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STACJ E-AUTOMATY

kompletne do napetiania OPON samocho-
dowych, typy najnowoczesniejsze

AUTOPOMPY

kompresorowe dla garazy, warsztatow i t.p.

AGREGATY NATRYSKOWE

do lakierow i farb, pistolety rozpylacze.

,T ECH NOGAZ”—POZNAN,

UL. DABROWSKIEGO 81, TELEFON 6874.

5X4

POLSKI KNOCK OUT

TREBACKA13

OLIWIARKI SAMOCHODOWE
WARSZTATOWE, DO MASZYN
| TRAKTOROW

SWESCO"

Patentowane

J.A. MULLER, Warszawa
Plac Napoleona Nr. 6, tel. 289-40

73X3
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ORGANE OFFICIEL DE L'AUTOMOBILKLUB POLSKI ET DES CLUBS AFFILIES
ORGAN KOtA SAMOCHODOWEGO PRZY STOWARZYSZENIU TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE

MIESIECZNIK
RED. inz. ADAM MINCHEJMER

REDAKTOR NACZELNY - inz. KAZIMIERZ STUDZINSKI ZASTEPCY: RED. ST. STRUMPH WOJTKIEWICZ
WYDAWCA: AUTOMOBILKLUB POLSKI

UBEZPIECZENIA SAMOCHODOW

OD ROZBICIA, OD NIESZCZESLIWYCH WYPADKOW | OD ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNO-PRAWNEJ

ZAWIERAJA

PoznansKo-WarszawsKie T-wo Ubezpieczen S. A. ,Vesta® BanK Wzajemnych Ubezpieczen
w Poznaniu w Poznaniu
Oddziat w Warszawie, ul. Czackiego Nr. 2. Oddziat w Warszawie, ul. Chmielna Nr. 2.
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SPRAWNA OBSEUGA!

Oto zasada, jakiej SciSle prze-
strzegamy na naszych stacjach
benzynowych!

Standard-Nobel w Polsce, Sp. Akc.

157

Sp. Akc. J. JOHN

w +_odzi

WVWykonywwa:
ToKarKi szybkotnace s—~x..7 do metar 1WIERTARHI i um«<owe
Przektadnie zebate! slimaRowe oraz
Pednie (transmisje), SPrzegta fryKcyjne, naprezacze paséw i t p.

Z zebami frezowanemi prostemi,
KO‘l'a z S daszKowemi; stoZKowe Z zebami
heblowanemi.

Odlewy zwykie do najwiekszych wymiaréw oraz cgnio-hwaso-tugoodporne.

Bl1URA WVWE._ASNE:
o Warszawa, Poznan, Krakow, Katowice, Lwow, Gdynia.
X



PIERWSZi KRAJOWA FABRYKA AKUMULATOROW

.= R G §”

Warszawa, Waliedéw 28, tel. 210-27

POLECA
wszellie twpy

AKUMULATOROW

SAMOCHODOWYCH, MOTOCYKLOWYCH i t.p.
2x3

Przodujacy olej
do gornego

sSmarowania
Dociera utatwia
i konserwuje silnik start

12x4

SWIECE MIKOWE C M C ~
FABRYKAT ancieLski JIJWk«l 1sJs

NIE DAJA SAMOZAPLONOW
NIE ZAOLIWIAJA SIE

Wytaczne przedstawicielstwo na Polske i W. M. Gdansk

. KESTENBAUM

WARSZAWA, ul. WILCZA 29. TELEFON 8-70-87
Skr. telegr. ,,IKOS” Warszawa

OBFITE ZAPASY
ORYGINALNYCH

CZESCI

ZAMIENNYCH
§
UDOSKONALONA
STACJA
OBSLUGI
A »
TARGOWA 30 ru,10.25-04
WARSZAWA 140

Adresy, Ktore sa Ci potrzebne znajdziesz w

zawierajacym okoto 50.000 adreséw war-
szawskich wszelkich branz i zawodéw

Skorowidz, wydany w naktadzie Kkilkudziesieciu

tysiecy egrzemplarzy, wyniesie w cenie popularnej

zt. 6.— za egz, w przedplacie (bez kosztéw prze-

sytki). Po wydaniu — koszt egz. bedzie wyzszy.

Zamowienia na egzemplarze i ogtoszenia
w ,,.SKOROWIDZU" przyjmuje

LAJENCJIA WSCHODNIA™ Sp. z 0. o.
Centrala w Warszawie, ul. Nowy Swiat 16. Telelon 244-62-
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64x3

131x2

ROK ZALOZENIA 1826

EDWARD ZIPSER I SYN

FABRYKA SUKNA | TOWAROW WELNIANYCH
BIELSKO, SLASK, TELEFONY: 1219, 1217

poleca:

Materjaty do obicia wnetrz samo-
chodéw w deseniach fantazyjnych
I kolorach jednolitych.

SKEAD METALI

CH. GRUN

WARSZAWA, ZAMENHOFA 5. TEL.

Blachy aluminjowe ryf- i
lowane i mazerowane 3

Listwy aluminjowe |
Profile aluminjowe mo-
siezne i zelazne

Prosimy zadac¢ oferty!

Jedyna polska
wytwoérnia  sprzetu
oswietleniowe g o
i sygnalizacyjnego
do samochoddéw

i motocykli. —

A MARUHIfIK

Sp. Ake.
— WARSZAWA —

ul. Wronia 23
— telefon 592-02 —

TANGYES LTD.

BIRMINGHAM (Anglja)

URZADZENIA GARAZOWE:

Dzwigi hydrauliczne do podno-
szenia wozOw osobowych i cie-
zarowych.

Lewary.

Prasy do wtlaczania tulei.
Dzwigi do tadowania wozow.
Silniki na olej ciezki.

Generalny przedstawiciel na PolsKe:

D/H ST. ROSENBERG

Warszawa |, Towarowa 68

Tel. 2-32-26 i 2-64-90

Obrabiarki do metali i blach.

Calkowite urzadzenia i maszyny
specjalne dla przemystu samo-
chodowego, lotniczego, uzbro-
jeniowego i innych.
Kosztorysy I informacje na zadanie

128x2

« ST™QOWIE

12.17-64, 12.17-34 i 11.89-64

Nity miedziane i alumin.

Rury miedziane

Cyna angielska do lu-
towania

Biaty metal, Otow itp.

Blachy, prety, rury z miedz', mosigdzu i t. p.

IESIS ZNAWCA, Nit LAIKIEM—

Pl HERBATE
»Zz KOPERNIKIEM"

WARSZ. tOW HANDLU HERBATA
A. Dlugokecki, W. Worzesniewski
Spotka Akcy|na

WARSZAWA, BRACKA 23. KRAK. PRZEDM. 5.
Moniuszki 3. Zoliborz. Mickiewicza 25

U



Warszawa, ul. Ztota 35, Tel. 562-60

AKUMULATORY
OLOWIANE
| ZELAZONIKLOWE

dla najréznorodniejszych celéw, dla wszel-
kich pojemnosci we wszystkich mozliwych

wykonaniach
Oddziaty:

BYDGOSZCZ, ul. Gdanska 51,
tel. 13-77.

KATOWICE, ul. Moniuszki 6
tel. 326-50.

LWOW, ul. Potockiego 4,
tel. 252-35.

POZNAN, ul. Dzialynskich 3,
tel. 11-67.

8913

WEZE DO CHLODNIOM WEZE DO POMPEK

USZCZELKI CHODNIKI
PLYTY PASKI DO
GUMOWE WENTYLAT.

ZAKEADY KAUCZUKOWE

PIASTOW S.A.

WARSZAWA, UL. ZLtOTA 35

TEL. 562-60, 533-49 38x3

|. STEIHHAGEH i H. STRANSKY

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMYStU

LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO
Sp. z ogr. odp.
Warszawa, ul. Zagtoby 9
Tchfony: 594-40, 658-90, 643-42.

Silniki spalinowe dwusuwne, mocy do 30 KM.

Czesci  silnikéw lotniczych, samochodowych

i motocyklowych. Czeéci i narzedzia do pla-

towcéw. Mechanizmy i przyrzady precyzyjne
specjalne.

RESORY SAMOCHODOWE

WYTWORNI RESOROW

AS.FILIPOWICZA

LWOTL’
JANOWSKA BO.THL74-99
STALE NA SKLADZIE:

Kompletne resory

oszcze?( olne pidra
o wszelkich typow
wyhonywane wylej
cznie ze specjalnej
stali resorowej naj-
wyzszego gatunku

KOLOIDALNO-GRAFITOWE
SRODKI SMAROWE

HUDUROLI1T — do silnikéw lotniczych, samo-
chodowych, motocyklowych i innych mecha-
nizméw precyzyjnych.

HADUROLAN—do silnikéw dieselow skich, tur-
bin, elektromotoréw i t. p,

HYDUROGRE — do trybbéw, kot zebatych, czo-
péw, przektadni tozysk i tancuchéw.

HADUROAQUA — do pokrywania nowych lub
$wiezo doszlifowanych powierzchni ciernych
wszelkich maszyn,

H URO sp.zo.o.

przedstawicielstwa WARSZAWA, TREBACKAjtO, tel. 6-15-18
Poznan, ul. Marsz. Pitsudskiego 16 m. 5 tel. 65.86.

Przy stosowaniu smaréw koloidalno-grafitowych problem ideat-
nego smarowania zo taje rozwigzany

Wytwornia Wiyrobow Elekiro-Ceramicznych
Otton DANEL

Dziedzice — ul. Kolejowa 228

Poleca swoje pierwsze catko-
wicie w kraju wyrabiane $wie-
ce zaptonowe marki ,,DBN“
najwyzszej jakosci do wszel-
kich pojazdéw mechanicznych

nisko- i wysokoturowych.

100x2

PRZEMYSt NAFTOWY

DWUTYGODNIK
Organ
Krajowego Towarzystwa Naftowego we Lwowie

przynosi stale oryginalne artykuty fachowe i nauko-
we z wszelkich dziedzin przemystu naftowego,
omawia biezace zagadnienia gospodarcze, ustawo-
dawcze, referuje prase fachowa krajowa i zagra-
niczng, zamieszcza szczeg6towe dane statystyczne
z dzialu kopalnianego, rafineryjnego i handlowego.

PIERWSZORZEDNE PISMO OGEOSZENIOWE

Prenumerata roczna 48.— ziotych

Redakcja | Administracja:
LWOW, ul. Akademicka Nr. 17, telefon 205-46



POMIAR
GAZOW i PLYNOW

z zastosowaniem przyrzadow pomiarowych
POLSKIEJ FABRYKI
Wodomierzy i Gazomierzy

davvniej

~GAZOMIERZ"sp.Akc.

Torun, Bydgoska 108/110.
I™~\N\vACH

Program produkciji:

wodomierze, benzyno-
mierze, olejomierze,
przeplywomierze Ven-
turi'ego, przyrzqdy re-
jestrujgce, gazomierze
w ostonach zeliwnych
i normalne, reduktory
cisnien, przyrzady re-

114
jestrujgce do gazu. —

MODELE NAIROK 1936

samochoddow
JHILLMAN"

»o 1 UDEBAKER"

NADESZLY
I sq juz na skiadzie

Generalne Przedstawicielstwo

Auto—Trading Co.

Warszawa, Plac Napoleona Nr. 5
Telefon 215-49

143

F R F DT M2zZsS niezasigpio-

Ivv/Nna OPONA

na kazdym SAMOCHODZIE czy MOTOCYKLU...
fig Opona przeciwslizgowa

»A. D." marki ,ENGLEBERT"

to 100% bezpieczenstwa nawet podczas szybkiej jazdy.

>}C°7 a

Superbalony

ktore roéwnocze$nie oszczedzajg samochaod
w czasie jazdy po ztych drogach.

Prospekty i informacje na zpdanie.
WARSZAWA-KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE Nr. 5



Najpiekniejszy odcinek niemieckiej autostrady alpejskiej w poblizu Bad Reichenhall.

O solidarmosc.

Czytelnicy ,,Auta i Techniki Samochodowej”
znalezli w numerach poprzednich, a szczeg6lniej
w numerze kwietniowym szczegétowe reportaze
i artykuty o charakterze technicznym, ktore ilu-
strujg fantastyczny rozw6j motoryzacji niemiec-
kiej. Z drugiej strony i numer niniejszy przynosi
opis przezwyciezenia trudnosci konstrukcyjnych
i przemystowych w Rosji. Tak wiec widzimy jasno,
ze obaj nasi potezni sasiedzi, kazdy na swoj spo-
sob — zdotali rozwigzac u siebie zagadnienie mo-
toryzacyjne, postugujac sie dwoma charaktery-
stycznemi momentami. Momentami wspélnemi dla
wszystkich poczynan niemieckich i rosyjskich,
a wiec i dla sprawy rozwoju w tych krajach mo-
toryzacji, byty:

1. Zjednoczenie i koordynacja wszelkich wy-
sitkow.

2. Nowe zasady finansowania wielkich przed-
siewziec.

Zastanawiajgc sie¢ glebiej nad momentem pier-
wszym, walnie przyczyniajagcym sie do impetycz-
nych powodzen, obecnie realizowanych w Niem-

czech i w Rosji, przyjdziemy do przekonania, ze
nietylko dyktatorzy i nietyle rozkaz z gory zawa-
zyty przy pomysinej w tych krajach realizacji
wielkich robét i przemystow. | w Niemczech i w
Rosji mozna zaobserwowaé na tle ustrojow tam-
tejszych, réznigcych sie znacznie pomiedzy soba,
wspoOlng dominujgcg w spoteczenstwach ceche,
trudng do okreslenia bezposredniego, a wyraza-
jaca sie dobitnie w znacznem zwiekszeniu poczu-
cia solidarnosci spotecznej i w rosngcem nieustan-
nie przekonaniu o zwyciestwie dzieki wlasnym
wytgcznie sitom. Jaki$ poryw skupiony powiat
przez szeregi komunistow czy hitlerowcéw, ja-
ki$ rodzaj ofiarnosci porwat do pracy nie jed-
nostki, lecz jednostek miljony, jaka$ lepsza otu-
cha i wiara w celowos¢ i skuteczno$¢ pracy wsta-
pita w te dyscyplinowane szeregi. Tak wiec dy-
scyplina moralna obu partji zawazyta w sposob
zdecydowany na nastrojach reszty spofeczenstw,
zmusita bierne ideowo masy do dazen w kierunku
okreslonym, zamienita beznadziejno$¢ marazmu
przedwojennego — w miody, moze nawet nad-
miernie mtody, a takze nieco sztuczny — ale nie-
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watpliwie zbawczy — entuzjazm. Powszechna so-
lidarnos¢ przy budowaniu przysztosci lepszej byta
efektem gtéwnym.

Jednakze nawet najwigkszy entuzjam nie wy-
prowadzitby Rosji i Niemiec, tak niedawno jeszcze
bezwtadnych, na drogi odnawiajgcej sie potegi
mocarstwowej tych dwu naszych odwiecznych
sgsiadow. Entuzjazm mogt im przynies¢ mase za-
palonych pracownikéw, mogt pogodzi¢ sprzecz-
nosci i tarcia, mogt podnies¢ potencjat energji w
jednostkach i w zorganizowanych szeregach, maégt
wreszcie pokusi¢ sie o zbudowanie najtrudniej-
szych mostéw nad rzeczywistoscig, ale nie maogt
zmaterializowac¢ sie w niezbedne do wszelkiej fa-
brykacji: ztoto, metale kolorowe i surowce egzo-
tyczne. Tu napotkat entuzjazm przeszkody napo-
z0r nie do zwalczenia, bo jesli Niemcom brako-
wato ziota, aluminjum, miedzi, nafty i kauczuku,
to Rosja, teoretycznie zasobna w zioza metali
szlachetnych i kolorowych, a w obfitosci produ-
kujaca nafte, mangan i t. d., nie posiadata wiek-
szych $rodkéw pienieznych, ktoreby ruszyty
z miejsca kopalnictwo i hutnictwo, nie posiadata
ani aparatu finansowego, zdolnego do mnozenia
ogromu patrzebnych inwestycji, ani armji fachow-
cow z roznych, wymagajgcych uruchomienia dzie-

Nr. 5. Maj 1936.

dzin. W rezultacie moznaby powiedzie¢, nieco
uprosciwszy nasze rozwazania, ze wielkim planom
motoryzacji Niemiec i uprzemystowienia wojen-
nego Rosji staneta na przeszkodzie potezna prze-
groda: pustynia, odbierajgca wszelkg nadzieje na
przebrniecie.

Ta pustynig byt brak pieniedzy. I w Niemczech
i w Rosji nie byto srodkéw, ktoreby pozwalaty
na porwanie sie na olbrzymie, do wykonania na-
kreslone plany. Nie byto zitota.

Ot6z nieznoszace sprzeciwu napiecie woli
tworczej znalazto i tu i tam szereg wyjs¢. Rosja
poszta drogg przymusu i nakazu w ustaleniu war-
tosci obiegowej rubla, regulujgc swe niezbedne
obroty z zagranicg wylgcznie ziotem, wydoby-
wanem z licznych kopalni przy pomocy papiero-
wego rubla. Ta ,.walutg", dla ekonomistow starej
daty fikcyjng, a przeciez bedacg wyrazem i mier-
nikiem pracy i ustug, zaczeto operowaé, szybko
rozbudowujac przemysty wojenne — szeroko i gte-
boko. Niemcy zas zachowaty sie mniej brutalnie,
w intelekcie szukajgc sposobdéw wyijscia z sytuacji
tern trudniejszej od rosyjskiej, ze brak poktadéw
zlota czy rud, brak nafty i surowcéw egzotycz-
nych, znacznie komplikowat zadanie, zaprzegajac

DRAMATYCZNA SCENA Z GRAND PRIX DE MONACO

Pie¢ pieknych wyscigébwek na workach z piaskiem, po zarzuceniu na ziosliwie rozlanej oliwie.
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TOR WYSCIGOWY POD BERLINEM AVUS W PRZEBUDOWIE

Zdjecie p6inocnego wirazu z lotu ptaka.

do wytworczej pracy calg inteligencje i pomysto-
woscE.

Ta tez doszto w Niemczech do wyrobu synte-
tycznego handlowego kauczuku, oraz sztucznej,
dzi$ juz niezadrogiej benzyny, dalej do licznych
namiastek, redukujgcych do minimum niezbedne
zapotrzebowanie zagraniczne. Mozna powiedziec,
ze dzi$ Niemcy, przy swym olbrzymim przemysle,
doszty do szczytow samowystarczalnosci, o wiele
radykalniej pojetej, niz w czasach wielkiej woj-
ny. Za$ brakowi ztota i walut zaradzono przez za-
stosowanie specjalnej polityki finansowej, ograni-
czajacej z jednej strony regulacje zobowiazan za-
granicznych, a z drugiej strony — tworzgc system
kilku walut. Jedna z nich, wewnetrzna, speinia
role miernika ustug wytgcznie w stosunkach mie-
dzy obywatelami kraju.

U nas, w Polsce, zyjacej $wiezo odnowionym pa-
trjotyzmem, a wecisnietej geograficznie i gospodar-
czo miedzy te dwa, tak pospiesznie rozwijajace sie
potencjaty, sprawa solidarnosci spotecznej i koor-
dynacji wysitkow zalezna jest od stopnia rozwoju
ksztattujgcej sie idei panstwowej i od moralnej

odpornosci jednostek i spoteczenstwa. Te solidar-
no$¢, te moralnos¢ pracy wytezonej ku jednemu
celowi trzeba pobudzac i tworzy¢ wszelkiemi spo-
sobami, a szczegolniej szczepi¢ ja na szczeblach
wysokich, nie dopuszczajgc w praktyce do sprzecz-
nosci w polityce poszczegdlnych agend panstwa.
Dziedzina zaniedbanej u nas motoryzacji jest ty-
powym przyktadem skutkoéw takich niedopuszczal-
nych rozbieznosci.

Solidarnos¢ takg osiggnag¢ mozna niekoniecznie
w drodze szukania niezdrowych podniet politycz-
nych. Zdrowy i szczery patryjotyzm moze i po-
winien stuzy¢ za najlepszg pozywke dla ideowej,
zgodnej wspotpracy.

W dziedzinie polityki surowcowo-finansowej be-
dziemy musieli najprawdopodobniej wyzyskac
przyktad i doswiadczenie sagsiada z zachodu, raz
na zawsze kladac krzyzyk na nadziejach, ze kto$
kiedykolwiek nam pomoze.

Bo oczekiwanie takie przynosi
bronnosc.

i wstyd i bez-

Stanistaw Strumph Wojtkiewicz.
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Jak tepiono samochod ciezarowy.

Rozwijajacy sie transport samochodowy w kra-
jach, gdzie produkcja samochodéw potegowata sie
w tempie btyskawicznem, zwrécit specjalng u-
wage sfer kolejowych, bedac rokrocznie gtownym
przedmiotem rozwazan ich kongreséw. Zaleznie
od tego, czy kolej byta prowadzona przez przed-
siebiorstwa prywatne, czy tez panstwowe — roz-
poczeto przeprowadzac¢ akcje dla powstrzymania
rozwoju tego nowoczesnego $rodka transportu.

Zwazywszy na bezposredni charakter obstugi
klijenta przez samochod, postawiono sobie za na-
czelne zatozenie ograniczenie ich swobody drogg
wptywu na czynniki rzgdowe w kierunku wprowa-
dzenia odpowiedniego systemu koncesyjnego.

System koncesyjny w Polsce, jesli chodzi o za-
robkowy przew06z towarOw pojazdami mechanicz-
nemi, dzieli koncesje na: obszarowe i linjowe.
Koncesje obszarowe majg ograniczony teren dzia-
tania do promienia 75 kim., za$ linjowe, po za-
stosowaniu sie do $cisle wyznaczonej zgory trasy,
muszg ustali¢ rozktad jazdy, wedtug ktérego ma-
ja obstugiwac linje.

Tymczasem koncesjonariusze obszarowi zet-
kneli sie w swojej pracy z konkurencjg przewozow
konnych, ktéra, zwazywszy na ogOlne zubozenie
kraju i ostabienia tetna wymiany gospodarczej,
ma w tym zasiegu przewage nad samochodem,
zwazywszy nizsze koszta przewozowe, szczegol-
nie, ze nie sa obcigzone podobnemi $wiadczeniami
jak samochéd.

Koncesjonariusze linjowi w swojej pracy spot-
kali sie nieoczekiwanie, mimo uzyskania konces;ji
z urzeddw Wojwaddzkich, z bardzo ostremi za-
rzagdzeniami taryfowemi P. K. P., czy to pod na-
zwa taryf bojowych, czy tez t. zw. refakcji t. j.
powaznych premii, jakie uzyskiwali spedytorzy
kolejowi przy nadawaniu tadunkéw drobnicowych.

W konsekwencji ogo6lna ilos¢ samochodéw kon-
cesjonowanych ciezarowych w Polsce spadia do
niecatego tysigca pojazddw mechanicznych.

Tego rodzaju sytuacja, szczegoOlnie, ze wszyst-
kie te koncesje sg udzielane na kilkumiesieczny
okres czasu — uniemozliwia przedsiebiorcom po-
wazniejsze podejscie do pracy. W konsekwencji
tabor eksploatowany, nieodnawiany, ma coraz
nizsza wartos¢ w zdolnosci przewozowej.

Ostatnie zarzadzenie Min. Komunikacji w sto-
sunku do koncesjonariuszy linjowych, znoszace ta-
ryfe antysamochodowa, ktora istniata pod nazwa
WR. 20, w pewnym stopniu poprawia Ssytuacie,
jednak musi nastgpi¢ i wewnetrzna naprawa u-
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ktadu tych przedsiebiorstw przez odpowiednie ich
zorganizowanie.

W  wyniku wielomiesiecznych dyskusji po-
wstato réwnoczesnie w Warszawie, todzi, Po-
znaniu, Biatymstoku, Katowicach i Lublinie 6 biur
wynajmu samochoddw ciezarowych, ktére posta-
wilty sobie za gtdéwny cel uporzadkowanie pracy
koncesjonarjuszy linjowych.

Sprawa koncesjonariuszy obszarowych wyma-
ga jednak jak najspieszniejszego uregulowania
przez zdecydowanie — bgdz rozszerzenia obsza-
réw ich dzialania, bgdz tez przez odpowiednie
uporzadkowanie zarobkowych przewozow kon-
nych, ktore dzisiaj majg wiekszg swobode pracy,
a przedewszystkiem, jak juz wyzej zaznaczyli-
$my, nie ponoszg zadnych $wiadczen — tak na
rzecz drég, jak i na rzecz Skarbu Panstwa.

Ciekawe jest w tych sprawach stanowisko, za-
jete z jednej strony przez Izby Przemystowo-Han-
dlowe, z drugiej przez Ministerstwo Rolnictwa.

Izby przemystowo-handlowe, mimo przedsta-
wienia im rozpaczliwej sytuacji przedsiebiorcow
linjowych, tepionych zarzadzeniami taryfowemi
P. K. P., wobec pewnych korzysci, jakie z tego
mieli niektérzy spedytorzy, w sposdb zdecydo-
wany bronity taryfy WR. 20, az do interwencji
przez Ministerstwo Przemystu i Handlu.

