


Swiatowej Stawy Samochody

MERCEDES — BENZ

Ciezarowe, autobusy, pozarnicze,
sanitarne, specjalne, terenowe,
komunalne, z motorami ,,DIESEL"
benzynowymi lub gazogeneratorami

Samochody do wywozenia $mieci systemu ,,Kuka"
Ciggowki z przyczepkami od 6 do 15 ton
Trambusy miejskie z wysunietg kKierownicag
Stalowe karoserie z lekkich metali

Silniki DIESEL od 20 KM wzwyz

AUTOBUSY OD 8 DO 80 MIEJSC. CIEZAROWE OD 1 DO 10 TON Z PRZYCZEPKAMI.
AUTOPOLEWACZKI, ZAMIATACZKI i PRZECIWPO- AUTOPOMPY | AUTODRABINY, REKWIZYTOWE,
ZAROWE OD 1000 DO 6000 LIT. PRZCIWGAZOWE i OSWIETLENIOWE

,SPOELKA MOTORYZACYJNA"

WARSZAWA, Hotel Bristol/Krakowskie Przedm. 42, tel. 2-44-13, 3-04-13.



REDAKTOR NACZELNY - TADEUSZ GRABOWSKI

ROK XVI KWIECIEN Nr.

MIESIECZNIK

WYDAWCA: AUTOMOBILKLUB POLSKI

TRESC Nr. 4.

liii. KAZIMIERZ SZYMANSKI

Nie mamy gdzie garazowa¢ — Tadeusz Grabowski _— _ _ _
Budowa Magaz. Mat. Pedn Najaktualniejsze tendencje konstrukcyjne — Fr. J. Stykolt
Stacji benzynowych P Eiarinie 1657 — s WA HomaLBosyCako, ing. . Wermer
UllCZﬂyCh, |Qtn|5k0W)/Ch, ga- Zagadnienie sit wystepujacych w ukfadzie zawieszenia kot i w ukita-
raZOWych_ dzie kierownicy — inz. W. Orstein _— _ _ _ _ _
} ; Jak przystapi¢ do projektowania materiatowego — inz. Jan Obrebski
Urzqdzenla do sporzqdzanla Ocena jakosci i kontrola pracy olejow samochodowych na podstawie
mieszanek. analizy laboratoryjnej — inz. E. Chierer _ _ _ - _
; Wiosenna toaleta samochodu. - - - . . . S
Fab rykaCJa: i Przyczyny ,.wiosennych" samochodowych katastrof na szosie—T. Gr.
Przepl om_ierzy precyzy{- . Trzeba oddzieli¢ prawdziwy wysitek od blagi — Witold Rychter
nych %Wpahw p} nnych Syst. Przedstawiamy Elite Polskich Jezdzcéw Automobilowych — S. P.
Hefa-”éls | Jakimi drogami nalezy i$¢ w propagandzie motoryzacji — inz. Bo-
Pomp do benzyny, smarow 1 T O = 1)1 1 OO
oraz wszelkich “armatur i Kronika Krajowa — — _ _ _ _ _ - - - -
akcesorii do paliw ptynnych. Anglia, Niemcy i Wiosi — trzech wielkich konkurentéw na arenie
Warszawa. Biatobrzeska 33. sportu motocyklowego — St. Pradzynski _— _— _— _— _—
Tel. 8105& 729.98. Kronika Motocyklowa _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

Kronika KIUDOWaAL...........cccoiiiiiii e

UBEZPIECZENIA SAMOCHODOW

OD ROZBICIA, OD NIESZCZESLIWYCH WYPADKOW | OD ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNO PRAWNEJ

ZAWIERAJA

PoznansKo-WarszawsKie T-wo Ubezpieczen S. A. ., Vesta® BanK Wzajemnych Ubezpieczen
w Poznaniu w Poznaniu

oddziat w Warszawie, ul. Czackiego Nr. 2. oddziat w Warszawie, ul. Chmielna Nr. 2
OBYDWA TOWARZYSTWA NALEZA DO SPOJNEGO CZYSTO POLSKIEGO POWAZNEGO KONCERNU
,POZNANSKI KONCERN TOWARZYSTW UBEZPIECZEN W POZNANIU”.

Warunki najdogodniejsze. Szybka likwidacja.

Przemyst Szklarski i Fabryka Luster

Szyby Samochodowe, Lustra SZULC i S-kee s. z 0. o.

Wszelkie roboty w zakres szklarstwa wchodzace. WARSZAWA, Nowy Swiat 48, tel. 2-65-94

4

ORGAN AUTOMOBILKLUBU POLSKI ORAZ KLUBOW AFILIOWANYCH

ORGANE OFFICIEL DE L'AUTOMOBILKLUB POLSKI ET DES CLUBS AFFILIES

ZASTEPCA RED. inz. ADAM MINCHEJMER
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TOWARZYSTWO
FABRYKI WYROBOW

AZBESTOWYCH i GUMOWYCH

,LLEONOWIT"

SPOLKA AKCYJNA

LODZ, PIOTRKOWSKA 175

POLECA SWOJE WYROBY NAJWYZSZEJ JAKOSCI

AZBESTOWE TASMY HAMULCOWE

OKLADZINY HAMULCOWE
HYDRAULICZNIE PRASO-

WANE
TARCZE SPRZEGLOWE
HYDRAULICZNIE PRASO-
WANE
KLOCKI HAMULCOWE
HYDRAULICZNIE PRASO
WANE

DO SAMOCHODOW WSZYSTKICH SWIATOWYCH
MAREK | CELOW PRZEMYSLOWYCH

11x3

ZAKEAD MECHANICZNO-TOKARSKI
I SZLIFIERNIA CYLINDROW

STANISEAW LIS
Poznan, ul. Zydowska 27, tel. 29-01

WYKONYWUJE TEOKI WSZELKICH MA-
REK, PIERSCIENIE | BOLCE TEOKOWE

DRAWSKA ODLEWNIA ZELAZA |

W. RUSAK | S-ka
WARSZTATY MECHANICZNE

WRRSZHWR, ul. Ordynacka 3, Telefon 310-62

Wykonywuje na zaméwienie w'/g nadestanych ry-
sunkow lub wzoréw wszelkg galanterie samocho-
dowa, jak: pompy, lusterka, smarownice, smarow-
niczki, sygnaly akustyczne, reczne i na rure
ssacag, pistolety natryskowe, kompresory i t. d.

Najsolidniejsze wykonanie powierzonych zamoéwien

FABRYKA KABLI

CLEMENTZAHM

Sp. z ogr. odp.
DZIEDZICE, UL. LEGIOAOW 194
TELEFON NR. 1. WOJ. SLASKIE

WYRAB I A:

przewodniki elektryczne do silnego i stabego pradu,
kable w opancerzeniu metalowym i siatce drucianej,
kable samochodowe i samolotowe,

przewodniki radiowe,

sznury telefoniczne i telegraficzne,

rurki izolacyjne bergmanowskie i pancerne,

artykuty techniczne i higieniczno-gumowe.

WY TWORNIA MASZYN

B-cia GWIAZDOWSCY Inzynierowie
Spotki z ogr. o.

WARSZAWA, UL. LUDNA 6/8 TEL. 8-12-33

Kota zebate, czesci samochodowe noze
z ptytkami SECO i TITANIC, prasy re-
czne ekscentryczne, wibratory do betonu.

Cyrkulirze gratis.

FABRYKA MASZYN

INZYNIER LUDWIK KEMBLINSKI i S-KA

DRAWSKI MEYN Woj. Poznarskie.

Zarzad:

POZNAN, MICKIEWICZA Nr. 29

dostarcza:

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

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

dtuzeniowych i obrdbczych.

Zastosowanie przy czesciach do samochoddéw osobowych, ciezarowych, moto-
cykli; dla wagondw, parowozow, armatury o wysokim cisnieniu i t. p.

PRACOWNIA WYROBOW ARTYSTYCZNYCH W BRONZIE, SREBRZE | ZLOCIE

W. GONTARCZY K

Nagrody Sportowe, PUHARY, PLAKIETY, MEDALE, ODZNAKI i t.p.

wykonuje

g WARSZAWA, UL. MIODOWA Nr.

19, PALAC ARCYBISKUPI TELEFON Nr.

5-21-84



ORIZA

pierwsza w polsce
FABRYKA CHEMICZNA
ARTYKULOW POMOCNICZYCH

DLA PRZEMYStU
SAMOCHODOWEGO

POLECA GWARANTOWANEJ JAKOSCI:
srodki do konserwacji samochodow:

HYDROL — ptyn do hamulcéw hydraulicznych, HM-OL —olej do amortyzato-
row hydraulicznych, pasty polerujace i uszczelniajgce,Srodk i do konserwacji
chtodnic, opon i t. p.

artykuty dla przemystu karoseryjnego:

kleje do blachy i drzewa, smary przeciw dudnieniu i skrzypieniu nadwozi,
Srodki do odrdzewiania, kity i kleje do szyb samochodowych i t. p.

ORIZA

Warszawa, Nowy Swiat 12 w URBANSKI i S-ka Telefon Nr. 9-10-08

Sp. z 0. o.

kierunkowskazy migajgce noszace nasz
znak fabryczny sag niezawodne w uzyciu

A, MARCINIAK S. A

WARSZAWA

FABRYKA — ul. Wronia, 23, telefon 592-02 : —
SKLEP FABRYCZNY - ul. Bracka 4, telefon 960-55

WATE ,
wysScietania SAMOCHODOW

poleca FABRYKA WATY:

BYDGOSZCZ, Gdanska 67, Telefon 13-52

(Firma Chrzescijanska)



jazdy pcdczas mgty

Dobre Swiatto zwieksza bezpieczenstwo! Podczas
mgty i oparéw nalezy stosowac w reflektorach
OSRAMO WKI-BILUX- AMBRA 2z czarng
kapka, dajacy przenikliwe z06ie Swiatto. Do
jazdy w miescie zalecamy specjalne Osramowki

i kuliste emaljowane, ktorych Swiatto przenika
dzdzysta atmosfere, — i utatwia jazde.

BRACIA JENIKE JISRUBIARNIA™

SPOLKA AKCYJNA H B GAMPEL
WARSZAWA

ZARZAD: Al. JEROZOLIMSKIE 20. Telefony: 220-00 i 629-64. WarSZanaR,U-rBV\\;ards 3K1—ReIE'|§}3<O|_98N|TY
. ) Wykonywuie: B A ,
DG N avocHoDon, - CHICERTNOWE i CZESCI FASONOWE

WARSZTAT SPAWANIA 5 W zAkRes SPAWANIA CYLIN-

DROW, KARTEROW ALUMINIOWYCH,
FRANCISZEK DANIEL GLOWIC, SKRZYNEK BIEGOW, DYFEREN-
SPECJALISTA SPAWANIA CIALOW, NADSPAWANIE GNIAZDEK ZA-
CZESCI SAMOCHODOWYCH WOROWYCH. WSZELKIEGO RODZAJU

STALI ORAZ INNE CZESCI SAMOCHODOWE

KATOWICE 1I., ULICA PADEREWSKIEGO 5. TELEFON HR. 318-79 ZA FACHOWE WYKONANIE GWARANTUJE

POLSKIE TOWARZYSTWO AKUMULATOROWE ,,PETE fl“ s. n.

wyrabia akumulatory do wszelkich FRBRYKH i BIURO  GEOWNE

16 iak di hodd it Biata k'Bielska. Telefon 20-43
celow ‘l’a . radia, Sam_O(? odow, siy, ZARZfjD i WEASNE BIURO SPRZEDAZY
Swiatta., trakcyj i t. p. Warszawa — Kopernika 13. Telefon 539-09

ZAKEADY PRZEMYStU BAWELNIANEGO SZTUCZNA SKORA MEBLOWA | GA-
LANTERYJNA.

> l_ U DWI K G E Y E Wyroby bawetniane, drukowane i koloro-

wo tkane,

o Spotka Akeyjna w todzi o Tkaniny z jedwabiu sztucznego. Chustki
Rok zatozenia 1829 Rok zatozenia 1829 kotdry.

CENTRALA: PIOTRKOWSKA NR. 282 Pi6tna introligatorskie. Kalka rysunkowa.



PEWNE
TRWALE
G WARANTOWAN E

CEWKI ZAPLONOWE

. TIRA”

Wyréb krajowy

DOM TECHNICZNO-SAMOCHODOWY

. KESTENBHGM

WILCZH 29. WfIRSZHWH TEL. 8-70-87

i Hss m | rHJUW

ELIGIUSZ FRANCISZEK LEWANDOWSKI SPADKOBIERCY

BYDGOSZCZ

wyrabia i poleca:

TASMY do uszczelnied, amortyzatoréw |
celéw technicznych,

P ASY parciane wszelkiego rodzaju,
UCHWYTY pionowe i poziome do limuzyn,

SIATKI bagazowe, jedwabne chwasty
sznury roletowe,

oraz wszelkg pasmanterie dekoracyjng
i limuzynowa.

NAIJIJNOWSZE MODELE

S7

I 75

NA SKEADZIE!

TATRA-AUTD warszawa

Czerniakowska 207 Krak. Przedni. 16/18

Tel. 9.52-42 i 9.55-42

Tel. 3.13-69

BIURA, WARSZTATY SALON
CZESCI ZAMIENNE WYSTAWOWY

POMIAR

GAZOW

i PLYNOW

z zastosowaniem przyrzgdéw pomiarowych

davvniej

POLSKIEJ FABRYKI
Wodomierzy i Gazomierzy

~GAZOMIERZ"sP Akc.
Torun, Bydgoska 108/110.

UWVWVAGA

Program produkciji:
wodomierze, benzyno-
mierze, olejomierze,
przeptywomierze Ven-
turiiego, przyrzady re-
jestrujace, gazomierze
w ostonach zeliwnych
i normalne, reduktory
ciSnien, przyrzady re-

jestrujgce do gazu —-



VWY T WVWORNIA LIN

ALEKSANDER PILCZUK Warszawa,

L UCKA Nr. 38 Tel. 312-42
wyrabia:

LINY stalowe i zelazne; do wszystkich celow; wszystkich konstrukcji a mianowicie:
do dzwigbéw, wind i t. p. podnosnikow
dla przemystu samochodowego
dla przemystu rybackiego
do lamp tukowych
do piorunochronow

do transmisji
do studzien
dla zeglugi
itop
dostarcza po cenach konkurencyjnych.
WYTWORNIA WYROBOW BLASZANYCH BRACIA LILPOP, SZULC i S-ka
STANISEAW GULCZYNSKI ) Sp. z ogr. odpow. ‘
Poznan, Doliaa 17, tel. 75-52 POZNAN, Al. Marsz. Pitsudskiego 4. Tel. 3450 i 3480
Specjalnosé; Chiodnice samochodowe, przyczepki do DOSTARCZAJA: tozyska kulkowe, stal, narzedzia,
motocykli; Btotniki i karoserje blaszane, tanki do ben- artykuty techniczne

zyny. Autogeniczne spawanie. \Warsztat reparacyjny. PO NISKICH CENACH

Poleca wiasnej fabrykacji

1 STE|NHhGEN | H STBANSKY SILNIKI spalinowe dwusuwne moey do 30 KM.

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZE- CZESCI silnikéw lotniczych, samochodowych
MYStU LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO i motocyklowych. CZESCI i narzedzia do pla-
Sp. z ogr. odp. towcow. Mechanizmy i przyrzady precyzyjne

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

SPOLDZIELNIA AUTOMOBILISTOW ZJLT

KATOWICE, ULICA STAROWIEJSKA 1. TELEFON 306-63, 3-11-16
BENZYNA, BENZOL, SMARY, OLEJE, GUMY | AKCESORIA

SAMOCHODY OSOBOWE DO WYNAJECIA — TELEFON 306-63 CZYNNY BEZ PRZERWY

WARSZTATY SAMOCHODOWO-MECHANICZNE
CZ. KOZIKOWSKI | ST. MARCZUK

WARSZAWA, WALICOW 26, TEL. 268-47

Wykonujemy wszelkiego rodzaju naprawy oraz dorabianie czesci,
szlifowanie blokéw it. d. Wszelkie roboty sag wykonywane przez fa-
chowcéw pod kieréw, b. dtugoletniego instruktora P.Z. Inz. Po-
stugujemy sie najnowszego typu obrabiarkami i przyrzadami.
Gwarantujemy jakosciowo i terminowo.

ANTIKORODAL stop aluminiowy, odporny na wptywy atmosferyczne, atwe szli-
nieczerniejacy metal srebrzysty fowanie polerowanie lutowanie spawanie, wysoka wytrzymatosé

BLACHY, TASMY, DRUTY PRETY, PROFILE, RURY
bloczki do odlewow w piasku i kokilach dla architektury
i konstrukcji pojazdéw ~

WALCOWNIE METALI S. A. DZIEDZICE

PLYTY GRAFICZNE miedziane i cynkowe ze specjalnego stopu wysoka wytrzy-

dla Cynkografii, Miedziorytu, matos¢ rowne trawienie —— -
Ofsetowego druku , ==



OSZCZEDNA PRACA MOTORU

ZALEZY OD SWI ECY

SWIECA CHAM PION

DA NAJWIEKSZA OSZCZEDNOSC

SFEZNEEDRQ'II'_,IA\IVI\E/ICIELSTW; M OTO R - STO C K

FILIA | CENTRALA FILIA 1l
PLAC NAPOLEONA Nr 3 SENATORSKA Nr 33 SENATORSKA Nr 33
Telefon 2-59-14 WARSZAWA, TEL. 5-43-34 Telefon 5-43-34
I( :Q TOWARZYSTWO

DOSTAW TECHNICZNYCH

Spétka z ograniczong odpowiedzialnoscig

Fab ryka Akumu |at0 réW WARSZAWA 1, AL. UJAZDOWSKIE 19—TEL. 8-82-08

INZ. CZESEAW GOTTSCHALK

OBRABIARKI DO METALI
DO WSZYSTKICH RODZAJOW PRODUKCII

MELOTY PAROWE | PNEUMATYCZNE
AKUMULATORY PRASY HYDRAULICZNE
PNEUMATYCZNE | SRUBOWE
SAMOCHODOWE PIECE PRZEMYSLOWE
METALE, STALE SPECJALNE | STOPY
MOTOCYKLOWE SILNIKI DIESELA LADOWE, MORSKIE

| TRAKCYJNE
RADIOWE TURBINY | MASZYNY PAROWE
STACVYJINE KOPACZKI | EKSl;ﬁ\évoA\I/ORY WSZELKICH

MASZYNY DO BUDOWY DROG
MASZYNY CERAMICZNE

SPRZET NAUTYCZNY | AERONAUTYCZ-
NY, SRUBY OKRETOWE

POZ=NAN KOMPLETNE URZADZENIA FABRYK
PL. WOLNOSCI 11. TELEFON 51-58.



.POLTHAP-

WARSZAWA, UL.

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

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, ANTIKORODALU i t. p.

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

WYTWORNIA WYROBOW METALOWYCH MASOWE WYROBY: ttoczone,

ciggnione, toczone, opakowa-
KAROLA ELSNERA i tbiemay s reom:

302

FABRYKA PRZETWOROW CHEMICZNYCH

N 1V samochodowe. imtmiiwE i loihieee
Warszawa, Wronia 23-a

Nr. patentu 51 638

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

Wytwarnia Wyrobow Eloktro-Coramicznytli

Otton DANEL

Dziedzice — ul. Kolejowa 228

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

nisko- i wysokoturowych.
100x5

stu wojennego, radiowego, sa-
mochodowego i prywatnego

TELEFON 11-45-88.

ROK ZALOZENIA 1826

EDWARD ZIPSER | SYN

FABRYKA SUKNA | TOWAROW WEENIANYCH

BIELSKO, SLASK, TELEFONY: 1219, 1217

poleca:
Materiaty do obicia wnetrz samo-
chodow w deseniach fantazyjnych
i kolorach jednolitych.

Prosimy Zzadac¢ oferty!
99x5

Klej do detek, Ptyn do hydraulicznych hamulcéw, Pasta

RENA” do uszczelnien, Ptyn do usuwania rdzy, Zmy-
77 wacz do lakierow, Pasty do czyszczenia i polerowania,

Tel. 273-16 i 529-05

Guma do reparacji detek, Reparaturki samochodowe

i motocyklowe, Mydto dla szoferéw.
MARKA FABRYCZNA ,,FIN” 125x4

WYTWORNIA GILZ CYLINDROWYCH | TLOKOW
PAlI ENTOWANYCH >0 WSZELKICH MOTOROW

,AUTOREMONT"

WEASCICIEL: TEODOIt JASINSKI
WARSZTAT REPERACJI SILNIKOW SPALINOWYCH
KATOWICE, ULICA SOKOLSKA 4. TELEFON NR. 333-53

SPECJALNOSC:

Szlifowanie cylindréw, ttokéw, watéw korbowych na specjalnych
amerykanskich maszynach.
Natryskiwanie panewek.

Cementacje.



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

WYKONYWA:

A resorowa do samochodéw, chrom.-niklowa
ST L narzedziowa i szybkotngca.

BLACHA mosiezna, miedziana, aluminiowa, angielska,
Rury piszczelowe, zelazne i stalowe, mosiezne, miedziane aluminjo-

cynkowa, otowiana, zelazna.
we 1 t. p. do wyrobu rowerdw, motocykli, aparatow cukrowni-

A. BINIEK ,
czych, gorzelniczych, samolotéw, parowozow, manometrow,

SPECJALNY SKEAD NARZEDZI | MASZYN mebli ~ metalowych: ~okragte, kwadratowe, ~plaskie i t. p.
TORUN, Krolowej Jadwigi 20 KALIBRUJE

Zelazo, miedz, mo'siqdz i inne metale we wszelkich profilach,
H ' CEG I E LS KI SPOLKA AKCYJINA

Telefon Nr. 70-56 ~ — Adres telegraficzny ,,HA CEGIELSKI"
W POZNANIU ) , . ,
Fabryka Parowozow — Wagonow — Lokomobil Parowych Przewoznych
i Stacyjnych —Walcow Szosowych — Konstrukcji Zelaznych —Zbiornikow —
Urzadzen Transportowych—Kompletnych Instalacji dla cukrowni, Gorzel-
ni, Syropiarni i Przemystu Chemicznego—Maszyn Rolnicz?/ch—Urza;dzer'l
Chtodniczych dla Drobnego Przemystu —Narzedzi Wszelkiego Rodzaju

Fabryka zbudowata w Polsce poza normalnymi robotami:
Najwiekszy kociot parowy o ppwierzchni_ogrz. 1200 m2 i wydajnosci 60.000 kg. godz. pary —
Najwiegksz zbiornikpo pg}{gmngs?ci 30.000,m2.—gl\|aH'wie Sz p\f\é%ove/n?g_komorow d agazgwr%/i.—
Najwigkszg konstrukcje zelazng masztow antenowych o wysokosci 100 mtr.  =------
CENNIKI | OFERTY NA ZADANIE

CZYSCIWO i SZMATY FABRYKA FILCOW

do czyszczenia maszyn, lokomotyw,
wagondw, samochoddw, kottow i t. p.

WATE SAMOCHODOWA
produkujg

WARSZAWSKIE ZAKEADY ODKAZANIA
| PRZEROBU ODPADKOW Wt OKIENNICZYCH
(Jedyne Zakiady Chrzescijanskie w tej branzy)

Warszawa, Tatarska 4. Tel. centrala 11.70-70

MECHANICZNA
WYTWORNIA RESOROW
SAMOCHODOWYCH
I MOTOCYKLOWYCH

LANDAU i WEILE

Spotka Akcyjna
LoDz
Inz. Skrzywana 5.
Telefon  137-32.
Rok zatoz. 1887.

Wyrabia:
Filce i wojtoki do wszystkich celow, w szcze-
gélnosci do izolacji, uszczelnien, karoserii i tp.

WARSZAVWV/A
ULICA ZELAZNA 89
TELEFON 2-24-92

LUOW|K TYSZKA AMORTYZATORY DO RESOROW WLASNEGO PATENTU Konto P.K.O. Nr. 11986



W tODZlI,

DURFERRIT,

DLACZEGO przodujgca amerykanska $wieca AC jest najlepszg?

DLACZEGO wiekszo$¢ konstruowanych na calym $wiecie samo-
choddw zaopatrzona jest seryjnie w Swiece AC?

1)
2)

3)

4)

5)

6)

Dlatego, ze do KAZDEGO silnika istnieje odpowiednia $wieca AC.

Dlatego, ze korpus $wiecy nawiniety jest—wedlug patentowanego
systemu—na izolacje co gwarantuje bezwzgledng spoistos¢, dzieki
czemu kompresja, a wiec i moc silnika nic nie traci na sile.
Dlatego, ze boczna elektroda wedlug systemu patentowanego ze-
szwejsowana jest z korpusem i dzieki temu zapewniony jest
catkowity odptyw ciepta, co przedtuza zycie i sprawnos¢ Swiecy.
Dlatego, ze nielakierowany koniec wewnetrznego konusa ciata
izolacyjnego — patentowane wykonanie AC — przeszkadza two-
rzeniu sie nagaru.

Dlatego, ze elektrody wyprodukowane sg ze znanego materiatu
»ISOVOLT* (wylgczny patent zaktadéw AC).

Dlatego, ze $wiece AC majg diugi zywot.

GENERALNA REPREZENTACJA
NA POLSKE i W. M. GDANSK

.Centrala Samochodowa*
WARSZAWA, JASNA 10, TEL. 605-03 i 239-63

ORYGINALNA SWIECA WSZYSTKICH SAMOCHODOW

»,GENERAL MOTORS*

i wielu innych

,BRACIA LANGE”

FABRYKA MASZYN
ODLEWNIA ZELAZA
SPOLKA AKCYJNA

ANDRZEJA 21
PIECE PRZEMYSLOWE

ELEKTRYCZNE, GAZOWE

| ROPOWE

komorg podgrzewolnq
do horto//gniq w kgpieli solnej

systemu
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Nie mamy gdzie garazowac!

Od Kilku miesiecy na tamach Auta i Techniki
Samochodowej zwracamy uwage naszych czynni-
kéw decydujacych aa brak garazy samochodo-
wych. Podobng akcje prowadzi prasa codzienna
wszystkich gatunkdw i odcieni, do ktorej takze
dochodzg coraz gtosniejsze, coraz to bardziej roz-
paczliwe wotania wiascicieli samochodéw badz
motocykli lub tez kandydatéw na nabywcéw tych
pojazddw.

ZadaliSmy sobie wiele trudu, aby mozliwie
gruntownie zbada¢ stan obecny zar6éwno na tere-
nie Warszawy, jak i wiekszych miast prowincjo-
nalnych. Postaram sie w krotkim rysie naszkico-
wac stan obecny, unikajgc przesady, z ktorg spo-
tykamy sie az nazbyt czesto.

Na terenie wigkszych miast Polski ilo$¢ garazy
jest niewielka, jakos¢ niska, ale naogdt objawdw
katastrofalnego braku pomieszczen dla samocho-
déw na razie nie mozna jeszcze zaobserwowac.

Natomiast w chwili obecnej uzna¢ trzeba zapet-
nienie garazOw za zupetne, czego najlepszym do-
wodem, ze ceny bokséw, w garazach lepiej poto-
zonych i urzadzonych, zaczynajg iS¢ w gore.

Wzrastajaca jednakze stale od pewnego czasu
ilos¢ pojazdow mechanicznych i ogromny popyt
na samochody, jaki ujawnit sie w potowie marca
rb., i ktéry trwa w chwili obecnej wzmagajac nie-
mal co dzien swe napiecie, kaze przewidywac, ze
juz w lecie i jesieni r. b. nedza garazowa dotknie
rowniez wieksze miasta prowincjonalne.

Choroba ta przyj$¢ moze niespodziewanie i w
formie bardzo ostrej — dotychczas samochody po-
siadali w duzym bardzo odsetku ludzie zamozni,
korzystajacy z ustug szofera, nie liczacy sie zbyt-
nio ze zwiekszeniem kosztéw utrzymania wozu
o kilkadziesigt lub kilkanascie ztotych na miesigc.

Tymczasem w drugiej potowie roku ubiegtego
oraz w r. b. wesztoi na rynek bardzo wiele samo-
chodéw matych, ktérych wiasciciel obywa sie bez
szofera. Dla tego typu wiasciciela samochodu
sprawa wygodnego (dobrze potozonego) i taniego
garazu jest bardzo czesto sprawg decydujaca o za-
trzymaniu pojazdu nadal lub sprzedaniu go. Dzi$
juz styszy sie o bardzo wielu wypadkach, w kto-
rych decyzja nabycia pojazdu uzalezniona jest od
wygodnego i taniego garazu.

Kandydat na nabywce samochodu kalkuluje
1) ,,niepotrzebnie” spalong benzyne przy duzej
odlegtosci mieszkania od garazu, 2) niewygode
»spacer” do odlegltego garazu rankiem, powr6t
poznym wieczorem z garazu do domu), 3) strate
czasu, ktorej ,,przeciez” miat samochdd zapobiec,
4)koszt szofera.

Zetkngwszy sie praktycznie z tymi trudnosciami
amator samochodu czesto machnie reka, palnie
z przekonaniem ,ja poczekam” i skinie na tak-
sowke lub dorozke — taniej, wygodniej, bez kio-
potu!

Z wiekszych miast prowincjonalnych najwiek-
szg bodajze nedze garazowg cierpi — o0 dziwo —
najnowsze i najnowoczesniejsze (jakoby) miasto
Polski — Gdynia.

Gdynia, jak wiadomo, planowana jest wedtug
schematu urbanistyki zachodnio - europejskiej.
A wiec przewidziano a) dzielnice ,city” (handel,
drobny przemyst, banki, urzedy, hotele handlowe,
restauracje i t. p., b) dzielnice ,,village” przewi-
dziang na prywatne wille, duze bloki mieszkal-
ne it p.

Niestety nie tylko, ze nie przewidziano budowy
porzadnych, obszernych garazéw, lecz nawet nie
zatroszczono sie 0 zarezerwowanie potrzebnych
terenéw na garaze i parkingi (np. uliczki na Ka-
miennej GOrze sg tak waskie, ze nieraz jedno za-
parkowane auto dostownie korkuje ruch).

W miastach prowincjonalnych nedza garazowa,
ktéra zaczyna tu i owdzie gtowe pokazywaé, do-
magajac sie jaknajszybszego, madrego rozwigza-
nia sprawy, zanim ostro zahamuje rozkwitajacy
ped do samochodu, nie posiada jednak tego nate-
zenia jak w Warszawie, miesScie 1,3 milionowym,
posiadajgcym az... 6.159 samochodoéw (z cieza-
réwkami, taksowkami i autobusami wigcznie) oraz
1.654 motocykli.

Byt okres (rok 1929-y), kiedy stolica Polski po-
siadata juz wiecej samochodow. Ale w owym cza-
sie Warszawa posiadata nieréwnie wiecej niz dzi$
niezabudowanych placow zwiaszcza w Srodmiesciu
i na krajach t. zw. ,,salonu Warszawy”. Do$¢ byto
szop i ruder, w ktérych znajdowaty ,,pomieszcze-
nie” kursujgce podowczas somochody.

Dzi§ w srodmiesciu Warszawy niemal nie
mozna juz znalez¢ metra wolnego terenu, zniknety
wolne place, zniknely szopy i rudery, ba czesto
obszerne podworza zajeto jesli nie na dobuddwki,
to na warsztaty i t. p.

Na krajach dawnej Warszawy wyrosty nowe
obszerne dzielnice, jak Kolonia Staszyca, Lubec-
kiego, Zoliborz, Saska Kepa, okolice ul. Rako-
wieckiej. Postawiono nowe czasem nawet tadne
domy, tylko zwykle tak bardzo przewidujgcy ar-
chitekci, przesigknieci nastawieniem Owczesnych
wiadz i spoteczenstwa do pojazdu motorowego
(,»luksus, jeden samochod na 1.500 mieszkarncow
wystarczy”...) nie byli taskawi uwzgledni¢ garazy
w tych nowych budynkach.

Zresztg musieli budowac szybko i oszczednie —
nie mieli czasu opracowywa¢ w planach garazy,
gdyz nie mieli o tych potrzebach pojecia, nie czuli
I nie rozumieli tej potrzeby. Poza tym garaz uzna-
wano za niepotrzebnie zmarnowang czes¢ budyn-
ku. Oczywiscie byty powazne przyczyny takiego
nastawienia.  Krotkowzrocznie  skonstruowana
ustawa budowlana nietylko, ze nie przewidywata
udzielania kredytu na budowe garazy, ale nadto
odmawiano kredytu na te cze$¢ ,kubatury bu-



dynku , ktora miata miesci¢ garaz (podobnie jak
z budowg sklepdw).

Dzieki tym bledom ciggle jeszcze obowigzujacej
ustawy budowlanej, ktérej ojcowie tkwili w zwy-
czajach i btedach wiasnych oijcéw, nie silgc sie
na wiasciwe ,,uchwycenie" przysztosci w nowych
dzielnicach Warszawy, niemal zupetnie pozbawio-
nych ,mieszkann dla samochodéw" z trudnoscig
mozna teraz wytuska¢ skrawek ziemi dajagcej sie
zabudowac... dwu lub trzy boksowym garazem.

Sytuacja tutaj jest nietylko trudna ale niemal
ze beznadziejna. Trzeba bowiem zauwazyé
i stwierdzi¢, ze nie na to budowano np. wille
z ogrédkami, aby obecnie ogrédki wypetnia¢ gara-
zami (takie rozwigzanie sprawy uniemozliwi zresz-
tg ustawa czy tez rozporzadzenie 0 procentowo-
$ci zabudowy placu — wg. tej ustawy wolno bu-
dowac tylko pewng iloS¢ metrow szesciennych
budynku w zaleznosci od obszaru placu, jego po-
tozenia, dzielnicy i t. p.).

Sprawa ta jest specjalnie palgca i dla motory-
zacji wazna, poniewaz mieszkancy tych dzielnic
to ludzie przewaznie lepiej sytuowani, z ktorych
powazny procent moze sobie pozwoli¢ na kupno
samochodu.

Trudno jednak zada¢, aby mieszkaniec np. Ko-
lonii Staszyca trzymat samochdéd w garazu na...
Czerniakowskiej. Nawet jak go sta¢ na szofera
zawsze go bedzie irytowac taki dystans lokowa-
nia pojazdu od domu i wyrzucania pieniedzy na
zbedny codzienny transport pojazdu i t. p.

Inng plaga egipska dla tego typu ,,willowych"
wiascicieli aut sg najrozmaitsze przepisy i usta-
wy miejskie, w zatozeniu zapewnie stuszne, w
praktyce niestychanie utrudniajace i hamujace
motoryzacje.

Nie ma dnia niemal, abym nie otrzymat kilku
zapytan: ,co robi¢ i jak postgpi¢” z zgdaniami
wydziatu rozbudowy m. st. Warszawy, ktory za-
da skiadania podan wyposazonych w odpowied-
nio obfitg ilos¢ marek stemplowych, skiadania
planébw budowy garazéw podpisanych przez ar-
chitekta i dalej kosztowne] budowy garazu.

Do Swiadomosci dygnitarzy miejskich uzywaja-
cych zazwyczaj wielkich wozow nie dotarta jeszcze
wiadomos$¢, ze wiekszo$¢ samochoddéw kursuja-
cych w Polsce to mate wymiarami wozki, potrze-
bujace bardzo_niewielkiego pomieszczenia, ze na
rynku zjawit sie Fiat 500, ktorego mozna do szafy
schowac tylko w przenos$ni, ale narazie i ten wo-
zek potrzebuje jakiego$ schronu na zewnatrz mie-
szkania.

— Chce kupi¢ Fiata ,,500" za 3.800 zt., obliczy-
fem, ze koszty podan, planéw i budowy garazu,
jakiego miasto zada wynoszg niemniej 2000 zt.
5.800 zt. na samochdd nie moge wydac, musze
zrezygnowa¢. — Oto glos z terenu, glos prosty
i bardzo wymowny.

Sytuacja jest nietatwa do rozwigzania, skompli-
kowana zaréwno zyciem (brak odpowiedniego
miejsca na garaz), jak i ustawami.

Jak ztu w tym wypadku zaradzic¢?

Proponuje: 1) znie$¢ wszelkie optaty stemplo-
we od podan sktadanych do Zarzadu miasta w
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sprawie budowy garazow przy domach mieszkal-
nych, 2) stworzycC przy biurze rozbudowy m. st.
Warszawy referat garazowy (wystarczy jeden na-
prawde co$ umiejagcy mtody architekt — nie filo-
zof), ktoryby w ciggu dni najblizszych opracowat
kilka wzorowych typéw matych garazy na wozki
w rodzaju Fiat 500 i Polski Fiat 508.

*

Tam, gdzie jest nieco wiecej miejsca przy willi,
da sie, mimo magistrackich przeszkod, co$ wresz-
cie zaradzi¢. Ale co zrobi¢ na koloniach zabudo-
wanych ,,procentowo i kompletnie", nie posiada-
jacych zupetnie ani garazy w willach ani miejsca
na budowe wiekszych garazy?

Tutaj sprawa jest trudniejsza — trzebaby albo
pozwoli¢ na garazowe przybud6éwki, oszpecenie
budynkdw i dzielnicy albo tez rozwali¢ tu i 6wdzie
wille i na jej miejscu zbudowaé garaz odpowied-
nio architektonicznie skomponowany z catoscig
dzielnicy.

Innego wyijscia na razie dopoki... samoloty, nie
podajg samochodéw pod dom, nie widze. A ow-
szem — jest inne wyjscie — nie kupowa¢ samo-
chodow...

*

Motocyklisci urzadzajg sie w ten sposob, ze so-
I6wki stawiajg na... schodach. Ale samochdd tu sie
nie zmiesci, a podworko ciasne, a nawet jak jest
miejsce pan wiadza nie pozwoli.

Z tym by takze trzeba zrobi¢ porzadek. Nigdy
nie byto i dzi$ nie istniejg zadne przepisy, ktéreby
upowazniaty policje do bronienia stawiania samo-
chodu lub motocykla na podwérzu. Zwykle uzywa
sie argumentu — ,,wzglad na spokdj lokatorow”.
Bardzo sie cieszymy, ze policja tak dba o nasz
spokoj, ale cieszyC sie bedziemy jeszcze bardziej,
gdy przestanie sie zajmowac sprawami, ktore do
niej nie naleza, pozostawiajac decyzje wiascicie-
lowi posesji i wiascicielowi samochodu. Naleza-
foby wydac w tej sprawie odpowiednie ,poucze-
nie”. | to nie za miesiac, lecz zaraz. Trzeba dzia-
fa¢ szybko, upraszczac i utatwiaé sytuacje, w mo-
mencie co raz grozniejszego gtodu garazowego.

w

* *

Takie oto ktopoty w stosunku do motoryzacji
spowodowata niedostatecznie pomyslana, pisana
wstecz, a nie naprzod ustawa budowlana, ktora,
jak widzimy, wcale niezte ustugi oddaje demoto-
ryzacji Polski konsekwentnie i szeroko® do nie-
dawna przeprowadzanej na wszystkich niemal od-
cinkach zycia publicznego i prywatnego.

W styczniu — lutym biezgcego roku miata uj-
rze¢ Swiatto dzienne nowa ustawa budowlana, kto-
ra m. in. przewidywata nie tylko kredyty na ,,ku-
bature garazowg” podobnie jak na ,,kubature mie-
szkalng”, ale nadto zgdata kategorycznie budowa-
nia garazy w nowych domach — bez garazy plan
nie bytby zatwierdzony, a o kredytach, wzgled-
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nie ulgach podatkowych hez budowy garazéw —
ani mowy.

Ustawa przewidywataby zapewnie budowe ga-
razy w piwnicach (we Francji niemal wszystkie
nowe domy sa obecnie w ten sposéb przygotowa-
ne do motoryzacji), co nie tylko jest rozwigzaniem
prostym i wygodnym, ale nadto korzystnym na
wypadek wojny (schrony przeciwgazowe).

T. zZw. wyzsze wzgledy gospodarcze spowodo-
waly, ze nowa ustawa budowlana zostata zatrzy-
mana. Niestety nie zatroszczono sie o to, aby wy-
szta nowela traktujaca o budowie garazow w no-
wych domach, mimo ze ta sprawa byla w ciggu
setek konferencji kilkunastu komisji ,,przepraco-
wana ostatecznie uzgodniona”.

Wszystko pozostato po staremu, jatowo i bez-
myslnie, bez spogladania w przyszto$¢, mimo ze
kazdy kapitalista budujacy dom z przyjemnoscig
wybudowatby garaz, gdyby potraktowano te ,,ku-
bature”, jak i inng pod wzgledem kredytowym
i podatkowym.

Sytuacja arcyzabawna — kapitalisci ¢hca budo-
wac przy domach mieszkalnych garaze, kredyto-
dawcy uznajg cheé i potrzebe za stuszng, Inne
wiadze sg tego samego zdania i... nie ma komu ru-
szy¢ z miejsca zardzewiatego kota biurokracji.

Znowu zmarnowano sezon, sezon obfity w nowe
domy, jak zaden inny, znowu zwigkszono nedze
garazowsg, wypetniajac sktadami kartofli lub we-
gla miejsca, w ktérych powinny znalez¢ schronie-
nie ogolnie poniewierane samochody.

Nowa ustawa budowlana ,wréci na tapete” za-
pewne w jesieni r. b. o ile nowe wzgledy wyzsze
temu nie przeszkodzg. Mozeby jednak ,,nowelg
garazowg” ktos sie zajat tym razem na serio"?

Celowo nie poruszatem dotychczas nedzy gara-
zowej Srodmiescia Warszawy. W tej czesSci miasta
»hatezenie motoryzacji” jest oczywiscie najwiek-
sze. W $rodku miasta mieszka bowiem nietylko
powazny odsetek ludzi, ktdrzy mogg sobie na kup-
no i utrzymanie samochodu pozwolié, lecz nadto
jest to najsilniej pulsujgca dzielnica miasta — tu-
taj mieszka i pracuje stosunkowo najwieksza ilos¢
ludzi, dla ktorych czas posiada wysoka wartosc,
ktorzy trzymaja samochod przede wszystkim dla-
tego, ze pojazd ten oszczedza im ten drogi czas.

Przy blizszym jednakze wniknieciu w szczegoty
tej ,,0szczednosci”, przy zrobieniu troskliwego ob-
rachunku, okazuje sie, ze ta 0oszczedno$¢ czasu jest
bardzo problematyczna. Z jednej strony bowiem
tolerowanie przez wladze miejskie oraz kierownic-
two ruchu kotowego pojazdéw konnych plus wéz-
ki reczne na pryncypalnych ulicach Warszawy, w
godzinach najwiekszego ruchu, tak znakomicie
zwalnia komunikacje samochodowg w $rodmiesciu,
ze rownie szybkg komunikacjg jak samochod staty
sie... whasne nogi, przecietnie zdrowego, nie bar-
dzo ostmatycznego obywatela.

