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DEKLARACJA

LIGI DROGOWEJ

Liga Drogowa w art. 3-m statutu swego podaje ja-
ko cel swoj ,.krzewienie wsrdd szerokich sfer spote-
czenstwa poczucia koniecznosci naprawy, rozbudowy
i nalezytego utrzymania drég w Polsce”.

Poczucie to nigdy w Polsce zbyt wysoko nie stato,
a w ostatnich latach szczegélnie silnie ono ostabto.
W rzedzie wielu koniecznosci panstwowych sprawa
potrzeb drogowych stawiana jest na ostatniem miej-
scu, czego widomym znakiem jest spadek wydatkow
panstwowych na drogi tak wielki, jak w zadnej innej
dziedzinie. Stato sie to pod naporem koniecznosci szu-
kania oszczednosci w budzecie Panstwa. Gdy taka
konieczno$¢ sie zjawia — padajg jej ofiarg te dziaty
gospodarki publicznej, ktérych doniosto$¢ najstabiej
jest odczuwana w spoteczenstwie. Obecnie poruszana
jest sprawa, ktéra mogtaby sie sta¢ nowa kleska dla
sprawy drogowej — skasowanie systemu optat dro-
gowych samorzadowych, dzieki ktéremu drogi powia-
towe zdotaty dotychczas utrzymac sie na poziomie
lepszym czesto, niz paristwowe. Znéw w imie koniecz-
nosci odcigzenia ptatnikéw samorzadowych proponuje
sie poswiecenie kosztem $rodkéw potrzebnych na dro-
gi. A wiec poczucie konieczno$ci naprawy, rozbudowy
i nalezytego utrzymania drog w Polsce wymaga wyte-
zonego oddziatywania na opinje publiczng, by drogi
w Polsce nie staczaty sie do stanu, kopigcego coraz
wiekszg przepas¢ pomiedzy krajem naszym, a kraja-
mi o$ciennymi.

Obok akcji, polegajgcej na bronieniu zasady, by
budzety Panstwa i samorzaddw udzielaty sprawie dro-
gowej powazne i stusznie jej nalezne miejsce ,krze-
wienie poczucia” nalezytego ustosunkowania sie¢ spo-
teczenstwa do sprawy drogowej ma liczne pola zasto-
sowania. Utworzony przed rokiem Fundusz Pracy wy-
kazat juz duze swe znaczenie w dziele naprawy drdg.
Dalsze plany tego Funduszu sg znacznym po tej li-
nji krokiem naprzod. Ale mozliwosci korzystnego od-
dziatywania Funduszu Pracy na naprawe stanu drog
nie ograniczajg sie tymi planami. Istniejg jeszcze du-
ze mozliwosci bardziej owocnego dziatania. Fundusz
Pracy ma sam szerokie sposoby rozbudowy wiasnych
Srodkéw, a w spoteczenstwie naszem tkwig réwniez
sity zdolne do wykazania swego na tem polu wspot-
dziatania. Odpowiednie zorganizowanie tych sit dla
zespolenia ich z Funduszem Pracy winno by¢ wdziecz-
nym terenem dziatania dla Ligi Drogowej.

Spoteczenstwo nasze nie wiele ma S$rodkéw pie-
nieznych gotéwkowych. Srodki kredytowe nasze tez
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nie sg zbyt szerokie, ale w tej dziedzinie ujawniajg
sie juz pewne mozliwosci, gtdwnie na terenie przemy-
stow, pracujacych w dziedzinie drogowej. Poza tem
bardzo szerokie pole dla akcji drogowej w spoteczen-
stwie przedstawia sprawa wykorzystania szarwarku,
dla naprawy i budowy drog. Szarwark zastrzezony jest
ustawowo obecnie jedynie dla drég gminnych. Jak
wielkg jest on sitg twdrcza, widzimy z tego, ze w
ostatnich latach, gdy kryzys rolniczy dat sie silnie
na wsi we znaki, pomimo to naprawa drég gminnych
szarwarkiem nie tylko sie nie cofnela, lecz postgpita
naprzéd. W niektérych powiatach postanowiono uzy¢
szarwark do naprawy drdg powiatowych — a miej-
scami i panstwowych — drogg odpowiednich uchwat
gminnych. Widaé z tego jak wiele mozna zdziata¢
przy wiasciwem nastawieniu opinji wiadz i spote-
czenstwa. Nieliczne sg jednak dotychczas wypadki
celowego i skutecznego zastosowania szarwarku. Si-
fa ta w przewaznej czesci kraju pozostaje wcigz w
stanie potencjalnym, niewykorzystanym z duzg szko-
dg dla sprawy drogowej.

Szarwark mogiby znalez¢ szersze zastosowanie,
gdyby obecna podstawa prawna jego zostata korzyst-
nie i celowo rozbudowana. Ale i przy obecnym stanie
prawnym szarwakiem mozna zdziata¢ znacznie wie-
cej, niz to dzi§ ma miejsce. Jezeli dodamy do tego,
ze niektdre zalegtosci podatkowe podlegaja sptacie w
postaci $wiadczeh drogowych w naturze, widzimy, ze
duze jest pole dla pracy nad polepszeniem drog w
granicach stosunkéw obecnych.

Bytoby jednak zitudzeniem szkodliwem przypusz-
cza¢, ze droga szarwarku, drogg sptaty niektorych
podatkéw zalegtych w naturze, drogg pomocy Fundu-
szu Pracy oraz dzieki obowigzujgcym dzi$ optatom
ruchu samochodowego na rzecz Panstwowego Fundu-
szu Drogowego uda sie postawi¢ sprawe drogowg w
Polsce na nalezytym poziomie. Sprawa drogowa jest
tak wielkiej wagi i tak szerokiego zakresu, ze kilkoma
pojedynczemi, a czesciowemi Zzrédtami Srodkéw nie
da sie ogarna¢ catosci zagadnienia. Sposobow dziata-
nia i srodkéw musi by¢ obmyslanych i zastosowanych
bardzo wiele, a na pierwszem miejscu musi by¢ po-
stawiona wyraznie i twardo zasada, ze bez powaznych
Swiadczen pienieznych ze strony Panstwa i samorza-
du, Polska dr6g w nalezytym stanie mie¢ nie bedzie
i z kryzysu obecnego nie wyjdzie.

Liga Drogowa.



ROK XIII.

AUTO

Nr.

Rys. 1.

AUTOSTRADA WENECJA—PADWA

Realizacja pofgczenia Turynu z Trjestem — , Au-
tostrada Pedemontana” — postepuje ciggle naprzod.
Do wykonanych juz 225 kilometréw na odcinkach Tu-
ryn — Medjolan i Medjolan — Bergamo Brescia do-
chodzi, oddany niedawno do uzytku publicznego, od-
cinek Wenecja — Padwa.

Jak z mapki (rys. Nr. 1), widzimy, austrada bierze
poczatek w Mestre, przedmiesciu Wenecji (z ktorg
polgczone jest, znanym naszym czytelnikom z opisu,
mostem ,,Ponte del Littorio"), zakresla na samym po-
czatku tagodny tuk, o promieniu 800 m, zaledwie 400
metréw dtugi, poczem zupetnie prostg linja, 24 kilo-
metréw dtuga, dobiega do drogi panstwowej na 4-ym
kilometrze od Padwy. Na catym przebiegu niema r6z-
nic poziomu, jedynie przy dojazdach do Kilku wia-
duktow i mostow nie dato sie unikna¢ spadkow, kto-
re jednak nigdzie nie przekroczyly 2,5%.

91

Prostolinijno$¢ autostrady pociagneta za sobg ko-
niecznos$¢ budowy duzej, wzglednie liczby dziet sztu-
ki inzynieryjnej, trasa jej prowadzi bowiem przez oko-
lice pokrytg gesta siecig zarbwno wodng, jak i drogo-
wa; poniewaz za$ zasadniczo zadna autostrada nie
moze si¢ krzyzowa¢ z innemi drogami w poziomie,
spotykamy przeto na krétkiej stosunkowo odlegto$ci—
25 kilometrow: 7 wiaduktéw nad drogami, 10 podjaz-
dow pod drogami, 15 mostéw nad rzekami i kanata-
mi oraz 99 kanalikbéw przeptywowych. Niektore z tych
dziet przedstawiajg powazne objekty, jak np. zelazny
most nad rzeka Brenta (rys. Nr. 2), diugosci 167 m,
wysokosci 8 m, betonowy wiadukt nad szosg i tram-
wajem Padwa — Fusina, dtugosci 59 m, wysokosci
6,5 m, zelazny wiadukt nad panstwowsg drogg Turyn—
Mestre (rys. Nr. 3) 34 m dhugi i kilka innych.

Nowa autostrada posiada charakterystyki, podobne

(Phot. Ferruzi — Venezzia)

Rys. 3. Wiadukt nad droga parstwowa.



ROK XIII.

do swoich poprzedniczek: szeroko$¢ ogdlna 10 me-
trow, z ktorych o$m przeznaczonych na jezdnie, za$
dwa na dwie drozki, biegngce po obrzezach, na uzy-
tek personelu drogowego i milicji, rézni sie jednak
rodzajem nawierzchni. Po raz pierwszy bowiem przy
budowie autostrady zastosowana zostata nawierzchnia
asfaltowana, a nie cementowa. ,,Na podtozu z piasku
utozono solidny fundament z kamieni, na nim warstwe
twardego szabru, powyzej warstwe szabru bazaltowe-
go nasyconego bitumem, na samym za$ wierzchu ,,po-
kfad ochronny” ze zwiru bazaltowego, ktory zasta-
piony bedzie ,0statecznym” po pewnym czasie.

Towarzystwo, ktére wybudowato autostrade — ,po-
cieta delle Autostrade di Venezia e Padova™ — wy-
jasnia w broszurce, wydanej z okazji otwarcia ruchu,
powody powziecia takiej decyzji: caty teren, przez
ktory ona przebiega jest gliniasty, zastosowanie zatem
na nawierzchnie materjatu sztywnego, jak beton, kto-
ry nie poddawatby sie w miare osiadania sie gruntu,
przedstawiato pewne ryzyko, wybrano zatem materjat
lekko plastyczny.

Takie rozwiagzanie sprawy jest bardzo interesujace,
nietylko z punktu widzenia technicznego, ale takze
i finansowego. Budowa powierzchni asfaltowanej jest

(Friot. Fcirruzi — Venezzia).

Rys. 4. Stacja Wenecja. (Mestre).

znacznie tansza, niz cementowej i gdyby sie okazato,
ze nadaje sie ona do autostrad i znosi intensywny ruch
zardwno szybkich samochoddéw osobowych, jak cie-
zarowych o codzien rosnacej nosnosci, co — przy
starannej budowie i troskliwem utrzymywaniu, jak

AUTO Nr. 4.

dotychczasowa praktyka na zwykilych drogach wy-
kazuje — jest zupelnie prawdopodobne, sprawa bu-
dowy nowych autostrad moze si¢ znacznie posungé
naprzdd, zagadnienie to bowiem jest w bardzo znacz-
nej czesci charakteru finansowego.

Nietylko jednak nawierzchnig rézni sie Wenecja —
Padwa od dawniejszych autostrad, pomyslano i o in-
nych udogodnieniach dla korzystajacych z niej. Na
poprzednich autostradach budynki stacyjne znajdo-
waty sie na skraju drogi i sprzedaz i kontrola biletdw
musiata sie odbywa¢ pod gotem niebem. Na kranco-
wych stacjach: Wenecja (Mestre) i Padwa, niezalez-
nie od budynkéw stacyjnych, wybudowano pawiloni-
Ki (rys. Nr. 4) w posrodku drogi, w ktorych mieszczg
sie kasy oraz personel kontrolujgcy. Oszklone Sciany
umozliwiajg nadzor nad ruchem we wszystkich kie-
runkach, za$ wystajacy na pie¢ metréw na obie stro-
ny drogi dach z zelbetu ostania w czasie zakupu i
kontroli biletow zaréwno samochody, jak obstuge au-
tostrady od stonca i deszczu.

Opfaty za korzystanie z autostrady sg niewysokie,

tak np.: \
w jedngstrone powrotna
optaca lirow lirbw
samochdd do 12 MK 2,50 3,50
samochdd od 12 do 18 MK 3,50 5,00
it od
w0z ciezarowy bez przyczepki
w dzien 7,00 10,00
W nocy 6,00 8,00
w0z ciezarowy z przyczepka
w dzien 11,00 14,00
W nocy 9,00 11,00
it od

Na uwage zastuguja w tej taryfie ustepstwa, udzie-
lane w porze nocnej samochodom cigzarowym, co od-
cigza za dnia autostrade od ruchu towarowego, dajg-
cego sie czesto we znaki samochodom osobowym.

Jezeli weZmiemy pod uwage, ze dzieki autostra-
dzie dystans Wenecja — Padwa przebywa sie obec-
nie w 25 minut, zamiast, jak dawniej prawie godzine,
widzimy, ze potaczenie samochodowe ,,Krélowej Mo-
rza’ z jej zapleczem, wazne zaréwno pod wzgledem
turystycznym, jak i handlowym, zrobito wielki krok
naprzad.

Jan Erlich.
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STULECIE
GOTTLIEBA

W dniu 17 marca r. b. uptyneto sto lat od urodzenia

»Ojca samochodu” Gottlieba Daimlera. Wprawdzie
Daimler nie byt w dostownem znaczeniu wynalazcg
samochodu, gdyz cudowna ta maszyna powstata jako
rezultat pracy poszukiwan i pomystow szeregu wyna-
lazcéw i konstruktorow, jednak maszyna zbudowana
w r. 1884 przez Daimlera byta jedng z pierwszych,
ktéra data dodatnie wyni-
ki. Wiasciwie nie byt to
jeszcze samochdd, lecz co$
w rodzaju motocykla nape-
dzanego przez pierwszy
szybkobiezny silnik wybu-
chowy pomystu Daimlera.
Z biegiem lat Daimler udo-
skonalit znakomicie swoj
pierwszy pojazd i potozyt
podwaliny pod niemiecki
przemyst  samochodowy
odstgpiwszy swoje patenty
wytwoérni, ktéra otrzymata
nazwe ,,Mercedes” (od
imienia synowej jednego z
zatozycieli tej wytwoérni —
Jellinka). Daimler umart
w r. 1900 nie doczekawszy
sie jeszcze wielkiego poz-
niejszego rozwoju automo-
bilizmu.

Rocznica urodzin Got-
tlieba Daimlera byta ob-
chodzona uroczyscie w
Berlinskim Salonie Samo-
chodowym w wilje jego
zamkniecia. Przed ustawio-
nym przed gtdwnem wejsciem biustem Daimlera,
zebrali sie przedstawiciele wiadz i przemystu samo-
chodowego oraz liczna publiczno$¢. Do zebranych
przemowit inz. Schippert, obecny dyrektor zaktadow
»Mercedes”, nakres$lajgc zyciorys Daimlera i podkre-
$lajac znaczenie jego dzieta. W imieniu ministra ko-
munikacji przemowit p. Brandenburg oraz w imie-

60TTLIEB DAIML
Ur. 17.111.1834 zm. 1900.
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Nr.

URODZIN
DAIMLERA

niu korpusu motorowego maj. Huhnlein, poczem zto-
zono u stép pomnika wience i kwiaty. W godzinach
wieczornych radjo niemieckie nadato ciekawg audy-
cje ze Stuttgartu (siedziby zaktadow Mercedes) w
czasie ktorej wygtosili swoje wspomnienia byli jez-
dzcy wyscigowi zaktaddéw Mercedes: Sailer, Salzer
i Lautenschlager. Ten ostatni zwlaszcza pozostaje je-
SzCze napewno w pamieci
wielu starszych automobili-
stow. Wozruszajagce byty
wspomnienia tych wetera-
noéw z czaséw heroicznych
automobilizmu — pojawie-
nie sie pierwszego motycy-
kla Daimlera na ulicy przed
ostupiatg publicznoscig ma-
tomiasteczkowg, wytezona
praca Daimlera i pierwsze-
go jego wspOtpracownika
Maybacha w malerikim war-
sztaciku w Kannstak i za-
targi z policja, ktéra nie
szczedzita im mandatoéw
karnych za hatasy i zakto-
canie  spokoju  nocnego
przez niedoskonaty i gtos-
ny ich silnik, potem wresz-
cie pierwsze trymfy — wy-
$cig Paryz-Rouen-Paryz w
r. 1894 w ktérym woz Dai-
mlera osiggnat zawrotng
szybko$¢ przebywajac te
trase (249 km.) w5 g. 50 m.
No i potem pierwsze wozy
,,Mercedes’—-ostatnie sto-
wo doskonatosci, w czasie gdy nie byto jeszcze Rollos
Royca, i liczne, liczne zwyciestwa na torach wyscigo-
wych catego Swiata. Daimler umart w chwili, gdy na
drugiej potkuli inny ,,Krél samochodu” w malutkim
rowniez warsztaciku rozwija¢ poczat jego dzieto, kto-
re w kilkanascie lat p6zniej zmieni¢ miato oblicze
Swiata.
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AUSTRJACKI FUNDUSZ DROGOWY.

Do liczby krajow, ktére finansujg swa gospodarke
drogowa przy pomocy specjalnych funduszéw drogo-
wych, przybyla w roku ubiegtym, Austrja. Przytacza-
my nizej w skroceniu najwazniejsze postanowienia
ustawy powotujacej do zycia austrjacki fundusz dro-
gowy.

Cel i zadania funduszu drogowego.

§ 2 (1) Celem funduszu drogowego jest popiera-
nie ulepszenia i modernizacji istniejgcych juz szlakow
drogowych. Do budowy nowych dr6g mogg by¢ $rod-
ki funduszu drogowego uzywane jedynie za zgoda
Rzadu Zwigzkowego. Jezeli chodzi o budowe innych
drog, jak drogi zwigzkowe, potrzebna jest zgoda Rza-
du Krajowego, na ktérego obszarze ma by¢ dana dro-
ga budowana.

(2) W jakiej mierze majg by¢ $rodki funduszu
drogowego, po za zadaniami przewidzianemi w uste-
pie 1, uzyte tez do budowy specjalnych drég dla ce-
6w rolnictwa, okreSlone jest w § 7 ust. 3.

§ 3 (1) Srodki funduszu ktore beda dostarczone
przez Zwigzek, zgodnie z § 7, ust. 1 i 2, lub ktore zo-
stang uzyskane z zaciggnietej pozyczki, wzglednie
przeprowadzonej akcji kredytowej, zgodnie z § 10,
ust. 2, — moga by¢ uzyte jedynie na drogi zwiazko-
we. Dla innych drég moga by¢ uzyte $rodki funduszu
tylko w granicach wptat od krajow zwigzkowych zgo-
dnie z § 8, albo innych zarzadéw drogowych zgodnie
z § 9, wzglednie w granicach $rodkéw uzyskanych z
przeprowadzonej, na podstawie tych wptywow akcji
pozyczkowej lub kredytowe;j.

(20 W 88 4—6 podane sg zasady zuzytkowania
$rodkdw, bedacych do dyspozycji funduszu drogo-
Wego.

§ 4. Wykluczone jest uzywanie $Srodkéw funduszu
drogowego na biezgce utrzymanie istniejacych szla-
kéw drogowych, oraz tych, ktére zostaty ulepszone
z pomoca funduszu drogowego.

§ 5. O ile chodzi o inne drogi, jak drogi zwigzko-
we, to $rodki funduszu drogowego moga by¢ uzyte
jedynie w tym wypadku, gdy odno$ny Zarzad Drogo-
wy mimo koniecznosci, nie moze sam w okreslonym
czasie przeprowadzi¢ ulepszenia danej drogi i o ile
Zarzad ten przyczyni sie w odpowiedniej wysokosci
do pokrycia kosztow ulepszenia.

§ 6. O ile ulepszenie wzglednie budowa drog od-
bywa sie catkowicie lub czeSciowo ze Srodkoéw fundu-
szu, wolno oddawa¢ budowe jedynie przedsiebior-
stwom krajowym. Pozatem nalezy przy oddawaniu
robot stawia¢ warunek, by przy catej budowie byty
uzywane jedynie materjaty krajowe, krajowe czesci
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pomocnicze, czeSci sktadowe i przedmioty wyposa-
zenia, o ile sg wogodle w kraju produkowane. Ponadto
muszg by¢ réwniez wyrobu krajowego — maszyny i
przyrzady zakupione do prowadzenia rob6t. Wyjatki
od tych warunkéw wymagajg uprzedniej zgody Mini-
stra Zwigzkowego dla Handlu i Komunikacji. Wyjat-
ki te moga by¢ zaakceptowane, o ile zamoOwienie na
dany produkt w Austrji, nie moze by¢ wogole wyko-
nane w chwili oddawania rob6t, wzglednie nie moze
by¢ wykonane w czasie i w gatunku, jaki jest wyma-
gany z uwagi na celowo$¢ robot, albo o ile sg zadane
nieproporcjonalnie wyzsze ceny w poréwnaniu z row-
nowartosciowemi ofertami zagranicznemi.

Majatek funduszu drogowego.

a) Wplaty Zwigzku.

§ 7 (1) Zwiazek dokonywuje na rzecz funduszu
drogowego wptaty rocznej. Wysoko$¢ wplaty jest
ustalona corocznie przez zwigzkowsg ustawe skarbo-
wa, nie moze jednak w latach od 1934 do 1947, by¢
mniejsza, jak 5.000.000 S.

O ile suma wynoszgca dwie pietnaste dochodu z
podatku od benzyny, w roku 1933 lub w jakimkol-
wiek roku do 1946 r. przekroczy sume 5.000.000 S.,
to wzrasta w roku nastepnym wptata Zwigzkowa na
fundusz drogowy o réznice miedzy dwiema pietnaste-
mi dochodu z podatku benzynowego i sumg
5.000.000 S.

(2)Na rok 1933 ustanawia sie dotacje do fundu-
szu drogowego w wysokosci 4.750.000 S.

(3) Z wptat Zwigzku na rzecz funduszu, wynikajg-
cych z ust. 1, nalezy od 1934 r. przeznacza¢ 5% rocz-
nie na budowe specjalnych drég dla celéw rolnictwa,
o ile one stuza dla ruchu publicznego. W roku za$
1933 nalezy przeznaczy¢ na ten cel sume 50.000 S.

b) Wplaty Krajow Zwigzkowych.

. . . . . [
Zarzadzanie Funduszem Drogowym.

§ 10 (1) Pod wzgledem finansowym zarzadza $rod-
kami funduszu drogowego Ministerstwo Zwigzkowe
dla Handlu i Komunikacji w porozumieniu z Mini-
sterstwem Zwigzkowem Skarbu.

(2) Zarzad funduszu drogowego jest upowazniony
do zaciggania pozyczek za zgodg Ministra Zwigzko-
wego Skarbu; ponadto Zarzad ten ma prawo finanso-
wa¢ oddawanie dostaw i robét na kredyt, o ile bu-
dowy drdg, ktére majg by¢ w ten sposéb przeprowa-
dzone, odpowiadajg zatozeniom 8§ 3-5 i wchodzacym
w rachube programéw rozbudowy (§ 12) oraz o ile
oprocentowanie i umorzenie jest zapewnione przez na-
lezne wptaty, oméwione w 88§ 7, 8, lub 9.
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§ 11. O sposobie uzycia $rodkéw funduszu drogo-
wego, ktére sg wptacone przez Zwigzek w mysl § 7,
ust. 1 i 2, albo ktére sg do dyspozycji na podstawie
nie zaciggnietej pozyczki lub przeprowadzonej akcji
kredytowej (§8 10, ust. 2) — rozstrzyga Ministerstwo
Zwigzkowe dla Handlu i Komunikacji w porozumie-
niu z Ministerstwem Zwigzkowem Skarbu w mysl po-
stanowien § 12 ust. 1.

§ 12 (1) .Sposob uzycia S$rodkéw, przewidzianych
dla drég zwigzkowych winien by¢ zgodny z progra-
mem ulepszen, ustalonym przez Ministerstwo Zwigz-
kowe dla Handlu i Komunikacji.

(3) W sprawie programéw rozbudowy.

Rada Przyboczna.

§ 13 (1) Dla udzielania Rzadowi Zwigzkowemu i
Krajom Zwigzkowym porad w sprawach ustawy o fun-
duszu drogowym stwarza sie Rade Przyboczna.

(2) Rada Przyboczna jest powotana do udzielania
opinji na wezwanie Ministerstwa Zwigzkowego dla
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Handlu i Komunikacji i Rzagdow Krajowych, w spra-
wie programoéw ulepszen drog.

§ 14 (1) Rada Przyboczna sktada sie z przedsta-
wicieli Izb dla Handlu, Rzemiost i Przemystu, Izb
Robotniczych i Pracownikdw, przedstawicieli kongre-
gacyj rolniczych oraz fachowcdéw komunikacji i budo-
wy drog.

