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LWOW, Jagielloriska 1.

Lokalnych

OGLOSZENIE O PRZETARGU

Dyrekcja Tramwajow i Autobuséw m. st. Warszawy
ogtasza przetarg niéograniczony na dostawe wraz
z zmontowaniem ha podwoziach:

35 karoserii stalowych na podwozia autobusowe
,,CHEVROLET TYP 183 F“
z kierownica obok silnika.

Warunki techniczne oraz wszelkie informacje w
Wydziale Zaopatrywania Dyrekcji Tramwajow i Auto-
busow (Warszawa, ul. Mtynarska Nr 2) codziennie w go-
dzinach™ biurowych, oprdocz niedziel i dni Swigtecznych.
~ [Przetarg odbedzie sie w gmachu Dyrekcji Tramw.,
i Aut. (Warszawa, ul. Miynarska Nr _23/ w_dniu 11.X
1937 r.; oferty nalezy skfada¢ do godziny 12-gj.

Pelny tekst wezwania do przetargu zostat ogtoszony
w Monitorze Polskim z dnia 24.1X 1937 roku.

K OMPOZYCJA

ANGIELSKA ORYGINALNA
najwyzszego gatunku fabr.

H OYT- METAL
Wysyta w kazdej iloSci wyteczne przedstaw, na Polske

Firma ,,TECHNOSKLAD Rowne Wotynhskie
(259)

SAMOCHODY OSOBOWE

\<ir\Tidll

WYROB ANG. KONC. GENERAL. MOTORS

6-cylindrowy. gérnozaworowy silnik

niezalezne zawieszenie két przednich

mocne podwozie, luksus, karoseria
Cena: od 8.250 zt.

Wylgczno$¢ na Polske i Gdansk:

GENERAL TRADING

WLODAWSKI, SANECKI i S-ka
Warszawa, Senatorska Nr. 32.
TELEFONY: 3.06-10 i 2.68-61.



TOWARZYSTWO
FABRYKI WYROBOW

AZBESTOWYCH | GUMOWYCH

,LEONOWIT"

SPOLKA AKCYJNA

tODZ, PIOTRKOWSKA 175
POLECA SWOJE WYROBY NAJWYZSZEJ JAKOSCI

AZBESTOWE TASMY HAMULCOWE

» OKLADZINY HAMULCOWE HY-
DRAULICZNIE PRASOWANE

" TARCZE SPRZEGLOWE HYDRAU-
LICZNIE PRASOWANE

" KLOCKI HAMULCOWE HYDRAU-
LICZNIE PRASOWANE

DO SAMOCHODOW WSZYSTKICH SWIATOWYCH
MAREK | CELOW PRZEMYSLOWYCH

26X3-

TOWARZYSTWO
DOSTAW TECHNICZNYCH

Spotka z ograniczong odpowiedzialnosScig

WARSZAWA 1, AL. UJAZDOWSKIE 19, TEL. 8-82-08

OBRABIARKI DO METALLI
DO WSZYSTKICH RODZAJOW PRODUKCJI
MEOTY PAROWE | PNEUMATYCZNE
PRASY HYDRAULICZNE
PNEUMATYCZNE | SRUBOWE

PIECEKE PRZEMYSEOWE
METALE, STALE SPECJALNE | STOPY

SILNIKI DIESELA LADOWE, MORSKIE
| TRAKCYJINE

TURBINY | MASZYNY PAROWE

KOPACZKI | EKSKAWATORY WSZELKICH
TYPOW

MASZYNY DO BUDOWY DROG

MASZYNY CERAMICZNE

SPRZET NAUTYCZNY | AERONAUTYCZ-

NY, SRUBY OKRETOWE
KOMPLETNE URZADZENIA FABRYK

TOWARZYSTWO AKCYJNE DLA FABRYKACJI SRUB | WYROBOW KUTYCH

BREYILLIER S-ka 1

Reprezentacja i centralne biuro w USTRONIU
Fabryka wyrobéw kutych i odlewnia zelaza w

A. URBAN SYNOWIE

Slask Cieszynski
&JSaTRONIUy )

Fabryka $rib i nitow w SPORYSZU obok zywca (Matopolska).

Fabryka w Ustroniu Wwykonuje wszelkiego rodzaju wyroby kute dla kolei, przemystu i rolnictwa, oraz czesci kute do

samochodéw i motocykli.

Odlewnia zelaza w Ustroniu Wyrabia wszelkie odlewy z zelaza lanego,

Fabryka s$rub w Sporyszu Wytwarza wszelkiego rodzaju Sruby i nity.

Sprzedaz wyrobow fabryki i odlewni w Ustroniu:

Sprzedaz wyrobow fabryki w Sporyszu przez:

USTRON (Slask Cieszynski)

,,Zjednoczone Polskie Fabryki érub S-ka z o. 0.

BIELSKO, Inwalidzka 2.

SKLAD SPRZEDAZNY CHIRURGICZNYCH INSTRUMENTOW Z NIERDZEWIEJACEJ STALI R. K. 3. W USTRONIU.
WEASNY WYROB LUKSUSOWYCH KOMINKOW ,,ZNICZ* DO OGRZEWANIA MIESZKAN.



FABRYKA WYROBOW GUMOWYCH

ORA

Warszawa, Al.

Przeguby parciano-
Wsze

S K1 i

Jerozolimskie 105, Telefon 5-41-06
gumowe. Ptyty

ie artykuty techniczne formowe dla przemystu samochodowego.

S" k a spo6tka z o. o.

do reperacji opon i detek.

Paski gumowe do foteli.

GASNICE RECZNE

SAMOCHODOWE i GARAZOWE
oraz INNYCH TYPOW

SKUTECZNE
NIEZAWODNE
BEZPIECZNE
TRWALE

poleca firma

MI-RA
ZJEDNOCZONE WYTWORNIE GASNICZE

Warszawa, ul. Wspdélna 3a
TEL. 9-70-34

WARSZTATY ELEKTROTECHNIKI
SAMOCHODOWEJ

B-cia WHL 1 F. Jarosinscy
. Al. Jerozolimska 117 I
(w drugim podworzu). Tel. 335-67. Wykonuje:
rzewijanie, magnet,  pradnic, starterow _ itp.
.. Reperacja | konserwacja akumulatoréw, insta-
lacyj S$wietlnych, Zzaptonowych i “urzadzehn radiowych na
samochodachi i motocyklach.
Wzorowa stacja obstugi i tadowania akumulatoréw
Na skiadzie akumulatory™ wszystkich krajowych fabryk.

W NOCY

BEZPIECZNA JAZDE ZAPEWNIAJA
NASZE REFLEKTORY SAMOCHODOWE
i MOTOCYKLOWE

A. MARCINIAK

SPOLKA AKCYJNA
WARSZAWA

FABRYKA - ul. WRONIA 23
tel. 592-02 i 614-81

SKORY ZAMSZOWE

do mycia samochoddéw, czyszczenia czesci i szyb
O S Kta«< skor

Browar

Warszawa, Franciszkanska 26, telefon 11-31-14
hurt

detal

ZADAJCIE WSZEDZIE SWIEC

CHAMI»I ONT

Trwatos¢ motoru

zabezpiecza

swieca

Oszczedna  prace

motoru
osiagnieciG zmieniajac

c0 10.000 km.

Swiece

QENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO — MOTOB'STOCK

Pl. Napoleona nr. 3
tel. 2-59-14

Filia Il: Senatorska nr. 33
tel 5-43-34

Central a: Senatorska nr. 33 tel. 5-43-34

Warszawa 5-44-33



ROHN-ZIELIN SK |

BROWN-BOYERI

ZAKRES FABRYKACJI WYTWORNI w ZYCHLINIE i CIESZYNIE:

Silniki tréjfazowe w réznych wykonaniach od najmn. do 3000 KM
Pradnice trojfazowe
Transformatory o mocy 24000 kVA. i 220000 V.
Maszyny pradu statego
Maszyny elektryczne morskie
Silniki oraz aparaty dla trakcji elektrycznej
Aparatura elektryczna
Pompy odsrodkowe i ttokowe dla wszelkich celow.

(262)

Spotka
AUTO - CENTRALA
_Spéika 7 o. o Warsztaty Samochodowe,
NAJTANSZA HURTOWNIA Machaniczne 1 Karoseryjne
Akcesorii Warszawa Praga
i Elektrotechniki Marcinkowskiego 11
samochodowej (obok strazy ogn

oraz urzadzen telefon 10—30—3%

g arazowych Stacja obstugi
WARSZAWA, NOWY SWIAT 62 VwWspodolna 46
Telefon 306 - 99 telefon 919-40
(258)
WYKONYWA.:
Tokarki pociggowe
z Kotami stopniowymi JL — 150
z kotami stopniowymi TWN — 230
szybkotngce _- - - - TJIN — 230
uniwersalne _ _ - - TJS — 150
uniwersalne _ - - - TJS — 200
produkcyjne _ _ _ _ TS — 150
Wiertarki pionowe:
stupowe........ccociiieiiiis Wa — 32
stupOWeE.......ccoovie Wb — 40
kadtubowe o bezstopnio-
wej zmianie obrotow W. 11 —40
Przekiadnie stupkowe do rozpedu
obrabiarek Tokarka uniwersalna TJS — 2CO

PRZEKLADNIE ZEBATE r6znej wielkosci i przetozenia.
MOTOREDUKTORY,'"KOtLA ZEBATE czotowe z zebami frezowanymi, prostymi, skosny-
mi, daszkowymi, hartowanymi szlifowanymi.

KOLA ZEBATE stozkowe z zebami heblowanymi prostymi i skosnymi

KOTLY ZELIWNE oryg. Strebel’a oraz radiatory.
(28 x 3)



WSZEDZIE DO NABYCJA. NA ZADANIE UDZIELAMY INFORMACJI O PUNKTACH SPRZEDAZY
GENERALNE PRZEDSTAWICIELSTWO | SKEADY HURTOWE DOM PRZEMYSEtOWO-HANDLOWY
WILLIAM K O E SCIINMtIMARSZAWA, JEROZOLIMSKA 24. TELEFON M9-25j

Fabryka Srub i Wyrobéw Toczonych
Inz. St. WOLANOWSKI i D. GRAFF

w i D GRAFFKF
Warszawa, ul. Ceglana 6
Telefony: 2-78-26 i 6-97-87

Wyrabia: sSruby, nakretki, podkiadki,
sworznie, armature, oraz inne czesci
dla automobilizmu i lotnictwa.
Czesci znormalizowane do
samochodow stale na skiadzie.

W. KRZECZKOWSKI 1 S™

Sp. z 0. o.

Warszawa, Czerniakowska 299 tile'oi 7-03-08 i 7-03 (9

WARSZTATY SAMOCHODOWE
MECHANICZNE | KAROSERYJNE

BUDOWA KAROSERII  AUTOBUSOWYCH | CIEZAROWYCH
STACJA OBStLUGI

WYLACZNA SPRZEDAZ

ORYGINALNYCH CZESCI CITROEN
(267)

tom p v
przeciwmgielne

i lakretowe

Jeneralne Przedstawvicielstwo:

BE TE HA - WARSZAWA

Marszatkowska 17 Tel. 554-63
(38 x 10)

INZ.  KAZINIERZ  SZYMANSKI

Budowa Magaz. Mat. Pednych
Stacji benzynowych
ulicznych, lotnisko-
wych, garaz owych.

Urzadzenia do sporzadza-
nia mieszanek.

FABRYKACJA:

PRZEPLYWOMIERZY
precyzyjnych do paliw pltynnych
syst. Hefa - IKS

POMP do benzyny, smaréw,
oraz wszelkich armatur i
AKCESORII DO PALIW
PLYNNYCH.

Warszawa,Biatobrzeska 33
Tel. 8-10-58, 7-29-28

ROK ZALOZENIA 1826

EDWARD ZIPSER | SYN

FABRYKA SUKNA | TOWAROW WEENIANYCH
BIELSKO, SLASK, TELEFONY: 12-19, 12-17

poi ec a:
Materiaty do obicia wnetrz samo-

chodéw w deseniach fantazyjnych
i kolorach jednolitych.

Prosimy zadac oferty!
(46 x 5)



ZAKEADY WYROBOW METALOWYCH

KONRAD, JARNUSZKIEWICZ | S™

FOTELE Z RUR STALOWYCH

KORBY | KLUCZE

SAMOCHODOWE

WARSZAWA (29175

FABRYKA KAROSERII - kanczuga'

AUTOBUSY 34 osob. i 24 osob. SERYJNIE gapka dosiawa = najnowsze

typy
Niskie ceny — Poéilgotowe szkielety stale na skiadzie (217 x 3)

Warszawa, Ztota 35 telefon 5-62-60

Oddziaty: Poznan, Katowice, Bydgoszcz, Lwow

(80 x 6)



Nr. 10. Pazdziernik 1937

A T.S

527

Juz dtuzej nie wolno czekac
na obnizka ceny benzyny

Sprawa obnizenia kosztéw utrzymania samo-
chodu staneta na martwym punkcie. Nic sie nie
zmienito, mimo ze sytuacja nagli, bardzo nagli.
Ani sprawa nadmiernie wysokich cen czesci za-
miennych (do tego nie regulowanych zadnymi cen-
nikami), ani wysokich cen tandetnych i diugotrwa-
tych, a wiec bardzo kosztownych napraw, ani wy-
sokich cen garazéw i obstugi, ani niezmiernie wy-
sokich kosztéw paliwa — nie zostala praktycznie
rozwigzana i zatatwiona.

Praktycznie w kole motoryzacji nie zmienito
sie nic. Przepraszam, zmienito sig¢, nawet dos¢ du-
zo, jak na nasze skromne mozliwosci i jeszcze

Konsumcja benzyny w Polsce iv roku 1937-ym.

skromniejsze wymagania i ambicje motoryzacyj-
ne — w dniu 1-go wrzesnia 1936-go roku kurso-
wato po Polsce 38.069 pojazddw mechanicznych,
a w dniu 1-go wrzesnia 1937 r. bylo tych pojaz-
dow 44.229. Skromna poprawa, ale jednak popra-
wa — przyrost roczny 6.100 jednostek. To juz co$
znaczy.

| niewatpliwie znaczy takze cos fakt, ze w lip-
cu 1936-go roku sprzedano na rynku krajowym
5.744 tony benzyny, a w lipcu 1937-go roku sprze-
dano na tym rynku krajowym 8.392 tony benzyny.
Wzrost sprzedazy w lipcu, w stosunku do roku
ubiegtego wyniost wiec 46%, stowvnie i wy-
raznie czterdziesci szesc¢ pro-
cent.

Wozrost zuzycia benzyny w kraju jest progre-
sywny. Pesymizm przemystu naftowego w tej
dziedzinie nie okazal sie uzasadniony — zwolna
rozkrecane koto motoryzacji chwycito w swoje
tryby — tak jak to przewidywatem niejednokrot-
nie — réwniez i spozycie paliwa. Nie mogto byc
inaczej.

Przyjrzyjmy sig, w jaki sposéb ten wzrost po-

stepowal. Siegamy do statystyki zamieszczonej
w ,Przemysle Naftowym". | c6z tam widac¢?
Spozycie w kraju (w tonach):
Rok 1936 Rok 19;
styczen 3.765 4.276
luty 3.751 4.563
marzec 4.274 5.200
kwiecien 4.839 6.387
maj 5.292 6.621
czerwiec 5.208 7.287
lipiec 5.744 8.392

razem 33.873 ton; razem 42.726 ton

RoOznice spozycia benzyny w kraju miedzy ro-
kiem 1936 i 1937 (w okresie 7-iu miesiecy) wynio-
sta wiec 8.853 tony, co stanowi okoto
26,1%. Niezle, jak na poczatek!

Takie 26x1% w okresie 7-miu mies$., t6 juz nie
.przypadek”, jak chcg niektorzy, to juz pewna
.Stata zdobycz". Ta zdobycz zostala osiggnieta
nie tylko dzieki wzrostowi taboru motorowego,
ale rowniez w znacznej mierze dzieki obnizeniu
ceny benzyny o 10 groszy na litrze, ktérg to ob-
nizke przeprowadzono od sierpnia 1936-go roku.
Ludzie stopniowo ucza sie wiecej jezdzi€.

Jednoczesnie zajrzyjmy do statystyki, aby
sprawdzi¢ jak wyglada produkcja w r. 1936 i 1937.
Dysponujemy dopiero obliczeniami z pierwszych
szesciu miesiecy 1937 r.—wyprodukowano w tym
czasie 45.829 ton benzyny. W tymze okreefe
1936-go roku wyprodukowano ilos¢ niemal iden-
tyczng 45.403 tony benzyny. A wiec Sprzedaz
wzrosta o0 26,1% (w okresie 7-miu miesj, afte
produkcja stoi w miejscu. Co th
znaczy? To znaczy, ze te 45.000 ton produkcji pot-
rocznie jest pewng stala, ktérej przemystowi naf-
towemu nie opfaca sie przekraczac.

Co6z wiecej moéwig te liczby?

Ze deficytowy eksport zagranica zmalat o ta-
ka samg sume, o jakg wzrosto spozycie w krajty,
czyli o ok. 8.850 ton w ciggu 7-miu miesiecy 1937 r.
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W&/kres powyzszy ma na celu zorientowanie czytelnika
w podstawowym ~ problemie ,,samowystarczalnosci benzynowe;j",
Nasza produkcja benzyny od ‘lat stoi”w miejscu i moze starczyé
zaledwie na utrzymanie se tysiecy poj. mech, (przy zuzyciu
roczr?/m plus minus 1.500 kQL na pOJazdg o .

_ Zachodzi {)y_tanlg, kledK rzywa przyrostu ilosci poj. mecha-
nicznych przetnie sie z ,krzywa" (na “wykresie gérna pozioma
I|n|a)r produkcji benzyny. ) . .

en krytyczny punkt mozemy _teoretycznie okresli¢ bardzo

tatwo, nachylenie’ bowiem krzywej przyrostu ilosci pojazdéw
okresla nam” tempo_przyrostu z ostatnich” 8 miesiecy r. b.
. Punkt przeciecia sie wypada okoto 1939-go roku, a wiec
juz niedhugo...

Liczmy wiec: przemyst naftowy pobiera za tone
benzyny loco Drohobycz, przeznaczonej dla zu-
zycia w kraju 350 zt., za 1 tone benzyny loco Dro-
hobycz, przeznaczonag na eksport — 110 zt. Ro&z-
nica wynosi wiec 240 zt. na tonie: 8.850 X 240 =
= 2.124.000 zt.

Tyle wiasnie wynosi zysk prze-
mystu naftowego w pierwszych
7 miesigcach 1937 r, dzieki wzro-
stowi spozycia w kraju.

Teraz sprobujmy obliczy¢ strate przemystu
naftowego z tytutu obnizki ceny benzyny o 10 gr.
na litrze (od sierpnia 1936 r.), co wynosi $cisle 68
zt. 50 gr. na tonie. 33.873 tony (= spozycie 7-miu
pierwszych mies. 1936 r.) po 68,5 =2.320.300 zt.
50 gr. Réznica pomiedzy tymi dwoma liczbami
wynosi 196 tys. zt. na niekorzy$¢ przemystu naf-
towego. Nalezy sie spodziewaé, ze do konca roku
biezagcego wzrost spozycia wewnetrznego nie
tylko pokryje straty plyngce z tytutu obnizki
w roku 1937-ym, ale takze wyréwna straty z pie-
ciu miesiecy (sierpien — grudzien) roku 1936-go,
ktérych w tych poréwnaniach nie bratem pod
uwage, aby uprosci¢ i uplastyczni¢ poréwnania.

Na marginesie trzeba zauwazy¢, ze wewnetrz-
ne spozycie benzyny nie osiggneto jeszcze wyso-
kosci z okresu ,prosperity" (rok 1931-y), kiedy to
w ciggu pierwszych 7-miu miesiecy rynek polski
wchtonat 47.151 ton benzyny (w r. b. 42.726 w tym
okresie), czyli przeszio o 4 tys. ton wiecej, niz
obecnie. Jednakze w stosunku do lat ubiegtych na-
stgpito bardzo znaczne wzmozenie konsumpcji —
w ciggu pierwszych 7-miu mies. r. 1936 — 33,8 tys.
ton, w r. 1935 — 33,6 tys. ton, w r. 1934 — 37,6
tys. ton.

Nr. 10. Pazdziernik 1937

Przyjrzyjmy sie z kolei, jakie straty poniést
skarb oraz Panstwowy Fundusz Drogowy z tytu-
tu obnizki cen w r. 1936-ym.

Z jednej tony benzyny sprzedanej w kraju
skarb oraz P. F. Dr. przed obnizkg cen otrzymy-
waly tgcznie 278 zt. 40 gr., po obnizce ceny —
211 zt. ,Strata" wiec skarbu i P. F. Dr. wyniosta
na tonie 67 zt. 40 gr.

Powtarzamy arytmetyke obliczeniowg: 33.873
tony (sprzedaz w kraju w okr. 7 mies. 1936 r.)
(przyjmuje, ze bez obnizki cen benzyny i rozpe-
dzania kota motoryzacyjnego takie bytoby spozy-
cie w okr. 7 mies. r. 1937) mnoze przez ,strate" —
przez 67,4 zt. = 2.283.040 zt.

A teraz sprébujmy obliczy¢ zysk skarbu
i P. F. Dr. z tytulu powiekszenia spozycia we-
wnetrznego. Wzrost konsumcji 8.853 tony mnozy-
my przez 211 z+.=1.867.983 z. Pozostaje jeszcze
strata — 415.057 zt. Zapewne i w tym wypad-
ku wzrost spozycia w pozostatych pieciu miesia-
cach r. b. i pokryje te strate

Przytoczone przeze mnie wyzej pobiezne obli-
czenia wykazujg ponad wszelkg watpliwosé, ze
obaj ,kontrahenci" do interesu benzynowego wy-
rownali sobie, juz w okresie pierwszego roku po
obnizeniu cen, straty wynikle z tej obnizki. Fakty
te Swiadcza najlepiej, ze polityka czynnikow decy-
dujacych w tych sprawach byta stuszna, podobnie
jak stuszne byly moje uwagi, niejednokrotnie za-
mieszczone w sprawie ceny benzyny na lamach
Auta i T. S.

Dzi§ mozemy stwierdzi¢ ponad wszelkg wat-
pliwos¢. ze zeszioroczna obnizka ceny benzyny,
aczkolwiek niewystarczajgca, w konsekwencji
stata sie jednym z waznych bodzcoéw zachecaig-
cych do kupna i eksploatacji samochodéw. Ulgi
i znizka ceny benzyny spowodowaty wiekszy po-
pyt na samochody i z kolei zwiekszenie taboru po-
woduje znaczniejsze zuzycie paliwa — koto sie
rozkreca.

Ale obnizka zesziloroczna, ktéra byta pewnego
rodzaju kompromisem, nikogo nie zadowolita —
byta zbyt mata. Nadmiernie wysoka cena paliwa,
ktéra, przy cenach dzisiejszych, stanowi obecnie
w Polsce od 20 do 25% kosztow utrzymania po-
jazdu mechanicznego obstugiwanego przez wiasci-
ciela (a tego rodzaju pojazd wiasnie uzna¢ trzeba
za rdzen motoryzacji kraju), przy przebiegu
10.000 km. rocznie. Jedna czwarta nad-
miernie wysokich kosztéw utrzymania samocho-
du w Polsce (za granicg koszt amortyzacji i kon-
serwacji jest przecietnie o 50% nizszv. niz w Pol-
sce) nie jest pozycja btahag, tym bardziej, ze wy-
datki na paliwo posiadajg w sobie wielka ..atrak-
cyjnos¢" (czesty, natychmiastowy wydatek).

Wysokie ceny benzyny sg przyczyna, dla kto-
rej, iak to niejednokrotnie podkreslitem

1) turystyka motorowa $pi snem gtebokim,

2) transport motorowy nie rusza sie z miejsca
(zwlaszcza samochéd ciezarowy w rolni-
ctwie) ze wzgledu na zbyt wielkg dyspro-
porcje pomiedzy wolnym wprawdzie i nie-
pewnym — ale bardzo tanim transportem
konnym oraz szybkim i pewnym, ale ciggle
nadmiernie drogim transportem mechanicz-
nym.

3) taryfa takséwek miejskich jest ciggle jesz-
cze zbyt wysoka i dalsza obnizka, przy wy-
datnym obnizeniu ceny benzyny, bytaby do
nrzenrowadzenia, co definitywnie wyparto
bv niepotrzebnego w miescie i b. drogiego
dla miasta (zuzycie brukow) konia, powiek-
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szajgc jednoczesnie tabor taksowkowy i ich
przebiegti),

4) puscito by na szersze wody sport motoro-
wy, napotykajacy dotychczas, gtownie ze
wzgledow na wysokie ceny paliwa, na prze-
szkody niezmiernie cigzkie. O racjonalnym
przygotowania si¢ np. do rajdu nie ma mo-
wy — tyle pienigdzy pochtaniajg treningi.

Mozna by wymieni¢ jeszcze szereg innych
punktéw mniej juz waznych.

Cena samochodu, aczkolwiek ciggle jeszcze
zbyt wysoka, Ijeéli poréwna¢ poziom cen za grani-
cg przy uwzglednieniu sity nabywczej w Polsce,
nie znajduje sie dzi$ na pierwszym migjscu prze-
szkdd hamujgcych motoryzacje. Najwazniejszg
w chwili obecnej przeszkodg utrudniajacg zdoby-
wanie nowych pozycji sg nadmierne koszty eks-
ploatacji samochodu, a wsréd nich na czofo wy-
suwa sie niewspotmiernie wysoka w stosunku do
ogolnego poziomu cen i mozliwosci wtascicieli po-
jazdow motorowych cena benzyny.

Rozpatruquc mozliwosci przeprowadzenia tej
obnizki nalezaloby sie zastrzec przeciwko no-
wym kompromisom, (ktore mialy miejsce w .
1936-ym) — zredukowac cene rady-
kalnie, tak, aby obnizka byta naprawde sil-
nym bodZcem dla ponownego wzmozenia obrotéw
kota motoryzacji, rozkrecajgcego sie stale, ale
zbyt wolno.

Aby moc zastanowi¢ sie do jakich granic dato-
by sie obecnie przeprowadzi¢ te obnizke, nalezy
przedtym spojrze¢ na pozycje sktadajgce sie na
cene benzyny:

Cena 1go litra benzyny
w pompie ulicznej:

Przed Po
obnizkg  obnizce
od 1.VIII.36

podatek spozywczy 11,24 7,22
opfata na P. F. Dr. 8,76 7,93
odatek obrotowy 0,32 0,25
racht 6,58 6,58
czynsz terenu pod pompe 1,43 1,43
wynagr. obstugi pompy 4,00 4.00
manco na stacji benz. (1,5%) 0,90 0,90

dowéz do pompy 1,37 1,37

koszty administraciji 2,83 2,83

razem 37,43 32,51
zostaje dla rafinerii 30,57 25,49
razem cena 1 It. 68 gr. 58 gr.

Po obnizce rafineria otrzymuje z jednego litra
mniej 0 5,08 grosza, a skarb mniej o 4,92 grosza.

Zanim przystgpie do rozpatrywania z jakich
pozycji moznaby ujgé, aby cene radykalnie obni-
zy¢, nalezaloby sie zastanowi¢, czy pozostawione
bez zmian po obnizce pozycje uwidocznione w ce-
nie 1 litra benzyny z pompy ulicznej, rzeczywis-
cie pozostaty bez zmian.

Chodzi mi w tym wypadku o fracht, czynsz te-
renu pod pompe, wynagrodzenie obstugi pompy,
zwozke do pompy, manco i koszty administra-
cyjne.

W sprawie pozycji: zwdzka do pompy i manco



mozna tylko zaznaczy¢, ze koszty te taniej sie kal-
kulujg przy zwiekszonych obrotach.

W sprawie wynagrodzenia obstugi pompy —
ze wynagrodzenie to byto dotychczas nie rzadko
statym minimum i zapewne takim minimum po-
zostato, mimo wzrostu obrotow. Koszt ten jest
obecnie z pewnos$cig nieco nizszy, niz podaje wy-
kaz sktadnikéw ceny benzyny.

W sprawie kosztow administracyjnych wiado-
mo mi tylko tyle, ze po 10 groszowej obnizce cen
benzyny w sierpniu 1936 r. w niektorych firmach
nastgpita obnizka pensji siegajgca czasami i 40%.

Co do wysokosci czynszu za teren pod pompy
benzynowe, to niewatpliwie ,stata” 143 grosza
wprowadzona do ceny nie jest juz dzi$ stuszna.
Stawka ta jest oparta czesciowo na cenach wynaj-
mu terendw miejskich, cenach, jakie ptacono przed
18.36 r. (od 15 gr. do 4 gr. za litr i wiecej, w War-
szawie na przykiad przecietnie 3,57 gr. za litr).
Tymczasem na skutek krokdw podjetych przez
Min. Spraw Wewnetrznych w przewazajgcej ilos-
ci.wypadkéw po 1.8. 36 obnizono czynsz
za dzierzawe pompy przecietnie
do | grosza na litrze (w Warszawie
np. od 1.8. 1936—obnizono do 1,75 grosza na litrze,
a z dniem 1.4. 37 — do 1,50 grosza na litrze).

Pomimo tych wydatnych obnizek pozycja 1,43
grosza nie zostata w nowej cenie benzyny ani na
jote zmieniona. Rzecz jasna, ze 0 te roznice po-
wiekszyly si¢ wptywy przemystu naftowego. Su-
ma ta jest jednak stosunkowo niewielka (okoto
300.000 zt. rocznie).

W sprawie kosztow przewozu kolejami spra-
wa wyglada juz znacznie powazniej
i bardziej skomplikowanie. W wykazach ceny ben-
zyny zestawionych przez przemyst naftowy (jak
w zestawieniu podanym wyzej) figuruje liczba
6,58 grosza na przewoz 1 litra, wzglednie 9,01 gro-
sza za przewo0z 1 kg. Jest to stawka przecietna ta-
ryfy dawniejszej obowigzujacej do dnia 1-go
wrzesnia 1934 r,, podczas gdy w istocie przemyst
naftowy ptaci za fracht benzyny o 25% taniej
(w mys$l porozumienia z wrzesnia 1934 r. rzad
przyznat przemystowi naftowemu, jako czesSciowg
rekompensate obnizki ceny nafty, prawo kalkulo-
wania ceny wszystkich produktéw naftowych, po-
za naftg — a wiec takze i ceny benzyny wedtug
starego frachtu, mimo réwnoczesnie wprowadzo-
nej 25% obnizki wszystkich krajowych taryf naf-
towych), czyli 6,58—1,68=4,94 grosza.

Na tym jednakze nie koniec. Jest dzi$ juz ta-
jemnicg publiczng, ze fracht przecietny benzyny
obliczony wedtug obecnej taryfy, na podstawie
rzeczywiscie dokonanych przewozéw, w latach
1935 1 1936 wynosi dla ! litra nie wiecej jak
okoto 3,4 grosza. Tak wiec stawka frachtu poda-
nego w cen’e benzyny przez przemyst naftowy
rézni sie od ceny istotnie kolei zaptaconej o okoto
3.18 grosza na litrze (6,58 — 3,4 = 3,18 — wzgled-
nie 494 — 34 = 154

Dwa z tych liczb ptyng wnioski:

po pierwsze ofiara przemystu nafto-

Tylko o rygi nalne

czesci zamienne ze

znakiem fabrycznym

daja peltng gwarancje sprawnego

dziatania instalacji zaptonu i os$wiet-

lenia. (Wystrzega¢ sie bezwartoscio-
wych nasladownictw).
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wego poniesiona na rzecz obnizenia ceny benzy-
ny w r. 1936-ym wyniosta (uwzgledniajgc ,zarob-
ki" na frachcie, obnizenie zarobkow na pompach
oraz opfat komunalnych jak réwniez obnizenie
kosztow administracyjnych) nie 5 groszy na litrze
tylko znacznie mniej, najwyzej okoto 2 gr. na
litrze;

p 0 drugie sumy podawane przez prze-
myst naftowy za frachty benzynowe Xv ,obowig-
zujgcej" cenie benzyny byty liczone btednie; przy-
niosty one przemystowi naftowemu w okresie od
I.IX 1934 do 31.VIl 1937 okoto 4,5 miliona ztotych
.Zyskow". Nalezaloby sie Zastanowi¢ na czyje
dobro nalezy te sume zapisa¢, wzglednie Co z nig
zrobic. . .

Obliczajagc wszystkie ,niespodziewane zarob-
ki" przemystu naftowego oraz straty na utargu,
mozna stwierdzi¢, ze wzrost konsumcji benzyny
wewnatrz kraju, jako skutek obnizenia ceny,
juz wyréwnat straty plyngce z obnizki ceny,
wzglednie w najblizszym czasie je wyrowna.

Jezeli pragniemy rozpowszechnienia samocho-
du osobowego wsrod szerszych warstw Srednio-
zamoznej ludnosci, jesli chcemy aby w rolnictwie
i w handlu zaczeto stosowac¢ szerzej transport me-
chaniczny, nalezy cene benzyny ob-
nizy¢ radykalnie, bez niebezpiecznych
kompromisow z roku ubiegtego. Za radykalng
obnizke ceny benzyny uwazam obnizke o 18
groszy na litrze, do poziomu 40
groszy za litr.

Panstwo musi si¢ zdecydowa¢ — albo po-
traktuje powaznie motoryzacje i przyjdzie jej
z prawdziwg pomoca, albo motoryzowanie bedzie
sie SlimaczyC przez dziesiatki lat jeszcze (do czasu
wynalezienie innego $rodka komunikacyjnego...).
| tym razem skarb i Panstw. Fundusz Drogowy
winny ponies¢ wiekszg ofiare — nie mniej 10 gro-
szy na litrze. Czes¢ obnizki mozna wyréwnac réz-
nicg pomiedzy frachtem istotnie ptaconym kolei
i wypisywanym w obliczeniach (roznica omytko-
wo liczona ok. 2,1 grosza, skasowanie 25% raba-
tu — ok. 1,12 grosza, razem ok. 3.22 grosza), oraz
juz istniejgca réznica w wysokosci czynszu pod
pompe i na kosztach administracji i t. p. (okoto 0,6
grosza), reszte okoto 4 groszy przerzuci¢ na prze-
myst naftowy, ktéry przy tak powaznych ofiarach
ze strony skarbu i P. F. Dr. zapewnie zgodzi sie
na ofiare ze swej strony.

Jednakze inicjatywa i propozycje w sprawie
obnizki ceny benzyny wyjS¢ powinny ze strony
skarbu i P. F. Drogowego.

Straty przemystu naftowego spowodowane
obnizkg ceny benzyny wedlug propozycji wyzej
wymienionej wyréwnaja sie w wypadku wzrostu
spozycia wewnetrznego o 25%.

Radykalna obnizka ceny benzyny spowoduje
nie tylko wzrost spozycia wewnatrz kraju i roz-
woOj motoryzacji — ruszy wreszcie na szersze po-
le zabagniong i kocem przykrytg sprawe nowych
wiercen i modernizacji urzadzen przemystu nafto-
wego. T. Grabowski.

Pierwsza w kraju fabryka sprzetu
elektrotechnicznego dla samochodow
i motocykli

Pradnice, rozruszniki, rozdzielacze
prgdu, tablice rozdzielcze, cewki za-
ptonowe, sygnaly na rure ssgcg, filtry

paliwa i t. p. (190x4)



Doktadne informacje

o wihasciwym smarowaniu pojazdéw mechanicznych znalez¢
mozna w Tabeli Polecajagcej Gargoyle Mobiloil

Podaje ona najodpowiedniejsze oleje i smary dla silnikow,
przektadni i dyferencjatdbw wszelkich typéw pojazddw
mechanicznych.

Kto smaruje zgodnie ze wskazaniami Tabeli Polecajgcej

Gargoyle Mobiloil ten nalezycie konserwuje swoj
samochdd.

VACUUM OIL COMPANY SA.



Jerzy Grobicki
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Na szlaku Stambut - Teheran

W numerze biezgcym Auta i T. S. dru-
kujemy dokonczenie artykutu p. J. Grobic-
kiego o0 samochodowej wyprawie do Persji,
ktorego czesC pierwsza umiescilismy w nu-
merze wrzeSniowym.

TEHERAN — BAZA SAMOCHODOWYCH
WYPRAW TURYSTYCZNYCH

Pozniej jeszcze, powrdce do strony technicznej
podrézy po Persji, narazie omowie ten kraj z pun-
ktu widzenia turystycznego, biorgc Teheran jako
baze do dalszych wycieczek.

Zaleznie od rozporzadzalnego czasu i Srodkéw
finansowych, wycieczki robione z Teheranu moga
by¢ dluzsze i krotsze. Ich wybor zaleze¢ bedzie
rowniez od upodoban indywidualnych kazdego tu-
rysty, zaleznie od tego, czy interesuje sie on wie-
cej architekturg i sztuka, czy tez naturg i pejza-
zem zwiedzanego kraju. Tak wiec jeden intereso-
wac sie bedzie wiecej starozytnymi miastami —
Ispahanem, Szyrazem, inny znow bedzie wotat
oglada¢ stepy I pustynie Wschodniej Persji Iub
dzikie zakamarki gorzystego Kurdystanu.

Zatgczona mapa Persji, wskazuje wszelkie mo-
zliwosci turystyczne. Drogi na niej nakreslone sa,
po za miesigcami zimowymi, a wiec grudniem,
styczniem i lutym, zawsze zdatne do jazdy samo-
chodowej i posiadajg wszelkie udogodnienia z ja-
zdg taka zwigzane. Wyjatek stanowi droga Cza-
luska, ktéra z powodu wysokiego potozenia, jesz-
cze w pofowie maja pokryta jest na przeteczach
Sniegiem.

Ruch samochodowy na tych drogach silnie roz-
winiety i staty, a zatem i uzupelnienie materiatu
pednego, ewentualne reparacje oraz aprowizacja
I nocleg w drodze, nie nastreczajg trudnosci.

Natomiast turysta zbaczajgcy z tych szlakow,
musi sie zawsze poprzednio, dobrze poinformowac
o0 stanie drogi, ktorg zamierza odby¢ i 0 mozliwo-
Sciach uzupetnienia benzyny i oliwy na danym od-
cinku. Dla utatwienia wyboru, postaram sie przed-
stawi¢ kilka wycieczek o réznym charakterze
i czasie trwania podrozy.

~SZESCIODNIOWKA" NA ISPAHAN | SZYRAZ

1) Wycieczka szesciodniowa do Ispahanu i Szy-
razu, ktéra moze byC¢ przedtuzona do 11 dni, je-
zeli ,zawadzimyll o Buszyr i Zatoke Perska.

Droga Teheran — Szyraz jest dobra i nie trud-
na, natomiast odcinek z Szyrazu do Buszyru jest
jednym z najtrudniejszych w Persji z powodu b.
ostrych serpentyn. Droga ta jednak daje nadzwy-
czajne wrazenia wzrokowe, wrazenia nieosiggal-
ne nawet na drodze Czaluskiej.

Droga do Szyrazu.

Zwiedzenie Ispahanu i Szyrazu nie wymaga wie-
cej jak jednego dnia (na kazde z tych miast). Oba
wymienione miasta posiadajg hotele prowadzone
na sposob europejski. W Buszyrze nalezy zamie-
szka¢ w ,Kazeruni Rest Hous" i skorzysta¢ z ka-
pieli w btekitnych wodach Zatoki Perskiej oraz
obejrze¢ potowy na rekiny, ktorych w zatoce jest
niemato.

DWA DNI WzDtUZ MORZA KASPIJSKIEGO

2) Dwudniowa wycieczka Teheran — Teheran
wzdtluz Morza Kaspijskiego, albo via Reszt, albo
via Meszedisser.

Jest to tz. droga ,Czaluska", rowniez trudna.

Drogi wypraw samochodowych p. J. Grobickiego z Teheranu
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Droga wzdtuz morza Kaspijskiego.

jak droga z Szyrazu do Buszyru i réwniez czaru-
jaca. Na drodze tej znajduje sie najwyzsza prze-
tecz w Persji, dochodzgca do 3.200 m.

Z Czaluzu (nad Morzem Kaspijskim), mozemy
sie uda¢ brzegiem morza dobrze utrzymang, no-
woczesng szosg, nocujgc albo w Pesztu, albo do
Meszedissaru. Wyjechawszy stad nastepnego dnia
rano, stajemy z powrotem w Teheranie wieczo-
rem.

Obydwie drogi sg jednakowo dobre i przedsta-
wiajg te same wzrokowe atrakcje.

Po za jazdg do Ispahanu i Szyrazu, jest to naj-
bardziej dostepna w Persji wycieczka.

WYPRAWA DOOKOtA JEZIORA URMIJSKIEGO

3) Wycieczka Teheran — Tabryz i z powrotem,
lub tez Tabryz dookota jeziora Urmijskiego, na-
stepnie przez Sandzbulak — Senneh — Hamadan
— Khum do Teheranu.

Niemile spotkanie w gérach Persji — jak wyming¢?

W pierwszym wypadku potrzeba na wycieczke
pie¢ dni, w drugim siedem do o$miu.

Droga wszedzie jednakowo dobra, w drugim wy-
padku prowadzi dookota cudownie potozonego je-
ziora Urmijskiego, o bajecznym wprost kolorycie,
nastepnie za$ przez gory Kurdystanu.

DOOKOtA PUSTYNI LUT

4) Wycieczka Teheran — Meszed i z powrotem,
lub tez dookota pustyni perskiej Lut via Torbet
Heidari — Duzdab — Kerman — Jezd — Teheran.

Na droge do Meszedu nalezy zuzy¢ trzy dni, co

533

z jednodniowym pobytem w tym miescie stanowi
tydzien podrozy.

Z przeteczy Firuz Kuh, znajdujgcej sie o 100 km
na wschod od Teheranu, widok wieczorem rozcig-
ga sie, na z gorg 200 km.

Droga do Meszedu prowadzi czesciowo przez
pustynie.

Wycieczka na Duzdab i Kerman jest juz wie-
kszym wyczynem. Na droge te nalezy poswieci¢
najmniej dwa tygodnie, a czasem nawet i wiecej.
Prowadzi nas ona za to w okolice juz bardziej
dziewicze, szczegOlnie na odcinku Duzdab Ker-
man, gdzie zmuszeni jesteSmy przekroczy¢ w po-
przek pustynie Lut. O ile bowiem na pustyni Sy-
ryjskiej komunikacja zorganizowana jest wzoro-
wo, 0 tyle nie mozna tego powiedzieC o perskiej
pustyni. W ciggu tygodnia przekracza jg zaledwie
kilka samochodéw — ot i wszystko. Na tej prze-
strzeni nie ma drogi bitej, istnieje tylko szlak ka-

Droga Czaluska

rawanowy, ciagnacy sie wzdtuz linii telegraficz-
nej, lecz za to, co za wrazenia na .Pustyni Ruin®
Gory piaskowca zwietrzatlego tudzaco podobne sg
do ruin jakich$ starozytnych miast.

Oto w gléwnych zarysach szlaki turystyczne
w Persji, dostepne dla przecietnego turysty. Po za
nimi istnieje jeszcze cafa sie¢ innych, ale nie przed-
stawiajgcych juz specjalnej atrakcji i nie daja-
cych tego rodzaju gwarancji, wzglednie wygod-
nej podrozy, jak szlaki wyzej przeze mnie opisane.

DROGI DOJAZDOWE DO PERSJI

Przy tej sposobnosci musze wspomnie¢ o dro-
gach dojazdowych do Persji. Ot6z po za droga Bag-
dad — Khanikin — Hamadan, istnieje tylko jeszcze

Karawana objuczonych ostow, iakie czesto spotyka sie
na drogach lranu.



jedna droga dojazdowa dla samochodéw, do Pers;ji.
Jest nig droga z Damaszku via Homs — Palmira—
Mossul — Ravendous — Rezajeh (Urmia) — Ta-
bryz. Droga tg mozna udac sie jadgc z powrotem
do Beyrutu. Przy sposobnosci nalezy obejrze¢ po
drodze ruiny Palmiry i stacjonujgcy tam korpus
francuskich meharystow.

Poza tym istniejg jeszcze tylko trzy dojazdowe
drogi samochodowe do Persji. Dwie z nich (jedna
przez Dzulfe, druga przez Aszhabad), prowadza do
Rosji, trzecia za$ z Meszedu — via Herat, do Af-
ganistanu.