Z drugiej strony mozna mieszka¢ na Mazowiec-
kiej i garazowaé samochdd np. na Towarowej, gdy
sie ma albo zbyt wiele wolnego czasu, albo zbyt
wiele pieniedzy i mato pomystow jak je wydawac.
W innym wypadku szuka sie garazu blizej w $rod-
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ku miasta. Rzut oka na mape garazy warszaw-
skich wystarczy, aby sie przekonaé, ze jest to nie-
mozliwe.

Po dtuzszych poszukiwaniach znajduje sie w
odlegtosci 1,5—2 kilometrow od mieszkania garaz
catkowicie wypetniony pojazdami (,,moze Sz. Pan
poczeka ze dwa, trzy miesigce, to miejsce sie znaj-
dzie”...), albo tez trzeba szuka¢ noclegu dla auta
oddalonego o 2—4 kilometry od mieszkania.

W wypadku wiasnego szoferowania tego rodza-
ju ,,wygoda” stanowi o wyzbyciu sie, wzglednie o
niekupieniu pojazdu.

Nalezy sobie uswiadomi¢ fakt, ze czasy wielkie-
go pana ze wspaniatym samochodem i dorodnym
szoferem jako jedynego i wyltgcznego reprezentan-
ta ,,polskiej motoryzacji” nalezg do przesziosci.
Ci ludzie stanowig coraz to mniejszy odsetek —
wiekszos$¢ obywateli motoru zachecana i namawia-
na przez przyjaciot osobistych, kupcow samocho-
dowych i ulgi podatkowe uczynita te lekkomysl-
nos¢, ze wreszcie kupita samochdd. Ale ani na
szofera, ani na wiasny garaz ich nie sta¢. To by
byta juz lekkomysInosS¢ zbyt daleko posunieta. Nie
kazmy im diugo ,,gtodowaé garazowo”, bo znowu
uciekng do dorozki konnej, tramwaju lub wiasnych
ndg.

O jakosci garazy warszawskich datoby sie napi-
saC spory tomik poezji. Postaram sie zawrzec to

Niezawodne
wycleraczKi
elektryczne

poleca

BETEHA

Warszawa, Marszatkowska 17
Telefon 554-60 (centrala)



w Kilku zdaniach — prymityw, brud, brak najnie-
zbedniejszych urzadzen. Najwieksze garaze w
$rodku miasta nie posiadajg podno$nikow, pomp
ze sprezonym powietrzem do opon, pémp do sma-
rowania, ba czesto nawet nie ma recznego lewar-
ka i recznej pompki do opon. Garaze, gdzie myje
sie rankiem 60—-70 wozow dysponujg jednym kra-
nem do wody i strzepami weza.

Sytuacja jest dzi$ taka, ze na 100 garazujacych
wozow 60 obywa sie dzi$ bez kierowcy zawodowe-
go, (przed kilku laty 90% wozéw obstugiwali szo-
ferzy prywatni), ale urzadzenia garazy nie zostaty
ani na jote przystosowane do nowych warunkow.
Sa to przewaznie szopy, stajnie lub skiady ,,prze-
robione” na garaze. Przerobione t. zn. wstawiono
przegrodki na boksy i na tym koniec.

Sytuacja dojrzata dzi$ zupetnie do tego, zeby
z fantem garazowym co$ wreszcie zrobié. Jak sie
pcha samochdd w spoteczenstwo, trzeba tym na-
iwnym amatorom auta umozliwia¢ nie tylko kup-
no, lecz i przyzwoite utrzymanie i normalne ko-
rzystanie z wozu. Witedy sprawa naprawde ru-
szy zwawiej.

W dzisiejszej sytuacji Warszawe motorowg sta¢
zupetnie na zatrudnienie dwuch wielkich (z pomie-
szczeniem na 300—500 wozow) garazow, stojacych
w obrebie t. zw. salonu Warszawy, urzadzonych
nowoczesnie t. zn. wyposazonych we wszelkie po-
trzeba utensylia, z nalezycie zorganizowanym do-
starczaniem wozu pod dom i zabieraniem go wie-
czorem z pod domu, z organizowaniem konserwa-
cji z prawdziwego zdarzenia — porzadnej i przy
cenach nie ,,aptecznych”.

Sprawa jest dzi$ nie tylko pilna lecz palgca.
Wozy wcisniete w prymitywne szopy, pozbawione
nalezytej obstugi, niszczg sie, zniechecajac wiasci-
cieli, odstreczajgc nowych amatoréw. Koszty te-
go prymitywu sg nadmiernie wysokie (60 zt. za
boks miesiecznie w nieogrzanym garazu 11! w ob-
rebie t. zw. salonu Warszawy) i co dnia niemal
idg w gore. Nic na tym odcinku nie robity dotych-
czas wtadze powotane do rozwiktania tego zagad-
nienia i nadal nic sie nie robi.

*

* *

Pogtoski 0' budowie wielkiego garazu na 1.000
aut przy Gtownym Dworcu Kolejowym nie sg
Sciste, majag jednak w sobie pewng doze prawdy.
Po przebudowie dworca, przy szpetnych ruderach
patrzacych frontem na ul. Chmielng, a wyszczerza-
jacych obdrapane tyty na wolng przestrzen w kie-
runku Jerozolimska — Marszatkowska, zwolni sie
spora ilos¢ miejsca, na ktérym mozna tatwo zmie-
$ci¢ duzy budynek.

Istniejg dwa projekty — budowy hotelu lub ga-
razu. Poniewaz nowoczesny hotel bytby bardzo
niewygodnym obiektem dla hoteli istniejacych,
wcale niezte robigcych obecnie interesy, spodzie-
waé sie nalezy, Zze — wobec spodziewanej inter-
wencji z tej strony —stanie jednak garaz, ktory
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narazie nie posiada tak licznych i moznych kon-
kurentow.

Bytaby to niewatpliwie budowla bardzo poza-
dana. Inna rzecz, Ze punkt nie jest najlepszy.
Przede wszystkim miejsce zbyt ruchliwe krepowa-
foby swobode wiekszej ilosci wyjezdzajgcych
i wjezdzajgcych samochoddéw; po drugie zagesz-
czenie ruchu w punkcie o tak duzym natezeniu ru-
chu, w okresie obecnym nie jest wskazane; po
trzecie wzgledy strategiczne przemawiajg przeciw-
ko niepotrzebnemu grupowaniu obiektoéw, ktére ani
interesami ani organizacjg nie sg ze sobg powia-
zane.

Ale niechze wreszcie stanie i w tym miejscu du-
zy, porzadnie wyposazony garaz. Byleby stanat.

Czesto spotykam sie z ,zarzutami dlaczego to
inicjatywa prywatna nie bierze sie do budowy ga-
razow, skoro ich tak bardzo stolica potrzebuje?
Odpowiedz jest prosta — Warszawa rownie bar-
dzo potrzebuje domoéw mieszkalnych. A ze kapi-
talista w wypadku budowy domu czynszowego
otrzymuje pozyczke w B. G. K. oraz z tatwoscig
wjezdza na oddawna utarty szlak ulg podatko-
wych — nie kwapi sie do szukania kosztownego
guza przy budowie garazu, czujac zresztg pismo
nosem, ze z ,podcigganiem cen” bytyby wieksze
trudnosci.

Poza tym dobrze wybudowany, odpowiednio wy-
posazony garaz kosztowaltby niewiele mniej, niz
dom mieszkalny o tej samej kubaturze. No, a ce-
ny ,,izb” bytyby niewatpliwie nizsze (nawet bio-
rac oczywiscie pod uwage mniejszg objetosé izhy).

Szczegdtowo przeprowadzone kalkulacje wyka-
zaly ponoé, ze — przy obecnej drozyznie niedo-
bitkdw terendéw niezabudowanych w $Srédmiesciu
Warszawy — budowa garazu na kupnym terenie
w Srédmiesciu nie kalkuluje sie finansowo. Garaz
wybudowany dalej od $rodka miasta na tariszym
terenie bedzie miat inne trudnosci, takze natury
finansowej — mniejszy naptyw klientdw i nizsze
ceny boksow.

Pozostaje budowa pod ziemig na terenie pu-
blicznym i potaczenie budowy garazu z tak bar-
dzo pono¢ potrzebnymi schronami przeciwgazo-
wymi (hermetycznie zamykane boksy i t. p.), albo
tez uzyskanie terenu bezptatnego miejskiego lub
panstwowego, o ile takowy mozna jeszcze w Srdd-
miesciu stolicy wynalez¢.

Tak to do$¢ groznie przedstawia sie dzisiejsza
nedza garazowa Polski, nowa, nieznana dotych-
czas choroba motoryzacyjna naszego kraju, choro-
ba, ktéra odpowiednie wiadze zlekcewazyty w ro-
ku ubiegtym i biezacym. Oczywiscie nie trzeba sie
obawiac aby istniejgca i rozwijajaca sie z kazdym
dniem nedza garazowa spowodowata np. trzesienie
ziemi w Polsce. Z pewnoscig nie — ona ,,tylko’
zahamuje rozw6j motoryzacji.

Tadeusz Grabowski
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DZIAL TECHNICZNY.

Fr. J. Slykolt.

Najaktualniejsze tendencje konstrukcyjne.

Nie ulega watpliwosci, ze samochdd dzisie:
szy osiggnat wysoki stopienn doskonatosci, lec?
wiadomo roéwniez, ze trwa on w tym stanie nie
mai niezmiennie juz od lat kilku, gdyz dalsza
jego ewolucja zostata czesciowo zahamowana
przez ,prawo bezwiladnosci”, jakie jej narzucajg
wymogi produkcji masowej. Przy takim stanie
rzeczy nie mozna sie byto wielu spe-
cjalnych nowosci po ostatnich salonach
spodziewa¢ i w istocie tez zadnych
wiekszych niespodzianek one nie przy-
niosty.

Poniewaz doskonatos¢ produkciji
chwilowo zdystansowata postepy sa-
mej konstrukcji, ta ostatnia musiata
ulegle podporzadkowac sie rutynie
wspodtczesnych metod wytworczych,
postugujgcych sie obrabiarkami, pra-
sami (Rys. 1) it. p. maszynami, Scisle
niekiedy dostosowanymi do fabrykacji
danego typu. Tiumaczy to powscia-

gliwos$¢ konstruktoréw w przeprowa- Rys. 2.
dzaniu radykalnych zmian konstruk-
cyjnych, ktére zazwyczaj wymagajg olbrzymich

inwestycyj dla zainstalowania nowych zespotow
maszyn. Amortyzacja unieruchomionego w nich
kapitatu nastgpi¢ jedynie moze dzieki produkcji
masowej, w czasie, uzaleznionym od rozmiaréw
produkcji, jej organizacji i t. p. czynnikéw. Przo-

Rys. 1. Gigantyczna prasa zaktadéw Hudson- Terroplan
produkujgca 90 kompletnych dachéw na godzine.

duja na tym polu Amerykanie, u ktérych slogan
»,more value for less money" urést do rozmiaréw
naczelnej dewizy catego przemystu samochodo-
Wego.

Z wytuszczonych powyzej powoddéw akcentuje
sie rOwniez coraz bardziej tendencja do zmniej-
szenia rozbiezno$ci produkcji, t. j. ograniczenia

V6-<55km VS-60km.

Silniki Forda w wydaniu normalnym i zmniejszonym.

liczby budowanych typow i stosowania w nich,
w miare moznosci, wspolnych elementow skita-
dowych. W ten sposob, pomimo Ze wiele ma-
rek anonsuje w swych katalogach wiekszg ilo$¢
modeli, okazuje sie czesto, ze jedyne roznice nie-
kArych z nich polegajg na réznej dtugosci pod-
wozia i stosunku przektadni mostu tylnego, pod-
czas gdy pozostate specyfikacje technidzne sg
identyczne. Wrecz; odwrotnym przyktadem po-
stuzy¢ moze Ford, ktory w jedyny typ podwozia
wbudowuje jeden z dwuch silnikdw roznej mocy
(Rys. 2).

Z braku m ejsca dla wszechstronnego omowie-
nia catoksztattu tendencji konstrukcyjnych, za-
stanowimy sie jedynie nad Kilku najistotniejszy-
mi ich rysami.

Szybkos¢ i akceleracja funkcjami oprofilowania
wozu i mocy silnika.

Polepszajacy sie z dnia na dzien stan drdg,
a zwiaszcza budowa drog specjalnych, t. j. auto-
strad, umozliwia rozwijanie wysokich szybkosci,
ktére, wobec powolnosci ruchu miejskiego, wy
rébwnujag na dluzszych dystansach szybkos$¢
$rednig samochodu. W istocie, dzisiejsze wozy
Sredniej mocy, t. j. pojemnosci skokowej 1.500 do
2.500 cm3, dzieki racjonalnemu oprofilowaniu
z ftatwoscig osiggajg lub nawet przekraczajg
120 km/godz.

Z drugiej jednak strony, gdy warunki drogowe
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przeciwstawiajg sie rozwijaniu duzej szybkosci,
lub tez wymagane jest przezwyciezenie dodat-
kowego oporu, w postaci np. jakiegos wzniesie-
nia, zalety aerodynamiczne wozu tracg catg swa
wymowe, podczas gdy do gtosu dochodzi zdol-
nos¢ szybkiej akceleracji, osiggalna na drodze
zwiekszenia stosunku mocy silnika do wagi sa-
mochodu.

Ten specyficzny charakter wozu o karoserii
aerodynamicznej skiania rowniez wielu kon-
struktoréw do powiekszenia ilosci biegow prze-
kfadni do czterech, podczas gdy réwnej mocy,
lecz powolniejszy dawny wo6z nieaerodynamicz-
ny zadawalat sie skrzynka jedynie 3-biegowa.
Jak wiadomo, im wieksza jest ilo$¢ przeniesien,
tym wieksza mozno$¢ korzystnego wyzyskania
pracy silnika i oszczedzania jego mechanizmu,
przez odpowiednie dostosowanie szybkosci obro-
towej do kazdej potrzeby. Rzecz sie zatem spro-
wadza do umiejetnej manipulacji skrzynkg bie-
gbéw, bardzo zresztg uproszczonej, dzieki po-
wszechnie stosowanej jej synchronizacji i nie-
kiedy preselekcji.

Z racji ustalenia wiasciwego stosunku mocy
silnika do wagi samochodu, powstata tendencja
do polepszenia wydajnosci silnika oraz do pew-
nego, nieznacznego wprawdzie, zwiekszenia jego
pojemnosci skokowej. Wymaga to szeregu, nie
dajacych sie uchwyci¢ na pierwszy rzut oka,
zmian w ustroju wewnetrznym silnika.

Zwiekszona kompresja, 0 stosunku podwyzszo-
nym nierzadko do 7:1, jest z tego tytutu najcha-
rakterystyczniejsza cechg wszystkich silnikow.
W zwigzku z tym aluminiowa gtowica, do nie-
dawna popularna jedynie w silnikach z zaworami
bocznymi, stosowana niekiedy bywa rowniez
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BlIALE baexe swiatio szosowe
ZOLTE ROZPROSZONE DO MIJANIA
]

1 WE MGLE

Nr. 4. Kwiecien 1937

przy zaworach gérnych, jakkolwiek w tym ostat-
nim wypadku proces odlania jest bardziej skom-
plikowany i potgczony z wprasowaniem oddziel-
nych gniazd zaworowych z odmiennego stopu.
Zawory gorne pojawiaja sie nie tylko w silnikach
kosztownych wozdéw sportowych, lecz coraz cze-
$ciej stosowane sg rowniez przez konstruktorow
niedrogich wozow Sredniej mocy, jak: Citroen,
Peugeot, Fiat model 1500, 6-cyl. Opel i t. p.

Z innych czynnikéw, wptywajacych na moc
silnika, wymieni¢ nalezy ulepszong karburacje,
lepszy rozrzad mieszanki i ewakuacje spalin,
dzieki odpowiedniemu uksztattowaniu rurocia-
gu ssacego i wydmuchowego, staranne zréwno-
wazenie ruchomych mas silnika i zmniejszenie
ich ciezaru i t. d.

Silnik 4-cylindrowy stanowi wyposazenie nie-
tylko matych wozéw do 1.500 cm3, lecz nawet
z kategorii $redniej t. zn. 1,5 do 2,5-litrowej, dzie-
ki niezaprzeczonym zaletom prostoty i ekonomii
nie daje sie catkowicie wyeliminowaé przez
6-cylindrowke (Renault, Peugeot). Natomiast w
silnikach wiekszej mocy zauwazy¢ sie daje
wzrost popularnosci 8-cylindrowki katowej, kto-
rej zwarta budowa stanowi cenng ceche z pun-
ktu widzenia najbardziej racjonalnego wyzyska-
nia miejsca w samochodzie. Silnik taki posiada
rowniez wskrzeszona do zycia po kilkuletnim le-
targu Minerwa. Osobliwos¢ stanowi tu sposéb
umieszczenia go w poprzek ramy wbrew dotych-
czasowej rutynie dyktujgcej umieszczanie o
wzdtuz osi podtuznej wozu.

Gdy mowa o wzmiankowanym powyzej stosun-
ku mocy silnika do wagi wozu, nasuwa sie row-
niez na mysl mozliwo$¢ zaatakowania tego pro-
blemu od strony wagi wozu. Walka jednak na
tym odcinku nie tatwa, skoro sie zwazy, ze za-
rowno ekwipunek wozu jak karoserie o liniach
optywowych, w ktérych czyniony jest uzytek
z daleko wiekszych niz dotychczas ilosci blachy
— zdradzajg tendencje do powiegkszenia wagi.
Wiekszemu za$ zastosowaniu stopow lekkich,
celem zaoszczedzenia tu i 6éwdzie ciezaru mart-
wego wozu, stojg na przeszkodzie, poza wysokg
ich ceng, nie dajace sie dotad przezwyciezyé
trudnosci konstrukcyjne.

Niezalezne zawieszenie ogdlng reguta.

Dobre trzymanie drogi, czyli stabilizacja samo-
chodu bez wzgledu na rozwijang szybko$¢, za-
lezy od wielu czynnikdw konstrukcyjnych.
Wsrdd nich sztywnos$¢ ramy, umiejetne roztoze-
nie mas, decydujagce o potozeniu $rodka ciezko-
$ci, oraz resorowanie mozliwie migkkie i zara-
zem amortyzowane — grajg role bodaj ze naj-
wazniejsza.

Niezalezne zawieszenie stosowane jest dlatego
z reguly, ktorg potwierdzajg nieliczne wyjatki.
Do wyjatkow tych nie przywigzywalibySmy
wiekszej wagi, gdyby nie obecno$¢ ws$rdd nich
Forda i Renault.
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Przy napedzie tylnym uniezaleznione bywajg
najczesciej tylko przednie kota, chociaz Merce-
des, Wanderer i Skoda stanowig przykiady do-
skonale opracowanych i wyprébowanych kon-
strukcyj o niezaleznym zawieszeniu wszystkich
czterech kot, grono ktérych powigksza w tym
roku Lancia-Aprilia.

Wszystkie wozy o napedzie przednim posia-
dajg niezalezne zawieszenie przodu i tytu i je-
dynie piekne i ogolnie podziwiane Cordy wy-
rézniajag sie pod tym wzgledem anomalig w po-
staci sztywnego potaczenia kot tylnych, jakkol-
wiek te ostatnie same sie prosza o ich unieza-
leznienie.

Drazki skretne jako element resorujgcy spoty-
kamy na wozach Citroen, Packard, Minerwa i
Lagonda (Rys. 3), przy czym trzy ostatnie z wy-
mienionych marek zaadoptowaty je dopiero w
tym roku, podczas gdy Citroen uwazany by¢ mo-
ze za ich pioniera i popularyzatora. Temu praw-
dziwie nowoczesnemu sposobowi resorowania
wrozy¢ nalezy wielkyg przyszto$¢é. By¢é moze jed-
nak, ze najwlasciwsze rozwigzanie problemu

Rys. 3. Zawieszenie drgzkami skretnymi

samochodu Lagonda.

przyjdzie z catkiem innej strony, bo z... powie-
trza, t. zn. ze nastgpi dopiero dzieki zastosowaniu
resorowania pneumatycznego.

Pierwszg jaskotke na tym polu stanowi system
resorowania powietrznego, opatentowany przez
fabryke opon Firestone, ktéry jedyne dotad za-
stosowanie praktyczne znalazt w amerykanskim
wozie tylnosilnikowym Stout-Scarab. Normalne
resory zastgpione sg tu miechami z gumowanego
ptétna (Rys. 4), napetnionymi powietrzem do
niezbednego cisnienia. Kazdy miech potgczony
jest ze zbiornikiem powietrznym do ktdérego
przepycha lub tez oden otrzymuje powietrze po-
przez czuty na najmniejszy wstrzas zawdr waha-
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diowy. Specjalna rura metalowa stanowi potg
czenie zbiornika z miechem.

Aerodynamizm podszyty komfortem.

O ile karoserie aerodynamiczne nie cieszyly
sie poczatkowo powodzeniem, to gtéwnie dlate-
go, ze tworcy ich, silagc sie o nadanie im linii ry
gorystycznie optywowych, zapominali, ze samo-
chdd jest przede wszystkim narzedziem lokomo-
cji i jako taki nie powinien niewolniczo pod-
porzadkowywac¢ swego komfortu wewnetrznego
wzgledom formy zewnetrznej.

Rys. 4. Resorowanie pneumatyczne Firestone.

Ten zasadniczy biad byt jednak stopniowo
usuwany w ciggu lat ostatnich, tak ze obecne
wozy dajg juz na drodze kompromisu zados¢-
uczynienie zarébwno prawom aerodynamiki jak
i stronie czysto utylitarnej wozu.

Z drugiej strony, karoserii nie traktuje sie wie-
cej jako element dopetniajgcy podwozia, lecz
wprost przeciwnie — uwzglednia sie w catej roz-
ciggtosci jej potrzeby, starajgc sie do nich wia-
$nie nagiaC cate rozwigzanie konstrukcyjne wo-
zu. Taki stan rzeczy wymaga Scistej wspdtpracy
inzynierow budowy karoserii z ich kolegami
konstruktorami podwozia, owocem ktorej jest,
zespolony w harmonijng cato$¢ pod wzgledem
mechanicznym, aerodynamicznym i estetycznym
— samochdd nowoczesny. Wspotpraca ta osigga
swlj punkt kulminacyjny przy budowie wozow
0 karoserii samonosnej, jak Citroen (Rys. 5),
Opel, Packard, Lincoln-Zephyr i t. p.

Moéwiac o komforcie karoserii, ograniczymy
sie do wyszczegdlnienia punkt po punkcie posz-
czeg6lnych jego znamion; oto one:

1) Zwiekszona pojemno$¢ karoserii dzieki po-
szerzeniu jej kosztem skasowania stopni (Rys. 6,
oraz zwiekszeniu odstepu miedzy sufitem i pod-
foga przez obnizenie tej ostatniej przy napedzie
przednim, tylnym hypoidalnym lub przez ,tu-
nelowanie™ watu kardanowego. W konsekwencji
tego:

2) Moznos$¢ poszerzenia siedzeh przy zacho-
waniu ich najodpowiedniejszej wysokosci. W ten



sposéb po trzech pasazer6w sadowi sie na kaz-
dym siedzeniu, ktére racjonalnie umieszczone
by¢ moga miedzy obu osiami. Poza tym sama
konstrukcja siedzen czesto bywa uproszczona
dzieki zastgpieniu drzewa metalowymi rurami,
a sprezyn — gumga gabczastg lub gumg i powie-
trzem (poduszki pneumatyczne). Rowniez regu-
lacja przedniego siedzenia, umozliwia-

?ca przesuwanie go w kierunku po-

dtuznym i pionowym, oraz zmiang na-

chylenia oparcia — nie nalezy dzi$ do

rzadkosci.

3) Zwiekszenie widocznosci dzieki
powigkszeniu okien, zredukowano do
minimum odstgpow miedzy nimi oraz
racjonalne pochylenie 1 uksztattowa-
nie przedniej szyby, ktora u Panhar-
da znosi martwe katy widzenia w na-
roznikach (karoseria ,,panoramiczna”
— Rys. 7

4) Dogodnos¢ wsiadania i wysiada-
nia z wozu przez szerokie drzwi, spo-
tegowana niekiedy skasowaniem ich
listwy Srodkowej, co np. ma miejsce
w modelu 1500 Fiata.

5) Zwiekszenie pomieszczenia na
bagaz i utatwiony dostep do tegoz (w
niektérych modelach Renault od wewnatrz i od
zewnatrz wozu).

6) Stworzenie catkowicie metalowej karoserii
»ransformable” otwieranej i zamykanej jednym
ruchem i bez zadnego wysitku (Peugeot).

Poza tym do zwiekszenia komfortu jazdy przy-
czynia sie caty szereg ulepszen konstrukcyjnych
podwozia i silnika, ze wymienimy tylko:

1) Poreczne umieszczenie lewarka przektad-
niowego I rekojesci hamulca na Sciance przyrza-
dowej, pod nig lub tez pod kierownica.

- Wzrol
kierowcy

Rys. 7. Zwiekszone pole widzenia samochodu Panhard

Rys. 6.

Rys. 5. Karoseria samono$na
Citroena.

2) Ufatwienie rozruchu
silnika (postepy karbura-
cji i zapalania), jak row-
niez wszelkich manewrow
zwigzanych z prowadze-
niem wozu, a mianowicie:

3) Uproszczenie zmiany

biegbw dzieki torowaniu
synchronizacji i preselek-
cji.

4) Zmniejszenie wysitku
przy obstudze sprzegta.
5) Zmniejszenie wysitku przy hamowaniu (ha-
mulce hydrauliczne lub servo).

6) tatwos¢ kierowania wskutek zwiekszenia
stosunku przektadni i ulepszenia mechanizmu
kierowniczego (Slimak globoidalny na Renault,
przektadnia zebatkowa Citroena i t. p.).

Renault Vivasport imponuje przestronnoscig karoserii.

Samochod popularny pod nowym katem
widzenia.

Problem samochodu popularnego stanowit od
dawna ,twardy orzech do zgryzienia" dla kon-
struktorow i wytworcow samochodowych, kto-
rzy daremnie zabiegajg 0 nadanie mu najwias-
ciwszej interpretacji praktycznej. Podejscie do
tego problemu jest jednak niejednolite nie tylko
u poszczegblnych Kkonstruktorow, lecz réwniez
w ramach produkcji danych panstw, ktérych stan
drég, stopa zyciowa obywateli, cena paliwa, wy-
soko$¢ stawek podatkowych i t. p. czynniki sg
zgofa odmienne — wymaga on rozwigzania Swo-
istego.

W St. Zjednoczonych np., kraju o warunkach
najbardziej rozwojowi automobilizmu sprzyjaja-
cych, Fordy i Chevrolety z powodzeniem spet-
niajg role samochodéw popularnych, a negatyw
ne wyniki usitowan dalszej ,,demokratyzacji"
rynku przez lansowanie matego ekonomicznego
wozu typu europejskiego (American Austin), naj-
lepszym s3 dowodem braku zainteresowania
yankeséw dla konstrukcji tego rodzaju.
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KABRIOLIMUZYNA

SENSACYJNA
NOWOSC!

Nowoskonstruowana
karoseria o harmonij-
nych liniach optywo-
wych. Duzy schowek
na bagaz. Miekkie,
wygodne siedzenia
wyscietane. Mocne
ogumienie o zwiek-
szonej poduszce po-
wietrznej Silnik 34
KM Zadziwia jqco
maty rozchdéd paliwa
Najwieksza szybkosé
okoto 105 km Od-
pylacz powietrza.

Karetka dwu-
drzwiowva
DE LUX E.

Zqdajcie pokazu u najblizszego upowaz-

nionego odprzedawcy wyroboéw Ford!

FOHD HOTOft COWTMIF
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Zupetnie odmiennie sytuacja przedstawia sie
w Europie, gdzie w Kkrajach najlepiej nawet
zmotoryzowanych zaden Ford lub Chevrolet, czy
nawet znacznie od niego ekonomiczniejszy Ci-
troen, Renault lub Fiat, nie odpowiadajagc wymo-
gom najszerszego ogo6tu, nie moze by¢é mianowa-
ny samochodem popularnym w catym tego stowa
znaczeniu. | gdyby nawet, dzieki wielokrotnie
zwiekszonej produkcji tych wozéw, udato sie ob-
nizy¢ ich cene do niepraktykowanych dotad gra-
nic, to przeciez w dalszym ciggu nie czynityby
one zado$¢ drugiemu kardynalnemu warunkowi
problemu — t. . ekonomicznej eksploatacji wo-
zu, ktéra winna by¢ ideg przewodnig catej kon-
strukciji.

Osiggnieto to do pewnego stopnia w produ-
kowanych masowo matych wozach Ford Junior,
Fiat 508, Morris Minor i t. p., ktére stanowig juz
pewne zblizenie do takiego wehikutu ,teore-
tycznego”, ktoryby moégt korzystnie zastgpic
motocykl z przyczepka, rywalizujac z nim w ce-
nie i kosztach utrzymania.

W istocie jednak, produkcja nawet masowa ta-
kiego samochodu, bedacego pomniejszeniem ja-
kiego$ duzego typu, kalkuluje sie drogo, gdyz wy-
maga kosztownej obrobki catego kompleksu jego
klasycznych organéw. Dlatego tez znizka ceny,
spowodowana gtownie redukcjg uzytego mate-
riatu konstrukcyjnego, jest stosunkowo niewiel-
ka, tym bardziej, ze cena jednostkowa wozu, t
zn. koszt kazdego kilograma wagi, wypada dro-
zej niz dla samochodu normalnego.

Z drugiej zn6w strony, znaczny ciezar martwy
wehikutu wymaga zastosowania dos$¢ duzego
silnika, konsumujacego powyzej 6 litrow paliwa
na 100 km, nadmierna za$ tadownos¢, spowodo-
wana checig pomieszczenia czterech oséb w cia-
snym pudle Kkaroserii, dotkliwie nieraz godzi
w jego komfort.

Z powyzszego wynika, ze dla zrealizowania
takiego praktycznego wehikutu nalezatoby p6js¢
w odmiennym zupetnie kierunku i w uproszczo-
nej do mozliwych granic konstrukcji, szukac
srodka na uprzystepnienie jego ceny najszerszym
warstwom spoteczenstwa.

A.T.S. -mmmmmme-
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ALUMINIUM
1 JEco STOPY

dzieki swvwym
WEASNOSCIOM TERMICZNYM
i =V Ve —3 |
L E < i<oOoOscl
sq uzywwane

W KONSTRUKCIJACH
SAMOCHODOWYCH

pod postacia odlewodw:

BLOKI CYLINDROWE
GLOWICE, KARTERY,
BEBNY HAMULCOWE

oraz pod postacia
BLACH

i czesci wyttaczanych

DO NADWOZIA

zadajcie wszelkich informacyj w

LALUMINIUM FRANCAIS
23-bis, rue de Balzac PARIS

Przedstavviciel na Polske

GEORGES PICANDET

WARSZAWA, ul. W. Gorskiego 5. Tel. 296-00

Kierowane tg ideg, Stowarzyszenie Inzynie-
row Samochodowych w Paryzu ogtosito w swo-
im czasie konkurs na projekt samochodu popu-
larnego nowej koncepcji, widzac w produkcji
nagrodzonych projektow nowe mozliwosci roz-
woju, ogarnietego kryzysem francuskiego prze-
mystu  samochodowego. Regulamin konkursu
ustala granice ceny, kosztow utrzymania i moz-
liwosci transportowych wehikutu, nie krepujac
poza tym inwencji projektodawcow. (Patrz arty-
kut specjalny w numerze 1—2 r. 1936 ,,A.T.S.").

Niestety sfinalizowanie tego nader ciekawego

Rys. 8.
Whnetrze Fiata
mod. 500.
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konkursu nie doszto dotgd
do skutku; w miedzyczasie
za$ idea francuskich inzy-
nierow dojrzata pod wios-
kim niebem, gdzie zmate-
rializowana zostata przez
fabryke Fiat, pod postacig
sél(y)/gnego juz dzisiaj modelu

Jest to bezsprzecznie
pierwszy prawdziwie eko-
nomiczny miniaturowy sa-
mochdd, ktéry pod wzgle-
dem niezawodnosci, kom-
fortu i szybkosci niewiele
ustepuje duzym wozom.
W06z ten wyposazony jest w
dylindrowy  silnik pojem-
nosci 570 cm3, 4-stopniowg
Synchronizowang skrzynke biegéw, niezalezne
zawieszenie kot przednich, hydrauliczne hamulce
i takiez amortyzatory. Zuzycie paliwa nie prze-
kracza 5 litrow na 100 km, a maksymalna szyb-
kos¢ dochodzi do 85 km/godz.

Podkresli¢ nalezy niezwyktg przestronnosé
wnetrza (Rys. 8), pomimo zaledwie 2-metrowego
rozstawu osi. Osiggnieto jg w Kkierunku po-
przecznym przez mozliwie cienkie wykonanie
Scianek karoserii, w kierunku podtuznym zas —
przez ograniczenie miejsc do dwuch tylko i prze-
niesienie silnika przed o$ przednia, jak to widac
na rys. 9. Podobne umieszczenie silnika stoso-
wano dotad jedynie w niektorych samochodach
ciezarowych. Poza tym jednak cata konstrukcja
utrzymana jest w do$¢ konserwatywnym tonie
i dziwi¢ sie dlatego nalezy, ze pomimo to ceng
swg woz ten bije na gtowe wszelkie dotychcza-
sowe rekordy taniosci.

Ewolucja samochodu ciezarowego.

Na podstawie przeprowadzonych w ostatnich
salonach obserwacji, moznaby panujgce w budo-
wie samochodéw ciezarowych tendencje krétko
scharakteryzowa¢ w spos6b nastepujacy;

WARSZAWSKA FABRYKA USZCZELNI EN

JAN CZYZ

wt. JAN CZYZ i F. STELMOWSKI. Spotka jawna

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

RYNARKI WODNEJ i PRZEMYSLU.
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Rys 9. Podwozie Fiat ,,500".

1) Catkowite niemal wyeliminowanie, zwiasz-
cza w wozach o wiekszej no$nosci, silnika benzy-
nowego przez system Diesela. Ten ostatni jest
wprawdzie drozszy, jednak jego niezwykia eko-
nomiczno$¢, ze wzgledu na tanio$¢ olejow ciezkich,
ktérymi jest pedzony, wydatnie wptywa na re-
dukcje kosztow tonno-kilometra transportu.

2) Tendencja, zwfaszcza, w podwoziach auto-
busowych, do umieszczenia siedzen kierowcy
ponad silnikiem lub obok niego, celem zwigksze-
nia fadowno$ci wozu bez wydtuzania podwozia.

Rys. 10. Skrzynka biegéw Fullera o 5-ciu przeniesieniach

w przéd i dwuch w tyh

3) Zastosowanie zwiegkszonej ilosci biegow
przektadni (4—5 lub wiecej biegbéw, o ile stosowa-
na jest podwodjna przektadnia mostu tylnego)
co przy duzych tonazach ulatwia utrzymanie
szybkosci obrotowych silnika w granicach, odpo-
wiadajacych jego maksymalnej wydajnosci me-
chanicznej (Rys. 10).
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Inz. Wt Horwat-Bozyczko, Inz. Jerzy Werner.
Koto Inz.”Sam. —S. I. M. P.
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Podwozia ciezarowe na Miedzynarodowej Wystawie
Samochodowej w Berlinie roku 1937.

Najciekawsza w dziedzinie samochodowej zwia-
szcza jesli chodzi o wozy ci?zarowe, z wystaw eu-
ropejskich — impreza 'berlinska, uderza przede
wszystkim poteznym rozwojem drobnego przemy-
stu pomocniczego. Na najszerszej jego rozbudo-
wie sfery rzadzace Rzeszy udzielajagce mu swej
SpECHaMQJ olplekl oparty dalsza przyszto$¢ prze-
mystu nietylko samochodowego, ale metalowego
w 0gdInosci. To tez ilos¢ drobnﬁch wystaw-
cow na ,Salonie” i zasieg ich produkcji
Wazrasta z roku na rok. Wystawe tego-
roczng charakteryzu&e duiﬁ postep w dzie-
dzinie budowy silnikéw, ktéry powoduje
fatwos¢ doboru silnika do podwozia w za-
leznosci od warunkow eksploatacyjnych
wozu. Na tym tle wyraznie wystepuje sze-
rokie rozrﬁ)owszechnienie silnikow ~ wyso-
kopreznych, a w ostatnich latach silnikow
pracujacych na paliwach zastepczych lub
Luniwersalnych” oraz rozwodj gazogenera-
torow i silnikow pracujacych na gazie wo-
zonym w butlach. Pocigga to za sobg roz-
woj odpowiednich urzadzen, ktére zostaty
opracowane przez Solex'a i Paillas'a w postaci
t. zw. , Treibgasanlagen”.

W dziedzinie gazogeneratorow ciekawe sg urza-
dzenia demonstrowane przez ,Hanse”. Daje ona

generator na gaz drzewny, na gaz otrzymywany
z torfu i _an_tracgltu,_ ze specjalnym rusztem do
szlakowania i podwojnym wodnym oczyszczaczem,
oraz specjalny generator dla materiatow wyjscio-
wych odsmotowanych, lub pozbawionych smot
(Teerfreien Rennstoffe) jak wegiel brunatny lu
koks. Podobny generator wystawia Humboldt
Deutz. Imbert za$ daje urzadzenie na gaz z drze-
wa z chtodzeniem i oczyszczaniem gazu. Nowy ge-
nerator wystawia Hann. Materiatem wyjsciowym
jest tu antracyt, koks i t. p. Urzadzenie odzna-
cza sie matg wysokoscig i tym, Ze usuniecie zuzla
(Entschlackun(% moze by¢ dokonane z siedzenia
kierowcy. Ciekawe rozwigzanie daje Wiuco w
swoim nowym urzadzeniu. Jest to generator pra-
cujgcy na drzewie, chtodzony woda, pracujgcy

Ty

z dodatkiem przegrzanej pary wodnej. Obok te-
go ta sama firma wystawia urzadzenie na koks
I wegiel brunatny. ) _
Jezeli chodzi o podwozia, to cata uwaga wiek-
szosci firm zostata skierowana na udoskonalenie
konstrukcyjne i wprowadzanie w zycie do$wiad-
czen zdobytych w ciagu lat ostatnich. Na czoto
wysuwa sie ,,Hansa", ktéra w swych modelach od

ramy 3-osiowego podwozia Mercedes Benz 0 10000.

1 do 4-tonnowych wprowadzita niestosowane do-
tad na wozach cigzarowych niezalezne zawiesze-
nie két przednich, na wahaczach gérnych i dol-
nym resorze poprzecznym.

Podwozia.

Coraz bardziej rozpowszechnia si¢ na niemiec-
kich podwoziach sposéb umieszczania kierowc
obok silnika. Dotyczy to gtownie autobusow lu
0g6Inie wozéw wiekszej nosnosci. Pozwala to na
lepsze wykorzystanie powierzchni tadownej, a w
autobusach na racjonalniejsze pod wng%dem aero-
dynamicznym rozwigzanie nadwozia. Z tych sa-
mych wzgleddw stosowane sg tez silniki lezace, na
ktorych umieszczany jest kierowca (np. Bussing).

Ze zmian w stosunku do lat ubieg(’?/ch warto za-
notowa¢ podniesienie nosnosci modelu 1,1 t na
15 t. Daimler-Benza. Ciekawe jest podwozie pot-
gasienicowe tej samej firmy. Gasienice sg pomy-
Slane w ten sposob, ze przz jezdzie po podiozu
twardym styk nastepuje tylko przez gumowe na-
ktadki. Z chwilg gdy teren staje sie miekszy, ptyt-
ki gumowe zapadajg sie gtebiej i pracowaé zaczy-
na metalowa ptytka (szersza) bedaca korpusem
segmentu gasienicy. Nowa ciezarowke 5 t. prezen-
tuje Hanomag z wtasnym 100 KM silnikiem wyso-
kopreznym. Henschel jako nowos$¢ wystawia 3 t.
ciezarowke ze stozkowa spiralng przektadnig tyl-
nego mostu, Magirus daje podwozia 0 no$nosci
4.5 t jako ,,Strabus”. MAN daje nowg ciezarowke

0 tadownosci 2,5—5 t. ze swoim 8-cyl.
V 115 KM wysokopreznym silnikiem,
z siedzeniem kierowcy obok silnika
przy rozwigzaniu jako autobus. Warto
ws;l)(omnlec 0 lekkich ciezarowkach,
z ktorych po raz pierwszy zostaty
wystawione trojkotowce Motrix. Po-

Rama spawana 3-tonnowego podwozia MAN. J



Zywot samochodu zalezny jest od sprawnego i prawidtowego
dziatania silnika.

Nalezy przede wszystkim dba¢ o odpowiednig konserwacje
silnika, a wiec 0 jego wihasciwe smarowanie.

Wysokowartosciowy olej samochodowy Gargoyle Mobiloil
oszczedza silnik.

[«?]
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siadajg one centralng rame skrzynkowsg z roz-
widleniem w tyle dla zamocowania agregatu
napedowego. Framo swoj typ LTG 500 przeksztat-
cit na tréjkotowiec o nosnosci 750 kg. Zawiesze-
nie przednie zostato wykonane jako, widelec zamo-
cowany na resorze piorowym. Nowy jest rowniez
wolz o tej samej nosnosci, wykonany jako 4-koto-
wy z centralng ramag rurowg, oraz silniejszy nieco
4 kotowy 1-tonnowiec zaopatrzony w silnik 4-cyl.
1,2 1. Forda. OD wykonato nowy tréjkotowiec
z napedem kardanowym na przednig oS, oraz
fion. woz czterokotowy réwniez z silnikiem Forda.

Niezalezne zawieszenie przednich két Hansy.

Przystepujac do bardziej szczegétowego omo-
wienia wystawionych eksponatéw, postaramy sie
odda¢ dazenie konstruktoréw niemieckich w po-
szczegoblnych rozwigzaniach elementéw podwozi.

Rama.

