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Do Czytelników
Kończąc trzeci rok egzystencji naszego wydawnictwa spie­

szymy donieść naszym Czytelnikom o doniosłym dla piśmien­
nictwa sam ochodowego fakcie porozumienia między Automobil­
klubem Polski i Kołem Samochodowem przy Stow. Techników, 
w sprawie fuzji „Auta", dotychczasowego organu oficjalnego 
Automobilklubu, z naszem czasopismem.

Następny więc numer Techniki Samochodowej ukaże się już 
jako połączone czasopismo „Auto i Technika Samochodowa", 
w zwiększonym znacznie nakładzie i objętości, d a jąc  podwaliny 
pod jedno z największych wydawnictw zawodowych w Polsce.

R ealizacja tego doniosłego dzieła stanowi dalszy etap w roz­
woju naszego piśmiennictwa samochodowego, św iadcząc przy­
tem o wielkiem zrozumieniu znaczenia wspólnej akcji nad dzie­
łem motoryzacji naszego kraju.

Apelujemy więc gorąco do wszystkich naszych Czytelników, 
aby zechcieli jak  najżyczliwiej przyjąć to nowe pismo, darząc go 
nie mniejszem poparciem  niż to czynili w stosunku do „Techniki 
Samochodowej".
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p r z yj  mu j e
zgłoszenia na prenum eratę czasopism polskich i zagranicznych na rok 1936; 
wszelkie zlecenia wchodzące w zakres księgarstw a,

p o s i a d a
na składzie bogaty wybór wydawnictw polskich i zagranicznych z zakresu 
techniki i dziedzin pokrewnych,

zamówienia zam iejscowe
załatwia odwrotną pocztą.
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Medjolański Salon Samochodowy
(Korespondencja własna).

Tegoroczny M edjolański Salon Samochodowy 
pomyślany był początkowo i organizowany, jako 
M iędzynarodowy, okoliczności jednak, jakie wy­
tworzyły się w jesieni uniemożliwiły prawie c a ł­
kowicie udział w nim zagranicznych wystawców, 
z drugiej zaś strony i cały  szereg wewnętrznych, 
dotyczących terenu włoskiego okoliczności i w a­
runków, spowodowanych wojennemi działaniami 
w A bisynji, przyczyniły się do zmiany początko­
wo pomyślanego charakteru Salonu i nadanie mu 
specyficznego piętna.

Skierowanie całego zainteresow ania społe­
czeństwa na rozpoczętą walkę, skoncentrowanie 
wszystkich gospodarczych sił k ra ju  na jednem 
wielkiem zadaniu, odsunięcie zagadnienia roz-

Ogólny widok głównej hali.

woju m otoryzacji k ra ju  na plan dalszy wobec in­
nych ważniejszych i pilniejszych celów, a nawet 
wręcz wydanie zarządzeń ham ujących i ograni­
czających ruch samochodowy ze względu na za­
oszczędzenie tak ważnych i kosztownych obec­
nie dla W łoch zapasów paliw a —  wszystkie te 
okoliczności, nie stw arzające pomyślnych wido­
ków dla rozwoju produkcji samochodowego prze­
mysłu Ita lji, oraz zerwanie kontaktu z zagrani­
cą, powinny były się odbić w jaknajgorszy spo­
sób na przygotowaniach do tego, w tak w yjątko­
wych okolicznościach odbywającego się, Salonu 
Samochodowego. W  rzeczywistości jednak stało 
się co innego: organizatorzy Salonu, nietylko, że 
nie zaniechali swych wysiłków, ale przeciwnie 
zdwoili je i potroili, aby z Salonu tego stworzyć 
może nietyle imprezę ściśle techniczną i handlo­
wą, ile w pierwszym rzędzie m anifestację propa­
gandową, m ającą wykazać tężyznę i rozwój n ie­
tylko przemysłu samochodowego, ale całego au­
tomobilizmu włoskiego, który mimo tak  trudnych 
warunków potrafił pokazać swój rozmach.

Poza kilkoma „grzecznościowemi” eksponata­
mi zagranicznemi, Salon obesłany był przez w ło­
ski przemysł samochodowy, pomocniczy i karo-

seryjny, równolegle jednak z tym działem  stwo­
rzona została wystawa, obrazująca w jak n a j- 
szerszym zakresie rozwój automobilizmu we W ło ­
szech oraz organizację i pracę tych czynników, 
które o mego d bają  i nim kieru ją. B y ł więc też 
bardzo ciekawy Dział Drogowy, w przejrzysty 
i barwny sposób ilustru jący historję rozwoju i 
obecny stan im ponującej sieci drogowej, której 
automobilizm włoski w pierwszym rzędzie za­
wdzięcza swoje rozpowszechnienie. W arto choć 
na chwilę zastanowić się nad kilkoma cyfram i: 
W  roku 1928, gdy przystąpiono' do rea lizacji na 
szerszą skalę zakrojonego planu rozbudowy dróg 
z 20,700 km dróg państwowych, zaledwie 2,2%  
m iały nowoczesne gładkie nawierzchnie. W  cią­
gu 7 la t nietylko, że powstał ca ły  szereg sp e c ja l­
nych dróg samochodowych, ale ca ły  k ra j pokrył 
się gęstą siecią dróg o ulepszonej, gładkiej, no­
woczesnej nawierzchni (beton, asfalt) i skorygo­
wanym profilu, przystosowanych sp ecja ln ie  do 
szybkiej jazdy samochodowej tak, że obecnie 
już 55%  dróg państwowych odpowiada n a jw y­
bredniejszym  wymaganiom nowoczesnym, i co­
raz to dalsze roboty są w toku. N iedalej w łaś­
nie jak  na jesieni bieżącego roku ukończono 
w spaniałą nowoczesną szosę, prowadzącą tune­
lami, nasypami i wiaduktami przez pasma gór­
skie, łączącą port Genueński z dwoma głównemi 
ośrodkami przemysłowemi W łoch Północnych: 
M edjolanem  i Turynem ; koszt te j drogi wynosił 
210  m iljonów lirów.

M iarą roli, jaką  odegrało właściwe postaw ie­
nie sprawy drogowej jest równoległy z rozbudo­
wą sieci drogowej wzrost ilości pojazdów m echa­
nicznych, który przybrał następującą postać:
Rok Motocykle Samochody osobowe Samochody ciężarowe

1928 55 310 120 900 33 930
1935 144 540  277 840  104 400

Bardzo charakterystyczne jes t to wzajemne 
przesunięcie się procentowego udziału poszcze­
gólnych kategoryj pojazdów, w skazujące jak  roz­
wój sieci drogowej przyczynił się do wzrostu ilo­
ści pojazdów  użytkowych.

Obok znajdow ały się działy ilustru jące rozwój 
i działalność dwóch najpotężniejszych włoskich 
o rganizacy j: Automobilklubu i Touringklubu, da­
le j zaś działy ilustru jące rozwój transportu sa ­
mochodowego i ruchu autobusowego m iejskiego 
i międzymiastowego.

Salon M edjolański urządzony został w wielkiej 
sali sportowej na terenie targów M edjolańskich. 
Główna hala przeznaczona została dla samocho­
dów osobowych, oraz przemysłu akcesoryjnego 
i pomocniczego, który umieścił się na biegnących 
wokoło galerjach, boczne zaś hale za ję ły  sam o­
chody ciężarowe, autobusy i przyczepki.

W  dziale osobowym reprezentowane były  zna­
ne powszechnie firmy A lfa-Rom eo, Lancia, F iat 
oraz na wewnętrzny tylko rynek pracu jące Bian-
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chi. Z zagranicznych było parę wozów Packarda, 
dwa M ercedesy, Horch, BM W  i W anderer. P rz e ­
mysł samochodowy włoski nigdy dotąd nie przo­
dował w zakresie nowości technicznych, trzym a­
ją c  się naogół rozwiązań standartowych, będąc 
nastawionym na zapewnienie swego szybko po­
w stającego rynku wewnętrznego i oddznaczając 
się jedynie dobremi wynikami swych maszyn 
sportowych. Pierw sza Lncia zstosował na terenie 
włoskim bardziej nowoczesne, niezależne zawie­
szenie przednich kół i stw orzyła sam odzielną cie­
kawą budowę silnika z cylindram i pochylonemi 
względem siebie pod niewielkim kątem  —  dziś 
jednak właśnie Lancia pozostała w tyle na swem 
dawnem m iejscu i dała się wyprzedzić dwom n a j­
groźniejszym  rywalkom: A lfa-Rom eo i Fiatow i, z 
których pierwsza w zakresie samochodów spor­
towych i wyższej klasy, druga zaś w zakresie sa ­
mochodów użytkowych, przez swe najnowsze 
modele zapoczątkow ały nowy okres rozwoju 
techniki samochodowej we W łoszech. Nie mó­
wiąc tu już o Bianchi, niew ielkiej wytwórni o lo- 
kalnem  znaczeniu, która nadal pozostała wierna 
standartowym rozwiązaniom.

niec jednego z ramion związany jest z oprawą 
obejm ującą sprężynę, drugiego zaś z cięgłem, 
opierającem  się o drugi je j koniec. Przy resoro­
waniu, gdy np. jedno z kół podnosi się i ramiona 
prowadzące obracają  się naokoło swych punktów 
umocowania, wolne ich końce przesuw ają się 
względem siebie w ten sposób, że sprężyna reso­
rowa zostaje ściśnięta. Kierowanie kół jest rów­
nież niezależne za pośrednictwem łam anych cię­
gieł.

W  zawieszeniu tylnych kół zastosowane zosta­
ło rozwiązanie według najnowszego patentu Por- 
schego. Każde z kół prowadzone js t przez poje- 
dyńcze, sięgające do przodu ramię, obracające 
się dookoła osi, przechodzącej naukos w ten spo­
sób, że osie obrotu obu ramion przecinają się w 
środku dyferencjału, będącym środkiem wahań 
łam anej osi. Obsada koła związana jest pozatem 
przegubowo z ramieniem resorującego pręta 
skrętnego, biegnącego wzdłuż osi samochodu.

Ram a ma podłużnice i prostopadłe do niej po- 
przecznice prasowane z blachy o niewysokim, ale 
całkowicie zamkniętym spawanym profilu, ha­
mulce hydrauliczne.

Podw ozie A lfa -R o m eo , typ. „6C. 2300 B “.

A lfa-Rom eo zastosow ała do swych dwóch no­
wych, produkowanych obecnie sery jn ie modeli 
„ 6 C 2 3 0 0 B ” i „ 8 C 2 9 0 0 A " z pewnemi tylko drob- 
nemi zmianami, rozwiązanie budowy podwozia 
swej ostatniej wyścigówki typu „M onoposto", 
wzorowanej w znacznej mierze na sławnych wy- 
ścigówkach M arcedesa i Auto-Unionu. Podwozia 
te m a ją  zarówno przednie, jak  i tyllne koła nieza­
leżne: przednie koła prowadzone są przez dwa 
krótkie równoległe ramiona, poruszające się w 
płaszczyźnie ruchu samochodu, na wzór rozwią­
zania Porsche'go, z tą tylko różnicą, że zwrot­
nice przednich kół nie są prowadzone w przegu­
bach kulowych, i że zam iast r es ora jących  prętów 
skrętnych zastosowane zostało rozwiązanie ana­
logiczne do M ercedesa, z tern tylko, że umie­
szczone w innej płaszczyźnie, prostopadłej do 
przedniej osi, analogicznie do jednego z ostatnich 
modeli Singera. Resorowanie skonstruowane jest 
mianowicie w ten sposób, że oba prowadzące ra ­
miona ukształtow ane są w postaci dźwigni kąto­
wych i wolne ich końce powiązane są między so­
bą za pomocą sprężyny spiralnej, przyczem  ko-

Silniki, oczywiście, o najw yższych sportowych 
walorach, z górnemi zaworami o dwóch niezależ­
nych w ałkach rozrządczych. Szczegół charakte­
rystyczny: brak zupełnie w entylatora —  samo­
chody te widocznie m ają  tak dużą szybkość, że 
przepływ powietrza przez chłodnice jes t zawsze 
w ystarczający. Model 6 C 2 3 0 0 B  ma silnik sze- 
ściocylindrowy o pojem ności skokowej 2,3 litra, 
budowany w dwóch odmianach, zwykłej o sto­
sunku sprężenia 7, rozw ija jący  przy 4500 obro­
tach na minutę —  76 KM, oraz „P escara" o sto ­
sunku sprężania 7,75, rozw ija jący  przy tych obro­
tach 95 KM. Blok cylindrowy tego silnika wy­
konany jest z żeliwa, karter aluminjowy, napęd 
wałków rozrządczych łańcuchowy, gaźnik pod­
w ójny dolnossący Solexa, zapalanie bateryjne. 
Model ,,8 C 2 9 0 0 A ” ma silnik ośmiocylindrowy, 
bardzo wysokiej klasy, wykonywany również w 
dwóch odmianach, „Sp ort" o stosunku sprężania 
5,75, d a jące j przy 5000 obrotach 180 KM, oraz 
„C orsa" o stosunku sprężania 6,5, d a jące j przy 
5400 obrotów 220 KM . Tak wielką moc z silnika 
o pojemności 2,9 litra uzyskano, dzięki zastoso­



waniu podwójnego kom presatora Rootsa. C ylin­
dry ustawione są w jednej lin ji i zgrupowane w 
dwóch oddzielnych blokach aluminjowych z 
wstawianemi stalowemi tulejam i, napęd zaś obu 
górnych wałków rozrządczych odbywa się przy 
pomocy przekładni zębatych na środku silnika. 
Oliwienie zapewnione jest przez dwie pompki 
oliwne, pracujące w takim układzie, jak  w silni­
kach lotniczych, nie brak przy tem oddzielnej 
chłodnicy dla oleju. Gaźniki specjalne W ebera, 
zapalanie przy pomocy magneta V ertex. Wozy 
A lfa-Rom eo o wybitnie nowoczesnej konstrukcji 
podwozia, zaopatrzone w tak wspaniałe silniki 
stanowią w danej chwili niewątpliwie jedne z 
najlepszych maszyn sportowych, znajdujących 
się obecnie na rynku, europejskim.
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B a lilla  Sp o rt-F ia ta  z 1-litrow ym  silnikiem  górnozaw orow ym .

Nowy model F iata  ,,1500'' jest, oczywiście dużo 
skromniejszym, niż przed chwilą opisane chluby 
włoskiego automobilizmu, jest jednak bardzo cie­
kawym i udanym wprowadzeniem na teren pro­
dukcji włoskiej w klasie średnich wozów użytko­
wych nowoczesnych tendencyj konstrukcyjnych 
i stworzeniem nowego samochodu o nieprzecięt­
nych walorach ruchowych. Doskonałe wyniki 
osiągnięte przez F iata  w budowie sportowej od­
miany Balilli, z górno-zaworowym siilniczkiem 
pozwoliły wyzyskać zdobyte na tym terenie do­
świadczenie dla stworzenia sześciocylindrowego 
górno-zaworowego silnika, posiadającego przy 
pewnej i niezawodnej budowie walory silnika

sportowego. Posiada on przy średnicy tłoka 
65 mm i skoku 75 mm pojem ność 1,49 litra  i roz­
w ija przy sprężaniu 5,85 i 4400 obrotach —  moc 
43 KM. Blok i głowica są żeliwne, w ałek roz- 
rządczy dolny, zawory górne uruchamiane popy- 
chaczami. Gaźnik dolno-ssący, zapalanie b a te ­
ryjne, rozwiązanie oliwienia według najnowszych 
wymagań, m echaniczna pompa benzynowa. N a j­
ciekawsze jest jednak razwiązanie konstrukcyj­
ne podwozia. Ram a centralna, wykonana jest z 
prasowanej i spaw anej blachy, i posiada na obu 
końcach rozwidlenia. Przednie obejm uje silnik 
i bezpośrednio do niego przykręcona jest kuta, 
sztywna przednia oś, zawieszenie zaś przednich 
kół jest niezależne, wzorowane na rozwiązaniu 
Dubonnet, w odmianie stosowanej przez Chevro- 
leta i Opla. Przednie koło prowadzone jest przez 
krótkie ramię wahliwe w płaszczyźnie równole­
głej do osi wozu, zwrotnica zaś ukształtowana 
jest jako osłona spiralnej sprężyny resorow ej, 
oddziaływ ującej na krótki wolny koniec ram ie­
nia prowadzącego. Dla zachowania właściwego 
położenia obsady tarcz hamulcowych związane 
jest z nią drugie, krótkie pomocnicze równoległe 
ramię prowadzące. Przy rozwiązaniu tem, jak  
wiadomo, kierowanie kół jest zupełnie uniezależ­
nione od wahań kół podczas resorowania. Tylna 
oś wykonana jest jako sztywna, klasycznego ty ­
pu Ban jo . Tylne zaś rozwidlenie ram y i sztyw ­
na poprzeczka służą za wsporniki normalnych 
półeliptycznych resorów. Ram a posiada poza­
tem jeszcze jedną poprzeczkę na przodzie dla 
przymocowania karoserji; zaznaczyć tu jeszcze 
należy, że silnik osadzony jest stosunkowo b ar­
dzo nisko i wysunięty znacznie do przodu. O par­
ty on jest wprost na przedniej osi, stanow iącej, 
jak  zaznaczyłem , bardzo sztywne związanie przo­
du ramy.

Skrzynka biegów cztero-biegowa z dwoma bie­
gami cichemi i synchronizowanemi. W ał transm i­
sy jny  składa się z dwóch odcinków, jednego n ie­
ruchomego-, przebiegającego wewnątrz rury ra ­
my, i drugiego krótkiego, wahliwego z igłowemi 
przegubami kardanowemi. Hamulce hydrauliczne, 
przyczem hamulec ręczny d ziała jący  na szczęki 
tylnych kół uruchamiany jest nie przy pomocy

M O C H O D O W A  - = ....................   "  0 1 0

6-cylin drp w y. górnozaw orow y siln ik  F ia ta  mod. „1500“. N iezależne zaw ieszen ie  k ó ł p rzedn ich  F ia ta  mod. „1500".
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klasycznej dźwigni ręcznej, ale przy pomocy rę ­
kojeści, zn a jd u jące j się pod deską ze wskaźni­
kami.

,,1500”, która ukazała się już na rynku w le- 
cie r. b. znalazła bardzo dobre przyjęcie ze stro­
ny publiczności i w ykazała się we włoskich w a­
runkach drogowych nieprzeciętnem i wynikami w 
zakresie szybkości, zrywu i doskonałego trzym a­
nia drogi..

Nietylko jednak strona konstrukcji podwozia, 
ale również i budowa nadwozia 1500 odznacza się

N adw ozie aero d y n am iczn e cz tero d rzw iow ej k a re ty  F ia ta  mod. „1500

nawskroś nowoczesnem rozwiązaniem. Na tym 
jednak m iejscu muszę naw iązać do nieco ogól­
niejszych spostrzeżeń, dotyczących wystawio­
nych na Salonie M edjolańskim  nadwozi, zw ła­
szcza, że wobec wystawienia niew ielkiej ilości 
różnych modeli przy znacznej ogólnej ilości wy­
stawionych wozów salon ten w zakresie wozów 
osobowych był przedewszystkiem salonem karo- 
seryjnym . W e W łoszech ogromnie rozpowszech­
niony jest samodzielny przem ysł karoseryjny i 
właściwe firm y samochodowe w ypuszczają m ałą 
ilość typów własnych karoserji, potrze­
ba zaś i zamiowłania publiczności w 
zakresie nadwozi od pow iadających 
bardziej indywidualnym wymaganiom, 
zaspakajane są przez te liczne w yspecja-

czemu „fabryczne” wozy w yglądają mniej „mo­
dernę” niż karosowane przez m ałe fabryki spe­
cjalne, przystosowane w zasadzie do różnorod­
nej i łatwo swój charakter zm ieniającej produk­
cji. N ajw yraźniej to widać na fabrycznych wo­
zach Lancia, której obecnie budowane modele 
„Augusta” z silnikiem o pojem ności 1,3 litra, mo­
cy 35 KM , „A rtena” z silnikiem 1,9 litra  i 54 KM, 
„A stura” z silnikiem 2,9 mocy 85 KM , i Dilambda 
z silnikiem o pojem ności 3,9 i mocy 100  KM, po­
siad ają  dość ostre i kanciate sylwetki, podczas 

gdy obok widziało się szereg prze­
ślicznie karosowanych wozów te j­
że m arki, których wygląd ze­
wnętrzny w tej postaci dużo bar­
dziej harmonizował ze sportowemi 
walorami podwozi. W prowadzenie 
przez F ia ta  kosztem  olbrzymich 
nakładów na szerszą skalę zorga­
nizowanej produkcji nadwozi 1500 
o wybitnie now oczesnych linjach 
jest w dziedzinie przemysłu samo­
chodowego we W łoszech wyda­
rzeniem wielkiej wagi, które nie­
wątpliwie wywrze duży wpływ na 

twórczości karosery jnej we W łoszech. O ile tak 
duża wytwórnia jak  F ia t nie mogła długo zdecy­
dować się na wprowadzenie produkcji nadwozi 
aerodynamicznych, o tyle gdy wreszcie zdobyła 
się na to, stworzyła nadwozie pod względem tech­
nicznym i artystycznym  znacznie przew yższające 
liczne próby m niejszych wytwórni karoseryj- 
nych.

