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Do Czytelnikow

Konczac trzeci rok egzystencji naszego wydawnictwa spie-
szymy donie$¢ naszym Czytelnikom o doniostym dla pismien-
nictwa samochodowego fakcie porozumienia miedzy Automobil-
klubem Polski i Kotem Samochodowem przy Stow. Technikow,
w sprawie fuzji ,,Auta”, dotychczasowego organu oficjalnego
Automobilklubu, z naszem czasopismem.

Nastepny wiec numer Techniki Samochodowej ukaze sie juz
jako potaczone czasopismo ,Auto i Technika Samochodowa",
w zwiekszonym znacznie nakladzie i objetosci, dajac podwaliny
pod jedno z najwiekszych wydawnictw zawodowych w Polsce.

Realizacja tego doniostego dzieta stanowi dalszy etap w roz-
Woju naszego pismiennictwa samochodowego, Swiadczgc przy-
tem o wielkiem zrozumieniu znaczenia wspolnej akcji nad dzie-
tem motoryzacji naszego kraju.

Apelujemy wiec gorgco do wszystkich naszych Czytelnikow,
aby zechcieli jak najzyczliwiej przyja¢ to nowe pismo, darzgc go
nie mniejszem poparciem niz to czynili w stosunku do ,,Techniki

Samochodowej".
Redakcja.

KSIEGARNIA TECHNICZNA

PRZEGLADU TECHNICZNEGO

WARSZAWA, CZACKIEGO 3/5
P.K.O. 16.144 Tel. 601-47

przyjmuje
zgtoszenia na prenumerate czasopism polskich i zagranicznych na rok 1936;
wszelkie zlecenia wchodzace w zakres ksiegarstwa,

posiada
na sktadzie bogaty wybdér wydawnictw polskich i zagranicznych z zakresu
techniki i dziedzin pokrewnych,

zamowienia zamiejscowe
zalatwia odwrotng poczta.
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Medjolanski Salon Samochodowy

Tegoroczny Medjolanski Salon Samochodowy
pomyslany byt poczatkowo i organizowany, jako
Miedzynarodowy, okolicznosci jednak, jakie wy-
tworzyty sie w jesieni uniemozliwity prawie cat-
kowicie udziatl w nim zagranicznych wystawcow,
z drugiej za$ strony i caly szereg wewnetrznych,
dotyczacych terenu witoskiego okolicznosci i wa-
runkéw, spowodowanych wojennemi dziataniami
w Abisynji, przyczynity sie do zmiany poczatko-
wo pomyslanego charakteru Salonu i nadanie mu
specyficznego pietna.

Skierowanie catego zainteresowania spote-
czenstwa na rozpoczetg walke, skoncentrowanie
wszystkich gospodarczych sit kraju na jednem
wielkiem zadaniu, odsuniecie zagadnienia roz-

Ogdlny widok giownej hali

woju motoryzacji kraju na plan dalszy wobec in-
nych wazniejszych i pilniejszych celéw, a nawet
wrecz wydanie zarzadzen hamujacych i ograni-
czajgcych ruch samochodowy ze wzgledu na za-
oszczedzenie tak waznych i kosztownych obec-
nie dla Wtoch zapaséw paliwa — wszystkie te
okolicznosci, nie stwarzajace pomysinych wido-
kéw dla rozwoju produkcji samochodowego prze-
mystu Italji, oraz zerwanie kontaktu z zagrani-
ca, powinny byty sie odbi¢ w jaknajgorszy spo-
s6b na przygotowaniach do tego, w tak wyjatko-
wych okolicznosciach odbywajacego sig, Salonu
Samochodowego. W rzeczywistosci jednak stato
sie co innego: organizatorzy Salonu, nietylko, ze
nie zaniechali swych wysitkéw, ale przeciwnie
zdwoili je i potroili, aby z Salonu tego stworzy¢
moze nietyle impreze $cisle techniczng i handlo-
wa, ile w pierwszym rzedzie manifestacje propa-
gandowag, majaca wykazac tezyzne i rozwoj nie-
tylko przemystu samochodowego, ale catego au-
tomobilizmu witoskiego, ktory mimo tak trudnych
warunkéw potrafit pokazaé¢ swdj rozmach.

Poza kilkoma ,,grzecznosciowemi” eksponata-
mi zagranicznemi, Salon obestany byt przez wio-
ski przemyst samochodowy, pomocniczy i karo-

(Korespondencja wkasna).

seryjny, réwnolegle jednak z tym dziatem stwo-
rzona zostata wystawa, obrazujgca w jaknaj-
szerszym zakresie rozwoéj automobilizmu we W to-
szech oraz organizacje i prace tych czynnikoéw,
ktore o mego dbajg i nim kierujg. Byt wiec tez
bardzo ciekawy Dziat Drogowy, w przejrzysty
i barwny sposob ilustrujgcy historje rozwoju i
obecny stan imponujgcej sieci drogowej, ktorej
automobilizm wiloski w pierwszym rzedzie za-
wdziecza swoje rozpowszechnienie. Warto cho¢
na chwile zastanowi¢ sie nad kilkoma cyframi:
W roku 1928, gdy przystagpiono' do realizacji na
szerszg skale zakrojonego planu rozbudowy drég
z 20,700 km dr6g panstwowych, zaledwie 2,2%
mialy nowoczesne gtadkie nawierzchnie. W cig-
gu 7 lat nietylko, ze powstat caty szereg specjal-
nych drég samochodowych, ale caty kraj pokryt
sie gestg siecig drog o ulepszonej, gtadkiej, no-
woczesnej nawierzchni (beton, asfalt) i skorygo-
wanym profilu, przystosowanych specjalnie do
szybkiej jazdy samochodowej tak, ze obecnie
juz 55% drog panstwowych odpowiada najwy-
bredniejszym wymaganiom nowoczesnym, i co-
raz to dalsze roboty sa w toku. Niedalej wtas-
nie jak na jesieni biezgcego roku ukonczono
wspaniatg nowoczesng szose, prowadzacg tune-
lami, nasypami i wiaduktami przez pasma gor-
skie, tgczacg port Genuenski z dwoma gtdwnemi
osrodkami przemystowemi Wtoch Péinocnych:
Medjolanem i Turynem; koszt tej drogi wynosit
210 miljonow lirow.

Miarg roli, jakg odegrato witasciwe postawie-
nie sprawy drogowej jest rownolegty z rozbudo-
wag sieci drogowej wzrost ilosci pojazdow mecha-
nicznych, ktéry przybrat nastepujacg postac:
Rok Motocykle

1928 55310
1935 144 540

Samochody osobowe

120900
277840

Samochody ciezarowe

33930
104400

Bardzo charakterystyczne jest to wzajemne
przesuniecie sie procentowego udziatlu poszcze-
gblnych kategoryj pojazdoéw, wskazujgce jak roz-
woj sieci drogowej przyczynit sie do wzrostu ilo-
$ci pojazdéw uzytkowych.

Obok znajdowaty sie dziaty ilustrujagce rozwoj
i dziatalno$¢ dwoch najpotezniejszych wioskich
organizacyj: Automobilklubu i Touringklubu, da-
lej za$ dzialy ilustrujgce rozw0j transportu sa-
mochodowego i ruchu autobusowego miejskiego
i miedzymiastowego.

Salon Medjolanski urzadzony zostat w wielkiej
sali sportowej na terenie targéw Medjolanskich.
Gtéwna hala przeznaczona zostata dla samocho-
déw osobowych, oraz przemystu akcesoryjnego
i pomocniczego, ktéry umiescit sie na biegnacych
wokoto galerjach, boczne za$ hale zajety samo-
chody ciezarowe, autobusy i przyczepki.

W dziale osobowym reprezentowane byty zna-
ne powszechnie firmy Alfa-Romeo, Lancia, Fiat
oraz na wewnetrzny tylko rynek pracujgce Bian-
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chi. Z zagranicznych byto pare wozéw Packarda,
dwa Mercedesy, Horch, BMW i Wanderer. Prze-
myst samochodowy wioski nigdy dotad nie przo-
dowat w zakresie nowosci technicznych, trzyma-
jac sie naog6t rozwigzan standartowych, bedac
nastawionym na zapewnienie swego szybko po-
wstajgcego rynku wewnetrznego i oddznaczajac
sie jedynie dobremi wynikami swych maszyn
sportowych. Pierwsza Lncia zstosowat na terenie
wioskim bardziej nowoczesne, niezalezne zawie-
szenie przednich kot i stworzyta samodzielng cie-
kawa budowe silnika z cylindrami pochylonemi
wzgledem siebie pod niewielkim katem — dzi$
jednak wiasnie Lancia pozostata w tyle na swem
dawnem miejscu i data sie wyprzedzi¢ dwom naj-
grozniejszym rywalkom: Alfa-Romeo i Fiatowi, z
ktérych pierwsza w zakresie samochodéw spor-
towych i wyzszej klasy, druga za$ w zakresie sa-
mochodéw uzytkowych, przez swe najnowsze
modele zapoczgtkowaly nowy okres rozwoju
techniki samochodowej we Wtoszech. Nie moé-
wigc tu juz o Bianchi, niewielkiej wytwérni o lo-
kalnem znaczeniu, ktéra nadal pozostata wierna
standartowym rozwigzaniom.

Podwozie Alfa-Romeo, typ.

Alfa-Romeo zastosowata do swych dwéch no-
wych, produkowanych obecnie seryjnie modeli
,6C2300B”i,8C2900A" z pewnemi tylko drob-
nemi zmianami, rozwigzanie budowy podwozia
swej ostatniej wysScigowki typu ,,Monoposto”,
wzorowanej w znacznej mierze na stawnych wy-
scigbwkach Marcedesa i Auto-Unionu. Podwozia
te majg zarowno przednie, jak i tyllne kota nieza-
lezne: przednie kota prowadzone sg przez dwa
krotkie réwnolegte ramiona, poruszajgce sie w
ptaszczyznie ruchu samochodu, na wzér rozwig-
zania Porsche'go, z tg tylko r6znica, ze zwrot-
nice przednich ko6t nie sa prowadzone w przegu-
bach kulowych, i ze zamiast resorajgcych pretow
skretnych zastosowane zostato rozwigzanie ana-
logiczne do Mercedesa, z tern tylko, ze umie-
szczone w innej ptaszczyznie, prostopadtej do
przedniej osi, analogicznie do jednego z ostatnich
modeli Singera. Resorowanie skonstruowane jest
mianowicie w ten sposoéb, ze oba prowadzace ra-
miona uksztatltowane sg w postaci dzwigni kato-
wych i wolne ich konce powigzane sg miedzy so-
bg za pomocg sprezyny spiralnej, przyczem ko-
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niec jednego z ramion zwigzany jest z oprawg
obejmujaca sprezyne, drugiego zas$ z ciegtem,
opierajgcem sie o drugi jej koniec. Przy resoro-
waniu, gdy np. jedno z k6t podnosi sie i ramiona
prowadzace obracajg sie naokoto swych punktow
umocowania, wolne ich konce przesuwajg sie
wzgledem siebie w ten sposob, ze sprezyna reso-
rowa zostaje Scisnieta. Kierowanie kot jest row-
niez niezalezne za posrednictwem tamanych cie-
giet.

W zawieszeniu tylnych ko6t zastosowane zosta-
to rozwigzanie wedlug najnowszego patentu Por-
schego. Kazde z kot prowadzone jst przez poje-
dyncze, siegajace do przodu ramie, obracajace
sie dookota osi, przechodzgcej naukos w ten spo-
sob, ze osie obrotu obu ramion przecinajg sie w
srodku dyferencjatu, bedacym sSrodkiem wahan
tamanej osi. Obsada kota zwigzana jest pozatem
przegubowo z ramieniem resorujacego preta
skretnego, bieghgcego wzdiuz osi samochodu.

Rama ma podtuznice i prostopadte do niej po-
przecznice prasowane z blachy o niewysokim, ale
catkowicie zamknietym spawanym profilu, ha-
mulce hydrauliczne.

,6C. 2300 B*“.

Silniki, oczywiscie, o najwyzszych sportowych
walorach, z gérnemi zaworami o dwéch niezalez-
nych watkach rozrzadczych. Szczegét charakte-
rystyczny: brak zupeinie wentylatora — samo-
chody te widocznie majg tak duza szybkos¢, ze
przeptyw powietrza przez chtodnice jest zawsze
wystarczajagcy. Model 6C2300B ma silnik sze-
sciocylindrowy o pojemnosci skokowej 2,3 litra,
budowany w dwéch odmianach, zwykitej o sto-
sunku sprezenia 7, rozwijajagcy przy 4500 obro-
tach na minute — 76 KM, oraz ,,Pescara” o sto-
sunku sprezania 7,75, rozwijajgcy przy tych obro-
tach 95 KM. Blok cylindrowy tego silnika wy-
konany jest z zeliwa, karter aluminjowy, naped
watkéw rozrzadczych tancuchowy, gaznik pod-
woéjny dolnossacy Solexa, zapalanie bateryjne.
Model ,,8C2900A” ma silnik osSmiocylindrowy,
bardzo wysokiej klasy, wykonywany réwniez w
dwoch odmianach, ,,Sport" o stosunku sprezania
5,75, dajacej przy 5000 obrotach 180 KM, oraz
»Corsa" o stosunku sprezania 6,5, dajacej przy
5400 obrotéw 220 KM. Tak wielkg moc z silnika
o pojemnosci 2,9 litra uzyskano, dzieki zastoso-



Grudzien 1935 r. Nr. 12. = = = = = TECHNIKA S
waniu podwodjnego kompresatora Rootsa. Cylin-
dry ustawione sg w jednej linji i zgrupowane w
dwoéch oddzielnych blokach aluminjowych z
wstawianemi stalowemi tulejami, naped za$ obu
gérnych watkéw rozrzadczych odbywa sie przy
pomocy przektadni zebatych na s$Srodku silnika.
Oliwienie zapewnione jest przez dwie pompKi
oliwne, pracujace w takim uktadzie, jak w silni-
kach lotniczych, nie brak przy tem oddzielnej
chtodnicy dla oleju. Gazniki specjalne Webera,
zapalanie przy pomocy magneta Vertex. Wozy
Alfa-Romeo o wybitnie nowoczesnej konstrukcji
podwozia, zaopatrzone w tak wspaniate silniki
stanowig w danej chwili niewatpliwie jedne z
najlepszych maszyn sportowych, znajdujgcych
sie obecnie na rynku, europejskim.

Balilla Sport-Fiata z 1-litrowym silnikiem gérnozaworowym.

Nowy model Fiata ,,1500" jest, oczywiscie duzo
skromniejszym, niz przed chwilg opisane chluby
wioskiego automobilizmu, jest jednak bardzo cie-
kawym i udanym wprowadzeniem na teren pro-
dukcji wioskiej w klasie $rednich wozéw uzytko-
wych nowoczesnych tendencyj konstrukcyjnych
i stworzeniem nowego samochodu o nieprzeciet-
nych walorach ruchowych. Doskonate wyniki
osiggniete przez Fiata w budowie sportowej od-
miany Balilli, z goérno-zaworowym siilniczkiem
pozwolity wyzyska¢ zdobyte na tym terenie do-
Swiadczenie dla stworzenia szesciocylindrowego
gérno-zaworowego silnika, posiadajgcego przy
pewnej i niezawodnej budowie walory silnika

6-cylindrpwy. gérnozaworowy silnik Fiata mod. ,,1500%.
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sportowego. Posiada on przy S$rednicy tloka
65 mm i skoku 75 mm pojemnos$¢ 1,49 litra i roz-
wija przy sprezaniu 5,85 i 4400 obrotach — moc
43 KM. Blok i gtowica sg zeliwne, watek roz-
rzadczy dolny, zawory goérne uruchamiane popy-
chaczami. Gaznik dolno-ssacy, zapalanie bate-
ryjne, rozwigzanie oliwienia wedtug najnowszych
wymagan, mechaniczna pompa benzynowa. N aj-
ciekawsze jest jednak razwigzanie konstrukcyj-
ne podwozia. Rama centralna, wykonana jest z
prasowanej i spawanej blachy, i posiada na obu
koncach rozwidlenia. Przednie obejmuje silnik
i bezposrednio do niego przykrecona jest kuta,
sztywna przednia 0§, zawieszenie za$ przednich
kot jest niezalezne, wzorowane na rozwigzaniu
Dubonnet, w odmianie stosowanej przez Chevro-
leta i Opla. Przednie koto prowadzone jest przez
krotkie ramie wahliwe w plaszczyznie réownole-
gtej do osi wozu, zwrotnica za$ uksztaltowana
jest jako ostona spiralnej sprezyny resorowej,
oddziatywujacej na krotki wolny koniec ramie-
nia prowadzacego. Dla zachowania wiasciwego
potozenia obsady tarcz hamulcowych zwigzane
jest z nig drugie, krotkie pomocnicze réwnolegte
ramie prowadzgce. Przy rozwigzaniu tem, jak
wiadomo, kierowanie kot jest zupetnie uniezalez-
nione od wahan kot podczas resorowania. Tylna
0$ wykonana jest jako sztywna, klasycznego ty-
pu Banjo. Tylne za$ rozwidlenie ramy i sztyw-
na poprzeczka stuzg za wsporniki normalnych
poteliptycznych resoréw. Rama posiada poza-
tem jeszcze jedna poprzeczke na przodzie dla
przymocowania karoserji; zaznaczy¢ tu jeszcze
nalezy, ze silnik osadzony jest stosunkowo bar-
dzo nisko i wysuniety znacznie do przodu. Opar-
ty on jest wprost na przedniej osi, stanowigcej,
jak zaznaczytem, bardzo sztywne zwigzanie przo-
du ramy.

Skrzynka biegéw cztero-biegowa z dwoma bie-
gami cichemi i synchronizowanemi. W at transmi-
syjny sktada sie z dwéch odcinkéw, jednego nie-
ruchomego-, przebiegajacego wewnatrz rury ra-
my, i drugiego krotkiego, wahliwego z iglowemi
przegubami kardanowemi. Hamulce hydrauliczne,
przyczem hamulec reczny dziatajacy na szczeki
tylnych ko6t uruchamiany jest nie przy pomocy

Niezalezne zawieszenie két przednich Fiata mod. ,,1500".
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klasycznej dzwigni recznej, ale przy pomocy re-
kojesci, znajdujacej sie pod deska ze wskazni-
kami.

,,15007, ktora ukazata sie juz na rynku w le-
cie r. b. znalazta bardzo dobre przyjecie ze stro-
ny publicznosci i wykazata sie we wioskich wa-
runkach drogowych nieprzecietnemi wynikami w
zakresie szybkosci, zrywu i doskonatego trzyma-
nia drogi..

Nietylko jednak strona konstrukcji podwozia,
ale rowniez i budowa nadwozia 1500 odznacza sie

Nadwozie aerodynamiczne czterodrzwiowej karety Fiata

nawskro$ nowoczesnem rozwigzaniem. Na tym
jednak miejscu musze nawigza¢ do nieco o0gol-
niejszych spostrzezen, dotyczacych wystawio-
nych na Salonie Medjolanskim nadwozi, zwta-
szcza, ze wobec wystawienia niewielkiej ilosci
réznych modeli przy znacznej ogélnej ilosci wy-
stawionych wozéw salon ten w zakresie wozow
osobowych byt przedewszystkiem salonem karo-
seryjnym. We Wioszech ogromnie rozpowszech-
niony jest samodzielny przemyst karoseryjny i
wiasciwe firmy samochodowe wypuszczajg mata
ilos¢ typéw wiasnych karoserji, potrze-

ba za$ i zamiowtania publicznosci w
zakresie nadwozi od powiadajgcych
bardziej indywidualnym wymaganiom,

zaspakajane sg przez te liczne wyspecja-

lizowane fabryki, obecnie wytgcznie niemal na-
stawione na produkcje modnych ,,aerodynamicz-
nych" karoseryj.

