


POLSKI SAMOCHOD

dostosowany specjalnie do warunkéw polskich, budowany
w Polsce rekami polskiego robotnika, z polskich materiatéw

produkt wytworni samochodowej

PANSTWOWYCH ZAKEADOW INZYNIERII

,POLSKI FIAT"

MODELE OSOBOWE

o matym i S$rednim litrazu, lekkie ciezaréwki i furgony.

MODELE CIEZAROWE

autobusowe do 22 oso6b.

MODELE SPECJALNE

ciegniki, polewaczki, wozy strazackie, miejskie i t. p.

,POLSKI SAURER"

Samochody ciezarowe o0 duzej noSnosci

i autobusy z najbardziej ekonomicznym silnikiem syst. Diesel.

Specjalnie wzmocnione i przystosowane do warunkéw polskich

MOTOCYKLE

.S O K O &t

jedno- i dwucylindrowe, polskiej konstrukcji, do jazdy solo i z wozkiem.
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Fabryka: Warszawa, Polna 16. Telefon 9.47-02 do umieszczenia

Biuro i Zarzad: Warszawa, Zielna 47. Telefon 5.00-70 nad karburaiorem

SPECJALNY DZIAL SPREZYN

DO SAMOCHODOW | MOTOCYKLI POLSK' KHOEKOUT

Sp. z 0. 0.

SPREZYNY LOTNICZE Trebacka 13
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fabryka Bracia ML 1 S. MARGOLIS poleca: skory do karoserii sa-

23 s ) mochodowych we wszyst
garbarska Warszawa, OKopowa Nr. 78, tel. %4:16 kich kolorach. ~ 51x4



ELEKTROTECHIIK AUTOMOBILOWA MOTOCYKLOWA | LOTNICZA
Z. POPLAWSKI

Skitad fabryczny: Ziota 5> tel. 6-00-03, 6-02-02

Fabryka: Promenada 1, tel. 8-11-22

IIiJWIEKSZEWARSZTATY REPARACYJIIEi STACJE OBSLUGI

Promenada 1, tel. 0-19-31

FABRYKA WYROBOW WELNIANYCH

A. M. WARSZAWSKI | SME
£ODZz

Fabryka: Przedzalniana 20, tel.

Skiad i

247-69 i 142-09

biura: Piotrkowska 19, tel. 219-08

Poleca rozne materiaty
ubraniowe i spodniowe

Specjalnosc:
straksy do obicia wnetrz samochodéw

1. STEINHACEN i H. STRANSKY

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZE-

MYStU LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO
Sp. z ogr. odp.

Warszawa, ul. Zagtoby 9. — Telefony: 594-40, 658-90 i 643-42.

SKEAD WYROBOW ZELAZNYCH

NARZEDZI WARSZTATOWYCH OKUC
ORAZ ARTYKULOW TECHNICZNYCH

»oPRZET TECHNICZNY!
E. DABROWSKI

Warszawa, Plac Grzybowski Nr. 2. — Tel. 257-07.

WARSZTATY
SAMOCHODOWO-MECHANICZNE

[L. KOZIKOWSKI | ST, MARCZUK

WARSZAWA, WALICOW 26, TEL. 268-47.

Wykonujemy wszelkiego rodzaju naprawy oraz do-
rabianie czesci, szlifowanie blokow i t. d. Wszel-
kie roboty sga wykonywane przez fachowcéw pod
kierownictwem b. dtugoletniego instruktora P. Z.
Inz. Postugujemy sie najnowszego typu obrabiar-
kami i przyrzadami.
Gwarantujemy jakosciowo i terminowo.

Wszystko dla rozruchu zaptonu, oswietlenia

i sygnalizacji

wyroby witasne i reprezentowanych fabryk:

DELCO-REMY, NORTH-EAST, AC. LOVEJOY,

TRICO, WILLARD, AUTO-LITE, BENDIX,

S.E.V, LUCAS, STRIBEL, WREDE & STREH-
LAU, C.I.LMA, ,,TUDOR"™ ZA.T. LE.S.

Nowoczesne urzadzenia garazy i stacji obstugi

Heinrich "Leo (Gera)
19x7

DOM PRZEMYStOWO-HANDLOWY

,CHEMART"

Spoétka Komandytowa
Centrala: Warszawa, Plac Zelaznej Bramy 2
Telefony 201-04, 201-05, 201-06, i 201-82

Olejarnia Torun-Mokre, Dworcowa 18/22
Oddziat: Gdynia, ul. Polska 22/26

OLEJE TECHNICZNE i JADALNE

z nasion egzotycznych i Krajowych: Inia-

ny, rzepakowy, Kokosowy, palmowy i t. p.
pokosty Iniane

Poleca -witasnej fabrykacji

SILNIKI spalinowe dwusuwne mocy do 30 KM.

CZESCI silnikéw lotniczych, samochodowych

i motocyklowych. CZESCI i narzedzia do pla-

towcow. Mechanizmy i przyrzady precyzyjne
specjalne.

WYTWORNIA ELEKTROTECHNICZNA

LOWEL” K. ZaKolsKi

poleca bezkonkurencyjne

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

Ten ZnNnalk
na sprzecie oswietleniowym
i sygnalizacyjnym do samo-
chodéw i motocykli dowodzi
ich polskiego pochodzenia

A. MARCINIAK

WARSZAWA

FABRYKA: WRONIA 23, TEL. 592-02
SKLEP:*BRACKA 4, TEL. 960-55
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TOWARZYSTWO
FABRYKI WYROBOW

AZBESTOWYCH i GUMOWYCH

,2LEONOWIT"

SPOLKA AKCYJNA

£ODZ, PIOTRKOWSKA 175
POLECA SWOJE WYROBY NAJWYZSZEJ JAKOSCI

AZBESTOWE TASMY HAMULCOWE

” OKLADZINY HAMULCOWE
HYDRAULICZNIE PRASO-
WANE

” TARCZE SPRZEGLOWE
HYDRAULICZNIE PRASO-
WANE

” KLOCKI HAMULCOWE
HYDRAULICZNIE PRASO-

WANE ..
Jeneralne Przedstawicielstwo:

DO SAMOCHODOW WSZYSTKICH SWIATOWYCH B ET E H A — \Warszawvwa
MAREK | CELOW PRZEMYSLOWYCH
MarszatKowsKa 17. Telefon 55'4-00

11x3



MECHANICZNA
WYTWORNIA RESOROW
Samochodowych
I MOTOCYKLOWYCH

WARSZAVVA
ULICA ZELAZNA 89

TELEFON 2-24-92

LUDW|K TYSZKA AMORTYZATORY DO RESOROW WEASNEGO PATENTU Konto p-K-°- Nr. 11.986

SPOLKA WYTWORCZA SAMOCHODOWA STACJA OBStUGI

POLSKICH RYMARZY i SIODLARZY

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

Warsztatow A.C.S. Sp. z o. o.

poleca WARSZAWA, WSPOLNA 46, Tel. 9-19-40
SIODEA PR ZYB O RY
UPRZA Z MYSLIWSKIE
K UFRY PODROZNE
WALIZY SPORTOWE Mycie i smarowanie pod cisnie-
T O R BY GALANTE RJA
niem, obstuga mechaniczna,

WARSZAWA, S-TO KRZYSKA 15.

SKLEPY WEASNE:  TEL. 63462 rrcrmumeerrommeeccoeee = elektrotechniczna, lakiernicza.

POZNAN, UL. PODGORNA 14.

WYTWORNIA WYROBOW METALOWYCH

KAROLA ELSNERA

Konto czekowe: P. K. O. Warszawa 27,780

WARSZAWA, WOLNOSC 11. TELEFON 11-45-88.
302

ZAKEADY MECHANICZNE

- TALMET™

Sp. z ogr. odp.

Warszawa, Wolska Hr. 54. Telefon 52641

polecajg o najwyzszej jakosci:

pitki do metali, pity taSmowe do metali, pity taSmo-

we do drzewa, pitki stolarskie, cyfry i litery stalowe,

korby stolarskie, katowniki $lusarskie, klucze francuskie,

oprawki do pit, cegi do plombowania, linje stalowe,
cegi do rur (zabki).

Tylko wyroby zaopatrzone w powyzszy znak
ochronny daja petna gwarancje ich dobroci.

DRAWSKA ODLEWNIA ZELAZA

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

(ESLIS ZNAWCA, NI! LAIKIEM.—

PIJ HERBATE
-,z KOPERNIKIEM™

WARSZ. TOW HANDLU HERBATA
A. Dlugokecki, W. Wrze$niewski
Spotka Akcy|na

WARSZAWA. BRACKA 23. KRAK. PRZEDM. 5.
MONIUSZKI 3. ZOLIBORZ. MICKIEWICZA 25

FABRYKA MASZYN

INZYNIER LUDWIK KEMBLINSKI i S-KA

DRAWSKI MLYN Woj. PoznansKie. Zarzad:

dostarcza:

POZNAN, MICKIEWICZA Nr. 29

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

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

dtuzeniowych i obrébczych.

Zastosowanie przy czeSciach do samochodéw osobowych, ciezarowych, moto-
cykli; dla wagonow, parowozOw, armatury o wysokim cisnieniu i t. p.



Czego spodziewac sie po roku 1937?

Rok 1936 zamkneliSmy po raz pierwszy od 6 lat
dodatnim bilansem w dziedzinie motoryzacji —
sprzedano okoto 7000 nowych pojazdéw motoro-
wych nasz tabor motoryzacyjny powiekszyt sie
0 liczbe okoto 5000 jednostek. Zia passa zostata
zahamowana, zmorze demotoryzacji cigzacej nad
naszym krajem urwano wreszcie teb. Ale potwory
tego rodzaju jak polityka antymotoryzacyjna z lat
1930—1935 majg wiasciwosci podobne do antycz-
nych smokow — tatwo im odrastajg kasliwe jezory,
jeden, dwa nierozwazne, nieprzemyslane kroki po-
wodujg strate z tak wielkim wysitkiem zdobytego
terenu, nietylko zahamujg ale — tak juz zwykle
na $wiecie bywa--- cofng calg akcje wstecz.

Praca nad postepem na, haniebnie zaniedbanej w
latach ubiegtych, niwie motoryzacyjno-drogowej
jest trudna i zmudna, tym trudniejsza im wiekszg
porcje nieuctwa, dyletantyzmu i ztosliwosci, inte-
reséw i interesikbw wiasnego podworka zawarto
swego czasu w dziataniu nad ,,rozwiktaniem” tych
bardzo skomplikowanych zagadnien.

Tylko zespolenie wszelkich wysitkow, wyzyska-
nie catych stojgcych do dyspozycji sit, umozliwi
dzwigniecie sie w gore. Ale tarcuch muszg ciggna¢
wszyscy, wowczas wysitki dadzg efekty wielokrot-
nie wieksze.

*

Dzieki ulgom podatkowym, obnizce cen samo-
choddw, zwiekszeniu ilosci typdw na rynku i wy-
raznej poprawie stanu drog sprzedaz od czerwca
roku ubiegtego ostro ruszyta naprzod. Ci, co naj-
wiekszy gtod pojazdéw mechanicznych odczuwali,
skoro tylko zorientowali sig, ze nastgpita pewna
stabilizacja stosunkow i cen, ruszyli po zakupy.

Nie wszyscy z nabywcOw zdajg sobie jednakze
sprawe, jakie koszty pocigga za sobg utrzymanie
samochodu — trzeba to wyraZnie i otwarcie powie-
dzie¢. Koszty te sg u nas ogromnie jeszcze wyso-
kie, zwkaszcza jesli sie uwzgledni skromne zarob-
ki i wysokg warto$¢ pienigdza w Polsce.

Kupiectwu krotkowzrocznemu zalezy na tym,
aby sprzedac jak najwiekszg ilos¢ wozow, ale ku-
piectwu powaznemu i panstwu zalezy na tym aby
zyska¢ na state klientdw — uzytkownikéw po-
jazdow mechanicznych, aby wysoko$¢ pobranych
za pojazd pieniedzy odpowiadata, cho¢ w przy-
blizeniu, korzy$ciom z pojazdu osiggnietym.

Ze wzgledéw wyzej przytoczonych ,wcigganie
na site” klienta do kupna samochodu uwazam za
polityke krotkowzroczng. Mozna zacheca i za-
chwala¢, ale nie wolno zataja¢ prawdy, ktora po
kilku tygodniach, lub kilku miesigcach uderzy
twardo i bezlitosnie naiwnego lub lekkomysinego
nabywce. Straty moralne, jakie rynek motoryza-
cyjny poniesie przez jednego takiego nabywce,
ktéry uzna, ze ,wpadt', bedg bez poréwnania

wieksze, niz korzysci ptynace ze sprzedazy jedne-
go pojazdu. Aby za$ nie byto ,,nabranych” i nie-
zadowolonych nalezy rzetelnie ujawniaé koszty
utrzymania, konserwacji i amortyzacji samochodu.

*

Zagadnienie utrzymania i konserwacji samocho-
du wysuwa sie dzi$ jako naczelny postulat, ktory
dtuzej nie moze by¢ odsuwany i ,,urzedowany" —
musi by¢ w roku 1937-ym zatatwiony.

Cena czesci wymiennych, nawet na niektére
typy, bardzo na polskim rynku popularnych, wo-
z6w, przypomina czasy, kiedy ideatem kupca byta
sprzedaz... jednego samochodu na rok, za kilka-
dziesigt tysiecy ziotych. Z tej transakcji plus
sprzedaz czesci wymiennych z zyskiem 300—500%
firma zyla przez caty rok.

Tego rodzaju poglady na te sprawe wiekszosci
kupiectwa, przyzna¢ trzeba objektywnie, ulegly
znacznym zmianom, ale stan uznaé nalezy ciagle
za niezadawalajacy. Czesci zamienne nadal hor-
rendalnie drogie, podcinajg racjonalng kalkulacje
uzytkowania pojazdu temu nabywcy, dla ktérego
kupno auta potaczone byto z pewnym wysitkiem
finansowym.

Podobnie sprawa przedstawia sie z remontami —
warsztaty dobre (jest ich bardzo niewiele) sg bar-
dzo drogie, warsztaty tansze — robig zbyt tan-
detnie. Obnizenie cen napraw w warsztatach do-
brze postawionych organizacyjnie i technicznie
oraz podniesienie poziomu warsztatow tanszych,
gdzieby mniej zamozny, lecz dysponujacy wiek-
szg iloscig czasu (wiasny doglad), wiasciciel po-
jazdu mogt bez obawy i strat finansowych oddaé
pojazd do naprawy, jest nakazem chwili.

Dalszym ogniwem fancucha, z gatunku tych sa-
mych zaniedban, jest zagadnienie garazy i obstugi.
Mimo zapowiedzi z r6znych stron nie ruszono tej
sprawy w roku 1936 ani o krok z miejsca. Istnieja-
ce stacje obstugi nie wystarczajg juz dla obstuze-
nia narostej w miedzyczasie klienteli, poza tym —
z nielicznymi wyjatkami — ich zaopatrzenie i po-
ziom techniczny nie odpowiadajg wymogom.

Sytuacja komplikuje sie jeszcze o tyle, ze sta-
cje obstugi, zorganizowane przez poszczego6lne fir-
my, dla zabezpieczenia interesébw wiasnej klien-
teli, eliminujg obstuge pojazdéw innych firm badz
bezposrednio, badz tez uniemozliwiajg jg droga
podwyzszania cen obstugi pojazdéw ,,obcych".

Odpowiednie wiadze winny wywrze¢ ostry na-
cisk na wieksze firmy, aby je skioni¢ do jaknaj-
szybszego zorganizowania stacji obstugi, ktére mu-
si by¢ traktowane, jako niezbedny atrybut prowa-
dzonej sprzedazy. Puszczanie na rynek samocho-
déw bez dalszej opieki, w naszych warunkach ob
stugi, uzna¢ trzeba za lekkomysino$¢ godng na-
pietnowania.



Firmy, ktore sprzedajg wiekszg ilos¢ samocho-
dow winny stworzy¢ wihasne stacje obstugi (oczy-
wiscie bez szkodliwej dla firmy i klienta ,,wytgcz-
nosci” danej firmy — gdyz o kliencie stacji ob-
stugi decyduje teren i poziom obstugi, a nie ,,przy-
nalezno$¢ firmowa"), firmy skromniej zasilajace
rynek, winny ztgczy¢ sie dla zorganizowania
wspolnej stacji obstugi.

Nalezy sie spodziewac, ze zarbwno montownia
Lilpopa, jak réwniez przedstawicielstwa firm za-
granicznych, sprzedajacych wieksze ilosci wozow
w Polsce, w ciggu najblizszych miesiecy rozwigza
sprawe obstugi pozytywnie, ,,uzbrajajgc"” chociaz-
by tylko wigksze miasta w odpowiednio technicznie
wyposazone stacje.

Jesdli idzie o zorganizowanie stacji obstugi w
miastach o mniejszej iloSci pojazdéw mechanicz-
nych nalezy sprzac wysitki kilku przedstawicielstw
samochodowych, zwigzku wiascicieli takséwek i au-
tobuséw oraz regionalnych Automobilklubow, kt6-
re majg wdzieczne pole do dziatania — ztgczenia
tych wysitkow i skoordynowania wszelkich inte-
reséw dla stworzenia placowki potrzebnej wszyst-
kim.

Swiat motorowy spodziewa sie, ze te palace
Sprawy zostang przepracowane organizacyjnie naj-
pozZniej w pierwszym potroczu 1937 roku.

*

Znawcy rynku samochodowego przewidujg, ze
sprzedaz w roku 1937-ym nie siegnie wyzej 7000
pojazdéw motorowych. Sg to przewidywania bar-
dzo ostrozne, mysle bowiem, ze przy warunkach,
ktére istniaty w roku 1936, sprzedaz osiagnie licz-
by nieco wyzsze.

Jakie motywy sktaniajg mnie do takich opty-
mistycznych przewidywan (proroctwo-fach b. nie-
pewny...) ?

Po pierwsze — rynek pracowaé bedzie przez
rok caty na warunkach stworzonych dopiero w kon-
cu maja 1936 roku. Po drugie nasz stary tabor
motorowy ,,im dalej w las” tym liczniej sie bedzie
»wWykrusza¢”. Przychodzi kres na najwytrwalszy
samochod, remonty nie optacajg si¢, a jezeli woz
przynosit korzysci, witasciciel prywatny badz fir-
ma z pewnos$cig kupi nowy. Po trzecie mam na-
dzieje, ze w roku 1937-ym zostanie wreszcie racjo-
nalnie zorganizowana sprzedaz na raty.

Sg powody, gby przypuszczaé, iz wzmoze sie
wybitnie sprzedaz samochodéw ciezarowych. Po-
za przyczynami wymienionymi wyzej dziata¢ beda
rowniez w kierunku dodatnim znaczne utatwienia
i ulgi dla towarowych transportéw motorowych,
ktére weszty w zycie z dniem 1 stycznia 1937 roku.

Mysle, iz nie bedzie zbyt wiele optymizmu w
przewidywaniu, ze sprzedaz samych tylko samo-
chodoéw ciezarowych w roku 1937-ym bedzie nie
mniejsza nad 3000 sztuk.

Osiagniecie liczby 3000 sztuk sprzedazy samo-
chodéw ciezarowych pozwala na snucie pewnych
planow. Wiadomo bowiem, ze produkcja wozéw
ciezarowych kalkuluje sie juz przy znacznie mniej-

Nr. 1. Styczen 1937.

szych seriach, niz wozéw osobowych. Seria 3000
sztuk — to bodajze granica optacalnosci takiej
produkcji. Z tych zatozen nie trudno wysnué dal-
sze wnioski — nalezy stworzy¢ plan produkcji w
ten sposob, aby zespoli¢ wysitki wiekszych i mniej -
szych wytworni w kierunku opracowania catosci
typu lekkiego podwozia ciezarowego, przystosowa-
nego do naszych warunkow, wartosciowego z punk-
tu widzenia zarowno wojskowego, jak i transportu
towarowego.

Zwazywszy, ze do czasu wiasciwego zorgani-
zowania produkcji, rynek bedzie rozszerrzony, nie
nalezatoby sie spodziewa¢ trudnosci w umieszcze-
niu. tej serii.

Sprawa jednakze lezy lub stoi w zaleznosci od
racjonalnego planu produkcji i rozdziatu prac, roz-
danych stosownie do mozliwosci i umiejetnosci po-
szczegOlnych wytworni.

Ta koordynacja pracy i rozdanie rob6t winny na-
stgpi¢ w miesigcach najblizszych.

*

Zagadnienie wozow osobowych jest trudniejsze,
poniewaz produkcja optaca sie przy serii 25.000—
30.000 jednostek, a w wyjatkowych wypadkach
przy serii 15.000 jednostek. Konsument pragnie
miec tani i dobry samochdd, dzi$ warunki nie po-
zwalajg szerszej grupie nabywcéw na kupno sa-
mochodu drogiego lub mniej wytrzymatego. Dla-
tego tez w tej dziedzinie sytuacja zapewne jesz-
cze czas dtuzszy wymagal bedzie postepowania
ostroznego i skomplikowanego, majacego na celu
zaréwno dalsze rozbudowywanie rynku zbytu, jak
rowniez rozwoju fabrykacji krajowej.

*

Jakie sg przewidywania produkcyjne na rok
1937?

Panstwowe Zaktady Inzynierii wypuscity w ro-
ku 1936-ym na rynek prywatny okoto 2000 jedno-
stek. Nalezy sie spodziewaé, ze ta produkcja zo-
stanie w roku biezagcym nieco zwiekszona i wy-
niesie nie mniej 2500 jednostek. JeSli zwazymy,
ze poza rynkiem prywatnym P. Z. Inz. obstuguje
nadto w znacznej mierze zapotrzebowanie woj-
ska, uzna¢ trzeba pozycje zdobytg przez te wy-
twornie za bardzo juz, jak na polskie stosunki,
powazna.

Montownia Lilpopa, ktéra jesionig 1936 roku
przystgpita do organizacji montazu, opracowata
plan pracy przewidujacy montaz okoto 3000 je-
dnostek. Dzi$ jeszcze trudno wysnu¢ wnioski,
czy plan ten nie ulegnie zmianom.

To beda z pewnoscig dwaj gtéwni dostawcy
rynku polskiego w roku 1937-ym. Reszte zapo-
trzebowania pokryje import wozéw gotowych
z zagranicy. Import, specjalnie wozéw niemiec-
kich, rozwijat sie w roku 1936-ym naogdt po-
mysinie, dzieki duzej iloSci r6znorodnych typow,
mogacych zaspokoi¢ najrozmaitsze gusty. Za-
warta w koncu ub. roku umowa handlowa z Niem-
cami, stale rosnacy eksport polskich produktow
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rolnych do Niemiec oraz wysokie sumy ,,zamro-
zonych” naleznosci polskich eksporteréw, pozwa-
lajg spodziewac sie, ze w roku 1937-ym import
z Niemiec rozwijaC sie bedzie nadal, w tempie
zapewne nawet szybszym, niz w roku 1936-ym.

*

Ze spraw zupetnie zaniedbanych wymieni¢ na-
lezy takséwkowa. Zadna z wytworni krajowych
nie zajeta sie tg sprawag na serio, pomimo pew-
nych préb prowadzonych w tym kierunku.

Whprawdzie puszczone na Warszawe Kkilkana-
$cie sztuk Polskich Fiatow 508 pracujg ,,w pocie
czota” dzien i noc ,,wyrabiajgc” po kilkadziesigt
ztotych dziennie, co $wiadczy, ze czysta, pewna
i tania taksOwka jest przez rynek przyjeta entuzja-
stycznie, tym niemniej ten typ dwuosobowej tak-
sOwki nie rozwigzuje sprawy.

Sadzi¢ nalezy, ze siegniecie do typow samocho-
dow takséwkowych wytwoérni francuskich (Re-
nault, Citroen), wyspecjalizowanych w tego ro-
dzaju produkcji, rozwikta sprawe, o ktdra nikt
dotychczas nie dbat. Zawarcie nowej umowy han-
dlowej z Francjg otworzyto w tym wzgledzie
dogodne warunki dla producentéw francuskich.

Mysle, ze zagadnienie odnowienia taboru tak-
sowkowego winno by¢ potraktowane jednak sze-
rzej, nietylko pod katem widzenia jaknajszybszej
zamiany nadmiernie zuzytego taboru na nowy,
lecz takze réwnolegle z uregulowaniem ruchu po-
jazdow konnych, zwlaszcza w Warszawie. Zagad-

nienie ruchu w miastach i na szosie jest sprawg
trudng i b. powazna, chorobg, ktéra trapi coraz
silniej  uzytkownikéw pojazdéw motorowych.
W najblizszym czasie sprawe te poruszymy sze-
rzej.

*

Druga, poza takséwkami, lukg w zakresie obstu-
zenia rynku, jest sprawa ciezkich podwozi auto-
busowych. Ciezkie podwozia Saurera zdaty egza-
min techniczny, ale nie zdaty egzaminu finan-
sowego. Koszt ich jest zbyt wielki, aby rynek
mogt zgodzi¢ sie na tak wielkie obcigzenia, mo-
gac mie¢ do dyspozycji typy nie gorsze a znacz-
nie tansze.

Na zakonczenie kilka stow o przemys$le pomoc-
niczym. ldzie on stopniowo naprzéd, udoskonala
sie, ale postep ten jest zbyt powolny, aby mozna
sie byto mu przygladac¢ spokojnie. Niezbedne sie
wydajg powazne wysitki w kierunku zaréwno po-
tanienia, jak i udoskonalenia produkcji niekto-
rych wazniejszych gatezi.

$

W taki sposdb, jak to wyzej nakreslitem, rysu-
je mi sie plan zagadnien motoryzacyjnych na
rok 1937.

Tadeusz Grabowski.

WYJAZD POLAKOW DO PALERMO.

W $rode 13 b. m. z przed lokalu Automobilklubu Polski

Rallye Monte Carlo, osada pp. inz. T. Marek i J. Jakubowski na wozie Polski Fiat 508.

(Al. Szucha 10) wyjechata do Palermo, na start do XVI-go
Na zdjeciu chwila zegnania

raidowcéw przez grono kolegéw i delegata A. P. p. St. Barylskiego.
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Nowo-Yorski Salon Samochodowy.

Po skapym w nowosci Salonie Paryskim
i konserwatywnej jak zwykle Olimpii, z kolei
mingt Salon Nowo-Yorski pod znakiem stabili-
zacji konstrukcji. Sytuacja taka, ktéra zbiegiem
okolicznosci opanowata jednoczesnie trzy przo-
dujgce przemysty samochodowe, ma swe od-
mienne uzasadnienie dla kazdego z nich. W Pa-
ryzu np. wykwitta ona na podtozu ztej koniunk-
tury i trudnosci ekonomicznych, ktore odnaj-
duja antyteze w zywotnosci przemystu angiel-
skiego, zawsze jednak powsciagliwego w lan-
sowaniu nowosci.

Rys. 1. Nowy woéz Studebakera.

Chociaz amerykanskie koncepcje konstruk-
cyjne nie zawsze pochodzg z pierwszego Zrddia,
to jednak tamtejsza organizacja produkcji nie
ma sobie réwnej, ani pod wzgledem sprawno-
ci, ani potegi, na catej kuli ziemskiej. Dlatego
automobilizm amerykanski jest, w wiekszym
jeszcze stopniu niz kazda inna gatez przemystu,
niewolnikiem kapitatu. Kapitat ten, zapatrzony
stale w statystyke produkcji i sprze-
dazy, decyduje wedtug jej przebiegu
w jakiej chwili, interwencjg krocijmi-
lionbw dolaréw, dokonac nalezy mniej
lub wiecej radykalnych zmian w or-
ganizmie amerykanskiego wozu, aby
w ten sposéb wzmdc jego atrakcyj-
nos$¢ i utrzymac sprzedaz na uplano-
wanym zgory poziomie.

Pomimo wspo6Inosci anglosakson-
skiego pochodzenia, istnieje zasadni-
cza roznica w mentalnosci Anglika
i Amerykanina. Pierwszy jest kon-
serwatystg, natomiast drugi lubi i z
zaufaniem przyjmuje zmiany i no-

wosci, dogadzajace jego prakty-
cznemu nastawieniu. Poniewaz za$ opinia ame-
rykanskiego automobitisty przenika za po-

Srednictwem czestych ankiet do biur konstruk-
cyjnych, przeto spodziewaé sie nalezy, ze sto-
jaca czasowo na odcinku poziomym linia
postepu, niebawem sie zndw wzniesie. Twierdzi
sie ' w Ameryce, ze obecny stan konstrukcji

znajduje sie na koncowym etapie zamknietego

cyklu rozwoju, ktéry nas odgranicza od nowej
ery w automobilizmie...

*

Tegoroczne wozy amerykanskie swym ma-
sywnym wyglagdem czynig wrazenie wiekszych
i wygodniejszych i w wiekszosci wypadkdw sg ta-
kimi istotnie, dzieki zwiekszeniu odstepu osi,
dalszemu przesuneciu silnikéw do przodu i po-
szerzeniu siedzen. Pomieszczenia na bagaz réw-
niez sg przestronniejsze, a zapasowe kota w odo-
sobnionych jedynie wypadkach opuszczajg dolny

ich przedziat, by zajag¢ miejsce w
zagtebieniach przednich btotnikow. Zda-
nia sg podzielone: jedni twierdzg, ze
podnosi to wyglad wozu,—jnni naod-
wrét uwazaja, ze psuje jego linie.

Skoro chodzi o radigkaine wy-
gladu wozu, to obejmujg one jedynie
przedni odcinek karoserii, dotyczac, po-
dobnie jak w roku ubiegtym, rysunku
maski i pancerza chtodnicy. W zwigzku
z tym zauwazyC sie daje tendencja do
poziomego ulozenia pretdw pancerza,
ktore w czesci gornej przechodza w szpa-
ry wentylacyjne maski.

Istnieje w tym roku kilku nasladowcéw Corda
i Lincolna, ktérych maski otwierajg sie przez
uniesienie gornej pokrywy (Rys. 3). Wielce cha-
rakterystyczng jest stylizacja przodu Willysa
(Rys. 4), o ktéorym sie wiele méwito w Salonie.
Na wyroznienie zastuguje réwniez nieszablono
wo potraktowany frontowy rysunek Oldsmobila.

Rys. 2. Nowy wéz De Soto.

Natomiast w niektérych wypadkach, przez
zbytnie wysuniecie do przodu pancerza chiod-
nicy i zbyt masywne jego wykonanie, osigga sie
zgota niepozadany efekt samochodu pancernego,
cho¢ w istocie pancerz ten jest tylko pustym ko-
szykiem (Rys. 5).

Karoserie  Chrysler-Airflow, Linicoln-Zephyr
i Cord, dzieki konstrukcjom bezramowym, krocza
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nadal na czele postepu. W pozostatych wozach,
w ktorych ciggle jeszcze istnieje zréznicowanie na
podwozie i nadwozie, stal zdecydowanie wypiera
drzewo do szkieletu tego ostatniego. RoOwniez je-
dnolite dachy stalowe zyskujg na popularnosci.
Posiadajg je tegoroczne modele Forda, w ktdrych
rowniez, podobnie jak w wielu innych wozach,
poditogi z desek zastgpione zostaty plytami sta-
lowemu

Temu tryumfalnemu pochodowi stali towa-
rzyszg usitowania catkowitego uciszenia karo-
serii i zobojetnienia jej na wplywy temperatury
zewnetrznej. Dlatego zdarza sie niekiedy, ze do

pot tuzina odmiennej konstrukcji materii izolu-
jacych i uszczelniajgcych znajduje zastosowanie
na jednym wozie.

Pomimo, ze juz w poprzednich kilku latach
poswiecono wiele trudu i pieniedzy na reforme
konstrukcyjng ramy — w roku biezagcym wy-
trzymato$¢ tego elementu w dalszym ciggu ule-
gta zwiekszeniu, decydujac tgcznie z karoserig
0 nieosiggalnym do tej pory stopniu bezpieczen-
stwa wozu.

W kilku wypadkach stosowane sg dodatkowe

krotkie poprzeczki miedzy trawersem Kkrzyzo-
wym a podtuznicami, co
podnosi 0 100°/0 odporno$¢
ramy na wysitki skrecajg-
ce. Pozatem do usztywnie-
nia catosci przyczyniaja sie
wzmiankowane juz stalowe
podiogi, a na dowodJjaka 11
jest w tym rola reszty ka-
roserii, przytoczy¢ moze-
my fakt, ze we wszystkich
modelach ,transformable”
Buicka, a zatem nieposia-
dajacych metalowego da-
chu i bokéw — zwiekszona
zostata grubo$é elementéw
ramy o 2,4 mm.

A.T.S. 9

Konstruktorzy amerykanscy, idac po linii wy-
magan tamtejszej klienteli, cenigcej nade wszy-
stko komfort, unikajg ,tunelowania™ (z wyjat-
kiem Forda i Lincolna) celem przepuszczenia
watu kardanowego ponad podtoge karoserii. Sto-
nowany obecnie przez 10 marek, na 18 modelach
tgcznie, naped hypoidalny umozliwia wprawdzie
obnizenie podiogi o 2—3 cali, jednak nie daje
ieszcze tak niskiego zlokalizowania $rodka ciez-
kosci, jak to powszechnie praktykujg europejscy
konstruktorzy, powodowani troskg o zapewnienie
maximalnej stabilizacji wozu.

Skadingd jednak nieco wvzei budowane wozv
amerykanskie posiadaja w Polsce te wyzszosc,
ze mniej sg narazone na ,,glaskanie” przez wy-
boje drogi, ktére juz zrujnowaty nieieden piek-
nie btyszczacy karter wozu polskiego automo-
bilisty.

Na Kkilku wozach drozszych stosowany jest
w dalszym ciggu ,,overdrive", zamieniajacy prze-
ktadnie 3-biegowg w 4-biegowg 0 czwartym bie-
gu przyspieszajagcym. Organ ten ma na celu re-
dukcje szybkosci silnika w stosunku do obrotéw
watu kardanowego, czyli innymi stowy, speinia
on czynno$¢ odwrotng do biegu pierwszego.
Cierpi na tym oczywiscie akceleracja i zdolnos¢
pokonywania wzniesien, lecz zato 25—30-pro-
centowe obciecie obrotoéw silnika zapewnia mu
w normalnych warunkach jazdy choéd znacznie
,»okraglejszy", mniejsze zuzywanie sie i oszczed-
nos¢ paliwa.

Wiadomo, ze tozyska silnikéw szybkobieznych
bardziej cierpig od obcigzen spowodowanych si-
fami inercji szybko poruszajgcych sie organow,
anizeli od obcigzen bezposrednich sit wybuchu.
O ile zatem ,,overdrive” redukuje szybkos¢ sil-
nika w stosunku 4:3, to sity inercji, proporcjo-
nalnie do kwadratu szybkosci, zmalejg w sto-
sunku 16:9. Stad tez donioste znaczenie tego
organu jako protektora silnika.

Poniewaz powszechnie obecnie stosowane syn-
chronizowne skrzynki biegoéw zapewniaja, przy
swej prostocie budowy i niezawodnosci dziatania,
tatwa obstuge — wprowadzenie mocno kompli-
kowanych przektadni samoczynnych nadal po-
zostaje w sferze niespetnionych projektow.

v iR

Rys. 4. Nowy Willys.



Rys. 5. Nowy pancerz chtodnicy Chryslera.

Urzadzenie preselektywne ,Electric Hand",
stosowane od dwuch lat przez Hudsona i Terra-
plane, pojawia sie nadal w tych wozach jako
»optional eguipement”. Daje ono niekompletny
efekt automatycznosci, stanowigc dodatkowe
rozgatezienie instalacji elektrycznej, ktéra to
komplikacja na wielu automobilistow dziata od-
straszajgco.

Niezalezne zawieszenie zachowuje swg po-
przednig pozycje, z tg roznicg jednak, ze Pa-
ckard, po udanym eksperymencie z modelem 120,
wprowadzit je do pozostatych trzech modeli. Sto-
sowany jest tu nadal uktad réwnolegtoboczny
sztywny, 0 szeroko rozwartych dolnych ramio-

Rys. 6. Deska rozdzielcza Dogde’a.
nach zebrowych, ktére zmniejszajg do minimum
wahania odstepu kot przy ziemi.

Notujemy poza tym odstepstwo Pontiaca od
systemu Dubonnet na rzecz konstrukcji, przy-
jetej przez drozsze wozy Generat Motors.

Stabilizatory skretne przednie i tylne stanowiag
dzi§ nieodtgczne dopetnienie niezaleznego za-
wieszenia. Zapobiegajg one zbytniemu przechy-
laniu sie wozu na skretach.

Silniki, cho¢ w ich rysunku zewnetrznym zad-
nych zmian nie spostrzegamy, sg w tym roku
nieco silniejsze, gtéwnie skutkiem dalszego
zwiekszenia kompresji, zmienionego rysunku gto-
wic, lepszej karburacji, podwyzszeniu ich obie-
tosci skokowej, lub nawet dzieki jednoczesnemu
skombinowaniu wszystkich tych $rodkéw (Che-
vrolet).

Aluminiowe tloki z wkladkami invarowemi
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ustepujg miejsca konstrukcjom T-szczelinowym,
U-szczelinowym (Rys. 7) oraz cienkosciennym
ttokom stopowo-stalowym, ktére w silniku Che-
vrolet przyjmuja zupetnie nowg forme. Denko
ich jest sklepione, krawedzie koszulki od strony
nadlewow sworznia wyciete, a jej cze$¢ pozo-
stata wzmocniona silnym zebrowaniem.

Stosowane jest coraz czesciej utwardzanie po-
wierzchniowe w kapieli elektrolitycznej oraz eli-
ptyczny szlif koszulki

Popularne w konstrukcjach europejskich za-
wory gorne posiadajg jedynie silniki wozéw Che-
vrolet, Buidk, Cadiliac V-12 i V-16 oraz Nash
mod. Ambassador 8. W pozostatych silnikach
stosowane sg wylgcznie zawory boczne.

Urzadzenia dla umozliwienia zaktadania insta-
lacji radiowej przewidziane sg bez wyjatku we
wszystkich wozach. Poza tym w wielu wypadkach
w sktad wyposazenia dodatkowego wchodzg mate
radiatory wodno-elektrycznie, wigczone w obreb
systemu chtodzacego. Spetniajg one role central-
nego ogrzewania i
umozliwiajg instala-
cje odmrazacza (prze-
dniej szyby.

Dla uzupetnienia ob-
razu panujacych ten-
dencji nalezy podkre-
$li¢, ze z wyjatkiem
Forda, Lincolna, Wil-
lysa, Bantama i Pier-
ce-Arrowa wszystkie
inne marki stosujg ha-
mulce hydrauliczne i
ze powrot do kot tar-
czowych ttumaczy sie
jako  konsekwencja
wzrastajacej z roku
na rok srednicy piast.

Wyrazem rozwoju
sportu campingowego
w Ameryce jest bar-
dzo liczny udziat w
Salonie  przyczepek
(trailers). Sg to mate
pokoje na dwuch ko-
ach, o urzadzeniu
przystosowanym do odbywania dtuzszych nawet
podrézy bez potrzeby zatrzymywania sie w hote-
lach. Miedzy mnogoscig specjalnych fabryk, bu-
dujacych te przyczepki, figurujg rowniez marki sa-
mochodowe Pierce-Arrow i Federal.

*

Rys. | 7.
uktadem

Tiok aluminiowy z
szczelin  w ksztal-
cie U.

W roku biezacym nie tylko ze nie notujemy
zadnych nowych marek, ale jeszcze konstatujemy
ubytek Hupmobila i Reo z og6lnego ich rejestru.
Ostatni czyni to z zamiarem catkowitego poswie-
cenia sie produkcji samochoddéw ciezarowych
i dostawczych, ktére juz od dawna byty jego
specjalnoscig (Reo Speed Wagons).

*) Patrz artykut specjalny w numerze listopadowym
1936 .
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Rys. 8. Dodge.

Ponizej podajemy w porzadku alfabetycznym
krétki opis najbardziej godnych uwagi nowosci,
z jakimi sie spotykamy w szeregu wozdow.

American Bantam. Imieniem tym ochrzczono
nowe wozy produkcji dawnej fabryki American
Austin, ktora wraz z przejsciem w nowe rece
zyskata silniejszg podpore finansowa. Budowane
poczatkowo na zasadzie licencji angielskiej, wozy
te ulegly catkowitej amerykanizacji, zardéwno
pod wzgledem konstrukcyjnym jak i z wygladu.

