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REINECKERA
SZLIFIERKA D O  W A Ł Ó W  K O R B O W Y C H

*4 ' '' ' ; f  ' x '
Maszyna posiada pełną instalację samoczynną, tak że wszelkie ruchy, jak przestawianie i 
b lokowanie stołu, szybkie odstawianie g łow icy szlifierskiej, szlifowanie przez wcinanie, 
odwodzenie podpórki w  lunecie i mocowanie przedmiofu są sterowane hydraulicznie . —  
Poszczególne mechanizmy są celowo i niezawodnie zabezpieczone przed niewłaściwym 
lub przypadkowym  włączeniem . —  Maszyna służy do szlifowania czopów korbowych, a 
może być przystosowana także do szlifowania czopów karterowych. — Seryjn ie buduje 

się ją w  następujących długos’ciach : 1500, 2000 i 2500 mm.

‘ * p f  • • /■ . -r ■

J.E .REINECKER A .G.-WERKZEUG-u WERKZEUGMASCHINENFABRIK- CHEMNITZ 14

INŻ. J A N IfL A W  K A V n iE N T Ż I W ARSZAW A I, AL. JEROZOLIM SKIE 26 
telefon (centrala) 5-70-80



I. S I K O R A

Skład fabryczny i sprzedaż „MAGNET" Warszawa, Złota 5

Wytwórnia 
C z ę ś c i  

i U s z c z e l n i e ń  
samochodowych

W A R S Z A W A  

ul .  S O L E C  8 7

łe l .  2 7 2 - 3 9

A. STE INHAGEN i H. S T R A N S K Y
Fabryka Pomocnicza Dla Przemysłu Lotniczego i Samochodowego Sp z ogr- odpow. 
Warszawa, ul. Zagłoby Nr 9. Telefony: 6-58-90, 5-94-40, 6-49 42, 3-30-54
— — — Silniki spalinowe dwusuwne dla komunikacji i przemysłu od 2, — 30 KM. — — —

Specjalny dziel produkcji: Silniki małolitrażowe o pojemności 100 cm3 do wbudowania w motorowery i lekkie motocykle. 
Niezawodne — Oszczędr e - Tanie. Produkcja całkowicie krajowa.

Tylko oryginalne 
części zamienne

z e  z n a k i e m  f a b r y c z n y m
dają pełną gw arancję sprawnego 
działania instalacji zapłonu i oświet­
lenia. (W ystrzegać się bezwartościo­

wych naśladownictw).

Pierwsza w k ra ju  fabryka sprzętu 
elektrotechnicznego dla samocho­

dów i motocykli.
Prądnice, rozruszniki, rozdzielacze 
prądu, tablice rozdzielcze, cewki 
zapłonowe, sygnały na ru rę  ssącą, 

filtry  paliwa i t. p.

ZJEDNOCZONE CHRZEŚCIJAŃSKIE W YTW ORNIE SPRĘŻYN Spółka z o. o.
WARSZAWA STALOWA 55 T E L .  10-04-37

s p r ę ż y n y
W szelkiego rodzaju, technicznie w y s o k o w a r t o ś c i o w e  
Laboratorium m etaloznaw cze i nowoczesna obróbka cieplna



. . .  a  j e d n a k

Ś W I E C A

i H  A IM P  I  O  N
S T A L E

p r z o d u j e

G e n e r a l n e  1 H O T O H  -  C T I l f U ’ A .  W I Ę C K O W S K I ,  
z a s t ę p s t w o :  1T1V  1  A r i i .  -  i j  I  W A R S Z A W A

centrala: Senatorska 33 tel. 543-34. 544-33 filia: pl. Napoleona tel. 259-14

N a j w i ę k s z y  w  P o l s c e  s k ł a d  a r t y k u ł ó w  t e c l m i c z n y c l i  i s a m o c h o d o w y c h

J a k o  o s t a t n i ą
n o w o ś ć
p r o d u k u j e m y

nieprzegrzewajqce się cewki 
z o g r a n i c z n i k i e m  pr q du

dla  bardzo  ciężkich w aru n k ó w  p racy  (F iat 621 i inne)

® —> D odatkow y zacisk  u ła tw ia  rozruch  w  zim ie

K.  K O E N I G I L
W Y T W Ó R N I A  A R T Y K U Ł Ó W  P R E C Y Z Y J N O  - M E T A L O W Y C H

L W Ó W ,  G Ł Ę B O K A  8.  Sm arow niczk i  i ł łoczn ice  do smaru. Śruby i jednostki
tłoczone dla przemysłu lotn iczego i sa m o cho do w ego

T ow arzystw o  A k cy jn e  dla fabrykacji śrub i w yrobów  k u tych

BREYILLIER S-ka i A. U R B A N  SYNOWIE
Reprezentacja i centralne biuro w U s t r o n i u  (Śląsk Ciesz.)

Fabryka wyrobów kutych i odlewnia żelaza w U s t r o n i u .  Fabryka śrub i nitów w S p o r y s z u  obok Żywca. 
F A B R Y K A  W U S T R O N I U :  w ykonuje wszelkiego rodazju wyroby kute dla kolei, przem ysłu i rolnictwa,

piece stałopalne, oraz maszyny (prasy mimośrodowe, nożyce karbowe, młoty 
sprężynowe i t. p.).

ODLEWNIA ŻELAZA W USTRONIU: wyrabia wszelkie odlewy z żelaza lanego.
FABRYKA ŚRUB W S P O R Y S Z U :  w ytw arza wszelkiego rodzaju śruby i nity.

V :: Sprzedaż wyrobów fabryki i odlewni w Ustroniu; U s t r o ń  (Śląsk Ciesz.)
Sprzedaż wyrobów fabryki w Sporyszu przez:

i '( '■ w „Zjednoczone Polskie Fabryki Śrub S-ka z o. o.“ B i e l s k o ,  Inwalidów 2.

■ ' \V ■ n a t p e u n U e j j z e  

CEW KISYCHAŁY
*SW£L‘ KZd«M<i
WARSZAWA -Grochowska 27*-teUOJ175



R .  K L I N G E R
F a b r y k a  A k c e s o r i i  S a m o c h o d o w y c h

Łódź, u l. Ł ą k o w a  nr  22

Am ortyzatory hydrauliczne podwójnego działania 
typ ,,KLINGER“ do wszelkich typów samochodów.

Bogate, kilkuletnie doświadczenie, dokładność 
i staranność wykonania postaw iły amortyzatory 
typu „KLINGER" w rzędzie najlepszych spośród 

marek zagranicznych.

Am ortyzatory typu „KLINGER" są niezawodne 
w użyciu dzięki sprawnemu działaniu nawet 

w  najcięższych warunkach terenowych.

Najlepsi kierowcy polscy jak: pp. Mazurek, Pro­
naszko, Bellen, Marek i inni używają w  raidach 

stale am ortyzatorów f-m y „KLINGER".

AKUM ULATORY
1

zapewniają szybki start, 
jasne światło

Sprzedaż na m. st. Warszawę 
i woj. warszawskie

w I i r m I e

„MAGNET" Z. Popławski
ul. Z ł o t a  5. Tel.  6 . 0 0 - 0 3

S ta c ja  obsługi,  ul. P r o m e nad a 1 Tel.4.19.31

A. S . ł .

S P R Z Ę T  O Ś W I E T L E N I O W Y  
I S Y G N A L I Z A C Y J N Y  
D O  M O T O C Y K L I  
I S A M O C H O D Ó W  
W S Z Y S T K I C H  M A R E K

Fabryka, W a r s z a w a  ul. W r o n i a  23
Tel  5 9 2 - 0 2  i 6 1 4 - 8 1

S K L E P Y )  WARSZAWA UL. BRACKA 4 

FABRYCZNE 1 BYDGOSZCZ UL. DŁUGA 6

M A R CIN IA K



start  
Silne światła 

AKUMULATORY

TU DOR

Z .A .T .  T U D O R
Sp.  Akc .

Centrala Warszawa ul. Złota 3 5 
T e l e f o n  562-60.

Oddziały: Katowice, Poznań, Bydgoszcz, Lwów.

Z A K Ł A D Y  M E T A L U R G I C Z N E

L. KRANC i T. ŁEMPICKI
W A R S Z A W A , C Z E R N IA K O W SK A  80, T E L E F O N  956-50, 985-38

O dlew y kokilow e O dlew y pod c iśn ien ie m  ze stopów  m iedzi, 
a lu m in iu m , cy n k u , cyny, m agnezu  i t. p. P ra so w a n ie  n a  go­
rąco . M asow a obróbka p rzedm io tów  m eta low ych . S pecja lność: 

Części sam ochodow e, a rm a tu ra . O dlew y a rty s ty czn e .

Z a k ł a d  w y k o n u j e
we w łasnym  la b o ra to riu m

a n a l i z y  c h e m i c z n e
i b ad a n ia  w y trzym ałości m e ta li po cenach  na jn iższy ch  i w te r ­

m in ie  n a jk ró tszy m

G A Ś N I C E  R Ę C Z N E
i S A M O C H O D O W E  1 G A R A Ż O W E

oraz I N N Y C H  T Y P Ó W
jft S K U T E C Z N E

N I E Z A W O D N E
B E Z P I E C Z N E
T R W  A t  E

poleca firma

M I - R A
ZJED N O CZO N E WYTWÓRNIE GAŚNICZE

W a rsza w o , ul. W spó lna  3a
TEL. 9 - 7 0 - 3 4

wiram i it(Esomi lotdiciych i smicmiim#

i B i .  T A D E U S Z  M I K O Ł A J E W S K I
WMSim 12—JłllE* II. IIUIH!U. Tfl H 5-U

Czy wpłaciłeś już P R E N U M E R A T Ę

„TECHNIKI SA M O CH O D O W EJ'’
za rok 1939 Konto PKO Nr 22505

W Y T W Ó R N I A  R E S O R Ó W  S A M O C H O D O W Y C H

A. S. F I L I P O W I C Z A
we Lwowie, ul. Janowska 1. 80 — telef. 274-99 

RESORY DO RÓŻNYCH TYPÓW STALE NA SKŁADZIE.

Urządzenia do sporządzania 
mieszanek.

F A B R Y K A C J A :
PRZEPŁYWOMIERZY

precyzyjnych do paliw  płynnych 
syst. Hefa-IKS 

POMP do benzyny, smarów, 
oraz wszelkich arm atur i 

AKCESORI1 DO PALIW  
PŁYNNYCH. 

Warszawa, Białobrzeska 33. 
Tel. 8-10-58, 7-29-28.

INŻ. KAZIMIERZ SZYMAŃSKI
Budowa Magaz. Mat. Pędnych 

STACJI BENZYNOWYCH
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Str. 60 T E C H N I K A  S A M O C H O D U  W A Nr 3

Inż.  Z d z i s ł a w  Ryłel
Kolo Inż. Sam. S.I.M.P.

U J E D N O L I C E N I E  S I L N I K A  W Y S O K O P R Ę Ż N E G O  
W N I E M C Z E C H

W ubiegłym  roku  niem iecka konstrukc ja  s il­
nikow a w dziedzinie trak cy jn y ch  typów  w ysoko­
prężnych przeżyła charak te ry s ty czn y  zw rot, k tó ry  
praw dopodobnie zaw aży w przyszłości bardzo sil­
nie i na życiu przem ysłow ym  tego k ra ju . D o ty ch ­
czas Niemcy, uw ażające się za ojczyznę siln ika 
w ysokoprężnego w ogóle, posiadały  bodaj że n a j­
silniej rozw iniętą  jego konstrukcję , k tó ra  w ystę ­
pow ała tu  w najbardzie j charak terystycznych  
i licznych odm ianach. W ykaz typów  p ro d u k o w a­
nych w Niem czech i w innych k ra jach  k o n ty n en ­
tu podaje  tab lica  I; przytoczone cy fry  oparte  są 
na danych  z 1937-38 i dotyczą ty lko  jednostek  
handlow ych.

T A B L I C A  I

T A B L I C A  II

Kraj

Niemcy

Firma Ilość
typów

Bussing 8
Deutz 12
Hanomag 5
Henschel 5
Junkers 4
Kamper 5
Krupp 4
Magirus 4
M A N 6
Maybach 4
Mercedes 10
M W M 8
Vomag 6
Famo 2
Kaelble 9
Ober-

hansli 6
Breuer 4
Hansa 2
Orenstein

Koppel 5

Kraj

Niemcy
Ogólna

ilość

Francja

Ogólnie

Włochy

Szwecja

Szwaj­
car ja

Węgry

Firma

19

Berliet 
Chenard 
Walcker 
Citroen 
Comp Lill 
Dela haye 
Peugeot 
Renault 
Rochet- 

Schn.

Fiat
Alfa-

Romeo

Penta
Nohab
Atlas

Saurer
S L M

Ganz

Ilość
typów

109

1
1
7
2
2
5

2
25

15
1

Poza kon tynen tem , pod w zględem  ilości p ro ­
dukow anych  typów  w yjątkow e stanow isko za jm u ­
je p rzem ysł siln ikow y angielski, k tó ry  różnolitość 
konstru k cy jn ą  posuw a jeszcze dalej niż przem ysł 
n iem iecki i w 21 fab ry k ach  budu je  około 127 ty ­
pów siln ików  w ysokoprężnych o cha rak te rze  t r a k ­
cyjnym ; w yszczególnienie fab ry k  angielskich  p o ­
daje  tablica II.

Firma

A E C
Ailsa

Craig
Allen
Atlantic
Beard-

more
Black-

stone
Crossley

Ilość Firma

Dorman

Fowler

Gardner

Glenifer

Leyland

Mc.Laren

M irrless

Ilość

5 

16

3

4 

15

6

Firma

Parman

Perkins
Ruston
Sirron
Thorny-

croft

Victor
White

Ilość

4
4
5

2

12

6

Ogólna ilość fabryk w Anglji . . .
Ogólna ilość produkowanych typów .

2 1
127

Na ten rozwój angielskiego przem ysłu  siln iko­
wego w płynęła  w  znacznej m ierze ogrom nie roz­
pow szechniona w tym  k ra ju  ogólna m otoryzacja 
środków  transportow ych , tab o ru  m orskiego oraz 
m otoryzacja trak c ji szynow ej, k tó ra  objęła liczny 
zasięg zastosow ań, sp rzy ja jąc  pow staw aniu  coraz 
to now ych odm ian silników .

Ta różnolitość konstrukcji, zaznaczając się spe­
cjaln ie  do tk liw ie w Niemczech, s ta ła  się pow odem  
w ielu  niedogodności eksp loatacy jnych  i m usiała 
być w końcu podporządkow ana pew nej p lanow o­
ści, i to z chw ilą, gdy liberalizm  p ro d u k cy jn o -p rze - 
m ysłow y został w ram ach  ogólnego p lanu  p ań ­
stw ow ego do pew nego stopn ia  ograniczony. 
U w zględniono i tę okoliczność, że pow staw anie  no­
w ych typów  w ynikało  nie ty le  z ryw alizacji te c h ­
nicznej, in icju jącej pow staw anie now ych dosko­
nalszych rozw iązań technicznych, ile z k o n k u ren ­
cji handlow ej, k tó ra  rzucała  na chłonny w dosta ­
tecznej m ierze rynek, konstrukcje  nie w iele różn ią­
ce się w podstaw ow ym  założeniu, lecz odm ienne 
całkow icie w  szczegółach w ykonaw czych.

In ic ja tyw a w k ie ru n k u  opanow ania tej różno- 
litości k o n strukcy jne j w ypłynęła  ze s trony  w ładz 
w ojskow ych, k tó rym  podporządkow ane zostały za­
gadnienia m otoryzacji arm ii i państw a. Ingerencja  
ta  nie ograniczyła się jedyn ie  do zagadnien ia  sil­
nikow ego; osta tn io  w ram ach  ak tualnego  niem iec­
kiego p lanu  czteroletn iego ulegnie znorm alizow a­
niu  i k o n stru k c ja  podw ozi ciężarow ych, przyczym  
p rogram  jej w jednym  z w yw iadów  d z ien n ik a r­
skich został u ję ty  w następu jących  skró tach :
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„O becnie w  Niem czech budu je  się około 130 
typów  podw ozi ciężarow ych, nie posiadających  n a - 
ogół w spólnych części składow ych. Ta różno rod ­
ność typów  pow oduje, że p rzy  43000 podw oziach 
ciężarow ych w yprodukow anych  w pierw szej p o ło ­
wie ubiegłego roku  na jeden  typ  w ypada średnio 
około 320 jednostek  — co stanow i cyfrę  n iep ro ­
porcjonaln ie  n iską  dla rac jona ln ie  postaw ionej 
p rodukcji przem ysłow ej. P rzew idyw ana  zatym  
je s t w  przyszłości budow a ty lko  3-ch typów  pod­
wozi ciężarow ych z k tó rych  typ lekk i m a posia­
dać ładow ność od 1 do> 2 ton, typ  podw ozia średni, 
ciężki —  odpow iednio w iększe. Oczywiście do­
puszczalne będą różne rozw iązania nadw ozia, n ie ­
znaczne odchylenia w  budow ie podw ozia, jed n ak  
pod w aru n k iem  zachow ania niezm ienionej k o n ­
stru k c ji całości".

P race  nad  uporządkow aniem  tego zagadnienia 
w dziedżinie siln ika w ysokoprężnego zostały  w ła ­
ściw ie zakończone i typ  zadośćczyniący w y m ag a­
niom  arm ii zosta ł u sta lony  i zalecony do szerokie ­
go uży tku  pryw atnego .

W konsekw encji tego k ro k u  należy spodzie­
wać się, że sw oiste p ro d u k ty  poszczególnych fa ­
b ry k  niem ieckich  zostaną w  przyszłości jeśli nie 
zarzucone, to znacznie ograniczone i sprow adzać 
się raczej będą do k o n stru k c ji w  specjalnych  w a ­
ru n k ach  eksp loatow anych; liczyć się rów nież n a ­
leży z fak tem , że p rzynajm nie j 10 n ajbardzie j w y ­
specjalizow anych firm  niem ieckich, będzie budo­
wało w tej w ielkości siln ik i ty p u  ujednoliconego, 
całkow icie identyczne w w ym iarach, to le ranc jach  
i doborze m ateria łó w  oraz w pełn i ze sobą za­
m ienne.

Do opracow ania u jednoliconego ty p u  siln ika 
pow ołano b iu ra  konstru k cy jn e  trzech  firm  o ogól­
nie znanej m arce —  M AN‘a, H enscheTa i H urn- 
b o ld t-D eu tz‘a. A by un iknąć długich badań , do­
św iadczeń i p rób  do k o n stru k c ji w prow adzone zo­
sta ły  e lem enty  znane i stosow ane przez poszcze­

gólne f a b r y k i  
zaś g łów ny w y ­
siłek  sk ierow ano  
n a  w łaściw e sko­
ja rzen ie  t y c h  
w yselekcjonow a­
nych  szczegółów 
konstrukcy jnych . 
Ze w zględu na 
to, że w ł a d z e  
w ojskow e p o sta ­
w iły  jak o  w a ru ­
n ek  m ożliw ie n ie ­
zaw odny  ,,roz- 
ru c h “ siln ika, a 
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średni w rozw iązaniu firm y MAN. Z nany ten  sy ­
stem  w tym  zastosow aniu  polega na rozdzieleniu 
p rzestrzen i sp rężan ia  w  s iln iku  na dw ie kom ory, 
łączące się ze sobą trzem a o tw orkam i o n ieznacz­
nej średnicy  (rys. 1). W iększa kom ora, m ieszczą­
ca około 75% całkow itej p rzestrzen i sprężania, ma 
ksz ta łt w ydłużonego le jka , w  którego szczycie 
um ieszczony zosta ł w trysk iw acz, zaś m niejsza 
p rze jm u je  część sprężonego p ow ietrza  podczas su- 
w'u sp rężan ia  siln ika, by w następnym  okresie, 
podczas rozprężania, gdy ciśnienie w  cy lindrze do­
sta tecznie  spadnie, doprow adzić je  do cy lin d ra  3- 
m a strugam i, celem  lepszego w ym ieszania się p o ­
w ietrza  i dopalen ia  resz tek  w tryśn ię tego  paliw a. 
Rys. 2 ilu s tru je  przebieg  ciśnień w kom orze głów ­
nej k rzyw ą ciągłą zaś k rzyw ą k ropkow aną  p rz e ­
bieg w kom orze dodatkow ej; lew a s tro n a  w ykresu  
w skazuje, że na sku tek  w iększych ciśnień w  cy­
lindrze m usi następow ać w pływ  pow ietrza  do k o ­
m ory  dodatkow ej, k tó ry  trw a  naw et pew ien czas 
i po GMP. P o w ro tn y  w ypływ  p ow ietrza  do cy lin ­
d ra  i dopalan ie  się pa liw a trw a  przez w iększą 
część suw u rozprężania . System  pow yższy daje 
isto tn ie  stosunkow o ła tw y  rozruch, poniew aż po­
w ietrze sprężone zostaje bezpośrednio i w p rz e ­
strzen i korzystn ie  dla spalan ia  ufo rm ow anej, a p a ­
liwo w stosunku  do danego zasobu pow ietrza, 
p rzynajm nie j w  początku  skoku, zna jdu je  się r a ­
czej w  nadm iarze; sztuczne rozciągnięcie procesu 
spalan ia , dzięki dopełn iającem u oddziaływ aniu  k o ­
m ory  dodatkow ej da je  stosunkow o m iękki bieg 
siln ika  i u m iark o w an ą  w ysokość ciśnienia sp a la ­
nia. Te dodatn ie  n iew ątp liw ie  s trony  syst. M AN‘a 
okupione zostały jed n ak  w iększym  jednostkow ym  
zużyciem  paliw a, niż naogół m a ją  siln ik i z w try s ­
kiem  bezpośrednim , a nadto  spow odow ały, że s il­
n ik  przy  m ałym  obciążeniu i niskiej ilości obro ­
tów  p racu je  chw iejnie, co się tłom aczy znów o d ­
m iennym  w tych  w aru n k ach  oddziaływ aniem  k o ­
m ory  dodatkow ej, z k tó re j pow ietrze w ypływ a 
m niej energicznie i może już nie w yw oływ ać e fek ­
tu  dopalania. W ielkość i w yposażenie siln ika  do­
stosow ano do napędu  w ojskow ych sam ochodów  te ­
renow o -  ciężarow ych. Tym  nie m niej przez o d ję ­
cie pew nych elem entów  zbytecznych dla p rzecię t­
nego sam ochodu ciężarow ego — siln ik  może za­
dośćuczynić w iększości w ym agań p ryw atnego  
użytkow nika.

C h a rak te ry s ty k a  tego siln ika je s t następu jąca:
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Ilość cy lindrów  — 6
średn ica  X skok —  105 X 120
pojem ność skokow a —  6,2 litra
Moc nom inalna —  75 KM
Moc szczytow a —  90 KM
N om inalna ilość obrotów  — 2400 na min.
Śr. prędkość tłokow a —  9,6 m/sek.
S tosunek sp rężan ia  —  1:15 
K olejność w try sk u  —  1-2-4-6 -5 -3

Rozrząd:
o tw arcie  zaw aru  ssącego — 18,5" przed GMP 
zam knięcie zaw oru Ssącego —  31,5° po DMP 
otw arcie  zaw oru w ydech.— 58,1" przed DMP 
zam knięcie zow aru w ydech —  18,5" po GM P 
luz zaw orów  — 0,3 mm.

Łożyska w ału  korbow ego:
korbow odow e —  0  70 X 48 
kadłubow e — 0  80 X 41. 
rodzaj panew ki — w ylane bronzem  ołow io­
wym.

Ciężar siln ika — około 600 kg.
K o n strukc ja  siln ika pokazana je s t na p rzek ro ­

jach  poprzecznym  rys. 3 i podłużnym  rys. 4.
W konstru k c ji s iln ika p rzy ję to  Jak o  zasadę s to ­

sow anie tak ich  m ateria łów , k tó re  nie w ym agają  
im portu  z zagran icy  sk ładników  stopow ych, a więc 
przede w szystkim  niklu, oraz rozw iązania kon ­
strukcy jne  um ożliw iające p ro stą  obsługę i ła tw ą 
w ym ienność części składow ych, nie zw ażając na 
okoliczność, że łączny w pływ  tych  czynników  m o­
że doprow adzić do w ydatnego  pow iększenia cię­
żaru  silnika.

W zgląd ten  zaw ażył i na decyzji od lan ia  k a ­
d łuba  z żeliw a, zam iast, ja k  to się obecnie często 
stosuje, z silum inu, m im o że tym  sposobem  przy 
um ieję tnym  doborze ksz ta łu  ścian, żeber i w zm oc­
nień kad łuba  m ożna uzyskać pow ażne zm niejsze­
nie jego ciężaru.

Bezsprzecznie jed n ak  kad łub  żeliw ny daje 
w iększą gw arancję  sztyw ności, k tó ra  w tym  p rzy ­
pad k u  została jeszcze spotęgow ana przez ta k  g łę­
bokie osadzenie w ału  korbow ego, że w kadłubie

siln ika  k ry ją  się n aw et przeciw ciężary  w ału. K a ­
d łub  p o d p a rty  je s t w 4-ch  punk tach , co tłom ac; 
się chęcią uzyskania  k ró tk ie j budow y siln ika. E le- 
styczność zaw ieszenia uzyskana została dzięki za­
stosow aniu  silentbloków , z k tó rych  p a rę  ty ln ą  
ustaw iono p rostopad le  do głów nej płaszczyzny s il­
n ika, —  przedn ią  zaś rów nolegle do osi w ału  k o r­
bowego.

T uleje  cylindrow e kadłuba, są oczywiście w y­
m ienne, ty p u  m okrego; są one u góry  osadzone 
i zabezpieczone przed osiow ym  przesuw aniem  się, 
a nie ta k  ja k  w  w ielu  innych korzystn iejszych  
rozw iązaniach u dołu  tu ie i; w siln iku  u jedno lico ­
nym  tu le je  zostały uszczelnione przed p rzen ik a ­
niem  w ody z obiegu chłodzącego do m iski k o r­
bowej dw om a olejoodpornym i p ierśc ien iam i gum o­
w ym i.

