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Jesteśmy na progu  now ego roku. D obrze  
je s t  w ięc rziucić okiem wstecz na  rok  ubie­
g ły  i p rz y j rz e ć  się b liże j w yn ikom  ak c j i  m o­
to ry z a c y jn e j  w  naszym  k r a j u  w  ty m  ok re - '  
sie m inionym .

Cóż nam  przyniósł rok  1935 w dziedzinie 
motoryzacji': ' C zy  i w j a k im  stopninu Polska 
się m o to ry  z u je?  O zy r e z u l ta ty  do tychczaso­
w e j  akc ji  m o to ry z a c y jn e j  są pom yślne, czy 
też raczej n iekorzys tne?  1 wreszcie  — jak ież  
są ho roskopy  n a  ro k  1939?

A b y  o trzym ać  d o k ład n ą  odpow iedź na  te 
n ę k a ją c e  nas p y tan ia  n a j le p ie j  je s t  sięgnąć 
do c y fr  i  p r z y  lich pom ocy sc h arak te ry zo w ać  
b ilans dorobku, m o to ryzacy jnego  w r. li Jo., 
obecny s tan  i p rze w id y w an ia  n a  na jb liższą  
przyszłość.

W edług osta tn io  ogłoszonych danych  ofi­
c ja ln y ch  w  dniu 1 stycznia 1939 r. było  
w Polsce w  ruchu ogółem  54.009 pojazdów  
m echanicznych, w czym  24.550 samochodów 
osobow ych ,. 8.609 samochodów c iężarow ych, 
5.216 taksów ek, 2.038 au tobusów , 12.061 mo­
tocykli, 1.535 po jazdów  specja lnych . Rok te ­
mu, t. j. w dn iu  1 stycznia  1958 r. kursow ało  
w  Polsce 44.200 po jazdów  m echanicznych, 
a w tym  19.548 samochodów osobowych., 
6.843 samochodów ciężarow ych , 4.946 taksó ­
wek, 1.754 autobusów , 9.876 m otocykli i 1.255 
p o jazd ó w  specja lnych . Z zestaw ien ia  tego 
o k a z u je  się, że w ciągu całego 1938 r. nasz 
tabor m otorowy zw iększył się o 9.809 p o jaz ­
dów m echanicznych, a w szczególności 
o 5.002 samochodów osobowych i 1.766 samo­
chodów ciężarow ych. 270 taksów ek . 284 a u ­
tobusy, 2.185 m otocykli i o 502 po jazdów  spe­
c ja lnych . W yjaśn ić  p rzy  tym  trzeba, że jes t  
to wzrost netto  po odliczeniu pojazdów  w y ­
cofanych  z ruchu  na sk u tek  zużycia.

Sprzedaż now ych pojazdów  m echanicz­

n y c h  o s ią g n ę ła  w  r. uh . 14.231, w czym 7.205 
samochodów osobowych, 2.073 samochodów 
ciężarow ych, 1.212 taksów ek , 570 autobusów , 
2.927 m otocykli, 240 po jazdów  specja lnych .

C zy  je s t  to dużo czy m ało? I tak  i nie.
Jest to dużo, jeżeli  sobie  uśw iadom im y, 

w  ja k ic h  t ru d n y c h  w a ru n k a c h  zn a jd o w a ł  się 
nasz ry n e k  sam ochodow y w ro k u  ubiegłym  
i na  ja k ie  trudności  w  dalszym  ciągu n a p o ­
ty k a ł  rozw ój u. nas m otoryzac ji .

Ale b ilans  ro k u  ubieg łego  je s t  jednocześ­
nie bardzo  n ik ły , jeże li  zdać sobie sp raw ę 
z dotychczasow ego ubóstw a Polski w  z a k re ­
sie zaopatrzen i a k r a ju  w sprzęt  m otorow y, 
a jednocześnie  z tego o lb rzym iego  rozw o ju  
w  m oto ryzac ji ,  j a k i  obse rw u je  się wszędzie 
za gran icą, a  zwłaszcza w  k ra ja c h  zachodnio- 
eu rope jsk ich .

Z p rzy toczonych  w yże j cy fr  w y n ik a  n ie ­
zbicie, że w ro k u  1938 nas tąp i ła  u nas da lsza  
p o p ra w a  m o to r y z a c j i ,  p o p ra w a  w y ra ź n a  
i w iększa  niż w  la tach  poprzednich . W roku  
ub ieg ły m  wzrost ne tto  w yniósł 9.809 p o ja z ­
dów m echanicznych , w  ro k u  1937 — 6.732, 
a w  ro k u  1936 — 3.339. W y d a tn ie  się też 
zw iększy ła  sprzedaż  nowycli p o jazdów  m e­
chan icznych : w ro k u  1938 sprzedano na n a ­
szym  ry n k u  14.231 po jazdów  m echanicznych , 
a w  r. 1937 — 9.969, a w  roku  1936 — 4.946.

Więc popi awa jest. Rośnie z noku na rok  
po jem ność  ryn k u  samochodowego, zw iększa 
się nasz sp rzę t  m otorow y, a  jednocześnie  
i odm ładza, to  też chyba  pow inn iśm y  ,się ty l ­
ko cieszyć i życzyć, ab y  l a k ’ b y ło  nadal...

Za pozwoleniem! Kto do takiego wniosku 
dochodzi, ten  w p ad a  w  s z k o d liw y  k w ie ty z m , 
ten  nie uśw iadam ia  sobie naszego fak ty c zn e ­
go stanu i nie rozum ie konieczności szybk ie ­
go usunięcia naszych  b ra k ó w  i zaniedbań
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w  dziedzin ie  m oto ryzac ji .  Bo cóż w  rzeczy­
wistości oznacza  ilość 54.000 p o jazdów  m e­
chanicznych , k u rsu ją c y c h  w  blisko- 35 mii. 
państw ie. C y f ra  ta  dowodzi niezbicie, że 
kraj nasz jest w  dalszym  ciągu ogołocony  
z pojazdów  m echanicznych, a przyrost, jak i 
się dokonał w  roku ubiegłym  w  naszym  ta­
borze m otorowym , jest śm iesznie m ały i stoi 
w  jask raw ej dysproporcji do tego olbrzy­
m iego wzrostu m otoryzacji, jak iego  św iad­
kami jesteśm y na całym  św iecie. Co więcej, 
te  n ik łe  rezu l ta ty ,  o s iągn ię te  w  ostatn ich  la­
tach w Polsce, św iadczą bezspornie, że w po­
ró w n an iu  z innym i k ra ja m i  nasize upośledze­
n ie  m o to ry zacy jn e  coraz b a rd z ie j  się zw ięk ­
sza, a różnica  coraz bardziej się pogłębia  na 
naszą n iekorzyść. Bo gdy  inni p rz e b y w a ją  
w  szybkim  tem pie m ilowe etapy , m y  z t r u ­
dem rob im y  żółwi krok...

C zym  ob jaśn ić  tak  n ik le  w y n ik i  do ty ch ­
czasowej ak c j i  m o to ry z a c y jn e j?  Przecież 
czynn ik i  rządow e w y raźn ie  p o p ie ra ją  u nas 
ruch m otorowy, czego w ym ow nym  dowodem  
są liczne ustaw y, rozporządzen ia  i za rządze­
nia, p rz y z n a ją c e  da leko  idące ulgi poda tko­
we i u ła tw ien ia .  A je d n a k  mimo to m o to ry ­
z ac ja  jak o ś  u nas nie chw yta , a uzysk iw ane  
r ez u l ta ty  m uszą w yw oływ ać  głębokie  zan ie ­
poko jen ie  w  uświadom ionej opinii pub licz ­
nej.

Nie będz iem y  da lecy  od sedna p raw dy , 
jeżeli s tw ierdzim y, że zasadniczą przyczyną  
niedostatecznych w yn ików  akcji proniotory- 
zacyjnej jest brak programu działania, b ra k  
zgóry  nakreś lonego  pianiu, w  m yśl k tó rego  
p ow inna  się rozw ijać  m o to ryzac ja  w  Polsce. 
R ob im y  posun ięc ia  n ieraz  bardzo  doniosłe 
i k o rzys tne  d la  m oto ryzac ji ,  ale czynią  one 
w rażen ie  ruchów  sporadycznych , k tó re  w y ­
m ow nie  ty lk o  p o tw ie rd z a ją  naszą  tezę o b ra ­
k u  ustalonego p rogram u działania.

Że ta k  właśnie, n ieste ty , jest, tego w ym o­
w nym  dow odem  brak samochodów na na­
szym  rynku. Jest rzeczą bezsporną, że zasad ­
n iczym  w a ru n k ie m  ja k ie jk o lw ie k  bądź a k ­
cji  p ropagandow ej,  zm ierza jące j  do zw ięk ­
szenia komsumcji jak iegoś  a r ty k u łu  prze­
mysłowego, ozy też spożywczego je s t  dosta ­
teczna podaż tego a r ty k u łu  na  ry nku . T y m ­
czasem o tej podstaw ow ej zasiądzie zapom ­
niano tu ta j  zupełnie. W rezu ltac ie  b r a k  sa­
m ochodów i innych  po jazdów  na naszym  
ry n k u  p rz y b ra ł  w  r. ub. rozm iary w ręcz n ie­
zw yk łe. N ab y w cy  zmuszeni by li  d ługie  m ie­
siące czekać na  zam ów ione woizy, a sp rze ­
daw cy  spełniał i rolę dobroczyńców, łaskaw ie  
p rzydziela jących  z góry zapłacone m aszyny. 
Czyż w takich ano rm alnych  w a ru n k a ch  
m ożna p row adz ić  p lanow ą  a k c ję  n a  rzecz 
rozw oju  m o to ry z a c j i? C h y b a  nie!

A przecież  b r a k  sam ochodów  w roku

ubieg łym  b y n a jm n ie j  nie b y ł  rzeczą nową, 
ani t ru d n ą  do przew idzen ia . B rak  ten  dal się 
ju ż  do tk liw ie  w e znaki w  r. 1936. Jesizcze sil­
niej w ystąp ił  on w r. 1937. Wiadomo było, że 
w  r. 1938 wobec p rzy zn an ia  dalszych  ulg po ­
da tkow ych  i u ła tw ie ń  a d m in is t racy jn y ch  
oraz rozszerzającego  się w  k r a ju  zrozum ie­
n ia  d la  korzyści, p ły n ący ch  z pos iłkow ania  
siiię po jazdam i m echanicznym i, pojem ność 
naszego rynku ulegnie dalszem u rozszerze­
niu i o ile w  roku  1937 sprzedano u  nas około 
10.000 now ych wozów w  w a ru n k a c h  w y b i t ­
nie n iesp rz y ja ją c y c h ,  to w  ro k u  następnym , 
wobec p o p ra w y  tych  w a ru n k ó w  sprzedaż 
może w ynieść  2 raizy w ięcej, a więc ch łon­
ność ry n k u  w zrośnie  do 20.000 p o jazd ó w  m e­
chanicznych. Nieste ty , n ie  pom yślano  z aw ­
czasu o tym, czym p o k ry ć  to zw iększone z a ­
potrzebow anie , p ro d u k c ją  k ra jo w ą ,  m on ta ­
żem, czy też im portem  zagran icznym  ii w s k u ­
tek  tego zm arnow aliśm y w iele  m ożliwości 
w kierunku dalszego zw iększania naszej mo­
toryzacji.

Zaw iodła  przede  w szystk im  w r. ub. p ro ­
d u k c ja  krajowa), k tó ra  w b re w  k i lk a k ro tn ie  
w y ra ż a n y m  zapowiedziom  nie dozna ła  roz ­
szerzenia  i nadal obraca  ,się w  rozm iarach  
ba rdzo  skrom nych. N iew ysta rcza jące  leż 
m iał rozm iary  m on taż  samochodów z a g ra ­
nicznych. zarów no osobowych j a k  i c iężaro­
w ych  i dostaw a b a rd z ie j  w zię tych  ty p ó w  
w ozów  odbyw a ła  się, zwłaszcza w  okresie  
letnim , po p a ru  miesiącach, co silnie ham o­
w ało  pojem ność  ry n k u .  B ra k  samochodów 
nie mógł b y ć  w  zupełności p o k ry ty  im por­
tem. k tó ry  ze względów  b ilansow ych  i -p ła t ­
n iczych by ł siiłnie ograniczony.

Ogólnie  więc biorąc, m usim y, niestety, 
dojść do wniosku, że rok 1938 zaw iódł nasze 
oczekiw ania, a osiągn ię ty  w nim dorobek  
m o to ry z ac y jn y  je s t  bardzo  mały, gdyż abso­
lu tn ie  nie odpow iada  po trzebom  gospodar­
czym, t ra n sp o rto w y m  i ob ronnym  naszego 
k ra j  u.

Ale w roku  1938 zaszedł szereg w ydarzeń , 
k tó re  n iew ątp l iw ie  będą  m ia ły  doniosłe sk u t­
ki dla dalszego rozw o ju  moitoryiziacj i w Pol­
sce i k tó re  p ozw ala ją  nam  oceniać  horosko­
py m otoryzacyjne na rok 1939 bardziej opty­
m istycznie. Przede w szystk im  w r. ub. u k a ­
zał się szereg ustaw  i rozporządzeń, p rzy z n a ­
jących  znaczne ulgi poda tkow e  dla  nowona- 
byw ców  i pos iadaczy  po jazdów  m echanicz­
nych, co n iew ątp liw ie  skutecznie  w p łyn ie  
na  dalsize rozszerzenie  pojem ności nasizego 
ry n k u  samochodowego. Z w ażn ie jszych  po­
sunięć rządow ych , będących  w yn ik iem  d z ia ­
łalności kom isji  m o to ry zacy jn e j  p rz y  M ini­
s te rs tw ie  K om unikac ji ,  w ym ien ić  tu  przede  
w szystk im  trzeba  ustaw ę z dnia 9 kw ietnia  
1938 r., przyznającą zw rot 20-procent ceny  
w ozu z podatku dochodowego dla każdego
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nabyw cy now ego wozu bez względni na ro­
dzaj po jazdu , jego  przeznaczenie  i ceny. 
Ilozpoirządzenie w ykonaw cze  do t e j  u s taw y  
ukazało  się j e d n a k  zbyt późno, bo dopiero  
l g ru d n ia  1938 r., t a k  iiż pełne dzia łan ie  te j  
w y d a tn e j  u lg i  p o d a tk o w e j  nastąp i  dopiero  
w  roku. bieżącym. D a le j  zrwrócić trzeba  u w a ­
gę na rozporządzen ie  R a d y  M inis trów  z dnia 
16 lutego 1938 r., p rz y z n a ją c e  znaczne ulgi 
w  opłatach  na P aństw ow y Fundusz  D rogo ­
wy od sam ochodów  ciężarow ych, t ra k to ró w  
i taksów ek  oraz na ustaw ę o- re jes trow ym  
p raw ie  rzeczow ym  na  po jazdach  m echan icz­
nych, k tó ra  um ożliw ia  r a ta ln ą  sp rzedaż  w o­
zów, bez r y z y k a  d la  sprzedaw cy. U staw a ta, 
j a k  dotąd, nie zosta ła  jeszcze w ykorzys tana ,  
eoi, m ie jm y  nadz ie ję ,  nastąp i  w  n ied ługim  
ju ż  czasie.

W ażne też n a s tą p i ły  w y d a rz en ia  w  dzie­
dzinie przygotow ania podstaw pod przyszły  
rozwój krajow ej produkcji m otoryzacyjnej.
Zwłaszcza dw a  tui są fak ty  godne podk reś le ­

nia: budowa now ej fabryki samochodów  
przez zakłady Lilpopa i udzielenie koncesji 
na montaż i produkcję samochodów niem iec­
kich W spólnocie Interesów p rz y  jednocze ­
snym  unoirmoiwianiiiu im por tu  tych  sam ocho­
dów do Polski.

Jest też w y ra ź n a  zapowiedź, że p r o d u k ­
c ja  P ańs tw ow ych  Z ak ładów  Inżynierii,  tej 
je d y n e j  dotąd w  k r a ju  fab ryk i  samochodów, 
ulegnie  znacznem u rozszerzeniu , co może p o ­
łoży wreszcie  kres n iep o k o ją cy m  pogłoskom  
o p ro je k ta c h  w yco fan ia  się tej  fabryk i z ry n ­
ku  pryw atnego .

M am y więc założone zręby  fundam en tów  
pod  p rzy sz ły  gm ach rozw o ju  u  nas m o to ry ­
zacji. Postawić fu n d am e n ty  to n iew ątp liw ie  
dużo, ale b y n a jm n ie j  nie wszystko. Pozosta­
je  te raz  rzecz najw ażniejsiza: w  jak i spo­
sób, a zw łaszcza w  jakim  tem pie budowa bę­
dzie prowadzona.

