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TOWARZYSTWO ZAKEADOW

PRZEMY St OWE MECHANICZNYCH

Lilpop, Rau I Loewenstein S. A.

KONCESJONOWANA WYTWORNIA SAMOCHODOW

V roku biezgcym ukazg sie nasi, samochody:

BUICK model 40

Limuzyna 5 osobowa. 40 L 8 cyl.

BUICK model 90

Limuzyna 7/8 osobowa. 525 L 8 cyl.

C H EYRO LET osobowe:

MASTER SEDAN
MASTER TOURING SEDAN 35 L
MASTER DE LUXE TOUR.-SEDAN 6 cyl.
IMPERIAL LIMOUSINE

CHEVROLET s oy1. 80 km

podwozia ciezarowe od |—4 ionn
podwozia autobusowe na 24 do 30 oséb

OPEL OLYI\/IPIA

4 osobowa karetka liqT 4
4 osobowa kabrio-karetka | ' cy‘

G. M C podwozia ciez. 5-6 i.

Sprzedaze rejonowe: Warszawa, t6dz, Poznan, Lwow, Katowice, Krakéw,
Wilno, Lublin, Bydgoszcz, Kielce, Sosnowiec, Wioctawek, Gdynia, Gdansk,
. . Rowne, Bialystok, Stanistawow, Rzeszow, Ostrow, Brzes¢ n Bugiem : .
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Przeptywomierzy precyzyé{ >» BAT K«

nych do paliw ptynnych’s
y IOHefa-llljlels 4 4

Pomp do benzyny, smaréw
oraz w_szelklch)_/ Yirmatur | POLSKI KNOCK-OUT
akcesorii do paliw ptynnych. SP. 7 0. O.
Warsz%\e,i{aglgé%!%%g%slka 33. WARSZAWA, TREBACKA 13
| STEIHHAGEM | H. STBAHSKY e
l ! SILNIKI spalinowe dwusuwne moey do 30 KAI
FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZE- CZESCI silnikow lotniczych, samochodowych
MYStU LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO i motocyklowych. CZESCI i narzedzia do pla-
Sp. z ogr. odp. towcow. Alechanizmy i przyrzady precyzyjne

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



VWY TWVWVWVWORNIA LIN

ALEKSANDER PILCZUK Warszawa,

+ UCKA Nr. 38

Tel. 312-42

wyrabia:

LINY stalowe i zelazne; do wszystkich celdéw; wszystkich konstrukcji a mianowicie:
do dzwigoéw, wind i t. p. podnosnikéw
dla przemystu samochodowego
dla przemystu rybackiego

do lamp tukowych

do piorunochronéw

do transmisji
do studzien
dla zeglugi

it op.

Generatory pradu tréjfazowego matych mocy
(do 15 kVA). — Maszyny pradu statego i prze-

twornice, — Syreny alarmowe, — Transforma-
tory, — Automaty rozruchowe, — Aparaty eleK-
tryczne do suwnic, dzwigéw i zérawi, — Nastaw-

niKi, eleKtromagnesy hamulcowe, wylgcznitii
Krancowe 11. p.,—Rozruszniki i regulatory obro-
tow do silniKéw wieKszych mocy (ponad 100 KM).

WYTWORNIA APARATOW ELEKTRYCZNYCH

K. 1 W. PUSTOLA

SpétKa Komandytowa

WARSZAWA, Jagiellonska 4/6.
Tel. 10.33.26 i 10.33.30.

WARSZTATY
SAMOCHODOWO-MECHANICZNE

(I. KOZIOWSKI 1 ST, MHIKCZUK

WARSZAWA, WAIICOW 26, TEL. 268-47.

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

.POLTHAP"

dostarcza po cenach konkurencyjnych.

...taniq, wydajng i dokia-
dng produkcje uzyskuje
sie narzedziem STOCKA

max balz rrr.

W arszawa, Zabia 9.

CZYSCIWO i SZMATY

do czyszczenia maszyn, lokomotyw,
wagonéw, samochodow, kottow i t. p.

WATE SAMOCHODOWA
produkujag

WARSZAWSKIE ZAKLADY ODKAZANIA
| PRZEROBU ODPADKOW WEOKIENNICZYCH

(Jedyne Zaktady Chrzescijanskie w tej branzy)

Warszawa, Tatarska 4. Tel. centrala 11.70-70

POLSKIE TOWARZYSTWO TECHNICZNE
DLA HANDLU i PRZEMYStU, Sp. z o. o.

WARSZAWA, UL. PANSKA 83 (DOM WLEASNY), TEL. 209 17, 209-27, 530-65. 695-77

WSZELKIE NOWOCZESNE OBRABIARKI DLA PRZEMYStU
SAMOCHODOWEGO, LOTNICZEGO | INNYCH

POLFABRYKATY Z MOSIADZU, MIEDZI, NIKLU, MONELU, ALUMINIUM,
ALUPOLONU, ANT1KORODALU i t. p.

USZLACHETNIONE STOPY: ALUPOLON i ANTIKORODAL.
SUROWCE: MIEDZ, CYNA, ALUMINIUM, ANTYMON, NIKIEL, OLOW i t. p.
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Polski rynek motoryzacyjny
w Swietle cyfr.

W grudniowym numerze ,A. T. S." wyrazitem
opinie, ze przyblizony przyrost pojazdéw mecha-
nicznych w Polsce w roku 1936-ym wyniesie okoto
6500 jednostek. Tego rodzaju przewidywania
opartem na danych statystycznych, ktore mowity,
ze w dniu 1.X 1936 r. kursowato na terenie Polski
0 4117 sztuk pojazdéw cywilnych wiecej, niz w
dniu 1.X 1935 roku. Statystyka (oparta na reje-
stracji pojazdéw) z miesiecy pozniejszych (t. j.
1 listopada i 1 grudnia) moéwi o lekkim spadku ilo-
§ci pojazdow kursujgcych (np. w dn. L.XI 36 r.
mniej o sto kilkadziesigt jednostek) co jest tym
bardziej charakterystyczne, ze sprzedaz szta nao-
g6t b. dobrze, a niektore firmy nie mogty nadazyé
z dostawg. Widocznie w okresie zimy stosunkowo
b. znaczny procent pojazdow jest unieruchomiony,
przy czym wiascicielom pojazdow optaca sie obec-
nie oddawac¢ numery rejestracyjne. Pono¢ nawet
zdarzaty sie wypadki, ze kupowano nowy pojazd
(aby ,,ztapa¢” jeszcze ulge podatkowa na rok
1936/37) i nie rejestrowano go!

Tak czy owak, trzeba zwrdci¢ uwage, ze liczby

Poj. mech, Samoch.
og6tem  ogbtem
Stan w dn. 11 1937 r. . 37.468 27 426
Stan w dn. 1.1 1936 T 34.129 24 659

Przyrost bezwzgledny (bez pojazdéw
0 przeznaczeniu specjalnym) . . . + 3.339 + 2767

statystyczne podane nizej, aczkolwiek w poréwna-
niu ze statystykg z dnia 1.1 1936 r. dajg do$¢
przejrzysty okres tego co sie dziato na rynku pol-
skim w roku 1936-ym, jednakze nie dajg bezwgled-
nego obrazu stanu posiadania naszego cywilnego
taboru motorowego. Roéwniez — przypuszczam —
liczby okreslajgce przyrost nowych pojazdéw cy-
wilnych nie sg zupetnie Sciste — w rzeczywistosci
ilo$¢ pojazdow sprzedanych byta nieco wyzsza (tu-
taj roznice miedzy statystyka, a zyciem sg zapew-
ne niewielkie).

Wreszcie pragne zwrdci¢ uwage, ze statystyka
zarejestrowaC w poszczegllnych miesigcach dru-
giej potowy 1936-ego roku wykonywata drgania
zbyt wielkie i zbyt nieoczekiwane, aby nie zjawito
sie podejrzenie, ze cze$¢ tych drgan wynika z...
»Nerwicy statystyki”.

Obecnie, po dokonaniu ostatecznych obliczen
przez odno$ne wiadze, okazato sie, ze wzgledny

przyrost pojazdéw cywilnych wyniést w roku
fa86- 4941 jednostek. W tej liczbie znajduje
sie 3967 samochoddw osobowych i ciezarowych.

W poréwnaniu wiec do roku 1935-go, w ktoérym
sprzedano ogotem 1980 nowych samochodow,
chtonnos$¢ naszego rynku wzrosta jednak o prze-
szto 100 procent — mimo, ze rynek ten nie byt
ustabilizowany i mimo, ze w sprzedazy dawat sie
odczu¢ silny brak pewnych typéw samochodéw
i zupetny brak tanich i mocnych motocykli popu-
larnych.

Zwiekszona chtonnos$¢ rynku pozwolita wreszcie
»ruszy¢ z miejsca” i nietylko zastgpi¢ cze$¢ naj-
bardziej zuzytych pojazdéw nowymi, ale rowniez
i powiekszy¢ nieco 0golng ilos¢ pojazddéw mecha-
nicznych.

*

Przyrost bezwzgledny poszczegd6lnych rodzajéw
pojazdéw mechanicznych przedstawiat sie w roku
1936-tym nastepujgco:

Samoch  Samoch.

Samoch. Inne Moto-
osob. pr. - osobowe cieza- Autobusy (cysterny  cykle
(nieza-  zarob- rowe i t. p)  ogdtem
robkowe) kowe - P 9

15.885 4.453 5.545 1.543 1.144 8.898
13.862 4.298 5.000 1.499 1.075 8.395
+ 2023 4- 155 + 545 + 44 4- 69 4- 503

Charakterystyczne sg w tym zestawieniu trzy
pozycje:

1) spory przyrost bezwzgledny samochodéw
ciezarowych, ktorych ilos¢ wzrosta w poréwnaniu
do 1935-go roku'o prawie 11 procent (jest to fakt
duzej doniostosci, Swiadczacy, ze zaczatki motory-
zacji zaczynajg obejmowa¢ transport towarowy
w coraz wiekszym stopniu!).

2) minimalny wzrost ilosci autobuséw w stosun-
ku do szybko wzrastajgcych potrzeb komunikacy;j -
nych kraju oraz do wyraznej poprawy stanu drog.
Nalezy nadto zaznaczy¢, ze w liczbie 44 autobu-
sow, jakie powiekszyty tabor komunikacyjny w r
1936-ym, znajduje sie sporo autobuséw miejskich
(np. warszawskie ,,Zawraty" w liczbie 12-tu),
0 specyficznym znaczeniu.

3) rowniez nikly jest przyrost motocykli, stano-
wigcych pewnego rodzaju awangarde motoryzacji.
Na powolny rozwo6j motocyklizmu w dalszym ciga-
gu obok bardzo wysokich cen pojazdéw, wptywa-



ja rowniez hamujgco: duza cena paliwa i smaréw
oraz nieproporcjonalnie duze podatki.

Z posrod 4941 zarejestrowanyeh po raz pierw-
szy w roku 1936-tym pojazdow mechanicznych
(chodzi tu wyltacznie o rejestracje .pojazdow no-
wych) — 3183 pojazdy byty pochodzenia zagra-
nicznego, a 1758 pojazdow pochodzenia krajowego.

Ponizsza tabelka ilustruje udziat produkcji kra-

jowej w poszczegdblnych pozycjach dorobku moto-
ryzacyjnego:

Samochody Motocykle
> ) 3] =
2 22 g5 7 32 £8 g 8
28 3% 82 B S% =3 = 3
SE ©3 ©2 £ N[N jHNe g2 2 2
08 85 8% & ©a BN £ 8 «
Produkcja  kra-
jowa 1.663 1.085 45 220 228 7 13 30 65
Import 2304 1907 82 32 1% 57 30 777 102

Ogdtem nowo-

zarejestr. 3.967 2992 127 252 424 129 43 807 167

Znamienny jest bardzo duzy (stosunkowo)
udziat produkcji krajowej w motoryzacji tran-
sportu osobowego i ciezarowego. Na 805 wozow
transportowych zarejestrowanych w roku ubieg-
tym, az 520-cia bylo pochodzenia krajowego. Jest
to efekt polityki rzadu, ktory ustanowit specjalne
preferencje dla nabywcdéw ciezarowych pojazdow
pochodzenia krajowego (m. innymi stosowano
zwrot pewnej czesci ceny uiszczanej przez nabyw-
cow ciezaréwek ,.Polski Fiat”), a to w celu nie-
tylko poparcia produkcji krajowej, ale takze w ce-
lu unifikacji taboru transportowego.

Natomiast wyjatkowo mizernie przedstawia sie
przyrost polskich motocykli. Liczba przyrostu tych
po jazdow w roku 1936-tym nie przekroczyta nawet
10 procent ogolnego przyrostu motocykli. Wyda je
sie, ze jest to skutek przede wszystkim zbyt wyso-
kiej ceny.

llos¢ nowo-zarejestrowanych samochodéw o0so-
bowych produkcji krajowej ulegta w roku 1936-ym
powaznej, bo prawie stuprocentowej zwyzce! (w r.
1935-ym jak podaje inz. J. Dabrowski w ,,Prze-
gladzie Mechanicznym" wyprodukowano w kraju
600 samochoddéw osobowych).

Analizujac bilans motoryzacyjny nie mozna omi-
na¢ tak waznego zagadnienia, jak zagadnienie re-
nowacji taboru. Wiadomo, ze bariery celne i nie-
dostatecznie obfita produkcja krajowa przy b. wy-
sokich cenach doprowadzity w latach ubiegtych
nietylko do zahamowania przyrostu ilosci pojaz-
dow, ale i do niemozno$ci renowacji taboru. W
konsekwencji zanotowano duzy spadek ilosci po-
jazdow, ktory definitywnie zostat zahamowany do-
piero w roku ubiegtym.

O tym, jak bardzo byt nasz tabor zniszczony
Swiadczg nastepujace cyfry:
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< SAMOCHODY
g-é ® g %) 2
geE 25 28 3 2 e
L > 8¢ [s¥=] S D 2 8%
& €3 g5 &2 S @ 22
DN o> o= Y = c o9
o 8a 8% ©8 = s =¥
Nowozarejestrowa-
ne w r. 1936 4941 2992 127 553 252 43 974
Przyrost bezwgledny
w r. 1936 3339 2023 255 545 44 69 503
Zastgpiono nowymi 1602 969  — 8§ 208 . — 271
Odremontowano
i uruchomiono 154 — 128 — —1 26 -

Jak widzimy, jedna trzecia (w przyblizeniu) no-
wo-zalkupionych pojazdéw zostata uzyta na cele
odnowienia starego taboru. Szczeg6lnie charakte-
rystyczna jest duza ilos¢ (wiecej niz dziesie¢ pro-
cent) zluzowanych starych samochoddéw osobo-
wych (wyrazny wptyw ulg podatkowych).

Co ciekawsze jednak, odpowiednie zestawienie
cyfr dotyczacych wszystkich nowo-zarejestrowa-
nych pojazdéw oraz cyfr dotyczacych przyrostu
bezwzglednego, dato w rezultacie moznos¢ skon-
statowania, ze jakkolwiek wyrzucono na ,,cmen-
tarz" pewng ilos¢ pojazdow, to jednak réwnocze-
$nie wywleczono z ukrycia, odremontowano i uru-
chomiono przeszto 150 pojazdéw nadajacych sie
jeszcze do uzytku.

Tak postapili, po pierwsze, wiasciciele taksowek,
ktérym grozit gtod z chwilg, gdy musieli oni unie-
ruchomic¢ przestarzate pojazdy niezdatne do dal-
szego bezpiecznego uzytku. Wozy prywatne cze-
kajgce po garazach ,lepszych czasow" byty, wiec
w tym wypadku, masowo przerabiane na taksowki.
Poza tym pewng ilo$¢ starych pojazdéw uzyto do
celéw pozarnictwa, pogotowia lekarskiego i t. d.

Zestawienie zamieszczone na str. 61-ej charak-
teryzuje przyrost pojazdow w poszczego6lnych wo-
jewodztwach oraz stosunek ilosci pojazdow do ilo-
$ci mieszkancow.

Widzimy, ze obok Warszawy najwieksza ilo$¢
pojazdéw mechanicznych przybyta w wojewddz-
twie Slaskim. Najmniejszy przyrost wykazata sta-
tystyka w wojewodztwie tarnopolskim, gdzie przy-
byto zaledwie sze$¢ (!) pojazdéw mechanicznych.

Samochoddéw transportowych réwniez najwiecej
przybyto w wojewddztwie $laskim (po Warsza-
wie).

Tablica wykazuje tez jasno, ze proces demotory-
zacji nie zostat w catej rozciagtosci zahamowany.
Obok pozycji wykazujgcych przyrost pojazdow
mamy caty szereg pozycji wykazujgcych czesto
nawet spory stosunkowo ubytek pojazdéw dane-
go typu.

Rozpatrujgc pozycje przyrostu (wzgl. ubytku)
pojazdoéw w poszczegdlnych wojewddztwach, wi-
dzimy, ze tylko wojewddztwa: lubelskie i $laskie
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W dn. 11 1936 r.

byto ogétem poj.

mechan. 675 1585 2362 860 2182 2855 281 252 3319 5688 3925 385 249 1832 6736 518 425
w tym samochéd 407 1155 1669 624 1576 2109 185 187 2384 4212 2567 269 162 1323 5238 329 263
w roku 1936 przy-

byto samochéd,

osobowych — 3 +17 +103 +46 +89 +182 +22 +10 +129 +302+281 + 3 +13 + 73 +692 +46 +18

samoch.
transportéw. +20 + 4 — 6 +24 +33 + 57 — 2 — 6+ 25+ 63+120 +11 —  +40+163 +21 + 8
autobus. -1 —6- 8 +5 +15— 5 +7 +3— 1+ 144+ 9 — —1 +3+ 19 +2 — 1
taksbwek +12 — 9+%53 + 8 + 9+ 4 +8 — 1+ 8-38+ 28 +7 4+ 5 +15+67 + 2 — 3
motocykli +12 +15+ 35 +10 —15— 7 — 4 — 1+ 62+ 30+ 52 + | —12 +88+156 +61 +20
inne . —1 +3+21 +8 — + 5 — +3— 1+ 4+ 12 —2 + 1 +13 — — — 1
przyrost ogolny po-

jazdéw mechan.

w r. 1936 . 39 24 198 101 131 236 31 8 222 375 462 24 6 232 1077 132 41
stan w dn. 1.11937r. 714 1609 2560 961 2113 3091 312 260 3541 6063 4387 409 255 2064 7813 650 466
wtym samochodéw

ogétem _ _ _ _ 435 1161 1811 707 1722 2347 220 193 2545 4553 2965 290 179 1454 6159 400 285
samoch. ciezar. 128 238 346 131 263 461 29 24 658 865 679 37 19 354 1197 82 34
autobuséw 46 96 92 108 87 163 33 17 89 207 98 15 7 119 239 67 60
taksowek - _ _ _ 68 130 239 56 377 358 31 18 361 541 162 60 19 115 1834 66 18
motocykli - - _ _ 251 386 641 194 492 646 73 53 940 1360 1295 99 65 543 1456 250 154
na 1 poj. mechan.

przypada mieszk. 2463 1951 957 2746 1437 907 3666 4711 328 371 315 3836 6674 1311 160 2120 4828

moga poszczycic sie postepem na catej linii. Resz-
ta (z wyjatkiem stolicy) wykazuje obok przyrostu
szereg ubytkow, lub w najlepszym wypadku utrzy-
manie dotychczasowe stanu posiadania (np. w wo-
jewodztwie wileniskim).

Jezeli chodzi o rozmieszczenie pojazdow na te-
renie kraju, to najgorzej przedstawia sie stan ta-
boru w wojewodztwach wschodnich, ktore ogétem
rozporzadzajg niestychanie mizerng iloscig 1688
pojazdéw mechanicznych. (Jest to ilos¢ réwna
mniejwiecej dziennej rejestracji pojazdéw na te-
renie Niemiec). Te 1688 pojazdow przypada na
blisko 125 tysiecy kilometrow kwadratowych po-
wierzchni i 5,6 miliona ludnosci!! Bezwatpienia na
taki stan rzeczy w bardzo duzym stopniu wptynat
brak dostatecznie gestej sieci drog bitych w tej
czesci kraju oraz niebywale niski poziom kosztéw
trakcji konnej.

Stosowany do niedawna system pobierania optat
drogowych za okresy kwartalne oraz fakt, ze opta-
ty w zimie nie byly obnizane, — spowodowaty sy-
stematyczny sezonowy spadek ilosci pojazdow
znajdujacych sie w ruchu w miesigcach zimowych.
llustruje to wymownie zataczony wykres przed-
stawiajacy krzywa iloSci pojazdéw w latach od
poczatku r. 1934 do roku 1936 wigcznie.

Dopiero w drugim pétroczu 1936 roku nie widac
spadku lecz przeciwnie dalszy wzrost ilosci po-
jazdow — wynikto to stad, ze wiele os6b naby-

wato pojazdy przed koncem roku w zwigzku z ul-
gami podatkowymi.

Niewatpliwie jednak, gdyby byty zastosowane
ulgi w optatach za okres zimowy, krzywa motory-
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zacji w drugim potroczu ubiegtego roku pietaby sie
ku gorze bardziej stromo, niz to miato miejsce,

W kazdym razie przebieg krzywej w ostatnim
roku nalezy uwaza¢ za pomysiny i rolkujacy na-
dzieje na dalszg, znaczniejsza poprawe.

Rok biezacy winien uptyngé po pierwsze pod
znakiem zahamowania ubytku poszczeg6lnych ty-
pow pojazdow na terenie wiekszosci wojewodztw.
Ubytek 6w bezwatpienia wynika stad, ze wielu
posiadaczy pojazdéw mechanicznych przy obec-
nym systemie kredytowania sprzedazy nie ma
moznosci wymienia¢ starych pojazdéw na nowe.

Brak instytucji do finansowania kupna — sprze-
dazy pojazdow, ktore umozliwityby kupno na do-
godne raty, oraz coraz wigkszy brak na rynku po-
jazdéw starych rtadajacych sie do dalszego uzyt-
kowania — to sg b. wazne przyczyny hamujgce
renowacje.

Ozywienie na rynku motorowym spowodowato
bowiem, ze reszta konserwowanych po garazach.
pojazdéw uzywanych, zostata szybko rozkupiona.
Pozos taty tylko bardzo nieliczne obiekty z ktorych
wiekszos¢, to, albo gruchoty wymagajgce b. drogich
kapitalnych remontéw, albo (jesli chodzi o auta)
pojazdy luksusowe zuzywajace wielkie ilosci pa-
liwa.

Najlepszym dowodem ,,gtodu” pojazdéw uzy-
wanych sg stosunkowo bardzo wysokie ceny osig-
gane ze sprzedazy kompromitujgcych gratow.

Niezle utrzymane uzywane auta z lat 1934 i 1935
sg uwazane nadal za ,,extra” okazje i bez trudu sg
sprzedawane.

Przyczyng tej sytuacji, jest bezwatpienia, obok
jak juz zaznaczyliSmy, matego lub nawet zupetne-
go braku podazy nowych pojazdéw pewnych ty-
pow — réwniez wysokie, w stosunku do wartosci
pielnigdza w Polsce, ceny pojazdéw nowych.

f

* *

W zwigzku z polepszeniem sie sytuacji motory-
zacyjnej, oraz w zwigzku z obnizkg ceny benzyny,
zaznaczyt sie w roku 1936 (po raz pierwszy od
1931-go) wzrost konsumpcji paliwa. Wzrost ten
nalezy uwaza¢ za tym wiecej znamienny, ze prze-
ciez nowe, przybyle ostatnio pojazdy, odznaczajg
sie duzo nizszym, przecietnym spozyciem paliwal!
Jak podaje Przemyst Naftowy (Nr. 3—1937) w
roku ubiegtym spozycie benzyny wyniosto 63.926
tonn (w roku 1935-ym. 61.693) — czyli zwyzka
konsumpcji wynosita okoto 3 procent.

Mimo to jeszcze miedzy spozyciem obecnym,
a spozyciem z roku 1931-go istnieje réznica —
23 procent na niekorzys$¢ roku 1936-go.
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Spozycie benzyny w ostatnich miesigcach ubie-
gtego roku, mimo okresu zimowego wykazato jed-
nak juz bardzo powazng zwyzke — w grudniu
skonsumowano benzyny o 15 procent wiecej niz w
tym samym miesigcu roku 1935-go,.

Stad wniosek, ze prawdopodobnie ogdlny rocz-
ny wzrost konsumpcji benzyny wyniost tylko 3 pro-
cent, dlatego, iz duza cze$¢ zesztorocznego sezonu
byta stracona: wszyscy czekali na ,,bardzo tanie
auta” i ,,duzg" znizke benzyny.

Poza tym nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, ze gru-
dniowa zwyzka konsumpcji benzyny — o 15 pro-
cent (w poréwnaniu do grudnia 1935 r.) przewyz-
Sza znacznie procentowy przyrost pojazdow w tym
miesigcu (czyli wzrost spozycia paliwa zwiekszyt
sie nieproporcjonalnie do przyrostu taboru przy
czyna tego lezy zapewnie w sezonowym powiek-
szeniu sie hurtowego zbytu benzyny).

W zwigzku ze wzrostem spozycia benzyny i in-
nych produktow naftowych, trzeba podkresli¢, ze
zanotowano jednoczesnie dalszy cho¢ nieznaczny
spadek produkcji ropy. Spadek ten wynidst 5.440
tonn. ROwniez zaznaczyt sie spadek ilosci przero-
bionej ropy (o 4 procent).! Nieznacznie natomiast
wzrosta ilos¢ wyprodukowanej gazoliny (0 30 cy-
stern).

Tak w Swietle cyfr oficjalnych, ilustrujgcych
dos¢ juz precyzyjnie stan faktyczny, przedstawia
sie stan polskiego rynku motoryzacyjnego w roku
1936-ym.

T. Gr.
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Salon Samochodowy
w Brukseli.

Belgia, ten piekny kraj, bedacy facz-
nikiem miedzy kontynentem a Wyspa-
mi Brytyjskimi, przezywa okres wybit-
nej poprawy gospodarczej, z czego ko-
rzysta wydatnie automobilizm.

Ale nie tylko to jest powodem roz-
woju automobilizmu, albowiem w Belgii:
niema egzaminu dla kierowcow, ani tez
»prawa jazdy", cena benzyny jest naj-
nizsza w Europie, bo tylko 2 fr. 10 cent, za
litr, podatki i optaty wynoszg 40 fr. cd KM, liczac
4 KM z jednego litra pojemnosci skokowej silnika,
wreszcie sie¢ drog jest w Swietnym stanie i stale
ulepszana.

Nabywca belgijski ma do wyboru wszystkie mar-
ki amerykanskie 1 europejskie, wystawa brukselska
jest wiec pierwszorzedng okazjg do ich poréwna-
nia.

W sprawozdaniu niniejszym ograniczymy sie je-
dynie do omdwienia nowosci, wystawionych po raz
pierwszy, gdyz listopadowy numer ATS-u dat ob-
szerne sprawozdania z wystaw paryskiej, londyn-
skiej i paryskiej.

Salon brukselski odniést w tym roku duzy suk-
ces, nie mowiac juz nawet o ozywionych trarazak-
cjach.

Whrew przewidywaniom i pomimo terminu za-
czecia w pare tygodni zaledwie po salonie parys-
kim, na salonie brukselskim ujrzeliSmy wiele no-
wosci.

Samochodowy rynek belgijski, podobnie jak ho-

Nowy Opel ,,Super Six" z silnikiem szescio-
cylindrowym, o pojemnosci 2,5 1

lenderski i szwajcarski, jest dobrym rynkiem zby-
tu dla miedzynarodowego przemystu samochodo-
wego, amerykanskiego w pierwszym rzedzie. Ge-
nerat Motors, Ford, Chrysler oraz inne firmy urza-
dzity w Antwerpii duze montownie, wykorzystujac

w ten spos6b rdznice optat celnych, a mianowicie:
cto za podwozie kompletne—10 fr. 50 cent, za kg.;
cto za czeSci zamienne — 2 fr. 50 cent, za kg. Nie-
ktére firmy francuskie (Citroen, Renault) poszty
w $lad za wytworniami amerykanskimi. To samo
wreszcie uczynity 3 miesigce temu czeskie Zaktady
Skody. Jednolitréwka Skody kosztuje w Belgii
25.000 fr. belg.

Konkurencja zagraniczna — szczegblniej ame-
rykanska — zabita kwitngcy do niedawna prze-
myst krajowy. To tez zrozumiatg sie staje gorzka
uwaga jednego z mych belgijskich kolegéw, iz kaz-
dy ze zwiedzajacych stwierdzi¢ musi, ze produk-
cja beligijska, ongi$ tak przedsiebiorcza i nawet sa-
molubna, obecnie nie istnigje.

W rezultacie wszystkie samochody belgijskie,
jak Metalurgigue i Mineryy i Pipe'y, Nagants'y,
FN'y, ktére od poczatku rozwoju automobilizmu
chlubnie Swiadczyty we wszystkich zakatkach Eu-
ropy o dobroci belgijskich wytworni, zniknety jedne
po drugich, by dac miejsce markom zagranicznym

Nowy kardanowy model motocykla FN z silnikiem
1000 cm3.

tak, iz w Belgii pozostaty zaledwie 3 czy 4 wy-
twornie samochodow cigzarowych. Salon biezacy
zwiastuje nam jednak odrodzenie jednej z wiel-
kich firm o Swiatowym rozgtosie, Mineryy, osia-
gniete dzieki powstaniu konsorcjum Minerva-Im-



peria pod kierownictwem naczelnym
p. van Roggen. Konsorcjum rozporzadza
w Antwerpii pierwszorzednymi®warszta-
tami zaopatrzonymi w nowoczesne obra-
biarki. W dalszym ciggu tego sprawozda-
nia czytelnicy zapoznajg sie z nadzwyczaj
pomystowg konstrukcjg, jaka"nowe kon-
sorcjum przedstawito $wiatu samocho-
dowemu.
["Wedtug ogtoszonych statystyk Belgia
posiadata z koncem 1935 r. 261.155 po-
Jazdow mechanicznych w tym: 116.940
wozOw prywatnych, 7.243 taksowki, 973
autobusy i autokary, 63.720 motocykli,
60.612 lekkich wozdéw cigzarowych i
@d7  ciezarowek o duzej nos$nosci. W
roku 1935 zakupiono 18.000 jednostek no-
wych, podczas gdy w roku 1934 —11.000.
Wiekszo$¢ wozow dostarczyty Belgii
firmy zagraniczne; jest wiec zrozumia-
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tym, ze Salon nieomal w 100%, jesSli® ciezkie podwozie belgijskiej wytwérni Brossel z silnikiem wysoko-

chodzi o wozy osobowe, byt obestany
przez firmy zagraniczne.

Czego nie byto na salonie paryskim.

Nawet firmy francuskie, wystawiajgce na salo-
nie paryskim, pokazaty nam tutaj rzeczy nowe.
Citroen zademonstrowatl w Brukseli poraz pier-
wszy lekki silnik Diesel'a dla wozéw osobowych,
0 ktérym w Paryzu dopiero méwiono. W ten spo-

Nowy uktad mechanizmu kierowniczego Citroena,

sob grupa osobowych Diesel'i, reprezentowana do-
tychczas przez Mercedesa i Hanomaga powiek-
szyfa sie o te udang konstrukcje francuska. Oto
krotka charakterystyka tego silnika:

Witrysk bezposredni pcd cisnieniem 70 atm.
Niezawodna w dziataniu dysza o $rednicy 2 mm.
Pojemno$¢ skokowa 1,767 1

Moc na hamowni 40 KM.

Obroty max. 3500 na minute.

Obroty minim. 350 na minute.

Silnik posiada grube wymienne tuleje cylindro-
we, zaopatrzony jest ponadto’ w specjalne $wiece,
pozwalajagce na natychmiastowe uruchomienie
w czasie najwiekszego nawet mrozu. Ciezar tego
silnika wynosi 202 kg, obrysie za$ identyczne jest
z obrysiem silnika benzynowego o tej samej mocy.
Jest to wiec najmniejszy ze znanych silnikow Die-
sel'a. Zuzycie paliwa wynosi 9 litréw na 100 km.

Przy okazji nalezy wspomnie¢ o ukazaniu sie
podwozia belgijskiego zaopatrzonego w jedno-cy-

preznym wiasnej konstrukcji.

lindrowy silnik Diesefa, o pojemnosci 600 cmj}
i mocy 12 KM przy 3000 obr./min. Cato$¢ wysta-
wiajg tytutem prébyZaktady Feyens d'Anderghem.

Na Salonie brukselskim technicy mogli obejrze¢
podwozie matej nowej Lancii z 4-0 cylindrowym
silnikiem o pojemnosci 1,330 litra z wiszacymi za-
worami. W Paryzu woz tetn byt wystawiony tylko
skarosowany. Podwozie to z prasowanej blachy
od spodu jest zupetnie ptaskie i ma tylko otwory
na spust oleju lub smaru. Widzimy tam ponadto
pomystowe rozwigzanie tylnego- mostu o potosiach,
podtrzymujacych bebny hamulcowe, ktore nie sg
przymocowane na state do piast kot.

Italie reprezentuje ponadto Fiat. Pewnego ro-
dzaju tacznikiem miedzy dwoma facinskimi prze-
mystami, jakie reprezentujg Francja i lItalia, jest
znany model Simca-Fiat, cieszacy sie tutaj row-
nem powodzeniem, jak we Francji, ktérg repre-
zentujg na Salonie brukselskim: Renault, Peugeot
Citroen, Hotschkiss, Panhard & Levassor, Dela-
haye i in., wystawiajac catg game swych modeli.

Nowosci byty takze wsrdd eksponatéw nie-

Podwozie ciezarowe belgijskiej; wytwoérni Miesse z silni-
kiem wysokopreznym budowanym wg licencji angielskiej
Gardnera.



DosSwiadczeni fachowcy zwracajg coraz czescigj
uwage na nasze oleje GALKAR—LUX

Wypuszczone przez nas w ubieglym roku na ry-
nek, oleje te wykazaly w praktyce wiasciwosci przy-
pisywane dotgd wylgcznie najlepszym amerykan-
skim olejom samochodowym.