Nikomu nie radze sie skusi¢ na bardzo wygodng
— sadzac z mapy — droge Tabryz — Trebizonda
gdyz jest ona bardzo trudna, a pozatym prowa-

zi przez turecki obszar obronny (okoto Erzeru-
mu). Trudno dosta¢ pozwolenie na jej przebycie.

To samo tyczy sie ,uasigq“ drogi, prowadzacej
z Duzbadu, przez angielski Beludzistan, do Quetty,
grogidkuszqcej dla tych, co by chcieli jechac dalej

o Indii.

Otdéz ci, co jej niebacznie probowali, omal nie
umarli z pragnienia. Brak benzyny stanowi takze
wielkg trudnosc.

Turystom, kt(’)rzP/ zamierzajg dalej jecha¢ na
wschod z Persji, polecam zatladowanie samochodu
na platforme kolejowg na stacji kolejowej w Be-
ludzystanie angielskim (wbrew mapom, kolej do
Duzdadu nie dochodzi, a raczej nie chodzi!) i prze-
wiezienia go do Quetty, albo zatadowania na sta-
tek w Buszyrze lub Bandar Szachpurze, ewentual-
nie w Bandar Abbasie.

Drogi samochodowej przez Beludzystan ang.
w zadnym wypadku nie zalecam. Wypadnie ona
drozej niz zatadowanie samochodu na platforme,
badz statek jadacy do Karachi, a moze réwniez
skoriczy¢ sie b. smutno...

Turyscie, ktory jechatby dalej z Meszedu do Ka-
bulu (o ile dostanie wize afganskg!) polecam dro-
ge na Herat — Kandahar, a powrot przez Pescha-
war do Zarachi, lub Bombaju. Réwniez wbrew
niektdrym mapom, prostej drogi samochodowej
z Heratu do Kabulu — nie ma.

TYLKO WYTRAWNY KIEROWCA
MOZE RUSzYC W TE PODROZ

Przechodzac do strony technicznej podrozy po
bliskim i dalszym Wschodzie, musze na pierw-
szym miejscu zaznaczy¢ iz w podrdéz takg moze
sie uda¢ tylko kierowca, majacy juz odpowie-
dni trening w prowadzeniu maszyny, wytrzyma-
’3/ i obznajmionK z prowadzeniem samochodu na

rogach gorskich. 50% drég na bliskim Wscho-
dzie, oprocz przejazdéw przez pustynie, to drogi
gorskie i to nie takie, jak sie widzi w Europie, lecz
znacznie od nich trudniejsze.

Nalezy sie liczy¢ z tym, ze drogi te, to przewaz-
nie dawne szlaki karawanowe, po ktorych kro-
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Fragment drogi do Busz%/ru, na ktérym wida¢ trudnosci,
jakie napofyka automobilista.

czyly dotychczas tylko osty i wielbtady. A ze ta-
kie zwierze inaczej wspina sie na goére niz samo-
chdd, a zatym i drogi te, pomimo dobrej zawsze
nawierzchni, maja niewidziane w Europie nachy-
lenia lub, ,odwrotniel* zbudowane wiraze!

W miare wzrostu ruchu samochodowego, na gto-
wnych drogach bledy te sg poprawiane, ale na ra-
zie jest ich zbyt duzo i zbyt dtugie sg drogi w Per-
-sjil Poza tym drogi biegngce ponad bezdennymi
&r_zepaéciami, czesto nie majg parapetéw, a zatem

ierowca samochodu musi mie¢ silne nerwy i nie
podlega¢ zawrotom gtowy.

Przed kazda jazda, hamulce musza by¢ doktad-
nie sprawdzone, gdyz najmniejsze ich niedomaga-
nie moze spowodowac¢ $miertelny wypadek. Nale-
zy mieC zawsze zapasowe resory i dgrubszy ka-
watek drzewa, do podktadania pod podnosnik,
gdyz o kamien w Persji, nawet w gorach, niekiedy
Jest bardzo trudno.

Zapas benzyny powinien by¢ zawsze wigkszy,
niz wynika z dhugosci odcinka, poniewaz moze sie
zdarzy¢, ze na nastepnym postoju jej nie dosta-
niemy.

NIEPOTRZEBNE WIRAZE | MOSTY
HAMUJA JAZDE

Pomimo, ze nawierzchnia drég perskich jest
zwykle bardzo dobra, tak ze na wielu odcinkach
mozna osiggna¢ szybkos¢ 100 km. jednakze prze-
cietna szybkos¢ podrozy nie przekroczy nigdy 50
km na godzine, spadajgc w wielu wypadkach do
35 km i nizej.

Powodem tego sg nierdwnosci terenu, nieodpo-
wiednie dla pojazdu mechanicznego profile drog,
ktére i na ptaszczyznie czesto posiadajg liczne
serﬁentyny, zly, a raczej wcale nie uregulowany
ruch na drogach, a przede wszystkim mosty!

Mosty perskie nigdy nie leza na poziomie dro-
gi, ale wznosza sie nad nig (podobnie jak w Pol-
sce — red.), tak, ze samochody muszg przed nimi
znacznie zwalnia¢ biegu. | temu zlu zaradza sie
powoli. Tak wiec droga wzdtuz Morza Kaspijskie-
go posiada juz wszystkie mosty betonowe, potozo-
ne na réwnej wysokosci z nawierzchnia, ale jak
juz poprzednio wspominatem, duzo jeszcze jest
innych drég w Pers;jil

Ceny benzyny w catym kraju wahaja sie od 24
— 28 riali, czyli 8 — 9 zt za bidon. Moja maszyna
zuzywata przecietnie bidon benzyny na 110 — 115
km. Razem z oliwg, materiaty pedne np. na dro-

Typowe dla miast Wschodu wodociggi — miejsce, gdzie
sie nie tylko pije wode, ale i obmywa grzeszne ciato...
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dze Teheran — Tabryz, kosztowaly mnie 190 ria-
li, czyli okoto 6 zt

Dla tych turystéw samochodowych, dla ktorych
Europa juz nie przedstawia atrakcji, a ktérzy roz-
porzadzajg czasem okolo dwu miesiecy oraz od-
powiednimi $rodkami finansowymi, podréz tego
rodzaju bedzie zawsze niezapomnianym przezy-
ciem.

Wychodzac poza norme zwyklych podrozy do
Paryza, Biaritz lub Rzymu, bardzo juz banalnych
i z punktu widzenia turystyki mato atrakcyjnych,
nie stanowi znowu zbyt trudnego wyczynu, ktory
by przekraczatl mozliwosci fizyczne wytrwatego
kierowcy.

Bardzo .wazna rzeczg w podrozy na wschdd,
jest wybor pory roku na jej odbycie. Za najlepszy
w tym wzgledzie uwazam na wiosne marzec, kwie-
cien, maj i na jesieni wrzesien, pazdziernik i li-
stopad.

Cztery miesigce letnie sg zbyt upalne, dla kogo$
nie przyzwyczajonego do tego rodzaju tempera-
tur, za$ miesigce zimowe zbyt niepewne, ze wzgle-
du na deszcze i zaspy $niezne w gorach. Pustynia
przemienia sie w bajora, a przetecze goérskie w nie-
botyczne zwaly s$niezne!

Perski Touring Club utatwia wszelkie podroze
turystyczne po kraju, oraz udziela wszelkich in-
formacji. Jego sekretarz, pan Ebtenhadz, cztowiek
nadzwyczaj mity i uprzejmy, udziela wszelkich
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Tak bywa na pustyni w zimie — samochody grzezna.

rad i pomocy, a jego przewodnik po Persji tzw.
,Guide book of Iran* zawiera wszelkie wskazow-
ki, potrzebne dla turysty w tym kraju, tgcznie
z tabelg drogowa i stownikiem.

Bezpieczenstwo publiczne na drogach wyzej
opisanych jest zupelne i mozna je przebywac naj-
spokojniej zarbwno w dzien jak I w nocy.

A zatym drodzy Czytelnicy, radze
perska jesien! — Nie pozatujecie...

Jerzy Grobicki.

obejrzeé
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w Raidzie Pan organizowanym przez Automobilklub Polski w kategorji od 1 do 2 litrow
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W najcigezszych zawodach
w Raldzie Tatrzanskim

zwyciezyty polskie motocykle

' SOKOL. 600"

Na 48 startujgcych maszyn
ukonczyto raid tylko
dziewvwiec w tym
cztery SOKOLY.

Tylko trzy maszyny przybyty
bez punktow karnych —
w tym dwa SOKOLY

bo tylko motocykl krajowwy
najlepiej sie czuje na swoim terenie

MotocyKkI

,oOKOL 600"

PRODUKT

PANSTWOWYCH ZAKEADOW
INZYNIERII

Wytwadrnia, przedstawicielstwa, czesci i obstuga w kraju!
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DZIAL TECHNICZNY

Fr. J. Siykolt

Hamulce hy drauliczne

Dziatanie samochodowych hamulcéw hydrau-
licznych, chronionych na catlym $wiecie patentem
Lockheeda, opiera sie na powszechnie znanym
z fizyki elementarnej prawie Pascala, ktore glosi,
ze:

Cisnienie wywierane na ciecz,
zawartag w naczyniu jakiegokol-
wiek ksztaltu i objetosci, roz-
chodzi sie w sposéb réwnomier-
ny we wszystkich kierunkach,
dziatlajgc z jednakowa sitg za-
rowno na Scianki naczynia, jak
i wszelkie przekroje cieczy.

Dowodem stusznosci tego prawa postuzy¢ mo-
ze nastepuje doswiadczenie: o ile dowolnego
ksztattu naczynie, zaopatrzone w liczne otwory
(Ryc. 1), napetnimy wodg i poczniemy na hig ci-
sng¢ tlokiem, wowczas wytrySnie ona nazewnatrz
strumieniami o jednakowej sile, pomimo, ze tylko
jeden otwor znajdowac sie bedzie akurat naprze-
ciw tloka.

Rys. 7. Doswiadczenie Pascala.

W sposéb analogiczny nacisniecie pedatu w sa-
mochodzie wywotuje przesuniecie cieczy w prze-
wodach systemu hamulcowego, ktéra tu jednak
nie wycieka, lecz skierowana zostaje do poszcze-
golnych mechanizméw hamulcowych, powodu-
Jac rozwieranie ich szczek. Scislej mowiac, o ile,
w wypetnionym cieczg systemie pieciu cylindréw,
zaopatrzonych w ttoki oraz potgczonych przewo-
dami, wywarta zostanie z zewnatrz (pedalem) pe-
wna sita na jeden z ttokbw — spowodowane ci-
Snienie cieczy przekazane bedzie czterem pozo-
statym. Przyczem ksztalt i dlugo$¢ przewodow
taczacych, ktére mogag by¢ dowolnie wyginane
lub skrecane, pozostajg bez zadnego wpitywu na
przebieg zjawiska.

Dlaczego hamulce hydrauliczne?

Coraz wieksza w ostatnich latach popularnosé
hamulcéw tego typu idzie w parze z rozwojem
niezaleznego zawieszenia kot, ktére, jak wiado-
mo, dopuszcza daleko wieksza swobode ich ru-
chow. Poniewaz z kotami tymi potaczone sg ha-
mulce, uruchamiane ciggtami, wzmiankowane
znaczne ruchy przenoszg sie na ciggla, powodujgc
nadmierne ich drgania, ktore zwiekszaja ich ten-
dencje do rozregulowywania sie, z dobrze wszy-
stkim automobilistom znanym efektem blokowa-
nia szczek hamulcowych, ich niejednakowego roz-
wierania sie w poszczegdlnych bebnach lub in-
nych tego rodzaju usterek. Oczywiscie, ze przy
hamulcach hydraulicznych, ktére eliminujg cale to
.Zelastwo" ciegiet, na ewentualnos¢ podobnych
niespodzianek liczy¢ nie potrzeba.

O ile w tak popularnych wozach jak Ford i Re-
nault hamulce hydrauliczne nie zastapity dotad
mechanicznych, to chyba gtéwnie dlatego, ze nie-
zalezne zawieszenie nie znalazto w nich dotad
zastosowania. Z drugiej jednak strony, wielostron-
ne ich zalety, o ktorych mowa ponizej, zjednaly
im réwniez niejednego konstruktora wozu o za-
wieszeniu klasycznym. Zmniejsza sie zatem gro-
no marek, ktére dotad konserwatywnie trwaty
przy typie mechanicznym, tak, ze jeszcze za lat
kilka woz bez hamulcow hydraulicznych prawdo-
podobnie stanowi¢ bedzie podobny anachronizm,
za jaki by np. dzisiaj uchodzit woz pozbawiony
rozrusznika.

Rys. 2. Schemat hydraulicznego uktadu hamulcowego

Konstrukcja systemu i jego dziatanie.

Hydrauliczny system hamulcowy obejmuje:

1) Cylinder gtowny czyli rozdzielczy (Rys.
2-A), ktorego ttok wprawiony w ruch pedatem P
przepycha ciecz do cylindrow odbiorczych.

2) Zainstalowane w poszczegélnych hamul-
cach cztery cylindry odbiorcze B, wewnatrz kto-
rych przesuwajg sie ttoczki (po jednym lub dwa
w kazdym), ustalajgc potozenie szczek.

3) Zbiornik zaopatrujgcy C, samoczynnie uzu-
pehniajgcy objetos¢ cieczy, znajdujaca sie w cylin-
drach i przewodach.

4) Miedziane przewody D oraz zigcza, wigza-
ce wszystkie te organy w jedng calosc.

Popchniety dziataniem pedatu, ttok cylindra
rozdzielczego przesuwa ciecz poprzez miedziane
przewody do czterech cylindrow odbiorczycti,
gdzie, cisngc na poruszajgce sie w nich tloczki,



zmusza je ona do przesuniecia szczek hamulco-
wych az do ich zetkniecia sie¢ z bebnami. W chwiili
zwolnienia pedatu, sprezyna powrotna szczek ha-
mulcowych, napieta w czasie hamowania, Scigga
je do ich potozenia pierwotnego, powodujgc row-
noczesnie powrotny ruch ttoczkow, ktére skolei
przepychaja ciecz po przez poszczegolne przewo-
dy do cylindra gtéwnego.

Warto zastanowi¢ sie nad znaczeniem, jakie
posiada¢ bedzie dla hamowania dobo6r odpowied-
niego stosunku Srednic cylindréw odbiorczych
oraz gtéwnego. Przypusé¢my dla uproszczenia, ze
Srednice wszystkich pieciu cylindrow sg réwne.
Istnieje wéwczas silna demultiplikacja, gdyz prze-

Zii

Rys. 3. Cylinder gtowny barytkowy.

suniecie obu ttoczkéw w cylindrach odbiorczych
wynosi jedng czwartg suwu ttoka w cylindrze
gtéwnym.

O ile konstruktor zapragnie stosunek tego
przeniesienia jeszcze bardziej zmniejszy¢, celem
wzmocnienia hamowania, wystarczy podwyzszyc¢
Srednice cylindrow odbiorczych. Odpowiada to
zmniejszonemu ich posuwowi przy zwiekszonym
cisSnieniu na szczeki hamulcowe. W ten sposob,
przez odpowiednie zrdznicowanie $rednic, ustali¢
mozna taki ich stosunek, ktory najlepiej odpowia-
da¢ bedzie fizycznemu wysitkowi nogi kierowcy
z jednej strony, a intensywnosci hamowania —
z drugiej.

Inng zalete tego systemu hamulcowego stano-
wi réwnomierny rozktad cisnienia cieczy na po-
szczegOlne hamuilce, co, bez potrzeby ich indywi-
dualnej regulacji, zapewnia w kazdej chwili jedna-
kowe hamowanie wszystkich két. W ten sposéb
zmora niewyregulowanych hamulcéw znika raz
na zawsze. Roéwniez stopniowos¢ i elastycznosc

Rys. 4. Cylinder gtéwny kombinowany.
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hamowania, z jakg sie tu spotykamy, obca jest
nawet najlepiej wyregulowanym hamulcom me-
chanicznym.

Z drugiej jednak strony, jako zespét organdw
par excellence precyzyjnych, system ten nie to-
leruje najmniejszych nawet uchybien w monta-
zu i dla zapewnienia prawidiowego funkcjonowa-
nia stawia nastepujgce wymagania natury ,hy-
draulicznej*:

1) Elastyczne przewody nie powinny sie roz-
szerza¢ pod wplywem cisnienia cieczy, ani
traci¢ pod wplywem wstrzaséw swej szczel-
nosci w ztaczeniach.

2) Absolutna szczelno$¢ dotyczy réwniez
wszystkich organéw, a co zatem idzie —

Rys. 5. Cylinder gtéwny skrzynkowy.

3) powietrze nie moze mie¢ dostepu do ich
wnetrza. Powietrze, jak wiadomo, daje sie
Sciska (sprezac), a zatem obecnos¢ jego
wptywataby ujemnie na wydajnos¢ hamo-
wania, dziatajgc podobnie jak jakas spre-
zyna w systemie pretéw hamulcow mecha-
nicznych.

4) Ciecz uzyta do wypetnienia systemu powin-
na by¢ tak zestawiona, by sie nie rozszerza-
ta zbytnio i nie wydzielata pary pod wpty-
wem ciepta, oraz nie gestniata lub zamarza-
ta w niskiej temperaturze.

Cylinder gtéwny czyli rozdzielczy.

Rola cylindra gtownego, jak juz, méwilismy,
polega na przepychaniu cieczy ze zrédta central-
nego do cylindréw odbiorczych. Istniejg cztery
typy cylindrow gtéwnych, a mianowicie: zwykty,
barytkowy, kombinowany i skrzynkowy.

Pierwszy z nich jest prostym cylindrem, pra-
cujagcym w potgczeniu ze zbiornikiem zasilajgcym,
umieszczonym na przegrodzie czotowej wozu.
Zbiornik ten wyposazony jest w pompe ttloczko-
wa, przy pomocy ktorej napetnia sie caly system
cieczg lub uzupetlnia ewentualne jej straty. Cylin-
der barytkowy (Rys. 3), kombinowany (Rys. 4)
i skrzynkowy (Rys. 5), zwane uzupetniajgcymi (po
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angielsku — compensators), spelniajg  réwniez
kilka dodatkowych czynosci, ktore polegajg na:

1) ustawicznym utrzymywaniu cieczy w nie-
zmienione] objetosci, niezaleznie od zmian
temperatury,

2) samoczynnym uzupetieniu wszelkiego u-
bytku cieczy skutkiem nieznacznego prze-
ciekania,

3) zastgpienie pompki zbiornika zaopatrujgce-
go.

Typ barytkowy (Rys. 3).

Typ ten dziala w potaczeniu z oddzielnym
zbiornikiem zaopatrujgcym, z ktorego ciecz sply-
wa pod wilasnym ciezarem do cylindra, dostajac
sie don przez otwdr O. Skutkiem nacisniecia pe-
dalu, ttok H przesuwa sie w prawo i w chwili gdy
jego uszczelka | przymknie kanalik przeptywowy

Rys. 6. Szczegot cylindra typu skrzynkowego.

M, rozpoczyna sie przepychanie cieczy do cylin-
drow odbiorczych. Hamowanie odbywa sie stop-
niowo i dopiero przy catkowicie opuszczonym pe-
dale, t. j. pod koniec skoku ttoka H, nastepuje zu-
pelne zwracie sie szczek hamulcowych z ich beb-
nami.

Od strony zewnetrznej ttok H réwniez zaopa-
trzony jest w uszczelke G, ktéra zapobiega prze-
ciekaniu cieczy do mieszka ochronnego D poprzez
otwér w denku E cylindra, przez ktory przecho-
dzi pret wodzacy tloka.

Po zwolnieniu pedatu, tlok pod dziataniem
sprezyny |, SciSnietej w czasie hamowania, po-
wraca do swej pierwotnej pozycji. Poniewaz od-
bywa sie to o wiele szybciej anizeli powr6t cie-
czy z przewodow, tworzy sie chwilowa proznia
w cylindrze ponad tlokiem, dziataniem ktorej
wciggnieta zostaje ciecz z lewej potéwki cylindra,
poprzez otworki w tloku i odchylone brzegi
uszczelki 1, do potéwki prawej. W miare powra-
cania cieczy z przewodow, jej nadmiar przepy-
chany jest przez kanalik M z powrotem do zbior-
nika, poczem caly system powtdrnie przygotowa-
ny jest do -nastepnego hamowania.

Na specjalng uwage zastuguje zawor P, przy-
trzymywany w miejscu przez sprezyne |. Zawor
ten zaopatrzony jest w mniejszy zaworek wspot-
srodkowy, przyciskany do swego gniazda wiasng
sprezynka. W czasie hamowania otwiera si¢ jedy-
nie maly zawdr, przepuszczajgc ciecz z cylindra
do przewodéw. Natomiast po zwolnieniu pedatu
hamulcowego, pod wpltywem cisnienia powraca-
jacej z przewodow cieczy, otwiera si¢ duzy za-
wor, ktory ja przepuszcza do cylindra, zamykajac
sie w chwili, gdy sita przyciskajgcej go sprezyny
| przezwyciezy ci$nienie cieczy.

W ten sposéb w przewodach panuje zawsze
pewne nieznaczne cisnienie (ok. pot kg na cm2), kto-
re zabezpiecza przed ewentualnym przenikaniem

powietrza oraz poteguje szczelnos¢ pakunkow w
cylindrach odbiorczych. Mniejszy z zaworéw spel-
nia rowniez dodatkowg funkcje klapki bezpieczen-
stwa, ktdéra w czasie spuszczania cieczy, celem
oczyszczenia lub dokonania naprawy systemu, nie
pozwala powietrzu wtargng¢ do cylindra.

Typ kombinowany (Rys. 4)

Konstrukcja ta jednoczy w sobie zbiornik zao-
patrujgcy, odlany jako calos¢ z karterem cylindra.
Napetnianie zbiornika ma miejsce po odkreceniu
Sruby N, zaopatrzonej w matly otworek oddecho-
wy. Pod wzgledem innych szczeg6téw budowy
oraz funkcjonowania typ ten nie rdzni sie od cy-
lindra barytkowego.

Typ skrzynkowy (Rys. 5 6)

Zbiornik cieczy stuzy tu za obudowe catego
mechanizmu, ktdérego najgtéwniejsza czes¢, t. .
cylinder (Rys. 6), pograzona jest catkowicie w cie-
czy. Stanowi to doskonale zabezpieczenie go przed
powietrzem, brudem lub wodg. W zwigzku z tym
szczeg6tem budowy odmienng jest tu nieco kon-
strukcja cylindra, ktory jest otwarty od strony
tloka. Sam zas tlok, jak to dobrze wida¢ na rysun-
ku, jest krotszy, posiada petne Scianki i zaopa-
trzony jest jedynie w uszczelke czotowa.

Calo$¢, zmontowana na ramie wozu, komuni-
kuje sie z pedalem za Dosrednictwem ciagla, ta-
czacego sie w punkcie E (Rys. 5) z dzwignig tto-
ka F, ktérej czes¢ wewnetrzna przechodzi w ko-
lanko A. DZwignia obraca sie wokoét sworznia osa-
dzonego w $ciankach karteru. Dziatanie tego typu
nie rézni sie od typoéw wyzej opisanych.

DURALUMINIUM

DURALINOX
ALMASILIUM

I INNE STOPY ALUMINIUM
CZYNIA

LZEJSZY M
SAMOCHOD

Czesci lane, kute, sztan-
cowane blachy, tasmy,
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wyttaczane i t p.

adajcie
wszelkich informacji w
SOCIETE DU DURALUMIN
23-bis, rue de Balzac Paris VIII
PRZEDSTAWICIEL NA POLSKE

GEORGES PICANDET

Warszawa, Gorskiego 5, iel. 2-96 00

(134x3)
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Cylindry odbiorcze.

Sg to organy przetwarzajgce cisnienie cieczy
w prace mechaniczng szczek. Zmontowane nieru-
chomo na tarczach hamulcowych, zaopatrzone one
sg wewnatrz w dwa przeciwlegte ttoczki (Rys.
7—D), z ktérych kazdy od strony wewnetrznej
posiada uszczelke C, za$ od zewnatrz cylindra
opiera sie o0 szczeke hamulcowa.

Miedzy tloczkami umieszczona jest sprezyna
powrotna B, a wyloty cylindra chronione sg gu-
mowymi kapslami E, uniemozliwiajgcymi dostep
wody, oliwy, piasku i t. p. zanieczyszczen. Pod-
czas hamowania ciecz, dostajac sie do komory
srodkowej, rozwiera ttoczki, a wraz z nimi szcze-
ki hamulcowe.

Rys. 7. Cylinder odbiorczy zwykty.

Odmiane cylindra odbiorczego stanowi stoso-
wany w niektorych wypadkach cylindra o ttocz-
kach niejednakowej $rednicy (Rys. 8), skutkiem
czego obie szczeki rozwierane sg z nieréwng sitg.
Ma to na celu wyréwnanie sit dziatajacych na po-
szczegolne szczeki. Widoczny na rysunku otwor
w gornej czesci cylindra stuzy do wypuszczania
powietrza w czasie oprézniania lub napetniania
systemu. Normalnie otwor ten zamkniety jest
stozkowo zakonczong Srubg (bleeder screw).

Jeszcze inng odmiane stanowi typ jednottoko-
wy, uwidoczniony na Rys. 9. Tutaj ttoczek komu-
nikuje sie z jedng szczeka, za$ do drugiej umoco-
wany jest sam cylinder, tak, ze catos¢ oscyluje
miedzy szczekami.

Szczeki hamulcowe.

Konstrukcja szczek hamulcowych niewiele sie
tu rézni od tychze organéw stosowanych w ha-
mulcach mechanicznych. Spotykamy obecnie czte-
ry ich.typy: lane, trojdzielne, rurowe i T-Owkowe.

Obie szczeki osadzone sg obrotowo na sworz-
niach. A (Rys. 10) na nieruchomej tarczy hamul-
cowej, do ktérej umocowany jest po stronie prze-
ciwlegtej, t. j. u gory, cylinder odbiorczy P. Celem
zapobiegniecia chwianiu sie szczek, przewidziane
sg podtuzne otwory wodzace je po sworzniach
zamocowanych w tarczy. Tuz pod cylindrem obie
szczeki potgczone sg spiralng sprezyna, $ciggaja-
cg je do potozenia obojetnego po kazdym uzyciu
hamulca.

Poczatkowo przypuszczano powszechnie, ze
jedyna sitg uruchomiajaca szczeki stanowi sita ci-
Snienia ttoczkéw. Mniemanie to jednak byto bted-
ne, gdyz okazato sie, ze istnieje jeszcze inna sita,
wystepujaca, zaréwno w hamulcach hydraulicz-
nych, jak i innych. Site t¢ nazwacby mozna ,sa-
motworczg | (self - energization).

Rys, 8. Cylinder
Srednicowy —
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Zjawisko powstawania tej sity polega na tym,
ze w chwili zwierania sie przedniej szczeki ha-
mulcowej z bebnem jego ruch obrotowy powodu-
je dodatkowe przycigganie tasmy. Sita tego przy-
ciggania zalezy od potozenia sworznia, mocu-
jacego szczeke na tarczy hamulcowej. Z tego tez
powodu, dla lepszego wyzyskania jej, w hamul-
cach niektdrych wozéw ciezarowych zamocowa-
nie to przesuniete zostaje blizej $rodka, az do po-
tozenia w punkcie H, skutkiem czego hamowanie
wymaga mniejszego wysitku od kierowcy.

Skoro chodzi o wptyw dziatania tej sity na
szczeke tylng, to jest on ujemny, gdyz ruch obro-
towy bebna powoduje jej odpychanie zamiast
przyciggania. Dlatego tez tasma hamulcowa tej

odbiorczy dwu-

Rys. 9. Jednotloczkowy cylinder
,»compound".

odbiorczy.

szczeki wykazuje zawsze znacznie mniejsze zu-
zycie od tasmy szczeki przedniej.

Regulacja szczek odbywac sie moze odrecznie
lub automatycznie. W pierwszym wypadku ma to
miejsce przez przekrecenia o pewien kat Kkrzy-
wek B, opierajacych sie o wewnetrzne krawedzie
szczek, gdy sie one znajdujg w pozycji obojetnej.
W ten sposéb zmniejszony zostaje odstep szczek
od bebna, tak, ze tasma hamulcowa w miare
zdzierania sie uzyskuje niezbedny z nim kontakt.

Poza tym poprawione musi by¢ potozenie
wzgledem bebna i dolnego punktu obrotu szcze-
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ki — w tym celu sworznie A osadzone sg mimo-
srodowo w tarczy i mogg by¢ przekrecane.

Przy automatycznym wyréwnywaniu odste-
pu, krzywki zastgpione sg widetkami, w ktére
wchodzg odnogi szczek. W pozycji obojetnej od-
noga opiera sie o prawg strone widelek, by ze-
tkng€ sie ze s.trong lewa w czasie hamowania
(Rys. 11-a). W miare zdzierania si¢ tasmy hamul-
cowej odnoga ta forsuje lewg strone widetek, zmu-
szajac je do nieznacznego przekrecenia sie w kie-
runku strzatki. Bedac ciasno zmontowanym i na
swym czopie, widelki pozostajg w nowej pozycji
i w ten sposob przesuw szczeki zostaje ograni-
czony.

Odmiane tego systemu stanowi konstrukcja
uwidoczniona na Rys. 11-b. Wspdlna sprezyna po-
wrotna szczek jest tu zastgpiona indywidualnymi
sprezynkami i grzybkami, umieszczonymi w wi-
detkach regulujgcych.

Rys. 12 wyobraza zespét szczek T-owkowych,
obstugiwanych cylindrem  rozdzielczym  typu
~compoud“. Miedzy cylindrem i sprezyng powrot-
ng widoczny jest pret, rozwierajgcy szczeki
w chwili uzycia hamulca jako mechanicznego (ha-
mulec reczny). Poniewaz ttoczki cylindra rozdziel-
czego nie sg potaczone z konicami szczek, lecz je-
dynie opierajg sie 0 nie, jest on w czasie uzycia
hamulca recznego zupetnie wytgczony.

Doglad i utrzymanie hamulcow hydraulicznych.

Utrzymanie hamulcow hydraulicznych w sta-
nie ich uzywalnosci nie przedstawia zadnych tru-
dnosci. Nalezy od czasu do czasu sprawdzac po-
ziom cieczy w zbiorniku zasilajacym, ktory nie
powinien nigdy opada¢ ponizej potowy wysokosci
zbiornika, lecz rownoczesnie nie powinien prze-
kracza¢ swego maximum, bedacego na wysokosci
dwuch centymetrow od gory. OproOznianie syste-
mu z cieczy ma jedynie miejsce w razie koniecz-
nosci rozbiorki jakiego$ organu. Wylgcznie ciecz
0 specjalnej konsystencji (mieszanina oliwy i al-

Rys. 12.  Zesp6l organdw hamulcowych jednego kola.
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koholu) zapewnia hamulcom nienaganne funkcjo-
nowanie.

Poniewaz wyréwnywanie dziatania hamulcéw
odbywa sie automatycznie, jedyna ich regulacja
sprowadza sie¢ do nastawiania szczek w miare zu-
zywania sie tasmy, o ile i ta czynnos¢ nie jest
automatyczna.

Dzieki nieobecnosci jakichkolwiek organéw na-
razanych na defekty i szybkie zuzywanie sie,
przez swa wydajnos¢ mechaniczng, umozliwiajgca
catkowite wyzyskanie wysitku miesniowego Kkie-
rowcy, przez swe dziatanie pewne, stopniowe
i rownomierne — hamulce hydrauliczne stanowig
wyjatkowo udane rozwigzanie problemu, ktory,
wraz ze wzrostem szybkosci samochodow, nabie-
ra coraz wiekszego znaczenia.

Fr. J. Stykolt.

DALEKIE SWIATLO
SZOSOWE

rozproszone DO
mijania i we mgle
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Wytyczne konstrukcji i zasady dziatania

zawieszenia i resorow
(Dalszy cigg).

PRZEZNACZENIE | DZIALANIE
AMORTYZATOROW

Drgania ukfadu resorowego sg, z punktu wi-
dzenia wymagan ruchu oraz wygody jadacych,
zjawiskiem niepozadanym, dlatego podstawowym
zadaniem konstruktora jest nie tylko stworzenie
zawieszenia, ktére wykazatoby jak najmniejsze
sktonnosci drgan, przy czym drgania te miatyby
jak najtagodniejszy charakter, ale ktére zapew-
niatoby rowniez jak najszybsze i najskuteczniej-
sze tlumienie powstajgcych drgan.

Sttumi¢ drgania mozemy jedynie przez unice-
stwienie lub usuniecie z uktadu drgajgcego ener-
gii, tkwigcej w nim i biorgcej udziat w danym ru-
chu drgajacym. Takim czynnikiem zdolnym do
pochfaniania energii, nagromadzonej w ukiadzie,
jest przede wszystkim tarcie mechaniczne, wy-
stepujace pomiedzy poszczegOlnymi czesciami
uktadu, zwitaszcza na przykitad miedzy poszcze-
golnymi piérami resoréw piérowych, badz tez
specjalne urzadzenia zwane amortyzatorami, o ile
zdolnos¢ ttumienia samego uktadu drgajgcego jest
niewystarczajaca.

W budowie samochodéw stosowane sg dwa
odmienne typy amortyzatorow, roznigce sie
znacznie sposobem dziatania:

— tarciowe, w ktérych dla tlumienia wyko-
rzystywana jest sita tarcia, ktdra ma stalg war-
tos¢, niezaleznie od chwilowego pofozenia ramion
amortyzatora oraz ich ruchu, tak ze nawet wy-
stepuje w stanie spoczynku. Ten typ samoczynnej
amortyzacji majg resory piorowe;

— przeptywowe (hydrauliczne), w ktérych dla
ttumienia wykorzystywany jest opor cieczy,
przeptywajacej przez waskie otworki i ktore dzia-
tajg jedynie podczas ruchu. Wielkos¢ oporu ta-
kiego amortyzatora jest proporcjonalna do szyb-
kosci ruchu.

Charakterystyka pracy amortyzatorow
tarciowych

Ogodlne réwnanie rdézniczkowe wiasnego ruchu
drgajacego uktadu sprezystego, w ktorym wy-
stepuje stala tlumigca sita tarcia R ma postac;

d.2
m apX +R4-cx=0

gdzie znak = przy R oznacza, ze sita ta dziala
zawsze przeciw kierunkowi ruchu.

Nie rozwigzujac jednak tego rownania w ca-
tosci, mozemy zbadaé zasadnicze wiasnosci te-
go typu amortyzaciji.

Przypomnijmy wiec sobie najpierw, ze ener-
gia, zawarta w ukfadzie drgajgcym, jako praca,
ktérg musimy wykonac¢ przy zgnieceniu lub roz-
ciggnieciu sprezyny do je] potozenia wyjsciowego,
jako catka funkcji cx.dx na drodze od O do maksy-
malnego poczatkowego wychylenia x0 wynosi:

Po = —yX0?
tarcie pod-

praca natomiast, ktérg pochtonie

czas pot okresu drgania na drodze od poczatku
wychylenia x do przeciwlegtego potozenia kran-
cowego zmniejszonego juz do —X wyniesie —
R (xo + X).

Poroéwnywujgc teraz ilos¢ energii, zawartej
w ukladzie w tym przeciwleglym potozeniu z roz-
nicg energii poczatkowej Po, a pracg tarcia, mo-
zemy napisa¢ rownanie:

-y- X2=-y- X02—R (% +7¥
po przeksztalceniu ktérego otrzymujemy:
-y~ (X2 —x2, =R x

Oznacza to, ze wylgcznie tarciowe tlumienie
powoduje zmniejszenie sie amplitudy drgan pod-
czas kazdej potowy okresu drgan o stalg wiel-
kos¢, o ile za$ wychylenie poczatkowe x okaze
sie mniejsze od R/c, to w ogdle nie powstanie zad-
ne drganie i uklad resorowy zatrzyma sie
w pewnym potozeniu, ktére jednak z reguly ni-
gdy nie jest wyjsciowym potozeniem réwnowagi.

Wobec proporcjalnosci zmniejszenia sie am-
plitud czyli wkasnie jttumienia ! do ilosci wyko-
nanych drgan — czyli czasu, mamy tlumienie
tak zwane liniowe, ktore po pewnym okresie cza-
su catkowicie unicestwia drganie, przy czym
uktad moze zatrzymac¢ nie w swym poprzednim
potozeniu réwnowagi. Tlumienie nie ma zadnego
wptywu na czestotliwos¢ drgan.

W wypadku drgan #vymuszonych czyli
wtedy, gdy na ukitad dziala jakas zewnetrzna pe-
riodyczna sita — np. jakie$ regularne faliste nie-
rownosci drogi lub oddziatywanie niezrownowa-
zonego koto — réwnanie ruchu przybiera postac:

m + R4-cx =Ktinolt

gdzie K jest maksymalng wartoscig sity wzbu-
dzajgcej, ktérego rozwigzanie w wypadku rezo-
nansu czyli réwnosci czestotliwosci wzbudzanej
z. czestotliwoscig whasng

"O=+/ — =

ma uproszczong postac:
R K

7. rbwnania tego widzimy, ze drgania bedg
wykazywac zasadniczg tendencje do statego li-
niowego wzrostu amplitud, hamowanego jedynie
przez ttumienie, o ile oczywiscie oddziatywanie
ttumienia podczas jednej czwartej okresu drga-

nia R/c, nie okaze sie wieksze od czynnika
Rn/4m <«w?, okreslajacego zwiekszanie sie am-
plitudy drgan podczas jednej czwartej okresu

pod wplywem sity zewnetrznej, poniewaz w tym
wypadku znéw zadne drganie nie powstanie,
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Rys. 10. Drgania ttumione liniowo — amortyzatory
cierne.

i uklad w ogdéle nie bedzie reagowal na odzia-
tywanie sity zewnetrznej.

Widzimy wiec, ze charakterystyczng cechg
uktadu resorowego z tarciowym tlumieniem jest
pewna jego sztywno$¢, ucinajgca od razu drgania
badz w ogole uniemozliwiajgce ich powstawanie
w razie stabszych bodzcow.

Charakterystyka pracy amortyzatorow
przeptywowych — hydraulicznych

Ogo6lne réwnanie rdézniczkowe ruchu drgajgce-
go ukladu z amortyzacjg przeptywowsa, propor-
cjonalng do szybkosci ruchu z uwzglednieniem
obcej sity wzbudzajgcej, ma postac¢

m + k +cx=Ksin t
gdzie k jest tak zwanym spotczynnikiem oporu,
charakteryzujgcym site ttumienia w zaleznosci od
szybkosci ruchu.

Dzielagc obie strony rOwnania przez mase m,
czyli sprowadzajgc je z rOdwnania sil do réwnania
przyspieszen, oraz wprowadzajgc dodatkowe
oznaczenia 2[i. =k/m oraz a = KJm, otrzymujemy
postaé

a2 x
dt 0502 X — a.SiN oa t

W wypadku wylgcznie drgan wiasnych, gdv
prawa strona rOéwnania roéwna sie zeru, rozwig-
zanie tego réwnania jest

Spostrzegamy tu nastepujace cechy amorty-
zacji przeptywowej:

— wielko$¢ oporow wptywa na czestotliwosc
drgan wtasnych, obnizajgc jg z na

— tlumienie zmniejsza wielkos¢ amplitud w
spos6b duzo szybszy, niz w porzednio omawianym
wypadku, bo az podtug krzywej wykladniczej,
przy czym w zasadzie drgania nie sg ucinane od
razu, ale powoli przez bardzo nieznaczne wielko-
sci daza do zera.

— w wypadku bardzo znacznego tlumienia,

gdy w2 > “02 czyli gdy k > 2y em funkcja pize-
staje by¢ periodyczng, i zamiast drgann mamy ta-
godny powr6t wychylonej masy do poprzedniego
potozenia réwnowagi, czyli tak zwany ruch ape-
riodyczny.

Amortyzatory przeptywowe — hydrauliczne
sg wiec bardziej skuteczne od tarciowych, cho-
ciaz pracujg znacznie tagodniej i nie majg przy
tym sztywnosci, typowej dla amortyzatorow tar-
ciowych.
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Rys. 11. Drgania ttlumione wykladniczo — amorty-

zatory przeptywowe.

W wypadku drgan wymuszonych, rozwigzanie
ogodlnego réwnania rézniczkowego przybiera, nie
uwzgledniajgc typowego dla tego ruchu przesu-
niecia w fazie, postac¢

a

X — [,
\V4 — “?)2+ 41022

- sin usxt

Roéwnanie to wykazuje dos¢ ciekawg wiasnosc
tego typu ruchu — mianowicie najwieksze ampli-
tudy drgan wystepuja nie przy wlasciwym ,re-
zonansie*; gdy czestotliwos¢ drgan wzbudzaja-
cych jest réwna czestotliwosci drgan wiasnych

1 o/ ““00 — P2

ale wtedy, gdy.

czyli przy
czestotliwosci
nieco  mniej-
szej.
Najwieksza
wartos¢ am-
plitudy drgan
Wwynosi wow-
czas
U. a

k tu wiasne

Rys. 12. Wptyw ttumienia na wiel-
kos¢ amplitudy drgan wzbudzanych.

A=
2\"m \ 002 —p2

Rysunek 12 podaje w spos6b przejrzysty za-
leznos¢ stosunku amplitudy drgan wymuszonych
do amplitudy drgan wlasnych, ktére posiadatyby
to samo przyspieszenie, co wywotane przez site
K, w zaleznosci od stosunku czestotliwosci drgan
wymuszonych do podstawowej czestotliwosci wia-
snej przy roznych wspotczynnikach oporu. Wi-
dzimy na nim wyraznie bardzo wysokie wartosci
amplitud w wypadku rezonansu przy matym ttu-
mieniu oraz fakt, ze przy duzej czestotliwosci wzbu-
dzajacej, mamy do czynienia z niewielkimi amplitu-
dami, co wskazuje na pewng ,niewrazliwosc" na
szybkie i przewaznie w praktyce stabe impulsy,
pozbawiong jednak sztywnosci amortyzacji
ciernej.

Amortyzatory jednostronnego i dwustronnego
dziatania.
Dotychczasowe teoretyczne rozwazania oparte
byly na zatozeniu, ze ttumienie powodowane amor-

tyzatorami dziata podczas calego okresu drgania,
w praktyce jednak zar6wno amortyzatory cierne



(rzadziej), jak i przeptywowe (czesciej) budowa-
ne sag w ten sposdb, ze wykazujg swe dziatanie
tlumigce tylko podczas potowy okresu drgania,
a mianowicie tylko podczas ruchu rozprezania sie
resorow.

Ujemng cechg amortyzatorow dwustronnego
dziatania — a wiec tlumigcych drgania przy ruchu
resoréw w obie strony, jest to, ze sita oporu ttu-
migcego dodaje sie podczas najezdzania na prze-
szkody do sity oddziatywania resoru, powieksza-
jac pozornie ich twardosg¢.

Amortyzatory natomiast jednostronnego dzia-
tania, wykazujgce je w czasie oddalania sie osi
czy kota od podwozia w ruchu powrotnym do
stanu rownowagi, nie wptywaja bezposrednio na
samg twardos¢ resorowania, jednak ze wzgle-
du na koniecznos¢ uzyskania tego samego
efektu ogdlnego ttumienia, wspoétczynnik oporu ta-
kiego amortyzatora musi by¢ przynajmniej dwu-
krotnie wiekszy od analogicznego amortyzatora
podwdéjnego dziatania. Amortyzator jednostronny
zanadto przediuza okres powrotu na droge kota,
ktére podskoczy do goéry, co jak juz wspomina-
liSmy jest niepozadane ze wzgledu na trzymanie
sie drogi samochodu, z drugie] za$ strony obniza

Rys. 14.
Rys. 13. Masa resorowana na
przeszkodzie sinusoildalne;.

Nowoczesne amortyzatory dwustronnego dzia-
tania budowane sg w ten sposob, ze wykazujg
rézny wspotczynnik oporu przy ruchu w gore
(mniejszy) i w dot (wiekszy). Przy najezdzaniu
na przeszkode nie zwiekszajg one zbytnio twar-
dosci resorow, ttumigc przede wszystkim szybkie
drgania mas niepodwieszonych, przy ruchu za$
powrotnym kot ,wychwytujgll maximum energii
drgan bez wyraznego ,przewlekaniall okresu po-
wrotu két na droge.

