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C o s ią  stało w  Niem czech?
P rz e jś c ie  n a r o d o w e j  n ie m ie c K ie j  fa b ry K i  w  r ę c e  a m e ry K a ń s K ie . — R y n e K  p o ls K i w in ie n  b r o n ić  s ię  
P rz e d  z a le w e m  m ie s z a n e j  a m e r y K a ń s k o  -  n ie m ie c K ie j p r o d u K c j i .  — O b y w a t e le  w s z e c h ś w ia t a  — czy  

u z n a n i?  — O b łu d a  r z e K o m e j p r o d u K c j i  K r a jo w e j .

Nie  p rz e b rz m ia ły  je szcze  e c h a  s łynne j  
a fe ry  p. Schapi ry ,  k t ó r e g o  pol i tyka  d o r o ż e k  

m a c h i n a c j e  g ie łd o w e  sprawi ły ,  iż p o z o s t a j ą c a  
p o d  j e g o  za rz ą d em  fabr yk a  NSCJ prze sz ła  na  
w ła s n o ś ć  w ło sk ie g o  F i a t ’a, a  już  o p in ja  publ i cz ­
na  i p r z e m y s ł  s a m o c h o d o w y  w N ie m c z e ch  
s t a n ę ł y  p r z e d  in n y m  f a k t e m  d o k o n a n y m  — 
prze jśc ia  n a r o d o w e j  n i em ieck ie j  fabryki ,  Z a k ł a ­
dó w  O p e l ,  w r ę c e  k o n c e r n u  G e n e r a l  Motors .  
Fa k t  t en ,  n ie  b ez  o g r ó d e k  t r a k t o w a n y  przez  
p r a s ę  n i e m ie c k ą ,  j a k o  zd rada ,  j e s t  t e m  d o ­
n iośle jszy,  iż w łaś n ie  j e d e n  ze współwłaśc ic ie l i  
z a k ł adów  był tw ó rcą  ta k  ok r z y c z a n e g o  w N i e m ­
czech  has ła :  „ D e u t s c h e  — k a u f t  d e u t s c h e  Kraft- 
fa h rz e u g e"  —  Niemcy,  k u p u j c i e  n i e m i e c k i ć  
s a m o c h o d y .

Z p i ę k n y c h  idei nie  p o z o s t a ł o  nic,  gdy  
przysz ło  d o  gotówki ,  k tóre j  z a k ła d y  n ie  ba rd zo  
z resz tą  p o t r z e b o w a ł y . T e m  w i ę k s z e m  j e s t  o b u r z e ­
nie n i e m ie c k ie j  opinj i  pu b l i c z n e j .  O b u r z e n i e  
zaś wzros ło  z chwi lą  p r z y p o m n i e n i a  faktu,  iż 
w czas ie  o k u p a c j i  zag ł ęb ia  Ruhry ,  gd y  z ak ł ady  
zna laz ły  s ię  w c iężkich w a r u n k a c h  m a te r ja l -  
nych ,  o t r z y m a ł y  p o w a ż n e  s u b s y d j u m  rząd o w e  
z p o d a t k ó w ,  przez  ogół p ł aco n y ch .  F a b r y k a  
p r z e t r w a ła  n a jc ię ż sz y  o k r e s  pr zy  p o m o c y  ogółu, 
dziś za ś  o d s t ą p i ł a  2/ s akcj i  za c e n ę  120 mi ljo-  
n ó w  m a r e k ,  k t ó r e  posz ły  d o  p ry w a tn y c h  
k ieszeni  p a n ó w  vo n  Opel .

O p i n j a  p ub l ic zna  n ie  by ła  z re sz t ą  z a s k o '  
czo na  f a k t e m  s p r z e d a ż y  za k ł a d ó w  ko nc e rn o w i .  
W ers je  o  tej  sp rzedaży ,  cz ę śc io w o  d e m e n t o w a ­
n e  przez  d y r e k c j ę  w R u s s e l s h e i m ,  krą ży ły  od 
d aw na ,  t a k ie  zaś fakty,  j a k  m a s o w e  o s i e d l a n i e  
się u r z ę d n i k ó w  G e n e r a l  M o t o r s  w tej  m i e j s c o ­
wośc i,  j a k  o s t a t n i e  n i e w y r a ź n e  k o m u n i k a t y ,  
w s p o m i n a j ą c e  o  e w e n t u a l n e m  p o łą c z e n iu  i t.d! 
daw a ły  wiele  d o  m yś le n ia ,  f ile op in j a  publ i cz ­
na nie  wierzy ła  w z d r a d ę  p a n ó w  vo n Ope l .

R ó w n o c z e ś n i e  p ra wie  p rz e m ó w i ł  o f ic jaln ie  
P- S loan,  w i c e p r e z e s  dyr ekc j i  G e n e r a l  M o to rs  
' p r e z e s  G e n e r a l  M o t o r s  Exp o r t  C or po ra t io n .  
”  P r z e m ó w i e n i u  s w e m  stwierdz ił ,  iż p r o g r a m  
k o n c e r n u  w roku  b i e ż ą c y m  ro z sz e rz o n y  bę dz ie  
przez  ro zp o częc i e  p r odukc j i  m a ł e g o ,  t an iego ,  
P o p u l a r n e g o ,  dla ws zys tk ich  d o s t ę p n e g o  s a m o ­
c h od u  w cenie ,  n ie  p r z e k r a cz a ją c e j  c e n y  d o b r e ­
go m o t o c y k l a  z p rzy czep k ą ,  a którego eksplo­
atacja ograniczy się jedyn ie  do Europy. Teraz  
z ro zum ia no .  J a k k o l w i e k  z ak ł ady  w R u s s e ls h e im  
wierdz iły,  iż p r o g r a m u  swej p ro d u k c j i  w n a j ­

b liższych dw u  la tach  n ie  z m ie n ią  —  j a s n e m  
się s ta ło,  iż ow y m ,  w s p o m n i a n y m  p rz e z  p.

loan  a, s a m o c h o d e m  b ę d z ie  m a ł y  Opel ,  
G ne vro l e t  - Ope l ,  j a k  go  of ic ja ln ie  n azyw ano .  
Tak s ię  te ż  s ta ło .

1 t u  właśc iwie  zaczy na  s ię  to,  co  i n t e r e s u j e

n a s  b e z p o ś r e d n io .  Z je d n e j  s t r ony  re a k c ja  n i e ­
m i e c k a  n a  z akusy  za w ła dni ęc ia  n i e m ie c k im  
ry n k ie m  przez  a m e r y k a n  — z drugie j  rola k o n ­
c e r n u  G e n e r a l  Motor s ,  j e g o  gra  o wie lką s t a w ­
kę,  j ę g o  pol i tyka ,  k tó r a  z kon ie czno śc i  d o t k n ą ć  
m u s i  i ry n e k  polski .

R e a k c j a  w N i e m c z e c h  posz ła  na ra z ie  po  
d r o d z e  s łowa, A więc  p r z e d e w s z y s tk i e m  pr a sa  
c o d z i e n n a  (tak, codzienna!) wys tąp i ł a  z p r o j e ­
k t e m  k o n c e r n u  fąbryk  n iem ieck ich ,  k tóre ,  p o ­
za p r o d u k c j ą  w sz ys t k i ch  swoich  t y p ó w  s a m o ­
c h o d ó w  ro z p o c z ę ły -b y  p r o d u k c j ę  w s p ó l n ą  i m a ­
sową,  s a m o c h o d u  t a n i e g o  i dla wszys tk ich  do-  
s t ę p n ę g o ,  s a m o c h o d u ,  k tór y  w s w e m  z a łoż en iu  
p o w s t a ł - b y  d la  zwa lcz ania  Chev ro l e t -Opla .  N a ­
s t ę p n i e  zaś  —  i to  j e s t  j es zcze  ważni e j s ze  — 
A utomobilklub uon Deutschląnd w ystąp ił z  ofi­
cjalną odezwą, w k tó re j  z m ie n ia  o p lo w s k ie  h a ­
sło n a  swo je ,  b rzmią ce :  „ D e u t s c h e  —  e h r e t  
d ie  d e u t s c h e  A rbe i t "  —  Nie mc y,  ho n o ru j c ie  
n i e m i e c k ą  p r a c ę  —  i rzuca je  w sp o łe c z e ń s tw o ,  
p o z a t e m  z a #  w tej  s a m e m  o d ezw ie  pi sze w y ­
raźnie:

„ A u to m o b i lk lu b  von D e u t s c h l a n d  uważa  
za swój  o b o w i ą z e k  sk ie ro w ać  do  sw ych c z ł o n ­
ków, n i e p o s i a d a j ą c y c h  je szcze  s a m o c h o d ó w ,  
j a k n a ju s i l n i e j s z ą  p r o ś b ę ,  by przy  k u p o w a n i u  
p o j azdu  m e c h a n i c z n e g o  uwzględnia l i  p r z e d e ­
w s z y s tk i e m  n i e m i e c k ą  p r o d u k c j ę .  Nabywanie 
pojazdów  produkcji zagranicznej nie leży  w in­
teresie niemieckiej gospodarki“.

T a k  p i ę k n e  s ta n o w i s k o  n i em ie ck ie j  r e p r e ­
z e n ta c y jn e j  o fic ja lne j  o rganizac j i  z a s ł ug u je  na  
j a k n a j s z c z e r s z e  p o d k r e ś l e n i e  i uzn anie .

Tyle jeśl i  chodz i  o r e a k c ję ,  P o w r ó ć m y  t e ­
raz do  G e n e ra l  M oto r s ,  by  stwierdz ić ,  iż w e ­
d ług  p o g ł o s e k  z a m ie rz a  k o n c e r n  por zu c ic  z u ­
pe łn ie  p r o d u k c j ę  d o t y c h c z a s o w y c h  t y p ó w  
o p lo w sk ic h  i og ran ic zy ć  s ię  j e d y n i e  do  i n t e n ­
sywne j  p r o d u k c j i  m a ł e g o  s a m o c h o d u ,  p r z e d ­
s i ę b io r ą c  w sz e lk ie  ś rodki ,  m a j ą c e  na  ce lu  z a ­
lan ie  n im  r y n k ó w  e u r o p e js k ic h .  To właściwie  
na jb a rdz ie j  n a s  do tyczy .  Do  czynie n ia  b ow ie m  
b ę d z i e m y  mie li  n ie ty lko  z a m e r y k a ń s k ą ,  lecz 
r ó w n o c z e ś n i e  n i e m i e c k ą  p r o d u k c ją .  .Do tego 
pod żadnym  pozorem  nie wolno dopuścić. 
W p ra w d z ie  G e n e r a l  M o to r s  głosi ,  iż ko lo sa l na  
j e g o  or gan iz ac ja  k a z a ła  m u  zd aw n a  p rz e s ta ć  
być  o b y w a t e l e m  A m e r y k i  i s t ać  się o b y w a t e ­
le m  św ia ta  —  n ie m n ie j  j e d n a k  zauważymy,  iż 
o b y w a t e l s t w o  nie m o ż e  być do w oln ie  us ta l ane :  
m usi je s zc ze  nastąpić jego uznanie, co,  zda je  
się  w P o l s c e  d o t y c h c z a s  n i e  na s tą p i ło .  J e d n o ­
s t r o n n e  t e d y  ośw ia d czen ie ,  j a k k o l w i e k  w swych 
z a ło ż e n iac h  b ez  zarzutu,  n ie  wys ta rcza :  Nie 
w y s t a r cza  n a m  t e m b a r d z ie j ,  iż t e n  no w y o b y ­

wate l  Rzeczypospol i te j  Polskiej  j es t ,  j ak  to już 
raz wyraźnie p ow ie dz ia łe m  — wręcz  n i e p o ż ą ­
d a n y m .  Poza p o d a w a n e m i  p r z e z e m n i e  p o w o d a ­
mi  je szc ze  i d la tego ,  iż pod  h a s ł e m  rz e k o m e j  k r a ­
jow e j  produkc j i  p r a g n ie  zdobyć  rynek .  Je ś l i  ta 
ty lko  z os ta ła  m u  d r o g a — widocznie  d o b r o ć  d o ­
s t a r c z a n e g o  to w aru  spadła ,  z a sa d y  b o w i e m  a m e ­
ryk ańs k ie j  re k l a m y  każą wyraźn ie  w walce
0 o d b i o r c ę  s to s o w a ć  wy łącznie  p raw dę .  A czy 
p r a w d ą  j e s t  has ło ,  o s t a tn io  n a w e t  na  k o p e r t a c h  
G. M. w Pol sce  d ru k o w a n e ,  a b rzmiące :  „Ku­
pując Cheuroletę —  popierasz p rzem ysł kra­
jow y"?  C h y b a  —  nie.  I c h yba  n i e m  nie będz ie ,  
jeśli  t ą  C h e v r o le tą  będz ie  now y a m e r y k a ń s k i  
O p e l .

To  mu s i  s p o ł e c z e ń s t w o  po lsk ie  z rozumieć .  
Na szlachetnym  instynkcie, nakazującym na­
bywanie krajowego produktu we wszelkich  
dziedzinach przem ysłu , bezkarnie grać nie 
wolno. M o n to w n ie  —  t e n  złoty in te re s  z a m o r ­
sk ich  b u s s i n e s m a n ’ów — to n ie  j e s t  p r zem y s ł  
k ra jowy.  To j e s t  j e d y n i e  z a t r u d n i e n i e  k i l kudz ie ­
s ięc iu  czy k i lkuse t  ro b o tn ik ó w - f a c h o w c ó w ,  k t ó ­
rzy w każde j  k ra jowej  fab ry ce  zn a jd ą  zarobe k .  
Tylko tyle. 1 nic wi ece j .  A to nie j e s t  j e szcze  
p r z e m y s ł e m  k ra jo w ym .

