisko Państw owych Zakładów Inży
nierji, które pokazały zespoły samochodowe, części w ła
sne, obróbki i odlewy z w łasnej odlewni w Ursusie, a nad
to m otocykl w łasnej konstrukcji CW S.

Całość pokazu, zorganizowanego przez Grupę, robiła 
bardzo dobre wrażenie i świadczy wymownie o pracy, 
jaka została włożoną w jego zorganizowanie, a także prze- 
konuwuje, że polski przemysł m otoryzacyjny posiada już 
poważny dorobek produkcyjny, który jest w ykorzystyw a
ny skutecznie przy produkcji samochodów w Państw owych 
Zakładach Inżynierji, a który niezależnie mógłby przy 
sprzyjających warunkach stać się ważkim w spółpracow ni
kiem dalszej inicjatyw y budowania samochodów w Polsce.

Z okazji pierwszego publicznego w ystąpienia Grupy 
Przemysłu M otoryzacyjnego odbyło się w dniu otw arcia 
W ystawy wspólne śniadanie Członków Grupy, które za
szczycili swoją obecnością Pan M inister Przemysłu i Han
dlu Henryk Floyar Rajchm an, W icem inister Kom unikacji 
i Prezes Automobilklubu Polski Ju ljan  Piasecki, W icem i
nister Kom unikacji i Prezes Rady Ligi Drogowej A leksan
der Bobkow ski, zastępca II W icem inistra Spraw W oj
skowych płk. Juljusz Ulrych i Dyr. Departam entu Przem y
słowego M inisterstw a Przemysłu i Handlu, M arjan Kandel.

Konkurs piękności sam ochodów
W  niedzielę 22 września Automobilklub Polski urządził 

na terenie W ystaw y Drogowej konkurs na najpiększy sa
mochód stolicy. Nieznaczne ożywienie na rynku sam ocho
dowym w tegorocznym sezonie wpłynęło na większą, niż 
w ostatnich latach frekw encję publiczności, która z du

żem zainteresowaniem oglądała czterdziestu kilku uczest
ników konkursu.

Pierwsze 17 m iejsc w długim szeregu wystawionych 
wozów zajęły rnarki, prezentow ane przez A uto-Service: 
Packard, Chrysler, Plymouth i Opel. Duże zainteresow a
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nie wzbudził 8-cylindrow y zielony Packard —  model 1935 
Super Eight własność p. Pate'ow ej. Nadwozie fabryczne 
„Torpedo de Lux Convertible", utrzymane w um iarkowa
nych linjach aerodynam icznych, doskonale podkreślało 
turystyczno-sportow y charakter wozu i zdobyło mu drugą 
nagrodę. Dwa inne Packardy, 7-osobow e limuzyny model 
120” (tyle wynosi rozstaw  osi) z silnikiem 110 KM, mimo 
ciężkiej, bardzo obszernej, pulmann'owskiej karoserji za
chow ały piękną sylw etkę rasowego samochodu.

Chryslera reprezentow ał 6-cylindrow y „Air Stream  6” 
o mocy 87 KM  z nadwoziem Touring Sedan. Posiada ultra 
now oczesny kształt i jest wyposażony we w szystkie „no
w inki” z ostatnich dni: niezależne zawieszenie 4-ch  kół, 
silnik wahliwie zamocowany, gaźnik dolno-ssący, cichą 
skrzynkę biegów i wiele innych, które nie tyle podnoszą 
kom fort i wygodę jazdy', ile dają broń w rękę przeciw  
konkurencji na trudnym dziś rynku U. S. A.

2 a  Chryslerem  stanął szereg wozów popularnej n ie
m ieckiej fabryki Opel, k tóre budziły duże zainteresow anie

Panczakiew icza, robi imponujące wrażenie i w czasie de
filady zdobyło głośne brawa publiczności.