Zachowanie sie na przeszkodzie
amortyzowanego uktadu resorowego

Rzeczywiste napotykane na drodze przeszko-
dy nie sg tak ostre i kanciaste, jak analizowane
przez nas dotychczas progi i majg charakter wy-
puktych wzniesien, ktore w rozwazaniach mate-
matycznych mozemy z dostateczng doktadnoscig
zastgpi¢ sinusoidami o odpowiednim okresie i od-
powiedniej amplitudzie, do czego nas w zupetno-
Sci upowaznia reguta Fourriera.

Rysunek 13 przedstawia schematycznie taka
przeszkode w postaci potowy fali sinusoidy o wy-
sokosci h i réwnaniu y = h.sim»t w ktdrym "' uwa-
runkowane jest szerokoscig przeszkody oraz
szybkoscig ruchu.

14, Oddziatywanie przeszko-
dy sinusoidalnej na mase uresoro-
wang bez amortyzacji.
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Rownanie rézniczkowe ruchu drgajgcego masy
m ma posta¢ w tym wypadku nastepujaca:

m —jp--——-k —— -]-cx— /P ce JZn ot--K* h cos ust

Unikajgc zmudnej analizy matematycznej tego
trudnego réwnania przejdziemy od razu do gra-
ficznego jego przedstawienia, wykazujgcego bar-
dzo oryginalne wiasnosci. Rysunek 14 przedsta-
wia wykresy stosunku wzniesien masy m do wy-
sokosci h przeszkody przy réznych stosunkach
czestotliwosci drgan wymuszonych przez dang
przeszkode do czestotliwosci drgan wiasnych ure-
sorowania w wypadku drgan nie tlumionych
(k=0), rysunek za$ 15 analogiczne wykresy
w wypadkujlumiema maxymalnego, czyli aperio-
dycznego (k = 2j/cm).

Wrysowany rowniez w ten wykres tor ruchu
masy m na przeszkodzie w wypadku zupethego
braku resorowania, pozwala tatwo oceni¢ wiasci-
wosci ruchu. Mianowicie w braku amortyzacji,
przy czestotliwosci drgan wymuszonych prze-
szkodg, matej w stosunku do drgan wiasnych,
czyli w wypadku twardych resoréw, lub tez bar-
dzo tagodnej przeszkody, masa resorowana wy-
konywa swe wiasne czeste drgania na tle stop-
niowego wznoszenia sie | opadania, przy czym ca-

ty wysieg drgan mato co prze-
kracza wysoko$¢ przeszkody.

Rys. 15. Oddziatywanie przeszko-

dy sinusoidalnej na mase uresoro-

wang przy maxymalnym aperiody-
cznym thumieniu.

Dopiero od czestotliwosci drgan wymuszonych
dwukrotnie mniejszej od czestotliwosci wiasnej,
znikajg odrebne drobne drgania, a najwieksze wy-
chylenie juz znacznie, bo o 75% przekracza wyso-
kos¢ przeszkody —czyli ze samochdd ,podskaku-
je" na przeszkodzie.

W miare dalszego wzrostu stosunku czesto-
tliwosci, czyli w miare zmiekczania resorow badz
w miare coraz krotszych i ostrzejszych, badz tez
z wiekszg szybkoscig przejezdzanych przeszkod,
wykres wychylen masy m staje sie bardziej tagod-
ny, maxymalne wychylenia po przekroczeniu pew-
nej najwiekszej wartosci przy stosunku czestotli-
wosci 0,7 stajg sie coraz mniejsze i wystepujg co-
raz pozniej, juz nawet po przekroczeniu same;
przeszkody.

W wypadku amortyzacji o0 maxymalnym, bo
aperiodycznym wspotczynniku oporu, nie widzi-
my juz oczywiscie witasnych drobnych drgan ma-
sy m, najwieksze za$ wychylenia bardzo nieznacz-
nie tylko bo najwyzej o 12% przekraczajg wyso-
koS¢ samej przeszkody. Rzeczywiscie stosowane
wielkosci amortyzacji dajg naturalnie wyniki po-
Srednie miedzy obiema grupami wykresow, rysu-
nek za$ 16 podaje zestawienie dla tych grup ma-
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_ xymalnych w
F Najrtek.3je Wychyl“nle do-

/ przewrdci stosunku , do
\Drzes. Jwdy WYySOKosSci
\Sezamortyzacji przeszlgody

wychylen w

zaleznosci od

Sger/oa stosunku cze-
stotliwosci

drgan  wzbu-

o dzonej do

Rys. 16. Zaleznos¢ najwiekszego Wiasnej. Cie-

podrzutu na przeszkodzie od stop- kawe jest, ze

nia amortyzacji przy roznych czg- w  wypadku
stotliwosciach. kracowym

przy bardzo miekkich resorach lub bardzo krot-
kich i ostrych przeszkodach amortyzacja daje na-
wet gorsze wyniki... niz jej brak.

Rozwazania powyzsze tlomaczg w zupemnosci
znane zjawisko, ze przy jezdzie samochodem o nie-
zbyt dobrych resorach i amortyzatorach po jezdni
takiego typu jak naprzyktad bruk z ,kocich tbéw*
jest duzo lepiej jecha¢ z wieksza szybkoscig, bo
wiasnie przy mniejszych szybkosciach mamy moc-
niejsze rzucanie wozem.

RUCHY DRGAJACE CALOSCI WOZzU

Srodek uderzenia

Po zapoznaniu sie z ciekawymi elementarnymi
zjawiskami wchodzgcymi w gre przy resorowa-
niu, mozemy teraz przystgpi¢ do omowienia spe-
cjalnych nowych zjawisk, ktére wystepuja dodat-
kowo gdy sie rozpatruje resorowanie i zachowa-
nie sie catosci wozu.

Jednym z najwazniejszych zjawisk mechanicz-
nych, ktore musi by¢ brane pod uwage w rozwai
zaniach nad zachowaniem catosci samochodu jest
tak zwana zasada Srodka uderzenia.

Jezeli mianowicie jakie$ swobodne ciato ude-
rzone zostanie w punkcie A jaka$ silg P, to obrdci
sie ono naokoto pewnego punktu O', ktérego poto-
zenie uwarunkowane jest potozeniem punktu ude-
rzania oraz wielkosciag masy i momentem bez-
wiladnosci ciata, przy czym odlegtosci a ib obu
tych punktow od $rodka ciezkosci C spetniajg za-
leznos¢

ab.—r
gdzie r jest tak zwanym promieniem bezwtadno-
Sci ciata wynikajgcym z zaleznosci M = m.r2, gdzie
M. jest momentem bezwtadnosci ciata w stosunku
do $rodka ciezkosci a m jego masg. Punkt O' nosi
nazwe Srodka uderzenia w stosunku do punktu
uderzenia A.

Rys. 17. Srodek uderzenia.

Z symetrii matematycznej powyzszego wzoru
wynika, ze punkt i srodek uderzenia sg ze sobg
sprzezone, czyli sie nawzajem zastepujg, co spro-
wadza sie do tego, ze w razie uderzenia ciala
w punkcie B lezgcym na wysokosci punktu O', cia-
to obrdci sie naokoto punktu O", lezagcego na wyso-
kosci punktu A.

W samochodzie punktami uderzenia sg kola,
kazdy wiec woz przy danym obcigzeniu posiada
okreslone srodki uderzenia w odniesieniu do przed-
nich oraz tylnych kot.

Drgania wahadtowe samochodu

Samochdd jako catos¢ moze wykonywac drga-
nia wahadlowe, przy ktorych resory przednie
i tylne sg naprzemianstronnie $ciskane i rozpre-
zane, samo za$ podwozie wykonywa drgania obro-
towe naokoto pewnego punktu Oi, bedacego $rod-
kiem drgan, (rys. 18A).

Biorgc pod uwage oznaczenia z wspomnianego
rysunku mozemy utozy¢ dwa réwnania rézniczko-
we drgan wahadlowych ustalajgcych réwnowage
momentow wzgledem Srodka ciezkosci i wzgle-
dem Srodka drgan:

d2
mx —"™M—=Pi - X)Cl g— (2+x"c2?

ci2
mr- =-A-x1Cd-22+x)12c2¢

z powyzszych réwnan drogg prostych przeksztal-

cen algebraicznych mozemy otrzymac nastepujace

rdéwne}nie pozwalajgce okreslic potozenie srodka
rgan:

X2 (@Z2c2—1/j + x [/f2C) 12¢2 — r2(ef + c2)]

— 22 Qc2—liej=0

Z samej postaci tego réwnania widzimy, ze ma
ono dwa rozwigzania dla wartosci x, co oznacza
ze mozliwe sg dwa rozne srodki drgan dla drgan
wahadtowych samochodu.

W rzeczywistosci przecietny samochdd posia-
da dwa rézne rodzaje drgan wahadtowych.

— jedne dokota srodka drgan, potozonego za-
zwyczaj nieco poza $rodkiem ciezkosci, przy kto-
rych w chwili podnoszenia sie¢ przodu (rozpreza-
nia przednich resoréw) wystepuje opuszczanie sie
tytlu (zgniatanie tylnych resoréw). Drgania takie
nazwiemy po prostu kiwaniem sie.

— drugie dokota srodka drgan potozonego poza
obrebem kot przed wozem, przy ktorych caly woéz
podnosi sie lub opada z nieznacznym przechyla-
niem sie (rys. 18B). Drgania takie nazwiemy ga-
lopowaniem.

4 B

Rys. 18. Srodek ,,galopowania" i ,,kiwania sie" wozu.

Czestotliwos¢ drgan zwigzanych z poszczegol-
nymi srodkami okresla sie wzorem
"l — x) ZL i -j- (2 -]- ) 2Ci

m e« r2

ujz

Kiwanie sie jest zwigzane przede wszystkim
z drganiami przednich resoréw i czestotliwos¢ ki-
wania sie jest okolo 15% zazwyczaj szybsza od
samodzielnych drgan przednich resoréw, zwigza-
nych z ich obcigzeniem i twardoscig. Galopowa-
nie jest natomiast w pierwszym rzedzie drganiem
resoréw tylnych, i czestotliwos¢ jego jest rowniez
troche wieksza od czestotliwosci drgan wiasnych
tylnych resoréw.

Potozenia srodkéw drgan uzaleznione sg od
twardosci resoréw ¢, i ¢2 oraz od stopnia ich ob-
cigzenia, czego miarg sg wielkosci R i 22 charakte-
ryzujace rozktad ciezaru wozu na obie pary kot
Wspomniane typowe pofozenia sSrodkéw drgan



zwigzane sg z wiekszym obcigzeniem tylnej osi
oraz twardszymi przednimi resorami.

W miare zmiekczania przednich resoréw lub
zwiekszania obcigzenia przednich koét srodek |, ki-
wanial sie zaczyna sie zbliza¢ do Srodka ciezko-
Sci, srodek za$ galopowania zaczyna sie odsuwac
szybko naprzéd od samochodu.

W wypadku krancowym gdy licl =12c2, czyli
innymi stowy gdy A—f2, gdzie A i f2 oznaczajg
ugiecia przednich 1 tylnych resoréw pod obcigze-
niem statycznym, $rodek kiwania sie znajduje
w Srodku ciezkosci wozu, a $rodek galopowania
przesuwa sie w nieskonczono$¢ czyli, ze mamy
po prostu rownolegle podskakiwanie wozu ,na
rownych nogach”, przy czym czestotliwos¢ kiwa-
nia sie osigga minimum.

W miare dalszego zmiekczania przednich reso-
réw, role sie zmieniajg, srodek kiwania sie zbli-
za do kot przednich, a srodek galopowania zjawia
sie z tytu wozu.

Warunki powstawania drgan wahadtowych

Omowione powyzej dwa rodzaje drgan waha-
dtowych: kiwanie sie i galopowanie mogg powstac
podczas ruchu samochodu kazde z osobna lub oba
rownoczesnie, tworzac skomplikowane posrednie
drgania ztozone.

Jakie warunki sprzyjajg powstawaniu kazdego
z tych rodzai drgan?

C D

Rys. 19. Zalezno$¢ wahan samochodu od potozenia $rod-
kow uderzen i $rodkéw wahan.

Rozpatrzmy warunki ruchu samochodu o ma-
tym momencie bezwtadnosci dookota osi poprzecz-
nej (rys. 19 A i A), w ktérym Srodek uderzenia koét
przednich 1/1( znajdujacy sie w odlegtosci SH' od
srodka ciezkosci, lezy przed tylnymi kolami.
W tym wypadku réwniez i $rodek uderzenia kot
tylnych U? lezy za przednimi kolami, a wiec w kaz-
dym razie w obrebie kot

Gdy przednie kola wjezdzajg na przezkode
przenosza one na woOz uderzenie P powodujgce
obrot catosci naokoto srodka uderzenia U2, przy
czym z chwilg miniecia przeszkody resory przednie
sg rozprezone, a tylne zgniecione, czyli ze mamy
najbardziej typowe warunki powstania kiwania
sie. Uderzenie wiec przednich két powoduje po-
wstanie kiwania sie wozu.

Gdy natomiast uderzg o przeszkode kola tyl-
ne, calos¢ wozu obrdci sie naokoto Srodka uderze-
nia U2, poniewaz jednak ten Srodek uderzenia jest
dalej potozony od srodka kiwania sie Olt uderzenie
to bedzie mialo duzo mniejszg tendencje do wy-
wolywania kiwania sie i spowoduje raczej galo-
powanie, wobec wiekszej bliskosci $rodka uderze-
nia do srodka galopowania 02

W wypadku wozu o wiekszym momencie bez-

YN = J—
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wiadnosci, srodki uderzen i U2 wypadajg poza
obrebem kot (rys. 19 C i D) i gdy przednie kola
ming przeszkode zaréwno przednie jak i tylne re-
sory réwnoczesnie sie rozprezajag co jest ruchem
typowym dla galopowania, poniewaz jednak S$ro-
dek uderzenia IA jest w tym wypadku znacznie
oddalony od $rodka galopowania 02, a jak zazna-
czyliSmy brak w tych warunkach réwniez i ten-
dencji do wywotania kiwania sie, woz taki wogéle
wykaze znaczng odporno$¢ na powstanie jakich-
kolwiek drgan wahadtowych. Napotkanie przez
kota tylne przeszkody powoduje juz powstanie
wyraznego galopowania wozu.

Kiwanie sie wozu, zwtaszcza wobec dos¢ znacz-
nej jego czestotliwosci jest bardzo nieprzyjemne
dla jadacych, nic wiec dziwnego, ze zgodnie
z omowionymi powyzej teoretycznymi wywoda-
mi, w konstrukcji nowoczesnych wozéw przebija
nader wyraznie tendencja budowy wozoéw o du-
zym momencie bezwladnosci dookota osi po-
przecznej, co osigga sie przez mozliwie znaczne
rozsuniecie poszczegolnych ciezszych jego ele-
mentéw — a wiec jak np. wysuniecie do przodu
silnika i stworzenie duzych wysunietych do tytu
kufréw, na ktérych dopiero znajdujg sie ciezkie
dwa zapasowe kota. Przy réwnoczesnym znacz-
nym zmiekczeniu przednich resoréw i zréwnanie
ich z tylnymi, osigga sie odsuniecie $rodka ga-
lopowania w nieskonczonos¢, dzieki czemu nowo-
czesne wozy nie wykazujg prawie wcale skion-
nosci do drgan wahadtowych.

PODSTAWOWE ZALOZENIA KONSTRUKCJI
RESOROWANIA WOZU

Znajomo$¢ zasadniczych wiasciwosci resoro-
wania i charakterystycznych sposobdw zachowa-
nia sie wozu na przeszkodach drogowych oraz
wpltywu wazniejszych czynnikdw wskazujg juz
konstruktorowi droga, po ktérej ma dazyc przy
opracowywaniu konstrukcji zawieszenia i resoro-
wania wozu, — do jakiego jednak celu ma on
dojs¢ po tej drodze?

Ot6z celem jego jest osiggniecie w ramach
ogolnych zatozen konstrukcyjnych wozu jak naj-
wiekszej wygody jadacych, ktorej jednym z naj-
wazniejszych czynnikow jest nalezyte resorowa-
nie. Jakie jest
natomiast ob-
iektywne kry-
terium tej wy-
gody  jada-
cych?
Okreslenie po-
jecia wygody

jadacych.

W o0go6inym
zarysie  wy-
goda jadgcych
uwarunkowa-
na jest w

pierwszym
rzedzie nale-
zytym wyko-

rzystaniem
wewnetrznej
przestrzeni
nadwozia, tak

Rys. 20. Aparat pneumatyczny do
pomiaru intensywnych wstrzgsow.

* .t * by jadacy nie
byt  skrepo-
Rys. 21. Wykresy wstrzasow na ~ Wany w nie-

zbednych ru-
chach, a sie-
dzenia i opar-

tym samym odcinku drogi zdjete na
wozie z ‘dobrym i zkym  resorowa-
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cia powinny miec¢ taki ksztalt, by powodowaly jak
najmniejsze zmeczenie i zesztywnienie czlonkéw
przy dtugotrwatym siedzeniu bez ruchu, w drugim
za$ rzedzie zasadniczy wpltyw na wygode majg
wstrzasy i ruchy catosci wozu przy jezdzie po nie-
réwnosciach drogi

Pojecie wygo y, a zwlaszcza pojecie wygody
w zakresie resorowania jest wybitnie subiektyw-
ne i dawniej opierano sig¢ przy ostatecznym usta-
laniu resorowania wozu jak i doborze sprezyn ta-
picerskich i wybicia siedzen, stanowigcych juz
trzeci element sprezysty iagodzqcy ostatecznie
wstrzasy i szarpniecia doznawane juz bezposred-
nio przez jadacych, wylgcznie na ocenie i uzna-
niu konstruktora podczas prébnych jazd

Dzi$ stosuje sie juz Srodki pomocnicze, pozwa-
lajace o ile nie na catkowicie objektywne okresle-
nie ,wygodyll, to przynajmniej na sprowadzenie
réznych zjawisk do jednego mianownika. Miano-
wicie stosowane sg obecnie zupelnie zresztg pro-
ste aparaty, pozwalajace na mierzenie i wykresl-
ne rejestrowanie sity wstrzgséw dochodzacych do
jadacego.

Aparaty takie skladajg sie z gumowej powietrz-
nej poduszeczki, na ktorej sie siada lub ktorg sie
zaktada miedzy oparcie i plecy. Poduszeczka ta
potgczona jest z odpowiednio czutym manome-
trem lub mechanizmem rejestrujgcym. Wstrzgsom
towarzyszy zawsze pewne przyspieszenie ruchu
wozu, ktéremu przeciwdziata bezwiladnos¢ ciata
jadacego, i ta bezwtadno$¢ daje site Sciskajacg

Rys. 22. Aparat do doswiadczeri wstrzgsowych

(p-lg. S.A.E. Journal).

mocniej poduszeczke aparatu, co odrazu uwidocz-
nione zostaje na manometrze lub wykresie.

Przez zastosowanie powyzszego aparatu, pod
warunkiem, ze ciezar jadgcego bedzie zawsze ten
sam, mozna podczas prébnych jazd zupetnie do-
kltadnie w miarach bezwzglednych ocenia¢ wptyw
réznych przedsiebranych srodkéw na wielkos¢
i intensywno$¢ wstrzgséw doznawanych przez
jadacego.

Nie rozstrzyga to kwestii wprawdzie jaka wiel-
kos¢ tych wstrzgsow jest dla jadacego przykra —
tu nadal kroluje subiektywizm. Niemniej jednak
Amerykanie przeprowadzili serie badan, majacych
na celu mozliwie objektywne okreslenie ,nieprzy-
jemnosci“ wstrzgséw. Opis tych badan jak i osiag-
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Rys. 23. Wykres ,,nieprzyjemnego” zakresu wstrzg-
sow na podstawie badarn amerykanskich (p.lg. S.A.
Journal).

niete wyniki zawarte sg w numerze marcowym
czasopisma S. A. E. z roku 1934.

Do badan powyzszych wuzyty zostat aparat
wstrzgsowy, ruchy stotu ktérego mogty by¢ zmie-
niane dowolnie w zakresie czestotliwosci, jak
i wielkosci pionowego skoku. Na stole tego apara-
tu umieszczone bylo zwykle siedzenie samocho-
dowe, na ktérym siadaly osoby poddawane ekspe-
rymentom. Dos$wiadczenia prowadzono w ten
spos6b, ze np. przy stalej czestotliwosci wstrza-
sOw zwiekszano ich skok, badz tez przy stalym
skoku powiekszano ich czestotliwo$¢ dopoéki ,ba-
dany“ nie orzeki, ze dane wstrzgsy s juz ,nie-
przyjemne". Na podstawie wynikow badan bardzo
wielkiej ilosci os6b utozono wreszcie orientacyjny
wykres ,nieprzyjemnych zakreséw wstrzgsow"

Widzimy na nim, ze w miare wzrostu wielko-
Sci skoku znosne sg jedynie wstrzasy o mniejszej
czestotliwosci, przy tym przerywana linia wykre-
su, przedstawiajgca wstrzasy, przy ktérych przy-
spieszenie jest stale, wskazuje ze szczegGlnie nie-
znos$ne sg wstrzasy o duzej czestotliwosci, ponie-
waz, jak wida¢ z wykresu, w miare wzrostu cze-
stotliwosci znosne sg .wstrzgsy jedynie o malejg-
cym przyspieszeniu — czyli ze fagodniejsze.

Wytyczne metod badawczych resorowania.

Znajomos$¢ zakreséw drgan i wstrzasoéw, ktére
dopuszczalne sg ze wzgledu na wygode jadacych,
jest juz zupetnie realng wskazowka dla konstruk-
tora, jakie wyniki mogg by¢ wymagana od dzia-
tania zawieszenia, jednakze ze wzgledu na wielkg
ré6znorodnos¢ warunkow ruchu pojazdow po roz-
nych nawierzchniach oraz ze wzgledu na bardzo
skomplikowang forme matematycznag pelnego ra-
chunkowego ujecia zjawisk resorowania, nie moz-
na na drodze wytgcznie obliczeniowe] dojs¢ do

FABRYKA tlokéw, pierscieni, sworzni ttokowych i tulei

cylindrowych do wszelkich motoréw spalinowych

PRECYZYJNA  SZLIFIERNIA cylindrow i watéw
korbowych

Najstarsze i najwieksze przedsiebiorstwo tego ro-
dzaju w Polsce

Kosztorysy, cenniki i porady fachowe bezFIatnie



opracowania optymalnej konstrukcji zawieszenia
i resorowania.

Obliczenia i rozwazania oparte na zasadach
teoretycznych resorowania i sprezystych ruchéw
drgajacych, pozwalajg jedznie na ustalenie gtow-
nych wytycznych konstrukcji, zadna jednak opra-
cowujgca swe typy wozow wytwdrnia nie moze
sie obyC bez systematycznych i metodycznych
praktycznych préb i badan w terenie, jak i na spe-
cjalnych stanowiskach laboratoryjnych.

Znajomosc teorii pozwala nastepnie na szybkie
i wlasciwe wycigganie wnioskéw z wynikéw do-
Swiadczen oraz na wtasciwe przedsiebranie $rod-
kéw, majgcych usungé wady i niewtasciwosci dzia-
tania badanego uresorowania.

Proby powyzsze podzieli¢ mozna na zasadni-
cze dwa typy:
proby majace za zadanie ustalenie i zarejestro-

wanie istniejgcych wtasciwosci danego resoro-

wania,

proby majgce na celu ustalenie wpltywu na re-
sorowanie poszczegdlnych zmienianych kolejno
elementow.

Zaroéwno jedna jak i druga grupa prob moze by¢
przeprowadzona w terenie lub na drogach do-
Swiadczalnych, badz tez na specjalnych stanowi-
skach prébnych laboratoryjnych.

Do najbardziej podstawowych prob, okreslajg-
cych w sposéb zupetnie objektywny wiasnosci re-
sorowania wozu w ruchu, sg wykresy, otrzymy-
wane przy pomocy przyspieszeniomierzy, dziata-
jacych na tych samych zasadach co i sejsmogra-
fy, roznigce sie tym od stosowanych w geologii
i geofizyce aparatow, ze przystosowane sg do wy-
kriwania i rejestrowania wstrzgsow o bardo sze-
rokim zakresie czestotliwosci i o bardzo szerokich
amplitudach wahan. W ogélnym zarysie aparaty
te posiadajg w sobie odpowiednio zawieszone cie-
zary o duzych masach, ktore dzigki swej znacznej
bezwtadnosci podczas wstrzaséw  wykonywuja
wzgledem oprawy aparatu odpowiednio rejestro-
wane ruchy. Inne aparaty tego rodzaju posiadajg
zapas kilku roznych mas, umocowanych sprezys-
cie, tak, ze moga sie poruszy¢ po przekroczeniu
pewnej wielkosci przyspieszen wstrzasow, a apa-
rat rejestruje ile razy na danym odcinku przekro-
czone zostaly poszczegdlne zakresy przyspieszen.

Przyspieszenipmierze umieszczane mogg by¢
na poszczegolnych siedzeniach wozu badz tez
przymocowywane do poszczegdlnych czesci pod-
wozia, co pozwala na doktadne zbadanie, w jakiej
mierze ktora cze$¢ podwozia jest narazona na
wstrzasy i drgania, z czego na przyktad mozna
z tatwoscig stwierdzi¢ gdzie sig¢ znajduje ,najspo-
kojniejsze” miejsce w wozie, w ktorym wiasnie
jest najkorzystniej umiesci¢ gtéwne siedzenia.

Poréwnanie wykreséw przyspieszeniowych te-

0 samego wozu zdjetych na réznych odcinkach

rogi pozwala ocenic przydatno$¢ resorowania
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Rys. 25. Pomiar wypadkowej sprezystosci resorow
i opon (p.g. SA.E. Journal).

danego wozu do roznych rodzai drogi. Poréwna-
nie wykreséw przyspieszeniowych “dwuch réz-
nych wozow na tej samej drodze jest najlepszym
sprawdzianem jakosci ich resorowania. Poréw-
nanie wykresow przyspieszeniowych tego same-
go wozu zdjetych na th samym odcinku drogi
po pewnych przerébkach w zawieszeniu lub reso-
rowaniu pozwala na ocene przydatnosci przedsie-
branych Srodkow. o
Badania drgan wahadtowych calosci wozow
przeprowadzane moga by¢ najlepiej w terenie,
przytem bardzo istotnym jest okreslenie wptywu
na te drgania zarébwno rozktadu mas wozu jak
i wzajemnego stosunku twardo$ci resorow przed-
nich 1 tylnych. Przystosowanie wozu do takich
badan jest bardzo fatwe i rys. 24 przedstawia
witasnie taki woz, ktdry z przodu i ztytlu posiada
wsporniki, na ktorych mogag by¢ zawieszone cie-

26. Rolkowe stanowisko prébne podwozi

Rys. > St
(p.lg. ksigzki dr. Ramm‘a).

zary, tak ze mozna w sposéb dowolny zmieniaé
obcigzenie poszczegdlnych osi, jak réwniez i mo-
ment bezwladnosci. Pomiar natomiast ogoéinej
rzeczywiste}j twardosci resorow i opon, bezpo-
srednio wpfywajace] na charakterystyke ruchow
drgajacych, w sposob tatwy a zarazem zupetnie
Scisty wykona¢ mozna tak jak pokazane to jest na
rys. 25, gdzie widzimy samochdd ustawiony ko-
tami na czterech wagach, z przodu za$ i z tytu
znajdujg sie po dwa zwykte podnosniki samocho-
dowe, przymocowane na state do podtogi i przy-

Rys. 24. Doswiadczalny woz ze wspornikami na ciezary (p.lg. S.A.E. Journal).
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stosowane do tego, zeby méc woz nie tylko pod-
nosi¢, ale réwniez i $ciggng¢ do dotu.

Dzialajac tymi podnosnikami, mozemy wywo-
ta¢ dowolne obeiazenie poszczegolnych kol, ruch
za$ dowolnego wskaznika umocowanego na btot-
niku w stosunku do skali ustawionej na wadze,
pozwoli na kazdorazowe okreslenie ogdinego ugie-
cia calosci elementéw sprezynujacych.

W praktyce okazuje sie, ze przy niektorych
konstrukcjach ugiecie wypadkowe resorow nie
jest wprost proporcjonalne do obcigzenia, jak to
zaktadalismy przy wszystkich naszych poprzed-
nich obliczeniach i zupetnie celowo dazy sie do
tego, by w miare wzrostu ugiecia wypadkowego
resoru stawat sie on twardszy.

Czestotliwos¢ drgan takiego resoru nie jest
wielkoscig stalg i wzrasta w miare wzrostu wiel-
kosci ugiecia, co jest korzystne z tego wzgledu,
ze resor taki nie wykazuje sklonnosci do rezo-
nansu, poniewaz drgania rezonujgce w danej

W. SzankowskKi

A.T.S.
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chwili, gdy tylko rozbujajg nieco amplitude drgan
przestajg by¢ w rezonansie.

Pomiary czestotliwosci drgan wiasnych po-
szczegolnych zespotow, jak na przykiad catosé
wozu, odzielnie zawieszenie przodu lub tytu lub
tez samych mas niepodwieszonych, wspartych na
oponach, jak réwniez i dziatania amortyzacji mu-
sza by¢ przeprowadzane na rolkowych stanowi-
skach probnych (rys. 26), ktére stuzg przede
wszystkim do pomiarow mocy lub funkcjonowa-
nia hamulcow dla catosci podwozia. Zaopatrzenie
rolek w wystepy imitujgce ,przeszkody", odpo-
wiedni dobodr ich ilosci na obwodzie i wysokosci
oraz dobor szybkosci obrotow rolek pozwalajg na
stworzenie dowolnej czestotliwosci i intensywno-
sci drgan ,wzbudzajacych", najprostszy zas oscy-
lograf, ktdry nam odnotuje drgania samego wozu,
pozwoli nam fatwo na okreslenie kiedy i w jakich
warunkach wystepuje rezonans, zdradzajgc cze-
stotliwosci wlasne drgan oraz sposéb ich thumie-
nia przez amortyzator. (Dokonczenie nastapi).

Elektrolityczne natlenianie
stopow glinowych

Powierzchnia glinu (aluminium) lub jego stopow
zawsze pokrywa sie w atmosferze warstwg tlen-
ku o grubosci ok. 0.4 mikrona i warstwa ta odzna-
cza sie m. in. duzg twardoscig, matym wspotczyn-
nikiem tarcia, duzym wspotczynnikiem odbijania
Swiatta i odpornoscig na szereg odczynnikéw che-
micznych. Z tych wzgledow rozwija sie obecnie
sztuczne powiekszanie tej warstwy, ktére odbywa
sie zasadniczo w dwojaki sposoéb:

— przez czysto chemiczng reakcje powierzchniowg
— albo przez proces elektrolityczny.

Pierwszy proces daje warstwe 5—10 razy grub-
szg od naturalnej, drugi zas do 100 razy grubsza
i ten ostatni jest obecnie wiecej rozpowszechnio-
ny, mimo, ze jest kosztowniejszy.

Warstwe tlenku wykorzystuje sie przy fabry-
kacji sprzetow domowych, tragcych czesci maszyn,
czesci narazonych na wptywy atmosfery lub che-
mikalij i in.

W samochodach warstwa tlenku moze znalez¢
zastosowanie jako warstwa ozdobna, jednak prze-
de wszystkim jako
— warstwa silnie odbijajaca Swiatto
— oraz jako warstwa twarda odporna na starcie.

Dla uzyskania mozliwie najwyzszych zdolnosci
odbijania Swiatta stosuje sie czysty glin do 99.8%,
cho¢ w pewnych wypadkach moze by¢ wystar-
czajacym nawet 99.3%. Schemat tego procesu roz-
blyszczania (Glanz—Verfahren) wyglada nastepu-
jaco: przedmioty sg oczyszczane, polerowane
i pokrywane chemicznie najpierw wstepng walr-
stwg blyszczaca, ktdrg nastepnie zgrubia sie przez
normalne elektrolityczne natlenianie.

W Ameryce proces ten stosuje firma Alcoa,
ktory znany tam jest jako metoda Alzac, stosowa-
na przez pewien czas i w Niemczech przy fabry-
kacji reflektoréw i dla in. podobnych celéw woj-
skowych. Wedtug metody tej przedmioty zanurzane
sg najpierw w kwasnym elektrolicie (sol kwasu
fluorowodorowego lub roztwory kwasu chromo-

wego i fluorowodorowego lub tez kwasu siarko-
wego z fluorowodorem) i potym nastepuje elektro-
lityczne natlenienie przy uzyciu kwasu siarkowe-
go jako elektrolitu; warstwa moze byc¢ jeszcze po-
kryta cienkg powioka ochronng, wypetniajacg po-
rowatosci tlenku.

Najlepsze wyniki osigga sie, jak wspomniano, na
najczystszym kujnym glinie (99.7—99.8"/,} a przy-
tym moze to byc¢ warstwa glinu natozona na stop
lekki lub ciezki; brytyjski pat. 440287 podaje
stop 0,5% Mg 0,5% Zn, ktoéry réwniez moze byc
uzyty.

We wrzesniu ub. r. w Paryzu N. D. Pullen ogto-
sit sposéb otrzymywania reflektoréw zwany
~Brytal" i proces ten, jak i poprzednie rozbija sie
na dwa etapy: w pierwszym przedmioty zanurza
sie do kagpieli alkalicznej (mieszanina NasCCh

Rys. 1. Powierzchnia szmerglowana blachy glinowej 99,8%

i Na3 POJ bedacej pod napieciem5—6 V a w dru-
gim etapie natlenia sie pod nap. 6-12 V w roz-
tworze NaHSO4 (pat. British Alum. Co); to dru-
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gie natlenianie mato wpltywa na refleksyjnos¢
warstwy a stanowi tylko powloke ochronna;
ogolna zdolno$¢ powierzchni do odbiiania Swiatla
powieksza sie przez powyzszy proces z 65% do
80% (blacha czysta glinowa). Odbijanie i promie-
niowanie Swietlne rosnie z gruboscig warstwy do
pewnej granicy.

Sposobem Brytal mozna rozbtyszczaé takze po-
wierzchnie matowe i to zarbwno czysto glinowe
jak i z niektorych stopow, zawierajgcych mate do-
datki uszlachetniajagce (Al-Mn Al-Mg Al-Mg-Mn
Al-Mg-Si kute i odlewane). Powierzchnie podda-
wane temu procesowi mogg pozosta¢ takie, jakimi
wyszly spod prasy czy miota, jednak oczywiscie
wstepne szlifowanie 1 natrawianie polepsza ich
whasnosci.

Fotografie pokazujg powierzchnie czystej bla-
chy glinowej szmerglowanej (Rys. 1.), a nastepnie
rozbtyszczonej elektrolitycznie niemieckg metoda
VAW (Rys. 2&. Warstwa normalnie natleniona
rézni sie od niej wybitnie (Rys. 3).

Powdd wybitnego wygtadzenia powierzchni
nie zostat jeszcze Scisle ustalony; H. Schmitt (Lau-
tawerk — Niem.) ttumaczy to sobie w ten sposob,
ze ukazywanie sie warstwy tlenku potgczone jest
z silnym natrawianiem a przez to tagodzeniem
ostrych krawedzi a przy tym tlenek w najwiek-
szyc? ilosciach osadza sie we wklestosciach ma-
teriatu.

Rys. 2. Blacha jak na rys. 1 o
rozbtyszczonej procesem

owierzchni
AW

Reflektory produkowane w opisywany sposéb
moga z powodzeniem zastgpic w pewnych wy-
padkach reflektory polerowane mechaniczne, gdyz
sg one tansze w produkcji, szczeg6lnie w porow-
naniu z czesciami polerowanymi recznie (przy
skomplikowanych ksztattach) lub masowymi dro-
biazgami polerowanymi w bebnach.

Warstwa tlenku nie otrzymuje z czasem na-
lotu, po nageszczeniu (Nachverdichtung), warstwa
silnie sie trzyma, pot palcow nie pozostawia na
niej $Sladow, zdolno$¢ odbijania doréwnywa sre-
bru; warstwa ma nawet wyzszo$¢ nad srebrng
w zakresie fal krétkich, gdyz odbija ona jeszcze
dobrze fale o diugosci 3000 AE; mniej korzystnym
dla glinu jest odbijanie Swiatta ultraczerwonego,
gdyz jest ono wtedy duzo gorsze od srebra (cho¢
i tak pozostaje dobrym); ma to znaczenie przy fa-
brykacji grzejnych reflektorow.

Proces elektrolitycznego natleniania stopow

A.T.S.
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glinowych jest obecnie szerzej znany w zastoso-
waniu do tlokbw samochodowych. W Ameryce
proces ten stosowany jest przez zaktady Forda,
Peneral Motors, Chrysler. Rozpowszechniony tam
jest sposéb t. zw. ,Alumilite”, stosowany rowniez
w Wielkiej Brytanii, Niemczech, Italii i Szwaj-
carii; w Niemczech odpowiednikiem tego procesu
jest t. zw. Eloxal-Verfahren.

Proces ten w zasadzie swej jest prosty, jednak
wymaga wielkiej starannosci obstugi, gdyz wia-
snosci powtoki tlenkowej zalezg wybitnie od na-
piecia kapieli, rodzaju pradu, oraz elektrolitu, je-
go rodzaju i temperatury.

Czesci, majagce byC¢ natlenione, zanurza sie do
elektrolitu, tgczac z biegunem dodatnim (o ile uzy-
ty prad staty); w elektrolicie znajdujg sie czysto
glinowe katody; jako elektrolit moze by¢ uzyty
kwas szczawiowy, siarkowy, chromowy i in.
Prad staly daje warstwe grubszg lecz porowata,
a przy pradzie zmiennym otrzymujemy warstwe
cienszg, ale czystsza, mozna wiec kombinowac
oba zastosowania; warstwa jest zawsze mniej lub
wiecej niejednolitg, przy tym twardszg i gestsza
w czesci wewnetrznej, a miekka i porowatg w ze-
wnetrznej. Porowatos¢ i hygroskopijnos¢ warstwy
ostabia jej odporno$¢ na wptywy chemiczne, cze-
sto wiec nageszcza sie jg t. zn. zamyka pory $rod-
kami organicznymi (olej Iniany, parafina, wosk)
lub nieorganicznymi (szkto wodne).

Liczba sposobdw natleniania jest bardzo duza,
jednak trudno jest zdoby¢ doktadne dane o nich
ze wzgledu na tajemnice fabryczne. Napiecie ka-
pieli waha sie naog6t od 15V — 40 V — 60V, nate-
zenie 1 — 3 A/dcm2; temperatura kagpieli 20° —
40° C, zuzycie pradu I — 8 8 kWh/m2; sg to granice
ogolne dla niemieckich warstw Eloxal, podobne do
nich sg dane dla procesu Alumilite.

W amerykanskm ,Machinery" (vol. 49. Dec.
1936), umieszczono opis natleniania ttoka Buicka;
zwrocono tam szczegdlng uwage na utrzymanie
jednostajnej temperatury kapieli (x 1° F t. zn. —
+ 5/9° C) dodatkowa woda utrzymujgca te tempe-
rature brana jest ze specjalnej studni, gtebokosci
108 m. Wprowadzenie ttokéw do kagpieli odbywa
sie ptynnie przy pomocy tancuchow.

Ttoki natlenione majg szereg dodatnich wias-
nosci.



POLSZTYWNY TLOK POLSZTYWNY TLOK

fIMDURAL fIMDURAL

ALOi NORMALNY

1) Odznacza sie ona duzg twardo-
$cig powierzchniowg, rysa zrobiona
diamentem pod obcigzeniem 400 gr wy-
kazata na tloku Simdural zwyklym
szeroko$¢ 0,16 mm, na tloku za$ na-
tlenionym 0,02 mm (zeliwny tlok da-
je szeroko$¢ rysy 0,08 mm) i twar-
dos¢ samego tlenku glinu graniczy
miedzy twardoscig kwarcu i korun-
du (7° — 9° Mohs‘a).

2) Tioki majg zmniejszony wspot-
czynnik tarcia o ok. 25 proc.; przy
czym wiasnosci powierzchni sg jesz-
cze Kkorzystniejsze z tego wzgledu, ze
porowaty tlenek jest hygroskopijny
i dobrze utrzymuje na sobie smar.
Wspomniane natleniane tloki Simdu-
ral poddane byly prébie, ktéra pole-
gata na zanurzeniu ttoka do kapieli olejnej; po 24
godzinach poziom oleju stykaqucego sie z ttlokiem
podnidst si¢ wskutek sity kapilarnej na ok. 1 cm
ponad lustro oIeHne W naczyniu.

3) Ttoki natlenione wykazujg wigkszg odpor-
no$¢ od ttokow zwykilych na powtarzajgce sie
préby zimnego rozruchu silnika; pod tym jednak
wzgledem w pewnych Wypadkach ustepujg one
ttokom cynowanym.

4) Ttoki majg nizszg temperature ze wzgledu

na zmniejszone tarcie i wyzsza zdolno$¢ promie-
niowania cieplnego.

OPONY

ALUMI LITOWANY

5) Powloka tlenku zwieksza odpornos¢ ttoka
na korozje pod wplywem produktow spalania
(Diesle) i jest ona wybitnie ogniotrwala.

Wyzszo$¢ ttokéw natlenionych nad zwyktymi
nie jest uznana przez wszystkie wytwornie, gdyz
niektore utrzymuja, ze te same wyniki co z tto-
kami natlenianymi mozna osiggna¢ przez dodawa-
nie grafitu do oleju.

Warszawskie autobusy Somua zastosowaly
obecnie prébne tloki natlenione i dluzsza prakty-
ka w ciezkich warunkach wykaze ich zalety.

»A. D"

mi  warstwami

r otektorze

jest JEDYNA NA WSZYSTKIE DROGI
| DO KAZDEGO UZYTKU!

Protektor ,A.D." zastosowano dzi$ juz do wszystkich
wymiaréw, zaréwno osobowych jak cigezarowych,
balonéw jak i SUPERBALONOW.

Protektor ,A-D." gwarantuje catkowite bezpieczenstwo,
gdyz nie pozwala na zarzucanie wozu.
Jener. Repr. na Polske i Gdansk:

,ENGLEBERT"

Warszawa, Krak. Przedm. 5
Telefony: 5-94-28 i 5-12 -98.
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Praktyczne rozwazania nad czynnikami,
wptywajacymi na zuzycie paliwa

Londyn, we wrzesniu. ) )

Podwyzka ceny benza/n?é jaka_ zanotowano niedawno
w Anglii oraz duze opodatkowanie sprawity, ze zarOw-
no szerokie kota automobilistow jak i fabrykantow sa-
mochodow zwrdcity baczng uwage na zagadnienie zu-
zycia paliwa. ) ) )

W pierwszym rzedzie nalezy zwrdci¢ uwage na fakt
mato powszechnie zpany, a majacy wielkie znaczenie.
Kazdy woéz mozna tak™ wyregulowac, azeby zuzywat
mniej paliwa, ale zato straci sie rezerwe mocy na akce-
leracje, jazde Eod gore i rozwijanie wiekszych szyb-
kosci. Rzadko ktory automobilista zgodzithy sie na ta-
kie postawienie kwestii, aczkolwiek w Polsce niebyto-
by to nielogiczne zwazywszy ze nasi automobilisci ma-
ja mato okazji do catkowitego wyzyskania wozu.

Takie stanowisko jezdzacej publicznosci oczywiscie
wptywa na program produkcji. fabryk, ktore star%q sie
z reguly dogodzi¢ klienteli. Jezeli mamy samochod wy-
regulowany w norma!nz_ sposob i bedacy w nieztym
stanie to sposob w jaki sie samochodem manewruje
jesth decydujacy dla jego konsumcji materiatow ped-
nyc

Doswiadczeni automobilisci wiedzg dobrze, ze szyb-
ka jazda powoduje wieksze zuzycie paliwa, ale rzadko
zda]ﬁ)Z soble sprawe z zachodzaCych stosunkow liczho-

ch.

