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DZIEL POLSKICH
MOTOCYKL ,,SOKOL 600"

CENA 7zt 2.300.-—

Nagrody na raidach i zawodach

w roku biezgcym:

Konkurs pigknosci w Warszawie — | nagroda
Raid Gwiazdzisty do todzi — Il nagroda
Jazda konkursowa do Spaty — 7 maszyn bez punktéw karnych
Gymkhana w tazienkach — | nagroda

) ) I nagroda
Raid Szlakiem Marszat- | nagroda dla soléwki w kategorii 600 cm.
ka Pitsudskiego 1500 km. Il i Il nagroda dla motocykla z wozkiem

w kategorii do 600 cm’.

Gymkhana Gordon-Bennett w \Warszawie
w dniu 29 sierpnia r. b. — | i Il nagroda
w dniu 30 sierpnia r. b. — I, 1l i Il nagroda

PANSTWOWE ZAKLADY INZYNIERIJI

WARSZAWA, ULICA TERESPOLSKA Nr. 34/36. TELEFON 548-10 (centrala)

Punkty sprzedazy:
Warszawa, MOTOR-STOCK, Sp. z ogr. odp., pl. Napoleona 3, iel. 2-59-14
SUNBEAM MOTOR CYCLES, ul. Fredry 4, tel. 6-18-88
R. TSCHAKERT i S-ka, Al. Jerozolimska 45, iel. 8-94 55
»ZOREL", Sp. z ogr. odp., ul. Krélewska 23. iel. 251-44
Czestochowa, ,,AUTO-SKLAD", Al. Wolnosci 7, iel. 16-97
Grodno. ,,BATORIA” Sp. z ogr. odp, ul. Dominikarnska 22, tel. 6-00
Grudzigdz, ,,AUTO-CENTRALA” Sp. z ogr. odp., ul. Marsz. Focha 22, iel. 17-18
Krakow, MOTOR-SERVICE, Sp. z ogr. odp., Pijarska 4, tel. 165-66
Lwow, SCOTT i PAWLOWSKI, Akademicka 5, iel. 208-76
Wilno. FOTO-SKLAD, Wielka 8, iel 7-59
Poznan, MOTOR. Dabrowskiego 5, tel. 62-27

Dalsze punkty sprzedazy do oddania reflekiantom, gwarantujgcym sumienng i fachowg obstuge
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ORGAN AUTOMOBILKLUBU
ORGANE OFFICIEL DE

POLSKI
I/AUTOMOBILKLUB POLSKI ET DES CLUBS AFFILIES
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ORAZ KLUBOW AFILIOWANYCH

MIESIECZNIK

REDAKTOR NACZELNY - inz. KAZIMIERZ STUDZINSKI

ZASTEPCA RED. inz. ADAM MINCHEJMER

WYDAWCA: AUTOMOBILKLUB POLSKI

FABRYKA SPREZYN |

WYROBOW METALOWYCH

Fabryka: Warszawa, Polna 16. Telefon 9.47-02
Biuro i Zarzad: Warszawa, Zielna 47. Telefon 5.00-70

SPECJALNY DZIAt SPREZYN
DO SAMOCHODOW | MOTOCYKLI
SPREZYNY LOTNICZE

187
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PRZEBYL P. LECOT NA sAMOCHODZIE CITROEN

Z1INSTALACJA ZAPLONOWA VERTEX | OSWIETLENIOWA

SCINTILLA

WARSZAWA

KROLEWSKA 16

TELEFON 286-77
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SKELADY ZELAZA
S. GRAFF

WARSZAWA
GRZYBOWSKA Nr. 10
BIURO | EKSPEDYCJA: Centrala tel. 566-20

Dziat Zelaza: 613-62
Dziat Rur: 637-67

SKLADY PRZY STACJI WARSZAWA-GDANSKA,  7ala70 we wszystkich wymiarach i profilach, belki i ko-
DZIKA 26. Tel.11-82-75

ADRES TELEGRAFICZNY: .GRAFFES" rytka zelazne, blachy zelazne czarne i ocynkowane,

RACH. P. K. 0. 3499 rury gazowe czarne i ocynkowane, rury kottowe.
166

TOWARZYSTWO AKCYJNE DLA FABRYKACJI SRUB | WYROBOW;j KUTYCH
BREWILLIER S-ka £ A. URBAN SYNOWIE

Reprezentacja i centralne biuro w USTRONIU (Slask Cieszyriski)
Fabryka wyrobéw kutych i odlewnia Zzelaza w USTRONIU.
Fabryka $rub i nitbw w SPORYSZU obok Zywca (Matopolska).

Fabryka w Ustroniu wykonuje wszelkiego rodzaju wyroby kute dla kolei, przemystu i rolnictwa, oraz czeéci kute do samochodow
i motocykli.
Odlewnia zelaza w Ustroniu wyrabia wszelkie odlewy z zelaza lanego.

Fabryka s$rub w Sporyszu wytwarza wszelkiego rodzaju $ruby i nity.

Sprzedaz wyrobéw fabryki i odlewni w Ustroniu: U STRON (Slask Cieszyriski)
Sprzedaz wyrobdéw fabryki w Sporyszu przez: .
,»Zjednoczone Polskie Fabryki Srub S-ka z o. 0.“

BIELSKO, Inwalidzka 2.
SKEAD SPRZEDAZNY CHIRURGICZNYCH INSTRUMENTOW Z NIERDZEWIEJACEJ STALI R. K. 3. W USTRONIU.

POI I I IAP" POLSKIE TOWARZYSTWO TECHNICZNE
.- DLA HANDLU i PRZEMYStU, Sp. z o. o.
WARSZAWA, UL. PANSKA 83 (DOM WLASNY), TEL. 209-17, 209-27, 530-65. 695-77

WSZELKIE NOWOCZESNE OBRABIARKI DLA PRZEMYStU
SAMOCHODOWEGO, LOTNICZEGO | INNYCH

POLFABRYKATY Z MOSIADZU, MIEDZI, NIKLU, ALUMINJUM, ALU
POLONU, ANT1KORODALU i t. p.

USZLACHETNIONE STOPY: ALUPOLON i ANT1KORODAL.
SUROWCE: MIEDZ, CYNA, ALUMINJUM, ANTYMON, NIKIEL, OLOW i t. p.

ROHN-ZIELINSKI

BROWN- BOVERI
ZAKRES FABRYKACJI WYTWORNI w ZYCHLINIE i CIESZYNIE:

Silniki trojfazowe w réznych wykonaniach od najmn. do 1500 KM.
Prz_ijgnlce trojfazowe )
ransformatory 0 mocy 24000 kVA. i 165000 V.
Maszyny pradu statégo .
Maszyny elektryczne morskie N .
Silniki oraz ‘aparaty dla trakcji elektrycznej
Aparatura elektryczna )
266 Pompy odsrodkowe i tlokowe dla wszelkich celow.



PRZENOSNE

AGREGATY
KOMPRESOROWE

wydajnos¢ ok. 400 L/min,
(24 mi/godz.) przy 1000
obr. m. i ci$nieniu do 6 aim.

dla obstugi mniejszych urzadzen

pneumatycznych, pistoletbw do ma-
lowania, aparatow do cynkowania, piaskowania i t. p.

DLA OBSLUGI STACIJI SAMOCHODOWYCH

ZAKLADY OSTROWIECKIE

Zarzad: WARSZAWA, Al. Ujazdowskie 51, tel. 8.03-40.
265 Adres telegraficzny: OSTROWAGON.

Sprezyny specjalne
dla
siedzen automobilowych

Pierwszorzedna jakos¢ wykonania!

DrutowKi

gwarantowane
zapewniajgce trwatosc¢ opony

Produkcja z wlasnego surowca
adres telegr. «Metal» RADOMSKO telefony: 22, 92



W
BUDOWIE SAMOCHODOW

procz SPAWA N IA

nieocenione
ustugi oddaje

STELLITOWANIE ZAWOROW

oraz
HARTOWANIE KOt ZEBATYCH
PALNIKIEM ACETYLENOWYM

Dostawa
urzqdzen i

materjatéw SP. AKC.

WARSZAWA, JASNA 1
tel. 5.60-47

,BRACIA LANGFE”

FABRYKA MASZYN
i ODLEWNIA ZELAZA
SPOLKA AKCYJNA

W LODZI, ANDRZEJA 21

PIECE PRZEMYSLOWE

ELEKTRYCZNE, GAZOWE | ROPOWE

Piec tyglowy 2z komorg podgrzewalnq
DURFERRIT, do hortowonio w kgpieli

systemu
solnej.

STOWARZYSZENIE  NEEHLIIKOW POLSKIEH Z AMERYKI

[

Biuro w Warszawie, Marszatkowska 140

Telefony: Dyrekcji Naczelny 693-88, Wydziat Sprzedazy 693-66-
Biura Sprzedazy Maszyn, Narzedzi, Zakupoéw przy Wytwor-
ni w Pruszkowie, tel. 20643 lub Podmiejski Il (02) Pruszkéw 10
Wytwoérnia Obrabiarek i Narzedzi w Pruszkowie k/Warszawy
Zaktady Przemystowe ,,Poreba” w Porebie k/Zawiercia.
Polecamy wiltasnego wyrobu:
OBRABIARKI do metali — OBRABIARKI specjalne dla
ciezkiego przemystu i kolejnictwa — OBRABIARKI do
drzewa — PRZYRZADY — NARZEDZIA — SPRAWDZIANY
ODLEWY ZELIWNE — WLEWNICE.

Oferty, kosztorysy i prospekty wysylamy na zadanie.

PIERWSZA KRAJOWA



WSZYSTKO

Z BLACHY

DOSTARCZA

Ciagnione Aluminiowej Masowo
Ttoczone Mosigznej Szybko
Spawane Zelaznej Doktadnie

Fabryka Wyrobow A

Uminiowyeh | Blaszanych Sp. 0.0,

(Dzierzawcy Spoétki Akcyjnej ,,PELIKAN™-

WARSZAWA,

FABRYKA WYROBOW GUMOWYCH

ORAWSKI i S-ka Spoétka z o. o.

Warszawa, RI. Jerozolimska 105. Telefon 541-06.

Przeguby parciano-gumowe.
Plyty do reperacji opon i deteK.

Wszelkie techniczne artykuty formo-
we dla przemystu samochodowego.
196

RESORY SAMOCHODOWE

WYTWORNI RESOROW

AS.FILIPOWICZA

LWO1E?
JANOWSKA SO.TBL.74-99
STALE NA SKLADZIE:
Kompletne resory
iposzczeallne pidra

o wszelkich typow
wykonywane wyic\
cznie ze specjalnej
stali resorowej naj-
wyzszego gatunku

WYTRZYMALOSCIA
i ELASTYCZNOSCIA%DPRZEWYZSZAJA
. RESORY ZAGRANICZNE

Tel. 8-58-52, 8-79-54.

Ul. Stepinska Nr. 10—16.

259

SPOLKA DLA HANDLU METALAMI

B— M., A. 1 S. LUCCY

Warszawa, Graniczna 3. Tel. 584-49
Konto czekowe Nr. 11.843

BLACHY m PRETY m DRUTY ®m RURY

mosiezne, miedziane, aluminjowe
najzylbrowe i otowiane

CYNA » OLOW = ANTYMON = NITY

mosiezne, miedziane, aluminjowe
231

obLEwy z ELEKTRONU

ciezar wt. 1,8 wysoka wytrzymato$¢ — mini-
malna waga — znakomita obrabiainosc.

ODLEWY ZE STOPOW
ALUMINJUM

obLewy z MOSIADZU

wykonywane w kokilach.

obLEwy 7 BRONZOW

Pod gwarancjg S$cistego zachowania analizy
i whasnosci mechanicznych.

wykonywa

TOWARZYSTWO PRZEMYSLOWE
ZAKLADOW MECHANICZNYCH

LILPOP, RAU i LOEWENSTEINs.a

Warszawa, ul. Bema Nr. 65

B. Sprzedazy Nr. Nr. 275-4 )
246 4 ROK ZALOZENIA

505-94 1818

188x2
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Zrozumienie dla akcji motoryzacyjnej w Polsce
przeszto juz swdj okres zgbkowania. Dzigki oby-
watelskiemu stanowisku catej prasy polskiej bez
wyjatku i dzieki celowej propagandzie odpowied-
nich organizacyj spotecznych, mamy dostatecznie
przeorany grunt dla zrozumienia wsrod spoteczen-
stwa doniostosci wszelkich poczynah motoryzacyj-
nych, tak dla zycia gospodarczego kraju, jak prze-
de wszystkim dla sprawy jego przygotowania wo-
jennego.

Jesli jednak na wszystkich niemal polach tego
przygotowania mozemy sie poszczyci¢ dobrymi
a nawet wspaniatymi wynikami, to niestety na od-
cinku motoryzacyjnym dalismy sie wyprzedzi¢ in-
nym krajom, sami pozostajagc niemal zupetnie bez
tego nowoczesnego i niezbednego dla rozwoju zy-
cia gospodarczego $rodka lokomocji, jakim jest sa-
mochdd.

Nie jest na czasie dociekanie przyczyn btedéw
przesztosci, chcemy natomiast wskaza¢ na celowe
poczynania na odcinku motoryzacyjnym, ku po-
krzepieniu ducha i uciszenia tu i éwdzie pokutujg-
cego jeszcze defetyzmu.

Akcja, przedsiewzieta w biezagcym roku przez
czynniki rzgdowe, robi wylom w stanie dotychcza-
sowym. Samochod nie jest juz uwazany za ,,luk-
sus”; posiadacz samochodu jest otoczony troskli-
wg opiekg wiadz zwolniony od wszelkich ucigzli-
wych formalnosci i optat. W ten sposdb zwieksza
sie pojemnos¢ rynku: poszczegoélny obywatel eks-
ploatujgcy samochdd na swoje potrzeby wie, ze
bedzie mu to poczytane za czyn obywatelski,
przedsiebiorca zarobkujacy na samochodzie, jest
pewien troskliwej opieki wiadz a przy solidnym
wykonywaniu swego zawodu, ma pewnos¢ ciggto-
§ci swego przedsiebiorstwa. Nie sg to juz poboz-
ne zyczenia ani marzenia nieziszczalne, lecz Smia-
ty i przemys$lany plan polityki rzadowej, kon-
sekwentnie w czyn wprowadzony etapami.

2e polityka ta wydaje owoce pozytywne, mamy
juz dzi$ niezbity dowdd w statystyce, ktdry mowi
nam, ze osiggneliSmy juz dno kryzysu motoryza-
cyjnego, ze na odcinku motoryzacyjnym ,,drgne-
to", jak wyrazit sie jeden z publicystéw i jest uza-
sadniona nadzieja, ze rok biezacy zostanie zam-
kniety powazng nadwyzka ponad 3 tysigce no-
wych pojazdéw mechanicznych.

»Nareszcie" — powie z radoscia optymista,
a pesymista odpowie mu natychmiast: ,,mato”. —
Istotnie nie jest to wiele jak na potrzeby i ambicje
kraju takiego jak Polska. Niech jednak kazdy oby-
watel dobrej woli uprzytomni sobie, z jakim tru-
dem urzeczywistnit sie ten pierwszy krok, ile ofiar
ztozyly na ohtarzu dobra ogo6lnego zainteresowane
strony i niech przede wszystkim pamieta, ze mo-

— AT.S.
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gore serca.

toryzacja kraju nie jest jakim$ oderwanym od zy-
cia zagadnieniem, lecz funkcjg sytuacji gospodar-
czej kraju, jest Scisle uzalezniona od dobrobytu
poszczegoblnych obywateli. Wtedy napewno zrozu-
mie, ze postep motoryzacji nie jest uzalezniony je-
dynie od posunie¢ Rzadu i nie bedzie czékat na
jakis ,,pelny program”, ale w miare sit i moznosci
kazdy na swoim odcinku przyczyni sie stowem
i czynem, by podnie$¢ ten tak wazny dziat gospo-
darki narodowej.

Na tym tle z przykroscig konstatuje sie dziwng
akcje na tamach pewnej czesci prasy nawet facho-
wej, gdzie pod pozorem obrony rodzimego przemy-
stu samochodowego, szerzy sie niewiare w celo-
wos$¢ posunie¢ Rzadu a nawet insynuuje sie cheé
zabicia czy tez uszczuplenia dziatalnosci tego prze-
mystu. Postawmy kropke nad i: my automobilisci
wiemy, jako zainteresowani, ze weszliSmy w okres
lepszych czaséw w dziedzinie motoryzacji, sacze-
nie za$ jadu niewiary i pesymizmu wtedy, gdy
btysnat nam ,,pierwszy promien swiatta™ nie moze
by¢ przez nas przyjete jako czyn obywatelski.

Przemyst rodzimy jest i bedzie ochraniany przez
kompetentne czynniki i niema inaczej dziataja-
cych ludzi w Polsce. Wysitki jakie Skarb i inne
wiadze przejawiajg na tym odcinku sg olbrzymie
0 czem dobrze wiedzg strony zainteresowane. Po-
wstanie polskiej fabryki samochodéw jest nasza
chlubg a jej rozwdj w przysztosci, jest punktem
naszego honoru. Niemniej produkcja nasza wyma-
gajaca jeszcze duzej pomocy Panstwa w postaci
piemij tym samym za$ ograniczana jakosciowo
i ilosciowo nie moze starczy¢ na potrzeby rynku.
Powstaje wiec, niezaleznie od zadnych czynnikéw,
spontaniczne zagadnienie w jaki sposéb zaspokoi¢
zapotrzebowanie rynku? — Niech krytycy obec-
nych posunie¢ odpowiedzg uczciwie na to pytanie.

Wtedy moze umilkng gtosy pesymizmu, a zdro-
wa krytyka do odpowiednim czynnikom materiat
do dalszej tworczej pracy.

Fakty mowig wymowniej niz piéro.

Rzeczywisto$¢ juz spetniona kaze nam wierzy¢,
Ze jesteSmy na dobrej drodze, osoby za$, ktérym
Rzad powierzyt realizacje spraw motoryzacyj-
nych, daja nam rekojmie, ze z drogi tej nie zej-
dziemy.

Reszta zalezy od spoteczenstwa, jego nastawie-
nia obywatelskiego i... jego mozliwosci material-
nych Rzad stwarza warunki i pomaga, ale zreali-
zowac¢ hasto zmotoryzowania Polski moze tylko
cate spoteczenstwo. Na starcie motoryzacyjnym
musi sie znale€ kraj caty, a wyniki z pewnoscig nie
dadza na siebie dtugo czekac.

Jest troche lepiej — bedzie zupeinie dobrze.

W gore sercal!
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Jeszcze o motoryzaciji...

(Na marginesie uchwat X Zjazdu Inzynierow Mechanikéw Polskich).

Do gtoséw o motoryzacji naszego kraju przybyt
jeszcze jeden: glos inzyniera polskiego, znamien-
ny tem, ze daje on poglad na zapatrywania na-
szego Swiata technicznego na role motoryzacji
z punktu widzenia przemystu krajowego i obrony
Panstwa. Dotychczas od ozywionej dyskusji pu-
blicznej na temat motoryzacji inzynier wyraznie
stronit. Nie byto to bynajmniej oznakag braku
Z jego strony zainteresowania tym, tak waznym
dla kraju problemem, lecz poprostu checig prze-
mowienia do spoteczenstwa w sposéb bardziej
przekonywujacy od jatowych dyskusji — prze-
mowienia czynem.

I czynem tym inzynier polski przemowit: dat
krajowi samochdd, ktéry jest catkowicie polskim
produktem; wykazal mozliwosci produkowania
go w kraju w zakresie takim, ze mogtby on za-
spokoi¢ catkowite jego potrzeby; dal wreszcie
probe wielkich swych mozliwosci w zakresie wia-
snych konstrukcji, czego przyktadem obecna Wy-
stawa Przemystu Metalowego.

W konsekwencji kraj posiadt doskonale urza-
dzong fabryke samochoddw, zdolng przy niewiel-
kich juz inwestycjach kilkakrotnie powiekszyc¢
swa produkcje; posiadt — zaczynajacy rozwijac
sie przemyst pomocniczy, zaspakajacy prawie juz
wszystkie potrzeby przemystu samochodowego
i wreszcie zyskal powazny juz zastep inzynieréw,
konstruktoréw i warsztatowcoéw samochodowych.

Ogrom pracy witozonej w to wielkie dzieto zo-
stat nagrodzony zadowoleniem z rzetelnie spet-
nionego obowiazku.

Jednak istniejacy juz nasz przemyst samocho-
dowy w poréwnaniu z zagranicznym jest zaledwie
w wieku dzieciecym i wymaga jeszcze troskliwej
opieki i pomocy. O ile ta opieka bedzie obecnie
niedostateczna zamiast rozrosng¢ sie i zmezniec
na wzoér braci zagranicznych — skarleje i wy-
ro$nie na dziwolag.

| tu potrzebna jest jasna i meska decyzja: czy
tworzymy krajowy przemyst samochodowy, czy
tez szukamy innych drég doptywu samochodéw
do kraju.

W odpowiedzi tej jednak wyreczyly wszyst-
kich wladze wojskowe, ktére ze wzgledu na za-
opatrzenie armii w sprzet motorowy nie do-
puszczg w zadnym razie do upadku istniejacego
przemystu samochodowego.

Sprawa wiec istnienia w kraju przynajmniej
jednej fabryki samochodéw jest zdecydowanie
przesadzona.

Utrzymanie jednak tego przemystu w takim
stanie, w jakim on sie obecnie znajduje, jest
dos¢ kosztowne i nie daje gwarancji, iz bedzie on
mogt podota¢ zadaniu, jakie na wypadek wojny
na nim zacigzy.

Jedynym konsekwentnym wyjsciem z tej sy-
tuacji byloby uczyni¢ fabryke samochodéw sa-
mowystarczalng przez danie jej takich warun-
kéw, jakie posiadajg tego rodzaju wytwornie za-
granica, czyli podniesienia jej produkcji do gra-
nic optacalnosci. Wymagatoby to inwestycji kil-
kudziesieciu milioméw ztotych na zwiekszenie
urzadzen, lecz suma ta niewatpliwie szybko zo-
stataby ,,zamortyzowana" przez zbednos$¢ rocz-
nych premii.

Gieboka troska o los naszego samochodowego
przemystu krajowego znalazta swéj wyraz w obra-
dach X Zjazdu Inzynieréw-Mechanikéw Polskich,
ktory odbyt sie w dniach 23, 24 i 25 sierpnia w
Warszawie, gromadzac kilkuset inzynieréw ze
wszystkich gatezi naszego przemystu metalowego.

Na podstawie szeregu referatéw, obrazujgcych
stan naszego przemystu samochodowego i jego mo-
zliwosci rozwojowe, Zjazd jednomyslnie powzigt
nastepujace uchwaty:

1. Rozwéj przemystu motoryzacyjnego jest
pierwszorzednym czynnikiem stanowigcym o ob-
ronnosci Panstwa zaréwno bezposrednio, jak i po-
Srednio przez zwiekszenie potencjatu przemystu
krajowego zaréwno samochodowego, jak surowco-
wego i pomocniczego;

2. Podstawowym warunkiem rozwigzania pro-
blemu motoryzacji naszego kraju jest oparcie sie
na wiasnej wytwadrczosci i whasnych typach samo-
chodéw, produkowanych w duzych seriach i przy-
stosowanych do potrzeb naszego kraju;

3. Mozliwosci rozwojowe produkcji krajowej w
duzych seriach oraz potrzeby mobilizacyjne wyma-
gaja planowego ograniczenia ilosci typéw samo-
chodéw wprowadzonych na rynek;

4. Drogi, jakimi w ostatnich latach toczy sie
sprawa motoryzacji naszego kraju nie rozwigzuja
jej nalezycie.

Uchwatly te jasno okres$lajg poglady ogotu in-
zynierdw-mechanikéw polskich na droge, prowa-
dzaca do motoryzacji naszego kraju.

Zagadnienie to ze wzgledu na swa niezwykle do-
niostg role dla obronnosci Panstwa winno byc,
zgodnie z uchwatami Zjazdu, rozwigzane w pila-
szczyznie programu prac inwestycyjnych rzadu
naréwni ze sprawag uzbrojenia.

inz. K. Studzinski.



Podjeta z okazji dziesieciolecia Stowarzyszenia
Inzynieréw Mechanikéw Polskich, inicjatywa urza-
dzenia wielkiej wystawy przemystu metalowego
i elektrotechnicznego, nader szczesliwie zbiega sie
z gtéwnymi zagadnieniami, nurtujgcymi obecnie
cate spoteczenstwo, dzieki czemu znaczeniem swym
wykracza poza ramy jakiej$ lokalnej imprezy
i nabiera specjalnego, gtebokiego charakteru.

Sktada sie na to kilka czynnikéw: w okresie
wspotczesnym caly Swiat ogarnia niepokoj i na
czoto wszelkich zagadnien wysuwa si¢ wmozenie
sity obronnej poszczegdlnych krajow, bezpie-
czenstwo ktdrych coraz bardziej zdane zostaje
na ich wiasne sity, réwnoczesnie za$ coraz wy-
razniej wzrasta Swiadomos¢ srodkow, ktore to
bezpieczenstwo moga zapewni¢, i ktorymi w
pierwszym rzedzie bedzie walczyt nieprzyjaciel —
a wiec Swiadomosc¢, ze o obronnosci panstwa de-
cydowac bedzie potencjat gospodarczy jego prze-

Wieza do skokéw spadochronowych.

Wystawa
Przemystu
Metalowego

1
Elektrotechnicznego

w Warszawie

mystu. Z drugiej strony wszystkie kraje, w pier-
wszym rzedzie i Polska, juz teraz muszg toczy¢
ostrg walke o swdj byt gospodarczy, walke nie
orezng, ale niemniej ucigzliwa i wymagajacg wy-
tezenia wszystkich sit, by w chaosie gospodar-
czym, ktory ogarnat caly Swiat utrzymac sie na
powierzchni i torowa¢ sobie samodzielnie droge.

Podstawg wspotczesnej kultury materialnej jest
technika, a dZwigarem—wykonawca jej wskazan
— przemyst. Konieczno$¢ zachowania samodziel-
nosci gospodarczej wymaga bezwzglednie wiasci-
wego rozwoju przemystu polskiego, poniewaz w
okresie, gdy naruszona zostala réwnowaga wy-
miany dobr pomiedzy poszczegdlnymi krajami
i liczy¢é musimy tylko na wiasne sity, co szcze-
golnie wazne bedzie w okresie ewentualnej woj-
ny, nalezy wewnatrz naszego kraju osiagna¢ na-
lezytg rownowage miedzy pracg i wytwdrczoscig
naszego ,rolnictwa" w najszerszym tego stowa
znaczeniu i przemystu, tak, zeby nasze zycie go-
spodarcze mozna byto podciggng¢ do jakiego
takiego przyzwoitego poziomu Swiatowego.

Najwazniejszg dziedzing przemystu kazdego
kraju jest przemyst metalowy wraz ze swg naj-
mtodszg odrosla — przemystem elektrotechnicz-
nym. Dostarcza on przede wszystkim najniezbed-
niejsze surowce dla wspdtczesnego zycia gospo-
darczego, jakimi sg wytwarzane przez huty metale,
dostarcza on wszystkie narzedzia pracy ludzkiej
i maszyny, bedace podstawg pracy innych dziedzin
przemystu i spetniajace dla cztowieka tak liczne
ustugi. Dostarcza on srodki i urzadzenia do wydo-
bywania i wytwarzania energii, dostarcza tez
i urzadzenia, by energie te przesyfa¢, przetwarzac
i wykorzystywac dla potrzeb ludzkich, dostarcza
tez rozliczne narzedzia walki. MoOwiac wiec
0 uprzemystowieniu kraju trzeba przede wszyst-
kim mysle¢ o rozwoju i rozbudowie przemyshu
metalowego.

W tym Swietle zrozumiatem staje sie znaczenie,
jakie nalezy przypisywac otwartej obecnie w War-
szawie Wystawie Przemystu Metalowego i Elek-
trotechnicznego. Stanowi ona niewatpliwy sukces
i swymi nader licznymi eksponatami doskonale
ilustruje postep i rozwoj polskiego przemystu me-
talowego, jego stan i mozliwosci rozwojowe na
przysztos¢. Spetnia ona doskonale swg role han-
dlowa, poniewaz pozwala kazdemu zainteresowa-
nemu zapoznac sie w fatwy sposob z catoscia na-
szego rynku w tej dziedzinie, nawigza¢ kontakty



Nr. 9. Wrzesien 1936.

i znalez¢ zrodta nabycia catego szeregu artykutéw,
ktore dotad sprowadzane byty z zagranicy, a obec-
nie nawet nieraz w lepszej jakosci sg do nabycia w
kraju. Wobec ogotu zas spoteczenstwa spetnia po
stokro¢ wazniejsze zadanie, otwierajgc mu popro-
stu oczy na zagadnienia, o istnieniu ktérych wielu
nawet nie wie, zaznajamiajgc z dotychczasowym
dorobkiem i mozliwosciami na przysztosc, kierujac
zainteresowania na nieznane dotad dziedziny, kt6-
rych rozwéj w Polsce jest obecnie nieodzowng ko-
niecznoscig. Speinia tez jeszcze jedna skromniej-
szg dydaktyczng role, uczac ludzi korzystania w
zyciu codziennym z calego szeregu drobnych zdo-
byczy techniki, tak bardzo utatwiajacych

prace i umozliwiajacych lepsze, pozy-
teczniejsze i przyjemniejsze spedzenie

czasu, zdobyczy, ktére za granicg staly

sie juz wiasnoscig ogétu, a w Polsce sg

nieraz wogodle nieznane i niewykorzy-

stane.

W licznych z prostotg i estetycznie
urzadzonych pawilonach zebrane zostaty
eksponaty, tablice i wykresy obejmuja-
ce najrozmaitsze dziedziny pracy nasze-
go przemystu metalowego i elektrotech-
nicznego, ktéry pomimo braku i niedo-
rozwoju szeregu rodzai wytwoérni i
pomimo okropnego wyniszczenia wielu
warsztatow w okresie wojny, wiasnym
wysitkiem w ciggu lat odzyskanej niepod-
legtosci, wbrew wszelkim trudnosciom ze-
wnetrznym i wewnetrznym zdotat odbu-
dowac sie i stworzy¢ liczne nowe warsz-
taty, dajgce zrédto pracy dla setki tysie-
cy robotnikéw i zaopatrujgce obecnie kraj
niemal we wszystkie potrzebne wyroby
z zakresu jego wytworczosci. Swiadczy o tem cho-
ciazby spadek przywozu wyrobow przemystu me-
talowego z 678 milionéw ztotych w rokul929 na 157
milionéw w roku 1935 podczas gdy wskaznik pro-
dukcji z roku 1929 + 100 wskutek kryzysu spadt
w r. 1935 do 64,1. Wielkos¢ tego wskaznika mowi
'eszcze o jednym:; obecnie mozliwosci produkcyjne

naszego przemystu metalowego i elektrotechnicz-
nego nie sg w peini wykorzystane, jezeli wiec
jeszcze wezmiemy pod uwage wielki postep tech-
niczny dokonany ostatnio w stosunku do poziomu
z lat najlepszej koniunktury, czego najlepszym

sprawdzianem sg wystawione eksponaty, to spote-
czenstwo nasze dumne powinno by¢ z dokonanych,
gtownie zresztg bez jego wspoétudziatu, wyczyndw,
i teraz rozumiejgc i znajac cele i potrzeby prze-
mystu metalowego powinno z nim wspoétpracowac
w wykonaniu trudnych jeszcze bardzo i wielkich
zadanh.

Mamy wiec na wystawie zobrazowane nasze
hutnictwo oraz odlewnictwo wraz z kuznictwem—
zaopatrujgce caly nasz pozostaty przemyst meta-
lowy w surowce i pétfabrykaty, przyczem widzimy
zupetne juz opanowanie tak trudnych wymagan,
jakie w tej dziedzinie stawiajg przemyst lotniczy

Dziat komunikacyjny i motoryzacyjny.

i samochodowy. Mamy dalej obszerng hale z obra-
biarkami i narzedziami krajowego wyrobu —
w tym zakresie mozemy juz zaopatrywac nasze
warsztaty w szerokg game typowych normalnych
i uniwersalnych obrabiarek jak i w najbardziej no-
woczesne narzedzia, przy czym nie brak samodziel-
nych probnych rozwigzah maszyn bardziej specjal-
nych. Dalszg naprawde imponujacg dziedzine
stanowig najrozmaitsze maszyny, urzadzenia i apa-
ratury przeznaczone dla pracy roéznych innych ga-
tezi naszego przemystu. Trudno nawet je wszyst-
kie wylicza¢, poczawszy od maszyn wiokien-
niczych, pokrywajacych niemal caty zakres po-
trzeb technicznych przemystu widkienniczego, po-
przez maszyny i urzadzenia dla przemystu che-
micznego i spozywczo-przetwérczego do urzgdzen
i instalacyj dziatu ,,sity i ruchu™, jak kotty parowe,
lub wszelkiego typu pompy i armatury. Niema bo-
daj zadnej z wazniejszych dziedzin urzadzen prze-
mystowych, ktérej potrzeby w zasadniczym zary-
sie nie mogtyby by¢ zaspokojone przez wytwor-
czos¢ krajowa.

Mamy dalej na wystawie wiele eksponatéw z za-
kresu pomocniczych technicznych urzadzenh o szer-
szym niz tylko przemystowe przeznaczeniu. Mamy
wiec caty szereg urzadzen transportowych i dzwi-
gowych, oraz maszyn i agregatow potrzebnych
przy najrozmaitszych pracach inwestycyjnych
i ziemnych, jak chociazby szereg ciekawych ma-



szyn do robot drogowych-
A dalej mamy mnéstwo sta-
nowisk zapetnionych naj-
rozmaitszymi drobnymi wy-
robami metalowymi, prze-
znaczonymi do codziennego
uzytku, galanterjg metalo-
wa i innymi drobiazgami,
ktorych wyglad i jakos¢
moze zaspokoi¢ najwybred-
niejsze wymagania, i ktore
pomystowoscig i wykona-
niem nie ustepujg wyro-
bom zagranicznhym. Nie
mozna tez poming¢ obszer-
nego i dobrze prezentujace-
go sie dziatu urzadzen sani-
tarnych i zdrowotnych, do-
tyczacych instalacji i arma-
tur wodociggowych, kanali-
zacyjnych, urzadzen wenty-
lacyjnych i ogrzewniczych.
Oddzielny pawilonik zajmu-
je nasza wytwadrczos¢ uzbro-
jeniowa, znajdujgca wielu
odbiorcéw  zagranicznych.

Specjalng uwage trzeba poswieci¢ naszemu
przemystowi elektrotechnicznemu, ktdérego doro-
bek zastuguje na specjalne podkre$lenie. Musimy
pamieta¢, ze po wojnie przemyst elektrotechnicz-
ny polski wkasciwie prawie ze nie istniat i najdrob-
niejsze nawet glupstewka instalacyjne sprowadza-
fo sie z zagranicy, dzi$ za$ przemyst elektrotech-
niczny jest bodaj Ze najzywotniejsza gatezig na-
szego przemystu przetwdrczego, bo podczas gdy
ogolny wskaznik wytworczosci przemystowej wy-
nosit w roku 1935 — 66,6 (1929 = 100), to wskaz-
nik wytwdrczosci przemystu elektrotechnicznego
zdotat osiggng¢ 125,3, pomimo, ze w roku najgor-
szej 'koniunktury 1932 wskaznik ten spadt az do
48,9. W roku 1936 warto$¢ produkcji przemystu
elektrotechnicznego osiggnie prawdopodobnie su-
me 100 miliondw ztotych i pokryje okoto 80% ca-
tosci zapotrzebowania naszego rynku, mimo, ze
w roku tym poniesione bedg duze wydatki na im-
port, zwigzany z elektryfikacjg wezta warszaw-
skiego.
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Nowe podwozie samochodowe polskiej konstrukcji P. Z. Inz.

Nasz przemyst elektrotechniczny rozwingt nie-
tylko ilosciowo swa produkcje, ale i znacznie roz-
szerzyt ja pod wzgledem rodzaju wytworczosci.
Nie budujemy jeszcze wprawdzie maszyn elek-
trycznych dla wielkich elektrowni, jednakze juz
wszelkie urzadzenia dla sieci wysokiego napiecia,
jak kable, izolatory, wytgczniki i t. p. wykonywa-
ne sag w kraju, nie méwigc juz o wszelkich urza-
dzeniach instalacyjnych, armaturach, tablicach
rozdzielczych, aparatach pomiarowych i t. p. Prad-
nice i silniki elektryczne na duze nawet moce bu-
dowane sg przez wiele firm krajowych- Wspomi-
na¢ za$ juz chyba nie trzeba o szeroko rozwinietej
wytwarczosci zarowek, lamp, i wszelkich aparatur
elektrycznych, przemystowych i dla codziennego
uzytku. Bardzo obszernie reprezentowany jest
dziat radjotechniczny, w ktorym samodzielny do-
robek twdrczy za ostatnich pare lat jest wrecz im-
ponujacy. Duzym zainteresowaniem publicznosci
cieszy sie pawilon poczty, gdzie szersza publicz-

nos¢ ma mozno$¢ zapozna¢ sie z ,ta-
jemniczym" sposobem dziatania apara-
tow telefonicznych, central automatycz-
nych, nowoczesnego telegrafu i ra-
dia — tych codziennych niemal towa-
rzyszy pracy i rozrywki. Pamigtajmy,
ze i w tym zakresie prawie wytgcznie
mozemy tu korzysta¢ z wyrobow kra-
jowych.

