


DZIE) POLSKICH RAK
MOTOCYKL ,,SOKOL 600"

nl — Kazdy kraj buduje motocykle przede wszystkim
uwzgledniajcie potrzeby i warunki miejscowe. Inny jest
motocykl na autostrady, inny musi by¢ na zniszczone
drogi. Dla tego Polsce jest potrzebny motocykl, przysto-
sowany do warunkdow polskich.
Motocykl ,,SOKOL 600" jest wiasnie motocyklem
polskiej konstrukcji, polskiej produkcji — z polskich
materiatow.

PANSTWOWE ZAKLADY INZYNIERII

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

Punkty sprzedazy:

Warszawa, MOTOR-STOCK, Sp. z ogr. odp., pl. Napoleona 3, tel. 2-59-14
SUNBEAM MOTOR CYCLES, ul. Fredry 4, tel. 6-18-88
R. TSCHAKERT i S-ka. Al. Jerozolimska 45. tel. 8-94 55
»ZOREL", Sp. z ogr. odp., ul. Krélewska 23, tel. 251-44
Poznan, ,,MOTOR", Dabrowskiego 5, tel. 62-27
Czestochowa, ,,AUTO-SKEAD", Al. Wolnosci 7, tel. 16-97
Grodno, ,BATORIA", Sp. z ogr. odp, ul. Dominikanska 22, tel. 6-00
Grudzigdz, ,,AUTO-CENTRALA", Sp. z ogr. odp., ul. Marsz- Focha 22, tel. 17-18
Krakéw, MOTO-SERVICE, Sp. z ogr. odp., Pijarska 4, tel. 165-66
Lwow, SCOTT i PAWLOWSKI, Akademicka 5, tel. 208-76
£6dz, DOM T. H. L. LESZCZYNSKI, Piotrkowska 175, tel. 205-06
Wilno. FOTO-SKEAD. Wielka 8, tel 7-59
LAUTOTECHNIKA", S-ka z 0. 0.. Wilenska 25, tel. 11-16
Bielsko, BR. GEYER, S-ka Jaw., Pitsudskiego 12, tel, 13-59
Torun. AUTO-SKELAD, Mostowa 36, tel. 19-28

DALSZE PUNKTY SPRZEDAZY DO ODDANIA REFLEKTANTOM, GWARANTUJACYM SUMIENNA
| FACHOWA OBStUGE
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"STRAZAK,,

L. PietKa, A. PlosKi, G. Szotowski
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todzko-Warszawskie Towarzystwo Transportowe dvéitowarow e

Biuro i Skitady Warszawa, Sienna 94, tel. 605-92, 592-80 Przewdz mebli

Oddziat miejski: Nalewki 25, tel. 11-34-02 Specjalnos¢: przewoz
o ) o ] maszyn, kottow i t. p.
t6dz, Dowborczykéw 9/11 (dawniej Juljusza), tel. 206-90 ciezarow 303

TARCZE SZLIFIERSKIE
WSZELKICH FASONOW
W NAIJWYZSZYCH GATUNKACH

Slaski Szmerglowy

VOGT i S-ka
w Wapienicy k/Bielska

Przemyst

Przedstawicielstwo i Skiad Konsygnacyjny
firma JOZEF BIELICKI

Telefon 5-17-84-
301

Warszawa, Swietokrzyska 8.

ROK ZALOZENIA 1826

EDWARD ZIPSER 1 SYN

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

poleca:
Materiaty do obicia wnetrz samo-
chodéw w deseniach fantazyjnych
I kolorach jednolitych.

Prosimy zgdac¢ oferty!

WYTWORUIA INSTRUMENTOW_PRECYZYINYCH
LICZNIKI

samochodowe, motocyklowe
wiasnych typow

naprawa licznikéw wszelkich typéw

Warszawa, ul. Hoza 48, telefon 8 70-37/

EGZYSTUJE OD 18% ROKU ,

MECHANICZNA FABRYKA WYROBOW TKftCKO-POWROZHICZYCH

WOLF CUKIERMAN
WARSZAWA, SMOCZA 6. TELEFON 11-93-57

Wykonywa wszelkiego rodzaju taSmy: konopne, Iniane,
jutowe i bawetniane dla celéw technicznych i innych”

SWIECE ZAPLONOWE
FILTRY DO OLIWY

SYGNALY ELEKTRYCZNE
CZESCI ZAMIENNE

USZCZELNIENIA

A STEINHAGEH | H. STRANSKY

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMYStU

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

Silniki spalinowe dwusuwnc, mocy do 30 KM.
Czesci  silnikéw lotniczych, samochodowych
i motocyklowych. Czesci i narzedzia do pla-

%5 towedw. Mechanizmy i przyrzady precyzyjne

specjalne.

inz. WL LESNIEWSKI

MASZYNY i NARZEDZIA

Warszawa 22, ul. Topolowa 2
Telefony: 8-16-06 18-16-46

Specjalne maszyny, i narzedzia

dla przemystu automobilowego,

indikatory piezo-elektryczne dla

silnikbéw, precyzyjne przyrzady

pomiarowe, liczniki i iachografy
it p.

287

STAL BOHLERA

BIURO SPRZEDAZY

KHONCERNU KHOHL ERA
Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig
Warzawa, txl. SwietokrzysKa Nr. 25
Skrytka pocztowa 1243. Telefon Centrala 547-95, 96. 97

SKlady centralne — Warszawa, ul. Sienna Nr. 8Pco
Telefon 299-68 i 543-81 s

ZAKEAD TOKARSKO-MECHANICZNY

JOZEFA PYSZKOWSKI1EGO

Warszawa-Praga, Strzelecka 21

SPECJALNOSC: Wszelkie przyrzady do obrébki drzewa. Catkowite

re nonty i czedci do réznych typéw samochodéw, motoréw przyczep-

nych i statych do todzi Sztance i sznyty do wszelkich metali, skor
i papieru. Tokarskie i heblarskie roboty na poczekaniu. M

Robota solidna Ceny przystepnej

WYKONUJE

WYTWORNIA CZESCI i USZCZELNIEN SAMOCHODOWYCH
.IESY . SIKORA

ul Solec Nr. 87, tel. 272-39
284

Warszawa,



ROMAN KLINGER

FABRYKA AKCESORYJ
mSAMOCHODOWYCH

LOD Z
ul. £gkowa Nr. 22

ROK ZALOZENIA 1894 !

TELEFONY;
184-15 i 255-85

ODDZIAL. MECHANICZNY: Kopernika 55, Tel. 184 26

DZIALY ;

Mechaniczny, wyrobdéw ttoczonych,

prasowa-

nych, Kutych i obrobKi termicznej — produkcji

wszelkich
motocyklowych

czesci lotniczych,

silnikbw — narzedzi

samochodowych,
specjal-

nych, okuc i sprzetu samochodowego — zameczKi
precyzyjne typu ,, Janusz’.

Jedyna polska
wytwoérnia sprzetu
oswietleniowe go
i sygnalizacyjnego
do samochodoéw

i motocykli. —

A MARCINIAK
Sp. Akc.

— WARSZAWA

u. Wronia 23

— telefon 592-02 «—1

Polskie Towarzystwo Transportu Miedzynarodowego

SCHEN ER i Ska S. A.
Centrala w Warszawie, Marszatkowska 138
ODDZIALY: BIALYSTOK, GDYNIA, GDANSK, KATOWICE,

£ODZ, SNIATYN - ZALUCZE, ZEBRZYDOWICE
Centralne Biuro Taryfowe i Reklamacyjne
w  Warszawie
Wiasne Skilady we wszystkich Oddziatach  z86

WYTWORNIA WYROBOW METALOWYCH

KAROLA ELSNERA

Konto czekowe: P. K. O. Warszawa 27,780
WARSZAWA, WOLNOSC 11.

302

13x4

+r ANNCUCHY

ROLKOWE, DWIiUjBOEKOWE, ROZRZADOZE
SKELAD SPECJALNY

., ROTA X”

WARSZAWA, UL. KROLA ALBEKTA |
TRYBY DO MOTOCYKLI | SAMOCHODOW 280

WARSZTATY 8AMOCHODOWO-MECHANICZNE

CZ. KOZIKOWSKI | ST. MARCZUK

WARSZAWA, WALICOW 26, TEL. 267-47

Wykonujemy wszelkiego rodzaju naprawy oraz dorabianie czesci,
szlifowanie blokéw i t. d. Wszelkie roboty sg wykonywane przez fa-
chowcéw pod kieréw, b. diugoletniego instruktora P.Z. Inz. Po-
stlugujemy sie najnowszego typu obrabiarkami i przyrzgdami.
Gwarantujemy jakosciowo i terminowo.

MASOWE WYROBY: ttoczone,
ciggnione, toczone, opakowa-
nia, emblematy dla przemy-
stu wojennego, radiowego, sa-
mochodowego i prywatnego

TELEFON 11-45-88.



Ferd. RAUSCH
Spadk. Tylko oryginalne:

PLYN, TLOCZKI i CZESCI ZAMIENNE

LOCKHEED

wyrabiane na podstawie licencji gwarantujg nieza-

LODZ
PIERACKIEGO 5

KAROSERIE SAMOCHODOWE

wodne dziatanie HAMULCOW HYDRAULICZNYCH

183

Karoserie nagrodzone na KONKUR-

Warszawa, ul. tazienkowska Nr. 18. 1NZ. A. BUSSEL SACH PIEKNOSCI SAMOCHODOW

285 Telefon: 8-82-97.

JULJAN GLASS
SKEADY ZELAZA

Centrala:
WARSZAWA, Al. Jerozolimska 41

Telefony; 9-82-71, 9-82-83, 9-95-99, 9-91-96. zelazne,

Adres telegraficzny: JOTGLAS — WARS Z AWA-

WARSZAWSKA FABRYKA
WY ROBOW GUMOWYCH

WAR GUM”

SPOLKA AKCYJNA

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.

fabryka Bracia M.

GARBARSKA Warszawa, Okopowa Nr. 78, tel. 11-16-44.

aif, Anv.

=wr. 1935 i 1936 w Warszawie =

/  Wola, ul. Pradzynskleqo 263, telefon 212-75,
t Plac Grzybowski 8, telefon 533-38.

IONZTANG Bllysto Aadson RIRTRN 16558

Zelazo we wszystkich Wymiarach i profilach, belki i korytka
blachy Zzelazne czarne i ocynkowane, do konstrukcyj
zelbetowych STAL GRIFFEL.

MOZEMY JESZCZE ODDAC

WYLACZNE PRAWO SPRZEDAZY
NASZYCH ZNANYCH | CENIONYCH
MOTOCYKLI
na szereg wiekszych miast jak Warszawe,
Poznan, i t. p. i wojewddztwa w Polsce
Zgtoszenia powaznych i dobrze wprowadzonych firm,

ktére mogq podjg¢ sie importu i sprzedazy na wihasny
rachunek, uprasza sie kierowa¢ do

TRIUNIPHIUERKE NIIRNBERG A. G,

NURNBERG

S. MARGOLIS poleca: skorr)]/ do karoserii sa-

mochodowych we wszyst
kich kolorach. 51X4

DRAWSKA ODLEWNIA ZELAZA | FABRYKA MASZYN

INZYNIER LUDWIK KEMBLINSKI
Zarzad: POZNAN, MICKIEWICZA Nr. 29

DRAWSKI MLYN Woj. Poznanskie.

S-KA

dostarcza:

1) tancuchy transportowe przegubowe systemu Ewart’a i sworzniowe.

2) Zeliwo ciaggliwe (t. zw. kowalne, lano-kute o biatym rdzeniu (europejskie) i o czar-
nym rdzeniu (amerykanskie) o wysokich wilasciwosciach wytrzymatosciowych, wy-

diuzeniowych i obrébczych.

Zastosowanie przy czesciach do samochoddéw osobowych, ciezarowych, moto-
cykli; dla wagondéw, parowozdw, armatury o wysokim cisnieniu i t. p.
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Ratujmy dorozke samochodowa przed najazdem konia

Nierzadko sie zdarza, ze autorzy artykutdw,
traktujgcych o sprawach motoryzacyjnych, przy-
czepiaja zagadnieniu dorozek samochodowych
lekcewazacy szyldzik: ,,sprawa mniejszego zna-
czenia". Trudno sie z tym pogladem zgodzié, po
niewaz liczby ucza nas czego innego.

W okresie obecnym na terenie Rzeczypospolitej
kursuje (wedtug statystyki oficjalnej na 1.1
1936 r-) 4-298 dorozek samochodowych (odpowie-
dnie zestawienie, podane przez Zwigzek Wiascicie-
li Dorozek Samochodowych wykazuje liczby
mniejsze), czyli wiecej niz jedna szosta catkowi-
tego taboru samochodowego- naszego kraju, ktory
wedtug statystyki oficjalnej wynosit na 1.1
1936 r. — 24.659 jednostek.

Mysle, ze blizko 17% naszego stanu samocho-
dowego, zespotu powigzanego wspoélnymi intere-
sami w S$cislejszg grupe, niz moze by¢ traktowane
bagatelnie, tym bardziej, ze w kazdym niemal
kraju samochéd zarobkowy byt pionierem, a poz-
niej waznym ogniwem motoryzacji i wszedzie w
dalszym ciggu stanowi jej wazny filar.

TaksOwki majg za sobg zaszczytng i ciekawg
historie — ze wspomne tylko o nieocenionych za-
stugach, jakie $Smieszne z wygladu paryskie taxi
oddaly obronie Paryza, przerzucajac szybko
i sprawnie liczne odziaty wojska z miejsca na
miejsce.

Czy historia na ten temat moze sie gdzieko'wiek
jeszcze powtorzyc¢? Styszy sie wiele zdan prze-
ciwnych, ale mysle Ze rozsadniej postepuje ten,
ktéry nie wyglasza w tej sprawie zbyt zdecydo-
wanej opinii — sytuacje wojenne bywajg tak nie-
spodziewanie podobne i jednoczesnie tak diame-
tralnie rézne, ze zalecang bytaby w tych przewi-
dywaniach dalekoidgca ostroznosc-

Chyba nie bedzie cienia przesady w twierdze-
niu, ze taksowki polskie, a nawet Scislej — takséw-
ki warszawskie, odegraty b. powazna role w po-
wiktanej, smutnej historii polskiej motoryzaciji,
Te ,,szare pojazdy" — niedobitki dawnej Swiet-
nosci, tak cierpliwie, pokornie wyczekujace dniem
i nocg po rogach ulic, sprawity zeSmy wogéle nie
zapomnieli jak wyglada samochdd, spowodowaty
ze pewna, bardzo skromna ilos¢ warsztatow repe-
racyjnych, wytworni i fabryczek, produkujgcych
czesci zamienne do uzytku pracujacych wozéw —
przetrwata bijacy w nie obuchem miot demoto-
ryzacji. A istniejace warsztaty — to przecie pew-
na grupa rgk pracujgcych w tym fachu, jako tako
z nim obytych, jako tako wyszkolonych, to¢ to
zawsze pewne kadry ludzi parajgcych sie z tak
bardzo zaniedbanym fachem samochodowym.

Rok biezacy przyniést powazne odprezenia w
zagadnieniu motoryzacyjnym, odprezenia, jak na
powiktane stosunki polskie zupetnie zasadnicze —
ruszono wreszcie z miejsca nieustepliwg bryte po-

gladéw, uprzedzen i zarzadzen sfer decydujacych
w polityce skarbowej, ktdre nietylko zrezygnowaty
z ,,biernego oporu" (samochdd — luksus), lecz na-
wet zgodzity sie na czynng pomoc (czesciowe
zwolnienie od podatku dochodowego). Dalej upro-
szczono uciazliwe dawniej formalnosci, jakie gne-
bity automobiliste, ztozono na ottarzu zapomnie-
nia 50% zalegtosci podatkowych, jakie nagroma-
dzity sie na gtowach wiascicieli taksowek i t. d.
it od

Niestety wymieniong pomoc dla wymierajacego
plemienia motorowych Mohikanéw — uzna¢ na-
lezy, jako zbyt staby zastrzyk kamfory dla stabng-
cego organizmu — z kazdym rokiem i miesigcem
ilos¢ taksowek maleje. Dla przykiadu podajemy
liczby, ujete plastycznie w zatgczonym rysunku,
ilustrujgce skuteczng walke dorozkarskiego konia
z takséwkowym motorem na terenie Warszawy.
Liczby, tak rozbiezne w roku 1929-ym w okresie
~prosperity” — 2.447 taksOwek i 1.247 dorozek
konnych, zbiegty sie bliziutko w r. 1936-ym —
1625 taksowek i 1726 dorozek konnych, przy czym
kon liczebnie juz zdystansowat motor. Zwyciestwo
konia nad samochodem na ulicach milionowego
miasta, to wypadek bez precedensu na ziemiach
Europy Zachodniej.

Obraz warszawskiej nedzy komunikacyjnej byt-
by niepetlny, gdyby nie wspomnie¢ o wygladzie
i stanie technicznym warszawskich taksowek. O ile
kogos$ nie irytuje stan zewnetrzny dogorywajacych
pojazdéw (t- zw. wzgledy ,,zachodnio-europejskie”
nie sg dzi$ w modzie..) tego napewno zaniepokoi
ich stan techniczny — fachowcy stwierdzajg z ca-

Zestawienie ilosci dorozek konnych i samochodowych
w Warszawie.



dopuszczaniu dorozek samochodowych do ruchu
wylgcznie interesem bezpieczeristwa publicznego,
na jezdniach warszawskich znalaztoby sie ze zna-
kiem rejestracyjnym nie wiecej 10% kursujacego
obecnie taboru!.., A wiec z 1.625-ciu woz6w pozo-
statoby w ruchu 162 takséwki, reszta 1.263 po-
drutowane, prymitywnie poszwejsowane, hurgo-
czgce potrzaskanym podwoziem i karoserig wehi-
kuty, z ktérych niejeden posiada ,w kosciach"
ponad pot miliona kilometréw, posztyby na szmelc,
na cmentarzyska aut na Cieptej lub Okopowej,
sprzedane ,,za jedne 20 zt. sztuka”.

Tak czy owak przy najzyczliwszej ocenie wiadz
ruchu kotowego dni podrutowanych szczatkéw sa-
mochodowych sg policzone — zging lada dzien
gwattowna $miercig na jezdni lub powolnym ko-
naniem w barakach — garazach.

Wehikutéw tych nic i nikt nie uratuje, ale moz-
na uratowac jeszcze ich wilascicieli od zupeinej
ruiny i bezrobocia, mozna uratowac¢ cywilizujgce
sie pod wzgledem wygladu zewnetrznego $réod-
miescie stolicy 34 — milionowego panstwa przed
inwazja azjatyckich dryndulek w nieszczesne, wy-
nedzniate, dychawiczne chabety zaprzegnietych,
zanieczyszczajacych jezdnie, niszczacych ostrym:'
hacelami drogocenne asfalty — idealne nawierzch-
nie dla ruchu mechanicznego w miescie.

Tabor dorozek samochodowych nie powinien
sie zmniejsza¢ lecz powiekszaé — tego wvmagaia
nietylko aktualne interesy miasta i jego mieszkan-
cow. Tymczasem taksowke wypiera kon. ,,Dlate-
go ze jest tanszy" — takie styszy sie zazwyczaj
uzasadnienie tej zmiany. OS$mielam sie twierdzi¢,
ze nietylko tutaj lezy przyczyna tej ,,wymiany" —
jeszcze wiekszym niebezpieczenstwem dla taksow-
ki jest jej powolno$¢, zwilaszcza w Srédmiesciu.
Pojazd konny, tramwaj lub autobus sa niewiele
wolniejsze w srodmiesciu od starej, zuzytej tak-
sOwki, ale zato znacznie tansze. Roéznica w szyb-
kosci jest zbyt mata, aby uzasadniong byta tak
wielka réznica w cenie. Im wiecej pojazdow
(a wiec i dorozek) konnych kursuje w Srodmiesciu
tym ruch jest oczywiscie wolniejszy-

To jeden argument. Drugi to marnowanie mi-
lionowych sum, jakie co roku wydaje miasto na
reperacje gladkich brukéw, bezlitosnie rgbanych
hacelami koni. To zagadnienie byto szeroko oma-
wiane i odpowiednie wnioski stagd wyciagnieto, nie-
stety bez wprowadzenia ich w zycie.

Te dwa argumenty, do ktérych dorzuci¢ jeszcze
moznaby byto dziesigtek innych mniej bijgcych
w oczy, wystarczajg, aby znie$¢ zupetnie postoje
dorozek konnych nie tylko z ulic o nawierzchni
asfaltowej ale wogole ze wszystkich ulic srédmie-
Scia, usprawniajgc w ten sposob ruch i oszczedza-
jac nawierzchnie.

Zarzadzenie to nalezatoby traktowaé jako krok
wstepny do stopniowego zupetnego wyelimino-
wania z ulic $rédmiescia pojazdéw konnych, na-
razic w okreslonych godzinach (miedzy 11-3 —
21-3). Waskie, ciasne, czesto krete ulice Warsza-
wy, korkowane z niezmierng tatwoscig przez nie-
chlujng i nieumiejetng jazde analfabetow ruchu —
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dorozkarzy, proszg sie o te decyzje przynajmniej
od kilku miesiecy. Ciasnego srédmiescia Warsza-
wy nie sta¢ juz dzi$ na luksus hotubienia na swych
waskich ulicach barbarzynstw dorozkarskich i in-
nych pojazdéw konnych z XVIII wieku (trzy ko-
nie w rzad w tym jeden tylko w dyszlach!!l,! de-
zorganizujacych ruch tatwo, czesto i gruntownie.

Wysuwane wyzej pomoce i ulgi nie wyczerpujg
jeszcze Srodkéw pomocy dla wiascicieli dorozek
samochodowych. Wypunktowane powyzej zarza-
dzenia stworzytyby podstawy racjonalnej kalku-
lacji pracy dorozki samochodowej. Sg to sprawy
niezmiernie wazne jesli sie pragnie odswiezenia
taboru. Te akcje nalezy przyspieszy¢ jaknajrych-
lej drogg zorganizowania pomocy finansowej w po-
staci bezprocentowych lub nisko procentowych,
odpowiednio zabezpieczonych, kredytdw na za-
kup nowych samochodéw — takséwek, catkowite
zawieszenie na przeciag kilku lat wszelkich po-
datkéw cigzacych na dorozkach samochodowych
oraz stworzenie wspoélnych dla Zwigzku Wiasc.
Dorozek Somochodowych. tanich w eksploatacji,
warsztatow naprawczych.

Bez stworzenia tego rodzaju nowych ram tru-
dno mowi¢ o uratowaniu rynku dorozek samocho-
dowych i od$wiezaniu taboru oraz o nalezytym
uregulowaniu ruchu w srodmiesciu.

*

Reasumujac wyzej powiedziane nalezy stwier-
dzi¢, ze od zupeinej i ostatecznej zagtady dorozki
samochodowej w miescie uchroni¢ moze akcja na-
stepujaca:

1) zniesienie wszelkich podatkéw zaréwno pan-
stwowych, jak i miejskich od mechanicznych po-
jazdow zarobkowych.

2) dostarczanie wiascicielom taksowek materia-
téw pednych po nizszej cenie.

3) utworzenie funduszéw komunalnych Ilub
panstwowych, ktéreby udzielaty kredytow bez lub
nisko procentowych nabywcom nowych dorozek
samochodowych.

4) utworzenie spoétdzielni, ktéraby zorganizo-
wala warsztaty naprawy i obstuge (obecne koszty
remontow moznaby obnizy¢ o 50 %).

5) zniesienie postojow dorozek konnych w $rod-
miesciu.

6) obowigzkowe wprowadzenie licznikéw dla
wszystkich dorozek konnych.

7) stopniowe ograniczanie ruchu pojazdéw kon-
nych na ulicach silnie obcigzonych w godzinach
najwiekszego natezenia ruchu.

8) drogag racjonalnego obnizenia kosztow eks-
ploatacji obnizy¢ taryfe do 40 gr. za kilometr, co
datoby dodatkowe zwiekszenie ruchu.

Bez wprowadzenia w zycie powyzszych postu-
latéw nie stworzy sie warunkow dla zdrowej pra-
cy mechanicznych pojazdow zarobkowych.
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Motocyklem przez Pojezierze Wilenskie

(15 i 16 dzien z dziennika naukowego rajdu motocyklowego studentow Geogr. U. J. w Krako-
wie na kresy wschodnie).

Z warkotem rozpedzonego motoru przebiega-
my krete, strome uliczki Zarecza, bijace w kota
powierzchnig swych kocichtbéw. Jeszcze jeden
zakret, jeszcze jedno dodanie gazu i ostatnie do-
my przedmiescia wilenskiego zostaja poza nami.

Pedzimy szosa na Nowg Wilejke, majac pd
nrawej stronie wijgcg sie w jarowej dolinie sre-
brzysta wstege Wilejki, a po lewej tor kolei na
Nowe Swigciany. Szosa 0 nawierzchni z brukow-
ca wije sie wsrod sosnowych lasdw, to znoéw zto-
tych Sciernisk, wybiegajagc na pagorki, to znowu
zbiegajagc w doling. Jest cudnie. Nad gtowami
ztote lipcowe stonce na lazurowym niebie, a tu
i Owdzie na tle bitekitu szalonym kontrastem
odbijajg sie wielkie biate obtoki. Powietrze drga
cd gorgca ktérego jednak nie odczuwamy izolo-
wani pedem maszyny.

A krajobraz? — Mozna $miato twierdzi¢, ze
te nokryte zielenig laséw, woniejace zywicg pa-
gorki to po Huculszczyznie druga co do kraj-
obrazowych waloréw kraina naszych wschodnich
rubiezy, ktére od pietnastu dni mamy moznos¢
przemierza¢. Ciaggle ma sie ztudzenie, ze nie jest
s;e tu w najdalej na potnoc wysunietym cyplu Pol-
ski na szerokosci geogr. Danii, czy potudniowej
Szwecji, ale tam daleko na potudniu na naszym
poczciwym Podkarpaciu.

Pedzimy coraz dalej, szosa pod nogami mknie
w tyt w zawrotnej szybkosci, a po bokach z gtu-
chym klasnieciem przebiegajg stupy telegraficz-
ne, drzewa, a dalej suna pola, lasy, osady.

Strzatka licznika dobiega do osiemdziesigtki.
Whnet mijamy Nowg Wilejke i walimy dalej na
wschod traktem Batorego do Michaliszek. Tu
zaczynajg sie prawdziwe puszcze litewskie, a osa-
dy spotyka sk tMkn v~rij nich na rzadko roz-
rzuconych wzdtuz drogi wyrebach. W drzewo-
stanie o ile to rozezna¢ mozna z pedzacej maszy-
ny przewazajg Swierki i sosny, a Swiadczy o tym
takze przesycone zywicznym aromatem powie-
trze. Jednak po jakich dwudziestu kilometrach
lasy rzedna, ustepujgc polom uprawnym, two-
rzac tvlko wsrdod nich wielkie zielone wvso".

Za Michaliszkami po przebyciu Wilii wjezdza-
my znéw w wieksze skupienia lesne. Teren ukia-
da sie w poprzeczne do drogi waty, miedzv kto-
rymi tworzg sie obszerne rynny; — uksztatto-
wanie to, jest pozostatoscig akumulacyjnej dzia-
talnosci skandynawskiego lodowca. W jednej z ta-
kich rynien zabtysty w promieniach storica
wody podiuznego jeziora Swir. Skrecamy na
boczng piaszczystg drogg i dojezdzamy o ile to
mozliwe jak najblizej brzegéw jeziora.

Z tej strony brzegi pokryte sg moczarami i ja-
kie pare kilometrow trzeba skaka¢ z kepy na

Sosna nad Switezia.
(Fot. — Jan Buthak).

kepe aby wreszcie dosta¢ sie na sam zaros$niety
sitowiem brzeg. Na nasz widok porywajg sie
ciezko do lotu dwie zerujgce przy brzegu czaple,
a za chwile tuz z pod nég wystrzela z gtosSnym
klaskaniem skrzydet i krzykiem duza krzyzowka,
aby po krétkim locie zapas¢ dalej w sitowia.

Wody jeziora o stalowo-siwej barwie lekko fa-
lujg muskane wiatrem ktory kotysze kiscie przy-
brzeznych szuwardéw. Miejscami z6tte lilie wodne
tworzg barwne plamy w monotonii stalowej bar-
wy wody z zieleni sitowia.

Po pochwyceniu na film kilku nowych moty-
wow wracamy do naszej maszyny, by tg sama
polng drozka dojecha¢ do szosy, ktéra prowadzi
nas przez Konstantynow, typowa kresowa mie-
§cing dalej do Kobylnik., skad mamy skreci¢ ku
brzegom Naroczy.

Za Konstantynowem szosa zagtebia sie znow
w bér sosnowo-swierkowy. W pewnej chwili, pra-
wie w przelocie spostrzegam matg tabliczke —
,,do jeziora 0,2 km” — bez namystu robimy wa-
riackie w tyt zwrot szurngwszy przytem oponami
po szos € i jesteSmy na szalenie piaszczystej dro-
zynie idacej w las. Pitujemy maty pagorek, co



Droga nad brzegiem jeziora Narocz,

w obecnych warunkach, gdy kota tong wprost w
piachu pocigga za sobg uzywanie ,,jedynki" Po
zjezdzie z niego przed oczyma otwiera sie na-
prawde wspaniaty widok.

Poprzez zwisajace nad drogg gatezie wieko-
wych $wierkéw, w okoleniu prawie biatych, pia-
szczystych tach cudnie harmonizujgcych z ziele-
nig laséw, btyszczy migotliwa, olbrzymia tafla
jeziora, co lezy tu wsrdd litewskich borow, jak
zwierciadto przez olbrzymoéw porzucone, w kto-
rym przegladaja sie biekitem swym niebiosa i pe-
dzace po nich biate obtoki. Widok ten tak byt
cudny i pierwsze wrazenie tak mocne, Ze na
chwile przygwozdzito nas na miejscu i tylko oczy
pasliSmy niespodziewanym pieknem.

Na przybrzeznym piasku na poty w wodzie
tkwi stara, zmurszata, zielona od porostow t6dz
rybacka, — tam znéw resztki podartej sieci, a na
linii zetkniecia fal z brzegiem pas wyrzuconych
przez fale na bialy piasek ciemnych muszelek
i porostéow. A w koto jak okiem siegna¢ lasy,
lasy i lasy tworzace zwarty sinozielony pierscien
wokot srebrzystych wod jeziora.

Rzut oka na mape mdwi, ze jezioro to nosi dzi-
waczne imie Wielka Szwakszta, ale mniejsza
0 nazwe, gdy ono samo jest tak cudne, ze chcia-
loby sie gdzies na brzegami rozbi¢ obozowisko
i na kilka cho¢ dni zamieszka¢ tu, rozkoszujgc
oczy tym pieknem naszej przyrody- Ale los nie-
ubtagany pedzi nas dalej; wszak dzisiejszy dzien
w marszrucie ma zakonczy¢ Brastaw, a do nieco
pozostat jeszcze szmat drogi.

Zahuczata puszczona w ruch maszyna i wroci-
wszy do szosy mkniemy dalej; wkrotce wpadamy
do Kobylnik. Tu pewng przeszkodg w jezdzie sta-
nowit dzien targowy i ptoszace sie na widok mo-
toru konie, ale jako$ calo, zasiegngwszy w prze-

jezdzie  jezyka,
skrecamy na bocz-
ng droge, miejsca-
mi porytg gteboki-
mi kolejami, pro-
wadzacg do przy-
stani szkolnej nad
Narocza. Po dwoch
kilometrach wséréd
obtoku wyrzucane-
go przez kota ku-
rzu zajezdzamy
przed brame przy-
stani i po pertrak-
tacji z ,,czynnika-
mi kompetentnymi*

wtaczamy  nasza
maszyne w obreb
zabudowan.

A jezioro? wbie-
gamy po schodkach
na ptaski dach przy-
stani i zaczynamy
obserwacje.

Narocz uderza
przede wszystkim

swym ogromem. Jak okiem siegna¢ falujgca pta-
szczyzna woOd, urozmaicona ciemniejszymi tono-
wanymi od stali do zielonkawego btekitu plamami,
zdradzajagcymi glebokos¢ toni. Brzegi okalajace
potkolem tafle jeziora sitajg sie z oddaleniem coraz
wezsze, coraz bardziej sine i zlewajace sie z kolo-
rem wod, az wreszcie po przeciwlegtej stronie
nikng zupetnie i tam sino-niebieskie wody Naroczy
tacza sie bezposrednio z blebitem nieba. O biaty
piasek wybrzeza regularnie uderzaja fale, tak, ze
mozna $miato mie¢ ztudzenie naszego wybrzeza
morskiego n. p. gdzie$ w zatoce puckiej w czasie
ciszy, gdy fale nie sg zbyt wysokie. Szum fal
uderzajgcych o piasek tgczy sie z betkotliwym
szmerem splywajgcej po rozbiciu sie 0 wybrzeze
wody i tak ciggle szumi i szumi to nasze $réd-
lagdowe ,,mate morze".

Od przystani $Smiato wybiega ku Srodkowi je-
ziora dbugi , kilkudziesiecio metrowy pomost,
konczacy sie krétkim poprzecznym pomostem,
stuzacym za przystan dla wiekszych zagléwek,
ktére normalnie z powodu przybrzeznej ptycizny
do brzegu dobija¢ nie moga. Ale zato kajaki bez
przeszkody uwijajg sie i tu przy brzegu i dalej
na falach jeziora idac o lepsze z dumnie pruja-
cymi fale pod biatymi skrzydtami zagli jachtami.
Ale nie brak i todzi rybackich, duzych ciezkich
masywnych kryp, ktére gieboko zaryte swym cie-
zarem w piasku przybrzeza dziwnie kontrastujg
z kotyszacymi sie obok lekkimi smukiymi kaja-
kami. Mimowoli na taki widok nasuwa si¢ ana-
logia do symbolicznego ,,wczoraj i dzis".

Tymczasem nasze zotadki zaczynajg dopomi-
na¢ sie o swe prawa, trudno i ,.chlebem czasem
cztowiek zyje", jak brzmiatoby przekrecone sto-
sownie do obecnej sytuacji popularne nrzysto-
wie. Aby wiec zado$¢ mu uczyni¢, sprawiamy
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istny pogrom w dziale mlecznonabiatlowym miej-
scowej restauracyjki i uniwersalnego bazaru za-
razem, a po tym obiedzie pogapiwszy sie jeszcze
na jezioro i powtdczywszy sie troche po wybrzezu
dosiadamy zn6éw maszyny i wiejemy z powrotem
do Kobylnik. Tu zachodzi potrzeba odnowienia
zapasu benzyny i oliwy, a w miedzyczasie za-
siegamy jezyka w sprawie drogi do Brastawia.
Powszechnie doradzajg nam jazde na Komaje —
Widze i Opse i do rady tej postanawiamy sie za-
stosowa¢. Ruszamy i z miejsca wpadamy na zno-
$ng wprawdzie, lecz niemozliwie wazka droge te-
renowa. Piasku w miare, mate pagorki, od czasu
do czasu wie$ z uliczkg pokryta kociemitbami,
czasem znOw sosnowy las, a wtedy piasku cos-
kolwiek zaduzo, to znéw w miejscach wilgotniej-
szych kobierzec trawy pokrywajacy droge: —
oto suma wrazen, ktére sie powtarzajg w takim
lub w innym porzadku, jednym stowem we
wszystkich mozliwych kombinacjach. Z rzadka
tylko wieksze urozmaicenie stanowi nieszczesli-
wy woznica na prézno wysilajacy sie nad opa-
nowaniem ognistosci swych rumakéw spotego-
wanej niecodziennym widokiem naszej maszyny.
Usitowania te kilka razy, mimo catej dobrej woli
z naszej strony objawiajgcej sie w zwolnieniu do
minimum biegu maszyny, skonczyty sie dos¢ pro-
zaicznie dla woznicy, bo w rowie na szczescie
ptytkim i zaro$nietym wysokg trawa.

I tak mijamy Komaje, Hoduciszki, okrgzamy
Widze—wszystko miesciny podobne do siebie nie-
grzeszace czystoscia, skladajgce sie przewaznie
z domkéw parterowych, nedznych brudnych skle-
pikow, wsrdd ktérych pokazna ilos¢ herbaciarni
0 szyldach, na ktorych niepodzielnie kroluje
mniej lub wiecej udatnie namalowany samowar.