Dużem powodzeniem i zainteresow aniem  cieszyły się 
popularne ,,508-ki”, wykonane całkow icie w kraju, o pięk
nie zmodernizowanej karoserji i wykończone w kolo
rach estetycznych. Obok nich stanął model „518”, nie
bieski kabrjo let i czerwona 4-drzwiowa limuzyna, a dalej 
dwa aerodynam iczne modele w łoskiego Fiata  1500 z sil
nikiem 1 % litrowym, będącym ostatnim wyrazem techniki 
i komfortu. Jed en  z tych ostatnich, ciemno bronzowa 
4-drzwiowa limuzyna, własność p. Pestimolli, zasłużenie 
otrzym ał czw artą nagrodę.

Ośrodkiem zainteresow ania był jednak kabrjolet p. Żo- 
chowskiego od początku typowany na zw ycięzcę. Nowy 
model „Horch 850”, wykonany przez niedawno powstały 
koncern Auto-Union, w istocie jest wozem wysokiej k la
sy i łączy piękny wygląd z wysokiemi zaletami technicz
nemu Silnik zawieszony w gumie ma 8-cylindrów w rzę
dzie, o pojem ności 5 litrów i mocy 100 KM. Ramą skrzyn-

Horch 850 — zdobyw ca I nagrody na Konkursie,

ze względu na możliwości importowe. Pokazano różne 
nadwozia na podwoziu seryjnej 6-cylindrów ki z 2-litro- 
wym silnikiem o mocy KM 36. Na takiem  samem seryj- 
nem podwoziu kierow ca fabryczny, niem iec C. von 
iGuileaum zdobył II m iejsce na zawodach N on-Stop: Liit- 
:tich-Roma i spowrotem (4,500 kim w 90 godzin), przyczem 
na 29 startu jących tylko 11 maszyn przyszło do mety i to 
w szystkie droższe, silniejsze i specjalnie przystosowane.

T rzecie  m iejsce zdobyła limuzyna „De Sotto  Airflow " 
w łasność p. Nagórskiego. Firm a ta od lat kilku wysuwa 
się konsekw entnie do ryw alizacji z czołowemi wytw ór
niami amerykańskiemi.

O becnie produkuje 2 modele z silnikiem 6-cylindro- 
wym 4-litrowym, który przy 3,400 obrotach daje przy kom 
presji 1 : 5,4 87 KM lub przy kom presji 1 : 6 i z głowicą alu- 
minjową daje 96 KM. Charakterystycznem  jest, że nie- 
tylko kształt nadwozia, a i rozkład ciężarów  opracowano 
na podstawie badań w tunelu aerodynamicznym. Dzięki 
temu uzyskano zupełnie równe prowadzenie wozu 
przy szybkości 140 km/godz.

W  końcu zaprezentow ał A uto-Service kilka Ply- 
mouth'ów, które przez stopniową ewolucję coraz bardziej 
upodobniają się do Chryslera i dziś w niczem prawie mu 
nie ustępują. Bardzo elastyczny 3,3 litrowy silnik o mocy 
82 KM zawieszony wahliwie, przy lekkiej stalow ej k a 
roserji daje rezerw ę mocy zapew niającą duży zryw. Za
stosow anie stabilizatora na osi przedniej utrzymuje pozio
me położenie wozu na krzywiźnie przy każdej szybkości, 
zaś szczęśliwe i oryginalne rozwiązanie zawieszenia nie 
daje odczuć ciężkich warunków drogowych.

Krajow a produkcja w ystąpiła z imponującym dorob
kiem: Państwowe Zakłady Inżynierji zaprezentow ały nam 
wspaniały czerwony kabriolet z 3-litrowym silnikiem, 
własność generała Kasprzyckiego. Nadwozie o linjach ae
rodynamicznych, pięknie oprofilowane wg. projektu inż.

kowa, .wszystkie koła niezależne bardzo mocnej konstruk
cji, hamulce olejow e servo, smarowanie centralne za jed- 
nem naciśnięciem  pedału, słowem przystosowanie do cięż
kich warunków pracy, tak przez staranne przekonstruo
wanie, jak i właściwy dobór materjałów . W obec zmiany 
przepisów podatkowych, które dawniej w Niemczech 
przywilejowały wozy małe, zwiększyło się ostatnio za
potrzebow anie na wozy o charakterze komunikacyjnym, 
a naw et reprezentacyjnym . Także temu drugiemu żądaniu 
może Horch w zupełności zadośćuczynić, mając wybór 
12 nadwozi fabrycznych. Na konkursie w W arszaw ie zo
stał nagrodzony 2-drzwiowy, 2-okienny, 5-cio osobowy 
sport-cabriolet, wykończony w kolorze żółtym z górą 
czarną.