C harak te rystyczny  k sz ta łt m ają  korbo wody 
siln ika, k tó re  płaszczyznę podziału  w  głowie k o r­
bow ej posiadają  w zględem  podłużnej osi obróconą 
o 45". Ten sposób dzielenia używ any je s t i w  in ­
nych k o n stru k c jach  (C adillac, La Salile) i now o­
ścią nie jes t; pozw ala on na w yjm ow anie, tłoka 
z korbow odem  przez cy linder mimo, że czop k o r­
bow y posiada średnicę znacznych w ym iarów , a p a ­
new ka tego czopa stanow i g rubościenną skorupę, 
co w płynęło  na rozbudow ę głow y korbow odu.

O pisany podział łba  korbow ego zm usił jednak  
do użycia specjalnych  śrub, dokręcanych  odpo­
w iednim  kluczem ; w yw oływ anie  docisku dwóch 
łączonych elem entów  p rzez w kręcan ie  w  jeden  
z n ich  śruby  je s t m etodą budzącą zastrzeżenia  i n a - 
ogół n iechętn ie  stosow aną.

S pecjaln ie  tro sk liw ie  opracow ano sm arow anie  
siln ika, z uw agi na to, że m iało być zag w aran to ­
w ane p raw id łow e sm arow anie  w szystkich e lem en­
tów  n aw et przy  przechy łach  siln ika  dochodzących 
do 30"; schem at uk ład u  sm aru jącego  podaje  rys. 5. 
Z biorn ik i smiaru tw orzą  3 oddzielne kom ory  a, b, 
d ; z tych dw ie p ierw sze służą jako  naczynia, w k tó ­
rych obiera się sm ar, ściekający z silnika, zaś 
środkow a d je s t reze rw u arem  oleju  tłoczonego 
spow rotem  do siln ika. P raw a  pom pka podw ójna
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Rys. 5.

t.zw. ty p u  zębatego, oznaczona na schem acie lte rą  
c, odgryw a ro lę  pom pki p rze lew ającej —  lew a j 
pom pki tłoczącej. Dzięki p o tró jnem u  układow i kó­
łek  zębatych  każda pom pka posiada diwa n ieza ­
leżne m iejsca ssania s i o i dw a 'tłoczenia p i r. 
P rzew odam i ssącym i pom pki p rze lew ającej e są 
p rzew ody w ' i  w,  p rzew odem  tłoczącym  (p rze lew a­
jącym  do zb io rn ika  d ), p rzew ód y. W te n  sposób 
uzyskano s ta łe  n ap e łn ian ie  zb io rn ika  d, z k tórego  
zasysa pom pka tłocząca l, n iezależnie od p ochy le­
nia siln ika i od tego w jak ie j s tron ie  zb io rn ika 
zb iera  się sm ar. Do pom pki tłoczącej l sm ar do­
p ływ a dw om a runkam i v  i q, poczym  dw om a n ie ­
zależnym i przew odam i, o różnym  ciśn ien iu  p rz e ­
p ływ a do w łaściw ych m iejsc sm arow ania ; przew ód 
głów ny g doprowiadza olej do szczelinowego f iltru  
i, skąd p rzedosta je  się do 7 -m iu  łożysk w ału  k o r­
bowego. C iśnienie tego  sm aru  m ierzone je s t sta le  
m anom etrem . F iltr  sm aru  zaopatrzony  je s t w dwa 
zaw ory, jed en  z n ich  e je s t zaw orem  przelew ow ym , 
u sta la jący m  ciśnienie w  przew odzie, d rug i k  za­
w orem  t.zw. kró tk iego  zw arcia, k tó ry  zaczyna 
działać, gdy f iltr  u lega zbyt w ie lk iem u zanieczysz­
czeniu i s taw ia  nadm ierny  opór d la  p rzep ływ u o le­
ju . D ruga gałęź tłoczenia h, k tó re j ciśnienie u s ta ­
la  zaw ór przelew ow y z, doprow adza sm ar do w a ł­
ka rozrządczego, a n astęp n ie  do w ałka, na k tó rym  
poruszają  się dźw igienki zaw orow e. Ściekający 
z góry  olej sm aru je  po drodze koła  zębate  ro z rzą ­
du s i koło zębate napędzające  pom pkę sm aru .

T en  u k ład  sm arow an ia  w  siln ik ach  do napędu  
norm alnych  wozów ciężarow ych daje  się uprościć 
przez usunięcie pom pki p rzelew ającej c, k tó ra  jest 
odejm ow ana jak o  odrębna całość, i p rzez zastąp ie­
nie zb io rn ika  sm aru  zw ykłą jednonaczyniow ą m i­
ską olejow ą.

W ykonanie  pozostałych  części siln ika  nie od­
biega od typow ych rozw iązań  konstrukcy jnych ; 
ponad to  sillnik posiada no rm aln e  d la  ty ch  jed n o ­
stek  w yposażenie a w ięc p rądn icę  350 w a ttt, roz­
rusznik , f i l tr  pow ietrza ty p u  olejow ego, po jem ny

Rys. 6.

f iltr  pa liw a  z w k ład k am i f iltru jący m i z w ojłoku, 
sp rężarkę  d la  pow ie trza  do ham ulców  ciśn ien io­
w ych, pom pkę w try sk o w ą  z odśrodkow ym , w zględ 
nie pneum atycznym  regu la to rem , ograniczającym  
m aksym alną ilość cbrotów , oraz dobudow aną pom p­
kę zasilającą. Stosow nie do za lecenia  w ładz w o j­
skow ych siln ik  nie posiada żadnego dodatkow ego 
urządlzenia rozruchow ego, k tórego  stosow anie n a ­
leżałoby do p rzep isanych  i - koniecznych zabiegów.

A by uczynić siln ik  m ożliw ie w  k ró tk im  czasie 
p rzy d a tn y m  do p racy  z w ielk im  obciążeniem  za ­
lecony zosta ł w y ją tkow o  długi i w yczerpujący  
okres docieran ia  siln ika  na  s tanow isku  dynam o­
m etrycznym ; sposób docieran ia  i zakres obciążeń 
podany  je s t na tab licy  III. D la p o ró w n an ia  na 
rys. 6 podany został rów nież w ykres m ocy szczy­
tow ej a, jednostkow ego zużycia paliw a e i m om en­
tu  obrotow ego b.

R easum ując m ożna stw ierdzić , że u jednolico-

T A B L I C A  III

Ilość obrotów Obciążenie 
silnika MK

0/'o
obciążenia

Czas docie­
rania w godz.

800 — 1000 38,2 4—10 Cca 15—20 2
1000 — 1200 10—12 „ 20—25 2,5
1200 — 1400 12—14 „ 25 2,5
1400 — 1600 14—16 „ 25 2,5
1600 — 1800 16-18 „ 25 3,5
1800 — 2000 18—20 „ 25 3,5
2000 — 2200 20—22 „ 25 3,5 20

1200 — 1400 42,0 18—28 „ 35—45 3
1400 — 1600 28—48 „ 45—70 3
1600 — 1800 48—54 „ 70 3
1800 — 2000 54—60 „ 70 3
2000 — 2200 60—84 „ 100 2 16
2200 — 2400 84-90 „ 100 2 36

Razem . 36 g.
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ny  ty p  siln ik a  w ysokoprężnego nie stanow i kon­
stru k cy jn e j rew elacji; ja k  zaznaczyłem  opiera się 
on w  swej hudow ie na  dobrze znanych i opraco­
w anych  e lem entach  składow ych. D zięki koniecz­
ności godzenia w ym agań specjalnych, w y n ik a ją ­
cych z zastosow ania go do wozów w ojskow ych, 
z po trzebam i ry n k u  pryw atnego , dał w w yniku  
pew ne  rozw iązanie o ch a rak te rze  sztucznym .

Znaczenie tego ty p u  leży jed n ak  w innej p łasz­
czyźnie. Je s t on w yrazem  prądów , nu rtu jący ch  
współczesne życie techniczno - przem ysłow e, pod ­
porządkow yw ania in teresów  poszczególnych grup 
przem ysłow ych zagadnieniom  szerszym , odniesio­
nym  do okresu  p rzyszłych  ew en tualnych  potrzeb  
w ojennych.

Z tego p u n k tu  w idzenia  ciekaw ym  jes t zan a li­
zow anie przyczyn, d la  k tó rych  N iem cy p rzy jęły  
d la  sw ych ciężarow ych wozów w ojskow ych w yso­
koprężny  typ  siln ika, n iechętn ie  w łaściw ie stoso­
w any  wszędzie tam , gdzie zależy na prędkim  
i bezkiopotliw ym  uruchom ien iu  napędu. P y tan ie  
to sta je  się in teresu jącym  tym ibardziej, że w N iem ­
czech kw estia  paliw ow a dla obu typów  siln ika  t.j. 
w ysokoprężnego i gaźnikow ego rozw iązuje się je d ­
nakow o, raczej na  razie przez im port, w którym  
cetny benzyny i o leju  gazowego, dostarczanych 
z rynków  m iędzynarodow ych, k sz ta łtu ją  się p ra ­
w ie jednakow o, a p rodukc ja  w łasna  jeżeli chodzi 
o syntetyczne w y tw arzan ie  paliw , nastaw iona jest 
przede w szystk im  na benzynę.

Mogą tu  odgryw ać rolę w zględy ekonom iczne,

bow iem  siln ik  w ysokoprężny  posiada w iększą 
spraw ność i oszczędność, ja k ą  daje  na  paliw ie 
w stosunku  do siln ika benzynow ego, w ynosi oko­
ło 30%. Oznacza to w skali zapotrzebow ań arm ii 
ilość bardzo w ażką, k tó ra  bezw ątp ien ia  może 
w płynąć na pow zięcie odpow iedniej decyzji tym  
bardziej, że z tym  w iąże się i sp raw a zm niejszo­
nych tran sp o rtó w  paliw a, m niejszych zapasów  
m agazynow ych zw iększonego o 40% prom ien ia  
d zia łan ia  sam ochodów, p rzy  tej sam ej objętości 
zb iorn ików  ja k  w  sam ochodach napędzanych  s il­
n ik iem  benzynow ym , a w końcu bezw ątp ien ia  
w iększe bezpieczeństw o ruchu  i tra n sp o rtu  paliw a.

Sądzić jed n ak  należy, że nie te  a rg u m en ty  spo­
w odow ały u jednolicen ie  w  Niem czech w pierw szej 
kolejności siln ika  w ysokoprężnego, a raczej m n ie­
m ać trzeba, że n iem ieckim  czynnikom  m ia ro d a j­
nym  zależało głów nie na tak im  zorganizow aniu  
p ryw atnego  tab o ru  sam ochodow ego, aby  s ta ł się 
on m ożliw ie w artościow ym  zasobem  m obilizacyj­
nym. Poniew aż tru d n o  było narzucić rynkow i p ry ­
w atn em u  inny  typ  siln ika  poza siln ik iem  w yso­
koprężnym , k tó ry  obecnie s ta ł się n a jbardz ie j ro z­
pow szechnioną tra k c y jn ą  jed n o stk ą  napędow ą ze 
w zględu na  swe zalety  ekonom iczne, p rzystoso­
w ano w ym agan ia  zw iązane z eksp loa tac ją  cięża­
row ego w ojskow ego sp rzę tu  m otorow ego do is t­
n iejących  i n a jbardz ie j rozpow szechnionych k o n ­
strukcji, a przez uporządkow anie  technicznej s tro ­
ny  tego zagadh ien ia  isto tn ie  przygo tow ano  w ielką 
rezerw ę m obilizacyjną.

Inż. J e r z y  W e r n e r
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

NIEMIECKIE PO D W O ZIA  O SO BO W E, C IĘŻA R O W E I TERENOW E  
NA WYSTAWIE BERLIŃSKIEJ W 1939 R.

W ciągu osta tn ich  k ilku  la t często słyszy się, 
n aw et od osób ściśle z przem ysłem  sam ochodo­
w ym  zw iązanych, że w ystaw y sam ochodow e „nie 
przynoszą nic nowego". Dowodzi to ty lko  tego, 
ja k  dalece szereg rew olucy jnych  przew rotów  w 
tej dziedzinie (rozpow szechnienie się n iezależne­
go zaw ieszenia, nadw ozi opływ ow ych w  wozach 
sery jnych , itp .) p rzy tęp iły  ludzką w rażliw ość, od­
w racając  uw agę od setek  drobnych  zm ian i udo­
skonaleń, osiąganych m rów czą codzienną pracą, 
a k ładących podw aliny  pod now e „rew elacje".

Tym czasem  niem al każdy typ  z roku  na rok  
ulega pew nym  popraw kom , i pom im o „b rak u  no­
wości", na jm niej naw et dośw iadczony obserw ator, 
po tra fi ocenić postęp, jakiego dokonano w ciągu 
la t ostatnich.

P o d w o z i a  o s o b o w e
W yrazem  tego postępu  w N iem czech je s t w y­

staw iony  na tegorocznej w ystaw ie wóz ludow y 
(K dF —  K ra ft du rch  F reude W agen), k tó ry  b ę ­

dąc rozw iązaniem  całkow icie now oczesnym , jest 
n a jtańszym  wozem  tego ty p u  w Europie.

Sam ochód ten  posiada siln ik  J) o mocy 23,5 KM 
um ieszczony z ty lu , zblokow any z m ostem  n ap ę­
dow ym  i sk rzynką  biegów  o 4 przekładniach, 
z k tó rych  o sta tn ia  przyspieszona.

Zaw ieszenie w szystk ich  kół niezależne, n a  d rąż ­
kach sk rę tnych . P rzód przypom ina rozw iązanie, 
zastosow ane przez tegoż k o n stru k to ra  (d r  P o r­
sche) w w ozach w yścigow ych A uto-U nion  (Rys. 1). 
W dw óch poprzecznych ru rach  przym ocow anych 
rów nolegle do siebie z przodu ram y z n a j­
d u ją  się d rążk i sk rę tne , połączone z odpow iednim  
ram ien iem  koła z jednej strony, z drugiej zaś za­
m ocow ane nieruchom o. Są one oczywiście odcią­
żone od gięcia przez ułożyskow ania ram ion  kół 
we w spom nianych ru rach . K ażde koło prow adzo­
ne je s t przez dw a skośne ram iona podłużne. A m or-

')  patrz art. inż. W. Cywińskiego p. t. „Silniki sa­
mochodowe na wystawie berlińskiej" — str. 75.
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Rys. 1.

tyza to ry  przednie hydrau liczne teleskopow e f-m y  
F ich tel i Sachs.

K oła ty lne, napędzane, rozw iązane są jako  ,,oś 
łam ana" (Rys. 2). D rążki sk rę tne  zn a jd u ją  się 
rów nież w poprzecznej ru rze  ram y. Są one k ró t­
kie, ze w zględu na m ały  k ą t skręcenia, k tó rem u 
podlegają, dzięki długiej blasze, łączącej poch­
wę półosi z obchw ytem  końca drążka. B lacha ta  
spełn ia podw ójne zadanie: ram ien ia  d rążk a  i r a ­
m ienia reakcyjnego, przenoszącego siłę pociągow ą 
na ram ę. Przyczym , co je s t godne podkreślen ia, 
u lega w czasie skoków  koła n iew ielk im  odkszta ł­
ceniom  sprężystym , wiskutek różnic w ch a ra k te ­
rze ruchów  sw ych końców. A m ortyzato ry  h y d ra u ­
liczne zw ykłe f-m y  F ich tel - Sachs. Zaw ieszenie 
K dF, ja k  m iałem  możność się przekonać, nie stoi 
jeszcze na wysokości zadania; praw dopodobnie 
am ortyza to ry  będą m usia ły  ulec w zm ocnieniu. 
W razie ekspo rtu  i pozostałe organy  jak : w ah a ­
cze, d rążk i itp. będzie m usiał zdaje się spotkać 
podobny los.

B ardzo łacinie rozw iązana je s t „ ram a“ ; c e n tra l­
na, rozw idlona na końcu dla zespołów napędo­
wych, p rze tk n ię ta  poprzecznie ru ram i i w zm oc­
niona od dołu b lachą, stanow iącą podłogę (Rys. 3).

H am ulce są m echaniczne. Przeszkodą w za­
stosow aniu  ham ulców  hydrau licznych  by ły  ja k o ­
by w zględy handlow o - prestiżow e w postaci w y-

Rys. 3.

Rys. 2.

sokich opłat licencyjnych, k tó re  uniem ożliw iłyby 
osiągnięcie tak  niskiej ceny, oraz niechęć do sto ­
sow ania w ludow ym  wozie niem ieckim  elem entów  
obcego pochodzenia.

H am ulec ręczny i nożny dzia ła ją  na w szystkie 
koła.

U kład kierow niczy nie przedstaw ia  nic o ryg i­
nalnego. M echanizm  o p rzek ładn i ślim akow ej. Na 
końcu w ałka  ślim acznicy umieszczono w ąs ze 
sw orzniam i dla n iesym etrycznych  dw óch drążków  
poprzecznych. N ajm niejszy prom ień  sk rę tu  w y ­
nosi około 4,5 m.

Rozstęp osi w ynosi 2400 mm.
Rozstęp kół p rzedn ich  1290 mm.
Rozstęp kół ty lnych  1250 mm.
O gum ienie o w ym iarach  4,50 X 16".

Ciężar sam ochodu 650 kg je s t p raw dziw ym  
sukcesem  k o n stru k to ra . Szybkość m axym alna  w y ­
nosi 100 km/godz. Wg opublikow anych  danych 
niem ieckich przy  szybkości tej około 8,5 KM po­
ch łan ia ją  opory toczenia, a 15 KM opory pow ie­
trza. P rzy  pow ierzchni czołowej, jak ą  posiada 
K dF św iadczy to dobrze o opływ ow ości jego n a d ­
wozia.

Poza „w ozem  ludow ym " w idzim y szereg n o ­
w ych podw ozi d la  k tó rych  tegoroczna w ystaw a 
była  debiutem . Nie w szystkie są typam i zupełnie 
now ym i. Są i takie, w  k tó rych  poczyniono je d y ­
nie pew ne udoskonalen ia; jed n ak  tak  istotne, że 
należy je  trak tow ać  jako  nowe.

Rys. 4.
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Rys. 5.

Do tych  ostatn ich  należy p o p u larny  na gruncie 
polskim  sam ochód D.K.W. O bydw a m odele — 
,,Reicbs“ i ,,M eisterklasse“ tej m ark i zyskały  n o ­
we ram y  i u k ład y  kierow nicze. D otychczasow a r a ­
m a cen tra ln a  została zastąpiona konstru k c ją  jak  
na rys. 4, k tó ra  bez w ątp ien ia  odbije się k o rzyst­
nie na w ytrzym ałości sam ochodu. E lem enty  jej 
stanow ią zam knięte  p ro file  skrzynkow e, zbiega­
jące się z ty łu  w  węzeł, niosący resor poprzecz­
ny zaw ieszenia kół. Z m iana ta  pozw oliła rów nież 
na podniesienie w ew nętrznej w ygody nadw ozia, 
w sku tek  usunięcia dotychczasow ego podziału  p o ­
dłogi p rzed  ty lnym i siedzeniam i, p rzeb iegającą w 
osi podłużnej wozu, ram ą.

D otychczasow a kierow nica została zastąpiona 
zębatkow ą. Typ ten  stosow any b y ł d o tąd  na  w o­
zach w yścigow ych A uto Union. Z ale tą  tego u k ła ­
du je s t obok innych zalet, rów na długość drążków  
kierow niczych i popraw niejsze prow adzenie kół 
p rzy  skrętach .

W typie „M eiisterklasse" zw iększono poza tym  
ogum ienie na 5,00 X 16". Pozostałe zespoły sa­
m ochodów DKW  nie u leg ły  zasadniczym  zm ia­
nom.

Na rys. 5 w idzim y podw ozie sam ochodu M erce­
des Benz typ  230. P osiada  on 55-konny silnik, 
sk rzynkę biegów  o 4 p rzek ładn iach  cichych-syn- 
chronizow ańych i niezależne zaw ieszenie w szyst­
kich  kół.

C h arak terystyczną  je s t ram a (w  kształcie X )  
w ykonana z r u r  o p rzek ro ju  eliptycznym . Roz­
w iązanie to m oże być bardzo korzystne  z p u n k tu  
w idzenia w ytrzym ałościow ego, jednakże w ydaje 
się drogie ze wziględu na sposób w ykonania  e le­
m entów .

Zaw ieszenie przedn ie  w ykonane je s t na resorze 
poprzecznym  i w ahaczach; ty lne  na sprężynach 
śrubow ych, podp arty ch  u  dołu na pochw ie półosi, 
u  góry  na poprzeczce ram y.

H am ulce hydrauliczne, działające na w szystkie 
koła. Ręczny —  na koła ty lne. Szybkość m axy- 
m alna —  118 km/godz. D opuszczalna d ługo trw ała  
szybkość (A utobahn  — D auergeschw indigkeit) —

110 km /godz. C iężar sam ocho­
du w ynosi 1430 kg.

W innych m odelach tej f i r ­
m y w idzim y szereg drobnych 
zm ian. W arto w spom nieć o 
w prow adzeniu  w typ ie  320 
nadbiegu (Rys. 6), pozw ala ją­
cego na osiągnięcie szybkości 
126 km /godz bez szkodliw ego 
przekraczan ia  m aksym alnych 
obrotów  silnika, oraz zastąp ie­
niu  w typach  540 i „G rosser 
M ercedes" skrzynek  4-o biego­
wych, 5-o biegow ym i. J e s t  to 
oczywiście sk u tek  w arunków  
drogow ych, pozw alających na 
trw a łe  w ykorzystyw anie  n a j­
w iększych szybkości wozu.

Now y H anom ag 1,3 1. w y w arł na zw iedzających 
jaknajlepsze  w rażenie, śm ia ło  rzec można, że je s t 
to jedna  z najciekaw szych  k o n stru k c ji tegorocznej 
w ystaw y. W rozw iązaniu  zaw ieszenia kół p rzed ­
nich w prow adzono najnow ocześniejsze zdobycze 
m ateria łow e w  postaci t.zw . „S chw ingm eta llu"2), 
k tó ry  po raz  p ierw szy  znajdu je  p rak tyczne zasto­
sow anie w  sery jn y m  sam ochodzie. D obre w yniki 
osiągnięte ze „S chw ingm etallem " pozw olą na sze­
rokie jego zastosow anie w w ielu, nasuw ających  
dotąd  trudności, rozw iązaniach. P race  n ad  m ode­
lem  tego wozu rozpoczęto już w początku  1935 r. 
Po d ługich  dośw iadczeniach w ro k u  bieżącym  w i­
dzim y w ynik  cztero le tn ich  w ysiłków .

S iln ik  tego w ozu posiada 32 KM przy  3600 
o'br/min. S krzynka biegów  ima 4 przek ładn ie , z k tó ­
rych  dw ie ciche. Zaw ieszenie przednie  niezależne 
(Rys. 7) na w ahaczach poprzecznych (po dw a na 
koło). E lem entem  sprężystym , ja k  wyżej w spom ­
niano, je s t gum a. P rzedn ią  oś stanow i poprzeczna 
ru ra , zam ocow ana do sam oniosącego stalow ego 
nadw ozia. Na końcach je j zn a jd u ją  się sw orznie 
zw rotnic, n a  k tó ry ch  obracają  się „zw rotnice" 
będące korpusem , w k tó rym  zam ocow ane są zew ­
nętrzne  tu le je  elem entów  elastycznych i h y d ra u ­
liczne am ortyzato ry . Od s trony  kół p rzeguby  p o ­
siadają  sw orznie stalow e sm arow ane „cen tra ln ie" .

2) Jest to powierzchniowe połączenie gumy z m e­
talem.

Rys. 6.
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Rys. 7.

F rzy  skręcie  kół obracają  się więc koła i w szystkie 
elem enty  zaw ieszenia. Oś ty lna, napędow a jest 
sz tyw na i zaw ieszona je s t na dw óch półelip tycz- 
nych resorach  podłużnych  z silentblokam i.

H am ulce hydrau liczne działają na w szystkie ko ­
ła. Ręczny rów nież na koła.

K ierow nica Z. F. (R oss). O gum ienie 5,25 X 16".
Rozstęp osi 2500 mm.
Rozstęp kół 1300 mm.

Sam ochód w yposażony je s t w zam ocow ane na 
sta łe  podnośniki V lgot i w raz z w yposażeniem  (1 
koło zapasowe, 40 1. p a liw a i narzędzia) gotowy 
do drogi w aży 970 kg. Szybkość m axy.m alna w y ­
nosi 115 km/godz.

Opel K ap itan  ukazał się rów nież dopiero w tym  
roku. Sam ochód ten w yposażony je s t w silnik
0 mocy 55 KM; skrzynka 3-biegow a (w szystk ie 
biegi ciche, I l-g i i I l l -c i  synchron izow ane). Z a­
w ieszenie kół p rzedn ich  niezależne (Rys. 8), na 
w ahaczach ze sprężyną śrubow ą. K oła ty lne  roz- 
w ązane klasycznie. H am ulce hydrauliczne, dz ia ła­
jące na w szystkie koła; ręczny —  m echaniczny na 
koła ty lne. K ierow nica ze ślim akiem  globoidalnym
1 ro lką podw ójną, ułożyskow aną na ku lkach . N aj­
m niejszy prom ień sk rę tu  5,5 m. Nadwozie s ta lo ­
we, sam om osące. O gum ienie 5,50 X 16". Rozstęp 
osi 2695, kół 1348/1326. C iężar sam ochodu z w ypo­
sażeniem  (w  gotowości do drogi) w ynosi 1206 kg. 
Szybkość trw a ła  w ynosi 112 km/godz. Wóz ten  za­
stępu je  w produkcji zakładów  O pel‘a m odel S u ­
per 6, k tórego w yprodukow ano już (w  ciągu 2 ła t 
od rozpoczęcia p rodukcji) około 46500 sztuk. K a ­
p ita ł zainw estow any w now ą produkcję  K ap itan ‘a 
wynosi podobno 6 m ilionów  RM.