Seria karoserii obejmuje 3 karoserie Kkryte,

2 otwarte i 2 dostawcze Na wyroOznienie zastu-
guje roadster typu wyscigowego, inspiro-
wany na dawnych modelach Bugatti.
Przy swych wymiarach i silniku 4-cy-
lindrowym pojemnos$ci 3/4 litra,, rozwi-
jajacym 20 KM przy 4000 obr/min, jest
Bantam jedynym przedstawicielem tak
popularnej w Europie Kkategorii wozow.
Wszystkie karoserie sg jednak dwuoso-
bowe tylko i zachowujg dzieki temu
normalne wymiary siedzen, nic pod tym
wzgledem nie tracac z komfortu duzych
WOozOow.

Ten jedyny amerykanski ,,baby car”
jest oczywiscie najtanszym wozem, ryn-
kowym, gdyz jego cena w zaleznosci
od karoserii wynosi 335 do 445 dolarow.

Auburn i Cord. Wobec catkowitego zesrod-
kowania wysitkéw na produkcji Corda, budowa-
nego w ostatnich miesigcach w ilosci 300 sztuk
dziennie, nowe modele Auburna zapowiedziano
dopiero na poczatek wiosny.

Budowa Corda, tego niezwyklego i jedynego
wozu amerykanskiego o napedzie przednim, kon-
tynuowana jest bez wiekszych zmian wewnetrz-
nych i zewnetrznych. Jedynie seria karoserii
zostata skompletowana przez dodanie nowej ber-
liny, oraz przewidziane zostato dodatkowe wy-
posazenie silnika w kompresor, podwyzszajacy
jego moc ze 125 na 160 KM. W ten sposéb moz-
liwosci sportowe tego pieknego wozu znacznie
jeszcze wzrosty.

Trzecia marka koncernu Auburn, Duesenberg,
wstawita w Salonie jedyny wéz za zawrotng su-
me 17.000 dolaréw, bijacy réwniez rekord mocy
swym 265-konnym silnikiem.

Chevrolet. Wozy te ulegty radykalnej zmianie

----------------------------- AT.S. 11

zewnetrznej, obejmujacej catg karoserie.
Charakterystyczng jest plastyczna ,linia
szybkosci", ktéra biegnac ukosnie przez
maske, wrzyna sie w plaszczyzne przed-
nich drzwi. Poszczeg6lne elementy sta-
lowej ,,0d stép do gtdw” karoserii catko-
wicie spojone sg bez uzycia jakichkolwiek
nitow, bolcow, Srub i t. d.

Na rok 1937 przewidziane sg 2 mode-
le: Master oraz Master de Luxe, oba
zmontowane na podwoziach 2,86 m, co
stanowi okoto 8-centymetrowe wydtu-
zenie w stosunku do zesztorocznego mo-
delu Standard. Gtdéwna rdznica miedzy

obu modelami polega na zawieszeniu két przednich,
ktore jedynie w wydaniu de Luxe jest niezalezne.
Pozostate roznice dotycza mechanizmu kierowni-
Czego i wyposazenia wozu.

Kompresja silnika wzrosta z 6 : 1 do 6,25 : 1,
a jego obietos¢ skokowa zostata zwiekszona do
2,55 litra przez zmiane wymiaréw cylindréw na
3r2 X 3l/4 cala. Poza tym caty szereg organdw,
jak ttoki, korbowody, wat korbowy i jego tozy-
ska, ktorych jest obecnie 4 zamiast dawnych
trzech — ulegto modyfikacjom. Daje to w sumie
Benng  zwyzke mocy silnika, rozwijajgcego
85 KM. przy 3200 obrotach.

Rys. 9. Lincoln Zephyr.

Poza wielu innemi zmianami o wigkszym lub
mniejszym znaczeniu, zastosowano w tegorocz-
nych Chevroletach naped hypoidalny, bedacy do
niedawna przywilejem jedynie drogich wozéw.
Obniza on podtoge o blisko 2 cale, podwyzsza-
jac o tylez przestrzen ponad gtowami jadacych.

Dodge (Rys. 81. Drobniejsze zmiany technicz-
ne sg liczne. Najwazniejsze z nich dotyczg wpro-
wadzenia napedu hypoidalnego, wzmocnienia ra-
my i nowego sposobu potaczenia karoserii z ra-
ma, stosowanego rowniez przez wszystkie inne
wozy grupy Chryslera.

Jakkolwiek poszerzona karoseria catkowicie
pokrywa sie z konturem ramy, nie spoczywa ona
na niej bezposrednio, lecz opiera si¢ na przyni-
towanych do podtuznie i poprzeczek podporkach,
ktérych gumowe poduszki, stanowigce jedyne
punkty wzajemnego kontaktu, uniemozliwiajg
skrzypieniu karoserii. W ten sposob po wprowa-
dzeniu przed kilku laty elastycznego zawieszenia
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silnika w ramie (floating power), z kolei stat sie
Chrysler inicjatorem elastycznego montazu ka-
roserii.

Na uwage zastuguje réwniez wykonanie deski
rozdzielczej samochodéw Dodge (Rys. 6), kto-
rej wszelkie gatki i inne zazwyczaj wystajgce
czesci ptasko zrownano z powierzchnig, co Ame-
rykanie podciagaja pod ogolng rubryke ,safety
factors" (czynniki bezpieczenstwa).

Ford. Swym estetycznym konturem przodu
tegoroczne Fordy przypominajg wozy Lincoln-
Zephyr. W zwigzku z tym zmieniony zostat pan-
cerz chtodnicy, latarnie wpuszczone w przedni
fartuch btotnikéw, a dostep do silnika umozli-
wiony przez unoszenie goérnej pokrywy maski,
ktérej boki w razie potrzeby réwniez moga byc¢
usuniete. Na tern jednak wyczerpujg sie wspoélne
cechy podobienstwa, gdyz konstrukcyjnie indy-
widualno$¢ karoserii i ramy zostata zachowana.

Sensacje wywotato ukazanie sie nowego mniej-
szego silnika V-8, budowanego na tych samych
zasadach co silnik standardowy. Przed rokiem
silnik taki wprowadzony zostat do potrzeb rynku
europejskiego przez angielskie zaktady Forda
oraz Matforda we Francji.

Roznica w cenie wynosi tylko 40 dolaréw, gdyz
silnik stanowi wyposazenie normalnego podwo-
zia, natomiast ekonomia paliwa, z racji zmniej-
szonego o Y3 litrazu (2,26 litra), jest znaczna.
Kompresja wynosi 6,64:1 dla silnika mniejszego
i 6,33:1 — dla normalnego, za$ odnosna moc
60 i 85 KM. W obu silnikach dotychczasowe
ttoki aluminiowe zastgpiono stopowo-stalowymi.

Graham. Godnym uwagi jest tu nowy sposéb
smarowania silnika, ktory wytacza z tej akcji
korbowody. Odbywa sie ono za posrednictwem
popychaczy zaworowych, ktore Kierujg strumien
oleju do rowka otaczajgcego dolng cze$¢ koszulki
kazdego ttoka. Rowek ten zawiera pionowe od-
nogi, ktoére w periodycznych odstepach czasu
komunikujg sie z wylotami smarowemi popy-
chaczy. W ten spos6b olej dostaje sie na Scian-
ki cylindra.

La Salle. W nowym modelu dawna 8-cylin-
drowka jednoszczegowa zastgpiona zostata sil-
nikiem katowym, bedgcym ulepszong wersjg ze-
sztorocznego silnika Cadillaca mod. 60. Réwno-
czesnie powazna redukcja ceny stawia woz ten
w gronie 1000-dolarowych towarzyszy.

Lincoln-Zephyr (Rys. 9). Zesztoroczny model
kontynuowany jest z nielicznemi zmianami tech-
nicznemi 0 znaczeniu drugorzednym. Seria ka-
roserii, ktore nie ulegly zmianom zewnetrznym,
zostata uzupetniona dwoma nowymi modelami.
Poza tym nowoscig jest metalowa zastona pod
Scianka przyrzadowa, chronigca odbiornik radio-
Wy i ogrzewacz.

Oidsmobile. Catkowicie odrebne uksztattowa-
nie oprawy chtodnicy 6- i 8-cylindrowych wozow
tej marki umozliwia na pierwszy rzut oka ich
rozpoznanie.

Przez dodanie trzeciego przegubu kardano-

wego, podpartego w rozkroczu trawersu Kkrzy-
zowego ramy i dzielgcego wat kardanowy na
2 elementy o przekroju rurowym, osiggnieto do-
statecznie niskie jego potozenie, bez potrzeby
uciekania sie do pomocy napedu hvooidalnego.
Packard. Dzieki powiekszeniu produkcji o no-
wa 6-cylindréwke Packard osigga wiekszg jesz-
cze niz dotychczas rozpieto$¢ cen. W klasie wo-
z6w 800-dolarowych reprezentuje go nowa szost-
ka, 1000-dolarowych — 8-cylindréwka mod. 120,
2500-dolarowych — Super 8, wreszcie w klasie
3500-dolarowej — 12-cylindrowka, ktérej obie-
tos¢ skokowa wynosi 73/4 litra, bijac pod tym
wzgledem rekord wsrod amerykanskich wozow.
Pontiac. Na wzmianke zastuguje obnizenie
watu kardanowego w spos6b praktykowany
przez Oldsmobila, z ta tylko rdznica, ze prze-
gub kardanowy za skrzynka biegéw zastgpiony
zostat potgczeniem suwakowym (sliding cou-
ling).
P V\glli)llys. Pancerz chtodnicy przestat istnie¢ jako
taki, gdyz przod karoserii stat sie¢ poprostu ku-
listym zakonczeniem maski. Poza tym zewnetrz-
nej metamorfozie ulegta cata karoseria wozu,
w ktérej nie pozostato Sladu po dawnej ostrosci
linii (Rys. 4). Biorgc jeszcze pod uwage we-
wnetrzng przestronno$¢ karoserii i szereg drob-
niejszych udoskonalenn technicznych, 4-cylindro-
wy 2,2 litrowy woéz ten za cene 395—490 dola-
row bynajmniej nie czyni wrazenia przeptaco-
nego.
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XV Salon Lotniczy w Paryzu 1936 r.

Wystawa odbyta sie ja™ zwykle w Grand Pa-
lais. Strong wystawiajgca byta gtéwnie Francja.
Niemcy i Wiochy nie wziety zupetnie udziatu w
Wystawie, z innych panstw wziety udziat: Anglia,
Czechostowacja, Holandia, Polska, Rosja So-
wiecka i Stany Zjednoczone A. P., przytem wszy-
stkie w dos¢ szczuptej formie,

Ptatowce.

W dziedzinie ptatowcéw zdecydowanie prze-
wazaly typy wojskowe, ktdre nadawaty catej wy-
stawie odpowiedni charakter.

Mniej licznie reprezentowane platowce tury-
styczne i komunikacyjne datyby sie w przewaz-
nej czesci, po uczynieniu pewnych przerdbek,
rowniez przeksztatcic na ptatowce wojskowe.

Lotnictwo sportowe i sportowo-turystyczne da-
to swdj wyraz w matych ptatowcach jedno,- i dwu-
miejscowych o réznych ciekawych rozwigzaniach
konstrukcyjnych, zaopatrzonych w silniki o mocy
od 25 do 60 KM.

Ptatowce wojskowe mozna z grubsza podzieli¢
na trzy kategorie: mysliwskie, mysliwsko-bom-
bardujgce (nowy kierunek), bombardujace.

Typ ptatowca mysliwsko-bombardujgcego jest
nowym tworem konstrukcyjnym, ktéry odrazu zy-
skat ogromne uznanie w lotnictwie wojskowym.
Budowany jako ptatowiec przewaznie dwumotoro-
wy o kilku osobach obstugi ma za zadanie doréw-
na¢ samolotom mysliwskim pod wzgledem szyb-
koSci w locie i czasu wznoszenia si¢ na pewng wy-
soko$¢, oraz w skoncentrowanej sile ognia w wy-
padku zaatakowania ze swej strony przeciwnika
w powietrzu, za$ duza nos$nos¢ i duzy zasieg dajg
mu mozno$¢ wykonywania zadan bombardujgcych,
przytem bedac zaopatrzony dodatkowo w rucho-
ma bron maszynowa, obstugiwang przez specjalnego
Strzelca (a nie pilota) ma mozno$¢ samoobrony przed
atakiem w powietrzu'ze [strony nieprzyjaciela.

Rys, 1. Platowiec mysliwski Koolhoven FK-55 o maksymalnej szybkosci

545 km/godz.

Pomimo wymienionych zalet ptatowcow mysliw-
sko-bombardojacych, ktéreby wskazywaty na bli-
ski zmierzch Samolotow czysto mysliwskich, te
ostatnie wykazaty aa Wystawie dalszy rozwdj,
polegajacy na zwigkszeniu szybkoSci i uzbro-
jenia.

Z samolotéw mysliwskich najwieksze zaintereso-
wanie budzit Koolhoven FK 55 (rys. 1) wykonany

Rys. 2. Ptatowiec mysliwsko-bombardujacy Fokker G-I

,.Le Faucheur".

przez holenderskag firme Koolhoven w Rotterda-
mie. Jest to jednoosobowy jednosilnikowy $rednio-
ptat konstrukcji mieszanej drzewno-metalowej
z silnikiem Lorraine ,,Sterna” o mocy 810 KM na
wysokosci 4 000 m, chtodzonym cieczg, umieszczo-
nym za pilotem i napedzajagcym za posrednictwem
reduktora dwa, obracajgce sie w przeciwnych kie-
runkach, $migta metalowe o zmiennym skoku. Pigk-
nie oprofilowany, z chowanym podwoziem, dajacy
Swietng widoczno$¢ dla pilota umieszczonego w
catkowicie ostonietej i ogrzewanej kabinie rozwija
wg. danych fabryki maksimum 545
km/godz na wysokosci 4400 m i 450
km/godz. na tejze wysokosci jako szyb-
kosS¢ przelotowsa.

Uzbrojenie stanowig 4 karabiny ma-
szynowe, umieszczone po 2 w kazdym
skrzydle i 1 dziatko 23 mm umieszczo-
ne w otworze watu reduktora.

Zastosowanie dziatka pozwala na od-
dawanie strzatbw z wiekszej odlegtosci,
co ma duze znaczenie jezeli sie zwazy,
ze mozliwos¢ utrzymania przeciwnika
w polu widzenia wizjera celownika przy
obecnych szybkosciach lotu moze trwac
maksimum kilka sekund.

Ciekawe réwniez ptatowce mysliwskie
o0 duzych szybkosciach przedstawita Fran-
cja. Podaje kilka z nich:

ANF—typ 190 C. 1 (Atelier de Con-
struction du Nord de la France et des
Mureaux) catkowicie metalowy dolnoptat
0 szybkosci maksymalnej 500 km/godz,



z silnikiem Salmson 12-0
cylindrowym w ksztatcie
odwroconej litery V chto-
dzony powietrzem o mocy
450 KM na wysokosci
4000 m, a wiec 0 mocy
stosunkowo matej. Ciezar
wiasny 1290 kg.
Devoitine, typ 510, w wy-
konaniu seryjnym, o szyb-
kosci  maksymalnej 480
km/godz. z silnikiem Hispa-
no-Suiza 12 cyl. V, chio-
dzonym cieczg, 0 mocy
860 KM. Ciezar wiasny wy-
nosi 1496 kg i catkowity
2000 kg. Putap 10000 m.
Maurane - Saulnier  typ
MS 405, o szybkosci ma-
ksymalnej 480 km/godz.
réwniez z silnikiem Hispa-
no-Suiza o mocy 860 KM.
Pewng niewiadoma przed-
stawial mysliwski samolot
rosyjski konstrukcji inzy-
niera Polikarpowa typ
»ZKB-19" wyposazony w nieznany blizej silnik
chtodzony cieczg réwniez rosyjskiej konstrukcji
0 nazwie ,M-100" 0 mocy przypuszczalnej
1000 KM majacy podobno szybko$c przelotowg
okoto 500 km/godz. i zasieg do 1000 km.
Wszelkie dane co do samego ptatowca jak i co
do uzbrojenia nie byty ujawnione. tadne oprofi-
lowanie, metalowa konstrukcja, chowane podwo-
zie, $Smigto o zmiennym skoku i wyposazenie w
urzadzenia umozliwiajgce loty w dzien i w nocy

Rys. 4. Platowiec bombardujacy Marcel Bloch-131.
Swiadczyly jednak o wysokiej klasie konstrukcji
i jej nowoczesnosci.

Na uwage zastuguje jeszcze kilkuosobowy pta-
towiec mysliwski a mianowicie: Hanriot — typ
220 — trzyosobowy catkowicie metalowy jedno-
ptat o szybkosci maks. 520 km/godz. i przelotowej
480 km/godz., osiggajacy wysokos¢ 8000 m w ciggu
10 minut. Zaopatrzony jest w dwa silniki Renault
12 cyl. w ksztatcie odwrdconej litery V, chtodzone

Rys- 3.
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Samolot dwusilnikowy Potez 63.

powietrzem, o mocy 450 KM kazay na wysokosci
3650 m. Smigta metalowe trzyramienne typu Ra-
tier o elektrycznie nastawianym skoku w locie.

Z kategorii samolotow mysliwsko-bombarduja-
cych skupiat najwieksze zainteresowanie dwusilni-
kowy dwuosobowy holenderski ptatowiec Fokker
G. 1 wystawiony pod nazwg Le Faucheur (kosiarz)
mogacy istotnie w skutkach swego dziatania uspra-
wiedliwi¢ swojg nazwe. Jest to jednoptat o dwuch
kadtubach, ktérych konce pofaczone sg ze sobg
statecznikiem poziomym. (Rys. 2). Stery kierun-
kowe i stateczniki pionowe znajdujg sie na koncu
kazdego kadtuba. Kabina, zawierajgca dwie 0so-
by obstugi siedzace do siebie plecami, znajduje
sie miedzy kadtubami. Podziat na dwa kadtuby
daje swobodne pole ostrzatu do tytu o nieduzych
katach martwych. Konstrukcja jest mieszana
drzewno-metalowa, skrzydto drewniane, gondola
z rur stalowych chromo-molibdenowych spawa-
nych, wysiegniki kadtubowe nitowane z duralu,
pokrycie skrzydta sklejkowe. Samolot zaopatrzo-
ny jest w dwa silniki Hispano-Suiza 80—02 gwiaz-
dowe chtodzone powietrzem o mocy 750 KM kazdy
przy 2400 obr/min na wysoko$ci 3500 m, wbudo-
wane po jednym w kazdym kadtubie.

Uzbrojenie state w dyspozycji pilota stanowig
2 dziatka typu Madsen 23 mm o szybkosci 400
strzatbw na minute, i 2 karabiny maszynowe réw-
niez typu Madsen 7,9 mm o szybko$ci 1200 strza-
tow na minute.

W dyspozycji obserwatora, siedzgcego plecami
do pilota, a wiec zwrdconego do tytu, znajduje sie
jeden karabin maszynowy 7,9 mm w obrotowej
okoto osi poziomej wiezy.

Poza tym od dotu kabiny znajduje sie pomie-
szczenie na 400 kg. bomb, zamkniete klapami o na-
pedzie hydraulicznym. Zasieg samolotu bez obcia-
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zenig bombami wynosi 1600 km., za$ z bombami
1100 km. Ptatowiec ten posiada rowniez urzgdze-
nie radiowe nadawczo-odbiorcze i telefon miedzy
pilotem i obserwatorem.

Chowane podwozie i catkowite ostoniecie zato-
gi przy doskonatej widocznosci uzupetniajg postep
w budowie tego typu.

Platowiec Fokker G1 podobnie jak mysliwski
Koolhoven FK 55 nalezy zaliczyc raczej jeszcze do
prototypéw, brak bowiem jest dotychczas jakich-
kolwiek danych potwierdzajgcych ich cechy przed-
stawione na Wystawie.

Z dziedziny ptatowcow mysliwsko-bombarduja-
cych i bombardujacych szereg ciekawych typow
przedstawita Francja.

Niektdre z nich zostang ponizej przytoczone:

Potez —j 63 (Rys. 3) jednoptat catkowicie
metalowy trzyosobowy réwnoczesnie mysliwski
rozpoznawczy i bombardujgcy. Szybko$¢ maksy-
malna 500 km/godz. Zaopatrzony jest w 2 silniki
Hispano-Suiza 14 AB dwugwiazdowe 14 cylindro-
we chlodzone powietrzem o mocy 670 KM kazdy
przy 2400 o-br/min na wysokosci 3500 m.

Breguel 462 B4, czteroosobowy jednoptat meta-
lowy, zaopatrzony w dwa silniki Gnéme-Rhone
K 14, przeznaczony do szybkiego bombardowania,
mogacy zabra¢ 1000 kg. bomb, przy zasiegu 1200
km. Szybko$¢ 400 km/godz na wysokosci 4000 m.
Uzbrojenie stanowig 1 dziatko i 2 karabiny maszy-
onwe. Ciezar wiasny wynosi 6000 kg. i catkowity
S000 kg.

Amiot 144 — jednopfat catkowicie metalowy
czteroosobowy mogacy zabra¢ 2000 kg. bomb na
odlegtos¢ 2000 km. stanowi pod tym wzgledem
spetnienie zyczenia Francuskiego Sztabu Gtowne-
go. SzybkoS¢ przelotowa 325 km/godz.

Z ptatowcow nalezgcych do powyzszej kategorii,
létére sg juz wyrabiane seryjnie, nalezy wymieni¢

wa:

Marcel Bloch — typ 131 (Francja) czteroosobo-
wy catkowicie metalowy dolnoptat zaopatrzony w
2 silniki Gnéme-Rhone K 14 (Rys. 4) o ciezarze
wiasnym 4700 kg i ciezarze catkowitym 7000 Kkg.

Rys. 6. Silnik Hispano-Suiza typ 14 A. B., 0 mocy 670 KM
ze Smigltem o skoku nastawianym automatycznie.

Szybkos¢ maksymalna 400 km/godz i przelotowa
360 km/godz.

Bristol-Blenheim (Anglia) — trzyosobowy me-
talowy jednoptat wyposazony w dwa silniki
gwiazdowe Bristol Mercury o mocy 800 KM
kazdy.

W uzupetnieniu opisu zagranicznych ptatowcow
wojskowych nalezy zaznaczy¢, ze wszystkie posia-
dajg $migta metalowe o zmiennym skoku, nawet
0 skoku nastawianym automatycznie (Rys. 6), co
daje moznos¢ wyzyskania mocy silnika we wszy-
stkich fazach lotu od startu az do maksymalnej
szybkos$ci na wysokosci.

Przewazna wiekszos¢ ptatowcéw posiada cho-
wane podwozia o réznych rozwigzaniach konstruk-
cyjnych.

Powierzchnie ptatowcow sg wykonczone b. gtad-
ko, bez jakichkolwiek zafalowan, tby nitéw kryte
stanowig wspolng ptaszczyzne z powierzchnig pla-
towca, nie wystajac.

Rys. 7. Sowiecki ptatowiec ANT-25 do lotow

dtugodystansowych.
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Rys. 8.

Polske reprezentowaty na Salonie dwa wojsko-
we platowce w wykonaniu Panstwowych Zakta-
dow Lotniczych: mysliwski P. 24 i mysliwsko-
bombardujgcy P. 23, wystawiane juz w swoim
czasie na Wystawie Przemystu Metalowego i Elek-
trotechnicznego w Warszawie na jesieni 1936 r.
z tg tylko roznica, ze uzbrojenie ich na Wystawie
Paryskiej byto bardziej uwidocznione niz w War-
szawie.

Z phatowcow cywilnych godnymi uwagi byty
dwa ptatowce sowieckie, oba konstrukcji inz A.
N. Tupolewa, a mianowicie ANT-25 i ANT-35.

RSAS: mniejszego ptatowca $wiata Pou-du-Ciel.' "
ANT-25 (Rys. 7) jest to jednosilnikowy jedno-
ptat trzyosobowy o olbrzymiej rozpietosci skrzy-
det (34 m.) o powierzchni nosnej 88 m.2, konstru-
cji catkowicie metalowej, zaopatrzony w dwuna-
sto-cylindrowy chtodzony cieczg silnik AM-34P-
0 mocy 1000 KM. Samolot ten moze prze-
by¢ bez lagdowania odlegtos¢ 12000 km, roz-
wijajac szybko$¢ maksymalng 260 km/godz. Cie-
zar w locie wynosi 11250 kg W lipcu 1936 r. trzej
lotnicy sowieccy odbyli na tym samolocie lot na
trasie potnocnej z Moskwy do Petropawtowska na
Kamczatce, przebywajac bez ladowania przestrzen
9374 km. w ciggu 56 godzin. Dziennik poktadowy

Zlin XII z silnikiem Walter Mikron o mocy 50—55 KM.

Pou-de-Chasse stanonowigcy dalszy rozwdj naj-

z tego lotu, a raczej ,,go-
dzinnik", byt na wystawie
udostepniony do przejrze-
nia. Z dziennika tego wy-
nikato, ze lot odbywat sie
przewaznie na duzych wy-
sokos$ciach do 4000 m i byt
$lepy, z powodu niekorzyst-
nych warunkéw atmosfe-
rycznych.

ANT-35 catkowicie me-
talowy dolnoptat komuni-
nikacyjny o 10-cio osobo-
wej kabinie przedstawiat
typ samolotu podobny bar-
dzo do znanych u nas pla-
towcow komunikacyjnych
Polskich Linij Lotniczych
,,Lot“ Lockheed Electra i
Douglas, przewyzszajacy je
jednak znacznie szybkoscia,
bo mogacy rozwija¢ (wedtug danych wystawcow)
maksimum 432 km/godz. na wysokos$ci 2000 m.

Zaopatrzony byt w 2 silniki gwiazdowe chto-
dzone powietrzem nieznanego blizej typu ,,M-85"
0 mocy 850 KM kazdy.

Specjalne zainteresowanie produkcja lotniczg wy-
kazata popularna niemal na catym Swiecie Cze-
chostowacka Fabryka obuwia Bafa, tworzac u sie-

Rys. 10. Silnik Gnéme-Rhoéne L 18 o mocy 1300 KM.

bie z Zlinie dziat produkcji ptatowcow i silnikow
lotniczych. Dziat ten, wedtug o$wiadczen ich gtow-
nego reprezentanta na Salonie, rozwija sie bardzo
pomysinie, majac za zadanie przedewszystkiem
zaspokojenie wiasnego zapotrzebowania na mate
ptatowce komunikacyjne, turystyczne i sportowe.

Wystawiony ptatowiec Zlin XII jest dolnopta-
tem dwumiejscowym o ukiadzie tandem (Rys. 8),
zaopatrzony w 1 silnik 0 mocy 45 50 KM. (typ
Walter Mikron lub Persy IlI). Ciezar wihasny 289
kg., ciezar z obcigzeniem maks. 480 kg. Szybko$¢



Rys. 11. Chtodzone powietrzem silniki Waltera.

maksymalna 155 km./godz., szybko$¢ przy lado-
waniu 70 km./godz. Putap 3800 m.

Moze przeby¢ bez ladowania 450 km. Najwiek-
szym z wystawionych na Salonie pfatowcow cy-
wilnych byt 40 osobowy (4 osoby obstugi) komuni-
kacyjny Farman, obstugujacy Tow. Air France na
trasie z Paryza do Brazylii. Wykonany jako pla-
towiec lgdowy, zaopatrzony byt w 4 silniki Gno-
me-Rhéne K14,

Jednym z najmniejszych ptatowcéw, oczywiscie
iuz o charakterze czysto sportowo-turystycznym,
byt Mignet HM 18 (Francja), stanowiacy dalszy
rozwoj stynnego ,,Pou-du-Ciel" z roku 1934 i ma-
jacy juz nowg nazwe popularng ,,Pou-de-Chasse”
(Rys. 9). Jest to jednoosobowa limuzyna o po-
nizszych cechach.

Rozpieto$¢ skrzydet 5 m. dtugos¢ 3.6 m. Ciezar
wihasny 120 kg. Silnik dwucylindrowy Mengin
0 mocy 35 KM. Szybkos¢ od 40 do 150 km./godz.
Dtugos¢ startu 60 m. Zakres lotu 400 km. Putap

4000 m. w czasie 40 minut czas wznoszenia si¢ za
300 m. — 1 minuta.

Silniki.

W dziedzic e silnikdbw wystawa nie wykazata
nowosci tej miary, co w dziedzinie patowcow.
Panuje nadal silnik gaznikowy na paliwo lekkie
z ogromng przewagg dla chtodzenia powietrznego.
W celu zmniejszenia oporu czotowego silnikdw,
my$l konstrukcyjna idzie w kierunku zmniejszenia
ich powierzchni czotowej przy uwzglednieniu za-
potrzebowania na silniki o coraz wiekszej mocy.
W dziedzinie gwiazdowych silnikéw chtodzonych
powietrzem ksztattuje sie je w formie podwdjnej
gwiazdy jedna za drugg 0 przestawionych wzgle-
dem siebie cylindrach patrzac od czota przy row-
noczesnym uzyciu sprezarki i reduktora.

Wyrazem pewnej doskonatosci pod wzgledem
zmniejszenia powierzchni czotowej byt silnik Gné-
me-Rhéne typ M14 dwugwiazdowy 14 cylindrowy
ze sprezarka i reduktorem o wymiarach $rednicy
i skoku 122X116 mm, dajgcy 650 KM przy 3000
obr/min na wysokosci 4000 m. i 700 KM przy
3000 obr/min. przy wznoszeniu si¢. Ciezar 385 kg.
Srednica obrysu wynosi 950 mm, co pozwala fir-

Rys. 12. Silnik Walter Sagitta I, o mocy 450 KM.

mie uwazaC ten silnik za najmniejszy w danej
chwili na Swiecie wsrod silnikéw gwiazdowych
0 zblizonej mocy. Stopien sprezenia 6,5. Przekia-
dnia reduktora 5 : 7. Objetos¢ skokowa cylindrow
wynosi 18,98 Itr.

Rowniez do firmy Gndéme-Rhéne nalezy za-
szczyt zbudowania silnika gwiazdowego 0 naj-
wiekszej mocy na Swiecie (przynajmniej ze zna-
nych do obecnej chwili).

Jest to typ L18 (Rys. 10), dwugwiazdowy 18
cylindrowy silnik chtodzony powietrzem ze spre-
zarkg i reduktorem o wymiarach $rednicy i skoku
146X180 mm., o mocy 1300 KM przy 2170 obr/min
na wysokosci 4000 m i mocy 1400 KM przy 2170
obr/min przy wznoszeniu sie. Ciezar 711 kg. Sto-
pien sprezania 5,5. Przektadnia reduktora 13 : 19.
Objetos¢ skokowa cylindréw 54,24 ltr.

Anglicy przypisujg sobie posiadanie silnika
gwiazdowego a najwiekszej na Swiecie mocy. Ma
nim byc¢ silnik f-my Bristo" typ Hercules, ktory w
drugim tygodniu Wystawy zostat z Anglii nade-
stany. Jest to 14 cylindrowy dwugwiazdowy czte-
rosuwowy bezzaworowy (0 rozrzadzie tulejowym)
silnik chtodzony powiet :zem ze sprezarkg i reduk-
torem, ktory powstat z jednogwiazdowego 9 cylin-
drowego silnika tegoz rodzaju znanego pod na-
zwg Perseus. Co do Herculesa nie byto jednak
ujawnionych zadnych blizszych danych.

W dziedzinie silnikéw szeregowych chtodzonych
powietrzem duzy rozwéj wykazaty silniki 12 cy-
lindrowe uksztattowane w formie odwrdconej li-
tery V. Nalezy tu wymieni¢ cztery firmy wysta-
wiajgce takie silniki, a mianowicie: Farman typ
12CRS; Renault trzy typy: 12RoV, 12V Coupe
Deutsch i 12VS; Salmon 12ARS; oraz Walter dwa
typy: Sagitta |, Sagitta Il. Silniki te roznig sie

Rys. 13. Silnik Roghier 6C5 o mocy 250 KM ze sprezar-

ka typu Roots'a,



Rys. 14. Silnik Lorraine — typu

Potez 12 D.

wymiarami cylindrow oraz zastosowaniem spre-
zarki i reduktora. Dajg moc od 400 do 450 KM
przy ciezarze od 310 kg (Renault 12V Coup
Deutsch) do 370 kg.

Specjalng konstrukcje silnika 12 cylindrowego
pokazata firma Lorraine (licencja Potez'a) typ
Potez 12D (rys. 14). Cylindry tego silnika sg poto-
zone w ptaszczyznie poziomej naprzeciwko siebie.
Powierzchnia czotowa wynosi zaledwie 40 dcm?2
Moc 475 KM przy 2500 obr/min na wysokosci
3000 m. Ciezar 330 kg. Wymiary D X S wynoszg
125X120 mm, objeto$¢ skokowa cylindrow 17.6 Itr.
Stopient sprezania 6.5. Silnik ten nalezy zaliczy¢
do prototypéw, poniewaz jeszcze nie byt homolo-
gowany,

Z mniejszych silnikéw szeregowych nalezy wy-
mieni¢ 6 cyl. odwrécony silnik Regnier typ 6 CS
ze sprezarky typu Roots’'a (Rys. 13). Zastosowa-
nie tej sprezarki jest o tyle ciekawe, ze wedug
o$wiadczenia samego konstruktora tego silnika zu-
zycie mocy na naped
sprezarki Roots'a jest
przy duzych ci$nieniach
dotadowania niemal o po-
fowe mniejsze niz przy
uzyciu sprezarki odsrod
kowej.

W dziedzinie silnikéw
chtodzonych cieczg ostat
nig nowo$¢ miat stano-
wic silnik Rolls-Royce‘a
typ Merlin. Jest to 12 cy-
lindrowy silnik w ksztat-
cie V po 6 cyl. w szeregu
0 wymiarach D X S =
= 137 X 152 mm o mo-
cy maxymainej 1065 KM
i ciezarze 600 kg.

Jedyny sowiecki sil-
nik wystawiony ma Salonie byt to AM-34 RFN kon-
strukcji inz. Mikulina.

Jest to 12 cyl. w ksztalcie V o kacie 60°, chio-
dzony cieczg silnik ze sprezarkg i reduktorem
0 wymiarach (w/g danych wystawcéow) D X S =
160 X 190 mm i mocy 1250 KM przy 2150

Rys. 16.

Wysokoprezny dwusuwowy silnik f. Salmson
0 mocy 600 KM, konstrukcji inz. Szyditowskiego.
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Rys. 15. Woysokoprezny dwunastocylindrowy silnik

Coatalen o mocy 550 KM.

obr./min., na wysokosci 4000 m. Ciezar 600 kg.
Stopien sprezania 6, przektadnia reduktora 0,59.
Wyposazony byt w 6 gaznikéw, po jednym na
kazda pare sasiednich cylindrow, zdradzajac po-
dobienstwo do tego typu silnikow Hispano-Suiza.

Silniki Diesla reprezentowane byly na
Salonie stabo.

Compagnie Lilloise des Moteurs pokazato wy-
konywany na zasadzie licencji Junkersa silnik
dwusuwowy 0 przeciwbieznych ttokach typ Jurno
205, 0 mocy nominalnej 550 KM przy ziemi przy
2000 obr./min. i o ciezarze 540 kg. Stopien spreza-
nia 17. Wymiary D X S = 105 X 160.

Firma Coatalen wystawita swoj 12 cylindrowy
chtodzony wodg silnik Diesla (Rys. 15) w ksztat-
cie V 0 mocy nominalnej 550 KM przy ziemi przy
2000 obr./min. i maksymalnej 600 KM przy
2200 obr./min., o ciezarze 550 kg. Stopien spre-
zania 14; przekiadnia reduktora 3:2. Wymiary
D X S =150 X 170 mm. Zuzycie paliwa o cie-

zarze wiasciwym 0.86
gr/cm3wynosi 162 gr/KM

godz. Pompa paliwo-
wa jest wiasnej kon-
strukcji.

Firma Clerget wysta-
wita dwugwiazdowy 14
cylindrowy silnik Diesla
chtodzony powietrzem,
ktory jest jeszcze w sta-
dium préb.

Firma Salmson przed-
stawita wykonany na
podstawie licencji inz.
Szydtowskiego  dwusu-
wowy silnik Diesla (rys.
16) w ksztatcie 9-cio ra-
miennej gwiazdy dwu-
rzedowej o cylindrach
za sobg, posiadajagcy po dwa wspdélng glowice.
Chtodzenie wodne. Wymiary D X S = 118 X 150.
Stopien sprezania 16. Moc nominalna 600 KM przy
1600 obr./min. przy ziemi. Ciezar 567 kg. Silnik
ten wydaje sie byC jeszcze w stanie prob.

Podczas zwiedzania zaktadéw Caudron-Renault



ten potrafi oceni¢ warto$¢ samochodu, ktérym szybko i bezpiecznie
dotrze do mieisca, gdzie zamierza uprawiaC sport zimowy.

Najsurowsza zima nie zdota unieruchomi¢ samochodu, jesli zawczasu
dokonano zmiany oleju i zaopatrzono silnik w Mobiloil Arctic.

Mobiloil Arctic jest tak tatwoptynny i tak odporny na mroéz, ze
nawet po kilkogodzmnym postoju zapewnia szybkie i tatwe urucho-
mienie silnika.

Mobiloil Arctic jest rowniez wytrzymaty na ciepto, skutkiem czego
niezawodnie smaruie réwniez po rozgrzaniu silnika.

Doswiadczeni automobilisci w zimie stosujg wyiacznie

Mobiloil Arctic

YACUUM OIL COMPANY S A
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na oddziale silnikbw lotniczych widziatem 6-cio
cylindrowy, chtodzony powietrzem, szeregowy,
odwrdconysilnik Dies-
la, ktory powstat z se-
ryjnego gaznikowego
6-cylindrowego silnika
Renault - Bengali  po
dokonaniu  potrzeb -
nych zmian konstruk-
cyjnych celem przy-
stosowania go na pa-
liwo ciezkie. Witrysk
paliwa jest bezposre-
dni i uskuteczniony
jest przez uzycie wtry-
skiwaczy i pompy pa-
liwowej f. Bosch. Gto-
twice wykonanej sg z
brazalu i nakrecane
na cylindry. Tiok ku-
ty, czteropierscienio-
wy. Silnik ten praco-
wat juz na hamowni,
jednak  homologacji
jeszcze nie odbyt. Miat
by¢ homologowany w
grudniu 1936 roku-

Dazno$¢ do uniezaleznienia sie od gaznika w sil-
nikach na paliwo lekkie data swdj wyraz w wy-
stawionej w dziale akcesoryj pompie do zastrzyku
paliwa do rury wlotowej.

Pompa ta, wykonana wg. patentu Puurman'‘a
przez firme Les Chantiers du Rhone, zastuguje na
szersze omowienie.

Patent Puurmana polega na urzadzeniu do me-
chanicznego rozpylania paliwa do rury wlotowej,
dajac moznos$¢ zastosowania wszelkich paliw nie-
zaleznie od ich ciezaru wiasciwego i gestosci, co
ma dawa¢ mozno$¢ przemiany silnika wybucho-
wego bez zadnych przerdbek na uniwersalny sil-
nik na wszelkiego rodzaju paliwa ptynne jak ben-
zyna, alkohol, nafta, olej gazowy az do najciez-
szych paliw wiacznie.

Rys. 17 przedstawia przekréj przez pompe, na-
pedzang mechanicznie za pomocg Sprzezonego
z silnikiem watka kutakowego pompy.

11

Rys. 17. Pompa do zastrzyku
paliwa do rury ssacej patentu
Puurman‘a.

Oznaczenia:
A — Doptyw paliwa do pompy.
B — Odptyw paliwa z pompy do rozpylacza
przy rurze wlotowej.

C — Doptyw oleju smarujgcego.

D — Cylinder pompy.

E — Tiok.

F — Regulacja wydatku i poczatku wtrysku.

Rys. 18 przedstawia schematycznie zastosowa-
nie pompy na silniku samochodowym.