Niem cy,  od  k tó ry c h  wielu je szcze  —  n i e ­
s t e t y  —  rzeczy m o g l i b y ś m y  s ię  nauczyć  i to, 
co się w N i e m c z e ch  s ta ło,  w inno  s ta no w ić  jeśli 
n ie  groźne ,  ' to  w k a ż d y m  razie m e m e n t o  dla 
nas .  „ ( J e b e r f r e m d u n g  d e r  A ut om ob i l i n d u s t r i e " ,  
j a k  to  n azy w a ją  nasi  sąs iedz i  —  „ z a o b c o -  
n a r o d o w i a n i e "  k r a j o w e g o  p r z e m y s łu  tam ,  
gdz ie  on  i s tn ie je  w fo rm ie  ba rd zo  poważne j ,  
j e s t  na joczywiście j  n i e p o ż ą d a n e m .  J a k  t e d y  
n i e p o ż ą d a n e m  w inn o być  u nas ,  k tó rzy  p r z e ­
cież t e n  p r z e m y s ł  c h c e m y  ruszyć  z m ie js ca
1 —  sami  s ob ie  p o d s t a w i a m y  nogę .. .

Bolesław J: Kachel.

LUKSUSOWE AUTOBUSY.
„Ursus" wypuścił nowy typ 

podwozia.

Nowy typ podwozia c iężarowego, dostosow anego  
specjaln ie  do karosow an ia  au tobusów , wypuściły o s t a t ­
nio na rynek Z. M. „Ursus".

Podwozie to, będące  rezu l ta tem  długich studjów 
i prób, dokonanych  zarów no w labora torjum  fabryki, 
jak  i w te ren ie ,  d o s to so w a n e  j e s t  w zupełności do 
warunków technicznych naszych dróg.

Nośność podwozia, oznaczonego  jako: „Typ fl.W." 
wynosi 3 tony. W au tobus ie ,  skarosow anym  na tym p o d ­
woziu, pom ieścić  się m oże  bardzo wygodnie 22 osoby.

J a k  nas poinformowano, Zakł. Mech. „Ursus" 
przygotow ują  na sezon  wiosenny większą ilość luksu­
sowych au tobusów , skafosow anych  na podwoziach 
teg o  typu.

SAMOCHODY ZAKŁADÓW MECHANICZNYCH
S p . R k c .

CAŁKOWICIE WYKONANE 
 = = =  w  KRAJU. =====------

„URSUS”
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KIEROWCÓW SAMOCHODOWYCH 
H. PRYLIŃSKIEGO

Warszawa, Al. Jerozolimskie 27 t. 50-57. 
K U R S Y  Z A W O D O W E  = = —  

I D Ż E N T E L M E Ń S K IE

OD ADMINISTRACJI?
P r z y p o m i n a m y  Sz. P r e n u m e r a t o r o m  o o d ­

n o w i e n i u  p r e n u m e r a t y  n a  kw. II.

Z a l e g a j ą c y m  w p r e n u m e r a c i e  p r z e r w ie m y  
w y sy łk ę  z Nr. 15 „ A u  t o  l o t u "  t. j., dn i a  9 
kw ie tn i a  b. r.

Sztuka prowadzenia samochodu.

Prow adzenie  sam o cho du  wymaga dużego  sk up ie ­
nia i skoncen trow an ia  uwagi na każdym, o ile tak  m o ­
żna powiedzieć, c e n tym etrze  drogi. Pozwoli to  k ie­
rowcy, k tó ry  potrafi połączyć sw e przymioty umysłu 
z czysto  m echan iczną  funkcją prow adzenia  wozu, nie­
ty lko na uniknięcie wielu nieszczęśliwych wypadków, 
lecz umożliwi mu także  rozwijanie znacznie większych 
szybkości.

Idealnym ty pem  je s t  taki k ierowca, który, s ie ­
dząc przy kierownicy, potrafi skupić sw e myśli nad 
sprawam i, "wiążącemi się ściśle z przebyw aną drogą
i b ezp ieczeńs tw em  jazdy. O człowieku takim pow ia­
damy, że posiada  — zmysł drogowy.

Dzięki powyższym zale tom , kierowca, nabiera p e­
wności co do swojego własnego bezpieczeństwa, jak 
również i bezp ieczeństw a  innych. Każde jego  p o ru sze ­
nie, każdy znak czy sygnał j e s t  zrozumiały dla innych 
kierowców, spo ty kan ych  podczas  drogi. fS

Dobry kierow ca nigdy nie nadużywa ani m ec h a ­
nicznej,  ani ręcznej sygnalizacji. Wadą tą, niezmiernie 
rozpow szechnioną, odznaczają  się młodzi i niewyrobieni 
kierowcy, czego  dobry kierowca s ta ra  się unikać wszel- 
kiemi możliwemi środkami.

Człowieka, k tó ry  uważa prow adzenie  sam och od u  
za sz tukę ,  m o żem y  go śmiało nazwać a r tys tą ,  panuje  
całkowicie nad m aszyną, zwiększając, lub zmniejszając 
jej szybkość  zależnie od woli, po trzeby  i okoliczności,

Dobry k ierowca spec ja lną  uw agę zwraca na za­
k rę tach  w miejscach  ruchliwych i na skrzyżowaniu dróg 
lub ulic.

Przy sk ręc ie  w praw o podjeżdża p rzedew szy s t­
kiem do p raw ego brzegu  arterj i  ruchu, nie zatrzymując 
się po s t ron ie  lewej, by nie pow odow ać tw orzen ia  się 
zatorów. Przy sk ręc ie  na lewo na skrzyżowaniu się ulic, 
pod jeżdża  bliżej lewej strony  ulicy.

Wiemy wszyscy dobrze, ile je s t  k łopotów z wymi­
janiem wozów, szczególnie  zaś  na bardziej ożywionych 
drogach, nie mówiąc już o ulicach miasta .  J a k  s tw ie r­
dziły badania , p rzeprow adzone  p rzez  ek sp e r tów  d rogo­
wych, żaden  au tom obil is ta  nie chce  dopuścić  do wymi­
nięcia go, co je s t  źródłem wielu n ieporozumień.

Wymijanie powinno się odbywać w takiej odle­
głości, aby nie doszło  do jakiegokolwiek zawadzenia  
błotnikiem jednego  wozu przez drugi. Dobry kierowca 
zaw sze  potrafi na podstaw ie  praktyki,, ocenić  na oko 
p o trzeb ną  odległość, Gorzej je s t jegnak z  początkują­
cym i k tó rzy  złem  prow adzeniem  zm uszają częstokroć  
innych do zby t bliskiego wym ijania, co zaw sze m oże 
grozić mniejszym, lub większym wypadkiem. U m ieję t­
ność  wymijania odgrywa szczególnie  w ażną rolę na uli-

WIOSNA NADCHODZI!

Idzie se zo n  piękna, 
nowej energji, 
radośc i i życia... 

W io sn ą  dla W a s z e g o  silnika, 
będzie  o d m ło d zen ie  go  
przez...

G A Ź N i K

Z E N I T H
S O C I E T E  D U  C A R B U R A T E U R  Z E N I T H  

3 9 a  51, CHEMIN FEUILLAT -  LY O N  (FRANCE)

cach, gdzie pojazdy ciągną się calemi sze reg am i obok 
siebie.

Prow adzenie  sam o cho du  — to  najbardziej poc ią ­
gająca  sz tuka ,  będąca  w ypadkow em  pragnieniem k ie row ­
cy i możliwości p row adzonej maszyny, o raz jeg o  prawa 
do sw obodnego  poruszan ia  się na szlaku kom unikacyj­
nym, o raz  tak iego  sam e g o  p raw a innych kierowców. 
Badania wykazują, że  prawdziwy — kierowca - a r ty s ta  
zaw sze  będzie  mógł rozwinąć większą szybkość  p rz e ­
cię tną  podczas  dłuższych podróży, nie czyniąc p rzy tem  
ani jednego  ruchu ryzykow nego  i nie jadąc  z szybko­

ścią nadmierną; zaw sze  będzie  s ię  t rzym ał p raw ej s t ro ­
ny drogi, jak  teg o  w ym agają  przepisy; w reszcie  nigdy 
nie będzie  sob ie  zaprzą ta ł  myśli spraw am i ubocznemi, 
w konsekw encji  czego  nigdy nie p rze s tan ie  być panem  
sytuacji.  .

Być m oże, że taki typ idealnego  kierowcy je s t  
w p ra k ty ce  nieosiągalny, jednak  dążyć do niego warto. 
Kierowca, k tó ry  naprawdę prow adzi sw ój wóz, nie po­
przesta jąc jedyn ie  na operowaniu m echanizm em  kiero­
w niczym  i sygnalizacyjnym , nigdy nie będzie  miał na 
sum ieniu nieszczęśliwych w ypadków .

Niezależne resorowanie osi.
R e s o r o w a n i e  s a m o c h o d u  w h ^ t o r j i  s w e g o  

rozwoju  p o c h o d z i  od  r e s o r o w a n ia  p o w o z ó w  
k o n n y c h .  P ow oz y  te  p o s i a d a ł y  m a ł ą  szyb koś ć ,  
to  też  p i e r w o t n a  k o n s t u k c j a  r e s o r o w a n i a  s a ­
m o c h o d ó w  by ła  w y s ta r c z a ją c ą  z p u n k t u  w id ze ­
nia t e c h n i c z n e g o  j e d y n i e  przy  m a ł y c h  s z y b k o ś ­
ciach,  gdy  s a m o c h ó d  w o lno  p rz e b y w a ł  p r z e ­
s zkody  te r e n o w e ,  a co z a t e m  idzie w s t r zą sy  
nie  d a w a ły  się s i lnie odczuw ać .  Koła były 
m o n t o w a n e  na  sz tywnej  osi,  oś  zaś by ła  p r zy ­
m o c o w a n ą  do  r a m y  z a p o m o c ą  r e s o r ó w  p r z e ­
różne j  kons t rukc j i .  G dy  p rzy j r zym y  s ię  bliżej 
tej  kon s t r ukc j i  t o  z a uw aż ym y,  że k a ż d e  p o d ­
n ie s i en ie  się j e d n e g o  koła  m u s i  wywoł ać  o d ­
po w ie d n i  ruc h  d r u g i e g o  u m o c o w a n e g o  z p ie r w ­
sz ym  n a  w sp ó ln e j  sz tywnej  osi .  Gd y nap rzy-  
k ład j e d n e  k oł o  un ie s ie  s ię  n a d  z iemią  n a  
j a k i e ś  75 m m .  to  g ó r n a  k r a w ę d ź  ko ła  d r u g ie g o  
przechyl i  s ię  o 30  m m .  w s t o s u n k u  do  dolne j  
k r awędzi .  J e s t  to  p r z e c h y le n ie  b o c z n e  n a s t ę p ­
s t w e m  k t ó r e g o  j e s t  n i e s t a b i l n o ś ć  wozu.  Cały 
s a m o c h ó d  o t r z y m u j e  ws t rząs,  k tó ry  p o t ę g u j e  
s ię  przy  wi ększych  sz y b k o ś c ia c h  jazdy.  Prócz  
t e g o  wychylenie się osi z  kierunku poziom ym  
powoduje, s k r ę c a n i e  się r e s o r ó w  i skr zywienia  
zawiasów.  N i e m a  więc nic dz iw n e g o  w te m ,  
że t e  części  p o dw oz ia  wy kazu ją  zużyc ie  ju ż  po  
p r z e j e c h a n i u  o d  3 do  4 t y s i ę c y  kim.

W p o c z ą tk o w y c h  k o n s t r u k c j a c h  s p o t y k a m y

p r ó b y  s t o s o w a n i a  b a r d z o  d ługich  r e s o ró w ,  
c o  łagodz i ło  zna c z n ie  ws t rząsy,  lecz t ak i e  d łu­
gie m i ę k k i e  r e s o r y  n ie  n a d a w a ł y  s ię  d o  sz yb ­
kiej  j azdy,  gdyż  w yw oł yw a ły  zby t  wie lk ie  os ty-  
lacje c a ł e g o  poj azdu ,  k t ó r e  w p r o s t  u n i e m o ­
żliwiały s i e d z e n ie  w s a m o c h o d z i e .  Zatrzym ano  
się  na kom prom isowem  rozw iązaniu, k tó re  
n ie  d a w a ło  t a k  wie lce  w y g o d n e j  j a z d y  przy 
m a łe j  szybk ośc i ,  p o w o d o w a ł o  j e d n a k  zna czne  
zw ię k sz e n ie  s tab i ln ośc i  całej  m a s z y n y .  W  o s ­
ta tn ie j  d ob ie ,  l icząc od  ki lku lat  w s t ecz  z n a ­
lez ion o  ro związan ie  k o n s t r u k c y j n e  zbl iża jące  
s ię  z na czni e  do  p o ż ą d a n e j  d o s k o n a ł o ś c i .  Z a ­
s t o s o w a n o  n ie z a l e ż n e  r e s o r o w a n i e  k a ż d e g o  
koła ,  dzięk i  c z e m u  wst r zą sy  j e d n e g o  k o ła  nie 
m o g ą  p r z e n o s i ć  s ię n a  drugie ,  a co  z a t e m  
idzie zo s t a j ą  zna c z n ie  z m n i e j s z o n e  wst r zą sy  
c a ł e g o  s a m o c h o d u .

M o ż n a  śm ia ło  twierdzić, że usunięcie p rze ­
noszenia w strząsów  z  jednego kola na drugie 
stanowi 50 proc. zm niejszenia w strząsów  ca­
łego samochodu. S k u t e c z n o ś ć  t e g o  ś r o d k a  j e s t  
j e d n a k  z naczni e  większa  d la te go ,  że w aga  
częśc i  n i e o d s p r ę ż y n o w e j  s a m o c h o d u  przy  nie- 
z a l e ż n e m  re s o r o w a n iu  j e s t  zna c z n ie  mni e j sza ,  
niż przy  s to now ani u  w sp ó ln e j  sz tywnej  osi  dla 
każde j  pa ry  pól .  O ś  tylna  j e s t  z na czn ie  o b c i ą ­
żo n a  d y f e r e n c a ł e m ,  ty ln e m i  n a p ę d o w e m i  o s i a ­
mi,  h a m u l c e m  i ko ł ami .  O ś  p r z e d n i a  j e s t  obc ią -

Z A K Ł A D Y  A K U M U L A T O R O W E

SYST. „TUDOR" S. A.