Dzięki konw encji z A ustrją okazało się w tym roku 
wiele Steyr'ów . Podwozie ,,100” nieco ulepszone, dostało

Horch 850 — widok przodu,
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schow ków , w k tó ry ch  ro złożon y  je s t  p e łn y  k om p let w y 
tw orn ego n e c e s s a ire 'a  a pod sied zeniem  k iero w cy  m ie
śc i się  naw et p araso lk a  do p rzeprow adzania podróżnych. 
C en a tego  w ozu bez c la  w ynosi zł, 33,000,

N adw ozie aero d yn am iczn e w ykonane w P , Z. Inż.

w tym  roku p ięk n ą k a ro se r ję  4 -drzw iow ej n o w oczesnej 
lim uzyny, w k tó re j rozw iązano szereg  szczegó łów  k a ro - 
sery jn y ch  w sposób bardzo p ro sty  i p rak ty czn y . O ba m o
d ele S te y e ra  —  ,.100" i „ S u p e r"  b y ły  na łam ach  T e c h 
nik i Sam ocho d ow ej szerok o  op isan e i śm iało  m ożna p o 
w ied zieć , że w raz z C itroen em  7 stan o w ią  n a jc iek aw szy  
o b ecn ie  o b je k t  na ryn ku  polskim  w cen ie  o k o ło  zł. 10,000. 
M a rk a  C itro en  by ła  rep rezen to w an a  przez dw ie lim uzyny, 
czarn ą  i p o p ie la tą . N ajw ięk szą  re w e la c ją  teg o  w ozu je s t  j e 
go cen a , k tó ra  w e F ra n c ji  w ynosi 17,000 franków , W y 
d a je  się  ona n iep ro p o rc jon a ln ie  m ała, gdyż przy ek on o- 
m ji wozu m ałego posiada on w szy stk ie  u d oskon alen ia
1 w yposażenie w ozów  k lasy  najw yższej. D obrze w ygląd ały
2 m ałe berłin y  Sk o d a-P o p u lar . W aga 450 kg. zezw ala je j 
s iln ik iem  1-litrow ym  o m ocy 22 K M . osiągn ąć szyb kość 
ponad 90 km/godz. C ena w C zech ach  k c. 20,000 zap ew ni
ła  tem u w ozow i tam że ogrom ne pow odzenie.

W arszaw sk ie  zastęp stw o  F o rd a  p okazało  ca ły  p ark  z 
nadw oziam i k ra jow em i i zagran icznem i na podw oziach : 
am ery k ań sk iem  z siln ik iem  4 i 8-cylindrow ym , m on to w a
nym w K op en had ze oraz co raz  bard zie j popularnego w 
P o ls c e  „ B a b y ", produkow anego w D agenham  w A nglji
1 k o rz y sta ją ceg o  z przyw ilejów  w w ozow ych. D zięk i tym  
sam ym  przyw ilejom  firm a B erg m an lan su je  d o tych czas w 
P o lsc e  n iezn ane Trium phy, p o kazu jąc  3 m odele „G lo ria  
1935". W ozy  te , mimo n iezap rzeczon y ch  za le t k o n stru k 
cy jn y ch , nie z y sk a ły  sym p atji p u bliczności, dzięki ty p o 
w ej k a ro se r ji an g ie lsk ie j. A  jed n ak  je s t  to sam ochód  in te 
re s u ją c y ; tak ie  sam o podw ozie typu ,,V ite sse "  w ygrało
2 o sta tn ie  R a y llie  M o n te  C arlo w k a te g o r ji poniżej 
1500 ccm . S iln ik  4-cy lin d ro w y  z dwoma gaźnikam i, d a je  
m oc ok. 40 K M . Sk rzy n k a  biegów  p re se lek ty w n a , au to m a
ty cz n e  sprzęgło  w y łą c z a ją ce  przy zd jęciu  nogi z gazu, 
cen tra ln e  sm arow anie, w ysuw ana k ierow n ica , sied zenia 
z gąbki gum ow ej, odsuw any dach, stw arza wóz pew ny w 
ruchu i k om fortow y w użyciu, przy n iezb yt w ygórow anej 
cen ie  zł. 13,000. T a  sam a firm a p okaza ła  O ldsm obile 1935. 
S iln ik  6 -cy lin d r. o p o jem no ści 3 litrów  i m ocy 90 koni 
sp ala  ok. 17 litrów  na 100 km. K a ro s e r ja  fabry czn a k o 
p en haska, ca łk o w ic ie  sta low a, spaw ana, o zup ełn ie no w o
czesnych , bardzo p ięk n y ch  lin jach  aerod yn am iczn ych  w 
k o lo rz e  czerw onym , bo g ato  chrom oniklow ana. M ie jsc  6, 
po 3 na przedniem  i tylnem  siedzeniu.