Oleje GALKAR—LUX, odpowiadajg amerykanskiej
klasyfikacji SAE. Posiadajg obok znakomitej smar-
nosci niezwykilq trwatos¢ nie tworzq zadnych osa-
dow w cylindrach.

Oleje GALKAR—LUX przeznaczamy przedewszyst-
kiem dla doswiadczonych wiascicieli nowych samo-
chodow, ktéorzy dobrze wiedzq, ze cena oleju
nie odgrywa zadnej roli w kosztach eksploatacii,
i ze tylko jakosSc¢ oleju ma decydujgce zna-
czenie dla trwalosSci samochodu.

W obecnej porze polecamy nasz niezawodny:

DO NABYCIA WE WSZYSTKICH BLEKITNYCH
STACJACH ULICZNYCH GALKAR-KARPATY
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mieckich. Wydawato sie to dziwne ze wzgle-
du na bliski termin otwarcia salonu ber-
linskiego. Auto-Uniom jednoczacy fabryki: Hoirch,
Wanderer, Audi i DKW, wystawit 2 nowe modele
marki Wanderer, z niezaleznymi kotami przedni-
mi oraz wahliwg osig tylng typu ,,Schwebeachse”.
Pierwszy z tych modeli posiada 4-o cylindrowy
silnik o pojemnosci 1,7 litra i moicy 42 KM, drugi
za$ silnik 6-i0 cylindrowy o pojemnosci 2,7 litra
i mocy 62 KM, ilo$¢ obrotéw 3500 na minute. Sto-
pier sprezania 1:6,4; zawory boczne. Obydwa sil-
niki majg te same S$rednice cylindrow oraz skok
ttoka a mianowicie 75 i 100 mm. Skrzynka bie-
gow 4-0' biegowa, z ktorych 3-ci i 4-ty ciche i syn-
chronizowane. Przektadnie tylnego mostu odpo-
wiednio 1:4, i 1:45.

Opel, najwieksza wytwornia niemiecka, wysta-
wia w stoisku Generat Motors Corporation, z ktérg
jest zwigzana, nowy model ,,Super-Six” z zawo-
rami wiszgcymi. Silnik 6-io cylindrowy o pojem-
nosci 2,5 litra. Skrzynka biegow trojbiegowa ze
wszystkimi biegami cichymi. tadna konstrukcja,
taczaca pomysty amerykanskie z europejska eko-
nomia. Zobaczymy ten woz niedtugo ponownie na
Salonie berlinskim.

Angielskie wytwornie, pracujace obecnie pod
znakiem ,,prosperity"”, panujacej w Wielkiej Bry-
tanii, byty reprezentowane przez Rolls-Royce'a,
Bentley'a, Moirris'a, Lagonde, grupe Hillman-
Humber i inne. Nic nowego od czasu londynskiej
Olympia-Show.

Amerykanie natomiast wybrali Salon brukselski,
aby zaprezentowac publicznosci europejskiej swe
modele na rok 1937. Ford przedstawit dwie 8-0
cylindréwki z cylindrami w V, 0 mocy 12 i 18 koni
podatkowych; Generat Motors pokazat: Chevrolet'a
6-0 cylindrowego z zaworami wiszacymi, Pontiaca
6-0 i 8-0 cylindrowego z cylindrami w jednym
rzedzie, Oldsmobile'a 6-0 i 8-0 cylindrowego —
w jednym rzedzie, Buicka 8-0 cylindrowego —
w jednym rzedzie, La Sallea 8-o cylindrowego —
w litere V, wreszcie Cadillaca 8-0, 12-0, 16-0 cy-
lindrowego — w litere V; réznorodnos¢ i obfitos¢
produkcji Generat Motors jest rzeczywiscie im-

ponujaca.
Nieomal wszystkie wozy amerykanskie za wy-
jatkiem Packarda — tego Rolls-Roycea czy

Hispano-Suizy Nowego Lgdu — ktory zachowuje
starg cofnietg sylwetke chtodnicy, przescigajg sie,
aby przyciagng¢ uwage jaknajoryginatniejszym
opancerzeniem chtodnicy. Estetyczny wyglad
wozu przewaznie traci na tym, czego dowodzi
chocby pokrzywiony przéd Willys'a, nie mdéwiac
juz o tym, iz dostep do silnika, pogrgzonego w
masce statej o bardzo wysokich $cianach bocz-
nych staje sie wysoce utrudniony. Wspomniane
boczne $ciany stuza w wozach na rok 1937 jako
podpory latarn — jest to wprost nakazem mody!

Znany w sferach samochodowych Charjies Faroux
tak wyrazit si¢ o produkcji amerykanskiej: Ame-
rykanin nie tworzy, lecz stat sie mistrzem w roz-
wijaniu i urzeczywistnianiu pomystow, a wiec znaj-
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skie" jak kota niezalezne, sztywna rama, stabi-
lizatory, rézne systemy zmiany biegéw, jednak
Swietnie przemyslane i udoskonalone; nie nalezy
jednak zapomina¢, iz szkota amerykanska dzieki
swym studiom nad budowg silnikow samochodo-
wych wywarta niezaprzeczalny wptyw na kon-
strukcje europejskie.

Naped na przednie kota czy umieszczenie sil-
nika z tylu sg to problemy, ktére nie interesujg
opinii amerykanskiej. To tez poza Cordem Au-
burn.a o charakterystycznej masce z poziomymi
ptytami napedu na przednie kota nie spotyka sie
nigdzie.

Sensacja techniczna Salonu — automatyczna
przektadnia ciggta Minerva-Imperia.

llez to wysitkobw poczyniono od lat, aby upro-
§ci¢ zmiane biegbéw. Zasadnicze zagadnienie mo-
mentalnej i automatycznej zmiany biegbw w za-
leznosci od szybkosci, poczawszy od szybkosci ze-

Silnik Minerva-lmperia z automatyczng przektadnia
ciggta.

rowej az do szybkosci maksymalnej znalazto juz
wiele rozwigzan, jednak Zzadne z nich nie jest
w peini zadawalajgce pod wzgledem mechanicz-
nym (patrz prace Sensaud de Lavaud, Consta.n-
tinescu oraz innych, lub te skrzynki biegow Wil-
sona, Cofata i | .d.).

Wydaje sie, iz nowa przektadnia biegow auto-
matyczna i o ciggtej bezstopniowej zmianie sy-
stemu R. v. R. (zaklady Robin i Van Roggen), za-
stosowana w wozie Minerva-lmperia zastuguje
w petni na stwierdzenie, iz za pomocg uktadu kor-
boiwodéw i korb w sposéb prosty i zadawalajgcy
pod wzgledem mechanicznym rozwigzata wresz-
cie to zagadnienie. 8-mio cylindrowy silnik
0 pojemnosci 3,3 litra, ustawiony jest wpoprzek
wozu i napedza bezposrednio przednie kota (na-
ped na przéd). W jego karter wbudowana jest
przektadnia o servo-automatycznej zmianie. Nie-
ma wiec tu skrzynki biegéw z kotami zebatymi,

dziemy w jego konstrukcjach pomysty ,.europej-~sprzegta i tylnego mostu, jak to ma miejsce w roz-
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wigzaniach klasycznych. Catos¢ mechanizmow
napedowych sktada sie ze wspomnianej prze-
kfadni, wolnego kota nowej konstrukcji (F na
rys. 7), pracujgcego w jednym kierunku i prze-
gubu napedzajgcego bezposrednio kota przednie,
catkowicie homocynetycznego.

By lepiej zrozumie¢ zasade i dziatanie przekta-
dni systemu R. v. R., podamy tu pare przestanek
teoretycznych.

Przektadnia ta o ciggtej i automatycznej zmia-
nie biegéw daje ich nieograniczong ilos¢ i jest cal-
kowicie mechaniczna. Przeniesienie ruchu usku-
tecznione jest zapomocg korb i korbowodow;
wiele juz byto projektéw dazacych do takiego rcz-

Rys. 3. Rys. 4.

lgrupa . 2grupo

2grupa _ Ogrupa

17.....x

Rys. 5. Rys. 6.

wigzania, nie mogly by¢ one jednak urzeczywist-
nione — gdyz powodowaty ze wzgledu na istote
dziatania duze sity, a tym samym szybkie zuzy-
cie mechanizméw.

Wiadomym jest, iz wszystkie rozwigzania kla-
syczne uktadu korbowego przenosza ruch w kté-
rym wykres zmiany szybkosci ma posta¢ sinu-
soidy (Rys. 1). Powiekszenie ilosci elementow
napedzajacych szeregowo daje wykres krzywych,
jak na rysunku 2. Mozna wiec stwierdzi¢, iz na-
ped nie jest ciagly.

Przy matej szybkosci (np. 100 obr./min.) prze-
niesienie bedzie charakteryzowato sie krzywa, jak
na rys. 3; gdy obroty silnika wzrosng (np. ponad
1000 obr./min.), przeniesienie bedzie jak na rys. 4,
bedzie sie ono sktadato z szeregu uderzen, ktorych
wplyw da sie tym mocniej odczu¢ im czas na ich
przejecie jest krotszy. Taka nieciggtos$¢ pracy jest
wysoce szkodliwa dla mechanizmu i to tym wie-
cej, gdy elementy przektadni sg obcigzone tak, jak
to ma miejsce w samochodzie. Przekladnia ide-
alna winna wiec by¢ homocynetyczna (ruch przej-
mowany i przekazywany winny by¢ identyczne).

Rys. 5 przedstawia dla }/2 obrotu silnika cha-
rakterystyczng Kkrzywg ruchu, przeniesionego
przektadnig systemu R. v. R. na wat odbiorczy za
posrednictwem grupy mechanizméw (korbowodoéw
i korb), odpowiadajacej jednemu wykorbieniu watu
gtownego. Widac, 1z szybkos¢ jest w pewnym okre-
sie, odpowiadajacym %-ej obrotu silnika, stata
i ze ten okres statych szybkosSci jest poprzedzany
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okresem przy$pieszenia, potem za$§ przechodzi
w okres opdznienia identycznie malejacego, .syme-
trycznego do okresu przy$pieszenia. Wykres szyb-
kosci przenoszonej pozostaje bez zmiany bez
wzgledu na stosunek przekfadni, a rys. 6 uwidacz-
nia charakterystyczng krzywg przeniesienia szyb-
kosci przy szeregowym dziataniu 4 uktadéw kor-
bowych.

Zastosowanie tych zasad widzimy w praktycz-
nym rozwigzaniu na rys. 7. Wat wykorbiony K
silnika M uruchamia 4 korbowody posrednicza-
ce P, przenoszace ruch za posrednictwem dzwi-
gni na wat odbiorczy R .uruchamiany wolnym
kolem F, dz:atajagcym w jednym Kkierunku.

Jak dokonywa sie zmiana biegéw? Catkiem pro-
sto; zmienia sie punkt zaczepienia kulisy T, co
pozwala na zmiane amplitudy tuku, zakres$lonego
przez koniec korbowodu odbiorczego. Wat wy-
korbiony K jest dla przektadni Zzrédtem ruchu, kto-
rego przeniesienie jest SciSle homocynetyczne,
t. zn., Ze przy statej szybkosci napedowej wszyst-
kie ruchy przeniesione na wat odbiorczy sg state
i wyrazajg sie statym impulsem, co jest najwaz-
niejszym warunkiem przektadni ciggtej. Absolutna
ciggto$¢ napedu jest zapewniona przez zastoso-
wanie 4 grup identycznych ukfadéw mechani-
zmow, ktdre przekazuja kolejno na wat odbior-
czy R ruchy pierwotne 4 wykorbienn watu wykor-
bionego, ustawianych miedzy sobg co 90°.

Aby przektadnia mogta przenosi¢ ruchy o zmien-
nych okresach nie mozna byto zastosowac zwy-
ktej zapadki np. w postaci kota schodkowego;
poza tym ze wzgledu na konieczno$¢ natychmiasto-
wego wigczania przeniesienie wiekszych momen-
tow byto trudne do osiagniecia tak, ze trzeba byto
skonstruowa¢ nowe wolne koto R. v. R. (rys. 8).

Rys. 7. Przekroj silnika i przektadni Minerva-Imperia.
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Koto to sktada sie z 4 do 5 czeSci. Zasada jego
polega na ustawieniu w okre$lonym kierunku sta-
tej zapory, powodujgcej zakleszczenie rolek o ma-
lejacych Srednicach. Wolne koto tej konstrukcji

wytrzymate jest na wszelkie obcigzenia w razie
za$ ewentualnego zuzycia wystarczy przesungc
klin, ktory odgrywa role zapory w przestrzeni
katowej dla niego przeznaczonej.

Zmiana szybkosci dokonuje sie automatycznie
za pomocg servo-pompy (S), znajdujgcej sie
w karterze silnika. Urzadzenie seirvo-sterowania
sktada sie z ttoka poruszajgcego sie w cylindrze,
ruchy za$ jego powodujace zmiane biegdw sg ste-

Rys. 9. Przeguby R. v. R.

rowane przez maty ttoczek pomocniczy, ktéry $ci-
ska wywazong sprezynke. Cisnienie oleju smaru-
jacego, zmieniajgce sie z szybkosci obrotéw sil-

Nr. 2 Luty 1937

nika, a co za tern idzie i pompy, dziata na maty
ttoczek prowadzacy, ktérego przesuniecia sg re-
gulowane automatycznie przez maty zawor prze-
lewowy. Jest on poruszany zapomocg prostego
preta zwigzanego z pedatem akceleratora. Widac
wiec catg prostote sterowania: kierowca naciska
dowolnie pedat akceleratora i otrzymuje catg ga-
me potrzebnych biegébw. Krdtko méwigc— auto-
matyczno$¢ zupetna Pozostaje nam tylko wspo-
mnie¢ o zasadach nowego przegubu homocynetycz-
nego R. v. R. (rys. 9), stanowiacego czes¢ zespotu,
ktérego wybitng cechg charakterystyczng jest to,
iz szybko$¢ katowa potgczonych watdw jest w kaz-
dej chwili jednakowa bez réznicy, jaki kat tworza
miedzy sobg. Maximum tego kata wynosi w teorii
180°, w praktyce za$ ponad 90°, co jest niezwy-
ktym wynikiem. Stato sie to mozliwe, gdyz prze-
niesienie ruchu odbywa sie nie tak, jak w zwyktych
przegubach uniwersalnych t. j. w dwoch ptaszczy-
znach przecinajacych sie lecz wedlug przeciecia
sie dwdch figur obrotowych utworzonych dokota
osi prowadzacej (napedzajgcej) i prowadzonej (na-
pedzanej). Dla mechanika — rzecz warta prze-
myslenia.

Ustréj tylnych két terenowego wozu holenderskiego)
firmy Van Doorne.

Wozy ciezkie.

Dziat wozéw ciezkich mieszczacy sie w dwaoch
halach bocznych Patacu Stulecia nie byt mniej
wazny od dzialu wozoéw osobowych. Nastepu-
jace firmy Dbelgijskie wystawity swe wozy,
a mianowicie: Minerva, Miesse, Brossel, Bovy-
Pipe, F. N. i Willems, z ktérych pierwsze poka-
zaty podwozia z silnikami Diesela wedtug licencji
Gardenera, Ganza i innych. Wida¢ wytrwato$¢
i skutek wysitkow konstruktorow belgijskich w
dziedzinie wozéw ciezarowych. Nowym wystawca
na salonach europejskich jest szwedzka fabryka
Volvo ze swym standartowym podwoziem. Miedzy
niemieckimi fabrykami M. A. N., Maschinenfabrik
Augsbur-Nurnberg, obchodzi 40-lecie praktycz-
nego urzeczywistnienia silnika Diesela i 15-lecie
skonstruowania Diesela lekkiego, wysokoobroto-
wego dla samochoddw.
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Nalezy wspomnie¢ o pewnej nowosci, a miano-
wicie o ciekawym zastosowaniu napedu na 4 kotfa
przez firme holenderskg au Doorne. Ma to na
celu przerobienie zwyklej 4-0 kotowej ciezarowki
kazdej marki na traktor terenowy o 6 kotach,
z tego 4 napedowe. Konstrukcja ta, ktéra ma
donioste znaczenie ze wzgledow wojskowych, skia-
da sie z dwoch urzadzen przymontowanych do
osi i dwoch wahaczy, zawierajgcych mechanizm
przeniesienia, ktdrego koncowki sg przewidziane
jako osie dla kot napedowych. Posrodku wahacza
znaduje sie koto zebate zmontowane na pierwot-
nej osi tylnej ciezaréwki. Koto to zazebia sie na
prawo i lewo z parg kot zebatych, ktore przenosza

Inz. A. Minchejmer, Koto Inz. Sam. S.I.M.P.

naped na kota. Zmiany ciezardwki na traktor
mozna dokona¢ w 4 do 5 godzin.

Ciekawe sg tez przyczepki DAF, wykonywane
we Francji przez, fabryke Pillot. Posiadajg one
kota tylne wahaijace sie w granicach 180°, pozwa-
lajac na tatwg wymiane wewnetrznych opon, oraz
zaopatrzone sg w nadzwyczaj skuteczne urzadze-
nie hamulcowe.

Nowoscig byto takze niezalezne zawieszenie
przyczepek firmy Ray w Brukseli o osiach ze spre-
zynami spiralnymi Noko, o duzej prostocie i his-
kiej cenie.

Na zakonczenie nalezy jeszcze raz stwierdzié,
iz na Salonie tym nie brakto nowosci szczegdlnie
ciekawych z punktu widzenia technicznego.

Nowoczesne ksztatty nadwozi samochodowych.

Kazdy przecietny jako tako wyrobiony automo-
bilista, posiadajacy wiasny samochod, lub nawet
nie, — a takich mamy w Polsce najwiecej — po-
trafi nieomylnie orzec, czy dany samochéd ma wy-
glad nowoczesny, czy tez jest przestarzaty. Po-
prostu wyczucie mody, panujace] w danej chwili —
mato jednak kto zadaje sobie trud gtebszej analizy
i zastanowienia na czym ta nowoczesnos¢ polega

Amerykanski model wozu aerodynamicznego.

i na jakich przestankach opiera swe wyroki 0 wy-
gladzie samochodu. Postarajmy sie wiec poswie-
cie troche czasu i zastanowiC sie, na
czym wiasciwie polega ,,nowoczesnosc"
ksztattow nadwozi samochodowych.

Gdy powstaly pierwsze samochody,
caly wysitek konstruktorow kierowany
byt przede wszystkim na to, by ten
»djabelski pojazd" mdgt sie wogole po-
rusza¢, a wiec na budowe silnika i naj-
bardziej prymitywnej przektadni, nie
troszczac sie o racjonalne z punktu
widzenia nowych potrzeb i zagadnien,
rozwigzanie catosci pojazdu. Silniki umie-
szczono poprostu w istniejacych typach
powozOw konnych w niczem wiasciwie
nie zmieniajac ich budowy, a nawet w
miare postepu rozwoju technicznej stro-
ny samochodu nadwozia pozostawat
przez czas dluzszy wierng kopig, lu

Nowy rekordowy samochéd Mercedesa.

tylko przygodna przerdbka rozpowszechnionych
wowczas, dosy¢ nieraz kaprysnych i dziwacznych
ksztaltdw powozow, bryczek, caibow, dylizanséw
lub innych pojazdéw konnych.

Wz Bugatti Wimille'a—zwyciezcy Grand Prix Francji 1936.

Dopiero po jakim$ roku 1905 zaczyna sie wy-

twarza¢ postaC samochodu, ktoérego budowa na-



biera juz swoistych wiasciwosci, wynikajacych
z zupetnie odrebnych, niz w pojazdach konnych
warunkow ruchu I pracy. Powstaje tak typowa
dla samochodu rama o podluznicach biegnacych
wzdtuz catego wozu, i oparta resorami na osiach
0 tak zwanej obecnie sztywnej budowie. Silnik
znajduje juz swoje [state miejsce na
przodzie ramy, chtodnica przybiera po-
sta¢, ktora przez tak wiele lat decydo-
wata 0 wygladzie przodu samochodu.
Przestrzen miedzy chtodnica a nadwo-
ziem przykryta zostaje blaszang maska
0 podnoszonych bocznych klapach, nad-
wozie za$ przybiera bardziej racjonalne
i wygodniejsze ksztatty, wytwarza sie
typ otwartego nadwozia — torpedo, nie-
majacego juz bezposrednio odpowiedni-
ka w pojazdach jkonnych, zamkniete za$
karetowego typu nadwozia tracg swe
dotychczasowe fantastyczne ksztatty.

Ten typ budowy samochodu prze-
trwat przeszto dwadziescia lat i uzyskat
nazwe budowy standartowej. Niewatpli-
wie postep automobilizmu w tym okre-
sie dotyczyt przede wszystkim strony mecha-
nicznej wozu, jezeli za$ chodzi o nadwozia, to obej-
mowat on jedynie ulepszenia samego wykonczenia
i wyposazenia, metoda jednak budowy pudet nad-

Aerodynamiczna limuzyna Peugeota.

wozi o drewnianych szkiele-
tach pokrytych = blachg nie
ulegafa istotnej zmianie i nie
wprowadzano zadnych istot-
nych inowacyj w ksztattach
catosci, a do tego konserwa-
tyzmu przyczyniato sie w zna-
cznej mierze trwanie przy tych
samych wcigz metodach bu-
dowy samego ustroju nad-
wozia.

Nalezatoby tu zwréci¢ u-
wage na niektore charaktery-
styczne szczegoty budowy sa-
mochodéw z owej epoki: o ile
istniata wystarczajaca przy
Owczesnych wymaganiach ce-
lowos¢ budowy poszczegol-
nych elementéw samochodow,

to brakowato sharmonizowania ich w jedng catosc,
czy to pod wzgledem technicznym,czy tez estetycz-
nym. Podwozie dwczesnego samochodu — to plat-
forma utworzona z ramy z przyczepionemi btotni-
kami, stopniami i fartuszkami. Na tej platformie
stato sobie dopiero ,pudeteczko” maski silnika

W06z Adlera zbudowany dla ruchu po ,,autobahnach®.

0 ksztatcie narzuconym przez zarys chtodnicy, a za

tym pudeteczkiem stato duze ,pudto” wiasciwego

nadwozia, wysokie, z duzymi oknami, o powierzch-

niach ptaskich i dosyC ostrych krawedziach. Kaz-

dy z tych elementow zbudowany byt

przy maximum wysitkow, by byt celo-

wy w swoim wiasnym zakresie, powig-

zanie za$ catosci pozostawiato wiele do
zyczenia. |

Dopiero postep w budowie mecha-

nicznej czesci samochodu, zrywajacy z

dotychczasowymi szablonami | szukaja-

cy wiasciwego technicznego rozwigza-

nia budowy pojazdu mechanicznego, a

wiec np. zastosowanie rurowych ram,

niezaleznego zawieszenia kot, lub zmia-

na potozenia silnika; nastepnie postep

w samych metodach wyrobu nadwozia,

a wiec na przykfad budowa nadwozi

catkowicie stalowych lub tez samonio-

sacych dla wozow bezramowych, skie-

rowaty mysl konstruktoréw = ku roz-

Stoisko Alfa-Romeo na Salonie Mediolanskim

1936 r.—widoczny w6z wyscigowy i samochody

osobowe z nadwoziami ,pseudoaerodynamicz-
nymi".
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wazaniu mozliwosci i potrzeby zmiany dotychcza-
sowych ksztattow nadwozi. Poszukiwania te po-
szty w kierunku rozszerzenia zakresu zastosowa-
nia i przeznaczenia nadwozia — nadwozia samo-
niosgce jako cze$¢ sktadowa catosci ,,istoty” wo-
zu, — w kierunku podniesienia wygody i lepszego
wykorzystania przestrzeni wewnetrznej — badz

Przéd nowego aerodynamicznego Peugeota.

tez w kierunku znalezienia esitetyczniejszego a za-
razem technicznie racjonalniejszego ksztattu ,,bry-
ty” catosci wozu.

Brak jakichkolwiek kanondw artystycznych, kto-
re moznaby przyjac przy ocenie waloréw estetycz-
nych wygladu samochodu i ocena piekna wozu jest
wybitnie subjektywna, opierajac sie na pewnym
przyzwyczajeniu i poréwnywaniu z objektami do-
tychczas widzianymi, przy czym kazda nowos$¢ nie-
zbyt razgca i niezbyt odbiegajgca od dotychczaso-
wych ksztattdbw ma zapewnione ,,powodzenie". Nie
powstat wiec wobec tego zaden kierunek o charak-
terze ,artystycznym" ktéryby wywart pietno na
rozwoju ,,nowoczesnej” linii nadwozi, a podstawg
jego stato sie zatozenie o charakterze technicznym:
nadanie nadzwoziu ksztattow, ktore stawiaty bv
jak najmniejszy opOr powietrzu podiczais szybkiego
ruchu samochodu, a wiec tak zwanych ,,aerodyna-
micznych”,

Bogate dos$wiadczenie lotnictwa z dziedziny
wihasnosci przeptywow strug powietrza i uksztat-
towywania ciat 0 matym oporze oraz wszystkie do-
skonale wyposazone placowki badawcze stanety do
dyspozycji automoibilizmu i we wszystkich niemal

Steyr 120.

krajach zajeto sie badaniami nad tym ciekawym
zagadnieniem. Zainteresowat sie nim szerszy ogot
i wiele wytwdrni podjeto préby budowy nadwozi
»aerodynamicznych”. Na tamach ,, Techniki Samo-
chodowej” i ATS niejednokrotnie poruszaliSmy ten
temat, i przejrzyjmy teraz jakie w ogb()lnym zary-
sie osiggnieto wyniki i jaki wptyw na budowe nad-
wozi wywart ,,prad aerodynamiczny”.

Badanie skierowane zostato oczywiscie ku znale-
zieniu ksztattow nadwozia, ktére zapewnityby naj-
mniejsze mozliwie do osiggniecia opory powietrzne.
Zastosowanie Scisle ,,kroplowego” ksztattu przy
minimalnym przekroju czotowym w pewnej mierze
osiggnigte zostato w nowoczesnych samochodach
wyscigowych, jak np. Auto-Union lub Alfa-Romeo
ale i tu wystajace poza zarys ,,kadtubu” samocho-
du kota i osie stanowity bardzo powazny opér ae-
rodynamiczny, tak ze nip. szereg wozow jak Bu-
gatti z Grand-Prix 1936 i ostatni rekordowy Mer-
cedes majg szerokie, ptaskie nadwozia, obejmujace
v/ swoim zarysie tak przednie jak i tylne kofa,
i ktére pomimo dos$¢ znaczniej wielkosci przekroju

Steyr ,,50".

czotowego posiadajg doskonate wiasnosci aerody-
namiczne, o czym swiadczg osiggniete przez te
wozy wyniki.

Nadanie najkorzystniejszych pod wzgledem ae-
rodynamicznym ksztattow zamknietym nadwoziom
samochodow osobowych nastrecza oczywiscie duzo
wiecej trudnosci, niz przy wozach wyscigowych,
poniewaz w tym wypadku nalezy pogodzic z sobg
trzy zasadnicze rzeczy: pozostawienie dostatecznie

Szkielet nadwozia De Soto Airflow.



wygodnej wewnetrznej przestrzeni nadwozia, za-
chowanie zewnetrznych wymiaréw samochodu w
granicach dopuszczalnych oraz uzyskanie dosta-
tecznego z punktu widzenia aerodynamiki stosun-
ku powierzchni przekroju czotowego do dtugosci.
Badania Sowieckie (Technika Samochodowa
Nr. 10, 1935) wykazaty Ze dla osiggniecia samo-
chodu o naprawde dobrych wiasciwosciach aero-
dynamicznych przy zachowaniu wewnetrznej prze -
strzeni i przekroju czotowego przecietnego wozu
standartowego, nalezatoby zbudowa¢ nadwozie
niewspGtmiernie i niedopuszczalnie dhlugie. Nie-
miecki badacz Jaray zrezygnowat z zachowania
dotychczasowych wymogoéw co do wielkosci i kon-
strukcji niektorych elementdw samochodu, jak row-
niez i z checi tworzenia z nadwozia jednej tylko
i jednolitej bryly aerodynamicznej i osiggnat bar-
dzo dobre rezultaty uksztattowujgc kadtub samo-

Opel Olimpia

chodu w ten sposob, ze dolna cze$¢ stanowi bryte
0 ksztattach kroplowych, a to co bySmy nazwali
.karetg” w zwyktym samochodzie, stanowi tu nie-
jako tylko ostony pasazerow w postaci nadbudow-
ki, ktora posiada niezalezny ksztatt aerodynamicz-
ny, wigzac sie tylko we wiasciwy sposob z gtowng
brytg i przypominajac typowe dla nowoczesnych
samolotow uksztattowania zamknietych kabin pilo-
tow. Zagranica, w pierwszym rzedzie oczywiscie
w Niemczech mamy juz duzo samochodéw z nad-
woziami budowanymi podtug patentow Jaray'a
i w roku ubiegtym firma Adler wypuscita seryj-
nie typ wozu o tego rodzaju nadwoziu przezna-
czony do kursowania po specjalnych drogach sa-
mochodowych. Nie nalezy jednak przewidywac
jakiego$ powszechnego zastosowania nadwozi
Jaray'a, poniewaz nie sg one ani fadne ani tez

Prz6d wozu Tatra 77 z silnikiem z tyhu.

Fiat 1500 w przekroju.

tatwe do wykonania np. chociazby ze wzgledu
na konieczno$¢ stosowania wypuktych szyb.
Oddzielny odtam poszukiwan aerodynamicznych
ksztattdbw samochodu stanowig naprzyktad bada-
nia amerykanskie opisane w Nr. 8 ATS z 1936 r.
Zdotano wyposrodkowaé ksztalty o bardzo do-
brych wiasnosciach aerodynamicznych przy zacho-
waniu dos¢ plaskich powierzchni i zapewnieniu
wystarczajgcej wewnetrznej przestrzeni na roz-
mieszczenie silnika, mechanizmoéw i miejsc pasaze-
row, analiza jednak tych ksztattdéw wykazata ko-
nieczno$¢ innego rozmieszczenia tych elementow,

poniewaz miejsce siedzenia kierowcy znajdujgce
sie w ptaszczyznie najwiekszego przekroju powin-
no znajdowac sie wysuniete bardziej do przodu niz
w dotychczasowych wozach, co narzuca mysl umie-
szczenia silnika z tylu wozu. Na takich samych
przestankach oparta wiasnie zostata budowa zna-
nego modelu 77 Tatra z silnikiem z tytu, lub tez
wozu Dubonnet, nadwozia za$ typu ,Air-flow”
Chryslera zblizyly sie do powyzszego' rozwigzania
przez znaczne przesuniecie do przodu silnika. Wy-
nikiem Scisle aerodynamicznego podejscia do za-
gadnienia ksztattu nadwozia samochodowego. jest
ostatni model Peugeota, ktorego tyt jest wzorowa-
ny na budowie sterowcow.

Jak widzimy bardzo niewiele wozéw ma w swo-
jej budowie zrealizowane dazenie do osiggniecia
minimum oporéw aerodynamicznych, poniewaz
duze trudnosci nastrecza opracowanie wiasciwych
ksztattow przy zachowaniu koniecznych wymagan

Kareta 6-cio osobowa Tatra mod. 77.



co do wewnetrznych i zewnetrznych wymiardw
granicznych nadwozia oraz wobec trudnosci kon-
strukcyjnych. Z drugiej jednak strony caty szereg
wytworni, zadawalniajac sie nie tak znacznymi,
ale wystarczajacymi wynikami, rozpoczeto budowe
samochodow, ktdérych ksztatty dla Scistosci nale-
zatoby nazwaC pseudo-aerodynamicznymi i ozna-
czajgcych sie nietylko estetycznymi liniami o fa-
godnych zarysach ale i dobrymi wynikami pod
wzgledem zmniejszenia oporu powietrza, czego
wynikiem jest moze nie tyle zwigkszenie maksy-
malnej szybkosci wozu ile zmniejszenie zuzycia
paliwa przy szybkiej jezdzie wobec zmniejszenia
zapotrzebowania mocy na pokonywanie oporéw
powietrza. Pozostate za$ wszystkie wy-
twornie samochodowe, o i[e nie podje-
ty budowy samochoddéw pseudo-aerody-
namicznych, to zastosowaty przynajmniej
w budowie swych nadwozi modernizacje
ich linii motywami opartymi na zatoze-
niach aerodynamicznych.

Jakg zasadniczg zmiane w budowie
nadwozi wprowadzit ,,aerodynamizm™?
Przede wszystkim ujmowanie catosci
ksztaltu nadwozia jako jednolitej bryty
0 poszczegolnych elementach i powierzch-
niach Scile ze sobg zespolon?/c i sharmo-
nizowanych. Znikajg wszelkie wyskoki
i czesci wystajace, nietylko zeby na-
prawde zmniejszyC opory powietrzne, ale zeby
I pod wzgledem estetycznym nie przerywaé ciag-
tosci i ptynnosci linii. W ogblnym zarysie ist-
nieje dazenie nadania nadwoziu ksztattu nasla-
dujgcego kroplowy — a wiec przéd mozliwie
zaokraglony | wypukty, przechodzacy jak naj-
predzej w cze$¢ nadwozia o najwiekszym prze-
kroju, poza ktérym zaczyna sie opadanie do tyhu
mozliwie tagodnym lukiem lub ptaszczyzna. Linie
wystepujace na powierzchni nadwozia sg prze-
waznie lukami wigZacymi sie i harmonizujacymi
z ksztattem catosci. Btotnik w dotychczasowej
swej postaci niejednokrotnie znika — kota osto-
niete sg samym nadwoziem szeroko w tym wypad-

Nowy woéz Studebakera.