Ministerstwo Komunikacji, utraciwszy na po-
wyzszych zarzgdzeniach taryfowych dla zwalcze-
nia samochodéw przeszto 20.000.000 zt., wotato
jednak zastanowi¢ sie nad poszukaniem innego
rozwigzania, zabezpieczajgcego tak interesy ko-
lejowe, jak i samochodowe drogg kolaboracji, niz
iS¢ dalej po Sciezce, wskazywanej przez spedyto-
réw, robiacych dobre interesy na kolei.

Nalezy tu zauwazy¢ zreszta, ze zainteresowana
w tem byta jedynie drobna grupa spedytoréw, a
niedawno zorganizowany Centralny Zwigzek Spe-
dytoréw Kolejowych, jedyna powazna organiza-
cja tej branzy, wyraznie zaznaczyla, ze nie lezy
w jej interesie zwalczanie samochoddw, lecz
wiasnie uwaza wspotprace za konieczna.

Ministerstwo Rolnictwa, nie mogac obronic¢ te-
zy od opodatkowania zarobkowych pojazdow kon-
nych na rzecz drdg, spowodowato uiszczanie tych
optat z dotu, co w konsekwencji dato ten efekt, ze
Panstwowy Fundusz Drogowy ma wptywy z tego
tytutu zerowe. Z chwilg bowiem, gdy dochodzi do
egzekucji tego podatku, ptatnik staje sie nieosia-
galny... Jotbe.

Wytwdrnia ttokow, pierscieni, sworzni, ttokowych i tulei
cylindrowych, szlifiernia cylindrow i watdéw korbowych
do motoréw samochodowych, lotniczych, traktorowych,

motocyklowych i stacjonowanych.
Najwigksze i najstarsze przedsigbiorstwo tego rodzaju w Polsce.

cenniki i porady fachowe rbezptatnie.
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Roman Olszewski.

Drogi samochodowe kanclerza Hitlera.

Do 1933 roku 220.000 km. niemieckich drég bi-
tych znajdowato sie pod rozmaitemi zarzadami.
Podziat drog na drogi panstwowe, prowincjonal-
ne, powiatowe i gminne stwarzat przeszto 700 roz-
maitych zarzaddw, gospodarujgcych na drogach.
Niejednolitos¢ gospodarki powodowata niejedna-
kowy stan drég w poszczegoélnych prowincjach
i powiatach. Szerokos$¢ drog byla wszedzie inna;
ta sama droga, przechodzac do sagsiedniej prowin-
cji, a czasem nawet powiatu — zwezala sie lub
rozszerzata. Typy nawierzchni byty réwniez cze-
sto na tej samej drodze rozmaitych rodzajow.

Jeszcze w roku 1933/35, 4% drdg panstwowych,
prowincjonalnych i powiatowych posiadato szero-
kos¢ mniejsza, niz 4,5 mtr., a zaledwie 28,2% drog
mialo jezdnie szerszg od 55 mtr. Przeszio wiec
70% catej sieci drogowej w Niemczech, pod wzgle-
dem szerokosSci chociazby, nie odpowiadato po-
trzebom nowoczesnego ruchu samochodowego.

Tego rodzaju stan gospodarki drogowej zastaje
Hitler po narodowo-socjalistycznym przewrocie.
To tez w 11 dni po objeciu wiadzy, podczas otwar-
cia wystawy samochodowej w dniu 11 lutego
1933 r., zapowiedziat Hitler sw6j nowy program

drogowy. Z okazji Swieta robotniczego w dniu
1 maja powtérzyt on swojg zapowiedZz mdwigc:
»Stawiamy sobie zadanie, ktdrego nie chcemy prze-
kazywac potomnosci, i stwarzamy program budo-
wy nowych drog. Jest to gigantyczna praca, wy-
magajaca miljardow. Wszystkie jednak przeszko-
dy usuniemy i rozpoczniemy realizacje tego wiel-
kiego zadania".

Dla urzeczywistnienia programu zostaje juz w
czerwcu 1933 r. powotane do zycia ,,Przedsiebior-
stwo Panstwowych Drég Samochodowych" (Reich-
sautobahnen). W trzy miesigce pézniej 23 wrzes-
nia Kanclerz Hitler otworzyt uroczyscie budowe
pierwszego odcinka autostrad.

Budowa autostrad byta tylko czescig drogowe-
go programu Hitlera. Konieczne byto niezwioczne
wprowadzenie nowej organizacji i gospodarki na
wszystkich drogach. W tym celu resort drogowy
zostat wydzielony z min. komunikacji i utworzony
byt urzad generalny inspektora drég Rzeszy Nie-
mieckiej. Generalnym za$ inspektorem, podle-
gtym bezposrednio Kanclerzowi zostaje miody
i energiczny dr. inz. Todt.

Rozpoczecie budowy specjalnych drog samocho-

Stara i nowa alpejska droga samochodowa w poblizu Reichenhall.



dowych nie spowodowato bynajmniej zaniedbania
innych drog. 63.500. km. drog panstwowych i pro-
wincjonalnych oraz 108.000. km. dr6ég powiato-
wych podporzgdkowano generalnemu inspektoro-
wi. Tylko 50 000. km. drég gminnych pozostato
pod staremi zarzgdami. Scentralizowanie gospo-
darki drogowej pozwolito odrazu przystgpi¢ do
uporzadkowania wszystkich drég, a w pierwszym
rzedzie do ujednostajnienia ich szerokosci i do
dostosowania nawierzchni do wymagan ruchu zmo-
toryzowanego.

Generalnemu inspektorowi podlega réwniez
przedsiebiorstwo panstwowych drég samochodo-
wych, ktérego celem jest budowa i eksploatacja
sieci autostrad, to jest drog dalekobieznych, prze-
znaczonych wylacznie dla pojazdéw motorowych.

Wielki program budowy autostrad obejmuje
7.000 km. drég. Trasy tych drog biegng w
dwuch zasadniczych kierunkach: potnoc-potudnie
i wschod-zachéd. Autostrady potnoc-potudnie ma-
ja taczy¢ po pierwsze miasta Hansatyokie z Han-
noverem, Frankfurtem nad Menem i Karlsruhe,
a po drugie Szczecin z Berlinem, Lipskiem i Mo-
nachjum. Z tras w kierunku réwnoleznikowym na-
lezy wymieni¢ przedewszystkiem autostrady: Za-
gtebie Ruhry — Hannover — Berlin — Wroctaw
i Karlsruhe — Stuttgart — Monachjum — grani-
ca z Austrja.

Obecnie znajduje sie w budowie okoto 2.000 km.
autostrad, przewaznie na wymienionych szlakach,
a pozatem szereg odcinkéw w rozmaitych okolicach
Rzeszy, jak pod samym Berlinem, pod Kolonja,
Hamburgiem, Dreznem i t. d.

W roku ubiegtym oddano do uzytku przeszto 100
km. wykonczonych autostrad, a mianowicie: odci-
nek 26 km. Monachjum — granica Rzeszy Nie-
mieckiej pod Holckirchen i autostrada Frankfurt
nad Menem — Darmstadt — Mannheim — Hei-
delsberg — o diugosci okoto 85 km. W roku biez.

Budowa autostrady niemieckiej.
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Widok cgélny barakéw robotniczych.

zapowiada generalny inspektor Todt oddanie do
eksploatacji pierwszego tysigca kilometréw.
Koszt budowy catej sieci 7.000. km. ma wynosi¢
3 i p6t miljarda RM. Zdaniem inz. Todta 30%
wydatkéw na budowe autostrad przedstawiajg
oszczednosci na zapomogach bezrobotnych. Sumy
te musiatyby by¢ wyptacone przez panstwo w for-
mie zasitkow bezzwrotnych tym bezrobotnym, kto-
rzy sg obecnie zatrudnieni bezposrednio lub po-
Srednio przy robotach drogowych. Nastepne 30%
wraca do kas skarbowych w postaci podatkéw i in-
nych optat skarbowych, pobieranych od zatrudnio-
nych robotnikdw i pracownikéw, a gtdwnie od
przedsiebiorstw, prowadzacych roboty i od prze-
mystu, dostarczajgcego materjaty, narzedzia i ma-
szyny. Wypada wiec, ze kosztem zaledwie 40%
wiasciwych wydatkéw na budowe autostrad otrzy-
muja Niemcy najbardziej nowoczesng sie¢ komu-
nikacyjng. Wspomniane 40% stanowiace wiasci-
we wydatki i zobowigzania skarbu Rzeszy zostang
zwrdcone w ciggu najblizszych lat w formie opilat
drogowych przy wzroscie motoryzacji, ktérego na-
lezy sie spodziewac dzieki bu-
dowie nowoczesnych drég sa-
mochodowych, a ktory juz obec-
nie kroczy naprzéd ogromne-
mi krokami.

Wydatki na budowe auto-
strad wynosity ostatnio okoto
50 miljonébw RM. miesiecznie,
za$ od poczatku robot do !
stycznia 1936 r. wydatki te da-
ty w sumie przeszto 800 mil-
jondbw RM. O ogromie prowa-
dzonych robét swiadczg naste-
pujace liczby. Do konca zesz-
tego roku roku wykonano:
przeszto 60 miljonéw mtr. szes-
ciennych wykopow w gruncie
macierzystym; przeszto 100 mil-
jonéw mtr. szesciennych robot
ziemnych, {gcznie z wykopami
w gruntach skalistych: utozono
okoto 7 miljonow m. kw. na-
wierzchni. Na wykonanie
wszystkich rob6t przy budo-
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wie autostrad zuzyto okoto
40.000.000 dniéwek robotniczych,
przy $redniem zatrudnieniu bez-
posrednio na drodze 100.000 ro-
botnikdw.

Przemyst niemiecki musiat do-
starczy¢ na budowe najrozma-
itszych materjatow. Najwieksze
zapotrzebowanie musiat pokryc¢
przemyst zelazny, gdyz dostar-
czyt przeszto 60.000 tonn kon-
strukcyj stalowychiokoto 90.000
tonn stali dla zelbetu, S$cian
szpuntpalowych it. d., oraz prze-
myst cementowy, dostarczajacy
cement do nawierzchni betono-
wychidoroboétzelazobetonowych.

Dla administrowania i nadzoru
technicznego tak powaznych ro-
bét utworzono 15 naczelnych kie-
rownictw i 74 odziaty budowy.
Kierownictwa te sg rozsiane po
calej Rzeszy, gdyz dla zatrudnienia bezrobotnych
w rozmaitych okolicach roboty sg prowadzone na
réznych odcinkach. Dla bezrobotnych z dalszych
okolic, zatrudnionych przy budowie, wybudowa-
ne sg wzorowe obozy. Bezrobotni z odlegtych
miast znajdujg w tych obozach wygodne i czyste
pomieszczenie, jak réwniez zdrowe i smaczne po-
zywienie za optata jednej marki dziennie. Obdz
laki zastepuje im podczas okresu ich pracy dom
rodzinny, a otoczenie daje im wszelkie mozliwe
w takim obozie wygody, kulturalne otoczenie i roz-
rywki. Obecnie istnieje 64 obozy robotniczne i kil-
kadziesigt pojedynczych barakow.

Z punktu widzenia ekonomicznego celowo$¢ roz-
poczecia budowy tak wielkiego dzieta, jakiem jest
sie¢ autostrad nie ulega watpliwosci. Roboty te
przyczyniajg sie w duzym stopniu do zwalczania
bezrobocia, gdyz poza 100.000 robotnikéw, za-
trudnionych bezposrednio przy budowie, okoto
150.000 robotnikow pracuje w kamieniotomach,
wytwoérniach mostéw, i materjatow budowlanych,
w fabrykach maszyn drogowych i w réznych in-
nych gateziach przemystu, z budowg drég zwigza-
nych. Pozatem budowa autostrad zmniejsza znacz-
nie zastdj w' przemysle i skutecznie walczy z kry-
zysem. W mysl specjalnej ustawy wszystkie ro-
boty na autostradach majg by¢ wykonywane
przez przedsiebiorcéw. Prowadzenie robo6t spo-
sobem gospodarczym przez zarzady budowy lub
inne instytucje rzadowe jest zabronione. Ma to
na celu zatrudnienie przedsiebiorstw prywatnych,
ktore od paru lat byty nieczynne.

Program budowy drog samochodowych w Niem-
czech jest pozatem jednem z ogniw w zakrojonym
na szerokg mete programie Hitlera zmotoryzowa-
nia komunikacji. Niejednokrotnie kwestjonowano
potrzebe motoryzacji wobec istnienia dobrze wy-
posazonych kolei zelaznych. Samochdd jednak
czesto okazuje sie bardziej doskonatym srodkiem
przewozowym. Wedlug argumentacji generalnego
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Budowa mostu spawanego na autostradzie koto Berlina.

inspektora Todt'a, jedna tonna stali, zastosowana
w samochodzie, daje moc pociagowg réwng
40 HP”, a w lokomotywie zaledwie 4 HP. Sta-
tystyka wykazata, ze 1 wagon towarowy w Niem-
czech przewozi $rednio 440 tonn rocznie, gdy | sa-
mochdd ciezarowy 1300 tonn. Stad wniosek, ze
motor samochodowy jest znacznie doskonalszym
mechanizmem, niz parowdz, a lekki samochdd jest
trzykrotnie wydajniejszym s$rodkiem przewozo-
wym, niz ciezki wagon kolejowy. W dodatku sa-
mochod ciezarowy przewozi towary ,,0d drzwi do
drzwi”, eliminujac potrzebe przetadunkow, tak
bardzo podrazajgcych przewozy kolejowe.
Tymczasem, gdy koleje dazyty na catym Swie-
cie do wprowadzenia najnowszych postepéw tech-
niki, samoloty podrézowaty z coraz bardziej wzra-
stajgcg szybkoscia, okrety skracaty do minimum
czas przejazdu przez ocean, w dziedzinie przewo-
zow samochodowych tolerowato sie niewykorzy-
stanie mozliwosci nowoczesnych motorow i tracito
sie okoto 50% zdolnosci przewozowej samochodu.
Konieczna wiec stata sie dla pethego wykorzysta-
nia samochodu budowa nowoczesnych drog, do-
stosowanych specjalnie do ruchu motorowego.

Dawniej myslano w Niemczech o rozbudowie
i ulepszeniu istniejgcych drég, dostosowujac je do
potrzeb ruchu samochodowego bez uwzglednienia
przysztych potrzeb i rozwoju tego ruchu. Kanclerz
Hitler, jednakze, postanowit budowaé zupehnie
niezalezne, nowe i nowoczesne drogi samochodo-
we, by oczekiwany w przysztosci predki rozwoj
ruchu samochodowego nie zostat sparalizowany
przez nieodpowiedni i spdzniony rozwdj drég sa-
mochodowych.

Techniczne warunki budowy panstwowych drog
samochodowych ustalajg dwie oddzielne jezdnie,
kazda o szerokosci 7,5 m. dla ruchu jednokierun-
kowego, wykonane obok siebie i oddzielone jedna
od drugiej ochronnym pasem, przeznaczonym na
lampy do oswietlenia lub na zadrzewienie, chro-
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Wykonczony odcinek autostrady Frankfurt-Darmstadt,

nigce od oslepienia reflektorami jadacych naprze-
ciwko siebie samochoddéw. Szerokos¢ ochronnego
pasa wynosi 5 m. Szerokos¢ catej autostrady,
tgcznie z poboczami po 2 m. z kazdej strony, wy-
nosi 24 m.

Na skrzyzowaniach z innemi drogami komuni-
kacyjnemi przechodzg autostrady badz goérg badz
dotem, w kazdym razie rlie moga przecina¢ sie
z niemi w jednem poziomie. W okolicach rownin-
nych promienie tukéw nie mogg by¢é mniejsze od
2000 m. Kierunki autostrad w zasadzie sg proste,
jednak z zatozeniem, ze prosta nie powinna by¢
dtuzsza niz 10 do 15 km., gdyz w przeciwnym ra-
zie jazda po prostej stataby sie dla kierowcy za-
nadto nuzaca przez swa jednostajnosc.

Wszystkie wspomniane warunki techniczne za-
pewniajg jazde bez przeszkod i bez ograniczen
szybkosci. Dazeniem projektodawcoéw jest umo-
zliwienie podwojenia przecietnej szybkosci, osig-
ganej na zwyktych drogach ulepszonych. Na wy-
koriczonym i oddanym do uzytku odcinku auto-
strady Frankfurt n M. — Mannheim przecietna
i na catym odcinku utrzymywana szybkos¢ wynosi
80 km/godz., gdy na dawnej drodze szybkos¢ po-
jazdow nie przekraczata 60 kmgodz. ze zmniej-
szeniem jej do 30 km/godz. w obrebie osiedli.

Korzysci dla ruchu motorowego osiggane dzieki
autostradom wskazujg nastepujace przykiady.
Dtugos¢ drogi starej z Hamburga do Lipska wy-
nosi 360 km., projektowana autostrada skroci te
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odlegtos¢ do 310 km. Zwykla sta-
ra droga powoduje duze zuzycie
benzyny, predkie niszczenie samo-
chodu i czeste reparacje; autostrada
daje oszczednosci na benzynie i znacz-
nie mniej zuzywa samochod. Dotych-
czasowa droga jest niewygodna, nie-
bezpieczna i meczaca dla kierowcy.
Spowodowane to jest przejazdami
przez osiedla, przecieciami w jednem
poziomie toréw kolejowych, ztym sta-
nem drogi na niektérych odcinkach,
przeszkodami ruchu samochodowego
w postaci pojazdow konnych na dro-
dze, zmeczeniem automobilisty na
skutek jazdy zig droga i wreszcie
mozliwoscia wypadkéw na waskiej,
kretej drodze. Wszystkie te przesz-
kody i niewygody bedg .usuniete po
wybudowaniu autostrady. jA rezultat
tego jest taki, ze jazda samochodem,
ktora trwata 9 godzin, bedzie trwa-
ta na autostradzie zaledwie 4 go-
dziny, koszt za$ przejazdu spadnie z 3b marek
do 20 marek.

Droga obecna Essen — Moers, idgc osiedlem,
ma 64 skrzyzowania w poziomie z innemi drogami
lub torami kolejowemi. Projektowana autostrada
nie bedzie posiadata takich skrzyzowan wecale.
Wspomniane skrzyzowania bedg zastgpione tylko
trzema przejazdami w réznych poziomach.

Droga Essen — Buer na diugosci 15 km. prze-
cina tory kolejowe osiem razy, W ciagu 24-ch go
dzin przejazdy sg zamykane 366 razy. Powoduje
to ogromna strate czasu przy jezdzie samochodem.
Budujaca sie autostrada nie bedzie miata z linjg
kolejowg zadnego przeciecia w poziomie.

Jazda na zwyktych drogach zmusza do ciggtej
zmiany szybkosci samochodu — niszczy to silnik
zuzywa nadmiernie benzyne i zmniejsza szybkos¢
przecietng. Na autostradzie samochdéd moze je-
cha¢ ze stalg duzg szybkoscig, podczas gdy na
zwyklej drodze szybkos¢ ta moze by¢ tylko chwi-
lowo osiagnieta.

Powyzsze przykiady dobitnie wskazujg jak ce-
lowa a wazna dla ruchu motorowego jest budowa
autostrad niemieckich. Wedtug obliczen, przy
zdwojonej ilosci samochoddéw i wzroscie intensyw-
nosci ruchu, ktéry musi nastapi¢ po 7-miu latach,
t. j. po ukonczeniu budowy sieci autostrad,
oszczednosci dla ruchu motorowego dzieki korzy-
staniu z autostrad bedg siegaty 800.000 RM. dzien-
nie, czyli okoto 300 miljonéw RM. rocznie.

papierosnice ziote i srebrne, puder-
niczki, grzebyczki, ‘krysztaty, tacki,
kubki, kieliszki, nagrody sportowe etc. *
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Polski Motocykl Turystyczny P. Z. Inz. ,,Sokot 600"

Rok 1936 mozna uwaza¢ za rok przetomowy
dla polskiego sportu motocyklowego i dla precy-
zyjnego przemystu metalurgicznego, grupujgcego
sie w poszczegolnych osrodkach naszego kraju,
gdyz dzieki skoordynowanej pracy i wysitkom
poszczegodlnych gatezi przemystu, zostata rozpo-
czeta produkcja seryjna motocykli, przeznaczo-

Motocykl turystyczny P. Z. Inz. ,,Sokét 600".

nych na rynek prywatny, bedacych owocem pol-
skiej mysli tworczej i polskich rak.

Panstwowe Zaktady Inzynierji wypetniajg dal-
szy punkt wielkiego programu, majgcego na celu
motoryzacje naszego kraju, opartg jednak catko-
wicie 0 przemyst krajowy.

Roéwnolegle do produkcji chlubnie znanych mo-
tocykli ciezkiego typu C. W. S. M-Ill, o pojemno-
§ci 1000 cm3, przeznaczonych dla stuzby w woj-
sku i dla policji i t. p. sa obecnie produkowane
motocykle $redniego typu, najbardziej popularne-
go w Polsce, gdyz nadajacego si¢ zarowno do ja-
zdy w pojedynke, jak i z bocznym wozkiem.

Dwa lata trwaty préby majace na celu stwier-
dzenie przydatnosci i wytrzymatosci motocykla
w naszych warunkach drogowych i terenowych,
na gtadkich drogach zagranicznych i najwyzszych
przeteczach alpejskich; nie pominieto zadnej spo-
sobnosci, ktoraby mogta wykaza¢ wady, wzgled-
nie stabe strony pojazdu.

Mozna powiedzie¢, ze konstrukcja motocykla
,»Sokot 600" jest udana, jednoczac w sobie za-
lety wytrzymatosci, odpornosci na zuzycie, ekono-
mji zuzycia materjatdw pednych i smaréw, este-
tycznego wygladu i niskiej ceny.

Ogolny rzut oka na catos¢, pozwala zauwazyc,
ze wiele uwagi poswiecono wykoriczeniu poszcze-
golnych zespotéw, ich wzajemnemu ustosunkowa-
niu i zapewnieniu tatwego dostepu do wszystkich
organow.

Rama rurowa zamknieta, typu kotyskowego,

jest wykonana w ten sposob, ze rozktad momen-
tow gnacych odbywa sie na diugich odcinkach rur,
przez co uniknieto niebezpiecznych przekrojéw,
w ktérych mogtyby sie skupia¢ naprezenia, powo-
dujgce w nastepstwie pekniecia.

Szeroko rozstawione ptozy dolnej czesci ramy
wykluczajg mozliwos¢ jej odksztatcen na skutek
sit, wzglednie mo-
mentoéw, pochodza-
cych od silnika. Jest
to bardzo wazny
czynnik wptywaja-
cy na statecznosc
kierunku ruchu je-
dnosladowego po-
jazdu.

Lekka kratowa
konstrukcja widel-
ca, wykonanego z
rur stalowych bez
szwu, duzy jego
skok, oraz amor-
tyzator wstrzgséow
i Kierunku, zape-
whniajag jazde bez
twardych uderzen.

Kierownik typu
sportowego, wzgle-
dnie turystycznego,
oraz odpowiednie
siodto, pozwalajg na dobranie najwygodniejszej
pozycji podczas diugotrwatej jazdy,

Kota wymienne, ogumione oponami balonowe-
mi 27X4, sg wyposazone w hamulce z wewnetrz-
nemi szczekami, posiadajagcemi kompensator t. j.
mechanizm, umozliwiajacy nastawianie szczek
w miare zuzywania sie okifadzin, a nadto pozwa-
lajacy na regulacje intensywnos$ci hamowania.

Zewnetrzny wyglad silnika wskazuje, Ze kaz-
demu szczegdtowi poswiecono bardzo wiele uwa-
gi, starajac sie nadewszystko o uzyskanie duzych,
gltadkich powierzchni, umozliwiajgcych utrzyma-
nie silnika w czystosci.

Zawieszenie silnika w 3-ch gumowych tulejach,
(patent P. Z. Inz) czyni jego prace miekka i

Gtéwne wymiary motocykla P. Z. Inz. ,,Soko6t 600"



,.Sokét 600" od strony rury wydechowe;j.

przeciwdziata szkodliwym dla wszystkich elemen-
tow wibracjom.

Silnik 1-cylindrowy, 4-suwowy, boczno zawo-
rowy, o pojemnosci 575 cm’ jest zespolony w je-
den blok ze skrzynkg przektadniowag w taki spo-
s6b, ze mozliwy jest demontaz silnika lub skrzyn-
ki, bez potrzeby rozbierania catosci bloku.

Zblokowane silnik i skrzynka biegéw ,,Sokét 600",

Obieg oleju w silniku jest utrzymywany przez
podwOjng pompke trybikowa o wydajnosci okoto
12 | przy szybkosci 50 km/godz, przyczem sma-
rowane sg pod cisnieniem wszystkie wazniejsze
czesci. Zbiornik oleju umieszczony w dzielonej
ostonie przedniego tancucha (patent P. Z. Inz.)
jest potgczony organicznie z karterem, dzieki cze-
mu odpadaja zewnetrzne przewody rurkowe.