W  barw nej pow odzi zniknął zup ełn ie w sp an iały  12-cy - 
lm drow y 160 KM  C ad illac 1935, k tó ry  b ęd ąc w łasn o ścią  
M . S. W o jsk ., sta n ą ł poza konku rsem . K a ro se r ja  F le e -  
tw o o d ’a, w ykonana ja k o  podróżna czarn a k a re ta , n ie 
zw ykle luksusow o w yposażona. Z ainstalow ano w niej od
b iorn ik  9-lam pow y, ogrzew anie ce n tra ln e  w odne, sp e
c ja ln e  m otork i w tła cz a ją  do w n ętrza  k a re ty  oraz do p rz e 
działu dla k iero w cy  zim ne lub c iep łe  p ow ietrze. P rz e 
dział dla p asażerów  zam ykany na oddzielne k lucze, c a ł 
k ow icie  izolow any od k ierow cy , z k tórym  m ożna się p o 
rozum ieć te le fo n em  głośno m ów iącym . W y so k o ść  i n a 
ch ylen ie  sied zenia  i op arcia  regu low ana, s trap o n ten y  o 
zm iennej w y so k o ści dla d zieci i d orosłych , w ew nątrz w iele

F ia t  —  typ 1500.

C h a rak tery sty czn em  je s t , że dw ie p ierw sze nagrody, 
H o rch  i P a ck a rd  —- otrzy m ały  w ozy o lin ji u m iarkow anie 
no w o czesn e j, o k sz ta łta ch  łagod nie op ływ ow ych . Św iadczy 
to o gu stach  n aszej p u bliczności, k tó re j n iep o d o b a ją  się 
ani n ieco  b e cz k o w a te  w ozy ang ielsk ie , ani aero d y n a
m iczne w ca łem  tego  sło w a znaczeniu  am erykany .

ZATIZE POZADAME
HAUWAUZE I HAITaMZE
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Przegląd patentów
PATENTY POLSKIE

K lasa  46.
N r. 21171. S  o c . A u . A . S a u re r  (A rbon, S z w a jca - 

rja). „Siln ik  spalinow y z bezp ow ietrznym  w trysk iem  
i sam ozap łonem  w try sk iw an eg o paliw a oraz z k o 
m orą sp rężan ia , p o łą cz o n ą  zap o m o cą jed n ego lub 
k ilk u  otw orów  d ław iący ch  z cy lin drem  ro b o cz y m ".

Na rys. 1 w idzim y w i
dzim y g łow icę  siln ik a  w y
so kop rężnego  z kom orą 
w irow ą (6) podług w yna
lazku. O tw ór d ław iący  
(5) je s t  ta k  u m ieszczony, 
że  p ow ietrze  p rze tłaczan e  
do kom ory w irow ej pod 
czas suwu sp rężan ia  w p ły 
w a do n ie j z bardzo du
ż ą  szy b k o ścią , Stru m ień  
p a liw a  z w try sk iw acza  (3) 
tra fia  na p rąd  p o w ietrza 
w stre fie  jeg o  dużej szyb- R ys. 1.