Woéz Corda z oryginal-
nemi zaluzjami maski.

ku rozbudowanym,
ajezeli pozostaje—
to przybiera zupet-
nie nowe ksztaty,
wzorowane na_lo-
tniczych  owiew-
kach. Taki jednak
samodzielny ksztatt
btotnika jmusi by¢
bezwzglednie
sharmonizowany z ksztattem bryly catosci nad-
wozia, W przeciwnym bowiem wypadku nie-
mitosiernie razi.. Nowoczesne btotniki w przed-
niej swej czesci tacza sie w jedng catos¢ z przo-
dem samego nadwozia, stanowigcym pancerz
z zaluzjami lub ozdobng kratg, za ktorg do-
piero w giebi ukryta jest chtodnica. Najwiekszy
ktopot to juz z latarniami — w imie zasady praw-
dziwego aerodynamizmu powinny one by¢ wbu-
dowane w nadwozia i nie powinny z niego wysta-
wac, z tym jednak ktopot, ze trudno jest zrobi¢ by
to wygladato; dobrze. Umieszczane wiec sg latar-
nie w btotnikach, we wnekach migdzy btotnikami
a maska, w poszerzonym przednim pancerzu,

Nowyv Dodge.

a Peugeot umieszcza je poprostu poza Kkratg
pancerza chtodnicy, wiele jednak wytworni po-
zostawia samodzielnie umieszczone i nigdzie nie
schowane latarnie o optywowych, kroplowych
ksztattach. Stopien, ze wzgledu na obnizenie po-
dtogi nadwozia i jego poszerzenie, w wiekszosci
wypadkéw zupetnie znika. Kofa zapasowe cho-

Nowy pancerz chtodnicy Chryslera.



Hup mobil.

waja sie mozliwie
w obreb zarysu
nadwozi, a aerody-
namizm obowigzu-
je  nawet takie
szczegoty nadwo-
ziowe jak Kklamki
i kierunkowskazy.

Z bardziej udanych nadwozi pseudo-aerodyna-
micznych, znanych i spotykanych na naszym tere-
nie wymieni¢ mozemy nastepujace, wyliczajac je
w kolejnosci ich ,,aerodynamizmu” Steyr 50, Fiat
1500, Steyr 100 i 120. De Soto ,Airflow", Skoda
Popular i Opel Olimpia.

Jak juz wspomniatem wiele wytworni nie zaan-
gazowato sie w kierunku ,,aerodynamizmu” zasto-
sowujac dla modernizacji swych nadwozi tylko
niektore motywy stworzone przez ,aerodyna-
mizm”. Minimum, to zastosowanie na przedzie
pancerza chtodnicv z kratg o podtuznych owalnych
ksztattach oraz wigzacych sie z nim scisle btotni-
kow, duzych i wypuktych, nasladujacych owiewki,
badz przechodzacych tagodnymi lukami w linie
stopnia, no i oczywiscie pochylenie przedniej szy-
by, przy roéwnoczesnym ziagodzeniu wszelkich

Nowy pancerz chtodnicy Oldmobile.

i krawedzi i zataman. Na tyle — kufer tworzacy
catoS¢ z nadwoziem, a w wypadkach bardziej zde-
cydowanych pochylenie tylnej $ciany nadwozi. Wy-
twornie niemieckie, w pierwszym rzedzie Merce-
des, i wytwornie Auto-Union jak DKW, Wande-
rer, Audi, a z francuskich w pewnej mierze Ci-
troen stworzyly bardzo estetyczny i mity typ no-
woczesnego nadwozia bez specjalnego sadzenia sie
na aerodynamizm. Jego cechg charakterystyczng
jest uksztattowanie bryty nadwozia w ten sposob,
ze skfada sie ona z dwoch elementéw — dolnego
w ksztafcie todeczKi, zakonczonej oEadajgcym do
tytu odwtokiem — i goérnego— niejako nadbudow-
ki karetki, z pochylong przednig szyby, wypukig
linig dachu oraz opadajacg do tytu $ciang, zata-
mujgca sie przy przejsciu w odwiok ,todeczki”.
Rewolucje do zdawatoby sie ustalonego uktadu

Preparat do gornego smarowania

rzeczy wnoszg obecnie wytwornie amerykanskie,
ktore zaniechawszy budowy nadwozi 0 ksztat-
tach opartych na podstawach i zalozeniach
aerodynamicznych zaczynajg wprowadza¢ wprost
fantastyczne i nieoczekiwane, sadzace sie na efekt
i niczym nieuzasadnione ksztalty i linie. Pozostaty
oczywiscie pochylone przednie szyby i opadajace
ciany tylne, przod jednak najnowszych amery-
kanskich wozéw, zademonstrowanych na ostatnich
salonach, Ze sie tak wyraze, ,.zmienit zupeinie
oblicze”. Maska silnika przybiera coraz wigksze
wymiary i wysuwa na przod i do gory, uniezalez-
niajac sie od ksztattow blotnikow, pancerze za$
a zwlaszcza ich kraty sg wprost fantastyczne w
ksztattach i liniach. Przéd naprzykiad takich wo-
z6w jak Cord lub ostatni model Willisa wogdle
nie przypomina wcale dotychczasowych wozow.

Nowy przéd Willisa.

Po wspomnianym wiec okresie mody na aero-
dynamizm, ktdrej zatozeniem bylo stworzenie no-
wego typu nadwozia, ktérego ksztatty oparte byty-
by na pewnych racjonalnych i technicznie stusz-
nych przestankach, majacych zapewni¢ mu mniej-
szy opOr powietrza podczas jazdy, wkraczamy
zdaje sie w nowy okres budownictwa nadwozi, kto-
ry bierze przede wszystkim pewne zatozenia este-
tyczne i zdobnicze 1 pozostawia konstruktorowi
[ ?/sownikowi jak najwieksza swobode tworzenia
i fantazjowania. | wiasnie zdaje sie pomystowosc¢
i odwaga rysunku ma_decydowac o walorach wy-
gladu wozu, bo poza niektorymi tylko fragmentami
wspolnymi jak naprzyktad poziome umieszczanie
szczelin powietrznych w pancerzach i maskach,
kazdy z nowych amerykanskich wozéw ma zdecy-
dowanie inny wyglad.

REDeX utatwia docieranie silnika.
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DZIAL TECHNICZNY.

Inz. Wactaw Cywinski. Koto Inz. Sam. S.I.M.P.

Regulatory silnikdw samochodowych.

W przeciwienstwie do maszyn parowych i sil-
nikow spalinowych statych, zaopatrywanych za-
wsze w regulatory obrotéw, silniki samochodowe
urzadzen regulujacych bieg automatycznie, z za-
sady nie posiadajg. Wynika to przede wszystkim
z ich przeznaczenia i sposobu pracy. Maszyny
state bowiem, stuzace do napedu generatorow
elektrycznych, pedni, oraz najrozmaitszych in-
nych urzadzen przemystowych, wymagajg regu-
lacji automatycznej gtéwnie po to, by uczynic
zbedng statg interwencje czynnika ludzkiego.
Szybkos¢ biegu takiej maszyny jest utrzymywana
w pewnych waskich granicach i chociaz zmienia
sie nieznacznie w zaleznosci od obcigzenia ma-
szyny, naogdt uwazana jest za statg. Inaczej zu-
petnie pracuje silnik spalinowy samochodowy lub
motocyklowy. Dla dostosowania pracy silnika do
zadanej szybkosci jazdy oraz do zmiennych wcigz
oporéw, konieczne jest urzadzenie stuzace do od-
recznej regulacji biegu silnika, zwane popularnie
akceleratorem, czy tez ,,gazem". Nawiasem mo-
wigac, ,,odreczna" regulacja w samochodach, usku-
tecznia sie podczas jazdy nogg i ma tylko dla wy-
godniejszego rozruchu silnika dodatkowe ciegta
lub manetki reczne. Akcelerator jest stale obstugi-
wany przez prowadzgcego pojazd, a ze nie wyna-
leziono dotad pojazdu mechanicznego drogowe-
go, ktoryby nie wymagat ciggtej czynnosci Kie-
rowania, przeto jakiekolwiek automaty sg zbedne
i wszystko jest w porzadku.

Mimo powyzszych wywodéw istniejg przyczy-
ny, dla ktérych silniki samochodowe bywajg za-
opatrywane w regulatory automatyczne. Zada-
niem ich jest ograniczenie obrotéw silnika oraz
szybkosci wozu, w wypadkach, gdy te moga by¢
z tych czy innych wzgledéw przekroczone ponad
pewna norme, O ile bowiem przy umiejetnem
obchodzeniu sie kierowca nigdy niepotrzebnie
silnikiem nie ,,zaambaluje”, nie naduzyje zbyt
wysokich obrotéw silnika przy rozpedzie na ma-
tym biegu, nie pojedzie z pustg ciezaréwka z nad-
mierng szybkoscia, lub wreszcie nie bedzie zjez-
dzat zbyt szybko z pochytosci, o tyle kierowca
niesolidny potrafi popetnia¢ nader czesto wymie-
nione przestepstwa, nadwyrezajac i przedwczes-
nie niszczac poszczegolne organy silnika a nara-
zajac wobz na nieprzewidziane ,kolizje drogowe".
W normalnym samochodzie rozpoznaje sie obroty
silnika poprostu ,,na stuch”, wyjgtkowo wozy wy-
Scigowe majg do tego celu specjalne liczniki obro-
tow, ktorymi sie kierowcy podczas zmiany bie-
gow i wogdle podczas jazdy postuguja. Dla lu-
dzi nieSwiadomych, lub co gorsza, ludzi ztej woli,
$rodki te jednak nie wystarczajg i tu wiasnie
z pomocg nam przychodzi regulator automatycz-
ny, maximalny, ucinajacy obroty silnika na pew-
nej, zgory przewidzianej granicy.

Lecz nie tylko o to chodzi. Silnik samochodu
uzytkowego posiada zawsze pewien zapas mocy
narzucony przez konstruktora raczej w tym ce-
lu, by przezwycieza¢ na bezposredniej przektadni
znaczniejsze wzniesienia lub uzyskiwac¢ wieksze
przyspieszenia, niz zeby osiggna¢ szczytowe szyb-
kosci.

Przez nieuzywanie owych najwyzszych szyb-
kosci oszczedzamy na zuzyciu samego silnika
i mechanizmow, niszczeniu gum i przede wszyst-
kim na paliwie, bowiem wskutek oporéw powie-
trza, rosngcych, jak wiadomo, w przyblizeniu do

kwadratu predkosci wozu, zuzycie paliwa przy
duzych predkosSciach szybko wzrasta, jak to uj-
muje rys. 1. Ucinajac w obszarze zakreskowa-

. 100 =
= 12,5%, odrzucamy zakres najwiekszego zuzy-
. 100 = 23,8%, co

sie wyrazi niewatpliwie korzystnie w obnizeniu
kosztéw eksploatacji samochodu.

Zeby regulator samochodowy, bedacy, mimo
wszystko urzadzeniem niejako drugorzednym,
spetnit nalezycie swe zadanie, musi by¢ przede
wszystkim tani a zatem mozliwie prosty w kon-
strukcji, nie powinien zawiera¢ elementow skom-
plikowanych i zawodnych w pracy. Musi takze
nie zmniejsza¢ za wiele mocy silnika no i zajmo-
wac jaknajmniej miejsca.

Z tych wzgledéw nalezy odrzuci¢ odrazu wszel-
kie regulatory odsrodkowe, jako duze i drogie.
Miejsce ich zajmg tu regulatory pneumatyczne,
reagujace na zmienne podcisnienie ssania lub na
zmienng szybko$¢ zasysanej mieszanki. Bedg to

nym stosunkowo niewiele predkosci, bo

cia paliwa, zmniejszajac je o
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przyrzady bardzo mato skomplikowane, wiec rze-
czywiscie odpowiadajgce wyzej postawionym wa-
runkom. Dla przykiadu zapoznamy sie z paroma
charakterystycznymi regulatorami tego typu.
Jednym z nich jest regulator amerykanskiej
konstrukcji Handy Governor Corp. Rysunek 2.
przedstawia 0go6lng dyspozycje organdéw regula-
tora. Czes¢ A stanowi przedtuzenie komory zmie-

szania gaznika i przez kanat B tej czesci mieszan-
ka ptynie do rury ssacej silnika (w kierunku
strzatki). Wpoprzek kanatu przechodzi o$, do
ktérej przy pomocy dwdch Srubek umocowana
jest przepustnica C. Oska ustawiona jest w ka-
nale mimosrodowo, tak tez zamocowane jest na
niej skrzydetko przepustnicy, skutkiem czego
podczas ssania cisnienie dynamiczne ptynacej
mieszanki wytwarza na skrzydetku réznice mo-
mentow, dazaca do zamkniecia przepustnicy.
Moment wypadkowy zamykajgcy przepustnice
zalezy podczas biegu silnika od szybkosci prze-
ptywajgcej przez kanat B mieszanki a wiec od
ilosci obrotow silnika. Im wigksze sg obroty tym

Rys. 3. Charakterystyka silnika zaopatrzonego w regulator
Handy.
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silniejszy moment dazy do obrdcenia skrzydetka
wraz z o$ka. Gdyby sie na tym ukiad konczyt,
skrzydetko przy najlzejszym ssaniu przyjetoby
potozenie zamkniecia oznaczone linig kreskowa-
ng i silnik by stanat.

Idzie nam jednak o to, by silnik chodzit bez
przeszkéd z iloscig obrotow dowolna, byle nie
przekraczajacg pewnej ustalonej normy. Dla
utrzymania skrzydetka przepustnicy w stanie ot-
wartym, oska jednym ze swych koncéw wprowa-
dzona jest do czesci D o ksztalcie ptaskiego pu-
detka, zawierajgcego mechanizm sprezynowy.
Mechanizm ten czyni skrzydetko nieczutym na
obroty nieprzekraczajgce dopuszczalnego maxi-

Rys. 4. Mechanizm sprezynowy regulatora Handy.

mum a takze w wypadku zamkniecia sie prze-
pustnicy otwierajg po ponownym zmniejszeniu sie
obrotow silnika.

Wykres zamykania i otwierania regulatora w
uktadzie: moc w funkcji obrotow daje nam rysu-
nek 3.

Galgz a krzywej stanowi wykres mocy silnika
bez regulatora, gatgZ b — z regulatorem. Jest
rzeczg oczywista, ze regulator, stanowiagcy dodat-
kowy odcinek kanatu ssgcego ze stojagcym wpo-
przek skrzydetkiem, musi powodowac pewien
spadek mocy i to tym wiekszy, im na wyzszych
obrotach moc mierzymy. Chodzi tylko o to, by
przez racjonalne uksztattowanie zaréwno kanatu
jak skrzydetka osiggna¢ ten spadek jaknajmniej-
szy. W opisywanym regulatorze spadek ten wy-
nosi przy obrotach nominalnych zaledwie pare
procent mocy silnika.



Od chwili osiggniecia przez silnik obrotéw, po-
wyzej ktérych zabraniamy mu chodzi¢, krzywa
mocy gatezig ¢ opada stromo wddét. Wyglada to
na stanowisku prébnym dos¢ oryginalnie, bo-
wiem silnik odcigzany, na petnym gazie, zamiast
wedle swego zwyczaju rozbiegaé sie, postusznie
zachowuje niewzruszenie state obroty, cichnac
tylko i zmniejszajgc wskazania momentu obroto-
wego na tarczy hamulca probnego. Dla zbadania
drogi powrotnej a wiec otwierania regulatora
zdejmuje sie zawsze gataz d krzywej mocy przez
stopniowe obcigzanie silnika. Gatezie c i d, jak
wida¢ z wykresu sg rozsuniete o jakie$ 300—400
obrotéw. Jest to wyrazem nieczuto$ci regulatora
spowodowanej, jak zwykle, oporami mechanicz-
nymi watka i mechanizméw.

Rys. 5. Mechanizm sprezynowy regulatora Hoof.

Z tg nieczutoscia, ktora zazwyczaj jeist powaz-
ng wadg wszelkich mechanizméw regulujgcych,
jesteSmy w najzupetniejszej zgodzie; dalej nawet
jest ona w pewnym stopniu pozyteczna. Gdy-
by bowiem moc wzrastata po tej samej krzy-
wej ¢, mogiby zajs¢ wypadek diugookresowego
»pompowania"” regulatora na silniku samochodu.
Wyrazatéby sie to tym, ze po przymknieciu re-
gulatora samochod wymagatby bardzo niewiel-
kiego spadku szybkosci, zeby nastgpito ponowne
otwarcie, i tak w kotko. Silnik szarpatby wozem.
Przez rozsuniecie krzywych ¢ i d samochdéd musi
zdecydowanie zwolni¢, aby regulator otworzyt.
Tak bytoby coprawda tylko wtedy, gdybySmy
chcieli jecha¢ wcigz na nacisnietym do kornca ak-
celeratorze. W praktyce wystarczy zdja¢ na
chwile noge z gazu, aby wskutek zmienionego
rozktadu cisnien przy zdtawionej mieszance, po-
kona¢ nieczuto$ci regulatora i jego przepustnice
otworzy¢. Pozostanie ona nadal otwartg o ile
podczas dalszej jazdy nie damy za duzo gazu.
Procz powyzej wspomnianego ,,pompowania” mo-
ga zachodzi¢ zwykte harmoniczne ruchy prze-
pustnicy. Dla zapobiezenia im, skrzydetko pota-
czone jest krotkim ciegtem z ttoczkiem E (rys. 2).
Po prawej stronie wytwarza sie poduszka po-
wietrzna, amortyzujgca drgania ukfadu.

Przechodzac dalej do konstrukcji mechanizmu
sprezynowego, przedstawionego na rys. 4, stwier-
dzi¢ nalezy, ze wielko$¢ momentu, jaki musi od-
dziatywa¢ na watek przepustnicy, podlega znacz-
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nym wahaniom. Przy regulatorze otwartym réz-
nica ciSnien dziatajgca na skrzydetko jest nie-
znaczna, nieduze jest takze ramie wypadkowej
sit cisnienia. Inaczej jest przy regulatorze zam-
knietym (kreskowana pozycja skrzydetka na rys.
2. RoOznica cisnien jest znaczna wskutek silnego
dtawienia mieszanki, przeptywajacej przez was-
kie szczeliny, rowniez ramie dziatania sit jest sto-
sunkowo najwieksze, wskutek bardziej poziome-
go ustawienia skrzydetka.

Dla zrownowazenia tak zmiennego w swej wiel-
kosci momentu, na watlku A zaklinowana jest
dzwignia B zakonczona rolka, $lizgajacg sie po
krzywce C, odcigganej sprezyna.

Rolka dotyka krzywki w coraz to innych punk-
tach, przez co ulega zmianie stosunek ramion sit
dziatajgcych, co w efekcie daje przy otwieraniu
regulatora coraz wiekszy moment obrotowy na
watku A.

Krzywka utrzymywana jest przez sprezyne D,
ktoérej przeciwny koniec umozliwia regulacje za-
rowno ilosci zwojow czynnych jak napiecia wstep-
nego sprezyny. llos¢ zwojéw dobieramy przez
nakrecanie na sprezyne ptytki E, napiecie wstepne
za$ zmieniamy przez wkrecanie w ptytke E Sruby
naciggajacej F, zakonczonej guzikiem G, wypro-
wadzonym nazewnatrz pudetka dla umozliwienia
doregulowania uktadu bez koniecznosci otwiera-
nia pokrywy mechanizmu, Zmiana ilosci zwojow
powoduje zmiane nachylenia charakterystyki spre-
zyny, zmienny nacigg wstepny przesuwa charak-
terystyke réwnolegle. Przez kombinacje obu ele-
mentow regulacji osiggng¢ mozemy dowolne poto-
zenie krzywej napiecia sprezyny, przez co wply-
wamy na ksztatt krzywej zamykania, przedstawio-
nej na rys. 3.

Pokrywa pudetka mocowana jest pigcioma
Srubkami, wkrecanemi w otwory H. Srubki te,
jak tez guzik G, sg po ustaleniu regulacji plombo-
wane dla uniemozliwienia zmiany regulacji przez
»niepowotane rece".

Zblizonej konstrukcji do opisanego jest regula-
tor marki Hoof Products Co, réwniez pochodze-
nia amerykanskiego. ROzni sie od regulatora ty-

Rys. 6. Regulator Hoof o podwdjnym przeptywie.
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pu Handy pewnymi szczeg6tami, gtéwnie za$ bu-
dowg mechanizmu sprezynowego. Przepustnica
nie posiada ttoczka amortyzacyjnego; watek prze-
pustnicy chodzi w malenkich tozyskach kulko-
wych. Mechanizm odciggajacy przedstawiony na
rys. 5. posiada zamiast sprezyny spiralnej rodzaj
resoru z ptaskich piorek A, po ktérym bezposre-
dnio chodzi rolka dzwigni B.

Nastawno$¢ uktadu na zadang charakterystyke
zamykania osigga sie przez obrot klocka C, w
ktérym osadzony jest resor. Do celu tego stuzy
$ruba D obracana specjalnym kluczykiem, wkia-
danym odzewnatrz i prowadzonym w gniezdzie E.
Jak wida¢, regulacji podlega tu tylko jeden ele-
ment: napiecie wstepne. Sprezystos¢, odpowia-
dajaca w regulatorze Handy zmiennej ilosci zwo-
jow sprezyny, jest tu ustalona przez wiasciwy
dobor ilosci i dtugosci poszczegdblnych pidrek re-
soru. Wymiarami i wagg regulator ten nie rozni
sie od regulatora Handy; rowniez sposob zatozenia
go na rure ssacg silnika jest taki sam.

Rys. 7. Gaznik-regulator typu Solex.

Na rysunku 6, widzimy inny model regulatora
Hoof, przeznaczony do rur ssacych o podwdjnym
przeptywie mieszanki. Uk#tad taki stosowany jest
w silnikach 8-mio a czasem i 6-cio cylindrowych
dla zapewnienia prawidtowego rozktadu strug za-
sysanej mieszanki. Na rysunku tym widzimy wy-
raznie gniazdo z kluczykiem uskuteczniajgcym
zmiane regulacji. Mechanizm sprezynowy jest ta-
ki sam, jak w regulatorze poprzednim.

Zupetnie inaczej od opisanych sposobéw roz-
wigzuje regulacje maximalng francuska firma So-
lex. Wykonywa bowiem normalne gazniki z wbu-
dowanym urzadzeniem regulujgcym, przyczyni
mechanizm sprezynowy oddziatywa odrazu na
przepustnice gaznika. Ma to niezaprzeczong za-
lete, ze przez unikniecie przedtuzenia kanatu oraz
drugiej przepustnicy, zmniejszone sg opory prze-
ptywu mieszanki.

Rowniez koszt wykonania urzadzenia regula-
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cyjnego w gazniku jest nizszy od. kosztu wykona-
nia normalnego gaznika i osobnego regulatora.
Wadg natomiast jest to, ze uzytkownik, posiada-
jacy w swym samochodzie normalny gaznik a pra-
gnacy zaopatrzy¢ sie w regulator, musiatby chy-
ba kupi¢ caty nowy gaznik, podczas gdy przy kon-
strukcjach poprzednich kupuje regulator i wkre-
ca W rure ssgcg dtuzsze Sruby mocujgce.
Konstrukcje gaznika z regulatorem wskazuje nam
rys. 7. Przepustnica 1 obraca sie na tozysku iglowym
i w stosunku do dzwigni uruchamianej akcelerato-
rem moze sie samodzielnie obrdci¢ o pewien kat.
Obrét ten wystarcza, zeby, mimo ustawienia
akceleratora na peilny gaz, przy zbyt wysokich
obrotach silnika, przepustnica ulegta samoczyn-
nemu zamknieciu. Mimo$rodowo$¢ osadzenia osi
przepustnicy w kanale nie jest tu tak duza, jak
w poprzednich regulatorach, lecz jest wspoma-
gana przez skosne zaprofilowanie krotszego ra-

Rys. 8. Gaznik regulator o nastawialnej granicy szybkosci.

mienia skrzydetka. Skrzydetko odciggane jest
sprezyna 3, za posrednictwem matej dzwigienki 4.
Dzwigienka ta podparta jest o skrzydetko krot-
kim wkretem, pozwalajagcym wyregulowac zgruba
wielkos¢ ramienia, na ktére dziata sita sprezyny.
Zmiane ilosci zwojow osigga sie przez obracanie
grzybka 5, wpoprzek ktérego przetkniety jest
sworzen, oddzielajgcy zwoje czynne od zapaso-
wych. Zmiane napiecia sprezyny uzyskuje sie
przez obracanie tulejki 6, chodzacej na gwincie
po cylinderku 7 i podpierajgcej kotnierz grzyb-
ka 5. Kotnierz ten oraz tulejka 6 majg ksztatt
szesciokatow i potozenie ich zostaje ustalone
przez nasadzenie pokrywki 8, uksztatltowanej od
wewnatrz rowniez szeSciokatnie. Plombowane
wkrety 10 i 11 zabezpieczajg nietykalno$¢ czesci
nastawnych. Catos¢ jest konstrukcyjnie bardzo
zwarta i zabiera mato miejsca a reszta gaznika ni-
czym sie nie rozni od gaznika normalnego.
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Ostatnig nowoscig Solexa jest kombinacja gaz-
nika z regulatorem o nastawialnej granicy auto-
matycznego zamykania. Narys.8 mamy to urza-
dzenie wbudowane w gaznik doloossigcy. W rys. 7
tuleja 7 mieszczaca sprezyny i czesci stuzace do
jej napinania lezata w korpusie gaznika nierucho-
mo. Na rys. 8 tuleja 12 moze sie porusza¢ wraz
z calym mechanizmem napinajacym, wzdtuz swego
prowadzenia. Przez silniejsze napiecie sprezyny
3 uzyskujemy wyzszag szybko$¢ dopuszczalng sa-
mochodu. Uruchomienie odbywa sie z tablicy roz-
dzielczej, przy pomocy ciegta, dzwigienki 14 i kot-
ka 13 z zebatka. Kierowca, chcac jecha¢ bardzo
Iszybko, nacigga ciegto, a wiec napina bardziej
sprezyne, pragnac za$ zaoszczedza¢ na paliwie
i zuzywaniu sie silnika, luzuje ciegto, zwalnia spre-
zyne 3 i ma ograniczenie szybkos$ci nizsze. Ponadto
przez zamkniecie calego urzadzenia na kluczyk
moze da¢ komu$ innemu samochdd, majac pew-
nos¢, ze ten, chocby chciat, nie przekroczy nasta-
wionej szybkosci. Urzadzenie jest bardzo dowcipne,

Inz. Wiadystaw Borowski. Koto Inz. Sam. S.I.M.P.

Obrébka watu korbowego

W Fabryce Samochodéw Osobowych i Potcieza-
rowych Panstwowych Zakitadow Inz. obrdbka po-
szczegOlnych czesci sktadowych silnika lub pod-
wozia odbywa sie na t. zw. ,liniach". Kazda
Hlinia" ma staty przydziat czesci, a wiec np. ist-
nieja: linia obrobki blokéw cylindrowych, linia ob-
robki watkdéw rozrzadczych i t. d. Przydziat ten
jest statym dla kazdego typu samochodu. Na linii
obrébki np. watow korbowych bedg produkowane
waty dla silnika 108, 122 lub 118. Przewaznie na
kazdej ,,linii” obrabia sie wiekszg ilo$¢ czesci, za
mwyjatkiem dwaoch linii, a mianowice — watka roz-
rzadczego watu korbowego, gdzie obrabia sie tylko
te elementy. Z powyzszego widaé, Ze dana ,linia"
sktadac¢ sie¢ musi czesto z maszyn specjalnych dla
obrobki danego produktu i nastawialnych ze wzgle-
du na rdznice typow produkowanych. Tendencjg
fabryki jest produkowanie w pewnym okre$lonym
czasie tylko jednego typu samochodu, gdyz uni-
kamy przez to zbyt czestego ustawiania maszyn
oraz zmiany uchwytéw, narzedzi i sprawdziandw.

,Linia” obrobcza sktada sie z szeregu obrabia-
rek o napedzie indywidualnym przy czym kazda
obrabiarka okre$lona jest przez t. zw. stanowisko.
Stanowiska roztozone sg po dwoch stronach ,,sto-
tu” utatwiajgcego przesuwanie produktu obrabia-
nego. Szkic A przedstawia nam schemat ,linii”
przy czym 1 — oznacza skrzynie z potfabrykata-
mi; 2 — stanowiska obrabiarek; 3 —i stét z rol-
kami, utatwiajacy przesuwanie produktu; 4 —
stanowisko kontroli ostatecznej; 5 — Kkierunek
przechodzenia produktu obrabianego z maszyny
na maszyne. Na linii watu korbowego ,,stét’ ten
wyglada nieco odmiennie. Jest to wiasciwie li-
stwa drewniana z otworami umozliwiajgcymi usta-
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lecz czyjego uniwersalnosc¢ nie jest aby przesadna?

Na zakonczenie stwierdzi¢ nalezy, ze jeden
z opisanych tutaj regulatoréw uzywany jest na
silnikach wozéw ciezarowych i autobuséw pro-
dukcji krajowej. W daznosci do mozliwie zupet-
nego opanowania produkcji w kraju pewnych ty-
pow wozow, zainteresowano przemyst pomocni-
czy takze w dziedzinie regulatoréw, totez obec-
nie, po do$¢ krotkim zresztg okresie przygoto-
wan i prob, wyréb regulatoréw w kraju zostat
catkowicie opanowany.

Kategoria doktadnosci wykonania jest ta sama,
co doktadno$¢ wyrobu gaznikéw, co potwierdzity
trudnosci wystepujace przy pierwszych egzem-
plarzach wykonanych przez przemyst krajowy.

Mimo to, obecnie mozna uwazac i te dziedzine
za postawiong na nalezytym poziomie, co jest je-
szcze jednym dowodem, Ze przy dobrych checiach
polski przemyst samochodowy potrafi sie wywig-
zywac z postawionych mu zadan szybko i z do-
brym skutkiem.

silnika samochodowego.

wianie watdéw, tak jak wskazuje fotografia. lIde-
alnym ustawieniem obrabiarek bytoby takie, by
cze$¢ obrabiana przesuwata sie wraz z postepem
obrdbki, zgodnie ze strzatka 5, nie wracajac w Kie-
runku przeciwnym.

2.
PTrOOOO0O0000j
Ll OO0 OO0 O ]
szlrlc 1.

Przed przystgpieniem do produkcji danego typu
samochodu, Biuro Fabrykacyjne Fabryki Samo-
chodéw Osobowych i Péiciezarowych rozplano-
wuje jakie operacje, na jakich maszynach i w ja-
kiej kolejnosci majg sie odbywac. Przyjrzyjmy
sie dla przyktadu w jaki sposéb obrabiamy wat
korbowy silnika 108. Jest to silnik (dla popular-
nej 508-ki) 4-cyl. Srednicy cyl. — 65 mm, skok —
75 mm, o pojemnosci — 1000 cm3 i mocy 23 KM.
Woat korbowy dostarczany jest jako odkucie wy-
konane w jednej z fabryk krajowych wedtug ry-
sunku Biura Fabrykacyjnego. Materiat uzywany
do wykonania watéw korbowych jest stalg chro-
moniklows, termicznie ulepszong, o nastepujgcym
przyblizonym skfadzie w procentach: C=0,3—0,4;
Ni = 2—3; Cr=5,0—0,8; Mn =0,5—0,8; Si =0,3
i whasnosciach Wytrzyma’roéciowych Rr = 85 —
95 kg/mm? i A= 10%. Rys. 1 przedstawia wat
korbowy, przy czym linia ciggta wskazuje ksztatt
na gotowo, za$ przerywana ksztatt odkucia. 1, 2,
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3, 4 oznaczajg czopy korbowodowe, za$ a, b, ¢
czopy tozyskowe. Wstepng czynnoscig bedzie wy-
gtadzenie odkucia z obu stron w ptaszczyznach
d i e na dwutarczowej Zdzieraczce, po czym przy-
stepujemy do nakietkowania w osi X—X. Czyn-

y

Toczenie czopa $rodkowego.

no$¢ ta jest bardzo wazng, gdyz nakietki te stuzg
jako wyjsciowa baza do dalszych operacyj. Wy-
konujemy te czynno$¢ na specjalnej maszynie,
ktora nakietkuje jednocze$nie z obu stron, zas od-
kucie chwytane jest w pryzmy zaciskowe. Przed
dalszymi operacjami wat korbowy jest prostowany
na prasie hydraulicznej. Po tych wstepnych
zabiegach przystepujemy do toczenia czopa
Srodkowego b (rys. 2). Zabieg ten wykonu-

jemy na specjalnej tokarce do watdéw kor-
bowych f-my Buzzi-Intra (patrz fotogr.)

z jedng gtowicg roboczg, z dwoma imakami
nozowymi przednim i tylnym o automatycz-

nych posuwach prostopadtych do osi obrotu

watu. W operacji tej toczymy czop $Srodko-

wy tozyskowy pozostawiajgc naddatek na
szlifowanie. Po wykonaniu powyzszego, ce-

lem wyeliminowania mozliwos$ci wygiecia sie

watu, prostujemy go na prasie hydraulicz-

nej, wtedy dopiero przystepujemy do szli-
fowania zgrubnego tegoz czopa tozyskowe-

go b, pozostawiajgc jeszcze naddatek na
szlifowanie ostateczne.
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Przy toczeniu koncowki
przedniej, jak wskazuje
rys, 3, wat korbowy obraca
sie naokoto osi X—X, przy
czym wyzyskujemy  po-
przednio oszlifowany czop
Srodkowy b, oraz nakietek
z jednej strony. Noze osa-
dzone w imakach i przed-
nim i tylnym toczg i planu-
jg profil. Na nastepnej to-
karce tegoz typu toczymy
zgrubnie drugi koniec watu

korbowego wraz z czopem tozyskowym tylnym c,
tak jak wskazuje rys. 4. Po szlifowaniu zgrubnym
koncowki przedniej i czopa tozyskowego tylnego c
przystepujemy do toczenia wykanczajacego kon-
cowki tylnej. Po powyzszych operacjach wiercimy
cztery otwory w kotnierzu. Rys. 5 wskazuje, ze
wat korbowy musimy ustawi¢ osig X—X pionowo.