Olej mieszczacy sie w dzielonej ostonie tancu-
cha, przechodzi przez siatke filtracyjna i jest za-
sysany przez gorng pare kot zebatych pompki,
poczem zostaje przettoczony do komory mieszcza-
cej sie pod pompka i dalej przez zawo6r redukcyj-
ny, do rozdzielacza smaru, a nastepnie przez wat
gtéwny do tozyska czopa korbowego, do sworz-
nia, na ktorym obraca sie watek krzywkowy,
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sworznia dzwigie-
nek zawordéw, sma-
rujgc ich tozyska
oraz powierzchnie
Slizgowe wspOtpra-
cujgce z krzywka-
mi; do otworu do-
prowadzajgcego o-
lej do kanatu w kot-
nierzu cylindrai da-
lej 2-ma wiercenia-
mi pionowemi do
otworéw w gladzi
cylindra.  Wytrys-
kajacy z tych otwo-
réw olej jest rozpr o-
wadzony systemem
kanatéw po powie-
rzchni roboczej tto-
ka “tworzacg nie-
przerwang i ciggle
zasilang warstwe.

Olej doprowadzony w duzej ilosci na obie po-
wierzchnie robocze tioka speinia dodatkowg role
czynnika chtodzgcego, przez co zuzywanie sie
ttoka, pierscieni, cylindra, oraz mozliwos¢ zatar-
cia sie ttoka zmniejszone sg do minimum. Reszta
oleju, ktéra wytryskuje z otworéw w gtadzi cy-
lindra na obwod kota zamachowego, oraz na teb

Przekrdj przez silnik.

korbowy jest odrzucana na ttok, chtodzac go od
strony wewnetrznej. Olej po wykonaniu swego
zadania sptywa do komory, mieszczacej sie na
spodzie karteru, zaopatrzonej w siatke filtracyj-
na, skad jest wysysany przez dolng pare kot ze-
batych pompki i przettaczany dalej do osadnika,
gdzie nastepuje samoczynne oczyszczenie oleju
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skutkiem zmiany kierunku jego strumienia, oraz
roznic ciezaru gatunkowego oleju i zanieczyszczen
mechanicznych. Zanieczyszczenia te opadajac na
dno, tworza po pewnym czasie gestg maz, ktorg
co pewien czas nalezy usuwac.

Sprezyny zaworowe, oraz popychacze sg szczel-
nie zamkniete w uzebrowanej komorze, zapewnia-
jacej doskonate ich chtodzenie.

Aparat zaptonowy magdyno napedzany jest
przy pomocy szlifowanych koét zebatych.

Skrzynka przekitadniowa posiadajaca 3 prze-
ktadnie, tworzy oddzielny zespét, ktory jest zblo-
kowany w pomystowy sposob z karterem silnika.
Spos6b ten (patent P. Z. Inz.) polega na tem, Ze
korpus skrzynki wilozony jest w odpowiednie
gniazdo w karterze silnika i przytwierdzony do
niego 4-ma Srubami.

Rozwigzanie to nalezy uwazaé¢ za bardzo ko-
rzystne, albowiem posiada ono wszelkie zalety
jednego bloku, usuwajac jednoczesnie jego wady.

Wrazie bowiem uszkodzenia jednego z obu zblo-
kowanych zespotéw mozna z tatwoscig rozlgczyc¢
i demontowac tylko zespdt uszkodzony.

Sprzegto tarczowe, posiadajace wkiadki kor-
kowe, pracuje w oliwie, tgczgc w sobie wytrzyma-
tos¢ sprzegta stalowego z elastycznoscig korkowe-
go. Olej wtlaczany jest do sprzegta przy pomocy
systemu otworéw i topatek i przeptukujac je sta-
le, przeciwdziata zniszczeniu spowodowanemu
nieumiejetng obstugg. Mechanizm stuzacy do u-
ruchomienia sprzegta miesci sie wewnatrz ostony
tancucha przyczem nazewnagtrz wyprowadzona
jest jedynie linka Bowdena, ktérej napiecie mo-
zna regulowaé¢ nawet podczas jazdy.

tancuch przektadni silnik — skrzynka pracuje
w oleju i nie wymaga dogladu. Napinanie tancu-
cha (po przejechaniu 15—20 tysiecy km) wzgled-
nie dostosowanie diugosci w wypadku zmiany ko-
ta zebatego na wale silnika, uskutecznia sie¢ przez
rozluznienie 4 nakretek, mocujacych skrzynke,
i przez obrdt skrzynki w gniezdzie karteru.

tancuch skrzynka biegow — tylne koto jest
ostoniety od btota i kurzu oraz smarowany przez
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nastawng kroplarke, dzieki czemu nie wymaga
specjalnej obstugi, gdyz w razie potrzeby obficiej
doprowadzony olej odptukuje zanieczyszczenia.

Specjalng uwage zwrdcono na pewnosc i statecz-
nos¢ jazdy. Nisko osadzony punkt ciezkosci, ko-
rzystne umieszczenie srodka masy pojazdu, a na-
dewszystko dzialanie giroskopowe kot zamacho-
wych, wirujacych w plaszczyznie ruchu pojazdu,
sprawiaja, ze przecietny kierowca potrafi zupel-
nie swobodnie prowadzi¢ motocykl bez trzymania
kierownicy, przy szybkosci 20 km/godz.

Ta nadzwyczajna statecznos¢ kierunku uwydat-
nia sie podczas jazdy po wyboistej drodze, wzgle-
dnie w chwili nagtego zahamowania, w ktérych
to wypadkach, motocykl samoczynnie dgzy do u-
trzymania prostolinijnego kierunku ruchu, bez
objawow zarzucania tylnem kolem i t. p.

Na zakoriczenie warto wspomnie¢ o bocznym
woOzku, zbudowanym przez Panstwowe Zaklady
Inzynierji do tegoz motocykla.

Catkowity ciezar przyczepki nie przekracza
75 kg, za$ podwozie jej, potgczone jest przegubo-
wo z ramg motocykla zapomocg elastycznego pa-
tgka. Nadwozie o nowoczesnych linjach optywo-
wych posiada bardzo wygodne siedzenie, a dzieki
odpowiedniemu doborowi koloréw, tworzy wraz
z motocyklem harmonijng catosc.

TUNGSRAM
FILTROWKI

GWARANTUJA BEZPIECZENSTWO
W NOCY | PODCZAS MGLY

HEhpsRile,zgl/ =

Mpasta na eliksirze.

™ D1 |
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Nowy sowiecki wdz osobowy.

Inz. W Cywinski

Fabryka samochodowa w miescie Gorkij (dawn.
Niznij-Nowgorod) nad Wotgg wykonywa obecnhie
okoto 70% produkcji samochodéw w ZSSR, co
stanowi w przyblizeniu 30% ogo6lnej ilosci produ-
kowanych jednostek motorowych, wliczajgc w to,
précz samochoddw, licznie budowane traktory,
szybkobiezne silniki przemystowe i motorowy
sprzet wojskowy. Poczatek produkcji wytwérni
GAZ (Gorkiewskij Awtomobilnyj Zawod) datuje
sie od roku 1932, odkad po zupeilnem zorganizo-
waniu zaktadu, ilos¢ wytwarzanych samochodow
zbliza sie, jak widzimy na wykresie, duzemi sko-
kami, do przewidywanej zdolnosci produkcyjnej,
majgcej wynosi¢ tymczasowo 60.000 wozOéw rocz-
nie.

Rozmach, z jakim te wytwdrnie doprowadzono
do obecnego stanu pozwala na wyrobienie pojecia
o wielkich $rodkach,
jakie do tej gatezi prze-
mystu zaangazowano.

Produkcja samocho-
dow jest tak ogrom-
nym aparatem tech-
nicznym i ekonomicz-
nym, wymaga tak wie-
le doswiadczeniaczyn-
nikéw kierowniczych
a nadewszystko swoi-
stej tradycji, zakorze-
nionej we krwi kaz-
dego pracujgcego, nie-
zaleznie od funkciji,
ktorg spetnia, ze nie
zmniejsza zastug orga-
nizatorow przemystu
samochodowego fakt
najdalej idgcego oparcia sie o obce wzory. Wie-
cej nawet, mozna zaryzykowac twierdzenie, ze sa-
mochodowy przemyst sowiecki nie stangtby tak
szybko na nogi, gdyby nie cenne wytyczne, od naj-
ogolniejszych do najszczeg6towszych wigcznie,
narzucone przez przodka, ktérego role w danym
wypadku spetnity amerykanskie zaktady Forda.
Pomijajagc metody produkcji i drogi, ktoremi sie
przy jej realizacji postepuje, zajmiemy sie tylko
typem wozu jako takim, pamietajac, ze jest to je-
den z wazniejszych czynnikéw, ktéry pozwolit
wielu wytworniom samochodowym  zabtysnac,
wybijajac sie przed inne na stanowiska przoduja-
ce, ze tylko przypomnimy takg Tatre, Lancie,
Steyra, nie mowiac juz o historycznym Fordzie T.

Gdy po starannych poszukiwaniach odpowied-
niego typu zdecydowano sie w ZSSR na produk-
cje modelu A Forda, przypuszczano, ze w0z ten
przetrwa szereg lat bez istotnych zmian konstruk-
cyjnych. Po zwycieskim modelu T, ktory przetrwat
kilkanascie lat bez zmian zasadniczych, model A
wydawat sie modelem o tyle zmodernizowanym, ze
sam Ford nie przypuszczat, ze malejacy wyraznie

Wykres |. Wozrost produkcji
zaktadow G. A. Z.

w r. 1931 popyt na ten w0z, zmusi go juz w r. 1932
do zaniechania produkcji tej doskonatej czworki.

Produkcja sowiecka réwniez doszta do wniosku,
ze braki typu A nalezatoby usung¢ przez wpro-
wadzenie typu nowszego, juz tym razem wiasne-
go. W roku 1933 zdecydowano sie ostatecznie na
krok stanowczy, jakim bylo przerzucenie sie na
wiasng mysl konstrukcyjnag, ktéra chociaz poda-
zala za wzorami zagranicznemi, niemniej zdotata
wyeliminowac to, co gdzieindziej dyktowata mo-
da, czy tez wzgledy konkurencji handlowej, pozo-
stawiajgc tylko szczegéty bezsprzecznie racjonal-
ne dla warunkéw pracy samochodu na terenie obe-
cnej Rosji. Tworcom nowego wozu ani na chwile
nie wolno byto zapomnie¢ o tem, ze ogromne za-
ktady GAZ, pobudowane wedtug wzoréw Forda,
sg zrosniete z fordowskiemi metodami produkcji
i co wazniejsze, zaopatrzone w obrabiarki, narze-
dzia, sprawdziany, urzgdzenia specjalne i liczne
pomoce warsztatowe, zapozyczone bezposrednio
u zrodta. Strona wiec technologiczna produkcji
wymagata wyraznego postepowania $ladami ol-
brzyma z Detroit. Inaczej nieco byto z konstruk-
Cja wozu.

Nowy model Forda zbudowany dla specyficz-
nych amerykanskich warunkéw nie odpowiadat
wymaganiom sowieckim. Konstruktor amerykan-
ski przy opracowywaniu nowego typu przede-
wszystkiem dba¢ musi o cene, ktorej pod grozbg
najsurowszych konsekwencyj nie moze przekro-
czy€. Jednoczes$nie woz jego musi sie wykazac za-
letami i licznemi szczegdtami, przywigzanemi juz
standartowo do danej klasy wozéw. Strona tech-
niczna stworzenia wozu doskonatego i jednoczes-
nie taniego jest w warunkach amerykanskich sto-
sunkowo tatwa do zrealizowania, ze wzgledu na
szeroko rozwiniete i doskonale wyspecjalizowane
przemysty pomocnicze. Szczegét ten, bedac rzecza
podstawowsg przy produkcji masowej, jest nie-
mniej wazny i w warunkach produkcji w Sred-
nich serjach, jakg mamy np. u nas. Jedng z gto6-
wnych trudnosci zorganizowania polskiego prze-
mystu samochodowego jest wiasnie nagiecie i
przezwyczajenie niezmiernie licznych dostawcow
do nieznanych im dotychczas wymagan produkcji
samochodowej.

W06z amerykanski, pracujacy w wiekszosci na
nowoczesnych, gladkich nawierzchniach drogo-
wych, dobrze utrzymany przez liczne stacje ob-
stugi, moze mie¢ podwozie, w ktérem niektore rze-
czy moznaby, w pewnym stopniu, pusci¢ ,,przez
palce”, z pozytkiem dla prostoty konstrukcji, a za-
razem i ceny. Odwrotnie sie ma rzecz z silni-
kiem, ktéry pracuje tu ciezko, z jednej strony
wskutek duzych szybkosci jazdy na dobrych dro-
gach otwartych, z drugiej za$ ze wzgledu na wy-
magane przyspieszenia, dyktowane przez gesty
ruch miejski. Reasumujac powyzsze: przecietne
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wozy amerykanskie charakteryzuje silnik duzej
mocy, siegajacej sie dzis okoto 100 KM. i donie-
dawna nieliczacej sie zupetnie z ilosciami pozera-
nego paliwa, przy stosunkowo stabszem i lekkiem
podwoziu.

W przeciwienstwie do tego, wymagania sta-
wiane wozom w obecnej Rosji sformutowa¢ moz-
na pokrétce tak: 1. wytrzymatos¢ wozu winna
by¢ dostosowana do pracy w ztych warunkach
drogowych, 2, wdz powinien wszedzie przejsc,
nawet w trudniejszym terenie, 3. dynamika wozu
(szybkos¢ i przyspieszenie) nie musi by¢ rekordo-
wa, wystarczy rzedu tego, co w typie poprzednim
(Ford A), 4. pozadana jest mozliwie duza oszcze-
dnos¢ paliwa, 5. komfort wnetrza i wykonczenie
catosci ma nie ustepowac ostatnim amerykanskim
lepszym wozom standartowym, 6. konstrukcja
wozu ma by¢ pro-
sta i zrozumiata dla
mato, lub S$rednio
wykwalifikowane-
go kierowcy, a nie
wymagajaca  spe-
cjalisty.

Samochodowi dy-
ktatorzy produkcji
ZSSR przyznajg po-
nadto, ze w ich wa-
runkach stuszniej
jest zrobi¢ woz so-
lidniejszy i przytem
nieco drozszy, a
utatwi¢ i potanic
eksploatacje przez
zredukowanie na-
praw i wymiany
czesci. Zatozenia,
jak widzimy, sg bar-
dzo stuszne i pra-
wie catkowicie
aktualne dla naszych polskich warunkéw, o kto-
rych sie juz nieraz mowito i pisato.

W wyniku tych rozwazan wzieto za podstawe
woOz Forda z 1934 r. z silnikiem 4-cylindrowym,
poddajac go jednak zasadniczym przerobkom. W
ten sposob powstat woz GAZ ,,M-1", produkowa-
ny juz dzi$ masowo. Przy opracowywaniu szcze-
gélowem tego typu wzieto za zasade, ze zadna
zmiana, chocby najdrobniejsza i jaknajbardziej
stuszna, nie bedzie przyjeta, dopoki sie jej nie
wyprobuje gruntownie i nie ,,0bjezdzi" na wo-
zach doswiadczalnych. Taki system przekonywa
lepiej konstruktora, niz najlepszy argument ra-
chunkowy, zabezpiecza przed niespodziankami
konstrukcyjnemi, tu bowiem kazdy problem, maty
czy duzy, posiada zawsze przystowiowe ,,dwa kon-
ce". Silnik wozu GAZ ,,M-I" rdzni sie od Forda
1934 niewiele, natomiast podwozie zostato grun-
townie przerobione, zapewniajgc znacznie wiek-
sza trwatos¢ czesci podlegajacych zuzyciu. Przej-
Scie z resorow poprzecznych na podtuzne zmienito
tak dalece cechy budowy poszczegélnych zespo-
téw, ze typ ten mozna uwaza¢ za wihasny, mimo
,»pozyczenia" niektorych pomystow Forda.
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Dane ogodlne:

rozstaw osi 2845 mm (1127

szerokos¢ toru két przednich 1435

szerokos¢ toru két tylnych 1440

dtugos¢ catkowita wozu 4575

najwieksza szerokosc 1750

wysokosé 1750 1

waga wozu 1300 kg

miejsc 5

szybko$¢ najwieksza 105 km/godz.
Silnik.  Silnik ,,M-I" jest rozwinieciem kon-

strukcyjnem silnika modelu A: Moc silnika zwiek-
szono z 40 do 50 KM przez podwyzszenie $red-
niego cisnienia efektywnego i wzrost obrotow no-
minalnych z 2200 do 2800 obr/min., przy zacho-
waniu S$rednicy cylindréw i skoku tloka bez

Silnik G. A. Z. ,,MI.

zmiany. Srednie ci$nienie wzrosto naskutek: wzro-
stu stosunku sprezania z 4,0 do 4,6, po-
wigkszenia wzniosu zaworéw o 0,8 mm i
zwiekszenia przekrojow dyszy gaznika i prze-
wodoéw ssacych. Dla zapewnienia trwatosci
czopéw watu korbowego przy zwiekszonej mo-
cy silnika, zdecydowano sie na ich pogrubienie.
Czopy gtéwne wzrosty z 41,3 do 50,8 mm, zas
korbowe z 38,1 do 47,6 mm. Nowoscig, nawet
w stosunku do silnika Forda 1934 r. jest zastoso-
wanie przeciwwag
na prostych ramio-
nach watu, co zna-
komicie zmniejsza
wplyw bezwitadnos-
ci na tozyska gtow-
ne, przedtuzajgce
ich zywot.
Olejenie silnika
ma gtdwny kolek-
tor rozprowadzaja-
cy juz nie w ko-
morze popychaczy
zaworowych, lecz

Wykres Il mocy silnikéw '
w specjalnym ka-

GAZ-A i GAZ M-l



N etylko silnik, ale takze inne czesci pojazdu wymagajg wiasciwego

smarowania, jesli samochdd ma pewnie i niezawodnie pracowac.

Wiasciwe smarowanie podwozia gwarantujg odpowiednie marki

GARGOYLE MOBILGREASE, za$ dla przekiadni i dyferencjatu

stosowaé nalezy zgodnie ze wskazowkami Tabeli Polecajgcej wihasciwa
marke GARGOYLE MOBILOIL.

YACUUM OIL COMPANY S A



nale na dnie tej komory. Pompka wodna zwiek-
szonych wymiaréw, chtodnica o wiekszej ilosci ru-
rek i duzy, czteroskrzyditowy wentylator majag za
zadanie zapewni¢ intensywniejsze, niz dotad,
chtodzenie, co wobec wyzszej mocy silnika przy
tych samych wymiarach bloku cylindrowego jest
zewszechmiar wskazane.

Duzy nacisk potozono na udoskonalenie gaz-
nika, w szczegolnosci na mate zuzycie paliwa.
Gaznik, podobny do Zenitha, posiada ekonomiza-
tor wzbogacajgcy doptyw paliwa przy otwartej

przepustnicy, co zapewnia przy mniejszych obro-
tach nie za duze zuzycie. Przy jezdzie miegjskiej
z szybkoscig nieprzekraczajacg 45 km/godz. Sred-
nie zuzycie wynosi 13 #tr/100 km. Na drodze o-
twartej zuzycie paliwa na 100 km zalezy, jak wia-
domo, od szybkosci jazdy i wynosi:

km godz. 20 30 40 50 60 70 80 90
1/100 KM 10,9 11,0 11,2 11,5 125 14 155 161

Sg to, dla ciezkiego w kazdym razie wozu, war-
tosci umiarkowane. Drugim szczeg6tem, na ktéry
potozono specjalny naciski byto utatwienie roz-
ruchu zimnego silnika i polepszenie warunkow
jego pracy w czasie nagrzewania po rozruchu. Ru-
ra ssgca modelu A, adakze mo-
delu B (1932 r.) przykrecona (0]
jest do specjalnego sptaszczenia
rury wydechowej, co daje po-
wierzchniowe ogrzewanie rury
ssacej kosztem ciepta spalin.

Jednak takie posrednie ogrze-

wanie nie jest dos$¢ intensywne,

silnik ,,kicha™ i nie ciagnie. W

silniku ,,M-I“ zostato to udosko-

nalone przez to, ze ciepto prze-

nika nie przez dwie Scianki zilg-

czone, jak w Kordach, a przez jed-

ng wspolng, bowiem bezposred-

nio dokota rury ssacej jest nad-

lany kanat, potaczony z rurociggiem wydechowym.
Jednak, pomimo tego, silnik, wymaga wzbo-

gacania mieszanki na czas nagrzewania bloku

i wody chiodzacej. W tym celu gaznik Ford-

Zenith ma urzadzenie iglowe, otwierajagce do-

ptyw paliwa do rozpylacza dodatkowego. Wiek-

szos¢ kierowcoéw w obawie przed zbyt duzem zu-

zyciem paliwa w razie zapomnienia zamknigcia,

nie uzywa iglty, zadawalniajac sie tylko pociaga-

niem klapki powietrza gtéwnego, wywotujgcem,

jak wiadomo, silne przelewanie paliwa. Samo

przelewanie utatwia coprawda rozruch zimnego

silnika, jednak w razie naduzycia odbija sie fatal-
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nie na zuzyciu gtadzi cylindrowych, naskutek
zmywania oleju przez nieodparowany nadmiar
paliwa. Zdarzajg sie w praktyce wypadki nienor-
malnie silnej owalizacji gtadzi cylindrowych juz
po paru tysigcach kilometrow przebiegu, wiasnie
wskutek btedu kierowcy, naduzywajacego pod-
wyzszania prozni w dyszy, przy rozruchu. Dla u-
niezaleznienia sie od czynnika ludzkiego potaczo-
no w jednym guziku uruchomienie klapki z otwie-

Gaznik.

rantem iglty w ten sposob, ze pierwsze 5—8 mm
skoku guzika rozruchowego powoduje wznios igty
E i otwarcie kanatka G. wiodgcego z pod igty do
studzienki; dopiero przy dalszem wycigganiu gu-
zika dzwigienka A uderza w widetki F, zamyka-
jac klapke rozruchowa.

Przy rozruchu wiec, kierowcy, majgcemu tylko
jeden organ rozruchowy, miast dwdch dotychcza-
sowych (Ford A), tatwiej jest pamieta¢ o zam-
knieciu go po nagrzaniu silnika. Zresztg, silnik
mu to przypomni sam. Igta o skoku petnym, nie-
regulowanym stopniowo, da wzbogacenie mieszan-
ki znaczne, powodujace, ze silnik na wolnych o-
brotach bedzie szedt nieréwno, co kierowca od-

razu zauwazy. Klapka rozruchowa ma ponadto
maty zaworek samoczynny, otwierajacy sie, gdy
kierowca nie zdazy otworzy¢ klapki po zasko-
czeniu silnika. W ten sposob wykluczone jest za-
lewanie cylindrow, mimo, ze cato$¢ urzadzenia
spetni swg funkcje nienagannie.

Rura ssgca zaopatrzona jest w filtr powietrza
typu mokrego (olejowy). Zapatanie akumulatoro-
we 0 automatycznem przyspieszeniu chwili za-
ptonu. Cewka jest umieszczona w wycieciu prze-
grody czotowej tak, ze koncem, z ktérego wycho-
dzg przewody do przerywacza i rozdzielacza, wy-
staje z przegrody ku silnikowi, drugim zas$, z kt6-
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rego wychodzi przewdd do stacyjki, jest zwréco-
na do tyhu, t. j. do wnetrza nadwozia. Wyltacznik
zaptonu uruchamia sie tym samym kluczykiem, co
drzwi nadwozia. Zbiornik paliwa o pojemnosci 60
Itr. miesci sie z tylu wozu w ramie, przeto do za-
silania gaznika uzyto normalnej pompki przepo-
nowej, uruchamianej specjalnym kutakiem watu
lozrzadczego. Zawieszenie silnika jest wahliwe,
typu ,floating power"”, w rodzaju Chryslera lub
Citroena, t. j. takie, przy ktérem Srodek ciezkosci
bloku pednego lezy na linji taczacej oba podpar-
cia. Reakcje momentu podchwytuje potdwkowy
resor umocowany w gumowym uchwycie na ra-
mie.

Rama i zawieszenie. Z uwagi na dostosowanie
catosci wozu M-I do ciezkich warunkéw drogo-
wych uczyniono rame specjalnie sztywng. Pod-
tuznice wysokosci 150mm (w czesci srodkowej)
potgczono wzmocnieniem ksztattu X i silnemi po-

Rys. 5 Podwozie ,,M-I".
przeczkami. Sztywna rama jest doskonatg rekoj-
mig statecznosci wozu podczas jazdy po ztej dro-
dze z wiekszg szybkoscig. Sztywnos¢ jej, ponadto
potrzebna jest ze wzgledu na nadwozie, ktore
przez caty czas istnienia wozu musi zachowac swg
trwatos¢, poniewaz obluzowane potaczenia po-
woduja niemite dzwieki podczas jazdy, a nie dajg

Rys. 6. Podwozie ,,M-I".

sie przewaznie na nowo usztywni¢. Przednia po-
przeczka ramy jest skrzynkowa i rozwidla sie na
obu koncach chwytajac mocno podtuznice.

W tyle wozu dwie poprzeczki profilowe sg
skolei potgczone krétkiemi podtuznicami, tworzac
w catosci uklad zawieszenia’ zbiornika paliwa i
podparcia kota zapasowego. Skiadniki ramy sg
powigzane przez nitowanie i spawanie elektrycz-
ne, tukowe i punktowe; konstrukcja jest wiec

Widok z boku.