W A R S Z A W A ,  ul. Z Ł O T A  35.
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z^na u r z ą d z e n iem  do  k ie rowania ,  Hamulcem 
1 kolami.  Gdy ten  cały n i e o d s p r ę ż y n o w a n y  c iężar 
s t i zym a wst r zą s  s k u t k i e m  n a je ch an ia  koła na 
Jakąś p i z e s z k o a ę  m us i  t o '  odczuć  cały wóż. ■ 
lunemi  s iowy im więKszy c iężar  nie  je s t  od- 
sp r ę ż y n o w a n y  ty m większych  wst rząsów do zn a je  
s a m o c n ć d .  Przy n ie za le żn ym  r e s o ro w a n iu  kół, 
waga  części  n i eo d sp ręży n o w ć  nej  j e s t  znaczn ie  
mnie jsza.  O d p a d a  tu ciężą!  ty l ne go  m o s t u  
gdyż dy fe re n c ja ł  j e s t  m o n t o w a n y  wp ro s t  na 
podwoziu,  a w aga '  części  n ie o d s p r ę ż y n o w a n e j  
Ggranicza  się do koła i b ę b n a  h am u lca ,  a n a ­
wet n iek ie dy  je J y n i e  do  wagi koła,  gdyż b ę b e n  
może b yć  zaw ie szon y

O L korzyśc iach  n ie z a l e żn e g o  r e so row an ia  
s i e d z i a n o  już  dawno ,  lecz prak tyczr ie  z a s t o ­
sowan ie  tej  z a s a d y  wyłan ia ło  zbyt  wielkie t r u ­
dnośc i k o n s t ru k c y jn e ,  p o n ie w a ż  t r zeba  było 
znaleść  s p o s ó b  p r z y m o c o w a n i a  kół  do  p o d ­
wozia l a k  a by  uzyskać  e l a s ty c z n o ś ć  w k i e r u n ­
ku p io n o w y m ,  a ró w n o c z e śn ie  sz tywnoś ć  w 
Po z io m em ,  k tó re  to w ła sno śc i  p os ia da  s a m a  
t jrzcz s ię  oś  sz tywn a ,  p rócz  t e g o  pow st a ła  
L u dność  w p rzeni e s i en i u  siły na  dwa ty lne  
n iezależne  kota  i w k o n s t r u o w a n iu  k ie rowa- 

•a n ieza leżnycr ,  koł  p rzednic h .  Już dość  
'awno były p r z e p r o w a d z o n e  p r ó b y  n ieza leżne-  

9? r e so row ani a  kół  p r z e d n ic h  e w e n t u a l n i e  ty 1- 
n|ch. P rzy k ład em " m o ż e  służyć  1 cy l indrowy 
wó*. SiZa i r e -Nau di n  z r. 1905, k tó ry  za chow a ł  
^ vvCją k o n s t r u k c j ę  J o  r. 1914, s a m o c h o d y  te  
W  d o s k o n a l e  r e s o r o w a n e ,  j e d n a k  z a s t o s o ­

wane w' n ic h  k o n s t r u k c j e  z c h a r a k t e ry s t y c z n ą  
poprzeczką  do  k ie rowania ,  u m ie s z c z o n ą  p rz ed  
ch łodnicą była n a r a ż o n a  na  kurz,  deszcz  i b ł o ­
to. j e d n ą  z now szyc h  kon s t ru k c j i  m o ż e  p o ­
szczycić się s a m o c h ó d  Lancia ,  w zasadn iczych  
cechach  kons t rukc j i ,  k tó re  nic nie zos ta ło  
2m ie n io n e  w ciągu sze re gu  lal

y/ za sadz ie  k o n s t r u k c j a  j e s t  op a r t a  na 
p o m y ś le  z r ea l iz ow an ym  w Sizai re -Naudin  lecz 
Zamias t  p ła sk iego"  r e s o r u  ' s t o s u j e  ’ s ię  tu n a "  
obu  k o ń c a c h  s p r ę ż y n y  sp i r a ln e  u ło ż o n e  w wal 
co wych  p r o w adn ic ach .  Kons t ru kc ja  j e s t  zakry­
ta i d o s k o n a l e  da ła  się p o z n a ć  w c iągu  sze 
re gu  lał. P ie rwsze  n iez a le żn e  s p rę ż y n o w a n ie  
wszys tk ich  4-ch kół  j ak się zda je  s p o t y k a m y  
w Si za i r c -F ie re s  oraz  w „Tatrze" .  F i rm a Cot-  
tin d es  G o u t t e s  s to su j e  re so ry  p o p rzeczn e .

rai k ie r o w a n i e  j e s t  p r z e p r o w a d z o n e  prz^ po  
m o c y  ś l im a k a  i ś l im aczn icy  Ś l i macznice  są 2 
dla każde j  s t rony inna,  t a k  że k ie ro w an ie  j e s t  
b e z p o ś r e d n i o  n a  »oba koła.  U n ik a m y  w ten
s p o s ó b  d r ążków  łącznych .  ......... ...................

O d  tych  kons trukcj i  znaczn ie  różni się 
k o n s t ru k c j a  Har r i s -L eo n -L ai sn e ,  k tó r a  s t o su je  
sp rę ży n y  sp i r a ln e  z a m ia s t  p łask ich .  S p rę ż y n y  
te  są z m o n t o w a n e  w ram ie  z prof i low ego ż e ­
laza e w e n tu a ln ie  z rur  p o łą c z o n y c h  również

p o p r z e c z k a m i  z rur. K o ns t r ukc ja  ta j e s t  p ow o 
d e m  małe j  wagi wozu.  Te  i trzy k o n s t r u k c j e  
są  p r z y k ł a d e m  wyrobów f rancuskich .  Bardzo  
ła d n y m  p i z y k ł a d e m  z am ie sz cz eni a  koł na  spi- 
ralnycn sp r ę ż y n a c h  j e s t  s a m o c h ó d ,  „ G a r c o n ”. 
S p rę ż y n y  te  są  uk ry te  we wn ą t rz  ramy.  Tylne  
ko ła  n ieza leżn ie  r e s o r o w a n e  po s ia da  również  
s a m o c n ó d  S t e y e r  14/35 KM. ójfe
“ J e d n y m  z o s ta tn ic h  " s a m u c h o d ó w ,  z a o ­
p a t r z o n y c h  w n ieza le żn e  re so ro w a n ie  j e s t  f l u s t io  
Daimfer .  J e g o  ra n . a  k o n s t r u k c y jn a  j e s t  p o ­
d o b n ą  d o  r a m y  T a t ry  p os ią dą  b o w i e m  m o c n ą  
ru rę  p r z e c h o d z ą c ą  wzdiuż  ś r o d k a  s a m o c h o d u .

Przed  k i lk om a  laty w Sa l on ie  p a ry s k im  
była w ys ta w io na  m a s z y n a  f ls tra z ł a ń c u c h o w y m  
n a p ę d e m  tylnich koł, k tó ra  mia ła  też  n ie za le ż ­
n e  r e s o r o w a n i e  tylnych  kół. \

^ r ócz  t e g o  u ka za ło  się je szcze  Kilka kon-  
s t iukc j i  kLÓre w szakże  z b i e g ie m  czasu  znikły 
z rynku  s a m o c h o d o w e g o .  Należy do  nich np. 
B e c h e r e a u .  Nie u lega  wątpl iwości ,  że w przys z ­
łych k o n s t r u k c j a c h  s a m o c h o d ó w  nieza l eżne  r e ­
s o r o w a n i e  kół  bę dz i e  s t o s o w a n e  co raz  częściej .

(Arti/Ruł opracowani) na podstawie źródeł zaczer­
pniętych z  czeskiego miesięcznika ,,Motor“),

TurystyKa
Spor t

Tecfin Ra
W szystko to znajdziecie w uiiesięcznikn

„a u  ro"
w y d a w a n y m  przez  A ut om o b i l k lu b  Polski.

Redakcja i Administracja.
W arszaw a, O sso liń sk ich  6. T e le fo n  287-05

P r e n u m e r a t a  kw ar t a ln ie  6 zł.
O k a z o w e  e g z e m p l a i ^ e  na  żądanie .

Najwięcej jednakże  pokutują  płyty. W skutek wyłado­
wania nadmiernie dużym  prądem  p ły ty  się krzyw ią  
i pękają, a czasem  naw et zupełnie się rozwalają. Na- 

'■ «ret na jlepszej baterji ,  jak ba te r ja  krajowych Zakl. 
, flkum „Tudor“, wystarczy jedno  m ocne  zwarcie, ażeby 

ją zupełnie zepsuć. ,
(<lukończenie nastąpi).

O obsłuaze
*K̂u*nu-il;*oróv' starterow/ch.

Często Jk u n .m a to iy  s ta r te ro w e  psują  s i ę  o wiele 
wcześniej, niż .o Dyc pow.nno, a to  z tegp powodu, że 
są nieumiejętnie , albo niedbale obsłuąiwane. N a . t r  
mai ten  dużo pisano i mówiono, ale pou.eważ zepsucie  
się bater ji  w drodze je s t  częs to  przykrą i kosztow ną 
sprawą, w arto  jeszcze  o tem  pomówić

Kto nie chce więc mieć przykrych niespodzianek 
njusi p rzedew szystk iem  kupić dobrą baierję, a nas tęp-  
Jtte dobrze się z nią obchodzić, fl więc po pierwsze: 
P ’a s , s iarkowy do napełnienia akum ulatorów  powinien 
- ć nabywany tylko w solidnych firmach a k u m ula to ro ­

wych nie w a rogeijach  Znamy wypadek kiedy 
cheiniczriie czysty kwas siarkowy, nabyty w drogierji 
2Jwieiai ^9,99% kwasu azotow ego. S tało  się to  w P rze ­
myślu dzieje się yrszędzie codziennie. Sprzedawany 

ywa zwykle techniczny kwas siarkowy zawierający 
K,‘ or., a rsen  i żeiazo Zwłaszcza chlor je s t trucizną 
"łą akumulatora, f lkumulatoi napełniony zanieczysz- 
c~onym kw asem  zużywa się bardzo prędko. Następ- 
"óti  ważnym punktem  je s t  pierwsze naładowanie aku- 
jhulator t Od tego naładowania też  bardzo wiele za- 
j ż y -  Piei.wsze ładowanie powinno trwać okoio 40 g o ­
dzin p rądem  zależnym od wielkości baterji . Fabryki 

wykle poda ją  m aksym alne  na tężen ie  tego prądu. Nie 
po l , s -e jednak  największym Drądem m ożna ładować.

rzy ładowaniu wzrasta  te m p e ra tu ra  kwasu, a ponieważ 
d aczynia ebonitow e i skrzynki drewniane są  liehemi 
Pr -ewodntkami ciepła, więc cała ba te r ja  się zagrzewa, 
'bieży więc w czasie p ierwszego ładowania obserwo- 

Iva< baierję, a laten w dnie gorące  , ładować mniej- 
;ym prądem , nie dopuszczać  do .em pera tu ry  40° C. 

‘ ' \ y  w yższej temperaturze deform ują się naczynia  
czka ebonitowe, cierpią płyty a zwłaszcza izolacją 

drewniano. Samo przez się .ozum ie , że latem nie 
'‘ . p i ł  stawiać baterji do ładowania na słońcu, a sta- 
" ‘-ć  je trzeba  w chłodnym przewiewnym miejscu. J e -  

względu na nagrzewanie się baterji , czy też  dla 
M^ycn powodów nie można ładować pudanym przez 
r< brj ,;ę p i , ideni. a niniejszym, to trzeba  ładować od- 

Pgw edt ,o dłużej fuż 40 godzin, naprzykład p rądem  2 
diy mniejszym 80 godzin. Dopiero po takim nataoo- 

mu bat srja może bvć wstawiona do sam ochodu .

Od chwili wstawienia baterji do samochodu za ­
pom ina się zw ykle zupełnie o baterji — je s t  co iemi 
grzech

fl więc przy myciu -am o cho du  nie zapominać
0 baterji .  1 jej się należy cokolwiek uwagi. Na wiecz­
ku Daterji osiada zwykle kurz, który  z kw asem  s ia rko­
wym osiadającym  na wieczku tworzy bioto, n iszczące 
akum ulator  i pow odujące  samowylndowanie. Należy 
b łoto to  s tarannie  usunąć i wytrzeć ba te r ję  na sucho 
Do w y c e ra m a  n,e używać sz m a ’ i końców przes iąknię ­
tych ojiwą, albo benzyną, gdyz oliwa, a zwłaszcza ben- 
-yna rozpuszcza  pak, k tórym  ogniwa są pokryte .  Szm at
1 końców zaś używanych do wycierania .baterji nie uży­
wać do wycierania innych części sam ochodu, p rzes iąk ­
nięte są  bowiem kw asem  siarkowym Najlepiej mieć 
do czyszczenia baterji  oddzielne szmaty.