Gtowica wielowrzecionowa 1 umozliwia wiercenie
jednocze$nie 4-ch otwordéw, za$ uchwyt 2 utrzy-
muje wat w pozycji pionowej. Przystepujemy te-
raz do toczenia czopow korbowodowych. Wyko-
nujemy te operacje na .specjalnej tokarce f-my
Buzzi-Intra wigkszej od poprzednio opisanej. Ma-
my tu dwie gtowice robocze oraz cztery imaki no-
zowe, dwa przednie i dwa tylne, po $rodku t. zw.
okular. Gtowice te chwytajg wat korbowy z obu

Toczenie koncowki tylnej.
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koncéw, przy czym
dajg sie regulowac
mimosrodowo, tak
ze otrzymujemy ob-

Rys. 5. Wiercenie aparatem 4-ro wrze- rét watu naokoto
cionowym otworéw w Kotnierzu. osi toczonych cz0-
pow  korbowodo-

wych. Posuwy ima-

kow sg automatycz-

ne, toczymy jedno-
czeSnie dwa czopy
korbowodowe. Po
tych operacjach
wal wymaga pro-
stowania, Otwor f
(rys. 1) wiercimy
w podobny sposob
jak to czynilismy
z 4-ma otworami
mi w kotnierzu, t. zn. wiercimy na wiertarce pio-
nowej z uchwytem umozliwiajgcym pionowe usta-
wienie watu. Za$ dla otworéw skosnych na smar
(otwory h—rys. 1) musimy mie¢ specjalny uchwyt
umozliwiajgcy wiercenie tych otworéw. Rys. 6
wskazuje jak na wiertarce pionowej mozemy wier-
ci¢ otwory skosne w osiach 2 i 3. Teraz szlifujemy
zgrubnie i wykanczajaco cztery czopy korbowo-
dowe na specjalnej szlifierce f-my Landis. Szli-
fierka ta posiada tarcze szlifierskg o duzej Sredni-
cy (okoto 900 mm), o szerokosci szlifowanego czo-
pa, stot szlifierski wyposazony jest w naped hy-
drauliczny. Mocujemy wat korbowy z oibu koricow
w specjalnych gtowicach regulowanych mimosro-
dowo, umozliwiajgcych obrot watu naokoto osi
czopéw szlifowanych. Szlifowanie odbywa sie od-
razu na calej szerokosci czopa, przy czym uzywa-
ny jest specjalnie skonstruowany czujnikowy
sprawdzian Arnold a, umozliwiajacy mierzenie w
czasie szlifowania. Nastepnie szlifujemy na osta-
teczny wymiar czop $Srodkowy tozyska, kotnierz,
koncowke przednia, czopy tozyskowe przedni i tyl-
ny (a, c — rys. 1). Moletujemy odrzutnik smaru

Rys. 6. Wiercenie skosnych otworéw
oliwnych.

Tokarki jedno i dwugtowicowe do watéw korbowych.
Miedzy nimi ,,st6’ do ustawiania watéw.

(k — rys. 1), szlifujemy otwoér f, gwintujemy kon-
coéwke przednig, frezujemy rowki 1, wywazamy wat
korbowy, wreszcie usuwamy zadziory powstate w
poprzednich operacjach. Przystepujemy do pole-
rowania czopow korbowodowych i tozyskowych na
specjalnej polerownicy, myjemy w wannie z naftg
i po ostatecznej kontroli mamy produkt gotowy,
ktory zostaje przestany na ,linie" montazu silnika.

Widzimy wiec, ze na catoksztatt obrobki watu
korbowego skiada sie 41 operacyj, wykonywanych
na caltym szeregu specjalnych obrabiarek przy uzy-
ciu specjalnie skonstruowanych uchwytéw, narze-
dzi i sprawdzianow.
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WIADOMOSCI TECHNICZNE

NOWY PATENT FORDA Z DZIEDZINY BUDOWY SA-
MOCHODOW Z SILNIKAMI UMIESZCZONYMI Z TYLU.

W pierwszym tegorocznym numerze amerykanskiego
czasopisma ,,Automotives Industriesll znajdujemy ciekawg
wzmianke o udzieleniu Fordowi patentu z dziedziny budowy
samochodu z silnikiem umieszczonym z tylu. Zasada opa-
tentowanej przez Forda konstrukcji polega na tym, ze sil-
nik zblokowany ze skrzynka biegébw umieszczony zostaje
na tyle w poprzek wozu, przy czym przektadnia napedowa
tylnych két i mechanizm wyréwnywacza znajduje sie wc
wspélnym karterze z silnikiem i skrzynka biegéw. Roz-
wigzanie to poza wszystkimi dobrymi wiasciwosciami bu-
dowy wozu z ,tylnym silnikiemil ma te szczegblng zalete,
ze mamy blok pedny bardzo zwarty, zajmujagcy mato miej-
sca i dajacy dobry rozkiad obcigzenia catego wozu.

Ze szczeg6tow rozwigzania na podkreslenie zastuguja
nastepujace: silnik ,,normalnyll Fordowski 8-ka w V, wat
korbowy silnika potaczo-
ny bozposrednio z watem
napedowym skrzynki bie-
gow o przektadniach pla-
netarnych, przy czym wa-
tek napedowy przeprowa-
dzony jest wewnatrz wat-
ka zdawczego skrzynki,
zakonczonego czotowym
kotem daszkowym nape-
dzajacym takiez koto prze-
ktadni kot tylnych; potoski
tamane; caty blok pedny
zawieszony w gumie w
trzech punktach na obu
koncach na podtuznicach,
oraz w $rodku do po-
przeczki ramy. Ciekawym jest, ze Ford opatentowawszy
to rozwigzanie nie zamierza bynajmniej produkowaé wo-
z6w tego typu, i jak zaznacza ,,Automotives Industries"
posiada ten potentat samochodowy caly szereg innych
bardzo wartosSciowych patentéw z dziedziny samochodo-
wej, z ktérych sam nie korzysta, a.. innym tez nie daje.

Rys. 1. Sposéb umieszczenia blokuj
pednego. ;

Rys. 2. Szczegdty przektadni napedowe;j.

Wzmianka powyzsza jest dla nas tym ciekawsza, ze nad
tym samym zagadnieniem pracowat ostatnio jeden z mio-
dych polskich konstruktoréw, ktéry pod pseudonimem ,.G.
M. Millerll korespondowat obszernie w zesztym roku w
tych sprawach z redakcjg ,,A. T. S.“ i na ktérego listy
umiesciliSmy nast. odpowiedzi w numerze 3 i 6 ,,ATS" z ro-
ku 1936. PodkreslaliSmy wowczas trafno$¢ i pomystowosé
nadestanych nam konstrukcyj oraz konsekwencje i rze-
telng prace w rozwijaniu kolejnych nadsytanych nam roz-
wigzan, pozwoliliSmy jednak réwnoczes$nie wytkna¢ pewne
braki, a wiec przede wszystkim niepotrzebne utrudnianie
sobie konstrukcji przez che¢ zastosowania elementéw prze-
ktadni a w pierwszym rzedzie sprzegta typu standarto-
wego, zamiast podjecia préby budowy elementéw bardziej
odpowiadajacych zupetnie zmienionym warunkom konstruk-
cji i dziatania, a z drugiej strony pewne niedociggniecia,
ze wzgledu na duze ewentualne trudnosci obrébkowe, w
uksztattowaniu karteréw.

Jak widzimy z opisu i zatgczonego rysunku, Ford wias-
nie zrezygnowat ze standartowego rozwigzania elementéw

przektadniowych, eliminujac zupeinie sprzegto w dotych-
czasowej jego postaci, stosujac przektadnie planetarne, duzo
tatwiejsze do ,wigczania” ,,na odlegtos¢” wobec umiesz-
czenia silnika na tyle od normalnych z przesuwanymi ze-
spotami k&t czotowych, a z drugiej strony w konstrukcji
Forda sprawa uksztattowania i podziatu karteréw jest roz-
wigzana prosto ale celowo przez podziat ich na trzy za-
sadnicze czesci ptaszczyznami prostopadtymi do osi sil-
nika i przektadni.

Ford uprzedzit naszego polskiego konstruktora i prze-
wyzszyt go trafnoscig rozwigzania, ale z catg radoscig pod-
kresli¢ mozemy, ze nie brak nam ludzi, ktérych praca
twoércza umie wejs¢ na tory trafnych i wartoSciowych za-
gadnien, i mozemy by¢ pewni, ze gdy beda istnialy wa-
runki umozliwiajgce samodzielno$¢ naszej wytworczosci
nie bedziemy potrzebowali sie wstydzi¢ naszych wynikéw.

KIEROWNICE SYSTEMU GLUCK IRADAM.

Od znanego polskiego konstruktora samochodowego
otrzymaliSmy fotografie i opis nowej opracowanej przez
niego kierownicy.

Nowa kierownica syst. Gliick-lradam posiada odpo-
wiednio uksztattowang powiekszong piaste, w ktorej
umieszczony jest kombinowany instrument kontrolny. Kie-
rownica ta przeznaczona jest przedewszystkiem dla sa-
mochodéw, nadaje sie réwniez przy odpowiednim doborze
instrumentéw kontrolnych do czotgéw, todzi motorowych
1 ewent. samolotéw. Naped instrumentow, wzgl. prze-
wody elektryczne prowadzone sa w centrycznem wydra-
zeniu mechanizmu kierowniczego, ktory oczywiscie musi
by¢ dostosowany do nowej kierownicy. Konieczne zmiany
nie komplikujg budowy mechanizmu kierowniczego. Wbu-
dowany kombinowany instrument kontrolny nie zmienia
swego potozenia przy kreceniu kierownicg i moze by¢
oczywiscie oswietlany noca.

Nowa kierownica posiada duza praktyczng wartosc.
Przedewszystkiem zwieksza ona bezpieczen-
stwo jazdy dzieki ogromnemu ufatwieniu obserwo-
wania instrumentéw kontrolnych, ktére umieszczone sg
bezposrednio przed kierowca i niczem nie przystoniete.
Uwaga kierowcy tym samym nigdy nie zostaje odwrdcona
od drogi, co juz niejednokrotnie spowodowato wypadki
przy dotychczasowym umieszczeniu instrumentéw kon-
trolnych. ~ Wskutek
mozliwosci  obser-
wowania instrumen-
téw bez najmniej-

szego  niebezpie-
czenstwa, kierowca
stale kontroluje

funkcjonowanie

waznych organéw
silnika, jak np. pom-
py oliwnej, prad-
nicy i t. d. i dzieki
temu moze zawcza-
su zapobiec groz-
niejszym uszkodze-
niom.

W Kierownicy sa-
mochodowej zosta-
ja umieszczone na
dwoch  szprychach
dwa réwnolegte za-
taczone przetaczni-
ki do kierunko-
wskazéw z przyci-
skiem sygnatowym.
W ten sposéb w
kazdem potozeniu
kierownicy mozna
jednym palcem ob-
stuzy¢é  kierunko-
wskazy i sygnat,
nie odejmujac rak
od Kkierownicy.



DZIAL MOTOCYKLOWY

XVIII Miedzynarodowa Wystawa Motocyklowa w Mediolanie

XVIIl Miedzynarodowa Wystawa Motocyklowa w Me-
diolanie (9—17 stycznia) data zwiedzajgcemu dokiadny
obraz produkcji tego przemystu, rozwijajacego sie we
Wioszech z roku na rok, specjalnie za$ obecnie, po woj-
nie afrykanskiej, w ktérej motocykl oddat nadspodzie-
wanie wielkie ustugi wioskiej armii, nie tylko jako $ro-
dek komunikacji po najgorszych drogach i wertepach, ale
motoryzujagc cale jednostki taktyczne.

Tak zwanych ,,nowosci' nie spotykamy wcale, nie zna-
czy to jednak, aby nie byto postepu; przeciwnie, jest on
znaczny, tylko ze objawia sie nie w rewolucyjnych zmia-
nach konstrukcji, ale w drobnych, przewaznie na pierw-
szy rzut oka niewidocznych zmianach. Wyraza sie ten
postep ostatecznie w coraz wiekszej sprawnosci moto-
cykla, wiekszym komforcie, wiekszej szybkosci, a jed-
nocze$nie mniejszej wadze i mniejszem zuzyciu paliwa
i smaréw.

Ogoélny rzut oka na wystawione okazy pozwala nam
w nastepujacy sposob da¢ ogélna charakterystyke wio-
skiej produkcji 1937: ustalenie sie pojemnosci na dwdch
typach: 250 i 500 cm3, silnik jednocylindrowy, przy ¢éwieré
litréwce pionowy, przy poétHitréwce lekko pochylony na-
przéd, stosunek sprezenia 7:1, zawory w glowicy, roz-
rzad pracujacy w kapieli olejowej, zbiornik oleju w kar-
terze. Rama — z tylnym zawieszeniem elastycznym.
Ten ostatni szczegét konstrukcyjny znajdujemy u wszyst-
kich wioskich fabrykantéw, ktérzy poszli za przyktadem
Guzzfego, ktérego motocykle specjalnie sie odznaczyty
w Afryce. Od doskonale redagowanego tygodnika me-
diolanskiego ,,Motociclismo"” zapozyczamy sobie tablice,
przedstawiajaca sposoby, w jakie poszczeg6lne marki roz-
wigzaly to zagadnienie, wobec czego przy opisie moto-
cykli do sprawy tej juz nie bedziemy powracaé.

Przyjemna niespodziankg dla klienteli bylo skonsta-
towanie, ze pomimo dewaluacji lira i zwigzanej z nig
zwyzki prawie wszystkich produktéw, ceny motocykléw
nie tylko nie zostaty podwyzszone, ale nawet w wielu
wypadkach ulegty znizce. Juz za 2500 do 3000 lirbw mozna
naby¢ dzi$ maszyne o pojemnosci matej, a nawet potezne
modele sportowe nie przewyzszajg ceny 5000 liréw.

Przechodzac do opisu ciekawszych eksponatéw, roz-
poczniemy od najbardziej rozpowszechnionej we Wio-
szech marki GUZZI z Mandello (nad Como). Produkuje
ona dwa typy zasadnicze: pierwszy 250 cm3, z silnikiem
68X62 mm, pojemnosci 233 cm3, o zaworach w glowicy z po-
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pychaczami i dzwigienkami, sprezyny zaworowe agraf-
kowe; skrzynka biegéw o 3 przektadniach z rozruszni-
kiem noznym .zapton magnetem. Drugi typ 500 cm3, sil-
nik 88X82, pojemnosci 499 cm3, z przeciwlegtymi zawo-
rami, skrzynka biegébw o 4 przekiadniach z selektorem.
Ten ostatni budowany jest nadto jako model czysto spor-
towy z silnikiem o zaworach w gtowicy, pokrytych pu-
detkiem. Guzzi byt najpowazniejszym dostawcg moto-
cykli wojskowych na potrzeby armii wioskiej w Afryce.

Na stoisku marki GILERA z Arcore spotykamy jed-
na z nielicznych prawdziwych nowosci wystawy: typ 250.
Posiada on silnik pojemnosci 247 cm3, z cylindrem od-
lanym z zeliwa niklochromowego, zawory w gtowicy, po-
stawione pod katem, ze sprezynami agrafkowemi, zam-
knietemi w pudetku, odlanem na gtowicy, smarowanemi
pod cisnieniem. Silnik umieszczony na podstawie, za-
wierajacej zbiornik na olej oraz skrzynke biegéw o 4 prze-
ktadniach; sprzegto zewnetrzne tarczowe, zmiana biegéw
nozna z preselektorem. Typ ten zastgpit budowane do-
tychczas typy 220 i 350 cm3 tak, ze obecnie, oprocz
wyzej opisanego, program fabryki obejmuje typy 500
i 600, roznigce sie miedzy sobg tylko diugoscia skoku cy-
lindra, wynoszaca w pierwszym 90 mm, w drugim 105 mm,
przy $rednicy 84 mm. Oba typy maja skrzynke biegow
oddzielng o 4 przekiadniach, kota wzajemnie wymienne,
0 bardzo tatwym demontazu.

Mediolanska fabryka BIANCHI, wyrabiajaca dawniej
caty szereg typow, ograniczyla réwniez swg produkcje do
dwoch: 250 i 500, konstruowanych jako modele sportowe
i turystyczne. Budowa obu jest identyczna, za wylacze-
niem naturalnie silnika, ktéry wv typie 250 ma 63 X 80 mm,
pojemnos¢ 249 cmg3, przy 500 za$ 82 X 94 mm, pojemnosc
498 cm3. Modele turystyczne majg rure wydechowa po-
jedynczg, sportowe — podwdjng. Zawory silnika w gto-
wicy, nachylone, w pudetku, sprezyny zaworowe agraf-
kowe; w przedniej czesci karteru miesci sie zbiornik na
olej, smarowanie obiegowe automatyczne, z pompka try-
bowa. Na stoisku tem znajdujemy jeszcze stynng ,,Freccia
celeste” (blekitna strzata) maszyne wyscigowa 500 cm3
mocy 47 KM przy 6200 obrotach, triumfatorkga w catym
szeregu zesztorocznych wyscigéw, a takze typ 500 M,
konstrukcji dostosowanej do potrzeb wojskowych.

Marka BENELLI z Pesaro wystawia réwniez dwa tylko
typy 250 i 500 w réznych wariacjach modeli turystycz-
nych i sportowych. Na wyréznienie zastuguje w obu nader
pomystowa i starannie odrobiona skrzynka
biegébw z 4 przektadniami. Typy rdéznig sie
miedzy sobg tylko wymiarami silnikéw
(67X70 mm i 85X87 mm), ktére w obu sag
nieco pochylone naprzéd, majg zawory w
glowicy; w Kkarterze zbiornik na olej, ze-
browany, wystawiony w czasie jazdy na
ped powietrza.

Na stoisku zaktadéw inz. Alberti W Me-
diolanie — marka SERTUM — znajdujemy,
oprécz bardzo popularnego typu ,,Batua”
o silniku dwutaktowym 120 cm3, wyrdéznia-
jacego sie oryginalng ramg ze sztancowanej
podwdjnej blachy stalowej, kilka odmian
typu 500, ktérego dwucylindrowy silnik zto-
zony jest ze zestawionych obok siebie w po-
przek osi maszyny, dwoch cylindréw ty-
pu 250.

Bolonska fabryka M. M., oprécz kilku

modeli typéw 250 i 500 cm3, wystawita swdj

* 350, na ktérym zdobyty zostat Swiatowy re-
kord szybkosci na kilometrze lance —
186.046 km'godz.

Wsréd eksponatow starej mediolanskiej
marki M. A. S. widzimy nietylko typy 250
i 500, ale rowniez 350 i 600; ten ostatni
typ z silnikiem o zaworach poziomych, wy-
rézniony zostat przez armie. WSszystkie ty-
py majg charakterystyczng rame MAS,
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smarowanie pod cisnieniem, oddzielny
zbiornik na olej, zapton dynamo Ilub ma-

gneto, czerobiegowg skrzynke.
Dla braku miejsca ograniczy¢ sie musi-
my na opisie powyzszych marek, zaznacza-
jac jednak, ze i na innych stoiskach, jak np.
SIMPLEX, C. M,, DEL, GANNA, MILLER,
znalez¢é mozna byto caty szereg pieknych
i znakomie odrobionych modeli.
Nadmieni¢ jeszcze nalezy, ze na sto-
iskach prawie wszystkich powazniejszych
firm wystawione byty furgoniki silnikowe,
niektére o powaznej nawet nosnosci, ktore
wzbudzaty duze zainteresowanie zwiedza-
jacych.
Dorocznym juz zwyczajem, w zwigzku
z Wystawa, w pierwszg niedziele po jej
otwarciu, odbyt sie zjazd gwiazdzisty mo-
tocyklowy do Mediolanu, w ktérym wzieto
udziat przeszto 2000 maszyn ze wszystkich
prawie dzielnic Wioch, nawet z dalekiego
potudnia. Nalezy przyzna¢, ze ta liczba mo-
tocykli, ktére w zwartym szyku, z iscie
scypling przedefilowata przez gtéwne ulice Mediolanu, wy-
warta na widzach imponujagce wrazenie i dowiodla, ze
sport motocyklowy staje sie we Witoszech z dnia na dzieh
bardziej popularnym i nabiera coraz wiekszego znaczenia.

DOCIERANIE

Kazdy z motocyklistéow posiada wiasne sposoby docie-
rania nowej maszyny oparte przewaznie na doswiadczetrr
osiggnietym przy docieraniu swej pierwszej maszyny, ktéra
potem jako$ kilkanascie tysiecy kilometrow szcze$liwie bez
wiekszych defektéw przeszta. Dla wiekszosci z motocykli-
stow okres docierania zamyka sie w kilku stowach: pierwsze
1000 km nalezy jezdzi¢ z maxymalng szybkoscig 40—50
km/godz. i to wszystko. Tymczasem wiasciwe dotarcie
maszyny jest kwestia réwnie wazng, jak wiasciwe jej
ztozenie w fabryce. Ponizsze wskazéwki opracowane na
podstawach rad fachowych udzielanych w instrukcjach
fabrycznych i doswiadczenia wielu dobrych motocyklistéw
postuzy¢ powinny do zachowania dobrego stanu maszyny
w czasie kilku fat pracy.

Przy odbiorze maszyny nalezy zapozna¢ sie dokiadnie
z katalogiem fabrycznym (najlepiej oryginalnym) i wyno-
towa¢ sobie pare danych, a wiec: jaki olej nalezy uzy-
wac¢ do silnika i skrzynki biegébw zimg i latem, jaka
Swieca jest dla silnika odpowiednia i ile wynosit odstep jej
elektrod, jak jest stopienn sprezania, jaki system olejenia
silnika jest zastosowany (staty czy regulowany), ile wyno'i
odstep stykéw przerywacza w magneto, jaki jest wreszcie
odpowiedni rozpylacz dla danego gaznika. Marke oleju
znajdziemy zwykle wyttoczong na zamku zbiornika oleju.
Dzisiejsze konstrukcje przewidujg ten sam olej przez calty
rok, tej samej gestosci dla silnika i skrzynki biegéw. Mo-

.Zbite" trzonki zaworéw wygtadzié¢

drobnym pilnikiem.

A.T.S.

Sprawdzi¢ cisnienie
wponach.
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Mtiodziez wioska zapamietata sobie stowa Mussoliniego
ktory okreslit motocykl, jako maszyne ,,najbardziej faszy-
stowska"'!

Jan Erlich.

MOTOCYKLA

tocyklisci napetniajacy swe skrzynki biegéw towotem lub
smarem ciggngcym sie do sworzni niedtugo czekaja na sku-
tek w postaci rozsadzenia obudowy skrzynki biegéw. Roz-
sadzenie nastepuje wskutek wytworzenia sie w czasie pracy
piany, ktérej jest zaciasno w szczelnie zamknietej skrzynce
biegéw. Napetniamy zatem zbiornik oleju i skrzynke bie-
géw olejem przewidzianej przez fabryke marki i typu.
Woszelkie smarowniczki w widelcu przednim, kotach, gto-
wicy ramy itp. smarujemy obficie gestym smarem (towo-
tem) tak, aby przedostat sie on nazewnatrz sworzni. Przy
smarowaniu piast zwréci¢ nalezy uwage, aby smar nie
przedostat sie na taSmy hamulcowe.

System sworzni dragzkéw i popychaczy zaworéw smaru-
jemy specjalnym gestym smarem o wysokim punkcie topli-
wosci. Zwykle towot ten jest dodawany przez fabryk’
w matych pudetkach (Tecalemit — czerwono-niebieskie
pudetko blaszane).

W S$wiecy odstepu elektrod wynoszacego zwykle od
0,2—0,3 mm przy zaptonie z magneta lub magdyna, a
0,5—0,6 przy zaplocie cewkowym nie nalezy w nowej
maszynie sprawdzaé¢, a zapamieta¢ sobie na przysztosé
w razie zmiany $wiecy tub regulacji odstepu. Odstep kon-
taktéw patynowych w magnecie sprawdzamy przy pomocy
blaszki przytwierdzonej do kluczyka od magneta, znajdu-
jacego sie zwykle w komplecie narzedzi. Réwniez mozemy
nie sprawdzaé, czy zostal zastosowany odpowiedni rozpy-
lacz w gazniku, jak i poprawia¢ czy coskolwiek rusza¢
w systemie olejenia. Z katalogu wiemy jaki jest stopien

Przy oczyszczaniu zbiornika
wyjaé i oczysci¢ filtr.

oleju
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sprezania silnika. W maszynach turystycznych nie prze-
znaczonych do wielkich szybkosci stopien ten zwykle wy-
nosi maxymalnie do 1:5,5 jest to cyfra przy ktérej mozemy
stosowaé zupeinie spokojnie czysta benzyne, jakkolwiek
na mieszance zawsze silnik ma tatwiejsza prace i jest wy-
dajniejszy, nawet przy niskim stopniu sprezania. Silniki
maszyn sportowych
maja stopien spre-
zania podwyzszony
do 6,2 a nawet do
7,8. Maszyny wysci-
gowe siegaja do 1:11
(dirt track), te jed-
nak majg w instruk-
cjach fabrycznych
ustalone  przepisy

paliwa.
Znajdujagce  sie
na rynku mieszanki
z domieszkami ben-
zolu lub spirytusu
sa zupetnie odpo-
wiednie dla kazdej
sportowej maszyny.
Przy wyzszych sto-
pniach sprezania za-
stosujemy najlepiej
mieszanke benzyna-
benzol w stosunku
p6t na poét (przy
sprezaniu okoto 1:7)
lub np. na 5 Itr. ben-
zyny — 2 Itr benzolu (przy sprezaniu okoto 1:6). Wiedzac
juz jaka nalezy uzy¢é mieszanke przygotowujemy ja i wle-
wamy do baku, .sprawdziwszy uprzednio, czy w baku nie
znajdujg sie jakie$ zanieczyszczenia. ,
Po napetnieniu zbiornikéw olejem (do petna) i benzyni
ustawiamy manetki na kierownicy w sposéb nastepujacy:
powietrze zamykamy catkowicie, rgczke zaptonu posu-
wamy o pare milimetréw (pézny zapton), otwieramy kra-
nik benzyny, przelewamy ostroznie gaznik naciskajac zlek-
ka wystajacy z pokrywy komory plywakowej gaznika ko-
teczek. Naciskajac odpreznik (dekomepensator) obracamy
noga (najlepiej sigé¢ na maszyne) kilka razy pedat rozru-
chowy i zapuszczamy maszyne. Po zapaleniu otwieramy
powietrze i trzymamy maszyne na matych obrotach. Teraz
regulujemy gaznik. Wiekszo$¢ maszyn angielskich i liczne
kontynentalne majg zastosowany gaznik Amal. Gaznik
Amal posiada dwie $ruby regulacyjne. Pierwsza pozioma
bez przeciwnakretki i zaopatrzona w sprezynke, stuzy do
regulacji dodatkowego powietrza. Druga, wkrecona w gaz-
nik skosnie, jest zabezpieczona przeciwkretka,ktéra odpo-
wiednim kluczem rozluzniamy. Pierwszg $rubg zamykamy
doptyw powietrza wkrecajac ja, a druga nastawiamy prze-
pustnice. Druga S$rubke ustawiamy tak, aby silnik przv
zupetnie cofnietej ragczce gazu i pé6znym zaptonie pracowat
na matych obrotach bez przerywania. Wtedy zabezpie-
czamy ja i ustawiamy powietrze dodatkowe. Tutaj kiero-
wacé nalezy sie stuchem baczac, aby praca silnika byta
rowna. Jesli zbyt duzo damy powietrza silnik bedzie
kichat", czyli oddawat mieszanke w gaznik, jesli powietrza
jest zbyt mato praca silnika bedzie ciezka, a wybuchy
gtuche i dudnigce. Po ustawieniu gaznika ruszamy z miej-
sca. Pamieta¢ nalezy, ze nawet przy maszynach silniej-
szych (do 600 cm3 wigcznie) nie nalezy odrazu zamonto-
wywac przyczepki lub bra¢ pasazera. Wptywa to szkodli-
wie na silnik i rame, ktére odrazu sg zbyt obcigzone.
Na pierwszych 100 km pamieta¢ musimy, Ze biegi wia-
czamy lekko bez zgrzytéw dokiadnie wyciskajac sprzegto.
Praca silnika na ostatnim biegu bedzie dobra, jesli wy-
buchy beda ptynne, bez przerw, a silnik nie bedzie szar-
pat. Nalezy unika¢ préb elastycznosci silnika i na ostatnim
biegu jecha¢ zbyt wolno. Unikajgac zatem zrywéw i jazdy
na pierwszych biegach jezdzimy pierwsze 100—200 km
z szybkoscig do 50 km/godz. Po 50 km sprawdzamy, czy
maszyna nie jest zbyt zagrzana. Reka dotykamy karteru,
cylindra i gtowicy — nie powinnismy odczuwaé zbyt dot-
kliwego gorgca. Roéwniez skrzynka biegéw, jak i ostony
spregta nie powinny by¢ gorace, a tylko letnie. Zbyt roz-
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grzane bebny hamulcéw $wiadcza, ze tasma za bardzo trze
w czasie jazdy i nalezy zwolni¢ linki lub prety humalcow.
Dokrecamy w czasie przerw wszelkie nakretki baczac na
luzy w sworzniach widelca i piastach két. Smarujemy cze-
sto sworznie widelca, tak, aby $wiezy towot catkowicie
wycisngt stary. Nalezy pamietaé, ze najlepiej dociera sie
maszyne, jesli bedziemy jechali szosga bez przerwy przez
30—50 km, poczem po ostygnieciu silnika znowu zrobimy
50 km itd. Niewtasciwym zupetnie jest docieranie na mie-
écie, gdzie ciggle maszyne zrywamy, hamujemy i zbyt cze-
sto zatrzymujemy i zapalamy silnik. Baczymy réwniez,
aby zebrowanie gtowicy i cylindra nie bylo zatkane blo-
tem, gdyz wolwczas zmniejsza sie powierzchnia chiodzenia
silnika. Jesli fabryka nie przewidziata regulacji olejenia
silnika nazewnatrz nic nie nalezy rusza¢, trzymajac sie za-
sady niepoprawiania konstrukcji fabryki.

Zbytnie rozgrzewanie sie silnika moze spowodowacé réow-
niez zbyt uboga mieszanka (za duze oowietrze dodatkowe,
lub za maly rozpylacz) wreszcie zla regulacja gaznika.
Jesli konstruktor przewidzial zewnetrzng regulacje stru-
mienia oleju smarujacego silnik kierujemy sie zasada, aby
z rury wydechowej wydzielat sie lekki dymek biekitny.
Po pierwszych 50 km nalezy sprawdzi¢, czy luzy w za-
worach sa przepisowej patrz katalog fabryczny). Luzy
te sg inne dla zaworéw ssacych i inne dla wydechowych.
Zwykle po pierwszej jezdzie popychacze ,siadajg" i za-
chodzi potrzeba regulacji luzu zaworéw. Pamieta¢ nalezy,
ze whasciwy luz zaworéw, czysta Swieca o wiasciwym od-
stepie elektrod, wreszcie czyste plastyki magneta i dobrze
ustawiony gaznik pozwolg nam zawsze na szybkie i pewne
zapalenie maszyny. Sprzegto réwniez ,siada’ — prze-
strzega¢ nalezy, aby linka sprzegta miata pewien luz.
Zbyt naciagnieta linka sprawia, ze sprzegto $lizga sie,
a sprezyny sprzegta sa w ciggtym, niepotrzebnym na-
pieciu. Zbyt wielki luz linki sprzegta powoduje niedo-
kladne wylaczanie i zgrzyty w czasie zmiany biegdw,
Pamieta¢ nalezy, Zze taSma hamulca tragca o beben obcigza
niedotarty silnik i stwarza dodatkowe i duze opory.
Sruby i nakretki glowicy i cylindra oraz gaznika nalezy
dociaggna¢ w chwili, kiedy silnik jest jeszcze letni, woéw-
czas trzymac¢ beda dobrze. Uwaza¢ nalezy, aby gaznik
byt dobrze dokrecony do gtowicy
sinika, gdyz dodatkowe powie-
trze przedostajace sie miedzy
gaznikiem a gtowicg do cylindra
ujemnie wpltywa na prace. Po
pierwszych 200 km mozemy ma-
szyne obcigzy¢ pasazerem, ba-
gazem lub domoniowaé przy-
czepke. Prawidtowy montaz
przyczepki wymaga réwnie diu-
giego omoéwienia jak docieranie
maszyny i bedzie podany czy-
telnikom w jednym z najbliz-
szych numeréw ATS, gdzie réw-
niez poruszone bedzie zagadnie-
nie lewo — czy prawostronnej
przyczepki. Poczatkujacy mo-
motocyklista jest zawsze przerazony, gdy zauwazy ,.zapa-
lenie" rury wydechowej na teczowe kolory. Swiadczy to,
ze na pierwszych kilometrach uzywano zbyt wysokiej szyb-
kosci i silnik grzat sie.

Odkrecanie nakretki
rury wydechowej.

PrzejechaliSmy szcze$liwie 500 km czesto zagladajac
do hamulcéw, linek sprzegla, gaznika, smarujgc sworznie
itd. Po przyjechaniu do garazu waznym jest, aby go-
racy jeszcze i rozrzedzony olej szybko spusci¢ ze zbior-
nika i skrzynki biegébw. Wyjmujemy filtry oliwne i ben-
zynowe, czyscimy je dokiadnie. Flitry olejowe przemy-
wamy benzyng (sa zwykle z filcu otoczonego siatkg dru-
ciang) i pozostawiamy je, aby dokiadnie wyschty. Flitry
benzynowe zrobione z gestej siatki przedmuchujemy, aby
usung¢ drobne czasteczki nieczystosci.

Po sptynieciu oleju obracamy pedatem rozruchowym,
aby skrzynke biegéw doktadnie oprézni¢ z resztek oleju.
Do zbiornika (bez filtra olejowego) i skrzynki wlewamy
niewielkie ilosci dobrego, ale bardzo rzadkiego (zimo-
wego) oleju i zapuszczamy silnik na kilka minut (wolne
obroty). Poczem spuszczamy rzadki olej, zakkadamy fil-



i skrzynke biegéw Swiezym
olejem, tej samej marki co poprzednio. tancuch przedni
(silnik — skrzynka biegéw) wbudowany jest zwykle
w karter napetniony olejem, zbytecznym bedzie zatem
podciggniecie go nawet po 5—8 tysigcach km. Nato-
miast tancuch tylni (skrzynka biegéw — wieniec zebaty
kota tylnego) nalezy dobrze wymy¢ naftg i wykgpaé
w rzadkim oleju, doktadnie wysuszy¢, nasmarowac spe-
cjalnym smarem z zawarto$cig grafitu i zatozy¢ na ma-
szyne. Ponownie sprawdzamy wszystkie nakretki re-
gulujemy hamulce, ktére jesli sa sprezone (Rudge) to
nalezy kierowac¢ sie zasada, ze przednie koto powinno
o utamek sekundy weczesniej ,,chwyta¢"” od tylnego —
co zabezpieczy nas od zarzucenia maszyny na btocie.