Oczywiście można wszcząć dyskusję nad w a­
lorami estetycznem i nadwozia „1500”, boć prze­
cież nie istn ieją  „kanony piękna samochodowe-

lizowane fabryki, obecnie wyłącznie niemal n a­
stawione na produkcję modnych „aerodynam icz­
nych" karoseryj.

W łaściw e wytwórnie samochodowe, zorganizo­
wane i przygotowane do dużej sery jn ej produk­
c ji, skrępowane są znacznie w możliwości szyb­
kiego i łatwego zmieniania typu nadwozi, dzięki

1500“.

go” i oko nasze nie zdążyło się jeszcze oswoić 
z nowemi kształtam i, obserw ując je  jednak na tle 
innych nadwozi, wystawionych na Salonie M e­
djolańskim  bez trudu spostrzegało się konsek­
w encję rozwiązania i harm onijne ukształtowanie 
poszczególnych części składowych nadwozia oraz 
konsekwentne rozwiązanie szczegółów, jak  np. 
schowane latarnie, kryte klamki od drzwi i w e­
wnętrzne zawiasy, no i przedewszystkiem celo­
wość ukształtowania, m ającą  naprawdę na 
względzie zm niejszenie oporu powietrza. W  p rze­
ciwieństwie zaś do tego większość „aerodyna­
micznych' podwozi wystawionych na Salonie, ra ­
ziła wprost nieudolnością rysunku i brakiem kon-



w porze zimowej gwarantuje Mobiloil Arctic.
Mobiloil Arctic — to olej specjalnie dostosowany do wyjątkowo 
trudnych warunków pracy silnika w porze zimowej.
Zarówno przy najniższych, jak i najwyższych temperaturach 
Mobiloil A r c t i c  posiada odpowiednią płynność i smarność.

i pewną jazdę..

V A C U U M O I L C O M P A N Y  S. A.
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sekw encji w kształtach i nieharmonijnem powią­
zaniem szczegółów. N iejednokrotnie widziało się, 
że na rysunku, wykonanym przez projektodaw cę 
nadwozie niewątpliwie mogłoby wyglądać ła d ­
nie, wobec jednak nieuwzględnienia faktu, że sa­
mochód jest bryłą  przestrzenną, którą oglądamy 
w różnych kierunkach, a nie płaskim  rysunecz­
kiem, wykonane już nadwozie wypadało niezgrab­
nie lub wręcz odrażająco. W  wielu wypadkach 
dla wątpliwej jakości względów estetyczno-de- 
koracyjnych poświęcono wygodę i pozbawiono 
nadwozie w znacznej mierze właściwego jego 
przeznaczenia.

B ard zie j zwartym i ciekawszym  technicznie od 
działu samochodów osobowych był na Salonie 
M edjolańskim  dział samochodów ciężarowych i 
autobusów. Ogólnie należy ocenić, że produkcja 
samochodów przemysłowych we W łoszech p o­
stawiona jest bardzo dobrze, a wykazane przez 
statystykę w ciągu ostatnich paru lat dużo inten­
syw niejszy w porównaniu z samochodami osobo- 
wemi przyrost ilości samochodów ciężarowych i 
autobusów, jest najlepszym  sprawdzianem pozy­
tywnych, w te j dziedzinie osiągniętych, rezu lta­
tów.

Produkcja samochodów ciężarowych prow a­
dzona jest zresztą przez większą ilość wytwórni, 
ponieważ prócz wymienionych F iata , Lancji, A l­
fa-Rom eo i Bianchi, zajm uje się nią Ansaldo, 
Isotta Fraschini, O. M. i Breda. W  całości wy­
twórczości podwozi nicią przewodnią jest zagad­
nienie zastosowania paliw zastępczych. Z silnika­
mi benzynowemi budowana jest jedynie Fiatow - 
ska B allila  o nośności 250 kg i ,,618" o nośności 
1250 kg, oraz Bianchi Ambrosiano o te jż  nośno­
ści. Począw szy jednak już od 2 %  tonowego wo­
zu 621 N F ia ta , wszystkie pozostałe włoskie pod­
wozia przemysłowe zaopatrzone są w silniki w y­
sokoprężne ropowe, lub też generatory gazowe, 
które w wyniku intensywnie prowadzonej akcji 
zdobyw ają we W łoszech coraz większe rozpo­
wszechnienie i coraz bardziej udoskonalają się 
pod względem technicznym.

Na licencjach  zagranicznvch oparta jest pro­
dukcja L an cji, Bianchi, Isotta Fraschini i O. M. 
Lancia wyrabia dwa typy podwozi, model RO  i 
R O -R O  z silnikami budowanemi wdług licencji 
Junkersa dwutaktowemi, o przeciwbieżnych tło ­
kach, Pierw szy z modeli o nośności 5 tonn, ma 
silnik dwucylindrowy o mocy 64 K M  przy 1500 
obrotach, drugi zaś z silnikiem 3-cylindrowym  o 
mocy 95 KM  ma nośność 7 tonn, konstrukcja pod­
wozia sam odzielna; na uwagę zasługują ciekawe 
servo-hamulce mechaniczne, przekładnia tylnego 
mostu przy pomocy stożkowych kół zębatych, 
przeniesienie siły  popychającej zapośrednictwem 
resorów. Bianchi wypuściło 3 t onowe podwo­
zie model Mediolanum z cztero-cylindrowym  sil­
nikiem według licen cji M ercedes-Benza o mocy 
60 KM , zaś Isotta Fraschini produkuje trzy pod­
wozia o nośności 4V2  tony, 7 l/2 tony i 8 V2 ton 
z silnikami budowanemi według licen cji M AN o 
mocy 75, 90 i 110  KM , na uwagę zasługuje b ar­

dzo ładne rozwiązanie całości podwozia, posia­
dającego dosyć lekko zbudowaną całkowicie spa­
waną ramę. Za specjalnie udane należy uznać 
rozwiązanie budowy tylnej osi, która wykonana 
jest, jako mocna stalowa odkuta belka, do któ­
rej dopiero jest przymocowana oprawa przekład­
ni i wyrównywacza, a napęd od półosiek na ko­
ła uskuteczniony jest za pomocą przekładni zę­
bate j, umieszczonej wewnątrz piasty. Oddziele­
nie w tylnej osi samochodu ciążarowego elem en­
tów nośnych od napędowych, o ile w tych wa­
runkach przekładnie zostaną dobrze zbudowa­
ne, uznać należy za rozwiązanie zupełnie słusz­
ne i udane. W ytw órnia O. M. buduje ca łą  gamę 
podwozi przemysłowych według licencyj Saure- 
ra. O bejm uje ona podwozia ICRD  o nośności 6 
ton, BO D  o nośności 11 ton, CBUD o nośności 
14 ton, oraz autobusowe 6CPO o nośności 14 
len i m aksym alnej szybkości 60 KM  na godzinę.

N ajwiększe jednak znaczenie dla samochodo­
wego rynku włoskiego ma produkcja podwozi 
przemysłowych A lfa-R om eo i F ia ta  oparta na zu­
pełnie samodzielnym dorobku konstrukcyjnym .

C iężaró w ka A lfa-R o m eo , mod. „85“.

A lfa-R om eo buduje dwa typy silników, duży sze- 
ścio-cylindrowy o pojemności skokowej 11,5 litra, 
rozw ija jący  przy 1500 obrotach 110  KM , z ko­
morą wstępną, zaopatrzony w pompkę wtrysko­
wą Deutza, oraz drugi m niejszy, szybkoobrotowy 
sześciu-cylindrowy, rozw ija jący  przy pojem ności 
6,1 litra i 2000  obrotach 75 KM . W  ten ostatni 
silnik zaopatrywane jest podwozie o nośności 
4 tonn, rozw ija jące przy wykonaniu ciężarowem 
47  km na godzinę, przy autobusowem zaś wyko­
naniu do 70 KM  na godzinę. W  większy z w y­
mienionych silników zaopatrywane są podwozia 
dwuosiowe typu 85, o nośności 8 Vś tonn, w wy­
konaniu dla wozów ciężarowych, oraz 6V2 tonn 
w wykonaniu autobusowem, przyczem podwozia 
te rozw ija ją  szybkość do 80 km na godzinę, oraz 
trzyosiowe podwozia typu 1 1 0 , autobusowe i c ię­
żarowe o nośności 11 tonn. Podwozia przem ysło­
we A lfa  Romeo budowane są bardzo mocno i choć 
może budowa mechanizmów przekładniowych 
jest dosyć zaw iła i skomplikowana (wieloprze- 
kładniowe skrzynki biegów, skomplikowana bu­
dowa przegubów, związana z przeniesieniem siły 
napędowej za pośrednictwem osłony wału trans­
m isyjnego), w pracy są bardzo dobre i niezawod­
ne. Napęd w podwoziach trójosiowych rozwiąza­
ny jest w ten sposób, że mechanizm różnicowy,
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w yrównujący napęd pomiędzy obie osie, umie­
szczony jest w skrzynce biegów i do każdej osi 
prowadzi oddzielny wał transm isyjny. Tylne osie 
zawieszone są  na dwóch końcach pojedyńczych 
resorów półeliptycznych, zamocowanych w środ­
ku do ramy.

Bardzo szeroką gamę, bo obejm ującą aż 9 mo­
deli podwozi przemysłowych i cztery typy silni­
ków buduje F iat. Dwa dawniejsze już silniki 
cztero- i sześcio-cylindrowe o średnicy cylindra 
108 mm i skoku tłoka 152 mm, d ające przy 1700 
obr/min. —  60, względnie 80 KM , uzupełnione 
zostały nowemi, jednym m niejszym  czterocy- 
lindrowym, dającym  przy 2200 obrotach 55 KM  
i drugim większym sześciocylindrowym, d a ją ­
cym przy 10  litrach pojem ności skokowej 1800 
obr. i 115 KM . Oba te silniki odbiegają w kon- 
strukcyjnem  rozwiązaniu od dwóch pierwszych 
modeli F iata , chociaż jak  i one m ają  zastosowa­
ny bezpośredni wtrysk, przyczem tylko dwa 
ostatnie modele m ają  nowe głowice typu R ica r­
do. Silniki F ia ta  zaopatrzone są w pompki B o ­

do podłużnie, ca ły  zaś silnik w raz z mehcanizma- 
mi przekładniowemi umieszczony jes t nieco z 
boku i naukos, tak, że przekładnia dyferencjału  
nie znajdu je się na środku tylnej osi, lecz z bo­
ku. Je s t  to cecha charakterystyczna większości 
podwozi autobusowych, m ająca  na celu umożli­
wienie jaknajn iższej budowy nadwozia. Ciekawy 
jest również układ hamulców: są one hydraulicz­
ne, lecz uruchamiane przy pomocy servo-mecha- 
nizmu pneumatycznego. Zaznaczyć tu przy oka­
z ji należy, że wszystkie włoskie podwozia p rze­
mysłowe o większej nośności m ają  bardzo sta ­
rannie rozwiązane hamulce, które z reguły są 
hydrauliczne, bądź uruchamiane przy pomocy 
servo mechanizmów pneumatycznych, próżnio­
wych łub też ciśnieniowych. K ilka wytwórni 
przemysłu pomocniczego zajm uje się produkcją 
odpowiednich mechanizmów według licencyj za­
granicznych (W estinghouse, Lockheed), lub też 
własnego układu, jak  np. M arelli —  hamulce 
próżniowe, Farina  —  hamulce hydrauliczne oraz 
szereg innych. Ciekawe są servo hamulce m echa-

A utobus F ia t  mod. 635 o 41 m ie jsca ch  p asażersk ich  z siln ik iem  sześcio cy lin d row y m  D iese la .

scha. M niejszy 55-konny, przeznaczony jest dla 
2V2-tonowego podwozia 621 N, w którem  bez 
żadnych zmian konstrukcyjnych podwozia zastą­
pił dotychczasowy silnik benzynowy, stanowiąc 
bardzo udatne zastosowanie silnika ropowego do 
podwozia ciężarowego o m ałej nośności. W  nowy 
115-konny silnik, zaopatrywane są specjalne 
wielkie podwozia autobusowe model 656 RM  
przeznaczone na 60 m iejscow e autobusy. W  sil­
niki dawniejszego typu zaopatrywane są podwo­
zia 4 % -tonowe i 7-tonowe oraz autobusowe 30 
i 40-m iejscow e. W szystkie podwozia przem ysło­
we F ia ta  wykonywane według tego samego ukła­
du konstrukcyjnego, którego główną cechą cha­
rakterystyczną, jest stosowanie przekładni śli­
makowej w tylnym moście oraz przenoszenie siły 
popychającej za pośrednictwem resorów. Je d y ­
nie tylko wielkie podwozia autobusowe 656 M ma 
parę ciekawych szczegółów, odbiegających od 
szablonu. Przedewszystkiem  siedzenie kierowcy 
umieszczone jest obok silnika, co zupełnie zmie­
niło konstrukcję kierownicy, poprzeczki ramy 
wykonane zostały w postaci rur przypawanych

niczne, o których wspominałem, mówiąc o wo­
zach L ancji, i które stosowane są u F iata , na 
specjalnych podwoziach wojskowych, jako n a j­
bardziej niezawodne.

Rozpowszechnienie we W łoszech hamulców 
pneumatycznych związane jest w znacznej m ie­
rze z bardzo szerokiem zastosowaniem przycze- 
pek, ponieważ przy tym układzie najłatw iej jest 
zastosować hamowanie przyczepki, koniecznie —  
ze względu na istn iejące przepisy. W spomnieć tu 
przytem należy, że na Salonie M edjolańskim  
bardzo licznie reprezentowany był dział produk­
c ji  przyczepek, prowadzonej tu przez szereg wy­
specjalizow anych firm.

Na zakończenie słów parę poświęcić trzeba 
sprawie podwozi z generatoram i gazowemi. O bec­
nie we W łoszech prowadzona jest bardzo inten­
sywna akcja, zm ierzająca do spopularyzowania 
zastosowania paliw zastępczych i główny nacisk 
położony jest na rozwój konstrukcji samochodów 
z silnikami generatorowemi. Przeprowadzone w 
bieżącym roku konkursy i zawody, urządzone 
przez Automobilklub włoski dały szereg dosko­
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nałych wyników i wszystkie pow ażniejsze wy­
twórnie samochodowe z A lfa-R om eo i F iatem  na 
czele m ają  już w swoim dorobku po parę typów 
wozów generatorowych, których produkcja po-

firmy, jak  np. Dux, Nostrum albo Imbert, rzeczą 
zaś fabryki samochodowej jest przystosowanie do 
pracy na nowe paliwo silnika oraz odpowiednie 
umieszczenie na podwoziu samego generatora.

Salon M edjolański, jako całość wypadł zupeł­
nie ciekawie i przyznać trzeba, że W łosi, pomi-

C iężaró w ka F ia t  634 G  z sześciocy lin d ro w y m  siln ik iem  
na gaz drzew ny,

C iężaró w ka F ia t 621 G z siln ik iem  4 - cylindrow ym  na 
gaz drzew ny.

dejmowana już zostaje na zupełnie poważnym 
poziomie. Obecnie już jest nawet cały szereg li- 
n ji autobusowych obsługiwanych przez wozy ge­
neratorowe, pracu jące w zupełnie zadaw alniają- 
cy sposób, a nawet taka wytwórnia, jak  Ansaldo, 
produkuje obecnie jedynie swe podwozia cięża­
rowe model 48, wyłącznie jako generatorowe. 
Sam e generatory gazowe, przeważnie na węgiel 
drzewny, budowane są przez wyspecjalizowane

mo dosyć trudnej i nieprzyjem nej sytuacji, w ja ­
kiej się znaleźli, potrafili z wrodzonym im roz­
machem wykazać się swoim dorobkiem w dzie­
dzinie automobilizmu, do którego przyw iązują 
bardzo dużą wagę, i który uw ażają za jedno z 
najw ażniejszych i niezbędnych narzędzi rozwo­
ju gospodarczego kraju.

Inż. A. Minchejmer.

Międzynarodowa Wystawa Wozów Ciężarowych 
w Londynie

Nie było chyba w ostatnich latach drugiej wy­
stawy, któraby była dla technika tak in teresu ją­
ca, jak  otw arta w listopadzie poraź 12-ty w Lon­
dynie międzynarodowa wystawa wozów cięża­
rowych. W skutek udziału w niej Niemiec (Hen- 
schel, M ercedes-Benz, Opel i Lindner), F ra n c ji 
(Latil i R enault), oraz A m eryki (International 
Harvester, Reo, Dodge i Studebaker) —  w ysta­
wa ta m iała do pewnego stopnia charakter m ię­
dzynarodowy, jednak główny przedmiot zainte­
resowań, zwłaszcza dla fachowców, stanowiły 
nie konstrukcje zagraniczne, znane już w dosta­
tecznej mierze z wielu wystaw europejskich, lecz 
w łaśnie produkcja przemysłu angielskiego, rzad­
ko wychodzącego ze swym dorobkiem poza gra­
nice swego kraju.

Zarówno przewóz towarowy zapomocą wozów 
ciężarowych, jak  i przewóz pasażerów autobusa­
mi rozpowszechniły się w A nglji nadzw yczajnie, 
pomimo, iż obowiązują tam ustawy, które nie za­
wsze popierają rozwój przewozu towarów samo­
chodami.

[Korespondencja własna).

W e wrześniu 1935 roku nabrało mocy rozpo­
rządzenie, na zasadzie którego zostało znacznie 
podwyższone cło na o le je  ciężkie dla silników 
D iesela, z którego wynika, że w obrębie „Em pire" 
(Cesarstw a), ceny na benzynę i olej ciężki k a l­
kulują się w jednakow ej wysokości. Byłoby je d ­
nak błędem, gdyby się na te j zasadzie wyciągało 
wnioski, iż rozwój silników D iesela został przez 
to zahamowany. Wiadomo, iż jednostkowe zuży­
cie paliwa jest w silniku na oleje  ciężkie m niej­
sze niż w silniku z gaźnikiem i to właśnie zm niej­
szenie zużycia daje w bilansie rocznym dość 
znaczne oszczędności zwłaszcza, iż w wozach 
użytkowych wchodzą w grę poważne ilości kilo­
metrów przebiegu rocznego.

Je s t  pozatem rzeczą interesującą, iż sp ec ja l­
nie w ruchu autobusowym w A nglji stosowanie 
napędu zapomocą silników D iesela wykazuje w 
tym roku bardzo znaczny przyrost. Podczas gdy 
w roku 1934 przy re je stra c ji atuobusów, napęd 
silnikiem Diesela wynosił jedynie 25,7% , w roku 
1935 udział ten wzrósł do 50,4% . W ogóle można
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powiedzieć, że prace konstruktorów samochodów 
są w poszczególnych kra jach  pod wpływem obo­
w iązujących w danej chwili przepisów praw ­
nych.

A  więc, oczywiście, i w Aniglji przejaw ia się 
to wyraźnie, pod wieloma względami. W ybierz­
my tylko jedno zjaw isko: pomiędzy wozami cię- 
żarowemi na duże ładunki i wielkiemi autobusa­
mi, znajdujem y często wozy 8 -mio kołowe, co ma 
związek z urzędowemi przepisami o najw yższych 
dopuszczalnych obciążeniach osi.

Silniki wysokoprężne.

W  dziedzinie budowy samochodowych silni­
ków wysokoprężnych kroczyli konstruktorzy an­
gielscy przeważnie własnemi drogami, nie ulega­
jąc wpływom prac dokonanych na kontynencie. 
W idać to już choćby z tego, iż w A n glji są je ­
dynie trzy firmy, posiadające licen cje  budowy 
obcokrajow ych silników Diesela. > I tak naprzy- 
k ład : Arm strong buduje podług szw ajcarskich 
patentów Saurera, a Dennis i Meadows wykorzy­
stu ją  niem iecką metodę Lanova.

W szyscy pozostali konstruktorzy rozwinęli swe 
własne konstrukcje, przyczem  Leyland, Beard-

Siln ik  D iese la-D o rm an  R icard o , 3 litr. 4 -cy l. 55 K M  przy 
2400 obr/min. S to su n ek  sp rężan ia  1:18,3; n a jw ięk sze ś re ­
dnie c iśn ien ie  e fek tyw ne 7,7 kg/cm,2 śred n ia  szyb kość 

t ło k a  9 ,6  m/sek. C iężar w łasny —  390 kg.

słonki tak, iż oś cylindra jes t stale okrążana 
przez silny wir powietrza. Silniki firm Arm- 
strong-Saurer, Leyland i Beardm ore posiadając 
również zawory ssące z przesłankam i i głęboko 
wklęsłe denka tłoków. Rozruch tych silników nie 
wymaga podgrzewaczy. Duże rozpowszechnienie

L e k k i siln ik  D ie se l-P e rk in s , 4 -c y l. o p o jem n o ści 2 ,8  litra ;
45 K M  przy 2500 obr/min.

more i G ardner uw zględniają przedewszystkiem 
metodę bezpośredniego wtrysku. Nie można je d ­
nak zaprzeczyć, iż metoda ta napotyka na pew­
ne trudności zwłaszcza przy lżejszych silnikach. 
N ależy tu przedewszystkiem zaznaczyć, iż lekki 
silnik D iesela w A n glji nie je s t jeszcze tak licz­
nie reprezentowany, jak  np. w Niemczech, gdyż 
konstruktorzy angielscy p racu ją  przeważnie nad 
rozwojem  większych jednostek.