(2) Catkowita ilo$¢ cztonkéw Rady nie moze prze-
kroczyé 25 os6b. Cztonkowstwo Rady jest godnoscig
honorowa.

Przeprowadzanie i kontrola robot.

§ 15 (1) Roboty na drogach zwigzkowych przepro-
wadza Zarzad Drog Zwigzkowych, za$ roboty prowa-
dzone ze Srodkoéw funduszu drogowego na innych
drogach, uskuteczniajg odnosne Zarzady drogowe;
Rzad Krajowy dopilnowuje, by przeprowadzenie tych
ostatnich robdt i uzycie przeznaczonych na to S$rod-
kéw funduszu drogowego byto zgodne z projektem
i celowe.

XV.a MIEDZYNARODOWA WYSTAWA MOTOCYKLOWA
W MEDJOLANIE

Pietnasta z rzedu Miedzynarodowa Wystawa Mo-
tocyklowa w Medjolanie (13—21 stycznia 1934) zgro-
madzita i w tym roku nietylko wszystkie marki kra-
jowe, ale roéwniez i zagranica pokaznie byla repre-
zentowana.

Aczkolwiek zadnych rewolucyjnych zmian w stoi-
skach nie znajdujemy, to jednak wyraznie sie odbito
na produkcji wioskiej wydane zaledwie pot roku te-
mu, zarzadzenie znoszgce pozwolenia na prawo jazdy
dla wszystkich motocyklistow — dotychczas tylko mo-
tocykletki do 175 cmc. korzystaty z tej ulgi. Podczas
gdy zeszioroczng wystawe charakteryzowat pra-
wie zupetny zanik motocykla, o Srednim litrazu: (wi-
dziato sie albo motocykle 500 cmc., albo motocyklet-
ki 175 cmc.), to w tym roku ukazat sie nanowo typ
220 cmc., ktory w szeregu fabryk zastgpit 175 cmc.,
ponadto caty wioski przemyst motocyklowy, liczac
na intensywniejszy jeszcze rozwoj motocyklizmu, oso-
biscie bardzo popieranego przez Mussoliniego, nietyl-
ko przystosowat sie do powiekszenia produkcji, ale
wiozyt duzo pracy w ulepszenie szczegdtow konstruk-
cji, w odrobienie maszyn i w zwiekszenie udogodnien.

Jako og6lIng charakterystyke eksponatéw zauwazyé
mozna: skrzynka biegébw coraz czesciej 0 czterech
szybkos$ciach, coraz czesciej1 spotykany zapton od
akumulatora, rezultat prawie powszechnie wprowa-
dzonej instalacji elektrycznej z dynamo i baterja,
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wreszcie duze ulepszenia w technice smarowania
(chtodnice filtry).

Przechodzac do opisu wybitniejszych stoisk zacz-
niemy od medjolanskiej firmy Bianchi, ktéra wysta-
wita kolekcje swoich ,freccia” (strzata). z dawnych
typow: ,,niebieskg"—400 cmc. i ,,btekitng"—500 cmc.,
z nowych: ,,ztotg" — 220 cmc., ktéra zastgpita zeszto-
roczng ,,ztotg" — 175 cmc. oraz wyscigowsg ,,biekit-
ng", z dwoma watami rozrzadczemi w gtowicy, trjum-
fatorke wyscigu Medjolan—Rzym—Neapol. Wszyst-
kie typy Bianchiego charakteryzuje silnik piono-
wy, z zaworami w glowicy, czeSciowo wpuszczony w
karter, skrzynka biegdw o 4 szybkosciach; ,,biekitna"
i ,,ztota” ma dwie rury wydechowe. ,,Blekitna™ w tym
roku, przy niezmienionej wytrzymatosci, zmniejszyta
swg wage.

Stara i popularna marka Guzzi z Mandello (nad
jeziorem Como) wystawita motocykle trzech typow:
175, 250 i 500 cmc. Wszystkie one majg silnik po-
ziomy, jednocylindrowy, za wyjatkiem nowej, wysci-
gowej, poHitrowki o dwdch cylindrach, ustawionych
pod katem 120 stopni. Typ ten odznacza sie tem, ze
blok silnikowy stanowi cze$¢ ramy, wskutek czego
konstrukcja zyskata wiele na odpornosci i mozna by-
to zrobi¢ jg o prawie 40 kg. lzejsza od konstrukcji
dawnego typu. Jak méwig nowy typ osigga szybkos¢
180 km'g. O popularnosci marki Guzzi $wiadczy naj-
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Rys. i. Bianchi 500 cm3. Normalny.

lepiej, ze w zjezdzie gwiazdzistym, o ktorym bedzie
nizej mowa, na przeszto 3500 motocykléw, 773 byto
tej marki.

Fabryka Gilera z Arcore zarzucita budowe 175 cmc.,
przerzuciwszy sie na cylindraz 220, utrzymata jed-
nak w nowym typie wszystkie dawne charakterysty-
ki: zawory poziome, skrzynka szybkosci o 4 biegach,
zapton dynamo. W typie 500 cmc., z zaworami w gto-
wicy, ciekawe jest urzadzenie, umozliwiajgce reczne
regulowanie amortyzatorébw — urzadzenie bardzo po-
zyteczne przy zmianach w nawierzchni drogi.

Nieczynna przez czas dtuzszy firma Frera poja-
wita sie znowu na rynku i wystawita trzy modele:
175 cmc. z 3 szybkosciami oraz 250 i 500 cmc. z czte-
rema. Wszystkie trzy majg silniki o jednym, pochy-
tym cylindrze, zawory poziome. W pdtlitréwce zwro-
cono szczegllng uwage na dobodr lekkiego, lecz wy-
trzymatego materjatu, czemu zawdziecza¢ nalezy du-
ze szybkosci, ktore sie daja osigga¢ na tym modelu.

Gareli z Medjolanu pozostat wierny swemu dwu-
cylindrowemu silnikowi, bez zawordw, o cylindrazu
350 cmc, w obu wystawionych modelach, jeden z nich

Rvs. 3. Guzzi— Typ 250 cm3.
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Hr.

Rys. 2. Bianchi 500 m3. Sportowy.

,»Alpina”, specjalnie przystosowany do gorskich drog,
zdobyt kilka trudnych szczytow alpejskich, jak np.
Mont Cervin.

Inzynier Alberti z Medjolanu, ktérego motocykl
n»Sertum™ 120 cme. juz w zeszlym roku wzbudzit za-
interesowanie oryginalng ramg, ztozong z dwdch troj-
katnych blach stalowych, sztancowanych, powiekszyt
swoj program produkcji; na stoisku widzimy, oprocz
wyzej wymienionego modelu, typ 250 cmc., ktérego
rama, pokrywajgc blok silnikowy i transmisje, two-
rzy rodzaj karoserji. Pozatem potlitrowke z silnikiem
dwucylindrowym.

Bolonska wytwérnia ,,M. M.”, zdobywca rekordu
szybkosci dla motocyklow 175 cmc., prezentuje poza
tym typem, oryginalnie pomyslanym, zeszioroczny
250 cmc. i nowy 500 cmc.

W stoisku Ollearo z Turynu og6lng uwage zwraca-
ta raczej voituretka, niz motocykl, 500 cmc. z trans-
misjg zapomocg watu kardanowego z dyferencjatem,
majaca dwie potoski i dwa kota z tytu; poniewaz typ
ten nie posiada kierownicy, a kierowca, siedzac okra-
kiem na siodetku, kieruje przy pomocy raczek, wehi-
kut fiskalnie uwazany jest za motocykl, cho¢ ma z ty-

Rys. 4. Guzzi — Nowy typ 500 m3.



Rys. '5.  Sertum Batua 120 cm3.

tu dwa wygodne miejsca dla pasazer6w, zaopatrzone
w poduszki.

Wytwornia bardzo we Wioszech rozpowszechnio-
nych ,Legnano” i ,,Wolsit" — Emilio Bozzi w Legna-
no, wypuszcza w tym roku, jako produkt krajowy,
motocykle N. S. U., do ktérych sprowadza z Niemiec
tylko silnik, za$ reszte wyrabia w swoich zaktadach.
Na wystawie znajdujemy model 200 cmc. z silnikiem
dwusuwowym i 250 cmc. z silnikiem czterosuwowym,
oba posiadajgce charakterystyki motocykli N. S. U.

W Woystawie wzieli udziat, jak wspomnielismy,
wszyscy fabrykanci wioscy, z pomiedzy ktérych wy-
mienicby jeszcze nalezato nastepujgcych: Fratelli
Benelli z Pesaro, Luigi Genna z Varese, inz. Seiling
z Medjolanu, (marka ,M. A. S."), Ernesto Balsamo
z Medjolanu. Przemyst zagraniczny reprezentowaty:
Sunbeam, Coventry Eagle, Ariel, Brough Superior,
F. N., Sarolea, B. S. A, Royal Enfield, D. K. W,
Triumph, Rudge.

Duzo stoisk zajetych byto przez fabrykantow akce-
soryj. Coraz wieksze wymagania klienteli pod wzgle-
dem komfortu wptynety silnie na rozw¢j tego dziatu.

Inz. Mn.

Rys. 6. _Sertum 250 cma3.

W wystawie wziety rowniez udziat wytwdrnie rowe-
row.

Frekwencja w roku biezacym byta bardzo duza, za$
wystawcy na brak klienteli nie skarzyli sie.

Dorocznym juz zwyczajem, w pierwszg niedziele
po otwarciu wystawy odbyt sie zjazd gwiazdzisty
».R0za Zimowa” (Rosa d'Inverno). W regulaminie
zjazdu przewidziane jest 50 marszrut, kazda dtugosci
okoto 120 km., ktore wszystkie zbiegajg sie w Medjo-
lanie. Kazdy zawodnik, niezaleznie od przestrzeni,
dzielacej go od punktu poczatkowego wybranej przez
siebie marszruty, winien byt w dniu zjazdu przeby¢
marszrute te w maksymalnym czasie czterech godzin
i stang¢ u mety w Medjolanie pomiedzy 10-3, a 13-3,
po ktoérej to godzinie kontrola zostata zamknieta. Po-
mimo bardzo niekorzystnych warunkéw atmosferycz-
nych — $niegi, deszcze i mgly — tegoroczna Réza
miata niebywaty dotad sukces: podczas gdy w roku
ubiegtym liczba zawodnikdéw wyniosta 1500, w tym
roku staneto u mety przeszto 3500 motocyklistow, na-
wet z bardzo odlegtych miejscowosci we. Wihoszech i
kilku z zagranicy. Jeden z zawodnikdéw przebyt prze-
szto 1200 kilometrow. Jan Erlich.

O RACJONALNA POLITYKE MOTORYZACYJNA

(Dokonczenie).

Najprostszg i najtatwiejszg droga bytoby otwarcie
granic dla bezctowego przywozu samochodoéw z kra-
jow racjonalnej produkcji. W ten sposob konkuruja-
ce ze sobg fabryki zagraniczne dostarczatyby rynko-
wi polskiemu tanie samochody, zorganizowatyby po-
nadto potrzebne sklady czesci zapasowych, warsztaty,
garaze i t. d., doprowadzajgc po pewnym dtuzszym
czasie do poziomu, umozliwiajagcego powstanie rentu-
jacej sie fabryki krajowej.
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Przeciwko takiemu postawieniu sprawy wysuwany
jest przedewszystkiem nastepujacy, pozornie bardzo
wazki argument: Konkurencja fabryk zagranicznych,
majac wolng reke, zalataby kraj samochodami, kto-
rych znaczna cze$¢ nie odpowiadataby warunkom ryn-
ku i warunkom strategicznym kraju, stwarzajac chaos
roznych typéw i modeli samochoddw. Istotnie, ogra-
niczenie typow samochoddéw, kursujacych w Kkraju,
czyli tak zwana unifikacja typéw posiada donioste
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znaczenie przedewszystkiem dla wojska, ze wzgle-
du na racjonalne wykorzystanie znajdujacych sie w
kraju samochod6w na wypadek wojny. Ujednostajnie-
nie organizacyj obstugi, warsztatow reparacyjnych,
sktadéw czesci zamiennych, wyszkolenie personelu
technicznego — wszystko to sg niewatpliwie kwestje
zupetnie pierwszorzednego pod kgtem wojskowym —
znaczenia.

Pomijajgc wszakze pewien okres wstepny, ktory
juz przezyliSmy, w pierwszych latach zjawienia sie
na rynku polskim samochodu, kiedy rzeczywiscie ry-
nek nasz nie miat jeszcze zadnej orjentacji w tej
dziedzinie — sprawa ta na diuzszg mete nie zawie-
ra tych niebezpieczenstw, jakie wysuwajg obroncy idei
unifikacji typow.

Zapomina sie bowiem o tem, iz w kazdym kraju na
calym Swiecie przewaza decydujgco zaledwie kilka
marek samochodéw, ktére dominujg na rynku, sta-
nowiac przeszto 90% motoryzacji danego kraju. Mar-
ki te zawdzieczajg swe przodujgce stanowisko najlep-
szemu przystosowaniu do wymagan rynku, zaréwno
pod wzgledem technicznym jak i pod wzgledem ceny.
Oprécz tych kilku dominujgcych marek, na pozostate
okoto 10% liczby samochod6éw danego kraju przypa-
da istotnie diugi spis calego szeregu innych marek,
wystepujacych jednak juz tylko w pojedynczychsztu-
kach i nie wchodzacych w rachube jako czynnik mo-
gacy zwichna¢ pewne zamierzone linje rozwojowe w
zakresie motoryzacji danego kraju.

Jezeli chodzi o motoryzacje kraju w drodze szero-
kiego dopuszczenia importu, nieporéwnanie istotniej-
szemi sg watpliwosci, ptynace od strony bilansu han-
dlowego i ptatniczego kraju. Pod tym wzgledem moga-
ce nam zagraza¢ niebezpieczenstwo wydaje sie dos¢
realne. Jezeliby wiec idea bezwzglednie liberalnego
importu musiata upas¢, to niepotrzeba jednak wpa-
da¢ w drugg krancowo$¢ — cet tak wyjatkowo wyso-
kich, jak to przewiduje nasza obecna taryfa celna, w
praktyce przekreslajagca wogole import samochodow,
poza sporadycznemi, w gruncie rzeczy tranzakcjami.
Sadzi¢ nalezy, ze na dalszg mete import samochodow
do Polski bedzie musiat znale$¢ sobie prawo obywatel-
stwa, jako niezbedne uzupetnienie, korektywa i spraw-
dzian wysitkbw naszej wiasnej wytworczosci w tej
dziedzinie.

Pod tym wzgledem trzeba stwierdzi¢ na wstepie, iz
ambicje nasze w kierunku stworzenia wiasnej krajo-
wej produkcji samochodow sg usprawiedliwione i uza-
sadnione, nietylko potencjonalnemi mozliwo$ciami na-
szego rynku, ale i przedewszystkiem zrozumiatemi, a
przytem decydujacemi wzgledami wojskowemi.

Problem polega jedynie na tem, czy integralna pro-
dukcja krajowa miataby by¢ podjeta niezwitocznie,
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czy tez nalezy liczy¢ sie z etapowem rozwigzywaniem
tego zagadnienia, majgc przytem na uwadze, ze pro-
dukcja samochoddw nie jest celem sama w sobie, lecz
jedynie Srodkiem, zmierzajgcym do motoryzacji kraju.

Biorgc pod uwage przytoczone dane o obecnej po-
jemnosci rynku polskiego i majac na wzgledzie wy-
sokie cyrfy produkcji wielkich koncernéw samochodo-
wych (rok 1933: Chevrolet ca. 580.000, Chrysler-Ply-
mouth ca. 260.000, Ford ca. 340.000 samochoddw, we-
diug oficjalnej statystyki z ,,L'Auto" z dnia 27.IX.
1933), nalezy dojs¢ do przekonania, ze catkowicie sa-
modzielna fabrykacja krajowa nie mogtaby liczy¢ w
najblizszych latach na produkcje takiemi serjami, kto-
reby pozwolity osiggna¢ cene sprzedazng, umozliwia-
jaca popularyzacje samochodu.

Catkowicie samodzielna fabrykacja krajowa nie mo-
gtaby dotrzymaé kroku postepowi szybko rozwijajg-
cej sie techniki, forsowanej ze wzgledow konkuren-
cyjnych przez wielkie fabryki Zachodu.

MielibySmy zatem do czynienia z samochodami o
konstrukcji, obcigzonej btedami, wynikajacemi z t. zw.
»dziecinnych choréb" poczatkujacej wytwdrczosci.
Ptaciliby$Smy przytem za samochody drogo, a fabryka,
gonigc za klijentem, ponositaby mimo to powazne
straty.

Taka fabryka nie mogtaby znale$¢ dla swego przed-
siebiorstwa kapitatow prywatnych, gdyz poszukujg
one lokat rentownych.

Dlatego tez aktualng staje sie jedynie fabryka rza-
dowa, oparta na kapitatach i subwencjach Rzadu z
tem, by ryzyko handlowe i nieuniknione straty obcig-
zaty Skarb Panstwa.

Sytuacja pozostaje bez istotnej zmiany takze i w
wypadku, gdy wytwornia panstwowa oprze swojg
produkcje na licencji fabryki zagranicznej. Cata roz-
nica polega tylko na tem, ze fabryka panstwowa zao-
szczedzi sobie w tym wypadku powaznych kosztow
prac konstruktorskich. Uzalezniajgc sie od konstrukcyj
zagranicznych, wytwdrnia pafnstwowa moze by¢ w tym
wypadku opdzniona w wykonywaniu nowych modeli,
wypuszczanych czesto przez fabryki zagraniczne, ktore
dazg za potrzebg wiasnego rynku. Wszystkie ujemne
strony, zwigzane z samodzielng integralng krajowg
fabrykacjg samochoddéw i zwiaszcza ryzyko finanso-
wania nierentujgcej sie drogiej produkcji obarczac
beda niezmiennie Panstwo.

Niewatpliwie, aby znales¢ zbyt dla swej produkciji,
fabryka panstwowa bedzie sie musiata chwyci¢ $rod-
kéw przymusowych, zmierzajacych do zmonopolizo-
wania rynku, do premjowania nabywcéw kosztem
Skarbu Panstwa, do eliminowania konkurencji zagra-
nicznych marek samochodowych, a przedewszystkiem
przez prohibicyjne cta.
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Takie sztuczne warunki istnienia samodzielnej pro-
dukcji samochodoéw nie dadzag cen, ktoreby akcepto-
wat rynek. Tem samem nie moze by¢ mowy 0 popu-
laryzacji samochodu, a wiec prawdziwej motoryzacji
kraju.

Nawiasowo jedynie zaznaczymy, ze niewatpliwie
catkowicie krajowa fabrykacja specjalnego, sprzetu
motorowego armji jest, ze wzgledu na koniecznosci
wojskowe, jak réwniez na zachowanie tajemnicy, nie-
odzowna, ale tutaj wzgledy na rentowno$¢, czy tez
cene objektow nie odgrywajg zadnej roli. Te sprawe
trzeba dlatego traktowaé zupetnie niezaleznie od ma-
sowej produkcji samochodéw normalnych.

Jesli zatem stwierdziliSmy, ze samodzielna krajo-
wa fabrykacja w obecnej chwili i przez diuzszy je-
szcze okres czasu przyniesie tylko straty Panstwu,
nie rozwigzujac przytem najwazniejszego problemu —
motoryzacji, z drugiej za$ strony import samochoddw
moze by¢ z innych wzgledéw niepozadany, to pozo-
staje wowczas konieczno$¢ rozwazenia trzeciej alter-
natywy.

Wielkie fabryki samochodowe $wiata, widzac w kra-
jach o stabo rozwinietej motoryzacji, interesujacy dla
siebie rynek zbytu na przyszto$¢, instalujg sie tam,
nie liczac na zyski dla swego przedsiebiorstwa w dtuz-
szym, wstepnym okresie czasu swej pracy na danym
rynku.

Inwestowany w filjach kapitat stanowi w stosunku
do ogblnego kapitatu danych wytworni nieznaczny
stosunkowo udziat, na oprocentowaniu ktérego zalezy
moze danej wytwdrni nieporéwnanie mniej, anizeli
ewentl. prywatnym kapitalistom, tworzacym specjal-
ne konsorcjum krajowe, i liczacym na natychmiastowe
oprocentowanie i rentownosc.

Na korzys$¢ filij wytwdrni zagranicznych nalezy
stwierdzi¢, ze od samego poczatku, przy zakfadaniu
swych instalacyj w danym kraju, czynig to w sposéb
racjonalny, dostosowujac swe instalacje do przewi-
dzianego planu przysztego rozszerzenia produkcji. Sto-
sujg przytem zaréwno pod wzgledem technicznym jak
i handlowym wszystkie zdobyte w swym kraju oraz
w innych krajach doswiadczenia na korzy$¢ danego
kraju.

— Dalej, wnoszg do kraju kapitaty obrotowe, ktére
zostajg na diuzszy czas ulokowane w instalacjach fa-
brycznych oraz w postaci kredytow udzielanych Kli-
jenteli.

— Sprowadzajg do kraju rezultaty swoich zmud-
nych, kosztownych préb i doSwiadczen, w ktore zosta-
fa wilozona gteboka wiedza i znaczne kapitaty.

— Ksztatcg technikéw, robotnikow - specjalistow,
ktérzy nabyte wyksztatcenie zuzywajg nastepnie na
korzysé kraju.

AUTO

99

Nr. 4-

— Poteguja zainteresowanie zagranicznych kapita-
tow sprawg zaktadania i rozszerzania koniecznych dla
motoryzacji pomocniczych inwestycyj, jak budowy
drég, hoteli, garazy i t. d.

— Wspotdziatajg w kierunku unifikacji typu kur-
sujgcych samochoddw przez ograniczenie ilosci marek
do kilku najlepszych i najbardziej wyprébowanych,
gdyz tylko nieliczne najpowazniejsze wytwornie mo-
ga i zechca ponie$¢ inwestycje, zwigzane z zaktada-
niem filij fabrycznych.

— Zapewniajg state zaopatrzenie kraju w samo-
chody, bedace w danej chwili ostatnim wyrazem tech-
niki, oszczedzajg nabywcom wad konstrukcyjnych,
ptynacych z t. zw. ,dziecinnych choréb" danej wy-
tworczosci. Wad nie do unikniecia przy matej i nie-
racjonalnej produkc;ji.

— A przedewszystkiem instalowane w danym kraju
filje zagranicznych wytwérni zwalniajg Panstwo od:

1. ciezaru finansowania,

2. ryzyka gwarancji za importowane do kraju kre-
dyty zagraniczne,

3. ryzyka strat nierentownej produkciji.

Instalacja filij zagranicznych wytwérni samochodo-
wych stanowi wiec najzdrowszy, najbardziej skutecz-
ny $rodek rozwigzywania problemu motoryzacji kra-
Ju, oznaczajac w praktyce etapowe ewolucyjne docho-
dzenie do ideatu wiasnej wytworczosci krajowej. Do-
piecie tego celu jest tylko kwestjg nalezytego uwa-
runkowania pracy danej wytworni w kraju, odpowied-
nio sformutowanym obowigzkiem pokrywania zapo-
trzebowania w coraz silniejszym stopniu materjgtem
krajowym.

Mozliwo$¢ powstania takich filij fabrycznych wy-
tworni zagranicznych uzalezniona jest od udzielenia
przez Rzad utatwien na poczatku pracy tych wytwor-
ni w kraju i jest to usprawiedliwione faktem powaz-
nych trudno$ci poczatkowego okresu pracy. Popar-
cie to polega¢ musi w pierwszym rzedzie na ulgach
celnych dla importu tych cze$ci samochodowych, kté-
rych racjonalna produkcja w kraju moze powstaé je-
dynie stopniowo, w miare zwiekszajgcego sie zbytu
Z jednej strony i w miare zdolnoSci dostawczej ryn-
ku krajowego, z drugiej strony.

Istotnie, jesli gtowny cel — zaopatrzenie kraju w
mozliwie tanie samochody ma by¢ rzeczywiscie o0sigg-
niety — wolwczas nie nalezy sztucznie forsowaé pro-
dukcji takich czesci samochodowych, ktGre nie mo-
ga by¢ odrazu racjonalnie wytwarzane w kraju, gdyz
podwyzszytoby to tylko koszty fabrykacji i cene sprze-
dazng, dziatajac w rezultacie hamujgco na rozwoj
samej motoryzacji.

Nalezy wreszcie wyjasnic, ze dziatalno$¢ zagranicz-
nych filij fabrycznych, najzupetniej blednie stawia-
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na jest pod wzgledem ogo6lno-gospodarczym naréwni
z importem samochoddw. Przeciwnie, szczeg6towa
analiza, przeprowadzona na tle prac istniejacych juz
w Polsce filij fabryk zagranicznych wykazuje nie-
zbicie, ze juz w stadjum poczatkowem rozwoju tych
filij zaledwie 30% obrotu przypada na zagranice, na-
tomiast przeszto 70% pozostaje w kraju.