Z inicjatywy jednego z pism angielskich przeprowa-
dzono niedawno szereg prob na lekkim wozie zaopa-
trzonym w silnik duze] mocy o duzej sprawnosci, ma-
{azgym zuzycie katalogowe w granicach 155 — 175 li-
row na 100 km.
~ Podczas 1-szej proby przeprowadzono woz na tra-
sie odtwarzajgcej w ~przyblizeniu normalne warunki
drO%owe, (angielskie) bez przyspieszania silnika na bie-
gach posrednich; nie wyzyskano catkowicie akceleracji
wozu, szybkos$C nigdzie nie przekroczyta 80 km na go-
dzing. Starannie przeprowadzone pomiary wykazaty, ze
samochdd zuzywat 165 litra na 100 km. )

Podczas 1I-giej proby przeprowadzono woéz na_te
samej trasie jednak jadac Stﬁ em wyscigowym. Silni
rzyspieszano do najwyzszych obrotow na wszystkich
iegach posrednich, z reguty jezdzono na petnym ga-
zie. Na zakretach hamowano w_ostatniej chwili. W tych
warunkach zuzycie wyniosto 26,5 litrow na 100 km.

Dla kontrastu ﬁrzeprowadzano trzecig probe pod-
czas ktorej samochodem manewrowano w ten sposob,
aby utrzlmac jak najnizsza konsumcje paliwa. Szybkosc
nie prze rocz&/’ra nigdzie 65 km/godz. i wynosita $red-
nio 48 km/godz. W t\{m wypadku zuzycie wyniosto za-
ledwie 14 Titrow na 100 .km.

_ Wyzej cytowane cyfry przedstawiajg wartosci Sred-
nie na catej trasie rzebywangj w obu” kierunkach.

. Powyzsze rezultaty sa uderzajace przede wszyst-
kim ze ‘wzgledu wyniki ilosciowe 1 wykazujg jasno, ze
sposob prowadzenia wozu ma wpltyw decydujacy na
zuzycie, paliwa. Z reguty przyczyna nadmiernego zuzy-
cia paliwa rzadko lezy w wadliwym wyregulowaniu
karburatora.

Sprawne dziatanie zaworoéw _jest bardzo waznym
czynnikiem wpltywajacym na zuzycie paliwa. Szczegol-
ng uwage nalezy zwrdci¢ na luzy na zaworach oraz na
punkt zaptonu. [nna przyczyna prowadzgca do nadmier-
nego zuzycia paliwa lezy w zawisaniu jednego lub wie-
cej zaworow WszIednle_ na powiekszeniu S|fe tarcia ich.
Ten ostatni defekt moze sie objawiC w formie utra-
ty mocy przez silnik; gdy zawisniecie jest nieduze staie
sle przyczyng nadmiernégo zuzycia benzyny spowodu
przesuniecia punktow charakterystycznych  obiegu.
 Defekty systemu zaptonowego réwniez mogg stac
S|§ przyczyna wiekszego zuzycia benzyny. /leksza
odlegtos¢ miedzy elektrodami Swiecy naogot obniza zu-
zycie paliwa, jednak przeprowadzenie tej zmiany nie
jest wskazane ‘poniewaz niezawsze ma sieé pewnos¢ ze
system zaptonowy wytworzy dostatecznie dtuga iskre
przy petnej kompresji. Z drugiej strony o ile Swieca

jest tak skonstruowana, ze ma fatwg nastawnoSC to
zwigkszenie luzu do 0,75 mm. jest eksperymentem kto-
ry warto przeprowadzic. _ )

Doswiadczenie poucza, ze nalezy baczng uwage
zwr6ci¢ na dobre wspotdziatanie czeSci samochodu, to
znaczy nalezy sprawdzi¢ czy tozyska tatwo sie obra-
caja, czy hamulce nie trg i t. d. it d, poniewaz zbyt
cz?sto przyjmuje sie ze wszystko jest w _porzadku,
a .tymczasem skrzynka biegoéw lub dyferencjat sg wy-
petnione nieodpowiednim smarem co z kolei powoduje
wzrost oporoéw tarcia i nieuniknione zsze zuzycle
paliwa. Zaniedbane opony powodujg wzrost tarcia” po-
toczystego. . L

Joleca sie czeste, dolewanie benzyny do zbiornika,
poniewaz jak to wykazaty najnowsze doswiadczenia
zuzycie paliwa wzraSta w miare oprdzniania sie zbior-
nika. Do dosSwiadczenia uzyto samochodu ze. zbiorni-
kiem o pojemnosci 60 litrow'. Przy zawartosci 9 litrow
benzyny w zbiorniku zuzycie wyniosto 13 litrow na
100 km., a gdy zbiornik wypetniono w dwoch trzecich
zuzycie wyniosto 12,5 litrow na 100 km. Niewielka ilosc
benzyny w duzym zbiorniku zostaje rozhustana na nie-
rownej “drodze dzieki czemu dostaje sie do benzyny po-
wietrze co powoduje nieréwny bieg silnika. Duze “stra-
ty paliwa wystepuja zwyklé przy dhugich postojach
w ozywionym ruchu ulicznym. Silnik biegnacy luzem
zuzywa dos¢ znaczne ilosci benzyny, co w “konsek-
wencji odbija sie na sprawnosci ) o

. Oszczednos¢ mozna osiagnaC przez unieruchamianie
silnika. Nie ma w istocie ogolnych i Scistych regut kto-
reby mozna_byto poleci¢ w celu osiggnigcia oszczed-
nosci na paliwie, jednakze rozwazania wyzej podanych
Zrodet strat benzyny w potgczeniu z ~ baczniejszym
zwroceniem uwagi  na  wiasny samochdd, pozwoli
w konsekwencji obnizy¢ koszty ruchu. Bardzo czesto
oskarza sie nowoczesne samochody o wieksze zuzycie
benzyny niz z przed 10-ciu, jednakze krytycy powinni
pamieta¢, ze warunki drogowe zmienity Si¢ radykalnie.

_Jazda w warunkach nowoczesnego ruchu wielko-
miejskiego wymaga czestych postojow, a ruch z jed-
nostajng szybkoscig przy ktorej zuzycie paliwa jest
najmniejsze odbywa sie doS¢ rzadko. Energia kinetycz-
na zmagazynowana W poruszajacym sie¢ wozie kosztem
pokaznej ilosci paliwa przy akcéleracji, zostaje znisz-
czona przez rychle zahamowanie. Warunki te sg bardzo
zblizone do warunkéw ruchu w okolicy gorzystej, Kie-
dy to zwiekszone zuzycie paliwa przy Jezdzie pod gore
dajace przyrost energii potencjalnej samochodu jest
stracone przy jezdzie wdét na hamulcu. Jasng jest rze-
cza, ze straty te_rosng wraz z cigzarem wozu, ale przy
obecnej tendencji do wygody mata jest nadzieja do
zmniejszenia ci¢zaru wozu. ) )

_Ta sama tendencja spowodowata zwiekszenie po-
wierzchni, a wiec i oporu czotowego, ktory czeSciowo

Iko, wyréwnano przez lepsze oprofilowanie — wozu.

hociaz “szybkosci Srednie sg te same jak lat temu 10.
to jednak ich utrzymanie wymaga znacznie wiekszego
naktadu paliwa przez wzglagd na nowoczesny ruch
w miescie i na szosach. ) ) )

W Swietle tych rozwazan jasno widaC znaczenie
ekonomiczne autostratd, takich “jakie budowaty Wio-
chy i wcigz jeszcze budujg Niemcy. Przechodzac do
stosunkow w Polsce musimy przyznaC, ze  niektore
z_wyzej przedstawionych trudnosci jeszcze nie istnieja,
niektore majg jednak swoj wydatny wptyw jak np. nie-
gtadkie nawierzchnie powodujgce ~rozhustanie benzy-
ny w zbiorniku i przewodach, zakorkowanie szos przez
jadace furmanki i pedzone bydto oraz konieczno$¢ wy-
datnego _zmniejszenia szybkosci przy wijezdzie na gor-
sze_odcinki drogi. T o

z povv%/zsz%g() ujecia kwestii widzimy wyraznie, jak
obecny stan drog przeciwdziata motoryzacji powodu-
ch nadmierny wzrost kosztow ruchu wozu_oraz wy-
azuje jakie moznaby byto osiggna¢ korzysci przez ich
ulepszenie.
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Nonsensy zbyt juz jaskrawe

~ Nieprzyjemnie jest polemizowa¢ z artykutami za-
wierajgcymi stuprocentowe nonsensy — przeciwnik jest
zbyt slaby, aby uzyskac jakg taka satysfakcje z poko-
nania_go. Jednakzé cz asem pisywane nonsensy sg
zbyt jaskrawe i zbyt szkodzace ludziom, wzglednie oOrga-
nizacjom, badz firmom, aby mozna bylo pozostawic je
bez odpowiedzi i napietnow_ania.

Inna jeszcze okoliczno$¢ zmuszg mnie do zabrania
glosu — wiekszo$¢ pism codziennych w Polsce nie mo-
ze sobie jeszcze pozwoli¢ na specjalistow znajacych sie
na sprawach zwigzanych z produkcjg i obstuga, samo-
chodu. Tym nalezy wiele wybaczy¢, gdyz tatwo ich po-
dejs¢ i tatwo zablagowaC nieSwiadomego redaktora,
ktory tym razem jeszcze uwierzyt. Inaczej jednak na-
lezy  traktowaC nonsensy wypisywane w  periodyku
t. zw. fachowym. Za takie pismo Uwazatlem dotychczas
miesiecznik p. t. ,Autobus" — organ Zwiagzku Stowa-
rzyszen Wiascicieli Przedsiebiorstw Samochodowych
R P. Tymczasem... o .

Numer 8 , Autobusu” (sierpienn 1937) przynosi arty-
kut p. t ,,Sprawa motoryzacji w oSwietleniu przedsie-
biorcy”. Artykut niepodpisany. Nie dziwie sig. — Stek
ztosliwych bzdur jest nagromadzony w zbyt wielkiej
ilodci i dla laika zbyt dobrze, zbyt ,logicznie™ powiaza-
ny, aby mozna_go uznaC jedynié za rozped grafoman-
stwa. Nie, to nie grafomanstwo, to ztosliwosc, rzekomo
..perfidna i gieboka", w rzeczywistosci naiwna, ptytka
i tchorzliwa, bo niep.odpisana.

_Nie zwrdcit bym uwagi, powtarzam, na te ziosliwe
»Mijanie sie z prawdy”, g %I_oy je drukowato jakie$ bru-
kowe pisemko codzienne. Niestety stempel organu Zw.
Stow. WH. Przedsigbiorstw Sam. P. kaze mi sie tymi
»rozwazaniami" zajac.

Oto co w tym artykule czytamy:

»Skoro juz nareszcie uznano konieczno$¢ motoryzacji dla
obrony Kkraju,” to_niechze ta matoryzacja bedzie przeprowadzona
rzeczywiscie, a nie tylko na papierze. Wybrano, bez porozumienia
sn% z tymi, ktérzy majg_ finansowaé motoryzacje kraju, tego rodzaju
fabryki, ktére by¢ moze produkuja u siebie” i niézte samochody,
przy normalnym’ obcigzeniu i dobrych drogach, ale ktére w na-
szych warunkach, mimo akceptacji” przez Ministerstwo Komunika-
cji tych typéw, jak i dopuszczalnych na nich obcnﬁer’], nie pocia-
gng _dtuzszy okres czasu, o ile idzie o ich zywot. Np. ciezar pod-
wozia Chevrolet, dopuszczajacy obcigzenje do 5425 kg wazy za-
ledwie 2125 kg, podczas gdy ifne zagraniczne podwozia, przy tym
samgm obcigzeniu, budowane sg wagi 3750 kg. = Wage wiasna

2200 kg posiadaja wozy o dopuszczalnym obcigzeniu do 3400 kg.
Widzim tego, ze nasze montownie wprowadzaja nas kugﬁug-
ad.

z
cych, c%yba nie za zezwoleniem Ministerstwa Komunikacji, w

Nie chcac by¢ gotostownym, podaje dane z oryginalnego opisu
technicznego ‘wytwaérni Lilpop:

Podwozie 1 ié)(’)} tonowe waga 1500 kg,
waga 1550 Kg. go wozie 3-tonowe waga 1690
nowe waga 2125 kg.

. Teraz zapytanie, na ktore chetnie chcieliby$Smy otrzyma¢ od-
powiedz: co wZmocniono tak silnie 50 kilogramami, ze podwozie
Eo}tonatonowe stalo sie 2-tonowe? Co wzmocniono, ze podwozie

i_pot tonowe stato sie po dodaniu 190 kg — 3-tonowe? Przeciez
to jest podwozie, ktére ma dzwigac 2 raz%/ tyle ciezaru! Czy chtod-
nica jest w stanie ochtodzi¢ réwnie dobrze pétonowy woéz, jak
i 4 — 5-tonowy? Czy przypadkowo nie przegrzeje si¢ “motor?

. Co wzmocniono_625 kg, ze podwozie z, 1 i pot tonowego stato
sie 4,5 tonowym? Czy hamulce, ktore wystarczaja na woz pot-
tonowy wystarfczg i na 4.5-tonowy?*

~ Odpowiedz moja zaczne od ,wagi". Wydaje mi sie,
ze Redakcja ,Autobusu”, periodyka fachowego winna
wiedzie¢, ze Waga odwozi _cigzarowych ,jinnych po-
wazniejszych fabryk zagranicznych®, "0 nosnosci do 4
ton (bez budki i karoserir), nie wynosi bynajmniej 3.400
kg, lecz waha sie pomiedzy 2100 i 2400 kg. Tak moéwig
m._in. techniczne opisy powazniejszych fabryk europe{
skich (np. Mercedesa). Oczywiscie powazne fabrykKi
dazg w dalszym ciggu do zmniejszenia wagi wiasnej
wozu, gdyz chodzi .zapewne" o wozenie towardw, a nie
wozenie hiepotrzebnie wielkiej masy wiasnego podwo-
zia Nie wszystkim fabrykom udaje sie osigganie nISklgj
wagi podwozia. Role zasadniczg w tym wypadku od-
grywa wytrzymato$¢ tworzyw, w czym — "jak wiado-
mo ogolnie — Ameryka o wiele dtugosci bije Europe.

| dalej czytamy: ,,co wzmocniono tak silnie 50 kilo-
gramami, - ze ‘podwozie pottoratonowe stato sie 2 ton-
nowe" (gramatyke i styl anonimowego autora po-

odwozie 2-tonowe
g, podwozie 4-to-

oaje bez zmian), ,,co wzmocniono, ze podwozie R/s ton-
nowe stato sie po dodaniu 190 kg. — 3 tonnowe?"

To sg ,,amerykanskie cuda”, prawda? Z punktu wi-
dzenia i przy zapasie wiadomosci przydroznego kowala
to sg bezsprzecznie cuda. Ale zeby "anonimowy autor
i Redakcja ,,Autobusu" zechciata nieco poczyta¢ o pro-
dukcji samochodowej w_wielkich seriach, dowiedziata
by sie, ze wszystkim wiekszym (tym naprawde wiek-
szym) fabrykom wiecej sie optaca” produkowaé pewne
czescl samochoddw jednakowe dla wszystkich typdw,
obliczonych wowczas na maximum pracy i obcigzenia—
niz, oszczedzajac centy na materiale, doktadaC grube
dolary do opracowania innych, stabszych zespotow dla
Izejszych wozow cugzarow?/ch. ‘To Jedna ,tajemnica
amerykanska" — te same Iub niemal te same Zzespoty
podwozia dla typow ciezszych i lzejszych — stad mini-
malna roznica w wadze.

Druga ,,tajemnica amerykanska" — to lekkoS¢ pod-
wozia w poréwnaniu z wytrzymatoscig konstrukcji.
Tych cudow nie potrzeba szuka¢ nawet za Oceanem —
sq i w Polsce. Nauka o tym nazywa si¢ ,0 wytrzyma-
fosci tworzyw".

~ Przeméwige dla autora przykfadem znacznie bar-
dziej topornym, ale sadze, ze bedzie on zrozumiaty: oto
przy budowie mostu stalowego pod Putawami, budowa-
nego z materiatu starego typu zuzyto ok. 5.800 kg. ze-
laza i stali na 1 (jeden) metr biezacy Tymczasem przy
budowie mostu otwarteqo 25 wrzesnia r. b. pod Wio-
ctawkiem zuzyto juz tylko 5.200 kg. zelaza i stali na !
metr biezacy. Roznica — 600 kg na 1 mtr. biezgcym!

Te ,cuda" rozciagaja si¢ jeszcze dalej. Oto w Pol-
sce trudno jeszcze budowaé mosty t. zw. wiszace (bar-
dzo duze przesta, parcie na podpory), tak bardzo roz-
powszechnione w Ameryce, poniewaz nasze huty nie
s _prZ){gpt_owane jeszcze do wytwarzania w odpowied-
niej ilosci materiatu tak wytrzymatego (pozatym
szwankuje t. zw. jednorodno$¢ materiatu), jaki wytwa-
rzajg aktualnie huty amerykanskie. Sz. autor zapewne
wie 0 tym, ze produkcja samochodowa jest ,nieco"
bardziej” precyzyjna od budowy mostow...

Pytanie ,czy chtodnica jest w stanie ochtodzi¢
rownie_dobrze potonowy woz, jak i 4—5 tonowy" po-
zostawiam bez odpowiedzi — jest zbyt naiwne.

A hamulce? wiasnie sg mocniejsze i m. in. dlatego
podwozie 4 tonowe jest cigzsze.

Teraz druga sprawa poruszona w artykule — spra-
wa wartosci Chevroletow. Te wozy sg najwidoczniej
nic nie warte, a ludziska na ca’:B/m_syvle,me powariowali,
kupujac w roku 1936-yin 550.000 cigzarowek Chevroleta
(40% drég w Ameryce to drogi gruntowe). Bo oto co
wymyslit anonimowy autor z ,,Autobusu™:

,.I dlatego nic dziwnego, ze jeszcze przy naszych nieszcze-
goélnych drogach, wozy po roku czy péttora sg juz tak zniszczone,
ze wymagaja ciaglych napraw i nle nadajg si¢ juz_do wlgk_szych
wysitkow | ‘prac i nigdy nie jest sie pewnym, czy sie dojedzie do
celu. Chyba nikt nie uwierzy w to, zeby pierwszorzedne fabryki
europejskie byty tak niefachowe, wzgl;dm_e.mla%y tak lichy mate-
riat, by musiaty robi¢ podwozia o 75% ciezsze od Chevroleta dla
tego_samego obcigzenia. Dlatego jasnym _jest, ze kupiwszy od-
powiednie “podwozie do przewozoweégo “ciezaru bedziemy posiadali
rzeczywiscie woz, ktéry bedzie pracowat wiecej niz 5 lat i bedzie
Le_szcze w pebni sit. Obecnie sprzedawane nam™ maszyny, po kroét-

im i niestawnym zywocie sa juz inwalidami. Czy to” jest z ko-
rzyscig_dla _motoryzaql,_gdg edziemy mieli wozy" pseudo-produk-
cji krajowej, a wiasciwié bedziemy mieli samochody, ktére pod-
czas rzeczywistej potrzeby nie tylko nie beda zadng pomoca, lecz
raczej przészkoda, wliczone w tabor samochodowy, a rzeczywiscie
stojgCe bezuzytecznie?"

Anonimowego autora wzywam, zeby sobie stanat
przy ktorejkolwiek szosie, a nie uptynie wielu minut
Lalg na ,ztej drodze" zjawi sie jaki$ Chevrolet-staruszek,
tory ma 10-¢ albo i wiecej Lat pracy za sobg na dziu-
rach” i wybojach.
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Sg | Swiezsze dowody wartosci i przydatnosci tych
wozow ido ciezkich polskich warunkow. Ofo lezy przede
mng oSwiadczenie Tow. Budowy i Eksploatacji Kolei
Linowej Zakopane — Kasprowy Wierch. zytamy
W nim:

..... z dostarczonego nam z poczatkiem wrze$nia 1936 r. sa-
mochodu cigezarowego ~3-tonowego marki Chevrolet jesteSmy bar-
dzo zadowoleni. Samochdd ten “jest nam duzg pomocg W ~naszej
pracy i oddaje nam niezwykte ustugi, pracujac bez zarzutu w trud-
nych warunkach, a mianowicie na przestrzeni od Kuznic do Turni
Myslinieckiej, pokonujac na  drodze 3600 m. dtugiej, wzniesienie
miedzy tymi  punktami” wynoszace 380 m. — Droga ta” prowizorycz-
na (lesna) o szerokosci 2,5 do 3 m, prawie w potowie ma wznie-
sienia ok." 20 — 25%, a samochod petho obtadowany pracuje okoto
20 godzin na_dobe, jest przy tym bardzo ekonomiczny wzuzyciu
benzyny i oliwy, ma pewne hamulce i nadaje sie doskonale’ do
ciezKiej pracy w gorzystym terenie".

Ciekawe, prawda? ) ] o

~ Sg jeszcze inne oSwiadczenia We;my osvyladcze;
nie np. Kierownictwa Przebudowy Panstwowej drogi
Krakow — Zakopane.

NASZE KLOPOTY

»WIELKA PRZYGODA TRANSPORTOWA"

,» .Poniewaz jazda motocyklem z Warszawy na Wy-
brzeze trwa diugo, a urlop miatem krétki — postanowi-
fem pojecha¢ do Gdyni kolejg i motocykl zabrac ze sobg
do pociagu.

Zdawato mi sie, ze projekt moj nie moze okazac sie
trudnym do przeprowadzenia.

Okazato sie, ze mylitem sie i to bardzo!

Zaraz to Sz. Redakcji sprecyzuje:

Na dworcu (Warszawa Gtéwna — odjazdowa) zjawi-
fem sie w dniu wyjazdu jeszcze przed potudniem. Chcia-
fem wypytaC o ceremoniat nadawania.

Wstepem do mego ,,wywiadu" b?/io... poszukiwanie za

bramq}! 0 mam przeciez motocykl z wozkiem o wadze
360 kito, kto_r% nie wlezie przez_ drzwi dla publicznosci
i, ktory musi by¢ wtoczony po ziemi.

Staranne poszukiwania daty wynik negatywny.

Dworzec posiada jedng tylko bramg — (w plocie fa-
czacym gtowny budynek z oficynka) — a ta zaopatrzona
jest, nie wiadomo dlaczego, w prog me_trowe{ €O najmnie
wysokosci. Czyli, ze i tedy nie mozna sie dosta¢ na peron!

Peten ponurych mysli poszedtem do kasy, gdzie_poin-
formowano mnie, ze" ,brama iest" i polecono mi ,,nie
martwic si¢".

Na koricu s%yta’rem d’eszcze do ktorej godziny moge
nada¢ motor Odpowiedz brzmiala, ze jesli pragne je-
chaC osobowym o 21.45, to wystarczy nadac o Osmej.

. Przyjechatem o 19.30, oproznitem zbiornik i zosta-
wiwszy ‘motor pod opieka ,,zaprzyjaznionego™ mechanika
udatem sie do kasy.

W tym momencie rozpoczyna sie moja ,,Wielka Przy-
goda Transportowa". )

W kasie siedziat juz inny pan. Zreszta mity. Ale...
orzekt twardo, abym motor wprowadzit przez szeroki
hall i potem przy pomocy ,,swoich ludzi"™ — przenidst
przez lade bagazowa i wprowadzit do wagonu.

Poza tym dowiedziatem sie, ze mam asystowac przy
wladunku, ale... motor nie pojedzie o 21.45, lecz po$piesz-
Ir(lyn(wj 0 potnocy, bo nie ma miejsca w osobowym ,,bran-

ardzie".

Nie miatem wyboru — musialem zdecydowac sie i zo
sta¢ do potnocy, doptaci¢ za poSpiech i wydac pieniadze
na kawiarnie, %dyz nie warto juz byto wraca¢ do domu
(w6teP sposob koszt przewozu motoru zwiekszyt sie
0 6 zh).

Pr_gblem »whasnych ludzi", ktérzy mieli wsadzi¢ mo-
tor nie byt zbyt trudny do rozwigzania. W czasie po-
bytu przy kasie okrazyt mnie oddziat rostych miodzieni-
cow o sprytnych spojrzeniach, Czekali spokojnie, az sig
zwrdce do nich o pomoc. Byli bezapelacyjnie gorg. Sie-
dzieli mi ,,na plecach". ) i

 Za wprowadzenie motoru na peron i wsadzenie do po-
ciggu zazadali ci panowie 10 zt (czyli przejazd wyniesie
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,....dwa podwozia Chevrolet 157HD, pracujg po. 16  godzin
na dobe. Woza obecnie z Mszany Dolnej do Lubonia i Pcimia po
bardzo ztej drodze (odlegto$¢ 12°— 15 km) cement, zwir, thuczen
i kostke — stale tadujac zupetnie bez szkody 4 tony. W powyz-
szym czasie robi kazdy z samochodéw po 15 tur, czyli samochdd
grzewom dziennie po 60 ton. Miesieczny przebieg samochodu ok.
000 km. Usterek zadnych — reklamacji nie ma.” JesteSmy wyhbit-
nie zadowoleni z pracy".

Albo przedsiebiorstwo przewozowe Henryk Fried-
man, ktore o$wiadcza:

.posiadamy 2 podwozia 1574. Jedno z nich przewozi stale
4 tony dziennie, Jezdzac po wszelkich mozliwych drogach (stale
ponad 200 km_ dziennie)- Samochdd dostarczony nam 24 marca,
przeszedt juz 35.000 km po bardzo ztych drogdch, bez najmniej-
szych usterek™.

Moze te probki wystarcza, jest ich tyle, ze mozna-
by sporu tomik o. tym wypetnic.
. Polemika" taka nie jest ani przyjemna, ani budu-
jaca. Ale te pseudo-zlosliwosci sg szyte zbyt grubymi
niémi, aby je pozostawi¢ bez odpowiedzi. TG

juz 38 z4!). Po dtugich targach ,,zjechali" na 6 ztotych.

Po zawarciu umowy pomaszerowalisSmy we trojke
(dwoch mtodziencow i ja?_ do motoru. Tam stato juz dwu
innych, ktorzy sitg starali sie wydrze¢ motor z rak pro-
wadzacych. Obie grupy jednak ku mojemu przerazeniu
Pogo_ zity sig i pochod ruszyt ulicg Chmielng ku ,,pocz-
owej" bramie, przez ktorg dzieki osobistym stosunkom
mtodziencow motor miat zostac nielegalnie E_rzepuszczo_—
r(1j¥ i nastepnie po przepchaniu przez blisko kilometrowej

ugosm peron umieszczony ,,w bagazowni". )
~ Plan sie powiodt. Motor rzeczywiscie znalazt sie po
igtnastu minutach na peronie. Pefen radosnego zadowo-
enia podszedtem do kasy i ,,uiScitem optaty”.

O w pdl do dwunastej miatem stawiC sie przy bran-
kardzie".

*
* *

~ Pobiegtem lekki do miasta, porozumiatem si¢ z przy-
jaciotmi, ktorzy postanowili ,,ad_hoc" zorganizowa¢ maty
,.cercie” towarzyski w barze. Cercie, zwotany na czesc
pomalslneJ, odrozy z motorem, kosztowat 8 i pot ztotego.
w pol do dwunastej walitem taksowka na dworzec

(znéw 2 zt). W momencie wysiadania z samochodu pod-
biegt do mnie nieznany jegomosc i oSwiadczyt, ze wiasnie
on utatwit wjazd na peron i, ze musi by¢ wobec tego row-
niez wynagrodzony.
. Postawa jegomo$cia byta agresywna. 7.a nim stali
inni. Mimo to oswiadczytem spokojnie, ze nie mogac spa-
mieta¢ wszystkich twarzy tych, = ktorzy brali udziat
iv pchaniu motocykla, _sporz,z%lc_izﬂem liste, na ktorg zain-
teresowani mieli sie wpisa¢. Niezgloszonych pretensyj nie
uwzgledniam!

M¢j ,,wierzyciel" nie poznat sie na ironicznym ktam-
stwie 1 odszedt potulnie. Dowcip sparalizowat ,kant".

Gdy zszedtem na dolny peron — motor juz byt zata-
dowany. Skonstatowatem jednak, ze w czasie wladunku
zepsuto mi tylne Swiatto...

*
* *

Uidcitem nalezno$¢ sprytnym miodzieicom i peten
ponurych przeczu¢ wlaztem do wagonu. Co czeka mnie
w Gdyni, gdzie jest mato czasu na znalezienie ,,ludzi"
i gdzie peron jest nizszy od wagonu o metr? .

Totez, gdy tylko pociag zatrzymat sie w Gdyni wy -
skoczytem z wagonu jak ,,raniony jelen" | ztapawszy na
predce dwu tragarzy rozpoczagtem oblezenie ,,brankardu”,
z ktorego wyrzucano jakie$ pudia.

Usuwanie pudel, kajakow itp. pakunkow trwato 6 mi-
nut. W wagonie pozostato jeszcze okoto 10 baniek z mle-
kiem i moj biedny motocykl.

Sytuacja byla wiecej niz grozna! Tym wiecej, ze kie-
rownik akcji W&HﬁdOWCZG] orzekl, ze on nie jest'w stanie
usung¢ motocykla przy pomocy li tylko dwu ludzi (,,po-
trzeba dwunastu™), zé wobec czego motocykl pojedzie
dalej...



Nr. 10. Pazdziernik 1937

Bariki usuwano z dziwna powolnoscia, na ich miejsce
wladowano jaki$ kosz z kurcz$ta_m| i paczki z banana-
mi. Motocyklem nie interesowat sie nikt, mimo, ze zapta-
citem za jego przewdz tak, jak whasciciet kajaka i 10 ba-
niek (z fatszowanym zapewnie mlekiem).

Taka sytuacja mogta zdenerwowac nawet linoskocz-
ka. Bo oto"juz odepchnigto wozek i rozlegt sie trzask za-
mykanych drzwi. Pocigg miat ruszyc.

Woweczas rzucitem sie jak lew na ,,magika" od wy-
fadunku, zai?ajajl:_ kategorycznie umozliwienia wytadowa-
nia motocykla. elegraflczné/m stylem wytozytem mu, ze
zabranie motoru w dalszg droga jest bezprawiem.

~ Na to on mi odrzekl, ze motocykla wprawdzie nie za-
bierze, ale i nie wyladuje. — Wiec niby co sie stanie
z motocyklem? —"Nie wiem! — brzmi Spokojna odpo-
wiedZ. Rgce opadly mi bezsilnie.

Wreszcie ktorys z pracownikow zajetych ustawianiem
paczek zlitowat sie nade mna} (tak! zlitowat sie) i skrzyk-
nawszy kilkunastu chtopa btyskawicznie wytadowat mo-
tor. W tym momencie pociag ruszyt.

~ Dwaj tragarze, ktorzy wyprowadzili motocykl (znéw
nieoficjalnie, bramg pocztowg na szosg gdanska) zado-
wolili 'sie skromnym stosunkowo, dwuzlotowym wyna-
grodzeniem.

_ Taka byta moja podroz kolejowa z motocyklem. Pod-
roz, ktora kosztowata mnie duzo zdrowia i okoto 40

z’rotgch. o o )

0 przyjezdzie do Gdyni, siedzac na kawie u Fangra-

ta, przeczytatem w_,,Neue lllustrierte”, ze w Niemczech

przewieziono ostatnio kolejg okoto 100 tysiecy motocykli.
Czyzby z takimi przygodami? _ ) )
Ulzyto mi, gdy to napisatem. Moze redakcjg zainte-

resujg powyzsze fakty..."

Boi.
KULTURA GARAZOW z EPOKI KAMIENNEJ

» W dniu 30 ub. miesigca wyjechatem, do Lwowa.
Przybywszy tam wieczorem, zajechatem do hotelu i za-
p?/ta}_em 0 adres garazu. Polecono mi ,,Patac Sportowy",
ul. Zielna 59. Odprowadzitem tam maszyna, postawitem
na podworzu, albowiem nie byto wolnego boksu

Gdy zglositem sig nastgpnego dnia rano, zastatem
murarza, ktory w niebezpiecznej bliskosci od mojej ma-
szyny rzucat ‘starymi cegtami z wapnem. Na wyrazong
przeze mnie z t_ego_tytu u pretensjg wihasciciel garazu
p. B, OdBOWIedZIa, ze murarz wcale nie kurzy, a muro-
wac trzeba.

Pomimo defektu w lewym tylnym kole, cofnatem ma-
szyna na kilkanascie krokéw ‘i zazadatem naprawienia
opony. Wowczas zblizyt sig pracownik ,garazu” i za-
zadat mojego lewarka, albowiem ,,garaz” swojego nie
posiadaj !ﬂ

Wyjatem moj lewarek i dwa klocki drewniane, ktore
nalezy podstawiC pod lewarek. Jednak robotnik ,,garazu”
oswiadczyt mi, ze nie potrzebuje pouczen, jak zastoso-
wac lewarek, albowiem jest specjalista. Nastapnie pod-
lewarowa! lewe tylne kolo, a ze klockéw pod lewarek
nie podtozyt — lewarek, rzecz prosta nie byt w stanie
unies¢ wozu na dostateczna wysokosSC. Aby ‘temu zara-
dzi¢ ,,specjalista” od lewarowania przyniost wielki, pro-
stokatny kamien i podstawit go pod tylni most. Uwaza-
fem takie posuniecie za bardzo niewskazane, gdyz pochwa
tylnej osi w moim wozie wykonana jest z blachy, a waga
wozu wynosi okoto 2.000 Kilogramow...

Gd¥ zaprotestowatem przeciwko tego rodzaju ekspe-
rymentom zagrazajgcym catosci samochodu, ,,specjalista”
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smarowania silnikéw spalinowych.

SPEEDOIL

jest jedynym .produktem chemicz-

nym d-0 "gdrnego smarowania dzia-

tajacym zasadowo, ktory

1" neutralizuje ikiwasy ‘zrace, wy-
twarzajace sie w’ ochtodzonym
silniku

2. wytwarza warstwe smarng o0
wiellikiej trwatosci, a_przez to

3. zimniejsza rzeczywiscie zuzycie
paliwa™ = .

4. zachowuje silnik w najlepszym
stanie, ~“zapobiegajac = zuzywa-
niu sie przez tarcie i korozje, to

Wytgczne zastepstwo Nna FPolskeco

LEBAN TRADING COMPANY g
Sp. z. agr. odp Warszawa, Mazowiecka 7.

obrazit sie i robote porzucit. Wéwczas zazadatem od pa-
na B., aby naprawa przeprowadzit inny pracownik, lecz
pan B. _odBOW|_edZ|al, .ze nie ma nikogo innego, a wina
Jest moja, bo nie nalezato cziowieka uraza¢ swoimi uwa-
ami.

g- W tych warunkach zostalem zmuszony wiasnorecz-
nie napompowa¢ opong dla odprowadzenia maszyny do
najblizszego reperatora.

Jak zdotatem na pradce ustali¢ podobno pan B., wia-

Sciciel opisywanego wyzej garazu, czasto traktuje swo-
ich klientéw dos¢" lekcéwazaco.

~ Uwazam wiac za moj obowigzek podac¢ powyzsze do
wiadomosci automobilistow odwiedzajgcych Lwo§v"_.|_

NOWY PODATEK OD SAMOCHODOW!

. .Po_kilku latach walk o ulgi i udogodnienia dla
automobilistow, rzeczywiscie co$ niecoS sig poprawito.
Mamy tansze paliwo, nizsze optaty rejestracyjne, nizsze
optaty za tablice itd. = ) o

Ida¢ jednak dzieje sig nam, posiadaczom pojazdow
mechanicznych, zbyt dobrze, skoro zaczyna sie juz usta-
nawia¢ nowe optaty. ) .

Mysla mianowiCie o optatach pobieranych za postdj
w pewnych punktach Warszawy, a mianowicie na placu
Jozefa Pitsudskiego, przed kawiarnig hot. Europejskie-
go i przed IPS'em. . _

. Zasadniczo sytuacja w Warszawie Wymagsa strzeze-
nia gosto;ow. Ale nie za_ wygoérowang sumg 50 grgsz¥!
~ Gdybym chcial co dzien przyjezdza¢ na plac Jozeta
P}Hsudﬁklego, kosztowatoby mnie to przeciez pigtnascie
zlotych,
oniewaz bywam rzadko na pl. Pitsudskiego, wigc jak
dotad wydatem na postoje dopiero... 8 zt. )
~ Uwazam, ze obmqli_enle takie_jest ogromne i cieszg sig,
ze nie urzgdzono_takich postoiow w innych miejscach,
gdzie sig bywa nieraz Para razy dziennie i gdzie chcac
nie chcac trzeba bywac! o )

Przy stosunkowo ma’:{m budzecie mego auta (nie
utrzymuje szofera, a silnik moj Eah nieco mniej niz 9 li-
tréw na sto) obciazenie 20 — 25 zI na miesigc z tytutu
opfat postojowych, jest wprost nie do pomyslenia...”

Wyobrazmy sobie, ze sprytne instytucje spoteczne
pragnace ratowac swoje budzety ,,drobnymi optatami” od
ustug, ktdrych cza}(s_to nikt nie zada, uz%/skaja,ppzwpl,en_la
na strzezone parkingi w wielu punkfach™ srodmiescia,
wowczas wiasciciel samochodu, uzywajacy pojazdu np.
w celach zarobkowych, zmuszony do wielokrotnej zmiany
miejsca, badzie musial albo parkowac¢ poza Srédmiesciem,
a_po ,,city" chodzi¢ piechota, albo tez wyda 4—5 zl dzien-
nie na optaty strzezonych parkingow, zaktadanych pono¢
dla wygody automobilistow, a nie dla reperowania bud-
zetow zaniedbanych instytucji. o

Oplata za parking moze wynosi¢, w dzisiejszych wa-
runkach, 20-cia, a najwyzej 25 groszy. A0
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Bez wiasciwie utozonego budzetu panstwa
nie bedziemy mieli dobrych drog

W dn. 20-go wrze$nia odbyto sie posiedzenie Rady
Glownei Ligi Drogowej, na ktorym dr Bulanda wygtosit
interesujacy referat p. t. ,,Budzety Drogowe", zawiera-
jacy szereg liczb i zestawien éaskrawo wykazujgcych
przyczyny naszych zaniedban drogowych.

BUDZETY DROGOWE

Stwierdzi¢ nalezy, ze stan drég w _Polsce nigdy nie
odpowiadat temu znaczeniu, jakie drogi majg dla catego
zycia_ gospodarczego Panstwa i spoteczénstwa i ze
Srodki stosowane do polepszenia stanu drog nigdy nie
dosufgaiy tego poziomu, jaki jest niezbedny, by Polska
mogfa stangC w najblizszym czasie na nalezytym pozio-
gﬂg pod wzgledem gestosci sieci i stanu technicznego
ro

Jezeli poréwnamy wysokosci: w%/datkévy na drogi
w Polsce z panstwami zachodnimi, to przyjdziemy do
przekonania, ze wydatkujemy na cele drogowe nie-
wspotmiernie mato.”W Polsce” wydatki na drogi, w prze-
liczeniu na jednego mieszkanca, wynosza zaledwie
zt. 4—, gdy tymczasem np. w Niemczech lub we Fran-
cji wydatki te wynoszg od zt. 40— do zt. 50— na jed-
nego mieszkanca. )

Wﬁdatkl, na drogi panstwowe w ostatnich latach ze
wszystkich zrodet gotowkowych, kredytowych, Swiad-
czen w naturze jtd. wynosity w roku 1928/29 — zi.
61.800 000.—. Od tego roku wydatki szZybko malejg, do-
chodzac w latach budzetowych 1931/37 j 1932/33° — do
zt. 29.000.000.—. Nastepnie datki wzrastaja, no-
szac w roku 1933/34 — zt. 45.700.000.—, w roku 1934/35
— zt. 81.200 000.—, w roku 1935/36 — zt. 109.300.000.—.
W roku 1936/37 datki spadty znowu do okoto zt
75.000.000.—, a w okresie 1937/38 — wydatki na ten cel
wynoszg okoto zt. 80.000.000.—. )

Nalezy stwierdzi¢, ze od roku 1931/32 w ogolnym
budzecie panstwowym nie byly przewidziane prawie
zadne sumy na konserwacje Qrég. Natomiast kredyty
na drogi zdobywane byly ze zrodet nie statych i uza-
leznionych np. od Funduszy Pracy, lub od” wplywow
z wewnetrznych pozyczek inwestycyjnych.

~ Tymczasem jako minimalng sume potrzebng do na-
lezytego utrzymania |sf[n|ejgcych drog panstwowych,
budowe nowych drég i budowe nawierzchni ulepszo-
nych oraz mostow okresli¢ nalezy na sume okoto zt
150.000.000.— rocznie. Tylko przy ‘uzyskaniu takiej su-
my rocznie na drogi panstwowe gospodarka moze by¢
racjonalna i zapewniajaca normalne utrzymanie i od-
budowe zniszczonych ‘drog panstwowych “z nawierzch-
nig thuczniowa, budowe ~najniezbedniejszych nowych
drog na Kresach Wschodnich oraz uktadanie nawierzch-
ni ulepszonych na drogach o intensywnym ruchu.

DWIE KATEGORIE SRODKOW,
POTRZEBNYCH NA DROGI

Srodki finansowe potrzebne na gospodarke na dro-
gach panstwowych mozna podzielic na dwie kategorie:

1) na utrzymanie drég z twarda nawierzchnia,
a wiec na remonty drobne i kapitalne, utrzymanie po-
boczy, rowdw, znakéw drogowych i tp., naprawe mo-
stow oraz na utrzymanie dré% gruntowych 1 na opfate
stuzby drogowej. Do tych robét konserwacyjnych jest
wiaczone  réwniez pogrubienie nawierzchni™ thucznio-
WE!;, gdyz grubosS¢ ta wynosi obecnie srednio zaledwie
10,3 cm,” gdy powinna wynosi¢ conaj.mniej 20 cm. Nale-
zy wiec obecnie wykona¢ uzupetnienie “strat grubosci
nawierzchni. Na powyzsze roboty nalezy przewidzie¢
rocznie okoto zt. 50 000.000.—.

2) Na budowe nowych drdg, budowe ulepszonych
nawierzchni winny by¢ przeznaczone sumy z budzetow
inwestycyjnych Panstwa oraz z Funduszu Pracy, kto-
ry powinien finansowaC roboty drogowe jako zatrud-
niajgce procentowo najwieksza ilos¢ niewykwalifiko-
wanych robotnikow oraz przy ktorych wydatki na ro-
bocizne stanowig gros ogdlnych wydatkow.

_ Sumy przeznaczone na te inwestycje drogowe okre-
sla sie na sume okoto zt. 100.000.000.— rocznie. Do-
tychczas za$ fundusze na roboty inwestycyjne przyzna-
Wane gospodarce drogowej ~byly niewystarczajace,
a co gorsze byty czeSciowo przydzielane nie na_po-
czatku sezonu budowlanego, ale w jego trakcie. Tego
rodzaju postawienie sprawy uniemozliwiato racjonalne
Prowadzenle robot inwestycyjnych i czesto nie pozwa-
atlo na wykonczenie rozpoczetych robot lub znacznie
przedtuzato ich prowadzenie.

STAN GOSPODARKI DROGOWEJ
NIE JEST NORMALNY

Dotychczasowy zatem stan gospodarki drogowej
w Polsce nie éest normalny, gdyz w budzetach. Panstwa
nie sa przewidywane stale zrodta pokrycia kosztow bu-
dowy i utrzymania drog panstwowych.”W szczegdInosci
w odniesieniu do utrzymania | konser_wacgl drog  Zro-
dtem tym winien byC zwyczajny budzet Panstwa jako
jedyne” normalne zrédto pokrycia amortyzacji majatku
narodowego jakimi sg drogi panstwowe. Na ten cel win-
na by¢ przewidziana corocznie w budzecie zwyczaj-
nym Panstwa suma_okoto zt. 50.000.000— czyli 2%%
globalnej sumy budzetu Panstwa, niezaleznie od Kre-
dytow preliminowanych z dochodéw Panstwowego
Funduszu Drogowego, gdyz ten na przecigg_ kilku naj-
blizszych lat musi sptacaC zobowigzania zaciggniete na
inwestycje drogowe w latach poprzednich.

. Natomiast budowa nowych drog oraz budowa na-
wierzchni ulepszonych powing by¢ finansowana z bu-
dzetu nadzwyczajnego (inwestycyjnego) panstwa. Po-
zatym na roboty drogowe inwestycyjne winna byc
[&rzeznaczana wigksza cze$¢ kredytow Funduszu Pracy.

redyty te tgcznie winny wynosic — w stosunku do in-
nych” wydatkow panstwa — okoto — z+. 100.000.000.—
rocznie “czyli 5% globalnego budzetu Panstwa.