O ryginalną konstrukcję  p rzedstaw iły  m ało zna­
ne zak łady  T rippel-W erke, k tó re  podjęły  p ro d u k ­
cję sportow ych sam ochodów  pływ ających. Są one 
zaopatrzone w 4-cyl. s iln ik i o mocy 48 KM i po­
jem ności 1910 cm 3. Nadwozie jest całkow icie w o­
doszczelne, a z ty łu  w yprow adzona je s t śruba, 
służąca do jazdy  w wodzie. N apęd śru b y  w łącza­
ny je s t dźw ignią ręczną, podobnie ja k  bieg w 
skrzynce p rzekładniow ej. Szybkości osiągane 
przez ten sam ochód są podobno ok. 130 km/godz. 
na szosie, a ok. 30 km  godz. na wodzie.

Na tym  kończę przegląd  nowości w dziedzinie 
podwozi osobowych. Je s t on dalek i od w yczerpa­
nia w szelkich udoskonaleń , jed n ak  ze w zględu na 
ich bogactw o bardziej szczegółowe om ów ienie w 
zakreślonych ram ach  nie je s t możliwe.

P o d w o z i a  c i ę ż a r o w e
Rozpoczęta w Niem czech norm alizacja  typów  

wozów ciężarow ych — spow odow ała w p rodukcji 
zam ieszanie, k tórego sku tków  nie k ry ją  sam i w y ­
staw cy.

P rogram y p rodukcy jne  poszczególnych fab ryk  
nie zostały jeszcze ostatecznie ustalone i p rzesą­
dzanie jak ie  typy  k tó rym  zakładom  zostaną p rz y ­
dzielone byłoby przedw czesnym .

Pew ne przypuszczenia m ożna jed n ak  w ysnuć na 
zasadzie w ystaw ionych przez poszczególne zakłady 
m odeli p rzytoczonych w tab licy  I.

Z powyższej tablicy  w ynika, że 18 rep rezen to ­
w anych firm  w ystaw iło  razem  zaledw ie 35 typów  
wozów ciężarow ych. N ależy przypuszczać, że 
z chw ilą uporządkow ania p rog ram u  ilość ta  jesz­
cze zm aleje.

P rzy jm ując  podane wozy za ustalone w chw ili 
obecnej zauw ażym y, że procen tow y rozkład typów  
w poszczególnych kategoriach  p rzedstaw ia  się n a ­
stępująco:

Nośność użyt. 1,5 t. 2,5 t. 3 t. 4,5 t. 6 do 7 
(i więcej)

Ilość typów . . 4 4 10 8 9
Ilość w °/o • • 11,4 11,4 28,5 22,8 25,9

N ajliczniej więc rep rezen tow ane  są sam ochody
3-tonow e; na d ru g im  m iejscu 6 do 7 i w ięcej ton, 
t.j, wozy, k tó re  w Polsce są na razie m ało rozpow ­
szechnione, a k tó re  należy przypuszczać, zyskają 
na pokupności z chw ilą podniesien ia  się k o n k u ­
rencyjności tran sp o rtu  sam ochodowego, w sto sun ­
ku do kolejow ego.

Pod w zględem  rodzaju  napędu, podział tych w o­
zów je s t n astępu jący :

Nośność użyt. 1,5 t. 2 do 
2,5 t.

3 do 
3,5 t. 4,5 t. 6 do 7 

(i więcej)

Siln. benzyn.. .
Siln. benzyn, lub 

wysokopr. . .
Siln. w ysokr.. .

50°/0 

25% 

25 ’/o

75%

25%

40%

60% 100% 100%
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TABLICA I.

Nośność 
..- ...^  użyt.

Firma
1,5 t. 2 do 2,5 t. 3 do 3,5 t. 4,5 t. 6 do 7 t. 

(i więcej)
U w a g i

Austro Fiat . . . . 4 D 90

B o r g w a r d ...................
Benz.
Diesel Diesel

B iis s in g ........................ 500 650

F a u n ............................. L 600 D 567

F o r d ............................. V 8,51 Rozstęp osi: 3980 mm

Fross Biissing . . . . VFBD Nośność użyt. 5 do 6 t.

Graff S t i f t ................... V 17 ND Nośność użyt. 5,8 t.

H e n s c h e l ................... 40 S

Krupp ........................ LD 3 H 62 LD 6,5 N 242

M a g iru s ........................ L 30 a L 145

M A N .............................
L 2500 I, 3000 S

SML F 4

Mercedes Benz . . . L 1500 (Eks­
portowy)

LGF 3000 
L 3000 A

L 4500 S

O p e l ............................. Blitz,
S

Rozstęp osi:
4200, 4650, 3600.

P h a n o m e n ................... Granit 25 W odmianach:
126, 142, 170, 200.

Praga ............................. RN N D Nośność użyt. 7 t..

Saurer (b. austriacki). 4 BTDV—S

T a t r a ............................. 92
93 27/3.5 85/91 

N. uż. 5 t
24/67 

N. uż. 10 t.
V o m a g ........................ 6 LR 652

Oznaczenia skró tów  do tablicy na str. 69: 
z. st. — p rzek ład n ia  kołam i zębatym i, stożkowym i, 
res. —  przez resory,
sw. —  na sw orzniu
w. —  na w ieszaku
śl. — ślizgacz
sw. w. — przód  resoru  na sw orzniu, ty ł na w ieszaku
p. d. — pióra  dodatkow e

Ja k  w ynika z tab licy  do 2,5 t. nośności uży­
tecznej siln ik  benzynow y stosow any je s t na w ięk­
szości typów ; od 3 t. począwszy zaczyna p rzew a­
żać siln ik  w ysokoprężny, k tó ry  na w ozach cięż­
szych je s t już stosow any w yłącznie. Dodać należy, 
że i w k lasie  2 do 2,5 t. p rzew ażającym  by łby  sil-, 
nik w ysokoprężny, gdyby brać pod uw agę ty lko 
konstrukcje  niem ieckie. Obecność wozów ,,T a tra“ 
i ,,P rag a“ w tej k lasie  zaciem nia zw ycięstw o tego 
siln ika  w sam ochodach niem ieckich.

Nie w dając się w  szczegółową analizę k o n s tru k ­
cji w ystaw ionych wozów, k tó re  bez w y ją tk u  r e ­
p rezen tu ją  rozw iązania klasyczne, różniące się od 
siebie jedyn ie  ujęciem  poszczególnych frag m en -

“) patrz art. inż. R. Uzdowskiego p. t. „K onstruk­
cje ram  współczesnych niemieckich samochodów cię­
żarowych”, str. 81,

h. — hydrau liczne
n. w. —  na w ał
p. —  przód
t. — ty ł
m. —  m echaniczny
s. —  servo
p. w. n. — pochw ą w ału  napędow ego 
r. p. — resor poprzeczny.

tów :i), podaję  poniżej dane charak te rystyczne  sa­
m ochodów ciężarow ych o nośności użytecznej w 
gran icach  2,5 do 3,5 t. t j . na jpopularn iejszych , 
p rzy  czym w artości dla sam ochodów  f-m y  ,,T a tra“ 
zostaną podane w dziale wozów terenow ych.

P o d w o z i a  t e r e n o w e
Na w ystaw ie tegorocznej w idzim y cały szereg 

podwozi tego rodzaju . Om ówię je  pokrótce, sze­
regu jąc  w g m ocy silników , lub ładow ności:

Kołowo - półgąsienicow e podwozie f-m y  D aim - 
le r-S ty e r-P u c h  m ające możność jazdy  na kołach 
lub jako  sam ochód półgąsienicow y, zaopa­
trzone jest w siln ik  benzynow y, chłodzo­
ny pow ietrzem , o mocy 20 KM przy 1400 obr/m in. 
S iln ik  zna jdu je  się z ty łu  podwozia, tw orząc ze 
sk rzynką biegów  i napędem  kół i gąsienic zw ar­
tą całość. Sam ochód ten  posiada nośność użytecz­
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Firma Mercedes
Benz Praga Borg-

ward Ford Krupp Magirus Mercedes Mercedes 
Benz 1 Benz Opel Opel

Typ L 2500 
(Eksp.) RN 3 t. V 8/51 LD 3 H 62 L 30 a L 3000 S LGF 3000 Blitz S

Nośność użyt. w t. 2,5 2,5 3 3 3 3 do 3,6 3 3 3 3
Ciężar podw. w kg 2170 — 2180 — 2550 — 2609 2570 1805 1760
Nośn. podw. w kg 3200 — 3900 — 4000 4400 4000 3850 3895 3910
Rodzaj siln./po­

jemność w 1 D/4,5 B, 3,5 D/4,4 B/3,56 D/5,65 D / D/4,85 D, 4,85 B/3,6 B/3,6
Moc i obr/min 

silnika 60/2000 64,2300 90/3800 80/2400 70 i 70,2000 70,2000 75/3400 75 3400
Ilość biegów 4+wstecz 4+ wstecz 54 wstecz 44wstecz 44wstecz 8-f 2 wst. 8-|-2 wst. 5 4  wstecz 54-wstecz

Most napęd, 
rodz. przekł. z. st. z. st. z. st.

1 : 5,57
z. st. 

1 : 6,6
z. st. 
1 : 5,5 — z. st. z. st. z. st. 

1 : 5,7
z. st. 
1 : 5,7

Sposób przenisien. 
siły pociągowej res. _ res. p. w. n. res. res. res. res. res.

Zawieszenie
przód sw. w. — sw. w. f sw. w. 

1 r. p. sw. w. — sw. w. sw. w. sw. w. sw. w.

tył ( sw. w. 
i P- d. — sw. śl. W- p. d. sw. w. — sw. w. sw. w. sw. w. sw. w.

Ilość kół napęd. 2 — 2 2 2 — 2 (lub 4) 2 (lub 4) 2 2

Rozstęp osi 4100 — 3650
(4200)

3340
(3980)

3750
(4150) — 4250 3800 4200 3600

Rozstęp kół
przednich
tylnych

1646
1632

— 1600
1560

1450
1450

1625
1604

— 1660
1698

1600
1632

— —

Ogumienie p.6,50X20 
t.7,00x20

— p.7,00X20 
t. 7,25X20

p.6,50X20 
t. 7,25x20 7,25X20 — 7,25X20 7,25X20 p.7,00X20 

t. 7,25x20 190 A 20

Hamulec nożny h. — m.
s. m. m.

s. — h. h. h. h.

Hamulec ręczny n. w. — m. 
koła t.

m.
na 4 koła

m. 
na 4 koła — m. 

koła t.
m. 

koła t.
m. 

koła t.
m. 

koła t.
Najw. pok. 

wzniesień. 21% _ _ _ _ 297„
Najmniejszy pro­

mień skrętu w m ok. 8 _ _ 7 do 8,5 ok. 7 __ _
Szybk. max. 

w km/godz. 65 _ 65 90 ok. 70 _ 70 75 90 90
Wy miary powierz­

chni ładowania
3800 X 

2050 — 3500 X 
2100

2600 X 
2200

3700 X 
2200 — 4090 X 

2100 - -

ną 600 kg przy  ciężarze w łasnym  1485 kg. M iejsc 
d la ludzi przew idziano 3, przyczym  kierow ca sie­
dzi w połow ie długości wozu, m ając przed  sobą 
dw a pozostałe m iejsca.

Szybkość m ax. tego wozu wynosi: 
na kołach —  45 km/godz. 
na gąsienicach —  15 km /godz.

Zaw ieszenie w ykonano na reso rach  piórow ych 
K oła ogum ione są ba lonam i o w ym iarze 7,00 X 
X 16".

T erenow y wóz Tem po (Rys. 9) znany je s t już 
od szeregu  la t i n ie przechodzi żadnych p rzeo b ra ­
żeń. W ydaje się jednak , że u trac ił swe znaczenie 
w ojskow e i je s t sp rzedaw any  jedyn ie  w p ry w atn e  
ręce w Niemczech, lub  na eksport. Je d n ą  z w ięk 
szych trudnośc i w tym  wozie p rzedstaw ia ła  s p ra ­
w a sprzęgieł obu agregatów  napędow ych. P rzy

niedostatecznej bow iem  synchronizacji, w teren ie  
przy  pokonyw aniu  • tru d n y ch  przeszkód, jeden  
z siln ików  okazyw ał się n iedostatecznym  i gasł. 
nim  sprzęgło drugiego pozw alało  m u zacząć p r a ­
cować. W idocznie prob lem  ten  nie d a ł się dosta 
tecznie dobrze opanow ać, i w espół z innym i czyn ­
nikam i, zdyskw alifikow ał ten  typ  sam ochodu \ 
stosunku  do w ym agań arm ii n iem ieckiej.

L ekki sam ochód terenow y na podw oziu lPkW  
osobowe lekk ie  R eichsw ehry), jest to 4-kołow y 
sam ochód ze w szystk im i ko łam i napędzanym i 
i k ierow anym i (z m ożnością w yłączania k ie ro w a­
nia kół ty lnych  —  b lokow ania).

Posiada on benzynow y siln ik  o m ocy 45 KM 
przy 3750 obr/m in.

S krzynka biegów  zaw iera 5 przek ładn i i b ie; 
w steczny. N apęd na m ost p rzedn i i ty lny  przenoś'
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Rys. 9.

się z niej bezpośrednio. M osty napędow e posiada 
ją  m echanizm y różnicow e sam oblokujące się.

H am ulce: m echaniczny, nożny i ręczny.
Rozstęp osi —  2400 mm.
Rozstęp kół —  1400 mm.
P rześw it —  235 mm.
Zdolność p rzek raczan ia  brodów  do 500 mm.
Ciężar w łasny sam ochodu — 1800 kg.
Szybkość m ax. -— 80 km/godz.
Szybkość m in im alna —  4 km/godz.
Zdolność pokonyw ania  w zniesień do 58%.
Zaw ieszenie w szystkich  kół niezależne na w ah a­

czach poprzecznych i sprężynach śrubow ych.
O gum ienie balonow e o w ym iarze 6,00 X 18" 

i p ro tek to rze  znorm alizow anym .
Zapas paliw a pozw ala na  przebycie bez uzupeł­

n ian ia  ok. 350 km  po drodze bitej.
Max. siła pociągow a ok. 800 kg. Nośn. użyt. ok. 

600 kg.
Egzem plarz pokazany  na w ystaw ie posiadał 

nadw ozie przeznaczone d la  3 ludzi (łącznie z k ie ­
row cą) i by ł zaopatrzony w dw a przeciw lotnicze 
karab in y  m aszynow e, zam ocow ane w spólnie w raz 
z siedzeniem  obsługującego je  na  p rzyrządzie obro­
tow ym . K arab in y  te  zaopatrzone były w ciekaw y 
przyrząd  celowniczy, sprzężony z ruchem  sam ych 
karab inów  i um ożliw iający strzelan ie  prostopadle 
w górę.

Sam ochód ten  nie posiadał nośnych kół zapaso­
wych. Koło zapasow e (jedno) było p rzym ocow a­
ne z ty łu  wozu. B rak  m u także haka  pociągowego. 
Posiada on natom iast n iew ielkie haki do holow a­
n ia  go w razie  uszkodzenia.

N adwozie (ty p u  w ojskow ego), posiada drzw icz­
ki blaszane, w yjm ow ane z zawiasów, oraz k ła ­
dzioną szybę odwietrzmą. Te dw ie cechy ch a ra k ­
te ry zu ją  w szystkie o tw arte  osobowe nadw ozia 
niem ieckich terenow ych sam ochodów w ojskow ych.

Sam ochód terenow y z napędzanym i i k ie ro w a­
nym i 4-m a kołam i ty p  G5 f-m y  M ercedes-B enz 
(odm iana wozu W152 tejże firm y ) (Rys. 10 —  
zaw ieszenie kół ty lnych) był w ystaw iony już w r. 
1938 jako  podwozie. O becnie zaopatrzony został 
w nadw ozie 4-ro  m iejscow e z m ożliwością stw o­
rzen ia  jednego m iejsca leżącego.

Sam ochód ten ma ch arak te ry s ty k ę  bardzo zb li­

Rys. 10.

żoną do wozu lPkW  R eichsw ehry, opisanego po ­
wyżej i je s t przeznaczony w arm ii niem ieckiej do 
spełn ian ia  tych  sam ych zadań.

Sam ochód te renow y  n a  podw oziu m PkW  (oso­
bowe średnie  R eichsw ehry) (Rys. 11) je s t sam o­
chodem  4-kołow ym  ze w szystkim i kołam i napę­
dzanym i; k ierow ane są ty lko  koła przednie  (n a j­
m niejszy prom ień  sk rę tu  6,5 m ).

Benzynow y siln ik  o mocy 80 KM przy 3600 obr 
m in. napędza 4-biegow ą skrzynkę i red u k to r ( r a ­
zem 8 biegów ), z k tórego napęd przechodzi na 
m osty przedni i ty lny, zaopatrzone w sam obloku­
jące m echanizm y różnicowe.

H am ulec hydrau liczny  (nożny), działający na 
w szystkie koła. Ręczny m echaniczny na koła tylne.

Rozstęp osi —  3100 m m .
Rozstęp kół —  1520 mm.
P rześw it —  ok. 240 mm.
Zdolność p rzek raczan ia  brodów  do 500 mm.
Ciężar w łasny sam ochodu w zależności od n ad ­

wozia w ynosi:
z nadw oziem  o tw artym  2900 kg,
z zam kniętym , jako  wóz d la  rad iostac ji o w y ­

sokości m ax. 2250 m m  —  3100 kg.
Szybkość m ax. — 95 kim/godz.
Szybkość min. —  5 km/godz.
Zdolność pokonyw ania  w zniesień do 58%.
Zaw ieszenie w szystkich kół niezależne na w ah a­

czach poprzecznych i sprężynach śrubow ych. K o­
la zapasow e (2 ), w ykonane jako  nośne dla p rze ­
k raczan ia  w iększych n ierów ności terenow ych.

O gum ienie balonow e o w ym iarach  190 X 18" 
i p ro tek to rze  terenow ym  znorm alizow anym .

Zapas paliw a w ystarcza na przebycie bez uzu­
pełn ian ia  400 km  po drogach bitych. Zbiornik  p a ­
liw a um ieszczony z tyłu.

W nadw oziu o tw arty m  przew idziano 4 m iejsca 
(łącznie z k ierow cą), duży k u fe r i m iejsce n a  p rze ­
wożony sp rzęt w części ty lnej wozu.

H ak pociągow y ja k  w idać na rys. 11 o kon ­
stru k c ji n iezw ykle prostej.

W ystaw iono poza tym  sam ochód terenow y 
o w łaściw ościach zbliżonych do opisanego pow y­
żej m PkW  z napędzanym i i k ierow anym i w szyst-
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Rys. 11.

kim i 4 kołam i. K ierow anie kół ty lnych  w yłączal- 
ne (b lokow ane). N ajm niejszy  p rom ień  sk rę tu  
(p rzy  w szystk ich  kołach k ierow anych) w ynosi 
około 4,5 m.

S ilnik V 8 o mocy 85 KM przy  3600 obr/m in. 
S krzynka p rzekładniow a 5-biegow a. W m ostach 
napędow ych sam oblokujące się m echanizm y róż­
nicowe. H am ulec nożny i ręczny m echaniczne, 
działające na  w szystk ie koła. Pozostałe dane n ie  
odbiegają p raw ie  od ch a rak te ry s ty k i mPfcW.

Nadw ozie m ieściło ciężki k arab in  m aszynow y 
i  załogę złożoną e  6 osób.

Sam ochód ten  był szczególnie bogato w yposażo­
ny. P osiadał on łopatę, kilof, dużą piłę, nożyce do 
p rzecinania  d ru tó w  i w ielki podnośnik. H ak po­
ciągowy ja k  w wozie poprzednio opisanym .

Pokazano rów nież sam ochód pancerny  w ykona­
ny na podw oziu p rzedstaw ionym  n a  rys. 12.

O dznaczał isię on dużym i k ą tam i pochylenia 
bocznych b lach  p ancernych  i grubością pancerza 
około 8 do 10 m m .

P okrew nym  w  stosunku  do poprzednio  szczegó­
łowo opisanego wozu je s t półgąsienicow y wóz 
o nośności użytecznej 1000 kg, przeznaczony do 
holow ania działka p rzeciw pancernego  kal. 37 mm.

Sam ochód ten  jest zaopatrzony  w benzynow y 
siln ik  o mocy 100 KM  przy  3000 obr/m in. i roz­
w ija szybkość ok. 65 km/godz.

N adw ozie przedstaw ione na w ystaw ie zaw iera­
ło m iejsce d la  8 +  2 ludzi.

B ardzo ciekaw ą k o n stru k c ją  odznacza się sam o­
chód kołow o - gąsienicow y w ykonany przez A u­
striack ie  Z ak łady  S a u re r‘a. J e s t  on zaopatrzony 
w  siln ik  w ysokoprężny o mocy 70 KM  przy 2000 
obr/m in.

N apęd przenoszony je s t p rzez 4-b iegow ą sk rz y n ­
kę n a  „ red u k to r"  i m echanizm , dokonyw ujący  
podnoszenia kół w w ypad k u  po trzeby  jazdy  na 
gąsienicach. Z red u k to ra  zaś rozchodzi się do ty l­
nego m ostu, napędzającego  koła ty ln e  pojazdu, 
oraz do przedniego, p rzeznaczonego do napędu  
gąsienicy.

Sam ochód ten  posiada zdolność przekraczania  
brodów  (do 600 m m ) i row ów  (do szerokości 2 m ).

Eys. 12.

Szybkość m ax. wynosi:
na kołach —  75 km/godz. 
na gąsienicach —  20 km/godz.

Zdolność pokonyw ania w zniesień je s t następ u ­
jąca:

na kołach —  ok. 29% 
na gąsienicach —  ok. 53%.

Zaw ieszenie rozw iązane je s t w sposób godny 
uwagi. K oła toczne resorow ane są d rążkam i sk rę t­
nym i i zaw ieszone są  na w ahaczach, k tó re  jed n o ­
cześnie u legając obrotow i podnoszą koła w w y­
p adku  jazdy  na  gąsienicach. P rzek ładn ia  tylnego 
m ostu zam knięta  jest w sztyw nej pochw ie uno­
szonej p rzy  tym  w całości.

K oła nap inające  gąsienice uresorowam e są sp rę ­
żynam i śrubow ym i. O gum ienie kół posiada w y ­
m iary  32 X 6. Z biorn ik  paliw a  um ieszczony z tyłu.

Podw ozie półgąsienicow e w ystaw ione na  sto is­
ku f-m y  B orgw ard  (daw niej H ansa Loyd) (Rys. 
13) p rzed staw ia  rozw iązanie w yróżniające się b a r ­
dzo m ocną konstru k c ją  ram y o poprzeczkach r u ­
row ych, zaw ieszeniem  ro lek  na d rążkach , s k rę t­
nych, zw artą  budow ą m echanizm ów  napędow ych 
oraz dokładnym  oczyszczaniem  pow ietrza  zasy­
sanego przez siln ik , dzięki zastosow aniu w ielkiego 
hydraulicznego f iltra  pow ietrza.

Zaw ieszenie osi p rzedn iej, zapro jek tow ane w 
sposób ogólnie dziś p rzy ję ty , za pom ocą półelip- 
tycznego resora  poprzecznego i prętów  reak cy j­
nych, p rze jm ujących  siły podłużne, dz iała jące na 
sztyw ną oś przednią.

Podw ozie L2H143 i L2H163 f-m y K rupp  były 
już w ielokro tn ie  w prasie  technicznej om aw iane

Rys. 13.
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Rys. 14.

gdyż należą do najstarszych  rozw iązań te ren o ­
wych. W idocznie jed n ak  w sposób zadaw aln iający  
spełn ia ją  swe zadanie, gdyż arm ia n iem iecka je s t 
w nie bogato zaopatrzona i m im o posiadania no­
wego sprzętu  f-m a  K rupp  nie zaprzestaje  p ro d u k ­
cji tych modeli.

C iężarow y sam ochód terenow y o nośności uży­
tecznej 2,5 t. posiada podwozie p ro d u k cji f-m y  
M.A.N. znane z ubiegłych w ystaw .

Je s t to podw ozie 6-kołow e z napędem  n a  w szy­
stk ie  ko ła. K ierow ane są ty lko  przednie  koła. Jest 
ono w yposażone w siln ik  w ysokoprężny o mocy 
80 KM przy  2400 obr/m in., 4-biegow a skrzynka 
zblokow ana je s t z silnikiem . R eduk to r znajduje  
się w  skrzynce rozdzielczej, um ieszczonej w środ­
ku  i posiadającej oprócz tego m iędzy osiowy w y­
rów nyw ać? i bęb en  ham ulca ręcznego. M osty za­
w iera ją  przek ładn ię  ślim akow ą. H am ulce h y d ra u ­
liczne dzia ła ją  na w szystkie koła przy  pom ocy se r- 
wo ciśnieniowego. C iężar w łasny sam ochodu w y ­
nosi 5000 kg. Szybkość m ax. 70 km /godz.; m in i­
m alna —  5 kg/godz.

Zaw ieszenie w szystkich kół niezależne na w a­
haczach poprzecznych (Rys. 14), k tó re  są tłoczone 
z blachy i spaw ane z połów ek w płaszczyźnie po ­
działu. E lem entem  elastycznym  są sprężyny ś ru ­
bowe, um ieszczone rów nolegle do csi wozu i ścis­
kane pom iędzy dw om a w ahaczam i podłużnym i, 
zam ocow anym i obrotow o do ram y  i w spartym i na 
zam ocow aniach w ahaczy poprzecznych, p rzy  ko ­
łach.