Wazng rzeczag jest réwniez wiasciwe pompowanie
opon. U kazdego przedstawiciela opon dosta¢ mozna do-
ktadne tabelki okreslajgce na ile atmosfer nalezy przy
danym obcigzeniu maszyny pompowaé¢ opone o danym
wymiarze. Zbyt stabe napompowanie powoduje prze-
tarcie sie ptécien oraz uszkodzenie obreczy przy wpad-
nieciu o ostrych krawedziach, zbyt mocne powoduje trze-
sienie nawet na dobrej drodze. Pamieta¢ nalezy o od-
powiednim ustawieniu amortyzatora przedniej sprezyny
widelca. Przy jezdzie po miescie (dobry asfalt) lub po
dobrych drogach widelec powinien resorowacé zupetnie
miekko, przy wjezdzie na zte drogi nalezy amortyzator
przykreci¢, tak aby widelec resorowat ciezej, ale nie
dobijat do btotnika kota przedniego lub ramy. Fatalnym
btedem jest jezdzenie ,,na sztywno”. Bolg wéwczas rece
i nastepuje szybkie zuzycie sie osi kota przedniego i swo-
rzni widelca. Zbyt lekkie lub zbyt silne dokrecenie amor-
tyzatora jak roéwniez nieodpowiednie pompowanie opon
powoduje réwniez zie trzymanie sie drogi. Amortyzator
kierownicy winien by¢ na dobrej drodze niezbyt silnie
przykrecony. Na drogach ztych lub przy szybkiej jezdzie
amortyzator nalezy silnie dokreci¢, w przeciwnym razie
w chwili nieoczekiwanego wpadniecia w dét kierownica
wyrwie sie z rgk i wowczas tatwo o wypadek.

try i napetlniamy zbiorniki

Przejezdzamy nastepne 500 km, mamy zatem na licz-
niku 1000 km, w tym czasie zwracamy pilng uwage na
czesdci, ktoéremi opiekowalismy sie w czasie pierwszych
500 km. Powoli zwiekszamy szybko$¢ i mozemy dojs¢ do
65 km/godz. przy peilnym obcigzeniu. Unikamy nadal
zrywow i diugiej jazdy na pierwszych biegach. Po 1000 km
znowu zmieniamy olej w sposéb wskazany poprzednio,
czyscimy filtry. Kota rozbieramy, aby z piast usuna¢ smar
i napetlni¢ je nowym. Bebny hamulcowe czyscimy pa-
pierem szmerglowym i obmywamy z tluszczu benzyna.
Tasmy hamulcowe czyscimy z osadu szmerglem lub gru-
bym silnikiem. Przeguby osadzen szczek hamulcowych
czyéscimy i lekko smarujemy. Czyscimy tylni tancuch
i sprawdzamy, czy jest odpowiednio napiety. Powinien
bowiem posiada¢ zwis siegajacy w normalnych tancu-
chach do 25 mm. Specjalng opiekg otaczamy instalacje
elektryczng. Dynamo winno by¢ utrzymywane w czy-
stosci. Akumulator napetniony kwasem o wiasciwej ge-
stosci. Koncoéwki kabli i $ruby akumulatora wolne od
osadu kwasu i pokryte cienka warstwag biatej, technicz-
nej wazeliny. Kable powinny by¢ tak umocowane izo-
lacjg lub uchwytami blaszanemi, aby w czasie jazdy nie
przecieraty sie. Przetgcznik na lampie czy zbiorniku po-
siada zwykle 4 pozycje. Pierwsza liczac od lewej ozna-
cza zwykle ,,off" odpowiada uktadowi w ktérym akumu-
lator nie jest tadowany przez dynamo i wszystkie Swiatta
sg zgaszone. W pozycji nastepnej akumulator tadowany
jest przez opornik pradem wynoszacym zwykle potowe
natezenia maxymalnego. W tej pozycji przetacznik wi-
nien znajdowac sie w czasie jazdy po mieécie i na szosie,
jesli chcemy mie¢ stale natadowany akumulator. Przy
kilkogodzinnej jezdzie bez przerwy, nalezy ‘adowanie
przerywa¢ na krotkie okresy, gdyz kwas bedzie sie ,,go-
towat” i wydostajac sie nazewnatrz bedzie niszczyt kon-
céwki kabli. W nastepnym potozeniu przetacznika mamy
Swiattlo szosowe o dwoch snopach $Swiatta zmienianych
w przelgczniku osobnym, umieszczonym na Kkierownicy.
Nalezy pamieta¢, ze daleki snop S$wiatta zmienia¢ trzeba
na krétki przy mijaniu jadacych naprzeciw samochodéw,
motocykli i wszelkich pojazdéw. Niestosowanie sie do
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tego, nawet w stosunku do wozéw konnych powoduje
oélepienie jadacego naprzeciw i mozliwo$¢ wypadku. Tu-
taj trzeba zachowac jaknajwiecej dobrej woli i kurtuazji
dla spotkanego. W ostatniej wreszcie pozycji pali sie
lampka miejska dajaca stabe Swiatto. Przy maszynach
zaopatrzonych w $wiatto z tytu lub w woézku przy oby-
dwoéch ostatnich pozycjach przetagcznika $wiatta te sag
zapalone.

Mylnem jest postepowanie motocyklisty, ktéry na 1001
kilometrze daje pelny gaz) Rezultat (jest przewaznie
znany — maszyna zatarta sie. Maszyne nalezy stopniowo
przyzwyczaja¢é do wiekszych szybkosci, a ,caly gaz"
mozna dawa¢ dopiero po 1200—1500 km i to nakrétko,
po 1500 km mozemy sobie pozwoli¢ na dtuzszg jazde
z duzg szybkoscig i mozemy prébowaé zryw swej maszyny.
Choéby maszyna nasza miata juz kilkanascie tysiecy na
liczniku nalezy zawsze stosowaé dobre oleje, wiasciwe
mieszanki i $wiece. Oszczednosci uzyskane na tanszym
oleju, benzynie czy $wiecach odbijg sie pdzniej przy kosz-
townych remontach. Zachwalane obecnie wszelkie do-
datki do benzyny, jak naftalina, specyfiki w postaci ku-
lek czy proszkéw sa zwykle rzeczami niepewnymi.
Najprosciej i najpewniej stosowac jest dobrg mieszanke
benzynowo-benzolowg (ewentualnie ze spirytusem i do-
lewa¢ do niej w czasie pierwszych 2000 km (mozna to
robi¢ i stale) specjalny rzadki olej do gérnego smarowa-
nia w ilosciach przepisanych na opakowaniach. Zapewni
sie w ten sposob odpowiednig ttusto$¢ mieszance, ktéra
bedzie smarowata trzonki zaworéw, przepustnice itd.
W zadnym wypadku nie nalezy dolewa¢ do benzyny zwy-
ktego, gestego oleju, ktdry zanieczysci nam gaznik, gto-
wica pokryje sie trudno usuwalnym osadem, wreszcie
Swieca ,,zarzuci" oliwag i niepozwoli na szybkie i sprawne
zapuszczenie maszyny. W jezdzie stosujemy zawsze filtr
powietrzny na gaznik, zaoszczedzi nam to wydatkéw na
zbyt wczesénie zuzyte czesci gaznika. Zwréémy uwage na
igle gaznika, aby szczelnie zamykata doptyw benzyny
do komory ptywakowej co uniemozliwi ciaglte przelewa-
nie gaznika. Worazie zanieczyszczenia $wiecg czyscimy
przez jej rozkrecenie, wymycie w benzynie i ponowne,
ale bardzo dokladne i mocne skrecenie. Swieca winna
mie¢ zawsze Swiezg i niezbyt zgnieciong podkiadke mie-
dziano-azbestowag i powinna by¢é mocno dokrecona do
glowicy. Zle dokrecona $wieca dostarcza gtowicy do-
datkowego powietrza, nie tylko zbytecznego, ale i szkod-
liwego. W silnikach wysoko kompresyjnych stosowane sg
Swiece z izolacjg mikowsa, porcelanowa bowiem ulegtaby
rozsadzeniu. W wyborze $wiecy nalezy sie, podobnie
jak w oleju, kierowa¢ katalogiem fabrycznym.

Pozostaje jeszcze kwestia konserwancji zewnetrznego
wygladu motocykla. Po przybyciu z drogi, nalezy obmy¢
kurz i btoto przy pomocy ggbki i wody. Zattuszczone
czesci zmywamy pedzlem i naftg (nigdy benzynag lub mie-
szankg, ktdéra powoduje matowienie lakieru). Przy myciu
strumieniem wody z weza uszczelniamy szmatami magneto,
pradnice i gaznik tak, aby strumien wody nie dostat sie
do wnetrza. Z wody maszyne wycieramy skoérka ircho-
wa, poczym po wyschnieciu polerujemy lakier jedng
z wielu past i ptynéw, szeroko reklamowanych i konser-
wujacych lakier i potysk. Najlepsze sg tutaj ptyny ame-
rykanskie (Duco 7). Do czesci aluminiowych uzywamy
ptynéw krajowych (Sidol), do chroméw uzywamy albo
spirytusu skazonego, ktéry usuwa tluszcz, albo wapna
wiedenskiego dajagcego piekny potysk czesciom chro-
mowanym lub niklowanym. Kariery, cylinder, gtowice,
rurki, przewody czy$cimy miekkiemi szmatami lub ,kon-
cami”. Dobrze oczyszczony z tluszczu motocykl o I$nia-
cych chromach i lakierze nie tylko tadnie wyglada, ale
mniej sie brudzi, gdyz zmniejsza sie przyczepno$¢ cza-
steczek kurzu. Wnetrza latarni przedniej nalezy jaknaj-
rzadziej dotyka¢ bardzo miekka flanelg, aby unikng¢ po-
tysowan zmniejszajacych site Swiatta. tagodne dla oka
i dobre Swiatto dajg zaréwki zo6ie, nie sg jednak ko-
niecznoscig dla dobrego oSwietlenia szosy. Przed wy-
jazdem w droge nie zapomnijmy napusci¢ po kilka kropel
rzadkiej oliwy (od gérnego smarowania) w pancerze linek
Bowdena, bedziemy mieli lekkg prace raczek i dzwigni,
a i linki starczg na dtuzej.

Stanistaw Pradzynski.



Zamieszczona tabela ma za zadanie zorientowanie czy-
telnika w cenach motocykli reprezentowanych w Polsce.
Ceny sg podane loco fabryka w funtach angielskich (L),
szylingach (S) i pensach (d), przy czym funt ?= 20 szylin-
gébw = 12 penséw. W cenie loco fabryka jest zawarty
rabat eksportowy plus zarobek sprzedawcy. Do ceny loco
fabryka nalezy dodaé¢ koszta cta, transportu, pozwolen
przywozu, $wiadectw pochodzenia itp. optat manipulacyj-
nych. Przypominamy, ze cto dla maszyn do 600 cm3 wynosi
250 zt. :+ 10% od 100 kg. powyzej 600 cm3 wynosi 650 zi.
+ 10%. Przecietnie koszta dodatkowe wynoszg dla maszyn
250—350 cm3 zt. 600, dla maszyn 350—600 cm3 — zt. 750,
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ILE POWINIEN KOSZTOWAC ZAGRANICZNY MOTOCYKL W POLSCE.
S Cena s Cena o Cena
Model Litraz LS d Model Litraz £ S d Model Litraz LS. d
Motocykle angielskie H 500 sv 47 10 0 B25 Competition 350 ohv 55 15 0
Sunbeam L 570 sv 56 10 0 B26 350 ohv 44 5 0
K2 cyl. 1140 sv 70 0 0 M19 de Luxe 350 ohv 59 0 0
20 oy g:)dorts S S KX 2 eyl 140 sv 75 0 0M20 500 sv 58 0 0
350 OHV Std 350 ohv 64 0 o 320 Special M21, 1 cyl. 600 sv 61 0 0
350 OHV Sports 350 ohv 66 0 0 Competition 350 ohv. 60 0 0 M22 500 ohv. 61 0 0
500 SV LiOI’F]) 500 sv 68 0 0 500 Special M23 Empire Star 500 ohv 65 15 0
600 SV Lion 600 sv 70 0 o Competition 500 ohv. 60 0 0 Y13 2 cyl 750 ohv 77 0 O
9-500 OHV 500 ohv 75 0 0 V eloce tte G14 2 cyl. 1000 sv. 77 0 0
5D OHY o O T 00 et 0w g
500 OHV ngmsgug o VoY 250 ohv: 520 055 100 2 cyl 990 ohv 140 0 0
Sports 500 ohv 74 0 0 MAC 350 ohv 54 8 11 50. 50 2 cyl. ' 1100 sv 118 0 0
MSS 500 ohv 63 SS80 Special 2 cyl. 990 sv 95 0 0
Triumph MTS 350 ohc 68 8 SS80 Special de
Tiger 90 500 obv 66 0 0 KSS 350 ohc 68 Luxe 2 cyl. 990 sv 110 0 0
Tiger 80 350 ohv 57 0 O nie dwa _mode_lekaoznlq sle Wy- Resorowanie tytu 10 t extra.
Tiger 70 250 ohv. 52 0 0 miarami Kot. o )
De Luxe 6S 600 sv 57 0 0 Yincent HRD Motocykle niemieckie
De Luxe 5H 500 ohv 5 0 0 Meteor 500 ohv 81 0 0 DKW RM
De Luxe 3H 350 ohv 53 0 0 Comet 500 ohv 87 10 0
De Luxe 3S 350 sv 52 0 0 i RT3 100 ts 345
Comet Special 500 ohv 96 10 O
De Luxe 2H 350 ohv 48 0 0 TT Replica 500 ohv 105 0 0 Dwutakty KM200L 200ts 540
Rapide 2 cyl. 100 ohv 138 0 0 SB 200 200 ts 666
Nor ton Luxus SB 200 200 ts 775
18 500 ohv 67 6 6 4 hamulce, tyt resorowany, model TT gpnq 250 250 ts 750
16H 500 sy 57 11 6  Replica wyscigowy bez swiatta. SB350 350 ts 850
ES2 500 ohv 70 6 6 AJS SB 500 500 ts 995
’];19 X ggg ohv g? 1(65 (63 37/12 250 ohv 42 0 0 Luxus SB 500 500 ts 1125
o. sV 37/22 250 ohv 47 5 0
CS1 500 ohc 81 6 6 37/16 350 ohv 45 3 0 BMW
50 350 ohv 60 16 6 37/26 350 ohv 50 8 0 R2 200 ohv 850
20 500 ohv 69 16 6 37/9 500 sv. 54 12 0 R3 300 ohv 1050
55 350 ohv 62 16 6 37/8 500 ohv 60 18 0 R4 400 ohv 1 150
CJ 350 ohc 73 16 6 37/18 500 ohv 60 18 0 RS 500 ohv 1550
International 30 500 ohc 96 6 6 37/22 T 250 ohv 53 11 0 R12 750 sv 1630
International 40 350 ohc 88 16 6 37/26 T 350 ohv 56 14 0 R17 750 ohv 1975
Wyekwipowanie raidowe 5 t ekstra. 37/18 T 500 ohv 66 3 0
2 cyl. 3712 990 sv 76 13 0 NSU
Rudge 2 cyl. 37/2a 990 sv. 76 13 0 Quick 100 ts 290
Ulster 500 ohv 77 0 0 3717 350 ohc nazapyt.  pony 200 ts 525
Sports Special 500 ohv 67 10 0 37/20 500 ohc nazapyt. 201 ZDB 200 ts 540
Special 500 ohv 65 0 O Ariel 20L OSL 200 OEV ;gg
i 250
Rapid 250 ohv 49 10 0 45 Square Four4c 997 ohv 90 2 b 321 Or o0 opY oo
Sprezone hamulce, wymienne kota.  4F Square Four4c. 597 ohv 84 2 - 31 o5 200 ohv 1 150
Royal Enfield VH Red Hunter 500 ohv 66 12 « g1 Tg 600 sv 1050
NH Red Hunter 350 ohv 58 12 «
28 10 0 501 TS 500 sv 995
A 225 1s LH Red Hunter 250 ohv 55 12 « @01 osp 600 ohv 1250
T ﬂg OEV gg lg 8 VG de Luxe 500 ohv 61 12
TM de Luxe ohv NG de Luxe 350 ohv 54 12 6
B 248 sv. 36 10 0 |G de Luxe 250 ohv 50 12 6 Zundapp
C de Luxe 346 sv 46 10 0 vB de Luxe, 1 c. 597 sv 58 12 6 DB 200 200 ts 540
S 250 ohv 39 10 O DBL 200 200 ts 660
S2 de Luxe 250 ohv 47 10 0 B SA DBK 200 200 ts 695
G 350 ohv 48 10 0 B20 250 sv 38 0 0 DK200 200 ts 795
G2 de Luxe 350 ohv 56 10 0 B21 250 ohv 40 10 0 K350 350 ts 925
J 500 ohv. 50 0 0 B22 Empire Star 250 ohv 45 5 02 cyl. K500 500 sv 1 250
J2 de Luxe 500 ohv 58 0 0 B23 350 sv 41 10 02 cyl. KS500 500 ohv 1350
JF 500 Bullet 500 ohv 62 0 0 B24 Empire Star 350 ohv 49 15 04 cyl. K800 800 sv 1550

dla maszyn powyzej 600 cm3 — zt 1350.— Po dodaniu wiec
ceny loco fabryka do powyzszych optat otrzymamy przy-
blizong cene motocykla w Polsce. Cena ta moze réznic¢ sie
wskutek: transportu masowego, transportu z Niemiec czy
z Anglii, wreszcie zalezy od wagi maszyny i opakowania.
W tabeli sg zawarte nastepujace dane w kolejnosci: marka
motocykla, nazwa modelu, litraz i rodzaj rozrzadu (ohv —
gérnozaworowy, ohc — camshaft czyli watek krélewski,
tancuch, sv — dolnozaworowy i ts — dwutakt). Ceny
maszyn niemieckich sg podane w markach niemieckich,
koszty dodatkowe sg nizsze okoto 5% od angielskich.
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Rallye Monte Carlo 1937.

Na trasie najciezszej proby turystycznej Swiata.

Z poprzednich numeréw ATS Czytelnicy dowiedzieli
sie 0 przygotowaniach kierowcéw polskich, do wielkiego
zjazdu samochodowego XVI Rallye Monte-Carlo 1937. Jak
wiadomo, regulamin Rallye nasuwat szereg watpliwosci, kt6-
rych zie strony sprawdzity sie. W raidzie ogdétem wzieto
udziat 131 zawodnikéw startujgcych z krancéw Europy:
potudniowego Palermo, zasniezonego Stavanger i Umea,
Tallinna, dalekich Aten, Bukaresztu. O szereg nagrod lo-
kalnych walczyty grupy Anglikéw z John O‘Groats i Ho-
lendréw z Amsterdamu.

Pie¢ polskich zatég postanowito szuka¢ szczes$cia osob-
no, jedynie ekipy pp. Swiadka — Breslauera oraz Marka-
Jakubowskiego na Polskich Fiatach, z uwagi na utatwie-
nia dla tej marki we Wioszech startowaty razem z Pa-
lermo. Nowak obrat Stavanger, Borowik Umea wreszcie
Zagoérna i Mazurek — Bukareszt.

KOSZMARNA JAZDA NA START DO STAVANGER.

Ekipa Nowaka, po dtugich naradach, zmuszona do re-
zygnacji ze startu z Tallinna, zdecydowata startowac z nor-
weskiego Stavanger. Wyniki ostatnich Rallye dowodzity
jasno, ze wiekszo$¢ ekip ze Stavanger dojezdza do mety.
Pierwsze etapy sg gorskie, ale bezsniezne. Jak byto w isto-
cie — ponizej.

18 stycznia zegnany przez grono przyjaciot i delegatow
Automobilklubu Polski, nasz Ford doskonale wyekwipo-
wany w dalekg podréz, ruszyt z alei Szucha na Poznan.
PragneliSmy jednym dniem dojecha¢ do Hamburga. Noc
catg spedziliSmy na szosie do Poznania, gdzie wéz koty-
szac sie i stekajac na wybojach, rzadko miat chwile odpo-
czynku na krétkich odcinkach asfaltu. Sniadanie na dwor-
cu w Poznaniu i w droge do granicy. Formalnosci dewi-
zowe, za szlabanem droga poprawia sie z miejsca. Asfalty
zaczynajg sie dopiero po jakich$ 75 km od granicy.

Po drodze obserwujemy liczne obozy pracy, w bud-
kach wartowniczych stojg miodzi Niemcy, trzymajac na
ramieniu zamiast karabinu topate. Zaczyna S$nieg padac.
Zdecydowanie nie mamy szczeScia do Niemiec. lle razy
przejezdzamy przez terytorium Rzeszy stale przesladuja
nas niepogody i niepowodzenia.

W drodze do Berlina widzimy duzo wojskowych aut
terenowych, formacje odbywajg manewry w bliskosci na-
szej granicy. Ciemny i ponury Berlin, przetadowany wiel-
kimi pomnikami, ogromem reklam i wielkim ruchem, zasy-
pany jest $niegiem. Objezdzamy opustoszaty stadion olim-
pijski. Martwota bije od zimnych muréw. Opodal opu-
stoszate wielkie stacje kolejowe.

Nastréj w Niemczech ni»mity, smutno, przygnebienie,
denerwujg sztuczne entuzjazmy teatralne, dekoracje.

Przez Charlottenburg dojezdzamy do Nauen, gdzie zja-

damy drogi i niesmaczny obiad. Szosa jest coraz bardziej
zasniezona, wreszcie pod Perleberg zatrzymuje nas kara-
wana kilkudziesieciu ciezarébwek z przyczepkami, wozéw
osobowych i motocykli. Szosa pokryta lodowa powioka,
samochod jest nie do opanowania, na nogach nie mozna
usta¢. Co pare metréw zaspy $niezne. Kota Slizgaja sie po
lodzie. Sytuacja staje sie grozna z minuty na minute. Sil-
ny wiatr nawiewa nowe warstwy $niegu i mgty, ktéra mo-
mentalnie zamarza, pogrubiajac lodowg powioke.

Niesamowicie wyglada w Swietle reflektoréw, w pos$wi-
stach wichru, karawan samochodowy wiozacy nieboszczy-
ka. Szofer zatozyt tancuchy i stara sie sforsowa¢ droge.
My podktadamy pod kota pledy i posuwamy sie od zaspy
do zaspy, ktére przekopujemy topatami, zabranymi na
szczeécie ze soba. Praca trwa przez 6 godzin, w ciggu
ktérych posuneliémy sie o 300 metréw. Dalej droga zalo-
dzona, ale bez zasp.

Nad ranem znuzeni przyjezdzamy do Hamburga, krot-
ki® zwiedzanie miasta z malowniczymi starvmi dzielnicami
i brzydkimi nowoczesnymi gmachami, jak Chilehaus.

Kierujemy sie do granicy dunskiej. Na szosie przeko-
pane juz zaspy siegajace 2 metrow. Po drodze widzimy
kilka aut w rowach. Dojezdzamy do Flensburga.

Na granicy niemiecko-dunskiej spotykamy znanego rai-
dowca Holendra Cornelius‘a, ktéry nie mogac przebi¢ sie
przez $niegi w Danii jedzie do Warnemiinde, skad statkiem
do Szwecji i dalej do Umea.

40 LAT NIE BYLO TAKICH SNIEGOW.

Cata Jutlandia zawalona jest $niegiem, na ktéry cze-
kano 40 lat.

Nocujemy na granicy w Padborg, rano fadujemy Forda
na pociag i jedziemy do Fredericia odlegtej o 60 km. Pier-
wotny zamiar dotarcia na kotach do Frederikshavn musi-
my radykalnie zmienic.

W6z nasz przychodzi do Fredericia dopiero wieczo-
rem, caty dzien oczekiwania skracamy sobie zwiedzaniem
cichego miasteczka dunskiego. Dunczycy sa narodem nie-
zwykle czystym i uprzejmym. Cenig cisze i spokéj. Ciagle
rozmawiajg przez telefon, ciagle pija kawe. W partero-
wych domkach maja przed oknami specjalne wizjery po-
zwalajace obserwowal przechodzacych ulica. Tego ostat-
niego oczywiscie niema w wielkich miastach.

Wreszcie wéz nasz otrzymujemy z kolei. W silnym
tempie, po szosach lekko przysypanych $niegiem, kieruje-
my sie do Kopenhagi. Maty Belt przejezdzamy nowym
mostem. Wyspe Fyn mijamy w szybkim tempie. W Kérsor
tadujemy woéz na pociag. Obok Forda stojg trzy wielkie
pociagi i kilkanascie wagonéw towarowych.

Podr6z przez Wielki Bett trwa 1 i pét go-
dziny. Niesamowicie wyglada nasz prom wie-
kosci arki Noego, caty skuty lodem. Pasazero-
wie posilaja sie nieodzowng w Danii kawg w
pieknych salonach promu. Trzeba trafu, ze przy
naszym stole sasiadujemy z corka bytego posta
dunskiego w Warszawie. Dunka niezbyt chwali
sobie pobyt w Polsce. Ladujemy na Seeland
skad szosg w nocy dojezdzamy do fantastycz-
nie oswietlonej Kopenhagi. Obok lamp ulicz-
nych wisza dostownie cate sznury Zzaréwek o
duzej sile. Przedmiescia Kopenhagi ciggng sie
kilometrami, szerokie arterie wlotowe osSwietlo-
ne niebieskimi lub z6kymi lampami sodowymi.

Nocujemy w Kopenhadze, skad postanawia-
my statkiem jecha¢ do Stavanger. Dowiadujemy
sie, ze statek taki wiasnie odszedt. Postanawiamy
jecha¢ systemem kombinowanym: statek-szosa.

Stromy zjazd w Norwegii.
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W wielkiej montowni Forda, gdzie przegladaja naszego
Forda udziela nam pomocy Polak p. Strzeszewski. Fa-
bryka imponuje ogromem, pracuje chwilowo nie w 100%,
a nastawia sie na produkcje popularnych V8, Urzadzenia
fabryczne, tancuchy montazowe, system pracy sprecyzo-
wany do ostatnich granic sit i mozliwosci. Jako fakt przy-
tacza nam p. Strzeszewski wypadek przeniesienia robotni-
ka po 10-lethim montowaniu prawej lampy, do montowa-
nia... lewej lampy.

PODROZ Z PERSPEKTYWA ZATONIECIA.

Wieczorem }tadujemy nasz w6z na statek odptywajacy
do dunskiego portu Frederikshavn. Sund i Kattegat s3
spokojne, $pimy zatem dobrze i rano budzimy sie w Fre-
derikshavn z 2-dniowym onéZnieniem, w stosunku do prze-
widywan naszego planu. Tutaj po 20-minutowym postoju
tadujemy naszego Forda na malenki, 700-tonowy statek
o dumnej nazwie ,,Harold Haarfager".

Z gazet dowiadujemy sie o burzach i licznych awariach
na Skagerraku i morzu Pétnocnym. Na zapytanie, czy nie-
ma wiekszych statkéw, odpowiadajg nam. ze sa, ale poje-
chaty ratowaé¢ tongcych. Na widok wielkich fal Skager-
raku i mizernego stateczku, ktéry nas wiezie, przechodza
ciarki. Dobijaja nas fotografie w gazetach przedstawia-
jace tonace okrety w miejscach, na ktérych wkroétce sie
znaidziemy. Ale innego wyjscia nie ma.

Po wyjsciu z portu rozpoczyna sie piekielna hustawka,
ktéra trwa przez 11 godzin. Lezymy w kojach obserwujac

Takich drég byto w Norwegii 600 km.

firanki w drzwiach, ktére zajmuja zgota nieoczekiwane
pozycje, raz unoszac sie ku oknu, a raz znikajgc w kory-
tarzach. Stosuje jakie$ pigutki nabyte w Hamburgu, zota-
dek zmienia mi sie w kawatek drewna, ale jako$ nie cho-

ruje.
Rozbici zupelnie, z Fordem zalewanym co chwila
przez fale, ladujemy w Kristiansand. Miasteczko nor-

weskie zawalone jest $niegiem, ktérego nie pamietajg
tutaj od szeregu lat. Znowu pech. Os$wiadczajg nam, ze
niema mowy o dojechaniu szosg do Stavanger, statki za$
nie chodzg, bo jest zbyt wielka fala.

13 GODZIN WALKI Z LODAMI, WICHREM
I GORAMI.

Postanawiamy ryzykowaé. Kupujemy tancuchy na 4
kota i waskimi drézkami zawalonymi $niegiem, zawieszo-
nymi nad groznymi fiordami ruszamy do Stavanger. Te

by¢ nie moze.
Katar, kaszel,
tzawienie —

® Produkt zaufania
Preparat wyrabiany w Kkraju.

250 km jazdy w nocy stanowig osobny rozdziat w naszych
wyprawach samochodowych. Droga wije sie bez przerwy,
proste nie majg wigcej, niz 200—300 metréw. Ostre wznie-
sienia. W dole zamarzniete fiordy. Zadnych zabezpieczen.
Co chwila spotkania z ptugami torujgcymi droge. Pracu-
jemy lopatami, aby moéc sie wymingé. Po ciezkiej drodze
na morzu jesteémy bardzo wyczerpani. Nie wyobrazamy
sobie, aby na tej drodze beda-
cej pierwszym etapem raidu
mozna byto osiggna¢ $rednig 40.
Po 13 godzinach walki z g6-
rami, lodem, wichrem, ktéry nam
wyrwat boczki w budzie, dojez-
dzamy do Stavanger, gdzie ostre
p6inocne storice wita nas swym
blaskiem, nieoglagdanym od sze-
regu dni jazdy, w $nieznych
chmurach kontynentu.
Wigkszo$¢ zawodnikéw przy-
jechata do Stavanger bezpo-
$rednio z portéw francuskich lub
angielskich statkami i nie majg
wyobrazenia o drodze, jaka ich
czeka.

DEPRESJA...

JesteSmy zrezygnowani i uwa-

zamy calg grupe za przepadia

w rozgrywce. Po dwudniowym

pobycie w Stavanger, skad wy-

wiezlismy jaknajmilsze wspom-

nienia o goscinnosci Norwegoéw,

na wielkim”placu stanety 32 ma-

szyny do 4 dniowej jazdy bez

przerwy. Na sportowych Dela-

haye przyszli zwyciezcy Le Be-

gue i Quinlin oraz Schell-Drey-

fus, stara Bugatti Lesurgue groznie warczy na starcie. Maty

angielski MG Harriss‘a i Morgan‘a kaze nam sie zasta-

nowi¢ nad odwaga tych ludzi, ktérzy na malenkim wézku

puszczajg sie w taka droge. Sensacjg jest wielki Zeohyr

z numerem... Indii Holenderskich. Mita ekipa pan Rou-

ault-Rodrigue na Matfordzie, wreszcie zwyciezcy Rallye

1935 Francuzi Lahaye i Quatresous na wielkiej Renault

oraz weteran raidowy Anglik Whalley — oto stawy ja-
dace ze Stavanger.

FERALNA 13-TKA....

Nasza flaga powiewa na maszcie. O godz. 13.57 dnia
26 stycznia, nasz Ford startuje jako 13-ty skolei. Tiumy
widz6w zegnajg nas okrzykami.

Tempo rozwijamy, duze pragnac na pierwszym ptaskich
kilometrach jaknajwiecej czasu nadrobi¢ Zatozone tan-
cuchy dzwonia, wreszcie wjezdzamy w znane nam gory.
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Snieg coprawda zmalat, ale pokryt sie lodem. Woéz tan-
czy dziko na zakretach, pnie sie w goéry, silnymi spadkami
zjezdza w doliny. Nagle przetecz, na ktérg windujemy
sie 1-ym biegiem. Po bokach z dymigcymi chtodnicami
stojg mniejsze wozy. Ostry zjazd i znowu léd, wiraze,
przepascie.

Wysitek kierowcy jest ogromny. Nowak Swietnie pro-
wadzi woéz ratujgc nam wielokrotnie zycie przez mistrzow-
skie skrety kierownicy, wyprowadzajac w6z z zarzucen
grozacych nam w kazdej chwili.

Czas ptynie powoli. Co chwila musimy pomaga¢ towa-
rzyszom naszym w ustawianiu zarzuconych w bok wozéw.
Dzielnie trzymaja sie Francuzi na Matford. 250 km ta-
kiej jazdy wyczerpuje nas nerwowo i fizycznie. JesteSmy
ciggle w napieciu. Zapada noc, w goérach btyskajg potezne
reflektory wozoéw.

Noc przynosi pewng ulge, nie wida¢ przynajmniej prze-
pasci, w ktorych mozemy w kazdej chwili sie znalez¢.
Wreszcie Kristiansand, nadrobiliSmy troche czasu. Je-
steSmy w pierwszej grupie wozéw, prowadzacych raid ze
Stavanger.

Reperujemy porwane tancuchy, na tyt zaktadamy nowe.
Tankujemy benzyne i jazda do Oslo. Najdiuzszy ten etap
380 km przebyliSmy w dobrym tempie ze S$rednig okoto
48 km/godz. Droga nadal bardzo trudna, wyslizgana, sta-
je sie jednak coraz szerszg. Niebezpieczne spadki z za-
kretami, sprawiaja, ze woz kilkakrotnie zarzuca stajac w
odwrotnym Kkierunku.

W Oslo oczekuje na nas radca polskiego poselstwa
p. Szydtowski. JesteSmy wzruszeni tym pierwszym w hi-
storii naszych zagranicznych raidéw wypadkiem okazania
zainteresowania naszymi wysitkami. Przyjmuje nas Nor-
weski Klub Automobilowy w wspaniatym wiasnym gmachu.
Znowu reperacja tancuchéw i zdagzamy do granicy szwedz-
kiej. Cieszymy sie, ze zdotaliSmy przeby¢ dwa najtrud-
niejsze etapy bez punktéw karnych.