Po oczyszczeniu baterji n asm arow ać  łączniki o ło­
wiane i zac.ski gęstym  sm arem  maszynowym. Przy tej 
ikazM Łoadać zaciski — czy dają dobry nieprzerywany 

kontakt.  1 - -
Wybierać i oczyszczać ba te r je  należy o s t rożn ie

i.eby przez utwory w naczyniach nie zanieczyścić kwa-, 
S u .  Szczególnie niebezpieczna je s i zieleń miedziana, 
która  się tworzy czasem  przy zaciskach. Skrzynka
drewniana na zew nątrz  powinna być zupełnie sucha.
Wpływa to na trwałość skrzynki i zmniejsza samowy-
ladowanie. ( 1 1

bardzo groźne są dla baterji zwarcia. Zwarcie 
to w s ta je  od połączenia biegunów baterji , albo ogniwa 
jakim bądź przedm iotem  metalowym, wskutek czego 
l i j te r ja  zaczyna się wyładowywać bardzo dużym p r ą ­
dem. Naprzykład: klucz położony na baterji  s t a r te ro ­
wej najpraw dopodobnie j  spocznie na łącznikach ołowie 
nych i .pow oduje zwarcie jednego, albo kilku ogniw. 
W ogt.iwach 'o tkm ętych  zwarciem p ow sta je  prawdziwa 
rewolucja. Kwas go tu je  sie, burzy i w krótkim czasie 
nagrzewa się do tem p e ra tu ry  szkodliwej dla baterji .

KURSY K1LROWCÓW SAMOCHODOWYCH

A. TUSZYŃSKIEGO
Warszawa, ul, Złota 25 m. 3, telefon  61-34.
S e k r e t a r j a t  (Złota  25) czynny od godz.  10 do 

godz.  19.
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największe 

Warsztaty 

Elektro­

techniczne.

Warszawa, Hoża 33 
Telefony:

419-31 — 19-31.

Naprawa w szelkich typów:

DYNAMO, 

STARTERÓW, 

MAGNET.
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F eliks S T R Z A Ł E K
Warszawa, Ogrodowa 62, tel. 286-75.

wykonywuje:

L1MUSYNY, AUTOBUSY, FURGONY, PLATFORMY.

F A B R Y K A

K A R O S E R J I

SAMOCHODOWYCH

Inż. JOULE.

JaK u rzą d z ić  w arsztat
do malowania Karoserji laKierami cellulozowemi.

W związku z rozw ojem  przem ysłu  karose ry jn ego  
w Polsce coraz bardziej s ta je  się ak tualnem  urządzanie  
w arsz ta tów  do malowania  przy pom ocy sp rężonego  
powietrza.

Instalacja taka, mimo, że naogół bardzo p iosła  
i mato kosztowna, wymaga jednak  pewnej znajomości 
przedm iotu , bez k tórej spow odow ać m oże  wiele przy­
krości i rozczarow ań dla przedsiębiorcy .

Nie będziemy na te m  miejscu wdawać się w opis 
technicznego  urządzenia  teg o  sy s te m u  malowania, p ra g ­
niemy bowiem zobrazow ać tylko ogólne warunki, jakim 
dany w arsz ta t  odpow iadać  powinien, aby spełnić p o k ła ­
dane w nim nadzie je  na doskona łość  wykonanej pracy
i ren tow ność .

Pierwszą kardynalną  zasadą  jes t ,  że p om ieszcz e ­
nie, w k tó rem  odbywa się malowanie musi być s t a r a n ­
nie wentylowane, instalacja  cała składa się z 1) po­
mieszczenia, w którem  odbywa się malowanie 2) Sprę­
żarki do wytwarzania pow ietrza sprężonego, (ew en tu ­
alnie dla małych instalacji sp rę ża rk ę  można zastąpić  
butlami ze sp rężon em  pow ietrzem ) 3) pistoletów do roz­
pylania fa rby  i 4) wentylatora, k tóry  oczyszcza p o ­
wietrze z  zaw iesiny rozpylonej w niem  farby. P om iesz­
czenie winno być takiej wielkości,  aby robotnik  mógł 
sw obodnie  krążyć dookoła  m alow anego  przedm iotu. 
Kabina do malowania jednej k a roserji  sam ochodow ej 
winna posiadać  wymiary conajm niej 4 m x 6 m. przy 
wysokości około 2 m. 50. Specjalnych wymagań k o n ­
strukcyjnych  takiej kabinie nie stawia się, na tom ias t

duży nacisk należy położyć na zabezpieczen ie  przed 
pożarem , gdyż p y ł fa rby cellulozowej je s t bardzo łatwo­
palny. Najlepsza naw et wentylacja nie je s t  w stan ie  
całkowicie zabezpieczyć przed możliwością pożaru. Dla­
tego  też  w nętrze  kabiny musi być całkowicie obite 
b lachą — wszelkie piece, wyłączniki e lek tryczne  etc.  
m u szą  się bezw arunkow o znajdować nazew nątrz  kabiny. 
Lampy e lek tryczne  winny być zao pa trzon e  w h e r m e ­
tyczne klosze. Palenie tytoniu musi być oczywiście 
bezwzględnie zakazane  wewnątrz kabiny. To sam o d o ­
tyczy przechow ywania zapasów farb lub innych palnych 
materjałów.

Jeżeli warunki lokalne pozwalają  na wyrzucanie 
pyłu w prost  poza budynek, to  wystarczy w ścia­
nie umieścić  zwyczajny e lektryczny w enty la tor helikoi- 
dalny (oczywiście z h e rm etyczn ie  zam kniętym  silnikiem). 
Jeże l i  na tom ias t  pył musi być tłoczony ponad dach na 
pewną w ysokość, to  należy ustawić wentylator o d ś ro d ­
kowy, który daje  w iększe ciśnienie.

J a k  już wyżej w spomniano, zagadnienie w en ty ­
lacji ma tu  całkiem pierw szorzędne znaczenie i winno 
być dokładnie p rzes tud jow ane.

Co do źródła pow ietrza sprężonego , to  trzeba  
zaznaczyć, że znajdujące się w handlu powietrze w bu­
tlach o ciśnieniu 150 a tm o sfe r  je s t  naogół mało p rak ­
tyczne, ponieważ wydajność sprężarki łatwiej daje  się 
d o s to so w ać  do is to tnego  zapotrzebowania. Drugą waż­
ną przyczyną j e s t  wysoka cena pow ietrza  kupow anego  
w butlach  w stosunku  do sp rężanego  na miejscu. Co

zwro tnoś c ią .  2) Typ autocar’u „M ies se" ,  o p r z e d ­
niej  osi k ie rownicze j  i 2 ty lnych  n a p ę d o w y c h .  
Z w r o t n o ś ć  j e s t  tu mn ie j s za ,  n a t o m i a s t  wóz  le ­
piej  „ t rzyma się d r o g i ”, czyli m a  większą  p rzy ­
czepn oś ć .

1) R eduktor ciśnienia między zbiornikiem, a p is to letem .
2) P is to le t marki „Kremlin" do rozpylania farb celluloz.

do sprężarek ,  to  należy najwięszy nacisk położyć na to, 
aby d os ta rczane  sp rężone  pow ietrze  było wolne od 
oliwy maszynowej,  ponieważ dom ieszka takow ej do 
farby cellulozowej obniża ogrom nie trwałość i wygląd 
malowanej powierzchni. Najmniejszy ślad oliwy w do- 
prow adzanem  powietrzu powoduje n ied os ta teczn e  przy-

Inż. JU LJU SZ ERLICH.

SA M O C H Ó D  C IĘŻA R O W Y  w  RO K U 1929.

Nowoczesny sa m o chó d  ciężarowy z łatwością udźwigać 
m oże  po tró jny swój ciężar.

W h a m u l c e  na  4-ch ko la ch  z a o p a t r z o n o  
ok o ło  20®lo wszystk ich  wozów.  Widz imy więc, 
że te n  s y s t e m  h a m o w a n i a  daleki  j e s t  tu  od t a ­
k iego  rozwoju,  jaki  os ią gną ł  w wozach  t u r y ­
s tycznych.

Co do  karoser j i  (oczywiśc ie  m ó w i m y  
ty lko  o a u to b u s a c h ) ,  to  zauważyć  na leży  po w ró t  
do  a u t o b u s ó w  p ię t r owy ch  z g a le r j ą  krytą.  P o ­
j e m n o ś ć  tak ich wozów dochodzi  do  100 p a s a ­
żerów. T e n d e n c j ą  ich k o n s t r u k t o r ó w  j e s t  o s t a ­
te c z n e  pob ic ie  k o m u n ik a c j i  t ra m w a jo w e j .

Benzyna z drzewa.
W now ozalożonem  labora to r jum  doświadczalnem 

przy Państwow ej Akademji Nauk Technicznych w S z to k ­
holmie, gdzie obecnie  p row adzone  są  badania  i próby 
niezmiernie doniosłej wagi, ostatnio zosta ł rozwiązana  
teoretycznie problem  otrzym yw ania  benzyny i olajow 
z  drzewa, przy użyciu gazu w odorowego pod Wysokiem 
ciśnieniem.

Specja lne  apara ty  będą w kró tce  sprow adzone  
z zagranicy, celem zas tosow an ia  w p rak tyce  c iekawego 
wynalazku.

L abora to rjum  Akademji oddało  już wiele usług 
przem ysłowi szw edzkiem u przez  p race  próbne, oraz 
wynajdywanie u lepszonych  lub nowych m e to d  produkcji.

Stać! — w z y w a ją  d o  t e le fo n u .
Każ de go a u t o m o b i l i s t ę  czy m o to cyk l i s tę  

j a d ą c e g o  p o  d r o g a c h  angie l sk ich  m o ż n a  p o ­
pros i ć  do  te le f onu .  Dzieje  się to w te n  sp o só b ,  
że t r z e b a  n a jp ie rw  z aw ia dom ić  s t a c j ę  t e l e f o ­
n iczną ,  p o c z e m  na  s ą s i e d n ic h  d rog ach ,  gdzie 
m o ż n a b y  s p o d z ie w a ć  się, że p rz e je d z i e  t a m t ę d y  
p o s z u k iw a n y  au tomob i l i s ta ,  czy m o to cyk l i s ta ,  
rozwiesza ją  pa t r o le  m o t o c y k l o w e  s p e c ja ln e  t a ­
blice z n a p i s e m :  „Stać! Nr. xy. wzywają  do 
t e le fo n u !” W t e d y  j a d ą c y  zbacza  do  na jbl iższej  
s tac j i  w sk azane j  również  w napi s ie  i m o ż e  ro z ­
mó w ić  s ię  z tym,  k to  go  wzywał.

P ra g n ą c  un aoc zni ć  c z y te ln ik om  pos t ęp y ,  
j a k ie  o s i ą g n ę ł a  k o n s t r u k c j a  w sze lk ie go  rodza ju  
s a m o c h o d ó w  c ię ża ro wyc h i a u t o b u s ó w  w c iągu  
roku  u b ie g łe go ,  p o d a j e m y  tu w o g ó l n y m  z a ­
rysie, bez w d aw an ia  się w szczegół y  tec hn ic zne ,  
o b e c n e  t e n d e n c j e  w b u d o w i e  tych maszyn .

Silniki,  k tó r e  do  tej  po ry  b u d o w a n o  p r a ­
wie wyłącznie  4-o cy lindrowe,  o b e c n i e  coraz  
częście j  r o b io n e  są  j a k o  6-o cy lindrowe.  W  roku 
bieżącym produkcja samochodów ciężarowych  
o silnikach 6-o cylindrowych osiągnie około

Nowoczesny silnik sam och od u  c iężarowego posiada 
sprzęgło  i skrzynkę biegów w jednym  bloku z silni­

kiem. Rozrząd bezzaworowy.

35°|0 og ól ne j  p rodukc j i .  Dla a u t o b u s ó w  %  t e n  
j e s t  j e s z c z e  o wiele wyższy i w ynos i  o k o ł o  80. 
Za c z y n a ją  s ię  już n a w e t  po ja w ia ć  a u t o b u s y  
o s i ln ikach  8-o cy l ind rowyc h,  k t ó r y m  j e d n a k  
n ie  w ró ż y m y  św ie tne j  przyszłośc i .  Co d o  m o ­
cy si lników, to w a h a  s ię  o n a  od  35 do  40 koni 
m e c h .  dla c ię ż a r ó w ek  i od  50 d o  100 koni  
me ch . ,  za leżn ie  od  w y m a g a n e j ,  szybkośc i ,  dla 
a u t o b u s ó w .  J a k o  n o w o ś ć  na leż y  z a n o to w a ć  
po ja w ie n ie  s ię  s a m o c h o d ó w  z s i ln ikiem s y s t e ­
m u  D ie se h a  o p a l a n y m  o l e j e m  g a z o w y m ,  k tó re  
l a n s u je  n i e m i e c k a  f i rma Sa ue r .  Z a s t o s o w a n o  
silnik 4-o cy l indrowy,  4-o ta k to w y  b e zsp rężar -  
kowy,  o roz rusznik u  e le k t r y c z n y m  i 1000 o b r o ­
ta ch  n a  1 minu tę .

P rz e c h o d z ą c  d o  da lszych  sz czegółów ,  z a u ­
w a ż y m y  o g r o m n ą  p r z e w a g ę  sp rzęg ła  ta r c z o ­
w e g o  w i e l o k r o t n e g o  (88% )  n a d  t a r c z o w e m  po-  
j e d y ń c z e m  (12°|0). Skrzynki  b i e g ó w  w j e d n y m  
bloku  z s i lnik iem s ta n o w ią  76%, oddz ie ln e  18% 
wre sz c ie  p r z e k ł a d n i e  e l e k t r y c z n e  6%.

Pr z e k ła d n ia  ś l i m a k o w a  s t an o w i  dla c i ę ż a ­
r ów ek 60%, p l a n e t a r n a  p o d w ó j n a  20%, p o j e ­
dy n c z a  17%, ła ń c u c h o w a  3%. O d p o w i e d n i e  
liczby dla a u t o b u s ó w  są 42%, 32%, 26%, p r z e ­
k ła dni e  e l e k t r y c z n e  n ie  były s t o s o w a n e .

Kończąc  z n a p ę d e m  z a u w a ż am y  1) w zrost 
liczby silników 6-o cylindrowych  2) zanik na­
pędu łańcuchowego, t a k  j a k  to m ia ło  m ie j s c e  
k i l kana śc ie  lat  t e m u  dla s a m o c h o d u  tu r y s t y c z ­
ne go .