Na koniec pozostawiam omowienie
dziatéw, ktore nas, jako automobilistow
przede wszystkim interesujg, a wiec
w pierwszym rzedzie naszego wiasnego
przemystu samochodowego.

Motocykle i autobus w pawilonie P. Z. Inz.
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Karygodne zaniedbania naszej dotychczasowej
polityki motoryzacyjnej spowodowaty rowniez i to,
ze zagadnienie przemystu samochodowego w Pol-
sce wyptyneto zbyt p6zno i stawiamy teraz dopiero
pierwsze, ale juz zdecydowane krotki. W pierw-
szych latach niepodlegtosci wobec ciezkiej sytuacji
gospodarczej i odbudowywania od zrobow nasze-
go zniszczonego przemystu nie mogto byé oczy-
wiscie mowy 0 powstaniu nowej tak specjalnej
gatezi wytworczosci, ale istniaty wtedy niewatpli-
wie inne drogi i sposoby do wzmozenia rozwoju
automobilizmu w kraju. Osiggniecie pewnego do-
sLatecznie wysokiego poziomu motoryzacji w kra-
ju wysunetoby samo przez sie we wiasciwej formie

Grupa ,,Polskich Fiatéw" krajowej produkcji.

zagadnienie wiasnego przemystu samochodowego
i umozliwitoby mu nalezyty rozw0j. Zaprzepa-
szczenie istniejgcych w swoim czasie mozliwosci
spowodowato to, ze gdy sprawa wiasnego przemy-
stu samochodowego musiata sie wytoni¢ na tle in-
nego podejscia do tego zagadnienia, przemystu ten
musiat zaczyna¢ swag prace w warunkach wybit-
nie niesprzyjajacych jego rozwojowi, a nieraz
nawet wrecz wrogich, poniewaz, gdy brakio na-
lezytego zrozumienia dla zagadnienia catosci mo-
toryzacji nie mogto réwniez by¢ nalezytego zrozu-
mienia i dla tej jednej sktadowej dziedziny.

Kraje ,,neutralne” jak Szwecja, Dania, Holan-
dia nastawione jedynie i wylgcznie na handel mie-
dzynarodowy mogty oczywiscie powierzy¢ swe
zmotoryzowanie wytwoérniom amerykanskim bez
rozwijania wiasnego przemystu samochodowego,
zaden natomiast z krajow, ktére nie mogty zanied-
bywa¢ zagadnienia swych sit obronnych, nie szcze-
dzit wysitkow i staran by moc w swoim wiasnym
zakresie zaopatrywac sie w tak wazny pod wzgle-
dem gospodarczym i obronnym sprzet, jakim jest
samochod, pomimo, ze przemyst tych krajow byltby
w stanie produkowac¢ jedynie znacznie drozej od
koloséw amerykanskich. Z tych wzgledéw i Pol-
ska nie mogta pozosta¢ bez wiasnego przemystu

samochodowego i wobec braku warunkéw dla po-
wstania inicjatywy prywatnej stworzeniem jego
musiato sie zajg¢ panstwo.

Dzisiaj polski przemyst samochodowy staje
przed spoteczenstwem, by zda¢ sprawe ze swego
dorobku. Stwierdzamy wiec przedewszystkiem, ze
podstawy jego rozwoju sg zdrowe: oparcie sie
o licencje zagraniczng pozwolito na stworzenie
dobrze technicznie urzadzonej fabryki i na opa-
nowanie w krétkim czasie zagadnien technicznych
produkcji, dzi$ zas stworzono juz podstawy do sa-
modzielnej pracy konstrukcyjnej, a cata wytwor-
czos¢ oparta zostata na wilasciwej Wspotpracy
z szeroko rozbudowanym przemystem pomocni-
czym, Swiadomym juz obecnie swych celow i za-

dan, na rynku za$ kursuje juz kilka ty-
siecy wykonanych w kraju wozéw. Czy
przemyst ten zaspakaja juz catkowicie
potrzeby naszego rynku? Musimy przy-
zna¢, ze nie, wyniki jednak obrad In-
zynierdw MechanikOw poczas ich Zjazdu
Jubileuszowego jasno stwierdzity, ze po-
siada on catkowicie mozliwosci rozwo-
jowe, i ze bylby w stanie przy nadaniu
mu wiasciwej roli w ramach odpowie-
dnio zakrojonej polityki motoryzacyjnej
stac sie podstawa rozwoju automobilizmu
w kraju. Warunki gospodarcze i poli-
tyczne jasno wskazuja, ze whasciwe roz-
wigzanie motoryzacji kraju znajdziemy
tylko na drodze rozwoju wiasnego prze-
mystu samochodowego, wszelkie za$
inne rozwigzania mogg by¢ tylko s$rod-
kami pomocniczymi do czasu, az nasz
przemyst samochodowy dostatecznie o-
krzepnie, a jego rozbudowa powinna
staC sie naszym podstawowym zada-
niem.

Komu obce jest jeszcze zagadnienie naszego
przemystu samochodowego niech zobaczy to co
jest wystawione na wystawie przemystu metalo-
wego i elektrotechnicznego — zrozumie on wtedy
potrzebe nietylko zachowania ale i rozwijania do-
tychczasowego dorobku, zrozumie tez argumenty,
ktléremi inzynierowie mechanicy uzasadniali na
swym zjezdzie konieczno$¢ uczynienia z niego pod-
stawy rozwoju naszej motoryzacji.

Stoiska przemystu pomocniczego.



Caly pawilon jest zajety eksponatami
fabryki samochodoéw Panstwowych Za-
ktadow Inzynierji, Dla niedowiarkéw,
ktérzy moze jeszcze nie wierzg w ist-
nienie prawdziwej krajowej produkcji
samochodéw ciekawym bedzie wykres
miesiecznej produkcji tej fabryki, ktory
tamana linig od liczby 85 wozéw w kwiet-
niu 1935 roku pnie sie do sumy 320
wozOow w letnich miesigcach b. r., wy-
konane za$ wozy moze sobie kazdy ze
wszystkich stron doktadnie obejrzec.
Wystawione zostaty skarosowane i nie-
skarosowane, popularne juz w kraju mate
508-ki, duze 518-ki z dwu - litrowymi 45
konnymi silnikami, z dwoma réznymi
rodzajami nadwozi oraz ciezarowe wozy
621L — wszystkie wozy produkcji scisle
licencyjnej, przystosowane jedynie do
naszych ciezszych warunkéw drogowych,
obok za$ szereg samodzielnych kon-
strukcyjnych przerébek, wykorzystuja-
cych normalne zespoty produkcyjne. Mamy wiec
terenowa przerdbke 508-ki, jako furgonika i jako
wojskowego wozu osobowego, kotowo-ggsienico-
we terenowe podwozia ciezarowe i ciggnikowe,
przerobione z typu 621 L, podwozia do sanitarek,
podwozia do warsztatbw polowych, woz stra-
zacki oraz nowe podwozie autobusowe przero-
bione z dawnego 621 R o diuzszej ramie i zmie-
nionym tylnym moscie. W giebi stoi wielki, po-
pularny juz w Warszawie autobus komunikacji
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Stoiska przemystu pomocniczego.

miejskiej na montowanym podwoziu Saurerow-
skim, obok za$ ciekawe eksponaty silnikéw wy-
sokopreznych duzej mocy budowanych na pod-
stawie licencji tejze wytwadrni szwajcarskiej. Da-
lej zaS mamy okazy juz zupeinie samodzielnej
twoérczosci pracy konstrukcyjnej: szybkobiezny
maty czolg TKS, wielki ciggnik artyleryjski,
dwa modele motocykli — duzy model ,,So-
kot 1000“ z litrowym silnikiem, ktéry od pa-
ru lat stat sie normalnym wyposazeniem na-

ELEKROTECHNIKA AUTOMOBILOWA, MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

«MAGNET» Z POPLAWSKI

PRODUKCJA WEASNA:

Pradnice, Rozruszniki, Rozdzielacze, Cewki

zaptonowe. Tablice rozdzielcze. Sygnaty,

Filtry i i. d. Aparaty i sprawdziany do kontroli
powyzszych dla stacji obstugi.

TELEGRAMY-CABLE:MAGNET-WARSZAWA
KONTO CZEKOWE P.K.O. Nr. 13-606

TELEFONY:

Dyrekcja: Ztota 5, tel. 6.02-02 i Buchalteria dodatk.
Sklep: Ziota 5, tel. 6.00-03 i EksFedyqa dodatk.
Fabryka Promenada 1-3, tel. 811-22
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Niniejszym mamy zaszczyt zakomunikowac, iz_ w dniu ! sierpnia 1936 r.  otworzyliSmy

przy “ulicy Ztotej Nr. 5 (miedz

sprzedazy znanych ze swej jakosci

Marszatkowska i Zgoda), oddziat hurtowej i detalicznej
wyrobow wiasnych, ‘oraz wyzej

mienionych fabryk.

a skfadzie posiadamy najwiekszy asortyment z dziatu elektrotechniki automobilowej:

aparaty, czesci zaptonu, oSwietlenia, rozruchu i sygnalizacji, akumulatory do sa-
mochodow i motocykli wszelkich marek, oraz akcesorja, narzedzia i sprawdziany.

Na miejscu znajduje sie stacja obstugi wyposazona w najbardziej nowoczesne apa-

raty i przyrzady do kontroli

Instalacji oSwietlenia, zaptonu i sygnalizacji, oraz tado-

wania akumulatoréw ?_od kierunkiem specjalisty.
i

Liczagc na dalsze zycz

UWAGA:

; : liwe poparcie PP. Odbiorcéw, za e_vv_niam?/, ze i nadal naszg
dewizg bedzie szybka i fachowa obstuga po najskrupulatniej skalku

lowanych cenach.
Z powazaniem
~MAGNET" Z. Poptawski Ziota 5

OtrzymaliSmy generalne przedstawicielstwo na Polske, w. m. Gdansk i Rosje Sow. Czotowej fabryki pod-

no$nikéw (lewaréw), dzwigéw, kompresoréw, przyrzadéw i aparatbw do malowania i mycia samochodéw

pod cisnieniem.

HEINRICH LEO - GERA, (Niemcy).



szej armii oraz S$redni ,,So-
kot 600 z silnikiem o pojem-
nosci 600 cm3, ktory juz zdo-
byt sobie popularno$¢ swymi
doskonatymi wynikami spor-
towymi, ,, gwozdziem“ za$
dzialu samochodowego jest
nowe podwozie duzego wozu
osobowego, ktérego konstruk-
cja odznacza sie zastosowa-

niem szeregu najnowoczes-
niejszych rozwigzan. Rama
centralna, silnik 8-io cylin-

drowy w V, 100-konny, skrzyn-
ka biegow poétautomatyczna
typu Cotala, niezalezne za-
wieszenie wszystkich czterech
kot, resorowanie przy pomocy
drazkéw skretnych przy row-
noczesnym zastosowaniu sta-
bilizatora dla kot tylnych. Cechy konstrukcyjne
tego wozu jak i wyniki probnych jazd pierwszych
modelowych i podwozi wréza mu jak najlepsza
przysztosc.

W sgsiednim pawilonie rozmieszczone sg eks-
ponaty pomocniczego przemystu samochodowego,
ktorego zadaniem jest zaopatrzenie fabryki samo-
chodéw w surowce, potfabrykaty oraz najroz-
maitsze wyroby gotowe, ktorych to tgczna wartos¢
wynosi do 75% wartosci catego samochodu, oraz
obstuga catego kursujgcego po kraju taboru samo-
chodowego. Wobec szerokiej rdznorodnosci wy-
robow i artykutéw, w jakie przemyst pomocniczy
zaopatrywa¢ musi fabryke samochodow, sasiaduja
tu firmy z najrozmaitszych branz. Mamy wiec
z przemystu metalowego ciezkiego stoiska hut Sla-
skich, Zaktadéw Ostrowieckich, Sosnowieckich
i Starachowickich z materiatami pretowymi, ru-
rami, surowcami i odkuciami wigkszych trudniej-
szych czesci, jak osie, lub potfabrykatami wiel-
kich czesci prasowanymi z blachy jak pochwy tyl-
nego mostu, kota, ramy ciezarowek. Dalej za$
mamy $redni przemyst maszynowy metalowo-prze-
iworczy, gdzie wyrdznia sie kilka charakterystycz-
nych grup: a wiec wytwornie dostarczajgce pot-
fabrykatow jak odkucia, odlewy i $rednie czesci
ttoczone z blachy—Cegielski, Lilpop, Zieleniewski,
Chrzanow, ,,Paryséw'l, Brevillieri inni, obok za$
nich mniejsze juz zaklady mechaniczne dostar-
czajace réznych gotowych czesci lub catych me-
chanizméw i zespotéw jak np. Steinhagen, i Stran-
sky, wyrabiajagcy wiasne dwutaktowe silniczki do
todzi motorowych, szybowcow i agregatow, dostar-
czajacy dla fabryki samochodéw i na rynek sze-
regu drobnych czesci mechanicznych wymagaja-
cych doktadniejszej obrobki, Klinger — majacy
bardzo szeroki zakres produkcji od amortyzato-
row wiasnej konstrukcji, poprzez rézne akcesoria
i narzedzia, klamki i zamki do drobnych czesci
blaszanych.

Muller i Seidel, ktéry wykonywa kompletne
skrzynki biegéw do motocykli P. Z. Inz. Sokoét 600,
., Erge Motor" wyspecjalizowana w produkcji tto-
kow, sworzni, pierscieni i zawordw, lub tez war-

Wagon motorowy | Polskiej Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie,

sztaty precyzyjne Jak np. .Wytwornia Instrumen-
tow Precyzyjnych"” lub Romer, wyrabiajgce szyb-
kosciomierze i tablice wskaznikéw. Poza tym jest
szereg wytworni dostarczajacych $ruby, podktadki
i inne drobne czesci normalne, jak np. Zjednocze-
nie Polskich Fabryk Srub, Wagner i inne jak i wy-
tworni dostarczajagcych sprezyn. Reprezentowany
jest rowniez i przemyst blacharski, ktory préocz
drobnych czesci blacharskich dostarcza takich cze-
ci jak kompletne ramy do matych 508 (Cegielski)
btotnikéw, masek, chtodnice, fartuchy itp. np. Bie-

BE-TE-HA

BIURO TECHNICZNO-HANDLOWE
| SKEAD MASZYN

Warszawa, Marszatkowska 17, tel. 554-60.

Wszelkie narzedzia precyzyjne
do napraw silnikow.



lany, Huta Ludwikow.
przez Zaktady Ostrowieckie i f. Filipowicz. Dalej
idzie przemyst gumowy z f. Stomil na czele, ktéra
ogromnie rozszerzyta asortyment wyrabianych wy-
miaréw opon i catkowicie zaopatruje nasz prze-
myst samochodowy, pozatem za$ widzimy mno-
stwo innych czes$ci gumowych jak rézne podkiadki,
uszczelki, wytozenia, dywaniki, tgczniki itp. Przo-
duje tu f. Piastow ktéra wyrabia juz nawet po-
duszki i oparcia do siedzen z gumy gabczastej. Fir-
ma ta zarazem jest producentem specjalnie samo-
chodowych akumulatoréw marki Tudor. Elektro-
technika samochodowa tez jest szeroko zaprezen-
towana. Taka np. f. ,,Magnet” (Poptawskiego) wy-
rabia niemal catg instalacje samochodowg nie wy-
taczajac pradnic, rozrusznikdw, rozdzielaczy i ce-
wek, Panstwowe Zaktady Tele-i Radiotechnicz-
ne — pradnice i sygnalty, Marciniak — reflektory
i kierunkowskazy, $wiece za$ wyrabiajg Poptaw-
ski, Wagner i Danel. Nie brak réwniez i przemy-
stu wildkienniczego, ktéry wystawit rézne mate-
riaty na obicia wozow oraz kord do wyrobu opon
(Krusze i Ender), okfadziny na szczeki hamulcowe
i sprzegta (Leonowit), jak réwniez i przemystu
chemicznego, z jego lakierami, podkitadami, od-
rdzewniaczami itp.

Ten pobiezny juz przeglad kilku wazniejszych
firm daje dostateczne pojecie o- zasiegu i roli dla
catosci zycia przemystowego kraju, jaki spetnic
moze samochodowy przemyst pomocniczy, posia-
dajacy juz zasadnicze techniczne s$rodki pracy
i czekajacy tylko na mozliwos¢ rozwoju wszerz,
co zapewni¢ mu bedzie mogto uruchomienie wiel-
kiej krajowej produkcji samochodowej.

Z dzialem motoryzacyjnym pozostaje w dosc
bliskim zwiazku dziat eksponatéw kolejowych,
ktéry obejmuje szereg nowych typow parowozéw
krajowej budowy, wagony osobowe, towarowe
i specjalne, lokomotywy i zespoty wagonowe elek-
tryczne dla warszawskiego wezla, no i najcieka-
wsze z punktu widzenia technika - automobili-
sty — wagony motorowe. WYystawiono cztery ich
odmiany, budowy czterech najpowazniejszych
krajowych wytwadrni. Najmniej cie-
kawy jest wagon motorowy Ziele-
niewskiego— nieco przyciezki— 36
tonn wagi przy 64 miejscach pasazer-
skich o szybkosci maksymalnej 95
km/g., zaopatrzony w Srednioprezny
silnik Ganza o mocy 220 KM, Lilpop
wystawit niezbyt szybki (75 km/g.)

Resory dostarczane sg
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torowy ,,Luxtorpeda” fabryki Chrzanowskiej,
niski wzorowany na ,torpedach” Austro-Daim-

lera o ksztattach optywowych ze szkieletem cat-
kowicie spawanym z rur stalowych, z kotami o opo-
nach typu samochodowego, zaopatrzony w dwa
silniki wysokoprezne MAN o0 mocy 125 KM kazdy.
Wagon ten jest oczywiscie lekki i przy 54 miejs-
cach pasazerskich wazy 21 tonn i rozwija szyb-
kos¢ 115 km/godz.

Drugim dziatem, pokrewnym do samochodo-
wego jest oczywiscie dziat lotniczy, rozmieszczo-
ny w dwuch pawilonach. Srodki ich zajety oczywi-
scie samoloty i szybowce. — P. Z. L. wystawity
swoéj nowy aparat bojowy P 23 z tréjosobowg za-
toga, uzbrojony w 4 karabiny maszynowe dajgce
obstrzat na dot i do tytu, zabierajgcy 700 kg bomb
i rozwijajacy szybkos¢ 345 km/g., oraz znang juz
Swietng poscigowke Pile. Biata Podlaska wysta-
wita aparat P. W. S. 16 bis do nauki akrobacji
a Zaktady Doswiadczalne Challange‘owa RWD13,
turystyczng RWD 5 i szkolng RWD 8. Wytwor-
nie silnikowe wystgpity w komplecie. PZL. ze
swym wiasnym silnikiem Chatlenge‘owym i dwoma
silnikami Bristolowskimi, P. Z. Inz. z Walterem
,Junjorem™ i Avia ze swg nowa ,,3". Wokot zas
pawilonéw rozmiescity sie stoiska pomocniczego
przemystu lotniczego, a wiec sg tu nieraz te same
co i w przemysle samochodowym wytwornie do-
starczajgce surowcow i potHabrykatéow, a poza-
tem szereg firm wyspecjalizowanych w sprzecie
lotniczym. Tu juz wieksza réznica w stosunku do
pomocniczego przemystu samochodowego, gdzie
wymagane juz jest mniejsze ,,wyrafinowanie" pro-
dukcji, a zatem gdzie wieksze mozliwosci tatwego
rozwoju wszerz, tak ze juz dzi$ nasz samochodo-
wy przemyst jest bardziej usamodzielniony w sto-
sunku do zagranicznego od przemystu lotniczego.

Pare godzin poswieconych zapoznaniu sie¢ z ca-
tym tym imponujgcym dorobkiem naszego prze-
mystu metalowego i elektrotechnicznego przez kaz-
dego bedg uznane za dobrze wykorzystane do
rozszerzenia swego $wiatopogladu i uswiadomie-
nia gospodarczego i technicznego.

POLSKIE
OPONY
DETKI

maty wagon motorowy 31-0 miejsco- SAMOCHODOWE
wy z jednym stukonnym silnikiem

wysokopreznym typu Saurera wyro- MOTOCYKLOWE
bu krajowego, Cegielski zas wysta- R OWEROWE

wit duzy 81-o0 miejscowy wagon, z
dwoma 150-okonnemi silnikami wy-
sokopreznymi Saurera mogacy roz-
wija¢ szybkos$¢ do 130 km/g. Trzy
wymienione wagony motorowe ma-
ja zachowane w swej budowie ogol-
ne cechy wagonéw kolejowych —
od konstrukcji tej jednak odbiega
czwarty najciekawszy wagon mo-

Wystawiamy na Wystawie Przemystu Metalowego
I Elektrotechnicznego w pawilonach: motoryzacyjnym i lotniczym
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Dyr. inz. J. Kazimierczak.

Jak powinien wygladac piecioletni program
krajowej produkcji samochodow.

Referat wygtoszony na X Zjezdzie Inzynierobw Mechani .6w Polskich.

Umieszczony ponizej wykres przedstawia
wzrost stanu samochodow w niektorych krajach
w ostatnich 10-ciu latach. Zaréwno cyfry, doty-
czace samego stanu, jak i cyfry okreslaiace ilos¢
mieszkancoéw przypadajagcych na jeden zareje-
strowany samochod, tak imponujace dla innych
krajow, dla nas sg upokarzajaco niskie. Podczas
gdy w innych krajach liczba samochodow wyka-
zuje staty i bardzo znaczny, wzrost, u nas poczy-
najagc od r. 1931, w ktorym posiadaliSmy okoto
40 tys. pojazdéw mechanicznych, obserwujemy
systematyczne zmniejszenie sie taboru samocho-
dowego. W ciggu ostatnich lat nasz stan posiada-
nia obnizyt sie o 35%.

Przyrost stanu pojazdéw mechanicznych

w wazniejszych krajach

1925-1935

W ciggu ubiegtego roku nastgpita pewna po-
prawa. A mianowicie 31 grudnia zarejestrowano
ogotem 34.130 mechanicznych pojazdéw, w czem
okoto 8.000 motocykli. | chociaz nie zmienia to
w zasadzie smutnego stanu rzeczy, to jednak
chcielibySmy rok ten uwaza¢ conajmniej za
zwrotny punkt na drodze ku motoryzacji kraju.
A czas juz najwyzszy, poniewaz w tym samym
roku, jeden z naszych sasiadow wykazat ponad
milion samochodéw i mniejwiecej drugie tyle mo-
tocykili.

W zadnym innym kraju nie méwi sie tyle i nie
pisze o motoryzacji, ani tez o potrzebie dobrej
sieci drogowej, co wkasnie u nas. Sprawa ta nig-
dzie nie jest przedmiotem przewlekiej kampanii.
Dlaczego? Poniewaz dla innych panstw jest ona
tak sama przez sie zrozumiala, jak np. potrzeba
uzbrojenia w karabin zoknierza, potrzeba oswiet-
lenia ulic miasta i t. p.

Nie chce przytacza¢ nowych cyfr. Tych kilka
cyfr poréwnawczych $wiadczy wymownie 0 nie-
wystarczalnosci naszej w stosunku do panstw
osciennych. Nie zamierzam rowniez poddawac
krytyce dotychczasowych poczynan z inicjatywy

panstwowej lub prywatnej w Kkierunku rozwoju
ruchu samochodowego. Roztrzgsania takie nie
zaprowadzityby nas daleko. Nie o to nam dzisiaj
chodzi. Jesli nawet byly pewne btedy w dotych-
czasowej polityce motoryzacyjnej, (jak na przy-
ktad dziwne metody podatkowe stosowane do
niedawna) to jednak nie ulega kwestii, ze miaro-
dajne czynniki widziaty potrzebe motoryzacji, ze
istniaty rozne plany, i ze od lat trwa pewna dos¢
kosztowna akcja w tym kierunku, pociggajac za
sobg nowe z roku na rok nadzieje.

Zadanie, jakie sobie nakreslilismy w niniej-
szym referacie, polega na scharakteryzowaniu
stanu motoryzacji i potrzeb kraju w dohie obec-
nej oraz na rozpatrzeniu mozliwych drég wyjscia
z sytuacji, wreszcie utozenie planu na przysztosé.

Fakt, ze dziesie¢ lat polemiki oraz poczynan
nie dato zadnych realnych wynikéw, a nawet do-
prowadzito do pogorszenia sytuacji, musi zwro-
ci¢ uwage na jedno: ze nie odgrywa tu roli zwy-
kty przypadek, lub niezrozumienie kwestii moto-
ryzacji przez czynniki panstwowe lub osoby pry-
watne, tak jak to zwykle sie¢ mowi — lecz, ze
przyczyna lezy o wiele glebiej niz przypu-
szczamy.

Przede wszystkim odmiennie niz inne Kkraje,
Polska przed wojng nie posiadata przemystu sa-
mochodowego. Jest to bardzo wazne 1z tego
wzgledu, ze pierwsze wozy byly naogét gorsze
w gatunku, tatwiejsze do wykonania, no i o wiele
drozsze od obecnych. Mate ilosci, jakie wyda-
wata poczgtkowa produkcja znajdowaty odbior-
cow wsrdd zamoznej czesci spoteczenstwa, trak-
tujacej samochdd nie jako srodek komunikacji,
lecz jako sport. Subwencjonowanie zatem poczg-
kow przemystu samochodowego w kazdym kraju
odbywato sie drogg posrednia: przez odbiorcéw.

Do budowy pierwszych samochodow uzywano
materiatdw takich, jakie mozna bylo wowczas
znalez¢ na rynku. Dopiero z rozwojem samochodu
a tym samym i konkurencji, zaczely wzrastac¢
szybko wymagania, zaczely powstawac specjalne
materiaty i obrabiarki, aby ostatecznie okoto roku
1910 skrystalizowaé sie w postaci odrebnej, po-
teznej jak na tamte czasy, techniki samochodowej.

Rozwoju tego Polska za sobg nie miata. Nie
wyrabiajgc samochodéw, nie mogliSmy stworzy¢
rowniez odpowiedniego przemystu pomocnicze-
go, ktéryby dostarczat surowcow, potfabryka-
téw i fabrykatéw, niezbednych do samej budowy.
Musiato to, sitg faktu, utrudnic i tak zresztg trud-
ne poczatki uruchomienia tej gatezi przemystu.
Najlepszym tego dowodem, Zze dziedzina ta od
niedawna dopiero jest jako tako opanowana.

Tak wiec sitg rzeczy, musiata sprawa moto-
ryzacji wyptyna¢ w Polsce réwnoczesnie z catvm
ogromem innych zagadnien zwigzanych z ukon-
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stytuowaniem sie Panstwa. Pomimo swej bez-
sprzecznej wagi, nie mozna jej byto w tych wa-
runkach uwaza¢ za najpilniejszg. Ostry kryzys
ekonomiczny, ktory zapanowat w kroétki czas po
wojnie w catej Europie, nie wptyngt tez dodatnio
na zagadnienie. Zniknety mozliwosci zaintereso-
wania obcego kapitatu, zas kapitaty wewnatrz
kraju skurczyly sie do tego stopnia, ze caly cie-
zar uruchomienia produkcji samochodowej spadt
na barki Panstwa.

Z tego, co bylo powiedziane, wynika, Ze dla
zapoczatkowania produkcji samochodowej w kra-
ju me bylo innego sposobu jak oparcie sie o li-
cencje, zastugujacej na zaufanie fabryki samocho-
déw. Bo tylko przez ruszenie od razu z tego
punktu rozwoju, do jakiego lata doswiadczen do-
prowadzity obie fabryki, mozna bylo zapewnic
sobie korzysci, ptynace z tych doswiadczen. To
jest rowniez jedyna droga do wyszkolenia w naj-
krotszym czasie ludzi niezbednych do produkcji.
(Jednak nie nalezy zapomina¢, ze trwate korzy-
stanie z obcej licencji przynosi ze sobg wiele
stron ujemnych, o ktérych bedzie mowa nizej).

Podpisanie wiec umowy licencyjnej, w owym
okresie, bylo w samej zasadzie trafne. By¢ mo-
ze rowniez, ze na dbuzszy przecigg czasu wszyst-
kie jej niedociggniecia wysztyby na jaw i ze
z czasem datyby sie usung¢. Badz co badz, dosz-
lismy do wiasnej, 100%-ej produkcji samocho-
déw i moznaby rzeczy pozostawi¢ ich wlasnemu
losowi. Jezeli jednak tak nie jest, jezeli problem
motoryzacji w dalszym ciggu niepokoi cate spote-
czenstwo, jezeli w dalszym ciggu mamy do czy-
nienia z silng kampanig prasowsg, to dzieje sie to,
nie ze wzgledu nawet na wielkg role, jaka samo-
chod odgrywa w rozwoju zycia ekonomicznego
kraju, lecz dlatego, ze za ostatnich dziesie¢ lat
problem motoryzacji wysunat sie na pierwszy plan
obrony kraju.

Warto zwr6ci¢ uwage, ze zaledwie kilka tygod-
ni temu, kraj tak poteznie zmotoryzowany jak
Francja, wskutek nowych strategicznych mozli-
wosci jakie stwarzajg sobie Niemcy przez budo-
we 10.000 km podwdjnej autostrady, bardzo po-
waznie zatroszczyt sie o wlasne bezpieczenstwo.

Nalezy stwierdzi¢, ze wszystkie dotychczasowe
wysitki czynnikéw panstwowych, jak licencja
i uruchomienie pierwszej fabryki samochodowej,
jak i najswiezsze odcigzenia podatkowe, ktore
z uznaniem podnie$¢ nalezy, wzglednie urucho-
mienie montowni — stajg sie absolutnie niewy-
starczajace, widziane pod katem obrony kraju.

Dzis nie ma prawie w Polsce czlowieka, ktory
nie zdawatby sobie sprawy ,ze skuteczna obrona
kraju jest nie do pomyslenia bez wielkiego taboru
motorowego.

Dodatnich stron, ktére na wypadek wojny dajg
zupetng przewage samochodowi i motocyklowi
nad innymi sposobami komunikacji jest tak wiele
i sg tak wszystkim znane, ze pozwole sobie przy-
toczy¢ tylko kilka najistotniejszych:

— Szybkos¢ i cichos¢ transportoéw bez znuze-
nia na wielkie odlegtosci. Nalezy tu liczy¢ sie
z faktem, ze wszystkie state urzadzenia, jak wez-
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towe stacje kolejowe i tory ulegna zniszczeniu
w pierwszych dniach wojny.

— kLatwos¢ zamiany niewielkim stosunkowo
kosztem catego prywatnego taboru na jednostki
strategiczne o duzym zasiegu i duzej chyzosci.

— tatwos¢ przedostawania sie mechanicznych
pojazdow przez strefy gazowe bez specjalnych
srodkéw ochronnych, koniecznych przy uzyciu
zwierzat pociggowych.

— Mozliwos¢ uzycia w artylerii traktorow rol-
niczych i przemystowych wprost lub po przeréo-
ce na naped gasienicowy.

Na role transportéw samochodowch zwrécono
uwage juz w pierwszych latach wojny Swiatowej.
Stawne uzycie paryskich dorozek samochodo-
wych (byly lepsze od naszych) do przewozu
wojsk przyniosto Niemcom pierwsza kleske nad
Marng. W roku 1916 uratowat upadek Verdun,
jedynie nieprzerwany #tancuch samochodéw do-
wozacy z Bar-le-Duc ludzi oraz materiat wojen-
ny; za$ dwa lata pdézniej zapobiegli Francuzi
przerwaniu frontu pod Amiens, przez szybkie
przewiezienie wojsk samochodami ciezarowymi.

Od tego czasu technika transportow motoro-
wych doszta do takiej sprawnosci, ze dzi$ juz
na przykitad, mozna tatwo przewiez¢, szerokimi
autostradami, w ciggu jednej nocy, powazng arime
na odlegto$¢ 500 km- Daje sie to uzyska¢ przez
zastosowanie odpowiedniej ilosci 3u osobowych
samochoddéw ciezarowych, jadacych po dwa na
raz w odstepach co 15 metréw, co pozwala na
przetransportowanie 72 tysiecy zotnierzy w cia-
gu godziny. Nie ulega watpliwosci, ze tego ro-
dzaju wyniki nadadza nowy kierunek calej stra-
tegii wojennej.

Gtéwna strone ujemna motoryzacji, polegajaca
na tem, ze ogranicza ona pole dziatania srodkow
komunikacyjnych jedynie do sieci dobrze utrzy-
manych drdg, rozwigzano w miedzyczasie przez
stosowanie drugiej pary kot napedowych. Nie-
mieckie fabryki samochoddéw przewidujg mozli-
wos¢ wbudowania drugiej takiej pary do wiek-
szosci typow samochodéw popularnych, ponadto
za$ istniejg typy samochodéw, w ktorych wat
dodatkowy jest umieszczony nieco wyzej niz nor-
malny pociggowy i daje sie opuszcza¢ w razie po-
trzeby.

Istnieje jeszcze jeden, kto wie, czy nie najwaz-
niejszy argument posredni, z ktorym sie liczy¢
musimy, a mianowicie: przemyst samochodowy
daje sie na wypadek wojny najtatwiej z wszyst-
kich innych gatezi przeksztatci¢ do jej potrzeb.
Dok¥adnos¢ i czystos¢ obrobki, warunek zamien-
nosci czesci sktadowych i t. d. wymagaja nie-
tylko precyzyjnych obrabiarek, lecz takze wy-
szkolonych robotnikéw. Oba za$ te czynniki two-
rzg zasadniczg podstawe przemystu uzbrojenio-
wego. Nic zatem dziwnego, ze pierwsze wzmo-
zone zapotrzebowania na zamki do karabindw,
pociski, armaty i tanki wytwarzane we Francji
w czasie Swiatowej wojny, pokryty wilasnie fa-
bryki samochodowe. Zaktady za$s Forda posunety
sie nawet do produkcji torpedowcéw. Swiadczy
to o duzej elastycznosci fabryk samochodowych.
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Lecz ciezar przysziej wojny spadnie nietvlko
na gatez uzbrojeniowg i lotniczag. Odegra w nigj
role dominujgca caty przemyst metalowy. Opie-
rajgc sie na danych statystycznych z czaséw Swia-
towej wojny, dochodzimy do wniosku, ze na jej
wypadek, aby podota¢ potrzebom armii, naleza-
toby pomnozy¢ przeszto 10-cio krotnie obecng
produkcje przemystu metalowego. Odpowiada te-

Rys. 2.

mu konieczny wzrost liczby robotnikéw zatrud-
nionych dzisiaj w tym przemysle z 58 tysiecy
na 650.

Konieczno$¢ rozwigzania tego zagadnienia na-
prowadza nas i tu réwniez na potrzebe stworze-
nia krajowej produkcji samochodowej, ktora, jak
to wskazaliSmy wyzej, dzieki swoim specjalnym
warunkom jest w stanie praktycznie wyszkoli¢
cate rzesze fachowcow i uzupetni¢ w ten sposéb
chociaz po czesci powstatg luke.

Powszechnie wiadomo, ze przyszia wojna be-
dzie starciem przemystow panstw walczacych
i ze nawet najwieksze bohaterstwo nie zdota oca-
lic strony przemystowo uposledzone;j.

Niektore panstwa europejskie posiadajg duze
zasoby oraz specjalnie szczesliwe potozenie geo-
graficzne, pozwalajgce na zaopatrywanie z zew-
natrz w czasie wojny, chocby za cene wielkich
ofiar (jak np. Francja, ktéra korzystata z pomocy
Ameryki w czasie ostatniej wojny). Niestety, na-
sze potozenie geograficzne jest mniej szczesliwe
i mozemy tu liczy¢ jyytacznie na wiasne sily.

Ot6z przemyst samochodowy ma to do siebie,
ze jako jedna z ostatnich wielkich galezi prze-
mystowych wykorzysta wszystkie inne. Jak
wskazuje zatgczona tablica, jest on powaznym
odbiorcg pietnastu innych zasadniczych gatezi,
a zatem rozwdj jego pocigga za sobg automatycz-
ny rozwoéj niemal, ze catego przemystu krajowe-
go. Wiedzg o tym dobrze panstwa sasiednie, cze-
go dowodem wykres rozwoju ich przemystu
automobilowego za ostatnie lata.

Zbierajac to co powiedziatlem, mozemy prze-
ciwstawi¢ milionowi zgdrag niemieckich i 200.000
rosyjskich zaledwie 26.000 samochoddéw naszych,
z czego w dodatku nalezy wzig¢ pod uwage naj-
wyzej potowe, gdyz na drugg skilada sie sprzet
nieprzydatny do powaznego transportu (jak roz-
latujgce sie taksowki, samochody ciezarowe
i autobusy, czesto wywodzace sie jeszcze z cza-
sow wojennych).

Byloby to mniejwiecej wszystko, nie liczagc ko-
ni, co posiadamy na wypadek wojny, aby za-
pcha¢ potrzeby dwumilionowej armii i zapewni¢
jej swobode ruchéw przy zrujnowanych przez
ataki lotnicze kolejach i drogach.