k o śc i. P od czas dalszego w irow ania w kom orze w irow ej, 
s ta n o w ią ce j zarazem  g łów ną kom orę spalan ia, p ow ietrze 
je s t  d oprow adzane do sp a la ją ceg o  się stru m ien ia  paliw a 
w  sposób rów nom ierny. O ddzielanie k ro p e le k  p aliw a od 
tlen u  zap o m o cą w arstw y już p o w sta ły ch  gazów  sp a lin o
w ych je s t  niem ożliw e.
Nr. 21243. H. L  a n z. A . G . (M annheim , N iem cy). S il

nik  spalinow y z łb ic ą  żaro w ą”.
W y n a la z ek  d otyczy  u k sz ta łto w an ia  kom ory żarow ej 

siln ik a  i k a n a łu  łą cz ą ce g o  tą  k om orę z cylindrem . P o w ie 
trze , p ły n ą ce  przez k a n a ł pow yższy je s t  w prow adzane 
sztu czn ie  do k u liste j kom ory w ce lu  od łączen ia  cząstek  
p aliw a o s ia d a ją cy ch  na śc ia n ce  i in tensyw n ego m ieszania . 
W  k om orze je s t  u tw orzona w stęp n a  k om ora  sp alan ia , o 
śc ia n k a ch  grubszych , z ap ew n ia jący ch  te j o s ta tn ie j te m p e 
ra tu rę  niższą niż p ły ty  żaro w e j kom ory.
Nr. 21256. A . A b r a m s o n  (Praga, C zech o sło w acja ). 

„G ło w ica  do dw usuw ow ych siln ików  sp alin o w y ch ".
R y s . 2 p rzedstaw ia 

g łow icę dw usuw ow ego 
siln ik a  z w trysk iem  
p aliw a i zapłonem  
elek try czn y m .

K om ora  w irow a (4) 
je s t  znam ienną sz cz e 
lin ą  (7) o p rzekro ju  
prostokątnym . S z c z e li
na ta, je s t  um ieszczona 
sy m etry czn ie  w zględem  
osi cy lin d ra , a w yso
k o ść  je j,  spow odu k u 
lis te g o  kształtu  kom ory R  s 2
w iro w ej w zrasta  po
b o k a ch  stop niow o, w sk u tek  w z ra sta ją ce j g ru bości w y stę 
pów  (8) śc ian k i k om ory  sp rężania . T a k i k sz ta łt  ma p ow o
dow ać en erg iczn ie  w iry w kom orze ta k  przy odkorbow ym  
p o ło żen iu  tło k a  ja k  i przy n iższych jeg o  p o łożen iach .
Nr. 21793. F i a t  S o c .  A n .  (Tu ryn, W łoch y ). „Pom pka 

w tryskow a paliw ow a do siln ików  spalinow ych**.
P om p ka ta  ma na celu  u su n ięc ie  z a k łó ce ń  w irow ych 

pow odow anych p rzez w pływ  stru m ien ia  zw rotnego paliw a 
na paliw o zasy san e. O siąga się to  przez ca łk o w ite  od
d zielen ie  kom ory ssaw cze j (5, rys. 3) od kom ory  tłu m ią
c e j (6), do k tó re j z o s ta je  sk iero w an e paliw o zw rotne. 
D zia łan ie  pom pki je s t  n a s tę p u ją ce : t ło c z e k  (3), idąc ku 
dołow i od słan ia  o tw o rek  (7) i zasysa pew ną ilo ść paliw a.

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  ro cz n ie  10 zł; p ó łro czn ie  5 zł. P ren u m eratę  należy  w p ła ca ć  do P K O  na K onto K oła  
Sam ocho d ow o -L otn iczego  Nr. 10770, zaz n a cz a ją c  na b la n k ie c ie  w płatow ym . P renu m erata  „ T ech n ik i Sam o ch o d o w ej", 
oraz „P rzekazam i R ozrach u n kow em i" —  w cen ie  1 grosz za sztukę, bez dodatkow ych op łat m anip ulacy jnych .