O gum ienie balonow e posiada znorm alizow any 
p rofil te renow y i w ym iary  210 X 18".

Zapas p aliw a w ystarcza na przebycie bez uzu­
pełn ian ia  350 km.

Półgąsienicow y sam ochód do przyczepki 5 ton, 
o nośności użytecznej 1,5 t. zaopatrzony  by ł w s il­
n ik  benzynow y o mocy 100 KM przy  3000 obr/m in.

Ciężar w łasny  sam ochodu w ynosi 5800 kg.
Szybkość m ax. —  50 km/godz.
Szybkość m in. — 5 km/godz.

P rzedn ia  oś rozw iązana w sposób ogólnie p rz y ­
ję ty  z zaw ieszeniem  na półelip tycznym  resorze 
poprzecznym .

O gum ienie kół p rzednich  terenow e o w ym iarach  
210 X 18".

Nadwozie posiadało 11 m iejsc siedzących.
W osobną grupę należy w yodrębnić podwozia 

terenow e ciężarow e f-m y  ,,T a tra“, k tó ra  w b ie­
żącym  roku, po przyłączeniu  Sudetów  do Rzeszy, 
poraź pierw szy w ystąp iła  jako  firm a „niem iecka", 
w ystaw iając  pięć różnych podwozi, opartych  na 
tych  sam ych zasadach konstrukcy jnych , w yróż­
niających się posiadan iem  3 osi (6 k ó ł), c e n tra l­
ną ram ą ru ro w ą i o ryginalnym i rozw iązaniam i 
kierow nic i uk ład u  drążków  we w szystkich  typach, 
oraz siln ikam i chłodzonym i pow ietrzem  w trzech 
typach  lżejszych. Podw ozia te  ow am iam  szerzej ze 
w zględu na p ierw szy  ich „w ystęp" n a  w ystaw ie 
berlińsk iej.

Typ 92 o nośności użytecznej 2 t. je s t 6 -kołow - 
cem z czterem a ty lnym i kołam i napędzanym i. Z a­
opatrzony on je s t w 8 -cy lindrow y V siln ik  b en ­
zynowy, chłodzony pow ietrzem  o mocy 65 KM 
przy 2500 obr/m in. (pojem ności 4 1.).

S krzynka biegów  4-biegow a zblokow ana z sil­
nikiem . Za sk rzynką bezpośrednio  z n ią  zw iązany 
znajdu je  się reduk to r, do k tórego zam ocow ana jest 
ru ra  nośna całego podw ozia. N a drugim  jej koń ­
cu zn a jd u ją  się dw a m osty napędow e z p rzek ład ­
n ią stożkow ą i m echanizm am i różnicow ym i bloko­
w anym i ręcznie z m iejsca kierow cy.

H am ulce hydrau liczne na w szystk ie koła u ru ­
cham iane nożnie. Ręczny —  m echaniczny, dz ia ła­
jący  na  4 koła ty lne.

C iężar w łasny sam ochodu 3600 kg.
Zdolność pokonyw ania w zniesień  do 60%.
Szybkość m aksym alna  —  70 km/godz.
Zaw ieszenie niezależne. K oła p rzednie  na w a­

haczach poprzecznych i t.zw. can tilev e r‘ach. Koła 
ty lne (Rys. 15) posiadają  osie łam ane typu  „T a­
tra "  z drążkam i reakcy jnym i; resorow ane param i 
jednej s trony  na pó łelip tycznych  reso rach  podłuż­
nych zam ocow anych obrotow o na rurow ej p o ­
przeczce ram y.

O gum ienie balonow e o w ym iarach  7,50 X 20"; 
na kołach ty lnych  —  bliźniacze.

Rys. 15.
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Zw raca uw agę ciekaw ie rozw iązana chłodnica 
oleju na siln iku .

Poza tym  podwozie w yposażone jest w sp ręża r­
kę p rzy k ręcan ą  do skrzynki biegów  i z niej n ap ę ­
dzaną, oraz w yciągarkę napędzaną od red u k to ra  
z bębnem  o osi pionow ej na końcu  ,,ram y“ .

Typ 93 (Rys. 16) posiada tę  sam ą nośność co 
poprzedni i sk łada się z tych  sam ych zasadn i­
czych elem entów . Różnica polega na tym , że p o ­
siada on w szystkie 6 kół napędzanych. W zw iązku 
z tym  inaczej rozw iązano tu  uk ład  kierow niczy 
i zaw ieszenie kół przednich . Z am iast d rążków  p o ­
przecznych —  w idzim y w układzie dw a drążki 
podłużne idące od w ąsa cen tralnego  bezpośrednio 
do kół. W zaw ieszeniu półelip tyczne reso ry  za­
m ocow ane jako  can tilever w typ ie  92 zastąpiono 
ćw ierć elip tycznym i resoram i, w ysun iętym i skoś­
nie do przodu.

W szystkie trzy  m echanizm y różnicow e są b lo ­
kow ane (ręcznie z m iejsca k ierow cy). C ylindry  
ham ulców  hydrau licznych  są na zew nątrz b ęb ­
nów.

Ciężar w łasny  sam ochodu —  3900 kg.
Zdolność pokonyw ania  w zniesień do 65%.
Szybkość m ax . tak a  sam a jak  typu  92 (to  jest 

70 km /godz.).
O gum ienie balonow e, pojedyńcze na w szyst­

kich kołach.

Rys. 17.

Rys. 18.

Typ 27/3,5 (Rys. 17) o nośności użytecznej 3,5 t. 
jest podw oziem  4-kołow ym  z napędem  na oś ty lną.

W yposażone je s t ono w 4-cy lindrow y siln ik  
w ysokoprężny o m ocy 60 KM przy  2100 obr/m in. 
lub  siln ik  benzynow y o mocy 63 KM. Skrzynka 
biegów  4-ro  p rzek ładn iow a. R eduk to ra  niem a. 
M echanizm  różnicow y blokow any ręcznie. H am u­
lec nożny —  hydrauliczny , ręczny —  na wał.

Rozstęp osi —  4000 m.
P rześw it —  280 mm.
Ciężar podw ozia — 2400 kg.
C iężar w łasny samoch. — 3700 kg
Szybkość m ax. —  65 km/godz.
Zaw ieszenie kół niezależne. K oła przednie na 

dw óch w ahaczach poprzecznych i poprzecznym  
resorze półeliptycznym . T ylne —  osie łam ane ty ­
pu  „T a tra "  i rów nież poprzeczny resor półelip- 
tyczny.

Typ 85/91 je s t podw oziem  trzy  osiowym, o n a ­
pędzie 4 kół ty lnych. W ystaw iony by ł w  odm ianie 
z silnikiem  w ysokoprężnym  6-cylindrow ym , o m o­
cy 85 KM przy 1900 obr/m in. (pojem ność 7,3 1.). 
Może być w yposażony w  siln ik  benzynow y 4-cy ­
lindrow y o m ocy 80 KM przy  1400 obr/m in. (p o ­
jem ność 8,14 1.).

S k rzynka 4-biegow a z reduk to rem . M osty za ­
opatrzone w  ręcznie blokow ane m echanizm y ró ż ­
nicowe.

H am ulce w tym  wozie są ciśnieniow e K norra , 
u rucham iane  pedałem  (nożne), oraz ręczny m e­
chanicznie działający  n a  koła tylne.

Rozstęp osi w ynosi 3000 +  1180 mm.
P rześw it —  250 mm.
Ciężar podw ozia —  4970 kg.
C iężar sam ochodu —  5970 kg.
Szybkość m ax. —  60 km /godz.
Zaw ieszenie kół niezależne. P rzedn ie  (Rys. 18) 

na dw óch w ahaczach poprzecznych (n a  jedno  ko­
ło) i półeliptycznym  resorze  pop rzecznym . Tylne 
po dw a koła jednej s trony  na półelip tycznym  ase­
sorze, podłużnym , z p rę tam i reakcy jnym i. O gu­
m ienie balonow e o p rofilu  te renow ym  i w y m ia­
rach 9,75 X 20".

Najcięższym  z om aw ianych podwozi „T atra" 
jest typ  24/67 6 -kó ł z napędzanym i 4 ty lnym i ko-
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Rys. 19.

łam i, przeznaczony do nośności użytecznej 10 t. 
(Rys. 19).

Je s t on zaopatrzony  w w ysokoprężny siln ik  6- 
cylindrow y, o mocy 140 KM p rzy  1400 obr/m in. 
(pojem ności 16,6 1.); m oże też posiadać 6 -cy lin - 
d row y siln ik  benzynow y, o mocy 110 KM o po­
jem ności 12,2 1.

Skrzynka biegów zaw iera 4 p rzek ładn ie  i zblo­
kow ana je s t z reduk to rem , skąd napęd przechodzi 
na ty lne  m osty.

H am ulec nożny system u K norra , (ciśnieniow y) 
działa na w szystkie koła. Harrfulec ręczny działa 
na w ał, p rzy  czym bęben um ieszczony je s t za 
osta tn im  m ostem  napędow ym  w  osi koła a ta k u ­
jącego.

Rozstęp osi — 4022 + 1300 mm.
P rześw it —  280 mm.
Ciężar podw ozia —  4700 kg.
Ciężar sam ochodu —  7300 kg.
Szybkość m ax. — 50 do 60 km/godz.
Zaw ieszenie w szystkich  kół niezależne. Koła 

przednie zam ocow ane są na w ahaczu poprzecz­
nym  i sprężynie śrubow ej (o p rzek ro ju  p rosto ­
ką tnym ) (Rys. 20). K oła ty ln e  posiadają  zaw ie­
szenie typow e: łam ane osie i podłużne resory  pół- 
eliptyczne, po jednym  na 2 koła.

Podwozi ,,T a tra“ nie m ożna trak tow ać jako  w o­
zów w ojskow ych. Je s t to bow iem  dorobek d o ty ch ­
czasowej p racy  prow adzonej w  innych zupełnie 
w arunkach . W tej chw ili je s t praw dopodobnym , 
że firm ie tej zostaną na przyszłość narzucone m o­
dele, k tórych  dotąd  zupełnie nie p rodukow ała, 
przydzielone na podstaw ie ogólnego p rog ram u  
produkcyjnego, z oczyw istą szkodą dla dotychcza- 
wej wytwórczości.

Rys. 21.

Jeden  z opisanych ty pów  może zostanie zak w a­
lifikow any jako  wóz w ojskow y arm ii niem ieckiej, 
tym czasem  jednalk kierow nictw o zakładów  nie zna 
jeszcze swego przyszłego p rogram u.

Na zakończenie podwozi terenow ych  w arto  
w spom nieć o trzech  w ystaw ionych pzryczepkach 
terenow ych.

F. X. M eiller-M aschinen u. W agenfabrik , M iin- 
chen 8, —  budu je  przyczepki terenow e o nośności 
użytecznej od 1 do 12,5 ton. O dznaczają się one
w ielką p rosto tą . ,,Ram ę“ stanow i ru ra , do k tórej
z ty łu  zam ocow any je s t poprzeczny resor pó łe lip - 
tyczny. P rzedn i koniec ru ry  spoczyw a na łożysku 
kulistym , zam ocow anym  w korpusie, z k tó rym  łą ­
czy się p rzedn i reso r (rów nież poprzeczny) i w a ­
hacze, p rze jm u jące  reakc je  osiowe kół. Dyszel za­
m ocow any je s t na sw orzniu  do korpusu  niosącego 
koła przednie, iw sposób um ożliw iający m u w y­
chylenia w  płaszczyźnie pionow ej do drogi. K ie­
row ane są koła przednie, przez obró t całej osi
p rzedn iej, p rzy  pomocy dyszla. Poza ty m  koła
przednie posiadają  ham ulec. C iężar przyczepki te ­
go typu  o nośności użytecznej 3 t. (Rys. 21) w y ­
nosi w raz  z urządzeniem  do p rzechy lan ia  skrzyni 
1400 kg (4 koła pojedyncze o w ym iarach  7,25 X 
X 20").

T hum ag - T h u rin g er /M aschinenbaugesellschaft 
m.b.H., W echm ar p rezen tu je  znaną już z la t  Ubie­
głych terenow ą przyozepkę o nośności użytecznej
2,5 t. (Rys. 22). Posiada ona rów nież cen tra ln ą  
,,ram ę“ ru row ą, na końcach k tó re j zam ocow ane 
są obrotow o tró jk ą tn e  ram iona, niosące koła. R a­
m iona te są rów nież spaw ane z ru r . E lem entem

Rys. 22,
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elastycznym  zaw ieszenia są sprężyny śrubow e. 
Rozw iązanie pozw ala na w yrów nan ie  nacisków  
pom iędzy kołam i. Gdy jedno koło, n a tra fia jąc  na 
nierów ności, unosi się, (powoduje nacisk  na sp rę ­
żynę, a przez n ią  na je j zam ocow anie, k tó re  z kolei 
nierów ności, unosi się, pow oduje nacisk na sp rę ­
żynę drugiego koła, (dociska je  do terenu . U gię­
cie sprężyn w ystępu je  dopiero po u sta len iu  się n a ­
cisków. K oła przedn ie  k ierow ane są w sposób 
p rzy ję ty  w uk ładach  niezależnych kół sam ocho­
dów. O brót dyszla pow oduje  ruch  drążków  po­
przecznych, zm uszających koła do obrócenia się 
dokoła sw orzni zw rotnic. K oła przednie w yposa­
żone są w ham ulce, działające jako  ciśnieniow o 
hydrauliczne lub  m echaniczne najazdow e. R ura 
cen tra ln a  do 30° w ychylen ia  kó ł w olna 'jest od n a ­
prężeń  skręcających .

Thom son und Co —  B oizenburger W erft, 21 
B oizenburg/E lbe —  w ystaw iła  poraź p ierw szy  o ry ­
ginalnie rozw iązane przy czepki: dw uosiow ą o noś­
ności użytecznej 3 do 3,5 t. (Rys. 23) oraz 3-osio- 
w ą o nośności użytecznej 6 t., oparte  na tej sa ­
mej zasadzie konstrukcy jnej.

Osie kół są  w ykonane jako  sztyw ne z ru r. P rzy  
pom ocy szeregu dźw igien —  ruch  osi przeniesio­
ny  je s t na ru row e osłony, zam ocow ane obrotow o 
w ram ie . Osłony te  połączone są  z drążkam i sk rę t­
nym i (o p rzek ro ju  6 -k ą tn y m ), k tó re  d rug im  k o ń ­
cem zw iązane są z dźw igniam i działającym i na 
drążek  poprzeczny, w iążący  (koordynu jący ) dz ia ­
łan ie  w szystk ich  4 drążków  iskrętnych. W ten  spo­
sób następ u je  w yrów nan ie  nacisków  na w szyst­
kich kołach. K oła przednie są k ierow ane p rzy  po­

Rys. 23.

mocy drążków  idących od dyszla. H am ulce h y ­
drauliczne działa ją  na w szystkie koła i m ogą być 
urucham iane z siedzenia kierow cy pojazdu  z po­
mocą servo. Ponad to  ham ow anie może odbyw ać 
się ręcznie, za pom ocą uk ładu  m echanicznego, 
działającego na te  sam e szczęki. Dyszel posiada b. 
duże w ychylenia w płaszczyźnie pionow ej (50° 
w dó ł i 90° w górę) i posiada urządzenie um ożli­
w iające w każdej chw ili w przęgnięcie koni d la ho­
low ania przyczepfci.

Pobieżny ten  przegląd  konstru k c ji niem ieckich 
daje  pojęcie  o o lbrzym im  dorobku naszego sąsia­
da w dziedzinie, k tó ra  w  Polsce nie może od sze­
regu la t  zdobyć sobie należnego je j m iejsca w śród 
najp iln iejszych  zagadnień państw ow ych. J e s t  też 
p rzyk ładem  do jak ich  w yników  m ożna dojść w 
kró tk im  stosunkow o czasie, gdy się  działanie opie­
ra  na dalekow zrocznym  planie, p rzeprow adzanym  
z żelazną konsekw encją.

Inż.  W. C y w i ń s k i
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

SILNIKI SA M O CH O D O W E NA W YSTAW IE BERLIŃSKIEJ w 1939 r.
Pom im o tego, że siln ik  sam ochodow y stanow i 

zw artą  całość z podwoziem , w k tó re  je s t w budo­
w any, i że w iększość siln ików  dorocznej w ystaw y 
berlińsk ie j pokazyw ana je s t w yłącznie na podw o­
ziach, lub  naw et ty lko  w skarosow anych  wozach, 
siln ik i s tanow ią ta k  odrębne obiek ty  k o n stru k cy j­
ne, że m ówić o nich należy  zupełnie osobno. R ów ­
nież zupełnie odrębne od innych są przem ysły  po­
mocnicze, p racu jące  d la  w yposażenia siln ika, że 
w ym ienim y chociaż tak ie  dziedziny, ja k  tłoki 
i p ierścienie, gaźniki, p rądn ice i rozruszniki, f iltry  
w szelkiego rodzaju , in sta lacje  gazowe i gazogene- 
ra to row e itp. O drębność dziedziny silnikow ej sp ra ­
wia, że nie u jm u jąc  sław y pom ysłow ym  k o n s tru k ­
cjom  podwozi i p ięknym  opływ ow ym  nadwoziom , 
„silnikow iec", zw iedzający w ystaw ę najciekaw sze 
rzeczy widzi w sw ojej „b ranży". W a rty k u le  n i­
niejszym  p ragnąłbym  w łaśnie z tego stanow iska 
zdać sp raw ę z osta tn ie j w ystaw y, opisując i czy­
niąc pew ne zestaw ienia  i porów nania, dotyczące 
silników ,

Na w stępie pierw szej hali w ystaw ow ej honoro ­
we m iejsce za jm uje  wóz ludow y t.zw. K dF, p rzy ­
czyni pośrodku  stoi na n iew ielk im  podw yższeniu 
podwozie, um ożliw iające p rzy jrzen ie  się rów nież 
siln ikow i tego in teresu jącego  sam ochodu. S iln ik  
um ieszczony w  ty le  wozu, zbudow any jest, jako 
4 -cy lindrow y bokser, przew ieszony za ty ln ą  oś. 
U kład siln ika je s t ciekaw y, bow iem  do dw udziel­
nego alum iniow ego kadłuba, zaw ierającego  w ał 
korbow y, p o d p arty  na trzech  łożyskach ślizgowych 
i w ałek  rozrządczy, p rzykręcone są cztery  n ieza­
leżne cy lindry , p rzy k ry te  param i przez dw ie gło­
wice. C y lindry  w raz z głow icam i ściągnięte są d łu ­
gim i ściągaczam i. Je s t to konstru k c ja  dosyć ry zy ­
kow na ze w zględów  term icznych  i by łaby  nie do 
pom yślen ia  w siln iku  o chłodzeniu takim , jak ie  
m ają  m ałe T atry , gdzie w ydłużenie cy lindrów  ty l­
nych byłoby zawsze w iększe, niż przednich . O ba­
w a ta  je s t tu  m niej isto tna, bow iem  każda p ara  
cy lindrów  posiada chłodzenie zupełnie sym etrycz­
ne, czerpiąc pow ietrze ze w spólnego w en ty la to ra
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Rys. 1.

tłoczącego. Ogólny w idok siln ika pokazuje rys. 1. 
S p ira la  w en ty la to ra  w ykonana je s t w postaci e s te ­
tycznie rozw iązanej blaszanej obudow y, zaś jego 
w irn ik , osadzony na prądnicy , pędzony je s t w raz 
z n ią w spólnym  pask iem  trapezow ym . Podparcie  
p rądn icy  stanow i odgałęzienie jednej z połów ek 
kad łuba  i służy jednocześnie za w lew  oleju. B la­
szana obudow a w en ty la to ra  je s t n iesym etryczna, 
bow iem  m ieści w  sw ej lew ej części (p a trząc  do 
przodu w ozu) chłodnicę oleju, uksz ta łtow aną  w 
postaci wieżyczki z ru rek , połączonych u góry m a­
łym  zbiornikiem , co w idzim y na ry su n k u  2.

O biegowe chłodzenie o le ju  okazało  się kon ie­
czne, bow iem  chłodzenie norm alne, pom im o ob­
ficie użebrow anego dna  siln ika  je s t n iew ątp liw ie 
przy ty lnem  um ieszczeniu siln ika dużo słabsze niż 
p rzy  no rm alnym  siln iku  z chłodnicą z przodu. 
G łów nym  jed n ak  m otyw em  zastosow ania ch łodni­
cy oleju  było przystosow anie siln ika do d łu g o trw a­
łej p racy  na mocy m aksym alnej w w arunkach  
szybkiej jazdy  po au tostradzie . S iln ik  posiada za­
w ory  górne, k tó ry ch  napęd  w idzim y rów nież na 
rys. 2. L aski popychaczy obudow ane są (n a  w zór 
m otocyklow ych) osobnym i ru rk am i, zap ew n ia ją ­
cym i szczelność. S iln ik  zasilany je s t p rzez gaźnik 
dolnossący, ze skrom nym  filtrem  pow ietrza. P o d ­
grzew anie m ieszanki w ykonano p rzy  pomocy w y ­
giętej ru rk i  (rys. 1), będącej przew odem  w yrów ­
naw czym  dla  spalin, m iędzy p raw ą  a lew ą głowicą. 
D alsza ru ra  o w iększej średn icy  je s t w łaściw ą rur% 
ssącą i podp iera  ponadto  p rzew ody w ysokiego n a ­
pięcia (!) łączące rozdzielacz ze św iecam i.

W ał korbow y nie posiada w ty le  siln ika  w y ­
lo tu  nazew nątrz, zatem  siln ik  pozbaw iony je s t roz­
ru ch u  ręcznego. N apędy rozdzielacza i p rzepono­
w ej pom pki paliw a zgrupow ane są na ty lnym  koń­
cu w ałka  rozrządczego, gdzie rów nież osadzone 
je s t pasow e kółko pędzące prądnicę. W całości 
s iln ik  je s t „zgrabny", aczkolw iek przez um ieszcze­
nie go z ty łu  i rozbudow anie w szerz za tracona zo­
sta ła  sy lw etka  norm alnego siln ika. P osiada on w y ­
m ia ry  zasadnicze 0  70 X 64, dające pojem ność 
986 cm 3, oraz rozw ija  przy  3000 obr/m in i stopniu  
sp rężan ia  1:5,6 —  moc 23,5 KM. Je s t  to w ynik  n ie ­

zły, zw ażyw szy stosunkow o niskie obro ty  i stopień 
sp rężan ia  no i n iew ątp liw ie znaczną moc, pochła­
n ianą  przez w en ty la to r chłodzący, k tórego zada­
niem  je s t tu  rów nież praca, k tó rą  w norm alnych  
wozach z siln ik iem  z przodu, w ykonyw a szybkość 
jazdy. D obry w ynik  należy w znacznej m ierze 
przypisać górnym  i zapew ne dużym  zaworom , 
o czym św iadczy to, że średnica cy lind ra  je s t w ięk ­
sza od skoku tłoka.

Ten osta tn i szczegół cechuje rów nież jedną  
z k o n strukc ji Opla, m ianow icie 1 ,5-litrow ą „O lym - 
pię ‘ k tó re j siln ik  m a w ym iary  0  80 X 74. Celem 
tego je s t zm niejszenie szybkości tłokow ej, co w o­
bec w arunków  p racy  na au to strad ach  przy  d ługo­
trw ałe j dużej szybkości m a pow ażne znaczenie. 
Szybkość tłokow a przy  szybkości wozu 100 km/g. 
w ynosi ty lko  9,4 m/sek.

S iln ik i Opla, z w y ją tk iem  1,1-litrow ego „K a- 
d e tta “ posiadają  górne zaw ory i w ielom a szczegó­
łam i k o n strukcy jnym i p rzypom inają  żywo 6-cy- 
lindrow y siln ik  C hevroleta, a na jw iększy  silnik 
O pla z ty p u  „A dm irał", używ any rów nież do 
w szystk ich  ciężarów ek O pel-B litz  je s t poprostu  
m ilim etrow ym  „tłom aczeniem  1 C hevroleta, z pew ­
nym i zm ianam i, polegającym i m iędzy innym i na 
w prow adzeniu  w ierceń o lejow ych w w ale k o rb o ­
wym, zam iast o le jen ia  rozbryzgow ego ze skom pli­
kow anym  uk ładem  ru re k  zasilających. C h a rak te ­
ryzu je  więc te  siln ik i typow a duża b lacha, osła­
nia jąca  w nętrze rozrządu, z um ieszczonym i na niej 
świecam i, rów nież b laszana nasada, pokryw ająca

Rys, 2.

v ,
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w ierzch głowicy, bardzo tan io  w ykonane części 
tłoczone jak : pokryw y kół zębatych rozrządu, w lew  
oleju  z odpow ietrzen iem  itp. Cała ta  rodzina sil­
ników  w yw odząca się z dużej 6 -cy lindrów ki, jest, 
ja k  widać, jed n ą  i tą  sam ą k o n stru k c ją  w  trzech 
odm ianach. Rys. 3 p rzedstaw ia  najnow szy tw ór, 
m ianow icie 6-cy lindrow y siln ik  o pojem ności 2,5 
Itr. m odelu  „K ap itan 11. P osiada on w ym iary  zasad­
nicze 0  80 X 82 i rozw ija  p rzy  3400 obr/m in. 
i stopniu  sp rężan ia  1:6 moc 55 KM. W ał korbow y 
po d p arty  je s t w 4 łożyskach ślizgowych, korbow o- 
dy przew iercane, gaźnik dolnossący, te rm o sta t na 
w ylocie w ody i m okry  f il tr  pow ietrza. Nie posia­
da n a tom iast podciśnieniow ej regu lac ji zapłonu, co 
podyktow ane zostało zapew ne nie ty le  oszczędno­
ścią, ile poprostu  w ątp liw ą  celowością tej in s ta la ­
cji, stanow iącej jeden  z w ielu  krzyków  rek lam o ­
w ych silników  am erykańskich .