Jest jeszcze gorzej z produkcjg. Niemieckiej
produkcji siegajgcej 200.000, wzglednie rosyjskiej
80.000 rocznie — mozemy przeciwstawi¢ watpli-
wa produkcje 3.000 samochodéw, bez widoku
na rychte polepszenie sie¢ tego stanu. Mozemy do
tego dodac¢ tylez wozéw pochodzacych z mon-
towni i dojdziemy do znikomej cyfry 6000 samo-
chodéw rocznie. Liczac, ze konieczne jest wyco-
fywanie z obiegu 20% taboru rocznie, obecna sy-
tuacja pozwolitaby na utrzvmanie w najlepszym
razie istniejgcego taboru. Zatem o ile terazniej-
szo$¢ jest grozna, to przysztos¢ zupeinie bezna-

dziejna.
Musimy stwierdzi¢, ze stuszny jest niepokdj
spoleczenstwa. Przyczyna tego niepokoju lezy

nietylko w ciezkiej sytuacji obecnej, ile w braku
jasnego planu na przysztosc.

Wzrost produkcji samochodowej w Z.S.R.&. iNiemczech

Wprawdzie ostatnie zarzadzenia podatkowe
rozszerzajg nieznacznie pojemnos$¢ rynku, za$
koncesja na montowanie obniza ceny w porow-
naniu z dotychczasowymi tak, ze w sumie jedno
i drugie powinno wptyna¢ na zwiekszenie nasze-
go taboru. Ale w jakiej mierze? A poza tym czy
wbrew nadziejom czynnikow panstwowych sa-
mochody montowane w kraju zamiast przyczyni¢
sie do wzrostu maksymalnej produkcji krajowej
nie ostabia jej, czy zamiast stanu posiadania nie
powieksza ilosci bezrobotnych? Zapewne, mon-
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townie majg réwniez obowigzek przejscia na kra
jowg produkcje, ale tylko, o ile znajdujg w tym
swoj interes, to znaczy przy intensywnej sprze-
dazy przez diuzszy okres czasu. Nikt nie watpi
w dobrg wole i wysoikie poczucie obowigzku oby-
watelskiego powszechnie znanej i szanowanej
firmy, ktora przez otrzymanie koncesji zostaje
powotana do aktywnego udzialu w motoryzacji
kraju. Nie nastgpi to jednak predko. Trudnosci
jakie napotkaty Panstwowe Zaklady Inzynierii
borykajace sie z tym zadaniem od 10 lat przy wy-
datnym poparciu przez Panstwo, istniejg w tej
samej mierze dla innych. Wreszcie gdyby nawet
udato sie rzuci¢ na rynek wieksze ilosci wozow,
trzeba sobie zapewni¢ odbiorcéw. Przy ubdstwie
kraju, (270 zt. majagtku na gtowe) oraz stanie
52.000 ludzi z uposazeniem miesiecznym ponad
1.000 zt. brutto, przy kosztach utrzymania wozu
od 200 do 300 zt. miesiecznie (juz po ostatnich
zbawiennych odcigzeniach) trudno ich bedzie
znalez¢. JesteSmy w blednym kole i nie wydo-
staniemy sie zenh inaczej, jak tylko przez dobrze
przemyslany plan, ktory uwzgledni w catej swej
rozciaggtosci zagadnienia motoryzacji. Oto préba
takiego planu:

Przede wszystkim /nalezatoby ustali¢ ilos¢
wozOw niezbednych dla obrony Panstwa, liczac
sie z potrzebami na wypadek wojny ze strony za-
réowno armii jak i przemystu. Jesli wezmiemy
pod uwage nasze skromne mozliwosci, mozemy
przyjac jako ostatecznos$¢ 1 woz na 300 mieszkan-
cow, czyli pie¢ razy mniej niz Niemcy i trzy razy
mniej niz Wtochy w 1935-ym roku. Daje nam to
okoto 113.300 samochoddw.

Za termin dojscia do powyzszego stanu posia-
dania przyjmijmy okres piecioletni. Jesli réwno-
czed$nie zatozymy, ze kazdy samochod po pieciu
latach stuzby staje sie niezdatny do potrzeb mo-
bilizacji, mozemy zupetnie nie bra¢ pod uwage
istniejgcego taboru.

W tych warunkach wypadtoby nam sprowadzi¢
z zewnatrz lub tez wyprodukowac rocznie 22.660
wozOw, wyraza sie to liczbg miesieczng 1.900,
dzienng 76,

Przyjmuje 1 samochdéd na 300 mieszkaricow
tylko dla przyktadu. Podkresli¢ jednak musze,
ze przy wynikajacej z tego zatozenia produkcji
76 wozOw dziennie konczy sie wegetacja i zaczy-
na sie produkcja seryjna samowystarczalna.

Po ustaleniu ilosci ogdlnej, nalezatoby ustali¢
podziat na typy. Moze to zrobi¢ specjalna komisja
po zbadaniu potrzeb wojska i rynku prywatnego,
uwzgledniajgc przy taborze ciezarowym wytrzy-
mato$¢ naszych drog i mostéw- Specjalng uwage
nalezy zwroci¢ tutaj na maty woéz osobowy,
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ktory wprawdzie nie wynika bezposrednio z po-
trzeb wojska, chociaz moze by¢ przez nie w ca-
tosci wyzyskany i przystosowany, tworzy nato-
miast podstawe produkcji samochodowej. W
Niemczech 76%> sprzedazy przypada na woz
0 pojemnosci ponizej I/” litra, a i w tej kate-
gorii przewazajg typy od 1 do 1,3 litra.

Popularny ten typ wozu ma powazne znacze-
nie. Wyrabia on pogotowie spoteczne przez swoj
wptyw na rozwdj i utrzymanie warsztatow repa-
racyjnych oraz stacyj benzynowych. Wytwarza
technikbw i mechanikéw zatrudnionych przy
produkcji i utrzymaniu samochodéw — ksztatci
kierowcéw. W ten sposob pozwala posrednio na
rozwoj wiekszych jednostek, zarowno osobowych
jak i ciezarowych.

Drugim waznym warunkiem przy ustalaniu
typéw jest ekonomiczna ich produkcja, specjal-
nie gdy chodzi o produkcje krajowg. Moim zda-
niem daloby sie ograniczy¢ tylko do dwodch ty-
péw zasadniczych, z dwiema odmianami kazdego.
Jako osobowe moznaby przyjg¢ silniki: cztero-
cylindrowy o pojemnosci 1,3 litra i szeScio-cy-
lindrowy o pojemnosci 2 litrow. Pierwszy z nich
posiadatby moc okoto 24 KM., drugi 36 KM. Sil-
niki te miatyby te same Srednice i skolei te same
ttoki, pierscienie, korbowody i wogo6le mozliwie
najwiecej czesci wspolnych.

Drugi typ zasadniczy silnika dla wozéw cie-
zarowych mogtby przy zachowaniu powyzszych
warunkow posiada¢ pojemnos¢ 3 litrowg i wyka-
zywaé 56 KM. jako cztero-cylindrowy, zas przy
szesciu cylindrach i pojemnosci 4% litra —
75 KM.

Pierwsze dwie odmiany zatatwityby sprawe
wozOw osobowych i lekkich ciezarowek do dwu
tonn, dwie nastepne rozwigzatyby sprawe samo-
choddw ciezarowych o nosnosci 3-ch do 5-ciu
tonn.

Podkreslam przy tym, ze nie wystepuje tu z go-
towym planem, lecz podaje tylko te rozstrzyg-
niecia jako przyktad konkretnych mozliwosci,
ktére majg wielkie znaczenie dla ekonomicznej
produkcji i wpltywaja zasadniczo na cene wypro-
dukowanego wozu. To za$ co powiedziatem o sil-
nikach, rozciagga sie na wiele innych czesci samo-
chodu. Nie mozna nie wyzyska¢ tych czynnikow
jesli sie chce utatwi¢ rozwo6j produkcji krajowej-

Zanim przejde do nastepnego punktu, a miano-
wicie do rozpatrzenia realizacji planu, ktérego
szkic podatem w tej chwili zaznaczy¢ musze, ze
jezeli chodzi o produkcje krajowa bez licencji,
opartg na wiasnej konstrukcji, mozna plan ten
podporzadkowaé catemu szeregowi innych, bar-
dzo dla nas waznych czynnikdéw, a mianowicie:

Wytwornia ttokéw, pierscieni, sworzni, ttokowych i tulei
cylindrowych, szlifiernia cylindrow i watow korbowych
do motoréw samochodowych, lotniczych, traktorowych,

motocyklowych i stacjonowanych.
Najwieksze i najstarsze przedsiebiorstwo tego rodzaju w Polsce,

i porady fachowe bezptatnie.



polecamy stosowac stale wiasciwg marke Gargoyle Mobiloil.

Tabela Polecajgca firmy Vacuum Oil Company udziela najdoktad-
niejszych wskazowek dotyczacych smarowania pojazdow mecha-
nicznych i podaje dla kazdego typu samochodu — zaleznie od
pory roku — najodpowiedniejszag marke Gargoyle Mobiloil.

Przestrzegajagc powyzszych polecen osigga sie peine zado-
wolenie z posiadanego samochodu.

YACUUM OIL COMPANY S A
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samochody mogag by¢ przystosowane scisle do
naszych warunkéw drogowych, do naszych ma-
teriatdbw, do naszych srodkéw technicznych, a na-
wet do naszych Kkieszeni.

Istniejg trzy drogi prowadzace do realizacji na-
kreslonego planu:

1. Czysty import gotowych samochodéw,
wzglednie import czesci potaczony z mon-
townig krajows.

2. Krajowa produkcja oparta na obcej licencji.

3. Krajowa produkcja wiasnych typow.

i
1. Czysty import gotowych samochodéw, wzgled-
nie import potgczony z montownig krajowa.

Nie bede kruszy¢ kopii w obronie stuprocen-
towego importu. W mysl zakreslonego powyzej
planu po odliczeniu 5.000 samochodéw, jakich
nam dostarcza produkcja krajowa, pozostatoby
do sprowadzenia z zagranicy 17.660 wozOw.
Przyjmujac nawet, ze bedg to najlepsze z najtan-
szych wozow amerykanskich, to przy S$redniej
cenie 650 dolaréw za samochdéd dostarczony do
kraju, musielibysmy wydawa¢ okoto 11.500.000
dolaréw rocznie. Nalezy poza tym doda¢ do tej
sumy okoto 20% na czesci zapasowe. Jest to
zbyt wielki ciezar dla naszego bilansu handlo-
wego,szczegOlnie jesli chodzi o Ameryke, ktorej
nie mamy czego dostarcza¢ wzamian. Wpusz-
czamy do kraju woz dobry, lecz badz co badz
nieprzystosowany do naszych drég, tracimy po-
nadto moznos¢ rozwoju wiasnego przemystu,
stworzenia urzadzen i wyszkolenia fachowcéw
bezwzglednie koniecznych do obstugi armii na
wypadek wojny, jak to zaznaczytem na wstepie
mego referatu. Droga ta nie jest do odrzucenia
i moze wejs¢ w rachube jako czasowe zio ko-
nieczne, przy naglacej potrzebie i niedostatecznej
produkcji krajowej.

Import czesci potaczony z montownig krajowsa
nie zmienia zasadniczo postaci rzeczy. Nie daje
nam ani fachowcéw, ani urzadzen wytwaorczych,
przerywa sie na wypadek wojny. Zaczyna nabie-
ra¢ znaczenia dopiero w takim wypadku, gdy za-
wiera warunek przejscia na produkcje krajowa.

O tyle mniej jest on szkodliwy przy swej ewen-
tualnej koniecznosci im predzej przeistoczy sie
w krajowg produkcje.

i
2. Produkcja krajowa oparta o licencje zagra-
niczna.

Oparcie produkcji krajowej o stata licencje za-
graniczng pozwala, jak to juz zaznaczytem, na ko-
rzystanie z cudzego wieloletniego doswiadczenia,
ponadto pocigga za sobg wszystkie korzysci wy-
twarzania w kraju, a to jest juz bardzo wiele.
Licencja taka uwalnia fabryke z ciezaru poszu-
kiwania nowych typow, budowy i ostatecznego
ustalenia prototypéw, przeprowadzania koniecz-
nych préb, wreszcie z cigezaru opracowywania
przyrzadow i narzedzi niezbednych przy urucho-
mieniu produkcji seryjnej. Sg to wszystko argu-
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menty tak powazne, ze trudno bytoby wyobrazic¢
sobie uruchomienie pierwszej wytworni samo-
chodéw bez takiego oparcia. Natomiast state
oparcie o licencje zagraniczng ma swoje zna-
czne wady, a mianowicie:

— Licencja kosztuje. Jasng jest rzecza, ze
sprzedajacy licencje musi na niej zarobic.

— Wozy licencyjne sa Scisle przystosowane
do warunkéw kraju macierzystego, zaréwno
pod wzgedem konstrukcyjnym, jak i pod wzgle-
dem doboru materiatédw. Wszedzie oblicza sie
je na lepsze drogi niz u nas. Nawet jesli uwzgled-
nimy planowg rozbudowe sieci drogowej, zosta-
na nam jeszcze na diugo dotkliwe dla samocho-
doéw drogi boczne i drogi zle utrzymane. Stad
choroby, ktore przechodzg w Polsce niemal
wszystkie (zwilaszcza wieksze) samochody za-
graniczne. Choroby takie zmuszajg fabryke
krajowg do réznych czestokro¢ zasadniczych
wzmacnian, co podraza i koszt samochodu i je-
go utrzymanie.

— Uruchomienie fabrykacji nowego dosko-
natego typu wozu, musi sie odby¢ z duzym opdéz-
nieniem, gdyz wypada ono zawsze po urucho-
mieniu produkcji w fabryce macierzystej. Ko-
nieczne przestudiowanie nowego wozu i przy-
stosowanie do posiadanych s$rodkdw, wykona-
nie przyrzadéw i narzedzi specjalnych, wresz-
cie uruchomienie produkcji nowego typu
w serji, moga zaja¢ U/2 roku do 2-ch lat.

— Stata licencja narzuca nam odrazu swoje
typy wozow, ktore nie musza zupetnie pokry-
wac sie z typami jakie wynikatyby z planu eko-
nomicznej produkcji krajowej.

— Do ujemnych stron stalej licencji wreszcie
mozemy jeszcze doda¢ niemozliwo$¢ wyrobienia
na miejscu konstruktoréw oraz obnizong samo-
dzielnos¢ fabryki.

3. Samodzielna produkcja krajowa.

Jasnym jest, ze najbardziej dodatnig strong
samodzielnej produkcji krajowej jest ta, ze nie
posiada ona wszystkich ujemnych stron po-
przednich rozwigzan. Przy catkowitej produkcji
krajowej poprawia ona nasz bilans handlowy, za-
miast cigzy¢ na nim' Pozwala nam na uporzad-
kowanie problemu motoryzacji, sprowadzajgc
produkcje do czterech, czy tez pieciu typéw wo-
z6w najlepiej przystosowanych do naszych po-
trzeb, a zarazem najbardziej ekonomicznych.
Przy wiasciwie dobranych typach i starannie
przemyslanej produkcji seryjnej 76-ciu samo-
chodéw dziennie, moze ona by¢ samowystar-
czalng i zachowaé przytem ceny konkurencyj-
ne w poréwnaniu z resztg panstw europejskich.
Rozwdéj produkcji samochodowej pocigga za so-
ba jak to mowiliSmy, rozwdj pietnastu galezi
przemystu krajowego. Stwarzamy powazny war-
sztat pracy i tysigce fachowcéw niezbednych
dla obstugi armii w polu. Uniezalezniamy sie
w tej tak waznej gatezi przemystu, za$ kazde ta-
kie uniezaleznienie jest nowg cegietkg do naszej
niepodlegtosci.
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Obrone tego rozstrzygniecia uwazam za zby-
teczna.
Raczej musze odpowiedzie¢ na trzy pytania:
Czv zdolni jesteSmy do samodzielnosci na tym
polu?
Jak plan ten przeprowadzi¢ technicznie i fi-
nansowo i wreszcie jak znalezé nabywcow na
76 samochodow dziennie?

Konstrukcja samochoddw jest dzis na tyle
opanowana, ze wszystkie te samochody, ktore
utrzymujg sie na rynku, chodzg i to chodzg nie-
zle. Jak tego dowodzg wystawione przez P. Z
Inz. modele sprawa konstrukcji jest czesciowo
opanowana, a conajmniej mamy prawo uwazac,
iz jestesmy na dobrej drodze. Zreszta w ostat-
nich latach opanowaliSmy caty szereg dziedzin
jak na przykiad budowe parowozéw, uzbrojenie
i lotnictwo i we wszystkich tych dziedzinach
zajmujemy honorowe mieisca. Specjalnie jezeli
o lotnictwo chodzi przypomnie¢ musze, ze Cha-
lenge wygrany zostat przez polski patowiec
z polskim silnikiem. 2e zagranicg polskie woj-
skowe ptatowce wychodzg zwyciesko z kon-
kurencji z ptatowcami angielskimi, francuski-
mi, niemieckimi i czeskimi, zdobywajac po-
wazne zaméwienia dla naszego przemystu lot-
niczego.

Zapewne, trudno byto méwi¢ o usamodziel-
nieniu sie dopoki nie mieliSmy solidnej podsta-
wy i oparcia na wikasnej wytworni samochodo-
wej. W chwili obecnej $mialo mozemy sie wa-
zy¢ na to, angazujagc ewentualnie na pierwsze
opracowanie dla pewnosci powaznego doradce-
konstruktora z zagranicy, przy ktérym wyrobig
sie ostatecznie nasi konstruktorzy.

Techniczne rozwigzanie polegatoby w tych
warunkach na nastawieniu biura konstrukcyjno-
technologicznego przy istniejagcej wytworni P. Z.
Inz., na przestudiowanie jednoczesne czterech
najwazniejszych typow wozow odpowiadajgcych
naszym potrzebom, w mysl warunkéw technicz-
nych ustalonych przez komisje, o ktdrej wspo-
minalem. Poczem nastapitaby budowa prototy-
pow i konieczne proby dla ostatecznego usta-
lenia ich skiadu i formy.

Réwnolegle mogtoby sie odbywa¢ opracowanie
technologiczne, pozwalajgce na ustalenie potrzeb-
nych urzadzen, obrabiarek, przyrzadéw i narze-
dzi. Praca ta zajetaby dwa lata, wzglednie 2V)
roku i w tym okresie czasu moznaby przygoto-
wac¢ do produkcji seryjnej dwa wozy, to znaczy
jeden zasadniczy osobowy i jeden ciezarowy.
Réwniez w ciggu tych dwoch i lat moznaby
przygotowa¢ nowa fabryke, ktoraby nastepnie
przejeta fabrykacje wozéw osobowych i ciezaro-
wych, utrzymujgc drugg fabrykacje w obecnych
warsztatach P. Z. Inz-u. Wszystkie obrabiarki
uniwersalne, ktére wypadtyby z tego planu, mo-
gltyby by¢ sprowadzane natychmiast i postuzy¢
do wzmozenia obecnej produkcji P. Z. Inz-u, co
pozwolitoby nam #acznie z wozami wychodzacy-
mi z montowni, zacza¢ zdecydowanie odrabiac¢
stracony czas i poprawia¢ nasz stan posiadania.

W trzecim roku mogtoby nastgpi¢ catkowite
uruchomienie nowej fabryki na dwa zasadnicze
typy czterocylindrowe, w ciggu czwartego od-
bytoby sie uruchomienie na typy pochodne —
6-cio cylindrowe, w pigtym roku mogliby$smy
mie¢ zapewniong wiasng produkcje na przewi-
dziang wydajnos¢ dzienng t. j. 76 wozOow czte-
rech typow.

Koszt realizacji takiego planu, przy istnieja-
cych juz urzadzeniach i przy uzyciu obrabiarek
na dwie zmiany, nie powinien przekroczy¢ 20-tu
do 25 milionéw ztotych do zainwestowania
w ciggu lat czterech, przyczem powazna czes¢
tych kosztow przewidziana na zakup obrabia-
rek, mogtaby prawdopodobnie by¢ pokryta
z zamrozonych naleznosci w Niemczech. Wydaje
mi sie, ze wydatek ten, jakkolwiek ciezki dla
naszego budzetu, pozostaje jednak w ramach
mozliwosci. PonosiliSmy i w dalszym ciggu po-
nosimy ofiary na fundusze obrony morskiej
i obrony powietrznej, nie nalezy zapominac
i 0 zapewnieniu pewnej swobody ruchow i ko-
niecznosci zaopatrzenia naszej armii na ziemi.

Zresztg, po blizszym rozpatrzeniu sie musimy
stwierdzi¢, ze:

1) dotychczasowe eksperymenty w dziedzinie
motoryzacji pochtonely znacznie powazniejsze
sumy, nie rozwigzujac sprawy, a istniejgca wy-
twoérnia nie moze podota¢ zadaniu bardziej in-
tensywnej motoryzacji bez powaznej inwestycji.

2) powazniejszy import przez montownie wo-
zOw zagranicznych musi sie odbi¢ ujemnie na
naszym bilansie handlowym.

Natomiast przy rozpatrywanej polityce usa-
modzielnienia naszej produkcji samochodowej,
nastepuje stosunkowo szybki zwrot wydatkow
inwestycyjnych z tytutu:

— zaprzestania po czterech latach premiowa-
nia produkcji krajowej (kilka milionéw oszczed-
nosci),

— dochodu z podatku obrotowego 2z racji
wzmozonej produkcji samej wytworni, jako tez
dostawcow surowcOw i poétfabrykatow.

— sum wydatkowanych przez Panstwo na
bezrobocie,

— korzysci wynikajagcych z zatrzymania im-
portu wozow zagranicznych i optat licencyjnych.

W tych warunkach mozna raczej uwazac
wkilady Panstwowe za 6-cio lub 7-mio letnig po-
zyczke i za dobry interes. Nie jest tez wyklu-
czone, ze montownie przejetaby jedna z fabryk
za zwrotem kosztow-

Pozostaje rozpatrzenie sprawy znalezienia od-
biorcéw na te, pomimo wszystko znikomg dla
nas ilos¢ 76-ciu wozow dziennie.

Jakkolwiek ostatnie zarzadzenia odcigzajgce
tak posiadaczy jak i nabywcéw samochoddéw
datujg sie od niedawna, daje sie zauwazyC po-
wazny ruch na rynku samochodowym.

W ciggu ostatniego potrocza zarejestrowano
2411 nowych pojazdéw mechanicznych.

Pociggniecie nalezy do szcze$liwych dla mo-
toryzacji, a jednocze$nie wskazuje na polityke
jakag stosowac nalezy. Mniej wiecej o$smiokrotne
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zwiekszenie produkcji, a zatem i ilosci urucho-
mionych wozéw, musi w dalszym ciggu wptynac
na obnizke kosztéw utrzymania samochodu,
(tanszy garaz, tansze czesci zapasowe, a za tym
i remonty, tansze gumy, asekuracja i t. p.) a tym
samym udostepni¢ samochéd nowym warstwom
spoleczenstwa. Czy te odcigzenia sg wystarcza-
jace dla zapewnienia pozagdanej chtonnosci ryn-
ku? Najblizsza przysztos¢ nam to pokaze. Oba-
wiam sie, ze nie i prawdopodobnie Panstwo be-
dzie musialo ponies¢ jeszcze troche ofiar, przy-
najmniej w pierwszym okresie. Nie ulega kwestii,
ze cena samochodu odgrywa powazng role i ma
pewien wplyw na chtonno$¢ rynku. Dominuja-
cym jednak warunkiem u nas jest nie tyle, cena,
ile koszt utrzymania wozu. Drogi nasze sg bez-
sprzecznie gorsze od drég jakie posiadajg inne
kraje, co wptywa na szybkie zuzycie sie wozu
i na zwiekszenie kosztéw utrzymania, a wiasnie
koszty te sg znacznie wyzsze u nas hiz na Za-
chodzie lub w Stanach Zjednoczonych, a spote-
czenstwo nasze biedniejsze. Nalezy wiec trosz-
czy¢ sie o utrzymanie ich na mozliwie najniz-
szym poziomie, gdyz to decyduje o motoryzacji
kraju, a jednocze$nie jest regulatorem chtonno-
sci rynku. Zresztg i tutaj ofiary ponoszone przez
Panstwo sg tylko czasowe, gdyz juz pieciokrot-
nie zwiekszony tabor zapewni Panstwu posred-
nio wieksze dochody niz obecnie.

Jezeli zas chodzi o spoteczenstwo, to z chwilg
kiedy utrzymanie samochodu miesci sie chocby
z trudem w budzecie obywatela, péjdzie on na
wszelkie ofiary, gdyz w przeciwienstwie do in-
nych dziedzin, ofiara ta jest najmniej ciezka, bo
pozwala na bezposrednie i swobodne korzysta-
nie z tak dogodnego s$rodka komunikacji, jakim
jest samochdd.

Przy odpowiednim zredukowaniu kosztéw
utrzymania Panstwo moze roOwniez przyczynic
sie do wzmozenia koniunktury na rynku zbytu
samochoddw przez bezposredni wptyw na samo-
rzady, Instytucje, stowarzyszenia, przemyst oraz
osoby prywatne wykazuiace pewien staty po-
ziom dochodow, w ramach ktérego datoby sie
zamkng¢ utrzymanie samochodu.

Zapewniwszy w ten spos6b chtonnos¢ rynku,
moznaby przy rozpatrywaniu planu liczy¢ na
nastepujacy przyrost samochodéw:

Przewidywany stan do korica roku 1936 — 30.000

rok 1937
produkcja krajowa w I-szym roku
Wycofane z obiegu 20% stanu 1936 r. —24.000
(zdwojona) — 6.000
produkcja montowni — 3.000

33.000
rok 1938

wycofane z obiegu 20% stanu 1936 r. —18.000

produkcja w roku 1937 — 9.000
produkcja krajowa w 2-gim roku — 6.000
produkcja montowni — 6.000

39.000
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rok 1939
wycofane z obiegu 20% stanu 1936 r. —12.000
produkcja z roku 1937 i 1938 —21.000
produkcja krajowa w 3-im roku
(wedtug planu) — 12.000
produkcja montowni — 6.000

rok 1940 51.000

wycofane z obiegu 20% stanu z 1936 r. — 6.000
produkcja z roku 1937, 1938, 1939 —39.000

prod. kraj,w 4-ym roku (seryjna) —22.660
(zahamowanie importu) = e
rok 1941 67.660

wycofane z obiegu 20% stanu 1936 ¥ .------------
produkcja z r. 1937, 1938, 1939, 1940 —61.660
produkcja krajowa w 5-ym roku — 22.660

84.320

Wyszlismy z zalozenia osiggniecia stanu posia-
dania okoto 113.000 wozow w ciagu 5 lat. Jak
wynika z powyzszego obliczenia nawet taka
produkcja bytaby niewystarczajgca do osiagnie-
cia tej cyfry, do ktérej doszliSmy dopiero po
7 latach. Nalezy jednak wziag¢ pod uwage, ze
w okresie 5 lat wycofanych zostanie 30.000 wo-
z6w, co datoby faktycznie stan lepszy.

Reasumujac powyzsze — sprawa motoryzacji
kraju od lat dziesieciu stoi na martwym punkcie.
W ostatnich jednak latach, wobec nowych moz-
liwosci wyzyskania dla potrzeb wojska nawet
lekkich wozéw osobowych po uskutecznieniu
stosunkowo tatwych przerébek, oraz energiczne-
go zwiekszenia taboru samochodowego przez
panstwa oscienne, sprawa motoryzacji wysuwa
sie na pierwszy plan w dziedzinie obrony kraju.
Zagadnienie motoryzacji stato sie zagadnieniem
bezpieczenstwa Panstwa. Ostatnie dekrety w
sprawie motoryzacji mogg ruszy¢ sprawe z mart-
wego punktu, ale jej nie rozwigzujg. Konieczny
jest konkretny plan, biorgcy za punkt wyjscia
nie zdeformowang dawnymi zarzadzeniami
chtonno$¢ rynku, lecz istotne potrzeby kraju
i armii. Biorgc za$ pod uwage zubozenie kraju
i imperatywng potrzebe rozwoju naszego prze-
mystu wogoéle, plan taki wymaga stworzenia sil-
nego wiasnego przemystu samochodowego. Jak
wykazujg inne, juz opanowane przez nas dzie-
dziny przemystu, doroslismy do tego i mamy obo-
wigzek usamodzielni€¢ sie i w tej dziedzinie. Usta-
lenie i energiczne przeprowadzenie takiego pla-
nu moze by¢ uskutecznione tylko przez Panstwo,
jako zakonczenie juz tak dawno rozpoczetej ak-
cji, nie ogladajac sie na prywatng inicjatywe
i kapitat, ktore od tylu lat nie chcg sie przejawic.

A czas nagli.

Uczyt nas wielki nasz Marszatek, ze

,»1da czasy, ktorych znamieniem bedzie wyscig
pracy, jak przedtem byt wyscig zelaza, jak przed-
tem byt wyscig krwi. Kto do tych zawodoéw bar-
dziej przygotowany bedzie, kto w tym wyscigu
wieksze dowody wytrzymatosci ztozy, ten w naj-
blizszych czasach bedzie zwyciezcg, ten potrafi
utrzymac to, co zyskat albo odrobic¢ to, co stracit".
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Inz. Z. Okotow.

PlanowosC¢ konstrukcyjna a racjonalna
motoryzacja kraju.

Referat wygtoszony na X Zjezdzie Inzynieréw Mechanikéw Polskich.

Rozwéi w ostatnich latach naszego przemystu
samochodowego, jak rOwniez ostatnie poszuki-
wania rozwigzania problemu motoryzacji kraju
W oparciu 0 montownie, wreszcie ruszenie z mar-
twego punktu sorawy obcigzern Dodatkowych po-
siadaczy samochodéw i cen paliwa oraz pewien
zarysowujacy sie ostatnio wzrost koniulktury na
rynku samochodowym — kazg (bez zbytniego
optymizmu) przypuszczac¢, ze stajemy wreszcie
w przededniu zasadniczego polepszenia naszej
sprawy motoryzacyjnej. Nalezy podkresli¢, ze
spoteczenstwo dzi$s juz pelnym zrozumieniem da-
rzy doniostos$¢, jaka jest dla Paristwa jego moto-
ryzacja. Motoryzacja to tempo rozwoiowe naro-
du, tempo, ktdre dla narodéw, chcacych zy¢ musi
by¢ utrzymane przynajmniej na poziomie tempa
sgsiada. Cel jest zrozumialy i wyrazny — obec-
nie jednak jeszcze szuka sie drog do jego osig-
gniecia.

Niezaleznie od tego, na iakiej drodze szukato-
by sie osiagniecia tego celu, a wiec czy za po-
mocg dalszej rozbudowy naszego samochodowego
przemystu krajowego, czy tez na oparciu sie na
montowniach lub czystym imporcie, czy przy po-
parciu finansowem Panstwa, czy tez kapitatow
prywatnych — krajowych, lub zagranicznych, na-
lezy podnie$¢ jeden zasadniczy moment, ktory
winien by¢ przedewszystkiem wziety pod uwage
i wywrze¢ decydujacy wpltyw przy wyborze spo-
sobu nalezytego i petnego rozwigzania problemu
motoryzacji; a mianowicie konstrukcje
i jej planowosc¢.

Tak, jak przystepujgc do kazdej najdrobniej-
szej nawet konstrukcji musimy zgorv nakresli¢
sobie zasadnicze dane techniczne, jakim kon-
strukcja nasza winna odpowiadaé, tak tembar-
dziei. nrzysteouiac do tak powaznego zagadnie-
nia, jakim jest skonstruowanie racjonalnego roz-
wigzania problemu motoryzacji kraju, muszg bvé
przede wszystkim ustalone jego warunki tech-
niczne. Nalezy w pierwszym rzedzie Scisle usta-
lic dla jakich celéw i jakie typy wozéw miatvbv
weis¢ na nasz rynek, zaréwno pod wzgledem
przydatnosci ich do naszych warunkéw eksplo-
atacyjnych, jak i przede wszystkim obronnosci
kraiu. Dopiero potem, stosownie do planowego
doboru typow, szuka¢ tych czy innych rozwigzan
co do sposobu zdobycia tych typéw w dostatecz-
nej ilosci i zapewnienia statego ich doptywu na
wpadek wojny.

Karygodnem bytoby dowolne zonglowanie w za-
silaniu rvnku Austinem, Oplem, czv Polskim
Fiatem, Chevroletem, czy Fordem, o ile typ tego
wozu nie miescitby sie w odpowiedniej klatce
planu konstrukcyjnego motoryzacji.

Kazdy w0z, wypuszczony rozwaznie na nasz

rynek samochodowy, winien bezwzglednie od-
powiada¢ nastepujacym warunkom:

1) winien by¢ w swojej klasie tani,

2) winien by¢ jak najbardziej przystosowany
do naszych warunkéw eksploatacyjnych,

3) powinien odpowiada¢ w swojej klasie wy-
maganiom mobilizacyjnym.

Wszystkie te trzy warunki sg w wyraznej funk-
cjonalnej zaleznosci od ilosci wozow tego typu
w kraju. Zrozumiate jest, ze obecnie cena wozu
w ogromnej mierze zalezy od ilosci produkcji —
czy to catkowicie krajowej, czy tez nawet przy
systemie montowni. Wygoda eksploatacji wozu
i jej koszta, réwniez sa bezposrednio zalezne od
ilosci wozow tego typu kursujgcych w kraju. Od-
grywaja tu duzg role szybkos¢ i koszta napraw
i remontow, a przy wiekszym rozpowszechnie-
niu danego typu fatwiejszg i rentowniejszg staje
sie organizacja nalezytej sieci stacyj obstugi.
Wreszcie wzgledy mobilizacyjne poza o0gd6lng
przydatnoscig wozu dla potrzeb Wojska wyma-
gaia, aby ilos¢ danego typu wozéw byta jak naj-
wieksza, gdyz tylko wtedy mozna bedzie z tych
wozOow stworzy¢ odpowiednie jednostki o ujed-
nostajnionym sprzecie i umozliwi¢ zaopatrzenie
ich w czesci zamienne.

Stad wniosek, ze przy dzisiejszym szczuptym
naszym rynku samochodowym i przy matej jesz-
cze na szereg lat naszej zdolnosci nabywczej —
niekorzystne bviobv zasilanie rynku naszego sa-
mochodami réznych typéw w tej samej klasie,
a przeciwnie — konieczne byloby jak najdalej
idgce ograniczenie tych typow.

Dzi$, kiedy pod wzgledem ilosci kursujgcych
wozow stoimy na jednym z ostatnich miejsc Eu-
ropy, pod wzgledem ré6znorodnosci tvnéw nasze-
go niespetna 30.000 taboru samochodowego zaj-
mujemy jedno z czotowych miejsc. Jest to biad,
ktéry, o ile nie zostanie w czas usuniety, wyrzg-
dzi nam na wypadek wojny duzg krzywde.

Plan konstrukcyjny nie powinien dopuszczaé
dublowania typow wozow tej samej klasy. Jest
to podstawowa koniecznoscig racjonalnego pla-
nu motoryzacyjnego dla nas. Winnismy sie za-
trzymac na pewnych ustalonych typach na prze-
cigg czasu niezbedny do wypetnienia pierwszego
odcinka programu motoryzacji. Dzi$§ jesteSmy
ieszcze za stabi na to, abySmy mogli w sitach
swych technicznych i materialnych rozpraszac
sie dla zasad konkurencji, czestokro¢ wypaczo-
nej w swych zatozeniach, a dla dobra Panstwa
w tych warunkach wrecz szkodliwej.

Dotychczasowy snobizm naszego spoteczen-
stwa i che€ jezdzenia wiasnie innym samochodem
niz jezdzi stu jego znajomych, pomimo, ze ten
woOz stu jego znajomych jest moze nawet lepszy,
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ale jest krajowy — winien ustgpi¢. Dzi$ uznano,
ze nieodzownym warunkiem zwigkszenia nasze-
go taboru samochodowego jest obnizenie kosz-
tow eksploatacyjnych i podatkowych. Ulgi te juz
dzi$ czeSciowo wprowadzone w zycie, a ktore
w przysztosci majg byC jeszcze rozszerzone w
pierwszych latach rozwoju, czynione sg bez-
wzglednie z duzym uszczerbkiem finansowym dla
Panistwa. Rowniez Wyrazna poprawa drég na-
szych z takim wysitkiem w obecnym ukiadzie
naszych stosunkéw gospodarczych prowadzona,
poza zasadniczymi swymi celami gospodarczy-
mi i obronnymi daje réwniez ogromng ulge na-
szym automobilistom. Wzamian Panstwo ma
prawo i musi narzuci¢ spoteczenstwu swoje wy-
magania, wymagania dyktowane racjg stanu
obronnosci kraju.

Plan motoryzacyjny, ze wzgledu na obronnosé
kraju, a przeciez to w dzisiejszym ukfadzie na-
szych stosunkow jest zasadniczym jego celem,
winien sprosta¢ trzem nastepujgcym zadaniom:

Przede wszystkim spetnia¢ zadanie dydaktycz-
ne, a wiec jak najszerzej wpoi¢ w spoteczenstwo
zamitowanie i zzycie sie z maszyng, da to liczne
zastepy ludzi doktadnie obznajmionych z sarno-
chodownictwem, stanowigcych konieczny mate-
riat ludzki w potrzebie wojennej dla jednostek
zmotoryzowanych.