Tam  zaś, gdzie z powodzeniem wzięto się do 
opracowywania lekkiego Diesela, została zasada 
zasilania silnika odpowiednio zmieniona, dla 
umożliwienia osiągnięcia wyższej ilości obrotów 
w sposób, najbardziej niezawodny. Sp ecjaln ie 
charakterystyczne jest to w nowym silniku G ard- 
nera 4LK , czterocylindrowym, o pojem ności 3 ,8 l i­
tra  i mocy 53 KM . przy 2000 obr/min. W  silni­
ku tym denko tłoka jest głęboko w klęsłe w kształ­
cie ściętego stożka, zawory ssące posiadają prze-

Siln ik  D iese l-G ard n er, 6 -cy lin d ro w y  8,4 litra , o m ocy 
102 K M  przy 1700 obr/min.

posiada w A nglji również zasada pracy komór wi­
rowych, oparta na badaniach Ricardo. Je s t  ona 
stosowana przez firmy A. E . C. Crossley, Thor- 
nycroft i Dorman.

Pomimo, iż w poszczególnych fabrykatach 
wtryskiwacze są rozmaicie umieszczone, to je d ­
nak wszystkie rodzaje silników w ykazują dąże­
nie do tego, aby wtryskiwany strumień paliwa nie 
przedostawał się bezpośrednio do głównej ko­
mory spalania. P rzy  te j zasadzie pracy w ynikają 
jednak znaczne straty  ciepła, co powoduje, iż 
silniki te potrzebują do rozruchu podgrzewaczy 
i pozatem muszą pracować ze znacznie wyższem 
sprężaniem. I tak więc stosunek sprężania w sil­
nikach A. E. C. wynosi 1 :1 6 ,  silniki Crossley w y­
kazu ją ten sam stosunek sprężania w silnikach 
6 i 9 litrowych, podczas gdy w m niejszym silni­
ku 3V2  litrowym, stosunek ten wynosi 1 : 20 .

Silniki firmy Dorman posiadają stosunek sprę­



żania 1 :17 , 1 :1 7 ,5  i 1 :18 ,3 , podczas gdy stosu­
nek ten w silnikach Thornycroft wynosi 15 i 16. 
Ja k o  trzeci rodzaj systemu zasilania, stosowany 
w A nglji, należy wymienić zasadę zasobników po­
w ietrza (Dennis, Perkins, M eadows).

Ja k  już było wspomniane powyżej, firmy D en­
nis i Meadows stosują system Łanowa, który jed ­
nak został przez firmę Dennis zmieniony o tyle, 
że w okresie rozruchu, komora główna nie zo­
sta je  zam ykana przez zawór, a więc pierwsze za­
płony nie w ynikają wskutek zwiększonego sprę­
żania, lecz zapomocą podgrzewaczy.

W  silniku Perkinsa odbywa się częściowe spa­
lanie, wskutek tego, iż strumień paliwa jes t dzie­
lony na dwie części, przyczem jedna część jest 
kierowana do komory w stępnej, druga zaś do 
głównej komory spalania. Podczas gdy w Niem­
czech, A m eryce i F ra n c ji przew ażają coraz to 
w większym stopniu tendencje rozw ijania rów­
nież i Diesela sześciocylindrowego, Anglicy da­
ją  pierwszeństwo silnikowi 4-cylindrowemu, aż 
do pojem ności około 8 litrów. Silnik 6 -ciocylin- 
drowy jest, oczywiście, też reprezentowany, lecz 
daleko rzadziej. F irm a G ardner posiada poza­
tem w swym programie produkcji silnik trzv i 
pięciocylindrowy. Anglicy dążą wogóle ku 
zm niejszaniu ciężaru tem bardziej, iż wozy cięża­
rowe u legają opodatkowaniu odpowiednio do cię­
żaru własnego. Ciężary wystawionych silników 
D iesela są jednak jeszcze bardzo różnorakie i 
w ahają się pomiędzy 4,5 i 9,8 kg/KM, podczas 
gdy moc w stosunku do pojem ności skokowej wa­
ha się przy różnych fabrykatach i typach pomię­
dzy 10 a 18 KM /litr,

Obcokrajow iec zw iedzający wystawę zwrócić 
musiał uwagę przedewszystkiem na to, że A ngli­
cy wszystkie przyrządy pomocnicze um ieszczają 
po lew ej stronie silnika, która wskutek tego ro­
bi wrażenie nieco przeciążonej, podczas gdy p ra­
wa strona jest zupełnie gładka. Powodem tego 
jest to, że we wszystkich angielskich wozach c ię ­
żarowych i autobusach m iejsce kierowcy znajdu­
je się z prawej strony przy silniku, co ze wzglę­
du na obsługę wymaga właśnie umieszczenia 
wszystkich aparatów pomocniczych silnika po je ­
go lew ej stronie.

Interesu jącą jes t również rzeczą, że zarówno 
Perkins z silnikiem 45 KM , W olf z 2,8  litrowym, 
czterocylindrowym, jak  i Gardner z nowym sil­
nikiem 4LK, 53 K M ; 3,8 litra, czterocylindrowym 
dokonali bardzo wszechstronnych prób tych sil­
ników w wozach osobowych, przyczem m iały być 
osiągnięte zupełnie zadaw alniające rezultaty, tak 
iż prace te winny być ocenione jako wysoce cen­
ny przyczynek do rozwoju i udoskonalenia silni­
ków D iesela w zastosowaniu do wozów osobo­
wych.

Silniki z gaźnikami.

Silnik z gaźnikiem bynajm niej nie został ze­
pchnięty na dalszy plan wskutek w zrastającego 
rozpowszechnienia silnika Diesela. Duża ilość 
firm rozszerzyła jeszcze swój program produkcji,
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nieodstępując jednak od swych wypróbowanych 
typów konstrukcyjnych.

Z zasadniczo nową konstrukcją w ystąpiła jed ­
nak na wystawie londyńskiej firm a Bristol, w y­
staw iając silnik 9-cylindrow y z rozrządem za po­
mocą suwaków obrotowych, uruchamianych zapo­
mocą tarczy rozdzielczej. Tego rodzaju  zasada 
rozrządu nie jest już nową. C ały  szereg konstruk­
torów silników samochodowych i samolotowych 
próbował rozwiązania tego rodzaju, jednak 
wszystkie one naogół nie wyszły nigdy poza sta- 
djum prób początkowych. Je s t  to w ięc tem bar­
dziej interesujące,, jakie wyniki da w rzeczyw i­
stości ta nowa próba Bristola.

Silnik posiada 9 cylindrów, o średnicy 88,9 mm 
i skoku 130 mm, odpow iadających pojem ności 
skokowej 7,2 litra. Cylindry rozmieszczone są 
równolegle i wokoło osi silnika.

M O C H O D O W A    O i C l

N ow y siln ik  B risto la  z rozrządem  zapom ocą suw aków  
obrotow ych , stero w an y ch  ta rcz ą  ro zd zielczą .

Zasada rozrządu zapomocą tego rodzaju  tarczy 
rozdzielczej różni się od budowy norm alnej tem, 
iż część przenosząca napęd z tłoka na wał kor­
bowy, t. j. korbowód, nie obraca się. T arcza roz­
dzielcza spoczywa na wale korbowym w k szta ł­
cie litery  Z. Czop korbowy jes t nachylony pod 
kątem  22V2° do osi wału głównego. T arcza roz­
dzielcza wyposażona jes t w łożyska kulkowe i 
w sparta na czopie wału korbowego w ten spo­
sób, iż wał może się obracać wewnątrz niej. K or- 
bowody są połączone z tarczą rozdzielczą zapo­
mocą tulei kulistych. Ramiona zakończone w ku­
lach, obejm u ją w odpowiedni sposób tę tarczę. 
Cała budowa wymaga zastosowania jedynie cz te ­
rech łożysk głównych. Zazwyczaj stosowany swo­
rzeń tłokowy, jes t zastąpiony przez półkulę, po­
siad ającą  kołnierz i zamocowaną do tłoka za po­
mocą czterech kołków. Korbowód posiada za­
kończenie w kształcie miski, obejm ującej pół­
kulę.

W lot i wylot są sterowane zapomocą suwaków 
obrotowych, utworzonych z dziewięciu wycin­
ków. Tw orzą one razem kolistą powierzchnię, na­
ciskaną przez powierzchnię suwaka, posiad ające­
go cztery pary otworów wlotowych i wylotowych,
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U m ieszczen ie  sied zen ia  k iero w cy  z p raw ej strony przy 
siln iku  w podw oziu L eylan d .

Suwak obrotowy obraca się z ilością obrotów 
równą jednej ósmej obrotów wału korbowego. 
Zastosowanie suwaka obrotowego pozwala na 
bardziej skuteczną zdolność zasysania, pozatem 
jest on łatw iejszy i prostszy w wykonaniu.

W obec silnika szeregowego tej sam ej wielko­
ści (7 litrów ), ma silnik o tarczy rozdzielczej 
m niejsze wymiary zewnętrzne, m niejszy ciężar 
o mniej w ięcej 250 kg i pozatem m niejsze zużycie 
paliwa. W edług wykresów mocy podczas prób­
n ej pracy moc silnika wyniosła 125 K M  przy 
2200  obr/min, podczas gdy moc najw yższa przy 
3000 obr/min dochodziła do 150 KM.

Przekładnie samoczynne.

Pomimo, że wogóle jeszcze panuje normalna 
synchroniczna przekładnia w rozm aity sposób łą ­
czona z przekładnią przyśpieszającą i przekład­
nią podwójną, jednak okazało się wyraźnie na tej 
wystawie zw łaszcza przy autobusach, że samo­
czynne przekładnie w kraczają coraz w ięcej na 
widownię. Często jest stosowana przekładnia 
W ilsona w połączeniu ze znanem „Fluid Flyw - 
heel” (kołem zamachowem płynnem ), t. j. sprzę­
głem hydraulicznem, rozwiniętem przez Daim- 
lera.

Firm a Guy p rzy ję ła  ostatnio do budowy auto­
busów znaną z francuskich wozów osobowych 
przekładnię elektrom agnetyczną Cotal.

Firm a M andlay wystawiła przekładnię odśrod­
kową, opracowaną przez H. F . Hobbsa, p racu ją­
cą zupełnie bezstopniowo i przystosow ującą się 
samoczynnie do każdego obciążenia silnika. P rze­
kładnia ta została już w międzyczasie dokładnie 
wypróbowana. Składa się z przekładni kół plane­
tarnych z środkowem dużem kołem i czterech 
m ałych kół urządzenia zam ykającego i wałka 
elastycznego. W skutek obiegu czterech m ałych 
kół planetarnych na środkowem dużem kole dzia­
ła na nie wskutek siły odśrodkowej zmienny mo­
ment Obrotu, zm ieniający się każdorazowo z dru­
gą potęgą ilości obrotów.

Przekładnia Freeborn, stosowana przez firmę 
Crossley jest również całkowicie automatyczną 
przekładnią planetarną, stosowaną łącznie z e la ­

B o cz n e  u m ieszczen ie  siln ika nazew nątrz ram y podw ozia 
w autobusie A EC .

stycznym samoczynnie działającym  zmiennikiem 
momentu obrotu. Zmiennik ten składa się z sze­
regu pierścieni i tarcz kolejno po sobie założo­
nych, stykających  się ze sobą na zmianę podczas 
obrotu. Mechanizm przekładniowy składa się z 
pewnej ilości kół planetarnych, zapomocą któ­
rych najw yższa moc silnika jest stopniowo spro­
wadzana do wolniejszego biegu, aby w ten spo­
sób dostosować przekładnie do każdorazowego 
obciążenia silnika. R egulacja  obciążenia odbywa 
się przez regulator odśrodkowy, d ziała jący  jak 
zawór bezpieczeństwa. W  połączeniu z poprzed­
nio wspomnianym „zmiennikiem" otrzym uje się 
zupełnie samoczynne przeniesienie bez jak ie jk o l­
wiek obsługi ręcznej ze strony kierowcy. W y ­
stawiony poraź pierwszy w roku 1931 tego ro-

U m ieszczen ie  „F lu id  F ly w h e e l"  (sprzęgła hydrau licznego) 
w podw oziu autobusow em  D aim lera.

dzaju zmiennik został następnie poważnie udo­
skonalony przez firmę Leyland. Całe urządze­
nie to zostało umieszczone w jednym karterze, 
zaw ierającym  sprzęgło, podwójnie działające, 
służące do dowolnego łączenia silnika ze 
zmiennikiem lub bezpośrednio z osią tylną, oraz 
hydrauliczny mechanizm zmiennika, wolny i 
wsteczny bieg. Hydrauliczny zmienik momentu 
obrotu składa się zasadniczo z pompy odśrodko­
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R esoro w an ie  gumowe w 15-tonow ym  podw oziu c iężaro - 
w em  firm y Scam m ell-L o rries .

ne na osie, większość większych wozów ciężaro­
wych jest budowana na podwoziach ośmiokoło- 
wych. W  wozach tych specjalną uwagę poświę­
cono na jakość uresorowania, które wykazuje 
szereg nowych i bardzo ciekawych pomysłów.

Firm a Scam m ell Lorries wkroczyła przy 
swych wielkich 15 tonnowych podwoziach na zu­
pełnie nową drogę. Zwykle stosowane tylne re ­
sory podłużne są tu zastąpione przez sprężynują­
ce elementy gumowe. Z obu stron ramy na koń­
cu poprzeczki umieszczane są dwa równoległe ra ­
miona wahliwe ułożyskowane obrotowo, przy­
czem przedni koniec każdego wahacza, umoco­
wany jest na osi napędow ej, podczas gdy tylne 
zamocowanie przy osi nośnej jest uskutecznione 
zapomocą sworzni i czopów. Resorowanie jest 
wykonane zapomocą tarcz gumowych, u jętych  z 
każdej strony w dwu cylindrach i które w zależ­
ności od obciążeń u legają mniejszym lub więk­
szym ugięciom.

Interesu jące zawieszenie można było zaobser­
wować na wozach ciężarowych firmy Scam ­
mell & Nephew, gdzie z obu stron podwozia

P rzyczep ka 8-kołow a D yson. K ażda p ara kół, stano w iących  
jed n ą  ca ło ść , je s t od dzieln ie  zaw ieszona i u resorow ana.

w ej, połączonej z trzystopniową turbiną hydrau­
liczną.

Budowa podwozi.
Podwozia autobusów i wozów ciężarowych 

różnią się zasadniczo między sobą tem, że przy 
pierwszych ram y podwozia są umieszczane moż­
liwie najn iżej, karter dyfcrencjału  i częstokroć 
również i skrzynka biegów znajd u ją się z boku, 
aby umożliwić jaknajw iększe obniżenie podłogi 
wozu. W szędzie widać dążenie do zm niejszania 
ciężaru i rezultatem  tego jest, iż na stoiskach 
spotyka się często reklamowe napisy: „Wóz 6 
tonnowy o ciężarze 4-tonnowego". Ja k  wiadomo, 
A nglicy stosowali dotychczas przeważnie po­
przeczki rurowe, jako usztywnienia poprzeczne, 
w swych ram ach podwozi. Obecnie można zau­
ważyć, iż te poprzeczki rurowe są częstokroć za­
stępowane przez prasowane ze stali poprzeczki 
dziurkowane o przekroju U, lub też przez p ołą­
czenie obydwu rodzajów poprzeczek.

Ze względu na obowiązujące w A nglji przepi­
sy policyjne, określające obciążenia maksymal-

R esorow an ie  zap om ocą p rętó w  sk rę tn y ch  w p rz y cz e p ce  
c ięż a ro w e j B rock h ou se .

przewidziane są na poprzeczce krótkie ramiona 
wahliwe, połączone ze sobą tylnymi końcami za­
pomocą sprężyny poprzecznej.

Firm a Brockhouse wystawiła konstrukcję 
przyczepki, w której zastosowano resorowanie 
zapomocą prętów skrętnych, podczas, gdy przy­
czepki firmy Dyson i T . T. A. posiadają osiem 
kół oddzielnych resorowanych w ten sposób, iż 
z przodu i z tyłu każde dwa koła są u jęte w p a­
rę, przyczem pary kół naprzeciw ległych nie są 
bynajm niej złączone przez przechodzącą oś, lecz 
każda para kół jest zawieszona na oddzielnym 
resorze.

Firm a Eagle wystawiła konstrukcję przyczep­
ki, w której resorowanie oddzielnie każdego ko­
ła jest uskutecznione zapomocą sprężyny śrubo­
wej, umieszczonej poziomo.

Interesu jąca w związku z tem jest również 
konstrukcja ciągnika firmy Straussler, Posiada on 
środkową ramę rurową, wokoło której zamoco­
wana jest wahliwie oś tylna z obydwoma kołami



324 T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A G ru d z ie ń  1935 r .  N r . 12.

C iągnik  S trau ssler , w którym  ty ln y  m ost je s t  u łożysko 
w any o b ro to w o dokoła ru ry  cen tra ln e j podw ozia.

tylnemi, co umożliwia każdorazowe dostosowanie 
się do zm ieniających się warunków terenowych.

Ja k  już zostało powyżej zaznaczone, siedzenie 
kierow cy umieszczone jest wszędzie przy silni­
ku. M echanizm  kierowniczy i przegroda czołowa 
są zatem przesunięte daleko ku przodowi, a po­
w ierzchnia chłodnicy i szyba odwietrznika two­
rzą razem  prawie zawsze jedną ścianę czołową. 
To przesunięcie ku przodowi siedzenia kierowcy 
w wozach ciężarowych i autobusach ma na celu

W óz ciężaro w y  15 ton, Fod en, cztero osio w y , z siln ik iem  
100 K M , 6 -cy lin d r. G ard n er-D iese l.

jaknajw iększe powiększenie przestrzeni użytko­
w ej. Ten sam cel ma na względzie konstrukcja 
autobusu A. E. C., w którym  silnik umieszczony 
jest nazewnątrz podwozia z boku przy ramie.

Nadwozia.

O nadwoziach wozów ciężarowych można po­
wiedzieć niewiele. Pokazano je  w różnorodnych 
wykonaniach, um ożliw iających każdorazowe jak- 
najlepsze przystosowanie się do odpowiednich 
celów użytkowych. N ależy jednak podnieść, iż 
we wszystkich zwrócono sp ecjalną uwagę na ją k ­
ną j większą łatw ość wyładunkową.

A utobus M andsley  o now oczesnem  nadw oziu aerod yn a- 
m icznem .

wnętrzach wymyślny komfort. Autobusy tego ro­
dzaju budowane jako ,,Coach”, podczas gdy 
wszystkie autobusy dla ruchu m iejskiego są w y­
konane jako dwupiętrowe. W yraźnie wysuwały 
się na pierwsze m iejsce autobusy-trolley (z pa- 
łąkam i), ponieważ obecnie w całem  imperjum, 
a zwłaszcza na odcinkach zewnętrznych wielkich 
m iast tram w aje m iejskie są coraz to w większym 
stopniu zastępowane przez ruch trolley'owy, po­
nieważ w spółdziała on istotnie w przyśpieszeniu 
i uproszczeniu kom unikacji, a przedewszystkiem 
w wybitnem obniżeniu kasztów eksploatacyjnych.

Inż. Friiz Wiitekind.

Pod w ozie autobusow e, trzyosiow e, G u y -T ro lle y , w idok 
z tyłu.

Pomiędzy nadwoziami autobusowemi można 
było znaleźć bardzo ciekawe wykonania. Naogół 
jednak nadwozia autobusów angielskich we- 
wnętrznemi swemi wymiarami różnią się poważ­
nie od stosowanych na kontynencie norm i ze 
strony naszej k lijen teli wywołałyby spewnością 
wiele reklam acji ze względu na przewidzianą 
ilość m iejsca dla każdego z pasażerów. A ngli­
kom jednak w ystarcza to w zupełności. N ato­
m iast autobusy międzymiastowe d a ją  w swych



G rudzień 1935 r .  N r. 12. T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A 325

ROMAN OLSZEWSKI.

Utrzymanie, budowa i modernizacja dróg w Polsce
Polskie władze drogowe po przejęciu  gospo­

darki od w ładz zaborczych stanęły przed bardzo 
ciężkiem  zadaniem, gdyż odziedziczyły, szcze­
gólniej na K resach W schodnich, słabo rozwinię­
tą sieć drogową w dodatku zniszczoną przez dzia­
łania wojenne. Jednocześnie, wobec ogromu in­
nych potrzeb gospodarki państwowej w odrodzo- 
nem Państw ie, fundusze przeznaczane na cele 
drogowe były od początku i stale niew ystarcza­
jące.