Samorzady powiatowe czerpig fundusze na drogi
ze specjalnych optat i doptat drogowych, pobieranyc
od gruntow, budynkéw, od przemystu i handlu. Lud-
nosc, zdajac sobie sprawe z korzysci osigganych dzieki
dobrym drogom, daje tego dowody chetnie wnoszac
samorzadowe opfaty i doptaty drogowe. Dlatego tez
nalezy z catym naciskiem zwroci¢ uwage na to,, ze pod
zadnym pozorem nie wolno dopuszczaé, aby sumy uzy-
skiwane z optat i doptat drogowych byty ‘uzywane na
anr]e cele, nie zwigzane z utrzymaniem i odbudowa,
rog.

Srodki prawne, jakie posiadajg samorzady, pozwa-
Ia’fybly na to. abz potrze'\k;?_/ gospodarki drogowej mogty
byC lepiej zaspakajane Ministerstwo Spraw Wewnetrz-
nych stawia jednak pewne -granice uchwalanym przez
rady powiatowe wysokosciom opfat drogowych. Jest
to Spowodowane obawami co do zdolnosci pfatniczych
ludnosci, ktére zdaniem czynnikéw skarbowych i admini-
stracyjnych, mogtoby byC zmniejszone w “stosunku do
innych podatkdw, gdyby optaty drogowe .przekraczaty
pewne normy.

~ Obawy te nie wydaia sie uzasadnionymi, gdyz pie-

nigdze uzyskiwane z optat drogowych pozosta.lg w po-
wiecie w "postaci zaptaty za robocizne i materiaty do-
starczane przez miejscowy ludnos¢. Przeciwnie wzmo-
zenie intensywnosci- gospodarki drogowej na terenie
powiatu wpfynie na podniesienie zycia gospodarczego
I w ten sposob powiskszy zdolnos¢ ptatniczg ludnosci.
Dlatego tez nalezatoby zyczy¢, azeby wiadze nadzor-
cze nie krepowaty zbytnio samorzadoéw co do wysoko-
sci uchwalanych optat drogowych.

Roboty drogowe powiatow wymagajg _jedynie pla-
nowosci i skoordynowania szczeg6lnie miedzy powia-
tami 535|adujqcym!, tak aby drogi byly budowane nie
tylko dla uzytku jednego powiatu, lecz stanowity naj-
ogodniejsze " arterie faczace sgsiednie miasta i osiedla,
graniczacych miedzy sobg powiatow, tworzac tym spo-
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sobem planows, sie¢ dobrych drég. Przy wiekszych ro-
botach inwestycyjnych powiatow i przy budowie drég
0 duzym znaczeniu gospodarczym winno przychodzic
im z Bomocg Panstwo przez subwencjonowanie. Srodki
na subwencjonowanie samorzadoéw winny by¢ rowniez
uwzglednione w budzecie drogowym Panstwa i wyno-
sic powinny od zt 10.000.000.— do 2zt 15,000.000.—
rocznie. ) o .

Samorzady gminne czerpig Srodki na gospodarke
drogowa, korzystajac z potgznego Srodka w postaci
prawa stosowania do robot drogowych Swiadczen
w naturze, t. zw. szarwarku. Swiadczenia w naturze
ednak nie sa réwnomiernie stosowane w catym kraju.
udowa dro? gminnych zanomoca szarwarku “daje naj-
lepsze rezultaty w  woj. wschodnich_ i centralnych,
mnigjsze za$ w woj. potudniowych, gdzie szarwark jest
dopiéro wprowadzany W woj.” zachodnich Swiadczenui
w naturze stosowane sg jedynie sporadycznie.

Stosunek ludnosci do robGt szariwarkowych oraz

dajnoSC jej pracy sa w duzym stopniu zalezne od
celowosci i racjonalnego wykorzystania tej pracy. Na-
lezy wiec dazyC, aby wszedzie prowadzono prace we-
dtug z gory ustalonego kilkuletniego programu, abv
wszedzie wprowadzony byt odpowiedni dozor technicz
ny i aby w miare moznosci stosowano roboty akordo-
we. Nadzorujgce organy, a wiec Powiatowe Zarzady
Drogowe oraz same rady gminne, musza zwroci¢ bacz-
ng uwage na to, aby Swiadczenia w naturze nie byty
marnowane z powodu braku nalezytej organizacji, do-
zoru_technicznego, potrzebnych materiatow i narzedzi.

Poniewaz gminy nie moga zawsze catkowicie wy-
zyska¢ i racjonalnie wykorzysta¢ $wiadczern w natu-
rze, nie majac Srodkéw pienieznych na dozor technicz-
ny, robocizne fachowa wzglednie na materiat kamien-
ny. wobec tego winno im dpr_zyjéé z pomocg w formie
zapomog Panstwo wzglednie ~ samorzady powiatowe
i ewentualnie nalezy gminom da¢ mozno$¢ uzyskiwania
odpowiedniej gotowki. W tym celu nalezy: )

1) umozliwi¢ gminom czesciows zamiang $wiad-

czen w naturze na gotowke,

2) zobowigzaC ~powiatowe zwigzki samorzadowe
do udzielania zapomog na budowe drdg gmin-
nych w wysokoSci nie mniejszej jak 10%
z wptywow “osigganych przez powiaty z optat
drogowych,

3) gminom racjonalnie _V\?/korzystujqcym Swiadcze-
nia w naturze nalezafoby udzielaC zapomog ze
zrodet panstwowych. Zapomogi te winny by¢
uwzgledniane w budzecie i wynosi¢ rocznie co-
najmniej zt. 2.000.000.—.

REZOLUCJA W SPRAWIE BUDZETOW
DROGOWYCH

Rada Gléwna Ligi Drogowej stwierdzajgc, ze stan
drdég w Polsce jest w dalszym ciggu katastrofalny, a tem-
po prac w celu jego podniesienia jest zbyt powolne

wskutek niedostatecznych $rodkéw _finansowych, zwra-
ca sie do Pana Premiera, Pana Ministra Skarbu, Pana
Ministra Spraw Wewnetrznych i Pana Ministra Komuni-
kacji z {Jl&osb ,aby: _

1) budzecie Panstwa na rok przyszty i lata na-
stepne byly umieszczane stale kredyty na utrzy-
manie drdg panstwowych w wysokosci 2'A%
o?élnej sumy budzetu, “ nie mniej jednak, niz
z+ 50.000.000.—; )

2) W budzecie inwestycyjnym Parstwa na rok przy-
szty i lata nastepne byly przewidziane kredyty
na budowe nowych drog I mostow panstwowych,
przystosowanie drog istniejgcych do ruchu sa-
mochodowego oraz subwencjonowanie budo
nowych drog samorzadowych “w_ wysokosci 5%
o?élnej sumy budzetu, nie mniej jednak niz
z+ 100.000.000.—; )

3) Opfaty i doptaty drogowe pobierane przez po-
wiatowe zwigzki samorzadowe na cele drogowe
nie mogly by¢ iv zadnym wypadku uzywane na
pokrywanie wydatkéw nie zwiazanych z budowa
I utrzymaniem ‘drég samorzgdowych, na co powin-
na by¢ zwrocona szczeg6lna uwaga wiadz nad-
zorczych. )

4} Optaty i doptaty drogowe pobierane przez po-
wiatowe zwigzki samorzgdowe mogly by¢ pod-
wyzszone na terenie poszczegdlnych powiatow
w’razie postepujgcej poprawy sytuacji gospodar-
czej w stosunku odpowiadajacym tej poprawie
i W razie powziecia uchwaly o podwyzszeniu
erz rady powiatowe; i

razie podwyzszenia opfat i doptat drogowych
pobieranych przez powiatowe zwigzki samorzg-
dowe, kwoty w granicach 10% ogdlnych wpty-
wow z opfat i doptat drogowych obracane byty
na subwencjonowanie budowy nowych drog gmin-
nych przy pomocy Swiadczen w naturze.

6) Gminom, ktére intensywnie i racjonalnie wyko-
rzystujg Swiadczenia 'w naturze .udzielane byty
zapomogi ze zrodet panstwowych, przy czym
kwoty na ten cel winny by¢ uwzglednione w bud-
Z(I%Céeoo (a)\gostwowym W Wysokosci co najmniej
zI 2.000.000.—.

REZOLUCJA W SPRAWIE ANARCHII NA DROGACH

Rada Gtoéwna Ligi Drogowej stwierdzajac, ze porza-
dek i bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce znajdu-
je sie na poziomie wyjatkowo niskim, prosi Pana Pre-
miera, Pana Ministra Skarbu, Pana Ministra Spraw We-
wnetrznych i Pana Ministra Komunikacji, aby zapoczat-
kowana akcja tepienia przekroczen przepiséw drogowych
przy pomocy specjalnej policji drogowej byta kontynuo-
wana i rozszerzona w latach nastepnych, ‘a w budzecie
;na(;alz_ziy sie odpowiednie i wystarczajagce na ten cel
Srodki.

5)

Szczesciu na spotkanie

Zyjemy w czasach niezwyktych, rzec by moz-
na: niesamowitych. Dzienn za dniem przynosi nam
wstrzgsajgce wiadomosci z terenu bratobdjczych
walk w Hiszpanii, przejmujace groza opisy tyta-
nicznych zmagan na Dalekim Wschodzie i zapo-
wiedzi nowych komplikacyj miedzynarodowych.

By¢ moze, iz wkrotce bedziemy Swiadkami
wydarzen, ktore zmienig dotychczasowe oblicze
Swiata w sposob radykalny. | wéwczas pragnie-
my tylko jednego: by wielkie przemiany pochio-
nety jak najmniej ofiar.

Tak samo' jest i w naszym prywatnym zyciu co-
dziennym.

Styszymy wecigz o kleskach zyciowych naszych
znajomych i ogarnia nas wspoiczucie. A gdy Sle-
jny im w duchu zyczenia szybkiego pozbycia sie
trosk, mimowoli czai sie w nas co$ wiecej jesz-

cze? lek, ze i nas samych mogtoby spotka¢ nie-
szczescie.

Natomiast, gdy dowiemy sie, ze kogos z przy-
jaciét naszych spotka powodzenie, to oczywiscie
sktadamy mu przy najblizszej sposobnosci gratu-
lacje. Jednakowoz i wowczas co$ sie na dnie du-
szy naszej czai... Tli w nas iskierka zazdrosci, zc
nic nas dobrego nie spotkato, nie rozwialo sza-
rzyzny naszego zycia.

By nie doznawac¢ tego rodzaju uczu¢, wyjdzmy
sami szczesciu na spotkanie. Wyziera ono na nas
z wielu zakamarkdéw, o ktorych czesto nie mysli-
mmy nawet: choéby z niewielkiej ptaszczyzny
¢wiartki losu do pierwszej klasy czterdziestej lo-
terii klasowej.

A gdy na los nasz padnie wieksza wygrana,
,nie bedziemy potrzebowali zazdrosci¢ szczesScia
innym.
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Miasta polskie zaczynajg mysle¢ o udogodnieniach
dla ruchu pojazdéw mechanicznych

Zwigzek Miast Polskich dal ostatnio
odezwe do pp. Prezydentéw (Burmistrzw)
miast, w ktorej poruszano trzy zaniedbania
miast z punktu widzenia ruchu samocho-
dowego: 1) ochrone nawierzchni gtadkich,
2) oPranlczame ruchu pojazdéw konnych
na ulicach miast, 3) sprawe garazowa.

Odezwe te zamieszczamy jako pierwszy
widomy znak zainteresowania (na razie
znak te_ore'glczné/)_ czynnikéw  miejskich
sprawami udogodnien dla ruchu samocho-
owego. Miejmy n_admeie, ze za teoria poj-
dzie wprowadzenie stusznych zatozen w
zycia. ObySmy nie czekali na te zarzadze-
nia zbyt dtugo. (red.)

W ostatnich dniach prasa codzienna doniosta o prze-
znaczeniu przez B. Q. K. kwoty 500.000 zt. na udzielenie
pozyczek na budowe garazy w miastach. Jest to oczy-
wisCie jeden z mozliwych i stosunkowo  skromnych
Srodkow utatwiania rozwoju motoryzacji kraju, koniécz-
nos$¢ czego jest dla wszystkich zrozumiata.

Podobnie jak wszystko, co wigze sie z rozwojem
naszego zycia gospodarczego i wzmocnieniem obron-
nosci kraju, musi z natury rzeczy wysoce_interesowac
wiladze miejskie rowniez “akcja motoryzacji. Zdajemy
sobie sprawe z tego, ze miasta nasze maja bardzo mafe
moznosci oddziatywania na rozw¢j ruchu samochodo-
wego. Sadzimy jednakze, ze w tej waznej sprawie nie
nalezy niczego pomijac, co moze nawet w_niewielkim
stopniu pomoc prowadzonej przez Rzad akcji.

Uznajemy wiec za stosowne zwroci¢ uwage PP.
Prezydentow (Burmistrzow) na te sSrodki, jakimi moga
dysponowa¢ miasta, a wiec:

ZARZADZENIA MAJACE NA CELU OCHRONE
NAWIERZCHNI ULIC.

. Po$rednio do rozwoju ruchu automobilowego
przyczyni¢ sie moze znacznie uporzadkowanie naszych
drég (ulic i placow miejskich) i utrzymanie ich w na-
lezytym stanie.

Bytoby oczywiscie bezcelowe specjalne akcento-
wanie” koniecznosSci rozwinigcia obecnie” przez miasta
szerszej akcji W_ted dziedzinie zanim nie bedg im udo-
stepnione odpowiednie Srodki  finansowe. Pra_gmemx
jednak zwrdci¢ uwage na petne wykorzystanie tyc
moznosci, jakie sa obecnie w dyspozycji miast i na pew-
ne $rodki, zapobiegajace czesciowo niszczeniu drdg.

Mamy na_mysli wykorzystanie przez miasta posta-
nowien art. 27 ustawy o fin kom. z r. 1923 o poborze
optat za zuzycie brukow (od zwierzat pociggowych
i pogazdow onnych) oraz uprawnien, wynikajgcych
z art. 23 ustawy drogowej o pocigganiu do ‘specjalnych
doptat przedsiebiorstw, nadmiernie zuzywajacych drogi.

Mniemamy, ze przez odpowiednig polityke stoso-
wania wspomnianych opfat i dopfat, wtadze miejskie nie
tyle zdotajg zasilic kasy miejskie, ile oddziatywa¢ na
Wprowadzenie przez intéresowane osoby pewnych ulep-
szen, zmniejszajacych niszczenie drog miejskich, jak np.
gumowe obrecZe | gumowe podkowy.

Powazne znaczenie dla rozwoju ruchu automobilo-
wego moze mie¢ oczywiscie odpowiednia polityka dro-
gowa na terenie miast, a mianowicie zwracanie szcze-

Olnej uwagi na porzadkowanie i utrzymanie w nalezy-
ym stanie drdg wypadowych.

OGRANICZENIE RUCHU POJAZDOW KONNYCH
NA ULICACH MIAST.

[I. Nie bez znaczenia dla sprawy motoryzacji jest
stosowanie na terenie poszczegolnych miast pewnych
ograniczen dla ruchu pojazdow konnych, zwtaszcza wo-
zow ciezarowych i to " niezaleznie nawet od rodzaju
obreczy i sposobu kucia koni.

~ Poddajemy pod rozwage PP. Prezydentow (Bur-
mistrzow) “celowos¢ niedopuszczania na niektorych uli-
cach, wzglednie w centrum miasta ruchu pojazdow kon-
nych, wzglednie ograniczenie tego ruchu do”Scisle okre-
$lonych godzin rannych i ewentualnie nocnych. Wyma-
gac to b?] zie oczywiscie zazwyczaj wspotudziatania
rzagdowych wiadz administracyjnych i organéw policji
panstwowej. ) _ _
Mamy petng Swiadomos¢, ze ten Srodek moze by¢
stosowany z duza oglednoscia i dopiero stopniowo moz-
na zwiekszy¢ zakres ograniczen ruchu pojazdow kon-

nych, a przez to posrednio oddziatywaé na przechodze-
nie na ruch automobilowy

ZACHECANIE DO BUDOWY GARAZY.

111, Pozadane bytoby réwniez odpowiednie nasta-
wienie miejskich wtadz budowlanych np. stosowanie
wszelkich mozliwych ufatwien dla” budujacych garaze
oraz zachecanie i pobudzanie do przewidywania gara-
zy w projektach nowych budowli mieszkaniowych i
przemystowych, jak rowniez upraszczanie trybu po-
stepowania ‘i obnizanie optat prZ)é zatwierdzaniu pro-
jektéw i wydawaniu pozwolen na budowe.

Jesli chodzi o budowe duzych garazy, to zastugi-
wataby na rozwazenie kwestig pewnych terenowych
utatwien ze strony miast dla_budujacych te garaze
i sprawa urzadzenia dojazdow. B}g/’roby rowniez pozada-
ne zainteresowanie tg akcjg K. K. O. w sensie udziela-
nia budujacym pewnego Kredytu w ramach oczywiscie
ich statutowej 'dziatalnosci.

“Jasng jest rzecza, ze nie wszystkie wymienione
wyzej $rodki bedg mozliwe i jednakowo potrzebne do
zastosowanie na terenie poszczegdlnych miast. Nasze
uwz?]gl w ogole kierujemy gtdwnie w strone miast du-
zych.

Prosimy uprzejmie P. Prezydenta (Burmistrza)
0 rozwazenie tego'i o powiadomienie biura Zwigzku
Miast, w jakim stopniu i z jakim skutkiem witadze miej-
skie juz_stosuja wzglednie zamierzaja Sstosowac wyzej
podane i ewentualnie inne jeszcze Srodki dla pobudze-
nia i ufatwienia u nas ruchu automobilowego.

Dyrektor: Prezes:
(—) M Porowski. (—) S. Starzynski.

KSIAZKI NADESt ANE

Irtz. Eugeniusz Pol.
KROTKI ZARYS SPRAWY DROGOWEJ W GMINIE

_Ksigzeczka ta ukazata sie nakladem Ligi Drogo-
wej". Jest to krotki i zwiezly szkic propagandowy za-
wierajacy podstawowe wytyczne prawidiowej gospo-
darki drogowej w gminach.

Czytelnik znajdzie w tej ksigzeczce najbardziej za-
sadnicze wskazowki dotyczace techniki budowy drog,
wielkosci budzetow drogowych, $wiadczen w natu-
rze it p.

. Na specjalng uwage zastuguje zestawienie warto-
$ci wolnych “dnidwek roboczych na wsi polskiej.

Z do$¢ dokfadnego i prawdopodobnego obliczenia
wynika, iz w catym Panstwie w ciggu_roku _globalna
ilos¢ wolnych dniowek roboczych wynosi az 447.000,000!
Wartos¢ tych dnidwek obliczona przy relacji 15 zt. za
dnidwke, wynosi przeszto 760 milionow ztotych.

~ Te wolne dnie robocze stanowig powazny kapitat
niewyzyskany prawie zupetnie dla wielkich celéw bu-
dowy I renowacji drdg gminnych tonacych w btocie
i w90 procentach nienadajacych sie dla normalnej
trakcji.
Autor zupetnie stusznie zauwaza, ze gminy mogty-

by zdoby¢ sie na wybudowanie 2 i pdt kilometrow drog
brukowanych' rocznie.
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~ Poniewaz w parnstwie mamy 3100 gmin wiejskich,
wiec ogoétem roczny przyrost drog utwardzonych na
terenie “wsi wynositby 7500 kilometrow nowych drdg.

Taka gospodarka po 30 latach przyniostaby zupet-
ne niemal wytepienie drog gruntowych, hamujacych
niezwykle skutecznie rozwodj wsi polskiej pod kazdym
wzgledem.
~ Jednak autor nie chce by¢ niezyciowym teorety-
kiem i przyznaje, ze samym’ szarwarkiem drég budo-
waé nie mozng. Potrzeba do tego jeszcze gotdwki, ma-
teriatu kqmle_nne?o it d. Te wiasnie wzgledy zmuszaja
do zakreslenia P_anu budowy drog pieciokrotnie szczu-
Blejszego, anizeli wymagatyby dzisiejsze potrzeby wsi.
rogram wiec budowy twar g/ch drég gminnych” powi-
nien przewidywa¢ budowe 1300 km. drog bitych rocz-
nie, co moznaby tatwo zrealizowa¢, gdyz na Jedn% gmi-
ne przypadatby obowigzek budowy zaledwie 05 km.
drogi rocznie.

O tym, ze taka ilos¢ drog kazda
budowaC — nie warto dyskutowac
jasne.

Jednak gminy dotad nie wypetnity swych minimal-
nych i bardzo przykrojonych" obowigzkéw drogowych.

gétem, jak to widzimy™ w specjalnym zestawieniu,

gmmy ‘W ciggu ostatnich 9 lat budowaty zaledwie
609 “kilometrow — zamiast... 11.700 kilometrow (przy-
najmniej!). Rocznie budowano przecietnie 623 kilome-
try — zamiast 1300 km.!

Ksigzeczke inz. Pola powinien przeczyta¢ kazdy,
kogo interesuje problem drogowy.

Jasna, krotka charakterystyka mozliwosci ,.budo-
wlano-drogowych® naszej wsi mowi wiele..
GD

mina moze wy-
est to zupeinie

St. Szyclelski

»SAMOCHODEM NAD ADRIATYK"

Péltora roku temu na tamach A. T. S. St. Szydelski
zamiescit szereg wspomnief ze swej podr6zy nad” Adria-
k, ktéra odbyt nowym modelem ', Polskiego Fiata".
arwny opis Wyggdnej i pelnej wrazen podrozy spot-
kat sie”u czytelnikow z duzym zainteresowaniem. Totez
autor stusznie postapit, wydajac obecnie mitg ksigzecz-
ke, zawierajaca drukowane w A. T. S'sie wspomnienia,
uzupetnione tabelg kilometrow i wskazéwkami dla tych
turystow, ktérzy zawedrujg nad Adriatyk, iadac fym
szlakiem co i autor t. zn. przez Wieden, Zagrzeb, Sa-
rajewo, Dubrownik, Split, Triest do Wenecji.

Ksigzeczka jest wydana b. starannie na kredowym
papierze, uwypuklajagcym wydatnie pigkno bardzo licz-
nych zdjec.

Wszyscy turySci motorowi, zamierzajacy zrobi¢ wy-
pad w yki(_e)r/unk[Jy Adriatyku, duzo skorz{?stgjaz, zazn\é\%-
miwszy sie z dzietkiem p. St. Szydelskiego, ktére na-
lezy traktowac racze%, jako pewnego rodzaju przewod-
nik; a nie jako bele ryst%/_t_:zne opisy mniej lub wiecej
prawdopodobnych perypetii.

559

RADWAN - SAMOCHOD
POLSKIEJ KONSTRUKCIJI

W ostatnich latach notowaliSmy w dziedzinie moto-
ryzacji wysitki tylko w zakresie oparcia krajowej pro-
Jukcji samochodow o zagraniczne wytwornie. Byfa to
linia “najmniejszego oporu, ktora zezwalata wprawdzie
na _korzystanie z gotowego i wyprébowanego juz ma-
teriatu potrz_ebneglo do produkcji, ale nie rozwigzata
w zupetnosci problemu stworzenia rodzimej wytworczo-
sci_samochodow. S

_Tym rado$niej witamy wyniki osiggnjete przez pol-
skiegp konstruktora p. inz. S. Pragtowskiego, ktory de-
monstrowat ostatnio samochdd swej konstrukcji przed
miarodajnymi czynnikami w Warszawie.

W jednym z najblizszych numeréw podamy szcze-
gotowe dane techniczne, "bardzo ciekawej konstrukcji
tego samochodu marki ,,Radwan", obecnie ogranicza-
my sie do. podkreSlenia, ze idea przewodnia rozwigza-
glla konstrukcyjnego odbiega od dotychczasowych sza-

onéw

Konstruktorowi zalezalo na wyeliminowaniu wszy-
stkich tych elementéw, do wykonania ktérych potrzeba
specjalnych maszyn lub urzadzen, aby w ten sposob
uwolni¢ "sie od nadm_l_ern%ch wkiadéw inwestycyjnych
i kosztow amortyzacji. Demonstrowany model ‘wyko-
nany zostat w catosci w skromnym warsztacie mecha-
nicznym, dysponujgcym tylko prymitywnymi obrabiar-
kami i urzgdzeniami.

‘Mimo to samochdd dzieki swej_Kkonstrukcji nie uste-
puje pod wzgledem wytrzymatosci i sprawnosci typom

zagranicznym.

Jezeli wez’miemﬁ pod uwage, ze do produkcji samo-
chodu uzyto tylko krajowych surowcow, wzglednie cze-
sci sktadowych i ze silnik” fabryki Steinhagen i Stransky
w Warszawie, jest catkowicie wykonany w kraju z kra-
jowych materiatow i potfabrykatow, mozem%/ samochad
ten "uwazaC za prawdziwie rod2|m?/, tym bardziej, ze
konstrukcja jego uwzglednia specjalne warunki, w™ kto-
rych zmuszony on bedzie pracowac. o
Nalezy zaznaczyC, ze zastosowan?/ silnik WJ)U
»55-25" nie ma charakteru prototypu, lecz jest budo-
wany w duzej serii i wyprobowany w bardzo wielkiej
ilosci egzemplarzy. o
. Jak ostatnio dowiadujemy sie jedna z Hut Gorno-
Slaskich podjefa inicjatywe “zorganizowania Wytworni
samochodéw *,,Radwan" "na wiekszg skaIeB. Pierwsza se-
ria wozow ma ukaza¢ sie na wiosne 1938 roku.

J. M.

»ZMOTORYZUJMY POLSKE"

Jest to bardzo popularny wykiad o zaletach trakcji
motorowej, wyklad uzupetniony” historig rozwoju auto-
mobiiizmu i motocyklizmu oraz danymi dotyczacymi
rekordéw samochodowych i t. d. )
~ Broszura jest opracowana starannie, bardzo dro-
biazgowo i_przeznaczona niewatpliwie dla najszerszych
kot czytelnikow Mozemy ja specjalnie polecic mtodzie-
zy szKolnej interesujacej sie motoryzacja.
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Pekniety wqgs kierownicy...

Bywajg czesto w zyciu sadowym sprawy, Ktore sie
zrodzity ma tle drobnych, codziennych wypadkow zy-
ciowych, a ktore jednak czasem lepiej i jaskrawiej na-
Swietlic_ mogg pewien splot zagadnien spotecznych, niz
najuczensza rozprawa socjologiczno - psychologiczna.
dBywa tez tak niekiedy i ze sprawami sadowo-samocho-
owymi...

_ rzed sagdem stanat kierowca taksowki — Z., oskar-
zony o to, ze 8 kwietnia 1937 r. w Warszawie na ul.
Rymarskiej ﬁrzed domem Nr. 16 skutkiem nieostroznej
jazdy samochodem najechat na tragarza J. P., ciagng-
cego reczny wozek, po_vvodu!qc u tegoz ciezkie uszko-
dzenie ciata, mianowicie sttuczenie Kklatki piersiowej
i ztamanie lewego zebra, co naruszyto czynnoSci jego
ciata na czas dtuzszy, niz dni 20, (Sart. 236 § 2 K. K.;.

Na rozprawie przed sadem do spraw samochodo-
wych oskarzony przyznat sie do zarzucanego mu czy-
nu i wyjasnit "Sadowi, iz jechat z placu Bankowego
w kierunku ul. Rymarskiej takséwka. W pewnej chwili
Eek’fa mu_kierownica, skutkiem czego uderzyt w woz-
arza, ktorego chciat wymingé. Uderzyt go lewym
skrzydtem i zderzakiem, poczym, odbiwszy sie od woz-
ka_rlf_a do przejezdzajacej dorozki — uderzyt w koto do-
rozki.

Caty wypadek trwat kilka sekund. Samochod, kto-
ry Sﬁowodowgﬂ wa)e_ldek jest na chodzie od oSmiu lat.

~ Na pytanie sedziego oskarzony odpowiada, iz nie
wie, ze wasy kierownicy trzeba wymienia¢ co cztery
lata. Stan wozu oskarzony sprawdza co dzien przed
wyjazdem na miasto, co tez miato miejsce i w dniu kry-
tycznym. Nastepnie oskarzony okazuje Sadowi urwany
was Kierownicy. )

Jako pierwszy ze Swiadkow zeznawat sam po-
krzywdzony, kt6rego zeznanie nie wniosto jednak do
sprawy momentow  istotnych. T
 Nastepny Swiadek H, zeznat, iz widziat, jak tak-
sOwka uderzyta w tyt wozka, a wozkarz upadl na zie-
mie. Samochod odbif sie od wozka i uderzyt w prawe
kolo dorozki. Dlaczego _\Nl)(/padek sie zdarzyh, tego Swia-
dek nie wie. Widzial, jak po wypadku szofera pobito.
Auto po wypadku ciagneli przechodnie, a Kkierowano
wozem w ten sposob, ze idac przy przednich kolach sa-
m?(chodu nadawato si¢ im kierunek, ustawiajac kola
reka.
) K_ulminac%'nym momentem rozprawy stata sie opi-
nia biegtego. Opinia ta brzmiata dostownie:

. — Wypadek spowodowany zostat ztamaniem ramie-

nia_mechanizmu kierowniczego, ktore pekto z powodu
zmiany struktury stali — zmiany, pochodzacej z nad-
miernie dtugiego pozostawania omawianej czesci pod
naprezeniem. Zmiana struktury nie jest widoczna na
zewnatrz, a zbadana byC moze w laboratorium. B

Pawilon Ligi Drogowej wzniesiony w Wisle z okazji

W koncu biegly prosit o pozostawienie okazanej
grzez kierownice czesci, na co oskarzony wyrazit zgode.

ad wreczyt te czesC biegtemu. o

. Po zamknieciu przewodu sadowego oskarzyciel pu-
bliczny i pokrzywazony .popierali oskarzenie,” obronca
oskarzonego wnosit 0 jego uniewinnienie.

Sad ogtosit wyrok, ktérego mocg oskarzony Z. zo-

stat uniewinniony "z zarzucanego mu przestepstwa. Na-
stepnie Sad ogtosit uzasadnienie tresci nastepujacej:
. — W Swietle zgodnych wyjasnien oskarzonego Z.
i zeznan wszystkich Swiadkow niespornym jest w spra-
wie fakt, ze uszkodzenije cielesne pokrzywdzonego tra-
garza P. wynikto skutkiem skrecenia samochodu na wo-
zek pchany przez pokrzywdzonego, co stato sie w wy-
niku pekniecia wasa kierowniczego. Pekniecie tego wa-
sa_kierowniczego wynikio, jak widaC z opinii biegtego,
ktorg Sad catkowicie podziela, z powodu zmiany struk-
tury_stali, jpchodzacej z nadmiernie diugiego pozosta-
wania omawianej czesci pod naprezeniem.

— Zjawisko przepracowania stali i zmiany struktu-
ry metalu — ,krystalizacji” — choC znane “oddawna,
jest jednak pewng nowoscig w technice samochodowej
ze wzgledu na ustalenie granicy koncowej czasu stuzby
czesci stalowych. Stanowi to przedmiot badan labora-

toryjnych, ktorych wyniki oczywiscie nie mogg byc
znane ludziom tego pokroju, co zwykty szofer taksow-
ki —oskarzony w sprawie niniejszej. N _

— Skoro zatem stana¢ na Stanowisku, iz oskarzo-
ny nie mogt wiedzie¢ o mozliwosci pekniecia czesci
mechanizmu  kierowniczego, co_ zresztg przed peknig-
ciem niczym sie zewnetrznie nie zaznaczato, to uzna¢
nalezy, iz oskarzony nie mogt przewidzie¢ i samego
wypadku, a wobec tych rozwazan i zgodnie z zasadg
art. 14 § 2 K K, ze przestepstwo nieumys$lne zachodzi
takze wtedy, gdy skutku przestepstwa ~sprawca nie
przewiduje, cho¢ moze lub powinien przewidziec, nale-
zato dojs¢ do wniosku, iz oskarzony winien by¢ unie-
winniony i dlatego sad, nie dopatfujac sie w czynie
oskarzonego winy karnej — oskarzonego z zarzucone-
go mu art. 236 § 2 K. K. przestepstwa uniewinnit.

Wyrok uniewinniajacy sadu_do_ spraw samocho-
dowych w kwestii wyzej omowionej, aczkolwiek cat-
kowicie zgodny z prawem obowigzujacym, a przede
wszystkim z podstawowa jego zasadd, ze niema Kkar
bez “ustawy karnej (nulla poena sine Ieg? — zasadg
wyrazong na naczelnym miejscu, w art. 1 K. K. polskie-
g0, budzi¢ jednak musi zastrzezenia w ogolnoludzkim
poczuciu stusznosci. A nawet nie wyrok, ile raczej pe-
wnego rodzaju bezprawno$¢ sytuacjl, ktora wytworzyt
brak™ odpowiednich przepisow prawnych, okreslajacych
normy zuzywalnoSci poszczegélnych czesci zamiennych
mechanizmu samochodowego i nakazujacych  wymiane
bez Wzglgdu na stopien faktycznego ich zuzycia. ]

Jak dtugo takich przepiséw nie posiadamy, bedzie-
my stale wobliczu niebezpieczef.stwa zycia,” skutkiem
nagtego, a niedajacego si¢ przewidzie¢ uszkodzenia pe-
wnej czesci mechanizmu wielu tysiecy gruchotow, be-
dacych wcigz na chodzie. | co gorsza, sedzia wyroku-
jacy, nie mogac nikogo zmusi¢ do zamiany czesci, mu-
si wydawaC wyroki uniewinniajgce wbrew oczywistej
stusznosci i gtosowi wiasnego sumienia!

Gologorski, adwokat.

Badanie stanu technicznego taksowek odbywa sie
co rok. Oczywiscie badania sg raczej ,zewngtrzne",
trudno wymaga¢, aby poszczegolne czesci badano la-
boratoryjnie ~ Natomiast dobry fachowiec bez  trudu
moze ZorientowaC sie¢ i orzec, ze dany samochod wi-
nien byC juz wycofany z ruchu. Nadmierne oszczedza-
nie starych gratbw w celu utrzymania' jak najdiuzej
w ruchu warsztatu pracy i zapewnienia bytu ich wiasci-
cielowi musi w konsekwencji przyczyni¢ sie w pewnym
Brocenme do kalectwa i $mierci innych ludzi. Nalezato-
y chyba wybra¢ mniejsze zto i nie ‘dawac pozwolen na
prawo kursowania pojazdom wyraznie juz wystuzonym
I przestuzonym, (red.).

Pawilon Ligi Drogowej wzniesiony w Wisle z okazji
Tygodnia Gor.. W pawilonie umieszczony _bﬁl bogaty
materiat propagandowy oraz ciekawy projekt Karpa-
ckiej Drogi Turystycznej. Wzniesienie” pawilonu umoz-
liwione zostato dzieki poparciu Min. Komunikacji.
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S. p. Henryk Liefeldt

Pierwszy Mistrz Polski w Jezdzie Automobilowej

W poniedziatek 13 wrze$nia zmart w Warszawie
Henryk Liefeldt, posta¢ bodajze najwybitniejsza na te-
renie” automobilizmu polsklego. Zmarly taczyt w sobie
nie tylko wysokiej klasy kunszt prowadzéenia wozu,
0siagajac B(_)Zlom pierwszej klasy europejskiej, ale nad-
to byt wybitnym 1 gruntownym “znawcg konstrukcji sa-
mochodu. o ) ] ]

Kierowca wielkiego talentu i tak rzadko idace
w parze z talentem — wielkiej pracowitosci, zapisal
sie gleboko rytymi zgtoskami file tylko w historii
automobilizmu,  ale nazwisko Jego jasnym S$wieci bla-
skiem na najpiekniejszych kartach catego sportu pol-

skiego.

) %t_anowisko to Zmarty zdobyt sobie przede wszyst-
kim niebywatym uporem w walce — zaleta, jakiej nie-
stety Polakom najczesciej niedostaje. A zwyciestwa
swe przygotowywat | opracowywat z wielkg troskli-
wosclg.

N%zwisko Liefeldta w okresie Jego aktywnej prac
sportowej, znane bylo jak Polska diuga i szeroka. Zad-
ne trudy nie potrafity zmdc zelaznej woli, wielkiej am-
bicji i twardego uporu, az przewlekfa choroba zabrata

sity i wreszcie zycie. ) ) .

Zmarty, ratujac zdrowie, wyjechat na diuzszy czas
do Egiptu. Wrocit stamtad z koncem maja r. b, — czuf,
ze zycie Jego zbliza sie do konca, pragnat umrzecC
w ojczyznie. ) _

S. p. Fl. Liefeldt w nznaniu zastug potozonych dla
motoryzacji i rozwoju automobilizmu zostat w r. b. od-
znaczony Ztotym Krzyzem Zastugi. )

. Smier¢ zabrata pigknego cztowieka i sportowca
wielkiej klasy. Czes¢ Jego pamieci!

CURRICULUM VITAE
S. p. Henryk Liefeldt urodzit -sic w Warszawie
w roku 1894, uczeszczat do szkot w Warszawie, kon-
czac 6 klas szkoty realnej, poczym wyjechat do Nie-
miec do Technikum w Mitveidzie, gdzie ‘przeszedt 3 se-
mesw Wydziatlu Mechanicznego.

roku 1912 wyjechat do Anglii do Co_ventrg, gdzie
uczeszczat do Wyzszej Szkoty Technicznej, odbywajac
jednocze$nie praktyke 'w fabryce samochodéw Humber.

~ W roku 1918 wstgpit jako ochotnik do Armii Pol-
skigj do | Eskadry Lotniczej tacznikowej, przeszedt
POZI’]Iej do 8-e{ Eskadry Lotniczej, z ktorg wyjechat na
Erolr<1tdW|oan 919 roku w charakterze szefa-mechanika
skadry.

) Nzliyfrqnt_:ie odbyt liczne loty bojowe. Za wyrGznie-
nia w stuzbie zostat awansowany na sierzanta,” pozniej
na podchorgzego.

Z powodu ciezkiej choroby, ktorej sie nabawit
w polu, zostat zwolniony w 1920 r. z wojska i .po wy-
zdrowieniu otworzyt warsztaty samochodowe pod fir-
ma ,,Autoremont”, ktore w czaSie wojny pracowaty wy-
facznie na potrzeby Armii, remontujgc samochody i wy-
rable\lﬁc czesci do” nich. o ]

1924 r. firma przeksztalcita si¢ na fabryke lotni-
czg, wykonywata Eog kierunkiem p. Liefeldta serie sil-
nikow Totniczych, ktore zdobyp{ na konkursie | nagro-
de Min. Spraw Wojskowych- Firma ta do dnia dzisiej-
szego pracuje dla Departamentu Aeronautyki, gdzie cie-
szy sie dobrg opinig. o )

Poza dziata nosc% we wiasnej firmie, p. Liefeldt

racowat w fabryce Bojmann-Szwede, nastepnie przez

lat byt dyrektorem technicznym w filii fabryki Austro-
Daimler w_Polsce, od roku za$ 1932 dyrektorem tech-
nicznym Polskiego Tow. Samochodowego  Citroen
w Warszawie. ) o )

Z dziatalnosci p. Liefeldta w dziedzinie rozwoju
motor ZaC]le w Polsce mozemy wymienic: )

Wspofpraca w tworzeniu™ szkolnictwa mechanikdw
lotniczych. P. Liefeldt jako czionek komisji egzamina-
rcyjnej, ktorg zorganizowat wraz z p. ptk. Pietraszkiem,
WypHécH pierwszg kadre polskich mechanikow lotni-
czych. )

Od roku 1925 do 1933 b%i_przym?(g’fym rzeczoznaw-
cg do spraw samochodowych i cztonkiem komisji egza-
minacyjnej i rejestracyjnej przy Komisariacie = Rzadu,
na ktorym to stanowisku wykazal duzo inicjatywy
[ W’r(\)/\Z)/ wiele pracy. )

) "tym okresie wspotpracowat przy szkoleniu funk-
cjonariuszow Policji Panstwowej. Ostatnio zorganizo-
wal wyszkolenie samochodowe dla prokuratorow przy
sadach™ w Warszawie. ]

SUKCESY SPORTOWE $. P. H. LIEFELDTA

Rownolegle ze wspomniang dziatalnoscig, rozwijat
p. Liefeldt bardzo czynng i owocng dziatalnos¢ w dzie-
dzinie sportu motorowego. ) o
Na terenie snortu automobilowego, przyczynit sie
do pobudzenia i rozwoju w Kkraju tego sportu przez
wieloletni udzial w pracach Komitetu I Komisji Sporto-
wej Automobilklubu Polski i przez czynny udziat we
wszystkich prawie imprezach polskich przez 10 lat, be-
dac “stale na pierwszyfn miejscu i dwukrotnie zdobywa-
jac Mistrzostwo Polski. ) o ]
_ Miedzy innymi zdobyt pierwsze miejsce klasyfika-
cyjne w nastepujacych Igo_waznleAsztych zawodach:
Miedzynarodowe . Raid ufomobilowe  Polski
w 1923, 1924, 1925, 1927, 1928, 1929 i 1931, organizowane
przez Automobilklub Polski. o )
Wys’mg/l— Lwow na szosie Stryjskiej, organizowa-
ng rzez Matopolski Klub Automobilowy w 1926, 1927,
1928, 1929, 1930 r. ) _
géllledzynarodowy Wyscig Okrezny we
r.
) 19§_Oéd2 — todzki Automobil-Klub. Wyscig 1927, 1928
i r.
Poznan — Automobilklub Wielkopolski — Wyscig
1927 i 1928 r. . )
Katowice — Automobil-Klub — Wys’cll\%_ 1931 r.
Krakowski Klub Automobilowy — Miedzynarodo-
V\t/y_sglg Tatrzanski Zakopane — Morskie Oko (czte-
rokrotnie).
WYéCi%i od Warszawa, organizowane przez Auto-
mobilklub Polski 1925, 1927. 1928 i 1931 r.
Rekordy Polskie ustanowione .przez p. Liefeldta na
samochodzie malkffl Austro-Daimler:
Na 1 kim. z rozble\? r. 1928, szybkos¢ przec. 170,110 k.
r.

Lwowie
w 1

, N 1931, , 184673,
” Z miejsca r. 1926, ” ” 98,441..
. L1931 L 121,779,
Ponadto zdobyt odznaki Mistrza Polski w jezdzie

samochodowej w T. 1958 i 1329"; | ;

Za powyzsz itng dziatalno$¢ sportowg Zjaz
Miedzyk ut;,(\%\/_y %/vV\rly 1_92% nadat Mu tyt%’r Pie?zwszjego
Mistrza Polski" w Jezdzie Samochodowej. )

Poza udziatem w. imprezach_ sportowych w krain
p. Liefeldt niejednokrotnie jezdzit na wyscigach mie-
dzynarodowych zagranicznych, czym oddat duze ustugi
propagandzie sportu 'polskiego zagranica.
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Pierwszy Motocyklowy Raid
Gorsko-Terenowy

Pierwszy Raid Motocyklo zapowiadal sie nie-
zw?ékle interesujgco. Miafa to by¢ przeciez pierwsza
w Polsce impreza gorsko-terenowa wzorowana na Kla-
sycznym ,Six Day's*. Krazyly wiesci wsrod zawodni-
Kow i teoretyzujacych kibicdw, ze trasa jest ,,dos¢ trud-
na", ze trzeba raz po piargach, raz dnem strumyka. Tyl-
ko tyle. A gtow-
nie to sie mowito
i pisato, ze to be-
dzie raid ,raczej"
krajoznawczy 2
pieknymi  widoka-

mi i przymusowym
odpoczynkiem ~ w

punktach,  gdzie
Jest ,,schones Aus-
sicht”.

A wiec mialo
by¢ sielsko. Tro-
che efektownej pra
cy. Widok. Po tym
zjazd z gorki na
azurki, kwiaty od
iej, zndw gorka.

Oiewonciik,  wiek-
sza czysts, tan
u Trzaski | tnX
umfaln?/ powrot
do stolicy, gdzie

moznaby sobie na-
uzywac,, opowiada-
1@0 0 jezdzie ty-
tem przez Roztoke o
i wymijaniu Czarnego Stawu przy 120 na liczniku. Bar-
dzo™ byczy raid. Efektowna mozna powiedzie¢ impreza
i powietrze zdrowe, gorskie, mleko owcze, posilne. Ko-
chany Jurkowski, jak on to obmysli! chytrze. Skromny,
CIChI)é, 24 miesigce pracowat nad trasa, jezdzili sobie
z ,Kostrzesiem"”, wybrali takie gorki, co to najmilsze,
wykreslili na mapce miejsca postoju, zaznaczyli nie-
omal, gdzie trzeba, ktérym biegiem... Europa. Luksus.