Oznaczenia:
1 — silnik.
2—4 — pompa,;
3 — sprzegto stale,
10 — dzwignia do regulacji wydatku i napet-
nienia;
12 — przewdd paliwowy do rozpylacza;
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13 — rozpylacz;

14 — komora zmieszania;

26 — gardziel  doprowadzajgca
ogrzane;

28 — WIlot $wiezego powietrza do ostony 27
na rurze wydechowej, co pozwala na
ogrzewanie powietrza przed wejsciem do
rury wlotowej;

30 — przepustnica;

31 — dzwignia posrednia do przepustnicy;

32 — wilot (regulowany) powietrza zimnego;

33 — dZwignia posrednia do regulacji wlotu
zimnego powietrza;

34 — rura wlotowa;

Konstrukcja pompy wydaje sie by¢ zupetnie
prosta, sktada sie z nieduzej iloSci elementéw, do-
puszczajagcych zamienno$¢. Duze naciski na ttok
(do 500 kg) podejmowane sg zawsze 0SiOWO, €O
jednoczesnie przy matym skoku ttoka (od 0 do
3 mm) i dobrym smarowaniu zabezpiecza przed
szybkim zuzyciem ttoka i cylindra pompy.

Zakres liczby obrotéw wynosi dla tej pompy
od 0 do 4000 obr./min.

W poréwnaniu z gaznikiem firma wysuwa na-
stepujgce zalety zastosowania tej pompy;

1. Lepsze rozpylenie paliwa i przemieszanie

z powietrzem.

2. Powiekszenie mocy silnika.

3. Zmniejszenie zuzycia paliwa.

4. katwiejszy i szybszy rozruch.

powietrze

Wymienione zalety majg swoje umotywowanie.
Podcisnienie powietrza zasysanego do rury wlo-
towej jest o 20—30 mm Hg mniejsze (czyli ci-
$nienie absolutne wieksze) niz przy uzyciu gaz-
nika, co tgcznie z lepszym rozpyleniem i przemie-
szaniem daje wieksze napetnienie, co znéw poz-
wala na podwyzszenie mocy do 15%, za$ zupeine
spalanie w cylindrze bez dymu i osadu daje
zmniejszenie zuzycia paliwa na KM godz.

Ogrzewanie powietrza wlotowego i regulacja
wlotu powietrza zimnego pozwala na dobranie od-
powiedniej temperatury jego dla kazdej liczby
obrotéw i dla odpowiedniego paliwa. Firma ta
produkuje réwniez pompy wtryskowe na b. wy-
sokie cisnienia specjalnie dla silnikow Diesla.
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Inz. Wiadystaw Przanowski.

Motoryzacja kraju, a szkolnictwo ogolnoksztatcace.

Motoryzacja Polski zalezy od wielu bardzo czyn-
nikéw, ale przede wszystkim od odpowiedniego
ustosunkowania si¢ naszego spoteczenstwa do tego
zagadnienia. Gdy cate spoteczenstwo nasze uswia-
domi sobie, ze nowoczesne panstwo nie moze ist-
nie¢ bez motoryzacji i powezmie w tym Kierunku
silne postanowienia, to potrafimy przetamac
wszystkie trudnosci, ktére wydajg sie nam w da-
nej chwili nie do pokonania. Jezeli sobie uprzy-
tomnimy, ze przeszto 90% naszego spofeczenstwa
przechodzi przez szkoty ogolnoksztatcace, to jas-
nym sie stanie, ze pozytywne ustosunkowanie sie
naszego szkolnictwa ogolnoksztatcagcego do tego
zagadnienia moze wywrze¢ powazny wpltyw na
rozwoj motoryzacji Polski juz w niedtugiej przy-
sztosci. Szkota ogoOlnoksztalcgca moze i musi
stworzy¢ atmosfere sprzyjajaca szybkiemu roz-
wojowi automobilizmu w Polsce, musi wychowaé
przysztego dobrego i chetnego nabywce samo-
chodow.

Zdaje sie, ze bede bliski prawdy, jezeli powiem,
ze miodziez szkot Srednich w danej chwili na ogét
odnosi sie do motoryzacji obojetnie, a miodziez
szkdt powszechnych, szczegblniej po wsiach, do
ruchu samochodowego ustosunkowana jest wprost
wrogo. W okolniku Kuratorium Warszawskiego
Z dniu 24 marca 1935 r. wydanym z polecenia
Ministerstwa Wyznan Religijnych i Os$wiecenia
Publicznego czytamy: ,,To niewtasciwe, a czasem
wrecz wrogie odnoszenie sie dziatwy i miodziezy
do turystéw charakteryzujg takie, nader czesto po-
wtarzajgce sie fakty, jak obrzucanie kamieniami
lub btotem przejezdzajacych samochoddéw i auto-
karéw, rozsypywanie na szosach tluczonego szkia
i gwozdzi celem zepsucia opon samochodowych,
gwizdanie i wrogie okrzyki, nieche¢ do udziela-
nia informacyj, a w odniesieniu do mtodziezy szkét
$rednich nieumiejetnoscig poinformowania o naj-
prymitywniejszych rzeczach, dotyczacych danego
miasta... . To sg objawy wiecej niz smutne i Swiad-
czace 0 tym, ze ogdt naszego, spoteczenstwa nie
docenia znaczenia motoryzacji dla rozwoju Pol-
ski. Musimy wiec przez szkote ogdlnoksztatcaca
usilnie wptywa¢ na zmiane upodobarn naszej mio-
dziezy, jej tradycyjny sentyment do pracy rolni-
czej i biurowej trzeba skierowaé czeSciowo ku
technice. Motor moze nam tutaj odda¢ olbrzymig
ustuge. Jezeli uda nam sie zapali¢ miodziez do
motoru, to tym samym zapalimy sie do zagadnien
techniki w ogole. Niestety, nawet ws$réd powaz-
nych pedagogéw spoykamy sie z tym biednym
mniemaniem, Ze maszyna jest naszym wrogiem,
gdyz mechanizuje prace, pozbawia jg pierwiastka
twdrczego a co najwazniejsze jest gidwnym po-
wodem bezrobocia. Chyba w Polsce nie ma jesz-
Cze przerostu maszyny i nie zachodzi potrzeba
walki z nig. Przeciwnie, w Polsce musimy walczy¢
0 maszyne, chociazby ze wzgledu na obrone kraju.

Co by$Smy powiedzieli o takim panstwie, ktére ma-
jac w sasiedztwie dwa wielkie narody, zbrojace
sie w karabiny maszynowe, tanki i samoloty, samo
w imie jakich$ Zzle pojetych ideatébw uznatoby
uzywanie tej nowoczesnej broni za niehumani-
tarne i zbroito swe wojsko w kosy i patasze, bo
to i malowniczo i szlachetnie. Podobnie zupenie
rozumujg ci ludzie, ktérzy w imie jakichs pseudo-
humanitarnych haset zwalczajg w Polsce ma-
szyne, nie liczac sie z tym, ze ta maszyna daje
site i potege naszym wrogom. Roztkliwianie sie
nad szkodliwymi skutkami maszynizacji zostaw-
my tym narodom, ktére maszyn majg w nadmia-
rze. My musimy w naszej miodziezy rozbudzaé
szacunek i zamitowanie do maszyn ktére powinny
sie sta¢ naszymi pomocnikami i sprzymierzencami.
Jaka drogg mozemy rozbudzi¢ to zamitowanie
wséréd naszej miodziezy do maszyn w ogolnosci,
a do motoréow w szczegdlnosci? Naturalnie jedy-
nie przez bezposrednie zetkniecie mtodziezy z ma-
szyng. Na szczescie mamy w naszych szkotach
przedmiot t. zw. roboty reczne ktérych zadaniem
jest zblizenie miodziezy do narzedzi i maszyn.
Przedmiot ten nalezy tylko pogtebi¢ i szerzej
rozbudowadé, a spetni wtedy swe powazne zadanie.
Bytoby bardzo wskazane, aby do programu tego
przedmiotu wstawi¢ praktyczng nauke o moto-
cyklu. Uczniowie na lekcjach robot recznych po-
winni rozbierac i sktada¢ stare motocykle, ktore
mozna naby¢ za kilkadziesigt ztotych, a w kla-
sach licealnych nalezatoby przej$sé do nauczania
od jazdy na rowerze i stopniowo przechodzi¢ przez
rower z przyczepnym motorkiem i zakonczy¢
nauka na motocyklu, a w sprzyjajacych -warun-
kach nawet jazdg na samochodach. Naturalnie
nauka taka nie mogtaby ograniczaé sie jedynie
do samej jazdy, lecz musiataby by¢ pogtebiona
teoretycznymi wyktadami o motorach spalinowych,
oraz uzupetniona praktycznymi zajeciami w dzie-
dzinie reparacji i remontu roweréw i motocykli.
Nauke jazdy na motocyklach moznaby organizo-
wac przy gimnazjum na specjalnym motocyklu,
zakupionym do tego celu lub tez moznaby wej$é
w kontakt ze specjalng szkotg jazdy, uzyskujac
znizke w optatach i organizujac ze strony szkoty
specjalng opieke w czasie nauki jazdy. Zorgani-
zowanie nauki jazdy na motocyklu, bedacym wia-
snoscig gimnazjum, jest kitopotliwe dla dyrekcji
szkoty, ale wiecej zbliza miodziez do motoru,
zmuszajac jg do remontu i czyszczenia wiasnej
maszyny. Odzywaja sie coprawda gtosy, ze mio-
dziez przy nauce jazdy na motocyklu narazona
jest na duze niebezpieczenstwo. Niewatpliwie nie-
bezpieczenstwo istnieje, ale gdy nauka bedzie pro-
wadzona systematycznie i ostroznie na lekkim
motocyklu pod opiekg powaznego instruktora, to
niebezpieczenstwo to nie bedzie wieksze niz przy
nauce jazdy na nartach czy saneczkach. W Insty-
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tucie Robdt Recznych, gdzie stuchacze rekrutujg
sie z maturzystéw, a wiec z mtodziezy przecietnie
0 rok starszej niz jest w 6smej klasie, nauczyliSmy
jazdy na motocyklu w przeciggu ostatnich czte-
rech lat trzystu stuchaczéw i nie mielismy ani jed-
nego wypadku. Natomiast osiggneliSmy ten sku-
tek, ze wszyscy nasi stuchacze opuszczajg Insty-
tut z nieztomnym postanowieniem kupienia wias-
nego motocykla. Absolwenci nasi, po otrzymaniu
posady nauczyciela rob6t recznych w gimnazjum,
beda najlepszymi pionierami nauki jazdy na mo-
tocyklach wsrod miodziezy i w wielu wypadkach
moga nauke te w gimnazjum organizowac, a na-
wet czesSciowo sami prowadzi¢. Z radosScig nalezy
stwierdzi¢, ze bardzo wielu dyrektoréw gimna-
zjow catkowicie uznaje potrzebe wprowadzenia
nauki jazdy na motocyklu do gimnazjow. W kwiet-
niu biezacego roku odbyt sie w Warszawie wielki
zjazd dyrektorow gimnazjow panstwowych. W
zjezdizie tym wzieto udziat 120 dyrektoréw, repre-

Tadeusz Grabowski.
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zentujacych stowarzyszenie, majace przeszto 400
cztonkéw. Po referacie moim, omawiajacym spra-
we praktycznotechnicznego ksztatcenia miodziezy
w gimnazjum, uczestnicy tego zjazdu uchwalili
kilka rezolucji, a miedzy innymi uznali za rzecz
wskazang, aby miodziezy klas licealnych utatwic
zdobycie umiejetnosci jazdy na motocyklu. Trze-
ba tutaj podkresli¢, ze do uchwalenia tej rezolucji
przyczynit sie w znacznej mierze fakt, ze w gim-
nazjum im. St. Batorego w Warszawie przez caty
rok uczniowie dwodch najwyzszych klas uczyli sie
jazdy na motocyklu, a pod koniec roku dwudzie-
stu czterech uczniéw otrzymato prawo jazdy. Re-
zolucja zjazdowa w sprawie motoryzacji mogta
sie wiec oprze¢ na doswiadczeniu przeprowadzo-
nym w jednym z najlepszych gimnazjow w Pol-
sce. Nie ulega wiec juz obecnie najmniejszej wat-
pliwosci, ze akcja zjednywania miodziezy szkol-
nej dla sprawy motoryzacji Polski jest na dobrej
drodze.

Aktualne zagadnienia motoryzacyjne
u naszych sgsiadow z Zachodu.

W czasie mego ostatniego pobytu w Niemczech
miatem mozno$¢ odbycia szeregu, interesujgcych
rozméw z ludzmi stojgcymi blisko przemystu sa-
mochodowego, jak réwniez z inzynierami-kon-
struktorami. Oczywiscie rozmowy toczyly sie
przede wszvstkim dokota tak bardzo zasadni-
czych dla Rzeszy zagadnien motoryzacyjnych,
ktore i dla Polski zdobywajg sobie z kazdym mie-
sigcem coraz to rozleglejszg pozycje.

Rozmowy byty tym tatwiejsze, ze wiekszos¢
moich rozméw wykazywata wecale gruntowng
znajomos¢ rynku polskiego, naszych potrzeb i na-
wet planéw. Oczywiscie w rozmowach staratem
sie omowic przede wszystkim sprawy bliskie pol-
skiemu zyciu motoryzacyjnemu.

Pierwsze moje pytanie, a raczej kompleks py-
tan, dotyczyto rodzaju Srodkow, jakie przemyst
niemiecki ma zamiar stosowac¢ dla obnizenia ce-
ny samochodéw.

Odpowiedz byta dos¢ niespodziewana — na ten
temat w Niemczech nie mysli sie, lub mysli sie
stosunkowo bardzo niewiele. Obecnie ceny sa-
mochodéw i motocyklow w Niemczech uznane
sg za dostatecznie niskie dla sfer, ktorym maja
stuzy¢. A poniewaz gamma typow jest bardzo
duza, wybdr ogromny, mogacy zaspokoi¢ wszel-
kie potrzeby i wszelkie gusty, cena za$ zawiera
sie w liczbie, ktéra miesci sie z fatwoscig w bud-
zecie szerokich rzesz $rednio sytuowanych ludzi
pracy — zagadnienie ren nie posiada specjalnie
aktualnej ostrosci.

Cena samochodu lub motocykla zalezy od ceny
surowcow, ceny robocizny i organizacji, wzgled-
nie serji produkciji.

Surowce nie zmieniajg ceny i nie zanosi sie na-
razie na to (aczkolwiek Niemcy b. intensywnie
pracujg w tym Kierunku zaréwno handlowo, jak
i politycznie).

Ceny robocizny pozostajg narazie bez wiek-
szych zmian. Istniejg pewne obawy, ze ceny jej
raczej p6jda w gore (bardzo wyraZznie zaznaczajg
sie w ostatnich czasach w sferach robotniczych
zadania podwyzki dos¢ niskich, jak na poziom
zycia w Niemczech, ptac robotnikéw, zwiaszcza
t. zw. mniej i Srednio wykwalifikowanych), nizby
miaty sie obnizy¢.

Wreszcie sprawa organizacji i zwiekszenia serii
tak dalece, aby to mogto odbi¢ sie wyrazniej na
cenie pojazdu — nie wydaje sie ani obecnie, ani
w najblizszej przysztosci, mozliwg do zrealizowa-
nia.

Osobne zupetnie zagadnienie w przemysle nie-
mieckim — to sprawa t. zw. samochodu ludowe-
go. Mimo bardzo wyraznie i twardo rzuconego
przemystowi przez rzad niemiecki zadania skon-
struowania takiego samochodu, mimo trzyletnich
powaznych wysitkbw w tym kierunku, taniego
samochodu ludowego nie udato sie skonstruowaé
I na tegorocznej wystawie samochodowej w Ber-
linie wozek taki sie nie ukazo.

Przemystowcy niemieccy uwazajg, ze do czasu
wynalezienia stopow zasadniczo polepszajacych
wytrzymato$¢ materiatdw — sprawa ta w grani-
cach cen dzi§ naszkicowanych, jest nie do roz-
wigzania praktycznego i korzystnego dla kraju
i obywatela.
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Przy tej okazji ciekaw bylem ustyszeC opinie
przemystowcdw niemieckich na temat péHitrow-
ki Fiat Simca.

Niemcy, oceniajgc zalety tego wbdzka, nie wro-
z3 mu diuzszego powodzenia, zwiaszcza przy
jedzie po gorszych, mniej gladkich drogach.

Rozumujg oni w ten sposéb — jesli znakomicie
rozwigzany technicznie i materialowo motocykl
B. M. W. o litrazu 750 cm3 wyprodukowany
z materiatdéw z niezwyklg troskliwoscia przepra-
cowanych (motocykl ten stuzy przede wszyst-
kim dla celow wojskowych) stuzy nie wiecej
dwuch lat bez wymiany zasadniczych czesci sil-
nika i t. p., to potitrowy Fiat Simca przy najide-
alniejszej konstrukcji i doborze materiatéw, nie
moze wytrzymac dtuzej niz rok pracy na ciezkich
drogach, bez wymiany bardziej zuzywajacych sie
czesci maszyny.

W tych warunkach ,,tania" péHitrowka, w prze-
ciggu Kilku lat, okaza¢ sie moze wozem droz-
szym, niz wozy silniejsze i drozsze cena kupna.

Fiat Simca moze odegra¢ pewng role w propa-
gandzie samochodu w spoteczenstwie — ale tego
dzisiejsze Niemcy nie potrzebujg. Wobzek Fiat
Simca przyjat sie najwiecej w Paryzu, gdzie uzy-
wajg go panie same robigce zakupy w halach tar-
gowych.

Natomiast poéttoralitrowy Fiat 1500 zostat na-
ogot przychylnie przyjety przez rynek niemiec-
ki — na ulicach miast Rzeszy widuje sie sporo
wozéw tego typu, sprzedaz ich, mimo ostrej kon-
kurencji wozow niemieckich i nacisku idgcego
z roznych stron, posuwa sie do$¢ dobrze.

Przemystowcy i konstruktorzy niemieccy, po
kilku latach doswiadczenia, doszli do przekona-
nia, ze w dzisiejszych warunkach nie mozna zbu-
dowac¢ samochodu wartoSciowego 0 pojemnosci
silnika ponizej 1.000 cm3. Na woz tani w cenie
sprzedaznej lecz drogi w uzyciu, Niemcy nie
pojda.

W chwili obecnej wielka seria — to jedyna
droga do obnizenia ceny. St. Zj. majg od dawna
woz ludowy — jest nim Ford V 8, ktéry w St. Zj.
kosztuje 500 dolaréw, a wiec okoto 1300 R. M. —
tak rozumujg przemystowcy Rzeszy.

Na tegorocznej wystawie samochodowej w Ber-
linie, ktorej termin ustalono na 20.11 — 7.111., ani
»rewelacyjnych” ani wiekszych zmian nie be-
dzie — znajdg sie jedynie nowosci typu ,.handlo-
wego", nie za$ przemystowego tub konstrukcyj-
nego, ogdlnie biorgc drobiazgi, nie majace wiek-
szego znaczenia dla zagadnienia motoryzacyj-
nego.

Natomiast Niemcy bardzo intensywnie pracujg
obecnie nad potanieniem kosztow uzywalnosci
pojazdéw motorowych.

Zagadnienie to posiada fragmenty bardzo po-
dobne do tego gatunku zagadnien bardzo aktual-

nych obecnie w Polsce. A wiec przede wszystkim
usprawnienie garazéw i obnizenie cen garazowa-
nia i obstugi, obnizenie cen i usprawnienie war-
sztatéw naprawczych, obnizenie cen czesci zapa-
sowych choc¢by drogg znacznego rozszerzenia
serii i produkowania na skiad (gtéwnie wozow
ciezarowych), wreszcie obnizenie ceny paliwa.

To sg drogi, ktore w prostej linii, wraz ze zwiek-
szeniem serii — wedtug opinii przemystowcow
niemieckich — prowadzg do ,,ludowosci” samo-
chodu w Niemczech.

Sprawa paliwa jest ciggle pietg achillesowg
motoryzacji Rzeszy.

Chemicy niemieccy prowadzg bez przerwy bar-
dzo intensywng prace nad paliwami zastepczy-
mi. Oczywiscie te prace otoczone sg Scistg tajem-
nicg. Wiadomo tylko, ze Leuna-benzyna synte
tyczna, ktorej produkcja byta do niedawna pie-
ciokrotnie drozsza od benzyny naturalnej, dzi$
jest juz tylko trzykrotnie drozsza od takiej ben-
zyny.

Dowiedzialem sie réwniez, ze istnieje jeszcze
jeden wynalazek paliwa zastepczego — paliwo
w stanie statym.

Doswiadczenia i proby nad tym wynalazkiem,
otoczone wielkg tajemnicg, trwajg bez przerwy
i podobno daty juz interesujace rezultaty.

Poza tym geologowie niemieccy prowadzg pra-
ce poszukiwawcze na terenie Rzeszy, dagzac do
odkrycia poktadéw oleju skalnego. Narazie te
poszukiwania powazniejszych rezultatbw prak-
tycznie nie daty — znaleziono wprawdzie olej
skalny, ale pokfady bardzo skromne, dzieki cze-
mu eksploatacja ich obecnie sie nie optaca (na-
wet przy obecnym tak silnym nastawieniu anty-
importowym). Poktadziki te nie bedg zapewne
wczesniej eksploatowane, jak w chwili potrzeby
wojennej.

Dziwiagc sie niezmiernie utrzymaniu ceny ben-
zyny w Polsce na tak wysokim poziomie, przy
wiasnych terenach naftowych, inzynierowie zaj-
mujacy sie zagadnieniem paliwa zastepczego
zwrdcili mojg uwage na bardzo posunietg w ro-
ku 1936-ym w Niemczech sprawe napedu gazo-
wego (czeSciowo gaz ziemny, ktdrego Niemcy ma-
ja niewiele, w znacznej natomiast wiekszosci
t. zw. gaz wielkopiecowy, ktéry sie ,tapie” przy
wytapianiu suréwki w wielkich piecach, gaz ten
nazywa sie popularnie w Niemczech Ruhrgas —
od zagtebia Ruhry, ktére go najwiecej produ-
kuje).

Sprawa byta dotychczas nie do rozwigzania na
szerszg skale, dzieki bardzo wysokim kosztom
butli metalowych robionych do niedawna ze stali
zlewnej.

Zadanie produkcji tanich butli — zbiornikow

dla sprezonego gazu wielkopiecowego rzucone
przez kierownikdéw polityki motoryzacyjnej Rze-



szy przemystowi niemieckiemu zostato pomysinie
rozwigzane w roku 1936-ym — wyprodukowano
b. wytrzymate i jednocze$nie lekkie butle z cigg-
nionej stali chromoniklowej, butle jednocze$nie
dostatecznie tanie, aby zaopatrzenie ta droga nie
nastreczato zadnych trudno$ci transportowych.

Jednocze$nie rozwigzano praktycznie przewoéz
gazu w wielkich ilosciach do stacji tadujacych.

Dzi$ juz wiele stacji benzynowych w Niem-
czech posiada zapas butli ze sprezonym gazem
wielkopiecowym lub ziemnym, dzieki czemu za-
opatrzenie kursujgcych pojazdéw napedzanych
gazem nie napotyka na zadne trudnosci. W catej
Rzeszy ustawia sie poza tym specjalne stacje do
napetniania butli gazem.

Sama trakcja gazowa, dzigki oméwionym utat-
wieniom zaopatrzenia i pewnym udoskonaleniom
technicznym, znacznie si¢ w Niemczech (podob-
nie zreszty jak i we Wioszech) w roku 1936-ym
rozpowszechnita.

Stopniowo na trakcje gazowg w komunikacji
miejskiej i podmiejskiej przechodzg wszystkie
miasta Rzeszy (np. w Hannowerze pracowata w
roku 1936-ym jedna stacja napetniajgca butle ga-
zem, co umozliwito miastu pusci¢ w ruch ok. 100
wozdw ciezarowych przewaznie ciezszego typu
pedzonych gazem; w grudniu r. 1936-ym usta-
wiono drugg stacje tego typu, co umozliwito pu-
szczenie w ruch dalszej serii gazowych samocho-
doéw ciezarowych; uruchomienie tych dwu insta-
lacji spowoduje dla Hannoweru o0szczednos¢
1 miliona litréw benzyny w okresie rocznym).

Zasieg autobusow napedzanych gazem juz dzi$
praktycznie wynosi ok. 250 km. (niedawno zasieg
byt znacznie mniejszy—nbutle byty ciezsze i mnigj
wytrzymate na cisnienie, dzieki czemu zawieraty
znacznie mniej gazu).

Spalanie gazu w samochodach jest bardzo grun-
towne — w powietrzu nie zostajg sie zadne pozo-
statosSci szkodliwe dla zdrowia ludzkiego Ilub
przykre dla powonienia.

Niemcy uwazajg trakcje gazowg w obecnym jej
rozwoju za zupeinie juz dojrzatg, najzupetniej
pewna i tanszg od benzenowej.

Silniki pedzone gazem zastgpig z czasem czes-
ciowo silniki benzynowe, co w pewnej mierze
uniezalezni Niemcy od importu benzyny, co oczy-
wiscie dla Rzeszy ma duze znaczenie zarébwno na
wypadek wojny (samowystarczalnos¢), jak i dla
gospodarstwa narodowego w czasie pokoju
(zmniejszenie ilosci dewiz potrzebnych na zakup
surowcow zagranicznych).

Natomiast préby z silnikami napedzanymi ga-
zem drzewnym lub drzewem zostaty tak jak by
zaniechane.

Bardzo duzg uwage poswieca przemyst nie-
miecki silnikom na rope (Diesel). Ten typ silnika
rozwija sie stale, idzie naprzéd zdecydowanie.

Przemystowcy niemieccy przewidujg, ze z cza-
sem silnik typu Diesla catkowicie opanuje auto-
busy i samochody ciezarowe (oprocz najlzejszych)
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duze samochody osobowe, cate lotnictwo tran-
sportowe i komunikacyjne oraz ciezkie samoloty
bombowe.

Lekkie samoloty mysliwskie, wiekszos¢ samo-
chodéw osobowych i najlzejsze samochody cieza-
rowe — to bedzie obszar, na ktérym pozostanie
silnik benzynowy.

Proby praktyczne z silnikami Diesla zaréwno
na samolotach, jak i na samochodach dajg obec-
nie wyniki bardzo dobre.

Przemyst niemiecki widzi wielkg przysztos¢ w
Dieslach. Juz w chwili obecnej silnik benzynowy
ustepuje z obszaru dziatania silnikowi Diesla,
cho¢ w ilosci tego nie wida¢, dzieki ogélnemu roz-
wojowi motoryzacji na $wiecie.

Sg jeszcze dwa zagadnienia z dziedziny nape-
du, ktore interesujg obecnie niemieckich kon-
struktorow — silnik parowy i silnik turbinowy.

W Niemczech prowadzono dos$¢ intensywnie
proby nad ciezarowymi samochodami pedzony-
mi parg. Kupiono licencje angielskg na nowocze-
sny silnik parowy, uwazany obecnie za najlepszy
tego typu na Swiecie. Sprawa napedu parowego
posuwa sie naprzod.

Prace nad stworzeniem silnika turbinowego,
a $cisle méwiac turbiny spalinowej trwajg juz od
dawna i istnieje w tej dziedzinie wiele patentow,
nie znalazty one jednak dotgd praktycznego za-
stosowania. Tak samo jak w turbinie parowej lub
wodnej strumien pary czy tez wody dziata bez-
posrednio na topatki wirnika osadzonego na wale,
tak samo w turbinie spalinowej strumien spalin
wyptywajacy z duzg szybkoscig z komory wybu-
chowej uruchamia bezposrednio wat bez zadnych
pomocniczych elementow jak ttoki i korbowody.
Trudnosci wynikajg z samych wiasciwosci fizycz-
nych gazéw spalinowych oraz z wvsokich tempe-
ratur panujacych w komorze wybuchowej, dla
opanowania ktorych brak dostatecznie dobrych
materiatéw. Proby usuniecia nadmiaru ciepta do-
tychczas zawiodty.

Turbina spalinowa pozwala m. in. na znacznie
lepsze wyzyskanie wartosci energietycznej paliwa
oraz posiada wyzszg sprawno$¢ mechaniczng
(prostsze przeniesienie energii), moze da¢ duze
oszczednosci paliwa, pozwala wiec na zrobienie
silnika o potrzebnej dla samochodu mocy, znacz-
nie lzejszego jednak od dotychczas budowanych
silnikéw spalinowych.

Niemcy widzg, ze od Kilku miesiecy zagadnie-
niem silnika turbinowego bardzo silnie zajeli sie
Amerykanie. Podobno nad praktycznym rozwig-
zaniem tego typu silnika dla samochodu intensy-
whnie pracujg konstruktorzy Forda.

Przemyst niemiecki bacznie $ledzi ten rozwo;.

*

W rozmowach moich poruszatem wreszcie spra-
we koncernéw samochodowych w Niemczech, pra-
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gnac pozna¢ zapatrywania zaréwno sfer przemy-
stowych, jak i czynnikobw miarodajnych na to za-
gadnienie.

Ogolnie biorac przemystowcy raczej sg za lik-
widacjg mniejszych fabryk i zigczeniem ich
w wiekze koncerny, co umozliwia przede wszyst-
kim zwiekszenie serii, a tym samym i obnizenie
ceny produktu.

Natomiast stanowisko niemieckich czynnikéw
miarodajnych jest zdecydowanie przeciwne, takie-
mu nastawieniu.

Jak te czynniki uzasadniajg te nieche¢ do wiel-
kich koncernéw i w jaki sposob praktycznie juz
prowadzg polityke pomagania mniejszym fabry-
kom?

— Szeroko reklamowane niskie koszty handlowe
i organizacyjne wielkich koncernéw przemysto-
wych w praktyce okazaty sie — wedlug tych
opinii — blaga. Nieco nizsze bowiem koszty han-
dlowe i organizacyjne réwnowazg sie z naddat-
kiem bez poréwnania wiekszymi, a niezbednymi
dla duzych koncernéw, wydatkami na propagande

i reklame, niezbedng dla wprowadzenia produktu
na szeroki rynek.

Czynniki decydujgce w polityce motoryzacyjnej
Rzeszy uwazajg, ze mate spotki akcyjne lub fa-
milijne znacznie giebiej docierajg w rynek, stojac
0 wiele blizej Kklienta, niz bardzo ,,oficjalnie”
i szablonowo pracujgce biura sprzedazy wielkich
koncernéw.

Mysle, jednak, ze niebezpieczna dla rzagdu obec-
nego sita wielkiego kapitatu, ktory przewaznie
chodzi ,swoimi drogami” i z natury rzeczy woli
dobry zarobek bez nacjonalizacji, niz maty za-
robek przy nacjonalizacji, jest jedng z wazniej-
szych przyczyn niecheci niemieckich czynnikdw
decydujacych w stosunku do wielkich koncerndw.
Wielki kapitat ma swoje wymagania, wielki zasigg
dziatania, stanowi wielka site, swego rodzaju pan-
stwo w panstwie, site ktéra oczywiscie ustrojowi
tego typu, jaki dzi$ istnieje w Niemczech, nie moze
by¢ mita.

Jesli chodzi o sprzedaz, fabryki niemieckie za-
sadniczo sprzedajg za gotowke. W praktyce naj-
czesciej zawierane sg tranzakcje 50% gotowka
i 50% na raty od 6 do 12-u miesiecy.

Sprzedaz samochodow finansujg przewaznie
banki prywatne. Wielkie koncerny majg swoje
wiasne banki, ktore finansujg sprzedaz.

Handel samochodowy w Niemczech bardzo cier-
piat do niedawna wskutek niedostatecznej ochrony
sprzedawcy przed nabywcg na raty — zdarzata sie
b. wielka ilos¢ naduzyé. Ostatnio uregulowano
sprawe W znacznej mierze wprowadzajac specjal-
ny typ ,paszportu samochodowego”, na ktorym
zapisana jest cata ,,hipoteka wozu” (co$ w rodzaju
starych polskich papieréw wozu). Do chwili kiedy

25

na ,,paszporcie” widnieje zapis o niezaptaconej
racie, samochdd nie moze by¢ sprzedany, ani wy-
pozyczony przez pierwonabywce. Kazda tranzak-
cja musi by¢ uwidoczniona na tym dokumencie.

Przy kazdej okazji policja sprawdza ,,poszporty
samochodowe". Wszelkie naduzycia sg bardzo su-
rowo karane.

Woprowadzenie wspomnianych ,,paszportéw”
oraz usprawnienie kontroli policyjnej niemal zu-
petnie zahamowato plage naduzyé, jaka trapita
handel samochodowy w Niemczech.
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Zimowe przygotowanie samochodu.

Nalezyte przygotowanie samochodu do zmienio-
nych zimg warunkdéw uzytkowania posiada nie-
zwykle donioste znaczenie nietylko ze wzgledow
eksploatacyjnych, lecz rowniez i ze wzgledéw kon-
serwacyjnych.

Niska temperatura, panujgca w naszym klima-
cie zima, nietylko utrudnia samo uzywanie samo-
chodu, lecz wywiera réwniez niezwykle dewastu-
jacy wptyw na niektére elementy samochodu, o ile
nie sg one w nalezyty sposob zabezpieczone i umie-
jetnie eksploatowane.

Drobne nawet zaniedbanie ze strony wiasci-
ciela samochodu moga narazi¢ go na bardzo po-
wazne straty wskutek przedwczesnego zuzycia lub
nawet wiekszych uszkodzen niektorych elementéw
samochodu.

Dlatego tez kazdy automobilista, dbajgcy o swa
kieszen i wygode, powinien tak przygotowac¢ swoj
wolz, aby mogt przetrzymaé okres zimowy bez
uszczerbku dla swej trwatosci i niezawodnosci
ruchu.

Specjalng opieka otoczy¢ przede wszystkim na-
lezy silnik, ktory jest najwrazliwszym organem sa-
mochodu na zmiany atmosferyczne.

Pierwszg troskg kazdego automobilisty z nasta-
niem zimy winno by¢ nalezyte zabezpieczenie sil-
nika od przechtodzenia w czasie jazdy przy nis-
kich temperaturach. Zwiaszcza dotyczy to silni-
kéw chtodzonych wodg, ktére mogg by¢ z tatwo-
$cig nawet zamrozone.

Wode w chtodnicach mozna zabezpieczy¢ od za-
marzniecia w czasie postoi przez dodanie do niej
rozmaitych, obnizajgcych temperature zamarza-
nia ptynéw jak gliceryny, spirytusu, lub specjal-
nych jak glicolu, bluecolu itd.

Ponizsza tabelka podaje niektdre wiasciwosci
mieszanek ze spirytusem lub gliceryna:

Spirytus denaturowany
Temperatura Temperatura

% wody % sp ryt. wgs’izis\;y szzeoréia zarcvarzgnia
100 0 1,00 100 0
73 27 0,969 87 — 12
68 32 0.959 85 — 18
65 35 0.948 84 — 23
Gliceryna
o . Temper atura Temperatura
% wody A)rgllce- wrzenia zamarzania
yny w °C w °C
100 0 100 0
70 30 103 — 1
60 40 105 — 19
50 50 108 — 26

Najtansza bodaj i najczesciej uzywang domiesz-
ka do wody chtodzacej jest spirytus denaturo-
wany. Posiada on jednak nastepujgce wady: nad-
gryzanie aluminiowych czesci chtodnicy, duzg lot-

nos¢, a wskutek tego trudno$¢ w utrzymaniu okre-
Slonego skiadu nfeszaniny i nieprzyjemny zapach
przy ulatnianiu sie. Gldwng wadg gliceryny jest
zanieczyszczanie bardzo drobnych rurek chtod-
nicy. Gliceryna posiada jednak te cenng zalete,
ze ulatnia sie b. nieznacznie, zapewniajagc przez
to prawie staty sktad mieszanki na caty okres zi-
mowy. Specjalne ciecze chronigce wode od za-
marzania jak bluecol, glicol i t. p., sg przewaznie
oparte réwniez na glicerynie.

O ile wymienione wyzej domieszki dodane do
wody w odpowiedniej proporcji, zabezpieczajg
w zupetnosci silnik od zamrozenia w czasie po-
stoju, o tyle nie chronig go one cd przechtodzenia
w czasie jazdy.

Odbija sie to bardzo ujemnie na jego pracy
i pocigga za sobg w skutkach poza nadmiernym
rozchodem paliwa, wieksze zuzywanie tlokdw
i gtadzi cylindrowej wskutek ztego spalania mie-
szanki.

Dla uchronienia silnika od tych przykrych kon-
sekwencji nalezy zaopatrzy¢ chtodnice w pokro-
wiec, najlepiej z dermatoidu, ktory chronit by ja
od zbyt duzego przeptywu zimnego powietrza.

Pamieta¢ jednak nalezy zawsze o wiasciwym
doborze w zaleznos$ci od temperatury wolnego po-
wietrza przechodzacego przez chiodnice, gdyz
przy stosowaniu mieszanek niezamarzajacych,
ktore niekiedy posiadajg nizszg od wody tempe-
rature wrzenia, tatwo jest przy nieuwadze do-
prowadzi¢ je do zagotowania.

Typowym zjawiskiem dla silnikdw samochodo-
wych zimg, jest trudno$¢ rozruchu zimnego sil-
nika. Trudnosci z jednymi silnikami sg mniejsze,
z innymi wieksze. Przyczyng ich jest gtdwnie nie-
odpowiedni skfad mieszanki w chwili rozruchu.
Woptlywa na to zbyt niska temperatura powietrza
ktéra utrudnia nalezyte wytworzenie mieszanki
w gazniku, nie pozwalajgc na czesciowe odparo-
wanie paliwa, oraz niska temperatura przewodow
ssacych, glowicy i Scianek cylindrow, na ktérych
nastepuje nawet czesciowe skraplanie paliwa, za-
wartego w wytworzonej w gazniku mieszance. Dla
tego tez doprowadzana do cylindrow mieszanka
powinna by¢ znacznie bogatsza od sktadu potrzeb-
nego normalnie do rozruchu. Taka mieszanke za-
pewniajg gazniki z dodatkowym urzgdzeniem roz-
ruchowym, uruchomianym za pomocg specjalnego
ciegla jedynie na czas rozruchu.

W wypadku o ile gaznik nie posiada tego ro-
dzaju urzadzenia lub test ono niedostateczne do
rozruchu, nalezy sobie radzi¢ sposobami prymi-
tywnymi do uzyskania bogatszej mieszanki, a wiec
np. zatozy¢ dodatkowg przepustnice. domyka-
jaca doptyw powietrza do gaznika, lub tez popro-
stu w wypadku trudnosci z rozruchem odkrecic¢
filtr powietrza i przystoni¢ doptyw powietrza do
gaznika.

Zarowno jednak w pierwszym wypadku, jak i w
drugim, pamieta¢ nalezy, ze zassanie bogatej mie-
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szanki nie moze trwa¢ dtugo, gdyz doprowadzic¢
moze do szkodliwego zalania silnika benzyna.

Gdy dwukrotne lub najwyzej trzykrotne zastar-
towanie nie doprowadzi do rozruchu silnika mimo
zastosowania powyzszych srodkéw, nalezy zaprze-
sta¢ dalszego startowania rozrusznikiem, gdyz do-
prowadzi¢ to moze raczej do zupetnego roztado-
wania akumulatora niz do zapuszczenia silnika.

W tym wypadku sprawdzi¢ nalezy, czy trud-
nosci rozruchowe nie pochodzg z innego Zrddia
jak n. prz. zbyt stabego akumulatora, ktéry nie
moze nadac silnikowi odpowiednich obrotéw, lub
wady cewki, rozdzielacza, $wiec czy tez ztego do-
ptywu paliwa do gaZznika.

Wogole jednak nalezy pamietaé, iz dla unik-
niecia trudnos$ci rozruchowych zima, trzeba przede
wszystkim dbac o nalezyty stan akumulatora i jego
state tadowanie.

Drugim zasadniczym warunkiem tatwego roz-
ruchu jest dobdr wiasciwego oleju zimowego do
silnika. Zbyt gesty olej, przy niskich tempera-
turach moze wywotaé tak duze opory wewnetrzne
w silniku, Ze rozruch jego moze sie sta¢ zupetnie
niemozliwym nawet wtedy, gdy akumulator jest
w catkowitym porzadku. W tego rodzaju wypad-
kach nalezy raczej zakreci¢ silnik kilka razy kor-
ba, dla zagrzania oleju, niz forsowac rozrusznik
elektryczny.