Wiasciwe wytwornie samochodowe, zorganizo-
wane i przygotowane do duzej seryjnej produk-
cji, skrepowane sg znacznie w mozliwosci szyb-
kiego i tatwego zmieniania typu nadwozi, dzieki

Samochodowa
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czemu ,fabryczne” wozy wygladaja mniej ,,mo-
derne” niz karosowane przez mate fabryki spe-
cjalne, przystosowane w zasadzie do réznorod-
nej i tatwo swdj charakter zmieniajacej produk-
cji. Najwyrazniej to wida¢ na fabrycznych wo-
zach Lancia, ktdorej obecnie budowane modele
»Augusta” z silnikiem o pojemnosci 1,3 litra, mo-
cy 35 KM, ,,Artena” z silnikiem 1,9 litra i 54 KM,
»Astura” z silnikiem 2,9 mocy 85 KM, i Dilambda
z silnikiem o pojemnosci 3,9 i mocy 100 KM, po-
siadaja do$¢ ostre i kanciate sylwetki, podczas
gdy obok widziato sie szereg prze-
Slicznie karosowanych wozéw tej-
ze marki, ktéorych wyglad ze-
wnetrzny w tej postaci duzo bar-
dziej harmonizowat ze sportowemi
walorami podwozi. Wprowadzenie
przez Fiata kosztem olbrzymich
naktadéw na szerszg skale zorga-
nizowanej produkcji nadwozi 1500
0o wybitnie nowoczesnych linjach
jest w dziedzinie przemystu samo-
chodowego we Wltoszech wyda-
rzeniem wielkiej wagi, ktore nie-
watpliwie wywrze duzy wpltyw na
twaérczosci karoseryjnej we Wioszech. O ile tak
duza wytwornia jak Fiat nie mogta dtugo zdecy-
dowac sie na wprowadzenie produkcji nadwozi
aerodynamicznych, o tyle gdy wreszcie zdobyita
sie na to, stworzyta nadwozie pod wzgledem tech-
nicznym i artystycznym znacznie przewyzszajgce
liczne proby mniejszych wytworni karoseryj-
nych.

Oczywiscie mozna wszcza¢ dyskusje nad wa-
lorami estetycznemi nadwozia ,,1500”, bo¢ prze-
ciez nie istniejg ,kanony piekna samochodowe-

od. ,1500

1500*.

go” i oko nasze nie zdazylto sie jeszcze oswoié
z nowemi ksztattami, obserwujgc je jednak na tle
innych nadwozi, wystawionych na Salonie Me-
djolanskim bez trudu spostrzegato sie konsek-
wencje rozwigzania i harmonijne uksztattowanie
poszczegdblnych czesci sktadowych nadwozia oraz
konsekwentne rozwigzanie szczegétéw, jak np.
schowane latarnie, kryte klamki od drzwi i we-
whnetrzne zawiasy, no i przedewszystkiem celo-
wos$¢ uksztattowania, majgcag naprawde na
wzgledzie zmniejszenie oporu powietrza. W prze-
ciwienstwie za$ do tego wiekszo$¢ ,,aerodyna-
micznych' podwozi wystawionych na Salonie, ra-
zita wprost nieudolnoscig rysunku i brakiem kon-
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w POrze zimowej gwarantuje Mobiloil Arctic.

Mobiloil Arctic — to olej specjalnie dostosowany do wyjgtkowo
trudnych warunkéw pracy silnika w porze zimowe;.

ZaroOwno przy najnizszych, jak i najwyzszych

/N0 temperaturach
Mobiloil Arctic

posiada odpowiednig ptynnos¢ i smarnosc.
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sekwencji w ksztattach i nieharmonijnem powig-
zaniem szczeg6tow. Niejednokrotnie widziato sie,
ze na rysunku, wykonanym przez projektodawce
nadwozie niewatpliwie mogtoby wygladaé¢ tad-
nie, wobec jednak nieuwzglednienia faktu, ze sa-
mochoéd jest bryta przestrzenng, ktora ogladamy
w réznych kierunkach, a nie ptaskim rysunecz-
kiem, wykonane juz nadwozie wypadato niezgrab-
nie lub wrecz odrazajgco. W wielu wypadkach
dla watpliwej jakos$ci wzgledow estetyczno-de-
koracyjnych poswiecono wygode i pozbawiono
nadwozie w znacznej mierze wilasciwego jego
przeznaczenia.

Bardziej zwartym i ciekawszym technicznie od
dziatlu samochodéw osobowych byt na Salonie
Medjolanskim dziat samochodéw ciezarowych i
autobus6w. Ogdlnie nalezy oceni¢, ze produkcja
samochodow przemystowych we Wtoszech po-
stawiona jest bardzo dobrze, a wykazane przez
statystyke w ciggu ostatnich paru lat duzo inten-
sywniejszy w poréwnaniu z samochodami osobo-
wemi przyrost ilosci samochodow ciezarowych i
autobusow, jest najlepszym sprawdzianem pozy-
tywnych, w tej dziedzinie osiggnietych, rezulta-
téw.

Produkcja samochod6éw ciezarowych prowa-
dzona jest zresztg przez wiekszg ilos¢ wytwarni,
poniewaz précz wymienionych Fiata, Lancji, Al-
fa-Romeo i Bianchi, zajmuje sie nig Ansaldo,
Isotta Fraschini, O. M. i Breda. W catosci wy-
twoérczosci podwozi nicig przewodnig jest zagad-
nienie zastosowania paliw zastepczych. Z silnika-
mi benzynowemi budowana jest jedynie Fiatow-
ska Ballila o nos$nosci 250 kg i ,,618" o nos$nosci
1250 kg, oraz Bianchi Ambrosiano o tejz nosno-
§ci. Poczawszy jednak juz od 2% tonowego wo-
zu 621 N Fiata, wszystkie pozostate wioskie pod-
wozia przemystowe zaopatrzone sg w silniki wy-
sokoprezne ropowe, lub tez generatory gazowe,
ktére w wyniku intensywnie prowadzonej akcji
zdobywajag we Wtoszech coraz wieksze rozpo-
wszechnienie i coraz bardziej udoskonalajg sie
pod wzgledem technicznym.

Na licencjach zagranicznvch oparta jest pro-
dukcja Lancji, Bianchi, Isotta Fraschini i O. M.
Lancia wyrabia dwa typy podwozi, model RO i
RO-RO z silnikami budowanemi wdtug licencji
Junkersa dwutaktowemi, o przeciwbieznych tto-
kach, Pierwszy z modeli o no$nosci 5 tonn, ma
silnik dwucylindrowy o mocy 64 KM przy 1500
obrotach, drugi za$ z silnikiem 3-cylindrowym o
mocy 95 KM ma nos$nos$¢ 7 tonn, konstrukcja pod-
wozia samodzielna; na uwage zastuguja ciekawe
servo-hamulce mechaniczne, przektadnia tylnego
mostu przy pomocy stozkowych k&t zebatych,
przeniesienie sity popychajacej zaposrednictwem
resoré6w. Bianchi wypuscito 3 tonowe podwo-
zie model Mediolanum z cztero-cylindrowym sil-
nikiem wedtug licencji Mercedes-Benza o mocy
60 KM, za$ Isotta Fraschini produkuje trzy pod-
wozia o nos$nosci 4v2 tony, 7V2 tony i 8V2 ton
z silnikami budowanemi wedtug licencji MAN o
mocy 75, 90 i 110 KM, na uwage zastuguje bar-
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dzo tadne rozwigzanie cato$ci podwozia, posia-
dajgcego dosy¢ lekko zbudowang catkowicie spa-
wang rame. Za specjalnie udane nalezy uznaé
rozwigzanie budowy tylnej osi, ktéra wykonana
jest, jako mocna stalowa odkuta belka, do kt6-
rej dopiero jest przymocowana oprawa przektad-
ni i wyrownywacza, a naped od po6tosiek na ko-
ta uskuteczniony jest za pomocg przektadni ze-
batej, umieszczonej wewnatrz piasty. Oddziele-
nie w tylnej osi samochodu cigzarowego elemen-
tow nosnych od napedowych, o ile w tych wa-
runkach przektadnie zostang dobrze zbudowa-
ne, uznac¢ nalezy za rozwigzanie zupetnie stusz-
ne i udane. Wytwérnia O. M. buduje calg game
podwozi przemystowych wedtug licencyj Saure-
ra. Obejmuje ona podwozia ICRD o nos$nosci 6
ton, BOD o nos$nosci 11 ton, CBUD o no$nosci
14 ton, oraz autobusowe 6CPO o nos$nosci 14
len i maksymalnej szybkosci 60 KM na godzine.

Najwieksze jednak znaczenie dla samochodo-
wego rynku wioskiego ma produkcja podwozi
przemystowych Alfa-Romeo i Fiata oparta na zu-
petnie samodzielnym dorobku konstrukcyjnym.

Ciezaré6wka Alfa-Romeo, mod. ,,85“.

Alfa-Romeo buduje dwa typy silnikdw, duzy sze-
$cio-cylindrowy o pojemnosci skokowej 11,5 litra,
rozwijajacy przy 1500 obrotach 110 KM, z ko-
morg wstepna, zaopatrzony w pompke wtrysko-
wg Deutza, oraz drugi mniejszy, szybkoobrotowy
szeséciu-cylindrowy, rozwijajacy przy pojemnosci
6,1 litra i 2000 obrotach 75 KM. W ten ostatni
silnik zaopatrywane jest podwozie o nos$nosci
4 tonn, rozwijajagce przy wykonaniu ciezarowem
47 km na godzine, przy autobusowem za$ wyko-
naniu do 70 KM na godzine. W wiekszy z wy-
mienionych silnikdw zaopatrywane sg podwozia
dwuosiowe typu 85, o nosnosci 8V5 tonn, w wy-
konaniu dla wozéw ciezarowych, oraz 6V2 tonn
w wykonaniu autobusowem, przyczem podwozia
te rozwijajg szybkos$¢ do 80 km na godzine, oraz
trzyosiowe podwozia typu 110, autobusowe i cie-
zarowe 0 nosnosci 11 tonn. Podwozia przemysto-
we Alfa Romeo budowane sg bardzo mocno i cho¢
moze budowa mechanizméw przektadniowych
jest dosy¢ zawita i skomplikowana (wieloprze-
ktadniowe skrzynki biegéw, skomplikowana bu-
dowa przegubdw, zwigzana z przeniesieniem sity
napedowej za posrednictwem ostony watu trans-
misyjnego), w pracy sg bardzo dobre i niezawod-
ne. Naped w podwoziach tréjosiowych rozwigza-
ny jest w ten sposéb, ze mechanizm réznicowy,



Grudzien 1935 r. Nr. 12. TECHNIKA
wyréwnujacy naped pomiedzy obie osie, umie-
szczony jest w skrzynce biegéw i do kazdej osi
prowadzi oddzielny wat transmisyjny. Tylne osie
zawieszone sg na dwéch konhcach pojedynhczych
resoréw poteliptycznych, zamocowanych w $rod-
ku do ramy.

Bardzo szerokg game, bo obejmujgcg az 9 mo-
deli podwozi przemystowych i cztery typy silni-
kéw buduje Fiat. Dwa dawniejsze juz silniki
cztero- i szescio-cylindrowe o $rednicy cylindra
108 mm i skoku ttoka 152 mm, dajgce przy 1700
obr/min. — 60, wzglednie 80 KM, uzupetnione
zostaty nowemi, jednym mniejszym czterocy-
lindrowym, dajgcym przy 2200 obrotach 55 KM
i drugim wiekszym szesciocylindrowym, daja-
cym przy 10 litrach pojemnosci skokowej 1800
obr. i 115 KM. Oba te silniki odbiegajg w kon-
strukcyjnem rozwigzaniu od dwdch pierwszych
modeli Fiata, chociaz jak i one majg zastosowa-
ny bezposredni wtrysk, przyczem tylko dwa
ostatnie modele majg nowe gtowice typu Ricar-
do. Silniki Fiata zaopatrzone sg w pompki Bo-
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do podtuznie, caty zas silnik wraz z mehcanizma-
mi przektadniowemi umieszczony jest nieco z
boku i naukos, tak, ze przektadnia dyferencjatu
nie znajduje sie na $rodku tylnej osi, lecz z bo-
ku. Jest to cecha charakterystyczna wiekszosci
podwozi autobusowych, majgca na celu umozli-
wienie jaknajnizszej budowy nadwozia. Ciekawy
jest rowniez uktad hamulcow: sg one hydraulicz-
ne, lecz uruchamiane przy pomocy servo-mecha-
nizmu pneumatycznego. Zaznaczy¢ tu przy oka-
zji nalezy, ze wszystkie witoskie podwozia prze-
mystowe o wiekszej no$nosci majg bardzo sta-
rannie rozwigzane hamulce, ktdre z reguly sg
hydrauliczne, bagdZ uruchamiane przy pomocy
servo mechanizméw pneumatycznych, préznio-
wych tub tez cisnieniowych. Kilka wytwarni
przemystu pomocniczego zajmuje sie produkcjg
odpowiednich mechanizméw wedtug licencyj za-
granicznych (Westinghouse, Lockheed), lub tez
wiasnego uktadu, jak np. Marelli — hamulce
prézniowe, Farina — hamulce hydrauliczne oraz
szereg innych. Ciekawe sg servo hamulce mecha-

Autobus Fiat mod. 635 o 41 miejscach pasazerskich z silnikiem sze$ciocylindrowym Diesela.

scha. Mniejszy 55-konny, przeznaczony jest dla
2V2-tonowego podwozia 621 N, w ktérem bez
zadnych zmian konstrukcyjnych podwozia zastg-
pit dotychczasowy silnik benzynowy, stanowigc
bardzo udatne zastosowanie silnika ropowego do
podwozia ciezarowego o matej nosnosci. W nowy
115-konny silnik, zaopatrywane sg specjalne
wielkie podwozia autobusowe model 656 RM
przeznaczone na 60 miejscowe autobusy. W sil-
niki dawniejszego typu zaopatrywane sg podwo-
zia 4% -tonowe i 7-tonowe oraz autobusowe 30
i 40-miejscowe. Wszystkie podwozia przemysto-
we Fiata wykonywane wedtug tego samego ukta-
du konstrukcyjnego, ktérego gtdwng cecha cha-
rakterystyczng, jest stosowanie przektadni S$li-
makowej w tylnym moscie oraz przenoszenie sity
popychajacej za posrednictwem resoréw. Jedy-
nie tylko wielkie podwozia autobusowe 656 M ma
pare ciekawych szczeg6téw, odbiegajacych od
szablonu. Przedewszystkiem siedzenie kierowcy
umieszczone jest obok silnika, co zupetnie zmie-
nito konstrukcje kierownicy, poprzeczki ramy
wykonane zostaty w postaci rur przypawanych

niczne, o ktérych wspominatem, méwiagc o wo-
zach Lancji, i ktore stosowane sg u Fiata, na
specjalnych podwoziach wojskowych, jako naj-
bardziej niezawodne.

Rozpowszechnienie we W1toszech hamulcow
pneumatycznych zwigzane jest w znacznej mie-
rze z bardzo szerokiem zastosowaniem przycze-
pek, poniewaz przy tym uktadzie najtatwiej jest
zastosowa¢ hamowanie przyczepki, koniecznie —
ze wzgledu na istniejgce przepisy. Wspomnie¢ tu
przytem nalezy, ze na Salonie Medjolanskim
bardzo licznie reprezentowany byt dziat produk-
cji przyczepek, prowadzonej tu przez szereg wy-
specjalizowanych firm.

Na zakonczenie stéw pare poswieci¢ trzeba
sprawie podwozi z generatorami gazowemi. Obec-
nie we Witoszech prowadzona jest bardzo inten-
sywna akcja, zmierzajgca do spopularyzowania
zastosowania paliw zastepczych i gtdwny nacisk
potozony jest na rozwdj konstrukcji samochodéw
z silnikami generatorowemi. Przeprowadzone w
biezacym roku konkursy i zawody, urzadzone
przez Automobilklub wtoski daty szereg dosko-
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natych wynikéw i wszystkie powazniejsze wy-
twornie samochodowe z Alfa-Romeo i Fiatem na
czele majg juz w swoim dorobku po pare typow
wozow generatorowych, ktorych produkcja po-

Ciezar6wka Fiat 634 G z szeSciocylindrowym
na gaz drzewny,

silnikiem

dejmowana juz zostaje na zupeilnie powaznym
poziomie. Obecnie juz jest nawet caly szereg li-
nji autobusowych obstugiwanych przez wozy ge-
neratorowe, pracujgce w zupetnie zadawalniajg-
cy sposéb, a nawet taka wytwadrnia, jak Ansaldo,
produkuje obecnie jedynie swe podwozia cieza-
rowe model 48, wylgcznie jako generatorowe.
Same generatory gazowe, przewaznie na wegiel
drzewny, budowane sg przez wyspecjalizowane
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firmy, jak np. Dux, Nostrum albo Imbert, rzeczg
za$ fabryki samochodowej jest przystosowanie do
pracy na nowe paliwo silnika oraz odpowiednie
umieszczenie na podwoziu samego generatora.
Salon Medjolanski, jako cato$¢ wypadt zupet-
nie ciekawie i przyznaé¢ trzeba, ze Wtosi, pomi-

Ciezar6wka Fiat 621 G z silnikiem 4 -cylindrowym na
gaz drzewny.

mo dosy¢ trudnej i nieprzyjemnej sytuacji, w ja-
kiej sie znalezli, potrafili z wrodzonym im roz-
machem wykazaé¢ sie¢ swoim dorobkiem w dzie-
dzinie automobilizmu, do ktérego przywigzujg
bardzo duza wage, i ktéry uwazaja za jedno z
najwazniejszych i niezbednych narzedzi rozwo-
ju gospodarczego kraju.

Inz. A. Minchejmer.

Miedzynarodowa Wystawa Wozow Ciezarowych
w Londynie

Nie byto chyba w ostatnich latach drugiej wy-
stawy, ktéraby byta dla technika tak interesuja-
ca, jak otwarta w listopadzie poraz 12-ty w Lon-
dynie miedzynarodowa wystawa wozéw cieza-
rowych. Wskutek udziatlu w niej Niemiec (Hen-
schel, Mercedes-Benz, Opel i Lindner), Francji
(Latil i Renault), oraz Ameryki (International
Harvester, Reo, Dodge i Studebaker) — wysta-
wa ta miata do pewnego stopnia charakter mie-
dzynarodowy, jednak gtéwny przedmiot zainte-
resowan, zwilaszcza dla fachowcow, stanowity
nie konstrukcje zagraniczne, znane juz w dosta-
tecznej mierze z wielu wystaw europejskich, lecz
wiasnie produkcja przemystu angielskiego, rzad-
ko wychodzacego ze swym dorobkiem poza gra-
nice swego kraju.

Zarowno przewdz towarowy zapomocg wozow
ciezarowych, jak i przew6z pasazerow autobusa-
mi rozpowszechnity sie w Anglji nadzwyczajnie,
pomimo, iz obowigzujg tam ustawy, ktére nie za-
wsze popierajg rozwo6j przewozu towaréw samo-
chodami.

[Korespondencja w#asna).