,Polens Bergmeisterschaft” w  wydaniu_Reklama —
takim dla poczatkujacych, z ktorego usunieto trudniej-
sze ,kawatki".

Tak mile wygladat raid z daleka.
Gorzej juz nieco bylo w pociggu ((popularny 66%

Mec. K- Jurkowski, tworca i uczestnik Raidu Tatrzanskiego.

ulgi, motocykle za pigtaka — podziekowanie — Lidze
Popierania = Turystyki), gdy skonstatowalismy, ze..
I?Je! Prawda,farzeuez istniejg na $wiecie opady atmo-
sferyczne, a Zakopane ma ich duzo. Jak sie” bedzie
przédstawiata ,ta trocha" bocznej drozki w taki desz-
czyk?
__No, ale prze-
ciez (pocieszatem
sie) czasy przejaz-
du w deszcz sg
.odpowiednio dtuz-
sze. Oho! Tego by
nie przewidzieli!

Gdy jednak we
mgtach  porannych
odnalezlismy wre-
szcie  komandora
Marka okrazonego
zziebnietymi  za-
wodnikami,  usty-
szeliSmy, ze trasa
przedstawia SIS jak
zmniejszone Pole-
sie plus Gory Ska-
liste. Woda zrobita
z_ drog trase gli-
niastg 1 tak sliska,
jakby ruchome —
»asmy _demonta-
zowe'"™, Gdzie$S na
trasie  zerwat sie
z uwiezi mostek |
pop’fyng!_w Swiat.
S Ot znudzito mu sie.
Poza tym kamienie lezace na ,drogach”, jakby sguch’ry
0d deszczu i nie chca przepuszczaC motocykli... Zacho-
dzita obawa, ze przediuzone czasy ,deszczowe? nie
starcza. Chciano nawet dodaC jeszcze godzine ,luzu™.

47 MASZYN NA STARCIE

W dlugim szeregu ustawiono 47 maszyn, ktore
0 dziwo, reprezentowalty sie zupeinie dobrze. Specjalnie
mocno W)égl daty ,,Sokoty 600" i ekipa rasowych
~BMW—R %500 ccm). Poza tym nerw szybkosci zdra-
dzaty Ariel 500 g_l?ed Hunter) i Sunbeam ,500". Byty
tez Ziindappy, ,HRD", Rudge.. = Wszystkie Swiecgce
nowszych typow. Dawno juz nie widziatem takiego
kompletu pr)ﬁlvatnych, dobrze utrzymanych motocyKili.
Okazy zabytkowe byty — kilka sztuk, ale o tym dalej.

Zjawity sie na starcie rowniez cztery ,setki" —
DKW, dwie Ziindgpp i Favorite. Ta ostatnia zbudowa-
na jakoby w Katowicach.

Motocykli z wozkami byto mato. Wsrdd nich duze
nadzieje wzbudzata stara, znana mi z raidu Legii —
,Besa”™ Michalkieiwicza. Poza tym interesowano si¢ Nor-
tonem p. Sikorskiego ze wzgledu na odmienng (piekna)
ple¢ pasazera.

Najpiekniejszy byt chyba BMW p. Byka.

To — bez czego nie moze sic odby¢ zaden raid: ,,odpra-
wa zawodnikow". Komandor Marek usituje wmowic
w zawodnikéw, ze trasa jest fatwa...



Niepokonani ,,so(ko)lisci": Docha i Jakubowski.

NIEZWYKELE TRUDNOSCI PIERWSZEGO ETAPU

Pierwszy etap miat dlugosci ,tylko" niecate 140 ki-

lometréw. Z poczatku po starcie z centrum Zakopanego
zawodnicy pomkneli na Chocholowska — tak dla
wprawy.
Juz przy wijezdzie na te skadlnad przemita Hale
rozpoczely sie tragedie. Trzy ,setki" odmoéwity postu-
szenstwa." Michalak spalit sprzeglo, komus$ odleciata ru-
ra wydechowa, inny zaczepit 0 drzewo. Ogodlnie biorac,
iednak wjazdu nie mozna byto zaliczy¢ do specjalnie
trudnych ,kawatkéw". Niebezpieczne byly w nim dziu-
rawe mostki i niektére zakrety, gdzie mniej wprawni
..soléwkarze" nieco si¢ zataczali... Najwiekszy spadek
przy schronisku — wynosit mo-
ze nawet i 25%.

Odcinek Zakopane — Cho-
chotowska lepsi kierowcy prze-
jechali spiewajgco, rozwijajac
nawet zupetnie tadne przeciet-
ne. Np. Michalkiewicz zrobit ten
odcinek zamiast w 43 minuty
tylko w 21 minut. Przecietna
okoto 60 km/godz. dla motoru
z wozkiem — wcale fadna.

Po przymusowym postoju
zawodnicy zjechali z Hali Cho-
chotowskiej nie napotykajac na
zadne specjalne trudnosci.

Teraz trasa szla juz przez
Witéw, Chochotéw, Czarny Du-
najec, Plenlazklewme Rabe
Wyznia do Chabowki Pdl tego
odcinka stanowity badz fatalne
drogi, badz zupetnie rozjezdzo-
ne trakty gruntowe, ktore ra-
czej nalezalo omija¢ i jechaé
polem!

Na czele szli jak zwykle
Jakubowski i Docha, na prze-
miany zaraz za nimi Mazurkie-
wicz na BMW i Kubiak. Ten
ostatni jak zawsze pelen wi-
goru ,zjechat" raz z drogi.
A ze bylo to przy duzej szyb-
kosci, ubranko troche sie po-
walato bfotem.

Gorzej powiodio sie sta-
wnemu juz w calej Polsce
Bykowi jadgcemu na owej pieknej ,BMW", Podobno
zawodnik ten rozpalony walkg nie bardzo chetnie odej-
mowat gazu na wirazach. W pewnym wiec momencie
maszyna poslizgnefa sie na mostku, rozbita kotlem woz-
ka bariere i wnadla wraz zalogg do rzeczki ptynacej
o dwa metry nizej. Szczescie, ze woda byta gteboka, co
zamortyzowato upadek.

~Wytrgceni z réwnowagi" zawodnicy wyszli jed-
nak z orzezwiajacej kapieli dos¢ szybko (i sprezyscie)
i starali sie naméwi¢ przejezdzajgcych kolegéw, aby
pomogli im wyciggng¢ maszyne z wody. Bratnie dusze
jednak nie docenity dobrego dowcipu i ponuro spoj-
rzawszy na niefortunnych ,ludzi gtebin® pomknely
w btlotnistg dal.

Bfoto pod Pieniezkiewicami bylo straszne. Mordo-
wat sig w nim miedzy innymi miody ,trzymiesigczny"
motocyklista p. Gnoinski (,wynalazek" mistrza Dochy),
ktéry jeszcze w czerwcu nie wiedziat ile kosztuje litr
k/lc*)bllon ,D", a teraz dzielnie prut btoto swym ,So-
otem

Mister Gnoinski w najwiekszych opresjach nie tra-
cit humoru i prowadzit z przejezdzajagcymi salonowg
konwersacje, Interpelujac u bardziej zorientowanych

Chwila emocji: start do préby szybkosci na odcinku Kuznice -

Piarzysta i biotnista droga na turnie
prowadzita popod WanOS ymi wiezami
Kolejki linowe;...

w sprawie... monotonii krajobrazu. ,Btoto i gory" --
narzekat — ,taka jednostajnos$é! Troche mnie to wiecie
kochani nuzy!"

Rzeczywiscie btoto moglo znuzyé. Stwierdzitem to
w terenie za Bialkg dokad dowiézt mnie komandor Ma-
rek swag wszedobylskg ,Olympig".

Stanajem sobie nieopodal
,drogi" i patrzytem. Najpierw
(jak zwykle) nie byto nic wi-
da¢. Warczat tylko jekliwie sil-
nik gdzies za wsig. Potem zza
ostatniej stodoty wynurzyt sie
motocykl podrzucajacy kierow-
ce dos¢ wysoko. Potem obaj
znikali za kurzawa rozpryska-
nej wody — to byt sygnat, ze
juz sa w katuzy (0,5X5X100
metréw), potem silnik Scichal
— znaczy wyjechali na kamie-
niste wyboje. Potem delikwent

bl

dodawat gazu — bo mu sie
zdawato, ze udreka skorczona
i ze ,ptaskowyz" (100X100

metrow) mozna skokiem poko-
na¢. | wtedy musiatem dobrze
uwaza¢. Bo rozpedzony moto-
cykl wpadat na rozmiektg glin-
ke, robigc tuz obok mnie zgota
wariackie posunigcia, obracat
sie 0 360 stopni, zataczat siie
(stale w moim kierunku, gdzie
bym nie stal — takie magnety-
czne mam wiasnosci), a w naj-
lepszym dla mnie wypadku
skrecat sie pod kierowca i uci-
chat na chwile, zgaszony upad-
kiem... Wtedy mogtem spokoj-
nie oddali¢ sie od lezacych (i tak
nie moglem im pomagac) i prze-
czeka¢, az odtancza na glince,
swoje wymysine figury). 1/

Oczywiscie ci. ktérzy mieli terenowe opony i ci.

ktérzy nie spuszczali
zbyt czesto ndg ze sto-
pni — ci przejezdzali
predzej t nie zmuszali
mnie do biegania po
btocie z lewej strony
drogi na prawa. Ale
tych byto niewielu.

WJAZD NA GLODOW-
K% LWYKONCZYL"
5 ZAWODNIKOW

Nie ulega najmniej-
szej watpliwosci, ze
najgestszym sitem byt

wjazd na Glodowke.
Wjazd ten wymagat
specjalnie duzej rutyny
jezdzieckiej, za ktorej
brak wielu zaptacito
wypadnigciem z konku-
rencji.

Myslenickie Turnie.
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Péttora kilometrowy, stromy przejazd przez Glo-
dowke usiany. byt maszynami. Fatalne” warunki drogo-
we, btoto i piargi, zmuszaty zawodnikéw nie tylko do
stosowania pierwszego biegu i pchania motoru, ale cze-
sto nawet do kilkunastominutowych odpoczynkéw.

~ Byli_tacy, ktorzy na przejechanie tych 1500 metréw
zuzyli:.. 70 minut! A wiec 22 metry na minute! | to jesz-
cze nie byli najgorsi. Ale_np. Docha opowiadajgc o for-
sowaniu Gtodowki martwit sie, ze stracit ,,az" kilka mi-
nut!!) na wydostanie sie z ,gliniastej opresji”, w ktérg
wpadt w pewnym .momencie.

Zjazd z Gtodowki nie unieruchomit chyba juz niko-
go. Ale po przeciwnej stronie gory, ewentualnie ,gdzies
ﬁo, drodze", zostato 25 zawodnikow, a z posrod tych,

torzy pokonali te ,Btoto-Sierre” w konkurencji pozo-

stato “dostownie jedynie dziesieciu! Reszta miata zbyt
duze opdznienia 1 jechata juz jedynie ,na honor" — po-
za konkursem.

~ Do mety w Kuznicach przybyli pierwsi: Jakubow-
ski i Docha na ,,Sokofach”, _|po m doskonaty Ilwowianin
Mazurkiewicz na ,,BMW" Trzeba jednak podkresli¢, ze
Do(;:h_a i Jakubowski wyprzedzili caty raid o blisko pdl
godziny.

LEMANSKI MISTRZEM GORSKIEJ SZYBKOSCI

Na zakoriczenie pierwszego etapu de[)(/_’ra_ sie nie-
zwykle emocjonujaca proba szybkosci gorskiej w tere-
nie, na 3,5 kilometrowym odcinku Kuznice — Myslenic-
kie Turnie. R6znica pozioméw punktow startu i met
wynosita 350 metrow, iloSC zakretow przewyzszata 70!
Spadek do .20 procent. Typowo gorska drozka wita sig
wsrod zdumionych niespodziewanym hatasem dostoj-
nych regli Drozleg ta, biegnaca nad strumieniami i stro-
mymi spadkami nie byta zbyt bezpieczna...

Najlepszy czas w tej probie uzyskat $wietny Le-
manski z Poznania, jadaCy na BMW —_osm}ga ac Tur-
nie w 4 minuty i 6 sekund. Drugi z .kolei byt Docha —
5 minut 31 sekund, dalej jedynie o trzy sekindy gorszy
Jakubowski.

W Kkategorii motocykli z wozkami do proby. szyb-
kosci stanat juz tylko “jeden Michalkiewicz, o0Siagajac
dobry czas 8 minut i 33 sekundy.

~ Po zakonczonej prébie szybkosci, na Turniach zja-
wit sie... komandor Marek na swej ,,Olympii”, Uwazam,
ze ten wjazd byt zbyteczny. Trzeba byto wjecha¢ ko-
lejka linowa,, tak jak ja to Uczynitem, albo motocyklem.
Przeciez przed raidem ogtaszano wszem wobec, ze
Turnie sg wogole niedostepne dla samochodéw  Wiec
widzom zdawato sie, ze motocyklisci dokonali rzeczy
wspaniatej. Tymczasem Marek™ zepsut, nastroj i zdart
z zawodnikéw nimb wielkosci. Pewnie z zawisci, ze to
nie on, nietadnie...

WIECZORNE RODAKOW ROZMOWY
l.. TRANZAKCJIE

_Wieczorem, igdy uczestnicy raidu zebrali si¢ na ko-
lacji w ,,Marylorze” byto co stucha¢! Kazdy z nich miat
w zapasie komplecik pierwszorzednych plotek i relacji
z trasy.

Od gory: 1) imponujacy rzad 47-rniu motocykli przed
startem do 1-ego etapu na Matym Stadionie w Zako-
panem, 2) tuz po starcie zawodnicy wpadali w blotnistg
katuze, zmuszajaca do pewnych nadprogramowych wy-
sitkow, 3) widok na gérskg drézkg prowadzacg na Tur-
nie. Odbyta sie na niej proba szybkosci (zdjecie dokon.
z wagonika kolejki linowej). 4) mistrz Docha ,,bierze
rozped" przed wjazdem na Turnie, 5) nieliczne maszyny
ocalale po pierwszym etapie, oczekujg na probe szybko-
$ci gorskiej.
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. Wiec > pierwsze wszyscy niby to przez litos¢
i dobre serce rozwodzili sie nad Borkiem — Gostyn-
skim. ktory nieco nadokuczal swemu Ziindappowi, nisz-->
czac_mu zeberka (te do chtodzenia) i poobrywat peda-
h}/]. Przypomniata mi sie historia z Jasiem, "ktéry mu-
chom obrywat skrzydetka.

~ Poza tym dziwiono sie dlaczego Byk po kapieli po-
jechat wprost do Warszawy, nie czekajq}c kolaoji (ga-
ptacongj) i dlaczego pewien Rudge musiat byC holowa-
ny z Glodowki mimo, ze miat przeciez caly czas ,z go-
ry". Tacy sg ludzie

~Ale nie wszyscy. Znalazt sie ktos, kto wynosit pod

nleblosly ambicje i zastugi Barcika, ktdremu peki prze-
wod oliwny. Zdawatoby sie, ze Barcik byl tym samym
,,skonczon)ll_". Otoz nie,” Barcik zatkat palcem’ oliwe, do-
brnat do Trybsza, przelat benzyne do jednej potowy
zbiornika, odjat jednag z niepotrzebnych wobec tego ru-
rek dopfywovyych i przy pomocy  wyskrobkow lutu
przymocowat jg na miejsce ztamanego przewodu oliw-
nego. Po tym potrafit jeszcze dogoni¢ raid i nie ,wypas¢
z czasu”. Inna rzecz, ze motor jego bardzo ostabt.

Tak pieknie opowiadat o p. Barciku p. Lis. Rozczu-
lony stowami uznania p Barcik odkupit _I(z wdziecznos-
ci) ‘od p. Lisa jego szybkiego ..Ariela". Tranzakcje za-
fatwiono nieco pozniej — na drugi dzien...

Zapomniatem jeszcze doda, ze w ciggu pierwsze-
go dnia deszcz doS¢ taskawie nie padat. Nawet Swie-
cito Jrpkrzekorne stonce, mrugajac z za jedwabnych
mgietek.

Ale wieczorem, gdy w ,,Marylorze™ ucichty rozmo-
wy, deszcz znow lungt dbajac ‘wida¢ o opinig trasy,
ktorg pierwszego dnia nazwano .morderczg”.

DZIEN SPADKOW | OPADOW

Drugi dzien mozna byto nazwac ,dniem spadkow".
Bo trasa szta gldwnie drogami bitymi (a nie gruntowy-
mi) o czestych i duzych nachyleniach.

. Po wystartowaniu z Zakopanego, _zav_vodnic?é_ udali
si¢ do Morskiego Oka, stamtad cofngli sie 18 kilome-
trow i skrecili znow ng dobrze znany teren Gtodowki..,
Ale tym razem jechato sie lepiej i szybciej, bo ,z wio-
sem". Nie trzeba oczywiscie wyobraza¢ sobie, ze jazda
byta bez sensacji. Owszem. Biotko jak sie patrzy, wa-
wozik, piargi, niemita droga przez las, w ktorym rosto
przy drodze sporo twardych drzew. Nie ugrzazt tu
Jednak nikt.

_ Po tym jechano na Brzegi. Jurgéw i przez Czarng
Gore (okoto "18% spadku i piargi). Tam rozpoczat sie
teren CJ@E“@CQ sie az do N. Biafej. Dalelnwa,skaz, szutro-
yv% drozka przez Frydman i Krempachy do Niedzicy
i Czorsztyna. Odcinek Czorsztyn — Nadzamcze odzna-
czat sie dos¢ ostrym spadkiem ‘dochodzacym do 20%.

Z Nadzamcza ,,grzano" juz szosg objezdzajac zresz-
ta spory kawat Swiata, bo " Kroscienko, “Kamienicg, Za-
moscie,” Mszane Dolng, Rabe Nizng, Chabowke, Obido-
wa, Nowy Targ i Bialke, gdzie rozpoczynat s:? ostatni
prawdziwy odcinek terenu ciggnacy sie¢ az do Buko-
winy.

Od gory: 1) doskonaty Jabtonski (Royal Enfield) z Za-
kopanego z tatwoscig pokonywat najfrudniejsze odcinki

terenu.  2) Michalkiewicz i Jedraszko (PK.M — IF-wa)
mimo, ze jechali na podstarzatej ,,Besie” petnym ga-
zem i ,,bez pardonu" — nie tylko ukonczyli raid, ale

osiggneli doskonale przecietne. 3) Kubiak — najszyb-
szy ,,sokolista™ mknie iv deszczu po rozmiektej Szosie.
4} Barcik (zakopianczyk) na swym zabytkowym New-
Jungorialu nlgdé/ nie zwalniat, a wjezdzajac do lasu lub
na piargi — dodawat gazu, tak pewnie czut sig ,,na wia-
snych Smieciach". §|) Meta proby szybkoSci szosowej na
tOpOfOV\II(EJ Cyrli, Tu konczyta sie dwudniowa mordega
,»na mokro" .
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Zawodnicy twierdzili, ze przez Bukowine stosunko-
wo tatwo sie jechato, gdyz droga bytfa usiana... piekny-
mi kobietami.” To neutralizowalo poniekad zmeczenie
[ ,,wstrzasajace!ll dziatanie gtazéw bukowinskich...

MORAWIEC NAJSZYBSZY NA PLASKIM

~ Na- zakonczenie Qruglegé) etapu 225 kilometrow dtu-
8lego, odbyta sie znoéw proba szybkosci, tym razem na

i pot kilometrowym odcinku gorskiej szosy.
~ Startowano iw Jaszczuréwce — meta ~znajdowata
S|I§ na _Topproweg( Cyrli, tuz za przemita mleczarnia
»Pod siedmioma kotami". Jest to bardzo znany odcinek
szosy morsko-ocznej, ktorego chyba nie potrzebuje
opisywac.

P _Czasie_proby deszcz znéw nie wytrzymat i za-
czat sigpiC. To tez na wirazach trzeba byto bardzo
uwazaC Najlepszy czas miat Morawiec z Zakopanego,
Jadazlti}/_na Arielu” — 2 minuty 50 sekund. )

_ajszi/bszym z druzyny "..sokolistow" byt Kubiak

(2 min. 5 s_ek.}. o )

Docha i Jakubowski mieli czasy jednakowe po
2 min. 56 sekund. ) ) )
~ Michatkiewicz jedyny zawodnik z wodzkiem zrobi!
piekny czas 3 min. 26 'sek. W duzym stopniu dopomdgt
mu, do tego sukcesu doskonaty pasazer p. Jedraszko,
Swietnie ,,trzymajacy” wozek na wirazach. Trzeba dla
porzadku dodaC, ze "wozek p. Michatkiewicza ,.chodzit"
jak chciat, gdyz odmowit postuszenstwa pionowy resor

usztywniajacy ) o

oza tym bardzo tadnie graty na wirazach ,BMW"

Mazurkiewicza i Lemanskiego, obaj ci kierowcy jechali
spokO{nle i pewnie. o )

. Start do proby szybkosci odbywat sie w atmosferze
niezwyktego podniecenia. Jakie$ zawile p_rzy%ody nie-
omal w sekundzie startu mieli: Jakubowski z hamulcem
i, Atichalkiewicz z kranikiem od benzyny, ktorego za-
pomniat_otworzyC. Na szczescie wszystko skonczyto sie
pomyslnie. ) )

robie przygladato sie dobre pare setek widzow.

NAGRODZENI | NIE NAGRODZENI

Ostateczne wyniki przedstawiajg sie nastepujgco:

Kat. 600 ccm: 1) Docha Joézef (ieg{(a_, Warszawa),
na Sokole 600, 20 p. ,dod,, 2} Jakubowski Jozef (PKM
Warszawa) na Sokole 600, 18.3 p. d. 3) kpt. ROzycki
(z Krakowa) na Sokole 600, 50 p k, 4) Kubiak Mieczy-
staw (PKM Warszawa) na Sokole 600 — 110 p. k.

Kat. 500 ccm: 1) Lemanski Ignacy (Unja Poznan) na
BMW — 22 p. k, 2) Mazurkiewicz (ze Lwowa) na
BWM — 26 p. k., 3 Jabtoriski Michat (z Zakopanego) na
Royal Enfield — 44 p. k. 4) Morawiec Wincenty (ze

Lwowag na Ariel — 111 p. k.
Kat. 350 ocm: 1) Jurkowski (PKM Warszawa) na
DKW—lZg.k_ o o

W kat. 100 i 250 ccm ani jeden zawodnik nie ukor-
czyt raidu.

W kat. 600 ccm z wozkiem zwyciezyt R. Michat-
kiewicz — 50 p. k. ) o

Ztote plakiety zdobyli: Docha, Jurkowski i Jaku-
bowski. Wszyscy inni otrzymali plakiety brazowe.

Poza tym raid ukonczyli poza konkursem, jadac
w drugim_dniu zawodow skrocona trasg i majac pierw-
szego dnia spoznienie ponad godzing: 1) Kostrzewski
(PKM Warszawa) na Sokole, 2? Barcik (z Zakopane%o)
na EN, 3% por. Petzen (z Modlina) na Sokole, 4) Bocha-
czek (z Zakopanego) na FN, 5) Chwedoruk (z PKM
Warszawa) na Gnome Rhone. 6) por. Mroz (z Krakowa)
na Sokole, 7) Knarr f_ze Lwowa) na BSA o

Zawodnicy ci_dali z siebie nie wiele mniej, niz ci,
rzyszli plerwsze?o dnia w czasie i ktorzy zo-

ktorz
4 asyfikowaniu decydowaty nie-

stali sklasyfikowani. O k
raz ,,mate” minuty.

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZE-

MYStU LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO

Warszawa, ul. Zagtoby 9. — Telefony: 594-40, 658-90
i 643-42.
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CZY RAID NIE BYL ZBYT TRUDNY?

Raid Tatrzanski byt niewatpliwie impreza niezbed-
ng. To, ze byt on tak ciezki, ze mogto go ukoriczy¢ za-
ledwie Kkilkunastu zawodnikdw — nalezy zapisa¢ na
karb warunkéw atmosferycznych.

Mam wrazenie jednak, ze na przyszto$¢ deszczu nie
bedzie mozna tatwo unikna¢ i ze nastepny raid moze sie
sta¢ rownie wyczerpujaca impreza, dp(zekraczajch
mozliwosci przecietnego polskiego zawodnika. Zachodzi
wigc pytanie, czy nie nale_za’robg na wszelki wyPadek
ztagodZi¢ nieco warunki raidu? Przeciez organizatorom
chodzi zapewne o to, aby Raid Tatrzanski byt impreza
nie tylko reprezentacyjna, ale | szkolaca. Obawiam sig
Iednak, ze nie wielu uczni odwazy sie zapisaC do szko-

, W_ktorej kurs zaczyna sie od-razu od klasy 0smej...
edli Raid Tatrzanski zyska opinie imprezy bardzo ciez-
kiej, to na starcie ujrzymy zn6w gros ,senioréw" moto-
cykhzmu,_ a minimalng” ilos¢ narybku, o szkolenie ktdre-
go chodzi przeciez najwiece;j.

TROCHE HOROSKOPOW

W tegorocznym ,, Tatrzanskim™ wzieto udziat rowniez
paru wojskowych. Poszto im zupetnie dobrze. Obecni
na imprezie mjr. Kulesza z (Polskiego Zwigzku Moto-
cyklowego i mjr, Gorecki z krakowskiego batalionu pan-
cerlnego wyrazali sie o raidzie -tatrzanskim z najwiekszym
a-plauzem.

_ Chodza tez stuchy, ze w przysztym roku raid tatrzan-
ski ma byc bardzo -silnie obestany przez wojsko. Praw-
dopodobnie zespoty wojskowe (czy tez indywidualni za-
wodnicy) beda -startowaC na ,.Sokotach 600", ktére na
,Tatrzanskim™ zdaty egzamin zupetnie dobrze, przewyz-
szajac niejednokrotnie stynne maszyny zagraniczne.

Nie jest tez nigdzie powiedziane, ze na drugim ,,Ta-
trzanskim" nie zjawig sie zawodnicy zagraniczni. Jak
wiadomo niemieckie sfery mo-torowo - sportowe bardzo
chetﬂle pojda na obestanie polskich raidow motocyklo-
wych.

Wopuszczenie Niemcow ma swoje dobre i zte -strony.
»Za" przemawia w kazdym razie konieczno$¢ dania na-
szym kierowcom wzoru,” wozru doskonatego, a w kaz-
dym razie ,,dobrego", poza -tym, jak to juz -wiemy z do$-
wiadczenia obecnos¢ ,,zagranicy” dodaje zawodom i da-
nemu sportowi znakomitego splendoru. A tego niestety
brak naszemu sportowi motocyklowemu.

Poleca wiasnej Sabrykacji

SILNIKI  spalinowe dwusuwowe mocy do 30 KM.
CZESCI silnikéw Istniczych, samochodowych i mo-
tocyklowych. CZESCI i narzedzia do platowcow.

Mechanizmy i przyrzady precyzyjne specjaln(g(3 .
X
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Tym razem swoje zycie i cato$¢ kosci powierzylis-
my drobnym raczkom “pan. Trzeba przyzna¢, ze na
0gol ,raczeta” wiadajg kierownicg nie gorzej od lap
niejednego wilka raidowego. Na raid wybrata sie nie-
wielka grupka automobilistek, ale zato “wszystko (no,
prawie wszystko...) pierwsza klasa. = )

Na etapie do Gdyni powtérzyta sie historia z mie-
dzynarodowego raidu pandw — ipanie. ,,palujg” jak wy-
scigowe konie, ktorym trzeba dobrze uzde SciggacC,
zeby aby nie za predko... ) o

Tak na oko wydawato sie na etapie do Gdyni, ze
znalazta si¢ godna zastepczyni  ,wariackiego” Schnei-
dra, ktory wszedzie musuﬁ by¢ pierwszy, “wszystkich
lubtal mijac, niepokoita go kazda smuga kurzu z pod in-
nego wozu, Ktorg dostrzegt przed soba. Taka wybitnie
,»0strg" autonrobilistka wydata sie nam na razie zako-
chana w silniku ziemianka z hrubieszowskiego pani
Krystyna Walewska. |. jechata na Mercedesie (Nr. 6),
a jakze, nawet na czarnym i otwartym (czarne i otwar-
te” Mercedesy prowadzifa w czasie X Raidu Miedzyna
rodowego trdjka fabrycznych kierowcdw tej firmy).

Pani Walewska siedzi dopiero kilka miesigcy na
swym wozie, ale ,wykrecita" od kwietnia r. b, juz ok.
18.000 km i teraz jazda na raid. Jedzie z fantazjg (pasa-
zerom czasem dech zapiera...), ale prowadzi woz pew-
nie i madrze. Mija innych szyibko i ,bez bolu".

Trafita_ jednak kosa na” kamied. Role ,wiecznego
leadera raidow” — p. Nowaka objeta w Raidzie Pan
t.ryumfatorka raidu zesziorocznego — p. Halina Regul-
ska na Steyr 120 (Nr. 3). Na probie szybkosci byla
pierwsza i do Gdyni wijechata pierwsza. Nie dal sie tym
razem Steyr Mercedesowi. ) _ )

Jazda byta ostra i zacigta. To nie byly zarty, ani
spacer. Wyciagna¢ przecietng 60 km/godz. na “trasie
404 km z wieloma objazdami i sporymi odcinkami zlej
drogi, czesto wsrdd Ku-
rzu i bataganu, furmanek,
nie jest znow tak bardzo
fatwo. )

Wielka tragedia wyda-
rzyta sie na probie sze_/b-
kosci pfaskiej pod to-
miankami. Panna Wanda
Mielochéwna Kkupita so-
bie takiego pieknego spor-
towego Aero 50. Woz
biaty, jak Snieg i szybki,
ak "wiatr. Podobno™ 140
m/g. daje bez trudu. Ale
regulamin mowi wyraz-
nie, ze woéz musi~ by¢
czteromiejscowy, a  Ae-
ro 50 to “dwumiejscowka
z bocznym notsitzem".
Czwartego miejsca  ani
na lekarstwo, ledwie sie
banka z oliwg zmiesci.
Komisja Sportowa moze
bardzo chciata. ale nie
mogta uzna¢ wozu za
rownorzedny z cztero-
miejscowymi ,,przepiso-

mi turystycznymi”.
W)’r/_zy kreyci’r){/ sig w fad-
nych”oczach panny Wan-
dy — trzeba bylo jechaé
poza konkursem, tezyg-
nujac z nagrod. Coz ro-
bi¢ — jak nie mozna ina-

czef? _
“Nie na tym jednak ko-
niec tragedii, Zagrat os-
trym dZwiekiem dwutak-
towy silnik, pomknat bia-
ty Aero, jak ptak, prze-
lewat pierwszy kilometr,

zaczat drugi — i — coS W czasie gors

»oteyr 50", kierowany E_rz_ez kapitanowi Kannenberg
iej proby szybkosci
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VIl Raid Pan

na 200 mtr przed metg stanat. Silnik przestat pra-
cowac! Woda sie leje. Coz sie okazato — uszczelka
bloku puscita, Swiece "zalane, silnik 'stangt. W6z byt no-
wy, nowiutki przyszedt z fabryki w Pradze, zaledwie
miat 1500 km. na liczniku. Pewnie niebardzo dotarty
{Elszcze. Pekla uszczelka, pekty nadzieje panny Wandy.
domu pewnie wigcej sie tez polato... Prosze sie nie
martwic — na przyszty rok bedzie wigcej doswiadcze-
nia i wiecej sukcesow. Raid A. P. to nie spacer — trze-
ba wiedzieC i jak zwyciezy¢ i dobrze nad sukcesem po-
pracowac. . o )

Na ogot, wszystko odbylo sie tadnie i skiadnie. Ale,
ale niezupetnie — na probé szybkosci ptaskiej czekalis-
my znowu bez konca (t. zn. okoto godziny).” Denerwo-
waty sie zawodniczki, niejeden mechanik wiasng kami-
zelkg otulat ‘silnik, aby nie wystygt, a cieptem dtoni
rozgrzewat gaznik (brawo panie Sz.1). A tu elektryczny
stoper nie chce i nie chce pracowac. Nitka swoje, a igla
swoje. Przypomniaty si¢ ponure chwile oczekiwan
w czasie proby szybkosci X-go Migdzynarodowego
Raidu, w pamiecCi odSwiezyta sie wspaniata defilada kil-
kuset furmanek przez wyglodzone = konie ciagnietych,
ktore tak sie bardzo podobaty publicznosci przybylej
ogladac samochodmpedzqce W ,,zawrotnym tempie”...

Niedaleko od Warszawy spotkalismy " dwuch umo-
rusanych _kominiarzy, nieco dalej dwie baby wiejskie
z pelnymi wiadrami. Czy mogg ™ byC lepsze prognozy
szczescia? o ) .

Nie widziat tych kominiarzy i bab zapewne ow kie-
rowca. ktory gdzies ood Rypinem zawadzit swym pl? -
nym Buickiem o cigzarowke i .wywalit kozta “w pole,
wyskakujac_ ze 30 metréw z szosy. Na szczescie pole
byto migkkie, Swiezo zorane. Mocny dach Biucka lek-
ko sie tylko ugiat —.wszyscy sg cali i weseli. Mijamy
wiasnie ‘te grupke — Smiéja sie | machaja zyczliwie re-

kami, dajac zna¢, ze nie
potrzebuja pomocy. Skon-
czyto sie na strachu, do-

brze, ze lekarz niepo-
trzebny. )

Moje grzeszne ciato
wiozta do Gdyni pani

Malgorzata Baczewska.
Jedzie ,,prawie, jak sam
Rychter”. W06z przygo-
towany pierwszorzednie
(to zastuga pilota-mecha-
nika p. Kuleszy). Zad-
nych niespodzianek, zad-
nych szaléow — jedziemy
na przecietng 53 km/godz.
(najwyzsza punktacja w
tej kategom). Kulesza
chce zdobyC nagrode za
regularnosc, prowadzi na
unkt niemal co do se-
undy. ) )

Nazwisko kierowczyni

wotuje  wspomnienia
zwigzane z ,kolorowymi,
gatunkowymi". Teraz jest
co$ arcy-wielki szlagier
— polish whisky. Jeszcze
nie ma w handlu, ale nie
martwcie sie, wnet be-
dzie. Precz z czystg —
wkrotce po Warszawie
bedzie chodzito pot mi-
liona Anglikdw i Szko-
tow, aby tylko mdc spro-
bowaé tego specyfiku.

Do Gdyni wszystkie
Lautisitki” przybyty “zdro-
we i cate. Zadnych nie-
spodzianek (petne wia-
ra, kominiarze!). Ow-
szem byta niespodzianka
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— ,,Batory" w porcie i_niezastagpiony Kollupajto — re-
daktor gazety 'okretowej, stary przyjaciel raidow A. P.
— znajg_go “dobrze starzy kierowcy. Tym razem wiec
dla odmiany byt Scherfy Cobbler 1 Schottisch whisky
(wcale nie "lepsza od polskiej) i zwiedzanie okretu —
naszej dumy, p}ywajqﬁego kawatka polskiej “ziemi po
,hajdalszych” morzach.

Z GDYNI DO WARSZAWY

Ten etap obfitowat"w bardziej emocjonujace ewe-
nementy. Najwiekszg emocjg byto... wstanie 0 godz. 3-gj
nad ranem. Gospodarz byt tak sprytny, ze nie tylko
poleci) |:Portl_er_oW[ wali¢ pieSciami w’ cienkie jak papier
drzwi Polskiej Riwiery, ale nadto kazat zapali¢ Swiatto
w pokoju (fe,” brutal!).

Okazato_sie jednak, ze te ,zabezpieczenia" sg nie-
Botrzebne, jesli ‘mowa o kierowczyniach — wszystkie
byty punktualnie na S$niadanku, Swiezo wypieknione
i gdzie trzeba ,,poprawione” (usta przewaznie na czer-
wono...). Start o 4-ej byt nieco szatanskim wymystem—
ale ,,sie mowi trudno". Prdba startu (przewaznie lepsza,
niz w Warszawie) i poooo.. szty maszyny w ciemng
noc.

Droga na Chylonie, Rede, Wejherowo i t. d. odko-
ywata wspomnienia z raidu miedzynarodowego. Wow-
czas byto tylko nieco cieplej i jechato sie ,,nieco” szyb-
ciej.

O péZnym brzasku dotarliSmy na start wyscigu
gorskiego, witani przez wszedobylskiego gospodarza
p. R. Bormanna i pracujacego po cichu, ale za to precy-
zyjnie i punktualnie — p. mjr. Gawia.

Zrobitem wiele zdje¢ (oczywiscie kiepskich!), obej-
rzatem niewyspane buzie = zawodniczek I przymruzone
od pedu powietrza, zmeczenia i niewyspania oczeta,
w ktorych czaita sie zadza... zwyciestwa, pomacatem te
i owa maszyne, szpiclujgc, czy ktorej cos, aby nie ,,na-
walito" i mysle sobie — no z godzing mam przed soba,
mozna sie zdrzemna¢, boC przeciez elektryczny zegar...
Az tu wielka awantura — wotaja na start! TegoSmy si
nie spodziewali — byto tak szybko, jak by¢ powinno!

Przed startem byt jeszcze czas na ploteczki i pre-
tensje. Ze ta pono¢ jechata lewg strong szosy i jej nie
zdyskwalifikowali, zé inna iedzie w peruce i czz_ regu-
lamin na to pozwala i czy to jest aby fair mie¢ kierow-
nice z prawej strong, podczas gdy ,wszyscy” maja

t tak, jak to zaws

z lewej it pitp ze wsrod kobiet...
_Organizatorzy zrobili kawat tym, ktorzy trenowali
wyscig gorski — przesuneli w ostatniej chwili trase

0 kilkaset metrow, zmieniajac oczywiscie wszelkie obli-
czenia i ,,zdobycze wiedzy” osiggniete na treningu.

Probe gorska naogol panie jechaty zbyt ostroznie,
choC trzeba zaznaczy¢, ze spore naogot braki w umie-
etnosci jazdy na wirazach nie uprawniaty niektorych
ierowczyn do j_ang_ na petnym gazie. | w tej probie,
podobnie “jak w “iprobie szybkosci p’faskleé Steyr% uwy-
datnity swoje zalety — wykazujac ponad wszelka wat-
El)_hwosc’. ‘ze 'sg najszybszymi wozami w swej kategorii.

rzeci bieg Steyra jest rzeczywiscie kapitalny.

Od g()r¥: 1) panna Mielochowna startuje do proby szyb-
kosci ptaskiej pod Warszawag. Proba ta byta tabedzim
$piewem $nieznobiatego ,,Aero 50“. 2) Popularna rodzi-
na automobilowa — od lewej Prezes Komisji Sportowej
A. P. (tym razem po ,,cywilnemu"l...) — p. dgr. Regul-
ski, triumfatorka VI i VIl Raidu Pan — p. Prezesowo
Halina Regulska (prz klerownlcz) i urocza ,,mascotka",
panna Hanna Regulska, ktora tak lubi jazde autem, ze
nie boi sie ,,nawet" wsta¢ o 3-ej rano.. 3) Steyr 120
iv czasie proby szybkosci ptaskiej, iv ktorej prowadzony
dtonmi p. Requlskiej osiggnat najlepszy czas dnia na
probie 1 km z miejsca — przecietng 71,986 kmlgodz.
4) Osada ,,4* — pani Baczewska i p. Kulesza skracajg
sobie nude oczekiwania na probe szybkosci sprawdza-
niem stoperow.
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Duze emocje przezyta w czasie tej proby osada
Steyra nr. 4 — pani Baczewska i Kulesza. Na jednym
z ostrzejszych wirazdw utozono ochrone w “postaci
grzadki kamieni, zwezajac niestety droge. Woéz p. Ba-
czewskiej idacy dosC " szybko znalazt sie raptownie
w do$¢ ,,niewygodnej poz_?/c i". Widzac to, swietnie
zgrany z kierowczynig pilof p. Kulesza wiaczyt tak
szybko i ,.gruntownie” drugi bieg, ze wgniott trzymany
w lewej dfoni stoper w gtowke lewarka. Ze stopera zro-
bita sie marmolada, ale wdz zostat na szosie!

Doskonaty wynik osiggneta pani Walewska na
Mercedesie , 170 — 52.817 km/godz., zaledwie o 0,469
km/godz. gorzej od p. Baczewskiej (53,286 k/g — czas
najs absz% wsroéd  kierowczyn  Steyrow), natomiast
az 0 6,770 km/godz. lepszy od czasu osiggnietego w tej
prébie przez panig Walewska na takim samym Mercede-
sie (46,047 k/g). Miatem przyjemno$C (i nawet niewiele
strachu...) jecha¢ z p. Waléwskg w tym etapie i wy-
daje mi sie, ze mozna bylo na tej probie wydusi¢ z ma-
3zyny wiecej, mimo ~trasy miejscami 0Slizgtej od

eszCzu.

‘Na uwage z_as’fu_%uje rowniez doskonaty czas ,cCi-
chej kierowczyni raidu" — sympatycznej pani Dydyn-
skiej, ktéra na swym D. K. W, (litraz 0,684 ccm) w pro-
bie gorskiej osiggneta szybkos¢ wieksza (48,943 k/gi od
p. Wilskiej (46,047 k/g) oraz p. Brodzkiej (47,462 /?),
startujgcej na ,,Hansa 1100“ (obie startowaty w Il kla-
sie), nie méw%c\: {uz 0 konkurentkach z | klasy (p. Ho-
workowa na Adlerze 47,805 k/g, p. Kannenberg na
Steyr 50 — 44,543 k/g.

Poza grébaz szybkosci na trasie Gdynia — War-
szawa (470 km) nic.sie ciekawego nie dziato. Wozy
przeszty dystans ,bez pudia’, wyrabiajac bez trudu
nie tylko najwyzej punktowane (50 k/g dla I-eB 53 klg
dla 1l Klas ; ale 0 wiele wyzsze przecietne. Do War-
szawy, podobnie jak i do Gdyni, pierwsza wjechata
pani Regulska, a druga p. Walewska.

Jako rzadki wypadek zanotowac nalezy przecietng
60,000 k/g na etapie Gdynia — Warszawa pani Walew-
skiej (0 whos od dyskwalifikacji — 60 k/g najwyzsza
dopuszczalna szybkos¢!) oraz doskonata regularnos¢ na
etapach wiekszosci kierowczyn: p. Podhorodenska na
I-ym etapie przecietna 56,186 k/g, na Il-im 56,400, E Re-
gulska 59,227 i 59.873, p. Baczewska 55240 i 53,714,
E. Wilska 57,594 i 57,551 (wielkie brawo!), p. Walewska
9.534 i 60,000, ;) Brodzka 57.307 i 57.669, g Howorko-
wa 55,777 i 56,740, p. Dydynska 56,881 i 55,078, p. Ka-
nnenberg 5'9,380 i 56,855.

. Panie pamigtaly zapewne o nagrodzie Polskiego
Fiata za regularnosC, zapomniaty jednak najwidoczniej,
ze _nagroda byla przeznaczona za regularnos¢ ,,najbar-
dziej zblizong  do maksymalnej punktowanej k})rzecu;tne
dla kazdej klasy", a wiec za regularnos¢ 53 k/g, wzgled-
nie 50 k/g. Stwarza to pewne_niebezpieczenstwo dla
osady np. koniecznosci reperacji kilku opon, lub innych
glequdzmnek, ktore przecie w drodze sie mogg wy-

arzyc.

~ Tak wiec wszystkie niemal panie, robigc niespo-
dzianke cztonkom Komisji. Sportowej, krzatajacym sie
na mecie w Warszawie, przyby’:}y 0. dwié godziny
.Za wczesnie”, gdyz juz okoto pofudnia, a nie ,,0d go-
dziny Il-ej“, jak sie ogdlnie spodziewano.