A od tego będzie  zależał w y n ik  akc ji  mo­
to ry z a c y jn e j  w  ro k u  1939.

O  wozie turystycznym
Por. O t to n  Saxl

A try k u ł ppłk. Bizonia m y wolał zrozum iały  
i spodziew any odzew ze strony automobilistóm  
naszych, k tó rzy  m trosce o rozwój m otoryzacji 
w  Polsce pragną poddać dyskusji szczegółowej 
zagadnienia poruszone w  artyku le pp łk . Bizonia  
„Jakim  powinien być w óz tu ry s ty c zn y ?“.

Zasadnicze zagadnienie porusza p. por. Otton  
Saxl. Z innych  nadesłanych nam głosów na­
szych  czyte ln ików , podajem y m skróceniu, ze 
w zględu na szczupłość miejsca m num erze stycz­
niow ym , w ypow iedzenie się p. Rom ana Po­
tockiego z Uszynia. W  dalszym  ciągu będziem y  
um ieszczali w tej sprawie glosy naszych c zy ­
telników , dążąc do skonkretyzow ania  opinii osób 
zainteresowanych zagadnieniami rozwoju m o­
toryzacji w  Polsce.

Red.

Z, w ielką radością nietylko ja  ale i liczne grono 
automobili&tów przywita ło  pożyteczną i in te resującą 
in ic ja tyw ę p. ppłk. Bizonia, k tó ry  na łamach naszego 
miesięcznika „Touring" zapoczątkował dyskusję  na 
temat: „Jaki powinien być popu la rny  wóz tu rys tycz­
ny".

Posłuszny więc wezwaniu au tora  — jako  zapalo­
ny  miłośnik tu ry s tyk i — chciałbym dorzucić k ilka 
swoich uwag, spostrzeżeń i zapatryw ań, na  zagadnie­
nie poruszone przez Autora, gdyż minio pięknego 
dorobku 20-to lecia Niepodległości w innych dziedzi­

nach, kwestia motoryzacji  w dalszym ciągu jest jesz­
cze o tw arta  — a temisamem paląca.

Moim zdaniem należałaby spraw ę budowy w y ­
twórni k ra jow ej samochodów i motocykli postawić 
tak, jak  tego w ym aga potrzeba obronności, go­
spodarstwa i prestiżu państw a 55-cio milionowego.

Jeżeli zdamy sobie sprawę z n iesłychanej waż­
ności tego zagadnienia — to ła tw iej nam będzie w y­
wnioskować — w jak i  spoisób należałoby podejść do 
te j  „nie tknię te j"  dziedziny, aby ją  z miejsca posta­
wić na wysokości zadania.

Aby te sprawy wreszcie rozstrzygnąć, należy 
zacząć od głowy, a ponieważ dziedzina ta  nie po­
siada głowy, należy ją  stworzyć, względnie powołać 
do> życia junprzyklad:

Państwowy Insty tu t M otoryzacyjny lub Minister­
stwo Motoryzacji.

Skład tego ministerstwa byłby nas tępujący:

Depa rtarneu t y :
a) personalny,
b) doświadczalny,
c) materia łów  pędnych,
d) drogowy,
e) wojskowy,
f) p rodukcyjny ,
g) organizacyjny.
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Zadania poszczególnych departam entów  byłyby 
następujące:

Departament personalny: dobór i wybór fachow­
ców, zamiłowanych i powołanych do pracy nad stwo­
rzeniem rodzimego-, ma dużą skalę zakrojonego p rze ­
mysłu samochodowego. >

Departament doświadczalny: przy pomocy sztabu 
inżynierów i techników — rozpocząłby pracę nad 
stworzeniem modeli potrzebnych w k ra ju ,  a po zapo­
czątkowaniu — czuwałby nad s ta łym  udoskonalaniem 
i s twarzaniem w miarę nowych potrzeb obronności 
i gospodarczych, nowych, lepszych i tańszych modeli.

Departament Materiałów Pędnych — pracowałby 
nad stworzeniem synte tycznej benzyny, materiałów 
zastępczych, oraz nad przystosowaniem silników spa­
linowych do innych materia łów  pędnych ja k  ropa, 
węgiel drzewny, drzewo, lub gaz.

Departament Drogowy: czuwałby nad normalną 
rozbudową sieci drogowej, nad rozbudową sieci o no­
woczesnej nawierzchni i nad dostosowaniem dróg do:

. a) obronności k ra ju ,
b) potrzeb transportowo - gospodarczy cli,
c) turystycznych.

Departament W ojskowy — byłbv  to wydział ze 
względu nia obronność k ra ju ,  ja k g d y b y  nadrzędny 
w Ministerstwie M otoryzacyjnym i miałby praw o do 
stawiania swych postulatów wszystkim depa r tam en­
tom.

Departament Produkcyjny — to kierownictwo 
wielkiej nowoczesnej fabryki,  zdolnej w yproduko­
wać oornajurniej 50 tys. jednostek rocznie.

Departament O rganizacyjny — to czynnik koor­
dynac ji  między poszczególnymi departam entam i, czu­
w ający  nad ścisłą i celową współpracą między nimi.

Nad całością stałby i ponosiłby odpowiedzialność 
za wyniki ii całokształt prac, Minister dla Spraw  Mo­
toryzacji, podlegający, przez Prem iera ,  Izbom U sta­
wodawczym.

Zdawałoby się, że wspominając o stworzeniu ta ­
k iej instytucji naczelnej, dla spraw  m otoryzacy j­
nych, zboczyłem z tematu zasadniczego, k tó ry  w tej 
chwili roaważamy — a mianowicie: Jaki powinien 
być wóz popularny  — oraz w  jak i  -sposób należałoby 
go stworzyć, a co najważniejsze, ja k  prze jść  z drogi 
dyskusji  i p ro jek tów  na drogę rea lne j  p ia cy  nad 
p rodukcją  i spopularyzowaniem tego wozu wśród 
jak  największej ilości obywateli

W żaden sposób niie wyobrażam  sobie dokonania 
tego olbrzymiego dzielą przez- k ap i ta ł  p ryw atny ,  gdyż 
ze zrozumiałych względów przedsiębiorstwo p ry w a t­
ne dbałoby przede wszystkim o własne dobro.

Zrealizowanie tego może ty lko  dokonać insty tu­
cja państwowa, zakrojona na skalę Gdyni lub 
COP-u, gdzie dobro spraw y będzie naczelną linią w y­
tyczną. - :

Nie upieram się przy  tym  żje powinna powstać 
taka insty tucja , ja k ą  ja  p ro jek tu je ,  ale stwierdzam,

że bez podobnej, zależnej tylko od najwyższych 
czynników w Państwie — powstanie wozu ludowego, 
p rzyna jm nie j  w bliskiej przyszłości pozostanie 
mrzonką, nie mówiąc już  o innym  sprzęcie motoro­
wym, potrzebnym  dla zwiększenia obronności 
i uprzemysłowienia gospodarczego kraju .

Z kolei przechodzę do omówienia szczegółów 
technicznych i ogólnych wymagań, jak ie  powinny 
być postawione:

Otóż tak i wóz musiałby się nadawać cło celów:
a) wojskowych,
b) pracy w naszych w arunkach  drogowych,
c) turystycznych,
d) taniej masowej p rodukcji

oraz musiałby być prosty, w y trzym ały  i tani w ek ­
sploatacji.

Pozatem musiałby być zapewniony zbyt conaj- 
mni-ej 25 — 35 tys. szituk rocznie.

Jeżeli chodzi o szczegóły techniczne, to omówię 
ty lko t-e, o k tórych  nie wspomina ppłk. Bizoń, wzglę­
dnie te, k tóre  wyobrażam sobie ze względu na cha­
rak te r  tego wozu nieco odmiennie od Autora.

1) Podnośnik n-a przedzie i ty lny zderzak aby 
umożliwić:

a) szybką zmianę gum,
b) udostępnić nawet w w arunkach  polowych d o - . 

brą konserwację wozu;

2) Silnik 4-o suwowy g-órinoza-wo-rowy, chłodzony 
powietrzem o mocy 30—40 K.M.

uzasadniam to następująco:

a) w naszych w arunkach  drogowych i  -atmosfe­
rycznych potrzebny jest mocny i sprawny -silnik,

b) chłodzenie powietrzem usuwa stały kłopot 
z chłodnicą w zimie,

c) b rak  wody w silniku — usuwa całkowicie 
ewentualność rozsadzenia zespołów silnika w zimie,

d) -silnik -gór-no-zaworowy i mocny daje  nam dw a 
czynniki konieczne w dzisiejszym życiu: s-zybkość 
i zryw, a wiadomo — czas to pieniądz;

3) szybkość m aksym alna -około 110 k.lin/godz., 
gdyż p rzy  tak ie j  m aksym alnej granicy szybkości — 
daje  nam możność eksploatowania wozu w granicach 
do 90 klm/godlz. bez szkody dla m-o-t-oru i  przedłuża jąc  
jednocześnie żyw-oit wozu — przez wykorzystanie 
tylko części jego mocy i szybkości;

4) karoseria  — sam-oniosąca — opływowa — mo­
del k are ta  (zamknięta) da je  nam to nas tępujące  ko ­
rzyści:

a) zmniejszenie wagi-,
b) -zwię-kisizian-ie szybkości,
c) zmniejszenie kosztów produkcji-;

5) niezależne zawieszenie przodu systemu „D-i- 
bominet" daje  nam to:
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a) możność dobrego przebywania nawet złych 
odcinków dróg,

b) ze względu na prostotę i trwałość konstrukcji  
zawieszenia — również potanienie kosztów produkcji .

Uli A G A  R E D A K C JI: Niezależne zawieszenie
„ D u b o n n e f zostało ju ż  zarzucone przez A m eryką  oraz 
w ychodzi z użycia  w  produkcji Europejskiej).

(>) H ydrauliczne hamulce dla:
a) bezpieczeństwa,
b) zwiększenia sprawności.

Teraz jeszcze, po omówieniu szczegółów tech­
nicznych, chciałbym zaproponować rozwiązanie n a j ­
bardziej czułej s trony — a mianowicie, kwestię zape­
wnienia pewnego minimalnego zbytu przez w ytw ór­
nię — a możnością kupna  jaknajszerszych  warstw 
społeczeństw a..

Zawsize godzi się brać przyk ład  od tych, którzy  
m a ją  pewne zagadnienia już celowo rozwiązane — 
w ięc wspomnę o systemie sprzedaży wozu ludowe-

Dwo typy wozu
Roman Potocki

Z największą przyjemnością i zadowoleniem prze­
czytałem w Touringu ar tyku ł  p. pułk. Bizonia, oma­
wiając)' sprawy m otoryzacyjne  in teresu jące  tak b a r ­
dzo nietylko mnie ale, sądzę, i cały ogół naszych au ­
tomobili stów.

Ponieważ mieszkam stale na wsi, gdzie błoto, złe 
drogi i zaspy śnieżne, stały się mym chichem codzien­
nym, więc opieram swe wnioski rra setkach tysięcy 
kilometrów przejechanych w tych wairunkach.

Panu  Pułk. Bizoniowi rozchodzi się o wóz popu­
la rny  — powiedzmy tani, a zarazem  nada jący  się do 
celów służby wojskowej. Otóż mnie zwykłemu cywi­
lowi w ydaje  się, że są to dwie różne rzeczy i że opi­
sany przez p. Pu łkow nika model wprawdzie mógłby 
być wprowadzony w pew nym  procencie cło Armii, 
jednak  nie sprosta trudom wojskowym na dużych 
przestrzeniach. T rzeba go więc przeznaczyć głównie 
do uży tku  cywilnego, gdzie stałby się dobrym, w y­
godnym i tanim środkiem lokomocji i gdzie z jedna ł­
by w na jk ró tszym  czasie największą ilość nowych 
adeptów au  t omobił izmu.

P rzew iduję  2 typy:

Typ I. opisany przez p. Pułk. Bizonia z tern, że 
miałby:

a) niezależne zawieszenie 4 kół,

b) zapał z magneta,

c) o ile możności górny rozrząd,

d) solidna, trw ała  i całkowita osłona całego pod­
wozia od błota i takie same zabudowanie wszystkich 
przewodów elektrycznych.

Byłby to typ  tani,  służący do jaknajszerszego 
rozpowszechnienia automobilizmu i dostępny bez

go — że każdy kto chce nabyć tak z w. „K. D. F.“, 
musi tygodniowo wpaeić aż (> M.K! co n a  naszą w alu ­
tę w ynosi około 10 zł. t. j. 40 zł. miesięcznie!

Czy trzeba jeszcze wspomnieć o tem, że ilość za­
mówień na wóz ludowy w Niemczech wzrosła w cią­
gu niespełna roku doi 750 tysięcy?

(U W AG A R E D A K C JI: Szeroko mówi sią o tym
zagranicą, że zapisy na „K.D.FA są przym usow e i sta­
nowią ukry ła  formą p o życzk i wewnętrznej).

Zresztą jeśli nie. tak  — to można inaczej w prow a­
dzając podatek m otoryzacyjny  — który  nie byłby 
miczem innym jak  przymusową formą motoryzacji 
k ra ju .

Dla takich ważnych celów nic należy się w ą­
chać przed radyka lnym i środkami — w myśl zasady 
„Salus Reipublicaic Suprema L ex“.

' Sądząc po zainteresowaniu się grona znajomych 
i. automobilistów treścią a r tyku łu  p. ppłk. Bizonia, 
przypuszczam, że cel do jakiego Autor zmierzał,  zo­
stał w całej pełni osiągnięty.

turystycznego

wielkich formalności dla wszystkich, podkreślam to 
z naciskiem, na raty. Spłaty m usiałyby być nic ułożo­
ne szablonowo, ale trzebaby je dostosować indywidual­
nie do możności każdego nabywcy.

II. typ: musiałby również być tan i  i dostępny 
wszystkim, trzeba by odpowiadał już bardz ie j  po­
trzebom Armii.

Typ ten by łby : małolitrażową, solidną i szybką 
sześciocylindrówką, z góry sterowaną, zapał z m a­
gneta:. Niezależne zawieszenie 4 kół. Hamulce h y ­
drauliczne. Cen tra lne  smarowanie. Limuzyna ae ro ­
dynamiczna, ładnie, raczej sportowo wykończona. 
Podwozie kompletnie  osłonięte od błota. Kształt w a ­
chlarzy taki, by  uniemożliwić dostanie się błota na 
szyby. Szczegóły rozmieszczenia szyb pozostawiam 
w ramach norm alnych  wymogów estetyki, potrzebom 
wojskowym. 2 koła zapasowe, podnośnik' Yigot, wzgl. 
wbudowany i t. d.

Jednym  słowem, byłby to wóz w rodzaju daw ne­
go A. D. R. a ty lko  grubo tańszy, oszczędniejszy 
i zmodernizowany.

P rzed wprowadzeniem jakichkolwiek nowych 
modeli uważałbym  za korzys tne  wypróbowanie przez 
całkiem pryw a tnych  automobilistów p rak ty k ó w  k i l ­
ku czy kilkunastu  wozów w celu zebran ia  spostrze­
żeń. P róby  te b y łyby  uzupełnieniem jazd fab rycz­
nych p rak tykow anych  przed wypuszczeniem nowy cii 
serii. Zapewne fab ryk i przez postawienie do chwilo­
wej dyspozycji  k ilku  czy k ilkunastu  wozów w róż­
nych częściach kraju  nie poniosłyby straty, a obser­
wacje i jazdy by łyby  przeprow adzane w ścisłym 
kontakcie z fab ryką  i ewentualnie  pod kontro lą  PTK.

To byłoby te parę myśli rzuconych jeszcze 
w sprawie poruszonej przez p. ppłk. Bizonia.