Widok zgbéry.

mieszana. Grubos$¢ podtuznie i wzmocnien wynosi
3 mm. Ciezar catosci okoto 100 kg. Zawieszenie
sktada sie z normalnych resoréw pételiptycznych
znacznej dhlugosci i dosy¢ miekkich, jak na nowo-
czesny woz przystato. Dtugos¢ resoréw przednich
wynosi 915 mm, tylnych 1370 mm przy szerokosci
pior 45 mm. Resory chronione sg przez metalowe

pokrowce, co utrzymuje smar miedzy piGrami
i pozostawia resory w stanie poczatkowej
miekkosci. Przednie sworzenie resorow tyl-

nych i przedni prawego resoru przedniego spo-
czywajg w ,.silentblokach”, oczywiscie nie wyma-
gajac smarowania. Przednie ucho lewego przed-
niego resoru wisi na katowych dzwigniach, uto-
zyskowanych w gumie. Urzadzenie to, zapobiega-
jace skutecznie powstawaniu ztosliwego ,,shim-
my" w ukiadzie kierowniczym, znane jest dobrze,
choéby z Fiatowskiej ,,Arditty”. Jest ono tam
rozwigzane nieco inaczej, ale zasada jest ta sama.
Tylne wieszaki wszystkich
czterech resorOw zawieszone
sg ha sworzniach gwintowa-
nych wzdtuz catej powierzchni
roboczej. Przed paru laty
sworznie takie narobity duzo
hatasu w Stanach Zjednoczo-
nych, staty sie bardzo modne,
lecz nie na dlugo, bo zdaje
sie,”[ze juz zanikajg. Sworz-
nie takie nie wymagaja zna-
komitych materjatéw, dobrze
zatrzymujg smar i nie wydajg
przykrych piskéw, nawet przy
znaczniejszem zuzyciu. Koniecznem uzupetnie-
niem migkkiego resorowania sg dobre amorty-
zatory. Zastosowano tu solidne amortyzatory
ttoczkowe jednostronnego dziatania wiasnej kon-
strukcji, znacznie trwalsze od skrzydetkowych a-
mortyzatorow Forda. Szeroko$¢ pneumatykow
wozéw amerykanskich wzrasta z roku na rok. O-
pony wozéw Forda np. mia-
ty szerokosci: wr. 1930/31 —
4,75", 1932—5,25", 1933/34
--5,50", 1935-6". W wo-
zie ,,M-I"" wyprzedzono
prototypy, stosujgc ogumie-
nie superbalonowe, 7,00" X
X16", co nietylko wpty-
neto na dobre niesienie
wozu, ale znakomicie pod-
wyzszyto zdolnos¢ poko-
nywania drog piaszczy-
stych i bezdrozy. Ze wzgle-
du na jazde w terenie,
specjalny nacisk potozono
na mozliwie wysokie umieszczenie ttumika, aku-
mulatora, dzwigien i innych ,,najnizszych” punk-
téw podwozia.

Sprzegto i skrzynka biegéw. Sprzegto jedno-
tarczowe, suche, nie rézni sie prawie od sprzegta
Forda A. Smarowanie tozyska oporowego usku-
tecznia maznica Stauffera, tkwigca w pokrywie
otworu karteru sprzegta. Smar doprowadzany
jest do tozyska rurkg gibkg. Wat pedatdéw wisi nie
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Rys, 8. Skrzynka biegéw.

w karterze skrzynki, lecz jest umocowany w ra-
mie, przyczem mechanizm dzwigien jest tak po-
myslany, ze wahania ,,ptywajgcego” silnika nie
wplywajg na przekazywanie nacisku pedatu na
pochwe sprzegta. Skrzynka trzybiegowa, posiada
bieg drugi cichy. Kota statej przekifadni i dru-
giego biegu majg zeby skosne i sg stale zazebio-
ne. Koto drugiego biegu na wale gtéwnym obraca
sie luzno, na bronzowej tulei. Naciski osiowe wa-

Rys. 9. Dziatanie tulei, wiaczajacej przektadnie.

tu posredniego podejmujg bronzowe pierscienie
oporowe, watéw napedowego i gtownego tozyska
kulkowego o biezniach wgtebionych.

Wigczanie 2 i 3 biegu uskutecznia tuleja, su-
wajgca sie po wieloklinowem uzebieniu umocowa-
nej na wale gtéwnym nasady. Tuleja zazebia sie
z jednym z wienAcow, z ktérych jeden naciety jest
na wale napedowym, drugi na kole 2 bie-
gu. Konstrukcja prosta i dobrze znana. Dla utat-
wienia zazebiania tulei z odpowiedniemi wienca-
mi, zamiast czesto dodawanych ciernych sprze-
gietek synchronizujacych, zastosowano tu pewng
modyfikacje zazebieh. Wience majg co drugi zab
skrécony do potowy, tuleja wogdle potowy ze-
béw nie posiada. Zazebianie nastepuje stopniowo
jak to widzimy na rysunku.

W pierwszem stadjum zeby tulei majg moz-
no$¢ zaczepia¢ jedynie o nieskrdcone zeby wien-
ca; przez to umozliwiony jest wzajemny skok obu
czesci, rowny podziatce zebdéw wienca. Nastepu-
je kilkakrotne uderzenie, podczas niego wyréwna-
nie szybkosci obwodowych i ostateczne zazebie-
nie bez trudnosci. Sposéb ten, stosowany czesto
w konstrukcjach amerykanskich, ma dawaé wy-
niki nie gorsze od przecietnych synchronizatoréw
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a bije je prostotg i tanios-
cig wykonania. Bieg pierw-
szy i wsteczny wiaczaja sie
normalnie przez przesuwa-
nie kota na wale gtownym.
Dla zabezpieczenia dzwig-
ni przekfadniowej od wa-
han bloku pednego, umiesz-
czono jg nie na goérnej po-
krywie skrzynki biegow,
jak sie to zwykle czyni,
lecz na specjalnej krotkiej
poprzeczce ramy. Wodziki
biegdbw wychodzg nazew-
natrz i sg zakonczone ztob-
kami obejmujgcemi dolny
koniec dzwigni. Dzwignia,
za posrednictwem specjal-
nego sworznia z grzybkiem,
znajduje sie stale pod dzia-
taniem znacznego nacisku sprezyny, ktére to urzg-
dzenie przy jezdzie na 2 i 3 biegu dociska dZzwig-
nig do oparcia umieszczonego w obsadzie dzwigni.
W ten sposéb dzwignia zmiany biegoéw jest nieza-
lezna od ruchow skrzynki biegéw. Tylna pokrywa

Rys. 10. Przekiadnie kierownicy,

skrzynki stanowi tylne podparcie bloku pednego
i stuzy takze do umieszczenia watka z kotkiem ze-
batem napedu szybkos$ciomierza.

Kierownica. Mechanizm kierowniczy posiada
przektadnie $limakowa o przeniesieniu 1:16. Sli-
mak, globoidalny, zazebiony jest z rolkag o dwu
zebach, nasadzong przy pomocy tozyska igtowego
na sworzen wpasowany w rozwidlony teb watu
poziomego kierownicy. Slimak jest naprasowany
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na rurowy watek kolumny kierowniczej i podpar-
ty w dwoch tozyskach watkowo-stozkowych, kto-
rych scisniecie regulowane jest iloscig ptytek
podtozonych pod dolng pokrywe skrzynki.
Regulacje zazebienia uskutecznia sie przez
dobranie ilosci podktadek pod rozwidlonym tbem
watu poziomego, tudziez przez docisk tba Srubg
oporowg z przeciwnakretka. Zastosowanie rolki
zamiast zwyklego wycinka S$limacznicy wplywa
bardzo korzystnie na trwatos¢ czesci sktadowych
zazebienia, z jednej strony przez czesciowe za-
stgpienie tarcia toczeniem rolki, z drugiej przez
roztozenie wyrabiania sie zebow rolki na caty jej
obwod, podczas gdy przy konstrukcji klasycznej
w zazebieniu byty stale te same miejsca zebow wy-
cinka. Ustawienie $limaka i rolki jest takie, ze
w miejscu odpowiadajgcem jezdzie po prostej,
luz miedzyzebny jest praktycznie zupetnie skaso-
wany, w krancowych potozeniach skretu kot wy-
nosi okoto 20° obrotu kota kierowniczego. Taki
dobor luzéw pozwala w miare zuzycia zazebienia
na wzajemne zblizanie $limaka i rolki bez obawy
przykrych zatar¢ i piskéw kierownicy przy skraj-
nych wychyleniach skretu. Tuleje podpierajace
wat poziomy sg rozstawione szeroko, celem

zmniejszenia naciskow i temsamem zuzycia. Ki-
nematyka drgzkéw kierowniczych i kulistych
przegubdéw zostala przestudjowana starannie,
droga préb, ktérych celem bylo takie umieszcze-
nie przegubOw, przy ktéremby zar6éwno ugiecia re-
soréw przednich, jak skret catej przedniej osi
przy zahamowaniu wozu, jaknajmniej wplywaty
na zmiane odlegtosci Srodkéw przegubéw. Wat
kolumny kierownicy jest pod samem kotem Kkie-
rowniczem podparty dodatkowem tozyskiem wat-
kowem. Koto kierownicze ma trzy szprychy o
rdzeniach wkreconych w piaste, a przypawanych
na styk do rdzenia obwodu. Cato$¢ oblana jest
ebonitem. Mechanizm kierowniczy zostat ulepszo-
ny o tyle, ze wedle zapewnien wykonawcéw,
przez caty czas zycia wozu wymiana czesci czesci
sktadowych kierownicy bedzie zbyteczna.

Most tylny. Reakcje napedu przenoszg resory
tylne, moment reakcji podjety jest przez pochwe
watu kardanowego. Uwolnienie pochwy od naci-
skow reakcyjnych w kierunku poosiowym osig-
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gnieto przez przesuwne dopasowanie pochwy we-
wnatrz przedtuzenia ostony przegubu kardanowego.

Stosunek przektadni tylnego mostu wynosi 11:44.
Koto zebate atakujgce jest podparte dodatkowo
od strony bebna dyferencjatu specjalnem tozy-
skiem watkowem, co daje wskutek pewniejszego
podparcia korzystniejsze warunki pracy, cichos¢
biegu i mniejsze zuzycie kot zebatych. Wat kar-
danowy, rurowy, jest zaklinowany po stronie dy-
ferencjatu przy pomocy kotka, po stronie kardanu
ma zapewniony przesuw osiowy Ww potaczeniu
wieloklinowem. Dyferencjat, poza iloscig sateli-
tow, ktorych jest cztery, nie rézni sie niczem od
dyferencjatu Forda A.

O$ przednia. Konstrukcja osi przedniej jest
widoczna na rysunku. Kornce sworzni zwrotnic sg
chronione od zanieczyszczenia przez korki w ksztat-
cie ptytek roznitowanych w otworach zwrotnic.

Sworznie sg cementowane zamiast stosowa-
nych poprzednio cjanowawych. Site pionowsg prze-
nosi oporowe tozysko kulkowe. Gtowice drazkow
kierowniczych zaopatrzone sg wewngtrz w mate
zderzaki, ktorych zadaniem jest zabezpieczenie
sprezyny przed siadaniem lub peknieciem. Piasty
két przednich zastosowano staliwne, zamiast
prasowanych, jak w Fordzie A. Pochylenie sworz-
ni zwrotnic ku $rodkowi wozu wynosi 8°, ku
przodowi 1°15% Karosarz zastosowano 1°, zbiez-
no$¢ kot do przodu 1,5 do 3 mm mierzonych na
obwodzie kot.

Hamulce. Zastosowano szczekowe hamulce
dziatajace na 4 kota, o uruchomieniu mechanicz-
nem. Konstrukcja wewnatrz bebnéw nie rézni sie
od Forda A, t zn. szczeki rozwierane sg ptaska
krzywka, na przeciwnych za$ koncach szczek
przegubowo zamocowane palce opieraja sie o re-
gulatory ksztaltu matych stozkowych kotek zeba-
tych o specjalnym profilu zebéw. Regulatory te
sg gwintowane i wkrecone w réwniez gwintowane
otwory w tarczach, a wychodzac przez nie na-
zewnatrz zakonczone sg kwadratowemi tebkami
do uchwycenia kluczem. Obracanie regulatora po-
woduje jego podtuzne przesuniecie do $rodka
bebna, a palce szczek, prowadzone przez specjal-
ne nieruchome tulejki, sg zmuszone do rozsuwa-
nia sie, trafiajgc na coraz wiekszg srednice koétka
zebatego. W ten sposéb rozsuwane, szczeki ha-
mulca podlegajg regulacji a tesame palce, two-
rzac wespot ze sprezynami szczek rodzaj zatrza-
skow, zabezpieczajg kotko regulujgce przed sa-
moczynnem obracaniem sie. Na tem jednak nie
koniec, tasama bowiem konstrukcja zatrzaskéw
gwarantuje zawsze odpowiednie ich nastawienie.
Wkrecajgc regulatory, poprzez kazdy zab prze-
chodzimy drogg rozsuniecia szczek, a rozchylajgc
je coraz bardziej dochodzimy do tego, Ze sie roz-
pierajg w bebnie i wiecej juz wkrecac regulatorow
nie mozemy. Ot6z wysoko$¢ zgbkéw regulatorow
jest tak dobrana, ze po zatrzasnieciu ostatniego
mozliwego do przekroczenia zgbka, luz miedzy
oktadzinami szczek a bebnami hamulcowemi wy-
nosi tyle, ile wymaga dobre naregulowanie
szczek. Jezeli w konstrukcji mechanicznej tkwi



czasem jakis niewystowiony urok piekna, swoistej
estetyki konstrukcyjnej, celowosci i prostoty za-
razem, to wiasnie przez opisany tu drobny szcze-
g6t przeziera niewatpliwie to wszystko naraz, —nie
dziw zreszta, opracowat go pono¢ sam genjalny
Henry Ford.

Beben hamulcowy skiada sie z prasowanej
tarczy zalanej na obwodzie w wykonang z sza-
rego zeliwa cze$¢ cylindryczng. Obwdd bebna po-
siada nazewnagtrz zebra o podwojnem zadaniu u-
sztywnienia i chtodzenia. Wykonano go z zeliwa
dlatego, ze materjal ten daje réwnomierniejsze
wycieranie sie bez lokalnych zagtebien, przez co
beben zachowuje stale doktadny ksztatt kotowy,
pozwalajac na uzywanie go dopoki starczy skoku
regulatoréw. Wspotczynnik tarcia przy poslizgu
oktadzin po bebnach zeliwnych jest wyzszy, niz
po stali miekkiej, ponadto na zeliwie lepiej pra-
cujg prasowane materjaty cierne, tancze od ple-
cionych. Uruchomieniem hamulcéw przednich i

Rys. 12. Przednia o0S.

tylnych dysponuje gtdwny poprzeczny wat, osa-
dzony w dwdch tozyskach, bedacych pod dziataniem
pedatu i dzwigni recznej. Od watu ruch przenosza
do tytlu ciegta sztywne, podwieszone na waha-
dtowych dzwigienkach, ktérych umieszczenie do-
brano doswiadczalnie, by unikna¢ samorzutnego
rozpierania szczek przy uginaniu sie resorow tyl-
nych. Do przodu prowadzg dwa krotkie ciegta ci-
snace, dalej dwuramienne dzwignie zwiekszajgce
skok i nastepnie dwa diuzsze ciegta sztywne,
przechodzace skolei w elastyczne, w rodzaju
,-bowdendéw", ktérych zadaniem jest uniezaleznie-
nie sie od wahan osi przedniej oraz skretu kot
Linki potaczone sa z wnetrzem mechanizmow
hamulcowych przy pomocy specjalnych oston, za-
pewniajagcych ochrong wnetrza ciegiet przed za-
nieczyszczeniem. Pominiecie ,,niezaleznosci" ha-
mulcow recznego i noznego zadecydowano, opie-
rajagc sie na doswiadczeniu amerykanskiem z lat
ostatnich, gdzie udoskonalono hamulce do tego
stopnia, ze niezawodnos$¢ ich dziatania jest prak-
tycznie zupetna. Osobne bebny do hamulcow recz-
nych wypadajg zwykle dos¢ skromnej wielkosci
(najczesciej na niekorzy$¢ wymiaru tylnych be-
bnow hamulca noznego) wiec i lak hamulec recz-
ny nie jest w stanie zahamowa¢ wozu z duzej
szybkosci. Konstruktor, przez usunigcie specjal-
nych bebnéw do hamulcéw recznych jest mnigj
skrepowany w zaprojektowaniu hamulcow gtow-
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nych, mogac je czyni¢ wiekszemi i przez to o sil-
niejszem dziataniu. Wzglad ten jest najzupetniej
uzasadniony i wszystkie wozy nowoczesne, o ile
nie posiadajg hamulcéw hydraulicznych, maja
tylko dwa rézne uruchomienia tychsamych me-
chanizméw hamulcowych.

Nadwozie. Nowoczesne nadwozie samochodu
osobowego winno by¢ lekkie i sztywne. Lekkos¢
jest wymagana ze wzgledéw zrozumiatych, dazy-
my bowiem jak sie iylko da do tego, by jaknaj-
mniej kilograméw wozi¢ bez pozytku. Warunek
sztywnos$ci narzucamy nadwoziu z réznych powo-
déw. Przedewszystkiem wiec nadwozie, jako czesc
samochodu z reguly niewymienna, musi wytrwac
tak diugo, jak caly wdz, bez wyraznych odksztat-
cen, uwidaczniajgcych sie w postaci zacinania sie
drzwi, réznych klekotéw i t. p. muzyki. Wreszcie
niejednokrotnie sztywne i mocne nadwozie ura-
towato pasazeréw od szwanku, gdy wdz naskutek
jakiej$ opresji znalazt sie w niemitej pozycji na
boku, lub wogoble dogdéry kotami. Sg to wypadki
rzadkie, lecz niemniej mozliwe (oczywiscie w ra-
chube w takiej okazji wchodzg jedynie nadwozia
sztywne — zresztg wszelkie torpeda, roadstery i
kabriolety stanowig wogole nieznaczny odsetek
nadwozi). Woéz ,,M-1" zaopatrzono w nadwozie
sztywne, spawane z blachy grubosci Imm i czesci
profilowych ttoczonych z blach o réznych gru-
bosciach od 0,8 do 1,6 mm. Elementy te taczone
sg réznemi rodzajami spawania, zaleznie od cha-
rakteru wymaganego potgczenia, a wiec spotyka-
my tu spawania elektryczne: na styk, punktowe,
na zaktadke, a w miejscach trudniej dostepnych
nawet spawanie ptomieniem. Nadwozie posiada
czworo drzwi, a w dachu dla ulzenia catosci duzy
prostokatny wykréj, zamkniety wielokrotng war-
stwa wodoszczelna, spoczywajacg na rozpietej
siatce metalowej. Siatka jest odizolowana od ca-
tego nadwozia i moze by¢ wykorzystana jako an-
tena radjowa. przy pomocy wbudowanego odpro-
wadzenia. Scianki nadwozia wykonane z cienkiej
blachy, maja tendencje drgania wskutek licznych
rezonansOw mechanicznych, wydajac podczas
jazdy przykry szum. Dla zapobiezenia temu stro-
na wewnetrzna blach powleczona jest ciezkg ma-
sg izolacyjng, ttumiacg wibracje. Przednie siedze-
nie daje sie przesuwa¢ w celu uregulowania od-
legtosci od pedatéw, dla wygody kierowcow roz-
nego wzrostu. Wymiary wewnetrzne nadwozia
zwigkszono znacznie w stosunku do wnetrza typu
poprzedniego, umozliwiajgc wygodne umieszcze-
nie trzech oséb na siedzeniu tylnem. Szyby okien
bocznych sg wykonane tak, Ze ich czesci moga
sie obraca¢ dokota osi pionowej, co stanowi duze
udoskonalenie w wentylacji nadwozia, bowiem
pozwala przewietrza¢ osobno poszczegélne miej-
sca wnetrza, nie powodujgc przykrych przecia-
géw. Dla zabezpieczen a jadacych przed niskiemi
promieniami storica umieszczono na suficie rucho-
me zastonki; dla wygody kierowcy na drzwiach
przednich dano podpdrke pod tokie¢. Podobne,
lecz wigksze oparcia boczne posiada siedzenie
tylne. Calo$¢ wnetrza obita jest mocng materja,
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stanowiacg estetyczne i trwate wykonczenie. Tro-
je drzwi zamyka sie od wewnatrz matemi przyci-
skami, czwarte zewnatrz na kluczyk. Nie brak o-
czywiscie réznych drobiazgéw jak: lusterko, za-
palniczka, firanka na tylnem okienku i t. p., co
czyni zado$¢ wspomnianemu na poczatku warun-
kowi pewnego minimalnego komfortu.

Instalacja elektryczna. Akumulator ma pojem-
no$¢ 90 amp. godz. i tadowany jest przez pradnice
120-watowa, posiadajacg trzecig szczotke, regulu-
jaca. Dla zabezpieczenia akumulatora przed prze-
tadowaniem i zagotowaniem elektrolitu, w szereg
z magnesnicg wiaczony jest opdr dodatkowy, da-
jacy tadowanie ograniczone do 9 amp. Przy za-
paleniu silnych Swiatet opor zostaje zwarty, da-
jac petne tadowanie 16—17 amp. Rozrusznik o
mocy 0,8 KM ma zmieniony, w stosun-
ku do Forda, sposob uruchomienia.

Uzywany dotad automat Benedix za-
wodzi w czasie mrozéw naskutek krze-
pniecia smaru na Srubowych wpust-
kach watka. Obecny rozrusznik jest
wprzegany mechanicznie, pedatem, w
koncu skoku ktérego zaczyna dziata¢
wiacznik pradu. Po zaskoczeniu sil-
nika niema obawy o rozrusznik, gdyz
na watku wiaczono male sprzegiet-
ko zapadkowe. Latarnie przednie po-
siadajg zarowki 32 X 21 Swiec. La-
tarniete maja ognisko state, nieregu-
lowane, na co pozwolono sobie, sto-
sujac bardzo dokiadne ustawienie
oprawek zarowek w stosunku do
zwierciadet i tolerujgc wzajemne roz-
stawienie nici i cokolu Zzardwki.
Szkla latarri rozsiewaja sSwiatlo wi/g
peka o katach; w poziomie 32°, w
pionie 7°.  Swiatla miejskie umie-
szczono w matych lampkach posto-
jowych, na blotnikach. Latarnia tyl-
na posiada jedng zaréwke o dwdch widknach
3 X 21 Swiec. Wiokno stabsze oswietla numer
tylny, silnie zapala sie przy hamowaniu, sy-
gnalizujac je przez te samg czerwong szybke
sygnatowa, jednak wiekszem natezeniem Swia-
tta. Zewnetrzne Swiatta sg wilgczane przez prze-
tacznik na tablicy wskaznikbw dajacy: 1 —
wylgczenie, 2 — Swiatta miejskie i tylne, 3 —
Swiatlo szosowe i tylne. Dodatkowy przetacznik
nozny przetacza po kazdem kolejnem nacisnieciu
Swiatla szosowe, 32-Swiecowe na bliskie 21-Swie-
cowe i odwrotnie. Wewnetrzne os$wietlenie sktada
sie z 3-Swiecowej lampki sufitowej i 6-Swiecowej
na tablicy wskaznikow. Sygnat typu brzeczyko-
wego. umocowany jest na specjalnym wsporniku
pod maska i zuzywa prad o natezeniu 7 amp.
Wszystkie odbiorniki pradu, z wyjatkiem przy-
rzadu zaptonowego i rozrusznika, pobierajg prad
przez bezpieczniki topikowe, umieszczone na
przegrodzie czotowej. Przyrzady tablicy wskaz-
nikbw zgrupowane sg na dwodch okragtych tar-
czach, z ktérych lewa zawiera szybkosciomierz i
dwa liczniki: przebiegu ogodlnego i dzienny, pra-
wa grupuje: amperomierz o skali dwustronnej,

Rys. 13.
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wskazujacy tadowanie lub wytadowanie, mano-
metr oleju i wskaznik poziomu paliwa w zbiorni-
ku. Ten ostatni, elektryczny, typu oporowego.
Opornik przyrzadu miesci sie na zbiorniku pali-
wa i ustawia sie zgodnie z pozycjg ptywaka. Przy-
rzad wytacza sie wraz z zaptonem, dla zaoszcze-
dzenia pradu na postojach.