Nastepnie plan motoryzacyjny winien stworzy¢
odpowiedni rynek mobilizacyjny, wreszcie za-
pewni¢ zasilanie armii w czasie wojny w sprzet
motorowy i da¢ fachowa nalezytg obstuge.

Na tle tych trzech czynnikéw oraz na tle na-
szych warunkow eksploatacyjnych podam w ogol-
nych zarysach, jak, mojem zdaniem, winien wy-
glada¢ nasz plan motoryzacyjny na pierwszym
swoim odcinku — odcinku konstrukcyjnym.

Zagadnienie przydatnosci samochodu dla na-
szego kraju ze wzgledu na wyodrebniajgce sie
z posréd innych panstw Europy nasze specjalnie
ciezkie warunki eksploatacyjne, spowodowane
dotychczasowym stanem naszych drég i warun-
kami klimatycznymi, nabiera specjalnego znacze-
nia.

W ostrej konkurencji handlowej wiekszos¢ sa-
mochodéw europejskich i amerykanskich jest
zbudowana mozliwie najoszczedniej, co w zwig
zku z doprowadzeniem do doskonatosci stanu
drog w wiekszosci panistw Swiata, uwydatnito
sie w pierwszym rzedzie w wytrzymatosci po-
szczego6lnych czesci samochodu.

Wspo6tczesny samochod zagraniczny, z wyjat-
kiem oczywiscie wozow przeznaczonych do ce-
Ibw specjalnych jest prawie wylacznie opraco-
wany i budowany dla ruchu po doskonatych dro-
gach o gtadkiej i rownej nawierzchni.

Przeniesienie takiego samochodu w nasze wa-
runki eksploatacyjne, czyli uzytkowanie go w
warunkach dla niego anormalnych, w konsek-
wencji sprowadza jego szybkie zniszczenie i ru-
ine — woéz predko przestaje by¢ petnowarto-
sciowym wozem mobilizacyjnym.

Poniewaz samochéd u nas jeszcze przez dhugi
czas bedzie skazany na specyficznie ciezkie wa-
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runki uzytkowania: na wyboje szos naszych, na
piaski i btota drég polnych, czestokro¢ prawie na
jazdy terenowe, mrozy ciezkie i upaty, musi on
posiadac¢ specjalne cechy konstrukcyjne, ktérych
przecietny wspolczesny woz zagraniczny w ca-
tej peini posiada¢ nie moze.

Koniecznos$cig jest danie krajowi takich sa-
mochodéw, ktoreby jak najbardziej tym warun-
kom uzytkowania odpowiadaty. Oczywistem jest,
Zze cechy takie moze posiada¢ samochod tylko
specjalnie z temi zalozeniami konstruowany,
czvli samochod polski.

Gdybysmy z innych wzgledéw, czy to pro-
dukcyjnych, czy gospodarczych musieli plan
nasz oprze¢ na typach zagranicznych, typy te
sitg rzeczy musiatyby ulec wielkim zmianom, ce-
lem przystosowania ich do naszych warunkow
uzytkowania, odbiegajgc znacznie od swego pier-
wowzoru zagranicznego. Bezkrytycznie przyjety
w0z zagraniczny zadaniom naszej motoryzacji nie
sprosta.

Samochéd polski bedzie tez zawieral w sobie
cechy konstrukcyjne, wptywajace z warunkéw
i naszych mozliwosci produkcyjnych.

Dzi$ konstruktor, przystepujgc do pracy nad
nowym typem wozu, odrazu winien mie¢ podane
w jakiej ilosci i w jakich warunkach woéz ten
bedzie produkowany, inaczej bowiem bedzie kon-
struowany woéz przeznaczony do produkcji ma-
sowej, inne zatozenia konstrukcyjne nalezy przy-
ja¢ dla wozéw produkowanych w $rednich se-
riach: szczegOty konstrukcyjne, ktore wplywajg
na potanienie produkcji masowej, wrecz prze-
ciwny skutek mogg odnies¢ w Sredniej produkcji
seryjnej. W produkcji masowej najkosztowniejsze
urzadzenia specjalne do produkowania danej
czesci optacajg sie sowicie; ta sama czes$¢ z pro-
dukcji seryjnej, ktdra nie moze w catosci pokry¢
amortyzacji kosztownych urzadzeh produkcyj-
nych, podraza samochéd bardzo znacznie. Po-
niewaz produkcja nasza na dlugie jeszcze lata
przy najlepszych koniukturach nie przekroczy
duzych seryj i nie osiggnie masowosci, samo-
chod objety naszym planem motoryzacyjnym
w typie swoim winien by¢ przystosowany kon-
strukcyjnie do takiej produkji. Najtatwiej przy-
stosowac sie do naszych specyficznych warunkow
produkcyjnych przez konstrukcje wiasng, wtedy
bowiem konstruktor ma moznos$¢ bezposrednie-
go kontaktu z warsztatami pomocniczemi, odlew-
niami i hutami, a znajgc ich mozliwosci, moze
da¢ konstrukcje w naszych warunkach tania.

JeslibySmy, jak wspomniatem, musieli oprzec
plan motoryzacyjny na typach zagranicznych,
w kazdym razie nalezatoby szukaé typoéw wozow
produkowanych w warunkach zblizonych do na-
szych, a wiec wozach firm produkujgcych se-
ryjnie, a nie masowo; tatwiej byloby woéwczas
przystosowac¢ je do naszych mozliwosci produk-
cyjnych.

Dzis, ze wzgledu na coraz bardziej rozsze-
rzajacy sie zakres zadan samochodu, szczegol-
niej dla potrzeb armii, nie sposéb bytoby plan mo-
toryzacyjny zamkng¢ tylko w paru typach wo-
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zow. llos¢ typoéw sitg rzeczy musi by¢ dosé znacz-
na, z zachowaniem jednak tych samych zasad-
niczych elementdw i mechanizméw w réznych
odmianach wozéw, a wiec wprowadzajgc stosun-
kowo nieznaczng ilos¢ czesci nowych, mozemy woz
przystosowa¢ do réznych zastosowan. Produk-
cja takiego nowego wozu, opartego na elemen-
tach juz istniejgcych, staje sie wéwczas mozliwa
zaréwno pod wzgledem technicznym, jak i pod
wzgledem kosztéw oraz moze by¢ w odpowied-
nio szybkim czasie uruchomiona. Watpliwem jest
znalezienie licencji zagranicznej, ktoiraby zada-
niom tym sprostala, gdyz wiekszos¢ fabryk za-
granicznych przy dzisiejszym rozwoju zagranicz-
nego przemystu motorowego produkuje okreslone
typy, pozostawiajgc np. typy specjalne innym
fabrykom do tego celu powotanym. Tembardziej
statoby sie to niemozliwem przy oparciu planu
motoryzacji na montowniach. Niesposéb tutaj
ustali¢ szczegdtowo wszystkich cech charaktery-
stycznych, jakie samochéd polski winien po-
siada¢; ze wzgledu na istnienie dzi$ calego sze-
regu najrozmaitszych rozwigzan, szczegolniej
podwozi, i przeznaczenie tej czy innej klasy wo-
zO6w, wymaga to specjalnych starannych studiéw.

Postaram sie wiec tutaj uja¢é minimalng tylko
ilos¢ typow, ktoére moglyby zaspokoi¢ podsta-
wowe nasze potrzeby motoryzacyjne. W dziedzi-
nie wozéw osobowych wyraznie zarysowuje sie
potrzeba nastepujacych typéw wozow:

1. Najmniejszym typem samochodu winien by¢
dwuosobowy samochodzik z obszemem
miejscem dla bagazu lub siedzeniami dla
dzieci. Samochod taki winien spetnia¢ role
tta, na ktérem rozwija¢ sie bedzie motory-
zacja, winien dawacC pierwszg szkote au-
tomobilisty i stanowi¢ typ b. taniego popu-
larnego samochodu uzytkowego. Przy ni-
skich kosztach eksploatacyjnych samocho-
dzik taki winien by¢ nieodzownym $rod-
kiem lokomocyjnym dla inteligencji pra-
cujacej i przedstawicieli wolnych zawoddw.
Réwnoczesnie winien stanowi¢ pierwszy
samochdd turystyczny w rekach miodziezy.
Wykonie jego winna cechowa¢ duza pro-
stota i tanios¢.

Ciezar karetki nie powinien przekraczaé
500 kg.

Silnik — czterosuwowy 0 pojemnos$¢ 500 —
600 cmi 2 dwu lub czterocylindrowy, Ilub
dwusuwowy 0 pojemnosci 350 cm3, kota
niezalezne — oto ogdlne cechy tego naj-
mniejszego wozu popularnego.

2. Drugim skolei winien by¢ typ matego sa-
mochodu popularnego taniego, lecz wyko-
nanego juz z pewng elegancja.

Cechami charakterystycznymi tego wozu
winna by¢ oszczednos¢ w eksploatacji, tat-
wos¢ obstugi, duza niezawodnos$¢, wytrzy-
matos¢, zwrotnos¢, *tatwosé przebywania
piaszczystych i blotnistych drég i wreszcie
wygodna czteroosobowa karoseria. Ciezar
karety nie powinien przekracza¢ 800—900
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kg. W tym wypadku najodpowiedniejszym
bedzie 4-cylindrowy silnik o pojemnosci
1—1,2, dajgcy ok. 25—30 KM, o zuzyciu pa-
liwa 10—11 Itr. na 100 km. Niezalezne za-
wieszenie két, dobre uresorowanie i trwa-
fa amortyzacja sa warunkami, ktore zade-
cyduja o doniostej roli tego samochodu w
motoryzacji kraju.

3. Trzecim typem winien by¢ typ S$redni wozu
turystycznego, przeznaczony do podrézy
dalszych, obstugi komunikacyjnej, przedsie-
biorstw i na takséwki miejskie.

Takie przeznaczenie tego wozu wvmaga,
aby byt on ekonomiczny w eksploatacji i po-
siadat nadwozie mozliwie wygodne, a wy-
koriczone z pewnym komfortem. Karoso-
wany bytby jako wéz cztero lub szescio-
osobowy. Ciezar wozu winien miescic¢ sie
w granicach 1100—1200 kg. Najodpowied-
niejszym silnikiem bylby tu cztero lub
szesciocylindrowy silnik 0 mocy 45—50 KM.

4. Czwartym typem bytby samochod duzy do

dalekich podrézy i reprezentacji. Ciezar je-
go winien zamykac sie w granicach 2000 kg,
co przy szescio lub osmiocylindrowym sil-
niku 3,6—4 Itr, i mocy w granicach 100 KM
da mu dobrg akceleracje i szybkos¢ 120—
140 km/godz.
Ze wzgledu na moznos$¢ rozwijania tak du-
zych dla naszych drog szybkosci, resorowa-
nie omawianego wozu winno by¢ wyjatko-
wo staranne o kotach niezaleznych. Winien
on by¢ wykonczony z najwiekszym luksu-
sem. Mimo Ze zbyt jego na naszym rynku
bytby maty, jednak winien on znalez¢ sie
na poczytnem miejscu naszego planu mo-
toryzacyjnego nietylko przez ambicje, aby
nasza bogata klijentela samochodowa, pla-
cowki zagraniczne i nasi dostojnicy pan-
stwowi korzystali z wozéw polskich, lecz
rowniez dlatego, aby zatamowaé znaczny
odptyw gotéwki zagranice na wozy idgce
w cenie kilkudziesieciu tysiecy ziotych.
W06z taki, produkowany w kraju nawet w
matych seriach, nie wypadnie drozej niz
luksusowe wozy zagraniczne, gdyz jest rze-
czg ogolnie znang, ze w warunkach naszych
tatwiej utrzymac poziom cen zagranicznych
dla wozu luksusowego, produkowanego w
warunkach zblizonych do zagranicznych,
(gdyz tam te wozy wytwarzane sg rowniez
w matych seriach), niz dla wozéw popu-
larnych.

Te cztery typy wozOw osobowych catkowicie
moga pokry¢ i zadowoli¢ zapotrzebowanie na-
szego rynku.

W dziedzinie wozéw ciezarowych plan nasz da-
toby sie uja¢ w sposdb nastepujacy:

1. Najmniejszym typem samochodu ciezaro-
wego bytby maly, lekki, szybki woéz cieza-
rowy, wzglednie furgonik o nosnosci 300—
400 Kkg.

Do tego celu moze by¢ z powodzeniem cat-
kowicie zuzytkowane podwozie popularne-



go wozu osobowego o silniku 1—1,2 Itr., co
najwyzej 0 nieco zmienionym stosunku
przektadni tylnego mostu i skrzynki biegow.
Nastepny typ — to lekki wdéz ciezarowy
0 nosnosci 1,25 tonny, o silniku mocy ok.
45 KM, budowany jako ciezarowy woz tani.
Moze tu by¢ zastosowany silnik ten sam,
co i do osobowego wozu turystycznego.

Trzecim, bodaj najbardziej wzietym typem
wozu ciezarowego bytby w6z o nosnosci ok.
2,5 tonny, o silniku mocy ok. 65 KM. Sil-
nik ten, jak zobaczymy pdézniej, znajdujacy
rowniez duze zastosowanie dla wozow woj-
skowych, winien odznacza¢ sie prostota
i tanioscig konstrukcji oraz dtugotrwatoscig
i tatwoscig obstugi. Moze on by¢ pomyslany

Projektowana klasyfikacja pojazdéw mechanicznych w Polsce.

jako silnik szescio, wzglednie nawet cztero-
cylindrowy o niskiej liczbie obrotow.
Podwozie wozu winno by¢ budowane mocno
0 trwatym i starannym zawieszeniu i wy-
bitnie mocnej ramie. Korzystnem jest po-
myslenie tego wozu w ten sposob, aby przy
jak najmniejszych zmianach konstrukcyj-
nych mozna byto wbudowaé tu tez silnik
(mniej wiecej o tej samej mocy) wysoko-
prezny na paliwo ciezkie. Pomimo, iz silnik
ten wypadnie w cenie drozszy od normal-
nego silnika benzynowego, to jednak przy
dzisiejszym uktadzie cen paliw, przy inten-
sywnej eksploatacji wozu réznica w cenie
szybko i tatwo sie zamortyzuje.

4. Wreszcie ostatnim typem wozu ciezarowe-

go bedzie samochdéd o nosnosci 4—5 tonn
z silnikiem 100 KM, w budowie podwozia
odpowiadajagcy warunkom wozu opisanego
poprzednio.

Dla wozu tego z powodzeniem moégiby zna-
leZz¢ zastosowanie nasz szesScio lub o$mio-
cylindrowy silnik 100-konny, uzyty juz
uprzednio do wozu osobowego. Podwozie
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tego samochodu, zaréwno jak i typu po-
przedniego i z tych samych wzgledéw, winno
by¢ konstruowane z tem zatozeniem, zeby
mozna bylo wbudowaé wen réwniez silnik
100-konny wysokoprezny na paliwo ciez-
kie.

W dziedzinie podwozi autobusowych z powo-
dzeniem ograniczylibysmy sie do typéw opartych
na elementach naszych wozéw ciezarowych.

Popularnym tanim autobusem winien by¢ au-
tobus 0 pojemnosci 24—26 miejsc pasazerskich
i 2 — dla obstugi. Nalezatoby go budowaé na
podwoziu, jak najdalej wyzyskujacym wszystkie
elementy 2,5-toiinowego podwozia cigzarowego
z tem, ze przy jak najmniejszych zmianach kon-
strukcyjnych bytby on odmienny od wozu cieza-
rowego w rozstawie o0Si
w dtugosci ramy i bar-
dziej luksusowym resoro-
waniu. Dobrze byitby tu
widziany silnik wysoko-
prezny.

Drugim typem autobu-
séw bytby duzy autobus
miedzymiastowy 35 — 38
osobowy dla bogatszych
przedsiebiorstw i bar-
dziej ozywionych linij,
ktéry z pewng odmiang
karoserii  mogtby byc¢
réwniez uzyty jako auto-
bus miejski. Nalezatoby
go budowaé na tych sa-
mych zasadach co i w6z
poprzedni — na elemen-
tach ciezarowego wozu
2-tonnowego;  rowniez
z chetnie widzianym
silnikiem  wysokoprez-
nym.

Tak wiec widzimy, ze zupetne zaspokojenie po-
trzeb naszego rynku prywatnego moze byc¢ z po-
wodzeniem zamkniete w omoéwionych siedmiu
typach silnikéw, a jesli zdublujemy dwa silniki
benzynowe z silnikami na paliwo ciezkie, to przy
siedmiu silnikach.

Przejde teraz do rozpatrzenia typow wozow
niezbednych dla potrzeb armii.

Wszystkie wyszczegOlnione poprzednio wozy
dla rynku prywatnego bezwzglednie znajdujg za-
stosowanie dla potrzeb armii i sg wozami mobili-
zacyjnymi. Podwozia ich stuzg dla wojska, jako
podwozia dla wozow transportowych wojska
i sprzetu wojskowego.

Armia wspotczesna poza tego rodzaju wozami
wymaga catego szeregu wozéw specjalnych, wo-
zow, mogacych pokonywac¢ najgorsze bezdroza
i najtrudniejsze tereny, czyli wozéw wybitnie te-
renowych oraz ciggnikow dla zmotoryzowania
ciezkich jednostek, wreszcie wozOw bojowych,
a wiec samochoddéw pancernych i czotgéw.

GdybySmy zrobili przeglad tej kategorii wo-
zOw typu wojskowego, istniejacych w panstwach
osciennych i zachodnich, znalaztoby sie ogromna
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rozmaitos¢ i bogactwo typow tych wozéw spe-
cjalnych, a w budowie ich ogromny postep i ulep-
szenia, zdgzajace do jak najwiekszego rozszerze-
nia zakresu dziatania tych wozéw, niejednokrot-
nie kosztem bardzo wysokiej ich ceny.

Dzi$ dla nalezycie zmotoryzowanej armii prze-
szkody terenowe niemal nie istniejg. Zrozumia-
tem jest ze wymaganiom tym normalne wozy
mobilizacyjne nie sprostaja, muszg by¢ stworzo-
ne typy specjalne.

W dziedzinie wozow specjalnych powinno sie
usystematyzowac planowos¢ konstrukcyjng, zmie-
rzajgca do wyzyskania maximum elementow pro-
dukcji rynkowej; mozna to osiggng¢ jedynie
przez konstrukcje wiasna.

Pierwsza kategoriag wozéw specjalnych bytby
szereg lekkich szybkich kotowych wozow tere-
nowych; podwozia tych wozéw winny by¢ bu-
dowane jako podwozia wybitnie terenowe, o0sig-
gajace duze szybkosci na drogach bitych, w te-
renie.za$ mogace sie porusza¢ z szybkoscig mi-
nimalng 3—4 km/godz. W wozach tych znalazty-
by zastosowanie, stosownie do ich nosnosci i prze-
znaczenia, nasze dotychczasowe 45—65 i 100-
konne silniki. W konstrukcji swej mogtyby byc¢
pomyslane przez dublowanie elementéw nape-
dowych i zawieszenia, jako wozy cztero, szescio,
a nawet oSmiokotowe; w ten sposéb, stwarzajac
minimalng ilos¢ czesci ré6znych, mozemy da¢ bo-
gata game podwozi dla najrozmaitszych potrzeb
armii, poczynajac od specjalnych wozéw trans-
portowych, az do lekkich bojowych samochoddw
pancernych.

Nastepnag kategorig bedg ciggniki kotowe. Da
sie je podzieli¢ na ciagniki lekkie, w budowie swej
catkowicie oparte na elementach poprzedniej ka-
tegorii wozow specjalnych ,0 silnikach 45 i 65-
konnych oraz na ciagniki kotowe ciezkie i ciezkie
terenowe wozy transportowe, w ktérych zna-
laztyby zastosowanie nasze silniki 100-konne.
Ciezkie te wozy, podobnie jak i typy poprzednie,
moga by¢ budowane jako cztero lub wielokoto-
we przez dublowanie odpowiednich elementow.

Oddzielng kategorie sltanowig wozy kotowo-
gasienicowe i gasienicowe, przeznaczone do wy-
bitnie ciezkiej pracy terenowej. Wozy kotowo-
gasienicowe w konstrukcji swej rowniez moga
by¢ catkowicie oparte na elementach istnie-
jacych juz podwozi z dodaniem jedynie tylnych
zawieszen gasienicowych.

W konstrukcji sprzetu gasienicowego, obej-
mujgcego ciggniki gasienicowe i czotgi, zostang
rowniez wyzyskane silniki juz istniejace: dla jed-
nostek lekkich — 45-konne, dla ciezkich — 65
i 100-konne. Elementy zawieszenia dla czolgow
i ciggnikbw moga by¢ catkowicie ujednostajnio-
ne; a wiec i w tej dziedzinie, najbardziej odmien-
nej od samochodoéw normalnych, przez racjonal-
nos¢ i planowos¢ konstrukcji mozemy osiagnagc
maksymalne wyzyskanie elementéw istniejacych
i utatwienia produkcyjne.

Z tego przegladu sprzetu motorowego, nie-
zbednego dla armii wspotczesnej, widzimy, ze
i tutaj znajdg zastosowanie silniki juz istniejgce,
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ktore stanowig wszak podstawowy element
wozu.

Jedynie ciezkie czolgi poscigowe i niszczyciel-
skie wymagatyby nowych silnikéw o mocy 250
KM i wyzej, ktore musiatyby by¢ budowane spe-
cjalnie. Mialyby one jednak ponadto zastosowa-
nie do wagonéw motorowych i lokomotyw.

Wspomne tu jeszcze, ze najmniejszy typ sil-
nika — 4-suw 500—600 cm3, wzglednie dwusuw
350 cmi znajduje rOwniez szerokie zastosowanie
dla potrzeb armii (radiostacje, warsztaty potowe,
tadowanie akumulatoréw, elektrownie przenosne
i t. p.).

Aby odtworzy¢ caloksztatt sprzetu motoro-
wego dla potrzeb Panstwa, nie mozemy pomi-
ng¢ w programie motocykla.

Motocykl, bedgc dostepniejszy dla mtodego po-
kolenia od najtanszego samochodu, jeszcze w
wiekszym stopniu niz samochdéd spetnia donioste
zadanie dydaktyczne, wyrabiajgc w miodziezy
zamitowanie do motoru i sposobiac jg jako cenny
materiat dla armii.

Ponadto motocykl, réwnie jak samochdéd, jest
dzi$ dla armii sprzetem niezbednym.

Musi zatem istnie¢ na rynku motocykl popu-
larny tani — w cenie do 1000 zt., powiedzmy mo-
tocykl o silniku dwusuwowym, pojemnosci
250 cm3

Drugim motocyklem bytby motocykl o silni-
ku 500—600 cm3, dolnhozaworowy — jako moto-
cykl turystyczny, a w odmianie tegoz silnika jako
gérnozaworowego — sportowy. Motocykl ten dla
wojska odda wybitne ustugi w tgcznosci, kom-
paniach zmotoryzowanych i t. p. — jako solowka.

Dla dalszej za$ turystyki, dla potrzeb transpor-
towych, poczty, policji i t. p. potrzebny jest ciezki
motocykl turystyczny o pojemnosci 1000 cm3
Motocykl ten znajduje szerokie zastosowanie w
armii.

Ten pobiezny przeglad niezbednej ilosci typow
wozow dla Panstwa jeszcze raz podkresla, ze no-
wopowstate stowo ,,motoryzacja™ nie o0znacza
ilosci jakichkolwiek wozéw, znajdujacych sie na
naszym rynku samochodowym, lecz winno obej-
mowac¢ cato$¢ potrzeby Paristwa w tej dziedzi-
nie, przy tej znacznej jednak réznorodosci typow
w dostatecznej ich iloSci oraz oznaczac site wy-
tworczg w tym kierunku. Ta duza réznorodnos¢
typow da sie jednak przy racjonalnem utozeniu
planu konstrukcyjnego sprowadzi¢ do stosunko-
wo nieznacznej ilosci elementow roznych, skia-
dajacych sie na dane typy wozow.

Daznos¢ do najdalej idacego ujednostajnienia
tych elementdw jest podstawa racjonalnego pla-
nu konstrukcyjnego.

Jasnym jest, ze chcac to rozwigza¢ nie moze-
my sprawy konstrukcyjnej typéw wozow, zasila-
jacych nasz rynek i potrzeby armii, pozostawic
samej sobie. Sprawa ta winna wejs¢ pod racjo-
nalng dyktature fachowych czynnikéw kompe-
tentnych; winna powsta¢ instytucja skupiajgca
w sobie plan i konstrukcje catego naszego sprze-
tu motorowego, gdyz rozwiazanie konstrukcyjne
wszystkich typow winny {aczy¢ sie ze sobg
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w racjonalng i harmonijng catos¢, moze za$ ona
by¢ w petni osiggnieta tylko przy systemie kon-
strukcji wiasnej. Konstrukcja ta winna by¢ pro-
wadzona przez jedng powotang do tego instytu-
cje! gdyz, jak wspomniatem, rozwigzania kon-
strukcyjne winny wigzac sie ze soba, a wiekszosé
z nich winna by¢ prowadzona jednoczesnie.

Oparcie sie na licencjach przy produkcji wia-
snej ma bezsprzecznie swoje zalety pod wzgle-
dem czasowosci, wyrobienia wykwalifikowanego
personelu i t. p.,, jednak moze by¢ traktowane
jedynie jako wstep do rzeczywistego planu mo-
toryzacji; montownie nawet tych zalet nie posia-
daja.

Dzi$ licencja u nas zadanie swoje juz spehita;
umozliwita szybkie uruchomienie fabryki samo-
choddéw, stojacej obecnie na wysokim poziomie
technicznym i w peini przygotowanej do produk-
cji, majac jednoczesnie liczny wykwalifikowany
personel techniczny.

Obecnie juz mozemy i musimy przystgpi¢ do
rzeczywistego planu motoryzacji, a pierwszym
etapem jego winno by¢, jak zaznaczytem, powo-
tanie Centralnego Biura Konstrukcyjnego Moto-
ryzacji. zadaniem ktérego bedzie pozostawanie
w Scistym kontakcie z czynnikami wojskowymi
i utozenie planu konstrukcyjnego motoryzaciji,
a nastepnie opracowanie poszczego6lnych kon-
strukcji i wykonanie oraz wyprobowanie- modeli
w odpowiednio szybkim czasie.

Racjonalny plan konstrukcyjny motoryzacji jest
zagadnieniem 0 znaczeniu wybitnie paristwowym,
zrozumiatym wiec jest, ze instytucja winna by¢
stworzona i finansowana przez Panstwo.

Wspotczesne 34-milion, pan-
stwo moze i musi znalez¢ kre-
dyty na uruchomienie takiej in-
stytucji, a pamietajmy réwniez,
ze przejscie na konstrukcje wia-
sne zaoszczedzi nam pienigdze,
ktére przy systemie licencyj-
nym musielibysmy stale placic,
jako ciezki upakarzajgcy ha-
racz. W obecnej sytuacji samo-
chodowej sprawa konstruktor-
ska jest juz opanowana. Na po-
lu konstrukcji wiasnej sprzetu
motorowego mamy juz dzi$ tad-
ny dorobek, dowodem czego jest
chociazby szereg eksponatéw
obecnej wystawy. Konstruktor
moze nalezycie wypetni¢ zada-

nie, a konstrukcja staje sie

zywa tylko wtedy, gdy jest

ona prowadzona w bezposred- FABR.YKI
nim kontakcie z warsztatem; przy PRODUKUJA

oderwaniu biura konstrukcyjnego
odjfabryki — konstruktor fatwo
sta¢ sie moze tylko molem pa-
pierowym.

Nalezy wiec wzmocni¢ juz
istniejace biuro konstrukcyjne
samochodowe, liczace obecnie

ROK. ZALOZENIA

1809

GRAND PRIN:
POZNAN P.W.K.1929
POZNAN KOM.T.1930
BELGJA-LIEGE 1930
GDVNIA P.R.1935

Nr. 9. Wrzesien 1936

przeszto 100 oséb personelu wykwalifikowanego,
rozszerzy¢ jego prawa jako instytucji fachowej, dac
mu odpowiednie $rodki na opracowanie pla-
nu, opracowanie konstrukcyjne poszczegélnych
typow wozOw i przygotowanie modeli w odpo-
wiednio szybkim czasie, aby jak najwczesniej
przygotowac sie na wypadek, gdy wiasna produ-
kcja sprzetu motorowego staje sie konieczno-
$cig nieodzowng i nie da sie zastgpi¢ ani impor-
tem, ani montowniami.

Whioski.

1. Nalezy uzna¢, ze zar6wno ze wzgledéw go-
spodarczych, jak i ze wzgledow obronnosci
kraju przedewszystkim, jedynym peilnym roz-
wigzaniem problemu motoryzacji naszego
kraju jest oparcie sie na wihasnych konstruk-
cjach i wihasnej wytwadrczosci.

2. Wobec dotychczasowego nieskoordynowania
poje€ i rozbieznosci drog, ktéremi w ostat-
nich latach toczy sie nasza sprawa motoryza-
cyjna, nalezy uzna¢ za konieczne stworzenie
wybitnie fachowej instytucji, pracujgcej w naj-
Sci$lejszym porozumieniu z naszemi czynni-
kami wojskowymi, ktéraby data peilny pro-
gram motoryzacji kraju, wptywata na tworze-
nie i realizacje planu motoryzacyjnego kraju.

3. Jako pierwszy etap motoryzacji nalezy uznac
za konieczne niezwioczne przystgpienie do
realizacji konstrukcyj wiasnych sprzetu mo-
torowego, postepujacych scisle podiug racjo-
nalnie utozonego planu konstrukcyjnego mo-
toryzacji kraju.

| SP.AKC. FABRYK METALOWYCH p-r. |

w WARSZAWIE i GEOWNIE kotolowicza

ZARZAD FABRYKA
~” WARSZAWA,ZELAZNAN’51

telep. 660-80.
” 663-01.220-33,

518-10

ZMOSIADZUIMIEDZI i
BLACHYHANPLoweTASMY~AMAN

DRUTY, LINKI-KABLEgl/ ™"

PRETY, SZYNY, PALENISKA

orAZ WYKWINTNE i TRWALE PLATE RY-
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Stanistaw Pradzynski.
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Miasto ruchu 1 ciszy.

Istnieje w zyciu automobilisty czy motocykli-
sty okres, w ktorym chciatby wypocza¢ od hata-
su, fatalnych drog i wlasnego pojazdu. Odseparo-
wanie sie od pojazdu na ladzie jest niemozliwe,
zawsze nadejdzie chwila nudy, siadamy znéw za
kierownicg i mozliwos$¢ odpoczecia od samochodu
rozwiewa sie. Jest na to jeden radykalny srodek,
obok oczywiscie rozbicia wozu: wzig¢ udziat
w wycieczce morskiej. Auto, czy motocykl zosta-
wiamy w bezpiecznym garazu Polskiego Fiata
w Gdyni i po licznych, ale niezbyt przykrych ce-
remoniach rzeczy nasze ging w czelusciach ,,Ko-
Sciuszki" czy ,,Batorego”. Trap zdjeto, musimy
jecha¢. Ogarnia nas cisza, nikt nie trgbi, a dzwon-
ki rozlegajg sie tylko co pare godzin... by wez-
wacé nas na positki, ktore nalezaloby opisa¢ w
specjalnym dziele fachowym. Bo, jak ,,pozywiajg
sie" na okrecie, 0 tem juz tomy napisano i omo-
wiono miedzy pasazerami naszych statkow do-
ktadnie i entuzjastycznie.

Kierujac sie wiec checig odpoczynku od na-
szych ,autostrad" wybratem sie ,,Kosciuszky"
do Stockholmu. Pogoda dopisuje wspaniata, zad-
nego kotysania, wszyscy korzystajg z tanich pa-
pierosow, cygar, tytoniu — i trunkéw w pierwszym

Slussen. Skrzyzowanie dziewieciu ulic.

rzedzie. Orkiestra przygrywa. ldeat podr6zy. Na
pie¢ godzin przed przybyciem wjezdzamy mie-
dzy ,szkiery". — Jest to kraina 7000 wysepek
skalistych i zadrzewionych. Prowadzi nas pilot,
Na kazdej wyspie domek ,,week-end‘owy", jach-
ty, motoréwki uwijajg sie conajmniej tak gesto,
jak dorozki konne na Marszatkowskiej. Wijazd
do Stockholmu poprzedza miniecie twierdzy
obronnej, — hymny, saluty flagg. Wreszcie sta-
jemy w porcie. ,,KosSciuszko" zostaje przycumo-
wany dostownie o 5 minut od gtéwnego wezta
komunikacyjnego Stockholm—Slussen.

Slussen to ciekawe rozwigzanie ruchu ulicz-
nego na skrzyzowaniu 9 ulic. Pobudowano sze-
reg wiaduktéw w kilku poziomach i zagadnie-
nie rozwigzano znakomicie Wychodzimy na
miasto. Po paru chwilach oszotomienia niezna-
nym Polakom ruchem ulicznym, w dodatku le-
wostronnym, czego$ nam wyraznie brakuje. Jest
cicho. Shtycha¢ tylko pisk hamujgcych opon
i szum zrywanych na ,jedynce" motoréw. Cie-
kawi nas ta cisza. Niezwykle uprzejmi dla cu-
dzoziemcow Szwedzi wyjasniaja: rok temu
W Czerwcu zorganizowano tydzien jazdy bez sy-
gnatdw, namalowano z6le pasy na jezdniach,
zwiekszono sygnalizacje optyczna na skrzyzowa-
niach (Swiatla zielono-zoto-czerwone, widoczne
z trzech stron na kazdym rogu skrzyzowania)
rozstawiono posterunku udzielajace informacji
i broszur propagandowych. Po tygodniu bez zad-
nych wstepéw zabroniono uzywania sygnatéw
woglle. W tramwajach i autobusach, notabene
duzo gorszych od polskich, skasowano sygnaty.
Akcja ta data doskonate wyniki. Zmniejszyta sie
ilos¢ wypadkéw, ludzie chodzg ostroznie i tylko
po gesto wyznaczonych pasami przejsciach. W
pierwszej chwili trudno jest przyzwyczai¢ sie do
lewostronnego ruchu, ale po godzinie chodzimy
po miescie, jak starzy Szwedzi: ostroznie i uwaz-
nie. Ruch duzy, przewazaja duze wozy amery-
kanskie De Sofo, Ford, Studebaker oraz nie-
mieckie Horch i Mercedes Benz. Giéwna ulica
Kungsgatan miesci szereg przedstawicielstw sa-
mochodowych. Motocykli bardzo mato. Stare
Harley'e i Husquarny. Przez dwa dni widzialem
jednego Rudge‘a i Ariel'a. Okazuje sie, ze mio-
dzi ludzie nie kupuja w Szwecji motocykli tylko
motoréwki lub jachty. Ludzie pracy maja rowery z
motorami lub motocykle 75 i 100 cm’. Duzo ro-
weréw z mniejszym kolem przednim i bagazni-
kiem na przodzie.

Ruch zaczyna sie o 6 rano. Najpierw wielkie
ciezarowki dowozg zywnos¢, potem spiesza ro-
botnicy na rowerach, w korcu sunie wielki rzad
samochodéw. Regulacja ruchu $wietlna. Policjant
stoi w niskiej budce z boku i zmienia barwy sy-
gnatdw. Na skrzyzowaniach o ustalonym ruchu,
zmiana Swiatel automatyczna. WSszyscy jezdzg
w szybkiem tempie, nie zatujg silnika i hamul-
cOw. Zupetny brak koni pozwala na wyasfalto-
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wanie catego miasta z uniknieciem kostki, dro-
giej w budowie i trudnej przy remontach sieci
wodociggowej, czy gazowej. Tyle dla automobi-
listbw wiadomosci fachowych. Teraz troche
0 miescie. Z poktadu ,,Kosciuszki" mamy widok
na piekng panorame stolicy Szwecji. Nad mia-
stem potozonym na kilku wyspach i ladzie, po-
taczonych wieloma mostami, go6ruje wspaniata
wieza Stadshuset — ratusza i panteonu Szwecji,
kosciota Riddarholmskyrkan. Na wyspie Skan-
sen, na gorze, mamy stynne muzeum na wolnym
powietrzu. Zebrano tutaj wszystkie charaktery-
styczne dla krajéw Potnocy budowle ludowe:
chaty, koscioty, zagrody. Ciekawe jest, ze za-
grody poétnocne zywo przypominajg nasze budow-
nictwo wiejskie. U podnéza Skansen mamy Ti-
voli, najwspanialszy po Kopenhadze, luna-park.
Jest to jedyne miejsce rozrywek spokojnych
Szwedobw. W dni powszednie ruch zamiera
0 godz. 6-tej, zamykajg sklepy, wszyscy wracaja
do doméw. Kina czynne dwa razy o 7 i 9 wie-
czoOr. Dancingi tylko przy drogich i wielkich ho-
telach. Duzych cukierni nie ma. W sobote o 4-tej
wszystkie sklepy zamkniete, woéwczas caty Stock-
holm, albo jedzie wiasnymi jachtami lub moto-
rowkami na wysepki, Ilub jedzie tramwajem
wodnym do Tivoli. llosci automatéw, imprez, wa-
gonikow, kolejek, wedek szczescia nie da sie
wprost okresli€. Wszyscy sie doskonale bawia
(a jest okoto 25.000 os6b) pod czujnym okiem
Dostawnych policjantdéw, ktérzy szybko i cicho
likwidujg rzadkie zatargi. Mimo prohibicji widzi
sie w Tivoli sporo ,,podgazowanych”, to skutki
dozwolonego w sprzedazy ,,Carnegie Porter",
Jak sie bawita grupa ,,Polak6éw z zagranicy"
w Tivoli, o tem moze powiedzie¢ tylko kazdy
wiasciciel kolejki czy ,,dryndulek”. Tivoli zamy-
ka swe wrota o potnocy. Wracamy tramwajem
wodnym na pokiad ,,Kosciuszki”, aby nazajutrz
rano zwiedza¢ miasto. Architektura jest raczej
niezdecydowana. Brak starych zabytkéw, précz
kosciota $w. Mikotaja. Patac krélewski brzydki.
Wspaniaty, niedawno zbudowany ratusz, od-
znacza sie niebywalym przepychem. Fasady
domoéw starych dzielnic ciemne, ozdobione licz-
nymi markizami okiennymi w kolorach cynobro-
wym, zielonym lub blado niebieskim, co ozywia
dos¢ ciemny koloryt miasta. Wsiadamy w tram-
waj okrezny, aby za 15 ore, objecha¢ w ciagu
dwéch godzin cate miasto. Za centrum t. j. dziel-
nicami Staden, Norrmalm widzimy szereg nowo-
czesnych gmachow, jasnych, budowanych w
wspaniatych blokach. Komunikacje utatwiaja
przerzucane nad rzekga Molar wspaniate mosty,
pod ktérymi moga przechodzi¢ wielkie parowce.