S A LO N  W Y S T A W O W Y  i SPRZEDAŻ
W A R S Z A W A ,  M A Z O W I E C K A  11. Tel. 519-24

STACJA OBSŁUGI i SKŁAD CZĘŚCI
W A R S Z A W A ,  T W A R D A  64. Tel. 519-33

WANDERER
— ło samochód najwyższej  klasy  

w kategorii do 2 Itr.
Silni k 42 konie
Zużycie paliwa circa 10 Itr. na 100 kim. 
Szybkość circa 110 kim g.
Cichobieżna skrzynka przekładniowa 
Niezależne zawieszenie przednich kół 
Patentowane zawieszenie tylnych kól 
Patentowany system kierownicy 
Hamulce hydrauliczne 
Piękne nowoczesne nadwozie 
Centralne smarowanie podwozia 
Podnośnik VIGOT
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O dw ro tna  strona o b ra zka
N iedaw no by tem  św iadk iem  p rzy k reg o  

w y p ad k u  na je d n e j z b a rd z ie j ru ch liw ych  
ulic stolicy. Sam ochód p rz e je c h a ł p rzech o d ­
nia i, choć skończyło  się na po tłuczen iu  i po- nej st

w / l  „Life".

w ierzchow nycłi ob rażen iach , to je d n a k  fak t 
pozostał fak tem : — przechodzień  na ru ch ­
liw e j jezd n i, w  m iejscu  n iedozw olonym  
pozosta je  n iep isanym  panem  te j  jezdni, 
a k ie ro w ca  sam ochodu je s t  in truzem  z re ­
g u ły  jad ą c y m  za p rędko . — Może to 
i słuszne? — P rzy  pow olnym  ru ch u  m oż­
liw ość w y p ad k u  je s t  n iew ątp liw ie  zm n ie j­
szona, a jeżeli sam ochód stoi, to p ra w ­
dopodobieństw o p rz e je c h a n ia  kogoś m ale je  
do zera. — D latego  w y d a ją  się sl-uszne z a ­
rządzen ia  o g ran icza jące  szybkość jazd y  
i p ilnow an ie  tych zarządzeń  przez odnośne 
o rgana  porządkow e. „D nie g rozy" m ające  za 
zadan ie  ch w y tan ie  n iesfo rnych  k ierow ców , 
k tó rz y  p rzek ro czy li św ię tą  g ran icę  40 km. 
na  godzinę, sądy  pod lipą  i pościgi w  „p rze ­
b ran y ch "  tak sów kach  m a ją  sw o ją  rac ję  b y ­
tu jeże li chodzi o u trw a le n ie  p re s tig e u  za­
rządzeń a d m in is tra c y jn y ch  i d o raźn y  do ­
chód /. k a r ;  — nie d a ją  n a tom iast spodziew a­

nego e fek tu  je ż e l i  chodz i o z m n ie js z e n ie  się 
ilości w y p a d k ó w  n a  je z d n i .  — Tai w ła ś n ie  
n a le ż y  s p o j r z e ć  n a  te n  o b ra z e k  — z o d w ro l-  

ro n y .
C zy trzy m an ie  siiię szybkości m aksy ­

m alnej 40 km/g. to je s t  około 25 — 50 
km/g. szybkości p rzec ię tn e j, zm niejsza 
m ożliw ość w y p ad k ó w ? C zy je s t  do po­
m yślen ia  a b y  sam ochód s łu ż y ł po to<, że­
b y  nim  jeźdz ić  pow oli?  C zy pójście po 
lin ii na jm n ie jszeg o  oporni i p rzysto so ­
w anie  ru chu  do jezdn i zam iast jezdn i do 
ru ch u  je s t słuszne?

O dpow iedz i ą we w szystk ich  w y p a d ­
k ach  je s t: — „nie"! P rzy czy n y  w y p a d ­
ków  leżą zupe łn ie  gdzie indzie j i p ro ­
blem ru ch u  p o d d an y  w A m eryce  i A n­
glii pow ażnym  badan iom  o d k ry ł  zu p e ł­
nie now e i d iam e tra ln ie  różne pog lądy  
n-a tę sp raw ę niż to- się do tychczas w y ­
daw ało . — W A m eryce  sp raw ą  tą  z a j ­
m u je  się sp e c ja ln y  in sty tu t b ad ań  ru ­
chu, k tó re g o  p rzew odn iczący  w piśm ie 
„L ife" p oda ł n iezw y k le  c iekaw e m ate ­
r ia ły  now oczesnych pog lądów  na  re g u ­
lac ję  ruchu-u licznego  dążących  w p ie rw ­
szym  rzędzie  do dwu-cii podstaw ow y cli 
celów : — zw iększen ia  p rze lo tności dróg 
i zm n ie jszen ia  ilości w ypadków . .Roz­
w ój m o to ry z ac ji p rz y b ra ł  w okresie  
jm w ojenny in  I e i i i  po n iesp o ty k an e  w in­
nych dz ia łach  p rzem ysłu . W ystarczy  
p rz y  toczyć, że w  S tanach Z jednoczo­
nych  A. P. ilość sam ochodów  k u r s u ją ­
cych po d rogach  pub licznych  w ynosiła  
w  1938 r. około 30 m ilionów  jed n o stek , 

co podzielone n a  ca łk o w itą  d ługość d róg  b i­
ty ch  d a je  około  5 sajmochodów na 1 kim . d ro ­
gi! W A nglii s ta n  ten  je s t  jeszcze  gorszy, bo 
w ynosi przeszło 7 jednostek  zm otoryzow anych 
na  1 km . d rogi b ite j. W Polsce c y fra  ta  je s t 
nieco m n ie jsza  i w ynosi około pół sam ochodu 
n a  1 km . drogi, b ite j) . Jesteśm y w tym  szczęś­
liw ym  położeniu , że sp ra w a  reg u la c ji ruchu 
ogran icza  się w  Polsce do Warsz-ajwy i p a ru  
w iększych  m iast p ro w in c jo n a ln y ch  i nie s ta ­
nowi jeszcze p rob lem u  o ta k  w ie lk ie j w adze 
ja k  to m a m iejsce  np. w  A nglii. Tam , gdzie 
nasilen ie  m o to ry zac ji szło w  s to su n k u  geo­
m etryczn ie  p ro p o rc jo n a ln y m  do czasu, u n o r­
m ow anie ru ch u  i p rzygo tow an ie  d róg  n ie n a ­
dąży ło  za, sam ochodam i i stw orzy ło  p a ra d o k ­
salną sy tu a c ję : — sam ochody nie m a ją  po 
czym jeździć. Bo przecież  no rm aln a  szosa — 
naw et o doskonałe j naw ierzchn i, to droga 
dla ruchu  konnego  i pieszego, d la  w e h ik u ­
łów k tó rych  szybkość prze lo tow a nie prze-
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T lipowa, r u t  osi rada.

w a d z i ł y  p e w i e n  
p o r z ą d e k  w  r u ­
c h u ;  o g r a n i c z e ­
n ie  s z y b k o ś c i
— z m n i e j s z y ł o
p r z e lo to w o ś ć  a r  
t e r j i ,  a l e  t a m  
g d z i e  d r o g a  b y ­
ła  n a d a l  d r o g ą  
d o  k t ó r e j  k a ż ­
d y  miiał p r a w o ,
— żadne za­
rządzen ia  nie 
zm nie jszy ły  ich

zaSjdn icze j 
p rzyczyn  y: —
w ypadków .

N o w y  York. D roga prze lo to w a  p o d m ie jska  tz;v. ,,p a r k w a y '

k r  a-c za  J 5 k m .  
s a m o c h o d u  w

n a  g o d z in ę ,  
n i c z y m  n ie

W k r o t z e n i e  n a  n i ą  
z m ie n i ło  s a m e j

d r o g i .  S a m o c h ó d  je ź d z i  po t e r e n i e  d la  n ie g o  
n i e o d p o w i e d n i m  i t a k  n i e p r z y s t o s o w a n y m  do  
r u c h u  z m o t o r y z o w a n e g o  j a k  n i e p r z y s t o s o w a ­
n y m  j e s t  to r  k o l e j o w y  d o  r u c h u  p ie s z e g o  i 
k o o n e g o .

t y m c z a s e m  c i ą g l e  z w i ę k s z a j ą c a  s ię  i lo ść  s a ­
m o c h o d ó w  i ich  s z y b k o ś ć  s t w o r z y ł a  n a  d r o ­
g ac h  p u b l i c z n y c h  c h a o s  s p o w o d o w a n y  r ó ż n o ­
r o d n o ś c ią  r u c h u  i s p r z e c z n y m i  z a ło ż e n ia m i  
c e ló w  do  k t ó r y c h  s ł u ż ą  p o s z c z e g ó ln e  j e d n o s t ­
ki n a  j e z d n i .  N ic  ł a t w i e j s z e g o  j a k  p r z y s t o s o ­
w a ć  s z y b k o ś ć  „ i in tru izów" d o  s z y b k o ś c i  „ t u ­
b y l c ó w "  n a  j e z d n i .  S a m o c h ó d  n i e  j e s t  d l a  h a r ­
c ó w  m ą c ą c y c h  s p o k ó j  s p a c e r u j ą c y c h  o b y w a ­
te l i  i f r y w o l n y c h  r o w e r z y s t ó w ,  
k t ó r z y  tu: b y l i  d a w n i e j .  N a ł o ­
ż o n o  w ię c  k a g a ń c e  n a  s a m o ­
c h o d y ,  o b l e p i o n o  je  j a k  c h o i n ­
k i  r ó ż n y m i  o f i c j a l n y m i  b a k a ­
l i a m i  i ,  w o b e c  w z m a g a j ą c e g o  
s ię  n a s i l e n i a  r u c h u ,  o b s t a w i o ­
n o  j e z d n ie  r ó ż n o k o l o r o w y m i  
ś w i a t e ł k a m i .  A  i n t r u z  r o z r ó s ł  
s ię  w  p o tę g ę  z  k t ó r ą  t r z e b a  s ię  
l ic z y ć .  D a l  p r a c ę  m i l io n o m  l u ­
dz i ,  s t w o r z y ł  w ie l k i  p r z e m y s ł ,  
r o z w i n ą ł  d o b r o b y t  i  d a ł  P a ń ­
s tw o m  ź r ó d ło  d o c h o d ó w  i s ił  
o b r o n n y c h .  T y l k o  n a  je z d n i ,  
n ic  s ię  n ie  z m ie n i ło .  K o lo r o w e  
ś w i a t e ł k a  p o z w o l i ł y  n a  / m n i e j  
s z e n ie  . . k o r k ó w "  n a  s k r z y ż o ­
w a n ia c h  i n i e w ą t p l i w i e  w p r o ­

W: Ameryce 
było  w  1937 r. 
40 ty s ięcy  w y ­
pad k ó w  śm ier­
ci na jezdni; w 
Anglii sp raw a  
m a się rów nie  
źle; a przecież 

trudno  przypuścić ab y  za rów no  um ieję tność  
p row adzen ia  samochodów j a k  i stara, i w y t r a ­
w na o rg an izac ja  ruchu  b y ły  aż tak  złe. M u­
sim y pam iętać , że w ruchui b io rą  udzia ł  lu ­
dzie, a więc jednostk i  indyw idualne ,  k tó rych  
re ak c ja ,  na  jezdni n ie  zawsze idzie w  tym  
sam ym  k ie ru n k u .  T rzeba  więc s tw orzyć  tak ie  
w a ru n k i  ab y  indyw idualizm zm niejszyć do 
m inim um  nie zm nie jsza jąc  szybkości ruchu, 
k tó ra  przecież jest podstaw ow ym  założeniem 
samochodu. O becny  sys tem  regulacji r u ­
chu  w a ru n k ó w  tych  nie s tw arza , na to ­
miast. zm niejsza  pczelotoiwość d o  tego- s top­
nia. że celowość sam ochodu s ta je  się p rob le­
m atyczną. Szybkość p rzec ię tna  w  Nowym  
Yorku w  1898 ro k u  w ynosiła  dla samocho-



10

dów  o k o ło  30 km/g., 
słajj do 38 km/g., w  1938 
znów  do 30 km/g. m im o znacz­
ne pow iększen ie  szybkości 
m aksym alnych  sam ochodu i 
I icz:ne zarząd zen ia  regu lac  j i 
ruchu . Jeżeli w ięc chodzi o 
hand low ą szybkość sam ocho­
du  w m ieście — to  nic się nie 
zm ieniło  od  1918 r. C z te rd z ie ­
ści la t ro zw o ju  m o to ry zac ji 
— a  po ru szam y  się ta k  sam o 
pow oli. Coś tu  się n ie  zgadza!

D r.  Mc. C l in to c k ,  sze f  in ­
s ty tu tu  b a d a ń  r u c h u  St. Zj.
A. P. stw ierdza , że chociaż 
szybkość podstaw ow a sam o­
chodów  sta le  w zrasta , szy b ­
kość p rzec ię tn a  w  okręgach  
han d lo w y ch  zm n ie jszy ła  się 
do 25—30 km/g. P o lic ja  bez­
rad n ie  p a trz y ła  na  w zro st n ie ­
szczęśliw ych w ypadków , k tó ­
ry ch  ogó lną c y fra  za osta tn ie  
15 la t doszła do 500.000 zgo­
nów. R uch lra d rogach  p u ­
b licznych  po ró w n y w a on do 
ru ch u  w ody  w  ko ry cie , Jed ­
n a k  k ro p le  w ody  idą  w  k ie ­
ru n k u  n ak azan y m  p rzez  p r a ­
w a p rz y ro d y  i n ie  p o p e łn ia ją  
Węd ów  o p a rty c h  na  in d y w i­
dualizm ie. D la tego  d rog i m u­
szą być tak ie  ab y  zm nie jszyć  
elem ent in d y w id u alizm u  ludz 
kiego do m inim um .

O czyw iście, że p rzysto so ­
w anie  u lic  m ie jsk ich  
trzeb  ruchu , — 
nać p rzechodn iów  z bezpośre­
dniego sąsiedz tw a jezd n i, w y 
budow ać d w  uipoz iomow e
sk rzy żo w an ia  i w prow adzić  
udogodnien ia  d la  szybk ie j 
bezp iecznej 
w ie n ie w ykonalne , 
m ożna i-n a leż y  iść w k ie ru n  
k u  w y ty czen ia  a r te r ii  p rze lo ­
tow ych i ob jazd o w y ch , k tó re  
d a ły b y  m ożność szybkiego  
d o ta rc ia  do d z ie ln icy  żądane j, 
gdzie j uiż na m ałe j p rze s trz e ­
li i ruch  odbyw ał b y  się w  w a­
runkach  konserw atyw nych  
p rzy  zm n ie jszanej szybkości 
i z zastosow aniem  m niej r a ­
d y k a ln y ch  system ów  re g u la ­
cji.

M ożna rów nież w  p ie rw ­
szym rzędzie, u je d n o s ta jn ić  
rodzaj ruchu , usunąć konie, wózki ręczne, 
tram w aje  i w szelkie zaw alidrogi — z jezdiu

Te zasady  p o w in n y  znaleźć zastosow anie

w  p lan o w an iu  now ych  dzieln ic  i p rz e b ija n iu  
now ych a rte rii. W p rzew id y w an iu  w zm ożo­

nego' ruchu  w przyszłośc i po­
w in n y  juiż znaleźć się  w b u ­
dow ie now e a r te r ie  o p a rte  na  
podstaw ach  n a jb a rd z ie j  no ­
w oczesnych. N ies te ty  sp ra w y  
te  s ta ją  się a k tu a ln e  dopiero  
W tedy, gdy nasilen ie  ruchu  
grozi k a ta s tro fa ln y m i tru d n o ­
ściam i. Z arów no L ondyn  ja k  
i N ow y-Y ork z n a jd u ją  się w 
tym  położeniu . Zaczęto w ięc 
budow ać o b jaz d y  i a r te r ie  
p rze lo tow e, je d n a k  kosztem  
n iesły ch an y ch  tru d n o śc i tec h ­
n icznych  i te renow ych . Nie 
m ów iąc julż o  kosztach  rze ­
czyw istych , k tó re  m ogły  być  
w y d a tn ie  zm niejszone, gd y b y  
w ładze  u rb an is ty c z n e  by ły  
b a rd z ie j p rzew id u jące .

D r. Mc C lin tock  podaje 
c z te ry  zasadnicze p rzy czy n y  
w y p ad k ó w  p o leg a jący ch  na  
„ ta rc iu “ m iędzy  „k rop lam i 
p ły n u 11, k tó ry m i są sam ocho­
dy  n a  jez d n i:

T arc ie  ru ch u  idącego w 
tym  sam ym  k ie ru n k u . 
T a rc ie  jed n o s te k  p ły n ą ­
cych  w  p rzec iw n y ch  k ie ­
ru n k ach .