Twierdzenie to godne jest blizszego udowodnienia
cyframi. Pamietajmy bowiem, ze powazna ilo$¢ pro-
duktéw krajowych zawiera w swej cenie wiecej nawet
niz 30% wartosci pochodzenia zagranicznego, mimo
to jednak krajowos¢ tych produktow stusznie nie jest
poddawana w watpliwos¢.

Oto6z, przy kalkulacji samochodu w cenie sprzedaz-
nej zk 10.500, poszczegblne stawki kalkulacyjne
przedstawiajg sie jak nastepuje (przy zatozeniu, iz
stawki celne stosowane byly, wedtug dekretow, ogto-
szonych w Dziennikach Ustaw z dnia 11.X.33 Nr. 78
poz. 554 i Nr. 96 z 9.XI11.33 poz. 741 o ulgach celnych
dla fabryk krajowych).

WYDATKI ZAGRANICZNE:

Materjaty zagraniczne 28% ——......cccceene Zt. 2.803.—
WYDATKI KRAJOWE:

Materjaty krajowve..................... Zt. 2 230.—

Transport morsKi........c.ccevienne 540,—

Robocizna i koszty fabryczne 995.—

Ogolne koszty handlowe . 795.—

CHO..ooois , 1.100,—

Podatki i $wiadczenia - - - - 462.— Zt. 6.122.—
Koszty wiasne fabrykacji Zt. 8,925.—
Koszty sprzedazy . 1,575.—
Cena sprzedazna . . . Zt. 10.500.—

Zatem, aby sprzeda¢ wytwory za zt. 2.800 fabryka
macierzysta musi wnie$¢ do kraju produkcji gotow-
ka przeszto zk. 6.000 i zuzy¢ te pienigdze na ozywie-
nie gospodarki danego kraju, z tem, iz zwrot tego
kapitatu nie nastgpi wczesniej niz za dwa lata i to
niezaleznie od ulokowanych juz na czas diuzszy ka-
pitatdw inwestycyjnych.

Oto wymowny wyraz tego, jak dalece dziatalno$¢
filij fabrycznych od samego poczatku przynosi krajo-
wi znaczne i wszechstronne korzysci gospodarcze.

Na tle tych zestawien, jakze demagogicznemi wy-
dawac sie muszg glosy, usitujace wykazaé, ze filje
fabryczne samochodowych wytworni zagranicznych—
to wielkie niebezpieczenstwo zagrozenia bilansu han-
dlowego. GdybysSmy nawet zaktadali maksymalng w
naszych warunkach produkcje 5.000 samochoddéw, wy-
puszczonych w ciggu roku przez dang filje zagranicz-
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ng w kraju — to i wtedy (w mysl podanych obliczen)
oznaczatoby to obcigzenie bilansu handlowego kwotg
zaledwie 15 miljonéw ziotych. Wowczas, gdy kraj
(zndw w mysl podanych juz wywodow) zyskatby 30
miljonéw ziotych dla obrotu wewnetrznego przy po-
mocy kapitatu wprowadzonego do obrotu z zagranicy.

Blizsze zbadanie warunkéw produkcji zachodnich
fabryk samochodowych, ktore przez wielkg seryjnosé
i w nastepstwie tanio$¢ swych produktéw doprowadzi-
ty do wielkiego spopularyzowania samochodu, wyka-
zuje niezbicie, ze w naszych warunkach racjonalne
i zdrowe rozwigzanie problemu motoryzacji kraju mo-
ze by osiggniete jedynie etapami.

Ze za$ dopiecie na tej drodze ostatecznego celu —
integralnej produkcji krajowej jest w tem ujeciu real-
ne, a nie fikcyjne — dowodem przytoczony fakt, iz
juz w pierwszym etapie ewolucyjnego stawiania spra-
wy mozna osiggna¢ przeszto 70% wartosci koricowej
produktu pochodzenia bezspornie krajowego.

Doswiadczenie uczy, ze w stosunkach polskich fik-
cjg raczej okazaty sie proby podjecia niezwiocznie
catkowicie samodzielnej produkcji krajowej.

Jedyna nasza wytwornia ,,Panstwowa Fabryka Sa-
mochodow" staneta catkowicie w planie swej dziatal-
nosci na tym jedynie racjonalnym punkcie widzenia
i zarzutu z tego czyni¢ jej nie mozna. Co innego, ze
w mysl powyzszych wywoddw nosi ong w samym swo-
jem zatozeniu, jako wytwdrnia panstwowa, pracujaca
na zasadzie licencji, organiczny btad, ktory nie po-
zwoli jej na opanowanie rynku popularnego, a tem
samem na popchniecie naprzdéd sprawy motoryzacji
kraju. Sama jej koncepcja skazuje jg na przetworze-
nie sie w subsydjowang przez rzad wytwornie samo-
choddw specjalnej klasy dla potrzeb wojska i stuzb pu-
blicznych, do czego zresztg dzieki swoim modelowym
urzgdzeniom i wysokim aspiracjom swych kierownikow
jest ona w zupetnosci powotana. Btedem jest wiec
z tego wzgledu otaczanie jej o ile chodzi o szeroki,
normalny rynek zbytu monopolowemi niejako przywi-
lejami. Przeciwnie — umozliwienie powstania w Pol-
sce innych t. zw. ,,montowni" przyczyni sie do normal-
nego rozwoju motoryzacji, a przez wprowadzenie tak
waznego w postepie czynnika, jakim jest konkurencja
da asumpt do wzniesienia sie ,,Panstwowej Wytwor-
ni" na jeszcze wyzszy poziom i zajecia stanowiska
marki ,,narodowej".

( Z wnioskami wyprowadzonemi w niniejszym arty-
kule Redakcja Auta nie godzi sie w catosci, stojgc na
stanowisku wyrazonem w artykule p. n. ,,Prohibicja”
w Nr. 3 ,,Auta”).
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Rzadko uzywang ,bramg wjazdowg” na Wolyn
jest Wiodawa. A ze szanujacy sie turysta unika szla-
kéw utartych — jedziemy na Wiodawe. Zaraz na
wstepie egzotyka: objad w klubie urzedniczym zja-
damy w sali bedacej dawnym refektarzem klasztor-
nym. Wcale fadny widok na doline nadbuzanskg i cie-
kawa, piekna architektura starej synagogi, to —
oprocz kosciota — wiasciwie wszystko, co naprawde
w Wiodawie widzie¢ mozna — o ile kto$ nie intere-
suje sie specjalnie ceramika ludowa, Wiodawa bo-
wiem, to ognisko handlu garncarskiego, reprezento-
wanego na rynku miejscowym wecale nieztymi oka-
zami.

Diuga i waska, sianem zapruszona grobla, niepo-
zorny most na Bugu i jesteSmy — nie na Wotyniu —

z boku—KIlewan—Zamek ks. Czartoryskich
— most wjazdowy z kamienia. U dotu
Olyka — Zamek Radziwittow

(Fot. Augustynowicz.
Zbiory Wot. Tow. Krajoznawczego).

lecz na Polesiu, ktére waskim, dtugim klinem powia-
tu brzeskiego wecina sie miedzy Wotyn a woj. lu-
belskie. Dobrg droga, wsréd duzych laséw, nisko po-
tozonych, jedziemy do wsi Piszcza. Dwor, raczej pa-
tac pp. Gutowskich, parkiem dotyka jeziora. Bo je-
steSmy w krainie jezior... Pojezierze wotynskie zastu-
guje nie tylko na to aby sie tu zatrzymac i wykorzy-
sta¢ uprzejmych gospodarzy dla interesujacej poga-
wedki 0 wielu ciekawych rzeczach, ale tez warto zje-
cha¢ w bok, do Szacka, Pulma i innych wsi nadje-
ziornych, aby zobaczy¢ te mate morza, przejechac sie
todzig na wysepke, odlegtg pare kilometréw od brze-
gu imponujacej Switezi wotynskiej, wielekro¢ wiek-
szej od tamtej poezja Mickiewicza wstawionej Swi-
tezi nowogrodzkiej. 9 km. dtugosci, 5 szer., okoto
21 km5 powierzchni — to juz wymiary imponujgce!
Nic dziwnego, ze projektuje sie tu zalozenie harcer-
skiego osrodka wodno-obozowego. Bo nie tylko to jed-
no jezioro; sg jeszcze inne, nieco mniejsze, ale razem

Z pobojowisk nad Stochodem — ziemianka
biednego gospodarza z blachy falistej po-
chodzacej z okopéw wojennych. Wie$ Pe-

respa pow. tucki.



7. pobojowisk nad Stochodem — wiatrak ,, wojenny" obecnie
juz nieczynny. Charakterystyczne minjaturowe rozmiary.

stanowig kompleks, na ktérym wioSlarstwo i zeglar-
stwo, a wskutek cieptego, czystego, piasczystego dna,
przy brzegach tagodnie opadajgcego, réwniez ptywa-
ctwo moze miodziez uprawia¢ znakomicie. | nietylko
miodziez. Miejmy nadzieje, ze za lat kilka zaroi sie
tu od zagléwek i todzi — a regaty na Switezi stana

Stare wierzby (Luck).

sie sezonowg atrakcjg potudniowo-wschodniej Polski
takg, jak karpackie rajdy narciarskie w zimie. Jakze
odmienny urok ma lesisty brzeg takiego np. jeziora
Lukie w poréwnaniu z o$lepiajaco biatemi zwatami
lodéw, wyrzucanemi wczesna, wiosenng falg, na pia-
sczyste, ptaskie zupetnie brzegi Switezi... Ilez znowu
uroku ma potéw ryb ogromnemi niewodami, czy noc
lipcowa, kiedy w cichej tafli olbrzymiego jeziora odbi-
ja sie ksiezyc!

Gdy unikng¢ chcemy drogi gruntowej, wypadnle
zawr6ci¢ z powrotem do Pisz, czy i przez Oltusz
znowu nad jeziorem piekne resztki magnackiego par-
ku — Matoryte, dojecha¢ do szosy Brzes¢ — Kowel,
zresztg nudnej, cho¢ stosunkowo bardzo dobrej, gdyz
mato uczeszczanej. O ile jednak ustalita sie pogoda
i nie obawiamy sie ryzyka gorszej drogi miedzy Lu-
bomlem a Kowlem — warto pojecha¢, z Szacka wprost
na potudnie, do stolicy powiatu. Lubomi, mata mie-
Scina jest jedynym powiatem gdzie starosta niema
samochodu. Zdaje sie, ze teraz nikt wiecej tez. | wie-
lu tez innych rzeczy niema w Lubomli... Za to jest
,,Gorka Jagiellonska" z nieodzowng tradycjg stowi-
kéw, ktore tu jednak nie usmiercity Wielkiego Wiady-

Styr — przew6z siana todziami
sprzezonemi w duza tratwe.



Typowy cmentarz poleski, charakterystyczne wysokie krzyze
drewniane z narzedziami Meki Parskiej. Wie$ £yszok k/Olyki.

stawa. Jest oficyna dawnego patacu Branickich, sta-
ry kosciot, stara cerkiew i stara, moze najpiekniejsza
na Wolyniu, renesansowa synagoga, stare deby na
cmentarzu zydowskim i imponujace resztki poteznych
alei przydroznych, sadzone przez Branickich. No i ry-
nek, cho¢ brudny — ciekawie zatozony z obramowa-
niem wcale pieknemi murowanemi kramami, 0 wyso-
kich biato tynkowanych attykach.

W potowie ciezkiej, zaniedbanej drogi gruntowej
do Kowla lezy Maciejow. Mate miasteczko: klasztor
w dawnym patacu Migczynskich, piekna dzwonnica
drewniana przy cerkwi, oraz liczne szopy, stuzace do
suszenia biatej glinki, dos¢ dobrego kaolinu, eksploa-
towanego na wywoz. Niema co sie tu dtuzej zatrzy-
mywaé. Spieszymy przez Kowel, gdzie whasciwie tyl-
ko, niewykonczony jeszcze, ale imponujacy pote-
g3, gmach nowego kosciota zastuguje na uwage.
Kowel jest tez siedzibg biskupa obrzadku wschodnie-
go. Wysokim wiaduktem przekracza droga gtowng ii-
nje kolejowg — zgory wecale tadny widok na stacje i
miasto — nastepnie przechodzi popod torem na Sar-
ny, by wydosta¢ sie na szeroki szlak do tucka. Na po-
graniczu powiatu tuckiego, w poblizu wsi Swidniki,

Olyka — typowa dzwonnica
cerkiewna.

Samotna sosna (Troscianiec).

resztki pobojowiska nad Stochodem. Szosa naszpiko-
wana pozostatosciami schronéw betonowych, wszedzie
petno jeszcze drutu kolczastego, a maty cmentarzyk
niemiecki w Swidnikach zdobi ciezki, betonowy krzyz
z gotyckim napisem: ,,.Den Helden der Stochod-
Kampfe”...



Czarownica? — nie, tylko stara gospodyni z nad Stochodu piecze

chleb w prymitywnym piecu polowym.

Sam Stochdd nie robi jednak zadnego wrazenia; po-
prostu szeroka, podmokia tgka i maty strumyczek...
dopiero nizej, cho¢ tez wody niewiele, nieco wiecej
»~ramion" usprawiedliwia nazwe tej rzeki. Juz nie-
daleko tucka wjezdzamy w bogatsza okolice. Poja-
wiajg sie chmielniki — oznaka dobrej gleby i Cze-
chéw. Marne przedmiescie Krasne, dtugi drewniany
most na Styrze i... Luck. Zaraz na pierwszym skrecie
w ulice Jagielloriska razacy swa pretensjonalnoscig w
zydowsko-rosyjskim ,stylu” dom czynszowy, mie-
szczacy Bank Gospodarstwa Krajowego, a przedtem
Magistrat. Potem cata ulica Jagiellonska, dawna
»Sz0ssejnaja", niedobrze usposabia turyste do stoli-
cy Wotynia. Dopiero po bliZzszem zwiedzeniu miasta,
umyci z kurzu drogi, wykorzystawszy ,,biezacq cieptg
i zimng wode do$¢ czystego hotelu, przyzna¢ musi-
my, ze ,pozory mylg", ze jednak jest tu nietylko za-
mek Lubarta, z tradycjg zjazdu monarchéw (1429),
ale ze Slady starej kultury zachodniej wyczuwa sie
przeciez wyraznie z pod nedzy i upadku carskiego
okresu. tuck ma za sobg przeszto pie¢ wiekéw od
nadania mu prawa magdeburskiego przez Wiadystawa
Jagiele (1432) ma tradycje dawnej stolicy Wotynia
i ma aspiracje do odzyskania tego stanowiska, cho¢
walczg z nim o przewage w obecnym tryumwiracie
miast wotynskich Réwne, roszczace pretensje do od-
grywania roli o$rodka gospodarczego i Krzemieniec
napojony szlachetng duma Aten wotynskich. tuckowi
pozostawiajg role o$rodka administracyjnego, skupia-
jacego wszystkie wiadze Il instancji — procz kura-
torjum szkolnego, separatystycznie umieszczonego w
Réwnem. Jednak tuck nietylko dzieki temu, ze jest
stolicg Wolynia, ale tez z racji dogodnego potozenia,
w wezle komunikacyjnem, szybko rosnie i przybiera
cechy wiekszego miasta. Rozbudowuje sie: Bank Pol-
ski, Bank Rolny, Okr. Urzad Ziemski, Gimnazjum im.
T. Kosciuszki, kompleks domoéw Kolonji Urzedniczej
i dwa rejony Kolonji Oficerskiej, oraz szereg nowych
domoéw prywatnych $wiadczg o rozszerzaniu sie mia-
sta naocznie. Gmach Urzedu Wojewoddzkiego, Sadu
Okregowego, Kolegjata przy Katedrze, Patac Bisku-
pi i wiezienie — mieszczg sie w dawnych klasztorach.
Katedra, Sobor, Cerkiew Cz. Kresta, Kenasa karaim-
ska i Synagoga — nalezg do starych, godnych zwie-
dzenia Swigtyn. Tylko nowy kosciot garnizonowy i
Swigtynia ewangielicka nie stanowig zabytkow.

tuck posiada staty Teatr Polski, objezdzajacy tez
inne miasta Wotynia, chlubi sie wzrostem ,,Muzeum
Wolynskiego" oraz wydaje jedyne tygodniki, polski
Wotyn i Ukrainskg Nywe. Jest tez siedzibg Wot. Klu-
bu Automobilowego i Wot. Twa Krajoznawczego.
Ostatnio wykoriczono, jedyny na terenie wojewddztw
wschodnich nowoczesny stadjon sportowy. Styr, rzeka
gteboka stanowi baze sportu wodnego. Tow. wioSlar-
skie — obok zamku oraz wojskowy ,,Klub wio$larski”
i Tow. , Temida" rozwijajg na tuckim terenie zywy
ruch wodny.

w $rodku — tuck. Baszta Zamku Lubarta. U dotu — sekretarz Amba-
sady Brytyjskiej p. Loxley z zainteresowaniem $ledzi proces wyrobu
garnkdw w prymitywnym warsztacie.



Jadac na wschdd,
szerokg ,kijowskg”
szosg W strone ROw-
nego — zaczepiamy o
Olyka, magnacka sie-
dzibe RadziwiHoéw, z
zamkiem i pieknym
kosciotem. Jest tam,
na drodze do Klewa-
nia stara baszta-bra-
ma, resztka muréw o-
bronnych miejskich, z
zachowanym orlem
polskim,  jedynym,
ktory przetrwat rzady
carskie na Wotyniu...
Ordynat otycki i po-
set z Wotynia ks. Ja-
nusz RadziwiHt, z du-
ma 0 tem opowiada.

(Wszystkie zdjecia w tym artykule autora).

Budowa drég przez niedostepne tereny poleskie.
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Gdy droga grunto-
wa mozliwa, nie wra-
cajac do szosy, wprost
dojezdzamy do Kle-
wania, pieknie nad
Stubtg  potozonego.
Znéw zamek (ksigzat
Czartoryskich), ko-
$ciot i cerkiew i jazda
dalej... z tg rdznica,
iz od Klewania do sa-
mego Réwnego droga
bez przerwy przerzu-
ca sie z jednej gorki
na drugg. W Bram-
kach, na prawo, nowa,
ale piekna w swej
drzewnej architektu-
rze cerkiew.

(d, n).
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ROLA POJAZDOW MECHANICZNYCH W OBRONIE
PRZECIWLOTNICZO-GAZOWE]

Aby zrozumieC istote artylerji
przeciwlotniczej i udziat w niej po-
jazdow mechanicznych koniecznem
jest pozna¢ metody jej strzelania.
Wedtug czesto cytowanego w pod-
recznikach artyleryjskich, a dosko-
natego okre$lenia pptk. Vauthier,
»otrzelanie  przeciwlotnicze jest
prawdziwem zadaniem o dwdch
podréznych (kurjerach)". RoOznica
pomiedzy uczniem, majgcym do
rozwigzania zadanie matematyczne
tego typu a dowddcyg baterji artyle-
rji przeciwlotniczej jest tylko ta,
ze podczas gdy uczniowi Sg znane
wszystkie dane, dotyczace ruchu
zarbwno jednego, jak drugiego
podr6znego, to dowddca baterji czy
dywizjonu artyl. przeciwlot. zna
dokfadnie droge tylko jednego
podréznego — pocisku artyleryj-
skiego: szybko$¢, kierunek, wszel-
kiego rodzaju odchylenia od osi
i t. p. Natomiast o ruchu drugiego
podréznego — samolotu, z ktérym
pocisk w pewnym punkcie powi-
nien sie spotkac, strzelajgcy ma
wiadomo$¢ w czasie przesztym i
conajwyzej — w teraZniejszym.
Dowaddca wie, jaka jest szybkosc i
wysokos¢, jaki Kierunek i odlegto$¢
samolotu tylko do chwili, w ktérej
konczy swa obserwacje i decyduje
sie na oddanie strzatu. Gdyby sa-
molot by} istotg martwg, jakg jest
pocisk artyleryjski, ruch jego byt-
by jednostajny lub zmieniat sie we-
dtug pewnych statych praw mecha-
niki. Tak jednak nie jest — samo-
lotem kieruje czltowiek, ktory we-
dtug swej woli, z pewnych niezna-
nych strzelajagcemu przyczyn mo-
ze w kazdej chwili zmieni¢ szyb-
ko$¢ (zmniejszy¢ lub zwiekszyé
liczbe obrotow silnika), zmieni¢ wy-
soko$¢ (w gore lub w dot), skrecic¢
w bok, lub nawet zupetnie zawré-
cic.

(Dalszy ciag).

Zeby jednak umozliwi¢ strzela-
nie do samolotéw i oprze¢ to strze-
lanie na jakiej$ statej i naukowej
podstawie, artylerje przeciwlotni-
cze wszystkich panstw przyjety
francuska ,,hypoteze zasadniczg"
(,,hypothese fondamentale”), kto-
ra twierdzi: ,,cel w czasie przelotu
pocisku porusza sie po linji prostej
ze stalg szybkosScig oraz statg wy-
sokoscig".

.Hypoteza zasadnicza™ nie za-
pewnia strzelajgcemu 100% tra-
fienia, gdyz samolot w ogniu arty-
lerji zawsze manewruje. Po linji
prostej jest on zmuszony lecie¢
tylko w krotkim czasie, gdy wycho-
dzi nad objekt bombardowania, dla
ostatecznego wycelowania i zrzu-
cenia bomb. Czas ten jest ogromnie
krotki, strzelanie za$ spdznione;
trafianie w samolot stanie sie ra-
czej karg za wykonane juz bom-
bardowanie, niz zapobiegnieciem—
nowemu. Mimo te braki — nauko-
wa metode strzelania mozna oprze¢
tylko na ,,hypotezie zasadniczej”,
gdyz niema zadnego sposobu prze-
widzie¢, jaki ruch wykona pilot —
zywy cztowiek, majacy wiasng wo-
le.
eDane do wycelowania armat u-
zyskuje dowddca zapomoca przy-
rzgdu, zwanego dalmierzem, na-
stepnie przekazuje je na baterje
baterja strzela, pociski lecg do
punktu, w ktorym samolot winien
sie znalez¢ w odpowiedniej chwili.
Wszystkie te czynno$ci wymagaja
pewnego czasu, pomiedzy za$ jed-
ng a drugg czynnoscig powstajg
pewne, zupetnie bezprodukcyjne
przerwy czasowe, stusznie zwane
»martwym czasem". Im wyzej stoi
wyszkolenie obstugi i techniczna
jako$¢ sprzetu, tem krotsze beda
»martwe czasy”. Jednakze czio-
wiek, jako obstuga dziat przeciw-
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lotniczych, zawodzi¢ bedzie za-
wsze, przy najlepszem nawet wy-
szkoleniu, bo ostatecznie jest tylko
czlowiekiem, a pamietaC przeciez
nalezy, ze w miare przeciggania sie
wojny i zapotrzebowania $wiezego
materjatu ludzkiego po$pieszne
wyszkolenie rezerw w rezultacie
dac¢ musi gorsza obstuge.

W tym stanie rzeczy widzimy, ze
rozwigzaniem idealnem bytoby wy-
eliminowanie, w stopniu jaknaj-
wiekszym, cztowieka ze wszystkich
posrednich czynnosci od chwili o-
kreslenia danych do strzatu az do
momentu strzatu. | w tym punkcie
stajemy u wytlumaczenia koniecz-
nosci automatyzacji i mechaniza-
cji artylerji przeciwlotniczej.

W ciggu ostatnich kilku lat au-
tomatyzacja i mechanizacja catej
OPL, a przedewszystkiem artylerji
przeciwlotniczej poczynita olbrzy-
mie postepy. Szczegdlnie wiele do-
konaty na tem polu armje: amery-
kanska i angielska.