Kazdy z dbajacych o swéj wdz automobilistow
winien przyja¢ sobie za zasade, iz w okresie mro-
z6w nalezy zawsze przed ruszeniem z miejsca do
statecznie zagrza¢ silnik przez kilkominutowa
prace luzem. Niewielkie zwiekszenie przez to zu-
zycia paliwa optaci sie sowicie wskutek uniknie-
cia powazniejszych znacznie strat przez przed-
weczesne zuzycie ttokOw i pierscieni, oraz nadmier-
ne wyrobienie tulei cylindrowych.

Po tych kilku uwagach o charakterze czysto
uzytkowym nalezy cho¢ w kilku stowach wspom-
nie¢ oi niezbednym wyposazeniu samochodu w zi-
mie.

Przede wszystkim wymieni¢ tu nalezy $rodki za-
bezpieczajgce szyby samochodu od ,,pocenia sie"
wewnatrz i zamarzania nazewnatrz Mimo iz
istnieje caly szereg smaréw i mydetek, majacych
stuzy¢ do tego celu, to jednak zaden z nich nie
dat wynikéw praktycznie zadawalniajgcych. Po-
wazng za$ ich wadg jest nieprzyjemne zanieczy-
szczenie szyby zwiaszcza przy potaczeniu z osia-
dajacym pytem i kurzem.

Za jedyny skuteczny $rodek nalezy chyba uznac
specjalne szyby przeciw zamarzaniu z elektrycz-
nymi grzejnikami, umocowane za pomocg ssawek
do szyby odwietrznika. Wadg ich jest ograniczone
pole widzenia, no i.. dos¢ powazny koszt. Przy
instalowaniu tego rodzaiu szyb niezamarzajgcych
najwiasciwszym jest podtgczanie przewodow elek-
trycznych szyby pod wyitgcznik silnika, gdyz
uchroni to wiascicieli wozéw od skutkoéw roztar-
gnienia na wypadek niewylgczenia pradu z grzej-
nika w czasie postoju, co spowodowa¢ moze nie-
kiedy zupetne roztadowanie akumulatora.
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Polska [oteria Panstwowa

Gléwna wygrana

1.000.000

Nadto plan przewiduje wygrane po:

100.000 zt.
75.000 zt. 20.000 zt.
50.000 zt. 15.000 zt.
30.000 zt. 10.000 zt.

olraz wiele innych.

Dla samochoddw, uzywanych zimg do dalszych
podrézy turystycznych, nieodzownym wyposaze-
niem jest dobry reflektor przeciwmgtowy, nieza-
lezny od normalnych reflektorow samochodu.
O ile wiasciciel wozu nie moze sobie pozwolié na
zwigzany z tym wydatek, winien przynajmniej za-
opatrzy¢ swe reflektory w przeciwciggtowe zéte
zarOwki.

W okresie $niegéw, zwiaszcza w terenach go-
rzystych, pamieta¢ rowniez nalezy o zaopatrzeniu
swego samochodu w fancuchy przeciwslizgowe,
ktére czestokro¢ wyratowa¢ mogag podrézujgcych
samochodem od przykrych wypadkéw szukania
obcej pomocy w wypadku zagrzebania sie w za-
spach $nieznych.

Doda¢ tu nalezy, iz kazdy z doswiadczonych
automobilistow, wybierajgc sie zimg w dalszg po-
dréz, zawsze winien mie¢ ,,na wszelki wypadek"
kilka metrow mocnej linki, ktéra moze mu nie-
kiedy odda¢ ustugi ostatniej ,,deski ratunku”.

Es.

Tez zimowe przygotowanie — ekipa p. Nowaka — pp Pra-
dzynski, inz. Lubinskii Wiszniewiecki przed wyjazdem na
start na Rallye na wozie Ford V8.
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DZIAL TECHNICZNY.

Inz. A. Minchejmer.

Techniczna organizacja Fabryki Samochodéw

Panstwowych Zakiadow

Samochdd jest pod wzgledem produkcyjnym
obiektem nader skomplikowanym i trudnym.
Sktadajg sie na to: bardzo szeroka roznorod-
no$¢ czeSci stanowigcych samochdd, poczawszy
od wyrobow przemystu metalowego, poprzez
elementy elektrotechniczne, az po wyroby drew-
niane, tapicerskie, lub szklane, — koniecznos¢
wytwarzania w duzych iloSciach, nastepnie wy-
sokie wymagania techniczne co do sposobu wy-
konania i dziatania poszczeg6lnych mechaniz-
mow i zespotdw, i wreszcie kwestia ceny wozu.
W obecnych warunkach samochod jest stosun-
kowo jednym z najtanszych wyrobéw przemy-
stowych i mozliwos$¢ jego tak wielkiego, jak obec-
nie, rozpowszechnienia uwarunkowana jest wias-
nie jego tanioscia.

Okolicznosci te naktadajg niezmiernie trudne
wymagania przemystowi samochodowemu i zmu-
szajg do catkowitego przystosowania wytworni
samochodéw do tych specjalnych i odrebnych
warunkéw co do wydajnosci produkcji, zakresu
wytwarzanych przedmiotéw, ich jakosci, jak
rowniez i wystarczajgco niskich kosztéw wy-
robu.

Materiaty, czesci i zespoty wchodzgce w skiad
samochodu dadzg sie z grubsza podzieli¢ na na-
St(?PUJ@CE grupy:

Czesci wykonane z odku¢ stalowych jak np.

wat korbowy, korbowdd, oS przednia, kota

zebate, zwrotnice.

2. Czesci wykonane z odlewdw:

a) zeliwnych: blok cylindrowy, gtowica,

b) z kujnej leizny i staliwa: skrzynka prze-
ktadni kierownicy, oprawa przektadni tyl-
nego mostu, wsporniki resorow,

¢) aluminiowych: karter skrzynki
pokrywa skrzynki biegéw,

d) brazowych: panewki, tuleje.

3. Czesci mechaniczne wykonane z pretow lub
rur: walki, sworznie, bolce ttokowe, zawory,
drazki kierownicze.

4. Czesci prasowane z blachy: rama, tarcze ha-
mulcowe, pochwa tylnego mostu, czesci bla-
szane pudta nadwozia, czesci ramy.

5. Czesci drewniane nadwozia: beleczki szkie-
letu, deski, dykty.

6. Drobne czeSci normalne, jak Srubki,
kitadki, nakretki, zawleczki.

7. Wyroby gotowe specjalne, jak uszczelki, spre-
zyny, opony, detki, profile i zderzaki gumo-
we, tozyska kulkowe, tancuchy cichobiezne.

8. Odrebne zespoty i mechanizmy o specjalnym
przeznaczeniu, jak chtodnica, zbiorniki pali-
wa, gaznik, filtr powietrza, amortyzatory.

biegow,

pod-

Inzynierii w Warszawie.

9. Czesci i zespoly instalacji elektrycznej
i wskaznikow: pradnica, rozrusznik, rozdzie-
lacz, Swiece, przewody, przetgczniki.

10. Materiaty chemiczne potrzebne do produkciji,
jak lakiery, rozpuszczalniki, grunt, zmywacz.

11. Materiaty tapicerskie: sukna, ptétna, wiosie,
wata, tektura, nici.

12. Materialty pomocnicze: benzyna, oleje, cyna,
otéw, kwasy i chemikalia.

W uzupetnieniu tego podziatu wario zwr6cic
uwage na fakt, ze na wytworzenie czesci z
pierwszych 4 grup skladajg sie dwa odrebne
etapy: pierwszy — wyprodukowanie w odpo-
wiedniej wytworni péHabrykatu, czyli odkucia,
odlewu lub czesci prasowanej z blachy, badz tez
suréwki jaka jest pret czy rura, a drugi — wia-
Sciwa obrobka danej czeSci na warsztacie me-
chanicznym.

Jak wida¢ z tego podziatu, wytwornia, ktora
by sama wytwarza¢ chciata catkowity samo-
chod, skltada¢ by sie musiata z bardzo wielu
réznorodnych dziatbw o zupetnie odrebnych za-
kresach produkcji, stosujacych rézne metody
fabrykacyjne i wymagajgcych odrebnej gospo-
darki. Uktad taki, zwiaszcza dla wytwdrni Sred-
nich i matych jest pod wzgledem gospodarczym
i technicznym wrecz niemozliwym i niecelowym
i W rzeczywistosci wszedzie na Swiecie wytwa-
rzanie samochoddéw jest Wynikiem wspotpracy
catego zespotu odrebnych wytwdrni, w skiad
ktérego précz wihasciwej wytwérni samochodo-
wej wchodzi szereg wytworni przemystu pomoc-
niczego, ktérych istnienie opiera sie bgdz wy-
facznie na produkcji samochodowej — np. wy-
twornie samochodowych instalacyj elektrycz-
nych, wytwornie opon samochodowych, badz
tez angazujgcych w produkcji samochodowej tyl-
ko cze$¢ swej zdolnosci wytworczej. Wymieni¢
tu mozna np. huty dostarczajgce odku¢ samocho-
dowych, lub mniejsze wytwornie mechaniczne
o charakterze ogolnym, podejmujace sie pro-
dukcji drobniejszych czesci, oraz takie jak np
wytwornie tozysk kulkowych. Wielkie zagra-
niczne koncerny samochodowe sg wiasnie ta-
kimi zespotami szeregu réznorodnych wytworni,
potozonych nieraz w réznych miastach, nale-
zacych tylko do tego jednego przedsigbiorstwa
i posiadajgcych wzgledem siebie do$¢ znaczng
nieraz niezalezno$¢, a ich wzajemna wspotpraca,
ktérej celem jest produkcja samochoddw, Kie-
rowana jest przez organa centralne przedsie-
biorstwa. Mniejsze i Srednie firmy, zajmujace sie
produkcjg samochoddw, posiadajg juz tylko wia-
Sciwg wytwaornie samochodowa, nabywajgc po-
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trzebne materiaty
wprost na rynku.
Czym wiec jest i jaka role spetnia wiasciwa
wytwodrnia samochodowa? Zadaniem jej jest cen-
tralizowanie catosci produkcji samochoddéw, wy-
warcie impulsu w kierunku wykonania materia-
tow produkcyjnych w przemysle pomocniczym,
sprowadzenie ich do fabryki oraz wykonanie
pewnej pracy przetwdrczej, obrobkowej i mon-
tazowej w celu wybudowania gotowego samocho-
du. Na wiasciwg fabryke samochodowg spada
tez zadanie wykonania tego wszystkiego, co na-
rzucone zostaje produkcji samochodowej przez
wspomniane wymagania techniczne, stawiane
samochodom, we wiasciwej wiec fabryce samo-
chodowej znajdg sie te wszystkie urzadzenia,
wyposazenia i specjalna techniczna organizacja,
odrdzniajgca wytworczo$¢ samochodowg od pra-
cy przecietnych, zwyktych wytworni mechanicz-

przemystu pomocniczego

Wymaganiami ksztattujgcymi organizacje i urza-
dzenia fabryki samochodowej sg:

1. Doktadno$¢ wykonania poszczegblnych cze-
$ci, zapewniajgca catkowitg zamienno$¢ cze-
$ci przy zachowaniu wiasciwego wzajemnego
ich dopasowania.

2. Jednorodno$¢ produkcji pod wzgledem ja-
kosci.

3. Wysoka jako$¢ materiatow wzietych do pro-
dukcji i wysoka jakos¢ obrébki termicznej.

4. Zastosowanie specjalnych rozwigzan kon-

strukcyjnych do elementéw i mechanizmoéw

samochodu.

Ciaggtos¢ pracy.

Krétkie czasy wykonywania procesow obrob-

kowych, a zatem ich tanio$¢.

Dwa ostatnie warunki narzucone juz sg przez

wzgledy gospodarcze produkcji i majg na celu

zapewni¢ produkcje dostatecznie wielkg pod
wzgledem iloSciowym i roéwnocze$nie dosta-

o o
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tecznie tanig. Oczywiscie zakres i stopien zasto-
sowania specjalnych maszyn i urzadzen zalezy
w poszczegolnych wytwdérniach od ich rozmia-
réw i zadan, dla ktérych sag przeznaczone. Wiel-
kie wytwérnie amerykanskie czy nawet euro-
pejskie bardzo znacznie rdznig sie od wytworni
mniejszych i $rednich, niemniej jednak i te mu-
szg zados$éuczyni¢ wspomnianym wymaganiom,
jezeli produkcja ich ma sta¢ na nalezytym pozio-
mie i ma by¢ optacalna.

Wszystkim tym zasadom odpowiada organiza-
cja i wyposazenie Fabryki Samochodéw Oso-
bowych i Poélciezarowych Panstwowych Zakta-
déw Inzynierii, zbudowanej ze Scisle okreSlonym
celem produkcji 3 do 4 typéw wozdéw osobo-
wych i poiciezarowych, w tacznej ilosci okoto
3000 sztuk rocznie. Powstata ona w latach
1933-34 dla podjecia licencyjnej produkcji silni-
kow i samochodéw typu Fiat i jest pierwsza
w Polsce placéwka, ktéra zrealizowata stojgca
na wiasciwym poziomie wytwoérczos¢ samocho-
déw i ktéra obecnie przez catkowite opanowa-
nie wymogéw produkcyjnych moze podjaé sie
juz catkowicie samodzielnej pracy.

Wykrea 2. Przeptyw materiatdw przez dziaty fabryki

samochodowej.

Dla dokfadnego zapoznania sie z techniczng
organizacja i wyposazeniem Fabryki Samocho
dow P. Z. Inz. prze$ledzimy na wstepie w Kkrot-
kim zarysie wytyczne i podstawowe zatozenia,
na ktorych one zostaty oparte.

Zasadnicze zadanie: produkcja w pierwszym
zakresie samochoddw potciezarowych i autobu-
sOw typu 621 o nos$nosci 2% tonny z silnikiem
6-cylindrowym o mocy 48 KM, oraz matych sa-
mochodoéw osobowych popularnego typu 508
z 1-litrowym silnikiem o mocy 22 KM, w drugim
za$ zakresie S$rednich samochoddéw osobowych
typu 518 z 4-cylindrowym silnikiem o pojemno-
ci 2 litréw, oraz pochodnych od nich samocho-
déw poitciezarowych typu 618 o nosnosci 1%
tonny.

Zakres catosci produkcji — znany juz z do-
Swiadczenia w macierzystej fabryce Fiata.

Zadanie szczeg6towe — zeSrodkowanie w so-
bie, jako wiasciwej fabryce samochodéw, pod-
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stawowych elementéw produkcji samochodu
i koordynacja pracy przemystu pomocniczego.
Wynikajace z tego zatozenia gtdwne dziaty pro-
dukcyjne fabryki oraz przeznaczenie naptywa-
jacych do fabryk materiatbw uwidocznione sg
na wykresie 1, przeptyw za$ materiatow przez
fabryke i powigzanie funkcjonalne dziatow —
na wykresie 2.

Udziatfabrykisamochodéw
wkosztach produkcji

Udziat fabiykisamocho-
dow wkosztach produkcji

MaterJ. iprod. podwoziowe

merj.prod. tiaterj.prod.
do montazupodwozia przetwarzane do
pcdwozia.

Samochéd ciezarowy Samochéd osobowy.
Wykres 3. Udziat w kosztach produkcji samochodow cie-
zarowych i osobowych fabryki samochodowej i przemystu

pomocniczego.

Wstepna praca wiasciwego zaprojektowania
fabryki zaczyna sie od okreSlenia jakie czesci
beda obrabiane w fabryce samochodowej, oraz
jaki zakres pracy przeznaczony zostaje do pod-
jecia przez przemyst pomocniczy. Wykres 3
przedstawia ciekawe zestawienie, dla przyjetych
u nas warunkow, udziatu w kosztach produkcji
fabryki samochodowej i przemystu pomocnicze-
go w wypadku produkcji podwozi ciezarowych,
przy ktorej, jak widzimy, udziat fabryki wynosi
25,5%, oraz w wypadku produkcji wozéw 0so-
bowych typu 508, gdzie ten udziat wynosi 32,6%.
Fabryka Samochodéw P. Z,
Inz. zajmuje sie obrobkg me-
chaniczng gtownych czesci
sktadowych silnika i podwo-
zia, skfadaniem, (nitowaniem
i spawaniem) ram, spawaniem
i wykanczaniem pudet stalo-
wych nadwozi osobowych, la-
kierowaniem, catoscig robét
tapiceryjnych oraz montazem
catosci samochodu.

Okreslenie czesci przezna-
czonych do obrébki w fabry-
ce samochodéw oraz okresle-
nie rodzaju czynnosci monta-
zowych i wykanczajacych przy
catosci wozu i wynikajaca z
tego znajomo$¢ potrzebnych
do wykonania operacyj oraz
koniecznej robocizny, jak réw-
niez przyjecie takiej czy in-
nej wydajnosci fabryki mie-
siecznej czy tez rocznej sg
juz podstawg do szczegoto-
wego rozplanowania fabryki
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przy czem juz i rozmieszczenie poszczeg6lnych hal
I dziatow fabryki sg nimi uwarunkowane, aby za-
pewni¢ nalezycie ciggty przeptyw materiatow po
terenie. Przyjete za$ w zwiagzku z zatozong wy-
dajnoscig i uwarunkowane optacalnoscig $cisle juz
techniczne metody obrobki i montazu decydujg
0 ostatecznym doborze i rozmieszczeniu obrabia
rek i urzadzen.

Rozplanowanie gtéwnych dziatow Fabryki Sa-
mochodoéw P. Z. Inz. jest nastepujgce: catosé
miesci si¢ w trzech halach, potozonych jedna
przy drugiej. Srodkowa z nich zawiera magazyn,
do ktérego wplywajg wszystkie materiaty nad-
chodzace do fabryki i ktéry rozdziela je mie-
dzy dziaty produkcyjne, przyjmujac z warsztatu
mechanicznego czy nadwoziowni gotowe obro-
bione tam lub zmontowane czesci i zespoty, Kie-
rujagc je nastepnie na gtowny pas montazowy
catosci wozdw, ktoéry znajduje sie rowniez w hali
Srodkowej. Jedna z hal bocznych zawiera wia-
Sciwy warsztat mechaniczny, obrabiajacy czesci
sktadowe silnika i podwozia oraz dziat montazu
zespotow i podzespotow, jak np. silnikdw, skrzy-
nek biegow, przednich osi, tylnych mostow itp. Jest
ciekawy szczeg6t zaréwno i konstrukcji nowo-
czesnego samochodu, jak i metody jego produk-
cji — dazy sie mianowicie do rozbicia wozu na
maximum samodzielnych zespotdw, ktére moga
by¢, niezaleznie jedne od drugich produkowane
i sktadane, dzieki czemu montaz moze by¢ roz-
bity na wiele, niezaleznie od siebie i réwno-
czesnie pracujacych stanowisk, a ostateczny mon-
taz wozu sprowadza sie tylko do skiadania tych
zespotéw i na gtownym pasie montazowym nie
mamy prawie wecale do czynienia z drobnymi
luZnymi cze$ciami, co znacznie upraszcza i pota-
nia prace. Druga boczna hala fabryki zawiera
nadwoziownie, skiadajgcag sie z blachami, spa-

Schemat rozmieszczenia poszczegdlnych dziatéw Fabryki Samochodéw

Panstwowych Zakiadéw Inzynierii.



wajacej i wykanczajacej blaszane pudia
nadwozi, lakierni oraz tapicerni.

W rozplanowaniu samej hali warszta-
towej zachowana jest tez zasada za-
pewnienia wiasciwego Kierunku prze-
tywu materiatu: dziat montazu zespo-
Ow i podzespotow miesci sie w Srodku
hali, jeden koniec hali przeznaczony jest
do obrobki czeSci bloku pednego, to
znaczy silnika ze skrzynkg biegow, dru-
gi ~aS do obrdbki czesci skladowych
wilasciwego podwozia, osi, hamulcdw,
kierownicy. Obrabiarki pogrupowane sg
w pewne zespoty, zwane liniami, prze-
znaczone dla pewnych charakterystycz-
ngch grup czesci obrabianych. Podczas
obrobki czesci posuwajg sie z jednej
obrabiarki do drugiej, przesuwajac sie
sie rownoczesnie od koncdw hali ku Srodkowi —
z konca wiec linii" schodzg sie gotowe czesci
i mogg by¢ kierowane wprost do dziatbw mon-
tazu zespotow.

W wielkich rozbudowanych wytwdrniach sa-
mochodowych o produkcji masowej realizowana
jest w petni zasada produkcji cigglej: tam posz
czeg6lne grupy obrabiarek - ,linie" przezna-
czone sg dla obrobki jednej tylko jedynej czesci,
kazda obrabiarka wykonywa stale tylko jedng
i te samg operacje obrdbkowa, a czesci prze-
suwane sg od obrabiarki do obrabiarki czesto
przy pomocy tancuchéw-transporteréw o samo-
czynnym statym ruchu, narzucajgcych odrazu
robotnikowi wymagang szybko$¢ pracy. W wy-
twdrniach tego zakresu jak Fabryka Samocho-
doéw P. Z. Inz. stosowanie az tak daleko posu-
nietej specjalizacji jest zbedne i jak zaznaczytem,
Hlinie" sg przeznaczone do obrdbki pewnej gru-
py czesci o analogicznych wymaganiach obréb-
kowych. Mamy wiec no. linie do obrobki wiel-
dch zeliwnych czedci, jak blok cylindrowy, gto
wica, nastepnie linie dla drobnych czesci ze-
liwnych, jak pokrywy tozysk, korpusy pompek
wodnych i olejowych, dla panewek, korbowo-

Widok

Szybkobiezne obrabiarki Fellows'a do wyrobu kot zebatych do skrzynek

biegoéw.

Llinii” obrébki blokéw cylindrowych — wielowrzecionowe

wytaczarki i wiertarki.

dow i tlokéw, dla czesci aluminiowych, jak Kkar-
tery i pokrywy skrzynki biegow lub szczeki ha-
mulcowe, dla kdt zebatych skrzynek bieg6w,
dla przekfadni tylnego mostu i wyréwnvwacza
dla piast kot, bebnéw hamulcowych, dla przed-
niej osi i tylnego mostu itd.

W tych warunkach kazda z obrabiarek prze-
znaczona jest do obrobki kolejno kilku réznych
czesci lub do wykonywania kilku operacyj dla
tej samej czesci. Obrabiarki linii ustawione sg
w kolejnosci gtdwnych typowych operacyj i cze-
éci podczas kolejnych operacyj przesuwajg sie
od obrabiarki do obrabiarki, omijajagc niepo-
trzebne dla danej czesci, a czasami nawet cofa
jac sie. W tych warunkach nie mamy Scistej cia-
gtosci pracy i kierownictwo warsztatu musi tak
rozplanowywaé robote, by przy zmianie przy-
stosowania wyposazenia maszyn do obrobki roz
nych kolejno czesSci i przy przeplataniu robdt
nad kilkoma réwnoczesnie czesciami uzyskac
najpetniejsze wyzyskanie maszyn i jak najspraw-
niejsze i najszybsze przejscie danej serii czesci
przez linie. Zaznaczy¢ tu od razu nalezy, ze
praca cato$ci warsztatu jest planowana w ten
sposob, ze przez przecigg kilku miesiecy obra-

biany jest na warsztacie bez przer-
wy tylko jeden typ wozu CZK stinika,
w ramach za$ takiego catkowitego
~programu” na rok, praca linii roz-
planowywana jest mniejszymi mie-
siecznymi seriami, odpowiednio do
programu gotowych wozow.

Istotng czeScig sktadowag , linii" jest
urzadzenie transportowe, majac na
celu utatwienie przesuwania czesci
od obrabiarki do obrabiarki. Skiada
sie ono z ,linii"-podstawy z rolkami
0 konstrukcji zaleznej od wymiarow
i ciezaru czesci, dla ktorych jest prze-
znaczona i po ktorej przesuwajg sie
specjalne zbieracze lub kosze i skrzynie,
do ktorych wkiadane sg czesci. Dru-
gim waznym szczegotem urzadzenia
warsztatu mechanicznego  Fabryki
Samochoddw P. Z. Inz. jest zastosowa-



nie niezaleznego napedu wszystkich obrabiarek
od silnikéw, do ktorych prad doprowadzany jest
od sieci przewodéw, umieszczonych na gorze
hali. Zwazywszy przy tym, ze obrabiarki nie sg
ustawiane na jakich$ oddzielnych fundamentach,
a podtoge warsztatu stanowi jednolita ptyta be-
tonowa, niezmiernie tatwym jest przegrupowy-
wanie i przestawianie obrabiarek o ile zacho-
dzi po temu potrzeba, np. przy zmianie typu
produkowanego wozu.

W doborze typéw stosowanych na warsztacie
maszyn przyjete zostaly nastepujgce wytyczne:

— dla tego samego typu robét na catym war-
sztacie stosowany jest tylko jeden jedyny model

Specjalna wiertarka wielowrzecionowa do réwnoczesnego
w przedniej(osi otworéw na sworznie zwrotnicy oraz strzemiona

obrabiarki, np. tokarki pociggowe lub tokarki
rewolwerowe, wszedzie jedne i te same, za wy-
jatkiem kilku sztuk dla obrébki specjalnie du-
zych czesci, jak piasty lub bebny hamulcowe wo-
Zu ciezarowego,

— dla prostych podstawowych czynnosci obra-
biarki krajowego pochodzenia: tokarki pociggo-
we, wiertarki stupowe, praski, szlifierki taSmowe,
zdzieraczki,

— szerokie zastosowanie zagranicznych ma-
szyn o duzej doktadnosci i duzej wydajnosci, jed-
nak o charakterze na tyle uniwersalnym, by
tatwym byto zmienianie wyposazenia i przysto-
sowania do poszczegblnych operacyj: frezarki
z hydraulicznym posuwem typu Cincinnati, wie-
lonozéwki Le Blonda typu Multi--Cut oraz szyb-
kobiezne tokarki produkcyjne tejze firmy z wir-
nikami silnikowymi wprost na wrzecionie, przy
czym w obu tych rodzajach tokarek suporty
z imakami nozowymi majg sprzezone ze sobg
samoczynne posuwy — przedni suport wzdiuz-
ny, a tylny poprzeczny,

— zastosowanie w kilku wypadkach ze wzgle-
du na specjalne metody technologiczne, gdzie
byto to konieczne, maszyn specjalnych, takich
jak wielowrzecionowa wytaczarka do bloku cy-
lindrowego wytaczajaca od razu wszystkie 6 tu-

" Nr. 1. Styczen 1937

lei cylindrowych w bloku, wielowrzecionowe
wiertaki réwniez do bloku cylindrowego, spe-
cjalne wytaczarki do karteru skrzynki biegow
lub korpusu przektadni tylnego mostu z dwiema
samodzielnymi gtowicami wiertniczymi o posu-
wie hydraulicznym lub wreszcie precyzyjne wy-
taczarki typu Bore-Matic i Krause, lub wresz-
cie polerownica do docierania sworzni.
maszyny specjalne, zastosowane w wypad-
ku, gdy tego wymagato rozwigzanie konstruk-
cyjne samego wozu, np. przeciggarki hydraulicz-
ne dla wykonywania w pierwszym rzedzie otwo-
row wieloklinowych, tokarki i szlifierki specjal-
ne do obrobki czopow watdéw korbowych, obra-
biarki Gleasona do obrobki S$rubo-
wych kol ~stozkowych przektadni tyl-
nego mostu wozéw osobowych, obra-
biarki firmy David Brown do obréb-
ki $limakéw i S$limacznic przekfadni
tylnego mostu wozdéw ciezarowych,
dtutownice Fellows'a do obrobki kot
zebatych skrzynki biegéw i inne.

Uzupetnieniem warsztatu mecha-
nicznego jest tez nowocze$nie wypo-
sazony oddzial obrobki termicznej o
dwaéch wielkich piecach elektrycz-
nych sterowanych automatami, ktore
utrzymujg wskazang statg temperature
i zapisujg jg na taSmie papierowej.
Dzieki takiemu urzadzeniu mozliwym
jest przeprowadzanie przy niezawod-
nej kontroli dowolnych proceséw ob-
robki termicznej, Scisle wedtug zato-
zonego przebiegu. Cato$¢ urzadzen po-
mocniczych hartowni, jak wanny z wo-
da i olejem, chtodnice do tych cieczy
urzgdzenia transportowe, stojaki, kosze, mate
piece pomocnicze do odpuszczania i cjanowania,
piaskownica szczotkownica — pozwala na sprawne
manipulowanie duzymi iloSciami materiatow, prze-
chodzacych przez oddziat obrébki termicznej, sie-
gajacymi do 900 kg dziennie, przy czym wigk-
szo$¢ czesci poddawanych obrobce termicznej
podlega cementacji i hartowaniu, najbardziej bo-
daj ktopotliwemu procesowi, majgcemu na celu
zapewni¢ czesciom dostatecznie twarde i od-
porne na zuzycie powierzchnie.

Metodg jedynie i powszechnie zastosowang na
catym warsztacie jest obrébka przy postugiwa-
niu sie przyrzadami i w wielu wypadkach narze-
dziami specjalnymi. Stosowane przyrzady majg
na celu w pierwszym rzedzie uchwycenie obra
bianego przedmiotu i zwigzanie go ze stotem
obrabiarki lub wrzecionem, ustalenie Scistego po-
tozenia przedmiotu w stosunku do narzedzia,
oraz, co sie zdarza w wielu wypadkach, zwiasz-
cza jezeli chodzi o przyrzady wiertnicze, pro-
wadzenie narzedzia podczas pracy. Narzedzia
specjalne stosowane sg wowczas, gdy wymaga
tego ksztatt obrabianej powierzchni lub tez za-
fozony przebieg operacji obrobkowej. Narzedzia
specjalne z reguty, a narzedzia normalne w spe-
cjalnych  wypadkach, wymagajg stosowania

wiercenia
resorowe.
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uchwytéw i oprawek lub wrzecion
dla zamocowania lub uruchomienia
podczas obrobki. Przyrzady i narze-
dzia specjalne majg na celu zapew-
ni¢c doktadno$¢ i jednorodnos¢ pro-
duktu przez wyeliminowanie w miare
moznosci wptywu robotnika, jego sta-
rannosci i dokfadnosci w pracy, i me-
toda ta posunieta jest tak dalece, ze
nawet przy operacjach poczatkowych
potfabrykaty wkiadane sg wprost do
przyrzadéw, bez zadnego uprzednie-
go trasowania, ktére miatoby byé
punktem wyjscia do ustawienia przed-
miotu na maszynie. Przyrzady i na-
rzedzia konstruowane sg specjalnie
dla poszczeg6lnych operacyj danych
czesci i mogg by¢ dowolnie zaktada-
ne i zdejmowane z maszyny.

Istotng czeScig skfadowg przebiegu
produkcji na warsztacie sg czynnosci
kontroli, obejmujace sprawdzanie wszystkich, na-
ptywajacych do fabryki materiatow-surowcéw, pot-
fabrykatow i wyrobéw gotowych, sprawdzanie cze-
$ci podczas przebiegu obrobki, czyli tak zwang kon-
trole miedzyoperacyjng, dla wycofania od razu
z dalszej obrébki czesci wadliwych — uszkodzo-
nych, wykonanych btednie, lub wykazujgcych
wady materiatowe, nastepnie sprawdzanie cze-
Sci gotowych czy odpowiadajg one pod wzgle-
dem doktadnosci wymiaréw, jakosci wykonania
i prawidtowosci dziatania ustalonym wymaga-
niom. Juz kazdy roobtnik wyposazony zostaje
w sprawdziany, przeznaczone dla wykonywanej
przez niego operacji, by mégt sam sprawdzi¢ ja-
kos¢ swej pracy, poza tym za$ odpowiednie
sprawdziany posiadajg brakarze-kontrolerzv, po-
za tym za$ znajduje sie na warsztacie szereg
urzadzen i aparatéw, stuzagcych do kontroli
wspotpracy poszczegolnych czesci lub dziatania
catych zespotdw. Wymieni¢ tu np. mozna kilka
kabin o specjalnych S$cianach, nie przepuszcza-
jacych z zewnatrz hataséw i w ktérych spraw-
dzana jest cichobiezno$¢ poszczegdlnych zespo-
tow kot zebatych, a nastepnie catych, zmonto-
wanych juz skrzynek biegow, przektadni tylnego

Obrabiarki

Szlifowanie gtadzi cylindrowych
w bloku.
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Gleasona do wyrobu $rubowych koét stozkowych przektadni
tylnego mostu.

mostu, lub nawet wreszcie catego silnika. Fa-
bryka posiada tez obszerng hamownie do silni-
koéw, wyposazong w hydrauliczne hamulce typu
Froude'a, na ktérych kazdy silnik poddawany
jest kilkogodzinnym probom dla wstepnego do-
tarcia sie i wykazania, czy osigga przepisane
obroty i moce.

Organizacja i wyposazenie dziatbw montazu
zespotow, jak i catosci wozu pomyslane sg w
ten sposob, by osiggna¢ jak najwiekszg wydaj-
nos¢ i porzadek pracy. Jak juz wspomniatem
montaz jest rozbity na jak najwiekszg liczbe
oddzielnych podzespotow. Kazdy z takich naj-
mniejszych podzespotdéw, jak np. pompka olejo-
wa, tlok ze sworzniem i korbowodem, wat kor-
bowy z kotem zamachowym i sprzegtem, po-
krywa skrzynki biegdw z wodzikami i dzwignia,
montowane sg na oddzielnych, niewielkich sto-
fach, wyposazonych w przyrzady lub uchwyty,
utatwiajace robotnikowi sktadanie poszczegol-
nych czesci, przy czym od razu do stolu umo-
cowane s3 stojaki na skrzyneczki i pudetka
z czeSciami sktadowymi danego podzespotu,
umieszczane w ten sposob, by robotnik madgt po
nie siegnag¢ nie ruszajgc sie z miejsca. Stoty

Specjalna wytaczarka dwuwrzecionowa do réwnoczesnego
wytaczania tozysk watu korbowego i rozrzadczego.
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Linia montazu silnika.

montazowe skladowych podzespotéw skupiane
sg razem koto specjalnego urzadzenia do mon-
tazu zepotow, w skiad ktorych wchodzg, przy
czym takie zespoty, jak silnik i skrzynka biegow
montowane sg na matych wozkach, ktére prze-
suwane sg od jednego stanowiska pracy do dru-
giego po torach-liniach, podczas gdy np. tylny
most lub przednia 0§ montowane sg na specjal-
nych stojakach. ZaznaczyC jeszcze nalezy, ze
wozki, na ktérych montowane sg s:Inik lub
skrzynka biegéw sg tak urzadzone, ze pozwalajg
na obracanie i przekrecanie montowanego ze-
spotu tak, zeby robotnik miat go przed soba
w potozeniu najwygodniejszym dla pracy i ko-
niecznym do zatozenia tych czy innych czesci.

Jak widzimy, przy montazu podzespotow i ze-
spotdw nie zostaty zastosowane w Fabryce Sa-
mochodow P. Z. Inz. jakie$ pasy czy fancuchy
0 samoczynnym ruchu, poniewaz zakres produk-
cji nie wymaga jeszcze stosowania tu tak spe-
cjalnych urzadzen, typowych dla wytwérni o ma-
sowej produkcji i dopiero na linii  mon-
tazu catosci wozu widzimy #ancuch o ruchu sa-
moczynnym, przesuwajacy powoli montowane
podwozia od jednego stanowiska pracy do dru-
giego. Linia ta sktada sie zasadniczo z dwéch
odcinkow: jednego krdétkiego, nieruchomego, na
ktérym do obrdconej ramy mocowane sg resory
i osie i dopiero drugiego ruchomego, na ktory
ktadzione jest podwozie ze zmontowanymi osia-
mi we wiasciwym potozeniu. W miare przesuwa-
nia podwozia, montowane sg na nim poszczegolne
zespoty, jak silnik ze skrzynkg biegéw, chtod-
nica, przegroda czotowa, kierownica itp., az
wreszcie zalozone zostaje nadwozie. Zmontowa-
ny samochod po cpuszczeniu pasa poddawany
jest krétkiemu objazdowi po terenie fabrycz-
nym, majagcemu sprawdzi¢ nrawidtowos¢ dzia-
fania catosci samochodu — poszczeg6lne zespoty
sprawdzane juz byly zaraz po montazu — oraz
wykaza¢, czy nie ma jakich§ brakéw w wyko-
naniu nadwozia.

Nadwozownia przeznaczona do pro-
dukcji stalowych nadwozi wozéw 0so-
bowych, jak juz bylo wspomniane,
sktada sie z blachami, lakierni, i ta-
picerni i w pracy jej rowniez zacho-
wana jest w catosci zasada ciggtosci.

Wykonanie pudfa nadwozia rozpo-
czyna sie od spawania palnikiem ace-
tylenowym Boszczegélnych duzych,
tloczonych, blaszanych pfatéw, uje-
tych w specjalnych uchwytach. Na-
stepnie za$ nastepuje na kilku dal-
szych stanowiskach przypawania p-zy
pomocy elektrycznych pretéw do
punktowego spawania réznych drob-
niejszych czesci sktadowych, réwno-
cze$nie za$ na oddzielnych stanowi-
skach skfadane sg i spawane elek-
tryczne drzwi. Zmontowane i zia-
czone juz pudto ustawione zostaje na

wolzku, przesuwajacym sie¢ po utozonych na
podtodze torach, przechodzac przez dalsze eta-
py wykonczenia: na wstepie zatozone zostajg
drzwi i cale pudio poddane zostaie szeregowi
zabiegow, majacych na celu wygtadzenie i wy-
rébwnanie powierzchni blachy i wykonczenie
szczegOtow. Po wyisciu z blachami pudio tra-
fia do lakierni, gdzie znajduje sie kilka ka-
bin ze specjalnymi wyciggami, w ktérych na-
stepuje natryskowe gruntowanie i lakierowanie,
pomiedzy za$ poszczegblnymi zabiegami la-
kierniczymi powierzchnia gruntu czy tez la-
kieru podlega szlifowaniu i polerowaniu dla
nadania jej gtadkosci i potysku. Polakierowane
pudto przesuwa sie nastepnie wcigz na tym
samym wozku do tapicerni. gdzie nastepuje wy-
bicie wnetrza suknem i zatozone zostaja szvbv,
instalacja elektryczna, wskazniki, siedzenia
i oparcia. Poszczeg6lne czesci sktadowe wybicia
i siedzen, wykonywane sg na specjalnych sto
fach i stojakach. Tapicernia wyposazona jest
w szereg specialnych maszvn do ciecia i ksztat
towania materiatow, dykty i tektury oraz w spe-
cialne maszyny do szycia. Z tapicerni nadwo-
zie trafia wiec na pas montazowy zupetnie wias-
ciwie gotowe i na pasie nastepuje juz tylko
wykonczenie szczeg6tow i wyregulowanie ele-
mentéw, zwigzanych z podwoziem.
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Inz. Filip Chierer,
Jedlicze, Rafineria.
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Ocena jakosci i kontrola pracy olejow
samochodowych na podstawie analizy laboratoryjnej.

Og6t automobilistow ocenia przewaznie gatu-
nek oleju wedtug obserwacji cech zewnetrznych,
a rzadko na podstawie istotnych wiasnosci decy-
dujacych o jakosci oleju.

Postepy w rozwoju metod badawczych olejow
smarowych, pozwalajg przez odpowiednig ana-
lize oceni¢ gatunek oleju, kontrolowa¢ zachowa-
nie jego w silniku, oraz znalez¢ wiasciwe powo-
dy ewent. niedomagan w pracy.

Tylko doktadna znajomo$¢ wiasnosci Swiezego
oleju, oraz umiejetno$¢ wysnuwania wnioskéw na
tej podstawie, moze uchroni¢ kierowce od zby-
tecznych i kosztownych skutkéw stosowania nie-
wiasciwego lub kiepskiego oleju. Znajomo$¢ wia-
snosci probki oleju, pobranej z Kkarteru, oraz
ewent. osadow moze ufatwi¢ rozpoznanie przy-
czyn niewtasciwego zachowania sie silnika i umo-
zliwi¢ ich usuniecie.

Z tych powodow lezy w interesie sfer automo-
bilowych tak konsumentoéw, jak i sprzedawcow
zaznajomi¢ sie przynajmniej w ogdélnych zary-
sach z analitycznymi metodami rozpoznawczymi,
klasyfikujacymi jako$¢ oleju.