Ta k  s a m o ,  j a k  ko ńc zy  się p a n o w a n i e  
przek ładni  ł a ń cu ch o w e j ,  t a k  s a m o  zanik a j ą  g u ­
m y  pe łn e :  na  100 a u t o b u s ó w ,  za ledwie  25 p o ­

s iada  o p o n y  z g u m  pe łny ch ,  p rawie  takiż s to ­
s u n e k  d a j e  się zauważyć  dia c ięża rówek .

Dzięki  z a s to s o w a n iu  o p o n  ba lo n o w y c h  
daje się osiągnąć zw iększenie szybkości (aż do 
100 km /g odz .  dla n ie k tó ry c h  linji a u to b u s o w y c h )  
oraz  o g r o m n e  z m n ie j szen ie  wagi ko ła .  R z e ­
czywiśc ie ,  k o ł o  o p o d w ó j n e j  o p o n i e  pe łne j  
waży 400 kg.,  p o dczas ,  gd y  z a s t ę p u j ą c e  je  d o ­
sk o n a l e  ko ło ta rc zow e  z o p o n ą  b a lo n o w ą  nie 
docho dz i  n a w e t  do  90 kg.

Z m n i e j s z a j ą c  wst rząsy,  o p o n a  ba lo n o w a  
pozwa la  na  zm ni e js z e n ie  w y m ia ró w  i wagi osi,  
r e s o r ó w  etc. ,  o s z c z ę d z a j ą c  przy  t e m  cały m e ­
c h a n iz m  wozu.  Również ,  p rzez z a s t o s o w a n i e  
p o w s z e c h n e  o p o n  dę tych ,  zm nie js za  się zuży­
cie n aw ie rz chn i  d róg,  p rzez  co  u t r z y m a n i e  ich 
w d o b r y m  s ta n ie  je s t  u ła twione .

Co do  siły nośne j ,  to w aha  się o n a  dla 
a u t o b u s ó w  od  4 d o  7 ton,  p r z y c z e m  po w yże j  
6 to n  j e s t  50%. Ciężarowych s a m o c h o d ó w  
m a m y  o sile no śn e j  1,5 t.— 27%; 2 —4 t.— 56% 
5 ton  i więcej  —  17%. W ię ks zość  więc m a ją  
s a m o c h o d y  o sile no śn e j  o k o ło  3 t o n . 1

W ięks zo ść  o g r o m n a  s a m o c h o d ó w  c ię ż a ­
rowych i a u t o b u s ó w  j e s t  na 4 ko łach ,  j e d n a k  
p a n u j e  si lna t e n d e n c j a  d o  b u d o w a n i a  wielkich 
a u t o b u s ó w  o 6-u kołach.® R o z ró żni am y  tu 2

Rys. górny: Wał korbowy sześciocyiindrowego silnika 
sam ochodu  c iężarowego „Federal Scout" .  Wal podparty  
na cz te re ch  łożyskach. Rys. lewy: Typowy dyferencjał 
sam o cho du  ciężarowego. Rys. praw y:  Skrzynka biegów 
now oczesnego  sam ochodu  c iężarowego oznacza się p ro ­

s to tą  i masywnością.

typy:  1) oś środkowa— napędowa, 2 z e w n ę t r z ­
ne  k ie row nicze  ( typ te n  s t o s u j ą  a u t o b u s y  p a ­
ryskie)  t e g o  rodza ju  wóz o zna cza  się dużą

AUTOBUSY i SAMOCHODY CIĘŻAROWE ZAKŁ. MECH. „URSUS** Sp. AKc. IDEALNE n a  ZŁE DROGI!!!
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leganie farby Dlatego też  n iezbędne j e s t  urządzenie  
do odole jan ia  pow ietrza  sp rężonego .

'Sama sprężarka nitz powinna n i g d y  bezpośrednio 
zasilać pistoletów. Ja k o  pośrednik  musi sluzyć ZDiornik, 
który wyrównywa wahania ciśnienia p o ch o d zą ce  od  
sprężark W szystk ie  zawory winny być wykona,le  z mie 
dzi, pon iew aż  sk órzane  lub g u m o w e  m o g ą  się  zacinać  
w sw oich  gniazdach (zw łaszcza  po dtuzszyn. postoju)  
i wyw ołać  n iebezp ieczn e  pod n ies ien ie  s ię  ciśnienia.

Poniew aż p is to le t  zużywa pow ie trze  pod n izszem  
ciśnien iem , niż go  dostarcza zbiornik, m usi być m iędzy  
niemi um ieszczony reduktor ciśnienia.

Wymienione tu zasadnicze  organy instalacji m a ­
lowania pod ciśnieniem wykonywane są przez cały s z e ­
reg firm. W kraju wlykonywuje się na iaz ie  tylko s p r ę ­
żarki i wentylator y. Pistolety, redu k to ry  ciśnienia i zbior­
niki dla farby muszą być sp row adzane  z zagranicy. Po­
nieważ są to  właśnie te  zasadnicze części takiej in s ta ­
lacji, firmy produkujące  je, udzielają swym klijentom 
bardzo szczczegółowych danych, dotyczących całości 
urządzenia.

P raca niniejsza ma na celu danie możności czy­
telnikom zorjentow ania się w ogólnych zasadach  zor­
ganizowania takiej placówki przemysłowej

M. C.

Obsługa sleKtrycznej instalacji motocykla.

CKiport motocyK Iowy ze
Stanów Zjednoczonych.

W pierwszej połowie 1928 roku ze Stanów Zjed­
noczonych Ameryki wyeksportowano ogółem 10412 
moto cyklów,

Z tego przypada na Europę 6 287 maszyn, na pół­
nocną i środkową Amerykę 1312 maszyn, na Azję ł 170 
maszyn, na Australję 724 maszyny, na Afrykę 431* mauzy- 
ny i na południową Amerykę 485 maszyn.

Ciekawy jeat podział tego eksportu p«.niędzy pań­
stwa europejskie.

Największym importerem amerykańskich motocyklów 
w tym okresie były Niemcy, do których eksportowano 
1658 maszyn. Na drugiei. miejscu stoi Szwecja — 1111 
maszyn. Dalej idą: Czechosłowacja 699 maszyn, łlolandja 
470, Rosja 342, Danja 336, Austrja 29®, Włochy 293, 
Belgja 138, Węgry 134, Polska 125, Szwajcarja 107 
i Finlsndja 100.v

N o w o c z e s n e  m o t o c y k l e  są w y p o s a ż o n e  
w o ś w ie t l e n ie  e l ek t ry czne ,  k tó re  m a  znaczną  
p r z e w a g ę  n a d  acfctelinoyyem dzięki  czys tośc i  
i większe j  wydajnośc i .  Świat ło  e le k t r y czn e  z a ­
pala się w s p o s ó b  ba rd zo  .prosty,  a j e go  mt en-  
sy w noś ć  m o ż e  być  zwię ks zo na  przy p o m o c y  
re f lektora ,  e w e n t u a l n i e  żarówki  z o a p o w i e d m ą  
a r m a ru rą .

O d  te go ż  p r ą d u  m o ż e  być u r u c h o m . o n a  
s yr en a .  Ź r ó d ł e m  p r ą d u  insta lacj i  e le k t ryc z ­
nej m o t o c y k l a  bywa  a lbo  ba te r ja  a k u m u l a t o ­
rów, a lbo  b a te r ja  wraz z prądnicą .  hKum ul a-  
to r  z a t e m  j e s t  zawsze  o b e c n y  w ins ta lacj i  m o ­
tocykla  i na l eży  m u  udz ie lać  du żo  uwagi i 
p ieczołowitośc i .  Pr zewa żn ie  są u ż y w a n e  aku-  
m u l a t o i y  o ło w ia ne ,  k tó r e  w s ta n i e  n a ł a d o w a m a  
p o je d y n c z o  da ja  n ap ięc i e  2,7 wol ta .  N ap ięc ie  
to nie  p o w in n o  n igdy s p a ś ć  poniże j  1,8 Vol- 
ta.  Gdy n ap ięc i e  s p a d n i e  do  1,8 vol ta  a k u ­
m u l a t o r  na leży  ł a d o w a ć  Do n a p e łn ie n i a  aku  
m u l a t o r a  używa się e l ek t io l i t u  t. j., mie sz ani ny  
c hem ic zne j  czys te go  kw asu  s ia r k o w e g o  i wody 
d es ty lo w an e j ,  k tó r a  winna  m i e '  28" B o u m e .  
p.[y 7  powinien napełniać akumulator o jeden  
ct n łym etr p ow yże j górnej kraw ędzi p ły t  aku­
mulatorowych. — A k u m u l a t o r  w yr ad o w au y  nie 
m o ż e  p o z o s t a w a ć  czas  dłuższy bez n a ł a d o w a ­
nia, gdyż  na  p ły tach  zacznie  tworzyć  się s ia r ­
czan  o łowiu, ’ k tóry  je  psuje ,  a z a te m  z m n i e j ­
sza w yd a jn o ść  ba ter j i .  Gdy się m o t o c y k l a  nie  
używa czas dłuższy,  np.  z imą na leży  ł a d o w a ć  
a u m u la to ry  co 3 lub 4 t y g o a n ie ,  należy s t o ­
so wa ć  s i ę '  ściśle do  p rz e p is ó w  fabrycznych ,  

-Rtoió byw ają  zwykle  w y p is a n e  n a  tabl iczce  
p r z y m o c o w a n e j  d o  skrzynki ,  ‘ zami esz cza ją ce j  
b a te r j e .  Bałerje m otocyklowe podlegają znacz­
nym  w strząsom  i z  tego powodu szybko z u ­
żyw ają  się. Z darza  sio cz a se m ,  że a k u m u l a -  
t o iy  b a r d z o . s z y b k o  w ył adow yw ują  się. Przy 
czyną te g o  j e s t  zwarcie  s p o w o d o w a n e  w y p a d a ­
n i e m  m a s y  z p ły t  a k u m u l a t o r o w y c h  na s k u t e h  
w st rząsów .  W t y m  w y p a d k u  należy e lek t ro l i t  
wylać,  p ły ty  i w szys tk ie  p o łą czen ia  oczyścić,  
a p o t e m  n a p e m i ć  a k u m u l a t o r  n o w y m  e l e k t r o ­
l i t em i n a ł a d o w a ć  Należy s p ra w d z a ć  na wy­
t r zy m a ło ść  m o s t k i  ł ą czące  p o j e d y n c z e  płyty 
a k u m u l a t o r a .  - ■ '

Dla un iknięc ia  przykre j  czyn noś c i  ł a d o ­
wania  a k u m u l a t o r a  s t o s u j e m y  ma*e p rądn ic e  
(d yn am o) ,  k tó r e  w n a jn o w s z y c h  s y s t e m a c h  ł ą ­
czą się w j e d n ą  ca ło ść  z m a g n a t o - d y n a m o

Przy sp raw d zan iu  d y n a m o  należy k o n t r o ­
lować  k o le k to r ,  łoż ys ko  kulk owe,  p o ło ż e n ie  i 
zużycie  s zc zo tek  oraz  izolac je  uzwojeń .  Przy 
z a m i a n i e  s z c z o te k  k o ń c e  ich m u s z ą  być  ta k  op i -  
ł o w a n e  aby szcze ln ie pr zy lega ły  do  k o l e k t o m

PRASOWY KOMUNIKAT
P o l s k i e g o  Z w i ą z k u  

M o to cy K * o w e g o :
1. P. Z. M. przygotowuje na Pow. 

Wystawie Kr. w Poznaniu własne s to isko  
d em o ns tru jące  ch a rak te r  i rozwój spor tu  
m otocyklow ego  w Polsce. Wystawcami 

będą w szysikie  kluby m otocyklowe w XPolsce, k tó re  
mają obowiązek nadesłać pod a d re s e m  S e k re ta r ja tu  
P. 7. M. do dnia 15 kwietnia swoje znaczki, c h o rąg iew ­
ki, tablice i zestawienia ,  obrazu jące  rozwój sw ego  klu­
bu. na je fek tow nie jsze  nagrody, fo tograf je  etc.

2 .  Do P. 2. M. wpływają liczne l.sty oa nowo- 
organizuj icych się klubów motocyklowych, co w ym ow ­
nie św iadczy o intensyw nym  ruchu rozw ojowym  spor­
tu motocyklowego w Polsce. N adesłano listy z n a s tę p u ­
jących m.ash  Krakow(f-a Autosport) ,  Katusz - Saliny (p. 
Niewiadomski!, Gdynia (p. Łobicki), Kraków (p. Rudnicki). 
Kalisz (p. Zr.rde :ki), Łódź (Tow. Zwolenników Sportu).

ii. F. I. C. M. (Federa tion  In ternationale  des 
Clubs M otocyclis ter)  nadesłało  biuletyny nowych dwu 
rekordów  świato vycli.

a) Zawodnik— I  u ar Skeepstedt, kierowca — Łasvi- 
k eq  (Szwecja), Oiiia 6 lu tego  1929 r. osiągnął szybkość
168,7 km. na godzinę, p rzeb j wając 1 km, w czasie 
21,34 sek. na motócvklu marki „F N “ 348 e o n .  (k a te ­
gorja A. k lasa B )

Jeże l i  k o le k to r  j e s t  z a b ru d z o n y  lub za­
d r a p a n y  należy go  oczyścić.  W y k o n u je  się to 
na jlepie j  w te n  sp o só b ,  że pr zyc is ka m y do 
o b r a c a j ą c e g o  się Kolektora  dr e w ie n k o  ow in ię ­
te  p ł ó t n e m  s z m e r g l o w e m .  Prócz  t ego  na leży 
d b a ć  by Wszystkie k o n t a k t y  były czyste.