Pogrubianie szosy tłuczniowej pod ulepszoną nawierzchnię 
z klinkieru

W  pierwszych latach główna uwaga musiała 
być skierowana na odbudowę tych dróg i m o­
stów, które zostały zupełnie zdewastowane przez 
wojnę i na których ruch był często zupełnie nie­
możliwy. K onserw acja innych dróg oraz budowa 
nowych m usiała więc ze jść  na drugi plan. W spól­
ny wysiłek władz drogowych, zarówno państwo­
wych, jak  i samorządowych, usunął najw iększe 
zniszczenia wojenne, jednak brak funduszów nie 
pozwalał na należyte utrzymanie nawet najw aż­
niejszych szlaków komunikacyjnych.

Spadek marki polskiej, a następnie kryzys go­
spodarczy, trw ający  do 1926 roku uniemożliwia­
ły  prawidłowy rozwój gospodarki drogowej. Pew ­
na poprawa i wzrost funduszów przeznaczanych 
na drogi zaznaczyły się w latach dobrej konjunk- 
ktury, czyli od roku 1926 do roku 1931. W tedy 
wysokość ogólna wydatków na gospodarkę dro­
gową nie przekraczała jednak 8 % ogólnych bud­
żetów Państw a i samorządów łącznie. W  latach 
następnych na skutek ogólnej kom presji budże­
tów państwowego i samorządowych nastąpiło po­
nowne zmniejszenie kredytów na drogi. Zm niej­
szenie wydatków na drogi w budżetach sam orzą­
dów było naogół proporcjonalne do obniżenia ich 
całego budżetu, gdy tymczasem obniżenie udzia­
łu Państw a w kosztach gospodarki drogowej po­
stępowało znacznie szybciej aniżeli obniżenie 
budżetu państwowego. Gdy budżet Skarbu P ań ­
stwa uległ zmniejszeniu o 2 5 % , to  w tymże cza­
sie wydatki na drogi w budżecie państwowym

zostały zredukowane o 75% . Z tych powodów 
stosunek ogólnych wydatków na drogi do sum 
budżetów państwowego i samorządowych spadł 
do 4 ,1% . Dla porównania należy podać, że sto­
sunek procentowy wydatków na drogi do ogól­
nych wydatków budżetowych, np. w Stanach 
Zjednoczonych A. P . wynosił w roku 1915— 15%, 
a następnie stale w zrastał, wynosząc w roku 
1922 —  27% , i dochodząc w roku 1930 do 41 % .

Utrzymanie dróg.

W pływ  zm niejszenia funduszów na drogi był 
szczególniej zgubny dla naszych najw ażniejszych 
szlaków kom unikacyjnych, jakiem i są drogi pań­
stwowe, a to ze względu na najw iększą intensyw­
ność ruchu na nich. N ajlepiej zobrazuje to ze­
stawienie sum potrzebnych i wydatkowanych w 
poszczególnych latach na utrzymanie państwo­
wych i utrzymywanych przez Państw o dróg z 
twardą nawierzchnią (bez Śląska).
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1924 16 116 4200 67687 16358 24,2%
1925 16 137 4200 67775 22322 30,0%
1926 16 222 4100 66510 26219 39,4%

1927/28 16 434 4000 65736 35791 54,5%
1928/29 16 595 3900 64721 43612 67,5%
1929/30 16 632 3600 59875 45085 75,3%
1930/31 26 717 2900 48479 34514 71,2%
1931/32 16 823 2600 43740 18538 42,3%
1932/33 16 823 2500 42058 9271 22,0%
1933/34 16 881 2500 42203 15774 Z I M
1934/35 17 019 2500 42584 31045 73,0%

Z powyższego zestawienia widzimy, że przez 
cały  okres wydatki na utrzymanie dróg państwo­
wych były m niejsze niż wymagały tego potrzeby. 
Nawet w latach najlep szej konjunktury wydatko­
wano tylko około 70%  sum potrzebnych. Pow o­
dowało to stałe pogarszanie się stanu dróg. C ią­
głe ścieranie się jezdni przez użycie i rozkłada­
nie się je j naskutek działań atmosferycznych, 
przy jednoczesnem  dostarczaniu m aterjału  k a­
miennego tylko na łatanie dziur, spowodowało, 
że grubość jezdni na drogach państwowych o in­
tensywnym ruchu m alała nieraz nawet do 5 cm., 
powodując raptowne przełomy.

Drogi samorządowe wobec większych stosun­
kowo funduszów przeznaczanych na nie przez sa­
morządy, jak  również wobec mniej intensywne­
go ruchu zn ajd u ją  się w lepszym stanie.

Do roku 1930/31 włącznie fundusze na gospo­
darkę na drogach państwowych czerpano z bud­
żetu b. M inisterstwa Robót Publicznych, zaś na 
drogi samorządowe z kredytów samorządów. Na 
skutek kryzysu samorządy m usiały zm niejszyć 
swoje ogólne budżety, a więc i sumy przeznacza­
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ne na drogi. U dział zaś Skarbu Państw a w finan­
sowaniu gospodarki na drogach państwowych 
zm niejszył się bardzo znacznie, tymczasem stwo­
rzony Państwowy Fundusz Drogowy zawiódł w 
zupełności pokładane w niem nadzieje.

D la ratowania dróg, należało wobec tego szu­
kać innych źródeł i uruchomić wszystkie m ożli­
we środki dochodów. W  roku 1934, dzięki zmo­
bilizowaniu wszystkich źródeł finansujących go­
spodarkę drogową, zaznaczyła się duża popra­
wa.

W ydatki na budowę, przebudowę i utrzym a­
nie dróg państwowych, wojewódzkich i powiato­
wych w roku 1934/35 wynosiły już około 150 mi­
ljonów  złotych. Suma ta była osiągnięta z: 1) 
wpływów z Państwowego Funduszu Drogowego!
2 ) dolacyj ze Skarbu Państw a; 3) dotacyj i po­
życzek z Funduszu P racy ; 4) pożyczek z P o ­
życzkowego Funduszu Drogowego; 5) odrobku 
za przydzielone ludności zboże, mąkę i sól; 6 ) 
odrobku za zaległe podatki państwowe i samo­
rządowe; 7) sz.arwa.rku; 8 ) wartości pracy juna­
ków; 9) w artości pracy saperów i pionierów; 10) 
w artości robót wykonanych na kredyt; 1 1 ) w ar­
tości kredytowych przewozów P. K. P .; 12 ) w ar­
tości drzewa przydzielonego przez Ministerstwo 
Rolnictw a; 13) wartości kredytowanego m aterja- 
łu dostarczonego przez Kamieniołomy Państw o­
we; 14) samorządowych opłat drogowych.

Przyciągnięcie tak dużej ilości źródeł do udzia­
łu w odbudowie dróg stwarza szereg kom plika­
c ji adm inistracyjnych dla Kierowników Pow ia­
towych Zarządów Drogowych. Trudności te mu­
szą być przezwyciężane jedynie przez unikanie 
zbędnych formalności jak  np. żądanie ciągłych 
i skomplikowanych raportów i sprawozdań, unie­
m ożliw iających inżynierom poświęcenia więcej 
czasu sprawom technicznym.

Zrezygnowanie z udziału chociażby jednego 
źródła jest niemożliwe, gdyż nawet nasze obec­
ne fundusze przeznaczone na drogi, pomimo 
zwiększenia, nie są jeszcze w ystarczające. P o ­
równanie środków finansowych, jakie przezna­
czaliśm y i przeznaczam y na drogi ze środkami 
jakie na ten cel są wydatkowane zagranicą do­
bitnie w skazuje, że musimy zwiększyć wysiłek fi­
nansowy.

Dróg z twardą nawierzchnią państwowych, wo­
jewódzkich i powiatowych (bez gminnych) posia­
damy w Polsce 47.697 kilometrów, oprócz tego 
na utrzymaniu Państw a i samorządów powiato-

Wydatki na 1 kilometr budowy, przebudowy i utrzy­
mania drogi o twarde) nawierzchni (w złotych).

R ok 1930 1931 1932 1933 1934

P o lsk a  . . . . 2560 2720 2590 3860 5770
A nglja  . . . . 11395 11438 8280 6525 —  -
B e lg ja  . . . . 10783 7200 5017 11084 17851
C zech o sło w acja  . 13207 11311 11326 -— —
F ra n c ja  . . . . 3981 5644 8269 — —

N iem cy . . . . 10702 10244 7495 5551 —

W ło ch y  . . . . 16000 11500 11500 9500 9500

wych mamy 21 .111  km. dróg gruntowych. Na 
utrzymanie tych dróg według sprawozdań U rzę­
dów W ojew ódzkich potrzebna jest rocznie kwo­
ta 108.743.000 złotych. W  roku zaś 1934 w ydat­
kowano tylko 60.883.000 złotych. Do utrzymania

Fundusze potrzebne na utrzymanie dróg w Polsce,

tych dróg zużyto w roku 1934 —  1.446.000 m3 
tłucznia i 193.000 m3 kamienia. Dla należytego 
więc utrzymania dróg należy prawie podwoić za­
równo kwoty wydatków jak i ilość m aterjałów  
zużywanych do konserw acji.

Oprócz dróg państwowych, wojewódzkich i 
powiatowych istnieje w Polsce najliczniejsza ka- 
tegorja dróg gminnych. Na 267.400 km. tych dróg 
tylko 10.600 km. posiada nawierzchnię twardą 
zaś 256.800 km. są to drogi gruntowe. Drogi te 
utrzym ują gminy, a jedynym środkiem do tego 
jest szarwark, który z każdym rokiem coraz b ar­
dziej się rozpowszechnia i daje lepsze rezultaty.

W  gminach w iejskich mamy około 13.500.000 
ludności dorosłej zdolnej do pracy, ilość zaś 
sprzężaju wynosi 3.900.000 koni. O ile każdy 
człowiek dorosły da po 2 dniówki pracy na dro­
gi gminne, zaś jednokonna furmanka odrobi ty l­
ko jeden dzień, to suma odrobionego szarwarku 
w ca łe j Polsce na drogach gminnych będzie w y­
nosiła 27 miljonów dniówek pieszych i 4 m iljo- 
ny dniówek jednokonnych.

Te siły  należy w ykorzystać do utrzymania i do 
ulepszenia, tak ważnych dla rolnictwa, dróg 
gminnych. Ulepszanie dróg gruntowych odbywa 
się za pomocą żwiru, gliny lub piasku i polega 
na dwóch czynnościach: na robotach ziemnych 
dla nadania odpowiedniego profilu poprzeczne­
go i odprowadzenia wody i na wzmocnieniu jez ­
dni. N ajlepszem  wzmocnieniem jezdni jest je j 
wyżwirowanie. Tam, gdzie są żwiry, można uzy­
skać bez żadnego nakładu pieniężnego, jedynie 
stosując szarwark, nawierzchnię w zupełności 
w ystarczającą dla ruchu średniego. Do konser­
w acji takiej drogi potrzeba minimalnej ilości ro­
bocizny, wynoszącej około 20  dni robocizny pie­
szej i 10 dni robocizny konnej na 1 km. rocznie.



Budowa nowych dróg.

Pomimo bardzo szczupłych środków, niewy­
starczających  nawet na należytą konserw ację, 
musiało zarówno Państwo, jak  i samorządy budo­
wać nowe drogi, gdyż sieć dróg pozostawiona po 
zaborcach nie odpowiadała zupełnie potrzebom 
gospodarczym kraju . Pod względem ilości wy­
budowanych kilometrów dróg z tw ardą n a­
wierzchnią rezultaty pracy są dosyć duże. P rze­
prowadzona statystyka wykazuje, że od roku 
1924, czyli w ciągu ostatnich 11 lat, wybudowano 
w Polsce 8.799 km. dróg, z czego 681 km, dróg 
państwowych, 4321 km. dróg wojewódzkich i po­
wiatowych oraz 3797 km. —  gminnych.

W  latach tych budowano rocznie około 800 km. 
z twardą nawierzchnią. W  roku 1934 nastąpiła 
i pod tym względem poprawa, gdyż wybudowano 
1.060 km. dróg.
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Szo sa  bru kow an a kam ieniem  łam anym  pod P ińskiem .

Potrzeby drogowe k ra ju  są jednak znacznie 
większe. Wiadomem jest, że nod względem gęsto­
ści sieci drogowej stoimy na jednem  z ostatnich 
m iejsc wśród państw europejskich. Mamy, bo­
wiem, zaledwie 15 km. dróg z twardą nawierzch­
nią na 100 km2 powierzchni. W ojewództwa Za­
chodnie posiadają sieć gęstszą, dochodzącą do 
30 km. na 100  km .2 powierzchni, W ojewództwo 
Śląskie zaś nie ustępuje gęstością sw ojej sieci 
Zachodowi Europy, posiadając 55 km. dróg na 

"100 km ” powierzchni.
Dążeniem naszem winno być, w pewnej mierze 

chociażby dorównanie Zachodowi Europy i przy­
najm niej podwojenie naszej sieci, doprowadzając 
przeciętną gęstość sieci dróg z twardą nawierzch­
nią w całym kraju  do stanu istniejącego obecnie 
w W ojewództwach Zachodnich.

D la osiągnięcia tego celu musimy rozłożyć bu­
dowę na 20 lat, budując rocznie 3000 km dróg 
o tw ardej nawierzchni, z czego 200  km dróg pań­
stwowych, 900 km dróg wojewódzkich i powiato­
wych oraz 1900 km dróg gminnych. Drogi samo­
rządowe winny być budowane z własnych k re­
dytów, drogi zaś gminne w szczególności przy 
pomocy świadczeń drogowych w naturze.

Sześcioletni program drogowy M inisterstwa 
Kom unikacji przewiduje budowę dróg państwo­

wych bitych przedewszystkiem na K resach 
W schodnich, jako najbardziej upośledzonych pod 
względem komunikacyjnym. Z ważniejszych trak ­
tów m ają być budowane następujące drogi: 1 ) 
W ilno —  Kobylnik, 2 ) W ilno —  Nowogródek, 3) 
Brześć —  Kobryń —  Pińsk, 4) W łodzim ierz —  
Łuck i wiele innych dróg ogólnej długości oko­
ło 1100  km.

W  roku 1935, jako w roku rozpoczęcia realiza­
c ji programu dwuletniego, zatwierdzonego przez 
Kom itet Ekonomiczny Rady Ministrów i będą­
cego częścią programu sześcioletniego, przewi­
dziana była budowa 158 km dróg bitych. P ro ­
gram tegoroczny został znacznie przekroczony, 
wybudowano bowiem, dzięki wydatnej pomocy 
saperów 230 km nowych dróg. M iędzy innemi wy­
kończono połączenie W ilna z Kobylnikami i W ło ­
dzimierza z Łuckiem.
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N a jcz ę śc ie j sp otykan a w P o lsce  szosa z tłucznia.

W ydatki przewidziane na budowę nowych 
dróg państwowych w programie sześcioletnim wy­
noszą 55 miljonów złotych, na subwencje zaś dla 
samorządów na w ażniejsze drogi samorządowe 
ma być przyznanych 40 miljonów zł.

Koszt robót przy budowie 1 km drogi w tere­
nie równinnym przy szerokości drogi w koronie 
równej 10 mtr. i szerokości jezdni równej 5 mtr. 
dla nawierzchni z kamienia łamanego wynosi 
średnio 42.000 zł., dla nawierzchni tłuczniowej 
na podkładzie —  57.000 zł. i dla nawierzchni z 
dużej nieregularnej kostki granitowej —  70.000 
złotych.

Budowa ulepszonych nawierzchni.
Z chwilą zmotoryzowania ruchu drogowego w y­

łonił się problem m odernizacji i dostosowania 
dróg do zmiennych warunków ruchu. Zwiększo­
na waga i szybkość pojazdów m echanicznych po­
wodują nadmierne niszczenie się zwykłych dróg 
bitych, naprawa których sta je  się zbyt kosztowna. 
Przy jednoczesności ruchu konnego i motorowe­
go w Polsce najbardziej celową jest budowa na 
szlakach o dużej intensywności ruchu nawierzch­
ni ulepszonych z kostki kam iennej, klinkieru, as­
faltu lub betonu.

W  państwach zachodnich ulepszenie n a­



wierzchni drogowych datuje się od początku bie­
żącego stulecia. W  Polsce rozpoczęto budowę 
ulepszonych nawierzchni dopiero w roku 1924, 
lecz do roku 1932 tylko na 329 km dróg państwo­
wych wykonano jezdnie zmodernizowane. W  la ­
tach 1932— 1934 wykonano dalszych 633 km, tak 
że obecnie 962 km dróg państwowych posiada na­
wierzchnie ulepszone, co stanowi 5 ,4%  ogólnej 
ilości dróg państwowych. Ogólna wartość robót 
na tych 962 km wynosi 85 miljonów zł.
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P ro je k t u lep szon ych  naw ierzch ni dróg w P o lsce . Na d ro­
gach ozn aczon y ch  grubem i lin iam i naw ierzch n ie  u lep szo­

ne już w ykonano.

Sześcioletni program M inisterstw a Komunika­
c ji  przew iduje budowę 4760 km nawierzchni 
ulepszonych kosztem 340 miljonów zł. Następu­
jące drogi otrzym ają nawierzchnie ulepszone:

1 ) W arszaw a —  Modlin —  Sierpc —  Rypin —  
Grudziądz —  Gdynia —  Puck.

N aw ierzch nia  z k o stk i kam ien nej lub k lin k ieru ,
Na przekroju widoczne wyraźnie warstwy: kostka kamienna, związana 
cementem lub asfaltem, następnie warstwa piasku, tłucznia i kamienia 

łamanego na podłożu z piasku.

2 ) W arszaw a —  Pułtusk —  granica państwa 
(do K rólew ca).

3) W arszaw a —  Białystok —  Grodno —  W il­
no.

4) W arszaw a —  M ińsk Mazowiecki —  Brześć.
5) W arszaw a —  Lublin —  Lwów —  Stan isła ­

wów —  Śniatyń (do Bukaresztu).
6 ) Lublin —  W łodzim ierz -—- Łuck —  Równe—  

granica państwa.
7) W arszaw a —  Radom —  K ielce —  M ie­

chów —  Kraków  —  Zakopane —  M orskie Oko 
(do Czechosłow acji).

9) W arszaw a —  Piotrków —  Częstochowa —  
Zagłębie Dąbrowskie —  Śląsk.

10) W arszaw a —  Łowicz —  K oło —  W rześ­
nia —  Poznań —  granica państwa (do Berlina).

1 1 ) R eda —  W ejcherow o — granica państwa 
(do Szczecina).

12 ) Bydgoszcz —  Toruń.
13) Poznań —  Toruń —  Grudziądz.
14) Drogi wylotowe z Poznania.
15) Piotrków  —  Łódź —  Łęczyca —  K rośnie­

wice —  W łocław ek.
16) Łowicz —  Łódź —  Kalisz —  Ostrów W ielko­
polski, V*

17) Miechów —  Olkusz —  Będzin.
18) Częstochowa —  W ieluń —  Sieradz.
19) Kraków  —  Katowice.
20 ) Kraków  —  W ieliczka —  Tarnów —  Ja r o ­

sław  —  Lwów.
21) W łocław ek —  Brześć Kujaw ski.
22 ) Lwów —  Stry j.
23)  Lwów —  Złoczów —  Tarnopol —  Z ale­

szczyki —  granica państwa (do Rum unji).
24) Delatyn —  Jarem cze —  W orochta —  J a -  

błonica —  granica państwa (do Czechosłow acji).
25) Drogi i ulice w Zakopanem.
26) T rak t Podkarpacki (B ia ła  —  Żywiec —  

W adowice —  Głogoczów; Nowy Targ —  K roś­
cienko —  Szczaw nica; Nowy Sącz —  Grybów —  
Ja s ło  —  Krosno —  Rymanów —  Stary  Sambor —  
Drohobycz —  S try j —  Stanisław ów ).

Drogi powyższe stanowią najw ażniejsze szlaki 
kom unikacyjne w kraju , łącząc główne ośrodki 
adm inistracyjne i gospodarcze Państw a. Część
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N aw ierzch nia  betonow a.
Na przekroju widoczne warstwy: Na wierzchu warstwa betonu, pod nią 
zaś cienka warstwa piasku, następnie ftłucznia, i kamienia łamanego. 

Pod wszystkiem gruba warstwa piasku.



G rudzień 1935 r. Nr. t2 . T E C H N I K A  S A M O C H O D O W A 329

N aw ierzch nia  asfaltow a.
Widoczne warstwy: ‘ ) asfaltu 2) tłucznia 3) kamienia łamanego i 4) piasku.

zaś tych dróg ma bardzo duże znaczenie tury­
styczne. Zmodernizowanie naszych dróg przyczy­
ni się niewątpliwie na rozwój m otoryzacji i tury­
styki i wywrze duży wpływ na rozwój gospodar­
czy i 'kulturalny kraju .