Za Widzami droga prowadzi brzegiem znanego
ze swej malowniczosci mniejszego wprawdzie
lecz bogato rozcztonkowanego jeziora Widzkie-
go. Nisko zawieszona nad horyzontem czerwona
tarcza zachodzacego stonca rzuca na powierz-
chnie jeziora diugi, migotliwy krwawy refleks.
Droga za Widzami zaczyna sie psu¢ zdecydowa-
nie. Piasek coraz giebszy, juz nie tylko kota za-
gtebiajg sie porzadnie, ale
i od czasu do czasu podwo-
zie szuruje po powierzchni,
gdy”koleiny, ktérymi zmuszo-
ny jestem prowadzi¢ maszy-
ne stajg sie zbyt giebokie.

Motor jednak mimo catego
wysitku, mimo szalonego na-
grzania si¢ pracuje bez zarzu-
tu i cho¢ powoli lecz wytrwa-
le posuwamy sie naprzod. A
mamy i towarzysza niedoli,
dopedzamy bowiem pod jed-
nym z pagorkéw ciezarowy
samochdéd, ktéry zdaje sie dla
wyminiecia furmanki musiat
zjecha¢ z kolein stanowigcych
ze wzgledu na ubicie w nich

Switez.
(Fot. — Jan Buthak)
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piasku najtwardszg cze$¢ drogi, no i nieborak jak
to sie moéwi wpadt. Kota tylne obracajg sie w miej-
scu z powodu niestychane) rzadkosci piasku,
a przygniatanej jeszcze ciezarem fadunku werzne-
ty sie prawie po osie i biedny szofer w chwili
gdysmy go mijali uzywat catego swego dosadnego
repertuaru stdw dla okreslenia potozenia w ja-
kim sie znalazt.

Za Opsa szanse sie troche poprawiaja, droga
staje sie coraz mozliwsza, a po Kkilku kilome-
trach terenowag droge o dziwo! zastepuje bita
szosa. Poprawia to z miejsca nasze nadwatlone
piaskiem humory, no i szybkos¢ maszyny, to tez
wnet, juz o zorzy wieczornej 0czom naszym
przdstawia sie rozlegte jezioro Drywiaty, na kto-
rego poinocnym brzegu wida¢ Brastaw, ostatni
etap dzisiejszej jazdy.

Droga okraza jedng czwartg obwodu jeziora
i biegnie tuz nad jego brzegiem, tak ze bez sta-
wania ma sie moznos$¢ podziwia¢ to po Naroczy
jedno z najwigkszych jezior w kraju. I ono po-
dobnie jak Narocz przede wszystkim bije w
oczy swa wielkoscig, a przy dwunastu kilome-
trach $rednicy jeziora brzeg przeciwny ginie zu-
petnie. O brzeg bijg takze szumiace fale, ale
teraz przy zorzy wieczornej powierzchnia wadd
jest jakas bez zycia jak otéw sinoszara i jedynym
urozmaiceniem jest kilka chwiejgcych sie na fa-
lach todzi rybackich.

Droga zaczyna pig¢ sie na pagdrek i za chwile
wjezdzamy do Brastawia. Robi on do$¢ mite wra-
zenie, domy czyste, wieksze, nawet mijamy piek-
ny skwer otaczajagcy pomnik Marszatka Pitsud-
skiego. Dopytawszy sie o droge do szkolnego
schroniska kierujemy sie do niego bez zwioki ze
wzgledu na zapadajacy zmrok. Miesci sie ono
z drugiej strony miasta, a wiasciwie juz za mia-
stem w duzym drewnianym budynku szkoty po-
wszechnej wsréd sosnowego lasu na brzegu je-
ziora.

Otrzymujemy na noc sale na gorze i wnet przy-
prowadzamy swe figury do bardziej cywilizowa-
nego wygladu, gdyz ze wzgledu na to, ze reszte
sal zajmuje kolonia letnia uczenie szkoly han-



W okolicach Drui. (Fot- — Jan fiulhak).

dlowej z Warszawy zachodzg wzgledy ,,reprezen-
tacyjne'l, — przeciez trzeba mozliwie z fasonem
reprezentowac ,,krakowski $wiat geograficzny"-
Po kolacji, na ktdrg na zaproszenie kierowniczki
obozu schodzimy na do6t do zaimprowizowanej
sali jadalnej i po godzinnej jeszcze pogawedce
ktadziemy sie na zastuzony spoczynek.

Budzi nas mglisty nadagsany niskim putapem
chmur ranek. Deszcz wisi w powietrzu, a z de-

CO KOMU

Pazdziernik nie jest podobny do maja, posiada je-
dnak te wsp6lng z nim ceche, ze jest miesigcem licznych
imienin. Gdy w maju skfadamy zyczenia Zygmuntom,
Florianom, Stanistawom, Zofiom, Feliksom, Juliom, Fi-
lipom i t. d., to w pazdzierniku gratulujemy Francisz-
kom, Arturom, Wincentym, Edwardom, Jadwigom, Te-
resom, Lucynom, Irenom, Ewarystom, Tadeuszom.

| czeg6z im zyczymy?

Oczywiscie — zdrowia, szcze$cia, pomysInosci i...
wygranej na Loterii. Na spetnienie pierwszych trzech
zyczen niewielki tylko wptyw wywrze¢ mozemy, musi-

szczem grozi nam w razie rozmokniecia piaszczy-
stych drég odciecie odwrotu. Mimo to udajemy
sie jeszcze na brzeg jeziora, ktérego szare wzbu-
rzone wody walg w piaszczystg plaze biatymi
grzebietami fal. Nadchodzi burza. Niema czasu
na namysty. Jedynym wyjsciem jest proba uciecz-
ki z zasiegu nadciggajacych czarnych chmur.

W Brastawiu kroétkie zatrzymanie sie dla na-
brania benzyny i jazda drogg do Turmont na
brzegi Dryswiat. Za Brastawiem padaja pierwsze
krople deszczu, a wnet po nich otwierajg sie
upusty niebieskie i zaczyna la¢ co sie zowie.
Przykra to sprawa jazda w takich warunkach
gdy olbrzymie krople z impetem wzmocnionym
pedem maszyny siekg w twarz, przebijaja wil-
gocig ,,nieprzemakalna™ 1-7-tk-'. zalewajg szkia
okularéw, a co gorsza piaszczysta droga rozmaka
zupeinie i maszyna idzie od fosy do fosy bo naj-
mniejszy skret kierownicy powoduje zarzucanie
po catym goscincu. W takich warunkach przy
napieciu nerwow do ostatnich granic jakich wy-
magato opanowanie maszyny, przemoczeni Zzu-
petnie i otrzaskani btotem przebywamy dzielgce
nas od jeziora ostatnie 26 kilometréw. Dopiero
gdy staneliSmy za wsig Miatka nad jeziorem ule-
wa ustata tak nagle, jak nagle przyszta, a nawet
wsrdd szarych chmur pokazaty sie platy jasnego
pogodnego nieba.

Pow;erzchwa jeziora wzburzona podobnie iak
nad Drywiatami, sinoszare grzywiaste fale ude-
rzajg z szumem i betkotem w brzeg. Nisko nad
falami krazg z krzykiem mate biate mewy.

Jezioro Drys$wiaty posiada kontury bardziej
rozcztonkowane od Drywiat czy Naroczy i przy-
pomina z grubsza szeroko rozwartg podkowe.
Dla tego nie robi na pierwszy rzut oka tego wra-
zenia wielkosci co poprzednie, gdyz przeciwny
brzeg iest zunetnie dobrze widzialny i mozna go-
tym okiem odrézni¢ miejsca, gdzie pokrywajg go
lasy, a gdzie jest bezlesny.

Dla poréwnania wielkosci powierzchni pozwo-
le sobie przytoczy¢ kilka cyfr. Mianowicie co do
powierzchni najwiekszym jeziorem w Polsce jest
Narocz 82.4 km2, nastpnym jest jez. DrysSwiaty
Narocz 82-4 km2, nastsepnym jest jez. DrySwiaty
35,5 km2 Dryswiaty jednak jak juz wspomnia-
tem z powodu wiekszego rozczionkowania nie

ZYCZYC?

my sie ograniczy¢ do pomagania przeznaczeniu, ktérego
zresztg nie znamy. Natomiast nie jest dla nas tajemni-
cg przyczyna, dla ktérej mozemy wygraé: przyczyna ta
jest mianowicie posiadanie losu, ktéry daje nam moz-
no$¢ wziecia udzialu w grze. DalibySmy dowo6d matej
dbatosci o wiasne dobro, gdyby$my mogac nie wywotali
sami tej przyczyny.

Co do skutkéw, to o nich bedziemy sie mogli prze-
kona¢ niedtugo, gdyz ciagnienia poszczeg6lnych Klas
trzydziestej siddmej Loterii Panstwowej odbywajg sie
co miesigc.



wywierajg takiego wrazenia wielkosci jak Na-
rocz i Drywiaty.

Teraz czeka nas dos$¢ piaszczysta droga do mia-
steczka Dryswiat. Zjezdzamy z matego pagorka,
naszg strong jedzie furmanka chlopska natural-
nie wedtug uswieconego tradycja zwyczaju na-
szych poczciwych chtopéw lewg strong. Sygnat.
Wézek powoli zjezdza na wilasciwg strone, lecz
w sekunde potem, gdy jesteSmy tuz, koA na wi-
dok maszyny staje deba i momentalnie woz za-
jezdza droge w poprzek, zabarykadowujac jg pra-
wie zupetnie. — Przerazliwy skrzyp hamulcow,
potezne zarzucenie na rozmokiej drodze i na poty
wiszagc nad stokiem spadajagcym do jeziora sie-
dzimy btotnikiem od przyczepki na tylnej osi
woézka. — Kon skacze jak Najety, a niefortunny
woznica zaniemoOwit z wrazenia. Wypadek ten
powoduje dla nas strate w czasie, gdyz mozemy
ruszy¢ dopiero po dobrej chwili, odgigwszy
skrzywiony w tej opresji btotnik siedzacy zupet-
nie na kole.

Dalej juz bez przygod mijamy Dryswiaty i po
12 km juz w potudnie dojezdzamy do Widz, skad
po zjedzonym napredce obiedzie Kierujemy sig
przez Twerecz do Swiecian. Droga po rannej ule-
wie silnie rozmokia sprawia duzo klopotu na za-
kretach, ale jako$ wycigga sie ponad czter-
dziestke. Cale szczeScie, ze nareszcie sie wypo-
gadza i stonce zaczyna akcje wysuszania na-
szych przemoktych postaci.

Za Twereczem droga wije sie nad brzegami jez.
Orszweta, matego wprawdzie lecz malowniczego,
o0 brzegach bezlesnych, zarostych trzcing i o ble-
kitnej tafli wod. Jest to jedno z ostatnich jezior
pojezierza, lezace przy naszej drodze. Dalsza bo-
wiem droga do Swiecian nie daje juz sposobnosci
podziwiania malowniczych jezior, zato teren sta-
je sie coraz bardziej pagérkowaty, a od czasu do
czasu szosa przecina skupienia lasow Swierko-
wych i mieszanych.

Ze Swiecian po zaopatrzeniu sie w benzyne
bez zwioki jedziemy dalej na Podbrodzie, po-
czatkowo bardzo dobra szosg, ale wnet rados¢
nasza niknie, gdyz szosa zmienia sie gwattownie
w piaszczysty lesny trakt, a nastepnie grozna ta-
blica: ,,droga wskutek naprawy zamknieta" —
objazd i t. d.

| zaczyna sie karkotomny objazd lesng scie-
7yng, po sterczacych w piasku poteznych korze-
niach, miedzy poteznymi pniami wiekowych
Swierkdw, ktorych nisko zwieszajgce nad droga
galezie smagajg po twarzach. Wreszcie las kon-
czy sie, z kolei nastepujg pola, przez ktoére od

WYTWORNIA ELEKTROTECHNICZNA

»OWEL” K. ZaKolsKi

poleca bezkonkurencyjne

CEWKI ZAPLONOWE i SYGNALY
Warszawa, Al. 3-go Maja 12, tel. 230-19 g

NarOCZ. (Fot. — Jan Buthak),

wioski do wioski prowadzi ta wazka piaszczysta
drozyna. Lawirujac miedzy jej wybojami to znow
posrod optotkbw mijanych wiosek wydostajemy
sie wreszcie na mozliwg szose nowowykoriczong
i juz bez przygdéd osiggamy Podbrodzie, a stad
stoi przed nami otworem doskonata szosa do
Wilna. >

Lecz zwykle juz taki los motocyklisty, ze tam
gdzie tarapaty sie konczg i zdaje sie ze nareszcie
bedzie mozna pedzi¢ jak na skrzydtach to do
gtosu wtedy przychodzi pech. No i rzeczywiscie
trzeba mie¢ pecha, zeby po tych tarapatach nie
gdzie indziej lecz wihasnie tu na gtadkiej szosie
az trzy razy nawalita kicha. Dzieki temu piekne
wieze kosciotéw wilenskich zobaczylismy juz do-
brze po zachodzie stonca.
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Maria Szachéwna.
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Badanie hatasu ulicznego w miastach polskich.

Jednym z najwazniejszych zagadnienn wspot-
czesnego zycia wielkomiejskiego jest bezwatpie-
nia walka z hatasem ulicznym. Hatas i walka
z nim staty sie wreszcie i u nas sprawa aktualna.

W prasie codziennej i periodycznej, 0golnej
i fachowej, coraz czesciej pojawiajg sie notatKi
i artykuty, dotyczgce tej sprawy. W Warszawie
powstat nawet komitet do walki z hatasem. Jest
to jednak bardzo mato w poréwnaniu z tem, co
sie dzieje zagranicg, zwitaszcza w Niemczech, An-
glii i Stanach Zjednoczonych A. P. gdzie powsta-
ja specjalne instytuty, pos$wiecone badaniom
i zwalczaniu hatasu, istnieje tam juz rOGwniez bar-
dzo bogata literatura naukowa poswiecona temu
zagadnieniu.

W zwigzku z wzmagajgcym sie stale w mia-
stach polskich hatasem ruchu ulicznego i prowa-
dzonej coraz intensywniej z tym walki, ogromnie
ciekawym i aktualnym jest artykut, prof. dr. Wi-
tolda Gadzikiewicza, ktory ukazat sie niedawno
w fachowej prasie medycznej, catkowicie pos$wie-
cony omowieniu badan hatasu ulicznego.

Zdaniem autora zapoczgtkowana u nas walka
z hatasem ulicznym nie jest prowadzona prawi-
dtowo. Jezeli bowiem ma sie racjonalnie zwal-
czy¢ jakas szkodliwos¢, to trzeba przede wszyst-
kim doktadnie jg zbada¢. Dopiero bowiem po zba-
daniu natezenia hatasu i ustaleniu jego szkodli-
wosci mozna bedzie wskaza¢ skuteczne sposoby
walki z nim.

Zaktad Hygieny Uniwersytetu Jagielloriskiego
w Krakowie jeszcze w roku 1934 pragnat zapo-
czatkowa¢ pod kierownictwem prof. Gadzikie-
wicza odpowiednie badania w celu wyjasnienia,
czy natezenie hatasu przekracza ustalone w hy-
gienie normy. Niestety brak srodkéw material-
nych nie pozwolit na zakupienie dokiadnych
przyrzadéw i poprzestano jedynie na nabyciu
przyrzadu Barkausena. Przyrzad ten stuzy do
oznaczania natezenia hatasu (sity gtosu). Skiada
sie on z dwobch obwoddéw elektrycznych, przy
czym w pierwszym obwodzie o pradzie statym,
czerpanym z suchej baterii, wiaczony jest miotek
Neffa (przerywacz) o czestotliwosci 800 drgan na
sekunde, opornica przy pomocy ktérej reguluje
sie site pradu oraz cewka indukcyjna. Wzbudzo-
ny prad indukcyjny w cewce wtdrnego obwodu
przechodzi przez potencjometr do stuchawki te-
lefonicznej, w ktoérej wytwarza sie ton, odpowia-
dajacy 800 drganiom na sekunde. Potencjometr
jest wycechowany w ten sposob, ze sita tonu
moze by¢ regulowana w granicach od 1 do 100
fonéw, przyczem przy 100 fonach odczuwamy
niemal bol, a przy 5 fonach prawie zadnego tonu
nie styszymy.

Przy pomocy tego przyrzadu przeprowadzony
zostat szereg badan na ulicach miast polskich.
Uswiadomi¢ sobie bowiem musimy, ze hatas
uliczny powodujg przede wszystkim Srodki ko-
munikacyjne, mianowicie zaprzegi konne (zwia-

szcza fury), pojazdy mechaniczne, oraz tram-
waje. Kazdy z tych s$rodkéw wytwarza hatas
w inny sposob. Wozy ciezarowe 0 obreczach ze-
laznych powoduja hatas wskutek uderzenia kot
0 nawierzchnie jezdni, przyczem hatas tym jest
wiekszy im nawierzchnia jest gorsza, oraz im
szybciej woz sie posuwa. W pojazdach mecha-
nicznych gtéwng przyczyng sa sygnaty dwieko-
we, oraz motory wybuchowe. Tramwaje wywo-
tujg hatas wskutek tarcia kot o szyny, zwilaszcza
na zakretach, oiraz stukanie na spojeniach szyn-
Im pojazd mechaniczny, lub wéz tramwajowy jest
starszej konistsrukcji i wiecej zuzyty, tym hatas
wywotany nim jest wiekszy.

Najgtosniejszymi pojazdami sg wozy z kotami
0 obreczach zelaznych, bo hatas wywotany ni-
mi dochodzi na powierzchni nieréwnej przy szyb-
kosci jazdy 10 kim na godzine do 95 fondéw, na-
tomiast woz resorowany w tych samych warun-
kach powoduje hatas 85 fonéw. Na nawierzch-
niach z kostki i pienkéw te same wozy dajg ha-
tas pierwszy 90 fondw, drugi 80 fonow. Nato-
miast na asfalcie hatas jest jednakowy i wynosi
65 fonéw. Na nawierzchni betonowej woéz niere-
sorowany wywotuje przy tej samej szybkosci ha-
tas 90 fondw a resorowany 75 fonow.

Co do pojazdéw mechanicznych to auto oso-
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bowe przy maksymalnej dopuszczalnej w mia-
stach szybkosci, mianowicie 40 klm/godz. powo-
duje na kostce kamiennej i zwyklej szosie wa-
pniowej hatas od 65 do 75 fonéw, natomiast na
makadamie i szosie wapniowej tylko 65 fondw,
Przejezdzajgcy tramwaj wywotuje hatas odpo-
wiadajacy 45—50 fonom, sygnat samochodowy —
55 fonom, za to woOz ciezarowy 35—60 fonom
(zaleznie od wielkosci), a dorozka konna (na gu-
mach) 40—50 fonom.

Badania nad hatasem ulicznym przeprowa-
dzone w Wilnie i w Warszawie, wykazaty, Ze
w Wilnie natezenie hatasu ulicznego jest o wiele
wieksze niz w Warszawie, niewatpliwie wsku-
tek bardzo ztego bruku. Na bruku tym (otoczaki
granitowe) nawet reczny wozek wolno sie posu-
wajacy daje znaczny hatas, bo dochodzacy az do
55 fonéw. W Warszawie jednak, pomimo, ze na-
tezenie hatasu jest naogét mniejsze, jest on na
wielu ulicach niemal stalty, wskutek intensywniej-
szego ruchu ulicznego.

Badajac hatas uliczny w miastach polskich naj-
wiekszg uwage nalezatoby zwréci¢ na pojazdy
mechaniczne, ktére wczesniej czy pdzniej wyru-
guja takze i u nas pojazdy konne. Szybkos¢ jazdy
konstrucja i stan wozu ma tu niewatpliwie duze
znaczenie. Jak wykazaly badania na dobrej je-
zdni asfaltowej stary zniszczony samochéd moze

Zestawienie Nr. 1.

Warszawa 7

wywota¢ znaczny hatas, dochodzacy przy szyb-
kiej jezdzie do 70 fondw. Jeszcze wigkszg liczbe
fonéw wywotujg sygnaty samochodowe, przewyz-
szajgce niekiedy nawet 90 fondw.

Jeszcze silniejszy hatas powoduje lecacy nad
miastem samolot. W dzielnicach miast, potozo-
nych w poblizu lotnisk, hatas ten staje sie istnym
utrapieniem mieszkancéw, czesto nawet wiek-
szym niz zwykly hatas uliczny. Naprzykiad w
Warszawie w okolicy ul. Rakowieckiej hatas spo-
wodowany samolotem lecgcym stosunkowo nisko
bo jakies 200 m. nad domami wywotat hatas do-
chodzacy do 85 fonéw. Ten sam samolot lecacy
na wysokosci 500 metréw powodowat hatas 70
fonéw. Samolot szybko sie oddalajacy zmniejsza
natezenie hatasu w ciggu 20 sekund z 70 do 35
fonow.

Ustalono w hygienie dopuszczalna maksymal-
na norma hatasu ulicznego w miastach obliczona
jest na 60 fondéw. Widzimy wiec jak czesto hatas
uliczny przekracza u nas te norme. Walka z ha-
tasem wymaga specjalnego i bardzo szczegéto-
wego opracowania i opierac sie winna na uprzed-
nich doktadnych wynikach badan hatasu.

Uzupetnieniem artykutu prof. Gadzikiewicza,
omowionego wyzej pokrotce sg tablice dajace
zestawienie natezenia hatasu, zrédta hatasu i miej-
sca, zebrane na ulicach Warszawy i Wilna.

111 1936 rok (godz. 15 — 16).

S . 5 Natezenie
Miejsce Rodzaj bruku Zrodto hatasu w _fonach
Plac Zbawiciela.........c.ccooivrnn kostka gtadka tramwaj i samochéd (wolno) 50
Ul. Koszykowa rég Marszatkowskiej samochdd (szybko) 60
" " tramwaj (szybko) 65
" fura resorowana (stepa) 55
Dworzec GHOWNY......cccooovvvnniirnnnn. kostka niezalew. tramwaj (wolno) 35—10
" dorozka 45
" M fura bez gum 55
" " autobus 55—60
" dzwonek sygnat (odl. 30 m.) 75
Ul. Towarowa rég ul Srebrnej . kostka niegtadka fura weglowa (stepa) 60-65
fura resorowana (ktusem) 80

Topolowa rég ul. 6 Sierpnia

Ul kocie thy fura resorowana (stepa) 70—75
Ul. Polna rég ul. Mokotowskie;j. kostka gtadka 2 fury resorowane razem (ktusem) 80- 35
Pl. Unii Lubelskiej.......cccccouvvinne. ' ft wo6z weglowy i tramwaj 75
Ul. Fatata..........cocooviiiiciiccs samolot nad domami 85
Zestawienie Nr. 2. Wilno 6. 1Il. 1936 r.
S . 5 2 Natezenie
Miejsce Rodzaj bruku Zrédto hatasu w fonach
Ul. Zawalna (miedzy Matg i Duza kocie tby (otoczaki fura resorowana natadowana ze-
Pohulanka@)........cccoeoeiiieniniicccnn granit.) laznymi rurami (stepa) 90
razem fura stepa i powdz na gu-
mach (klusa) 75
Ul. Zawalna rég ul. Kwiatowej . autobus (szybki ruch) 80
reczny woézek (wolno) 55
fura resorowana (wolno) 60
. . (ktus) 80
fura na watkach (ktus) 90—95
...................... (stepa) 65-70
Hale Miejskie (podczas targu) gwar ludzki podczas targu bez ru-
chu kotowego 55
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Nadwozie samochodu jutra.

W kalendarzu amerykanskiego automobilizmu
figurujag dwie daty o szczegOlnie doniostym zna-
czeniu. Pierwsza z nich to data Salonu Nowo-
jorskiego, reprodukowanego nastepnie we
wszystkich wiekszych miastach amerykanskich.
Druga — to doroczne zebranie cztonkéw Stowa-
rzyszenia Inzynieréw Samochodowych (Society of
Automotive Engineers), na ktérym w kolezen-
skiej atmosferze rozpatrywane i dyskutowane sg
rozne wnioski i projekty konstruktoréw, wyde-
legowanych przez poszczeg6lne wytwornie.

W ten spos6b, na tle catoksztattu wymiany
mysli i uzgodniania pogladéw przy rozstrzasaniu
najréznorodniejszych probleméw  konstruktor-
skich i wytwoérczych, powstaje przyblizony wi-
zerunek, a raczej schemat samochodu na rok
przyszty, z ktérego nierzadko emanujg przed-
wczesne idee samochodu przysztosci.

Dzieki zebraniom tym, powtarzajgcym sie nie-
przerwanie od lat trzydziestu, nietylko ujedno-
stajniony zostat kierunek ewolucji amerykarnskie-
go samochodu (mniejsza rozbiezno$¢ niz w kon-
strukcjach europejskich), lecz réwniez bezprzy-
ktadny rozrost tej gigantycznej dzi$ galezi prze-
mystu amerykanskiego, celowej tej kooperacji
bardzo wiele ma do zawdzieczenia.

Ostatnie zebranie, ktore odbyto sie w biezacym

roku w Detroit, Mich.,, dalo znéw moznos¢
wypowiedzenia sie szeregu inzynierom na in-
trygujacy wszystkich temat ,,samochodu ju-
tra”. Miedzy innymi E. L. Johnston, tworca ka-
roserii samochodu Slaut-Scarab (patrz art. p. t.
»Salon Nowo Jorski” w
numerze 1 —2 ATS b. r)
w referacie p. t. ,,Problems
of Radical Body Design”
uzasadnia racje bytu sw< |
nieszablonowej koncepciji,
powotanej rzekomo do zre-
ferowania istniejgcego o-
becnie kierunku w budo-
wie karoserii.

Co to jest samochéd?

Na pytanie to, postawio-
ne na wstepie, prelegent
odpowiada nastepujgca de-
finicjg: ,,Samochdd jest
to wehikut o wiasnym
zrodle napedu, poru-
szajacy sie po ziemi
i Kierowany przez
cztowieka w warun-
kach komfortu i bez
pieczenstwa“ Zatem
zadnej wzmianki o uloko-
waniu silnika, rozmiarach
wehikutu lub innych zna-
miennych cechach wspoél-

nego podobienstwa — okres$lenie to nie
wiera.

Nastepnie prelegent daje okreslenie karoserii
samochodu, ktérg uwaza za ,futerat” dla jego
organodw mechanicznych, stano-
wigcy rownoczesnie racjonalne
i wygodne pomieszczenie dla pa-
sazerow. Zatem i tu brak zastrzezen co do jej
zewnetrznego wygladu.

Nie znaczy to jednak bynajmniej, by wyglad
ten, zdaniem Johnstona, moégt bezkarnie razié¢
oko nasze zbytnig dowolnoscig lub niekonsek-
wencjg linii. Wrecz odwrotnie — postawiwszy ce-
lowos¢ formy na pierwszym planie, podporzad-
kowuje on jg scisle wszystkim tym czynnikom
i warunkom, ktére stwarzajg definicje samo-
chodu, by nastepnie w harmonijnej catosci od-
nalez¢ pewien rodzaj swoistego piekna, jakim np.
nacechowane sa dzisiejsze samoloty i okrety.

Piekno takie nie jest przemijajgcym ztudzeniem
ani kaprysem mody, poniewaz ma sens jakis, ma
swe znaczenie i poniewaz wyraza funkcje sa-
mochodu w prosty i widoczny, a zatem bezpo-
Sredni sposob.

Za-

Spuscizna po konnym zaprzegu.

Pierwsze wozy motorowe, ktére sie pojawity
na przetomie XIX i XX wieku, tak bardzo wy-
gladem swym przypominaty pojazdy konne, ze
jeszcze po dzien dzisiejszy, pomimo trzydziesto-
kilkoletniej ewolucji samochodu, ktéra przeciez
bardzo silne pietno wyryla na jego wygladzie

Fot. 1. Amerykanski samochéd Staut-Scarab z nadwoziem konstrukcji E. L. Johnstona,



Nr. 10. Pazdziernik 1936

i konstytucji wewnetrznej — zachowaty sie pe-
wne cechy podobienstwa.

Powazny zarzut, jaki uczyni¢ mozna dzisiej-
szym samochodom, polega na nieekonomicznym —
poprostu graniczagcym z marnotrawstwem, wy-
zyskaniu miejsca. Dlatego wnetrza ich sg niewy-
godne, pasazerowie czuja sie w nich skrepowani,
a niedostateczna wentylacja oraz staba izolacja
karoserii, t. j. stopien zobojetnienia na efekty
dzwiekowe i wptywy temperatury zewnetrznej,
dopetniajg obrazu dzisiejszego pseudo-komfortu.
Rowniez rozglad z siedzenia kierowcy wiele po-
zostawia do zyczenia, gdyz jest on usadowiony
zadaleko, a rozmieszczenie okien wadliwe.

Wiele tradycyjnych elementéw, pomimo ich
zmienionego wygladu, stanowi ciagle jeszcze re-
miniscencje dawnych zaprzegéw konnych. Sg
nimi w pierwszym rzedzie stopnie, niezbedne
niegdys dla umozliwienia wsiadania i wysiadania

Fot. 2. Uktad przednich siedzen Staut-Scarab.

z ,,wysoko-kotowych" karet i powozow; dla dzi-
siejszych niemal do ziemi obnizonych samocho-
dow nie posiadajg one zadnego znaczenia prak-
tycznego, stanowigc raczej zawade niz udogod-
nienie.

Dalszymi antykami, ktOre sprzeciwiajg sie mo-
dernizacji samochodu, sg przednie lampy, stano-
wigce stale jeszcze oddzielone od reszty karo-
serii organy- To samo dotyczy blotnikdw, ktore
zaréwno gwoli uproszczenia i wygtadzenia pta-
szczyzn karoserii jak i potanienia produkcji, zla-
ne by¢ winny w jedng z nig cato$¢. Charaktery-
stycznym jest, ze poruszajac temat wkraczajgcy
w dziedzine aerodynamiki, Johnston wecale nie
operuje odno$nymi argumentami, wysuwa jedy-
nie wzgledy wygladu i kosztéw produkcji.

Natomiast jest on zdecydowanym zwolenni-
kiem umieszczenia silnika z tytu, stusznie uwaza-
jac, ze ten nowy kierunek konstrukcyjny stwa-
rza daleko wieksze mozliwosci komfortu, bez-

407

pieczenstwa i ekonomii produkcji, anizeli to
przy dotychczasowym uktadzie miato miejsce.
Poza tym przesuniecie silnika powoduje radykal-
ng i korzystng zmiane wygladu samochodu. Obec-
nie za$ wiekszg niz kiedykolwiek dawniej uwage
przywigzuje sie do wygladu, ktory przeciez wy-
wiera pierwsze i najbardziej trwate wrazenie na
publicznosci, stanowigc dlatego jeden z gtéwnych
czynnikéw powodzenia samochodu.

Z konstrukcyjnego punktu widzenia, nowe po-
tozenie silnika, poza innymi zaletami, powoduje
skasowanie watu kardanowego, co w potaczeniu
z karoserig typu mostu goérnoprzestowego, po-
zwala na obnizenie podtogi do poziomu stopni
i wyeliminowaniu tych ostatnich.

Szeroko$é¢ karoserii = szerokos$¢ wozu.

Odstep kot wyznacza najwieksza szerokosc
wozu, ktdra w konstrukcjach amerykanskich wy-

nosi przecietnie 70 cali. W sposob
ekonomiczny szerokos¢ ta bedzie
wyzyskana wtedy, o ile zuzyjemy

ja bez reszty na poprzeczny wymiar
karoserii. Uczyniwszy to, uzyskamy
wewnatrz szeroko$¢ siedzen dostatecz-
ng dla usadowienia 3—4 o0s6b obok
siebie, zewnetrznie za$ osiggniemy jed-
nolitej szerokosci pudto karoserii, ktére
pochioneto dawne biotniki. (Fot. 1).

Dzieki nieobecnosci silnika z przodu,
znika jego konwencjonalna maska, kto-
ra dotad stanowita gtowng przeszkode
dobrej widocznosci. Wykorzystujgc miej-
sce to na przediuzenie wnetrza karo-
serii, uzyskamy nadzwyczajng jej prze-
stronno$¢ w Kkierunku podtuznym, bo
wynoszacg az 60% ogolnej diugosci, co
stanowi prawie 20% zysku. Nie potrze-
ba nawet dodawa¢, ze kierowca usado-
wiony na przodzie odnajduje tu swe
najwlasciwsze miejsce, popobnie jak
oczy kazdego stworzenia, ktére natura
umiescita w glowie, a wiec rdéwniez
z przodu.

Przechodzac do szczegotow wehikutu, John-
ston podaje nastepujgce jego wymiary zasadni-
cze Rozstaw osi 135 cali, odlegto$¢ najnizszego
punktu od ziemi IO~cala, $rednica kot 30 cali,
odstep kot 56 cali, najwieksza wysokos¢ 66 cali,
wysokos$é poziomu podtogi 13 cali, ogélna dtu-
go$¢ — jaknajmniejsza, ciezar — ponizej 3.000
funtéw.

Catkowita wysokos$¢ od ziemi 66 cali, pomniej-
szona 0 grubos¢ dachu i odstep podtogi od ziemi,
daje okoto 52 cali wysokosci uzytkowej, ktéra
przenosi o okoto 5 cali odno$ny wymiar przeciet-
nego wozu amerykanskiego.

Przy rozstawie osi 135 cali, ktéry jest wystar-
czajagcym dla dobrego trzvmania drogi, nastepny
problem polega¢ bedzie na zmniejszeniu do mi-
nimum ogdlnej diugosci wozu, celem nadania mu
lepszej zwrotnosci i utrzymania jego wagi w od-
powiednio niskich granicach. Przez unikanie cze-
$ci wystajacych z przodu i z tylu, wymiar ten



sprowadzony zostaje do 192% cala, co stanowi
jedynie o 6 cali wiecej od Forda.

Uwzgledniajagc obecno$¢ organéw mechanicz-
nych, t. zn. po otragceniu przynaleznej' im po-
wierzchni, uzyskamy wnetrze o wymiarach
67X96 cali, umozliwiajgce ustawienie dwuch lub

trzech foteli oraz tylnego siedzenia dlugosci 65
cali.

W przeciwienstwie do powszechnie przyjetego
zwyczaju, Johnston rozpoczyna projektowanie
karoserii od jej wnetrza, od ktérego przeciez
caty komfort samochodu zaleze¢ bedzie. W ten
sposOb zewnetrzny wyglad karoserii staje sie
»~funkcjonalnym" wynikiem jej urzadzenia we-
wnetrznego.

Przy ustalaniu wymiaréw siedzen uwzglednio-
ny zostaje nie wzrost sredni pasazera, lecz wzrost
maximalny i minimalny, by ta drogg dostosowac
je jeszcze lepiej do potrzeb indywidualnych.
W tym celu przednie siedzenie zastgpione zosta-
je dwoma oddzielnymi fotelami (Fot. 2), z kto-
rych prawy jest catkowicie ruchomy (Fot. 3),
a lewy, t. j. kierowcy, przesuwalny jedynie
w przéd i w tyth

Fot. 3. Przedni fotel moze by¢ ustawiony w dowolnym
miejscu.

Réznica wysokosci obu siedzen wynosi 2 cale
i spowodowana jest niejednakowa gruboscig wza-
jemnie wymiennych poduszek. W ten sposob,
w zaleznosci od wzrostu, kierowca ma mozno$c
wybrania dla siebie najdogodniejszej pozycji przy
kierownicy.

Jednolite siedzenie tylne jest przesuwalne i po
ustawieniu wzdtuz jednego boku wozu, tworzy
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wraz z ruchomym fotelem dostawionym na kon-
cu — wygodng kanapke o wymiarach 81 X 24 cali.
(Fot. 4 i 5).

Fot. 4. Kanapa utworzona z tylnego siedzenia.

Dekoracje wnetrza.

Dla ufatwienia utrzymania wnetrza karoserii
w stanie nienagannej czystosci, wszelkie sukien-
ne obicia sufita, jako niehigieniczne, zostajg za-
stgpione bardzo cienkim pokryciem drewnia-
nym. Szczego6lnie temu celowi odpowiadaja nie-
ktore drogie gatunki drzew egzotycznych, ktore
dajg sie kraja¢ na warstwy grubosci okoto %mm..
szczelnie przylegajgce do metalowego szkieletu
karoserii- Widoczne na przekroju stoje, na tle
naturalnego koloru drzewa, stanowig same przez
sie piekny motyw dekoracyjny.