Woyczerpujgca analiza przed i w czasie uzycia
oleju polega na szczeg6towym badaniu:

I. Swiezego oleju,

Il. prébek pobranych z karteru w r6znych odste-
pach czasu podczas pracy motoru, oraz

I11. osadu, ktéry moze sie wydziela¢ w znacz-
niejszych ilosciach na roznych czeSciach silnika,
a przede wszystkim na pierscieniach ttokowych,
na dnie ttoka, Scianach cylindra i komory wybu-
chowej, jako tez wentylach wydmuchowych.

I. Analiza $wiezego oleju samochodowego za
wiera 5 grup oznaczen, a mianowicie:

a) Wyglad i cechy zewnetrzne.

b) Wiasnosci fizyczne, jak ciezar wiasciwy,
temperatura krzepniecia, wiskoza, tempera-
tura zaptonienia, temperatura palenia, préba
emulsyjna.

¢) Wiasnosci chemiczne, liczba kwasowa, zmy-
dlenia i smotowa, zawarto$¢ popiotu, twar-
dego asfaltu i koksu oraz analiza elemen-
tarna t. j. zawarto$¢ wegla, wodoru i siarki.

d) Analiza olejéw nattuszczanych, obejmuje
oznaczenie jakosciowe t.]. probe Luxa,
oznaczenie ilosciowe thuszczu i jego ziden-
tyfikowanie.

e) Sztuczne starzenie, t. j. badanie zmian wia-
snosci pod wptywem ogrzewania i utlenia-
nia oleju w warunkach laboratoryjnych, od-
twarzajacych warunki pracy silnika.

a) Wyglad i cechy zewnetrzne sg czesto podsta-
wg do oceny jakosci zwiaszcza dla tych automo-
bilistdw, ktdrzy nie dysponujg aparatami i urza-
dzeniami laboratoryjnymi, pozwalajgcymi okre-
$li¢ szczegotowo wiasnosci decydujgce o wartosci
towaroznawczej badanego oleju. Dla tego' omo-

wimy na wstepie wszelkie wiasnosci, jakie dadza
sie wywnioskowac¢ z wygladu i cech zewnetrznych
oleju.

Przede wszystkim rzuca sie w oczy barwa
oleju, tak w przezroczu jak rowniez w Swietle od-
bitym (fluorescencja). W laboratoriach naftowych
oznacza sie zwyczajnie barwe w cienkim naczyniu
szklanym w warstwie 15 mm, notujgc odcien bar-
wy od jasno-zOttej poprzez brunatno czerwong do
nieprzejrzystej numerem 1-10, wedtug obowigzu-
jacej skali (Oelbewirtschaftung). Dla doktadniej-
szego porOwnania oznacza sie réwniez barwe
w przezroczu w grubszej warstwie 5 ¢cm, 10 cm
i t. p., przy czym podaje sie w orzeczeniu dla
odno$nego numeru barwy, grubo$¢ warstwy w cm.
Barwa oleju nie decyduje o jego jakosci, ale jasny
kolor Swiadczy o starannej rafinacji i umozliwia
tatwe wykrycie jakichkolwiek przypadkowych za-
nieczyszczen.

Barwa olejow w Swietle odbitym t. j. fluores-
cencja jest przewaznie czysto zielona lub zielona
z odcieniem niebieskawym. Oleje o fluorescenciji
niebieskawej i jasnej barwie w przezroczu ule-
gajg tatwemu spalaniu w komorze spalinowej bez
pozostawiania osadow asfaltowo-koksowych, za$
oleje o fluorescencji czysto zielonej i nieprzej-
rzyste w grubej kilku-centymetrowej warstwie
spalajg sie przewaznie trudniej; pozostawiajgc
wieksze ilosci osadow koksowych.

Rozmaita barwa i przejrzysto$¢ olejéw jest cze-
sto przyczyng fatszywych wnioskéw o ptynnosci
i konsystencji olejow. Automobilisci przy dobo-
rze oleju probujg w szybki sposéb oceni¢ jego
konsystencje przez rozprowadzenie pewnej ilosci
oleju na dowolnej powierzchni, wychodzac zre-
sztg ze stusznego zatozenia, ze oleje ptynniejsze
pokrywajg dang powierzchnie cienszg warstwg
jak oleje o gesciejszej konsystencji. Taka pry-
mitywna proba prowadzi jednak czesto do ziud-
nych wnioskéw, poniewaz grubo$¢ warstwy ole-
jow ptynniej'szych z powodu ich ciemnej barwy
i mate] przejrzystosci, wydaje sie by¢ wieksza
jak olejow jasnych o gestej konsystencji i grub-
szej warstwie. Doktadny obraz ptynnosci i kon-
systencji olejow moze da¢ tylko oznaczenie wi-
skozy t. j. lepkosci na specjalnych precyzyjnych
aparatach zwanych wiskozymetrami, ktére omoé-
wimy szczegotowo ponizej. Wszelka ocena kon-
systencji olejow ,na oko“ prowadzi przewaznie
do zupetnie fatszywych wynikow.

Czasem olej obserwowany w przezroczu jest
metny. Zmetnienie takie moze pochodzi¢ od
zawiesiny wydzielonych a nieszkodliwych statych
weglowodoréw zwanych parafing lub zawodnie-
nie olejow. Metny olej klaruje sie przewaznie
w zupetnosci jesli podgrzewamy go do tempera-
tury 100"C. O ile olej po wygrzaniu w 100°C i po
nastepnym ozigbieniu pozostanie klarownym zmet-



Nr. 1. Styczen 1937

nienie pochodzito z wody, jesli za$ z parafiny,
olej przy oziebieniu ulegnie ponownie zmetnieniu.
Zmetnienie pochodzace od zawilgocenia mozna
usung¢ filtrowaniem przez wysuszong bibute.

Zapach czystego oleju mineralnego jest bar-
dzo tagodny. Praktycznie biorgc mozna staran-
nie rafinowany olej mineralny okresli¢ jako bez-
wonny.

Charakterystyczny zapach majg oleje t.zw.
compoundowane t. j. zawierajgce pewny
dodatek ttuszczu pochodzenia roslinnego lub
zwierzecego. Oleje natluszczane oznaczajg sie
wiekszg smarnoscig i przyczepnoscig do powierz-
chni metalowych, jednak tatwiej ulegaja rozkia-
dowi i emulgowaniu z wodg anizeli czyste oleje
mineralne. Dla tego oleje takie, zawierajgce ry-
cyne lub inny olej czy tez ttuszcz roélinnny lub
zwierzecy stosuje sie w wypadku gdzie nie ma
smarowania obiegowego (motocykle) lub do wy-
czynow sportowych, w ktérym to wypadku olej
pozostaje w karterze bardzo krotko i niebezpie-
czenstwo wydzielania sie osadoéw, zawodnienia
i emulgowania wskutek krotkiego czasu pracy jest
bardzo mate.

b) Wihasnosci fizyczne oznacza sie w réznych
temperaturach.

Ciezar wiasciwy. (2) Ciezar wiasciwy
oleju okre$la nam wage pewnej objetosci oleju
przy 15"C w poréwnaniu do ciezaru tej samej
objetosci wody przy 4"C. Ciezar wiasciwy olejow
mineralnych lezy ponizej 1. Warto$¢ ta dla roz-
maitych olejow samochodowych zaleznie od po-
chodzenia surowca, oraz metody przerébczej
waha sie w granicach od ca 0.890 do 0.940. Ciezar
wiasciwy oznacza sie z doktadnoscig 0.1% przy
pomocy t. zw. areometrow, gestomierzy. Ciezar
wihasciwy oleju przy wyzszych temperaturach
wskutek rozszerzania objeto$ci maleje. Dla tego
aerometry zaopatrzone sg w termometry, ktore
pozwalajg przy uwzglednieniu wspétczynnika roz-
szerzalnosci przeliczy¢ odczytany na areometrze
W pewnej temperaturze ciezar wiasciwy dla usta-
lonej do celéw poréwnawczych temperatury 15°C.

Wedtug opinii spotykanej w literaturze trudno
jest na podstawie samego ciezaru wihasciwego
wnioskowa¢ o jakosci oleju. Niektorzy twierdza,
ze z 2-ch olejow nalezy wyzej stawiaC gatunek
0 nizszym ciezarze wiasciwym, inni znowu utrzy-
muja, ze istniejg oleje o wysokim ciezarze wiasci-
wym o doskonatej smarnosci, wydzielajgce mini-
malne iloSci osadu przy spalaniu, oraz oleje
0 nizszym ciezarze whasciwym, a jednak wiekszej
sktonnosci do tworzenia osadow i szlamu.

Nie mozna zatem na podstawie samego ciezaru
wiasciwego oceni¢ jakosci oleju i do tego celu ko-
niecznym jest zna¢ pozostate jego wiasnosci.

Temperatura krzepniecia (3), jest
to temperatura, w ktérej olej przy oziebianiu traci
w zupetnosci swojg ptynnos¢ przechodzac w staty
stan skupienia. Warto$¢ te wedtug znormalizowa-
nej i obowiazujacej u nas metody oznacza sie w
probéwce o $r. 25 mm i oziebia do temperatury,
w ktorej olej w nachylonej pod katem 45° pro-
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bowce nie plynie wiecej, tworzac zastygly nie-
ruchliwg mase. Temperatura krzepniecia olejow
samochodowych waha sie na og6t w granicach od
+ 5 do —30°C.

Silnik samochodowy przed rozruchem moze by¢
wystawiony na dziatanie niskich temperatur, le-
zacych nawet ponizej temperatury krzepniecia
niektérych olejow, a zwilaszcza w okresie zimo-
wym. Dla tego poleca sie zimg do smarowania
silnika specjalny nisko krzepngcy gatunek zimo-
wego oleju. Oleje o mozliwie najnizszych tempe-
raturach krzepniecia zachowujg dostateczng ptyn-
no$¢ w niskich temperaturach zimowych, zapew-
niajac tatwy rozruch, rozbryzg i pompowanie oleju
do wszystkich czesci silnika.

Wiskoza (lepkos¢) (4i5). Wiskoza czyli
lepkos¢ jest wyrazem sity, jakiej trzeba uzy¢ przy
przesuwaniu 2-ch nieskonczenie blisko siebie lezg-
cych warstewek cieczy wzgledem siebie. Warto$¢
ta przy bardzo S$cistych badaniach wyraza sie
w jednostkach absolutnych. Poniewaz wyrazenie
wiskozy w jednostkach absolutnych nie jest do-
statecznie obrazowe, rozpowszechnito sie w prak-
tyce podawanie tej wartosci dla celéw towaro-
znawczych w jednostkach wzglednych jak n. p.
w stopniach Englera. Stosunek czasu wyptywu
danego oleju do czasu wyptywu wody przy 20°C
okresla sie jako stopnie Englera. Wiskoza zatem
jakiego$ oleju, wynoszaca w pewnej temperaturze
n.p. 6"E oznacza, ze czas wyptywu tego oleju
przy tej temperaturze przez waska rurke wypty-
wowg (kapilare) z aparatu zwanego wiskozyme-
trem Englera jest 6 razy wiekszy jak dla tej sa-
mej objetosci wody przy 20°C.

Dla wszystkich olejow samochodowych podaje
sie u nas przewaznie tylko wiskoze przy tempe-
raturze 50"C. Wartosci przy temperaturze 50°C
obrazujg dobrze ptynnos$¢ oleju znajdujacego sie
w karterze. Warto$¢ ta dla réznych gatunkow
waha sie przy tej temperaturze w granicach od
4°E do ca 24°E. Wskazanym jednak jest znaé
rowniez wiskoze oleju przy 100I'C, aby zoriento-
waé sie, jak wyglada ptynnos¢ oleju w najsilniej
zagrzewajacych sie czesciach silnika, a wiec w gor-
nej czesci ttoka. Oleje samochodowe wykazuja
przewaznie przy 100"C wiskoze powyzej 1.5°E.
Jakkolwiek w gornych czesSciach tloka istniejg
temperatury znacznie wyzsze od 100°C, to jednak
rzadko podaje sie wiskoze w wyzszych tempera-
turach, poniewaz warto$¢ ta nie da sie dokfadnie
oznaczy¢. Z wiskozy przy 100"C mozna wywnio-
skowa¢ o ptynnosci oleju w wyzszych tempera-
turach.

Dla zobrazowania ptynnosci oleju przy tempe-
raturze rozruchu wskazanym jest zna¢ réwniez
te warto$¢ — o ile chodzi o oleje letnie — przy
20°C, za$ przy olejach zimowych réwniez przy
0"C. Wprawdzie temperatura silnika i znajduja-
rego sie w nim oleju moze w okresie zimowym
leze¢ znacznie nizej 0"C, to jednak oznaczenie tej
warto$ci w nizszych temperaturach jest pomijane,
gdyz nie jest ono dokiladne, a doskonatym uzu-



petnieniem obrazu ptynnosci oleju w tak niskich
temperaturach jest obok wiskozy przy 0"C okre-
$lenie temperatory krzepniecia oleju.

Wiskoza olejéw zimowych, dosatecznie dostoso-
wanych do tatwego rozruchu w czasie najostrzej-
szych mrozow wynosi ponizej 350°E przy 0°C.
Tym samym o ile chodzi o tatwy rozruch w okre-
sie letnim wiskoza najciezszych olejoéw letnich po-
winna leze¢ ponizej wartosci 350"E, ale przy tem-
peraturze 20°C.

Aby zdac sobie sprawe ze znaczenia doboru
oleju o odpowiedniej wiskozie musimy sobie wy-
obrazi¢, ze warstewka oleju pomiedzy 2-ma po-
wierzchniami metalicznymi, majgca za zadanie
zmniejszyC tareie skiada sie z kilku warstw, ktd.e
przy poruszeniu sie smarowanych powierzchni sta-
tych przesuwajg sie rowniez wzgledem siebie da-
jac w rezultacie tarcie wwenetrzne pomiedzy cza-
steczkami oleju. To tarcie wewnetrzne cieczy be-
dzie tym wieksze im wyzsza jest wiskoza oleju
w temperaturze, ktérg ma olej smarujacy. Nie
jest wiec stusznym twierdzenie, ze olej jest tym
wartosciowszy im wiekszg ma wiskoze, gdyz przy
zbyt duzej wiskozie z powodu nadmiernego tar-
cia wewnetrznego oleju, zuzycie materiatu ped-
nego do przezwyciezenia tego oporu odpowiednio
rosnie. .

Reasumujac zatem powyzsze wywody dotycza; e
wiskozy, nalezy stwierdzi¢, ze warto$¢ wiskozy nie
decyduje o jakosci oleju, a jedynie istotny jest
dobor oleju o odpowiednich wiskozach w zakre-
sie temperatur, uwarunkowanych porg roku i wa-
runkami pracy, zwigzanymi z konstrukcjg silnika.

Temperatura zaptonienia. (6). Przy
ogrzewaniu oleju do temperatury powyzej 100°C
ptynnos¢ jego zbliza sie do ptynnosci wody, a przy
dalszym ogrzewaniu zaczynaja wywigzywac sie
pary najlzejszych weglowodoréw wchodzacych
w skiad oleju i to w tym wiekszym stopniu, im
do wyzszej temperatury zagrzewamy olej. Tem-
peratura, w ktérej wywigzujg sie juz takie ilosci
par, jakie wystarczg przy zblizaniu ptomienia do
przejsciowego zapalenia sie, zwie sie temperatura
zaptonienia oleju. Temperatura zaptonienia zatem
cleju jest niejako miarg zawartosci czesci fatwo
lotnych zawartych w danym oleju.

Temperatura zaptonienia olejéw samochodo-
wych lezy zwyczajnie powyzej 180"C. Nizsza tem-
peratury zaptonienia nie jest dopuszczalng, ponie-
waz w tym wypadku olej zawieratby zbyt duze
ilosci czesci tatwo lotnych, ktore uchodzac przez
urzadzenia wentylacyjne spowodowatyby za duze
zagestnienie oleju. Niska temperatura zaptonienia
moze by¢ rowniez spowodowana zanieczyszcze-
niem oleju smarowego innym produktem, jak n. p.
olejem gazowym, benzyng lub t. p. Przyjmuje sie,
ze olej o temperaturze zaptonienia powyzej 180nC
jest zupelnie wystarczajacy i nie jest stusznym
twierdzenie, jakoby olej byt tym lepszy im wyzsza
jest temperatura zaptonienia, oczywista w grani-
cach powyzej 180°C.

Temperatura palenia. (7). Przy dal-
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szym ogrzewaniu oleju dochodzimy do tempera-
tury, w ktorej wywigzujg sie tak duze ilosci pary,
ze ptomien zblizony do powierzchni oleju sprawia
nie tylko przejsciowe zapalenie si¢ par, ale mimo
usuniecia ptomienia palg sie one przez przeciag
3 sekund. Temperatura ta nazywa sie tempera-
turg palenia oleju. ROwniez to oznaczenie jest
tylko bardziej zaostrzong metodg orjentujacg o za-
warosci czesci lotnych. Temperatura palenia oleju
lezy przewaznie o 20 do 30°C wyzej, od tempe-
traury zaptonienia.

Préba emulsyjna oleju (8) polega na
mieszaniu badanego oleju z wodg w probdwce przy
pomocy strumienia pary wodnej przez przecigg
10 minut, przy czym notuje sie skionnos¢ oleju
do mieszania sie z wodg i tworzenia emulsji. Ob-
serwuje sie czas, w ktérym warstwa oleju oddziela
sie w zupetnosci od dolnej warstwy wodnej. O ile
jednak rozdziat ten nie nastepuje po 10-minuto-
wym pozostawieniu w Kkapieli wrzacej wody
i 20-min. w temperaturze pokojowej, oznacza sie
po tym czasie grubo$¢ emulsji, znajdujacej sie
pomiedzy warstwag wodng, a olejowa.

Dobrze i starannie rafinowane oleje samocho-
dowe nie emulgujg z wodg. Odpornos¢ na emul-
gowanie powinna by¢ jak najwieksza, abv olej
znajdujacy sie w obiegu smarowym, do ktdérego
moga przedosta¢ sie pewne ilosci wody nie two-
rzyt emulsji, ktéra w postaci szlamu jest bardzo
niebezpieczna dla sprawnego dziatania systemu
smarowego silnika.

c) Wiasnosci chemiczne.

Oznaczenie wiasnosci chemicznych oleju pozwa-
la na stwierdzenie jego czystosci, oraz zawarto-
$ci szkodliwych sktadnikéw, ktére nie dadzg sie
gotym okiem zauwazy¢. Czysty bowiem olej mine-
ralny sktada sie tylko z potgczen wegla i wodoru
zwanych weglowodorami. Skfadniki, zawierajace
tlen w postaci wolnych lub zwazanych kwasow
organicznych i szkodliwych ciat zywicznych, oraz
inne w formie popiotu, twardego asfaltu i koksu
moga by¢ rozpuszczone lub w bardzo subtelnej
dyspersji zawieszone w oleju, nie zmieniajac jego
klarownosci.

Do oznaczerh wiasnosci chemicznych oleju na-
lezg nastepujace:

Liczba kwasowa (9). Kazdy kwas nie-
organiczny czy tez organiczny taczy sie z pewng
Scisle okre$long iloscig zasady n. p. tugu potaso-
wego KOH, dajac obojetng sol. 1los¢ mg KOH po-
trzebng do zwigzania kwaséw zawartych w 1 gr
oleju zwiemy liczbg kwasowg. Liczba kwasowa
czystych i starannie rafinowanych olejow nie wy-
nosi wiecej jak 0.05 mg KOH/1 gr. ol. O ile war-
tos¢ ta jest wieksza moze ona pochodzi¢ z zawar-
tosci kwasu nieorganicznego, pozostatego po nie-
starannym oczyszczeniu przy rafinacji lub od kwa-
sow organicznych, pozostatych po niedostatecznym
usunieciu ich réwniez w czasie procesu rafinacyj-
nego lub w koncu od compoundowania olejow ttu-
szczami ro$linnymi lub zwierzecymi. Przy liczbie
kwasowej przekraczajgcej dopuszczalng granice,
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bada sie¢ rodzaj i charakter wolnych kwaséw za-
wartych w oleju. Niektére wolne kwasy organiczne
zwiekszajg czeSciowo smarnosc i przyleganie war-
stwy olejowej do powierzchni smarowanych, jed-
nak mogg atakowa¢ metaliczne powierzchnie. Dla
tego przyjeto sie twierdzenie, ze czysty olej mine-
ralny jest tym lepszy im mniejsza jest jego liczba
kwasowa.

Liczba zmydlenia (10). Oprécz wolnych
kwasow moga by¢ w oleju kwasy w formie zwigza-
nej. Liczba zmydlenia jest to ilos¢ mg KOH po-
trzebna do zwigzania catej ilosci kwasu zawartego
w | gr badanego oleju tak w formie kwasu wol-
nego, jak i zwigzanego. Liczba zmydlenia zatem
musi by¢ zawsze conajmniej réwna liczbie kwa-
sowej. Liczba zmydlenia czystych olejéw mineral-
nych i starannie rafinowanych nie powinna prze-
kracza¢ wartosci 0.15 mg KOH/1 gr. Oleje na-
ttuszczane wskazujg znacznie wyzszg liczbe zmy-
dlenia, tym wiekszg im wiekszg jest zawarto$é
ttuszczow.

Liczba smotowa. (11). Kazdy olej mine-
ralny zawiera pewng minimalng ilos¢ ciat o cha-
rakterze smolistym, ktore oznacza si¢ jako czesci
rozpuszczalne w tugu alkoholowym. Sg one mato
odporne na warunki panujace w silniku samocho-
dowym i na skutek tego wyrdzniajg sie duzg
sktonnoscig do wydzielania sie w formie osaddw.
Oznaczenie okre$lajace procentowg zawartosc tych
smot w oleju zwiemy liczbg smotowsa. Liczba smo-
fowa dobrych olejéw nie moze przekraczaé war-
tosci 0.2%.

Zawartos¢ popiotu (12) oznacza sie
w formie czesci statych, pozostajgcych po spaleniu
oleju. Dobry olej mineralny nie powinien zawiera¢
nawet $ladow popiotu, poniewaz najmniejsze choc¢-
by ilosci przedostajgce sie pomiedzy smarowane
powierzchnie mogg spowodowa¢ lokalne zatarcia.
Wskutek tego nastepuje podwyzszenie nadmierne
temperatury w danym miejscu i w nastepstwie
rozklad otaczajagcego oleju przyspieszajgc i zapo-
czatkowujac tworzenie sie nadmiernych ilosci bar-
dzo szkodliwych osadéw asfaltowo - koksowych.
Popidt zawarty w oleju moze pochodzi¢ z nieod-
powiedniego wykonczenia procesu rafinacyjnego
i w tym wypadku zawiera przewaznie sol t. zw.
siarczan sodowy Na, SO.. Popiét moze pochodzic¢
rowniez od zanieczyszczen, ktére przedostaty sie
do oleju w czasie magazynowania, napetniania
karteru, lub podczas pracy, do obiegu smarowego.
O ile osad zawiera krzemionke SiOl zanieczysz-
czenia pochodzg od piasku, o ile tlenek wapna
i tlenek glinu, Swiadczy to o zanieczyszczeniu
wapnem i gling. O ile zatem w badanym oleju
stwierdzono pewng zawarto$¢ popiotu analiza jego
skfadu moze zorientowa¢ o pochodzeniu popiotu
czy tez zanieczyszczen.

Zawartos¢ twardego asfaltu (13)
oznacza sie¢ jako czesci rozpuszczalne w benzolu,
a nierozpuszczalne w lekkiej specjalnej benzynie
t. zw. ,.benzynie normalnej”. Wydzielony w ten
sposob asfalt ma przewaznie wyglad czarnej sta-
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tej substancji. Male ilosci twardego asfaltu roz-
puszczone w oleju, powodujg znaczne jego ciem-
nienie i dla tego tylko ciemne nieprzejrzyste oleje
samochodowe moga zawiera¢ pewne ilosci twar-
dego asfaltu. Na ogdét jednak dobre oleje samo-
chodowe wyrdzniajg sie jasng barwg i dobrg przej-
rzystoscig i dla tego nie zawierajg w sobie twar-
dego asfaltu.

Zawartos¢ koksu (14) oznacza sie jako
czesci organiczne nierozpuszczalne. Swiezy olej sa-
mochodowy nie powinien zawieraé nawet Sladow
koksu, gdyz jako trudno spalajacy sie o konsy-
stencji bardzo twardej, moze spowodowa¢ podob-
nie jak popidt zacieranie sie powierzchni smaro-
wanych.

Dla skompletowania analizy chemicznej oleju
mineralnego, przeprowadza si¢ réwniez czasami t.
zw. analize elementarng, t. j, oznacza sie zawar-
tos¢ wegla, wodoru, siarki i tlenu. Zawarto$¢
wegla i wodoru orientuje o rodzaju weglowodoréw
wchodzacych w skiad oleju. CzeSciej oznacza sie
zawarto$¢ siarki, poniewaz siarka przy spalaniu
daje bezwodnik kwasu siarkowego, ktoéry w obec-
nosci wilgoci nagryza powierzchnie metaliczne.

d) Oleje nattuszczane.

O ile liczba kwasowa, a przede wszystkim licz-
ba zmydlenia przekracza norme dopuszczalng dla
czystego oleju mineralnego bada sie najpierw ja-
kosciowo, a nastepnie ilosciowo, czy dany olej jest
compoundowany t. j. mieszany z tluszczem zwie-
rzecym lub rodlinnym.

Préba Lux'a (15) jest prébg jakosciowa na
zawartos$¢ ttluszczu w oleju mineralnym. Proba ta
polega na ogrzewaniu oleju z sodem metalicznym
lub z statg sodg zrgca w wysokich temperaturach.
O ile jest obecny tluszcz nastepuje jego zmydle-
nie i zestalenie sie oleju. Przy zestaleniu sie oleju
wzglednie pozytywnej probie przystepuje sie do
analizy ilosciowej.

Zawartos¢ czesci zmydlajacych
sie (16). Przy tym oznaczeniu poddaje sie zamy-
dleniu tluszcz zawarty w oleju i nastepnie wyod-
rebnia wolne kwasy tluszczowe wydzielone z thu-
szczu. Miarg zawarto$ci tluszczu w danym oleju
jest ilos¢ wydzielonych kwaséw ttuszczowych,
ktére oznacza sie jako czeSci zmydlajgce. Przez
dalsze oznaczenie wiasnosci wyodrebnionych kwa-
sow, jak wygladu zewnetrznego,, liczby kwasowej,
liczby jodowej i t. p. mozna stwierdzi¢ jakiego
thuszczu uzyto do compoundowania oleju.

Zawartos¢ czesci niezmydlajg-
cych sie. (17). Po wyodrebnieniu zamydlonego
thuszczu otrzymuje sie czysty olej mineralny, dla
ktérego oznacza sie liczbe zmydlenia celem stwier-
dzenia, czy otrzymany tg drogg olej uwolniony
jest w zupetnosci i dokfadnie z czesci zmydlaja-
cych sie. Zawarto$¢ czesci niezmydlajagcych sie
podaje nam ilos¢ czystego oleju mineralnego
w oleju compoundowanym.

e) Odpornos¢ oleju na dziatanie odczynnikéw
chemicznych, wysokich temperatur i tlenu powie-
trza.
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Kazdy olej samochodowy ulega w czasie uzycia
zmianom pod wptywem ciezkich warunkéw pracy
silnika samochodowego. Poréwnywanie réznych
gatunkéw olejéw nawet w tym samym silniku
napotyka na trudnosci, poniewaz rowniez warunki
pracy stale ulegajg zmianom, a mianowicie sto-
pien zuzycia czesci sktadowych silnika, tempera-
tura otoczenia, stan zakurzenia drogi, zawarto$é
wilgoci w powietrzu, szybko$¢ jazdy, obstuga,
materiat pedny i caly szereg innych czynnikow.
Te zmienne warunki pracy utrudniajg uzyskanie
identycznych zmian wiasnosci oleju na tym samym
silniku. Dazenia zmierzajgce do opracowania me-
tod badawczych, dajacych reproduktywne wyniki,
doprowadzity do stosowania calego szeregu ozna-
czen laboratoryjnych, ktére pozwalajg na porow-
nanie i ocene odpornosci réznych olejow samo-
chodowych. Do tej grupy oznaczeh nalezg naste-
pujace:

Liczba gudronowa: (18). Jedngz naj-
starszych metod, okre$lania odpornosci oleju jest
oznaczenie liczby gudronowej, ktéra polega na
dziataniu kwasu siarkowego na badany olej. Kaz-
dy olej mineralny reaguje pod dziataniem tak
aktywnego czynnika jak kwas siarkowy, tworzac
zaleznie od odpornosci oleju rozmaitg ilos¢ czesci
statych i péistatych nierozpuszczalnych w benzy-
nie. Na tej zasadzie opiera si¢ rowniez jedna
z najstarszych i najbardziej dzisiaj jeszcze roz-
powszechnionych metod rafinacji oleju. Tworzace
sie przy dziataniu kwasu siarkowego czesci nie-
rozpuszczalne w benzynie normalnej nazywajg sie
gudronem kwasowym, ktory mierzy sie objetoscio-
wo w cylindrach miarowych, wyrazajac w pro-
centach w stosunku do badanego oleju. Oznaczona
w ten sposob liczba gudronowa nie moze by¢
uwazana bez zastrzezen za miarodajny wskaznik
jakosci oleju przede wszystkim dla tego, poniewaz
olej samochodowy nie pozostaje w czasie pracy
pod dziataniem tego kwasu. Oznaczenie to moze
tylko raczej stuzy¢ zgrubsza jako wskaznik od-
pornosci chemicznej oleju i zorientowac¢ o pocho-
dzeniu surowca, metodzie przerébczej i stopniu
rafinacyjnym badanego oleju.

Liczba koksowania wediug Con-
rad s ona. (19). Oznaczenie to polega na ogrze-
waniu oleju w bardzo wysokich temperaturach bez
dostepu powietrza. Olej ogrzany do wysokiej tem-
peratury zamienia si¢ na pary, ktore sie spala i po
ogrzaniu w Scisle okreSlonym aparacie i warun-
kach, wazy sie pozostato$¢ w tyglu, jako koks.
Liczba koksowa zatem podaje nam ilos¢ osadu
w formie pozostajgcego w tyglu po ogrzewaniu
w wysokich temperaturach bez dostepu powietrza.
Niektore oleje wykazujg liczbe koksowania okoto
01%, przy czym koks pozostaje w formie bardzo
cienkiego nalotu na S$cianach tygla, niektore za$
oleje samochodowe wykazujg nawet ponad 1.5%
koksu w formie grubej, twardej chropowatej
warstwy.

Metoda ta ma odtwarza¢ sktonno$¢ koksowania
oleju w naiwyzej zagrzewajacych sie miejscach
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silnika t. j. na dnie tloka i $cianach komory wy-
buchowej. Wprawdzie w normalnych warunkach
w komorze spalinowej mamy dostateczny nad-
miar tlenu powietrza, to jednak liczba koksowa-
nia wedtug metody Conradsona ma stanowi¢ od-
tworzenie mozliwych granicznych warunkow,
w ktorych cata prawie ilo$¢ tlenu powietrza zo-
stata zuzyta na spalenie materiatu pednego. Pewna
ilos¢ koksu powstatego w ten sposéb zostaje
wprawdzie porwana i wydmuchana razem z ga-
zami spalinowymi, pewna jednak cze$¢ pozostaje
zawsze w formie zbitej warstewki. Poniewaz ilos¢
wydzielajagcego sie osadu koksowego zalezy nie
tylko od oleju, ale rowniez od materiatu pednego
i stale zmieniajgcych sie warunkoéw pracy trudno
wymagac, aby ilos¢ tych z46z pozostawata zawsze
w zgodnym stosunku do liczby koksowania danego
oleju. W kazdym razie zatozy¢é mozna, ze olej
pracujacy w zupetnie identycznych warunkach
0 nizszej liczbie koksowania bedzie wydzielat
mniejsze ilosci osadéw koksowych.

Sa jeszcze inne metody oznaczania sklonnosci
oleju do koksowania, ktore wychodzg z zatozenia,
ze im fatwiej lotny jest olej, tym mniejsza wyka-
zuje sktonno$¢ do koksowania. Praktycznie prze-
prowadza to sie w ten sposob, ze oznacza sie
temperature, w ktorej ulatnia sie¢ wzglednie od-
dystylowuje 90% objetoSciowych przy destylacji,
pod cis$nieniem 1 mm stupa rteci. Temperature te
okresla sie jako indeks wzglednie wskaznik kok-
sowania i im nizsza jest temperatura ta, do ktorej
przechodzi 90% przy destylacji prézniowej tym
mniejszg przypisuje sie olejowi sktonnos$¢ do ko-
ksowania.

Badanie na zmiany wiasnosci po
ogrzewaniu. (20). Kazdy olej samocho-
dowy, jak zauwazono ulega w ciggu pracy w sil-
niku zmianom, co okreslamy jako psucie sie czy
tez starzenie sie oleju. Ta zmiana jakoSciowa
oleju dochodzi w koncu do takiego stanu, ze ko-
nieczna jest wymiana na olej $wiezy.

Podobne zmiany oleju mozna uzyska¢ droga
sztuczng w laboratoriach przez t. zw. sztuczne sta-
rzenie, przy ktérym zaleznie od metody poddaje
sie olej w Scisle okreslonych czasach dziataniu
ustalonych temperatur i powietrza a nastepnie
bada zmiany wiasnosci po takim sztucznym sta-
rzeniu. Z punku widzenia towaroznawczego nalezy
uzna¢ ten gatunek za najlepszy, ktéry ulegnie
najmniejszym zmianom. Jedng z takich metod od-
twarzajacych graniczne wypadki niedoboru po-
wietrza w komorze spalinowej jest opisana po-
przednio metoda oznaczania liczby koksowania.
W innych metodach sztucznego starzenia ogrzewa
sie olej w wysokich temperaturach przy dostepie
powietrza, jak to ma miejsce w silniku samocho-
dowym, albo celem przyspieszenia psucia si¢ oleju
w nadmiarze powietrza, a w niektérych metodach
nawet w strumieniu czystego tlenu. Ma to za za-
danie nie tylko przyspieszy¢ proces psucia sie
oleju, ale réwniez odtworzyé graniczne wypadki
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duzego nadmiaru powietrza, jakie mogg mie¢ miej-
sce w motorze samochodowym.

Metody pracujgce przy duzym dostepie lub
nadmiarze tlenu powietrza nazywajg sie¢ metodami
utleniajagcymi lub oksydacyjnymi. Najbardziej
znane metody oksydacyjne stosowane do oceny
olejow samochodowych sg V. D. E. (120°C, 50 go-
dzin), Ehlersa (175"C, 5 godzin), Richtlinien
(150"C, 50 godzin) i angielska (200"C, 12 godzin
i 15 1 pa godzing). U nas najbardziej rozpo-
wszechnia sie metoda V. D. E. jako najtagodniej-
sza, a wiec wywolujgca najmniejsze zmiany oleju
i metoda najostrzejsza opracowana przez angiel-
skie ministerstwo lotnictwa dla olejow lotniczych
pracujacych w najciezszych warunkach, a wiec
najbardziej wystawionych na szybkie starzenie.

Po ogrzewaniu wedtug tych metod barwa oleju
podobnie jak w silniku ulega znacznemu ciemnie-
niu. Powstajg produkty o charakterze kwasnym,
asfaltowym i koksowym. Najlzejsze skiadniki
ulatniajg sie, przez co tgcznie z procesami rozkita-
dowymi rosnie wiskoza. RoOwniez sktonnos$¢ do
koksowania zwieksza sie i daje sie zauwazyé
przyrost ciat smolistych o charakterze kwasnym.
Na podstawie wiec zmiany barwy, liczby kwaso-
wej, koksowania zesmalania, lotnosci, oraz przy
tostu wiskozy, asfaltu i koksu w poréwnaniu z wia-
snosciami oleju wyjsciowego, mozna wywniosko-
waé 0 jego odpornosci. Jasnym jest, ze ten olej
uznany bedzie za odporniejszy, ktory wykaze naj-
mniejsze zmiany tych wiasnosci.

Reasumujac powyzsze stwierdzi¢ nalezy, ze opi-
sana wyzej analiza S$wiezego oleju pozwala na
ocene badanego gatunku. Jesli nawet zdarzy sie
ze wedtug tej oceny pewien olej uznany za lep-
szy wykaze gorsze zachowanie sie w praktyce, jak
gatunek zakwalifikowany na podstawie badania
laboratoryjnego za mniej wartosciowy, mozna
z calg pewnoscig przyjac, ze przyczyna tych nie-
zgodnosci sg przypadkowe gorsze warunki pracy
lepszego gatunku oleju. Zgodne wyniki praktyczne
z badaniami laboratoryjnymi mozna uzyskac tylko
w tym wypadku, o ile warunki pracy réwniez
w ruchu dla poréwnywanych olejéw sg podobnie
identyczne jak przy analizie laboratoryjne;j.

I. przykiad.
ORZECZENIE LABORATORYJNE Nr.
Prébka; A

1) Wyglad i cechy jasny, czerw., fluoresc., niebiesk.. ziel.

zewnetrzne: barwa Nr. 41/o, warstwa 5 cm, Nr. 572

2) Ciezar whasciwy: 0,929 6) Temp, zaptonienia: 232°C

3) Temp, krzepn.: — 13°C 7) Temp, palenia: 252"C
-100° F, 210

. 8) Préba emulsyjna: (po 107
4) Wiskoza Prz‘%"B.Ol,z.?? 0 mm

\X} 0°C, 20°. 30, 40. 50, 60,'70, 80, 90, 100. 200»C
5) Wiskoza przy

278, 21.75 2,6
9) L kwasowa: 0,03 mg 12) Zaw. popiotu: Oclo
KOH/gr. ol, 13) Zaw. tw. asfaltu: O°lo
10) L. zmydlenia: 0,12 mg 14) Zaw. koksu: 0%
KOH(/gr. ol. Zaw. siarki: 0%
U) L. smotowa: 0.09%

Zaw. C......... 0" IH %

A.T.S. 41

15) Préba  16) zaw. cz. zmydl. sie...% wygi. zewn.
Lux'a:ne- , 1. kwas,
gatywna 1. jodowa

17) zaw. cz. niezmydl. sie.....% wygi, zewn
i1 zmydl.
18) L. gudronowa 4% 19) L. Conradsona: 0,18%

20) Badanie na zmiany wiasn. po ogrzewaniu metAVDE/'ang.;

barwa oleju: >10/>10 L. Condradsona: —/2,16
1. kwas oleju: 0,13/24 L. zesmalania: 0,26/—
wiskoza/50: —/30.3 L. kwas, smoty: 52,7/—

Lotno$¢:  0,13/2,8

Tw. asf.. 0/1,32

Koksu: 0/0

PRZECZENIE LABORATORYJNE Nr.
Proébka: B

1) Wyglad i cechy
zewnetrzne:

ciemny, czerw., fluorescencja zielona
barwa Nr. 8, warstwa 5 cm Nr. pow. 10

2) Ciezar wiasciwy: 0,932
3) Temp, krzepniecia: 0°C
LV 100° F, 210

p y52.92 293

6) Temp, zaptonienia: 232°C
7) Temp, palenia: 252°C
8) Préba emulsyjna: (po 20"

2 mm

. °C, 20, 30, 40, 50, 60, 70, 80, 90. 100, 200°C
g) Wiskoza przy----

9) L. kwasowa: 0,06 mg 12) Zaw. popiotu: 0%
[KOH/gr. ol. 13) Zaw. tw. asfaltu: 0%
10) L. zmydlenia; 0,14 mg 14) Zaw. koksu: 0%
KOH(/gr. ol. Zaw. siarki:
11) L. smotowa: 0,15%
Zaw. C........ %. H------ %
15) Prébal6) zaw. cz. zmydl. sie:............ % wygi. zewn.
Lux'a: ne- 1. kwas
gatywna 1. jodowa

17) zaw. cz. niezmydl. sie..... % wygi. zewn.
1 zmydl.................