Ref lek to ry  również  w y m a g a j ą  obsługi .  
Pr z e d e w s z y s tk ie m  sp ra w d z a m y ,  czy są or,e dc  
brze  u s t a w i o n e  i czy, zwierc iad ło  pa ra bo l ic zn e  
j e s t  w po rządku.  Prócz te g o  o g l ą d a m y  o p r a w ­
ki ża rówe k i k o ń c e  kabli.  P r zew od y e le k t ty -  
czne  s p r a w d z a m y  również  B a d a m y  czy n i e m a  
usz k o d z e ń  w izolacji o raz  k o n t a k t  na m a sę .  
J a k  już m ów i l i śm y wyżej  w n o w o c z e s n y c h  m o ­
tocyklach  d y n a m o  s t an o w i  j e d n ą  ca łoś ć  z m a ­
gne to ,  a z a t e m  nie p o s i a d a  w ł a s n e g o  n a p ę ­
du.  Gdy c h c e m y  sprawdzić  fu n k c jo n o w a n ie  
d y n a m o ,  to o d ł ą c z a m y  ba te r je .  G o ły ko ni ec  
kabla  ow i ja my  izolacją,  by u n ik n ą ć  zwarcia.  
N a s t ę p n i e  pu s z c z a m y  d y n a m o  na  n o i m a l n e  
ooro ty.  G d y  d y n a m o  o s ię g n ie  n o r m a l n e  n a ­
pięcie  w łą cza m y  je  na  lampy,  jeże l i  l am py  
w b re w  sc e k iw a n iu  n ie  zapa lą  się,  w s k a z u j e  to 
zwarc ie  e w e n t u a l n i e  pr z e rw ę  o b w o d u  e l e k ­
t rycznego .  Prze rwy  w p r z e w o d a c h  zdarza ją  
s ię na jczęśc ie j  przy zaciskach .  U ile ob w ód 
j e s t  w po rz ąd k u ,  a l a m p y  nie  pa lą  się, należy  
spraw dzać szczo tk i czy nie s ą  o n e  za Krótkie. 
W w yp adk u zwarcia  na leży  pr ze j r zeć  ca łą  izo­
lację.  Rzadki  j e s t  w y p a d e k  gdy s k u t k i e m  w a ­
dl iwości  p rzek ładni  pa so w ej  d y n a m o  nie  o t r z y ­
m u j e  na leży te j  ilości o br o t ów .  Sc is le  w y k o ­
ny w an ie  powyższych  przepisów z a p e w n ią  utrzy- 

1 m a n i e  ins ta lac j i  e le k t ryc zne j  m o t o c y k l a  w p o ­
rządku .  j  1

Czas odnowić prenumeratę.

Amortyzatory nie mogą hamować uginania resorów 
aby pozostawić im całkowitą elastyczność. Natomiast 
muszą one hamować resory podczas odrzutu t. j. podczas 
powracania ich do stanu równowagi, gdyż w tym właśnie 
momencie powstaje wstrząśnienie, Zadaniem amortyzatora 
jest więc, przekształcić gwałtowny odrzut resora na działa­
nie powolne i stopniowe. Hamowanie to sprawia, że resor 
nie przekracza swego położenia równowagi, przez co unika 
się nieprzyjemnych i niebezpiecznych drgań.

Amortyzatory powinny hamować jednakowo z pra­
wej i lewej strony wozu i działanie ich powinno być 
tak zbudowane aby nie uległy uszkodzeniu przy poprzecz­
nych ruchach podwozia, spowodowanych bądź przez duże 
szybkości bądź też przez ostre zakręty.

Ostatnio na naszym rynku znajdują się amortyzato­
ry hydrauliczne „H oudaille“, które w bardzo prosty sposób 
czynią zadość powyżej wymienionym warunkom.

Budowa ich jest oparta na konstrukcji hamulca 
Łto»owanego przy armatach.

\ D zia łan ie  amortyzatora + H oudaille* .

Amortyzatory „Houdaille" hamują drgania resorów 
zapomocą oporu, jakie doznaje ciecz przy przejściu przez 
małe otworki. W tym celu amortyzator „Houdaille" składa 
się głównie z płaskiego cylindrycznego pudełka, zamknię­
tego przykrywą, i przedzielonego na dwie komory!przez 
stałą średnicową przegrodą. Wewnątrz znajdują się dwa 
skrzydełka także średnicowo umieszczone i w stosunku 
do siebie nieruchome, które obracają się do koła czopu, 
umieszczonego na osi pudełka, każde w jednej z komór, 
rozgraniczonych średniową przegrodą. Pudełko jesFnapeł- 
nione olejem rycynowym, Podczas ruchu skrzydełka sta­
rają się ścisnąć olej z jednej strony, a rozrzedzić go z dru­
giej. Wystarczy więc pozwolić na swobodne drganie resoru 
podczas jego uginania się i na hamowaniu drgań, gdy 
resor powraca do pozycji normalnej. W tym celu w stałej 
przegrodzie są umieszczone rolkowe wentyle, które po­
zwalają na przejście cieczy tylko w jednym kierunku, który 
odpowiada ugięciu resora.

SltSir-OSOTIIf i TSWUt-
b) Zaw odnik—Edward Magner, k ie row ca—Edsvi- 

ken (Szwecja), dnia 6 lutego 1929 r. osiągną! szybkość
178,0 km. na godzinę, p rzebyw ając 1 km. w czasie 
20,23 sek . na m otocyklu  marki „Royal-Enfield" 976 ccm. 
(ka tegorja  fi. k lasa G.)

U c h w a ły  P. K . M . w  W a r s z a w ie *
W niedzielę 24.111 b. r. odbyło się walne zebranie 

Polskiego K lubu  M otocyklowego w Warszawie.
P rzew odniczył zebraniu z właściwą sobie energją 

i sprężystością p. płk. Zieleniewski, przewodniczący Ko* 
misji Sportowej P. K. M.

Prócz szeregu spraw aktualnych uchwalono statut, który 
zaprojektował p. nadkomisarz Fuchs i który go referował 
na zebraniu.

Kom isja Sportowa przedstawiła szczegółowo opraco­
wany regulamin projektowanych zawodów.

Now y zarząd  wybrano w następującym składzie; 
prezes — p Olechnowicz, wiceprezes — p. nadk. Fuchs, 
kapt. sport. — p. kom. Ciesielski, skarbnik p. Bienert, 
sekretarz — p. Karzycki, członkowie zarządu! p. p, Pasz­
kowski, Proszowski i Wardyński. Przewodniczący Kom. 
Sport. p. płk. Zieleniewski. »

N a wniosek zarządu przyjęto przez aklamację na 
na pzłonków honorowych: pp- płk Zieleniewskiego, płk. 
Meyer’a i harcerza-automobilistę Jelińskiego.

Liczna  obecność członków i ży w y  u d zia ł w dyskusjach 
świadczył o wysokim zainteresowaniu sprawami klubowe- 
mi i o żywotności tego klubu, który w swojej owocnej 
działalności sportowo-motocyklowej na terenie stołecznym 
dobiega już szóstego roku swojego istnienia.

A M O R "  Y Z A T O R
l jaKo niezbędna część podwozia.

Dobre zawieszenie samochodu, wymaga zastosowa­
nia długich i sprężystych resorów oraz amortyzatorów. 
Same resory nie spełniają dobrze zadania, jakie zostało 
na nie początkowo nałożone.

Amortyzatory na samochodach zarówno osobowych 
jak i ciężarowych są już obecnie niezbędną częścią pod­
wozia. Spełniają one zadanie: tłumienia odrzutów spowo­
dowanych przez resory.

Z  pośród bardzo wielu konstrukcji amortyzatorów ciernych 
taśmowych i innych zasługu ją  na specjalną uwagę am ortyzatory  
hydrauliczne.

R eg u la c ja .
Do wyregulowania aparatu wystarczy obrócić za­

pomocą klucza spłaszczonykoniec sworznia, znajdującego 
się w środku tej nakrętki.

Odnośna kteska na amortyzatorze wskazuje wielkość 
kanału, przez który przepływa ciecz. Podziałka nâ skali. 
Znajdującej się pod nakrętką, pomaga w regulacji.

A m o r t y z a t o r  H O U D A I L L E  m o d e l  1928

U trzym yw anie am ortyzatora.
Utrzymywanie amortyzatora nie sprawia żadnych 

kłopotów, gdyż polega ono na dolaniu co 12.000 km. 
oleju przez korek, znajdujący się na górze aparatu.

T yp y  amortyzatorów hydraulicznych „H oudaille*.

Model C. . Zwykłe dla lekkich wozów.
Wzmocnione o nadmiernem podsycaniu. 

Model A. Zwykłe dla wozów turystycznych,
Wzmocnione o nadmiernem podsycaniu. 

Model P. L. Osłabione (łagodniejsze) o nadmiernem pod­
sycaniu specjalne dla dużych turystycznych, 
ciężkich i b. szybkich, zwykle dla wozów 
ciężarowych od 1500 kg. do 10 tonn siły nośnej.

Amortyzatory hydrauliczne „Houdaille" daią się 
bardzo łatwo założyć na wszelkich wozach francuskich 
i zagranicznych. Zamawiając amortyzator „Houdaille" 
należy zawsze podać: markę, siłę, typ podwozia i o ile 
to możliwe, rok fabrykacji wozu. *

i Z  Wydziału Technicznego „Saint-Dldier" — V arszawa
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PO LSK IE  W YTW O R N IE  SAM O LO TO W .
Dla poinformow ania szerokiego ogółu Czytelników, o rozwoju  

i działalności polskiego p rzem ysłu  lotniczego , podajem y krótkie za rysy  
historyczne krajowych wytw órni samolotom (Red.)

Polski przemjrsł lotniczy rozwijał się w pierwszych 
latach odzyskanej niepodległości w warunkach b. trud­
nych. L kupanci nie pozostawili żadnych warsztatów, 
maszyn i narzędzi, które mogłyby być zużytkowane na ten 
cel. Nie było ani fachowców inżynierów, ani wykwalifi­
kowanych robotników i majstrów. N ie  mieliśm y ani labora­
toriów aerodynamicznych, ani żadnych doświadczeń w przedmio­
cie konstrukcji silników lotniczych i płatawców. Kapitał pry" 
watny nie chciał się angażować w tych warunkach 
w produkcji lotniczej a państwo nie miało pieniędzy na 
tak kosztowne inwestycje. To też z konieczności skazani 
byliśmy na zaopatrywanie się w sprzęt lotniczy zagranicą.

Mimo tych trudności i przeszkód —  zdawałoby się 
nie do zw alczenia w ciągu k ilk u  lat istnienia Państwa P olskie­
go — dziś rozporządzamy już czterema wytwórniami sa­
molotów i jedną fabryką silników lotniczych. Są one 
wprawdzie jeszcze nie dość samodzielne, nie zupełnie 
uniezależnione od zagranicy, ale stanowią ogromny
krók naprzód na drodze naszej samowystarczalności gos' 
podarczej i przemysłowej.

Wystarczy, aby nasze wytwórnie o trzym yw ały dostatecz­
ną ilość zamówień, a będą się rozwijać nadal i — w niedale­
kiej przyszłości —  produkcja ich stanie się całkowicie 
krajową, to znaczy niezależną od zagranicy ani pod 
względem licencji na budowę obcych typów płatowców 
i silników, ani też pod względem materjałów do fabry­
kacji używanych, co na wypadek wojny będzie miało 
olbrzymie znaczenie.

Warunkiem tej „k r a j o w o ś c i* naszej produkcji 
lotniczej jest, jak powiedziałem dostateczna ilość zamó­
wień. Wytwórnie samolotów i silników dotychczas opie­
rają się, a prawdopodobnie jeszcze długo opierać się bę­
dą na zamówieniach lotnictwa wojskowego i w drobnej 
zresztą części — komunikacyjnego,

Z kolei zamówienia M. S. Wojsk, normowane są 
budżetem lotnictwa, który jest za szczupły na nasze po­
trzeby. Konieczność zwiększenia tego budżetu uzasadnię 
szerzej innym razem. Tymczasem chciałbym wykazać, 
że nawet przy tak szczupłych zamówieniach, na jakie 
obecny budżet lotnictwa pozwala, wytwórnie lotnicze 
pracują i rozwijają się b. pomyślnie, co dać może miarę ich 
rozwoju w lepszych niż obecne warunkach.

PodlasKa Wytwórnia Samolotów.

Podlaska Wytwórnia Samolotów założona została w 
roku 192 3  z  in ic ja tyw y bar. S t. Rosenwertha. In ż. A .  P oniko­
wskiego Rektora Politechniki Warszawskiej, Cz. W itoszyńskiego  
Profesora tejże Politechniki i In ż. W .R um bow icza ,]ako  Spół­
ka z ogr. o d p ., a następnie w roku 1924 przekształcona 
została w Sp. Akc. — Wytwórnia znajduje się w Białej 
Podlaskiej, gdzie posiada własne tereny o powierzchni 
35 ha połączone bocznicą normalno-torową ze stacją 
Biała Podlaska.

Budowa i urządzenie wytwórni trwało do listopada 
1924 r , w którym to roku fabryka została zupełnie wy­
kończona i przystąpiła do systematycznej pracy. Pierw­
sze gotowe części samolotów zaczęły wychodzić z warsz­
tatów w marcu 1925, roku a w lipcu 1925 r. został wy­
kończony i wypróbowany w locie pierwszy samolot.

Prezesem Zarządu jest Stanisław bar. Rosenwerth, 
Dyrektorem Zarządzającym Inż. Jan Czerwiński.

Wytwórnia zatrudnia obecnie o koło 5 0 0  pracowników  
(robotników i urzędników).

Wytwórnia jest w możności budować samoloty 
wojskowe, pasażerskie i sportowe podług własnych i za- 
podąnych konstrukcji.