W rozprawie swej ,,Sprzet prze-
ciwlotniczy weczoraj, dzi$ i jutro™
major armji amerykanskiej G. M.
Barnes stwierdza z naciskiem:
»,Czas martwy moze by¢ znacznie
skrocony przez uzycie przyrzadow
automatycznych do obliczania ele-
mentdw strzelania i ich elektrycz-
nego przekazywania, jak rowniez
przez uzycie automatycznej nasta-
wnicy. Te udoskonalenia wzmogg
znacznie wydajnos¢ sprzetu prze-
ciwlotniczego" ¥ W amerykanskim
miesieczniku wojskowym Coast Ar-
tillery Journal podany zostat sche-
matyczny widok ogdélny baterji a-
merykanskiej, uzbrojonej w dziata

*) Ze powyzsze rozwazania oficerow
amerykanskich nie sg jedynie czystg teo-
rja, a wprowadzane sg w zycie, widzimy
z pracy fachowej.
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przeciwlotnicze, kalibru 76,2 mm.
z przyrzadami do przygotowania
ognhia. W baterji tej, jak widzimy
z podanego szkicu, automatyzacja
1 mechanizacja zostaty posuniete
juz bardzo daleko. Na szkicu tym
widaé cztery dziata podanego wy-
zej kalibru. Na pierwszym planie
na lewo samochdd ciezarowy do
przewozenia przyrzadéw pomiaro-
wych, zaopatrzony w generator
pradu elektrycznego, potrzebnego
do celowania dziat z odlegtosci.
Bardziej na prawo, na pierwszym
planie, wida¢ przyrzady pomiaro-
we od lewej i tarcze wiatrow, przy-
rzad centralny i dalmierz do mie-
rzenia wysokosci. Widac¢ réwniez
potaczenie elektryczne poszczegol-
nych cztonéw (dziat) baterji. Zwra-
ca uwage, Ze aparat centralny jest
ustawiony na specjalnej platfor-
mie-wozie przyczepnym, ktéry mo-
ze by¢ ciaggniety przez samochdd.
Jak wida¢ ze szkicu, aparat cen-
tralny ma tylko dwa siedzenia, co
wskazuje, ze dwoch ludzi wystar-
cza do jego obstugi. Do dalmierza
widocznie potrzeba czterech ludzi
(2 celowniczych, 1 mierzacy i 1 od-
czytujagcy wysokosci), a tarcza
wiatrow wymaga prawdopodobnie
2 ludzi: 1 celowniczego i 1 obstu-
gujacego tarcze; a wiec prawdopo-
dobna suma 8 ludzi obstugi przy-
rzadow w druzynie pomiarowe;j.
(Objasnienia tekstu wziete z Prze-
gladu Wojskowego  1928).

W ostatnich latach we wszyst-
kich armjach europejskich i ame-
rykanskich przeprowadzono inten-
sywng modernizacje sprzetu arty-
lerji przeciwlotniczej, rezultatem
czego jest zupetne prawie wyelimi-
nowanie sity pociggowej konnej
do obstugi zaréwno dziat, jak i a-
paratury pomocniczej. Zapewne,
tak dalece posunieta automatyza-
cja, jak to wyzej wskazano na sche-
macie baterji amerykanskiej — w
innych armjach nie zostata jeszcze
przeprowadzona, jednakze, jesli
chodzi o drugi moment moderniza-

AUTO

cji, 0 mechanizacjg sprzetu — to
tu stwierdzi¢ mozna, ze, dzi$ juz
cata ruchoma i potruchoma artyle-
rja przeciwlotnicza wszystkich ar-
mij europejskich jest obstugiwana
wylacznie przez pojazdy mecha-
niczne.

Pobiezny przeglad artylerji prze-
ciwlotniczej najwazniejszych panstw
przekona nas o tem:

Niemcy. Dywizja piechoty ,,typu
nowoczesnego” zawiera dywizjon
przeciwlotniczy ztozony z

1 baterji przeciwlotn. dzialek
automatycznych, kal. 37 mm. (6
dziat),

2 bateryj armat przeciwlotn. 8,8
cm. po 4 dziala,

1 baterji armat przeciwlotn. 7,62
cm. z 4 dziah.

1 plutonu reflektoréw, 1 plutonu
podstuchowego i 1 kolumny amu-
nicyjnej.

Wszystkie te jednostki sg samo-
chodowe.

(Dywizja kawalerji ,,typu nowo-
czesnego” zawiera réwniez dywi-
zjon przeciwlotniczy o identycz-
nym skfadzie, rowniez catkowicie
zmotoryzowany).

Wiochy. Staty wysitek rozwojo-
wy wioskiej OPL. jest ogromny.
Do niedawna artylerja przeciwlot-
nicza tego kraju skiadata sie z 10
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os$rodkéw, zawierajacych po 1 dy-
wizjonie art. przeciwl. — czyli o-
gotem posiadaty Wiochy 10 dywi-
zjonow. Obecnie OPL. wioska skita-
da sie z 12 osrodkow przeciwlotni-
czych, z ktorych kazdy zawiera:

zmienng liczbe dywizjonéw 2-ba-
teryjnych (ogotem 26 bat. zamiast
10), samodzielne jednostki reflek-
tordw, przydzielone do dywizjo-
now.

Sprzet artyleryjski, uzywany w
tem panstwie, przynajmniej, jesli
chodzi o armaty typu lgdowego
(artyb przeciwl. wiloska posiada
réwniez armaty pozycyjne mary-
narki), a wiec armaty: 75/C. K.
30-kalibrowa oraz kaliber 152 mm.
—o0sadzone sg na podwoziu samo-
chodowem Itala; (jesli chodzi o
wspomniane dziata pozycyjne ma-
rynarki — to sg one zawieszane na
wkopywanych pomostach drewnia-
nych).

Anglja. Artylerja przeciwlotni-
cza tworzy brygady z 2—5 bateryj.
Kazda baterja ma 8 dziat ciezkich
lub lekkich. Obecnie cata artylerja
przeciwlotnicza  angielska, bez
wzgledu na kaliber (jesli tylko na-
lezy do kategorji ruchomej lub p6t-
statej), jest zmotoryzowana i osa-
dzona na platformach Vickers'a.

Polska. Artylerja przeciwlotni-
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cza naszej armji posiada sprzet
bardzo nowoczesny, catkowicie
zmotoryzowany, jesli chodzi o sa-
me dziata, natomiast w czesci tylko
zmotoryzowany pod wzgledem a-
paratury pomocniczej (jaszcze a-
municyjne, aparaty pomiarowe).
Dziata zmontowane na podwoziach
samochodowych marek krajowych.

W zakonczeniu powyzszych u-
wag 0 mechanizacji artylerji prze-
ciwlotniczej nalezy przypomniec,
ze treScig uwag tych jest OPL.
czynna jedynie o$rodkow przemy-
stowo-kulturalnych, nie za$§ OPL.
czynna oddziatbw  frontowych.
Réznica, jak sie za chwile przeko-
namy, do$¢ istotna. W dziedzinie
OPL. czynnej os$rodkéw przemy-
stowych (czyli moéwiac jezykiem fa-
chowym — w obronie przeciwlotni-
czej tytdw) artylerja przeciwlotni-
cza ma znacznie wiekszg tendencje
do zajmowania ogniowych stano-
wisk statych, a co zatem idzie ka-
tegorja pojazdéw mechanicznych,
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oddajacych ustugi artylerji prze-
ciwlotniczej bedzie tu w gruncie
rzeczy jedna: samochdd ciezaro-
wy. Catkiem inaczej rzecz sie jed-
nak przedstawia — gdy chodzi o
role pojazdow mechanicznych w
dziedzinie walki bezposredniej: na
froncie czy w marszu. Tu rola po-
jazdow mechanicznych jest nie-
skonczenie bogatsza, to tez i kate-
goryj pojazdéw tych bywa bezpo-
réwnania wiecej. A wiec précz sa-
mochodéw ciezarowych widzimy
tu dywizjony czotgéw, uzbrojonych
w dziatka, przeciwlotnicze, dywi-
zjony samochodéw pancernych, sa-
mochoddéw specjalnych, samocho-
doéw gasienicowych i t. p. Wszyst-
kie te pojazdy mechaniczne posia-
dajag obecnie specjalne jarzma,
ktére umozliwiajg strzelanie prze-
ciwlotnicze nawet w marszu. Tego
rodzaju pojazdy mechaniczne, be-
dace obecnie ostatnim wyrazem
techniki, w razie potrzeby moga o-
degrac role w obronie przeciwlotn.

Nr. 4.

czynnej nietylko dla wiasnego bez-
pieczenstwa, lecz na korzys¢ jed-
nostek, z ktéremi maszerujg lub
wspoétdziataja w walce. W ostat-
nich juz miesigcach szczegdlnie du-
ze znaczenie odgrywajg pojazdy
mechaniczne, w postaci dziat sa-
mochodowych oraz samochodéw
gasienicowych, na ktérych zmonto-
wano najciezsze karabiny maszy-
nowe o wiekszym Kkalibrze. Tego
rodzaju pojazdy mechaniczne ode-
grajg w przysztosci role decyduja-
cg przy obronie przeciwlotniczej
wojskowych kolumn i transportow
W marszu, poniewaz, by tego ro-
dzaju kolumny i transporty obro-
ni¢ przed bombardowaniem ze stro-
ny nalotu nieprzyjacielskich e-
skadr nalezy zajmowa¢ stanowiska
skokami, a wiec nalezy posiadaé¢
kilkakrotnie wiekszg szybko$¢, niz
jg posiadajg oddziaty maszerujg-
ce.

(Dokonczenie nastgpi).

HERBATA z, KOPERNIKIEM
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KRONIKA

Stosowanie bawetny do nawierzch-
ni drogowych.

Dodatnie rezultaty stosowania w
Ameryce pokrowcOw, zawieraja-
cych bawetne przy budowie drdg
0 niewielkim ruchu, pobudzity nie-
ktorych europejskich inzynieréw do
uzycia tego typu nawierzchni. Mie-
dzy innemi w Holandji bedzie zbu-
dowanych kilka odcinkéw drog z
armaturg baweiniang. Na jednym
odcinku pokrowiec z bawetny,
przepojonej materjg asfaltowa be-
dzie utozony wprost na powierzch-
ni drogi zwirowanej, a ha innym od-
cinku—na jezdni smotowanej. Do-
Swiadczenia amerykanskie stwier-

PRZEMYSt OWO-HANDLOWA

dzajg, ze takie nawierzchnie dro-
gowe nadajg sie do drég o matem
natezeniu ruchu.

Konkurs na sygnalizacjg skrzyzo-
wan drogowych.

Podczas Targow Paryskich w
maju r. b. bedzie rozstrzygniety
ciekawy konkurs, dotyczacy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, a
wchodzacy w sktad ogoélnego mie-
dzynarodowego konkursu na wy-
nalazki, organizowanego przez Tar-
gi Paryskie.

Mianowicie zadaniem konkursu
jest znaleZ¢ system sygnalizacji za-
pewniajgcej, indywidualnie lub
zbiorowo — automobilistom bezpie-
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czenstwo na skrzyzowaniach drog.

Warunki konkursu pozostawiajg
zupeing  swobode  wynalazcom
przedstawi¢ badz urzadzenie umie-
szczone na pojezdzie, ktére wska-
zywatoby kierowcy, ze moze bez
niebezpieczenstwa wjecha¢ na
skrzyzowanie, badz tez ostrzegacz
pomieszczony na drodze i prze-
znaczony do uprzedzania przejez-
dzajgcego automobilisty, czy nara-
za sie na spotkanie innego pojazdu.
Bez wzgledu na to, jaki system be-
dzie zaproponowany, dziatanie mu-
si byé niezalezne od os$wietlenia
dziennego czy nocnego i od warun-
kéw atmosferycznych.
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Komisja Konkursowa rozporzg-
dza sumg 10 tysiecy frankdw na
nagrody za najlepsze pomysty.

Umiedzynarodowiertie sygnalizacji
przejazdow kolejowych.

Z inicjatywy Ligi Narodéw ze-
brata sie w Genewie specjalna ko-
misja dla zbadania sprawy sygna-
lizacji na skrzyzowaniach drég z
kolejami w poziomie szyn.

Po wstepnej wymianie opinji ko-
misja uznata, ze narazie nalezy o-
graniczy¢ badanie do kwestji mie-
dzynarodowego ujednostajnienia
systemow sygnalizacji, stosowa-
nych dla zabezpieczenia i regulo-
wania ruchu pojazdéw na skrzyzo-
waniach z kolejami, nie zajmujac
sie dociekaniem, czy jest mozliwe i
pozadane, w kazdym wypadku, sto-
sowaé ten czy inny system.

Z punktu widzenia sygnalizacji
i ochrony przejazdéw w poziomie
szyn, komisja uznata, ze mozna je
podzieli¢ na trzy kategorje: prze-
jazdy zaopatrzone w rogatki; prze-
jazdy bez rogatek, z sygnalizacjg
samoczynng i przejazdy bez roga-
tek i bez sygnalizacji.

Dla kazdej z tych kategorji ko-
misja opracowata pewne przepisy,
ktére powinny by¢ stosowane jed-
nolicie wszedzie. Jednakze komi-
sja uznata, ze przed dalszemi pra-
cami nalezy zebra¢ dodatkowe ma-
terjaty, a w zwigzku z tem rozesta-
no do rzadow wszystkich panstw
kwestjonarjusz, w celu otrzymania
wiadomosci o sposobach sygnaliza-
cji, stosowanych w réznych kra-
jach, oraz o statystyce wypadkéw
na przejazdach.

Nalezy zaznaczy¢, ze ta sprawa
stanowita przedmiot obrad ostat-
niego Miedzynarodowego Kongre-
su Kolejowego w r. 1933 w Kai-
rze, gdzie jednym ze sprawozdaw-
cow w tej kwestji byt delegat Pol-
ski, prof. inZ. Muszke.

AUTO
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o oryginalnosci tabletek Aspiriny; kazde opako-
wanie | kazda tablelka sa nim zaopalrzone.
Znak ten stuzy za dowdd, ze tabletki nie sag
podrobione i gwarantuje skuteczno$¢ i nie-
szkodliwo$¢é preparatu.

ASPIRINA istnieje tytko jednal

Do nabycia we wszys.kicn aptekach.

Kilka cyfr ze statystyki francuskiej

W ciggu dziesieciu miesiecy, od
stycznia do pazdziernika 1933 r.,
zarejestrowano we Fancji nowych
pojazdow mechanicznych 150.879.
Za ten sam okres 1932 zarejestro-
wano tylko 138.172, czyli mniej o
9%.

W liczbie 150.879 nowych pojaz-
dow byto 126.992 samochodbéw o-
sobowych, z ktorych zaledwie 6.859
pochodzenia zagranicznego, oraz
23.887 ciezaréwek, — z nich 2.142
marek cudzoziemskich.

Egzamin na kierowcow wszelkie-

go rodzaju pojazdéw mechanicz-
nych (osobowych, ciezarowych, u-

zytku  publicznego,  motocykli)
przeprowadzono w 1933 roku
490.000.

W poprzednich latach odpowie-
dnie cyfry przedstawiaty sie jak
nastepuje:

r. 1930 — 559.651 egzamindw
r. 1931 — 547.015
r. 1932 — 510.654

Jak widzimy, cyfra ta spada sy-
stematycznie.

Rekordowy wzrost angielskiej pro-
dukcji samochodoweyj.

W r. 1933 angielski przemyst sa-
mochodowy wyprodukowat 280.526
wozOwW, przewyzszajac najwyzsza
dotad cyfre produkcji w r. 1928 —
236.884. Wartos¢ produkcji roku
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zesztego wynosi 47.886.840 funtow.
Cyfry te obejmujg samochody o0so-
bowe i ciezarowe fgcznie. Samo-
chody o mocy ponizej 10 KM. sta-
nowity 60% catej produkcji. I mo-
wi¢ tu o kryzysie!

W numerze niniejszym na str.
116 zamieszczamy ciekawy odczyt
dr. Stefana Suknarowskiego, inzy-
niera w rafinerji w Jedliczu, nale-
zacej do Koncernu ,,Matopolska”,
traktujacy o olejach samochodo-
wych. Na artykut ten, jako poru-
szajgcy temat obecnie aktualny,
zwracamy uwage Sz. Czytelnikow

Wozruszajgca uroczystosé.

W dn. 3 marca miata w Paryzu
miejsce wzruszajgca i ciekawa uro-
czystos€. — W dniu tym jeden z
pionierow automobilizmu markiz de
Dion osobiscie odprowadzit do mu-
zeum sztuk i rzemiost (Arts-et-
Metiers) jeden z pierwszych zbu-
dowanych przez siebie w spotce z
majstrem Bouton'em, samochoddw,
mianowicie w6z z r. 1900. Markiza
de Dion odprowadzat na miejsce
wiecznego spoczynku jego wozu
korowdd Kilkunastu samochodow,
datujacych z tejze albo nawet i
wczesniejszej epoki. Korowdd ten
przejechat przez caty Paryz, wzbu-
dzajgc sensacje wsréd mtodszej ge-
neracji oraz wzruszenie wsrod
starszych, ktérzy pamietaja je-
szcze Paryz z czasow wystawy
Swiatowej.
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KRONIKA WEOSKA
z Sali Sadowej

Trybunat medjolanski rozstrzyg-
nat niedawno w ciekawy sposéb
sprawe odpowiedzialnosci cywilnej
mochodéw, ktére zderzyty sie ze
sobg na publicznej drodze.

Samochod p. G. powracat, z Kil-
ku pasazerami, do Medjolanu, kie-
dy na kilkanascie metréw przed
skrzyzowaniem drogi panstwowej z

szkodowanie, co wywotato ze stro-
ny p. M. przeciwakcje.

Przew6d sadowy wykazat bez-
sprzecznie wine p. M., ktory, bez
zadnego uprzedzenia, zjechat na le-
wa strone drogi, sad ustalit jednak,
ze i p. G. nie jest bez winy, jechat
bowiem za predko. W miejscu wy-
padku droga zakres$la luk i otoczo-
na jest domami. Poniewaz za$ usta-

(Photo Keystone).

Markiz de Dion pilotuje swéj wéz z r. 1900

prowincjonalng, samochdéd p. M.,
jadacy panstwowg drogg w prze-
ciwnym kierunku, pragnac skreci¢
na prowincjonalng, zjechat na le-
wa strone drogi, bez uprzedzenia.
Pomimo, iz obaj kierowcy gwatto-
wnie zahamowali swe wozy, nastg-
pito silne zderzenie, w wyniku kto-
rego pasazerowie p. G. zostali po-
waznie poranieni, za$ samochdd
mocno uszkodzony. Samochdd i pa-
sazerowie p. M. wyszli cato. P. G.
i jego towarzysze wytoczyli w
zwigzku z tem p. M. proces 0 od-

wa drogowa wioska wyraznie prze-
pisuje ,,zwalnianie na lukach, przy
rozjazdach i przy przejezdzie
przez osiedla”, p. G. winien byt
zmniejszy¢ szybkos$¢ jazdy, czego
nie dokonat. Gdyby p. G. zastoso-
wat sie do obowigzujacych przepi-
sow — opiewajg motywy wyroku
— moznaby byto, mimo nieprawi-
diowego postepku p. M., uniknaé
zderzenia, w kazdym za$ razie
konsekwencje jego nie bylyby tak
powazne.

Na podstawie tych wywodéw sad
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skazat p. M. jako gtownego wino-
wajce na zaptacenie p. G. i jego
towarzyszom dwoch trzecich po-
niesionych przez nich szkod i strat,
jedna ich trzecig ponosi p. G., ja-
ko wspotwinny.

Raid na weglu drzewnym.

Prof. Ferraguti, niestrudzony
propagator stosowania wegla drze-
wnego do napedu samochoddw,
znéw czynnie dowiddt stusznosci
swojej idei. W dniu 23 lutego wy-
ruszyt on z Rzymu na samochodzie
Balilla (Fiat 508 z silnikiem 10
MK.), napedzanym gazem ssanym
z wegla drzewnego, przybyt 25-go
rano do Wiednia, za$ popotudniu
do Budapesztu; wyruszywszy w
powrotng droge 28 lutego, réwniez
via Wieden, stangt w RZymie 2
marca. Catg przstrzen przeszio
2900 kilometrow, przebyt samochéd
z przecietng szybkoscig okoto 35
km/g., osiggajac do 80 km/g., co,
ze wzgledu na bardzo niepomysine
warunki atmosferyczne; jeszcze i
mgty w dolinach, $niegi w gorach,
a takze na zaspy $niezne na gor-
skich drogach, jest wynikiem bar-
dzo korzystnym. Cata podr6z od-
byla sie pod egida wioskiego Mi-
nisterjum Rolnictwa (zaintereso-
wanego w moznosci zuzytkowania
w wiekszym zakresie odpadkow
drzewnych i pod kontrolg Wioskie-
go Automobilklubu. Wyniki ekono-
miczne raidu sg godne zastanowie-
nia: na przebycie 2900 kilometrow
zuzyt samochdd niecate 400 kg. we-
gla i 10 litrbw benzyny, ogolnej
wartosci okoto 60 lirbw, podczas
gdy naped benzynowy kosztowat-
by okoto 600 lirow! Nadmieni¢ na-
lezy, ze samochod prof. Ferraguti
nie rozni sie niczem zewnetrznie
od normalnego typu Fiata 508,
gdyz generator pomieszczono w
kufrze z tyhu, za$ skruber i inne
czesci schowane sg pod maska sil-
nika.
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Wiosna nadeszia!

VACUUM

Wszystko sie budzi do zycia, jest pelne radosci ! szczeScia. Radoscia
automobilisty jest Mobiloil olej pierwszorzednej jakosci, zapewnia-
jacy idealng sprawnos¢ siln.ka oraz przyjemng i bezpieczng jazde
bez przeszkod.

Kupujcie Mobiloil tylko w oryginalnych zaplombowanych blaszankach!

OlL COMPANY S.A.

111



ROK XIII.

AUTO

Nr. 4.

STOPY STALOWE | ALUMINJOWE CZYNNIKAMI
POSTEPU W AUTOMOBILIZMIE

Wytrzymatos¢ i lekko$¢ stanowiag dwie
podstawowe cechy samochodu, dzieki
ktorym osiggnat on w swojej ewolucji
dzisiejszy etap doskonatosci. Dla spro-
stania tym dwom warunkom niezbedng
okazata sie Scista wspdipraca przemystu
samochodowego z metalurgicznym, kto-
rej to okolicznosci nowe gatunki metali,
a raczej ich stopéw, egzystencje swg za-
wdzieczaja.

Przez diugie lata inwencja konstrukto-
row hamowana byla brakiem odpowied-
nich materjatbw konstrukcyjnych. Nie
umiano np. zwiekszy¢ szybkosci obro-
towej, a tern samem wydajnosci silnika,
gdyz nie dysponowano materjatem do-
statecznie wytrzymaltym na budowe za-
woréw, ani tez nie posiadano stopéw od-
powiednio lekkich na ttoki i korbowody.
Roéwniez ewolucja formy zewnetrznej ma-
te czynita postepy, wobec braku blach
dostatecznie odpornych, by nie rozrywa-
ty sie pod prasa, przy nadawaniu im
ksztattdw najréznorodniejszych.

Obecnie wiekszo$¢ trudnoéci, z jakie-
mi  walczy¢ wypadato pionierom auto-
mobilizmu, nieznana jest konstruktorom,
dzieki czemu ich pomysty i ideje, odnaj-
dujac droge do realizacji, nabieraig ru-
miencéw zycia w nowych konstrukcjach,
ktére sg istnemi konglomeratami metali
o réznorakich wiasnosciach.

Materjatem, odznaczajacym sie duzg
wytrzymatoscia mechaniczng i odporno-
écig na wysokie temperatury, jest stal z
donreszka takich metali, jak: nikiel,
chrom, wanad, molybden, mangan i tung-
sten. W skiad stopéw stalowych wcho-
dza nieraz réwniez niektére metalloidy.
jak np. krzem. Réwniez wegiel znajduje
tu zastosowanie, stanowigc gtéwny skiad-
nik grupy stali weglistych, od dawna u-
zywanych w automobilizmie.

Obecnos$¢ niklu, jako jedynego skiad-
nika, podnosi wspéiczynniki wytrzyma-
tosci, a zwiaszcza wplywa na elastycz-
noé¢ stali. Jednym z pierwszych, ktérzy
sial niklowa stosowali, byl Elwood Hay-
nes, ktérego nazwisko figuruje na ho-
norowem miejscu w historji automobiliz-
mu amerykanskiego.

Wymienione powyzej wilasnosci posia-
da w wiekszym jez;ze stopniu stal chro-
mo-n;klowa. Oba te gatunki stali znajdu-
ja szerokie zastosowanie w budowie kot
zebatych, watéw korbowych i t. p. orga-
nach.

Wielka twardos$¢ stali chromo - niklo-
wej, stanowigca niezaprzeczong jej zalete

z mechanicznego punktu widzenia, utrud-
nia jednak znacznie jej obrébke i podno-
si dlatego koszta produkcji samochodu.
Lepsze pod tym wzgledem rezultaty o-
siggnieto ze stala wanadowa, stosowana
na szerokg skale w tanszych samocho-
dach amerykanskich jeszcze w okresie
dekady, poprzedzajacej wojne.

Domieszka chromu i niklu wptywa bez-
posrednio na wiasnosci fizyczne stali,
gdyz zwiekszenie twardosci i wytrzyma-
tosci ma tu miejsce dzieki zmianie struk-
tury ziarnistej stopu. Natomiast wanad,
dziatajac gtéwnie jako element odtlenia-
jacy, uszlachetnia stal przez pozbawie-
nie jej wszelkich nieczystosci.