We wrzes$niu 1935 roku nabrato mocy rozpo-
rzagdzenie, na zasadzie ktdorego zostato znacznie
podwyzszone cto na oleje ciezkie dla silnikéw
Diesela, z ktérego wynika, ze w obrebie ,,Empire"
(Cesarstwa), ceny na benzyne i olej ciezki kal-
kuluja sie w jednakowej wysokosci. Bytoby jed-
nak btedem, gdyby sie na tej zasadzie wyciggato
whnioski, iz rozw6j silnikéw Diesela zostal przez
to zahamowany. Wiadomo, iz jednostkowe zuzy-
cie paliwa jest w silniku na oleje ciezkie mniej-
sze niz w silniku z gaznikiem i to wtasnie zmniej-
szenie zuzycia daje w bilansie rocznym dos¢
znaczne oszczednosci zwtaszcza, iz w wozach
uzytkowych wchodza w gre powazne ilosci kilo-
metrow przebiegu rocznego.

Jest pozatem rzeczg interesujacg, iz specjal-
nie w ruchu autobusowym w Anglji stosowanie
napedu zapomoca silnikéw Diesela wykazuje w
tym roku bardzo znaczny przyrost. Podczas gdy
w roku 1934 przy rejestracji atuobuséw, naped
silnikiem Diesela wynosit jedynie 25,7%, w roku
1935 udziat ten wzrést do 50,4%. Wogole mozna
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powiedzieé, ze prace konstruktoréw samochodow
sa w poszczegdélnych krajach pod wptywem obo-
wigzujacych w danej chwili przepiséw praw-
nych.

A wiec, oczywiscie, i w Aniglji przejawia sie
to wyraznie, pod wieloma wzgledami. Wybierz-
my tylko jedno zjawisko: pomiedzy wozami cie-
zarowemi na duze tadunki i wielkiemi autobusa-
mi, znajdujemy czesto wozy 8-mio kotowe, co ma
zwigzek z urzedowemi przepisami o najwyzszych
dopuszczalnych obcigzeniach osi.

Silniki wysokoprezne.

W dziedzinie budowy samochodowych silni-
kow wysokopreznych kroczyli konstruktorzy an-
gielscy przewaznie wiasnemi drogami, nie ulega-
jac wptywom prac dokonanych na kontynencie.
Wida¢ to juz choéby z tego, iz w Anglji sg je-
dynie trzy firmy, posiadajgce licencje budowy
obcokrajowych silnikow Diesela. 3 tak naprzy-
ktad: Armstrong buduje podiug szwajcarskich
patentéw Saurera, a Dennis i Meadows wykorzy-
stujg niemieckg metode Lanova.

Wszyscy pozostali konstruktorzy rozwineli swe
wiasne konstrukcje, przyczem Leyland, Beard-

Lekki silnik Diesel-Perkins, 4-cyl. o pojemnoséci 2,8 litra;
45 KM przy 2500 obr/min.

more i Gardner uwzgledniajg przedewszystkiem
metode bezposredniego wtrysku. Nie mozna jed-
nak zaprzeczy¢, iz metoda ta napotyka na pew-
ne trudnosci zwtaszcza przy lzejszych silnikach.
Nalezy tu przedewszystkiem zaznaczy¢, iz lekki
silnik Diesela w Anglji nie jest jeszcze tak licz-
nie reprezentowany, jak np. w Niemczech, gdyz
konstruktorzy angielscy pracujg przewaznie nad
rozwojem wiekszych jednostek.

Tam za$, gdzie z powodzeniem wzieto sie do
opracowywania lekkiego Diesela, zostata zasada
zasilania silnika odpowiednio zmieniona, dla
umozliwienia osiggniecia wyzszej ilosci obrotow
w sposOb, najbardziej niezawodny. Specjalnie
charakterystyczne jest to w nowym silniku Gard-
nera 4LK, czterocylindrowym, o pojemnosci 3,81i-
tra i mocy 53 KM. przy 2000 obr/min. W silni-
ku tym denko ttoka jest gteboko wkleste w ksztat-
cie Scietego stozka, zawory ssace posiadajg prze-

SAMOCHODOWA

Grudzien 1935 r. Nr. 12.

Silnik Diesela-Dorman Ricardo, 3 litr. 4-cyl. 55 KM przy
2400 obr/min. Stosunek sprezania 1:18,3; najwieksze $re-

dnie cisnienie efektywne 7,7 kg/Zcm,2 $rednia szybkos¢
ttoka 9,6 m/sek. Cigzar wiasny — 390 kg.
stonki tak, iz o$ cylindra jest stale okrazana

przez silny wir powietrza. Silniki firm Arm-
strong-Saurer, Leyland i Beardmore posiadajgc
rowniez zawory ssace z przestankami i gteboko
wkleste denka ttokéw. Rozruch tych silnikéw nie
wymaga podgrzewaczy. Duze rozpowszechnienie

Silnik Diesel-Gardner, 6-cylindrowy 8,4 litra, o mocy

102 KM przy 1700 obr/min.

posiada w Anglji rowniez zasada pracy komar wi-
rowych, oparta na badaniach Ricardo. Jest ona
stosowana przez firmy A. E. C. Crossley, Thor-
nycroft i Dorman.

Pomimo, iz w poszczeg6lnych fabrykatach
wtryskiwacze sg rozmaicie umieszczone, to jed-
nak wszystkie rodzaje silnikéw wykazuja daze-
nie do tego, aby wtryskiwany strumien paliwa nie
przedostawat sie bezposrednio do gtownej ko-
mory spalania. Przy tej zasadzie pracy wynikajg
jednak znaczne straty ciepta, co powoduje, iz
silniki te potrzebujg do rozruchu podgrzewaczy
i pozatem musza pracowac ze znacznie wyzszem
sprezaniem. | tak wiec stosunek sprezania w sil-
nikach A. E. C. wynosi 1:16, silniki Crossley wy-
kazujg ten sam stosunek sprezania w silnikach
6 i 9 litrowych, podczas gdy w mniejszym silni-
ku 3v2 litrowym, stosunek ten wynosi 1 :20.

Silniki firmy Dorman posiadajg stosunek spre-
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zania 1:17, 1:17,5 i 1:18,3, podczas gdy stosu-
nek ten w silnikach Thornycroft wynosi 15 i 16.
Jako trzeci rodzaj systemu zasilania, stosowany
w Anglji, nalezy wymienié¢ zasade zasobnikéw po-
wietrza (Dennis, Perkins, Meadows).

Jak juz byto wspomniane powyzej, firmy Den-
nis i Meadows stosujg system tanowa, ktory jed-
nak zostat przez firme Dennis zmieniony o tyle,
ze w okresie rozruchu, komora gtdwna nie zo-
staje zamykana przez zawér, a wiec pierwsze za-
ptony nie wynikajg wskutek zwiekszonego spre-
zania, lecz zapomocg podgrzewaczy.

W silniku Perkinsa odbywa sie cze$ciowe spa-
lanie, wskutek tego, iz strumien paliwa jest dzie-
lony na dwie czesci, przyczem jedna cze$¢ jest
kierowana do komory wstepnej, druga za$ do
gtownej komory spalania. Podczas gdy w Niem-
czech, Ameryce i Francji przewazajg coraz to
w wiekszym stopniu tendencje rozwijania row-
niez i Diesela szesciocylindrowego, Anglicy da-
ja pierwszenstwo silnikowi 4-cylindrowemu, az
do pojemnosci okoto 8 litréw. Silnik 6-ciocylin-
drowy jest, oczywiscie, tez reprezentowany, lecz
daleko rzadziej. Firma Gardner posiada poza-
tem w swym programie produkcji silnik trzv i
pieciocylindrowy. Anglicy daza wog6le ku
zmniejszaniu ciezaru tembardziej, iz wozy cieza-
rowe ulegajg opodatkowaniu odpowiednio do cie-
zaru wiasnego. Ciezary wystawionych silnikéw
Diesela sg jednak jeszcze bardzo r6znorakie i
wahajg sie pomiedzy 4,5 i 9,8 kg/KM, podczas
gdy moc w stosunku do pojemnosci skokowej wa-
ha sie przy réznych fabrykatach i typach pomie-
dzy 10 a 18 KM/litr,

Obcokrajowiec zwiedzajagcy wystawe zwrdécic
musiat uwage przedewszystkiem na to, ze Angli-
cy wszystkie przyrzagdy pomocnicze umieszczajg
po lewej stronie silnika, ktéra wskutek tego ro-
bi wrazenie nieco przecigzonej, podczas gdy pra-
wa strona jest zupetnie gtadka. Powodem tego
jest to, ze we wszystkich angielskich wozach cie-
zarowych i autobusach miejsce kierowcy znajdu-
je sie z prawej strony przy silniku, co ze wzgle-
du na obstuge wymaga wtasnie umieszczenia
wszystkich aparatéw pomocniczych silnika po je-
go lewej stronie.

Interesujacg jest rowniez rzecza, ze zar6wno
Perkins z silnikiem 45 KM, Wolf z 2,8 litrowym,
czterocylindrowym, jak i Gardner z nowym sil-
nikiem 4LK, 53 KM; 3,8 litra, czterocylindrowym
dokonali bardzo wszechstronnych préb tych sil-
nikéw w wozach osobowych, przyczem miaty by¢
osiggniete zupetnie zadawalniajgce rezultaty, tak
iz prace te winny by¢ ocenione jako wysoce cen-
ny przyczynek do rozwoju i udoskonalenia silni-
kow Diesela w zastosowaniu do wozow osobo-
wych.

Silniki z gaznikami.
Silnik z gaznikiem bynajmniej nie zostat ze-
pchniety na dalszy plan wskutek wzrastajgcego

rozpowszechnienia silnika Diesela. Duza ilos¢
firm rozszerzyta jeszcze swoj program produkciji,
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nieodstepujac jednak od swych wyprébowanych
typow konstrukcyjnych.

Z zasadniczo nowg konstrukcjg wystgpita jed-
nak na wystawie londynskiej firma Bristol, wy-
stawiajgc silnik 9-cylindrowy z rozrzgdem za po-
mocg suwakéw obrotowych, uruchamianych zapo-
mocg tarczy rozdzielczej. Tego rodzaju zasada
rozrzadu nie jest juz nowa. Caty szereg konstruk-
toréw silnikéw samochodowych i samolotowych
probowat rozwigzania tego rodzaju, jednak
wszystkie one naogét nie wyszty nigdy poza sta-
djum prob poczatkowych. Jest to wiec tembar-
dziej interesujace,, jakie wyniki da w rzeczywi-
sto$ci ta nowa préba Bristola.

Silnik posiada 9 cylindréow, o $rednicy 88,9 mm
i skoku 130 mm, odpowiadajacych pojemnosci
skokowej 7,2 litra. Cylindry rozmieszczone sg
rownolegle i wokoto osi silnika.

Nowy silnik Bristola z rozrzadem zapomocg suwakow
obrotowych, sterowanych tarczg rozdzielcza.

Zasada rozrzagdu zapomocg tego rodzaju tarczy
rozdzielczej rézni sie od budowy normalnej tem,
iz cze$¢ przenoszaca naped z ttoka na wal kor-
bowy, t. j. korbowdd, nie obraca sie. Tarcza roz-
dzielcza spoczywa na wale korbowym w ksztat-
cie litery Z. Czop korbowy jest nachylony pod
katem 22V2° do osi walu gtownego. Tarcza roz-
dzielcza wyposazona jest w tozyska kulkowe i
wsparta na czopie watu korbowego w ten spo-
sob, iz wal moze sig obraca¢ wewnatrz niej. Kor-
bowody sg potaczone z tarczg rozdzielczg zapo-
moca tulei kulistych. Ramiona zakoriczone w ku-
lach, obejmujag w odpowiedni sposéb te tarcze.
Cata budowa wymaga zastosowania jedynie czte-
rech tozysk gtéwnych. Zazwyczaj stosowany swo-
rzen ttokowy, jest zastgpiony przez pétkule, po-
siadajgcg kotnierz i zamocowang do ttoka za po-
moca czterech kotkéw. Korbowdéd posiada za-
konczenie w ksztatcie miski, obejmujgcej pot-
kule.

W ot i wylot sg sterowane zapomocg suwakow
obrotowych, utworzonych z dziewieciu wycin-
kéw. Tworzg one razem kolistg powierzchnieg, na-
ciskang przez powierzchnie suwaka, posiadajgce-
go cztery pary otworéw wlotowych i wylotowych,
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Umieszczenie siedzenia kierowcy z prawej strony przy
silniku w podwoziu Leyland.

Suwak obrotowy obraca sie z iloscig obrotéw
rowng jednej O6smej obrotéw watu korbowego.
Zastosowanie suwaka obrotowego pozwala na
bardziej skuteczng zdolno$¢ zasysania, pozatem
jest on tatwiejszy i prostszy w wykonaniu.

Wobec silnika szeregowego tej samej wielko-
sci (7 litréw), ma silnik o tarczy rozdzielczej
mniejsze wymiary zewnetrzne, mniejszy ciezar
0 mniej wiecej 250 kg i pozatem mniejsze zuzycie
paliwa. Wedtug wykreséw mocy podczas préb-
nej pracy moc silnika wyniosta 125 KM przy
2200 obr/min, podczas gdy moc najwyzsza przy
3000 obr/min dochodzita do 150 KM.

Przektadnie samoczynne.

Pomimo, ze wogdle jeszcze panuje normalna
synchroniczna przektadnia w rozmaity sposéb t3-
czona z przektadnig przys$pieszajgca i przektad-
nig podwaojng, jednak okazato sie wyraznie na tej
wystawie zwilaszcza przy autobusach, ze samo-
czynne przekladnie wkraczajg coraz wiecej na
widownie. Czesto jest stosowana przekiadnia
Wilsona w potgczeniu ze znanem ,Fluid Flyw-
heel” (kotem zamachowem pitynnem), t. j. sprze-
gtem hydraulicznem, rozwinietem przez Daim-
lera.

Firma Guy przyjeta ostatnio do budowy auto-
buséw znang z francuskich wozoéw osobowych
przekiadnie elektromagnetyczng Cotal.

Firma Mandlay wystawita przektadnie odsérod-
kowg, opracowang przez H. F. Hobbsa, pracuja-
cg zupeinie bezstopniowo i przystosowujgcg sie
samoczynnie do kazdego obcigzenia silnika. Prze-
ktadnia ta zostata juz w miedzyczasie doktadnie
wyprébowana. Sktada sie z przektadni két plane-
tarnych z $rodkowem duzem kotem i czterech
matych kot urzadzenia zamykajgcego i watka
elastycznego. Wskutek obiegu czterech matych
kot planetarnych na Srodkowem duzem kole dzia-
ta na nie wskutek sity odsrodkowej zmienny mo-
ment Obrotu, zmieniajacy sie kazdorazowo z dru-
ga potega ilosci obrotéw.

Przektadnia Freeborn, stosowana przez firme
Crossley jest rowniez catkowicie automatyczng
przekiadnig planetarna, stosowang tacznie z ela-
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Boczne umieszczenie silnika nazewnatrz ramy podwozia
w autobusie AEC.

stycznym samoczynnie dziatajgcym zmiennikiem
momentu obrotu. Zmiennik ten sktada sie z sze-
regu pierscieni i tarcz kolejno po sobie zatozo-
nych, stykajgcych sie ze sobg na zmiane podczas
obrotu. Mechanizm przektadniowy sklada sie z
pewnej ilosci két planetarnych, zapomocg kto-
rych najwyzsza moc silnika jest stopniowo spro-
wadzana do wolniejszego biegu, aby w ten spo-
sob dostosowaé¢ przektadnie do kazdorazowego
obcigzenia silnika. Regulacja obcigzenia odbywa
sie przez regulator odsrodkowy, dziatajacy jak
zawoOr bezpieczenstwa. W potaczeniu z poprzed-
nio wspomnianym ,zmiennikiem" otrzymuje si¢
zupeinie samoczynne przeniesienie bez jakiejkol-
wiek obstugi recznej ze strony kierowcy. Wy-
stawiony poraz pierwszy w roku 1931 tego ro-

Umieszczenie ,Fluid Flywheel" (sprzegta hydraulicznego)
w podwoziu autobusowem Daimlera.

dzaju zmiennik zostal nastepnie powaznie udo-
skonalony przez firme Leyland. Cate urzadze-
nie to zostato umieszczone w jednym karterze,
zawierajagcym sprzegto, podwdojnie dziatajace,
stuzace do dowolnego tgczenia silnika ze
zmiennikiem lub bezposrednio z osig tylng, oraz
hydrauliczny mechanizm zmiennika, wolny i
wsteczny bieg. Hydrauliczny zmienik momentu
obrotu sktada si¢ zasadniczo z pompy ods$rodko-
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wej, potgczonej z trzystopniowg turbing hydrau-
liczng.

Budowa podwozi.

Podwozia autobuséw i wozéw ciezarowych
réznig sie zasadniczo miedzy sobg tem, ze przy
pierwszych ramy podwozia sa umieszczane moz-
liwie najnizej, karter dyfcrencjatu i czestokro¢
rowniez i skrzynka biegéw znajduja sie z boku,
aby umozliwi¢ jaknajwieksze obnizenie podtogi
wozu. Wszedzie wida¢ dazenie do zmniejszania
ciezaru i rezultatem tego jest, iz na stoiskach
spotyka sie czesto reklamowe napisy: ,,Wo6z 6
tonnowy o ciezarze 4-tonnowego". Jak wiadomo,
Anglicy stosowali dotychczas przewaznie po-
przeczki rurowe, jako usztywnienia poprzeczne,
w swych ramach podwozi. Obecnie mozna zau-
wazy¢, iz te poprzeczki rurowe sa czestokro¢ za-
stepowane przez prasowane ze stali poprzeczki
dziurkowane o przekroju U, lub tez przez pota-
czenie obydwu rodzajéw poprzeczek.

Ze wzgledu na obowigzujgce w Anglji przepi-
sy policyjne, okres$lajace obcigzenia maksymal-

Resorowanie gumowe w 15-tonowym podwoziu ciezaro-
wem firmy Scammell-Lorries.

ne na osie, wiekszo$¢ wiekszych wozéw ciezaro-
wych jest budowana na podwoziach o$miokoto-
wych. W wozach tych specjalng uwage poswie-
cono na jakos$¢ uresorowania, ktére wykazuje
szereg nowych i bardzo ciekawych pomystow.

Firma Scammell Lorries wkroczyta przy
swych wielkich 15 tonnowych podwoziach na zu-
petnie nowg droge. Zwykle stosowane tylne re-
sory podtuzne sg tu zastgpione przez sprezynuja-
ce elementy gumowe. Z obu stron ramy na kon-
cu poprzeczki umieszczane sg dwa réwnolegte ra-
miona wahliwe utozyskowane obrotowo, przy-
czem przedni koniec kazdego wahacza, umoco-
wany jest na osi napedowej, podczas gdy tylne
zamocowanie przy osi nos$nej jest uskutecznione
zapomocg sworzni i czopéw. Resorowanie jest
wykonane zapomocg tarcz gumowych, ujetych z
kazdej strony w dwu cylindrach i ktére w zalez-
nosci od obcigzen ulegajg mniejszym lub wiek-
szym ugieciom.

SAMOCHODOWA

Interesujgce zawieszenie mozna byto zaobser-
wowaé¢ na wozach ciezarowych firmy Scam-
mell & Nephew, gdzie z obu stron podwozia

Resorowanie zapomoca pretéw skretnych w przyczepce
ciezarowej Brockhouse.

przewidziane sg na poprzeczce krétkie ramiona
wahliwe, polgczone ze soba tylnymi kohcami za-
pomocg sprezyny poprzecznej.

Firma Brockhouse wystawita konstrukcje
przyczepki, w ktorej zastosowano resorowanie
zapomocg pretéw skretnych, podczas, gdy przy-
czepki firmy Dyson i T. T. A. posiadajg osiem
kot oddzielnych resorowanych w ten sposoéb, iz
z przodu i z tytu kazde dwa kota sg ujete w pa-
re, przyczem pary kot naprzeciwlegtych nie sag
bynajmniej ztaczone przez przechodzaca oS, lecz
kazda para kot jest zawieszona na oddzielnym
resorze.