Celem podkreslenia uzyskanej przestronnosci,
a raczej dla spotegowania odno$nego wrazenia,
niezbednym staje sie zachowanie wewnetrznych
proporcji, tak jak o to zabiegamy przy tworzeniu
nowoczesnych wnetrz mieszkan. W danym wiec
wypadku bedzie chodzito o ustalenie harmonijnej
proporcji miedzy siedzeniami, $ciang przyrza-
dowa i innymi przedmiotami stanowigcymi ,,ume-
blowanie™ samochodu.

Poza tym, jak wiadomo, bardzo wazng role od-
grywa kolor, ktory w reku zdolnego dekoratora
staje sie narzedziem, ktére zawsze pozadany
efekt wywotac lub zaakcentowaé potrafi.

Proporcje zewnetrzne.

Przy wyznaczeniu goérnej i dolnej linii okien,
Johnston wzigt znéw pod uwage skrajne granice
wzrostu czilowieka, nadajgc oknom wysokos¢
11 cali, ktéra nota bene réwnowazy ogolne pro-
porcje wozu. Natomiast szerokos$¢ ich jest juz

WYTWORNE SAMODZIALY ,LESZCZ KOW”

SPORTOWE — PLEDY PODROZNE, KURTKI, BURKI ZE 100% WELNY
Do NABvycia W SKEADZIE FABRYCZNYM w W-WIE. AL. JEROZOLIMSKIE 20

KBAK.PRZEDM.-GMACHGOTELUEUBOP.II'. L.

B OSZ, WIERZBOWA 2

ORAZ £+ ODZI, KATOWICACH,KRAKOWIE, LWOWIE, POZNANIU, GDYNI I BYDGOSZCZY.
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Fot. 5. Whnetrze wozu przystosowane do spania,

wynikiem obliczenn czysto konstrukcyjnych. Po-
za tym troska o lepszg widocznos¢ sktonita kon-
struktora do zredukowania ,,martwych" odstepow
ktych wozach sg one conajmniej dwa razy szer-
sze.

Na wysokosci 17 cali od ziemi, t. j. na pozio-
mie przedniego i tylnego zderzaka, karoseria za-
opatrzona zostata w chromowane szyny ochron-
ne. Szyny te nietylko zabezpieczajg boki w cza-
sie kolizji, lecz bedac réwnolegte do ziemi, po-
tegujg efekt rownowagi oraz stwarzaja silny kon-
trast dla reszty konturu. Pod szynami biegnie wo-
kot karoserii pionowy pas blachy, dajacy sie
z tatwoscia wymienia¢ w razie pogniecenia lub
innego uszkodzenia, na ktére jest narazony wo-
bec bliskosci ziemi. (Fot. 1).

Kontur gérny tworzy krzywizna sklepiona lek-
kim lukiem ponad przednimi i tylnymi siedze-
niami. Opadajgc do tytu, krzywizna ta przecho-
dzi w profil kabiny silnikowej.

W potraktowaniu czesci przedniej nasuwaty
sie r6zne mozliwosci, z ktérych wybrano naj-
prostsza, polegajacg na kontynuowaniu linii da-
chu serig tagodnych krzywizn opadajgcych do
dotu. Dyktuje to pochylenie i ustawienie przed-
nich szyb pod katem.

Wyznaczona zostata w ten sposéb jednolita
ptaszczyzna boczna karoserii, zmacona jedynie
otworami okien. Jakkolwiek proporcje jej zosta-
ty dobrze przemyslane, to jednak samochdéd wy-
daje sie przykrotki i za wysoki. Dla spotegowa-
nia efektu wydtuzenia dodane zostajg dwie pla-
styczne linie, biegnace réwnolegle do goérnych
i dolnych krawedzi okien i opadajgce stromymi
lukami do tytu. Dolne linie zbiegaja sie z przodu
w potkole, w miejscu gdzie znajduje sie po-
mieszczenie na zapasowe koto, maskujac w ten
spos6b obecno$¢ odejmowalnej pokrywy.

Pozycja, wpuszczonych w Kkaroserie lamp
przednich ustalona zostata wedtug amerykanskich

norm S, A. E. Poniewaz ich ptaskie szy-
by tworzylyby dysonans w harmonii
przodu, przeto zaopatrzone zostaly w
wypukie chromowane ,przytbice"”, sta-
nowigce zarazem motyw dekoracyjny.

Nieznaczne pochylenie bocznych szyb
ma na celu zmniejszenie nocnych re-
flekséw Swietlnych oraz site cisnienia
wiatrow poprzecznych, a optywowa linia
dachu przyczynia sie wydatnie do
zmniejszenia oporu czotowego. Poza
tym, niemal zupetnie zréwnana z pia-
szczyzng karoserii, powierzchnia szyb
eliminuje nieprzyjemne dla ucha wycie
wiatru, uderzajgcego w szyby.

Co do szyb przednich, to dla lepszej
widocznosci i proporcji, wysokos¢ ich
w stosunku do szyb bocznych zostata
podwyzszona o 2/ cala, a goérne i dol-
ne brzegi, wygiete w spos6b harmoni-
zujacy z dachem.

Miejsce na silnik.

Pomieszczenie na silnik, obok swej absolutnej
szczelnosci, zapewnia¢ musi dostateczng cyrku-
lacje chtodzacego powietrza, tatwos¢ dostepu do
wszystkich organdw silnika oraz moznos$¢ roz-
gladu poza siebie.

Wymiary i dyspozycja poszczegdllnych orga-
now regulujg rozmiary pomieszczenia. Oczywiscie
ze wszelki wysitek konstruktora wozu poszedt

Wylgczne Przedstawicielstwo

BE-TE-HA

Warszawa, MarszatKowsKa 17, tel. 554-60

22x9



Fot. 6. Silnik wozu Staut-Scarab umieszczony na tyle wozu.

w kierunku takiego uksztattowania silnika (typ

silnikiem, daje sie otwierac dla
celéw wentylacyjnych z tylne-
go siedzenia. Ukosna $cianka,
idaca od dolnej krawedzi te-
go okna, stanowi pokrywe
silnika.

Dla cyrkulacji powietrza
przewidziana jest chromowa-
na siatka, dostosowana w ry-
sunku i formie do ogolnej har-
monii. Siatka ta lejkowatym
rozszerzeniem podchodzi az do
gornej krawedzi tylnego okna.

Scianki po obu stronach
siatki dajg sie podnosi¢ dla
dokonywania inspekcji silnika.
Umieszczone na nich w dwuch
szeregach otwory wentyla-
cyjne stanowig zndw piekny
motyw dekoracyjny, jakkol-
wiek pozycja ich okres$lona
zostaka przez konstruktora wo-
zu. Otwory wentylacyjne o
podobnym rysunku powtarzaja
sie na pionowym pasie bla-
chy, przy tylnym kole.

Dla dopetnienia opisu tej niezwykitej karoserii,

V), by byto ono réwnoczes$nie na reke konstruk- wspomnie¢ jeszcze nalezy o nieobecnosci w niej
torowi karoserii- W ten sposéb powiodlo sie temu  klamek, zastgpionych przyciskami elektrycznych
ostatniemu, pomimo pewnych trudnosci, zacho- zamkoéw. ROwniez przeniesione do wewnatrz za-
waé harmonijny wyglad tytu (Fot. 6). wiasy przyczyniajg sie do gtadkosci bocznych

Tylne okno, umieszczone pionowo tuz przed S$cianek karoserii.

ELEKTROTECHNIKA AUTOMOBILOWA, MOTOCYKLOWA i LOTNICZA

«MAGNET» Z POPLAWSKI

PRODUKCJA WEASNA:

Pradnice, Rozruszniki, Rozdzielacze, Cewki

zaptonowe. Tablice rozdzielcze. Sygnaly,

Filtry ii.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: Ztota 5, tel. 6.00-03 i EksFedycja dodatk.
Fabryka Promenada 1-3, tel. 8.11-22
Stacja Obstugi ,, . ,»  9.19-31

JENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWA i STACJE OBSEUGI (SERVICE):

DELCO REMY Co.. U. S. AA. o NORTH EAST ELECTRIC Co., U. S. A

-> AC SPARK PLUG COMPANY U. S. A

LOVEJOY HYDRAULIC SHOCK ABSORBERS > TRICO PRODUCT Co.. U. S A.
WILLARD STORAGE BATTERY Co.. U. S. A. o THE ELECTRIC AUTO-LITE Co., U. S. A. »> ,BENDIX ECLIPSE"
S. E. V,, ISSY. FRANCJA o JOSEPH LUCAS LTD, BIRMINGHAM o H. STRIBEL NIEMCY

WREDE & STREHLAU NIEMCY o C. 1. M. Al ITALJA o-

»TUDOR" Z. A. T. Sp. Akc. o I E S

Na sktadzie podnosniki od 3 - 12 ionn, aparaty do smarowania, mycia
i malowania pod cisnieniem, kompresory sSwiatowej stawy fabryki

HEINRICH LEO (GERA)

Najwieksze warsztaty reperacyjne

przy ul. Promenada Nr. 1—3
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DZIAL TECHNICZNY.

Inz. Wilhelm Ornsiein

Zawieszenie kot w pojazdach.

W najnowszych czasach stosuje sie coraz czes-
ciej w konstrukcji samochod6éw zamiast dotychcza-
sowych osi sztywnych system osi wahliwych. Prze-
mawiaja za tym wzgledy lepszego uresorowania
i prowadzenia kot, szczegoélnie przednich, kie-
rowniczych.

Zadaniem resoréw jest pochtanianie podczas
jazdy uderzenia kot o nieréwnosci, napotykane
po drodze i zapewnienie spokojnej jazdy na ztych
drogach. Przy tym dziataniu resoréw pomagajg
opony kot, ktérych zadaniem jest przede wszyst-
kim wyréwnywanie matych nieréwnosci-

Podczas jazdy po nierdwnym terenie resory ule-
gajg odksztatceniu, ktére powoduje powstanie sit
starajgcych sie powrdéci¢ do dawnego potozenia re-
sor. Sity te, ktore okreslimy jako sity oddziaty-
wania (reakcji) dziatajg na podwozie, usitujac
podwozie wraz z karesorig wyprowadzi¢ z poto-
zenia poczatkowego. Sity oddziatywania wywo-
tuja przyspieszenia, a tgcznie z tym
sity reakcji bezwladnosci pojazdu.

Podczas jazdy po tuku sita odsrod-
kowa, przytozona w $rodku ciezkosci
wozu, stara sie pochyli¢ woz. Przeciw-
dziatajgcy moment resoréw musi by¢ w
rownowadze z momentem sity odsrod-
kowej. Sita reakcji bezwtadnosci wozu
wywotuje w tym wypadku sity oddzia-
tywania w resorach, a wiec przeciw-
nie, niz w pierwszym, gdzie sity oddzia-
tywania powstate wskutek odksztatcenia resorow,
wywotywaty sity reakcji bezwiadnosci podwozia.

Od dobrego uresorowania wymagane sg nhaste-

pujgce warunki: Podczas jazdy po nieréwnym te-
renie resory majg by¢ mozliwie miekkie, to zn.
wywotane przez odksztatcenie resorOw sity winny
by¢ mate. Réwnocze$nie zas woz podczas jazdy
po tuku winien mie¢ mozliwie mate nachylenie, to
znaczy sity oddziatywania resorow powinny by¢
duze, by moment tych sil, przeciw-
dziatajagcy momentowi sity odsrodko-
wej byt odpowiednio duzy, czyli ure-
sorowanie winno by¢ twarde. Z po-
Wwyzszego rozwazania widocznym jest,
ze przy projektowaniu uresorowania
nalezy zgodzi¢ sie na pewien kom-
promis, uwzgledniajac roézne wyma-
gania.

Napotkanie przez kota samochodu
podczas jazdy przeszkody wywotuje
ruch obu kot w jednym kierunku, je-
zeli nieréwnosci pod obu kotami sg
jednokierunkowe — lub tez ruch
kazdego kota w przeciwnym kierun-
ku, czyli taki gdy jedno koto po-
rusza sie wgore, drugie za$ wdot.

Ruch két jednostronny, t. j. taki, w
ktorym tylko jedno koto sie porusza,
drugie za$ pozostaje w potozeniu

pierwotnym, mozna sprowadzi¢ do ruchu ztozone-
go, skladajacego sie z ruchu jednokierunkowego
i ruchu przeciwnego obu kot.

Przy przeszkodzie jednokierunkowej “wielkos¢
odksztatcenie resoréw jest niezalezne od ich roz-
stawienia (rys. 1). Przy ruchu za$ przeciwnym
két wystepujg tym wieksze réznice odksztatcenia
resoréw, im wigksze jest ich rozstawienie.

Z powyzszych rysunkéw widaé, ze mimo jedna-
kowego skoku kot przy ruchu jednokierunkowym
i ruchu o kierunku przeciwnym odksztatcenia re-
sorOw sg rézne. Przyjmujac prostolinijng charak-
terystyke resoréw, t. z. ze sity oddziatywania sg
wprost proporcjonalne do odksztatcen, to w sy-
stemie osi sztywnej sity sg wigksze przy ruchu je-
dnokierunkowym niz przy ruchu przeciwnym obu
két. Uresorowanie jest mieksze przy przeciwnym
ruchu kazdego kota.

Rys. 1.

Im wieksze jest rozstawienie, tym twardsze jest
uresorowanie, w potozeniu skrajnym, gdy rozsta-
wienie resoréw réwne jest rozstawieniu kot, re-
sory wywotujg sity oddziatywania réwnie wiel
kie przy ruchu jednokierunkowym i ruchu o kie-
runku przeciwnym. Warunkom tym odpowiada
niezalezne zawieszenie kot. Na rysunku 2 przed-
stawiona jest zaleznos$¢ sity odziatywania przy
ruchu jednokierunkowym (powierzchnia kresko-

we

Rys. 2.
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wana) i sity oddziatywania przy ruchu o réznym
kierunku.

Przy osiach sztywnych rozstawienie resoréw
réowna sie okoto 0,4—0,6 rozstawienia kot, przy
ruchu wiec két o réznym kireunku uresorowanie
jest w tym samym stosunku mieksze niz przy
ruchu jednokierunkowym.

Wielko$¢ sity oddziatywanie oznaczy¢ mozna
przy jednokierunkowym ruchu obu koét:

P—e.c,, e — wielko$¢ skoku jednego kota;
cv=stata charakterystyczna reso-

réow, czyli jego twardosc.

Przy ruchu kazdego kota o kierunku przeciw-
nym sita odstawiajgca kazdego resoru réwna jest

p f f= odlegtos¢ punktu zawieszenia re-
r—e.cv— sorow,

s= rozstawienie kot.

Przy zastosowaniu osi sztywnej z resorami zawie-
szonymi w odlegtosci rozstawienia kot zaréwno
przy ruchu jednokierunkowym jak i przy ruchu
0 réznym kierunku, sity prostujgce bytly rowne,
a wiec zachowanie resoréw bytoby takie same, jak
przy niezaleznym uresorowaniu. Praktycznie jest
jednak takie rozwiagzanie nie do przeprowadzenia,
przy osi sztywnej rozstawienie resorow jest mniej-
sze niz rozstawienie kot, a wiec odksztatcenie re-
sorow jest tez inne przy jednokierunkowym ruchu
anizeli przy ruchu kol o kierunku przeciwnym.
Dziatanie resorOw jest tez inne w systemie osi wa-
hliwych, anizeli w systemie osi sztywnej.
Uresorowanie pojazdu, w ktérym zastosowana

Rys. 4.

Rys. 6.

Rys. 7 Rys. 8
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jest konstrukcja osi wahliwej jest twardsze w
przypadku ruchu két o kierunku przeciwnym, nizby
to hyto w tym samym wozie z osig sztywna.

Wplyw na catos¢ podwozia sit oddziatywania
resoréw zalezy od ich potozenia wzgledem ramy
i od powierzchni, jakg ograniczajg proste, tgczace
punkty stycznosci két z torem. Powierzchnie te
oznaczamy jako powierzchnie oparcia, przyjmu-
jac, ze masa jest réwnomiernie rozdzielona na te
powierzchnie. Rysunki Nr. 3 i 4 przedstawiajg
kwadratowa powierzchnie oparcia, wysokos¢ tej
powierzchni jest w stosunku do dtugosci bokdéw
mata, mozna jg wiec poming¢. Przez $rodek ciez-
kosci przechodzg gtéwne osie bezwiadnosci, row-
no oddalone od krawedzi bocznych o odlegtosc a:

Moment bezwitadnosci wzgledem osi x, Jx = ,

wzgledem prostopaditej do osi x osi y jest rowniez
2

Jy =

, JXx—Jy. Na rysunku Nr. 5 przedsta-

wiona jest prostokatna powierzchnia oparcia. O$
y jest w odlegtosci ¢ za$ 0§ x w odlegtosci b od
krawedzi bocznych. Moment bezwtadnosci tej po-

wierzchni wzgledem osi x Jx =—— za$ Jy—"—

J -3

Sity, prostujgce resor oraz moment bezwiadnosci
okreslajg wielko$¢ przyspieszenia obrotowego.

Dla powierzchni kwadratowej przy jednokierun-
kowym ruchu oraz przeciwnych ruchach két

Mx— 2e.cva

My—2e.cva

Gdy powierzchnia oparcia jest kwadra-
tem, to w przypadku jedno-przeciwno-
kierunkowych ruchéw kot przyspieszenia
obrotowe sg rowne. Sity prostujgce wy-
wotujg oprécz przyspieszenia obrotowe-
go przy jednokierunkowym ruchu kot
jednoczesnie przyspieszenie $rodka ciez-
kosci w kierunku skoku

Przyspieszenie, jak widocznym jest ze
wzoru, niezalezne jest ani od powierzch-
ni oparcia, ani od rozstawienia resorow.
Przyspieszenie S$rodka ciezkosci zalezy
tylko od wielkosci masy i od twardosci
resorow.

Dla powierzchni oparcia w Kksztalcie
prostokata oblicza sie momenty obroto-
we nastepujace:

a) dla jednokierunkowego ruchu kot

6 cve
mb
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b) dla ruchu két o kierunku przeciwnym
. mc? ( 6 c,e c o
M—2cec Jy— ¥ = me H— Y £'=% b1

W Drzypadku prostokatnej powierzchni oparcia
przyspieszenia obrotowe wzgledem obu osi sg
rézne.

Jesli dtugos¢ podwozia jest dwa razy wieksza
niz szerokos$¢, to przyspieszenie obrotowe wzgle-
dem osi y jest dwa razy wieksze niz wzgledem
osi x. Dlatego tez szczegOlnie korzystne jest sto-
sowanie niezaleznego zawieszenia w wozach ma-
tych o powierzchni oparcia zblizonej do kwadratu.

Twardsze uresorowanie przy ruchu kot o kie-
runku réznym wywotuje w ramie podwozia dzia-
tanie sit skretnych. Wobec czego rama musi by¢
mocniejsza i sztywniejsza, niz przy osi sztywnej.
Wzmacnia sie jg dlatego poprzecznym usztywnie-
niem w ksztalcie kratownicy, czesto tez stosuje sie
rame w ksztatcie rury lub o przekroju prostokat-
nym.

Przy zastosowaniu osi sztywnej (rys. Nr. 7 | 8)
i prostokatnej powierzchni oparcia przy-
spieszenie obrotowe rowna sie dla ru-
chu jednokierunkowego:

™
Mx = 2c,,eb Jx= —92

Przy ruchu o kierunku przeciwnym

C r-
gdy b c2

Z przytoczonego wynika, ze przy konstrukcji
podwozia z osig sztywnga mozna uzyska¢ rowne
przyspieszenia obrotowe wzgledem osi x i y, nalezy
tylko dobra¢ odpowiednio powierzchnie oparcia
i rozstawienie resorow.

W powyzszych rozwazaniach zatozono, ze kota
wozu wykonaty skok a zanim podwozie sie ruszy-
to t. z. do ukonczenia ruchu kot podwozie jest w
spoczynku. Dotychczasowe rozwazania nie uwzgle-
dniaty wysokosci wozu.

Obecnie zastanowimy sig, czy zmienig sie przy-
spieszenia obrotowe, gdy wysoko$¢ masy bedzie
miata wielkos$¢ skonczona.

Momenty bezwladnosci masy o wysokosci 2 d
ktora opiera sie na powierzchni czworokata o bo-
kach a, ¢ réwna sie:

7 b2+d? c2+ d

Momenty sit przy niezaleznym uresorowaniu sg:

Mx — 2 cveb My = 2 cvec
_ My _ b(2+d)
MyJx' 'x— y c(62 + d2) '

Przez powigkszenie wysokos$ci masy zmienia sie
tylko absolutna warto$¢ liczb, réznica dziatan po-
szczegolnych osi pod wzgledem uresorowania nie
zmienia sie

Wielu konstruktoréw stara sie potaczy¢ zalety
niezaleznego uresorowania, a wiec mozliwie réwno-
legte prowadzenie z zaletami resoréw zawieszo-
nych na osi sztywnej, a wiec réwnomierne ureso-
rowanie przy ruchu jednokierunkowym i ruchu
o kierunku réznym.

InZ. H. Maruhn podaje sposéb rozwigzania po-
wyzszego zagadnienia.

Pomiedzy kotami a ramag sg dwa resory (rys.
Nr. 9 i 10), jeden jest przymocowany wprost do
ramy, drugi zas do ramienia, mogacego wykonac
ruch obrotowy wzgledem osi podiuznej wozu.
Twardos$¢ obu resoréw réwna sie twardosci jedne-
go resoru z poprzednich rozwazanh. Przy réwno-

kierunkowym ruchu kot oba resory ulegajg jedna-
kowemu znieksztatceniu.

Moment i przyspieszenie obrotowe wzgledem
0si X sg niezmienione.

Ruch két o kierunku roznym wywotuje znie-
ksztatcenie jedynie resorow, przymocowanych
wprost do ramy, resory za$ przymocowane do ru-
chliwego ramienia, wywotujg tylko pochylenie ra-
mienia, same za$ pozostajg bez znieksztatcenia.

6c,e
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Przyspieszenia obrotowe wzgledem obu osi przy
powierzchni oparcia, ktdrej jeden bok jest dwa
razy dbtuzszy od drugiego sg réwne.

Uresorowanie to, zwane wyréwnawczym, umo-
zliwia uzyskanie réznie twardego uresorowania
przy ruchu jednokierunkowym i przy ruchu o réz-
nym kierunku obu két, gdy prowadzenie jest nie-
zalezne, w nastepstwie czego powstajg réwne
przyspieszenia obrotowe dla obu osi.
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Uresorowanie przy jezdzie po luku.

Niebezpieczenstwo przewrdcenia sie lub zarzu-
cenia i kat nachylenia wozu ograniczajg szybkos¢
jazdy po luku.

Podczas jazdy po torze krzywym wystepuje sita
odsrodkowa o wielkosci

Zn = masa pojazdu
v — szybkos$¢ jazdy
r — promien krzywizn y
Sita stara sie woz wyrzuci¢ z krzywej i poza tym
wywotuje moment wywrotny, ktérego wielkos¢ za-
lezy od wielkosci sity odsrodkowej i od odlegtosci
srodka ciezkosci od toru.

Sita odsrodkowa dziata réwnoczesnie na resory,
wywotujgc ich znieksztatcenie. Gdy rama wozu
przechyla sie pod pewnym katem, przeciwdziata-
ja temu przechyleniu resory i starajg sie przenies¢
rame do potozenia pierwotnego. W tym przypad-

Rys. 11. Rys. 12.

ku dziatanie resoréw podobne jest do przypadku
ruchu kot o kierunku przeciwnym. Dziatanie re-
sorow przy ruchu o kierunku przeciwnym jest za-
lezne od rozstawienia resoréw i tym jest twardsze
im rozstawienie resoréw jest wieksze.

Moment oddziatywania resorow osi przedniej
podczas jazdy po tuku

Mt/ =2 ya.cI—="11fCI..

Przyczem:
a = kat nachylenia ramy,
cv = stala charakterystyczna resordw,
f— rozstawienie resoréw.

Uresorowanie wozu podczas jazdy po torze krzy-
wym jest tym twardsze, im mniejszy jest kat na-
chylenia wozu. Twardos$¢ uresorowania wozu za-

lezy od wielkosci ramienia sity odsrodkowej i od
twardosci resorow przy ruchu obu resoréw o prze-
ciwnym kierunku.

Wielkos¢ dziatajgcego ramienia sity odsrodko-
wej mozna znalezé przy pomocy ogolnych zasad
kinematyki. Ramie dziatajgcej sity odsrodkowej
siega od S$rodka ciezkosci do chwilowego $rod-
ka obrotu ramy. Na rys. 11 i 12, przedstawiamy
ramie, gdy os jest sztywna. Najpierw wyszukuje
sie srodek chwilowy obrotu obu két. Srodek chwi-
lowy jest punktem, dokota ktérego poruszajg
sie kota przy matych przeciwnokierunkowych ru-
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chach. W osi sztywnej $rodki chwilowe obu kot
lezg w jednym punkcie, gdyz oba kota potgczone
sg osig sztywng. Réwnocze$nie w punkcie tym
jest tez srodek chwilowy obrotu catej ramy, gdyz
linie, taczace punkty styczne kot ze Srodkiem
chwilowym przecinaja sie w tym punkcie.

Ramie wiec sity odsrodkowej siega w wozach
ze sztywng osig od punktu ciezkosci wozu az do
poziomu umocowania resorow do osi Sztywnej.
Przy niezaleznym zawieszeniu kot na dwuch re-
sorach poprzecznych (rys. Nr. 13) proste przecho-
dzace przez punkt zawieszenia kota i punkt umoco-
wania resoru do ramy sg miejscem geometrycz-
nym chwilowych srodkéw obrotu kota. Oba miejsca
geometryczne przez gorny i dolny resor przecinajg
sie w nieskoriczonosci, tam tez jest srodek chwilo-
wy obrotu kot. Prosta, tgczaca punkt stycznosci
kota z srodkiem chwilowym lezy w plaszczyznie

toru. Srodek wiec chwilowy obrotu ramy lezy w
punkcie przeciecia symetrycznej wozu z ptaszczyz-
ng toru.

Ramie sity odsrodkowej siega w tym wypadku
od srodka ciezkosci az do plaszczyzny toru. ROw-
nie dilugie jest ramie sity odsrodkowej, gdy za-
miast jednego resoru sg dwa polresory lub ramiona
sztywne, lub tez (uresorowanie wyrownawcze) gdy
jeden resor umocowany jest na ruchomej dzwigni,
ktorej Srodek obrotu lezy na wysokosci zawiesze-
nia két (rys. Nr. 14). Ramie sity odsrodkowej
krotsze jest, gdy o$ jest sztywna, niz wowczas,
gdy zawieszenie kot jest niezalezne. Im krotsze
jest ramie, tym twardsze jest uresorowanie. Przy
ruchu jednak roznokierunkowym obu kot w przy-
padkach niezaleznego uresorowania twardos¢ jest
wieksza. Liczbowo przedstawia sie to mniej wie-
cej w ten sposob, ze diugos¢ ramienia sity odsrod-
kowej przy osi sztywnej do dtugosci przy niezalez-
nym uresorowaniu ma sie jak 1 : 1,6, zaS momenty
oddziatywania przy ruchu o Kierunku przeciwnym

Rys. 18.
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wyrazone sg stosunkiem 1 :4 t. z. okoto 4 razy
wiekszy jest moment oddziatywania przy nieza-
leznym uresorowaniu. Z poréwnania tego wynika,
ze dziatanie sity odsrodkowej jest mimo mniejsze-
go ramienia sity odsrodkowej 2,5 raza wieksze przy
0si sztywnej, niz przy zawieszeniu niezaleznym.—
Z rysunku Nr. 15 widoczne jest ze w konstrukcji
z wyréwnawczym zawieszeniem koét, przy rucho-
mo umocowanym resorze, ramie sity odsrodkowej
skrécone jest o wielkos¢ ,,n". W rys. Nr. 16 poda-
ny jest przykiad uresorowania wyréwnawczego
z punktem obrotu dzwigni, do ktérej przymocowa-
ny jest resor, przesunietym nazewnatrz t. j. w kie-
runku od resoru sztywnie umocowanego. Ramie
sity odsrodkowej jest w tym przypadku powiek-
szone 0 ,,W”.

Przy prowadzeniu k&t przez tuleje przymoco-
wane do ramy, ramie sity odsrodkowej siega w
przypadku gdy tuleje sg prostopadie az do toru,
gdy za$ pochylone sg pod katem to ramie prze-
dtuza sie.

Wielkos¢ ramienia przy konstrukcji p6t osi wa-
hliwych podaje rys. Nr. 18. Im bardziej oddalone
sg od siebie osie obrotu potosiek, tym krotsze jest
m-amie dziatajacej sity odsrodkowej.

Uresorowanie wozu dla jazdy po torze krzywym
mozna rozwigza¢ pomyslniej dzieki pewnym zmia-
nom konstrukcyjnym, zawsze sg z tym jednak po-
wigzane pewne niepozadane ruchy kot, wplywa-
jace ujemnie na ich prowadzenie. Tak np. przez
ruchome umocowanie jednego resoru i przesunie-
nie Srodka obrotu dZzwigni, do ktdrej ten resor jest
przymocowany ku drugiemu resorowi, skraca sie
wprawdzie ramie sity odsrodkowej, ale przez to
ruchome umocowanie jednego resoru dopuszczalne
jest przy réznokierunkowym ruchu kot przechyla-
nie ptaszczyzny két, gdyz przy tych ruchach réz-
nokierunkowych caty resor ruchomy moze sie prze-
sunag.

Najkorzystniejszym  sposobem  zmniejszenia
dziatania sity odsrodkowej jest niskie potozenie
Srodka ciezkosci wozu, gdyz tylko tg drogg mozna
potaczy¢ zalety miekkiego uresorowania przy jaz-
dzie przez przeszkody z twardym uresorowaniem
po torze krzywym.

Prowadzenie kot.

Prowadzenie kot okresla rodzaj i wielko$¢ ru-
chéw kot wobec ramy podwozia w zakresie dozwo-
lonym przez konstrukcje. Nalezy przytem odrdz-
ni¢ pojecia uresorowania i prowadzenia. O$ sztyw-
na np. umozliwia prowadzenie prawie réwnolegte
przy ruchu jednokierunkowym két, natomiast przy
tuchu przeciwnokierunkowym, dopuszcza zmiany
katowe i zmiany rozstawienia kot.

Przy niezaleznym zawieszeniu kot jest uresoro-
wanie przy prostokatnej powierzchni oparcia nie-
réwnomierne, za$ prowadzenie kot jest prawie ze
réwnolegte. Przechylanie ptaszczyzny kot wobec
ramy sprzyjaja powstaniu drgan kot i przyrzadéw
kierowniczych, naskutek powstania wirowych (gi-
roskopowych) koét. Dla scharakteryzowania pro-
wadzenia kot miarodajne sg katy przechylenia
i zmiana rozstawienia koét. Rys. Nr. 19 przedsta-
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wia niezalezne zawieszenie kot. Resor dolny jest
dtugi, gorny za$ jest krotszy jako potresor. Przy
ruchu két o skok e gérny krétszy resor bardziej
sie odksztatci niz dolny diluzszy. W wyniku czego
ptaszczyzna kota w gornej czesci bardziej pochyla
sie ku srodkowi niz dolna jej czes¢. Naskutek te-
go powstaje kat przechylenie ptaszczyzny kota,
poza tym zmienia si¢

rozstawienie koét. Pla-

szczyzna kota pochy-

la sie o kat 8.
tgo = —----—
gdy
— 7?2 1° >l — %2«
a wiec
—x2 =0, tg8=0.

Kat jest tym mniej-
szy, im wieksza jest
h,—h? i im mniejsza jest wartos¢ x,—x2. Kat wy-
wrotowy jest tym mniejszy, im bardziej oddalone
sg od siebie resory i im mniejsza jest roznica ich
dtugosci.

Zmiana rozstawienia kot x =x2—h2tg 8.

X =0, gdy x2h}=x1h?
£1=h
X2 h?

Punkt stycznosci kota z torem nie przesunie sie,
gdy stosunek diugosci resoréw rowny bedzie od-
wrotnemu stosunkowi odlegtosci tych resoréw od
toru. Mozna uzyska¢ state niezmieniajace sie roz-
stawienie kot przez odpowiednie dobranie dtugosci
resoréw i ich potozenie. Wielkos$¢ kata nachylenia
i wielkos¢ zmiany rozstawienia pozostajg w zalez-
nosci odwrotnej, t. z. przy zmniejszeniu kata na-
chylenia, zwigksza sie tym samym rozstawienie kot.
Prowadzenie kot przez poétresory gorne zastgpic
mozna wahliwie osadzonym prowadzeniem przy
pomocy sztywnych ramion. Punkt zaczepu ramie-
nia sztywnego opisuje jednak przy ruchu kota
krzywg o mnieiszym promieniu krzywizny, niz re-
sor o réwnej dblugosci. Jezeli resor zastepuje sie
ramieniem sztywnym, to musi ono by¢ krétsze niz
resor, dtugo$¢ ramienia sztywnego wynosi¢ po-
winna okoto s/4 diugosci resoru.

Z rozwazan powyzszych wynika, ze uresorowa-
nie wozu zalezy nie tylko od twardosci resoréw,
lecz réwniez od stosunku ich dziatania wzgledem
poprzecznej i podtuznej osi wozu.

Stosunek ten zalezny jest od rozstawienia reso-
row i ksztaltu wozu. Dzialanie resor6w podczas
jazdy przez przeszkody jest réwnomierne w sy-
stemie osi sztywnej. Niezalezne uresorowanie koét
powoduje twardsze uresorowanie wzgledem osi
podtuznej wozu.

Natomiast podczas jazdy po tuku dziatanie tego
uresorowania jest korzystniejsze.
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Inz. Z. Rytel.
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Silniki na paliwo ciezkie typu Saurer-Diesel.

(Dokonczenie).

Oczywiscie aby sprawa nalezytego wtryskiwa-
nia mogta by¢é wyczerpujgco rozwigzana, nale-
zato konstrukcje lampki paliwa poprzedzi¢ sze-
regiem badan; w tym celu opracowana zostata
specjalna metoda doswiadczalna, pozwalajgca
nietylko na ustalenie rozpoczecia wtryskiwania,
ale i dhugosci trwania wtrysku oraz skonstato-
wania zmian intensywnosci wtryskiwania w cza-
sie catego okresu. Zaznaczenie wtryskiwania od-
bywa sie na powierzchni wirujgcego bebna, ktéry
pokryty jest lekkg warstwg farby tak, ze w trak-
cie jego obracania, uzgodnionego co do czasu
i fazy z ruchem pompki paliwowej, wtryskiwacz
;edng ze strug paliwa, skierowanag stycznie do
ptaszczyzny bebna, zmywa farbe, zaznaczajac
w t,en sposob z dostateczng dokiadnoscig catko-
wity przebieg wtryskiwania. Nalezy zaznaczy¢, ze
sam wtrysk nie pokrywa sie catkowicie z cha-
rakterystyka wtrysku, wyznaczong przez pompke
paliwa — naskutek kontrakcji cieczy i elastycz-
nosci przewodow nastepuje w stosunku do usta-
wienia pompki pewne opéznienie wtrysku oraz
wydtuzenie okresu wtryskiwania, tak ze dla
efektywnego czasu 0,0006 sek. ustawienie pompki
winno by¢ naregulowane mniej wiecej na 0,0004
sek.