Dalszg zdobyczg w dziedzinie metalur-
gii samochodowej byta stal molybdenowa
i chromo - molybdenowa, znana w lot-
nictwie pod postacig cienko-$ciennych
rur, wysoce odpornych na naprezenia.
Obecnie znajduje ona szerokie zastoso-
wanie przy budowie poétosiek tylnego mo-
stu.

Do organéw, wymagajacych specjal-
nych gatunkéw stali, nalezg w. pierwszym
rzedzie zawory. Stal przeznaczona na
ten cel powinna sie odznacza¢ wysoka
odpornoscig na rdzewienie i zachowywaé
niezmiennie swe wiasnosci mechaniczne
w temperaturze dochodzacej niemal do
850"

W starych silnikach zawory wykony-
wano badz to z kutej stali maszynowej,
badz tez ze stali tej wykonywano jedy-
nie trzonki, kompletujac je grzybkami z
lanego zelaza. Nie potrzeba dodawaé, ze
szybkie zbijanie sie i wyzarzanie ich by-
to gtébwnym powodem, dla ktérego za-
niechano wnet starej recepty, uciekajac
sie do uzycia wysokoprocentowej stali
niklowej, chromowej, chromo krzemo-
wej, chromo krzemo - molybderiowej,
czy wreszcie tungstenowej. Zawory ta-
kie stosowane byty w silnikach lotniczych
w czasie wojny, skad przeszty do kon-
strukcji  samochodowych, przyczyniajac
sie widocznie do szybkiego wzrostu szyb-
kosci obrotowych, poczynajac mniej wie-
cej od r. 1920.

Pomimo zadawalniajacych rezultatéw,
jakie osiagnieto z wymienionemi stopa-
mi,dalsze poszukiwania nie ustaja — i
niechaj nam nikt nie odbiera tej btogiei
nadziei, ze w przyszto$ci zmora dociera-
nia coraz rzadziej trapi¢ bedzie auto-
mobilistéw.

Wszelkiego rodzaju sprezyny réwniez
wymagaja troskliwego wyboru stali. Ich

drgania i naprezenia, ktérych amplitudy
wahaja sie nieraz w dos$¢ rozlegtych gra-
nicach (resory), poddajg stal tak znacz-
nemu zmeczeniu, ze stosowanie bardzo
wysokich wspétczynnikéw bezpieczen-
stwa staje sie tu z reguty obowigzujace.

Do budowy resoréw nadajg sie szcze-
g6lnie stale: mangano - krzemowa, wa-
nadowa i chromo - wanadowa, jakoze po-
sadaja wysokocyfrowe granice elastycz-
nosci. | o ile zwykia stal MartinOwska
znajduje dotgd zastosowanie przy budo-
wie resoréw niektérych matych wozéw,
to przyznaé trzeba, ze z dnia na dzien
traci ona na popularnosci na korzys$¢ stali
specjalnych.

Gdy teraz chodzi o sprezyny zaworo-
we, to przy nich nietylko elastycznosc,
ale i odporno$¢ na wysokie temperatu-
ry winna by¢ brana pod uwage. W danym
wiec wypadku stal mangano - krzemowa
ustepuje miejsca s ali chromo - tungste-
nowej, niklowej lub chromo - niklowej.
Lecz nawet i te stale nie potrafig sie
oprze¢ wplywom temperatury, ktoérej
zmiany modyfikujg nieznacznie ich wias-
nosci mechaniczne.

Specjalny rodzaj, ktéry sie rozwinat
dla potrzeb automobilizmu, stanowig sta-
le stosowane w magnetach, gdzie poczat-
kowo wytaczno$é posiadaty stopy tung-
slenowe. Wysoka cena tungstenu skionita
elektrotechnikéw do stosowania stali chro-
mowej, ktéra przy nizszej cenie odznacza
sie zadawalniajagcemi wiasnosciami  ma-
gnetycznemi Réwniez stal kobaltowa zna-
lazta tu pewne zastosowanie w ostatnich
czasach, zwlaszcza w lotnictwie, gdzie
cenng zalete stanowi jej niewysoki ciezar
gatunkowy.

Ostatnim dorobkiem w dziedzinie me-
talurgji samochodowej sa t. zw. stale nie-
rdzewiejace. Sa to stale chiomowe i chro-
mo - niklowe, jednak ze znacznie wiekszg
domieszka tych metali, niz to miato miej-
sce w dawnych stopach o tejze nazwie.
Zawarto$¢ chromu w niektérych z tych
stopéw dochodzi do 18%, a niklu do 8%.
Odporno$¢ chemiczna i mechaniczna tych
stali jest nadzwyczajna. Przytem, wiasci-
wy im piekny potysk i kolor, zapewnia
wyjatkowo efektowny wyglad czesciom,
ktore zostaty z nich wykonane, jak np.
latarnie, zderzaki, kotpaki i obrecze kot
it d

Z tych Kkilku, wyzej przytoczonych
przyktadéw, widocznem jest jak wielka
jest rozpieto$¢ zastosowania stali spe-
cjalnych w samochodzie. Praktycznie
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niemal wszystkie organy narazone na wy-
sokie wysitki, czy tez pracujagce w spe-
cjalnie ciezkich warunkach, budowane sg
z tego lub owego stopu stalowego.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze dopiero
dzigki specjalnym procesom termicznym
wymagane wiasnosci stali ,,dochodzg do
glosu". Tak wiec poza hartowaniem, od-
puszczaniem i t. p. operacjom, ktérych
wplywem objeta zostaje nawskro$ cata
masa stali, istnieje réwniez powierzchow-
ne jej traktowanie drcga cementacji lub
nitruracji.

O cementacji nie bedziemy sie rozpi-
sywali, gdyz stanowi ona stary i dobrze
wszystkim znany spos6b utwardzania po-
wierzchni stali. Tenze sam efekt w dale-
ko wyzszym stopniu uzyskujemy przez
nitruracje, t. j. dzialanie azotu na stal w
temperaturze 500". Przytem uzyskana w
ten sposéb powierzchnia nie wymaga har-
towania i zachowuje niezmiennie swa
twardo$¢ w bardzo wysokich temperatu-
rach. Przez unikniecie hartowania ustaje
ryzyko zdeformowania czesci nitrurowa-
nej, choéby nawet jej ksztatt byt najbar-
dziej skomplikowany i delikatny. Nie
dziw wiec, ze proces nitruracji zyskuje z
dniem kazdym na popularnosci przy u-
twardzaniu watéw korbowych, cylindréw,
sworzni tlokowych, trybéw i t. d.

* *

Role niemal wspodtrzedng stopom stalo-
wym odgrywajg w konstrukcji samochodu
stopy lekkie, ktérych podstawg i punk-
tem wyjéciowym jest aluminjum. Z metalu
tego juz oddawna odlewano kartery sil-
nikéw, skrzynek biegéw, dyferencjatow
i t. d. Dzi§ za$ z réznorodnych stopéw
aluminjowych budowane sg réwniez tak
wazne organy silnika, jak ttoki, korbo-
wody, gtowice, rurociggi ssace, by wy-
mieni¢ tylko najwazniejsze.

Jako materjal konstrukcyjny, stopy a-
luminjowe .stosowane bywajg badZ to pod
postacig odlewéw, badz tez obrabiane
przez kucie i walcowanie.

W odlewnictwie spotykamy sie ze sto-
pami z domieszka miedzi, miedzi i cynku,
albo tez krzemu z dodatkiem lub bez mie-
dzi (nieraz chromu réwniez). Stop alumi-
niowy z domieszka okoto 13% krzemu
znany jest pod nazwg alpaxu. Daje sie
on odlewa¢ z niezwykla tatwoscia, a mo-
delowany pod cisnieniem, umozliwia pro-
dukcje drobnych nawet cze$ci bez po-
trzeby ich retuszu. Nadaje sie on réw-
niez z powodzeniem do budowy wiek-
szych czesci, jak kartery silnikow, a w
wyjatkowych wypadkach — catych pod-
wozi (Sensaud de Lavaud).

Gtéwne jednak zalety tego stopu, w
postaci dobrego przewodnictwa ciepta i

AUTO

lekkosci przy dos$¢ duzej odpornosci me-
chanicznej, — predystynuja go zwiaszcza
do budowy ttokéw i gtowic. Réwnomier-
ne rozprowadzanie ciepla przez gtowice
z alpasu zapobiega tworzeniu sie¢ stacjo-
nujacych punktéw cieplnych (po ang.: hot
spots), ktére sa wrogami wysokiej kom-
presji.

Pewng wade alpaxu, w odniesieniu do
tlokdw, stanowi czuto$é¢ na wysokie tem-
peratury, pod wptywem ktérych traci on
nieco ze swej twardosci. Okazuje sie za-
tem, ze z lepszem jeszcze powodzeniem
celowi temu odpowiadajg stopy o wiek-
szym procencie krzemu.

Niektorzy specjalisci osiggajg doskona-
te rezultaty przez doprowadzenie zawar-
tosci krzemu do 20—35% z dodaniem
srebra i chromu. Stopy te, przy ciezarze
gatunkowym 2,6 i twardosci 52 kg. w
normalnej temperaturze, odznaczaja sie
niewielkim stosunkowo wspétczynnikiem
rozszerzalnosci. Ta ostatnia ich wilas-
no$¢ ma bardzo donioste znaczenie dla
prawidtowego dziatania silnika, albowiem
umozliwia zastosowanie = zmniejszonego
luzu tlokéw, przez co ustaje klekotanie
ich przy wolnych obrotach silnika.

Ci konstruktorzy ttokéw, ktérzy zada-
walniajg sie stopami o wiekszym wspot-
czynniku rozszerzalnoéci, staraja sie za-
radzi¢ ztu przez odpowiednie opracowa-
nie formy i konstrukcji samego ttoka.
W ten sposéb powstaty t. zw. ttoki spre-
zynujace, oraz ostatnio bardzo modne
ttoki z wkiadkami stalowo - invarowemi
(amerykanski patent Nelson-Bohnailite).

W pierwszym wypadku, ukos$ne prze-
ciecie koszulki ttoka zapewnia mu ela-
styczno$¢, kompensujgcg do pewnego
stopnia  zbytnig  jego rozszerzalno$é
(Rys. 1). W wypadku drugim, wprawio-
ne w tlok plytki ze stopu inuarowego,
ktorego  wspétczynnik  rozszerzalnosci
praktycznie réwny jest zeru, $ciagajg nie-
jako koszulke ttoka, zapobiegajac zbyt-
niemu jej rozszerzaniu sie (Rys. 2). Kon-
strukcje te wymagaja luzu o 0,0005—0,001
cala mniejszego niz odpowiednich wymia-
réw ttoki zeliwne. Jest to rezultat znako-
mity, o ile sie zwazy, ze wspéiczynnik
rozszczalnosci zeliwa jest znacznie mniej-
szy.

Stopéw aluminjowych, ktérych obréb-
ka odbywa sie przez kucie i walcowanie,
jest wiele. Z wazniejszych zanotujemy na
tem miejscu duralumin, pokrewny mi
sktadem chemicznym alugir oraz almozi-
lium.

Elementami skfadowemi duraluminu sg
poza aluminium — miedZ, magnez o.nr
zazwyczaj mangan. Almazilium za$ skia-
da sie z aluminium., magnezu i krzemu.
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Rys. 1.

Cenng zalete obu tych stopéw stanowi
mozno$¢ hartowania ich podobnie jak
stali. W ten sposéb ich twardos¢, ela-
styczno$¢ oraz odporno$¢ na rozerwa-
nie osiagaja wysokocyfrowe wartosci.

Duralumin stanowi doskonaty mate.jat
na budowe korbowodéw silnikéw szyb-
koobrotowych. Pozatem znajduje on sze-
rokie zastosowanie przy budowie karo-
serji, zwlaszcza samochodéw ciezaro-
wych, gdzie kosztem zmniejszenia cieza-
ru martwego, daje sie zwiekszy¢ ciezar
uzyteczny, t. j. tadowno$¢ wozu. Budo-
wane bywajg z duraluminu karoserje au-
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tobuséw, zbiorniki samochodéw-cystern,
przyczepki i t. d.

Mniejsze pole do popisu znalazt dura-
lumin przy budowie karoserji wozéw o0so-
bowych. Tu bowiem pod uwage brana
jest nietyle tadowno$¢, ile szybkos¢. A
ze wrogiem szybkosci jest przedewszyst-
kiem op6r powietrza, przeto z nim wal-
czy¢ nalezy. Ostatnio nie na zarty wy-
powiedziata mu wojne karoserja aerody-
namiczna (Salon Nowo Yorski).

Réwniez przy budowie karoserji znaj-
duje zastosowanie almazilium, nadajacy
sie zwlaszcza do wytlaczania drobnych
jej czesci sktadowych.

Wreszcie allugir, o ktérym wspomnie-
lismy w naszej klasyfikacji, stosowany
bywa przedewszystkiem do budowy kor-
bowodéw. W tym wypadku, dzieki oso-
bliwej witasnosci tego stopu, korbowody
dajg sie montowaé¢ na korbach watu kor-
bowego bez posrednictwa panewek
(zwhaszcza gdy wal jest tnitairowany).
Alugir rozszerza sie predzej odstali,co
smarowanie przy ruszaniu. Nastepnie jed-
nak korbowody lepiej przewodzace cie-
pto od stalowego watu, sg intensywniej
chtodzone, tak ze gra ich w potaczeniach
z watlem staje sie znéw normalna.

Stopami lzejszemi od aluminjowych sg
stopy magnezowe. Ciezar gatunkowy te-
go metalu wynosi zaledwie 1,71, a w po-
staci stopu jest on niewiele ciezszy, jako

A T U O

ze gtébwnym elementem skladowym jest
tu aluminjum. W ten sposéb ciezar ten
wynosi zaledwie 2/g ciezaru gatunkowego
aluminjum.

Pomimo, ze odporno$¢ mechaniczna
tych stopéw ustepuje aluminjowym —
stosowane sg one niekiedy w silnikach
lotniczych i motocyklowych do budowy
ttokéw i karterow.

Za przykiad postuzy¢ tu moze silnik
tu moze silnik lotniczy Packard-Diesel.

Stop magnezu, stali, cyny i aluminjum
znany jest powszechnie jako elektron,
ktérego ciezar wiasciwy wynosi okoto
1,8. Elektron uzywany bywa do budowy
kot autobusowych, szczek hamulcowych
i t. p. organéw.

Fr. J. Stykolt.

NOWOSCI
TECHNICZNE

Uplynnianie wegla w Anglji. Sir D. Mil-
ne-Watson, dyrektor Tow. Gazowego i
Koksowego w przeméwieniu swem na do-
rocznem zebraniu Road Tar Association
podkres$lit znaczenie produkcji ptynnych
$rodkéw napedowych z wegla i ich waz-
noé¢ dla gospodarstwa narodowego. Obec-
nie Anglja produkuje rocznie 136 miljo-
néw litrébw materjatéw napedowych z
wegla.

POLSKA
OPONA

w okresie

deszczow i

btota

daje

maksimum bezpieczenstwa

na

Sliskich drogach

L,Stomil™
S A.

Poznan
Wodna 14
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Nowy metal *tozyskowy, zawierajacy
olej. Pod nazwag ,,Oillite" ukazat sie w
handlu nowy metal amerykanski, ktéry,
nie tracagc swych wiasnosci mechanicz-
nych, moze pochtong¢ olej smarny w ilo-
$ci 30—40% swej objetosci. Wedtug da-
nych patentu ,Oillite" otrzymuje sie w
ten spos6b, ze mieszanina sproszkowanych
metali zostaje sprasowana w forme da-
nego tozyska. Po wyjeciu z prasy tozy-
sko poddaje sie procesowi $wiezenia w
temperaturze okoto 815° C pod odpowied-
niem ciénieniem, a nastepnie impreguje
sie smarem. Po pewnym czasie olej wsig-
ka w tozysko wskutek dziatania wiosko-
watosci.

Wiasnosci smarne tego metalu mozna
okaza¢ zapomoca prostego doswiadczenia.
Jeze'i ogrza¢ panewke, zrobiong z Oillitu,
olej wystepuje z niej, a po ozigbieniu
wsigka zpowrotem, pozostawiajgc jedy-
nie cienkg warstewke smaru na powierzch-
ni. To samo dzieje sie przy zastosowaniu
cis$nienie: smar wystepuje na powierzch-
nie, a po usunieciu ci$nienia zostaje cai-
kowicie wessany.

Zuzycie oleju smarnego przy stosowa-
niu tego metalu jest bardzo mate. Préby
praktyczne wykazaty, ze w tozyskach
osiowych, przy 2000 obr/min. i ci$nienia
1,9 kg/ cm2 po 250 godzinach ilo$¢ oleju
zmniejszyta sie o 0,6 do 0,9%. Normalne
tozysko zuzytoby 5000 razy wiecej smaru.

Przepisy prawne dla szklg niettukace-
go sie w Stanach Zjednoczonych A. P.

W niektérych Stanach amerykanskich
weszto juz w zycie lub jest w przygotowa-
niu prawo, ze od 1 stycznia 1934 wzgled-
nie 1935 r. samochody beda mogty byc
budowane tylko ze szkiem niettukgcem
sie. Takze i taksOwki, nawet budowane
dawniej, muszg by¢ obecnie w nie zaopa-
trzone.

Rozporzadzenie takie wydaje sie bar-
dzo stusznem, szczegélniej w stosunku do
dorozek samochodowych. Nalezatoby tyl-
ko zazadaé, aby oprawa szkia niettuka-
cego sie skonstruowana byta w ten spo-
séb, by przy silnem uderzeniu mozliwe
byto pewne ugiecie sie szyby. Bywaly bo-
wiem wypadki, gdzie unikato sie copraw-
da ran cietych, jednak nastepowaty ciez-
kie zranienia gltowy wskutek uderzenia i
zupelnej sztywnosci szyby w oprawie.

Samochdd, poruszany zapomoca spre-
zyny (?). Podobno skontruowano w Ja-
ponji samochody, poruszajgce sie zapo-
moca sprezyn. W czasie jednego odwinie-
cia sie sprezyny samochody te moga prze-
biec 40 mil angielskich. Cena sprzedazna
takiego samochodu wykalkulowana jest

na 140 dolaréw (?).
Inz. J. N.
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AUTO Nr. 4.

O OLEJACH AUTOMOBILOWYCH

(Odczyt wygtoszony dnia 28 wrzeénia 1933 r. w Stéw. P. Inz.

Silny rozwdéj techniki lat ostatnich, a zwlaszcza w dziedzinie
budowy wszelkiego rodzaju silnikéw, stawia — podobnie jak
i od innych materjatébw — coraz ciezsze wymagania od smaréw;
w budowie silnika jest smar réwnie waznym elementem kon-
strukcyjnym co pozostate, np. zelazo i t. p. Wiemy jednak z do-
$wiadczenia, ze mechanicy nie traktuja tych elementéw réwno-
rzednie i do olejéw smarowych odnoszg sie z pewnem lekce-
wazeniem, wychodzac z zatozenia, ze zawsze znajdzie sie odpo-
wiedni smar, a cala sprawa jest tylko kwestja préb. Jeden
z najwybitniejszych profesoréw Politechniki na pytanie, czy
zastosowany olej nadaje sie dobrze do omawianej maszyny, od-
powiedziat: ,,prosze Pana, wiasciwie to o smarach my nic nie
wiemy”. Mozna za$ $miato zaryzykowac twierdzenie, ze gdyby
przemyst rafineryjny nie dostarczat z tego samego surowca
coraz szlachetniejszych olejéw, nie bytoby mozliwe budowanie
nowoczesnych motoréw Diesla, najnowszych poteznych tur-
bin parowych, silnikéw lotniczych, transformatoréw i t. d. Kil-
ka wiec tych uwag ma za zadanie przedstawié¢, jakie zagadnie-
nia musi rozwigzywaé¢ technika smarnicza i jak przemyst ra-
fineryjny, oparty o badania naukowe w laboratorjach, dosto-
sowuje sie do nowych wymagan, wytwarzajac coraz doskonal-
sze produkty.

Przechodzac do tematu, a mianowicie do olejéw automobilo-
wych, najlepiej bedzie zachowa¢ nastepujacy tok mysli: krotkie
rozpatrzenie warunkéw pracy silnika spalinowego pozwoli okre-
$li¢ wymagania, jakim musi uczyni¢ zado$¢ olej smarowy, z cze-
go w dalszym ciggu wynikng pewne charakterystyczne jego
wiasnosci, nastepnie nalezy podaé¢ sposéb ich oznaczania a
wkoncu, jak przedstawiaja sie polskie oleje na tle oméwionych
wymagan.

|

Olej smarowy wytwarza miedzy pierScieniami, a gladzig cy-
lindra film olejowy, ktérego zadaniem jest nie dopusci¢ do su-
chego tarcia (metalicznego). Warunki jednak powstania trwa-
tego filmu miedzy pierscieniami a cylindrem sg niekorzystne,
pierscienie bowiem sa waskie i trudno tak je obrobié, by szpa-
ra tworzaca sie na pomieszczenie filmu olejowego miata ksztaht
klina; swoim ostrym brzegiem $cierajg one olej z gtadkiej po-
wierzchni, za kazdym wiec skokiem ttoka musi sie wytwo-
rzy¢ nowy film, w przeciwienstwie np. do smarowania tozysk,
gdzie film ten istnieje stale.

Dalszg trudno$¢ dla smaru stanowi sam proces spalania sie,
przy ktérym w komorze wybuchowej wystepuja temperatury
ponad 1.200u C. a temperatury $cian jeszcze w odlegtosci 1 mm
od powierzchni wynosza 250 do 350° C., temperatura za$ na
powierzchni ttoka waha sie od 300 do 450" C. Caly wiec olej,
ktéry zostanie na S$cianach komory spalinowej, czy tez tam
przez pierscienie zostanie wecisniety, powinien wyparowac i spa-
li¢ sie wraz z mieszanka napedowa.

Warunki, wéréd ktérych pracuje motor, zastosowany do $rod-
kéw lokomocji, stawiaja w odniesieniu do smaréw dalsze wy-
magania, z ktéremi nie spotykamy sie prawie zupetnie przy
uzyciu smaréw w innych dziedzinach, np. przy urzadzeniach
fabrycznych i t. p. Olej automobilowy musi posiada¢ taka ptyn-
no$¢, by umozliwit uruchomienie wozu w kazdej temperaturze
otoczenia, wahajacej sie w naszym klimacie od — 30 do plus
30° C., musi wiec w tym zakresie temperatur mie¢ ptynnosc,
umozliwiajagcg pompce przettoczenie dostatecznej jego ilosci
tak do motoru, jak i do wszystkich tozysk. W ruchu za$ roz-
grzewa sie olej bardzo szybko, zwlaszcza w lecie do tempera-

Przem. Naft, w Borystawiu).

tur 80 do 120" C, w ktérych takze ma posiada¢ jeszcze wy-
starczajacg smarnosc.

Z opisanych powyzej warunkéw pracy wynika, ze olej powi-
nien odpowiada¢ réwnoczesnie niejako sprzecznym zgdaniom
i musi:

1. réwnie dobrze smarowa¢ w niskich i wysokich temperatu-
rach,

2. spala¢ sie tatwo i bez pozosiatosci, przytem jednak ma by¢
odporny na utlenienie, by w czasie obiegu nie powstawaly cia-
ta o charakterze asfaltéw i mas kleistych, tworzacych t. zw.
szlam i zatykajacych przewody i rowki smarnicze,

3. powinien w niskich temperaturach — ze wzgledu na fatwy
rozruch motoru — mie¢ matg gestos$¢, t. zn. malg wiskoze, kto-
ra w wysokich temperaturach powyzej 100° C. musi by¢ zno-
wu dostatecznie duza, by zapewnita dziatanie smarnicze oleju,

4. wreszcie olej automobilowy, oprécz dla cylindra, ma by¢
takze smarem i dla wszelkich tozysk, czopéw i t. p.; trzeba
wiec niejako p6js¢ na kompromis, miedzy wiasnosciami oleju
tozyskowego, a cylindrowego.

W tem miejscu nalezy tez krétko tylko wspomnieé, ze nie-
zawsze urzadzenia smarnicze stojg na wysokosci zadania i do-
prowadzajg olej wszedzie w potrzebnej ilosci.

Duza trudno$¢ dla pracy oleju, a czeste zrodto niedomagan
i skarg, stanowi rozcienczanie sie jego benzyna, ktéra przedo-
staje sie z komory spalinowej i rozpuszczajgc sie w oleju, obni-
za nieraz bardzo znacznie jego wiskoze.