Firma Eagle wystawita konstrukcje przyczep-
ki, w ktdrej resorowanie oddzielnie kazdego ko-
ta jest uskutecznione zapomocg sprezyny Srubo-
wej, umieszczonej poziomo.

Interesujaca w zwigzku z tem jest rdéwniez
konstrukcja ciggnika firmy Straussler, Posiada on
srodkowag rame rurowg, wokoto ktérej zamoco-
wana jest wahliwie o$ tylna z obydwoma kotami

Przyczepka 8-kotowa Dyson. Kazda para kdét, stanowiacych
jedna catos$¢, jest oddzielnie zawieszona i uresorowana.

82&
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Ciagnik Straussler, w ktérym tylny most jest utozysko
wany obrotowo dokota rury centralnej podwozia.

tylnemi, co umozliwia kazdorazowe dostosowanie
sie do zmieniajagcych sie warunkéw terenowych.

Jak juz zostalo powyzej zaznaczone, siedzenie
kierowcy umieszczone jest wszedzie przy silni-
ku. Mechanizm kierowniczy i przegroda czotowa
sg zatem przesuniete daleko ku przodowi, a po-
wierzchnia chtodnicy i szyba odwietrznika two-
rzg razem prawie zawsze jedng S$ciane czotowa.
To przesuniecie ku przodowi siedzenia kierowcy
w wozach ciezarowych i autobusach ma na celu

W6z ciezarowy 15 ton, Foden, czteroosiowy, z silnikiem
100 KM, 6-cylindr. Gardner-Diesel.

jaknajwieksze powiekszenie przestrzeni uzytko-
wej. Ten sam cel ma na wzgledzie konstrukcja
autobusu A. E. C., w ktérym silnik umieszczony
jest nazewnagtrz podwozia z boku przy ramie.

Nadwozia.

O nadwoziach wozéw ciezarowych mozna po-
wiedzie¢ niewiele. Pokazano je w ré6znorodnych
wykonaniach, umozliwiajacych kazdorazowe jak-
najlepsze przystosowanie sie do odpowiednich
celéw uzytkowych. Nalezy jednak podnies¢, iz
we wszystkich zwrécono specjalng uwage na jak-
najwieksza tatwosé wytadunkowa.

SAMOCHODOWA
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Podwozie autobusowe, trzyosiowe, Guy-Trolley, widok
z tytu.

Pomiedzy nadwoziami autobusowemi mozna

byto znalez¢ bardzo ciekawe wykonania. Naog6t
jednak nadwozia autobuséw angielskich we-
wnetrznemi swemi wymiarami réznig sie powaz-
nie od stosowanych na kontynencie norm i ze
strony naszej klijenteli wywotalyby spewnosciag
wiele reklamacji ze wzgledu na przewidziang
ilos¢ miejsca dla kazdego z pasazerow. Angli-
kom jednak wystarcza to w zupetnosci. Nato-
miast autobusy miedzymiastowe daja w swych

Autobus Mandsley o nowoczesnem nadwoziu aerodyna-
micznem.

wnetrzach wymysiny komfort. Autobusy tego ro-
dzaju budowane jako ,,Coach”, podczas gdy
wszystkie autobusy dla ruchu miejskiego sg wy-
konane jako dwupietrowe. Wyraznie wysuwaty
sie na pierwsze miejsce autobusy-trolley (z pa-
tgkami), poniewaz obecnie w catem imperjum,
a zwtaszcza na odcinkach zewnetrznych wielkich
miast tramwaje miejskie sg coraz to w wiekszym
stopniu zastepowane przez ruch trolley'owy, po-
niewaz wspoétdziata on istotnie w przyspieszeniu
i uproszczeniu komunikacji, a przedewszystkiem
w wybitnem obnizeniu kasztow eksploatacyjnych.

Inz. Friiz Wiitekind.
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ROMAN OLSZEWSKI.
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Utrzymanie, budowa 1 modernizacja drég w Polsce

Polskie witadze drogowe po przejeciu gospo-
darki od witadz zaborczych stanety przed bardzo
ciezkiem zadaniem, gdyz odziedziczyty, szcze-
gélniej na Kresach Wschodnich, stabo rozwinie-
ta sie¢ drogowg w dodatku zniszczong przez dzia-
tania wojenne. Jednocze$nie, wobec ogromu in-
nych potrzeb gospodarki pahnstwowej w odrodzo-
nem Panstwie, fundusze przeznaczane na cele
drogowe byty od poczatku i stale niewystarcza-

jace.

Pogrubianie szosy tluczniowej pod ulepszong nawierzchnie
z klinkieru

W pierwszych latach gtéwna uwaga musiata
by¢ skierowana na odbudowe tych drég i mo-
stéw, ktdre zostaty zupetnie zdewastowane przez
wojne i na ktérych ruch byt czesto zupetnie nie-
mozliwy. Konserwacja innych drég oraz budowa
nowych musiata wiec zej$¢ na drugi plan. Wspol-
ny wysitek wtadz drogowych, zaréwno panstwo-
wych, jak i samorzgdowych, usungt najwieksze
zniszczenia wojenne, jednak brak funduszéw nie
pozwalat na nalezyte utrzymanie nawet najwaz-
niejszych szlakéw komunikacyjnych.

Spadek marki polskiej, a nastepnie kryzys go-
spodarczy, trwajacy do 1926 roku uniemozliwia-
ty prawidtowy rozwoj gospodarki drogowej. Pew-
na poprawa i wzrost funduszéw przeznaczanych
na drogi zaznaczyty sie w latach dobrej konjunk-
ktury, czyli od roku 1926 do roku 1931. Wtedy
wysokos¢ ogoélna wydatkéw na gospodarke dro-
gowa nie przekraczata jednak 8% ogolnych bud-
zetéw Panstwa i samorzaddéw tgcznie. W latach
nastepnych na skutek ogélnej kompresji budze-
tow panstwowego i samorzgdowych nastgpito po-
nowne zmniejszenie kredytow na drogi. Zmniej-
szenie wydatkéw na drogi w budzetach samorza-
déw byto naogdét proporcjonalne do obnizenia ich
catego budzetu, gdy tymczasem obnizenie udzia-
tu Panstwa w kosztach gospodarki drogowej po-
stepowato znacznie szybciej anizeli obnizenie
budzetu panstwowego. Gdy budzet Skarbu Pan-
stwa ulegt zmniejszeniu o 25%, to w tymze cza-
sie wydatki na drogi w budzecie panstwowym

zostaty zredukowane o 75%. Z tych powodow
stosunek ogdlnych wydatkéw na drogi do sum
budzetéw panstwowego i samorzgdowych spadit
do 4,1%. Dla poréwnania nalezy poda¢, ze sto-
sunek procentowy wydatkéw na drogi do ogdl-
nych wydatkéw budzetowych, np. w Stanach
Zjednoczonych A. P. wynosit w roku 1915— 15%,
a nastepnie stale wzrastat, wynoszac w roku
1922 — 27%, i dochodzac w roku 1930 do 41%.

Utrzymanie drég.

Wptyw zmniejszenia funduszéw na drogi byt
szczegdlniej zgubny dla naszych najwazniejszych
szlakdw komunikacyjnych, jakiemi sg drogi pan-
stwowe, a to ze wzgledu na najwigkszg intensyw-
no$¢ ruchu na nich. Najlepiej zobrazuje to ze-
stawienie sum potrzebnych i wydatkowanych w
poszczegblnych latach na utrzymanie panstwo-
wych i utrzymywanych przez Panstwo drég z
twardg nawierzchnig (bez Slaska).
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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%
1927728 16 434 4000 65736 35791 54,5%
1928729 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%
1932733 16 823 2500 42058 9271 22,0%
1933/34 16 881 2500 42203 15774 ZIM
1934/35 17 019 2500 42584 31045 73,0%

Z powyzszego zestawienia widzimy, ze przez
caty okres wydatki na utrzymanie drég panstwo-
wych byly mniejsze niz wymagaty tego potrzeby.
Nawet w latach najlepszej konjunktury wydatko-
wano tylko okoto 70% sum potrzebnych. Powo-
dowato to state pogarszanie sie stanu drdg. Cig-
gte Scieranie sie jezdni przez uzycie i rozktada-
nie sie jej naskutek dziatan atmosferycznych,
przy jednoczesnem dostarczaniu materjatu ka-
miennego tylko na tatanie dziur, spowodowato,
ze grubos$¢ jezdni na drogach panstwowych o in-
tensywnym ruchu malata nieraz nawet do 5 cm.,
powodujac raptowne przetomy.

Drogi samorzgdowe wobec wiekszych stosun-
kowo funduszéw przeznaczanych na nie przez sa-
morzady, jak réwniez wobec mniej intensywne-
go ruchu znajdujg sie w lepszym stanie.

Do roku 1930/31 wigcznie fundusze na gospo-
darke na drogach panstwowych czerpano z bud-
zetu b. Ministerstwa Robo6t Publicznych, za$ na
drogi samorzagdowe z kredytéow samorzgdéw. Na
skutek kryzysu samorzady musiaty zmniejszy¢
swoje ogdlne budzety, a wiec i sumy przeznacza-
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ne na drogi. Udziat za$ Skarbu Panstwa w finan-
sowaniu gospodarki na drogach panstwowych
zmniejszyt sie bardzo znacznie, tymczasem stwo-
rzony Panstwowy Fundusz Drogowy zawiodt w
zupetnosci poktadane w niem nadzieje.

Dla ratowania drog, nalezatlo wobec tego szu-
ka¢ innych Zrdédet i uruchomi¢ wszystkie mozli-
we $rodki dochodow. W roku 1934, dzieki zmo-
bilizowaniu wszystkich zrédet finansujacych go-
spodarke drogowg, zaznaczyta sie duza popra-
wa.

Wydatki na budowe, przebudowe i utrzyma-
nie drog panstwowych, wojewddzkich i powiato-
wych w roku 1934/35 wynosity juz okoto 150 mi-
ljionéw zlotych. Suma ta byla osiggnigeta z: 1)
wplywow z Panstwowego Funduszu Drogowego!
2) dolacyj ze Skarbu Panstwa; 3) dotacyj i po-
zyczek z Funduszu Pracy; 4) pozyczek z Po-
zyczkowego Funduszu Drogowego; 5) odrobku
za przydzielone ludnosci zboze, make i sol; 6)
odrobku za zalegte podatki panstwowe i samo-
rzgdowe; 7) sz.arwa.rku; 8) wartosci pracy juna-
kow; 9) wartosci pracy saperow i pionieréw; 10)
wartosci rob6t wykonanych na kredyt; 11) war-
tosci kredytowych przewozéw P. K. P.; 12) war-
tosci drzewa przydzielonego przez Ministerstwo
Rolnictwa; 13) wartosci kredytowanego materja-
tu dostarczonego przez Kamieniotomy Panstwo-
we; 14) samorzadowych optat drogowych.

Przyciggniecie tak duzej ilosci zrédet do udzia-
tu w odbudowie drég stwarza szereg komplika-
cji administracyjnych dla Kierownikéw Powia-
towych Zarzadéw Drogowych. Trudnos$ci te mu-
szg by¢ przezwyciezane jedynie przez unikanie
zbednych formalnosci jak np. Zzadanie ciggtych
i skomplikowanych raportéw i sprawozdan, unie-
mozliwiajgcych inzynierom poswiecenia wiecej
czasu sprawom technicznym.

Zrezygnowanie z udziatu chociazby jednego
Zrédia jest niemozliwe, gdyz nawet nasze obec-
ne fundusze przeznaczone na drogi, pomimo
zwiekszenia, nie sg jeszcze wystarczajgce. Po-
rownanie $rodkéw finansowych, jakie przezna-
czaliSmy i przeznaczamy na drogi ze $rodkami
jakie na ten cel sa wydatkowane zagranicg do-
bitnie wskazuje, ze musimy zwiekszy¢ wysitek fi-
nansowy.

Drog z twardg nawierzchnig panstwowych, wo-
jewddzkich i powiatowych (bez gminnych) posia-
damy w Polsce 47.697 kilometrow, oproécz tego
na utrzymaniu Panstwa i samorzadéw powiato-

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

Rok 1930 1931 1932 1933 1934
Polska 2560 2720 2590 3860 5770
Anglja . 11395 11438 8280 6525 — -
Belgja . . . . 10783 7200 5017 11084 17851
Czechostowacja . 13207 11311 11326 — —
Francja . . . . 3981 5644 8269 — -
Niemcy . . . . 10702 10244 7495 5551 —
Wtochy . . . . 16000 11500 11500 9500 9500
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wych mamy 21.111 km. drég gruntowych. Na
utrzymanie tych drég wediug sprawozdah Urze-
dow Wojewoédzkich potrzebna jest rocznie kwo-
ta 108.743.000 ztotych. W roku za$ 1934 wydat-
kowano tylko 60.883.000 ztotych. Do utrzymania

Fundusze potrzebne na utrzymanie drég w Polsce,

tych drég zuzyto w roku 1934 — 1.446.000 m3
thucznia i 193.000 m3 kamienia. Dla nalezytego
wiec utrzymania drdg nalezy prawie podwoi¢ za-
rowno kwoty wydatkéw jak i ilos¢ materjatéw
zuzywanych do konserwacji.

Oprécz drog panstwowych, wojewodzkich i
powiatowych istnieje w Polsce najliczniejsza ka-
tegorja drog gminnych. Na 267.400 km. tych drdg
tylko 10.600 km. posiada nawierzchnie twarda
za$ 256.800 km. sg to drogi gruntowe. Drogi te
utrzymuja gminy, a jedynym $rodkiem do tego
jest szarwark, ktéry z kazdym rokiem coraz bar-
dziej sie rozpowszechnia i daje lepsze rezultaty.

W gminach wiejskich mamy okoto 13.500.000
ludnosci dorostej zdolnej do pracy, ilo$¢ za$
sprzezaju wynosi 3.900.000 koni. O ile kazdy
cztowiek dorosty da po 2 dniéwki pracy na dro-
gi gminne, za$ jednokonna furmanka odrobi tyl-
ko jeden dzieh, to suma odrobionego szarwarku
w catej Polsce na drogach gminnych bedzie wy-
nosita 27 miljonéw dniéwek pieszych i 4 miljo-
ny dnidwek jednokonnych.

Te sity nalezy wykorzysta¢ do utrzymania i do
ulepszenia, tak waznych dla rolnictwa, drég
gminnych. Ulepszanie drég gruntowych odbywa
sie za pomocg zwiru, gliny lub piasku i polega
na dwodch czynnos$ciach: na robotach ziemnych
dla nadania odpowiedniego profilu poprzeczne-
go i odprowadzenia wody i na wzmochieniu jez-
dni. Najlepszem wzmocnieniem jezdni jest jej
wyzwirowanie. Tam, gdzie sg zwiry, mozna uzy-
ska¢ bez zadnego nakiadu pienieznego, jedynie
stosujac szarwark, nawierzchnie w zupetnosci
wystarczajgcg dla ruchu $redniego. Do konser-
wacji takiej drogi potrzeba minimalnej ilosci ro-
bocizny, wynoszacej okoto 20 dni robocizny pie-
szej i 10 dni robocizny konnej na 1 km. rocznie.
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Budowa nowych drég.

Pomimo bardzo szczuptych S$rodkéw, niewy-
starczajacych nawet na nalezyta konserwacje,
musiato zaréwno Panstwo, jak i samorzady budo-
waé nowe drogi, gdyz sie¢ drog pozostawiona po
zaborcach nie odpowiadata zupetnie potrzebom
gospodarczym kraju. Pod wzgledem ilosci wy-
budowanych kilometrow drég z twarda na-
wierzchnig rezultaty pracy sg dosy¢ duze. Prze-
prowadzona statystyka wykazuje, Zze od roku
1924, czyli w ciggu ostatnich 11 lat, wybudowano
w Polsce 8.799 km. drdg, z czego 681 km, drog
panstwowych, 4321 km. drég wojewodzkich i po-
wiatowych oraz 3797 km. — gminnych.

W latach tych budowano rocznie okoto 800 km.
z twardg nawierzchnig. W roku 1934 nastgpita
i pod tym wzgledem poprawa, gdyz wybudowano
1.060 km. drég.

Szosa brukowana kamieniem tamanym pod Pinskiem.

Potrzeby drogowe kraju sg jednak znacznie
wieksze. Wiadomem jest, ze nod wzgledem gesto-
$ci sieci drogowej stoimy na jednem z ostatnich
miejsc wsrdéd panstw europejskich. Mamy, bo-
wiem, zaledwie 15 km. drég z twarda nawierzch-
nig na 100 km2 powierzchni. Wojewdédztwa Za-
chodnie posiadaja sie¢ gestsza, dochodzacg do
30 km. na 100 km.2 powierzchni, Wojewo6dztwo
Slaskie za$é nie ustepuje gestoscig swojej sieci
Zachodowi Europy, posiadajgc 55 km. drég na
100 km™ powierzchni.

Dazeniem naszem winno byé, w pewnej mierze
chociazby doréwnanie Zachodowi Europy i przy-
najmniej podwojenie naszej sieci, doprowadzajgc
przecietng gestos¢ sieci drog z twardg nawierzch-
nig w caltym kraju do stanu istniejacego obecnie
w Wojewddztwach Zachodnich.

Dla osiggniecia tego celu musimy roztozy¢ bu-
dowe na 20 lat, budujgc rocznie 3000 km drog
o twardej nawierzchni, z czego 200 km drég pan-
stwowych, 900 km drog wojewodzkich i powiato-
wych oraz 1900 km drég gminnych. Drogi samo-
rzagdowe winny by¢ budowane z wiasnych kre-
dytéw, drogi za$ gminne w szczego6lnosci przy
pomocy S$wiadczen drogowych w naturze.

Szescioletni program drogowy Ministerstwa
Komunikacji przewiduje budowe drég panstwo-
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wych bitych przedewszystkiem na Kresach
Wschodnich, jako najbardziej uposledzonych pod
wzgledem komunikacyjnym. Z wazniejszych trak-
tobw majag by¢ budowane nastepujgce drogi: 1)
Wilno — Kobylnik, 2) Wilno — Nowogrédek, 3)
Brzes¢ — Kobryn — Pinsk, 4) Witodzimierz —
tuck i wiele innych drég ogélnej diugosci oko-
to 1100 km.

W roku 1935, jako w roku rozpoczecia realiza-
cji programu dwuletniego, zatwierdzonego przez
Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw i beda-
cego czesScig programu szescioletniego, przewi-
dziana byta budowa 158 km drég bitych. Pro-
gram tegoroczny zostat znacznie przekroczony,
wybudowano bowiem, dzieki wydatnej pomocy
saperéw 230 km nowych drég. Miedzy innemi wy-
konczono potaczenie Wilna z Kobylnikami i Wto-
dzimierza z tuckiem.

Najczesciej spotykana w Polsce szosa z ttucznia.

Wydatki przewidziane na budowe nowych
drog panstwowych w programie szescioletnim wy-
nosza 55 miljonéw ztotych, na subwencje za$ dla
samorzagdow na wazniejsze drogi samorzgdowe
ma by¢ przyznanych 40 miljonéw zi.

Koszt robét przy budowie 1 km drogi w tere-
nie réwninnym przy szerokosci drogi w koronie
rownej 10 mtr. i szerokosci jezdni réwnej 5 mtr.
dla nawierzchni z kamienia tamanego wynosi
Srednio 42.000 zit., dla nawierzchni ttuczniowej

na podkiadzie — 57.000 zt. i dla nawierzchni z
duzej nieregularnej kostki granitowej — 70.000
ztotych.