Dla potwierdzenia rezultatow, jakie dat silnik
PD na stanowisku hamulcowym, wbudowano go
do 4-oso'bowego samochodu Chrysler-Plymouth
(nodwozie 1935) o ciezarze 2,140 kg; woéz ten od-
byt szereg jazd, przy czym, aby uzyska¢ zupeknie
objektywne rezultaty préb, kierownictwo lezato
w rekach Szwajcarskiego Automobilklubu; proé-
bno jazdy odbywaty sie w koricu pazdz;ernika
1935 r. Aby znalez¢ poréwnanie uruchomiono
dodatkowo w6z Chrysler-Plymouth, zaopatrzony
we wiasciwy silnik benzynowy, i na podstawie
identycznie przebytej drogi, sktadajgcej sie z od-
cinkéw o réznych przekrojach, okreslone zostaty
nastepujace cyfry zuzycia paliwa:

T. Odlegtos¢ 68 km Rappersvil — Szafuza

Zuzycie oleju gazowe-

0o J R 5,67 Itr. benzyny 9,2 Itr.
Odpowiednio na
100 km . . . . 82 " 125

Il. Odlegtos¢ 73 km Szafuza—Arbon
Zuzycie oleju gazo-

wego - - - - 527 Itr, benzyny 9,625 Itr.
Odpowiednio na
100 km 725 . 134

Nastepne jazdy potwierdzity na og6t wyniki tu-
taj przytoczone, dajgc przecietnie nieomal dwu-
krotnie mniejsze zuzycie oleju gazowego w po-
rownaniu z benzyna, co jest tym bardziej charak-
terystyczne, ze stosunek ciezaru obu wozéw byt
dla samochodéw z silnikiem benzynowym o 20%
korzystniejszy (ciezar oryginalnego samochodu
Chryslera wynosi 1800 kg.).

Jednoczesnie z tym dokonane zostaty proby
rozbiegu dla oceny przys$pieszenia, jakie ten sam
w0z zdota rozwing¢; przeprowadzono je na pro-
stym i poziomym odcinku szosv makadamowej
w miejscowosci Staad nad jez. Bodenskim. Re-
zultaty prob zostaly zreasumowane na zataczo-
nym wykresie (rys. 8), przyczem linja ,,B* obra-
zuje przebieg rozwijania predkosci, poczawszy od
stanu spoczynku przez stopniowe wigczanie bie-
gow, pozostata ,,A" rozbieg samochodu przy bie-
gu bezposrednim-trzecim, wigczonym przy szyb-
kosci 10 km/godz.; nalezy wuzna¢ osiggniecie
predkosci jazdy 90 km/godz. juz po uptywie
32 sek. za zupetnie wystarczajgce, za$ rozwijanie
predkosci jazdy w mniej wiecej w tym samym
czasie wyltacznie na biegu bezposrednim — za do-
datnig strone silnika, ktéry madgt skutecznie pra-

Rys. 8.

Na zakonczenie ta sama komisja przeprowa-
dzita badania dymienia silnika na réznych odcin-
kach drogi z uwzglednieniem wielkich wzniesien,
przy ktorych silnik pracowat z wybitnym przecia-
zeniem; wybrane zostaly odcinki, posiadajgce
sktony 7, 10, a nawet 19%, przy pokonywaniu
ktérych obserwowano wydech; naogét dymienie
byto znikome, rozbieg silnika — natychmiastowy,
jedynie na poczatku jazdy, kiedy temperatura
wody chtodzgcej wynosita mniej niz 15° C przy
rozruszaniu ukazat sie czarny dym, znikajacy
w miare rozgrzewania sie silnika; dymienie sta-
wato sie réwniez widoczne przy pokonywaniu
wzniesienia 19%.

Te na ogo6t bardzo korzystne rezultaty sklonity
Saurera do opracowania nowych typow silni-
koéw seryjnego wykonania, oznaczonych symbo-
lami: CAD, CBD, CCD i CDD, ktorych charak-
terystyka zawarta jest w podanej tabelce.

Sktadowe czesci tych silnikéw zasadniczo sg
jednakowe; typy CAD i CBD, roznigc sie wy-
miarami cylindra i skoku, posiadajg identyczne
czesci z wyjatkiem ttoku tulei cylindrowej i watu
korbowego; analogicznie silniki 6-cylindrowe
CCD i CDD, podczas gdy czesci zasadnicze, jak
kadtub i gtowica, pozostaty niezmienione. Dzieki
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Tabela silnikéw Saurer typu C:
CAD CBD CCD CDD
llo$¢ cylindrow 4 4 6 6
Skok w mm 120 125 120 125

() cylindrawmm 80 85 80 85
Pojemnos$¢ sko-
kowa w Itr.
Moc przy ilosci
obr/min. n =
Max. moment
obr. w kgm
Ciezar  tacznie
z instal. elektr.
w Kg.
Ciezar przypad.

na jednostke

mocy - - - - 6,3 5,6 4,5 4,0
Moc przypad. na

na 1 Itr. obje-

tosci

2,43 2837 3,617 4,255

43/2500 50 2500 75, 3000 88/3000

12,8 15 19 22,5

270 280 340 350

17,7 17,7 20,7 20,7

powyzszemu podziatowi udato sie wypetié w
sposéb réwnomierny, przy wykorzystaniu zniko-

Uwaga do wykazu silnikéw:

Ze wzgledu na ciezki charakter pracy, silniki, przezna-
czone dla ciezaréwek, nie moga, by¢ tour'owane do 3000
obr/min. i ich gérna granica winna by¢ utrzymana przy
2500 obr/min., tym samym silnik CCD. wmontowany na pod-
wozie ciezarowe, bedzie dawal moc mniejszg — mianowicie
65 MK, a silnik CDD — 75 MK, zamiast podanych w ta-
belce 75 MK i 88 MK.

Rys. 9.

Nr. 10. Pazdziernik 1936

mej ilosci modeli, rozpietos¢ mocy silnikow od
40 MK do 90 MK dla szerokich zastosowan tak
do wozow osobowych, jak i ciezarowych, a co
specjalnie brane bylo pod uwage do samocho-
dow-taksowek. Rys. 9 podaje konstrukcje silnika
CAD (wzgl. CBD) w przeKroju podtuznym i po-
przecznym. Rys. 10 i 11 sg fotografiami wykona-
nych silnikéw tego typu.

Ze wzgledu na koniecznos¢ zbudowania lek-
kiego silnika wprowadzono do tych konstrukcyj
w najszerszej skali materiaty lekkie, a wiec stopy
aluminiowe. Kadtub silnika wg. ustalonego juz
wzoru Saurer'a, analogicznego jak w silniku
CRD, zbudowany jest z termicznie obrobionego
stopu siluminowego; tworzy on niedzielong ca-
tos¢ tacznie ze skrzynka korbowa i zamkniety
iest od dotu jedynie lekkim zbiornikiem smaru.
Tuleje cylindrowe typu , mokrego™, osadzone wy-
tacznie w przekroju srodkowym w kadtubie sil-
nika, docisniete sg gtowicg cylindrowa; w ten
sposob osadzona tuleja doszczelniona jesi. w swym
siedzeniu wszechstronnie, a chtodzona jednostaj-
nie na catej powierzchni, co zabezpiecza jg od
wszelkich odksztatcen i pozwala zachowaé do-
skonaty ksztatt cylindryczny gtadzi. Ustroi kor-
bowy zbudowany jest na tych samych zasadach
konstrukcyjnych, jak w wyjsciowym silniku CRD,
a wiec sktada sie z tlokéw ze stopu krzemo-gli-
nowego, 0 wysokiej zawartosci krzemu, z kor-
bowodow odkutych ze stali stopowych i catkowi-

Przekroje silnika CAD.
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Rys. 10. Silnik CBD od strony wydechu.

cie obrobionych i panwi odlanych z bronzu oto-
wiowego; wat korbowy zaleznie od typu silnika
podparty jest w 5 wzglednie 7 tozyskach $lizgo-
wych jako jednolite odkucie. Naped rozrzadu za-
worowego w silnikach tego wykonania przepro-
wadzony jest za posrednictwem pasa tancucho-
wego, ktdrego naprezenie utrzymane jest z po-
mocg specjalnego naprezacza w statym napie-
ciu — samoczynnie; tancuch ten napedza pompke
paliwa i watek rozrzadu, umieszczony jest pod
pokrywa silnika, nazewnagtrz silnika normalny pas
klinowy napedza wentylator i pradnice, ktora
dzieki specjalnemu umocowaniu pozwala do-
wolnie regulowac jego naprezenie; na tej samej
osce co wentylator pracuje odsrodkowa pomoka
wodna, ktorej wirnik tloczy wode bezposrednio
do gtowicy. Aby zmniejszy¢ bezwiadno$¢ mas,
wat rozrzadczy podniesiony zostat tak wysoko,
ze goérne gniazda popychaczy znajdujg sie na wy-
sokosci ptaszczyzny dolegania gtowicy cylindro-
wej, a dhlugos¢ drazkow popychaczy zostata
zmniejszona do minimum. Rozwigzany zostat od-
miennie od wykonan poprzednich uktad dzwigie-
nek, uruchamiajgcych zawory; poprzednia kon-
strukcja, skladajgca sie z pary dzwigienek, na-
ciskanych jednym drazkiem popychacza, zostala
jako zbyt ciezka zarzucona i zastgpiona posred-
nim watkiem z dzwigienkami, ustawionym pro-
stopadle do gtdwnej ptaszczyzny silnika: nieco
to utrudnito regulacje zaworéw, jednak dato bar-
dziej lekki mechanizm rozrzgdczy. Zawory oczy-
wiscie jak dawniej pozostaty po 4 na kazdy cy-
linder, przyczem wlotowe zaopatrzone sg w prze-
stonki, powodujgce wir zasysanego powietrza w
cylindrze. Uklad przestrzeni kompresyjnej nie
ulegt zasadniczej zmianie — umieszczenie w ttoku
komory spalania pozwolito umiesci¢ w dnie gto-
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Rys. 11. Silnik CBD od strony pompy paliwowe;.

wicy cylindrowej tak zawory i wtryskiwacz, ze
przy rozporzadzalnej powierzchni posiadajg one
najwieksze w mozliwych warunkach przekroje
przeptywowe. Zachowany zostat z silnika PD spo-
s6b mocowania wtryskiwacza w glowicy, wysokie
ustawienie pompki paliwa oraz sam rodzaj wtry-
skiwacza o stozkowym rozpyleniu, paliwa. Re-
gulacja ilosciowa pompki paliwowej odbywa sie
pneumatycznie, a nastawianie momentu wtry-
sku — pod wptywem zmiennego cisnienia pom-
pki olejowej. Jak wskazujg rysunki, przewod wy-
dechowy pozostawiony zostat po stronie lewej
silnika, przewdd ssacy — przeniesiony na strone
prawg, co pozwolito uchroni¢ go przed rozgrze-
waniem $cianek od rury wydechowej i zapewnic
zasysanie niepodegrzanego powietrza; ma to bez-
warunkowo pewne dodatnie znaczenie na ilo-
sciowe wypetnienie cylindra powietrzem i osig-
ganie wiekszej jego mocy. Smarowanie silnika
utrzymane zostato w normalnej postaci, witasci-
wej ostatnim wykonaniom silnikbw Saurer'a
(typ C). Pompka trybowa, umieszczona w dolnej
misce na smar zasysa zebrany olej przez zwy-
kty filtr siatkowy, tworzacy rodzaj bebna i da-
jacy sie b. tatwo demontowacd, bez potrzeby zdej-
mowania dolnego zbiornika, i tloczy go przez
wnetrze obsady watka napednego do zewnetrz-
nego filtra smaru, skad olej przeptywa do cen-
tralnego przewodu, odlanego w kadtubie; prze-
wOd przeprowadzony jest wzdtuz catego silnika.
Od centralnego przewodu do kazdego tozyska
przewiercony jest w kadtubie kanalik, doprowa-
dzajacy smar do tozysk watu korbowego, dzieki
czemu zapewnione jest to, ze kazde tozysko znaj-
duje sie pod jednakowym cisnieniem smaru i po-
siada jednakowy jego dopltyw. Wiercenie we-
wnatrz watu korbowego doprowadza smar do to-
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zyska korbowego, za$ smarowanie tulei cylindro-
wej i sworznia tlokowego dokonane jest roz-
bryzgowo przez wyciekajacy smar z panewek
korbowodéw. Smar do rozrzgdu doprowadzany
jest rurka zewnetrzng, zatagczong do centralnego
przewodu w kadtubie i przewodami rozprowa-
dzony po catym ukladzie dzwigienek; przez
otwory, ktére zostaty przewidziane w glowicy
cylindrowej na przepuszczenie drgzkéw popycha-
czy, smar $cieka na dét do popychaczy i watka
rozrzagdczego, poczem przelewa sie do wnetrza
kadtuba. Regulacje cisnienia smaru dla catego sil-
nika mozna zmienia¢ w pewnych granicach, do-

Inz. J. Obrebski.
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krecajac odpowiednio zawor przelewowy, umie-
szczony na obsadzie pompki trybowej.

Do normalnego wyposazenia silnikéw lekkich
typu C nalezg: rozrusznik (dla 6-cylindr. — o mo-
cy 4 MK przy instalacji 24 V, dla 4-cylindr. —
0 mocy 2,5 MK przy instalacji 12 V) i pradnica;
dodatkowe urzadzenia, jak $wiece zarowe (pod-
grzewacze), przy tym systemie wtryskiwania od-
padajg, poniewaz silniki majg bardzo™ tatwy roz-
ruch nawet w czasie chtodéw. Ustawienie silnika

na podwoziu — Kklasyczne, w trzech punktach,
przyczem jako oparcia stuzg wkiady — silett
blockowe.

O stalach wyzszej stopowosci.

W poprzednim mym artykule zapowiedziatem
przejscie do nastepnej grupy stali, a wiec do stali
0 wiegkszej zawartosci pierwiastkow uszlachet-
niajgcych.

Pierwiastkiem drogim, a zarazem dajacym sie
odczu¢ dopiero przy wiekszych dodanych do sta-
li ilosciach jest nikiel-

Pierwiastek ten zwieksza skutecznie zdolno$¢
stali do przehartowywania sie wgtgb, nadajac jej
jednoczesnie cenne wiasciwosci. Jezeli bedziemy
porownywali stal weglowg ze stalg niklowa, lub
niklowo-chormowa, to dojdziemy do wniosku,
ze, przy jednakowej wytrzymatosci na rozcia-
ganie stal weglowa da mniejsze udarnos¢, wydtu-
Zenie i przewezenie, natomiast stal niklowa, lub
chromowo-niklowa da wymienione wielkosci
wieksze.

Wprowadzanie do konstrukcji stali niklowych
i chromowo-niklowych, lub niklowo-chromowych
(nazwa zalezna jest od ilosci przewazajgcego
pierwiastka) zaczyna¢ sie powinno tam, gdzie
nie wystarczaja juz inne stale.

Pod stowami ,,nie wystarczajg! nalezy rozu-
mie¢ jak niemozliwos¢ uzyskania dobrego prze-
hartowania wglgb przy duzych S$rednicach, tak
i niemozliwo$¢ uzyskania potrzebnych wiasci-
wosci mechanicznych mimo to, ze nieznaczne
przekroje, czy tez grubosci $cianek umozliwiajg
przehartowanie nawskros. Postanowienie zasto-
sowania stali np. niklowo-chromowej nie powin-
no zaraz iS¢ w parze z dobieraniem gatunku
najdrozszego.

W jednym wypadku wystarcza dodatek niklu
1,5%, w innym potrzebny juz jest wiekszy do-
datek np. 2,5% niklu. W stalach niklowo-chro-
mowych zawartos¢ niklu i chromu sa powigzane
w taki sposéb, ze zawartos¢ chromu wzrasta wraz
z zawartoscig niklu. Stosunek ilosci niklu do

chromu ustalony zostat na podstawie licznych do-
Swiadczen. Utarty sie pewne normy co do tego.
Nie przeszkadza to, ze najnowsze badania skia-
niajg do odwrocenia stosunku i dawania wiek-
szych zawartosci chromu przy mniejszych niklu.
Jezeli bedziemy przegladali wykazy stali chro-
mowo-niklowych, uzywanych w amerykanskim
przemys$le samochodowym, to rzuci sie nam w
oczy sposob klasyfikowania tych stali. Z podanych
nizej tablic widzimy, ze potworzone sg grupy
stali z jednakowymi zawartosciami niklu i chro-
mu, a zmienng zawartoscig wegla. Takie grupo-
wanie jest racjonalne i podkresla te wazng oko-
liczno$¢, Ze zawartos¢ wegla odgrywa znaczng
role, oraz ze wegiel jest takim regulatorem wia-
Sciwosci mechanicznych jak dodatki stopowe.

Nie bede diuzej zatrzymywat sie nad opisywa-
niem wiasciwosci stali niklowych i chromowo-

Stale chromowo-niklowe amerykanskie

Symbol o] S .
S A E. C Mn max  max Ni Cr

0.10-0.20
0.15-0.25
0.20 0.30
0.25-0.35
0.30-040
0.35-0.45
0 10-0.20
0.15-0.25
0.25-0.35
0.35-0.45
0.40-0.53
0.45-0.55
max.-0.17
0.20-0.30
0.30-0.40
0.35-0.45
0.10-0.20
0 30-0.40
0.45-0.55

0.30-0 60
0.30-0.60
0.50-0.80
0.50-0.80
0.50-0.80
0.50-0.80
0.30-0.60
0.30 0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.30-0.60
0.45-0.75
0.45-0.75
0.45-0.75

0.04
0.04
0.04
0.04
004
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04
0.04

0.045
0 045
0.045
0.045
0.045
0 045
0.040
0,040
0.040
0.040
0.040
0040
0.040
0.040
0.040
0.040
0.040
0.040
0.040

1.00-1.50
1.00-1.50
1.00-1.50
1.00-1.50
1.00-1.50
1.00-1 50
1.50-2.00
1.50-2.00
1.50-2.00
1.50-2.00
1.50-2.00
1.50-2.00
3.25-3.75
3.25-3.75
3.25-3.75
3.25-3.75
2.75-3.25
2.75-3.25
2.75-3.25

0.45-0.75
0.45-0.75
0.45-0.75
0.45-0.75
0.45-0.75
0.45-0.75
0.90-1.25
0.90-1.25
0.90-1.25
0.90-1.25
0.90-1.25
0.90-1.25
1.25-1.75
1.25-1.75
1.25-1.75
1.25-1.75
0.60-0.95
0.60-0.95
0.60-0.95

Stale chromo-molibdenowe oraz stale chromowo-niklowo-molibdenowe amerykanskie

Symbol p

S'A. E. ¢ Mn max
4.130 0.25-0.35 0.40-0.70 004
4.140 0.35-0.45 0.40-0.70 0.04
4.150 0,45-0,55 0.40-0.70 0.04
4,615 0.10-0.20 0.30-0 50 004

S

max Cr Ni Mo

0.045 0.50-0.80 0.15-0.25
0.045 0.80-1.10 0.15-0.25
0.045 0.80-1.10 0.15-0.25
0.045 1.25-1.75 0.20-0.30



niklowych, gdyz szanowni Czytelnicy znajda
wszystkie te wiadomosci w pierwszej lepszej
ksigzce o stalach specjalnych (polecam Metalo-
znawstwo Prof. Feszczenki Czopiwskiego, oraz
Sonderstahlkunde Edwarda Houdremont), omoé-
wie natomiast pewne szczegoty interesujgce kon-
struktora i obrébkowca. Szczegoty te wytuszcza-
tem juz raz na tamach czasopisma ,,Hutnik” Nr.
12 rok 1935 str. 422 w artykule p. t. ,,Zagadnie-
nia metaloznawcze w budowie samochoddéw".
Obecnie powt6rze zasadnicze rzeczy i uzupeinie
je paroma przyktadami.

Ot6z chodzi o to, ze nikiel i chrom dziatajg
,hartujaco”. Hartujgce ich dziatanie poteguje we-
giel. Przy pewnych zawartosciach niklu, chromu
i wegla stal staje sie samohartujgca, czyli
hartuje sie nawet przy tak tagodnym oziebianu
jak w spokojnym powietrzu. Mniejsza lub wiek-
sza zdolno$¢ do samohartowania sie sprawia, ze
pret odwalcowany, lub przedmiot odkuty z ta-
kich stali, a oziebiony w powietrzu moze pod-
hartowac sie, a wiec utwardzic w ta-
kim stopniu, ze obrébka mechaniczna stanie sie
niemozliwa, lub bardzo trudna. Konstruktor po-
winien 0 tym pamieta¢ i wskazywa¢ na swych
rysunkach odpowiedni stan dostar-
czenia stali stopowej. Najczesciej uzywane
sg te stale w stanie ulepszonym cieplnie
(symbol ,, T%) i w stanie zmiekczonym (sym-
bol ,,M"), kiedy to obrobka cieplna przewidzia-
na jest po obrébce mechanicznej. Stale o niskiej
zawartosci wegla np. stale do naweglania i nie-
zbyt duzej zawartosci niklu moga by¢ uzyte
w stanie znormalizowanym, a nawet surowym
(okreslenie ,,surowy" odnosi sie jedynie do
przedmiotow, ktére nie podlegaly umysinei
obrobce cieplnej. Nie nalezy tez nazywac ,,suro-
wymi" przedmiotéw nieobrobionych mechanicz-
niel).

Konstruktor winien tez pamieta¢ o tym, ze n a-
weglanie stali stopowych przebiega w sposob
bardziej skomplikowany niz dla stali weglowych.

Fot. 1.
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Szczegoblnie te stale, ktore zawierajg znaczna
ilos¢ niklu moga nastreczy¢ znaczne Lrudnosci
podczas naweglania. Nie przesadzajmy wiec z ni-
klem w stalach do naweglania!

Z wad, jakie napotykamy przy stosowaniu stali
do naweglania, zawierajgcej duzo niklu (3% i wie-
cej) nalezy zwrdci¢ uwage na nastepujace:

1) Warstwa naweglona jest zbyt twarda na-
wet wtedy, gdy przedmioty naweglone by-
ty ozigbione wolno, wraz ze skrzynia.

2j Warstwa naweglona jest gruboziarnista
i zadna obrébka cieplna nie doprowadza
do rozdrobnienia ziarna.

3) Warstwa naweglona jest zbyt miekka po
hartowaniu.

Jak juz wspomniatem, stale o duzej zawartosci
niklu, chromu i wwegla sg stalami s a m o-
hartujacymi sie.

Zjawisko samohartownosci obserwujemy w sta-
li o zawartosci np. 4% Ni, 1,5% Cr i 0,40% C.

Jezeli zawarto$¢ wegla podniesiemy do 0.8% to
stal staje sie nie tylko samohartown g (har-
tujgca sie w powietrzu), lecz samohartuja-
ca sie przy powolnym oziebianiu!

Aby zmiekczy¢ warstwe naweglong w stali
0 wysokich zawartosciach Ni, Cr i C musieli-
bysmy przeprowadza¢ oziebienie naweglonych
przedmiotéw juz nie wraz ze skrzynig cementa-
cyjng, a wraz ze skrzynig i piecem!

Pierwsza z oprawianych wad tak witasnie daje
sie wytlomaczy¢.

Teraz o wadzie drugiej. Nikiel obniza znacz-
nie punkty przelomowe w stalach niklowych i ni-
klowo-chromowych. Sprawia to, Ze naweglanie
moze i musi by¢ przeprowadzane przy nizszych
temperaturach. Dla stali 3315 znalaztem naste-
pujgce punkty przetomowe: Acl = 720, Ac3 —
= 760, Ar3 — 648, za$ przemiana Arl zaznacza
sie paroma punktami, przyczem zakonhczenie
przemiany catkowite daje sie zaobserwowac po-
nizej 500°.

r

Fot. 2.
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Widzimy wiec, ze tem-
peratura naweglania, le-
Zgca 0 pare stopni po-
nad Ac3 a wiec jakies 7b5
stopni bedzie, teoretycz-
nie, wystarczajgcg. Prak-
tycznie stosowaé nalezy
temperature naweglania
dla tej stali 820 860
stopni, podczas gdy dla
weglowej stali o tej sa-
mej zawartosci  wegla,
stosujemy temperature
naweglania 900 — 920
stopni!

Jezeli wiec bedziemy naweglali stal 3315 w
zbyt wysokiej temperaturze, a przytem w ostrym
Srodku naweglajagcym, to tatwo podniesie-
my zawartos¢ wegla w warstwie n a-
weglonej ponad Eutektoidalng.
Utworzy sie wtedy siatka cementytu, ktéra to
siatka uniemozliwi nastepnie rozbicie ziarna,
w warstwie naweglonej, przy normalnych tempe-
raturach hartowania takowej, a, tym samym unie-
mozliwi uzyskanie drobnokrystal.cznej, o przeto-
mie porcelanowym, twardej i odpornej na Scie-
ranie i sprezystej, warstwy naweglonej. Zalgczo-
ne fotografie ilustrujg taki wiasnie wypadek. Na
fot. 1-ej widzimy, w powiekszeniu okoto 15-to
krotnem, przetom przez watek naweglony i pod-
wojnie hartowany. Rdzen jest drobnokrystalicz-
ny, warstwa grubokrystaliczna. Po odpolerowa-
niu tej samej probki i wytrawieniu jej (patrz fot.
2-ga) widzimy wyraznie, ze struktura rdzenia
(drobnoziarnisty perlit plus ferryt) przechodzi
w pasemko czystego perlitu, zaznaczajace sie jako

Inz. Feliks Grossman.

Fot. 4.

ciemna wstega, za$ dalej w grubsze pasmo struk-
tury opisanych warstw pokazane sg w wiekszym
powiekszeniu na fot. 4 i 5.

Przechodzac do opisu wady trzeciej nalezy za-
uwazy¢, ze stale niklowe i niklowo-chromowe
dajg warstwy naweglone nieco mieksze, niz stale
czysto weglowe. Z tg okolicznoscig trzeba sie
liczy¢. Jezeli stal o duzej zawartosci niklu na-
weglimy w wysokiej temperaturze i w mieszani-
nie naweglajacej ostro, to naweglenie moze dac,
po zahartowaniu, warstwe naweglong o struktu-
rze: martenzyt -J- austenit- Im wiecej austenitu
(sktadnika miekkiego), tym mniejsza twardosé
warstwy naweglonej. Moze by¢ i inna przyczyna
zbyt matej twardosci warstwy naweglonej, a mia-
nowicie odweglenie podczas grzania do hartowa-
nia. Zjawisko to obserwujemy czesto i przy
weglowych stalach Zapobiec mu mozna przez
ogrzewanie naweglonych przedmiotow w kapie-
lach solowych.

Z badan nad homogenizaiorami
w spirytusowych mieszankach napedowych.

Przy obecnie panujacych w Polsce warunkach
gospodarczych, wymagane jest, aby mieszanki za-
stepcze, stosowane do napedu silnikéw spalino-
wych zawieraty, jako podstawowe skiadniki, ben-
zyne oraz spirytus. Dalsze miejsce zajmuje ben-
zol wzglednie nafta. Inne skiadniki odgrywajg
drugorzedng role i powinny by¢ uzywane tylko
jako domieszki.

Rozrozniamy dwa zasadnicze typy mieszanek
spirytusowych w zaleznosci od tego, czy w skiad
ich wchodzi spirytus odwodniony czy nieodwod-
niony (rektyfikat wzglednie suréwka).

Glowng zaleta mieszanek typu pierwszego jest
tatwos¢ przyrzadzania takowych o dowolnym
skitadzie procentowym, dzieki nieograniczonej
wzajemnej rozpuszczalnosci benzyny i alkoholu
bezwodnego oraz ich trwato$¢ w niskich tempe-
raturach. Odwadnianie jednak spirytusu, wyma-
gajace kosztownych instalacyj fabrycznych, pod-
nosi znacznie cene jego, przy wiekszym za$ za-
potrzebowaniu (np. podczas wojny) dostawa jego,
ze wzgledu na nieliczne tego rodzaju instalacje
moze by¢ utrudniona.

Zaletg mieszanek drugiego typu jest tanios¢
i tatwa dostepnos¢ spirytusu nieodwodnionego
na calym obszarze Polski. Z tych wzgledéw
mieszanki typu drugiego powinny zasadniczo
znalez¢ wieksze zastosowanie niz mieszanki typu
pierwszego. Wskutek matej rozpuszczalnosci soi-
rytusu wodnego w benzynie, mieszanki te wy-
magajg jednak stosowania homogenizatoréw t. |
zwigzkdw zwiekszajagcych wzajemna rozpuszczal-
no$¢ wspomnianych dwoch skiadnikéw, a tym
samym uodparniajacych mieszanki spirytusowe
na rozwarstwienie sie w niskich temperaturach
i pod wplywem uwodnienia. Do najczesciej uzy-
wanych homogenizatoréw naleza: benzol, sol-
went, nafta, eter etylowy i t. p.

Ponizsza tablica zawiera niektore z otrzyma-
nych wynikéw badan, wykazujacych wptyw ben-
zolu i eteru na temperature zmetnienia (rozwar-
stwienia sie) mieszanek 3 i 4 sktadnikowych i po-
zwalniajgcych na zorientowanie sie w jakim sto-
sunku nalezy miesza¢ podane 3 lub 4 skladniki
dla otrzymania mieszanki o okreslonej tempera-
turze rozwarstwiania sie.
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TABLICA |
Sktad mieszanki w % wag- Temperatura
Spirytus  Benzyna Benzol Eter zmetnienia
0 mocy samoch. silniko etylow mleszoank|
942"  c. wh 0,752l wy  etylowy w °C

30 35 35 — + 2
30 25 45 — — 12
30 20 50 — 18
30 15 55 — — 23
30 10 60 — ponizej — 25
30 35 30 5 — 19
30 30 35 5 ponizej — 25
40 35 25 + 2
40 30 30 — — 6
40 25 35 — — 14
40 20 40 — — 22
40 15 45 — ponizej — 25
40 35 20 5 — 16
40 30 25 5 ponizej — 25
50 30 20 — + 3
50 25 25 — — 7
50 20 30 — — 19
50 15 35 — ponizej — 25
50 30 15 5 — 15
50 25 20 5 ponizej — 25
50 35 5 10 —17
50 30 10 10 ponizej — 25

Jak wynika z powyzszej tablicy eter etylowy
jest znacznie silniejszym homogenizatorem od
benzolu, jest jednak produktem drogim, tatwo
lotnym i zapalnym oraz szkodliwym dla zdrowia.

Poniewaz wzgledy gospodarcze i techniczne

nie pozwalajg na stosowanie do materialtéw na-
pedowych duzych ilosci benzolu lub eteru, prze-
to przeprowadzono badania w kierunku zastoso-
wania innych homogenizatorow, ktore dziatatyby
jednoczesnie jako $rodki naweglajace, podno-
szace warto$¢ opatowag mieszanek, zmniejszong
obecnoscig spirytusu.
. Wiasciwosci takie wykazaty a- i ~-naftole, po-
chodne naftalenu, produkowane w kraju przez
wielki przemyst organiczny (wytwdrnie potpro-
duktéw i barwnikoéw). W przeciwienstwie do cie-
kiego, tatwo lotnego eteru etylowego, naftole,
posiadajgce jeszcze lepsze wiasciwosci homoge-
nizujace, sg ciatami statymi, posiadajgcymi dos¢
duza wartos¢ opatowa.

Wiasciwosci homogenizujgce wykazuje row-
niez naftalina, ktora, jak wiadomo, stosowana by-
wa niekiedy jako domieszka do mieszanek na-
pedowych. Naftalina homogenizuje jednak mie-
szanki spirytusowe czterokrotnie stabiej od naf-
toléw, przyczem do mieszanek spirytusowych
mozna dodawa¢ ograniczone i niewielkie ilosci
naftaliny, gdyz po przekroczeniu tej ilosci, przy
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nieznacznym obnizeniu temperatury fatwo wy-
krystalizowuje. Poniewaz a- i "~-naftole sg pro-
duktami stosunkowo drogimi, mozna zastoso-
wac z dobrym wynikiem mieszanine naftolu z na-
ftaling, jak to uwidocznione jest na ponizszej ta-
blicy.

P)rlécz naftoldw przeprowadzono badania nad
olejem $rednim, otrzymywanym przy destylacji
smoty pogazowej. Proby zastosowania tego ro-
dzaju oleju jako paliwa do napedu silnikow spa-
linowych robione juz byly zagranicg)- Ujemna
cechg takiego paliwa byt duzy ciezar wilasciwy
oraz znaczna zawartos¢ skltadnikéw o charakte-
rze kwasnym, jak fenole, krezole i t. p. Obecnie
chodzito o zbadanie wiasciwosci homogenizu-
jacych wymienionego oleju i zastosowanie go
jako domieszki do mieszanek napedowych spi-
rytusowych. W ten sposéb wyzej wymienione
wady oleju nie odgrywatyby roli i olej spetniatby
zadanie homogenizatora i sktadnika o dos$¢ duzej
wartosci opatowej.

Z powyzszej tablicy poréwnawczej wynika, ze
z wymienionych skiadnikéw najsilniejszym ho-
mogenizatorem jest a-naftol, nastepne miejsca
zajmujg /(-naftol i eter etylowy, najstabsze wia-
sciwosci homogenizujace posiadajg benzol i na-
ftalina, znajdujgce sie mniej wiecej na jednym po-
ziomie, posrednie miejsce zajmuje ole.j Sredni.

Jezeli chodzi przytem o uodpornienie miesza-
nek spirytusowych na rozwarstwienie sie¢ pod
wplywem uwodnienia, to pierwsze miejsce zaj-
mujg naftole i réznig sie pod tym wzgledem wy-
bitnie od pozostatych homogenizatoréw.

Naftole sg produktami stosunkowo drogimi
(cena zblizona do eteru etylowego) i z tego po-
wodu moga by¢ stosowane w matych ilosciach.
Zapotrzebowanie na te produkty dla celéw nape-
dowych moze by¢ kazdej chwili zaspokojone
przez przemyst krajowy.

Zaletg oleju S$redniego jest niska cena, dos¢
duza wartos¢ opatowa, oraz mozliwos¢ jego pro-
dukcji w duzych ilosciach w kraju. Jest to jeden
z gtownych produktéow, otrzymywanych z desty-
lacji smoty pogazowej w gazowniach i kokso-
whniach. Omawiany olej posiada ciemne brunatno-
czerwone zabarwienie i dodany do mieszanek
nadaje im roéwniez ciemne zabarwienie.

Oczywiscie, ze wymienione homogenizatory
przedstawiaja nieliczng grupe z posrod srodkow

) Petroleum 2, 3 (1933) Murray Stuart.

TABLICA 2

Mieszanka
o skiadzie:

40°/o spiryt.
95°

40% ber;zyny
20°/0 benzolu

Temperatura rozwarstwiania sie mieszanki w°C — 6

llo$¢ wody w % dodanej do mieszanki dla spo-

wodowania jej rozwarstwiania sie w temp. 18° 0,9

Mieszanka z dodatkiem homogen zatora
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stosowanych jako homogenizatory lub jakie mo-
znaby jeszcze zastosowac.

Wstepne préby przeprowadzone z mieszanka-
mi spirytusowymi z dodatkiem naftoli oraz oleju
$redniego na silniku samochodowym, sprzezo-
nym z hydraulicznym hamulcem daty wyniki do-
bre. Stwierdzono przytem prawidtowg prace oraz
zwiekszong moc silnika, spowodowang dodat-
kiem homogenizatora.

Przy stosowaniu naftoléw, w miejscach pota-
czen przewodoéw paliwowych i na rozpylaczach,
gdzie mieszanka przedostaje sie na zewnatrz, wy-
krystalizowuje naftol, wskutek odparowania cie-
czy. Zjawisko to, nie majace szkodliwego wptywu
na silnik, wystepuje gtownie po pracy i ostygnie-
ciu silnika.

Obecnie przeprowadzone sg badania poréw-

Swiatt
wWiatrO

Zaréwka elektryczna ulegta od czaséw Edisona
znacznemu przeobrazeniu. Wiokno weglowe zasta-
piono drucikiem metalowym, wnetrze zaréwki na-
petniono gazami, ilos¢ pobieranego pradu zmniej-
szono z 3,2 na okoto *2 do 1 watta na jedna Swiece.

Jednakze wszelkie dazenia do dalszego obnize-
nia ilosci zuzywanego pradu a wiec do zblizenia
sie do ideatu, jakim bytoby t. zw. ,,zimne Swiatto™,
pozostajg wciaz jeszcze niedoscignionym marze-
niem.

Nie mogac rozwigza¢ sprawy idealnego sztucz-
nego Swiatta drogg udoskonalania lamp z zarza-
cym sie drucikiem, zajeto sie blizej badaniem zja-
wisk wytadowan Swietlnych w gazach rozrzedzo-
nych.

Na tym polu osiggnieto szereg doskonatych wy-
nikbw. Lampy z zarzacymi sie gazami i parami
otworzyty badaczom zupetnie nowe horyzonty nie-
wyzyskanych dotychczas mozliwosci.