Do Oslo jedzie juz tylko 24 wozy, 8 zostato w dzikich
goérach dalekiej Norwegii.

3 PELNE OBROTY NA OBLODZONEJ DRODZE.

Przed Gdteborg na $liskiej drodze wéz nasz wykonuje
trzy peine obroty, od przewrécenie sie brakuje tylko jed-
nej chwili. Chwila powracania wozu do réwnowagi wy-
daje nam sie godzing, w czasie ktérej przezywamy silne
emocje. Ustawiamy w6z i meldujemy sie w Goteborg. Da-
lej droga jest juz tatwa.

Prom w Helsingoborg przewozi nas przez Sund na
Seeland. Tam w Danii oczekuje na auto policyjne majace
nas pilnowa¢ przez catg Danie. Zarzadzenie to wywotane
jest wypadkami w latach ubiegtych. Spodziewamy sie
wolnej i spokojnej jazdy.

PILOTAZ W TEMPIE 100 KM/GODZ.

Tymczasem woéz policyjny z miejsca wali 100 km na
godzine i tempo to utrzymuje na przedmieéciach Kopen-
hagi. W Kopenhadze waz 46 samochodéw (gdyz Umea
i Stavanger spotkaty sie na promie) w piekielnym tempie
za wyjaca syrena policyjng wije sie w obfitym ruchu
ulicznym. Skutek jest natychmiastowy, maty angielski
wozek rozbija sie.

To podziatato na krewkich policjantéw dunskich, kto-
rzy zwalniaja tempo.

Parkujemy w stynnym ogrodzie rozrywkowym Tivoli.
Po godzinnym wypoczynku znowu eskorta policji prowa-
dzi nas na prom, ktérym przebywamy Wielki Bett. Kon-
trola w Odense, drogi pogarszajac sie, stabo przekopane
zaspy, Slizgawica. Wreszcie znana nam granica niemiecka
w Flensburgu. Znowu Hamburg, przed tym zatykaja nam
sie przewody benzynowe, woéz jedzie 40—50, nadrabiamy
jednak duzo i witani na punkcie w Hamburgu przez p. pk.
Ryszanka, zjadamy dobry obiad i idziemy na krétki od-
poczynek.

Ptk. Ryszanek otacza nas iscie ojcowska opieka. Po
powitaniach przedstawicieli Polski w Oslo i Hamburgu za-
czynamy wierzy¢, ze wreszcie zaniedbany u nas sport mo-
torowy znalazt zrozumienie u ludzi doceniajgcych jego
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wielkie znaczenie. Wypoczywamy w giebokich fotelach.
Organizacja punktu przeprowadzona przez oddziaty
motorowe SA dziata sprawnie, wolimy jednak mity nastréj
klubowy niz dyscypline wojskowa.
Z Hamburga do Hannoweru po $liskich i lekko zasnie-
zonych drogach prowadze ja, Nowak odpoczywa, szykujac
sie do nastepnego etapu,

BOROWNIK CHWALI SOBIE JAZDE Z UMEA.

W Hannowerze mamy okazje dopiero teraz porozma-
wia¢ z ekipg Borowika. Chwalg sobie przejazd z Umei.
Jada bez punktéw karnych. O 8-ej wyjazd z Hannoweru
w $wietnych humorach, zadowoleni z odbycia najtrudniej-
szych etapow szcze$liwie i bez punktéw karnych.

JEDNA SEKUNDA PRZEKRESLA 3 MIESIECZNE
WYSILKI.

Za kierownica Nowak. Pada $nieg, jest troche Slisko.
Jedzieniy ostroznie do 70 km/godz. Po 40 km drogi przez
Bockenburg przy zjezdzaniu z goéry widzimy, jak z bocz-
nej drogi wyjezdza na gtéwng droge maty samochéd. Nie-
zdecydowany staje na szosie, zaczyna skreca¢ raz w lewo
raz w prawo. Nowak hamuje i daje sygnaty, aby woz zje-
chat na prawo. Zdezorjentowany Niemiec skreca w prawo.
Trzask gniecionych btotnikéw, lamp, chiodnicy, uderzenie
i Sciecie grubego stupa i cisza. Oto rezultat jednej chwili,
ktora przekreslita nasze 3-miesieczne przygotowania, nie-
stychane wysitki dotarcia na start, trudnosci jazdy na
pierwszym 1000 km.

W06z nie nadaje sie do dalszej jazdy. O$ krzywa, chito-
dnica rozbita. Telefonujemy do Hannoweru, skad przy-
jezdza po nas dzwig i ciggnie do Hannoweru. Zupetnie
wyczerpani nerwowo nocujemy w hotelu.

OJCOWSKA OPIEKA PULK. RYSZANKA.

Od rana bierzemy sie do roboty. Przy wozie staje do
pracy 16 ludzi. Postanawiamy jecha¢ dalej poza kon-
kursem. Watpliwosci nasuwa nam wysoki rachunek za re-
peracje, nie dysponujemy taka kwotg. Z pomoca przycho-
dzi nam p. ptk. Ryszanek, ktory telefonicznie zawiadomiony
0 naszym nieszczesciu, reguluje nasze naleznosci. Ojcow-
ska troskliwos$¢ p. putkownika kaze nam wyrazi¢ raz je-
szcze swe najglebsze podziekowanie za okazang nam po-
moc i serce.

Wytyczamy najkrotsza droge do Monte-Carlo. Przez
Kassel, Frankfurt, pierwszg niemiecka autostradg Bad
Nauheim-Darmstadt pedzimy przez Niemcy, granica w
Saarbrucken, wreszcie Francja, gdzie juz ciepto i bez$niez-
nie.

Pierwszy krotki postéj w Nancy i jazda dalej. Pragnie-
my za wszelka cene dojecha¢ na czas odbywania sie préb
eleminacyjnych w Monte Carlo.

Jedziemy 1700 km bez przerwy, nie mozna nazwacé prze-
ciez odpoczynkiem 15 minutowych postojéw, w czasie kto-
rych pijemy czarng kawe. Na zmiane z Nowakiem prowa-



Zwyciezcy de Begue i Quinlin na Delahaye.

dze woéz. Mijamy Dijon, Lyon, znang Route Na-
tionale No 7, pedzimy do stonecznego Monte
Carlo. Stare miasteczka Vienne, Avignon, brzegi
Rodanu, droga znana nam z raidu w roku 1935.
Pieknymi serpentynami Corniche D'or mijamy
kapielowe miejscowosci Lazurowego Brzegu.

DO METY DOJECHALO 81 WOZOW.

O 9 rano 31 stycznia w chwili rozpoczecia
préb jesteSmy w Monte Carlo. ;Do mety doje-
chato 81 wozéw. Po zameldowaniu sie w biurze
raidu idziemy oglada¢ proéby, ktére polegaja na
ruszeniu z miejsca, zahamowaniu po 200 metréw
tak, aby biafa linia znalazta si¢ miedzy kotami
i ruszeniu do mety odlegtej 100 metréw.

Wozy amerykanskie robig préby dobrze.
Wspaniatym zrywem odznaczajg sie sportowe
Delahaye Wielkie trudnosci majg woézki angiel-
skie, gdzie jest trudna zmiana biegéw. Najlep-
szy czas uzyskuje Schell — 23,4 sek. ma jednaki 1
6 minut sp6znienia do Oslo co go przesuwa fa J
dalsze miejsce w klasyfikacji

PROBY REGULARNOSCI WYWOLALY OGOLNE
NIEZADOWOLENIE.

Dowiadujemy sie o wynikach na ostatnich 100 km. Pa-
nuje ogolne przekonanie, ze zawodnicy francuscy dobrze
wiedzieli, gdzie sie znajduje tajny punkt. Przezytek ten
nie znalazt uznania w miedzynarodowym ttumie sportow-
cow. Najlepsza regularnoscia wykazaty sie towarzyszki
naszych etapéw ze Stavanger Rouault i Rodrigue na
Matford.

JAK JECHALI POLACY.

Przegladamy liste punktéw karnych na trasie; Bez
punktéw sg Mazurek-Zagorna na Chevrolet z montowni
Lilpopa oraz Borowik na Tatra. Brakuje Swigdka na Pol-
skim Fiacie. Rozbit sie miedzy Wiener Neustadt a Wied-
niem. Marek-Jakubowski ledwo zdazyli przed zamknig-
ciem mety. Spalili hamulce na gérskich drogach Palermo-
Messyna-Neapol i majg duze opdznienia: 58' do Neapolu,
123' do Monachium, 10' do Strassburg, 154' do Dijon i 4'
do Lyon. Poza tym maja punkty karne za zbyt mate wy-
miary lusterka wstecznego, ktéregel powierzchnia byta
przepisana regulaminem. To jest jedyny ciemny punkt
dzielnych kierowcéw Polskiego Fiata.

P. Bellen cztonek to6dzkiego Automobilklubu wylado-
wat na 13-tyrn miejscu w swej kategorii. Tutaj dopiero do-
wiedzieliémy sie, ze p, E. Bellen jest obywatelem jugo-
stowianskim zamieszkujacym na terenie todzi od 8-miu
lat. Od dwu lat p. Bellen bierze udziat w imprezach spor-
towych Automobil-Klubu tédzkiego i A. Polski zajmujac
zawsze miejsca klasyfikowane. Pan Bellen jest wicepre-
zesem komisji sportowej Automobil-Klubu +t6dzkiego.
W raidzie gwiazdzistym do Monte Carlo p. Bellen wzigt
udziat na wozie Fiat ,1500”. Jedynym towarzyszem i pi-
lotem p. Bellena byta jego matzonka. Wyczyn p. Bellena
nalezy podkresli¢ ze wzgledu na do$¢ ciezkie warunki dro-
gowe, jakie miat na trasie.

ZEOSLIWE LUSTERKO.

Doskonaty na prébie Cristea cofa sie w klasyfikacji
przez punkty karne zebrane za prowizoryczne blotniki. Ten
sam los spotkat czeskiego zawodnika PohTa na Skodzie,
ktory przez zbyt mate wymiary lusterka traci 2-gie miej-
sce w matej Kklasie.

Polacy znajdujag sie na nieztych miejscach. Zagoérna-
Mazurek po $wietnej jezdzie z Bukaresztu, gdzie zdata
ciezki egzamin polska Chevrolet zajmuja 24-te miejsce
przed stynnymi Holendrami Bakker Schut-Mutsaerts.

Borowik dobrze jadacy na prébie regularnosci zajmuje
30-miejsce. Gdyby rozporzadzat wozem o wigkszym zry-
wie, niz Tatra 75 $miato mdgtby znales¢ sie na 10—15
miejscu.

*) Czasy Polakéw: Mazurek 30,4", Borowik 32,7, Ma-
rek 32,6" sg stabe.

WATPLIWOSCI, WATPLIWOSCI...

Ostateczne wyniki podane na koncu rzucaja nowe $wia-
tto na ciggle kombinacje w przyznawaniu miejsc i fawo-
ryzowaniu pewnych marek. Whbrew regulaminowi dopu-
szCczono i przyznano pierwsze miejsce wozom wybitnie
sportowym, co do ktérych seryjnosci jest wiele watpli-
wosci. Delahaye zwyciescy te Begue-Quinlin, Talbot
Massa-Mahe, ktérzy zajeli 2-gie miejsce, wreszcie Ford
Rumuna Cristea sg dalekie od montazowego pasa seryjnej
produkcji. Karoseria Forda Cristea jest wprost $mieszna.
Kawatki drzewa obite ptétnem, blotniki z ptaskiej blachy.
Na pocieche organizatorzy dali 5-miejsce Holendrom na
rzeczywiscie seryjnym Buick'u.

FAWORYZOWANIE WOZOW FRANCUSKICH.

Wyniki raidu sg wyraznym ztamaniem regulaminu. Wo-
zy pierwszych trzech nagrodzonych wogéle nie powinny
by¢ uznane jako seryjne i zgodne z regulaminem. Ten nie-
rozwazny krok panéw z International Sporting Klubu w
Monaco moze sprawié¢, ze do raidu w roku 1938 stanie mato
zawodnikéw. Wyrazne faworyzowanie marek francuskich,
faworyzowanie bez ogrédek i sprzeczne z regulaminem
wywotato wielkie rozgoryczenie wsréd zawodnikéw, kto-
rzy zupetnie gtosno wypowiadali swoje stuszne zastrzeze-
nia. Raid o tak wielkiej tradycji powinien mie¢ zupetne
czyste kulisy. Stronniczo$¢ i nieliczenie sie z opinig moze
mie¢ smutne skutki.

BRAWO VILLORESI.

W klasie wozéw do 1500 cm3 podkresli¢ nalezy zastu-
zone i bezwglednie czyste zwyciestwo Wiocha Villoresi na
popularnej u nas ,Fiat 1500". Wioch jechat z najtrud-
niejszego w r. b. punktu — z Palermo w pigknej kondycji,
prébe regularnosci i zrywu odbyt w doskonatym czasie.

Ciekawym jest, ze w matej klasie nie spotykajg sie za-

ELEKTRYCZNE
PRZYRZADY
POMIAROWE

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

POLSKIE ZAKEADY

ELEKTROTECHNICZNE
SPOLKA AKCYJINA

ZARZAD | FABRYKA: Wiochy pod Warszawa.
TEL.tCENTRALA 548-88
ODDZIAL.: w Warszawie, ul. Sienkiewicza 14
TELEFON 283-13.
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wodnicy ze stronniczym przyznaniem miejsc. Decyduje
tutaj istotny wynik zawodnika. Drugie miejsce niespodzia-

nie zajeli Holendrzy na Hillman. Holendrzy coraz liczniej 1 Le Begue-Quinlin mzla:;lgfah\;voezu start punkty
obsytaja raid, ustanowili bowiem szereg whasnych nagréd 5 pp ‘e Mescar N Niake riied Stav;mger gg%gg
przeznaczonych dla zawodnikéw holenderskich, =~ 3 Zamfirescu—J. Trevoux . . . Hotchkiss Pale)rmo 848.75
W klasie wozéw do 1500 cm3, w skutek opoznien, na 4 L. Schell—R. Dreyfus. . . . Delahaye Stavanger 848.35
ostatnim miejscu znalezli sie Marek-Jakubowski. 5 M. Jacobs—T. de Boer . . . Buick 847 85
W konkursie wziety udziat réwniez dwa autobusy, kto- 6 Ch. Lahaye—R. Quatresous Renault 847.75
re zupetnie dobrze przebyly ze swymi pasazerami trase. 7 P. G Cristea..oo Eord Palermo  846.65
W nagrodzie pan zwycigzyta Angielka Miss Molander g j. paul—D. Danniel - - - -  Delahaye Stavanger 846.25
na Plymouth, ) i ) 9 R. G. Knutsen—T. Aas . . . Ford 845.10
Pobyt w Monte-Carlo urozmaicony byt licznymi przy- 10 Ch. Cordier......ccccocovevecreieicenenn. Buick Tallin 844 55
jeciami, tradycyjnym bankietem, balem. W mitym na- 11 J. A. Van Beeck Calkoen . . Ford Stavanger 844.15
stroju odbyto si¢ mate pijanstwo w cudownych ogrodach 12 A. Ph. Van Strien n Tallin 842.70
egzotycznych, gdzie na cocktail-party miedzynarfodowa 13 L. VilloreSi........cooiicnnne Fiat Palermo  842.15
bra¢ samochodowa, znalazta wspdlng platforme porozu- 14 Ing. B. Neamtu—Lt Berlescu . Ford Bucareszt 841.70
mienia... niezbyt trzezwego 15 M. Worms.........ccoeiicieinne, Hotchkiss  Stavanger 840.85
16 D. H. MUIray.....cccooovvivnninnns Frazer Nash  Umea 83555
NAGRODY ZA KOMFORT ODDANO ANGLIKOM. 17 B. J T. Van der Hoek . . . Packard Palermo  835.65
i L ., i 18 H. Imbert—J. Franqueville. . Delage Umea 835.55
Konkurs komfortu i wyposazenia przyniost pierwsza 19 F. Habnit.... Ford 832.70
nagrode angielskim wozom Wolseley, a drugg Daimfer. 29 M. Gatsonides—cC. Hillman 83260
Wozy te niestychanie starannie i przemysinie wyekwipowa- 21 J. Foch—Bousquet................... Citroen  Stavanger 832.45
ne w czesci zapasowe, narzedzia, przybory week‘endowe 22 W. L. Innes.............. Riley Umea 832.25
i t. d. stanowity sensacje. 23 N. K. F. Falkenberg _ - _ -  Uldsmobil 831.95
Drobny deszczyk, rzecz niestychana w Monte-Carlo, 24 M-me S. Zagérna—A. Mazurek Chevrolet  Bucareszt 831.55
nie przerazit nas przyzwyczajonych do gorszych zaburzen 30 Borowik.... Tatra 75 Umea  ,829.25
atmosfery Schowali sie tylko po hotelach starzy Anglicy 80 T. Marek—J. Jakubowski . . Polski Fiat Palermo  636.25
ttumnie zalegajacy o tej porze Riviere. 3
Polskie ekipy spedzaty w Monte-Carlo stusznie zastu- Klasyfikacja woz6éw do 1501 cm3
zony odpoczynek razem. CieszyliS$my sie otrzymujac licz- 1 »Fiat 1500 Palermo  842.15
ne wycinki prasowe z kraju, Swiadczace o zainteresowa- 2 Hillman Umea  832.60
niu sportem motorowym w Polsce. 3 Riley 832.25
Po wszystkich uroczysto$ciach tradycyjnych dla raidu g ?:Izor((jja BZ%':.,;T; ggggg
rankiem 4 lutego przed hotelami zaczety pakowaé sie eki- 6 N A C Cornelius D. K. W Umea 830.15
py wracajac do swych doméw. Ekipa nasza miata w pro- 7 A C Scott...... S T HR G 828
gramie 2W|e§jze_n|e Wioch az po Neapo! _Wk:;czme i powr(’)_t 8 V, Formanek—P. Steiberg . . Aero Bucareszt 827:25
przez Austrie i Czechostowacje. Podr6z powrotna naszej 9 D. E. Harris—C. Morgan . . M. G. Stavanger 817.—
ekipy jest bardzo ciekawg dla ’gurystéw-samochodziarzy 10 G. Osjord—A. B. Idsoe . . . Hanomag 7 812.20
polskich, byta petna przygod i niezwykiych zdarzen, za- 11 B- de Neergaard......... Morris Umea  805.15
konczona niestychanymi przygodami w Polsce. 12 A. B. Grant Jr-D. M. Wilson  Triumph John O‘groats 802.30
W bilansie raidu nalezy podkresli¢ liczny udziat Pola- 13 E Bellen................... Fiat Varsovie  797.90
kéw (5 maszyn, gdy Niemcow startowato tylko 2), dobre 24 T. Marek—J. Jakubowski . . Polski Fiat  Palermo 636.25
wyniki ekip Chevroleta i Tatry. ; ) ) .
Podkresli¢ musze, iz pech w naszej ekipie znalazt swe Klasyfikacja ekip pan
miejsce. Nie ma tu mowy o jakiem$ niedopatrzeniu czy 1 Mrs. G. Molander........... Plymouth Umea  826.35
niedociagnieciu. Sita wyzsza dziatata tutaj akurat na nas, 2 Miss C. Brusell — Ctesse von
ogélnie faworyzowanych na miejsce w pierwszej dziesigtce Blixen Finecke......... o Ford 826.35
raidowcow. Smutnym jest tylko to, ze nasz wynik z roku 2 l\l\;ll-—W:SV(;h @rlé?jlélr:m‘rciog?egsgg Matford Stavanger  815.85
1935 — 11 miejsce zostat nadal przez Polakéw niepobity. von Limburg Stirum Ford Amsterdam 810,95
. L 5 Miss E. E. Parnell . . . Hillman John O’Groats 808.75
Stanistaw Pradzynski 6 Miss V. M. Witby . . . Armstr. Sideley  « 802.55

Zbratanie polskich ekip z,.Cudem”
Monaco na cocktail-party w ogro-
dach egzotycznych Monte Carlo.

Od lewej Jakubowski-Lubinski-No-
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Sukces opon ,,STOMIL"
na Rallye Monte Carlo 1937

Depesza z Monte Carlo z dnia ! Il 1937.

DZIEKI

OPONOM STOMIL UKONCZYLISMY NA SAMOCHO-

DZIE CHEVROLET STANDARD RALLYE MONTE CARLO
1937 STOP PRZEBYLISMY 6000 KILOMETROW MIMO

SNIEGOW |

SLIZGAWICY BEZ PUNKTOW KARNYCH STOP

SERDECZNE PODZIEKOWANIE ZA WYSOKOWARTOSCIOWE

OPONY PRZESYtAJA

MAZUREK | ZAGORNA

Desperacka jazda na trasie Palermo — Monie Carlo.

Ponizej drukujemy barwny opis pery-
petii; jakie przechodzili automobilisci
polscy pp. inz. T. Marek i J. Jakubow-
ski, startujagcy na Polskim Fiacie 508
z Palermo do Monte Carlo (red).

Monte Carlo. w lutym.

Po osiggnieciu Palerma przystgpiliSmy natychmiast do
przeprowadzenia remontu wozu, oczywiscie remontu
w tych rozmiarach, na jakie nas byto sta¢ (poprzednie re-
monty wypompowaty z nas sporo pieniedzy, a na to nie
byliSmy zupelnie przygotowani). DoprowadziliSmy do po-
rzadku silnik i instalacje, nie zwracajac specjalnej uwagi
na hamulce, ktére w ,Polskich Fiatach” nie sprawiajg
niespodzianek. OgraniczyliSmy sie jedynie do pobieznego
sprawdzenia mechanizméw hamulcowych i wymieniliSmy
szczeki na nowe.

Odcinek Palermo—Messyna przebylismy tatwo i bez
przygéd, ale... tuz przed wjazdem do miasta raptem odmé-
wity postuszenstwa hamulce! Zameldowalismy sie w kon-
troli i pojechaliSmy do ,offtcio Fiat a”, ktéra doprowadzita
hamulce do stanu uzywalnosci. Po 2 godzinach czekania
przeprawilismy sie specjalng todzig do Reggio. Stad wy-
startowaliSmy do nocnego etapu do Neapolu (570 km).

Po przejechaniu zaledwie 30 km, hamulce znéw raptem
zawiodty (niedbalstwo mechanika stacji obstugi!) i o maly
figiel nie zrobilismy
pieknego skoku do morza z wysokosci okoto 400 metréw,
ale dzieki bardzo dobremu trzymaniu sie drogi naszej
508" — wyszliSmy cato.

PowlekliSmy sie jeszcze okoto 30 km (spaliwszy przy
tym hamulec reczny!) do jakiej$ miesciny, gdzie po trzy-

godzinnej reperacji, popedziliSmy dalej z nadziejg nadro-
bienia czasu.

Musze zaznaczy¢, iz caty odcinek od Reggio do Salerno
— to przewaznie diugie spadki obfitujgce w serpentyny
i gwattowne wiraze. Nadomiar szosa jest pokryta luznym,
a wiec zdradzieckim, szutrem.

Pech nas przesladuje, gdyz pompa oliwna po raz trzeci
nam nawala. Stajemy bezradnie. Wyciggam suwak i obli-
czam, ze mozliwe jest jeszcze osiggniecie Neopalu z 5-go-
dzinnym opéznieniem (jest to maksymalne dopuszczalne
opdéznienie). Zaczynam wiec prébowac i okazuje sie, ze
jako$ mozna da¢ sobie rade bez hamulcéw (reczny jest
takze przeciez nieczynny!)... i po wariackiej, wprost de-
sperackiej jezdzie przyjezdzamy do Neapolu z opdznie-
niem 58 minut,
zrobiwszy po nocy bez hamulcéw 470 kilometréw z prze-

cietng 57 km/godz.!!!

Jedziemy do Rzymu, dokad przybywamy o 1 godzine
kich awanturach zabierajg sie do naprawy pompy. W po-
towie pracy przerywamy robote i jedziemy meldowac sie
na punkcie kontrolnym, skad wracamy znéw do Fiata na
dokonczenie naprawy.

Startujemy do Padwy, ostatecznie z 2 godzinnym op6z-

nieniem. Droga do Padwy nie przynosi niespodzianek
i przyjezdzamy na czas, by zaraz wystartowa¢ do Lu-
biany.

Droge do Triestu skracamy, jadac nowa, niewykonczo-
na szosg. Wskutek mgly, ktéra przestonita napisy na stu-
pach zabtadziliSmy w jakim$ miasteczku. StaneliSmy bez-
radnie na rynku Woéwczas nadjechat jakis wéz — byt to
Lecog na Citroenie.

Znalazt sie wreszcie policjant i wskazat nam droge.
Pierwszy rwie Citroen, my za nim. Denerwuje nas wolne



tempo jazdy, ale brak hamulcéw i mgta uniemozliwiaty
rozwiniecie pozadanej szybkosci. W pare chwil po rozpo
czeciu jazdy zastepujg nam droge jakie$ postacie — to
Lecoq ,,zgubit"' szose i ,,skapotowat” w polu 0 2 metry po-
nizej drogi.. Pomagamy postawi¢ wéz, ale ,,Cytryna”
jest bardzo ciezka. Musimy pozostawi¢ Francuzéw na polu
i jecha¢ dalej — kazda minuta jest przeciez ta droga!

Za Triestem trafiamy na piekielng gotoledZ, spoty-
kamy tez tam szereg wozéw raidowych (czesto z pognie-
cionymi btotnikami), zaktadajacych #tancuchy przeciwsliz-
gowe. (Niebezpieczna gotoledZz réwniez i nas zmusita do
zatozenia tancuchow).

Do Wiednia mieliSmy mgte i $nieg. Mimo to zdazylismy
na czas (8cisle 3 minuty przed czasem kontrolnym), dzieki
uprzejmosci polskiego konsula p. Grabinskiego, ktérego
woéz czekatl na rogatce i przeprowadzit nas przez labirynt
Wiednia do kontroli, nie straciliSmy zbyt duzo drogocen-
nego czasu ,

Wiedenczycy zapewniali nas, ze ,droga pierwsza kla-
sa”, niema $niegu i t. d. Z tego powodu opdézniamy wy-
jazd swéj o dwie godziny, aby wodz przejrze¢, umy¢ sie
i wreszcie... zje$¢ co$ goracego.

Na etapie do Monachium koto Linzu wpadamy w zaspe
$niezna, w ktérej zmuszeni jesteSmy

tkwi¢ 4 godziny
(cztery godziny kopania!). Po wybrnieciu z zaspy spotka-
lismy znéw Lecog a i holenderskg ,,BMW” — obie zatogi
,»pracowaty” w zaspie. Dotgczamy sie do nich i po go-
dzinnej pracy wydostajemy sie na droge do Monachium.

Od granicy niemieckiej mamy wspaniatg autostrade
i tutaj dopiero wytazi z nas piekielne zmeczenie. Musimy
dokazywa¢ wszelkich mozliwych sztuk, aby nie usna¢ przy
kierownicy. Po godzinnej jezdzie dobijamy do kontroli,
gdzie wyciggajg nas z wozu, polprzytomnych i prze-
marznietych i karmig gorgcym bulionem.

UCZESTNICY XVI-GO RALLYE MONTE CARLO W WARSZAWIE.

Osada inz. Marek i T. Jakubowski na Polskim Fiacie "5C8

Okazuje sie, ze
jestedSmy sp6znieni o 3 godziny,
sytuacja jest wiec beznadziejna. Mozemy liczy¢ najwy-
zej na-przedostatnie miejsce. Pomimo to jednak przeme-
czeni i;przemarznieci postanawiamy jecha¢ dalej, tem bar-
dziej, ze dowiadujemy sieg, iz tylko 6 wozéw z Palermo
przeszto przez kontrole, z tego 3 z punktami karnymi.
Lecoq i von Eyk rezygnuja, my za$ z BMW ruszamy dalej.

Usitujemy nadrobi¢ czas do Hamburga. Z poczatku mimo
deszczu udaje sie nam to wzglednie tatwo. Jednak po
pewnym czasie trafiamy znéw na gotoledZ i mgle, tak, ze
tracimy prawie caty nadrobiony poprzednio czas.

Wyczyniajac piruety na szosie mijamy ,,BMW" i wpadamy
do Hamburga z zaledwie 3 minutowym opé6Znieniem. Jes-
teSmy zmarznieci i przeziebieni. Mamy silne dreszcze — to
wplywa najgorzej na samopoczucie. Poprostu chce sie nam
ptakac! t

Posuwamy sie wolno we mgle i gotoledzi, btgdzac po
francuskich miasteczkach. Pomimo piekielnie $liskiej szosy
udaje sie nam ponownie nadrobi¢ troche czasu.

W Dijon szukamy kontroli po nocy i znajdujemy ja
dostownie w ostatniej chwili. Wypijamy tam moc czarnej
kawy i bez wytchnienia jedziemy dalej...

Nastepne etapy robimy juz nawpét przytomni. JesteSmy
obydwaj wyczerpani, walczymy wiec ze zmeczeniem i sen-
noscig w ten sposob, Ze

co chwila zmieniamy sie przy kierownicy
i usitujemy rozmawia¢ ze soba.. Jednak co chwila za-
czynamy drzema¢, a woéz chodzi po szosie jak pijany.
Dopiero nad ranem, gdy zblizalismy sie do Avignon —
oprzytomnieli$my nieco.

Poczynajac od Avignon mamy juz préby regularnosci
jazdy. Jeden z nas prowadzi, drugi czuwa nad mapg, Ssto-
perami i suwakiem, przy pomocy ktérego obliczamy czasy.
Pierwszy etap przebywamy dobrze, na drugim jest ciezej.
Cyfry skaczag mi przed oczami — czynie wysitki, aby nie
zasngC. Nagle przed samg Nicea orientuje sig, ze jezeli
utrzymamy wymagane tempo 50 km'godz,

to zastaniemy kontrole na mecie zamknietg
i w ostatniej chwili wyrzucg nas z konkursu. Do zamknieg-
cia kontroli jest 17 minut i do przebycia jeszcze 20 kilo-
metrow.

Dodajemy wiec ,,gazu” ile mozna i rozpoczyna sie wy-
$cig przez miasta, ws$réd thumu samochodéw. Klakson
stale nacisniety wprowadza wszystkich w ostupienie, uste-
puja nam zdaleka z drogi i

wpadamy na mete na... 30 sekund przed zamknigeciem!

Wyciagaja nas z wozu — jesteSmy sklasyfikowani!

Teraz sity opuszczajg nas na dobre. Nie jesteSmy na-
wet w stanie podej$¢ z papierami do stolika. Na szczescie
na mecie znajdujemy konsula polskiego, ktory opiekuje sie
nami jak dzieémi, prowadzi do hotelu, gdzie zasypiamy
w wannie- Jak przez sen dowiadujemy sie, ze Nowak roz-
bit w Niemczech w6z, natomiast innym Polakom udato sie
catkiem dobrze mieli oni nieco tatwiejsze wa-
runki na trasach i osiagneli mete bez punktéw
karnych. Jest to dla nas, przy naszej depresji,
duzg pociecha.

Nastepny dzieA: préba zrywu i hamowania.
Zimny woz — zapala atwo, ciggnie jednak sta-
bo, a na rozgrzanie brak czasu. Nadomiar ha-
mulce sg stabe, trzeba sobie pomaga¢ recznym
lewarkiem Ostatecznie osiggamy 30,2 sek. Jesz-
cze w ostatniej chwili wlepiaja nam 2 punkty
karne za zbyt mate lusterko, alo to juz nie ro-
bi na nas wiekszego wrazenia. Rallye skon-
czone.

Dopiero teraz zaczynamy przezywa¢ w pa-
mieci ciezkie chwile, a na samg mysl o despe-
rackiej jezdzie bez hamulcéw do Neapolu prze-
chodzg nas zimne dreszcze.

Osada francuska p. R. Carriere (Matfordzie)
w chwile po przybyciu z Krélewca do Warszawy,
tankuje przed iokalem Automobilklubu Polski.
Z prawej miedzy kierowcami francuskimi delegat
A. P. p. St. Barylski, z lewej cztonek Komisji
Sportowej A. P. p. L. Kulesza.
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Tej jazdy zaden z nas w zyciu nie zapomni i za zadne
pienigdze nie powtérzy.

PrzegraliSmy raid wilasnie na tym etapie i to przegra-
lismy go tylko dla tego, ze
nie starczylo pieniedzy na doktadniejsza rewizje

hamulcow.
W Trieécie w czasie montazu silnika zapomnieli natozy¢
pierscienie przeciwoliwne, co dopiero w Palermo — zdo-

taliSmy skonstatowaé. Ta pézna diagnoza kosztowala nas
kupe pieniedzy (ponowne rozbieranie silnika).

Niewiarogodna natomiast okazata sie wytrzymatos¢ sil-
nika, po tak wariackiej jezdzie i przy uzywaniu go zamiast
hamulcéw — niema $ladu zuzycia." Po ukonczeniu préb
wystarczyto dotrze¢ i wyregulowa¢ zawory, aby znowu
poczu¢ przyjemny zryw motoru.

T. Marek

J. Jakubowski

Nalezy podkresli¢, ze pp. Marek i Jakubowski mimo
bardzo ciezkich warunkéw na trasie i szeregu przeszkéd
natury technicznej, wyniktych z braku $rodkéw na nale-
zyta pielegnacje wozu — osiggneli stosunkowo b. dobry
wynik. Tylko sportowiec - automobilista wysokiej klasy
moze przetrwa¢ tak ciezka prébe, jak wyzej opisana! Pp.
Marek i Jakubowski mimo tego, ze jechali na tak ciezki
raid po raz pierwszy, nie wypadli z szeregu zawodnikéw
dystansujac caty szereg as6w ,,monte-carlistbw”, ktérzy
nie majac defektéw maszyn zrezygnowali, ulegajac jedynie

Wyniki Zjazdu Gwiazdzistego
do Zakopanego

Zorganizowany przez Polski Touring Klub samochodowy
Zjazd Gwiazdzisty do Zakopanego w dniu 5 i 6 lutego br.,
pod hastem ,Zima w Zakopanem” dat wyniki naste-
pujace:

Na 23 zgtoszonych zawodnikéw, wystartowato 14 wo-
zO6w, jazde zakonczyto tylko szesciu, w tym 5-ciu przy-
bylo na mete w przepisanym terminie bez punktéw kar-
nych, jeden zawodnik ze spéznieniem i punktami karnymi.