Budowa ulepszonych nawierzchni.

Z chwilg zmotoryzowania ruchu drogowego wy-
tonit sie problem modernizacji i dostosowania
drég do zmiennych warunkéw ruchu. Zwiegkszo-
na waga i szybko$¢ pojazdéw mechanicznych po-
wodujg nadmierne niszczenie sie zwyktych drog
bitych, naprawa ktorych staje sie zbyt kosztowna.
Przy jednoczesnos$ci ruchu konnego i motorowe-
go w Polsce najbardziej celowg jest budowa na
szlakach o duzej intensywnosci ruchu nawierzch-
ni ulepszonych z kostki kamiennej, klinkieru, as-
faltu lub betonu.

W panstwach zachodnich

ulepszenie na-
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wierzchni drogowych datuje sie od poczatku bie-
zacego stulecia. W Polsce rozpoczeto budowe
ulepszonych nawierzchni dopiero w roku 1924,
lecz do roku 1932 tylko na 329 km drdég panstwo-
wych wykonano jezdnie zmodernizowane. W la-
tach 1932— 1934 wykonano dalszych 633 km, tak
ze obecnie 962 km drdg panstwowych posiada na-
wierzchnie ulepszone, co stanowi 5,4% og6lnej
ilosci drog panstwowych. Ogo6lna warto$¢ robot
na tych 962 km wynosi 85 miljonéw zi.

Projekt ulepszonych nawierzchni drég w Polsce. Na dro-
gach oznaczonych grubemi liniami nawierzchnie ulepszo-
ne juz wykonano.

Szescioletni program Ministerstwa Komunika-
cji przewiduje budowe 4760 km nawierzchni
ulepszonych kosztem 340 miljonéw z}. Nastepu-
jace drogi otrzymajg nawierzchnie ulepszone:
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2) Warszawa — Puttusk — granica panstwa
(do Krélewca).

3) Warszawa — Bialystok — Grodno — W il-
no.

4) Warszawa — Minsk Mazowiecki — Brzes¢.

5) Warszawa — Lublin — Lwéw — Stanista-
woéw — Sniatyn (do Bukaresztu).

6) Lublin — Witodzimierz —tuck — Rowne—
granica panstwa.

7) Warszawa — Radom — Kielce — Mie-
chéow — Krakéw — Zakopane — Morskie Oko
(do Czechostowaciji).

9) Warszawa — Piotrkow — Czestochowa —
Zaglebie Dabrowskie — Slask.

10) Warszawa — towicz — Koto — Wrzes-
nia — Poznan — granica panstwa (do Berlina).
11) Reda — Wejcherowo — granica panhstwa

(do Szczecina).

12) Bydgoszcz — Torun.

13) Poznan — Torun — Grudziadz.

14) Drogi wylotowe z Poznania.

15) Piotrkéw — £6dZz — teczyca — Kros$nie-
wice — Wioctawek.
16) towicz — £6dz — Kalisz — Ostréw Wielko-

polski, \*

17) Miechéw — Olkusz — Bedzin.

18) Czestochowa — Wielun — Sieradz.

19) Krakéw — Katowice.

20) Krakéw — Wieliczka — Tarnéw — Jaro-
staw — Lwow.

21) Wioctawek — Brzes$é Kujawski.

22) Lwéw — Stryj.

23) Lwow — Ziloczéw — Tarnopol — Zale-
szczyki — granica panstwa (do Rumunji).

24) Delatyn — Jaremcze — Worochta — Ja-

btonica — granica panstwa (do Czechostowacji).

25) Drogi i ulice w Zakopanem.

26) Trakt Podkarpacki (Biata — Zywiec —
Wadowice — Gtogoczéw; Nowy Targ — Kros-
cienko — Szczawnica; Nowy Sacz — Grybéw —
Jasto — Krosno — Rymanoéw — Stary Sambor —
Drohobycz — Stryj — Stanistawow).

Drogi powyzsze stanowig najwazniejsze szlaki

1) Warszawa — Modlin — Sierpc — Rypin — komunikacyjne w kraju, tgczgc gtéwne osrodki

Grudzigdz — Gdynia — Puck.

Nawierzchnia z kostki kamiennej lub klinkieru,
Na przekroju widoczne wyraznie warstwy: kostka kamienna, zwigzana
cementem lub asfaltem, nastepnie warstwa piasku, tlucznia i kamienia
tamanego na podtozu z piasku.

administracyjne i gospodarcze Panstwa. Czes¢

Nawierzchnia betonowa.

Na przekroju widoczne warstwy: Na wierzchu warstwa betonu, pod nig
za$ cienka warstwa piasku, nastepnie ftlucznia, i kamienia tamanego.
Pod wszystkiem gruba warstwa piasku.
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Nawierzchnia asfaltowa.
Widoczne warstwy: ‘) asfaltu 2) ttucznia 3 kamienia tamanego i 4) piasku.

za$ tych drég ma bardzo duze znaczenie tury-
styczne. Zmodernizowanie naszych drég przyczy-
ni si¢ niewatpliwie na rozwoj motoryzacji i tury-
styki i wywrze duzy wptyw na rozwoj gospodar-
czy i 'kulturalny kraju.

Z projektowanych 4760 km nawierzchni ulep-
szonych ma by¢ budowane okoto 1200 km na-
wierzchni typu cigzkiego, 2200 km typu S$rednie-
go i 1300 km typu lekkiego. Do pierwszego typu
zaliczone sg nawierzchnie z bruku z kostki nie-
regularnej, nawierzchnie klinkierowe, betony ce-
mentowe, smotobetony, asfalty twardo-lane, as-
falty piaskowe. Do $rednich typow zaliczono: ma-
kadamy cementowe, makadamy ttuczniowe zakli-
nowane grysem bitumowym i pokryte masa mine-
ralno-bitumiczng, makadamy wgtebnie bitumo-
wane, kostki betonowe. Do lekkich typéw nalezg:
makadamy po6twgtebnie, bitumowane i klinowa-
ne grysem bitumicznym lub pokryte powierzch-
niowem bitumowaniem.

Wybor odpowiedniej nawierzchni uzalezniony
jest od intensywnosci ruchu i od przypuszczalne-
go jego rozwoju. Ciezkie typy zaprojektowane sg
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15211 15)21) 15)30 141 15)32 15)33  15)34
184300 169000
gy 183250 177800 152000
133500 119100 104000
rdmEK 82900 74850 76000
NS 121900 107550 136000
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v, 111400108800 105300
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47000 33500 50000
24000 21500 21000 20250
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na odcinkach obcigzonych ponad 1000 tonn (na
dobe, srednie na odcinkach obcigzonych ruchem
od 400 do 1000 tonn/dobe. Lekki typ nawierzch-
ni zastosowany bedzie na odcinkach obcigzonych
ponizej 400 tonn/dobe, przewaznie na drogach
turystycznych, przechodzgcych przez miejscowo-
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§ci klimatyczne, t. j. tam, gdzie spodziewany jest
rozwoéj ruchu motorowego.

Wojewoédztwo Slaskie posiada obecnie okoto
650 km nawierzchni ulepszonych i wytrzymuje
pod tym wzgledem poréwnanie z zagranicg, gdyz
61% drég panstwowych na Slagsku ma nawierzch-
nie zmodernizowane. Na skutek kilkuletnich do-
Swiadczeh buduje sie tam nawierzchnie wypro-
bowane, najbardziej odpowiednie dla naszego kli-
matu i dla naszych warunkéw ruchu.

Bardzo ciekawe jest zestawienie kosztéw bu-
dowy rozmaitych typoéw nawierzchni ulepszo-
nych, stosowanych na Slasku w latach ubiegtych-
Z zestawienia tego wynika, ze obecnie stosowa-
ne sg nastepujace nawierzchnie: bruk na cemen-
cie przy koszcie przebudowy 1 km wynoszacego
169.000 zt., bruk na piasku — koszt 1 km wy-
nosi 152.000 zi., bruk poligonalny — koszt 1 km
wynosi 104.000 zi., poéibruczek — koszt 1 km
76.000 zt., asfaltobeton — koszt 1 km 95.000 zt.,
dywanik smotogranitowy — koszt 1 km 45.000 zt.,
dywanik trynolitowy — koszt 1 km 42.700 zt.

Ogo6lnie mozna przyjaé, ze koszt budowy 1 km
nawierzchni ulepszonej typu ciezkiego wynosi od
100.000 do 150.000 zt., typu sredniego 70.000 zt,,
i typu lekkiego od 40.000 do 50.000 zt.

Realizowany obecnie dwuletni program prze-
widuje budowe 1200 km nawierzchni ulepszo-
nych, kosztem 110 miljonéw ziotych. W pierw-
szym roku wykonania programu, czyli w roku
obecnym, zamierzone byto wykonanie 525 km
ulepszonych nawierzchni; do chwili za$ obecnej
wykonano okoto 490 km, co stanowi prawie 95%
zamierzonych prac. Aby plan dwuletni byt cat-
kowicie wykonany, trzeba bedzie w r. 1936 wy-
budowaé¢ okoto 700 km nowoczesnych na-
wierzchni. i !

Na rok biez. Panstwo przeznaczyto na budowe
ulepszonych nawierzchni na drogach panstwo-
wych kredyt w ogélnej sumie 38.022.000 zit., na
ktérg sktada sie 16.427.000 zt. z Pozyczki Inwe-
stycyjnej, 11.505.000 zt. z Funduszu Pracy i
10.090.000 zt. z Panstwowego Funduszu Drogo-
wego. Pozatem prowadzone sg rowniez roboty na
warunkach kredytowych.

Tegoroczne prace drogowe przeprowadzone zo-
staty na wylotach z wiekszych miast i na szla-
kach, prowadzgcych z Warszawy. Pod Warsza-
wa uporzadkowano wyloty na trakty: wilenski,
brzeski i Iwowski, gdynski, kowienski, krakow-
ski i czestochowski oraz poznanski. Uporzadko-
wano réwniez wyloty na trakty w todzi, Krako-
wie, Lwowie, Poznaniu, Lublinie, Kielcach, Cze-
stochowie, Tczewie, Gdyni, Bedzinie, Dagbrowie
i Sosnowcu.

Obecnie, gdy prace na drogach sg juz na ukon-
czeniu, ilosci kilometrow ulepszonych nawierzch-
ni na traktach wskazujg, ze po pierwszym roku
realizacji programu dwuletniego osiggnieto duze
postepy. Na szlaku Warszawa — towicz — Po-
znan lezy 94 km nawierzchni ulepszonych, pozo-
staje do ulepszenia 203 km. Na szlaku Warsza-
wa — Krakéw — Zakopane ulepszono 177 km,
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pozostaje do ulepszenia 230 km. Szlak Warsza-
wa — Piotrkéw — Czestochowa — Zagtebie Da-
browskie posiada obecnie na 147 km nawierzch-
nie ulepszong, pozostaje do ulepszenia 127 km.
Wreszcie szlak Warszawa — towicz — L6dz —
Pabjanice — Kalisz na 77 km posiada nawierzch-
nie ulepszong, do ulepszenia pozostaje 95 km.
Poza traktami, idgcemi z Warszawy przepro-
wadzono w roku biez. roboty na drodze Kra-

INZ. P. BUKOWSKI i INZ. T. KOSIEWICZ.
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kow — Katowice. Wykonano na niej podbudowe
na catej diugosci, czyli na 65 km, zas na 49 km
utozono ulepszong nawierzchnie.

Zadaniem wiadz drogowych na rok przyszity
winno by¢ w pierwszym rzedzie doprowadzenie
szlakoéw, na ktorych rozpoczeto uktadanie ulep-
szonych nawierzchni, do catkowitego ich zmoder-
nizowania tak, aby na catej ich dtugosci ruch mo-
torowy mogt sie odbywac bez przeszkad.

Zasady projektowania samochodowych resorow ptaskich

Resor samochodowy jest elementem, ktéry ma
na celu nietylko komfort jazdy pasazeréw; zada-
niem jego jest podchwytywanie i amortyzowanie
wszelkich wstrzaséw i uderzen, spowodowanych
nierownoscig terenu, tak, by zostaty one przenie-
sione na podwozie i karoserje jak najtagodniej.
Dobrze zaprojektowany i umiejetnie dobrany re-
sor przedituza zycie samochodu. Nasze ciezkie
warunki drogowe wysuwajg zagadnienie resoréw
na pierwszy plan, nalezy zatem poswieci¢ tym
zagadnieniom wiecej uwagi. Jakie dane powinien
posiada¢ konstruktor, przystepujac do projekto-
wania resoru? Przedewszystkiem musi mu by¢
znany ciezar wtasny i obcigzenie uzytkowe wo-
Zu, a stad statyczne obcigzenie resoru. Nastepnie
nalezy zdac¢ sobie sprawe z ,,miekkosci" projek-
towanego resoru, czyli pozgdanego ugiecia sie re-
soru pod dziataniem danej sity, tak, by w danych
warunkach spetniat dobrze swoje zadanie. Zjawi-
sko to nazwijmy sprezystoscig resoru i wyrazi-
my je wielkos$cig strzatki ugiecia sie resoru w mm
pod dziataniem sity réwnej 100 kg, uzywajac do
tego celu symbolu f10,. Wybdr sprezystosci reso-
ru nie jest rzeczg tatwa, gdyz jest ona zalezna od
szeregu czynnikow, jak ciezar wozu, warunki dro-
gowe, typ wozu i t. p. Tu konstruktor powinien
rozporzadza¢ materjatami doswiadczalnemi, wy-
korzystywacé istniejgce przyktady, a nadewszyst-
ko mie¢ dobre wyczucie, gdyz wszelkie Sciste ra-
chunki w tej dziedzinie sg wykluczone. Obrawszy
zatem /10 (orjentaeyjne wielkoéci sprezystosci
resoru w zalezno$ci od obcigzenia statycznego
podajemy dalej) i zatozywszy dtugos¢ resoru mo-
zemy skorzystaé ze wzoru na strzatke ugiecia re-
Soru:

50-/3
" Y mE wd
gdzie /— potowa diugosci resoru, E — wspo6t-

czynnik sprezystosci materjatu, J — moment bez-
wiadnosci przekroju $rodkowego, i wreszcie k —
wspéiczynnik uksztattowania resoru. Wspdiczyn-
nik k, jak wiemy, dla belki o statej wytrzymato-
§ci = 2, a dla belki o statym przekroju = 3.
W rzeczywistos$ci wielko$¢ ta bedzie zawarta
miedzy 2 a 3, gdyz w praktyce resor jest uksztat-
towany posrednio miedzy belkg o statej wytrzy-
matosci i statym przekroju. Pewne doswiadcze-

nie w tym kierunku daje moznos$¢ dos¢ doktad-
nie ustali¢ ten wspotczynnik ze wzoru:
k= 2 przy zatozeniu 7

gdzie m — ilo$¢ piér, ktére przecina pionowa 0$
ucha resoru, t. zw. piér gtéwnych, n — ogdlna
ilo$¢ pior. Obliczywszy w ten sposéb ze wzoru na
sprezysto§¢ moment bezwtadnosci przekroju
srodkowego resoru, przystepujemy do wyboru
odpowiednich wymiardw i ilosci pior, ktére w su-
mie powinny da¢ wyzej obliczony moment bez-
wiadnosci, ze wzgledu na spetnienie zadanego

warunku sprezystosci resoru — ¥100:
50- B
= ety 1 TB(V+V +V + 4+

gdzie b — szerokos$¢ piér jednakowa dla wszyst-
kich piér, a hith, i t. d. — grubos$¢ poszczegdl-
nych piér, w resorach samochodowych zazwyczaj
stopniowana. Wybd&r grubosci pior nie jest rzeczg
catkowicie dowolng. Praca resoru powinna sie od-
bywac $cisle w granicach dopuszczalnych napre-
zen dla danego materjatu. Naprezenia te nie po-
winny przekracza¢ w zadnymbadZ razie granicy
sprezystosci materjatu, gdyz w przeciwnym wy-
padku resor nie bedzie pracowat sprezyscie, po-
wstang odksztatcenia trwate, resor bedzie ,,sia-
dat" i predko ulegnie zniszczeniu. Charaktery-
styka materjatu w praktyce zazwyczaj nie obej-
muje granicy sprezystosci danego materjatu. Wy-
starczajagcg pod tym wzgledem orjentacjg jest
podawana zwykle granica ptynnosci Q r, w sta-
nie termicznie ulepszonym, gdyz granica sprezy-
stosci lezy dla stali resorowych w poblizu grani-
cy ptynnosci, o jakie 5 do 10% nizej. Mozna za-
tem przyja¢ z wystarczajgcym zapasem, ze grani-
cg maksymalnych dopuszczalnych naprezen jest
wielkos¢:

3mex < 0,85 eQ r.