Kiedy przed kilkoma tygodniami zwiedzalem
z wycieczka Holandie i Francje, udato mi sie zet-
kng¢ sie z bodajze najciekawszym wynalazkiem
z tej wihasnie dziedziny swiatta sztucznego, a mia-
nowicie z lampg sodowa.

Jak przekonatem sie p6zniej, w kazdym z tych
panstw, jakotez w Belgii, Szwajcarii, W}oszech
Hiszpanii, Niemczech i Anglii, a przede wszystkim

Feliks Moskalik.

nawcze nad wplywem homogenizatorow na ko-
rozje metali.
Streszczenie.

Przeprowadzono badania poréwnawcze nad
wiasciwosciami  homogenizujgcymi  benzolu, na-
ftaliny, oleju S$redniego ze smoly pogazowej,
eteru etylowego, oraz a- i /Lnaftoléow w mieszan-
kach napedowych spirytusowych.

Badania wykazaly, ze a-naftol jest wybitnym
homogenizatorem, nieco stabszym jest /S-naftol
i eter etylowy, najstabsze wiasciwosci homogeni-
zujace posiada benzol i naftalina, posrednie miej-
sce zajmuje olej Sredni.

Proby na silniku samochodowym wykazaty ko-
rzystny wpltyw naftoléw i oleju S$redniego na
spalanie sie mieszkanki spirytusowej i prace
silnika.

sodowe.

w Stanach Zjednoczonych oswietla sie tymi lam-
pami tereny kolejowe i fabryczne, dworce, auto-
strady, porty lotnicze a z wnetrz szczegdlnie hale
montazowe, magazyny, odlewnie i lakiernie.

Zainteresowany tymi lampami, postanowitem za-
poznac sie blizej z ich konstrukcjg i wtasnosciami.

Istotng czescig lampy sodowej jest rurka szkla-
na wygieta w ksztatt litery ,,U”, napetniona gazem
neonowym i parg sodu. Gdy lampa nie jest wia-
czona, s6d znajduje sie w stanie zimnym i statym
na wewnetrznej Sciance lampy.

Zewnetrzng ochrong lampy stanowi klosz szkla-
ny, ktéry tym sie rézni od uzywanego dotychczas,
ze posiada Scianki podwadjne, miedzy ktérymi znaj-
duje sie prdznia. Ta inowacja potrzebna jest poto,
by ciepto, potrzebne do wprowadzenia zimnego
osadu metalicznego sodu w stan lotny nie udzie-
lato sie otoczeniu.

Przy wiaczeniu pradu, lampa nie rozbtyska na-
tychmiast petnym Swiattem jak zwykta zaréwka,
lecz dopiero w miare nagrzewania sig, kiedy sod
metaliczny przechodzi w stan lotny, co nastepuje
mniej wiecej po uptywie siedmiu do czternastu mi-
nut, stabe Swiecace poczatkowo wytadowanie w ga-
zie neonowym przechodzi w silnie Swiecace wyta-
dowanie w parze sodu.

WYTWORNIA USZCZELNIEN MIEOZI ANO-AZBESTO WYCH

WELADYSLAWA MROCZKOWSKIEGO

WARSZAWA, UL. OXOPOWA 61/8. TELEFON Nr. 11-81-20.

1) Wszelkie uszczelki | pierscienie mledzlano-azbestowe
do motoréw samochodowych, lotniczych, oraz ,,Dies-

la”, ,,Perkun”,
wybuchowych.

,LUrsus”, ,,Saurer” | Innych motoréw

2) Do maszyn parowych, pomp | sprezarek (kompre-

sorow).

3) Do przewodoéw parowych wysokopreznych | wodnych-
4) Pierscienie do kottéw wodno-rurkowych wszelkich
systemoéw | do Innych celéw o réznych wymiarach

| fasonach.
5) Owale do wiazéw kottowych.

6) Uszczelki | pierscienie fibrowe, otowiane, tekturowe,

filcowe | vellumoldowe.

DOSTAWCA WOJISKOWY



Swiatto, jakie wydajg te lampy, jest monochro-
matyczne o jaskrawo zéttym zabarwieniu.

Jezeli chodzi o zalety, to lampa ta jest bez-
sprzecznie najdoskonalszg z dotychczasowych oka-
zOw z dziedziny Swiatta sztucznego. Juz samo jej
Swiatto, w porOwnaniu ze $wiattem uzywanej do-
tychczas pospolicie zaréwki elektrycznej, jest bez
poréwnania zdrowsze dla oka, gdyz kolorem swo-
im jest najbardziej zblizone do koloru z6tto-zie-
lonego, ktory, jak wiadomo, jest najodpowiedniej-
szym i najzdrowszym dla oka ludzkiego.

Poza tym Swiatto lampy sodowej ma te wielka
zalete, ze nie oslepia nas swa jaskrawoscia, jak to
czyni Swiatto biate zarowki elektrycznej, co ma
ogromne znaczenie przy oswietleniu szos i auto-
strad.

Wyobrazmy sobie szose oswietlong w nocy zwy-
ktymi, biatymi zar6wkami. Jaskrawe ich $wiatto
rzuca ostre cienie, a wiec znieksztatca droge i kaze
czesto omijac¢ nieistniejace wogole wyboje, a z dru-
giej strony nie pozwala oku dostrzec niebezpie-
czenstwa tam, gdzie ono naprawde istnigje.

Najwieksza jednak zaletg zottego Swiatta lampy
sodowej, zaletg bezcennag, ktérej nie posiada za-
dne inne swiatto, jest to, ze przenika ono dosko-
nale mgte! A jakim niewyczerpanym zrédiem ka-
tastrof jest mgta dla okretow, samolotoéw, samo-
choddéw, a nawet pociggdéw, wiemy wszyscy.

Jak dalece lampy sodowe zastuzyly sobie na
uznanie, dowodzi najlepiej fakt, ze zebrany w roku
1933 w Antwerpii Il Kongres Drogowy Belgii,
uznat jednomyslinie ze lampy sodowe ze wzgledu
chociazby na takie zalety jak podniesienie widzial-
nosci przy kazdej pogodzie, a zwlaszcza podczas
mgty, winny zastapi¢ na wszystkich drogach pu-
blicznych zwykte lampy elektryczne.

U nas w kraju, zaczeto te lampy stosowac¢ do-
piero przed kilkoma miesigcami. OsSwietlajg one
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cze$¢ portu w Gdyni, gdzie spetniajg wazng role
drogowskazéw. Statek, wjezdzajacy do portu pod-
czas mgly, Sniezycy, czy innej niepogody, nie jest
obecnie narazony na zderzenie sie z innym okretem
lub rogiem wybrzeza, lub tez na najechanie na
mielizne. Oprécz portu zaopatrzono w Gdyni w
Swiatlo sodowe rdéwniez tor kolejowy na prze-
strzeni okoto 700 metréw, a od kilku tygodni moze
sie poszczyci¢ tg inowacja i stolica, w ktorej kilo-
metr ulicy Miedzeszynskiej na Saskiej Kepie tonie
wieczorami w jaskrawo zéttym Swietle lamp sodo-
wych.

Nie bez znaczenia rowniez, w dobie dzisiejszego
kryzysu, jest fakt, ze lampa ta jest znacznie osz-
czedniejsza w uzyciu od najlepszej zarowki ele-
ktrycznej; zuzywa bowiem, w przeciwienstwie do
tamtej, od trzech do pieciu razy mniej pradu, a po-
za tym jest diugotrwalsza. Podczas kiedy zwy-
czajna zarOwka pali sie w najlepszym razie 1000,
a najczesciej tylko 600 do 700 godzin, to lampa
sodowa konczy swoj zywot dopiero po przeszio
3000 godzin.

Wazng wiasciwoscig lamp sodowych jest row-
niez ich znaczna nieczuto$¢ wobec zmian napiecia
w sieci, czego nie da sie powiedzie¢ o zaréwkach
elektrycznych, ktorym wystarcza najmniejsza roz-
nica napiecia, by w jednej chwili znacznie Scie-
mniaty lub zbyt silnie sie rozzarzyty, co sie konczy
najczesciej ich przepalaniem. Lampy sodowe ta-
kich przeskokéw w jasnosci zarzenia sie nie maja.
Ptong one zawsze jednakowo jasno bez wzgledu
na to, czy napiecie w sieci nieznacznie wzrasta czy
opada.

Te wszystkie zalety lamp sodowych zastuguja na
to, by zaprowadzono je powszechnie i u nas, gdyz
korzysci, ptynace z ich szerokiego zastosowania sg
znaczne i moga w gospodarce ogoélnokrajowej sta-
nowi¢ wazng dodatnig pozycje.

INDIA

Angielskie opony
wyzszego gatunku

Generalne Przedstawicielstwo na Polske

Biuro Handlowe ,,DOS"

SP. z 0. 0,

Warszawa, Chmielna 27
Telefony: 645-36 i 534-42
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DZIAL MOTOCYKLOWY
SZESCIODNIOWY RAID TERENOWY ,SIX-DAYS 1936".

Historia najwiekszego motocyklowego raidu $wiata roz-
grywanego w terenie rozpoczyna sie¢ w roku 1913, kiedy
to Anglia data projekt, a zwigzek zwigzkéw motocyklo-
wych FICM ufundowat ,,International Trophae". Raid wy-
grali gospodarze. Wojna przerywa coroczne odbywanie sie
raidu i w roku 1920 w Szwajcarii wygrywaja Francuzi.
Nastepnie dwukrotne zwyciestwo Szwajcarii, Szwecji,
wreszcie wspaniaty sukces Anglii — sze$¢ zwyciestw pod
rzad. W 1930 i 1931 wygrywaja Wiosi, znéw Anglia i ostat-
nie trzy lata 1933-34-35 puchar staje sie wilasnoscig Nie-
miec. W roku 1913 Holenderski Zwigzek iMotocyklowy
funduje puchar ,,Silver Vase” zdobyty 8-mio krotnie przez
Anglie, a w r. 1935 przez Niemcy. Dlaczego sport moto-
cyklowy skierowano na jazde w terenie w pierwszym
rzedzie odpowie nam prawo angielskie zabraniajgce orga-
nizowania jakichkolwiek zawodéw na drogach publicz-
nych, a w drugim rzedzie fakt, ze jezdzenie po szosie nie
jest zadng sztukg Jazda w terenie sprawiedliwie klasy-
fikuje zaréwno jezdzcow jak i maszyny. Nagrody w ,,Six-
Days” obejmujg zatem: ,International Trophae” dla te-
am'u narodowego ztozonego z 3 zawodnikdédw na maszynach
dowolnej marki i dowolnym litrazu (2 soléwki i 1 z przy-
czepka), ,,Silver Vase” zdobywa zesp6t narodowy, przy
czym kazdy naréd moze zgtosi¢ dwa zespoty do tej na-
grody. Ostatnio wreszcie Fuhrer sportébw motorowych
w Niemczech Hiihnlein ufundowat nagrode réwniez dla
team’u. Zawodnicy konczacy raid bez punktéw karnych
otrzymujg medale ztote, z 10 p. k. — srebrne, z 50 p. k. —
bronzowe. Pozatem liczne nagrody firmowe.

Regulamin raidu przewiduje odbycie w ciggu 6 dni trasy
dhigosci 2500 km obejmujacej obok normalnych drog
réwniez S$ciezki, wazniesienia, przejazdy goérskie, przez
wode i inne utrudnienia. Poza tym w czasie raidu odbywajg
sie nastepujgce proéby: 1) szybkos$ci na autostradzie 10 km,
2) goérska na dy.tansie 5 km na nawierzchni nowoczesnej,
3) goérska na dystansie 5 km na nawierzchni szutrowej
i 4) proba terenowa na dystansie 25 km. Na zakonczenie
raidu odbywa sie préba szybkosci na obwodzie szosowym,,
przy czym dla kazdej z préb sa wyznaczone minimalne
szybkosci w zaleznosci od klas.

Ostatnia préba szybkosci na obwodzie trwa godzine
i jest decydujaca w razie dojscia do konca raidu za-
wodnikéw i team’6w bez lub z réwna iloscig punktéow kar-
nych. Miato to miejsce w roku 1934, kiedy zespoly an-
gielskie i niemieckie walczyly o nagrody po szesciodnio-
wej walce i w rezultacie Niemcy wygrali réznicg 6 se-
kund. Zgtoszone motocykle sa podzielone na: soléwki
175, 250, 350, 500, 750 i 1000 cm3, z przyczepkami do 600
i do 1000 cm3 i wreszcie tréjkotowce do 1100 cm3. Maszyny
muszag mie¢ wyekwipowanie seryjne, kompletne 3$wiatto,
skuteczne thumiki i dwa silne hamulce. Ttumiki i hamulce
sg badane codziennie przed startem do etapéw. Wszyst-
kie czeSci wazniejsze jak: rama, widelec, gtowica itd.
sg specjalnie znaczone, aby uniemozliwi¢ wymiane. Przed
kazdym etapem zawodnicy majg 15 minut na niezbedne
reperacje i naprawe detek, przy czym powszechnie sg sto-
sowane butle ze sprezonym powietrzem zamiast pompek
recznych. Dla kontroli szybkosci zapalania maszyny na
starcie wprowadzono kontrole po 2 km od startu, ktéra
notuje regularno$¢ przejazdu. Dla zapobiezenia wszelkim
naduzyciom i omytkom zainstalowano w punktach kon-
trolnych zegary, ktére na kartach zawodnikéw odbijajg
czas. Tolerancja na etapach 3-minutowa. Za kazdg minute
opo6znienia punkty karne. Punkty kontrolne sg znaczone
flagami na 200 i 20 metréw przed punktem.

Zawodnik majacy na jednym etapie wiecej niz godzine
opo6znienia lub zespdt majacy 100 p. k. ulegaja wycofaniu
z raidu. Srednie szybkosci na etapach sg zalezne od trud-
nosci danych odcinkéw i litrazu maszyn, wynoszg od 32
do 55 km/godz. W wyzej wymienionych prébach wpro-
wadzono sprawiedliwg klasyfikacje polegajaca na tym, ze

Prasa i sport.

w kazdej klasie zawodnicy osiggajacy czas zwyciezcy plus
15%, sa bez punktéw karnych, zawodnicy osiggajacy czasy
ponizej tego minimum sg karani. Wreszcie na probie pta-
skiej 10 km wyznaczono wysokie $rednie, a mianowicie
np. soléwki 175 cm3 — 80,5 km/godz., 1000 cm3 — 93,2
km/godz. Ostatnia wreszcie proba szybkosci wymaga osia-
gniecia nast. $rednich w czasie jazdy godzinnej:.np. w so-
léwkach 175 cm3 — 70 km/godz., 500 cm3 — 80 km godz.
Osiggniecie takiej $redniej po szesSciodniowej jezdzie w te-
renie stanowi ciezka probe. Zsumowanie wynikéw 6-ciu
etapow i 5 préb specjalnych daje wynik decydujacy o zwy-
ciestwie.

Zawodnicy zgtoszeni badz przez zwigzki narodowe, czy
tez prywatni sa bez wyjatku asami jazdy w terenie. Prze-
chodzg oni dtuga zaprawe w raidach lokalnych. Dla Anglii
sprawdzianem jest Scottish Six Days, bedacy eleminacjg
dla zawodnikéw angielskich. W Niemczech raidy terenowe
gromadzag po 1000 aut i motocykli na starcie, mozna wiec
dobra¢ odpowiednie zespoty. Ciekawym jest, ze o ile
wsérdd  Anglikéw widzimy jedynie zawodnikéw jezdzag
cych wytacznie na raidy, to o tyle zawodnicy niemieccy
rekrutuja sie w wiekszosci z jezdzcow wysScigowych,
a nawet rekordzistow $Swiata. W roku biezacym Six-Days
zgromadzit na starcie 255 zawodnikéw: Niemiec, Anglii,
Francji, Wioch, Szwajcarii, Czechostowacji, Holandii,
Belgii, Irlandii, W'egier i Austrii. Do nagrody ,Interna-
tional Trophae” zgtoszono 5 zespotéw. Niemcy wystawili
wspaniate BMW bez sprezarek — ale z resorowanym tyl-
nym kotem ktérych dosiadali wyscigowcy Kraus i Stelzer
oraz rekordzista $wiata Henne. Anglia zgtosita znanych
terenowcOw: Britain (Norton 350), Rowley (AJS 350)
i Waycott (Yelocette 500 z wézkiem). Jak widzimy Anglicy



Na wirazach trzeciego etapu.

faworyzujg maszyny lzejsze 350 cm3, jako tatwiejsze w pro-
wadzeniu. Wiosi zgtosili zespét na maszynach Gilera, a to
konstruktor Gilera, Villa i Macclii. Francja wystawita dwa
Peugeofy i Gnome Rhome 723 cm3 z wozkiem. Wreszcie
Czechostowacja zgtosita team na Jawa'ch pod wodza Du-
sil'a, Vitvar'a i Houska. Do nagrody ,,Silver Vase" zgto-
czono 18 team'd6w. Niemcy wystawili fabryczne zespoty
DKW i NSU, na ktérych jada triumfatorzy wyscigéw Swia-
ta: Geiss, Kluge, Winkler. Fleischmann i Knees. Anglia
prezentuje team mieszany z Jefferies na czele oraz zespoét
szkocki na Rudge'ach. Wiosi jadag na Gilera i MAS,
Austriacy na Puch'ach i niemieckiej BMW, W team'ach
Wegier widzimy zwyciezcow Rallye Monte Carlo 1936
|[w matej Kklasie) Kozma i Martinka (Gilera i Ziindapp). Po-
zostate zespoly positkujg sie maszynami angielskimi, cho-
ciaz widzimy réwniez holenderskiego Eysink'a, szwaj-
carskie Condor'y i belgijskie FN. — O nagrode Hiihnleina
walczy kilkadziesigt zespotéw klubowych wszystkich zgto-
szonych narodéw. Wsréd zawodnikéw widzimy takie stawy
jak Oates, Mac Gregor, Rowley, zawodnicy z Rallye Monte
Carlo: holender de Beaufort i jawajczyk Bakker-Schut,
Heath i inni. Zaznaczy¢ nalezy, ze kazdy zawodnik moze
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jednoczes$nie startowa¢ w team'ie o Int. Trophae, Ilub
Silver Vase, klubowym, fabrycznym i indywidualnie. Przed
opisem przebiegu raidu nalezy poruszy¢ sprawe udziatu
Polakéw. Poraz pierwszy w roku 1934 startuje Jurkowski
z PKM. Jego ciezki Rudge Ulster o nieodpowiednich
przektadniach szybko wyczerpuje doskonatego raidowca,
ktéry zmuszony jest wycofa¢ sie po dwoch dniach sito-
wania sie z nieodpowiednio przygotowang do nieprzewi-
dzianych trudnos$ci maszyng. W roku 1935 Polski Zwigzek
Motocyklowy wysyta Doche z Legii, ktéry na motocyklu
BSA 500 szcze$liwie przebywa caly raid uzyskujac bron-
zowy medal, co uzna¢ nalezy za wielki sukces.

Ten kto nie byt na trasie Six-Days, ten nie moze sobie
wyobrazié¢, po jakich bezdrozach jada zawodnicy i majg
osiggnag¢ wysokie $rednie. Najbardziej wytrzymali zawod-
nicy ptacza z wysitku i poprostu prosza Boga, aby wresz-
cie nastgpit jaki$ defekt, gdyz ambicja nie pozwala sie
wycofa¢. O defekty nie trudno. Maximum uszkodzen majg
przyczepki z trudem mieszczace sie w waskich zlebach
i podjazdach gorskich. Wezowate zjazdy ws$rdéd drzew tez
wplywajg na masowe wycofywanie sie maszyn z przy-
czepkami. Maszyny muszag mie¢ odpowiednio dobrang
przektadnie, ktéra pozwalataby na duza szybko$¢ po do-
brych drogach i jednoczes$nie nie byla zbyt wysoka dla
stromych wzniesien po piasku, glinie i piargach. — W r.
1934 Niemcy w utrudnianiu terenu przesadzili i byli zmu-
szeni stosowa¢ obcg pomoc dla zawodnikéw, Rok biezacy
na zadanie zgtaszajacych wprowadzit znaczne utatwienia
terenowe, mimo to zaréwno pogoda, jak i wysokie wy-
magania na prébach szybkos$ci stanowity i tak surowg
prébe wytrzymatosci zawodnikéw i maszyn. Duzo oczy-
wiscie zalezy od szcze$cia. Niemcy w r. b. przegrali tylko
przez wypadek Hennego, bo z chwilg dojscia, bez punktéw
karnych zespotéw Anglii i Niemiec, do préby szybkosci
zwyciezyliby Niemcy majac silniejsze i szybsze BMW.

Przebieg raidu. Start do pierwszego etapu nastgpit we
mgle i deszczu. Trasa prowadzita na pétnoc i zachéd od
Freudenstadt nieztymi bocznymi drogami. Wskutek wasko-
éci trasy nastepuja liczne uszkodzenia przyczepek. Wy-
cofuje sie zawodnik czeskiego team'u Dusit (Jawa 600 w)
oraz Stanislav na Jawa 250. Winkler na DKW ma defekty
skrzynki biegéw, poza tym gotuje sie woda w zbyt matej
chtodnicy DKW. Z zespotu NSU Fleischman otrzymuje
punkty karne na kontroli w St. Anton. Od obiadu pogoda
sie poprawia, trasa prowadzi waskimi lesnymi $ciezkami
przez doling Reichenthal. Silne wzniesienie t. zw. hill-

climb powoduje, ze tylko
64 zawodnikow jedzie bez
punktéw karnych. Pohill-
climb koto Ottenhéfen juz
tylko 44 maszyny sg wol-
ne od p. k. Wycofuje sie
zawodnik z  wiloskiego
team  konstruktor Gilera
oraz de Beaufort na Ey-
sink. Ogo6tem w pierw-
szym dniu wycofuje sie
25 zawodnikéw. W walce
0 nagrode International
Trophae pozostajg wolne
od p. k. zespoty Anglii
i Niemiec, w walce o ,,Sil-
ver Vase" bez p. k. jada
zespoty Anglii, Irlandii i
Austrii. W drugim dniu
poprawia sie znacznie po-
goda i trasa w potudnio-
wym Schwarzwaldzie jest
duzo fatwiejsza. Znowu
wycofanie sie kilku ma-
szyn z przyczepkami. Laird
na trojkotowcu Morgan
uszkadza tozysko gtéwne,
liczne defekty skrzynek
biegéw (Oates, Harding).
Trasa pogarsza sie od
wzniesiesia Hasiach. Na-
stepuje pierwsza préba

Wozniesienie
Hasiach.
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specjalna w gérskim terenie. Winkler na DKW ma kio-
poty z chilodnica. Znowu lesnymi S$ciezkami zawodnicy
wracajg do Freudenstadt. Fleischman'a na NSU przesla-
duje pech, tapie trzy gwozdzie. Wycofanych 13 zawodni-
kéw. W klasyfikacji zespotéw bez zmian. Trzeci etap
prowadzit wzdtuz Alp do Garmisch Partenkirhen, miejsca
zimowych igrzysk olimpijskich. Silny wiatr i deszcze stwa-
rzajg ciezkie warunki i etap ten byt najciezszym w raidzie.
Zawodnicy z woézkami demonstrujg wprost akrobatyczng
jazde na waskich drogach. Od Wangen droga jest tatwiej-
sza. Dzielnie spisuje sie zawodniczka Marjorie Cottle na
BSA. Zawodnicy mijajg Allgau, Fiissen, Oberamergau
(znane 1z przedstawien pasyjnych), obwéd, na ktérym
w 6-tym dniu odbedzie sie préba szybkosci. Wycofuje sie
Geiss na DKW, ma defekt skrzynki biegéw i chiodnicy,
przy czym zbyt ryzykowne okazato sie zatozenie wyscigo-
wych opon szerokos$ci 2,75 cala. Przez Ettalerbergstrasse
wjezdzajg zawodnicy do Garmisch. Znowu wycofato sie
16-tu. W zespotach bez zmian. Chetni zwiedzajg pusty sta-
dion i podziwiajg Zugspitze. Trasa czwartego etapu wije sie
wezowo po wspaniatych okolicach Garmisch Na starcie
sensacje budzi pozar Ariel'a Barnesa. Trasa czescio-
wo wiedzie doskonatymi autostradami. Przez piekne Wal-
chensee, Bad Tolz do Holzkirchen. Dalej goérskimi dro-
gami przez Berchtesgaden, Bad Reichenhall do Siegdorf
gdzie odbyta sie préba szybkosci na dystansie 10 km
w terenie ptaskim (autostrada), gdzie $wietne wyniki osig-
gneli Waycott na Velocette 500 z woézkiem i Kraus na
BMW R5. Przy pieknej pogodzie wjazd na Kesselberg.
Wycofuje sie zesp6t Irlandii oraz Winkler na DKW. Og6-
tem w Garmisch brakuje nowych 10 zawodnikéw. Gtéwne
powody wycofan — to zbyt wielki ,,gaz” na autostradach,
co powoduje defekty silnikbw. Pigty dzieh prowadzi przez
zachodnio-bawarskie Alpy, trasg znang zawodnikom w ro-
ku 1934. Trudne wijazdy koto Jossethal, Enterrothal.
Obiad w Starderberg, trudny wjazd St. Heinrich. Ciezki
hill-climb w poblizu Ammerbrucke. W tym terenie Swiet-
nie spisujg sie lekkie 350-tki oraz dobrze jedzie malerka
Jawa 175 cms zawodnika Pecha. Na wzniesieniu nastepuje
wypadek przekres$lajgcy szanse Niemcéw na zwyciestwo.
Hennemu gasnie maszyna, zapalenie trwa dtuzszy czas,
powoduje to punkty karne na kontroli. Dalej trasa pro-
wadzi blotnistymi drogami, na ktérych zdaly egzamin spe-
cjalne opony terenowe. Woézek Waycotfa (team Anglii)
wymaga ciagtych reperacji. Waska i wysoka ta budowla
w ogoélnych zarysach przypomina motocykl z przyczepka,
ale dzieki wysokiemu zawieszeniu i matym rozstawie kot
doskonale sprawia sie w ciezkim terenie. Stan zespotéw
przedstawa sie nastepujaco: o ,lInternationale Trophae"
prowadzi Anglia, chociaz Niemcy maja nadzieje nadrobi¢

punkty Henne'go na prébie szybkosci. O ,,Silver Vase”
bez p. k. jadg team'y Anglii, Holandii i Austrii. O nagrode
Huhnlein'a bez p. k. jada 3 zespoly angielskie i 3 nie-
mieckie. Przed startem do 6-go dnia Henne decyduje sie
zajrze¢ do silnika. W ciggu krétkiego czasu wymienia ttok
w silniku, ma juz razem 17 p. k. Dziwnym trafem miat
tlok w zgloszonych czesciach zapasowych. Teraz juz tylko
wypadek moze odebra¢ Anglii zwyciestwo. Trasa prowadzi
fatwymi drogami do Fiissen, ostatnie silniejsze wzniesie-
nie i zawodnicy staja do godzinnej préby szybkosci na
tréjkacie drég. Najlepsze czasy w swych kategoriach uzy-
skali: Steinberger BMW 750 z woézkiem, Walter NSU 600
z wozkiem. Pech przes$laduje zawodniczke llse Thouret,
ktéra przebywszy caty raid bez p. k. zrywa na starcie
do préby szybkosci linke do gazu i traci 20 minut oraz
pewny ztoty medal. Dalej $wietne czasy osiagaja Meier
na BMW R5, Greenwood na Roayl Enfield 350, Wailati
na CM 250 i Kohler na DKW 175. Teraz startujg zespoty
walczace o gtdéwne nagrody. Anglicy jada pieknie nie ry-
zykujac zbytnio i wyrabiajac przepisane minimum. Niemcy
widza, ze nie sg w stanie odrobi¢ punktéw Henne'go.
Najszybszym okazuje sie szkocki zespét Rudge'a, ktéry
zdobywa ,,Silver Vase” przed zespotami holenderskim
i austriackim. ,International Trophae" zdobywa zespét
Anglii (0 p. k.) przed Niemcami (17 pk.), Francja (531 pk.),
Czechami (609 pk.) i Wiochami (627 pk). Zitote medale
FICM dla zespotéw fabrycznych zdobywaja zespolty Rud-
ge, Puch i angielski Triumph. Nagrode Hiihnleina zdobywa
zesp6t BMW R5. Zwyciestwo Anglikéw byto bezapelacyj-
ne, wspaniata jazda, doskonale przygotowane maszyny,
wreszcie $wietni zawodnicy zdobyli dwie gtéwne na-
grody. Zatem nastepny Six-Days odbedzie sie w Anglii,
prawdopodobnie w Szkocji. Odlegto$¢ i koszta z tym
zwigzane sprawig zapewne, ze liczebnie udzial bedzie
mniejszy, ale ambicja niemiecka kaze przypuszcza¢ ostrg
walke o powrét cennych nagréd na kontynent.

Raidy terenowe w Polsce datuja sie od roku 1929, kiedy
PKM zorganizowat pierwszg terendwke. Niestety wybrano
teren zbyt piaszczysty w ktérym bardzo zmeczono ma-
szyny. Zwyciezyt Rychter, ale zniszczenie maszyn spra-
wito, ze motocyklisci zrazili sie do tego rodzaju sportu
i organizacji nowej terenéwki przez kilka lat mowy byé
nie moglo, z tej prostej przyczyny, ze zabrakioby odpo-
wiedniej ilosci zgtoszen.

Raidy terenowe Anglii a ostatnio Niemiec, ktérych
echa dostawaty sie do motocyklistéw polskich sprawity,
ze w roku 1934 PKM podejmuje znowu prébe terenowa.
Miedzy odcinkami dobrej szosy, na ktérej wyznaczono wy-
soka $rednig, wstawiono odcinek terenowy gliniasty. —



Wyniki uzyskano znakomite, zawodnicy jechali doskonale
i impreza ogoélnie podobata sie. W latach nastepnych
1935 i 1936 w tradycyjnym raidzie PKM réwniez wpro-
wadza sie 2 odcinki terenu piaszczystego po 7 i 18 km.
Réwniez Skoda organizuje raid jesienny 1934 z 7 km
odcinkiem jazdy naprzelaj. Jazda terenowa zyskuje coraz
wiecej zwolennikéw. Wyznacza sie odcinki krétkie do
20 km. aby nie przemecza¢ zawodnikéw i maszyn. Pierwsza
prawdziwg jazde na przelaj organizuje PKM na jesieni
1936 (patrz kronika w nr. biezacym), ktérej opisu nie
bede tutaj powtarzat. Wreszcie w ramach Kklubowych
PKM funduje specjalny puchar ,Nadliwia” i wyznacza
stalg trase terenowa 1200 mtr z bardzo urozmaiconym
biegiem trasy na ktdrej corocznie odbywajg sie wiosenne
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i jesienne rozgrywki. Wprowadzenie terenu do raidu jest
sprawiedliwg eleminacjg gorszych zawodnikéw i gorzej przy-
gotowanych maszyn. Obecnie wigkszo$¢ imprez w Polsce
odbywa sie pod znakiem terenu z zupelnym zaniecha-
niem tajnych punktéw, kar za uszkodzenia itp. Raidy bez
terenu z Kklasyfikacjag opierajaca sie na uszkodzeniach
i punktach tajnych nie cieszg sie zupeinie powodzeniem
wséréd zawodnikéw klubowych. Do przysziego Six-Days,
ktéry rozegrany bedzie w Anglii zgtosi¢ nalezy réwniez za-
wodnikéw polskich, ktérych przez przyszty sezon wy-
szkolimy sobie napewno. Duzg propaganda bytby start
doskonatych Sokotéw ktére uzyskaty tak dobre wyniki
w terenéwkach krajowych.
Stanistaw Pradzynski.

SPORT MOTOCYKLOWY.

SPORT POLSKI.

Przed nami lezy kalendarz motocyklowy na rok 1936.
Diuga lista efektownych i lekkomysinie zaprojektowanych
zawodéw przez kluby nie liczace sie ze swymi mozliwo-
$ciami, posiada wiele wykreslen — zawody nie odbyty sie.
Powtérzyta sie odwieczna historia. Drobne kluby przece-
nity swe sity, zajely terminy klubom o wiekszych mozli-
wosciach — skutek znany. Sezon zbliza sie do konca.
W wyscigach czy to szosowych, czy dirt-track przodowat
Slask i Pomorze. W Warszawie nie odby} sie ani jeden
wyscig, sprawa toru dirt-track staneta na martwym punk-
cie. Wyscigu szosowego niema dla kogo organizowaé, bo
w Polsce mamy najwyzej 5 wyscigowych maszyn zdat-
nych do wysitku na dystansie 250 km. Oméwienie sezonu
ubiegtego przyniesie nastepny numer listopadowy ATS

horski z PKM na Rudge 18'08,6" przed Pawlakiem z Oke-
cia na Raleigh, Soléwki ponad 350 cm3 dolnozaworowe.
1) Docha z Legii na polskim motocyklu Sokét 600 —
15'58,8” co odpowiada wspaniatej $redniej okoto 65
km'godz. przed Jakubowskim z PKM na Sokole 600.
Woézki do 600 cm3 przyniosty pierwsze miejsce Zielinskie-
mu z Legii na Sokole 600 — 19'12,6" (najlepszy czas
w wézkach) przed Dabrowskim z Legii na BSA. Wézki po-
nad 600 cm3 1) Rynkiewicz z Legii na Harley Davidson
20'45” przed Czudnenko z Strzelca na Matchless. Po-
za tym rozegrana zostata wsréd zawodnikéw PKM doroczna
rozgrywka o przechodni puchar Nadliwia. Trasa 1200 me
trow obejmuje dwa silne wzniesienia lesne, spadek piasz-
czysty i Sciezki wsrdéd lasu. Zwyciezyt Nahorski na Rudge
z czasem 2'11,6” przed Kubiakiem i Jakubowskim oby-

Jazda terenowa PKM: z lewej J. Docha, z prawej T. Kozakowski.

Jazda terenowa zorganizowana przez Polski Klub Mo-
tocyklowy 20. IX w pieknych okolicach Nadliwia (Wysz-
kéw) udata sie pod kazdym wzgledem. Na teren przybyta
wycieczka liczaca okoto 100 motocykli i 30 samochodéw,
ktéra z ciekawos$cig obserwowata brawurowa jazde za-
wodnikéw. Na starcie staneto 32 zawodnikéw stotecznych.
ZaobserwowaliSmy duzy udziat polskich motocykli Sokoét
600. Dystans wynosit 4,5 km po ztej drodze oraz 151 km
terenu gOrzysto piaszczystego, przejazdy przez mostki,
drogi lesne, btoto itd. Trase obiegta okoliczna ludnosé
podziwiajac tempo jazdy, tam gdzie wozy grzezng po osie.
Wyniki: soléwki do 350 cm3 1) Jurkowski z PKM na DKW
21'46.6" przed Staworzynskim ze Strzelca na Gillet. So-
léwki ponad 350 cm3 gérnozaworowe i dwutakty: 1) Na-

SIX-DAYS 1936 |

dwaj na Sokotach 600. Poza konkursem najlepszy czas
uzyskat Docha z Legii na Sokole 600 — 2'06,8". Organizacja
dobra. Jazdy terenowe cieszg si¢ coraz wiekszym powo-
dzeniem wsréd zawodnikéw i wéréd widzéw zjednujg wielu
sympatykéw sportu motocyklowego. Obok wyscigu jest to
jedyna forma sportu motocyklowego, ktéra moze by¢ in-
teresujgca dla wszystkich. Ciekawa impreza w Nadliwiu
byta 8-mg skolei impreza PKM'u zorganizowana w rb. Na
zakonczenie sezonu w dniu 18 pazdziernika odbyta sie
popularna pogon za lisem.

Szosowe mistrzostwo Pomorza rozegrane na trdjkacie
drég pod Grudzigdzem przyniosto tytut mistrza Pomorza
1936 teczynskiemu z KMZS Gdynia, ktéry na Rudge prze-
byt dystans 200 km w czasie 2 g, 56 m. 02 s. W Kklasie

PRZEDSTAWICIELSTWO MOTOCYKLI

RUDGEiI BMW

Zespot RUDGE wygrywa probe szybkosci,

»SILVER VASE“ i ztoty medal

zdobywa

FICM. i

TOWARZYSTWO HANDLU MOTOIYKLA(

Zespot BMW Zdobywa nagrode szefa sportéw Sp. z 0. o.

motorowych w Niemczech A. Hiitinleina.