Tego rodzaju  pokrew ieństw o k ilku  siln ików  ma 
nie ty lko  tę  zaletę, że w ykorzystu je  w k ilku  w ie l­
kościach raz  przezw yciężone trudności te rm o d y n a­
micznego i konstrukcy jnego  opracow ania  p ie rw ­
szego z silników , lecz przede w sżystk im  daje  tę 
ogrom ną korzyść, że pozw ala w yzyskać w iele czę­
ści sk ładow ych w spólnych, zaś obróbkę elem entów  
dużych, ja k  kad łuba, głowicy, obu wałów, ru ry  ssą- 
co-w ydechow ej itd. pozw ala uczynić podobną, 
zm niejszając koszty p rzestaw ian ia  produkcji przy 
zm ianie typów . Z asada pow yższa nie je s t obca 
rów nież polskiej konstru k c ji silnikow ej, co zostało 
podyktow ane poza oszczędnością p rodukcji ró w ­
nież ła tw iejszym  szkoleniem  rzem ieśln ika i u ży t­
kow nika w obsłudze siln ików  identycznego typu. 
lecz różnej w ielkoości.

W róćm y jed n ak  do w ystaw y berlińsk ie j.
Na sto isku  wozów osobow ych D aim ler-B enz 

w idzim y trzy  wozy „klasy n o rm aln e j"  i trzy  w o­
zy „k lasy  specja lnej". P ierw sze trzy  zaopatrzone 
są w siln ik i o zaw orach dolnych, o pojem nościach 
1,7 Itr., 2,3 Itr. oraz 3,4 Itr. N ajm niejszy  z nich, 
czterocylindrow y, należący do popularnego  w P o l­
sce M ercedesa 170 V, różni się od zeszłorocznego 
dodaniem  te rm o sta tu  bocznikow ego oraz now ym  
tłum ikiem  ssania o oryginalnym  kształcie w ysokiej

Rys. 3.

Rys. 4.

cylindrycznej w ieżyczki z suchym  filtrem  pow ie­
trza  na  szczycie. P osiada ponadto  au tom atyczną r e ­
gulację podgrzew ania  zasysanej m ieszanki, u ru ­
cham ianą przez e lem ent dw um etalow y. N astępny  
siln ik  o pojem ności 2,3 Itr., sześciocylindrow y (w ał 
na 4-ch łożyskach) o mocy 55 KM  m a w  tym  roku  
obniżony stopień  sp rężan ia  z 7,25 do 7, co pozw ala 
na użycie paliw a o liczbie oktanow ej 74. O bniża­
nie stopn ia  sprężania, k tó re  w idzim y nie ty lko  
u M ercedesa, m a na celu dostosow anie siln ików  do 
gorszych gatunków  paliw . W iadom ym  jest, że b e n ­
zyny syntetyczne m ają  n iew ysoką liczbę oktanow ą, 
np. benzyna „L euna" w yraźnie  detonu je  już  przy  
stopn iu  sp rężan ia  około 6,5.

S iln ik  wozu 320 m a rów nież w prow adzoną dw u- 
m etalow ą regu lac ję  podgrzew ania  m ieszanki.

N astępny  siln ik  pochodzi z wozu M ercedes typ 
320 i je s t rów nież sześciocylindrów ką, lecz z w a ­
łem  na  7-m iu łożyskach. L itraż  w tym  roku  zw ięk­
szono z 3,2 na 3,4 Itr. by  uzyskać tę  sam ą, co p o ­
przednio, moc, p rzy  niższym  stopniu  sprężania. N a­
stępne siln ik i M ercedesa to: sp rężarkow a 8 -cy lin - 
d rów ka typu  540, niczym  nie różniąca się w tym  
roku  od zeszłorocznej, dalej ogrom ny 7 ,6-litrow y, 
i rów nież sp rężarkow y siln ik  wozu „duży M erce­
des", rozw ija jący  moc 230 KM, w reszcie ten  sam, 
co w roku  ubiegłym  siln ik  w ysokoprężny do w o­
zu 260 D.

N a stoisku A uto-U niona w idzim y dobrze zna­
ne 3 siln ik i DKW  o pojem nościach 0,6, 0,7 i 1,1 
Itr. oraz siln ik i W anderera , rów nież niezm ienione. 
N atom iast S iln ik  jedynego produkow anego  typu  
sam ochodu A udi u legł pow ażniejszym  p rzeo b ra ­
żeniom.

Pow iększono m u więc litraż  z 2,3 na 3,3, obn i­
żając jed n ak  stosunek  S/D z 1,34 na 1,06 oraz sto ­
pień sp rężan ia  z 6,4 na 6. S iln ik  ten  w idzim y na 
rys. 4. Moc w zrosła z 55 do 82 KM przy  4000 
obr/m in, p rzy  czym moc trw a łą  podaje  firm a  przy 
3600 obr. na 75 KM. Ja k  w idzim y więc, k lasa  wozu 
A udi pow ażnie w zrosła dzięki silnikow i, oddalając 
się od gam y wozów W anderera . S iln ik  posiada w a­
łek  królew ski, a w zw iązku z jego napędem  w al 
korbow y na 8 min. łożyskach. O ryg inalnym  szcze­
gółem jes t napęd  w en ty la to ra  paskiem  klinow ym  
od w ałk a  rozrządczego.

W w ozach H orcha w idzim y dw a siln ik i 8 -cy lin - 
drow e, z k tó rych  jeden  w układzie w idlastym , doi-
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Rys. 5.

nozaw orow y o pojem ności 3,8 Itr. m a moc 82 KM, 
d rugi zaś szeregow y, górnozaw orow y przy  pojem ­
ności 5 Itr. m a 120 KM. Oba siln ik i posiadają 
panew ki łożyskow e w ytaczane z dokładnością 
0,001 m m  przy  pom ocy d iam entu . Cała w ym ieniona 
galeria  siln ików  A uto-U nionu  pochodzi z rozm a­
itych  fabryk , p racu jących  sam odzielnie, dlatego 
w idzim y w niej najrozm aitsze tendencje  k o n s tru k ­
cyjne, a więc zarów no dw usuw y, ja k  czterosuw y, 
uk łady  szeregowe, w idlaste, rozrządy górne i dolne, 
tan ie  siln ik i DKW  i W anderera  obok kom forto ­
w ych ósem ek H orcha, będących k lasą  bardzo w y­
soką.

F irm a A dler w ystaw ia  trzy  typy. N ajm niejszy, 
znany  dobrze T rum pf Ju n io r dostał now ą głowicę, 
specjaln ie odporną na detonacje.

N astępny  silnik, d w u litrow a czterocylindrów ka, 
k tó ra  w ym iaram i i mocą pokryw a się z silnikiem  
F ia ta  typ  118, p rodukow ana  je s t p raw ie  bez zmian.

N ajciekaw szy je s t siln ik  typu  2,5 Itr. w pro w a­
dzony w ro k u  ubiegłym  na podw oziu podobm e 
oznaczonym . J e s t to siln ik  6 -cy lindrow y o dolnych 
zaw orach, lecz z głow icą alum iniow ą. P rzy  sp rę ­
żaniu  1:6,25 i obro tach  3.800 rozw ija  moc 58 KM. 
W ro k u  bieżącym  dodano m u pom ysłow o um iesz­
czoną w ężow nicę do chłodzenia oleju. U rządzenie 
to p rzedstaw ia  rys. 5. D opływ  oleju do w ężow nicy 
regu low any  je s t specjalnym  suw akiem , um ożliw ia­
jącym  n aw et zupełne odcięcie chłodzenia o leju  przy 
zim nym  rozruchu  siln ika  lub jego ograniczenie 
podczas jazdy  zim owej. Ten sam  siln ik  2 ,5-litrow y, 
zaopatrzony  w 3 gaźniki rozw ija  moc 80 KM i uży­
w any je s t do wozu sportow ego.

Na sto isku BMW nie w idzim y żadnych now ych 
silników , rów nież kolońskie zak łady  F orda  podają 
te  sam e typy. W idzim y ty lko  u F orda  skrom ne 
ulepszenia: w ał korbow y ośm iocylindrów ki m a po­
w iększone o 12 mm średnice czopów głów nych

Rys. 6.

oraz zm ienioną k o n stru k c ję  zabezpieczenia sw orzni 
tłokow ych z daw nych fordow skich zatrzasków  na 
zw ykłe pierścionki sprężynujące, co w ydaje  się 
bardzo słuszne, ze w zględu na usunięcie podcięcia 
(rys. 6).

U S toew era w idzim y nadal trzy  typy  wozów 
i ty leż silników . Chłodzony pow ietrzem  1,5-litrow y
4-cy lindrow y „G re if“ je s t najpaniejszym  p rzed sta ­
wicielem . Obie w iększe górnozaw orów ki chłodzone 
w odą ,,Sedina“ i ,,A rkona“ (pokazana na rys. 7) 
są dokładnie  tym  sam ym  silnikiem , lecz w w y d a ­
n iu  4 i 6-cy lindrow ym , o pojem nościach 2,4 i 3,6 Itr. 
i m ocach 56 i 82 KM. S iln iki te  p rezen tu ją  się do­
syć „kanciasto11 i zarów no z w yglądu ja k  z w yczy­
nów robią  w rażenie silników  nieco p rzestarzałych .

M aybach p rezen tu je  te  sam e wozy, znane już 
z w ystaw  poprzednich, prócz nich na  sto isku sto ją 
dw a piękne siln ik i kolejow e. Jeden  z nich, 12-cy- 
lindrow y z doładow aniem  Biichi rozw ija moc 
600 KM. Moc bez do ładow ania 410 KM. W tak ie  
siln ik i w liczbie dw óch zaopatrzony je s t dw uw ago- 
now y pociąg m otorow y o szybkości 160 km/godz, 
znany pod nazw ą „lata jącego  H am burczyka“ .

Z akłady  H ansa-L loyd-G o lia th  przechrzciły  się na 
f-m ę B orgw ard, pochodzącą od nazw iska k o n s tru k ­
tora . Na sto isku  wozów osobow ych w ystaw iły  je ­
den ty lko  ty p  z silnikiem  2-litrow ym , znany ró w ­
nież w Polsce.

T atra , f ig u ru jąca  już jako  fab ry k a  niem iecka, 
pokazuje rów nież ty lko  jeden  typ  87 z 3 -litrow ą 
ósem ką w idlastą, chłodzoną pow ietrzem . Wóz ten, 
m ało w N iem czech znany, o bardzo ciekaw ych 
szczegółach rozw iązania w zbudził znaczne za in te ­
resow anie.

S toiska S teyra , Lancii i F ia ta  zaw ierały  typy do-

Rvs. 7,
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brze u nas znane, przeto  nie w ym agające om ó­
wienia.

Skoda silnie rek lam u je  swój o sta tn i typ  1000. 
S iln ik  tego typu  (rys. 8) je s t konstru k c ją  ładną 
i w szczegółach czysto opracow aną. Z w racają  u w a­
gę szerokie łap y  przedniego zaw ieszenia, zakończo ­
ne dużym i silentb lokam i. S iln ik  posiada azotow ane 
m okre tu le je  cylindrow e. W yczyny siln ika p o k ry ­
w ają  się z F ia tem  1100, lecz cięższy o 85 kg wóz 
obniża p iękne w łaściw ości nowoczesnej i ciekaw ej 
górnozaw orów ki.

M iłą niespodziankę sp raw iła  zw iedzającym  firm a 
H anom ag, w ystaw iając  ciekaw ie rozw iązany i e s te ­
tyczny wóz z siln ik iem  1,3-litrow ym . Z astąp ił on 
dw a poprzednie typy  „K u rie r11 i „R ekord11 o li tra -  
żach 1,1 i 1,5, lokując się m iędzy nim i po środku.

Zupełnie odw rotny  proces przeszła w zeszłym 
roku  fab ry k a  Opla, kasu jąc O lym pię 1 ,3-litrow ą 
i w prow adzając K ad e tta  i now ą Olym pię. N iew ąt­
pliw ie u H anom aga je s t to w yrazem  program ow ej 
un ifikacji typów , co je s t przecież hasłem  tegorocz­
nej k o n stru k c ji niem ieckiej.

N ow y siln ik  posiada górne zaw ory, w ym ienne 
tu le je  cylindrow e, u tw ardzane  gniazda zaw orów  
w ydechow ych, oraz podw ójne sprężyny zaw orow e. 
Dziwić się należy jedynie  zastosow aniu  tłoków  N el- 
son-B ohnalite  z w kładkam i inw arow ym i, co dziś 
uw ażam y już za konstru k c ję  przestarzałą , gdyż

Rys. 9,

Rys. 10.

opanow anie rozszerzalności osiągnięto z pow odze­
niem  na drodze doboru m ate ria łu  tłoka, bez ucie­
kania  się do zalew anych w kładek , k tó re  kosztują 
i kom pliku ją  w ykonanie  odlew u. Dotychczasow e 
k onstrukc je  H anom aga odznaczały się dużym  cię­
żarem  i niew ysoką mocą osiąganą z litra , obecnie 
stosunki u legły  zasadniczem u przeobrażeniu , s ta ­
w iając now y typ  w rzędzie zupełnie nowoczesnych 
silników . Podajem y zestaw ienie trzech  wyżej w y ­
m ienionych typów :

T y p Li­
tra ż

Moc Za- Sprę- 
wory żanie

Moc z litra 
i 1000 obr.

Kurier 1,1 23,3 dolne 5,8 5,3
Rekord 1,5 37 górne 6,2 6,58
nowy 1,3 litr. 1,3 32 górne I 6 6,85

Nowy siln ik  osiąga wyższą moc z litra  i tysiąca 
obrotów  niż siln ik  ty p u  „R ekord11 pom im o niższego 
litrażu  i s topnia  sprężania.

S iln ik  ten  w idzim y na rys. 9. Przód siln ika spo­
czyw a na dużych b laszanych  łapach. P asek  napędza 
w en ty la to r, p rądn icę  regu lu jącą  naciąg przez p rze­
chylanie, oraz ładn ie  um ieszczoną pom pkę w odną, 
tłoczącą w odę do kad łuba  silnika. Z byt m ały kąt 
opasania  kółka pasow ego pom pki spow odow ał ko­
nieczność pędzenia paska nie z w ału  korbow ego, 
ja k  się to zazwyczaj robi, lecz z dużego koła, um ie­
szczonego na  końcu w ału  rozrządczego. W ał k o r­
bowy, podobnie jak  w siln iku  K dF nie m a w ylotu  
na zew nątrz. S iln ik  m a n ieładne um ieszczenie 
świec, tuż przy  ru rze  w ydechow ej, i skom plikow a­
ne prow adzenie  przew odów  z rozdzielacza do świec, 
p rzy pom ocy k ilku  podpórek. Pom pka w odna sm a­
row ana je s t p rzy  pom ocy p ięknej p rask i sm arow ej, 
stanow iącej rodzaj udoskonalonego s tau fera . W lew 
oleju cdbyw a się przez nasadę głow icy i połączony 
jest z odpow ietrzen iem  w nętrza  siln ika. K ad łub  
siln ika  m a w części ty lnej postać uproszczoną, bo­
wiem  pozbaw iony je s t jak ie jk o lw iek  osłony koła 
zam achow ego; funkc ję  tę  spełn ia  k a r te r  sprzęgła. 
Rów nież płaszczyzna podziału spodu siln ika  obn i­
żona poniżej osi w ału  korbow ego upraszcza uszczel­
nienie k ad łu b a  z m isą olejow ą.

W hali wozów ciężarow ych zaprezentow ano m ało
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nowości, co się w iązało z zam ierzonym  ogranicze­
niem  typów  ciężarów ek. N iem niej zjaw iło się parę  
silników  ciekaw ych, k tó re  pokró tce opiszemy.

Z podwozi T atry , dw a były  zaopatrzone w sil­
n ik i w ysokoprężne, dw a zaś w  ósem ki gaźnikow e, 
chłodzone pow ietrzem , typu  zbliżonego do siln ika 
dużej T a try  osobowej. Z w raca uw agę oryginaln ie 
rozw iązany blaszany k a r te r  kół zębatych, całkow i­
cie szczelny i pom ysłow a chłodnica oleju, cy lin ­
drycznie o taczająca chłodzący ją  w en ty la to r. Sam 
siln ik  chłodzony je s t przez dalsze cztery  w en ty la ­
to ry  w obudow ie blaszanej, a każdy z nich m a m a­
lu tk ie  sprzęgło cierne ze sprężyną. S iln ik  posiada 
regu la to r odśrodkow y. C iekaw e jest, że pom pka 
o leju  m ieści się o około 150 m m  ponad poziom em  
oleju, co, dodaw szy p rzechylen ia  wozu w teren ie  
sk łada na pom pkę obow iązek dość w ysokiego za­
sysania oleju. Św iadczy to w ym ow nie o dobrym  jej 
w ykonaniu. S iln ik  rozw ija 70 KM przy 3.900 
obr/m in.

In te resu jący  siln ik  w ysokoprężny w idoczny na 
rys. 10, chłodzony pow ietrzem , w ystaw ił P h an o - 
men. D otychczasow e siln ik i tej firm y  były  siln i­
kam i gaźnikow ym i, budow anym i rów nież jako 
chłodzone pow ietrzem . Nowy ten  siln ik  m a cy lin ­
d ry  p rzyk ręcane u podstaw y, dm uchaw ę chłodzącą, 
osadzoną na tarczy  elastycznej, ru rę  w ydechow ą 
dzieloną, z dwóch części, głowice ze stopu lekkiego 
i ssanie p ow ietrza  przez pokryw y głowic.

Na stoisku M AN‘a w idzim y jeden  z p ierw szych 
p roduk tów  un ifikacji silnikow ej, w ysokoprężny s il­
n ik  6-cy lindrow y, o pojem ności 6,2 Itr., ro zw ija ­
jący  przy  obro tach  n =  2400 moc 90 KM. Moc 
trw a ła  w ynosić może 75 KM. N azw a ..H eeres- 
E inheitsd iesel“ um otyw ow ana je s t m iędzy innym i 
przez szereg pom pek, przew odów , filtrów  i zaw ór- 
ków, m ających zapew nić niezaw odne sm arow anie 
siln ika przy  każdym  jego przechyleniu . S m arow a­
nie górnej części rozrzędu  prow adzone je s t g ię tką 
ru rk ą  w plecionce. Pom pka w odna m a dław nicę 
sprężynow ą, nie w ym agającą dociągania ani doglą­
dania. Ten szczegół cechuje zresztą w iele silników  
tegorocznych.

W iększe 6 -cy lindrów ki M AN‘a m ają  2 głowice, 
co u ła tw ia  opanow anie rozszerzalności cieplnej

Rys. 11.

i po tan ia  w ym ianę w razie pęknięcia głowicy. Obie 
głowice p rzy k ry w a  w spólna dla całego siln ika n a ­
sada głowicowa.

Po raz pierw szy na w ystaw ie w idzim y firm ę 
A u stro -F ia t, p ro d u k u jącą  siln ik i M AN‘a z licencji.

R ów nież do nowości należy stoisko w iedeńskiej 
firm y  G raf & S tift, w ystaw iającej m iędzy innym i 
siln ik  przystosow any do napędu  gazem  z butli. 
U rządzenie redukcy jne  do gazu poznać m ożna na 
p ierw szy  rz u t oka w postaci dużego płaskiego reg u ­
la to ra  ciśnienia.

Nowy je s t s iln ik  w ysokoprężny K ru p p a  w idocz­
ny na rys. 11. Je s t to szóstka 80-konna konstrukcji 
w łasnej, bow iem  K ru p p  bu d u je  ponadto  dw usuw y 
z licencji Ju n k ersa , tj. o przeciw bieżnych tłokach, 
w 3-ch różnych w ielkościach. S iln ik  opisyw any jest 
czterosuw em  i p racu je  z kom orą w stępną, um iesz­
czoną pionowo. Z w raca uw agę odm ienne, niż zw y­
kle ukształtow anie zb io rn ika oleju, spo tykane ró w ­
nież w  innych silnikach, a sto jące zapew ne w 
zw iązku z innym i niż daw niej sposobam i ro zm ie ­
szczenia osi w ozu w  stosunku  do silnika. Rozrząd 
odbyw a się przy  pom ocy w ałka królew skiego, n a ­
pędzanego cichobieżnym  łańcuchem . W ał korbow y 
na 7 łożyskach posiada aż 14 przeciw w ag i tłum ik  
d rgań  skrętnych .

N a sto isku H irth a  w ystaw iono siln ik  sam ochodo­
w y gw iaździsty  S achsenberg -H irth , bezzaw orowy, 
tego typu, co znane silniki lotnicze. S iln ik  ten  ma 
moc 52 KM, w aży 115 kg i m a zużycie paliw a ty l­
ko 235 gr KM godz przy  stopniu  sprężania  1:6,25. 
W stosunku  do silników  lotniczych tego ty p u  jest 
różnica w chłodzeniu, gdyż dodano tu  dm uchaw ę 
odśrodkow ą. W ał siln ika robi 3500 obr/m in, zaś 
gw iazda 500 obr/m in, w przeciw nym  k ie runku , co 
osiąga się p rzy  pom ocy p rzek ładn i sa telitow ej, za ­
m iast uk ładu  z w ałk iem  pośrednim , ja k  je s t w  ty ­
pach lotniczych. Do zapłonu w szystk ich  7-m iu  cy ­
lindrów  służą 4 świece i ty leż p a r kanałów  ssących 
i w ydechow ych, co w ynika z obliczenia ilości obro ­
tów  gwiazdy. B udow a siln ika je s t niezw ykle zw ar­
ta, a w ym iary  zew nętrzne są 0  600 X 585 mm. 
Z asadę działan ia  siln ików  tego typu  znajdzie czy­
te ln ik  w czasopiśm ie ATZ z ro k u  1938.

Z ciekaw ych siln ików  w ym ienić należy jeszcze 
firm ę K am per, pokazującą, ja k  zawsze, szereg ty ­
pów siln ików  sam ochodow ych, lądow ych i m o r­
skich, z k tó rych  większość w ykonana je s t w k a ­
dłubach  ze stopu  lekkiego. Jed en  z siln ików  jest 
un iw ersa lny , na różne paliw a lekkie, jak  benzyna, 
benzol lub  w szelkiego rodza ju  gazy, oczywiście 
z rozm aitym i stopam i sp rężan ia  na  każde z paliw . 
W szelką un iw ersalność należy jed n ak  przyjm ow ać 
zawsze z odpow iednią rezerw ą, bow iem  nie w ycho­
dzi ona p raw ie  n igdy na zdrow ie konstrukcji, a po ­
sun ię ta  zbyt daleko, byw a w sku tk ach  w ręcz zgub­
na. Nie w iedzą o tym  zazwyczaj niefachow cy, że 
w ielekroć lepszym  w  eksp loatac ji je s t tw ór, skon ­
struow any  dobrze do jednego celu, niż konstrukcja  
nosząca na sobie p iętno kom prom isów .

In n y  siln ik  K am pera  na gaz skrop lony  m a pod­
w ójne świece i m ieszalnik Solexa,
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Na tegorocznej w ystaw ie w idać zupełny zanik 
dużych silników  8-cylindrow ych, szeregow ych. N a j­
w iększym  z siln ików  ciężarów kow ych je s t silnik 
Vomag. M a on w  6-ciu cy lindrach  aż 200 KM. P ra ­
cuje na zasadzie kom ory w irow ej i posiada b rą ­
zowe prow adnik i zaw orow e.

B ardzo o ryginalnym  szczegółem odznacza się je ­
den z silników  H enschel-L anova. M a bow iem  laski 
popychaczy zaw orów  wpuszczone w ew nątrz  d rążo­
nych śrub  głowicy

W szystkie p raw ie  siln ik i w ysokoprężne m ają  za­
stosow ane szczelinowe filtry  oleju, o k tó rych  w zię­
ciu św iadczy to, że w yrab ia  je  szereg firm , z firm ą 
EC i K nechtem  na czele. P o p u larn e  są w dużych 
siln ikach  ru ry  w ydechow e dzielone, sk ładane z 2-ch 
lub  n aw et trzech  części na pasow ane tu le jk i 
z uszczelnieniem  lab iryn tow ym . K o n strukc ja  tak a  
zapew nia w olną rozszerzalność ru r  usuw ając n a ­
prężenia. W iększość silników  dużych posiada r a ­
cjonalnie opracow ane w en ty la to ry , co m a znacze­
nie wobec pochłan ianych  n ierzadko na ich napęd 
k ilk u n astu  KM. N iestety, w siln ikach  wozów oso­
bow ych p o k u tu ją  nadal w en ty la to ry  o sta łym  sk rę ­
cie i stałej szerokości łopatek . A przecie solidne 
opracow anie sowicie się opłaca, choćby dla zysku 
np. 'A KM na m ałym  siln iku  wozu osobowego.

W idać pow ażne ustosunkow anie się k o n stru k to ­
rów  do kw estii należytego filtro w an ia  pow ietrza.

Inż.  R. U z d o w s k i
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

K O N S T R U K C J E  R A  
N I E M I E C K I C H  S A M O C H
W budow ie ram  sam ochodow ych śc ie ra ją  się 

obecnie dw a zasadnicze p rądy . A czkolw iek nie 
w ystępu ją  one praw ie  w cale w czystej form ie, d a ­
dzą się jed n ak  bacznem u obserw atorow i p raw ie 
w każdej konstrukc ji w yodrębnić.

Zw olennicy pierw szego z tych  k ierunków  tra k ­
tu ją  ram ę jako  elem ent p racu jący  w ybitn ie  na 
zmęczenie, to też s ta ran ia  ich idą po lin ii s tw o­
rzen ia  konstrukc ji o rów nom iernym  rozkładzie 
naprężeń, bez nagrom adzenia m ateria łu  w węzłach 
i m iejscow ych przesztyw nień.

Zw olennicy drugiego k ie ru n k u  s ta ra ją  się przede 
w szystkim  o zapew nienie m ożliw ie dużej w y trzy ­
m ałości statycznej i pew ności połączeń poszczegól­
nych części ram y, nie in te resu jąc  się zbytnio ró w ­
nom iernością rozkładu  linii sił.