R e d a k c ja  i A d m in istrac ja  „ T ech n ik i Sam o ch o d o w ej"; W arszaw a, ul. C zack ieg o  3/5. (S tow arzyszen ie  T echn ików ) 
czynn a cod zienn ie  od godz. 10— 14, oraz w e w torki, czw artk i w godz. 18— 20. T e l. Nr. 609-19|i 657-04.

P rzy  ruchu t ło cz k a  ku górze paliw o z o s ta je  w tło czo n e do 
w try sk iw acza  poprzez zaw ór tło czn y  (14), ta k  długo aż 

k a n a łek  śrubow y (12) nie od sło
ni otw orka (9). W ów czas nad 
m iar p aliw a p rze jd zie  p rzez ka- 
n ałk i (11 i 12) do kom ory (6), 
przyczem  w iry stru m ienia zw rot
nego b ed ą p och ło n ięte  przez m a
sę paliw a, zaw artą  w kom orze 
tłu m iące j. O tw orki (7 i 9) nigdy 
n ie  są ze sobą  p o łączo n e. R e 
gu lac ja  odbyw a się  w znany spo
só b  przez ob ró t tło cz k a  d ookoła  
sw ej osi.

K la sa  47.
Nr. 21757. F  i a t. „Sp rzęg ło  z k o 

łem  o w olnym  biegu na zna
czne o b c ią ż e n ia " .

Je s t  to m echanizm  w oln ego  
koła, p rzeznaczony  do p rzen o 
szen ia  dużych m ocy. (rys. 4), 
znam ienny tem , że k lo ck i ślizgow e 

R y s . 3. (15) o p ie ra ją  się  o ro lk i z a k le 
sz cz a ją ce  (12), ty lk o  sw ą cz ę śc ią  

zb liżon ą do toru b ieżn eg o , dźw iganego przez cz ęść  n a p ę
d za ją cą . R o lk i (12) zn ajd u ją  się  m iędzy toram i bieżn em i 
(3 i 9) c z ę śc i n a p ęd z a ją ce j i nap ędzan ej i są zak leszcza

ne, gdy szy b k ość kątow a 
cz ę ś c i n a p ęd z a ją ce j (1) 
w zględem  nap ęd zan e j (2) 
je s t  d odatn ia. W ie n ie c  (9) 
je s t  um ocow any zapom o
cą  luźnych sw orzni (10), 
u m ożliw ia jących  mu ró w 
nom ierne o d k szta łcan ie  się

Nr. 21838. L. M i S k o v -  
s k y  (C z ech o sło w a c ja ). 
„P ierśc ień  tło k ow y ": 

Przedm iotem  w ynalazku 
je s t p ie rśc ie ń  tłokow y w y
kon any  n ie  z m etalu, le cz  
z w ęgla lub innego m a- 
te r ja łu  sam osm arnego. U - 
szcze lh ien ia  z w ęgla r e 
tortow ego są  stosow ane w 
tu rb in ach  parow ych . O ile  
udaje się  fa b ry k o w ać do
sta teczn ie  w ytrzym ałe i 
m ało k ru ch e  p ierśc ie n ie  
tło k ow e tego  rodzaju  to 

 ̂ od p ad łoby szereg  wad
p ie rśc ie n i żeliw nych.

Nr. 21845. A u t o - U n i o n. A . G. (N iem cy). „ R eg u la 
tor od środ ko w y".

K lasa  63c.
Nr. 21754. Zaw . T a tra  

ak c. sp ó ł. (Praga, 
C zech o sło w acja ) .K a 
r o se r ia " .
K a ro s e r ja  b ezram o - 

wa, w idoczna na rys. 
5 w rzu cie poziom ym , 
ze znanem  dźw igarem

R ys. 5. rurow ym  (1) T a try , 
przyczem  słupki p op rzeczn e (2) podtrzym u jące boczne 
ścian y  stanow ią jed n ą  ca ło ść  z bo czn em i dźw igaram i, 
przym ocow anem i do ru ry środ ko w ej.

Drukarnia T echn iczn a, Sp. A \c., W arszaw a, C zack ieg o  3/5, te!.: 614-67  i 277-98.