WARSZAWA, MARSZAL KOWSKA 3la
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250 cm3 zwyciezyt Haw z Bydgoszczy na Puchu, w Kl.
350 cm3 Dammer na AJS. Ogétem startowato 17 zawod-
nikbw Warszawy, Poznania i Pomorza. Wyscigi powyzsze
byly wielka atrakcja i daty dowdd, ze sportem motocy-
klowym mozna ludzi zainteresowaé, ale jednocze$nie
stwierdzamy, ze nie mamy zupelnie maszyn wyscigowych
w dobrym stanie i zbyt mato mamy maszyn sportowych,
nadajacych sie do wyscigow.
SPORT ZAGRANICA.

Grand Prix Wloch rozegrane na torze w Monza przy-
niosto wspaniate sukcesy gospodarzom, widoczny pech
przesladowat Niemcéw. Wyniki klasa 250 cm3: 1) Aldrig-
hetti na Guzzi 148,54 km/g. przed Tenni na Guzzi, ktéry
wykonat najlepsze okrgzenie 151,89 km/g. Klasa 350 cm3:
1) Sunnqvist na Husguarna 2 cylindrowej — 142, 64 km/g.
czas gorszy od klasy 250 cm3 przed Nocchi na Norton.
Najlepsze okrgzenie Steinbach na NSU (wycofal sieg)
149,87 km/g. Klasa 500 cm3; 1) Tenni na Guzzi $r. 163,62
km/g. przed Aldrighetti na Guzzi oraz Gallem i Ley'em
na BMW (Niemcy). Najlepsze okrgzenie dnia Tenni na
Guzzi $r. 170,29 km/g. Na specjalng uwage zastuguja wspa-
niate wyniki 250-tek. Dystans dla wszystkich kategorii
wynosit 300 km = 30 okrazeniom.

A. Geiss (Niemcy) osiaggnat wiele sukceséw na DKW.j250,cm3.t
(photo by courtesy of the Motor-Cycle)

Schleizer Dreiecksrennen przyniosty dalsze sukcesy
motocyklom Auto-Union DKW. Woyniki: Klasa 250 cm3:
1) Kluge na DKW $r. 110,6 km g. 2) Wiinsche na DKW.
3) Simo (Hiszpania) na Terrot. Klasa 300 cm3: 1) Mellors
(Anglia) na Velocette $r. 108,5 km/g. 2) Hamelhle na Nor-
ton. 3) Gladbach na Norton dopiero 5-te miejsce ma nie-
miecka maszyna NSU. Klasa 500 cm3: 1) Steinbach na
DKW $r. 1156 km g. 2) Bodmer na DKW. 3) Kohler na
Rudge. Klasa 600 cm3 z woézkami: 1) Braun na DKW S$r.
101 km/g. 2) Bock na Norton i 3) Starkle na NSU. Klasa
1000 cm3 z woézkami: 1) Schuman na NSU $r. 103,1 km/g.
2) Kahrman na DKW. Niemcy nadal w klasie 350 cm3 nie
majg groznej dla Anglikbw maszyny.

*

Manx Grand Prix jest to wyscig na wyspie Man (Anglia)
na trasie Tourist Trophy, dostepny wyltacznie dla pry-
watnych posiadaczy maszyn. Jezdzcy fabryczni sg wylacze-
ni. Dystans dla klas 500, 300 i 250 cm3 jest jednakowy
i wynosi 364 km. W klasie senior 500 cm3 przez caly czas
prowadzit A. Munks (Norton), ktéry zwyciezyt majac Sred-
nig 78,88 mph, przed J. H. Blyth i K. Bills na Norton.
Najlepsze okrgzenie miat T. Mc Evan 81,01 mph na Nor-
ton. W klasie Junior 350 cm3 zwyciezyt réwniez A. Munks
na Yelocette $rednia 73.93 mph przed J. H. Blyth (Norton)
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i W. A. Rowell (Norton). Najlepsze okrazenie miat Blyth
ér. 76,5 mph. Jednoczes$nie rozgrywat sie wyscig w klasie
Lightweight 250 cm3. Zwyciezyt D. Parkinson na Exelsior
$rednia 65,86 mph przed F. R. W. England na Rudge i F. J.
Hudson na OK. Supreme. Najlepsze okrazenie miat England
na Rudge — 71,1 mph. Ogétem startowato 81 maszyn.
Ukonczyto 58. W czasie treningdw trase zalegata mgta,
ktora ustapita w dniu wyscigbw. Dla poréwnania poda-
jemy $rednie uzyskane na tej samej trasie (dystans 424 km)
przez zawodnikéw fabrycznych w czasie tegorocznych
TT: Guthrie (Norton 500 cm3) 85,8 mph, Frith (Norton
350 cm3) — 80,14 mph i Fo -ter (New Imperial 250 cm3) —
74,28 mph. Z powyzszego widaé, Ze obok zawodnikéw
rowniez lepszymi maszynami dysponujg fabryki.

*

Grand Prix Estonii stracito wiele na atrakcyjnosci przez
wycofanie sie z powodu defektéw Stromberga (Szwecja —
Husguarna) i Hausler na DKW. Wyniki klasa 250 cm3:
1) Tomson na Rudge 89,34 km/g. Klasa 350 cm3: 1) Kyro
na NSU 9507 km/g. przed Hennok na Royal Enfield.
Klasa 500 cm3: 1) Tomson na Norton 9582 km/g. przed
Sirkia na Norton. W klasie amatoréw wygral Sauga na
Rudge 88,89 km/g. Najlepszy czas dnia miat Waldeman
na NSU 106,29 km/godzin. $

Fetdbergrennen w Niemczech dato wyniki: kl. 250 cm3:
1) Kluge na DKW 3$r. 94,6 km/g. KI. 350 cm3: 1) Fleisch-
man na NSU $ér. 100,2 km'g. Klasa 500 cm3: 1) Fleischman
na NSU $r. 101,2 km/g. Wobzki do 600 cm3: 1) Starkle
na NSU $ér. 93,3 km/g. Wézki do 1000 cm3: 1) Starkle na
NSU $r 90,5 km/g. Najlepszy czas dnia mial Rosemeyer
na samochodiie Auto-Union $ér. 112,7 kmg.

Czotowy zawodnik polski J6zef Docha na starcie jazdy te-
renowej PKM.

*

Znana fabryka szwedzka Husguarna zaprzestata pro-
dukcji motocykli. Znane szwedzkie wysScigéwki dwucy-
lindrowe 500 cm3 odniosty szereg sukceséw. W Polsce
na TT w Wisle widzieliSmy Stromberga na Husguarnie,
ktéry wycofat sie z powodu pekniecia przedniej sprezyny.
Team wyscigowy Husguarny rozbija sie: Stromberg bedzie
jezdzit na niemieckiej NSU, Julich na angielskim New
Imperial, Sunqvist chwilowo pauzuje.



NOWE MODELE MOTOCYKLI

Angielskie fabryki juz reklamujg nowe modele na rek
1937. Panuje ogodlna tendencja do znizki cen. Jedynie Nor-
ton zniza ceny o 5—7 t, ale powiegksza liczbe ,,extras" wli-
czajac Swiatto, klakson i inne ekcesoria, tak, Ze Norton ra-
czej ceny podwyzszyt. Lekkie modele Panther 250 cm3
i 350 cm3 goérnozaworowe sg w nadzwyczaj niskich cenach
30 i 36 £. New Imperial za doptatg 3 £ stosuje do wszyst-
kich modeli: resorowanie tylnego kota, konstrukcje Unit
tj. zblokowanie silnika i skrzynki biegéw. Drazki, spre-
zyny zaworowe pracujg w szczelnych ostonach. Skrzynki
czterobiegowe. Ogétem produkcja 1937 przewiduje 9 model’
gérnozaworowych od 150 do 500 cm3. Royal Enfield za-
sadniczych zmian nie wprowadza. Silniki o cylindrach pio-
nowych. Modele drozsze posiadajg pot-kotyskowag rame
Kierownica zamontowana w amortyzatorach gumowych.
Dwa ciekawe modele terenowe 350 i 500 cm3. Dla jazdy
wozkiem dwucylindréwka dolna, 1140 cm3 za 75 £. Nor-
ton wprowadza jako nowo$¢ rame po6tkotyskowsa obejmu-
jaca od spodu silnik i skrzynke biegéw. Wreszcie zasto-
sowana jest we wszystkich modelach pozycja jezdzca
wzorowana na modelach wyscigowych. Podnézki sg umie-
szczone pionowo pod siodtem, ktére odsunieto do tylu.
Pozycja taka skuteczna w jezdzie wyscigowej, moze sie
okaza¢ meczaca przy diluzszych podrézach odbywanych
w wolnym tempie z uwagi na wyciggniete rece i silnie
zgiete w kolanach nogi. Ariel zachowuje wszystkie modele
z r. b. wprowadzajac na rynek czterocylindréwke 1000 cm3
w cenie 90 £ o gwarantowanej szybkosci 160 km/g. Dla
sportu zwykle modele Red Hunxter w specjalnym wyko-
naniu terenowym. BSA nadal produkowaé bedzie wielkg
ilo§¢ modeli z szybkimi Empire Star na czele. W silnikach
gérnozaworowych estetycznie obudowane sg popychacze,
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NA ROK 1937.

drazki i sprezyny zaworowe. Skutkiem ostoniecia glowicy
szczelng pokrywa regulacje luzu zaworéw przeniesiono
do podstawy popychaczy. BSA obnizyta ceny przecietnie
0 2—3 £ na kazdym modelu z wyjatkiem dwucylindréwki
750 cm3 ohv. Triumph produkuje nadal szybkie modele
Tiger (250, 350 i 500 cm3). Jako nowo$¢ specjalne smaro-
wanie zaworéw (trzonkéw), ktérych sprezyny sa zamkniete
w obudowie glowicy. Nowe skrzynki biegéw z zastonietg
zmiang biegébw i wewnetrznym regulowaniem luzu sprze-
gla. Velocette utrzymuje ceny na poziomie 1936. Pro-
dukcja obejmuje 2 modele 350 camshaft, jedng 500 cm3 ohv,
jedng 250 cm3 ohv i dwutakt 250 cm3. Jako nowo$¢ w mo-
delach ohv i ohc (over-head-valve czyli gérno zaworowe
oraz over-head-camshaft -— watek krélewski) zastoso-
wana jest automatyczna zmiana punktu zaptonu w za-
leznosci od obrotéw silnika. Pozwala to na wyelimi-
nowanie manetki zaptonu, a silnik przy kazdych obro-
tach ma racjonalnie ustawiony zapton. Lewis produ-
kuje 600 cm3 gbérnozaworowg w cenie 68/2 £. O. K.
Supreme buduje maszyny szybkie przeznaczone do sportu.
Excelsior nadal lansuje swe stynne silniki Manxman pro-
dukujac je w litrazu 250, 350 i 500 cm3 Przeglad dotych-
czas opublikowanych nowych modeli wskazuje na tenden-
cje ostaniania gtowic maszyn gérnozaworowych celem za-
pewnienia zaworom idealnyeh warunkéw pracy, zmiane po-
zycji jezdzca wzorowang na wysScigowej oraz obnizenie
wagi i zwiekszenie szybko$ci maszyn. Ogdlny przeglad
motocykli na rok 1937 przyniesie nam londynska Olimpia,
ktéra odbedzie sie w dniach 2—7 listopada. Sprawozdanie
z Olimpii zamiescimy w grudniowym numerze ATS.

(P)-

Wiadomosci przemystowe i motoryzacyjne
Z zagranicy.

Z AMERYKANSKIEGO PRZEMYStU
SAMOCHODOWEGO.

Naczelny zwigzek amerykanskiego przemystu samo-
chodowego ,,The Automobile Manufacturers Association*
publikuje rocznik, dajacy doktadny obraz rozwoju tego
przemystu. Z wydanego niedawno rocznika za 1935 rok
czerpiemy niektére ciekawe dane.

Ogolna produkcja w Stanach Zjednoczonych, #acznie
z Kanada, wyniosta 4 119 811 wozéw, w tem 3 387 806 o0so-
bowych i 732 005 ciezarowych. Wartos$¢ ich produkcji wy-
nosi 2,19 miliardéw dolaréw, za$ lacznie z czesciami za-
pasowymi 3,32 miliarda. Wywoz zagranice w 1935 roku
wzrést, w stosunku do poprzedniego, o 10%, osiggajac
cyfre 507 718 wozdw.

Kapitat, inwestowany w przemyst samochodowy, wy-
niést w koncu 1935 roku 1,27 miliarda dolaréw. W prze-
mysle tym byto czynnych 439 tysiecy robotnikéw, ktorzy
otrzymali w ciggu roku w formie plac 657 milionéw do-
laréw.

Rozlwéj przemystu samochodowego uwidocznia naj-
lepiej ponizsza tablica produkcji od 1928 roku:

Rok Wozy w tysigcach Warto$s¢ w milion. $
1928 4601 3163
1929 5622 3577
1930 3510 2127
1931 2472 1427
1932 1431 793
1933 1986 987
1934 2869 1537
1935 4120 2188

Liczba zarejestrowanych wozéw w Stanach Zjednoczo-
nych wynosita w koncu 1935 roku 26221 052, z czego
22 565 347 osobowych, za$ 3655705 ciezarowych. Ponie-
waz na catej kuli ziemskiej krazyto w koncu 1935 roku
37 236 000 samochodéw, przeto na Stany Zjednoczone

przypada 71% og6lnej ilosci. Podczas gdy w Stanach Zje-
dnoczonych przypada jeden woéz na 4,85 mieszkanca, prze-
cietna catej kuli ziemskiej, oprécz Stanéw Zjednoczonych,
wynosi jeden wéz na 172 mieszkancéw.

O znaczeniu gospodarczym amerykanskiego przemystu
samochodowego $wiadczg najlepiej nastepujace dane: w ro-
ku 1935 zuzyt on 24,8% catej krajowej produkcji stali
i 80% surowej gumy, ponadto jest on najwiekszym odbior-
ca benzyny ¥ olejéw, szyb, niklu i otowiu.

Wywoéz zagranice samochodéw ze Stanéw Zjednoczo-
nych wyniést w 1935 roku 334 841 wozéw, w tem 210 367
osobowych i 124 474 ciezarowych, to jest 10,2% o0golnej
produkcji osobowych i 22.1% ciezarowych. Warto$¢ wy-
wozu, tacznie z gumami i cze$ciami wymiennymi stano-
wita 262,5 milionéw dolaréw.

Co sie tyczy ceny, to 95% wypuszczonych w roku ubie-
gtym wozéw miato hurtowg cene ponizej 750 dolaréw.
Wozy tej wartosci stanowity w produkcji 1929 roku 81,4%,
za$ 1925 — 79,4%.

Jak znacznie spadty ceny na amerykanskim rynku wy-
nika z tego, ze gdy w 1925 roku przecietna cena wozu wy-
nosita 887 dolaréw, to w pierwszych dziewieciu miesigcach
r. b. wynosi 603 dolary.

Zamkniete podwozia prawie zupelnie wyrugowaty
otwarte: w 1919 roku stanowity one tylko 10,3% pro-
dukcji, w 1925 — 56,5%, w 1929 — 89,4%, zas w 1935 juz
99,5%. Najbardziej poszukiwane typy wozOéw ciezarowych
maja nosno$¢ do 3/4 tonny.

Na poczatku biezacego roku zaopatrzone byly w od-
biorniki radiowe przeszto 3 miliony samochodéw, z czego
przeszto milion zostato sprzedanych w roku zesztym.

Na zakonczenie zaznaczamy jeszcze, ze w 1925 roku
wiasciciele samochodéw zaptacili miliard 290 milionéw do-
laréw podatkéw, to jest jedng 6sma ogélnych wplywéw
z podatkéw w Stanach Zjednoczonych.

*) Zuzycie w 1935 roku — okoto 75 miliardéw litréw.
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Z FRANCUSKIEGO PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO.

Francuski przemyst samochodowy, ktéry w czasach
,»prosperity” zajmowat jedno z pierwszych miejsc na kuli
ziemskiej, wiecej, niz inne, ucierpiat od kryzysu. Bedac
poczatkowo drugim z rzedu co do wielkosci produkciji,
spadl on w 1935 na czwarte miejsce, dawszy sie znacznie

wyprzedzi¢ Anglii i Niemcom. Silne cofniecie znajdujemy
rowniez w cyfrach absolutnych. | tak zbudowane zostato:
w roku 1929 1931 1934 1935
wozow 246000 209000 198000 178000
lloé¢ wozéw kursujacych we Francji wynosita:
w roku 1929 1934 1935
1296 000 1971 000 2 050 000

Kryzys gtéwnie dotknat eksportu, jednakze i zbyt we-
wnetrzny réwniez silnie sie zmniejszyt. Wyrazng oznaka
kryzysu tej jednej z najwazniejszych gatezi przemystu fran-
cuskiego, byt upadek najwiekszego producenta samocho-
déw we Francji — Citroena.

Z 800 tysiecy robotnikéw, ktérych zatrudnia przemyst
samochodowy pokrewne z nim branze, w momencie naj-
ciezszym kryzysu, przeszto 200 tysiecy bylo bezrobotnych,
za$ 150 tysiecy tylko cze$ciowo zatrudnionych.

Kryzys w dziale samochodowym przypisujg fachowcy
nietylko ogélnym warunkom gospodarczym, ale réwniez
rozdrobnieniu produkcji (jeszcze w czasie kryzysu 38 fa-
bryk byto czynnych), jak réwniez nadmiernie wysokiemu
obcigzeniu podatkami materiatbw pednych (okoto 70%
ceny sprzedaznej stanowig cto i podatki) oraz samego wozu
(samochéd wartosci 20000 fr. ptaci 6000 fr. podatku). Nad-
mieni¢ tu jeszcze nalezy, ze w okresie 1925 do 1935 ceny
samochodéw spadty o 38%, za$ motocykli o 37%.

Jednakze od poczatku roku biezacego daje sie odczué
widoczna poprawa, jak to wida¢ z nastepujacych danych:

w pierwszym pétroczu 1935 1936
wyprodukowano wozéw 101 300 109 500
sprzedano 91 000 98 200
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przy czym nalezy jeszcze wzig¢ pod uwage przerwe w
czerwcu r. b.,, wywotang strajkami. Wzrost zbytu powstat
zaréwno z powiekszenia sie eksportu, jak z wiekszego za-
potrzebowania na rynku wewnetrznym.

Pomimo jednakze tej poprawy w kotach zawodowych
francuskich utrzymuje sie przekonanie, iz rzeczywista sta-
bilizacja da sie osiagna¢ jedynie droga racjonalizacji pro-
dukcji. Zasadniczym warunkiem tej racjonalizacji musia-
taby by¢ Scislejsza wspotpraca licznych obecnie fabrykan-
tébw, z ktérych zaledwie niektérzy pracujg z zyskiem.
Rzecznikiem tej idei jest Michelin, ktéry podjat sie i po-
myslnie dokonat reorganizacji Zaktadéw Citroena i ktory,
jako najwiekszy we Francji fabrykant gum, jest w bliskich
stosunkach z caltym przemystem samochodowym.

Konieczno$¢ racjonalizacji i centralizacji francuskiego
przemystu samochodowego zostaty wytozone w raporcie,
ztozonym przez inzyniera Schwartza Panstwowej Radzie
Gospodarczej i przychylnie przez nig przyjetym. W ra-
porcie tym proponuje on:

1) ograniczenie ilosci modeli,

2) unikanie zbyt czestych zmian w instalacjach,

3) ujednostajnienie typow surowcow, i

4) powierzenie produkcji czesci wymiennych specjal-
nym fabrykom.

Ponadto Zzada on: utworzenia centralnego biura sta-
tystycznego, wprowadzenia urzedowego oceniania wartosci
uzywanych wozéw, wreszcie obnizenia podatkéw. W re-
sume swego raportu Schwartz dochodzi do wniosku, ze
najblizszym celem francuskiego przemystu samochodowego
winna by¢ budowa prostego, mocnego i taniego wozu se-
ryjnego, ktéry nadawatby sie dla klienteli wiejskiej jak
rowniez do eksportu do kolonij. Te zyczenia inz. Schwar-
tza znalazty wyraz w konkursie, ogtoszonym w swoim cza-
sie przez Societe des Ingenieurs de 1'Automobile — S. A. |,
0o ktébrym mowa w styczniowym numerze naszego pisma.

WIADOMOSCI Z BELGII.

Automobilizm, jego rola ekonomiczna a budzet pan-
sfwa. W Belgii przypada obecnie jeden pojazd mechaniczny
na kazde 40 mieszkancoéw, zatem ustepuje ona, przoduja-
cej pod tym wzgledem w Europie, Francji i Anglii. Nie-
mniej jednak automobilizm stanowi tu niezmiernie zywotng
ekonomicznie gatez przemystu i wysuwa sie na czotowe
miejsce posréd dochodbéw panstwowych.

Pod postacig réznych podatkéw przynosi on corocznie
przecietnie okoto miliarda frankéw skarbowi panstwa, co
stanowi 1/10 catkowitego budzetu Belgii. Z olbrzymiej tej
sumy okoto 30%, t. j. 300 do 325 milionéw przeznacza
panstwo na pokrycie wydatkéw, zwigzanych z budowa
nowych i konserwacjg starych drég.

Na zakup, utrzymanie, reperacje i garazowanie wozow
swych automobilisci belgiscy wydajg rocznie okoto 3 mi-
liardéw frankéw, tworzac nader intensywny i korzystny dla
dobrobytu kraju, obieg kapitatu, w orbite ktérego wcia-
gnietych jest okoto 3.000 przedsigbiorstw, dajgcych utrzy-
manie dziesiatkom tysiecy robotnikéw i pracownikéw z ich
rodzinami.

Motoryzacja armii. Idac za przyktadem wielkich mo-
carstw Europy, tutejsze Ministerstwo Obrony Narodowej
przystgpito do wcielenia w rzeczywisto$é, zakrojonego na
szeroka skale, planu motoryzacji armii. Jako jedno z po-
czynien komisji motoryzacyjnej uwaza¢ nalezy odbyty nie-
dawno konkurs, w ktérym o palme pierwszenstwa ubie-
gaty sie 3 stynne krajowe marki motocyklowe t. j. F. N,
Gillet i Sarolea. ktére wystgpity ze specjalnie dla potrzeb
wojska opracowanymi maszynami typu ,,Armee Belge".

Wszystkie 3 marki sprostaty ciezkim warunkom kon-
kursu, dajac raz jeszcze jaskrawy dowdd, jak wielkie zna-
czenie na wypadek zbrojnego konfliktu, posiadataby za-
pewniona przez motocykl ruchliwo$é pewnych jednostek
bojowych.

Maszyny typu ,,Armee Belge" odznaczaja sie wyjatkowo
silng konstrukcjg ramy, wyposazone sg w jednocylindrowe
4-taktowe silniki pojemnosci 600 cm,, 4-biegowe skrzynki
biegébw (w konstrukcjach F. N. i Gillet zblokowane z sil-
nikiem) oraz posiadajg dajacy sie wylaczaé naped kota
przywoézka. Waga motocykli solo wynosi: F. N. — 215 kg,
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Gillet — 200 kg, Sarolea — 170 kg Szybko$¢ 80—85
km/godz. z przywézkiem i w pelnym obcigzeniu.

Pierwsze zamoéwienie powierzone fabryce F. N. wynosi
88 motocykli, z czego 56 z przywoézkami na sprzet i amu-

nicje, 14 z przywdézkami osobowymi oraz 18 maszyn so-
lowych.

Dwa nowe tory wyscigowe. Pomimo wielkiej zywot-
nosci belgijskiego sportu motocyklowego, brak byto dotad
w kraju toru, nadajacego sie do wyscigow ,.dirt-track",
ktére u bliskich sasiadéw Holendréow i Anglikéw stano-
wig ulubiong i bardzo popularng forme zawodéw moto-
cyklowych.

Staraniem Klubu Motor Union w Bruges (24 km od
Ostendy) przystapiono do budowy takiego toru w tym
miescie. Oficjalna inauguracja odbyta sie 27 kwietnia
b. r, ktoéry to dzien uswietniony zostat miedzynarodo-
wym rallye do Bruges oraz wyscigami torowymi przy
wspotdziaie zawodnikéw angielskich, francuskich, holen-
derskich, niemieckich i belgijskich.

Diugo$¢ obwodu toru wynosi 450 m, a szeroko$¢ 8 m
na prostych i 16 m na wirazach. Do utworzenia nawierzchni
uzytych zostato 600 000 kg zuzla. Przewidziane sg miejsca
dla 20 000 widzéw i to od strony zewnetrznej jedynie, gdyz
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wnetrze (paddock), stosownie do przepiséw angielskich,
zarezerwowane jest wylacznie dla zawodnikéw.

Pozatem zamierzona jest budowa wzorowego auto-
motodromu w okolicy gérskiego miasta Dinant (Ardeny).
Ma on mierzy¢ 6 km. obwodu drogowego, z czego 2 km
w linii prostej i skombinowany ma by¢ z matym torem
wyscigowym o podwyzszonych wirazach. Szeroko$¢ du-
zego toru wynosi¢ ma 12 m na catej dlugosci i 2 razy
tyle przed trybunami. Obliczenie i regulacja jego krzy-
wizn stanowi obecnie przedmiot studiéw kilku specja-
listow.

Zamkniety obwodem torowym teren, o powierzchni
przenoszacej 100 hektaréw, ma byé czesciowo wyzyskany
na budowe lotniska, trybun, terenu dla zawodéw hip-
picznych i basenu ptywackiego. Obszar do parkowania sa-
mochodéw, motocykli i roweréw przewidziany jest po
stronie zewnetrznej toru.

Termin XXVIII Salonu Brukselskiego ustalono na 28 li-
stopada — 9 grudnia b. r. W roku ubiegtym podobnie jak
w r. 1933, Salonu nie byto. Natomiast przemyst samocho-
dowy dos¢ licznie reprezentowany byt na Wszechswiato-
wej Wystawie w Brukseli, grupujacej eksponaty wysta-
wione badz to w ,,Palais de | Automobile”, badZz tez w pa-

wilonach niektérych panstw, jak Francja, Wiochy i Cze-
chostowacja.

Inzynierowie polscy zwiedzili autostrady Rzeszy Niemieckiej
i Wystawe maszyn drogowych w Monachium.

Na zaproszenie Generalnego Inspektora Drég Rzeszy
Niemieckiej zorganizowata Liga Drogowa wycieczke do
Monachium na wystawe drogowa i dla zwiedzenia auto-
strad. W wycieczce brato udziat 30 inzynieréw z calej
Polski, przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji, poszcze-
g6lnych wojewddztw i powiatéw, grupa inzynierow z Wy-
dziatu Technicznego Zarzadu Miejskiego w Warszawie itd.

Po przybyciu do Monachium wycieczka zostata oficjal-
nie powitana na wystawie przez Generalnego Inspektora
dr inz. Todt'a. Na wystawie inzynierowie polscy mieli
mozno$¢ zapozna¢ sie z najnowszymi maszynami drogo-
wymi. Postep techniczny w budownictwie niemieckich
maszyn drogowych posuwa sie naprzdéd z kazdym rokiem
i daje mozno$¢ coraz wiekszego ulepszania i przyspiesza-
nia budowy drég.

Fachowos$¢ sktadu wycieczki Ligi Drogowej i powazne
podejscie jej uczestnikéw do problemu drogowego wywarto
w niemieckich kotach fachowych jak najlepsze wrazenie
i dzieki temu Generalny Inspektor Drég Rzeszy polecit
udostepni¢ wycieczce zapoznanie sie doktadne z catym
problemem budowy autostrad i drég w Rzeszy. W tym
celu inzynierowie polscy odbyli dwie wycieczki po nie-
mieckich autostradach. Jedng z Monachium do Berchtes-
gagen w Alpach Bawarskich, letniej rezydencji Hitlera.
Woycieczka ta data mozno$¢ uczestnikom zapoznania sie
z jedng z najpiekniejszych drég goérskich w Niemczech.
Na autostradzie z Monachium do granic panstwa na szcze-
g6lng uwage zastuguje zbudowany nad doling Mangfall
most o wysokosci fil-réw. wynoszacych 70 mtr; dblugosé
tego mostu wynosi 300 mtr. Autostrada ta wykonczona
w chwili obecnej na diug. 100 km. stanowi odcinek projek-
towanego potgczenia droga samochodowg z Monachium
przez granice panstwa do Salzburga.

Druga wycieczke odbyto 7-miu samochodami osobo-
wymi, oddanymi do dysnozycii wycieczki przez fabryke
Mercedes-Benz w Monachium. Trasa wycieczki prowadzita
z Norymbergii przez Bayruth do Berneck wzdiuz buduja-
cej sie autostrady, a z Berneck do Lipska cze$ciowo po
wykonczonym 100 km odcinku autostrady, otwarcie ktérego
dla ruchu miato nastgpi¢ w koncu wrzesnia. Wycieczke te
prowadzili inzynierowie niemieccy, udzielajac najszoze-
g6towszych wyjasnien w miejscach prowadzonych robét.
Zwiedzono kilka odcinkéw w budowie w rozmaitych jej
stadiach, poczynajgc od robot ziemnych a koriczac na
uktadaniu nawierzchni betonowej.

W trzecim dniu wycieczki Prezes Ligi Drogowej, Ste-
fan Hr. Tyszkiewicz podejmowat w Monachium w salonach
hotelu Bayerischer Hof przedstawicieli przemystu budowy
maszyn drogowych, ktéry w roku ub. uczestniczyli w wy-
stawie drogowej w Warszawie. Obecni byli ponadto Konsul
Generalny R. P. Minister Lisiewicz, oraz uczestnicy wy-
cieczki. Podczas przyjecia Prezesa Tyszkiewicz wreczyt
firmom drogowym niemieckim dyplomy Wystawy Drogo-
wej w Warszawie. Dyplomy takie otrzymali réwniez Ge-
neralny Inspektor Drég Rzeszy Niemieckiej dr. inz. Todt
i przewodniczacy fachowej grupy budowy maszyn drogo-
wych w Niemczech p. Grunwald.

R. O.
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Przeglad Patentow.

Patenty polskie, udzielone w roku 1936.

Klasa 46.

Nr. 23018. J. Bohli (Solura, Szwajcaria). ,,Magnetyczno-
elektryczny przyrzad zaptonowy”.

Jest to zgrupowanie w jedno dwu lub wiecej magnet
(w rodzaju magneta ,,VVertex"), w zastosowaniu do silnikéw
o dwu lub wiecej $wiecach na cylinder. Na rys. 1 przed-
stawiono 2 oddzielne magnesy obrotowe (f) i (g), napedzane

zapomocag kot zebatych
(c, d, e) oraz dwie nieza-
lezne cewki zaptonowe (z2)
i (i). Przerywacze (przed-
stawiono tylko jeden o0z)
sg napedzane od wspol-
nego kciuka (1), za$ roz-
dzielacz jest jeden, lecz
wyposazony w dwie elek-
trody (0) oraz (p).
Nr. 23075. V. Archa-
ouloff (Boulogne,
Francja). ,,Urzadze-
nie do bezpowietrz-
nego wtryskiwania
paliwa do cylindra
roboczego silnikéw
spalinowych”.
Urzadzenie to nalezy
do Kkategorii pomp wtry-
skowych o napedzie zapo-
moca ci$nienia kompresji,
przyczem jest uniezalez-
nione od pompek zasila-
jacych o zmiennym wy-
li tku paliwa. Pompka taka, w zastosowaniu do duzego sil-
nika moze by¢é umieszczona na gtowicy (Rys. 2). Nieco inna
wersja moze by¢ zastosowana do silnikéw Diesela samo-
chodowych lub t. p. Tioczek pneumatyczny (5) jest pod
wplywem ciénienia w komorze sprezania (2) i oddziatywa
na miernik (6) pompki paliwowej. (16, 17, 18) oznacza wtry-
kiwacz réznicowy. Wtrysk paliwa konczy sie w chwili za-
stoniecia przez nurnik kanatu doprowadzajacego paliwo do
rurki (15). Zasysanie $wiezej dawki odbywa sie pod wpty-
wem depresji w komorze (2) w cza-
sie suwu ssania, przez zaworek
ssacy (11) i trwa tak diugo, az ta-
lerzyk (7) zderzy sie z widetkami
dZzwigni (14). Dawkowanie paliwa
odbywa sie przez przestawianie
dzwigni zderzakowej (14) recznie
lub zapomoca regulatora.

Nr. 23107. E. Schimanek (Buda-
peszt, Wegry). ,,Wysokoprez-
ny silnik spalinowy, zwiasz-
cza szybkobiezny silnik Die-
sela i sposéb jego pracy”.

Jedng z przeszkéd na drodze
zwiekszenia ilosci obrotéw silnikéw

Diesela jest to, ze okres wtrysku

i spalania jest ograniczony w cza-

sie a nie powinien przekracza¢ pe-

wnego utamka (kilkunastu procent)

suwu ttoka. Wynalazek niniejszy usu-

wa te wade, wprowadzajac cylinder

ktérego (wykres dolny, rys. 3) czas
przeznaczony na spalanie odpowiada bardzo znacznemu
utamkowi suwu oraz drugi cylinder niskiego -ci$nienia,
o duzo wiekszej objetosci, w ktérym odbywa sie dalsze
rozprezanie. Znany wykres indykatorowy silnika Diesela
zostaje jakgdyby podzielony na dwa. Oba cylindry moga
pracowaé w czterosuwie. Linia FG oznacza zasysanie po-
wietrza do cylindra roboczego; GP — sprezanie do cisnie-
nia, Pz w zbiorniku posrednim, Pl — przetlaczanie do
tego zbiornika. W trzecim suwie nastepuje napetnienie ga-
zami ze zbiornika przelotowego (IK) i rozprezanie (KO).
Wydech odbywa sie normalnie. Pierwszy suw cylindra

wstepnego zawiera wlot powietrza pod ci$nieniem Pz ze
zbiornika posredniego (IK); drugi — powrotne przettacza-
nie czesci tego powietrza do zbiornika (KP) i sprezanie
(PM). Nastepuje wtrysk i spalanie (MN), cze$ciowe roz-
prezenie (NK), do cisnienia —
PZ w zbiorniku przelotowym
oraz przettoczenie spalin do te-
go zbiornika, na rys. 4 podano
dla przykfadu schemat tego ro-
dzaju silnika; (31) oznacza cy-
linder roboczy, (39) cylinder
wstepny, za$ (33, 34, 35, 36, 41
i 42) odpowiednie wentyle.
Oba cylindry moga pracowac
jako dwusuw. Mozliwe sg takze
inne, jeszcze bardziej ztozone
kombinacje, np. cylinder wstep-
ny moze pracowac jako cztero-
suw, za$ roboczy jako szescio-
lub o$miosuw.

Nalezy zaznaczy¢, ze teoretycz-
na zaleta uktadu podtug wynalaz-
ku bytaby w praktyce okupiona
wielka komplikacjg i zwieksze-

Rys. 3. niem strat mech, oraz cieplnych.

Nr. 23116. Centra Handels & Industrie A. G. (Chur, Szwaj-
caria).

».Dwusuwowy silnik spalinowy z samozaptonem wtry-
skiwanego paliwa i trzema lub wiecej cylindrami, roz-
mieszczonymi w gwiazde, ktérych ttoki dziataja na wspol-
na przestrzeh spalania”.

Wynalazek ma na celu takie uksztaltowane denek
tlokéw i ustawienie ich wzajemne, aby w chwili skraj-
nego potozenia odkorbowego powstata przestrzen zapto-
nowa, zapewniajaca jaknajlepsze spalanie. Rys. 4 przed-

stawia jedng z form
wykonania silnika Die-
sela, posiadajagcego 3
cylindry ustawione w
trojkat i wspodlng ko-
more sprezania. Tiok
(5) steruje wylot, za$
ttoki (4) — przedmuchi-
wanie. Miedzy ttokami
(4) powstaje stozkowy
kanat przeptywowy
(24); (26) stanowi do-
datkowa, chtodzong
przestrzen wstepna.
Woykres (linia 28) ozna-
cza rozktad powietrza
wzdtuz osi pionowej w komorze sprezania, przy skraj-
nem potozeniu tlokéw. Wotryskiwacz (14) jest umiesz-
czony w osi. Na poczatku wtrysku, jeszcze przed punk-
tami odkorbowvmi, powietrze jest wdmuhicwane do ka-
natu (24), w Kkierunku odwrotnym do strumienia paliwa.
Zapton powstaje najpierw w przestrzeni (25). Koncowe
pozycje paliwa, wtryskiwane z mniejszg szybkoscig (dzieki
odpowiedniemu ksztattowi kciuka napedowego pompki pa-
liwowej),zostajg skupione w przestrzeni (26), zaopatrzonej
jeszcze w niezuzyty zapas tlenu i spalone réwnie do-
ktadnie.
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Dziat prawny

Henryk Gotogérski, adwokat.
Odpowiedzialnos¢ cywilna

Przedmiotem rozwazah Sadu samochodowego byta
o"tatnio sprawa niezmiernie prosta, jesli chodzi o jej stron;;
karng, a jednocze$nie bardzo skomplikowana i ciekawa
pod wzgledem odpowiedzialnosci cywilnej za uszkodzenia
ciala, spowodowane przez wypadek.