Rozwigzania ram charakteryzujg sie¢ w ogolnosci
stosowaniem ceowych podtuznie prasowych z bla-
chy, prostych lub wygietych nad pochwg tylnego
mostu, wzmocnionych poprzeczkami krzyzakowy-
mi lub prostymi, nitowanymi lub rzadziej spawa-
nymi. Szczeg6lnie mocnymi poprzeczkami odzna-
czajg sie podwozia ,Biissinga” i ,,Henschla", w
ktérych sita pociggowa przenoszona jest na ramy
pochwag watu kardanowego. Ramy spawane sto-
sujg tylko nieliczne firmy, jak: MAN, Magirus
i Opel. Swiadczy to o tym, ze tylko niektore firmy
odwazajg sie na ten nowoczesny konstrukcyjnie
czysciejszy spos6b wykonania.

W wozach tréjosiowych stosowane sg przewaz-
nie ramy okularowe (Brillenrahmen), w ktérych
czesci zawierajgce otwory dla przepuszczenia mo-
stow, wykonywane sg oddzielnie, po czym taczone

Tylne zawieszenie podwozia 5 g Henschla.

PN s S——
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Tylny resor z piérami zderzakowymi Biissinga—275.

przy pomocy nitow z podtuznicami o potkach row-
nolegtych. Na normalnych podwoziach ciezaro-
wych zadna z firm nie zastosowata ramy o podtuz-
nicach skrzynkowych lub centralnej, czy to ruro-
wej czy skrzynkowej. Jedynie w lekkich, do 1 t.
nosnosci wozach, przewaznie tréjkotowcach, za-
stosowany jest ten wiasnie typ ramy, co pochodzi
ze stosowania w nich rozwigzan zapozyczonych
z nowoczesnych wozéw osobowych. Na wozach
ciezarowych o wiekszej nosnosci stosowane sg cen-
tralne ramy jedynie w podwoziach o napedzie
elektrycznym, rozwigzanych w sposob zupetnie

nowoczesny (Bleichert). Ogolnie ramy odznacza-
ja sie mocng budowag i sg wykonywane w zaleznosci
od typu wozu z blach o grubosci od 5 do 10 mm
przy wysokosci podtuznie od 140 do 350 mm.

Stan drdg niemieckich nie usprawiedli-
wiatby tak mocnych rozwigzan. Przy-
czyny nalezy szuka¢ w szeroko rozwinie-
tym eksporcie podwozi niemieckich do
krajow nizej stojacych pod wzgledem ja-
kosci i ilosci drog.

Osie przednie.

Rozwigzania osi przednich, sg z wyijat-
kiem Hansy i wozow terenowych, zupet-
nie klasyczne. Sg to tak zwane ,,Faust-
achse" — czyli sztywna kuta o$ ze swo-
rzniem zwrotnicy w niej unieruchomio-
nym. Wyijatek stanowi Hansa, wprowa-
dzajac niezalezne zawieszenie przednich
kot, przy pomocy kutego wahacza, roz-
widlonego po stronie ramy, zamocowane-
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Skrzynka biegéw Opel-Blitz.

na sworzniach smarowanych i umie-
szczonego z gory, z dotu za$ przy po-
mocy poprzecznego resoru zamocowa-
nego w gleboko ttoczonej poprzeczce
do ramy I na sworzniach smarowanych
przy kole. Jest to pierwsze tego ro-
dzaju rozwigzanie spotykane w podwoziach cie-
zarowych.

Zawieszenie,

Normalne wozy cigzarowe reprezentowane na
»Salonie” bez wyjatku przedstawiajg klasyczne
zawieszenie na resorach pidrowych w olbrzymiej

7-0 biegowa skrzynka biegéw Henschla.

wiekszosci  podtuznych, w niektérych wypad-
kach — poprzecznych (zawieszenie przednie Ford,
Hansa). Jedynie w wozach o napedzie elektrycz-
nym spotykamy rozwigzanie zawieszenia na spre-
zynach spiralnych, a w wozach poétgasiennicowych
na drazkach skretnych. W wiekszosci wypadkdéw
resory przednie sg zamocowane na Sworzniu
w przednim koncu, za$ koniec tylny podparty
jest na $lizgaczu. Jedynie Bussing w swym pod-
woziu G654 daje resory przednie podtuzne wspar-
te obydwoma koncami na $lizgaczach. MAN na-
tomiast stosuje zupetnie klasyczne zamocowanie
resorébw przednich na sworzniu z przodu i wie-
szaku z tylu. Resory tylne wsparte obydwoma
koncami na $lizgaczach stosuje we wszystkich ty-
pach Bussing, a w niektorych modelach Hen-
schel, inne firmy natomiast dajg rozwigzania ze
sworzniem w czesci przedniej i oparciem o $li-

Przektadnia tylnego mostu Henschla.
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zgacz czesci tylnej.
Nalezy wspomnie¢ o
coraz szerszym stoso-
waniu  dodatkowych
pior zderzakowych w
resorach tylnych.
Przy czym w niekté-
rych wypadkach re-
sor zderzakowy znaj-
duje sie nad resorem
glownym (np. Biisr
sing, Ford, Henschel)
i wtedy do ramy za-
mocowane sg specjal-
ne wsporniki posiada-
jace poduszki gumo-
we, celem zapobie-
gniecia  przykremu
stukaniu przy dobija-
niu. W innych wypad-
kach, rzadszych, pidra zderzakowe znajdujg sie
pod resorem gtownym. Wsporniki wieszakéw re-
sorowych lub $lizgaczy sg przewaznie nitowane
do ramy, rzadziej przymocowywane Srubami (np.
Henschel). Zastanawiajgcym jest brak silent-blo-
kéw w zawieszeniach resorow.

Sprzegta, skrzynki biegéw, waty napedowe.

W wiekszosci, bo okoto 60% wystawionych wo-
z6w zastosowano jednotarczowe sprzegta suche.
W wozach ciezszych o nosnosci okoto 4 i wiecej
tonn stosowane sg wielotarczowe sprzegta suche.
Sprzegta mokre stosowane sg w bardzo ograni-

Zamocowanie pochwy watu napedowego Henschla.

Tylny most Henschla z pierwszg przektadnig czotowa.
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Mosty napedowe 3-osiowego podwozia Mercedes-Benz'a.

czonej ilosci na lekkich wozach ciezarowych (Lie-
ferwagen), np. Adlera typ 60/61 i Tempo typ
E 600. Szereg sprzegiet, zastosowanych na ciez-
szych podwoziach, zaopatrzony jest w t. zw.
Kupplungsbremse, ktore utatwiajg cichg zmiane
przektadni. Rozwigzania sprzegiet sg zupetnie kla-
syczne. W niektérych zastosowano ukiad dzwi-
gienek z ciezarkami, ktére wskutek dziatalnosci
sity od$rodkowej, powodujg, przy duzych obro-
tach silnika, wzrost sity dociskajgcej tarcze o 80
do 100% sity sprezyn.

Skrzynki biegow przedstawiajg bogactwo roz-
wigzan, rdéznigcych sie iloscig biegow, roztoze-
niem kot zebatych w karterze, sposobem potgcze-
nia z silnikiem, iloScig biegdbw cichych i t. p. w
zaleznosci od firmy, ktéra je wykonywa. Olbrzy-
mia wiekszo$¢ firm stosuje skrzynki biegéw Z F
(Zahnradfabrik Friedrichshafen) np. Faun, Hen-
schel, MAN, Magirus, Mercedes Benz i inne. Da-
leko mniej rozpowszechnione sg skrzynki biegow
firmy ,,Prometeus”, ZA lub ,,Hurth”. Szerea firm
jak Adler, Biissing, DKW i Ford stosujg skrzyn-
ki wiasnej konstrukcji. Jezeli chodzi o sklasyfi-
kowanie skrzynek co do ilosci biegébw, to mozna
powiedzie¢ w ogolnosci, ze na wozach lekkich
stosowane sg wylgcznie skrzynki 4-o biegowe.
W klasie wozéw o tadownosci 2,5 do 4 tonn 67%
posiada skrzynki 4-o biegowe, 15% 5-0 biegowe
z piatg przektadnig o stosunku 1:1, 6% — 4-0
biegowe z nadbiegiem, jak np. Magirus i Merce-

Mosty napedowe 3-osiowego podwozia Vomag.
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Mosty napedowe 3-osiowego podwozia Biissing.

des Benz. Caty szereg firm przewiduje wymien-
no$¢ skrzynek z mozliwoscig zastosowania 4 lub
B- biegowej skrzynki w zalezno$ci od zyczenia
odbiorcy. Wozy o jeszcze wigkszej tadownosci Za-
opatrzone sg przewaznie w skrzynki 5-0 biegowe,
lub reduktory. Henschel stosuje do swego trzy-
osiowego podwozia 9-ciotonnowego. skrzynke 7-0
biegowa z biegiem terenowym i przy$pieszonym

Mosty napedowe 3-osiowego podwozia Henschla.

Pod wzgledem roztozenia kot zebatych poszcze-
golnych biegéw w karterze zwraca uwage jeszcze
w bardzo nielicznych wypadkach nowy ukiad,
ktory moznaby nazwaé w stosunku do dawnego
odwroconym. Zmiana polega na tym, ze kota ze-
bate pierwszego biegu sg przesuniete na miejsce,
w ktorym zwykle znajduje sie bieg trzeci. We-
dtug informacji wytworcy, motywem zmiany byto
unikniecie wibracji na biegach bardziej uzywa-
nych, przez przesuniecie tych kot blizej tozyska.

W skrzynkach biegéw podwozi ciezarowych
znajdujemy zaréwno kota o zebach Erostych dla
wszystkich przektadni, jak i wszystkie biegi ci-
che (w nowoczesniejszych podwoziach gtownie au-
tobusowych). Najczesciej spotykanym ukitadem
jednak jest taki, w ktorym jako ciche wykonane
Sg biegi trzeci i czwarty, ewentualnie 1 piaty.
W wiekszosci wypadkéw skrzynki biegéw pota-
czone sg bezpos$rednio z osiami sprzegta i kota za-
machowego: przy silniku. W podwoziach Ciez-
szych jednak, przewaznie wtedy gdy Kierowca
umieszczony jest obok silnika, np. MAN, Biissing,
skrzynki odsuniete sg dalej i zmiana biegéw od-
bywa sie przy pomocy pretow, w ilosci odpowia-



PANSTWOWE ZAKLADY INZYNIERII

PIERWSZA POLSKA FABRYKA SAMOCHODOW

BUDUJE CALKOWICIE W KRAJU

Samochody | motocykle, przystosowane i wypro-

bowane na drogach i w warunkach polskich,

z najlepszych materjatow krajowych, przewyzsza-
jacych jakoscig zagraniczne.

Samochody ,,Polski Fiai"

osobowe, ciezarowe, autobusy i specjalne

Motocykle ,So kot

polskiej konstrukcji, sportowo-turystyczne
do jazdy solo i z wozkiem.

Zorganizowane stacje obstugi we wszyst-
kich wiekszych miastach Polski.



Tylny most MAN.

dajacej ilosci wodzikéw w skrzynce, lub przy po-
mocy rury, na koncu ktérej znajduje sie dZzwignia
wchodzaca w gniazda wodzikow. Ten ostatni spo-
sob stosowany jest gdy skrzynka wykonana jest
jako lezaca, to jest obrécona o 90° od potozenia,
Jakie zwykle zajmuje w podwoziu. Na watku gtow-
nym skrzynek zamocowany jest zwykle beben ha-
mulca recznego, ktory jednak przewidziany jest
jedynie do utrzymywania wozu na pochytosciach
lub w wypadkach szczeg6lnych, jako hamulec do-
datkowy. Stosowany w sposob ciggly, jak hamulce
w kotach, ulega bardzo szybko spalaniu.
Przechodzac z kolei do watéw napedowych, na-
lezy stwierdzi¢, ze poszczeg6lne firmy w swoich
konstrukcjach stosujg rézne przeguby w sposob
nie znajdujacy widocznego uzasadnienia. Odnosi
sie wrazenie, ze wybor rodzaju przegubu jest cze-
sto raczej kwestig handlowg niz techniczng. Tak
wiec reprezentowane sg przeguby metalowe (Bor-
sig, Faudi), tarcze Hardy'ego, przeguby gumowe
(Jurid) i coraz bardziej zdobywajgce sobie oby-
watelstwo przeguby z czopami krzyzakéw obra-
cajagcymi sie w samosmarujgcych sie tulejkach
oilitowych. Przeguby nie sg naog6t chronione od
wplywow zewnetrznych (woda, btoto, kurz). Osto-
ny stosowane sg jedynie w wypadku przenosze-
nia sity pociggowej na ramy przez pochwe watu
napedowego (Biissing, Henschel). Pochwa ta z jed-
nej strony jest sztywno zmocowana z oprawg
przektadni mostu napedowego, z drugiej za$ pota-

Typowe rozwigzanie szczek hamulcowych
z dzielong okladzing (Henschel).

Przektadnia kierownicy Henschla.
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Rozwigzanie hamulcéw w podwoziu MAN.

czona przegubowo poprzeczkg ramy. Polgczenie
to rozwigzane jest roznie. Biissing daje przegut
kulisty, u Henschla rozwidlone konce pochwy
przetkniete sg sworzniami wspotpracujagcymi na
tulejkach smarowanych.

Mosty napedowe.

Mosty napedowe wozow dwuosiowych nie przed-
stawiajg w ogolnosci nic nowego. Sg to w ogrom-
nej wiekszosci zespoty, zaopatrzone w pojedyricza
stozkowa przektadnie odmienne o zebach spiral-
nych. Niektdére z nich wykazujg sposoby obudowy
elementéw mostow napedowych, a wiec oprawy to-
zysk kota atakujgcego i pochwy. Elementy te sg
zwykle potaczone ze sobg w plaszczyznie piono-
wej, czasem poziomej lub skosnej. Znacznie mniej-
sza ilos¢ wozléw ciezarowych posiada przekfadnie
podwoéjng ztozong z pary kot zebatych stozko-
wych spiralnych i pary kot zebatych czotowych
0 zebach prostych lub sko$nych. Ten ukiad znaj-
duje szczegllne zastosowanie w wozach ciezszych
0 nosnosci powyzej 4-ch tonn. W wiekszosci wy-
padkow przektadnie sg wykonane w ten sposoéb,
ze oS watka atakujgcego i 0§ kota pedzonego
z oprawg wyréwnywacza leza w jednej ptaszczy-
Znie. Jednakze spotykajg sie uktady, w ktorych
osie te sg wichrowate, wzajemnie prostopadte. Roz-
wigzanie ich daje moznos¢ zamocowania oprawy
przektadni mostu napedowego do pochwy w pta-
szczyznie skosnej. Wtedy cato$¢ pomyslana jest
tak, ze sprawa prze-
ktadni moze byé
montowana na poch-
wie od gory lub od
dotu, w zaleznosci od
przeznaczenia  pod-
wozia. Oryginalne
jest rozwigzanie Hen-
schla. Wat napedowy,
potaczony jest z wal-
kiem, zaopatrzonym w
koto czotowe zazebio-
ne z drugim, osadzo-
nym na watku stozko-
wego, spiralnego kota
atakujgcego. Stosunek
przektadni czotowej
zblizony jest do jed-
nosci, stozkowej za$



Silnik autobusowego podwozia Biis-
singa, umieszczony pod rama.

— do zw¥kle stosowanych
wielkosci. Zyskano tu opusz-
czenie watu napedowego bez
straty na przeSwicie pod osig
tylng, utatwiajac sobie w ten
sposob rozwigzanie nadwozia.
Na tle opisanych powyzej
konstrukcji - wystepuje jako
wybitnie indywidualne, nie no-
we Juz rozwigzanie mostu na-
pedowego MAN. Tylna 0§ sta-
nowi silne odkucie do ktérego
zamocowana  jest oprawa
przektadni stozkowo-spiralna
0 niewielkim stosunku prze-
niesienia. Potosi nie ostoniete
Eochwq przenoszg moment do
ofa pedzacego przektadni
czotowej umieszczonej w ko-
tach. Rozwigzanie to pozwala
na. powiekszenie przeswitu )
od tylng osig wskutek matych wymiarow kota ta-
erzowego i zmniejszenia Srednicy potosi wskutek
zastosowania przektadni w kole. W podobny spo-
sob zostat rozwigzany naped w typie L 1000 Mer-
cedes Benza.

Szereg ciekawszych konstrukciji reﬁrezentujq
mosty napedowe podwozi 3-osiowych. Wyste-
puja tu trzy zasadnicze typy. Pierwszy — to
Marcedes Benz, w ktorym naped na ostatnig 0$
napedows jest przeniesiony watkiem, potgczonym
z kotem atakujacym stozkowym, bedacym w osi,
Z kotem atakUJaé:ym pierwszego mostu napedowe-
go. Drugi — to Bussing, ktory wykor(?/wa skrzynke

iegéw z dwoma odprowadzeniami dla watéw na-
pedowych, idacych réwnolegle po jednym do kaz-
dego mostu napedowego, zaopatrzonego w podwoj-
ng przektadnie stozkowo-czotowa, z oprawg moco-
wang do dolnej czesci pochwy, w plaszczyznie
skosnej, co pozwolito' na obnizenie poziomu watow
napedowych. Trzeci sposdb — llenschel i Vomag.
Sa to rozne rozwigzania konstrukcyjne oparte o te
samg zasadg. U HenschTa polega ono na tym, ze
na watku stozkowego kota atakujgcego pierwszego
mostu napedowego znajduje si¢ koto czotowe, za-
zebione z drugim, osadzonym na watku, posiada-
jacym odprowadzenie dla walu napedowego ida-
cego do drugiego mostu napedowego. U Vomag'a
rozwigzano to zagadnienie w sposob nieco odmien-
ny. Moment obrotowy J)rzenoszony jest ze skrzyn-
ki na czotowe koto pedzace pierwszego mostu, po-
taczone z walem biegngcym do takiegoz kota w
drugim moscie napedowym. Kota te zazebiajg Si(i
z innymi, osadzonymi na watkach stozkowych ko
atakujacych poszczegélnych mostow. Dzieki temu
w obu mostach mozna byto uzy¢ dwa identyczne
zespoly napedowe, obrdcone wzgledem siebie
0 180° i przesuniete symetrycznie wzgledem osi
podiuznej wozu. Waly napedowe sg tu réwniez
nisko opuszczone. Na zakonczenie warto zazna-
czyé, ze w zadnym z podwozi, czy to dwu, czy
trzy osiowych, o czysto cywilnym charakterze za-
stosowania, nie spotyka sie rozwigzania napedu
tylnego mostu przy pomocy $limaka. Sposobu tego
uzyto jedynie w podwoziach ciezarowych, lub o0so-
bowo-transportowych, przewidzianych dla uzytku

wojskowego na drogach i w terenie n. p. Krupp
model L2H163, lub Henschel. Ttumaczy¢ to na-
lezatoby tym, ze mniejsza zwykle sprawno$¢
przektadni slimakowej, okupiona jest mniejsza
waga a re%atu, ktory w wypadku przektadni ze-
batych bytby cigzszy, i posiadatby wieksze wy-
miary, nie pozwalajac na osiggniecie dostatecznie
duzych przeswitow, ktdére dla wozéw terenowych
s sprawg pierwszorzednego znaczenia.

Hamulce.

Coraz wieksze obcigzenia podwozi oraz wzra-

stajgce z roku na rok szybkosci pojazdow umoz-
liwione przez nowe autostrady — nakazaty zwrd-

Whnelrze ,,przedniej kabiny" autobusu Biissinga.

cenie bacznej uwagi na zagadnienie hamowania.
To tez daje sie zauwazyC powazn%/ rozwéj w tej
dziedzinie. Poréwnywujac stan obecny z latami
ubiegtymi widzimy coraz wieksze rozpowszechnie-
nie hamulcéw hydraulicznych, ktére sg stosowane
przez szereg firm, dotychczas unikajacych ich, jak
np. Bussing, ktory w swym podwoziu autobuso-
wym daje hamulce hydrauliczne, poza tym stosuje
je Hansa, Heschel, MAN, Mercedes Benz i inni.
Prawie 50% wystawionych podwozi wyposazone
byty w hamulce hydrauliczne. Niektore za$ firmy,
jak np. Daimler Benz, stosujg tylko hydrauliczne



hamulce. W ciezszych wozach z reguty
stosuje sie servo hamulce cisnieniowe lub
prézniowe Boscha, Knorra lub Westing-
housa oraz Bosch-Dewandrea, i to za-
rowno iprzy hydraulicznych, jak i mecha-
nicznych hamulcach. Specjalnie rozpow-
szechnione sg hamulce cis$nieniowe Knor-
ra. Hamulce reczne wykonywane sg w
do$¢ duzej ilosci rozwigzan, przewaznie
dziatajg one w wozach lzejszych na be-
ben umieszczony na wale napedowym za
skrzynkg biegow, lub tez na kota tylne,
ktéore w tym wypadku posiadajg dwie
pary szczek. W wypadku hamulcow hy-
draulicznych, hamulec reczny dziata czasami na
te same szczeki, co i cylinderek hydrauliczny, w
tym wypadku szczeki zaopatrzone sg w dodatko-
wy sworzen rozpierajacy. Kilka podwozi miato w
tylnych mostach dwie pary szczek, umieszczo-
nych obok siebie, lub tez jedne miedzy drugimi.
Wowczas na jedng pare szczek dziata hamulec
reczny, na drugg —nozny. Szereg firm stosuje
taSmy stalowe lub gietkie kable typu Bowdena za-
miast sztywnych ciegiet hamulcowych. Firma Vo-
mag w swych podwoziach daje regulacje ciegiet
hamulcowych z siedzenia kierowcy przy pomocy
gietkiego watka i przektadni zebatej. Duzg uwage
zwraca sie¢ na nalezyte chtodzenie hamulcow. Nie
jest to trudne przy oponach pojedynczych, wéw-
czas bowiem beben hamulcowy jest wystawiony na
zewnatrz i chtodzony jest prgdem powietrza przy
ruchu pojazdu, trudniej natomiast przy bliznia-
czym ogumieniu i wowczas zwraca Si¢ uwage na zo-
stawienie nalezytej przestrzeni pomiedzy obreczg
a bebnem hamulcowym. Z powodu coraz wigkszych
wymagan stawianych hamulcom coraz szybszych
i coraz bardziej obcigzonych wozow, stato sie ko-
niecznym zwiekszenie dotychczas uzywanych sred-
nic bebnéw hamulcowych, co tez spowodowato po-
wiekszenie obreczy kot z 20 cali do 22 cali. O ile
dotychczas bebny hamulcowe byty robione prze-
waznie z blachy stalowej prasowanej to jednak
mata jej wytrzymatos¢ na odksztatcenie przy wyz-
szych temperaturach i stosowanych obecnie du-
zych obcigzeniach skutkiem stosowania servo-ha-
mulcéw, zmusito do przejscia na inne bardziej wy-
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Nadwozie ,,Strabus"— Magirusa.

trzymate materialy. To tez obecnie fabryki uzy-
wajg bebny hamulcowe ze specjalnego staliwa
0 granicy plastycznosci od 56—64 kg/mm2 W ciez-
szych wozach stosuje sie bebny z zeliwa perlitycz-
negoze wzgledu na jego duzy wspdtczynnik tarcia.

Kierowanie.

Uktady kierownicze w wystawionych podwo-
ziach sg rozwigzane w zupetnie klasyczny sposéb,
przy pomocy przegubowego czteroboku; wyjatek
stanowig podwozia Hansy. Tu skutkiem wprowa-
dzenia niezaleznego zawieszenia két, trzeba byto
zastosowaé ukitad kierowniczy zapozyczony u wo-
z6w osobowych. Uktad ten sktada sie z dwuch wa-
haczy umocowanych na ramie (jednym z nich jest
was kierownicy) potaczonych drgzkami przegubo-
wo z wasami kierowniczymi két oraz miedzy soba.
Przeguby kierownicze zastosowano prawie wy-
tacznie wyrobu fabryki Faudi.

Zwiekszajgce sie szybkosci pojazdow oraz co-
raz to wieksze naciski na przednie osie stawiajg
zdolnosciom kierowcy zwiekszone wymagania. Nie
mozna byto zwiekszaC bez ograniczen przektadni
w kierownicach, spowodowatoby to bowiem wiek-
szy kat skretu i przy duzych szybkosciach wozu
zmusitoby do zbyt szybkiego manewrowania ko-
fem kierowniczym. Zwr6cono wiec wysitki ku
zmniejszeniu tarcia wewngtrz mechanizmu Kkie-
rownicy oraz dano zmienny kat pochylenia zwo-
jow Slimaka. Stad powstat caty szereg kierownic
wzorowanych na kierownicach systemu Marlesa
w postaci rolek i czopéw osadzonych na tozyskach
rolkowych, np. kierownica ZF. Przy wozach bar-
dzo ciezkich stosuje sie specjalne cisnieniowe lub
hydrauliczne servo, uruchamiane albo specjalng
dzwignig, albo przy pomocy elektycznego stero-
wania sprzezonego z kotem kierowniczym. Cieka-
we rozwigzanie kierownicy daje Henschel. Stosuje
on kierownice o przekfadni $limakowej, przy czym
$limacznica wykonana jest w postaci catego kota.
Poniewaz w uzyciu jest tylko 1'3 jej zebow jest
moznos¢ w miarg zuzywania sie obracac Slimacz-

nice, zwieksza to trzykrot-
nie zywotnos¢ uktadu, jed-
nak podrozajac wykonanie.

Podwozia o0 napedzie
elektrycznym.

Sg to podwozia idace po
linii  najnowoczes$niejszych
rozwigzan. | tak np. podwo-
zie Bleicherta dla tadow-
nosci 2,5 i 4 ton posiada
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centralng rame rurowg, niezalezne zawieszenie
kot i niezalezny naped kot tylnych. Daimler Benz
w tej dziedzinie prezentuje wielki autobus na 27
miejsc siedzacych i 15 stojacych, a Hansa pottora-
tonnowe podwozie cigzarowe. Maschinenfabrik
I_E%sltingen daje 3 podwozia o fadownosci 1, 2,5
i 5 tonu.

Nadwozia.

Duze szybkosci wozoéw a zwiaszcza autobusow
wahajgce sie w granicach od 60 do 90 km/godz.
umozliwione nowymi autostradami, zmusity do
zwroOcenia uwagi na nalezyte oprofilowanie nad-
wozi. Caly szereg firm wystawit pieknie wyko-
nane nadwozia o bardzo przemyslonych ksztat-
tach, ktore majg na celu nie tylko zmniejszenie
oporu powietrza, lecz réwniez posiadaja wnetrza
rozwigzane w sposob pozwalajagcy dac jak naj-
wiekszy komfort pasazerom. Oprocz tego widaé
wysitki uwiefczone sukcesem, zmierzajgce do
zmniejszenia ciezaru nadwozi przez stosowanie
konstrukcyj stalowych oraz przez uzycie lekkich
metali. Daje sie to zauwazy¢ w nadwoziach firm
Daimler Benz, Kathe i innych. Dla ruchu miej-

Inz. Wilhelm Ornstein.
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skiego rozpowszechnia sie coraz bardziej typ
,»Trambus”, pozwalajacy lepiej wykorzystac prze-
strzen ku wygodzie pasazeréw. Mercedes Benz,
Henschel i MAN umieszczaja kierowce obok sil-
nika, po, drugiej za$ stronie silnika sg jeszcze
miejsca dla dwoch pasazeréw. Takie wykonanie
charakteryzuje rowniez ,,Strabus” Magirusa, kto-
rego karoseria ze wzgledu na dalekobiezne prze-
znaczenie rozwigzana jest optywowo. Bussing
NAG w swoim typie ,, Trambus" umieszcza silnik
lezaco pod ramg, umieszczajgc kierowce nad sil-
nikiem. To rozwigzanie wydaje sie najbardziej ce-
lowe i ma duze widoki na rozpowszechnienie.

Reasumujgc wrazenia z Salonu Samochodowe-
go nalezy stwierdzi¢, ze w dziedzinie wozéw cie-
zarowych zostat potozony nacisk gtéwnie na opra-
cowanie szczegotow wozow pod katem powigksze-
nia ich trwatosci i uproszczen mogacych obnizy¢
koszty produkcyjne. Nowych konstrukcyj jest nie
wiele i zostaty one oméwione powyzej. Catosé
Wystawy ziobrazowuje wyniki olbrzymiej pracy
i wykazuje potezny rozwoj przemystu samochodo-
wego Niemiec, ktore w ostatnich latach wysunety
sie na czotowe miejsce w zespole krajow, produ-
kujacych samochody.

Zagadnienie sit wystepujacych w uktadzie

zawieszenia kot 1w

W rozwoju konstrukcji samochodéw najwiek-
szym zmianom ulegt w ostatnich latach problem
zawieszenia kot. Odstgpiono od osi sztywnej, sto-
sowanej prawie ze wylacznie jeszcze przed trze-
ma laty w wiekszosci samochodow, a zwrocono sie
ku konstrukcji, dajgcej wiekszg mozliwos$¢ indy-
widualnego rozwigzania tego problemu, ku tak zw.
zawieszeniu niezaleznemu.

Dwoma wzgledami kierowano sie zarzucajac
wyprobowany od wielu lat uktad osi sztywnej.
Jednym z tych wzgledow byta dazno$¢ do ulep-
szenia uresorowania, drugim dgznos¢ do usuniecia
wzglednie zmniejszenia drgan, jakim podlegajg
kota samochodu i bezposrednio z nimi zwigzany
uktad kierowniczy.

Pojecie niezaleznego zawieszenia mieSci w so-
bie dwa momenty: niezalezne uresorowanie i nie-
zalezne prowadzenie. Jakkolwiek wiasciwosci
niezaleznego' uresorowania i niezaleznego zawie-
szenia sg zupetnie od siebie rézne, zatarta sie roz-
nica tych dwuch poje¢ i czesto powstajg z tego
powodu niedoktadnosci.

Zajmiemy sie kazda z tych wiasciwosci odreb-

uktadzie kierownicy.

nie. Podczas jazdy dziatajg na samochdd posre-
dnio, a na kota bezposrednio przeszkody w postaci
nieréwnosci terenu. Zadaniem resoréw jest po-
chianianie uderzen két o te przeszkody i zapew-
nienie spokojnej jazdy bez wstrzaséw. Resory
ulegaja pod wptywem tych uderzen odksztatceniu,
przy czym powstajg sity, starajace sie powrocic
resor do dawnego potozenia. Sity te nazwiemy
sitami oddziatywania. Jesli przyjmiemy prostoli-
nijng charakterystyke resoréw, to sity oddziaty-
wania, powstate wskutek odksztatcenia resorow
beda proporcjonalne do wielkosci odksztatcen.

Przeszkody napotkane na drodze mogga by¢ dwo-
jakiego rodzaju — wzniesienia lub wgtebienia. Kie-
runek uderzenia zalezy od tego czy koto
przejezdza w danej chwili przez wzniesie-
nie, czy tez dét. W przypadku gdy oba kota
przejezdzajg przez wzniesienie lub dot, ruch kot
skierowany jest w jednym kierunku, gdy za$ jedno
koto przejezdza przez wzniesienie, a drugie przez
dot, kierunek ruchu kazdego kota jest rézny. Ru-
chy k&t — ku gérze lub ku dotowi — powodujg
odksztatcenie resoréw, odpowiadajace ruchowi

kot Odksztatceniu resorow towarzy-
szy powstanie sity oddziatywania.

Na rys. Nr. 1 uwidocznione jest, ze
w przypadku gdy oba kola poruszajg
sie w jednym kierunku, to odksztatce-
nia resoréw, niezaleznie od ich roz-
mieszczenia sg rowne. A wiec sity od-
dziatywania. proporcjonalnie do od-
ksztatcen ,sg we wszystkich resorach
jednakowe.
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Wychylenie boczne

Rys. 3.

Rys. Nr. 2 przedstawia przypadek, gdy jedno
koto przejezdza przez wzniesienie, a drugie przez
dot. W przypadku tym odksztatcenie resorow za-
lezy od ich rozmieszczenia. Im mniejsza jest od-
legto$¢ resoréw od siebie, tym mniejsze jest ich
odksztatcenie. Przy poréwnaniu obu szkicow wi-
dzimy, Ze w przypadku ruchu jednego kota w gore
a drugiego w dot odksztatcenie pary resoréw,
znajdujacej sie od siebie w odlegtosci rozstawu
kot jest rownie wielkie jak odksztatcenie ktorej-
kolwiek pary resoréw przy ruchu obu két w jedna-
kowym kierunku. (Podkresla sie, ze na obu szki-
cach ruch kot jest jednakowej wielkosci). Sity
wiec oddziatywania proporcjonalne do odksztat-
cen resorow, sg rownie duze, niezaleznie od tego
czy oba kota wykonujg ruch w tym samym, czy
tez w przeciwnym kierunku, jedynie w przypadku
rozmieszczenia resorow w odlegtosci prawie ze
rownej rozstawowi kot. Warunkowi temu odpo-
wiada niezalezne uresorowanie.

Cechg niezaleznego uresorowania jest wiec to,
Ze sity oddziatywania, powstate wskutek odksztat-
cen resorow sg rownie duze w przypadku, gdy na
oba kota dziatajg przeszkody tego samego rodzaju
(wzniesienia lub doty) lub gdy na kazde koto
dziata przeszkoda innego rodzaju.

Sity oddziatywania resoréw wywotujg przyspie-
szenia obrotowe catego samochodu, ktére sg wprost
proporcjonalne do, momentu sity oddziatywania
w odniesieniu do Srodka ciezkosci wozu, a od-

Rys. 5.
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krotnie proporcjonalne
do momentu bezwiad-
nosci  samochodu. Im
wiekszy jest wiec mo-
ment bezwiadnosci sa-
mochodu, tym mniejsze
sg przyspieszenia obro-
towe.
Zrozumiatym jest wiec,
dobre potozenie duzych
U wozOow na drodze. Sity
bowiem oddziatywania
resorow duzych wozow,
posiadajgcych duzy mo-
ment bezwladnosci, wy-
wotujg stosunkowo ma-
te przyspieszenia obro-
towe.

Wozy duze zawdzieczajg lepsze potozenie na
drodze rowniez wielkiej S$rednicy kot podczas
przejazdu po dotach, napotkanych na drodze be-
dg one wykonywa¢ mniejsze ruchy, anizeli kota
0 matej Srednicy.

Wozy o duzym momencie bezwiadnos$ci stawia-
ja tez wiekszy opor wptywom zewnetrznym, dzia-
fajacym na woz i starajgcym sie woz zarzucic.
Wozy o wiekszym momencie bezwiadnosci trzy-
majg sie tez silniej drogi podczas jazdy w kie-
runku prostym. Natomiast przy jezdzie w krzy-
wiznie sg duze wozy bardziej ociezate. Przy wy-
borze wozu sportowego lub wyscigowego, moz-
na, kierujac sie tym wzgledem, wybra¢ woz o ma-
tym momencie bezwiadnosci, gdy chodzi nato-
miast 0 wygodng jazde bez wstrzasow, wozy o du-
zym momencie bezwtadnosci powinny mie¢ pierw-
szenstwo.

Kota jadgcego samochodu ulegajg r6znym wpty-
wom natury zewnetrznej, niezaleznie od budowy
samochodu np. przeszkody terenowe i wplywom
wewnetrznym, zaleznym od budowy, wykonania
i wiasciwosci uzytych materiatdw. Whplywy te,
dziatajgc na kota, wywotujg zmiany potozenia
ptaszczyzny kota, badz tez wywotujg powstawa-
nie roznych sit. Ze zmiang potozenia ptaszczyzny
jadacego kota zwigzane jest powstanie ruchow
i sit wirowych — giroskopowych. Te wirowe sity
przyczyniac sie mogg do wywotywania drgan sy-
stemu kierowniczego i dziatajg poza tym niszczaco
na ogumienie.

Wywotanie drgan w uktadzie: — kot przednich,
przedniej osi i organdw kierowniczych — jest mo-
zliwe na skutek nienalezytego zréwnowazenia kot
pod wzgledem statycznym i dynamicznym. Gdy

Rys. 4.

Rys. 6.
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Srodek ciezkosci kota nie pokrywa sie z jego osig
obrotu powstaje sita odsrodkowa, dziatajaca pe-
riodycznie na sktonny do drgan ukfad. Powstanie
takiego dziatania mimo$rodowego mozna sobie
wyobrazi¢ np. przez dodanie jakiej$ masy dodat-
kowej do statycznie dokfadnie zréwnowazonego

kota.

Wielkosc¢ tej sity od$rodkowej Sod — Mv2 G ew?
przy czym G oznacza ciezar masy, g = przyspie-
szenie ziemskie, w = szybko$¢ katowa, e = od-
legto$¢ niezrownowazonej masy od $rodka kofa.
Z powyzszego wynika, ze wielko$¢ sity odSrodko-
wej zalezy od wielkosci masy niezrownowazonej
i od kwadratu iloSci obrotow.

Rys. 7.

Przy statycznie zréwnowazonych kotach moga
tez, z powodu braku dynamicznego zréwnowaze-
nia, powsta¢ momenty sit odSrodkowych, wywotu-
jace drgania. Takie dynamiczne niezrownowaze-

nie moze powsta¢ u kot bocznie rzucajgcych, na-
wet jesli one sg statycznie zréwnowazone. Mo-
ment dynamicznego zréwnowazenia wyrazony jest
parg sit. Ta para sit moze w dwojaki sposob dzia-
fa¢ na ukiad: 1) Ramieniem momentu moze by¢
odlegtos$¢ bocznego wychylenia przekrojow opony
»W” rys. Nr. 3, 2) ramieniem momentu pary sit
moze by¢ odlegtos¢ kot od osi podtuznej wozu rys.
Nr. 4. Wielkos¢ wywotanych drgan przez niedo-
stateczne zréwnowazenie, wzrasta z kwadratem
ilosci obrotu kot.

Dalszg przyczyng powstania drgan w kotach
przednich jest ich owalno$¢. Z powodu niejedno-
litego wykonania opon lub tarcz porusza sie $ro-
dek ciezkosSci obracajacego sie kota, obcigzonego
statym ciezarem niezupetnie réwnolegle do toru,
po ktérym biegnie. Za kazdym obrotem wykony-
wa S$rodek ciezkosci periodycznie sie powtarzaja-
cy ruch ku gorze, wzglednie ku dotowi. Te owal-
no$¢ mozna nazwa¢ geometryczng owalnoscig ob-
cigzonego kota. Owalno$¢ ta nie wyklucza mozli-
wosci, ze koto w stanie nieobcigzonym jest geome-
trycznie rowne. Mozna wiec przyjaé, ze ta geo-
metryczna owalno$¢ kota wystepuje na jaw wsku-
tek ciezaru i szybkosci obrotow.

Procz tej geometrycznej owalnosci duzy wplyw
na wywotanie drgann ma réznorodnos¢ elastyczno-
§ci (sprezystosci) opon w réznych punktach ob-
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Rys. 8.

wodu. Ta rdznorodno$¢ wyraza sie rdznicg cha-
raketrystyki sprezystosci w rozmaitych miejscach
obwodu opony i prowadzi do powstania drgan sy-
stemu.

Poza tym zmienia sie na skutek normalnego zu-
zycia z biegiem czasu owalnos¢ opon. Rowniez
nierbwnomierne napompowanie kot, nawet przy
roznicy % atm., ktorego w praktyce bardzo trudno
unikng¢, ma olbrzymi wptyw na system drgania.

Z powodu drobnych odchylen w fabrykacji, czy
tez z powodu nierdwnomiernego cisnienia, nieje-
dnakowego obcigzenia, czy tez réznego zuzycia
opon, S$rednice obu kot moga by¢ niejednakowe.
Z roznicy Srednic kot wynika niejednakowa ilos¢
obrotéw kazdego kota. Tak np. gdy jedno koto
dla przebycia pewnej przestrzeni obroci sie 200
razy, to drugie, przy %% odchyleniu $rednicy ob-
roci sie 201 razy.

Wszystkie podane powyzej przypadki wptywajg
na wywotywanie drgan z przyczyn wewnetrznych,
zaleznych od budowy wzglednie wiasciwosci ma-
teriatow czesci sktadowych wozu. Précz tych im-
pulséw drgan moga by¢ jeszcze wzbudzenia natury
zewnetrznej np. nieréwnosci terenu, ktore dzia-
fajac na kota, wywotujg odchylenie ptaszczyzny
kota, a tym samym wyzwalajg zjawisko! drgan.

Oba kota przednie, lewe i prawe, stanowig dwa
wirujace w tym samym kierunku krazki, potaczone
ze sobg przez ramiona i drazki kierownicze. Dzigki
tym potgczeniom ruchy wirowe obu kot sg ze sobg
sprzezone. Jesli ptaszczyzna jednego kota sie od-
chyli, to powstate momenty wirowe usitujg skre-
ci¢ koto w kierunku ich dziatania.

Temu ruchowi przeciwstawia sie drazek pod-
tuzny kierownicy, przenoszac dziatanie wywotane
przez momenty wirowe na rame podwozia, wzgled-
nie kierownice. Oba wirowe dziatania kot sg row-
ne, z powodu jednakowych ilosci obrotow, jedna-
kowych momentéw bezwiadnosci i jednakowego
kierunku obrotu. Sprzezenie tych obu ruchow po-
woduje dodawanie sie obu dziatah w kierownicy.

Celem unikniecia tego sprezonego dziatania
wirowego na kierownice, stosuje sie rézno-
rodne rozwigzania problemu kierowniczego,
starajac sie uniezalezni¢ Kkierownice od
drgan kot.

Szczegdlng uwage zwrdcono na rozwigza-
nie poruszonych zagadnien kierujac sig wy-
tyczng stworzenia takiego prowadzenia kot,
ktoreby przy wszelkich ruchach kot, wywo-
tanych czyto uderzeniami przeszkod, czy
tez drganiami uktadu, zapewnito kotom o ile
moznosci rownolegte potozenie wzgledem
ramy. Prowadzenie to, zapewniajgce ko-
tom niezaleznie od ich ruchu prawie ze réw-
nolegte potozenie wzgledem ramy, nazywac
bedziemy w dalszych rozwazaniach nieza-
leznym prowadzeniem. Odchylenie ptasz-
czyzny obracajgcego sie kota moze wply-
naC na zmiane kata nachylenia kota wobec
ramy lub tez na zmiane rozstawu. Zadaniem

niezaleznego prowadzenia jest state utrzymanie
kota w niezmiennym nachyleniu do ram samocho-
du i zachowanie poczatkowego rozstawu kot.