18) L. gudronowa: 14% 19) L. Conradsona: 1,31%
20) Badanie na zmiany wiasn. po ogrzewaniu met. VDE/ang.:

barwa oleju: >10/>10 L. Conradsona: —/4,74
1. kwas, oleju: 0,22/1,94 L. zesmalania: 0,41/—
wiskoza/50 —/68,44 L. kwas, smoty: 68,4/—

Lotnos¢: 0,11/2,4

Tw. asf.. 0,14/551

Koksu: 0/0

Dla lepszego zobrazowania powyzszych wywo-
déw podajemy jeszcze orzeczenia laboratoryjne
2 podobnych pod wzgledem wiasnosci fizycznych
i chemicznych olejéw i na podstawie podanych
w orzeczeniach rezultatbw oznaczen sprobujemy
je poréwnac i oceni¢ towaroznawczo.

Wyniki analizy obu olejow samochodowych po-
dane w powyzszych orzeczeniach pozwalajg
stwierdzi¢, ze olej ,,A" jest w przezroczu, jak
rowniez w Swietle odbitym jasniejszy od gatun-
ku ,,B". Z barwy oleju nie mozna wnioskowac
0 jego jakosci i dla tego przejdziemy po kolei
wiasnosci fizyczne i chemiczne obu gatunkow.

Pod wzgledem ciezaru wiasciwego, temperatury
zaptonienia, palenia i wiskozy przy 50"C niema
prawie zadnej réznicy. Zalezno$¢ wiskozy od tem-
peratury oleju ,,A" jest wieksza, jak oleju ,,B”
czyli krzywa wiskozy tego oleju jest mniej ptaska
jak ciemniejszego oleju. Gatunek ,,A” wykazuje
wiekszg odporno$¢ na emulgowanie od gatunku
,,B”. Dosy¢ duza rdznica zachodzi pomiedzy war-



tosciami dla temperatury krzepniecia. Warto$¢ ta
nie przedstawia istotniejszego znaczenia w porze
letniej.

Wszystkie oznaczone warto$ci chemiczne sg bar-
dzo zblizone i jakkolwiek liczba kwasowa, zmy-
dlenia i smotowa jasniejszego oleju jest nieco
mniejsza to jednak trudno wysnu¢ z tego wniosek,
ktory z tych olejow stanowi wartosciowszy ma-
teriat.

W kazdym razie stwierdzi¢ mozna, ze poza wy-
gladem zewnetrznym nie zachodzi we wiasnos-
ciach fizycznych i chemicznych obu olejéw zadna
istotniejsza réznica i obydwa mozna okresli¢, jako
dobre gatunki ciezkich olejéow samochodowych,
nadajgcych sie do smarowania wielu typow silni-
kéw w okresie letnim.

Dopiero przy dalszym badaniu tych olejéw dajg
sie zaobserwowac dos$¢ znaczne roznice, pozwala-
jace oceni¢, ktéry z tych gatunkéw mozna uwa-
zaC€ za lepszy. Badania te wchodza juz w zakres
oznaczen dotyczacych odpornosci olejow na dzia-
fanie rozmaitych czynnikéw. W grupie tych ba-
dan najprymitywniejsze oznaczenie, a mianowi-
cie liczby gudronowej wykazuje przeszto 3-krotnie
wigksza odporno$¢ jasnego oleju na dziatanie
kwasu siarkowego, anizeli ciemnego oleju. Row-
niez liczba koksowania oleju ,, A", a wiec skton-
no$¢ do tworzenia osadéw koksowych w wysokich
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temperaturach bez dostepu powietrza jest 7 razy
mniejsza dla jasniejszego oleju. W koncu zmiany
wiasnosci tak przy metodzie oksydacyjnej VDE,
jak przy bardzo ostrej metodzie angielskiej sg
dla jasnego oleju ,,A" mnigjsze.

Z poréwnania analiz wynika zatem, ze olej ,,A"
jakkolwiek wykazuje wiasnosci fizyczne i che-
miczne bardzo zblizone do oleju ,,B”, to jednak
mozna bez zastrzezen zakwalifikowaé jako ga-
tunek lepszy. Na podstawie takiej analizy mozna
dopiero wyda¢ opinie ze olej ,,A” bedzie si¢ ko-
rzystniej zachowywat od oleju ,,B” w silniku pra-
cujgcym w identycznych warunkach.

Na podstawie analizy mozna przyja¢, ze ciem-
niejszy olej bedzie tworzyt z wodg, ktora prze-
dostanie sie do obiegu smarowego fatwiej emulsje
w postaci niebezpiecznego szlamu, ze bedzie wy-
dzielat wigksze ilosci produktow kwasnych, smo-
listych, asfaltowych i koksowych, ktére w postaci
zt6z beda sie osadzaty na $cianach przestrzeni
kompresyjnejt na dnie ttoka, pierscieniach ttoko-
wych oraz przewodach olejowych, zwiekszajgc
niebezpieczenstwo ich zatykania i przerwania do-
ptywu oleju do cze$ci smarowych.

Taka analiza $wiezych olejow utatwia automo-
biliscie dobdér odpowiedniego i szlachetnego ga-
tunku i umozliwia fachowg ocene jego wartosci
towaroznawczej. (c. d. n)

DZIAL MOTOCYKLOWY

HISTORIA SPORTU

Historig rozwoju motocyklizmu, przemystu motocy-
klowego lub sportu bedzie spojrzenie wstecz na rozwdj
imprez sportowych od chwili skonstruowania pierwszego
motocykla. Christian Christophe, znany publicysta moto-
rowy w Niemczech, na famach motocyklowego tygodnika
Das Motorrad przez szereg numerdéw tego ciekawego pis-
ma, podat do ogdlnej wiadomosci szczegdtowa historie
motocyklizmu. Brak miejsca nie pozwala przytacza¢ tutaj
wszystkich szczegétéw i danych. Musimy zadowolni¢ sie
wazniejszymi w duzym skrécie i stylu telegraficznym.
W roku 1895 rynek Swiatowy oglada pierwsze stwory
dalekie wygladem od dzisiejszych motocykli. Konstrukto-
rami byli Hildebrandt (Niemcy 1894), Millet (Anglia 1895).
Jako marki znane juz byty Peugeot, Laurin Clement i NSU.
Pierwszy wyscig odbyt sie 23 lipca 1895 na trasie Paryz—
Rouen o nagrode Petit Journal. Na trasie zgromadzity sie
102 pojazdy o napedzie parowym, elektrycznym, gazowym,
a nawet poruszane sprezonym powietrzem. Dystans
126 km przebyt zwycieski Panhard Levassor ze S$rednig
20,4 km/g. Pierwszy wyscig niemiecki 24 maja 1898 na tra-
sie Berlin—Potsdam—Berlin (54 km) wygrywa trzykotowy
angielski Humber w 2 g. 8 m. Tegoz roku na trasie
Berlin—Lipsk—Berlin (387 km) rozegrano wyscig, w kto6-
rym zwyciezyt de Dion ze $rednig 21,3 km g. ROwniez
de Dion wygrywa gorski wyscig na Semmeringu. Francu-
ski tréjkotowiec de Dion cieszy sie woéwczas najwiekszym
popytem. W roku 1899 w Berlinie odbyly sie pierwsze
wyscigi torowe (trawa i ziemia). Wygrat Heiman na Phoe-
bus osiggajac dobrg $rednig 49,5 kmg. Zauwazono, ze juz
wtenczas zawodnicy przesiadali sie na tylne siodetka,
a raczej blotniki. Rok 1899 obfituje w szereg imprez, jak
raid Aachen—Koblenz, wyscigi goérskie w Exelberg, gdzie
4-kotowce pobity motocykle. Tegoz roku odbywa sie

MOTOCYKLOWEGO

pierwsza ,,Zuverlassigkeitfahrt” jazda na wytrzymatosc.
Podzielono maszyny na: do 350 kg i ponad 350 kg (wago
wo). W walce 4, 3 i 2 kolowcédw odnoszg zwyciestwo
konstrukcje tréjkotowe. Pierwsze prototypy motocykli
NSD i Zenith. W roku 1900 wielka jazda Berlin—Aachen,
688 km, ktérg wygrat Cudell ze $ér. 58 km g; walczyt on
jednak z wielkimi trudnosciami. Zmienit 27 S$wiec, luto-
wat przewody, a 40 razy reperowatl opony. Wszystkie
maszyny dojechaty na mete bez opon. Pierwsza wystawa
motorowa w Lipsku odbyta sie 1899 i zgromadzita najdzi-
waczniejsze pomysty i konstrukcje. M. in. wystawione byty
motocykle z silnikiem w tylnym kole. Wystawiato duzo
firm, jak: Simms, Perfecta, Laurin Clement, Compact, Sin-
ger. Moc wynosita od 2 i ¢éwier¢ do 5 KM. W nowym
stuleciu zwyciesko rozpoczynajg sezon szwajcarskie Mo-
tosacoche. Silnik ten wmontowany byt w specjalng rame,
dajaca sie zastosowa¢ do kazdego nieomal roweru. Stad
ma nazwe Motosacoche (Moto-kieszen). Motosacoche wy-
grywa w 1901 szereg wyscigéw: gorskie w Trelex. Lata
1902—1903 obfitujg w imprezy, rozwdj konstrukcji jest po-
wolny. W 1902 powstajg pierwsze tory betonowe (Frank-
furt). Silniki sa coraz wigksze, przy czym litraz 1 cylin-
dréwek dochodzi do 1100 cm” a sita do 30 KM. Najwiecej
sensacji przynosi rok 1903. W Anglii powstaje Auto-Cycle-
diub, w sprzedazy ukazuje sie pierwsza przyczepka L -
berty, wreszcie powstaje pierwsze czasopismo The Motor
Cycle. We Francji na wyscigu Nicea—La Turbie zastoso-
wanie majg po raz pierwszy stopery z dokladnoscig do
1/100 sek. W W.iedniu pierwszy konkurs na zuzycie pa-
liwa. Zwyciezyt Clement Plessing, zuzywajgc 1,83 Itr. na
100 km. Ogoélnie zwyciezyt woéz Opel 0,95 kg/100 km.
Powstajg nowe marki, jak Presto, FN, Brennabor. We
.ancji odbywa sie jazda na wytrzymatos¢ 1000 km, przy
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czym podziat uskuteczniono w/g wag, tj.: 32, 50 i 80 kg.
wagi maszyny. W roku 1903 I'Auto daje pomyst podziatu
maszyn w g pojemnosci silnikéw. Pierwsze kryterium
14 litréwek wygrywa w Paryzu Mignard na Georgia Knab.
Wystawa w Niemczech gromadzi wielkie ilosci najroz-
maitszych marek kontynentalnych. Na salonie paryskim
ukazujg sie pierwsze silniki z odejmowanymi gtowicami
(Griffon), 4 cylindrowe FN, wreszcie amerykanski Steffey,
chtodzony woda. Rok 1904 przynosi nowe zdobycze tech-
niki i sportu. Powstaje Niemiecki Zwigzek Kotowy i or-
ganizuje jazde Frankfurt—Potsdam, gdzie startuje wielka

ilo§¢ 113 maszyn. Pierwsze wielkie wyscigi o Grand Prix
Europy z udziatem wielu narodéw. Pierwsze boxy z cze-
$ciami zapasowymi na wv$dgu Wygrywa Demester na
Griffon. W Anglii kursuje juz 25.000 motocykli, konstruk-
torzy zwiekszajag wymiary opon do 3 cali (poprzednio
2 cale). Pierwszy wyscig angielski na trasie w majetnosci
lorda de la Warr koto Nexhill. Pierwsze préby na kilo-
metr lance. Sukcesy na wysScigach i jazdach poczynajg
mie¢ znaczenie reklamowe, wykorzystywane przez firmy
i konstruktoréw. W Ardennach (Belgia) powstaje obwdd
wyscigowy 48 km. Jazde Stuttgart—Kiet, 850 km, przebyto
w doskonatym czasie, odpowiadajac $redniej 28 km godz.
Konkurs pieknosci w Chateau Thierry wygrywa NSU.
Dziwaczng konstrukcjg odznacza sie francuski Alcyon
z wbudowanym 3 cylindrowym silnikiem wioskim Anzani

1905. Motocykl Magnat, waga 65 Kg.

350 cmd Kilometr lance w St. Aubin wygrywa Peugeot
3,5 KM, osiggajagc 75 km godz. Grand Prix Francji koto
Dourdan wygrywa Laufranchi na motocyklu 600 cm3 2 cyl.
0 wadze 50 kg. Byt to zwykly rower ze sztywnym przed-
nim widelcem, w ktérym wmontowano 2 cyl. V-motor.
Criterium maszyn 43 litra na 100 km, organizowane przez
LAuto wygrywa wyzej opisany Alcyon-Anzani. Pierwsze
opony fabrykacji Dunlop. Jazda sztafetowa Biest—Belfort
1 27 km w 12 etapach (nocne i dzienne) w 29 g. 36 m. W roku
1905 ukazujg sie pierwsze silniki ,,fiat" — lezace marki Fee
(pézniej Douglas). W Londynie kursuje 5138 pojazdéw,
przy czym statystyka wykazuje, ze kazdy przebyt 7200 km.

Wyscigi weteranéw. Model 1898
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ktérych koszt wyniést przecietnie 112 marek niem. Mo-
tocykle otrzymujg kick-startery. Grand Prix Europy koto
Dourdan wygrywa Demester na Griffon 72 km/g. Najlepsze
okrazenie miat Cissac na Peugeot — 90 km/g. Na tejze
trasie odbywa sie wielki wyscig 245 km, w ktérym bie-
rze udziat m. in. obecny dyrektor Matchless-Collier. De-
mester zostaje zdyskwalifikowany za zmiane kota. Zwy-
cieza Woudrich na Laurin 76 km/g Koto Blackpol Cissac
na Peugeot osigga 130 km/g. Maszyna jego wazyla 38 Kkg.
W latach 1905-6 i 7 odbywa sie Herkomerfahrt, z pré-
bami szybkosci Kesselberg, byt to raid juz bardzo zbli-
zony do dzisiejszych terenéwek. W sprzedazy ukazuje sie
4 cyl. FN 3625 cm3 o szybkosci 15—65 km/g w cenie

1908. Pierwszy dwutakt angielski Scott,

850 marek niemieckich. Byt to pierwszy motocykl pro-
dukowany masowo. W Anglii odbywa sie inauguracja toru
w Brighton. Coppa Florio na trasie 1000 km Brescia—
Cremona wygrywa Stucchi ha NSU. Rok 1906 wprowadza
resorowanie przedniego widelca, motocykle z przyczep-
kami wypieraja tréjkotowce. Anzani robi silnik 2 cyl. z na-
pedem S$miglem. Waga 152 kg, szybko$¢ do 76 km g.
Cato$¢ bardzo dziwaczna i nieudana. Pierwszy Tour de
France dla motocykli. Pierwsze wysScigi Tourist Trophy,
Scottisch Trial, otwarcie toru Brooklands. Na rynku od-
nosi wielkie sukcesy Alcyon. Na Tour de France byly
etapy nocne. Zawodnicy uzywali lampy karbidowe, ktére
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'907. Zwyciezca TT. 2 cyl. Norton bez skrzynki biegdw,

z pedatami.

byty przyczyng wielu wybuchéw i poparzen. Trasa 2600 km,
podziat maszyn do 250 i do 350 cm3. Na trasie w majatku
Sir Stéw pierwsze gorskie wyscigi w Anglii.  Wygrat
Gilmore na 6 KM JAP. Odbywa sie po raz pierwszy tra-
dycyjny dzisiaj Lands End Trial do John O’'Groats —
kranca Anglii. Dystans 900 mil, jazda non-stop, bez za-
trzymania. Byt to jednocze$nie konkurs na najmniejsze
zuzycie paliwa. W Scottisch Trial przez Alpy brytyjskie
startuje 18 wozéw i 3 motocykle. Na trasie zacheceni zmo-
toryzowani widzowie przytaczaja sie do raidu, tak, ze
w koncu panuje niestychane zamieszanie. W koncu jednak
nikt do mety nie dojechat. Jeden z zawodnikéw przez

Rok 1907 zaznaczyt sie szeregiem waznych wydarzen.
Zapowiedz.ane Tourist Trophy i otwarcie Brooklands
odbyto si¢ zamiast w 1906 — w 1907 roku. W Anglii kur-
suje juz 60.000 motocykli. Auto-Cycle-Club zmienia nazwe
na ACU (Auto-Cycle-Union). W konstrukcjach widzimy
coraz czeSciej skrzynki biegébw. We Wioszech hrabia
Florio przebudowuje swoj tor wyscigow konnych, zakupuje
20 maszyn, rozdaje je amatorom i urzadza wyscigi, w kto-
rych sam zwycieza. Na teren wyscigobw TT (patrz historia
TT w nr, 5 ATS) wybrano wyspe Man, gdzie nie obo-
wigzywat ogoino-angielski zakaz organizowania jakich-
kolwiek zawodéw na drogach publicznych. Regulamin
pierwszych TT przewidywat dystans 260 km i konkurs
na zuzycie paliwa. Zawodnik otrzymywat paliwo na pier-
wszg cze$¢ wyscigu, nastepowata 10-minutowa przerwa
| druga cze$¢ wyscigu. Przepisy przewidywaty przejecha-
nie 144 km na galonie (4,5 litra} benzyny. Nagrody wy-
nosity 20, 15 i 10 £. Startowato 26 zawodnikéw, w czym
19 na 1 cyl. NSU, Matchless, Norton, Kerry, reszta na
2 cyl. Norton, Rex. Tylko potowa maszyn miata przéd
resorowany. Wygrat Collier na Matchless 61,6 km/g,
W 2-cylindréwkach wygrat Fowler na Norton 57,9 km/g.
Trase zalegata mgta. Przerwe 10 minut na tankowanie
zawodnicy zuzywali na positki i masaze ragk i nég. Prze-
cietne spalanie wynosito 1,8—2,2 litra na 100 km. Otwo-
rzono wreszcie tor Brooklands. -W ostatniej Herkomer-
fahrt Noll na 2 cyl. Puchu 82 KM osiagnat na szosie do
120 km'g. Pierwsza jazde zblizong do dirt-track demon-
struje na Mont Ventoux Gauthier na Gnffon, Z Australii
i Ameryki dochodzg pierwsze wiesci o wyscigach ,.brud-
nych" — dirt-track. Kilometr lance o nagrode Cup Rot-
schild wygrywa Gauthier 91 km g. Nie odbyto si¢ Grand
Prix Europy, Rok 1908 gromadzi mata, ale doborowa ilos¢
imprez, TT wygrywa Marshall na Triumph 65 km/g,
w 2 cylindréwkach Reed na Dot 62 km g. Na Brooklands
Collier osigga 112 km/g, Walker na Dayton Beach na mo-
tocyklu Indian 2 cyl, 1000 cm3 osigga na 1 km lance
166,9 km;g. Rekord ten pobito dopiero po 15 latach.

ATS
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1908. Torowa wyscigéwka NLG, silnik Peugeot 2700 cml

Rekord godzinny uzyskuje Collier na Matchless Jap
77,6 km. Zaniechano ostatecznie uruchamiania silnika pe-
datami jak w rowerze, przechodzac definitywnie na Kick-
starter. Pierwszy dwutakl Scott 2 cyl. budzi wielkg sen-
sacje, ogromnym hatasem pracy silnika. Pierwszy zjazd
gwiazdzisty odbywa sie w roku 1909 do Shandan (Niemcy),
na mecie 41 motocykli. Na TT zrezygnowano z ograni-
czenia zuzycia paliwa. Motocyklisci wystepuja z ACU
i tworzg Motor Cycle Club, a wyscigowcy British Motor
Cycle Racing Club. Poczatkowy zapat do sportu na kon-
tynencie stygnie i coraz wigcej imprez jest wykre$lonych
z terminarzy.

Na TT maszyny podzielono na 1 cyl. do 500 cm3 i 2 cyl.
do 750 cm3. Startuje 45 zawodnikéw. Najciezsza 2 cyl.
wazyta 97 kg, jednocylindrowka 74 kg. Skasowano row-
niez 10 minut przerwy w $rodku wyscigu. Wygrat Collier
na Matchless 2 cyl. 78,8 km/g. Rok 1910 wprowadza do
motocykli instalacje elektryczng oSwietleniowag marki
Powell i Hanmer, Pierwszy tréjkotowiec Morgan. W An-
glii 86.000 motocykli kragzy po drogach, ACU zmienia
w TT litraz 2 cyl, na 670 cm3, W TT startuje 90 zawod-
nikoéw, pierwsze team'y fabryczne i klubowe. Wygrali bra-
cia Collier na 2 cyl, Matchless 81,4 km/g i na 1 cyl
Matchless 79,2 km'g. Zawigzato sie towarzystwo budowy
maszyn na tor Brooklands pod nazwg NLG (North Lon-
don Garage), Tor Brooklands staje sie Mekka motocy-
klistbw $wiata, gdzie probujg swe sity i maszyny, W roku
1911 ACU wybiera nowa trase na TT o diugosci 60 km
koto Douglas, Pierwszy podziat na Junior (1 cyl. do
300 cm3 i 2 cyl, do 340 cm-) i Senior (1 cyl, 500 cm3
i 2 cyl, do 585 cm3). Dystans 242 dla Junior i 303 km
dla Senior. Na catej linii zwyciezyty 2 cyl., zajmujac pra-
wie wszystkie miejsca czotowe, W Junior wygrat Evans
na Humber 67,1 km g, zaopatrzony w 3 biegowa skrzynke.
Senior wygrywa Goodfrey na Indian 77,1 km/g bez sprze-
gla, Panowata mgla, W wyscigu senior wielka atrakcja
byt champion amerykanski Jack de Rosier, ktérego zdy-
skwalifikowano za pomoc swoim amerykanskim kolegom

Rekordowy New Imperial z 1935 r.
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i uzycie pomocy przydroznego kowala. Suridge na Rudge
osigga na 60 milach $rednig okoto 96 km/g. W 1912 ACU
dzieli motocykle na TT na Junior do 350 cm3 i Senior do
500 cm3 bez podziatlu na 1 i 2 cyl. W wyscigach biorg
udziat maszyny z napedem #tancuchowym, ktéry zwyciezyt
naped pasowy. Francuski Alcyon miat 4 zaworowsg gto-
wice ohv, podobng do Rudge model 1932. W TT bierze
udziat szereg znanych marek, jak Douglas, Scott, Lewic,
Enfield. Junior wygrywa Marshall na Douglas 64,7 km/g.
Senior wygrywa Applebee na dwutaktowym Scott 78,8
km/g. Na prostej m. in. osiggano np. Haswell na Triumph
do 115 km/g. Jako rekord o6wczesne sprawozdania po-
daty czas 15 sek.,, w ktorym Applebee zdotata dobrac¢
paliwa do swego Scott'a, Duzym sukcesem byto ukoncze-
nie biegu Senior przez Douglas'a 350 cm3. Matchless
Colliera miat 6 biegébw. Opony byty woéwczas gladkie
bez profili, w czasie deszczu na Junior TT bylo moc wy-
padkéw. Jeden z zawodnikéw przytrzymywal naderwany
kabel od s$wiecy, wskutek czego byt ciagle elektryzo-
wany, ale mimo to wyscig ukonczyt. W roku 1913 odbyto
sie Grand Prix Francji koto Fointenebleu, startowato
24 trojkotowcow Morgan i wiele motocykli dwukotowych.

Zwyciezyt ogblnie Green na Rudge osiggajac ponad
80 km/godz. $rednio. Na salonie paryskim pierwsze moi1
dele dla pan z rama specjalng i ochraniaczami tancuchéw
i tylnego kota. Najpiekniejszym motocyklem byt 1 cyl
Indian. Statystyka wykazuje w Anglii 180.000 motocykli
(u nas dzisiaj okoto 9.000). ACU organizuje konkurs na

najspokojniejsza prace motocykla. Export maszyn angiel-
skich dosiega cyfry 16.000 sztuk rocznie. We Francji od-
byty sie wielkie wyscigi okrezne koto Sarthe, gdzie zwy-
cigstwa odniesli Clement 87 km/g; w kl. 350 wygrat Terrot,
w kl. motocykli z wézkami angielska BSA. W Niemczech
na ziezdzie do Monachium zwyciezca w 40 godzin ,wy-
kreca” 643 km. Szesciodniowa jazda w Szkocji na dy-
stansie 1120 km ze $rednig 35 km/g i probami szybkosci
gromadzi na starcie 163 zawodnikéw. ACU wydtuza trase
Junior TT do 303 km a Senior TT do 364 km. W Junior
startuje 44 zawodnikéw wyposazonych poraz pierwszy
obowigzkowo w hetmy ochronne. Zwycieza Mason na NUT
70,8 km/g, w Senior zwycieza Wood na Scott 78,15 km,g
przed Abott'em na Rudge-Multi, 2 cyl.,, ktéry posiadat
6 biegébw. W przededniu wojny Swiatowej odbywajg sie
w roku 1914 pierwsze sze$ciodniowe wyscigi motocyklowe.
Na Tourist Trophy startuje 153 zawodnikéw. Senior TT
wygrywa Pullin na Rudge $r. 80,4 km/g, Junior — Wiliams
na AJS 74,6 km/g. Zespotowg nagrode zdobywa team AJS.
Na treningach wyznaczono minima dopuszczajace zawodni-
kéw do startu w wyscigu. Z ciekawych maszyn wymienié
nalezy Lewis dwutakt 250 cm3, silnik trojkanatowy.

Woreszcie dwutakt Scott 2 cyl. chtodzony woda. Najpo-
pularniejszym byt w Anglii Rudge-Multi 2 cyl. Przedwo-
jenny okres rozwoju motocyklizmu zamyka szereg lokal-
nych wyscigéw, raidéw i zjazdéw bez wiekszego znacze-
nia na catoksztatt sportu motocyklowego. W okresie wo-
jennym przystosowano motocykle do potrzeb wojska. Na
przyczepki wmontowane sg karabiny maszynowe. Czy-
nione sa préby zastgpienia benzyny innym tariszym i tat-
wiejszym w produkcji paliwem. Stosuje sie miedzy innymi
parafinge. Poczta positkuje sie motocyklami. Wielkie zna-
czenie motocykli wychodzi na jaw w stuzbie wywiadow-
czej i tacznikowej. W roku 1917 zrzeszeni motocyklisci
angielscy w sile 10.000 maszyn i ludzi zaciggajg sie do
armii angielskiej. Wreszcie koniec wojny i wszyscy za-
bierajg sie do przerwanej pracy na terenie fabryk i sportu.
NSU nie$miato lansuje resorowanie tylnego kota, co jed-
nak zostaje zaniechane.

Coraz wiekszg popularnoscig cieszg sie wyscigi torowe.
W Niemczech najbardziej popularnymi torowcami s3
Vogtle, Szymanski, Epstein. W Anglii rynek obejmuje
112 marek motocyklowych. Wyréznia sie ciekawag kon-
strukcjag silnik 3 cyl. 770 cm3 600 obr/min o sile 9 KM.
Cena 55 £. Odbywa sie pierwsza wystawa Olimpia Motor
Cycle Show w Londynie. Ws$réd dziwacznych konstrukcji
wymieni¢ nalezy motocykl Megola. 5 cylindrowy silnik
gwiazdzisty wmontowano w przednie koto. Pierwszy kar-
dan systemu Krieger-Gnadis, pierwsze ramy ze stali pra-
sowanej. W Awustrii zwycieza wszedzie 4 cyl. amerykanski
Henderson. W 1920 Junior TT wygrywa Wiliams na AJS
65,5 km'g, a Senior TT de la Hay na Sunbeam 83,3 km/g.
Przoduje silnik jednocylindrowy, gérnozaworowy. W roku
1921 w Anglii kursuje 373.000 motocykli. Rok 1923 przy-
nosi probe wytrzymatosci fabryki Raleigh, dystans 5420 km
pokryto wwili pét dnia. Pullin na Douglas 500 cm3 osigga
161 km'g. W Niemczech sg bardzo popularne jazdy naokoto
t. zw. Rund um... (Naokoto Berlina, Rothenburga itd.).
Pierwsze jazdy zimowe. Na fabrycznym torze Opla osia-
gane sa szybkosci do 100 km/godz. Zwyciezajg szybkie
NSU. W tym czasie zaczyna wychodzi¢ Das Motorrad,
a dzienniki poswiecajg duzo miejsca motoryzacji. Tourist
Trophy 1921 wygrywa obecny zatozyciel Vincent HRD
Davies na AJS 350 cm3. W Senior wygrywa Sunbeam.
W 1922 na torze Monza odbywa sie Grand Prix Narodéw.
Zwyciezyt Wioch Ruggeri na Harley Davidson 104 km/g.
Harley byty woéwczas bardzo popularne i szybkie, jak na
owe czasy. W 350-tkach wygrat dwutakt Garelli, Srednia
101 km/g na dystansie 400 km. Grand Prix Szwajcarii wy-
grywa Borsetti (dawny jezdziec Harley) na Motosacoche
ze $rednig 72,3 km/g. Rok 1923 — Tempie na British An-
zani 1000 cm3 ustanawia rekord $wiata 172 km/g. W Tou-
rist Trophy biorg udziat motocykle z przyczepkami. We
Wioszech wyscig Mediolan—Rzym—Neapol 865 km wy-
grywa Garelli 250 cm3 $r. 39,4 km/g. W rok pézniej wy-
$cig ten wygrywa Frera 350 cm3 52 km/g. Pierwsza 350-tka
Chater Lea osigga 161 km popularng granice 100 mil. Co-
raz wiekszym powodzeniem cieszg sie czterobiegowe
skrzynki. W Niemczech odbywa sie wielka jazda zimowa
3108 km dla wszystkich rodzai pojazdéw. W matej klasie
motocykli 150 cm3 wygrywa Seifert na DKW, w 250-tkach
Magnat Debon (Francja), w klasach wyzszych wygrywajg
angielskie Sunbeam i Brough Superior.

W ostatnim dziesiecioleciu obserwujemy imponujacy
wzrost ilosci produkowanych motocykli, ilosci imprez,
wreszcie windujacych sie coraz wyzej Srednich szybkosci.
Odbywa sie caty szereg ciekawych imprez, z ktérych wy-
mienie ponizej wazniejsze. W roku 1925 modne sg jazdy
diugodystansowe. Zurich—Berlin, Giro DTtalia na dystan-
sie 2250 km. Poprzednio w roku 1923 na otwarciu toru
Avus pod Berlinem widzimy pierwsze poczatki aerody-
namiki w motocyklizmie. Zawodnik Epstein na DKW za-
opatrzyt sie w stozek aerodynamiczny. Wielkie wyscigi
Eilenriede koto Hannoweru wygrywa poraz pierwszy Toni
Bauhofer na Megola w roku 1924. Na torze Opel odbywajg
sie 24-godzinne wyscigi motocyklowe. Konstrukcja Bekamo
posiada rame drewniang, ktéra jednak nie przyjmuje sie
zupetnie. W 1927 na Targa Florio wygrywa w klasie 500
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Koéppen na BMW ze $rednig 58,8 km'g. Tourist Trophy
obserwuje coraz wiekszy wzrost S$rednich. Ostatecznie
odbywajg sie po dzi§ dzien trzy wyscigi Senior 500 cni3,
Junior 350 cm3 i Lightweight 250 cm3. Wézki wycofano
definitywnie. Lata 1928-—1932 przynosza na terenie wy-
$cigow wielkie sukcesy angielskim Rudge'om. Na firma-
mencie wyscigowym zaczynajg btyszcze¢ takie gwiazdy
jak Nott, Walker, Guthrie, Wood. Na torze Avus rekor-
dowg runde 173 km/g wykonuje na FN Anglik Handley.
W 1927 nastepuje otwarcie stynnego obwodu Nurnburg-
ring. Na terenie Niemiec walki staczajg NSU, BMW i DKW,
groznym konkurentem jest Imperia z angielskim silnikiem
Rudge-Replica. Rozwoju TT lub Six-Days nie bede pow-
tarzat. Znajda go czytelnicy w poprzednich numerach
ATS. W 1935 r. na Senior TT zwycieza wioska Guzzi —
co jest niebywatym sukcesem kontynentalnej marki w An-
glii. Guzzi dosiada wielokrotny zwyciezca TT Stanley
Woods. Maszyna jego do dzi$ dnia jest swego rodzaju re-

SPORT MOTOCYK

S. M. K. K. S. ,,Okecie" w skrécie historycznym: w po-
towie 1933 powstaje sekcja motocyklowa przy K. S. Skoda,
na czele ktérej staje A. Jaztowiecki. Tegoz roku 3 za-
wodnikéw Sekcji bierze udziat w raidzie W-wa — Wilno —
W-wa. W pare tygodni pézniej czotowy zawodnik A. Ja-
ztowiecki zajmuje | miejsce w zjezdzie do Plocka, za$
p. Pachowski réwniez | miejsce w zjezdzie do Kielc. W ro-
ku 1934 na czele sekcji stoi znowu A. Jaztowiecki, ktory
przy wspotpracy pp. Zbyszynskiego, Szlagatysa organizuje
zjazd na Okecie i raid szosowo-terenowy. Obydwie im-
prezy udaty sie doskonale pod wzgledem organizacyjnym
i sportowym. Naptywaja nowi zawodnicy, ktérzy odgry-
wajg coraz wiekszg role w sporcie motocyklowym, sa to:
bracia Urbanscy, Heineman, Wjcik. — Sekcja zdobywa
szereg nagrod zespotowych na zjazdach w tucku, War-
szawie i todzi. Mistrzostwo sportowe zdobywa p. Urban-
ski na Rudge. W roku 1935 do powazniejszych sukcesow
zaliczy¢ nalezy druga nagrode zdobyta przez zespdt sekgji
(Jaztowiecki, Urbanski i Woéjcik) na druzynowym raidzie
Szlakiem Kadréwki. Sekcja organizuje zjazd na Gkecie,
ktérego gtéwnag nagroda jest nagroda pieniezna. Mistrzem
Sekcji zostaje A. Jaztowiecki na Ariel. Koniec 1935 i po-
czatki 1936 zastajg sekcje w dezorganizacji. A. Jazio-
wiecki rezygnuje z kierownictwa. Kryzys trwa krotko,
nazwa KS. Skoda zostaje zmieniona na KS. Okecie, na-
czele sekcji staje p. L. Perkowski majac zapewniong wspot-
prace tworcy Sekcji p. Jaztowieckiego. Energiczne Kkie-
rownictwo Sekcji daje wyniki doskonate co sie przejawia
w zdobyciu szeregu nagréd zespotowych przez zespoty
Sekcji liczace po 30 maszyn. W ramach eleminacji na
zjazd do Berlina Sekcja organizuje zjazd na Okecie. Wy-
cieczki i turystyka objety zgérg 30 000 km przejechanych
przez zawodnikéw Sekcji. Wyniki indywidualne zdobyty

AT.S

Nr. 1. Styczen 1937

welacjg. Dwucylindréowka dajgca do 9000 obr'min i 200
km/g. Maszyny wyscigowe przekraczajg z ‘tatwoscia
100 mil — 160 km godz. Zdarzenia sportowe roku ubie-
gtego wszyscy mamy w pamieci. Powr6t wielkich nagréd
terenowych do Anglii. Wyréwnane sukcesy wyscigowe
Anglii i Niemiec. Wreszcie wielki triumf Niemcéow — re-
kord swata 272,1 km/godz na BMW 500 cm3. Trudno pro-
rokowa¢ do czego doprowadzi sport motocyklowy rozwoj
konstrukcji i wiedzy. Rekord S$wiata zbliza sie wielkimi
krokami do 300 km/g. Powazne zastanawiajg sie teore-
tycy TT nad Srednig 160 km g na trasie TT. Maszyny sa
coraz szybsze, pewniejsze i wytrzymalsze. Mozna S$miato
powiedzie¢, ze sport motocyklowy kroczy szybko naprzéd
i w postepie tym trudno jest okresli¢ granice.
Stanistaw Pradzynski.

W NASTEPNYM NUMERZE ATS
».DOCIERANIE MOTOCYKLA”.

+ OWY "\ POLSCE

mistrzostwo sportowe dla P. Jaztowieckiego, v-mistrzostwo
J. Pawlakowi. W turystyce Grabowski przed Debusem. Pro-
gram na rok 1937 przewiduje: jako gtébwna impreze cie-
kawy raid szosowo-terenowy. oraz dwie imprezy klubowe:
pogon za samolotem (sekcja lotnicza K. S. Okecie posiada
wiasng RWD 8) oraz jazda terenowa na zamkniecie sezonu.
Dla cztonkéw przewiduje sie ulgi w postaci wiasnych
warsztatbw reparacyjnych wyposazonych w obrabiarki,
znizki na oliwe. Kierownictwo Sekcji w ciggu 3 lat istnie-
nia zdotata sobie pozyska¢ sympatie wsréd klubéw moto-
cyklowych. wskutek czego imprezy Okecia mogg zawsze li-
czy¢ na poparcie.

Polski Klub Motocyklowy opracowat juz swéj kalendarz
na rok 1937 projektujac szereg tradycyjnych imprez jak
szosowo-terenowy raid wiosenny, Wyscig w Nadliwiu, oraz
gymhkana w tazienkach. Jako nowo$¢ we wrze$niu od-
bedzie sie | raid tatrzanski. Podobnie do lat ubiegtych
PKM bedzie wspoétpracowat sportowo z Automobilklubem
Polski oraz Aeroklubem Rzplitej. Szczegétowy kalendarz
wyglada nastepujgco: 23/25 kwietnia: VIII raid szosowo-
terenowy (noc, dzier), 16/17 maj Zielone Swigtki meeting
motorowy w Lidzbarku (wspoélnie z AP i ARP), 20 czer-
wiec gymhkana w tazienkach (termin ten moze ulec zmia-
nie w zaleznosci od zawodéw hipicznych), 11/12 wrze$nia,
dwudniowy raid tatrzanski wzorowany na Six-Days, 3 paz-
dzernik-wyscig terenowy w Nadliwiu oraz rozgrywki o pu-
char Nadliwia oraz 24 pazdziernika zamkniecie sezonu
pogonig za lisem. Pozatem PKM zastrzegt sobie w PZM
organizacje zjazdu plakietowego na meeting lotniczy lub
jedng z projektowanych wystaw w Warszawie, impreza ta
przeprowadzona bytaby wspélnie z Automobilklubem

Polski.

Zawodnicy Okecia: Pawlak, Pachowski, Urbanski i Jaztowiecki (od lewej).
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KRONIKA KRAJOWA.

Otwarcie dwu waznych drég w wojew. krakowskim.

W dniu 10 b. m. p. v-ce min Komunikacji J. Piasecki
w obecnosci p. wojew krakowskiego M. Gnoinskiego do-
konat otwarcia dwu drég nowoczesnych, taczacych Kra-
kéw ze Slaskiem i z Wieliczka,

Obie drogi posiadaja zmodernizowang nawierzchnie
specjalnie przystosowang do natezonego ruchu o charakte-
rze mieszanym. Droga Krakéw—Katowice liczy 64 km
dlugosci. Prace nad utozeniem nawierzchni trwaty kilka
lat, a tgczna suma kosztéw wyniosta 9 milionéw zt. Za-
stosowano siedem typow nawierzchni nowoczesnej. Be-
dzie to miato duze znaczenie badawcze.

Znaczenie drogi Krakéw—Katowice jest b. wielkie. Po
pierwsze potaczyla ona najbardziej zmotoryzowana dziel-
nice Polski — Slask z traktem Marszatka Pitsudskiego,
wiodacego z Wilna przez Warszawe i Krakéw do Zako-
panego. W ten sposéb turysci motorowi Slaska bedg mieli
niezmiernie ufatwiony dostep do Tatr z jednej, a $rodka
kraju z drugiej strony.

Poza tym droga krakowsko-katowicka znakomicie pod-
niesie atrakcyjno$¢ czesci kraju, dotad mato dostepnych
dla turystéw z Zachodu, jadacych do Polski przez Niem-
cy. Turysci ci, chcac korzystaé z nawierzchni ulepszonych
musieliby jecha¢ przez Poznan, Warszawe, Radom do
Krakowa i Tatr, czyli drogg okdlng. Stowem droga ta ma
ogromne znaczenie propagandowe.

Droga Krakéw—Wieliczka o diugosci 8.8 km ma rév -
niez zmodernizowang nawierzchnie typu ciezkiego. Koszt
tej nawierzchni wyniést 1.355.000 ziotych. Budowa trwata
14 miesiecy. Droga ta ma charakter raczej miejski, trzeba
jednak podkres$li¢, ze jest ona jednocze$nie pierwszym
zmodernizowanym odcinkiem waznej magistrali Krakéw—
Tarnéw—Lwow.