Przed sadem stanat niejaki Jan Id., oskarzony o to, ze
prowadzac w miesigcu czerwcu r. ub. samochéd prywatny,
marki Fiat 518, czterocylindrowy, bedacy wiasnoscig G.,
nieumyslnie najechat w Warszawie, na ul. Krakowskie
Przedmiescie, na przechodzacego jezdnig Kazimierza B.,
nie majac prawa jazdy i powodujgc u poszkodowanego zita-
manie obojczyka i dwoéch zeber (Czyn ten przewidziany
jest w Kodeksie Karnym polskim z r. 1932 w art. 236 § 2
i zagrozony jest kara wiezienia do roku lub aresztu do
roku).

Oskarzony w zasadzie przyznat sie do winy, lecz praw-
dziwg sensacja — ze wzgledu na ewentualne skutki cy-
wilne wypadku — byly jego dalsze wyjasnienia. Ot6z
w Swietle tych wyjasnien okazato sie, ze oskarzony nie
posiadat prawa jazdy, a to z tej prostej przyczyny, ze
wogoéle nie jest kierowca.

— Skad zatem oskarzony znalazt sie przy Kkierowni-
cy?— pada pytanie z ust sedziego.

— Ja, prosze Sadu, nie jestem szoferem. Jestem za
chtopca do mycia samochodéw w garazu na Czerniakow-
skiej. U nas tam rézne prywatne panowie trzymaja ma-
szyny na konserwacji i garazowaniu, a jak przyjdzie tele-
fon z miasta, to szofer podprowadza maszyne z Czernia-
kowskiej — gdzie potrzeba. Tego dnia przyszedt telefon
z miasta, zeby podprowadzi¢ auto pana F. Zadnego szofera
wtedy nie bylo w garazu, wiec ja z wiasnej woli sam
wziglem maszyne, zeby ja podprowadzi¢ na Swieto-jerska,
bo prowadzi¢ maszyne potrafie. Bytlem juz na Krakow-
skiem, gdy na placyku przed kosciotem Karmelitéw przez
jezdnie przechodzit jaki$ pan, idac od gmachu Rady Mi-
nistrbw do pomnika Mickiewicza. Datem sygnat, ale ten
pan cofat sie i znéw szedt naprzéd i znéw sie cofatl. Stra-
citem panowanie nad kierownica i przejechatem tego pana
nieumyslnie.

Poszkodowany mniej wiecej w tych samych zarysach
przedstawit przebieg wypadku, dodajgc tylko, ze byt juz
jedna noga na wysepce gdy jadacy z duzag szybkosScig od
strony Prezydium Rady Ministréow samochéd wpadt na
niego i przejechat go lewymi kotami. Poszkodowany ulegt
ztamaniu obojczyka i dwoéch zeber; chorowat 2 miesiace.

Lekarz-biegty ztozyt do protokutu rozprawy opinie,
z ktérej wynika, iz przyja¢ nalezy raczej, ze miato miejsce
przejechanie, niz potracenie poszkodowanego, a to z uwagi
na rozmieszczenie obrazen cielesnych. Poszkodowany ulegt
mianowicie ztamaniu lewego obojczyka i dwdéch prawych
zeber, co oczywiscie wyklucza mozliwo$¢ przyjecia tych
uszkodzen naskutek upadku, (a zatem i potracenia), bo
w tym wypadku mielibySmy do czynienia z obrazeniami
badz lewo — badZz prawo-stronnymi, podczas gdy w da-
nym wypadku mamy do czynienia z obrazeniami obu-
stronnymi. Na pytanie sedziego, czemu nalezy w takim
razie przypisaé, ze poszkodowany poniést stosunkowo nie-
znaczny szwank na zdrowiu, biorac pod uwage ciezar ma-
szyny — ca 1000 kg. —, bieglty odpowiada, ze te stosun-
kowo niewielkie obrazenia ttumaczy¢ sobie nalezy tylko
duza odpornoscig klatki piersiowej poszkodowanego, ktora,
mimo znacznego, bo 1000 kilogramowego nacisku, nie ule-
gla zgnieceniu.

Swiadkéw, ktérych byto az kilkunastu, a w ich liczbie
pewien inzynier samochodowy, a wiec $wiadek wyjatkowo
cenny, moznaby zgrubsza podzieli¢ na dwie kategorie. Je-
dna widziala poszkodowanego lezgcego na wysepce,
wzglednie obok niej, a zatem oznaczatoby to bezwzgledng
wine oskarzonego — gdy druga kategoria $wiadkéw zezna-
wala, iz poszkodowany w momencie przejechania go znaj-

za wypadek samochodowy.

dowat sie w odlegtosci 3—5 metréw od wysepki na ktore;
stoi latarnia uliczna, z czego wynikatoby, ze wine wypadku
ponosi czesciowo sam poszkodowany.

Jednakowoz pozorne te sprzecznosci w zeznaniach
Swiadkéw byty do pewnego stopnia bezprzedmiotowe, bo
skoro sam oskarzony przyznat, iz nie jest szoferem z za-
wodu, jak réwniez prawa jazdy nie posiada oraz, ze sa-
mochéd quaestionis wzigt samowolnie — to tym samym
wina jego w znacznym stopniu zostaje stwierdzona, albo-
wiem przez sam fakt nieposiadania przez oskarzonego pra-
wa jazdy i fakt, iz jest on tylko chtopcem do mycia samo-
chodéw, niedopuszczalny staje sie przeciwdowdd, iz w mo-
mencie wypadku oskarzony prawidlowo i umiejetnie pro-
wadzit maszyne. Z zalozen powyzszych wychodzac oraz
opierajgc sie na opinii bieglego-lekarza, Sad uznal wine
oskarzonego zaréwno jego wilasnym zeznaniem jakotez ze-
znaniami $wiadkéw za udowodniong i skazatl go na mocy
art. 236 § 2 K. K na kare 2 miesiecy aresztu.

Jednakze ze skazaniem oskarzonego zostata rozwigza-
na dopiero jedna strona zagadnienia; strona karna. Po-
zostala do rozwigzania strona cywilna: kwestia odszkodo-
wania. | tu niespodzianie wytonity sie bardzo duze trud-
nosci prawne, ktére same przez sie stanowicby juz mogty
przedmiot ciekawego studium prawnego.

Ze sposobu wprowadzania sprawy przez rzecznika po-
szkodowanego, adwokata P., jakotez z jego przemoOwienia
koncowego widocznym bylo, ze poszkodowany zamierza
wytoczy¢ powddztwo o odszkodowanie zaréwno prze-
ciwko wiascicielowi samochodu jak i przeciw wiascicie-
lowi zaktadu garazowo-konserwacyjnego.

Jednakze tego rodzaju stanowisko prawne, wedle kt6-
rego za wypadek samochodowy spowodowany z winy za-
ktadu konserwacyjnego, miatby ponosi¢ odpowiedzialno$é¢
cywilng wiasciciel auta, nie da sie utrzymacé z punktu wi-
dzenia samego Kodeksu, pomijajac juz wzgledy stusznosci.

Normalnie za szkody spowodowane wypadkiem samo-
chodowym odpowiada w#asciciel (wzglednie posiadacz) sa-
mochodu. Taka jest zasada art. 1384 Kodeksu Napoleona,
w tej materii do niedawna u nas obowigzujacego i taka sama
jest réwniez zasada art. 153 w potaczeniu z art. 152 pol-
skiego Kodeksu Zobowigzan, ktéry zastgpit dzielnicowe
przepisy prawa obligatoryjnego.

Ot6z w mysl art. 153 Kod. Zob. wiasciciele mechanicz-
nych $rodkéw komunikacji, poruszanych zapomoca sit
przyrody, odpowiadajg za szkode na osobie lub mieniu,
wyrzadzong komukolwiek przez ruch mechanicznego $rod-
ka komunikacji; od tej odpowiedzialnosci moga uwolni¢
sie tylko woéwczas, gdy udowodnig, ze szkoda powstata
wytgcznie z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za
ktérej czyny nie ponosza odpowiedzialnosci, albo wskutek
sity wyzszej.

Jak widaé¢ zatem z tresci obowiagzujacego prawa, arty-
kut 153 Kod. Zob. w danym wypadku do osoby wiasciciela
samochodu wecale zastosowania mie¢ nie moze, albowiem,
chociaz szkoda powstata z winy osoby trzeciej, za czyny
osoby tej wiasciciel samochodu zadnej zgota nie ponosi
odpowiedzialnosci. Z okolicznosci sprawy wiadomo, ze
wiasciciel samochodu oddat go do konserwacji zaktadowi,
trudnigcemu sie zawodowo wykonywaniem takich czyn-
nosci, a zatem nie moégt mie¢ wpltywu, (ani zresztg Swia-
domosci tego) na dobdér odpowiedniego czitowieka, celem
».podprowadzeniu” maszyny. Wedtug ogdélnych zasad pra-
wa cywilnego, ponosi sie odpowiedzialno$¢ za czyny ta-
kiej tylko osoby, nad ktéra posiada sie z mocy prawa lub
umowy moc wydawania tej osobie wiagzacych ig polecen
(nawet jesli jest to t. zw. niepodwiadny w rozumieniu art.
144 K. Z). W danym wypadku miedzy wiascicielem auta
a bezposrednim sprawcg wypadku brak byto stosunku za-
leznosci stuzbowej, a zatem wiezi koniecznej dla uza-
sadnienia odpowiedzialnoci cywilnej.
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Wiascicielowi auta, wydajgcemu garazowi (wzgl. innemu
zaktadowi) polecenie ,,podprowadzenia” mu maszyny jest
najzupetniej obojetne, kto mu te maszyne ,,podprowadzi” —
wybér pozostawia catkowicie do uznania zaktadowi,
a w konsekwencji nie ponosi i ponosi¢ nie moze odpo-
wiedzialnosci cywilnej za czyny funkcjonariusza zaktadu.

Zagadnienie to umys$lnie utrudniliSmy sobie, by posta-
wi¢ wskazania ogélne, dajace sie zastosowa¢ do innych po-
dobnych wypadkéw, w danym bowiem przypadku wiasci-
ciel samochodu z jeszcze jednego powodu nie bcdzie od-
powiadat cywilnie. Mianowicie, cho¢ obronilismy wiasci-
ciela przed odpowiedzialnosca cywlng z art. 152 i 153 Kod.
Zob., to jednak mogtaby jeszcze powsta¢ kwestia odpo-
wiedzialnosci cywilnej z art. 144 Kod. Zob. Artykut ten
w swym § 1| powiada: ,,Kto powierza wykonanie czyn-
nosci drugiemu, odpowiada za szkode, wyrzadzong przez
sprawce przy wykonywaniu powierzonej mu czynnosci,
chybaby udowodnit, Ze nie ponosi zadnej winy w wy-
borze".

Woprawdzie broniony przez nas wiasciciel samochodu
nie powierzat maszyny owemu chtopcu ustugujacemu, jed-
nakze powierzyt ,wykonanie czynnosci” (konserwacja
i podprowadzenie) garazowi, ktéry w rozumieniu Kodeksu
Zobowigzan moze by¢ réwniez owym ,drugim”, za ktérego
sie odpowiada cywilnie i w danym wypadku dla pozwa-
nego wiasciciela samochodu nie bytoby juz zadnej winy
w wyborze — w praktyce jest do$¢ trudne). Jednakze na-
wet w razie zaatakowania wilasciciela samochodu arty-
kutem 144 § 1 Kod. Zob. obronimy go catkowicie od od-
powiedzialno$ci cywilnej na mocy przepisu § 2 tegoz
art. 144. Paragraf 2 art. 144 powiada bowiem wyraznie.
Przepisu o odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzong przez
drugiego nie stosuje sie w przypadku, gdy wykonanie czyn-
nosci zostato powierzone osobom, przedsiebiorstwom i za-
kladom, trudnigcym sie zawodowo wykonywaniem takich
czynnosci. W danym wypadku oczyszczenie i przeprowa-
dzenie maszyny powierzone zostato ponad wszelkg wat-
pliwos$¢ przedsiebiorstwu, zawodowo trudnigcemu sie wy-
konywaniem takich czynnosci, z czego wynika, ze wiasci-
ciel samochodu zwolniony byé musi od przeprowadzenia
dowodu, iz nie ponosi winy w wyborze odpowiedniego
zaktadu, czyli, inaczej moéwiac, ostoi sie twierdzenie, iz
dobry wybér uczynit.

Zatem — kt6z ponies¢ ma skutki cywilne wypadku?
Zdaniem naszym przede wszystkim sam sprawca, a wobec
tego, ze majatkowo odpowiedzialno$¢ jego przedstawia s'e
wiecej niz watpliwie, to solidarnie ze sprawcg (na mocy
art. 146 K. Z.) jego pracodawca — wiasciciel zaktadu kon-
serwacyjnego. Bowiem w my$l wyraZznego brzmienia art.
145 K. Z. ,,Kto powierza wykonanie czynnosci swemu pod-
wiadnemu, odpowiada za szkode, wyrzadzong z jego winy
przy wykonywaniu powierzonej mu czynnosci”. Wpraw-
dzie oskarzony z powodéw do$¢ przejrzystych wzigt catg
wine na siebie, oSwiadczajac, ze maszyne wzigt bez wiedzy
i polecenia swego pracodawcy, ktérego nawet w momen-
cie wziecia maszyny nie bylo w zakladzie, jednakze
w mys$l nowoczesnej teorii ,ryzyka obiektywnego", be-
dacego z istoty swej ryzykiem przemystowym, wiasciciel
Zaktadu przemystowego ponosi odpowiedzialno$¢ abso-
lutng za wypadek, spowodowany w jego zakiadzie przez
jego podwiadnego przy wykonaniu powierzonej mu czyn-
noéci. Ewentualny kontrargument, ze przeciez w danym
wypadku wiasciciel zaktadu wogdle nie powierzat chtopcu
czynnosci podprowadzenia samochodu, a zatem nie moze
by¢ do niego zastosowany art. 145 K. Z., uzna¢ nalezy za
niestuszny i ulegajacy oddaleniu, albowiem, pomijajac juz
fakt, ze art. 145 wyraza domniemanie prawne bezwzgledne,
od ktérego nie mozna sie zwolni¢ przeciwdowodem (prae-
sumptio iuris ac de iure), nalezy podkresli¢, ze art. 145
K. Z. zawiera domniemanie podwdjnej winy: 1) winy w wy-
borze odpowiedniego cztowieka (culpa in elipendo) —
istotnie, w danym wypadku wiasciciel zakladu nie po-
lecit owemu chiopcu wziecia maszyny, — tudziez 2) winy
w dozorze (culpa in custodiendo) — a tu juz wiasciciel
zaktadu wyraznie zawinit, Ze byt nieobecny w zakladzie
w czasie, gdy zadnego z szoferéw nie bylo na miejscu,

dalej
by¢ nie moze.
Katar, kaszel,
y/B {zawienie —
/S Irze-tkc yoprajtu wzigz
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5
Preparat wyrabiany w kraju.

a tym samym dopuscit do zaistnienia mozliwosci samowol-
nego wziecia maszyny — czyli, stat sie¢ winnym braku do-
powiedniego dozoru. Reasumujgc rozwazania powyzsze
nalezy uznaé, iz odpowiedzialno$¢ cywilng poniesé musi
wiasciciel zaktadu konserwacyjnego solidarnie ze swym
pracownikiem.

JENERALNY PRZEDSTAWICIEL
Juljan POZNANSKI Inzynier

WARSZAWA, Wojciecha Gorskiego 6 tel. 5.87-18
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Odpowiedzi redakcii.

P. Rudolf Muchowski. Koto Naukowe Stowarzy-

szenia Studentéw W. S. H. w Poznaniu

Z przyczyn od nas niezaleznych list Pana z prosba

0 podanie literatury traktujagcej o motoryzacji w Polsce
dotart do redakcji z wielkim op6Znieniem, niemniej jednak
podajemy ponizej wykaz wazniejszych artykutéw, ktére
ukazaty sie w prasie fachowej omawiajacych sprawy mo-
toryzacji Polski, liczac na to, ze o ile nie bezposrednio
Panu, to przynajmniej dla dalszych prac Kota Naukowego
Panéw zestawienie to okaze sie pozyteczne

1. Inz. R. Minchejmer ,,Rozwdj ruchu samochodowego
w Polsce” — Numer Jubileuszowy X-lecia tygodni-
ka ,,Przemyst i Handel” 1918—1928.

2. Statystyki ruchu samochodowego w Polsce w okre-
sie 1929—1930 w Nr. 11/1925 i w numerach 4 i 9
z 1930 czasopisma ,,Auto".

3. Nr. 6 z czerwca 1933 czasopisma ,, Technika Samo-
chodowa" zawierajacy referaty sekcji samochodo-
wej Zjazdu Stowarzyszenia Inzynieréw Mechani-
kéw Polskich — miedzy innymi referaty omawiajace
sprawe produkcji krajowej samochoddw.

4. ,,Motoryzacja Polski w Swietle opinii publicznej” —
wydawnictwo Stowarzyszenia Kupcoéw i Przemystow-
céw Samochodowych przy Stowarzyszeniu Kupcow
w Warszawie — rok 1934 — jest to zbiér artykutéw
polemicznych i pétfachowych z prasy codziennej
i technicznej poswieconych sprawie motoryzacji.

5. ,,Przeglad Mechaniczny” Nr. 6 z marca 1935 r. za-
wiera sprawozdanie z Konferencji Motoryzacyjnej

Kronika

RAID PAN.

W okresie, kiedy jak wykres goraczki chorego w szpi-
talach, motoryzacja upadata coraz bardziej, nie dziato sie
wiele u nas w zakresie sportu samochodowego.

Najzagorzalsi jego zwolennicy zaczeli odchodzi¢ od
automobilizmu, bo i c6z: ,,muru gtowa nie przebije"!

A jednak wiasnie glowa (czytaj: madrymi posunie-
ciami) jesli nie przebito sie zupelnie, to jednak do$¢ po-
waznie zarysowato sie chinski mur uprzedzen i niewczes-
nych zarzadzen z ostatniej doby.

| odzywaja tradycje z okresu, kiedy to motoryzacja
zdawata sie strzelistym plomieniem ¢ w goére. Po
sze$ciu latach wskrzeszono (dawniej: doroczny) ,,Auto-
mobilowy Raid Pan" zorganizowany przez Automobil-
klub Polski w dniach 19—20 wrze$nia r. b. w dwéch eta-
pach, pierwszy obejmowat 255 kilometréw, drugi 325 kilo-
metrow.

Niestety,
szranki.

zbyt mato amazonek Kkierownicy staneto w
Trudno przypuszczaé, by tak szczuptg cyfrg wy-

Na starcie Raidu Pan.

Stowarzyszenia Inzynierébw Mechanikéw Polskich
oraz referaty z tej konferencji.

6. ,,Przeglad Mechaniczny” Nr. 17/18 z wrze$nia
1936 — numer specjalnie poswiecony sprawom prze-
mystu samochodowego w Polsce zawierajacy refe-
raty wygtoszone na Sekcji Samochodowej X Zjazdu
Inzynieréw Mechanikéw Polskich.

P. Inz. Michat Kos. Jesteémy Panu bardzo wdzieczni
za ztozone uznanie dla naszego czasopisma — utwierdza
nas to w raz obranym Kkierunku i zacheca do dalszej pracy.

W liscie swym porusza Pan bardzo istotne zagadnienie
,.polskiego samochodu standartowego"™ — samochodu wia-
$ciwego dla naszych warunkéw. Wierzy Pan w rozwéj
krajowej produkcji samochodowej, ktéra przez etapy mon-
townie — licencje przejdzie do oparcia sie o wiasng kon-
strukcje — i pragnie Pan by juz teraz jak najszerszy og6t
moégt wypowiedzie¢ sie jaki wiasnie rodzaj samochodu by#-
by najwilasciwszy dla naszych warunkéw. Mys$l bardzo
zdrowa. Zagadnienie to poruszone juz bylo na obradach
Sekcji Samochodowej X Zjazdu Inzynieréw Mechanikéw
Polskich w referatach inz. dyr. Kazimierczaka i inz. Oko-
towa, ktére drukowaliSmy w numerze wrzesniowym ATS.

Nie jesteSmy jeszcze zdecydowani co do formy ewen-
tualnego konkursu, ankiety lub polemiki w tej sprawie na
tamach ATS, w najblizszym jednak czasie orzystagpimy do
zrealizowania w zasadzie Panskiego pomystu radzi jednak
bedziemy otrzyma¢ od naszych Czytelnikéw pare pomy-
stéw w tej sprawie.

Klubowa.

ktada¢ sie mogta $miato$¢ i rutyna naszych kierowniczek,
lecz raczej przypuszcza¢ nalezy, iz duch sportowy, nie
¢éwiczony od laty, przygast i teraz nawet mato animo-
wany nie nastawit sie jeszcze na jakiekolwiek wyczyny.
Nie zagrzewat go réwniez animusz fabryk i przedstawi-
cielstw samochodowych, nie pochopnych, do dania moznosci
wykazania wszystkich zalet odnosnych marek automobilo-
wych w matych, lecz pewnych rekach tych, ktére juz dzi$
na réwnej ptaszczyznie z ,,Panami Stworzenia" ubiegajg
sie o laury zwycieskie i to nie rzadko z pierwszorzednym
skutkiem.

O godzinie 13-tej z parku samochodowego na placu
Marszatka Pitsudskiego, na znak choraggiewki startera za-
puscita silnik swego DKW pierwsza ,,Pani”. | nie wia-
domo czy gtosniejszym byto bicie jej sploszonego ser-
duszka — I-szy raid przeciez! czy tez prawidtowy ,,gang"
motoru, ktéry zgodnie z przepisem regulaminu uruchomio-
ny zostat w ciggu jednej minuty od chwili dania sygnatu
do odjazdu

W kolejnosci litrazu startowaty dwa mate Fiaty, jeden
Citroen, w doswiadczonych rekach pieknej a jedynej pan-
ny, rasowy Bugatti, no i na samym koncu przystowiowa
z ubiegtych raidéw ,,najmniejsza pani na najwiekszej ma-
szynie", — pani Regulska na Chryslerze

Komandor Raidu w osobie zawsze czynnego p, Marian-
skiego, Vice Komandor p. Siemigtkowski, troche maszyn
,,outsideréw" rozsypato sie (nie w dostownym stowa tego

znaczeniu) na trasie raidu Warszawa— Zegrze — Se-
rock — Puhtusk — Szelkéw — Ostroteka — Nowogréd —
Stawiski — Grajewo — Augustow.

Impreza ta zdawata sie by¢ niezaprzeczenie pod zna-
kiem ,,Panie i Ufani" w Ostrotece, dziarscy utani z po-
dziwem kiwali glowami, Ze to niby" baby tak sypia przez
miasto, ze ino tylko wszystko miga"..., w Augustowie I-szy
p. utanéw Krechowieckich goscinnie podejmowat raid
w swym Oficerskim Yacht Klubie.

Na jakie sto dwadziescia kilometréw przed Augusto-
wem zaczety sie udreki co niektérych zawodniczek, a wiec
przede wszystkim defekty gum: gwoézdz, taki sobie naj-
zwyczajniejszy gwo6zdz przyczyng nieszczescia: i trapi sie
biedna sportmanka i poci sie mgz utan znowu, — i tyle
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Za chwile choragiewka startera opadnie...

jeszcze klopotu z jaka$ S$rubka i cho¢ koto juz zmie-
nione, to znowu ,siada" — zapewne wentyl spuszcza,
a tu czas ucieka. Zaiste! nie tyle ciernista, ile gwoz-
dziami usiana bywa droga polskiej automobilistki.

A dalej znéw, inna biedna Pani w znacznie gorszym

potozeniu: zbuntowata sie jej para cylindréw i pali¢
nie chcg. Nic nie pomaga, — nie palg i basta, ich nie
skokietujg nawet najczarowniejsze sporzenia, a co im
"brak, to nikt nie wie i cala obsada traci gltowe. Jak

z nieba spada im fachowiec nad fachowce Inzynier Przy-
godzki i po krétkim namysle opiniuje: ,,pakunek prze-
puszcza, radze jecha¢ na dwdéch cylindrach, a na miejscu
co$ sie tam poradzi'!

Taki ,casus" kazdemu zdarzy¢ sie moze, lecz zeby wia-
$nie na raidzie i wiasnie tak dobrej kierowczyni, to juz
wybitny pech!

O zmroku, jak do przystani, przybijaty automobilistki,
do Oficierskiego Yacht Klubu w Augustowie, ktérego
podwoje otwarty sie goscinnie na przyjecie uczestnikoéw
imprezy. A przyzna¢ trzeba, ze na europejska modie
budowano Yacht-Klub; jak S$wietnie urzadzone pokoje,
ktérych prostota praniczy prawie z komfortem, jakie ta-
zienki, kominki, a przede wszystkim potozenie nad cza-
rownym jeziorem, ktdrego urok tajemniczy nie wiadomo,
czy w blaskach ksiezyca, czy tez w stohcu bardziej suge-
stywny!

Na razie skonczone emocje sportowe pan, ktére odrzu-
ciwszy samochodowe ,,dressy" przedzierzgnety sie w barwne
motyle, by przy dzwiekach orkiestry putkowej plgsa¢
sobie beztrosko jakgdyby nigdy nic, jak gdyby dzien na-
stepny nie byt najezony ciezkimi prébami, w ktérych do-
piero sprawnos$¢ kierowczyri miata zajasnie¢ w catym bla-
sku. Lecz kt6z dzi§ mysli o jutrze! Rzewne tony upojnego
walca, porucznicy, rotmistrze petni uprzejmosci i kawale-
ryjskiej fantazji, bufet zaopatrzony obficie, a przytem tak
tani, ze tylko istota z gruntu lekkomys$lna, nie korzysta-
taby z takiej okazji, odajac sie niepotrzebnej zupeinie
abstynencji!

Znalazto sie coprawda paru co roztropniejszych ucze-
stnikéw wycieczki, ktérzy wybrawszy objecia Morfeusza
nad wszelkie inne rozkosze, protestowali przeciw plagsom
i muzyce, lecz czyz lekkomys$lno$¢ kobiet nie stanowi réw-
nocze$nie ich calego uroku. Zreszta miaty racje: naza-
jutrz wczesnym rankiem S$wieze i peine otuchy krzataty
sie ochoczo przy swych wozach, nawet oblicze pani o sro-
gim pechu rozchmurzyto sie znacznie, bowiem szlachetny,
a peten kurtuazji rotmistrz ztozyt jej w dani, nie tyle
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swoje serce, (jakby to sie czyta-
to w powiesci z dawnych lat),
lecz ,,pakunek™ z wiasnej maszy-
ny; no i silnik na starcie praco-
wat bez zarzutu i przysztosé,
ktéra zawie$¢ nie miata, malo-
wata sie juz w jasniejszych ko-
lorach, bo nie sztuka jest zwy-
cieza¢ bez przeszkéd, lecz wha-
$nie je zwalczac!

Etap drugi — to: Augustéw,
Grodno — Bialystok — Zam-
bréow — Ostrow Mazowiecki —
Wyszkéw — Warszawa. Drogi,
jak na nasze warunki oszatamia-
jaco dobre, odcinek Wyszkéw —
Warszawa — trudno uwierzy¢ ze
sie jest w Polsce.

Okoto godziny pierwszej w
potudnie zaczely zjezdzaé ma-
szyny na mete, tu dwie proby, z
ktérych jednak bardzo powazna
i trudna: préba zrywu, hamowa-
nia i zwrotu. Z miejsca wyzna-
czonego na znak startera zawod-
niczka jecha¢ musi najpierw
okoto 250 mtr. naprzéd, tu sta-
na¢ i jecha¢ z powrotem okoto
100 mtr. do miejsca oznaczonego
choragiewka, zawr6ci¢ i znowu jecha¢ przodem w kierunku
startu na S$rodek szosy do stupka, ktéry nalezy okrazy¢
i stang¢ na pierwotnym miejscu. Jednym stowem ,,ogniowa
préba”. Nadrabiaty tez nasze automobilistki ming, prazac
sie na stoncu i krzepiac sie przy bufecie przewaznie mocno
stremowane.

Préba wypadta jednak przewaznie gtadko, chociaz mogta
najwytrawniejszej kierowczyni nawet przysporzy¢ sporo
trudu i kiopotu.

I juz za chwile ,,WYSCIG" czyli tak zwana préba szyb-
kosci z rozbiegiem na przestrzeni jednego kilometra, druga
porcja emocji, tym razem dzielona z mezami, ttumnie przy-
byta publicznoscig z Warszawy, a nawet i z policja, ktéra
Swietnie przestrzegata porzadku, zamykajac szose oraz
pieczotowicie dbata o bezpieczenstwo zawodniczek.

Nastr6j w czasie wyscigu odznaczat sie wysokim napie-
ciem: Pierwsza maszyna pani Regulskiej finiszuje w impo-
nujgcym tempie. Nestepne panie i maszyny staraty sie jak
mogty. Fortuna o zmiennym obliczu jak kameleon u$miech-
neta sie tym razem i do Fiata i do ciezko doswiadczonej
przez nig (fortune, nie Fiata) pani Ostrowskiej, pozwalajac
jej uzyska¢ najlepszy czas w swojej kategorii.

Przebieg préb odbyt sie sprawnie, bez zarzutu i trzeba
przyzna¢ zupetnie bezstronnie, iz calg impreze zakwalifiko-
waé mozna jako bardzo udana.

Organizacja bez zarzutu, pomyst Augustowa — bardzo
szcze$liwy, — zawodniczki chociaz miode wiekiem i do-
Swiadczeniem, lecz zupelnie na wysokosci zadania; a za

SPECJALNE

APTECZKI TURYSTYCZNE
3 TYPY:

maty w pudetku celuloidowym . . . . Zt. 650
uniwersalny w neseserze brezentowym Zt 1650
duzy na zbiorowe wycieczki w walizce Zt 65 —

1)0 NABYCIA TYLKO W SKLEPACH FIRMY

LUDWIK SPIESS | SYN S. A

Warszawa, Plac Teatralny 18. tet. 606-29
ul. Marszatkowska 140. tel. 606-76
ul. Marszatkowska 99. tel. 986-07

t6dz ul. Piotrkowska 107.



znojne trudy czekaty je piekne
nagrody, ktérych rozdanie od-
byto sie nader uroczyscie w Au-
tomobilklubie Polski w pare dni
potem.

I-sza nagrode w swej kate-
gorii otrzymata pani Regulska
na Chryslerze, jak réwniez na-
grode za najlepszy czas dnia.

11-gg nagrode w swej kate-
gorii otrzymata panna Zielinska
na Citroenie.

I11-cig nagrode w swej kate-
gorii otrzymata pani Bukowska
na Fiacie.

Oprécz nagréd zasadniczych
szereg innych nagréd, oraz $licz-
nie wykonane plakiety przypa-
dly w udziale prawie wszystkim
zawodniczkom, ktére syte na-
gréd i chwatly, upojone winem
i laurami wracaty do domu po
niezwykle udanym wieczorze w
Automobilklubie, by jak apo-
stotki szerzy¢ kult czterecii.
szesciu i oémiu cylindréw wsréd
najszerszych ko6t swych znajo-
mych.

Marja de Lavaux.

10-lecie L.odzkiego

Dzien 3 pazdziernika r. b. na dlugo pozostanie w pa-
mieci wszystkich uczestnikéw niezwykle mitej uroczystosci
jubileuszu 10-lecia tédzkiego Automobil-Klubu.

Jak wielkg popularnoscig cieszy sie £6dzki Automobil-
Klub w naszym $wiecie sportowym, dowodem byt nie-
zwykle liczny zjazd gosci z catego kraju, nawet z najdal-
szych jego zakatkéw. 75 samochodéw na mecie w Parku
Paderewskiego w +todzi, ktére ukonczyly zorganizowany
z racji tego obchodu Jubileuszowy Zjazd Gwiazdzisty, byty
widomym wyrazem uznania dla wielkich i niezmordowa-
nych zastug td6dzkiego Automobil-Klubu na niwie naszego
sportu samochodowego.

Wiadze klubowe na mecie w Parku Poniatowskiego w +todzi oczekujg
przybycia pierwszych zawodnikéw.

Jeszcze jeden sukces, nietyle moze natury sportowej ile
moralnei, przybyt do pogatej historii Klubu i sta¢ sie wi-
nien podnietg do dalszej wytrwatej pracy dla odbudowy
naszego sportu samochodowego, dla wznowienia wielkich
imprez sportowych, w ktérych £édzki Automobil-Klub $wie-
cit tyle sukcesow.

Na tej niwie zyczymy +to6dzkiemu Automobil-Klubowi
aby tak, jak w ubiegtym okresie Swiecit niezwyktg ofiar-
noscig i karnoscig swych cztonkéw, wielkim ich duchem
sportowym i sercem w walce gentlemenskiej, — tak obec-
nie aby $wiecit przyktadem inicjatywy w organizowaniu
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Rozdanie nagréd.

Automobil - Klubu.

wielkich imprez sportowych, ktére datyby nam jak najpre-
dzej upragniony okres odrodzenia naszego sportu.

Kulminacyjnym punktem uroczystosci jubileuszowych
stat sie wspaniaty bankiet wydany przez gospodarzy w sa-
lonach Grand Hotelu dla kilkuset os6b — delegacii Auto-
mobilklubéw, uczestnikébw Zjazdu, przedstawicieli miej-
scowego spoteczenstwa i wiasnych cztonkdw.

W niezwykle mitym nastroju, wspominajac dawne dobre
czasy naszego sportu, hucznie obchodzono piekng uroczy-
sto$¢, czesto wiwatujgc na cze$¢ gospodarzy.

Powitania licznie przybytych gosci w imieniu tédzkiego
Automobil-Klubu dokonat prezes dr. Eugeniusz Schicht,

Fragment z bankietu w Salonach Grand Hotelu (siedza od lewej vice-prezes
L.A.K. Neugebauer, min. J. Piasecki, prezes E. Schicht, prezes J. Regulski).

w serdecznych stowach dziekujgc zebranym za tak liczne
objawy sympatii dla Klubu. Poczem w imieniu Ministerstwa
Komunikacji i Automobilklubu Polski zabrat gtos p. Vice-
Minister Piasecki skladajac serdeczne zyczenia Jubilatowi.
,,Obecnos$¢ przedstawicieli naszych Klubéw i stowarzyszen
zaprzyjaznionych” — méwit p. Vice-Minister — ,,oraz przy-
jaciot z posréd miejscowego spoteczenstwa, uczestniczek
i uczestnikéw dzisiejszego Zjazdu Gwiazdzistego, $wiadczy
najwymowniej o sentymencie dla Jubilata, tak skromnie
i skutecznie pracujacego dla wspélnych nam wszystkim
celow".



Nr. 10. Pazdziernik 1936

— ,,Pozostawiajgc lepiej obznajmionym s$wiadkom prac
Panéw przypomnienie chlubnych wynikéw Ich bogatej dzia-
talnosci w ciagu minionego dziesieciolecia, pragne jeszcze
wyrazi¢ zyczenie, zeby ten wspélny dzi$§ wszystkim nastréj
zblizat nas cze$ciej, stwarzajac statg atmosfere spetnienia
oczekujacych nas w najblizszej przysztosci zadan™.

Mowe swg zakonczyt p. Vice-Minister goragcym apelem,
aby w dazeniu do jednego wspdlnego celu, jakim jest mo-
toryzacja naszego kraju, zapanowata wsréd wszystkich au-
tomobilistéw i w catym naszym spoteczeristwie — jednosc
i zrozumienie wysitkbw Rzadu na tym polu, gdyz tylko
wspolnym wysitkiem i wielka ofiarnoscig bedziemy mogli
dokona¢ dzieta, ktére juz zostato zaczete.