Panie przy pracy — od gory: 1) triumfatorka VII Raidu
Pan — p. Regulska jest nie tylko ,,automobilistkg od kie-
rownicy" — jesli mechanik zajety jest czgm innym, kie-
rowczyni z usmiechem na ustach ima sie ,,brudnej roboty"
i montuje kolo. 2) Sympatyczna pani Howorkowa ,,z ser-
cem" pompuje gume przed proba szybkosSci gorskiej.
3) Pani Walewska nie lubi proznowa¢ — mechanik zdej-
muje kolo, a Mercedes tymczasem ,,idzie w gore". 4) po
,»czarnej robocie" trzeba umy¢ raczeta — chocby
w przydroznej katuzy.



PROBA NERWOW

Zmeczone i senne, ,rozklejone" do reszty ostro
przygrzewajacym tego dnia storicem, ruszyly na probe
L,nerwoéw i hamowania", ktorej Wlekszosc — jak byto
do przewidzenia — nie Wytrzymala.

Kierownik tej préby — p. Stefan Pronaszko chcial
uiatwj¢ zadania kierowczyniom i puscit sie w tany po
liniach .swym malenkim Fiatem 500. Zwinny i szybki
woézek, prowadzony pewng i wprawng ditonig, tanczyt
po liniach w przod i w tyl, jak kapitalnie wytresowany
kucyk. ,Probka" byta rzeczywiscie efektowna i grom-
kie brawa, ktorymi widownia obdarzyta p. Pro-
naszke byty wiecej, niz zastuzone.

Ten wspaniaty pokaz nie wiele
jednak pomogt paniom — napiecie
nerwéw byto zbyt silne ze wzgledu
na réwne szanse wielu zawodniczek,
szans, ktére mialy sie zrézniczko-
wacé witasnie dopiero na tej probie.

Wyraznie nie wytrzymaty nerwo-
wo tej proby panie Podhorodenska,
Walewska, Brodzka, Howorkowa
i Kanneinberg. Rzeczywiscie dobrze
i pewnie wykonata prébe tylko pani
Regulska, potwierdzajgc raz jeszcze
fakt, ze poza umiejetnosciami przy-
gotowania i trening wiele znaczy.

Po zakonczeniu prob, wreczeniu
odp0W|edn|ej porcji kwiatéw ,,pry-
watnych" |,,f|rmowych zawodnicz-
kom, uformowat sie dtugi korowdd,
kt()ry przedefilowat przez senne o
tej porze ulice Warszawy, aby roz-
wigza¢ sie (tutaj porcja kwiatow
Jklubowych") przed lokalem Auto-
mobilklubu Polski.

IMPREZA POZYTECZNA, UDANA I.. tATWA

VI1-y Samochodowy Raid Pan mamy juz poza so-
ba. Z 13 zapisanych do raidu kierowczyn, na starcie
staneto 10. W ostatniej chwili wycofata sie pani SkeP-
ska (powazne uszkodzenie silnika Bugatti, ktérego nie
mozna byto naprawi¢), panna Taboréwna (egzamin na
Politechnike) oraz p. Buczkowska (DKW) | p. Wakal-
ska (Tatra).

Panna Mielochéwna z Poznania (Aut. Wielk.), nie-
stety ,skonczyta" sie juz na prébie szybkosSci ptaskiej
pod Warszawg. Piekny biaty Aero poleciat jak ptak ze
startu (ok. 86 km/godz. — 71 kin. z miejsca), ale stanat
na 200 mtr. przed meta. Tandetny pakunek pod glowica
,nawalit" i woda zalata $wiece. Poznanianka musiata
zrezygnowa¢ z raidu. Nie trzeba sie przejmowaé nie-
powodzeniami, moze w przysztym roku bedzie lepiej —
do tego czasu szybki Aero 50 dotrze sie z pewnoscia),
woOz miat zaledwie 1500 km. na liczniku i juz na raid...).

A wiec startowato 10 pan. W roku ubieglym byto
gorzej, gdyz startowato tylko sze$¢ automobilistek. Jest
wiec w ilosci poprawa. Rekord zgtoszeh dzierzy rok
1926, w ktérym startowato 16 pan, w 1927 — 15, w 1928
(regulamin trudniejszy od poprzednich) juz tylko 10 za-
wodniczek. Poza tym liczbe ,9“ spotyka sie dwukrot-
nie: w r. 1929, 1930.

Dlaczego tak mato startujgcych? Dziesie¢ kierow-
czyn — to liczba niewatpliwie skromna. Jakiez sg tego
przyczyny;

biegliwy gospodarz

Wszechstronny, wszedobylsk'lo‘ i F)zapo-

0 péznym brzasku — park wozow raidowych przed
proba szybkosci gorskiej pod Koscierzyna.

1) zbyt wielka amb|c1a pan (,moge tylko zwyciezy¢,
albo nie jade wcale"...)

2) zla ocena trudnosci raidu (impreza nie jest tak
trudna, jak to sobie zazwyczaj wyobrazajg mniej do-
Swiadczone automobilistki),

3) niedocenianie wartosci imprezy (zdobycze w tech-
nice prowadzenia wozu i doswiadczenie w obyciu sie
z mechanizmem samochodu) i satysfakcja jakg daje,
w stosunku do kosztow, ktére nie sg bynajmniej tak
bardzo wysokie.

Typowym przyktadem przeceniania trudnosci raidu
byta pani. Howorkowa z Poznania, ktéra zamierzata je-
cha¢ tylko do Gdyni, a tak w raidzie zasmakowata, ze
dojechata do Warszawy i jeszcze byto mato!

Oczywiscie Raid A. P. nie jest dla nowicjuszek
i w tym kierunku Komisja Sportowa A. P. zapewne po-
mysli, aby zorganizowa¢ zupetnie fatwa, popularng im-
preze. Fakt jest niewatpliwy, ze chetnych do startéw
jest znacznie wiecej niz staneto na starcie.

| jeszcze jedna uwaga — to, ze dobry samochdd
decyduje w znacznej mierze o wyniku —o tym panie
nasze wiedza® ale nie wszystkie wiedzg, jak wiele
w raidzie zalezy od pilota - mechanika. To jest chyba
najtrudniejszy wybor — nalezy go dokonywac rozwaz-
nie, po dobrym wywiedzeniu si¢ co i jak. Kilka trenin
gow pare dtuzszych rozméw przed raidem z dobrym
pilotem - mechanikiem to zwiekszenie szans najmniej
0 40 procent.

M-

VIl Raid Pan A. P. uzna¢ trzeba
ogolnie za impreze udang. Jazda e-
tapowa byta wyjatkowo przyjemna,
cho¢ nieco za tatwa i przykrot-
ka (,chetnie pojechatabym jeszcze
z 1000 km" — takich zdan stysza-
to sie sporo).

Najmilszg jednakze dla mnie nie-
spodziankg byto duze wyrobienie
sportowe zawodniczek, ich humor
i ,pogodne czoto", z jakim naog6t
znosity sukcesy innych (stykatem
sie do$¢ duzo z zawodami sporto-
wymi pan, wiem co$ o zawisci!).
Bodajze dawno nie bylo damskiej
imprezy samochodowej, po ktorej
zawodniczki rozeszty sie do domow
W przyjazni, z usmiechem na ustach,
zadowoleniem, jakie daje ,,dobry
sport".

Mankamenty, ktorych mozna i trze-
ba na przysztos¢ uniknaé, to:

1. historyczny i histeryczny zegar elektryczny,
ktory ,robi kawaty", polegajace na koniecznosci mon-
Bazu i sprawdzania trwajgcej od 30 minut do kilku go-
zin;

raidow
Bormann.

,Jazda!" Komandor VIl Raidu Pai — p. Maryanski
puszcza na prob?( szybkosci gorskiej panne D?/ yfskg
tora byta najszybsza w I-ej klasle.
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Steyr

ani Regulskiej mija pod Warszawg Mercedesa
paril

alewskiej, ktora zatrzymata sie dla tankowania.

2. zle obliczenie czasu przejazdu Gdynia — War-
szawa, c0 nharazito publiczno$¢ ,zamawiang" uprzednio
na godzine 16 — 17 do ogladania zamiast przybycia
wozow i préby zrywu i hamowania — pustej ulicy i Kil-
ku biatych linii na asfalcie;

3. niepotrzebne przesunigcie w ostatniej chwili
startu do proby szybkosci gorskiej, co zniweczyto wy-
sitki tych kierowczyn, ktore trenowaty na uprzednio
wyznaczonej trasie, co jest w s%orme automobilowym
nie tylko dopuszczalne, ale nawet bardzo pozgdane.

Tych kilka drobnych mankamentéw, nie wplywajg-
cych w najdrobniejszej mierze na Wynlkl zginety w do"
skonalym poziomie catej organizacji, ktéra przygoto-
wana byta troskliwie i pedanteryjnie, dzieki godnemu
podkreslenia wysitkowi zajetych w organizacji czton-
kéw Komisji Sportowej.

CHARAKTERYSTYKA KIEROWCZYN.

Do raidu staneto 10 pan, ale trudno jest pisa¢ o pan-
nie Mieloch, gdyz zostata juz pod tomiankami.

Zawodniczki mozna by podzieli¢ na dwie grupy —
kierowczynie doswiadczone, obeznane 2z imprezami
sportowymi oraz nowicjuszki.

W grupie pan doswiadczonych na pierwszym miej-
scu nalezy postawi¢ panig Regulskg (Aut. Polski). Pro-
wadzi pewnie, rozumie doskonale sens raidu, wie w ja-
ki sposéb te impreze mozna wygra¢. Pani Regulska po-
siada nietylko obfity bagaz .wiadomos$ci ze sportu sa-
mochodowego, ale nadto potrafi si¢ nalezycie przygo-
towac do imprezy. Przejechata wraz ze swym pilotem-
mechanikiem trasg, trenowata na odcinku proby gor-
skiej, probowata woz na ptaskim, pragngc nie tylko
przekona¢ sie ile km/godz. daje maszyna, ale réwniez
robigc wysitki wraz z mechanikiem, alby — o ile mozno-
éci — przygotowaé silnik do najwyzszej mozliwej wy-
dajnosci.

Sukcesy pani Regulskiej zaczynajg sie juz w roku 1927,
w ktorym zdobyta pigte miejsce w Il Raidzie Pah. W ro-
ku 1928 pani Regulska byta juz pierwsza. Rok 1929 i 1930,
to lata triumféw pani Kozmianowej na Austro Dalmie-
rze. Przez pie¢ lat byta przerwa. Dopiero, w roku
ubiegtym wznowiono raid pan. | znowu triumfowata
pani Regulska.

Mysle, ze sukces tegoroczny pani Regulskiej jest do-
brze zastuzonym triumfem — ta wytrawna automobi-
listka zastuzyta nan w zupetnosci, zarébwno swymi umie-
jetnosciami, ljak i pracg wiozong w przygotowanie
i trening.

Niewiele ustepuje doswiadczeniem pani Regulskiej —
pani Podhorodenska (A P.). Jest ona moze nawet spo-
kojniejsza, ,zimniejsza". Technicznie jezdzi doskonale,
ma duzg rutyne.

Pani Baczewska (Matopolski K. A. — Lwoéw) jest
takze doswiadczong, rutynowang zawodniczka. Jezdzi
wigcej dla satysfakcji konkurowania, dla emocji walki,
niz dla emocji zdobywania nagrod. To bardzo sympa-
tyczna cecha tej zawsze pogodnej, spokojnej kierow-
czyni.

»Meta slucha!* — p. mjr. Gawet sprawdza  dziatanie
przyrzadéw na mecie proby szybkosci gorskiej,

571

Pani Irena Brodzka (Polski Touring Klub — £6dz),
to kierowczyni, ktéra duzo czasu spedzita w wozie, ale
nie na zawodach sportowych. Brak jej szlifu i rutyny
raidowej. Wyjatkowo dzielna kobieta — jeszcze w pia-
tek przed potudniem bronita kogo$ w sadzie w todzi
(jest adwokatem), potem do wozu i do Warszawy
(przyjecie samochodoéw), nazajutrz etap do Gdyni — tu
nie zmeczona zwiedza miasto i ,Batorego”, zatatwia
obszerng korespondencje i 0 4-ej rano startuje do jazdy
Gdynia — Warszawa, | jeszcze w niedziele pedzi do
todzi. Brawo!

Do tej grupy zaliczytboym réwniez panig Dydynska,
ktora jezdzi duzo, ale wydaje mi sig, ze rutyny raido-
wej posiada stosunkowo jeszcze niewiele.

Na tym lista ,rutyniarek" sie konczy.

Z miodszej generacji na czoto wybija sie pani Wa-
lewska (Aut. Polski), ziemianka z hrubieszowskiego.
Wspaniaty typ sportowy — ambicja, zaciecie, umitowa-
nie wozu, duzo znajomosci maszyny, doskonale regulo-
wany temperament raidowy. Technicznie prowadzi wéz
bardzo dobrze (doskonaly refleks, wyczucie wozu, oce-
na dystansu), ma wyrazne skionnosci do jazdy szyb-
kiej. Jeszcze wiraze trzeba nieco wyszlifowaé. Brak jei
rutyny sportowej. Troche za mato pracy wiozyta w tre-
ning proéb technicznych. Troche rutyny, troche pracy
nad szczegotami — a bedzie godna zastepczyni pani
Kozmianowe;.

Pani Howorkowa (Aut. Wielk.—Poznan), to takze
duzy talent — ma duzo werwy i temperamentu, jezdzi
bardzo niedawno, stad brak rutyny, doswiadczenia i ma-
ta wytrzymatos¢ fizyczna (raczki bolaty od kierowni-
cy...).

Doskonale prowadzita woz (moze zbyt wiele ,ule-
gajac" mechanikowi), pani Herta Wilska (Aut. Slqskl—
Katowice), najweselsza kierowczyni VII Raidu. Zawsze
usmiechnieta, pogodna, zadowolona, jasniej sie robito,
iak cztek na nig spojrzat. Jei jazda byta bardzo po-
prawna, moze zbyt mato indywidualna.

Pani kapitanowa Zofia Kannenberg (Matop. A. K. —
Lwow), o ktérej przed raidem tak mato wiedzielismy,
jest doswiadczong kierowczynig turystyczng, prowadzi
wdz odwaznie i pewnie, wydaje sie jednakze, ze posia-
da zbyt mato jeszcze rutyny raidowej, ktorej przecie
trudno naby¢ bez ...raidéw (zawodoéw powazniejszych
jest niestety ciggle jeszcze bardzo mato, a jazdy tury-
styczno-przyjemnosciowe dajg stosunkowo skromny za-
pas. doswiadczenia, potrzebnego do powazniejszych za-
wodow).

Pani Kannenberg poza automobilizmem uprawia nad-
to lotnictwo — posiada dyplom pilotki motorowej, czym
poszczyci¢ sie moze, niestety, zaledwie kilka kobiet

w Polsce.
Na specjalng uwage zastuguje b. wysoka przecietna
59,380 km/godz. na etapie Warszawa — Gdynia oraz

przecietna 56,855 na etapie Gdynia — Warszawa. Osia-
gniecie tych szybkosci na wozku takim jak Steyr ,50“
uzna¢ trzeba za wynik doskonaly.

Zjechanie do rowu na etapie do Warszawy wyda-
rzyto sie na skutek btedu mechanika, ktory w chwili
poslizgu wozu na mokrej szosie niepotrzebnie zahamo-
wat woéz recznym hamulcem, co spowodowato zarzu-
cenie wozu i zsuniecie sie do rowu.
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Panna Krystyna Dydyrska, triumfatorka raidu jv klasie
I-ej obok “swej ,,Dekawki". ktora ,zarobita" kilka tad-
nych nagrdd.

NAGRODY SPECJALNE ZA VII RAID PAN A. P.

Nagrode za najlepszy wynik na probach szybkosci
ptaskie] i gorskiej ofiarowang przez V.-Prezesa A. P.
i Prezesa Komisji Sportowej A. P. p. Janusza Regul-
skiego — otrzymata p. .Halina Regulska.

Nagrode za najlepszy wynik na prébie zrywu i ha-
mowania oraz jazdy w tyt ofiarowana przez V.-Prezesa
A. P. p. Stefana Fuchsa — otrzymata p. Regulska.

Nagrode Komisji Sportowej A. P. dla zawodniczki
sklasyfikowanej na 2-im miejscu w |-ej klasie — otrzy-
mata p. Howorkowa.

Nagrode za uzyskang przecietng szybko$¢ na obu
etapach najbardziej zblizong do maksymalnej punkto-
wanej szybkosci przecietnej dla kazdej klasy, ofiaro-
wang przez firme ,Polski.Fiat" — otrzymata p. M. Ba-
czewska.

Nagrode na najwiekszg ilos¢ uzyskanych punktéw
dodatnich w prébie szybkosci goérskiej i zrywu i hamo-
wania oraz jazdy w tyt tgcznie, ofiarowana przez firme

LLilpop, Rau i Loewenstein" — otrzymata p. Regulska.
Nagrode za najlepszy wynik w klasie li-ej ofiaro-
wang przez firme ,-Steyr" — otrzymata p. Regulska.

Nagrode za najlepszy wynik w klasie 11-ej na wozie
stosujgcym S$wiecie Boscha, z wytgczeniem zawodnicz-
ki sklasyfikowanej na I|-ym miejscu w danej klasie,
ofiarowang przez firme ,Be-Te-Ha“ — otrzymata p. M.
Baczewska.

Nagrode za najlepszy wynik w klasie I-ej dla kie-
rowczyni stosujace] podczas raidu oleje Mobiloil i ben-
zyne Standard, wzglednie paliwo ES, ofiarowang przez
firme ,Vacuum Oil Company" — otrzymata p. Dydynska.

Nagrode za najlepszy wynik uzyskany przez kie-
rowczynie w klasie I-ej stosujacej podczas raidu oleje
Mobiloil i benzyne Standard wzglednie paliwo ES,
z wylgczeniem zawodniczki sklasyfikowanej na I-ym
miejscu w danej klasie — ofiarowang przez firme ,Va-
cuum QOil Company" — otrzymata p. Howorkowa.

Nagrode dla zawodniczki sklasyfikowanej na trze-
cim miejscu w klasie li-ej, ofiarowana przez firme
JAdler" — otrzymata p. Podhorodenska.

Nagrode za najlepszy wynik na oponach Stomil
ofiarowang przez firme ,Stomil" otrzymata p. Dy-
dynska.

Nagrode za najlepszy wynik dla kierowczyni uzy-
wajgce] w czasie raidu benzyny lub oleju Karpaty, ofia-
rowana przez firme ,Koncern Malopolskg" — otrzy-
mata p. Regulska.

Nagrode za naj-
lepszy wynik na
oponach Michelin,
ofiarowang przez
firme ,Michelin" —
otrzymata p. Wa-
lewska.

Nagrode za naj-
lepszy wynik na
oponach Englebert,
ofiarowang przez
firme ,Englebert",
otrzymata p. Re-
gulska.

Nagrode za naj-
lepszy wynik w
1-ej klasie, ofiaro-
wang przez firme
Warszawska Spol
ka Samochodowa
otrzymata p. Dy-
dynska.

Nagrode za naj-
lepszy wynik na
samochodzie Mer-
cedes-Benz, ofiaro-
wang przez Stefa-
na hr. Tyszkiewi-
cza, otrzymata p.
Walewska.

Po rozdaniu nagrod w lokalu A. P. Stojg od lewej panie: Baczew-
ska, Podhorodenska, wicekomandor U. Siemigtkowski, Walewska,
Regulska, komandor Maryanski, Wilska, wicekomandor Kotaczkow-

ski Brodzka, Dydynska, Kannenberg. tg.

Nagrode dla cztonkini Klubu Afiliowanego na samo-
chodzie Mercedes-Benz, ofiarowang przez firme ,Spot-
ka Motoryzacyjna" otrzymata p. Wilska.

Puchar Goryczy (puchar przechodni ufundowany
przez A. P.) dla zawodniczki, ktéra przesladowat
w czasie raidu najwiekszy pech — otrzymata p. Mie-
lochéwna.

Nagrode dla mechanika wozu Steyr sklasyfikowa-
nego na l-ym miejscu w 11-¢j klasie, ofiarowang przez
firme ,Steyr" — otrzymat p. Sztukowski.

ZAKONCZBNIE

We wtorek 21-go wrzesnia odbylo sie oficjalne
ogtoszenie wynikéw i rozdanie nagréd. Na uroczysto$c
przybyt prezes Automobilklubu Polski — wiceminister
J. Piasecki oraz liczne grono czlonkdw.

Do zgromadzonych zawodniczek przemowit w krot-
kich i serdecznych stowach wiceprezes Komisji Spor-
towej A. P. — inz. Senkowski, ktory nastepnie wreczat
nagrody w asyscie Komandora Raidu — p. Maryanskie-
0 oraz wicekomandorow—pp. Siemigtkowskiego i Ko-
aczkowskiego.

Po uroczystosci rozdania nagrod odbyt sie w loka-
lu klubowym A. P. wspolny obiad, do ktérego zasiadto,
poza zawodniczkami | czionkami klubu liczne grono
zaproszonych gosci.

W mitym nastroju, przy tancach i opowiesciach
0 przezyciach raidowych, przesiedziano do pézna
W noc.

A niektore panie
pilnie przemysliwa-
ly nad tym, jak
wygra¢ Raid w ro-
ku przysziym...

»

Raidy pan sa
konkurencjg spor-
towg b. wazng z
punktu  widzenia
propagandy pojaz-
du motorowego —
wiemy ile kobiety
— o0 ile chcg co$
osiggng¢ — potra-
fig zrobic z tzw.
picig ,mocniejszg".
Takich kilkanascie
osdbek  zakocha-
nych w silniku —
to wspaniata kul-
tura bakcyla mo-
toryzacyjnego, kto-
ry tag droga zna-
cznie szybciej za-
szczepi sie W Spo-

teczenstwie,  naj-
bardziej nawet o-
pornym.
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Miedzyklubowy Turniej Warszawa-t.0dz

W dniu 26-go wrzesnia odbyt sie Miedzyklubowy
Turniej Samochodowy Warszawa — +6dZz o puchar
przechodni, ofiarowany w r. 1935-ym przez todzki A. K.
Po raz pierwszy impreza ta odbyta sie w r. 1935-ym —
zwyciezyta wowczas t6dz, zdobywajac puchar. W ro-
ku 1936-ym turnieju nie rozegrano, tak ze zawody tego-
roczne byly drugimi z kolei.

Regulamin turnieju opracowano wspolnie. Pozwala!
on na start automobilistow niezrzeszonych. Jest rzecza
ciekawg, ze w teamie Warszawy startowa! tylko jeden
niezrzeszony automobilista (red. E. Sokopp), podczas
gdy todz potrafita zmobilizowaé, poza cztonkami £6dz-
kiego A. K., rowniez kilkunastu cztonkéw Polskiego Tou-
ring Klubu oraz Zydowskiego Klubu Motorowego. Fakt
ten uznac¢ nalezy raczej za sukces organizatorow todz-
kich, poniewaz wecigganie do powazniejszych imprez
sportowych — imajgcych .pewne znaczenie utylitarne —
cztonkéw innych klubéw uwazac trzeba za objaw po-
mysIny.

Automobilklub Polski zmobilizowat 35-iu kierowcoéw,
w tym 34-ch czionkéw A. P. i jednego automobiliste
niezrz-eszonego. todzki A. K. wystawit zespdl ztozony
z 37-iu wozow, w tym siedmiu kierowcéw Pol. Touring
Klubu i 4-ch kierowcow Z. K. M.'u.

Zmobilizowanie 72-ch wozéw (ilos¢ dawno nie noto-
wana w polskim sporcie samochodowym) w takiej im-
prezie — to wielki sukces organizatorow, poza tym nie-
watpliwy znak budzacego sie pelniejszego zycia ruchu
automobilowego w Polsce‘. .

ok

Impreza sktadata sie z dwuch czeSci — a) ze zjazdu
do towicza oraz b) poszukiwan w terenie.

Zjazd do towicza nie przedstawiat zadnych trudno-
ci, poniewaz przewidziano, nan duzo czasu — 80 wzgled-
nie 90 minut (za kazdg minute wczesniejszego wzgled-
nie pozniejszego przybycia 3 pkt. karne). Zawodnicy
warszawscy musieli wiec przejecha¢ odcinek 80 km
w tempie 60 k/g. Ze wzgledu na dobrg nawierzchnie
nawet najstarsze maszyny wykonaly swe zadanie z tat-
woscig, zdobywajac sporo zapasu, ktory zuzyto na...
czekanie przed meta.

todzianie mieli, przy tej samej iloSci czasu, trase
krotszg, ale zato o kiepskiej nawierzchni i do tego
z licznymi, ucigzliwymi objazdami. Dzieki zapewne tym
objazdom niektore stabsze maszyny tddzkie przybyty
w czasie powyzej 80 minut.

Start do drugiej czesci imprezy nastgpit w kolejnosci
przyjazdu, a wiasciwie wedtug osiggnietego czasu na
przyjazd do towicza — kto zuzyt mniejszg iloS¢ czasu
na ten przejazd, ten startov%al{wczeéniej.

)

, Druga czes$¢ imprezy polegata na poszukiwaniu zna-
kéw lub przedniiotéw nie spotykanych normalnie w te-
renie — w trojkacie oznaczonym drogami towicz —
Nieborow — Belchéw — towicz.

Zadanie polegato na odszukaniu jak najwiekszej ilo-
Sci znakow oraz nakreslenie ich potozenia na otrzyma-
ng mape (skala 1:100.000), Powrot na mete w towiczu
powinien nastgpi¢ najp6zniej w ciggu 2-ch godzin i 30
minut ,liczac od chwili startu w towiczu. Przekroczenie
tego czasu byto karane 5-a punktami karnymi za kazda

minute; za wczesniejsze przybycie do towicza po po-
szukiwaniach, za kazdg minute 1 pkt dodatni. Za kazdy
odnaleziony przedmiot lub znak 10 pkt dod.; za kazdy
nieodnaleziony przedmiot lub znak — 5 pkt. karnych;
za kazdy znak naniesiony na mape z doktadnoscia do
200 mtr (2 mm) dodatkowg ;3 [*)kt. dodatnie.

Przebieg turnieju wykazat, ze regulamin zostat dos¢
gruntownie przemyslany oraz troskliwie opracowany,
bowiem dla osiggniecia najwiekszej ilosci punktow i uzy-
skania zwyciestwa zawodnik musial wypetni¢ dobrze te

JUgrzezlimy!* stara ,,cytryna” nalezaca do druzyny
0dzkiej nie mogta da¢ sobie rady na piaszczystej drodze
w poblizu towicza.

zadania, o ktére organizatorom chodzito, aby byly wy-
petnione.

Tymczasem startujgcy podzielili sie na trasie na dwie
zasadniczo roznie pracujgce grupy: 1) kierowcow ,la-
tajacych”, ktérzy obrali taktyke Jak najszybszego prze-
echania trasy (za kazdg minute wczesniejszego przy-
ycia na mete — 1 pkt. dod.l) bez zbytniego ambaraso-
wania sie troskliwym odnajdywaniem znakéw (tylko te,
ktore ,same" w oko wpadng...), 2) kierowcow ,,WySzu-
kujgcych”, ktérzy skrupulatnie przeszukiwali ,okolicg",
pragnac wyrobic¢ jak najwiecej znakéw, a kwestie szyb-
kiego przejechania trasy stawiajgc raczej na drugim
miejscu.

Prawda zadania polegata, jak to zwykle w sporcie
bywa, po $rodku — trzeba byto mozliwie szybko jechac,
i wyszukiwa¢ duzo znakéw. Oczywiscie nie dla kazdej
osady byto to mozliwe do wykonania. Jednakze osada,
ktéra raczej pojechata wolniej, ale odnajdywata wieksze
ilosci znakow 1 dobrze je naniosta na mape, miata ra-
czej lepszg punktacje, niz osada wozu kierowanego
szybko, wprawna dtonig wytrawnego automobilisty, ale
nie dajgcego swym towarzyszom do$¢ czasu na odna-
lezienie znakéw. Okazato sie wiec, ze zalozenia regula-
minu byty ujete w dobre formy.

Rozumowanie moje potwierdza zatgczona nizej punk-
tacja, gdzie znanych, wytrawnych kierowcéw widzimy
przewaznie na dalszych miejscach, podczas gdy na cze-
le listy widzimy nazwiska w sporcie automobilowym
mniej lub wcale nie znane.

Znakoéw ,niespotykanych w terenie" ustawiono 15.
Mam powazne zastrzezenia zaréwno co do samego wy-
gladu znakoéw, jak rowniez co do ich ustawienia. Uwa-
zam, ze rodzaj znakéw byt zbyt szablonowy i jedno-
stajny: na l.'5-cie znakéw az ipiec biato-czerwonych cho-
ragiewek ustawionych ,na krzyz" oraz dziesie¢ tarcz
okraglych (przewaznie na niebieskim tle biate figury)
o jednakowych wymiarach przybitych jednakowo do ty-

Park samochoddéw biorgcych udziat iv Turnieju £6dz —
Warszawa na rynku w towiczu.



Red. Edward Sokopp jeden z najmfodszych kierowcow
Turnigju (prowadzi woz zaledwie dwa miesigce) byl re-
welacja zawodow — zdobyt 4 miejsce. Na zdjeciu ,,de-
kawka" red. Sokoppa ostro i bez trudu przechodzi przez
bréd pod wsig Bobrowniki, tryskajac fontannami wody.

czek — to zbytnie uproszczenie zadania i niepotrzebne
zrezygnowanie z dowcipu i inwencji, ktére az prosity
sie 0 ,uzycie ich".

Twierdze, ze przynajmniej pie¢ znakéw byto usta-
wionych za tatwo — ot biato-czerwone choragiewki
0 200 mtr. od drogi w pustym polu (rozumiem”™ ze byl to
Lukton" w kierunku wytrawnych kierowcéw oraz zache-
ta do ostrej jazdy po bezdrozach, ktére trzeba byto prze-
jecha¢, aby dotrze¢ do znaku). Dawato to wieksze szan-
se ,ostro jadacym”, ale byto zbyt prymitywne i fatwe.

Natomiast kilka znakéw (nr. 3 — ,manekin" w lasku
przy szosie, nr. 8 — ,nieréwno$¢ terenu odwrécona”
w krzakach przy szosie, nr. 9 — ,jelen" w zagrodzie

wsi oraz .armata") ustawione byty raczej za trudno,
a napewno nie ,po samochodowemu".

W probie orientacji w terenie i spostrzegawczosci nie
chodzi 0 zabawe automobilistow znudzonych zbyt spraw-
nym wozem i gre w ciuciu-babke, lecz o Wyrobienie spo-
StrzegbaWCZOSCI kierowcy i jadacych z nim. Dlatego znak
musi by¢ widoczny ,w polu widzenia automobilisty”, ma
to wowczas swolj sens i praktyczne uzasadnienie.
Umieszczenie znaku w ten sposéb, ze jest widoczny
w wycinku np. okoto 5 metréw (i to tylko w chwili gdy
woéz znajduje sie naprzeciw znaku) jest moim zdaniem
niestuszne, gdyz tak sie nigdy, z pojazdu szybkiego, ja-
kim jest i jakim w kazdej sytuacji pozostanie samochod,
nie obserwuije.

Twierdze, ze gdyby nie szczupto$¢ terenu, wzgled-
nie niespodzianie zbyt wielka iloSC startujacych i co za
tym idzie duze sukcesy ,ogarow" (trzecia kategoria kie-
rowcy bioragcego udziat w turnieju — postuguje sie ,od-
kryciami" innych), znaki wyzej wymienione znalaztoby
nie wiecej niz kilku, a co najwyzej kilkunastu- kierowcow.

Dobre ustawienie znakdw jest zadaniem bardzo trud-
nym-, wymagajacym diugotrwatego opracowania i tros-
kliwego przemyslenia i... sgowej dozy dowcipu.

Imponujacy biaty Mercedes &5 litrow z kompresorem)
p. Michata Czylingariana (L.A.R.), na ktorym kierowca
todzki zdobyt drugie miejsce.

|
Druga uwagg, ktdra mi si¢ nasuwa, to sprawa nume-
réw przy znakach. Pomijam to, ze regulamin nie przewi-
dywat wpisywania numeréw, a w czasie odprawy na
rynku w towiczu byta tak liczna -grupa zawodnikéw, ze
nie jeden moégt niedostysze¢ ustepu w odprawie koman-
dora o potrzebie wpisywania numeréw (w konsekwenciji
wielu kierowcéw nie wpisywalo numeréw, za co im
odejmowano po 5 minut ,za kazdy niewpisany przy zna-
ku numer" — co si¢ réwna ujeciu 5 punktéw dodatnich,
lub nawet dodaniu 25 -pkt. karnych, w razie przekrocze-
nia czasu 2 i p6l godzin!). Trudno jednak sie zgodzi¢ na
wprowadzanie zawodow lekkoatletycznych do sportu
samochodowego, mimo, ze dla ludzi nie pozbawionych
humoru widok niektérych panéw z brzuszkami, pedza-
cych po 250 metréw tam i z powrotem po zoranym polu,
byl sjestg pierwszego gatunku!

Wydaje mi sig, ze numer -przy znaku musi by¢ taki
(jesli musi juz by¢ koniecznie), aby go mozna byto od-
czyta¢ z drogi, ktérg kursuje auto. Inaczej bedzie to im-
preza samochodowo-lekkoatletyczna. Punkt ten jest spe-
cjalnie wazny w wypadku wiekszej ilosci startujgcych
— bieganie do znaku naprowadza na $lad inne osady.

Najwiekszym jednakze brakiem imprezy jest szczup-
tos¢ miejsca, ktéra umozliwiata zbyt tatwe ,$ledzenie”
osad i korzystanie z -pracy i spostrzegawczosci innych.

Poza glm wydaje mi sie, ze nanoszenie punktow na
mape z doktadnoscig do 2 mm., zwazywszy warunki
w jakich sie to powinno robi¢ (w czasie jazdy samocho-
dem po bezdrozach) oraz koniecznos¢ pospiechu (kazda
minuta — 1 punkt) Jest pewng przesadg premiujaca zbyt
wysoko 'specow Kartografw, a zniechecajaca zawodni-
kow amatoréw. A przeciez na nich wiasnie przede
wszystkim zalezy, przede wszystkim chodzi o to, aby ci
laicy podciggneli sie w czytaniu mapy.

Te pewne niedociggniecia, o ktérych wyzej wspom-
niatem nie wptynely jednak zbytnio na obnizenie warto-
$ci imprezy, ktora ogdlnie nazwaé trzeba udang i bardzo
interesujaca. Liczny -start, zacigto$¢ wigkszosci zawod-
nikbw w poszukiwaniach, duza oryginalno$¢ imprezy
oraz niewatpliwie powazne korzysci w nabywaniu wpra-
wy w Jezdzle terenowe] (najwazniejsza zaleta imprezy)
— trasa byla doprawdy bardzo ciekawa, réznorodna
i dawata wiele satysfakcji kierowcy) — to korzysci i za-
lety, ktérych nie mozna pomingg.

Wobec charakteru imprezy majgcej znaczenie dla
wojska (orientacja w terenie I czytanie mapy) pan Mi-
nister Spraw Wojskowych zezwolit na udziat w Turnie-
ju oficerow stuzby statej wojsk zmotoryzowanych. Wo-
z6éw prowadzonych przez wojskowych nie zauwazylis-
my. Natomiast wielu wojskowych (po cywilnemu ubra-
nych) wzielo udziat (zwlaszcza w grupie wozéw war-
szawskich) w charakterze ,wypatrywaczy" wzglednie
specoéw w czytaniu mapy i hanoszeniu znakow.

J A

Ciekawym objawem na Miedzyklubowym Turnieju
Warszawa — +06dz -byl liczny udziat samochodow
D. K. W., udziat siegajacy okoto 25 procent wszystkich
zgtoszonych przez A. P. maszyn. Fakt ten skionit nas
do uwazniejszego obserwowania tych samochoddéw
(przedni naped, bedacy w Polsce ciagle jeszcze -pewne-
go rodzaju nowoscig) przy pracy w bardzo trudnym te-
renie.

Obserwacje wykazaly, ze ten maty zwinny samo-
chod przeslizgiwat sie bez trudu po odcinkach najciez-
szych (gteboki, sypki piach), pod bokiem buksujacych
olbrzymow.

W czasie tycli obserwacyj zrozumiatym stal sie fakt
dlaczego w armii niemieckiej ten witasnie model samo-
chodu jes-t uzywany w tak wielkiej ilosci, w charakterze
matego samochodu terenowego.

Do najciekawszych ,popis6w" tych samochodéw za-
liczy¢ musimy brawurowe dojazdy naprzelaj do rozsta-
wionych znakéw, -potaczone z przeprawami przez rze-
ke i rowy, czasami o bardzo wielkiej gtebokosci.

Specjalng uwage zwracata znana na-m z Miedzyna-
rodowego Raidu A. P. ,dekawka" majaca juz dzi$ oko-
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Jedna z wielu D.K.W. startujgcych w Turnie’u Lodz —

Warszawa — ,,weteranka raidowa" (50.0001), prowa-

dzona przez p. Poczesnego, z fatwoscig przechodzi przez
bréd pod Bobrownikami.

lo 50 'tyswcz_'kllometr()w, prowadzona_przez Paczesnego
firmowego kierowce Warszawskiej Sipdlki Samochodo-
wej. WOz ten, pomimo sedziwego wieku ,,szalai* po bez-
drozach niegorzeij od ameiykagsklch »Smokow",

Komandorowali Turniejowi: Roman Tesche (ze stro-
ny £odzkiego A. K.) oraz mjr. St. Szitukowski (ze strony
A" P.). Komisarzem sportowym ze strony A. P. byt ].
R. Bormann.

WARSZAWA ODEBRALA tODZI PUCHAR

Druzynowo ZwyCi?(in' Automobilklub  Polski, zdo-
bywajac “swoich cztonkow tacznie 3470 punktow, pod-
czas gdg todzki A. K. zdobyt 3190 punktow. W ten spo-
sob A. P. odebrat todzi puchar przechodni, (ufundowa-
ny w r. 1935 ?rze_z t. A K), ktéry w roku 1935 (w r.
1936 impreza ta nie byta rozgrywana) dostat sie w re-
ce Lddzkiego A. K.

Ponizej podajemk/ przestane nam przez_ £06dzki
A. K., ktory prowadzit obliczenia tgcznie z A. P., wyni-
ki indywidualne, osiagniete w Turnieju (w nawiasie nu-
mer startowy):

Regulska Halina A. P.) ?12pkt. | nagr.
Czylingarian Michat (L.AK) 204 pkt. Il nagr.
Somya Franciszek (k. A K.) 199 pkt.lggl)ll nagr.

Sokopp. E. (W-wa—niestow.

Schicht Bruno L. A K 192
Weigt Jan (B A K 188
Hans Adam Erwin (L. A. K. 185
Kiister Karol £ A K 184
Inz. Grossman St. (k. A K. 183
Haeberle Krzysztof =~ (A. P. 182
Rozenblat 1. (P.T.K.—L06dz 180
Nirnstein (P. T. K—todz 179
Zakiewicz Czestaw  (A. P. 173
Rotwand Jerzy A. P. 17
Senkowski Al A. P. 170
Studzinski Kaz. A. P, 169
Bellen Emeryk (L. A K) 166
Gothail ~ (P- T. K.—todz 165
Glazer Z. K. M—tLodz 164
Rotstad Stan. (A. P. 162
Prusse Rudolf LA K 162
Grapow Eugen. L. A K 162
Marschal Jan t. A K 162
Pradzynski St. ( P(.} 160
Nowacki J. (P..T. K—+tddz 160
Kranzilber (IZ.K.M.—LédZ 160
Schiff Jan Adolf % A K. 159
Hornberger  (P.T.K—t06dz 159
Walewska Krystyna (A. P. 158
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30. (35) Schulde Albert (k. A K

31. (77) Paczesny Tadeusz  (A. P.

32. (15) Rozenblat T. (P.T.K.—tddz

33. (69) Strenger Jerz (A. P.

34. (8) Brodzka 1. (P.T.K.-—tédz

35. (84) Tanski Tadeusz (A P

36. (34) Majer Jozef A. (L. A K

37. (28) Rymkiewicz Wlad. (L.AK.

38. (72) Kotaczkowski W. ((,_A P.

39. (31) Dr. Neumann G. AK.

40. (60) Maryanski_Jan A P.

41, (70) Kaminski Zdzistaw  (A. P.

42. (55) Nigelszporn Alfred  (A. P.

43. (63) Siemigtkowski U. A P

44. (54) Gretkiewicz Fr. A P

45. (67) Kornecki Jer%_ (AP

46. (74) Bagniewski Zbigniew XA.P.

47. (30 Dr. Schweitzer Al. (. A K.

48. (33) Lipinski H. (Z.K.M.—todz

49. (68) Kozakowski Tad. (A. P.

50. (75) Kraczkiewicz Henryk (A.P.

51 (59) Taubenfeld Henryk™ (A. P.

52. (71) Rogozinski Woje. A. P.

53. (11) Emde Karol t. A K

54. (2) Markon Kazimierz (L. A. K.

55. (51) Gawet Marian A P

56. (57) Laurysiewicz St. A P

57. (76) Krzeczkowski W. A P

58. (32) Jurga-Btaszkowski (L. AK.

59. (82) Genzel Mikotaj A P

60. (87) Prohaska Wiadystaw '&A.P.

61. (20) Schicht Aleks. }L. . K

62. (27) Herbst Karol t. A K )

63. (53) Pronaszko Stefan (A. P. minus 4 ptk.
64. (37) Neugebauer L. (L. A K. minus 43 pkt.
65. (73) Karczewski Wactaw (A. P. minus 44 pkt.
66. (21) Dr. Casty Richard (L. A. K. minus 56 pkt.
67. (16) Fogiel Harry t. A K minus 122 pkt.

~_Ogotem startowato 72-ch kierowcéw: 37 z todzi
i 35 z Warszawy. Sklasyfikowano ogotem 67 kierow-
cow, w tym 35 z todzi i 32-ch z Warszawy. Niesklasy-
fikowano™ (przekroczenia regulaminu, wzglednie zarz%-
dzen kierownictwa Turnieju) pieciu kierowcow: 3-
z Warszawy i 2-ch z todzi.

Wszyscy kierowcy sklasyfikowani

) 5 otrzymali pla-
kiety pamigtkowe.

tg.

Towarzyska wyprawa piecdziesigtkq Steyra po parku
Arkadia pod towiczem, gdzie spora grupa automobili-
stow startujgcych w Turnieju udata sie na wypoczynek
po trudach” zawoddw. Przy kierownicy p. St. Barylski
obok p. Regulska i p. Walewska. U g(’)rg: p. U. Siemiat-
kowski i zwycieska osada Turnieju (Steyr — Nr 61)
kierowanego przez p. Regulska.
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KRONIKA KRAJOWA

POSTEPY MOTORYZACII

44.229 POJ. MECH. KURSOWALO W POL-
SCE W DN. 1 WRZESNIA B. ROKU.
W SIERPNIU PRZYBYLO 907 NOWYCH
JEDNOSTEK!

W dniu 1. 1X. na terenie Polski kurso-
wato ogbtem 44.229 poj. mech., w tym
32.273 samochodéw wszélkich typoéw oraz
10.746_motocykli. i i 3

W ciggu miesiaca sierpnia prz¥bylo 0g6-
tem 910 jednostek, w tym 907 "nowych.
Najwiecej _prng to samochodoéw: zareje-
strowano ich 660 sztuk (nowych). .

Nalezy jednak podkreslic, Zze “sprzedaz
nowych” samochodow w miesigcu Sierpniu
wyniosta 708 jednostek, czyli ze 48 jedno-
stek poszto na renowacje taboru, co trze-
ba uwazac¢_ za objaw b, pomysiny.

Stare, nienadajace si¢ do uzytku graty
sg jak wynika Z powyzszego wycofywane
i niszczone.

Przyrost pojazdéw mechanicznych we-
dtug ich rodzajow przedstawia sig naste-
pujaco:

_Samochodéw _osobowych przybyto w
sierpniu b. r. 501 sztuk, w tym nhowych
474. Czyli, ze obok nowych uruchomione
zostaty réwniez i stare samochody stojace
od lat bez uzytku w garazach.

Ogdtem iloé¢ samochod6éw osobowych
w dn. 1. IX. wynosita w Polsce 19.444
wobec ilosci 16.135 zarejestrowanych w
tymze dniu roku ubiegtego.

Samochodéw ciezarowych przybyto 120,
w tym nowych 116. Ogodlna iloS¢ cieza-
réwek w dn. 1. IX. 37 r. wynosita 6399
(w r. ub. 5364).