Jasn e  jest, że idealnym  rozw iązaniem  d la kon­
stru k to ró w  pierw szego k ie ru n k u  by łaby  ram a cał­
kow icie spaw ana, z łączeniem  blach  podłużnie 
i poprzeczek w  styk, na tom iast zw olennicy d ru ­
giego k ie ru n k u  w ybraliby  konstrukcje  n itow ane 
z zastosow aniem  n ak ładek  prostych lub  kątow ych.

Najczęściej spo tykane w p rak tyce  pękan ia  ram , 
w ystępujące po kilkudziesięciu  tysiącach kilom e­
trów  w skazu ją  w yraźnie  na zm ęczeniow y c h a ra k ­
te r tych  uszkodzeń, a to spowodowało, że naw et

Dużo wozów, szczególnie terenow e i ciągniki, za­
opatrzone są w  f iltry  m okre, k tó re  w szak są bez­
konkurency jnym i obiek tam i w tej dziedzinie. D ają 
one najsku teczn iejsze filtrow anie , a będąc sp łu k i­
w ane olejem , są o w iele m niej w rażliw e na w pływ  
zanieczyszczenia oraz na w pływ  wilgoci, co się da je  
odczuwać szczególnie w zw ykłych filtrach  filco­
wych.

W dziale przem ysłów  pom ocniczych in teresu jące  
są plecione sta low o-azbestow e uszczelki R einz- 
Spezial, nadające  się jako  uszczelki do głowic, ru r  
w ydechow ych itp.

C iekaw e są w irow e filtry  pow ietrzne M ahle, choć 
silne bu lgotan ie , tow arzyszące ich pracy, nasuw a 
podejrzen ie znacznego pochłan ian ia  o leju  z filtra  
przez silnik.

S ilna je s t jak  zawsze p ropaganda stopów  lekkich  
ja k  silum inu, e lek tronu , stopu „M agnevin Sg“ i in ­
nych, k tó re  zwłaszcza w siln ikach  p rzyczyniają  się 
w ybitn ie  do obniżenia ciężaru, dążąc poprzez do­
skonałość konstru k c ji do oszczędności m ateria łów  
pędnych, gum  i innych tw orzyw , spełn iając rolę 
już nie ty lko  techniczną, lecz i szerzej po ję tą  go­
spodarczą. Dewizą bow iem , cechującą naszych za­
chodnich sąsiadów , a bardzo godną św iadom ego 
i rozsądnego naśladow ania, je s t ja k  najdale j p o su ­
nię ta  oszczędność sił i środków .

W S P Ó Ł C Z E S N Y C H  
O D Ó W  C I Ę Ż A R O W Y C H

najzagorzalsi zw olennicy stosow ania połączeń n ito ­
w anych  pośw ięcają obecnie dużo starań , aby węzły 
ram y odsztyw nić.

W ystaw ione w bieżącym  roku  na w ystaw ie b e r­
lińskiej podw ozia nie w ykazu ją  istn ien ia  ja k ie j­
ko lw iek  zdecydow anej tendencji k o nstrukcy jne j w 
zakresie budow y ram , gdyż m ożna było zauw ażyć 
cały szereg rozw iązań, w k tó rych  obydw a wyżej 
w ym ienione k ie ru n k i w ystępu ją  jednocześnie i to 
często tak  pom ieszane, że n ad a ją  k o n stru k c ji p ię t­
no chaotyczności i ja k  gdyby przypadkow ości. J e d ­
no m ożna stw ierdzić z całą  pew nością, że k ie ru n ek  
pierw szy zyskuje coraz bardziej „praw o obyw a­
te lstw a", gdyż już praw ie  w szystkie w ystaw ione 
wozy posiadały  ram y o w ęzłach m niej lub  więcej 
odsztyw nionych.

T endencja  odsztyw nienia połączeń poprzeczek 
z podłużnicam i zarysow ała się zupełnie w yraźnie 
nie ty lko w konstrukc jach  spaw anych, ale rów nież 
i n itow anych. W tych  ostatn ich  w idać obecnie c o ­
raz w iększe u stępstw a czynione z mocy i sz tyw ­
ności połączeń na rzecz zm niejszenia nagłych sko­
ków  naprężeń  w w ęzłach, a co za tym  idzie zw ięk­
szenia odporności na zmęczenie. N ależy tu  ró w ­
nież podkreślić, że w k o n strukc ji ram  sam ochodo­
w ych znajdu je  nieco szersze zastosow anie spaw a-
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Rys. 1.

nie, k tó re  zaczyna pom ału w ypierać inne sposoby 
połączeń, na  razie, copraw da, jeszcze bardzo n ie ­
śmiało, ale za to przypuszczając szturm  do roz­
m aitych pozycji. M am y już więc p rzyk łady  zasto­
sow ania spaw ania w  w ęzłach ram  przy  łączeniu 
poprzeczek z podłużnicam i (Opel, K rupp  i M AN), 
dalej w  konstrukcji sam ych poprzeczek, k tó re  są 
spaw ane z p iatów  blachy stalow ej i następn ie  do­
piero łączone na n ity  z podłużnicam i (Ausitro- 
F łat, MAN i Y om ag), w reszcie p róby  napaw an ia  
w sporników  resorow ych, na ru ry  stalow e, użyte 
jako  poprzeczki w jednym  z rozw iązań fabryk i 
MAN.

Na rysunkach  1— 8 i 10— 12 uw idocznione są 
sposoby łączenia głów nych, niosących poprzeczek 
ram y z podłużnicam i, a na rys. 13 i 14 zam ocow a­
nia poprzeczek tylnych.

Rys. 1 przedstaw ia podw ozia 3-tonow ego O pel‘a 
z obniżoną ram ą, o charak terystycznych , nan iza­
nych n a  podłużnice i później p rzypaw anych  po­
przeczkach, k tó re  po raz pierw szy po jaw iły  się w 
roku  zeszłym. Nowy Opel B litz m a poprzeczki 
w ydłużone, przystosow ane do oparcia nadw ozia 
autobusow ego, p rzy czym dla zm niejszenia ciężaru 
części w ystające posiadają  w ykro je  kołowe. W adą 
tej ram y  w stosunku do typu  zeszłorocznego jest 
konieczność w prow adzenia różnych poprzeczek (w 
poprzednim  typie w szystkie poprzeczki były  je d ­
nakow e). W m odelu tegorocznym  na cztery  głów ­
ne poprzeczki ty lko dw ie są w ykonane z jednej 
m atrycy , a na dw ie dalsze po trzeba oddzielnych 
m atryc.

W nieco inny sposób rozw iązała spraw ę węzłów 
spaw anych  w ram ie fab ry k a  K rupp  w swojej

Rys. 3.

3-tonow ej ciężarów ce (rys. 2). Tu w ystające końce 
poprzeczki służą rów nież do zam ocow ania w spor­
ników  resorow ych, ale poprzeczka została p rzesu ­
nię ta  przez otw ór w ycięty  w podłużnicy i opaw ana, 
przy  czym od s trony  w ew nętrznej ram y p rzypa- 
w ano dw a p łaskow nik i d la  pow iązania poprzeczki 
z górną pó łką podłużnicy, a od s trony  zew nętrznej 
zwiększono w ytrzym ałość przez dodanie b lachy  w 
kształcie ceów ki o w ydłużających  się półkach. 
D olna półka podłużnicy podobnie jak  u O pel‘a nie 
je s t zw iązana z poprzeczką.

Łączenie n iek tó rych  poprzeczek z podłużnicam i 
przez spaw anie  zastosow ano rów nież w  4 lA -to n o ­
wym  podw oziu MAN, gdzie m iędzy innym i w yk o ­
nano dw ie poprzeczki ru row e, p rze tk n ię te  przez 
podłużnice ja k  na rys. 3. Dla lepszego zw iązania 
ru ry  z podłużnicam i zastosow ano tu  od w ew nątrz  
w zm ocnienia z blachy p rzypaw ane do ru ry  i do 
półek podłużnie. W zm ocnienie to posiada w ykro je  
odsztyw niające węzeł. D la zw iększenia w y trzy m a­
łości zew nętrznych  końców ru ry  użytej do osadze­
nia w sporników  resorow ych, w podłużnicę prze- 
tkn ię to  tu le ję  z ru ry  o w iększej średnicy , przez 
k tó rą  przechodzi w łaściw a ru ra  poprzeczna.

Rys. 2. Rys. 5.
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Rys. 6.
Poprzeczki ru row e stosow ano rów nież w kon­

stru k c jach  m ieszanych spaw ano-n itow anych , gdzie 
poprzeczka sk łada się z ru ry  p rostej łub w ygiętej, 
do k tó re j przypaw ano w zm ocnienie z odpow iednio 
ukształtow anej b lachy. Łączenie tak ie j poprzeczki 
z podłużnicam i odbyw a się n a  n ity  lub  śruby. K o n ­
stru k c je  te  w y stęp u ją  w 414-tonówce M AN‘a 
(rys. 4) oraz A u stro -F ia ta  (rys. 5). W tej ostatn iej 
ru ra  posiada ponadto  p rzypaw ane wzm ocnienie 
stożkow e u nasady.

Ciekaw ą konstrukc ję  poprzeczek w ykonanych 
przez spaw anie i łączonych z podłużnicam i na n ity  
dała  f-m a  Vomag w  podw oziu autobusow ym  na 
30— 40 osób oraz ciężarów ce 6-tonow ej. W szystkie 
węzły ram y  są tam  nitow ane. G łów ne poprzeczki 
spaw ane z p ła tów  b lachy  tw orzą profile  ceowe,
2-teow e lub zetowe. Rys. 6 i 7 p rzed staw ia ją  po ­
przeczki autobusow e z o tw oram i w ściankach p io ­
nowych, do przepuszczenia w ału  pędnego i cięgieł. 
Na rys. 8 um ieszczona je s t poprzeczka ciężarów ki 
o rzadko spo tykanym  p rzek ro ju  zetow ym , z żebrem  
usztyw niającym  pośrodku. D la w zm ocnienia po­
dłużnie, w p rzekro jach  bardziej narażonych, ram a 
podw ozia autobusow ego Vomag posiada w kładki 
w kształcie ceów ek z gęsto rozstaw ionym i o tw o­
ram i. W kładka ty ln a  przylega od w ew nątrz  do 
ścianki ty lnej podłużnicy i je s t p rzyn itow ana wg 
rys. 9a. W zm acnia ona ram ę w w ygięciu ponad 
ty ln ą  osią na p rzestrzen i m iędzy przednim  a ty l­
nym  w ieszakiem . W kładka p rzedn ia  ukształtow ana 
je s t rów nież jako  ceów ka lecz przyn itow ana do 
podłużnicy odw rotnie, tw orżąc z nią p rofil sk rzy n ­
kowy, rys. 9b. Z ajm uje ona obszar od ty lnego w ie­
szaka przedniego resoru  aż poza oś przednią .

Rys. 7.

Rys. 8.

K onstrukcję  odbiegającą od innych w ystaw iły  
Z akłady  F aun  z N orym bergi. Poprzeczka środko­
w a spaw ana z ceow ników  (rys. 10), je s t w p rzed ­
niej części p rzyn itow ana  do podłużnie, część ty lna 
je s t p rzypaw ana  do górnej p iłk i, a p rzyn itow ana  
do dolnej. P onad to  podłużnice w  m iejscach w y ­
gięć nad  ty ln ą  osią połączone są  b lachą, p rzy p a- 
w aną do górnych półek. A czkolw iek poprzeczka 
pow yższa n iew ątp liw ie m usi opanow ać duże siły  
przenoszone na nią przez pochw ę w a łu  pędnego, 
tym  niem niej jed n ak  ciężka konstrukcja , zbyt 
skom plikow any k sz ta łt i n ieuzasadnione łączenie 
spaw ania  z n itow aniem  w przedniej części nie 
w ydaje  się celowe.

Z ram  całkow icie n itow anych  zasługują  na u w a­
gę konstrukc je  firm  B orgw ard , M ercedes i H en- 
schel. W ram ach B orgw arda poprzeczki ksz ta łtu  
ceowego połączone są na n ak ładk i z podłużnicam i, 
tw orząc w ęzeł m ocny lecz przesztyw niony. Z agię­
cia nak ładek  do w ew nątrz  są jednocześnie w zm oc­
nieniem  ścianki podłużnicy pod w sporn ik iem  reso­
row ym . R am y te są ponadto  in teresu jące  ze w zglę­
du na ch a rak te rys tyczny  ksz ta łt swego spłaszczo­
nego przegięcia ponad ty ln ą  osią.

P róby  zm ierzające do odsztyw nienia węzłów 
ram y nitow anej m ożna zauw ażyć w podw oziach 
M ercedesa oraz 4)4-tonów ce f-m y  H enschel. Rys. 11 
przedstaw ia  ksz ta łt poprzeczki i sposób je j moco­
w ania w ram ie nowego podwozia typ  LG F 3000 
M ercedes. P rzypom ina ona daw niejsze konstrukcje  
tej fab ryk i, gdyż zasadniczy ksz ta łt poprzeczki po ­
został bez zm ian, z tą  ty lko  różnicą, że obecnie 
ceów ka jest odw rócona i tw orzy kory tko  o tw arte  
od góry oraz posiada szereg otw orów  w yciętych 
w półce poziom ej. Zupełnie inaczej na tom iast w y ­
gląda węzeł: boczne poziome półeczki zostały przy 
podłużnicy w ycięte i poprzeczka nie m a obecnie 
sztyw nego połączenia z górną półką podłużnicy; 
będąc m ocow aną bezpośrednio do ścianki pionowej 
oraz przez odpow iednio usztyw nioną n ak ładkę  do 
półki dolnej. M yśl k o n stru k cy jn a  p rze jaw ia  się w

Rys. 9a. Rys. 9b,
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tej ram ie nie ty lko w w yborze k sz ta łtu  poprzeczek 
i sposobie ich m ocow ania, ale i w  zm niejszeniu 
kosztów  przez zastosow anie czterech jednakow ych 
poprzeczek na ogólną ilość siedm iu.

Jednakow e poprzeczki posiada rów nież ram a 
4K '-tonowego podw ozia f-m y  H enschel. W yróżnia 
się ona tym , że poprzeczki o wysokości m niejszej 
niż podłużnice, w ytłoczone są w  sposób dający  w 
węźle p łynne przejście (rys. 12). Łączenie z po- 
d łużnicam i na n ity  ty lko  do ścianki pionow ej nie 
przesztyw nia copraw da węzłów, ale nie je s t też 
zanadto pew ne, gdyż nie w iąże półek poziomych.

Poprzeczki ty lne, jeżeli chodzi o w ytrzym ałość 
ram y m ają  daleko m niejsze znaczenie. D aw niej 
były  one ty lko  końcow ym  elem entem  wiążącym . 
W obec zastosow ania obecnie na w szystk ich  pod­
woziach haków  pociągowych, co um ożliw ia pracę

Rys. 12.

sam ochodu ciężarow ego jako  ciągnika, poprzeczki 
te p rze jm u ją  całą siłę pociągow ą na h ak u  i p rze­
noszą ją  na ram ę. W zależności od zastosow ania 
podwozia i w ielkości siły  pociągow ej poprzeczki 
ty lne  są rozm aicie konstruow ane. Na rys. 13 i 14 
podano k ilka charak terystycznych  węzłów końco­
w ych ram y.

Poprzeczka ty ln a  k sz ta łtu  ceówki (rys. 13a) łą ­
czona je s t w  3-tonow ym  K ru p p ‘ie przez n a k ł a d u -  

Łączenie to je s t bardzo sztyw ne, typow e zresztą 
dla połączeń n itow anych  i nie posiada płynnego 
p rzejścia od poprzeczki do podłużnicy.

B orgw ard  k o n stru u je  ty lne  poprzeczki podobnie 
(rys. 13b), lecz daje  zastrzały  z p łaskow nika bądź 
to do podłużnie, bądź też do um ieszczonej w po­
bliżu drugiej poprzeczki. Podobną konstru k c ję  ale 
z zastrzałam i o p rzek ro ju  ceowym  posiada rów nież 
K rupp  614-tonow y.

Często spotykaną konstrukc ją  je s t węzeł ty lny 
bez nak ładek  (rys. 13c). Poprzeczka posiada w ów ­
czas p łynne rozszerzenie półek  (MAN 4 'A tony, 
Vomag, A u stro -F ia t, M ercedes 3000 LS, Henschel 
i t. p .).

Dosyć oryginalne w zm ocnienie ty lnej poprzeczki 
zastosow ała f-m a  M ercedes w now ym  podw oziu
3-tonow ym , przystosow anym  do przeróbk i na te ­
renow e (p rosta  oś p rzedn ia  i p ły tk ie  osadzenie 
ty łu  s iln ika). Tu do w ygiętej poprzeczki p rzym o­
cowano z ty łu  b lachę w ygiętą  w kształcie zw ęża­
jącego się ką tow n ika  (rys. 13d).

Zupełnie inaczej rozw iązana je s t poprzeczka ty l­
na w 614-tonowym  M AN‘ie (rys. 14). S k łada się 
ona w łaściw ie z dw óch jednakow ych  poprzeczek, 
lecz przyn itow anych  odw rotn ie  i połączonych p o ­
środku dw om a poziom ym i p ła tam i blachy, posia­
dającym i po trzy  w ytłoczenia usztyw niające. Ł ą ­
czenie b lach  z poprzeczkam i na śruby, poprzeczek

W  \  
o  o  o  o  \J  ^  V .

Rys. 13d.
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z podłużnicam i —  na nity . Całość robi w rażenie 
ła tan iny , do czego w ydatn ie  przyczynia się duża 
ilość śrub  (20) i n itów  (32).

P rzedn ie  poprzeczki, na k tó rych  zw ykle opiera 
się przód siln ika konstruow ane są rów nież n ie jed ­
norodnie. W niek tó rych  rozw iązaniach zastępuje 
ją  odpow iednio ukszta łtow any  zderzak  przedni 
(Faum, B orgw ard), w innych ru ra  p rze tk n ię ta  
przez ram ę i opaw ana na  końcach (A ustro -F ia t, 
M AN), w reszcie w większości konstru k c ji poprze­
czka p rzedn ia  p rzy b ie ra  form ę m niej lub  więcej 
w ygiętej ceówki, p rzyn itow anej do podłużnicy.

Pod w zględem  kształów  podłużnie podzielić moż­
na ram y  na 3 kategorie:

I ram y proste, bez przegięć nad  ty ln ą  osią, p rze ­
znaczone dla ciężarów ek.

II ram y  o w ysokim  przegięciu dla autobusów .
III o przegięciu obniżonym  dla podwozi cięża- 

row o-autobusow ych.
W arto  nadm ienić, że w szystkie podw ozia w y sta ­

wione po raz pierw szy w tym  roku  należały  do 
kategorii I lub  III.

Podłużnice w e w szystkich konstrukcjach  n iem ie­
ckich w ykonane są z jednego p ła ta  blachy, której 
pod p rasą  nadano  żądany  profil ceowy. P raw ie  
w szystkie wozy posiadały  ram y  o pro filach  o tw ar­
tych i ty lko  n iek tó re  fab ry k i w zm acniały pod łuż­
nice w kładkam i m iejscow ym i. W now oczesnym  
podwoziu autobusow ym  M ercedesa zastosow ano 
rów nież częściowo poprzeczki skrzynkow e (pozio­
m a ceów ka zam knięta  od do łu).

G rubości b lachy  stosow ane dla poszczególnych 
nośności w ah ają  się w niew ielk ich  granicach i m o­
żna przyjąć, że dla podwozi 3-tonow ych podłużnice 
w ykonyw ane są z blach 5 —  6 mm. Dla podwozi 
4 /ś-tonow ych  — około 7 mm, a dla 614-tonowych 
około 8 mm lub więcej. W yjątek  stanow i ram a 6że­
tonow ego wozu K ruppa  o grubości nieco m niejszej.

Podobnie jak  w konstrukc ji ram  nie m ożna było 
stw ierdzić istn ien ia  specjaln ie faw oryzow anego 
k ie ru n k u  w budow ie zaw ieszenia; uderzał raczej 
negatyw ny  stosunek  do silentbloków , k tó re  w 
obecnym  roku  nie znalazły  zastosow ania ani w 
ciężarów kach ani w autobusach. Z innych  rodzajów  
zaw ieszeń w ystępow ały  zarów no resory  na sw orz­
niach ja k  i ślizgaczach, p rzy  czym te ostatn ie  b y ­
ły sm arow ane lub  nie sm arow ane. W cięższych 
podw oziach n iek tó re  fab ry k i stosow ały w tyle re ­
sory dodatkow e, przy czym pow ierzchnie styków  
w sporników  by ły  surow e (H enschel) lub  w yłożo­
ne gum ą (B iissing).

Położenie resorów  w stosunku do ram y było 
przew ażnie klasyczne, t.zn. p rzednie reso ry  pod 
podłużnicam i ram y, a ty lne zew nątrz. B yły je d ­
nak  konstrukcje  odm ienne, z p rzednim i resoram i 
na zew nątrz  ram y  (M A N ), lub  ty lnym i pod po­
dłużnicam i (F au n ).

W konstrukcjach  w sporników  oraz w sposobie 
ich zam ocow ania do ram y uderza bardzo duża roz­
m aitość. Można je z grubsza podzielić na n as tęp u ­
jące grupy;

Rys. 14.
1) W sporniki m ocow ane do spodu poprzeczki na 

4 lub 6 n itów  (Opel, K ru p p ), znane nam  juz z ze­
szłorocznej w ystaw y berlińsk ie j. M ają one w ielką 
zaletę, gdyż są bardzo lekkie; w adą ich je s t n a to ­
m iast konieczność m ocow ania do słabych i cien­
kich  stosunkow o poprzeczek. Opel rozw iązuje po­
wyższą spraw ę dając pod w sporn ik  w zm ocnienia 
z blachy.

2) W sporniki obejm ujące poprzeczkę —  stoso­
w ane są przy  poprzeczkach ru row ych  (MAN, A u­
s tro -F ia t)  przechodzących naw ylo t przez podłuż­
nice. Łączenie tych  w sporników  z ram ą odbyw a się 
przez spaw anie.

3) W sporniki m ocow ane ty lko  do ściany piono­
wej podłużnicy. N ależy podkreślić, że sp o ty k a ją  
tu  się zarów no k o n stru k c je  ze w zm ocnieniem  
ścianki podłużnicy, ja k  i bez niego. Łączenie 
w sporników  przew ażnie na 4 n ity  (B orgw ard , M er­
cedes) lub  4 —  5 śrub  (MAN, M ercedes).

4) W sporniki m ocow ane do ściany pionow ej
1 dolnej półki. Tych konstru k c ji je s t najw ięcej. 
Ł ączenie odbyw a się na śru b y  lub nity . Spotykane 
są rów nież łączenia m ieszane, t.j. na śruby  i nity, 
k tó re  zaobserw ow ano w tym  ro k u  po raz  p ie rw ­
szy (414-tonow y M ercedes i 4 'A-tonow y MAN —
2 boczne i 3 dolne, 6X -tonow y Biissing —  2 bocz­
ne i 2 dolne, 6 X -tonow y MAN —  3 boczne i 3 d o l­
ne, F aun  —  1 boczny i 4 dolne).

5) W sporniki m ocow ane do dolnej półki —  sto ­
sow ane ty lko  d la  resorów  um ieszczonych pod po­
dłużnicam i, łączenie przew ażnie na nity.

Jeśli chodzi o k sz ta łt w sporników , to w kilku  
typach  dało się zauw ażyć w sporn ik i stanow iące 
jedną całość ze sw orzniem  (M ercedes 4 %-tony , 
MAN —  4X>-tony oraz 6 X -t.) .

W dziedzinie budow y ram  sam ochodow ych w y ­
staw a b e rliń sk a  w roku  bieżącym  poza drobnym i, 
om ów ionym i uprzednio  szczegółam i nie przyniosła 
w łaściw ie now ych rozw iązań konstrukcy jnych . 
W ykazała jedyn ie  rozprzestrzen ien ie  się pew nych 
idei, k tó re  by ły  rew elac ją  w sezonach ubiegłych, 
a obecnie zdały już swój egzam in p rak tyczny . B rak  
now ych pom ysłów  w tej dziedzinie m ożna częścio­
wo złożyć na k a rb  zam ierzonej un ifikacji typów. 
Nie bez w iny je s t tu  jed n ak  pew nego rodzaju  kon ­
serw atyzm , k tó ry  w ykazu jąc b rak  zaufan ia  do po ­
łączeń spaw anych —  ham uje  rozwój konstrukcji 
ram  sam ochodow ych.
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Inż.  Br . M o r o z o w s k i
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

M O TO CYK LE NA WYSTAW IE BERLIŃSKIEJ W 1939 R.
Tegoroczna w ystaw a w B erlin ie  będzie p raw d o ­

podobnie jedną  z ostatn ich , k tó re  m iały  do tych­
czasowe ram y. W przyszłym  roku  należy się 
spodziewać w ystaw y o innym  ch arak terze , a to 
głów nie dlatego, że obecny k ie runek  polityki m o­
toryzacyjnej N iem iec dąży do ja k  najw iększego 
zm niejszenia ilości dotychczas produkow anych  ty ­
pów. ,,Mało typów  w dużych N iem czech11 oto n a ­
czelne hasło, k tó rem u  m usi się podporządkow ać 
przem ysł sam ochodow y i m otocyklow y Niemiec. 
K anclerz H itle r w sw ym  przem ów ieniu  podczas 
o tw arcia  tegorocznej w ystaw y podkreślił, że re o r­
ganizacja przem ysłu  m usi nastąpiić wg zakreślo ­
nego na okres cztero letn i p lanu  do w ykonania 
którego pow ołał pu łkow nika  Schella, k tó ry  już w 
roku  1940 m a złożyć dane z dotychczasow ego p rze ­
biegu i w yników  reorganizacji. Zm niejszenie ilości 
typów  uw ażają  N iem cy za czynnik w zrostu  ogólnej 
p rodukcji p rzem ysłu  sam ochodowego, po tan ien ia  
kosztów nabycia i eksp loatacji pojazdów , a to 
głów nie przez zm niejszenie cen rem on tu  i części 
zam iennych.