Gremium Komisarzy Zjazdu ustalito nastepujgce wy-
niki Zjazdu:

Marka
Nazwisko zawodnika samo- Litraz
chodu
1. Laurysiewicz Stefan —
Automobilklub Polski - - - _ Fiat 1496
2. P. Kleiber Aleks. —
P. T. K. Warszawa..................... DKW 684
3. P. Rosenblat Tad. Ant.—
P T. K £Odz...covi, Fiat 2516
4. P. Min. Switalski Ferd. —
P. T. K. Warszawa..........ccc........ Tatra 1680
5. P. Rosenblatt Jerzy —
P. T. K. £O6dz......cciviis Fiat 995
6. P. Gretkiewicz Franciszek Fiat 1450

Wobec powyzszego Gremium Komisarzy Sportowych
przyznato nagrody: 1. nagrode M. Zakopanego — P, Laury-
siewiczowi Stefanowi. 2. nagrode Zarzadu M. Zakopane-
go — P. Kleiberowi Aleksandrowi. 3. nagrode Zarzadu
M. Zakopanego — P. Rosenblatowi Tad. Ant. 4. nagrode
F-my ,Standard-Nobel” — P. Min. Switalskiemu Ferdy-
nandowi 100 Itr benzyny oraz nagrode Zarzadu Kolejki
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warunkom drogowym i atmosferycznym. Ten piekny wy-
czyn sportowy zastuugje na specjalne podkreslenie (red.).

Osada holenderska p. von Strien (Ford), w garazu A. P.

w Warszawie, ktéra zajeta 12-e miejsce w klasyfikacji

ogolnej. Z lewej delegat A. P., kierownik obstugi
technicznej p. inz. Krzeczkowski.

SPECJALNE

APTECZKI TURYSTYCZNE
3 TYPY:

maty w pudetku celuloidowym . . . . Zt. 650
uniwersalny w neseserze brezentowym Zt. 16.50
duzy na zbiorowe wycieczki w walizce Zt .65 —

DO NABYCIA TYLKO W SKLEPACH FIRMY

LUDWIK SPIESS | SYN S. A.

Warszawa, Plac Teatralny 18. tel. 606-29
ul. Marszatkowska 140. tel. 606-76
ul. Marszatkowska 99. tel. 986-07
todz. ul. Piotrkowska 107. |
2
Prze-
Czas  Przebyte . Punkty  Punkty
jazdy kim. szi:gf(%agé § 12 karne Razem
21,50 893 40,81 263 263
18,25 705 38,28 236 236
12.03 461 38,22 202 202
26.45 1135 46.17 287 90 197
14,45 461 31,26 189 - 189
13,45 390 28,32 168 - 168
Linowej +— 12 bezptatnych przejazdéw na Kasprowy.

5. nagrode Zarzadu Kolejki Liniowej — P. Rosenblatowi
Jerzemu — 4 bezptatne przejazdy na Kasprowy. 6. nagrode
Zarzadu Kolejki Linowej — P. Gretkiewiczowi Franciszko-
wi — 12 bezptatnych przejazdéw na Kasprowy.

Zjazd odbyw-at sie w trudnych warunkach ze wzgledu
na zaspy $niezne i rozmiekte drogi.
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KRONIKA KRAJOWA

DROGI

Jakie odcinki drég otrzymajg nawierzchnie ulepszone
w roku 1937-ym.

W programie inwestycyjnym na rok 1937 przewidziano
na budowe i utrzymanie drég kotowych sume 50 milionéw
ztotych, uznanych przez Ministerstwo Komunikacji, jako
niezbedne minimum na konserwacje, budowe nowych
drég oraz przebudowe zniszczonych drég szutrowych na
nawierzchnie ulepszone na odcinkach o bardzo intensyw-
nym ruchu, na ktérych utrzymanie szybko niszczejacych
nawierzchni szutrowych nie optaca sie.

Wraz z sumami, przewidzianymi w ramach budzetu
zwyklego, suma przeznaczona na budownictwo drogowe
wyniesie zaledwie 76 milionéw ztotych (suma ta rozpada
sie na nastepujace pozycje: 40 milionéw zt. na utrzymanie
drég i budowe nowych za gotéwke, 10 milionéw zi, bu
dowa na kredyt, 22 miliony zt. spiata dtugéw, 4 miliony
administracja — dréznicy, drogomistrze, kontrolerzy ru
chuj.

Suma 50 milionéw zt. przewidziana w planie inwesty-
cyjnym rozpada sie na pozycje nastepujace: konserwacje
i utrzymanie drég 12 milionéw zi., budowa nowych drég
bitych — szutrowych (przewaznie na Kresach Wschod-
nich) — 5,5 miliona zt., budowa mostéw 8,5 miliona zi,
przebudowa drdg i uktadanie trwatych nawierzchni 24 mi-
liony zi.

Suma ta nawet po uwzglednieniu rob6t dokonywanych
na kredyt, bedzie niestety mniejsza od kwoty wydatko-
wanej na drogi w roku 1936-ym, co spowoduje cofniecie
sie na odcinku drogowym, nawet w poréwnaniu ze ,,stab-
szym’ w tej dziedzinie rokiem 1936-ym.

Obciecie kredytdow na drogi zdeformuje czeSciowo
bardzo juz oszczednosciowo pomyslany plan renowacji
i budowy drég, opdézni potaczenie wiekszych miast od-
cinkami nadajacymi sie do ruchu wszelkiego typu co
z kolei wstrzyma zaréwno utatwienia komunikacyjne mie-
dzy miastem i wsia, jak réwniez zahamuje rozw6j moto-
ryzacji. .

W roku 1937-ym Ministerswo Komunikacji zamierza
przebudowaé zaledwie okoto 243 km zrujnowanych na-
wierzchni szutrowych na nawierzchnie trwate. Wybrano
przede wszystkim odcinki bardzo silnie obcigzone ruchem,
na ktérych odnowa istniejacych drég szutrowych, w per-
spektywie lat, kalkuluje sie znacznie drozej, niz buddw,
nawierzchni trwatych,

Z posréd roboét drogowych finansowanych przez panst
wo m. in. przebudowywane beda drogi i uktadane trwate
nawierzchnie na odcinku Radom—Kielce i Kielce—Busk
(odgatezienie na Krynice), Myslenice—Rabka (na drodze
Krakéw—Zakopane) — i dalej w kierunku Zakopanego,
na odcinkach towicz—Strykéw—+t6dz i £6dz—Kalisz (oba
odcinki posiadajg bardzo silne obcigzenie), dalej na od-
cinkach Piotrkéw—Czestochowa (czesciowo prace ziemne
i podbudowa) czesciowo bedzie juz utozona w r. b. trwalg
nawierzchnia, a reszta bedzie wykonczona w r. 1938-ym)
i Kutno—Kro$niewice.

Na Pomorzu prowadzona bedzie przebudowa czesci
szlaku Warszawa—Gdynia (gtéwnie na odcinkach Torun—
Chetmza i Chetmza—Grudzigdz) oraz pod Gdynig (na
szlaku omijajacym Gdansk), w poznanskim odcinki Poz-
nan—Kornik i Poznan—Wrzeénia, na szlaku Warszawa—
Lwéw (na odcinkach Kuzréw—Lublin, Piaski—Krasnystaw
i pod samym Lwowem).

Do$¢ duzo nawierzchni trwatych utozonych bedzie
w Zagtebiu Dabrowskim, gdzie ruch na drogach jest bar-
dzo intensywny, a wiec na odcinkach Dgbrowa—OIlkusz
(od Stawkowa), Bedzin—Czestochowa (pod Siewierz).)

Poza tym na szlaku Warszawa—Piotrkéw (za Nada-
rzynem) istniejgca lekka nawierzchnia asfaltowa (smoto-
wanie powierzchniowe) bedzie wzmocniona — przerobio-
na na ciezszy typ nawierzchni trwalej (ruch na tym od-
cinku wzmogt sie wielokrotnie od czaséw gdy otwarto
istniejacy do dzi$ najlzejszy typ nawierzchni ulepszonej).

Poza odcinkami wymienionymi wybudowanych bedzie,
za pienigdze panstwowe, szereg przejazdéw przez miasta

(podobnie jak w r. 1936-ym). M. in. wybudowane bedzie
kostkg kamienng okoto 4 km ulic w Sosnowcu (ulice wia-
zace sie ze szlakiem Czestochowa—Bedzin—Sosnowiec—
G. Slask) oraz przebudowane beda ulice w Zakopanem —
ul. Kosciuszki od dworca kolejowego do Trzaski i ul. Za-
moyskiego.

Nowych drég szutrowych, niemal wytgcznie na Kresach
Wschodnich, wybudowanych bedzie z funduszéw panstwo-
wych okoto 270 km (120 km drég panstwowych i 150 km
drég samorzadowych).

Poza tym samorzady wybudujg, we wilasnym zakresie,
okoto 800 km nowych drég bitych (w r. 1936-ym samo-
rzady wybudowaty okoto 900 km nowych drég bitych).

Dokfadny plan prac drogowych w r. 1937-ym ustalony
bedzie w koncu lutego r. b.

Naszkicowany powyzej plan prac drogowych finanso-
wanych przez panstwo nie wyczerpuje catosci robét dro-
gowych, ktére poza panstwem finansowa¢ beda we wias-
nym zakresie réwniez i samorzady.

W dziale budowy mostéw poza znajdujacym sie na
ukonczeniu wielkim mostem pod Wioctawkiem i rozpo-
czetym mostem na Wisle pod Ptockiem, z wiekszych mo-
stow ukonczone beda w roku 1937 most stalowy na Wie-
przu pod Ko$minem, most stalowy na rzece Wiar w Pod-
mojscach (woj. lwowskie), most zelbetonowy na rzece
Hrywdzie w Lubiszczycach (woj. poleskie), most zelbe-
tonowy na rzece Warcie pod Kotem, most drewniany na
rzece Turii w Buzakach, na Prypeci w Lubigzu (woj. po-
leskie) i na Wilii pod Wilejka.

Poza tym w roku 1937-ym odbudowany bedzie most
w Zaleszczykach na Dniestrze wysadzony w powietrze
przez wojska austriackie w czasie wojny. Bedzie to most
stalowy, piecioprzestowy diugosci okoto 240 mtr. Umowa
zawarta z Rumunig przewiduje budowe przez Polske
trzech przeset, Rumuni wybudujg dwa przesta. Most be-
dzie odbudowany wczesng jesienig r. b.

Most na Dniestrze pod Zaleszczykami ma wielkie zna-
czenie z punktu widzenia turystycznego i gospodarczego.

RUCH KOLOWY

Przewidywane zmiany w rozporzadzeniu o ruchu pojazdéw
mechanicznych.

W prasie codziennej ukazaty sie najrozniejsze pogtoski
omawiajace zamierzenia na temat zmian w postepowaniu
przy wydawaniu pozwolen na prowadzenie pojazdéw me-
chanicznych. Poniewaz publikowane wzmianki nie odpo-
wiadajg rzeczywistosci, podajemy informacje zaczerpniete
u zrédet miarodajnych co do stanu obecnego oraz prze-
widywanych zmian.

W chwili obecnej
praw jazdy:

I. prawo jazdy t. zw, %zielone ' (nazwa od koloru legi-
tymaciji)

a) upowazniajace do prowadzenia samochodéw osobo-
wych niezarobkowych, oraz samochodéw ciezarowych nie-
zarobkowych (pod nazwa pojazdu zarobkowego rozumie sie
pojazd, ktérego wiasciciel za optata przewozi obce osoby
lub towar);

b) prawo jazdy ,zielone" upowazniejgce do prowadze-
nia motocykléw z woézkiem niezarobkowych.

Prawo jazdy ,zielone" na prowadzenie samochodéw
osobowych i ciezarowych niezarobkowych lub motocykléw
z wozkiem niezarobkowych moze otrzymaé kandydat po
ukonczeniu 18-go roku zycia.

c) prawo jazdy ,,zielone" na prowadzenie motocykla bez
wozka (soléwki) moze otrzymaé kazdy kandydat po ukon-
czeniu 16-go roku zycia.

Il prawo jazdy tak zw.
tymacji).

a) upowazniajace do prowadzenia samochodéw osobo-
wych i ciezarowych zaréwno niezarobkowych jak zarobko-
wych oraz autobuséw.

b) ,,czerwone" prawo jazdy upowazniajgce do prowa-
dzenia wwvszelkich pojazdéw mechanicznych (samo-
chody osobowe i ciezarowe niezarobkowe i zarobkowe, au-

istniejg trzy nastepujgce kategorie

,»czerwone" (od koloru legi-
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tobusy oraz motocykle z wdzkiem lub bez wodzka).

,.Czerwone" prawo jazdy moze otrzyma¢ kandydat po
ukonczeniu 21-go roku zycia.

Wszystkie wyzej wymienione prawa jazdy upowazniajg
do prowadzenia odpowiednich pojazdéw na catym terenie
Rzplitej.

Poza tym odpowiednie wiadze wojskowe wydajg 0so-
bom wojskowym (stuzgcym zawodowo *tub odbywajagcym
powinno$¢ wojskowa) prawa jazdy upowazniajagce do pro-
wadzenia pojazdéw mechanicznych rejestrowanych wojsko-
wymi znakami rejestracyjnymi.

Wszystkie pozwolenia zasadniczo wydawane sa bezter-
minowo.

W chwili obecnej powotane wiadze (Min. Komunikacji,
Min. Spr. Wewn. i Min. Spr. Wojskowych) opracowujg
projekt pewnych zmian. Zapewne dla kandydatéw na ,,zie-
lone™ (amatorskie) prawo jazdy, upowazniajace do pro-
wadzenia samochodéw osobowych niezarobkowych obnizona
bedzie granica wieku do 16-u lat (obecnie wymagane ukon-
czenie 18-go roku zycia), to znaczy obnizenie granicy wieku
do granicy wymaganej dla motocyklistéw na soléwkach
(jest to wazne w zwigzku z rozpoczetg akcjg szkolenia mo-
torowego uczniéw wyzszych klas szkét Srednich).

Poza tym rozpatrywana jest sprawa pozwolen na pro-
wadzenie motocykléw z silnikami o pojemnosci cylindréw
nie wyzszej niz 100 ccm, jak réwniez roweréw z motor-
kami przyczepnymi o pojemnosci nie wyzszej niz 100 ccm.

Rozporzadzenie pdéjdzie zapewne po Unii zwolnienia kie-
rowcoéw tego rodzaju pojazdéw od obowigzku sktadania
egzaminéw. (Sprawa ta znajduje sie w stadium uzgodnienj.

Nadto przewidywane jest podwyzszenie granicy wieku
dla kandydatéw na kierowcéw autobusowych do 24 lat (do-
tychczas 21 lat).

Nowe przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych ukazg
sie jako rozporzadzenie Rady Ministrow.

Przewidywane zmiany nie regulujg jednakze spraw,
ktére sie w zyciu zjawiajg. Po pierwsze co do ,,zielonego"
prawa jazdy, przepisy nie odrdézniajg tutaj ,,amatoréw"
(dzentelmenéw), zamierzajagcych prowadzi¢ wiasny pojazd
i kierowcéw zawodowych, zamierzajacych prowadzi¢ po-
jazd cudzy. Zdarza sie nierzadko, ze kierowca zawodowy,
ktoéry zdat egzamin i otrzymat ,zielone" prawo jazdy,
v/ kilka dni pdézniej angazuje sie na szofera do samochodu
obcego i, nie posiadajac dostatecznej rutyny w prowadzeniu
wozu, nierzadko powoduje kosztowne uszkodzenia cudzej
maszyny.

Zycie wskazuje, ze powinien nastgpié¢ rozdziat pomiedzy
»amatorami" i kierowcami zawodowymi, przy czym Kkie-
rowcy profesjonalni winni by¢ znacznie obszerniej i do-
ktadniej egzaminowani, zaréwno z umiejetnosci prowadze-
nia wozu, jak réwniez z umiejetnosci konserwacji wozu
oraz wiadomos$ci technicznych (powierza sie im do$¢ znacz-
ny cudzy majatek).

Osobng pozycje stanowig kierowcy autobusowi. Od
dawna juz wytaniano projekty, aby kierowcéw autobuso-
wych wydzieli¢ w osobng kategorie.

Skad te potrzeby wyptywajg?

Kierowca autobusowy dzwiga na swych barkach znacznie
wiekszy ciezar i odpowiedzialnos¢ — wozi przeciez tysiace
ludzi, powierza mu sie sprzet wartosci nierzadka Kkilku-
dziesieciu tysiecy ziotych. Sadzimy, iz stusznym jest stwo-
rzenie przepisbw pozwalajgcych na angazowanie elementu
bardziej zyciowo ustabilizowanego (granica wieku nie nizej
24 lat, bowiem 21-letni kandydat w warunkach polskich nie
jest jeszcze w wiekszosci wypadkéw osobnikiem o skon-
kretyzowanym obliczu jest chlopcem jeszcze, nie mez-
Cczyzna).

Poza tym wydaje nam sie rzeczg absolutnie potrzebng
wprowadzenie badan psychotechnicznych dla kierowcéw
autobusowych (nie jest to zresztg nowos$¢, gdyz zaréwno
wydziat autobusowy Pol. Kol. Pan., jak réwniez powaz-
niejsze przedsiebiorstwa autobusowe poddaja swoich kie-
rowcéw badaniom psychotechnicznym).

Badania te powinny byé prowadzone co jaki$ czas, po-
wiedzmy w okresach co trzy lata — wraz z badaniami le-

karskimi, ktére by miaty na celu wykrycie zmian choro-
bowych, jakie zaszty u kierowcy w miedzyczasie. Choroby
nerwowe np. zdarzaja sie u kierowcOw, pracujgcych nie-
rzadko w warunkach niezmiernie trudnych (takséwkarze
warszawscy), nie tak rzadko.

Wydaje nam sig, wobec przyczyn wytuszczonych wyzej,
rzecza stuszna, aby zaréwno kierowcow autobusowych, jak
i taksobwkowycn Dada¢ (lekarz i poradnia psychotecnnicznaj
co jaki$ czas, przynajmniej co 3 lata.

Dawanie bezterminowych pozwolen kierowcom autobu-
séw i taksdwek wydaje sie co najmniej nieostroznoscig.

Pewng trudno$¢ stanowi w chwili obecnej mata ilo$¢
poradni psychotechnicznych — istniejg takie poradnie obec-
nie tylko w Warszawie i Poznaniu.

Czy brakowi temu nie daloby sie zaradzi¢?

Nowe tablice rejestracyjne bedzie mozna wymienia¢
juz od potowy marca r. b.

Nowe tablice rejestracyjne dla samochodéw i motocykli
zostaty juz czeSciowo wykonane. Nowe tablice beda roz-
sylane wojewddztwami. Najwczes$niej otrzyma tablice Od-
dziat Ruchu Kotowego Komisariatu Rzadu w Warszawie
oraz wojewoddztwa zachodnie (okoto 10—15 marca r. b.).
W ciggu drugiej potowy marca r. b. nowe znaki rejestra-
cyjne znajda sie w posiadaniu wszystkich wojewddztw.

Od dnia otrzymania nowych tablic wozy noworejestro-
wane otrzymywacé beda nowe znaki rejestracyjne.

Automobilisci i motocyklisci pragnacy wymieni¢ stare
znaki rejestracyjne na nowe w okresie do 1 czerwca r. b.
beda musieli ptaci¢ za wymiane tylez co i przy nowo reje-
strowanym pojezdzie (10 zt za tablice samochodowe i 6 zt
50 gr. za tablice motocyklowe).

W okresie od 1-go czerwca r. b. do 1-go wrze$nig r. b.
tablice stare wymieniane bedag na nowe bezptatnie.

Po 1-szym wrzes$niu r. b. stare tablice wymieniane beda
na nowe za optatg podana powyzej.

Rozciggniecie terminu wymiany tablic ma na celu spo-
wodowanie stopniowej wymiany, co ukatwi prace wiasci-
wym urzedom.

PODATKI

Zapasowe czesci samochodu podlegajg takze ulgom
podatkowym.

Ze wzgledu na btedny sposéb komentowania przez urze-
dy skarbowe okélnika Min. Skarbu w sprawie obliczania
ulg podatkowych dla nabywcéw pojazdéw mechanicznych,
Ministerstwo Skarbu wydato nowy okdlnik regulujacy osta-
tecznie te kwestie. Nowy okélnik zwraca uwage wkiad
skarbowych na niewlasciwg metode postepowania, polega-
jaca na kwestionowaniu przy rozpatrywaniu podan o przy-
znanie ulg dla nabywcéw pojazdéw mechanicznych potra-
calnosci wartosci czesci zapasowych, stanowiacych normalne
wyekwipowanie nabywanych wozéw.

Z uwagi na to, ze tego rodzaju sposéb postepowania
komplikuje niepotrzebnie procedure przyznawania ulg oraz
z uwagi na to, ze dodatkowy ekwipunek wozu posiada przy
samochodach tanich z reguty warto$¢ stosunkowo niewielka
w poréwnaniu z warto$cig samego wozu, Ministerstwo Skar-
bu polecito nie kwestionowaé¢ ceny wykazywanej w za-
$wiadczeniu sprzedawcy, o ile nie przekracza ona 12 000 zi.
Odnosi sie to réwniez do tych przypadkéw, gdy cena ta
(do 12.000 zt) obejmuje warto$¢ dodatkowego wyekwipo-
wania nie wykazanego osobno w zaswiadczeniu sprzedawcy.

Natomiast gdy cena samochodu #gcznie z dodatkowym
ekwipunkiem przekracza sume 12.000 zt., wéwczas nabywca
ubiegajacy sie o ulge, winien do podania dotaczy¢ rachunek
sprzedawcy, w ktérym zostalty wymienione odrebnie: cena
samochodu, wyekwipowanego normalnie oraz ekwipunek do-
datkowy i cena jego nabycia.

Wysokos$¢ ulgi nalezy wéweczas obliczy¢ jedynie od war-
tosci samochodu wyekwipowanego normalnie bez uwzgled-
nienia ceny zaopatrzenia dodatkowego.

Np. cena wozu (z jednym kotem zapasowym i kompletem
narzedzi) wynosi 11.800 zt. Za odbiornik radiowy jednak
i drugie koto zapasowe doliczono zt. 600 tacznie wiec cena
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stanowi 12.400. W razie okazania osobnych zaswiadczen,
odlicza sie sprzedawcy zt. 600 od ceny i nabywca otrzy-
muje ulge od sumy 11.800 zi.

Nalezy podkresli¢ zyciowe, wiasciwe i szybkie zatatwie-
nie sprawy przez Ministerstwo Skarbu, ktére poszto po linii
intereséw kandydatéw na nabywcéw pojazdéw mechanicz-
nych uelastyczniajgc rozporzadzenie o ulgach podatkowych.
W numerze styczniowym AIS zwréciliSmy uwage na nie-
wiasciwag interpretacje poprzedniego okoélnika Min. Skarbu,
w ktéorym m, in. powiedziano, ze do cze$ci zapasowych nie-
zbednie (dla ulg podatkowych) nalezy tylko jedno koto za-
pasowe. W polskich warunkach drogowych interpretacja
laka byta niestuszna. Nowy okdlnik Min. Skarbu reguluje
te sprawy w spos6b wiasciwy, idac po linii utatwiania sy-
tuacji nabywcom pojazdéw mtoorowych, a tym samym przy-
czyniajac sie do motoryzacji kraju.

Optaty na P. F, Drogowy w wypadku unieruchomienia
pojazdéw nie przepadna.

W zwiagzku z licznymi zapytaniami wiascicieli prywat-
nych pojazdéw motorowych dotyczacymi manipulacji zwra-
cania znakéw rejestracyjnych na zime i uiszczania optat
drogowych na P. F. Drogowy nalezy zaznaczy, ze

1) optaty muszg by¢ uiszczane za kazdy caty rozpoczety
kwartat;

2) jesli jednak posiadacz pojazdu optaciwszy np. za
ostatni kwartat danego roku wycofa pojazd z ruchu po mie-
sigcu i zwréci znaki rejestracyjne oraz dowdd rejestracyjny,
to uiszczona nalezno$¢ za pozostate dwa miesigce nie prze-
pada, lecz jest zaliczana przy nastepnej optacie;

3) w wypadku unieruchomienia pojazdu przez dtuzszy
okres czasu niz rok, nastepuje jednak przedawnienie optat
na rzecz P. F. Drogowego,

4) kto pragnie, po okresie unieruchomienia, zacza¢ zno-
wu uzytkowaé pojazd, to o ile ten okres byt dtuzszy niz trzy
miesigce, pojazd musi by¢ poddany badaniu komisji tech-
nicznej (odnosne wiadze moga nie zarzadzi¢ zadania w po-
szczegolnych wypadkach);

5) odnowienie rejestracji (jak réwniez rejestracja wstep-
na nowonabytych wozéw), w zwigzku ze zwolnieniem tego
rodzaju manipulacji od optat stemplowych, jest bezptatne;

6) réwniez bezptatne jest przerejestrowanie wozu na in-
ne nazwisko (np. w wypadku sprzedazy badZz ofiarowania
wozu) lub przeniesienie znakéw z jednego wozu na drugi
(w wypadku np. zamiany wozu uzywanego na nowy);

7) przy rejestracji wstepnej nowo-nabytych pojazdéw
mechanicznych uiszcza sie oplate jedynie za tablice reje-
stracyjng (10 zt. za znaki samochodowe i 6 zt. 50 gr. za
znaki motocyklowe);

8) wiadze wojewddzkie nie sg obowigzane do zatrzy-
mywania tych samych numeréw (zazwyczaj zatrzymuje sie
numery — biorgc rzecz praktycznie — w okresie 3-ch mie-

siecy).

POSTEPY MOTORYZACII
Pogotowie gazowe w Warszawie zostatlo zmotoryzowane.

Dyrekcja gazowni warszawskiej zakupita ostatnio dwa
odpowiednio wyekwipowane samochody, ktére sg przezna-
czone wyltacznie dla uzytku t. zw, pogotowia gazowego. Do-
tad pogotowie nie rozporzgdzato zupetnie sprzetem motoro-
wym co w duzym stopniu opézniato przybycie monteréw na
miejsce defektu sieci.

Nowe linie autobusowe P. K. P.

Min. Komunikacji rozszerzajac dziatalno$¢ ,,komunika-
cji samochodowej P. K. P.” dazy do zakladania nowych
linii autobusowych przede wszystkim na tych szlakach,
ktére nie posiadajg zadnej regularnej komunikacji.

W ten sposéb caty szereg okolic otrzymuje wygodnag
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komunikacje, ktora dostownie ,,zbliza je do miast”. Ostat-
nio np. uruchomiono dwie nowe linie autobusowe o takim
pionierskim charakterze. Jedna z nich biegnie ze Stani-
stawowa do Horodenki przez Tlumacz—Niezwiska, i ma
77 km dtugosci. Druga za$ wychodzi z Kotomyi do Niez-
wiska.

Jeszcze o motoryzacji urzednikéw skarbowych.

Sportowe Towarzystwo Skarbowcéw zorganizowato
przed paroma miesigcami szereg sekcji sportowych, a mie-
dzy innymi takze i sekcje motorowa. Sekcja ta, zdazyta
juz zorganizowa¢ dwa tanie kursy nauki kierowania autem
i motocyklem. Kursy cieszg sie ogromnym powodzeniem.

Co najciekawsze jednak, ,,S. T. S." uzyskato dla swych
cztonkéw kredyt w jednym z bankéw, w wysokosci 400
tysiecy zlotych za oprocentowaniem 5% rocznie, spia-
calny w 36-ciu ratach miesiecznych. Po wptaceniu przez
cztonka 25% ceny pojazdu, ,S. T. S.” finansuje kupno
udzielajagc odpowiedniego poparcia iinansowego. ,S. T. S."
zawarto umowy z szeregiem firm, uzyskujac znizki 15 pro-
centowe od cen katalogowych (przy zakupnie okreslone;
ilosci pojazdéw).

Poza tym ,S. T. S.” zawarto umowe blokowg z P. Z
U. W. na ubezpieczenia ,,auto-casco” i odpowiedzialnosci
cywilnej, uzyskujac dla swych cztonkéw wyjatkowo ko-
rzystne warunki.

Jednoczes$nie prowadzone sg prace w kierunku umoz-
liwienia cztonkom Towarzystwa, moznosci taniego gara-
zowania (15—20 zlotych miesiecznie) pojazdéw.

Motoryzacja Poczty,

Donosza z catego kraju, ze w calym szeregu miejsco-
woséci pocztowy tabor pojazdéw konnych jest ostatnio
zastepowany przez pojazdy mechaniczne. Ostatnio zmo-
toryzowano tabor poczty radomskiej, ktéra dzieki zrozu-
mieniu sytuacji przez dyrekcje poczt i telegrafow w Lubli-
nie — otrzymata szereg dawno oczekiwanych samochodéw.
Liczba ich bedzie w najblizszym czasie jeszcze zwiekszona.

Bezwatpienia, motoryzacja taboru pocztowego ma nie-
stychanie donioste znaczenie, gdyz wywotuje po pierwsze
wzmozenie sprawnosci poszczegélnych placéwek poczto-
wych. Takie zagadnienie, jak kwestia kilkakrotnej dostawy
poczty lub odpowiednio czestego wybierania listow ze
skrzynki — w wielu miejscowoéciah bez pomocy taboru
motorowego nie dadza sie zupetnie rozwigza¢. Roéwniez
lam gdzie jest mniejszy, ale czesty ruch pocztowy (okolice
miast) nalezatoby skasowaé $redniowieczng instytucje gon-
céw na rowerze i zastgpi¢ jg normalng trakcjg motocyklowa.

O ile nam wiadomo, byty juz czeste wypadki, ze sami
pracownicy pocztowi z calego szeregu okregéw starali sie
na wiasng reke o kupno matych motocykli, dla uzytku
stuzbowego. Akcja ta spalita na panewce, wskutek po
pierwsze braku na rynku, taniego motocykla mozliwego do
nabycia na dogodne raty.

Warszawa nabedzie 250 autobusow.

Wice-prezydent Warszawy p. J. Kulski udzielit przed-
stawicielowi jednego z pism stotecznych, wywiadu w spra-
wie palgcego zagadnienia rozwigzania problemu komuni-
kacji miejskiej. Wraz ze wzrostem ilosci mieszkancow
dotychczasowa sie¢ linii tramwajowych i autobusowych nie
moze podota¢ zadaniu. Wynika stad potrzeba radykalnej
sanacji stosunkéw komunikacyjnych. Mozliwe sg dwa roz-
wigzania problemu przez budowe metra, lub porzuce-
nie dotychczasowej polityki komunikacyjnej o orientacji
gtéwnie ,tramwajowej" na rzecz intesywnego rozwoju ko-
munikacji autobusowej.

Ot6z wzgledy finansowe skionity Zarzad Miejski do po-
rzucenia mys$li o budowie metra, ktérego wzniesienie ko-
sztowatoby okoto 500 milionéw (przy sieci 40 do 50 kilo-
metrow dhiugosci). Bolaczki komunikacyjne zostang usu-
niete przy pomocy stopniowego, ale szybkiego powigksze-
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nia taboru autobuséw. Ogétem ma sie zakupi¢ 250 auto-
buséw. Koszt zajezdni i taboru wyniesie okoto 20 milio-
néw. Précz tego spore sumy pochtonie modernizacja ulic,
kidrymi przebiega¢ beda nowe, liczne, linie autobusowe.

Nowe autobusy muszag by¢é mozliwie najlepiej przysto-
sowane do warunkéw stotecznych. W tym celu zakupiono
w Niemczech prébne modele — jednak caty tabor ma by¢
wykonany catkowicie w kraju. Mozliwym jest zastosowa-
nie na szerszg skale autobuséw dwupietrowych, jako mo-
gacych zabraé tyle oséb, ile miesci sie w zespole dwu wa-
gonéw tramwajowych.

Tramwaje nie zostang odrazu usuniete ze $rédmiescia.
Narazie jednak nie bedzie sie powiekszato linii tramwajo-
wych, a jedynie autobusowe.

W roku biezagcym ma by¢ wykonana pierwsza z nowych
zajezdni autobusowych przewidzianych programem roz-
budowy.

Nalezy podkresli¢, ze z zagadnieniem motoryzacji ruchu
w $rodmiesciu tgczy sie $cisle rozbudowa pewnych ulic
o minimalnej przepustowosci.

Urzednicy panstwowi beda otrzymywali zwrot kosztéw
podrézy wilasnym samochodem.

Min. Skarbu rozestato do wszystkich ministerstw okol-
nik dotyczy ustalenia ryczattu przy zwrocie kosztéw
urzednikéw panstw, podrézujacych wiasnym samochodem
w sprawach stuzbowych.

Okélnik ten (wydany w dn. 25 grudnia 1936 r.) rozréz-
nia przy tym dwie kategorie samochodéw, a mianowicie:

a) samochody z silnikiem o litrazu do 1500 cm,

b) samochody o litrazu wyzszym niz poéttora litra

W pierwszym wypadku bedzie zwracany koszt prze-
jazdu w wysokosci 25 groszy za 1 kilometr, a w drugim
w wysokosci 30 groszy za kilometr.

Zostaly réwniez uwzglednione podréze przy pomocy
motocykli. Za 1 km drogi motocyklem bez przyczepki
bedzie zwracane 20 groszy, za 1 km drogi motocyklem
z przyczepka 25 groszy.

Okolnik précz tego zastrzega, ze na terenie wojew. wi-
lenskiego, wotynskiego, poleskiego i nowogrdédzkiego
(z wyj. kilku powiatéw posiadajacych sie¢ drég bitycbj
oraz na obszarze powiatéw: wotkowyskiego, grodzienskie-
go, powiatéw gorskich przylegajacych do potudniowej gra-
nicy panstwa i wreszcie na obszarze powiatéw myslenic-
kiego, limanowskiego i kotomyjskiego ryczatt powyzszy
zwiekszy sie o 5 groszy na kilometrze.