Pomimo wielkiego ruchu kotowego stwierdza-
my zupelny brak kurzu. Tajemnica tego polega
na doktadnym myciu ulic wodg. Myciu, a nie
tylko polewaniu, jak to ma miejsce u nas W cia-
gu dnia polewaczki nie zatruwajg zycia pojazdom.

W chwili kiedy zwiedzamy miasto, inne grupy
wycieczkowe z ,,Kosciuszki" znajdujg sie w Dp
sali, petnej cennych zabytkéw. Chociaz wycieczki
zbiorowe dajg mozno$¢ ogarniecia maxymalnej
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Kungsgatan (Krélewska ulica)
Gtoéwna ulica Stockholmu.

ilosci budowli i zwiedzenia duzej ilosci cieka-
wych wnetrz, jestem jednak zwolennikiem zwie-
dzania samopas z planem miasta w reku. O zbita-
dzeniu w Stockholmie niema mowy. Z kazdego mo-
stu czy gmachu widac¢ wieze Ratusza, czy wzgorze
Skansen i odrazu orjentujemy sie gdzie jestesmy.
Poza tym, nadzwyczaj uprzejmi policjanci i kon-
duktorzy zawsze dokiadnie i chetnie informuja.
Napisy mozna zrozumie¢ znajgc niemiecki; mowy
szwedzkiej, nawet znajgc niemiecki nic nie zro-
zumiemy. W sklepach i magazynach wszyscy
mowig po angielsku, rzadziej po niemiecku.
Sprzedawcy odznaczajg sie nieznang u nas, a
godng nasladowania uprzejmoscia. Syci wrazen
i zadowoleni z obejrzenia ciekawej stolicy Szwe-
cji wracamy na pokiad, aby po wiwatach ze
strony licznie zebranych Szwedow i kolonii pol-
kiej odptynac i znowu przez 5 godzin podziwiaé
piekne wysepki przybrzezne. Opuszcza nas pilot,
wyptywamy na petne morze. Zaczyna sie trady-
cyjny wieczor kapitanski, ktéry pomimo dotkli-
wego kotysania udal sie doskonale. Niektorzy
spedzili go na tozach bolesci. Nazajutrz ostry
wiatr i stonce kaze zapomnie€ o fali. Orkiestra ma-
rynarki wita nas w Gdyni skocznym marszem, z za-
lem opuszczamy goscinny pokiad ,,Kosciuszki.
Przyrzekamy sobie w najblizszym czasie znowu
odby¢ wycieczke na jednym z pieknych statkéw
linii Gdynia — Ameryka.
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Inz. R. NowakowskKi.

Na czeska strone Tatr.

Pewnego dzdzystego popotudnia, znudzeni da-
remnym wyczekiwaniem pogody — decydujemy
sie wyruszy¢ na czeskg strone.

Przygotowania nie trwajg diugo: trzeba wysta-
rac sie o, legitymacje tatrzanskie i kupi¢ duzy za-
pas zywnosci, gdyz, jak nas informujg w klima-
tyce Zakopianskiej — wobec ograniczen dewizo-
wych — wolno przewie$¢ kazdemu z uczestnikow
tylko 10 ztotych. Na szczeScie mamy wsrdd naszej
zatogi cztonkow Polsk.Tow.Tatrzanskiego, ktérym
przystuguje prawo wywiezienia 50 ztotych na oso-
be, jednakze bierzemy pelny zbiornik benzyny,
wystarczajacy zapas smar6w i duzy zapas pro-
wiantow.

O 7-mej rano — ruszamy w droge.

Zakopane zegna nas pierwszym stonecznym po-
rankiem, Giewont lekko ostoniety mgtami wrozy
trwatg pogode, mimo to zimny ped wiatru zmusza
do natozenia kaskdw i podniesienia futrzanych
kotnierzy.

Jedziemy znang dragg przez Jaszczurowke w
kierunku Morskiego Oka. Na 21 km.—tysa Polana
i stupy graniczne. Trzeba wiec zatatwic¢ formalno-
sci celne i wzigC tryptyk, ktory kosztuje 10 koron
czeskich, na kazdy dzieh pobytu w C. S. R. Za
chwile ruszamy petnym gazem z miejsca — i oto
jestedSmy juz na Stowaczyznie.

Droga waska i dosy¢ licha prowadzi wgtgb
Jaworzyny Spiskiej, trzeba jecha¢ lewg strong
i uwaza¢ — bo oto z przeciwnej strony nadjezdza
ogromny autobus ,, Tatra”.

O minieciu — niema mowy, musimy wiec cof-
ng¢ sie i lewymi kotami zjecha¢ do rowu, dajac
miejsce autobusowi. Odbyto sie mijanie bez ,,zde-
rzen i zadra-
pan"— rusza-
my wiec da-
lej. Droga sto-
pniowo roz-
szerzasie, bie-
gnac przez ma
lowniczg po-
lane, na kto-
rej drewniany
domek zapra-
sza do $rodka
kuszagcym na-
pisem ,Wi-
niarnia".

Dzieki te-
mu — podo-
bno — Zako-
pianczycy od-
wiedzajg cze-
sto Podspady,
ktére wraz z
okolicznymi
lasami naleza-
ty ongi$ do
ksiecia  Ho-
henlohe, a od

Dolina
Koscieliska.
(Fot. H. Poddebski).

niedawna zostaty wykupione przez rzad czeski,
prowadzacy tu racjonalng lesng gospodarke.
Swiadczy o tem ogromny tartak i transportujaca
drzewo kolejka linowa, biegngcg na przestrzeni
kilku kilometréw. Mijamy lesng boczng droige
prowadzacg do dawnej rezydencji mysliwskiej
ksiecia, ktéry miat w goérach okolicznych stynny
zwierzyniec, bardzo bogaty i pilnie strzezony.

Po kilku minutach jesteSmy w miasteczku Zdiar,
ktére wygladem swym w niczem nie przypomina
naszych podhalanskich miejscowosci: domki nis-
kie, przewaznie parterowe, majg futryny pomalo-
wane na kolor czerwony, a czesto w jaskrawe, bo-
gate ornamenty. Droga w dalszym ciggu kiepska,
lecz tuz za miasteczkiem wida¢ roboty przygoto-
wawcze prowadzone na wielkg skale, a wkrotce —
rownolegle do nas — biegng odcinki budujacej sie
autostrady. Po kilku minutach dojezdzamy do
skrzyzowania drog i skrecamy na prawo do Ta-
trzanskiej tomnicy.

Jest to piekna i elegancka miejscowos¢ klima-
tyczna, lezaca na wysokosci 890 mtr, ktorej zato-
zycielem byt rzad wegierski a wihascicielami znani
magnaci i lekarze budapesztanscy. Na zboczach
wzgorz wybudowano wspaniate sanatoria, wille
i hotele — tu zaczyna sie kolejka elektryczna bie-
gnaca piekng trasg wzdtuz szosy. Nareszcie mamy
upragniony asfalt, jedziemy wiec dalej mijajac
napisy: ,,prosze zwolni¢, miejscowos¢ kuracyjna”
a przy wyjezdzie zegna nas nowy napis ,,dzieku-
jemy”.

Jeszcze 7 km. i jestesmy w Smokowcu (dawniej
wegierski Szmeks) — w odlegtosci 56 km. od Za-
kopanego. Malownicza ta miejscowos¢ byta przed



wojnag najwiekszym uzdro-
wiskiem na potudniowej
stronie Tatr, gtosSnym ze
zrédet szczawy zelazistej.
Dzi$s jeszcze jest tu duzo
willi, hoteli, eleganckich
sklepéw—jednakze, jak do-
wiadujemy sie—statych ku-
racjuszéw bardzo mato tak,
ze miejscowos¢ utrzymuje
sie  wlasciwie dzieki tu-
rystom.

Zapewne dlatego ceny
w restauracjach dos¢ wy-
sokie: herbata kosztuje 6
koron = 1,50 zt. a najskrom-
niejszy obiad 4 ziote. Po
krétkim positku jedziemy
dalej: asfaltowa niezwykle
malownicza szosa pnie sie
ostrymi wirazami pod go-
re, bierzemy trudne zatre-
ty dochodzgce do 180 sto-
pni i wkrotce dojezdzamy
do Wyznich Hag, miegjsco-
wosci klimatycznej. Po pra-
wej stronie mijamy ogrom-
ny kompleks niewykonczo-
nych budynkoéw, do ktérych prowadzi piekny,
asfaltowy szeroki dojazd.

Jest to imponujace wielkoscig i architekturg Sa-
natorium dla piersiowo-chorych im. Prezydenta
Masaryka. Wjezdzamy coraz wyzej — na wyso-
kos¢ 1350 mtr. — jeszcze 5 km. i jesteSmy w
Szczyrbskim Piesie (Jeziorze) w odlegtosci 89 km.
od Zakopanego. Zatrzymujemy auto na postoju
samochodowym, gdzie za optata 3 koron gwaran-
tujg nam opieke nad Tatrg. Jeden z uczestnikOw
wycieczki odpowiada, ze w zesztym roku uszko-
dzono mu na postoju btotnik; po pewnym jednak
czasie przestano mu do Zakopanego — sume po-
krywayja koszta reparacji.

Zjazd do Szczyrbskiego — jak wida¢ ogromny:
wzdtuz szosy stoi dtugi szereg wozow, znaczonych
przewaznie znakami C. S. R. a wiec kilka starszych
modeli Tatra i najnowsze typy Skody i Ae-ro. Jak
wida¢ czeski przemyst samochodowy dysponujacy
szescioma wiasnymi fabrykami potrafit catkowicie
opanowaé rynek krajowy, gdyz samochody firm

Hotel nad Szczyrbskim jeziorem.
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obcych jak Ford, Chrysler, Cadillac i nasz Polski
Fiat — wszystkie nosity znaki paristw obcych.

Pieknym asfaltowym chodnikiem kierujemy sie
w strone kompleksu budynkéw hotelowych i za
chwile jesteSmy na szerokim tarasie, skad rozpo-
Sciera sie cudowny widok na catg doline Popradu,
gdzie znacza sie czerwienig dachowek i wiezami
kosciotbw — miasteczka Szczyrba i Poprad.

Skrecamy do parku bogatego w kwiecifce i po
kilku minutach jesteSmy nad Szczyrbskim Jezio-
rem — najwiekszym po potudniowej stronie Tatr
(0.4 ha). Odznacza sie ono niezwykle malowni-
czym potozeniem, jak réwniez pieknym kolorytem
wody, przechodzgcej od jasnego szafiru do barwy
prawie czarnej — na glebinach dochodzacej do
28 mtr. Wspanialg oprawe tworzg lasy sosnowe
pobliskich wzgoérz i krélujgcymi nad nimi szczy-
tami Tatr wysokich. Nad brzegami jeziora urza-
dzono Swietny basen ptywacki, przystan dla todzi
i kajakow, oraz doskonaty szeroki chodnik. Catos¢
przypomina ktéras z gtosnych szwajcarskich miej-
scowosci kuracyjnych. Z zalem opuszczamy piek-
ne Szczyrbskie Pleso i po 14 km. niebezpiecznej
drogi, prowadzacej po ostrych wirazach i serpen-
tynach jesteSmy w miasteczku Szczyrba, w ktérem
odbywa sie wiasnie jarmark. Uderzyt nas widok
szeregu wozow ciezarowych, ktére okazaly sie
jezdzacymi kramami galanterji, sprzetow gospo-
darczych i meblowych. Nic wiec dziwnego, ze w
kazdym napotykanym miasteczku a nawet wsi
ogromne napisy reklamuja stacje obstugi i na
kazdym prawie rogu widniejg stacje benzynowe.
Catos¢ $wiadczy o fakcie, ze motoryzacja w C.S R
wyszta dawno ze stadium rozméw ministerialnych,
a stata sie juz jednym z waznych czynikéw eko-
nomicznych kraju. Malownicza drogg wzdtuz do-
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liny Popradzkiej dazymy do Popradu, mijajac po
drodze ogromng fabryke Bata ,,Svit". Widaé, ze
hale fabryczne sa na ukonczeniu, natomiast Kil-
kadziesigt domkéw robotniczych i ogromne boisko
sportowe wykornczone sg catkowicie.

Pogoda robi sie coraz tadniejsza, storice dogrze-
wa silnie, Swietna droga biegngca prosto jak strza-
ta, pozwala odpocza¢ kierowcy po jezdzie serpen-
tynami; nastrdj panuje wiec doskonaty — gdy
wtem — poprzez warkot motoru daje sie styszeé
nieregularny stukot.

Motor pracuje coraz gorzej — zatrzymujemy sie
naprozno szukajac defektu; na szczeScie jeszcze
tylko 1 km. do Popradu, gdzie wielkie reklamy
ofiarowujg nam garaze i stacje obstugi. Po godzi-
nie nasza Tatra stoi na lewarku z motorem catko-
wicie rozebranym: jak sie okazato ponieslisSmy kon-
sekwencje niestarannego montazu po ostatnim re-
moncie, w ktérym nie zabezpieczono panewki wa-
tu korbowego od obrotu w karterze, oraz zaluzno
spasowano korbowdd. Je-
steSmy przerazeni — wie-
dzac z doswiadczenia, jak
dilugo trwaja wszelkie re-
monty, jednakze obiecuja
nam, ze do wieczora sa-
mochéd bedzie w porzad-
ku, czego tez dotrzymano
ku naszemu zdziwieniu i
radosci,

Rankiem dnia nastepne-
go ruszamy dalej—do Lo-
dowej Jaskini. Pierwszym
etapem naszej drogi sa
Hrabusice w odlegtosci 20
km od Popradu, ktére mi-
jamy bez zatrzymania sie;

w potowie drogi miedzy
Hrabusicami a Betlanow-
cami opuszczamy szlak ko-
munikacyjny i skrecamy
na piekng, nowowybudo-
wang szose prowadzacg do
t. zw. ,,Raju Stowencow".

Jest to najpiekniejsza partia naszej podrozy:
biata droga wije sie malowniczym szlakiem miedzy
zboczami lesistych pagérkow, przecina mate stru-
myki, zielone tgki i pnie sie coraz wyzej w gore.
Bujna zielono$¢ laséw mieszanych zmienia sie po-
woli w surowy majestat olbrzymich $wierkéw do-
chodzacych do 20 mtr. wysokosci.

Z wysokosci tysigca dwustu metrow rozpo-
Sciera sie cudowny widok na przebytg droge
znaczaca sie biatym sladem wsréd jasnej zieleni
dolin i zboczy gor.

Tutaj dopiero wystepuje w catej swej krasie
piekno bliznich Tatr, ktére rdznig sie catkowicie
swoim charakterem od naszych Tatr Wysokich,
cho¢ przedzielone sg zaledwie dolinami Wagu
i Popradu.

Jeszcze kilka kilometréw zjazdu i jesteSmy na
postoju samochodowym przed Lodowg Jaskinia.
Po wykupieniu biletéw wstepu (2,50 z4) od osoby)
kierujemy sie zboczem gory, utrzymanej w formie
parku — na szczyt, gdzie znajduje sie wiasciwe
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wejscie do Jaskini. Przewodnik przypomina o cie-
ptych ubraniach i wygtasza krotkie przemoéwienie,
opowiadajac kilka szczegotow o dacie (1870 r.)
i okolicznosciach odkrycia jaskini.

Po chwili schodzimy waskim przejsciem do
wnetrza lodowca. Niska temperatura 1—2 do -|-
3% C. efekty Swietlne, zamarzniete podziemne
siklawy i wodotryski, oraz obszerne groty w lo-
dowcu rzezbione przez wieki rekg przyrody —
robig duze wrazenie. Zwiedzanie trwa godzine
i polega na obejsciu catego lodowca, ktory mierzy
ok. 60 mtr. grubosci i 100 mtr. wysokosci. Ogélne
wrazenie umniejsza wylazaca z kazdego kata cy-
wilizacja w postaci przewoddw elektrycznych, lam-
pek, barierek i tabliczek ostrzegawczych, jak row-
niez przewodnik — powtarzajacy znudzonym gto-
sem informacje — w trzech jezykach panujgcych
na Stowaczyznie: czeskim, stowackim i niemiec-
kim. Poznawszy w nas etranzeréw zaprodulkowat
dodatkowo jezyk polski, angielski i francuski

Whetrze Lodowej Jaskini.

z ktérych zadnego nie”byliSmy w_stanie zrozu-
miec.

Droge powrotng do Popradu obieramy przez
Vernar. Trzydziesci trzy kilometry tej drogi za-
biera nam catg godzing, gdyz naprzéd mamy nie-
zwykle strome wzniesienie, a potem dtugi i bardzo
trudny zjazd. Szosa bita, bardzo malownicza —
poprowadzona gtéwnie dla celéw turystycznych,
sprowadza nas w doline do miasteczka Vemar,
gdzie natrafiamy na droge komunikacyjng przez
Hranownice do Popradu. Prowadzg tu na wielka
skale roboty inwestycyjne: droge budujg matymi
odcinkami przewaznie z dobrej kostki bazaltowej
na betonie; ostatni odcinek jest juz catkowicie wy-
konany autostradg betonows, przecieta czarnym
pasem dzielacym jezdnie na dwa kierunki ruchu.
Trzy kilometry przed Popradem zatrzymuje nas
malowniczy widok ogromnego, ultra-nowoczesnego
budynku, znaczacego sie jasng plama na tle piek-
nie utrzymanych ogrodéw. Jak nas informujg —
jest to Sanatorium Kolejarzy — chorych piersio-



Nr. 9. Wrzesien 1936.

Raj Stowencéw.

wo — stusznie nazwane Kwietnicg ze wzgledu na
swoje potozenie.

Jeszcze kilkanascie minut — i jesteSmy znéw w
Popradzie, ktéry mijamy, gdyz czeka nas jeszcze
57 km. do Liptowskiego Swietego Mikulasza,
a stamtad 10 km. do Demianowskich Grot.

Swietna droga biegnie malowniczym szlakiem
doling Popradu, dalej za$ przez dziat wdd do do-
liny Biatego Wagu. Widok wspaniaty: po prawej
stronie rysujg sie ciemnym konturem, lekko zasto-
niete mgtami — grozne Tatry, na lewo za$ — ta-
godne zbocza Niskich Tatr, poprzecinane waskimi
pasmami strumieni — znaczg sie jasnym kolorem
bujnej zieleni.

Wkrétce przejezdzamy przez miasteczko Wa-
tzec, ktore wiasnie ulegto catkowitej zagtadzie w
czasie pozaru przed kilku laty. Zostato ono wpraw-
dzie niedawno odbudowane, jednak na krancach
widac jeszcze nieuprzatniete ruiny i slady zgliszcz.

Okoto godziny 16-ej zajezdzamy do Liptowskie-
go Swietego Mikulasza. Jest to do$é duze mia-
steczko, ktore rozkwit swoj zawdziecza zaréwno
Swietnym okolicznym terenom narciarskim, jak
i sgsiedztwu ttumnie zwiedzanych — Demianow-
skich Grot.

Po 10 km. Swietnej autostrady jestesmy u celu;
z trudem zdobywamy miejsce na parkingu zatto-
czonym samochodami przybytymi z catej Europy,
a nawet sg dwa wozy z U. S. A. Po kilkunastu mi-
nutach wygodnego zresztg spaceru Zboczem wzgo-
rza, dochodzimy do duzego nowoczesnego budyn-
ku, gdzie miesci sie kawiarnia, sklep z pamigtkami
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i kasa biletowa. Punktualnie z wybiciem 5-ej, prze-
wodnik wprowadza nas diugim korytarzem do
wnetrza Demianowskich Grot. Poczagtkowe wraze-
nie nieszczegodlne: mokrymi schodami o$wietlonymi
skapym swiattem zaréwek, schodzimy coraz nizej,
do duzej groty, gdy nagle z trzech stron zapalajg
sie mocne jupitery. To przedsiebiorczy fotograf
pragnie nas uszczesliwi¢ zdieciem pamigtkowym,
ktére po wyjsciu z Groty mozna bedzie nabyc¢ za
3 korony. Oslepieni mocnym Swiattem z trudem
schodzimy jeszcze nizej — do stép wodospadu,
ktory tgczy sie tutaj z ciemnymi wodami  podziem-
nej rzeki, wijacej sie mnostwem strumieni, kaskad
i jeziorek dookota Demianowskich Grot.

JesteSmy juz na najnizszym poziomie Groty i za
chwile zaczynamy pig¢ sie wyzej — schodami ku-
tymi w skale, lub tez betonowymi galeriami, za-
wieszonymi czesto nad przepascia.

W miare posuwania sie naprzéd widok staje sie
coraz piekniejszy: ciemne $ciany groty nabierajg
jasniejszych blado-ré6zowych odcieni, az w pewnej
chwili mienig sie cudowng barwg jasnego koralu
przechodzacego w ciemno-purpurowe tony.

Dtugie labirynty stalaktytow i stalagmitow two-
rza przedziwne obrazy lasow palmowych, czy tez
koralowych raf, czasem za$ przybierajg ksztatty
kwiatow, zwierzat, krasnoludéw, a nawet ludzkich
postaci. Czasami odnosi sie¢ wrazenie — istnienia
w czem$ zupetnie nierealnym, w jakiej$ zaczaro-
wanej krainie dziecinnej bajki — tak oszatamia
piekno zielonych wod ,,Jeziora Maharadzy", ,,Za-
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czarowanej Krainy” i stalaktytu ,Wieczna Tesk-
nota”.

Groty Demianowskie ciggng sie na przestrzeni
9 km., a jeszcze dwa lata temu znano tylko partie
liczacg 5 km. Nowoodkryta ,,galeria Masarykowa”
jest najpiekniejsza czescig — i jak wykazaly ba-
dania sg mozliwosci dalszego powigkszania grot,
ktore kryja jeszcze nieocenione skarby piekna.

Gdy wyszlisSmy na powierzchnie — stonnce daw-
no zaszto —trzeba wiec mysle¢ o noclegu. W dro-
dze do Lipt. Sw. Miikulasza wabi nas napis:
~Sport-Park. Turisticka Nocleharnia™.

Brama szeroko otwarta, ukazuje maty drewnia-
ny domek w otoczeniu kilku drzew i kilkanascie
metrow dalej duza szope. Stoimy niezdecydowa-
ni — lecz wkrotce wyjezdzajagcy motocyklisci za-
checajg nas do noclegu. Natychmiast zresztg uka-
zuje sie gospodarz, witajgcy nas radosnie, a po
chwili zajezdzamy naszg Tatrg pod dach dawnej
stodoty, niepewnie drapiemy sie po waskich -scho-
dach na gore, gdzie mieszczg sie ,,pokoje goscin-
ne”. Perspektywa noclegu w Smiesznie matych po-
koikach na strychu, w ogromnych tozach z pietrem
poduszek i pierzyna, ,,pod jednym dachem” z na-
szg Tatrg — wprawia nas w doskonate humory.

Gospodarz zaprasza nas wkrétce na kolacje:
brniemy wiec przez wilgotng trawe do pobliskiego
domku-restauracji, gdzie wita nas skrzypek i cym-
balista naszym hymnem narodowym.

Kolacja przecigga sie nadspodziewanie dtugo,
nasz gospodarz okazuje sie inspektorem winnic
panstwowych i wiascicieliem ogromnych skiadéw
wina tutaj i w Pradze Czeskiej. Nie ma wiec kon-
ca poczestunkom i prébom coraz to lepszych ga-
tunkéw naprawde Swietnego wina.

Nastepnego dnia budzimy sie wczesnie i po krot-
kim $niadaniu urozmaiconym licznymi toastami
pozegnalnymi ruszamy w droge powrotng. Tatra
jakgdyby brata udziat w porannej libacji ciggnie
doskonale — my za$ jesteSmy w humorach wy-
$mienitych.

Jedziemy doling Wagu — szeroka trasg ko-
munikacyjng z Liptowskiego Sw. Mikulasza do
Ruzomberoku (25 km.). Po drodze znakomita
reklama: wycieta z desek barwna posta¢ policjanta
dajacego znak: ,stop" i wskazujacego droge do
Swietojanskich Cieplic. Ruzomberok jest to stare
miasteczko orawskie, gdzie ktdcg sie ze sobg daw-
ne zabytki ze wspoétczesnymi dazeniami do uprze-
mystowienia i komfortu.

Dobieramy benzyny, kupujemy na droge tanich
owocOw i opuszczamy miasto, obierajac /droge
wprost na Dolny Kubin (17 km.).

Opuszczajgc dorzecze Wagu wznosimy sie przez
stabo zaludnione, waskie, o stromych zboczach do-
liny i pokonawszy do$¢ wysoka przetecz, zaczyna-
my wjezdza¢ w znang z uroku doline rzeki Ora-
wy. Po drodze mijamy duze i zamozne wsie: domki
murowane, kryte blachg lub eternitem potokii rowy
obmurowane, w kazdej wiosce widniejg Szkoty
i Domy Ludowe oraz budynek strazy pozarnej.

Charakterystyczne sg dawne siedziby wegier-
skich magnatéw, uderzajace swa odrebng architek-
turg o typowych wiezyczkach w czterech narozach
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dworu. Na bramach wjazdowych, murach, a na-
wet budynkach gospodarczych zachowane herby
i reliefy Swiadczg o minionej Swietnosci.

Od Kubina mamy droge bardzo- malowniczg:
szerokg doling wijg sie koto -siebie rzeki Orawa,
linia kolejowa do Czarnego Dunajca i szosa roz-
widlajgca sie w Tyrstenie (40 km.) w kierunkach
na Jabtonke i Suchg Hore. Krajobraz wspaniaty,
ozywiajg ruiny starych zamkéw orawskich; nie-
ktore z nich pochodza z XVI wieku, natomiast za-
mek Arva Varalija z XVIII w. w miejscowosci
Podzamek Orawski, zachowat sie w dobrym stanie
i posiada bogate zbiory historyczne. Nieco dalej
kapiemy sie w Orawie, lecz mimo doskonatych wa-
runkéw do ptywania i kapieli stonecznych musimy
spieszy¢ dalej.

Mijamy szlaban granicy czeskiej, na ktorej for-
malnosci trwaty zaledwie kilka minut; jeszcze pas
neutralny i oto jesteSmy spowrotem w Polsce.

Powitanie jedak nie wypadto przyjemnie: srogi
urzednik celny, po dokiadnej rewizji samochodu
zaczyna przetrzasa¢ nasze bagaze, w ktdrych zna-
lazt maty samochodzik — maskote, towarzyszacy
nam w czasie kazdej podrézy i kilka litréw czes-
kiego wina. Wino nas zgubito: nie pomogly zadne
prosby i ttumaczenia: zaptaciliSmy haracz nie tyl-
ko za wino, lecz i za matego towarzysza naszych
eskapad. Ostatnie 20 km. do Zakopanego przez
Witow i Koscieliska mimo wyboistej fatalnej szo-
sy — mijajg niespostrzezenie, pod urokiem wrazen
odbytej pieknej podrézy.

na SAMOCHODZIE

MOTOCYKLU CZY NA ROWERZE

OPONY

PEWNA I BEZ-
PIECZNA JAZDE!
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DZIAL TECHNICZNY.

Inz. Z. Rytel.

Silniki na paliwo ciezkie typu Saurer-Diesel.

Jednym z dziatdw produkcyjnych P. Z. Inz.
jest wykonywanie silnikéw na paliwo ciezkie ty-
pu Saurer-Diesel; silniki te majg po wiekszej cze-
§ci zastosowanie do napedu autobuséw miejskich
i miedzymiastowych oraz do napedu wagonow
silnikowych Polskich Kolei Panstwowych. Ten
typ silnikbw budowany jest na podstawie umo-
wy z f. Saurer, ktéra umozliwita wykorzystanie
zebranego materialu doswiadczalnego, jak row-
niez nadal wprowadzanych ulepszenn w tej dzie-
dzinie konstrukcyjnej.

Spodziewa¢ sie nalezy, ze szeroki ogot tech-
niczny, ze wzgledu na przyjmowanie sie w Pol-
sce tego typu silnikéw, zainteresuje sie historig
ich rozwoju, jalk rdéwniez chetnie zapozna sie
z ich konstrukcyjnemi podstawami.

Zaktady Saurer'a potozone sa w Szwajcarii
w miejscowosci Arbon, nad jez. Bodenskim, w
kantonie St. Gallen; fabryka, aczkolwiek po-
czatki swe wzieta z zaktadu konstruujgcego ma-
szyny Jacquard‘a i urzadzenia przeznaczone gto-
wnie dla okolicznego wysoko rozwinietego prze-
mystu koronkarskiego, produkcje samochoddw
i silnikbw prowadzi od dawna — tak, ze ostatnio
mogta juz obchodzi¢ 40-lecie istnienia tego dzia-
tu wytworczego.

Doswiadczenia nad silnikiem na paliwo ciezkie
prowadzone sg od r. 1908 dorywczo, od r. 1920

— do chwili obecnej
nieprzerwanie. Pierw-
szy silnik, ktéry moz-
na uwazaC za pro-
dukt handlowy, po-
wstat z przebudowy
silnika samochodowe-
go, aktualnego woOw-
czas typu A w od-
mianie D (typ AD), ja-
ko silnik na paliwo
ciezkie Saurer-Diesel
ADD (trzecia litera D
stuzy dla oznaczenia
silnika typu Diesel),
podstawa, na ktorej
budowa silnika oparta
sie, byt patent Bosch'a
system wtrysku paliwa, nazwany syst. ,Aero";
zasada oryginalnego patentu Bosch'a polegata
na tem, ze do komory, wstawionej w denko tto-
ka, o objetosci réwnej nieomal catkowitej prze-
strzeni sprezania (praktycznie do 80%) wtrys-
niete zostaje paliwo w formie mozliwie rozpylo-
nej; komora ta, rys. 1, nazwana zasobnikiem, jest
akumulatorem rozgrzanego naskutek sprezenia
powietrza i ufatwia zapalenie paliwa. Zasobnik
tworzy jednocze$nie s$rodowisko, izolowane od
chtodnych $cianek cylindra i utrzymuje wysoki
stopien nagrzania. Pierwszy silnik ADD ukazat
sie w serji 1928 r,, jednak zasobnik nie byt umie-

szczony w ttoku, lecz w glowicy cylindrowej, jak
wskazuje rys. 2, tak ze paliwo byto wtryskiwane
od dotu.

Przewezenie przekroju przeptywowego u wej-
$cia do zasobnika miato powodowac¢ powstawa-
nie wzburzenia i lepsze przemieszanie sie cza-
stek paliwa z powietrzem. Silnik ADD ma 4 cy-
lindry 110 X 180 i daje moc 52 KM przy 1200

obr/min.;  zuzycie
paliwa wynosi ok.
220 gr/1 KM/godz.
Dalszy rozwoj sil-
nika Saurer’a na pa-
liwo ciezkie zwia-
zany jest Scisle
z rozwojem budow-
nictwa  samocho-
déw ciezarowych i
autobusoéw, t. j. ko-
niecznoscig stwa-
rzania takich jed-
nostek, jakie moga
rozwija¢ dostatecz-
ng moc przy moz-
liwie  ekonomicz-
nym biegu, W r,
1929 ukazuja sie na-
stepne typy silnikéw, zbudowane rdOwniez na
podstawie istniejgcego konstrukcyjnego rozwia-
zania silnika na benzyne nastepnego juz tvou B,
w odmianach: L, O i R, tworzac nastepujace
jednostki:

BLD o 6 cylindrach 110 X 150 i mocy 90 MK
przy 1800 obr/min, ciezar silnika wynosi 810 kg,
ciezar jednostkowy 9 kg MK.

BOD o 4 cylindrach 110 X 150 i mocy 65 MK
przy 1800 obr/min.

BRD o0 4 cylindrach 100 X 130 i mocy 45 MK
przy 1800 obr/min.

Zuzycie paliwa w tych silnikach wynosito prze-
cietnie 215 grMKg. Konstrukcja silnikéw tego
typu B charakterystyczna jest w swoistym roz-
wigzaniu watlu korbowego; skiada sie on z od-
rebnych wykorbien, ktére skrecone sg Srubami
w jedna sztywng catos¢ i utozone w specjalnych
tozyskach rolkowych znacznej $rednicy; to roz-
wigzanie pozwolito kadiub silnika, tworzacy
czes¢ cylindrowa, zbudowac tak zwarcie, jak w
zadnym innym silniku. tozyska rolkowe gwa-
rantowaty wielkg niezawodno$¢ biegu nawet
przy niezbyt pewnym smarowaniu; oba te wzgle-
dy zdecydowaly, ze opisany system tozyskowa-
nia stosowany jest dotychczas, aczkolwiek, przy-
zna¢ nalezy, podnosi znacznie cene silnika.

W r. 1932 ukazuje sie odmiana wtrysku zasob-
nikowego ,,Acro“ pod nazwg ,wtrysku krzyzo-
wego", charakterystyczna tym, ze pozwolita przy
tym samym zuzyciu paliwa powiekszy¢ moc sil-
nika, jak np. dla silnika BLD to zwiekszenie wy-
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razito sie w cyfrze 100 MK mocy max. Rys. 3
pokazuje w jaki sposob odbywa sie prowadze-
nie strug powietrza; paliwo, wtryskiwane spo-
sobem dotychczasowym, przebija sie w kierunku
prostopadtym przez strugi powietrza, powodujgc
silniejsze kiebienie sie
i mieszanie paliwa
Z powietrzem. Zmie-
niony rowniez zostat
spos6b zamocowania
samego zasobnika,
ktéry docisniety zostat
posrednia nakrywka
i zespolem sprezyn
Bellevile’a. Nakrywka
posrednia tworzy od-
izolowanie zasobnika
od chtodzonych wodg
Scianek gtowicy cylin-
drowej, za$ sprezyny 1
majg na celu przenie-
sienie na gwint zamor-
tyzowanych wstrza-
sow, ktére wywolane okresowymi  wzro-
stami ci$nienia przy wtrysku paliwa i niedopusz-
czenie do luzowania sie gwintu, jaki mocuje za-
sobnik i umieszczong pod nim szyjke. Ciagly
wzrost zapotrzebowania mocy skiania fabryke
do budowania jeszcze wiekszych jednostek i tak
powstajg typy silniejsze:

BUD o 6 cylindrach 120 X 170.

BXD o 6 cylindrach 130 X 180.

Ten ostatni silnik rozwija moc 150 KM przy
1500 obr/min., a zuzycie paliwa wynosi 210
gr/l MKgodz.; oba typy sa wiasciwie rozwojem
klasycznej juz konstrukcji, jaka jest silnik BLD.

Jednoczesnie z powyzszym f. Saurera prowa-
dzi state badania nad tym, aby przez oparcie sie
na metodzie bezposredniego wtrysku paliwa,
uzyska¢ takie wyniki co do mocy silnika i jed-
nostkowego zuzycia paliwa, jakie wilasciwe sg
termodynamicznemu cyklowi silnika typu Diesel.
Woysitki te uwienczone zostajg prawdziwym po-
wodzeniem i prowadzg do opracowania nowego
systemu wtrysku t. zw. wtrysku bezposredniego
z podwojnym wirowaniem powietrza, ktdre po-
lega na utworzeniu w przestrzeni spalania troj-
wymiarowego wiru. ldgc dotychczasowymi dro-
gami f. Saurer, nie buduje i teraz nowego silnika,
lecz tak rozwigzuje konstrukcyjnie nowg me-
tode wtrysku paliwa, ze kazdy nawet dawnej
konstrukcji silnik, moze by¢ przez zamiane za-
sadniczych elementow przebudowany na wtrysk
bezposredni, uzyskujac wybitne polepszenie tak
pod wzgledem rozwijania mocy, jak i zuzycia
paliwa, jak np.:
dla silnika BLD moc podniosta sie do 115 MK,

a zuzycie spadio do 185 gr/MKgodz.
dla silnika BXD moc podniosta sie do 180 MK,
a zuzycie spadito do 170 gr/MKgodz.
tak, ze przecietnie zaoszczedzenie na paliwie
przez przebudowe na wtrysk bezposredni wynio-
sto ok. 12,5%, a wzrost mocy blisko 15%.
Zasade wtrysku bezposredniego wyjasnia sche-

AT.S
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matyczny rys. 4; zagtebienie w dnie ttoka o spe-
cjalnym ksztalcie pierscieniowym jest rodzajem
komory spalania, ktdéra wypetniona zostaje
W czasie suwu sprezania wirujgcym powietrzem,
przy czym ruch powietrza wywotany zostaje po-
czatkowo przez wptyw do cylindra w kierunku
stycznym powietrza podczas zasysania, haskutek
specjalnych przestonek umieszczonych na za-
worach wlotowych tak, ze powstaje ruch obro-
towy catej masy powietrza dokota osi cylindra,
a nastepnie przez koncentryczny przeptyw z cy-
lindra do komory spalania w czasie kompresji;
poszczegoblne strugi powietrza uktadaja sie wwy-
padkowym ruchu podobnie jak zwoje spiralnej
sprezyny, zgietej w jednolity ksztatt pierscienio-
wy. Wirowy ruch powietrza w komorze spalania
jest tem bardziej zywy, ze masa powietrza w cy-
lindrze wprawiona w ruch obrotowy w koncu
suwu sprezania wptywa do przestrzeni, posiada-
jacej przecietnie dwukrotnie mniejszg Srednice;
ilos¢ obrotow, jakie wykona kazda czgstka po-
wietrza w tym zmniejszonym objetosciowo wi-
rze, wzrosnie nieomal 4-krotnie.