Miedzy innymi ostatnie modele Buicka, po-
siadajg bardzo korzystnie rozwigzane zagadnienie
niezaleznego prowadzenia i uresorowania kot
przednich. Rys. Nr. 5. przedstawia niezalezne za-
wieszenie kot przednich w samochodach Buick.
Rys. Nr. 6 podaje rozwigzanie Srodkowego dziata-
nia kierownicy, ktére uniezaleznia uktad kierow-
nicy jako catosci od ruchéw i odchylen kot Kota
przednie zawieszone sg na trapezie utworzo-
nym przez ramiona osadzone przegubowo na
ramie. Spiralny resor umieszczony jest miedzy
ramionami trapezu. Ramie gorne jest krotsze,
dolne za$ dhuzsze (rys. Nr. 7). Przez te kon-
strukcje uzyskuje sie niezmienny rozstaw kot
podczas jazdy po przeszkodach, pochylenie za$
kot jest minimalne (na rys. Nr. 7 kat zmiany po-
chylenia kot jest powigkszony).

Inne rozwigzanie zagadnienia niezaleznego za-
wieszenia zastosowano u popularnych u nas wozow
Chevrolet De Luxe i Fiat 1500.

Rys. Nr. 8 przedstawia zawieszenie kot w sa-
modach Chevrolet,

W obu przypadkach zastosowano system zawie-
szenia t. zw. Dubonnet. Resory spiralne znajdujg
sie w cylindrycznej ostonie, umieszczonej obroto-
wo na konicach przedniej poprzeczki ramy tak jak
zwrotnica na koncu osi. Niezalezne prowadzenie
wykonywa rownolegtobck, sktadajacy sie z ra-
mion, osadzonych w ostonie resorow. Konstrukcja
U nie dopuszcza do zadnych odchylen katowych
ani zmian rozstawu.

Problem niezaleznego zawieszenia daje szerokie
pole indywidualnego rozwigzania; wytyczng wszy-
stkich konstrukcji jest wygodna jazda bez wstrza-
sOw, i uniezaleznienie organdw kierowniczych, pod-
wozia i nadwozia od drgan kot.
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Inz. Jan Obrebski
Kolo Inz. Sam. S. I. M. P.

Jak przystgpi¢c do projektowania materiatowego
(Ciag dalszy).

Watki

Walki kutaczkowe, albo waitki rozrzadzcze wy-
konywane sg albo jako stalowe naweglane, albo
jako odlewy zeliwne (patrz specjalne gatunki ze-
liwa na waty wykorbione). W tym ostatnim wy-
padku krzywki sg odbielane t. j. tak szybko ozie-
biane, ze krzepna, przynajmniej na powierzchni,
jak surowiec biaty. Uzyskuje sie to przez wsta-
wienie do formy ziemnej specjalnych ,,chtodni-
kéw" metalowych.

kutaczkowve.

Kota zebate.

Koto zebate jest czeScig maszynowa, na ktorg
uzywamy najprzerozniejszych tworzyw. Spotyka-
my wiec kota zebate z takich tworzyw jak skora,
bakelit, bronz, stal weglowa w stanie
surowym, stal weglowa w stanie ulep-
szonym cieplnie, wzglednie stal weglo-
wa, Iub stopowa naweglona, stal sto-
powa jedynie ulepszona, lub ulepszo-
na i nastepnie powierzchniowo harto-
wana, co zastepuje naweglanie.

Przy budowie samochodu nalezy po-
dzieli¢ kota zebate na dwie kategorie,
a mianowicie: a) kofa przenoszace
znikome sity i b) kota przenoszgce
znaczne, lub bardzo znaczne sity. Do
tej ostatniej grupy naleza kota zebate,
biorace udziat wna pedzie wozu.

Kota pierwszej grupy wykonywane
sg, jak juz wspomniatem, z najprze-
rozniejszych tworzyw, a dobieranie
tworzywa uskuteczniane jest pod ka-
tem widzenia bezszmerowego biegu,
fatwosci wykonania, mozliwosci pracy
bez smarowania i t. p.,, natomiast
wzgledy wytrzymatosciowe nie sg spe-
cjalnie brane pod uwage. Kota dru-
giej grupy wykonywane sg w dwojaki
sposob; Rozrozniamy mianowicie kota
niecementowane, a jedynie ulepszo-
ne na bardzo wysoka wytrzymato$¢
i kota cementowane. Do wyrobu kot
niecementowanych uzywane sg stale
od najtanszych (np. 0,5% C i 0,5%
Cr) do najdrozszych (npl. 0,4% C
4,5% Ni 1,0% Cr 0,3% Mo). Zaleznie
od skiadu stali uskutecznia sie harto-
wanie w oleju, lub w powietrzu. Od-
puszczanie raz stosuje sie, innym ra-
zem nie. Twardo$¢ tak wykonanych
kot utrzymuje sie do$¢ wysoka, bo
300 do 480 stopni BrinelTa.

Kota naweglane wykonywane sg ze
stali do naweglania jak weglowych,
tak i stopowych. Weglowych stali nie
nalezy zaleca¢, natomiast stopowe sta-
le rozpoczynajg sie od chromowych

i konczg sie na chromoniklo-molibdenowych. Nie
nalezy oczywiscie stosowaé na wszystkie kota
najwyzszych gatunkéw, a skiad stali nalezy do-
biera¢ do rodzaju pracy danego kota zebatego.
Poniewaz twardos¢ powierzchni zebéw jest bar-
dzo waznym czynnikiem, wiec na proces na-
weglania i skfad stali nalezy zwrécic¢ jaknajwiek-
szg uwage. Na tern miejscu musze zaznaczyC, ze
dotychczasowe prace nad stalami o odwréconym
stosunku niklu do chromu (np. stal 0,15% C 1% Ni
2% Cr i 0,3% Mo), oraz stalami bezniklowemi
jak manganowo-chromowe, chromo-molibdenowe,
wanadowe i inne, stwarzajg nowe mozliwosci i po-
zwola, tak mi sie zdaje, wkroczy¢ w dziedzine
znacznie wyzszych twardosci powierzchniowych
przy zachowaniu dostatecznej wytrzymatosci

POLSKA OPONA



i ciggliwosci rdzenia. Stosowanie tych stali utat-
wi tez niewatpliwie obrobke mechaniczng i ob-
rébke cieplna.

Korbo wo dy.

W wozach najwyzszej klasy spotykatem kor-
bowody, wykonane z weglowej stali ulepszonej
cieplnie (stal 0,35% C ul. cieplnie w wozie Cadil-
lac z 1928 roku). Tendencja zwigkszania ilosci
obrotow silnika, a wiec konieczno$¢ zmniejszenia
wagi czesci ruchomych, zmusity konstruktora do
stosowania stali wyzszej jakosci. Ze wzgledu na
mate przekroje, a wiec tatwos¢ przehartowania
nie nalezy is¢ w kierunku stali wysokoniklowych,
a raczej szukac¢ najlepszych rozwigzan $rod stali
bezniklowych (chromowe, chromowo-molibdeno-
we), wzglednie stali z odwrdéconym stosunkiem
niklu do chromu i dodatkiem molibdenu. Klasa
stali winna by¢ oczywiscie dobrana do klasy
wozu i sit dziatajagcych na korbowdd. Kute gli-
nowe (ze stopdw glinu) korbowody zdajg sie by¢
przynajmniej narazie, elementem stosowanym je-
dynie w silnikach lotniczych.

Ttoki.

Elementowi temu poswieca sie obecnie bardzo
wiele uwagi. W silnikach szybkobieznych ttoki
zeliwne wychodzg z uzycia. Ttoki lekkie, ze sto-
pow glinu, wypierajg inne rozwigzania.

Jako typowe stopy na ttoki nalezy wymienic:
a) stop glinu z miedzia, b) stop glinu z krzemem
i ¢) stop glinu z magnezem. Po za temi zasadni-
czemi skfadnikami, stanowiacemi o charakterze
stopu, wchodzg inne jak nikiel, mangan, zelazo
it od.

Jako$¢ ttoka uzalezniona jest wprawdzie od
skfadu chemicznego, jednak sposéb postepowa-
nia przy topieniu metali sktadowych i inne zabiegi
odlewnicze odgrywajg bardzo powazng, A czasem
decydujacg role.

Pierscienie titokowe.

Wykonywane sg zawsze jako zeliwne lane. Po-
zornie proste to zagadnienie jest w istocie zagad-
nieniem wysoce skomplikowanem. Juz sama
twardos¢ pierscieni wydaje sie by¢ kwestig spor-
ng. Istniejg zwolennicy bardzo miekkich pier-
Scieni (oszczedzajgcych gtadz cylindrowg) i zwo-
lennicy pierscieni wzglednie twardych, odporniej-
szych na zuzycie. Pierscienie wykonywane z rur
lanych w formach nieruchomych mogg by¢ uwa-
zane za nienadajace sie do uzytku. Jezeli wcho-
dza w gre, to tylko dwa zasadnicze rozwigzania,
a mianowicie: a) lanie rur w formie wirujgcej
i wykonywanie z tych rur pierscieni i b) lanie in-
dywidualne w formach piaskowych. Jezeli chodzi
0 skiad, to réwnie dobrze spotykamy zeliwa nie-
stopowe, jak i zeliwa stopowe (przewaznie z ma-
tym dodatkiem chromu). Ksztatt wihasciwy na-
daje sie w trojaki sposob. Tak wiec mamy spo-
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sob oparty li tylko na odpowiedniej obrébce me-
chanicznej, nastepnie sposob oparty na obrébce
cieplnej i nakoniec sposéb oparty na odksztatce-
niu na zimno (moletowaniu). Uruchomienie wy-
robu dobrych pierscieni ttokowych wymaga spe-
cjalnych urzadzen w odlewni i specjalnych ma-
szyn do obrobki mechanicznej.

Koszulki cylindrowe.

Dobre koszulki cylindrowe zeliwne muszg by¢
lane bezwzglednie w formach wirujgcych. Je-
dynie wtedy mozemy liczy¢ na dobrg Scistosc¢
i strukture zeliwa. Wobec maltej wagi obiektu
mozna wykonywac tyglowe wytopy zeliwa (wy-
sokiej jakosci) i stosowac zeliwa stopowe. Przy
pewnym skiadzie (zawarto$¢ chromu i glinu,
wzglednie tych samych i molibdenu) mozna ko-
szulki zeliwne azotowa¢, jednak do azotowania
trzeba sie urzadzi¢, co nie optaca sie absolut-
nie przy matem zapotrzebowaniu. W silnikach
lotniczych stosowane sg koszulki stalowe.

Czesci kute i prasowane.

Po za wvm;enionemi wyzej najwazniejszemi ele-
mentami istniejg jeszcze liczne czesSci samochodo-
we, wykonywane jako odkucia (przewaznie w
sztancy).

Zaczniejmy od drobnych czesci stabo pracuja-
cych. Jest to t. zw. galanteria. Mozna przepro-
wadzi¢ podziat w tej grupie na a) czesci miekkie
jak zawleczki, blaszki zabezpieczajgce nakretki
od odkrecania sie i t. z., oraz b) czesci twarde,
przynajmniej powierzchniowo.

O grupie ,,a" nie warto méwié. Grupa ,,b" to
przewaznie czesci z miekkiej stali cy a n o-
wane.

Ot6z trzeba zaznaczy¢, ze cyanowanie racjo-
nalne odbywa sie w kapielach solowych (cyanek
sodu, wzglednie cyanek sodu z chlorkiem sodu).
Jedynie w kapieli solowej otrzymaé mozemy row-
ng co do grubosci i bardzo twardg warstewke na-
weglong. Wydajno$¢ pieca tyglowego (solowego)
jest bardzo duza. Praca tatwa, pewna i dajaca
produkt wysokiej jakosci. Jezeli uwzglednimy te
jeszcze okoliczno$¢, ze hartowanie wszelkich
czesci samochodowych naweglonych w miesza-
ninach suchych jest rowniez najracjonalniejsze
w soli( cyanku sodu, lub mieszaninie tegoz z chlor-
kiem sodu), to dojdziemy do wniosku, ze usta-
wienie wanien solnych sowicie sie optaca.

Jezeli chodzi o czesci silniej pracujace, jednak
nie wymagajgce specjalnie twardej powierzchni,
ti stosujemy na nie szereg stali weglowych w sta-
nie normalizowanym.

W miare jak rosng wymagania co do wytrzy-
matosci przechodzimy na stale weglowe ulep-
szone cieplnie, stale zblizone do weglo-
wych  (nieskostopowane) ulepszone cieplnie,
wzglednie stale stopowe (w petnem stowa tego
znaczeniu) ulepszone cieplnie.
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W wypadkach, gdy pozadana jest mata Scieral-
no$¢ powierzchni stosujemy stopowe stale do na-
weglania i naweglamy je w skrzyniach z miesza-
ninami naweglajagcemi, poczem hartujemy.

Trudno wylicza¢ poszczeg6lne czesci mechani-
zméw takich jak Kkierowniczy, rozrzadczy, steru-
jacy i t. p. jednak warto zastanowi¢ sie nad nie-
ktoremi zasadniczemi zagadnieniami. Porusze na-

stepujace:

Stale automatowe kalibrowane.

Ze wzgledu na potanienie obrdébki mechanicz-
nej stosowane sg czesto stale t. zw. ,,automatowe™
nadajace sie specjalnie do obrébki na automatach
dzieki tupliwemu, krétkiemu widrowi. Prety ta-
kich stali sg przewaznie przeciggane na
zimno celem nadania powierzchni nalezytego
wygladu, oraz celem uzyskania doktadnych wy-
miaréw przekroju.

Ot6z nalezy pamieta¢ o nastepujacych szcze-
gotach:

1) Stale automatowe sg, w wiekszosci wypad-
kow, stalami weglowemi niekrzemowanemi
(nieuspokojonemi), a stale niekrzemowane
wykonywane sg przewaznie jako stale miek-
kie o wytrzymatosci 35 do 45 kg. mm2

2) Przecigganie na zimno podnosi wytrzymatosé
tych stali, jednak obniza wydtuzenie.

3) Obrdébka cieplna przecigganych nazimno
stali automatowych nie daje zadnych ko-
rzysci, albowiem niweczy sie zgniot, a wiec
i wzrost wytrzymatosci przez zgniot uzy-
skany.

Stale konstrukcyjne kalibrowane.

Przecigganie nazimno (kalibrowanie) moze by¢
i jest stosowane do stali wszelkiego rodzaju ni e-
automatow y ¢ h. Wiele rodzajow stali we-
glowych i stopowych mozna kalibrowac
t. j. przecigga¢ przez oczka, dla uzyskania do-
kfadnych wymiarow.

Wobec tego, ze kalibrowa¢ mozemy réwniez
stale nadajgce sie do obrobki cieplnej (weglowe
i stopowe) nalezy uwazac¢ kalibrowanie za ope-
racje nie majaca zasadniczo na celu wzmoc-
nienia stali, utwardzenia jej, a jedynie maja-
cej na celu uzyskanie doktadnego przekroju. Do
stali kalibrowanych mozna wiec stosowac obrob-
ke cieplna.

Inng jest rzecza, ze przecigganie moze byc¢
uskutecznione p o obrobce cieplnej i wtedy uzy-
skujemy wzmocnienie, czyli wzrost wy-
trzymatosci na rozcigganie kosztem zmniejszenia
wydtuzenia.

Reasumujgc: Stale automatowe moga
by¢ kalibrowane, lub nie. Stali automatowych
nie kalibrowanych nie wyrabia sie o wyzszych
wytrzymatosciach. Kalibrowanie stali automato-
wych moze zwigkszy¢ ich wytrzymatos$¢ przez

WYCIECZKI MORIKIE

ODJAZD Z GDYNI:

Na Fiordy Norwegii ms. ,Batory" 157 - 26.7 od zt 330 -

Drogami Wikingow ss. ,,Kosciuszko" 17.7-30.7 od zt 270.—
Fiordy — Edinburg — Amsterdam

Trzy krdélestwa ms. ,,Pitsudski™ 28.7 - 5.8 od zt 250.-
Amsterdam — Oslo — Kopenhaga

Do Helsinek ms. ,,Pitlsudski™ 6.8 - 9.8 od zt 100.-
Do Kopenhagi ss. ,Kosciuszko" 7.8 -- 108 od z 80.—

Na Atlantyk ss. ,Kosciuszko" 128 - 6.9 od zt 490.-
Lizbona — Casablanka — Madeiro — Azory — Londyn

ODJAZD Z KONSTANCY:

,Polonig" do piramid ss. ,Polonia™ 9.6 - 21.6 od zl. 290 -
Ateny — Kreta — Aleksandria — Istanbul — Konstanca

Do Grecji ss. ,,Polonia™ 77 - 197 od z 290.—
Ateny — wyspy Archipelagu Greckiego — Istanbul — Konstanca

Pod niebo Italii ss. ,Polonia” 3.8 — 178 od z. 340.—
Ateny — Neapol — Malta — Istanbul — Konstanca

INFORMACJE | ZAPISY:

Centrala: Warszawa, Plac Matachowskiego 4

Oddziaty: Gdynia, Dworzec Morski ¢ Krakéw, Rynek Gtéwny 47
Lwoéw,Kopernika 3 ¢ Rzeszéw, Grottgera 20 i Biura Podrézy.



zgniot. Stale konstrukcyjne moga by¢ réwniez
kalibrowane. Zgniot uzyskany przy kalibrowaniu
raz usuwamy, innym razem pozostawiamy.
W stowie ,,automatowa” tkwi pojecie tatwej skra-
walnosci, czyli tupliwo$¢ wiodra, spowodowana
licznemi zanieczyszczeniami niemetalicznemi. W
stalach konstrukcyjnych n i e automatowych, jed-
nak kalibrowanych zanieczyszczenia sg normalne
i skrawalno$¢ tym stalom wiasciwa.

Druty sprezynowe.

O wyrobie sprezyn (po za sprezynami piorowe-
mi, czyli resorami) mato kto $réd konstruktoréw
ma wiasciwe pojecie. Tej wiec kwestii warto
stbw pare poswieci¢. Ot6z nalezy rozrdzniac
sprezyny ulepszone cieplnie i sprezy-
ny zwijane z drutu gotowego pod
wzgledem stali.

Jezeli chodzi o sprezyny obrabiane cieplnie,
to wazne sa: 1) sktad chemiczny stali i 2) jako$¢
tej stali.

Do wyrobu sprezyn stosowane sg jak stale we-
glowe (od 0,4% do 1,2% C) tak i stale stopowe
np. krzemowe, krzemowo-chromowe, krzemowo-
manganowe, krzemo-niklo-wanadowe, chromowo-
wanadowe i inne. Skiad chemiczny ma na celu
uzyskanie jaknajlepszych wiasciwos$ci mechanicz-
nych po dokonaniu obrobki ciep-
Inej, przy czym dobranie sktadu wiasciwego
nalezy dostosowa¢ do warunkéw pracy sprezyn,
a wiec np. temperatury w jakiej sprezyny majg
pracowac.

Jezeli chodzi o sprezyny nie podlegajace ob-
rébce cieplnej, to stosowany jest, do ich wyrobu,
drut fortepianowy zwany tak dla tej przy-
czyny, ze struny fortepiandéw z takiego wiasnie
drutu sg wykonywane.

Drut fortepianowy produkowany jest
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w sposob specjalny. Zgruba polega ten sposob
na tern, ze drut ogrzewa sie do temperatury har-
towania, przecigga nastepnie przez kapiel oto-
wiowg 0 temperaturze okoto 500° (fagodne pod-
hartowywanie zwane sorbityzacjg), poczem na-
stepuje przecigganie nazimno. Taka obrébka
cieplna potgczona ze zgniotem nazimno daje bar-
dzo dobre wyniki. Sprezyny zwiniete z drutu
fortepianowego nie sg juz hartowane
i odpuszczane, a jedynie sezonowane,
po zwinigciu, w temp, okoto 200°. Stal uzywana
do wyrobu drutu fortepianowego jest, normalnie
stalg weglowg o zawartosci okoto 0,6% wegla.

Stale walcowane.

Stale nabywane w preciskach walcowanych
moga by¢ jak weglowe, tak i stopowe. Co do
stanu dostarczenia, to rozr6zniamy stany: su-
rowy, zmiekczony, normalizowany i ulepszony.
O tych rzeczach pisatem na innem miejscu.

Stale specj a In eg 0 zastosowania.

Jezeli chodzi o budowe samochodu, to nalezy
wydzieli¢ stale zaworowe odporne na dzia-
fanie wysokich temperatur. Sg one oparte na
chromie.

Po za chromem wchodzg inne jeszcze pier-
wiastki jak nikiel, molibden, wanad, krzem.
W kazdym katologu huty znajdujemy specjalny
dziat stali zaworowych. Specjalnie waznem jest
to zagadnienie dla silnikow lotniczych. W sil-
nikach samochodowych Forda mozna spotkac
grzybki zaworowe zeliwne.

Po za stalami zaworowemi nalezy wymieni¢
stale nierdzewne, Kwasoodporne
i ognioodporne. Male ich zastosowanie
w budowie samochodu nalezy sobie ttomaczy¢
wysokg cena.

PRZEMYSt. tfIEIfIIECKI OFERUJE:

Maszyny i narzedzia rolnicze—Instalacje dla przemystu rolnego—Nawozy—Kon-
strukcja maszyn wszelkiego rodzaju — Instalacje silnikowe — Narzedzia i obra-

biarki — Srodki

transportowe — Samochody osobowe i cigzarowe — Urzadzenia

sanitarne i przeciwogniowe—Elektrotechnika—Budownictwo i materiaty budo-
wlane—Sprzety do gospodarstwa domowego i naczynia kuchenne—Urzadzenia

biurowe.

W ramach Targéw zorganizowano wystawe wiejska obejmujaca dziat hodo-

wlany i wystawe koni.

PHASTWA  POtIIDHIOWO-WSCHODIIEJ EUROPY i POLSKI

eksponujg na Targach surowce i produkty rolne.

Informacyj dotyczacych ulgkrajowych udzielajg wszystkie biura podrézy.
Wiadomosci dotyczacych tranzakcyj udziela bezposrednio Towarzystwo
Targéw i Wystaw we Woroctawiu (Breslauer Messe- und Ausstellungs-

gesellschaft. Breslau 16, Messegelande).
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Inz. Filip Chierer,
Jedlicze, Rafineria.

Ocena jakosci i kontrola pracy olejow
samochodowych na podstawie analizy laboratoryjnej.

b

Analiza oleju z Kkarteru,

W pierwszej czesci omowiono analityczne pod-
stawy oceny towaroznawczej S$wiezego oleju,
ktérg mozna pod wzgledem znaczenia dla silnika,
tacznie z analizg paliwa, poréwna¢ z badaniem
i znaczeniem powietrza i pokarmu, wchianianego
przez organizm ludzki.

W dalszych czeSciach oméwimy analize uzywa-
nego oleju pobranego z karteru, osadéw wydzie-
lajacych sie w roznych miejscach silnika, oraz
nasuwajace sie z tego wnioski.

Dla zobrazowania doniostosci analizy kariero-
wego oleju, nasuwa sie porGwnanie z nowocze-
snym sposobem leczenia i przeciwdziatanie nie-
domaganiem przed wystgpieniem objawow choro-
bowych, na podstawie analizy wydzielin orga-
nizmu.

Kazdy zatem automobilista powinien pamietac,
ze poznanie przebiegu zmian wiasnosci oleju
w czasie pracy silnika samochodowego, moze
wykaza¢ i zilustrowac, czy i w jakim stopniu
praca silnika przebiega normalnie. Kazdy wia-
Sciciel samochodu, ktéremu zalezy na konserwa-
cji silnika i na jego niezawodnej pracy, powinien
w trakcie uzywania pewnego gatunku oleju, po-
biera¢ w roznych odstepach czasu n. p. po kaz-
dych przejechanych 1000 km prébki z karteru
i odda¢ do zbadania. Analiza taka wykaze nie
tylko zmiany wiasnosci oleju, ale w wielu wypad-
kach pozwoli zapobiec w pore dziataniu czynni-
kow, ktére moga spowodowaé znaczne uszko-
dzenie motoru.

Schemat badania oleju karterowego rozni sie
od analizy Swiezego oleju. Olej z karteru za-
wiera zawsze pewne ilosci paliwa, ktére z po-
wodu niecatkowitego spalania sie, przedostajg
sie z komory spalinowej do karteru. Dlatego
przy badaniu oleju z karteru, bada sie najpierw
wiasnosci oryginalnej probki — zawierajgcej pa-
liwo, a nastepnie probki po usunieciu paliwa.

A) Wihasnosci oleju przed usunieciem paliwa.

1) Wyglad i cechy zewnetrzne. Najjasniejszy
olej samochodowy i najodporniejszy na warunki
pracy w silniku, po krotkim juz okresie jazdy
ciemnieje w znacznym stopniu. Powodem szyb-
kiego ciemnienia oleju sg drobne zweglone zawie-
szone i rozpuszczone czgsteczki asfaltowo-kok-
sowe, powstate czesciowo wskutek niecatkowi-
tego spalenia, a czeSciowo na skutek utlenienia.
Czesteczki te sg przewaznie réwnomiernie roz-
dzielone w calej masie oleju. Kazdy olej juz po
100 km jazdy jest nieprzejrzysty i wykazuje bar-
we ciemno-brunatng do czarnej.

Jak dlugo czasteczki weglowo-koksowe sg
rownomiernie zawieszone w calej masie oleju,

czese.

(dalszy ciag).

dopdty nie stanowig one istotniejszych przesz-
kod dla normalnej pracy. Jesli jednak po krét-
kim czasie pozostawienia zimnego lub podgrza-
nego oleju w naczyniu szklanym, wydzielajg sie
one na dnie i $cianach naczynia mozna przyjac,
ze podobne zachowanie moze mie¢ réwniez miej-
sce w silniku i w tym wypadku wskazanym jest
olej wymienic.

Dlatego przy badaniu probek pobranych z kar-
teru, oprécz notowania wygladu zewnetrznego
i barwy, przeprowadza si¢ réwniez badanie oleju
na rozdziat, przez kilkugodzinne pozostawienie
probki w szklanym cylindrze miarowym przy
temperaturze okoto 100° C i obserwuje, czy na-
stepuje wydzielenie sie osadu na dnie naczynia
i w jakich ilosciach. Badanie mikroskopowe ole-
ju karterowego orientuje réwniez, czy czagsteczki
te sa rbwnomiernie rozdzielone w oleju.

Czesto zdarza sie, ze konsystencja oleju jest
zbyt gesta lub niejednolita. Stan ten moze po-
chodzi¢ od szlamu powstatego wskutek prze-
dostania sie do karteru pokazniejszej ilosci wody
oraz zanieczyszczen. Czasami olej odznacza sig
duzag ptynnoscig, przewaznie na skutek przedo-
stania sie nadmiernych iloSci paliwa do oleju.
Woszelkie i istotne przyczyny anormalnego wy-
gladu oleju, mozna ustali¢ dopiero przez dalszg
szczegbtowy analize.

2) Wiskoza przy 50°C, Dla oleju z karteru
oznacza sie wiskoze (lepkos$¢) przed odpedze-
niem paliwa, celem stwierdzenia czy wartos¢ ta
na skutek rozcienczenia znaczniejszymi ilosciami
materiatu pednego, nie obnizyfa sie ponizej do-
puszczalnej granicy. Na podstawie calego sze-
regu badan oraz warunkow pracy dolnej, zim-
niejszej czesci obiegu smarowego, jak tozyska
watu korbowego, mozna przyja¢, Zze w normalnych
warunkach wiskoza nie obniza sie ponizej
5E/50°C i te wartos¢ mozna przyja¢ jako dolng
dopuszczalng granice obnizenia wiskozy z po-
wodu rozcienczenia materiatem pednym. O ile
temperatura karteru nie przekracza 50—60° C,
a dany silnik jest wysoko-obrotowy, mozna do-
pusci¢ do obnizenia tej wartosci do 4°E.

W wyzszych temperaturach nie oznacza sie
wiskozy oleju karterowego, poniewaz jest to
przede wszystkim utrudnione z powodu zbyt sil-
nego parowania materiatu pednego i w zwigzku
z tym oznaczenie nie bytoby doktadne. Poza tym
oznaczenie wartosci wiskozy w wyzszej tempera-
turze jest bezcelowe, poniewaz olej rozciehczony
paliwem, doprowadzony i rozprowadzony w cien-
kiej warstewce do wyzej nagrzanych miejsc sil-
nika, z powodu duzej powierzchni parowania
traci, zaleznie od temperatury, przewazng czes¢
materiatu pednego.
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Oznaczenie wiskozy rozcienczonego oleju przy
50° C ma na celu zatem zilustrowac konsystencje
oleju w temperaturach pracy tych czesci silnika,
ktore znajdujg sie w najzimniejszej dolnej czesci
obiegu smarowego.

3) Temperatura zaptonienia, orientuje nas w
przyblizeniu o zawarto$ci materiatu pednego
w oleju. Im nizsza jest temperatura zaptonienia,
tym wieksza zawarto$¢ paliwa. Warto$¢ tempe-
ratury zaptonienia w normalnych granicznych na-
wet wypadkach, wynosi powyzej 70° C.

Oznaczenie temperatury palenia nie jest po-
trzebne, gdyz o zawartosci paliwa orientuje nas
dostatecznie temperatura zaptonienia. Przy ana-

Aparat do préby odpornosci oleju na emulgowanie z wody.

lizie probki pobranej z karteru, zawierajacej
jeszcze paliwo, pomija sie réwniez oznaczenie
temperatury Kkrzepniecia, poniewaz mata nawet
ilos¢ paliwa obniza bardzo znacznie te wartosc.
4) Préba emulsyjna
stanowi bardzo waz-
ne oznaczenie przy
badaniu oleju karie-
rowego. Orientuje
ona bowiem dosko-
nale, w jakim stop-
niu olej zmniejszyt
swojg odpornos¢ na
mieszanie i emulgo-
wanie z wodg z po-
wodu zmian chemicznych ktorym ulegt w ciggu
pracy.

5) Zawarto$¢ materiatu pednego oznacza sie
przez ogrzewanie badanej prébki w kolbce, zanu-
rzonej w tazni olejowej o temperaturze 150°C
i nastepne przedmuchanie oleju pare przegrzang
poczatkowo do 150°C, a pod koniec do 200° C,
celem usuniecia zawartego w oleju paliwa. W tych
warunkach najlzejszy olej samochodowy nie ulat-
nia sie. Dlatego mozna oznaczy¢ tg drogg do-
ktadnie zawarto$¢ paliwa w oleju.

W normalnych warunkach pracy silnika, za-
wartos¢ paliwa nie przekracza 3%-téw. Przy

Olej A nie emulguje, olej B
emulguje.
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wiekszym rozcienczeniu nalezy zbadac przyczy-
ny, a przede wszystkim szczelno$¢ pomiedzy pier-
Scieniami tlokowymi a gtadzig cylindrowg, aby
W pore zapobiec przedostaniu sie zbyt duzych
ilosci paliwa, ktore mogtyby obnizy¢ wiskoze
oleju ponizej dopuszczalnej granicy.

6) Granice wrzenia wydzielonego z oleju pa-
liwa, lezg przewaznie w interwale od 100—200°C.
Granice wrzenia, a raczej temperatury poczatku
i konca wrzenia ilustrujg doskonale niektore wa-
runki pracy silnika. Poczatek wrzenia odpedzo-
nego paliwa zalezy od temperatury oleju w kar-
terze, od stanu wzglednie sprawnosci chtodnicy
i od temperatury wody chtodzacej. Koniec wrze-
nia orientuje o jakosci paliwa i o ile wartos¢ ta
lezy powyzej 220° C, nalezy skontrolowac¢ wia-
snosci Swiezego paliwa, a przede wszystkim jego
granice wrzenia celem przekonania sig, czy nie
zawiera zbyt duzej ilosci skfadnikdéw wrzacych
powyzej 200° C, ktore przyczyniajg sie do zbyt-
niego rozcienczenia oleju karterowego.

7) Zawarto$¢ wody oznacza sie w 0sobnej
probce t. zw. metodg ksylolowg. W normalnych
warunkach zawiera olej nie dajgce sie doktadnie
oznaczy¢ Slady wody. JeSli okaZze sie, ze olej
zawiera pokazniejsze ilosci wody, nalezy wobec
niebezpieczenstwa utworzenia sie szlamu, zbadac¢
przyczyne i zrodto zawodnienia. Nalezy stwier-
dzi¢, czy woda pochodzi z nieszczelnosci lub
uszkodzenia ptaszcza wodnego, nieostroznego
mycia wozu, czy tez od zawilgocenia $wiezego
oleju, uzytego do napetniania i dopetniania kar-
teru. Zawodnienie moze pochodzi¢ réwniez od
nieszczelnosci komory kompresyjnej i przedosta-
wania sie wody wzglednie pary wodnej, powstatej
przy spalaniu materiatu pednego i oleju. Warto
zaznaczy¢, ze z 1 kg. benzyny powstaje przy spa-
laniu okoto 1.5 kg, za$ z 1 kg oleju okoto 1.3 kg
pary wodnej. Para wodna moze wraz z parami
niespalonego paliwa, przedosta¢ sie do karteru
i wskutek stosunkowo niskich temperatur prze-
strzeni karterowej, skropli¢ sie i zmiesza¢ z ole-
jem.

B) Wiasnosci oleju po odpedzeniu paliwa (i wody).

Przy opisanym wyzej sposobie odpedzania ma-
teriatu pednego przegrzang parg, zawarta ewent
w oleju woda zostaje usunieta wraz z paliwem

Analiza oleju uwolnionego z paliwa i wody,
ma na celu stwierdzenie: w jakim stopniu zmie-
nity sie wiasnosci oleju, czy nie ulegt on zbyt
daleko posunietym zmianom, jak przedstawia sie
jego odpornos¢ na koksowanie dla dalszej pracy
i czy nie zawiera obcych ciat wzglednie zanie-
czyszczen, ktére moga spowodowac zaburzenia
normalnej pracy silnika. Badania sktadu chemicz-
nego zanieczyszczen i wyodrebnienie poszczegol
nych sktadnikéw, moze wskaza¢ na ich pocho-
dzenie i przyczyny zanieczyszczen.

1) Ciezar wiasciwy oleju wzrasta w czasie
pracy przewaznie na skutek ulatniania sie naj-
Izejszych skfadnikow, zawartych pierwotnie w ole-
ju, oraz czesSci powstatych wskutek ewent. roz-
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kfadu. Ciezar wiasciwy oleju karterowego pod-
nosi sie jednak nieznacznie, a jego warto$¢ jest
niejako ogbélnym obrazem zmian chemicznych
i fizycznych, jakim ulegt w czasie pracy.

2) Temperatura krzepniecia nie ulega naogoét
znaczniejszym zmianom. Dlatego oznaczenie to
stanowi niejako kontrole, czy przy dopetnianiu
karteru, nie uzyto innego gatunku oleju o od-
miennej temperaturze krzepniecia.

3) Wiskoza przy 50nC. Podobnie jak ciezar
wiasciwy, podnosi sie réwniez wiskoza oleju z po-

A

Oznaczanie temperatury Kkrzepniecia.
Olej B krzepnie, olej A pozostaje ptynnym przy 0° C,

wodu czesciowego ulatniania sie najlzejszych
sktadnikow, zaleznie od okresu uzywania oleju.
Przy kiepskich gatunkach olejow, ulegajgcych
tatwo rozktadowi, wiskoza ulega znaczniejszemu
podwyzszeniu, na skutek powstatych przy roz-
ktadzie mniejszych czasteczek tgczacych sie ze
sobg na wieksze t. j. z powodu t. zw. proceséw
polimeryzacyjnych.

4) Temperatura zaptonienia. Te same przyczy-
ny, ktore wywotaty podwyzszenie ciezaru wihasci-
wego i wiskozy oleju, powodujg réwniez przy-
rost wartosci dla temperatury zaptonienia. Ozna-
czenie temperatury zaptonienia stanowi dobrg
kontrole, czy paliwo zostato ilosciowo usunigte
z urobki pobranej z karteru.

Zmiane powyzszych wiasnosci fizycznych, wy-
wotujg czesciowo réwniez zmiany chemiczne
zwigzane z przyrostem produktéw utlenienia
w formie wolnych i zwigzanych kwasow, zwigz-
kéw o charakterze zywicznym, smolistym, asfal-
towym i koksowym.

5) Liczba kwasowa okresla przyrost produk-
tow kwasnych, ktore wskutek utlenienia rosng
stale, proporcjonalnie do czasu pracy oleju. War-
tos¢ ta wynosi przewaznie dla dobrych gatunkow
oleju po kilkunastu nawet tysigcach km jazdy
nie wiecej jak 0.5 mg KOH/1 gr. ol.

61 Liczba zmydlenia ilustruie zawarto$¢ wol-
nych i zwigzanych kwasow. Nie przekracza ona
naog6t wartosci ponad 1 mg KOH/1 gr. ol., o ile
gatunek oleiu jest odpowiedni, a warunki pracy
normalne. Przewaznie warto$¢ dla liczby zmyd-
lenia jest dwu do piecio-krotna w stosunku do
liczby kwasowej.

Przyrost produktow kwasnych nie moze bv¢
uwazany iako zasadniczy objaw psucia sie oleju,
gdvz atakowanie metalu wedlug opinii niekto-
rych badaczy z wyjatkiem najlzejszych kwasow,
powstatych przy utlenieniu jest bardzo nieznaczne.
Zwiekszajgca sie zawartos¢ produktow kwasnych,
przyczynia sie nawet do zwiekszenia przyczep-

nosci oleju do smarowanych powierzchni. Oleje,
w ktorych podczas pracy powstata wieksza ilos¢
wolnych i zwigzanych produktéw kwasnych,
mogg by¢ uwazane niejako za oleje zblizone do
gatunkow nattuszczanych, compoundowanych.

7) Zawarto$¢ czesci nierozpuszczalnych w ben-
zynie normalnej. Przy dalszym badaniu rozpusz-
cza sie olej w nadmiarze benzyny normalnej i fil-
truje od czesci nierozpuszczalnych. Pozostatos$¢
na saczku po doktadnym przemyciu benzyna, sta-
nowi sume twardego asfaltu, koksu, czesci mine-
ralnych i innych obcych zanieczyszczen. Po usu-
nieciu czesci rozpuszczalnych w benzynie nor-
malnej t. j. oleju przez doktadne przeptokanie
osadu na sgczku, dajg sie w nim zauwazy¢ czesto
rozmaite zanieczyszczenia w postaci ktakow, wio-
kien bawetnianych, ziarnek drobnego piasku,
skruszonego szkia i t. p., ktére juz bez dalszej
analizy wskazujg na wadliwg obstuge wzglednie
na przedostanie sie do obiegu smarowego bardzo
niebezpiecznych dla normalnej pracy silnika za-
nieczyszczen.

8) Zawarto$¢ twardego asfaltu. Pozostaty po
benzynie normalnej osad, przemywa sie benzo-
lem, dopdki nierozpuszcza juz zadnych czagste-
czek z osadu t. j. do wodojasnego wygladu prze-
sgczu, po czym odpedza sie z filtratu benzol i wa-
zy czesci rozpuszczalne w benzolu, a nieroz-
puszczalne w benzynie normalnej jako t. zw.
twardy asfalt. Zawarto$¢ twardego asfaltu przy
dobrym gatunku oleju i odpowiednim pobraniu
probki z karteru, nie przekracza naog6t 0.5%.

Aparat do oznaczania twardego asfaltu.

9) Zawarto$¢ koksu. Po wysuszeniu pozosta-
tego na saczku osadu po benzolu, spala sie go
i prazy w wysokich temperaturach w tyglu, a ilo-
Sci ktore ulegly spaleniu, a wiec czesci orga-
niczne nierozpuszczalne w benzolu, oznacza sie
z ubytku wagi, jako koks. Zawarto$¢ koksu
w uzywanym oleju samochodowym nie przekra-
cza w normalnych warunkach pracy i przy wia-
sciwym pobraniu prébki 0.5%.

10) Zawartos¢ popiotu. Czes¢ osadu, ktéra po-
zostata w tyglu po spaleniu i wyprazeniu do sta-
tej wagi, okresla sie jako popidt. Popidt zawiera
przewaznie zelazo, pochodzace z pierscieni tto-



kowych, ktore S$cierajg sie zawsze w pewnym
stopniu, oraz czesci mineralne, ktére mogty prze-
dostac sie z zewnatrz przez nieostrozng obstuge,
niedostateczne dziatanie filtra powietrznego, zbyt
duze zakurzenie drogi lub t. p. W normalnych
warunkach smarowania, zachowaniu czystosci
i odpowiednim dziataniu filtréw, zawartos¢ po-
piotu w olejach karierowych nie przekracza
0.2%.

11) Skiad popiotu. Jesli zawarto$¢ popiotu nie
przekracza 0.2%, oznacza si¢ zawarto$¢ zelaza,
ktéra powinna stanowi¢ gtdwng czesS¢ popiotu.
Jesli jednak stwierdzono wiekszg zawarto$¢ po-
piotu, nalezy fakt ten uwaza¢ za dowod anor-
malnej pracy i dla wyswietlenia przyczyn, prze-
prowadza sie doktadne ilosciowe badanie skiadu.
W tym wypadku moze si¢ rowniez zdarzy¢, ze
gtownym sktadnikiem popiotu jest zelazo. Swiad-
czy to o zbyt czestym wystepowaniu zjawiska
suchego tarcia, ktére normalnie ma miejsce tylko
w poczatkowym okresie uruchomiania silnika.
Nalezy wtedy skontrolowa¢ wszystkie powierz-
chnie smarowane i zbada¢, czy do powierzchni,
ktore wykazujg najwieksze starcia, doptyw oleju
jest regularny.

O ile popiodt zawiera siarczan sodowy Na,S04,
nalezy stwierdzié¢, czy Swiezy olej jest wolny od
popiotu. Jesli za$ popidt zawiera pokazniejsze
ilosci krzemionki, pochodzgcej od jazdy na bardzo
zakurzonej drodze, w czasie ktorej piasek w po-
staci pylu przedostat sie do obiegu smarowego,

Aparat oksydacyjny,

nalezy skontrolowac stan filtra i o ile moznosci
zastosowaC nowy, gestszy filtr. Jesli w koncu
popidt zawiera inne czesci mineralne, jakosciowe
i ilosciowe ich oznaczenie moze dopiero wskazac
Zzrodto pochodzenia tych zanieczyszczen.

12) Liczba koksowania wedtug Conradsona,
jest dla uzywanego oleju miarg jego dalszej od-
pornosci na koksowanie. Warto$¢ ta nie prze-
kracza zwykle dla olejéw lekkich 1.5%, dla ciez-
kich 2.5%. O ile wartos¢ ta jest wieksza, a uzyty
olej w dobrym gatunku, nalezy zbadac, czy prob-
ka byta dobrze pobrana wzglednie czy przed po-
bieraniem nie nastgpito rozwarstwowienie oleju
w karterze wskutek dluzszego pozostawania
w spokoju.
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Pobranie probki oleju z karteru.