Z projektow anych 4760 km nawierzchni ulep­
szonych ma być budowane około 1200  km n a­
wierzchni typu ciężkiego, 2200 km typu średnie­
go i 1300 km typu lekkiego. Do pierwszego typu 
zaliczone są nawierzchnie z bruku z kostki n ie ­
regularnej, nawierzchnie klinkierowe, betony ce­
mentowe, smołobetony, asfalty twardo-lane, a s ­
falty  piaskowe. Do średnich typów zaliczono : m a­
kadamy cementowe, makadamy tłuczniowe zakli­
nowane grysem bitumowym i pokryte m asą mine­
ralno-bitumiczną, makadamy wgłębnie bitumo­
wane, kostki betonowe. Do lekkich typów należą: 
makadamy półwgłębnie, bitumowane i klinowa­
ne grysem bitumicznym lub pokryte powierzch- 
niowem bitumowaniem.

W ybór odpowiedniej nawierzchni uzależniony 
jest od intensywności ruchu i od przypuszczalne­
go jego rozwoju. Ciężkie typy zaprojektow ane są

K O S Z T  P llZ K lillD O W Y  l K M  DlłOO 1 1.1’ I S >Z

15)211 15)2!) 15)30 1!).‘J1
184 3 0 0

15)32 15)33 15)34
1 6 9 0 0 0

"ha piasku 1 8 3 2 5 0  1 7 7 8 0 0 1 5 2 0 0 08C ;KHKi. 133 5 0 0  1 1 9 1 0 0 1 0 4 0 0 0
rdmuciEK 8 2 9 0 0 7 4 8 5 0 7 6 0 0 0
ŃESi 1 21 9 0 0  107 5 5 0  136000

ASW JOBEM* 131 5 0 0  1 4 2 5 0 0  1 2 7 0 0 0  1364 0 0 1 0 4 5 0 0 9 5 0 0 0
■nui .iask. 1 19 2 5 0  1 3 1 0 5 0  1385 0 0 9 3 0 0 0

.(iMOfinurr 1035 0 0  113 0 0 0  1 0 8 3 5 0  107350 8 2 2 5 0

^ oło;?tdn
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113400
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47000
2 4 0 0 0  2 1 5 0 0  2 1 0 0 0
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500 0 0
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na odcinkach obciążonych ponad 1000  tonn (na 
dobę, średnie na odcinkach obciążonych ruchem 
od 400 do 1000  tonn/dobę. Lekki typ naw ierzch­
ni zastosowany będzie na odcinkach obciążonych 
poniżej 400 tonn/dobę, przeważnie na drogach 
turystycznych, przechodzących przez m iejscow o­

ści klim atyczne, t. j. tam, gdzie spodziewany jest 
rozwój ruchu motorowego.

W ojewództwo Śląskie posiada obecnie około 
650 km nawierzchni ulepszonych i wytrzymuje 
pod tym względem porównanie z zagranicą, gdyż 
61%  dróg państwowych na Śląsku ma nawierzch­
nie zmodernizowane. Na skutek kilkuletnich do­
świadczeń buduje się tam nawierzchnie wypró­
bowane, najbardziej odpowiednie dla naszego k li­
matu i dla naszych warunków ruchu.

Bardzo ciekawe jest zestawienie kosztów bu­
dowy rozmaitych typów nawierzchni ulepszo­
nych, stosowanych na Śląsku w latach  ubiegłych- 
Z zestawienia tego wynika, że obecnie stosowa­
ne są następujące naw ierzchnie: bruk na cem en­
cie przy koszcie przebudowy 1 km wynoszącego
169.000 zł., bruk na piasku —  koszt 1 km wy­
nosi 152.000 zł., bruk poligonalny —  koszt 1 km 
wynosi 104.000 zł., półbruczek —  koszt 1 km
76.000 zł., asfaltobeton —  koszt 1 km 95.000 zł., 
dywanik smołogranitowy —  koszt 1 km 45.000 zł., 
dywanik trynolitowy —  koszt 1 km 42.700 zł.

Ogólnie można przyjąć, że koszt budowy 1 km 
nawierzchni ulepszonej typu ciężkiego wynosi od
100.000 do 150.000 zł., typu średniego 70.000 zł., 
i typu lekkiego od 40.000 do 50.000 zł.

Realizow any obecnie dwuletni program p rze­
widuje budowę 1200  km nawierzchni ulepszo­
nych, kosztem 110  miljonów złotych. W  pierw­
szym roku wykonania programu, czyli w roku 
obecnym, zamierzone było wykonanie 525 km 
ulepszonych nawierzchni; do chwili zaś obecnej 
wykonano około 490 km, co stanowi prawie 95%  
zamierzonych prac. Aby plan dwuletni był c a ł­
kowicie wykonany, trzeba będzie w r. 1936 wy­
budować około 700 km nowoczesnych n a­
wierzchni. _ i ! '

Na rok bież. Państw o przeznaczyło na budowę 
ulepszonych nawierzchni na drogach państwo­
wych kredyt w ogólnej sumie 38.022.000 zł., na 
którą składa się 16.427.000 zł. z Pożyczki Inw e­
stycy jn ej, 11.505.000 zł. z Funduszu P racy  i
10.090.000 zł. z Państwowego Funduszu Drogo­
wego. Pozatem  prowadzone są również roboty na 
warunkach kredytowych.

Tegoroczne prace drogowe przeprowadzone zo­
stały  na wylotach z większych m iast i na szla­
kach, prowadzących z W arszaw y. Pod W arsza­
wą uporządkowano wyloty na trakty : wileński, 
brzeski i lwowski, gdyński, kowieński, krakow ­
ski i częstochowski oraz poznański. Uporządko­
wano również wyloty na trakty w Łodzi, K rako­
wie, Lwowie, Poznaniu, Lublinie, K ielcach, Czę­
stochowie, Tczewie, Gdyni, Będzinie, Dąbrowie 
i Sosnowcu.

Obecnie, gdy prace na drogach są już na ukoń­
czeniu, ilości kilometrów ulepszonych naw ierzch­
ni na traktach wskazują, że po pierwszym roku 
realizacji programu dwuletniego osiągnięto duże 
postępy. Na szlaku W arszaw a —  Łowicz —  P o ­
znań leży 94 km nawierzchni ulepszonych, pozo­
sta je  do ulepszenia 203 km. Na szlaku W arsza­
wa —  Kraków —  Zakopane ulepszono 177 km,
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pozostaje do ulepszenia 230 km. Szlak W arsza­
wa —  Piotrków  —  Częstochowa —  Zagłębie D ą­
browskie posiada obecnie na 147 km naw ierzch­
nię ulepszoną, pozostaje do ulepszenia 127 km. 
W reszcie szlak W arszaw a —  Łowicz —  Łódź -— 
P abjan ice —  K alisz na 77 km posiada nawierzch­
nię ulepszoną, do ulepszenia pozostaje 95 km.

Poza traktam i, idącemi z W arszaw y przepro­
wadzono w roku bież. roboty na drodze K ra ­

ków —  Katowice. W ykonano na n iej podbudowę 
na ca łe j długości, czyli na 65 km, zaś na 49 km 
ułożono ulepszoną nawierzchnię.

Zadaniem władz drogowych na rok przyszły 
winno być w pierwszym rzędzie doprowadzenie 
szlaków, na których rozpoczęto układanie ulep­
szonych nawierzchni, do całkowitego ich zmoder­
nizowania tak, aby na ca łe j ich długości ruch mo­
torowy mógł się odbywać bez przeszkód.

INŻ. P. B U K O W S K I i INŻ. T . K O SIE W IC Z .

Zasady projektowania samochodowych resorów płaskich
Resor samochodowy jest elementem, który ma 

na celu nietylko komfort jazdy pasażerów; zada­
niem jego jest podchwytywanie i amortyzowanie 
wszelkich wstrząsów i uderzeń, spowodowanych 
nierównością terenu, tak, by zostały one przenie­
sione na podwozie i karoserję  jak  najłagodniej. 
Dobrze zaprojektow any i um iejętnie dobrany re­
sor przedłuża życie samochodu. Nasze ciężkie 
warunki drogowe wysuwają zagadnienie resorów 
na pierwszy plan, należy zatem poświęcić tym 
zagadnieniom w ięcej uwagi. Ja k ie  dane powinien 
posiadać konstruktor, przystępując do pro jekto­
wania resoru? Przedew szystkiem  musi mu być 
znany ciężar własny i obciążenie użytkowe wo­
zu, a stąd statyczne obciążenie resoru. Następnie 
należy zdać sobie sprawę z „m iękkości" p ro jek­
towanego resoru, czyli pożądanego ugięcia się re ­
soru pod działaniem danej siły, tak, by w danych 
warunkach spełniał dobrze swoje zadanie. Z jaw i­
sko to nazw ijm y sprężystością resoru i w yrazi­
my je wielkością strzałki ugięcia się resoru w mm 
pod działaniem siły równej 100  kg, używ ając do 
tego celu symbolu f10„. W ybór sprężystości reso­
ru nie jest rzeczą łatwą, gdyż jest ona zależna od 
szeregu czynników, jak  ciężar wozu, warunki dro­
gowe, typ wozu i t. p. Tu konstruktor powinien 
rozporządzać m aterjałam i doświadczalnemi, wy­
korzystywać istn iejące przykłady, a nadewszyst- 
ko mieć dobre wyczucie, gdyż wszelkie ścisłe ra ­
chunki w tej dziedzinie są wykluczone. Obrawszy 
zatem /100 (orjentaeyjne wielkości sprężystości 
resoru w zależności od obciążenia statycznego 
podajem y dalej) i założywszy długość resoru mo­
żemy skorzystać ze wzoru na strzałkę ugięcia re ­
soru :

h n n  — -
5 0 -/3 

k ■ E  ■ J

gdzie / —  połowa długości resoru, E  —  w spół­
czynnik sprężystości m aterjału , J  —  moment bez­
władności przekroju środkowego, i wreszcie k  —  
współczynnik ukształtowania resoru. W spółczyn­
nik k, jak  wiemy, dla belki o sta łe j w ytrzym ało­
ści =  2, a dla belki o stałym  przekroju =  3. 
W  rzeczywistości wielkość ta będzie zawarta 
między 2 a 3, gdyż w praktyce resor jest ukształ­
towany pośrednio między belką o sta łe j w ytrzy­
małości i stałym  przekroju. Pewne doświadcze­

nie w tym kierunku d aje możność dość dokład­
nie ustalić ten współczynnik ze wzoru:

k =  2 przy założeniu 7

gdzie m  —  ilość piór, które przecina pionowa oś 
ucha resoru, t. zw. piór głównych, n —  ogólna 
ilość piór. Obliczywszy w ten sposób ze wzoru na 
sprężystość moment bezwładności przekroju 
środkowego resoru, przystępujem y do wyboru 
odpowiednich wymiarów i ilości piór, które w su­
mie powinny dać wyżej obliczony moment bez­
władności, ze względu na spełnienie żądanego 
warunku sprężystości resoru —  f100:

J  =
5 0 - Z3 

k - E - f u 12 •6(V + V + V  +  ...+fc»8)

gdzie b —  szerokość piór jednakowa dla w szyst­
kich piór, a h lt h, i t. d. —  grubość poszczegól­
nych piór, w resorach samochodowych zazwyczaj 
stopniowana. W ybór grubości piór nie jest rzeczą 
całkowicie dowolną. P raca resoru powinna się od­
bywać ściśle w granicach dopuszczalnych naprę­
żeń dla danego m aterjału . Naprężenia te nie po­
winny przekraczać w żadnymbądź razie granicy 
sprężystości m aterjału , gdyż w przeciwnym wy­
padku resor nie będzie pracow ał sprężyście, po­
wstaną odkształcenia trw ałe, resor będzie „sia­
d ał" i prędko ulegnie zniszczeniu. C haraktery­
styka m aterjału  w praktyce zazwyczaj nie o b e j­
m uje granicy sprężystości danego m aterjału . W y ­
starcza jącą  pod tym względem o rjen tac ją  jest 
podawana zwykle granica płynności Q r, w sta ­
nie termicznie ulepszonym, gdyż granica spręży­
stości leży dla stali resorowych w pobliżu grani­
cy płynności, o jakie 5 do 1 0 %  niżej. Można za­
tem przyjąć z w ystarczającym  zapasem, że grani­
cą maksymalnych dopuszczalnych naprężeń jest 
wielkość:

3max <  0,85 • Q r .

Do obliczenia tych naprężeń niezbędne jest 
określenie maksymalnych sił przenoszonych 
przez resor. W ielkość tych sił niestety jest taksa- 
mo trudna do ustalenia jak  żądana sprężystość 
resoru Siły  te m ają  charakter dynamiczny 
(Prfj,n) i działają w chwili napotkania przez wóz 
nierówności terenu. Ponieważ nierówności tere ­



nu u nas są bardzo wielkie, więc mamy też do 
czynienia z bardzo dużemi siłami, wielkość któ­
rych w obliczeniu zazwyczaj zakładam y. Z agra­
nicą przyjm ują siły te o około 50%  większe od 
obciążenia statycznego resoru. W  naszych w a­
runkach należy p rzy jąć ich wielkość p rzynaj­
mniej o 10 0 % większą od obciążenia statycznego. 
Rzecz jasna, że założenia takie bardzo są pro­
blematyczne i przy naszych warunkach drogo­
wych siły  dynamiczne mogą znacznie przekra­
czać założone, jednak dostosowanie resorów do 
przenoszenia sił, większych od przewidzianych 
przez nas nastręczyłoby nieprzezwyciężone trud­
ności konstrukcyjne, doprow adzając resor do 
przesadnej wielkości. Musimy zatem postawić so­
bie granicę ze względu na umożliwienie jak ie jś  
życiowej konstrukcji resoru, gdyż bądź co bądź 
samochód jest przeznaczony do jazdy po mniej 
lub więcej przygotowanych nawierzchniach, a nie 
po bezdrożach, gdzie zawsze są możliwe niespo­
dzianki, których żaden konstruktor przewidzieć 
nie jest w stanie. Określiwszy więc w podany
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sposób granicę maksymalnych obciążeń, możemy 
teraz ustalić maksym alną strzałkę ugięcia się re ­
soru, której nam przekroczyć nie wolno ze wzglę­
du na dcpuszczalne naprężenia:

X ___ P  dyn  t
max —  | oo ioo ’

Należy przeto przewidzieć na podwoziu taki 
(elastyczny) zderzak, któryby nie pozwolił na 
przekroczenie obliczonej w ten sposób strzałki 
i podchwytywał siły, przekraczające, przewidzia­
ne dla danego resoru. Reasum ując uwagi powyż­
sze, przeprowadzimy na wzorach ogólnych obli­
czenie resoru, podając przybliżoną metodę wy­
znaczenia rzeczywistych naprężeń w piórach, 
uwzględniającą wymiary i kształty piór resoru, 
wynikłe ze względów konstrukcyjnych i fabryka- 
cyjnych. N iejednokrotnie konstruktor upraszcza 
sobie obliczenie, robiąc założenie, że resor sk ła ­
da się z piór o równej grubości, przystających do 
siebie w stanie wolnym (bez śruby w iążącej re ­
sor), jak podano na rys. nr. 1 . W  takim resorze 
pom ija jąc nierówności promieni krzywizny piór, 
różniących się nieznacznie po uwzględnieniu gru­
bości piór i zmienności ramienia siły przy ugię­
ciu resoru, naprężenie w poszczególnych piórach 
będą równe i wyniosą:

P - l
°  2 S W  ’ 

gdzie moduł wytrzymałościowy w przekroju środ-

b ■ h '2
kowym 1  W =  ż —  - , przyczem i —  ilość piór 

o
w resorze.

W  istocie tak nie jest —  naprężenia są różne, 
a mianowicie: w praktyce ze względów fabryka- 
cyjnych resor zostaje wykonany przed ściągnię­
ciem piór śrubą wiążącą, jak  podaje rys. 2 . Ze 
względu na prawidłowe przenoszenie sił przez
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wszystkie pióra, szczególnie przy dużych prze­
gięciach resoru, buduje się resor w stanie nie- 
zmontowanym z piór o różnych krzywiznach, 
tak, że resor zmontowany (pole zakreskowa- 
ne) posiada już naprężenia wstępne. N ależy 
zwrócić uwagę, że naprężenia wstępne w pió­
rze głównem i kilku najdłuższych m ają k ie­
runek przeciwny do naprężeń pod obciąże­
niem roboczem, a w piórach krótkich kieru­
nek zgodny z naprężeniam i roboczemi. Istn ieje  
oczywiście takie pióro pośrednie, w którem n a­
prężenie wstępne będzie równem zeru. Je ś li re ­
sor taki poddamy obciążeniu to, oczywiście, mi­
mo równej grubości piór, naprężenia w poszcze­
gólnych piórach będą różne. Znajom ość tych n a­
prężeń dla konstruktora ma doniosłe znaczenie, 
ponieważ resor jest elementem o wyjątkowo m a­
łym współczynniku bezpieczeństwa, więc nie jest 
celowem, by w praktyce w piórach naprężenia 
okazały się wyższe od i tak wygórowanej w ar­
tości, założonych przy projektowaniu. Obliczenie 
tych naprężeń na drodze teoretycznej nie jest

R ys. 3.

znane. Dla zbadania rzeczywistych naprężeń w 
piórach resoru piszący zastosowali metodę p rak­
tyczną, pozw alającą z dokładnością pomiarów 
warsztatowych obliczać te naprężenia. W  tym ce ­
lu poddano resor obciążeniu maksymalnemu (dy­
namicznemu), na prasie hydraulicznej i wykona­
no rodzaj fotografji resoru przez odbicie na pa­
pierze resoru w tym stanie, po posmarowaniu piór 
jego czarną farbą. (rys. 3).
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W  ten sposób uzyskana odbitka ugięcia reso­
ru pozwala na wykonanie szablonów z blachy, 
dających obraz ugięcia poszczególnych piór. R e ­
sor następnie rozmontowuje się i na te jże  prasie 
poddaje badaniu na gięcie każde pióro z osob­
na, odtw arzając przy pomocy zmiany odległości 
podpór i wielkości siły P, ugięcie odpow iadające 
odnośnemu szablonowi, a więc temu, jakie posia­
dało pióro w resorze pod obciążeniem dynamicz- 
nem. W ychodząc z założenia, że tym samym 
ugięciom odpow iadają te same naprężenia w pió­
rach, m ając momenty zastępcze, d ające ugięcia 
zgodne z omawianemi szablonami, zn a jd u je  się 
rzeczywiste naprężenia w piórach:

_   __ M Z2 __ M zn
1 w, w2 ............  an~ ~ W

gdzie M z —  moment zastępczy, zaś Wlf W 2 ___
— moduły wytrzymałościowe poszczegónych 

piór. Dla resoru złożonego z piór o równej
grubości mimo —  W 2 .................=  W n mamy
M zl M Z2 =1=  M zni a stąd Oj =£ es2 ^  a„
Rys. 4 daje wykres naprężeń dla poszczegól­
nych piór: konstruktor obliczył amax =

=  Pmax . S W
-------------------- " ---------- l

2

a tymczasem w piórach krótkich o„ >  aroax,

Aby temu zapobiec należy resor składać z piór 
o nierównych grubościach tak dobranych, by uzy­
skać możliwie równe naprężenia w piórach i do­
statecznie odległe od granicy sprężystości m ate­
rja łu . W ychodząc z równania na ugięcie resoru 

P  ■ Z3
f=  ^ £  j  ’ widzimy, że dla tej samej strzałki

ugięcia dwóch piór o różnej grubości Zix >  Zi2 
potrzebne są różne momenty gnące M ^ >  M2 ,

fkEJ ,gdzie M x =  P x L  = f k E J {

przyczem J 1 = b h x‘
12 

, 1 / 9  —

i M, =  P., 1

b h *
12 ’ 

Pióro więc12 ’  “ 2 12 
grubsze Zij pochłania więcej momentu gnącego, 
a naprężenia w piórach będą proporcjonalne do 
grubości piór, gdyż:

J i - W 2 __ v  V  _  h,
W t

—  + J  2 h 1 2  • h J

Stąd prosty wniosek, że pióra dłuższe, które z 
powodu naprężeń wstępnych m ają  m niejsze na­
prężenia pod obciążeniem od piór krótszych, na­
leży wykonywać grubsze, a m ałe pióra cieńsze od 
średniej grubości piór, otrzymanych z orjenta- 
cyjnych obliczeń teoretycznych resorów o rów­
nej grubości piór.