Do obliczenia tych naprezen niezbedne jest
okres$lenie maksymalnych sit przenoszonych
przez resor. Wielko$¢ tych sit niestety jest taksa-
mo trudna do ustalenia jak zgdana sprezystos¢
resoru Sity te majg charakter dynamiczny
(Prfin) i dziatajg w chwili napotkania przez woz
nierownosci terenu. Poniewaz nier6wnosci tere-
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nu u nas sg bardzo wielkie, wiec mamy tez do
czynienia z bardzo duzemi sitami, wielkos$¢ kto-
rych w obliczeniu zazwyczaj zakladamy. Zagra-
nicg przyjmujg sity te o okoto 50% wieksze od
obcigzenia statycznego resoru. W naszych wa-
runkach nalezy przyja¢ ich wielko$¢ przynaj-
mniej 0 100% wiekszg od obcigzenia statycznego.
Rzecz jasna, ze zatozenia takie bardzo sg pro-
blematyczne i przy naszych warunkach drogo-
wych sity dynamiczne moga znacznie przekra-
cza¢ zalozone, jednak dostosowanie resoréow do
przenoszenia sit, wiekszych od przewidzianych
przez nas nastreczytoby nieprzezwyciezone trud-
nosci konstrukcyjne, doprowadzajac resor do
przesadnej wielkosci. Musimy zatem postawic so-
bie granice ze wzgledu na umozliwienie jakiej$
zyciowej konstrukcji resoru, gdyz badZ co badz
samochdd jest przeznaczony do jazdy po mniej
lub wiecej przygotowanych nawierzchniach, a nie
po bezdrozach, gdzie zawsze sg mozliwe niespo-
dzianki, ktoérych zaden konstruktor przewidzieé
nie jest w stanie. Okresliwszy wiec w podany

spos6b granice maksymalnych obcigzen, mozemy
teraz ustali¢ maksymalng strzatke ugigcia sie re-
soru, ktérej nam przekroczy¢ nie wolno ze wzgle-
du na dcpuszczalne naprezenia:

X ___ Pdyn t
mex —  Joo ioo ’
Nalezy przeto przewidzie¢ na podwoziu taki
(elastyczny) zderzak, ktoryby nie pozwolit na
przekroczenie obliczonej w ten sposéb strzakki
i podchwytywat sity, przekraczajgce, przewidzia-
ne dla danego resoru. Reasumujac uwagi powyz-
sze, przeprowadzimy na wzorach ogdélnych obli-
czenie resoru, podajac przyblizong metode wy-
znaczenia rzeczywistych naprezeh w piorach,
uwzgledniajgcg wymiary i ksztalty pior resoru,
wynikie ze wzgledéw konstrukcyjnych i fabryka-
cyjnych. Niejednokrotnie konstruktor upraszcza
sobie obliczenie, robigc zalozenie, ze resor skita-
da sie z pior o réwnej grubosci, przystajacych do
siebie w stanie wolnym (bez $ruby wigzacej re-
sor), jak podano na rys. nr. 1. W takim resorze
pomijajgc nieréwnosci promieni krzywizny piér,
réznigcych sie nieznacznie po uwzglednieniu gru-
bosci pior i zmiennosci ramienia sity przy ugie-
ciu resoru, naprezenie w poszczegélnych piorach
bedg réwne i wyniosa:
P-I
2S W

gdzie modutwytrzymatosciowy w przekroju $rod-

M OCHODOTLtA

. b mh2 . o
kowym 1 W= z — -, przyczem i— ilo$¢ pior
o]
W resorze.
W istocie tak nie jest — naprezenia sg rézne,

a mianowicie: w praktyce ze wzgledéw fabryka-
cyjnych resor zostaje wykonany przed S$ciagnie-
ciem pior Srubg wigzaca, jak podaje rys. 2. Ze
wzgledu na prawidtowe przenoszenie sit przez

wszystkie piora, szczeg6lnie przy duzych prze-
gieciach resoru, buduje sie resor w stanie nie-
zmontowanym z pior o réznych krzywiznach,
tak, ze resor zmontowany (pole zakreskowa-
ne) posiada juz naprezenia wstepne. Nalezy
zwroci¢ uwage, ze naprezenia wstepne w pio-
rze gtébwnem i kilku najdtuzszych majg kie-
runek przeciwny do naprezen pod obcigze-
niem roboczem, a w pidrach krotkich Kkieru-
nek zgodny z naprezeniami roboczemi. Istnieje
oczywiscie takie piéro posrednie, w ktérem na-
prezenie wstepne bedzie réwnem zeru. Je$li re-
sor taki poddamy obcigzeniu to, oczywiscie, mi-
mo réwnej grubos$ci pior, naprezenia w poszcze-
gélnych pidérach beda rézne. Znajomos$¢ tych na-
prezen dla konstruktora ma donioste znaczenie,
poniewaz resor jest elementem o wyjgtkowo ma-
tym wspotczynniku bezpieczenstwa, wiec nie jest
celowem, by w praktyce w pidérach naprezenia
okazaty sie wyzsze od i tak wygorowanej war-
tosci, zatozonych przy projektowaniu. Obliczenie
tych naprezen na drodze teoretycznej nie jest

Rys. 3.

znane. Dla zbadania rzeczywistych naprezen w
piérach resoru piszacy zastosowali metode prak-
tyczng, pozwalajagca z doktadnosciag pomiaréw
warsztatowych obliczaé¢ te naprezenia. W tym ce-
lu poddano resor obcigzeniu maksymalnemu (dy-
namicznemu), na prasie hydraulicznej i wykona-
no rodzaj fotografji resoru przez odbicie na pa-
pierze resoru w tym stanie, po posmarowaniu pior
jego czarng farba. (rys. 3).
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W ten sposéb uzyskana odbitka ugiecia reso-
ru pozwala na wykonanie szablonéw z blachy,
dajacych obraz ugiecia poszczegolnych piér. Re-
sor nastepnie rozmontowuje sie i na tejze prasie
poddaje badaniu na giecie kazde pidoro z osob-
na, odtwarzajgc przy pomocy zmiany odlegtosci
podpér i wielkosci sity P, ugiecie odpowiadajace
odno$nemu szablonowi, a wiec temu, jakie posia-
dato pi6ro w resorze pod obcigzeniem dynamicz-
nem. Wychodzgc z zatozenia, ze tym samym
ugieciom odpowiadaja te same naprezenia w pio6-
rach, majac momenty zastepcze, dajgce ugiecia
zgodne z omawianemi szablonami, znajduje sie
rzeczywiste naprezenia w piorach:

— __ M2 M=
1 w, w2 an~ ~ W

gdzie M z— moment zastepczy, zas WIf w2
— moduly wytrzymatosSciowe poszczegénych

pior. Dla resoru zitozonego z pi6r o rownej
grubosci mimo - W2 = W n mamy
M zI M2 == Mz astad O £ e~ a,

Rys. 4 daje wykres naprezen dla poszczegél-
nych pior: konstruktor obliczyt amex=

a tymczasem w pidrach krotkich o, > aroex

Aby temu zapobiec nalezy resor sktadac¢ z pior
o nierownych grubosciach tak dobranych, by uzy-
skaé mozliwie rowne naprezenia w piérach i do-
statecznie odlegte od granicy sprezystosci mate-
rjatu. Wychodzac z réwnania na ugiecie resoru

P nZ3
f= ~£j ° widzimy, ze dla tej samej strzalki
ugiecia dwoéch pior o réznej grubosci Zx> Z2

potrzebne sg rézne momenty gnace M~ > M2,

gdzie M x= PXxL = kaJ{iM,: P., 1 TkEJ,
12 12
bhx* bh* ., .

przyczem J1 = 12 ST 12 Pidéro wiec

grubsze Zj pochtania wiecej momentu gngcego,
a naprezenia w piorach bedag proporcjonalne do
grubosci pior, gdyz:

Ji-w2 __ v V _  h,
J2 Wt

- +

hi2 «hJ

Rys. 4.
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Stad prosty wniosek, ze piéra diuzsze, ktore z
powodu naprezeh wstepnych maja mniejsze na-
prezenia pod obcigzeniem od pior krotszych, na-
lezy wykonywac grubsze, a mate piora ciensze od
Sredniej grubosci pior, otrzymanych z orjenta-
cyjnych obliczen teoretycznych resoréw o row-
nej grubosci pior.

Obliczenie wiec resoru powinno mie¢ przebieg
nastepujacy: ustalamy obcigzenie statyczne, re-
soréw, przyjmujac w wypadku czterech resoréw
dla resoréw przedniego P'stat= 0,2 (Gw + Gu),
dla tylnego za$ P"sat = 0,3 (Gw+ G,), gdzie
Gw — ciezar wilasny wozu, G, — ciezar uzyte-
czny. Dla danych obcigzen statycznych dobie-
ramy najwitasciwsza sprezysto$¢ resoru, czyli
jego ugiecie w mm na 100 kg obcigzenia z orjen-
tacyjnej ponizej podanej tabeli, ewentualnie le-
piej z danych doswiadczalnych dla danego ty-
pu wozu

Resory przednie Resory tylne

Pstat fl 00 Pstat fi00
w kg w mm w kg w mm
1360 5—7 2800 4,5 —55
800 7—10 2300 5.25—6,5
700 9—115 1650  7,5-9
475 13,5—17 1075  11—14
430 15— 185 540 22—28
220 29-36 330  36—45,5
i . 50 =3
lamy diugos$¢ resoru i ze wzoru 100 — KEJ
wyliczamy konieczny moment bezwitadnosci
w przekroju $srodkowym
50 <3 1 )
; ' |
J= iU - rh b--h (i)

Obliczamy nastepnie obcigzenia dynamiczne,
przyjmujac w przyblizeniu wediug wyzej poda-
nej zasady:

dla resoréow przednich P*dyn = (1,8 -r- 2,1) *P gat

tylnych r*dyn = (1,5-t-1,8) ePstat

Znajac maksymalng site, mozemy obliczy¢
maksymalny moment gnacy resor

P dyn
M »gJ max < I

i stad konieczny modut wytrzymatosciowy prze-
kroju srodkowego:

W= 1.6.8 = -8, - @

1

(@] rex
gdzie

0,85 Qr,

o0 czem byta mowa wyzej.

Teraz pozostaje wybor grubosci piér tak do-
branych, by spetni¢ réwnanie (1) i (2) i wyeli-
minowaé¢ jednocze$nie wplyw naprezen wstep-
nych na zmienno$¢ naprezen w poszczeg6lnych
piorach. Ilos¢ pioér i Srednig wartos¢ grubosci
piéra przy zalozeniu, ze mamy resor o pidrach
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rownej grubosci, obliczamy z rownan (1) i (2),
z ktorych w takim wypadku otrzymamy:

Obliczone /ur daje nam orjentacje z jakiego
rodzaju grubosci piéor mamy do czynienia. Z ko-
lei, zgodnie z rozwazaniami wyzej przeprowadzo-

nemi, dobieramy ,,i” piér o stopniowanych grubo-
$ciach, wykonywujac piéro gtdwne najgrubsze,
a piéro najkrotsze —- najciensze. Ro6znica gru-

bosci pior zalezy od wielkosci luzéw miedzypio-
rowych i dtugosci poszczegolnych piér i we wzo-
ry $ciste ujaé sie nie da. W resorach prébnych
mozna z praktyki poleca¢ odchylenia w goére i w
dét od wartosci h o ca 20°/0, to znaczy brac
grubos¢ piora gtdwnego:

nmaxz_l?lnr
i piéra najkrotszego:
hmia = 0,8 hsr.

Oczywiscie przy hmax nalezy braé¢ pod uwage
wymiary uszu resoru w zwigzku z mozliwoscia
prawidtowego zawieszenia ich do ramy. Pio6ra
posrednie miedzy hmex i hmin nalezy tak dobie-
ra¢, jak juz byto wspomniane, by zachowane by-
ty réwnania (1) i (2).

Uzyskanie rdwnych naprezen w pidrach droga
obliczen teoretycznych bez znajomosci fabryka-

Samochod przysztosci

Zawrotne tempo rozwoju samochodu w ciggu
ostatnich kilku lat wywotato powazne rozwaza-
nia nad dalszemi mozliwosciami ewolucji jego
konstrukcji. Dotychczasowy rozwdéj samochodu
polegatl wiasciwie na stopniowem ulepszaniu je-
go poszczeg6lnych elementéw w ramach zasadni-
czego jego ustroju, opartego na wzorach klasycz-
nych, ktéry w wielu wypadkach przy obecnych
nawet wymaganiach od samochodu stanowit dla
konstruktoréw powazne trudnosci. Dlatego tez
wielu z nich decydowato sie hawet na zmiany po-
wazniejsze, jak np. zupetne usuniecie ramy, prze-
suniecie silnika do tytu lub zastosowanie nape-
du przedniego.

We wszystkich tych konstrukcjach istniato jed-
nak zawsze dziedziczne obcigzenie protoplasty
samochodowego roku, prapradziadka Daimlera.
Tak jak konstruktorzy ptatowcow przez diugi
okres czasu byli zapatrzeni w zasady lotu pta-
kéw, konstruktorzy samochodowi nie moga sie
jeszcze dotychczas pozby¢ sugestji najprymityw-
niejszego $rodka lokomocji — pojazdu konnego.

Samochdéd w dotychczasowym uktadzie posia-
da coprawda jeszcze bardzo wiele elementow,
ktore moga ulec ewolucji. Wystarczy wymienié
skrzynke biegéw, sprzegto, dyferencjat zawiesze-
nie kot, sam silnik wreszcie i wiele innych jego
czesci. Zasadnicza jednak jego cze$é, to jest nad-
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cji resoru i préb laboratoryjnych, o ktérych byta
mowa wyzej jest rzeczg niemozliwg, mozna je-
dynie przez wskazany rachunek zaprojektowac
prawidtowo resor o niewielkiej réznicy napre-
zeh w poszczegdllnych pidrach. Dlatego tez celo-
wa jest w wypadku konstruowania takich ele-
mentéw jak resor wspoétpraca biura konstrukcyj-
nego z warsztatem doswiadczalnym, co w wiegk-
szosci wytworni samochodéw ma dzisiaj miejsce.

Dzieje sie to w ten sposéb, ze wytwornia samo-
chodowa po zaprojektowaniu resoru zamawia w
odpowiednim warsztacie probny komplet. Reso-
ry wykonane narazie S$cisle wedtug rysunku wy-
twérni zaktada sie na woz i poddaje sie prébnej
jezdzie na ciezkim terenie przy petnem obcigze-
niu. W czasie tej préby nalezy ustali¢ maksymal-
ne ugiecie sie resoru. Pomiaru tego mozna doko-
na¢ przez wmontowanie nad resorem preta zacis-
nietego w jakim$ uchwycie (rodzaj diawicy
uszczelniajgcej maszyn ttokowych) w ten sposob,
by resor uginajac sie, uderzat w pret, ktéry prze-
suwajac sie w uchwycie utrwalitby najwyzsze
ugiecie sie resoru w czasie jazdy. Demontujac
nastepnie resory i odtwarzajgc pod prasg pro-
bierczg zaobserwowane w czasie jazdy ugiecie,
obliczamy naprezenia panujgce w piérach wedtug
wyzej podanego sposobu i wprowadzamy do kon-
strukcji resoru pewna korekte, zmierzajacg do
wyroéwnania wzglednie zmniejszenia naprezen,
o ile te ostatnie przekraczajg granice dopusz-
czalne.

w realizacji Voisin’a

wozie, ktére wobec z kazdym rokiem bardziej
wzrastajgcych szybkosci samochodu, zaczyna od-
grywac coraz bardziej dominujaca role ze wzgle-
du na pochtanianie mocy silnika, nie moze ulec
wiekszym zmianom od tycih, jakie w kilku aero-
dynamicznych modelach mozemy obecnie zaob-
serwowac.

Dlatego tez konstruktorzy, ktérzy patrza nieco
dalej w przyszto$¢ niz na okres 2—3 lat, zaczy-
naja szuka¢ nowych form samochodu, ktoéreby od-
powiadaty wymaganiom, stawianym nawet juz
obecnie samochodowi.

Na specjalng uwage zastugujg tu genjalne
przewidywania wielkiego konstruktora francu-
skiego, Claveau, ktdéry juz kilkanascie lat temu,
gdy dla karoserji samochodowych byty jeszcze
wzorem skrzynie kanciaste, zwro6cit uwage na
wielkg role oporéw czotowych powietrza i dat
pierwsze wytyczne aerodynamicznej budowy
nadwozia. W roku 1933 tenze Claveau w artyku-
le zamieszczonym w,,La Carrosserie” podaje dal-
sze ciekawe uwagi, dotyczgce umieszczenia silni-
ka w samochodzie:

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

A wiegc albo 1) zgrupowanie silnika i elementow
napedowych z przodu wozu, przenoszacych na-
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ped na kota przednie, ktére sg w tym wypadku
pociagowemi i kierowniczemi, lub 2) zgrupowanie
silnika i elementéw napedowych z tytu wozu, na-
pedzajgcych kota tylne, ktore sg w tym wypad-
ku tylko pociagowemi, gdy kota przednie zosta-
ja tylko kierowniczemi".

Zasady te sg tak jasne i logiczne, ze wywo-
tujg az zdziwienie dlaczego wyptywajg dopiero
dzisiaj, w piecdziesigt lat od powstania pierwsze-
go samochodu, a w conajmniej 20 od poczatku je-
go rozpowszechnienia sie.

Druga zasadniczg sprawg jest ksztatt samocho-
du. Jasnem jest, iz w miare rozwoju dréog komu-
nikacyjnych samochéd bedzie winien przystoso-
wywac sie do coraz wiekszych szybkosci, nie tra-
cgc przytem swych dotychczasowych zalet, wy-
gody i komfortu.

Przy uzywanych juz dzi$ szybkosSciach straty
mocy silnika na pokonanie oporéw powietrza sg
juz tak znaczne, iz stanowig gtéwnag pozycje
wsrod sit dziatajgcych na samochéd w czasie ru-
chu.

Straty paliwa wskutek ztego opracowania linji
nadwozia w stosunku do kursujgcych obecnie sa-
mochodéw siegaja juz w setki miljardéw litrow
benzyny.

Jak one beda znaczne, gdy samochdéd tury-
styczny osiggnie szybkos$¢ 200 km/godz., co juz
wiasciwie przestato by¢ fantazja, lecz coraz bliz-
szem jest realizacji? Wszak obecne samoloty ko-
munikacyjne o niewiele wyzszych szybkosciach
posiadajg wszystkie swe elementy, nawet naj-
drobniejsze, o ksztalcie aerodynamicznym.

Opracowanie jednak racjonalnego nadwozia
aerodynamicznego na dotychczasowem podwoziu
samochodowem stanowi rzecz bardzo trudnag,
zwitaszcza ze wzgledu na silnik i kota. Szczegolnie
jednak kota stanowig ten element, ktéry najtrud-
niej jest wcisnag¢ w laboratoryjnie opracowany
ksztatt zewnetrznej powtoki samochodu.

Dlatego tez konstruktorzy samochodu przyszto-
§ci wystepujg z projektami radykalnych zmian
nietylko sylwetki samochodu, i ukiadu podwo-
zia, lecz nawet i zasad ogdlnego ustroju samo-
chodu.

Jako jedno z ciekawszych rozwigzan tego pro-
blemu, stanowi samochd6d Voisin’a, ktory juz wy-
szedt daleko poza ramy papierowego projektu i
obecnie jest w znacznym stopniu nawet juz zrea-
lizowany.

Voisin opracowal swo6j samochdd przysztosci
na zupeinie nowych zasadach, odbiegajacych
znacznie od dotychczasowego szablonu. Charak-
terystyke tego wozu stanowig: szybkos$¢ maksy-
malna— 200 km/godz. i zuzycie paliwia 15 Itr/100
km. Dla uzyskania tego wyniku koniecznem by-
to takie opracowanie nadwozia, aby opory po-
wietrza sprowadzone zostaty do niezbednego mi-
nimum.

Rys. 1 przedstawia wtasnie model takiego wo-
zu. Ksztatt jego dla obecnych pojeé sa dosé
dziwaczne, lecz za to zapewniajg znaczne ko-
rzysci ze wzgledéw aerodynamicznych, co uzy-
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skane zostato glownie przez specjalny ksztat
podwozia.

Rys. 1.

Zasadniczg cechag konstrukcji podwozia Voi-
sin'a, jak wskazuje rysunek 2, jest rozmieszcze-
nie két w ksztatcie rombu, przyczem przednie i
tylne, zawieszone na spos6b motocyklowy, stano-
wig kota kierownicze, a dwa srodkowe umieszczo-
ne symetrycznie — kota pociggowe.

Uktad taki poza tatwoscig racjonalnego skaro-
sowania zapewnia pozatem niezwyktg zwrotnosé
wozu oraz znakomite trzymanie sie drogi na wi-
razach.

Silnik w podwoziu tem zostat umieszczony z
tytu i zblokowany ze skrzynka biegéw i mecha-
nizmem roznicowym, tworzac jeden niewielki
agregat pedny.

Do podwozia tego zostat przez Voisin’a, posia-
dajacego diugoletnig praktyke z zakresu silnikow
lotniczych, opracowany specjalny gwiazdowy,
7-cylindrowy, chtodzony powietrzem, silnik bez-
zaworowy, ktory przy 3000 obr/min. daje okoto
120 KM.

Silnik ten zbudowany wedtug systemu Knigt’a,
z rozrzagdem szybrowym, odznacza sie wielkg
Smiatoscig konstrukcji, czego przykladem jest
zastosowanie powietrznego chtodzenia. Karter
silnika wraz z cylindrami sktada sie z dwéch po-
towek, ktorych linja podziatu przechodzi po osi
cylindréw. Catos¢ jest skrecana 77 $rub.

Podziat cylindrow nie wywotat zadnych
komplikacji dla ruchu silnika, dzieki temu, ze
tloki poruszajg sie nie bezposrednio po gia-
dzi cylindrow, lecz dopiero wewnatrz tulej
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Rys, 3.

Przekrodj silnika i mechanizméw napedowych Voisin'a.

blokujaca,
tylnego, E — $limak dyferencjatu, F — hamulec, S — blokowanie elektromagnetyczne sprzegta, J — zbior-

A — starter, B — elektromagnesy skrzynki biegéw. C — przesuwka

nik oleju.

rozdzielczych, ruch za$ tych tulej wewnatrz cy-
lindra stosunkowo jest tak nieznaczny, iz miej-
sca podziatu nie przedstawiajag zadnego powaz-
niejszego niebezpieczenstwa. Ttoki wykonane sg
z lekkiego stopu. Gtowice stanowig réwniez odle-
wy aluminjowe, przyczem jednak denka z pier-
$cieniami uszczelniajgcemi wykonane sg ze sta-
liwa, tak zresztg jak i gniazda $wiec.