3. T a rc ie  n a  sk rzyżow an iach .
4. T a rc ie  jed n o s te k  w  ru ch u  

z ob iek tam i sta łem  i i r u ­
chem  p ieszym  w  bezpo­
średn im  sąsiedz tw ie  jezdn i.
O k a z u je  się, że n a jw ię c e j 

w ypadków , bo 44% spow odo­
w anych  je s t  b rak iem  u je d n o ­
s ta jn ie n ia  ru ch u  idącego w 
tym  sam ym  k ie ru n k u , jeżeli 
chodzi na to m ias t o- w ypadk i 

— to d a ją  
■one 19%; pozostałe 37% dzie­
li się m iędzy  poz. 2 i 4. Żeby 
w ięc zm nie jszyć  p rzy czy n y  
w y p ad k ó w  n a leży  stw orzyć 
system  d ró g  p rzeznaczonych  
ty lk o  d la  sam ochodów , w  k tó ­
ry ch  pow yższe cz te ry  p rzy ­
czyny  zostaną u su n ię te , w zglę 
dn ie  zm niejszone. O czyw iście 
zupe łne  zabezp ieczen ie  przed  
w y p ad k am i n ie je s t  m ożliw e, 
pó k i ludzie  p ro w ad zą  sam o­
chody, je d n a k  ju ż  norm alne  
a u to s tra d y  a m e ry k ań sk ie  i 
n iem ieck ie  w y k a z a ły  zm n ie j­

szenie się w y p ad k ó w  do 3% itch ilości na 
d rogach  zw yk łych , p rz y  ró w norzędnym  po ­
w iększeniu  szybkości p rze lo tow ej o 100%.

T O U R I N G

w 1918 szybkość  ta  w zro- 
szybkość ta  spadła

Czynnik indywidualny jako po­
średnia przyczyna wypadków.

Oślepiające śmiatla.

1.

o
Alkohol.

do po­
la k  a b y  uisu-

jaz d y , — je s t p ra  
Jed n ak

Papieros. n a  sk  r  zy  żo w an  i ach

Przeciążenie.
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N ow oczesna teo ria  reg u la c ji  ru ch u  idzie
w k ie ru n k u  s tw orzen ia  w a ru n k ó w  jazdy  
gdzie:
1. Jezd n ia  je s t  p rzeznaczona 

ty lk o  d la jednego  ty p u  ru ­
chu.

2. R uch je s t  podz ie lony  p a ­
sem ochronnym  na  dw a 
p rzec iw ne  k ie ru n k i.

3. S k rzyżow an ia  są dw upozio ­
m ow e lub  objazdow e.

4. W szelk ie  o b iek ty  sta łe  i 
p iesi są u sun ięc i z bezpo­
średn iego  k o n ta k tu  z je z d ­
nią.

Założenia pow yższe p o p a r­
te odpow iednim  ośw ietlen iem  
jezd n i, ostrym i zarządzen iam i 
co do św ia te ł sam ochodo­
w ych, s ta n u  ham ulców  i opon 
oraz pow ażnym , s ta ły m  b a d a ­
niem  p rzy czy n  w y padków  
dadzą  po d staw y  ro zw o ju  tra k  
c ji sam ochodow ej o p a rte j na 
zasadzie „bezp iecznej szybko 
ści“. A teraz  sp róbu jem y  za­
stosow ać te  zasady  do w a ru n ­
ków  terenow ych w k tó ry ch  
m otoryzacja  zna jdu je  się do­
piero w  fazie początkow ej i 
gdzie nasilen ie  ru ch u  nie s iw a  
rza  jeszcze naglącego proble­
mu. Z najdu jem y  się w łaśnie 
w tym , do pew nego stopnia 
w ygodnym  położeniu, że m o­
żem y p rzy  rozw iązaniu  n a ­
szych problem ów  regu lacji ru ­
chu, un iknąć  błędów  i k łopo­
tów, przez k tó re  przeszły  k ra ­
je  w  pełni zm otoryzow ane.

Nie może tu  być  m ow y o 
budow ie au to strad  i p rzeb ija ­
niu a rte rii przelotow ych przez 
gęsto zabudow ane dzielnice, 
ale m ożem y m yśleć o p rzysz­
łości p rzy  p ro jek tow an iu  no­
w ych dzielnic i budow ie lub 
rem oncie m agistrali m iędzym ia 
stów ych. Podział jezdni, od­
dzielenie ru chu  pieszego, d w u ­
poziom owe skrzyżow ania  i od­
pow iednie oświelenie. mogą 
i pow inny już  być  b rane  pod 
uw agę p rzy  p ro jek tow an iu  no­
w ych dróg. Zastosow anie p rze ­
ciw poślizgow ych naw ierzchni 
jest problem em  rów nie w aż­
nym  i nie w ym agającym  w y ­
jaśnień. M ożemy rów nież zastosow ać te zasa­
dy bezpieczeństw a, k tó re  nie będąc kosztow ne 
ani trudne  dadzą  już  pew ne podstaw y zm niej­

szenia ilości w ypadków , podstaw y  oparte  na 
bardziej rac jonalnych  zasadach  niż ograni- 

niczanie szybkości sam ocho­
dów. A więc, w pierw szym  
rzędzie usunięcie z jezdni 
obiektów  w yw ołu jących  nie­
jednolitość jednostek  ruchu . 
Chodzi tu  oczywiście ty lko  o 
głów ne arterie  śródm iejskie i 
te, k tó re  m ają  c h a rak te r p rze ­
lotow y. T ram w aje, konie, w óz­
ki ręczne itp . nie m ają  tu  m iej­
sca. U stalenie punk tów  posto­
jow ych, usunięcie z bezpośred­
niej blizikości jezdn i budek, 
kram ików , różnych  słupów  
itp . to następny  etap  naszej 
troski o bezpieczeństw o rucha . 
D alej w chodzą w rachubę: — 
rygorystyczne przestrzeganie 
trzy m an ia  się praw ej strony 
p rzez  w eh iku ły  wolno jadące, 
p rzestrzeganie przechodzenia 
p rzez jezdnię ty lko  w p u n k ­
tach  do tego przeznaczonych, 
oddzielenie jezdn i od chodnika 
pasem  zieleni, ustaw ienie na  
skrzyżow aniach  ulic bocznych 
z a rte rią  głów ną, — ostrzegaw ­
czych św iateł żó łtych  i zasto­
sowanie na szosach ostrej ko n t­
roli zachow ania się pieszych 
i wozów konnych. T a kon tro ­
la m usi być  sta ła  aby  m ieć 
ch a rak te r d ydak tyczny , a nic 
ty lko  doryw czo fiskalny .

M usim y pam iętać  o tym , 
że przechodzień na jezdni jest 
in truzem  i ew en tualny  w y p a ­
dek jest spow odow any jego 
obecnością w m iejscu niedo­
zwolonym  a nie „harcam i sa­
m ochodow ym i". Sam ochód ja ­
dąc z szybkością 40 km . g. za ­
trzy m u je  się norm alnie na 
8 m.; w  razie  więc pow stania  
bezpośredniej p rzyczyny  w y ­
p ad k u  sam a szybkość sam o­
chodu gra już  rolę podrzędną. 
—chyba, że ją  zm niejszym y do 
tem pa wozu ciągnionego przez 
woły. .

Jeszcze jed n y m  w ażnym  
problem em  jest sp raw a  poś­
lizgu n a  jezdni. — K ażdy au- 
tom obilista w ie ja k  łatw o o 
zarzucenie lub  „sanki" p rzy  
ham ow aniu  na  m okrej jezdni. 

O tym  pow inny w pierw szym  rzędzie pam ię­
tać  organa ruchu , bo autom obiliści doskonale 
sam i pam ięta ją . Rów nież polew anie ulic o n a ­

II

Marzyciel.
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w ierzchn i  g ład k ie j  nie p o w in n o  m ieć miejsca. 
U m y ć  i oczyścić  ulicę w czesnym  ra n k ie m  
a potem  zostaw ić  n a  łasce Boskiej. Lepsze 
śm iecie n a  jezd n i  n iż  a w a r ie  
idące  bezp o śred n io  za p o le ­
w aczk ą .  Za to kocie  łby , szcze­
gólnie  w m ieszk a ln y c h  dz ie l­
nicach na p e ry fe r ia c h  
m ogły  by  mieć 
tak i  z w odą.
w ierzchn i  g ład k ich  nie m a  
j e d n a k  nic w spó lnego  z ich  
m yciem  i czyszczeniem , a n ie ­
w ą tp l iw ie  zw iększa  w  zn a cz ­
nym s topn iu  m ożliw ość w y ­
p a d k u .

T a k  w y g lą d a  o d w ro tn a  
s t ro n a  ob razk a .  M u sim y  je d n a k  p rz y zn ać ,  że 
za ró w n o  w ażność  tych  s p ra w  jak  i należne 
m iejsce au to m o b ilizm u  w  życ iu  g o sp o d a r­
czym zna lazło  o d p o w ied n ie  z rozum ien ie  u spo ­

łeczeńs tw a i w ładz. — S am o ch ó d  z in t ru z a  
s ta je  się w ład c ą  jezdni, a w a lk a  z nim p rz e ­
obraża  się w p rz y ja ź ń  i w sp ó łp racę .  — 

B e z s t r o n  n  e b a  d a 11 i e 
p r z y c z y n  w y p a d k ó w  z a jm u je  
miejsce s te reo typow ego  w yro-  

— sam ochód  p rz ek ro c zy ł  
dozw oloną  szybkość . D z iś  ju ż  
z a s ta n a w ia m y  się, czy  rz ecz y ­
wiście  w y p a d k u  m o żn a  b y  
u n ik n ą ć  g d y b y  „p rzek roczen ie  
szybkośc i dozw olone j"  nie 
m iało  m iejsca, czy  za sad  re g u ­
lacji r u c h u  nie n a leży  oprzeć 
na  w y n ik a c h  w n ik l iw y c h  b a ­
d ań  tego n iezw y k le  w ażnego  

zad an ia .  R ozw iązan iem  tego za g ad n ien ia  nie 
jes t  w strzym an ie  ru c h u ,  lecz u t r z y m a n ie  go 
w s tan ie  p ły n n o śc i  p r z y  m ożliw ie  n a jw ięk sze j ,  
rozsądn ie  bezp ieczne j  szybkości.

. ku :m ias ta
częstszy kon- 

S k ra p ia n ie  na-

R yzykan t .

S k ł a d a j c i e  o f i a r y  na F. O.  N.
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Z d z is ła w W o jto w icz

Z a k o p a n e  — r a j  t u r y s t y c z n y
W ielkie  inwestycje turystyczne, dla wszystkich o tw iera ją  Tatry

Zakopane  nazyw ano  p opu la rn ie  z im ow ym  
salonem  Polaki. N ie b y ło  w  tym  okreś len iu  
p rzesady , wręcz przec iw nie  — dużo ścisłości.

Zakopane by ło  salonem, w k tó ry m  p rz e b y ­
w ać nie w szystk im  by ło  wolno. I nie d la te ­
go, że to by l salon n iezw yk le  w y k w in tn y ,  
p rzeznaczony  jedyn ie  d la  szczęśliwych w y ­
brańców , lecz zgoła dlatego, że nie wszyscy 
chcieli i mogli z tego salonu korzystać .

Zakopane w p ierw szych  la tach  N iepodle­
głości k sz ta ł tow ało  się j a k o  m iejscowość w y ­
poczynkow a i k u ra c y jn a .  W  nas tępnych  la ­
tach w y b ra ły  je sobie za stolicę spo r ty  zi­
mowe, lecz dopiero  w ybu d o w an ie  ko le jk i  li­
nowej na Kasprowy Wierch, k tóra tyle hałasu 
w publicystyce wywołała, stworzyło wartość 
użytkową Zakopanego i gór dla narciarstwa.

W historycznym rzucie iniciaiywa w cemi- 
n is tra  Bobkowskiego, k tó ry  dla  b u d o w y  k o ­
le jk i  l inow ej n a jw ięce j  energ ii  i tw órczej 
zapobiegliwości poświęcił, in ic ja ty w a  o tw a r ­
cia Kasprowego dla mas narciarzy i tu ry ­
stów, s tanow i m om ent przełomowy.

Bo ja k ż e  było  do tej w łaśn ie  chwili?  Z jeż­
dżali się ludziska, łak n ą c y  gór, do Z akopane­
go, osiadali w jak im ś  pensjonacie , lub sana ­
torium , z okna  tęsknym  w zrok iem  spoglądali 
na Giewont, odw ala li  w ycieczkę  do Kuźnic, 
do liny  S trążysk ie j ,  Kościeliskiej.

Już ta tern ik iem  zwał się ten, k to  w ybra ł  
się na  G iew ont i b y l  w M orskim  O ku. W ię k ­
szość d rep ta ła  po K rupów kach , ły k a ła  c za r­
ną k aw ę  u T rzask i  i w y trząsa ła  swą energ ię  
w now oczesnych tanach  na park iecie .

Ktoś jeszcze w p raw d z ie  z robił  w y p a d  do 
1 Tali G ąsien icow ej, b y w a ł  na K ala tów kach , 
a le  skoro  w róc ił  p ra w ił  o wycieczce, j a k  o 
egzotycznej w y p ra w ie  i... znów z trudem  
utrzym ywał równowagę na oślizgłych K ru­
pów kach. a gdy  b y ła  odwilż mieszał b r e ję  na 
chodnikach, dusił się w zadym ionych salach 
dancingow ych i łasym  okiem  szukał flirtu. 
Bo jak ż e ?  Bvć w  Zakopanem  i w róc ić  bez 
p rzy g o d y  miłosnej ?

W  górach było misio i głucho. G ody ta­
ternicze w y p ra w ia l i  ty lk o  spece i ci co g ó ra l­
skiego p rzew odn ika  suto opłacić mogli. Oni 
to w łaśn ie  k r z y k  podnieśli pod niebiosy, że 
m o rd u je  się T a try ,  rozdziera li  szaty, że nie 
m asz już gór, gdy  dzielni inżynierow ie 
i zmyślni robotnicy polscy wielkie dzieło 
budow ali  z Kuźnic  przez M yślen ick ie  T u r ­
nie na K asp ro w y  W ierch.

Dziś pogodzili się z ową k r z y w d ą  i ar omo­
ta, a naw e t  radzi sami z k o le jk i  linow ej k o ­
rz y s ta ją  i widzą, że pożyteczne  dzieło zosta­

ło wzniesione, bo o tw orzyło  ono szlak  gó r­
ski d la  wszystkich. N a jm iz e rn ie jsz y  tu r y ­
s tyczny  n ieboraczek  mógł z t ro n u  górskiego 
n a  K asprow ym  spo jrzeć  na kró les tw o  szczy­
tów, zboczy, dolin  i śniegów, na  r a d u ją c ą  
w zrok  i serce panoram ę, a ode tchnąć  m iod­
nym  pow ietrzem , j a k  ty lko  oddychać m ożna 
na podniebnych  w yżynach .

N ieborak  tu ry s ty c z n y  z ró w n a n y  został w 
p raw ach  ze snobem taternicznym , co rozpo­
rządza ł rynsz tunk iem , niczem zdobyw cy  H i­
malajów. Wreszcie Zakopane, choć zaczy­
nało  się na K rupów kach , ale kończyło  się na 
Kasprow ym .

R ozrosły  się i ro zp la ta ły  w tysiączne za- 
w o je  szlaki narc iarsk ie !  „D eski"  ze sprzę tu  
honorow ego n a  K rupów kach , obnaszane 
z podziw u godną cierpliwością, s ta ły  się rze­
czą p o trzebną  i użyteczną, ro zw ie ra jącą  na 
oścież b ra m y  do górsk ich  uroczysk.

Za! copane przekszta łc iło  się z salonu P o l­
ski w  przeds ionek  T atr .  k tó ry , się szybko m i­
ra, b y  tra f iać  do celu w  kró les tw ie  szczytów, 
hal i dolin.

O to  ten przełom, k tó ry  dokonał się dzięki 
śm iałe j in ic ja ty w ie  i m azu rsk iem u  uporow i. 
D alszym  e tapem  s ta ły  się w ie lk ie  inw estyc je  
tu rys tyczne , uroczyście  o tw arte  tuż p rzed  
świętami Bożego N arodzen ia  przez m in i­
strów  gen. K asprzyckiego , Romana i U lry- 
clm oraz wiceministrów Bobkowskiego i Kor­
saka.

Inw estyc je  te z b ieg a ją  się z M iędzynaro ­
dow ym i M istrzostwam i N arc ia rsk im i (FJ.S.)j; 
ale nie m ożna powiedzieć, b y  dla  m istrzostw  
tych zosta ły  s tworzone. F. I. S. jedyn ie  p e w ­
ne robo ty  przyśpieszył.  To, co zostało doko ­
nane, jest da lszym  ciągiem o lbrzym ie j  p ra ­
cy, której celem jest uprzystępnienie Tatr 
i Podhala  dla na jszerszych  rzesz tu ry s ty c z ­
nych, d la  tu ry s ty k i  w  p rzeb o g a te j  skali , for­
mach i w ym iarach , d la  tu ry s ty k i  pieszej, k o ­
łow ej i n a rc ia rsk ie j .  Sądzić należy , że n a j ­
w ażn ie jszą  nowością w  u rzeczyw is tn ionym  
prog ram ie  inw es tycy jnym  jes t  fakt, że w r e ­
szcie w iele zrobiono dla  tu ry s ty k i  ko łow ej 
i motorowej w Tatrach.