Uroczysto$¢ otwarcia tych drég spotkata sie z ogrom-
nym zainteresowaniem ludnoéci. Woziety w niej udziat
réwniez miejscowe organizacje z ,,Strzelcem"™ i PW na
czele. W uroczystosciach reprezentowany byt Krakowski
Klub Automobilowy przez p. W. Rippzera.

Woatowanie nawierzchni komdrolibowej na drodze
Katowice—K! akow.

Polski Czerwony Krzyz powiekszyt swoéj tabor
samochodowy.

Jak wynika ze sprawozdania Prezesa Zarzadu Glow-
nego P. C. K. p. Kiihna w drugim pétroczu ubiegtego roku
zostaty zakupione cztery kolumny samochodéw sanitarnych.
Samochody te byty wykonane w kraju.

Inz. Edmund Nowakiewicz obigt departament drég
kotowych Min. Komunikacji.
Na stanowisko dyrektora departamentu drég kotowych
Min. Komunikacji, osierocone skutkiem tragicznej $mierci
inz. Sity-Nowickiego zostat powotany inz. Edmund Nowa-
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Wytadunek masy asfaltowej przy budowie drogi
Krakow—Katowice.
kiewicz, dotychczasowy naczelnik wydzialu budowy

i utrzymania drég kotowych i wieloletni zastepca §. p-
dyr. Sity-Nowickiego.

Na stanowisko naczelnika wydzialu budowy i utrzy-
mania drég kotowych Min. Komunikacji powotano inz.
Aleksandra Gajkowicza, ktéry dotychczas petnit funkcje
kierownika Zarzadu Drogowego w starostwie powiatowym
warszawskim.

Znaczne ulgi dla towarowych transportéw motorowych.

Z dniem 1-go stycznia 1937 r. weszto w zycie rozpo-
rzgdzenie Ministerstwa Komunikacji z dnia 11 grudnia
1936 r., ogtoszone w Dzienniku Ustaw Nr. 93, ktére przy-
znaje daleko idace ulgi dla przewozu towaréw pojazdami
motorowymi.

Tre$¢ istotna powyzszego rozporzadzenia polega na
tym, ze koncesjonariusz, ktéremu przyznano prawo utrzy-
mywania samochodowej linii towarowej na jakimkolwiek,
choéby najmniejszym odcinku, bedzie miat prawo przewo-
zenia towaréw samochodami na terenie catego kraju z wy-
jatkiem szlaku podlegajacego t. zw. ochronie kolejowej
(Biatystok—Warszawa i Warszawa—t ddz—Katowice).

Przedsiebiorstwa, ktére dotychczas utrzymywaty tran-
sportowe linie motorowe zasadniczo beda miaty przediu-
zone koncesje na dalszy okres.

Otrzymywanie nowych koncesyj na przewdz towarow
pojazdami motorowymi bedzie znacznie utatwione i uprosz-
czone. Kazdy obywatel posiadajgcy nienaganng opinig oraz
samochdd do przewozenia towaréw w nalezytym stanie,
bedzie mégt otrzymaé koncesje.

Zasadniczo koncesje wydawaé¢ beda Urzedy Woje-
wodzkie. Jedynie w wypadku, gdy przyszty koncesjona
riusz zamierza uruchomié¢ dla przewozu towaréw samo-
chody pochodzenia zagranicznego musi uzyska¢ zgode Mi-
nisterstwa Komunikacji.

Nalezy przewidywaé, ze tak znaczne ulgi dla prze-
wozu towarowego pojazdami motorowymi w stosunku dc
sytuacji dotychczasowej spowoduja wielkie ozywienie
w przewozie towaréw ta droga, zwilaszcza na niektérych
odcinkach, jak Katowice—Poznan, +06dz—Gdynia, War-
szawa—Poznan, Warszawa—Lublin i dalej na wschéd
itd. itd.

Zarzadzenie omawiane uznaé¢ nalezy za powazny krok
naprzéd w dziedzinie motoryzacji kraju.

Jakie ulgi przyniosto kandydatom na kierowcow
zwolnienie od optat stemplowych.
Ministerstwo Skarbu zwolnito od optat stemplowych
na podstawie art. 123 i 213 ordynacji podatkowej naste-
pujace pisma:



1. podania wnoszone w sprawach: a) dopuszczenia po-
jazdéw mechanicznych do ruchu na drogach publicznych
oraz ich rejestracji, b) pozwolenia na prowadzenie pojaz-
déw mechanicznych, c) wydawania koncesyj na zarob-
kowy przewdz os6b i towaréw pojazdami mechanicznymi;

2. $wiadectwa wydawane na skutek wniesienia powyzej
wymienionych podan.

Ulga w optatach stemplowych dotyczy podan, wnie-
sionych od dnia 20. XIl. 1936 r. oraz $wiadectw, wyda-
nych od tej daty.

Jesli chodzi o optaty stemplowe od podan skiadanych
przez petentéw, zamierzajgcych uzyskaé pozwolenie na
prawo jazdy pojazdami motorowymi, zarzadzenie powyz-
sze oznacza bardzo duze znizki. Optaty stemplowe od po-
dania dla uzyskania prawa jazdy na prowadzenie samo-
chodu wynosito dotychczas 11 zi. 55 gr. (przy wigkszej
ilosci zatgcznikéw nadto doptata po 50 gr. od zalgcznika),
tak ze catkowita optata wynosita 31 zt. 55 gr. Obecnie
optata wynosi 20 zt, jest to wiec znizka blisko 33%.

Przy skiadaniu podann dla uzyskania prawa jazdy na
motocyklu znizka ta wyniesie okoto 66%, poniewaz do-
tychczas optaty zwigzane z uzyskaniem prawa jazdy na
motocyklu kosztowaty 27 zi, a obecnie kosztujg 15 zi

Wszelkie podania, ztozone po 20-ym grudnia 1936 roku,
podlegaja zwolnieniu od optat stemplowych na catym te-
renie R. P.

230 pozjadéw mechanicznych przybyto w woj. warszawskim
w ciggu roku 1936-go.

W dniu 1 stycznia 1937-go w wojewoddztwie warszaw-
skim byto zarejestrowanych ogétem 2062 pojazdy mecha-
niczne. W dn. 1 stycznia 1936 r. byto ich 1832, czyli tabor
powiekszyt sie w r. ub. o 230 pojazdow.

Poszczegdlne pozycje przedstawiajg sie jak nastepuje:
w dn. 1 I. 37 r. bylo samochodéw osobowych prywatnych
866 (w dn. 1. I. 36 r. — 783), osobowych zarobkowych 115
(100), autobuséw 119 (116), ciezarowych prywatnych —
260 (223), zarobkowych — 94 (91) i specjalnych jak moto-
pompy, karetki sanitarne i t. d. 67 (54). Ogétem samocho-
déw 1521 (1377).

Motocykli bez przyczepek byto (w dn. 1. I. 37 r.) —
392, z woézkami 151, razem 541 sztuk, podczas gdy w roku
ubiegtym byto 455 sztuk (przyrost ilosci motocykli wy-
niost 86 sztuk).

Nalezy zauwazyé¢, ze powyzej podany przyrost po-
iazdow mechanicznych jest nieco mniejszy od rzeczy-
wiststego, a to ze wzgledu na zimowy okres, w jakim do-
konano obliczenia. Jak wiadomo bowiem, zwykle na zime
pewna cze$¢ wiascicieli pojazdéw zwraca swe tablice re-
jestracyjne, aby nie ptaci¢ podatku. W danym wypadku
réznica wyniesie pewnie kilkadziesigt jednostek.

Znak ochronny krajowego przemystu motoryzacyjnego.

Jak wiadomo w .Grupie Przemystu Motoryzacyjnego
zrzeszonych jest obecnie ponad 40 przedsiebiorstw pro-
dukujacych niemal wszystkie czesci potrzebne dla wy-
robu motocykli i samochodéw. Obecnie Polski Zwigzek
Przemystowcéw Metalowych (obejmujacy Grupe Przemy-
stu Motoryzacyjnego) ustanowit znak ochronny, a to w celu
wyroéznienia i wyodrebnienia wyrobéw Grupy Przemystu
Motorowego. Wyroby te musza by¢ badane przez specjalna.
Komisje i uznane za stojgce pod wzgledem techniki wy-
konania na poziomie $wiatowym. Dotychczas Komisja
udzielita juz pozwolenia na uzywanie znaku 22 firmom

Jednoczes$nie, aby utatwi¢ orientacje szerszym kotom
odbiorcéw czesci, zostat wydany przez Grupe Przemystu
Motoryzacyjnego starannie opracowany katalog czesci.
Katalog wykazuje, ze stan produkcji polskiego przemystu
pomocniczego jest niekompletny. Nalezy mie¢ nadzieje,
ze braki te beda w najblizszym czasie usuniete — w dro-
dze dalszego rozwoju i doskonalenia sie produkcji kra-
jowej.

Prace nad regulaminem Panstwowej Odznaki
Motoryzacyjnej.
W Panstwowym Urzedzie Wychowania Fizycznego
i P. W, odbyfa sie konferencja w sprawie Panstwowej

.0 dwa tygodnie i konczy sie definitywnie dn. 15
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Odznaki Motoryzacyjnej (P. O. M.), ustanowienie ktorei
zostato zlecone P. W. i W. F. przez p. Ministra Spraw
Wewnetrznych.

W konferencji wzieli udzial delegaci zainteresowanych
zwigzkéw, t. j. Automobilklubu Polski, Polskiego Zw.
Motocyklowego, Polskiego Touring-Clubu, przedstawiciele
Komisyj Miedzyministerialnych dla Spraw Motoryzacji
Kraju i Dowddztwa Broni Pancernej.

Na konferencji wybrano $cista komisje, ktéra przepra-
cuje i scali dwa projekty regulaminu P. O. M., opraco-
wane z jednej strony przez Polski Touring-Club i z dru
giej strony przez Automobilklub Polski tacznie z Polskim
Zwigzkiem Motocyklowym.

Projektowany przez Polski Touring-Club konkurs na
projekt odznaki P. O. M. zostat przez konferencje apro-
bowany z tym, ze do jury konkursu wejda przedstawiciele
wszystkich zainteresowanych organizacyj, obok przedsta-
wicieli sztuki.

Termin skiadania prac, konkursowych zostat skrécony
lute-
go r.b.

Prébne autobusy w Warszawie.

Zarzad Miejski m. st. Warszawy postanowit naby¢ dwa
niemieckie autobusy miejskie i przeprowadzi¢ z nimi préby
na terenie stolicy. Oba autobusy sg zupeilnie odrebnej
konstrukcji, nieznanej dotad w Polsce. Jeden z nich ma
silnik typu Diesla (jak nasze ,,Zawraty”), ale nieco od-
miennej budowy. Silnik umieszczony jest bowiem pod pod-
toga wozu. Konstrukcja ta zapewnia kierowcy doskonatg
widoczno$é i umozliwia lepsze wykorzystanie powierzchni
nosnej bez potrzeby zbytniego wydtuzania wozu. Silnik
w tym wypadku jest odizolowany od nadwozia, co uchroni
pasazeréw od wdychania przykrych woni smaréw i ropy.
Karoseria bedzie catkowicie stalowa.

Drugi wo6z firmy Biissing posiada silnik poruszany ga-
zem drzewnym, gaz wytwarzany jest w tak zw. gazoge-
neratorze typu Imbert. Wydech motoru tego typu jest cat-
kowicie bezwonny.

Jak wiadomo samochody poruszane gazem drzewnym
stosowane sg w catym szeregu panstw europejskich z Italia,
Francjg i Niemcami na czele. Nalezy podkres$li¢ duze zna-,
czenie gazogeneratoréw jakie niewatpliwie od< grajg one
w wypadku wojny, kiedy kazda kropla benzyny pdéjdzie na
uzytek przyfrontowy.

W Polsce auta pedzone gazem drzewnym nie byly do-
tad zupelnie znane — o ile wiadomo kursowaty jedynie
na Slasku autobusy pedzone gazem z wegla drzewnego.
Ciezarowke za$ tego typu posiadaty Warszawskie Bro-
wary Haberbuscha.

Warszawska Rada Wojewd6dztwa proponuje wprowadzenie
numeracji pojazdéw konnych.

W czasie obrad Warszawskiej Rady Wojewddzk '« za-
konczonych przed paroma dniami poruszono takze problem
ruchu kotowego. W zwigzku z anarchig panujacg na szo-
sach i niemoznoscig skutecznej walki z brakiem dyscypliny
u woznicéw, zaproponowano, aby wszyscy woznice posia-
dali legitymacje, a wozy odpowiednig numeracje. Legity-
macje bylyby wydawane przez gmin, tablice za$ umiesz-
czone na wozach zawieratyby oprécz numeru takze i na-
zwisko wiasciciela. Przy tym systemie mozna bedzie tatwo
wymierza¢ kary za przekroczenia przepiséw ruchu i do-
prowadzi¢ do zaprowadzenia porzadku, ktérego brak nieraz
juz powodowat $miertelne katastrofy.

Poza tym Rada Wojewddztwa uchwalita wszczecie akcji
normalizacyjnej w zakresie typOw zaprzegéw konskich,
typow wozéw i ich czesci.

Lwowscy ,.Strzelcy” szkolg kadry kierowcow.
Jeszcze przed dwoma laty ruchliwy Iwowski Strzelecki
Klub Motorowy zorganizowatl bezptatne kursy kierowcow
samochodowych i motocyklowych dla cztonkéw Zw. Strze-
leckiego i Zw. Rezerwistéw. Byly to pierwsze bezptatne
kursy motorowe, ktére do dzi§ ukonczyto przeszto 160 osob.
Obecnie ten sam Klub rozpoczat szkolenie motorowe
miodziezy przedpoborowej. Dzieki poparciu wiadz woj-
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skowych (w szczegdlnosci ptk. Wilczewskiego) tempo i roz-
miary tej akcji znakomicie sie zwigkszyly. Przed paroma
dniami zostat wiasnie ukonczony trzeci kurs motorowy,
ktéry ukonczyto 60 uczestnikéw. Zamkniecie kursu miato
charakter uroczysty, miedzy innymi wzieli w nim udziat
ptk. Wilczewski, przedstawiciele Komendy 6 okregu Zw.
Strzeleckiego i t. d.

i
Wojewoddztwo warszawskie w r. ubieglym wzbogacito sie

0 230 km nowych drdg.

W roku 1936 w woj. warszawskim zbudowano 150 km
twardej nawierzchni i 80 km drég o nawierzchni zmoder-
nizowanej. W poczatkach roku biezagcego wojewddztwo
warszawskie posiadato 5736 km drég ttuczniowych (szos)
i 426 km drég nowoczesnych. Pozostate drogi o tacznej
diugosci okoto 33 tysiecy kilmetrow nie posiadajg na-
wierzchni twardej.

W roku biezagcym ma sie wybudowaé¢ 150 km nowych
nawierzchni, przy czym najpierw budowane beda odcinki
traktéw o znaczeniu ogdélno-panstwowym, na drugim miej-
scu postawiono budowe drég twardych w obrebie osiedli,
a na trzecim drogi o charakterze lokalnym.

Dodatkowy ekwipunek samochodu nie
podatkowym.

Ukazat sie okdlnik Ministerstwa Skarbu w sprawie ulg
podatkowych dla nabywcéw pojazdéw mechanicznych,
W okélniku tym Ministerstwo Skarbu wyjasnia, ze przy
przyznawaniu ulg nalezy uwzgledni¢ jedynie cene nabycia
normalnie wyekwipowanego i nadajgcego sie¢ do natych-
miastowego uzycia pojazdu (samochodu).

Nie bedzie natomiast uwzgledniona cena wyposazenia
dodatkowego, jak nadliczbowe kota zapasowe, zainstalo-
wane na zyczenie klienta odbiorniki radiowe, dodatkowe
czesci zapasowe, dodatkowe przyrzady warsztatowe i t. p.

Fakt, ze cena nabycia samochodu — na skutek doli-
czenia ceny dodatkowego wyposazenia — przekroczy
kwote 12 tysiecy zt., nie pozbawia ptatnika prawa do ko-
rzystania z ulgi, jednakze przy ustalaniu sumy przypada-
jacego do zwrotu podatku bedzie brana pod uwage wy-
tgcznie cena samochodu bez uwzglednienia wartosci do-
datkowego ekwipunku.

W tym celu dotaczone przy podaniach o ulgi rachunki
winny odrebnie wymienia¢é cene normalnie wyekwipowa-
nego samochodu, odrebnie za$ wyszczeg6lnia¢ ekwipunek
dodatkowy i cene jego nabycia.

podlega ulgom

*

Wyitaczenie z pod ulg podatkowych tego rodzaju ,,do-
datkowego" wyposazenia, jak drugie koto zapasowe
uzna¢ nalezy za niestuszne. W dzisiejszych warunkach
drogowych istniejacych w Polsce przy zupelnym braku
stacji obstugi i pomocy automobilowej na drogach, drugie
koto zapasowe uzna¢ na'ezy za naj:upelniej niezbecna
cz. . wozu, nie za$ wzglednie potrzebny dodatek lub
luksus.

Gimnazja warszawskie organizujg kursy motorowe.

Szereg gimnazjéw warszawskich w porozumieniu z wia-
dzami postanowit zorganizowa¢ kursy motorowe dla ucz-
nibw wyzszych klas. Kurs obejmowa¢ ma nauke jazdy na
samochodzie lub motocyklu (ewent. obu pojazdaeh ra-
zem) oraz wyktad teoretyczny. Optata za kurs wyniesie
kilkanascie ztotych.

Woprowadzenie kurséw motorowych spotkatlo sie z
ogromnym zainteresowaniem miodziezy, co $wiadczy o jej
wybitnie motoryzacyjnym nastawieniu.

Nalezy sie spodziewaé, ze za przykladem Warszawy
péjda gimnazja we wszystkich wiekszych miastach Polski.

Przeszkolenie motorowe miodziezy odegra ogromng role
propagandowg i wybitnie przyczyni sie do podniesienia
wartosci militarnej przedpoborowych, ktérzy przeciez beda
wcieleni do szeregéw armii cze$ciowo zmotoryzowanej.

A.T.S.
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Preparat wyrabiany w kraju.

600 cystern spirytusu uzyje sie do mieszanek w roku

biezacym.

Zostata przedtuzona umowa miedzy Monopolem Spiry-
tusowym a przedsiebiorstwami naftowymi, na mocy ktorej
Monopol dostarczy w r. b. 600 cystern spirytusu. Spirytus
ten zostanie uzyty jako domieszka do benzyny konsumowa-
nej w kraju. Jak wiadomo w Polsce znane sg trzy typy
mieszanek: benzynowo-spirytusowa, benzolowo-spirytusowo-
benzynowa, i specjalna lotnicza réwniez tréjsktadnikowa
t. zw. ,,B. A. B." w skiad ktérej wchodzi 70% benzyny
gazolinowanej, 20% benzolu i 10% alkoholu. Skitad miesza-
nek samochodowych jest niestety niezawsze S$cisle jeden
i ten sam. W mieszankach dwusktadnikowych zawarto$¢
spirytusu dochodzi do 25%.

Nalezy zaznaczyé¢, ze byly juz przeprowadzane préby
pedzenia traktoréw suréwka spirytusowa (gorzelniczg).

Nowe tablice rejestracyjne dla samochodéw i motocykli.

Nowe tablice rejestracyjne dla samochodéw i moto-
cykli zostaly juz zaméwione przez powotane wiadze
i beda gotowe w potowie lutego r. b., po czym zostang
rozestane do poszczegélnych urzedéw wojewddzkich.

Nowe tablice dla samochodéw osobowych, znacznie
estetyczniejsze od dotychczasowych wielkich i nielad-
nych, beda jednakowe z tylu i z przodu wozu.

Tablice zostaly zaprojektowane wedlug zasad Sekcji
Samochodowej Miedzynarodowego Komitetu Normaliza-
cyjnego.

Pewng inowacje wprowadzono dla motocykli solowych
— mianowicie motocykle takie beda miaty po dwie tablice
rejestracyjne: z przodu i z tytu (dotychczas motocykle so-
lowe miaty tylko tablice rejestracyjng z przodu), motocy-
kle z woézkami dwie tablice — z przodu i z tytu.

Przy opracowywaniu nowych tablic rejestracyjnych dla
motocykléw wzorowano sie na tablicach angielskich (m. in.
wielkos¢).

Zamiana tablic starych na nowe rozpocznie sie za-
pewne we wiasciwych urzedach wojewddzkich juz w kon-
cu lutego r. b. Do 1 czerwca r.b. wymiana bedzie pilatna
(10 zt. za tablice samochodowe i 6 zt. 50 gr. za tablice
motocyklowe). W okresie od 1 czerwca do 1 wrzesniar. b.
tablice stare wymieniane beda bezptatnie. Po 1-szym
wrzesénia r. b. tablice wymieniane bedg za optata w wy-
sokosci podanej wyzej.

Rozciggniecie terminu wymiany ma na celu spowodo-
wanie stopniowej wymiany, co ulatwi prace wiasciwym
urzedom.

Cena tablic rejestracyjnych zostala nie-
stety bez zmian, w stosunku do optat tymczasowych
(10 zk. i 6 z+ 50 gr). Swiat motorowy spodziewat sie
obnizenia ceny tablic rej. samochodowych do 4 zi, i mo-
tocyklowych do 2 zi. 50 gr. Projekt ten, mozliwy kalku-
lacyjnie do wykonania, zostat w ostatniej chwili niestety
zaniechany.



Warto$¢ robét drogowych wykon, w r. ub. na obszarze
Polski wynosi ogétem 141 milionéw zi.

W sezonie 36/37 r. na cele drogowe panstwo wydat-
kowato ogétem 80 milionéw ztotych. Samorzady wydaty na
drogi gotéwka 43 miliony, za$ warto$¢ robét wykonanych
w drodze $wiadczen w naturze ludnosci, za zasitki Fund.
Pracy i Min. Spr. Wewn. oraz na zalegte naleznosci po-
datkowe, wyniosta przesto 18 milionow.

taczna wartos¢, jak widzimy, wszystkich rob6t drogo-
wych wykonanych na obszarze catego Parnstwa przekracza

141 milionéw ztotych.
*

Panistwo, na cele drogowe wydato w r. 36/37 ogdtem
80 milionéw zlotych. Wydatki te pokryly obok Funduszu
Drogowego dotacje z Premiowej Pozyczki Inwestycyjnej
oraz dotacje z pozyczki z Funduszu Pracy, ponadto wcho-
dzi tu warto$¢ roboét wykonywanych na warunkach kredy-
towych.

Powyzsze $rodki umozliwity po pierwsze naprawe drég
na przestrzeni 3.863 km (w tym remont kapitalny przepro-
wadzono na przestrzeni 1481 km, na przestrzeni za$
6482 km — remont drobny.

Naprawa mostow objeta 17963 metry liczace w tym
1540 m mostéw stalowych i 170 m mostéw zelbetowych.

W zakresie budowy drég ulepszono nawierzchnie na
przestrzeni 291 km, wykonano podbudowe pod ulepszone
nawierzchnie drogowe na przestrzeni 33 km. wreszcie: zbu-
dowano nowych drég panstwowych 157 km.

Ulepszenie drég odbywato sie na najwazniejszych szla-
kach komunikacyjnych t. zn. miedzy stolica, a granicami
panstwa, oraz miedzy wiekszymi osrodkami gospodarczymi.
Nowe drogi budowano gtéwnie na Kresach Wschodnich.

Wsrod ukonczonych odcinkéw zmodernizowanych znaj-
duja sie drogi Warszawa—Modlin, Warszawa—Zegrze, War-
szawa—Radom, Warszawa—Minsk Mazowiecki, Warsza-
wa—Lwow, ktowicz—tddz, t6dz—Kalisz, Poznan—Worze-
$nia, Krakéw—Katowice i Krakéw—Wieliczka.

W budowie znajdujg sie drogi: Radom—Kielce, Kra-
kéw—Zakopane i Czestochov*va—Piotrkc')W.

Samorzady terytorialne do dnia 1 listopada 1936 r. wy-
daty na drogi (na catym obszarze Polski) ogétem: gotéwka
43 miliony i 182 tysigce ztotych. Srodki te osiggnieto drogg
kumulacji wiasnych dyspozycji kapitatowych, dotacji i po-
zyczek Funduszu Pracy i zapomég Panstwowego Funduszu
Drogowego.

Ponadto wiele rob6t wykonano w drodze $wiadczen lu-
dnosci, za zasitki w naturze Funduszu Pracy i Min. Spr.
~Zewnetrznych oraz za zalegte naleznosci podatkowe. War-
tos¢ tych wszystkich robét wyniosta 18 milj. 260 tysiecy
ztotych, za$ globalna warto$¢ wszystkich robét drogowych
wykonanych w r. ub. przez samorzady terytorialne wynio-
sta okoto 62 milionéw ziotych.

Woydatki powyzsze pokryly: a) koszt naprawy 11578 km
dréog oraz 29.133 metr. biez, mostéw. Ponadto b) koszt
ulepszenia nawierzchni na przestrzeni 111 km, c) przebudo-
wy i budowy drég na przestrzeni 1080 km oraz d) przebu-
dowy i budowy mostéw diugosci 11.131 metréw biez.

Stu zmotoryzowanych policjantéw bedzie od 1-go kwiet-
nia r, b. pilnowa¢ porzadku na drogach.

Min. Spr. Wewn. #gcznie z Min. Komunikacji przysta-
pito do organizowania kadr specjalnej policji drogowej,
ktéra wyruszy z wiosng w lotnych patrolach na drogi, aby
czuwa¢ nad przestrzeganiem przepisow ruchu kotowego,
gwatconych permanentnie przede wszystkim przez wozni-
cOw pojazdéw konnych oraz rowerzystéw.

W pierwszym rzedzie policjanci drogowi zwraca¢ beda
uwage na jezdzenie niewtasciwg strong szosy, na prawi-
diowe oswietlanie wozéw noca, na szeroko$¢ obreczy na
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kotach (jak wiadomo powszechnie dotychczas uzywane,
wbrew przepisom, zbyt waskie obrecze nadmiernie szybko

Kredyty na kupno motocykli zostaly wstawione do
budzetu na rok 1937/38.

Zmotoryzowana policja
z dniem 1-go kwietnia r. b.

Swiat motorowy wita z najwyzszym zadowoleniem po-
wyzszg decyzje wiasciwych wiadz, bedaca konsekwencijag
okdlnika p. Premiera Skladkowskiego o ruchu na szosach
i pierwszym konkretnym posunieciem, majgcym na celu
przerwanie anarchii i nieporzadkéw, panujagcych na dro-
gach w Polsce. Element zawodowych woZnicéw pojazdéw
konnych, zarobkujgcych przewozem, jest wyjatkowo nie-
karny i rozpasany. Furmani zwani dzi$ popularnie ,,pira-
tami drég" nie zwracajg uwagi na zadne przepisy. Ich
nieprawidtowa, a czesto nawet ztosliwa, jazda, byta nie-
jednokrotnie przyczyng wielu nieszczesliwych, smiertelnych
wypadkéw na naszych drogach, wypadkéw, z ktérych winny
woznica najczesciej wychodzit obronng reka, a niewinny
kierowca lub pasazerowie pojazdu mechanicznego padali
ofiarg gwatcenia przepiséw i prawa drogowego przez nie-
sfornych furmanéw.

Poza uwaga na woznicow pojazdéw konnych policja
drogowa bedzie zmuszona wiele czasu poswieci¢ harcom ro-
werzystow, specjalnie w dni przedswiagteczne i Swigteczne
Ztosliwe ,,6semkowanie” przed nadjezdzajacym samocho-
dem, przejezdzanie na kilka metréw przed pedzacym samo-
chodem na drugg strone szosy, jazda niewtasciwg strong
drogi, brak Swiatta i t p., i t. p. spowodowaty wiele $mier-
telnych wypadkow i katastrof.

Miejmy nadzieje, ze i te dzikie harce zostang nalezycie
poskromione.

Wystawa Motoryzacyjna w Warszawie.

W dn. 14 b. m. w lokalu Polskiego Touring Klubu
odbyto sie posiedzenie prezydium Wystawy Motoryzacyj-
nej, majacej sie odby¢ w Warszawie w koricu maja lub
poczatku czerwca b. r. Posiedzeniu przewodniczyt p, V-ce-
minister Skarbu Ferd. Switalski. Obecni byli oprécz przed-
stawicieli Zarzagdu Miasta i Komisariatu Rzadu delegaci
Automobilklubu Polski i Ligi Popierania Turystyki, Ligi
Drogowej, Polskiego Zwigzku Motocyklowego, Stéw. Kup-
céw Polskich, Polskiego Fiata i Dyrekcji Tramwajow
i Autobuséw Miejskich.

Wystawa ma na celu wykazanie i podkreslenie pala-
cych brakéw motoryzacyjnych z jednej strony oraz moz-
liwos¢ rozwoju z drugiej strony. Oprécz samochodéw
i motocykli Wystawa obejmie dzialy pojazdéw specjal-
nych, dziat historyczny i propagandowy. W zwigzku z tym
zachodzi potrzeba zorganizowania Wystawy na odpowied-
nio duzych terenach, potozonych w mozliwie reprezenta
cyjnej czeséci miasta.

Termin otwarcia Wystawy zostat narazie ustalony na
wrzesien r. b.

Schemat organizacji Komitetu Wystawy przedstawia sie
nastepujaco: og6tem otworzono cztery wydziaty dzielace sie
na 35 poszczeg6lnych sekcji. Kierownictwo objeli pp.: w wy-
dziale budzetowym przewodniczgcym zostat dyr. Janusz Re-
gulski V-ce Prezes Automobilklubu Polski, w wydziale orga-
nizacyjnym pptk. Spatek V-ce Prezes Pol. Zw. Motocyklo-
wego, w wydziale eksponatéw przewodniczacym dyr. inz.
T. Sokotowski, cztonek Komitetu. Przewodnicitwo Wydz.
propagandy objat Hr. Stefan Tyszkiewicz czionek Komisji
Sportowej A. P.

Do sekcji wystawowych zostato delegowanych 36 czton-
kéw Automobilklubu Polski.

drogowa rozpocznie

prace

Polski Fiat catkowicie przenosi sie na ul. Eelwederska.

W zamiarach Polskiego Fiata lezy catkowvite prze-
niesienie zaréwno warsztatdw naprawczych, jak réwniez
sktadu czesci zapasowych, biur handlowych i t. p. z ul
Sapiezynskiej do zabudowan potozonych przy ul. Belwe-
derskiej 16 i Nabielaka 5.

Preparat do gornego smarowania REDeK stosuje sie do kazdego paliwa i oleju
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ELEKTRYCZNE PRZYRZADY POMIAROWE

(Amperomierze, woltomierze, watomierze itp) wyrabia catkowi-
cie w kraju na podstawie licencji firmy ,,NORMA" w Wiedniu.

POLSKIE ZAKLADY ELEKTROTECHNICZNE
SPOLKA AKCYJNA.

Polski Fiat zakupit zaréwno teren, na ktérym stoi
obecnie wielka hala warsztatowa, garazowa i wystawowa
dawnych zaktadéw Chryslera, jak réwniez tereny przyle-
gajace. Na terenach tych wybudowany bedzie nowoczesny
gmach, w ktérym pomieszczenie znajda biura handlowe
Polskiego Fiata, wielki magazyn czesci zapasowych, garaz-
remiza dla wiasnych celéw i t. p.

Plany nowych budynkéw i urzadzen, pomys$lane nowo-
cze$nie, opracowywane przez inzynieréw polskich przy
wspotdziataniu specjalistbw z zagranicy sg w stadium wy-
konczenia. Nalezy sie spodziewaé, ze w ciggu najblizszych
kilku tygodni rozpocznie si¢ budowa nowego gmachu.

Tempo budowy ma by¢ na tyle szybkie, aby na 1-go
pazdziernika r. b. zaréwno nowy gmach, jak i przebu-
dowa starego zostaty catkowicie wykonczone, co by umoz-
liwito juz w pazdzierniku r. b. przeniesienie catosci biur,
warsztatéw i t. p. do zabudowan przy ulicy Belwederskiej.

W miare rozwoju dziatalnosci P. Fiata zakiady przy
ul. Sapiezynskiej okazaty sie zbyt ciasne. Istniaty pro-
jekty rozbudowania ich, jednakze niedogodny punkt mia-
sta i zte warunki komunikacyjne (m. in. — projektowane
catkowite zamkniecie Starego Miasta dla ruchu ulicznego),
uniemozliwity realizacje tych plandw.

Polski Fiat zamierza wybudowaé¢ w po-
blizu gmachéw przy ul. Belwederskiej nowoczesnag
stacje obstugi (podobng jak na placu Jbézefa Pit-
sudskiego), do czego potrzebna jest zgoda zarzadu miasta.
Stacja obstugi bylaby bardzo pozadang w potudniowej
dzielnicy miasta, pozbawionej niemal zupeinie odpowied-
nich urzadzeh tego rodzaju.

Losy zabudowan i terenéw przy ul. Sapiezynskiej nie
sg jeszcze definitywnie przesadzone. Narazie przygotowuje
sie hale do montazu poéHitrowki Fiat-Simca 500. Mon-
taz ten licencyjnie lezy w rekach Panstwowych Zaktadéw
Inzynierii, ktére nie majg dostatecznej ilosci miejsca na
6w montaz w zakladach przy ul. Terespolskiej.

Co do poétoralitrowki ,,Fiat 1.500" bedzie ona monto-
wana w roku biezacym, podobnie jak dotychczas, w za-»
ktadach P. Z. Inz. przy ul. Terespolskigj.

Pietnastolecie firmy ,,Magnet" Z. Poptawskiego.

W niedziele 17 stycznia biezacego roku odbyta sie mita
uroczystos¢ obchodu pietnastolecia istnienia i pracy firmy
».Magnet" M. i Z. Poptawskich, potgczona z poswieceniem
fabryki i przeniesionych warsztatéw reperacyjnych przy uli-
cy Promenada 1. W uroczystosci tej wzieli udziat przed-
stawiciele Wojewddztwa, Starostwa, Automobilklubu, Tou-
ring Klubu, Ligi Drogowej, Panstwowych Zaktadéw Inzy-
nierji, Grupy Motoryzacyjnej Zwiazku Przemystowcéw Me-
talowych oraz liczni zaproszeni goscie. Po zwiedzeniu przez
obecnych warsztatow, podczas ktérego urzadzony byt sze-
reg pokazéw pracy i dziataniu réznych aparatéw i insta-
lacyj, odbyt sie akt poswiecenia warsztatéw, ktérego do-
konat ks. Trzepatko, poczem za$ odbylo sie $niadanie,
podczas ktérego w mitym nastroju wypowiedziane zostato
kilka przemoéwien i toastéw, podkreslajagcych zastugi i roz-
wéj firmy panstwa Poptawskich i zyczacych jej dalszego
pomyslnego rozwoju.

Dzigki umiejetnemu i dobremu kierownictwu oraz przed-
siebiorczosci, firma ,,Magnet” w ciggu pietnastu lat swego
istnienia, pomimo tak niesprzyjajacych dotad rozwojowi
motoryzacji warunkéw, zdotata przeksztatci¢ sie z matych
. reperacyjnych warsztatéw, na prawdziwg wytwdrnie elek-
trotechnicznego przemystu pomocniczego dla potrzeb auto-
mobilizmu, ktérej produkcja obejmuje obecnie juz cato$é
samochodowych instalacyj elektrycznych, nie wylaczajac

ZARZAD | FABRYKA: Wiochy pod Warszawa.
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pradnic, rozrusznikéw, rozdzielaczy i cewek zaptonowych.
Nalezycie urzadzony i wyposazony warsztat mechaniczny
i dzial pras pozwalaja firmie ,,Magnet” na zupelnie samo-
dzielng produkcje wspomnianych objektéw, z tern oczywi-
écie ze poitfabrykaty, a wiec naprzykitad odlewy lub suréw-
ki ttoczone z mas izolacyjnych zamawiane sg nazewnatrz.
Na uwage zastuguje nalezycie rozwiniety i wyposazony
dziat kontroli, dbajacy o jakos$¢ i poziom produkcji. Poza
warsztatem wytwérczym firma ,,Magnet" posiada réwniez
doskonale urzadzony i prowadzony dziat obstugi instalacyj
elektrycznych, czyli warsztat reperacyjny i konserwacyjny
w ktérym przeprowadzane sg naprawy instalacyj elektrycz-
nych do wozéw wszystkich typow.

Elektryczna instalacja samochodu w porze zimowej.

Obserwujac nieraz nieprawdopodobng wprost doskona-
tos¢, jaka osiagnelty w trakcie rozwoju niektére czesci no-
woczesnego samochdu, chciatoby sie zaliczy¢ opisy szcze-
g6lnych trudnosci, zachodzacych przy uruchamianiu silnika
samochodowego w zimie, poprostu do bajek. | byloby to
nawet zupetnie usprawiedliwione, gdyby nie to, ze splot
réwnoczes$nie dziatajacych przeszkéd, wystepujacych w zi-
mie poprostu nie jako wyjatek, lecz jako regufa, utrudnia
w wysokiej mierze ,,walke o pierwszy zapton". Problem
ten, rozumie sie, w cieptym garazu nie wystepuje.

Najistotniejszg przyczyng tych usterek jest ,,zasadniczy
btad” silnika benzynowego, a mianowicie konieczno$¢ ist-
nienia zewnetrznego impulsu potrzebnego dla uruchomienia
silnika. Obojetnym jest, czy impulsem tym jest elektryczny
rozrusznik, korba reczna, czy nawet w najgorszym wy-
padku poprostu popychanie pojazdu. Jesli, przypusémy,
kto§ ufajagc mieszance przeciwmroznej, znajdujacej sie
w chiodnicy, pozostawi w6z na kilka godzin na ulicy pod-
czas mroznej nocy zimowej, to moze by¢é pewnym, ze
w miedzyczasie zaréwno ttok, jak i tozyska oraz cylin-
der — jak niemadrze bylo nie pomysle¢ zawczasu o bla-
szance ,,Mobiloil Arctic” — zostang zalepione az do nie-
mozliwosci poruszania sie. A je$li silnik nie da sie uru-
chomi¢ ani starterem, ani korbg, to i najlepszy karburator
nie pomoze. Bo bez ssania najlepszy karburator nie da
mieszanki, a bez obrotéw najpiekniejszy przerywacz —
iskry.

Najwieksze obcigzenie musi wytrzymaé w zimie bez
watpienia instalacja elektryczna, ktérej zadaniem jest po-
konanie biernego oporu maszyny opierajacej sie urucho-
mieniu. Niektérzy kierowcy wiedza, ze natezenie pradu,
wymagane przez rozrusznik celem ,,oderwania” motoru,
moze doj$¢ przy wozach osobowych do 300, a ciezarowych
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do 600 () Amperéw przy instalacji 6-VVoltowej (przy 12-Vol-
towej okoto potowy). Przy tym natezeniu moze tatwo na-
stgpi¢ krotkie spiecie w instalacji. Nawet gdy silnik juz
sie obraca, wynosi natezenie pradu przy wozach osobowych
jeszcze okoto 100 Amneréw. Wydajnos¢ baterii wynosi
n. p. przy —10°C tylko 60% wydajnosci w lecie. W zimie,
wskutek krotkich dni i zwigzanego z tym wiekszego zu-
zycia $wiatta do lamp i latarni, wydajnos¢ baterii zostaje
jeszcze zmniejszona. Poniewaz wiec ponadto przewazajgca
ilos¢ baterii szczegolnie takich, ktére sg zasilane z pradnic
regulujgcych natezenie, a nie napiecie pradu, jest w lecie
przetadowana i wykazuje sktonno$¢ do wygotowania, za-
leca sie, celem unikniecia trudnosci przy rozruchu, z na-
dejsciem pory zimowej skontrolowa¢ stan kwasu i silnie
natadowac baterie. Cewke, przerywacz i rozdzielacz na-
lezy sprawdzi¢. W zimie jest rzeczg szczegdlnie wazna,
aby rozdzielacz byt czysty, suchy i wolny od rys, a to
celem unikniecia pradéw btadzacych. To samo odnosi sie
do kabla $wiecowego. Ostep miedzy kontaktami przery-
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wacza winien wynosi¢ 0.4 mm, odstep miedzy elektrodami
Swiec 0.4—0.5 mm przy zaptonie magnetowym, a 06—0.8
mm przy bateryjnym. Z uwagi na duzg role, jaka odgrywa
zmeczenie materiatu, z jakiego wykonane sa Swiecie, za-
leca sie wymienia¢ Swiecie po przejechaniu 15000 km.