Rozpuszczony i zawieszony w oleju twardy
asfalt, koks, popidt i ewent. woda, mogg w wy-
padku zbytniego rozcienczenia oleju lub bardzo
duzej zawartosci tych czesci, osadzi¢ sie na dnie
karteru. Dlatego wskazanym jest pobra¢ prob-
ke z cieptego karteru bezposrednio po dtuzszym
biegu silnika i dla kontroli jednolitosci catego
oleju karierowego pobrac jedng probke o ile moz-
nosci z gory karteru, drugg za$ przez dolny kurek
odpustowy. O ile nie jest to mozliwe, nalezy
pobra¢ 2 prébki z dotu w réznych odstepach cza-
su, a mianowicie pierwszg po diuzszej pracy sil-
nika i po odpuszczeniu pewnej ilosci dla usunie-
cia czesci osiadtych na Scianach otworu odpusto-
wego, druga zas$ po ochtodzeniu i ponownym uru-
chomieniu dla réwnomiernego wymieszania oleju.
Podobny wyglad zewnetrzny i identyczna zawar-
to$¢ czesci nierozpuszczalnych w benzynie w obu
probkach, pozwala analize takiego oleju uwazac
za miarodajng, a prébke za odpowiednio pobrana.

Dla dokfadnego zobrazowania znaczenia ana-
lizy Swiezego oleju i karierowego, podajemy po-
nizej kilka przyktadow z praktyki, z ktérych do-
ktadne badania analityczne wyjasnity i niezbicie
wykazaty istotne przyczyny niedomagan silnika
samochodowego.

Przyktad l-wszy: Zachowanie si¢ dwu roz-
nych olejéw pod wzgledem odpornosci na sztucz-
ne starzenie sie w tym samym samochodzie.

Oleje ,,A” i ,,B", ktorych wiasnosci w stanie
Swiezym podaliSmy w pierwszej czesci w formie
orzeczen laboratoryjnych, byty zastosowane do

ORZECZENIE LABORATORYJNE Nr 3451.
Marka: AUSTRO-DAIMLER.
A. Wiasnosci oleju przed usunieciem paliwa:

Olej ,,A" PO Olej ,,.B" po
992 2156 3126 240 1000
km km
1) Wyglad i cechy zewn. jednolity jednolity
2) Wiskoza przy 50° C 158 152 141 154 143°E
3) Temp, zaptonienia 92 93 90 97 95°C
4) Préba emulsyjna 0 0 0 5 15 mm
5) Zawarto$¢ paliwa 3.8 35 38 2,5 3,8%
6) Granice wrzeniapal. 140— 150— 145—  145— 140—
190 200 200 200 200
7) Zawarto$¢ wody 0 0 0 $lady Slady

B. Wiasnosci oleju po odpedzeniu paliwa (i wody):

1) Cigzar wiasciwy 0,940 0,940 0,941 0,936 0,936
2) Temp, krzepniecia —16 —15 —I15 “FJ +3°°C
3) Wiskoza przy 504C 26,72 26,8 26,9 22,3 27,20 E
4) Temp, zaptonienia 233 237 238 234 235° C
5) Liczba kwasowa 0,15 0,22 0,25 0,07 0,27
6) Liczba zmydlenia 0,36 0,39 0,46 0,08 0,44
7) Zaw. cz. nierozp.

w benz. norm. 0,59 064 0,72 0,28 0,80

(tw. asf.-j-koks+

pop.-j-zaniecz.)
8) Zawart. tward. asf. 0,20 022 0,26 0,07 024
9) Zawarto$¢ koksu 0,28 0,39 048 0,18 0,47
10) Zawarto$¢ popiotu 0,054 0,05 0,07 0.04 011
11) Skiad popiotu $lady $lady Slady  Slady slady

FeaOa SiC>2 FeaOss SiOg

12) L. koks wg Con-

radsona 1,16 124 131 2,29 251



Nr. 4. Kwiecien 1937

tego samego silnika samochodu AUSTRO-DAIM-
LER (6 cyk).

Doktadng analize obu olejéw po réznych okre-
sach uzywania na tym samym silniku, podajemy
w orzeczeniu Nr. 3451.

Podane w powyzszym orzeczeniu wiasnosci
oleju ,, A" i ,,B", ktorych prébki pobrano z kar-
teru w roznych okresach jazdy sg dosy¢ zblizone
do siebie. Jedynie préba emulsyjna oleju ,,B'
wykazuje mniejszg odporno$¢ jego na mieszanie
sie z wodg. Wiasnosci poszczegélnych probek
olejowych po odpedzeniu paliwa oraz przyrost
twardego asfaltu, koksu i popiotu, wykazujg
znaczng odpornos¢ obu olejow na utlenienie. Olej
,B" jednak, ktéry wedtug sztucznego starzenia
laboratoryjnego wykazat wigkszg sktonno$¢ do
psucia sie, rowniez na samochodzie ulegt szyb-
szemu zestarzeniu. Olej ten bowiem juz po 1000
przejechanych km mial wiasnosci podobne do
oleju ,,A" po 3000 km. Niestety dla oleju ,,B"
nie mamy wynikéw po przejechaniu wiekszej
iloSci km, poniewaz kierowca samochodu, na
ktérym prowadzono te praktyczne badania po-
rownawcze, z powodu zbyt silnego zaolejenia
Swiec i osadzaniu sie nalotu, a wiec zjawiska
zwanego popularnie ,,kopceniem Swiec”, odmo-
wit dalszego stosowania oleju ,,B" i préby prak-
tyczne musiano przerwa¢ po 1000 km. Trudno
byto stwierdzi¢ co spowodowato przy stosowaniu
oleju ,,B" zjawisko ,kopcenia Swiec". Przyjgc

Dinoleju Ol.same eh. A (orz. 3'451) 0/.sam. 8 (0345)
vkarterze
paprzejeeh. Okn 99Vkn> 211Won 3126km(,thBAOkm WOC
Przyrost 1 .
Sumaryczny 064 0r?
tu. asfaltu,
koksu i =z
popiotu.
(cz.nierozp wW2Ss
Ubenz note T
Przyrost to 0,22 026 0,24
tu asf 007"
AVAV4
Przyrost 0.9
0,.2
koksu — i
/TO.16
-172$
Wzrost J r
liczby
kokso- - J
zrania 1« J 24_ w

Graficzne zestawienie przebiegu starzenia.

jednak mozna, ze z powodu trudniejszej lotnosci
i trudniejszego spalania sie, czego miernikiem
moze by¢ liczba koksowania, olej ,,B" wydzielat
sie czesciowo na Swiecach w formie trudno spa-
lajgcego sie osadu.

W kazdym razie mozna juz na podstawie tego
jednego przyktadu stwierdzi¢, ze opinia oparta na
doktadnej analizie laboratoryjnej, zostata w prak-
tyce w catej rozciggtosci potwierdzona, bowiem
olej ,,.B", wykazat istatnie mniejsza odpornos¢ na
zmiany wiasnosci.

Przykiad 1l-gi: Rewelacjg moze sie wydawac
twierdzenie, ze o ile gatunek oleju jest bardzo sta-

ORZECZENIE LABORATORYJNE Nr 3452.
Olej ,,Z" Swiezy.

barwa Nr 2 % warstwa
5cm Nr 3 %

1) Wyglad i cechy
zewnetrzne:
2) Ciezar wiasciwy:

0,919 6) Temp, zaptonienia: 196"C

3) Temp, krzepnigcia: —31°C  7) Temp, palenia: 217°C
4) Wiskoza przy 100° F, 210 8) Proba emulsyjna: (po 1)
(V.o L) 0 mm

. 50°C,100°C

5) Wiskoza przy 6.17 1.62°F
9) L. kwasowa: 0,03 mg 11) L. smotowa: 0,09%
KOHY/gr. ol. 12) Zaw. popiotu: 0%
10) L. zmydlenia: 0,06 mg 13) Zaw. tw. asfaltu: 0%
KOH/gr. ol. 14) Zaw. koksu: 0%

15) Préba Lux'a:
ne&-

16) zawarto$¢ czesci zmydk sie: 0%
17) zawarto$¢ czesci niezmydl. sie: 100%

18) L. gudronowa: 6 19) L. Conradsona: 0,05%
20) Badanie na zmiany wiasn. po ogrzewaniu met. VL)E/ang.:

barwa oleju: pow. 10 L. Conradsona: 1,06/—
1. kwas, oleju: 0,11/1,78 L. zesmalania: 0,2/—
wiskoza/50 —/10.65 L. kwas, smoty: 77,5/—

Lotnos¢: /

Tw. asf. 2.4

Koksu: I

ORZECZENIE LABORATORYJNE Nr. 3453
Olej ,,Z" uzywany po 17.630 km.
Marka: POLSKI FIAT.
A. Wiasnosci oleju przed usunieciem paliwa*):

1) Wyglad i cechy zewnetrzne czarny, metny, jednolity

2) Wiskoza przy 50°C 8,63° E

3) Temperatura zaptonienia 132° C

4) Préba emulsyjna 0 mm

5) Zawarto$¢ paliwa 2,04

6) Granice wrzenia paliwa 118 — 180° C
7) Zawarto$¢ wody $lady

B. Waiasnosci oleju po odpedzeniu paliwa (i wody):

1) Ciezar wiasciwy 0,936

2) Temperatura krzepniecia —23° C
3) Wiskoza przy 50° C 10,45° E
4) Temperatura zaptonienia 204° C
5) Liczba kwasowa 0,18

6) Liczba zmydlenia 0,64

7) Zaw. cz. nierozp. w benz. norm.: 0,41

(tw, asf. -j-koks -f-pop. -J- zaniecz.)
8) Zawarto$¢ twardego asfaltu 0,078

9) Zawarto$¢ koksu
10) Zawarto$¢ popiotu
U) Skiad popiotu

0,28
0,07

Fe203, Slady SiC>2
12) Liczba koks. wg. Conradsona 0,6

) Po 10 godz. ogrz. w 100° C —i jednolity.
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rannie dostosowany do warunkoéw pracy danego
silnika i o ile jego analiza wykazata istotnie wy-
soko wartosciowe wiasnosci, moze olej taki przy
odpowiednim' stanie motoru pozosta¢ bez wy-
miany w karierze nawet do 20.000 km. Jako
klasyczny dowdd takiego wypadku, podajemy po-
nizej w orzeczeniu Nr. 3452 i 3453 analize Swie-
zego oleju ,,Z" w takim gatunku, oraz wiasnosci
probki tegoz oleju, pobranego z karteru autobusu
POLSKI FIAT po przejechaniu 17.630 km bez
wymiany.

Wiasnosci Swiezego oleju ,,Z“ typowego ga-
tunku zimowego, wykazujg jego znaczng ptyn-
nos¢ w niskich temperaturach, zapewniajgcg tat-
wy rozruch w okresie najostrzejszych mrozow,
oraz bardzo duzg odpornos¢ na koksowanie i ut-
lenienie warunkujacg dtuga uzywalno$¢ w nor-
malnych warunkach pracy.

Powyzsze wywody moga stuzy¢ za dowdd, ze
Lrudy zwigzane z analizg $wiezego i uzywanego
oleju moga sie w znacznym stopniu optaci¢, gdyz
umozliwiajg uzywanie bez wymiany dobrze do-
branego gatunku oleju nawet do 20.000 km.

W dalszym ciggu podajemy przyktady granicz-
nych wypadkéw, w ktorych dopiero doktadna
analiza probki pobranej z karteru, wskazata na
prawdziwe przyczyny nieregularnej pracy silnika.

Przyktad lll-ci: Na samochodzie marki BUICK,
6yl., 80 KM, juz po przejechaniu 800 km na
pewnym gatunku oleju, zmienifa si¢ do tego stop-
nia jego konsystencja, ze kierowca samochodu —
stusznie zresztg — nie chciat w dalszym ciggu
uzywac tego oleju. Analiza probki pobranej z kar-
teru wyjasnita dopiero wiasciwe przyczyny zmia-

ORZECZENIE LABORATORYJNE Nr 3787.
Uzywany olej samochodowy.
Marka BUICK.
A. Wiasnosci oleju przed usunieciem paliwa: po 800 km
1) Wyglad i cechy zewnetrzne 3,6% wody wydzielonej

44.7° E
nie da sie oznaczy¢
emulguje catkowicie

2) Wiskoza przy 50° C
3) Temperatura zaptonienia
4) Proéba emulsyjna

0,38%
140—190° C
39,7%

B. Wiasnosci oleju po odpedzeniu paliwa (i wody):

5) Zawartos¢ paliwa
6) Granice wrzenia paliwa
7) Zawarto$¢ wody

1) Ciezar wiasciwy 0,941

2) Temperatura krzepniecia —12° C
3) Wiskoza przy 50° C 247° E
4) Temperatura zaptonienia 234° C

5) Liczba kwasowa 0,25

6) Liczba zmydlenia 0,87

7) Zaw cz.nierozp. w benz. norm,
(tw. asf.-j-koks+pop.+zaniecz.)

8) Zawartos¢ twardego asfaltu

9) Zawarto$¢ koksu

10) Zawarto$¢ popiotu

11) Sktad popiotu

1,21%
0,22%
0,40%
0,63%
Fe203, A1203 i SiO2

12) L. koks. wg. Conradsona 0,8
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ny konsystencji oleju. Ponizej podajemy orzecze-
nie laboratoryjne Nr. 3787, zawierajgce wyniKi
badania tej probki.

Probka po krotkim juz okresie stania w spo-
koju, wydzielita na dnie okoto 3.6% wody, za$
analiza warstwy gornej wykazata, ze jest to emul-
sja zawierajgca okoto 40% wody. Wiskoza tej
emulsji przy 50° C, wynosita okoto 45° E i w zwia-
zku z tym rozprowadzenie do czesci smarowa-
nych musiato napotykac na trudnosci. Olej, a ra-
czej emulsja po uwolnieniu z wody i paliwa,
wykazuje normalne wiasnosci z czego wynika,
ze jedyng przyczyng niedomagania silnika byto
przedostanie sie pokazniejszych ilosci wody do
obiegu smarowego, a nie jak poczatkowo przy-
puszczano gatunek oleju. Po spuszczeniu emulsji
i doktadnym wyczyszczeniu catego silnika, a
przede wszystkim obiegu smarowego, stosowano
w dalszym ciggu ten sam gatunek oleju przez
dtugi okres czasu bez jakichkolwiek trudnosci,
co jest dalszym dowodem, ze powstanie emulsji
wywotane zostato nieodpowiednig obstugg wzgle-
dnie przypadkowym przedostaniem sie wiekszej
ilosci wody do obiegu smarowego.

Przyktad 1V-ty: Po pewnym czasie uzywania
jakiego$ gatunku oleju na samochodzie ,,FIAT
503" okazato sie, ze olej w karterze z powodu
zbyt duzej ptynnosci, nie jest zdatny do dalszego
smarowania. Jako dowdd Kiepskiego gatunku
oleju przestat wiasciciel samochodu probke po-
brang z karteru, ktorej analiza wykazata naste-
pujace wiasnosci:

ORZECZENIE LABORATORYJNE Nr 1861,
Uzywany olej samochodowy.
Marka: FIAT 503.

A, Wiasnosci oleju przed nsunieciem paliwa:

1) Wyglad i cechy zewnetrzne czarny, bardzo ptynny

jednolity
2) Wiskoza przy 20° E 18°E
3) Temperatura zaptonienia 27°C
4) Proba emulsyjna 0 m/m
5) Zawarto$¢ paliwa 38%
6) Granice wrzenia paliwa 130 — 222° C
7) Zawarto$¢ wody $lady

B. Waiasnosci oleju po odpedzeniu paliwa (i wody):

1) Ciezar wiasciwy 0,930

2) Temperatura krzepniecia — 16° C
3) Wiskoza przy 50° C 10" E
4) Temperatura zaptonienia 194° C

Wyjatkowo duze obnizenie sie wartosci wisko-
zy i temperatury zaptonienia wskazaty, ze powo-
dem znacznej ptynnosci byto zanieczyszczenie du-
zymi iloSciami paliwa. Przy oznaczaniu zawar-
tosci materialu pednego stwierdzono istotnie
38%-towg zawartos$¢ benzyny, ktora byta wiasci-
wa przyczyng ,,rozwodnienia” oleju, jak sie wy-
razit kierowca. Takie ilosci paliwa mogtly prze-
dostac sie do oleju tylko przez nieostrozng ma-
nipulacje w czasie magazynowania.

Preparat do gornego smarowania REDeX utrzymuje w czystosci silnik i karburator
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Wiosenna toaleta samochodu

KILKA RAD DLA NIEDOSWIADCZONYCH.

W artykule ponizszym odpowiadamy na szereg zapytan
naszych Czytelnikéw, ktérzy, nie majac jeszcze diuzszego
doswiadczenia, zapytujg w listach o réznego rodzaju spra-
wy zwigzane z uzytkowaniem samochodu. Te rady bedzie-
my sie starali dawa¢ w formie jak najbardziej przystep-
nej (red.).

*
* *

Zanim znéw zaczniemy intensywnie uzytkowaé nasze
samochody musimy podda¢ je dorocznym, gruntownym
ogledzinom. Bowiem w ciggu lata nie znajdziemy z pe-
wnoscia chwili czasu na ogledziny wszystkich mechani-
zmoéw. Przeciez jest jasne, ze gros wiascicieli samochodéw
tylko wtedy interesuje sie stanem danego mechanizmu
lub czesci, gdy... odméwity one juz postuszenstwal A wiec
lepiej jest zawczasu zapobiec przykrosciom i poswiecic¢
kilka godzin wiosennej toalecie wozu.

Trudniejsze ,,zabiegi”, jak przejrzenie regulacji hamul-
c6w, mechanizmu kierowniczego, sprzegta, dynamomaszyny
i karburatora musimy z koniecznosci powierzy¢ mechani-
kowi-specjaliscie. Réwniez nie nalezy samemu remonto-
wacé starteru ani resorobw — te czynnosci bedzie musiat
wykonaé¢ dobry specjalista.

Natomiast caty szereg drobnych zabiegbw mozemy wy-
kona¢ osobiscie, co wptynie w duzym stopniu na zmniej-
szenie wydatkéw. A wiec:

1) Jesli woda uzywana do chitodnicy zawiera duzo
mineralnych skiadnikéw lub jesli w6z jest dos¢ stary, na-
lezy usuna¢ z chtodnicy kamien kottowy i rdze. W tym
celu do wody nalezy doda¢ specjalnego $rodka chemicz-
nego znajdujacego sie w handlu. Mieszanine po pewnym
czasie wraz z rozpuszczonym kamieniem nalezy usungé
i zastgpi¢ ja czysta woda. Przy zabiegu tym nie nalezy
stosowac¢ gryzacych pltynéw (jak np. sody), ktére moga
nie tylko usuna¢ kamien, ale réwniez i przegryz¢ deli-
katne rurki.

Obecnie zagranicg stosuje sie czesto stale domieszki
do wody uzywanej dla chltodzenia — domieszki te (prze-
waznie mieszaniny grafitowe) zapobiegajg réwniez two-
rzeniu sie rdzy.

2) Sprawdzanie szczelnosci chtodnicy — szczeg6lniej
czesto zdarzajg sie rozluznienia w potaczeniach miedzy
silnikiem a blokiem chiodnicy.

Jednoczes$nie nalezy zainteresowac¢ sie sprawnoscia
wentylatora i sprawdzi¢ czy pas napedowy jest odpo-
wiednio napiety.

Sprawdzenie chiodzenia jest konieczne ze wzgledu na
zblizajace sie ciepte dni.

3) Przesmarowanie wszystkich miejsc wskazanych na
odpowiedniej tablicy dostarczanej przez kazda fabryke sa-
mochodéw. Specjalng uwage nalezy poswieci¢ napeknia-
niu smarem dyferencjatu i skrzynki biegéw, z ktérych na-
lezy usungé¢ stary smar zimowy (rzadszy od letniego)
i wszelkie resztki majace wyglad czarnego szlamu, w kt6-
rym bardzo czesto znajduje sie nietylko drobne opitki
metalu, ale czasem nawet., cale zeby trybowe!

4) Zmiana oliwy w silniku jest najwazniejszym zabie-
giem wiosennym.

Poniewaz olej ma pewne tendencje do krzepniecia
w chtodnej temperaturze wiosennej, wiec przed opréznie-
niem karteru nalezy zapusci¢ silnik i poczeka¢ az sie
rozgrzeje (najlepiej zmienia¢ oliwe po diuzszej pracy sil-
nika, kiedy caty blok, karter itp. sa gorace). Dopiero
wtedy mozna oprézni¢ karter z oleju, ktéry zresztg Scieka
bardzo dtugo (cierpliwo$¢ w tym wypadku napewno sie
optaci!).

Po opréznieniu nalezy silnik przemy¢ olejem, ale bron
Boze nie nafta, ktéra jest bardzo trudna do usuniecia,
a pozostajgc w zatomach przewodéw olejowych i karteru
rozciencza i niszczy olej w bardzo silnym stopniu).

Po wlaniu pewnej ilosci oleju dla przeptukania, dobrze
jest znéw silnik uruchomié¢ (nie dtuzej niz na 30 sekund —
robi¢ to powinien doswiadczony kierowca lub mechanik)
i ponownie oprézni¢ karter ogrzany. Dopiero po tym
zabiegu wla¢ sSwiezy olej odpowiedniego gatunku, ktory
nie zanieczysci sie resztkami starej oliwy.

5) Przejrzenie podwozia jest rzecza obowigzkowa. Jesli
sie okaze, ze sg miejsca obnazone z fabry, to nalezy je

PODTRZYMUJCIE
PRZEMYS5L
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niezwlocznie oczysci¢ specjalne $rodki odrdzewiajace
znajdujg sie w handlu), i nastepnie pokry¢ $rodkiem prze-
ciw rdzy oraz zamalowac¢ farba.

6) Resory nalezy odprezy¢ (przez podlewarowanie
wozu) oczysci¢ z rdzy i dokladnie przesmarowaé smarem
grafitowym — najlepiej jest stosowaé tu Scisle wskazowki
fabryczne.

7) Obrecze két po zdjeciu z nich opon i detek trzeba
i oczysci¢ z rdzy i ewentualnie wyprostowaé¢ kazde wgie-
cie.

8) Ogumienie ulega w okresie zimowym b. silnym
uszkodzeniom. Bowiem nie zawsze woéz jest podlewarowany
i przechowywany w nalezytej temperaturze. Gdy na wio-
sne wyjezdza sie na takich zlezalych oponach moze na-
stgpi¢ wypadek, gdyz zwiotczaty material nie wytrzyma
raptownej réznicy temperatur (np. miedzy rankiem i po-
tudniem) i moze rozerwaé sie na duzej nawet przestrzeni.
Dlatego nalezy na ogumienie zwréci¢ baczng uwae i pod-
da¢ je badaniu, bardziej zuzyte opony odda¢ do zakiadu
wulkanizacyjnego.

Opony mniej zuzyte nalezy naktada¢ na przednie kota,
gdyz defekt detek na przednim kole jest zawsze groz-
niejszy w skutkach.

9) Przy montowaniu gum zawsze trzeba bacznie przej-
rze¢ wnetrze opon w ktérym czesto znajduje sie piasek,
kamyczki, gwozdzie i t. d.

Roéwniez nalezy usunaé¢ wszelkie chropowatosci pow-
state na wewnetrznej stronie opon (powstale od uszko-
dzen).

10) Cisnienie w oponach powinno by¢ zawsze odpowied-
nie t. j. zgodne z przepisami fabrycznymi. W Polsce ist-
nieje piekny zwyczaj ,sprawdzania” ciSnienia przy po-
mocy.. kopnie¢. Normalnie, jednak ciénienie nalezy spraw-
dza¢ przy pomocy manometru, ktéry nie kosztuje drogo,
a za to gwarantuje bezpieczng i diugotrwatlg eksploata-
cje tak opon jak i detek.

Trzeba zaznaczyé, Ze rbéznica w cisnieniu wynoszaca
in plus albo in minus ,,nawet tylko” 0,25 atmosfery w bar-
dzo duzym stopniu wptywa na trwato$¢ detek...

11) Czesto widzi sie opony zdarte z jednej strony,
a z drugiej jeszcze zupelnie nietkniete zebem czasu.
Wynika to ze zlego ustawiania k6t (np. zgiecie osi). Temu
ztu tatwo zaradzi kazdy zakiad reparacyjny — wydatek
na naprawe bedzie z pewnoscig o wiele nizszy od wy-
datkéw na nowe, szybko zdzierane komplety gum.

Niejednolite zuzycie ma miejsce réwniez w wypadku,
gdy przednie kota maja zbyt duzy luz.
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Przyczyny ,,wiosennych" samochodowych
katastrof na szosie

Skoro tylko stofice mocniej przygrzeje, trawa sie za-
zieleni i szosy obeschng automobilisci opuszczaja zakop-
cone mury miasta i wyjezdzajg na szosy, aby troche
.chwyci¢ powietrza” w ptuca. Objaw normalny ,,prawi-
dtowy” — na to sie przecie trzyma samochdd, poto sie
odmawia tysigca przyjemnosci w czasie dtugich miesiecy
zimowych, placac drogie ,komorne” w garazu.

Z wiosny cieszy sie bardzo Fundusz Drogowy, ktéry
przybit na ,paszportach" samochodowych stempel ,za-
ptacone”, rafinerie, no i cieszy sie takze nieco wiasciciel
samochodu. Ot6z to wiasnie idzie, ze na wiosne Kkie-
rowca auta cieszy sie nieco zbyt ,,szoroko" z odzyskanej
»wolnosci przestrzeni”. Wielu kierowcéw w czasie 5-ciu
miesiecy zimowych nie dotykato kierownicy, dzieki cze-
mu zawsze sie troche z wprawy wychodzi, zapomina sie
nieco o pewnych, specyficzynch wiasciwosciach maszyny,
bedacej przeciez, jak chca niektérzy, nie tylko maszyna,
ale i zywa istotg o wiasnej ,,duszy" i najrozliczniejszych
indywidualnych zaletach i przywarach.

Poza tym nie wszystkie wozy uruchamiane na wiosne
bylty w czasie zimy nalezycie zabezpieczone, nie wszystkie
sg doktadnie przejrzane i odrestaurowane po dhugiej
przerwie. Specjalne niebezpieczenstwo grozi od strony
opon i detek, ktére na wiosne pekaja, a raczej doktad-
nie ,rozsypuja sie” czesto bez przebicia czyms ostrym,
lecz na skutek zlezenia. Sprzyja temu duza réznica tem-
peratur miedzy wiosennym rankiem, kiedy zwykle detki
sg pompowane, a godzinami potudniowymi, w czasie kt6-
rych zazwyczaj rozwija sie szybko$¢... 90 km na godzine
(t. zw. $niadanka wypadajg zwykle okoto potudnia...)
Wyzsza temperatura powietrza i ciepto wytwarzane na
skutek tarcia opony przy duzych szybkosciach stwarzajg
warunki, w ktérych pekniecie detki w przednim kole moze
sie skonczy¢ powazng katastrofa.

To sg dwie przyczyny wzmagajace czestos¢ wypadkow
automobilowych na wiosne. Nazwijmy je przyczynami
»techniczno-wiosennymi”. Sg to przyczyny, dla ktérych
na wiosne nalezatoby jezdzi¢ wolniej i ostrozniej. Nie-

stety ,,romantyzm" mieszkafnca miasta, kaze mu wiasnie
na wiosne pedzi¢ szybciej niz w innej porze roku.

* ’ *

Samochéd stuzacy do komunikacji jest zawsze bez-
pieczniejszy od swego brata, stuzagcego do spaceru. Na
spacer jedzie sie dla przyjemnosci, a wiec robi sie tylko
to co zmeczonemu pracg i niewygodami cztowiekowi
sprawia przyjemno$¢. Stoi sie pod kasztanem zabieraja-
cym sie do rodzenia nowych lisci, jedzie sie ,,pogrzebo-
wym krokiem" ze wzrokiem wlepionym w cuda kwitna-
cych sadéw owocowych, albo pedzi sie na.. obiad. Po-
lacy majg ogromnie wiele czasu przy pracy, natomiast
do jedzenia spieszg sie zawsze.

Dla tych witasnie wzgledéw samochdéd ,.komunikacyjny"
idacy sobie catg droge réwniutko np. 60 km na godz. jest
bezpieczniejszy od swego brata ,wycieczkowicza", ktory
hasa po szosie z szybkoscig najrozmaitsza od 10 do
100 km na godzine.

Trzeba jeszcze pamieta¢ o tym, ze samochdd ,,wyciecz-
kowy" wychodzi na szose zazwyczaj w niedziele. Tak'
jest jego los i przeznaczenie zyciowe, mimo, ze ten fakt
gorgco przeczy i bardzo niepodoba sie organom uwaza-
jacym auto za ,najwyzszy luksus". Ot6z znaczna ilos¢
poteznego taboru samochodowego milionowej stolicy Pol-
ski (,,az” 4.523 aut osobowych!!l) snuje sie gesto na kilku
mozliwych do jazdy odcinkach szos podwarszawskich
wiasnie w niedziele.

Ale nie tylko automobilisci ,,czujg wiosne”. Te osobli-
wa pore roku czuje takze motocyklista, rowerzysta i pie-
chur, a ze wszyscy jesteSmy nedzarzami i mamy troche

wolnego czasu tylko w niedziele — na szosach w tym
dniu robi sie gestawo.
# ' *

Pojazdem nadajagcym ,ton"™ na szosie byt w XIX wieku
dylizans, XX wieku role dylizansu przejagt samochéd. Ale
jeszcze nie we wszystkich krajach. W Polsce np. ,ton
i porzadek na szosie nadaje rower i w6z chiopski jadacy

z prowiantem do miasta lub wracajacy stam-
tad. | nic w tym dziwnego — na szosie tak
samo jak i gdzieindziej decyduje prawo wigk-
szosci. Samochdd jest na szosie polskiej tak
rzadkim gosciem, ze zapomniano o nim zu-
petnie.  Nikt sie nie bedzie zajmowat tym
rzadkim gosciem, ani mu ustepowat z drogi.

Samoch6d panem szosy nie byt w Polsce
nigdy. W latach 1928—30 zdobywat sobie po-
zycje — na giermka. W okresie demotoryza-
cji zszedt w Polsce do roli intruza, ktéry ,,po-
winien" ustepowac innym, jesli nie chce by¢
narazonym na przykrosci.

Rowerzysta czasem sie obejrzy na sygnat,
w jednym wypadku na 100 natychmiast zje-
dzie na bok, a zwykle robi to dopiero na
5 metréow przed autem, — ,,aby bieg zwolnit,
bo za bardzo kurzy". Rowerzysta oczywiscie
ma sSwojg racje.

Najulubienszym sposobem jezdzenia niedziel-
nych rowerzystéw po szosie, jest jazda bez trzy-
mania kierownika. Doskonale odpoczywa krzyz

Wielka szybko$¢ pasjonuje, zwkaszcza po zimo-
wym poscie automobilisty, smutnie sie konczy
jednak taka jazda, gdy dwa pojazdy chciaty
naraz ...



Taka droga az sie prosi o szybko$¢, A wiec gazu. ..

zmeczony niewygodnym zgieciem na ,,wyscigowce”. W Pol-
sce bowiem na rowerach jezdza sami ,,wyscigowcy” w wie-
ku mniej wiecej od lat 13 do 18-u. Nie widuje sie niemal
zupetnie rowerow z wysoko osadzonymi kierownikami, od
ktorych roja sie szosy na Zachodzie Europy. Tam jezdzag
na rowerach ludzie powazni, nauczyciele, urzednicy, du-
chowienstwo, wiele 0séb starszych. Ci nadajg wasnie ton
klanowi rowerzystéw watesajacych sie po szosach.

W Polsce hasa na rowerach krngbrna, nieokrzesana
miodziez — skoro taki typ jedzie bez trzymania za Kie-
rownik i ustyszy sygnat samochodu — punktem ambicji
chiopca jest jechac dalej bez trzymania Kkierownika.
Automobilista moze mija¢ rowerzyste o metr od roweru.
Jedno nieostrozne drgniecie ciata jadacego na rowerze,
maly kamyk na drodze przedniego kota pozbawionego
opieki ragk i rowerzysta jest pod autem.

Co sie wtenczas dzieje? Strach i litos¢ nad ,,przeje-
chanym' cztowiekiem, ktéry wychodzi zazwyczaj z afery
cato, dyktujg najbardziej zahartowanemu i madremu Kie-
rowcy nakaz: — naciénij calg sita hamulec! Kierowca
zwykle mys$l wprowadza w czyn, ci$nie pedat hamulca
do deski, a samochéd brutalnie zatrzymany, spada z szo-
sy, koziotkuje sie w rowie, wylatuje w powietrze i t. p.
Réznie sie to konczy. Rowerzysta zazwyczaj bywa w ta-
kich wypadkach nieco zmartwiony, czesto rzuca uwage
niepozbawiong stusznosci: ,trzeba bylo tak szybko nie
jechaé”.

W ten wiasnie sposéb rowerzysci naduzywajg uczué
humanitarnych kierowcéw automobilowych. Ale nie wszy-
scy samochodziarze majg takie miekkie serca. Znatem sta-
rego wyge, ktéry na pytanie zadane wrecz, odwaznie od
powiedziat: ,jeden z iilozoféw rzekt, ze jesli zachodz.
wypadek, iz ktéry$ z nas dwuch musi zgingé, wole aby$
tym jednym byt ty”. Mam na ,rozkladzie' dopiero czte-
rech rowerzystéw. Nie stato im sie wiele — mieli szc- e-
Scie, ze potamatem im tylko rowery, nabili sobie guzy,
mnie sie takze nic nie stato, gdyz nie hamowatem zbyt
gwattownie. Puscitem tylko gaz i nieco zmienitem Kkie-
runek jazdy.

Rozmawiatem kiedy$ ze stynnym kierowca wozéw wy-
$cigowych Carraciolg na temat szybkosci jazdy i bezpie-
c.enstwa na szosie. Pytam Wiocha, dla ktérego szyb-
kos¢ 200 km na godzine jest chlebem powszednim —
jaka szybko$¢ daje gwarancje jazdy bez katastrofy — Je-
$li pan jedzie z szybkosciag 50 km na godzine i wydarzy
sie wypadek — odpowiada Carraciola — ma pan 95%
szans, ze wyjdzie pan z afery bez szwanku. Jesli pan
jedzie 55 km na godzine i zdarzy sie wypadek, ma pan
v5% szans, ze sie panu co$ powaznego ,zdarzy”

— Te 5 km na godzine stanowig o bezpieczenstwie?!
— pytam z niedowierzaniem.

Oczywiscie przenosnia, przesada i t, d. Zalezy to od
typu auta, obcigzenia i t. p., ale naprawde panujemy nie-
mal tylko przy tej szybkosci nad wozem, gdyz wtedy
tylko mozemy go zahamowaé niemal na miejscu, bez
szwanku dla auta i jadacych w nim, wzglednie ostabié¢
znacznie zderzenie. Czy pan sie orientuje co to za ,,hu-

ragan” masa choc¢by tylko 1.000 kg (stosunkowo lekki
typ auta) biegnaca z szybkoscig 50 km na godzing? Jak
trudno jest zlikwidowa¢ w ciggu utamka sekundy site
inercji rozpedzonych 1,000 kg? Jak trudno woéz utrzy-
maé¢ wtedy nawet na suchej szosie?

Jesli kierowca .chce jezdzi¢ bezpiecznie pdé szosach
polskich, musi pamieta¢ o tym, ze panem szosy jest obec-
nie rower i woéz, ktéry z zasady nie zjezdza nawet po
stu sygnatach na prawa strone, tylko spokojnie sunie po
samym $rodku, pozwalajac sie taskawie omingé z lewej
lub z prawej strony (,,jedz se tam gdzie masz troche miej-'
sca”).

A intruz samoch6d musi sie przemyka¢ skromnie tedy,
gdzie mu daja droge i ,,wiele nie gada¢”. Marzenia o szo-
sach dla samochodéw, o bezpiecznej jezdzie przy szyb-
kosci 100 km na godz. snujmy narazie przy kawiarnianym
stoliku.

Wszystko to co napisatem jest wihasciwie
nikomu nie potrzebne. Zawsze sie znajdzie
wiele takich, co beda pedzi¢ z szybkoscia
100 km na godzing. Zadne perswazje nie po-
moga. Wiosna i zadza szybkosci sa zbyt
silne. Jakie szczescie, ze w Warszawie jest
tylko 4 523 samochody osobowe, a w Polsce
mamy ich zaledwie 20.378,

T. Gr.

Azeudana préba skoku przez mur, ktéry oka-
zat sie przeszkoda za bardzo stalg ...
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O wiasciwe kierunki sportu samochodowego.

Trzeba oddzieli¢c prawdziwy wysitek od blagi.

Powstanie samochodu taczy sie Scisle ze sportem. Przy-
pomnijmy sobie pierwsze usitowania konstruktoréw z po-
czatku XX wieku. Zbudowali oni prototypy samochodow,
poruszanych para, elektrycznoscig i benzyng pod hastem
WOz bez koni". Wysitki te odrazu zostaty przeszczepione
na teren sportu; poczeto organizowa¢ zawody motorowe.
Padaty pierwsze rekordy. Smiatkowie marzyli o przekro-
czeniu szybkosci 100 kilometréw na godzine.

Sport nie$miato stawiat pierwsze kroki, lecz ta nie-
$miatos¢ zanikata coraz bardziej, by przerodzi¢ sie wkrétce
w zdecydowang linie postepu. Poczeto zada¢ od wytworni
doskonalenia typ6w, powiekszania mocy i szybkosci. Na-
bywcy nie ogladali sie na bezpieczenstwo, koszt i wygode,
a stawiali jeden tylko warunek: szybkos$¢. Rozpoczat sie
wyscig. Wyscig konstruktoréw, fabryk, nabywcéw. Nowe
wynalazki i ulepszenia rodzity sie w niezwyktym tempie.

Dopiero wieika wojna przerwata wznoszacg sie stale
ku gérze linie postepu sportowego, nakazata przystosowac
samochody do celéw transportu i prawdziwej uzytecznosci.
Wojna wykazata, ze samochéd nie jest jedynie narzedziem
sportu, ale przede wszystkim nowoczesnym $rodkiem prze-
wozowym. 1 wojna wiasciwie nadata kierunek obecnemu
rozwojowi automobilizmu.

Powojenny rozrost motoryzacji w Ameryce i krajach
europejskich zmienit zupetnie oblicze $wiata. Samochdd
stat sie niezbednym narzedziem pracy dla milionéw ludzi.
Samochodowy przemyst decyduje o dobrobycie kraju, o jego
bezpieczenstwie i obronnosci, daje prace powaznej czesci
ludnosci, ma potezny wptyw na polityke.

Nabywcy samochodéw przestajg powoli by¢ indywidu-
alistami, dla ktoérych buduje sie specjalnie taki to a taki
typ wozu, ktéry z reguty musi by¢ szybszy od innych,
a stajg sie masa, thumem, zadajacym samochodu tanszego
i oszczedniejszego.

Czasami tylko w prasie codziennej ukazuje sie wzmian-
ka, ze niejaki pan Campbell czy Caracciola osiggneli na
specjalnym lorze i specjalnej maszynie fantastyczng szyb-
kos¢, wyrazong w setkach kilometréw na godzine, ze jaki$
stynny konstruktor opracowuje nowy typ bolidu, ktéry ma
fantazje zamieni¢ na rzeczywisto$¢, ze wydano tyle to
a tyle pieniedzy na przejechanie... jednego rekordowego
kilometra...

SPORT IDZIE REKA W REKE Z PRZEMYSLEM

Trzezwy i praktyczny przecietny $miertelnik, jezdzacy
swym taniutkim woézkiem do pracy, kreci z politowaniem
glowg i pyta; po co budujg catymi latami samochody,
mogace poruszac sie tylko na specjalnym torze, kosztujace
spory majatek, ktorych dotkna¢ sie wolno zaledwie kilku

sgj |

ludziom na $wiecie? OdpowiedZ prosta: sport. Ale, czy
tylko sport? Nie. Jest jeszcze jeden powdd — postep, do-
$wiadczenie, proby nowych kierunkéw, wytrzymatos¢, bez-
pieczenstwo.

1 ten szary zjadacz chleba, spedzajacy godzinke dzien-
nie za kierownicg swego woézka nie wie zapewne, ze jego
samochodzik posiada wiele wspélnego z tym stawnym re-
kordowym bolidem. Ze caty szereg udoskonalen, wynale-
zionych przy budowie tej jednej maszyny, znalazto zasto-
sowanie w seryjnej produkcji tanich wozéw. Sport idzie
reka w reke z przemystem, stawia wymagania, zada, naka-
zuje, dyktuje.

TRZEBA NADAC WEASCIWY KIERUNEK ZAWODOM

W Polsce sport samochodowy naogdt rozwijat sie co-
najmniej ospale. Brak byto samochodéw, brak byto chet-
nych, brak pieniedzy. Powazne zawody gromadzity na star-
cie najwyzej kilkunastu lub kilkudziesieciu zawodnikéw,
rekrutujacych sie przewaznie z firm automobilowych, za-
moznych wiascicieli aut lub zawodowcoéw, jezdzacych po
prostu za pienigdze. Szerokie masy mito$nikéw automobili-
zmu przychodzity na start i tylko ,,oblizywaty sie", kryty-
kujac zawziecie lub entuzjazmujac sie wyczynami ulu-
biencow.

Obecnie spoteczenstwo poczyna trzeZwiej zapatrywac
sie na sprawe motoryzacji kraju, wyprzedzajagc w tym
wiadze, ktére ograniczone sg wzgledami gospodarczymi, po-
litycznymi i catym szeregiem kwestii, niezrozumiatych dla
przecietnego obywatela, pragnacego po prostu posiadac
wihasny woézek za tanie pienigdze.

Mimo olbrzymich trudno$ci, jakie przezwycieza¢ musi
polski obywatel, ludzie kupujg samochody i jezdzg nimi,
na zto$¢ bilansowi handlowemu, podatkom, optatom, bra-
kowi garazy i obstugi oraz wysokiej cenie benzyny.

| rzesze te pragng réwniez stawa¢ do zawodow, zmie-
rzy¢ sie w szlachetnej sportowej walce o pierwszenstwo.
Whystarczy da¢ im moznos¢ tej walki, a na apel stajg setki
samochodéw. Warunek — maty koszt.