T rz y  ty p y  inw estycyj w chodzą tu  pod 
uwagę: 1) inw estyc je  o c h a ra k te rz e  pańs tw o­
w ym  (koleje, drogi),

2) inw estyc je  kom una lne  (ulice, k ana ły ,  
e lek trow nie , szpita le  i t. p.),

3) inw es tyc je  o c h a ra k te rz e  specja ln ie  tu ­
rystycznym . b udow ane  ty lko  d la  ruchu  tu ­
rystycznego  i będące  zarazem  czynnik iem  
a tra k c y jn y m , ten  ruch  tu ry s ty c z n y  ściągają-



czyni (kolejki, szlaki tu rystyczne  i n a r­
ciarskie, hotele, schron iska, garaże itp.)

W szystkie te trzy  typy  inw estycyj 
zostały uwzględnione na terenie Zako­
panego.

Nie w dając się w szczegóły w ielk ie­
go program u inw estycyjnego, omówi­
my jedyn ie  urządzenia turystyczne, 
a mianowicie: ko lejkę na G ubałówkę, 
wyciąg saniow y z Hali Gąsienicowej n i 
Kasprowy, garaż Ligi Popierania T u ry ­
styki, stadion narciarski pod Krokwią,
Hotel T urystyczny na K alatów kach 
i Bazar Przem ysłu Ludowego w nowo- 
w ybudow anej sali domu Związku Gó­
rali, k tó ry  mieści w ielkie biuro obsługi 
turystycznej.

Górska kolej widokowa na Gubałówkę.

Górska kolej widokowa na G uba­
łówkę jest najw iększą z obecnych in ­
w estycji zakopiańskich. Jest to kolej 
linowo - terenow a, posiadająca dla Za­
kopanego, jako  uzdrow iska przede 
wszystkim, pierw szorzędne wprosi znaczenie. 
Rola je j  jest bowiem podw ójna i nie ogranicza 
się do ściśle turystycznego udostępnienia 
szczytu G ubałów ki, jako  punktu  widokowego 
oraz początku licznych zjazdów  narciarskich 
lub pieszych przechadzek, lecz stanowi również 
olwarcie owej zupełnie dzielnicy dla przyszłej 
rozbudow y miasta.

B udow ę te j k o le jk i rozpoczęto dn ia  2 lip- 
ca r. ub., a ukończono ją  w  dniu  18 g rudn ia . 
P race  o b ję ły  to ro w isk a  o d ługości 1.350 m. 
i o różn icy  poziom ów  około 300 m.. budow ę 
s tac ji do lnej i g ó rn e j oraz b u d y n k u  re s ta ­
u rac y jn eg o  na  szczycie.

Zakopane.  — Na trasie kolejki górskiej na Gubałówkę.

Zakopane-  — Garaż Ligi Popierania Turystyki .

R estauracja na Gubałówce, z k tó re j rozta­
cza sią je d e n  z n a jp ię k n ie jsz y c h  w idoków  
pano ram icznych  na T a try , m oże pom ieścić 
250 osób. W y tw o rn e  d e k o ra c je  w n ę trz  i śm ia­
ła s truk tu ra  architektoniczna czyni z n iej 
je d e n  z n a jb a rd z ie j  now oczesnych lokali 
rozryw kow ych .

D la  ru ch u  ty ry s ty czn eg o  k o le jk a  na  G u b a­
łów kę stanow ić będzie  p ie rw szo rzęd n ą  a tra k  
cję. Już pow olna  ja z d a  na  zboczach G u b a ­
łów ki pozw ala  n a  o g lądan ie  ro snące j w ciąż 
p an o ram y  ta trz a ń sk ie j, k tó ra  ze szczy tu  ro z ­
ciąga się n a  ca łe j szerokości T a tr  od M ura­
n ia  po O sobitę . P rz ep y sz n y  ten  w idok , do­

stępny do niedawna ty lko  po mozolnym 
trudzie w ejścia na szczyt, sta je  się obec­
nie dostępnym  dla wszystkich, k tórym  
siły lub b rak  czasu nie pozw alały na 
wejście na Gubałówkę.

K olejka umożliwi szybką zabudowę 
G ubałów ki, k tó ra  da Polsce wspaniałe, 
wysokogórskie osiedle klim atyczne.

W yciąg saniowy na Kasprowy.

Jak była  potrzebna ko lejka  linow a 
na K asprow y świadczy najdobitn iej 
fakt, że w  pew nych okresach nie może 
ona sprostać zapotrzebow aniu, nie może 
przew ieźć w szystkich tu rystów  i nar 
ciarzy na szczyt. N akazyw ało to w yszu­
kanie środków zaradczych, k tóre z je d ­
nej strony  um ożliw iłyby narciarzom  
korzystanie z dobrodziejstw  kolejk i 
i znakom itych terenów  narciarskich K a­
sprowego, a z drug iej strony odciążyły 
ko lejkę  od nam iętnego naporu pasaże­
rów.



Zakopane. — Stadion narciarski na Krokwi.
I

R ozw iązan ie  tak ie  znaleziono w  postaci 
w ypró b o w an y ch  ju ż  od k i lk u  la t w  A lpach, 
zw łaszcza w Szw ajcaria , w yciągów  sanio- 
w ych. W yciąg  tak i, z a in sta lo w an y  n a  K as­
prow ym , p o zw ala łby  na szybk ie  i niem ęczą- 
ce pokonanie, n a jbardzie j strom ej czę­
ści wzniesienia, sk racając i ułatw iając 
w ten sposób znacznie powrót na szczyt, 
zresztą i za cenę znacznie niższą.

Liga Popierania T urystyk i, k tó ra  
eksploatu je ko lejkę  linową, zainstalo­
w ała więc wyciąg w kotle Kasprowym, 
na zboczu, opadającym  od stacji górnej 
k o le jk i linow ej ku H ali Gąsienicowej, 
gdyż stok ten nadaej się znakomicie na 
takie urządzenie i łącząc się ze zboczem 
Beskidu, u trzym uje n a jd łużej szatę 
śnieżną, a więc zapew nia najd łuższy  se­
zon narciarski.

Jak  w ygląda sam w yciąg? Jest to 
dw oje sań, o schodkowato rozmieszczo­
nych ław kach, mieszczących każde po 
16 osób. Sanie te zawieszone są na dwu 
przeciw w ażących się końcach liny, na­
pędzanej motorem, umieszczonym w bu ­
dynku  górnej stacji ko lejk i linow ej.

Sanie odbyw ają  swą jazdę na trasie 
m ierzącej około 300 m. długości p rzy

123 m. różnicy poziomów i do 70% nachylenia 
w prost po śniegu, odpowiednio ubitym  i w y ­
równanym . Prasa wyciągu w ybrana jes t pro­
stopadle po w arstw ie, tak  że obsunięcie się 
w bok jest niemożliwe. Zapobiegają tem u zre­
sztą liny  napinające, zakotwiczone u dołu.

Sanie posiadają, obsługiwane przez prow a­
dzącego m echanika, hamulce bezpieczeństwa, 
k tó re  d z ia ła ją  w raz ie  uszkodzen ia  napędu  
i un iem ożliw ia ją  obsunięcie się sań w  do li­
nę. Jazda  w yciągiem , ja k k o lw ie k  bardzo  
em ocjonu jąca  i e fek tow na, je s t  w ięc ziupełnie 
bezpieczna.

Hotel T urystyczny T. T. N. na K alatówkach.

C iem ną stromą tu ry s ty k i w  Polsce są h o te ­
le, k tó ry c h  pop roistu b ra k , albo  p rzy p o m in a ­
ją  jak ieś  średn iow ieczne za jazd y . Z akopane, 
m ając  p rzy ro d zo n e  w a ru n k i na  p raw dz iw ą  
a lp e jsk ą  s tac ję  tu /rystyczną, c ierp i rów nież 
na b rak  hoteli. Pionierską inw estycją na tym  
polu jest Hotel T urystyczny na K alatów kach, 
do któreąo prowadzi w ygodna droga samocho­
dowa z Kuźnic, połączonych takąż drogą z Za­
kopanem.

H otel ten , k tó ry  jest z a rząd zan y  przez  T a ­
trzańskie Towarzystwo N arciarskie, jest gma­
chem  o 5 k o n d y g n ac jach , zbudow anym  c a ł­
kow icie  z m ate ria łó w  trw a ły ch , j a k  kam ień , 
beton, k lin k ie r  i cegła, p rz y  zastosow aniu  
n a jb a rd z ie j  now oczesnej izo lacji dźw ięko ­
w ej i ciep lne  j.

Styl jego, będący nowością w naszych gó­
rach , je s t  u m ie ję tn y m  p rzy sw o jen iem  w zo­
rów  a lp e jsk ich , sh arm on i zowan ych znak o ­
m icie z te ren em  i otoczeniem . S ty l ten  b y ł 
w prost je d y n ą  ew en tualnością  b u d o w y  w se r­
cu gór gmachu o tak  znacznych rozm iarach,

Zakopane. — Stacja szczytowa kolejki górskiej na Gubałówką.
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p r z y  u w z g lę d n ie n iu  w a ru n k ó w  k l im a ty c z ­
n y c h  tam  p a n u ją c y c h .

H o te l  m ieści 40 pokoi d w u o so b o w y c h ,  u- 
rz ą d z o n y c h  w y g o d n ie ,  lecz n ie  w y s ta w n ie ,  
o raz  b a rd z o  o b sze rn e  p o m ieszczen ia  z b io ro ­
we, j a k  sa le  r e s t a u r a c y jn e ,  b a ro w e ,  k l u b o ­
w e  i inne, k o n ie c z n e  w  h o te lu ,  k t ó r y  b ęd z ie  
z j e d n e j  s t r o n y  s a m o w y s ta r c z a ln y m  n ie j a k o  
o ś ro d k ie m  ży c ia  sp o r to w e g o  i to w a rz y s k ie g o ,  
a z d r u g ie j  s t r o n y  p u n k te m  d o c e lo w y m  licz­
nych  w y c ie c z e k  i p rz e c h a d z e k .

P o la n a  K a la tó w k i ,  na  k t ó r e j  zos ta ł  w z n ie ­
s io n y  ho te l ,  p o ło żo n a  u s tóp  G ie w o n tu  n a  
w y so k o śc i  1217 m., j e s t  o b ec n ie  n a j ł a tw ie j  
d o s tę p n ą  h a lą  t a r z a ń s k ą  w  o k o l ic y  Z a k o p a ­
nego. L eżąc  w e w n ę t r z u  g ó r  o 400 m. w y ż e j  
od Z a k o p a n eg o ,  p o s ia d a  w a ru n k i  k l im a ty c z ­
ne i śn ieg o w e  zn a czn ie  k o rz y s tn ie j s z e ,  niż 
sam o Z ak o p an e .

H otel ten będzie  w ie lką  bazą n a rc ia rsk ą , 
gdyż z n a jd u je  się na  na jlep szych  te re n ac h  
n a rc ia rsk ich  G ory czk o w ej i Kon d ru tow ej.

Stadion narciarski pod Krokwią.

P rzebudow ana  skoczn ia  n a rc ia rsk a  na 
K rokw i je s t je d n ą  z n a jp ię k n ie jsz y c h  skocz­

ni n a  św iec ie ,  k t ó r e j  g łó w n ą  za le tą  jes t  j e j  
z n a k o m ite  d o s to so w an ie  się do zbocza  g ó r ­
sk iego , co czyn i z n ie j  j e d n ą  z n ie l ic z n y c h  
sk o czn i  w  p e łn i  t e r e n o w y c h .

F a k t ,  że sk o cz n ia  n ie  p o s ia d a  ż a d n y c h  
s z tu cz n y ch  n a d b u d ó w e k  i w ież  ro z b ie g o ­
w y ch .  w p ły w a  św ie tn ie  na  sam o p o czu c ie  
sk o czk ó w , a ty m  sa m y m  n a  p ew n o ść  i d ł u ­
gość sk o k ó w . P o z w a la  o n a  te o re ty c z n ie  n a  
s k o k i  80-m etrow e.

S am  stadiom z b u d o w a n y  w  p ó łk o le  o b e j-  
m u i e  d w o m a  w ie lk im i  t r y b u n a m i  w y b ie g  
p o d  skoczn ią .  D a lsz e  t r y b u n y ,  po d w a n a śc ie  
z k a ż d e r  stromy, p n ą  się po obu  s t ro n a c h  ze ­
skoku . C a ło ść  o b l iczo n a  j e s t  n a  3 000 m ie jsc  
s ied zą cy ch  i k i lk a n a ś c ie  t y s ię c y  m ie jsc  s to ­
ją c y c h .

N a  s ta d io n ie  ty m  b ę d ą  podczas  F. I. S. r o ­
z e g ra n e  d w a  k o n k u r s y  s k o k ó w  (do k o m b in a ­
c j i  i o tw a r ty ) ,  o ra z  b ieg i  p ła sk ie :  sz ta fe to w y ,,  
n a  18 k im . i 30 k im ., k t ó r y c h  s ta r t  i m e ta  b ę ­
dą w y z n a c z o n e  w  ś ro d k u  s tad io n u .  Pozw oli  
to pub liczn o śc i  w y g o d n ie  o b se rw o w a ć  p r z e ­
b ieg  zaw odów .

Garaż turystyczny L. P. T.

G araż  Ligi P o p ie ran ia  T u ry s ty k i w  Z ako­
panem  jes t in w esty c ją  p ion ie rską , um ożli­
w ia jąca  Z akopanem u za jęc ie  na sam ochodo­
w ym  szlaku  podhalańsk im  pozycji k luczo ­
we r. Bez tak ie j inw estyc ji Z akopane b y ło b y  
ty lk o  p u n k tem  przelo tow ym .

G araż  ten , ob liczony  na pom ieszczenie 110 
sam ochodów  i 16 au tobusów , pozw oli tu ry ­
stom. p rzy  ieżdżającym  pod T atry , na za trzy ­
m anie sic i pełne poznanie całej k rasy  tu ry ­
stycznej T a tr  i P odhala .

G araż  posiada  obok dw u bal, og rzew a­
nych i w en ty low anych , rów nież n a jb a rd z ie j 
now oczesną s tac ję  obsługi, w yposażoną w 
p e łny  w a rsz ta t re p a ra c y jn y , s tac ję  benzyno­
w a oraz ho tel dla k ierow ców .

Nartostrady.

W yposażenie  tu ry s ty cz n e  okolic Z akopane­
go u zu p e łn ia  szereg  ścieżek i sz laków  n a r ­
c iarsk ich . P o p u la rn e  n a rto s tra d y , k tó re  są 
jed n o k ie ru n k o w e, re g u lu ją  nad zw y czaj w 
osta tn ich  czasach d ynam iczny  ru ch  n a rc ia r ­
ski.

T urystykę  letnią u łatw ia ścieżka z Turni 
M yślenieckich na K asprow y.

Cieszm y się więc, że Zakopane wypadło 
z roli zim ow ego sa lonu  Polski. L epszy  je s t 
ra j tu ry s ty c z n y  w T a trach , niż salonow a k o ­
m ed y jk a  z „deskam i“ na K rupów kach .



Kazimierz Podhorski - Okołów
I nż .  d y p l .

S a m o c h ó d  w

Śnieg, ten p rzy jac ie l n a rc ia rzy  jest jed­
nym  z w rogów  ja z d y  sam ochodem . Ł ańcuchy  
śniegow e od d aw na b y ły  w łaściw ie jed y n y m  
środk iem  pom ocniczym  dla w alk i ze śn ie ­
giem na drogach .

N iew ygodne i n iedoskonałe  b y ły  je d n a k  
p ierw sze  łańcuchy , k ió re  zaczęto pow szech­
nie używ ać iak ieś 25 la t tem a. R w a ły  się 
one bezuistankn, n iszczy ły  opony, a p ęk n ię te  
ogniw a zm ien iane podczas jazd y , u d e rza ły  
w  b ło tn ik i. W osta tn ich  ła tach  zw rócono u- 
w agę na w ad y  zw yk łych  łańcuchów , s ta ra ­
ją c  się p rzystosow ać je  po p ierw sze  do w a-

R y s . 1.
Łańcuch am erykański o ogni­

wach wzmocnionych.

ran k ó w  w ja k ic h  m a ją  p racow ać, poza tym  
zaś usunąć szkod liw e dz ia łan ie  łańcuchów  
na opony.