Konczac opis tego niewatpliwie ciekawego sa-
mochodu naszych sgsiadéw, moznaby dorzucic¢
pare uwag na temat aktualnosci w naszych pol-
skich warunkach witasnie takiego wozu, jako stan-
dartowego typu uzytkowego. Jesli bowiem mamy
sie liczy¢ z niedalekg mozliwoscia pomnozenia,
sitami wiasnego przemystu i pomystu, naszego
samochodowego stanu posiadania, winnismy do-
brze zdawaé sobie sprawe z tego, co za wdz ma

Wéz ,,M—1* przed zakiladami G. A. Z.

nasz kraj zmotoryzowa¢. W chwili obecnej je-
steSmy nastawieni na to, ze role te speini dobrze
znany wozek krajowej produkcji, lecz niestety
obcej konstrukcji. Wydaje mi sie absolutnie pew-
nem, ze definitywnie ruszymy dopiero na wozie
nietylko wyrobu, ale i konstrukcji wiasnej. W
chwili obecnej przechodzimy wyszkolenie, szyku-
jemy sie, nabieramy doswiadczenia, lecz na przy-
szto$¢ wozy nasze nie bedg o pare lat op6zniong,
cho¢ dobrze wyprobowang konstrukcjg obca, lecz
bedg zupetnie réwnolegle z tamtemi stwarzane.
Pod tym wzgledem jesteSmy w odmiennych wa-
runkach, niz ZSSR, ktdrej obywatele muszg jez-
dzi¢ na takich wozach, jakie dostajg. Nasz wdz
bedzie sie musiat powaznie zmodernizowa¢, jesli
ma skutecznie konkurowac¢ z nowosciami zagra-
nicznemu Nie pozwolimy sobie oczywiscie, jak
»M-1" na 3,2-litrowy silnik, zadowolnimy sie po-
jemnoscig 1—1,5 litra, ale cato$¢ opracujemy na-
pewno starannie. Jesli tak ma by¢. to juz czas
najwyzszy tworzy¢ polskg konstrukcje popular-
nego wozu osobowego, do produkcji w duzych ty-
sigcach! Myslmy wiec powaznie, jak ma wygla-
da¢ nasz ,,1”"!
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E. J. Stykoli
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Niezalezne zawieszenie.

Wiadomo, ze gdy jedno z kot samochodu o za-
wieszeniu klasycznem natrafia na nieréwnos¢ dro-
gi, udzielony mu wstrzas przenosi si¢ za posred-
nictwem sztywnej osi na koto przeciwlegte; przy-
czem caty zespét ujawnia tendencje do przekre-
cenia sie wokdt punktu stycznosci tego kota z zie-
mig (Rys. 1), co oczywiscie ujemnie odbija sie na
trzymaniu drogi i wygodzie pasazerow.

W obliczu tak kardynalnej wady mato prawdo-
podobng wydaje sie mozliwo$¢ utrzymania sie i
dalszego rozwoju zawieszenia z uzyciem sztywnej
osi. W istocie z roku na rok traci ono zwolenni-
kéw na korzys¢ zawieszenia niezaleznego, ktorego
nieliczne zastosowania przed Kkilku jeszcze laty
mozna byto wyliczyé na palcach, a ktére dzi$
obejmuje juz okoto 10% produkcji europejskiej
(kontynentalnej) i 45% amerykanskiei.

Zasada niezaleznego zawieszenia polega na za-
stgpieniu sztywnej osi przedniej, a niekiedy i tyl-
nej, potaczeniem elastycznem, przejmujacem i
absorbujacem drgania kazdego kota indywidual-
nie. Pozatem w wigkszosci wypadkéw resory sg tu
potraktowane wytgcznie jako organy zawieszenia,
gdyz ani prowadzenie osi, ani wytrzymywanie re-
akcji napedu i hamowania nie przypada im w
udziale. W zwigzku z tem elastycznos$¢ ich moze
by¢ znacznie zwiekszona, celem sharmonizowania
ich drgan z resorami tylnemi, co stanowi jedng z
aktualnych tendencji konstrukcyjnych, o ktorej
juz niejednokrotnie pisalismy.

Wazng rowniez zaletg niezaleznego zawieszenia
stanowi znaczna redukcja mas niezawieszonych,
powodujgca mniejsza inercje kot w czasie ich pod-
skokéw, a zatem lepszg ich adhezje, t. j przyle-
ganie do powierzchni drogi. Nieodzowng staje sie
jednak pewna modyfikacja uktadu drgzkow kie-
rowniczych, ze wzgledu na to, ze odlegtos¢ miedzy
sgsiedniemi kotami zmienia sie w czasie przeby-
wania nieréwnosci drogi i dlatego niekiedy kazde
z kot sterowane by¢ musi indywidualnie.

Wielka rozmaito$¢ stosowanych obecnie typow
niezaleznego zawieszenia, rozpatrywana pod ka-
tem sposobu potaczenia kot z podwoziem, podzie-
lona by¢ moze na 4 zasadnicze grupy. Niezalez-
nie wiec od tego, czy element zawieszenia stano-
wi¢ bedzie resor piorowy, resor spiralny lub dra-
zek torsyjny, dokonamy nastepujgcej klasyfikacji
ogo6tu istniejgcych systemow:

Rys. 1-

a) Zawieszenie przy pomocy prowadnic pio-
nowych,

b) Zawieszenie przy pomocy tamanych po6t-
osiek,

c) Zawieszenie o ukladzie roéwnobocz-
niy m,

d) Zawieszenie przy pomocy ramion waha-
jacych.

Rys. 2.
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a) Zawieszenie przy pomocy prowadnic pionowych.

System ten wyroOznia sie charakterystycznem po-
taczeniem zwrotnic két z rama. Polaczenia te na-
zwane w terminologji francuskiej ,,chandeiles™ —
Swiece—umozliwiajg kotom pionowe przesuwanie
sie w ptaszczyznie réwnolegtej do podwozia, przy-
czem jak wida¢ z rys. 2-a, gdy jedno koto przeby-
wa przeszkode, odlegtos¢ jego od kota sgsiedniego
wzrasta jedynie o réznice dhlugosci przeciwpro-
stokatnej AC i przyprostokatnej AB trokata ABC.

W konstrukcji Si-
zaire, stanowigcej je-
den z prototypéw nie-
zaleznego zawiesze-
nia, elastycznos¢ ze-
spotu zapewnia po-
przeczny resor pioro-
wy, natomiast w bar-
dziej nowoczesnej kon-
cepcji, stosowanej z
powodzeniem od lat
kilkunastu przez Lan-
cie, resor ten zastg-
piony zostat sprezy-
nami spiralnemi, za-
wartemi wraz z hy-
draulicznemi amorty-
zatorami w pionowych
odcinkach  sztywnej
konstrukcji  rurowej,
zastepujacych 0§ i
zwrotnice (Rys, 3).

Opisany system posiada jednakze ograniczone
pole zastosowania, bedgc trudnym do zrealizowa-
nia, gdy chodzi o zawieszenie k6t pednych. Dlate-

Rys. 3.

Rys. 4.

go dla kot tylnych, wzglednie przednich przy na-
pedzie przednim, stosowana bywa jedna z na-
stepnych trzech odmian:

177

b) Zawieszenie przy pomocy tamanych pétosiek.

Konstrukcje zaliczone do tej grupy odznaczajg
sie ruchomemi po&toskami, oscylujgcemi  wokdt
osi rownolegtej do osi podiuznej podwozia. Ist-

Rys. 5.

nieje tu zatem ustawiczna zmiana kata nachylenia
két w stosunku do ptaszczyzny poziomej podwo-
zia, kazdorazowo warunkujgca odlegtos¢ punktow
stycznosci obu kot z ziemig (Rys. 2-b).

Do pierwszych przedstawicieli tego rodzaju za-
wieszenia zaliczy¢ nalezy konstrukcje Austro-
Daimler, Steyr, Cottin-Desgouttes i Tatra, roznigce
sie miedzy sobg w dyspozycji i ilosci stosowanych
resoréw piorowych. Pierwsze 3 marki zrealizowaty
w ten sposob zawieszenie két tylnych, podczas gdy
Tatra stosuje tamane poétoski dla wszystkich czte-
rech két. Prostota tego systemu widoczna jest na

rys. 4, wyobrazajgcym tylne zawieszenie tylno-
silnikowej Tatry.

W odmienny nieco sposob zrealizowane zostato
niezalezne resorowanie czterech két wozéw Derby
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Rys. 8.

0 napedzie przednim. Poprzeczne resory potelip-
tyczne znajdujg tu pomieszczenie pod poétoskami,
bedac do nich umocowane strzemionami na obu
koncach (Rys. 5 i 6).

Szczyt prostoty stanowi tylne zawieszenie sa-
mochodu Mathis Emy 6, ktorego potoski oscyluja
na drazkach torsyjnych, umocowanych z przed-
niego korica na silnej poprzeczce ramy (Rys. 7).
Przewidziana jest regulacja poczatkowego napie-
cia tych drazkow.

Ciekawe jest rowniez tylne zawieszenie wozu
Maybach-Zeppelin, wystawionego w ostatnim Sa-
lonie Paryskim. Potoski wahajg sie tutaj na czo-
pach osadzonych w zewnetrznym Kkarterze dyfe-
rencjatu — wewnatrz jego cylindrycznych prze-
dtuzen, a potezny resor poprzeczny potgczony jest
z potoskami za posrednictwem krotkich sprezyn
spiralnych (Rys. 8).

Z konstrukcjami nieco odmiennemi spotykamy
sie w modelach 130, 290 i 500 wozoéw Mercedes-
Benz, w ktérych zawieszenie spetniajg resory spi-
ralne. Najprostszg realizacje tego rodzaju stanowi

Rys. 9.

zawieszenie tylno-silnikowego modelu 130, w kt6-
rym pojedyncze resory spiralne umieszczone sg
z obu stron pomiedzy poprzeczkg ramy a koncow-
kami potosiek.

Nieco bardziej ztozone jest zawieszenie modeli
290 i 500, ze wzgledu na uzycie 2 resorow z kazdej
strony i jednej poziomej sprezyny posrodku, kom-
pensujacej ich dziatanie. Rowniez sposob osadze-
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nia potosiek jest tu nieco odmienny, gdyz do-
datkowe prety reakcyjne uzyte sg do tego celu.
Na uwage zastuguje skosne ustawienie spirali re-
sorowych, zapobiegajgce niepozadanemu ich od-
ksztatceniu sie w czasie opisywania przez potoski
tukéw kota.

Do grupy tej zaliczy¢ rOwniez mozemy system
przedniego resorowania Unie. Jak wiadomo dwie
poprzeczne potoski, a raczej %-oski, potgczone
sg z jednego konca za posrednictwem strzemion
z podituznicami ramy, za$ z przeciwnej strony
umocowane do normalnych resoréw poteliptycz-
nych. System len podobno odznacza sie nienagan-
ng stabilizacjg w plaszczyznie poprzecznej i eli-

minuje reakcje afektu zyroskopowego, ktére ma-
ja miejsce przy pewnych skreceniach osi obro-
tu wirujacego kota, objawiajgc sie w plaszczyz-
nie prostopadtej do ptaszczyzny obrotu. Gilowne
trudnosci przy realizacji konstrukcji grupy ,,b”
polegajg na zniweczeniu tych reakcji, dajgcych
sie zwiaszcza odczu¢ przy kierowaniu na wiek-
szych szybkosciach.

c) Zawieszenie o uktadzie réwnoleglobocznym.

System ten cieszy sie wielkg wzietoscig wsrod
konstruktoréw, posiadajac nader liczne zastoso-
wania. Polgczenie zwrotnic k6t z rama uskutecz-
niajg tu dwa ramiona poziome, dzieki ktorym ko-
ta przesuwaja sie stale réwnolegle do podwozia
(Rys. 2-e). Réwnoczes$nie jednak zmniejsza sie
odstep két, ujemnie wpltywajacy na precyzje Kie-
rowania i powodujacy szkodliwe dla opon tar-
cie poprzeczne.

Zmiany odstepu bedg tern wieksze, im owe po-
taczenia poziome bedg krotsze. Ze jednak w nie-
ktorych wypadkach krotkosé ich jest konstrukcyj-
nie nieodzowng, przeto celem zaradzenia ztu, czy-
nione jest woéwczas odstepstwo od uktadu Scisle
réwnolegtobocznego. W tym celu dlugos¢ obu ra-
mion (dolne bedac zawsze dluzszem) zostaje
zréznicowana w ten sposéb, by wahania odstepu
két przy ziemi sprowadzi¢ do minimum.

Whikajagc w szczegoty konstrukcyjne realizacji
do tej grupy zaliczonych, nalezy dokonaé dalsze-
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go ich podziatu na 3 odmiany. W zaleznosci wiec
od tego, czy poziome boki réwnolegtoboku two-
rzy¢ bedg dwa resory poprzeczne, jeden resor i
jedno potgczenie sztywne, lub tez oba potacze-
nia sztywne — rozroznia¢ bedziemy: 1 — uktad

Rys. 11.

réwnolegtoboczny gietki, 2 — poéisztywny, 3 —
sztywny.

1 — Uktad réwnolegtoboczny gietki.

Wobec tego, Ze resory stanowig tu jedyne po-
taczenie z kotami, poza tunkcja resorowania przy-
pada im w udziale prowadzenie kot, wytrzymy-
wanie reakcji hamowania oraz, w wypadku kot
pednych, reakcji skrecajgcych napedu. Z ukia-
dem tego rodzaju spotykamy sie w przedniem
zawieszeniu wozOow Steyr, Adler, Mercedes-Benz
mod. 130, 170 i 200, D. K. W. i B. S. A,, by wy-
mieni¢ tylko marki najbardziej znane.

Rys. 12.

Rys. 9 wyobraza zawieszenie Adler, identycz-
ne z konstrukcjami Rosengart i Imperia, ktore
stanowig francuska i belgijska licencje wozow tej
marki. Podobnie przedstawia sie zawieszenie wo-
zu Mercedes Benz mod. 130, z tg réznica, ze ko-
ta sg tu jedynie kierownicze (Rys. 10). W obu
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wypadkach zawieszenie realizujg podwdjne re-
sory poprzeczne, sztywno umocowane W Czesci
srodkowej do ramy, a konicami potgczone ze
zwrotnicami koét.  Dolny resor jest nieznacznie
dtuzszy od goérnego, przyczem sg one tak obliczo-

Rys. 13.

ne, by sie przy normalnym obcigzeniu niemal zu-
petnie wyciggaty. Uzupeinienie stanowig amor-
tyzatory, najczesciej hydrauliczne, umocowane
na poprzeczce ramy i potgczone ramionami ze
zwrotnicami  kot.

Inne konstrukcje tego rodzaju niewiele si¢ roz-
nig miedzy sobg, z wyjatkiem moze zawieszenia
B. S. A., w ktdrem 2 resory pételiptyczne zasta-
piono czterema c¢wierciowkami.

2 — Uktad réwnolegtoboczny poétsztywny.

Wieksza sztywnos$¢ tego systemu, spowodowa-
na obecnoscig sztywnych ramion zastepujgcych
jeden resor, zwieksza jego odporno$¢ na wysit-
ki skrecajagce napedu i hamowania. Pozatem ist-
nieje tu nieco wieksza roznorodnos¢ rozwigzan
konstrukcyjnych, w zaleznosci od formy ramion i
ich umiejscowienia w stosunku do resoru.

W konstrukcji Mercedes-Benz 290 (Rys. 11)
poprzeczny resor umieszczony jest u dotu, a szty-

Rys. 14.

wne potgczenia gorne potraktowane sg jako dzwi-
gnie dwuramienne podparte na ramie, ktérych
wewnetrzne konce potaczone sg ze sprezynami,
pracujacemi na Sciskanie (szczeg6t niewidoczny
na rysunku). Usztywnienie zespotu stanowig ro-
wniez zebrowe ramiona amortyzatoréw hydrau-
licznych, komunikujgce sie ze zwrotnicami.

W koncepcji przedniego zawieszenia wozow
Salmson resor réwniez znajduje sie u dotu,
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Rys. 15.

natomiast gorne polgczenia przyjmujg tu forme
ramion zebrowych. System Brennabor przewidu-
je znéw gorny resor wzmocniony parg sztywnych
ramion, oraz solidne dolne potaczenia uformowa-
ne w ksztatcie X (Rys. 12).

Rys. 16.

Z innych systeméw, podpadajacych pod te ru-
bryke, wymieni¢ nalezy zawieszenie Peugeot,
stosowane w jego licznych modelach, Alvis,
Humber, Sunbeam, B. M. W. i. t. p.

3 — Uktad réwnolegloboczny sztywny.

W konstrukcjach o tym ukifadzie, spotykamy
sie z wiekszg jeszcze rozmaitoscig szczegotow wy-
konania anizeli w poprzedniej odmianie. Elasty-
czno$¢ zawieszenia w poszczegOlnych realizacjach
zapewniajg resory pidrowe, spiralne, lub niekie-
dy prety torsyjne, a wieksza nieco komplikacja
konstrukcji spowodowana jest obecnoscig niezbed-

Rys.

A.T.S.
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nej ilosci ruchomych potaczen i tozysk, ktérych
liczba dochodzi niekiedy do osmiu z kazdej stro-
ny, jak np. w zawieszeniu Delage. Podnosi to
koszt wykonania i wymaga wiekszej dbatosci o oli-
wienie, lecz naogét daje wiekszg gwarancje nie-
zawodnosci.

W wymienionej powyzej konstrukcji Delage
gorne oraz dolne potaczenia posiadajg ksztatt sil-

Rys. 17.

nych ramion zebrowych, przyczem te ostatnie sg
znacznie dluzsze. Poprzeczny resor umiejscowio-
ny jest pomiedzy niemi. Podobny uktad charakte-
ryzuje przednie zawieszenie wozOow Studebaker;
ksztatt ramion jest tu jednak odmienny, dolne be-
dac o przekroju korytkowym, a gdrne okragtym
(Rys. 13).

Zupeknie inne oblicze posiada zawieszenie Ci-
troen (Rys. 14), w klérem czyniony jest uzytek z
potgczen zebrowych o znacznie mniej zaakcento-
wanej roznicy ich dhlugosci, niz to ma miejsce w
dwoch przyktadach poprzednich. Funkcje reso-
rowania spetniajg prety torsyjne, skrecane przez
dolne ramiona i biegnace réwnolegle do osi po-
dtuznej wozu. W podobny sposob skonstruowa-
ne jest zawieszenie angielskiego wozu wyscigowe-
go M. G. Godng podkreslenia jest tu wyjatkowo
duza sztywnos$¢ poprzeczna i zwigzana z nig do-
skonate trzymanie drogi.

Wspolng cechg zawieszenia wozow grupy Ge-
nerat Molors (wyjgwszy Chevrolet i Pontiac) oraz
giupy Chryslera stanowig réwniez ramiona ze-
browe. Dolna para jest tu jednak znacznie diuz-
sza od gornej, a zawieszenie spetniajg resory spi-
ralne, pionowo umieszczone miedzy ramg i dolne-

18.
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Rys. 19.

mi ramionami. Z rys. 15, ktdry wyobraza zawie-
szenie Dodge, wida¢, ze jest ono wzorowane na
konstrukcji Mercedes 500 (Rys. 16), ktéra postu-
zyta za model amerykanskim konstruktorom w
Ich pierwszych realizacjach ,,knee action".

Od powyzszego systemu rézni sie ksztaltem i
dyspozycja ramion zawieszenie modelu 120 firmy
Packard (Rys. 17). Dolne ramie jest tu zasta-
pione dzwignia obrotowo umocowang na przed-
niej poprzeczce ramy i potaczong pod katem pro-
stym z drugg dzwignig, oscylujacg na podiuznicy
ramy natomiast gorne zebro, normalnie ustawione
poprzecznie do ramy, jest tu nieco skrecone do
przodu. W ten sposéb sprowadzono do minimum
wahania odstepu kot nietylko przy (ziemi, ale
réwniez w ich czesci gornej.

Wspomnie¢ réwniez nalezy o systemie ,,Axlef-
lex", ktéry, stanowiac przejscie od zawieszenia
klasycznego do niezaleznego, mogtby by¢ réwniez

Rys. 21.
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Rys. 20.

rozpatrywany wraz z systemem Unie w osobnej
grupie konstrukcji ,,przejsciowych”. W konstru-
kcji tej (Rys 18) czes¢ srodkowa normalnej osi
sztywnej zastgpiona zostata dwoma tacznikami
tuchomemi, tworzgcemi rownolegtobok, stwarza-
jacy efekt niezaleznego resorowania. Konstrukcja
ta, stosowana za doptatg w wozach Nash, Hud-
son i Terraplane, widocznie nie spetnita poktada-
nych w niej nadziei, skoro Hudson i Terraplane
powracajg w tegorocznej produkcji do osi szty-
wnej, przeprowadzajac modyfikacje zawieszenia,
0 ktorych juz byla mowa w naszym artykule o
Salonie Nowojorskim.

a) Zawieszenie przy pomocy ramion wahajgcych.

Pod wzgledem ilosci zastosowan grupa ta uste-
puje poprzedniej, jest jednak bardziej interesuja-
ca z konstrukcyjnego punktu widzenia, gdyz
obejmuje wieksza réznorodnos¢ rozwiazan. Kota,
nie opuszczajac ptaszczyzn obrotu, przesuwajg

sie tu po tuku opisanym
przez ramiona, na ktérych
sg osadzone. Zmiana ich
odlegtosci  powstaje cze-
Sciowo przez przesuniecie
sie kota w Kkierunku pio-
nowym (jak w typie ,,a“
oraz jednoczesnhe posunie-
cie sie go wprzaéd lub wtyl—
w zaleznosci od dyspozy-
cyj ramion (Rys. 2-d).

Uciekajac sie do dalszej
klasyfikacji, rozréznimy 3
odmiany tego rodzaju za-
wieszenia mianowicie; 1 —
zawieszenie przy pomocy
ramion pojedynczych, 2 —
przy pomocy ramion po-
dwdjnych, 3 —system Du-
bonnet.

Klasycznym przyktadem
pierwszej odmiany postu-
zy¢ moze zawieszenie kot
przednich nowego modelu
Cord (rys. 19). Dwa ra-
miona, oscylujgce z jedne-
go konca na czopach prze-
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dniej poprzeczce ramy posiadajg rozwidlone kon-
ce przeciwlegte, ktore dajg podparcie zwrotnicom
skombinowanym z przegubami homokinetycznemi
przedniego napedu. Drgania poétosiek napedo-
wych, przepuszczonych przez otwory w podiuzni-
cach ramy, pochtaniane sg przez poprzeczny resor
poételiptyczny, umocowany do sasiedniej poprzecz-
ki i komunikujacy sie z ramionami oscylujgcemi za
posrednictwem pretdw ciagnacych.

W podobny spos6b zrealizowane zostato zawie-
szenie tylne Stoewer typu 150 oraz Adler,—-z tg
zasadnicza roznicg, ze w pierwszym wypadku
elastycznos¢ zespotu zapewniajg poziome resory
spiralne, a w drugim — drgzki torsyjne, zawarte
w tylnej poprzeczce ramy, bedacej osig obrotu ra-
mion prowadzacych kota.

Wada tego systemu w zastosowaniu do kot prze-
dnich polega na ustawicznej zmianie w kierun-
ku ruchu kata nachylenia osiek zwrotnych, co
oczywiscie ujemnie wptywa na precyzje kierowa-
nia i trzymania drogi. Dla zapobiegniecia tej nie-
dogodnosci, marki Auto-Union oraz Mathis wpro-
wadzity podwojne ramiona rownolegte. W obu
wypadkach zastosowanie znajdujg prety torsyjne,
pomieszczone w przedniej poprzeczce i skrecane
przez ramiona dolne, podczas gdy gdrne potgczo-
ne sa z amortyzatorami.

Odmienng od tego systemu jest konstrukcja Al-
fa-Romeo, ktoérej organ zawieszenia tworzy kom-
binacja sprezyn spiralnych i ttokéw zawartych w
cylindrach wypeinionych oliwg. Podobng do niej,
choé znacznie uproszczona, jest konstrukcja Gor-
don-Armstrong, spotykana w niektérych modelach
wozOw Singer.

Dwie dzwignie korbowe, obracajgce sie na czo-
pach dwuch rurowych poprzeczek przednich, po-
tagczone sg dbluzszemi ramionami ze zwrotnicg, a
krétszemi ze sprezynag resoru. Pret naciagajacy
ja polaczony jest z krétkim ramieniem dolnej
dzwigni, przechodzac réwnocze$nie przez otwor
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w krétkim ramieniu goérnej. W ten sposob, gdy ko-
to unosi sie w gore, sprezyna zostaje Scisnieta
jednoczesnie z obu koricow.

Przechodzimy do systemu Dubonnet, ktorym
zamykamy naszg rewje. Zawieszenie to pojawito
sie poraz pierwszy w Salonie Paryskim 1932 ro-
ku, jako wyposazenie wozéw tej samej marki
Obecnie spotykamy sie z jego udoskonalong wer-
sja we wozach Chevrolet, Pontiac, Vauxhall, Opel
i ostatnio Fiat (model 1500).

Wkonstrukcji Fiat (Rys. 20) zwykia sztywna
0$, zastepujaca frontowa poprzeczke ramy, po-
siada z kazdej strony giebokie rozwidlenie, daja-
ce oparcie osce zwrotnej, z ktdrg potgczony jest
obrotowo, horyzontalnie potozony, cylindryczny
karter organu zawieszenia. Cylinder ten posiada
w tylnej czesci wzniesienie, w ktérem wahbwie
osadzona jest dzwignia korbowa, skierowana ra-
mieniem do przodu i zakoriczona czopem, prowa-
dzacym koto. W ten sposob caty ciezar niezawie-
szony redukuje sie do tegoz kota oraz ramienia,
na ktérem ono oscyluje. Pozatem, dzieki niezmien-
nej pozycji osiek zwrotnych, mozliwem byto za-
chowanie ukfadu sterowego w jego najprostszej
formie.