Zdolność produkcyjna zależną jest od konstrukcji 
i typu płatowców,

W ostatnim czasie wypuściła Wytwórnia cztery 
własne typy samolotów, następne 5  typów są właśnie w trakcie  
budowy, pozatem zaś projektuje dalsze typy zarówno ko­
munikacyjne jak i wojskow-e. Są zatem pewne widoki, że 
już najbliższa przyszłość pozwoli na budowę samolotów 
według własnej konstrukcji, a tern samem można będzie 
wyeliminować licencje zagraniczne.

F a b r y K a s a m o l o t ó w  
E .  Plagę i  T. LaśKiewicz ZaKł. Mechan. 

w Lublinie.

Zakłady Mechaniczne E. Plagę i T. Laśkiewicz 
jako warsztat przemysłowy, przedstawiają placówkę jedną 
z największych w kraju. Ze względu na różnorodność 
swej produkcji, Zakłady te są podzielone na trzy zupeł­
nie oddzielne, zarówno pod względem administracyjnym 
jak i terytorjalnym działy, a mianowicie: lotniczy, ogólno 
mechaniczny i karoserji.

Dział lotniczy wyrabia wszystkie części składowe 
samolotu, za w yjątkiem  ty lko  silników , są wyrabiane 
w Zakładach.

To skoncentrowanie w jednem miejscu produkcji 
najrozmaitszych części samolotów jest charakterystyczną 
cechą Zakładów.

Fabryka wykonywa cały szereg specjalnych przy­
rządów i akcesoryj. Wszystkie te przyrządy są nader 
skomplikowane, zawierają bardzo liczne i różnorodne 
części składowe i wymagają nader precyzyjnej roboty.

Prawdziwy sukces, którym Z a k ła d y  mogą się szczycić, 
to narzędziarnia, która umożliwia najbardziej precyzyjne 
roboty z najtwardszej stali.

W ostatnich czasach Z a k ła d y  M echaniczne „E, P lagę  
i T . L a śk ie w icz* przystępują do budowy nowej serji samolotów 
Fokker V II  A  2. po wykończeniu zamówienia na Potez 
XXV A 2 i są już całkowicie przygotowane do spieszne- 
go wykonania powyższego zamówienia. Personel Biura 
Technicznego zwiedził fabrykę Fokkera w Amsterdamie, 
zapoznawszy się szczegółowo z produkcją i sposobem bu­
dowania tych samolotów.

Poza fabryką samolotów seryjnych Biuro Konstruk­
cyjne (Atelier d’etudes) na czele z  głów nym  konstruktorem  
p. inż. Jerzym  R ud lick im , pracuje nad opracowaniem kilku 
nowych typów samolotów, dostosowanych do potrzeb 
M S. W. i Min. Komun.

Samolot Lublin R. VIII. całkowicie polskiej konstrukcji 
w y ka za ł jakna jlepsze w ynik i P° szczegółowych próbach i ba­
daniach, przeprowadzonych przez I. B. T. L. w Warszawie. 
Brał on udział w raidzie Małej Ententy i Polski, pilotowa­
ny przez zaszczytnie znanego w lotnictwie polskiem inż. 
m jr. W acław a M akowskiego i gdyby nie nieszczęśliwy wy­
padek pęknięcia zbiornika wody (wykonanego całkow icie Wraz 
z motorem 6 5 0  K M  w firm ie  „Lorraine“ we Francji) zająłby 
pierwsze lub drugie miejsce w kolejności przybycia 
samolotów.

Następny z kolei dział karoserji jny, choć niedawno 
utworzony został jednak w krótkim czasie tak postawiony, 
że dziś jest jedną z najpoważniejszych fabryk tego ro­
dzaju w Polsce.

Samochody pocztowe, tak często spotykane na uli­
cach, oraz wiele autobusów, kursujących na linjach pro­
wincjonalnych, posiada karoserje wykonane w Zakładach 
Mechanicznych E. Plagę i T. Laśkiewicz. Pierwszy dwu­
letni okres miał charakter reczej przygotowawczy, poświę­
cony pracy nad skonstruowaniem nowych typów nadwozi, dostoso­
wanych do naszych warunków klim atycznych  i kom unikacyjnych, 
oraz nad wyszkoleniem odpowiedniego personelu fa­
brycznego.

Problem ten fabryka „E. Plagę i T. Laśkiewicz* 
całkowicie i pomyślnie rozwiązała. Zwrócono uwagę 
przedewszystkiem na to, że naszym  warunkom klim atycznym  
najbardziej odpowiada karoserja zam knięta  lim uzyna, gdyż tor­
pedo nie daje wszystkich wygód, jakich można wymagać 
od karoserji samochodowych.

Zamknięta karoserja miała swoje duże wady, a mia­
nowicie znaczny ciężar i zwiększony opór powietrza, co 
ujemnie odbiło się na sprawności i szybkości. Opanowa­
nie więc tych ujemnych cech sta ło  się głównym  zadaniem prac 
konstrukcyjno-technicznych kierownictwa budowy karoserji przy 
fabryce E, Piage i T. Laśkiewicz. Studja w tym kierunku 
doprowadziły wreszcie do dodatnich wyników, które osta­
tecznie p rzew ażyły  szalę na korzyść lim uzyny. Zastosowano 
karoserję z blachy aluminjowej zamiast żelaznej oraz 
z klejonych płyt lotniczych.

Wobec tego, że nie mamy w kraju przemysłu po-

Lot próbny pierwszego polsRiego 
samolotu Komunikacyjnego.

D onoszą  nam z Białej Podlakięj,  że w dniu 12  
m arca  b. r. odbyły się p ierwsze loty p ierw szej polskiej 
m aszyny kom unikacyjnej, mianowicie sam olo tu  PWS 20, 
w ykonanego przez Podlaską  Wytwórnię Sam olo tów  w/g 
p ro jek tu  inż. Zbysława Ciołkosza, k o n s t ru k to ra  tejże 
Wytwórni.

Oblatania dokonał pilot fabryczny p. Rutkowski.
Ze wzdlędu na wielkie zaśnieżenie  lotniska loty 

odbyły się na nartach.
S am olo t wykazał w powietrzu  w szystkie  zalety, 

których w ym aga się od now oczesnych  maszyn t r a n s ­
portowych, a więc krótki s tar t ,  doskonałą  s ta teczność , 
znaczną szybkość  i wzbijalność i ła twość  lądowania.

S ta te c z n o ść  jes t tak  dobrą, że lot możliwy nawet 
przy puszczonych  s te rach .

Pierwszy polski sam o lo t  komunikacyjny PWS 20.

Pierwszy lot wykonał tylko sam  pilot z balastem . 
W drugim locie przy tym sam ym  balaście  znajdowali się 
w kabinie d y rek to r  PWS inż. Czerwiński, dy rek to r  
techniczny inż, Pęczalski i ko n s t ru k to r  PWS 20 inż. 
Ciołkosz. Wreszcie w trzecim  locie brali udział p. dyr. 
Konopka dyroktor  handlowy L. Lotn. LOT, por. inż. 
Szumiel, oficer Nadzoru Technicznego przy P. W. S., 
oraz  p. St. R osenw erth , P reze s  Zarządu Podlaskiej 
Wytwórni Samolotów.

Wrzyscy pasażerow ie  podnosili św ie tne  zachow a­
nie się maszyny w powietrzu, zupełny brak drgań 

zgłuszenie odłosu silnika  tak  znaczne, że w kabinie 
m ożna sw obodnie rozmawiać.

Z ostaw iając na później szczegółow e wiadomości 
v opis teg o  najw iększego  do tychczas polsk iego  s a m o ­
lotu, zaznaczam y tu ta j  tylko, że n o śn ość  PWS 20 o d ­
powiada obecnie  używanym sam o lo tom  Fokker  F VII, 
mianowicie 6 do 8 pasażerów  i 2 osoby  załogi, prócz 
tego  bagaż i ewn. poczta .  Silnik j e s t  wyrabiany w k ra ­
ju Lorraine-Dietrich mocy 450 MK.

Ponieważ i następne próby potwierdziły w
pełości świetne własności opisanej m aszyny, stwierdzić 
można, że w ypuszczenie  teg o  sam olo tu  je s t  fak tem  nie­
zwykłej wagi dla Państwa, poniew aż podnosi Polskę 
o jed en  s top ień  wyżej w hierarchji lotniczej narodów.

mocniczego wytwarzania przyborów do budowy nadwozi 
samochodowych, jak np. wiatrochronów, zamków, klamek, 
zawias i t. p. fabryka E. Plagę i T, Laśkiewicz stworzyła 
również i ten dział przemysłu, co było dla niej tem łatwiej­
sze, że posiada swoje własne odlewnie mosiądzu, aluminjmn 
oraz niklownię, jak również wysoko postawione warsztaty 
mechahiczne, wyposażone w nowoczesne obrabiarki.

Wspólnie z Z. M. „Ursus* fabryka  E .  P lagę i T . 
L aśkiew icz przygotowuje kilkadziesią t sz tu k  samochodów różnych 
typów na powszechną W ystaw ę Krajową, t. j. „Ursus* wyko­
nają podwozia, a fabryka E. Plagę i T. Laśkiewicz nad­
wozia, zaś po 1 maja 1929 r. zostanie wykończona druga 
partja w ilości kilkudziesięciu sztuk takichże samochodów.

(O działalności i rozwoju Sp . A k c . „Sam olot11 w Pozna- 
mu Ł aw icy , podamy na zakończenie zarysu w N r. /5)«

Z. w .

Zarys Historji lotnictwa.
' (DoKończenie)

Tydzień lotniczy w R ei m s  był z a k o ń c z e ­
n i e m  e k s p e r y m e n t a l n e g o ,  że t a k  p o w i e m y  „la­
b o r a t o r y j n e g o "  o k r e s u  lo t n ic tw a— s p o p u l a r y z o ­
wał on  s a m o lo t ,  aw jac ja  do w io d ła  swej  ż y w o t ­
ności ,  wskaza ł  na to,  co m o ż n a  o s i ą g n ą ć  roz­
wija jąc  lotnic two.

Od  chwili  t e g o  p i e rw s z e g o  t yg od n ia  lo t ­
n iczego ,"  a e r o p l a n  zaczął  w chodz ić  w życie  
ludzkie,  nie tylko p o je d y ń c z y c h  j e d n o s t e k  bez 
ma s ,  a o s t a t e c z n i e  sp o p u la r y z o w a ła  go  wojna.

Te se tki  —  ty s ią ce  s a m o l o t ó w  wciąż  sz y ­
b u ją c e  na d  f r o n t e m  —  k rą ż ą c e  w og n iu  nad  
l injami  o k o p ó w ,  p r z y n o s z ą c e  w i a d o m o ś c i  z t y ­
łów arm j i  n ieprzy jac iel sk ie j ,  s t a c z a ją ce  zażar te  
a ś m i e r t e l n e  walki  w p rzes tw or zach .

Z a c z ę to  p o w t a r z a ć  nazwi ska  „ a sów " l o t ­
n ic twa ,  a n a s t ę p n i e  „a sa  as ów ",  k tó ry  tyle 
a tyle w rog ich  o p a t r z o n y c h  c z a r n y m  k rzy żem  lub 
t r ó j b a r w n y m  k o ł e m  s t rąc i i  ae ro p lanó w. . .

W re sz c ie  zami lk ły  dz ia ła —  i ro zb ro jo n e  
lo tn ic two z ca łą  e n e r g j ą  i n ie z u ż y ty m  z a p a ­
łe m  rozpoczą ło  w s p ó łz a w o d n ic tw o  w o s ią gani u  
coraz  to  n o w yc h  r e k o r d ó w  —  szybk ośc i ,  w y s o ­
kości ,  lotu bez  lądowania ,  zd o b y w a n ia  p r z e ­
strzeni .

J a k ż e  inaczej  o b e c n ie ,  w c zasa ch  e k s p e ­
dycji p o d b i e g u n o w y c h  s t e r o w c ó w  N o rg e  i Itala, 
p a t r z y m y  na  g e n j a l n ą  f an taz j ę  U m iń s k ie g o  
„ B a lo n e m  d o  B ie g u n a "  p i s a n ą  przed  ćw ie rć ­
w ieczem,  lub ja k  r e a l n ą  w y d a je  się n a m  te raz  
sy lw etk a  k a p i t a n a  R o b u v ’a z powieśc i  J u l j u s z a  
V ern ego ,  k tó ry  z d e c y d o w a n i e  wypo wiedz ia ł  się 
w niej p r z e p o w i a d a j ą c  zwyc ięs two  a p a r a t o m  
lo tn iczym c ięższ ym  od p o w ie t r z a — u n o s z o n y m  
siłą m e c h a n ic zn ą .

Z chwi lą  gd y  s t w o r z o n e  z o s t a n ą  a p a r a ty  
lo tn icze  p i o n o w o  u n o s z ą c e  się w g ó r ę — i dla 
k tórych  s t r a t a  szybkośc i  w k ie r u n k u  p o z i o m y m  
nie  bę dz ie  r ó w n o z n a c z n ą  z k a t a s t r o f ą  być  m o ­
że r y s u n e k  k a ry k a tu rz y s t y  f r a n c u s k ie g o  Karan 
d ’f l s c h ’a s t an ie  się r e a l n e m  o d b i c i e m  rzeczy­
wis tośc i  —  i i s to tn ie  z b a l k o n ó w  d o m ó w  o d la ­
tywać  b ę d z i e m y  na bliższe wycieczki  i da l sze  
podróże .