Prócz tego uproszczono i u łatw iono, sposo­
b y  n a k ła d a n ia  łańcuchów  na koła.

W ychodząc z założenia, iż n iem a i nie m o­
że być łańcuchów  odpow iednich  d la  w szel­
kich w arunków , skonstruow ano inne łańcu  
chy  dla p ra c y  w g łębokim  śniegu, np. na d ro ­
gach górsk ich , inne zaś d la u ż y tk u  tam  
gdzie pow łoka śn iegow a je s t p ły tk ą .

W cel n zw iększen ia  zaczepnościi p o w ięk ­
szono ilość ogniw  poprzecznych , p rzyczyni 
s to su je  się, w szczególności d la  w ozów  cięż­
szych, ogniw a cem entow ane i specja ln ie  
w zm ocnione. Na rys. Nr. I pokazano  ła ń ­
cuch am ery k ań sk i o w zm ocnionych ogn i­
w ach. W zm ocnienia te zab ezp iecza ją  od po ­
ślizgu bocznego. Ł ań cu ch y  podobnej kon-

*) Patrz Nr. 12 Touring 'u  z grudnia  1958 r.

j e s i e n i  i z i m i  e*) 
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s tru k c ji  używ a się bardzo  często d la  ciężkich 
w Oizó w przem ysł o w y cli.

Rów nież w  A m eryce w ypuszczono na ry ­
nek  p ierw sze  łań cu ch y  gum ow e. N a rys.

Rys. 2.
Łańcuch stalowo - gum owy  

damn ej konstru kcji.

Nr. 2 — -w idzim y łańcuch kom binow any  
g i; m o w  o s i  a 1 o w y z przed  lat pięciu . Dziś 
używ a się przew ażnie łańcuchów  kom binown 
nych z profilow anym i członam i gum ow ym  .

J a k ie  p ro filow ane paski (człony) p rzy ­
m ocow ane są do łańcucha prow adzącego  
p rzy  pom ocy k ró tk ich  złącz sta low y cli (patrz  
rys. Nr. 3). '

O d w ro tn ie  — is tn ie ją  rów nież k o n s tru k ­
c je  w  k tó ry ch  tu ln ik i sta low e p rzeciw śn ież- 
ne zak ład a  się na łańcuch  (pas) gum ow y. 
T u ln ik i te  m ożna odejm ow ać podczas jaz d y  
na n iezan iesionej d rodze  pozostaw iając  łań ­
cuch gum ow y na oponie.

W łańcuchach  now oczesnych usunięto  
p raw ie  zupełn ie  szkod liw e dz ia łan ie  ogniw  
pop rzecznych  na opony dzięki zastosow aniu  
gum y na po łączen iach  ogniw  z p ro w ad zą ­
cym  I ańcuchem .

D zięki użyciu odpow iednich  m ateria łów  
nie po trzeba  ju ż  sta le  naciągać  łańcuchów  • —

Rys. 3.
Trzewik gum ow y łańcucha f. lletz.



raz  bow iem  dobrze  nałożone n ie u le g a ją  roz­
ciągan iu . U proszczono rów nież n ak ład an ie , 
j a k  rów nież dzięk i sp ec ja ln y m  zam kom  osią-
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Rys. 4.
Łańcuch z naprążaczem.

gnięto  rów nom ierne  nap ięc ie  łańcuchów  na 
oponach. To osta tn ie  je s t  ba rdzo  w ażne, ła ń ­
cuchy  bow iem  p o w inny  m ocno p rzy leg ać  do 
opon. D la tego  też p rz y  n a k ła d a n iu  łań c u ­
chów  gum ow ych lub  też kom binow anych 
w ypuszcza się nieco pow ietrza  z opon, k tó re  
późn ie j, po n a łożen iu  łańcuchów , dopom po- 
w u je  się do norm alnego  c iśn ien ia . W  każdym  
rąz ie  na łożen ie  i zd jęc ie  łańcuchów  szcze­
gó ln ie j na ko ła  now oczesnych w ozów  osło­
niętych opływ ow ym i b łotnikam i, jest jeszcze 
p racą  dość skom plikow aną. M ożna je j  u n ik ­
nąć u ży w a jąc  opon o p ro filach  specja lnych .

Rys. 5.
N arty z tyłu wozu.

Są one pom ocne jed n a k ż e  w znacznie m n ie j­
szej m ierze  od no rm aln y ch  sta low ych  ła ń ­
cuchów , n iezastąp ionych  na g łębok im  śn ie ­
gu. U tru d n ia ją c  jazjdę sam ochodem , pozw a­
la ją  one je d n a k  na  u ży w an ie  w szelk ich  sp o r­
tów  zim ow ych.

N a r ty  z a jm u ją  tu  n a tu ra ln ie  p rzo d u jące  
m iejsce. J a k  je  je d n a k  zab rać  ze sobą n a  sa­
mochód, aby ich nie zgubić, a jednocześnie 
n ie zniszczyć sam ochodu. Kto posiada  sam o­
chód i poza tym  jeźd z i na n a rta c h  i chce sa ­
m ochodem  do jeżdżać  do te ren ó w  n a rc ia r ­
skich, zrobi n a jle p ie j  w y k o sz to w u jąc  się na  
sp ec ja ln e  u rząd zen ie  do um ocow ania  n a r t  
p rz y  sam ochodzie. Is tn ie je  k ilk a  typów  ta ­
kich p rzy rząd ó w . N a jp ro s tszy  po leg a jący  
na um ocow aniu n a r t na  ko le  zapasow ym  
z ty łu  sam ochodu pokazano na rys. Nr. 5 
U m ieszczając  jed n a k  n a r ty  w  ten  sposób 
trz e b a  up rzedn io  sp raw dzić  czy koło  zap a ­
sowe ze śrubam i na  k tó ry c h  je s t  osadzone,
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Rys. 6.
Umocowanie nart na dachu wozu.

może w y trzy m ać  pon iek ąd  jed n o s tro n n e  o b ­
ciążenie  n artam i.

D la tego  też p rak ty c zn ie jsz y m  w y d a je  
się um ocow anie  n a r t  p rz y  pom ocy sp e c ja l­
nych  1>lamer n a  b ło tn ik u  i stopn iu , a w  w o­
zach bez stopnia, k lam rą  do b ło tn ika, końce 
zaś n a r t  w su w ając  do specja lnego  fu te ra łu  
p rzyśrubow anego  do dolnego końca  b ło t­
nika.

T ak i sposób n a d a je  się rów nież do p rz e ­
w ożenia n a r t  w  w ozie o tw artym . Kto m a li­
m uzynę lub  kabriolim uiziynę, n a r ty  i różne 
p rż y rz ą d y  sportow e (np. saneczki) p rzew o­
zić m oże n a jle p ie j  na dachu  wozu. S łużą do 
tego dw a poprzeczne pasy  lub  rzem ien ie  do 
lis tw y  z n a jd u ją c e j się nad oknam i w ozu. 
Pasy w y k o n y w an e  są ze sk ó ry  na p o d k ła ­
dzie filcow ym  lub  też gum y. K aroserie  w o­
zów na jnow sze j k o n s tru k c ji p rze w id u ją  
w m ontow anie  tak ic h  pasów  lub  też odpo­
w iedn ich  lis tew  w prost do dachu  p rzy  pom o­
cy  w puszczanych  w dach  cz te rech  śrub. 
U rządzenie to pozw ala  na p rzew ożen ie  na 
dachu  wozu n ie ty lk o  n a rt, saneczek  i t. p. — 
ale rów nież w szelk iego  ro d z a ju  pakunków .
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fot. J. Makowski. MERCEDES.
Caracciola dysponow ał w  sezonie tegorocznym  najsilniejszą m yścigóm ką o silniku 12 cyl. — 3 Itr. z kompresorem

o m ocy praw ie 400 KM!!!

Jonusz J. Makowski

B i la n s  m iędzynarodowego sp o rtu  m o t o r o w e g o  w roku 1938
Wyścigiem w Donington zakończono tegoroczne 

zmagania o p rym at  w sporcie automobilowym. Za­
kończono wielomiesięczną walkę bezapelacyjnym  
zwycięstwem samochodów niemieckich, osiągniętym 
wobec coraz bardziej p rzyb ie ra jące j  na sile kon k u ­
rencji włoskiej i s łabym akom paniamencie f rancu­
skim.

Kiedy reorganizowano niemiecki przemysł po jaz­
dów mechanicznych, postanowiono — jako  jeden 
z głównych punktów  propagandy  motoryzacyjnej 
w k ra ju  i propagandy myśli konstruktorów niemiec­
kich za granicami Rzeszy — rozbudować niemiecki 
sport motorowy. Przystąpiono do tych zadań nie ty l­
ko przez odpowiednie ustosunkowanie producentów 
do nowych zadań m otoryzacyjnych  k ra ju  i p ro p a­
gandowych za granicą, lecz zorganizowano na no­
wych podstawach niemieckie sportowe życie motoro­
we. Narodowo - socjalistyczny korpus motorowy 
p rze ją ł  organizację imprez sportowych i konkretn ie  
zajął się szkoleniem nie tylko posiadaczy pojazdów 
mechanicznych, lecz również rozpoczął wychowywać 
i oswajać z samochodem... piechurów. Jak wspaniałe 
wyniki osiągnięto w tych dziedzinach, można s twier­
dzić przeg lądając  zestawienia osiągnięć niemieckie­
go sportu motorowego. Najlepszym obrazem wyników 
osiągniętych przez niemieckiego konstruk to ra  i nie­
mieckiego sportowca są zestawienia rezultatów mię­
dzynarodowych sportowych spotkań, k tóre  u w y d a t­
n ia ją  maksymalne możliwości i dodatnie osiągnięcia 
motorowego przemysłu i sportu w sensie wyszkole­
niowym i p ropagandowym  — podkreślam — w zasto­
sowaniu na teren zagranicy i k ra ju .

P rzys tępu jąc  do dzieła rozbudowy motorowego 
sportu, postanowiono stworzyć w' Rzeszy serię spe­
cja lnych  maszyn wyczynowych, k tóre  po oddaniu 
w ręce w ybranych  zawodników pomogłyby w yw al­
czyć należne im stanowiska. Opracowano 2 zasadni­
cze typy samochodów wyczynowych, z k tórych  w y­
prowadzono następnie k ilka odmian dla wyścigów 
górskich, szosowych, torowych, wreszcie dla prób re­
kordowych. W  dziedzinie motocykl izmu opracowano 
4 wyczynowe typy, dla walk w kategoriach maszyn 
o pojemności silników 250, 550 i  500 cm*. P rzezna­
czono — podobno — dla każdej z dwuch niemieckich 
w ytw órni samochodów wyścigowych po1 4 miliony 
m arek  na w ybudowanie i eksperym entowanie  z w y ­
ścigowymi samochodami; nie mniejsze sumy wydano 
dla opracowania wyścigowych i rekordowych moto­
cykli... Szaleńcze a taki niemieckich ekip motoro­
wych na pozycje sportowe Włoch, Anglii, Francji .  
Belgii, Czech — zgniotły dosłownie opór motorowe­
go sportu tych krajów , zamieniając jednocześnie te ­
ren wyścigów motorowych na rywalizację p rzem y­
słów. unicestwiając też tym  samym ch a rak te r  ry w a ­
lizacji „czysto" sportowej.

Zagadnienie „fabrycznego" sportu motorowego 
nie jest wynalazkiem  niemieckim. Już w dawnych 
czasach sukcesów7 francuskich Bugatti na wszystkich 
okrążeniach wyścigowych E uropy  i A m eryki — n ie ­
którzy zawodnicy stosowali maszyny o w yjątkowo 
kosztownie przygokw ywm nych silnikach. Zaintere­
sowanie wytwórni maszyn propagandową stroną 
zwycięstw7 w7 sporcie motorowym spowodowało, ze 
każdy poważniejszy uczestnik międzynarodowych



N a js z y b s z a  3 5 0 -ka  se z o n u  V E L O C E T T  (A n g l ia )  —  s il­
n ik  1 c y l .  z  w a łk ie m  k r ó le w s k im ;  z w r a c a ją  u w a g ę  
o lb r z y m ie  ż e b r a  c h ło d zą c e  g ło w ic y  i c y l in d r a . T y ln e  

k o la  reso ro w a n e .

im p re z  w m n ie j  lub w ięcej  o f ic ja lne j  fo rm ie  k o r z y ­
sta ł  z p om ocy  fa b ry k .

P r z y j r z y j m y  się w y n ik o m , os ią g n ię ty m  ty l ­
ko w  u b ieg łym  sezonie p rzez  m a s z y n y  różnych  
k r a jó w ,  p r z y j r z y j m y  się nieco k o n s t r u k c j i  p o ­
szczególnych  w yśc igów ek  a zrozum iem y ,  gdzie 
leży  t a je m n ic a  n iem ieck ich  sukcesów  i n iepo ­
wodzeń in n y ch  k ra jó w .  W rozw ażan iach  tych  
na leży  wziąć pod uw agę  ze s t ro n y  n iem ieck ie j  
k o n s t ru k c je :  M ercedes  i Auto-Union,  ze s t rony  
w łosk ie j :  Alf ier i  M a se ra t i  i Alfa-Romeo, ze s t r o ­
ny f ra n c u sk ie j :  D e la h a y e  i T a lbo t ,  w reszc ie  ze 
s t ro n y  a n g ie ls k ie j :  E. R. A. i M. G.

N iem cy , u w z g lę d n ia ją c  w y b ó r  j e d n e j  z 
clwuch dopusz cza lnych  fo rm  s i ln ików, w y b ra l i  
m aszy n ę  o s i ln iku  k o m p re s o ro w y m  o m a k s y m a l ­
n y m  do p u sz cza ln y m  li trażu ,  j a k i  o k reś lono  na 
5000 cm:!. T ą  sam ą d ro g ą  poszli Włosi, b u d u ją c  
j e d n a k  dw a  ty p y :  duży ,  o w s p o m n ia n e j  p o j e m ­
ności 5000 cnr1 i m a ły ,  o p o jem nośc i  1500 c m 3 
Anglicy  z r egu ły  in te re so w a l i  się m aszy n am i  
m a łe j  ka tegor i i ,  n ie  in te r e s u j ą c  się zupe łn ie  t y ­
pam i wie lk imi.  T y m c z a se m  F ra n c u z i  poszli  
m n ie j  z ro z u m ia ły m i  drogam i,  b u d u j ą c  dw a  ty p y  
o si ln ikach  b ezkon ip reso row ych ,  o dopuszcza lnym  
dla  nich  lit  ra/ż u 4500 cm1. W o b ec  p rz e p i sa n ia  d la  sa ­
m ochodów  o o k re ś lo n y c h  l i t ra ż a c h  w ag  m in im um,

N a js z y b s z a  5 00 -ka  ś w ia ta  B M W  (N ie m c y )  —  p o s ia d a  
s e n s a c y jn e  r o z w ią z a n ie  ty ln e g o  k o ła , k tó r e  w  B M W  
n a p ę d z a n e  je s t  n ie  ła ń cu ch em , a w a łk ie m . B ęb e n  h a ­

m u lc o w y  o b e jm u je  ca łą  s ze ro k o ś ć  p ia s ty .