Wewnatrz cylindra dziatanie ramienia przeno-
si sie za posrednictwem matej dzwigni, o wspol-
nej z nim osi obrotu, na sprezyne skombinowang
z amortyzatorem oliwnym. Istnieje pozatem do
aatkowa dzwignia rownolegta do ramienia oscy-
lujacego i komunikujgca sie z tarczg hamulcowsa,
ktéra bedac osadzona za posrednictwem tozyska
na czopie kota, jest przez te dzwignie utrzymywa-
na w niezmiennej pozycji, w czasie podskokdéw
kota.

Od realizacji tej rézni sie w szczeg6tach kon-
strukcyjnych zawieszenie wozéw Chevrolet i Pon-
tiac. Roznice te dotycza kata nachylenia cylindra,
kierunku ramion, systemu amortyzatoréw i t. p.
szczegotow widocznych z przekroju na rys. 21.



FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH

ARTYKULKSAMOEHODOWE, MOTOCYKLOWE i LOTHICZE

,»RENA"

Warszawa, Wronia 23-a
Tel. 273-16 i 529-05

Samochody ciezarowe
| autobusy

Fried. Krupp Sp. A

Oddziat: Fabryka samochoddw ciezarowych, Essen

ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA
MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

AV ULT L Repkane

DYREKCJA tel. 9-49-31.

SKEADY i STACJA OBSLUGI tel. 9-19-31.
FABRYKA, PROMENADA 1, telefon 8-11-22.

tic —pasta do uszczelnien,
wacz do lakieréw, Pasty do czyszczenia i polerowania,

Guma do

Inz. CZESLtW KOLODZIEJSKI

Warszawa, ul. Szopena 15. Tel. 825-36

Silniki przyczepne do todzi ,,JOHSON MOTOR Co.
Silniki przyczepne do kajakéw ,,EFFZETT.

Krajowe silniki kajakowe ,,EVER*.

Silniki benzynowe state, do todzi ,,UNIVERSAL*.
-~ANDROS — Finjand".

Silniki syst. Diesel typu morskiego ,,GLENIFFER".
,,The BUDA Company". Andros-Finland.

todzie motorowe i $lizgacze ,,CENTURY BOAT Co".
Yachty rzeczne i morskie ,,ERIK ESTLANDER".
Sanie motorowe i zaglowe ,MEAD GLIDERS".

Agregaty oswietleniowe ,,CHRISTOPH".

Sruby napedne do todzi i statkéw ,,COLUMBIAN
BRONZE PROPELLERS".

Akcesorja, czesci zamienne, rysunki todzi, porady
139 techniczno-nawigacyjne.

Klej do detek, Ptyn do hydraulicznych hamulcéw Herme-

Ptyn do usuwania rdzy, Zmy-

reparacji detek, Reparaturki samochodowe
i motocyklowe, Mydto dla szoferéw.
MARKA FABRYCZNA ,,FIN” 125x2
NOWE MODELE 1936:

SKoda-Popular | | 22 KM
SKoda-Rapid 141! 31 KM

Wahliwe potoski tylne, idealne re-
sorowanie, wytworne karoserje,
cicha skrzynka biegéw i wiele in-
nych udoskonalen technicznych.

Podwozia ciezarowe 1—2'4 ton.

PolsKie Towarzystwo

ZAKEADOW SKODY

Sp. z ogr. odp.

Telefon 205-70.
151

Warszawa, Ziota 68

Wytwoérnia aparatow dla zaptonu, rozruchu

i oswietlenia.

NAIJWIEKSZE WARSZTATY REPERACYJNE,
przedstawicielstwa i stacje obstugi:
DELCO-REMY, NORTH-EAST, AC.LOVE]OY,
TR1CO, WILLARD, AUTO-LITt, BENDIX,
S.E.V, LUCAS, STRIBEL, WREDE & STREH-
LAU, VDO, C.I.M.A, ,,TUDOR"™ Z A.T., LLE.S.
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Dziat motocyklowy

T ourisi

Trophy

Fragment trasy Tourist Trophy.

W kolebce sportu motocyklowego, w Anglji,
istnieje niezrozumiaty dla kontynentalnych spor-
towcow zakaz urzadzania wyscigdéw i raiodw na
drogach publicznych. Sitg rzeczy raidy sg przenie-
sione na bezdroza, a wyscigi odbywajg sie na
szosach prywatnych (Donington Park), torach lub
miejscach, gdzie tradycyjny zakaz nie obowigzu-
je. Takiem miejscem jest wyspa. Man (lIsle of
Man), gdzie od roku 1907 odbywajg sie najwiek-
sze wyscigi motocyklowe S$wiata pod nazwa
»Tourist Trophy", w skrocie T. T.

Trasa wyscigu na wyspie Man stanowi zam-
kniety obwdd dtugosci 60,7 km, teren gorzysty
obfituje w liczne spadki i wzniesienia, réznica po-
zioméw wynosi okoto 390 metrow. Na tej samej
trasie odbywajg sie réwniez wyscigi p. n. Manx
Grand Prix. — Poniewaz obydwa wyscigi trwajg
po kilka dni, przeto wyspa Man dostownie przez
caly rok zyje z dochodu, osiggnietego w czasie
wyscigbw. Gmina wyspy otacza specjalng opiekga
trase wyscigu, konserwujac ja i z roku na rok

udoskonalajagc i przystosowujac do coraz wiek-
szych szybkosci. Charakterystyczne jest konser-
wowania pewnego mostku, ktory zawodnikdw
wyrzuca na sporg wysokos¢; mostek ten jest spe-
cjalnie zarezerwowany dla fotoreporteréw. Czem
sg dla Anglji sportowej wyscigi TT, niech $wiad-
czy fakt, ze na trzy miesigce naprzéd dzienniki
sportowe sg petne wiadomosci o TT, linje okre-
towe zakupujg nowe parowce, a bilety wstepu,
karty na okrety, oraz kwatery sg nieomal juz
wyprzedane.

Poza znaczeniem sporlowem TT posiadaja
wielkie znaczenie reklamowe dla fabryk, biora-
cych udziat w wyscigu. Zawodnikiem na TT jest
fabryka, a kierowcami sg z reguly jezdzcy fabry-
czni, zawodowi, dobrze optacani przez fabryki.
Aby trase udostepni¢ dla amatoréw, posiadaczy
wiasnych, niefabrycznych maszyn, organizuje sie
Manx Grand Prix.

W roku biezagcym TT odbedzie sie poraz 29-ty.
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Jak zwykle motocykle sg podzielone na trzy kla-
sy: Lightweight (do 250 ccm), start 17 czerwca,
Junior (do 350 ccm) — 15 czerwca i Senior (do
500 ccm) — 19 czerwca. Przerwy w wyscigach
sg konieczne, jesli zwazymy, ze wiekszo$¢ zawo-
dnikéw bierze udziatl we wszystkich trzech kon-
kurencjach, a dystans wyscigu dla wszystkich
kategorji wynosi 7 okrgzen czyli okoto 425 km.

Liczne fabryki zaangazowane w TT produkujg
specjalne modele wyscigowe, a przemyst pomoc-
niczy wytwarza szereg akcesorji jak ragczki do
gazu, kierownice, amortyzatory kierownicy, Swie-
ce, kaski itp. akcesorja o specjalnem przezna-
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Wyspa Man.

czeniu wyscigowem. Jesli jakas firma reklamuje
swe wyroby z dodaniem skrétu TT, to wiemy,
ze jest to wyrob, specjalnie przeznaczony do
ciezkiego wyscigu Walka fabryk o prymat w TT
jest od lat bardzo intensywna i pochtania ogrom-
ne sumy, ktéremi sg poézniej obcigzane maszyny
seryjne. Maszyny zwycieskiej fabryki sg zwykle
w nastepnym roku drozsze. W latach ostatnich
stynng byla walka Rudge'a z Nortonem. Wspa-
niate sukcesy Rudge'a w roku 1930 sprawity, ze
Norton zapatat pragnieniem rewanzu. W roku
1932 odbyta sie dramatyczna walka na TT, z kto-
rej wyszedt zwyciesko Noiton. Od tego czasu
Rudge zrezygnowat z fabrycznego obsadzania
wyscigow i zadawala sie sukcesami w klasie 250
ccm. Norton natomiast przeznacza olbrzymie su-
my na wyscigi. Poniewaz pozostate fabryki nie
moga rozporzadza¢ tak wielkiemi funduszami,

AT.S.
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przeto Norton odnosi na TT ciagte sukcesy, ktore
mimo coraz lepszych $rednich szybkosci, sg mnigj
wartosciowe z uwagi na brak tak wielkiego ry-
wala, jakim byt Rudge. Ostatnio wyscigami na
wyspie Man zainteresowat sie kontynent. — Cze-
skie Jawy startowaty bez powodzenia.

Pasmo zwyciestw angielskich maszyn przery-
wa w roku 1935 wiloski Moto-Guzzi. Tegoroczne
wyscigi zapowiadaja sie jeszcze ciekawiej, gdyz
Niemcy, nie zadawalajgc sie prymatem w wysci-
gach kontynentalnych, zgtosili niezwykle silne
zespoty DKW, NSU i BWM.

Ciekawie przedstawia sie sprawa jezdzcOw na

TOWN

R6zne odcinki trasy wyscigu.

TT. Przed wyscigami odbywa sie formalny han-
del jezdzcami. Zawodnik, ktory osiggnat uprze-
dnio dobre wyniki, jest rozrywany przez konku-
rencyjne fabryki. Duzg role gra wielokrotny
udziat w TT, co gwarantuje dobre poznanie tru-
dnej trasy. Jak wielkg wage przywiazujg fabry-
ki do zawodnika, znajacego dobrze trase, niech
stuzy fakt, ze Niemcy i Wiosi posiadajgc dosko-
natych zawodnikéw, angazujg do wyscigdbw An-
glikéw. Nazwiska zwyciescéw TT sg znane w ca-
tym Swiecie sportowym. Alec Benmet zwyciesca
lat 22-24-27, Wal Handley, C. J. P. Dodson, J.
H. Simpson, Percy Hunt, Jimmy Guthrie, Gra-
ham Walker, Ernie Nott, A. Mellors, Tyrell
Smith, wreszcie Stanley Woods — to wszystko
nazwiska chlubnie zapisane w dziejach TT. —
Wszyscy ci zawodnicy zmieniajg rok rocznie bar-
wy fabryczne. Jedynie Rudge od lat posiada po-
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pularng trojke: Walker, Smith i Nott. — Czoto-
wi zawodnicy Nortona Stanley Woods, Guthrie
i Hunt przysporzyli swej fabryce w ciggu lat
1931—1935 szereg pierwszych miejsc na TT w
klasach Junior i Senior. — Stanley Woods, po-
pularny Irlandczyk, posiada niestychang ilosé
zwyciestw zaréwno w TT, ja'k i wszystkich czoto-
wych wyscigach Swiata. Ceni sie zatem bardzo
i 0 osobe jego rozgrywane sg formalne walki mie-
dzy fabrykami. W roku ubiegtym Anglicy bar-
dzo za zte wzieli Woodsowi, ze startowatl na
wiloskiej Guzzi, tem bardziej, ze wygratl wyscigi.
Od tego czasu Woods nie cieszy sie sympatja
angielskiej prasy fachowej. Pisze sie o nim z pe-
wng dozg ztosliwosci, ktdra jest usprawiedliwio-
na narodowsa czutoscig Anglikdw na pierwszen-
stwo. Ostatnio, obok Nortona w Junior i Senior,
oraz Rudge'a w klasie 250 ccm, do walki sta-
nety OK Supreme, Velocette, ktéra swe stynne
350-tki zgtasza do klasy 500 ccm i odnosi do-
skonate rezultaty (2-gie miejsce). Wspomniane
wyzej wioskie Moto-Guzzi, niemieckie BMW,
DKW i NSU, wreszcie angielskie New Imperial
uzupetniaja wyscigi.

Ciekawe jest, ze startujgce marki mozna po-
dzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza to Norton, Rudge,
Velocette ktérym przyswiecajg cele wytgcznie re-
klamowe, pozostate fabryki jak AJS, maszyny nie-
mieckie, OK Supreme, Vincent HRD, Guzzi sg na-
strojone bardziej sportowo, ale w razie zwycie-
stwa nieomieszkaja wyzyska¢ tego réwniez dla
celéw reklamowych.

Jak sie przedstawiajg maszyny, startujgce na
TT?

Fabryka, zgtaszajgca swdj udziat, produkuje po
kilka sztuk maszyn, specjalnie skonstruowanych
i ulepszonych, z ktérych zawodnicy, trenujgc na
wszystkich pokolei, dobierajg sobie odpowiednig
maszyne. W miare postepu techniki, szybkosci,
osiggane na wyscigach TT, dochodzity do cyfry
190 k/g. Wéweczas organizator A. C. U. uznal, ze
nalezy wprowadzi¢ pewne normy, wyréwnujace
walory techniczne maszyn. Aby uniemozliwi¢ sto-
sowanie wysokiej komresji, zabroniono uzywania
paliwa alkoholowego i jako przepisane paliwo wy-
znaczono: 50% benzyny, 50% benzolu, dozwolone
jest do 25% alkoholu. Krok ten spowodowat, ze
konstruktorzy, ograniczeni w konstrukcji silnika,
zZwracajg uwage na wage maszyny, zmniejszajgc
jg do minimum, oraz na wywazenie i resorowanie
motocykla. Specjalng uwage zwrdcono ostatnio na
problem resorowania i trzymania sie drogi. Na
ostatnich TT wprowadzono (maszyny niemieckie
DKW i NSU) resorowanie przodu amortyzatora-
mi gumowemi, co dato doskonate wyniki.

Tegoroczne wyscigi sg pod hastem ramy stytu
resorowanej, 0 czem mysli powaznie nawet Ve-
locette, a wprowadza New Imperial, oraz pod zna-
kiem maszyn ,,supercharged”, czyli z kompreso-
rami. W kazdym razie walka z uwagi na start
Niemcow bedzie ciekawa i ogdlnie spodziewany
jest sukces maszyn niemieckich.

Nagrody na TT przedstawiajg sie nastepujaco:
w kazdej klasie sg po trzy nagrody pieniezne,
a zdobywcy pierwszych miejsc otrzymaja trady-
cyjne puhary Tourist Trophy. Zawodnicy, koncza-
cy wyscig w okreslonym czasie po zwyciescy otrzy-
muja minjatury gtownej nagrody t. zw. puhary
Replica. Ponadto istnieje szereg nagrod dla zespo-
tow fabrycznych, zawodnikéw itp. Fabryka ktéra
zdobedzie puhar Replica, ma prawo swoje modele
TT nazwa¢ modelem TT Replica, i juz sama ta
nazwa jest duzym sukcesem dla fabryki.

Wiele artykutéw fachowych, gtoséw sportowcéw,
zawodnikéw i fabryk wywotuje zawsze kwestja
udziatu maszyn z przyczepkami. Start maszyn ta-
kich odbyt sie tylko jeden raz w roku 1924 (I na-
groda — Tucker na Norton 600 ccm). Byly row-
niez proby udzialu maszyn ,Ultra Lightweight”,
czyli ponizej 250 ccm, wyscigi te jednak byty mato
emocjonujace, a zabieraty duzo czasu (mata szyb-
ko$¢ maszyn) wobec tego utrzymujg sie nadal tyl-
ko trzy klasy. Poprzednio w ramach TT odbywaty
sie réwniez wyscigi amatordw, ktére w roku 1930
przeniesiono na termin jesienny Manx Grand Prix.

Rozwoj szybkosci osigganych przez zwyciescow
TT jest imponujacy. Ponizsza tabela $wiadczy do-
bitnie o postepie techniki:

rok 1907 — Collier na Matchless — $r. 38,22 mph (mil
na godzineg)
1908 — Marshall na Triumph — $r. 40,40 mph
1909 — Collier na Matchless — $r. 49,00 mph
1910 — Collier na Matchless — $r. 50,63 mph
1911 — Godfrey na Indian — $r. 47,63 mph
1912 — Applebee na Scott — $r. 48,69 mph
1913 — Wood na Scott —i $r. 48,27 mph
1914 — Pullin na Rudge -- $r. 49,50 mph
1920 — de la Hay na Sunbeam $r. 51,79 mph
1921 — Davies na AJS — $ér. 54,50 mph
1922 — Alec Bennet na Sunbeam — $r. 58,33 mph
1923 — Aheard na Douglas — $r. 55,55 mph
1924 — Alec Bennett na Norton — $r. 6.64 mph
Davies na HRD — $ér. 66,13 mph
1926 — Stanley Woods na Norton — $r. 67,53 moh
, 197 -— Alec Bennet na Norton — $r. 68 41 mph
1928 — Alec Bennett de Velocette — $r. 68,85 moh
1929 — Dodson na Sunbeam — $ér. 72,05 mph
1930 — Wal Handley na Rudge — $r. 74,24 mph
'081 — Percy Hunt na Norton — $r. 77,90 mph
1932 — Stanley Woods na Norton — $r. 79,38 mph
1933 — Stanley Woods na Norton — $r. 81,04 mph
1934 — Guthrie na Norton +—i $r. 78.01 mph
1935 — Stanley Woods na Moto-Guzzi — $r. 85 mph

Przegladajgc powyzszg tabele, zauwazamy, ze
w pewnych latach wyniki sg gorsze. Przypisa¢ to
nalezy mgle, ktéra czesto zalega wyspe Man i przy-
czynia sie do zmniejszenia szybkosci Sredniej.

Ciekawy jest rok 1928, gdzie najwiekszg srednig
osiggnieto w wyscigu 350 ccm Junior. | tu byia
przyczyna mgta, ktéra w dniu wyscigu Senior za-
legata trase. Jak widzimy, wyscigi TT przedsta-
wiajg catg historje, bedaca prawie ze historjg mo-
tocyklizmu angielskiego. W kazdym razie TT. sta-
nowi doskonaty materjat do badann nad wysciga-
mi motocyklowemi.

Stanistaw Pradzynski.
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Sport motocyklowy

Ze sportu niemieckiego

MIEDZYNARODOWE WYSCIGI ,EILENRIEDE".

Pod Hannowerem na obwodzie 4,8 km ditugosci odbyty sie
w dniu 5. IV wielkie wyscigi z udzialem niemcéw, anglikéw,
i szwedbéw. Pierwszy bieg motocykli do 250 cm3 przyniost
zwyciestwo niemcowi Kluge na DKW, ktéry na dystansie
144 km osiaggnat $rednig 109 km/godz. Drugim byt anglik
Ginger Wood na New Imperial, trzeci wioch Sandri (znany
z wyscigow TT w Wisle) na G. M. W wyscigu motocykli
z wozkami do 100 cm3 na dystansie 96 km zwyciezyta para
matzenska Starkle na NSU ze $rednig 102,6 k/g. Trzeci
wyscig w klasie motocykli pojedynczych do 350 cm3 byt te-
ranem walki na dystansie 144 km zawodnikéw NSU Fleisch-
mana i Soenius‘a, anglika Mellorsa na Velocette oraz Szwe-
déw Mullera i Stromberga. Skutek zawczesnego zatrzymania
sie Fleisclimana (jedno okrazenie zawczesnie) wyscig wy-
grat anglik Mellors na Velocette ze $rednig 116,6 k/g, dru-
gim byt Fleischman na NSU (115,4 k/g), trzeci Lambert na
Husguarna, czwarty anglik Anderson na Velocette i pigty
Richnow na Imperial. Nastepnie rozegrano na dystansie
96 km wyscig motocykli z przyczepkami do 600 cm3, zwy-
ciezy! Kahrman na DKW $rednia 106 km/godz., trzecie miej-
sce zajeta para Starkle na NSU. Jako ostatni odbyt sie bieg
maszyn do 500 cm3. Pierwszy Mansteld na DKW najlepszy
czas dnia 125,4 k/g, drugi Ley na BMW (125,3 k/g), trzeci
Muller na DKW (124,4 k/g), czwarty Stromberg, Szwecja
na Husguarna i pigty Fleischman na NSU.

Ogotem startowato w powyzszych biegach 91 motocykli,
ukonczyto wyscigi 65 motocykli. Rekordowe okrazenie miat
Ley na BMW ze $rednig 130,4 k/g. Ogélny zwyciesca Eilen-
riede — Mansfeld na DKW, zwycieza drugi rok skolei.
Wyréwnane $rednie anglikéw, niemcéw i szwedbéw kazag
powaznie zastanowi¢ sie nad tegorocznemi wynikami wy-
$cigébw motocyklowych Anglji i Kontynentu.

W raidzie Paryz — Nicea, niemiec Krohn na Zundapp
zajat pierwsze miejsce w klasie motocykli z wézkami do
1000 cm2.

Wyscigi motocyklowe w lesie miejskim w Kolonji zosta-
ty przelozone na 24 maja.

Fabryka D. K. W. startuje w T. T. w Kklasie ,Light-
weight", jeZzdzcem bedzie anglik Stanley Woods. Dotych-
czasowy zawodnik NSU Steinbach przeniést sie do fabry-
ki D. K. W.

Raid terenowy w Anglji.

Sport angielski

Wielkie wyscigi otwarcia sezonu na torze Brooklands
przyniosty az trzy zwyciestwa zawodnikowi E. G. Bishop,
ktéry na Excelsior 590 cm3 osiggnat $rednie powyzej 83
mph. Najlepszy czas dnia miat Bickel na Arielu z kom-
presorem (500 cm3), ktéry uzyskat 90.37 mph.

Austin skontruowat nowy samochéd wyscigowy o litrazu
750 cm3, waga 450 kg, przy 7600 obr/min, a z kompresorem
przy 12000 obr/min — 116 HP.

w

Angielscy konstruktorzy Gudaen i Fletcher pracuja o-
becnie nad silnikiem dwulaktowym 1100 cm3, ktéry z kom-
presorem Zoller ma da¢ przy 9000 obr/min az 400 HP,

*

Wielki gwiazdzisty zjazd terenowy ,Lands End Trial"
zgromadzit na starcie imponujaca cyfre 190 zawodnikéw,
z ktérych 56 dojechato do mety bez punktéw karnych. Raid
obfitowat w liczne strome wzniesienia oraz drogi podgoér-
skie. Trasa wynosita 320 mil.

Wyscigi na obwodzie szosowym w parku Donington, od-
byly sie w ubiegte Swieta Wielkanocne. Na starcie staneto
120 zawodnikéw. Przez prawie caly czas wyscigu padat
ulewny deszcz, ktéry wydatnie obnizyt Srednie. W wysci-
gu debiutowaty nowe modele maszyn wyscigowych: New
Imperial, Excelsior i OK Supreme. Wyniki: motocykle solo
do 250 cm3: Tyrell Smith na Excelsior (54,36 mph), drugi
S. Wood na New Imperial (53,75 mph), do 350 cm3 pierwszy
H. Watson na Velocette (56,01 mph) nastepne dwa miejsca
réwniez zajety Velocett.e, do 500 cm3: N. Croft na Rudge
(64,1 mph), drugi Wood na New Imperial (64,09 mph), po-
nad 500 cm3: Ginger Wood na New Imperial (65,59 mph —
najlepszy czas dnia) wyscig ten odbyt sie juz przy suchej
trasie. Wreszcie w klasie motocykli z wézkami do 600 cm3
pierwsze cztery miejsca zajety Nortony ($rednia zwyciezcy
W. H. Rose — 55,65 mph), ponad 600 cm3 — W. H. Rose
na Norton (57,08 mph).

*

W Wielki Piatek odbyty sie wyscigi w Park Hall. Star-
towato 97 zawodnikéw klubowych o mniej znanych nazwi-
skach. Krotki obwéd wynoszacy zaledwie 3/r mili i fatalna
pogoda znowu przyczynity sie do obnizenia $redniej. W kla-
sach 250 i 500 cm3 zwyciezylty Rudge, w klasie maszyn
z woézkami Nortony. Najlepszy czas dnia miat J. Wilkinson
na OK Supreme 350 cm3 — $rednia 41,1 mph. Zawody miaty
charakter meczu miedzy 4 klubami. Zwyciezyt klub Stok-
port M. C. C.

w

W Swieta Wielkiejnocy odbyto sie w Anglji przeszto 120
imprez lokalnych.
w

Maszyna Tyrell Smitha 250-tka Excelsior, na ktérej wy-
grat wyscigi w Donington. posiada kompresie 9,25, waga
280 funtéw angielskich. Gtowica wykonana jest z alumi-
njum, obsady zaworéw z bropzu.

Do pobicia rekordéow Taruffi'ego (Rondine) zawodnili
angielski Atkinson wyposazyt swego Douglasa 500 ccm
> dwéch lezacych cylindrach (flat-twin) w kompresor
Centric. Uzyskana moc wynosi 56 KM zatem z litra po-
jemnos$¢ az 112 KM. Jest to swojego rodzaju rekord. Bez
kompresora moc wynosi 41 KM. Obrotéw 6500 min. Réwniez
rekordowo zuzywa ten motocykl paliwa, bo 25 Itr na
100 km. Préby nowej maszyny odbeda sie na torze Brook-
lands w czasie najblizszych wyscigéw motocyklowych.

'

Czolowy zawodnik wyscigowy  Anglji Walter Rusk,
zwyciesca najszybszego wyscigu $Swiata Ulster Grand Prix
1935, ulegt wypadkowi i jest watpliwe, czy bedzie jezdzit
w biezacym sezonie.
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Tourist Trophy

A. J. S. zgtasza do TT Junior swe zwykte modele ,,cams-
haft”, na ktérych startujg Roawley i Daniels. W Senior
TT AJS zgtlosit rewelacje tegorocznej Olimpji — czterocy-
lindréwke 500 cm3.