Obliczenie więc resoru powinno mieć przebieg 
następu jący: ustalam y obciążenie statyczne, re ­
sorów, przyjm ując w wypadku czterech resorów 
dla resorów przedniego P 'stat =  0,2 (Gw +  Gu), 
dla tylnego zaś P " stat =  0,3 (Gw +  G„), gdzie 
G w — ciężar własny wozu, G„ —  ciężar użyte­
czny. Dla danych obciążeń statycznych dobie­
ram y najwłaściwszą sprężystość resoru, czyli 
jego ugięcie w mm na 100  kg obciążenia z orjen- 
tacyjnej poniżej podanej tabeli, ewentualnie le­
piej z danych doświadczalnych dla danego ty­
pu wozu

R eso ry  przednie R eso ry  ty lne

P sta t f l  00 P sta t f 100
w kg w mm w kg w mm

1360 5— 7 2800 4 ,5  — 5.5
800 7 — 10 2300 5 .2 5 — 6,5
700 9 — 11,5 1650 7 , 5 - 9
475 13,5— 17 1075 11— 14
430 15— 18,5 540 22— 28
220 2 9 - 3 6 330 3 6 — 45,5

lamy długość resoru i ze wzoru f100 —
5 0  • Z3
k E J

wyliczamy konieczny moment bezwładności 
w przekroju środkowym

50 • Z3 1
J = i U - r h b - - h' (i)

Obliczamy następnie obciążenia dynamiczne, 
przyjm ując w przybliżeniu według wyżej poda­
nej zasady:

dla resorów przednich P'dyn =  (1 ,8  -r -  2 , 1 )  • P stat

„  „  tylnych R " d yn =  ( 1 , 5 - t - 1 ,8)  • Pstat

Z nając m aksym alną siłę, możemy obliczyć 
maksymalny moment gnący resor

  P dyn
M,g max • l

i stąd konieczny moduł wytrzymałościowy prze­
kroju  środkowego:

gdzie

W =  1 . 6 . ^  =  - ^ ,
O m̂ax

0,85 Q r ,

• (2)

R y s. 4.

o czem była mowa wyżej.
Teraz pozostaje wybór grubości piór tak do­

branych, by spełnić równanie (1 ) i (2 ) i w yeli­
minować jednocześnie wpływ naprężeń w stęp­
nych na zmienność naprężeń w poszczególnych 
piórach. Ilość piór i średnią w artość grubości 
pióra przy założeniu, że mamy resor o piórach
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równej grubości, obliczamy z równań (1 ) i (2 ), 
z których w takim wypadku otrzymamy:

Obliczone /ur daje nam orjentację z jakiego
rodzaju grubości piór mamy do czynienia. Z ko­
lei, zgodnie z rozważaniami wyżej przeprowadzo- 
nemi, dobieramy „i” piór o stopniowanych grubo­
ściach, wykonywując pióro główne najgrubsze, 
a pióro najkrótsze —- najcieńsze. Różnica gru­
bości piór zależy od wielkości luzów międzypió- 
rowych i długości poszczególnych piór i we wzo­
ry ścisłe u jąć się nie da. W  resorach próbnych 
można z praktyki polecać odchylenia w górę i w 
dół od w artości h o ca  20°/0, to znaczy brać 
grubość pióra głównego:

h — 1 ?  hu max =  l l sr

i pióra najkrótszego:

hmia =  0,8 hśr .

Oczyw iście przy hmax należy brać pod uwagę 
wymiary uszu resoru w związku z możliwością 
prawidłowego zawieszenia ich do ramy. Pióra 
pośrednie między hmax i hm in należy tak dobie­
rać, jak  już było wspomniane, by zachowane by­
ły  równania (1 ) i (2 ).

Uzyskanie równych naprężeń w piórach drogą 
obliczeń teoretycznych bez znajom ości fabryka­

c ji  resoru i prób laboratoryjnych, o których była 
mowa wyżej jest rzeczą niemożliwą, można je ­
dynie przez wskazany rachunek zaprojektow ać 
prawidłowo resor o niew ielkiej różnicy nap rę­
żeń w poszczególnych piórach. D latego też ce lo ­
wa jest w wypadku konstruowania takich e le­
mentów jak  resor współpraca biura konstrukcyj­
nego z warsztatem  doświadczalnym, co w więk­
szości wytwórni samochodów ma dzisiaj m iejsce.

D zieje się to w ten sposób, że wytwórnia sam o­
chodowa po zaprojektow aniu resoru zamawia w 
odpowiednim w arsztacie próbny komplet. R eso­
ry wykonane narazie ściśle według rysunku wy­
twórni zakłada się na wóz i poddaje się próbnej 
jeździe na ciężkim  terenie przy pełnem obciąże­
niu. W  czasie te j próby należy ustalić m aksym al­
ne ugięcie się resoru. Pom iaru tego można doko­
nać przez wmontowanie nad resorem pręta zaciś­
niętego w jakim ś uchwycie (rodzaj dławicy 
uszczelniającej maszyn tłokowych) w ten sposób, 
by resor uginając się, uderzał w pręt, który prze­
suw ając się w uchwycie utrw aliłby najw yższe 
ugięcie się resoru w czasie jazdy. Dem ontując 
następnie resory i odtw arzając pod prasą pro­
bierczą zaobserwowane w czasie jazdy ugięcie, 
obliczamy naprężenia panujące w piórach według 
wyżej podanego sposobu i wprowadzamy do kon­
strukcji resoru pewną korektę, zm ierzającą do 
wyrównania względnie zm niejszenia naprężeń, 
o ile te ostatnie p rzekraczają granice dopusz­
czalne.

Samochód przyszłości
Zawrotne tempo rozwoju samochodu w ciągu 

ostatnich kilku lat wywołało poważne rozw aża­
nia nad dalszemi możliwościami ew olucji jego 
konstrukcji. Dotychczasowy rozwój samochodu 
polegał właściwie na stopniowem ulepszaniu je ­
go poszczególnych elementów w ram ach zasadni­
czego jego ustroju, opartego na wzorach klasycz­
nych, który w wielu wypadkach przy obecnych 
nawet wymaganiach od samochodu stanowił dla 
konstruktorów poważne trudności. Dlatego też 
wielu z nich decydowało się nawet na zmiany po­
ważniejsze, jak  np. zupełne usunięcie ramy, prze­
sunięcie silnika do tyłu lub zastosowanie napę­
du przedniego.

W e wszystkich tych konstrukcjach istniało jed ­
nak zawsze dziedziczne obciążenie protoplasty 
samochodowego roku, prapradziadka Daim lera. 
Tak jak  konstruktorzy płatowców przez długi 
okres czasu byli zapatrzeni w zasady lotu p ta­
ków, konstruktorzy samochodowi nie mogą się 
jeszcze dotychczas pozbyć sugestji najprym ityw ­
niejszego środka lokom ocji —  pojazdu konnego.

Samochód w dotychczasowym układzie posia­
da coprawda jeszcze bardzo wiele elementów, 
które mogą ulec ewolucji. W ystarczy wymienić 
skrzynkę biegów, sprzęgło, d yferencjał zawiesze­
nie kół, sam silnik wreszcie i wiele innych jego 
części. Zasadnicza jednak jego część, to jest nad-

w realizacji Voisin’a
wozie, które wobec z każdym rokiem bardziej 
w zrastających szybkości samochodu, zaczyna od­
grywać coraz bardziej dom inującą rolę ze wzglę­
du na pochłanianie mocy silnika, nie może ulec 
większym zmianom od tycih, jakie w kilku aero­
dynamicznych modelach możemy obecnie zaob­
serwować.

Dlatego też konstruktorzy, którzy patrzą nieco 
dalej w przyszłość niż na okres 2— 3 lat, zaczy­
n a ją  szukać nowych form samochodu, któreby od­
powiadały wymaganiom, stawianym nawet już 
obecnie samochodowi.

Na specjalną uwagę zasługują tu genjalne 
przewidywania wielkiego konstruktora francu­
skiego, Claveau, który już kilkanaście lat temu, 
gdy dla karoserji samochodowych były  jeszcze 
wzorem skrzynie kanciaste, zwrócił uwagę na 
wielką rolę oporów czołowych powietrza i dał 
pierwsze wytyczne aerodynam icznej budowy 
nadwozia. W  roku 1933 tenże Claveau w artyku­
le zamieszczonym w ,,L a  C arrosserie” podaje dal­
sze ciekawe uwagi, dotyczące umieszczenia silni­
ka w samochodzie:

„...Istnieją , pisze Claveau, tylko dwa sposoby 
logiczne i uzasadnione praktycznie umieszczenia 
silnika w samochodzie:

A więc albo 1) zgrupowanie silnika i elementów 
napędowych z przodu wozu, przenoszących na­
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pęd na koła przednie, które są w tym wypadku 
pociągowemi i kierowniczemi, lub 2 ) zgrupowanie 
silnika i elementów napędowych z tyłu wozu, na­
pędzających koła tylne, które są w tym wypad­
ku tylko pociągowemi, gdy koła przednie zosta­
ją  tylko kierowniczem i''.

Zasady te są tak jasne i logiczne, że wywo­
łu ją  aż zdziwienie dlaczego w ypływ ają dopiero 
dzisiaj, w pięćdziesiąt lat od powstania pierw sze­
go samochodu, a w conajm niej 20  od początku je ­
go rozpowszechnienia się.

Drugą zasadniczą sprawą jest kształt samocho­
du. Jasn em  jest, iż w m iarę rozwoju dróg komu­
nikacyjnych samochód będzie winien przystoso­
wywać się do coraz większych szybkości, nie tra ­
cąc przytem swych dotychczasowych zalet, wy­
gody i komfortu.

Przy używanych już dziś szybkościach straty 
mocy silnika na pokonanie oporów powietrza są 
już tak znaczne, iż stanowią główną pozycję 
wśród sił d ziałających  na samochód w czasie ru­
chu.

S tra ty  paliwa wskutek złego opracowania lin ji 
nadwozia w stosunku do kursujących obecnie sa ­
mochodów sięgają  już w setki mil jardów  litrów 
benzyny.

Ja k  one będą znaczne, gdy samochód tury­
styczny osiągnie szybkość 200  km/godz., co już 
właściwie przestało być fantazją, lecz coraz bliż- 
szem jest rea liz a c ji?  W szak obecne samoloty ko­
m unikacyjne o niewiele wyższych szybkościach 
p osiadają wszystkie swe elementy, nawet n a j­
drobniejsze, o kształcie aerodynamicznym.

Opracowanie jednak racjonalnego nadwozia 
aerodynamicznego na dotychczasowem podwoziu 
samochodowem stanowi rzecz bardzo trudną, 
zwłaszcza ze względu na silnik i koła. Szczególnie 
jednak koła stanowią ten element, który n a jtru d ­
niej jest wcisnąć w laboratory jnie opracowany 
kształt zewnętrznej powłoki samochodu.

Dlatego też konstruktorzy samochodu przyszło­
ści w ystępują z projektam i radykalnych zmian 
nietylko sylw etki samochodu, i układu podwo­
zia, lecz nawet i zasad ogólnego ustroju  samo­
chodu.

Ja k o  jedno z ciekawszych rozwiązań tego pro­
blemu, stanowi samochód Voisin’a, który już wy­
szedł daleko poza ram y papierowego projektu i 
obecnie jest w znacznym stopniu nawet już zrea­
lizowany.

Voisin opracow ał swój samochód przyszłości 
na zupełnie nowych zasadach, odbiegających 
znacznie od dotychczasowego szablonu. C harak­
terystykę tego wozu stanowią: szybkość m aksy­
m aln a—  200 km/godz. i zużycie paliwia 15 ltr/100 
km. D la uzyskania tego wyniku koniecznem by­
ło takie opracowanie nadwozia, aby opory po­
wietrza sprowadzone zostały do nieżbędnego m i­
nimum.

Rys. 1 przedstaw ia w łaśnie model takiego wo­
zu. K ształt jego dla obecnych p o jęć są dość 
dziwaczne, lecz za to zapew niają znaczne ko­
rzyści ze względów aerodynamicznych, co uzy-

R ys. 1.

Zasadniczą cechą konstrukcji podwozia Voi- 
sin'a, jak  w skazuje rysunek 2 , jest rozm ieszcze­
nie kół w kształcie rombu, przyczem przednie i 
tylne, zawieszone na sposób motocyklowy, stano­
wią koła kierownicze, a dwa środkowe umieszczo­
ne sym etrycznie —  koła pociągowe.

U kład taki poza łatw ością racjonalnego skaro- 
sowania zapewnia pozatem niezwykłą zwrotność 
wozu oraz znakomite trzymanie się drogi na wi­
rażach.

Silnik w podwoziu tem został umieszczony z 
tyłu i zblokowany ze skrzynką biegów i m echa­
nizmem różnicowym, tworząc jeden niewielki 
agregat pędny.

Do podwozia tego został przez Voisin’a, posia­
dającego długoletnią praktykę z zakresu silników 
lotniczych, opracowany specjalny gwiazdowy, 
7 -cylindrowy, chłodzony powietrzem, silnik bez- 
zaworowy, który przy 3000 obr/min. d aje około 
120 KM.

Silnik ten zbudowany według systemu K nigt’a, 
z rozrządem szybrowym, odznacza się wielką 
śm iałością konstrukcji, czego przykładem  jest 
zastosowanie powietrznego chłodzenia. K arter 
silnika wraz z cylindrami składa się z dwóch po­
łówek, których lin ja  podziału przechodzi po osi 
cylindrów. Całość jest skręcana 77 śrub.

Podział cylindrów nie wywołał żadnych 
kom plikacji dla ruchu silnika, dzięki temu, że 
tłoki poruszają się nie bezpośrednio po g ła­
dzi cylindrów, lecz dopiero wewnątrz tulej

skane zostało głównie przez specjalny kształt 
podwozia.
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R ys, 3.
P rzek ró j siln ik a  i m echanizm ów  nap ędo w ych V o isin 'a .

A —  starter, B — elektromagnesy skrzynki biegów. C — przesuwka blokująca, D — przesuwka biegu 
tylnego, E  —  ślimak dyferencjału, F  — hamulec, S  — blokowanie elektromagnetyczne sprzęgła, J  —  zbior­

nik oleju.

rozdzielczych, ruch zaś tych tulej wewnątrz cy ­
lindra stosunkowo jes t tak nieznaczny, iż m ie j­
sca podziału nie przedstaw iają żadnego poważ­
niejszego niebezpieczeństwa. Tłoki wykonane są 
z lekkiego stopu. Głowice stanowią również odle­
wy aluminjowe, przyczem jednak denka z p ier­
ścieniami uszczelniającem i wykonane są ze sta ­
liwa, tak zresztą jak  i gniazda świec.

Pierw szy próbny silnik tego rodzaju u jrzał 
światło dzienne 26 stycznia 1935 roku i został 
natychm iast poddany próbom na hamowni. Nie­
stety, pierwsze próby, a nawet i szereg następ­
nych nie dały spodziewanych rezultatów głównie 
ze względu na zalewanie cylindrów olejem , nie­
dostateczną moc i wadliwą pracę przy biegu lu­
zem.

Przeoliwianie silnika, powodujące niezwykłe 
wprost dymienie zostało najszybciej usunięte 
przez zastosowanie w karterze wewnętrznej osło­
ny dla w yciekającego smaru, który odprowadzo­
ny zostawał z niej do pompki olejow ej.

Trudniejszą znacznie sprawą było zwiększenie 
mocy silnika, który mimo rozmaitych zabiegów 
jak zmiany regulacji gaźnika, zmiany kształtów 
przewodów zasilających, doboru wielkości szcze­
lin nie dawał więcej jak  40 koni przy 2000 
obr/min. Nawet zastosowanie dwóch gaźników 
nie zdołało poprawić tej sprawy, mocy silnika nie 
zwiększyło to, a wywołało zły rozdział mieszanki, 
a temsamem i złe spalanie oraz nierównomierny 
bieg.

Braku jących  80 koni nie 
można było w żaden 
sposób nigdzie odnaleść. 
Po bezow ocnych wielu p ró­
bach zwątpił nawet w swe 
dzieło tak doświadczony 
i pełen najw iększego za­
pału człowiek jak  Voisin.

W reszcie jednak przy­
szło zwycięstwo i to z 
zupełnie niespodziewanej 
strony! W ystarczyło się­
gnąć do historji. O statnia 
próba została dokonana z 
bezpośrednim wtryskiem 
paliwa, analogicznym do 
tego, jaki był zastosowany 
w silniku A ntoinette‘a, w bu­
dowanym do płatow ca Voi- 
sin‘a, na którym  w roku 
1908 H enryk Farm an do­
konał pierwszego lotu w 
kole zamkniętem.

Próba wydałą nadspo­
dziewany wynik, silnik u- 
zyskał bardzo równy i spo­
kojny bieg naw et na cho­
dzie luzem, dając przy- 
tem 102  konie mocy przy 
3000 obr/min.

O becnie posiada ich o- 
koło 12 0 , co przy jego 

ciężarze 209 kg stanowi wynik rew elacyjny.
W  chwili obecnej jest gotów ca ły  agregat n a­

pędowy, sk ład ający  się z silnika, sprzęgła hy­
draulicznego, skrzynki elektrom agnetycznej Co- 
ial i przekładni mechanizmu różnicowego. Ja k

R ys, 4.

W id o k  ogólny siln ik a  i b loku pędzonego w raz z kołam i.

z tego wyszczególnienia widzimy, zostały zasto­
sowane tu przez Voisin'a wszystkie najnow sze 
zdobycze techniki z te j dziedziny, stanowiąc 
w każdymbądź razie to, co możemy n a jle p ­
szego dać obecnie do samochodu przyszłości. 
Na specjalne podkreślenie zasługują w tym ca ­
łym agregacie zwłaszcza jego wymiary, które wy­
noszą: całkow ita długość 101  cm (silnik wraz ze 
sprzęgłem, skrzynką biegów i dyferencjałem !) 
oraz całkow ita wysokość 89 cm.
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O reszcie podwozia obecnie nie można jeszcze 
podać bliższych szczegółów, gdyż znajd u je się 
ono dopiero w trakcie budowy, lecz konstrukto­
rzy m ają  nadzieję, iż wkrótce, t. j. prawdopodob­

nie na Salonie Paryskim  w roku 1936 zdołają 
już je szerokiej publiczności przedstawić.

Czy jednak naprawdę tak będzie wyglądał sa ­
mochód w roku 1950, pokaże dopiero przyszłość.

S.

Zapomniana sprawa motoryzacyjna
Od jednego z naszych stałych Czytelników otrzymaliśmy, z prośbą o zamieszczenie, po­

niższy artykuł, poruszający niezwykle aktualną, a zupełnie obecnie zapoznaną sprawę samochodo­
wego szkolnictwa zawodowego.

Zamieszczając w całej rozciągłości ten artykuł, pragniemy dać wyraz ważności poruszonych 
zagadnień. Sprawa szkolenia kierowców zawodowych winna jak najszybciej być poddana grunto­
wnej reformie. Zamieszczone uwagi nie odnoszą się do t. z w. kierowców-amatorów, którzy nie są 
uprawnieni do pracy zarobkowej. (Red.)

D użo się o m o to ry zac ji p isze, dużo się mówi, cz y ta ­
m y ciąg le  te  sam e k o m u n ikaty  i n arzek an ia , a le  ja k o ś  n ik t 
d otąd  n ie  p oru szył, n ik t n ie  zw rócił uw agi na je d e n  b a r ­
dzo w ażny czynnik , b e z  k tó reg o  m oim  zdaniem  nie  m oż­
n a  spraw y p om inąć —  czynn ik iem  tym  je s t  sz k o ła  k ie ­
row ców  sam ochod ow ych .

M am y już szk o ły  szybow cow e, m am y szk o ły  pilotów , 
u trzym ane wzgl. su b w en cjo n o w an e przez rząd, d o c e ­
n iono w ażno ść i k o n iecz n o ść  p rzygo tow an ia  p ilo ta , nim 
mu się p o w ierzy  m aszynę —  w  dziale sam ochodow ym  je s t  
n ie s te ty  in acze j.

Ju ż  od p o czątk u  rozw o ju  autom obilizm u w P o lsce  
spraw ę szk o len ia  sam ochod ow ego n ied ocen ion o  i nadano 
je j fa łszyw y k ieru n ek .

J a k  grzyby po d eszczu p o w staw ały  jed en  po drugim 
kursy  sam och od ow e, k tó re  k on k u ro w ały  ze so b ą  pod 
h asłem : k to  k ró c e j, k to  ła n ie j. P rogram  ta k ieg o  kursu 
ob cinan o  i sk ró ca n o , ile  się  ty lk o  dało , przyjm ow ano 
kand yd atów  b ez  żadnego p rzygo tow an ia  i k w a lifik a c ji, 
n ie p rzep row ad zano k oń cow y ch  egzam inów  elim in a cy j­
nych , sk u tk iem  czego do otrzym ania „dyp lom u " u k o ń ­
czen ia  kursu  w y sta rcz y ło  go „ p rz e słu ch a ć” , m a jąc  oczy ­
w iście  w iększą  lub m n ie jszą  ilo ść  op u szczonych godzin 
w ykładów .