N a js z y b s z a  2 5 0 -k a  ś w ia ta  D K W  (N ie m c y )  —  osiąga  
w  w y k o n a n iu  r e k o r d o w y m  p r a w ie  200 k lm /g ,  p o s ia d a  
s i ln ik  k o m p r e s o r o w y  2 - ta k to w y  o p r z e p u s tn ic y  o b r o to ­

w e j ,  m o c  o k o ło  40 K M . T y ln e  k o ło  reso ro w a n e .

k u ro w a ła  z bezkom ipresorow ą o po jem n o śc i  4500 c m l  
P os tanow iono  j e d n a k  d la  p o b u d z e n ia  p r y w a tn e g o  
sp o r tu  w yśc igow ego  w iększą  uw agę  zwrócić  na  kat .  
t. z w. m a ły c h  w yścigów ek , w k las ie  cło 1500 cni3, po- 
p ro s tu  p rzez  z a r e z e rw o w a n ie  d la  n ich  k i lk u  w ie lk ich  
m ię d z y n a ro d o w y c h  im prez .  W  tej klasie ,  j a k  w yże j  
pow iedzia łem , zw alczali  się do tychczas  Włosi i A n ­
glicy. Na sezon p rzy sz ły  m aszy n y  te j  k a te g o r i i  za ­
p o w ia d a ją  F ra n c u z i  i... N iem cy, k tó rz y  z m ie jsca  p o ­
w ierzy l i  bu d o w ę  n o w e j  m a le j  w yścigów ki  s ły n n e m u  
ju ż  n a  cały św ia t  k o n s t ru k to ro w i ,  dr. Po rsche ,  tw ó r ­
cy w yśc igow ych  i r e k o rd o w y c h  A uto-U nion i n ie ­
m ieck iego  wozu ludowego, k tó r y  — no ta  b e n e  — 
m a  ju ż  w końcu  p rzyszłego  roku  u k azać  się w s p rz e ­
daży.

zam ie rzan o  osiągnąć  p ew n e  w y ró w n a n ie  m iędzy 
m as z y n a m i  bez- i z k o m p re so ra m i ,  j a k  rów nież  
zm n ie jsz y ć  szanse zaw o d n ik ó w  f a b ry c z n y c h  w s to­
sunku  do p ry w a tn y c h .  P r a k t y k a  m ianow ic ie  p o k a z a ­
ła, że g łó w n ą  przec iw nośc ią  d la  zaw odn ików  p r y w a t ­
n ych  jest n ie s łychan ie  w y ś ru b o w a n y  s to sunek  c ięża­
ru m a s z y n y  do m ocy  s i ln ika  w k a ż d e j  f a b ry c z n e j  
m aszynie ,  o s iągany  p rzez  szczególnie  kosz tow ną  i d e ­
l ik a tn ą  k o n s t ru k c ję ,  o raz  s to sow an ie  u lepszeń ,  k tó r e  
ze w zg lędu  na ta je m n ic ę  k o n s t r u k c y jn ą  nie m ogły  
dostać  się do rąk  k ie ro w có w  p ry w a tn y c h .

K iedy  p rzed  n ie d a w n y m  czasem  o b rad o w an o  
w P a r y ż u  nad  m-ożliw ościami wy ró w n an ia  szans za ­
w odn ików  d w u ch  g ru p  w roku  1959 z a p ro p o n o w an o  
ze s t rony  n ie m ie c k ie j  w spó łc zy n n ik  1,7 lub  n a w e t  
1,8, k tó r y  o k re ś la łb y  s to su n ek  p o jem nośc i  s i ln ików  
bezkon ip  re so ro w y  ch do s i ln ików  z> k o m p reso ram i .  
Podczas oh rad  nie osiągn ię to  j e d n a k  z b y t  wiele. P o zo ­
stał n ad a l  a k tu a ln y  w s pó łc zynn ik  1,5 a  więc m a s z y n a  
o s i ln ik u  k o m p re so ro w y m  5000 cni3 będz ie  n a d a l  kon-
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Wyścigi sezonu opanowali Niemcy w znacznej 
mierze przez wspaniale budowane i przystosowane 
swoje maszyny. Odnosząc jednak  tak wielkie suk­
cesy prestiżowe — co trzeba obiektywnie przyznać -  
oddali wielkie usługi nauce budowy samochodów. 
Eksperymentu  jąc najnowsze rozwiązania poszczegól­
nych elementów samochodu, s tasu ją  najcelniejsze 
z nich w7 typach seryjnych, tak sportowych, jak tu r y ­
stycznych i użytkowych. Nie trzeba zapominać, ze 
tego rodzaju  bezape lacy j­
ne ulepszenia, jak ie  
zwykłym nowoczesnym sa 
mochodzie są czymś zupeł­
nie zrozumiałym i nieodzo­
wnym. jak :  zupełnie sztyw 
na rama, niezależnie za­
wieszone i resorowane ko ­
ta, wąhliwie zawieszone si‘i 
niki, nowe systemy zapło­
nu, nieznane dotychczas 
kształty świec, wymyślne 
konstrukcje  gaźników —- 
oto zdobycze kons truk to ­
rów7 maszyn wyczynowych 
które z kolei zachwycają 
naw et tych „szarych" au- 
tomobilistów, którzy nie 
w ykazują  żadnego zainte- 
resowanAa i zrozumienia 
dla sportu motorowego, o- 
boję tne tu, fabrycznego 
czy prywatnego.

Wyliczenie ubiegających 
się o pierwszeństwo w m ię­
dzynarodowym  sporcie m o­
torowym krajów , nie za­
wiera, jak  zauważy zapew­
ne nie jeden  z czytelników 
— ani je d n e j  nazwy ma­
szyny am erykańskiej.  A 
sprawa to szczególnie cie- 
kaw a: n ie jednokrotnie  spo 
tykałem  się z zapytaniami, 
dlaczego przemysł U. S. A 
p roduku jący  tak wspaniałe 
maszyny wszelkich typów, 
rowym  sportem? Odpowiedź krótka i prosta: nas ta­
wiony tylko na zyski, am erykańsk i przemysł samo­
chodowy, nie in te resu je  się ani t. zw. „czystym" spor­
tem, ani też nie troszczy się o propagandę ja k ich ­
kolwiek idei motoryzacyjnych, k tóre  — w ich zrozu­
mieniu — godne są ty lko idealistów „starego" kra ju .  
Nie trzeba jednak  przypuszczać, że w7 U. S. A. nie 
eksperym entu je  się maszyn w7 sensie sportowym. 
Każda poważniejsza zamorska wytwórnia ma p r y ­
watny tor eksperym entalny , posiadający w7 zarysie te 
same cechy co najs łynnie jsze sportowe tory eu ro ­
pejskie. A m eryka bada  każde ulepszenie na szosie 
i w terenie w każdych w arunkach  atmosferycznych. 
Wszelkie jednak  eksperym enty  przeprowadza w ci­
szy. nie m ając  żadnych realnych korzyści w dem on­
strowaniu tych ulepszeń, jak dzieje się to w Europie, 
w formie rywalizacji w zawodach sp?vtcwy?U.

jest

nie in te resu je  się inoto-

Czotowe konstrukcje  wyścigówek europejskich, 
nad budową których pracu ją  najsłynniejsi nieraz kon­
struktorzy świata, w p ływ ają  w znacznym stopniu na 
budowę maszyn seryjnych. Dal tego dowody salon p a­
ryski,  podkreśli! to również i salon londyński. B a r­
dziej dokładny opis fabrycznych wyścigówek nie­
mieckich powie nam, że budowa ich spowodowała 
wiele ulepszeń maszyn seryjnych.

Stosowanie z reguły  silników umieszczanych w ty ­
le w konstrukcjach  Auto- 
Union przekonało na jw ięk ­
szych sceptyków o wartości 
takiego układu. Usunięcie 
wału kardanowegOi, zgru­
powanie silujka, skrzynki 
biegów i ty lnej osi, a  tym 
samym jeszcze osiągnięcie 
doskonałego rozkładu mas 
— to dalszy dowód dosko­
nałości tej dyspozycji, k tó ­
ra — ja k  zapew nia ją  rze­
czoznawcy — ch a rak te ry ­
zować będzie wszelkie no­
woczesne typy samocho­
dów w niedalekie j p rz y ­
szłości. Jeśli tu dodać, że 
pod w pływem tego samo­
chodu — coprawda nieśmin 
le rozpoczęto lansować 
kompresor w budowie szyb 
kiego samochodu osobo­
wego, „na codzień" oraz o- 
statecznie ustalono nieza­
przeczoną wartość nad z wy, 
czaj w ytrzym ałych  i nie’ 
podlegających żadnym i 
szkodzenioni prętów skręt- 
nych (torsy jnycli) — to 
zdamy sobie sprawę, ż 
eksperym entalny  Auto 
Union to w7ielki p rzyczy­
nek postępu techniki samo­
chodowej wogóle.

Tymczasem w kons truk ­
cji rekordowych i wyści­

gowych Mercedesów zastosowano silnik 12 cyl... w ysu­
w ając  go silnie do przodu, podczas gdy skrzynkę bie­
gów przeniesiono do tylu i zblikowano z dyferencja-  
lem. W te j konstrukc j i  bada się możliwości najce l­
niejszego rozkładu mas, bada się też wartość resoro­
wania kół przy  pomocy resorów śrubowych, k tó re  do 
niedawna jeszcze zwane były  poprosili sprężynami 
spiralnymi. Jeśli tu dodać, że za tą konstrukc ją  nie 
tylko w użytkowych Mercedesach ale i w wielu m a­
szynach europejskich  a nawet am erykańskich  zasto­
sowano takie resorowanie dla kół przednich, to ja s ­
nym będzie, w jak im  stopniu posłużył eksperym enta l­
ny wóz Mercedesa dla postępu techniki samochodo­
wej.

Ze strony włoskiej konstruk torzy  dużych maszyn 
przekonali  się dostatecznie o pewnych wadach zawie­
szenia koła przedniego systemu Dubonnet, jakie stoso­
wali dawniej w swych maszynach z wielkim zado­

RUDOLF C A R A C C IO L A
już po raz 3-ci mistrzem Europy na samochodzie. 

Poprzednie mistrzostwa: 1935 i 1937.
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woleniem. Kilka unicestwionych zwycięstw spowodo­
wało, że w modelach przyszłorocznych zastosują inne 
rozwiązanie. Również wiele defektów skrzynek b ie ­
gów sk ie ru je  bez w ątpienia włoskie wysiłki w k ie­
runku  opracowania nowych typów, nie mówiąc już 
o konieczności rewizii tak typowej konstrukcj i  włos­
kiej, jak  nepędu na koła ty lne przy  pomocy dwuch 
wałów kardanowych.

Ze s trony francuskiej budowano w tym roku m a­
szyny nie o charak terze  wyścigowym, a raczej t. zw. 
„sportowym", dla zastosowania w raidach d ługody­
stansowych i wielogodzinnych próbach w ytrzym ało ­
ści. Budowa francuskich maszyn wyczynowych nie 
pozwalała zasadniczo na ich s ta rty  w wyścigach; io 
też nie należy dziwić się. że pomimo wszystko s ta r ­
tując, odpadały z miejsca lub też kończyły zawody 
w słabych czasach. W  rozwiązaniu D elahaye posiada­
ją  one po 12 cyl. ustawionych w kształcie l i tery Y, 
posiadają podobnie do silników Talbot — po 3 gaź- 
niki, dla możliwie dobrego napełniania cylindrów. Za­
wieszenia kół klasyczne, p rzy  pomocy resorów 
w układzie poprzecznym.

Zupełnie odmiennie p rzedstaw ia ją  się wyścigówki 
angielskie, konstrukcy jn ie  nieco przestarzałe  a w yko­
nane pedantycznie. Obecnie zapowiedziano już  budo­
wę nowych wyścigowych MG, oraz ogłoszono ukoń ­
czenie budowy rekordowego wozu 1100 cm” dla rek o r­
dzisty mjr.  Gardnera,  jak i  ofiarował mu wielki p rze ­
mysłowiec angielski lord Nuffiield. Dotychczasowe 
MG, pokazywane b. rzadko, posiadały silniki k om pre­
sorowe, sztywną ramę, niezależne resorowanie (pręty 
skrętne), indyw idualne sterowanie kół, cen tra lną  po­
zycję kolumny kierowniczej. Podobnie przedstawia 
się konstrukc ja  ERA‘y, z tą ty lko różnicą że wozy 
te posiadały klasyczne ram y z klasycznym zawiesze­
niem kół. Wg. najnowszych zapowiedzi, ERA buduje  
nowy typ z silnikiem 1,5 Itr.

W dziedzinie rekordów  samochodowych pozosta­
ją  Niemcy na pierwszym miejscu, pom ija jąc  tu ce­
lowo rekordowy wynik G. E. T. Ey storn a, osiągnięty 
w specja lnych w arunkach  na specja lnej nad-maszy- 
nie, po em ocjonującej walce z Cobbem. Należy sobie 
uprzytomnić, że rekord  szybkości na coprawda. rek o r ­
dowym, ale jednak samochodzie z prawdziwego zda-

W idok z góry na 12 cyl. — 4,5 Itr. — 3-gaźnikoiuy silnik bezkom presorom y o m ocy około 300 KM,
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rżenia, posiada Caraciola, w postaci w yniku 457 
klm;g, osiigiiiętycli na maszynie o wadze około 100(1 
kg', i mocy silnika 700 KM, o w ym iarach przeciętnej 
dużej wyścigów,ki — na drodze użytkowej, na au to ­
stradzie koło F rankfur tu ,  po k tó re j  każdy śmiertelnik 
pędzić może na swym motorowerze. A przecież wy­
nik inki osiągnięty byl dopiero przed kilku  laty na 
specja lnej nadmaszynie przez Anglika, k tó ry  zjeździ! 
pól świata, aby wyszukać odpowiedni" teren  dla 
osiągnięcia takiej szybkości. Dziś nie p róbu ją  już 
.Niemcy śrubować dalszych szybkości na obecnych 
drogach użytkowych. W związku z tym wydano n a ­
wet zakaz organizowania prób rekordowych dla sa­
mochodów na terenie Niemiec, do czasu ukończenia 
rekordowego odcinka au tostrady  koło Dess.au. który 
posiadać będzie szerokość około 25 metrów.

D zied z in a ' rekordowego i wyścigowego motoey- 
kliziinu została w roku obecnym opanowana przez 
Niemców, pomimo olbrzymieli wysiłków ze strony 
włoskiej i zwłaszcza angielskiej. Absolutny rekord 
szybkości na motocyklu, osiągnięty zresztą na auto­
stradzie kolo F rankfur tu ,  należy do zawodnika na­
zwiskiem llenne, k tó ry  posługując się 2 cyl. maszyną 
BMW. z kom presorem  (wykazującej przy 500 cm" 
pojemności p rawie 90 KM.) — osiągnął praktycznie 
szybkość, p rzekracza jącą  280 klin/g, przy czym ofi­
cja lny  jego wynik brzmi: 279,5 kl-m/g. Jeśli tu  dodać, 
że Niemcy posiadają najszybsze motocykle wyścigo­
we w kat. 250 cm3, wr postaci DKW. (/. dwutaktowym i 
silnikami kompresorowymi o słynnych przepustni- 
cacii obrotowych), z k tórych jedna, w rękach zawod­
nika Kluge startowała w tym roku I I razy  odnosząc 
jedenaście zw ycięstw w zawodach międzynarodowych 
— to zdamy sobie sprawę jak  silne są niemieckie 
ekipy motocyklowe.

Na szczególne podkreślenie zasługuje niemiecki 
wynik w kat. 500 cm3, osiągnięty p rzy  pomocy m a­
szyny BMW. o silniku 2 cyl. z kompresorem. Zawod­
nik Meyer, w roku ub. nie znany jeszcze motocykli­
sta w sferach międzynarodowych — pod koniec roku 
bież. rozniósł poproistu koalicję Anglików i Włochów. 
Przystosowana do wyścigów maszyna jego, d a je  na 
prostej szybkość prawdę 220 kim Ig, a przez wzgląd na

GAŚNICE

POLSKI KNOCK-OUT^zo o.
W A R S Z A W A  T R Ę B A C K A  13

budowę swego silnika posiada n iebywałe przyspiesze­
nie i udowodnioną już wytrzymałość dla wyścigów 
długodystansowych (400 i więcej kim.).

W kat. 350 ccm. panu ją  Anglicy.

Reasumując należy podkreślić, że Niemcy osią­
gnęli w roku obecnym następujące mistrzostwa E uro ­
py: w wyścigach — Caracc.iola na  Mercedes,, mistrzo­
stwo górskie — Stuck na Au to-Union, mistrzostwo 
motocykli w kat. 500 cm3 — Georg Meyer na BMW, 
w kat. 250 cm3 — Kluge nu DKW. Jedynie w kat. 
550 cm3 mistrzostwo zdobywa Anglik Melłors na Ve- 
locette.

P odkreśla jąc  w tyin a r tyku le  wszechstronne suk­
cesy Niemców w dziedzinie sportu motorowego, mam 
teraz na myśli wspaniałe również propagandowe wy­
niki użycia samochodu i motocykla, jak ie  osiągnięto 
w Niemczech przez popieranie sportu motorowego 
przez czynniki rządzące w Rzeszy, przez bezpośrednie 
wreszcie i żywe zainteresowanie się kanclerza H itle­
ra, k tó ry  nie zawahał się na otwarciu jednej  z b e r ­
lińskich wystaw samochodów i motocykli wypowie­
dzieć przysłowiowe już dziś zdanie: „Ich bebe den 
Wiagen iiber ałles...“ Nie należy więc się już  zupełnie 
dziwić, że rozw ija jący  się w tak sp rzy ja jących  w a­
runkach  sport motorowy Rzeszy s tanął w 4 la ta  na 
szczytach ku pożytkowi motoryzacji własnego kraju ,
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II-gi Turystyczny Ra Id Zimowy  
Polskiego Touring Klubu

(DN. 24, 25, 26 LUTEGO R. B.)
Drugi Raid Zimowy Polskiego 

Touring Klubu, k tóry  dla świata 
automobilowego Polski stanowi już 

tradycję, wzbudził wielkie zainte­
resowanie ze względu na odmienne 
od dotychczas stosów an eg© ujęcie 
regulaminu w zakresie klasyfikacji, 
punktacji  i kontroli czasu na dro­
dze, co w wyniku przerzuca de­
cyzję o klasyfikacji,  przede wszyst­
kim na rezu lta ty  z p rze jazdu  trasy,
(próba Il-ga).