Nie ulega watpliwosci, ze ilo$¢ sawodnikéw w impre-
zach sportowych wzrasta¢ bedzie stale i szybko. Nalezy
powaznie zastanowi¢ sie, by da¢ moznos¢ sportowej rywa-
lizacji, a uniemozliwi¢ niepotrzebne wyrzucanie pieniedzy.
Dlatego ustali¢ trzeba, w jakich kierunkach powinien i$¢
sport samochodowy i jak go udostepni¢ szerokim masom
automobilistow. Jak wptyna¢ na podniesienie poziomu wy-
szkolenia, a jak zahamowa¢ ped do niezdrowego kolekcjo-
nowania plakietek za wyczyny, pozbawiony jakiejkolwiek
warto$ci sportowej i praktycznej.

Nalezy nada¢ wiasciwy kierunek.

RODZAJE ZAWODOW

Cho¢ to wyglada moze na wygoérowang
zarozuzmiato$¢, uwazam siebie za starego
sportowca w dziedzinie wszystkich sportow
motorowych. Poniewaz jednak ktos musi
wszcza¢ dyskusje, przeto pozwalam sobie
przedstawi¢  najodpowiedniejszy  zdaniem
moim podziat zawodéw sportowych w dzie-
dzinie automobilizmu. Przedstawiam go so-
bie, jak nastepuje: 1. Zjazdy gwiazdziste.
2. Raidy. 3. Wyscigi. 4. Zawody zrecznosci.

W tym wykazie umysélnie pomingtem wy-
cieczki, gdyz zaliczam je do imprez tury-
stycznych, przyjemnosciowych lub krajoznaw-
czych, ktére posiadajg tak wielkie znaczenie,
ze wymagajg omoéwienia w oddzielnym ar-
tykule.

Przechodze teraz do scharakteryzowania
tych poszczegélnych dziedzin sportu samo-
chodowego.

Polska osada Packarda, po ukonczeniu Rallye

Monte Carlo 1935. Od lewej pp. Mazurek, autor

artykutu, W. Rychter, S$wietny ,,pilot" We-
drychowski, hr. tubienski.



Jazda w takim terenie napewno wielu rzeczy nauczy Kkie-

rowce (fragment z trzydniowej gorskiej jazdy o mistrzostwo
Niemiec).

ZIJAZDY GWIAZDZISTE, ICH SENS | ICH BLAGA

Zjazd gwiazdzisty, jak sama nazwa wskazuje, ma na
celu  zjechanie sie ze wszech stron automobilistéw do
jednego miejsca w okreSlonym terminie. Robi sie wtedy
~ruch” na drogach danej dzielnicy,, cyz tez catego kraju.
Drogi zaludniajg si¢ samochodami, promieniscie zdaza-
jacymi do jednego celu. Wygrywa przybywajacy z najod-
leglejszego miejsca, jezeli uczynit zado$¢ warunkom za-
wodéw. Tak mi sie przedstawia wilasciwe zatozenie zjaz-
du gwiazdzistego.

Niestety jest to dotychczas przewaznie teoria. W pra-
ktyce zjazd gwiazdzisty wyglada inaczej. Oto zawodnicy
napetniajg zbiorniki paliwa do granic ich wytrzymatosci,
najadaja sie i wysypiaja na zapas, a 0 godzinie dozwo-
lonego startu rozpoczynajg obtedny wyscig od miasta do
miasta, gmatwajac droge jak najbardziej, rzucajagc sie na
prawo i na lewo, wymyslajac jak najwiecej zygzakow,
kotujgc, zdawato by sie bez celu, bez fadu i skfadu, by
wreszcie, po kilkudziesieciu godzinach, w stanie ostatecz-
nego wyczerpania, wystartowawszy z Warszawy, przez
Wilno, Lublin, tuck, Radom, Katowice, Gdynie i Poznan
powrdci¢ do samej Warszawy.

To, ze jazda odbywata sie na niestrzezonych drogach
maksymalng osiggalng szybkoscia, ze spalono olbrzymie
ilosci cennego i kosztownego paliwa, ze nadwyrezono po-
waznie cato$¢ samochodu, nie przeznaczonego do takiej
obtednej jazdy, ze nadszarpnieto zdrowie zatogi, ze w kon-
cu nie stosowano sie do przepiséw, nakazujacych zacho-
wanie bezpieczenstwa jazdy i powolng jazde w miastach
i osiedlach — to wszystko nie ma najmniejszego znacze-
nia, byle tylko ,pobi¢" konkurenta o kilka kilometréw,
by w wyznaczonym czasie przejecha¢ jak najdtuzsza
droge, byle zwyciezy€...

A teraz, co czyni inny, taki, ktéry lubi z samochodu
robi¢ wystawe plakietek i medali? Ot, na trzy godzinki
przed zamknieciem zjazdu gwiaZdzistego, siada do wozka,
jedzie z Warszawy do Sochaczewa, potem do Grojca
i wraca do Warszawy. Przebyt ponad 100 kilometréw
i ma prawo kupi¢ plakietke i tryumfalnie przyczepia ja
na masce samochodu, ktéry juz wyglada, jak skiad meta-
lowych obrazkéw.

Czy jest w tym sens, lub jakakolwiek korzys¢ dla
sportu, Panie i Panowie? Czy tez moze zbedne ,,wypom-
powywanie” pieniedzy i sit na pseudo sport? Czy nie
jest to zadowolenie chorobliwej manii (nowa pisownia)
zdobycia odznaczenia jak najmniejszym wysitkiem? A czy
ten olbrzymi wysitek, ktéry ,wydusit" z siebie zdobywca
pierwszej nagrody, daje jakie$ korzysci dla sportu, po za
zadowoleniem osobistym zawodnika i proporcjonalnym dun
zmeczeniem?

Wiem, ze w tym miejscu $ciggam na siebie oburzenie
duzej ilosci automobilistow, ktoérzy stale jezdza na zjazdy
gwiazdziste. 2e artykut mé6j wywota gorace sprzeciwy.
Pozwalam sobie przeto w imie sportu zaapelowaé do tych
wszystkich: zastanéwcie sie, drodzy panstwo, przeanali-
zujcie swe poglady, zanim wytoczycie Kkontrargumenty.

Stawiam sprawe jasno: zjazd gwiazdzisty jest pozy-
teczny, ciekawy i budujacy, jako najprostsza forma zawo-
déw sportowych samochodowych, jezeli ma na celu zje-
chanie sie promieniécie do jednego miejsca w okreslonym
czasie. Wtedy jest on wspaniatg manifestacjg sportowg
oraz przyjemng impreza towarzyska, dostepng dla kaz-
dego, ktoéry nie ma zamiaru naraza¢ na szwank swego
zdrowia i samochodu. Natomiast zjazdy o regulaminach,
przewazajacych obecnie, sg dla sportu i popularyzacji
samochodu szkodliwe.

| K |
RAID — IDEALNY SRODEK KSZTALCENIA
KIEROWCY

Raid samochodowy, sg to zawody, taczace w sobie
kilka rodzajow sportu. Dominuje w nich jazda okrezna.

lub docelowa, wiecej lub mniej utrudniona, ktéra nie ma
na celu wykazania szybkosci, lecz zada od zawodnika
umiejetnosci przebywania wiekszych dystanséw po wy-
znaczonym szlaku z dostepng catkowicie dla dobrego kie-
rowcy szybkoscig przecietna.

Jest to jakby préba normalnego uzytkowania samo-
chodu na dtuzszej trasie, przy Catkowitej samowystarczal-
nosci zatogi. Wszelka ekstrawagancja, zbedne ryzyko,
nadmierne niszczenie maszyny i nieumiejetno$¢ obstugiwa-
nie swego wozu, zmniejszajg Szanse na wygrang w postaci
4apania” punktéw karnych.

Procz jazdy okreznej, ktéra powinna dominowaé¢ nad
catoscig raidu, odbywajg sie i inne préby, pozwalajace
na rozsegregowanie zatdg i maszyn pod wzgledem wiek-
szego doswiadczenia, lepszej umiejetnosci i opanowania
nerw6w oraz wartoéci technicznej samochodu. Sg to:
krétkie préby szybkosci (na jednym, lub dwdéch kilome-
trach), préby zrywu i hamowania oraz jakas drobna préba
zrecznosciowa. Poza tym znaczng role odgrywa stan tech-
niczny samochodu po raidzie.

W takich zawodach kazdy kierowca na kazdym ,,znos-
nym” wozie ma szanse na wygrang lub na zajecie dobrego
miejsca. Procz tego wszyscy zawodnicy zyskujg wielkie
doswiadczenie, ktére przydaje sie nie tylko w zawodach,
lecz przede wszystkim w normalnym, codziennym uzy-
waniu wozu, dodwiadczenie specjalnie cenne na wypadek
,,wyzszych koniecznosci”.

Obserwacje poczynione podczas raidu zostajg skrzet-
nie zuzytkowane przez wytwoércow i konstruktoréw sa-
mochodéw, nie méwigc juz o znaczeniu propagandowym
i krajoznawczym, co w polskich warunkach jest specjalnie
wazne.

Automobilklub Polski w latach ubiegtych zapoczatko-
wat tytutem préby nowy rodzaj raidu — jakby raid skro-
cony. Byly to jednodniowe jazdy konkursowe, zawiera-
jace wszystkie préby normalnego duzego raidu.

Jazdy te, stanowigce wyjatkowo -ciekawe imprezy
sportowe, byly niezmiernie interesujgce, a wymagaly
techniki jazdy i doswiadczenia nie mniejszego od wiel-
kich raidéw miedzynarodowych.
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WYSCIGI | NIEZDROWE AMBICJE

Wyscigi stanowig oddzielny, zupetnie odrebny dziat
sportu samochodowego. Podstawag wyscigéw jest szyb-
kos¢ i tylko szybko$é. Kto jedzie najszybciej na zam-
knietej i strzezonej trasie, ten wygrywa.

Oczywistem jest, ze wyscigi dostepne sg wytgcznie
dla specjalnych maszyn i rutynowanych kierowcoéw, z kto-
rych wiekszo$¢ jest zawodowcami.

Warunki wyscigu zmuszajag zawodnikéw do stosowa-
hia odmiennej techniki kierowania na maszynach o spe-
cjalnej budowie, nie nadajacych sie przewaznie do nor-
malnego uzytku, a kosztujacych wielokrotnie wiecej, niz
przecietny samochdd.

Jezeli zawody sg wys$cigami, to nie mozna stawia¢ zad-
nego ograniczenia szybkosci. Dla tego tez do wyscigow
nie powinny by¢ dopuszczane samochody normalne, stu-
zace do codziennego uzytku, gdyz nie sg one przystoso-
wane do ciggtej pracy najwyzsza moca, ani do porusza-
nia sie z najwyzsza szybkoscia w kazdych warunkach
drogowych, jak np. na S$liskiej nawierzchni, na ostrych
skretach i t. p.

Urzadzenie wyscigéw dla takich normalnych samocho-
déw uwazam za wysoce niewskazane, gdyz rozbudzaja one
w kierowcach niezdrowe ambicje, szkodliwe dla bezpie-
czenstwa jazdy i catosci czy trwato$ci maszyn.

Uwazam, ze w polskich warunkach motoryzacyjnych
zaleze¢ nam powinno przede wszystkim na powiekszeniu
stanu posiadania wozéw przecietnych, a na luksusy wo-
z6w wyscigowych bedzie jeszcze czas.

Nie znaczy to, bym byt przeciwny organizowaniu wy-
§cigbw na drogach, czy torach zamknietych, lecz wydaje
mi sie, ze stusznym bedzie traktowac je, jako pokaz spor-
towy dla publicznosci przez zaproszonych w tym celu za-
wodowcéw, czy wyscigowcoéw - amatoréw, zwiaszcza wite-
dy, gdy impreza da pokazny dochdéd dla organizatoréw.

Oczywista, ze nasi kierowcy nie moga sie jeszcze
mierzy¢ z obcymi stawami $wiatowymi i udziat polskich
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kierowcow ma na celu raczej szkolenie sie w tej dziedzi-
nie sportu automobilowego.

PROBY SZYBKOSCI — IMPREZY TANIE
I ATRAKCYJNE

Odmiang wyscigéw sg proby szybkosci ze startu lot-
nego, czy stojacego na dystansie jednego lub kilku kilo-
metréw. Sg one bardzo pozadane, pod warunkiem do-
ktadnego mierzenia czasu, gdyz orientujg co do mozli-
wosci poszczegdlnych typéw samochodéw, dajac zalega-
lizowane wyruki ciekawe i wazne zaréwno dla konstruk-
toréw jak i publicznosci.

Ponadto pozwalajg one na sporzadzenie listy polskich
rekordéw szybkosci, ktéra to dziedzina jest w powaznym
zaniedbaniu.

tatwa i mato kosztowna organizacja takich préb, oraz
do$¢ znaczna ich atrakcyjnos¢, $wiadcza réwniez na ich
korzys¢.

GYMKHANA SZKOLI KIEROWCE | POPULARYZUJE
SAMOCHOD

Ostatnim zasadniczym rodzajem zawodéw sportowych
jest, zdaniem moim, gymkhana, czyli zawody zrecznosci
Jest to wiasciwie widowisko sportowe o wyjatkowej
atrakcyjnosci, sympatyczne dla zawodnikéw i publicz-
nosci, tatwe do przeprowadzenia i dajgce znaczny do-
chéw dla organizatoréw.

Oczywiscie powodzenie takiej imprezy zalezy w znacz-
nym stopniu od programu, ktérego skala waha sie od nie-
wyszukanych i mato zabawnych obsypywa¢ maka czy
oblewa¢ wodg niezrecznego kierowcy, do manewréw, sto-
jacych na najwyzszym poziomie techniki prowadzenia.

Szczegblnie ciekawe sg zawody zrecznosciowe zespo-
towe, gry samochodowe i t. zw. karuzele, w ktérych cate
zespoly samochodéw jezdzg po ograniczonym terenie,
przewijajac sie we wdziecznych skretach, mijajac sie
i zalamujac szeregi.

Widowisko takie popularyzuje motoryzacje wséréd pu-
blicznosci, a zawodnikéw zmusza do szkolenia sie w tech-
nice prowadzenia wozu.

NIE BUDZIC FALSZYWYCH AMBICYJ

Z tego, co napisatem, chce podkresli¢ zasadnicza
mysl: stawia¢ sport samochodowy na wiasciwym pozio-
mie, nie obniza¢ jego warto$ci przez organizowanie za-
woddéw, nie dajacych pozytku i nie schlebiaé wygoéro-
wanym a falszywym ambicjom automobilistow, pragna-
cych minimalnym wysitkiem i bardzo ograniczong umie-
jetnoscig ,,zdobywac¢" tadnie wygladajace, ale mato war-
tosciowe w swej tresci plakietki i medale sportowe.

Nalezy $cisle rozgraniczy¢ imprezy turystyczne i wy-
cieczkowo-towarzyskie od imprez naprawde sportowych
i nie miesza¢ tych pojec.

Nie znaczy to oczywiscie, by urzadza¢ wylacznie za-
wody sportowe. Nie. Uwazam, ze wiasnie najlepiej by-
toby, gdyby automobilista mégt co niedziela wyjecha¢ wo-
zem na wycieczke towarzyskg czy krajoznawcza, ktéra
oderwata by go od szarzyzny zycia codziennego, pozwo-
litaby mu na wytchniecie i databy mu zadowolenie z jaz-
dy samochodem.

Powodzenie takiej wycieczki zalezne jest w znacznej
mierze od organizator6w, przeto nalezy starannie wybraé
trase i przewidzie¢ przyjemne a mato kosztowne atrakcje.

Natomiast zawody sportowe powinny by¢ organizo-
wane nie za czesto, gdyz, jezeli majg by¢ powazne, to
musza kosztowaé wiecej, niz zwykla wycieczka, a musza
by¢ zawodami powaznymi, by wyniki ich stanowity po-
step w sporcie samochodowym.

Niech automobilisci zdadzg sobie wyraznie sprawe z te-
go, ze nagrody i zaszczytne wyrdznienia mozna otrzy-
maé¢ nie tylko wydatkiem na pewng ilo$¢ materiatdw
pednych, lecz przede wszystkim usilng pracg i wytrwa-
toscig. | niech nie naduzywajg nazwy sportu samocho-
dowego dla imprez, ktére nic wspdlnego ze sportem nie
maja.

Witold Rychter,

Proba pobicia rekordu szybkosct zawsze fascynuje thumy.
Na zdjeciu popularny kierowca Rzeszy —R. Corraciola na
wozie Mercedes-Benz.



Nr. 4. Kwiecien 1937

Czasy dawne — sukcesy, ktére trwaja...
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Przedstawiamy Elite Polskich Jezdzcow
Automobilowych

Czytelnikom ATS pragniemy przypomnieé, iz w ro-
ku 1928 Automobilklub Polski przez swag Komisje Spor-
towa powotat do zycia ,Elite Polskich JezdZzcéw Auto-
mobilowych".

Warunki zaliczenia do Elity sg nastepujgce: do Elity
moze by¢ zaliczony cztonek rzeczywisty Automobilklubu
Polski lub jednego z Klubéw afiliowanych przy A. P. Na-
stepujagce wyczyny sportowe kwalifikujg do Elity: 1) 5-cio-
krotne zdobycie jednego z pierwszych pieciu miejsc w
ogolnej klasyfikacji w polskich otwartych zawodach auto-
mobilowych, 2) dwukrotne wyréznienie w miedzynarodo-
wych zawodach przez a) dwukrotne uzyskanie najwyz-
szego rodzaju plakiety za udziat w miedzynarodowych
raidach organizowanych na terenie Polski lub b) jedno-
krotne uzyskanie plakiety lub zajecie jednego z pierw-
szych 5 miejsc w og6lnej klasyfikacji w wys$cigach mie-
dzynarodowych, 3) uzyskanie na prébach oficjalnych na
1 km lance min 110 km/godz.

Wreszcie do Elity zaliczony by¢ moze komandor lub
vice-komandor wielkich raidéw, za Z*astugi potozone przy
organizacji raidu, czy wyscigu oraz za uprawianie sportu
automobilowego przed rokiem 1905 i za odznaczenia za
udziat w imprezach automobilowych przed rokiem 1905.

Tak sie przedstawia pokrétce regulamin Elity.

Pierwszym cztonkiem Elity jest Karol hr. Raczynski,
honorowy prezes Automobilklubu Polski, ktérego wspom-
nienia sportowe notujemy ponizej. Nastepnie w skiad Elity
wchodzg: prezes dyr. Janusz Regulski, prezes Wilhelm
Ripper, Henryk Liefeldt, Jan Ripper, Maurycy hr. Po-
tocki, Adam hr. Potocki, Stanistaw Szwarcsztein, Jerzy

Widawski, §. p. Pawel Bitschan.
*

Fala kryzysu motoryzacyjnego zahamowata zupetnie
wszelki ruch sportowo-motorowy na terenie Polski —
réwniez minimalny byt w tym czasie udziat Polakéw
w imprezach zagraniczych.

Smiato mozna powiedzie¢, ze w ciggu ostatnich pieciu
lat miodzi automobilisci polscy nie mieli ani jednej okazji
zmierzenia swoich sit. Nie wiadomo ilu i jakiej Kklasy,
mamy obecnie mistrz6w kierownicy!

Przystepujagc do opiséw dziatalnosci organizacyjnej
i "sportowej cztonkéw Elity mamy nadzieje, ze wielokrot-
ne przyktady niestrudzonej pracy dla dobra sportu, wresz-
cie interesujgco zapowiadajagcy sie sezon sportowy poz-
wolg wkrétce na wybér nowych cztonkéw Elity, ktérzy
dawnej elicie kierowcéw dowioda, iz znalezli sie godni
nastepcy.

KAROL HR, RACZYNSKI

honorowy prezes Automobilklubu Polski
I-szy cztonek Elity Polskich Jezdzcow Automobilowych.
Na liscie ,.Elity Polskich JezdZzcéw Automobilowych”
na pierwszym miejscu widnieje nazwisko p. Prezesa Ka-
rola hr, Raczynskiego, ktéry zechciat taskawie podzieli¢
sie¢ z nami swymi cennymi wspomnieniami z lat, kiedy
budzit sie do zycia sport automobilowy.

W roku 1897 p. hr. K. Raczynski by}t pierwszym w Pol-
sce posiadaczem samochodu marki De Dion Bouton.
W kraju nie odbywaty sie wéwczas zadne imprezy spor
towe. Pierwsze raidy i wyscigi sygnalizowal Zachdd.

Korzystajac z pobytu w Belgii na studiach, jako za-
palony sportowiec i entuzjasta motoru p. hr. Raczynski
daje sie pozna¢, jako pierwszorzedny kierowca.

Jednocze$nie odgrywa wielka i czynng role w zyciu
sportowego Klubu w Brukseli, biorac udziat i zwyciezajac
wielokrotnie w turniejach tenisowych lub wyscigach ko-
larskich na torze betonowym.

W roku 1898 hr. K. Raczynski ustanawia na trasie
Liege—Maestricht, stynacej z doskonatej nowoczesnej na-
wierzchni, rekord trasy w klasie trycykli 1 i éwieré¢ kon-
nych, na trycyklu marki De Dion Bouton.

W roku nastepnym wstepuje do spétki z Belgiem
p. Ernestem Pinard i rozpoczyna w Brukseli produkcije
samochodéw. Produkcja trwa w latach 1900—1901.

Hr _Raczvi«ki jest wiec nietylko pierwszym automo-
bilistg polskim, ale i pierwszym polskim
przemystowcem w dziedzinie budowy sa-
mochodéw. W roku 1901 spétka ta jed-
nak ulega likwidacji.

W roku 1901 Royal Automobil Club
de Belgigue organizuje pierwszy w Bel-
gii poscig za lisem (Rallye Paper). Hr.
Raczynski na wozie Peugeot zajmuje
2-gie miejsce w ogolnej klasyfikacji.

Rok 1902 to szereg sekces6w spor-
towych hr. Raczynskiego. W marcu
1902 r, na wozie ze specjalnie zbudo-
wanym dla brazylijskiego konstruktura
Santos Dumont silnikiem firmy Aster,
wmontowanym w  samochdd  marki
Snoeck-Bolide, wygrywa wyscig dokota
Verviere w Kklasie ponizej 700 kg.

Przypomnie¢ nalezy, iz wéwczas auto-
mobile byty dzielone na klasy wedtug cie-

Hr. Raczynski na samochodzie de Dion
Bouton po raidzie dookota Belgii (rok 1903)



Hr. Raczynski, jako komandor pierwszego
raidu na ziemiach polskich (byt to Mie-
dzynar. Raid dokota Krélestwa Polskiego
na trasie dtugosci 1216 km—rok 1914-ty).

zar6w wiasnych, a nie pojemnosci silnika,
jak to ma miejsce dzisiaj.

Na kilometrze szybkosci ze startu lot-
nego hr. Raczynski uzyskuje czas 38 i 2/5
sekundy, co odpowiada $redniej okoto 95
km/godz. Na o6wczesne czasy i stan roz-
woju automobilizmu szybko$¢ osiagnieta
byta wynikiem doskonatym.

Reprodukowana obok fotografia daje
wyobrazenie o 6wczesnych konstrukcjach
samochodowych.

Zaznaczy¢ trzeba, iz samochdd p. hr.

Raczynskiego miat wbudowany silnik, kto-
ry uzywano wtenczas do poruszania balo-
néw sterowych.

W maju 1902 na kilometrze szybkosci
koto Namur hr. Raczynski zdobywa 111
nagrode w ogoélnej klasyfikacji w walce
z asami sportu samochodowego. Nadal
postuguje sie swym wozem Snoeck-Bolide.

Tegoz roku w czasie wys$cigu na wzniesieniu koto Na-
mur z metg w miejscowej Cytadeli hr. Raczynski na
wozie Snoeck-Bolide zajmuje 2-gie miejsce w ogolnej kla-
syfikacji i 1-sze w swej kategorii wozéw lekkich t. zw.
,voiturete” (ponizej 400 kg).

W kwietniu 1903 r. odbywa sie pierwszy na Swiecie
wielki raid automobilowy p. n. ,,Circuit-National”. Byt to
pierwszy i jedyny raid miedzynarodowy dokota Belgii.
Trasa wyniosta przeszio 2000 km, a raid trwat 6 dni
Startowato 49 maszyn. Hr. Raczynski konczy raid, zdo-
bywajgca ztoty medal i I-g nagrode w klasie matych wo-
z6w oraz 3-cig nagrode w ogoélnej klasyfikacji. Hr. Ra-
czynski jechat na wozie De Dion Bouton o mocy 6 KM.
W ramach raidu. odbyty sie préby, naktérych odniést suk-
cesy hr. Raczynski, zajmujaca na kilometrze szybkosci
2-gie miejsce, na wyscigu gorskim 1-sze miejsce.

Hr. Raczynski posiada pierwsza w Polsce o karoserii
catk. zamk. 6-cyl. Minerwe 1907 rok.

W roku 1908 powstaje my$l zatozenia Towarzystwa
Automobilistow Kroélestwa Polskiego. Przygotowania or-
ganizacyjne trwajg caty rok. Propagatorami idei powsta-
nia Towarzystwa sg hr. Karol Raczynski, Adrian Chetmi-
cki, Kazimierz Olszowski, Wiadystaw ks. Drucki-Lubecki,
Piotr Lubicz-Strzeszewski i August hr. Zamoyski.

W roku 1909 statut Towarzystwa zostaje zatwierdzony
i hr. Raczynski wchodzi do pierwszego zarzadu Towa-
rzystwa, jako vice-prezes.

W pierwszym raidzie Towarzystwa p. n. ,Jazda kon-
kursowa na samochodach typu podrézniczego” hr. Ra-
czynski nie moze wzig¢ udziatu z powodu zbyt pdznego
nadestania samochodu przez fabryke francuska. Bierze
wiec udziat w pracach organizacyjnych. Raid ten odbyt
sie na trasie Warszawa—t 6dZz—Piotrkéw—Radom—Puta-
wy—Lublin—Garwolin—Zegrze, gdzie odbyt sie kilometr
szybkosci. Razem 593 wiorsty w trzech etapach.

W trasie raidu uwzgledniono odcinki terenowe.

Raid ten Towarzystwo Automobilistow Krdélestwa Pol-
skiego powtarza w roku 1914. Tym razem hr. Raczynski,
jako Komandor raidu jedzie na wozie Rochet-Schneider
14 KM.

Hr. Raczynski przypomina szereg ciekawszych szczegoé-
téw tej imprezy. Raid trwat 4 dni od 21 do 25 maja.
Pierwszego dnia z Warszawy, przez Sochaczew i Ciecho-
cinek dodarto do Plocka. Na startujace 22 maszyny
8 maszyn wycofato sie na bezdrozach miedzy Wioctaw-
kiem, a Kikotem. Nastepny etap z Ptocka prowadzit przez
Puttusk do Suwalk, gdzie po drodze podziwiano wspa-
niate okolice Augustowa. Trzeciego dnia z Suwaltk raid
jechat przez Grodno do tomzy. W tomzy nocleg i na-
stepnego dnia powr6t przez Puttusk do Zegrza, gdzie od-
byta sie préba szybkosci. Trasa wyniosta 1216 kilometréw

Raid zakonczyt sie zwyciestwem p. Tadeusza Heine
przed p. Zdziechowskim. Zwyciestwo przypadio p. Hei-
nemu po kilometrze szybkosci, gdzie osiagngt on czas
lepszy o 1/10 sekundy od p. Zdziechowskiego.

Z ciekawszych punktéw regulaminu nalezy wymienic:
parkowanie maszyn w pomieszczeniach zamknietych plom-
bowanie masek, ustanowienie kontroleréw na kazdej ma-

szynie, niedopuszczenie wozéw wyscigowych. Liczne pun
kty karne byly przewidziane za uszkodzenie wozu, z kt6-
rych wymieni¢ warto ,rzechotanie kota”. Szybko$¢ ,po-
di6zna” byta okreslana specjalnym wzorem, zaleznym od
szybkosci maksymalnej obliczanej wzorem i zaleznej od
pojemnosci silnika i ilosci cylindréw.

Zwyciezca raidu p. Heine jechat na Laurin Clement,
a p. Zdziechowski na Delahaye.

Od roku 1909 Karol hr. Raczynski piastuje godnosé
siceprezesa Towarzystwa. W roku 1919 zostaje wybrany
prezesem.

Na skutek nawatu prac wymagajacych obecnosci w ma-
jatkach zdata od Warszawy w roku 1923 przechodzi p. hr.
Raczynski na poprzednie stanowisko viceprezesa, ustepu-
jac swego miejsca $. p. Stanistawowi Grodzkiemu, po kt6-
rego $mierci hr. Raczynski wraca na stanowisko prezesa.

W roku 1935 z okazji 25-ciolecia prezes hr. Raczynski
uchwatg Automobilklubu Polski otrzymuje godno$¢ dozy-
wotniego prezesa honorowego Automobilklubu Polski,
a ster wiadzy w Automobilklubie obejmuje p. minister
Piasecki.

W szeregu imprez sportowych Automobilklubu Polski
bierze czynny udziat hr. Raczynski, dajac dowdd wielkiego
entuzjazmu dla sportu samochodowego i niestrudzonej pra-
cy organizacyjnej. W roku 1921 na raidzie Warszawa—
Biatowieza—Brzes¢—Warszawa jest hr. Raczynski vice-
komandorem na wozie Chevrolet, jak réwniez w roku
1922 w jezdzie na regularnos¢, ktérg wygrat p. Tadeusz
Heine na Laurin Clement.

Hr. Raczynski w charakterze czionka]lkomisji sedziowskiej
(w czasie zjazdu gwiazdzistego i wyscigébw w todzi
w r. 1926).
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P. hr. Raczynski jest inicjatorem popular-
nych zagranicg ,,pogoni za lisem" i z Jego
inicjatywy AP organizuje pierwszg w Pol-
sce ,Rallye paper" w 1924, podczas ktorej
hr. Raczynski byt ,lisem".

Nastepnie bierze udziat, jako czynny
zawodnik w szeregu zjazdéw gwiazdzistych
do Lwowa, Krakowa i todzi.

W  roku 1928 =za zashlugi
dla sportu samochodowego
udziat w szeregu imprez  sportowych
w charakterze zawodnika Ilub Koman-
dora Komisja Sportowa Automobilklubu Pol-
ski wybiera Karola hr. Raczynskiego pierw-
szym cztonkiem Elity Polskich Jezdzcow
Automobilowych.

Na wszystkich imprezach samochodowych
Automobilklubu Polski lub klubéw afilowa-
nych, czy to beda wielkie raidy dokota Pol-
ski, wyscigi szosowe, uliczne we Lwowie,
zjazdy gwiazdziste, ustanawiane rekordéw
wszedzie widzimy popularng sylwetke hr. Ra-
czynskiego, niestrudzenie pracujacego przy
organizacji, w komisjach sedziowskich przy
stoperach, stowem wszedzie tam, gdzie kie-
rowat nim entuzjazm i umitowanie sportu sa-
mochodowego. ¢

Hr. Raczynski jest obok dyr. Janusza Re-
gulskiego jedynym Stowianinem, jaki zasiada w Miedzy-
narodowej Komisji Sportowej A. I. A. C. R. zrzeszajacym,
jak wiadomo automobilkluby catego $wiata.

Hr. Raczynski od szeregu lat jest reprezentantem Pol-
ski w instytucji miedzynarodowego ustawodawstwa w spor-
cie samochodowym. Jako czionek Zarzadu A. I. A. C. R.
i miedzynarodowego Tribunal d'Appel p. hr. Raczynski
jest cztonkiem zwigzku weteranéw samochodowych, czyn-
nych przed 1900 rokiem i posiada legitymacje jedna
z piewszych nr. 328. Jest to zwigzek przy francuskim
Autoclubie.

potozone
w  Polsce,

Zadajcie
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Hr. Raczynski przy automatycznych chronometrach na mecie

w Raszynie pod Warszawa.

Konczac rozmowe z p. hr. Raczynskim zazdroszcze Mu
tego zapalu do pracy organizacyjnej, zapatu jaki zbyt
predko opuszcza wielu naszych sportowcéw. Niechze wiec
ten krotki przeglad wielkiego dorobku sportowego hr. Ra-
czynskiego bedzie zywym przykiadem dla tych wszystkich,
ktérzy podejmujg sie pracy w swych klubach. Mimo braku
czasu co $roda widzimy hr. Raczynskiego w salonach
Automobilklubu Polski, gdzie w rozmowach z zawodni-
kami nie tylko zywo interesuje sie sportem, ale radzi, po-
maga, dodaje otuchy.

S. P.

OPONA

ktora
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NAWET NA

MOKRYM
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WARSZAWA, Krak. Przedm. (5.
Tel. 5.94-28 | 5.12-98, — .. -
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WOLNA TRYBUNA.

Jakimi drogami nalezy iS¢ w propagandzie motoryzacji.

Jezeli rozwdj ruchu samochodowego jest uznany za
konieczny, nalezatoby rozwing¢ propagande nabywania
samochodéw nie tylko wsréd przedsiebiorstw, zaktadow
i t. p. lecz réwniez wsréd poszczegélnych oséb przez or-
ganizacje, urzedy, przedsiebiorstwa i t. p.

Badania przeprowadzone przeze mnie wsréd oséb szkola-
cych sie w prowadzeniu samochodu, wykazaty w wielkiej ilo-
Sci wypadkow, ze gtébwnymi przyczynami nienabywania sa-
mochoddéw przez osoby mogace je naby¢, sa:

1. obawa przed posgdzeniem o nadmierne zarobki,

2. nieswiadomos$¢ co do istotnych kosztéw utrzymania,

3. obawa przed trudnoscig obstugi i garazowania.

W ciggu ostatnich tygodni zgtosito sie do mnie Kkilka
os6b pracujacych w dwoch ministerstwach, z ktérych je-
den, wyzszy urzednik, powiedziat dostownie:

,»zarabiam ponad 1200 zi., nie pale, nie gram w Kkarty,
nie uczeszczam do restauracyj, chciatbym kupi¢ samochéd
Zarobki moje pozwalajg mi na to. Jedyna przeszkodg jest
obawa przed gtosami innych urzednikéw i szeféw, ze za-
czyna mi sie zbyt dobrze powodzi¢, skoro mam samochdd.
Gdyby moje wiadze wprowadzity choéby moralny przy-
mus albo popieranie nabywania samochodéw, bytbym
pierwszym amatorem kupna”.

Propaganda powinna by¢ moim zdaniem prowadzona
w kierunkach nastepujacych:

1. Zachecanie do nabywania samochoddw przez wiadze.

2. Uswiadamianie co do kosztéw eksploatacji.

3. Nauczanie wiasciwego prowadzenia i wiasciwej ob-

stugi samochodu.

4. Utatwianie eksploatacji w zakresie nie wymagaja-

cym zadnych ofiar ze strony panstwa.

*

* *

Sportowe Towarzystwo Skarbowcow, ktérego preze-
sem jest p. Minister Switalski, zorganizowato kunno sa-
mochodéw do nizszej cenie dla swoich cztonkéw. Ze
wzgledu na inicjatywe z géry, kupno samochodu przestato
b”~é uwazane na terenie mm. Skarbu jako zbvtek, a stato
sie pewnego rodzaju obowigzkiem dla os6b, ktérych wa-
runki materialne na to pozwalaja.

Wydawatoby sie, ze inicjatywa tego rodzaiu bytaby
pozyteczna, jezeli nie konieczna, na terenie wszystkich
ministerstw, bankéw oraz innych organizacyj nozostaja-
cvch w zarzadzie panstwa, zarzadu m. st, Warszawy,
wiekszych zaktadéw i instytucyj prywatnych.

Wiasciwie i umiejetnie przeprowadzona propaganda
tego rodzaju powinna stworzy¢ kilka tysiecy nowych na-
bywcéw samochodéw.

* *

Spotykam sie nieustannie ze zdaniem: ..moge wydaé
kilka tysiecy na samochdd, ile mnie bedzie jednak koszto-
wata miesieczna eksploatacja?".

Koszty utrzymania samochodu mozna podzieli¢, poza
kosztem zakupu na dwie grupy: 1) koszty state, 2) koszty
zmienne.

Koszty state sg nastepuiace:

al rfarnz od 10 dn 40 zt miesiecznie. $rednio 25 zi:
b) podatek mies. 10 zk; c) konserwacja mies. 10 zt;
d) asekuracja mie$. 16 zt. Razem wiec miesiecznie ok 61 zi.

Koszty zmienne:

al paliwo 16—10 litr, na 100 kml na | km wypada ok
48 grosza; b) oliwa 04 gr: c¢) gumv 09 gr.:. dl remont
15 6r. Razem koszty zmienne na 1 km ok. 7.6 gr.

Kosztv te obliczytem dla matego, cztero osobowego
samochodu, spalajgcego 6—10 | paliwa. Samochody ta-
kie sg na rynku polskim.

Koszty utrzymania w pierwszych latach uzywania sa-
mochodu, przy rocznym przebiegu okoto 10.000 km, nie
powinny przekracza¢ 135 zt. miesiecznie.

Po trzech, czterech latach koszty te nieco wzrosna,
ze wzgledu na zniszczenie gum i potrzebe remontu. Ceny
sg obliczone w dniu dzisiejszym, wiemy jedak, ze w ciggu
ostatnich lat ceny te sg coraz nizsze.

W wypadku posiadania wlasnego garazu oraz nie ase-
kurowania samochodu od odpowiedzialnosci cywilnej, ko-
szty zmniejszg sie o okoto 40 zi

*

* *

Sumy, podane wyzej przyiagtem uwzgledniajgc racjo-
nalne zakupy, racjonalng konserwacje i racjonalng jazde.
W tych kierunkach powinno by¢ zwrécone nauczanie
przysztych kierowcow.

Nie chce przez to powiedzie¢, ze kazdy kierowca zo-
staje po ukonczeniu szkolty asem kierownicy i wykwali-
fikowanym monterem. Program nauczania powinien bv¢é
dostosowany do potrzeb kierowcy na drodze i w garazu.
Naprawy w warsztacie naleza do fachowcéw monteréw.

Dobry program, zawierajacy niezbedne wiadomosci teo-
retyczne, ¢wiczenia praktyczne w zakrgsie pozwalajacym
na usuniecie niedomagam zdarzajgcych sie czesto w dro-
dze, ogodlne wiadomosci dotyczace powazniejszych napraw
oraz nauke konserwacji, pozwalajacej na przedituzenie zy-
cia samochodu — powinien spetni¢ swoje zadanie. Za-
sady racjonalnej jazdy beda dopetnieniem powyzszego
programu.

*

* *

Nie poruszam sprawy zniesienia podatku, obnizenia
ceny paliwa i t. p Sa inne mozliwosci ulatwienia eks-
ploatacji. Zezwolenie i popieranie budowy garazéw w ist-
niejacych domach, przymus asekuracji od odpowiedzialno-
éci cywilnej i obnizenie ceny za nig przez wiekszg ilos¢
ubezpieczonych, zezwolenie garazowania na podwodrzach
i t. p. — beda wielkim krokiem naprzéd, utatwiajagcym
uzywanie samochodu.

*

* *

W istniejgcych warunkach koszt uzywania samochodu
jest niewielki dla oséb, ktére traktuja samochéd jako

przyjemno$¢. Jasne jest, ze przy uzywaniu samochodéw
w celach zawodowych — koszt ten optaca sie wielo-
krotnie.

Byloby rzecza pozyteczng stworzenie instytucji majacej
na celu doradzanie i uswiadamianie przysztych nabywcéw
samochodéw w sprawach dotyczacych wilasciwego sto-
sunku do samochodu.

Inz, Boi. From

FABRYKA KAROJERJI
JAM O CHOD OWYCH

LODZ
<§-So TIERPNIA 16

WYKONUJE FACHOWO

i JOLIDNIE WI/ZELK1E

ROBOTY w ZAKRET
WCHODZACE.
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KRONIKA KRAJOWA.

POSTEPY MOTORYZACII

Klub Motocyklowy Zw. Strzeleckiego w Warszawie zor-
ganizowat pierwsze w Polsce Motorowe Przysposobienie
Wojskowe.

W zakresie szkolenia motorowego niezamoznej mio-
dziezy meskiej w wieku przedpoborowym nie czynito sie
w Polsce do niedawna zadnych wysitkébw Ten niestycha-
nie wazny dziat przysposobienia militarnego obywateli +—
lezal odlogiem. Dopiero w konhcu ub. roku, obok kurséw
motorowych zorganizowanych przez M. K. Zw. Strze-
leckiego we Lwowie, powstaly w stolicy pierwsze w Pol-
sce kursy Motorowego Przysposobienia Wojskowego, zor-
ganizowane przez miejscowy Klub Motocyklowy Zw.
Strzeleckiego.

Kursy powstaly w porozumieniu z wladzami wojsko-
wymi, mocg ktérego absolwenci otrzymuja po zdanym
egzaminie wojskowe prawo jazdy i przywilej odbywania
skréconej stuzby wojskowej w szeregach broni pancerne;j.

Kursy prowadzg oficerowie wojsk pancernych. Lokalu
wraz z wszelkimi pomocami jak silniki, tablice i t. p. do-
starcza bezinteresownie p. Tuszynski, wilasciciel szkoty
samochodowej.

Kurs trwa kilka miesiecy i obejmuje réwniez nauke
jazdy na motocyklu i samochodzie. Koszt szkolenia jest mi-
nimalny i wynosi zaledwie kilkanascie ziotych od osoby,
ktére to pienigdze ida na zakup materiatébw pednych.
Zresztg koszty szkolenia pokrywa catkowicie Klub Mo-
tocyklowy — tak, ze faktycznie sa one bezptatne i do-
stepne dla kazdego.

Niestety brak wiekszych $rodkéw nie pozwala nara-
zie na szkolenie ilosci strzelcow wiegkszej niz 40-stu oséb
naraz. Na kurs moga uczeszczaé¢ ci strzelcy, ktérzy juz
majg pierwszy stopien P. W.

Kurs, po dtugich i zmudnych staraniach, zorganizowat
zarzad Klubu Motoc. w osobach pp. Zawadzkiego i Dzi-
kiewicza.

Obecnie szkolona jest juz druga partia miodych i pet-
nych zapatu kierowcéw, ktérzy jednak ze smutkiem
oswiadczyli wystannikowi A. T. S'u, ze wysokie ceny mo-
tocykli (nota bene uzywanych) zabraniajg im nawet ma-
rzyé, ze kiedy$ na gruncie prywatnym beda mogli zasto-
sowa¢ nabywane obecnie umiegjetnosci...

Ulgi podatkowe dotycza réwniez nabywcéw roweréw
z motorkami.

Wiadze skarbowe zadecydowaly ostatnio, iz nabywcy
roweréw z motorkami réwniez moga korzysta¢ z ulg po-
datkowych przystugujacych nabywcom samochodéw i mo-
tocykli.