Z azn aczy ć należy , że k ażd y  ta k i „k u rsow icz” je s t  
p rzew ażn ie bardzo zaro zu m iały  na p u n k cie  fach o w ej zna­
jom o ści rzeczy , ogrom nie się  cen i i n ie  zd a je  so b ie  zu­
p e łn ie  spraw y z teg o , że je s t  w łaściw ie  n ied ou czkiem  
sam ochodow ym , a tem  sam em  jed n o stk ą , n iezd olną do 
sam od zielnego i na leży teg o  ob słu żen ia  p o jazdu m ech a- 
nisznego, a co  gorze j, że  p osiada w szelk ie  dane, by  n ie ­
św iadom ie n iszczy ć i dop row adzać do ru iny pow ierzony 
mu pojazd .

M a ją c  „dyp lom ” w  ręk u  u szczęśliw io ny  k iero w ca , ła t ­
w o już d o sta je  t. zw. praw o jazdy  —  czy li dokum ent 
u p raw n ia jący  go do p ro w adzen ia  p ojazdów  m ech a n icz ­
nych  po d rogach  pu blicznych .

P o  otrzym aniu  praw a jazdy  n astę p u je  o k res szu kania 
posady k iero w cy . P osad y  dla k iero w có w  są  u nas tr o ja ­
k iego rodzaju :

1) w ła śc ic ie l po jazdu je s t  sam dobrym  sam ochod zia- 
rzem , zaś k ie ro w ca  je s t  ty lk o  jeg o  p om ocnik iem  i w y­
k o n aw cą  z leceń ;

2) w ła śc ic ie l p o jazdu um ie ty lk o  k iero w ać, p ozatem  
o sam ej m aszynie, je j w ła śc iw o ścia ch , utrzym aniu  i k o n ­
se rw a c ji ta k  m ało  w ie, że w y roczn ią  i d o rad cą  w ty ch  
sp raw ach  s ta je  się  zaangażow any k ie ro w ca ;

3) w ła śc ic ie l m a po jazd , nie k ie ru je  i n ie  zna się  na 
nim, a w ięc  k ie ro w ca  je s t  w szystk iem .

W ła ś c ic ie li  i u żytkow có w  pierw szego rodzaju  je s t  w 
P o lsce  znikom a ilo ść . S ą  to  w-yjątki —  re sz ta  należy  do 
drugiego a p rzew ażn ie  do trz ec ieg o  rodzaju .

T e ra z  s ta je  się  jasn em , ja k  w ażnego zn aczen ia  n a b ie ­
ra  spraw a p rzygotow nia k ie ro w cy  do w ydajnego p e łn ie ­
nia te j fu n k c ji. W y d a jn o ść  zaś p e łn ien ia  je j będ zie  w te ­
dy, k ied y  e k sp lo a ta c ja  sam och odu będ zie  ren tow na, k ie ­
dy sam ochód  sam  na s ieb ie  zarobi, k ied y  k o sz ta  u trzym a­
nia sam ochod u b ę d ą  m inim alne, t. zn. sp row adzone do 
gran ic norm alnej k o n ieczn o ści.

W  czasach  lep sze j k on ju nktu ry  gosp od arszej po u s ta ­
bilizow aniu się z ło teg o , dał się zaob serw o w ać znaczny 
w zrost ten d en s ji n ab yw czej rynku  sam ochodow ego, sp e­
c ja ln ie  w dziale autobu sów  i sam ochodów  ciężarow y ch .

N abyw cam i by li p rzew ażnie p rzed sięb io rcy , k tórzy  
o p iera li sw e k a lk u la c je  ek sp lo a ta cy jn e  na zasad ach  h an ­
dlow ych, w p row ad zając doń w sp ó łczyn nik  u trzym ania i 
ob ch od zen ia  się  z p o jazd em  w  ram ach  praw ie idealnych .

W  m iarę n a ra sta n ia  czasu  ek sp lo a ta c ji p rzed sięb iorca  
sp o strzeg a ł z przerażen iem , że nie w ychodzi na sw o je  —  
że pojazd zaw odzi —  że k a lk u la c ja  b y ła  błęd na.

I tu n a stę p u je  zaw sze c ie k a w e  z jaw isko .
P rz e d s ię b io rca  ów  nie  p o siad a jąc  p o trzeb n ych  k ry te -  

rjó w  dla rz eczow ej ocen y  sy tu acji, n ie  d ostrzeg a ł nigdy 
przyczyny  w n ied o sta teczn em  fachow o przygotow aniu 
k ierow cy , k tó ry  b łęd y  sw oje ca ły m  zasobem  sw ego ora- 
to rstw a  zw alał na ja k o ść  m aszyny, stan  drogi, w adę m a­
ter ja łó w , szęści sk ład o w ych , z łe  paliw o, nieodpow iedni 
sm ar i garaż i t. d. słow em , w szystko  b y ło  w inne, ty lko  
nie k iero w ca .

P rz ed sięb io rca  nie w yznaw ał zasady, że niem a złego 
sam ochodu ty lk o  są  źli k ierow cy , m ęczy ł się, n a s tra ja ł 
się  u jem nie do tr a k c ji  m o torow ej, w reszc ie  czuł się sz cz ę­
śliw ym , gdy udało mu się n aw et ze znaczną s tra tą  pozbyć 
n ierentow nego pojazdu.

M ożem y b y ć  pew ni, że p rzed sięb io rca  ten  je s t  już na 
zaw sze w yelim inow any z szeregów  k rz ew ic ie li m oto ry za­
cji, żadna s iła  nie nam ów i go już bow iem  do nab y cia  sa ­
m ochodu. Pow yższe z jaw isko  n ie  je s t  u nas n ie s te ty  sp o­
rad y czn e  —  je s t  ono ch o ro b ą  nagm inną ta k  w dziale sa ­
m ochodów  osob ow ych  ja k  te ż  c iężaro w y ch  i autobusów .

Czy m ożem y w tym  w ypadku w inić n abyw cę sam och o­
du i zarzu cać mu n ieu ctw o —  bran ie  się n ie  do sw oich 
sp raw ? N ie. •—  Sąd zę, że n ie . T a k  ja k  n ie  żądam y od 
w ła śc ic ie la  ta rta k u  by  d okład n ie  znał obch od zen ie  się 
z nap ędem  parow ym , gdyż od tego m a on fachow ego 
p racow nika.

J e s t  w te j spraw ie jesz cz e  jed n o bardzo w ażne „ a le " . 
M ian ow icie  n ad p rod u kcja  i n iezdrow a to le ra n c ja  p o ­
m iędzy w ażno ścią  i upraw nieniam i, ja k ie  d a je  rządow y 
d okum ent „praw o jazd y ", a w ym aganiam i, ja k ie  staw ia 
u staw a do jego otrzym ania. M ożna w łaściw ie  pow ied zieć, 
że egzam in na praw o jazdy, jak  do te j pory, je s t  form al­
n o śc ią  ła tw ą, n iesko m p lik ow an ą i nap raw dę niew ym aga- 
ją c ą  w iększego przygotow ania.

U staw a z o s ta ła  ta  sam a •—  ży cie  poszło naprzód. 
P rzed  la ty  sam ochód  p o su w ający  się z szy b k o ścią  80 
km/godz. b y ł m arzeniem , dziś norm alnym  zjaw iskiem . O n ­
giś in s ta la c ji e le k try cz n e j n ie b y ło , dziś n iem a sam och o­
du bez  in s ta la c ji. K o n stru k c ja  siln ika i podw ozia o d b ie­
ga dziś d aleko  od n iesko m p likow an ych  ich  przodków  
z przed la ty , a u staw a w ciąż ta sam a. W ym agania od k ie ­
row cy  przy kw alifikow aniu  go są te sam e.

T a k  nie m oże b y ć  d alej •—  n iew sp ółm iern ość zaduża —  
godzim y tem  już w sam e podstaw y rozw oju  m otory zacji.

Sp row adza się urzędow y d okum ent i l ic e n c ję  do po- 
poziom u nic n ie  zn acząceg o  k a w a łk a  te k tu rk i z fo to g rafją , 
gdyż n ie jed en  już z nabyw ców  sam ochodu z w raca ł się  do 
m nie z p rośb ą  „proszę pana ja  ch cia łb y m  w ziąć pana X ,
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p osiad acza praw a jazdy, do sw ego sam ochodu n iech  pan 
go p rzeegzam inu je, czy  on coś um ie” —  k om en tarze  ch y ­
b a  zby teczn e .

C hw ila o b ecn a  w oła aż n azb y t g łośno o w gląd od ­
nośn ych  czynników  do te j dziedziny ży cia  tech n iczn eg o , 
id ące j w ciąż naprzód, m od yfiku je się i zm ienia —  w gląd 
n ie ty lk o  o b se rw a cy jn o -sta ty sty cz n y  lecz  jed n o cześn ie  
zm ierza jący  do w łaściw ego d ostosow ania  ustaw , w ym o­
gów i rozporządzeń , do rea ln eg o  poziom u fak ty czn ey o  s ta ­
nu rzeczy.

B e z  tego n ie  pom ogą żadne n arz ek a n ia  na n ied oroz­
wój u nas m oto ry zac ji. G m ach każdy bu du je się od pod ­
staw , to  te ż  i u nas należy  p rzed ew szystk iem  p rzy g o to ­
w ać ludzi do m otory zac ji, k tó ry ch  dziś m am y znikom ą 
ilość, p rzygotow anie wzbudzi za in tereso w an ie  i zrozu­
m ienie, te  zaś o sta tn ie  ruszą ry n ek  z m artw ego w chw ili 
o b e cn e j punktu.

M o to ry z a c ja  w ym aga szk o ły  k iero w có w  w je j w laści- 
w em  zrozum ieniu t. zn.:

1) do szk o ły  te j n ie m ogą by ć przyjm ow ani uczniow ie 
b ez  w y k sz ta łcen ia  ogólnego (nie n iżej 7 k las) oraz ogó l­
no - te ch n iczn eg o ;

2) szk o ła  w inna m ieć ta k  dział te o re ty cz n y  ja k  i p ra k ­
ty czn y  jed n akow o m ocno rep rezen to w an y  i prow adzony;

3) k on ieczn em  je s t  p row ad zen ie  działu m ontażu i d e ­
m ontażu;

4) nie należy  zach w aszczać program u szk o ły  n iep o ­
trzebn y m i przedm iotam i ja k  tech n o lo g ja  gum, te c h n o lo ­
gia m ater ja łó w  pędnych, tech n o lo g ja  m eta li i t. p., k tó re  
dla k iero w cy  n ie  m ają  żadnego p rak ty czn ego  zn aczen ia ;

5) p rzew id zieć bezw zględnie d o sta tecz n ą  ilo ść godzin 
w ykład ów  i p okazó w  dla g łów nych przedm iotów  z działu

budow y, w sp ó łp racy  p o szczeg óln ych  zesp ołów , k o n serw a ­
c ji i u trzym ania p ozatem  rów nież na te o r ję  i nau kę jazdy;

6) po u kończen iu  szk o ły  podd aw ać uczn ia  p o w ażn e­
mu egzam inow i ze w szy stk ich  przedm iotów  (system  rep e- 
ty cy jn y  nie w y starcza).

Program  ta k ie j szk o ły  p ow inien przew id zieć ok o ło  
1,000 godzin p racy  na k ażdych  50 uczniów . J e s t  to ok o ło  
180 dni p racy , licząc  po 6 godzin dziennie, czy li kurs 
p ow inien trw ać 6 m iesięcy  z sześciogodzinnym  dniem  
p racy.

O czyw iście , sz k o łę  ta k ą  n ie  p o dejm ie się o tw orzyć 
żaden z o b y w ateli, ze w zględu na ogrom ne z tem  zw ią­
zane k o sz ty  oraz n iep ew n ość pow odzenia.

T rz e b a  z a cz ą ć  od tego, że u staw a b ęd zie  przew idyw ać, 
iż praw a jazdy  n ie  m oże otrzym ać ten , k to  nie u kończy  
ta k ie j szko ły , lub n ie  p rzedstaw i św iad ectw a  o złożeniu 
tam  egzam inu jak o  ek ste rn is ta .

W ów czas będ zie  m ożna p rzy stąp ić  do zorganizow ania 
i p o w ołan ia  do ży cia  szk o ły  sam och od ow ej pań stw o w ej 
(nie p rzy czep iać  je j w żadnym  w ypadku do innej sz k o ­
ły  te ch n icz n e j już is tn ie ją c e j), z w łasnym  gm achem , ta b o ­
rem  sam ochodow ym , garażam i, w arsz ta tem  szkolnym  
i t. d.

W y szk o len ie  sam ochod ow e m ożna w łą cz y ć  b u d ż eto ­
wo do P. W . i W . F . i pod egidą teg oż  stw orzy ć i p ro w a­
dzić sz k o łę  sam ochod ow ą.

Sp raw a je s t  trudna, zaczn ą p ię trz y ć  się przeszkody, 
znajd zie  się  w ie le  głosów , że  to  z b y teczn e  i n ie p o trz e b ­
ne —  w k o n sek w en s ji spraw a m o to ry z a c ji ja k  sp a ła  ta k  
śpi —  i ch yb a sp o czyw ać będ zie  nad al snem  w iecznym .

Bolesław Wiszniowski.

KRONIKA SPORTOWA
NAJNOWSZE REKORDY MOTOCYKLOWE.

P iero  T aru ffi, m istrz m otocy k low y  Ita lji  i jeźd z iec  fa ­
bry czny  M asera ti'eg o , sk o n stru ow ał m oto cy k l re k o rd o ­
wy o silniku 4 cyl. 500 cm 3 ze sp rężark ą . Na m otocyklu  
tym  —  zw anym  R ond ine —  osiągn ął przed niedaw nym  
czasem  na au to strad zie  F lo re n c ja  —• L u cca  d osk o n ałe  
w yniki, w rez u lta c ie  k tó ry ch  św iatow e rek o rd y  szy b k o ­
ści N iem ca E rn e s ta  H enne z M onach jum  (BM W ) w k at. 
500 cm 3 z o sta ły  p o b ite . T a ru ffi osiągnął przy sta rta ch  
lo tn y ch  n a s tę p u ją ce  szy b k ości: d ystans 1 kim . —  244,316 
klm/g., dystans 1 m ila —  244,869 klm/g. Pom im o jed n ak  
p onaw iania prób, nie zd oła ł T aru ffi p o bić rek o rd u  m o to ­
cyk low ego szy b k o ści bezw zględnej, k tó ry  tem sam em  p o ­
z o s ta je  w posiadaniu H ennego i w yraża się  cy frą  —  
256,040 klm/g. R e k o rd  ten osiągn ął H enne przed kilku  
tygodniam i na au to strad zie  F ra n k fu rt —■ D arm sztad , p o ­
słu gu jąc się  starą , p rzebud ow aną m aszyną 2 cyl. B M W  
750 cm 3 ze sp rężark ą  Z oller.

Na tym  sam ym  odcinku, gdzie H enne b ił rek o rd  szy b­
k ości bezw zględnej, odbyły  się  osta tn io  pró by  re k o rd o ­
w e fab ry k i D K W .

Sły n n y  jeźd z iec  W alfried  W in k ler osiągn ął m iędzy in- 
nem i na jlep szy  w ynik w k at. 250 cm 3 na 1 kim. ze startu  
s to ją ce g o : 128,617 klm/g. i w k a t. 175 cm 3 —  na 1 kim. 
ze sta rtu  lotnego  —  162,198 kim . Je ź d z ie c  A rtu r G eiss —  
osiągn ął m iędzy innem i najlep szy  w ynik na m aszynie 
250 cm 3 na d ystans 1 m ili ze startu  s to ją ceg o  —  143,227 
klm/g., oraz na m aszynie 175 cm 3 na dystans 1 m ili ze 
startu  lo tn ego  —  161,110 klm/g. W ynikam i tem i osiąga 
fab ry k a  nie ty lko  rek o rd y  dla k a t. 175 i 250 cm 3, b iją c  
słynny do niedaw na jesz cz e  w ynik ita lijsk ie j B en e lli, ale 
osiąga też  lepszy w ynik od św iatow ego rek o rd u  A nglika 
B a k e r 'a  (A JS ) , dla k a t. 350 c m l

W szy stk ie  m aszyny rek o rd o w e D K W  p o siad a ją  siln iki 
d w u taktow e ze sp rężark am i i  są  częścio w o lub ca łk o w ic ie  
p ro filow an e aerod yn am iczn ie . N a jc iek aw szą  pod  tym  
w zględem  je s t  2 5 0 -k a  G eiss 'a , k tó re j fo to g ra fję  n iżej p o ­
dajem y. M aszy na ta  je s t  ca łk o w ic ie  o s ło n ię ta  p an cerzem  
aerodyn am icznym  a g łow ica  siln ika (ch łod zen ie  w odne 
—  4 litry), p osiada w odną koszu lkę o k sz ta łc ie  kropli,

R ekord ow y m otocy k l D K W  o p o jem no ści siln ik a  250 cm 3.

z bo gatem  żebrow aniem  na zew nątrz. S iln ik  te j 250 -k i 
d a je  ciek aw y  w ynik : 29 K M  przy 5500 obr/m in. M aszyna 
ta  o w adze ok o ło  90 kg, je s t  w stan ie  ro zw in ąć szyb kość 
do 185 klm/g. W  zw iązku z m ożliw ościam i os iągn ięcia  le p ­
szych w yników  na m aszynach  250 cm 3, b ęd ą ponow ione 
próby  b ic ia  rek ord ów . Do o b ecn e j chw ili p ró b y  te  nie 
m ogą by ć d okonane, ze w zględu na w y bitn ie  n ie sp rz y ja ją ­
ce  w arunki a tm o sfery czn e .

HHK BI SSSsLłOT
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NOWE REKORDY ADLERA NA TORZE AVUS POD BERLINEM.

KRONIKA ZAGRANICZNA
NOWY WÓZ WYŚCIGOWY TROSSFEGO.

J a k  d onosi M o to r Ita lia  hr. T ro ssi, od g ry w ający  dużą 
ro lę  w e w łosk im  św iec ie  autom obilow ym , k a z a ł so b ie  
sk o n stru ow ać w edług w łasn eg o  pom ysłu w óz w y ścig o­
wy, k tó ry  w y w o ła ł w śród  sp o rtow có w  w ło sk ich  duże z a ­
in tereso w an ie  ze w zględu na o rygin aln ość sw ej k o n stru k ­
cji.

K o n c e p c ja  teg o  w ozu p o leg a ła  na zastosow aniu  siln i­
ka  gw iazdow ego, ta k  o b e cn ie  rozp ow szechn io nego  w lo t ­
n ictw ie . W  tym  ce lu  zo s ta ł zbudow any sp e c ja ln y  siln ik  
szesn asto cy lin d ro w y, ch łodzo ny  pow ietrzem , przyczem  
k o n stru k c ja  jeg o  o p a rta  z o s ta ła  na zasad zie  siln ik a  G a- 
re lli-P u ch , zo znaczy, k ażd e dwa cy lin dry  z o s ta ły  um ie­
szczone w  jednym  blo ku  i zam kn ięte  jed n ą  w spólną g ło ­
w icą , ta k  że w te n  sposób p o w sta ł siln ik  sp raw ia jący  
w rażen ie  norm alnego 8-m iocylind ro w ego , siln ika gw iaz­
dow ego.

sp ręż a rek  Z ollera , um ieszczonych w ew n ątrz  przedniej 
cz ęśc i nadw ozia. Sam  siln ik  je s t  n ieo k ap o tow an y  i z n a j­
duje się  na przodzie wozu, ja k  to z re sz tą  w idać z zam ie­
szczo n ej fo to g ra lji. W sk u te k  znacznego w ysu n ięcia  do 
przodu siln ik a  oraz ze w zględu na w y sok ie  p o ło żen ie  
jego osi zastosow an y  z o s ta ł tu nap ęd  przedni. T a k i układ  
w yw o łał jed n ak  n iezw y k łe  p rze ciążen ie  k ó ł przednich , 
p rz e k ra cz a ją ce  n aw et 75%  ogólnego ciężaru  wozu. Ze 
w zględu n a  w ie lk ie  p rz e c ią ż en ie  k ó ł p rzedn ich  k o n stru k ­
to r zm uszony b y ł do zastosow ania  zn aczn ie  w iększych  
w ym iarów  opon p rzedn ich  niż ty ln y ch , a m ianow icie, gdy 
na przodzie p osiada podw ozie to opony 3 1 X 5 ,2 5 ”, to  na 
ty le  ty lk o  2 7 X 4 ,4 0 ” .

R o zstaw ie n ie  osi stosunkow o bardzo n iezn aczne, gdyż 
zaledw ie 2300 mm, a ro zstaw  k ó ł 1300 mm, czy li praw ie 
ta k ie  sam e ja k  znanego u nas, stareg o  m odelu F ia ta  508,

20 lis to p ad a u k o ń czy ł sp e c ja ln ie  zbudow any A d ler 
p ró b ę  b ic ia  św iatow y ch  rek o rd ó w  w y trzy m ałości dla s a ­
m ochodów  sery jn y ch . D o próby  u żyto  podw ozie o siln i­
ku 4 cy l. (boczne zaw ory) o p o jem n o ści 1,5 Itr. dla p rze d ­
niego napędu. Na podw oziu tem  zbudow ano k a ro se r ję  
l -o  m ie jscow ą, k ry tą , aero d yn am iczn ą. W y n ik i osiągn ięte  
przez te n  w óz p rz e d sta w ia ją  się, ja k  n a stę p u je :

R ek o rd y  3000 m il średnio  128,3 klm/g.
4000 kim . ,, 128,4 klm/g.
4000 kim . „ 128,4 klm/g.
5000 kim . „ 128,09 klm/g.