Cały szereg wybitnych kierow­
ców zigłotsiło już swój udział w r a ­
jdzie, a między innym i zimami, czo­
łowi automobiliści: pp. Witold Rych- 
ter, Mazurek i Karczewski, którzy 
wezmą udział w raidzie na Chevro- 
letach, jak również pp. inż Marek 
i Starorypiński na Olimpiach.

Jak wiadomo pp. Marek (Opel- 
Oliimpia) i Mazurek (Chewrolet) 
wzięli udział w tegorocznym Rallye 
Monte Cąrlo. Zawodnicy ci, ja k  ró- 
wnież p. Proiriiaszk© powrócą w p ie r ­
wszych dniach lutego do k r a ju  i będą mieli dość 
czasu do przygotowania się do II Raki u Zimowego, 
k tó ry  wprawdzie nie wyczerpie ich fizycznie i  f inan­
sowo tak ja k  Monte Carl©, nie m niej jednak  stanowi 
ciężką próbę.

Przygotow ania organizacyjne do raklu, tej n a j ­
większej imprezy zimowej w Polsce, zastały zakoń-

Meta I T u ry  stycznego Raidu Zimowego P. T. K. iu Zakopanem.

/  trasy I  Turystycznego Raidu Zimowego P. T. K.

ezotne. Komandor raidu dyr. A leksander Wygard 
objechał trasę i  w porozumieniu z władzami loka lny­
mi i zaprzy jaźn ionym i o rganizac jam i sportowymi, 
zorganizował już należy tą  je j  obsługę.

Jak wiadomo ra id  składa się z trzech prób:
I-sza p róba—szybkości p łask ie j—odbędzie się dn. 

24 lutego o godz. 7-ej. W yjazd zawodników odbędzie się 
z garażu na Dy,nosach, skąd zawod­
nicy korowodem priziejadą przez 
miasto, uda jąc  się do. Miłosny na 
skrzyżowanie szos na Garwolin i 
Mińsk Mazow., gdzie odbędzie się 
p róba szybkości płaskiej. P róba od­
będzie się na. dyst. 1 km. ze startu  
stojącego z urochomionym silnikiem.

Il-ga p róba (przejazd trasy) b ę ­
dzie kontrolowana co do czasu w 
szeregu punktów, przy  czym na 
etapie pierwszym, na dystansie Mi­
łosna—Kotsisów1, znajdować się będą 
nas tępujące punkty  kon tro li  Czias:u: 
Lublin. Lwów, Stanisławów i Kotsisów 
— meta.

Na etapie II-gim: Kosów—Krynica 
kontrole czasu są ustanowione wr Stry. 
ju, Krośnie i Krynicy. Na etapie III 
Krynica — Zakopane, kontrole cza­
su: Krościenko:, Noiwy Targ  i Zako­
pane •— meta.

Zawodnicy otrzym ają k a r ty  m ar­
szrut każdego etapu z podaniem te-
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oretycznych czasów prze jazdu  przez wszystkie pu n k ­
ty każdego etapu.

Meta Rajdu w Zakopanem będzie się mieściła 
przed garażem L. P. T., jedną z wielkich inwestycji 
turystycznych, przeprowadzonych ostatnio w Zako­
panem przez Ligę Popierania Turystyki.

Próba III -cia szybkości górskiej odbędzie się w 
Zakopanem n>a nowej drodze na Kalatówki. S tart do 
próby szybkości górskiej odbędzie się z Ali. Marszał­

ka  Śmigłego - Rydza, meta przed hotelem na K ala­
tówkach.

Ralid zakończy się po 111-ej próbie, po czym 
o giodz. 19-ej dnia 26 lutego będą ogłoszone w y­
n iki i rozdane zawodnikom nagrody w hotelu na Ka­
latówkach.

W Zakopanem zainteresowanie raidem jest wiel­
kie, spodziewane .jest bowiem pozostanie licznej rze­
szy gości i zawodników z F. I. S‘u na zakończenie 
U-go Zimowego Raidu Polskiego Touring Klubu,
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Polski Touririg Klub 
składa upominki noworoczne policji

Z A K Ł A D Y  P R Z E M Y S Ł O W E  „ W  E K T O  R"
W AR SZAW A, UL. ŚW. KRZYSKA 4 1  -  T E L . 1 8 1 - 9 1  2 8 1 - 9 6

Wręczenie upom inku noworocznego przez delegację Polskiego Touring Klubu posterunkowemu regulują­
cemu ruch na skrzyżowaniu  ul. Królewskiej i Krakowskiego Prezdmieścia p. F. Kosikomskiemu. 
Podarek wręcza p. Dodacka, obok stoi m wozie p. Bohdan Rychter, p rzy  kierownicy p. Dodacki.

D elegacja  P. T. Klubu w osobach pp. Dodackiej, 
B. Rychtera , przewodniczącego Sekcji Samochodowej 
P. T. K. i członków Sekcji pp. J. Dodackiego, inż. 
T. M arka i W. Pajewskiego, w dn. 51 grudnia  r. ub., 
w towarzystwie oficera ruchu, p. aspiranta Altkorna, 
złożyła życzenia na ręce posterunkowego p. F. Kosi- 
kowskiego. Powitanie i k ró tk ie  przemówienie wygło­
sili p. Dodacka, w ręczając kosz i p. B. Rychter. Po­
ste runkow y p rzy jm u jąc  upominek, mówi:

„Dziękuję panom w imieniu moim i moich ko le­
gów za tak  p iękny  dar. My policjanci z ruchu  zaw­
sze będziemy otaczać panów szczególną opieką. Niech 
panowie zechcą p rzy jąć  od nas na  przełomie starego 
i nowego roku serdeczne życzenia'*.

K I E R U N K O W S K A Z Y

„ W E K T O R "
W Y K O N A N E  

C A Ł K O W I C I E  W  KRAJU

Noc sylwestrowa.

T radycy jnym  zw yczajem Polski Touring Klub, 
w dowód uznania dla ciężkiej p racy  policji regu lu ­
jące j  ruch, składa życzenia i upominki na  ręce poste­
runkowego. Symbol przy jaźn i i s ta łe j współpracy po­
licji z automobilistami zysku je  w ten sposób żywy 
wyraz.

Również za p rzykładem  Polskiego Touring Klubu 
i Automobilklub Polski przystąpił  do sk ładania  ży­
czeń i upominków policji w Noc Sylwestrową.
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D O  N A B Y C I A

W C A Ł E J  P O L S C E

Z A K Ł A D Y  A K U M U L A T O R O W E  S Y S T .  T U D O R  S. A.  C E N T R A L A  

W A R S Z A W A ,  ul. Z ł o t a  3 5 . - O D D Z I A Ł Y :  P O Z N A Ń ,  B Y D G O S Z ,  K A T O W I C E ,  L W Ó W

N A J W Y Ż S Z E J

J A K O Ś C I !

KR»HIKA IttUWM

ODZNACZENIE INŻ. A. TUSZYŃSKIEGO.
Członek Zarządu Głównego P. T. Klubu i c złonek  

Komitetu Redakcyjnego „Touringu11 p. i nż .  Adam Tu­
szyński, został odznaczony Srebrnym Krzyżem Zasłu­
gi, za działalność na polu rozwoju motoryzacji w 
Polsce.

Serdeczne gratulacje, w związku z tak zasłużo­
nym odznaczeniem inż. A. Tuszyńskiego, znanego na­
szym czytelnikom  z szeregu cennych publikacji, skła­
da na tym miejscu Redakcja.

POROZUMIEWAWCZY KOMITET 
WIELKOPOLSKICH KLUBÓW MOTOROWYCH 

W POZNANIU.
In ic ja tyw a ścisłej w spółpracy pomiędzy klubami 

i organizacjami motorowymi, w celu uzgadniania

akcji  — została zrealizowana na terenie Wielkopolski 
przez powołanie do życia Komitetu porozum iew aw­
czego*.

Wszystkie organizacje motorowe, obok swych ce­
lów własnych, m a ją  zadanie ogólne, które je  łączą - 
jest to współpraca w zakresie rozwoju motoryzacji 
w Polsce. To też inic ja tywę wielkopolskich organiza­
cji motorowych należy powitać z uznaniem.

Do Komitetu Porozumiewawczego wchodzą: 
Aeroklub Poznański, Automobilklub Wielkopol­

ski, D elegatura  Polskiego Touring Klubu w Poznaniu. 
Motocyklowy Klub Zw. Strzeleckiego, Moto-Klub 
„Unita", Poznański Okręg Związku Kolarskiego, Sek­
cja Motorowa W. K. S. i Zwliąziek dziennikarzy spor­
towych. Przewodniczącym Komitetu jest p. Min. F. 
Św.italski.

Regulamin Komitetu Porozumiewawczego u jm u je  
cele i zadanie porozumienia zasadniczo na płaszczyź­
nie uzgadniania spraw  związanych z m otoryzacją .Pol­
ski.

Szczególnym zaś zadaniem Komitetu będzie: 
a) in ic ja tyw a i działania w spraw ie  wspólnej p ro ­

pagandy motoryzacji;
li) wspólna rep rezen tac ja  zorganizowanych anto-
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Ś w i a t o w e j  s ł a w y  

m a s z y n y  clo p isan ia

dos ta rcza ją :

Zakłady Przemysłowo-Handlowe 
P E R Ł A  i P O M O R S K I

W A R S Z A W A  I I I  Ł Ó D Ź
M a r s z a łk o w s k a  151 te l .  687-27 | | |  P io t r k o w s k a  8 5  t e l .  208-24 

Przedstaw icie lstw a do o dd an ia  —— «

mobilistów, motocyklistów, lo tników i ko la rzy  wobec 
władz i społeczeństwa;

c) wspólne opracowywanie postulatów w sp ra ­
wach: stanu dróg i porządku  na drogach, ruchu 
w osiedlach, opłat, podatków  i ceł, ustawodawstwa 
m otoryzacyjnego i cen samochodów, motocykli, ro­
werów-, m ateria łów pędnych, ogumienia i t. p.

d) inicjowanie wspólnych imprez.
Członkami Komitetu mogą zostać wszystkie k lu ­

by i organizacje zrzeszające na terenie woj. poznań­
skiego automobilistów, motocyklistów, lotników, mo­
torowych sportowców wodnych, i kolarzy.

Uchwały Komitetu zapada ją  zwykle, większością 
głosów i obowiązują wszystkie k luby i organizacje  
wchodzące w sk ład  Komitetu, Regulamin zostawia 
jednak  p rek lu c y jn y  termin 14 dni na zgłoszenie 
przez członków zastrzeżenia.

Członkowie Komitetu są obowiązani uzgadniać 
między sobą kalendarze  imprez i wycieczek.

P iękna in ic ja tyw a klubów i organizacji motoro­
wych poznańskich n iewątpliwie przyśpieszy rozwią­
zanie szeregu p ilnych  zagadnień i m otoryzacyjnych  
na terenie woj. Poznańskiego.

WYCIECZKA NA WYSTAWĘ SAMOCHODÓW 
I MOTOCYKLI W BERLINIE.

Olbrzym i rozwój m otoryzacji w Niemczech, k tó ­
rego rezultatem  były  wielkie zwycięstwa maszyn nie 
mieckich w konkurenc jach  m iędzynarodowych powo­
d u ją  duże zainteresowanie św ia ta  automobilowe­
go doroczną w ystawą samochodową i  motocyklo­
wą w Berlinie, k tó ra  odbędzie się w czasie od 17 lu ­
tego do 5 marca r. b.

Zaciekawienie świata automobilowego tą wystawą 
spowodowane jest tym, iż aiitomobiliści liczą na do­
kładne zapoznanie się z niemieckimi nowościami kon ­
strukcy jnym i w automobiiliźmie i motocykliźmie, że 
pokazane tam będą najnowsze konstrukcje  świato­
wego przemysłu automobilowego*

Chcąc przeto ułatwić polskim autom obilistom 
zwiedzenie wystawy berlińskiej :— Polski Touring 
Klub organizuje wycieczkę popu la rną  — samochodo­
wą na tę wystawę.

Koszt wycieczki, obejm ujący  cenę paszportu in­
dywidualnego, t ryp tyku ,  wizy, międzynarodowego 
praw a jazdy  i t. p. wynosi zl. 65.— od osoby.

Polski Touring Klub zapewnia uczestnikom w y­
cieczki u trzym anie  i  mieszkanie n a  terenie Niemiec za 
dodatkową opłatą 75.— złotych od  osoby.

Na w ydatk i  osobiste oraz n a  zakup materiałów 
pędnych, każdy z uczestników może o trzym ać za po­
średnictwem Polskiego Touring Klubu m ark i n iemiec­
kie za m aksym alną  kw otę  165 z., t. j. około 125 RM.

Uczestnicy będą mogli nabyć pam iątkową p la k ie ­
tę za kwotę 15 zl.

W yjazd  wycieczki z Warszawy, pi. Piłsudskiego, 
pa rk ing  P. T. K. o godz. 7 rano. 1.III.59. Zbiórka 
uczestników z innych miast, w Poznaniu, Jasna 10, od 
godz. 15 do 15, dnia 1.111.59. O d jaz d  z Berlina z placu 
A leksandra  (Alexaradenplatz), o- godz. 14, dnia 5.111.59; 
powrót do Poznania 5.ILI.59. Dla okręgu katowickiego 
w yjazd bezpośrednio do Berlina z Katowic — Stawo­
wa 14, dnia i .111.59, o godz. 7 rano, pow rót 5.III.59.

Szczegółowych inform acji w zakresie niezbędnych 
dokumentów, k tó re  złożyć należy celem w yrobienia 
paszportu, wiz i t. p. udziela Polski Touring Klub, 
Warszawa, K redytowa 5 i wszystkie D elegatu ry  Pol­
skiego Touring Klubu.
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DZIEŁO POLSKICH RĄK

Motocykle „Sokół"
N ie p rze rw a n a  linia zw ycięstw  

S o k o ł ó w  n a  z ł y m  t e r e n i e  

jest najlepszym dowodem, że  

Sokół jest bezkonkurencyjnym  

m o ł o c y k l e m  dl a  p o l s k i e g o  

t u r y s t y  i s p o r t o w c a

P a ń s t wo we  Z a k ł a d y  I n ż y n i e r i i
W a rszaw a, Terespolska 3 4 -3 6 , Tel. 1 0 -4 6 -0 0  (cen tra la )

P r z e d s t a w i c i e l s t w o :

W A R S Z A W A ..................... — „ M o to r  -  S tock" , Sp. z o. o., S en a to rska  33
i pl. N a p o le o n a  3. „ Z o r e l" ,  K ró le w s k a  23

O P O C Z N O ......................— Edward Szczytowski, P io trko w ska  5
R A D O M  . . . . . .  — „ A u to - M o to r '1, Pl. 3  M a ja  3.
K I .E L C E ................................ — H. Rudnicki, K iliń sk iego  16
Ł O D Z  ................................ — Biuro T e c h n ic z n o -H a n d lo w e  Inż. W ito ld  M ack iew icz ,

ul. P io trko w ska  109
P O Z N A Ń ...........................—  St. Sierszyński, Sp. z o. o. Pl. W olnośc i 11
T O R U Ń ..................... .....  . A u ł o-Skład, M o s to w a  3 6
K A T O W I C E ..................... — D qb „P o lh u r t"  Tow Przem.Handl. Sp. z o. o. C h o rz o w s k a  184
W I L N O ................................ -  Au o techn ika , W ileń ska  23
G R O D N O ...........................— Batoria, D om in ikań ska  22
S U W A Ł K I ...........................— Batoria, Kościuszki 6 4
W O Ł K O W Y S K  . . —1 Franciszek W ilen iec , H e tm a n a  C z a rn ie c k ie g o  22
BAR>ANOW ICZE . Rożnowski i Karaś, N o w o g r o d z k a  2
L W Ó W ................................ — Scott i Pawłowski, A kad  e m ic k a  5
K R A K Ó W  . . — Jan i K az im ie rz  Jaskólscy, św. T om asza  27
R Ó W N E ...........................—  K om una lna  Spółdz. Roln .-Hand l.,  3 M a ja  9 2
L U B L IN ................................ — „A u to -R o sse " ,  K ra k .  Przedni* 62