)Iéaowery z motorkami musza by¢é bowiem traktowane
jako ,,awangarda motoryzacji" i w zwigzku z tym nalezy
mozliwie najbardziej utatwia¢ ich nabywanie.

Kursy motorowe w gimn. im. J. Pitsudskiego
w Ostrowie WIkp.

Na terenie gimnazjum im. J. Pitsudskiego w Ostrowie
WIkp. zostat zorganizowany kurs motorowy dla uczniéw
klas wyzszych.

Kurs zorganizowali dwaj nauczyciele przy wydatnym
poparciu ich wysitkéw ze strony dyrektora gimnazjum
p. A. Czechowskiego.

Narazie szkolenie obejmuje przedmioty teoretyczne
i nauke jazdy na motocyklu, zakupionym specjalnie przez
gimnazjum. Do celéw nauki o silniku oraz dla ¢wiczen
w montazu i demontazu stuzy stary silnik samochodowy
odpowiednio przekrojony (silnik ten ofiarowat nieznany
nam entuzjasta motoryzacji, co nalezy podkresli¢ jako
fakt niezmiernie rzadki i godny nasladownictwa).

Na kurs ten zapisato sie 70 uczniéw. Koszt szkolenia,
rowny kosztom materiatéw pednych, wynosi okoto
10 ziotych.

Wyniki konkursu na projekt Odznaki Motoryzacyjnej.

W dn. 3 marca 1937 r. odbylo sie posiedzenie Sadu
Konkursowego na projekt Odznaki Motoryzacyjnej.

W posiedzeniu wzieli udziat: prof. M Kotarbinski,
(Akad Szt Piekn.), inz. Lubinski (Touring Club), kpt. Ci-
chocki (P. U. W. F.), p. Olechnowicz (Automobilklub Pol-
ski). kot Kulesza (M. S. Wojsk.), p. Docha (P. Z. M),
p. W. Mitkowski (Liga Popierania Turystyki).

Na konkurs nadestano 108 projektéw. Do $cislejszej

kwalifikacji Jury wybrato 30 prac. Ostatecznie nagro-
dzono prace oznaczone godfami ,Jonas" (1-a nagroda),
,»lechnika" (2-a), ,,Mowens" (3-a nagroda).

Autorami prac tych okazali sie pp. Danko, Starzynski
i Jarosz.

Uroczysto$¢ rozdania praw jazdy uczestnikom 1-go w Polsce Kursu Wojskowego Przysposobienia Motorowego odbyta

sie w obecnosci

Kom. Okregu Zw.' Strzeleckiego p. Rosolowskiego oraz organizatoréw kursu: kpt.

Tuszynskiego

i p. Zawadzkiego.



Dziat drogowo-motorowy na Targach Gdynskich.

Tegoroczne Targi Gdynskie, ktére odbeda sie w dn. od
20 czerwca do 4 lipca beda obejmowaty szereg nowych
dziatbw a m. innymi dziat drogowo-motoryzacyjny.

Organizatorzy Targéw wyszli bowiem z zatozenia, ze
dobre drogi jakimi moze sie poszczyci¢ okolica Gdyni
oraz duze odlegtosci miedzy centrem przemystowo-por-
towym, a osiedlami pracownikoéw sprzyjajag znakomicie
rozwojowi motoryzacji.

Obecnie wiekszo$¢ robotnikéw i pracownikéw postu-
guje sie w Gdyni rowerami. Jednak czeste i silne wiatry
uniemozliwiajg normalng uzywalno$¢ roweréw. Z pew-
nosdcig wiec bogatsi robotnicy beda z checig nabywali
rowery z motorkami, badZz tanie motocykle, ktére umoz-
liwig im tani i szybki dojazd do pracy bez zbytniego wy-
sitku i ewentualnej szkody dla zdrowia.

Z tego wzgledu przeprowadzenia pewnej propagandy
motoryzacji na terenie Gdyni jest niezbedne i pilne,
Akcja ta jednak musi by¢ poparta przez wigksze firmy
motocyklowe, ktoére we wiasnym interesie winny na te-
renie Gdyni uruchomi¢ swe reprezentacje i w porozu-
mieniu z wiekszymi instytucjami dostarcza¢ wiekszych
partji pojazdéw dla sprzedazy wsréd pracownikéw danej
instytucji — na dogodne raty.

Zwiekszajg sie zastepy kierowcow.

Jak donoszg nam z miast prowincjonalnych, ostatnie
tygodnie przyniosty duze ozywienie w dziedzinie szkole-
nia kierowcow. Ilo$¢ praw jazdy udzielonych w ciggu
pierwszych miesiecy biezacego roku jest znacznie wieksza
od ilosci praw jazdy wydanych w tym samym okresie roku
ubiegtego.

Ostatnio komunikujg nam z Gniezna, ze zostat tam
zakonczony kurs motorowy, ktéry ukonczyto z goérg
a0 kandydatéw. Oprocz tego szereg o0s6b otrzymato jed-
nocze$nie prawo jazdy ,.czerwone" — uprawniajace do
prowadzenia pojazdéw zarobkowych.

Kurs dzentelmenski trwat okoto dwuch miesiecy —
egzamin przeprowadzita komisja techniczna Automobil-
klubu Wielkopolski.

DROGI

Minimalne inwestycje drogowe w powiecie warszawskim
w r. 1937.

Jak wynika z preliminarza budzetowego wydz. powia-
towego warszawskiego w r. 1937/38 przewidziane sg nha-
stepujace prace drogowe:

1) przebudowa drogi wojewoédzkiej Jabtonna — Modlin
(od Jabtonny w Kkierunku Modlina) na przestrzeni 5 km.
Na tym odcinku bedzie utozona kostka bazaltowa, oprécz
tego utozona bedzie nowoczesna nawierzchnia z grysu
smotowego na odcinku dtugosci 5 km poczynajac od No-
wego Dworu.

2) dalsza przebudowa traktu putawskiego. Mianowicie
za Piasecznem utozona zostanie kostka bazaltowa na ce-
mencie na przestrzeni po6t kilometra.

3) ulozenie nawierzchni asfaltowej na drodze War-
szawa — Karczew przy zjezdzie z watlu Miedzeszyrskiego
Odcinek ten dtugosci 100 metréw potaczy nowoczesne
jezdnie: miejskg i powiatowa.

Na tym samym trakcie, za wsig Btota utozone beda
w kierunku Otwocka ptyty kamienno-betonowe na prze-
strzeni 2 km. Réwniez takie same plyty ulozone zostang
na odcinku Swidry Wielkie — Otwock (1,5 km).

4) ukonczenie drogi z kamienia polnego prowadzacej
z Warszawy do Zaboréwka przez Babice.

5) rozpoczecie budowy drogi (réwniez z jezdnig z ka-
mienia polnego) z Raszyna do Helenowa na przestrzeni
pottora kilometra.

6) utozenie nowej jezdni z Kkostki bazaltowej (na ce-
mencie lub grysie, na przestrzeni 5 km. od t. zw. Kazunia
niemieckiego poczynajgc od skrzyzowania z drogg Mod-
lin — Serock.

Ogoétem na roboty brukarskie przewidziano 1743 tys. zi.

O budowe drég bitych dojazdowych.
Jak wiadomo wigkszo$¢ wsi polskich nie posiada po-
taczenia z gléwnymi traktami drég bitych. Drogi do-
jazdowe sag z reguty drogami polnymi, czesto mozliwymi
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do uzytku jedynie w okresie zaledwie paru miesiecy.

W zwigzku z tym stanem rzeczy p. min. spraw we-
wnetrznych wystosowat do wojewodéw i przewodniczacych
wydziatéw powiatowych okélnik zawierajacy instrukcje
i wskazéwki co do budowy drég bitych tgczacych siedziby
urzedéw gminnych z traktami bitymi. Poniewaz sytuacja
finansowa panstwa i zwigzkéw samorzadowych nie po-
zwala na rozwigzanie zagadnienia komunikacji drogowej
na wszystkich odcmkach odrazu, nasuwa sie konieczno$é
dostosowania prac w zakresie rozbudowy sieci drég do
istniejacych mozliwosci i prowadzenia tych prac etapami.

P. min. spraw wewnetrznych polecit, aby w progra-
mie drogowym na terenie gmin miejskich na rok 1937/38
uwzgledniona byta w pierwszym rzedzie budowa i kon-
serwacja drég o trwalej nawierzchni, taczacych siedziby
urzedéw gminnych z traktami bitymi oraz, aby z budowa
i utrzymaniem drég byta zwigzana w miare moznosci akcja
oczyszczania pol z kamienia narzutowego.

Modernizacja arterii wylotowych Warszawy.

W tegorocznym planie inwestycji drogowych jakie zo-
stang przeprowadzone na terenie Warszawy uwzgledniona
zostata réwniez potrzeba modernizacji arterii wylotowych
M. innymi zostanie poszerzony t. zw. Wal Miedzeszynski,
przez ktory trzeba przejezdza¢ do miejscowosci znajdu-
jacych sie na linii otwockiej, oraz przebudowana zostanie
ulica Radzyminska na odcinku Zgbkowska — wiadukt ko-
lejowy, gdzie utozona bedzie nawierzchnia z kostki $red-
niej nieregularnej na fundamencie z kamienia polnego. Jest
to ostatni etap modernizacji wylotu ze stolicy w kierunku
na Wilno.

Szczuptoéé¢ kredytéw drogowych nie pozwoli niestety
na ukonczenie prac modernizacyjnych na terenie waznych
dla ruchu miedzymiastowego ulic: Grdjeckiej, Czernia-
kowskiej i Grochowskiej.

Ukonczenie okreznej drogi na temkowszczyZznie nastapi
w roku biezgcym.

Rada powiatowa w Gorlicach przeznaczyta ostatnio
odpowiednig sume na ukonczenie budowy okreznej drogi
na temkowszczyznie.

Jest to jedna z ciekawszych drég w Polsce, nadajaca
sie doskonale dla turystyki motorowej. Réznice wznie-
sien na trasie dochodzg do 300 metréw.

Droga ta biegnie z Gorlic przez Sekowo, Goére Mato-
stowska, Gladyszéw, Ujscie Ruskie, Klimontéwke i Szym-
bork.

Catkowita dtugos¢ drogi wynosi okoto 50 km, do wy-
konczenia pozostato tylko 2 km, ktére zostang przebu-
dowane w r. biezacym.

Ograniczenie ruchu na trakcie Warszawa—Poznan.

W zwigzku z budowa nowoczesnych nawierzchni na dro-
dze panstwowej Nr 17 Trakt Poznanski — Urzad Woje-
wodzki podaje do wiadomosci, ze z dniem 15.111. 1937 r.
zamknat dla ruchu publicznego odcinek drogi panstwowej
Nr 17 od km. 257.300 do km 266.400 t. j. od Wrzes$ni do
Nekli. Droga objazdowa prowadzi drogg wojewddzka
o twardej nawierzchni przez Sokotowo, Gulczewo, Cze-
luscin do skrzyzowania z droga powiatowg Witkowo —
Czarniejewo, po czym tg droga powiatowa o twardej na-
wierzchni przez Szczytniki — Czarniejewo do Nekli.

RUCH KOLOWY
50 policjantéw na 35 motocyklach rozpocznie kontrole
ruchu na drogach w maju r. b.

W numerze styczniowym donosiliSmy o zamiarach
stworzenia przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych tacz-
nie z Min. Komunikacji kadr specjalnej policji drogowej,
przeznaczonej do czuwania na drogach przede wszystkim
nad przestrzeganiem przepiséw ruchu kotowego, gwal-
conych ztodliwie i permanentnie w pierwszym rzedzie
przez woznicéw pojazdéw konnych i rowerzystow.

Mimo intensywnej akcji prowadzonej w tym Kierunku
przez odpowiednie czynniki, Min. Spraw Wewnetrznych
nie znalazto moznosci wstawienia do budzetu tegorocz-
nego sum potrzebnych na uposazenie dla policjantéw,
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zapewniajac jednocze$nie, ze w budzecie na rok 1938-y
sumy te beda uwzglednione.

Powyzsza luka budzetowa zmusita Min. Komunikacji,
ktére w swym budzecie wstawito jak postanowiono sume
potrzebng na zakup pojazdéw dla nowej policji — zmniej-
szy¢ preliminowang ilos¢ motocykléw z 70-ciu do 35-ciu
sztuk. {

W stuzbie czynnych bedzie przecietnie 25 motocykili,
w rezerwie 10-¢ pojazdéw (wszystkie motocykle z woéz-
kami).

W roku biezacym przyjetych bedzie do stuzby 50-ciu
policjantéw, w tym 3-ch starszych przodownikéw, 6-ciu
przodownikéw, 10-ciu starszych posterunkowych i 31 po-
sterunkowych.

Policja ruchu kotowego czynna bedzie narazie na dro-
gach w wojewddztwach: warszawskim, #1ddzkim, kielec-
kim, krakowskim — moze takze w woj. lwowskim i biato-
stockim.

Na terenie Warszawy i wiekszych miast nowa policja
ruchu kotowego nie bedzie patrolowata — zagadnienie
kontroli w miastach pozostawiono jednostkom dotychczas
zajmujagcym sie ta kontrola.

W chwili obecnej Min. Komunikacji uzgadnia z Min.
Skarbu szczegoéty finansowania eksploatacji pojazdéw, diet
i t. p. Nalezy sie spodziewaé¢, ze w koncu kwietnia r. b.
wszystkie sprawy organizacyjne zostang juz uzgodnione.

W pierwszych dniach maja r. b. wszyscy policjanci
zostang S$ciagnieci do Warszawy, gdzie odbedzie sie ty-
godniowy kurs przeszkoleniowy.

Mieimy nadzieje, ze w polowie maja pierwsze patrole,
ktére ukaza¢ sie miaty 1-go kwietnia, rozpoczng swa od-
powiedzialng i wazng stuzbe na drogach.

Przydziat nowych znakéw rejestracyjnych dla poszcz.

urzedéw drogowych.

Jak podaliSmy pierwsza seria znakéw rejestracyjnych
przewidziana na 99999 pojazdéw mech, oznaczona jest
hterg A fdla samochodéw), literag M dla motocykli oraz
litera T dla dorozek samochodowych.

Dokonano jednoczes$nie przydziatu ilosci znakéw reje-
stracyjnych dla poszczegélnych wojewédztw i m. st. War-
-zawv. Podziat ten przedstawia sie nastepujgco:

Znaki

Wojewddztwo . .
L rejestracyjne

Znaki prébne r
V< i

r> 1

M. st. Warszawa . od 01.000 do 19.999 od 010 do 199

Biatostockie . , 20.000 , 24999 , 200 . 249
Kieleckie .. .. . 25.000 , 29.999 , 250 299
Krakowskie .., 30.000 , 34999 . 300 349
Lubelskie .- ... ,» 35.000 , 39999 , 350 399
Lwowskie .. .. . 40000 , 44999 , 400 449
todzkie............. ., 45000 , 49.999 ., 450 . 499
Nowogrédzkie . ., 50000 , 54.999 , 500 549
Poleskie................ , 55000 , 59.999 , 550 599
Pomorskie . ... ,» 60.000 , 64.999 , 600 649
Poznanskie , 65.000 , 69.999 , 650 . 699
Stanistawowskie ., 70.000 . 74.999 . 700 . 749
Tarnopolskie ., 80.000 , 84.999 800 , 849
Warszawskie . . . ,. 85.000 89.999 . 850 . 899
Wilenskie .. .. . 90.000 ., 94.999 900 , 949
Wotynskie - - .. .. 95.000 ,, 99.999 950 , 999

Liczba przejechan w Warszawie w latach 1935 i 1936-ym.

Zarzad Pogotowia Ratunkowego nadestat dane staty-
styczne dotyczace ilosci wypadkéw przejechan na terenie
Warszawy. Oczywiscie cyfry powyzsze obejmujg wylgcz-
nie te wypadki, w ktérych byto wzywane Pogotowie.

1935 . 1936 r.

Ogodlna liczba przejechan 1834 — 1954
Przez samochody ... 629 — 744
, tramwaje 232 — 226
. rower 232 — 276

» wozy i dorozki .- - - 490 — 449

» POCIAT 87 — 103
., motocykl  _ _ _ _ _ _ 61 — 86
,» Kkatastrofy samochodowe . 44 — 56

» katastrofy samolotowe ‘ 1 e 2

, Inne przejechania - - - 58 — 16

KOMUNIKACJA AUTOBUSOWA

Nowe linie autobusowe:

Katowice — Krakow.

Korzystajac z utozenia nowoczesnej gtadkiej, trwalej,
nawierzchni na drodze Krakéw — Katowice, Slaskie Linie
Autobusowe z dn. 1 kwietnia r. b. uruchomity na tym od-
cinku nowa linie autobusowa. Linia ta przebiega przez
Mystowice, Dabrowe, Jaworzno, Byczyne, Chrzanéw, Trze-
binie, Krzeszowice, Rudawe, Zabierzéw i Bronowice.

Nalezy przypuszczaé, ze linia ta przechodzac przez oko-
lice gesto zaludnione bedzie sie cieszyla b. duzym powo-
dzeniem tym wiecej, ze ceny biletow zostaty skalkulowane
na niskim poziomie, nizszym niz ceny biletéw kolejowych
(np. przejazd autobusem z Krakowa do Katowic koszto-
wacé bedzie zt. 4.30).

Czas odjazdu autobuséw przedstawia sie nastepujgco:
odjazd z Katowic o godz. 7.30 i 14-ej. Przyjazd do Kra-
kowa 0 godz. 9.28 i 15.58. Odjazd z Krakowa o0 godz. 10.45
i 17.15 — przyjazd do Katowic o godz. 12.43 i 19.13.

Wilno — Dziewieniszki.

W dn. 26 marca zostata uruchomiona linia autobusowa
Wilno — Bieniakonie — Dziewieniszki.

Autobusy bedag kursowaty raz dziennie. Odjazd z Wil-
na o godz. 17-ej, z Dziewieniszek o 5,30 rano.

TURYSTYKA

Czechostowacja przyznata ulgi automobilstom polskim.

Samochody turystyczne zarejestrowane w Polsce, przy-
jezdzajgce na czasowy pobyt do Czechostowacji, zwol-
nione sg od podatku na okres 90 dni.

Podatek od autobuséw zarejestrowanych w Polsce przy-
jezdzajagcych do Czechostowacji obnizony zostat do K. c.
003 od kazdego pasazera za przejazd ! Kkilometra. Po
datek ten wynosit poprzednio K. c. 0.05.

Optata podatkowa od autobuséw pozostaje bez zmiany
i wynosi w dalszym ciggu K. c. 20.-— dziennie.

Ograniczenie ruchu turystycznego w pasie nadgranicznym.

W dn. 22 kwietnia 1937 r. wchodzi w zycie rozporzg-
dzenie Min. Spr. Wewnetrznych o ochronie granic. Roz-
porzadzenie to wprowadza znaczne ograniczenia ruchu tu-
rystycznego w pasie potozonym od 1 do 6 km od granicy.

W pasie tym ruch miedzy osiedlami powinien odbywaé
sie wylacznie w czasie dnia.

Réwniez nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze na terenie
pasa nadgranicznego nie wolno (bez pozwolenia starosty)
ani posiada¢ aparatu fotograficznego, ani tez oczywiscie
dokonywacé zdje€.

PALIWO

Spozycie benzyny w styczniu r. b. wzrosto o 13%.

W styczniu biez, roku w 22-ch rafineriach przetwo-
rzono ogoétem 45.789 tonn ropy i wyprodukowano z nigj
m. innymi: 7523 tonny benzyny, 13482 tonn nafty i 8339
tonn oleju gazowego i olejow lekkich.

W stosunku do grudnia ub. roku przerébka ropy wzro-
sta 0 4.941 tonn.

Na rynek krajowy wyekspediowano w styczniu 4276
tonn benzyny i 5672 tonn olejéw gazowych oraz 2527 tonn
oleju gazowego i lekkich.

Konsumpcja benzyny na rynku krajowym w poréwna-
niu ze styczniem 1936-go roku wykazuje wzrost o 13 pro-
cent, natomiast w poréwnaniu do grudnia ub. roku za-
znaczyt sie pewien spadek konsumpcji wynoszacy 531 tonnl

Nalezy zaznaczyé¢, ze tegoroczna styczniowa konsumpcja
krajowa byta nizsza o 10 procent od konsumpcji w tymze
miesiagcu w r. 1931-ym, ktéry mozna uwaza¢ za ostatni
z okresu znaczniejszej konsumpcji paliwa motorowego.



ROZNE
Szoferzy majg pierwszenstwo do stuzby w marynarce
i Korpusie Ochrony Pogranicza,

Min Spraw Wojskowych komunikuje, ze pierwszenstwo
do stuzby w marynarce wojennej maja ci kandydaci, ktérzy
procz zwykltych warunkéw posiadaja pewng praktyke
w szeregu okreslonych zawodéw, a miedzy innymi réwniez
w zawodzie szofera.

Ten sam przywilej dotyczy kandydatéw zgtaszajgcych
sie do stuzby w Korpusie Ochrony Pogranicza.

Zwrot kosztéw transportu wojska samochodami
nymi w okresie pokoju.

Ukazato sie rozporzadzenie Min. Spraw Wojskowych
i Min. Spraw Wewnetrznych, moca ktérego wiasciciele
pojazdéw mechanicznych winni w razie potrzeby réwniez
i w czasie pokoju uzycza¢ wojsku pojazdéw — oczywiscie
za zwrotem kosztéw materiatdw pednych.

W zwigzku z tym rozporzadzeniem wojewoda warszaw-
ski ustalit optaty jakie beda uiszczane przez wojsko za
udzielenie mu samochodéw na terenie wojewddztwa war-
szawskiego.

Optata za transport na odlegto$¢ 1 km samochodem
ciezarowym o nosnossi do 1 i po6t tony — 30 groszy,
samoch. ciez, o nos$nosci do 3 tonn — 40 groszy, powyzej
3 tonn — 50 groszy.

Za uzycie samochodu osobowego optata wyniesie 35 gr.
za kilometr. W drodze powrotnej optata wynosi 70 pro-
cent stawki zasadniczej.

prywat-

Stolica obnizyta podatek miejski od benzyny o...
0,25 grosza!

Zarzad Miejski m. st. Warszawy postanowit obnizy¢
ontaty pobierane od benzyny sprzedawanej na terenie
stolicy.

Obecnie optata t. zw. dzierzawna bedzie wynosita na
rzecz miasta 1,5 grosza zamiast 1,75 gr. od litra sprzeda-
wanej benzyny.

Polska ma najwiecej koni w Europie.

Jesli nie bra¢ pod uwage ilosci koni znajdujacych sie na
terenie Rosji (ktorej statystycy nie zaliczaig do liczby
krajow europejskich), to okaze sig, ze Polska stoi na
pierwszym mieiscu w Europie co do ilosci koni.

W koncu roku 1936-go posiadaliSmy ogoétem przeszio
3.9 miliona koni. Na drugim miejscu stojg Niemcy z 3.7
mil. koni, na trzecim Francja z 2,9 milionami, potem Ru-
munia z 21 milj. koni.

Jesli chodzi o ilo$¢ koni w stosunku do liczby miesz-
kancéw, to na pierwszym mieiscu stoi Irlandia gdzie na
109 mieszkancéw wypada 15 koni, ,a na drugim miejscu
Polska (12 koni na 100 mieszkancéw).

Wiasciciele taksowek zadaja zniesienia uprzywilejowania
dorozek konnych.

Delegacja zarzad” Zwiazku zwigzkéw wiascicieli doro-
zek samochodowych przyjeta byta w dn. 4.11l. w Min.
Komunikacji, gdzie ztozyla obszerny memoriat doty-
czacy najwazniejszych postulatow tego przemystu

Delegacja orosita szczegélnie o: 1) skumulowanie wszy-
stkich dotychczasowych podatkéw, pobieranych od tak-
séwek w jeden podatek, 2) przedtuzenie terminu, na jaki
wydawane sg obecnie koncesje, co pozwoli na uruchomie-
nie wiekszej ilosci wozéw. 3) zniesienie uprzywilejowania
pod wzgledem podatkowym dorozek konnych ze szkoda
dla takséwek. 4) powiekszenia, a nie zmniejszania liczby
postoiéw, a to w zwigzku ze zwiekszajaca sie liczbg tak-
sowek.

Delegacji obiecano zbada¢ szczegétowo przedtozone po-
-'ulaty.

Wystawa motoryzacyjna nie odbedzie sie w roku biezacym.

Komitet organizacyjny Wystawy Motoryzacyjnej zade-
gydowat ostatnio, iz termin Wystawy zostatl odroczony ua
czas nieograniczony.

Decyzja odtozenia Wystawy zostata powzieta w zwig-
zku z brakiem odpowiednich terendéw oraz brakiem $rod-
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kéw finansowych. Procz tego nalezy zaznaczy¢, ze wieksze
firmy samochodowe nie chetnie odnoszag sie do Wystawy
w roku biezagcym, a to w zwigzku z niefortunnie obranymi
terminami (zbyt podzna wiosna wzglednie jesien r. b.)
i koniecznoscig poczynienia zbednych, duzych naktadéw
finansowych.

Odrzucenia Wystawy mozna sie byto spodziewaé, jak
to juz poprzednio przewidywali$my na tamach A. T. S.

KRONIKA KLUBOWA

Piecdziesigt biur technicznych i przedstawicielstw Automo
bilklubéw przeprowadza na terenie Polski egzaminy
kierowcow.

BRZESC N. BUGIEM: Delegatura Wolynskiego Klubu
Automobilowego, ul. Sienkiewicza 3.

KIELCE: Automobilklub Kielecki, ul. Focha 35, ekspo-
zytura w Sosnowcu ul. Legionéw Nr 18, przedstawicielstwa
w Czestochowie, w Radomiu.

KRAKOW: Krakowski Klub Automobilowy, ul. Sw.
Jana 11, przedstawicielstwa: w Nowy Saczu, w Tarnowie,
w  Zakopanym.

LUBLIN: Automobilklub Lubelski, Krakowskie Przed-

mieécie Nr 39, przedstawicielstwa: w Zamosciu, w Siedl-
cach.

LWOW: Matopolski Klub Automobilowy, ul. Sienkie-
wicza 3, przedstawicielstwa: w Drohobyczu, w Kro$nie,
w Przemyslu, w Rzeszowie.

17TCK: Wotynski Klub Automobilowy,
przedstawicielstwo w Réwnem.

£ODZ: +todzki Automobil-Klub, ul. Piotrkowska 102,
przedstawicielstwa: w Kaliszu ul. Gdérnoslaska 66, .w Kole
ul. Putaskiego 9, w Koninie pl. Wolnosci 3, w teczycy
ul. Czerkowska 4, w Piotrkowie, w Radomsku.

POZNAN: Automobilklub Wielkopolski, ul. Ratajcza-
ka 15, eksoozytura w Bygoszczy Automobilklub Pomor-
ski, ul. Wolnosci 1, przedstawicielstwa: w Ostrowiu,
w Krotoszynie, w Gnieznie, w Lesznie.

STANISEAWOW: Delegatura Matopolskiego Klubu
Automobilowego) ul. Mickiewicza gmach Sokota, przed-
stawicielstwa: w Stryju, w Kotomyi.

TARNOPOL: Delegatura Matopolskiego Klubu Auto-
mobilowego, ul. Szopena 1, przedstawicielstwa: w Ztoczo-
wie. w Czortkowie.

TORUN: Delegatura Pomorskiego Automobilklubu, ul.
Mostowa 4, ekspozytura w Gdyni Gdynski Automobilklub,
Aleia 3 Maja 27, przedstawicielstwa: w Grudzigdzu,
w Chojnicach.

WARSZAWA: Automobilklub Polski, Al. Szucha 10,
przedstawicielstwa: w Kutnie, w Plocku, w Wioctawku,
w Rawie Mazowieckiej, w Miawie.

WILNO: Wilenski  Automobilklub, ul.
Nr 35.

Poza wymienionymi miejscowosciami egzaminatorzy wy-
jezdzajag do wszystkich miejsc zamieszkania kandydatow.

Nalezy zaznaczy¢, Ze w stadium organizacji znajdujg sie
biura w Biatymstoku i Nowogrédku.

Chrobrego 15,

Mickewicza

WYDAWNICTWA AUTOMOBILKLUBU POLSKI

,Jak otrzymaé prawo jazdy”
Pozyteczny informator Automobilklubu Polski.

Automobilklub Polski, pragnac uzupetni¢ literature
zwigzang z uzywalnoscig samochodu, wydat ostatnio po-
pularng broszure p. t. ,,Jak otrzymaé prawo jazdy” Wy-
danie broszury jest tym bardziej na czasie, ze, w zwigzku
z ulatwieniami przy nabywaniu i uzywaniu pojazdéw me-
chanicznych wprowadzonymi w roku 1936-ym, wzrosta
ilos¢ pojazdéw mechanicznych i rosng zastepy oséb upra-
whnionych do prowadzenia samochodu lub motocykla.

W broszurze wymienionej znajdujg sie wszystkie nie-
zbedne informacje dotyczace procedury stosowanej przy
egzaminie oraz wyszczeg6lnienie tych umiejetnosci, jaki-
mi musi sie wykaza¢ kierowca, pragnacy otrzymacé prawo
jazdy.
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Oprécz tego w informatorze umieszczono objasnienia
przepiséw ruchu drogowego, nadto informacje dotyczace:
optat na Panstwowy Fundusz Drogowy, obowiazkéw wia-
dciciela i kierowcy pojazdu, opis postepowania w razie
sprzedazy lub wycofania pojazdu z ruchu i t. p. Bardzo
wszechstronnie traktuje informator odpowiedzialno$¢ kie-
rowcy i wiasciciela pojazdu w najrézniejszych, zdarza-
jacych sie w zyciu wypadkach.

Informator jest wyczerpujacy. Styl jasny i zwiezty. To
tez nalezy sie spodziewaé, Ze z trescig informatora za-
poznaja sie nietylko wszyscy ubiegajacy sie o prawo
jazdy, ale takze wszyscy starzy kierowcy i wiasciciele
pojazdéw, ktérzy znajdg w nim bardzo przystepnie po-
dane wyjasnienia wszelkich przepiséw zwigzanych z po-
siadaniem i uzytkowaniem pojazdu mechanicznego.

Cena informatora 1 zi.

£ODZKI AUTOMOBIL-KLUB
Akcja szkoleniowa £. A. K. Zarzad to6dzkiego Auto-

mobil-Klubu, w trosce o przy$pieszenie motoryzacji na-
szego kraju, postanowit przeszkoli¢ 5-ciu uczniéw t6dz-
kiej szkoty wibkienniczej i na ten cel utworzyt specjalny
fundusz im. §. p. K. W. Scheiblera, pierwszego prezesa
L A K

Troska o usprawnienie ruchu. W zwigzku z akcjg wiadz,
zmierzajacg do usprawnienia i bezpieczenstwa ruchu na
drogach publicznych, zamierza t6dzki A. K. rozesta¢ bez-
platnie dla uzytku szkét powszechnych na terenie woje-
woédztwa t6dzkiego popularnie ujety podrecznik, traktu-
jacy o prawidtowej cyrkulacji os6b i pojazdéw na drogach
publicznych.

AUTOMOBILKLUB LUBELSKI
Program otwarcia sezonu w dniu 16 kwietnia.

Godz. 9.30 Zbidrka czitonkéw na odcinku Alei Racta-
wickich od Uniwersytetu do Ogrodu Saskiego.

Godz 9.45 Przejazd grupowy na Plac Katedralny.

Godz. 10 Nabozenstwo w Katedrze.

Godz. 11 Poswiecenie samochodéw na Placu Kate-
dralnym.

Godz. 11.30 Defilada samochodéw przed Przedstawicie-
lami Wiadz.

43. Przejazd Alejami Ractawickimi.

Godz. 12 ,Lampka wina" Automobilklubu Lubelskiego
w Kasynie Oficerskim.

Godz. 18 Dancing w Kasynie.

Godz. 21 Rozdanie dyploméw pamigtkowych ze zjazdu
samochodowego.

Nowy sekretarz A. L.

W zwigzku z ustgpieniem p. Arnolda Kozlowskiego,
ktéry petnit funkcje sekretarza honorowego, dokonano
wyboru nowego sekretarza drogg kooptacji. Zostat nim
p. Stanistaw Gotoniski.

Skiad Biura Technicznego A. L.

Zostat ustalony skiad personalny Biura Technicznego
A. L., ktérego szefem jest p. mec. Tadeusz Ghuchowski.
Egzaminatorami sg pp. J. Stelinski i K. Graf.

KRAKOWSKI KLUB AUTOMOBILOWY
Imprezy motorowe w ramach ,,Dni Krakowa”.

Krakowski Klub Automobilowy w zwigzku z tegorocz-
nymi ,,Dniami Krakowa" organizuje dwie interesujgce im-
prezy motorowe.

Na dzien 12 czerwca wyznaczony jest wielki Zjazd
automobilistéw z catej Polski. W dniu nastepnym to jest
13 czerwca K. K. A. organizuje w Ojcowie wyscig samo-
chodowy w trzech kategoriach: sportowej, wyscigowej,
turystycznej.

Poza tym Klub Sportowy Zwigzku Strzeleckiego pro-
jektuje urzadzenie w czasie ,,Dni Krakowa" ciekawych
zawodow t. zw. ,,Motoball" czyli gry w pitke przy po-
mocy motocykli.

AT.S.
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AUTOMOBILKLUB WIELKOPOLSKI

Regulamin Nagrody przechodniej Komisji
A. W. na rok 1937.

§ I-

Komisja Turystyczna A. W. dla zachecenia cztonkéw
Klubu do przyjmowania udziatu jak najczesciej w wy-
cieczkach i sztafetach organizowanych przez A. W. usta-
nawia ,,Nagrode Wedrowng Komisji Turystycznej A. W."
(srebrny puchar).

Turystycznej

§ 2
Nagrode Wedrowng (puchar) przyznaje sie na przeciag
jednego roku sprawozdawczego A. W.

§ 3.
Imie i nazwisko kazdorazowego zdobywcy Nagrody We-
drownej A. W. oraz punktacja beda na pucharze wyryte
kosztem K. T. A. W.

§ 4
Nagrode Wedrowna otrzymuje czionek Kluku A. W.
ktéry odbedzie oraz ukoniczy conajmniej pie¢ catkowitych
wycieczek klubowych A. W. i otrzyma w wycieczkach
i sztafetach najwieksza punktacje.

§ 5.
Nagrode Wedrowng (puhar srebrny) wrecza sie czion-
kowi-zdobywcy na Rocznym Walnym Zebraniu na prze-
cigg tylko jednego roku sprawozdawczego.

§ 6.
Wielokrotno$¢ zdobycia Nagrody Wedrownej w zad-
nym wypadku nie daje kwalifikacji do zatrzymania Na-
grody Wedrownej na wiasno$é¢ przez czitonka-zdobywce.

§ 7
Zdobywca Nagrody Wedrownej (pucharu srebrnego) w
czasie posiadania jej u siebie jest odpowiedzialnym przed
A. W. za calo$¢ tej nagrody.

§ 8.
Cztonek-zdobywca pucharu wedrownego obowigzany
jest zwrdci¢ nagrode (puchar) do Klubu A. W. na 14 dni
przed Rocznym Walnym Zebraniem A. W.

§ 0.

Zdobywca Nagrody Wedrownej po zwréceniu tejze do
Klubu A. W. otrzymuje na Rocznym Walnym Zebraniu
pamiatkowa plakiete z napisem identycznym jak na pu
charze.

KRONIKA ZAGRANICZNA

Rallye International Automobile de L’Exposition 1937,

Z okazji Wystawy Swiatowej Automobile Club de
France organizuje nastepujgce dwie imprezy samocho-
dowe, ktdre zostaty wpisane do miedzynarodowego kalen-
darza sportowego A. I. A. C. R.

1) Rallye Concentration sur Paris.

Regulamin tej imprezy stanowi nowo$¢ pod wzgledem
klasyfikacji i nagréd.

Zawodnicy startujg z dowolnego miasta, w ktéorym znaj-
duje sie siedziba automobilklubu nalezagcego do A. |. A.
C. R, nie wczes$niej jak 1 czerwca b. r, i udadzg sie do-
wolng marszrutg do Paryza, tak aby zdazy¢ tam na dz. 21
czerwca. Kazdy zawodnik otrzymuje pewna ilo$¢ loséw —
w stosunku do 1 losu na kazde 100 km odlegtosci w linii
prostej od miejsca startu do Paryza. Zawodnik otrzymuje
wieksza ilos¢ loséw, o ile przed dniem 21 czerwca b. r-
przejedzie dowolng trase we Francji i zarejestruje swo;
przejaftl w odpowiednich automobilklubach prowincjonal-
nych. Za kazde potwierdzenie przejazdu przyznaje sie za-
wodnikowi 2 losy dodatkowe.

Meta znajduje sie w Paryzu, przed lokalem Automo-
bile Club de France, 6, Place de la Concorde, i czynna be-
dzie wytacznie w godz. 8—20, w dniu 21 czerwca.

Podczas przejazdu do Francji zawodnika nie obowia-
zujg zadne punkty kontrolne; nie ustanowiono réwiez szyb-
kosci przecietnej.
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Pierwsze miejsce w klasyfikacji ogdlnej otrzymuje za-
wodnik, ktéry zdobedzie najwiecej losow.

Ciagnienie loséw odbedzie sie w dniu 22 czerwca b. r.
Wygranymi beda w zasadzie bony, uprawniajgce do znizek
w hotelach i sklepach, oraz bezptatne bilety wstepu na
trybuny podczas Grand Prix Automobilklubu Francji etc.

2) Rallye Sportif.

Druga impreza pod nazwg Rallye Sportif wzoruje sie
na ogolnie znanych zawodach o charakterze miedzynarodo-
wym jak Rallye Automobile do Monte Carlo i Coupe In-
ternationale des Alpes.

Celem skoncentrowania wszystkich wysitkéw na organi-
zacji Rallye Sportif, zrezygnowano w b. r. z urzadzenia
Coupe des Alpes.

Zawodnicy wystartujg z kilku gtéwnych miast Europy
i przejada do Paryza, przy czym szybko$¢ przecietng usta-
lono na 50—55 km/g. Szybko$¢ ta bedzie kontrolowana
wzdtuz catej trasy.

Nazajutrz po przybyciu do Paryza odbedzie sie jazda

okrezna po Francji, trasg Paryz — Nevers — Lyon —
Grenoble — Paryz, réwniez przy kontroli szybkosci prze-
cietnej.

W skifad imprezy wchodzag poza tym préby zrywu i ha-
mowania, jazdy w tyi, préby szybkosci gorskiej na Mont
Ventoux i t. p.

Data odbycia sie Rallye Sportif i jego regulamin- beda
ogtoszone po ukoriczeniu prac przygotowawczych, co na-
stapi w najblizszym czasie.

Szczegbtowych informacji o powyzszych imprezach
udziela Automobilklub Polski, Warszawa, Aleje Szucha 10.

Zniesienie podatku od samochodéw w Austrii spowodowato
znaczny wzrost ilosci pojazdéw.

W kwietniu 1935 roku zostat zniesiony w Austrii ry-
czaltowy podatek od pojazdéw mechanicznych. Od tej
chwili datuje sie niezmiernie szybki przyrost pojazdéw
mechanicznych. Przed zniesieniem podatku ilo$¢ pojazdéw
mechanicznych nie wykazywata tendencji zwyzkowych,
za$ po wprowadzeniu ulg podatkowych, to jest w okresie
od 31, XII. 1934 r. do 31. XIl. 1935 r. przybylo pojazdéw
mechanicznych o przeszto 20%. W poczatku roku 1936
znajdowato sie w Austrii 94.768 pojazddéw. Ilos¢ ta w ciagu
ostatniego roku wzrosta o dalsze 15%.

W zwigzku z tak szybkim rozwojem motoryzacji
w Austrii zanotowano tam znaczny wzrost konsumpcji
benzyny a w zwigzku z tym zwiekszenie sie wpltywow
z tytutu podatkéw od paliwa. Poza tym nastapito ozywie-
nie przemystu samochodowego i pokrewnych przedsie-
biorstw. Popyt na pojazdy przewyzszyt o wiele produkcje
krajowa i niewielkg podaz wozéw importowych.

Coraz wiecej samochodéw w Niemczech pedzonych gazem.

Gaz jako materiat pedny dla motoréw automobilowych
znajduje w Niemczech coraz szersze zastosowanie. We-
dilug ostatnich danych istnieje na terenie Niemiec —
przewaznie w zachodniej potaci Rzeszy — 43 punktow
zaopatrujgcych wozy w gaz (Gas-Tankstelle). Punkty te
znajdujg sie w dystansie co 100 km, tak ze na przestrzeni
od granicy dunskiej az po Akwizgran mozna sie poruszaé
swobodnie autem pedzonym gazem, nie obawiajac sie, ze
braknie dla wozu ,,pokarmu".

Oblicza sig, ze owych 43 punktéw, zaopatrujacych sa-
mochody w gaz spotrzebuje w godzinie okoto 15 mi-
lionéw m. kub. gazu.

Krupp bedzie produkowat paliwo syntetyczne z wegla.

Donoszg z Berlina o powstaniu nowego przedsiebior-
stwa p. n. ,,Krupp Treibstoff G. m. 1 H.". Przedsiebior-
stwo to jest écisle zwigzane z stynnymi zaktadami metalur-
gicznymi i maszynowymi Kruppa i ma za zadanie produ-
kowaé¢ paliwo i oleje syntetyczne z wegla kamiennego.
Produkcja ma sie odbywaé¢ w/g systemu Fischer -
TROPSCH. Przedsiebiorstwo rozporzadza kapitatem 20 mi-
lionéw R. M.

KAROSERI

ST. BORKOWSKI Warszawva,

A.T.S. mmmmmmme-

BUDOWA

roboty: stelmarskie, $lusarskie, blacharskie, tapicerskie i lakierowania
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NASZE KLOPOTY.

Pod powyzszym tytutem bedziemy stale zamieszczali
krotkie uwagi naszych Sz. Czytelnikbw na temat wszyst-
kich drobnych, nie mniej, jednak dotkliwych bolgczek
motoryzacyjno-drogowych, podatkowych i t. p.

Bedzie to rubryka zaléw kierowcéw i wiascicieli po-
jazdéw motorowych lub nawet ludzi bezposrednio nie za-
interesowanych w zyciu motorowym.