Pierwszy probny silnik tego rodzaju ujrzat
Swiatlo dzienne 26 stycznia 1935 roku i zostat
natychmiast poddany prébom na hamowni. Nie-
stety, pierwsze préby, a nawet i szereg nastep-
nych nie daty spodziewanych rezultatéw gtéwnie
ze wzgledu na zalewanie cylindrow olejem, nie-
dostateczng moc i wadliwg prace przy biegu lu-
zem.

Przeoliwianie silnika, powodujgce niezwykie
wprost dymienie zostalo najszybciej usuniete
przez zastosowanie w karterze wewnetrznej osto-
ny dla wyciekajgcego smaru, ktéry odprowadzo-
ny zostawat z niej do pompki olejowej.

Trudniejszg znacznie sprawg byto zwiekszenie
mocy silnika, ktéory mimo rozmaitych zabiegéw
jak zmiany regulacji gaznika, zmiany ksztaltow
przewodow zasilajagcych, doboru wielkosci szcze-
lin nie dawal wiecej jak 40 koni przy 2000
obr/min. Nawet zastosowanie dwoéch gaznikéw
nie zdotato poprawi¢ tej sprawy, mocy silnika nie
zwiekszyto to, a wywotato zty rozdziat mieszanki,
a temsamem i zle spalanie oraz nierbwnomierny
bieg.

Brakujacych 80 koni nie
mozna bylo w zaden
spos6b nigdzie odnales¢.
Po bezowocnych wielu pro-
bach zwatpit nawet w swe
dzieto tak doswiadczony
i peten najwiekszego za-
patu cztowiek jak Voisin.

Wreszcie jednak przy-
szto zwyciestwo i to z
zupetnie niespodziewanej
G’ strony! Wystarczyto sie-
gna¢ do historji. Ostatnia
préba zostata dokonana z
bezposrednim wtryskiem
paliwa, analogicznym do
tego, jaki byt zastosowany
w silniku Antoinette‘a, wbu-
dowanym do ptatowca Voi-
sin‘a, na ktérym w roku
1908 Henryk Farman do-
konat pierwszego lotu w
kole zamknietem.

Proba wydata nadspo-
dziewany wynik, silnik u-
zyskat bardzo réwny i spo-
kojny bieg nawet na cho-
dzie luzem, dajac przy-
tem 102 konie mocy przy
3000 obr/min.

Obecnie posiada
koto 120, co przy
ciezarze 209 kg stanowi wynik rewelacyjny.

W chwili obecnej jest gotow catly agregat na-
pedowy, skiadajacy sie z silnika, sprzegta hy-
draulicznego, skrzynki elektromagnetycznej Co-
ial i przekltadni mechanizmu réznicowego. Jak

D — przesuwka biegu A
ich o-

jego

Rys, 4.

Widok ogélny silnika i bloku pedzonego wraz z kotami.

z tego wyszczegOlnienia widzimy, zostaty zasto-
sowane tu przez Voisin'a wszystkie najnowsze
zdobycze techniki z tej dziedziny, stanowigc
w kazdymbadz razie to, co mozemy najlep-
szego da¢ obecnie do samochodu przysztosci.
Na specjalne podkreslenie zastugujg w tym ca-
tym agregacie zwtaszcza jego wymiary, ktére wy-
noszg: catkowita dtugosé¢ 101 cm (silnik wraz ze
sprzegtem, skrzynka biegéw i dyferencjatem!)
oraz catkowita wysokos$¢ 89 cm.
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O reszcie podwozia obecnie nie mozna jeszcze
poda¢ blizszych szczeg6téw, gdyz znajduje sie
ono dopiero w trakcie budowy, lecz konstrukto-
rzy majg nadzieje, iz wkrotce, t. j. prawdopodob-
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nie na Salonie Paryskim w roku 1936 zdotaja
juz je szerokiej publicznosci przedstawic.
Czy jednak naprawde tak bedzie wygladat sa-
mochdd w roku 1950, pokaze dopiero przysztosc.
S.

Zapomniana sprawa motoryzacyjna

Od jednego z naszych statych Czytelnikdw otrzymalismy, z prosba o zamieszczenie, po-
nizszy artykut, poruszajagcy niezwykle aktualng, a zupetnie obecnie zapoznang sprawe samochodo-
wego szkolnictwa zawodowego.

Zamieszczajac w catej rozciggtosci ten artykut, pragniemy daé¢ wyraz waznosci poruszonych
zagadnien. Sprawa szkolenia kierowcéw zawodowych winna jak najszybciej byé poddana grunto-
wnej reformie. Zamieszczone uwagi nie odnoszg sie do t. zw. kierowcéw-amatoréw, ktérzy nie sa
uprawnieni do pracy zarobkowej. (Red.)

Duzo si¢ o motoryzacji pisze, duzo si¢ moéwi, czyta-
my ciggle te same komunikaty i narzekania, ale jako$ nikt
dotad nie poruszyt, nikt nie zwrécit uwagi na jeden bar-
dzo wazny czynnik, bez ktérego moim zdaniem nie moz-
na sprawy poming¢ — czynnikiem tym jest szkota kie-
rowcow samochodowych.

Mamy juz szkoty szybowcowe, mamy szkoty pilotéw,
utrzymane wzgl. subwencjonowane przez rzad, doce-
niono waznos$¢ i konieczno$¢ przygotowania pilota, nim
mu sie powierzy maszyne — w dziale samochodowym jest
niestety inaczej.

Juz od poczatku rozwoju automobilizmu w Polsce
sprawe szkolenia samochodowego niedoceniono i nadano
jej fatszywy kierunek.

Jak grzyby po deszczu powstawaty jeden po drugim

kursy samochodowe, ktére konkurowaty ze soba pod
hastem: kto krécej, kto taniej. Program takiego Kkursu
obcinano i skrécano, ile sie tylko dato, przyjmowano

kandydatow bez zadnego przygotowania i kwalifikacji,
nie przeprowadzano koncowych egzaminéw eliminacyj-
nych, skutkiem czego do otrzymania ,dyplomu" ukon-
czenia kursu wystarczyto go ,przestuchaé¢”, majac oczy-
wiscie wieksza lub mniejszg ilos¢ opuszczonych godzin
wyktadow.

Zaznaczy¢ nalezy, ze kazdy taki ,kursowicz” jest
przewaznie bardzo zarozumiatly na punkcie fachowej zna-
jomosci rzeczy, ogromnie si¢ ceni i nie zdaje sobie zu-
petnie sprawy z tego, ze jest wtasciwie niedouczkiem
samochodowym, a tem samem jednostkag, niezdolng do
samodzielnego i nalezytego obstuzenia pojazdu mecha-
nisznego, a co gorzej, ze posiada wszelkie dane, by nie-
Swiadomie niszczy¢ i doprowadza¢ do ruiny powierzony
mu pojazd.

Majac ,,dyplom” w reku uszczes$liwiony kierowca, tat-
wo juz dostaje t. zw. prawo jazdy — czyli dokument
uprawniajagcy go do prowadzenia pojazdéw mechanicz-
nych po drogach publicznych.

Po otrzymaniu prawa jazdy nastepuje okres szukania
posady kierowcy. Posady dla kierowcéw sa u nas troja-
kiego rodzaju:

1) wtasciciel pojazdu jest sam dobrym samochodzia-

rzem, za$ kierowca jest tylko jego pomocnikiem i wy-
konawca zlecen;
2) wtasciciel pojazdu umie tylko kierowa¢, pozatem

o samej maszynie, jej wtasciwoséciach, utrzymaniu i kon-
serwacji tak mato wie, ze wyrocznig i doradca w tych
sprawach staje sie zaangazowany kierowca;

3) wtasciciel ma pojazd, nie kieruje i nie zna sie na
nim, a wiec kierowca jest wszystkiem.

W tascicieli i uzytkowcédw pierwszego rodzaju jest w
Polsce znikoma ilo$¢. Sa to w-yjatki — reszta nalezy do
drugiego a przewaznie do trzeciego rodzaju.

Teraz staje sie jasnem, jak waznego znaczenia nabie-
ra sprawa przygotownia kierowcy do wydajnego petnie-
nia tej funkcji. Wydajno$¢ za$ petnienia jej bedzie wte-
dy, kiedy eksploatacja samochodu bedzie rentowna, kie-
dy samoché6d sam na siebie zarobi, kiedy koszta utrzyma-
nia samochodu bedag minimalne, t. zn. sprowadzone do
granic normalnej koniecznosci.

W czasach lepszej konjunktury gospodarszej po usta-
bilizowaniu sie ztotego, dat sie zaobserwowaé¢ znaczny
wzrost tendensji nabywczej rynku samochodowego, spe-
cjalnie w dziale autobuséw i samochodéw ciezarowych.

Nabywcami byli przewaznie przedsiebiorcy, ktérzy
opierali swe kalkulacje eksploatacyjne na zasadach han-
dlowych, wprowadzajac don wspdtczynnik utrzymania i
obchodzenia sie z pojazdem w ramach prawie idealnych.

W miare narastania czasu eksploatacji przedsiebiorca
spostrzegat z przerazeniem, ze nie wychodzi na swoje —
ze pojazd zawodzi — ze kalkulacja byta btedna.

I tu nastepuje zawsze ciekawe zjawisko.

Przedsiebiorca 6w nie posiadajac potrzebnych kryte-
rjow dla rzeczowej oceny sytuacji, nie dostrzegat nigdy
przyczyny w niedostatecznem fachowo przygotowaniu
kierowcy, ktéry bitedy swoje calym zasobem swego ora-
torstwa zwalat na jako$¢ maszyny, stan drogi, wade ma-
terjatow, szeséci sktadowych, zte paliwo, nieodpowiedni
smar i garaz i t. d. stowem, wszystko byto winne, tylko
nie kierowca.

Przedsiebiorca nie wyznawal zasady, ze niema ziego
samochodu tylko sa zli kierowcy, meczyt sie, nastrajat
sie ujemnie do trakcji motorowej, wreszcie czut sie szcze-
$liwym, gdy udato mu sie nawet ze znaczng stratag pozby¢
nierentownego pojazdu.

Mozemy by¢ pewni, ze przedsigbiorca ten jest juz na
zawsze wyeliminowany z szeregdéw krzewicieli motoryza-
cji, zadna sita nie naméwi go juz bowiem do nabycia sa-
mochodu. Powyzsze zjawisko nie jest u nas niestety spo-
radyczne — jest ono chorobg nagminng tak w dziale sa-
mochodéw osobowych jak tez cigzarowych i autobusow.

Czy mozemy w tym wypadku wini¢ nabywce samocho-
du i zarzucaé mu nieuctwo — branie sie nie do swoich
spraw? Nie. = Sadze, ze nie. Tak jak nie zadamy od
wtasdciciela tartaku by doktadnie znal obchodzenie sie
z napedem parowym, gdyz od tego ma on fachowego
pracownika.

Jest w tej sprawie jeszcze jedno bardzo wazne ,ale".
Mianowicie nadprodukcja i niezdrowa tolerancja po-
miedzy waznos$cig i uprawnieniami, jakie daje rzadowy
dokument ,prawo jazdy", a wymaganiami, jakie stawia
ustawa do jego otrzymania. Mozna wtasciwie powiedzie¢,
ze egzamin na prawo jazdy, jak do tej pory, jest formal-
noscig tatwa, nieskomplikowanga i naprawde niewymaga-
jaca wiekszego przygotowania.

Ustawa zostata ta sama = zycie poszto naprzoéd.
Przed laty samoch6d posuwajacy sie z szybkos$cia 80
km/godz. byt marzeniem, dzi§ normalnym zjawiskiem. On-
gi$ instalacji elektrycznej nie byto, dzi$ niema samocho-
du bez instalacji. Konstrukcja silnika i podwozia odbie-
ga dzis daleko od nieskomplikowanych ich przodkéw
z przed laty, a ustawa wcigz ta sama. Wymagania od kie-
rowcy przy kwalifikowaniu go sg te same.

Tak nie moze by¢ dalej = niewspéimierno$é¢ zaduza —
godzimy tem juz w same podstawy rozwoju motoryzacji.

Sprowadza sie urzedowy dokument i licencje do po-
poziomu nic nie znaczacego kawatka tekturki z fotografja,
gdyz niejeden juz z nabywcédw samochodu zwracat sie do
mnie z proshg ,,prosze pana ja chciatbym wzigé pana X,
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posiadacza prawa jazdy, do swego samochodu niech pan
go przeegzaminuje, czy on co$ umie” — komentarze chy-
ba zbyteczne.

Chwila obecna wota az nazbyt gtosno o wglad od-
nos$nych czynnikéw do tej dziedziny zycia technicznego,
idacej wcigz naprzéd, modyfikuje sie i zmienia — wglad
nietylko obserwacyjno-statystyczny lecz jednoczes$nie
zmierzajacy do witasciwego dostosowania ustaw, wymo-
goéw i rozporzadzen, do realnego poziomu faktyczneyo sta-
nu rzeczy.

Bez tego nie pomoga zadne narzekania na niedoroz-
woj u nas motoryzacji. Gmach kazdy buduje sie od pod-
staw, to tez i u nas nalezy przedewszystkiem przygoto-
waé ludzi do motoryzacji, ktérych dzi§ mamy znikoma
ilo§¢, przygotowanie wzbudzi zainteresowanie i zrozu-
mienie, te za$ ostatnie rusza rynek z martwego w chwili
obecnej punktu.

Motoryzacja wymaga szkoty kierowcéw w jej wlasci-
wem zrozumieniu t. zn.:

1) do szkoty tej nie moga by¢ przyjmowani uczniowie
bez wyksztatcenia ogdlnego (nie nizej 7 klas) oraz ogdél-
no- technicznego;

2) szkota winna mie¢ tak dziat teoretyczny jak i prak-
tyczny jednakowo mocno reprezentowany i prowadzony;

3) koniecznem jest prowadzenie dziatlu montazu i de-
montazu;

4) nie nalezy zachwaszcza¢ programu szkoty niepo-
trzebnymi przedmiotami jak technologja gum, technolo-
gia materjatdw pednych, technologja metali i t. p., ktore
dla kierowcy nie majg zadnego praktycznego znaczenia;

5) przewidzie¢ bezwzglednie dostateczng ilo$¢ godzin
wyktadow i pokazéw dla gtéwnych przedmiotéw z dziatu
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budowy, wspoétpracy poszczegblnych zespotéw, konserwa-
cji i utrzymania pozatem réwniez na teorje i nauke jazdy;

6) po ukonczeniu szkoty poddawaé ucznia powaz
mu egzaminowi ze wszystkich przedmiotéw (system repe-
tycyjny nie wystarcza).

Program takiej szkoty powinien przewidzie¢ okoto
1,000 godzin pracy na kazdych 50 uczniéw. Jest to okoto
180 dni pracy, liczac po 6 godzin dziennie, czyli kurs
powinien trwaé¢ 6 miesiecy z sze$ciogodzinnym dniem
pracy.

Oczywis$cie, szkote taka nie podejmie sie otworzy¢
zaden z obywateli, ze wzgledu na ogromne z tem zwig-
zane koszty oraz niepewno$¢ powodzenia.

Trzeba zacza¢ od tego, ze ustawa bedzie przewidywac,
iz prawa jazdy nie moze otrzyma¢ ten, kto nie ukonhczy
takiej szkoty, lub nie przedstawi $wiadectwa o ztozeniu
tam egzaminu jako eksternista.

Woéwczas bedzie mozna przystapi¢ do zorganizowania
i powotania do zycia szkoty samochodowej panstwowej
(nie przyczepia¢ jej w zadnym wypadku do innej szko-
ty technicznej juz istniejacej), z wtasnym gmachem, tabo-
rem samochodowym, garazami, warsztatem szkolnym
it d

Wyszkolenie samochodowe mozna wtaczy¢ budzeto-
wo do P. W. i W. F. i pod egida tegoz stworzy¢ i prowa-
dzi¢ szkote samochodowa.

Sprawa jest trudna, zacznag pietrzy¢ sie przeszkody,
znajdzie sie wiele gtoséw, ze to zbyteczne i niepotrzeb-
ne — w konsekwensji sprawa motoryzacji jak spata tak
§pi — i chyba spoczywa¢ bedzie nadal snem wiecznym.

Bolestaw Wiszniowski.

KRONIKA SPORTOWA

NAIJNOWSZE REKORDY MOTOCYKLOWE.

Piero Taruffi, mistrz motocyklowy Italji i jezdziec fa-
bryczny Maserati'ego, skonstruowat motocykl rekordo-
wy o silniku 4 cyl. 500 cm3 ze sprezarka. Na motocyklu
tym — zwanym Rondine — osiggnat przed niedawnym
czasem na autostradzie Florencja —e Lucca doskonate
wyniki, w rezultacie ktoérych Swiatowe rekordy szybko-
$ci Niemca Ernesta Henne z Monachjum (BMW) w Kkat.
500 cm3 zostaty pobite. Taruffi osiggnat przy startach
lotnych nastepujace szybkos$ci: dystans 1 kim. — 244,316
klm/g., dystans 1 mila — 244,869 klm/g. Pomimo jednak
ponawiania préb, nie zdotat Taruffi pobi¢ rekordu moto-
cyklowego szybkos$ci bezwzglednej, ktéry temsamem po-
zostaje w posiadaniu Hennego i wyraza si¢ cyfrg —
256,040 kim/g. Rekord ten osiagnat Henne przed Kkilku
tygodniami na autostradzie Frankfurt —mDarmsztad, po-
stugujac sie stara, przebudowang maszyng 2 cyl. BMW
750 cm3 ze sprezarka Zoller.

Na tym samym odcinku, gdzie Henne bit rekord szyb-
kosci bezwzglednej, odbyly sie ostatnio préby rekordo-
we fabryki DKW.

Stynny jezdziec Walfried Winkler osiagnat miedzy in-
nemi najlepszy wynik w kat. 250 cm3 na 1 kim. ze startu

stojagcego: 128,617 kim/g. i w kat. 175 cm3 — na 1 kim.
ze startu lotnego — 162,198 kim. Jezdziec Artur Geiss —
osiggnat miedzy innemi najlepszy wynik na maszynie

250 cm3 na dystans 1 mili ze startu stojagcego — 143,227
klm/g., oraz na maszynie 175 cm3 na dystans 1 mili ze

startu lotnego — 161,110 kim/g. Wynikami temi osigga
fabryka nie tylko rekordy dla kat. 175 i 250 cm3, bijac
stynny do niedawna jeszcze wynik italijskiej Benelli, ale

osigga tez lepszy wynik od $wiatowego rekordu Anglika
Baker'a (AJS), dla kat. 350 cml

Wszystkie maszyny rekordowe DKW posiadajg silniki
dwutaktowe ze sprezarkami i sg czeSciowo lub catkowicie
profilowane aerodynamicznie. Najciekawszg pod tym
wzgledem jest 250-ka Geiss'a, ktorej fotografje nizej po-
dajemy. Maszyna ta jest catkowicie ostonigeta pancerzem
aerodynamicznym a gtowica silnika (chtodzenie wodne
— 4 litry), posiada wodnag koszulke o ksztatcie kropli,

HHK BISSL+OT

Rekordowy motocykl DKW o pojemnosci silnika 250 cm3.

z bogatem zebrowaniem na zewnatrz. Silnik tej 250-ki
daje ciekawy wynik: 29 KM przy 5500 obr/min. Maszyna
ta o wadze okoto 90 kg, jest w stanie rozwingé szybkos$¢
do 185 kim/g. W zwigzku z mozliwos$ciami osiggniecia lep-
szych wynikéw na maszynach 250 cm3, beda ponowione
proby bicia rekordéw. Do obecnej chwili proby te nie
moga by¢ dokonane, ze wzgledu na wybitnie niesprzyjaja-
ce warunki atmosferyczne.
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NOWE REKORDY ADLERA NA TORZE AVUS POD BERLINEM.