Zm niejszenie to będzie bardzo znaczne, bowiem  
z 150-ciu dotychczas budow anych typów  m otocy- 
klów  m a być produkow ane około 30-ci.

P rzem ysł m otocyklow y Niem iec szybko pogodził 
się z now ym i żądaniam i wodza i już teraz  usilnie 
dąży do rozw iązania prob lem u now ych typów , co 
m ożna było stw ierdzić na obecnej w ystaw ie, na 
k tórej dało się zauw ażyć następu jące kategorie 
m otocykli:

1) M otorow ery, do k tó re j należy zaliczyć row ery  
z sin ikam i od 60—  98 cm 3, pojem ności, np. Saxo- 
nette , S ty rie tte  itp. S iln ik  o pojem ności 125 cm'' 
należy do w yjątków  i je s t rep rezen tow any  przez 
jeden  m odel f-m y  A rdie.

2) M otocykle lekk ie  z s iln ikam i o pojem ności do 
125 cm 3, k tó re  m ają  zastąpić budow ane dotychczas 
m otory  o pojem ności 200 cm 3. M ają bow iem  one 
praw ie  tak ie  sam e obciążenie jednostkow e KM, 
zbliżoną szybkość, bo 70 km/godz, a zużycie paliw a 
p raw ie  d w ukro tn ie  m niejsze. Ten typ  m otocykla 
je s t rep rezen tow any  po raz p ierw szy  przez cały 
szereg firm , ja k  np. NS, T rium ph, Victoria.

3) M otocykle średnie  o pojem ności 250— 350 cm 3, 
k tó re  w Niem czech będą się nadaw ały  już do w óz­
ka, a w w ojsku  będą używ ane jako  solówki. P r a ­
w ie w szystkie czołowe fab ry k i N iem iec w ystaw iły  
ten typ  m otocykla o w ykonan iu  w ojskow ym .

4) M otocykle ciężkie o pojem ności 500 cm3 i w y ­
żej, jed n ak  nie w ięcej ja k  600 cm3, k tó rą  to po­
jem ność należy przy jąć  jako  górną gran icę dla sil­
n ików  m otocyklow ych. B udow ane bow iem  do tych­
czas 4-rocy lindrow e silniki firm  Ziindapp i Puch, 
o pojem ności 800 c m 1, nie f ig u ru ją  w program ie

p rodukcy jnym  tych  fab ry k  na rok  1939. Jedyn ie  
ty lko  f. BMW w ystaw iła  swój m odel R 71, zaopa­
trzony  w siln ik  o pojem ności 745 cm3. M otocykle 
tej k lasy  ze w zględu na  sw oją w ysoką cenę są p rze ­
znaczone do celów specjalnych, a przede w szystkim  
jako  m aszyny w ojskow e, pocztowe, transportow e, 
a nie dla p ryw atnego  użytkow nika.

Zapow iedziana reo rgan izacja  p rzem ysłu  m otocy­
klow ego Niem iec z jednej strony , z d rugiej ukaza­
nie się wozu ludow ego K. d. F. nie pozostało bez 
w pływ u na rozwój konstru k c ji m otocyklow ych.

W pierw szym  rzędzie w idzim y już te raz  znaczne 
zm niejszenie się ilości typów  m otocykli o po jem ­
ności silników  500 cm 3 i w yżej, k tó re  z pow odze­
niem  zastąp i sam ochód ludow y. N astępnie  s top ­
niow e w yelim inow anie siln ika  bocznozaw orowego 
na korzyść górnozaw orow ego z kategorii ciężkiej, 
gdyż w kategorii średniej spo tykam y siln ik i dw u- 
tak tow e lub cz tero tak tow e, ale ty lko  górnozaw o- 
row e, a w  ka tego rii lekkiej i m otorow erów  panu je  
w szechw ładnie dw u tak t. Poniżej przytoczona ta ­
belka pozwoli na zorien tow anie  się w  przyczynie 
zachodzących zm ian.

Pojemność j  Silnik 
silnika ! 2-taktowy 
w cm3 KM z 10003

Silnik 4-taktowy 
KM z 1000 cm3

dolnozaw. | góznozaw.

do 200 30,8 _ 42,5
250 37,5 — 41
350 36,4 — 50,6
500 30 32 45
600 — 31,5 44,5
750 29,3 —

M ała moc uzysk iw ana z l itra  pojem ności skoko­
wej cy lind ra  siln ika bocznozaw orowego nie pozw a­
la  na osiąganie dotychczasow ych szybkości, co w 
Niem czech ze w zględu na doskonały s tan  dróg 
obniża w artość m otocykla tego typu , jako  szybkie­
go środka lokom ocji. Z zestaw ienia tego w idzim y 
wyższość siln ika górnozaw orow ego nad d w u tak - 
tem , trzeba  jed n ak  zaznaczyć, że spółczynnik sp rę ­
żania w siln iku  górnozaw orow ym  w aha się w g ra ­
nicach g —  6,4 -f- 6,8, gdy natom iast w d w u tak - 
tach  nie p rzek racza  6, co pozw ala na używ anie 
paliw a o niższej liczbie oktanow ej.

W przeciw staw ien iu  do kategorii m otocykli cięż­
kich pow stało k ilka now ych konstrukcji, o po jem ­
ności s iln ika poniżej 250 cm 3, oczywiście tanich, 
k tó rych  nabyw cy napew no nie zdobyliby się na 
kupno i u trzym an ie  n aw et ta k  taniego wozu, jak  
K. d. F. Na czoło tych  now ych m odeli w ysuw ają  
się 2 m odele f. T rium ph, k tó re  za gran icą  znane 
są pod m ark ą  TWN. Szczególniej typ  BD 250, któ-
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Rys. 1.

ry  ze w zględu na doskonałe w ynik i zasługuje na 
dokładniejsze opisanie. Sam a koncepcja dw u tło - 
kowego cy lind ra  stosow ana oddaw na przez f. Puch 
została w stosunku do rozw iązania f. P uch  udosko­
nalona przez w prow adzenie  p rzepustn icy  obro to ­
wej ste ru jące j dopływ  m ieszanki od gaźnika do 
k a r te ru  siln ika. Sposób w jak i to zostało rozw ią­
zane uw idoczniony je s t na rys. 1. S terow anie  n a ­
pe łn ien ia  i w ydechu  zostało podzielone w  ten 
sposób, że korbow ód tłoka w ydechow ego (rys. 2) 
w yprzedza s ta le  o pew ien  k ą t korbow ód tłoka  s te ­
ru jącego napełn ien ie, przez co szczeliny w ydecho­
we o tw ie ra ją  się i zam ykają  wcześniej niż szczeliny 
przep łuku jące. Ten n iesym etryczny  sposób s te ro ­
w ania  da ł dużą moc z l itra  — 48 KM i stosunkow o 
m ałe zużycie paliw a.

Dotychczasow e konstrukc je  uległy dalszem u 
udoskonaleniu, o czym najlep iej św iadczy niższe

Rys. 2.

Rys. 3.

zużycie p aliw a szczególniej w dw utak tach , k tó rych  
najw iększą dotychczasow ą w adą by ł n iep roporc jo ­
n a lny  w zrost zużycia paliw a ze w zrostem  obrotów  
siln ika. Poza tym  dzięki d robnym  zm ianom  w sy ­
stem ach  napełn ien ia  zm ieniła się ch a rak te ry s ty k a  
mocy siln ika w ten  sposób, że w g ran icach  obrotów  
4500— 5000 moc nie ulega p raw ie  zm ianie, co w 
znacznym  stopniu  w pływ a na elastyczność silnika, 
a tym  sam ym  na przyjem ność jazdy.

K w estia  stosow ania w d w u tak tach  tłoków  z g a r­
bam i w  dalszym  ciągu zostaje o tw artą . Mimo zde­
cydow anej jak b y  się zdaw ało przew agi tłoków  
z denkam i p łask im i ostatn io  firm a  V ictoria po 
dłuższych badan iach  w prow adziła  now y system  
przep łukan ia , t. zw. ,,M uldenspulung“ , • uw idocz­
niony na rys. 3, gdzie w yraźnie  w idzim y na denku  
tłoka  zagłębienia, k tó re  podobno da ją  m niejsze 
s tra ty  p rzep łuk iw an ia  przez lepsze prow adzenie 
m ieszanki w cylindrze, przez co lepszą moc, no 
i m niejsze zużycie paliw a, poza tym  system  ten 
polepsza bieg ja łow y silnika. Poza zm ianą denka 
tłoka w system ie dotychczas stosow anym  nic nie 
zostało zm ienione.

Coraz lepsze w yzyskanie objętości skokow ej cy ­
lin d ra  szczególniej w  d w u tak tach  w ym aga b a r ­
dziej skutecznego chłodzenia, to też w siln ikach 
w yścigow ych DKW stosu ją  oddaw na chłodzenie 
w odne. W norm alnych  jed n ak  siln ikach  k o n s tru k ­
torzy s tra jąc  się o ja k  najlepsze odprow adzenie c ie­
pła, s tosu ją  cy lind ry  z lekkiego stopu z za lew any­
mi tu le jam i żeliw nym i (rys. 4), pow iększając je d ­
nocześnie żebra  chłodzące (np. S ak so n ettk a). Pod 
tym  w zględem  najdale j poszła f. T rium ph, k tó ra  
w now ym  sw ym  m odelu  BD 250, uprzednio  opisa­
nym , zastosow ała żebra  dzielone (rys. 7), a dla 
bardziej skutecznego chłodzenia poprzesuw ała  je 
w płaszczyźnie pionow ej, ja k  w skazuje rys. 4.

P rzy k ra  zapiekanie się p ierścieni tłokow ych w 
siln ikach  dw utak tow ych  s ta ra ją  się k o n struk to rzy  
usunąć przez um ieszczenie okienek w tłokach  nad 
sw orzniem  tłokow ym , celem  lepszego chłodzenia 
denka i górnej części tłoka przez p rzep ływ ającą
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Rys. 4.

m ieszankę. N iezależnie od tego w szyscy p raw ie 
stosu ją  znacznie w iększe luzy pierścieniow e, 
a przez stosow anie odpow iedniego m ateria łu  na 
pierścienie uzyskują  należy tą  szczelność.

Z am iast dotychczasow ych uszczelek z sznura  g ra ­
fitow ego, stosow anych przy uszczelnieniu w ału 
korbow ego silnika, f-m a  T rium ph  stosuje uszczelki 
podobne konstrukcy jn ie  do norm alnych  uszczelek 
S em eringa (rys. 4), p rzy  czym sm arow anie  tego 
m odelu w odróżnieniu  od dotychczas p rzy ję te j za­
sady sm arow ania  d w u tak tów  przez m ieszankę jest 
takie, jak ie  posiadają norm alne siln ik i cz te ro tak - 
towe, t. zn. że is tn ie je  oddzielny zbiorn ik  oleju. 
Ten sposób sm arow ania w ypróbow any na d w u tak -

Rys. 5.

tow ych siln ikach  w yścigow ych DKW  daje gw a­
ran c ję  niezawodności.

W grupach  m otocykli z siln ikam i 4 -ro tak tow ym i 
żadnych rew elacji nie było. S ilnik górnozaw orow y 
od k ilku  praw ie  la t nie u lega żaanym  w iększym  
zm ianom , tym  niem niej m ożna było zaobserw ow ać 
drobne udoskonalenia. Szczególniej w  dziedzinie 
sm arow ania silnika. D ługie odcinki au to strad  n ie ­
m ieckich z jednej strony, z d rugiej coraz w iększe 
zain teresow anie  jazdą w teren ie , w ym agają  pełnej 
m ocy siln ika  przez dłuższy okres czasu, zm uszając 
k o n struk to rów  do ja k  najbardzie j popraw nego roz­
w iązania tego problem u.

N ajw iększą inow ację w tej dziedzinie w p ro w a­
dza Z iłndapp w swoim przekonstruow anym  m ode­
lu KS 600, gdzie po raz p ierw szy  w norm alnym  
sery jnym  siln iku  w prow adza specjalne chłodzenie 
oleju, uw idocznione na rys. 5. Przez um ieszczenie 
kom ory chłodzącej rów nolegle do ru ry  ssącej u zy ­
skano lepsze podegrzanie m ieszanki.

Poza tym  m odel ten  zw raca uw agę swoim  p ięk ­
nym  obram ow aniem  i dużym  filtrem  oleju, um ie­
szczonym na dnie k a rte ru . Ten typ  m otocykla uży­
w any je s t w arm ii niem ieckiej jako  m aszyna w óz­
kowa.

Rozw iązanie p roblem u sm arow ania f-m y  N.S.U. 
w skazuje rys. 6. Pom pka olejow a w  tym  w ypadku  
posiada dw ie kom ory, p rzy  czym jed n a  z nich pom ­
puje  olej ze zb iorn ika do w alu  korbow ego, skąd 
przez rozbryzg sm arow ana jest gładź cylindrow a. 
Część tego oleju przez o tw ory  naw iercone w k a r-  
te rze  kół rozrządu  dosta je  się do kom ory rozrządu 
sm aru jąc  koła zębate i cały uk ład  zaw orow y. Dla 
zapew nienia należytego poziom u oleju w karte rze  
rozrządu przew iercono otw ór przelew ow y, przez 
k tó ry  spływ a nadm iar o leju  do k a r te ru  silnika, 
skąd łącznie z o lejem  sp ływ ającym  ze ścianek cy­
lin d ra  je s t przepom pow yw any przez d rugą kom orę 
pom py do zb iorn ika oleju. R u rk a  przelew ow a w

Rys. 6,
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zbiorn iku  oleju zapew nia dostateczne sm arow anie 
tylnego łańcucha napędow ego.

Głowica z lekkiego stopu w siln ikach  górnoza- 
w orow ych jest norm aln ie  stosow ana we w szyst­
kich sery jnych  m otocyklach. D oniedaw na budo­
w any o tw arty  rozrząd górnych zaw orów  należy 
dzisiaj do przeszłości.

W szystkie silniki są zaopatrzone w filtry  pow ie­
trza, p rzy  czym w siln ikach  dw ucylindrow ych ze 
w zględu na niższe położenie gaźnika, zagadnienie 
to iest p o trak tow ane  pow ażniej.

Stosunkow o nieduże zm iany k o nstrukcy jne  za­
szły w podw oziach. S krzynk i biegów  zostały p r a ­
wie niezm ienione. K w estia  zm iany biegów, ręczna 
czy nożna, je s t w dalszym  ciągu ko n k re tn ie  n ie ­
zdecydow ana. M ożna jed n ak  zauważyć, że w k a te ­
gorii m otorow erów  i m otocykli lekkich przew aża 
zm iana biegów  ręczna, p rzy  czym  w m otorow e­
rach  spotykam y um ieszczenie dźw igni zm iany b ie­
gów na k ierow niku ; na tom iast w kategorii ś red ­
niej i ciężkiej pod nogą. Coraz częściej spotykam y 
też zm ianę biegów  kom binow aną, t.zn. ręczną p o ­
łączoną z nożną, np. w m odelach DKW, Z un- 
dapp, Puch. Ma to duże znaczenie przy jeździe w 
teren ie . Sposób przenoszenia napędu  na ty lne  kolo 
m ożna uw aża za ostatecznie ustalony. W podw o­
ziach z siln ikam i dw ucylindrow ym i „bokseram i" 
odbyw a się przy pom ocy w ału  kardanow ego, n a to ­
m iast p rzy  jednocylindrow ych siln ikach  napęd 
przenoszony je s t p rzy  pomocy łańcucha, k tó ry  w 
kategorii średniej i ciężkiej z regu ły  je s t całkow i­
cie osłonięty  (rys. 7). W yjątek  stanow ią dw a m o­
dele BMW, k tó re  posiadają  napęd ,,kardanow y“ .

P rob lem  resorow ania ty lnego koła, Który donie­
daw na absorbow ał k o n struk to rów  m otocyklow ych, 
nie znalazł p rak tycznego  zastosow ania w k o n s tru k ­
cjach niem ieckich, gdyż poza firm ą BMW, k tó ra  
od zeszłego ro k u  w yposaża sery jne sw oje m aszyny 
dw ucylindrow e w resorow ane ty lne  koło, nie było 
więcej firm , k tó re  chciałyby ją  naśladow ać.

T akie ustosunkow anie się niem ieckiego p rzem y­
słu m otocyklow ego do tego zagadnienia należy 
tłum aczyć przede w szystkim  doskonałym  stanem  
dróg  w Niem czech i przypuszczalnym  w zrostem  
ceny m otocykla, k tó ry  w zestaw ieniu  z wozem  lu ­
dow ym  KdF  i tak  je s t ogrom nie drogi.

Mimo takiego stan u  rzeczy f-m a  T ornax  w ysta -

Rys. 7.

w iła m odel resorow ania ty lnego koła (rys. 8), 
k tó ry  ze w zględu na nieszablonow e rozw iązanie za­
sługuje  na om ów ienie. Na ry su n k u  tym  pokazano 
układ  dźw igni przy  sk ra jn y ch  w ychylen iach  kola. 
Oś ty lnego kola je s t zam ocow ana w dźw igni V, 
k tó ra  zw iązana z dźw igniam i S, i S„ obraca się do­
okoła sta łych  punk tów  ram y B s i B 4. R esorow anie 
o trzym ujem y przez rozciąganie sprężyny F, k tórej 
napięcie m ożem y dow olnie regulow ać n ak rę tk ą  M.

Z aletą  tego rozw iązania je s t sta le  napięcie ła ń ­
cucha, niezależne od w ychyleń koła, co w do tych­
czasow ych rozw iązaniach nie zawsze było osiąg­
nięte.

S tronę u jem ną tego rozw iązania stanow i n a d ­
m ierna  ilość punk tów  sm arow ania (4 z każdej 
stro n y ), co może być uciążliw e w konserw acji.

W przeciw staw ien iu  do tego rodzaju  rozw iązania 
f-m a  ,,Phanom en“ w ystaw iła  m odel resorow ania 
tylnego koła, gdzie przez zastosow anie t. zw. 
„S chw ingm etalu" ostatn io  do tych celów stosow a­
nego naw et w k o n strukc jach  sam ochodow ych, ca ł­
kowicie w yelim inow ała sm arow anie.

Celem  częściowego zastąp ien ia  korzyści jak ie  d a ­
je resorow ane ty lne  koło, cały szereg firm  sto ­
suje w ahliw e zam ocow anie siodełka uw idocznione 
na rys. 9. R ozw iązanie tak ie  pozw ala na dow olne 
regulow anie napięcia sprężyny w zależności od 
obciążenia, co w w yniku  zw iększa kom fort jazdy. 
W tym  sam ym  celu coraz częściej spotykam y za­
stosow anie am ortyzato rów  hydrau licznych  przy  r e ­
sorow aniu  przedniego w idelca, ja k  to pokazano na 
rys. 10.
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W budow ie przedniego w idelca i ram y m ożna 
zauw ażyć w yraźny  k ie ru n ek  w jak im  podąża p rze­
m ysł niem iecki. P raw ie  w szystkie m aszyny bez 
w zględu na kategorie  posiadały  prasow ane widelce 
z blachy o p rzek ro ju  najczęściej zam kniętym  
(rys. 10). W yjątek  stanow i tu  f-m a  NSU, na k tó ­
rej w idzim y w yraźny  w pływ  k o n strukc ji ang ie l­
skiej.

W budow ie ram y szczególniej w kategorii cięż­
kiej nie m ożna się dopatrzeć jakiegoś w yraźnego 
k ierunku , bow iem  każda fab ry k a  posiada swój 
w łasny typ , nie m ający  nic w spólnego z pozosta­
łym i. Spotykam y więc ram y  prasow ane, np. Zun- 
dapp, w zględnie ram y  ru row e podw ójne, zam knię­
te o elip tycznym  p rzek ro ju  ru r, np. BMW, lub  też 
klasyczne rozw iązanie angielskie, ja k  NSU i T or- 
nax. W pozostałych kategoriach  da się w yodrębnić 
typ  ram y, k tó ry  budu je  cały szereg firm , ja k  DKW, 
Zundapp, Puch, V ictoria, o następu jących  cechach 
konstrukcy jnych : p rzedn ia  część ram y  prasow ana 
z dw óch połów ek spaw anych  ze sobą. T ylna część 
z ru r , lu tow ana  w zględnie n itow ana, połączona 
z p rzedn ią  za pom ocą śrub  lub  też lu tow ania.

W dziale p rzyczepek m otocyklow ych na w y sta ­
wie berlińsk ie j nie pokazano nic nowego, tym  n ie­
m niej jed n ak  by ła  ona in teresu jca , a to ze w zglę­
du na w ystaw ienie dw óch przyczepek w ojskow ych, 
z k tó rych  jedna w yróżniała  się swoim dotychczas 
nie prezen tow anym  rozw iązaniem . P rzyczepka ta 
zbudow ana na obciążenie do 170 kg, p rzy  ciężarze 
w łasnym  107 kg, co ja k  na stosunki niem ieckie 
je s t b. dużo, nie nasuw ała  w ątpliw ości co do swego 
w ojskow ego przeznaczenia.

Podw ozie tej przyczepki, sk ładające  się z silnej 
p rostokątnej ram y  zbudow anej z ru r  k w a d ra to ­
wych, posiadało niezależne zaw ieszenie koła, przy 
czym jako  e lem entu  sprężystego użyto drążka

To rozw iązanie daje  m ożliwości usztyw nien ia  za­
w ieszenia przez zm ianę o tw oru  zaw ieszenia w ie­
szaka, co je st szczególnie po trzebne przy jeździe 
w terenie.

We w szystkich punk tach  w ahliw ych zastosow a­
no silentbloki.

D ruga przyczepka w ojskow a, dw uosobow a z 
m iejscam i obok siebie, była znanym  rozw iązaniem  
A. J . L., w k tó re j zaw ieszenie w ózka dokonano 
przez zastosow anie sznurów  gum ow ych tak ich  ja k  
przed la ty  używ ano w lo tn ictw ie przy zaw ieszeniu 
podwozia.

F irm a S teib  w ystaw iła  p roste  rozw iązanie n ie ­
zależnego zaw ieszenia koła w ózka (rys. 12), k tóre  
może być ła tw o zam ontow ane do dotychczas bu d o ­
w anych podwozi.

Łatw ość w ym iany  sprężyny zaw ieszenia i duży 
zderzak gum ow y stosow any przy  w ózkach te ren o ­
wych, p odkreśla ją  w łaściw ości terenow e tego roz­
w iązania.

Rys. 11.

skrętnego, um ieszczonego w ru rze  stanow iącej je d ­
ną z dw óch poprzeczek ram y. P rzyczepka połączo­
na z m otocyklem  sztyw no w trzech  punktach , 
z m ożliwością ła tw ego regu low ania  k ą ta  n achy le­
nia m otocykla. W ózek no rm alny  tu rystyczny  z 
m iejscem  na bagaż za siedzeniem  pasażera, gdzie 
też zam ocow ane je st koło zapasow e.

Zaw ieszenie w ózka ta k  samo ja k  i koła przy  po­
mocy d rążka  skrętnego, um ieszczonego w tej samej 
ru rze  co i drążek  sk rę tn y  koła, p rzy  czym dźw ig­
nia, k tó rą  je s t skręcany, posiada dw a otw ory 
(rys. 11) —  bliższy i dalszy, służące do zam oco­
w ania w ieszaka wózka.
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Inż.  Z .  N i e w i a r o w s k i
Koło Inż. Sam. S.I.M.P.

CIĄ G N IK I NA WYSTAW IE SA M O CH O D O W EJ W BERLINIE
Szerokie zastosow anie ciągnika w w ielu  dzie­

dzinach życia gospodarczego N iem iec spow odow a­
ło w ielki rozwój ich konstrukcji, w zrost ilości ty ­
pów, przedstaw ionych na tegorocznej berlińskiej 
w ystaw ie sam ochodow ej.

W dziedzinie tran sp o rtu  ciągnik skutecznie 
w spółzaw odniczy z sam ochodem  ciężarow ym , s tw a­
rzając  bezw zględnie lepsze w arunk i pracy.

W edług danych „K alendarza A u to trak to row ego“ 
w ydaw anego pod red ak c ją  prof. K ris ti z 1938 ro ­
ku, czasy trw an ia  poszczególnych czynności w 
zw iązku z przew ozem  ładunku  p rzedstaw ia ją  się 
następująco:

Charakter czynności Czas d la  ciąg- 
n ik a  w  godz. 

i m in .

C zas d la  5 t .
c iężarów k i 

w godz. i m in .

Załadowanie . . . .  
Jazda z ładunkiem . 
Rozładowanie 
Jazda bez ładunku

700 —  748 

748 _  838

838 —  858

"

700 — 748 

748 — 828 

828 _  916  

9 16  —  936

Śm iało m ożna tw ierdzić, że dalszym  etapem  roz­
w oju konstru k c ji sam ochodu ciężarow ego jest 
ciągnik  i przyczepka.

Ogólnie ciągniki m ożna podzielić na tra n sp o r­
tow e (rys. 1 ), rolnicze (rys. 2 ), lub  un iw ersalne 
jednoczące cechy obydw óch poprzednich.

Z akres stosow alności ciągnika pierw szego ro ­
dzaju  nie w ym aga om ówienia.

C iągnik rolniczy służy nie ty lko  jako  m aszyna 
pociągow a przy  upraw ie  roli; siln ik  jego je s t ró w ­
nież używ any jako  stacy jny  do napędu  m aszyn 
rolniczych. W w ojsku ten  typ  ciągnika służy do 
holow ania ciężkiego sprzętu  w ojennego.