Nalezy zaznaczy¢, ze wir tego rodzaju uzyska-
ny zostat stosunkowo niewielkg stratg cisnienia,
t, j. takg, jaka jest
konieczna do wpro-
wadzenia  powie-

trza do cylindra.
Do tak uporzad-
kowanej skiebionej
i sprezonej masy
powietrza na chwi-
le przed martwym
potozeniem tloka
zostaje witrysniete
paliwo  czterema
niezaleznie rozpy-
lonemi  stozkami.
Zakonczenie wtry-
skiwacza, t. zw. roz-
pylacz, jest nieco
zagtebiony w ko-
morze spalania i, podajac paliwo w kierunku
poziomym, wprowadza je do wewnatrz wiru
przeciwpragdowo dla poszczegolnych jego strug
powietrza. Rozdrobnione na znikome czastki pa-
liwo napotyka w okresie wtryskiwania na coraz
to Swieze warstwy powietrza i moze by¢ z nim
doskonale zmieszane i spalone. O jakosci rezul-
tatow, ktoére zostaly osiggniete na tej drodze,
Swiadczy to, ze zawartosc¢ tlenu, jak wykazaty
analizy chemiczne, zostala zaabsorbowana w

90—95%.

W zwigzku z tak wysokim wspotczynnikiem
skutku uzytecznego (7)) = 40%) silnika zmienity
sie wydatnie na korzys¢ jego pracy: ilos¢ odpro-
wadzanego ciepta za posrednictwem wody chio-
dzacej i temperatura spalin. Podane wykresy
na rysunkach 5 i 6 ilustrujg powyzszg zmiang
przez poréwnanie z silnikami, posiadajgcemi jesz-
cze wtrysk syst. Acro; na podstawie tych da-
nych mozna nietylko wprowadzi¢ do silnika
mniejszg ilos¢ wody i mniejszg zbudowaé chtod-
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nice, ale rowniez ograniczy¢ moc wentylatora
na rzecz efektywnej pracy silnika. Zmniejszong
temperature spalin w silnikach z wtryskiem bez-
posrednim odczuwa w pierwszym rzedzie obstu-
ga silnika, gdyz

trwatos¢ i szczel- i

no$¢ zaworéw wy-

datnie wzrosta, bez
wzgledu na to, ze
zmniejszenie $red-
nicy i tak dodatnio
wptyneto na diuz-
szg ich prace. 600

Jednoczesnie z
powyzszymi praca-
mi skonstruowany
zostat nowy typ
silnika, a wiasci-
wie nowa grupa
silnikéw, oznaczo-
na symbolem ,,C";
pierwszg odmianag,
jaka ukazala sie
w handlu, byt silnik
CRD o nastepujacej
charakterystyce:

CRD o0 4 cylindrach 150 X 130 rozwijajagcy moc
58 MK przy 1800 obr/min.

Silnik ten zbudowany zostat odrazu na wtrysk
bezposredni. Zasadniczg réznica konstrukcyjng
byto wykonanie jednolitego watu korbowego
i osadzenie go w pieciu tozyskach normalnego
slizgowego typu, co pozwolito wydatnie obnizy¢
koszty wykonania tego silnika. Nowoscig row-
niez bylo wprowadzenie wymiennych tulei cy-
lindrowych typu ,mokrego”, ktore naogot ze
wzgledu na pewne trudnosci doszczelniania nie-
chetnie sg stosowane. W rozwigzaniu Saurer‘ow-
skiem trudnos$¢ ta zostata catkowicie ominieta
i jak wykazata praktyka tuleje nie sprawity za-
wodu, przeciwnie, silnik okazat sie w ob-
studze tak prosty i niezawodny, ze mogt
pod tym wzgledem wytrzymac¢ porow-
nanie z silnikiem gaznikowym.

Niezaleznie od prac na polu technicz-
nym, firme Saurer charakteryzuje silna
daznos¢ ekspansywna, polegajagca na
tworzeniu swych ekspozytur poza gra-
nicami Szwajcarii mniej lub wiecej auto-
nomicznych, wzgl. na udzielaniu licen-
cyj niezaleznym wytwérniom, przekazu-
jac im zebrany materjat doswiadczalny
i konstrukcyjny; jest to oczywiscie row-
niez produkt eksportowy. Wg. obecne-
go stanu fabryk wspoétpracujacych z
Saurer’em jest 5, a mianowicie: O, M.

Brescia w Italji, Suresnes we Francji,
Saurer-Armstrong w Anglii, Saurer-Wer-

ke A. G. w Austrii, P. Z. Inz. w Polsce; nie-
ktére z nich majg b. rozlegltyg produkcje sil-
nikowa, jak np. Suresnes, ktére wykonato ostatnio
ok. 400 silnikéw CRD i 100 silnikow BXD; w pro-
dukcji silnikéw BLD rekord wzieta fabryka w
Brescii, ktéra do konca stycznia 1936 r. wykonata
Zig6rg 1200 jednostek.

700 1

500-
400- Wtrysk bezpoiredr!
300-
200-

700

Rys. 5.
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Szczegolnie dodatnie rezultaty, jakie udato sie
f. Saurera osiggng¢ w ostatnim typie silnika,
oznaczonym literg C, skionity do nastepnej pracy
pionierskiej, mianowicie do skonstruowania ta-
kiego silnika na paliwo ciezkie, ktéry mogtby
zastgpi¢ silnik gaznikowy w samochodzie w naj-
szerszym zakresie. Doswiadczenia w tym Kkie-
runku prowadzone trwaty nieomal do r. b., ich
owocem byt doswiadczalny typ silnika, ozna-
czony sybolem ,,PD" o nastepujgcej charaktery-
styce:

PD o 6 cylindrach 80 X 120, rozwijajacy moc
72 MK przy 3000 obr/min. o wadze 330 kg i wadze
jednostkowej 4,5 kg/1 MK.

Zalgczony rysunek 7 podaje wykres mocy i zu-

c zycia paliwa. Wy-
600- kresy Swiadczg, ze

charakterystykate-
500- go silnika nic nie

traci w poréwnaniu
z dotychczas wy-
konanymi typami,
mimo ze w danym
razie chodzi o jed-
nostke rozwijajaca
niespotykang do-
tad ilos¢ obrotow i
posiadajacg zniko-
my litraz, ktory
0 przypadana!l cylin-
der. Te dwa wzgle-
dy utrzymaty dotad
wykonanie silnika
wtryskowego matej mocy Ww zawieszeniu; po-
wody beda bardziej zrozumiate, jezeli wezmie
sie pod uwage, ze ilos¢ wtryskiwanego paliwa
w zaleznosci od objetosci cylindra jest wartoscig
znikomg (ok. 40 miligramow/1 Itr. objetosci sko-
kowej), a czas, w ktérym paliwo jest wtryskiwa-
ne, rzedu tysigcznych sekundy.

400-

300 WtrysAdezoosrWoz

200-

fO0-

Rys. 6

Oba te czynniki zmusity do specjalnego roz-
wigzania wtryskiwacza, jak rowniez do ulepsze-
nia konstrukcji pompki paliwowej. Wtryskiwacz
tym razem nietylko ze winien dziata¢ w krotkim
przeciagu czasu, bo trwajacym 0,0006—0,0015
sek., lecz przepusci¢ mozliwie subtelnie rozdrob-
niong dawke paliwa, jaka dla wymiaréw jednego



cylindra silnika PD wyniosta przy pelnym ob-
cigzeniu ok. 26 miligraméw oleju gazowego;
w mierze objetosciowej ta ilos¢ wraza sie mnigj
wiecej 30 mmj cieczy; przy biegu jalowym ta
ilos¢ oczywiscie jeszcze sie zmniejszy do wiel-
kosci ok. 10 mma3,

Dla bardziej przejrzystego zobrazowania, ja-
kiego rzedu jest ta wielkos¢, mozna przytoczy¢,
ze kropla wody wypetnia objetos¢ ok. 45 mm3
Trudnosci te zostaty jednak pokonane przez skon-
struowanie specjalnego wtryskiwacza o rozpy-
laczu zakonczonym rodzajem matego grzybka za-
worowego i dajacym rozpylenie w formie krot-
kiego jednolitego stozka o rozwartym kacie.
Rzut paliwa, aczkolwiek przeprowadzony pod
cisnieniem ok. 200 atm., doprowadza je zaledwie
do wnetrza wiru, a czastki paliwa, tworzac cien-
koscienng powierzchnie stozkowsa, sg otoczone
powietrzem obustronnie i majg moznos¢ taczenia
sie z tlenem w stopniu bez poréwnania wiegk-
szym niz przy witryskiwaniu przez matosredni-
cowe otwory, w ktorych paliwo uchodzi w for-
mie ostrych lecz zwartych stozkéw. Wiryski-
wacz ten zawiera pozatem pewne udoskonalenia,
wprowadzone juz w poprzednich typach, a wiec
filtr szczelinowy, wbudowany w ostone wtryski-
wacza, znikomg pojemnos$¢ martwej czesci pali-
wa oraz kroétkie przewody, taczace wtryskiwacz
z pompka; odmienne jest zamocowanie wtryski-
wacza, utatwia ono jego wymontowanie. Do stron
dodatnich zaliczy¢ réwniez nalezy, ze odpadta
koniecznos¢ odprowadzenia przewodu odrebne-
go dla paliwa przeciekajgcego, oraz oddzielenie
tego miejsca, w ktorym zalgcza sie wysokocis-
nieniowy przewdd doprowadzajagcy paliwo z
pompki wtryskowej od przestrzeni dzwigienek
popychaczy, ktdra wypetniona jest smarem i od-
prowadza go do wnetrza kadtuba; to rozdziele-
nie zapobiega mieszaniu sie paliwa ze smarem
nawet wtedy, gdy przewdd pompki paliwowej
jest nieszczelnie dokrecony i przecieka.

W ostatniem rozwigzaniu Saurer'a pompka pa-
liwa, zresztg klasycznego wykonania f. Bosch
w Stuttgardzie, nie posiada juz regulatora od-
srodkowego dla regulacji ilosciowej, a jedynie
regulator pneumatyczny. Jest to duze uproszcze-
nie konstrukcyjne; regulator odsrodkowy sta-
nowi najciezsza czes¢ pompki paliwowej, zajmuje
bardzo duzo miejsca i czyni z pompki paliwa
szczegdt niejednokrotnie trudno mieszczacy sie
na silniku tem bardziej takim, ktory z natury rze-
czy jest budowg zwartg i posiada ograniczone
gabarytowe zwymiarowanie. Zasada regulatora
pneumatycznego polega na tem, ze drgzek prze-
stawienia ilosci paliwa potaczony jest z membra-
ng, ktora obcigzona jest jednostronnie sprezyna,
a nadto depresja, jaka panuje w rurze zasysaja-
cej silnika; sprezyna stara sie ustawi¢ drgzek
w potozeniu petlnego wtrysku, zwiekszajgce sie
wraz z rosngcg iloscia obrotow podcisnienie
W rurze ssgcej przeciwdziata sprezynie i prze-
stawia drgzek w kierunku zmniejszenia ilosci
wtryskiwanego paliwa, a tem samem uniemoz-
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liwia rozbieganie sie silnika; nastawianie jatowej
ilosci obrotow wywotane jest dodatkowa klapg
dfawigca w rurze ssgcej. Regulacja pneumatyczna
daje wiekszg miekkos¢ zmian ilosci obrotow sil-
nika niz regulacja mechaniczna.

W silnikach wtryskowych, a specjalnie w silni-
kach z wtryskiem bezposrednim zasadniczg role
odgrywa moment rozpoczecia witrysku, tak ze
wzgledu na moc silnika, jak i skutecznos¢ spala-
nia; w pierwszej mierze odbija sie to na dymie-
niu silnika, zbyt p6zny wtrysk powoduje niezu-
peine spalenie, charakterystyczne ukazywaniem
sie czarnego niejednokrotnie kopcacego dymu,
a przy silniku zimnym o zabarwieniu biekitnym
lub szarym, zbyt wczesne, prowadzi jednak do
stukania silnika na czem cierpi bardzo caty me-
chanizm korbowy. Poniewaz predkos¢ palenia
jest naogot w danych warunkach wielkoscia statg
jasnym jest, ze moment wtrysku winien zmienia¢
sie w zaleznosci od ilosci obrotow. Ostatnie kon-
strukcje pompek paliwowych sg tak przeprowa-
dzone, Zze przestawianie momentu wtrysku jest
dokonywane automatycznie, jednak ten sposob
oddziatywania okazat sie dla potrzeb szybko-
bieznego silnika Dieseha niedostateczny. Saurer
do swej nowej konstrukcji wprowadzit przesta-
wianie momentu wtrysku drogg hydrauliczna, wy-
korzystujac to, Ze cisnienie, jakie daje normalna
pompka olejowa, wzrasta proporcjonalnie w mia-
re zwiekszania sie obrotéw silnika.  (d. c. n.)

atrial

antowa.
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Dziat motocyklowy.
Motocykle wysScigowe.

S. Pradzynski.

Wyscigi motocyklowe sg najlepszym sprawdzianem ce-
lowosci konstrukcji, ulepszen, wytrzymatosci materiatow
i przystosowania motocykla do pracy w najciezszych wa-
runkach. Podczas wysScigu wszystkie czesci motocykla sa
poddawane kilkogodzinnej najciezszej prébie. Silnik pra-
cuje na maxymalnych obrotach, skrzynka biegéw prze-
chodzi ogniowg prébe zrywoéw i zmiany biegéw. Hamulce
stanowig 0 bezpieczenstwie jazdy, wreszcie resorowanie,
konstrukcja ramy i wywazenie motocykla zapewniajg sta-
teczno$¢ i ,trzymanie sie drogi". — Tegoroczny sezon
wyscigébw motocyklowych zapoznaje nas z szeregiem no-
wych konstrukcji i doniostych zmian. Dajg sie zauwazy¢
dwa wybitne kierunki konstrukcyjne: resorowanie tyl-
nego kota i polepszenie resorowania przodu dla osiggnie-
cia maxymalnego trzymania sie drogi oraz stosowanie
kompresoréw w maszynach t. zw. supercharged. — Nie
bede omawiat motocykli rekordowych, jako jednostek po-
jedynczych i wymagajacych osobnego opisu. Na czele ma-
szyn wyscigowych niemieckich stojg: DKW, BMW i NSU.

— Najszybsza 250-tka $wiata to dwutakt DKW skutecznie
walczacy z wiloska Moto-Guzzi i angielskiemi New Im-
perial i Excelsior. Podobnej konstrukcji do 250 cm3 jest
réwniez 175 cm3 DKW posiadajagca rekord $wiata wyno-
czacy 162 km/g. Powyzsze maszyny posiadajg silniki
dwutaktowe o ttokach ptaskich i okreznym systemie opty-
wu gazéw. Chlodzenie wodne. Dobre wyniki uzyskuje
réwniez 500 cm3 DKW. Silnik dwucylindrowy w ksztat-
cie U o czterech tlokach. Kompresor o dwdch ttokach
potgczony jest z membranowg pompka paliwa. Maszyny
te posiadaja nadzwyczajny zryw. Tylnie koto sztywne,
sprezyna przedniego widelca zastgpiona jest systemem
gum. Zastosowanie gumy w resorowaniu przodu zdato
egzamin na Ulster Grand Prix 1935, gdzie jedynie DKW
zachowywaly stateczno$é, tam gdzie inne maszyny wpa-
daty w ,shimmy". — Nadziejg Niemiec jest nowa 500-tka
BMW dwucylindrowa z kompresorem Zollera umieszczo-
nym sprzodu silnika. Maszyna ta posiada goérny rozrzad,
sprezyny zaworowe agrafkowe. Duzg uwage zwrécono
na resorowanie przodu, stosujac popularny juz dzisiaj wi-
delec ,,Teleskop”, w ktérym potaczono skuteczno$¢ reso-
rowania sprezyn z amortyzacyjnym dziataniem oleju. —
Silnik BMW przedstawia zwartg i zblokowang cato$¢, glo-

wice silnikéw szczelnie okryte, naped kardanowy, bebny
hamulcowe zebrowane celem lepszego chitodzenia. Wresz-
cie ostatni niemiecki model wyscigowy NSU zblizony jest
bardzo konstrukcjg do angielskiego Nortona model In-
ternational. Model ten opracowany przez anglika Moore
dat dobre wyniki. Zawory silnika NSU sg uruchamiane
watkiem rozrzadczym na glowicy, sprezyny zaworowe
agrafkowe. Duza uwage zwrdécono na wage maszyny, ktéra
wynosi okoto 130 kg (500 cm3). Podobnie do DKW réw-
niez NSU wprowadza gumowe resorowanie przodu.
Tegoroczne angielskie modele wyscigowe stojg pod zna-
kiem resorowania kota tylnego. Konserwatywni Anglicy
zrozumieli po Ulster G. P, ze wynik wysScigu zalezy
nieomal w 50% od trzymania sie drogi. Czotowa 350-tka
$wiata Velocette wprowadza do swych modeli kilka inte-
resujgcych nowosci. Pierwsza nowo$¢ polega na stosowa-
niu hydrauliczno-sprezynowego resorowania kota tylnego.
Napiecie sprezyn moze by¢ regulowane w czasie jazdy
dzwigienka kierownicy. Druga nowo$¢ to zastosowanie

nowego systemu sterowania zaworéw. Na glowicy zostat
umieszczony karter szczelnie zamkniety. Ruch z watu
silnika przenoszony jest watkiem do karteru na glowicy.
Tam 5 kot zebatych (w czem dwa z garbami) przenosi ruch
na zawory. Maszyna nie posiada kompresora. Mimo to,
startujac, jako 350 cm3 nawet w klasie Senior (500 cm)
odnosi doskonate wyniki z maszynami o wiekszym litrazu.
Skutkiem ,,nadbudowy” glowicy konstruktorzy Velocette
podniesli nieco zbiornik paliwa, co sprawia wrazenie, ze
maszyna jest zbyt wysoka. Obnizenie $rodka cezkosci
uzyskano przez niskie umieszczenie 2 gallonowego zbior-
nika oliwy. Zupelng nowoscig na rynku angielskim jest
4 cylindrowy w ,,V" AJS 500 cm3. Ciekawy ten, lecz bar-
dzo skomplikowany i trudny do montazu silnik, ma za za-
danie wyczyny wyscigowe. Kazdy cylinder posiada osobnag
i zdejmowang gtowice. Rozrzad gérnym watkiem rozrzad-
czym. Podobnie do BMW kompresor Zoller zostat umiesz-
czony sprzodu silnika. Karburator Amal. Od kompresora
do silnika przeprowadzano specjalnie diugie, o duzej po-
jemnosci stalowe rury ssace zapewniajace dostateczng
pojemno$¢ do dobrego napetniania cylindréw. Sprezyny
zaworowe - agrafkowe. Dwa magneta BTH z prawej
strony silnika. Skrzynka biegéw Burman (4-biegowa).



Glowica Velocette
350 cma3.

Sprezyny zaworowe
Norton 350 i 500 cma3.

Przetozenie silnik-kompresor wynosi 2:1, tancuch kompre-
sora w karterze oliwnym, pozostate posiadaja tylko obfite
smarowanie. Karter silnika z stopu lekkiego, cylindry
i gltowice z zeliwa.

Gtéwny wat posiada 2 wykorbienia i osadzony jest na
3 tozyskach. Korbowody na tozyskach rolkowych. Walek
rozrzadczy ponad glowicami napedzany jest tancuchem,
napinanym samoczynnie ptaskg sprezyng i zamknietym
w karterze oliwnym. Cylindry ustawiono pod 50° po dwa
w ,,V". Stosunek sprezania wynosi 1:8, a liczba obrotéw
do 5000 na minute. Model ten nie okazat specjalnych
zalet, a duze zastrzezenia budzi kwestia dobrego chio-
dzenia przy tak ciasnem ustawieniu cylindrow. Ze wzgle-
du na duzg wage i obcigzenie kota tylnego, wyposazono
je w opone 26X4, przednie koto 27X3. — Zbiornik ben-
zyny 4 gal.,, zbiornik oliwy nisko umieszczony przy tyl-
nem kole zawiera I'/t gallona. Tylne koto sztywne, przéd
resorowany gtéwng sprezyna S$rodkowsa i dwiema bocz-
nemi odciggajacemi. — Zwyciezca licznych wyscigéw Nor-
ton zasadniczych zmian w silniku nie wprowadza ograni-
czajac sie do ulepszenia resorowania maszyny. Przéd po-
dobnie do AJS posiada trzy sprezyny, $rodkowa i dwie
boczne. Koto tylne resorowane jest przy pomocy dwodch
przeciwdziatajgcych sprezyn zamknietych w drgzonych
(dla zmniejszenia wagi) ostonach. Koto zawieszone jest na
specjalnych wodzikach, ktére z uwagi na ksztatt oston
sprezyn posiadajg trudng i ciezkg prace. W silniku, jako
nowos$¢ zanotowaé nalezy sprezyny agrafkowe nowego
typu o zwiekszonej sile.

Nastepna maszyna wyscigowa to Vincent-HRD 500 cm3.
Silnik jednocylindrowy. Sterowanie zaworéw przy pomocy
dwéch watkéw.  Skutkiem tego otrzymujemy krotkie
drazki popychajace i mozemy silnie nachyli¢ zawory. Kaz-
dy zawdr posiada smarowanie z silnika. Sprezyny zawo-
rowe agrafkowe o duzej powierzchni chtodzenia. Stylu
silnika znajduje sie kompresor Zoller wyposazony w gaz-
nik Amal TT. Rura ssgca obiega caty silnik dookota i po-

Gaznik Bowden. Resorowanie kota

tylnego Yincent H.R.D.
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Glowica 4-zaworowego
Excelsior'a 250 cm3.

Resorowanie przodu
Norton.

siada duza pojemnos$¢ (patrz silnik AJS). Koto tylne reso-
rowane jest przy pomocy dwdch sprezyn zamknietych
w tulejach suwliwych. +ancuch kompresora zamknieto
w karterze oliwnym. Dla lepszego chitodzenia zdjete sg
ostony zaworéw i sprezyn. Pozostatle angielskie motocykle
wyscigowe nie wykazujg nowosci: dwa modele New Im-
perial 250 cm3 i dwucylindrowy 500 cm3 zachowujag kon-
serwatywne konstrukcje. Znany silnik fabryki Blackbourne
p. n. ,,Manxman” wmontowywany jest w motocykle Ex-
celsior. Modele niczym specjalnym sie nie odznaczaja,
podobnie do nowych wyscigbwek OK Supreme 250 cm3
w ktorym ciekawym jest jedynie stosowanie konstrukcji
,uUnit" t. j. zblokowania silnika ze skrzynka Burman.
Pozostaje wreszcie Rudge, ktéory w stynnych swych
modelach Replica wprowadza jedynie nowosci w zakresie
najnowszych zdobyczy metalurgii. Jak zwykle na wysci-
géwkach Rudge'a stosowane sg zaciskacze kierownicy
uruchamiane manetka, bez potrzeby odejmowania rak
z kierownicy, co ma duze znaczenie na bezpieczenstwo
jazdy. Z pozostatych kontynentalnych marek wymienimy

Silnik Excelsior ,,Manxman" 250 cma3.
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doskonate szwedzkie Husguarna 350 cm3 i dwucylindréwki
500 cm3 o konstrukcji konserwatywnej i zblizonej do New
Imperial, Belgijski FN nie zabiera zbytnio gtosu, odznacza
sie zblokowaniem silnika ze skrzynka. Ogoélne kierunki
budowy silnikéw wys$cigowych opieraja sie na stosowaniu
lekkich stopéw na cylindry z wticzanymi tulejami zeliw-
nymi. Glowice badZz z bronzu aluminiowego, badz z alu-
minium z bronzowymi wtlaczanymi prowadnicami zawo-
row. Duza wage skierowano na prawidlowe uzeberko-
wanie glowic, zwiekszajac powierzchnie chtodzenia. Po-
wszechnie sg stosowane $wiece o gwincie 14 mm, jako za-
bierajgcym mniej miejsca w glowicy, ktére mozna wyzy-
ska¢ na zebra chtodzace. Skutkiem koniecznosci niejedno-
stajnie silnego smarowania licznych punktéw silnika,
w przewodach powstawaly ,zatory", unika sie tego przez
stosowanie osobnych pomp oliwnych (po dwie w silniku)
do smarowania dodatkowego przy wyzszych obrotach.
AJS stosuje dwie pompy tloczace i dwie wysysajace.
Ogdlnie stosowane sg przewody elastyczne Petroflex, Tita-
flex i inne. Poniewaz przy duzych obrotach przettaczane
sg duze ilosci oleju powstaje w zbiornikach piana, ktérej
unika sie tworzac w zbiorniku podciénienie przez dopro-

Podwdjny hamulec
Yincent H.R. D

ATS.

Gaznik Amal T.T.
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Silnik Vincent HRD 500 cms z sprezarkg. Model T.T.

wadzenie powietrza przez diugg rurke,
wadzong na koniec motocykla. W dziedzinie magnet
i gaznikbw nie widzimy nowosci. Stosuje sie czasami
system 2 magnet lub 2 $wiec. Gazniki 2 ptywakowe Amal
TT — pochyte. Hamulce chetnie sg stosowane sprzezone
(patent Rudge), wyscigbwka HRD ma nawet 4 bebny ha-
mulcowe o sprzezonem dziataniu. Hamulce sg zabezpie-
czone od wody aluminiowymi ostonami bebnéw i tarcz.
Dla wygody jezdZca tworzy sie rodzaj ,,pomostu” sktada-
jacego sie z: poduszki gumowej na zbiorniku, siodetka
oraz siodetka na btotniku tylnim. Wielu zawodnikéw po-
krywa te trzy rzeczy wspblnag pokrywa gumowa, tworzac
.kanape”, ktéra pozwala na przyjmowanie najdogodniej-
szej pozycji w danej chwili. Podnézki umieszczane s3
prostopadle pod gtéwnym siodtem, lub troszke w tyle.
Kierownice proste, bez tendencji do opuszczania w dét
(tylko w maszynach rekordowych).

Rury wydechowe, specjalnie przy matych litrazach,
sa zaopatrzone w ,gtodniki stozkowe" majagce na celu
uzyskanie podcisnienia w rurze wysysajacej gazy z sil-
nika. Oczywiscie wszsytkie modele wysScigowe posiadaja
nozng zmiane biegow.

daleko wypro-

Hamulce i piasta beben kota
przedniego DKW 250 i 500 cm8.
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Sport motocyklowy.

Sport Polski.

Kalendarz sportowy

Wrzesien
20 — Jazda terenowa — PKM — Warszawa
20 — Wyscigi na torze zuzlowym — IFC Katowice

20 — Raid Wilno—Grodno—Wilno — KMZS Wilno
27 — Raid KMZS Lublin
27 — Raid pomorski — KMZS Gdynia
28 — 4 pazdz. tydzien motoryzacji—KMZS Chorzéw:
28 — Zjazd gwiazdzisty do Chorzowa
29 — Pogon za lisem
30 — Woyscigi na przetaj
Pazdziernik
4 — Raid terenowy — KMZS Wilno
1 — Gymkhana i wyscigi dirt-track
2 — Miedzyn. wyscigi dirt-track
3 — Raid motocyklowy ze strzelaniem
4 — Miedzynar. wyscigi dirt-track
Il — Raid nocny — Legja Warszawa
18 — Pogon za lisem — PKM Warszawa
18 — Wyscigi na torze zuzlowym — OZM Katowice.

Zjazd na Olimpjade przyniést 4-te miejsce zespotowi
15 motocyklistéw polskich. Wyniki zjazdu w ktérym wzieto
udziat przeszto 300 maszyn: 1) Estonia, 2) totwa, 3) Luk-
semburg i 4) Polska przed Holandia. Zawodnicy polscy zro-
bili doskonate wrazenie jednolitym ubraniem i dobrymi ma-
szynami.

Raid szlakiem Marszatka Pitsudskiego zorganizowata
w dniach 14, 15, 16 VIII stoteczna Legja. Na starcie sta-
neto 86 maszyn, w czem 90% maszyny wojskowe w patro-
lach tréjkowych. Trasa 1600 km prowadzita: Warszawa —
Wilno — Warszawa — Krakéw — Warszawa. Maty udziat
motocyklistéw prywatnych ttomaczy sie nieréwng konku-
rencjg z doskonale wyposazonymi zespotami wojskowymi.
Whbrew licznym postanowieniom na zebraniach przedrai-
dowych wprowadzono punkty tajne, a raid sprowadzit sie
do wys$cigu na niezamknietej trasie. Skasowano réwniez
jazde w terenie. Organizacja na trasie dobra. W klasyfi-
kacji patrolowej I-miejsce zdobyt patrol 7 Baonu Panc.
11-gie patrol 4 Baonu Panc. Najlepsze miejsce wséréd klu-
béw zajat PKM (9-te przed Legja. W klasyfikacji indy-
widualnej sklasyfikowano 41 zawodnikéw. 1) Docha, Legja
BSA i Rajchman Legja BSA z réwng iloscig punktéw. Ze-
sp6t PKM jechat na polskich motocyklach Sokét 600, ze-
spoty wojskowe na Sokot 1000 (dawniej Mili). Raid wsku-
tek nieréwnej konkurencji wojska z zawodnikami prywat-
nemi nie posiadat wybitnie sportowego charakteru. Takie
raidy winny mie¢ osobne nagrody dla wojska. Podkresli¢
nalezy doskonaly stan maszyn produkcji polskiej po

raidzie.
*

Il Bieg Motocyklowy Szlakiem Kadrowki zgromadzit
na starcie w Krakowie 83 zawodnikéw w zespotach troj-
kowych i 3 zawodnikéw jadacych indywidualnie. Najlep-
szy czas dnia na trasie Krakéw—Kielce uzyskata dru-
zyna ZS Gdynia, 2 g. 27 m. 42 s. W konkurencji strze-
leckiej zwyciezyt ZS Warszawa, w og6lnej ZS Siedlce
przed ZS Warszawa i ZS Lublin. W szkicowaniu terenu
zwyciezyta druzyna ZS Batorja z Grodna. W Kklasyfikacji
indywidualnej | miejsce zajat Oleksiewicz z ZS Krakéw,

2) Seligman z ZS Lwéw, 3) Majer z ZS Cieszyn, Poza tym
nagrodzono zawodniczke Kuncewicz z Lublina i najmiod-
szego zawodnika 16-letniego Dzikowskiego z Gdyni. Orga-
nizacja dobra. Po raidzie defilade zawodnikéw przyjat gen.

Olszyna-Wilczynski, poczem odbyt sie bankiet i rozda-
nie nagrod. «
Polski Klub Motocyklowy zorganizowat 29—30 VIII

z okazji zawoddéw o puhar Gordon-Bennett'a i wystawy me-
talowej dwie gymhkany na lotnisku i zjazd ogdélnopolski.
Gymhkany przyniosty wielki sukces polskim maszynom So-
ko6t 600. Pierwszego dnia zwyciezyt Docha (Legja)) przed
Jakubowskim (PKM) a drugiego dnia powyzsi zawodnicy
zamienili sie miejscami. Gymhkana obfitowata w szereg
trudnych przeszkdd. Piekne skoki na trampolinie wykonat
Jakubowski.

Meta zjazdu zgromadzita okoto 200 maszyn z Lwowa,
Poznania, Kielc itd. Ogdélny poklask zdobyt zespét 28 ma-
szyn Okecia i 15 ze Lwowa. Po zamknieciu mety diugim
korowodem udano sie na lotnisko gdzie motocyklisci z za-
interesowaniem ogladali gymhkane i start balonéw. Kla-
syfikacja zjazdu objeta 135 motocyklistow. Nagrody zdo-
byty kluby: 1) SMKKS Okecie za 28 maszyn, 2) SMWKS
Legja 16 maszyn i 3) KMZS Lwoéw 15 maszyn. — Organi-
zacja dobra. PKM jeszcze raz dowiddt, ze zjazdy majg jedy-
nie cel i racje bytu, jesli zawodnik ma okazje obejrze¢ cie-
kawe atrakcje. Jako 6sma z rzedu w rb. impreze PKM
organizuje 20 wrzesnia jazde terenowag w goérzystych oko-
licach Wyszkowa z przejazdem wbréd rzeki Liwiec i na
zamkniecie sezonu 18 pazdziernika popularng pogon za
lisem. Tem samem PKM wysuwa sie na czoto klubéw or-
ganizujac w roku 1936 dziewie¢ imprez.

Jakubowski (PKM) na ,,Sokole 600", zwyciezca gymhkany
PKM 30. VIII. 1936.]

Sport zagranica.
Tourist Trophy Australii dato wyniki: Klasa 250 cm3
1) Jennison na Velocette, 2) Herr na Velocette. Klasa
350 cm3 1) Bain na Velocette, 2) Musset na Velocette.
Klasa 500 cm3: 1) Tobin na Norton, 2) Bain na Velocette.
Woézki: 1) Keele na Harley Davidson. W biegu handica-
powym zwyciezyt Bain na Velocette.
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Wyscigi South Africa TT daty wyniki: 350 cm3
1) Brook na Velocette $r. 78,9 mph, 2) Heskeht na Excel-
sior. 500 cm3: 1) Don Hall na Norton $r, 81 mph, 2) Da-
wes na Norton. Wyscig handicapowy na dystansie 100
mil: 1) Brook na Velocette ér, 79,2 mph, 2) Heskeht na
Excelsior.

*

Grand Prix Francji odbylo sie bez udziatu stawnych
zawodnikéw Anglii i Niemiec, skutkiem czego walka ro-
zegrata sie miedzy zawodnikami Francji, Wioch i Szwecji.

Wyniki: klasa 175 cm3: 1) Nougier (Magnat-Debon)
ér. 67,3 mil/g. 2) Terrigi na MM. Klasa 250 cm3: 1) Mon-
neret na Prester Jonghi $ér. 75,6 mil/g. 21 Guelich na
Husguarna, 3) Simo na Terrot. Klasa 350 cm3: 1) Mellors
na Velocette $r. 83,5 mil/lg. 2) Loyer na Velocette,
3) Grissly na Sarolea. Klasa 500 cm3: 1) Sunnguist na
Husguarna $r. 85,7 mil g. 2) Balsa na Norton, 3) Richardson
na Sarolea.

*

Grand Prix Belgii rozegrane zostato na nowej b. trud-
nej trasie obfitujgcej we wzniesienia i ostre wiraze. Duzym
zawodem dla organizatoréw byto niezgtoszenie fabrycz-
nych maszyn NSU, BMW i Velocette. Wyniki: klasa
175 cm3: 1) Terigi na MM $r. 84,22 km/g, 2) van Goert
na Rush. Klasa 250 cm3: 1) Geiss na DKW §r. 117,2 km/g,
2) Walfried Winkler na DKW. Klasa 350 cm3: 1) Mellors
na Velocette $r. 123,6 km g, 2) Regnier na FN, 3) Guelich
na Husguarna. Klasa 500 cm3: 1) Guthrie na Norton S$r.
135,1 km/g, 2) White na Norton. Zawiodty belgijskie mar-
ki Sarolea i FN,

*

Grand Prix Szwecji przyniosty pierwsza w rb. porazke
anglika Guthrie. Zwyciestwo odniosty niemieckie BMW
ze sprezarkami Zoller. Wyniki: Klasa 500 cm3 1) Ley na
BMW $r. 91,8 mph, 2) Gall na BMW, 3) Guthrie na Nor-
ton. Dalsze mejsca zajeli: White (Norton), Milhoux (FN),
Steinbach (DKW). Najlepsze okrazenie miat Ley $r. 93.73
mph. Klasa 350 cm3: 1) Frith na Norton $r. 82,8 mph,
2) Mellors na Velocette, 3) Bagenholm na Norton. Naj-
lepsze okrazenie Frith $r. 85,02 mph. Klasa 250 cm3:
1) Winkler na DKW $r. 75,4 mph, 2) Ginger Wood na New
Imperial, 3) Hausler na DKW. Najlepsze okrazenie Winkler
na DKW $ér. 76,94 mph. Po zwycieskim sezonie w klasie
250 cm3 Niemcy zaczynajg zwycieza¢ w klasie 500 cm3.
Jedynie w klasie 350 cm3 zawodnicy niemieccy nie posia-
daja maszyn doréwnujacych angielskim Norton, Velocette.