20 listopada ukonczyt specjalnie zbudowany Adler
prébe bicia Swiatowych rekordéw wytrzymatosci dla sa-
mochodéw seryjnych. Do préby uzyto podwozie o silni-
ku 4 cyl. (boczne zawory) o pojemnosci 1,5 Itr. dla przed-
niego napedu. Na podwoziu tem zbudowano Kkaroserje
I-o miejscowa, kryta, aerodynamiczna. Wyniki osiggniete
przez ten woéz przedstawiaja sie, jak nastepuje:

1,5-litrowy w6z Adlera zbudowany dla ustanowienia $wiatowych re-

kordéw wytrzymatosci.

Rekordy 3000 milérednio 128,3 kim/g.
4000 kim. " 128,4 klm/g.
4000 kim. " 128,4 klm/g.
5000 kim. ” 128,09 klm/g.

W6z rozpoczat prébe doskonale, i posiadat juz rekordy
na 4000 kim. i 3000 mil, gdy ulegt uszkodzeniu wat roz-
rzadczy zawordéw, uniemozliwiajac temsa-
mem atakowania rekordéw na wieksze dy-
stanse. Po naprawie prébe ponowiong z tym
wynikiem, ze poprzednio osiggnigete rekor-
dy zostaty poprawione. Jazda na dalsze
rekordy nie mogta juz mie¢ miejsca, gdyz tor
Avus juz ed dnia 21 listopada jest przebu-
dowany, w zwigzku z koniecznos$cig przepro-
wadzenia drogi na tereny wystawowe znaj-
dujace sie okoto wirazu poéitnocnego tego
toru. W zwigzku z tem na Avusie w sezo-
nie 1936 nie sa projektowane zadne wy-

scigi.

Trzy osiagniete rekordy Adlera popra-
wity zdobyte przed miesigcem rekordy Peu-
geota na torze Monthlery. Rekordy Peugeo-
ta przedstawialy sie nastepujaco:

3000 mil $rednio 102,642 kim/g.
4000 kim. " 102,496 kim/g.
5000 kim. " 102,648 kim/g.

KRONIKA ZAGRANICZNA

NOWY WOz WYSCIGOWY TROSSFEGO.

Jak donosi Motor Italia hr. Trossi, odgrywajacy duza
role we witoskim $dwiecie automobilowym, kazal sobie
skonstruowaé¢ wedtug witasnego pomystu woéz wyscigo-
wy, ktéry wywotat wéréd sportowcéw wioskich duze za-
interesowanie ze wzgledu na oryginalno$¢ swej konstruk-
cji.

Koncepcja tego wozu polegata na zastosowaniu silni-
ka gwiazdowego, tak obecnie rozpowszechnionego w lot-
nictwie. W tym celu zostal zbudowany specjalny silnik
szesnastocylindrowy, chitodzony powietrzem, przyczem
konstrukcja jego oparta zostala na zasadzie silnika Ga-
relli-Puch, zo znaczy, kazde dwa cylindry zostaty umie-
szczone w jednym bloku i zamknigte jedna wsp6lng gto-
wicg, tak ze w ten spos6b powstat silnik sprawiajacy
wrazenie normalnego 8-miocylindrowego, silnika gwiaz-
dowego.

Nowy wyscigowy woéz Trossi’ego widziany od przodu.

Ogoélna pojemnos$¢ cylindréw wynosi 3,98 litra, przy-
czem kazdy z nich posiada 65mm $rednicy i 75 mm skoku.
Silnik ten zostat skonstruowany jako dwuséw, przy-
czem napetnianie cylindréw odbywa sie z nadci$nieniem
0,7 at, ktére wuzyskuje sie dzieki zastosowaniu dwoch

sprezarek Zollera, umieszczonych wewnatrz przedniej
czes$ci nadwozia. Sam silnik jest nieokapotowany i znaj-
duje sie na przodzie wozu, jak to zresztg wida¢ z zamie-
szczonej fotogralji. Wskutek znacznego wysuniecia do
przodu silnika oraz ze wzgledu na wysokie potozenie
jego osi zastosowany zostat tu naped przedni. Taki uktad
wywotat jednak niezwykle przecigzenie ko6t przednich,
przekraczajgce nawet 75% ogO6lnego ciezaru wozu. Ze
wzgledu na wielkie przecigzenie ko6t przednich konstruk-
tor zmuszony byt do zastosowania znacznie wigkszych
wymiaréw opon przednich niz tylnych, a mianowicie, gdy
na przodzie posiada podwozie to opony 31X5,25”, to na
tyle tylko 27X4,40”.

Rozstawienie osi stosunkowo bardzo nieznaczne, gdyz
zaledwie 2300 mm, a rozstaw ko6t 1300 mm, czyli prawie
takie same jak znanego u nas, starego modelu Fiata 508,

Widok zboku na silnik i umieszczone pod maska sprezarki.

Karoserja do tego wozu zostata opracowana przez Re-
velliego, ktéry nadat jej forme ,cygara”, obecnie rzadko
juz w tej kategorji wozéw stosowana. O ile przytem wez-
miemy pod uwage wzrost oporéw, wskutek powstajacych
na przodzie wiréw, wytwarzanych przez nieokapotowany,
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a stanowiacy duzg powierzchnie czotowa silnik, to po-
rownanie jego zalet konstrukcyjnych w stosunku do wo-
z6w niemieckich Mercedesa lub Auto-Union, czy nawet
francuskich, jak Salmson, wypadnie bardzo niekorzystnie,

W kazdym badZ razie dzieki zastosowaniu bardzo lek-
kiej karoserji, wo6z ten odpowiada miedzynarodowym
przepisom dla wozéw wyscigowych, to znaczy catkowi-
ty jego ciezar nie przekracza 750 kg.

W toski Swiat sportowy podobno jednak poktada w tym
wozie bardzo duze nadzieje, wierzac widocznie, iz po-
tezny silnik, w jaki jest on wyposazony, zdota nietylko
pokonaé¢, dos$¢ lekcewazaco potraktowane, opory powie-
trza, lecz i znajdzie jeszcze tak duzy zapas mocy, aby
obréci¢ go na pokrycie wielu niedociagnie¢ konstrukcyj-
nych w podwoziu i karoserji.

PRZESZtO MILJON SAMOCHODOW V8 WYPUSCIL
FORD W 1935 ROKU.

Gdy w styczniu roku biezgcego zapytano Forda, jaki
jest jego program na rok 1935, odpowiedzial on popro-
stu: ,,Zamierzam wypuséci¢ 1.000.000 wozéw V8 . OsSwiad-
czenie to zostato przyjete z duzem niedowierzaniem, ra-
czej nawet jako pobozne zyczenie wielkiego potentata sa-
mochodowego w Ameryce, a nie jako program produkciji,
jego zaktadéw.

Tymczasem juz pierwsze miesigce roku 1935 wykazalty,
iz Ford dazy z nieubtagang konsekwencjg do realizacji
swego programu. Cate zaklady zostaty przystosowane do
tej produkcji, biura sprzedazy rozwingty ozywiona ak-
cje i ukazujace sie co miesiac komunikaty podawatly w
najdoktadniejszy sposéb odchylenia od zamierzonego pro-
gramu, wykazujac raczej przekraczanie go niz nie-
dobor.

Obecnie mozna juz stwierdzi¢, ze produkcja Forda
przekroczyta nawet najSmielsze oczekiwania, osiggajac
juz w dniu 31 pazdziernika miljon wozéw V8, to jest na-
wet o dwa miesigce przedtem niz to przewidywal sam
Ford.

SAMOCHODOWA

339

Nie ulega juz wiec zadnej watpliwosci, iz w roku bie-
zacym produkcja ta wyniesie okoto 1.200.000 wozow.
Umieszczenie na rynku tak olbrzymiej ilosci samocho-
dow jednej marki i jednego modelu w ciggu jednego ro-
ku nalezy zaliczy¢ do bodajze najwiekszych sukceséw
Forda. Swiadczy to réwniez niezbicie o doskonatej or-
ganizacji aparatu handlowego i wielkich zaletach kon-
strukcyjnych tego wozu.

Z drugiej za$ strony jest to pierwsza jaskdtka przemi-
jajacego kryzysu w Ameryce, co zdaje sie potwierdzac
wzrost produkcji wszystkich fabryk samochodowych w
roku 1935, ktore stanowig jeden z najczulszych barome-
tréw zycia gospodarczego.

Dla zobrazowania jak jest to olbrzymia cyfra, wystar-
czy zaznaczy¢, iz dla pokrycia og6lnego zapotrzebowania
catej Europy wystarczytaby najzupetniej nawet potowa
ilosci wozéw V8, produkowanych przez Forda.

PRZEKLADNIA TYLNEGO MOSTU A OSZCZEDNOSC
PALIWA.

Ciekawe doswiadczenia pod tym wzgledem zostaty
przeprowadzone w Ameryce z wozem ciezarowym o cie-
zarze catkowitym 9 tonn, ktére wykazaty, iz przy tym
samym obcigzeniu wozu i tych samych obrotach silnika
przez zmiane przektadni w tylnym mos$cie, mozna uzy-
ska¢ powazne zmniejszenie rozchodu paliwa.

Przeprowadzone doswiadczenia daty nastepujace wy-
niki:

Przektadnia Szybkos¢ Zuzycie paliwa
tylnego mostu 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

Doswiadczenia te potwierdzajg jeszcze raz koniecznoé¢
takiego doboru przektadni tylnego mostu, aby silnik miat
zapewniong mozliwie ekonomiczng prace przy najcze-
$ciej uzywanych szybkos$ciach jazdy.

u i mm
Podczas mgty w skutek
BALONIKU ZAROWKII
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Z krajowego przemystu samochodowego

W zrastajagce zapotrzebowanie naszego rynku na sa-
mochody, zwtaszcza osobowe i autobusy, wptyneto na
sktonienie P. Z. Inz. do wybitnego zwigkszenia swego
programu produkcyjnego na rok 1936. Przewidziane wiec
jest przedewszystkiem znaczne zwigkszenie produkcji sa-
mochodéw osobowych mod. 50S Ill, oraz podwozi auto-
busowych 621 R i ciezarowych 621 L. Jako nowe modele
ukaza sie w produkcji 1936 roku 6 i 4-osobowe wozy Pol-
ski Fiat model 518 1., ktére juz na na.szym rynku sa dosta-
tecznie znane. Duze zainteresowanie wzbudzito réwniez
na rynku wypuszczenie przez P. Z. Inz. pierwszych wo-
z6w, 621 R z lekkiemi silnikami Diesela i z karoserjg ae-
rodynamiczng typu autocar.

Niezwykle pocieszajgcym jest objawem coraz szersze
wcigganie przez P. Z. Inz. do wspétpracy przemysitu po-
mocniczego, ktéry angazuje sie juz nietylko w dostarcza-
niu poétabrykatéw i drobniejszych czes$ci gotowych, jak

ODPOWIEDZI

WPan Korbut Gracjan, Warszawa.

W odpowiedzi na list, w ktérym prosi WPan o kryty-
ke swego wynalazku dyferencjatu zblokowanego ze
skrzynka biegéw i silnikiem, oraz podania, czy tego rodza-
ju rozwiagzanie juz jest znane, komunikujemy, iz teore-
tycznie uwazamy konstrukcje te za zupeinie mozliwg, a
nawet przedstawiajacg szereg korzys$ci w poréwnaniu z
innemu Rozwigzanie jednak praktyczne tej konstrukcji
napotka, naszem zdaniem, na do$¢ powazne trudnosci,
ktére jednak przy dobrem przepracowaniu powinny da¢
sie usunat.

Zwracamy w pierwszym rzedzie uwage na koniecznos$¢
doktadnego przemyslenia sposobu montazu oraz na trud-
no$¢ dobrego rozwigzania sprawy uszczelnien poszcze-
go6lnych czes$ci korpusu, co bedzie szczeg6lnie trudne wo-
bec wichrowatosci niektérych powierzchni styku.

Wadg tego uktadu jest rowniez zbyt duze przesunie-
cie silnika na jedng strone, ktére moze utrudni¢ skret
ko6t, a w kazdymbadz razie ograniczy¢ jego stosowanie
tylko do silnikéw mniejszych. Wada jest rowniez zbyt

242x12

Warunki prenumeraty:

latarni, cewek, amortyzatoréw, pradnic, kot i t. p. lecz
nawet przygotowuje sie juz do wytwarzania catych ka-
roserji stalowych, wyttaczanych z blachy.

Doniostem jest réwniez wydarzeniem przystapienie
przez jedna z naszych wielkich hut do produkcji na za-
moéwienie P. Z. Inz. wielkich podwozi autobusowych, bu-
dowanych z licencji Saurera i przystosowanych specjalnie
do naszych warunkéw drogowych. P. Z. Inz. do tych pod-
wozi beda produkowatly silniki, sprzegta i skrzynki bie-
géw, oraz beda wykonywaty u siebie catkowity montaz.

Jak dowiadujemy sie, przeprowadzane sg roéwniez
obecnie pertraktacje z r6znemi firmami celem uruchomie-
nia w kraju produkcji samochodowych aparatéw elektrycz-
nych, jak pradnic, starteréw i rozdzielaczy, co stanowi-
toby juz prawie koncowa faze uniezalezniania sie w prze-
mys$le samochodowym od zagranicy.

REDAKCII

duza masa kota zebatego, czotowego przektadni dyferen-
cjatu.

Rozwigzanie dyferencjalu w podobny sposéb nie jest
nam znane i przypuszczamy, iz nie istnieje. Po blizsze in-
formacje moze WPan zwr6ci¢ sie¢ do Urzedu Patentowe-
go, ul. Elektoralna 2.

WPan W. Bauerfeind, Kotfin.

Odpowiadajagc na list WPana polemizujacy z wydang
przez nas opinjag o wynalazku WPana, dotyczgcego pod-
ciggu elastycznego wzmacniajgcego rame pojazdéw me-
chanicznych, w_vjasniamy, iz nie jest naszym celem znie-
checanie naszych wynalazcéw, a tembardziej szkodzenie
im, lecz wprost przeciwnie, ogtaszajac patenty polskie
staramy sie utatwié¢ im ich realizacje oraz przez tego ro-
dzaju publikacje pobudzi¢ mys$l twoércza naszych kon-
struktoréow.

Wyjasnienia WPana, odnoszace sie Jego wynalazku
doktadnie rozwazymy i podamy do wiadomos$ci WPana
uzasadnienie naszej opinji lub ewentualne jej sprosto-
wanie.

-» STOP-MROZY 4
nie przeszkodzq wiecej chtodnicy!
Ochroni jq

_ 99
Fi1gd
ameryk. plyn chroniqcy nawet przy 40°

Uznania politechniczne!
Cena 10.- zt kg

Frigidol nie nagryza czes$ci metalowych,—
jest nieszkodliwy i naprawde niezawodny

Do nabycia we wszystkich sktadach przybor. samochod.

Chem Laborat. ,REMEDIA, w Cieszynie/Slgsk

rocznie 10 zt, potrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptacaé do PKO na Konto Kota

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

oraz ,Przekazami

Redakcja i Administracja , Techniki Samochodowej":

Rozrachunkowemi“ — w cenie 1 grosz za sztuke, bez

Warszawa, ul.

dodatkowych optat manipulacyjnych.

Czackiego 3/5. (Stowarzyszenie Technikéw)

czynna codziennie od godz. 10— 14, oraz we wtorki, czwartki w godz. 18—20. Tel. Nr. 609-19 i 657-04.

Dru\arnia Techniczna, Sp. A\c., Warszawa, Czackiego 3/J, tel.: 614-67 i 277-98.
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Z AK+LttADY
AKUMULATOROWE
SYST.

lUDOR

SP. AKC.

WARSZAWA, UL.
TELEFON

ZtOTA 35
CENTRALA 5.62-60

A +

BATERJEz
STARTEROWE / \
W BLOKACH

EBONITOWYCH

RESORY SAMOCHODOWE

WYTWORNI RESOROW

A.S.FILIPOWICZA

twcCtvl
JAMOWSKA 80.TB1..74-99
STALE HA SKLADZIE:

Kompletne resory
iposzczegllne pidra

o wszelkich typow
wykonywane wyla,
cznie ze specjalnej
stali resorowej naj-
wyzszego gatunku

WYTRZYMALOSCIA

i ELASTYCZNOSCIA PRZEWYZSZAJIA
« RESORY ZAGHAI-CCZINE

,,CHROMAX” caLwaniczne

GRZYBOWSKA 6S.

CHROMONIKLOWANIE,
MIEDZIOWANIE i

TEL. 286-00

NIKLOWANIE,
SREBRZENIE METALI

ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

MAP ki?TT“z* Poptaw skii

ul. Hoza Nr. 33

BIURO i SKLADY tel. 9-49-31.
9-19-31.
8-11-22.

WARSZTATY tel
WYTWORNIA, PROMENADA 1, telefon

232x12

MAGNETO

,,VERTEX

PRZEWROT

W ZAPALANIU
iskrownik pionowy
W MIEJSCE ZAPALACZA BATE-

RYIJNEGO - PRACUIJE NIEZA-
LEZNIE OD AKUMULATORA

SCINTI

WARSZAWA N

KROLEW SKA Nr. 16

Tel.
366

286-77

PIERWSZA KRAJOWA FABRYKA AKUMULATOROW

.,E R GS”

W arszawa, W alicbw 28, -tet. 210-27

POLECA

w s z el Kie ty py

AKUMULATOROW

f SAMOCHODOWYCH, MOTOCYKLOWYCH i t.p.

ODLEWNIA METALI

Pétszlachetnych, fosforbronzu, bronzu,
oraz bialych metali

odlewy

mosigdzu, aluminjum

Wykonuje wszelkie dla instytucji

i Samorzgdowych
MIECZYSLEAW GORSKI

WARSZAWA OGRODOWA 50 TEL. 681-42
348x3

Wojskowych

Wytwodrnia aparatéow dla zaptonu,
i oswietlenia.

NAIJWIEKSZE WARSZTATY REPERACYJINE,
przedstawicielstwa i stacje obstugi:

DELCO-REMY. NORTH -EAST, J. LUCAS,

BENDIX, ,TUDOR®" Z. A. T., I E S

Ceny fabryczne. —P. P. Odprzedawcom i
Form. 'Wojsk. Samoch. —Rabat.

rozruchu



POLSKI FIAT
503

ompletny 4-o0 osobowy
samochdéd z dwoma kotami za-
pasowe mi, kierunkowskazami
i narzedziami kosztuje tylko

zt. 5.400.-

NISKA CENA

obnizona do przecietnego poziomu cen europejskich

MOCNA BUDOWA

starannie dostosowana przez jedynag polska
wytwoérnie do istniejgcych warunkéw drogowych

BEZPIECZENSTWO

uzyskane dzieki najbardziej nowoczesnej budowie
(karoserja stalowa, hydrauliczne hamulce it d.)

SPRAWNA OBStUGA

oraz stata dostawa tanich czesci zapasowych,
ktérag zapewnia fabryka potozona w centrum Polski

~ OTO ZALETY,
KTORYM ZAWDZIECZA SWE
POWODZENIE

POLSKI FIAT
508

DOSTAWA NATYCHMIASTOWA

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