Podstawowym jednak warunkiem nalezytego dziatania
instalacji elektrycznej jest uzycie wysokowarto$ciowego
oleju zimowego w rodzaju ,,Mobiloi Arctic”. Z olejem let-
nim nie pdjdzie z pewnoscig tak samo, jak i z pierwszym
lepszym ,,rzadkim™ olejem. ,,Mobiloil Arctic" stwarza wa-
runki dla sprawnej pracy instalacji elektrycznej: Silnik
stawia rozrusznikowi jak najmniejszy opér i umozliwia na-
tychmiastowy start. Ptynnos$¢ oleju pozwala mu cyrku-
lowa¢ takze i w waskich, zimnych przewodach, usuwajac
niebezpieczenstwo kryjace sie w pierwszych chwilach pracy
silnika. Wysoka smarowos$¢ czyni olej opornym na dzia-
tanie wysokich temperatur i ci$nien, jak réwniez zapo-
biega dziataniu korozyjnemu kwaséw powstatych przy
spalaniu.

Kronika Sportowa.

Szanse kierownikéw Dolskich i zagranicznych w Rallye
Monte Carlo 1937.

16-toletnia tradycja turystycznych mistrzostw Swiata,
za jakie uzna¢ trzeba Rallye Monte-Carlo, zostata raz
jeszcze uwieniczona wspaniatym sukcesem zgtoszonych
131 zawodnikéw, reprezentujgcych 17 narodéw. Nie spo-
s6b pominagé¢ milczeniem i nie podkresli¢ z catg radoscia.
ze sportowcy polscy w roku biezacym wykazali maximum
dotychczasowego zainteresowania i wysitkbw wiozonych
w przygotowania do Rallye. Z chwilg kiedy stowa te
dojdg do Czytelnikbw ATS zawodnicy polscy w liczbie 5
wyrusza z 4 krajéow Europy, walczac o dobre imie i sku-
teczny rozwdj polskiego sportu samochodowego.

Ciekawym bedzie kilka cyfr z tegorocznego Rallye
W klasie matych wozéw do 1500 cm3 startujg 42 samo-
chody, powyzej 1500 cm3 — 89 maszyn. Anglia wystawita
34 zespoty. Francja — 29, Holandia — 23, Rumunia 6,
Wiochy, POLSKA, Szwecja po 5, Wegrzy, Czechostowacja
po 4, Norwegia 3, Niemcy i Grecja po 2 oraz po jednej:
Estonia, Litwa, Dania i Jugostawia. Poza tym jada dwie
ekipy mieszane: angielsko-francuska i amerykarsko-fran-
cuska.

Jak podawalismy wygasniecie umowy tryptyKOwej mie-
dzy Polska i Litwa zmusito kierowcéw polskich do obra-
nia innych punktéw startowych, niz najwygodniejszy dla
nich Tallin, tak, ze Polakéw w Warszawie nie bedziemy
ogladali.

Opisze teraz w skrdécie trasy i trudnosci, jakie napot-
kaja Polacy startujgc z miejsc najwyzej punktowanych,
a zatem dajacych maximum szans do nagréd.

Na samochodzie Ford V8 zaopatrzonym nr. 9 jedzie
Jerzy Nowak z pasazerami S. Pradzynskim, P. Lubinskim
i J. Wiszniewieckim. Startuja oni ze Stavanger w Nor-
wegii, skad trasa diugosci 3702 km biegnie przez os$nie
zone, przewaznie zamglone drogi nadmorskie wzdtuz brze
gébw Norwegii do Oslo, dalej przez Goteborg do Hel-
singborg, gdzie liczy¢ sie trzeba z gotoledzig. Przeprawa
promem przez morze do Kopenhagi, skad poraz drugi pro-
mem do Odense.

Dalej trasa prowadzi przez Hamburg, Hannover, gesta
siecig niemieckich drég do Holandii w Venlo, wreszcie
gmatwaning drég belgijskich do Brukseli, przez Paryz
Dijon, od Lyon pokryte mgta brzegi Rodanu do A.yignon,
a stad do Monte-Carlo. Trasa ze Stavanger jest bardzo
popularna, startujg bowiem stad 31 zawodnikéw, najwiek-
sza grupa w Rallye. Dwa zespoty polskie startujgce na
polskich woizach Polski Fiat 508 to nr. 57, T. Marek i Ja
kubowski na sportowym wozie z silnikiem gdérnozaworo-
wym oraz nr. 68 S. Swiadek i L. Breslauer na zwyktym,
seryjnym 508, startujg z Palermo na Sycylii.

Fakt, ze pierwsze 1400 km przebywa sie w idealnym,
cieptym klimacie skitonit zapewne az 28 zawodnikéw do
obrania Palermo za punkt wyjazdowy. Trasa wynos'

4234 km i prowadzi stynng trasg Targa Florio przez Sy
cylie, promem do Reggio, skad znowu goérskimi drogami
do Neapolu. Stad wspaniate strady przez Rzym do Padwy.
Niespodzianki zaczynajg sie w Jugostawii, przejazd przez
Lublane, ryzykowne przeprawy przez o$niezone przelecze
do Wiednia. W poblizu Monachium znowu trudny do
przejazdu Schwarzwald, wreszcie Strassburg, D jon, gdzie
ekipy te spotkaja pozostatych Polakéw.

Zatoga nr. 10 pp. Borowik, Wierzba i Pajewski jada na
,Tatra 75" z Umea w poéinocnej Szwecji, gdzie szosy sa
Swietne, ale zwykle zalodzone, tak, ze sg uzywane do ko-
munikacji tyzwiarskiej. Trasa wynosi 3814 km i prowadzi
przez Stokholm, Helsingborg, dalej jak trasa ze Stavanger.

Ostatnig ekipg polska jest Chevrolet nr. 69 z krajowej
montowni, przy kierownicy ktérego zasiadg pierwsza za-
wodniczka polska w Rallye p. Stella Zagérna oraz do-
Swiadczony kierowca p. Mazurek.

Ekipa ta obrata za punkt wyjazdowy Bukareszt. Trud
nosci moga by¢ w pierwszvm rzedzie w obfitych opadach
$nieznych, poza tym trasa dtugosci 3842 km obfituje w dtu-
gie i nuzace etapy: Cluj, Koszyce, Praga, Frankfurt, Bruk-

sella, tutaj da sie we znaki kierowcom przejazd przez
oérodki przemystowe niemieckie. W Brukselli ,,Chevro-
let* spotyka ,Tatre” i ,,Forda” i kontynuja dalej droge
razem.

Teraz kilka stéw o zawodnikach zagranicznych i ich
szansach. Ze Stavanger startujg najwieksze stawy z zwy-
ciezcami Rallye 1935 Francuzami Lahaye i Quatresours
na Renault na czele, posiadaja oni najsilniejszy woéz ze
wszystkich zgtoszonych. Niebezpiecznym konkurentem jest
para stynnych wyscigowcoéw fabryki Delahay: Schell-Drey-
fus. Rowniez na Delahaye jedzie Le Begue-Quinlin.

Do Coupe des Dames gtéwnymi pretedentami beda
Francuski Ronault-Rodrigue na Matford (Ford produkowa-
ny w Alzacji, dawne zaktady Mathis). Francuzi de Massa-
Mahe na Talbot réwniez sg grozng konkurencja, w r. ub.
przejezdzali przez Warszawe. Wreszcie Anglik Dobell na
Lagonda zamyka liste ,,groznych ze Stavanger®. Wsréd
tych 31 kierowcéw J. Nowak, bronigcy swego sukcesu
z 1935: najlepszego miejsca, jakie zajgt Polak w dziejach
Rallye.

Stoneczne Palermo gromadzi na starcie zwyciezcow
Rallye 1936, Christea i Zamfireseu, ktérzy tym razem proé-
bujg szczescia osobno i jada pierwszy na Fordzie, drugi
na Hotschkiss. Dobrym Kkierowca jest Niemiec Mar Klinke
1929. Wreszcie stynny raidzista angielski Healey na
na sportowym BMW. Holender Sprenger van Eijk na Lin-
coln, zechce zapewne powtérzy¢é swe | miejsce z roku
Triumph przypomni sobie zwyciestwa z 1931 i 1934 r.
Liste zawodnikéw z Palermo zamyka Czech Pohl na
,».Skoda Monte Carlo", ktéry w r. ub. miat drugie miej-
sce w matej klasie. Wsrdéd nich faworyzowani swym lek-
kim i zrywnym wozem jada Marek-Jakubowski oraz p.
Swiadek.
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Piekny, przypominajacy Krakéw, Tallin, niema w tym
roku szczedcia. Zawodnikéw odstraszyty litewskie bez
drozg i polskie wyboje. Jedzie zatem 7 kierowcow, wsréd
ktérych wyrézniam Good na Lagonda oraz Francuza Car-
riere na Renault.

Poza tym z Krélewca startuje Oosten, z Warszawy
za$ Jugostowian Bellen na Fiat 1500. Tych 9 kierowcéw
zobaczymy w stolicy 27 stycznia godz. 22 przed gmachem
AP, gdzie bedzie zorganizowany punkt kontrolny.

Btlotniste szlaki prowadzace z Aten bedga przebyte tylko
przez 3 zawodnikéw o mato znanych nazwiskach.

Z Bukaresztu jedzie 9 wozéw, wyr6znia sie maty Aero.
kierowcy Formanek-Steinberg, wreszcie starzy rajdowcy
rumunscy Neamtu i Berlescu na Ford. Zawodnicy ci star-
tujg od szeregu lat z Bukaresztu, dojezdzajg jednak rzadko,
zatrzymani przez zaspy $niezne.

19 zawodnikéw startuje z Umea, ws$rdéd nich Polak
p. Borowik. Na wyréznienie zastugujg Swietni Holendrzy
Bakker Schut-Mutsaerts na Lincoln, ktérzy od szeregu
lat zajmujg coraz to lepsze miejsca w tabeli raidowej.
Pretendentami do zwyciestwa w matej klasie beda Scott
na HRG oraz Innes na Riley, obaj Anglicy. Z Umea star-
tuje duzo Norwegéw i Szwedéw. Wyrdznia sie Murray
(Anglia) na sportowym Frazer Nash BMW.

Jak wiemy Anglicy sg najwiekszymi entuzjastami Ral-
lye, to tez za start z John O'Groats, potozony na krancu
Szkocji, wyznaczono szereg nagréod lokalnych autoklubu
Startuje stamtad (wyjazd jest mniej punktowany, niz
s szesciu wyzej wymienionych miast) 16 Anglikéw ! 1 Fran-
cuz. Wyrdznia sie Howey na Bentley, w malej klasie
Grant-Wilson na Triumph.

Podobnie do Anglii réwniez Holandia nagradza startu
jacych z Amsterdamu, skad jedzie 15 maszyn, w tern
2 autobusy.

Warto przypomnie¢ Czytelnikom ciekawe kulisy Rallye.
Ostatnie (z wyj. 1936) wyniki Rallye byly wyraznie ,ro
bione". Zwyciestwo w duzej klasie przypadato maszynie
francuskiej, w matej klasie zwyciezca byt najlepszy klient
Riviery i kasyna — Anglik. Ten stan rzeczy wywotywat
narzekania, ktére obiawity sie tem, ze w r. 1936 starto-
wato tylko 105 kierowcéw, w poréwnaniu do 176 z ro-
ku 1935.

Préby eliminacyjne skiadajace sie z wykonywanych
na szybkos$¢ ,,6semek" i zwrotéw byly terenem do wyraz
nych i stronniczo ,naciaganych” wynikéw. W prasie fa
chowej sprawe omoéwiono bez ogrédek, ale organ zatorzy
muszg liczy¢ sie przeciez z interesami swego parnstewka

Zwyciestwo amatoréw Zamfirescu-Cristea na Ford oraz
Kozma-Martinek na Fiat w 1936 roku bylo wielkg przy
netag dla prywatnych zawodnikéw, ktérzy ja potkneli.
Poza tym skasowano skomplikowane préby, zastepujac je
0 wiele prostszymi, ale... musiano znalezé¢ wyjscie dla or-
ganizatoréw, ktére pozwalatoby na takie, a nie inne przy-
znanie pierwszych miejsc. Wprowadzono wiec punkty taj-
ne na ostatnich 100 km.

Jest jasnem, ze niemozliwoscig jest uzgodni¢ zegarki
zawodnika z zegarami na trasie. Poza tym zawodifk niema
moznosci zadnej kontroli nad czasem jaki mu wpisano
na punkcie tajnym. Jasnym jest teraz, Ze punkty tajne
to furtka do przyznania pierwszych nagréd Francuzom
i Anglikom.

Jesliby tak nie bylo — Swiadczy¢ to moze, albo o fair-
play organizatoréw, ablo o szczesciu poszczegélnych za-
wodnikéw, gdyz tylko szczeScie moze przynies¢ dobre
rezultaty na punktach tajnych. Mamy przeciez w pamieci
wielkie burze, jakie odbywaty sie po kazdym motocyklowym
raidzie, ktérego regulamin przewidywat punkty tajne. Pod
presjg zawodnikéw zlikwidowano wreszcie ten nonsensowy
pomyst a raidy, w ktérych tkwig paragrafy z punktami
tajnymi sa wprost bojkotowane przez zawodnikéw-moto-
cyklistéw.

Z tym wiekszg uwaga czekamy na wyniki Rallye.
Sadzi¢ nalezy, ze wyraznie ,naciggniete” zwyciestwo
Francji w Rallye 1935 i gtosy prasy fachowej o tym suk-
cesie bedg przestroga dla organizatoréw Rallye.

Przypominamy, iz z ramienia redakcji ATS bierze udziat
w raidzie p. Pradzynski, ktéry jedzie z ekipg J. Nowaka.
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Czytelnicy ATS otrzymaja zatem dokladny obraz prze-
biegu, préb eleminacyjnych i wynikéw Rallye, ktére za-
miescimy w najblizszym numerze.

St. Pradzynski.

Wyjazd automobilistéw $lgskich na start Rallye.

17 bm. w lokalu Automobilklubu Slaskiego odbyto sie
pozegnanie $laskich automobilistéw pp. Stefana Swiadka
i Leona Breslauera, wyjezdzajagcych do Palermo na start
do XVI-go zjazdu gwiazdzistego do Monte Carlo.

Zawodnikéw, startujacych w barwach Automobilklubu
Slaskiego zegnali w serdecznych przeméwieniach wice-
prezes Kom. Sportowej A. K. S. — p. inz. Teodor Bartu$
oraz sekretarz A. K. SI. — kpt. Marian Haupt zyczac im
powodzenia w dalekiej podrézy i jaknajlepszych wyni-
kéw w tej niezmiernie trudnej imprezie sportowe;j.

Na zdjeciu osada Polskiego Fiata 508 (nr. startowy 68)
przed lokalem A. KI. Sl, na chwile przed ruszeniem
w droge do Palermo, w asyscie czionkéw A. K. SI. i przed-
stawicieli pracy. Z lewej kpt. Haupt, obok (oparty o sa-
mochéd) dyr. Swiadek, z prawej p. Breslauer (z plakiets
w reku).

JAK JECHALY NA START DO ,RALLYE MONTE
CARLO” POLSKIE WOZY?

iNa podstawie informacji nadestanych do chwili zamknie-
cia numeru).

Woéz Nr. 9 (FORD V8).

Obsada: Nowak, Pradzynski, Lubinski, Wiszniewiecki,
startuje ze Stavanger w Norwegii. Zawodnicy ci opuscili
Warszawe w dn. 18 stycznia, wyruszywszy o godz. 22-ej
z przed lokalu Automob. Polski i podazyli trasg na Berlin.
Krétkie komunikaty nadestane przez zawodnikéw podajemy
ponizej w catosci:

— W dn. 19 stycznia o godz. 1-ej w nocy odjechalismy
do Hamburga. W Niemczech napotkalismy $niezyce i zasy-
py na terenie Berlin—Hamburg. Pod Ludwigslust ugrze-
zliSmy w zasypach na gotoledzi na 5 godzin. Zebrato sie
okoto 50 aut i ciezaréwek. Pociggi stanety. Nadeszia
wreszcie pomoc z ptugami, ktére przekazaty $niegi i powy-
ciggaty wozy po lodowych (!) asfaltach... Jest nam ciepto
i wéz jest w porzadku.

— Na etapie Hannower—Danile znowu $lizgawica i wiel-
kie zasypy, ale juz przekopane. Cata Dania w niepamiegt-
nych $niegach, jedziemy, wiec koleja do Fredericia, skad
wozem do Kopenhagi,..

— 21.1. — Od wczoraj dojechali$my do portu Frederi-
cia, gdzie teraz czekamy, az przyjdzie towarowy pociag
z n«zvm wozem Do Frederikshaft dojechaé¢ nie mozna, bo
koleje stojg, a szosy na dwa metry zasypane. Usutujemy
dojecha¢ do Kopenhagi, skad statkiem do Stavanger. Oba-
wiamy sie, Ze spO6znimy sie na start i bedziemy musieli
startowac¢ z Kopenhagi...
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— 22.1. — Kopenhaga. DojechaliSmy i nocowalismy w
Kopenhadze, skad dzi§ b. m. 22-go o 8-ej wieczorem je-
dziemy statkiem do Frederikshaft, aby tam przesigs$¢ sie na
prom idacv do Kristi?ncam, skad pojechalismy juz dalej
szosg do Stawanger. Wszystko w porzadku, morze spo-
kojne. Norwegia i Szwecja podobno bez $niegu. Spotka-
lisSmy juz kilku konkurentéw.

Woéz Nr. 10 TATRA

Wedtug depeszy PAT'A wbéz ten wystartowat we wto-
rek 26. I. o godz. 1237 z Umea. Przy Kierownicy —
p. Borowik,

W6z Nr. 57 (Fiat 508 z silnikiem gérnozaw.).

Startujacy do raidu z Palermo z zatoga: inz. Marek i Ja-
kubowski, odjechat z Warszawy w dn. 13-go stycznia o go-
dzinie 14-ej pp. z przed lokalu A. P.

Wbz ten miat powazng przygode, ktéra zagrozita
dzielnym rajdowcom spéznieniem na start wyznaczony na
26-go stycznia, godz 804 rano. Nie przeszkodzit tu jednak
$nieg, tak, jak to miato miejsce z wozami jadacymi na pot-
noc. Drogi austriackie i przelecze alpejskie nie byty jeszcze
zasypane i Fiat mégt dos¢ swobodnie rozwija¢ odpowiednig
szybkos$¢. Przygoda nastgpita dopiero na terenie Jugosta-
wii, niedaleko granicy wioskiej — gdzie wytopita sie pa-
newka w silniku... Na szczescie dzieki uprzejmosci kierow-
nika technicznego firmy Fiat, zostat w Triescie wymienio-
ny caty silnik i to w bardzo krétkim terminie. Umozliwito
to zawodnikom dalsze kontynuowanie podrézy na start
i usuneto mozliwos¢ innych defektéw nieco ,,przystarego”
motoru. Obstuga techniczna na terenie Wioch z jakg zet-

A.T.S.
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kneli sie pp. Marek i Jakubowski, jest niestychanie grzecz-
na i sprawna.

Jak komunikuja, pp. Marek i Jakubowski wystarto-
wali z Palermo w czasie przepisowym.

Woz Nr. 68 (P, Fiat ,,508").

W06z ten startujacy réwniez z Palerno na Sycylii w dn.
26.1 b. r. z zalogg pp. Swiadkiem i Breslauerem, podazyt
z Katowic, (wyruszono 17 stycznia popotudniu) na start tg
samg drogg co pp. Marek i Jakubowski b. m. przez Wieden
i Lublane. Do Wiednia przybyt oni, jak piszg, ,,bez pudia”,
mimo, ze spotkali odcinki o$niezone lub oblodzone. Na
postojach w Austrii raidowcy budzili sensacje —i szczegol-
ne zainteresowanie wsréd publicznosci wywotlywat samo-
chéd polskiego pochodzenia. Austriackie stacje obstugi
i austriackie drogi zachwycity, rzecz prosta, polskich mo-
torowcow. Gorzej byto na terenie Jugostawii, gdzie drogi
sg gorsze i gdzie lezat wiekszy $nieg, a obstuga jest marna.
We Wioszech natomiast, i drogi i stacje obstugi i punkty
informacyjne Automobil-Klubu Wioskiego nie pozostawa-
toby absolutnie nic do zyczenia. Seryjny ,Polski Fiat”
p Breslaum-a w doskonatej kondycji doiechat do Palermo,
skad zawodnicy startujg do Raidu w dn. 26 stycznia o godz.
8.02 rano. Pierwszym punktem kontrolnym dla obu ,Fia-
tow” (p. Marek i p. Breslauera) jest Neapol, ktéry musza
oni osiggna¢ w dn. 27 o godz. 6 m. 26 rano.

Wbz Nr. 69 (CHEVROLET).

Obsade wozu stanowi p. Zagérna i p. Mazurek. W6z
przybyt do Bukaresztu w poniedziatek 25. I. wieczorem
i wystartowat w przepisowym czasie, nazajutrz.

Sprawozdanie z przebiegu i wynikdw »Raidu Obserwacyjnego«.

W dniu 8 listopada 1936 r. zorganizowat Automobilklub
Slaski impreze sportowg automobilowg pod nazwag Raid
Obserwacyjny. Byt on préba spostrzegawczosci kierowcy
i obsady samochodu podczas jazdy, przy utrzymaniu z goéry
przez zawodnika deklarowanej przecietnej szybkosci. Trasa
laidu z Katowic przez Czestochowe do Olsztyna wynosita
tam i z powrotem 200 km diugosci. Warunki konkursu byty
nastepujace. Kazdy zawodnik obierat przecietng szybkos¢
jazdy na przestrzeni catej trasy — szybkos$¢ ta mogta wy-
nosi¢ 45, 48, lub 60 km/godz. Na trasie znajdowato sie
poza punktem startu i mety 4 punkty kontrolne tajne i jeden
punkt kontrolny jawny na p6tmecie w Olsztynie. Ponadto
na przestrzeni z Katowic do Olsztyna, rozmieszczoe byty
po obydwdéch stronach drogi w odlegtosci od 1 do 30 m od
krawedzi jezdni i na wysokosci do 2 cm specjalne -naki
w formie réwnobocznych tréjkatéw o boku ca 27 cm i kot
o $rednicy ca 25 cm utrzymanych w barwach — pole sza-
re — krawedZz — z6#ta, zielona, lub czerwona. W posrodku
znakéw umieszczone byty dowolne cyfry.

Klasyfikacja: Za kazdy kilometr zdeklarowanej przeciet-

Wozy uczestnikéw raidu obserwacyjnego przed startem.

nej otrzymywat zawodnik 1 punkt dodatni, za kazdy zau-
wazony i odnotowany w karcie drogowej znak obserwacyj-
ny — rowniez 1 punkt dodatni pomnozony przez wspot-
czynnik — zalezny od iloSci pasazerow.

Za kazda rozpoczetag minute odchylenia od czasu obli-
czonego przejazdu pomiedzy punktami kontrolnymi, star-
tem i metg zaliczato sie 1 punkt ujemny. Najwieksza ilos¢
otrzymanych tacznie punktéw dodatnich stanowita o loka-
cie zawodnikéw w ogélnej klasyfikacji.

Znaki obserwacyjne sporzadzone z blachy i umocowy-
wane przy pomocy gwozdzi (na stupach telegr. domach,
drzewach, etc.) umieszczane byty odcinkami w czasie bez-
posrednio przed przybyciem na dany odcinek pierwszego
startujagcego wozu. Sposéb rozmieszczenia znakéw i odno-
towywania ich w ksigzce drogowej — stanowit samokontrole
wykluczajaca jakiekolwiek niedoktadnosci, lub pomyiki

Pod wzgledem zatozenia i celu, pow. impreza réznita sie
zasadniczo od wszystkich dotychczasowo organizowanych
-mprez automobilowych w Polsce, dlatego tez organizacja
jej wymagata sporo naktadu przygotowan i pracy zawczasu

Kolumna samochodéw na szosie w Olsztynie.
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przemys$lanej — a nstepnie nawet w pozornie drobnych 4-te  Borzystawski Roman Citroen 59,1
szczeg6tach — wykonanej. Do startu staneto 46 maszyn za- 5-te j. Zygadtowicz Gustaw Polski Fiat 58,4
wodnikéw — ponadto okoto 15 samochodéw pozakonkur- 6-te  Oz0g Jozef Fiat Torino 58,0
sowych. Konkurs ukoriczyli wszyscy zawodnicy — za wy- 7-me P. Zelewska Helena Praga 56,4
jatkiem jednego, ktory z powodu defektu maszyny — wy- 8-me Ernest Heincelman D. KL W 55,2

cofat sie z jazdy.

Komandorem honorowym raidu byt P. Konstanty Wolny
b. marszatek Sejmu Slaskiego, Prezes Klubu,

Komandorem: Mec. Teodor Bartu$, Wiceprezes Komisji
Sportowej,

W skiad Komisji Sportowej wchodzili: Prezes Kom.
Sport. Gen Dyr. Jan Rzymetka, Inz. Eugeniusz topuszyn-
ski, Dyr. Franciszek Mikszan.

Impreze zaprojektowat — sekretarz Automobilklubu
Slaskiego — kpt. Haupt Marian.

Organizacja imprezy byla wzorowa, dyscyplina sportowa
i sprawno$¢ zawodnikéw — bez zarzutu.

Wyniki konkursu:

W grupie samochodéw o przecietnej deklarowanej szyb-
kosci 60 km/godzina

Uzyskujac

Zdobyt Zawwodnik Na samo- punktéw

miejsce chodzie dodatnich
1-sze P. Jan Antczak z Poznania Chevrolet 86,2
2-gie . Dyr. Stefan Swiadek Polski Fiat 78,2
3-cie ,, Henryk Wiosna D. K. W. 71,3
4-te  Inz. Janusz Grabowski D. K. W. 67,5
5-te  Stanistaw Radecki Aero 66,0
6-te  Sadtowski Antoni Ford 65,2
7-me Helmut Katuza D. K. W. 64,9
8-me Geyer Alfred D. K. W. 64,6

Dalsze kolejne lokaty uzyskali PP.: Wojtaszak Tadeusz,
Malinowski Florian, Kamienski Wiodzimierz, Gordon Bro-
nistaw, Szymczyk Bronistaw, Batko Wincenty i Dr. Dzia-
toszynski Leon.

W grupie samochodéw o przecietnej deklarowanej szyb-
kosci 48 km/godz.

1-sze Inz. Wesotowski Jozef Polski Fiat 66,0
2-gie Dr. Stefan Namystowski W 64,6
3-cie P. Helena Drozdowa » 60,0

Kronika

Prace Automobilklubu Polski przy organizacji przejazdu
zawodnikéw przez Polske.

Automobilklub Polski, w porozumieniu z Ministerstwem
Komunikacji i Urzedami Wojewddzkimi, ustalit trase dla
zawodnikéw przejezdzajacych przez terytorium Polski, jak
réwniez trase ulic przejazdowych w Warszawie (w poro-
zumieniu z Komisariatem Rzadu) oraz w Poznaniu (za po-
$rednictwem Automobilklubu Wielkopolski). Na podsta-
wie tych danych A. P. opracowat doktadne marszruty i pla-
niki przejazdowe, ktére zostaty doreczone keirowcom star-
tujagcym z Talinna.

Poza tym kluby zagraniczne, zwracajace si¢ 0 pomoc
do A. P. otrzymaty wszelkie zgdane informacje, marszruty,
mapy i wyjasnienia.

Niezaleznie do tego przygotowano trase na terytorium
Polski pod wzgledem technicznym, t. zn. spowodowano zor-
ganizowanie przez wiladze administracyjne sprawdzenia
drogowskazOw i mostéw, rozmieszczenie na trasie perso-
nelu specjalnie powotanego do czynnej pomocy zawodni-
kom i kierowania ich na wiasciwg droge.

Do czynnosci tych wiadze administracyjne na skutek
interwencji A. P. zmobilizowaly organy policji panstwowej,
organy drogowe (inspektorzy drogowi i dréznicy) oraz sa-
morzady.

Na skrzyzowaniach i szczeg6lnie waznych punktach
trasy A. P. umiescit przy wspétpracy policji specjalne dro-
gowskazy — strzatki granatowe na zéktym tle (z napisem
Rallye Monte Carlo) wskazujace wiasciwy kierunek jazdy.
Niezaleznie od tego zorganizowano przeprowadzanie za-
wodnikéw przez motocyklistéw wojskowych i policyjnych.

Kontrola zawodnikéw startujgcych w Rallye byta otwarta
w  Automobilklubie Polski w dniu 27 b. m. od godziny
22.03 do godz. 3.33 dnia 28 b. m.

Dalsze kolejne lokaty uzyskali PP.: Mec. Michat Ho-
worka. Inz. Felicjan Piotrowski, P. Herta Wilska, Dyr. Mi-
chat Gutmann, Inz. Tadeusz Ulman, Dyr. Stanistaw Zmu-
dzinski, Dyr. Antoni Nielsch, Dyr. Andrzej Browicz, Inz.
Felicjan Klonowski i Gerhardt Turczyk.

W grupie sam.
5 km/godz.

0 przecietnej deklarownej szybkosci

1-sze Dyr. Gabriel Helmboldt Ford 56,4
2-gie Konrad Donnerstag Ford 54,3
3-cie Artur Paszek D. K. W. 53.0
4-te Dr. Artur Broen Praga Picolo 52,5
5-te Arch. Filip Brenner Ford 52,2
6-te Mec. Tadeusz Kuchta Polski Fiat 52,0
7-me P. Chruszczéwna Matgorz. Praga Picolo 40,0

Dalsze kolejne lokaty uzyskali PP.: Dyr. Wincenty Ra-
kowski, Inz. Eugeniusz Barwinski, Dyr. Jerzy Kowalski
i Inz. Ludwik Hartman.

Nagrody na Raid ufundowali poza Automobilklubem $I.

nastepujgce F-my: ,,Stomil” w Poznaniu, Wacuum Oil
Comp. — Czechowice, F-ma Autoarm, Katowice, Kroélhucki
Handel Zelaza — Chorzéw, F-ma ,,Rapid” — Welnowiec,
F-ma Be Te Ha — Katowice, F-ma ,, Tudor' — Katowice,
F-ma I. C. G. — Poznan, Wspodtdzielnia Automobilistow —
Katowice, F-ma Karpaty, F-ma Galicja, F-ma i Generat
Pneu — Katowice, F-ma Zaklady Kauczukowe Piastow —

Katowice, F-ma Lacitel, Kpt. SWarczynski.

Cala trasa raidu zabezpieczona byla przez organa Po-
licji Panstwowej — co stanowito dlla organizatoréw b. sku-
teczng a wielkg pomoc.

Automobilklub Slaski skiada ta droga serdeczne po-
dziekowanie wszystkim tym, ktérzy w jakikolwiek sposéb
przyczynili sie do zorganizowania konkursu — tudziez
wszystkim ofiarodawcom pieknych i cennych nagréd nade-
stanych samorzutnie do Automobilklubu Slaskiego.

Klubowa.

Zawodnicy przejechali przez Polske z Krélewca przez
granice w Chorzelach, Pultusk, Zegrze, Jabtonne, most
Poniatowskiego, Aleje Ujazdowska, Aleje Szucha, gdzie
w lokalu Automobilklubu Polski zorganizowano punkt kon-
trolny, urzad pocztowy, sale wypoczynkowe, stacje obstugi
itp. itp.

Wspétpraca Automobilklubu Polski
Klubem.

Na wspdlnej konferencji przedstawicieli Automobil-
klubu Polski i Polskiego Touring Klubu uzgodniono wspét-
prace obu organizacyj w dziedzinie sportu i turystyki mo-
torowej.

Kalendarz sportowy A.P. i P.T. K. zostat uzgodniony
Postanowiono urzadzi¢ nastepujace imprezy wspoélnie: 9 maj
1937 r. Otwarcie sezonu sportowego; 27 maj 1937 r. Wy-
cieczka klubowa na Boze Ciato; 20 czerwiec 1937 r. Tury-
styczna jazda terenowa.

Jednocze$nie A. P. zdecydowat sie wzig¢ udziat w na
stepujacych imprezach organizowanych przez Polski Tou-
ring Klub: 12—13 czerwca 37 r. wycieczka towarzyska
w nieznane, 2—3 pazdziernika 37 r. wycieczka do Biato-
wiezy, 17 pazdziernika 37 r. poscig za lisem.

Poza tym Polski Touring Klub zobowigzat sie do me
uzywania nazw sportowych dla imprez turystycznych,
urzadzanych przez P. T. K.

z Polskim Touring

Powstanie Automobilklubu Kieleckiego.

Na terenie wojewddztwa kieleckiego powstat Auto-
mobilklub Kielecki z siedzibg w Kielcach. Automobilklub
Kielecki uruchomit z dniem 1 stycznia r. b. swoje biuro
techniczne, ktére prowadzi¢ bedzie miedzy innymi sprawy
zwigzane z egzaminami kierowcow.



Automobilklub Kielecki otworzyt delegature w Sos-
nowcu (teren woj. kieleckiego), gdzie w styczniu r. b.
otwarto réwniez biuro techniczne powotane do prowadze-
nia egzaminéw kierowcéw i t. p.

W najblizszym czasie zorgnizowana bedzie delegatura
Automobilklubu Kieleckiego w Radomiu, gdzie réwniez
otwarte bedzie biuro techniczne.

Prezesem Automobilklubu Kieleckiego wybrano doktora
Wincentego Jokiela.

Sekcja Turystyczno-Pokazowa A. P.

nawigzata kontakt z Polskim Touring Klubem uzgadniajac
wspo6lnie terminy imprez i t. p. (wiadomosci szczeg6towe
podajemy na innym miejscu).

Przewodniczacy Sekcji Turystyczno-Pokazowej A. P.
p. Barylski zreferowat regulamin Turystycznej Jazdy Te-
renowej oraz regulamin Nocnej Jazdy Patrolowej.

Sekcja Turystyczno-Pokazowa zdecydowata przestac
p. kpt. Szydelskiemu, przewodniczacemu Sekcji Regula-
minowej, obydwa projekty regulaminéw do szczegdétowego
opracowania, z tym, ze Sekcja Turystyczno - Pokazowa
otrzyma opracowane powyzsze regulaminy do dnia 1 lu-
tego r. b.

Nadto p. Barylski zreferowat sprawe regulaminu im-
prezy urzadzanej przez P. T. K. nadestanego do A. P.
celem zatwierdzenia przez Kom. Sport. A. P. pod nazwa:
,»,Raidu Krajoznawczego po Polsce”. Postanowiono na-
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tychmiast odesta¢ powyzszy regulamin do opracowania
przez Przewodniczgcego Sekcji Regulaminowej p. Stani-
stawa Szydelskiego.

Sekcja Turystyczno-Pokazowa uchwalita jednogtos$nie
wykresli¢ cztonkéw Sekcji Turystyczno-Pokazowej, ktérzy

podczas roku kalendarzowego nie przybeda dwukrotnie
na posiedzenie Sekcji bez poprzedniego usprawiedliwie-
nia sie.

Wilenski Automobilklub otworzyt z dniem 1-go stycz-
nia r. b. biuro techniczne w W.ilnie, ktére rozpoczeto
egzaminowanie kierowcow.

Woycieczka Automobilklubu Wielkopolski do Berlina.

Z okazji Wystawy Samochodowej w Berlinie Automo-
bilklub Wielkopolski organizuje wycieczke samochodowg
w dniach od 27. Il. do 6. IlIl. br. WeZmie w niej udziat
okoto 40 uczestnikéw. Wycieczka zwiedzi réwniez Targi
Lipskie.

Do Niemiec mozna zabra¢ tylko 30 R. Md

W zwigzku z wycieczkami na Wystawe berlinskg ko-
munikujemy, ze rozporzadzeniem z dn. 1 stycznia zostaty
wprowadzone nowe normy w sprawie przywozu marek
niemieckich na teren Rzeszy. O ile dawniej wolno bylo
przywozi¢ ze sobg 30 mk. w banknotach oraz 60 mk.
w monetach, to obecnie wolno zabiera¢ ze soba li tylko
30 mk. w monetach.

Z zatobnej Kkarty.

Dnia 25 grudnia 1936 zmart w Bydgoszczy dtugoletni
prezes P. A. wybitny pionier automobilizmu i zastuzony
na niwie pracy spotecznej, obywatel.

W dostojnej powadze i wzruszeniu odprowadzone zo-
stalty na miejsce wiecznego spoczynku, zwioki popular-
nej i cenionej w Bydgoszczy osobistosci §. p. inz. Stulgin-
skiego Witodzimierza.

Odszedt w zaswiaty pionier tak waznej i tak niestety
niedostatecznie docenianej sprawy motoryzacji kraju, czio-
wiek ktéry przypadkowo rzucony na ziemie Pomorska
ukochat te ziemie i duzo uczynit dla zblizenia jej z prze-
ciwlegtymi krancami Rzeczypospolitej.

Urodzony 12. XI. 1877 r. w m. Dobrusz gub. Mochy-
‘ewskiej, skonczyt szkote realng w Wrszawie i Instytut
Komunikacji w Leningradzie w roku 1901.

Warunki prenumeraty:

mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczajac na blankiecie wptatowym

Rozrachunkowemi"

Redakcja i Administracja ATS.,

rocznie 10 zi., poétrocznie 5 zi

Warszawa,

W Bydgoszczy $. p. Zmarty mieszkat 11 lat, i w tym
czasie dal sie pozna¢ jako niestrudzony pionier motory-
zcji. Z jego inicjatywy i w duzej mierze dzieki jego
staraniom przeprowadzono motoryzacje kolei powiatowej.
Gdzie moégt, gdzie miat okazje wszedzie starat sie to
akcentowaé, ze w motoryzacji lezy przyszto$¢ gospodar-
cza i sita wojenna Panstwa.

W roku 1929 wchodz: $. p. inz. Stulginski wskiad
komisji sportowej P. A. Wybija sie na czotlowe miejsce,
dzierzac palme pirewszenstwa w udziale wszystkich po-
czynan sportowych klubu, podtrzymujac i szerzac inicja-
tywe ducha sportowego ws$réd swych kolegébw. W roku
1931 powotany na prezesa Kom Sport, i Viceprezesa P. A.
kontynuuje w intensywnej dziatalnosci prace sportowe
klubu, godne uznania i podziwu. W wytknietej przez siebie
idei wytycznej ofiarowuje klubowi piekng sportowag na-
grode przechodnig swego imienia, ktéra stanowi czynnik
goracej rywalizacji wsréd czionkéw klubu w wyczynach
sportowych. $. p. inz. Stulginski daje sie poznaé jako
osoba pracujagca z poswieceniem ku rozwojowi Pomor-
skiego Automobilklubu, bez zadnej ambicji osobistej nie
dla jakichkolwiek korzysci, dla tytutéw czy nagréd i nie
traktujgc stanowiska jako odskoczni dla intereséw pry-
watnych. Szerzy niestrudzenie przyjazn kolezenska i kta-
dzie podwaliny — koniecznej solidarnosci klubowej.

Dziatalno$¢ §. p. Zmartego na terenie P. A. byta na-
cechowana bezinteresowng dobrag wolg i wielkim umito-
waniem podjetych zagadnien. Uczestniczyt stale we
wszystkich obradach i pracach klubowych, czy to w sto-
sunku z Wiadzami czy tez reprezentujgc klub na ze-
wnatrz. Dobrze zastuzyt sie na tym odcinku pracy spo-
tecznej to tez widomym znakiem uznania, jakim cieszyt sie
Zmarty ws$réd swoich kolegéw i os6b, z ktérymi sie sty-
kat, bylo gtebokie skupienie w odzwierciadlajagcym sie
smutku i zalu ws$réd obecnych kolegéw i przyjaciot, od-
dajacym Mu ostatnig ustuge.

Cze$¢ Jego Pamieci!

Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto Auto-

,Prenumerata ATS” oraz pocztowemi ,,Przekazami

— w cenie 1 grosz za sztuke, bez dodatkowych optat manipulacyjnych.

Al. Szucha 10 (Automobilklub Polski)

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

Drukarnia Techniczna. Sp. Akc., Warszawa. Czackiego 3/5, tel. 614-07 i 277-93.