Niżej załączona tab lica  obrazuje  dane ch a ra k te ­
rystyczne ciągników .

Celem lepszego zobrazow ania konstrukc ji ciąg­

Rys. 1.

ników  niem ieckich, podaję  uw agi odnoszące się do 
poszczególnych ich elem entów :

Silnik:
P raw ie  w yłącznie stosow ane są silniki w ysoko­

prężne ze w stępną kom orą sprężania, z w yją tk iem  
f-m y  Lanz, stosującej siln ik  średnioprężny  z gło­
wicą żarow ą i f-m y  K rauss-M affei, w ykonyw u- 
jącej ciągniki z dow olnym  siln ik iem : benzynow ym , 
na gaz ssany, lu b  w ysokoprężnym .

Moc silników , ja k  w ynika  z tablicy , w aha się 
od 8 KM (B ob-Z ug) do 100 KM (H anom ag- 
G igant).

S ilnik um ieszczony je s t z przodu, z w yją tk iem  
konstrukc ji B ob-Z ug B 9 i B 10, oraz oryginalnej 
konstrukc ji P rim u s P  20 (rys. 3).

S k rzy n k a  biegów:
a) W ciągnikach transpo rtow ych  —  przew ażnie 

posiadająca 4 biegi w przód + 1 w ty ł (w y ją tek  
firm a D eutz —  5 biegów  w przód +  1 w ty ł) . 
Szybkość ciągnika od 5 do 35 km/godz.

b) W rolniczych i terenow ych —  w yposażona 
zw ykle w 4 biegi w  przód + 1 w  ty ł (w y ją tek  H a- 
nom ag —  3 w przód +  1 w ty ł) . Szybkość ciąg­
n ika  2,2 -4- 8 km /godz lub  3,5 25 km/godz.

c) W un iw ersa lnych  —  w yposażona w 4 biegi 
w przód +  1 w ty ł (w y ją tek  f-m a  Lanz, zw ięk­
szająca przez zastosow anie red u k to ra  ilość biegów 
do 6 w przód  +  2  w  ty ł) .

Sprzęgło:
Z w ykle jednotarczow e (D eutz w typ ie  50 KM 

stosuje dw utarczow e, H anom ag-G igan t —  w ielo- 
tarczow e).

T y ln y  most:
W ciągnikach transportow ych  —  m echanizm  

różnicow y trybow y, przek ładn ia  ślim akow a lub 
podw ójna stożkow o-czołow a.

W rolniczych i terenow ych — m echanizm  róż­
nicow y sam oblokujący się, p rzek ładn ia  jak  wyżej.

Rys. 2.
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S i 1 n i k i

L. p. Firma Typ Rodzaj
średnica
cylindra skok objętość

skokowa Moc Obroty

ciągniku Rodzaj D S V N n

mm mm cm:t KM obr./min.

1
„Bob-Zug“ 

Hans Haiisen
B 9 transport.

Deutz motor 
MAH 714 

leżący w tyle
8

B 10 „ f f  f f 11
Hamburg

T 20
>*

Diesel— 
stojący z przodu 19,5

2
„Deuliewag" 

Deutsche Lie-
DA 20 rolniczy Giildner—Diesel 

1 cyl. 20 1500

ferwagen G. m, 
b. H. Berlin DA 32

”
Giildner—Diesel 

2 cyl. 32 1500

3 Deutz Hum- 
boldt-Deutz- 28 PS transport. Deutz—Diesel 

2 cyl. 28 500 1200
motoren 

A. G. Koln 50 PS »
Deutz Diesel 

3 cyl. 50 460/1300

4 Giildnsr-Moto-
ren-Werke

Aschaffenburg
A 20 rolniczy Giildner Diesel 

1 cyl. stojący 20 1500

5 Hanomag 20 PS transport. 4 cyl. Diesel 
4 taktowy 80 95 1900 20 2000

Hannover Schnell- 
transporter 

55 PS
f f f t  >> 105 150 5195 55/60 1500

Gigant 
100 PS

transport, 
lub siodłowy 6 cyl. Diesel 110 150 8550 100 1550

38 PS rolniczy 4 cyl. Diesel 105 150 5200 38 800/1100
45 PS terenowy f f  f f >, i i '» 45 1000/1300

45 PS terenowy f f  f f f f ff ff 45 1000/1300

50 PS rolniczy f f  f f „ f f f i 50 550/1300
50 PS terenowy f f  f f 550/1300

6 Krauss Maffei 
A. G. Miinchen 

Allach
60 PS 
90 PS

Diesel 
Benzynowy 

Gaz sprężyny
7 „Lanz“ 

Heinrich Lanz 
A.G. Mannheim

20 PS
rolniczo-

transporto-
wy

Średniospręż. 1 cyl. 
leżący z głowicą 

żarową
170 210 4700 20,17 760 300

25 PS „ „ ff „ „ 25 20 850 300
35 PS „ 225 260 10300 35/30 540 300
45 PS »• „ ff f f f f 45 38 630/300
55 PS » „ f f f f ff 55 50 750 300

8 Miag
Braunschweig

ID 20 F szosowy Diesel 2 cyl. 20/22
LD 20/22 PS rolniczy f f  f f 20/22

9 Normag
Nordhausen

(Harz)
uniwersalny

M W M— Patent 
Benz— Dieselmot. 

KD 15 Z 
2 cylindrów.

20 22 1500

10 Primus Trakto- 
ren Gesellschaft 

Berlin 
Liehtenberg

P 20 szosowy
Deutz—Diesel

1 cyl.
2 cyl.

120
100

170
140

18
22

1350

P 22 uniwersalny Deutz—Diesel 
2 cyl. 100 140 22 1450

11 Zettelmeyer 
Hubert 

Konz bei Trier
Z I rolniczy Diesel 2 cyl. 20 22

Z II transport.-
rolniczy ” 20
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Skrzynka biegów
Siła na haku 
względ. uciąg.

Główne wymiary
Szybkości uzyskiwane na biegu

wnr7iSH wtvł

Koła

Rozstaw
Rozstaw

kół
prze­
świt Ciężar

J II III IV V VI I II
przednie tylne

Hak uciąg. osi 73
przód tył •o

V km'godz. Kg ton.
g tył 
a

16 4,00—19 6,50—16 -  6,5 1650 1300 1200

16 „ -  7,5 „ ,, -  1300

18 20 25 - 6 7,00 17 10 f-12 2000 1500 -  1800

3,5 6,5 11 20 5,00-16 8,00—20 
(9,00 - 24) ~  10 — 1500

5,3 8,5 15 25 6,50—16 9,00-24
(11,25-24) 340 ~  2200
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5,4 9,7 16,8 30 4,6 6,50x16
---------
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5,1 6,4 12,0 6,5 ' ©  840 ( 1340 2000 2180 1355/1380 3500

1200

3,6 4,9 6,7 9,7 13,5 18,5 4,8 13,3 5,50—16 9,00-24 1680 1195/1225 250 1900

3 4 j" 5,6 7,9 10,9 15,1 4,1 10,9 6,00- 20 11,25- l i© 1680 1260 1300 270 2550
3,5 4,7 6,2 10,0 13,2 17,7 4,4 12,6 7.00-20T 12,75-28 1975 1370 1455 315" 3550
3,3 4,4 5,8 9,4 12,6 16,7 4,1 11,9 7,00—20T 12,75 28 2035 1370/1455 260 3650
3,6 4,8 6,4 11,2 15,0 19,9 4,5 14,2 2035 3950

___ -  12

4,6

3,5 6 11 20 3 5,25-16
(4,5-17) 8,0-20 1000 1100 1535 1250 350 275 1850

4,50—17 6,50—16 2225 1360 1550 1650

3,5 5,5 7,9 16 5,25—16 8,00—20 1650 1250 1600

2,7 5 8 15 2,6 6,00—16 8,00-20 1700

4 7 12 20 3,5 855X170
(6,50-20) 1700 1200 2000
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Rys. 3.

Hamulce:
W transportow ych  —  hydrau liczny  lub  m echa­

niczny —  nożny na 4 koła, ręczny na 2 koła tylne. 
W w iększych ciągnikach, na p rzykład  H anom ag 
50 KM i 100 KM, umieszczono dodatkow y h am u ­
lec na sprężone pow ietrze K n o rr‘a do ham ow ania 
przyczepek.

W rolniczych nożny i ręczny na 2 koła tylne, 
w zględnie nożny na koła ty lne, a ręczny na wal 
skrzynki biegów  lub odw rotnie.

Rama:
Ciągniki tego typu  są budow ane jako  ram ow e 

(rys. 3) lub bezram ow e (f-m a  P rom etheus do­
starcza cały blok napędow y ciągnika (rys. 4).

W transportow ych  zastosow ano konstrukc ję  r a ­
m ową z w y ją tk iem  f-m y  Deutz. Rolnicze i un i­
w ersalne są w yłącznie bezram ow e.

Resory:
W transportow ych  —  resory  półeliptyczne p o ­

dłużne lub  poprzeczne.
W rolniczych i un iw ersalnych  —  z przodu sz ty ­

w ną oś z resorem  poprzecznym ; z ty łu  b ra k  reso ­
row ania w ogóle.

Zależnie od potrzeb ciągniki są w yposażone w 
koło pasow e (rys. 4), w w yciągarkę (rys. 5), n a ­
pęd dodatkow y (rys. 4), napęd kosiark i (rys. 4 
i rys. 5), poprzeczną belkę zaporow ą i zaczep 
(rys. 5).

Rys. 5.

Rys. 6.

N apęd kosiark i w inien być w yprow adzony bez­
pośrednio od silnika, aby uniezależnić się od szyb­
kości posuw ania się ciągnika.

Poślizg kół ogum ionych w czasie p racy  na roli 
może być znacznie zredukow any przez zastosow a­
nie przyczepionych dodatkow ych kół stalow ych 
z ostrogam i, lub  nak ładan ie  na gum y specjalnych 
łańcuchów . Rozw iązanie firm y  Lanz pokazuje 
rys. 7. Koło z ostrogam i sk łada się z trzech  seg­
m entów.

Rys. 4. Rys. 7.
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Rys. 8.

Rys. 8 p rzedstaw ia  jedno z rozw iązań łączenia 
kół przednich  z osią dla ciągnika P rim u s P  22.

C iekaw ą konstrukcję , m ającą na celu pow ięk­
szanie przyczepności ciągnika p rzedstaw ia firm a

Rys. 9.

Rys. 10.

K rauss-M affei (rys. 9). W ty le  ciągnika um iesz­
czona jest pionowo śruba. Do n ak rę tk i tej śruby  
przym ocow ano przyczepkę. Podciągając n ak rę tk ę  
w  gćirę unosim y przednie koła przyczepki, w sk u ­
tek  czego ciężar p rzypadający  na nie przenosi się 
w w iększym  stopniu  na ty lne koła ciągnika — 
zw iększając ich przyczepność.

C iągniki budow ane są nie ty lko  jako  kołowe 
z oponam i lub  stalow ym i obręczam i, lecz rów nież 
jako  gąsienicowe. Rys. 10 przedstaw ia  ciągnik  g ą ­
sienicow y H anom ag —  50 KM.

W ten  sposób zostały pokró tce om ówione dane 
charak te rystyczne  i typow e k onstrukc je  e lem en­
tów ciągników  transportow ych , rolniczych i u n i­
w ersalnych.

L u d o m ir  J a k u s z

SZ O SO W E PR ZYCZEPK I C IĘŻA R O W E NA WYSTAWIE 
SA M O CH O D O W EJ W BERLINIE

Szosowe przyczepki ciężarow e m ożem y podzie­
lić na k ilka  rodzai. N ajbardziej rozpow szechnione 
są przyczepki dw uosiow e, czterokołow e ze sk rzy ­
nią stałą. B udow ane są one na obciążenie użytecz­
ne 3 do 5 ton. M aksym alne obciążenie sięga 8 ton. 
P rzyczepki o w iększej ładow ności są dw uosiow e 
o 8 kołach, lub 3 osiowe o 6-ciu kołach. O bciąże­
nie sięga 12 ton. Do celów specjalnych stosow ane 
są: jednoosiow e-czterokołow e do przew ożenia d łu ­
gich m ateria łów  (pn ie  drzew a, p rętow e m ateria ły  
żelazne, budulec iftp.), dw uosiow e-czterokołow e
0 obniżonym  pomoście, w reszcie przyczepki sio­
dłowe, o k tó rych  nie będę tu  mówił, gdyż w y sta ­
w a tegoroczna nie da je  dostatecznego obrazu ich 
rozpow szechnienia. (1 sz tuka).

P rzyczepki do celów specjalnych dochodzą do 
obciążenia 50 ton.

Z p u n k tu  w idzenia konstrukcy jnego  m ożna po­
dzielić przyczepki na 7 zasadniczych zespołów, 
a m ianow icie: 1) ram a, 2) wózek przedni, 3) reso ­
ry, 4) oś i koła, 5) u k ład  kierow nicy, 6) ham ulec
1 7) nadw ozie.

R am y w ykonyw ane są trzem a sposobam i:
a) Całkow icie spaw ane z podłużnicam i p raso ­

w anym i w m atry cach  (rys. 1).
b ) Spaw ane i n itow ane o podłużnicach prostych. 

P rofile  w alcow ane z blachy (f-m a  Schenk)
c) Całkow icie spaw ane z profili handlow ych 

w ten  sposób, że podłużnice na pierw szy rzu t oka 
rob ią  w rażenie p rasow anych  w m atrycach  (f-m a 
L in d n er).

Ram y są zapro jek tow ane tak , że tw orzą dolną 
część nadw ozia (sk rzy n i), do k tó re j na zaw iasach 
zam ocow ane są boki (rys. 1).

P rzedn ią  sw ą częścią ram a połączona je s t z w óz­
kiem  za pośrednictw em  łożyska pierścieniow ego, 
przew ażnie kulkow ego, n iekiedy ślizgowego, o 
średnicy około 900 mm. D aje to możność sk ręca­
nia wózka o dow olny kąt w stosunku  do ram y.

Przyczepki uresorow ane są przew ażnie czterem a 
resoram i piórow ym i, półeliptycznym i, um ocow a­
nym i za pośrednictw em  w sporników  pod podłuż­
nicam i, co pow oduje odciążenie poprzeczek. N a j­
częściej jeden  koniec resoru  je s t pod p arty  na

gewer
b e lw e r j
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Rys. 1.

sw orzniu sm arow anym , d rugi zaś na w sporn iku  
ślizgowym  (Rys. 2). Spotyka się jeszcze k o n s tru k ­
cję ślizgacza z w kładkam i gum ow ym i, podobnie 
jak  w konstrukcjach  sam ochodow ych sprzed kilku  
laty.

Aby resorow anie przyczepki dostosow yw ało się 
sam oczynnie do obciążenia zaprojektow ano przy 
większych obiektach resory  podw ójne.

Przy m niejszym  obciążeniu, lub gdy przyczep- 
ka jest pozbaw iona ładunku, p racu je  ty lko  resor 
górny; w m iarę  w zrostu  obciążenia zaczyna w spół­
pracow ać reso r dolny. Ja k  w idać w zaw ieszeniu 
tym  przy jęto  układ, w którym  pióra dodatkow e 
znajdu ją  się pod resorem  głównym .

Osie przednie i ty lne są zw ykle identyczne 
(rys. 3).

W ykonane są one ze sta li o p rzekro ju  k w ad ra ­
tow ym , lub  n iekiedy kołowym . Na końcach zam o­
cowane są tarcze ham ulcow e i osadzone luźno na 
łożyskach stożkow o-rolkow ych p iasty  z kołam i 
i bębnam i ham ulcow ym i.

K oła bliźniacze mogą być zam ocow ane na w spól­
nej piaście, lub na dw u piastach  oddzielnych, w 
ten  sposób, że każde z kół może się obracać n ie­
zależnie. D aje to zm niejszenie oporów toczenia na 
zakrętach  i m niejsze zużycie ogum ienia.

W układzie trzyosiow ym , gdzie osie bliźniacze 
są w sparte  na w spólnych resorach półeliptycznych, 
stosow ane je s t podciąganie jednej osi ty lnej ku 
górze, p rzy jeździe z pustą  przyczepką. W ten spo­
sób przyczepka sta je  się dw uosiow ą, z korzyścią 
d la  zużycia opon na trzeciej osi. S taw ia m niejsze 
opory na zakrę tach  i osiąga w iększą m iękkość za­
wieszenia (rys. 4).

C iągnięcie i k ierow anie przyczepki odbyw a się 
za pomocą dyszla w kształcie lite ry  A,  zam ocow a-

Rys. 3.

nego do wózka. Gdy wóz ciągnący skręca, pow o­
duje skręcanie wózka przyczepki. Oś ty ln a  zazw y­
czaj nie je s t sk rę tna . Gdy jed n ak  w długich p rzy- 
czepkach po trzebny  jest m ały prom ień sk rę tu , 
stosow ane są ty lne  koła sk rę tne  na zw rotnicach. 
Skręcanie kół ty lnych  odbyw a się za pom ocą u k ła ­
du dźw igien przenoszących na nie ruchy  p rzedn ie­
go wózka.

N iezbyt duże przyczepki przew idziane są ró w ­
nież do zaprzęgu konnego. W celu zam iany p rzy ­
czepki sam ochodow ej na konną, zdejm uje się d y ­
szel w kształcie lite ry  A,  a zak łada się dyszel p ro ­
sty  i orczyki.

H am ow anie przyczepek w czasie jazdy  odbyw a 
się za pomocą m echanicznego ham ulca najazdo­
wego, lub za pom ocą servo-ham ulca. H am ulec 
najazdow y m ożna stosować do przyczepek nie 
p rzekraczających  nośności użytecznej 2,5 tony, pod 
w arunkiem , że jest ona osta tn ią  w składzie.

Ten sposób ham ow ania je s t m ało rozpow szech­
niony. U żyw ane są przew ażnie urządzenia servo- 
ham ulcow e ciśnieniow e (K norr, W estinghouse). 
Są one zapro jek tow ane tak , że w w ypadku uszko­
dzenia przew odu łączącego, czy u rw an ia  się p rzy ­
czepki, zostaje ona zaham ow ana sam oczynnie.

H am ulce w przyczepce działają na cztery  bębny  
ham ulcow e, za pośrednictw em  dw u p a r rozp iera- 
czy i dw u cylindrów  ham ulcow ych, um ocow anych 
na osiach (rys. 3).

Przyczepki w yposażone są rów nież w ham ulec 
ręczny, postojow y, w postaci dźw igni, poruszającej 
się w płaszczyźnie poziom ej, pod nadw oziem  m ię­
dzy osiami. H am ulec ten działa na p arę  rozp iera- 
czy na osi ty lnej.

Nadwozie przyczepki sk łada się z czterech bo­
ków drew nianych , przym ocow anych zaw iasam i do 
ram y  przyczepki, na k tó re j bezpośrednio ułożona 
jest podłoga.

X  >. \
I ® ,  J L .L  ^

Siodło rnsoru

ło ży ska  p ia s ty

Sw orzni*  sZctyk ha  mul.

R o Ł p isra c t stc ta le

Rys. 2. Rys. 4.
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Rys. 5.

Na zakończenie należy jeszcze w spom nieć o po­
m ostach  przechylnych. C harak te rystyczną  cechą

„w yw ro tek" je s t możność p rzechylan ia  pom ostu w 
tył, w bok, na lewo, luib na oraw o, zależnie od 
tego, k tó re  zaczepy zluźnim y (rys. 5).

P rzechy lan ie  pom ostu odbyw a się za pomocą 
podnośnika hydraulicznego, teleskopow ego, w ad li­
w ego w dw u płaszczyznach. U m ocow any on jest 
na podłużnicach podw ozia na specjalnej w ahliw ej 
poprzeczce (T oussain t & Hess D usseldorf 66). 
G órny jego koniec zakończony przegubem  k u lo ­
wym  podpiera  pom ost w jego środku  ciężkości. 
U ruchom ienie podnośnika odbyw a się za pom ocą 
pom py, napędzanej ręcznie lub  od w alu  napędo­
wego pojazdu ciągnącego.

Z  ż y c i a  K o ła  Inż.  S a m .  S. I. M P.
W dn. 8 marca r. b. w lokalu S.I.M.P. odbyło się 

zebranie odczytowe, zorganizowane przez sekcję od­
czytową koła Inż. Sam. S.I.M.P., na którym  kol. inż. 
K. Ochęduszko wygłosił referat p. t. „Zagadnienie 
cichobieżności kół zębatych i praktyczne jogo roz­
wiązanie."

W sposób treściwy i wyczerpujący omówił prele­
gent szereg czynników wpływających na cichobież- 
ność przekiadni; czynniki te dają się ująć w nastę­
pujące grupy:

1. Konstrukcyjne:
a) dobór modelu (możliwie m ały),
b) dobór kąta przyporu (w zależności od ilości 

zębów),
c) wielkość liczby przyporu (możliwie duża, sto­

sowanie kół śrubowych),
. d) charak ter wieńca (jaknajw iększa sztywność),

e) ułożyskowanie przekładni,
f ) osadzenie kół zębatych na wałach (możliwie 

sztywne) i t. d.
2. W ynikające z przygotowania warsztatowego:
a) rodzaj obróbki i charakter narzędzia (frezow a­

nie, dłutowanie),
b) w ybór maszyny.
3. W ynikające z obróbki mechanicznej:
a) wykonanie wymiarowe (luzy międzyzębne itp).
b) dokładność osiowości nacinanego wieńca,
c) dokładność w ykonania osi kół w spółpracują­

cych,
d) gładkość powierzchni pracujących zęba.
4. W ynikające z m ateriału i obróbki cieplnej:
a) dobór m ateriału (cementacyjny. do ulepsza­

nia i t. p.),
b) jakość odkucia,
c) twardość powierzchni pracującej zęba,
d) dobór tem peratur i charakter obróbki cieplnej.

5. W ynikające z wykończenia:
a) sposób oczyszczę zębów po obróbce cieplnej,
b) rodzaj wykończenia (szlifowanie, docieranie, 

zgniatanie),
c)w pływ  rodzaju wykończenia na poprawność 

porfilu zęba.

6. Montażowe:
a) dokładność montażu,
b) dokładność regulacji.
Odczyt ilustrow any był szeregiem przezroczy po­

dających szkice, wykresy oraz tabele liczbowe od­
chyleń dla poszczególnych stopni dokładności w yko­
nania.

W dyskusji wzięli udział koledzy: inż. A. Rummel 
i inż. K larner, poruszając zagadnienia materiałowe; 
oraz omawiając sposób oczyszczania kół zębatych po 
obróbce cieplnej za pomocą ołowiowania (syst. Bu- 
lard).

Zebraniu przewodniczył kol. inż. W. Stypułkow - 
ski, protokułow ał kol. inż. Cz. Wierzyk.

E r r a t a
W artykule p. t. „Rozwój i przyszłość turbiny 

spalinowej" zamieszczonym w Nr 2 naszego czaso­
pisma dostrzeżono następujące niedokładności, k tó ­
re  niniejszym  prostujem y:

na str. 31 wiersz 3 od dołu: użyto określenia „puch­
nięcia" zamiast „pełzania",

w Tablicy I na str. 32 użyto określenia „w ytrzy­
małość na rozerw anie" zamiast „wytrzymałość na 
rozciąganie".

W tejże Tablicy nie podano do jakiej próbki od­
nosi się wydłużenie. Wobec braku ostatniej w arto­
ści w źródłach, z których korzystał autor, nie jesteś­
my w stanie braku  tego uzupełnić.

C E N Y  O G Ł O S Z E Ń :  P r z y o g ł o s z e n i a c h
1 str __ zł 300  w i e l o k r o t n y c h  r a b a t :

V U  =  i  Z* II i III str. okładki 50% dop ła t,. ,» *  ™  > “ 5
\  z  l i  U L  Za 1 1 1V s,r- °k M k > 10° *  d° i,1"iz - ! «  i t  E S ™
Vlf, str. — zł 25.— Za ogłoszenie o poszukiwaniu pracy Vle str. — zł 8.— 20% „ 24 krotnym

Warunki przedpłaty: Rocznie — 10 zł, półrocznie — 5 zł.
Przedpłatę należy wpłacać do PKO na konto nr 22505 — „Technika Samochodowa" lub pocztowymi „Przekaza­

mi Rozrachunkowymi", w cenie 1 grosz za sztukę bez dodatkowych opłat m anipulacyjnych.
REDAKCJA I ADMINISTRACJA „TECHNIKI SAMOCHODOWEJ“WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKA 8 M. 13 

czynna codziennie od godz. 9 — 16 oraz we w torki i p iątk i od godz. 18 — 20.
ki regulow ane są we środy i soboty w godz. urzędowych. Telef. 281-85.

254 —  Zaikłady D ru k a rs k ie  W . P ie k a rn ia k a ,  W a rs z a w a . O k ó ln ik  10, te l. 644-59 i 592-40.



3)la palskieąa  s  
k l i e n ta

POLSKIE SAMOCHODY I MOTOCYKLE

p r o d u k o w a n e  p c z e z

A N S T WO WE

A K Ł A D Y

N Z Y N I E R I I

W A R S Z A W A

TERESPO LSKA 34/36 TELEFON 10-46-00



W NOWOCZESNYM MIEŚCIE 
NOWOCZESNA TAKSÓWKA

CHEVROLET
t c L c y e  p C L A a & o A > rri z z t ó g e g /  k o m fo S b u L

jl.  b e t& p ić c h ć ń M id o '

'ó c u m j ta A ffi&  ”



R A L L Y E  M O N T E  C A R L O  1939

przed licznym i samocho­
dami światowych marek, 
startującymi w  kategorii 

do 1500 ccm

w  ciężkiej i m p r e z i e  
RALLYE MONTE CARLO 
pierwsze m iejsce zajęli: 
pp. A. Gordon i Scaron, na

F I A T  1 1 0 0
s t a r t u j ą c  w  kategorii wozów  
o znacznie większej pojemności 

silnika do 1500 ccm.