*

Wzorem $wietnych drég francuskich, wioskich i nie-
mieckich na drodze Warszawa - Willanéw co kitkaset me-
ti 6w ustawiono stupki z wmontowanymi lusterkami, ktére
w nocy odbijajac Swiatto reflektoréw — Swietlnymi punk-
tami znaczg brzegi drogi. Inowacja ta spotkata sie z uzna-
niem, chociaz stupki sg co kilkaset metréw, a nie co 4-5
metréw jak za granica. Po paru tygodniach wiekszo$¢
stupkéw ,,o$lepta™ — poprostu wydrapano lusterka, ktore
z racji swego szlifowania nie moga w zadnym wypadku
by¢ przydatnymi do innego celu.

Barbarzynstwo.
*

Czy nie przydatoby sie ujednostajnienie znakéw? Na-
przyktad na rogu Kredytowej i Mazowieckiej naokoto la-
tarni wbudowano $wietlny, estetycznie pomyslany sygnat,
nakazujacy objezdzanie latarni dokota w pewnym kierunku.
O kilkaset metréw dalej na rogu Kroélewskiej i placu Ma-
tachowskiego, zamiast identycznego sygnatu, wiszga dokota

latarni niewidoczne zdata, malenkie i pogiete strzatki!
*

Czyzby nasi policjanci nie zdawali sobie sprawy z tego,
ze ulica jest przeznaczona w pierwszym rzedzie dla samo-
chodéw? Stale obserwujemy na skrzyzowaniach przed-
wczesne zatrzymywanie samochodéw, ktére po diugim
oczekiwaniu (dawnoby juz mogly przejechac) patrza jak
przed chtodnicami przesuwa sie majestatycznie furmanka

lub dorozka! .

Zebrania w klubach motorowych zgtaszaja swa wspot-
prace do walkg z anarchig na ulicach i drogach! Zrealizuj-
my wreszcie plan tej pracy i pamagajmy sami sobie. Niech
kazdy automobilista czy motocyklista wezmie raz na ty-
dzieh na 2-godzinng przejazdzke policjanta. Napewno da
to rezultaty i niesforni cyklisci i furmani bedag respekto-
wali auto lub motocykl, z ktérego kazdej chwili moze wy-
sig$¢ policjant, kazacy mandatem nieprzepisowg jazde.

Czy po to ul. Polna dostata dobrg nawierzchnie, aby
wozy z weglem i inne jezdzity catemi nocami i dniami ga-
lopem — tworzac piekielny hatas nie dajacy pracowac ani

spac. .

W gtéwnych punktach skrzyzowan $rédmiejskich ulic
jak: Marszatkowska, al. Jerozolimska, Bracka i Nowy
Swiat majg by¢ wreszcie zawieszone trojkolorowe sygnaty
Swietlne na s$rodku jezdni. W tej sprawie ATS apelowat
do Zarzadu miasta w nr. 12 z roku 1936, zwracajac uwage
na niestosowane nigdzie poza Warszawg dziwaczne wprost
sygnaty Swietlne. Jednocze$nie przydatyby sie na tychze
skrzyzowaniach przy przejsciach dla pieszych jaskrawe
lampy czerwone oznaczajace zamkniete przejscie przez
jezdnie dla przechodniéw. W nocy z 1 na 8-go kwietnia
zawieszono pierwszy tréjbarwny sygnat u zbiegu Nowego
Swiata i Al. 3-go Maja. Sygnat byt gotowy od 7-u mie-
siecy...

*

Zanotowaé nalezy, ze tramwaje miejskie montujg obec-
nie na swych wozach czerwone sygnaly zapalajace sie
z chwilg skrecania tramwaju w boczng ulice. Blednem
jest zbyt wysokie zamontowanie sygngatéw, przez co sa
niewidoczne z niskich zamknietych samochoddw.

— CALKOWITY REMONT KAROSERYJ

Ksiazeca 19, Telefon 9-82-85
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Co przyniesie nadchodzacy sezon motocyklowy?

1.0.

zz/

Anglia, Niemcy i Wiosi—trzech wielkich konkurentow
na arenie sportu motocyklowego.

Spogladajac na wyniki sportowe roku ubiegtego, plony
kilku miedzynarodowych wystaw, a przypominajac przebieg
obrad specjalnie obchodzgcego nas walnego zebrania Pol.
Zw. Motocyklowego, mozemy wysung¢ szereg wnioskow,
co do nadchodzgcego sezonu miedzynarodowego i polskiego.

Na terenie sportu miedzynarodowego od szeregu lat
trwa zacieta walka o prymat miedzy Anglia a Niemcami.
W miedzyczasie zjawit sie trzeci bardzo grozny konku-
rent — to Wilosi. Zajeci wojna w Abisynii zabrali gtos
dopiero pézng jesienig 1936 roku, stawiajac sie odrazu
w pierwszym rzedzie sportu motocyklowego i pokazali, jak
grozng sa konkurencja dla Anglii i Niemiec.

Rozpatrzmy teraz prognostyki rekordowe, wysScigowe
i raidowe. Rekord $wiata nalezy, jak wiadomo do Ernesta
Henne, ktéry na BMW 500 cm3 bez sprezarki osiggnat
272,006 km/godz. Tym samym jest pobity rekord Wiocha
Taruffi'ego, ktoéry na 4 cyl. Bondine osiggnat 244,48 km/
godz.

Wielki wysitek Hennego i konstruktora jego maszyny
bedzie zapewne w tym roku pobity przez Witochéw, ktérzy
na probach z nowa rekordowag maszyna osiggneli granice
300 km/godz.

W Ameryce buduje sie rekordowy motocykl z silnik.em
samochodowym Plymouth.

Anglicy wycofali sie juz z walk o rekord szybkosci
bezwzglednej na motocyklu. Konserwatyzm wyspiarzy obja-
wiajacy sie w stosowaniu do rekordu wyltacznie wielkich
maszyn 1000 cm3 ze sprezarkami (Fernitiough na Brough
Superior) nie dat dobrych rezultatéw i Anglicy zmuszeni
byli szukaé¢ sukceséw na innych polach. Do nich tez nalezg
godzinne rekordy motocyklowe ustawione przez Guthrie‘go
na torze Monthlery pod Paryzem na motocyklach Norton.

Niezwyciezeni do tej pory w klasie 250 cm3 Niemcy zna-
lezli godnego przeciwnika w wspaniatych wioskich Benelli
i MM. Prognostykiem wyscigowym i rekordowym moze by¢
pamietny wyscig na torze Monza w jesieni roku ubiegtego.
Generalny sukces osiaggneli woéwczas Whtosi bijac reno-
mowanych zawodnikéw i maszyny catej koalicji europej-
skiej. W wyscigu tym zwyciezyta konstrukcja ,,talaio ela-
stico* — resorowanie kota tylnego. Na torze Mcnza Niemcy
nie mogli doréwna¢ Wiochom w doskonatym ,trzymaniu
drogi” ich maszyn. Przez to tez wyscigi przegrali.

Woéwczas Niemcy decydujg sie na ulepszenie swych
maszyn i juz na Six-Days widzimy pierwsze motocykle
niemieckie z resorowanym tylnym kotem, a w pare miesiecy
pézniej inny typ motocykli niemieckich réwniez z powo-
dzeniem wprowadza to ulepszenie.

Pod wzgledem resorowania kota tylnego konserwatywni
Anglicy wyprzedzili Niemcéw. Angielskie Velocette, Norton
lub Vincent HRD z powodzeniem stosuja elastyczng rame
i zdumiewajg przydatnoscig tej konstrukcji przy wielkich
szybkosciach.

Wystawa mediolanska wykazata, ze Witosi w 98% swych
konstrukcji stosuja elastyczne zawieszenie kota tylnego,
co daje dobre wyniki nietylko przy wielkich szybkosciach,
ale w jezdzie terenowej i sportowej, gdzie zaobserwowano
daleko wieksza tatwos$¢ w kierowaniu maszyny, pokonywa-
niu przeszkéd i zmniejszenie wysitkéw zawodnika.

Sadzac z postepu prac przy maszynach rekordowych
nalezy sie spodziewa¢ w najblizszym czasie nowych re-
kordéw $wiata ustanowionych przez Wiochéw. Na jesieni
zapewne przyjdzie znowu do gtosu Henne.

W dziedzinie wyscigbw szosowych bezwzgledna supre-
macja Anglii wydaje sie by¢ powaznie zagrozona przez
Wiochéw. Tacy zawodnicy jak Tenni, Tadini i Aldrighetti,
to jezdzcy wielkiej klasy, ktérzy, dysponujac doskonatymi
maszynami, z pewnoscig niejedno zwyciestwo odbiorg An-
glikom czy Niemcom.

Udzial Niemcéw w Tourist Trophy 1936 nie zakornczyt
sie dla nich szczesliwie. Na usprawiedliwienie trzeba przy-
znaé, ze trasa TT jest niestychanie trudna, wyscigi odby-
waja sie zwykle we mgle, do ktérej sa Anglicy przyzwy-
czajeni.

Niemcy odniesli kilka sukceséw w konhcu sezonu 1936
zwyciezajac na Grand Prix Szwecji i na torze Brooklands.

Fabryki angielskie niechetnie ponosza wielkie koszta
wyscigébw. W walce bierze udziat nadal Norton. Velocette
oficjalnie wycofat sie z wyscigéw, finansujac jednak je-
dyna w swoim rodzaju ,,stajnie" stynnego Stanley Woods'a.
Préby nowych Vincent HRD, czy 4-cylindrowych AJS nie
daty dobrych wynikéw, wreszcie wycofaty sie dwucylin-
dréowki szwedzkie Husquarna.

Ostatecznie w wyscigach tegorocznych ze strony Anglii
wezmie udziat New Imperial i Excelsior (250 cm3), Velo-
cette i Norton (350 cm3) oraz Norton i Velocette (500 cma3).

Ze strony Niemiec widzimy daleko idgce poparcie fi-
nansowe wyscigéw. O ile DKW i BMW dojrzaty catkiem
do godnej reprezentacji swastyki na arenie miedzynaro-
dowej, o tyle NSU mimo $wietnego angielskiego konstruk-
tora inz. Moore (dawniej konstruktor angielskiego Nor-
ton‘a) nie doréwnuje swym kolegom.

NAJWIEKSZY KONCERN SWIATA

MOTOCYKLE D. K. W.

najwyzsza jakos¢ za najnizszq cene
osiqgnieta przez miljonowq produkcje

WARSZAWSKA S-KA
SAMOCHODOWA

salon wystawowy

Mazowiecka 11.



Sumujac prognostyki wyscigowe zapowiadamy zaciektg
walke Wioch, Niemiec i Anglii i przewidujemy na tere-
nie kontynentu zwyciestwo Wioch, na terenie Anglii nadal
sg bezkonkurencyjni gospodarze.

Wielka szesciodiowa jazda terenowa Six-Days jest te-
renem wieloletniej walki miedzy Anglig a Niemcami.

International Trophee zdobyli trzykrotnie Niemcy, aby
wreszcie w roku 1936 przez defekt ttoka maszyny Hennego
odda¢ pewne zwyciestwo w rece Anglikéw. Inne narody
biorgce udziat w Six-Days bardzo daleko odbiegaty od po-
ziomu zawodnikéw i maszyn Niemiec i Anglii.

Ciekawym jest, ze o ile Anglicy zgtaszajg na Six-Days
wyltgcznie swych specjalistbw od jazdy terenowej, o tyle
Niemcy wystawiajg do walki swych uniwersalnych zawod-
nikéw, wsréd ktérych widzimy rekordziste Hennego, styn-
nych wyscigowcow Kluge, Geiss i Winkler. Sg to jezdzcy
wielkiej klasy i wszechstronni w sporcie motocyklowym,
czy to jest rekord, wyscig lub jazda terenowa.

W tym roku Anglicy wzieli ,,na kiet”, trenujg zawzie-
cie, zespoty narodowe trenujg na licznych tria?ach. Walka
zapowiada sie ciekawie i rozegra sie na dystansie 2400 km
w Walii. Finat zawodéw na obwodzie w Donington Park
przyniesie rozwigzanie dylematu, tak emocjonujacego spor-
towy $wiat motocyklowy: Anglicy czy Niemcy. Duzym plu-
sem dla Anglii jest fakt startowania na wiasnym terenie,
terenie znanym, wielokrotnie przepracowanym. Nie wolno
takze zapomina¢ o dopingu rodakow.

Przygotowaniem ekip do Six-Days beda wkrétce wielkie
imprezy terenowe, jak: Scottish Six-Days, Ostpreussen-
fahrt wreszcie niedawno odbytta Branderburgischefahrt,
ktéra jeszcze raz dowiodta pewnosci maszyn i zawodnikdw
niemieckich w ciezkich warunkach drogowych.

Rekordzista Henne przy swej maszynie Benz- W specjalnie
przygotowanej do bicia szybkosci.

Nie rzucajmy sie z motyka na storice bez maszyn i bez
pieniedzy dostaniemy ciegi od zagranicy.

Ale nie zapominajmy jednak o wrecz rozpaczliwym sta-
nie polskiej ,,stajni” wyscigowej. Dobrych, nowoczesnych
maszyn Wysugowych w Polsce posiadamy zaledwie 2,
moze 3. Reszta to ,,graty”, zjezdzone na licznych wysci-
gach zuzlowych, uzywane do jazdy po miescie i do tury-
styki. Stowem nasz park maszyn wyscigowych réwna sic
zeru. Z takim taborem nie mamy prawa organizowaé wy-
$cigbw szosowych, w konkurencji miedzynarodowej. Za-
wodnicy nasi, je$li wogdle wyscig ukoncza, dostang takie
ciegi od zawodnikéw zagranicznych, ze propaganda chybi
tutaj celu i publiczno$¢ zrazi sie zupetnie do sportowej
pracy motocyklistow.

Wyscigi lokalne dadza w wyniku niskie S$rednie szyb-
kosci, nie bedace dobrg reklamg dla publicznosci czyta-
jacej przeciez wyniki wyscigéw zagranicznych. Nie $wiad-
czy to jednak, zeby$my mieli nie organizowaé wyscigow
wogdle. Organizowac¢ je jednak nalezy wytacznie w zakre-
sie lokalnym, starajgc sie jednocze$nie o dogodne warunki
sprowadzenia maszyn wyscigowych, na ktérych kilku na-
szych zawodnikéw moze stanowi¢ godng dla zagranicy kon-
kurencje.

Nad sportem wys$cigowym pracujmy po cichu, nie szu-
kajmy pewnych i dotkliwych porazek. Miody narybek wy-
scigowy znajdziemy na fatwiejszych wysScigach lokalnych
szosowych i na zuzlu.

Sumujac powyzsze uwazam, ze organizacja TT w Wisle,
czy tez wielkiego wyscigu miedzynarodowego na Bielanach
jest przedwczesnna. Nie mamy pieniedzy, aby pokazac
publicznosci walke zawodnikéw zagranicznych, bo przeciez
o rezultaty naszych zawodnikéw na ich maszynach jestesmy
wszyscy przes$wiadczeni, ze bedg dla nas wiecej niz bo-
lesne.

W tym wypadku zupetnie stuszng jest decyzja PZM
faworyzujgca raidy szosowo-terenowe. Wyniki osiggniete
w jazdach terenowych potwierdzity supozycje, ze mamy
zdolnych kierowcéw, a kluby postawity na nalezytym po-
ziomie organizacje imprez. Sprawe ulatwia fakt, ze do
raidow szosowo-terenowych nadaje sie niemal kazda ma-
szyna turystyczna badZz sportowa. Kluby zwalczyly wresz-
cie przesad, ze raid terenowy niszczy maszyne.

Na terenie miedzynarodowym wystagpimy raz tylko w
zjezdzie do Paryza. Tutaj przypominamy sukces Polski na
zjezdzie do Brukseli w 1935 roku, gdzie ekipa polska za-
jeta | miejsce oraz na olimpijskim zjezdzie do Berlina
w 1935 roku, gdzie zajeliSmy IV migjsce.

W licznie zaprojektowanych wyscigach na zuzlu spro-
bujemy swych sit z zagranicg i znowu obawiamy sie po-
razki — z uwagi na brak specjalnych dirt-track’owych
maszyn i niedostateczny trening zawodnik6w.

Wsréd imprez szosowo-terenowych wybija sie na czoto
tegorocznego kalendarza sportowego wielki raid szlakiem
Marszatka Pitsudskiego na dystansie przeszto 2000 km.

Impreza ta staje sie u nas tradycyjna. Zyczy¢ sobie
tylko nalezy, aby zréwnano szanse zawodnikéw klubowych
z wojskowymi i skasowano wreszcie punkty tajne, bedace
przyczyng wielu swaréw i niedomoéwien.

Na drugim miejscu stawiam wielki raid PKM pn.: Raid
Tatrzanski PKM (11 i 12 wrzesien). Raid ten jest juz
w stadium daleko posunietej organizacji i ciekawym swym
regulaminem przypomina miedzynarodowy Six-Days. PKM
w r. b. organizuje raid tatrzanski tytutem préby w konku-
rencji klubowej, majac na uwadze w latach nastepnych
konkurencje migdzynarodowa. Pomyst raidu tatrzanskiego
jest Swietny i nalezy liczy¢ sie, ze w najblizszych latach
impreza stanie si¢ gtosna w Europie i ujrzymy wreszcie
u nas aséw zagranicznych.

Z pozostatych raidow nalezy wymieni¢ raid w gérach
Stokrzyskich, raid Okecia itd. Obfity kalendarz (oby w ca-
tosci wykonany) uzupetniajg gymhkany, jazdy turystyczne.

Dobrze postawiona sprawa wyscigow na trawie, bgdz
zuzlu na terenie Slqska Pomorza i poznanskiego w stolicy
nie moze doczeka¢ sie nawet malenkiego kroku naprzéd.
O wielkiej atrakcyjnosci dirt-drack‘u pisa¢ nie trzeba. Tor
taki bytby wielkim magnesem dla publicznosci stotecznej,

Jimmy Guthrie odbiera gratulacje od Stanley Woodsa.
Kto bedzie triumfowat w biezacym sezonie?
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a w sporcie uzupetnitby wielka luke w szkoleniu miodych
zawodnikéw. Stwierdzi¢ trzeba, ze, gdy na Slasku i Po-
morzu zrozumiano znaczenie sportu motocyklowego, to
w Warszawie wiekszo$¢ ludzi, a ws$réd nich niestety
i ,czynniki miarodajne'! traktujg motocykl, jako hatasu-
jaca rozrywke dla lekkoduchéw. Tym bardziej nalezy wy-
korzysta¢ aplauz wojska i skierowaé sprawy motocyklowe
na wiasciwe tory.

Pomyslnie zarysowuje sie na terenie Warszawy wspot-
praca motocyklistéw z automobilistami i lotnikami. Wspo6t-
pracy tej nalezy przyklasngé i zyczy¢ szerszego rozwoju.

Pozostaje jeszcze kwestia ulg z jakich powinien korzy-
sta¢ motocyklista zrzeszony, ktory nie powinien by¢ trak-
towany przez panstwo na réwni ze zwyklym motocyklista.
Nalezenie do klubu, nie jest dowodem zamoznos$ci mo-
tocyklisty, a dowodem zrozumienia celu jakiemu ma stu-
zy¢ motocykl. Na uldze kolejowej konczy sie caty zysk
nalezenia do klubu. Rzadko kiedy motocyklista zrzeszony
ma okazje, z racji imprezy, dosta¢ taniej olej czy ben-
zyne. Nie korzysta on ani z ulgowej optaty podatku na
Fundusz Drogowy ani z tanszej benzyny czy oleju. Kilka
zaledwie firm popiera prace klubéw, reszta firm Uczy tylko
na sprzedaz maszyny bez mysli o tym, ze najlepsza reklamg
jest wynik imprezy.

Subsydia nie rzadko bardzo wydatnie pomagajgce roz-
wojowi innych galezi sportu polskiego, to rodzaj pomocy
niestety prawie Zze nie znany w motocyklizmie.

Nie mozna przeciez traktowac¢ powaznie sumy 3800 zt
przypadajacej 45 klubom za rok 1936, przy czym nalezy
zaznaczy¢, ze sumy Kilkusetztotowe zgoéry sg przyznawane
pewnym klubom przez ofiarodawcéow.

Oswiadczenia ptk. Spatka na walnym zebraniu PZM
pozwalaja wierzy¢ motocyklistom, ze praca ich bedzie na-
lezycie oceniona i kluby otrzymajg dogodne warunki roz-
woju.

JKluby oczekujg dzisiaj wydatnej i niegroszowej po-
mocy od wiadz, bowiem dotychczasowa gospodarka ,,z dnia
na dzien" musi sie wreszcie kiedy$ zalamaé ze stratg dla
panstwa. Budzety niektérych klubéw zamykajg sie cyframi
4—6000 zi, a pomoce siegajg najwyzej do 600 zt. Sg to
poréwnania dajagce dokiadny obraz warunkéw w jakich
kluby pracujg, a mimo to potrafity najgrozniejsze dla nich
lata przetrzymaé. Tym bardziej nalezy sie klubom motocy-
klowym uznanie i jaknajdalej idace poparcie finansowe
i moralne.

Stanistaw Pradzynski.

DZIWNE FATUM PRZESLADUJE
SPRAWE TORU MOTOCYKLOWEGO
w STOLICY.

Jakkolwiek motocyklowe wyscigi torowe nie przynosza
efektow w zakresie masowego szkolenia kierowcéw wyz-
szej klasy, to jednak odgrywajg one ogromna role w za-
kresie propagandy sportu motocyklowego. Znaczenie im-
prez torowych zrozumiaty juz dawno nasze prowincjonalne
kluby motocyklowe, ktére, korzystajac z pomocy samo-
rzadow miejskich, zdotaty badz zbudowac specjalne tory
lub przystosowaé do uzytku motorowego istniejace juz
bieznie, boiska i t. p.

Rzecz dziwna, ze wiasnie dwa miasta polskie, ktére
winny stuzy¢ innym za przyktad pod kazdym wzgledem +—i
nie posiadajg najskromniejszego nawet toru motocyklo-
wego. Tymi miastami sg... Gdynia i Warszawa! W Gdyni
miejscowi dziatacze motorowi mieli juz upatrzony plac,
ktory nadawat by sie doskonale dla toru zuzlowego, ale
pewne wzgledy stanety na przeszkodzie i sprawa zostala
zdaje sie definitywnie na diuzszy czas pogrzebana...

W Gdyni ,historia toru™ miata przebieg krotki. Na-
tomiast w Warszawie Polski Zw. Motocyklowy stacza o to
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juz od kilku lat zaciete boje, ktére ostatnio miaty prze-
bieg nastepujacy:

W roku ubiegtym P. Z. Motocykl, sprowadzit z Nie-
miec specjaliste od budowy toréw motorowych. Specja-
lista ten orzekt, ze najlepiej pod budowe toru nadaje sie
boisko obok stadionu W. Polskiego. Zostaty woéwczas spo-
rzgdzone odpowiednie plany, ale ostatecznej realizacji
stangt na przeszkodzie sprzeciw P. U. W. F,, ktéry zyczyt
sobie, by tor znajdowat sie w innym punkcie Warszawy.

Ostatecznie zdecydowano, ze tor zostanie wzniesiony
na Pradze w tréjkacie ulic: Zygmuntowskiej, Jagiellonskiej
i tukasinskiej. Jednak fatum nie spato i sprawilo, ze te-
reny wybrane pod nieszczesny tor zostaly sprzedane
poczcie...

Nastepny etap walk dotyczyt terenu potozonego na
lotnisku Mokotowskim. P. Z. M. doszedt gtadko do po-
rozumienia z Aeroklubem R. P.. ktéry by} gospodarzem
pola. Ale pole zostato odebrane Aeroklubowi i tym samym
wszelkie mozliwosci urzadzenia toru rozwialy sie szybko!

Wreszcie Polski Zw. Motocyklowy zwrécit sie w roku
ubieglym o pomoc do Okreg. U. W. F. w porozumieniu
z ktérym miano zainstalowa¢ tor na terenie plywali Legii.
Ale poniewaz fachowcy wypowiedzieli sie¢ o tym projek-
cie zdecydowanie ujemnie — sprawa toru zostala za-
wieszona do biezacego sezonu,

Obecnie Polski Zw. Motocyklowy znéw pertraktuje
o budowe toru — tym razem na terenie stadionu hippicz-
nego w tazienkach pozostajgcego pod zarzadem Polskiego
Zw. Jezdzieckiego.

O ile znéw co$ nie ,wyskoczy" — stolica otrzyma
w roku biezgcym tor zuzlowy — po pieciu latach ocze-
kiwan.

Walki o tor zuzlowy sa tym bardziej zastanawiajace,
ze — jednoczes$nie tor wyscigébw konnych panoszy sie na
polu  Mokotowskim, wstrzymujac racjonalny rozwdj
miasta.

MOTOCYKL TO TYLKO

| TOWARZYSTWO HANDLU MQYKLAMI. SP. Z0.0. WARSZAWA, MARSZAL KOWSKA 31A
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KRONIKA MOTOCYKLOWA.

VIl Patrolowy Raid Motocyklowy szlakiem Marszatka
J. Pilsudskiego na dystansie 2000 km.

Stoteczna ,,Legia" organizuje w dniach 6—9 maja VII pa-
trolowy raid szlakiem Marszatka Pitsudskiego. Zapewniony
jest udziat patroli wojskowych. Raidem tym wskrzeszone
beda tradycje raidu dokota Polski, ktéry odbyt sie w roku
1931 i z przyczyn natury finansowej nie byt powt6rzony.

Trasa Raidu, ze startem i meta w Warszawie, wynosi
okoto 2000 km i skiltada¢ sie bedzie z szeregu etapow.
Etap pierwszy prowadzi z Warszawy przez Radom, Kielce,
Krakéw do Przemysla. Etap drugi: Przemys$l Lwoéw, tuck,
Brzes¢. Etap trzeci: Brze$¢, Stonim, Lida, Wilno. Etap
czwarty z Wilna przez Grodno, Biatystok do Warszawy.
Regulamin raidu przewiduje odcinki terenowe i préby
techniczne, ktére pozwolg sprawiedliwie wytoni¢ zwycie-
zcoOw. Roéwniez zgodnie z zyczeniem zawodnikéw beda
przeprowadzone osobne klasyfikacje w nagrodach dla za-
wodnikéw klubowych i wojskowych, gdyz zrozumiatym jest,
ze zawodnik prywatny nie jest w stanie konkurowac
z doskonale wyposazonym i majacym zapewniong obstuge
na trasie zawodnikiem wojskowym. Nalezy zyczy¢ orga-
nizatorom peinego sukcesu sportowego i apelowaé o nie-
wprowadzanie punktéw tajnych, ktére zawsze tyle przy-
krosci sprawiajg i organizatorom i zawodnikom. Zawod-
nicy maja zapewnione kwatery i bezptatne paliwo. Poza
tym wielkim mangesem bedg pierwsze nagrody w postaci
polskich motocykli Sokét 600. O tak cenne nagrody warto
walczy¢.

J. Docha — dziatacz z P. Z. M.’'u zwatpit w swe sity?

Jedna ze stotecznych gazet popotudniowych przyniosta
znamienny wywiad z kapitanem sportowym P. Zw. Motoc.
p. J. Docha, znanym i zastuzonym dziataczem na polu
motocyklizmu, o ktérym chodzg stuchy, ze ma zamiar wy-
cofa¢ sie z terenu prac sportowo-motoryzacyjnych.

P. Docha os$wiadczyt w wywiadzie, iz projekt jego
(niezdecydowanego jeszcze) ustapienia z zajmowanego sta-
nowiska wigze sie $cisle z niezwyktymi trudnosciami wa-
runkéw pracy. Bowiem wysitki zmierzajagce do pobudze-
nia do zycia zamierajgcego u nas sportu motocyklowego —
trafiajg niezmiennie na ogromne przeszkody w postaci
braku funduszéw i braku poparcia akcji motorowo-spor-
towej ze strony czynnikéw miarodajnych.

Uliczny wyscig we Lwowie odtozony.

Projektowany na Zielone Swiatki miedzynarodowy
motocyklowy automobilowy wyscig uliczny we Lwowie
zostanie przetozony na jesien i odbedzie sie on przy-
puszczalnie we wrze$niu podczas Targéw Wschodnich.

Kurs motocyklowy w Oszmianie

Sekcja Motocyklowa Zw. Strzeleckiego w Oszmianie
zorganizowata kurs motocyklowy, na ktoéry zapisato sie
30-tu stuchaczy, w tym kilku pan i mtodziez szkolna. ‘

|
IMPREZY MOTOCYKLOWE W ROKU BIEZACYM.
Maj
2 — Motoklub ,,Unia” Poznah — Ogoélnopolskie wyscigi
motocyklowe otwarte po ulicach m. Poznania o Zioty
Kask Targéw Poznanskich.

6 —9*S. M. W. K. S. ,Legia” Warszawa — VIl Pa-
trolowy Raid Szlakiem Marszatka J. Pitsudskiego
2000 km ogdlnopolski.

6 — M. K. Z. S. Grudzigdz — wyscigi motocyklowe na
torze ziemnym — miedzyklub.

16 — 17 O. Z. M. Slagsk — Otwarcie sezonu motocyklo
wego na Goérnym  Slagsku.
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16 — 17 K. P. W. Katowice — Wyscigi motocyklowe na
torze zuzlowym — otwarte.

*16— 17 K. M, Z. S. Wilnho — Raid szosowo-terenowy
miedzyklubowy 300—400 km.

16 — 17 K. M. ,,Strzelec" Warszawa — Raid motocyklo
wy szosowo-terenowy przez Gory Swietokrzyskie —
miedzyklubowy 400—500 km.

*26 — 30 M. K. Z. S. Lwéw — Motocyklowy raid mie-
dzyklubowy Lwoéw — Krakéw — Gdynia — Warsza-

wa — Lwow.
Czerwiec
20 — S. M. W. K. S. ,Legia" Warszawa — Motocyklowe
mistrzostwa Warszawy na szosie — ogo6lnopolskie
*27— 29 M. K. Z. S. Lwéw — Motocyklowy raid szo-
sowo-terenowy Lwéw t— Dubno — tuck — Ka-

mionka — Lwéw — miedzyklubowe 300—500 km.

*20— t. K. M. £6dZz — Raid szosowo-terenowy miedzy-
klubowy 300—500 km.

Lipiec

3 — 4*K. K. S. ,,Okecie” Warszawa — Raid szosowo-
terenowy miedzyklubowy 300—500 km.

4 — K. P. W. Katowice — Motocyklowe wyscigi torowe
zuzlowe otwarte w Wielkich Hajdukach.

11 — M. K. Z. S. Chorzéw — Motocyklowe wyscigi na

torze zuzlowym — otwarte.
Sierpien
1 — M. K. Z. S. Cieszyn — Ogo6lnopolskie motocyklowe
Wyscigi Gorskie w Wisle — otwarte.

8 — K. M. Bydgoszcz —i Ogoélnopolskie wyscigi moto
cyklowe na zuzlu w Bydgoszczy.

Wrzesien
11 — 12 P. K. M. Warszawa — | Raid Motocyklowy Tat-
rzanski — Miedzyklubowy.

,,Poscig za czolgiem”

inauguracyjna impreza S. M. W. K. S. ,Legia”

W niedziele, dnia 11 kwietnia b. roku odbyta sie na
terenie stolecznej Legii uroczysto$¢ otwarcia sezonu mo-
torowego potaczona z poscigiem za czotgiem.

Po nabozenstwie i poswieceniu maszyn odbyta sie de-
filada maszyn przez ulice stolicy, po czym o godzinie 11-gj
zawodnicy wystartowali w teren w pogon za czotgiem.

Po przeszto godzinnej jezdzie okolicznymi szosami i pol-
nymi Sciezkami czotg zostat odkryty w lesie koto Kon-
stancina przez p. J. Jakubowskiego (PKM), jadacego na
soléwce ,,Sokoét 600”. Pasazerem byt podch. rez. Zaleski.
Drugim z kolei byt porucznik Mech na ,,M 1117, trzecim
p. Gasowski na Harley'u.

Uroczystosci inauguracji sezonu i rozdania nagréd za-
szczycili swag obecnoscia: zastepca d-cy broni panc. pik.
Wyrwinski, d-ca 3 bat. pptk. Hodata, mjr. Stankiewicz
(z d-twa broni panc.) i inni.

Nalezy podkresli¢, Ze mimo silnego wiatru i zimna w
zawodach brato udziat okoto 30-stu zawodnikow.

Organizacja zawodéw nie pozostawiata nic do zy-
czenia.

Sprostowanie.

W numerze 3-cim z marca r. b. we wzmiance o dzia-
talnosci Lwowskiego Klubu Motorowego Zw. Strzelec-
kiego zostata omytkowo wydrukowana nazwa tego Klubu.
Mianowicie w ostatnim zdaniu wydrukowano ,,Krakow-
skiego KI. Motor. Zw. Strzel.” zamiast Lwowskiego —
CcO niniejszym prostujemy.

FABRYKA tlokéw, pierscieni, sworzni ttokowych
i tulei cylindrowych do wszelkich motoréw spalinowych

PRECYZYJNA SZLIFIERNIA cylindréow i watéw
korbowych

Najstarsze i najwieksze przedsiebiorstwo tego rodzaju
w Polsce

Kosztorysy, cenniki i porady fachowe bezptatnie
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Z ZALOBNEJ KARTY.

S. P. KPT. KAZIMIERZ WALLMODEN.

W dniu 7 marca r. b. rozstat sie z tym Swiatem $. p.
kapitan Kazimierz Wallmoden, byty redaktor miesiecznika
LAUto™.

Smieré Jego uczynita bolesng wyrwe w nielicznych sze-
regach ludzi, oddanych duszg i ciatem idei motoryzacji
Polski S. p. Kazimierz Wallmoden pracowat dla tej idei od
pierwszych chwil Niepodlegtosci, poswiecajac caly swoj
czas i wszystkie swoje nieprzecietne zdolnosci umitowa-
nemu przedmiotowi. Niezwykia pracowitos¢, ktéra byta
jedng z gtéwnych cech charakteru $. p. kpt. Wallmodena,
w polaczeniu z prawdziwie miodziericzym zapatem i entu-
zjazmem, pozwalaty Mu podota¢ nadmiernie licznym obo-
wigzkom, jakie na Jego barki kiadt brak fachowych te-
oretykéw automobilizmu, dajacy sie odczuwaé¢ w Polsce,
zwiaszcza w pierwszych latach naszego niepodlegtego
bytu.

Zaréwno w pracy cywilnej, jak i w stuzbie wojskowej,
§. p. Kazimierz Wallmoden zdobywat sobie uznanie, nie-
tylko dla swej pracowitosci i giebokiej wiedzy, ale réw-
niez dla nieocenionych zalet charakteru. Zawsze zréwno-
wazony, spokojny i u$miechniety, zawsze w poszukiwaniu
tego, co dobre i piekne, umiat §. p. kpt. Wallmoden zjedny-
waé sobie ludzi swoim prostolinijnym i ujmujacym obejs-
ciem. Stéw nigdy nie naduzywat — ale to oo powiedziat
trafiatlo zawsze w sedno sprawy. Kazdemu tez potrafit
udzieli¢ dobrej rady lub pomocy. Nic wiec dziwnego, ze
§. p. Kazimirz Wallmoden liczyt wielu przyjaciét, wsréd
ktérych szczery zal wywotato Jego przedwczesne odejscie.

Przedwczesne — bowiem $§. p. Kazimierz Wallmoden
zmart w sile wieku meskiego. Urodzit sie On w roku 1896
we wsi Tokary ziemi lubelskiej. Po ukonczeniu gimnazjum
Rontalera w Warszawie wyjechat do Lozanny, gdzie dwa
lata studiowat w szkole inzynierii. W czasach studenckich
byt czionkiem POW, Zwigzku Strzeleckiego i korporacji
Filarecja. Powotany do wojska rosyjskiego w roku 1916,
ukoniczyt szkote oficerska, poczem, po demobilizacji, wyje-
chat do Kijowa, skad w roku 1918 przedostat sie do Polski.
W listopadzie tegoz roku wstgpit do Armii Polskiej w ran-
dze podporucznika, z przydziatlem do Autonaczelnictwa w
Warszawie.

Prace swojg w Niepodlegtej Polsce rozpoczat §. p. Ka-
zimierz Wallmoden, jako pomocnik szofera na pierwszym
samochodzie Marszatka Pitsudskiego. Nastepnie, po ukon-
czeniu | kursu oficerow samochodowych w Krakowie, byt
dowddcyg zapasowej autokolumny w Lublinie. W roku 1919
petnit stuzbe frontowa przy grupie samochodowej frontu
Litewsko-Biatoruskiego. W roku 1920 zostat przydzielony
do Sekcji Samochodowej M. S. Wojsk, a nastepnie do Il
Dyonu Samochodéw Pancernych. Wystany na kurs oficeréw
samochodowych do Centre dTnstruction Automobile de
Fontainebleau, objat po powrocie z Francji stanowisko kie-
rownika laboratoriéw i lektora elektrotechniki w Szkole
Podchorgzych Wojsk Samochodowych w Warszawie. W tym
czasie §. p. Kazimierz Wallmoden uzupetniat réwniez na

rozpoczyna

sie grypa.

Uczucie zmeczenia. Béle

w stawach i cztonkach.
W tych wypadkach
natychmiast do t6zka i
az lekarz nie przyjdzie

6ierz

Produkt zaufania
Preparat wyrabiany w kraju.

Politechnice Warszawskiej swoje studia techniczne, przer-
wane wydarzeniami wojennymi.

W roku 1926 §. p. kpt. Wallmoden zatozyt czasopismo
,.Przeglad Samochodowy i Motocyklowy", ktérego wysoki
poziom zwr6cit powszechna uwage.

Obok redagowania wiasnego organu, rozwinagt $. p. Ka-
zimierz Wallmoden ozywiong dziatalno$¢ na polu szkol-
nictwa technicznego, gdyz prowadzit wyktady w Oficerskiej
Szkole Inzynierii, w Panstwowej Szkole Technicznej Lot-
niczo-Samochodowej oraz na prywatnych i wojskowych
kursach samochodowych. Przez pewien czas byt réwniez
referentem w Biurze Konstrukcyjnym Broni Pancernej w
Wojskowym Instytucie Badan Inzynierii.

W zwigzku ze swymi wykiadami wydat §. p. kpt. Wall-
moden, badZ drukiem badZ tez w skryptach, kilka podrecz-
nikéw z zakresu techniki samochodowej, a mianowicie: ,,Te-
oretyczne zasady silnikéw spalinowych”, ,,Elektrotechnika
Samochodowa", ,,Podrecznik dla kierowcéw" i ,,Karbura-
tory Samochodowe"”. Tym sposobem na polu polskiego
szkolnictwa i piSmiennictwa samochodowego $. p. Kazimierz
Wallmoden potozyt duze zastugi.

W roku 1929 nastgpito potaczenie miesiecznika ,,Auto”
z wydawnictwem ,,Przeglad Samochodowy i Motocyklowy",
przy czym $. p. Kazimierz Wallmoden stanat na czele po-
tgczonych wydawnictw. Od ulubionej pracy na polu pis-
miennictwa odciggnety Go dopiero wyzsze cele, a mianowi-
cie praca nad powstajacg krajowa wytwdérczoscia samo-
chodéw.

Z chwilg gdy zostata zdecydowana rozbudowa fabryk
samochodowych P. Z. Inz., §. p. Kazimierz Wallmoden zwol-
nit sie ostatecznie z wojska, aby poswieci¢ sie pracy w prze-
mys$le samochodowym. W charakterze sekretarza naczel-
nego dyrektora P. Z. Inz. brat udzial w pertraktacjach li-
cencyjnych z zagranicznymi fabrykami, wykazujac wielkg
znajomos$¢ zaréwno spraw technicznych, jak i finansowo-
handlowych. Nastepnie przeszedt do pracy warsztatowej,
biorac czynny udzial, jako szef oddzialu nadwozi, w insta-
lowaniu i uruchamianiu produkcji Po odbyciu praktyki
w zakladach Fiata w Turynie, objat wreszcie stanowisko
szefa kontroli produkcji samochodéw Polski Fiat.

Za caloksztatt swej dziatalnosci §. p. Kazimierz Wall-
moden zostat odznaczony Medalem Niepodlegtosci, a z od-
znaczeh zagranicznych posiadat, nadany Mu przez kréla
wioskiego, Krzyz Kawalerski Korony lItalskiej.

Niestety, w pelnym rozkwicie umitowanej pracy, rzadka
i szybko postepujagca choroba gruczotéw limfatycznych,
przykuta Go do t6zka, z ktérego nie danym byto Mu sie
podnies¢.

Potoraroczna choroba wyciericzyta organizm $. p. Kazi-
mierza Wallmodena, jednak nie zmogta Jego miodziehczego
ducha. Do ostatnich chwil zycia interesowat sie On zywo
nietylko automobilizmem, ktéremu poswiecit cate swoje
istnienie, ale réwniez zagadnieniami politycznymi i spo-
tecznymi, ktére Go zawsze zywo obchodzity. Ztosliwa ane-
mia, wynik diugotrwatego stanu chorobowego, byta bezpo-
$rednig przyczyna zgonu tego nigdy niestrudzonego pracow-
nika, wybitnego fachowca i zacnego cztowieka.

Cze$¢ Jego pamieci!



Oleje Samochodowe Shell i Aeroshell

sq olejami wysoko warto-
sciowymi i odpowiadajg
wymaganiom nowocze-
snych motorow.

Uzywanie olejow Shell
daje moznos¢ osiggniecia
najwyzszej pewnosci
i oszczednosci.

OLEJE SHELL
polecamy do samochodow

OLEJE AEROSHELL
do motocykli

POLSKIE TOWARZYSTWO HAFTOWE
»MAZUT«

Spoétka Akcylna

Warszawa, Sienkiewiczal
telefony: 699-95 i 510-61.

AKUMULATORY

SAMOCHODOWE

PIERWSZA
KRAJOWA FABRYKA
AKUMULATOROW

Sktadajcie ofiary ERGS"
na F. O N. \’/\,/AR s ZAWA

Konto P. K. O. Nr. 6. Walicow?28. tel.210-27
244x2

KAZIMIERZ TRUKAN, WARSZAWA

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

CZESCI ZAMIENNE POLSKl FIAT _FORD _FORDSON RUGBY, DE-SOTO, CHOVROLET

Akcesoria samochodowe. Artykuty techniczne. .
WEASNA WYTWORNIA AKCESORII SAMOCHODOWYCH. DETAL!

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

Redakcja i Administracja ATS., Warszawa, Al. Szucha 10 (Automobilklub Polski)
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, piatki w godz. 18—20. Tel. Nr. 709-19.

Drukarnia Techniczna, Sp. Akc., Warszawa, Czackiego 3/5, tel. 614-67 i 277-98.