Zarzadzenie powyzsze bezwatpienia posiada duze zna-
czenie praktyczne i propagandowe i z pewnoscig wptynie
na zwiekszenie popytu na pojazdy mechaniczne wséréd
urzednikéw panstwowych, umozliwiajagc im amortyzacje
wiasnych samochodéw. Poza tym ,,motoryzacja” podrézy
stuzbowych odbije sie dodatnio na budzecie paristwowym
zmniejszajagc wydatki na koszta zwigzane z podrézami
urzednikéw.

Obnizenie taryf autobusowych.

Na liniach autobusowych P. K. P. zostata ostatnio
wprowadzona znizka taryfy na przewd6z bagazu. Obecnie
mozna przewozi¢ bezptatnie wewnatrz autobusu bagaz
podreczny o wiekszych wymiarach niz poprzednio. Poza
tym obnizono optaty za bagaz w ten sposoéb, ze relacje
o statej cenie za sztuke zostaty wydtuzone przy jedno-
czesnym zastosowaniu znacznej znizki w kazdej poszcze-

g6lnej relacji. .

Jednoczes$nie skorygowano taryfe w autobusach sto-
tecznych. Od 1 stycznia b. r. obnizono mianowicie cene
biletéw upowazniajacych do przesiadania z tramwaju do
autobusu lub odwrotnie. Cena dotychczasowa wynosita
35 groszy, obecnie za$ zostata obnizona do 30 groszy
t. j. do poziomu cen normalnych biletébw upowazniajgcych
do przesiadania sie z tramwaju jednej linii na druga.

Poza tym zostala obnizona cena biletu za przejazd
autobusem miejskim na odlegtos¢ ponad 3 kilometry.
Optate ta wynoszaca 30 groszy, zredukowano do 25 gr.

PRODUKCJA
Mechanicy $lascy chca produkowaé samochody.

Izba Rzemie$lnicza w Katowicach w porozumieniu z gro-
nem rzemie$lnikéw fachowcéw samochodowych, ktérzy pra-
cowali swego czasu w zagranicznym przemys$le samochodo-
wym, stara sie zorganizowaé¢ obecnie produkcje samocho-
déw. Produkcja prowadzona by byta przez spétke lub spoét-
dzielnie, ktérej cztonkami byliby majstrowie i mechanicy
zatrudnieni przy produkcji.

Montownia motocykli w Warszawie.

Jak komunikujg nam ze strony zainteresowanej, w naj-
blizszym czasie zostanie uruchoihiona w Warszawie mon-
townia motocykli dwu marek angielskich ,,B. S. A” i ,,Ja-
mes". Montaz bedzie obejmowat petng game typéw motocy-
kli ,,B. S. A." i jeden popularny typ motocykli ,,James".

Montownia po pewnym czasie bedzie musiata zacza¢ sto-
sowac czesci polskie. W pierwszej fazie ,,polszczenia” pro-
dukcji zastosowane beda w motocyklach ,,James"™ polskie
ramy, widelce, btotniki i kota, natomiast w motocyklach
»B. S. A, na skutek sprzeciwu fabryki, stosowane beda
pochodzenia krajowego tylko kota i piasty.

Obecnie cze$ci, wzglednie zespoty importowane przez
montownie, sa teoretycznie zwolnione z 95 procent opftat
celnych. Jednak firma ptaci narazie pelne 100 procent cla.
Nadwyzka 95 procentowa, bedzie zwracana montowni w
miare przechodzenia na produkcje krajowa.

Motocykle ,,James" posiadajace silnik 100 cm3, instala-
cje elektryczng i karborator Villiers'a beda kosztowaty
850 zt. Przy czym przy kupnie bedzie ptatna 350 zt., a resz-
ta na miesieczne raty po 50 ztotych.

Motocykle ,,James" dzieki silniejszej ramie i specjalnemu
ogumieniu (o wym. 25X31 uzywanym zwykle dla motocykli
ciezszego typu beda mogty by¢ podobno uzywane do prze-
wozenia dwu 0s6b.

Posiedzenie Zarzadu Grupy Motoryzacyjnej.

W lokalu Polsziego Zw. Przemystowéw Metaolwych od-
byto sie ostatnio posiedzenie Zarzadu Grupy Motoryza-
cyjne;j.

Na posiedzeniu m. in. omawiane byty sprawy, doty-
czace ostatecznego uregulowania zaopatrywania samorza-
déw miejskich a w szczegd6lnosci m. st. Warszawy w auto-
busy oraz ustalenie zasadniczych najbardziej odpowiada-
jacych naszym warunkom typéw.

Sprawa ostatecznego wybrania odpowiednich typow
i Kierowania sie¢ tym tak przy imporcie, jak przy pro-
dukcji krajowej jest niezmiernie wazna.

Ponadto omawiane byty zagadnienia zwigzane z im-
portem samochodoéw. Zarzad Grupy Motoryzacyjnej stoi
na stanowisku, iz import samochodéw powinien by¢ ogra-
niczony do jak najmniejszej ilosci zasadniczych typéw.
Taka organizacja importu umozliwiataby przemystowi po-
mocniczemu dostosowanie swojej produkcji do znajduja-
cych sie na rynku wozéw a co za tym idzie oraz rozsze-
rzenia krajowej produkcji.

HANDEL

Walne zebranie Zwigzku Kupcéw Branzy Samochodowej.

W lokalu Stowarzyszenia Kupcow Polskich odbyto sie
doroczne walne zebranie Zwigzku Kupcéw Branzy Samo-
chodowej. Na zebraniu dokonano — po wystuchaniu spra-
wozdan — wyboru nowych wiadz Zwigzku. Prezesem zo-
stat obrany powtdérnie p. Zygmunt Poptawski.

Podczas ozywionej dyskusji omawiano sprawy upo-
rzadkowania stosunkéw panujacych na terenie branzy sa-
mochodowej oraz niezmiernie aktualng sprawe zabiegéw
okoto podwyzszenia kontyngentéw na przywoéz czesci za-
miennych i akcesorii samochodowych niewyrabianych
w Kkraju.

Licznie obestane walne zebranie poruczylo Zarzadowi
nowoobranemu szereg zadan, majacych na celu obrone in-
teresow czionkéw Zwigzku.



STATYSTYKA
Eksport benzyny i olejow w r. 1936-ym.

W r. 1936-ym wywiezliSmy tacznie 42,4 tys. tonn ben-
zyny i gazoliny o wartosci 7 milionéw ziotych. W po-
rownaniu do r. 1935-go eksport tych paliw powiekszyt sie
0 8,2 tys. tonn, przy jednoczesnym wzroscie wartosci o mi-
lion sze$éset tysiecy zt. Wartos¢ przecietna tych paliw
wynosita w eksporcie okoto 142 ziotych za 1 tonne.

Olejéw pednych i smarowych (o ciezarze wiasciwym
do 0,885) wywieziono 23 tysigce tonn, wartosci milion
siedemset tysiecy zi. W 1935-ym roku eksport tych ole-
jow wyniost 29,4 tys. tonn, za ktore otrzymaliSmy dwa
miliony i 400 tys. zi.

Olejéw smarowych (o ciezarze pow. 0,885) wywiezliSmy
réwniez mniej, bo tylko 4 i pét tysigca tonn — o wartosci
421 tys. zt. (podczas gdy w roku 35-ym za 521 tys. z#})

(Dane liczbowe: G. U. S)

142 stacje benzynowe posiada Warszawa.

W poczatkach 1937 roku bylo w Warszawie czynnych
okoto 142 stacji benzynowych. Z tei liczby 57 stacji znaj-
duje sie na gruntach mieiskich, a 59 na gruntach prywat-
nych (w garazach, podwoérzach i t. d.).

Poza tym funkcjonuje okoto 26 stacji benzynowych
0 przeznaczeniu S$cisle prywatnym — t. j. zaopatrujgcych
w paliwo wytgcznie pojazdy nalezgce do danej fabryki lub
instytucji.

W ciggu roku 1936-go ilo$¢ stacji benzynowych nie wy-
kazata wzrostu.

15 tysiecy polskich pojazdéw motorowych przekroczyto
granice niemiecka w roku 1935-ym

Pisma niemieckie podaja, ze, wedlug urzedowej staj
tystyki turystycznej, w r. 1935-ym przekroczyto granice
niemieckg ogétem 603 tysiace pojazdéw motorowych.

Przynalezno$¢ panstwowa tych pojazdéw przedstawiata
sie nastepujaco: najwiecej przybylo pojazdéw z bogatej
i zmotoryzowanej Holandii (142 tysigce poj. motor.), na
drugim miejscu stoi Szwajcaria z 83 tysigcami pojazdow,
na trzecim Czechostowacja — 63 tys. pojazdéw, Austria
— 59 tys. poj., Belgia — 42 tys. poj., Francja i Dania —
po 46 tys. pojazdéw, Luksemburg — 22 tysigce, Anglia
zaledwie 17 tysiecy (morze przeszkadza!). Na koncu stoi
Polska — 15 tysiecy i Italia — tylko 9 tysiecy, a to ze
wzgledu na duze utrudnienia dewizowo-paszportowe.

Poniewaz w Polsce kursowato w 1935-tym roku ogoé-
tem zaledwie okoto 30 tys. samochodéw i motocykli, wiec
wynikatoby stad, ze co drugi polski pojazd mechaniczny
musiatby raz przekroczy¢ granice niemieckg! — Jednak
trzeba przeciez bra¢ pod uwage do$¢ duze stosunkowo
nasilenie ruchu motorowego nadgranicznego, np. na G.
Slasku, w poznanskim i t. p., gdzie niektére pojazdy prze-
kraczajg granice niemieckg po kilkadziesigt, albo nawet
i kilkaset razy do roku, a kazdorazowy przejazd jest no-
towany osobno i wciggany do statystyki.

Stan dorozek i takséwek w Warszawie w dn. 1 lutego
1937 roku.

W dn. 1 lutego 37 roku w stolicy kursowato 1808 do-
rozek samochodowych i 1751 dorozek konnych. W poréw-
naniu do stanu z dn. 1 lutego 1936 roku ilo$¢ dorozek sa-
mochodowych wzrosta o 76 sztuk, a konnych o 57 sztuk.

Jednoczes$nie jednak zanotowano spadek ilosci o0s6b
trudnigcych sie powozeniem dorozkami konnymi. W roku
ubiegtym mianowicie w stolicy byto zarejestrowanych 2573
dorozkarzy, obecnie za$ juz tylko 2213-stu.

Import opon i detek w r. 1936-ym.

W ciggu r. 1936-go importowano do Polski 664 tonny
opon samochodowych, tacznej wartosci 2.990 tys. zi. In-
nych opon importowano za sume 843 tys. ziotych. Detek
wywieziono przeszto 10 tonn, o wartosci globalnej 486
tys. zt. (w 1935-ym za 458 tys. ziotych).

taczna warto$¢ importowanych opon i detek wynosi
cztery miliony i 321 tys. zt. W roku 1935-ym wartos$¢
tego importu wynosita okoto 3 milionéw ztotych (wg. da-
nych G. U. S).
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Minimalny przyrost pojazdéw konnych w stolicy
w r. 1936-ym.

W dn. 1 stycznia biezagcego roku na terenie Warsza-
wy kursowato 3387 wozéw ciezarowych i 1737 dorozek
konnych. W poréwnaniu do stanu z 1 I. 36 r. (ktory
wynosit 3360 wozéw i 1628 dorozek) nastgpit przyrost
zaledwie 66 pojazdéw konnych.

W tym samym czasie, jak podaliSmy w numerze stycz-
niowym A. T.S., przybyto na terenie Warszawy okragto
913 samochodéw osobowych i ciezarowych (a wiec prawie
czternascie razy wiecej niz pojazdéw konnych).

Cyfry te Swiadczg dobitnie o zahamowaniu procesu de-
motoryzacji na terenie stolicy. W latach poprzednich bo
wiem, przyrost pojazdéw mechanicznych réwnat sie przy-
rostowi pojazdéw konnych, lub byt od niego nawet mniej-
szy. Obecnie ilo$¢ pojazdow konnych ma tendencje spad-
kowe, na korzys¢ trakcji motorowe;j.

72 pojazdy mechaniczne zarejestrowano w Warszawie
w ciggu stycznia b. r.

Mimo zimy zanotowano w Warszawie pewien przyrost
taboru motorowego. W ciggu stycznia przybyto ogétem
72 nowe pojazdy mechaniczne. Najwiecej przybyto samo-
chodéw osobowych prywatnych — 45 sztuk. Samochodéw
ciezarowych prywatnych i takséwek po dziesie¢ sztuk,
3 motocykle solo i 2 motocykle z wézkami. Poza tym za-
rejestrowano 1 autobus i jeden samochéd ciezarowy za-
robkowy.

SPORT | TURYSTYKA
Wielkie uliczne wyscigi motocyklowe w Poznaniu.

Odbeda sie definitywnie 2 maja b. r. z okazji otwarcia
M edzynarodowych Targéw Poznanskich. Organizacje wy-
scigow przeprowadzi klub motocyklowy Unja.

Czescy turysci motorowi otrzymujg polskie wizy —

bezptatnie.
Kuracjusze i turysci czeskostowaccy, przebywajacy
w Tatrach, a pragnacy udac¢ sie do Polski autokarami

lub samochodami prywatnymi, celem zwiedzenia Zakopa-
nego oraz innych uzdrowisk polskich otrzymujg od wiadz
polskich krotkoterminowe wizy pobytowe zupetnie bez-
platnie!

Sportowy kalendarz samochodowy na rok 1937.

21 luty — Grand Prix de Pau (Francja).

8—14 marzec — Tydzien Samochodowy (Wystawa w Ge-
newie, Szwajcaria).

28 marzec — 500 mil Los Angeles Raceway (USA).

29 marzec — Woyscigi na Brooklands (Anglia).

4 kwiecien — Wyscig 1000 mil (Wiochy).

*0 kwiecien — British Empire Trophy Race (Anglia).

18 kwiecien — Woyscigi w Turynie (Wiochy).

25 kwiecien — Wyscigi w Neapolu (Wiochy) nagroda
ks. Piemontu.

5—25 maj — Rallye au Maroc (Francja).

6 maj — Rallye de Tripoli (Wiochy).

9 maj — Grand Prix Tripolisu (Wiochy).

12 maj — International Trophy Race (Anglia).

16—17 maj — Boi d'Or dla samochodéw (Francja).

16 maj — Grand Prix Tunisu (Francja).

16—17 maj — Meeting na Brooklands (Anglia).

23 maj — Targa Florio (Wiochy, Sycylia).

30 maj — 500 mil Indianapolis (USA).

30 maj — Grand Prix Algeru (Francja).

3 czerwiec — Wyscigi na lIsle of Man (Anglia).

6—12 czerwiec — Miedzynarodowy Raid Automobilklubu
Polski.

6 czerwiec — Grand Prix de Rio de Janeiro (Brazylia).

6 czerwiec — 3 godzinny wyscig w Marsylii (Francja).

12 czerwiec — Woyscigi w Donnington, Nuffield Trophy
(Anglia).

13 czerwiec — Eifelrennen (Niemcy).

13 czerwiec — Wyscigi we Florencji (Wiochy).
14—19 czerwiec — Tourist Trophy (Anglia).

19—20 czerwiec — 24 godzinny wyscig w le Mans,
20 czerwiec — Grand Prix Mediolgnu (Wiochy),



Nr. 2. Luty 1937

20—30 czerwiec — Zjazd gwiazdzisty na Wystawe do Pa-
ryza (Francja).

27 czerwiec — Grand Prix Wegier.
27 czerwiec — Grand Prix Pikardii (Francja).
4 lipiec — Grand Prix Francji.

5 lipiec — Pan American Cup (USA).

10—14 lipiec — Raid po Alpach francuskich.
11 lipiec — Grand Prix Belgii.

17 lipiec — Leinster Trophy Race (Anglia).

18 lipiec — Grand Prix de la Marne (Francja).
25 lipiec — Grand Prix Niemiec.
31/7 do 68 — Raid Paryz—Nicea (Francja).

1 sierpien — Gorskie Grand Prix Niemiec.

1 sierpien — Nagroda hr. Ciano (Wiochy).

1 sierpien — Grand Prix de Cominges (Francja).
2 sierpien — Woyscigi na Brooklands (Anglia).

5 sierpien — Wyscigi na la Turbie (Francja).

8 sierpien — Grand Prix Monaco.

12 sierpien — Targa d'Abruzzio (Wiochy).

15 sierpien — Conna Acerbo (Wiochy).

15 sierpien — Wyscigi na Mont Ventoux (Francja).
18—22 sierpien — Raid Liege — Rzym — Liege.
22 sierpien — Grand Prix Szwajcarii i Berna.
28 sierpien — 200 mil Donington CAnglia).

29 sierpien — Couoe de Stelvio (Wiochy).

29 sierpien — Grand Prix Wioch.

4—5 wrzesien — Grand Prix Anglii.
6 wrzesien — Vanderbildt Cup (USA).
12 wrzesien — Grand Prix Wioch.

26 wrzesien — Grand Prix Czechostowacji.

3 pazdziernik — Grand Prix Austrii.

1ft pazdziernik — Ww»cigi na Brooklands (Anglia).
28 listopad — 500 mil los Angelos (USA).

ROZNE
,» Technik” — podrecznik inzynierski.

Ukazal sie ostatnio na poétkach ksiegarskich od dawna
zapowiadany i oczekiwany pierwszy tom podrecznika inzy-
nierskiego p. t. ,,Technik", ktéry zapetnit dotychcza-
sowg luke w naszym technicznym pi$miennictwie, kt6-
remu brakowalo powaznej podrecznej ksiazeczki, zawie-
rajacej cato$¢ najwazniejszych wiadomosci z ktérymi pod-
czas swej pracy styka sie kazdy technik i inzynier. Obecny
,.Technik" stanowi zupelnie na nowo opracowane wyda-
nie Technika, ktéry ukazat sie w roku 1905 i ktéry miat
nieco inne zadania, poniewaz wowczas wogdle brakowato
wydawnictw technicznych w jezyku polskim i technice
naszej grozito zatracenie swej samodzielnosci w zesta-
wieniu z rozwojem techniki naszych zaborcéw i wptywa-
mi jej w poszczegélnych zaborach. ,,Technikl’ z 1905 ro-
ku byt tylko tlomaczeniem o6éwczesnego najlepszego tego
typu niemieckiego podrecznika ,,Hutte", i jedng z naj-
wazniejszych jego zastug bylo uporzadkowanie i nieraz
stworzenie dopiero pcfprawnej i jednolitej terminologii
technicznej polskiej

Uzyskanie niepodlegtosci i samodzielny juz rozwéj i po-
siep polskiej techniki i przemystu, wytonity oczywiscie caty
szereg nowych potrzeb, przy czym stare wydanie ,,Techni-
ka" stato sie oczywiscie przestarzate, i w zwigzku z tym Wy-
dziat Wydawnictw Technicznych przy Stowarzyszeniu Tech-
nikéw Polskich w W’arszawie podjat inicjatywe opracowa-
nia nowego zupeinie iuz samodzielnego wydania ,,Tech-
nika", ktéry uwzgledniajagc wszystkie najnowsze zdobycze
wiedzy technicznej datby technikowi i inzynierowi polskie-
mu material informacyjny techniczny dotyczacy S$cisle na-
szych warunkéw i naszego dorobku na niwie technicznej
Podjeto starania o fundusze, wciaggnieto do wsp&tpracy
liczne grono polskich fachowcéw z wszystkich najwazniej-
szych dziedzin, i wreszcie po kilku latach wytezonej pracy
wydano pierwszy tom ,Technika"”, obejmujacy ogoélno in-
zynieryjne nauki teoretyczne i podstawowe informacje
o materiatach technicznych, dalsze za$ tomy, prace nad
ktérymi sa obecnie w toku obejmowaé¢ beda wiadomosci
dotyczace poszczegdllnych gatezi techniki.

Pierwszy tom nowego wydania ,,Technika"™ obejmuje
matematyke, wraz ze zbiorem odpowiednich tablic licz-
bowych, mechanike, sprezysto$¢ i wytrzymato$¢ oraz ma-
teriatloznawstwo, obejmujgce wszystkie wazniejsze dzie-
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dziny techniczne jak np. metale, materiaty spawalne, spo-
iwa mineralne, szkto, drewno, materiaty chemiczne, skoére,
smary, paliwa i t. p. oraz obejmuje dziat ogdlny, zawiera-
jacy np. takie dane jak zasady prawa patentowego, czyli
tak zwanej ochrony witasnosci przemystowej, zasady obrony
przeciwgazowej i lotniczej obiektéw przemystowych, ustroje
monetarne, tablice zmian wag i miar i t. p. W kazdej
z tych dziedzin uwzglednione sg zdobycze ostatnich Ilat.
Dzieki temu ,,Technik" staje sie ksigzka niezmiernie cie-
kawa i pozyteczng dla kazdego technika, w ktérej znaj-
dzie on wyczerpujgce dane we wszystkich podstawowych
dziedzinach z jakimi zdarzy mu sie zetkngé w praktyce.

Sprostowanie.

Zgodnie z zyczeniem dzielnej sportsmenki, Pani Ireny
Bukowskiej z Poznania, ktéra brata udziat w organizowa-
nym przez Automobilklub Polski we wrzes$niu ub. roku Rai-
dzie Pann do Augustowa i zajela zaszczytne | miejsce w ka-
tegorii wozéw matych — prostujemy niniejszym niescistos¢,
jaka wkradta sie do sprawozdania z tego Raidu, zamiesz-
czonego w Nr. 10 — A T. s. z 1936 — gdzie omytkowo po-
daliSmy, ze Pani Irena Bukowska otrzymata Ill-cig nagro-
de w swej kategorii.

Wedtug oficjalnego protokutu Jury Automobilowego
Raidu Pan 1936 r. Pani Irenie Bukowskiej zostata przy-
znana i wreczona | nagroda w swej kategorii.

Kronika Klubowa
POWSTANIE AUTOMOBILKLUBU LUBELSKIEGO.

W dniu 5 stycznia r. b. powstat w Lublinie Automobil-
klub Lubelski, jako oddziat Automobilklubu Polski. Aut.
Lubelski obejmuje swa dziatalnoscig obszar woj. lubelskie-
go. Na prezesa A. Lub. powotano inz. Kazimierza Bizan-
skiego, na wiceprezeséw pp. inz. Zbystawa Ciotkosza, Ka-
zimierza Graffa i Zygmunta Broniewskiego na sekr. hono-
rowego N. Arnolda Koztowskiego.

Pierwsze posiedzenie peilnego Zarzadu A. Lub. odbyto
sie 15-go lutego r. b. W posiedzeniu tym, w mys$l posta-
nowien nowego typu statutu dla Oddziatéw, udziat wziagt
delegat A. Polski.

Na posiedzeniu Zarzad A. Lub. postanowit naraizie wy-
toni¢ komisje sportowa i techniczna.

Poza tym postanowiono utworzy¢ w Lublinie biuro
techniczne oraz dwie ekspozytury biura technicznego —
w Zamosciu i Sielcach.

Biuro techniczne i ekspozytury rozpocznag egzaminowa-
nie kandydatéw na kierowcéw w dniu 1-go kwietnia 1937
roku.

Obecny adres A. L.: Krak. Przedmiescie 39 m. 9 (Lu-
blin).

Projekt Zjazdu Gwiazdzistego do Lublina.

Na zebraniu Zarzadu wysunieto projekt zorganizowania
w pierwszych dniach kwietnia r. b. uroczystego otwarcia
Klubu i urzadzenia w zwigzku z tym gwiazdzistego do
Lublina.

AUTOMOBILKLUB WIELKOPOLSKI

Nowy Zarzad Automobilklubu Wielkopolski.

Na posiedzeniu Komitetu Automobilklubu Wielkopolski
w dniu 27. I. 37 r. ustgpit dotychczasowy Zarzad, ktéremu
Komitet jednogtosnie wyrazit podziekowanie, po czym do-
konano wyboru Zarzadu w skiadzie nastepujacym: preze-
sem obrano p. Stan. hr. kackiego, vice-prezesem p. mec.
M. Howorka i p. ptk. Rudolfa Kosteckiego. Sekretarzem
generalnym p. dr. M. Czerwinskiego a skarbnikiem p. Alber-
ta Glasera.

Tydziern Propagandy Motoryzacji organizuje w dn. 14—
20 marca b. r. A. W. W 2zwigzku z tym sekretariat A. W.
prosi swych cztonkéw o podanie nazwisk i adreséw tych
0séb, ktérych przystgpienie do klubu w charakterze czton-
kéw bytoby wskazane.
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Znizki od cen oliwy. Nastepujgce firmy udzielajg czton-
kom A. W. znizki od cen oliwy:

1) F-a Karpaty w wysokosci 30 procent od cen nomi-
nalnych i 6 procent skonta przy zaptacie rachunku go-
téwka.

W ten spos6b obnizka wyniesie 34 wzglednie 30 procent.

W sprawie uzyskania znizki na oliwe nalezy porozumiec¢
sie z sekretariatem Klubu.

Znizka do teatréw i kin: Sekretariat A. W. cztonkom
wydaje ksigzeczki i bony na ulgowe bilety do kin i teatrow.
Znizki wynoszg od 25 do 30 procent.

Znizki wydaje sekretariat w godz. urzedowych od 9 rano
do 18. Po godz. 16 znizki mozna naby¢ u gospodarza Klubu.

Ewidencja uzywanych wozéw. Na posiedzeniu Komitetu
A. W. w dniu 11 b. m. uchwalono zaprowadzi¢ ewidenje
uzywanych wozéw zaofiarowanych do sprzedazy. Z ewi-
aencji tej moga korzysta¢ réwniez i nie cztonkowie Klubu.
Informacje w sekretariacie Klubu.

Czytelnia pism fachowych zostaje otwarta przy A. W.
z dniem 1 marca b. r.

Wpisowe — na posiedzeniu Komitetu A. W. ustalono
wysoko$¢ wpisowego dla nowowstepujacych na 10 zt. Wste-
pujacy w okresie Tygodnia Propagandy beda zwolnieni od
optaty wpisowego.

WILENSKI AUTOMOBILKLUB.

Imprezy turystyczne w sezonie 1937 roku: 1) Lipiec
1—31 — zbiorowa wycieczka na Wystawe Sztuki i Tech-
niki do Paryza.

2) sierpien, 28—30 — wycieczka do Biatowiezy.

3) listopad 7 — polowanie i zakonczenie sezonu.

Imprezy Sportowe: 1) maja 1937 r. — otwarcie sezonu
i impreza sportowa pod nazwg ,,Mysliwi i Wilki”.

2) czerwiec, data blizej nie ustalona. Impreza Lotniczo-
samochodowa organizowana tacznie z Aeroklubem Wilen-
skim.

3) 12 wrze$nia — ,,pogon za lisem™.

4650 OSOB PRZEEGZAMINOWALY KLUBY AUTO-
MOBILOWE W R. 1936-ym.

Automobilklub Polski w Warszawie przejgt od 1-go
kwietnia 1936-go roku egzaminowanie kierowcéw pojazdéw
mechanicznych. +d6dzki Automobil-Klub w +todzi, Mato-
polski Klub Automobilowy we Lwowie oraz Automobil-
klub Wielkopolski w Poznaniu przejelty od 1-go czerwca
1936-go roku egzaminowanie kierowcéw pojazdéw mecha-
nicznych. Od 1-go lipca 1936-go roku egzaminowanie Kie-
rowcow przejagt Krakowski Klub Automobilowy, od 1-go
sierpnia delegatura Pomorskiego Automobilklubu w To-
runiu, biura techniczne przy delegaturach Matopolskiego
Klubu Automobilowego w Stanistawowie i Tarnopolu.

W czasie od 1-go kwietnia do 31 grudnia 1936-go roku
biura techniczne wyzej wymienionych Automobilklubéw
przeegzaminowaly z wynikiem dodatnim 4.650 kandyda-
tbw, z czego na miasto Warszawe i wojewddztwo war-
szawskiego przypada — 2.271 os6b, a na biura techniczne
Automobilklubéw regionalnych — 2.379 oséb.

Statystyka powyzsza nie obejmuje egzaminéw przepro-
wadzonych na terenie wojewddztw Slaskiego, biatostockie-
go, kieleckiego, lubelskiego, poleskiego,- nowogrodzkiego,
wilenskiego i wotynskiego, ktérych organizacja jest w to-
ku. Poza tym nalezy zwréci¢ uwage, ze statystyka powyz-
sza obejmuje egzaminy w okresie od 9 do 5 miesiecy 1936-go
roku, zaleznie od daty powstania odnosnych placéwek.

W ilosci ogodlnej 4.650 praw jazdy wydano 617 pozwo-
lenn (13,3%) na prowadzenie pojazdéw zarobkowych (,,czer-
wone” prawo jazdy), reszta — 4.033 osoby otrzymato ,,zie-
lone” prawo jazdy, na prowadzenie pojazddéw przeznaczo-
nych do uzytku niezarobkowego.

Z posréd 4.650 wydanych pozwolen 1.157 oséb otrzy-
mato prawo jazdy na wszelkie pojazdy mechaniczne (sa-

mochody i motocykle), na prowadzenie samochodéw —
2.721 os6b, na prowadzenie motocykli — 772 os6b.
W arunki prenumeraty: rocznie 10 zt, poétrocznie 5 zi

mobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczajac na blankiecie wptatowym

Rozrachunkowemi"

Redakcja i Administracja ATS.,

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

Warszawa, Al.
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki,

Nr. 2. Luty 1937

Grypie mozna zapobiec.

Jak dotychczas nie znane jest jeszcze szczepienie och-
ronne przeciw grypie, to tez w okresie epidemii tej choroby
nalezy poswieci¢ duzo uwagi czynnikom powodujacym za-
chorowanie jak przeziebienie, przemokniecie lub przemecze-
nie i stara¢ sie do tego nie dopuscic.

Jak stwierdzity badania, w szkotach i szpitalach, co-
dzienne branie niewielkich dawek chininy stanowi rzeczy-
wiscie skuteczny sposdb zapobiegana grypie. Niewatpliwie
zdarzaty sie i tam pojedyncze wypadki zapadania na te
chorobe, lecz osoby biorgce chinine przechodzity chorobe te
z bardzo lekkim przebiegiem.

Ciekawy jest fakt, ze chinina jako $rodek zapobiegawczy
zalecana byta juz podczas wielkiej epidemii influenzy w r.
1889 i wolwczas juz stwierdzono, ze mozna za pomoca tego
Srodka wyleczy¢ grype w poczatkowym okresie.

Kto chce zapobiec zachorowaniu na grype powinien, jak
radzi prof. Berger, rozpocza¢ profilaktyke juz przy pierw-
szych zawiadomieniach prasy o pojawieniu sie tej choroby
w krajach sasiednich i stosowa¢ chinine az do zupetnego jei
wygasniecia. Ludzie szczegdlnie ostrozni stosujg mate dawki
chininy od listopada do kornca marca, przeprowadzajac w ten
sposdb zgodnie z obecnym stanem wiedzy, skuteczne, nie-
szkodliwe i tanie leczenie ochronne.

To wiasnie co osiggnieto na polu zapobiegania grypie,
powinno stanowi¢ zelazny wkiad do praktycznej wiedzy
zycia codziennego kazdego cztowieka.

Dr. E. L.

ODPOWIEDZI REDAKCIJI

Od firmy ,,Stomil"” otrzymalismy list tre$ci nastepujacej:

»W numerze 12 Kuriera Polskiego, ukazat sie przedruk
artykutu WPana inz. A Minchejmera, zawierajgcy zesta-
wienie rocznych kosztéow eksploatacji samochodu. W ze-
stawieniu tym podane zostato, Ze przy 12.000 kim dla sa-
mochodu o cenie zt. 6.000 i ciezarze 1.000 kg, roczny koszt
opon i reperacja ich wynosi w Polsce zt. 500.

Cyfra powyzsza rzuca sie w oczy jako dowdd rzekomo
wysokiej ceny opon w Polsce, gdyz opono-kilometr dla tak
matego wozu wyniéstby przeszto 4 grosze,

W dazeniu naszym do obnizenia cen opon naszych
doszliSmy do powaznych sukceséw, tak, ze obecnie jedno-
razowy koszt ogumienia samochodu podanego w artykule
typu, mieséci sie w ramach od 350 do 400 zi. (4 opony
i 4 detki).

Biorgc pod uwage, ze 12.000 kim nie stanowi
potowy wytrzymatosci nowoczesnych opon,
datek na opony nie moze przekracza¢ zi. 200.

Poniewaz podanie tak wysokich cyfr kosztéw opon, jest
krzywdzace dla nas, prosimy uprzejmie o sprostowanie
cyfr podanych w tym zestawieniu".

nawet
roczny wy-

Bardzo chetnie zamieszczamy powyzsza wzmianke i ze
swej strony zwracamy uwage, Zze w artykule p. inz. Min-
chejmera pt. ,,lle kosztuje samochdéd zagranicg?" podane
zostato zrodto skad zaczerpnieto wspomniane liczby, mia-
nowicie w nr. 12 ,,Przegladu Naftowego” z roku 1936, i obli-
czenia kosztéw zuzycia opon przez autora nie bylo prze-
prowadzane. Bardzo bylibySmy wdzieczni naszym Czytel-
nikom, gdyby zechcieli nam zakomunikowaé¢ swoje rzeczy-
wiste, spostrzezone z praktyki, dane dotyczace kosztéw
amortyzacji i zakupéw opon, aby w ten sposéb uzupetnié
spostrzezenia firmy ,,Stomil”, z drugiej za$ strony zwra-
camy uwage, ze omawiana cyfra 500 ztotych nie dotyczy
tylko opon, ale jak to jest wyraZznie wydrukowane w ta-
beli na stronie 520 Nr 12 ATS z “rudnia zesziego roku,
obejmuje zaréwno opony jak i reperacje catego wozu,
i nadal twierdzimy, ze w tem oswietleniu suma ta jest
w naszych warunkach moze nawet troche optymistyczna.

Prenumerate nalezy wptaca¢ do PKO na Konto Auto-

,Prenumerata ATS" oraz pocztowemi ,,Przekazami

Szucha 10 (Automobilklub Polski)
piatki w godz. 18 20. Tel. Nr. 709-19.