W imieniu komisji sportowej A. P. glos zabrat nie-
zwykle zastuzony pionier sportu samochodowego w Polsce
prezes Janusz Regulski, podnoszac zastugi t6dzkiego Auto-
mobil-Klubu w ogélnym naszym dorobku sportowym. Minio-
ne 10-lat w zyciu naszego sportu — to 5 lat tlustych — lat
wielkich tryumféw naszego sportu i 5 lat chudych — lat
jego upadku i zastoju.

,.,Obecnie wkroczyliSmy juz w trzeci okres, odmienny od
obu poprzednich, ktéry nalezy uwazaé¢ za ustabilizowany
co do warunkéw bytowania. Czas najwyzszy przesta¢ pta-
ka¢ nad tymi warunkami, a mocno wzig¢ sie pod rece i z
energia, wilasciwg istotom mocnych charakteréw, wspoélnie
na nowo zacza¢ wznosi¢ nasz zrujnowany gmach motory-
zacji i pieknego sportu automobilowego. W tej pracy na-
szej todzki Automobil-Klub odegra niewatpliwie wazng
i pozytywna role, bo cechy Jego pracy w pierwszych dzie-
sieciu latach do lego specjalnie Go predestynuja. t6dzki
Automobil-Klub wyrobit sobie indywidualne oblicze; gdy
w dobrym okresie dziatalno$¢ Jego charakteryzowata réw-
na krzywa na wysokim poziomie, bez gwattownych szczy-
téw, po ktérych zwykle nastepuje réwnie gwattowny spa-
dek, to w ztym okresie krzywa ta wprawdzie obnizyla sie,
lecz nie wykazata tak znacznego spadku poziomu, jak w
innych Klubach. £6édzki Klub nie posiadat genialnych so-
listbw sportowych w swych szeregach, ale zato miat to, co

jest znacznie cenniejsze, miat solidarny i liczny zastep
cztonkéw, ktérzy gotowi na kazdy apel swego Klubu, re-
prezentowali Go licznie i z poswieceniem w wielu zawodach
automobilowych. Tam, gdzie chodzito o zbiorowy wysitek,
tam +to6dzki Klub byt zawsze na czele". Konczac swoje
przemoéwienie i ponawiajac toast na cze$¢ to6dzkiego Auto-
mobil-Klubu, Prezes Regulski uzupeilnit go gorgcym zy-
czeniem dalszego rozwoju dziatalnosci sportowej Kilubu,
kierowanej z takg energig i oddaniem przez jednego z Za-
tozycieli tubu, Prezesa Inz. Kauczynskiego.

Mowa, ptynaca z serca, do serc zebranych przy biesiad-
nym stole, poptyneta i znalazta zywy oddzwiek wsréd zgro-
madzonych, ktérzy gromkimi oklaskami ja przyjeli. Ciepto
nastroju wzrosto, serdeczno$¢ spotegowata sie, a wzmocnity
ja przeméwieniu gratulacyjnego Delegatéw Klubéw afiliowa-
nych, ktérzy w serdecznych stowach zyczyli Jubilatowi jak-
najwspanialszych wynikéw dalszej pracy. W imieniu dele-
gacji Krakowskiego Klubu Automobilowego przemawiat Vi-
ce-Prezes Bukowiecki, w ktérego mowie znalazty sie, poza
dowcipem i wesotosécig akcenty serdecznosci i ciepta dla
Jubilata. Delegacji Wielkopolskiej przewodzit Prezes p. Jan
Antczak, pomorskiej — p, Robert Frost, oraz Polskiego
Touring-Klubu — Oddziat t6dzki — p. ptk. Henryk Bu-
czynski. Delegacja $laska przyby¢ nie mogta z powodu
uszkodzenia wozu w drodze do tidzi, Brak byto delegacji
Matopolskiego Klubu, ktéry nadestat tylko depesze.

Bardzo mitym zakorniczeniem oficjalnej czesci uroczy-
stosci bylo rozdanie oznak klubowych cztonkom-zatozycie-
lom t6dzkiego Automobil-Klubu, nagradzanych przez wszy-
stkich zgromadzonych burzliwymi i diugotrwatymi oklaska-
mi; oraz rozdanie nagréd i plakiet zwyciezcom i uczestni-
kom Zjazdu.

Nieoficjalna cze$¢ zakonczona huczng zabawag przecia-
gneta sie do wczesnego rana, pozostawiajac wszystkim ze-
branym na dilugo wspomnienie przystowiowej, staropolskiej
goscinnosci, z ktérej +édzki Automobil-Klub oddawna
stynie.

Wyniki Jubileuszowego Zjazdu Gwiazdzistego do todzi.

Regulamin Jubileuszowego Zjazdu Gwiazdzistego do to-
dzi przewidywat nastepujaca punktacje: 1 punkt za kazdy
kilometr przebytej trasy, przy czym wyjazd najwczesniejszy
0 godz. 24-ej dn. 2 paZzdziernika, przyjazd na mete do godz.
17-ej dn. 3 pazdziernika. Opdznienie przyjazdu po godz.
17-ej karane 10 punktami za kazda minute. Na mecie préba
zwrotnosci — 6semka do tytu w ciggu 3 min dawata 180 pkt,

Préba zwrotnosci - 6semka tylem— dostarczata emocji wielu miodym za-
wodnikom

plus za kazda nadrobiong sekunde 1 punkt dodatni. Za pro-
wadzenie wozu w ciggu catej trasy przez jednego kierowce
10% punktéw dodatnich.

W ogélnej klasyfikacji pierwsze miejsce zajat p. Sie-
migtkowski Urban na Polskim Fiacie — 508, zdobywajac
Nagrode Jubileuszowg i uzyskujac doskonaty wynik
1715 pkt. Dla osiagniecia takiej ilosci punktéw p. Siemiat-

kowski przebyt w ciggu 17 godzin — 1240 km, co daje
drednig na catej trasie 73 km/godz. Uzyskanie tego ro-
dzaju wyniku na samochodzie, ktérego szybko$¢ maksymal-
na wynosi zaledwie ok. 90 km/godz. uznaé¢ nalezy za nieby-
waty sukces sportowy p. Siemigtkowskiego, zresztg nie
pierwszy, ktéry kwalifikuje go do klasy najlepszych na-
szych zawodnikéw turystycznych.

Zwycigzca Jubileuszowego Zjazdu Gwiazdzistego do +todzi p. Urban Sie-
migtkowski obok swego wozu ,.Polski Fiat" mod. 508.

Drugie miejsce i nagrode p. Ossera zdobyt p. Czilin-
garian z . A. K, na ,Mercedes Benz" przebywajac
1194 km.

Klasyfikacje pozostatych uczestnikéw Zjazdu podaje
ponizej zamieszczona tabela.

WSszyscy uczestnicy Zjazdu otrzymali artystycznie wy-
konane plakietki.
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Gwiazdzistego do todzi w dniu 3.X.1936.

¢ 2 2 x
0 g Marka 5= 2 T Czionek s
0 &  Nazwisko zawodnika Czlonek arka — Zi= o £ Nazwisko zawodnika zione Marka .
y o Klubu samoch. %% L Klubu samoch. %%
zz 82z 2 82
1 13 Siemigtkowski Urban A. P. P. Fiat 1.715 39 61 Kielczewski Wactaw A.K.Wielk. Tatra 466
2 35|Czylingarian Michat t. A. K. Merc.-Benz 1.638 40 21 Sztal Jerzy P. T. K. Chrysler 466
3 11 Ring Pawet A. P. Steyr 1459 41 5 Kotaczkowski Wojciech A. P. D.K.W. 465
4 43 Schulde Albert L. A K Chevrol. 1.320 42 25 Weigt Jan P. T.K. P. Fiat 508 454
5 49 Marchal Jan . Steyer 1.246 43 28 Kronsilber Mieczystaw " 451
6 74 Paschalski Henryk Krak /KA. Lancia 1.229 44 86 Podciechowski Stanistaw Fiat 443
7 12 Siedlecki Krzysztof A. P. P. Fiat 508 1.124 45 16 Urbanski Wactaw A. P. A. Daimler 421
8 72 Hilczynski Leszek Krak.K.A. Ford C 1.005 46 | Bogumit Stanistaw H Steyer 100 418
9 64 Skibinski Jozef A.K.Wielk.  Singer 810 47 85 Lande Stefan Jerzy P. T. K Ford Jun. 407
10 32 Buhle Alfred t A. K. Merc.-Benz 703 48 38 Grapow Eugenjusz L. AK. Adler 406
11 20 Chrzanowski Ignacy A.K.Wielk.  Jowett 664 49 36 Jurga-Btaszkowski Adolf Tatra 393
12 22 Rozenblat Jerzy P. T. K. P. Fiat 508 660 50 81 Fabrykant Henryk P. T.K. P. Fiat 508 388
13 30 Rozenblat Tadeusz A. " Fiat 521 633 51 75 Ripper Wilhelm Krak. K. A. Ford Jun. 385
14 46 Somya Franciszek L A K Adler 618 52 77 Zborowski Jerzy " Tatra 383
Trumph 53 29 Brodzka Irena P. T.K. P. Fiat 508 374
15 23 Rosenblat Mieczystaw P. T. K. Fiat 608 54 88 Chartau Maurycy Studebaker 365
16 101 Pecherski Marceli A.K.Wielk Ford 605 55 47 Landau Jan t-A. K. Delage D.8 363
17 76 Braun Kazimierz Krak K.A.  P. Fiat 580 56 87 Lipszyc Adolf P. T. K. Delage 363
18 18 Antczak Jan A.K.Wielk. Chevrol. 563 57 40 Markonowa Liza LA K Graham 352
19 102 Gutman Michat A.Slaski  Tatra57 563 Paige
20 62 Rawicz-Rojek Konstanty A.K.Wielk. P. Fiat 559 58 84 Fogiel Harry P. T.K. Hudson 348
21 68 Frost Robert Rom A. KI. Merc.-Benz 550 59 26 Keller Ludwik P. T. K Tatra 345
22 65 Szymczak Bronistaw A.K.Wielk. Adler 548 60 48 Rymkiewicz Wiadystaw  t. A. K. Fiat 340
23 69 Jabtonowski Stefan Pom.A.K. Ford V38 545 61 90 Menkes Juljusz P. T. K. Ford 335
24 70 Stenzel Leopold M Ford A 545 62 89 Pacak Antoni Fiat 509 334
25 67 Jarina Tadeusz f, Ford V8 530 63 50 Viallet Alfred L A K Citroen 330
26 71 Tomaszewska Edyta P. Fiat 523 64 82 Hornberger Karol P. T. K. Opel 327
27 19 Bukowski Zbigniew A.K.Wielk. P. Fiat 508 519 65 27 Buczynski Henryk P. Fiat 326
28 34 Bellen Emeryk L A K Tatra 519 66 Cerski Juljan Essex 304
29 17 Zukowski Wiadystaw A. P. Steyr 497 Austro 245
30 2 Floksztrumpf Ludwik " 491 67 78 Zieleniewski Zenon Krak. K.A. Daimler
31 4 Haeberle Krzysztof P. Fiat 488 68 44 Schicht Aleksander t.A. K Steyer 244
32 93 Szydelski Stanistaw P. Fiat 485 69 41 Monitz Kazimierz Biuck 242
33 63 Rolbiecki Mieczystaw  A.K.Wielk. D.K.W. 484 70 66 Chetchowski Zygmunt Pom. A.K. Ford 237
34 7 Maryanski Jan A. P. Uelage 483 71 92 Studzinski Kazimierz A. P P. Fiat 201
35 6 Laurysiewicz Stefan 480 72 15 Przygodzki Stanistaw Fiat 200
36 91 Senkowski Aleksander Fiat 1500 480 73 83 Bodzechowski Jakub P. T. K. Hillman 121
37 45 Haebler Achim L A K D.K.W. 480 74 24 Muller Aleksander Fiat 520 61
38 100 Howorka Michat A.K.Wielk. Citroen 471 75 14 Spielberg Jozef A. P. P. Fiat 44

,Pogon za lisem czyli po

»Pojedziemy na 6w, towarzyszu moj" brzmi piosenka
towiecka, na ktérej zawotanie stawito sie w niedziele, dnia
18-go pazdziernika r. b. 17-tu osobliwych zawodnikéw-my-
$liwych, ktorzy mieli wzigé udziat w polowaniu ,,par force",
tylko nie na zwyktych koniach, a na zwielokrotnionych
mechanicznych rumakach, zamknietych w poteznych nieraz
motorach samochodéw. Mieli za zadanie ztapac lisa, wy-
puszczonego przez A. P., ktéry niewiadomo gdzie sie skryt.
A chytry to byt lis, bo nie poszedt sam, tylko w towarzy-
stwie dwoch liskéw — falszerzy $ladéw starego.

Lisem by}t Vice-prezes Kom. Sport. A. P. Dyr. Al. Sen-
kowski, lisietami natomiast: Kpt. Stanistaw Szydelski i Inz.
Wactaw Krzeczkowski, powszechnie zwany ,,Bobem".

Wyprowadzeniem na szose takiej gromady mysliwych
zajat sie wytrawny ,,spec” od wprowadzania w biagd (dawny
lis) pan Jan Marjanski. Tym punktem wyjsciowym dla
pogoni byla szosa wilanowska tuz za mostkiem koto fortu.
Obdarowano nas tu kopertami zamknietymi na siedem
pieczeci, zapisano stan licznika i godzine odjazdu i kazano
jechaé, gdzie kto woli. Kazdy naturalnie wotat jecha¢ za
$ladem lisa i z tego powodu powstat taki harmider i hatas
na szosach podstotecznych, ze spokojni obywatele przygla-
dajacy sie tej zabawie, przestali prawdopodobnie wierzy¢
w réwnowage umystowag automobilistéw Z poczatku wszy-
stko wygladato bardzo niewinnie i przyjemnie, bo to i szosa
doskonata i $lady nie pomylone; tak bylo do Piaseczna

lowanie bez zwierzyny".

przez Klarysew. Ale potem w Piasecznie wszystko sie po-
krecito. Slady papierkéw byly na wszystkich ulicach. Ja
tworze z Urbanem Siemigtkowskim znéw zatoge ,,Junaka".
Wypadamy na szose do Gory Kalwarii. P&t kilometra
ujechaliSmy i stop... papierki skonczyly sie, $lad zniknat.
Wracamy do Piaseczna i wybieramy droge do Zalesia, ale
tu niedtugo $lady ging. Znéw powrét i poszukiwanie $ladu
na jakiej$ zakazanej bocznej ,,polskiej” drodze. Bez rezul-
tatu... $ladu ani $ladu... A tymczasem w Piasecznie zrobit
sie rejwach, ale nie przez ,tuziemcéw" zrobiony, tylko
przez duzg ilos¢ samochodéw, ktére krazg i szalenczo,
uporczywie szukaja $ladéw wstretnego ,.lisa". WybralisSmy
nareszcie wihasciwy $lad i jazda w strone Warszawy szosg
piaseczynska. Rozped wzieliSmy dobry, prawie setka na
liczniku, kilometr... drugi i znowu droga bez $ladu. ,,Za-
wracaj" — wotam do Urbana, bo to nie to. Zawrécit, a tym-
czasem przed nami tlok maszyn. Takze zaczynajg zawra-
ca¢, korzystajac z naszej pomyiki, a raczej poprawki. My
przed nimi, oni za nami, my w droge boczng na prawo, oni
za nami... Ale i ta droga okazuje sie po p6t kilometrze nie-
wiasciwa, bo Slady skonczyly sie. Ale stad powr6t, szcze-
g6lniej dla duzych maszyn, jest trudny, bo zawr6ci¢ nie
bardzo nawet jest gdzie, a maszyn duzo, chyba z osiem na
stu metrach przestrzeni. +tatwiej lub trudniej nawrdcili
wszyscy i znéw szukamy zagubionego $ladu. Jest! Prowa-
dzi nas w'zdtuz toru kolejowej odnogi fabryki w Jeziornie.
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Ta droga musi prowadzi¢ teraz tylko do szosy radomskie;j.
Owszem, prowadzi, ale po jakich bezdrozach! Po wyborze
takiej drogi poznaje niewatpliwy wptyw kpt. Szydelskiego,
ktéry bardzo lubi imprezy na bocznych drogach. Szczesli-
wie sam jechat na cudzym wozie, ale kilku zawodnikéw,
jak pan Urbanski na ,,Austro-Daimlerze", oraz pan Bogu-
mit na ,,Steyerze" dtugo stali i przygladali sie drodze i wy-
bojom, nim zdecydowali sie pusci¢ w dalsza pogon po $la-
dzie. Jedziemy teraz z Urbanem na czwartym miejscu.
Przed nami sa: P. Haeberle na ,,Fiat 508 Sport“, P. Dyr.
Floksztrumpf na ,,Steyer-Super” i P. Marjanski na ,,Dela-
ge*“. Niedlugo w polu zostaje P. Haeberle z powodu wy-
padniecia kabla do zaptonu (oj! te doty), wyprzedzamy
Paristwa Marjanskich i teraz mamy przed sobg tylko Dyr.
Floksztrumpfa, ktéry pedzi na calego. Moze to $miato ro-
bi¢, bo ma niezalezne kota, wiec dotéw nie odczuwa w tym
stopniu, co wozy o resorach podtuznych. Wreszcie w ta-
zach wypadamy na szose radomska i prébujemy jechaé
w kierunku Radomia, bo tam pojechat pierwszy wéz Dyr.
Floksztrumpfa. Ale i z tej drogi nalezy zawrdci¢ i jechaé
w przeciwnym kierunku — do Warszawy poraz wtéry. Te-
raz my objeliSmy prowadzenie i walimy, ile mozna da¢
z motoru, tylko mate ,,ale" bo od Pamiatki $lady gina; za-
wracamy i jedziemy w boczng droge, prowadzacg do szosy
spalskiej. JesteSmy drudzy, bo skorzystat z naszego nawro-
tu przy Pamiatce p. Marjanski. WyprzedziliSmy go, walimy
dalej, dojezdzamy do szosy i wybieramy, jako bardziej nam
przypadajacy do gustu kierunek na Mszczonéw przez Na-
darzyn. Szosa znana, doskonafa... zatem gaz do deski...
trzeba ucieka¢ od pogoni. Chwilami mam wrazenie, ze to
my staliSmy sie ,lisem". Przed Mszczonowem dochodza
nas: Dyr. Floksztrumpf i P. Marjanski, jednak prowadzenie
zachowujemy i dopiero przed samym miastem puszczami
oba wozy naprzéd, azeby zobaczyé, jaka droge wybraé.
WybraliS§my taka, ktorg oni nie pojechali: na Zyrardow.
P6t kilometra... $lady sg — kilometr... $Slady sa, a zatem
wszystko w porzadku, dobra nasza. Gaz przyduszony do
deski, szosa doskonata, bo nowa, kilometry uciekajg i oto
wytania sie przed nami miasto. Zyrardéw — Iniane miasto,
ktére powoli dZzwiga sie z upadku i nedzy i prébuje stangé
w rzedzie miast, kipigcych zyciem i praca. Po przejechaniu
przez tor kolejowy ujrzeliSmy zdaleka stojacy pod kasynem
fabrycznym samochdéd Kpt. Szydelskiego — vice-liska, tu
jest nora ,lisa". Mimo, ze $lady prowadzity koto dworca
walimy prosto na ,lisa", bo co to bytby za mysliwy, ktéry
majac zwierzyne tuz przed sobg na muszce, prébowat ja
ustrzeli¢ z drugiej strony. ZiapaliSmy ,lisa", a pogon za
nim trwata jedng godzine i czterdziesci minut; w ciggu tego
czasu pokryliSmy przestrzen stu kilometréw, w tem bocz-
nych drég okoto dwudziestu kim.

Po trzech minutach, gdy$my stali na mecie, dojrzelismy
zblizajgce sie do miasta dwa prawie réwno ze soba idace
samochody. Czutem, ze to sie skonczy wyscigiem na ulicach
miasta. Nie omylitem sie. ,,Steyer-Super" zaczyna wyscig
z ,,Daimlerem" i konczy go na pierwszym miejscu z réznicg
jednej sekundy. Pierwszy — to Dyr. Floksztrumpf, dru-
gi — to P. Urbanski. Potem dtugo, dtugo nic, i wreszcie
wytania sie ksztatt samochodu zamknietego. Jedzie wolno,
z rozwagg, nikt go nie goni... Wybrat $lad wasciwy i wresz-
cie zjawit sie na mecie. To ,,Steyer' mec, Mayzla. Pier-
wszy, ktory przebyt catg trase wihasciwym $ladem. Bardzo
dtugo nie bylo wida¢ samochodu Panstwa Marjanskich, by-
lismy z Urbanem zaniepokojeni i okazato sig, ze stusznie,
bo po przyjezdzie na mete mec. Grajnerta z bardzo liczng
obsada dowiedzieliSmy sie od niego, ze w ,,Delege'u” jest
jakis defekt, ktéry zatrzymat woédz koto Mszczonowa. Po-
stanowiliSmy wysta¢ ekspedycje ratunkowa, ale szcze$liwie
przed wyruszeniem takowej Panstwo Marjanscy przyjechali
o wiasnych sitach, a raczej zdali sie na sity ,,Delage‘a™
Pogon za lisem skonczona. Zaczeta sie pogon za jadiem,
napojem i... plakieta. Napojéw byto poddostatkiem, jadta
byto mniej, i nie wszyscy sie na nie doczekali. Ogtoszenie
wynikéw tej bardzo ciekawej i nad wyraz udanej imprezy
nastgpito natychmiast po zebraniu sie zawodnikéw w sali
restauracyjnej kasyna fabrycznego. ,Lis" ogtosit wszem
wobec, ze pierwsze miejsce zostaje przyznane jedynemu
prawidtowemu tapiacemu, p. mec. Mayzlowi, drugie —
p. Urbanowi Siemiagtkowskiemu (tutaj ja jestem oczywistym
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wspblnikiem), trzecie — P. Dyr, Floksztrumpfowi, czwar-
te — P. Urbanskiemu, ktéry pokpit sprawe na ostatnich
metrach, dajac sie przescignagé. Pierwsze miejsce w Kkat.
pan zajeta P. Bukowska. Po rozdaniu nagréd i plakiet za
ukonczenie pogoni skwapliwie zajeto miejsca przy wspol-
nym stole, odajgc cze$¢ Bachusowi i Apollinowi (nawet
tacy byli ws$réd nas). Toasty szty jeden za drugim, zeby
tempo ich ostabi¢, postanowiono spetnia¢ tylko ,,rymowa-
ne". Zaszkodzito to niejednemu, bo musiat dtugo czekad
na wypicie. Specjalnie zdolnosci rymotwércze okazata ob-
sada ,,Chrysler'a” mec. Grajnerta, a specjalnie mec. Gra-
bowski, ktéry poprostu na kazde zawotanie miat rymowang
mowe i trzymat jg bardzo dzielnie. Dwéch zdarzen chciat-
bym by¢ $wiadkiem: rymowanej mowy obronczej mec. Gra-
bowskiego i $piewno-mimicznej obrony mec. Andrzeja Graj-
nerta. W tym celu nawet po przyjezdzie do Warszawy po-
prositem mecenasa o poprowadzenie pewnej sprawy sgado-
wej, w czasie ktérej, mam nadzieje, speini mojg prosbe
i takg mowe wysSpiewa, ze sprawa bedzie wygrana. Na mar-
ginesie ryméw i $piewu musze dodaé, iz jednemu z naszych
przemystowcéw tak to sie podobato, ze postanowit w tym
charakterze zadebiutowa¢ i wygtosit toast rymowany.
Brzmiatl on nastepujgco: ,Lisie, lisie, — kochajmy sie"! —
Wszyscy okrzykneli go geniuszem ,rymarstwa", a mec.
Grajnert mianowal go prezesem ,Dziadéw czestochow-
skich". Taka oto mniej wiecej zabawa odbywata sie do go-
dziny pigtej popotudniu w niedziele dnia 18 pazdziernika
roku Parskiego 1936 r. w miescie Zyrardowie, woj. War-
szawskiem.

»Pogon za lisem" byta ostatnig imprezg sezonu sporto-
wego A, P. w roku biezagcym. Sezon ten nalezy uwaza¢ za
wyjatkowo udany, jesli chodzi o frekwencje uczestnikéw
w poszczeg6lnych konkurencjach, a specjalnie ze wzgledu
na przetamanie ztej ,,passy w stosunku do organizacji za-
wodoéw samochodowych w ogdlnosci. Nalezy mie¢ nadzieje,
ze rok nastepny przyniesie nam znaczniejsza poprawe w tej
dziedzinie i pozwoli nam oglada¢ imprezy samochodowe
przy zwiekszonej wielokrotnie ilosci zawodnikéw oraz pod-
niesieniu rezultatéw przez nich osiagnietych.

L. Kulesza.

DO SPRZEDANIA

SAMOCHOD
POLSKI FIAT —MOD. 508

PRZESZED+tY 9 TYSIECY KM.
STAN DOSKONAL Y-
WIADOMOSC U PORTJEBA

W AUTOMOBILKLUBIE — WARSZAWA
AL. SZUCHA 10

KWAS SIARKOWY CZYSTY
DO AKUMULATOROW

polecaja

PRZEM HANDL. ZAKLt. OHEM.

LUDWIK SPIESS | SYN S. A.

sklepy detaliczne

Warszawa Plac Teatralny 18. tel. 606-29
ul. Marszatkowskal40. tel.606-79
ul. Marszatkowska99. tel. 986-07

t6dz ul Piotrkowska 107
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Komunikat Automobilklubu.

POSIEDZENIE A. L

Na odbywajace sie w biezagcym miesigcu w Paryzu po-
siedzeniu réznych Komisyj oraz na Walne Zgromadzenie
Association Internationale des Automobile-Clubs reconnus,
udata sie delegacja A. P. w osobach Prezesa Honorowego
A. P. p. Karola hr. Raczynskiego i Prezesa Komisji Spor-
towej A. P. p. Janusza Regulskiego.

A. C. R

Delegacja A. P. czyni¢ ma starania o zarezerwowanie
w Miedzynarodowym Kalendarzu Sportowym na 1937 r.
daty 20—26 czerwca na Miedzynarodowy Raid A. P., kt6-
rego chlubne tradycje w zwigzku z ozywieniem na naszym
rynku samochodowym pragniemy odnowic.

Z zatobnej karty.

W dniu 12 pazdziernika rb. zgingt tragiczng $miercig
w katastrolie samochodowej dyrektor Dep. Drég Kotowych
Ministerstwa Komnuikacji inz. Stefan Sita-Nowicki. Caty
Swiat samochodowy odczut bolesnie te strate, strate Czio-
wieka, ktéry wieksza cze$¢ Swego zycia poswiecit pracy
dla rozwoju komunikacji w naszym kraju, nie szczedzac
ani trudu, ani swego zdrowia.

Inz. Stefan Sila-Nowicki urodzit sie dnia 14.XII. 1889 r
w Olszanie dawnej guberni! Kijowskiej. Po ukonczeniu gim-
nazjum w Moskwie wstepuje do Instytutu Drég i Komuni-
kacji w Moskwie. Po ukoriczeniu Instytutu ale przed obrong
prac dyplomowych wstepuje do b. Warszawskiego Okregu

§. p. Inzynier Stefan Sita-Nowicki, Dyrektor Departamentu
Drég Kotowych Ministerstwa Komunikacji.

Komunikacji, gdzie pracuje przy studiach przebudowy mo-
stow na Bugu, Narwi, Pilicy i Wieprzu. Po wybuchu wojny
Swiatowej zostaje naczelnikiem Oddziatu Budowy przy Il1-ej
Rosyjskiej Armii i w tym charakterze kieruje robotami przy
budowie i naprawie catego szeregu drég i mostéw w Lubel-
szczyznie i Grodzienszczyznie b. gub. Minskiej. W lutym
1916 r. sktada egzaminy panstwowe w Instytucie Drég i Ko-
munikacji i uzyskuje tytut inzyniera Komunikacji, a nastep-
nie powraca na swe dawne stanowisko i pozostaje na nim do
demobilizacji. W styczniu 1919 r. wraca do kraju i zostaje
przyjety do Dyrekcji Budowy Kolei Panstwowych w War-
szawie, gdzie jest kierownikiem partii studiéw przy budowie
linii Kutno-Strzatkéw. Po ukonczeniu projektéw inz. St.
Sita-Nowicki przechodzi do przedsiebiorstwa prywatnego
techniczno-budowlanego, gdzie zostaje kierownikiem robot
W r. 1920 wstepuje jako ochotnik do wojska i pozostaje
w nim do ukonczenia wojny. Po powrocie z wojska inz. St.
Sita-Nowicki powraca do stuzby panstwowej i pozostaje
kierownikiem oddziatu drég i mostéw Nowogrdédzkiej Dy-
rekcji Okregowej Robét Publicznych. W r. 1925 przechodzi
do Lublina i tamze zostaje dyrektorem robét publicznych.
W r. 1926 przeniesiony jest do Wilna, a w 1932 r. do Kra-
kowa. W 1933 mianowany jest inspektorem Gtéwnej In-
spekcji Komunikacji i w tymze roku zostaje Dyrektorem
Departamentu Drég Kotowych Ministerstwa Komunikacji.

Dyrektor Sita-Nowicki odznaczat sie niezwyktym poczu-
ciem obowigzku i odpowiedzialnosci oraz szybkoscia traf-
nych decyzyj. Dziatalno$¢ Jego zawodowa, jako inzyniera
i administratora, uwidacznia sie¢ w robotach z dziedziny
budowy mostéw i drég wykonanych pod jego kierownic-
twem, a miedzy in. w dokonczeniu i oddaniu do uzytku pu-
blicznego mostu przez Wiste w Krakowie, w budowie mo-
stéw przez rz. Sote w Kobiernicach, przez Wiste w Modli-
nie, Putawach, Toruniu, Wioctawku i Ptocku oraz przez
Pilice w Biatobrzegach.

Ze specjalng troskliwoscia i pieczg odnosit sie dyrektor
Sita-Nowicki do zagadnienia rozbudowy sieci drég. Jako
dyrektor Departamentu objat urzedowanie w okresie naj-
wiekszego kryzysu. Mimo to jednak dzieki swym zdol-
nosciom i energii zdotat pokonaé¢ wielkie trudnosci i do-
prowadzié, ze ub. rok 1935 byt jednym z najlepszych dla
rozbudowy drég. Zbudowano bowiem w tym roku przeszio
1.100. km. nowych drég oraz ponad 320 km. ulepszonych
nawierzchni. Przedwczesna $mier¢ nie pozwolita Mu spel-
ni¢ dalszych planéw i zamierzen.

Za wybitne zastugi potozone w dziedzinie pracy zawo-
dowej i spotecznej, Dyrektor Stefan Sita-Nowicki odzna-
czony byt oficerskim orderem Odrodzenia Polski i Ziotym
Krzyzem Zastugi.

Cze$¢ Jego pamieci!

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

Redakcja i Administracja ATS., Warszawa, 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



KAZIMIERZ TRUKAN, WARSZAWA

Plac Napoleona Nr. 1. Telefon 2-22-43 Ul. Piusa XI Nr. 11. Telefon 8-55-41
Konto czekowe P. K. 0. 25.822

CZESCI ZAMIENNE:
POLSKI FIAT — FORD — FORDSON RUGBY,
DE SOTO, CHEYROLET

Akcesoria samochodowe. Artykuty techniczne.

1
HURT! Wiasna Wytwornia AKcesorii Samochodowych.

DETAL!

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNIEN

ROMANIA AERIANA JAN CZYZ

Fachowe czasopismo rumunskie znajdujgce wh JAN CZYZ i F. STELMOWSKI.  Spétka jawna
sie pod Wysokim Protektoratem J. K M L
Kréla Rumunii, Karola Il, poswiecone po- Warszawa, Skierniewicka 5, Telef, 212-88.
pularyzacji zagadnien lotnictwa, chemii lot- WSZELKIE USZCZELKI DO SAMOCHODOW,
niczej i radiofonii. SAMOLOTOW, ROZNYCH SILNIKOW SPALI-
NOWYCH ORAZ DLA KOLEIJNICTWA MA-
Ukazuje sie regularnie od roku 1927. RYNARKI WODNEJ i PRZEMYStU.

Redakcja i Administracja

Bukarest 11, Bulev. Cpi.av. V. Craiu, 13.

RESORY SAMOCHODOWE AKUMULATORY

WYTWORNI RESOROW

A.S.FILI PO\M&%ZA SAMOCHODOWE

JANOWSKA SO.TBU74-99 PIERWSZA
STALE NA SKLADZIE:

Kompletne resory

1poszczegolne piora AKUMULATOROW
o wszelkich typow

wykonywane wyta,

cznige ze specjalnej n

stali resorowej naj- ’y

wyzszego gatunku.

KRAJOWA FABRYKA

_ WYTRZYMALOSCIA WAR S ZAWA
I»ElLASTYCZNO%Cé_S F|)QRYZZEX\éE§ﬁ|ZC%‘|J\| Walicow?28. tel.210-27

Ylif&n&dt. n cbiulat

» lis OlNIEiir i CIMSOIIPIISMI

------ I RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
ORAZ PORADNIK REKLAMOWY NA ROK 1936/37

Zawiera.
Wszystkie pisma w Polsce. Dokladne adresy wydawnictw.

Nazwiska wydawcow i redaktorow. — ceny ogtoszen, prenumeraty i I. p.
oraz pisma polskie w Ameryce i innych kraiach

"e“Thiura ogtoszen TEOFIL PIETRASZEK

WARSZAWA. MARSZAELKOWSKA 115, TEL. 509-72 i 509-73

Do na&fCut tv I a
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amochody POLSKI FIAT 508 budowane w wytwdrni samochoddéw Parnistwowych

Zaktadow Inzynierii w Warszawie zdobyly sobie uznanie i popularnos¢ dzieki
dokladnie wystudiowanej i wyprébowanej konstrukcji, przystosowanej do naszych
upodoban i do naszych warunkéw drogowych.

owodem petnego sukcesu samochodéw POLSKI FIAT 508, jest ich ogdélne roz-
D powszechnienie i przychylna opinia ich wiascicieli oraz rezultaty osiggniete we
wszystkich zawodach sportowych, w ktérych samochody POLSKI FIAT braty udzial-

OTO TRIUMFY POLSKIEJ PRODUKCJI W 1936 ROKU

29 lutego — Zimowa jazda kon-
kursowa do Zakopanego (K.A.KI.)

PIERWSZY

24 i 25 kwietnia — taricuchowy
raid krajoznawczy po Wiel-
kopolsce. (Polski Touring Klub)

PIERWSZY

24 maja — Pogon za ba-
lonem (Automobilklub Polski)

PIERWSZY

14 czerwca — Nocny raid
orientacyjny Slgskiego AK.

PIERWSZY

14 czerwca—Jednodniowa Jazda
Konkursowa (Automobilkl. Polski)

PIERWS Z2Y
w swej kategorii oraz DRUGI

w ogdlnej punktaciji

19 sierpnia — Poscig za balonem
(Aero KI. Pom. i Pom Automobilkl.)

PIERWSZ2Y

30 sierpnia — Zjazd Gwiazdzi-
sty w zwigzku z Gordon - Ben-
nett'em (A. KI. P. i Aero K R.P.)

PIERWS Y
w swej kategorii — przebywajgc
1548 kim. w ciggu 23 godzin.

30 sierpnia — Zjazd Gwiazdzi-
sty w zwigzku z Gordon Ben-
nett'em (Polski Touring Klub)

PIERWSZ2Y
przebyw. 739 kim. w ciggu 12 g.

19 — 20 wrzesnia — Ra i d
Pan  Automobilklubu  Polski.

PIERWSZ2Y
w swej kategorii oraz DRUGI

w ogolnej punktaciji

3 pazdz — Jubileuszowy Zjazd Gwiazdzisty do todzi (Lodzki Automobilklub).

FPIERWS Z2%Y

w ogolnej klasyfikacji, na 77 klasyfikowanych zawodnikéw
przebywajgc 1238 kilometrow W ciggu 17 godzin.

CZYNY - A NIE SLtOWA

Swiadczg o doskonatosci samochodoéw

POLSKI FIAT