Wielokrotny zwyciezca TT Anglik Stanley Woods w Se-
nior i Junior TT startuje na Velocette, w Lightweight TT —
na niemieckiej DKW. Ostatnio popularny Woods zbyt ofi-
cjalnie handluje swa cenng osobg i narazit sie na ztos$liwe
uwagi angielskiej prasy fachowej. Uwagi te sg spowodo-
wane zwyciestwem Woodsa w r. ub. na wioskiej Guzzi. —
W Klasie Lightweight startuje obok zespotu Rudge‘a New
Imperial z Ginger Wood, ktory ostatnio zajat dobre miej-
sca w wyscigach Eilenriede i Donington. Przygotowania do
tegorocznych TT uptywaja pod znakiem stosowania wydtu-
zonej i resorowanej ramy oraz maszyn ,,supercharged” —
z kompresorami. Czynione sg réwniez préby z zastgpie-
niem przednich sprezyn resorowych amortyzacjg gumowa,
co dato doskonate rezultaty na Ulster Grand Prix 1935.

Wielkie przygotowania do TT czyni przemyst niemiecki.
Zdecydowany jest juz udziat zespotbw BMW, NSU i
DKW, ktére obsadzaja wszystkie trzy Kklasy po trzech lub
czterech zawodnikéw. — Szwecja zgtosita Sunngvista
i Stromberga na Husguarnach do Junior i Senior TT.
W Lightweight startuje Belgijczyk Schouppe na Excel-
sior. Austrja zgtosita znanego w Polsce lllichmana na
austrjackiej maszynie Alpha 500 cm3, Francja — zawod-
nika Loyer na Velocette, Excelsior zgtosit swéj team: Ri-
chardson, Balsa i Caughty.

Ro6zne wiadomosci

W wypadku ulicznym zabit sie znany moto-
cyklista czeski F. Brandt, ktéry w ciggu ostat-
nich trzech lat odnosit duze sukcesy na tere-
nie miedzynarodowym.

Dwukrotny zwyciezca TT na serpentynach
Kubalonki (Slask) austrjak Runtsch otrzymat
zaproszenie do niemieckiej NSU. Niestety
wskutek zesztorocznego wypadku Runtsch musi
nazawsze pozegna¢ sie z pieknie zapowiadaja-
ca sie karjerg wyscigowca.

Jak sie u nas przedstawia fachowa strona
dziatébw sportowych dziennikéw, niech stuzy
fakt, ze jedna z popotudniowych gazet przy-
niosta w dniu 19. 1V. zdjecia z wysScigu w Mon-
te-Carlo, ktéry odbyt sie 13. IV. z podpisesm,
ze juz zawodnicy trenuja do wys$cigu majace-
go sie wkrétce odby¢. Drugi dziennik nadsy-
tane komunikaty o raidzie motocyklowym z za-
sady wrzuca do kosza. — Jak dilugo jeszcze
trzeba wotaé, aby PZM zwotat pierwszg od
czasu powstania Zwigzku konferencje prasowg?

*

Kazde prawo jazdy jest opodatkowane we
Francji kwotg frs. 10 na fundusz budowy ma-
szyn wyscigowych i odzyskanie dawnego pry-
matu w wys$cigach samochodowych.

*

Koto Briigge (Belgja) bedzie oddany do uzyt-
ku tor betonowy dla motocykli z trybunami na
2500 oséb. Ciekawe jest, ze kiedy wszystkie
narody Europy wyrzekty sie niemal toréw be-
tonowych na rzecz trawiastych lub zuzlowych,
Belgja buduje nowy tor betonowy.

Stynny motocyklista niemiecki Rosemayer, po
szcze$liwym poczatku, przerzucit sie na state
na sport samochodowy i startuje w barwach
Auto-Union. Motocyklista Taruffi zasili szeregi
wyscigowe Bugatti.

Armja motocyklistébw niemieckich demonstruje
w dniu imienin Kanclerza Hitlera.
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Motocyklowy
kalendarz sportowy

17 — miedzynarodowe Solitude-Rennen, Niemcy.
21 — turniej motorowy w Wiesbaden — Niemcy.
24 — Tourist Trophy w Szwecji.

31 — jazda konkursowa w Czechostowacji.

29—31 raid terenowy Londyn-Edinburgh — Anglja.

W Czerwcu:

1 — Grand Prix Genewy, Szwajcarja.

1 — wyscigi w parku Donington, Anglja.
3—b5 goérska jazda terenowa, Niemcy.

14 — miedzynarodowe Eifelrennen, Niemcy.
14 — Grand Prix Rzymu, Wiochy.

15 — Junior Tourist Trophy, Anglja.

17 — Lightweight Tourist Trophy, Anglja.
19 — Senior Tourist Trophy, Anglja.

24 — wyscigi na torze Brooklands, Anglja.
28 — wyscigi o Grand Prix Belgji.

w lipcu:
5 — Grand Prix Europy i Grand Prix Niemiec, Niem-
cy.
11 — Grand Prix Holandji.
19 — wyscigi na wzniesieniu Grossglockner, Austrja.

30 —

miedzynarodowy zjazd na olimpjade do Berli-
na, Niemcy.
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Na drogach swiata...

DWORCE AUTOBUSOWE WE FRANCII.

Dworzec autobusowy w Bordeux (256.000 mieszkanc.).

Dworzec ten obstuguje w chwili obecnej 37 linij auto-
busowych, na ktérych odbywa sie ruch 200 autobuséw.
Powierzchnia tego dworca autobusowego zajmuje 4000 m2;
podwoérze i perony odjazdowe 2500m2; garaz autobuséw
800 m2, hala osobowa, zarzad biura turystycznego, bar, re-
stauracja itp. 700 m2.  Pasazerowie przechodzg bezpo-
$rednio z hali odjazdowej do peronéw odjazdowych. Pe-
ron o szerokosci 5 m, wzdluz ktérego ustawiane sa auto-
busy. Stoisk dla autobuséw przewidziano 12 — kazde
z nich ma dlugo$¢ 6 m i sag one 2,50 m szerokie. Miedzy
autobusami na postoju znajduje sie chodnik szeroko-
sci 2 m.

Dworzec autobusowy w Marsylji (620.000 mieszkarc.).

Dworzec ten obstuguje ruch autobusowy, bardzo inten-
sywny catej sieci drogowej departamentéw: Bouches du
Rhoéne, Var, Vaucluse, Basses Alpes i cze$ciowo réwniez
i departamentu Gard.

Dworzec ten umozliwia 250 odjazdéw na dobe i ob-
stuguje 42 linje autobusowe o og6lnym przebiegu na do-
be okoto 50.000 kilometréow.

Na parterze znajduje sie wielka hala odjazdowa auto-
buséw.

Antresola jest przeznaczona dla przyjezdzajacych pa-
sazeréw, dla sprzedazy biletéw i dla réznych agend o
charakterze handlowym. Na antresoli zainstalowano réw-
niez bar, réznego rodzaju sklepy i urzadzenia przeznaczo-
ne dla wygody pasazeréw. Nad antresolg mamy cztery
pietra, przeznaczone na garaz autobuséw. Wszystkie te
pietra sg obstugiwane przez szybkobiezne dzwigi, poru-
szane motorami o mocy 70 KM. Przejazd autobusu z par-
teru na najwyzsze pietra trwa niespetna minute.

Kilka cyfr nizej podanych charakteryzuje doniosto$¢
tego dworca autobusowego.

Dworzec autobusowy otwarto w listopadzie 1930 r.
llo$¢ pasazeréw, ktorzy korzystali z tego dworca w ostat-
nich miesigcach 1930 r. wyniosta 63.774. W roku 1931
ilo§¢ pasazeréw, ktérych obstugiwat ten dworzec, osia-
gneta imponujaca cyfre 1.911.780. W przeciggu pierwszych
pieciu miesiecy 1932 r. zarejestrowano 1.516 028 pasa-
zeréw.

Wypada wiec, ze w przeciggu 1 miesigca:

w r. 1930 korzystalo z tego dworca
w r.'1931
w r. 1932

31 887 0s6b
159 315
303 205

Kazdy pojazd, jadacy nocag po ktoérejkolwiek z bardziej
ruchliwych drég publicznych, jest narazony na duze nie-
bezpieczenstwo spowodu o$lepiania razacem $Swiattem z po-
teznych reflektorow samochodowych. Silny snop $wiatta
dostownie paralizuje na kilka sekund wzrok woZnicy lub
kierowcy. Pozbawiony nawet na kroétkg chwile orjentacji
kierowca wozu jadacego czesto ze znaczng szybkoscig mo-
ze tatwo spowodowaé wypadek przez zderzenie sie z nie-
przewidziang przeszkoda lub zjecha¢ do rowu przydroz-
nego.

Te palaca z punktu widzenia bezpieczenstwa sprawe
mogtoby uregulowaé tylko przymusowe wprowadzenie do
reflektoréw samochodowych zétego Swiatta pozbawione-
go razacych promieni fjoletowych i niebieskich. Zoke
Swiatlo nie razi wzroku i nie o$lepia, przenika natomiast
nawet gesta mgte i zapewnia wieksza ostrozno$¢ widzenia,
niz Swiatlo biate. We Francji, gdzie ruch samochodowy
jest bardzo duzy, z6tte Swiatto samochodowe zostato przy-
musowo wprowadzone z dniem 1 lipca r. ub. ku ogélnemu
zadowoleniu automobilistow.

Spodziewaé sie nalezy, ze i nasze wiadze zainteresujag
sie tg sprawg w interesie bezpieczenstwa ruchu kotowego
na drogach publicznych.

KONKURENCJA RUCHU AUTOBUSOWEGO Z RU-
CHEM KOLEJOWYM W STANACH ZJEDNOCZONYCH
A P

Na Zjezdzie w pazdzierniku roku ubiegtego zwotanym
w Cincinnati w Stanie Ohio przez Stowarzyszenie: ,,The
American Association Of Passenger Traffic Officers” o-
mawiano pomiedzy innemi kwestje konkurencji ruchu au-
tobusowego z ruchem kolejowym.

Na zasadzie danych, ogtoszonych przez Zwigzek The
National Association Of Motor Bus Operators (Zwigzek
eksploatujagcych autobusy motorowe) ustalono, ze w roku
1934 nie skonstatowano zmian na niekorzy$¢ przewozéw
pasazeréw kolejami w poréwnaniu z przewozami auto-
busowemi. ,

Woptywy brutto z przewozéw kolejami (I kategorji) o
trakcji parowej wynosity w Stanach Zjednoczonych A. P.
$ 346.000.000, podczas gdy wptywy z ruchu osobowego
na kolejach elektrycznych, liczac w tern koleje miejskie
nadziemne i podziemne, wypadty $ 539.000.000. Wptywy
z przewozéw pasazeréw autobusami, liczac w tern i prze-
wozy w obrebie miast, przewozy miedzymiastowe oraz
wycieczki turystyczne, stanowity $ 311.000.000. 13% do-
chodéw kolei z ruchu pasazerskiego pochodzi z ruchu
podmiejskiego podczas gdy reszta: 300.000.000 $ przy-
pada na ruch pasazerski pozostatych kategoryj.

Z ogo6lnej sumy wptywédw brutto $ 311.000 000, za prze-
wozy autobusowe uzyskano $ 171.000.000, za przewdz pa-
sazer6w w komunikacji miedzymiastowej, z czego wnosi¢
nalezy, ze 64% ruchu osobowego na kolejach oraz 36%
ruchu osobowego autobusowego przypada na przewozy
miedzymiastowe.

(Railway Age).

DROGI W ITALJL

Niezmordowana i przezorna polityka drogowa rzadu
italskiego, a specjalnie zarzadu drogowego tak zw. Agen-
zia Autonoma Statale Delie Strade doprowadzita stan
drég w Italji do bardzo dobrego stanu. Agenzia Delie
Strade niezaleznie od budowy autostrad buduje zwykle
nowe drogi oraz przebudowuje dawne drogi panstwowe.
Diugos¢ sieci drogowej, podlegajacej administracji tego
zarzadu, wynosi okoto 20.700 km.

W okresie od 1928—1934 roku ogo6lna dtugo$¢ drég c
wzmocnionej nawierzchni ulepszonej wzrosta z 463 km
do 10592 km. W wielu miejscach pozatem zlagodzono
promienie tukéw trasy drogowej oraz spadki i poprawio-
no warunki widocznosci. Powiekszyto to znacznie bezpie-
czenstwo tembardziej, ze ruch samochodowy rozwija sie
coraz bardziej i szybkos$ci wzrastajg. Na drogach wybu-
dowano w tym okresie okoto 1000 mostéw o Swietle po-
nizej 10 mtr., 177 mostéw rozpietosci od 10 do 50 mtr.
i 53 mosty o Swietle powyzej 50 metr.

Podjeto réwniez prace przy kasowaniu i przebudowy-
waniu setek przejazdéw w jednym poziomie z linjami ko-
lejowemu Ustawiono tysigce znakéw drogowych, odpo-
wiadajacych ustalonym miedzynarodowym normom i prze-
pisom. Specjalng uwage zwrécono na obsadzenie dréog
'rzewami; w przeciggu 6-ciu miesiecy zasadzono na 4856
km. drég — 757.000 drzew debowych, oleandrowych,
kasztanowych i t. p.

Zaktady' Przemystowe ,,AER"™ w Warszawie, uruchomity
dziat produkcji sprezyn. W tym celu fabryka zostata wy-
posazona w najnowsze maszyny dla obrébki sprezyn. Jedno-
czednie zostaty sprowadzone specjalne precyzyjne maszyny
do wyprébowania produkowanych w fabryce wyrobdw.
Fabryka kladzie specjalny nacisk na wykonanie sprezyn,
ze szczegblnem uwzglednieniem obrébki termicznej. W tym

celu zostaly zainstalowane specjalne piece hartowni-
cze. Fachowe kierownictwo techniczne i sprezysta or-
ganizacja, przyczyniaja sie do rozwoju tej placowki

przemystowej.
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MOSTY NA SZLAKU AUTOSTRADY
HANNOVER BERLIN.

Na autostradzie Hannover—Berlin, o dtugosci 215 km.
bedzie wybudowanych 229 mostéw, czyli ze na 1 km.
autostrady wypada po 1-ym moscie. Ogélna diugos¢ tych
mostéw wyniesie 11.408 mtr, czyli na 1 km. autostrady
wypada 53 mtr. biez, mostéw. Ogdélna powierzchnia (w pla-
nie) tych mostéw wynosi 130 746 mtr.2

Mosty te mozna podzieli¢ na nastepujace kategorje:

1) Mosty nad autostrada ilos¢ 73
2) Mostki dla pieszych na skrzyzowaniach
z autostrada » 10
3) Mosty na szlaku autostrady nad rzekami
i kanatami w29
4) Mosty ponad linjami kolejowemi " 16
5) Mosty ponad innemi drogami komunikacyjnemi , 92
6) Mosty-wiadukty na szlaku autostrady » 9
Razem 229

Z budujacych sie objektow najwiekszym jest most na
Elbie koto Magdeburga. Diugos¢ tego mostu wynosi
1.172 mtr.

W celu zatrudnienia jaknajwiekszej ilosci bezrobotnych
zarzad budowy zdecydowat rozpoczaé roboty przy wszyst-
kich mostach prawie jednoczesnie. Juz w kilka tygodni po
rozpoczeciu robé6t przy budowie odcinka Hannover—Berlin
uruchomiono szereg betoniarek przy budowie mostéw, Po
uptywie 18-tu miesiecy od poczatku rob6t mozna byto
skonstatowaé, ze prawie co 4-ty dzien wykanczano po
jednym moscie.

Z og6lnej ilosci 229 mostéw w koncu 1935 roku wykon-
czono kompletnie 130 mostéw, prowadzono roboty przy
budowie 45-ciu mostéw i oddano z przetargu do wykona-
nia 25 mostow.

Przy budowie walczono z rozmaitemi trudnosciami, jak
np. z blotnistym gruntem i z kurzawka. Przy szkodliwym
wplywie na beton i mur wéd gruntowych, zawierajgcych
szkodliwe dla cementu zwigzki chemiczne, stosowano war-
stwy ochronne z klinkieru, lub z cementu glinowego i izo-
lacje ze specjalnego asfaltu.

Budowano przewaznie mosty typu belkowego, z zelazo-
betonu lub ze stali.

CHROMOWNIA
A. KUMMER spzoo.

Chromowanie, Niklowanie, Miedzio-
wanie, Kadmowanie i Srebrzenie.
Znane wszedzie jaKo najlepsze

Stepinska Nr. 18, telefon 8-48-09.

p. f.

145 Warszawa, ul.
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Dziat prawniczy

Ulgi podatkowe dla nabywcéw pojazdow
mechanicznych.

Kwiecien 1936 roku niewatpliwie dobrze zapisze sie
w historji motoryzacji kraju. Ostatnie posuniecia Minister-
stwa Skarbu $wadczag o zasadniczej zmianie w dziedzinie
stosunku wiadz skarbowych do wiascicieli pojazdéw me-
chanicznych i rokujg nadzieje, ze okres uwazania samo-
chodu za luksus, a jego wiasciciela za osobe osiggajaca
bardzo wysokie dochody — mingt bezpowrotnie.

Dnia 2 kwietnia r. b. Ministerstwo Skarbu wydato okoél-
nik L. D. V. 4587/36, w ktérym wyjasnito, Ze sam fakt na-
bycia i utrzymywania przez platnika samochodu nie daje
jeszcze podstawy do twierdzenia o osiggnieciu przez ptat-
nika znacznych dochodéw i nie moze zreguty stanowi¢ pod-
stawy do okreslenia dochodéw ptatnika w kwotach wyz-
szych niz to wynika z posiadanych przez wladze skarbowg
materjatéw o dochodach ze Zrédet podatkowych ptatnika.
Woprawdzie w okdlniku wymienione zostato stowo ,,zre-
guly”, ktore ostabia jego imperatywny charakter i daje wia-
dzom skarbowym uprawnienia do czynienia wyjatkow, —
jednak tre$¢ ostatnich zdan okélnika uprawnienia te ogra-
nicza. Znajdujemy bowiem wyjasnienie, Ze wydatku na na-
bycie samochodu nie nalezy bra¢ pod uwage nawet wow-
czas, gdy zachodzi konieczno$¢ oparcia wymiaru podatku
dochodowego na przepisie art. 98 Ordynacji Podatkowej,
t. j. nawet wtedy, gdy wiladza wymiarowa, doszediszy do
przekonania, ze zebrany przez nig materjat faktyczny nie
wystarcza do obliczenia ogdlnego dochodu — ustala do-
chéd platnika na podstawie zewnetrznych znamion, $wiad-
czacych o jego potozeniu ekonomicznem. Art. 98 Ordyna-
cji Podatkowej nie powinien ime¢ zastosowania nawet
i woéwczas, gdy znane wiadzy wymiarowej Zrédia dochodu
platnika nie uzasadniajg wydatnéw ponoszonych na utrzy-
manie samochodu.

Okoélnik podnosi miedzy innemi, ze wielu ludzi nawet
przy skromnych zarobkach poswieca znaczng cze$¢ swego
dochodu na utrzymanie samochodu dla zado$¢uczynienia
swym zamitowaniom sportowym i turystycznym. Nastepnie
okélnik stwierdza, Ze dla catego szeregu kategoryj o0s6b,
a w szczeg6lnosci dla kupcéw, przemystowcéw, lekarzy,
adwokatéw, a nawet rolnikéw, samochéd wcale nie stanowi
przedmiotu zbytku, lecz jest niezbednym $rodkiem loko-
mocji, umozliwiajagcym skuteczniejsze wykonywanie swego
zawodu lub zajecia.

W zwiazku z powyZszem u wyzej wymienionych kate-
goryj 0s6b koszty utrzymania samochodu majg by¢ potrg-
cane naréwni z innemi kosztami osiggniecia dochodu, przy-
czem bez znaczenia jest okoliczno$¢, ze samochéd uzywany
jest czesciowo dla celéw osobistych ptatnika, niezwigza-
nych z wykonywaniem zajecia lub przedsiebiorstwem.

O ile chodzi o przedsiebiorstwa prowadzace prawidtowe
ksiegi handlowe +— to koszty nabycia samochodu moga by¢
zreguty catkowicie odpisywane jednorazowo na podstawie
ust. 2 art. 6 Ustawy o podatku dochodowym, jako koszty
nabycia przedmiotéw, ktérych zwykly okres zuzycia nie
przekracza lat pieciu.

Do kazdego samochodu
Do kazdego motocyklu

Odpowiednia $wieca

WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO

[liggjuj f-my R. BOSCH S. A.
w Sztutgardzie

— TTWARSZAWA, MARSZALKOWSKA 17

TeL 554.60

22x3



Wreszcie okoélnik ustala, ze wydatki na utrzymanie sa-
mochodu matolitrazowego wahajg sie obecnie w granicach
z+ 100—150 miesiecznie, a wiec w granicach wydatkéw, na
ktére moze sobie pozwoli¢ nawet ptatnik, nierozporzadza-
jacy duzemi dochodami.

Jakkolwiek zasady wyzej przytoczone wydane zostaly
tylko w formie okdlnika, jednak wierzy¢ nalezy, Ze beda
éciéle przestrzegane przez wiadze wymiarowe i pozwolg na
nabycie samochodu tym wszystkim, ktérych powstrzymy-
wata dotychczas obawa przed podwyzszeniem wymiaru po-
datku dochodowego.

Niezaleznie od omawianego okdélnika Ministerstwo Skar-
bu oficjalnie komunikuje, ze w zwigzku z dezyderatami
Narady Gospodarczej i w wykonaniu uchwaty Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministréw opracowany jest juz pro-
jekt ustawy o ulgach podatkowych dia nabywcéw pojazdéw
mechanicznych. Ulgi maja objag¢ naDywcéw nowych samo-
chodéw i motocykli i wyraza¢ sie beda w postaci potraca-
nia z dochodéw, podlegajacych podatkowi dochodowemu,
jak réwniez o otrzymywanych wynagrodzen, opodatkowa-
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nych specjalnym podatkiem od wynagrodzen wyptacanych
z funduszéw publicznych — sum, wydatkowanych przez
osoby fizyczne na nabycie nowych samochodéw i motocykli.
Potraceniu z dochodu ulega¢ bedzie suma wydatkowana na
nabycie jednak tylko do wysokosci 10.000 ziotych. Ustawa
ma stosowaé sie réwniez do tych os6b, ktére juz nabyty
samochody lub motocykle, o ile nabycie nastgpito po dniu
1 kwietnia 1936 roku. Jako termin koncowy stosowania ulg
projekt wymienia dzien 1 stycznia 1938 r. Blizsze szcze-
g6ty Ustawy trzymane sg jeszcze w tajemnicy jednak wy-
zej przytoczone informacje udzielone przez Ministerstwo
Skarbu dobitnie $wiadczg o doniostosci Ustawy, ktéra ma
sie ukaza¢ w Dzienniku Ustaw w najblizszym czasie.

Zaréwno okdlnik jak i projekt Ustawy stwarzajg sze-
rokie horyzonty dla przemystu samochodowego i powinny
by¢é poczatkiem nowego etapu w dziedzinie motoryzacji
panstwa.

Jerzy Kornecki
adwokat.

Wystawa Potudniowo-Wschodnia we Wroctawiu
od 7 — 10 maja 1936 r.

Wspélna granica Polski i Niemiec na przestrzeni kilku-
set kilometréw, idealne uzupetnianie sie pod wzgledem
struktury gospodarczej oto fakty, ktére uzasadniajg suk-
cesy osiggniete dzieki ostatnio podjetym intensywnym wy-
sitkom rozbudowy stosunkéw handlowych pomiedzy temi
dwoma krajami.

Fragment wystawy roku 1935.

Madrze prowadzona polityka zagraniczna stopniowo usu-
neta najpowazniejsze przeszkody wstrzymujace po oby-
dwoch stronach rozwéj wzajemnych stosunkéw handlowych,
a ostatnio zawarta umowa handlowa ujeta te stosunki w so-
lidnie zbudowane ramy. Zainteresowanym sferom gospodar-
czym pozostaje wiec jedynie zadanie rozbudowania tych

stosunkéw i skierowania catos$ci zwigzanej z tern pracy na
wiasciwe tory.

Wolno odradzajgcym sie polsko-niemieckim stosunkom
handlowym z wydatng pomocag przyszta Wystawa Potud
niowo-Wschodnia we Wroctawiu. Miasto to juz nieraz
goscito przedstawicieli polskich sfer gospodarczych. Dzieki
swemu potozeniu geograficznemu Wroctaw, przez ktéry od
wiekéw biegna drogi handlowe na wschéd i potud.-wschéd
jest w stosunku do innych miast Rzeszy najdogodniejszem
miejscem spotkan kupcéw zaangazowanych w wymianie
handlowej miedzy Polska i Niemcami. Jak nigdzie indziej
nastrecza sie tu sposobno$¢ nawigzania zerwanych, oraz
wzmocnienia juz istniejacych stosunkéw handlowych. Prze-
bieg zesztorocznej wystawy udowodnit, ze osobisty kontakt
jest nieodzownym warunkiem ozywienia wzajemnych obro-
téw handlowych. Bezposrednie rozmowy doprowadzaty cze-
sto tam, gdzie kilkotygodniowa wymiana listbw okazata sie
bezskuteczna do natychmiastowego porozumienia. Nie nalezy
tez zapomina¢ o jednym z powaznych sukceséw zeszitorocz-
nej wystawy, a mianowicie, o zawarciu umowy kompensa-
cyjnej miedzy Poznaniem i Wroctawiem.