W ciggu. pracv ofej zmienia sie, tracac swoje pierwotne wias-
noséci, i staje sie coraz gorszym, tak, ze wreszcie trzeba go
wymieni¢; krotko okreslamy ten proces — moéwigc olej sta-
rzeje sie. Starzenie sie wywotuja:

1. podwyzszona temperatura, powstajagca przez ogrzewanie
sie¢ oleju w cylindrach i przy tarciu w tozyskach,

2. wplyw powietrza, t, j. zawartego w nim tlenu, z ktérym
olej stale sie styka w czasie swojej pracy, tak w obiegu jak
i w cylindrach, wreszcie,

3. katalityczne — t. zn. przyspieszajace wszelkie reakcje che-
miczne — dziatanie powierzchni metalicznych lub drobnych
startych czasteczek metalu.

Précz powyzszych dziatajg i inne czynniki o charakterze
wiecej przypadkowym, np. stopien czystoSci powietrza ssane-
go przez motor, rodzaj paliwa i t. p.

Olej w komorze spalinowej, rozpylony na mgte, ulega cze-
Sciowemu spaleniu, a czasteczki te, ze sie tak wyrazimy ,,nad-
palone” (czesciowo skoksowane), wraz z czasteczkami sadzy,
zostaja albo wydmuchane, albo tez osiadajg na $cianach cylin-
dra i dnie tloka, podobnie jak np. muchy na lepie, wedlug
poréwnania Dra v. Philippovich'a l). Zawsze jednak cze$¢ oleju
wraz z produktami utlenienia, t. j. sadzg i asfaltami, wraca do
karteru przy powrotnym suwie tloka. Podobne procesy utle-
nienia zachodzg takze — cho¢ wolniej — w ciggu catego obie-
gu i smarowania tozysk; olej staje sie gestszy i lepki, t. zn.
coraz wiecej zywiczeje i przybiera czarne zabarwienie z po-
wodu gromadzacej sie w nim sadzy i asfaltow; précz tego za-
nieczyszcza sie pylem z powietrza i statemi czasteczkami me-
talicznemi i nabiera coraz wiecej wilgoci tak z powietrza jak

1) Erdél und Teer r. 1933, Nr. 15, 16, 17 ,,Neuere Untersu-
chungsverfahren zur Bestimmung der Ruckstandsbildung von
Motorendlen”.
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tez i z kondensujacej sie w cylindrach pary wodnej, tworza-
cej sie przez spalenie materjalu pednego, a wszystkie te
sktadniki razem stanowig t. zw, szlamy. Szlam wiec précz po-
wyzszych czesci organicznych, ma zawsze duzo i nieorganicz-
nych, pochodzacych ze startych czagsteczek metalu, pytu z po-
wietrza i t. p.,, pomijajac zanieczyszczenia przypadkowe, jakie
moga dosta¢ sie przy petnieniu oleju. W rezultacie w oleju
nazbiera sie tyle szkodliwych skltadnikéw, ze dalsze jego uzy-
cie jest niebezpieczne; olej wiec zestarzat sie zupeinie i nalezy
go wymieni¢ na Swiezy.

Kazdy olej mineralny, jako substancja organiczna, ulega przy
uzyciu wyzej opisanym zmianom, a warto$¢ jego zalezy tylko
od czasu trwania procesu starzenia sie, nalezy wiec jego kres
istnienia przesungé¢ na jaknajpézniejszy termin. Wigksza trwa-
tos¢ oleju daje duze oszczednosci, nie tylko w zuzyciu samego
oleju, ale — co moze wazniejsze — przez zmniejszenie ilosci
przerw potrzebnych na naprawy, czyszczenie silnika i t. p.,
przedtuza sie wiec okresy pracy i lepiej konserwuje maszyne.
Dlatego ostatnim postulatem — podyktowanym przez punkt wi-
dzenia gospodarczy — jest, by olej byt jak najodporniejszy na
starzenie sig, t. zn. by wydzielat przy ogrzewaniu i przy utle-
nianiu jak najmniej koksu i nie wykazywat duzej sktonnosci do
tworzenia sie ciat o charakterze zywic i asfaltow.

Warto$¢ oleju zalezy od surowca, z jakiego sie go otrzymuje,
a dalej od metody pracy t. j. sposobu dystylacji, dajacej materjat
wyjsciowy t. zw. dystylat i od sposobu rafinacji czyli oczy-
szczenia dystylatu. Wiadomo, ze ciezkie oleje poczatkowo uzy-
skiwalo sie przewaznie jako pozostatosci ze specjalnych ga-
tunkéw dobrych rop, np. pensylwanskiej w Ameryce, ktére na-
stepnie przez silna rafinacje przy duzem zuzyciu chemikalij
i ziem odbarwiajgcych, dawaly odpowiednie oleje. Obecnie
dzieki udoskonalonym metodom dystylacji, przez zastosowanie
dystylacyj bardzo zachowawczych, pod silnem vacuum i czesto
w wiezach na duzych powierzchniach, mozna uzyskaé nawet
z gorszych rop, doskonaty materjat, ktéry odpowiednio oczy-
szczony, daje smar, nieustepujacy w niczem najlepszym pensyl-
wanskim. Modernizacja wiec urzadzen rafineryjnych, dalej udo-
skonalone — i pod wzgledem chemicznym — metody pracy,
zwiaszcza oczyszczanie, pozwolity i z polskich rop wytworzyé¢
oleje automobilowe i lotnicze, o pieknej jasnej barwie, ktore
zaspakajaja nawet najostrzejsze wymagania; najlepszym tego
dowodem, ze cate polskie lotnictwo, tak wojskowe jak i cy-
wilne uzywa tylko smaréw pochodzenia krajowego.

Przechodzac do kryterjéw fizycznych i chemicznych, pozwa-
lajacych uja¢ ilosciowo wiasnosci olejéow stosownie do opisa-
nych wymagan, spotykamy sie przedewszystkiem z wiasnoscig
do$¢ zagadkowej natury, t. zw. smarnoscia (wedtug okreslen
Niemcéw: Schmierwert, Schmierfahigkeit lub Oeligkeit), ktéra
nie jest réwnoznaczna z lepkoscia czyli wiskoza, a okresla sie
tem, ze dwa oleje o tej samej wiskozie, moga zachowywaé sie
odmiennie w czasie pracy. Smarno$¢ oleju zalezy od catego
szeregu takich czynnikéw, jak napiecie powierzchniowe, zdol-
no$¢ zwilzania powierzchni metalicznych, co np. starat sie ujaé
Dallwitz-Wegener przez wyznaczenie kata przyczepnosci (przy-
legania); jest ona prawdopodobnie w zwigzku z ugrupowaniem
sie czy uszeregowaniem wzajemnem drobin, zalezneip od ich
budowy i charakteru chemicznego, a wiec, czy to sg potaczenia
nienasycone, czy parafinowe, lub naftenowe. Np. tluszcze,
a zwiaszcza kwasy ttuszczowe, majg zdolno$¢ smarniczg o wie-
le wyzsza niz oleje mineralne, ktére jako weglowodory, nale-
za do zupetnie innej grupy ciat. Nie udato sie dotychczas Scisle
zdefiniowa¢ i ujg¢ we wzOr matematyczny smarnosci, dla-
tego tez nie mozna jej mierzyé, a tylko zgrubsza klasyfiko-
wac oleje przez doswiadczenia na maszynach prébnych, wyniki
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jednak uzyskane na tych maszynach nie znajdujg potwierdze-
nia w codziennej praktyce smarniczej.

Wedtug zwyczajnego schematu badan laboratoryjnych, poda-
je sie dla charakterystyki oleju, nastepujacy szereg wiasnosci:
c. gat., barwa, zapach, zanieczyszczenia, popiét, zawarto$¢ asfal-
tu, pkt. zaptonienia, pkt. palenia, pkt. krzepniecia, wiskoza, Icz.
zmydlenia, lcz. kwasowa i Icz. koksowa, z ktérych omoéwimy
tylko kilka wazniejszych.

Ciezar gatunkowy okre$la pochodzenie oleju,
wartos¢.

Punkt zaplonienia, t. j. temperatura, przy ktérej pary, wy-
dzielajace sie z oleju, zapalajg sie od ptomyka w czasie ba-
dania, przeprowadzonego w $ciéle znormalizowanej aparaturze,
podaje sktonnos$¢ oleju do odparowywania, pozwala oznaczy¢
czy olej przedstawia waska frakcje, czy tez mieszanine i czy
w czasie fabrykacji nie ulegt rozktadowi. Do tego samego ba-
dania zdazajg tez propozycje niektérych chemikéw, by poda-
wacé krzywe wrzenia oleju, oczywisécie pod zmniejszonem cié-
nieniem lub nawet w prézni katodowej.

Wysoki punkt zaptonienia ma znaczenie tylko dla olejéow
cylindrowych dla maszyn parowych, poniewaz wskazuje na
brak sktadnikéw tatwo lotnych, dla motoréw za$ spalinowych
wystarcza taka jego warto$é, by w przewodach obiegowych,
gdzie w niektoérych punktach temperatury moga doj$¢ do 150° C.,
nie nastepowato jeszcze znaczniejsze odparowanie, czy tez
zmiana oleju. Kazdy olej w komorze wybuchowej musi sie spa-
li¢, idzie tylko o to, by spalit sie bez osadzenia pozostato-
$ci koksowych, a wiasnie oleje 0 wyzszych punktach zaptonie-
nia, najczesciej otrzymywane jako t. zw. redukty, maja wiek-
szg sktonnos$¢ do wytwarzania koksu na ttokach i w cylindrach.

Oznaczenie punktu krzepniecia ma duze znaczenie dla ole-
jow, stosowanych w urzadzeniach, wystawionych na silniejsze
zmiany temperatur, np. przy olejach automobilowych, ktére
w zimnej porze roku powinny mie¢ dostateczna ptynnos¢ dla
uruchomienia swego obiegu. Oczywiscie oleje zastygajace w
temperaturze okoto 0° C., nie nadajg sie do uzytku w zimie
i wtedy oleje sa tem lepsze, im nizsze majg punkty krzepnie-
cia. Na niski punkt krzepniecia kladzie sie takze duzy nacisk
w lotnictwie, gdzie olej zaleznie od wysokos$ci pracuje w za-
kresie bardzo duzych réznic temperatur.

Wiele uwagi nalezy poswieci¢ wyborowi wiskozy czyli lep-
kosci, kierujgc sie nastepujacemi wytycznemi:

a) nalezy wybra¢ olej o mozliwie jaknajmniejszej wisko-
zie, wystarczajacej do unikniecia suchego tarcia. Zwiekszanie
wiskozy powoduje przyrost grubosci filmu tytko do pewnej
granicy, poza ktérg dalszy wzrost przedstawia niepotrzebng
strate,

b) duze znaczenie praktyczne ma zalezno$¢ wiskozy od tem-
peratury. Olej jest tem lepszy im wiskoza jego jest mniejsza
przy niskich temperaturach a wigksza przy wyzszych, czyli im
jego krzywa wiskozy jest bardziej ptaska. Dla okreslenia tej
krzywej, wyznacza sie dla kazdego oleju przynajmniej trzy
punkty.

Mimo wielu badan laboratoryjnych i teoretycznych rozwa-
zan, nie udato sie dotychczas postawi¢ wzoru, ujmujacego ma-
tematycznie te zalezno$¢. Istnieje wiele formul, zadna jednak
nie oddaje dokiadnie zachowania sie wszystkich olejow. Zwy-
czajnie krzywe wiskozy przedstawiajg linje hyperboliczne; we-
dtug Walthera mozemy je zamieni¢ na linje proste, biorac
za rzedne logarytmy log -j (absolutnej lepkosci), a za odciete
logarytmy temperatur absolutnych.

Praktycznie biorac na wybénwiskozy wptywa wiele czyn-
nikéw, nalezy jednak pamieta¢ zawsze o tem, by olej w tem-
peraturze 100° C. miat jeszcze dostateczng lepkos¢, ktéra np.

a nie jego
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wedtug Steinitza -) nie powinna w zadnym wypadku zej$¢ po-
nizej 1.4° E/1000 C.

Dla okres$lenia odpornosci oleju na starzenie sie, staramy sie
w skali laboratoryjnej uja¢ ilosciowo wptywy czynnikéw, ktére
najsilniej powodujg zuzycie sie oleju. Metod najrozmaitszych
jest bardzo wiele, najlepiej moze nadajg sie do okres$lenia tej
cechy wyznaczenie Icz. Conradsona i préba utlenienia wedtug
przepiséw aeronautyki angielskiej.

Liczba Conradsona okres$la skionno$¢ oleju do wydzielania
koksu, podajac procentowo ilos¢ pozostatosci po wyprazeniu
oleju w tyglu bez dostepu powietrza, a z matemi zastrzezenia-
mi mozna sie zgodzi¢ na zdanie W. Piotrowskiego i J. Winkle-
ra 3), ktérzy znaczenie tej liczby okreslajg nastepujaco: ,,Wy-
niki uzyskane w praktyce, stojg w proporcjonalnym stosunku
do oznaczonej liczby Conradsona, t. zn. im mniejszg liczbe Con-
radsona posiada olej, tem mniej cylinder motoru ulega zakok-
sowaniu".

W Anglji opracowano podobne oznaczenie przez Ramsbot-
tom'a (olej w kuli szklanej, ogrzewa sie w kapieli do 550° C.j.
Dr. Philippowich w sprawozdaniu z badan nad trwatoscig réz-
nych olejéw podaje w cytowanej juz rozprawce: ,Die ange-
fiihrten Versuche zeigen, dass von den bisherigen Untersu-
chungsverfahren fur Motorenéle zur Charakteristik ihrer Ne-
rigung Ruckstande zu bilden, der Conradsontest einen wert-
vollen Hinweis gibt, der durch die Priifung nach dem Ver-
fahren des englischen Air Ministry eine gute Erganzug erhalt".

Odporno$¢ oleju na utlenienie pozwala okreéli¢ caty szereg
metod, np. Baadera, dalej niemiecka zw. metoda ,,Richtlinien” 4),
wedtug ktorej w kolbce Erlenmayera o pojemnosci 250 cm3,
ogrzewa sie 50 g. oleju w temperaturze 150° C. przez 50h, a
nastepnie wydziela sie twardy asfalt, t. j. czeSci nierozpu-
szczalne w benzynie normalnej.

Wedtug kilkakrotnie wspomnianej juz metody angielskiej 5)
przepuszcza sie przez 40 cm.3 oleju w temperaturze 200° C.
w ciggu 12h 15 litréw powietrza na godzine w $cisle znormo-
wanej aparaturze, a nastepnie oznacza sie liczbe koksowa
wedtug Ramsbottom’a i wzrost wiskozy w poréwnaniu z ole-
jem pierwotnym, nieogrzewanym. W Kilku laboratoriach pol-
skich zmieniono te metode o tyle, ze po ogrzewaniu okresla
sie wytworzony w oleju asfalt twardy i koks.

Wszystkie te metody pozwalajg przewidywaé z duzem praw-
dopodobienistwem, jak bedzie zachowywat sie w motorze ba-
dany olej, a majac do oceny kilka olejéow mozna je skwalifiko-
wacé i uszeregowaé stosownie do ich odpornoséci na starzenie
sie, a wiec i ich wartosci.

Jak przedstawiaja sie oleje polskie na tle opisanych wyma-
gan i metod badania?

Ropy polskie mozna podzieli¢ na dwie grupy: typu bory-
stawskiego, t. j. zawierajace parafine, i bezparafinowe, np. zach.
matopolskie. Z odmiennego skiadu obu tych gatunkéw, wyni-
ka i koniecznos$¢ inego spnosobu przerébki, bo przy ropach
parafinowych trzeba jeszcze wydzieli¢ staty skiadnik, jakim
jest parafina. Stgd wiec w Polsce produkuje sie dwa rodzaje

2) Richtige Maschinenschmierung. E. W. Steinitz, Berlin 1932.

3) W. Junosza Piotrowski i J. Winkler: ,,O liczbie Conradso-
na". Przemyst Chemiczny r. 1928, str. 573.

4) Richtlinien fur Einkauf und Priifung von Schmiermitteln,
herausgegeben von Verein deutscher Eisenhiittenleute.

5) Air Ministry Generat Specification, Number D. T. D. 109

for minerat lubricating oil.

AUTO Nr. 4.

olejéw: parafinowe, posiadajace pkt. krzep, okoto 0" C. (o ile
nie sg odczyszczone od reszty parafiny przy pomocy specjal-
nych proceséw, np. centryfug Sharplesa) i bezparafinowe, ktére
krzepng w temperaturze ponizej — 10" C. Zdaje sie, ze oleje
borystawskie réznig sie dosy¢ znacznie takze charakterem che-
micznym swoich sktadnikéw ptynnych w poréwnaniu z oleja-
mi bezparafinowemi, ktére nalezy zaliczy¢ raczej do grupy
naftenowych, t. j. typu bardziej zblizonego do olejéw rosyjskich.
Précz tej réiznicy chemicznej, duzy wptyw na wiasnosci wy-
wiera i inny sposéb przerébki ropy i otrzymywania z niej ole-
jow. Oleje borystawskie, raczej o charakterze redukatu, t. j.
pozostatosci z obszernej frakcji dystylatowej, przedstawiajg
ogélnie znane produkty, o ciemno wisniowej barwie i charakte-
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rystycznej zielonej fluorescencji, podczas gdy oleje bezparafi-
nowe, odznaczajg sie stosunkowo jasng zitota barwag o lekkiej
zielonkawej fluorescencji; réznig sie wiec wybitnie samym juz
wygladem zewnetrznym, prdécz podanej powyzej réznicy punk-
tow krzepniecia. Jezeli idzie o dalsze cechy, to male réznice
ciezaru gatunkowego nie posiadajg najmniejszego znaczenia,
wyzsze nieco punkty zaptonienia olejow borystawskich nie od-
grywajg zadnej roli, a wiskoze mozna oczywiscie u obu gatun-
kéw nastawia¢ dowolnie, zaleznie od potrzeby, mamy wiec w
handlu dwa szeregi olejéw automobilowych o tej samej wi-

T

Rys. 4.

AUTO Nr. 4-

skozie, a o zupelnie roznem pochodzeniu, t. j. borystawskie
i bezparafinowe.

Jak to powyzej oméwiliSmy, nalezy przy kazdym oleju auto-
mobilowym zna¢ jego krzywa wiskozy i odpornos$¢ na starze-
nie sie. Rysunki 1—4 podajg krzywe wiskoz najwiecej rozpo-
wszechnionych polskich olejéw automobilowych, parafinowych
i bezparafinowych o lepkosci 12°E/50 i 22°E/50; rys. 5 krzywa
znanego oleju pochodzenia zagranicznego ,,Voltolu” (o wisko-
zie 12° E/50), a wreszcie rys. 6 takaz krzywa oleju rycynowe-
go, najszlachetniejszego smaru roslinnego. Na rysunku 7 przed-
stawiono krzywe 1—4, w skali logarytmicznej wedtug Walthera.

Rozpatrujgc odporno$¢ polskich olejéw na koksowanie i sta-
rzenie sig, spotykamy sie w literaturze przewaznie ze zdaniem,
ze oleje typu naftenowego, a wiec tej samej grupy, co nasze
oleje bezparafinowe, sg odporniejsze na utlenianie sie i maja
mniejsza skionno$¢ do koksowania, stowem starzeja sie wol-
niej niz parafinowe. Np. Robertson i Bewers6) stwierdzajg, ze
oleje na bazie parafinowej dajg twarde, koksowe osady, pod-
czas gdy oleje naftenowe i z rop o charakterze asfaltowym,
tworzg pozostatosci mieksze, klaczkowate, raczej o wiasno-
$ciach grafitu, ktére zostaja czesciowo wyrzucane z gazami
wydmuchowemi. Podobnie podaje Ascher?) w swojej znanej
ksigzce, przy omawianiu proby Conradsona: ,,Die Neigung zur
Koksbildung hangt von dem chemischen Charakter des Erdéls
ab, so zeigte sichz dass z. B. naphthenische Oele widerstands-
fahiger sind ais paraffinische Oele".

Liczby Conradsona poszczegdlnych grup olejow polskich i
kilku znanych olejéw obcych zawiera nastepujaca tabela, z
ktérej wynika, ze liczby te dla olejéw bezparafinowych sa kil-
kakrotnie nizsze niz dla parafinowych, a powtére, ze doréw-
nuja, a nieraz przewyzszaja pod wzgledem tej wartosci oleje
obce, cieszace sie marka doskonatych smaréw.

Liczby Conradsonas)

Oleje bezparafinowe Wiskoza  Liczba
Conradsona

Olej lotniczy 0.05%
Olej automobilowy 7 E/50 0.07%
Olej automobilowy 11° E/50 0.15%
Olej automobilowy 15° E/50 0.18%
Olej automobilowy 22° E/50 0.25%

Oleje parafinowe
Olej automobilowy 18° E/50 1.90%
Olej automobilowy 12° E/50 1.09%
Olej automobilowy 10° E/50 0.42%

Oleje obce
Castrol C 10.76° E/50 0.54%
Castrol AA 8.66° E/50 0.30%
Voltol 19.30 E/50 0.39%
Aero Oil Shell 17.60 E 50 0.20%
Voltol Shell 11.60° E/50 0.35%

Najwiekszej odpornosci na starzenie wymaga sie od olejow
transformatorowych i turbinowych, ktére muszg pracowac i za-
chowywaé swoje cenne wiasnosci nieraz przez kilka lat. | zno-
wu powszechnie wiadomo, ze najlepsze polskie oleje transfor-

e) Oil and Gas - journal 1928 r. 14.X, str. 139.

7) Die Schmiermittel von Dr. Richard Ascher, Il. wyd. 1931.
str. 125.

8) Oznaczenia wykonane w laboratorjum rafinerji nafty w Je-
dliczu.
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matorowe i turbinowe, odpowiadajace wszelkim, nawet naj- wniosek, ze analogicznie i dalsze oleje z tych rop, np. automobi-
ostrzejszym normom, np. niemieckim, szwajcarskim i t. d, lowe i wogdle oleje do motoréw spalinowych beda bardziej od-
otrzymuje sie witasnie z rop bezparafinowych. tatwy wiec stad porne na wszelkie zmiany, niz z rop parafinowych.

120



ROK XIII.

AUTO

Nr. 4.

ELEKTROTECHNIKA SAMOCHODOWA V anakjsrzeerssz™

REPERACJA. CZESCI ZAMIENNE.

WYTWORNIA CEWEK, KONDENSATOROW, SYGNALOW | IN.

SWHI

Z drugiej strony oleje bezparafinowe, otrzymywane wprost
jako destylaty, przedstawiajg bardziej waskie frakcje niz oleje
borystawskie, powstajgce przez zageszczanie oleju prasowego
i dzieki temu ulegaja znacznie tatwiej spalaniu sie w komorze
wybuchowej silnika, niz te ostatnie. Inna metoda fabrykacji
wplywa réwniez dodatnio na wiasnosci olejéw bezparafinowych.

Z omoéwionych uwag mozna wyciagna¢ jeszcze kilka czysto
praktycznych wnioskéw:

Stosowanie dobrego oleju smarowego daje wielorakie oszczed-
nosci: | tak dzieki lepszej konserwacji silnika przediuza sie
okres jego trwania i czas jego pracy z powodu mniejszej ilo-
éci napraw, wymiany zuzytych czesci i t. p. Powtére zaoszcze-
dza sie bezposrednio na kosztach smarowania przez zmniej-
szenie zuzycia oleju i dtuzszy okres jego pracy w silniku.

Azeby jednak olej utrzymat jak najdiuzej swoje wiasnosci,
nalezy go troskliwie strzec:

1. przed zanieczyszczeniami i w czasie pracy mozliwie usu-
waé z pod dziatania powietrza,

2. przed napetnieniem jak najpedantyczniej przepatrze¢ i
oczysci¢ karter, czesci tozysk i t. p., by usung¢ wszelkie zanie-
czyszczenia, a zwilaszcza czasteczki metalu, ktére katalitycznie
przyspieszaja poczatek rozkiadu.

3. stara¢ sie utrzymywacé w czasie obiegu olej w jaknajmniej-
szej temperaturze.

Dob6ér wiasciwej wiskozy oleju dla danego silnika zalezy od
jego cech, jak szybkosci obrotéw, ilosci i wymiaréw cylindrow,
rodzaju chlodzenia i t. p. Wszystkie zreszta wieksze firmy wy-
twoércze wydajg wskazéwki, w ktorych z posréd swoich fa-
brykatéw polecajg dla kazdego wozu odpowiednie smary.

B-CIA ZAKOLSCY

WARSZAWA, WARECKA 8, TELEFON 280-22

Ostatecznie kazdy olej, choéby najlepszy, musi sie zestarze¢
1 zepsué¢, a tylko czas, w ktérym to nastgpi, zalezy od wartosci
oleju. Najczesciej przyjmuje sie, ze w wozach osobowych olej
nalezy wymienia¢ po 1.500 do 3.000 km.