D ą ż e n i e m  n a s z e g o  wieku  j e s t  sz y b k o ś ć — 
Dewiza  „Czas to  p ien ią dz"  cor az  to bardz ie j  
p rz en i ka  d o  m a s  ludzkich  i d ą ż e n ie  do  o s i ą g a ­
nia cor az  to nowsze j  utylizacji  cza su  p a n u j e  
w szechw ła dn ie ,  a tylko w p o s ia d a n iu  możli-  
w e m  j e s t  os ią g n ię c i e  szybko śc i  p r ak ty czn ie  
w i n n e m  ś ro d o w is k u  n ie os iąga ln yc h .  Tylko 
k o m u n i k a c j a  lotnicza m o ż e  „u su nąć"  p r z e ­
s t r z e ń — i s t worzyć  t e n  cud ,  że z N o w e g o - J o r -  
ku b ę d ą  przy jeżdżać  do  Wa rs za w y na ś n i a d a ­

nie z k ie l i sz k iem dob re j  s ta rki ,  o k tó r ą  tak  
t r u d n o  w s u c h e j  A m eryc e .  W y d a je  s ię  to  f an ­
taz ją  —  ta k  j e s t  i s to t n ie  dziś j e s t  to fan taz ją  
jeszcze ,  lecz d o ś ć  p r z y p o m n i e ć  s ob ie  p o s t ę p y  
lotnic twa , d o ś ć  p r z y p o m n i e ć  sobie ,  że przec ież  
ty lko  d w adz ie śc ia  p ięć  lat  u p ł y n ę ł o  od  p i e r w ­
szych  n i e d o ł ę ż n y c h  „skoków " w po w ie t r ze  — 
a o s i ą g n ę l i ś m y  s k o k  przez  At lan tyk.  Więc  
czyż n i e m o ż l iw e m  jes t ,  że za lat  ki lka —  iub 
k i lkana śc ie  b ę d z i e m y  latać  przez  A t l an t yk  z t a ­
ką  s a m ą  ła twośc ią ,  z j a k ą  dziś j e źd z im y  do 
naszych  le tn i sk  p o d m i e j s k i c h ?

Tak,  lo tn ic tw o m a  pr z e d  s o b ą  n i e z m i e ­
rzone  horyzon ty ,  m a  na js ze rs ze ,  bo  n ic zem  
n i e o g r a n i c z o n e  p o le  pop isu ,  więc  zawsze  b ę ­
dzie p o c ią g a ć  myś l  twór czą  i zawsze  będzie  
iść d r o g ą  rozwoju.

Mówi l i śmy te raz  o p o k o j o w e m  znaczeniu  
lotnictwa ,  lecz nie z a p o m i n a j m y  o j e g o  z n a ­
czeniu w o j s k o w e m .  N i e z a p o m i n a j m y ,  że od 
n ie przy j ac ie l sk i ch  s a m o l o t ó w  ob ro n ić  n a s  m o ­
gą  tylko n a s z e  sa m o lo ty ,  tylko n a s z e  l iczne,  
d o b rz e  z a o p a t r z o n e  i s p r a w n e  lotnictwo. Więc 
h a s ł e m  dnia  j e s t  ro zb u d z a n ie  w sp o ł e c z e ń s t w i e  
zam i ło wa n ia  d o  lo tn ic tw a— ks z ta łć m y  młodzież  
d a j m y  jej nie  tylko chęć ,  lecz i m o ż n o ś ć  w zn ie ­
s ien ia  s ię  w p r z e s tw o r z a  —  a o s i ą g n ą ć  to  m o ­
ż e m y  p o p i e r a j ą c  Ligę O b r o n y  Powie t rzne j  
Pa ńs tw a.
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S u b s y d ju m  d la  A .  A e r o K lu b u .
Dnia 14 m arca“ b. r. odbyła się Konferencja m ię­

dzy D ep a r tam en tem  A eronautyki i p rzedstaw icielami 
Aeroklubów A kademickich  w sprawie  subsydjum  dla 
Aeroklubów. Subsydjum  ma być użyte  na u ru ch om ie ­
nie cz te rech  cywilnych szkół pilotażu dla młodzieży 
akadem ickie j  w Warszawie, Poznaniu, Krakowie i Lwo­
wie. O tw arcie  wyżej wymienionych szkół m a nastąpić  
1-go m aja b. r.

Z dniem 1 Kwietnia nastąpiło uru cho m ie ­
nie nowych linji lotniczej kom unikacji pasażersk ie j :  Po­
znań— Bydgoszcz— Gdańsk i Poznań—Ł ódź— Katowice, 
linje te  m ają  na celu połączenie  Poznania z najważ- 
niejszemi ośrodkam i przem ysłu  w czasie  trwania Po­
w szechnej W ystawy Krajowej.

Przy fabryce samolotów w Białej Podla­
skiej o raz  przy fabryce P lagę—Laśkiewicza w Lublinie 
pow sta ły  spo r tow e  Aerokluby.

O Ptihar Schneidera będzie  się toczyć 
zapew ne  zajadła walka. Szefem  ekipy francuskiej na 
t e  zawody zos ta ł  mianowany as lotnictwa francuskiego 
k ap itan  Sadi Lecointe .

P o d r ó ż  m u lt im i l jo n e r a .
M. Van L ear  Black, multimiljoner holenderski,  

opuścił a e ro d ro m  Croydon, udając się w swych in te re ­
sach  do Indji i Chin. Podróż  ta  wynosi 35.000 mil dłu­
gości i odbywa się na jednopłac ie  t rzym otorow ym , za ­
opatrzonym  w te leg raf  bez dru tu  i pilotowanym przez  
dwuch ho lendersk ich  pilotów. Prócz nich tow arzyszą  
Van Learowi trzej m echanicy , se k re ta rz  i lokaj.

MECHANICZNE Z A K Ł A D Y  
W Y R O B Ó W  BLACHARSKICH

LUDWIK BALIŃSKI

LEON FIUTOWSKI
Sp. z ogr. odp.

W A R S Z A W A  
Z a rz ą d :  P oznańska 11, tel. 7-86 i 284-14.

B u d o w a  i r e m o n t  ch łodnic  wsze lk ich  typów.  
W arszawa, ul. M arszałkow ska 14, tel. 284-14.

Helium — gaz niepalny.
Do D ep a r ta m en tu  lotnictwa d o no szą  o odkryciu 

rzadkiego n iepalnego gazu Helium w pobliżu Amerillo 
w s tan ie  Texas. Gaz ten  odkry to  zupełnie p rz y p a d k o ­
wo w natura lnym  gazie świetlnym. W najbliższym 
czasie  zostan ie  w s tan ie  Texas wybudowany zakład do 
wydzielenia i konserw ow ania  Helium, k tóry  j e s t  gazem  
bard zo  cennym i używanym do napełnienia  balonów.

P odczas  wojny p rodukcja  Helium kosztowała
2.000 dolarów za s t o p ę 3, te ra z  zaś po tem  now em  o d ­
kryciu k o sz t  s topy  sześc ienne j  obliczają na 5—7 cen ­
tów. Produkcję  Helium kieru je  Firma The Linde Air 
P roduc ts  Company o raz  m arynarka  i M inisterstwo 
Spraw  Wojskowych.

MODELARSTWO LOTNICZE
Candron 17 A  2.

Candron 17 A 2 j e s t  sa m o lo tem  wywiadowczym, 
dww..niejscowym, konstrukcji  francuskiej . Dolne sk rzy ­
dło, znacznie m nie jsze  od  górnego , w ysunię te  j e s t  n ie­
znacznie  naprzód, gó rne  p o d d a r te  w V. K om ora  p ła to ­
wa składa się z baldachinu, oprof ilow anego  blachą 
i c z te re c h  kom pleksów  ru r  ksz ta łtu  litery N. ułożonych 
w W. Bardzo  cha rak te ry s ty czn e  j e s t  podwozie. Koła, 
um ieszczo ne* na  pó łośkach ,  oprofilowane są  specja lnym
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CADHON 17A2
(DEJCAMP)>

far tuchem . W czasie lądowania p racu je  cała kom ora .  
S am olo t zao pa trzony  j e s t  w silnik Lorain-Dietrich 450 
K. M. o układzie  cylindrów w kszta łc ie  W. Po bokach  
kadłuba, zaraz  za czołową chłodnicą, znajdują się dwie 
wypukłości w m asce .  P rzez  m ask ę  w ydosta ją  się dy­
sze  je s t  ich 12. Cztery w ydosta ją  się p rzez  grzbiet 
maski,  a r e s z ta  przez  wypukłości, w g rupach  po dwie. 
O pierzen ie  norm alne , n ieodciążane s te row an ie  linkami. 
Na dolnej s t ron ie  maski znajduje  się chłodnica do sm a ­
rów. Model j e s t  bardzo  e fek tow ny  i łatwy, dzięki b ra ­
kowi linek nośnych.

BACZNOŚĆ! BACZNOŚĆ!

A U T 0 M 0 B I L I Ś C I
P ro s z ę  ż ą d a ć

..g ra t is  i f r a n c o "
n a jn o w s z y  K a ta lo g

n a  w sz y s tK ie

PRZYBORY
S A M O C H O D O W E

L. KRUPKA
W a r s z a w a ,  N o w y - Ś w i a t  5.

Działalność Aeroklubów AKademicRich 
w r. 1928.

Odbył się n iedawno we Lwowie czwarty zjazd 
Aeroklubów Akademickich, w k tórym  wzięli udział d e ­
legaci A. A. w Warszawie, Krakowie, Lwowie, Poznaniu 
i Wilnie. Zjazd uchwalił s ta tu t  Związku polskich A e ro ­
klubów Akademickich , zatwierdził budże t Zarządu Gł. 
Związku o raz  dokonał wyboru Zarządu Głównego na r. 
1929/30, do k tó re g o  weszli pp.: red. J .  Osiński (prezes), 
K. Ja ro szew sk i ,  kpt. Halewski, K. Hałaburda, T. Gry- 
żewski, H. Hoyer i mjr. Wojtarowicz.

Z w ygłoszonego na Zjeździe spraw ozdania  Zwią­
zku za r. 1928 wynika, że is tniejące w ówczas trzy klu-

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO 
T aKsometrów • liczniKów

„A R G 0“
oświetlonych, posiadających dokładną 
kontrolę  poszczególnych ta k s  (dzien­

nej i nocnej).

LiczniKi bilardow e

Aparaty Kontrolujące

„ A U T O G R A F "

Aparaty Kontrolujące

„A U T O R E X“

P ierw sza  P o lsk a  Fabryka P rzeróbek  
Z u ży ty ch  O pon na N ow e:

„A  R  G O"
Fabryczne w a r s z t a t y  reparacyjne. 
M o n t a ż  l i c z n i k ó w  i transmisji

W szelkie częśc i zam ienne. 
W arszaw a, C hm ielna 116, te l. 416-12

by: warszawski,  krakowski i lwowski liczyły 440 człon­
ków, szkoliły 30 uczniów-pilotów, rozporządzały  22 sa ­
molo tam i, wykonały 5.009 lotów w czasie  529 godz. 
11 min. bez najm niejszego wypadku, zorganizowały 
s z e r e g  im prez lotniczych etc.

Na fundusze  A. A. złożyły się w roku 1928: su b ­
w encje  Min. Komunik, i L.O.P.P. 44 tys. (cyfry zaokrąg ­
lone), składki członkowskie i imorezy — 11 tys. oraz  
po m o c  Dep. Lotn. M. S. Wojsk, w postac i m aterja łów  
pędnych — 16 tys. Wydatki: szkolenie i loty — 42 tys., 
inw estycje  — 17 tys., administracja  — 8 tys., różne — 
4 tys.

RZEPISY POLICYJNE
o ruchu samochodowym"

PodręczniK  
opracow any przez Nadkom isarzy ]

9 9 ■  Pol. Pań. K. FUCHSA 1 M. SOBOTĘ

D O  N A B Y C I A : w e  w sz y s tk ic h  k sięg a rn ia ch  
i na  d w o rca ch  k o le jo w y c h .

W w ię k sz y c h  i lo śc ia c h  z rab atem .

Warszawa, DaniłowiczowsKa 6.—K. FUCHS.

WKrótce ma powstać now a linja ko m u ­
nikacji lotniczej między Los Angelos i Panamą. S am o­
loty będą  lądowały we w szystk ich  w iększych miastach 
Meksyku. Eksp loatow ać tę  linję mają  kapitaliści a m e ­
rykańscy z p. Gilet fab rykan tem  nożyków do golenia, 
na czele.  Sam olo ty  będą  zao p a t rzo n e  w trzy silniki 
o sile 420 HP„ co im pozwoli robić przecię tn ie  200 kim. 
na godzinę.

Odpowiedzi Redakcji*
P. MajewsKi, — Kraków. W sprawach poru ­

szanych radzimy zwrócić się do adwokata .
P. M y  — Konstancin. Ustawa ta weszła w życie 

w r. ub.
P. R o z t w o r o w s K a  — Lwów. Nowela nie na­

daje  s ię  do „Autolotu".
P. B. M. — Gniezno. P rospek ty  nadeśle  Panu 

każda  rep rezen tac ja .
P. Kowalski — Prużany. ' P rosimy o k o n k re t­

ne pytania.
P. Orłowski — Kowel. Dziękujemy, skorzys­

tam y chętnie.

Ś W I E C E D O S T A R C Z A

B E L G I  J S K O - P O L S K 1 E  
TO W ARZYSTW O  H AN D LO W O -PRZEM YSŁO W E

L i
S g ^ A k c .  

TELEFONY: 274-63, 274-03.WARSZAWA, ŻÓRAW1A 15.
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CENY OGŁOSZEŃ:
Stron ica  frontow a 9 0  gr. za cm .1 S tron ica  w tekśc ie  7 0  i za te k s te m  6 0  gr. za  cm.s 
Ogłoszenia  poszukujących  i zaofiarowujących p racą  zawodową, do trzech  wierszy gra tis .

Prenumerata „flutolotu”: kwartalna 3 .5 0  zł., półroczna 7 zł., roczna 14 zł. Zagranicą 2 4  zł. 50 gr. Numer pojedynczy 30 gr.
R edak to r: TADEUSZ QRIIDO KOZ1EŁLKIEWICZ. Wydawca: „fl U T O L O T* sp. o. o. 

Drukarnia  „Społeczna", Pi. Grzybowski 3|5. tel. 205 - 80.
Red. odp.: STANISŁAW KUCZYŃSKI