*

,,Six-Days* — szeéciodniowy raid te-
renowy rozegrany zostat w dniach 17—22
wrzednia. Na starcie staneto 255 zawod-
nikéw: Niemcy 141, Anglia 53, Holandia,
Wiochy, Czechostowacja, Austria, Francja,
Belgia, Szwecja i Szwajcaria. Polska w rb.
nie startuje, mimo, iz wr. ub. Docha zdo-
byt bronzowy medal. O ,lInternational
Trophy" walczy 6 zespotéw. O nagrode
,Silver Vase" zespoty fabryczne Anglii
(Norton, Triumph, Ariel oraz trzy Rudge
oraz dwa zespoty Niemiec na DKW i NSU.
W zespotach, poza niemieckimi, przewa-
zaja maszyny angielskie. Szczeg6towe
sprawozdanie z raiau oraz oméwienie rai-
doéw terenowych zagranica i w Polsce
ukaze sie w pazdziernikowym numerze
ATS.

Przyszto$¢ raidéw terenowych jest
wielka i juz jest zapowiadany przez PKM
na sezon 1937 dwudniowy raid goérski
w Tatrach. W raidzie tym zapewniony jest
udziat polskich motocykli.

N. B. Pope (Norton) na trasie Tourist
Trophy. —>
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SPORT ANGIELSKI.

Wyscigi w parku DoniDgton daty wyniki: klasa 250
cm3: 1) A. R. Fos‘er (New Imperial) $ér. 61,52 mph. 2) Ar-
cher (New Imperial), 3) Tyrell Smith (Excelsior). Klasa
350 cm3: 1) Stanley Woods (Velocette) $r. 64,96 mph,
2) Cann (Norton), 3) Watson (Norton). Klasa 500 cm3:
1) Ginger Wood (New Imperial) $r. 66,24 mph, 2) Danieli
(Norton), 3) Cann (Norton). Klasa 600 cm3 z wbdzkami:
1) Taylor (Norton) $r. 57,99 mph. Wynikami tymi zostaty
pobite rekordy obwodu Doni}ngton.

Ulster Grand Prix znane jako najszybsze wyscigi $wiata
daty wyniki: Klasa 250 cm3: 1) Ginger Wood na New Im-
perial ér. 78,86 mph. 2) Foster na New Imperial. Klasa
350 cm3: 1) Thomas na Velocette $r. 86,81 mph. 2) Mellors
na Velocette, 3) Chambers na Norton. Klasa 500 cm3;
1) Frith na Norton $ér. 92 mph, 2) Beewers na Norton
i 3) Wright na Norton. Najlepsze okrazenia mieli: Frith
na Norton 500 cm3 — 9523 mph. White na Norton
350 cm3 — 92,13 mph. oraz Foster na New Imperial
250 cm3 — 80,03 mph. Trasa wyscigu znajduje sie w po-
blizu Belfastu i do uzyskania wspaniatych $rednich przy-
czynia sie réwniez ,prosta’ dilugos¢ 12 km, gdzie zawod-
nicy jada z szybkoscig do 180—200 km godz. Wskutek de-
fektéw wycofali sie faworyt Guthrie oraz Stanley Woods.
Bardzo zacieta walka do ostatniej chwili byta w klasie
250 cm3 gdzie Wood wygrat réznica zaledwie 0,2 sekundy.

*

Wyscigi ,,Brooklands Party" przyniosty szereg wspa-
niatych $rednich szybkosci: Wicksteed na Rudge — 101.64
mil/godz. czyli okoto 168 km/godz., gdy rekord polski wy-
nosi zaledwie 156 km/godz. Dalej Fornihouph na Brough
Superior 998 cm3 $r. 118,86 mil/godz. = 190 km/godz. Re-
gulamin toru Brooklands wymaga wyposazenia maszyn
w thumiki.

*

WYyscigi ,,The Dublin Hundred" przyniosty sukces za
wodnikowi Max Joyner na Rudge-Ulster, ktory zwyciezyt
osiggajac $rednig 70,04 mph i bijagc takich zawodnikéw,
jak Tyrell Smith.

SPORT NIEMIECKI.

Wyscigi w Bad Salzburg daty wyniki: 350 cm3: 1) Ja-
kel na Rudge $r. 67,1 km/g, 2) Berger na Rudge. 500 cm3:
Schinkel na NSU $r. 72,7 km/g, 2) Hanke na NSU. Wozki
600 cm3: 1) Schindel na Rudge $r. 71,5 km/g, 2) Jakel na
AJS. Whézki 1000 cm3: 1) Krenkel na Rudge $r 60,8
km/g. Ciekawym jest, zew zawodach tych zwyciestwo na
catej linii odniosty angielskie motocykle Rudge.



Mistrzostwa gorskie Niemiec rozegrane w goérach
Schwarzwaldu daty wyniki: Klasa 250 cm3 1) Geiss ha DKW
ér. 84,9 km/g. nowy rekord trasy, 2) Kluge na DKW. Klasa
350 cm3 1) Fleischman na NSU $r. 86 km/g, 2) Anderson
na Velocette. Klasa 500 cm3 1) Muller na DKW $ér. 88,9
km/g. Klasa 600 z wézkami cm3 1) Braun na DKW $ér. 75,9,
klasa ponad 600 z woézkami Starkle na NSU $r. 77,5 km/g.
Rekord trasy zdobyt Rosemeyer na wozie Auto-Union osig-
gajac $rednig 90,1 km/godz. jak widzimy bardzo zblizong

do wynikéw motocykli.
*

Wyscigi w Hockenheim rozegrane w obecnosci 140.000
widzéw przyniosty wspaniate wyniki osiggniete przez ma-
szyny DKW i BMW. Klasa 250 cm3: 1) Geiss na DKW
ér. 130,2 km/g, 2) Winkler na DKW, 3) Kluge na DKW.
Klasa 350 cm3: 1) Fleischman na NSU $r. 1329 km/g,
2) Hamelehle na Norton, 3) Port na Rudge. Klasa 500
cm3. 1) Ley na BMW $r. 153 km/g, 2) Muller na DKW,
3) Mansfeld na DKW. Woézki 600 cm3: 1) Stelzer na BMW
ér. 1258 km/g, 2) Starkle na NSU, 3) Braun na DKW.
Woézki 1000 cm3: 1) Kahrman na DKW, 2) Schuman na
NSU i 3) Brinkman na BMW.

Na uwage zastuguje wspaniata S$rednia w klasie 250
i 500 cma3.

*

Na tréjkacie drég pod Monachium odbyty sie wyscigi sa-
mochodowo-motocyklowe. Dla poréwnania podajemy réw-
niez niektére wyniki samochodowe. Motocykle 250 cm'
1) Geiss na DKW. $ér. 128,4 km/g. 2) Kluge na DKW. Klasa
350 cm3: 1) Fleischman na NSU. $ér. 130,6 km g. 2) May
na Velocette. Klasa 500 ccm: 1) Kraus na BMW $ér. 149,0
km/g. 2) Fleischman na NSU. Wézki do 600 cm3: 1) Stelzer
na BMW. $r. 1258 km/g. Woézki do 1000 ccm: 1) Starkle
na NSU. $rednia 1158 km/godz. Wyniki samochodowe:
do 1100 cm3 bez kompresora: 1) Brendel na Fiat $r. 1104
km/g. do 1500 cm3 1) Heineman na BMW ér. 1124 km/g.
Wozy z kompresorami do 1100 cm3: 1) Alington na
BMW. $ér. 1354 km/godz. do 1500 cm3: 1) Berg na Alfa
Romeo $r. 121,0 km/g. Najlepszy czas dnia uzyskat Kraus
na motocyklu BMW. 500 cm3*érednia 140 km/g.

Wyscigi Solitude Rennen daty wyniki: 250 cm3: 1) Geiss
na DKW $ér. 110,1 km/g, 2) Kluge na DKW, 3) Winkler
na DKW, 4) Stanley Woods na DKW. Klasa 350 cm3:
1) Fleischman na NSU $r. 1154 km/g, 2) Richnow na
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D.K.W.
Zastanow sie!

Dlaczego 1.100.000 mol. D. K. W. kursuje
po Swiecie?

Dlaczego rekord $wiaia i Polski w Kai.
250 cm. nalezy do D.K.W.?

Dlaczego najciezsze i najszybsze wyscigi
od szeregu lat wygrywa D.K.W.?

Dlaczego w najwiekszym i najtrudniej-
szym raidzie-wyscigu p. n. ,,Sechsiage-
fahri” (Six-Days) na 100 startujgcych mo-
tocykli 4-ro taktowych konczy 67? na 100
startujacych motocykli 2-wu taktowych
konczy 85?

Na ie wszystkie pytania dostaniesz odpowiedz na:
MAZOWIECKIEJ 11

POLSKA SPOLKA SAMOCHODOWA

Rudge. Klasa 500 cm3: 1) Ley na BMW $r. 116,7 km/g,
2) Fleischman na NSU. Wézki: 600 cm3: 1) Babi na DKW
$r. 100,3 km/g, 2) Kahrman na DKW. 1000 cm3: 1) Schu-
man na NSU $ér. 96,4 km/g, 2) Zimmer na NSU. Wyscigom
przygladato sie 160.000 widzéw. Ogoélny zawdd sprawit
anglik Woods zajmujac dopiero 4 miejsce.

Sport samochodowy zagranica.

VIII MIEDZYNARODOWA JAZDA ALPEJSKA — ALPENFAHRT.

Tegoroczne wielkie miedzynarodowe zawody samocho-
dowe znane ze swej popularnej juz nazwy — Alpenfahrt
rozpoczety sie 12 sierpnia w Lucernie, skad liczni zawodnicy

Adler-Triumpf na trudnym wzniesieniu.

wyruszyli do szeScioetapowego raidu na trasie dtugosci
2342 kilometréw, wiodacej po gorskich szosach Szwajcarii
przekraczajgc 32 przetecze. Gigantyczne te zawody zawie-
raty pozatem 3 specjalne préby goérskie i préoby szybkosci
na plaskim terenie na dystansie 1 kilometra.

Poszczegdlne etapy tej pieknej zarazem jazdy obejmo-
waly odcinki: I. Lucerna — Lugano 333 km, Il. Lugano —
St. Moritz 412 km, IIl. St. Moritz — Thun 454 km., V.
Thun — Losanne 393 km., V. Losanne — Bazylea 345 km.
i VI — Bazylea — Interlaken 401 km.

Na wstepie odrazu zaznaczy¢é nalezy, Ze wyznaczone
dla poszczeg6lnych etapéw minimalne szybkosci przecietne,
ustalone wspdélnie przez komisje sportowe Automobilklubéw
Szwajcarii, Francji, Anglii i Niemiec i oparte na wynikach
z ubiegtych lat, okazaty sie zbyt niskie i z tatwoscig zostaty
przekroczone przez wiekszo$¢ wspoéiczesnych wozéw, ktore
okazaty sie doskonalsze i szybsze od swych poprzednikéw.

Samochody, biorgce udzial w zawodach, podzielone byly
na nastepujace grupy, dla ktérych przeznaczone zostaty od-
powiednie szybkosci przecietne:

| grupa o pojemnosci ponad 3000 cm3 — 45 km/g

| I » od 2000 do 3000 cm3— 44 km/g
-, » od 1100 do 2000 cm3— 42 km/g
AV " ponizej 1100 cm3 — 40 km/g.



Fragment z trasy Jazdy Alpejskiej.

Przy 82 wozach startujgcych do
Interlaken na 64-ciu zawodnikéw
23-ch przybyto bez punktéw Kkar-
nych, a 41 z punktami. Na poz6r
wielu — a trzeba tu wzig¢ pod
uwage, ze prawie wszystkie punk-
ty karne ,zdobyte" zostaty nie
za nieosiggniecie przepisanej prze-
cietnej szybkosci, ale na prébach
gorskich.
Regularno$¢ jazdy sprawdzana
byta na punktach kontrolnych
nieznanych zawodnikom. Umie-
szczane one byly w sposéb nie-
widoczny dla nadjezdzajacych za-
wodnikbw — naprzykitad za za-
kretami, za duzymi wzniesieniami,
w zabudowanych miejscowosciach
— ale pozwalajagcy na swobodng
obserwacje wozéw. Zatrzymanie
sie ' w polu widzenia punktu kon-
trolnego grozito wykluczeniem z
zawodoéw przy czym wolno bylo mija¢ te punkty o 10 mi-
nut wczesniej — ale nie wolno byto spézniac sie ani minuty.
Z proby przecietnej szybkosci i regularnosci jazdy jak
zaznaczyliSmy niemal wszystkie wozy wyszty zwyciesko,
proby za$ goérskie odbyty sie w nastepujacych odcinkach: na
znanem 23 kilometrowym wzniesieniu pod Klausen, na
g6rze Bening pod St. Moritz, oraz na najbardziej stromej
przeteczy alpejskiej miedzy Delement i Solothurn, gdzie
na odcinku 4,4 km wzniesienie dochodzi do 26%.

Odcinek dla ptaskiej préby szybkosci wybrany zostat
pod Samaden koto St. Moritz.

Ocena préb gérskich przeprowadzana byta w ten spo-
s6b, ze obliczano przecietny czas 5 najlepszych wozéw w
kazdej grupie, a zawodnicy, ktérzy mieli czas dhluzszy od
tak wyznaczonego przecietnego ponad 10%, dostawali 1
punkt karny za kazde rozpoczete 10 sekund.

Ten sposéb oceny wynikéw przyczyniat si¢ do tego, ze
specjalnie szybkie sportowe wozy nie mialy zbyt duzej
przewagi nad pozostatymi wozami swej grupy, chociaz jak
sie okazato w grupie Il trudno byto wspétzawodniczyé
mniejszym wozom ze sportowymi dwulitoréowkami BMW lub
1,7-litrowym Adler-Trumpfem. Wiasnie na takim Adler-
Trumpfie Paul von Giiillaume osiagngt najlepszy czas
wzniesienia Bernine — 17,5 km w 17 minutach 56,6 sekund.

W kilometrowej ptaskiej prébie szybkosci najlepsze wy-
niki osiagneli:

w grupie | — Descollas na Bugatti 26,1' — 137.93 km/g.

w grupie Il Wisdom na SS — Jaguar — 26,8 —
134,33 km/g

w grupie Il — Gutknecht na BMW — 28,7' —1 125,44 km/g

w grupie IV — Siebert na DKW — 34,8 — 103, 45 km/g.

Poza punktacja dla poszczeg6lnych préb przeprowadzo-
na zostala jeszcze przecigtna ocena wynikéw wszystkich
prob tgcznie — przez okreslenie w spos6b poprzednio wska-
zany przecietnego wspdélnego czasu ze wszystkich préb gor-
skich i ptaskiej i przez poréwnanie z tym czasem wynikéw
zawodnikéw z 10% tolerancje.

Puchary tak zwane Alpenpokal — zdobyte zostaty w
poszczegolnych grupach przez zespoty Holenderskiego For-
da, Adlera, Hanomaga i DKW — ten ostatni zesp6t nie miat
ani jednego punktu karnego.

Pogoda sprzyjata nadzwyczajnie tym pieknym zawo-
dom, doskonale zorganizowanym i przeprowadzonym przez
Automobilklub Szwajcarii, i ktore poza wartosciami czysto
sportowymi miaty dwie wielkie zalety turystyczne.

Na zakonczenie zawodéw odbyta sie wspélna wycieczka
na Jungfrau — tym razem juz najdtuzsza na Swiecie koleja
linowa, skad z wysokosci 3500 m. roztaczat sie przepiekny
widok na caty obszar, na ktérym odbywaty sie zawody.

BOSCH

50 lat

doswiad-
czenia

Wylaczne przedstawicielstwo

BE-TE-HA

Warszawa, Marszatkowska 17.
Tel. 554-60

Z PRZEMYStU KRAJOWEGO

Jak nas informuja, znana w branzy samochodowej firma
Magnet, p. Poptawskiego przystgpita w roku biezacym do
budowy nowych budynkéw fabrycznych na Promenadzie.
Gdy wezmiemy przy tym pod uwage nowootowarty sklep tej
firmy przy ul. Ztotej, Nr. 5, stwierdzi¢ nalezy duzy rozmach
i inicjatywe kierownictwa tej firmy.

Coraz lepsza jako$¢ produktéw tej firmy i coraz wiekszy
jej zakres produkcji wskazujg nietylko na rozbudowe
wszerz, lecz i co najwazniejsze na wyrazne podnoszenie
poziomu.

W pracy tej zyczymy powodzenia. Stoisko firmy na
Wystawie Metalowej budzi duze zainteresowanie. (R).)



Przemyst Szklarski i Fabryka Luster

Szyby Samochodowe, Lustra SZULC i S-Ka s. 7 0. .

Wszelkie roboty w zakres szklarstwa wchodzace.

FABRYKA MASZYN i NARZEDZI
OLDAKOWSKII NEUMARK

wl. EDWARD NEUMARK
+ ODZ, UL. ZAKATNA 81. TEL. 100-71.

Odkucia do Samochodéw i motocykli, pot-

oski do samochodéw, lewarki, klucze w

kompletach, sztorcowe, nasadowe, miotki,

przecinaki i inne narzedzia rzemies$lnicze.

Mioty sprezynowe i spadowe, woOzki z uno-

=====  szong platformg i inne. ; -—=
Przedstawicielstwo:

Firma-,ESHX'PE*

Warszawa, Nowy-Swiat 57 telefon 252-54.
182

WYSOKOSPRAWNE

OSTRE — POROWATE

TARCZE SZLIFIERSKIE

PILNIKI — KAMIENIE — OSELKI

tow. kom. HAEBERLE | s-kA

GRODZISK HIAZ.

PIERWSZA POLSKA FABRYKA

WYROBOW SZMERGLOWYCH

FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH

FRANCISZEK JAWOROWSKI
Warszawa, ul. Gesia 99. Tel. 11-36-54.

Poleca wyroby wilasnej produkcji:
WYBOROWE MYDtLO DO PRANIA
MYDLO SZARE MAZISTE .
WOSKOWE ZAPRAWY DO PODLOG
MYDLO PLYNNE, GLICERYNOWE
Ceny niskie Wysytka natychmiastowa

SPOLKA WYTWORCZA
POLSKICH RYMARZY i SIODLARZY

FABRYKA: WARSZAWA, DLUGA 50. TEL. 11-74-15 i 11-74-55.

poleca

s 1 OD¢LA PRZYBORY
UPRZA I MYSLIWSKIE
K UF R Y PODRO ZNE
WALI ZYI SPORTOWE
T OR B Y GALANTE R JA

WARSZAWA, $-TO KRZYSKA 15'

SKLEPY WEASNE:  TEL. 834:62 rorererss—oormrneess =
POZNAN, UL. PODGORNA 14.

WARSZAWA, Nowy Swiat 48, tel. 2-65-94

Wytwornia Wiyrobow Elektro-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.

100x5

ZIMOWA
PORA
ROKU..

utfyjdnioTU/
STARTSILN1KA

RED:X

WARSZTATY SAMOCHODOWO-MECHANICZNE
CZ. KOZIKOWSKI | ST. MARCZUK

WARSZAWA, WALICOW 26, TEL. 267-47

Wykonujemy wszelkiego rodzaju naprawy oraz dorabianie czesci,
szlifowanie blokéw it. d. Wszelkie roboty sg wykonywane przez fa-
chowca pod kieréw, b. diugoletniego instruktora P. Z. InZ. Po-

_ stugujemy si¢ najnowszego typu obrabiarkami i przyrzadami.

Gwarantujemy jakosciowo i terminowo.

AKUMULATORY

SAMOCHODOWE

PIERWSZA
KRAJOWA FABRYKA
AKUMULATOROW

,ERGS"

WARSZAWA
Walicow 28. tel.210-27

A Jy Ty TA budowa — catkowity remont karoserji

JL JL_, = \,1 Z TL roboty: stemlarskie, $lusarskie, blacharskie, tapicerskio i lakierowania

ST. BORKOWSKI Warszawwa,

Ksigzeca 19, Telefon 9-82-35



CHROMOWNIA

A.

p. f.

KUMMER

Sp. z 0. O.

Chromowanie, Niklowanie, Miedzio-

wanie,

Kadmowanie

i Srebrzenie.

znane wszedzie jaKo najlepsze

3 Warszawa, ul.

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

TUDOR -PIASTOW

AKUMU-
LATORY

STARTE-
R O W E

6-cio i 12-to
voltowe

Z L O TfI=35
TGL-562-60t53M9

PASKI DO
WENTYLA-
TOROW

K APTUR K"

NA KABLE
WEZE do chtodnic

PIASTOPIL

(siedzenia z gumy
gabczastej)

SZNURY DO SzZYB
CHODNIKI
NA STOPNIE
USZCZELKI
DO OKIEN

CZESCI ZAMIENNE

WARSZAWSKA FABRYKA
WY ROBOW GUNMOWYCH

,,WAR GUM”

SPOLKA AKCYJINA

WARSZAWA, CZERNIAKOWSKA 84
TELEFON 9-65-57

wyrabia wszelkiego rodzaju tkaniny gumo-

mowane na balony wojskowe, na budy sa-

mochodowe, przescieradta gumowane dla

szpitali, pojedyncze i podwdjne tkaniny na
ptaszcze.

OBFITE ZAPASY
ORYGINALNYCH

CZESCI

ZAMIENNYCH
UDOSKONALONA
STACJA
OBSLUGI
TARGOWA 30 m. 10.25-04

Zwiedzajcie Wystawe Przemystu
Metalowego i Elektrotechnicznego
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Przeglad Patentowv.

Patenty polskie, udzielone w roku 1936.

Nr. 23128. Tatra A. G. (Praga, Czechostowacja).

,»Urzadzenie do doprowadzania powietrza spalania do
gaznikéw chtodzonych powietrzem silnikéw spalinowych
pojazdéw mechanicznych, w szczegélnosci do gaznikéw
chtodzonych powietrzem silnikéw, umieszczonych w tyl-
nym koncu samochodu.

Silnik (5), w ksztalcie V, zblokowany z napedem na
tylne kota jest chtodzony zapomoca u wentylatoréw,
ktére pobierajg
powietrze z ko-
mory (13), za$
oddajg je do ko-
mory (21). Gaz-
nik (28) jest u-
mieszczony w
kanale (27) #a-
rzacym te dwie
komory; tempe-
ratura powietrza
zasysanego jest
regulowana po-
tozeniem  tuko-
wej zastony (28).

Opisane urzg-
dzenie  stosuje
firma Tatra w
zZnanym  wozie
77" (38 joznacza ttumik, za$ (42) doprowadzenie cieptego
powietrza do ogrzewania wozu.

Nr. 23138. A. Wicinski i J. Z. Bujak (Lwoéw, Polska).
,.Sposdb dynamicznego dotadowywania maszyn tio-
kowych' .

Jest to patent dodatkowy do patentu ,,Wibu” Nr. 22643
(patrz ATS Nr. 5). Urzadzenie do doladowywania zapo-
mocg wywotywania podcisnienia w cylindrze opisane w po-
wyzszym patencie jest zalezne od zamykania zaworu do-
lotowego we wiasciwej chwili, dobranej optymalnie w sto-
sunku do przebiegéw dynamicznych w rurze ssacej, co jest

Rys. 6.

mozliwe tylko dla pewnej, normalnej ilosci obrotéw. Przy
znacznem zmniejszeniu ilosci obrotéw wystepuje spadek
stopnia doladowania, a nawet dotadowanie ujemne.
Ulepszenie polega na tem, ze podcisnienie w cylindrze jest
tem wieksze, im wiegksza ilos¢ obrotéw (nie przekraczajac
jednak nigdy 0,5 at.), przyczem wspomniany wzrost pod-
ci$nienia uzyskuje sie samoczynnie, przez dtawienie ga-
z6w zasysanych zapomocg zaworu dolotowego na pewnej
czesci suwu ssania.

KI. 47.

Nr. 23097. Fiat Sa. An. (Turyn, Wiochy).
,,Odsrodkowe sprzegto cierne, zwilaszcza do sprzegania
silnika spalinowego (typ. 7, w dwu przekrojach). Udosko-
nalenie znanego typu sprzegla samoczynnego, zapewnia-
jace kompensacje $cierania sie segmentéw ciernych (5).
Segmenty te, w ksztatcie litery U sa nasadzone na tarcze

napedzajaca (4) i wahaja sie doookota czopéw (6), ktérych
sptaszczone czesci Srodkowe (7) sg prowadzone w pro-
mieniowych wycieciach tarczy napedowej. Potozenie osi
czopa (6) moze by¢ lekko przesuniete ku przodowi wzgle-
dem s$rodka ciezkosci segmentu: powoduje to réwnomierne
zuzycie powierzchni kazdego z segmentéw w czasie tar-
cia o beben napedzany (9).

ZOLTE SWIATLO DLA AUTOMOBILISTOW ROZPORZADZENIE MINISTERSTWA SPRAW
WEWNETRZNYCH WE FRANCII.

Ojczyzna pierwszych twércéw automobilizmu, Francja,
znéw wyprzedzita inne kraje w postepie motoryzacji

Z dniem 1 lipca r. b. do wszystkich pojazdéw mechanicz-
nych, kursujgcych na publicznych drogach, zostaje przymu-
sowo wprowadzone w reflektorach z&tte sSwiatto.

Kazdy automobilista, ktéry kiedykolwiek prowadzit w6z
W nocy za miastem, tatwo zrozumie, jak donioste znaczenie
dla bezpieczenstwa ruchu samochodowego ma to rozporza-
dzenie.

Rozporzadzenie zostalo wydane przez Ministerstwo
Spraw Wewnetrznych Francji naskutek opinii Komisji, po-
wotanej do przeprowadzenia badann nad przyczynami sze-
regu wypadkéw samochodowych (Commission Centrale des
Automobiles et de la Circuiation Generale).

Komisja w pierwszym rzedzie zwroécita uwage na to, ze
W hocy, mimo znacznie mniejszego ruchu, zachodzg liczne
wypadki samochodowe, ktérych wiekszos¢, jak sie okazato,
jest spowodowana utratg orjentacji przez kierowce w chwili
mijania jadacych z przeciwnej strony samochoddéw. Przy-
czyng tego jest oSlepienie jaskrawo-biatem $wiattem re-
flektoréw, ktoére, padajac silnym snopem, wywotuje nagte
porazenie nerwu wzrokowego automobilisty > uniemozliwia
mu panowanie na Kierunkiem jazdy.

Komisja stwierdzita, ze biate $wiatto reflektoréw zawiera
promienie niebieskie i fioletowe, ktére wiasnie powoduja
oélepienie i wyciggneta wiascwy wnosek, ze dla unknie-
ca oS$lepiajgcego dziatania reflektoréw, nalezy wyelimino-
wac te promienie.

Byloby bardzo pozadane, aby i nasze wiladze zechciaty
zwréci¢ uwage na zalete zétego Swiatta zaréwek ,,Selecti-

va", na donioste znaczenie tego $wiatta dla zdrowia kierow-
cow, dla bezpieczenstwa ruchu samochodowego na dro-
gach publicznych.

Préby selekcji wykazaty, Ze najlepszym filtrem-selekto-
rem dla niebieskich i fioletowych promieni jest z6te szkto
¢ specjalnym sktadzie chemicznym, zwane ,Selectiva".

Swiatlo zaréwek Selectiva zostalo zatem uznane za po-
wazny czynnik bezpieczenstwa w nocnej jezdzie samocho-
dowej. Dalsze préby ujawnity, Ze ma ono jeszcze inne,
liczne zalety, a mianowicie zwieksza znacznie widzialnos¢,
nie wywotuje natezenia wzroku i nie meczy oczu. Dzieki
tym wiasnie zaletom zo6te Swiattlo uzyskato we Francji
uznanie wiadz.

ZWIEDZAJCSEWYSTAWE
SAMOCHODOWAWPftRYZU!
OD 1 DO 11 PAZDZIERNIKA 1936 R.
Znizki na Kolejach Francuskich.

INFORMACJE:

OFICJALNE BIURO KOLEI FRANCUSKICH
Warszawa, Ossolinskich 4. Telef. 684-85.
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Z zatobnej karty.

31 lipca 1936 zgingt w Tatrach inzynier Stani-
staw Nowkunski, konstruktor silnikéw lotniczych
w Panstw. Zakt. Lotniczych, jeden z najwybitniej-
szych polskich inzynierow mtodego pokolenia.

Urodzony w 1903 r. w Petersburgu, ukonczyt
szkote S$rednig w Charbinie, i po powrocie do
kraju w r. 1921 przez rok studiowat na Wydziale
Matematycznym Uniwersytetu Warszawskiego.
W roku 1927 miat juz za sobg Politechnike War-
szawska ukonczong i rok praktyki w lotniczych
fabrykach francuskich. W latach 1927/8 pracowat
w firmie ,,Samolot”, a nastepnie przeszedt do Pol-
skich Zaktadéw Skody (obecne Paristwowe Za-
ktady Lotnicze). Na podstawie Jego projektow
zbudowano w tych Zakladach w ciagu 8 lat —
5 nowych silnikdw lotniczych, miedzy ktérymi
znajdowat sie rowniez GR760, zwyciezca Chalen-
ge'u 1934 r.

Najwszechstronniejsze opanowanie catoksztattu
zagadnien lotniczych i nieztomna wola w poko-
nywaniu trudnosci cechowaty zawsze Jego prace.
A z tymi zaletami tgczyly sie jeszcze: prawdziwy
talent wynalazczy i intuicja konstrukcyjna, ktéra
Mu pozwalata wybiera¢ z posrdod wielu rozwigzan
pozornie rownorzednych — jedyne najlepsze.
Zwykt byt mawiaé: ,,Mierzmy daleko w przy-
sztos¢, aby nie zosta¢ w tyle”. | w mysl tej za-
sady tworzyt Smiato pionierskie konstrukcje, ktére
jedna po drugiej zwyciesko przechodzity prébe
praktyki.

Taki byt Nowkunski jako inzynier. Jako czio-
wiek w zyciu prywatnym i kolezenskim — wzor.
Jako Polak — ideowy pracownik, ktory na
pierwszym miejscu stawiat umitowany swoj cel:
potege Polskiego lotnictwa. $. p. inzynier Now-
kunski dobrze sie zastuzyt Ojczyznie.

Dziat prawny
Przepisy o uzywaniu drog publicznych a odpowiedzialnnos¢ cywilna.

Obowigzujacy od dnia 1 lipca 1934 r. Kodeks Zobowig-
zan, holdujac zasadzie ryzyka, ustanowit domniemanie, iz
wiasciciel pojazdu mechanicznego w razie spowodowania
szkody ponosi za nig odpowiedzialno$¢ bez wzgledu na swa
wine. Uwolnienie od odpowiedzialnosci moze nastgpic¢
w trzech jedynie wypadkach: jesdli zostanie udowodnione,
ze szkoda powstata wylgcznie z winy poszkodowanego,
albo z winy osoby trzeciej (za ktérej czyny sprawca szko-
dy nie ponosi odpowiedzialnosci) lub tez wskutek sity
WYZSzej.

Onieraigc sie na doswiadczeniu mozna zaryzykowac
twierdzenie, iz najwiekszg ilos¢ wypadkéw samochodo-
wych powoduje niewlasciwe zachowanie sie oséb, korzy-
stajacych z drég publicznych. W tych warunkach istotne
znaczenie dla kierowcéw musi posiada¢ gruntowna znajo-
mos$¢ odnosnych przepisébw prawnych, ktéra pozwoli
w kazdym poszczeg6lnym przypadku ustali¢, czy zachodzi
ze strony poszkodowanego wina za spodowanie wypadku
i na czem ta wina polega.

Odpowiednie wskazéwki, dotyczace ruchu pieszego,
pojazdéw zaprzegowych, jazdy na rowerach, jzzdy konne]
i pedzenia lub prowadzenia zwierzat zawarte sag w Roz-
porzadzeniu Ministra Rob6t Publicznych i Ministra Spraw
Wewnetrznych z dnia 26 czerwca 1994 r. regnlu’acvm uzy-
wanie i ochrone drég (Dziennik Ustaw R. P. Nr. 61,
poz 611).

W mvs$l przepiséw tego Rozporzadzenia ruch pieszy
wzdbiz dro<5> winien odbywaé sie tylko na specjalnych

éciezkach lub chodnikach, w braku za$ tych urzadzen na
pobocznych (burtach) drogi. Pochody, procesje, pogrzeby
i t. p. winny, o ile moznosci zajmowac¢ tylko prawa potowe
jezdni (w kierunku ruchu).

Szybko$¢ ruchu na drogach publicznych nie moze za-
graza¢ bezpieczenstwu os6b z nich korzystajgcych i winna
by¢ taka, aby woznice, cyklisci i jezdZzcy w kazdej chwili
i przy wszelkich okolicznosciach mogli dostosowac¢ sie do
wymagan bezpieczeristwa ruchu publicznego oraz ochrony
drég i mostéw, przyczem na ostrych skretach, skrzyzowa-
niach drég i mostach drewnianych lub konstrukcji mie-
szanej zelazno-drewnianej, dtuzszych nad 20 metréw szyb-
kos$¢ nie moze przekracza¢ 6 kim na godzine (szybko$¢
konia w stepie).

Na skrzyzowaniach drég w polach i w miejscowosciach
otwartych, prowadzacy pojazd ma pierwszenstwo przejazdu
przed zblizajagcymi sie po swojej lewej stronie, a winien
ustgpi¢ pierwszenistwa zblizajgcym sie po swojej prawej
stronie.

Kazdy zaprzag winien mie¢ swego woznice. Jedynie
przy taborach w drodze wyjatku wolno jest jednemu woz-
nicy prowadzi¢ dwa wozy jeden za drugim, zaprzezone
najwyzej w jednego konia kazdy.

Nie wolno jest jecha¢ bezposrednio jeden za drugim
wiecej niz szeSciu wozom. Odlegto$¢ pomiedzy grupami
po 6 wozéw winna wynosi¢ conaimniej 30 metréw.

Konie w zaprzegu na drogach publicznych winny by¢
okietzane.

100 %
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Podczas jazdy nie wolno woZnicy spa¢ na wozie lub
opuszcza¢ go bez nadzoru. Zabronione jest réwniez urzg-
dzanie postoi na drogach. W razie przypadkowego wstrzy-
mania jazdy nalezy wéz sprowadzi¢ na prawa strone jezdni
(w kierunku ruchu) jak najdalei od $rodka drogi i przy
odejéciu woznicy od wozu konie wyprzac.

Kazdy pojazd, znajdujacy sie w nocy na drodze publi-
cznej, a w taborach pierwszy i ostatni pojazd, winien
by¢ z nastaniem ciemnosci os$wietlony orzynajmniej jed-
nym biatym $wiattem widocznym zdaleka.

Obrys pojazdu, to jest szeroko$¢ jego {acznie ze
wszystkimi  wystepami, lub szeroko$¢ tadunku pojazdu,
bedacego w ruchu na drodze publicznej, nie moze prze-
kracza¢ 2,5 metréw, o ile nie otrzymano zezwolenia za-
rzadu drogowego.

Zabronione jest pedzenie droga publiczng zwierzat bez
dostatecznego dozoru, a mianowicie jeden poganiacz moze
pedzi¢ najwyzej 16 sztuk koni lub bydia (Wzglednie
40 sztuk owiec lub trzody chlewnej (przepisu tego nie
stosuje sie do pedzenia bydta z miejsca postoju na pa-
stwisko i odwrotnie).

Zabronione jest nozostawianie dzieci na jezdni drég
publicznych bez opieki oraz wypuszczanie na droge zwie-
rzat i ptactwa domowego.

Wszelkiego rodzaju przeszkody, powodujace przerwe
w komunikacji na drodze publicznej, winny by¢ niezwiocz-
nie po ich zauwazeniu oznaczone zapomocg odpowiedniej
zapory, zmuszajacej pojazd do zatrzymania sie przed prze-
szkoda. Urzadzenie, ustawione nie w miejscu przypadko-
wej przeszkody, a dla chwilowego wstrzymania ruchu
(rogatki) w celu poboru myta drogowego, mostowego,
miejskiego, zatatwiania formalnosci granicznych i t. p.,
winno by¢ widoczne z oddali i w tym celu ma by¢ po-
malowane na biato lub pobielone, oraz nie utrudniaé¢
ruchu na drodze. Nie wolno jest zamyka¢ rogatek bez-
posrednio przed zblizajagcym sie samochodem.

Czuwanie nad przestrzeganiem przepiséw Rozporza-
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dzenia powierzone zostato stuzbie drogowej, organom po-
licji panstwowej i urzedom gminnym.

Przekroczenie przepiséw Rozporzadzenia podlega ka-
rom w mys$l postanowien Ustawy z dnia 7 pazdziernika
1921 r. o przepisach porzadkowych na drogach pu-
blicznych (Dziennik Ustaw R. P. Nr. 89 poz. 656), o ile
dane przekroczenie nie podlega karze surowszej.