Na skutek starzenia sie oleju, zaczynajg sie w cylindrach
powoli wytwarza¢ osady, ktérych ilos¢ i wiasnosci, a zwia-
szcza twardo$¢ zalezg od charakteru oleju i od jego ilosci,
gdyz zbyt obfite smarowanie takze przyspiesza tworzenie sie
osadu. Duzy wplyw ma i stopienn czystosci powietrza, docho-
dzacego do komér spalinowych.

Nalezy tez zwréci¢ baczng uwage na rozcienczanie sie oleju
benzyna, ktére zalezne jest od stanu motoru i od wiasnosci
benzyny. Przy badaniu olejéw zuzytych, znaleziono rozciencze-
nia benzyng od 0.5 do 20%, w lecie $rednio okoto 8%, w zimie
wiecej; zawarto$¢ za$ benzyny powyzej 10% jest juz niebez-
pieczna, bo zmniejsza wiskoze oleju bardzo wydatnie, np. z 15" E
przy 50" C. na 4"E. Jest to najczestsza moze przyczyna za-
rzutéw, ze olej jest za rzadki — bo istotnie wtedy jest rzad-
ki. Stopien jego rozciefnczenia mozna oznaczy¢ albo wprost
przez wydystylowanie benzyny z oleju, albo przez oznacze-
nie wiskozy oleju, np. przy pomocy wiskozymetru Tausza, skon-
struowanego witasnie dla garazéw i wiascicieli aut. Duzy wplyw
na rozcienczanie sie oleju maja wilasnosci benzyny, t. zn. jej
granice wrzenia; frakcje ciezkie powyzej 190° C., t. zw, ogony,
stanowia te skiadniki, ktére najtatwiej sie kondensuja. Benzy-
na oddystylowana z oleju zawiera zawsze tylko te najciezsze
frakcje.

Na zakonczenie jeszcze ostatnia wskazéwka: W razie jakich-
kolwiek trudnosci w ruchu, najchetniej przypisuje sie wine ole-
jowi, tymczasem nasze wieloletnie doswiadczenia wskazuja,
ze jest to zawsze przyczyna ostatnia.

Dr. Stefan Suknarowski.
Jedlicze.

PLASZCZE WIOSENNE

IMPREGNOWANE

kurtki, wiatréwki,

kombinezony,

SKORZANE

pokrowce

GABARDINOWE

rekawice, buty,

VARSOVIENNE

WARSZAWA

SPRZEDAJEMY OKAZYJNIE!

1) Samochéd 7-0 osobowy, limuzyna marki ,,Biuck”, mod. 1929,
6-cio cylindrowy, moc silnika 22/93 KM. w stanie b dobrym.

2) Samochdd 4-0 osobowy otwarty, marki ,,Fiat" mod. 503, 4-ro
cylindrowy, moc. silnika 6/30 KM. po generalnym remoncie.

3) Samochéd 4-o osobowy, otwarty, marki ,,Austro-Daimler",
WpdAD, 6-cio cylindrowy, moc silnika 17/60 KM., gotowy do
jazdy.

4) Samochdd, 4-o0 osob , otwarty, marki ,,Chrysler”, mod. 1927,
6-co cylindrowy, moc silnika 12/54 KM. po gener. remoncie.

Zgtoszenia kierowac;
»UNJA“ Zjednoczone Fabryki Maszyn S. A. Grudzigdz.

MARSZAEKOWSKA 104

(WPROST DWORCA).
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Ponowne pobicie $wiatowego rekordu
jazdy godzinnej. Swiatowy rekord jazdy
godzinnej pobity $wiezo, gdyz w dniu 4
lutego przez G. E. T. Eystona na wozie
Panhard, zostat w miesigc p6zZniej po-
nownie pobity. Tym razem wyczyn ten
dokonany zostat na torze Avus, pod Ber-
linem, na ktérym to torze rok temu po-
bit tenze rekord §. p. St. Czaykowski,
Sensacje ostatniego wyczynu stanowit
jednakze fakt, ze trudny ten rekord zostat
pobity przez wéz, marki jeszcze wiasci-
wie nieznanej i niewyprébowanej, mia-
nowicie przez wéz ,,P”, ktérego krotki
opis podaliémy w Nr. 1 , Auta”. Swiatowy
rekord jazdy godzinnej pobity zostat w
dniu 6 marca przez znanego w Polsce nie-
mieckiego kierowce Hansa Stuck'a von
Villiez, ktéry dzieki temu wyczynowi sta-
je odrazu w rzedzie najlepszych kierow-
céw Swiata. Jednoczes$nie ze Swiatowym
rekordem jazdy godzinnej H. Stuck pobit
dwa inne rekordy $wiatowe, mian, re-
kord 100 mil i rekord 200 km. oraz trzy
rekordy miedzynarodowe w kategorji 3
do 5 litrow.

W ciggu godziny H. Stuck przebyt od-
legto$¢ 217 km. 100 (poprzedni rekord
Eystona — 214 km. 064).

100 mil zostaty przebyte w 44 m. 31 s.
40/100, z przecietng szybkoscig 216 km.
840 (Eyston — 214 km. 017).

200 km. za$ w 55 m. 16 s, 60/100, z

AUTO

Nr. 4.

(Photo Keystone)

Hans v. Stuck bije w dn. 6 marca na wozie ,,P*“ Swiatowy rekord jazdy godzinnej.

szybkoscig przecietng 217 km. 089 (Ey-
ston — 214 km. 109).

Trzy odnos$ne rekordy miedzynarodowe
pobite przez H. Stucka nalezaty poprzed-
nio do § p. Czaykowskiego.

Wyczyn ten, jak nadmieniliSmy, stano-
wit jedng z najwiekszych sensacji spor-
towych ostatnich czaséw, gdyz dokonany
zostat na wozie, ktory wskutek swej re-
wolucyjnej koncepcji, przyjety byt przez

(Photo Associated Press).

Panhard, G. E. T. Eystona ktéry w dn. 4 lutego pobit $wiatowy rekord jazdy godzinnej.
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Swiat automobilowy z pewnym scepty-
cyzmem. Kierowca réwniez, aczkolwiek
bardzo utalentowany, nie dat sie jeszcze
pozna¢ na szerokiej arenie miedzynarodo-
wej i byt dotad stawg raczej tylko naro-
dowag, niemiecka. Wéz ,,P", ktéry zbu-
dowany zostat przez konsorcjum fabryk
saskich ,,Auto-Union” sktadajace sie z
Horcha, Wanderera, Audi i D. K. W,,
otrzymat swa krétka nazwe od pierwszej
litery nazwiska swego konstruktora, inz.
Porche. Konstruktor ten posiada za so-
bag piekna juz karjere, gdyz byt on twor-
cg stynnego w swoim czasie Austro Daim-
lera ,,A. D. M.”, oraz pOzniej matego
Mercedesa, ktéry wygrat Targa Florio.
Wéz ,,P" posiada dwa silniki o$miocylin-
drowe o #acznej pojemnosci cylindréw
3200 cmg3, i rozwijajgce 300 KM., umie-
szczone w tyle wozu i napedzajgce bez-
posrednio tylne kota za pomoca 5-io bie-
gowej skrzynki przektadniowej. W6z dzie-
ki umieszczeniu silnika w tyle jest nie-
zwykle niski i posiada $wietng statecz-
no$¢. Przed kierowca umieszczono pod
,»maska" tylko zbiornik benzynowy. Obec-
nie sfery automobilowo - sportowe ocze-
kuja z niezwyklem zaciekawieniem wy-
écigu o Grand Prix Automobilklubu
Francji, w ktérym to wyscigu woéz ten
zmierzy sie po raz pierwszy w konkuren-
cji i w znacznie trudniejszych warunkach
z samochodami marek, ktére dotad prym
zawsze trzymaty na torach wyscigowych.

Pobicie trzech rekordéw s$wiatowych i
11-u rekordéw miedzynarodowych. Jak-
by w odpowiedzi na pobicie przez H.



ROK XIII.

Hbtschkiss G. E. T. Eystona bije 3 rekordy $wiatowe.

Stucka Swiatowego rekordu jazdy go-
dzinnej, G. E. T. Eyston z wiernym swym
towarzyszem Denly w dniu 9 marca na
torze w Monthlery pobit trzy rekordy
Swiatowe oraz jedenascie rekordéw mie-
dzynarodowych w kat. od 1500 do 2000
cm3. Tym razem Eyston dosiadat 4-0 cy-
lindrowego wozu Hotchkiss o pojemnosci
cylindréw tylko 1.990 cm3., bez kompre-
sora. Wytrwali Kkierowcy angielscy kre-
cili sie bez przerwy po torze w ciggu 53
godzin, zmieniajgc sie za sterem co 3 go-
dziny. W tym czasie pobili oni nastepu-
jace rekordy Swiatowe:

4000 mil w 41 g. 46 m. 14 s. 66/100
(przecietna — 154 km. 112), poprzedni
rekord 151 km. 232 nalezat do Zehen-
der’'a, Pesato i Chinetti na Alfa-Romeo
od konca listopada 1931 r.

48 godzin — 7366 km. 537 (przecietna—
153 km. 470), dawny rekord 151 km. 918
do wymienionych wyzej kierowcow.

5000 mil w 52 g. 46 m. 44 s. 32/100
(przecietna — 152 km. 460), dawny re-
kord — 146 km. 728 do C. Marchand.
Morel, Kiritoff i de Presale na Voisin od
20 wrzesnia 1929 r.

Rekordy miedzynarodowe, pobite przez
Eystona i Denly sg nastepujace:

1000 mil w 10 g. 5 m. 38 s. 61/100 —
przecietna 159 km. 434.

2000 km. w 12 g. 38 m. 18 s. 47/100 —
przecietna 158 km. 247.

3000 km. w 19 g. 4 m. 7 s. 47/100 —
przecietna 157 km. 326.

2000 mil w 20 g. 27 m. 34 s. 75/100 —
przecietna 157 km. 318.

4000 km. w 25 g. 39 m. 22 s. 85/100 —
przecietna 155 km. 907.

AUTO

(Photo Keystone).

3000 mil w 31 g. 1 m. 39 s. 34/100 —
przecietna 155 km. 604.

5000 km. w 32 g. 8 m. 25 s. 77/100 —
przecietna 155 km. 567.

4000 mil w 41 g. 46 m. 14 s. 66/100 —
przecietna 154 km. 112.

12 godzin — 1898 km. 150 — przeciet-
na 158 km. 179.

24 godziny — 3773 km. 733 — prze-
cietna 157 km. 239.

48 godzin — 7366 km. 537 — przeciet-
na 153 km. 470.

Nowy woéz ,,Mercedes"— ze sterem von Brauchitsch.
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Wszystkie te rekordy nalezaty poprze-
dnio do Zehender'a, Pesato i Chinetti na
Alfa-Romeo od 30 listopada 1931 r.

Jednoczes$nie Eyston i Denly ustanowi-
li nowy rekord miedzynarodowy w Kat.
od 1,500 cm3, do 2 Itr.,, a mian, na odle-
gtosci 5000 mil w 52 g. 46 m. 44 s. 32/100
z przecietng 152 km. 460.

Zaznaczy¢ nalezy, ze podwozie rekor-
dowego samochodu Hotchkiss byto Scisle
seryjnem podwoziem znajdujgcem sie w
handlu.

Grand Prix Norwegji na lodzie. W dniu
25 lutego rozegrany zostat w Lilleham-
mer na lodzie jeziora Myjoen najwieksz
tego rodzaju wyscig mian. Grand Prix
Norwegji na lodzie. Wyscig ten rozgry-
wat sie w 15 okrgzeniach toru lodowego
na tgcznym dystansie 150 km. W kate-
gorji wyscigowej startowato 6 wozow
przewaznie Alfa-Romeo. Zwycigstwo od-
niést w tej kategorji znany u nas z w
écigu o Grand Prix m. Lwowa, Szwed,
P. W. Widengren na Alfa-Romeo, prze-
bywajgc 150 km. w 1 g. 19 m. 39 s. Dru-
gim byt Norweg J. E. Isberg na Bugatti.
Pozostali zawodnicy wyscigu nie ukon-
czyli. W kategorji sportowej zwyciestwo
odnidst Arvid Johansen na Fordzie w 1
g. 41 m. 49 s. Drugie i trzecie miejsce w
tej kategorji zajety réwniez Fordy. W wy-
$cigu motocykli zwyciestwo w kateg.
350—500 cm3. odnidst Gurmar Kalen na
maszynie Husguarna w 26 m. 30 s.
(50 km.), za$ w kat. 350 cm3. Reidar Jen-
sen na Husgauarna w 30 m. 28 s.

(Photo Keystone).
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Nowe wyscigéwki Merdcedes majace
przyja¢ udzial w tegorocznych wielkich
zawodach miedzynarodowych zostaty juz
wykoriczone w warsztatach Mercedesa.
Sg to os$miocylindréwki jednoszeregowe
3 litrowe z dwoma watami rozrzadczemi
nad glowicami. Posiadajg one niezalezne
resorowanie 4 koét, same za$ kota sg o
niezwykle duzej $rednicy i o szprychach
metalowych. Hamulce hydrauliczne. Nie-
zwykle starannie opracowane zostato
nadwozie tego modelu. Tworzy ono je-
dnolity pancerz okrywajacy caly wéz z
wierzchu i od spodu, wykonany z lekkie-
go stopu aluminjowego.

Skredlenie  Grand Prix m. Nimes.
Grand Prix m. Nimes, zapisane do kalen-
darza miedzynarodowego pod datg 21 ma-
ja zostato odwothne. Powodem byt brak
dostatecznych $rodkéw, a raczej odmo-
wa kupiectwa m. Nimes subwencjonowa-
nia tego wyscigu. Wiasne $rodki Klubu
Samochodowego i Motocyklowego dep.
Gard, oraz subwencja rady miejskiej o-
kazaty sie niedostateczne i wobec tego
wspomniany Klub wotat zrezygnowaé z
wyscigu i nie naraza¢ sie na ewentualny
deficyt.

Oficjalne uznanie $wiatowego rekordu
24 godzin oraz 11 rekordéw $wiatowych.
Dopiero w koncu lutego Miedzynarodowa
Komisja Sportowa homologowata rekordy
pobite 6 i 7 sierpniar. z. przez amerykani-
na Jenkins'a. Rekordy te zostaty pobite na
torze wytyczonym w wyschiem jeziorze
Salt Beds pod Salduro w stanie Utah.

AUTO

A. Jenkins na samochodzie Pierce-Arrow
pobit nastepujace rekordy Swiatowe:

500 km. w 2 g. 30 m. 19 s. 81/100 (prze-
cietha — 199 km. 561).

500 min. w 4 g. 1 m. 50 s. 43/100 (prze-
cietha — 199 km. 637).

1000 km. w 5 g. 3 m. 54 s. 54/100 (prze-
cietna — 199 km. 428).

Wszystkie te rekordy nalezaty od dnia
2 pazdziernika r. z. do John Cobba, Brian
Lewisa, Rose Richardsa i C. Paula na
Napier-Railton, to znaczy, ze w tym cza-
sie rekordy te wiasciwie nie byly juz re-
kordami, gdyz wczesniej jeszcze Jenkins
osiggnal wieksze szybkosci.

1000 mil w 8 g. 7 m. 44 s. 75/100 (prze-
cietna 197 km. 973).

2000 km. w 10 g. 9 m. 14 s. 5/100 (prze-
cietna 196 km. 969).

Te rekordy nalezaty od dnia 29 lute-
go 1932 r. do Kaye-Dona, Eystona, El-
dridgea, Frettet i Denly na Delage.

2000 mil w 17 g. 5 m. 14 s. 88/100 (prze-
cietna 188 km. 365).

3000 km. w 15 g. 58 m. 50 s. 69/100
(przecietna 187 km. 726).

3000 mil w 25 25 m. g. 38 s. 38/100
(przecietna 189 km. 875).

4000 km. w 21 g. 9 m. 27 s. 30/100
(przecietna 189 km. 058).

Te rekordy nalezaty od dnia 27 wrzes$-
nia 1927 r. do Marchanda, Morela i Kiri-
toffa na Voisin.

6 godzin — 1185 km. 526 (przecietna —
197 km. 588).

12 godz. 2328 km. 742 (prze¢. 194 km. 062).

(Photo Associated Press).

Nowy model Citroena narazie trzymany jeszcze w tajemnicy. 4 cylindrowy, 7 KM.
naped na przednie kola — szybko$¢ okoto 140 kg/godz.
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24 godzin — 4550 km. 754 (przecietna
189 km. 615).

Jednoczes$nie A. Jenkins pobit dwa re-
kordy miedzynarodowe w kategorji 5 do
8 litrébw, a mian.:

200 min. w 1 g. 36 m. 52 s. 2,100 (prze-
cietna — 199 km. 367).

3 godziny — 599 km. 106 (przeciethna —
199 km. 702).

A oto historja rekordu 24 godzin:

12—13 pazdzziernik 1924 r. w Monthle-
ry — Martin i Gros na Bignan 2986 km.
807, prze¢. — 124 km. 450.

17—18 maj 1925 r. w Monthlery —
Gillett na A. C. — 3189 km. 837, prze¢.—
132 km. 909.

3—4 czerwiec 1925 w Monthlery —
Garfield i Plessier na Renault — 3584 km.
751, przeé. — 141 km. 031.

21—22 wrzesien 1925 w Monthlery —
Duff i Barnato na Bentley — 3670 km.
329, prze¢. — 152 km. 930.

9—10 lipiec 1926 w Monthlery Garfield,
Plessier i Guillon na Renault — 4167 km.
578, prze¢. — 173 km. 649.

26—27 wrzesien 1927 w Monthlery —
Marchand, Morel i Kiritoff na Voisin —
4383 km. 851, prze¢. — 182 km. 660.

6—7 sierpien 1933 r. w Salt-Beds —
A. Jenkins na Pierce-Aarrow — 4550 km.
754, prze¢. — 189 km. 615.

Wspaniaty wyczyn G. E. T. Eystona
na wozie z silnikiem Diesla. W dniu 19
marca niezmordowany i wszechstronny
G. E. T. Eyston wraz ze swoim przyja-
cielem Eldridgem dokonat na torze Mon-
thlery niezwykiego znowu wyczynu. Mia-
nowicie na angielskim  samochodzie
A. E. C. z silnikiem Diesla Eyston osigg-
nat szybkos$¢ 185 km. 740.

1 km. przebyt on w 19 s. 38/100, 1 mi-
le w 31 s. 19/100. 5 km. w 1 m. 37 s.
9/100 i 5 mil w 2 m. 36 s. 54 100, wresz-
cie 10 km. w 3 m. 14 s. 40/100. Rezulta-
ty te nazwa¢ mozna rekordowemi, choé
nie istnieje dotad jeszcze rejestracja re-
kordéw dla wozéw z silnikami Diesla.
Zaznaczy¢ tu nalezy, ze silnik samochodu
A. E. C. jest to zwykly seryjny silnik
Diesla, stosowany na autobusach londyn-
skich. Silnik ten daje 2500 obrotéw na
min., przyczem przy 2000 obrotéw rozwi-
ja on moc 130 KM. Na najwiekszych
obrotach silnik ten zuzywa zaledwo 10 li-
trow ropy na 100 km. Wyczyn Eystona
jest wiec nietylko pieknym wyczynem
sportowym ale przedewszystkiem prébg
techniczng o niezwykiem wprost znacze-
niu, gdyz udowadniajgca wysoka dosko-
nato$¢ nowych szybkobieznych silnikéw
Diesla, w niczem juz nie ustepujacych
silnikom benzynowym i mogacych by¢ z
powodzeniem zastosowanemi do samocho-
déw turystycznych a nawet wyscigowych.



NIEKTORE ZALETY NADWOZIA MODELU 518

W numerze z grudnia r. z. zamieszczony byt arty-
kut, informujgcy o niektdrych szczegdtach konstruk-
cyjnych ,,Ardity”, nowego modelu wioskiego Fiata.
W artykule oméwione byty zalety podwozia.

Obecnie, z chwilg ukazania sie¢ na rynku modelu
Polski Fiat 518, stanowigcego odpowiednik wioskiej
LHArdity", pragniemy zapoznac blizej naszych czytel-
nikbw z niektéremi dalszemi zaletami tego luksuso-
wego, a jednak przystepnego w cenie, wozu.

Omoéwimy wiec ponizej kilka ciekawszych szczego-
t6w dotyczacych nadwozia.

Konstrukcja nadwozia modelu 518 jest w petnem
tego stowa znaczeniu ,,nowoczesng". Godng podziwu
jest staranno$é, z jaka opracowano ksztalt poszcze-
golnych czesci nadwozia: majac na wzgledzie maksy-
malne zmniejszenie oporu powietrza podczas jazdy,
nie zapomniano jednak o wzgledach komfortu i este-
tyki. Opracowujac profile poszczegolnych czesci,
opierajac sie na rezultatach najnowszych badan t. zw.
profili aerodynamicznych, potrafiono jednoczesnie
unikng¢ szczesliwie przesady, w jaka w ostatnich cza-
sach wpadajg rozni konstruktorzy karoseryj o linjach
aerodynamicznych.

W modelu 518 wprowadzono prujgce powietrze pro-
file, doskonate w sensie aerodynamicznym, osiggnieto
w ten sposéb wieksze wyzyskanie sprawnosci samo-

chodu, jednakze bez szkody dla komfortu i wygody
pasazerow.

Celowo skosna chtodnica ujeta zostata pomiedzy
przednie btotniki w ten sposéb, ze zwykle stosowana
dolna blacha ostonowa, zwiekszajgca niepotrzebnie
opbr powietrza, zostata skasowana.

Wiasciwe nachylenie szyby odwietrznej, zaokraglo-
ne potaczenia jej z dachem karoserji, zaokraglenie o
duzym promieniu krzywizny tylnej Sciany Karety,
tworzy cato$¢ o doskonale ptynnej linji, umozliwiaja-
cej przeprowadzenie wzdtuz catego wozu pradéw po-
wietrznych podczas szybkiej jazdy bez powstawania
szkodliwych wirdw, niedajacych sie unikngé przy
ostrych zatomach.

Tyle o t. zw. ,linji” wozu.

A teraz z kolei zainteresujmy sie mniej moze rzu-
cajacemi sie w oczy szczego6tami konstrukcyjnemi ka-
roserji, niemniej jednak wielce dla modelu 518 cha-
rakterystycznemu

Nadwozie, zgodnie z najnowszemi wskazania-
mi technicznemi, zbudowane jest catkowicie z me-
talu. Zewnetrznie obciggniete zostato duzemi arku-
szami (elektrycznie spawanemi) prasowanej blachy.
Nadwozie jest wiec jednolite i wyrdznia sie duzg wy-
trzymatoscia i odpornoscig na najsilniejsze uderzenia
zewnetrzne. Dach w modelu 518 nie stanowi wytgcznie

7-0 osobowa kareta Polski Fiat 518.
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ROK XIII.

Konstrukcja catkowicie metalowa!

ostony wnetrza, lecz spetnia réwnoczesnie w sensie
technicznym role jednej z tak zw. ptaszczyzn nos-
nych, wzmacniajgcych nadwozie. Dzieki specjalne-
mu systemowi ztgczeh bolcowych, nadwozie tworzy
z podwoziem jedng catos$¢, co réwniez wptywa na dal-
sze jeszcze usztywnienie konstrukcji nadwozia. ROw-
niez drzwi, wykonane z metalu, stanowig pod wzgle-
dem konstrukcyjnym duze wzmocnienie nadwozia.

Poruszajgc sprawe drzwi karety modelu 518 nale-
zy w tem miejscu poswieci¢ kilka stow ciekawemu roz-
wigzaniu budowy drzwi bez wspornika.

Sposob konstrukcji nadwozia umozliwit usuniecie
wspornika miedzydrzwiowego. Dzieki temu osiggnie-
to wyjatkowo wygodny dostep do wnetrza wozu. Przy
otwarciu obu drzwi szeroko$¢ wejscia wynosi ca.
iy2 mtr.!

Pomimo tak duzej rozpietoSci otworu wejsciowego
wytrzymato$¢ nadwozia nie zostata w najmniejszym
stopniu ostabiong, dzieki systemowi podwadjnych zam-
knie¢ ryglowych, gérnych i dolnych, zamiast stosowa-
nych w dotychczasowych karetach zamknie¢ $Srodko-
wych. Rygle zaskakujg w stozkowe wyciecia prowa-
dnic. Gorne prowadnice zaopatrzone sg dodatkowo
w specjalne zeby, spetniajgce role podwojnego zam-
kniecia ubezpieczajgcego. Urzadzenie powyzsze jest

Bez wspornika miedzydrzwiowego !