Dorozek samochodowych przybyto w sier-
pniu_ zaledwie t_rz¥, ale jednocze$nie za-
sta([))lqno nowymi 69 starych.

6tem kursowato w Polsce w dn. 1. IX.
4.680 dorozek, czyli stan_ilosci ich wzrost
0 363 sztuki w poréwnaniu do roku ubieg-
tego.

llo$¢ autobusoéw zwiekszyta sie w sier-
pniu o 36. Jednak oprécz tego zamieniono
10 autobuséw starych na nowe. Ogbtem
liczba autobuséw w dn. 1. IX. wynosita
%gSO)sztuk (wobec 1566 w dn. 1. IX.
r..

Stosunkowo nieduzo przybyto motocykli,
bo zaledwie 216, a w tej” liczbie tylko
183 maszyny byly nowe.

Stan taboru motocyklowego w cig u_ro-
ku sFIJ(rawozdawczego wzrést o 1179 jed-
nostek.

Wreszcie ilo$¢ pojazdéw mechanicznych
0 przeznaczeniu speqaln)‘m (jak cysterny,
traktory i t. d.) wzrosta o 34" sztuki,
w tym 16 byto nowych. Ogdlna ilo$¢ tych
pojazdéw wynosi dzi§ 1210 sztuk.

Powyzsze cyfry S$wiadczg, iz ruch na
rynku ‘motorowym mimo, ze wiasciwy se-
Zon juz mingt — nie stabnie, tak znhacz-

nie, Ijlak to miatlo miejsce w poprzednich
latach.

Dowodzi to, ze lepsza koniunktura mo-
toryzacyjna _jaka sygnalizowano jeszcze
w Jjesieni ubiegtego roku nie ma charak-
teru przemijajacego i, ze krag nabywcow
stale si¢ powieksza i wbrew pesymistycz-
nym przewidywaniom.

1291 POJAZDOW MECHANICZNYCH
PRZYBYLO W LIPCU

Lipiec przyni6st, jak to bylo do przewi-
dzenia, maksymalne ozywiénie na _rynku
samochodowym i motocyklowym. Ogotem
Wplqgu tego miesigca’ sprzedano "1311
réznych pojazdéw mechanicznych, z czego
20 jednosték poszto na renowacje taboru
a 1291 stanowi ,,czysty zysk* miesieczny.

W$rdd  nowozarejestrowanych pojazdéw
na]Wlece]k byto samochod6w “osobowych —
701 sztuk i motocykli — 244 sztuki. Cie-
zaréwek przybyto 164 sztuki. )

Stosunkowo sporo przybyto dorozek sa-
mochodowych — 98 sztuk“i autobuséw —
53 sztuki.

P%jazdéw specjalnych nowych sprzeda-
no 31 sztuk, jednak™ wycofano jednoczes-
nie 33 jednostki stare — tak, ze ogotem
ilos¢ zmniejszyta sie o0 2 jednostki.

Stan taboru. w dniu 1 sierpnia b. r.
przedstawiat sie nasteipumc_o: og6tem kur-
sowato w Polsce 43.319 poj. mech., w tym
samochodéw — ogétem 31.613, motocykli
— 10.530, pojazdow specjainych — 1.176.

Samochodéw  osobowych = prywatnych
kursowato 18.993 sztuki i ciezarowek
6.279, dorozek samochodowych — 4.677,
autobuséw — 1.714.

ZWOLNIENIE OD PODATKU PRZEMYSt.
GARAZY | PRZEDSIEBIORSTW OBSLUGI
TECHNICZNEJ

Min. Skarbu wydato ostatnio pod data
3 wrzednia 1937 r. okélnik (L. D. V.
38073 4/37) w sprawie zwolnienia od
podatku  przemystowego garazy i
przedsiebiorstvw obstugi
techr)lczne{’] pojazddow me-
chanicznych.

Ministerstwo Skarbu na podstawie art.
39 ustawy o panstw, podatku przemysto-
wym zwolnito 'z urzedu — bez obowigzku
skladania podan — od podatku przemy-
stowego (zarébwno w formie $wiadectw
przemystowych, jak i w postaci podatku
od obrotu) " na’ okres 10-letni na-
stepujace przedsiebiorstwa:

1. wynajmu pomieszczen dla pojazdow
mechanicznych (garaze),
2. postoju dla pojazdéw mechanicznych,

3. obstugi technicznej pojazdéw mecha-
n;cznych, wykonywanej na stacjach ob-
stugi.

Z ulg  tych Kkorzysta¢c moga jedynie
Erzed3|¢ iorstwa juz " istniejace, oraz  te,
tére powstang do dnia 31 grudnia 1937,
przy czym 10-letni okres zwolnienia nale-
zy obliczaé:

1. dla przedsiebiorstw istniejacych w
dniu 1 wrzeénia 1937 r. — od tegoz dnia,

2. dla przedsiebiorstw powstatych po
tym dniu — od dnia powstania.

PRZEDLUZENIE ULG PODATKOWYCH
DLA NABYWCOW POJAZDOW
MECHANICZNYCH

Sprawa przedtuzenia ulg podatkowych
dla nabywcéw nowych pojazdéw mecha-
nicznych, o ktora niejednokrotnie wyste-
powaliSmy na tamach Auta i T. S.,” jest
obecnie tematem rozmoéw czynnikéw mia-
rodajnych. Zasada ulg podatkowych bedzie
najprawdoEodobmej utrzymana,  ponie-
waz — jak wykazato zycie — ulgi podat-
kowe silnie przyczynity sie do” wzrostu
taboru motorowego.

Jednakze do utrzymanej zasady ulg po-
datkowych wprowadzone bedg ~dos¢ po-
wazne ‘zmiany, zarébwno co do terminow,
jak i co do” wysokosci ulg. Miejmy na-
dzieje, ze m. in. uproszczony bedzie spo-
s6b “przeprowadzania obliczen, tak znako-
rSnll(meb zagmatwany przez urzednikéw min.

arbu.

ULATWIENIA PRZY REJESTRACII
SAMOCHODOW NA PROWINCII

Wiasciwe | czynniki opracowaty rozpo-
rzadzenie, majgce na celu wprowadzenie
utatwien przy" rejestracji samochodéw na
prowincji. otychczas re{gstr@qe samo-
chodow™ musiaty bycC ' dokony-
wane w urzedach wojewddzkich. —Nowe
rozporzadzenie przewiduje, ze wojewodz-
twa moga przekazywaé poszczeg6l-
nym_ starostwom do wykonania rejestro-
wanie pojazdéw mechanicznych oraz wy-
dawanie tablic z prébnymi znakami reje-
stracyjnymi.

Rozporzadzenie to ukaze sie w najbliz-
szym numerze ,,Dziennika Ustaw“‘.

Zarzadzenie powyzsze bedzie ulatwie-
niem przede wszystkim dla wiascicieli u-
zywanych poj. mech., stojgcych dotych-
czas bezczynnie. Transport  uzywanego
pojazdu za ‘pomocy sity obcej do” miejsca
rejestracji, odleglego nieraz o 200 km,
jest kosztowny. Otrzymanie znakéw préb-
nych umozliwi przede wszxstklm grunto-
wne zbadanie wartosci uzytkowej pojazdu,
a po wtére ulatwi rejestracje.

Stworzenie elastycznych ram w rozpo-
rzadzeniu umozliwi poszczeg6lnym woje-
wodztwom czeéciowe przekazanie swych
funkcy! na starostwa. Ma to specjalnie
donioste znaczenie dla okregéw szybciej
motoryzujagcych sie, jak rie(? sosnowiec-
ki, bydgoski, poznanski i g ]yﬁskl_, gdzie
zapewne w niedtugim czasie funkcje reje-
stracyjne beda przekazane starostwom.

NOWA KARTOTEKA POJ. MOTOROWYCH

‘W najblizszym czasie ukaze sie instruk-
c'\ia o Kartotece i ewidencji samochoddw.
lowa instrukcja obejmie rowniez ewiden-
cje poj. motorowych unieruchomionych,
nie Korzystajagcych™ z numeréw rejestra-
cygych- - .
otychczas prowadzono jedynie ewi-
dencj¢ samochodéw bedacych w ruchu.

ULGI CELNE DLA MONTOWNI
SAMOCHODOW

W swoim czasie wyszty rozporzadzenie
0 znizkach celnych, p_rzeW|d|L\Ha,cych cto
znizone za  pozwoleniem inisterstwa
Skarbu dla: a) potfabrykatéow i goto-
wych czesci sprowadzanych przez prze-
myst wyrobu samochodéw i podwozi sa-
mochodowych, ciggéwek i motocykli;

b) czesci zamiennych sprowadzanych do
zamiany zuzytych cze$ci na nowe w_goto-
wych ‘samochodach, motocyklach i~ cig-
gowkach. .

W zwigzku z tym rozporzadzeniem Wf-
dato Ministerstwo Skarbu pod data 13
wrzesnia 1937 roku ok6lnik (T. 53 L. D.
IV 22718/2/37), wyjasniajacy na podsta-
wie art. 13 ust. 4 ‘prawa celnego co na-

stepu{xl:

1. Wedtug poz. 114 punktu odpow. ta-
ryfy celnej nalezy clic wszelkie przedmio-
ty metalowe stanowigce typowwe _czesci
riadwozi samochodowych ’ ﬁ(arosern) jak
nF.: stalowe odpowiednio wypracowane
blachy do budowy pudet nadwozi, uszty-
wniajagce szkielety pudet, drzwi, uszty-
whniajace obramienia drzwi i okien, dzwig-
nie do szyb itp.

2. Wedlug poz. 1145 punktu 14 taryfy
celnej nalezy cli¢ wszelkie metalowe wy-
roby " (czesci’ samochoddéw) nie stanowiace
typowych czeSci nadwozi oraz wszelkie
metalowe wyroby (cze$ci_ samochodow,
motocyKli itp.), nie wymienione w pp. 1—
13 tej pozycji. Powyzsze nie dotyczy
silnikéw,  ich ~ czesci, ‘wyposazenia élek-
trycznego oraz przedmiotéw przydzielo-
nych juz do odpowiednich pozycji ‘w dro-
dze konwencg&ne&, a_mianowicié uwadze
do grup 65, ,.67, 69, 70, 71 w umowie
handlowej z WlelkaU BrytanlaNz dnia 27
lutego 1935 r. (D. U. R. P. Nr. 59, poz.
380 1935).

Zatem wedtug p. 14 poz. 1145 urzedy
cli¢ beda wszelkie osobno nie wymienio-
ne czesci samochodowe, ktérych rodzaj
Swiadczy o Wy+aczn¥m zastosowaniu _do
samochodéw, motocykli lub ciggowek, jak
réwniez i elementy, majace charakter uni-
wersalny, n?.: sruby, nakretki, podktadki,
zatyczki, bolce, nity, okucia, sprezyny itp.
wyroby pod warunkiem, Ze przeznaczenie
ich do samochodoéw, ciggéwek lub moto-
cykli nie bedzie nasuwafto watpliwosci.

W razie powstania watpliwosci co do
rzeznaczenia_ powyzszych czesci i wyro-
6w, importujacy powinien udowodni¢” ich
zastosowane ‘przy pomocy katalogu cze-
Sci  zamiennych = samochodu, motocykla,
czy ciggéwki, w przeciwnym razie "tego
rodzaju wyroby urzedy cli¢” beda na ogol-
nych “zasadach: ] .

Doda¢ jeszcze nalezy, ze omawiany o-
kolnik ma zastosowanie tylko do towa-
row sprowadzanych na ctem ulgowym na

podstawie pozwolen Ministerstwa Skarbu
pod warunkami ustalonymi w tych po-
zwoleniach.

GARAZ OLBRZYM — BUDUJE SIE
W ZAKOPANEM

W_ centrum Zakopanego sumptem Ligi
Popierania Turystyki stanie nowoczesny
araz , w ktorym _znajdowac sie  bedzie
akze stacja obStugi samochodowej, sklep
z cze$ciami zamiennymi i narzédziami,
schronisko dla podrézujacych, zaopatrzone
w wygodne pokoje, fazienki itd.

Garaz bedzie posiadat hale na 150 sa-
mochodéw osobowych.

OSTRZEZENIE
W zwigzku z rozsiewaniem przez firme
Motor-Stock Sp. z 0. o. uwlaczajagcych mi
plotek, ostrzegam wszystkich przed dal-
szym powtarzaniem tychze. Sprawe firmy
Motor-Stock Sp. z oo o. skierowatem na

droge sadowa.'
JAN STILLBACH
wspotwt. firmy Auto Centrala
Sp. z 0. 0. WarSzawa, N. Swiat 62
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Chromowata p. L + HIEL Sp, z 0.0

Chromowanie, Niklowanie, 1
Kadmowanie i Srebrzenie

Ponadto przewidziany jest dziat autobu-
séw na 12 stoisk ze specjalng stacjg ob-
stugi.

Plan garazu juz zatwierdzony, jest bar-
dzo oszczedny i doskonale wykorzystuje
uksztattowanie terenu.

Roboty przy budowie beda podjete nie-
bawem, tak, ze juz w roku przysztym ga-
raz bedzie oddany do uzytku.

WARSZAWA ZACZYNA BUDOWAC

GARAZE
Warszawski Wydziat Nadzoru Budo-
wlanego zatwierdzit w ciggu sierpnia

b. r. 217 projektow budowlanych w tym
10 projektow garazy.

W zwigzku z powyzszym faktem nalezy
zaznaczy€, ze ostatnie miesigce przynio-
sty znaczne zwigkszenie gtodu garazowe-
go w stolicy i, ze szereg o0s6b, mimo
duzych trudnosci zwigzanych z budowag
garazy, zostat w koncu zmuszony do ich
wybudowania.

PRZEWOZ ZAROBKOWY

WEASCICIELE
PRZEDSIEBIORSTW SAMOCHODOWYCH
WAELCZA Z NIEUCZCIWA KONKURENCJA

W dniu 30 wrzednia r. b. odbyto sie
w Warszawie Walne Zgromadzenie Zwigz-
ku  Stowarzyszern ~Wiascicieli Przedsig-
biorstw Samochodowych Rz. P. Na zjez-
dzie poruszono szereg aktualnych spraw
z dziedziny komunikacji autobusowej | sa-
mochodowej.

Postanowiono zwréci¢ sie do Minister-
stwa Komunikacji z proshg o zastosowa-
nie ostrzejszt(e} kontroli i zwigkszenia wy-
sokosci kar dla tych wtascicieli pojazdéw
mechanicznych, ktérzy zgtosili posiadane
pojazdy do prywatnego uzytku, a upra-
wiajg masowo zarobkowz ﬁrzewéz towa-
réw, uchylajac si¢ od jakichkolwiek prze-
piséw ustawy koncesyjnej.

DAR
PRZEDSIEBIORSTW AUTOBUSOWYCH
NA FUNDUSZ OBRONY NARODOWEJ

W dniu 18 wrzesnia r. b. odbyta sie
w  Lublinie uroczistoéé wreczenia p. Wo-
jewodzie Lubelskiemu samochodu sani-
tarnego, jako daru na Fundusz Obron?/
Narodowej, przez zrzeszonych w regional-
nym Stowarzyszeniu Przedsigbiorcow Sa-
mochodowych woj. lubelskiego.

Przyjecie godnosci Ojca Chrzestnego sa-
mochodu sanitarnego przez p. Wicemini-
stra inz. J. Piaseckiego nadat tej uro-
czystosci charakter specjalny, zachqcajgc
tym inne stowarzyszenia wojewodzkie do
szlachetnego wspoétzawodnictwa.

Z chwilg przybycia p. Wojewody Tra-
mecourt‘a, p. gen. Smorawiriskiego, oraz
p. prezydenta m. Lublina, Lirzkowskiego,
odbyt sie akt poswiecenia samochodu sa-
nitarnego przez Kapelana Garnizonu dr.
mjr. Nowaka, przy udziale przedstawicieli
Ministerstwa Komunikacji, wadz cywil-
nych i wojskowych lokalnych, Zwigzku
Stowarzyszenn Wifascicieli Przedsiebiorstw

SPEC JAILIOSE, Chromowanie, wielowarstwowe czesci ze-
- laznych — znane wszedzie jako najlepsze,

Warszawa, ul. Stepinska Nr. 18,

A T S

Miedziowania
Zarzad i
telefon 8-48-09

Samochodowych R. P., Stowarzyszen Wo-
jewddzkich oraz wszystkich wiascicieli au-
tobuséw wojewoédztwa lubelskiego.

Po przemowieniu p. Prezesa Stanistawa
Kierszysa, jako przedstawiciela przedsig-
biorstw lubelskich, p. Wojewody Trame-
court'a i gen. Smorawinskiego odbyta sie
glefi_lada autobuséw, stacjonujacych w Lu-

inie.

Liczny udziat spoteczenstwa lubelskiego
w tej uroczystosci dat z wyraz jego
zainteresowania akcjg na Fundusz Obro-
ny Narodowe;j.

ILOSC TAKSOWEK W  WARSZAWIE
WCIAZ ROSNIE — ZNIKAJA DOROZKI
| WOZY CIEZAROWE!

Ostatnie zestawienia statystyczne miej-
skiego wydziatu przemystowego przyno-
szg z punktu widzenia motoryzacji stoli-
cy i mechanizacji transportu pocieszaja-
ce dane.

Liczba dorozek samochodowych w War-
szawie na dzien 1 wrzednia wynosita
1977, t. j. o 242 wiecej niz przed rokiem.
Dodajmy, ze przyrost ten odnies¢ naieiﬁ
catkowicie na ‘rachunek nowonabytycl
zmodernizowanych wozow.

Jednoczesnie zmalata do$¢ znacznie licz-
ba czynnych dorozek konnych: z 1/14
<w dn, 1.9.1936) do 1492.

Zmniejsz?]/l sie  réwniez tabor wozéw
ciezarowych z 2925 na 2413 jednostek.
Dotyczy to nawet woézkéw recznych, Kkto-
rych liczba spadia w ciggu roku z 1318
na 1162.

ULGI | ULATWIENIA DLA TAKSOWEK

Wiasciwe urzedy opracowujg projekt
rozporzadzenia, majacego na celu utatwie-
nie | eksploatacji -zarobkowych pojazdéw
mechanicznych.

Jedng z najwiekszych bolaczek jest nie-
zmiernie ktopotli i kosztowny (strata
czasu plus optaty) sposéb rejestrowania
oraz wyrabiania koncesji. Zatatwienie tych
spraw ma by¢ uproszczone, a co najwaz-
niejsze, sprawy rejestracji i koncesjono-
wania majg by¢ potgczone w jednym u-
rzedzie, zapewne w starostwie.

Drugim waznym punktem rozporzadze-
nia bedzie sprawa pozwolen takséwkom
na wyjazdy poza obszar gminy. W tej
sprawie wprowadzone beda zapewne pe-
wne udogodnienia.

RUCH KOLOWY

ODEZWA KOMISARZA RZADU
M. ST. WARSZAWY
W SPRAWIE NADUZYWANIA SYGNALOW
DZWIEKOWYCH

Automobilklub Polski otrzymat ostatnio
odezwe, wydang przez Komis. Rzadu m.
st. Warszawy, wydang w zwigzku z akcja
whadz administracyjnych, zmierzajacg do
udmierzenia hataséw ulicznych.

Tekst odezwy podajemy ponizej:

,Jednym z zasadniczych powodow, przy-
czyniajacych sie do wzmozenia hatasu
ulicznego, sg sygnaly dzwigkowe, stoso-
wane przez uzytkownikéw ulic.

Sygnaly te z reguty naduzywane, nieje-
dnokrotnie bez zadnej potrzeby, nie osia-
gaja zamierzonego celu. Zamiast ostrze-
gaC przechodniéw, dezorientujg ich i de-
nerwuja, wywotujac odruchy i posuniecia
nie tylko niepozadane, ale nawet niebez-
pieczne.

Dlatego zamierzam w czasie najblizszym
wprowadzi¢ na terenie Warszawy zakaz
uzywania sygnalizacji dzwiekowej przez
uzytkownikéw  ulic.

Samochod sanitarny — dar Stow.
Przedsiebiorcow Sam. woj. lubel-
skiego na F.O.N.

Nr. 10. Pazdziernik 1937

Pierwsza fabryka lakieréw nitrocellulozowych w Polsce
POLSKA FABRYKA LAKIEROW
Bf_ BCAFO 5P 1 ogr

fabryka: Tel.

Wyrabia wszelkie lakiery nitrocellu-
tozowe dla automobilizmu i Iotni?%télva
X

_odpow,
Warszawa, ~ Piaskowa 6
11-02-40, Biuro: 11-51-27

Jak stwierdzity przeprowadzone doswiad-
czenia i badania praktyczne, zakaz taki
jest catkowicie realny i daje prawie zaw-
sze w wyniku znaczne obnizenie nasilenia
hataséw ulicznych przy jednoczesnym pod-
niesieniu warunkow bezpieczenstwa i po-
rzadku ulicznego. Zmusza bowiem zarow-
no przechodniow, jak i kierowcéw do
wzmozenia uwagi i ostroznosci.

Pragnac unikng¢ reakcji zbyt gwattow-
nych, chce juz w tej chwili spowodowac
samorzutne ze strony uzytkownikéw ulic
stopniowe, coraz wieksze ograniczanie uzy-
wania sygnatéow dzwiekowych, az do cal-
kowitego ich zaniechania wigcznie w o-
kresie “catej doby.

Akcja ta, prowadzona stopniowo i sy-
stematycznie, da¢ moze doskonate rezul-
taty w terenie, bedac réwnoczes$nie racjo-
nalnym wstepem i przygotowaniem do
wprowadzenia projektowanego przeze mnie
zakazu.

Z tych wzgledéw zwracam si¢ do In-
stytucji Panow z apelem zarzadzenia
wséréd  swoich  cztonkow  (pracownikéw)
najdalej posunietego ograniczenia sygna-
lizacji dzwiekowej na ulicach stolicy.

Licze, ze akcja ta, o tak zdecydowa-
nych walorach spoteczno-wychowawczych,
znajdzie u Pan6éw obywatelskie zrozumie-
nie i cenng gotowo$¢ wspotdziatania.

O swych ewentualnych zastrzezeniach,
czy poczynionych uwagach, zechcg mnie
Panowie taskawie powiadomic.

Firmy samochodowe usilnie prosze, aby
zalecaly nowonabywcom zaniechania sy-
gnalizacji dzwigkowej, oraz w razie za-
tozenia na cs)ojeidzie sygnatéw przerazli-
wych uprzedzaly o zakazie uzywania ich
w miejscach zabudowanych.

Niech uzytkownik jezdni nie bedzie
wrogiem wiasnego spokoju — niech sam
nie poteguje bolaczek, ktore réwniez i je-
mu dokuczaja, gdy przy lub po pracy,
przebywajac we wtasnym mieszkaniu, spra-
gniony jest odpoczynku".

PLON MIESIECZNEJ PRACY
DROGOWEJ
7 TYS. MANDATOW, 2 TYS. PROTO-
KOLOW, 4 TYS. UPOMNIEN

W okresie od 4 lipca do 2 wrze$nia
b. r. policja ,,drogowa" powiatu war-
szawskiego patrolujgca na 8 motocyklach
ukarata mandatami karnymi 7.598 o0s6b,
ktore ogdtem uiscity tytutem kary 11.329
ztotych.

W wypadku, gdy nie mozna byto $cia-
gna¢ wymierzonej kwoty spisywano pro-
tokoty, ktérych liczba wyniosta 2.265!

Oprocz tego w wypadkach mniejszych
przekroczeri policja drogowa upominata
niesfornych.  Ogdlna ilos¢ upomnienn wy-
niosta 3.897!

Ogotem, wiec w ciggu miesigca osiem
zmotoryzowanych patroli policyjnych za-
trzymato i ukarato badZz upomniato 14 ty-
sigcy os6b! Czyli na jeden patrol przy-
pada 1750 wypadkéw interwencji.

W dnie targowe policja drogowa patro-
luje 100 kilometrowe odcinki drég pro-
wadzacych do Warszawy. W inne dnie
odcinki 50-cio kilometrowe.

POLICJI

RADIO W TAKSOWKACH STOLECZNYCH

W Warszawie ukazaty sie w poczatkach
wrzednia pierwsze takséwki z zainstalo-
wanymi wewnatrz radiowymi aparatami
odbiorczymi.

Inowacja ta powitana zostata przez
ludno$¢ stolicy z zadowoleniem.

104 MANDATY KARNE NA GODZINE
— W GDYNI!

Komisariat Rzadu w Gdyni uruchomit
tzw. lotny Sad Staroscinski, ktéry urzedu-
jac w samochodzie, doraznie karze na uli-
cy tych wszystkich, ktérzy przekraczajg
przepisy o ruchu.

Sad ‘ten urzedowat w dn. 25 IX b. r.
w Gdyni po raz pierwszy. W skfad tej nad
wyraz potrzebnej i uzytecznej instytucji



Nowootwarly most na Wisle pod Wioctawkiem.

weszli referent porzadku ﬁublicznego Ko-
misariatu Rzadu,” referent karny oraz kie-
rownik oddziatu drogowego inz. Budzia-
kowski wraz z 8-osobowym oddziatem po-
licji. Lotny sad wyruszyt samochodami
0 godz. 7 rano na ul. Morska.

wugodzinne urzgdowanie sadu staro-
Scinskiego dato wyniki nadzwyczajne —
na tej jednej bowiem ulicy ukarano do-
raznie 1 do 3 zlotowymi mandatami 71 nie
stosujacych sie do przepiséw drogowych,
a ponadto wydano 33 orzeczen, skazuja-
cych na kare grzywny.

Miedzy ukaranymi = znajduje sie trzech
szoferéw, 41 furmandéw i 60 rowerzystow,
co dowodzi, ze plagg naszych ulic sg
przede wszystkim nie stosujacy sie do
przepiséw drogowych rowerzysci i fur-
mani.

NIE WOLNO PEDZIC ZWIERZAT
STADAMI PO DROGACH PUBLICZNYCH!

Jedng z przyczyn tamowania lub niekie-
dK nawet uniemozliwienia normalnego ru-
chu jest fakt nader czgstego pedzenia
zwierzat po drogach publicznych.

Wobec tego minister spraw wewnetrz-
nych zarzadzit co nastepuje:

Na drogadh publicznych o
twardej nawierzchni pedze-
nie zwierzat stadem jest za-
bronione. Wolno pedzi¢ jedynie po-
szczegblne zwierzeta pod warun-
kiem prowadzenia o na
uwiezi, przy czym mogg by¢ prowa-
dzone tylko prawa krawedzig drogi tak,
by normalny ruch na drodze nie byt ha-
mowany.

Przepedzanie zwierzat stadem przez dro-
gi publiczne o nawierzchni trwah[ejj moze
by¢ dopuszczone jedynie w_wypadku ko-
niecznosci przepedzania zwierzat z tere-
now, przylegajacych do drogi z jednej na
tereny przylegajace do drogi z drugiej
strony, oraz tam, gdzie nie ma innej dro-
gi na pedzenie zwierzat z ob6r, stajni
I t. p. na pastwiska i odwrotnie.

Winnych niezastosowania
sie do tego zarzadzenia nale-
zy pociagac¢ do odpowiedzial-
nosci arn o-administracyj-
nej.

BADANIE SZKIEt ODBLASKOWYCH
DLA ROWEROW

Komisja specjalna wytoniona przez Mi-
nisterstwo Komunikacji rozpoczeta bada-
nia szkiet odblaskowych (t. zw. ,kocie
ficzka w ktére m. in. musza by¢ zao-
patrzone rowery dopuszczone do ruchu na
drogach publicznych, stosownie do roz-
porzadzenia Ministrow:  Komunikacji i
Spraw Wewnetrznych,, z dn. 15 lipca
1937 r.

Jak podawaliS$my w numerze 9 Auta i T.
S. szkietko odblaskowe winno mie¢ $red-
nicg co najmniej 3 cm. oraz winno by¢
zaopatrzone w wycisniety na szkle lub na
metalowej jego oprawce znak fabryczny
wytwoérni- oraz napis, stwierdzajgcy, ze
typ szkietka zostat zatwierdzony przez
Min. Komunikacji.

Badanie szkiet odblaskowych odbywa
sie zazwyczaj na szosie wilanowskiej,
w godzinach wieczornych. Do badan uzy-
wa sig specjalnego roweru, w ktéry wmon-
towuje sie szkietko / poddawane prébie.
Szkietko naswietla sig¢ reflektorami samo-
chodowymi w réznych pozycjach i w réz-
nej odlegtosci.

Nalezy zaznaczy¢, ze z kilkunastu proéb
szkietek zgloszonych do rejestracji, zale-
dwie jedno zostato dotychczas zatwierdzo-
ne, jako odpowiadajagce wymogom bezpie-
czenstwa ruchu.

DROGI

OTWARCIE NOWEGO MOSTU
POD WEOCELAWKIEM

W sobote 25 wrzesnia odbyta sie uro-
czystos¢ otwarcia  nowowybudowanego
mostu drogowego na Wisle pod Wioctaw-
kiem imienia Marszatka Smigtego-Rydza.
Jest to jeden z najwiekszych mostéw dro-
gowych w Polsce, dtugos¢ jego wynosi

bowiem oikolo 620
metréw Koszt bu-
dowy mostu _ wy-
n 6st okoto 7-miu
milionéw  ztotych,
jest to wiec jedna
z tanszych budéw
li tego typu. Na
budowe zuzyto 10
tys. m szes¢, be-
tonu, 3.700 ton ze
laza, przepracowa
no 500.000 roboto
dniéwek.

Nowy most jest
typu tzw. kratowe
go i niestety, nie
jest tak mity dla
oka, jak mosty tu
kowe. Jak os$w.ad-
czaja inzynierowie . .
nie ‘'mozna byto — dla przeszkod technicz-
fachowcy, pod Wioctawkiem, niestety,
nych — wybudowaé¢ mostu tukowego.
Otwarciu” nowego mostu nadano formy
bardzo uroczyste. Urocz?/stoéé zaszczycit
swag obecnoscia Marszatek $migly-Rydz,
ktéry specjalnym pociagiem przybyt do
Wioctawka w “otoczeniu Swity i w “towa-

rzystwie min. komunikacji — ptk. Ulrycna
oraz wiceministra komunikacji inz. J. Pia-
seckiego.

Na dworcu Panu Marszatkowi $migtemu-
Rydzowi spoteczenstwo Wioctawka zgoto-
wato nad wyraz serdeczne przyjecie.

Po nabozenstwie w pieknej katedrze
Wioctawka udano sie na nowy most. Po
przemoéwieniach kierownika budowy — inz.
St. Litwiniszyna, min. Ulrycha, prezydenta
Wioctawka = Mystkowskiego, Marszatek
SmiEly-Rydz przeciﬁi wstege, a biskup Ra-
dziski w otoczeniu kleru dokonat aktu po-
Swiecenia_nowego mostu.

Z okazji pon&lélnego ukonczenia budowy
mostu, min. Irych” udekorowat Ztotymi
Krzyzami Zastugi inz. L. Hubla, inz. E.
Hildebrandta (autor projektu) oraz inz.
St. Litwiniszyna (kierownik budowy).

PRZERWY W KOMUNIKACJI
NA DROGACH KOLOWYCH

Min. Komunikacji podaje do wiadomosci
dane o przerwie komunikacji na nastepu-
ja‘iXICh odcinkach drég kotowych:

woj. biatostockim pow.
wysokie mazowieckie na dro-
dze wojewddzkiej Nr 1 W (Biatystok —
Wysokie Mazowieckie), z powodu zlego
stanu mostu na rzece Narew w Bokinach,
ruch pojazdéw ograniczony az do odwo-
tania. Dozwolono obcigieme dla pojazdéw
do 5 ton tgcznie z tadunkiem i szybkosci
5 km godz, ) : :

wojewodztwie kieleckim
po w. sandomierski na drodze
panstwowej Nr 10 (Bzin — Sandomierz —
Jarostaw), z powodu odnowy mostu w
Sandomierzu, ograniczony ruch przypusz-
czalnie do 20.X.1937 r. Dozwolono obcia-
zenie: a) dla po}azdéw mechanicznych —
waga pojazdu z tadunkiem nie moze prze-
kraczac 4 ton i szybkosci 10 km godz., b)
dla pojazdéw konnych — waga tadunku
nie moze przekroczy¢ 1 tony.

W wojewodztwie poleskim
po w. brzeski na drodze panstwowej
Nr. 4 na odcinku od km 196 do 197
w Brzesciu (ul. Zamojskiego), z powodu
przebudowy jezdni zamknieta komunikacja
do 15.XI.1937 r. Objazd poboczem grun-
towym.

W~ wojewoddztwie wilenskim,
pow. wilensko-trocki, na dro-
dze panstwowej Nr 3 (Wilno — Michalisz-
ki) na odcinku od km 460 — 461, z po-
wodu przebudowy jezdni zamknigta komu-
nikacja do 30.X.1937 r. Objazd droga wo-
jewodzka Wilno — Szumsk i droga taczni-
kowa.

W  wojewddztwie poznan-
skim, pow. mogitnio, na drodze
panstwowej Nr. 17/6. (Torun—Kostrzyn),
naj odcinku od km 73,9 do 74,8, pod
Strzelnem, z powodu przebudo jezdni
bedzie przerwana komunikacja od 6.X do
16.X.1937 r. Objazd ul. LiFowa, w Strzel-

nie, dalej droga grun-

towg w kierunku Cie-

chrza i drogi panstwo-
6.

WARSZTATY SAMOCHODOWO-MECHAN1GZNE wej Nr.

CZ. KOZIKOWSKI

1 ST. MARCZUK
WARSZAWA, WALICOW 26, TEL 268-47

Wykonujemy wszelkiego rodzaju naprawy oraz dorabianie czesci,
szlifowanie blokéw i t.” d. Wszelkie roboty sg wykonywane
chowcéw pod  kieréw, b. dtugoletniego instruktora” P. Z. Inz. Po-
stugujemy si¢ najnowszego typu obrabiarkami i przyrzadami
Gwarantujemy jako$ciowo i terminowo.

MOTOCYKLE

WYNIKI  WYSCIGOW
NA BIELANACH
W kategorii moto-

cykli do 125 ccm (dy-

stans 23}km 500 m),

zwyciezyt Jerzy Mie-

(218 x 2) loch z Ostrowca, na

rzez fa-

drugim miejscu przyszedt Nagengast z Po-
znania.

W Kkategorii sportowej najlepszy czas o-
siggnat Nahorski (PKM — Warszawa) na
Ruuge'u, przebywajac 117.750 km w 1 g.
20 min. 59 sek. Drugi byt Serbenski na
Nortonie réwniez z PKM-u w czasie 1 g
21 min. 04 sek.

W kategorii sportowej motoc. o litrazu
ponizej 350 ccm zwyciezyt Szydiowski z
urudzigdza na Rudge przebywajac
24.225 km w 1 godz. 20 min. 59 sek.

W kateg. wyscigowej w klasie C 250
ccm  zwyciezyt Geyer (Bielsko) na DKW
z kompresorem. W klasie motocykli do
350 ccm Skérka (z xLegii | W-wa), w kla-
sie ponad 350 ccm Jerzy Mieloch (na Nor-
tonie), przebywajac 115 km 750 m w 1 g.
17 m. 09 sek. Drugie miejsce zajat J. Do-

cha na #¥Sunbeam — 1 godz. 20 min.

WODiIMY SPORT MOTOROWY

MISTRZOSTWA POLSKI
+ODZI MOTOROWYCH
NA JEZIORZE AUGUSTOWSKIM

W  dniach  7—8 sierpnia odbyly sie
w Augustowie Mistrzostwa Polski, pota-
czone z prébami pobicia polskich rekor-
déw dla todzi motorowych, zorganizowane
przez Yacht Klub Polski.

Mistrzostwa te, cho¢ nie dos¢ licznie o-
bestane przez zawodnikéw, za$ znikomo
stabo obestane przez prase i publicznosé¢,
wykazaty poziom polskiego sportu moto-
rowego na wodzie wzglednie bardzo wy-
soki (biorgc pod uwage wyniki miedzy-
narodowe).

Do préb rekordéw staneto 5 todzi, wy-
tacznie jednoosobowych, lekkich $lizgow-
cow wyscigowych oraz 7 silnikbw 5 ty-
pow (2 typy krajowe i 3 amerykanskie).

Pierwszego dnia odbyly sie proby re-
kordu na jrasie 1 mili" (1609 m), wyty-
czonej na jeziorze Biatym, do przejechania
dwukrotnie kolejno w obu kierunkach, ze
startem lotnym. Dnia nastepnego odbyly
sig préby reuordu szybkosci na dystansie
5 mil oraz rekordu dwugodzinnego, po-
legajacego na wykonaniu w ciaggu 2 go-
dzin jak najwigkszej ilosci okrazen ao-
okota boji, ustawionych w odlegtosci
1 mili miedzy soba. Rekord ten wymagat
nieladajakiej wytrzymatosci od silnika i od
kierowcy, zwlaszcza ze wzgledu na o-
gromng ilos§¢ wirazy do wykonania.

Ponizej podajemy wyniki, dla rozmai-
tych klas silnikébw, pg reglamentacji ,,U.
. Y. AX (Miedzynarodowego Zwigzku
Yachtingu Motorowego).

DYSTANS 1 MILI:

Klasa A (pojemnos$¢ cylindrow do 250
cmB): St. Gajecki (A. Z. S. Warszawa),
silnik GAD, szybkos¢ 60,2 km/godz.

Klasa B (pojemno$¢ cylindréw do 350
cm3: Sl. Gajecki (A. Z. S. Warszawa),
silnik Johson, szybko$¢ 75,8 km,godz.

Klasa X épojemnoéé cylindréw do 1000
cm3): T. Adelt (A. Z. S Warszawa) siln.
»,S5—25%, A. Steinhagen i H. Stransky,
szybko$¢ 69,4 kmygodz.

DYSTANS 5 MIL:

Klasa A (pojemno$¢ cylindréw do 250
cm»?(: St. Gajecki (A. Z. S. Warszawa),
silnik GAD, szybkos¢ 60,01 km/godz.

Klasa B (pojemnos$¢ cylindréw do 350
cm3): St. Gajecki (A. Z. S. Warszawa),
silnik Johnson, szybko$¢ 72,6 km/godz.

Klasa X (pojemno$¢ do 1000 cm»): inz.
Cz. Kotodziejski (WKM — Warszawa),
silnik Johnson, szybko$¢ 65,8 km/godz.

REKORD 2-GODZ1NNY:

Klasa X (p%jemnoé(: do 1000 cm>§): T.
Adelt (A. Z. S. Warszawa), silnik SS—25
A. Steinhagen i H. Stransky, szybkos¢
przecietna 59,3 km/godz., przebyt 118,6
km.
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KRONIKA
KLUBOWA

AUTOMOBILKLUB KIELECKI —
WYBOR ZARZADU NA WALNYM
ZGROMADZENIU

W dniu 19. sierpnia b. r. odbyto sie
Walne Zgromadzenie, na ktorym ukon-
stytuowat sie nowy Zarzad A. K. w na-
stepujagcym_ skladzie: prezes — dr Win-
centy Jokiel, | v.-prezes — inz. Kazi-
mierz Krug, Il v.-prezes inz. Ignacy Be-
reszko, sekretarz i gospod. p. Stanistaw
Tomicki, skarbnik — inz. Wiadystaw Pa-
ssz3ic przew. Kom. Sport. — nof. Edmund
alak.

~ NOWY LOKAL A. K. )

Z dniem 15 sierpnia b. roku Biuro
Techniczne i Sekretariat Klubu przeniost
sie do_nowego lokalu przy ul. Sienkie-
wicza 51

ZJAZD GWIAZDZISTY DO GNIEZNA

Automobilklub  Wielkopolski  zorganizo-
wat w._niedziele dn. 3 pazdziernika z_oka-
Zdl mistrzostw jezdzieckich Polski, Zjazd

wiazdzisty do  Gniezna. Uczestniczyty
w nim ogiolem 43 pojazdy Automobilklubu
Wielkopolskiego i Pomorskiego Automo-
bilklubu. N ) o

W Kkategorii sportowg zwyciezyt Ant-
czak (AWS 270,1 pkt. ruile miejsce za-
jat Szypufa (AW) 267,3 pkt.

w Igatesgsoru turystycznej 1) mjr. Augus-
towski 255 pkt., "2)" kacZkowski 248 pkt.

Nagrod przechodniag ~ Gnieznienskiego
Towarzystwa_ Jezdzieckiego zdobyt Auto-
mobilklib Wielkopolski.

NOWA PLACOWKA MOTORYZACYJINA

Po kilkuletniej przerwie pojawity sie na
naszym rynku samochodowym wozy o0so-
bowe i clezarowe znanej marki Morris i
Morris  Commercial rodukowane _przez
jedna z najwiekszych fabryk Wielkiej Bry-
tanii.

Program produkcji fabryki Morris obej-
muje 26 modeli wozéw osobowych i cieza-
rowych. O wartosci ich $wiadczy fakt, ze
wszystkie, jak wykazato _ wieloletnie do-
Swiadczenie i préby, w najtrudniejszym te-
renie nadajg sie do uzytku armii, totez
90% samochod6w. oddziatéw kolonialnych
i armii_ angielskiej, to samochody Morris
i Morris Commer-
cial.

Poczawszy  od
matego samochodu
osobowego, tzw. 8

— 918 ccm
(7 litrow na 100
km) az do wiel-
kich  limuzyn —
2690 ccm i ‘wozéw
ciezarowych od 1,5
t. do 8,4t.— wszy-
stkie modele samo-
chodéw Morris sg
silne, ekonomiczne
i wyr6zniajg sie
solidnym, praktycz-
nym i wykwintnym
wykonaniem.

Jednolita, podwoéj-
nie wzmocniona
rama rurowa, ha-

(93X4)

Nr. 10. Pazdziernik 1937

mulce hydrauliczne i lewarki, dziatajace
z wewnatrz wozu, czynig jazde wygodna
i bezpieczna.

Karoseria catkowicie stalowa 0 rozsu-
wanym dachu, duze pole widzenia, fotele
wybite skora, obszerna skr&ltka za_opar-
ciem tylnego siedzenia na dwie duze wa-
lizy, bagaznik zapasowy na zewnatrz —
cato$¢ o liniach wysoce estetycznych, moc-
na i racjonalnie pomyslana.

Warto wspomnie¢ jeszcze, ze ceny im-
portowanych na zasadzie kompensac)i sa-
mochodéw Morris, specjalnie ‘wyproduko-
wanych na eksport, " tj. o wzmocnionych
podwoziach na zte drogi sa, wliczajac
transport i cto, zaledwie o £ 1 do £ 5
wyzsze od cen sprzedaznych angielskich.

AKUMULATORY

SAMOCHODOWE

PIERWSZA
KRAJOWA FABRYKA
AKUMULATOROW

~ERGS"

WARSZAVWA
Walicow 28, tel. 210-27

KAZIMIERZ TRUKAN. WARSZAWA

Plac Napoleona nr 1. Telefon 2-22-43.

czr$ol zaMiENNE POLSKI

WEASNA WYTWORNIA AKCESORII

HURT!

Konto czekowe P.K.O. 25.822.

FIAT—FORD—FORDSON

SAMOCHODY
ANGIELSKIE
| MORRIS COMMERCIAL

mocne, ekonomiczne - od 7 litrébw na 100 km, nadzwyczajne resorowanie,
wygodne, bezpieczne, TANIE, bo juz od 5 000 ziotych.

MORRIS

DUZY WYBOR

WYLACZNA SPRZEDAZ
WARSZAWA, Zt OTA 64

tel. 3-41-41

Warunki prenumeraty:

Automobilklubu Polski Nr. 1648, zaznaczajac

Ul. Piusa XI nr 11. Telefon 8-55-41.

RUGBY, DE-SOTO, CHEYROLET
SAMOCHODOWYCH.

DETAL!
(265)

DOSTAWA NATYCHMIASTOWA

STACIJA OBStUGlI
WARSZAWA, SIENNA 95

tel. 3-37-42 (261)

rocznie 10 zt, potrocznie 5 zI. Prenumerate nalezy wptaca¢ -do PKO na Konto

na blankiecie

wplatowym ,,Prenumerata ATS" oraz pocztowymi

»Przekazami Rozrachunkowymil' — 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, pigtki w godz. 18—20. Tel. Nr. 709-19.

Druk. Dom Prasy, S. A, Warszawa, Marszatkowska 3-5-7.

Tel. centr. 802-40.