W óz ro z p o cz ą ł p ró b ę d oskonale , i p o siad ał już rek o rd y  
na 4000 kim. i 3000 mil, gdy u leg ł uszkodzeniu  w ał roz- 

rząd czy  zaw orów , u n iem o żliw ia jąc  tem sa- 
mem atakow ania rekord ów  na w iększe dy­
stanse. P o  nap raw ie p ró b ę ponow ioną z tym  
w ynikiem , że pop rzed nio  osiągn ięte re k o r­
dy zosta ły  pop raw ione. Ja z d a  na dalsze 
rek o rd y  n ie  m ogła już m ieć m ie jsca , gdyż tor 
A vus już ed  dnia 21 listop ad a je s t p rzebu ­
dow any, w zw iązku z k o n ie cz n o śc ią  p rzep ro ­
w adzenia  drogi na te re n y  w ystaw ow e z n a j­
d u jące  się  oko ło  w irażu północnego tego 
toru. W  zw iązku z tem  na A vu sie w sez o ­
n ie  1936 n ie  są  p ro jek to w an e żadne w y­
ścigi.

T rzy  osiągn ięte  reko rd y  A d le ra  p op ra­
w iły  zd obyte przed m iesiącem  rek o rd y  P e u ­
geota  na torze M onthlery. R eko rd y  P eu g eo ­
ta p rzed staw iały  się  n astęp u jąco :

1 ,5 -litrow y w óz A d lera  zbudow any dla u stan ow ien ia  św iatow ych r e ­
kordów  w ytrzym ałości.

3000 mil średnio  102,642 klm/g. 
4000 kim . „ 102,496 klm/g.
5000 kim . „ 102,648 klm/g.

N owy w yścigow y w óz T ro ss i’ego w idziany od przodu.

O gólna p o jem n o ść cylindrów  w ynosi 3,98 litra , p rzy­
czem  każdy z n ich  p osiad a 65mm śred n icy  i 75 mm skoku .

S iln ik  te n  zo s ta ł skonstru ow an y ja k o  dwusów, p rzy ­
czem  n a p ełn ia n ie  cy lindrów  odbyw a się z n ad ciśn ieniem  
0,7 at, k tó re  u zy sku je  się  d zięki zastosow aniu  dwóch

W id o k  zboku na siln ik  i um ieszczone pod m aską sp rężarki.

K a ro s e r ja  do tego  w ozu z o sta ła  o p racow an a przez R e -  
velliego , k tó ry  n ad ał je j form ę „cy g a ra ", o b ecn ie  rzadko 
już w te j k a te g o r ji w ozów  stosow aną. O ile  przytem  w eź­
m iem y pod uw agę w zrost oporów , w sk u tek  p o w sta jący ch  
na przodzie w irów , w ytw arzan ych przez n ieokap otow any,
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a stan o w iący  dużą po w ierzchn ię  czo ło w ą silnik , to p o ­
rów n anie jego za le t k o n stru k cy jn y ch  w stosunku do w o­
zów  n iem ieck ich  M e rce d e sa  lub A u to -U n io n , czy  n aw et 
fran cu sk ich , ja k  Salm son, w ypadnie b ardzo n iek o rzy stn ie ,

W  każdym  bądź raz ie  d zięki zastosow aniu  b ardzo le k ­
k ie j k a ro se rji, w óz ten  odpow iada m iędzynarodow ym  
p rzepisom  dla w ozów  w yścigow ych, to  znaczy  c a łk o w i­
ty  jego c iężar n ie  p rz e k ra cz a  750 kg.

W ło s k i św iat sp o rtow y podobno jedn ak  p o kład a w  tym  
w ozie bardzo duże nad zie je , w ierząc w idocznie, iż p o ­
tężny  silnik , w  ja k i je s t  on w yposażony, zd oła n ie ty lko  
p o ko n ać, dość le k ce w a ż ą co  p o trak to w an e, op ory  p o w ie­
trza, le cz  i znajd zie je sz cz e  ta k  duży zap as m ocy, aby 
o b ró cić  go na p o k ry cie  w ielu  n ied o ciąg n ięć  k o n stru k cy j­
nych  w podw oziu i k a ro se r ji.

PRZESZŁO MILJON SAMOCHODÓW V8 WYPUŚCIŁ 
FORD W 1935 ROKU.

G dy w styczniu  roku b ieżąceg o  zap ytano  F o rd a , jak i 
je s t  jeg o  program  na ro k  1935, odpow iedział on p o p ro ­
stu : „Zam ierzam  w ypuścić 1.000.000 w ozów  V 8 . O św iad­
czen ie  to  z o sta ło  p rz y ję te  z dużem nied ow ierzan iem , r a ­
cze j n aw et jak o  pobożne życzen ie  w ielk iego  p o te n ta ta  s a ­
m ochodow ego w A m ery ce , a n ie  ja k o  program  p rodu kcji, 
jego zakładów .

T ym czasem  już p ierw sze m ies iące  ro k u  1935 w ykazały , 
iż F o rd  dąży z n ieu b łag an ą  k o n se k w e n c ją  do re a lizac ji 
sw ego program u. C a łe  zak ład y  z o sta ły  p rzy stosow an e do 
te j p rodu kcji, b iu ra sp rzedaży rozw in ęły  ożyw ioną a k ­
c ję  i u k azu jące  się co m iesiąc kom un ikaty  p od aw ały  w 
n a jd ok ład n ie jszy  sposób od ch ylen ia  od zam ierzonego p ro ­
gramu, w y kazu jąc ra cz e j p rze k raczan ie  go niż n ie ­
dobór.

O b ecn ie  m ożna już stw ierdzić, że p ro d u k cja  F o rd a  
p rze k ro czy ła  naw et n a jśm ielsze oczekiw ania , osiąga jąc  
już w dniu 31 paźd ziernika m iljon w ozów  V 8, to je s t  n a ­
w et o dwa m ies iące  przedtem  niż to  przew id yw ał sam  
Ford.

N ie u lega już w ięc  żad nej w ątp liw ości, iż w rok u  b ie ­
żącym  p ro d u k cja  ta  w y n iesie  ok o ło  1.200.000 w ozów . 
U m ieszczen ie  na rynku  ta k  olbrzym iej ilo śc i sam och o­
dów jed n e j m ark i i jed n eg o  m odelu w  ciągu jed n eg o r o ­
ku n a leży  za liczyć do b o d a jże  n a jw ięk szy ch  su kcesów  
F ord a. Św iad czy to  rów nież n ie z b ic ie  o d o sk o n a łe j o r ­
g an izacji ap aratu  handlow ego i w ie lk ich  z a le ta c h  k o n ­
stru k cy jn y ch  tego wozu.

Z drugiej zaś stro n y  je s t  to p ierw szą ja s k ó łk ą  p rzem i­
ja ją c e g o  kryzysu  w A m e ry ce , co  zd a je  się  p o tw ierd zać 
w zrost p ro d u k cji w szy stk ich  fa b ry k  sam och od ow ych  w 
ro k u  1935, k tó re  stano w ią  jed en  z na jczu lszy ch  b a ro m e­
trów  ży cia  gosp od arczego .

D la zob razow an ia  ja k  je s t  to olbrzym ia cy fra , w y sta r­
czy  zaznaczyć, iż dla p o k ry cia  ogólnego zap o trzeb ow an ia  
c a łe j E urop y  w y sta rcz y ła b y  n a jzu p ełn ie j n aw et połow a 
ilo ści w ozów  V 8, pro d u kow anych  przez F o rd a .

PRZEKŁADNIA TYLNEGO MOSTU A OSZCZĘDNOŚĆ 
PALIWA.

C iek aw e d ośw iadczen ia  pod tym  w zględem  zo sta ły  
przep row ad zon e w A m e ry ce  z w ozem  ciężarow ym  o c ię ­
żarze ca łk ow ity m  9 tonn, k tó re  w y kazały , iż p rzy  tym  
sam ym  ob ciążen iu  w ozu i ty ch  sam ych o b ro ta ch  siln ika 
przez zm ianę p rzek ład n i w  ty lnym  m oście , m ożna u zy­
sk a ć  pow ażn e zm nie jszen ie  rozchodu paliw a.

P rzep row ad zone d ośw iadczen ia  d ały  n a s tę p u ją ce  w y­
niki :

P rzek ład n ia  Sz y b k o ść  Zu życie paliw a
ty ln ego m ostu w  km/godz. w litrach/100 km  

8,64 43 40
5,88 60 35,2
4,68 77 30,5
3,96  90 26,5

D ośw iad czen ia  te  p o tw ierd za ją  je sz cz e  raz  k o n iecz n o ść  
tak ieg o  doboru p rzek ład n i ty ln eg o  m ostu, aby  siln ik  m iał 
zap ew nioną m ożliw ie ek on om iczn ą p ra c ę  p rzy  n a jc z ę ­
śc ie j używ anych sz y b k o ściach  jazdy.

u |i mm
P o d c z a s  m g ł y  w s k u t e k  
B A L O N I K U  Ż A R Ó W K I
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W z ra s ta ją c e  zap o trzeb ow an ie naszego rynku na sa ­
m ochody, zw łaszcza  osobow e i autobusy, w p ły n ęło  na 
sk ło n ien ie  P. Z. Inż. do w ybitnego zw iększen ia  sw ego 
program u p ro d u k cy jn eg o  na ro k  1936. P rzew id ziane w ięc 
je s t  p rzed ew szystk iem  zn aczne zw iększen ie  p ro d u k cji sa ­
m ochodów  osobow ych mod. 50S III, oraz podw ozi au to ­
b u sow ych  621 R  i c iężaro w y ch  621 L . J a k o  now e m odele 
u k a ż ą  się w p ro d u k cji 1936 roku 6 i 4 -o so b o w e w ozy P o l­
sk i F ia t  m odel 518 I., k tó re  już na na.szym rynku  są d o sta ­
te cz n ie  znane. D uże za in tereso w an ie  w zbudziło rów nież 
na rynku w yp uszczenie p rzez P . Z. Inż. p ierw szy ch  w o ­
zów, 621 R  z lek k iem i silnikam i D iese la  i z k a ro se r ją  a e ­
rodynam iczną typu au to car.

N iezw ykle p o cie sz a ją cy m  je s t  ob jaw em  co raz  szersze 
w ciąg an ie  p rzez P. Z. Inż. do w sp ó łp racy  p rzem ysłu  p o ­
m ocn iczego , k tó ry  angażu je się  już n ie ty lk o  w d o sta rcz a ­
niu p ó łfab ry k ató w  i d rob n ie jszy ch  cz ęśc i gotow ych , jak

la tarn i, cew ek , am ortyzatoró w , prądnic, k ó ł i t. p., lecz  
naw et przygoto w u je się  już do w ytw arzan ia  ca ły ch  k a- 
ro se r ji sta low ych , w y tłaczan y ch  z blach y .

D oniosłem  je s t  rów nież w ydarzeniem  p rzystąp ien ie  
p rzez jed n ą  z naszych  w ie lk ich  hut do p ro d u kcji na z a ­
m ów ienie P. Z. Inż. w ie lk ich  podw ozi autobusow ych, bu ­
d ow anych z lic e n c ji  S a u rera  i p rzysto sow an ych  sp e c ja ln ie  
do naszych  w arunków  drogow ych. P. Z. Inż. do ty ch  pod­
w ozi będ ą p ro d u kow ały  silniki, sp rzęg ła  i skrzyn ki b ie ­
gów, oraz b ęd ą w ykonyw ały  u s ieb ie  ca łk o w ity  m ontaż.

J a k  dow iadujem y się, przeprow ad zane są rów nież 
o b ecn ie  p e r tra k ta c je  z różnem i firm am i ce lem  u ru ch om ie­
nia w k ra ju  p ro d u kcji sam ochod ow ych ap aratów  e le k try c z ­
nych, ja k  prądnic, s ta rte ró w  i rozdzielaczy , co stanow i­
ło b y  już praw ie k o ń co w ą fazę un iezależniania  się  w p rz e­
m yśle sam ochodow ym  od zagran icy.

O D PO W IED Z I R ED A K C JI
WPan Korbut Gracjan, Warszawa.

W  odpow iedzi na list, w  k tóry m  prosi W P a n  o k ry ty ­
k ę  sw ego w ynalazku d y fe re n c ja łu  zb lokow anego ze 
sk rzy n k ą  biegów  i siln ikiem , oraz podania, czy teg o  ro d za­
ju  rozw iązan ie  już je s t  znane, kom uniku jem y, iż te o r e ­
ty cz n ie  uw ażam y k o n stru k c ję  tę  za zu p ełn ie  m ożliw ą, a 
n aw et p rz e d sta w ia ją cą  szereg  k o rz y śc i w porów naniu z 
innem u R ozw iązan ie  je d n a k  p ra k ty cz n e  te j k o n stru k c ji 
n ap otk a , naszem  zdaniem , na dość pow ażne trud ności, 
k tó re  jed n a k  przy dobrem  p rzep racow an iu  pow inny dać 
się  usunąć.

Z w racam y w pierw szym  rzęd zie  uw agę na k o n ieczn o ść 
d okładnego p rzem yślen ia  sposobu m ontażu oraz na tru d ­
ność d obrego ro zw iązan ia  spraw y u szczeln ień  p o sz cz e­
gólnych  c z ę śc i korpusu, co b ęd zie  szczegó ln ie  trud ne w o ­
b e c  w ich ro w ato ści n ie k tó ry ch  pow ierzchn i styku.

W a d ą  teg o  u kład u  je s t  rów nież zbyt duże p rzesu n ię­
c ie  siln ik a  na jed n ą  stro n ę , k tó re  m oże utru dnić sk rę t 
k ó ł, a w każdym bądź ra z ie  o g ran iczy ć jeg o  stosow anie 
ty lk o  do siln ików  m niejszych . W ad ą je s t  rów nież zbyt
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duża m asa k o ła  zęb ateg o , czo łow ego p rzek ład ni d y feren ­
c ja łu .

R ozw iązan ie  d y feren c ja łu  w podobny sposób nie je s t 
nam  znane i przypuszczam y, iż nie is tn ie je . Po b liższe in ­
fo rm acje  m oże W P a n  zw rócić się do U rzędu P a te n to w e ­
go, ul. E le k to ra ln a  2.

WPan W. Bauerfeind, Kotfin.
O d p ow iadając na list W P an a  p o lem izu jący  z w ydaną 

p rzez nas op in ją  o w ynalazku W P an a , d o tycząceg o  pod ­
ciągu elasty czn eg o  w zm acn ia jąceg o  ram ę p ojazdów  m e­
ch anicznych , w_vjaśniamy, iż nie je s t  naszym  celem  zn ie­
ch ęca n ie  naszych  w ynalazców , a tem b ard zie j szkodzenie 
im, le cz  w p rost przeciw n ie, og ła sz a ją c  p a ten ty  po lsk ie  
staram y się u ła tw ić  im ich re a liz a c ję  oraz przez tego ro ­
dzaju  p u b lik a c je  pobudzić m yśl tw ó rczą  naszych k o n ­
stru k torów .

W y ja śn ien ia  W P an a , od no szące się  Je g o  w ynalazku 
d ok ład n ie  rozw ażym y i podam y do w iadom ości W P ana 
u zasadn ienie naszej op in ji lub ew entu aln e je j sp ro s to ­
w anie.

- ► S T O P - M R O Z Y 4
nie przeszkodzq więcej chłodnicy!

Ochroni jq

, , Frigid
a m e ry k . p łyn  ch ro n iq cy  n a w e t p rzy  4 0 °  

U zn a n ia  p o lite ch n iczn e !
C e n a  1 0 . -  z ł  kg

F r ig id o l n ie  n ag ryza  c z ę ś c i m e ta lo w y c h ,—  
je s t n ie szk o d liw y  i n a p ra w d ę  n ie za w o d n y

Do nabycia we wszystkich składach przybor. samochod.

C h e m  L a b o ra t . „ R E M E D I A ,  w  C ie s z y n ie /S lg sk
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W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :  ro czn ie  10 zł; p ó łroczn 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 k ow em i“ —  w cen ie  1 grosz za sztukę, bez dodatkow ych optat 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 arzy szen ie  T echn ików ) 

czynna co d zienn ie  od godz. 10— 14, oraz w e w torki, czw artk i w godz. 18— 20. T e l. Nr. 6 09-19  i 657-04 .

Dru\arnia Techniczna, Sp. A\c., W arszawa, Czackiego  3/J, tel.: 6 14-67 i 277-98.
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T E L E F O N  C E N T R A L A  5 . 6 2 - 6 0

B  A T E R  J  E  y  A T 
STARTEROWE Z ./ \ I 
W B L O K A C H  

E B O N I T O W Y C H

MAGNETO

„VERTEX

Tel. 2 8 6 -7 7  W A R S Z A W A  ^  „
366 K R Ó L E W S K A  N r . 1 6

SCINTI

P R Z E W R Ó T  
W  Z A P A L A N IU

i s k r o w n i k  p i o n o w y

W MIEJSCE ZAPALACZA BATE­
RYJNEGO -  PRACUJE NIEZA­
LEŻNIE OD AKUMULATORA

R ES O R Y  SAMOCHODOWE
W YTW ÓRN I RESORÓW

A.S.FILIPOWICZA
Ł W C ł V J

JA M O W S K A  8 0 .T B 1 ..7 4 -9 9

STALE HA SKŁADZIE:
Kompletne r e s o r y  
i poszczególne pióra 
do wszelkich typów 
wykonywane wyła, 
cznie ze  sp ecjalnej 
s ta li resorowej naj­
wyższego qatun ku

W Y T R Z Y M A Ł O Ś C I Ą
i ELASTYCZNOŚCIĄ PRZEWYŻSZAJĄ 
« RESORY ZAGHAI-CCZINE

P I E R W S Z A  KRAJ OWA F A B R Y K A  AKUMULATORÓW

„E R G S ”
W arszaw a, W aliców  28, -teł. 210-27

P O L E C A
w s z e l K i e  t y p y

A K U M U L A T O R Ó W
f  SAM OCHODOW YCH, M O TO CYKLOW YCH  i t .p .

„CHROMAX” GALWANICZNE
G R Z Y B O W S K A  6S. T E L . 286-00

CHROMONIKLOWANIE, N I K L O W A N I E ,  
-  MIEDZIOWANIE i SREBRZENIE METALI\0co

ODLEWNIA METALI
P ółsz lachetnych, fo s fo rb ro n z u , b ronzu , m osiądzu, a lu m in ju m  

oraz b ia łych  m eta li 
W ykonuje w sze lk ie  od lew y d la  in s ty tu c ji W o j s k o w y c h  

i S a m o r z ą d o w y c h

M I E C Z Y S Ł A W  G Ó R S K I
WARSZAWA OGRODOWA 50 TEL. 681-42
348x3

E L E K T R O T E C H N I K A  A U T O M O B I L O W A  
M O T O C Y K L O W A  i L O T N I C Z A

M AP kiST T “ z* P o p ła w s k i
Ł  1  u l .  H o ż a  N r .  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.
2 3 2 x 1 2

Wytwórnia aparatów dla zapłonu, rozruchu 
i oświetlenia.

NAJWIĘKSZE WARSZTATY REPERACYJNE, 
przedstawicielstwa i stacje obsługi:

D E L C O - R E M Y .  N O R T H  - E A S T ,  J .  L U C A S ,  
B E N D IX , „ 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.



P OL S KI  FI AT
508

K o m p l e t n y  4-o osobowy 
samochód z dwoma kołami za ­
p aso w e m i, kierunkowskazami 
i narzędziam i kosztuje t y l k o

zł. 5.400.-
N I S K A  C E N A

obniżona do przeciętnego poziomu cen europejskich
MOCNA BU D O W A

s t a r a n n i e  dostosowana przez j e d y n ą  p o l s k ą  
w y t w ó r n i ę  do istniejących warunków drogowych

BEZPIECZEŃSTW O
uzyskane dzięki najbardziej nowoczesnej budowie 
(karoserja stalowa, hydrauliczne hamulce i ł. d. )

SPRAWNA OBSŁUGA
oraz stała dostawa ł a n i c h  części zapasowych, 
którą zapewnia fabryka położona w centrum Polski

O T O  ZALETY,
KTÓRYM ZAWDZIĘCZA SWE 

POWODZENIE

POLSKI  F I A T  
508

DOSTAWA NATYCHMIASTOWA

S

D nt\arnia T ech n iczn a , Sp. A \c„ W arszaw a, C zac\ iego 3lS, te l.: 614-67  i 277-98.