AUTO

Nr. 4-

Przekréj goérnego zamkniecia.

wyraznie widoczne na wyzej zamieszczonym rysunku,
przedstawiajgcym przekroj jednego z gérnych zam-
knieé.

Drzwi, wykonane z metalu, sg lekkie i wyjgtkowo
odporne na znieksztalcenia. Dzieki temu, nawet po
dtuzszym okresie uzywania wozu, nie zachodzi oba-
wa powstania stukotu i nieszczelnosci w dopasowa-
niu drzwi do wnek.

Wielkg zaletg karoserji Polskiego Fiata 518 sg row-
niez urzadzenia ttumigce szmery podczas jazdy.

Urzadzenia przeciwszmerowe znajdujemy miedzy
innemi na wewnetznej stronie drzwi, ktora jest za-
opatrzong w tym celu w warstwe filcu.

Roéwniez przdd karety posiada specjalne urzadze-
nie tlumigce szmery i izolujgce przenikanie ciepta
silnika do wnetrza. Zastosowana w tym celu zosta-
fa pomiedzy deska pedatowg a Sciang czotowg spe-
cjalna izolacja. Pod dywanikim gumowym znajdu-
je sie dwuwarstwowy dywanik filcowy. Pomiedzy
warstwami filcu wlozone sg warstwy waty i korka.
Pozatem ten specjalny dywanik izolowany jest od
Sciany czotowej warstwg azbestu. Urzadzenie to poza
izolacjg termiczng, wydatnie tlumi wszelkie szmery
i wstrzasy.

Wentylacja wnetrza dokonuje sie przy pomocy
klapy powietrznej, tatwo regulowanej.

Izolacja $ciany czotowe;j.

136



ROK XIII.

Juz

AUTO

Nr. 4.

NnastepnNnym numerze

rozpoczmemy druk wspomnien z podrozy

P. Hali

508~k
na

Wsclléd

rewiczowvej

CO PISZA DO NAS WLEASCICIELE 508-ek?

Pan A. Maksiméw, dyrektor I-szej Wilenskiej Spot-
ki Parcelacyjnej, pisze:

,,Na Polskim Fiacie Model 508, Nr. silnika 005490,
Nr. podwozia 004573, w ciggu ostatnich 4-ch tygodni
przejechatem zgoérg 2.000 km., przyczem Sciste obli-
czenia, ktére prowadze wykazujg, ze zuzycie benzy-
ny na drogach bitych wynosi 7-7,3 Itr. na 100 km., za$
na drogach gruntowych niecate 8 Itr. Zuzycia oliwy
nie konstatuje, gdyz poza zmiang oliwy nie potrzebo-
watem ani razu w ciagu tego czasu takowej dolewac.
Wywazenie samochodu jest doskonate i powoduje, ze
trzyma on droge zupetnie taksamo, jak dhugi i ciezki
wdz, za$ bardzo dobre resorowanie pozwala na odby-
wanie diuzszych podrézy bez zadnego zmeczenia. Co
sie tyczy pracy mego samochodu na drogach grunto-
wych komunikuje, ze w dniach 11—13 biez, miesig-
ca odbytem podréz, jak nastepuje: Wilno — Niemen-
czyn — Podbrodzie — Stare Swieciany — Twerecz —
Widze — Opsa — Brastaw — majatek Dziedzinka
i z powrotem tg samg drogg do Wilna, ogétem 507 km.
w czem 70% drog bocznych i goscincow, a na trasie
Brastaw — Miory fatalne drogi polne.

Wobec obfitych deszczéw drogi gruntowe byty roz-
mokte, petne wyboi i giebokich dziur, a na niektorych
odcinkach gteboko-piasczyste (objazd poligonu arty-
leryjskiego 2 razy).

Jestem zdumiony, ze ten maty woz przebyt powyz-
Szg trase bez zarzutu, biorgc 3-cim biegiem zupetnie
lekko znaczne nawet gorki piasczyste, a na najciez-
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szych odcinkach, z ktérych stynie przebyta przeze-
mnie trasa, ani razu nie zachodzita potrzeba wigcze-
nia 1-ego biegu, przyczem zadnych absolutnie uszko-
dzer podwozia, ani resoréw, nie skonstatowatem.

Zuzycie benzyny na tej trasie wyniosto niecate 8 Itr.
na 100 km. $rednio, za$ zuzycia oliwy wskaznik po-
ziomu nie wykazat.

Reasumujac powyzsze, stwierdzam na podstawie
uzyskanego przezemnie podczas niezwykle ciezkiej
proby doswiadczenia, ze samochdd ten przebywa naj-
trudniejsze tereny ku memu zupetnemu zadowoleniu,
za$ minimalne zuzycie benzyny daje mi ogromng
oszczedno$¢ w poréwnaniu do posiadanego poprzed-
nio samochodu innej marki”.

Nalezy dobrze zna¢ fatalny stan drdg, po ktérych
odbywa swe przejazdy p. dyrektor Maksimow, by
méc w petni doceni¢ podkreslone powyzej zalety
508-ki Polskiego Fiata.

Orygmalne czesci zamienne clo samo-
clioJéw Polski Fiat posiaJajg wszyst-
kie stacje obstugi na terenie catej

R zeczy pospolitej.
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AUTO Nr. 4.

KONKURSY FOTOGRAFICZNE POLSKIEGO FIATA

Wiemy dobrze, ze kazdy niemal automobilista,
badZ posiadacz samochodu, badZ zwykty uczestnik
wycieczek samochodowych, w swoim ekwipunku pod-
roznym posiada aparat fotograficzny.

Niektorzy z posrod pp. Automobilistow posiadajg
kolekcje wiasnych zdje¢, niestety niedostepne dla
szerszego 0gotu.

Chcac wydoby¢ ,,na Swiatto dzienne" zdjecia rze-
czywiscie wartosciowe, czy to pod wzgledem wykona-
nia, czy tez pod wzgledem tematu, Polski Fiat, Sp.
Akc. ogtasza niniejszem serje konkursow fotograficz-
nych.
1-szy Konkurs Fotograficzny.

1. Uczestnikiem konkursu moze by¢ kazdy obywa-
tel Rzpltej.

2. Zdjecia mogg by¢ wykonywane zaréwno w kra-
ju, jako tez zagranica.

3. Na zdjeciach obowigzkowo uwidoczniony musi
by¢ samochdd Polski Fiat. Pozatem temat zdjecia
dowolny.

4. Zdjecie winno by¢ wykonane na papierze bty-
szczacym. Format i wielkos¢ zdjecia dowolne.

5. Do zdjecia nalezy dotgcza¢ w zaklejonej koper-
cie:

a) imie, nazwisko i adres autora,

b) date i miejsce wykonania zdjecia,

c) tytut, jakim nalezy wg. autora zaopatrzy¢ zdje-
cie.

Koperta winna by¢ zaopatrzona w godto podane na
odwrocie zdjecia.

Zdjecia zostang rozpatrzone przez jury, ztozone z
przedstawicieli Polskiego Fiata S. A. oraz delegatdw:

Automobilklubu Polski,

Panstwowych Zaktadow Inzynierji,

Polskiego Towarzystwa Fotograficznego.

Termin nadsytania zdjgé pod adresem Sp. Akc.

Polski Fiat, Warszawa, ul. Sapiezynska 6, do dnia
20 czerwca 1934 r.

Nagrody:
. 100 z
Il. 50
. 30
IV. 30 4
V. 20
Uwaga: Nagrodzone zdjecia bedg reprodukowa-

ne w CzasopisSmie ,,Auto”.

NOWY OBRAZ WOJCIECHA KOSSAKA
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Wojciech Kossak ukorczyt nie-
dawno nowy obraz zatytutowany
,,Dwa Swiaty".

Wyscig dawnego $wiata z no-
wym, konczy sie zwyciestwem samo-
chodu, ktéry na obrazie przedsta-
wiony jest w chwili wymijania fur-
manki.

tatwo zauwazy¢, ze samochéd
— to Polski Fiat Model 518.

Obraz W. Kossaka zostafwy-
korzystany przez Polski Fiat S. A.
do nowego wielobarwnego plakatu..
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DZIAL KLUBOWY

KrakowskKi

Klub Automobilowy

Krakow, Sw. Jana 1 1, telefon 123-86. Godziny Sekretariatu: od 10—2 i od 5—7

PROTOKOL

z posiedzenia Gremium Komisarzy Sportowych (Jury) ,,Zimo-
wego Wyscigu Torowego”, odbytego w dniu 25 lutego 1934 ro-
ku, oraz ,,JJazdy Zimowej do Zakopanego”.

Jury w skiadzie: PP.: Wiktora Wawreczko — delegata A. P,
Dr. Zenona Grabowskiego — delegata £. A. K,,

Marjana Lanca — delegata M. K. A,

Dyrektora Mikszana — delegata S. K. A,

Dr. Wiodzimierza Mostowskiego — delegata K. K. M,
Tadeusza Bukowieckiego — delegata K. K. A,

Wilhelma Rippera — delegata K. K. A,

Dr. Bolestawa Macudzinskiego — Komandora,
Inz. Kazimierza Brauna — Wicekomandora,
Romana Czermaka — Sekretarza,

Dr. Ignacego Cieszynskiego — Komisarza obliczen,
po przedstawieniu wynikéw przez Komisje Obliczen, ustalito
nastepujaca kolejno$¢, oraz przyznato nagrody: w ,Zimowym
Wyscigu Torowym':

Motocykle.

I. J.Bathell BBKM. na motocyklu ,,Rudge”, czas 9,51 6/10
przecietna 76.064 km/g. — otrzymat nagrode Kom. Sport. Za-
rzadu Uzdr. Zakopane, z daru Prez. P. K. O., Dr. Grubera
(krysztatl).

Il. Cz. Gebala KKM. na motocyklu ,,Norton", czas 9.54 4/10,
przecietna: 75.706 km/. — otrzymat nagrode K. S. Z. U.. Zako-
pane, z daru R. Wegner (wydawnictwo dziet Weyssenhoffa).

I1l. W. Barzycki na motocyklu ,,Moto Sacoche", czas 10.19
4/10, przecietna: 72.650 km g. — otrzymat nagrode firmy Stan-
dard Nobel (czeki olejowe).

IV. Z. Oskarbski na motocyklu ,,Ariel”, czas 17.53, 6/10, prze-
cietna 41.915 km/g.

Zawodnicy J. Krysta i St. Wronski wycofali sie z powodu
defektu maszyn.

Samochody.

Kategorja Turystyczna:

I. W. Formanek A. K. RCS. na samochodzie ,Aero", czas
5.09, przeé. 58.252 km/g. — otrzymat nagrode K. S. Z. U., Za-
kopane z daru f-my Zawiercie (krysztal).

Il. A. Finder P. T. K. na samoch. ,Lancia", czas 5.47, 8/10,
przeé. 51.053 km/g. — otrzymat nagrode firmy Polski Fiat (pu-
har).

Ill. A. Zaczynska na samoch. ,,Lancia”, czas 5.47, 8/10, prze¢.
51.053 km/g. — pobita rekord pan w kategorji turystycznej
i zdobyta nagrode K. S. Z. U., Zakopane z daru f-my Cmie-
l6w (bomboniera).

Kategorja Sportowa:

I. w grupie Ill. Polski Fiat kierowca St. Przygodzki K. K. A.
na sam. ,Polski Fiat", czas 8,18, 4/10, prze¢. 54.173 km/g. —
otrzymat nagrode K. K. A. z daru firmy Englebert (popielnicz-
ka automobilowa).

I. w grupie |. Poset M. Dabrowski, kierowca Judasz-Jure-
wicz na samochodzie ,,Austro Daimler”, czas 7.13, 4/10, prze-
cietna: 64.298 km g. — otrzymat nagrode K. S. Z. U. Zakopa-
ne z daru D. B. A. Holzer (zegar biurkowy).

Il. w grupie I. Inz. H. Weinschenck O. A. C. na sam. ,,Au-
stro Daimler" Bergmeister, czas 7.15, przeé. 62.068 km/g. —
otrzymat nagrode K. S. Z. U. Zakopane z daru f-my Kodak (apa-
rat fotograficzny).

Il. w grupie |. St. Lubelski na samoch. ,,Austro Daimler",
czas 7.16, przecietna: 61.784 km/g.

Kategorja Wyscigowa:

I. St. Holuj K. K. A. na samoch. ,,Bugatti", czas 10.16, 6'10,
przecietna: 72.980 km/g. — otrzymat nagrode K. K. A. z daru
f-my Vacuum Oil Company S. A. (neseser).

Il. J. Ripper K. K. A. na samoch. ,,Bugatti", czas 10.53, 6 10,
przecietna: 68.849.

Nagrody specjalne:

Nagrode K. S. Zarz. Uzdr. Zakopane z daru R. Wegner (wy-
dawnictwo dziel Ossendowskiego) za najlepszy czas na samo-
chodzie w kategorji do 1.000 ccm. — zdobyt W. Formanek
A. K. RCS. na ,Aero".

Nagrode f-my Englebert za najlepszy czas na oponach ,,En-
glebert” — zdobyt St. Holuj K. K. A. na ,,Bugatti".

Poza konkursem startowat W. Formanek na ,,A.ero" io0sigg-
nat czas 7.58, 4,10, przecietng 56.438.

Ponadto startowali poza konkursem w meczu p. A. Finder
P. T. K. na ,lLanci”, ktéry uzyskal czas 4.52, przecietna
61.643 km/g. z W. Formankiem na ,,Aero", ktéry osiagnat 5.12,
2/10, przecietna 57.655 km'g.

Na zakonczenie wyscigu odbyt sie skiring za samochodami
wyscigowemi, w ktérym brali udziat p. Ochotnicki, jadac za
wozem ,,Bugatti”, p. J. Rippera oraz p. Ku$, jadac za wozem
,»Bugatti” p. S. Hotuja.

Jedno okrgzenie para Ochotnicki i Ripper, czas 1.39.

Wszyscy zawodnicy bioracy udziat w wyscigu otrzymali pla-
kiety pamigtkowe.

Nastepnie Jury ustalito, ze w ,,Jezdzzie Zimowej do Zakopa-
nego” najwieksza ilos¢ kilometrow (403) przebyt p. Tadeusz
Tomaszewski, cztonek P. K. M. Warszawa, na motocyklu
0. E. C. — zawodnikowi temu przyznano nagrode K. K. A.
z daru posta M. Dabrowskiego.

Drugie miejsce uzyskat p. Piotr Lubienski P. K. M., Warsza-
wa, na motocyklu ,,Rudge", przebywajgc 322 km.

Trzecie miejsce osiagnat p. Filip Stark P. T. K,, na samo-
chodzie ,,Citroen”, przebywajgc 271 km.

Poza tem przyznano plakiety ,,Jazdy Zimowej" p. Kurtowi
Potok, Donat Choll Trolewiczowi, Z. Zieleniewskiemu, M. Lan-
cowi, Dr. Macudzinskiemu, W. Wawreczce, W. Rederowi, St.
Lubelskiemu, J. Ripperowi, St. Hotujowi, H. Weinschencko-
wi, Tomankowi, Finderowi, Zaczynskiej, S. Przygodzkiemu,
Dziedzielewiezowi.

Na tem protokét zakonczono i podpisano:

T. Bukowiecki mp, W. Wawreczko mp,, W. Ripper, mp,,
Inz. K. Braun, M. Lanc, mp, Dr. Grabowski mp, Dr. W. Mo-
stowski mp,, Dr. Cieszynski mp,, R. Czermak mp.
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ROK XIII.

Wotynski Klub

tuck, ul. Bolestawa Chrobrego Nr. 9, tel.

Protok6ét Walnego Zebrania Czionkéw W. K. A., odbytego
w lokalu WKA. dn. 25 lutego 1934 r. w drugim terminie, o godz.
16-ej na skutek wezwania Zarzadu z dn. 11 lutego 1934 r.

(W nieobecnosci Prezesa WKA. — A. hr. Led6chowskiego,
ktéry nieprzybycie telegraficznie usprawiedliwit — zatrzyma-
niem sie w Warszawie).

Przez aklamacje jednogtosnie wybrano na Przewodnicza-
cego Walnego Zebrania IWP. Inz. F. Ksiezopolskiego i na se-
kretarza Zebrania Skr. Gener. M. Grygorjewa.

Wobec znacznych zmian w skiadzie czionkéw W. K. A.
i zrezygnowania dotychczasowego skitadu Zarzadu z powierzo-
nych mu czynnosci, dokonano wyboréw nowego zarzadu, cza-
sowo w skiadzie 5 cztonkéw i 2 zastepcow:

Do Zarzadu jednogto$nie wybrano IWPP.:

1) A. hr. Ledéchowskiego, Smordwa p. Dubno,

2) inz. F. Ksiezopolskiego, tuck,

3) Juljana Murynowicza, tuck,

4) Ks. kan. P. Tuszynskiego, Otyka p. tuck,

5) Mikotaja Grygorjewa, +tuck,

Na zastepcow czt. Zarzadu:

6) J. Staroste Powiatowego Dubien-
skiego,

7) Stefana Sumowskiego, maj. Litwin, p. Kowel, przyczem no-
woobrany skfad Zarzadu podzielit pomiedzy sobg funkcje w
spos6b nastepujacy:

Prezes W. K. A. A. hr. Leddchowski,

Wice-prezes W. K. A. inz. F. Ksiezopolski,

Skarbnik J. Marynowicz,

Sekretarz Generalny M. Grygorjew,

Cztonkowie Zarzadu: Ks. Kan. P. Tuszynski i zast. J. Bonko-
wicz-Sitauer i S. Sumowski.

Przy sposobnosci uchwalono czasowo, aby quorum niezbed-
ne dla prawomocnosci postanowien Zarzadu — stanowito 3
cztonkéw zarzadu obecnych na posiedzeniu.

Bonkowicz-Sittauer,

Do Komisji Rewizyjnej wybrano PWPP.: mjr. W. Pawiowi-
cza, téck, 24 pp. i S. Zarembe, £uck, Handlowa 3, a na zastepce
czt. Kom. Rewiz. IWP. Zwolinskiego, maj. Uhrynéw, pow.
tuck.

Ponadto Walne Zebranie poruczyto nowoobranemu Zarzg-
dowi petnienie obowigzkéw ,,Komisji Balotujacej”.

Komisje Sportowa na r. 1934/35 nie wybrano uchwalajac po-

»1RI POL"

Szkt+o nierozpryskujace gwarantowane.

WARUNKI PRENUMERATY
miesiecznika Auto
RoOCzNie.......ccccoovveiceerce, zt. 10—

Pétroczni we.  B—
Kwartalnie.........ccocoovveiviievenicnennn, 2.50

Prenumerate nalezy wptaca¢ do P. K. O. na konto Automo-
mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczajac nha blankiecie wptato-
wym: ,,Prenumerata Auto”.

1 30; 326.

zadajcie
CENNIKOWwWW

WARSZAWA, Karolkowa 68, Telefon 5-28-74.

AUTO Nr. 4.

Automobilowy

Sekretariat czynny od 9 do 15 godz.

wotywac ja ,,ad hoc" w kazdym poszczegélnym wypadku przed
realizowaniem imprez.

Przyjeto do =zatwierdzajgcej wiadomosci sprawozdanie a)
z dziatalnosci W. K. A. w r. 1933/34 i b) stan finanséw na dz.
25.11.1934 .

Utozenie budzetu na r. 1934/35 postanowiono poruczy¢
nowemu Zarzadowi, ktéry przedtozy go nastepnemu Walnemu
Zebraniu wraz ze sprawozdaniem finansowym za r. 1933/34.

Nadto postanowiono utrzymaé nadal w mocy uchwate Zarza-
du W. K. A. z dn. 6.V.1932 r. o obnizeniu skiadki cztonkow-
skiej na r. 1934/5 do wysokosci zt. 36 rocznie, dla czionkéw
W, K. A., otrzymujacy przez W. K. A. czasopismo ,,Auto"
(3 zk. miesiecznie) i do 7 ztk rocznie (2 zk 25 gr. mies) dla
cztonkéw nie otrzymujacych ,,Auto” przez W. K. A.

W r. 1934 postanowiono przeprowadzi¢ nastepujace impre-
zy automobilowe:

1) Zjazd Gwiazdzisty Wotynski na Targi Wschodnie do Réw-
nego (w potaczeniu z wyscigiem motocyklowym w m. ROw-
nem).

2) Zorganizowanie udziatu czlonkéw W. K. A. w Zjezdzie
Gwiazdzistym do Lwowa na Grand Prix m. Lwowa?

Przyjeto do wiadomosci zgtoszony przez Sekretarjat udziat
cztonka W. K. A. p. Zaremby w Zjezdzie do Lwowa na Grand
Prix — uwienczony zdobyciem nagrody, oraz udziat W. K. A.
w r. 1933 w organizacji 2 imprez motocyklowych lokalnych,
na ktére W. K. A. ofiarowat odpowiednie nagrody, a réwniez
w Swiecie Otwarcia Stadjonu Sportowego im. Marszatka
J. Pitsudskiego, w tucku w dn. 4 wrzesnia 1934 r. — z jakiej
okazji W. K. A. réwniez ufundowat nagrode wytworng ,dla
zwyciezcy w zawodach kolarskich”, odbytych w tymze dniu
na Stadjonie.

Postanowiono wystgpi¢ do A. P.
afilacyjnej z A. P.

We wnioskach wolnych uchwalono: 1) zwréci¢ sie z ape-
lem do cztonkéw W. K. A. o liczniejszy udziat w wycieczkach
turystyczno-krajoznawczych organizowanych przez Wot. Tow.
Kraj, i Op. nad Zabytkami, i w tym celu rozesta¢ cztonkom
W. K. A. programy tych wycieczek, 2) ze wzgledu na zamie-
rzone wydanie przez W. T. K. i O. nad Zab. informatora o Wo-
tyniu umiesci¢ w tymze wzmianke o siedzibie i zakresie dziata-
nia W. K. A

Na powyzszem protokét zakonczono.

0 przedtuzenie umowy

uchroni Was przed kalectwemismierciq

bezptatnie

WYROB KRAJOWY.

CENY OGLEOSZEN

Cala strona  1/2 st. 13 St -- 1/4 str. — 1/8 str. — 1/16 str
Przed tekstem 2zt 480.— 255.— 174.— 135 — 75.— 39 —
W tekscie ., 540.— 285.— 195 — 150.— 78.— 42—
Za tekstem " 0.— 204.— 140.— 27—

390. 105.— 54—
Pierwsza oktadka Zt. 750.— Czwarta okfadka Zt. 600.—
Drugi kolor o 100 ztotych drozej.
Druk wielobarwny (trzy kolory) o zt 250 drozej, i tylko przy ogtoszeniach
catostronicowych. Wktadki dostarczone przez kiijenta — zt. 200.— 1 zwrot porta
pocztowego.






Jak uzyskac
wieksza
szybkosc

Uzywac swiec
uzywanych
przez
Gdy woz stracit na szybkosci, zainstalowanie no- Ch ampionc’)w

wych Swiec da mu szybkos$¢ zpowrotem. ostat-
nich latach prawie wszystkie wigksze wyscigi
w Europie i Ameryce wygratly wozy zaopatrzone
w Swiece CHAMPION. Dowodzi to, ze $Swiece
CHAMPION zapewniajg zdobycie w zawodach
najwiekszych szybkosci. Pamietaj tez o tem ile
zyskujesz zmieniajac Swiece co 10.000 mil.

Oto powodd dla Ktérego trosKliwi C HAM P
Kierowcy uzywajg tylKo swiec

INDIANOPOLIS — Lolisd_Meyer__W DENVER COLO — Al Miller na  CEDAR LA:(E INO. —kOeé) toleman DE%EHZANO 1TkALY _k Eé. AgeILo WASHINGTON. 0. C. — G. Reis’ SALDUR% UTAH—Ab Je_nki(rj]ﬁ na
ostatnim  wyscigu - Indianopoiis ; it ro.  Ustanowit nowe rekordy wszyst-  pobit wszystkie rekordy Szyb- . Pierce Arrow $wiecami Cham-
500 mil zwyciezyt na Champio- Hudsonie Te/rr_aplan/e ’.mb”. rel kich czasow z motorem przy- Eosu W powietrzu, = uzywajac Lagarto  zdoby! pu har prezy ion pobit 66 rekordow szyb-
nach, ustanawiajac nowy rekord ~ Kordy w wyscigu gorskim Pike's  czepnym na Championach, szyb-  Champion, szybkos¢ 4265 MP.H. ~ dent@a na  Championach, oraz  kogei "w biegu 24 godzinnym
szybkosci czasu. Peak Hill Climb. kos¢ 01,75 mil na godz. zgéra 7 mil na minuta. nadodowy wyscig i zloty puhar.  1t7,85 mii na godzina.

WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO MOTOR STOCK
NA POLSKE | WOLNE M. GDANSK -

WARSZAWA, PLAC NAPOLEONA 3. TELEFON 259-14