W roku biezagcym Wystawa Potudniowo-Wschodnia od-
bedzie sie w czasie od 7 do 10 maja. Jej specjalny wyproé-
bowany w zesztym roku charakter nie ulegt zadnym zmia-
nom. Podkredlono jedynie jeszcze mocniej dazenie, ktoére
oddawna ozywia polityke gospodarcza Rzeszy, do zasta-
pienia w miare moznosci surowcéw rolnych importowanych
z krajéw zamorskich surowcami z krajow potudniowo-
wschodniej Europy. Z tego nastawienia polityki gospodar-
czej Niemiec, Polska i inne kraje moga wyciagna¢ powazne
korzysci, o ile potrafig przystosowaé sie do nieco zmienio-
nych potrzeb rynku niemieckiego.

W zesztym roku Jugostawja i Rumunja byty poétoficjal-
nie, za$ Polska i Bulgaria oficjalnie reprezentowane na
Targach Wroctawskich. W roku biezacym oprécz tych
panstw wezma réwniez udziat w wystawie Turcja i Cze-
chostowacja, co zapowiada znaczne zwiekszenie liczby
tranzakcyj.

Importerom Wystawa Wroctawska pozwoli na dokiadne
zapoznanie sie z wszystkiemi nowosciami z dziedziny ma-
szyn i narzedzi rolniczych jak réwniez z innemi gateziami
przemystu niemieckiego. Po raz pierwszy bedzie na wysta-
wie reprezentowany niemiecki przemyst samochodowy,
ktéry da pouczajacy przeglad wszystkich typéw wozéw
niemieckich, co wobec duzych mozliwosci importu samo-
chodéw do krajéw potudniowo-wschodniej Eurony bedzie
doskonale pomyslanem przygotowaniem przysztych rynkéw
zbytu.

Eksponaty zagranicznych wystawcéw umieszczone beda
w gtéwnej hali reprezentacyjnej, gdzie znajda sie réwniez
zgrupowane wszelkie biura i urzedy informacyjne.

Uczestnicy wystawy korzysta¢ bedg z wszelkich znizek
udzielanych przy tego rodzaju imprezach.

Informacje i karty uczestnictwa udzielajg biura po-
drozy.
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Patenty polskie, udzielone w r. 1936.

Klasa 46.

Nr. 22630. P.anstwowe Zakt Inzynierji (Warszawa).
,.Sposéb smarowania gtadzi cylindrowej motocyklo-
wego silnika spalinowego i urzadzenie do przepro-
wadzenia tego sposobu”. (Rys. 1).

Patent ten, ktérego autorem
jest inz. T. Rudawski dotyczy
doprowadzania smaru pod cis$nie-
niem do rowkoéw (7), umieszczo-
nych w gtadzi cylindrowej. Re-
gulacja przeptywu oliwy odby-
wa sie zapomoca S$ruby nastaw-
czej (5), ktérg mozna mniej lub
wiecej dawié przelot, przy uzy-
ciu podktadek uszczelniajgcych
0 zmiennej grubosci.

Nr. 22631. P. Z. Inz. (inz. Ru-
dawski). ,,Glowica z rozrza-
dem gérnym motocyklowego
silnika spalinowego™. (Rys. 2).
Zastosowanie do silnika mo-

tocyklowego szczelnych oston

dzwigienek zaworowych, po-
dobnych do stosowanych obec-
nie na silnikach lotniczych. Dol-
na cze$¢ ostony jest przylana
do gtowicy (1) i cze$é¢ gorna (2) jest odejmowalna, Do
osi dzwigienki jest doprowadzany smar zapomocg rur-
ki (13). a nad-
miar smaru
Scieka przez
rurke (11).
Nr. 22643. A.
Wicinski,
J. Z Bujak
i Warsz
Sp. Akec
B ud. Paro-
wo z 6 w,
(W ar slz a-
w a). ,,Sposéb
dynamiczne-
go dotadowywania ttokowych silnikéw”spalinowych
i sprezarek oraz silnik wzglednie sprezarka, pracu-
jaca wedtug tego sposobu'.

System ten, znany pod nazwa ,Wibu“, wyprébowany

z bardzo dobremi wynikami na silnikach Diesla, budowa-

nych przez Wytwoérnie Parowozéw Zakt. Ostrowieckich, po-

lega na wykorzystaniu umyslnie wywotanego znacznego
podcisnienia (wiekszego od 0,15 atm) w czasie suwu ssa-
nia, dla nadania duzej szybkosci gazéw w odpowiednich,
bardzo dtugich rurach ssgcych. Stup gazéw wzgl. powie-
trza w ruchu z bardzo znaczng (wiekszag od 100 m/sek.)
szybkos$cig posiada duza energje kinetyczng, zuzywang na
dotadowywanie. Rys. 3 podaje czes¢ wykresu indykatoro-
wego silnika z dotadowy-
waniem ,,Wibu“. Dzieki
odpowiedniemu otwiera-
niu stawidla ssawczego
wzdtuz linji  (6-7-8) (w
tym wypadku stawidto mu-
si sie otwiera¢ 2 razy,
lub skiada¢ sie z 2 ele-
mentéw), lub tez wzdhuz
linji kreskowanej—w punk-
cie (8), odpowiadajacym pelnemu otwarciu ssania istnieje

w cylindrze pewne podcisnienie, mierzone odcinkiem rzed-

nej (2—2'). W punkcie (5) ci$nienie zréwnywa sie z ciénie-

niem ; atmosferycznem pa, lecz wskutek duzej energji kine-
tycznej stupa gazéw w rurze ssacej ro$nie ono dalej. Sta-
widlo dolotowe |zamyka sig, gdy cisnienie dotadowania
osiggneto swe maximum w punkcie (9). Powierzchnia za-
kreskowana miedzy linjg atmosferyczna, a politropg spre-
zania (4—3) przedstawia prace dotadowywania.

Systemjten nadaje sie réwniez dobrze dla wszelkiego
rodzaju sprezarek ttokowych.

Rys.

Nr. 22742. Dr. inz. A. Kreglewski (Warszawa).
dzenie wtryskowe do silnikéw Diesel™".

Urzadzenie to nadaje sie dla kazdego wypadku silnika
Diesla w razie zastosowania kilku dysz (np. 3-ch, rys. 4),
potaczonych z jednym zaworem paliwowym (2) i ma na
celu zredukowanie do minimum wyciekania paliwa po zam-
knieciu zaworu (2>, Kanaly paliwowe (4) sa bezposrednio
wiercone w chtodzonej $ciance cylindra, a wiec sg bardzo
krotkie. Przeswit kanatéw tych jest zmniejszony przez od-
powiednie wkiadki. Chtodzenie kanatéw zapobiega niebez-
piecznemu koksowaniu sie paliwa w dyszy.

,,Urza-

Fig.1

Rys. 4. Rys. 5.
Nr/22743. Dr. inz. A. Kreglews*i. ,,Dwusuwowy sil-
nik spalinowy o ttokach przeciwbieznych'.

Silnik ten rézni sie tern od znanych silnikéw o ttokach
przeciwbieznych, ze w potozeniu skrajnem wewnetrznem
(rys. 5) krawedzie zewnetrzne tlokéw nie zamykajg pota-
czenia miedzy szczelinami: dolotowg (5) i wylotowa (6),
a karterem silnika. Dzieki temu ttoki (2) moga by¢ znacz-
nie krétsze od stosowanych we wspomnianych wyzej zna-
nych silnikach. Na obu koncach cylindrow powstajg ko-
mory (3) i (4). ktérych Scianki izolujg cylinder od karteru
(9). Wszystkie komory (3) i (4) w silnikach wielocylindro-
wych mogag byé potaczone ze sobg. Wahania ci$nienia
w komorach (3) i (4) sa niewielkie i dlawnice na tloczy-
skach nie pracuja na wysokie cisnienia, jak w silnikach
podwodjnego dziatania. Zaoliwianie gtadzi cylindrowej oliwg
z karteru jest niemozliwe. Dodatkowa objetos¢ komory (3)
pozwala na zmniejszenie kolektora dolotowego (7) Nato-
miast obecnos$c¢ ttoczysk powoduje wydtuzenie silnika w kie-
runku osi cylindra.

Nr. 22744. Dr. inz. A. Kregle wski. ,,Komora spalania
do;silnikéw spalinowych”. (Rys. 6).

Komora ta, nadaja-
ca sie do silnikéw Die-
sla dwu—Iub cztero-
suwowych dowolnego
uktadu, odznacza sie
tem. ze prawie cale po-
wietrze sprezone przez
ttok (2) zostaje do niej
wprowadzone. Przekrgj
podiuzny przedstawia
potozenie przy koncu
suwu sprezania. Spa-
lanie odbywa sie cat-
kowicie w komorze spa-

lania (3) i jest doktadne, dzieki silnym wirom wywotanym
przez mimosrodowe umieszczenie dyszy przelotowej (4).
Temperatura powietrza pod koniec sprezania jest wyzsza
niz w cylindrze, dzieki cze$ciowej zamianie na ciepto ener-
gji kinetycznej powietrza przeptywajacego przez dysze. Roz-
prezenie gazoéw spalinowych wyptywajacych z komory (3)
do cylindra w czasie suwu pracy powoduje mniejsze wy-
sitki na tlok. Oddzielny obieg chtodzenia komory (3) mo-
ze by¢ odpowiednio regulowany dla rozruchu.

Nr. 22745 Dr. inz. A. Kregle wski. ,Przektadnia na-
pedowa z tarczg wirujaca, osadzona skosnie na gtow-
nym wale roboczym silnika spalinowego, ktére go cy-
lindry sg rozmieszczone wzdiuz obwodu kota woko-
to tego watu z réwnolegle wzgledem niego skiero-
wanemi osiami".

Woynalazek stanowi udoskonalenie silnikéw kategorji
wymienionej w tytule patentu, przez odcigzenie ttokéw od



sit prostopadtych do osi cylindréw. Sity te sa przenoszone
zapomoca krzyzulcéw (7, rys. 7) na dwie prowadnice (16).
Thoki (2) sg'krotkie, po-
taczone z krzyzulcami
zapomoca ttoczysk (3).
Sity cylindrowe prze-
noszg sie na skosng tar-
cze wirujacg zapomo-
cg trzewika"slizgowego
(8) wyposazonego w
czopjkulisty, ktéry to-
czy sie po pierscienio-
wej wkladce, obracaja-
cej sie na dwu tozys-
kach: kulkowem 110)
+ i watkowem (11). Trze-
wik (8) wykonywa po
pierwsze ruch postepo-
wo-zwrotny. tak jak i
krzyzulec (7), a po dru-
gie ruch obrotowy do-
okota srodka swego czopa kulistego. Brak sit poprzecznych
w tloczyskach ulatwia budowe silnika w konstrukcji ana-
logicznej do opisanej w patencie Nr, 22743.

—
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Rys. 7,

Nr. 22746. Dr inz. A. Kreglewski. ,,Sposéb zréwno-
wazenia momentéw w dwusuwowym, wielocylindro-
wym silniku spalinowym o ttokach przeciwbieznych,
z dwiema skosnie osadzonemi na wale silnika tar-
czami do bezposredniej przemiany postepowo-zwrot-
nego ruchu ttokéw na ruch obrotowy gtéwnego wa-
tu silnika".

W silnikach dwusuwowych o ttokach przeciwbieznych,
z napedem zapomoca dwu tarcz sko$nych wirujacych (w ro-
dzaju silnika opisanego w patencie Nr. 22745) zréwnowa-
zenie momentéw zginajacych wat. po. hodzacych od sit bez-
wiadnosci dziatajgcych na kazda skosnag tarcze jest nie-
mozliwe, gdyz tarcza po stronie wylotowej jest przekreco-
na o kat a w stosunku do tarczy po stronie dolotowej, ze
wzgledu na wyprzedzenie katowe a tloka wylotowego.
Wskutek tego powstaje dodatkowy moment skrecajacy.
Celem wynalazku, jest skompensowanie tego momentu za-
A materjatu (£> i E, rys. 8),
uzasadnione teoretycznie
w opisie. Wybrania te mo-
ga by¢ zastgpione przez
odpowiednio inaczej umie-
J szczone ciezary. Wynala-
zek ma réwniez zastoso-
wanie w drugim wypadku
silnikbw z tarczami skos-
nemi, gdy tarcze zamiast
ruchu wirowego wykonuja

tylko ruch wahadtowy i czesciowo obrotowy.

Klasa 63c.

Nr. 22650. P. C. A. M. d’Aubarede (St. Genis-Laval,
Francja). ,,Zawieszenie maszyn o ruchu zmiennym".
Patent ten, dotyczacy zwilaszcza zawieszenia elastycz-
nego silnikéw samochodowych, oparty na patencie fran-
cuskim Nr. 750029 rozpatruje i uzasadnia caly szer; g roz-
wigzan zawieszenia elastycznego, znamiennych takiem
umieszczeniem sprezystych narzadéw mocujacych, ze linja
odporowych sit zawieszenia pokrywa sie catkowicie lub
w przyblizeniu z linjg dziatania wypadkowych sit okreso-

MAPY SAMOCHODOWE
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wych. Rys. 9 przedstawia jeden z typéw zawieszenia: (11)
oznacza zawieszenie gietkie; (25) — zderzak elastyczny.

Po obu bokach silnika, w ptaszczyznie F—F znajdujg sie
dwie tapy opierajace sie o sprezyny stozkowe, ktérych
szersza podstawa spoczywa na podkiladce z materjatu miek-
kiego. Sprezyny te dajg zmienny odpér elastyczny.

Nr. 22735 A. Kegresse (Courbervoie, Francja) , Urza-
dzenie do unoszenia koncéw ramy, prowadzacej ga-
sienice pojazdu, uruchamiane silnikiem napedowym
pojazdu”.

W normalnym pojezdzie gasienicowym rozktad obcigze-
nia na gasienice jest staly i znaczna cze$¢ gasienicy styka
sie zawsze z ziemig,

co jest niekorzystne

przy ostrych zakretach,

powodujac zarywanie

sie w ziemie koncoéw

gasienicy wewnetrzne;.

Wedtug wynalazku

(rys. 10i w czasie jazdy

na zakrecie konce ga-

sienicy zostajg podnie-

sione do goéry, a to

dzieki wywotaniu zwie-

kszonego nacisku na o$ przegubu wahacza srodkowego (14),

zapomocg serwomotoru pheggnatgeent. mechanicz-

ne<go) sterowanego przy pomocy drazka kierowniczego (12).

Nr. 22789 T a-
traA.G. (Pra-
ga, Czechosto-
wacja) ,,Osa-
dzenie zespo-
tu napedowe-
go w wozie
silnikowym, o
srodkowym
najkorzystniej
rurowym,
dzwigarze".

Zesp6t (1)
stanowiacy
blok silnika,
skrzynki bie-
géw i osi na-
pedzanej jest
zawieszony w
3-ch punktach,

zapomocg ramion (6) i (8). Ramiona te spoczywaja w odpo-
wiednich tozyskach w dzZzwigarze rurowym (2) i jego roz-
widleniach, zapomocg elastycznych wktadek gumowych.

Rys. 11.

najnowvwwsze opracowvvania
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KAROSERJ

ST. BORHO SKI WarsZawa,

BUDOWA

roboty: stelmarskie, Slusarskie, blacharskie, tapicerskie i lakierowania

Do nabycia w centrali sprzedazy map
~SAMOPOMOC INWALIDZKA"sSP. ;0. 0.
WARSZAWA, UL. SIENKIEWICZA 2. TELEFON 295-50.

— CALKOWITY REMONT KAROSERYJ

Ksigzeca 19, Telefon 9-82-855
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Pierwsza fabryka lakieréw nitrocelulozowych w Polsce

POLSKA FABRYKA LAKIEROW
Sp. z ogr. odpow.

I. C K O C K WARSZAWA, PIASKOWA 6
Zarzad i fabryka: Tel. 11-02-40, Biuro: 11-51-27

WYRABIA WSZELKIE LAKIERY NITROCELLULOZOWE
DLA AUTOMOBILIZMU i LOTNICTWA £

FABRYKA RUR CIAGNIONYCH BEZ SZWU
BRACIA AMBROWICZ
Warszawa ul. Wolno$¢ 18  Telefon 11-12-21
Adres dla depesz: Ambrorur—Warszawa.

WYKONYWA:
Rury piszczelowe, zelazne i stalowe, mosiezne, miedziane aluminjo-
we 1 t. p. do wyrobu roweréw, motocykli, aparatow cukrowni-
czych, gorzelniczych, samolotéw, parowozow, manometréw,
mebli  metalowych: okragte, kwadratowe, ptaskie i t. p.
KALIBRUJE:

Zelazo, miedZ, mosiadz i inne metale we wszelkich profilach. 146

FABRYKA GARBARSKA

A. ALTMEJT

TELEFON 661-83 WARSZAWA WOLNOSC 1.
P 0] L E=CC. A\

skory do karoseryj samochodowych
we wszystkich gatunkach i kolorach

OFERTY NA ZADANIE

UJotHWwa. IPtac ltoywtejma. <3.

195
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Kalendarze imprez samochodowych w Polsce.

Automobilklub Polski

KALENDARZ IMPREZ SAMOCHODOWYCH
NA ROK 1936.

10. maja (niedziela), Nabozenstwo w kosciele $w. Krzy-
sztofa w Podkowie Lesnej i otwarcie sezonu.

17. maja (niedziela), Majowka klubowa. Wycieczka.

21. maja (Swieto), ewent. Pokaz i Konkurs Pieknosci Sa-
mochoddéw.

24. maja (niedziela), Pogon za Balonem.

31. maj i 1 czerwiec, Wycieczka klubowa.

7. czerwca (niedziela), Jednodniowa Jazda Konkursowa.

11. czerwca (Boze Ciato), Wycieczka do towicza lub okolic.

28—29 czerwca, 2-dniowa wycieczka do Augustowa (w po-
rozumieniu z Yacht Klubem Polski).

Sierpien — Zjazd Gwiazdzisty do Gdyni — wycieczka
morska.

Sierpien — Ewentualna wycieczka na Olimpjade do Ber-
lina.

30. sierpnia, Zjazd na Zawody Balonowe Gordon Benneta
i na Wystawe Przemystu Metalowego i Elektrotechn.

13. wrzesien, Turniej Miedzyklubowy AP. — LAK.

27. wrzesien, Pogon za lisem.

t 6dzki Automobil-Klub

24. V. Jazda orjentacyjna w poszukiwaniu mety.

30. VII. Zjazd Gwiazdzisty do Berlina. (Na Igrzyska Olim-
pijskie).

6. 1X. Mi)edzyklubowy Turniej Samochodowy. (A. P. i t.
A. K).

27. IX. Rajd turystyczny na terenie Wojew. todzkiego.
3 i 4. X. Jubileuszowy Zjazd Plakietowy do todzi,

Automobilklub Wielkopolski

25. IV, — Zjazd Gwiazdzisty na Targi Poznanskie.
23, V. — Nocna Jazda Patrolowa.

27—29. VI. — Rajd turystyczny na Pomorze (0 ile w tym
czasie nie bedzie Ogolnopolskiego Zjazdu nad morze,
gdyz wowczas termin przektada sie na 15—16 VIII rb.).

26. VII. — Jazda sprawnosci do Bydgoszczy na regaty.

5 6. IX. — Rajd kujawski, do Biskupina, Inowroctawia,
Kruszwicy, Strzelna.

20. IX. — Pogon za lisem.
Uczestnictwo cztonkéw klubow afiljowanych mile widziane.

EGZAMINOWANIE KIEROWCOW.

Przejete przez Automobilklub Polski funkcje egzami-
nowana kierowcOw pojazdéw mechanicznych prowadzone
sg ku zadowoleniu publicznosci sprezyscie, szybko i bez
ucigzliwych formalnosci. Biuro funkcjonuje w godzinach
9—18. Pozwolenia na prawo jazdy wydawane sg dnia na-
stepnego po egzaminie.

Wrzesien 6 — Raid do Wilgi w potaczeniu z Touring
Klub., organizowany przez Wodny Klub Motorowy.
Wrzesien 20 — Woyscigi na dyst. 1 kim. w Zawadach
pod Warszawg, organizowane przez Ofic. Yacht Klub.
Pazdziernik 4 — Wyscig miedzy mostami w Warszawie,
organizowany przez Wodny Klub Motorowy.
Pazdziernik 18 — Wyscig krotko dyst. w zawadach pod
Warszawg, organizowany przez Akad. Zwigzek Sport.

Z Yachtingu

KALENDARZ SPORTOWY opracowany przez KOMISJE
YACHTINGU MOTOROWEGO W POLSCE.

Maj 3 — Raid do Zegrza, zorganizowany przez Yacht
Klub Polski

Maj 21 do 24 — Raid do Kazimierza, organizowany przez
Ofic. Yacht Kilub.

Czerwiec 11 — Raid do Pilicy, organizowany przez ZWYCIEZCA.
Klub Wiosl. ,Wista".
Czerwiec 21 — Raid nocny do Gory Kalwarji, organi-

zowany przez Wodny Klub Motorowy.

Czerwiec 28 lub 29 — Wyscig do Modlina, organizowa-
ny przez Ofic. Yacht Klub.

Lipiec 5 do 18 — Raid do Berlina na Olimpjade, orga-
nizowany przez Ofic. Yacht Klub.

Lipiec 26 — Popis spostrzeg. w poscigu za szczupakiem,
organizowany przez Wodny Klub Motorowy.

Sierpienn 2 — Popis zrecznoSci na wodzie, organizowany
przez Wojsk. Klub ,,Zoliborz".

Sierpien 15 lub 16 Wvscig okrezny 20 kim. na Jeziorach
August., organizowany przez Ofic. Yacht Klub.

Sierpieri 30 — Maraton, Warzawa-Swider-Warszawa, or-
ganizowany przez Akad. Zwigzek Sport.

Zdobywca Grand Prix de Monacoi®Carraciola
na Mercedesie.

Warunki prenumeraty: rocznie 10 zt, pétrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto Auto-
mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczajac na blankiecie wptatowym ,Prenumerata ATS" oraz pocztowemi ,Przekazami
Rozrachunkowemi” — w cenie 1 grosz za sztuke, bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

Redakcja i Administracja ATS., Warszawa, ul, Al. Szucha 10 (Automobilklub Polski)

czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, czwartki w godz. 18—20. Tet. Nr. 709-19.

Ttoczono w Drukarni Technicznej, Sp. Akc. Warszawa, Czackiego 35, tel. 614-67 i 277-98.



KAROLE SAMOCHODOWE FLINIKOWSKI | S'kd

BUDOWA, REMONT, LAKIEROWANIE syst. ,Duco"
NAJNIZSZE CENY ZA REMONTY

Warszawa, Pl. Trzech Krzyzy 8, tel. 9-16-98.

I1 uchroni Was przed Kalectwem i smiercig
zgdajcie bezptatnie .
1) CENNIKOW WYROB KRAJOWY

SzKlo nierOZprysKujgCe gwarantowane Warszawa, Karolliowa (8. Telefon 5-28-74 X
00

WY TWORNIA @ SILNIKOW
IWARSZTATY MECHANICZNE

Henryk Liefeldt i Stefan Schiffner

SPOLKA Z OGRANICZ. ODPCW.
Warszawa, Kacza 3, tel. 640-28.

SAMOCHODY STRAZACKIE

SAMOCHODY MIEJSKIE
CZESCI SAMOCHODOWE

Generalne zastepstwo na
Polske i W. M. Gdansk

DOM HANDLOWO-PRZEMYSLOWY

SFINKS

WARSZAVWVWA

Marszatkowska 153,

Telefony: 686-85, 628-37.
138

PRZYCZEPKI
MOTOCYKLOWE

do wszystkich marek motocykli
MOCNE - WYGODNE - ESTETYCZNE - TANIE

FABRYKA MASZYN

RZEWUSKI i S-ka
Spotka Akcyjna

Warszawa, Ordynacka 7, tel. 6-28-17.



POPULARNY SAMOCHOD SERYJNIE BUDOWANY W POLSCE

NOWY POLSKI FIAT

Kompletny 4-ro osobowy samochaod
z dwoma kotami zapasowemi, kierun-
kowskazami, zderzakami i narzedziami

Zt. 5400 -

BEZPIECZENSTWO - Stalowa karoserja

z niettukgcemi sie szybami, hydrauliczne hamulce

znakomita statecznos¢ na wszelkich drogach.
OSZCZEDNOSC - niska cena zakupu, male

zuzycie benzyny, tanie opony | czesci zapasowe.
KOMFORT — latwosc¢ prowadzenia przy
wszelkich szybkosciach, znakomite resorowanie,
wygodna karoserja z pomieszczeniem na bagaz.

RODUKCJA 1936 R. PANSTW. ZAKEADOW INZYNIERJI W WARSZAWIE