Wymijanie i wyprzedzanie na drogach publicznych
uregulowane jest Rozporzadzeniem Ministra Robét Pu-
blicznych i Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 12 ma-
ja 1930 r. (Dziennik Ustaw R. P. N. 43 poz. 373). Sto-
sownie do przepisbw tego Rozporzadzenia wszyscy ko-
rzystajacy z drég publicznych dla jazdy, wozenia i pedze-
nia lub prowadzenia zwierzat obowigzani sg trzymac sie
prawej strony drogi w Kierunku jazdy i przy wymijaniu po-
jazdéw lub zwierzat jadacych lub idacych w przeciwnym
kierunku, usung¢ sie z pojazdami lub zwierzetami jeszcze
wiecej na prawo. ROwniez powinni zboczy¢ wiecej na
prawo, gdy zostajg wyprzedzani, natomiast, gdy wyprze-
dzajg dagzacych w tym samym kierunku, powinni o tyle,,
ile potrzeba, zboczyé na lewo, po upewnieniu sie, ze
moga to uczyni¢ bez zawadzenia o jaka przeszkode i bez
narazenia sie¢ na zderzenie z dazacymi drogg w prze-
ciwnym Kkierunku, a po wvprzedzeniu skierowaé sie spo-
wrotem na prawg strone drogi, jednak dopiero po upew-
nieniu sie, Ze moga to uczyni¢ bez niebezpieczenstwa dla
wyprzedzonych. Pragnacy wyprzedzi¢ obowigzany jest da¢
sygnat, wzglednie ostrzec wotaniem o swym zblizaniu sie,
a ostrzezony powinien usung¢ sie na prawo i przepusci¢
wyprzedzajacego go po swei lewej stronie. Wyprzedzanie
dozwolone jest tylko woéweczas, gdy droga jest odpowiednio
szeroka, gdy przed wvorzedzanym. znaiduie sie dostateczna
przestrzen wolna i gdy zaden pojazd lub zwierze nie zbliza
sie z przeciwnej strony. Wyprzedzanie jest wzbronione,
jesli droga nie jest widoczna na dostateczng odlegtosé,
jako tez na mostach, skretach, skrzyzowaniach i znacz-
nych spadkach.

Tam, gdzie obok twardei nawierzchni istnieie takze
miekki letni tor uwaza sie twarda nawierzchnie i miekki
letni tor za dwie oddzielne drogi. Zboczenie na twardg
nawierzchnie dozwolone jest tylko woéwczas, jesli szero-
kosé¢ letniego toru nie pozwala na wyminiecie lub wyprze-
dzenie.

Przekroczenie przepisbw Rozporzadzenia o wymijaniu
i wyprzedzaniu podlega réwniez karom w mys$l wyzej
przytoczonej Ustawy z d. 7 pazdziernika 1921 r.

Jak wida¢ z powyzszego przepisy o ruchu sg dla
wszystkich, ktérzy korzystajg z drég publicznych dos$¢ ry-
gorystyczne i gdyby byty S$cisle przestrzegane — liczba
nieszcze$liwych wypadkéw zmalataby niewatpliwie.

Ustalenie natomiast przekroczenia przepiséw moze pod-
ciggna¢ za sobag stwierdzenie wylacznej winy ze strony
poszkodowanego, co ma donioste znaczenie, gdyz wy-
tgcza odpowiedzialno$¢ wiasciciela samochodu. Nietylko
jednak woéweczas, gdy jedynym sprawca wypadku byt po-
szkodowany. — Moze sie bowiem zdarzy¢, ze wypadek po-
wstat z winy wozZnicy, przechodnia czy poganiacza, a po-
szkodowang jest osoba, ktéra nie ponosi zadnej winy.
Wtedy réwniez wiasciciel samochodu moze uwolni¢ sie od
odpowiedzialnosci, wykazujac, Ze wypadek powstat z winy
osoby trzeciei, za ktérej czyny nie ponosi odpowiedzial-
nosci, i Ze wiasnie ta osoba trzecia wytacznie odpowiada
za szkody spowodowane wypadkiem.

Ustalenie winy poszkodowanego jest nader wazne i w
tych sytuacjach, w ktérych wypadek zostat spowodowany
rowniez i z winy kierowcy W mys$l art. 158 § 2 Kodeksu
Zobowigzan, iezeli poszkodowany przyczynit sie do wyrza-
dzenia szkody — odszkodowanie ulega odpowiedniemu
zmniejszeniu.

Obowigzujgce normy prawne stwarzajg dla kierowcy
konieczno$¢ dokiadnej znajomosci nietylko przepiséw jego
wigzacych, ale i tych, ktére dotyczg wszystkich, ktérzy ko-
rzystaja z drég publicznych. Swiadomo$é uprawnien i obo-
wigzkéw w znacznej mierze przyczyni¢ sie powinna do zta-
godzenia ciezaru odpowiedzialnosci, natozonego przez pra-
wodawce na wszystkich automobilistéw.

Kornecki Jerzy, adwokat.
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23-godziny ,,Junackiej" jazdy,

czyli Zjazd Gwiazdzisty na

— Czy pojedziesz ze mng na Zjazd Gwiazdzisty na

Gordon-Bennetta? — zapytat mnie pewnego dnia w Kilu-
bie Urban Siemigtkowski.
— Jesdli z Tobag, to z prawdziwag przyjemnoscia —

brzmiata moja odpowiedz.

— Zatem zrobione — jedziemy we dwéch, jako ,,junac-
ka" zatoga.

Tak sie zaczeta historja przebycia przeszto péttora ty-
sigca kim. polskich szos w ciagu niespetna 24 godzin ,,Pol-
skim Fiatem" typu ,,Junak™.

Przygotowanie wozu do pokonania takiej ilosci kilome-
trow trwato niecate dwa dni, a polegato na zmianie oleju
w silniku, skrzynce biegéw i tylnym moscie, sprawdzeniu
i wyregulowaniu mechanizméw kierowniczych oraz hamul-
céw, przemyciu zbiornika benzynowego i oczyszczeniu gaz-
nika wraz z przewodami. Poza tym usunelismy tylne siedze-
nie wraz z oparciem, zwalniajagc miejsce na zbiorniki z ben-
zyng, smary, czesci zapasowe, narzedzia i $rodki zywno$-
ciowe.

Dnia 29 sierpnia o godzinie 13 min. 19 wystartowalismy
z Marek pod Warszawa w kierunku Wilna, ktdére obraliSmy
jako pierwszy etap naszej jazdy. Podziatl pracy przy Kkie-
rownicy byt na tym etapie nastepujacy:

Marki — Sokoétka — prowadzi Urban Siemiatkowski,
Sokétka — Wilno — prowadze ja; w drodze powrotnej:
Wilno—Sokétka—-Urban, — Sokétka—-Warszawa—znéw ja

Po przebyciu objazdéw wzdtuz budujacej sie szosy im.
Marszatka Jézefa Pitsudskiego dojezdzamy do Radzymina,
za ktérym wypadamy na wspaniatg nowoczesng szose, ktéra
niczem nie ustepuje najlepszym drogom zagranicznym, bo
nawet znakowanie na niej jest podobne. Z przyjemoscig
stwierdzamy, ze jednak duzo zrobiono w zakresie poprawy
stanu drdég, do czego przyczynita sie przede wszystkim Po-
zyczka Inwestycyjna. Jezdzac po takich nawierzchniach
automobilista przestaje sie martwi¢ o zuzycie sworzeni re-
sorowych, resoréw, drgzkéw kireowniczych, ramy i nadwo-
zia, gdyz w6z ma do pokonania tylko jedng przeszkode —
opolr powietrza.

Wtbrujac wiatrowi, ktéry pogwizduje, chcac nas praw-
dopodobnie zatrzymaé, gwizdzemy i my, a potem $piewamy
(niezawsze czysto) przer6ézne piosenki, ktére sobie przypo-
minamy, najlepiej wyszta nam ,,Madelon”. Mijamy repre-
rujacy sie most pod Wyszkowem, potem miasto i juz jestes-
my na szosie do Ostrowia, ktérej stan jest bardzo dobry,
mimo tego, ze jest ona szutrowana. Kilka kilometrow prze-
bytej drogi za Wyszkowem i stop!

Pierwsza guma! Zmiana kota trwa jednak tylko 3 mi-
nuty i znéw jazda dalej przez Ostréw, Zambréw do Biatego-
stoku; tu tankujemy z pompy i po 7 minutach jesteSmy na
drodze do Grodna. Ten odcinek zaczyna sie zmiang kraj-
obrazu, ktoéry staje sie falisty, zalesiony obficie; szosa bie-
gnie to na dét, to do géry, a jazda sprawia chwilami wra-
zenie startu i lagdowania samolotem; wrazenie jest tem sil-
niejsze, im wieksza jest szybko$¢. Przejezdzamy przez ma-
lowniczo potozone Grodno, o ktérym juz tyle przer6znych
opiséw umieszczono i wypadamy na szose do Jezior; jest
ona nieco gorsza od dotychczas przebywanej, a pozatem
wije sie jak waz w ustawicznych skretach i zwojach, zmu-
szajgc temsamem kierowce do ustawicznej uwagi.

Zapada zmrok — najgorsza pora do szybkiej jazdy sa-
mochodem; $wiatta reflektorow nie o$wietlaja jeszcze do-
ktadnie drogi, poniewaz przeszkadza im szary mrok. Do-
piero pod Raduniem mamy peing korzys¢ ze Swiatta reflek-
toréw, a szczegodlniej ze specjalnego reflektora ,,Bosch'a”,
umieszczonego miedzy dwoma normalnymi. Ow ,Bosch"
potrafi filuternie mrugaé¢ swoim S$lipiem, bardzo intensyw-
nie $wiecacym, raz w lewo, raz w prawo i to bez zmiany
potozenia samego reflektora; kierowca tylko zapomocy
przetacznika, umieszczonego na desce czotowej, zmienia
kierunek ustawienia ogniska. Dzieki temu urzgdzeniu mo-
gliSmy szybko i bez obawy wchodzi¢ w liczne wiraze i za-
krety, a poza tym w czasie spotykania samochodéw nie
byliSmy zmuszeni do redukowania szybkosci, a tylko snop

zawody ,,Gordon-Bennetfa".

Swiatta przetaczyliSmy na prawg strone szosy, W Wilnie
byliSmy po 6 godz. 20 m. jazdy; meldunek, tankowanie,
dolanie'oliwy, sprawdzenie nakretek két i znéw w droge,
ale powrotng do Warszawy. Za kierownice siada Urban,
ja natomiast zaczynam sie posila¢ z naszych obfitych za-
paséw.

Droga powrotna do Warszawy mineta bez zadnych, god-
nych opisu, wypadkéw. Tyle tylko, ze zmieniliSmy sie za
kierownice pod Sokétka, tak ze zaszczyt wjazdu d6é Warsza-
wy, a raczej Pragi, mnie przypadt w udziale. Zatrzyma-
lismy sie przy Komisariacie Policji na Grochéwie o go-
dzinie 2-e¢j min. 30. Tu, précz meldunku, zatankowalismy
z oczekujagcego na nas samochodu pomocniczego, zmie-
nilisSmy nawalone koto na dobre oraz uzupetniliSmy oliwe
w silniku i przesmarowaliSmy sworznie resorowe i drazki
kierownicze. Poniewaz podziat pracy by} zgéry ustalony,
wiec strata czasu na wszystkie te czynnos$ci ograniczyta
sie do 16 minut, poczem Urban Siemigtkowski zajgt miej-
sce przy sterze i ruszyliSmy w dalsza droge do Lublina
i Zamoscia. Stan tej szosy jest bardzo dobry, za wyjatkiem
objazdu w Garwolinie czas przejazdu z Pragi do hotelu
,.Victoria” w Lublinie wyniést 2 godz. 4 min., co bez-
sprzecznie nalezy zaliczy¢é do czasu rekordowego, jesli
wezmiemy pod uwage wielko$¢ wozu i moc silnika.

Za Garwolinem zaczeto $witaé; rozpoczeta sie walka
mroku ze $wiattoscig. PodziwialiSmy zwycieski pochéd
stonca, ktoére na poczatek wystato czerwone strzaty promie-
ni, w ktérych blaskach pierzaste obtoki mienity sie prze-
pieknie. Potem, w miare tryumfalnego wznoszenia sie kuli
stonecznej do linii horyzontu promienie zmieniaty swa bar-
we na coraz jasniejsza, by wreszcie ustapi¢ miejsca same-
mu béstwu — stonicu, ktére w catej krasie zajasniato, bu-
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dzac przyrode do zycia. Przypomniaty mi sie czasy obozéw
wojskowych i manewréw; zaintonowatem ,,Kiedy ranne..." —
Urban pochwycit piesn, ktdra, jako dwugtos poptyneta w
przestwor niebios i pél.

Lublin przejechaliSmy nie zatrzymujac sie. Miasto trwa-
to w uspieniu i bezruchu, bo to nie dzieh powszedni, a nie-
dziela — juz jest 30 sierpnia. Za Lublinem zaczyna sie szo-
sa klinkierowa, gtadka i szeroka az do Krasnegostawu, po
czym z matg przerwa pod lzbicg, potozong w kotlinie, cig-
gnie sie dalej do Zamoscia, ktéry jest punktem koncowym
naszego drugiego etapu jazdy. Mijamy koszary zamojskiego
garnizonu, bardzo #tadnie ozdobione licznymi trawnikami
i kwietnikami; wszystko ogrodzone jest kratg zelazng, ktéra
w tym wykonaniu réwniez jest ozdoba. Stary ratusz za-
mojski w obecnej szacie nasuwa smutne mysli o ubéstwie
tego miasta, nie mogacego sie zdoby¢é na prace konserwa-
torskie i renowacyjne.

Po zameldowaniu przejazdu w tamtejszym Komisariacie
Policji ruszamy w powrotng droge do Warszawy. Pod Kras-
nymstawem uzupetniamy benzyne w zbiorniku, rozprosto-
wujac przy okazji nieco obolate od ustawicznego siedzenia
konczyny. Poniewaz post6j nasz wypadt w poblizu strumie-
nia, nie moge odméwié sobie przyjemnosci umycia sie cho-
ciaz powierzchownego, po ktérym czuje sie, jak nowo-
narodzone dziecie. Siadam za ster, bo to moja kolejka
pracy, Urban natomiast zaczyna drzemke w pozycji dosy¢
niewygodnej, bo jest nieco zadtugi.

Do Warszawy przyjezdzamy o godzinie 9 min. 28 i znéw
meldujemy sie w Komisariacie na Grochéwie, tym razem
poraz ostatni, poniewaz nasza droga prowadzi teraz w kie-
runku na Rawe Mazowiecka. Przejazd przez Warszawe za-
jat nam wszystkiego 6 minut czasu, ale zato droga do ro-
gatki Grojeckiej do Falent jest ogromnie zatloczona pie-
szymi, cyklistami, motocyklami i samochodami w niespoty-
kanej dotychczas ilosci. Nie brak naturalnie i pojazdéw kon-
nych, ktére naréwni z niesfornymi cyklistami tarasujg szose.
Dopiero za Nadarzynem wydostajemy sie na wolniejszg szo-
se i moge przycisng¢ gaz prawie do deski. Pisze—, prawie",
poniewaz w ciggu catej naszej podrézy ani razu motorek
nasz nie pracowat na maksymalnych obrotach, a tem samym
nie miat checi wyskoczenia z ramy; czyniliSmy to dlatego,
zeby go oszczedzi¢ do dalszych wysikéw, ktére nan czekaja

W Rawie jesteSmy o godzinie 11 min. 15; meldunek —
i znéw powrdt do Warszawy, poniewaz nie nalezy ryzyko-
waé¢ z oddaleniem od niej w miare zblizania sie godziny
13 — godziny zamkniecia met. Kierownice objat we wiada-
nie Urban, ja natomiast zagtebiam sie w obliczenia czasu
i kilometréw przebytych, co nie przeszkadza mi na pocia-
gniecie, od czasu do czasu, sporego tyka czarnej kawy z
drugiego, jeszcze nie opréznionego, termosa. Do Warszawy
wjezdzamy o godzinie 12 min. 15, a na mecie meldujemy sie
0 godzinie 12 min. 45. Wpadamy w objecia przyjaciét, zna-
jomych no i, w pierwszym rzedzie, wtadz zjazdowych; Ko-
mandora Marjanskiego, odwiecznego Gospodarza P. Bor-
mana, czynigcego honory domu, Prezesa Komisji Sportowej
A. P. P. Zeydowskiego, P. Barylskiego po cywilnemu i wie-
lu, wielu innych. Pan Prezes Regulski przybyt jako za-
wodnik, ale z minimalnej trasy; tak zastuzonemu dla pol-
skiego sportu automobilowego i tak czynnemu dziataczowi
i organizatorowi przystuguje prawo pauzowania.

Nie moge, niestety, wyliczyé z imienia i zastug tych
wszystkich, ktérzy tego dnia zgromadzili sie na Placu Mar-
szatka Pitsudskiego badz to, jako uczestnicy Zjazdu, badz
to jako organizatorzy, no i jako kochana, zywo reagujgca
na imprezy sportowe, publiczno$¢ — widzowie.

Karte drogowa doreczytem Komandorowi, na ktérego
spada skolei trud obliczenia wyczynéw, dokonanych przez
62 samochody w ciggu 24 godzin jazdy po otwartych szo-
sach. Z tych obliczen dowiemy sie dopiero, kto z nas zwy-
ciezyl w tych zawodach, ktérych jedynym ograniczeniem
byt czas, szybko$¢ natomiast byta dowolna z warunkiem nie
rozbijania nikogo po drodze. Ten ostatni warunek tez nie
byt przez wszystkich dotrzymany, bo oto wjezdza na mete
bardzo tadny ,,Chrysler" kabriolet, na ktérego przednim
blotniku pozostat $lad w postaci lekkiego wgtebienia od zet-
kniecia sie z jakim$ niesfornym stworzeniem. Okazato sig,
ze to byta krowa, ktérg dopiero w ten sposéb mozna byto
usunaé z szosy, gdyz inaczej nie chciata ustgpic.
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Po zamknieciu mety i uformowaniu korowodu motocy-
kli i samochoddw, biorgcych udziat w Zjezdzie, udajemy sie
sznurkiem na Pole Mokotowskie, azeby wzigé udziat w star-
cie (tym razem jako widzowie) balonéw do zawodéw o pu-
char ,,Gordon-Bennett'a". Poniewaz start ma sie rozpocza¢
po przybyciu Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, wiec do
tego czasu pokazano nam akrobacje motocyklowg i ,,gymk-
hane", ktérej tryumfatorem i zdobywca wienca debowego,
jako jedynej nagrody, zostaje wytrawny Kierowca i wielo-
krotny zdobywca pierwszych miejsc P. J6zef Jakubowski.
W czasie pokazéw jazdy akrobatycznej nastapito oddziele-
nie jezdzca od motoru. Motor doskonale ustabilizowany po-
jechat sobie dalej sam z szybkoscig do$¢ znaczng, a ponie-
waz nikomu ze stojgcych wzdtuz jego drogi nie przyszto na
mysl, zeby przerwa¢ te samotng jazde zwykiem kopnieciem
zboku, wiec zakonczenie wedréwki odbylo sie na publicz-
nosci wséréd ktoérej znajdowat sie bardzo odwazny (sadzac
po czynie), a nieumiejacy sobie poradzi¢ w takim wypadku,
przedstawiciel ,,granatowej witadzy", ktéry w naiwnosci du-
cha sadzit, ze najlepiej bedzie motor od przodu wziaé mie-
dzy nogi. Mam wrazenie, ze z nastepstw tego czynu musi
sie leczy¢ do dzisiaj i gorzko przeklina te chwile, w ktérej
wpadt na pomyst unieszkodliwienia motorowego rumaka,
puszczonego samopas. Cztowiekowi temu naleza sie jednak
stowa serdecznej podzieki od tej czesci widzéw, ktérzy mo-
gliby by¢ narazeni na zetkniecie z rozpedzonym motorem.
Wypadek ten powinien by¢ ostrzezeniem na przyszto$¢, aze-
by tego rodzaju popiséw nie robi¢ w strone publicznosci
oraz w czasie takich popiséw nie przepuszcza¢ w poblizu
akrobaty zadnych innych pojazdéw mechanicznych.

O samym starcie balonéw nie bede nic pisat, poniewaz
bardziej powotane do tego pidra, szczegétowo i ze znaw-
stwem to opisaty, jednak jako jeden z widzéw pozwole so-
bie zwréci¢ uwage, ze na tego rodzaju imprezach nieocenio-
ne ustugi zawsze oddaje dowcipny, wesoty i znajacy sie na
rzeczy, o ktérej ma moéwi¢, ,,speaker”, ktérego brak odczu-
lisSmy my, profani sportu balonowego.

We czwartek dnia trzeciego wrze$nia odbyta sie w loka-
lu Automobilklubu Polski uroczysto$¢ wreczenia nagréd, w
czasie ktérej Pan Prezes Regulski w asyscie Wiadz Zjazdu
przemowit do zebranych uczestnikéw, dziekujac za trudy
poniesione w tak licznie obestanej imprezie. Specjalnie
podnidst wysitek tych, ktérzy przebyli ponad tysiac piecset
kilometréw i dokonali tymsamym wyczynu na miare euro-
pejska. Po ztozeniu podziekowania Aeroklubowi Rzplitej,
reprezentowanemu na uroczystosci przez P. Pptk. Chramca,
za danie moznos$ci urzadzenia Zjazdu z okazji zawodéw
,.Gordon-Bennetta" przez zwyciestwo naszych zawodnikéw
balonowych w roku ubiegtym, Pan Prezes zyczyt tryumfu
i w obecnie toczacych sie zawodach.

Nastepnie Komandor Marjanski odczytat wyniki klasyfi-
kacji, poczem Prezes Regulski wreczyt zwyciescom nagrody.

Pierwsze miejsce w kategorii do 1,5 litra zdobyt Nr. 25
z panem Urbanem Siemigtkowskim i nizej podpisanym, jako
zatoga, na ,,Polskim Fiacie" z 1528 km. ,,junackiej" jazdy.

W kategorii do 3 litrow pierwsze miejsce zdobyt Pan
Dyr. Ludwik Floksztrumf na ,,Steyer-Super" z 1670 km.
przebytej trasy.

W kategorii powyzej 3 litrow pierwsze miejsce zajeli PP.
Borowik i Kranz na ,,Pontiac” z 1408 km.

A zatem nasz prawie dwudziestoczterogodzinny wysitek
zostat uwienczony bardzo tadnym rezultatem, jesli sie wez-
mie pod uwage wielko$¢ ,,Junaka™ i moc jego silnika, gdyz
osiggniete' przez nas 1528 km w ciggu 23 godzin 26 min,
a nie oficjalnie w ciggu 22 godzin 54 min daje przecietng
bardzo wysoka przeszto 66 km/godz. Jako nagrody za ten
wynik byty:

1) Ziota plakieta Automobilklubu Polski.

2) Nagrode Aeroklubu Rzplitej (marmurowy przycisk

z bronzowymi ptaskorzezbami).

3) Nagrode f. ,,Stomil" (dwie opony).

4) Nagrod f. ,,Standard-Nobel” (bony na benzyne).

5) Nagrode f. ,,Be-Te-Ha" (waza krysztatowa).

Po oficjalnej czesci uroczystosci zasiedliSmy do kolacji
w czasie ktérej wzniesiono mndéstwo toastéw na cze$¢ orga-
nizatoréw oraz zawodnikéw, przyczem specjalnie serdecznie
zyczono powrotu wielkich imprez miedzynarodowych, kt6-
rych juz bardzo dawno nie ogladaliSmy.
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Wyniki Zjazdu GwiaZzdzistego do Warszawy na Zawody Balonowe o puhar Gordon-Bennetfa organizowanego przez
Automobilklub Polski przy wspétudziale Aeroklubu R. P. dniu 30 sierpnia r. b.

3 p Opo6- Osta-
Nr. Nr. NAZWISKO Samochéd .. FIZ& punkt. snit  tecz- Przynal.
N ) Litraz jechat b nie Przyznano nagrode
biez. start. KIEROWCY marki km. dodat. karne p. dod. Klubowa

Kategorja | (do L. — 1.500).

Nagroda Be-Te-Ha

I . . ‘ Nagroda Aero-Klubu
1 25 Siemiatkowski U. P. Fiat 0.995 1528 1528 — 1528 A. P. Nagroda firmy Stomil

Nagroda firmy Nobel

Plakieta AP.
2 49 Strenger F. D. K. W. 0.684 1496 1496 — 1496 P. K. M. Nagroda firmy Drago
Plakieta A. P.
3 7 Schaff O. Steyr 1.385 1156 1156 — 1156  A. P. Plakieta A. P.
4 27 Grabowski L. Adler 0.988 988 988 - 988 A. P. Plakieta A. P.
5 30 Swiadek S. P. Fiat 0995 957 957 — Q57 sl AK Plakieta A. P.
6 61 Fajewski W. Detra 1470 835 835 — 835 A. P Nagroda f. Englebert. (pop.)
pi.
7 45 Bellen E. Tatra 1160 761 761 - 761 t. A K pl
8 34 Haupt M. Praga 0990 714 714 — 714 Sl A K pl.
9 57 Zakiewicz C. P. Fiat 0.995 696 696 — 696 A. P pl.
10 31 Haeberle K. Fiat 0.988 589 589 — 589 A. P. pl-
1 60 Garbowski W. P. Fiat 0.995 586 586 — 586 A. P. pl-
12 46 Rosenblatt F. P. Fiat 0.995 507 507 — 507 P. T.K pl.
13 24 Czartoryski A. P. Fiat 0.995 420 420 — 420 A. P pl-
14 37 Radecki St. Aero 0.998 370 370 — 370 SL A K pl-
15 47 Goldstein P. Renauld 1500 365 365 — 365 A. P pl-
16 28 Siedlecki K. P. Fiat 0995 302 302 — 302 A. P pl-
17 29 Szymankiewicz Z. Adler 1.052 296 296 — 296 P. T. K. PI-
18 21 Laskowski J. Hanomag 1100 216 216 — 216 A. P. pl-
19 55 Bogumit S. Steyr 1385 150 15 — 150 A. P. pl-
20 50 Angerstein J. Steyr 0.978 94 94 — 94 — pl-
21 3 Koppel S. Steyr 0.978 90 90 — 90 — pl-
22 4 Wolski E. Steyr 1385 90 90 — 90 A P- pl-
23 16 Kornecki J, Hillman 1.184 82 82 — 82 A. P pl-
24 2 Jaroszewicz Z. Steyr 0978 75 75 — 7% AP pl.
25 51 Mayzel M. Steyr 1.385 66 66 — 66 — pl-
26 36 Osinski T. P. Fiat 0.995 66 66 130 64 — pl-
27 5 Szwarcenberg M. Stevr 1.385 60 60 — 60 A. P pl.
Kategorja 1 (od L. 1.500— L. 2,500),
1 8 Floksztrumf L. Steyr 1990 1670 1670 - 1670 P. T. K. Nagroda Aero-KI.
Nagroda firmy Steyr
2 58 Wierzba M. Tatra 1.690 1469 1469 — 1469 A. P. Nagroda firmy Gargoyle
pl.
3 19 Howorko M. Citroen 1.628 868 868 - 868 W.K.A pl-
4 52 Laskowski L. P. Fiat 1.758 516 516 — 516 A. P. pl-
5 22 Dietel K. Minerwa 2.000 387 387 — 387 SIL A K pl-
6 6 Gizinska W Steyr 1990 204 204 — 204 — pl-
7 17 Chominski Z. Essex 2400 150 150 — 150 A. P. pl-
8 43 Grapow E. Adler 1.700 135 135 — 135 L. A K pl-
9 1 Zukowski W. Steyr 1.990 90 90 — 90 A P pl.
10 15 Obrebski Z. Citroen 1.628 58 58 — 58 A. P pl-
Kategorja Ill. powyzej L. 2.500).
Borowik L Nagroda Aero-KI.
1 48 K ' Pontiac 3.000 1408 1408 — 1408 A. P. Nagroda f-my Semperit
ranz M. pl
2 32 Chetchowski Z. Ford 3.236 1238 1238 — 1238 P, A. pl.
3 39 Gratkiewicz F. Austro Daimler 2.994 1046 1046 — 1046 t. A.K. pl-
4 14 Grajnert A. Chrysler 3.500 859 859 300 559 A. P. pl-
5 18 Moczulski R. Ford 3.236 843 843 — 843 — Nagroda f. Englebert taca)
) pl.
6 13 Switalski F. P. Fiat 2516 734 734 - 734 P, T. K pl-
7 20 Antczak F. Chevrolet 2.964 305 305 — 305 W. A K pl-
8 12 Kaminski Z, Graham 3.500 204 204 — 204  A. P. pl-
9 38 Rouba F. Plymouth 3.200 150 150 — 150 A. P. pl-
10 26 Urbanski W. A-Daimler 2997 150 150 — 150 A. P. pl-
1 42 Broniatowski H. Essex 3.200 147 147 — 147 L. A K. pl-
12 44 Schielde A. Chevrolet 3400 135 135 — 135 L A K pl-
13 41 Marchal J. Steyr 2700 135 135 — 135 . A K pl-
14 40 Mandeltort J. Chrysler 4.07 135 135 — 135 t. A . K PI-
15 35 Kisielewski N. Chrysler 2950 110 110 — 110 A. P pl-
16 23 Cieslak W. Chevrolet 3.390 102 102 — 102 A. P pl-
17 54 Frydrych E. Chevrolet 3.390 64 64 — 64 — PI-
18 59  Zochowski F. Delage 4.04 66 66 — 66 A. P pl-
19 33 Regulskj J. Chrysler 3.7 52 52 — 52 A. P pl-
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Komunikaty Klubowe.

Z Automobilklubu Polski.

Rozwijajac swa dziatalno$¢ w dziedzinie egzaminowania
kandydatéw na kierowcow samochodowych i motocyklo-
wych Automobilklub Polski zorganizowat juz i przy udziale
Klubéw afiliowanych uruchomit biura w Bydgoszczy, Kra-
kowie, Lwowie, todzi, Poznaniu, Toruniu i Warsza-
wie, ktoére przeprowadzaja egzaminowanie kandydatéw
i zatatwiajg wszelkie formalnosci zwiazane z otrzymaniem
pozwolen na prowadzenie pojazdow.

Od dnia 1-go pazdziernika b. r. rozpoczng swa dziatal-
no$¢ biura w Stanistawowie i Tarnopolu, a w toku jest
organizacja biur w innych miastach wojewd6dzkich

Poza wspomnianymi miejscowosciami uruchomiono réw-
niez szereg ekspozytur w wigkszych miastach celem umo-

zliwienia kandydatom uzyskiwania informacji na miejscu
i ztozenia tamze egzaminu bez potrzeby odbywania da-
lekich nieraz wyjazdéw do miast wojewddzkich .

Od dnia 1-go kwietnia r. b. t. j. od poczatku rozpoczecia
egzaminowania przeprowadzit Automobilklub Polski do
konca sierpnia b. r. 1137 egzaminéw kandydatéw mieszka-
jacych w Warszawie i 1081 egzaminéw kandydatéw mie-
szkajacych na innych obszarach.

Dazac do jak najszerszej popularyzacji umiejetnosci pro-
wadzenia pojazdéw mechanicznych wprowadzono szereg
udogodnien i uproszczen w procedurze, zwigzanej z uzyska-
niem pozwolenia, ktére umozliwiajg kazdemu zgtaszajgcemu
sie natychmiastowe odbycie egzaminu.

Z tych samych tez powodéw dazy Automobilklub Polski
do obnizenia kosztéw zwigzanych z uzyskaniem pozwolenia
i od dnia 1-go pazdziernika b. r. obnizyt wysokos$¢ taksy
egzaminacyjnej dla kandydatéw na kierowcéw motocykli
na 15 zi

Réwniez dla zapewnienia motocyklowym organizacjom
spotecznym wptywu na celowe i fachowe wyszkolenie mo-

tocyklistéw nawiagzat Automobilklub Polski $cislejszg wspo6t-
prace z Polskim Zwigzkiem Motocyklowym, ktérej jednym
z przejawdw jest powotanie przedstawicieli tego Zwigzku
do egzaminowania motocyklistéw.

Poza powyzszymi wynikami swej dziatalnosci dazy Au-
tomobilklub Polski do wprowadzenia dalszych takich udo-
godnien, ktéreby w zblizajacej sie dobie ogdlnej motoryzacji
umozliwiaty kazdemu zglaszajacemu sie uzyskanie pozwo-

lenia na prowadzenie pojazdéw w sposéb prosty, tani
i szybki.

Z Automobilklubu to6dzkiego.

W zwigzku z przypadajaca w dniu 3 pazdziernika uro-
czystoscig 10-lecia istnienia Klubu, zostanie zorganizowany
w ramach ogélnych tego obchodu Zjazd Gwiazdzisty do
todzi, do wziecia udzialu w ktérym organizatorzy zapra-
szaja wszystkich cztonkéw Klubéw stowarzyszonych.

Zjazdy te beda na przyszto$¢ powtarzane rokrocznie.
Jako nagroda dla zwyciezcy w tych zjazdach ufundowana
zostala nagroda, przechodzaca na wiasno$¢ zwyciezcy po
dwukrotnym jej zdobyciu.

Ze wzgledu na duze zastugi tédzkiego Automobilklubu
dla naszego zycia sportowego mamy nadzieje, iz impreza
ta spotka sie z zywym poparciem wszystkich naszych Au-
tomobilklubéw, wyrazajacym sie w jaknajliczniejszym
udziale ich cztonkow.

SKEAD SZYB

T. DEGENSZAJN Sp. z o. o.
Warszawa, Graniczna 1. Tel. 539-59, 209-65.

PRZEDSTAWICIELSTWO HUT
W SZCZAKOWIE | ZABKOWICACH

JesteSmy pionieramii

W produkcji krajowych:

samochodowych tablic wskaznikow

PRZEDSTAWICIEL

ZYGM.IWAZYNSKI-WARSZAWA
UL. CZERNIAKOWSKA 202. TEL. 9-20-28.

amperomierzy
wycieraczek do szyb.

Inz. EDM. ROMER
LWOW 14

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

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

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

Ttoczono w Drukarni Technicznej, Sp. Akc. Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 614-67 i 277-98



SAMOCHODY piekne, szybkie, ekonomiczne, trwate

WY TWORNIA SILNIKOW

i
WARSZTATY MECHANICZNE

Henryk Liefeldt 1 Stefan Scliiftner

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

SAMOCHODY STRAZACKIE

SAMOCHODY MIEJSKIE
2CZESCI SAMOCHODOWE

GASNICE

HBAT”

DLA

SAMOCHODOW.
AUTOBUSOW,
CIEZAROWEK etc.

POLSKI KNOCK-OUT

SP z o. o.
WARSZAWA, TREBACKA 13

SKELAD METALI

U CH. GRUN i synowie
WARSZAWA, ZAMENHOFA 5, TEL 12.17-64,12.17-34 i 11.89-64
Blachy aluminjowe ryf- Nity miedziane i alumin. [
_Iowane im ne RuUry miedziane
Listwy al Cyna angielska do lu-

Profile aluminjo towania
siezne i zelazne Biaty metal, OtOw itp.

Blachy, prety, rury z liedzi, mosiadzu i t. p.

MOTOR-METAL

SKEAD — MOKOTOWSKA 24

Tioki, sworznie, pierscienie, zawory
do wszystkich silnikéw spalinowych.

WARSZTATY MOTOROWE

Szlifowanie cylindréw, waléw. Gilzy
i gniazda do cylindréw, oraz inne
roboty motorowe. 212

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIEN

JAN CZVYZ

wt. JAN CZYZ i F. STELMOWSKI. Spotka jawna

Warszawa, Skierniewicka 5. Telef. 212-88.
WSZELKIE USZCZELKI DO SAMOCHODOW,
SAMOLOTOW, ROZNYCH SILNIKOW SPALI-
NOWYCH ORAZ DLA KOLEJNICTWA MA-

RYNARKI WODNEJ i PRZEMYSLU.

WARSZTATY
SAMOCHODOWE

F1 (FM
.. [L-13J

J. BOBROWSKI i R. CIECHULSKI

UL. KAZIMIERZOWSKA 74. TEL. 8-91-48
WARSZAWA 7-21-00

STACJA OBStUGI
SAMOCHODOW GENERALMOTORS



STAL NARZEDZIOWA, WEGLISTA,
STOPOWA i SZYBKOTNACA

wysokowart osciowa o najwiekszej sprawnosci dla wszelkiego rodzaju
narzedzi tngcych i ttoczacych

STAL KONSTRUKCYJNA, WEGLISTA i STOPOWA

dla najbardziej odpowiedzialnych konstrukcyj, a mianowicie: do budowy samo-
lotéw, samochodoéw, silnikdw oraz wszelkiego rodzaju ustrojéw maszynowych

STAL RESOROWVVA

Krzemowa, manganowa, oraz specjalna na najbar-
dziej narazone ustroje sprezynujgce

STAL NIERDZEWNA i KWASOODPORNA

CESCI <UTE

Odkucia surowe ze stali weglistej i chromoniklowej do silnikbw samochodo-
wych i lotniczych, do podwozi samochodowych, oraz dla innych celéw, jakoto:
waly proste, kotnierzowe, wykorbione, krzyzulce, korbowody, tarcze i piers-
cienie do turbin, czesci okretowe, czesci maszyn i narzedzi goérniczych,
czesci miotéw, oraz bloki z naszych stali specjalnych na matryce i t. p.

CZESCI PRASOWANE

Ramy samochodowe, oraz inne czesci ttoczone i prasowane z blachy stalowej

ODLEWY STALOWE

ze stali weglistej, stopowej, kwasoodpornej i ognioodpornej
z elektrycznego pieca o0 najwyzszej jakosci dla réznych celow.



